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OZET
Doktora Tezi
Denizcilik Isletmelerinin Bayrak Cekme Kararlan ve Denizcilik Pazarlarina
Etkileri
Ali Cemal TOZ

Dokuz Eyliil Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitiisii
Denizcilik Isletmeleri Yonetimi Anabilim Dal

Denizcilik Isletmeleri Yonetimi Program

Denizcilik pazarlar, uluslararasi yapisi sebebiyle son derece karmasik,
degisken ve dinamik bir karaktere sahiptir. Bu pazarlar, kiiresel ekonomi ve
uluslararas1 ticaretin merkezindedir. Denizcilik pazarlarinin en onemli
aktorlerinden olan denizcilik isletmeleri ise deniz ulastirma faaliyetlerinin odak
noktasindadir. Denizcilik isletmeleri ulastirma faaliyetlerini gerceklestiren
gemilere yonelik pek c¢ok stratejik karar vermek durumundadir. Bu stratejik
kararlarmmm basinda ise “bayrak cekme” karar1 gelmektedir. Isletme
tarafindan verilen bu karar, digsal ve i¢sel faktorler 1s5181nda sekillenmektedir.
Bu arastirma, denizcilik isletmelerinin iilke secim kararlan 1si8inda bayrak
cekme Kkararlarina etki eden faktorlerin belirlenerek tanmimlanmasi ve bu
kararlarin denizcilik pazarlarina etkilerinin ortaya konmasi amaciyla
gerceklestirilmistir. Bu faktorlerin saptanmasinda ilk olarak, deniz ulastirmasi
sektoriiniin farkh alanlarinda faaliyet gosteren kurumlarin iist diizey
yoneticileri ile bir nitel calisma gerceklestirilmis ve denizcilik isletmelerinin
bayrak cekme kararlarina etki eden degiskenler tespit edilmistir. Saptanan bu
degiskenler, iilke secim kararlari ve denizcilik literatiiriine dayah olarak
biitiinlesik bir model yaklasim icerisinde tekrar gozden gecirilmistir.
Arastirmanin ikinci asamasinda, elde edilen bu degiskenlerin denizcilik
isletmeleri tarafindan degerlendirilebilmesi amaciyla veri toplama araci olarak

anket formunun kullamldig1 bir saha arastirmasi gerceklestirilmistir. Saha

v



arastirmasi1 kapsamindaki anket calismasi gemi isletmeleri ile destekleyici
paydaslarina uygulanarak karsilastirmah analizler yapilmistir.

Caliymanin bulgulan denizcilik isletmelerinin bayrak cekme kararlarina
etki eden faktorleri ve bu kararlarin denizcilik pazarlarina etkilerini

icermektedir.

Anahtar Kelimeler: Bayrak Cekme, Denizcilik isletmeleri, Denizcilik Pazarlar,

Gemi, Ulke Secim Kararlar.



ABSTRACT
Doctoral Thesis
Doctor of Philosophy (PhD)
Flagging Decisions of Maritime Businesses and Impacts on Shipping Markets

Ali Cemal TOZ

Dokuz Eyliil University
Graduate School of Social Sciences
Department of Maritime Business Administration

Maritime Business Administration Program

Shipping markets, due to complex, flexible international structure
represent a very dynamic character. These markets are at the center of global
economy and international trade. Maritime businesses, as main actors of
maritime markets, are at focal point of maritime activities. Maritime businesses
make strategic decisions concerning ships which undertake the responsibility of
the transportation activities. Flag selection decision is one of the most important
strategic decisions of maritime companies. These strategic decisions are realized
under the effects of macro and micro external environmental factors. This study
is carried out within the scope of country selection decisions in order to define
the main factors affecting flag selection decisions of maritime companies and to
determine the effects of these decisions on shipping markets. In this study
initially a qualitative study has been conducted to determine the factors likely to
affect flag selection decisions and the variables that have an impact on these
decisions. These variables have then been reviewed and worked on in an
integrated model based on the literature related to both country selection
decision making processes and maritime business related issues. The second
stage of the study comprises a survey making use of a questionnaire for data
collection. The questionnaire for the quantitative study has been applied to ship
operators and supporting stakeholders of ship operator companies for a

comparative analysis.

vi



The results of the study cover the factors likely to affect the flag selection

decisions and their impacts on shipping markets.

Key Words: Flag Selection, Maritime Businesses, Shipping Markets, Ship,

Country Selection Decisions.
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GIRIS

Tarihte uluslarin deniz asir1 bolgelerde hakimiyet kurma istegini faaliyete
gecirmesine katki saglayan ve donem donem farkli amacglara hizmet eden deniz
ulagtirmasi, gegmisten gliniimiize her donemde popiilerligini siirdiirmiistiir. Glinlimiiz
kosullarinda devletlerin uluslar aras1 alandaki giicii, diinya ticaretinden faydalanma
diizeyi ile Olclilmektedir. Diinya ticaretinin biiyiikk bir kisminin denizyolu ile
gerceklesmesi, devletlerin bayraklarini sinir Otesi alanlara ulastirmasini zorunlu
kilmaktadir. Diinya ticaretinin istikrarli artis1 sonucunda deniz ulastirma pazarinda
son yillarda yogun rekabet ortami olusmustur. Bu rekabet ortaminda bayrak
devletleri “fark” yaratabilmek amaciyla adeta ticari kurumlar gibi pazarlama
faaliyetlerinde bulunmaktadir. Deniz ulastirma pazarmin ana aktorleri konumunda
yer alan denizcilik isletmelerinin de diger uluslar arasi isletmeler gibi faaliyetlerini
yiiriitebilmek i¢in stratejik kararlar vermesi gerekmektedir. Denizcilik isletmelerinin
pazarda vermis oldugu en Onemli stratejik kararlardan biri gemilerine ‘“bayrak
cekme” kararidir. Bu kararlar her ne kadar isletme diizeyinde alinmis olsa da etkileri
hem mikro hem de makro diizeyde olmaktadir.

Bu calismada, uluslararasi igletmelerin “lilke se¢im karar1” belirleyicilerinin
1s1¢inda, denizcilik isletmelerinin  bayrak se¢im kararmi etkileyen faktorler
saptanmistir. Bu kararlarin basta deniz ulastirma pazar1 olmak tizere diger denizcilik
pazarlar1 iizerindeki etkileri ile iliskilendirilmesi arastrmanin ana amaci olarak
belirlenmistir. Bu ama¢ dogrultusunda calisma kapsaminda nitel (kalitatif) ve nicel
(kantitatif) arastirma yontemleri birlikte kullanilmistir.

Calismanin birinci boliimiinde genel hatlar1 itibariyle “pazarlama” literatiirii
taranmigs ve denizcilik pazarlarmin pazar yapisina deginilmistir. Bu bdliimde,
denizcilik pazarlarmin bilesenleri ve pazar dinamikleri incelenmis olup ayrica i¢ ve
dis cevre analizi yapilmistir. Calismanin ilerleyen kisimlarinda ise denizcilik
pazarlarmin ana aktorleri konumunda bulunan denizcilik isletmelerinin kapsami ve
icerigi belirlenmis olup pazardaki rolleri ayrintili bir sekilde anlatilmistir.

Calismanin ikinci boliimiinde denizcilik isletmelerinin  bayrak c¢ekme
kararlarin1 etkileyen faktorler saptanmistir. Bu kapsamda oncelikle bayrak ¢ekme

konusu 1ile iligskilendirilmek tizere milliyet, tabiiyet, uyrukluk ve vatandashk gibi



kavramlar tanimlanmistir. Bu kavramlar 1s18inda gemilerin milliyeti, bayrak ¢ekme
gereklilikleri, liman devletlerinin pazardaki rolleri ve kiyr devletlerinin deniz
ulastirma pazarindaki pozisyonu ayrintili olarak anlatilmistir. Kavramsal cergeve
cizildikten sonra arastirmanin odak noktasinda bulunan gemilerin kay1t edildigi gemi
sicil sistemleri anlatilmistir. Sonu¢ kisminda ise denizcilik isletmelerinin bayrak
cekme kararlarini etkileyen i¢sel ve digsal belirleyicileri saptanmastir.

Calismanin {iclincii bolimiinde “llke se¢im kararlar’”nin verilmesinde
belirleyici olan faktdrler saptanmis ve bu kararlarin verilme siireci, orgiitsel karar
verme boyutlar1 ile ele almarak incelenmistir. Bu asamada ayrica karar verme
literatiirti de genel hatlariyla anlatilmistir.

Calismanin  dordiincii ve son bdliimiinde arastirma amacina yonelik
gerceklestirilen nitel ve nicel arastirmalara yer verilmistir. Bu dogrultuda
arastirmanin konusu, amaci ve kapsami, modeli, arastirmada kullanilan yontemler,
arastrmanin 6rneklemi, veri toplama araci, verilerin toplanmasi, analizi ve
bulgularin degerlendirilmesi sirasiyla incelenmistir. Denizcilik isletmelerinin bayrak
cekme kararlarmi etkileyen degiskenleri tespit etmek amaciyla literatiirden elde
edilen veriler ile hazirlanan soru formu Delphi yontemi ile uzmanlara uygulanmstir.
Nitel arastrmadan elde edilen bulgular dogrultusunda denizcilik isletmelerinin
bayrak ¢ekme kararmi etkileyen faktorlerin “iilke se¢im kararlar1” belirleyicileri ile
iligkilendirilmesi sonucunda olusturulan veri toplama araci ile Tirkiye’de faaliyet
gosteren denizcilik isletmelerinin katilimiyla bir saha arastirmasi gergeklestirilmistir.
Saha arastirmasindan elde edilen veriler ¢esitli teknikler kullanilarak analiz edilmis
ve boliim sonunda nitel ve nicel arastirma bulgularma iliskin genel bir degerlendirme
yapilmistir.

Sonu¢ boliimiinde, nitel ve nicel arastirmalar sonucu ortaya ¢ikan bulgular
karsilagtirilmis ve yorumlar getirilerek arastirma sonuclari tartisilmis, ¢alismanin
cikarimlar1 agiklanmis, kisitlari belirtilerek gelecek arastirmalar icin Oneriler

getirilmistir.



BiRINCIi BOLUM
DENIZCILiK PAZARLARI VE DENIZCILIiK ISLETMELERI

1.1. TEMEL PAZAR KAVRAMLARI

Ekonomi biliminde pazar, “alici ile saticinin {iriin veya hizmetin fiyatini ve
miktari belirlemek icin etkilesime girdikleri mekanizma” olarak tanimlanmaktadir
(Samuelson ve Nordhaus, 1998: 26-27). Yapilan tanimlamaya gore pazar; alic1 ve
saticilar arasindaki degis-tokus/aligveris faaliyetleri sirasinda olusan karsilikli
etkilesimin var oldugu bir alandir. Degis-tokusun temelinde bir isi daha iyi
yapabilme ya da bir iirlinii daha iyi iiretebilme becerisi yatmaktadir. Bu sebeple
pazarlarm varligi uzmanliklarin varligi ile iliskilidir (Case ve digerleri, 2012: 73-79).

Kotler ve Keller (2011: 27)’e gore pazar; “Her tiirlii mal ve hizmetin alinip
satildig1, alicilarla saticilarin serbest bir sekilde karsilastiklari, arz ile talebin kesistigi
yer ya da fiyat1 belirleyen kosullar dizisidir.” Kotler ve Armstrong (2000: 5) ise
pazari ihtiyaglar ile iligkilendirerek tanimlama yolunu tercih etmislerdir. Bu tanim
1s181nda pazar; “Belirli bir ihtiyaci ve istegi paylasan, o ihtiyaci ve istegi doyurmaya
istekli olan alicilar toplulugudur.”

Pazarlama ise mal ve hizmetlerin, iireticiden tiiketiciye veya son kullaniciya
dogru akisina yon verilmesini saglayan bir isletme faaliyetidir. 1950’11 yillarda
yapilan bu tanimlama daha ¢ok degis-tokus ticaretine bagli kalinarak sekillenmistir.
1970’lere kadar pazarlama, yalniz kar amacli kuruluslar i¢in s6z konusu iken, Kotler
kar amaci tagimayan kurumlarin da pazarlama faaliyetlerinde bulunabilecegini ifade
etmistir. Bu sebeple pazarlamanin yalniz ticari boyutuyla degil ayn1 zamanda sosyal
boyutuyla da diisiiniilmesi gerekmektedir (Mucuk, 2004: 3).

Isletmelerin (rgiitlerin) pazarlama eylemleri, mallari, hizmetleri, diisiinceleri
satin alacaklarin belirlenmesiyle bagslar. Mallar, satin alacaklar, tiiketiciler ya da
orgiitler belirlendikten sonra, pazarlama eylemleri bu tiiketicilere veya orgiitlere
yonlendirilir. Pazarlama eylemlerinin yoneltildigi tiiketiciler ve orgiitler, o isletmenin
pazarini olusturur (Kotler ve Keller, 2011: 30).

Armstrong ve Kotler (2012)’e gore pazarlamay1 daha ¢ok isletme boyutunda

diisinmiis ve pazarlamanin tanmmini;“‘gercek ve potansiyel pazarlarda sirket



faaliyetlerinin planlanmasi, koordinasyonu ve kontrolii” seklinde yapmustir. Altunigik
ve digerleri (2013:7) ve Mucuk (2004: 4-5) ise pazarlamayi; “kisisel ve Orgiitsel
amaclara ulasmay1 saglayabilecek miibadeleleri gerceklestirmek iizere mallarin,
hizmetlerin ve fikirlerin gelistirilmesi, fiyatlandirilmasi, tutundurulmasi ve
dagitilmasma iliskin planlama ve uygulama siireci” olarak tanimlamistir. Bu tanimin
glinimiizde kabul edilen en genis tanim oldugundan bahsedilebilir. Gronroos
(2006)’ta pazarlamayi isletme 6lgceginde diisiinerek, “miisterilerle, kar ortaklariyla ve
s0z sahibi gruplarla iliskileri besleme ve giliclendirme i¢in gerekli yapilanmanin
olusturulmasi i¢in bir isletme gorevi” olarak tanimlamistir.

Kotler (2011), pazarlamay1 satis icin gerekli olan faaliyetler biitiinii olarak
goriirken ayn1 zamanda isletmenin bu faaliyetlerini yliriiten bir departmani oldugunu
da ifade etmistir. Bu goriisleriyle Kotler, modern pazarlamanin da temellerini
atmistir. Her ne kadar pazarlama sistemi ge¢cmisten giliniimiize daha karmasik bir
yapiya kavussa da oOziinde ki temel pazarlama 06zelligini kaybetmemistir. Bu
tanimlardan yola ¢ikilarak pazarlama sisteminin temel bilesenleri Sekil 1’ de daha

ayrmtili olarak gosterilmektedir.

Sekil 1: Pazarlama Sistemi Temel Bilesenleri

Isletme Pazarlama
Ia |
amaghar amaglar - L
Marmul Pazarlama
Strarejisi Frogrami
{Suratejisi)

Fiyatlandirma
Uretim Yanedmi w "
Finans Yanetimi

Y¥Zvd $303H
HIDILINNOL

Fizilkksel Dagmim
Insan

lkaynaklar Yénetmi

Reklam wve sausg
Igletmenin diger sanras) hizmetler

balimleri

Pazar bilgisinin geri kildirinni R e (eeamrni

etkileyen Cevre Faktdrleri
- Toplumsal Fakt&rier
- Cografile Faktérler
- Ekonormile Fakrarler
- Teknolajilk Faktdrler
- Relkaber
- Yasal Fakc&rler
- lthalat Rejimi
- Demografik Fakesrier

{Pazar arastirmasi)

Kaynak: Altunisik ve digerleri (2013: 99-100)’ nden faydalanilarak olusturulmustur.



Sekilden de anlasildig1 iizere pazarlamanin temeli ¢evresel faktorler 15181nda,
tikketiciye yonelik dogru iirlinii belirlemek ve hedef pazara yonelik pazarlama
stratejisi gelistirmek iizerine kuruludur. Pazarlamanin 6ziinde, hizmet kalitesi ve
miisteri degeri yatmaktadir. Pazarlamanm ana amaclarindan biri de isletmeler i¢in
miisteri Uretmektir. Ancak isletmelerin pazardaki pazarlama faaliyetlerini uzun vadeli
devam ettirebilmesi etkin bir yonetim yapisi ile miimkiindiir. Bu sebepten pazarlama
faaliyetlerinin yonetimi etkin bir yonetim felsefesi ile uzun vadede hedef pazarlarin
se¢ilmesi, miisteri degeri yaratilmasi, miisterilerin kazanilmasi ve elde tutulmasi i¢in
gereklidir. Diinyaca iinlii bilgisayar iiretici firmasi olan Hewlett-Packard’in kurucusu
David Packard, pazarlamanin yonetimi ile ilgili “pazarlama yalniz pazarlama
birimine brrakilamayacak kadar onemli bir faaliyettir” agiklamasi ile tiim birimlerin
yonetim seviyelerinde pazarlama faaliyetlerini yliriitmesi gerektigini vurgulamistir
(Kotler, 2011: 22). Pazarlama yonetiminin hedefinde olan miisterilerin odak
noktasinda bulundugu pazarlama yaklagimini gelistirmistir. Kotler’e gore miisteri
odakli pazarlama yaklasimi asagidaki gibi 6zetlenmektedir (Kotler, 2011: 24):

e Miisteri yoksa mallarin degeri de yoktur.

e Isletmenin temel amaci talep yaratmak ve mevcut talebi korumaktir.

e Miisteri cekmenin yolu, rekabetci teklifler sunmaktir.

e Pazarlama faaliyetlerinin isletmenin diger birimlerine de yansitilmasi

gerekmektedir.

1.2. PAZARLARIN SINIFLANDIRILMASI

Ulusal ve uluslararas1 pazarlarda pazarlama faaliyetlerini yiiriiten farklh
disiplinlerden pek c¢ok Orgiitiin bulunmasi pazarlarin ortak bir siniflandirma
yapilabilmesini zorlagtirmaktadir. Pazarlarin siniflandirilmasi genellikle pazarlama
faaliyetlerinin etkin bir sekilde yiriitiildiigii sektorlerin tanimlamalarindan yola
cikilarak yapilmaktadir. Farkli disiplinlerin ortak tanimlarindan yola ¢ikilarak
belirlenmis pazarlar asagida ifade edilmektedir (Tek, 1999);

e iktisat ilmi yoniinden pazarlar,

e satm alicilarin rolii agisindan pazarlar,



e alic1 ve saticilarin giicii agisindan pazarlar.

1.2.1. Pazar Siniflan

Kotler (2011: 104-105), Kotler ve Armstrong (2012: 151) ve Cemalcilar
(1999: 33) pazarlar1 pazarlanacak malin 6zelliklerine bakilmaksizin, pazari olusturan
tiikketicilerin ve l{reticilerin pazardaki potansiyeline gore smiflandrmistir. Bu
pazarlar;

e Tiiketiciler pazari,

e Orgiitsel pazarlar,

> Ureticiler pazari,
» Aracilar pazari,
» Kurumlar pazari,
» Devlet pazari,

e Uluslararasi pazarlar.

1.2.1.1.Tiiketiciler Pazan

Tiiketici, Kotler (2011: 107)’e gore “kisisel arzu, istek ve ihtiyaclar1 i¢in
pazarlama bilesenlerini satin alan ya da satin alma kapasitesinde olan gercek kisi”
olarak tanimlanmaktadir. Bu anlamda tiiketici pazari, mal veya hizmetin ticari amag
disinda, yalniz kisisel faaliyetlerde kullanmak amaciyla satin alindigi ya da
kiralandig1 pazardir. Bu pazarm arz cephesinde tireticiler, talep cephesinde ise

tiketiciler bulunmaktadir.

1.2.1.2.0Orgiitsel Pazarlar

Tiiketiciler disinda kalan ve kendi kisisel gereksinimlerinin diginda diger
gereksinimlerini karsilamak amaciyla {iriin talep edenlerin olusturdugu pazara
orglitsel pazar ve bu pazarda gergeklestirilen pazarlama yonetimi ile ilgili faaliyetlere
ise Orglitsel pazarlama adi verilmektedir (Wilson, 1999: 120).

Bir iilkenin i¢ pazari, tiiketici ve Orgiitlerden olusur. Tiiketiciler, mallari

kisisel ihtiyaclar1 i¢in satin alirken; orgiitler ise mallari, mal ya da hizmet liretmek



icin satin alirlar. Orgiitsel pazarlar hizmet veya mal iireten isletmeler ile yardim
dernekleri, egitim kurumlari, saglik kurumlar1 ve kamu kurumlar1 gibi kar amaci
tasimayan kurumlardan olusmaktadir (Tenekecioglu ve digerleri, 2004: 81).

Orgiitsel pazarlar birbirinden farkli &zelliklere sahip alt pazarlardan
olugsmaktadir. Bu nedenle Orgiitsel pazarlari tek bir pazar olarak diistinmek dogru bir
yaklasgim degildir. Tablo 1’de orgiitsel pazart olusturan alt pazar gruplari

gosterilmistir.

Tablo 1: Orgiitsel Pazarlar

ORGUTSEL PAZARLAR

Aracilar Pazari
Ureticiler Pazar1

Kaynak: Kotler, 2011: 108.

Tablodan da anlasildig1 iizere oOrgiitsel pazarlar; devlet pazari, kurumlar pazari,
aracilar pazari ve iireticiler pazarmdan olugmaktadir. Bu pazarlarin ortak 6zellikleri az sayida
ve biiylik 6l¢ekli alicilarin bulundugu pazarlar olmalaridir. Bu pazarlarda miisteriler bolgesel
olarak  yogunlasmustir. Pazardaki talep elastik olmadigindan donemsel fiyat
degisikliklerinden etkilenmez. Alicilar ve saticilar uzun vadeli ve yakin iligki i¢erisinde
faaliyetlerini siirdiiriirler. Bu pazarin diger gostergesi de endiistrilerin gesitliligidir; imalat
sanayi, ziraat ve balik¢ilik, madencilik, ulastirma, haberlesme, finans, sigorta hizmetleri bu

pazar altinda degerlendirilmektedir (Wilson, 1999: 121).

1.2.1.2.1. Ureticiler Pazan

Ureticiler pazar1; mallarm iiretim faaliyetlerini yerine getiren iireticiler ile kar
elde etmek amaciyla ham madde satin alan kisi ve isletmelerden olusur
(Tenekecioglu ve digerleri, 2004: 81). Mal ya da hizmet iireten isletmeler, dogrudan
iiretime giren hammadde, yar1 mamul ya da bitmis mallar1 satin alirlar. Ayrica
dogrudan iiretime giren mallarin yani sira, eylemlerini yiiriitmede yardimci olan ya

da kolaylik saglayan mallar da satin alinabilmektedir (Tek, 1999: 34). Ureticiler



genellikle iiretecegi lirtinlerin miktarina ve 6zelligine dncelikle talebi dikkate alarak
karar verirler. Ancak pazardaki talep siirekli degistiginden {tiretilecek iirtiniin tiiketim
egilimi onem kazanmaktadir. Ornegin endiistriyel iiriin ve hizmetlere olan talep,
genellikle tiikketim mallarina olan talepten daha degiskendir. Bu sebepten Otiirii
tiketim mallarina yonelik pazarlama faaliyetleri daha sorunsuz bir ortamda

gerceklesmektedir (Tenekecioglu ve digerleri, 2004: 82).

1.2.1.2.2. Aracilar Pazan

Aracilar pazari, iiriin ve hizmetleri bagkalarina kar ile satmak veya kiralamak
amaciyla satin alan kisi ve orgiitlerden olusan pazardir. Aracilar pazari, toptanci ve
perakendecilerden olustugundan genellikle pazarda yer ve zaman faydasi yaratirlar.
Yurtdisindaki igletmelerin iirlinlerini yurti¢inde satan isletmeler de aracilar pazari
kapsaminda degerlendirilmektedir. Aracilar, satin alacaklar1 tiriinlerin karlhiliklarmi
degerlendirmek amaciyla “direkt dirtin karliligr” adi verilen bir modelden
faydalanirlar (Kotler ve Armstrong, 2012). Bu model tedarik zincirinde alict
konumunda olanlarin tedarik¢inin ozellikle, iscilik ve isletme giderlerine ait
fiyatlandirma yontemini saptayabilmesi amaciyla olusturulmus bir modeldir.

Tiiketiciler pazarmma dogrudan satilan mallar, ayn1 zamanda aracilar pazarina
da satilmaktadir. Baz1 6zel tiretim mallarinin disinda, hemen hemen tiim tiiketim ve
iiretim mallarinin aracilar ile tekrardan pazara dahil edildigi soylenebilir (Kotler ve

Keller, 2011).

1.2.1.2.3. Kurumlar Pazan

Kurumlar pazari, dernek, sendika ve siyasi parti gibi kar amaci tagimayan
kurumlardan olusturdugu pazardir. Bu kurumlar, faaliyetlerini yiiriitmek i¢in zaman
zaman mal veya hizmet satin alirlar. S6z konusu kurumlarin hizmet ettigi alanlarin
farkli olmasmdan 6tiirii satin aldiklar1 hizmet ve lriinler de birbirinden farklilik
gostermektedir (Tenekecioglu ve digerleri, 2004: 81).

Kamu kurumlari, 6zel sirketler ve kar amaci tasimayan kurumlar amag ve

faaliyet alanlar1 agisindan birbirinden farkli yapilarda olmasina karsin, hedefleri



ortaktir. Kurumlarin ortak hedefi kamu yararmma faaliyetlerde bulunarak toplumun
refahr icin hizmet etmektir. Her ne kadar karlilik bu kurumlarin oncelikli hedefi
olmasa da pazarda kurumlarin rekabetci iistiinlik elde etmeleri ancak dis ¢evre ile
uyumlu, degisimlere ayak uydurabilen, giiclii bir organizasyon yapisi ile miimkiin
olmaktadir (Inal ve Bickes, 2006: 7).

1980’lerde ve 1990’larin basinda kar amaci tagimayan kuruluslar; devlet
yardimlarinda ve yapilan bagislardaki azalma ve cesitli ekonomik kisitlar sebebiyle
etkili bir pazarlama stratejisinin gerekliliginin farkina varmislardir. Kontenjanini
egitim kurumlari, bos yataklar1 olan hastaneler gibi kuruluslar, pazarlama

faaliyetlerini etkin bir sekilde uygulamak durumunda kalmislardir (Inal, 1998: 13-14).

1.2.1.2.4. Devlet Pazan

Devlet pazari; devlet kurumlarmin alici roliinii istlendigi pazar olarak
tanimlanmaktadir. Ornegin ABD, “ADI” isimli teknoloji sirketine yillik 6 milyar
dolarlik bir anlagsma yaparak teknoloji hizmeti satin almis ve bu sirketin en 6nemli
miisterisi konumuna gelmistir. Devletin satin aldig1 mallar ve hizmetler cok ¢esitlidir.
Devlet bir satin alict olarak tek bir orgiit degildir. Devletin ylizlerce merkezi, yerel
orgiitleri, kurumlar1 ve daireleri, mal veya hizmet satin alirlar (Tenekecioglu ve

digerleri, 2004: 81).

1.2.1.3. Uluslararasi Pazarlar

Ulke smirlar1  disindaki  tiim  ahcilar  (serbest bdlgeler dahil) ve
saticilar, uluslararasi pazari olusturur. Uluslararas: pazar, lilke sinirlarini asan pazar
olarak ta tamimlanmaktadir (Tek, 1999; Tek ve Ozgiil, 2007). Uluslararas1 pazarlama
ise bir isletmenin miisterilerin taleplerini degerlendirip, talep edilen iiriin ya da
hizmeti yurti¢i ve yurt dis1 rakiplerden daha kisa siirede temin etme faaliyetidir.
Uluslararasi pazarlama dogrultusunda iiriin gelistirme, fiyatlandirma, tutundurma ve
dagitim gibi faaliyetler, yurtdis1 pazarlarda da siirdiiriilmektedir. Uluslararasi

pazarlar, aslinda yurtici pazarlarinin yurtdismna olan baglantis1 olarak ta



tanimlanmaktadir. Bu nedenle genelde uluslararasi pazarlara da ulusal pazarlama

ilkeleriyle yaklasilir (Tek ve Ozgiil, 2007).

1.2.2. Uretici ve Tiiketicilerin Hikimiyeti Acisindan Pazarlar

Pazarlar, treticilerin ve tiiketicilerin pazardaki kontroliine ve giicline bagli
olarak ta smiflandirilmaktadir. Pazardaki arz-talep dengesinin de§ismesi pazarlama
gliciiniin bir tarafa gecmesine neden olmaktadir. Pazarda kazanilan {stiinlik donem
donem el degistirmistir. Pazarlama faaliyetlerine duyulan ihtiya¢ pazardaki pazar
giiciinii elinde bulunduran taraf ile iligskilendirilmektedir. Tarihte bazi donemlerde
tiiketicilerin pazarda bu giicii elinde bulundurdugu bazi dénemlerde ise iireticilerin
pazar1 kontrolii altina aldig1 gériilmiistiir (Tek, 1999; Tek ve Ozgiil, 2007).

Giliniimiizde gelinen durum itibariyle pazarm kontrolii tiiketici tarafina
gecmistir. Bu sebepten {iretici konumunda olan isletmeler yogun rekabet ortaminda
miisteri yaratip mevcut miisterilerin de siirekliligini saglayabilmek amaciyla miisteri
odakl faaliyetlerde bulunmak zorundadir. Bu sebeple pazarlama faaliyetleri tiiketici
yonlii diisiiniilmekte ve pazarlama karmasi bu duruma gore sekillenmektedir.
Pazarlama, lretici ya da saticilarin agisindan degerlendirildiginde “7P” pazarlama
karmas1 elemanlarindan olusurken, tiiketici acgisindan ele alindiginda ise “7C”
pazarlama karmas1 elemanlarindan olusmaktadir (Ondogan, 2010: 10-11). Sekil 2°de

iiretici ve tiiketiciler agisindan pazarlama karmalar1 gosterilmektedir.

Sekil 2: Uretici ve Tiiketici Yonlii Pazarlama Karmalarinin Karsilastirilmasi

Uriin (Product) Misteriye co=ziim
(Customer Solution)

. o Migsceriye Maliyeci
Fiyac (Price) (Customer Cost)
Kaolayhlk, Alhm yeri

Eagreimn (Fkmce) (Convenience)

lecisim
(Communication)

Tutundurma (Promotion)

: Falccér
Hedef Kitle {(People) (Co ideration)
Fiziksel Crlanalklar Koordinasyon
(Physical Evidence) (Coordination)

Crnaylama

Shrec (IFroceso) (Confirmation)

Kaynak: Kasike¢i, 2002. 16.
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Sekilden de anlagildig1 iizere iiretim yonlii pazarlama karmalar1 iiretici
tarafindan degerlendirilen siire¢ ve faaliyetleri ele alirken, tiiketim yonlii pazarlama
karmalar1 ise miisterilerin bakis acisindan bu faaliyetleri siniflandirmaktadir. Pazarda
dreticilerin ve tiiketicilerin pazara hakimiyet diizeyine gore pazarlar iki grupta

inceleme yapilmaktadir (Kasikci, 2002: 17).

1.2.2.1. Tiiketiciler Pazar

Pazarda alicilarin saticilara gore daha ¢ok s6z sahibi oldugu ve genel olarak
pazarlama faaliyetlerinin alicilarin ihtiya¢ ve isteklerine gore yiiriitiildiigi modern
pazarlama anlayismin hakim oldugu pazarlardir. Bu pazar sartlarinda arz-talep
dengesi talep tarafina dogru bozulmustur. Arz edilen {iriin miktarma kiyasla talep
miktarmdaki noksanlik {irtinlerin pazarlanmasi gerekliligini dogurmustur. Bu sebeple
bu pazarlar pazarlama faaliyetlerinin iist diizeyde uygulandigi pazar yapilarina

sahiptir (Kasike¢1, 2002: 17).

1.2.2.2. Ureticiler Pazan

Pazarda, pazarin sekillenmesinde saticilarin s6z sahibi oldugu, pazarlama
faaliyetlerinde saticilarin hakim oldugu pazarlardir. Bu pazar sartlarinda arz-talep
dengesi arz tarafina dogru bozulmustur. Bu pazarlar pazardaki talebi karsilayacak
yeterli arzin yaratilmadigi pazarlar olarak tanimlanmaktadwr. Arz edilen iriin
miktarma kiyasla talep miktarmin yiiksekligi pazar ortammda modern pazarlama

anlayis1 ve rekabetin gelismemesine neden olmustur (Kasik¢i, 2002: 18).

1.3. PAZARLAMANIN GELISIMIi

19.yy. ¢ogunlukla iiretime dayali ve {iriin odakli pazarlarin s6z konusu oldugu
bir donemi temsil etmektedir. Bu donemde yiiriitillen pazarlama faaliyetleri,
tiikketicilerin hazir iirlinleri satmm alma istegini uyandirmaya yoneliktir. Arzin talep

karsisindaki smirli durumu isletmelerin miisterilerin memnuniyetine gerekli 6nemi
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vermemesine sebep olmustur. Cilinkii isletmeler, miisterilerin

karsilamayan niteliksiz iirlinler {iretse bile satabilmektedir (Pride ve Ferrel, 1999).

ithtiyaglarini

Arz-talep dengesinin zamanla talep yOniine dogru bozulmasi, geleneksel
pazarlama faaliyetlerinin daha etkin bir sekilde yliriitiilmesine olanak saglamistir.
Miisteri ihtiyaclarinin ve isteklerinin zamanla degismesi sebebiyle modern pazarlama
ve iligki pazarlamasi gibi miisteri odakli yaklasimlar uygulamaya baslanmistir
(Alabay, 2008). Sekil 3 ve Tablo 2’de pazarlamanm 18.yy. ve 20.yy arasindaki

gelisim agamalar1 kronolojik olarak 6zetlenmistir.

Sekil 3: Pazarlamanin Gelisim Siireci

LI retim

Satis Pazarlama Miisteri- Odakl

> m——> m—> >

LESO 15900 LS50 L9990

Kaynak: Bose, 2002: 90.

Pazarlamanin gelisim siireci, 1850 ile 1990 yillar1 arasinda dort farklh felsefi
yaklagimin etkisi altinda kalmistir. Bu yaklasimlarin hakim oldugu pazarlama
donemleri ise donemsel ihtiyaclarin ve kosullarin degismesine bagli donemler;
iiretim anlayis1 donemi, satis anlayis1 donemi, pazarlama anlayis1 donemi ve miisteri

odakli donem olarak gruplandirilmaktadir.

Tablo 2: Pazarlamanin Gegirdigi Dénemler

L - 1
Uretim Satis Pazarlama Modern Pazarlama

Are<Talep
ok liretmek
onemli
Tiiketici
ihtivaglan
ardy edilmig
[cletmede
pacarlama
deparimam yok
Rekabet vok
Sang

a0z

de il
iiretmek dnemli
1930"a kadar

Arz=Talep |=

1930" dan
sonraki
dinem
Baskili sans
v yamltc
reklam
yoluyla
satlg
artirma
cabalan
LUretmek
degil  sang
dnemli

Ar>Talep |=

Reklam ve
sabiz  glici
tretlem
."-'.Il.l'l'l.'t!. K
vetmiyor
Pazarlama
1.|r.‘[:l'.|.|"|.l:|1.:ll]|
WAr

Riekabet
artimug
durumda

Arz, Talepten gok biiyiik
Ozellikle  1990' lardan
dionem

Hede! parardaki miizten istek ve
ihtiyaglanm tespit ederek tatmin
saglama

Isleimenin bditiin birimlen
koordineli olarak calismakia
Bintiinlesik pazarlama

Tiiketicive vonelik

Uzun dénemde kirlihk amag
Rekabet oldukga farla oldugundan
venilik arayis

Pazar vomli yonetim anlayisi

sonraki

Kaynak: Alabay, 2010: 215.




Sekilden de anlasildig1 iizere pazarlama modelleri, pazardaki arz ve talep
miktarinda yasanan degisimlere bagl olarak sekillenmistir. 1850—-1900 yillar1 arasi
donem, tlretim odakli pazarlama anlayisinin hakim oldugu dénemdir. Bu donemde
arz, talebi karsilamadigi i¢in, isletmeler drettiklerinin tamamini kolaylikla
satabilmistir. Bu sebeple pazarlamanin temel 6geleri olarak anilan tutundurma,
reklam ve tanitim faaliyetlerine ihtiya¢ duyulmamistir. Ayrica, tiiketicilerin istek ve
ihtiyaglar1 da treticiler tarafindan dikkate almmamistir. 1900-1950 yillar1 arasi
donem ise satis odakli pazarlama anlayisinin hakim oldugu dénemdir. Bu donemde
tiikketicilerin 1ilgisini cekecegi diisiiniilen {irtinlerin {iretilmesinin gerekli oldugu
diistincesi hakimdir. Bu donemde pazarlamanin temel faaliyetleri olarak kabul edilen
tutundurma ve tanitim faaliyetlerinin 6n plana ¢ikmistir (Bose, 2002: 91).

1950-1990 yillar1 aras1 donem ise 6zellikle hedef miisteri kitlesine yonelik bir
portfoy manti1 ¢ergevesinde yiiriitiilen pazarlama faaliyetlerinin etkin oldugu
donemdir. Bu donem, ayni zamanda “miisteri odakli pazarlama anlayisrnin hakim
oldugu donem olarak ta tanimlanmaktadir. Isletmeler bu donemde, tiiketicileri
iirettiklerini almaya ikna etmekten ziyade, onlarm istedigi iirlinii liretmek zorunda
olduklarmi1 anlamiglardir. Bu durum, pazar yonelimlilik olarak anilan anlayisin

baslangici olarak kabul edilmektedir (Alabay, 2010: 216).

1.3.1. Uretim Anlayisi Dénemi

Uretim anlayis1 dénemi, sanayi devrimi ile (1850), 1930 yillar1 arasindaki
donemi kapsamaktadir. Bu donem icerisinde iki farkli iiretim anlayisi hakim
olmustur. Birincisi; pazardaki talebin arzdan biiyiik oldugu durumlara yonelik tiretim
anlayisidir. Bu durumda tiiketici buldugu iirinii satin alacaktir. Henry Ford’un
1910’lardaki T modeli ile ilgili olarak sdyledigi; “Siyah olmak kaydiyla, miisteri
istedigi arabay1 secebilir” sdzii iiretim anlayisina tipik bir 6rnektir. Ikinci durum ise;
iirlin maliyetlerinin yiiksekliginden o6tiirii, oncelikli olarak maliyetleri diisiirmenin
gerekli oldugu diisiiniilen anlayistr. Onemli olan iiretmek olup ne iiretilirse o
satilabilmektedir. Ciinkii talep arzdan biiyiiktiir ve satmak sorun degildir (Altunigik
ve digerleri, 2004: 7).
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1.3.2.Uriin Anlayist Dénemi

Uriin anlayis1 donemi, en iyi kaliteyi, performansi ve Ozellikleri sunan
irlinlerin tretildigi donemdir. Bu donemde isletme, kendini siirekli iiriinlerini
tyilestirmeye adamustir. Cilinki mal kusursuzdur. Yeni mallar {irettikge bu siireg
devam edecektir. Bu donemde tiiketici ihtiyaglar1 fazla dikkate almmamistir. Bu
durum isletmelerde pazarlama korliigii yaratir ve rekabet karsisinda isletmeyi zora
sokar. Literatiirde “pazarlama miyoplugu” olarak da anilan bu kavram, Kotler ve
Armstrong (2009: 39) tarafindan lriinlere verilen dikkatin, iirlinlerin saglayacagi

faydadan daha ¢ok yer tutmasi durumunda diistilen hata olarak tanimlanmistir.

1.3.3. Satis Anlayis1 Donemi

Satis anlayis1 donemi yalniz lireterek biiylimenin belirli donemlerde pekte
miimkiin olmadigi, iretilenin aynt zamanda satilmasmin da gerekli oldugunun
anlasildig1 donemdir. Donemin tipik diisiince tarzi “ne iiretirsem onu satarim yeter ki
satmasini bileyim” seklinde ifade edilmistir. Bu donemde satis arttirict ¢abalara
(reklam ve yiiz ylize satig) girisilmezse tiiketicinin iirlinii satin almaya sicak
bakmayacag1 diistincesi hakimdir ve iiriiniin satis1 i¢in yapilacak her sey mubahtir.
Bu sebepten dolayi etik olmayan satis yontemleri de bu donemde saticilar tarafindan
tercih edilmistir. Ozetle isletme amaclari, tiiketici isteklerinin Oniine gegmistir.
Kapasitesinden tam yararlanamayan, stoklarinda mal birikmis, satis konusunda sik

sik darbogazlarla karsilasan firmalarca savunulan bir anlayistir (Mucuk, 2004: 9).

1.3.4. Tiiketici Yonlii Pazarlama Anlayis1 Donemi

Tiiketici yonlii pazarlama anlayist1 donemi, 6ziinde miisteri gereksinme ve
isteklerinin dikkate alindig1 dénem olarak anilmaktadir. Uretim, ihtiyaglara gore
yapilir. Boylece tiiketiciyi tatmin ederek kazan¢ saglanir. Pazarlama faaliyetleri
iretim Oncesi baglamakta, satis ile siirmekte ve satig sonrasi ¢caligmalari ile devam

etmektedir. Bu donemde miisteri odakli pazarlama teknikleri ile tiiketiciye yonelik
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pazarlama ¢abalar1 sonucu uzun dénemli karli bir satis hacmi hedeflenmektedir. Bu
anlayisin temel noktasi iiriin i¢in dogru miisteriyi bulmaktan Gte, miisteri i¢in dogru
iirlinil liretmek iizerine kuruludur. Satis, satiscinin ihtiyaglar1 iizerine, pazarlama ise
tiikketici ihtiyaclar1 {izerine odaklanir. Satigin temel amaci, eldeki iirlinii bir an 6nce
nakde ¢evirmektir. Pazarlamanin amaci ise tiiketicileri tatmin etmektir (Altunisik ve
digerleri, 2013: 10).

Orgiitsel pazarlar altinda degerlendirilen ulastirma pazarinin en Onemli
paydast denizcilik pazarlaridir. Denizcilik pazarlar1 ¢ok sayida alt pazardan
olustugundan dolay1 farkli pazar dzelliklerini de barindirmaktadir. Ornegin ekonomik
cevre acisindan degerlendirildiginde denizcilik pazarlar1 kapsamimda gemi insa
pazar1 Uiretim pazar1 iginde yer alirken, deniz ulastirmasi, deniz turizmi ve su sporlari
hizmet pazar1 kapsaminda degerlendirilir. Denizcilik sektorii kapsamindaki tiim
sektor gruplar1 yapilar1 geregi uluslararasi pazarlarda faaliyet gostermektedir. Yolcu
ulasimi, deniz turizmi ve su sporlari tiikketici pazarlarinda yer alirken, denizyolu yiik
tasimacilig orgiitsel ve endistriyel pazarlarda hizmet vermektedir (Cerit, 2013: 5).
Calismada bu noktadan itibaren arastirmanin odak noktasinda yer alan denizcilik

pazarlar1 anlatilacaktir.

1.4. DENIZCILIK PAZARLARI

Denizyolu ulastirmasi, kiiresel ticaret a¢isindan hayati 6neme sahiptir. (Odeke,
1988: 4; Farthing, 1993: 11). Ticaretin giderek daha uluslararas1 bir yapiya sahip
olmas1 bu pazardaki en onemli aktorlerden biri olan denizyolu ulastirmasmin bir
eseridir (Izveren ve digerleri, 1994: 1). Diinya ticaretinin agirlik olarak %85’lik
kismi, tonxmil bazinda ise %90°1ik kismi1 denizyolu ile yapilmaktadir. Tagman yiikiin
degeri agisindan bakilirsa da bu oran %65 olarak kabul edilmektedir (Baser, 2013:
61).

Denizcilik pazarlar1 basli basma bir endiistri pazar1 oldugu kadar ayni
zamanda bir ticaret ve hizmet pazaridir (DPT, 2006). Uretim sistemlerinde mal ve
hizmet ticaretinin gelisimine olanak veren yenilikler, ulastirma maliyetlerinin
azalmas1 ve bdolgesel birlesmeler, uluslararasi ticaretin gelisimine 6nemli katkilar

saglamistir. Uluslararasi ticaret hacminin artmasi, teknolojik gelismeler, ticarette
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serbestlesme, idari ve biirokratik agidan yapilan diizenlemeler, ulastirma pazarinda
onemli gelismelere sebep olmustur (Nalgakan, 2008).

Uluslararast ticaret, kiiresel ekonomiden politikaya, teknolojiden sosyal
yapilanmaya kadar birgok dis faktor altinda sekillenmektedir. Uluslararasi ticaretin
lokomotifi konumunda olan wulastrma sektérii bu degisimlerden dogrudan
etkilenmekte ve bu pazarda tasimacilia olan ihtiyaci ve talebi belirlemektedir.
Ulastirma pazarinin belkemigi konumunda olan deniz ulastirma pazari ise pazarin
dinamiklerine bagl olarak stirekli degisim igerisindedir. Deniz ticaret filosu da bu
degisimden dogrudan etkilenmektedir. Sekil 4’de diinya ticaret filosunun arz-talep
durumuna ve mevcut kapasitenin kullanim oranma ait iliskisel grafikler

paylagilmistir.

Sekil 4: Diinya Ticaret Filosunun Arz-Talep ve Kapasite Diizeyi (1990-2010)

Jo

90 91 92 93 9§ 95 96 97 98 99 00 01 02 03 04 05 06 07 08 09 10

Kaynak : Platou, 2011: 33.

Sekilden de anlasildig: iizere deniz ulastirma pazarindaki arz-talep dengesi
zaman zaman bozulmaktadir. Bu durum o6zellikle kiiresel ekonomide yasanan
degisimler ile iliskilendirilmektedir. Ozellikle 2003-2010 yillar1 arasindaki diinya
tonaj talebindeki artisin %80°lik kismi kiiresel ekonomideki genisleme olarak
aciklanmaktadir. 2003-2010 yillar1 arasindaki diinya ekonomi hacmindeki %4’lik
artig, tonaj hacmini %7 oraninda degistirirken, ekonomideki %5’°lik hacim artis1 ise

tonaj hacmindeki %9 oraninda bir artisa sebep olmustur. 2010 yil1 ise son on yillik
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siire¢ icerisinde en fazla ivme kazanan yil olarak kayda ge¢cmistir. Bu ivme, Asya
bolgesindeki gelismekte olan ekonomilerin %9,3’liik biliylime oram1 ve Giiney
Amerika’daki ekonomilerin ise %7,5’lik yillik biiyiime oranlar: ile agiklanmaktadir.
Denizcilik pazarlarindaki 2001 yilindan sonra hissedilen giiclii degisimler Cin’in
Diinya Ticaret Orgiiti'ne (WTO-World Trade Organization) iiye olmasiyla
aciklanmaktadir. Bu tarihten itibaren Cin’in dis ticarete agik bir yapiya sahip olmasi,
ithalat ve ihracat pazarmin hareketlenmesini saglamistir. 2011 yili itibariyle Cin’in
GSYIH’ nin %41'ini ihracat pazarinmn olusturmasi bu duruma verilebilecek nemli bir
ornektir (Platou, 2011: 33).

Kiiresellesmenin  Oncelikle etkiledigi denizyolu wulastrmasi, mallarin
uluslararasi alanda serbest¢e dolagimina olanak saglamasi sebebiyle oldukga stratejik
bir konuma sahiptir. Tiiremis bir talep olan denizyolu ulastirmasi bir malmm belirli bir
limandan bagka bir limana ulastirilmasinda en ucuz ve en etkili tasima tiirtidiir. Bu
noktada asil olan, miisterilerin diinyanin baska bir yerinde iiretilen mala olan
talebidir (Sarisen, 2006).

Uluslararas1 ticarette mal iireten ve pazarlayan iilkeler, denizyolu
ulastirmasini etkin bir sekilde kullanmaktadir. Bir lilkenin gelismislik diizeyi, deniz
ticaretinden yararlanma diizeyi ve kiiresel ticaretten aldig1 pay ile Olgiilmektedir
(Sarigen, 2006). Modern ekonominin Onciisii olarak kabul edilen Adam Smith de
denizcilik faaliyetlerini ekonomik kalkimmanin O6nemli bir pargast olarak
tanimlamistir. Dis diinyaya kapali bir ekonominin yiiksek refah diizeylerine asla
ulagamayacagini belirten Adam Smith, deniz tasimaciligiin en ucuz tagimacilik tiirii
olduguna deginerek, uzmanlagilmasi1 gereken bir sektor olduguna vurgu yapmuistir
(Stopford, 1995: 45).

Deniz ulastirma pazar1 birgok pazari temsil etmesine karsin temelde tek bir
pazardir (Farthing, 1993). Bu pazarin icinde farkli pazarlar vardir ve her bir pazar
kendine 6zgli farkli pazar yapisina sahiptir. Pazara sunulan hizmet arzi, iiriin tipi,
pazarda faaliyet gosterenlerin sayisi, giris-¢ikis engelleri, hizmet talep eden tiiketici
sayis1 gibi faktorler pazarin yapisini etkilemektedir (McConville, 1999: 150). Her ne
kadar pazari degistiren faktorler bir sektor i¢in hayati anlam tasisa bile diger bir

sektor acisindan daha az 6neme sahip olabilir (Farthing, 1993).
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Uluslararasi pazarda higbir iilke tamamen kendi kendine yetebilecek durumda
degildir. Bu nedenle, giinlimiizde diinyada milyonlarca tonluk yiik bir noktadan bir
diger noktaya tagmmaktadir. Tagimacilik bu yoniiyle ekonomik deger yaratir. Bu
ekonomik deger pazarin dis c¢evre ve i¢ cevre degiskenlerinden dogrudan
etkilenmektedir (McConville, 1999: 149). Sekil 5’te bu degiskenler arasi iligkiler

ifade edilmistir.

Sekil 5: Emtia Ticaretine Bagli, Denizyolu Ticareti, Gayri Safi Milli Hasila (GSMH), OECD
Endiistriyel Uretim Indeksinin Degisimi (1975-2011) (Milyon ton)

Emtia
Ticareti

Denizyolu
Ticareti

GSMH

QECD
Uretim
Indeksi

1975 1977 1879 1881 1083 1085 1087 1559 19971 1955 1935 1997 1990 2001 2003 2005 2007 2008 21

Kaynak: UNCTAD, 2012: 2.

Sekilden anlagildig1 iizere “diinya emtia ticareti”’, “denizyolu ticareti”,
“GSMH” ve “OECD iiretim indeksi” arasinda pozitif yonlii bir iliskinin varlig1 goze
carpmaktadir. 1975 yilindan itibaren siirekli artis gdsteren emtia ticaretine baglh
olarak diger sektdrlerde de artisa bagl hareketlenme meydana gelmistir. Ozellikle
90’lh yillarda kiiresellesmenin etkisi ile emtia ticaretinde ciddi oranda bir
hareketlenme yasanmistir. 2007 yilinda ABD’de baslayan ekonomik kriz ticareti
olumsuz yonde etkilemis, 2008°de etkileri daha da belirginlesmis ve biitiin diinyay1
etkisi altma alarak olumsuz bir siirecin baslamasina sebep olmustur. Krizin etkileri
ozellikle iilkeler seviyesinde de hissedilir diizeyde olmustur. Ornegin finansal kriz,
gelismis ekonomilerin %7,5 oraninda gelismekte olan ekonomilerin ise %4 oraninda

kiigiilmesine sebep olmustur. Bu daralma, Amerika ve Avrupa’da 6zellikle finans ve
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insaat sektoriindeki durgunluktan kaynaklanirken, Asya bolgesinde oldugu gibi
thracata bagimli bolgelerde ise ticaret hacmindeki sert diisiisle agiklanmaktadir. Tiim
diinyay1 etkisi altina alan ekonomik kararsizlik 6zellikle gelismekte olan iilkeleri
daha fazla etkilemistir. Bu iilkelerde kontrol altina alinamayan enflasyon degerleri,
yiikselen banka faizleri ve 6demeler dengesinde yasanan dalgalanmalar bu durumun
sebebbi olarak aciklanmaktadir (Platou, 2011).

Denizcilik pazarint meydana getiren pazarlar cevre faktdrlerinden farkl
Olgtide etkilenmektedir. Kiiresel degisimler bir¢ok alt pazara sahip denizcilik i¢in
hem tehlike hem de firsat niteligi tasimaktadir. Denizcilik sektoriinii olusturan temel
denizcilik pazarlari verilen hizmete bagh olarak 4 ana grup altinda toplanmaktadir.
Bu pazarlar (Stopford, 2009);

e Deniz Ulastirma Pazari,
e Gemi Geri Doniisiim Pazari,
e Gemi Insa Pazari,

e (Gemi Alim-Satim Pazar1.

Denizcilik pazarlart her ne kadar birbirinden bagimsiz pazarlar gibi goziikse
de ashinda dis gevre ile oldugu kadar birbiriyle de yakin iliski icerisindedir. Ornegin
kiiresel agidan yasanan degisimler uluslararasi ticareti dogrudan etkileyeceginden
denizcilik pazarlar1 da bu durumdan etkilenmektedir. Ancak her ne kadar pazarda
olumsuz olarak goriinen bir durum s6z konusu olsa da alt pazarlar i¢in firsat niteligi
tastyabilir (Stopford, 2009).

Denizcilik pazarlarinda yapilacak faaliyetlere yonelik alinan stratejik kararlar
pazarm arz-talep durumuna gore sekillenmektedir. Pazarin o an ki kosullarina gore
alman uzun vadeli kararlarin sonuglarini 6nceden tahmin edebilmek i¢in etkin bir
pazar analizine ihtiya¢c duyulmaktadir. Bu kapsamda Sekil 6’da gosterilen denizcilik
pazarmdaki ana aktorler olarak kabul edilen denizcilik isletmelerinin yatirim
kararlar1 pazardaki arz miktarin1 belirleyecektir. Bu asamada denge pazarda bir
taraftan digerine dogru bozulacaktir. Sekilde arz modiilii ile talep modiilii arasindaki

iligki diizeyleri ayrintili bir sekilde gosterilmistir.
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Sekil 6: Denizcilik Pazarlart Model Diyagrami

DENIZCILIK PAZARLARI MODELI
TALEP MODULU

[ POLITIK CEVRE } |:>[ DUNYA EKONOMISI } \

4L

DENIZYOLU TASIMACILIGI

4 L  J L 4L

Sivi Dokme Yiik Kuru Dékme Yiik Diger
Tasimacihig Tasimacihig

[ NAVLUN PAZARI

NAVLUN
ORANLARI

VERIMLILIK

1T

DENIZ TICARET
FiLOSU

[ YENI iNSA HURDAYA }

YATIRIM
KARARLARI

\ [ KARAR VERICIiLER /

ARZ MODULU

Kaynak: Stopford (2009:870)’ dan uyarlanmustir.
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Sekil 6’da temel denizcilik pazarlarindan, navlun pazarmimn kiiresel
gelismelere bagli degisimi gosterilmektedir. Verilen bilgiler 1s181inda talep modiiliinii
olusturan ve denizyolu tagimaciligini dogrudan etkileyen kiiresel ticarette yasanan
hareketlenme, mevcut ticaret filosunun profiline bagl olarak navlun oranlarinin
degismesine sebep olmaktadir. Sekil 6°da her ne kadar pazarin kiiresel etkiler altinda
makro anlamda degisimi ifade edilmis olsa da mevcut degisimin denizcilik

pazarlarma yansimasi Sekil 7°de daha ayrintili 6zetlenmistir.

Sekil 7: Denizcilik Pazarlarmin Pazarlar Arasi Iliski Diizeyi

NAVLUN 2. DENIZ
PAZARI : ULASTIRMA
i PAZARI

~_ =

e Ty
4
4

Maviun Oranlar: EFMQNELEM\Q& 2 St sk Kiralama Bedeli

Kiralama Talebi

Yeni Insa Talebi

I Satica I

3. GEAMI ATLTIM-SATIMPAZARIT 4. YENIINSAPAZARI

Kaynak: Stopford, (2009:878)’dan uyarlanmistir.

Sekil 7°de ifade edildigi tlizere navlun oranlarindaki degisimler diger
denizcilik pazarlarmmn da dogrudan etkilenmesine sebep olmaktadir. Pazarda yiik
tasima talebine bagli olarak degisen navlun oranlari, deniz ulastirma pazarini
hareketlendirecektir. Deniz ulastirma pazarindaki hareketlilik ise pazara yeni
girislere olanak saglayacaktir. Pazara girisler yeni insa karar1 ya da ikinci el gemi
allm karar1 ile gergekleseceginden bu pazarlarinda canlanmasma olanak

saglayacaktir (Stopford, 2009: 879).
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1.4.1. Deniz Ulastirma Pazan

Deniz ulastirma pazar1 fiziksel dagitimin merkezinde olmasi sebebiyle
ulagtrmacilik sektorii agisindan son derece Onemlidir. Deniz ulastirma pazari;
denizcilik pazarlar1 kapsaminda en genis pazar yapisina sahip olan pazardir. Pazarin
genis yapist bircok alt pazara bolinmesine sebep olmustur. Bu pazarlar;
miisterilerine gore, sefer bolgelerine gore, tasimacilik modeline gore ve taginan yiike
gore dort baglik altinda smiflandirilmaktadir. Denizyolu tasimaciligimmn en 6nemli

pazar1 olan deniz ulastirma pazarmin model diyagrami Sekil 8°de gosterilmektedir.

Sekil 8: Deniz Ulagtirma Pazar1 Model Diyagrami

Tasimaciik Modeline Gore Sefer Bolgesine Gore
o Liner Tasimacilik o Uzak
o Tramp Tasimacihk o Yakin
o Endiistriyel Tasimacilik o Kiyisal(U.Arasy)
o I¢ su (Kabotaj)

DENiZ
ULASTIRMA
PAZARI

Tasinan Icerige Gore Miisterilerine Gore
o Yolcu Pazar o  Orgiitsel Pazar
o Yiik Pazan o Tiiketici Pazari

o Petrol
o Konteyner

o Dikme

GEMI GERi DONUSUM YENI iNSA PAZARI
PAZARI

DENIZCILiK

PAZARLARI

GEMIi ALIM-SATIM
PAZARI

Kaynak: Stopford (1997: 125) dan uyarlanmustir.
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1.4.1.1. Tasimacihik Modeline Gore Deniz Ulastirma Pazari

Deniz tasimaciligi  hizmeti, sunulan hizmet yoOniinden iki grupta
incelenmektedir. Bu hizmet, Oziinde tasmman yik tipine ve miktarma gore
sekillenmektedir. Her ne kadar yiik tipine bagli bir tagimacilik pazar1 gibi goziikse de
temelde verilen hizmetlere gore “Tarifeli Deniz Tasimaciligr” ve “Tarifesiz Deniz
Tasimacilig1” olarak gruplandirilmaktadir (Sezer, 2008). Sekil 9°da tasimacilik
modeline gore deniz ulastirma pazarinda tasinan yiikk ve gemi tiplerine baglh olarak

siiflandirma yapilmistir.

Sekil 9: Deniz Ulastirma Pazar1 Tasimacilik Modelleri

TiCARETI
BUYUK PARCA S
YUK —

KUCUK PARCA

DOKME YUK

TARIFESIZ YUK

TASIMACILIGI

YUK
ENDUSTRIYEL YUK =
e = GENEL AMACLI YUK
ENDUSTRIYEL
TASIMACILIK

8
U

TARIFELI YUK
TASIMACILIGI

DOKME FiLOSU

Sekil 9’ da verilen bilgiler 15181inda deniz ulastirma pazarmi harekete gegiren

=

Kaynak: Stopford, 2009: 45.

DENIZ TICARET FILOSU

emtia ticaretinde yasanan degisimler, ulastirmaya yonelik ihtiyact dogurmaktadir.
Ulagtirmaya konu olan yiikiin miktar1 ve igerigi ticaret filosunu da dogrudan
etkilemektedir. Ornegin kiiciik parca ve genel amagh yiiklerin genellikle tarifeli
tagimacilik yapan layner filosu tarafindan taginmasi bu duruma o6rnek teskil
etmektedir. Bu tagimacilik tipine gore, isletmenin gemileri, belirlenmis bir programa

gore belirli limanlar arasinda g¢aligirlar. Ancak tarifeli tasimacilik alaninda calisan
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filoya olan talep, sefer bolgelerindeki miisterilerle smirlidir. Deniz ulastirma
pazarmda biliyiikk parseller halinde tasinan dokme yiikler ise, gemilerin belirli
limanlara gidig-gelislerinin diizenli bir plana gore ger¢eklesmedigi deniz tasimaciligi
olan tarifesiz deniz tasmmaciligir ile tasmmmaktadir (Sezer, 2008). Asagida bu

tagimacilik tipleri ayrintili olarak tanimlanacaktur.

1.4.1.1.1. Tarifesiz Deniz Tasimacihgi

Tramp (diizensiz) tasimacilik, belirli bir program ¢ercevesinde
gerceklesmeyen tasimacilik tipidir (Oztek, 1996: 33). Diger bir ifadeyle bu
tasimacilik tipinde gemiler, yilikiin bulundugu bdlgelere sefer yapmaktadir. Ancak
yiikiin bulundugu bolgelerin degisiklik gostermesi sebebiyle gemilerin sefer planlari
cogunlukla belirsizdir (Slogget, 1984: 112). Tramp tasimaciliginin dogasinda,
yiiklerin bulundugu yerleri aramak ve ihtiya¢ duyulan bolgelere ulastrmak vardir.
Boylece tramp gemiler, miisterilerin ihtiya¢ duydugu yiiklerin zamaninda, uygun ve
ekonomik olarak tasimacilik faaliyetini gergeklestirmis olur (Kendall ve digerleri,
2001: 22). Tramp tagimacilikta yapilan seferlerin tekrar edilmesi beklenen bir durum
degildir. Her sefer, tasmacak yiike bagl olarak ayrica planlanmaktadir (Basak, 1996:
40).

Tramp tasimacilikta, odak nokta hizmet degil yiiktiir. Tasinacak yiikiin biiyiik
miktarlarda olmas1 gemilerin tam dolmasimi saglayarak yiiksek navlun kazancinin
elde edilmesini saglar. Gemiler tasinacak olan yiikle tam dolmadan sefere
¢ikarilmazlar (Oztek, 1996: 33). Tasinan yiikler, genellikle dokme tip komiir, tahil,
seker, demir cevheri ve giibre gibi diislik degere sahip yiiklerdir (Branch, 1975: 33).

Tramp tasimacilikta gemiler, carter parti (charter party) (Akdogan, 1999: 80-
81) adi verilen sozlesmelerle kiralanarak yiik tasimaciligi yapmakta olup bu
imzalanan tagima sézlesmesi “zaman esasma” veya ‘“‘sefer esasma” dayanmaktadir
(Branch, 1975: 34). Bu tasimacilik tiirtinde, yilik ile geminin bir araya getirilmesi
genellikle brokerler veya gemi acenteleri araciligi ile gerceklesmektedir (Basak,
1996: 44). Tramp gemi isletmeciligi yapan gemi isletmecileri, yiiksek navlun
getirecek yiikleri bulabilmek igin brokerler, acenteler ve diger araci kurumlardan

yardim alirlar (Kendall ve digerleri, 2001: 24).
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1.4.1.1.2. Tarifeli (Layner) Deniz Tasimacihgi

Tarifeli deniz tagimaciligi, onceden belirlenmis limanlar arasinda diizenli
seferler ile yapilan deniz tasimaciligidir. Bu tasimaciligir tarifesiz deniz
tagimaciligindan ayiran en onemli 6zellik, ambalajlanmis (konteyner ve palet) yiikler
icin uygun olmasidir. Tarifeli tasimacilik, dnceden belirlenen bir programa uygun
olarak yapilir. Boylece, belirli limanlar arasinda, belirli sayida gemiyle diizenli bir
sekilde yapilan seferler olusur. Bu diizenli seferler adeta belirli duraklardan olusmus
bir demiryolu hattina benzer. Belirli bir uzakligin ayirdigi limanlara, belirli tip
gemilerle, belirli glin (Gray, 1987: 17) ve saatlerde, belirli yiikler i¢in yapilan diizenli
tastmaciligin olusturdugu navlun pazari da belirlidir (Oztek, 1996: 34). Belirli olan
bu navlunlar, belirli rotalar i¢cin 6nceden yayinlanir ve genellikle degisken degildirler
(Farthing, 1993: 13).

Liner tagimacilikta gemi dolsun dolmasin zamam gelince hareket etmek
zorundadir. Bu yonleriyle liner tasimacilik otobiis veya tren seferine
benzetilmektedir. Ticaretin yogun olarak yapildigi donemlerde gemiler tam yiikle
yola ¢ikarken, bazi donemlerde ise geminin tamamen dolmadan sefere ¢ikmasi sz
konusu olmaktadir. Tramp tagimacilik genellikle taksi seferlerine benzetilmektedir.
Ciinkii tramp tasimacilikta gemiler tamamen dolmadan sefere ¢ikamazlar. Yolcu ile
stirticii (yiik sahibi ve gemi sahibi) arasindaki s6zlesme yolculuk tamamlandiginda
sona erer (Haralambides, 2000: 1).

Liner tasgimacilikta kullanilacak gemiler ve ekipman i¢in 6zel altyapiya
ihtiya¢ duyulmaktadir. Tramp tasimacilik hizmeti genis altyapiya ihtiya¢ duymaz.
Liner hat gemilerinin insa maliyetleri tramp tasimacilik yapan gemilerin insa
maliyetlerine kiyasla daha yiiksektir. Ciinkii liner gemilerin 6zel yiikler tagimasina
uygun ekipmanla donatilmasi gerekmektedir. Bu sebepten liner gemilerin isletme
maliyetleri de daha yiiksek olmaktadir. Bu sebeple liner tagimacilikta ton basina
diisen maliyet tramp tasimaciliktan daha yiiksektir (Basak, 1996: 43).

Tarifeli deniz tagimaciligiin énemli bir pazarini Ro-Ro (Roll on-Roll Off)
tagimacilig1 olusturmaktadir. Giiniimiizde diinya diizenli hat tasimacilig1 pazari
icerisinde Ro-Ro tasmmacilifinda oldugu kadar konteyner ticareti de artis

gostermektedir. Hatta giinimiizde gelinen kosullar sebebiyle konteyner
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tasimaciliginin daha yaygm kullanilmasi nedeniyle bu tasimacilik sekli konteyner

tasimaciligi olarak da tanimlanmaktadir (Tuna, 1999: §; Deveci, 1996: 30).

1.4.1.1.3. Endiistriyel Deniz Ulastirma Pazan

Endiistriyel denizyolu tasimaciligi 19. yiizyilin baslarinda kullanilmaya
baslanmistir. Bu tasimaciligi yapan gemi tipleri tankerlerdir. Bu tagimacilik tiirii
“Yar1 Liner” ya da “Yar1 Tramp” tasimacilik olarak ta amilmaktadir (Branch, 1975:
41). Endiistriyel denizyolu tasimaciligi, yiikleme limanlarmin sinirlt olmasina karsin,
tahliye limanlarinin daha fazla olmasi sebebiyle yari tramp tasimacilik olarak
anilmaktadir. Dolayisiyla gemiler belirlenmis limanlar arasinda calisarak yari liner
tasimacilik yapabilecegi gibi tahliye limanlarmin degismesi nedeniyle de yar1 tramp
isletmecilik yapmis olur (Aylar, 1990). Bu tasimacilia konu olan yiiklerin 6zel
yiikler olmas1 sebebiyle tasiyacak gemilerin bu tip yiikleri tasimaya uygun olarak
dizayn edilmeleri gerekmektedir (Branch, 1975: 41). Bu sebeple endiistriyel
tagimacilikta kullanilan gemiler, tasiyacaklar1 endiistriyel yiiklere uygun insa
edildiginden ilk yatirim maliyetleri diger gemi tiplerine gore yiiksektir.

Gemilerin ¢alistiklar1 sefer bolgesinde yasanan arz-talep durumundaki
hareketlilik bu tagimacilik tiiriinii dogrudan etkilemektedir. Ornegin 1970°1i yillarda
yasanan petrol krizi oncesi petrol tankerleri, pazardaki yogun talebi karsilayabilmek
amaciyla biiyilk boyutlarda ve ¢ok sayida insa edilmisti. Ancak yasanan petrol
krizine baglh daralan ticaret hacmi sonucu tankerler yiik bulamayip zorunlu olarak
sefer dis1 kalmistir. Bu kriz yalniz tanker pazarini degil diger tasimacilik pazarlarini da
etkilemistir. Bu silire¢ gemi isletmecilerinin gemilerine ait ilk yatirim maliyetlerini

azaltmak i¢in daha uygun maliyetli gemi {iretimine yonelmelerine sebep olmustur

(Branch, 1975: 42).
1.4.1.2. Sefer Bolgesine Gore Deniz Ulastirma Pazan
Sefer bolgesine gore deniz ulastirma pazarlar1 yiikiin tagindig1 cografi bolge

dikkate almarak smiflandirilmaktadir. Bu pazardaki smiflandirmaya dair diger

onemli nokta ise geminin sefer bolgesinin en yakin kiyr bolgesine olan uzaklik
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durumudur. Bu agidan sefer bolgesine gore deniz ulastirma pazarlar1 asagidaki gibi
smiflandirilmistir (European Commision, 2009).
e Uzak Deniz Tagimaciligi,
e Kisa Mesafeli Denizyolu Tagimaciligi (KMDT)
o Kabotaj Tasimaciligi,

o Uluslararasi1 Tagimacilik.

1.4.1.2.1. Uzak Deniz Ulastirma Pazan

Deniz ulastirma pazarmin biiyiik bir kismi uzak deniz tasimaciligi pazari
tarafindan kontrol edilmektedir. Uzak deniz tasimaciligi okyanus asir1 tasimaciligi
kapsamaktadir. Bu tagimaciligin ayakta kalmasmi saglayan okyanus asir1 ticaretteki
canliliktir. Okyanus asir1 bolgelerdeki tiiketim ve liretim arasindaki denge denizyolu
ile yapilan ticareti dogrudan etkilemektedir. 2008-2011 yillar1 arasinda kiiresel finans
krizinin etkileri dogrudan uzak deniz tasimaciligi pazarii da dogrudan etkilemistir.
Ozellikle 2009 yilinda okyanus asir1 tasman tiim yiik tiplerinde gozle goriiliir bir
diisiis yasanmistir (UNCTAD, 2012: 40).

Yik tipleri itibariyle uzak deniz tasimacilif1 pazari incelendiginde ise genel
itibariyle tiim yiiklerin ticaret rakamlarinda gozle goriliir bir diisiis géze ¢arparken
yalniz bes ana dokme yiik tasimacilik rakamlarinin deger kaybetmedigi goze
carpmaktadir. Uzak deniz tasimacili§i pazari gelismekte olan iilkelerin pazardaki
bliyiik payr ile sekillenmektedir. Gelismis ekonomiler ve Asya bolgesi
ekonomilerinin ise bu pazarda s6z sahibi oldugundan bahsetmek miimkiindiir

(EUROSTAT, 2013: 33).

1.4.1.2.2. Kisa Mesafeli Deniz Ulastirma Pazan

Kisa Mesafeli Denizyolu Tasimaciligi (KMDT) ilk olarak antik zamanlarda
sahil kiyilarinda yapilan geleneksel tasimacilik yontemleri ile ortaya ¢ikmistir. Bu
donemlerde gemilerin yiik tasima kapasitelerinin diisiik olmasi ve olumsuz doga
kosullar1 sebebiyle gemiler yakin sefer yapmak zorunda kalmistir (Lombardo, 2004).

KMDT’nin kapsamyi, i¢ suyollar1 ve uluslararas1 deniz tagimaciligini, ana limanlara
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baglant1 yollarinda yapilan tasimaciligi, kiy1 boyunca ve adalara yapilan tasimaciligi
icerecek sekilde genisletilmistir (Erdal, 2008: 473).

Avrupa Birligi tanimimna gore KMDT; “Avrupa limanlar1 arasinda ve bu
limanlar ile Avrupa tilkesi olmayip, Avrupa sinirlarindaki kapali denizlere kiyisi olan
iilkeler arasinda yapilan yolcu ve yiik tasimaciligidir (DPT, 2006: 51).” Ingilizce
“Short Sea Shipping (SSS)” olarak ifade edilen “Kisa Mesafe Denizyolu
Tasimaciligi (KMDT)” veya “Yakin Deniz Tasimmacilig1r” kavrami, farkli bolgelerde
farkli isimlerle anilmaktadir tagimaktadir (Erdal, 2008: 473).

KMDT bolgesel olarak AB iilkeleri ile Akdeniz, Karadeniz ve Baltik
Denizi’ne kiyis1 olan devletler ve “Avrupa Ekonomik Alani’na liye olan Norveg ve
Izlanda arasinda yapilan denizyolu tasimaciligini kapsamaktadir. Bu tiir tasimacilik
kisaca, Atlantik gecisi yapmayan kisa mesafeli ve kisa stireli denizyolu tagimaciligi
seklinde tanimlanabilir (Rodrigue ve digerleri, 2009). Sekil 10’da AB’de topluluk i¢i

yapilan KMDT’ ye ait tasimacilik rakamlar1 verilmistir.

Sekil 10: AB KMDT Istatistikleri (Milyon Ton)

in Mio tonnes
0-50
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100-250
250+

= <250
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Kaynak: EUROSTAT, 2013: 51.

Sekil 10°da verilen bilgiler 1s518iInda  AB’de KMDT kapsaminda
gerceklestirilen yik trafigi coklukla Akdeniz ve Kuzey Denizi bdlgesinde
yogunlagsmaktadir. Baltik Denizi ve Okyanus bolgesinde yapilan tagimacilik ise bu

bolgeleri takip etmektedir.
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KMDT’nin gecerli olabilmesi i¢in ticarete konu olan yiike ait tagimaciligin
biiyiik bir kisminin denizyolu ile yapilmasi1 gerekmektedir. Bu ¢er¢evede KMDT nin
temel hedefleri arasinda 6lgcek ekonomisine katki saglama, karayolu tikanikliklarni
azaltma, yakit tiiketiminde tasarruf saglama yer alir (Barami ve Dyer, 2009).

Karayolu tasimacilik maliyetlerinin artmasi, liman/terminal altyap:
uyumlulugunun artmasi, liman tarifelerindeki indirimler, idari ve biirokratik
esneklikler, uluslararasi ulastirma pazarimda deniz yolunun kullanim oraninin artmasi,
gibi nedenlerle kisa mesafe denizyolu tasimaciligi her gecen giin daha da
gelismektedir. Bu faktorlere ek olarak; coklu tasima tiirtine elverisliligin
(intermodalite) ve tasinan yiikk hacminin artmasi da yakin deniz tasimaciligina olan
ilgiyi arttirmaktadir (Lombardo, 2004: 33). Sekil 11’ de KMDT’nin gelisimine

olumlu ve olumsuz yonde etki eden faktorler de ifade edilmistir.

Sekil 11: KMDT nin Gelisimini Olumlu ve Olumsuz Y&nde Etkileyen Faktorler

Karayc:lu Liman Bekleme
Tikamkhdg (+) Maliyetleri (-}
Karayolu Liman ve Terminal
Altyap Ucretleri (+)

Maliyetleri {+)

Liman ve Terminal

Karg :‘)*;!slcmi | Albyap
] Adaptasyonu (+)

l—— Kisa mesafe Deniz
Tasimacihgimn Rekabet I
Konteynerizasyon - Edebilirigi - Jones Yasasi
*3 F Y N T Kisitlan (-)
Karayolu
Tasimacihik Cremiryolu Tasima
Maliyeti (+) Maliyeteri {+}
Eewie BV Coarkx Liman Isguct Makyet
Tagimacihi Bilinirkgi +)
(*)

Ky Alanlanna
Cevresel Zararlar
(+)

Kisa Mesafe Deniz
Tagmaciligi
Intermodalitesi (+)

Dienizyolunda Toplam
Kargo Hareketi (+)

Kaynak: Lombardo, 2004: 33.

KMDT, giinlimiizde 6zellikle Avrupa Birligi (AB) deniz ulastirmasi acisindan
son derece onemli bir yere sahiptir. AB, KMDT ile ilgili olarak ilk diizenlemeyi
Avrupa Konsey Raporu’nda yapmistir. 1999 yilinda KMDT, kavram ve kapsam
yoniinden genisletilerek, 2001 yilinda “Beyaz Kitap” igerisinde yer almistir. S6z
konusu raporda KMDT’nin ekonomik istiinliikleri 6ne ¢ikarilmistir (Adolf ve

digerleri, 2013). AB’ye iiye llkeler, karayolundaki yiik yogunlugunu azaltmak
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amaciyla c¢evreye daha az zararli olan, tagima maliyeti diisiik ve kombine
tagimacilikta Onemli bir yeri olan denizyolu tagimaciliginin paymi artirmayi
hedeflemektedir. Bu sebeple tasimaciligin deniz yoluna kaydirilmasi icin KMDT
kavrami gelistirilmistir (DPT, 2006: 51).

KMDT, AB’de diger ulastrma modlarma gore istikrarli bir gelisim
gostererek karayolu tasimaciligina rakip olabilecek bir seviyeye ulasmistir. Avrupa
Birligi’'nde ton-kilometre olarak karayolu tasimaciliginda %@43’liikk bir blylime
saglanirken, KMDT’de %45’lik bir biiyiime gergeklesmistir. Avrupa Birligi’nde
topluluk ici ylik tasimaciliginin %41’inin KMDT ile gerceklesmesiyle 1990-1998
yillar1 arasinda karayolu tasimaciligi disinda tasimacilik payr artan tek tagimacilik
tiiri KMDT olmustur. KMDT ’nin topluluk igerisinde etkin bir sekilde uygulandigina
dair baz1 6rnekler meveuttur. Ozellikle Antwerp-Rotterdam ve Giineydogu Ingiltere-
Duisburg arasinda yapilan tasimacilik faaliyetleri bu duruma Ornek olarak
gosterilebilir (DPT, 2006: 52)

AB’de denizyolu ile yapilan yik ve yolcu tasimacilik rakamlar
incelendiginde, pazarda onemli farkliliklar gbze ¢arpmaktadir. Sekil 12°de AB’de

denizyolu tasimaciligina ait yiik ve yolcu miktarlar1 verilmektedir.

Sekil 12: AB Yiik ve Yolcu Tasimacilig1 Istatistikleri (2010)

A_B YOLCU TASIMACILIGI (2010)

YAKIMNYOL
%0s
Uluslararasi

%51

Uluslararasi
%36

Kaynak: Warnel, 2010: 55.
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Sekil 12°de  verilen istatistikler incelendiginde @ AB’de  yolcu
tasgimaciligmin = %93’likk kisminin yakin yol tasmmaciligi ile gerceklestigi
goriilmektedir. Yiik tasimaciligi acisindan ise %45°lik bir oranla toplam denizyolu
tagimacilik degerlerinin yaklasik yarisinin bu yolla yapildig1 géze carpmaktadir.

Uluslararas1 tasimacilik sistemleri ¢ergcevesinde hizla gelisen KMDT karayolu
ve demiryolu tasimaciligmi tamamlayict nitelige sahiptir. Bu tagimacilik tiirliniin
intermodal tagimacilik sistemlerinin gelismesi ile birlikte 6nemi giderek artmaktadir.
Stirekli gelismekte olan tasima modlarinin etkin bir sekilde kullanilabilmesi,
kesintisiz sekilde lojistik zincirlerinin ve kapidan kapiya ¢éziimler sunulmast KMDT
anlayisimin yayginlasmasi ile miimkiindiir ( Erdal, 2008: 475).

Kabotaj Tasimacihgi: Kabotaj, kiy1 ticaretinin Fransizca adidir. Ortak bir
goriise gore kabotaj kavraminin Ispanyolca “burun” anlamma gelen ‘“cabo”
kelimesinden tiiredigi diisiiniilmektedir. Cilinkii kiyisal sefer yapan gemiler genellikle
bir burundan digerine giderler. Bir diger bakis acisina gore bu kavram Fransizca
“kiiclik gemi” anlamina gelen “cabot” kelimesinden tiiremistir (Dear ve Kemp, 2005:
83).

Kabotaj hakki, mevzuatta “hiikiimranlik hakk:r” ile 6zdes bir haktir. Bir
iilkenin denizlerinde, hava sahasinda o {ilke vatandaslar1 i¢cin uygulanan oncelik ve
ozendirmeleri, yabancilara uygulanan yasaklar1 icerir. Diinyada en eski tagimacilik
tiirli olan denizyolu tasimaciligi, kabotajin ilk uygulandig1 sektér olmustur. Artan
ikili ve ¢oklu wuluslararast iliskiler dogrultusunda havayolu ve karayolu
tasimaciliginda da daha sonralar1 kabotaj hakki uygulamada yerini bulmustur.
Kabotaj uygulamasi ilk defa ingiltere’de uygulanmistir (Akten, 2008).

Gemiler “Mare Liberum (Denizlerin Serbestisi)” ilkesi kapsaminda kabotaj
hakki uygulayan bir deniz iilkesinin karasularinda/ekonomik bélgesinde zararsiz
olmak kosuluyla seyir 6zgiirliiglinden yararlanabilirler; ancak o iilke karasularinda
tam/kismi deniz ticareti ugrasinda bulunamazlar. Bunu kabotaj hakk: engeller (Akten,
2008).

Kiy1 devletleri ve i¢ suyollar1 bulunan kara devletlerinin deniz tasimaciligina
ait ulusal politikalar1 mevcuttur. Bu politikalar Oncelikle kabotaj tasimaciligini
diizenlemektedir. Kabotaj hakki kapsaminda bayrak devletleri kendi bayragini

tastyan gemilerde arayacagi kosullar konusunda belirleyici davranmaktadir. Yalniz
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kabotaj hakkindan faydalanan gemiler uluslararasi kurallarin denetim yogun
yapisindan uzaklagsmaktadir. Bu sebeple kabotaj tasimacilig1 ulusal tagimacilik olarak
ta anilmaktadir. Kabotaj tasimaciligt AB topluluk icerisinde yapilan tasimaciligi da
kapsamaktadir. Bu tagimacilik pazarindan faydalanmak isteyen gemi isletmecileri
gemilerine AB {iyesi bir lilkenin bayragini1 ¢ekmek zorundadir (Couper, 1993).
Kabotaja bagli yik tagimacilik degerleri 2001-2008 yillar1 arasinda yatay
olarak seyretmistir. Ulkeler bazinda ise yogun ticaret hacmine sahip olan Italya,
kabotaj tasimaciligma yonelik tesvik edici diizenlemeler ile bu pazarda en yiiksek
pazar payma sahip bayrak devleti olmustur. AB kabotaj tasimaciligi kapsaminda
gergeklestirilen yiik tasimaciliginin yillara bagli degisimi Sekil 13’te verilmektedir.

Sekil 13: AB Kabotaj Tasimacilig: istatistikleri (Yiik)

— UK
120 000 000 aly
100 000 000 1 ——e_ Spain

m Greece
80 000 000 ’./._./._' ~a France
60 000 000 +——5— —e— Denmark

—— Sweden
40 000 000 Portugal
20 000 000 _E—% Finland
—— 5 —% Germany
0 ' ' ' ' ' ' ' Belgium

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Kaynak: Warnel, 2010: 56.

Ulusal deniz ulastirma pazarma girisi kisitlayan uygulamalar arasinda yer
alan kabotaj tasimaciligi, bir iilkenin ulusal ticaretini, kendi ulusunun bayragina
sahip gemilerine tahsis ettigi tasima sekli (Farthing ve Brownrigg, 1997: 83)
olmasindan otiirii Odeke (1984)’ye gore ayrimcidir. Cilinkii kabotaj, uygulamada
yabanci bayrakli gemileri iilkenin kendi limanlar1 arasinda ticaret yapma imkanindan
mahrum birakir.

Kabotaj, yabanci bayrakli gemileri disarida tutmasi sebebiyle yabanci
rekabeti tamamen devre dis1 birakarak, pazardaki mevcut talepten yalniz ulusal

sicildeki gemilerin faydalanmasina olanak saglamasindan 6tiirii ulusal filolarmin
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gelismesine katki saglar. Kabotaj tasimaciliinda tek istisna, karasularmin
uluslararas1 bir suyolunun ya da uluslararasi bir bogazin (Siiveys ve Panama
Kanallar1 gibi) icerisinde kaldigi durumdur. Ancak bu gibi bélgelerde de kiyisi
bulunan tilke, uluslararasi nehirler ve biiyiik kitalarda oldugu gibi, yargilama hakkima
sahiptir. Kiy1 devletlerinin uluslararas1 ticaret hukukundan kaynaklanan
yiikiimliilikleri hari¢ olmak tizere, cogu devlet ekonomik sebeplerin Gtesinde bir
korumaci yaklagim benimsemekte olup kabotaj smirlamalar1 da bu yonde

degerlendirilmektedir (Odeke, 1984: 75-76).

1.4.1.3. Tasimaya Konu Olan icerige Gore Pazarlar

Ulastirma pazari, merkezinde yik ve yolcu tasimacilik hizmeti olan
endiistriyel bir pazardir (DPT, 2006: 2). Birbiriyle yakin iligki igerisinde olan bu
pazarlar aslinda kiiresel degisimlerden farkli yonde etkilenmektedir. Bu sebeple
uluslararasi tasimacilik pazarmin yolcu ve yiik pazarlar1 farkli pazar dinamiklerine

sahip oldugundan ayr1 incelenmesi gerekmektedir.

1.4.1.3.1. Yiik Pazan

Deniz ulastirma pazarinda tasinan yiikler g6z 6niinde bulunduruldugunda bu
pazart olusturan yiiklerin c¢esitlilik gosterdigi goriilmektedir. Bu yiikler tasima
yontemlerine konteyner yiikleri, sivi dokme yiikler ve kuru dokme yiikler olmak

iizere li¢ ana baslik altinda incelenmektedir (DPT, 2006: 2).

1.4.1.3.1.1. Sivi Dokme Yiik Pazan

20. yy.in baglarinda ticari tiretime gegisle dnemli bir enerji kaynagi haline
gelen ve tiim diinyada birincil enerji kaynaklar1 arasinda ilk sirada yer alan ham
petrol %33,6’lik tiiketim orani ile stratejik onemini giinlimiizde de siirdiirmektedir.
Ancak son yillarda alternatif enerji kaynaklarina olan egilim sebebiyle ham petrol

tikketim oraninda diisiisler yasanmaktadir (EPDK, 2011).
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Ham petroliin pazara arzinin saglandigi bolge olarak Ortadogu bolgesi, diinya
petrol rezervlerinin %60’lik kismina, dogalgaz rezervlerinin ise %41’°lik kismima
sahiptir. Diinyadaki enerji iiretiminin yaklasik olarak %40’k kismini tiiketen
gelismis  {lkeler, enerji ihtiyaglarmin biiyiik bir kismmi  Ortadogu’dan
karsilamaktadir. Ayrica Cin ve Hindistan gibi gelismekte olan iilkeler ise enerji
ithtiya¢larmnin %12’sini bu bolgeden karsilamaktadir (Uslu ve digerleri, 2007: 106).

Son yillarda artan petrol fiyatlarma ve karbon yayilimmin g¢evreye verdigi
zarara bagl olarak pazarda ¢evreye duyarl ve daha ucuz enerji kaynaklarmma yonelik
arayislar hizlandirilmistir. Bu arayis, alternatif enerji kaynaklarma olan talebi de
arttrmustir. Sekil 14°de 1990-2010 yillar1 arasindaki degisimler 151ginda alternatif

enerji kaynaklariin 20 yillik tahmini verileri olusturulmustur.

Sekil 14: Enerji Uretiminin 20 y1llik Gelisimine Bagli Tahmini Gelecegi (1990-2030)
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Kaynak: TPAO, 2011:41.

Sekilde verilen bilgiler 151¢1inda ¢evreye daha duyarli bir enerji tiirli olmasi
sebebiyle dogalgazin gelecekte giiniimiiz birincil enerji kaynaklari igerisinde yiliksek
oranla tercih edilecegi tahmin edilmektedir. Pazardaki enerjiye olan talep son 10
yillik donem igerisinde 6zellikle sanayilesme hizi ve liretim kapasitelerindeki artiga
bagl olarak artis gdstermistir. Diinya enerji talebi, 2010 yilinda ki ekonomik biiyiime
oranindan daha da hizli artarak, kiiresel enerji tiiketiminde %35,6’lik bir artis orani ile

1973 yilindan bu yana en yiiksek noktaya ulasilmistir. Ulkeler bazinda enerji tiikketim
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oranlar1 incelendiginde ise Cin 2,4 milyar tonluk enerji tiiketimi gerceklestirmistir.
Bu miktar1 2,3 milyar tonluk enerji tiiketimi ile ABD takip etmistir (EPDK, 2011).
2008 yilindan itibaren diisiis egiliminde olan petrol ticareti 2010
yilinda %2,2’lik bir artigla 53,5 milyon ton olarak gerceklesmistir. 2010 y1l1 petrol
ithalatiin  %11°1ik kismi, ithalat biiylime oranmin ise %90’1 Asya Pasifik
bolgesindeki talep ile aciklanmaktadwr (TPAO, 2012). Bu bilgiler 1s1ginda Sekil

15°de diinya petrol ticaretinin iilkeler bazindaki dagilimi1 gosterilmistir.

Sekil 15: Diinya Petrol Ticareti Istatistikleri (2010) (Milyon ton)
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Kaynak: TPAO, 2012: 15.

Sekil 15°de gosterildigi lizere petrol liretiminin ve tiiketiminin gergeklestigi
bolgelerin yani sira yapilan petrol ticaretine ait istatistiki veriler de gosterilmektedir.
Sekilden petroliin iretildigi ve tiliketildigi bolgeler arasinda denizasir1 mesafeler
oldugu da anlasilmaktadir.

Yillar igerisinde artan ticaret hacmi, biiyliyen ekonomiler ve niifus artiglari
enerjiye olan talep artmis ve bu artis petrol tiiketim rakamlarina yansimistir. Petrol
tilketiminin yillar itibariyle seyrine bakildiginda (Sekil 16) tiim diinya pazarinda
oldugu gibi iilkeler pazarinda da artis gdze carpmaktadir. Ancak ABD, Avrupa

iilkeleri ve Japonya gibi gelismis iilkelerin petrol tiiketimlerinin azalma egiliminde

35



oldugu, buna karsin Cin ve Hindistan gibi gelismekte olan iilkelerin petrol
tiikketiminin arttig1 gdze carpmaktadir. Bu artis ham petrol tiikketiminde 2010 yilinda
gerceklesen giinliik ortalama 2,39 milyon varillik tiiketim artiginin %78’lik kisminin
OECD dis1 iilkelerden kaynakli olmasi ile agiklanmaktadir (EPDK, 2011). Sekil

16’da ham petroliin iilkeler bazinda tiiketim degerleri verilmektedir.

Sekil 16: Diinya Petrol Tiiketiminin Ulkelere Gore Dagilimi (Mil. Varil/Giin) (1992-2010)
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Kaynak: EPDK, 2011: 43.

Petrol ticaretinde yasanan dalgalanmalar denizyolu ile petrol tasimaciligini
dogrudan etkilemektedir. Sekil 16°da gosterildigi lizere 1980°li yillardan sonra
denizyolu ile yapilan petrol tasimaciliginda ton-mil bazinda biiyiime s6z konusu iken
2010 yilinda yasanan dalgalanma bu biiyiimeyi yavaslatarak tanker tagimaciligini
olumsuz yonde etkilemistir (Platou, 2011).

Tiiretilmis talebe bagli olan deniz ulastirma pazari, talebin diigmesinden otiirii
olumsuz yonde etkilenmektedir. Bu etki oncelikle gemilerin tasima {icreti olarak
anilan navlunlara yansimaktadir. Ornegin petrol tasimacilifi yapan tankerlerin
seferlik navlunlar1 anhik talepteki degisimlerden Gtiiri olumsuz yonde
etkilenmektedir. Sekil 17°de 2001-2010 yillar1 arasindaki yasanan degisimler
1s1ginda, tankerlerin seferlik navlun oranlarinin diinya petrol iiretimi ile arasindaki

iligkisi gosterilmektedir.
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Sekil 17: Diinya Petrol Uretimi/Ticaretine Bagli Olarak Tanker Navlunlarinin Degisimi
(2001-2010) (1000$/Gtin)
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Kaynak: Platou, 2011: 33.

Sekil 17°de verilen bilgiler 1s18inda 2001-2010 yillar1 arasinda artan petrol
iiretimine paralel olarak diinya petrol ticaretinde de hareketlenme géze carpmaktadir.
Ancak 2008 kiiresel krizinin pazardaki olumsuz etkilerinden Gtiiri petrol tiretimi
yavaslamis, buna bagl olarak petrol ticareti de olumsuz yonde etkilenmistir. Ancak
kriz sonras1 hizla toparlanan pazarin ticaret hacmindeki artis tanker navlunlarma ayni
etkide yansimamistir. Bunun sebebi teslim edilen ve filoya yeni dahil edilen gemiler
ile sokiim ya da degisim sebebiyle sicilden terki ger¢eklesen gemi adetleri arasindaki
fark olarak agiklanmaktadir (Platou, 2011).

Diinya tanker filosu 2009-2010 yillarin arasinda %35 oraninda biiytimiistiir.
Her ne kadar 2010 yilinda 60 milyon DWT’lik bir kapasite artis1 beklenirken, iptaller
ve gecikmeler sonucu teslim edilen tonaj 39 milyon DWT olarak gerceklesmistir.
Filodan ayrilan tonaj miktar1 ise 20 milyon DWT olmustur. Tek cidarli tankerlerin de
ayn1 yil icerisinde hizmet dis1 kalmasi sebebiyle gemilere olan talep artmis ve 2008
yilindan itibaren diisiis egiliminde olan navlunlarin yiikselmesine sebep olmustur
(Platou, 2011).

Gemi isletmecilerinin kiiresel pazardaki degisimlere bagli olarak verdikleri
yatirim kararlar1 deniz ticaret filosunun profili agisindan son derece dnemlidir. Uzun
yeni inga siireleri, degisen navlun oranlari, ikinci el gemi piyasasindaki
dalgalanmalar gemi isletmecilerinin mevcut pazar kosullarindaki kararlarini
dogrudan etkilemektedir. Bu kararlar 151g1nda deniz ticaret filosunun profili 6zellikle

gemi tipine bagli olarak siirekli bir degisim i¢indedir (Mansell, 2009).
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1.4.1.3.1.2. Konteyner Pazan

Deniz tagimaciliginda konteynerlerin kullanimi 1960’11 yillarda Amerika’da
baslamis daha sonrasinda tiim diinyaya hizli bir sekilde yayilmistir. Klasik
tagimaciligin limana bagimli olan sinirlar1 konteyner tasimaciligi ile alici ve saticinin
depolarina kadar uzanmis ve limanlar yiiklerin gecis noktalar1 durumuna gelmistir.
1960’11 yillarda baslayan konteyner tagimaciliginin 6zellikle giinlimiizde Uzakdogu-
Amerika, Amerika-Avrupa, Uzakdogu-Avrupa ve Akdeniz limanlar1 arasinda
yogunlastig1 goze ¢carpmaktadir (Bartan ve digerleri, 2011: 400).

Diinyada konteyner ticareti incelendiginde son 20 yil igerisinde istikrarl bir
bliylime oldugu goze carpmaktadir. Ancak diger yiik pazarlarinda da oldugu gibi
2008 yilinda yasanan kiiresel kriz bu ivmeyi biiylik oranda diisiirmiistiir. Ticaret
hacmindeki degisimlerin kiiresel etkiler 1s1¢inda yon bulmasmin yani sira, bolgesel
degisimlerin de denizyolu ticaretine etkisi yadsmnamayacak diizeydedir. Ornegin
2008 krizinin sebep oldugu diinya ticaretindeki daralmaya ek olarak, 2011 yilinda
Japonya’da meydana gelen depremin etkileri Transpasifik hattindaki tasimacilik
rakamlarinda hissedilir seviyede yasanmistir. Avrupa’daki ekonomik belirsizlikler
sebebiyle uygulanan kemer sikma politikalari, Arap tllkelerinde yasanan siyasi
belirsizlikler de Ozellikle Avrupa ve Arap merkezli tasmmacilik rakamlarina
yansmmistir (UNCTAD, 2011). Sekil 18’de diinya konteyner ticaretinde yasanan 20
yillik degisim grafigi gosterilmektedir.

Sekil 18: Diinya Konteyner Ticaretinin Gelisimi (1990-2011)
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Kaynak: UNCTAD, 2012: 20.
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Konteyner pazar1 1990-2010 yillar1 arasinda %8,2’lik yillik ortalama biiylime
rakamiyla yiik pazarinda lider konumdadir. 2011 il itibariyle yaklasik 2,5 milyar
tonluk kuru yiik, konteyner ile tasinmis ve toplam tagman yiik miktari icerisinde %
56’lik paya sahip olmustur. Ancak kiiresel degisimler konteyner ticaretini de
dogrudan etkilemistir. 2008 krizinin etkilerinin 2009’daki konteyner ticaretine
yansimalar1 Sekil 19°da gosterildigi iizere kuvvetli bir sekilde hissedilmistir (Platou,
2011). Pazardaki 2010 yilinda yasanan hizli toparlanma egilimi ticaret hacminin
2008 yilindaki yiiksek seviyelerine hizla geri doniisiine olanak saglamistir
(UNCTAD, 2012).

Diinyada denizyolu ile konteyner tasimaciliginin ana rotalar1 konteyner ticaret
bolgeleri ile paralellik gostermektedir. Konteyner tasimacilik rotalar1 asagida ifade
edilen ii¢ ana hat altinda yer almaktadir (UNESCAP, 2011);

e Dogu-Bati Hatti: Kuzey Amerika-Bat1 Avrupa-Asya

e Kuzey-Giiney Hatt1: Avrupa-Asya-Kuzey Amerika-Giiney Yarimkiire

Gelismekte Olan Ulkeler
e Bolgeler Arasi Ticaret Hatt1: Kisa Mesafeli Tasimacilik Hatlar1.

Sekil 19°da diinya konteyner ticaret rotalar1 arasinda en yogun hat olarak

kabul edilen Dogu-Bat1 hattina ait konteyner trafigi gosterilmektedir.

Sekil 19: Konteyner Ticaret Rotalar1 (Dogu-Bati Hatt1)

Kaynak: UNESCAP, 2011: 43.
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Sekil 19’da gosterildigi lizere ana hattin Uzakdogu-Amerika-Avrupa rotasi
iizerinde oldugu gdze carpmaktadir. Ozellikle New York ¢ikish yiiklerin cogunlukla
Hamburg ve Rotterdam gibi Avrupa’nin ana limanlarinda tekrar elleglendigi goze
carpmaktadir.

Diinya konteyner ticaretine bagl olarak konteyner filosunda gerceklesen
bliylime yillik ortalama filo kullanim oraninmn 1limli bir artis1 ile sonuglanmustir.
2010 yilinda konteyner tagimaciligi, navlunlardaki artiglar ve limancilik sektoriinde
yasanan olumlu gelismelere bagli olarak karlilik diizeyini korumustur. 2010 yilindaki
konteyner tasimaciligi 2009 yilina oranla % 30 oraninda artig gostermistir. Bu artis
navlun oranlarmin yiikselmesine bagli olarak agiklanmaktadir. Tablo 3’te 2008-2010
yillar1 arasinda farkli tasima kapasitelerine sahip konteyner gemilerinin giinliik

ortalama navlun degerleri verilmektedir.

Tablo 3: Konteyner Gemilerinin Navlun Degerleri (2008-2010) ($1.000/giin)

1.000 10,7 4,2 5,8

3.000 24,0 5,8 11,0

Kaynak: Platou, 2011.

Tablo 3’te verilen bilgiler 151¢inda 2008°de yasanan kiiresel krizinin etkileri
2009 yilinda navlunlarin sert diistisiiyle kendini hissettirmistir. Ancak 2010 yilinda
toparlanmanin hizli oldugu goéze c¢arpmaktadir. Her ne tiim gemilerin navlun
oranlarinda bir artig goze carpsa da 3.000 ve 4.500 TEU’luk gemilerin navlun
degerlerinin kriz sonrasi toparlanmasi ¢ok daha hizli olmustur. Bu durum, kriz
doneminde yasanan boslugun kisa siirede doldurulabilmesi amaciyla biiyiik gemilere

olan ihtiyag olarak yorumlanmaktadir.



1.4.1.3.1.3. Kuru Dokme Yiik Pazan

Kuru yiik denildiginde, kuru dokme yiik, konteyner, ro-ro ve genel yiik
gemileriyle taginan, yani sivi olarak tasinan petrol {iriinleri, kimyasal {iirtinler ve
sivilastirilmis petrol ve dogalgaz disindaki tiim kuru yiikler anlagilmaktadir. Kuru
dokme yiik gemileriyle tasinan temel yiikler igerisinde, demir cevheri, komiir, tahil,
boksit, alimina ve kaya fosfati yer almaktadir (Mc Conville, 1999: 213). Kuru
dokme yik gemileri, 1950’11 yillarin sonlarmna dogru pazarda, ozellikle tahil ve
maden cevheri gibi yiiklerin biiyiik parcalar halinde taginmasina olanak saglamasi ile
onemli bir konuma ulagsmistir (Stopford, 1997: 131).

II. Diinya Savasi’ndan sonra kuru dokme yiik pazarimda 6nemli ithalat¢1
iilkelerden biri olan Japonya ve Bat1 Avrupa bolgesinin birincil kuru dokme ytiklere
olan talebi artis gostermistir. Bu nedenle 1960’11 yillar kuru dokme yiik ticareti i¢in
hizli biliylime degerlerinin kayda gectigi donemlerdir (Stopford,1998: 248). Bu
bliytime, 1970’lerin ortalarinda petrol krizinin neden oldugu ticaretteki daralma
sebebiyle durma noktasina gelmis ancak 70’li yillarin sonlarina dogru pazarda
toparlanma hizl bir sekilde gerceklesmistir (Mc Conville, 1999: 217).

1970 yilindan 2000’1i yillara gelindiginde deniz yoluyla tasinan bes ana kuru
dokme yiik miktar1 5 katina ¢ikmistir. Bu durum, pazarda gelismekte olan ve hizlh
niifus artiginin yasandig1 Uzakdogu ve Glineydogu Asya iilkelerinin talebindeki artig
ile agiklanmaktadir (Stopford, 1997: 240-241).

Stvi dokme yiik tasimaciligi da eklendiginde, dokme yiikler diinya deniz
tasimaciligina konu olan yiiklerin 2/3’nii olusturmakta olup, diizenli hat
tagimaciliginin tersine, dokme yiikk gemileri genellikle diinyanin her yerinde yiik
arayan ve diinya deniz ticaret filosunun 3/4'nlin ¢alisma sekli olan “Tramp”
tagimacilik tiirlini tercih ederler. Bu gemilerde, genellikle tek tip yiik tagmmaktadir
(Kavussanos, 2002: 665). Kuru dokme yiik tasimaciliginin 6zellikleri (Alizadeh ve
Nomikos, 2006: 232-234; Nomikos ve Alizadeh, 2006: 693) asagidaki gibi
Ozetlenebilir:

e Pazara giris ve ¢ikis, gemi satin alacak veya kiralayacak bedelin bulunmasi

sartiyla kolaydir.
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e Dokme yiik tagimaciligi pazarinin alt pazarlar1 arasinda hareket etme
olanagi vardir.

e Birka¢ alic1 ve saticinin fiyatlar1 ve pazara giris ve ¢ikist kontrol ettigi
diizenli hat tagimaciliginin tersine, dokme yiik tagimaciliginda tam rekabet
kosullar1 gegerlidir.

e Sunulan hizmetin kalitesi homojen olup, diizenli hat tagimaciligindaki
farklilagma olanagi dokme yiik tasimacilig1 pazarinda mevcut degildir.

e Gemi servisleri hareketli oldugundan, pazardaki birka¢ aktoriin, gesitli
bolge ve rotalardaki tam rekabeti bozucu etkisine dokme yiik tagimaciligt

pazarinda rastlanmaz.

Pazarda taginan kuru yiliklerin miktarlarmin ve ¢esitliliginin degisken olmasi
gemilerin tiplerinde ve biiylikliikklerine de yansimistir. Tonaj olarak kii¢iik gemilerde
taginan ylikiin birim tagima maliyeti, 6l¢ek ekonomisi nedeniyle daha yiiksektir. Ayn1
zamanda kii¢iik gemilerin su ¢ekimlerinin daha diisiik olmasi nedeniyle si1g limanlara
yanagabilmeleri de daha kolaydir. Biiyiikk miktarlarda tagmnacak yiikiin navlun getirisi
daha yiiksek olacagindan isletilecek geminin biiyiikligli de son derece onemlidir
(Kavussanos, 2002: 667). Bu kapsamda kuru dokme yiik gemileri i¢in biiytikliikleri
g6z oniinde bulundurularak, “Baltic Exchange” tarafindan, degisik smniflandirmalar
yapilmigsa da genel olarak smiflandirilmalari Tablo 4’te gosterildigi gibidir

(UNCTAD, 2011);

Tablo 4: Kuru Dokme Yiik Gemi Tipleri ve Tagima Kapasiteleri

Handysize 10 000-40 000 20000-34999

Panamax 60000-80000 50000-79999

Kaynak: CRS, 2011: 51.



Kuru dokme yiik deniz tagimaciligi, hizmet olarak kuru olarak nitelendirilen
temel yliklerin limanlar arasi1 ulagimini saglayan faaliyetler biitiiniidiir (Farthing,
1997: 12). Baz1 kuru yiiklerin hammaddesi bir baska kuru yiik oldugundan iiretimin
gerceklesmesi ancak bu yiiklerin iiretim yerine ulastirilmasina baglidir. Ornegin celik
endistrisinin devamliligr komiir ve demir cevheri gibi kuru yiiklerin zamaninda ve
emniyetli bir sekilde {iretim yerine ulastirilmasina baglidir. Ciinkii gelismis iilkelerin
enerji tiiketimi ve iilke ekonomilerinin can damarlarindan biri olan ¢eligin iiretimi bu
iirtinlere baglidir (BSTB, 2012).

Kuru dokme yik deniz tasimaciligi pazarinda ticareti yapilan yliikler
incelendiginde birincil kuru yiikler pazarda lider konumdadir. Bu sebeple bu pazarin
ayakta kalmasi bu yiiklerin ticaretine baghdir (Stopford, 2009: 229). Tablo 5’te kuru

dokme yiik olarak tasinan ytiklere ait smiflandirma gosterilmektedir.

Tablo 5: Kuru Dokme Yiik Pazarinda Denizyolu ile Tagman Yiikler

Tkineil kuru yikler
Seker

Tuz
Diger Birincil Kuru Yiikler Nikel
e Hububat Krom
Orman {iriinleri Piring
Celik triinleri Kiikiirt
Giibre

' ' Kok komiirii
Boksit-Aliimina Algitasi

Kaynak: Stopford, 2009: 33.

Kuru dokme yiikler arasinda onemli bir yere sahip olan demir cevheri,
diinyada en ¢ok kullanilan madenlerden biri olup, uluslararasi ticarete konu olan
tagman yiikk miktar1 agisindan petrolden sonra ikinci sirada yer almaktadir. Demirin
islenmesiyle elde edilen c¢elik, agir sanayinin temel iirlinlerinden biridir. Demir
cevherinin %95'likk kismi ¢elik {iretiminde kullanilmaktadir. 1998-2008 yillari
arasindaki ¢elik ticaretinde kararl bir biiyiimenin oldugu goze carpmaktadir. 2008-
2009 yillarinda ise pazarda daralan ticarete bagl olarak celik ticaretindeki diistisiin
etkisi, 2010 yilinda %15°lik artis sayesinde kisa stirmiistiir. (OECD, 2011). Sekil
20’de 1982-2010 yillar1 arasinda ana dokme yiiklerin ticaretine bagli grafikler

gosterilmektedir.
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Sekil 20: Dokme Yiik ve Konteyner Tasimaciliginin Geligimi (1982-2010)

S and Su=ea

Kaynak: UNCTAD, 2011.
Not: 1990=100 Milyon Ton

Sekilden de anlasildig1 lizere 1990 yilindan itibaren konteyner ticaretinde
gozle goriiliir bir hacim artis1 s6z konusu olmustur. Pazarda komiir ve demir cevheri
ise konteynerden sonra ticareti yapilan diger Onemli kuru yiikler olarak goze
carpmaktadir. Diinya demir cevheri tiiketiminin yaklasik %401k kismi ithalat
yoluyla karsilanmaktadir (UNCTAD, 2011). Demir {ireticilerinin ve ithalatgilarinin
denizasir1 bolgelerde bulunmasi sebebiyle bu ticaretin %90'lik kismi deniz yolu ile
yapilmaktadir. Tablo 6’da demir cevheri liretiminde ve ithalatinda s6z sahibi olan

iilkelerin iiretim ve ithalat degerleri verilmistir.

Tablo 6: Diinya Demir Cevheri Ureticileri ve Ithalatcilari

DEMIR URETICILERI (%) DEMIR ITHALATCILARI (%)

Avustralya 40 Cin 61
Brezilya 31 Japonya 14
Hindistan 10 AB 11
Giiney Afrika 5 Kore 6
Kanada 3 Orta Dogu 2
isvec 2 Diger 6
Diger 9

Kaynak: UNCTAD, 2011: 16
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Tablodan da anlasildig1 iizere diinyada 6nemli gelik iireticilerin basinda gelen
Cin, kiiresel kriz donemine kadar ki siliregte 6nemli bir ticaret hacmi yakalamistir.
Her ne kadar krizin olumsuz etkileri s6z konusu olsa da Cin, halen pazarda lider
konumdadir. Ancak 2011 yilinda hiikiimetin stratejik bir kararla yillik biiylime hizin1
yavaslatmasi i¢in almis oldugu Onlemler, pazar paymda diisiise sebep olmustur
(Platou, 2011). Tablo 7’de diinya celik iiretimi ve ithalat1 agisindan pazarda s6z

sahibi lilkelere ait pazar paylar1 gdsterilmistir.

Tablo 7: Diinya Celik Ureticileri ve Ithalatcilar:

CELIK URETICILERI CELIK iTHALATCILARI
Cin 44 Cin
Japonya 8 AB 27 11
ABD 6 Kuzey Amerika
Rusya 5 Orta Dogu 4
Hindistan 5 Giiney Amerika 4
Kore 4 Afrika 2
Almanya 3 Diger 26
Ukrayna 2
Brezilya 2
Tiirkiye 2
Diger 19

Kaynak: UNCTAD, 2011: 16.

Tablo 7’den anlasildig1 iizere pazarin lideri konumunda olan Cin’in demir
celik tiretimi Vale (Brezilya), Rio (Avustralya), Bhp Biliton (Avustralya) isimli
isletmeler tarafindan karsilanmaktadir. Son yillarda basta Cin olmak tizere diger
gelismekte olan tilkelerin demir-gelik sektdriine yapmis oldugu yatirimlar, pazardaki
rekabeti list seviyelere ¢ikarmistir. Fiyat agisindan rekabet giicii zayiflayan Avrupa
iilkeleri de pazar paylarini koruyabilmek i¢in agirlikla yiiksek katma degerli irtinler
(yass1 lriinler, vasifli ve paslanmaz c¢elik iirlinleri gibi) iiretip, thra¢ etme ve katma
degeri diisiik iiriinleri (uzun iiriinler gibi) ithal etme yolunu se¢mislerdir (Oztiirk ve
Findik, 2012: 1263).

Ana dokme yiik iiriinlerinden bir digeri ise komiirdiir. Denizyolu ile tasman
komiir yiikii demir cevherinden sonra pazarda en ¢ok tasman ikinci sirada yer alan
kuru dokme yiiktiir. Pazarda kdmiire olan talep iki gruba ayrilmaktadir. Birinci grup,

celik tiretiminde kullanilan metaliirjik kdmiire yani kok komiiriine olan talep iken
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ikinci grup ise, enerji santralleri ve 1sinmada kullanilan termal kdmiiriine olan taleptir.
Kok komiirii tiretiminde Avustralya %66’ lik pazar payi ile sektorde lider konumdadir
(UNCTAD, 2011). Ancak ticareti yapilacak yiikiin iiretildigi cografi bolgenin dogal
kosullara kars1 kirilganlhigi pazari olumsuz ydnde etkilemektedir. Ornegin 2010
yilinda Avustralya bolgesinde yasanan kotii hava kosullar1 ve kasirgalar sebebiyle
denizyolu tasimacilig1 olumsuz yonde etkilenmis ve komiir ticareti durma noktasina
gelmistir. Termal kOmiir ticareti ise yasanan petrol soklarina bagli olarak artis
gostermistir (Stopford, 1999: 233).

Termal ve kok komiirii ithalatinin biiylik boliimii, Bati Avrupa, Japonya ve
Cin tarafindan gerceklestirilmektedir. 2009 yilindan itibaren Cin’in  komiir
ithalatindaki artisi, uluslararas: komiir fiyatlarindaki degisimler ve ulusal stoklardaki
azalmalar ile iliskilendirilmektedir. Komiir ithalati1 acisindan Asya bolgesindeki bir
diger aktor ise Hindistan’dir. Hindistan’mn hizli biliylime degerlerine bagli olarak
komiire duyulan ihtiyag¢ artmis ve bu durum komiir ithalatina yansimistir (UNCTAD,
2011). Tablo 8’de diinya komiir iiretimi ve ithalatina dair pazarda soz sahibi iilkeler

gosterilmektedir.

Tablo 8: Diinya Komiir Ureticileri ve ithalatgilar:

KOMUR URETICILERI (%) KOMUR ITHALATCILARI (%)
Avustralya 33 Japonya 22
Endonezya 32 Avrupa 17
Kolombiya 8 Cin 14

Giiney Afrika 7 Hindistan 13
Rusya 7 Kore 13
ABD 5 Tayvan 7
Kanada 3 ABD 2
Cin 2 Tayland 2
Diger 3 Malezya 2
Brezilya 1

Diger 10

Kaynak: UNCTAD, 2011: 16.
Onemli kuru dékme yiiklerden bir diger ise tahildir. Tahil iiretimi iiretici

iilkenin mevsim sartlarina bagli olarak degisiklik gostermektedir. Ayrica talepte

yasanan donemsel dalgalanmalar, gida tiiketim aligkanliklarindaki degisimler ve

46



ticari kisitlar da tahil ticaretini dogrudan etkileyen unsurlar arasinda yer almaktadir
(Platou, 2012). Tablo 9’da diinya tahil iiretimi ve ithalati1 agisindan onemli pazar

paylarina sahip tlkeler gosterilmektedir.

Tablo 9: Diinya Tahil Ureticileri ve ithalatcilari

TAHIL URETICILERI (%) TAHIL ITHALATCILARI (%)
ABD 33 Asya 31
AB 10 Latin Amerika 22
Kanada 9 Afrika 22
Arjantin 8 Orta Dogu 18
Avustralya 8 Avrupa
Diger 33 Diger

Kaynak: UNCTAD, 2011: 16.

Tablodan da anlasildig1 tizere ABD ve AB iilkelerinin tahil {iretimi agisindan
pazarda s6z sahibi oldugu goze ¢arparken, ana tiiketici konumunda ise Asya bolgesi
pazarda dnemli paya sahiptir. Uretici ve tiiketicilerin denizasir1 bdlgelerde bulunmasi
ise denizyolu ulastirmasini bu pazarda son derece 6nemli bir konuma getirmistir.

2008 yilinda yasanan kiiresel kriz diger yik tiplerinde oldugu gibi kuru
dokme yiik tagimaciligini da olumsuz yonde etkilemistir. 2009-2010 yillar1 arasinda
her ne kadar tahil tiiketimi artmis olsa da, iiretim miktarlarinda %4’lik bir diisiis
kayda ge¢mistir. 2010 yilinda Rusya ve Ukrayna’da yasanan kuraklik ve orman
yanginlary, Kuzey Amerika’da yasanan agir doga kosullar1 sebebiyle tahil ticareti
olumsuz yonde etkilenmistir. Pazarda olugan bu boslugun biiyiik bir kismi1 ABD ve
Arjantin tarafindan giderilmistir. Donemsel olarak yasanan bu sikinti, tasima
islerinde biiyiik tonajli gemilerin kullanilmasi ile giderilmistir (UNCTAD, 2011).
Sekil 21°de 2005-2010 yillar1 arasinda dokme yiik filosunun degisimi ve ortalama

navlun degerleri verilmistir.
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Sekil 21: Dékme Yiik Filosunun Gelisimine Bagli Navlunlarm Degisimi (%) (2005-2010)
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Kaynak: ISL, 2011:33; WTO, 2012: 12.

Sekilden de anlagildigi lizere dokme yiik gemilerinin ortalama navlun
degerleri 2008 yilinda en iist seviyeye ulasmistir. Ancak 2008 krizinin etkileri 2009
yilinda ¢ok sert bir diislisle kendisini hissettirmistir. 2010 yilinda navlun pazarindaki
toparlanma, dokme yiikk filo kapasitesindeki sert artis sebebiyle etkisini
hissettirememistir. 2011 yilindaki tonaj fazlas1 ve sokiilen gemi adedindeki diisiis

sebebiyle navlun oranlar1 yine diisme egilimi géstermistir.

1.4.1.3.1. Yolcu Pazan

Glinlimiizde kruvaziyer (yolcu tagimaciligl) turizmi, deniz kaynakli turizm
kapsaminda degerlendirilmektedir. Bu pazarda verilen hizmet sebebi ile temelde
gemi ile yapilan yolcu tasimaciligma bagli deniz seyahati bulunmaktadir.
Gergeklestirilecek olan turistik faaliyet bir limanda baslayip, turistik limanlar1 ziyaret
ederek devam eder. Bu agidan kruvaziyer turizmi “konuklarin, temel amaci yolcu
tasimaciligi olan bir gemiye, para 6demek suretiyle bindikleri, denize dayali bir
seyahat” olarak tanimlanmaktadir. Kruvaziyer gemilerinin Kruvaziyer Hatlar1 Birligi
(CLIA) tarafindan yapilan tanimi soyledir: “Seyahati programlanmis, derin sularda
iki glin ya da daha fazla kalan en az 100 yolcu kapasiteli gemidir (Gtizel, 2006).

Diinyada denizyolu ile yapilan yolcu tasimaciligi 1980 yilindan itibaren 2011
yilina kadar yillik ortalama %7,5’lik artis gOstermistir. Yolcu gemilerinin yillik
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ortalama doluluk oranlar1 %100 olarak hesaplanmigtir. 1980-2012 yillar1 arasinda
225 milyon yolcu denizyolu ile tagmmistir. Tasinan 188 milyon yolcu Amerika
kaynakli iken, 37 milyonluk kismi ise diger bolgelerden taginmistir (CLIA, 2013).
Toplam yolcu sayismin %67’lik kism1 son on yilda tasinmis iken, %39’luk kismi ise
son 5 yilda tasmmustir. 1980-2011 yillar1 arasinda ABD niifusunun yaklasik %24’
denizyolu ile tasmmistir. 2011 yili itibariyle tasinan yolcu sayisi ise 16 milyona
ulagmustir (Brida ve Aguirre, 2008). Sekil 22°de 1990-2011 yillar1 arasinda diinyada

denizyolu ile tagman yolcu miktarlar1 verilmektedir.

Sekil 22: Kruvaziyer Tagimacilik ile Taginan Yolcu Miktarlar1 (1990-2011) (Milyon)

Kaynak: CLIA, 2013.

Sekil 22°’den de anlasildig1 lizere kruvaziyer tagimacilik degerleri 20 yillik
siireg gdz 6niinde bulunduruldugunda siirekli artmustir. Ornegin Avrupa’da 2010
yilinda toplam yolcu miktarmin yaklasik %30’luk kismina karsilik 6,2 milyon yolcu,
kruvaziyer turizminden faydalanmistir. Toplam 5,6 milyon yolcu Avrupa limanlarini
ziyaret etmis olup, pazarda 2010 yilma gére %7,1°lik bir artis yasanmistir. Ozellikle
Akdeniz, Baltik Denizi ve Avrupa’nin diger bdlgelerindeki limanlar1 yil igerisinde

28,1 milyon yolcu ziyaret etmistir (EEC, 2013: 6)
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1.4.2. Gemi Geri Doniisiim Pazan

Gemi geri doniisiim pazari, deniz ticaret filosunun siirdiiriilebilir gelismesi
acisindan (Sundelin, 2007) ekonomik Omriinii tamamlamis olan gemilerin seferden
cekilmesi ve yerlerine yeni insa gemilerin getirilmesi amaciyla olusturulmus bir
pazardir. Tarihte gemiler her zaman geri doniisime kazandirilarak Omiirlerini
tamamlamislardir (White ve Molloy, 2001). Buxton (1991: 107)’a goére bir geminin
geri doniisiim degeri, geminin ¢iplak olarak hurda degeri ile geminin i¢inde bulunan
parcalarm toplam degeridir.

Ahsap tekneler zamanindan giiniimiiz modern sac gemiler donemine kadar ki
siiregte kullanilan malzemelerin her ne kadar degistigi gozlemlenmis olsa da geri
doniisiime giren malzeme agirhiginin toplam agirliktaki orant (%95-%98)
degismemistir. Gemi geri dOniisiim pazarinda, geri doniisiime giren malzeme
agirhiginin toplam agirliga olan oranmnin yiiksekligi sebebiyle, otomotiv ve havayolu
pazarmi geride birakarak pazarda lider duruma gelmistir (Lloyds Register, 2011).

Gemi geri doniisiim kararimni etkileyen en 6nemli etken geminin yaslanmasi ve
eski teknolojiye sahip olmasidir. Bunun yani sira navlun oranlar1 ve gemilerin
etkinlikleri de 6nemli degiskenler arasindadir. Deniz ticaret filosunun tonaj hacmi,
yeni insa gemilerin teslimi, hali hazirdaki gemilerin hurdaya ayrilmasi ve
denizlerdeki kazaya baglhh kayiplar arasindaki dengeye baghdir. Denizyolu
tasimacilig1 pazarinda toplam tonaj arzini azaltmanin en etkin yontemi gemileri geri
doniisiime sokmaktir. Ancak gemi sahipleri stratejik olarak gemilerini hurdaya
ayirma yerine bazi durumlarda gemiyi yatirma (Lay-up) veya satma gibi segenekleri
de degerlendirmektedir. Ancak geminin isletilmesinden elde edilen getirisi hurda
degerinden daha diislik ise gemi sahibi gemisini hurdaya aywrma karar1 verecektir
(Sarraf ve Lauridsen, 2010).

Gemi geri doniisiim faaliyetleri 20. yiizyila kadar Amerika ve Ingiltere nin
endiistriyel limanlarinda gerceklestirilmekteydi. Daha sonralar1 gemi geri doniisiim
merkezleri 6nce Avrupa’ya daha sonralar1 ise Dogu Asya’ya kaymistir. 1980°lerden
glinimiize kadar gecen siiregte Giiney Asya bolgesi bu pazarda liderligini
korumustur. Uygun isgiicii maliyetleri ve diisiik standart ¢alisma kosullar1 ile Asya

bolgesi emek yogun bir sektér olan geri doniisiim sektorii agisindan cazip hale
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gelmistir. Giiniimiizde gemi geri doniisiim pazarinda Banglades, Hindistan ve
Pakistan 6zellikle uygun isgiicii maliyetleri sebebiyle pazarda s6z sahibi konumdadir.
Bu iilkeler, pazarda sokiimii ger¢eklesen toplam gemi adedinin %70-%80’1lik kismin1
temsil etmektedir. Kalan pazar pay1 ise Cin ve Tiirkiye tarafindan paylasilmaktadir
(Sarraf ve Lauridsen, 2010). Sekil 23’de 1979-2010 yillar1 arasinda sokiilen

gemilerin sokiim islemi yapan iilkelere gore dagilimlar1 gosterilmistir.

Sekil 23: Gemi Geri Déniisiim Pazarinda S6z Sahibi Ulkelerin Pazar Paylarmin Degisimi
(Mil. Grt) (1979-2010)
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Kaynak: UNCTAD, 2011: 14.

Gemi geri doniisiim pazari, diinya deniz ticareti ve diger denizcilik pazarlari
ile yakindan iligkilidir. Deniz ticaretindeki artis pazardaki navlun degerlerini
yiikseltir ve yiikselen navlunlar gemiye olan talebi arttirir. Bu durum, geri doniisiime
girecek gemilerin deniz ulastrma pazarna tekrar geri donmesine sebep olmaktadir
(Scarsi, 2007: 578; Stopford, 1997: 43).

2000’11 yillarin basinda kendini hissettiren kriz sebebiyle gemi geri doniisiim
pazar1 hareketlenirken, 2004-2008 yillar1 arasinda toparlanan deniz ticareti ve
yiikselen navlunlar sebebiyle gemi geri doniisiim pazar1 faaliyetleri durma noktasina
gelmistir. 2009 yilinda yasanan kiiresel krizin deniz ticaretine olan yansimalar1 bu

pazardaki hareketliligi arttirmistir (Sarraf ve digerleri, 2010). 2010 yilinda tek cidarl
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tankerlerin dmiirlerinin MARPOL geregince dolmasi sebebiyle geri doniisiime giren
gemi adedinde ciddi bir artis yasanmistir (Platou, 2011). Sekil 24’te 1999-2009

yillar1 arasinda gemi geri doniisiim pazarmin gelisimi gosterilmektedir.

Sekil 24: Gemi Geri Doniisiim Pazarinin Gelisimi (Mil. GRT) (1999-2009)
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Kaynak: Mikelis, 2012: 131.

Gemi geri doniisiim pazar1 sekilden de anlasilacagi lizere deniz ulastirma
pazarmin canlilig1 ile karsit iliski i¢erisindedir. Bu sebeple pazarda navlunlarin ve
deniz ulastrma pazarma talebin artmasi, geri doniisiim pazarin1 olumsuz yonde
etkilerken, denizyolu ticaretinde yasanan daralmalar bu pazar1 canlandirmaktadir.
2011 yilinda gemi geri doniisiim pazarinda yasanan canlanma, kuru yiik pazarindaki
navlunlarinda yasanan sert diislis ile agiklanmaktadir. 2010 yilindan itibaren
tankerlerde ¢ift cidar zorunlulugu olmasi sebebiyle gemi isletmeleri tek cidarh
tankerlerini geri doniisiime sokarak bu pazarm canli kalmasin1 saglamistir (Platou,

2012).

1.4.3.Gemi insa Pazan

Gemiler; kullanim amacina, ¢alisma prensibine, sevk ve idare sistemlerine,

insasinda kullanilan malzemeye gore cesitli tipte, tonajda ve teknolojik imkanlara
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sahip olarak insa edilirler (Bakacak, 2007). Bu nedenle, gemilerin insa edildigi
iretim yerini olusturan tersaneler de, degisik imkan ve teknolojik kabiliyetlerde
olabilmektedir. Basit bir ticaret gemisinin insasini yapan bir tersanelerden siiper
tanker ingasini yapabilecek teknolojik kabiliyet ve imkanlara sahip tersanelere kadar,
tersanecilik 6ziinde emek yogun bir endiistri dali oldugu kadar sermaye yogun da bir
sanayi sektoriidiir (Salar, 2003: 36).

Denizyolu tasimaciligi pazarinda arzi arttirmanin birinci yolu yeni gemi
ingasidir. Bu yolla gemi sayis1 ve tonaj miktarinin yani sira gemilerin nitelikleri de
artmaktadir. Yeni gemi insasina olan talep yani gemi sahiplerinin yeni gemi insa
yatirim karari, isletmelerin tasima ihtiyaglarimi karsilayacak yeni tonaj ihtiyacindan
dogar (Mc Conville, 1999: 66). Sekil 25’te gemi insa pazarindaki arz talep iliskisi

gosterilmektedir.

Sekil 25: Gemi Insa Pazar1 Arz Talep iliskisi
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Kaynak: Brauner ve Ilingworh, 2006: 69.
Sekilden de anlasildig: lizere talep tarafinda meydana gelen artisa yanit olarak

yeni gemiler insa edilir. Insa edilen gemiler ise sektérde 20-30 yillik bir siire

boyunca faaliyet gosterecektir. Talepteki degisimler karsisinda filo ayarlamasi hemen
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ve kolay olmamaktadir. Talebin zaman i¢inde olgunlagsmasi bircok dis etkene
baghdir. Gemi insas1 uzun siirecli bir faaliyettir. Gemi insa siparisleri ile yeni ingsanin
teslimi arasinda yaklasik ortalama dort yillik bir zaman farki vardir. Yeni insa gemi
siparisleri pazardaki Ongoriiye baglh olarak c¢ok iyi tahmin edilerek verilmelidir.
Gecmiste bu konuda plansiz karar veren bir¢ok gemi sahibi tonaj fazlalariyla karsi
karstya kalmistir (Stopford, 1999: 77).

Gemi inga sanayi, temelde montaj sanayidir. Diger bir deyisle, ¢elik sanayi,
makine imalat sanayi, elektrik-elektronik sanayi, boya sanayi ve lastik-plastik sanayi
gibi pek ¢ok sanayi kolunun bir araya gelmesiyle hayat bulmustur. Gemi, bu
sanayilerin bilimsel ve teknolojik temellere dayali olarak, belirli bir sistematik ve
disiplin igerisinde, tersanelerde bir araya getirilmesi ve birlestirilmesi sonucunda,
ortaya ¢ikmaktadir (MARKA, 2011: 1).

Gemi insas1 1950’lere kadar dzellikle Ingiltere’de ve Kuzey Amerika’da dzel
bir sanayi daliydi. Ancak 1970’ten itibaren bu pazarda onemli degisiklikler yasandi.
Ozellikle 1973 ten 1990°a kadar gegen siiregte gemilere olan talebin diisiikliigii, 1973
oncesi insa edilen gemilerin ekonomik Omiirlerini tamamlamalar1 sonucu ile sona
ermistir. 1990 yilindan baslayan gemilere olan talep artis1 giinlimiize kadar devam
etmistir. Tek cidarli tankerlerin 2010 yilindan itibaren yiik tagiyyamayacak olmalari da
(yenti ¢ift cidarh tankerlerin ingasi1) bu talepte ¢ok dnemli bir etken olmustur.

Gliney Kore tersaneleri yiiksek teknolojik altyapiya sahip olmasinin yan sira
yeni insa siparislerini zamaninda teslim etmesi ile de pazarda s6z sahibi konuma
gelmistir. Cin gemi insa sektorii ise siirekli olarak kapasitesini arttirarak pazardaki
rekabet giiclinii her gecen giin arttirmaktadir. Uzakdogu pazarmna rakip olarak ise
Romanya, Polonya, Bulgaristan, Almanya, Hirvatistan gibi AB iilkeleri de mevcut
tersanelerini modernize ederek gemi insa pazarindaki rekabet gli¢lerini arttrmayi
hedeflemistir. Giiniimiizde deniz ulastirma pazarmna yonelik talep artis1 6zellikle
Japonya, Giiney Kore ve Cin tersaneleri olmak iizere gemi insa pazarmin
hareketlenmesini saglamistir (Stopford, 2009). Sekil 26’da gemi insa siparislerinin

insa llkesi ve gemi tiplerine gore dagilim1 verilmektedir.
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Sekil 26: Gemi insa Siparislerinin Ulkelere Goére Dagilimi (1926-2011)
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Kaynak: Platou, 2012.
Not: 1000 GRT ve iizeri gemiler.

Sekilden de anlagildig: lizere pazardaki Uzakdogu bdlgesinin liderligi goze
carpmaktadir. Ancak son yillarda yeni gemi insa pazarina olan talep patlamasi
sonucu bu iilkeler mevcut taleplere yanit verememis ve Hirvatistan, Romanya,
Polonya, Vietnam ve Tiirkiye gibi iilkelerin pazardan pay almalarma olanak
saglamistir. Ancak celik fiyatlarindaki yasanan artiglar sebebiyle bu olumlu tablo ¢cok
uzun soluklu olmamastir.

Pazarda onemli bir ¢elik ithalat¢ist olan Cin, destek politikalar ile ¢elik
fiyatlarinda dalgalanmalara sebep olmaktadir. 2010 yil1 yeni gemi inga maliyetlerinin
2008 yili1 maliyetlerine oranla oldukea diisiik degerlerde oldugu gbze g¢arpmaktadir.
Yeni insa maliyetlerindeki 6nemli unsurlardan bir digeri ise sac levha fiyatlaridir.
Gemi sac maliyetleri 2006 yilindan sonraki en diisilk degerlerine 2010 yilinda
ulasmustir. Isci maliyetlerinde ise, 2010 yili itibariyle Japon ve Kore tersanelerinde
bir artis s6z konusudur. Ortalama aylik {icretler Kore tersanelerinde %5 oraninda
artmis, Japon tersanelerinde ise 2010°da 2009’a kiyasla %]1,8 oraninda artmustir.
Ortalama yeni insa maliyetleri 2010 yilinda yaklasik %4 oraninda artmistir. Buna
karsilik 2008 yilinda ulasilan tepe noktasindan sonra soz konusu iilkelerde insa

maliyetlerinde %20 oraninda bir azalma s6z konusu olmustur (DTO, 2011). Sekil
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27’de diinyada ¢elik levha fiyatlarina bagli gemi insa fiyatlarmin degisimine ait

grafik goriilmektedir.

Sekil 27: Diinya Celik Levha Fiyatlarina Baglh Yeni inga Fiyatlarmin Degisimi

Yeni insa Fiyatlan (Dékme) 2002-2011 Yeni insa Fiyatlan (Tanker) 2002-2011

Diinya Celik Levha Fiyatlan Degisimi 2002-2011
10 MM+

Kaynak: Platou, 2012:12-14-26.

Giliniimiizde, gemi inga sanayi bir degisim siireci icerisine girmistir. Kiiresel
kriz ile birlikte diinyada gemi siparisleri durma noktasmna geldigi donemde,
piyasadaki arz fazlasmnin yani sira yeni ingasi tamamlanmis gemilerin isletilememesi
sebebiyle uzun vadeli finansmanm karsiligi bankalara 6denemez hale gelmistir. Bu
gelisme sonunda gemi fiyatlar1 da diiserek gemilere bicilen deger karsiliginda
bankalarin istedigi teminat oraninin azalmasiyla saglanmasi gereken finansman
miktarinda zorunlu artis yaganmistir. Bu gelismeler 1s18imda %70-%80 kredi %30-
%20 6z kaynak oranlar1 da %60-%40 seklinde revize edilerek sektore finansman
acisindan ek bir yiik getirmistir (CRS, 2011).

Diinya genelinde 2012 yili itibariyle siparis edilen gemi sayisinda oldugu
kadar tonaj miktarinda da artis gézlemlenmistir. Tersanelerde ¢ok sayida konteyner

ve LNG (likit dogal gaz) gemisi siparisi alimmistir (Yavuz, 2012). Teslim siireleri
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g0z Oniine alindiginda verilen siparis miktarlarmin pazarin halen belirsizliginin etkisi
altinda verildiginden bahsetmek miimkiindiir. Ozellikle dogal gaza olan talebin
artmast sebebiyle LNG gemi sipariglerinde ki artis orani, konteyner pazarindaki
navlunlarm artmasi ile konteyner siparisine de yasanmistir. Dokme yiik ve tanker tipi
gemi pazarindaki arz fazlasi ve diisiik navlunlar sebebiyle ise bu gemi tiplerine
yonelik yeni ingsa siparis rakamlarinda kayda deger diisiisler géze carpmaktadir

(Hekimoglu, 2012).

1.4.4. Gemi Alim Satim Pazan

Navlunlarin yiiksek oldugu donemlerde tersanelere gemi siparisi verilmesi
halinde, geminin insa edilip hizmete girmesi i¢cin gegen siire yaklasik 3-3,5 yil
olmaktadir. Deniz tagimaciligma olan talep aninda karsilanabilseydi, bolgesel tonaj
eksiklikleri, yakit fiyatlar1 ve diger maliyet degiskenleri ihmal edilmek sartiyla
navlunlar sabit kalirdi. Bundan 6tiirii artan talep karsisinda, yeni gemi insa siiresinin
uzun olmasi ve tersane kapasitelerinin talebi zamaninda karsilayamamasi navlun
fiyatlarmin yiikselmesine sebep olmaktadir. Gemi arzinin talebi astig1 durumlarda ise,
gemi sahiplerinin kapasite fazlasi gemilerini devre dis1 birakma konusundaki
isteksizlikleri, navlunlarin normal seviyelerine gelmesini geciktirmektedir (Tvedt,
2003: 330). Bu siire icerisinde navlunlarda olacak biyiik degisimler, yatirimin
karliligmi tehlikeye sokabileceginden, gen¢ gemilere olan talebi artmaktadir (Arslan,
2008).

Deniz tagimaciligi sektdriinde yatirimcilarin kazanglarinin  yalniz gemi
isletmeciligiyle elde edilemeyecegi ve esas varlik kazancinin dogru zamanlarda gemi
alim-satim islemlerinin gerceklestirilmesiyle saglanacagi diistiniiliir (Kavussanos ve
Alizadeh, 2002: 325). Zaman zaman yeni insa gemiler daha ucuz olmasia ragmen
piyasadaki kazang firsatlarini kagirmak istemeyen yatirimcilar ikinci el gemi almaktadir.

Geminin miilkiyetinin devri ve sicilinin degismesi yontemi (Mcconville,
1999: 82) olan gemi alim-satim piyasasinda gemi sahibi satilik bir gemiyle piyasaya
girer. Normalde bu gemi nakit, kontratsiz, ipoteksiz veya hatsiz olarak hemen teslim
edilecektir. Bazen devam eden bir zaman esash kira sozlesmesinin kari(veya borcu)

ile beraber satilabilir. Gemi sahibinin satis sebepleri ¢esitli olabilir. Bu sebeplerden
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bazilar1 geminin belli bir yasa ulagmasi, geminin o ise uygunlugunun ortadan
kalkmasi, fiyatlarin diisecegi diisiincesi, nakde duyulan ihtiyag olarak sayilabilir.
Alicinin da ayni sekilde farkli amaglari s6z konusu olabilir. Bu amaglar ticari
devamlilik acisindan duyulan ihtiyag, gemi alimi i¢in fiyat indeksinin uygun oldugu
diisiincesi olarak sayilabilir (Stopford, 1997: 96)

Son derece dalgali bir yapiya sahip olan piyasa yatirimcilara alim satimlardan
biiyiik karlar elde etme imkani da sunmaktadir. Bu noktada zamanlama son derece
onem arz etmektedir (Tsolakis ve digerleri, 2003: 347). Bu derece aktif olan ikinci el
gemi piyasast daha ¢ok alim satim piyasasi olarak anilmaktadir (Alizadeh ve
Nomikos, 2002: 58).

Geminin tipi, biiylikliigii, yasi, insa edildigi tersane, malzemesi, geminin degerini
belirlemede 6nemli faktorlerdir. Biiylik hacimli gemiler kiicliik hacimli gemilere gore
genellikle daha degerlidir. Ancak bu durumu biraz da navlun oranlarindaki degisiklikler
belirlemektedir (Stopford, 1997: 104). Gemi alim-satiminin piyasadaki mevcut filo
tizerinde herhangi bir etkisi yoktur. Sadece filonun sahipligi degismektedir (Grammenos
ve Xilas, 1988: 3-11).

Yeni insa karar1 gemi sahipligi agisindan uzun donemli stratejik bakis agisi ile
verilen bir karar iken ikinci el gemi alim karar1 mevcut sartlar itibariyle kisa donemli
kararlar igerisinde yer almaktadir (UNCTAD, 2011). ikinci el gemi fiyatlarindaki
dalgalanmalar, yeni gemilerin uzun teslimat siireleriyle bir araya geldiginde onemli
olciide spekiilasyona yol acar. lIkinci el gemilerle ilgili islemler, denizcilik
sektoriinde Onemli rol oynar. Gemi sahiplerine ve diger yatwrimcilara gemileri
dogrudan alip satma imkéni verir, boylece navlun piyasasmna kolayca girip
ctkmalarini saglar (Arslan, 2008).

Gemi alim-satim pazar1 da diger pazarlar gibi kiiresel degisimlerden dogrudan
etkilenmektedir. Ozellikle 2001 ve 2008 krizlerine bagl diisen ticaret hacmi
sebebiyle ikinci el gemi pazar1 da ¢ekiciligini yitirmis ve tiim gemi tiplerinde gozle
goriiliir bir disls yasanmistir. Kriz doniisii toparlanan sektor ise taginan yiik tipine
gore mevceut filo agisindan bazi gemi tiplerin icin ¢ekici hale gelmistir. Sekil 28°de

dokme yiik gemilerin 2. El fiyatlar1 gosterilmektedir.
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Sekil 28: Ikinci El Dékme Yiik Gemi Fiyatlar: (Mil $)

YIL HANDYMAX PANAMAX CAPESIZE

2005 31,0 38,0
2006 25,5 29,0
2007 40,5 45,5

Kaynak: Platou, 2012.
Not: 5 yasindaki gemiler

2010 yilinda yeni insa gemi fiyatlarinda yasanan hizli diisiis kisa vadede
mevcut filo miktarinin deniz ticaretini karsilayacak tasima hacmine sahip oldugunu
diistindiirmektedir. Gemi alim satim pazarinda ise mevcut durum gemi tiplerine gore
degisiklik gostermektedir. Biiylik ham petrol tankerleri degerlerini korurken, daha
kiigiik tonajli {irtin tankerlerinin degerlerinin diistiiglinden bahsetmek miimkiindiir.
Ozellikle tek seferde biiyiik cekisli tasimalarin arttig1 ddnem olmasi sebebiyle dokme
yik pazarinda ise ‘“Panamax” tipi gemi fiyatlar1 diiserken, “Handysize” ve

“Capesize” pazarindaki artis goze carpmaktadir (UNCTAD, 2011).

1.4.5. Deniz Ticaret Filosunun Pazarlar ile Etkilesimi

Deniz ticaret filosunun 20 yillik gelisimi incelendiginde toplam filo
kapasitesinin kararlt bir artig egiliminde oldugu gbze carpmaktadir. Her ne kadar
donemsel olarak krizlerin etkisi filonun biiylime hizim1 yavaslatmis olsa da 1995
yilinda 600 milyon DWT olan kapasite 2012 yili itibariyle 1,550,000 DWT ye
ulagmustir.

Mevcut filonun bayrak dagilimi incelendiginde ise 6zellikle 1980 yilindan
itibaren filonun yabanci bayrak oraninin kararli artis egiliminde oldugu goze

carpmaktadir. Gemi tiplerinde ise Ozellikle kuru dokme yiik gemilerde yabanci
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bayragin ¢oklukla tercih edilmesi bu gelisimde 6nemli bir yere sahiptir. Sekil 29’da
deniz ticaret filosunun biiyiime miktarlar1 ve yabanci bayrak kullanim orani

gosterilmektedir

Sekil 29: Deniz Ticaret Filosunun Geligimi Isiginda Yabanci Bayrakli Filonun Degisimi
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Kaynak: UNCTAD, 2013.

Sekilden de anlasildig: iizere yabanci bayrak kullanim orani 1985 yilindan
itibaren 2012 yilma kadar istikrarli bir artis gostermistir. 1990 yilinda %42,8 olan
yabanci bayrakl filo agirligi 1995 yilinda %350,6’ya ulasmistir. 2000 yilinda %10’ luk
bir artis ile %60,6 olan yabanci bayrakli filo yilizdesi 2005 yilinda 5 yillik ortalama
biiyiime yiizdesinin diismesi sonucu %65,1 olarak gerceklesmistir. Ozellikle 2001
krizinin yarattig1 daralma sebebiyle filonun biiylime hizi yavaslamis buna paralel
yabanci bayrakl filo artis hiz1 diismiistiir. 2010 yilina gelindiginde ise 2008 kiiresel
krizin etkileri pazarda hissedilir diizeyde olmus ve 2001 krizinin etkilerine benzer
etkiler s6z konusu olmustur. 2010 yilinda yabanci bayrak kullanim oranmi %68,4 iken
2011 yilinda %68,1 ve 2012 yilinda ise %71,5 olarak hesaplanmistir (UNCTAD,
2013).

Gemi sayilaria bagli agirliklandirilan ve gemilerin igletilmesine bagli navlun

kazanclarmin ortalama degerlerini gosteren Clarksea endeksi incelendiginde ise
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1990-2010 yillar1 arasinda sektorden elde edilen kazancin 6zellikle kiiresel diizeyde
donemsel degisimlerin etkisinde sekillendigi goriilmektedir. Sekil 30°da ticaret
filosunun biiylime oranlar1 ile sektorden elde edilen kazanca bagh degisim

gosterilmektedir.

Sekil 30: Deniz Ticaret Filosu, Yabanci Bayrakli Filo ve Navlun Oranlarinin Degisimi.
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Kaynak: CRS, 2011.

Deniz ticaret filosu ile endeks arasindaki iliski incelendiginde her ne kadar
endeks inig-¢ikish bir grafik izlemis olsa da mevcut filonun artig hizina paralel bir
gelisim gostermistir. Pazarda ozellikle filonun biiylimesine bagh olarak kararh bir
biiylime egiliminde olan yabanci bayrak filosu bayrak devletlerinin bu filodaki s6z
sahipliginin 6nemini giindeme getirmistir. Clinkii gemi sahibinin tercih etmis oldugu
bayrak devletinin de bu pazardan 6nemli oranda gelir sagladig: bilinmektedir.

Denizcilik pazarlarinin birbiri ile etkilesimi ¢ercevesinde bazi pazarlarin
birbiri ile dogrudan iliskili oldugu bazilarinin ise dolayl iliski igerisinde oldugu
bilinmektedir. Ornegin gemi geri doniisiim pazarmnin 6zellikle navlun pazari ile
dogrudan iligkisi bulunmaktadir. Bu iliski durumu Sekil 31°de verilen istatistikler de
somut bir sekilde goriilmektedir. Navlunlarin diistiigii donemlerde yiik bulmakta
zorlanan gemi isletmecilerinin gemilerini satma ya da geri doniisime katma karar1

aldig1 bilinmektedir. Bu sebeple gemi geri doniisiim pazar1 diger denizcilik
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pazarlarinin durgun oldugu donemlerde daha hareketli bir yapiya kavusur. Bir diger
onemli husus ise hurdaya ayrilan geminin bayrak devletidir. Uluslararasi
diizenlemelere taraf olan bayrak devletlerinin bu diizenlemeler 1s1ginda ticari
faaliyetlerini yiirlitmesi miimkiin iken, bu diizenlemelere taraf olmayan bayrak
devleti gemilerinin ise ticari faaliyetleri kisitlanacak olup gemi isletmesini bayrak
degisimi ya da geri doniisiim kararina yonlendirecektir (Knapp ve digerleri, 2008).
Sekil 31°de deniz yolu ticaretinin gelisimine bagli olarak denizcilik pazarlarindaki

degisim diizeyi ifade edilmektedir.

Sekil 31: Denizyolu Ticaretine Bagli Denizcilik Pazarlarindaki Degisim Diizeyi (1987-2010)

Year Scaborme Freigzhit Mew building Second-hand Scrapping

trade” rate” vessel price” vessel price” vessgl price’
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Kaynak: Lun ve digerleri, 2012.
* Tanker ticareti (milyon ton), ® Ortalama navlun getiri oran1 , ¢ Filo biiyiikliigii (Mil. DWT), ¢ Yeni
insa fiyatlar1 (Mil.$), ¢ 2. El gemi fiyatlar1 (5-yas/Mil.$), "Geri déniisiim fiyatlar: (Mil.$)

Sekilden de anlasildig1 iizere 1987-2010 yillar1 arasinda deniz ticaret
filosunun kararli bliyiime rakamlar1 géze ¢arpmaktadir. 1987 yilinda 31,9 milyon ton
olan tasima kapasitesi 2010 yilinda 59,5 milyon tona ulagsarak 20 yillik stiregte
yaklasik %100 oraninda biiylimiistiir. Filonun biiyiikliigi kiiresel ticaretteki biiyiime
ve hareketlenme ile paralellik gostermektedir. Ortalama navlun getirisi dikkate
alindiginda ise 2001 ve 2008 kiiresel krizlerin navlunlar iizerindeki etkileri goze
carpmaktadir. 2008 krizinin etkilerinin 2001 krizinin etkilerinden daha yogun

hissedildigi navlun degerlerinden anlasilmaktadr. Ikinci el gemi fiyatlar:
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incelendiginde ise navlun oranlarinin bu fiyatlar iizerinde 6nemli etkisinin oldugu
goriilmektedir. Yeni insa fiyatlar1 incelendiginde ise kriz sonrasi donemlerde gemi
insasina olan talebin diismesine bagl olarak fiyatlar da diismiistiir. Bunun yani1 sira
celik levha fiyatlari, iscilik ticretleri ve iilkelerin i¢ politikalarmin da insa fiyatlari

uzerinde 6nemli etkisi bulunmaktadir.

1.5. DENIZCILIiK ISLETMELERI

Diinyada hizli niifus biiyiimesi kaynaklara daha cabuk ve daha diisiik
maliyetle ulasma zorunlulugunu getirmis, bu da deniz tasimacilifinin kiiresel
kaynaklarin tedarikindeki 6neminin artmasina neden olmustur (Cerit, 2013: 4).

Glinlimiizde diinyanin en kompleks sektorleri arasinda yer alan denizyolu
ulastirma sektorii kiiresel gelismelerin etkisi ile daha da karmasik bir yapiya
kavusmustur. Bu sektorde ¢esitli islevleri ve faaliyetleri gerceklestiren cok sayida
aktor bulunmaktadir. Tim bu aktorler denizyolu ulastirmast i¢in vazgegilmez
nitelikte olup, tarihsel siire¢ icerisinde yasanan gelismeler ile birlikte ortaya ¢ikmistir.
Her bir aktoriin denizyolu ulastrma sistemi igerisinde ayri bir islev ve rol
istlenmekle birlikte, sunulan tasima hizmetinin etkin, giivenli, ekonomik,
sirdiirtilebilir ve g¢evreye duyarli olarak gergeklestirilmesi i¢in uyum igerisinde
calismas1 gerekmektedir (Deveci, 2013: 23).

Uluslararasi kuruluglarin yapmis oldugu smiflandirmalar dikkate alindiginda
denizcilik sektoriiniin  kapsamina giren faaliyetlerin ¢esitlilik gosterdiginden
bahsedilebilir. Bu siniflandirmalar 1s18inda bazi faaliyetlerin denizcilik sektorii ile
dogrudan iliskisi s6z konusu iken bazilarmin ise sektorii destekleyici faaliyetlerden
olustugu goze carpmaktadir. Birlesmis Milletlerin yaymlamis oldugu “Ekonomik
Faaliyetlerin Uluslararas1 Standart Sanayi Smiflamasi” isimli raporda ve Tiirkiye
Odalar ve Borsalar Birligi-TOBB tarafindan hazirlanmis olan meslek gruplandirmasi
rehberinde denizcilik faaliyetleri ile dogrudan ilgili olan alanlar ulastirma, depolama,
mesleki, bilimsel ve teknik faaliyetler basliklar1 altinda toplanmaktadir (Cerit, 2013:
6-7).

Denizcilik sektoriine yonelik faaliyetlerin smiflandirmasi agisindan TOBB

kanunu tanimlayic1 olmaktadir. Bu kanunun Deniz Ticaret Odalar’’na kimlerin iiye
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olabilecegine yonelik yapmis oldugu faaliyet simiflandirmasi asagida ifade edildigi

gibidir (TOBB, 2013):

“Deniz ticaret odasi kurmak igin, ticaret siciline kayitli gercek ve tiizel
kisilerden;

a) Gemi sahipleri, donatanlar ve donatma istirakleri, gemi isletenler,

b) Gemi acenteleri,

c) Gemi alim satim, navlun komisyonculari, forvarderler,

d) Stivedor ve puantaj firmalari,

e) Gemi klas miiesseseleri, deniz sigorta miiesseseleri ve acenteleri ile deniz
ekspertiz kuruluslari ve siirveyorleri,
f) Deniz malzemesi, kumanyacilar ve deniz sanayi malzemesi alim satimi
yapan firmalar, gemi akaryakit ikmal ve saglama isiyle ugrasan firmalar,

g) Marina ve liman isletme firmalari,

h) Balik¢ilikla ilgili gemi isleten firmalar,

1) Yat turizmi, balik¢i gemiciligi, kafes balik¢iligi, denizalti su hizmetleri,
gezinti tekneleri, kruvaziyer turizmi, dip kaynaklari ve deniz kumculari,
denizde atik ve ¢evre temizligi ile ugrasan firmalar, gemi ve yat insa ve yan
sanayi firmalari, su iistii ve su alti deniz sporlart ile ugrasan firmalar,
Bagsvuruda bulunabilirler. Ancak, bagvuru sahiplerinin en az yiizde onunun

’

gemi sahibi olmasi gerekir.’

Kanun maddesinden hareketle deniz ticareti; gemi sahipligi ve isletmeciligi,
gemi acenteciligi, gemi alim satim ve navlun komisyonculugu, forvarderlik, stivedor
ve puantaj hizmetleri, gemi klaslama faaliyetleri, deniz sigorta islemleri, deniz
ekspertizligi ve sorveyorligli, deniz malzeme tedarik ve kumanyacilik, deniz sanayi
malzemesi alim satimi, gemi akaryakit ikmali ve saglama isleri, marina ve liman
isletmeciligi, balik¢ilikla ilgili gemi isletmeciligi, yat turizmi, balik¢i gemiciligi,
gezinti tekneciligi, kruvaziyer turizmi, dip kaynaklar1 ve deniz kumculugu, gemi ve
yat insa sanayi, su iistli ve su alt1 deniz sporlar1 alanlarindaki faaliyetleri icerir (Cerit,
2013: 8). Bu smiflandirmaya gore deniz ticaretine yonelik faaliyetlerin bir kismi yiik

ve yolcu tasimaciligi ile dogrudan iligkili iken bazilari ise bu faaliyetleri destekleyici,
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kolaylastirict ve diizenleyici yapidadir. Deniz ulagtrma sistemi igerisinde yer alan

isletme ve kurumlar Sekil 32°de gosterilmektedir.

Sekil 32: Deniz Ulastirma Sisteminde Yer Alan Isletme ve Kurumlar
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Kaynak: Deveci, 2013: 24.

Sekilden de anlasildig1 lizere deniz ulastirma sisteminin

biitlini gbz Oniinde

bulunduruldugunda pek c¢ok aktoriin bu sektorde dogrudan ya da dolayl olarak rol

aldig1 géze carpmaktadir. Deniz tagimacilifinin asli isletmeleri

olarak kabul edilen

gemi sahipleri/igletmeleri bu sektoriin merkezinde gibi goziikse de tedarikgi

isletmeler ve kullanicilarin varhig: ile varhklarmi siirdiirebilirler. Ozellikle pazarin

dagmik ve karmasik yapisi sebebiyle gemi sahipleri ile kullanicilar: bir araya getiren

araci igletmeler sektoriin ayakta kalmasini saglayan onemli kisi/kurumlardir. Ayrica

gemi sahiplerinin ihtiya¢ duydugu insan kaynaklarinin temin

1 hususunda egitim

kurumlari, yeni gemi insas1 ve bakim onarim hizmetleri acisindan tersaneler, yedek

parca, kumanya ve yakit temini acisindan ilgili kurumlar sektérde tedarik¢i isletmeler

olarak 6nemli yer tutmaktadir (Deveci, 2013: 24-25).

1.5.1. Deniz Tasimacihgmin Asli Isletmeleri Olarak

Gemi Isletmeleri

Gemi Sahipleri ve

Gemi sahipleri ve igletmeleri deniz tagimaciligi ve ticaretinin ana aktorleridir.

Tiirk hukukunda gemi sahipligi i¢in “donatan” kavrami kullanilmistir. Gemi sahipleri
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cogunlukla gemilerinin isletimi ve yOnetimini kendi organizasyonlar1 ile
gerceklestirmekte bazen de geminin isletimini ii¢lincii bir tarafa birakabilmektedir
(Deveci, 2013: 24). Gemiler iigiincli taraf gemi yOnetim isletme oOrgiitleri heniiz
faaliyette bulunmuyor iken gemi sahipleri tarafindan yonetilmekteydi. Bu tip
yonetim “Dahili Yonetim-In-House management” olarak anilmaktaydi. Bu yonetim
tipinde isletmenin tiim yOnetim fonksiyonlar1 gemi sahibi isletme tarafindan
yiiriitiilmekteydi (Panayides, 2001: 14).

Gilintimiizde pek ¢ok gemi sahibi gemi yonetimi faaliyetleri kapsaminda bu
konuda uzman olan kurumlardan destek almaktadir. Ozellikle 1960 sonlarinda
denizcilik sektoriinde yasanan gelismelerin bu organizasyon yapisinin olusmasinda
etkisi biiyiiktiir. Petrol krizinden sonra pek ¢ok gemi, gemi sahiplerinin olumsuz
kosullara ayak uydurmamasin sebebiyle isletilememis ve bankalar tarafindan
haczedilmistir. Bankalar ise bu gemilerin igletilebilmesi amaciyla uzman isletmelere
ithtiya¢ duymuslardir (Panayides, 2001:8-9).

Gemi isletmelerini ve gemi isletme yOnetimini tanimlayabilmek i¢in
istlenmis olduklar1 gorev ve faaliyetlerinin aciklanmasi gerekliligi bulunmaktadir
(Alemdag, 2006: 37). Gemi isletme yOnetimi; geminin gemiadami ile donatilmasi,
bakim-tutum ve tamiri, sigortalanmasi, klaslanmasi, yiikk bulunmasi ve geminin
isletenleri agisindan miimkiin olan en uzun siire calisir halde tutulmasi olarak
tanimlanmaktadir (Cetin ve digerleri, 2013: 345).

Donatan ile gemi yoOnetimi isletmesini birbirinden ayiran bazi faktorler
bulunmaktadir. Bu faktorlerin igerisinde isletme buyiikliigi, isletme tipi, is gegmisi
gibi unsurlar 6nem tasimaktadir. Ornegin isletmenin boyutunun biiyiimesi daha
karmagik bir organizasyon yapisina neden oldugundan profesyonel yardim alma
egilimi de artmaktadir. Isletme tipleri incelendiginde ise aile sirketlerinin ve biiyiik
Olgekli kamu kurumlarinin dis kaynak kullanimini tercih etkileri gbze ¢arpmaktadir
(Mitroussi, 2003).

Gemi isletme yonetimi, Willingale ve Spruyt (1998: 11)’a gore “Bir veya
belli bir grup hizmetin gemi sahipligi digindaki yonetim firmalarmin profesyonel
destegiyle saglanmasidir.” Tanimdaki profesyonel destek; {lizerinde anlasilan
konularda belli bir iicret karsilig1 armatdre saglanan destek anlami tagimaktadir. ISM

(International Safety Management) Uygulama Rehberi’nde ise “kara yonetimi” veya
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“gemi igletme Orglitii” olarak kullanilan ifadenin yerine “sirket” (company) kelimesi
kullanilmistir (IMO, 2002: 6). ISM Uygulama Rehberindeki “sirket” tanimi; “gemi
sahibi veya geminin isletme sorumlulugunu gemi sahibinden kendi iistiine alan ve
boyle bir sorumluluk yiikleniminde, ISM Uygulama Rehberi Kurallar1 tarafindan
ongoriilen tiim islevleri ve sorumlulugu kabul eden, yOnetici veya kiralayict gibi
diger bir kurulus veya kisi” seklinde yapilmistir (Arslan, 1998: 33).

Gemi isletme orgiitlerinin baslica iki 6nemli aktorii vardir. Bunlarin basinda
donatan gelmektedir. TTK’ da donatan; “gemisini menfaat saglamak amaciyla suda
kullanan gemi maliki (TTK m.1061/1)” olarak tanimlanmustir. Ilgili mevzuatta bir
gercek veya tiizel kisinin donatan sifatina sahip olabilmesi i¢in (Peker, 2010):

e bir ticaret gemisinin mevcudiyeti,
e kisinin gemi lizerinde miilkiyet hakkinin bulunmasi,

e geminin ticari faaliyetlerde bulunmasi gerekmektedir.

Mevzuatta kendisinin olmayan bir gemiyi menfaat saglamak amaciyla kendi
adina bizzat veya kaptan araciligiyla kullanan kisi, ti¢lincii kisilerle olan iligkilerinde
donatan sayilmaktadir (TTK m.1061/2). Uygulamada donatan, “Gemi Isletme
Miiteahhidi (Disponent Owner)” olarak ta anilmaktadir. Donatma istiraki ise “birden
cok kisinin paylt miilkiyet seklinde malik olduklar1 bir gemiyi, menfaat saglamak
amaciyla aralarinda yapmis olduklar1 s6zlesme geregince, hepsi adina ve hesabina
suda kullanmalar1 durumu” olarak tanimlanmaktadir (TTK m.1064/1).

Deniz ulastirma pazarinda gemi isletmeleri ve faaliyetleri ile yakin iligki
icerisinde bulunan kisi ve kurumlar bulunmaktadir. Bu kisi ve kurumlar gemi
isletmelerinin destekleyici paydaslaridir. Destekleyici paydaslar, yalniz deniz
ulastirma pazarmda degil ayn1 zamanda denizcilik sektoriiniin farkli alanlarinda da

faaliyette bulunmaktadir.
1.5.2. Miisteriler ve Kullanicilar
Denizyolu yiik tagimaciliginda miisteriler ve kullanicilar tasitan, yiikleten,

gonderilen ve gemi kiracis1 terimleriyle anilmaktadir. Denizyolu yolcu

tasimaciliginda ise misterileri gemi ile seyahat eden yolcular olusturmaktadir.
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Tasitanlar, gemi kiracilari, yiikletenler, gdnderilenler deniz tasimaciligi ve ticaretinde
ozellikle navlun sozlesmelerinin taraflarini agiklamada kullanilmakta olup deniz yolu
tagimaciliginin talep yoniindeki vazgecilmez aktorleridir (Deveci, 2013: 25).

TTK (m.1138)’da tasitan; “deniz yoluyla yiikiin taginmasini saglayan kimse”
olarak tanimlanmistir. Yiikleten ise “tagmnacak esyay1 gemiye getiren ya da tasiyana
teslim eden kimsedir.” Esyanin varacagi limanda navlun sézlesmesinin konusunu
olusturan yiikii teslim alma yetkisine sahip olan kisi ise “gdnderilen” olarak ifade
edilmektedir. Tasiyan ve yiikleten ya da tasitan ve gonderilen sifatlar1 ayni kiside
birlesebilecegi gibi, alt sozlesmeler yoluyla, anilanlarin farkli kisiler olmasi da

miumkiindir.

1.5.3. Deniz Tasimacihiginda Araci Konumunda Olan isletmeler

Deniz tasimaciliginda araci olarak hareket eden isletmeler; gemi yonetim

sirketleri, gemi acenteleri, gemi brokerleri ve forvarder isletmelerdir.

1.5.3.1. Gemi Yonetim Sirketleri

Geminin tiim igletme fonksiyonlar1 gemi sahibi tarafindan yerine getirilecegi
gibi bazi fonksiyonlar1 disaridan hizmet satin alinarak da yerine getirilebilir. Bir
baska deyisle; armator, gemi isletme fonksiyonlarini ii¢lincii taraf gemi yonetim
isletmelerine  devredebilir (Panayides, 2001: 6). Bu isletmeler, yoOnetim
sorumlulugunu aldig1 gemiler iizerinde herhangi bir miilkiyet hakki bulunmayan,
anlasilan bir iicret karsilig1 hizmet veren isletmelerdir (Cetin ve digerleri, 2013: 351).
Ugiincii taraf gemi ydnetim isletmeleri tarafindan gemi sahibine farkli hizmetler
verilmektedir. Bu hizmetler; personel yonetimi, teknik yOnetim, sigorta, navlun
yonetimi, muhasebe, kiralama, gemi alim-satim, kumanya, yakit ve operasyon
yonetimi hizmetleridir (Akman Durgut, 2013: 33). Bu hizmetler teknik yonetim,
ticari yonetim, personel yonetimi ve yardime1 hizmetler olmak {lizere dort ana grupta

toplanmistir. Verilen hizmetler Sekil 33’de ayrintili olarak gdsterilmektedir.
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Sekil 33: Gemi Yonetim Fonksiyonlari

GEMI SAHIBI

TAM

YONETIM

TEENIK

YONETIM
Satmalma
Bakim
Denetim
Performans takibi
Biitceleme
Raporlama
Emniyvetve kalite
yinetimi
Havuzlama
Sertifikasyon
Acil durum eylem
plam
Sigortalama

PERSONEL
YONETIMI
Secme

Atama
Sertifika kontrohi
Degerlendirme
Ucretlendirme
Sevahat
Yasam
standartdarmm
ivilestirilmesi
Sigortalama
Raporlama

II_'I'[C'.-ER_Z'[
YONETIM
Pazarlama/sefer

Kiralama
Kiralama sonra=:
islemler

Sefer hesaplamas:
Oidemeler
Acentelik

YARDIMCI HIZMETLER

Damsmanlik
Sigorta
Yaszal
Finansal

Kaynak: Willingale ve Spruyt, 1998: 20’den uyarlanmustir.
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1.5.3.1.1. Gemi Yonetim Fonksiyonlar

Gemi yonetim fonksiyonlari, “Baltik ve Uluslararasi Denizcilik Konseyi
(BIMCO) Standart Gemi Yonetimi Anlagsmasi-SHIPMAN (1998)” ve “BIMCO
SHIPMAN (2009)” tarafindan belirlenmistir. Bu diizenlemelere gére gemi yonetim
fonksiyonlar1 personel yonetimi, teknik yonetim, sigorta hizmetleri, navlun yonetimi,
finansman, kiralama, satin alma, kumanya ve yakit hizmetlerini kapsamaktadir.
Gemilerinin isletilmesini tam anlamiyla devreden bir donatan geminin teknik ve

personel yonetimini devretmis olur (Cetin ve Cerit, 2010).

1.5.3.1.1.1. Ticari Yonetim

Spruyt (1994)’a gore ticari yonetim; sefer ile ilgili islemler, pazarlama,
kiralama ve teknik iglemler gibi faaliyetleri igermektedir. Panayides (2001)’e gore ise
ticari yonetim faaliyetleri altinda seferlik ve sabit maliyetlerin takibi, finansman ve
sigortalama gibi faaliyetler yer almaktadir. Ancak BIMCO SHIPMAN’a gore bu
faaliyetler operasyon smiflamasi altinda yer almaktadir (Cetin ve digerleri, 2013:
355).

Ticari yonetim fonksiyonunun profesyonel gemi yoOnetim sirketine
devredilmesi durumunda verilecek hizmetler asagidaki gibi siralanmaktadir
(Willingale ve Spruyt, 1998: 21);

e Denizcilik pazarlarina ait giincel bilgileri saglamak,

e Geminin isletilmesinin siirekliligini saglamak i¢in pazarlama faaliyetleri

yiiriiterek miisteri temin etmek,

e Kiraciyla anlasma sonrasinda istenen kosullar ve sartlar iizerinde miizakere

yaparak, kaptanin bilgilendirilmesini saglamak,

e Gemi hesaplarinin kontroliiniin saglanmasi, navlun gelirinin faturalanmasi,

acentelerin atanmasi, fatura kontroliiniin yapilmasi,

e Kiralama ile 1ilgili olusabilecek anlasmazligin ortadan kaldirilmasini

saglamak,

e Gemi alim-satim pazarindaki tecriibesini kullanarak miisterisi adimna

geminin alim-satim faaliyetlerini yiiriitmek.
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Ticari yonetici bu faaliyetlerini geminin para kazanma becerisini en {ist
diizeye ¢ikarmak ve geminin satisa ¢ikarilmasi durumunda da bu islemi en rekabetci

fiyat lizerinden gergeklestirmek amaciyla stirdiiriir (Cetin ve digerleri, 2013: 355).

1.5.3.1.1.2. Teknik Yonetim

Geminin teknik yoOnetimi; yedek parca temini, operasyonel emniyetin
saglanmasi, bakim-tutum faaliyetlerinin yapilmasi, ekipmanlarin ¢alisir durumda
muhafaza edilmesine yonelik faaliyetleri kapsamaktadir (Panayides, 2001: 18).
Ozetle teknik ydnetim, geminin ulusal ve uluslararasi kural ve standartlara uygun
olarak isletilmesi, denize, yiikke ve yola elverisli olmasmi saglayacak faaliyetleri
kapsar (Spruyt, 1994: 17).

Teknik yonetim faaliyetleri asagidaki basliklar altinda toplanabilir (Cetin ve
digerleri, 2013: 352):

e operasyonel kayitlarin tutulmasi,

e gerekli malzeme ve ekipmanlarin tedarik edilmesi,

e bilgi akisinin saglanmasi,

e danismanlik hizmetlerinin verilmesi,

e geminin emniyetli bir sekilde isletilmesi amaciyla ilgili birimler ile

koordinasyonun saglanmasi,

e bayrak devleti ve klas kuruluslarinin standartlar1 dogrultusunda geminin

gerekli bakimlarmin yapilmas.

1.5.3.1.1.3. Personel Yonetimi

Personel departmanimin 6ncelikli hedefi uluslararasi kriterlere uygun tecriibeli
ve 1yl egitilmis gemiadami temin etmektir (Willingale ve Spruyt, 1998: 19). Gemi
yoneticisinin sorumluluklar1 arasinda, gemileri i¢in kalifiye gemi adaminin istthdam1
yer almaktadir. Personel yonetimi hemen hemen tiim gemi yonetim isletmelerince
sunulan bir hizmettir (Panayides, 2001: 16). Personel yonetimi faaliyetlerinde
uluslararasi ve ulusal standartlarin etkisi kadar isletilen geminin tipi ve biiytikligii de

onem tagimaktadir (Spruyt, 1994; 14).

71



Personel yonetimi, personel se¢imi ve istthdami, personel kaydinin yapilmasi
basvuru islemlerinin yiiriitiilmesi, egitim faaliyetleri gibi faaliyetleri igermektedir.
Personel yonetiminin temel amaci, gemi personelinin istihdam edildigi siire boyunca
performansi degerlendirmek, egitim ihtiyaclarmi tespit etmek ve gelecege yonelik

planlama yapmaktir (Cetin ve digerleri, 2013: 354).

1.5.3.1.1.4. Navlun Yonetimi

Navlun yonetimi Spruyt (1994: 12) tarafindan “ticari yonetim” kapsaminda
incelenmistir. Bu yOnetim faaliyetleri sefer maliyetleri ve sabit maliyetleri goz
oniinde bulundurarak uygun navlun bedelini tespit etmeye yoOnelik caligmalari
kapsamaktadir. Burada amag, gelen teklifleri dikkate alarak kiralama s6zlesmesinin

navlun bedeline gore kabul edilme sartlarini belirlemektir (Panayides, 2001: 20).

1.5.3.1.1.5. Kiralama Yonetimi

Genelde gemi sahipleri, gemi kiralama faaliyetlerini profesyonel gemi
yonetim sirketlerine devretme konusunda goniilsiiz davranmaktadir. Bu sebepten
bircok gemi isletme Orgiitii gemi sahiplerinin etkin denetimi altinda gemi kiralama

faaliyetlerini stirdiirmektedir (Panayides, 2001: 21).

1.5.3.1.1.6. Sigorta Yonetimi

Gemi sahipleri, gemilerini maruz kalabilecegi rizikolara kars1 tekne sigortasi
(Hull and Machinery, H&M) altinda sigorta ettiririler. Ayrica gemilerinin ve gemi
adamlarinin i¢lincli sahislara verdikleri zararlara karsi ise kuliip sigortalari
(Protection and Indemtity, P&I) altinda kendilerini giivence altina alirlar. Bu
sigortalar gemi yonetim sirketleri tarafindan gemi sahibi adma yaptirilabilmektedir

(Panayides, 2001: 19).
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1.5.3.1.1.7. Muhasebe Yonetimi

Gemi isletmelerinde muhasebe yOnetimi; geminin isletilmesine bagl gelir
gider hesaplarinin yapilmasi, uzun ve kisa donemli biitgelerin hazirlanmasi,
calisanlara 6demelerin yapilmasi, borglarin takibi ve tahsil edilmesi gibi faaliyetleri

icermektedir. (Panayides, 2001: 20).

1.5.3.1.1.8. Gemi Alim Satim Yonetimi

Gemi alim satim yonetimi; 2. el gemi alim-satim faaliyetlerini kapsamaktadir.
Gemi sahipleri alim-satim faaliyetlerinin yiiriitiilmesi amaciyla pazardaki tecriibesi
ve donanimiyla gemi yOnetim sirketlerini danisman olarak gorevlendirir. Her ne
kadar alim-satim faaliyetleri gemi yonetim sirketleri tarafindan yiiriitiilse de son sozii

gemi sahibi soyler (Panayides, 2001: 22).

1.5.3.1.1.9. Satin Alma Yonetimi

Satin alma yOnetimi geminin ve personelinin ihtiya¢ duydugu her tiirli
kumanya, yedek par¢a ve diger malzemelerin satin almarak temin edilmesini

icermektedir (Spruyt, 1994: 17; Panayides, 2001: 22).

1.5.3.1.1.10. Operasyon Yonetimi

Operasyon yoOnetimi; geminin seyirde ve limandaki her tiirlii operasyonel
faaliyetlerini igermektedir. Limana yanasan bir gemi i¢in, swasiyla hazirlik
mektubunun verilmesi, acente islemlerinin yiiriitiilmesi, yik ve geminin kontroli,
geminin yiikleme-tahliye operasyonuna baglamasi gibi faaliyetleri icermektedir

(Panayides, 2001: 23).
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1.5.3.1.1.11. ikmal Yonetimi

Ikmal ydnetimi; geminin ihtiya¢ duydugu her tiirlii tiiketim malzemesinin
tedarik edilmesini kapsamaktadir. Ornegin kumanya, yedek parca ve her tiirlii
malzeme ikmal yonetimi altinda degerlendirilmektedir. Gemi sahibinin bu faaliyetin
yonetimini gemi yOonetim sirketine birakmasi cok sik karsilasilan bir durumdur.
Cinkii gemi yonetim sirkettigi islettigi gemi sayisina bagh olarak malzeme

fiyatlarma yonelik indirimlerden faydalanabilmektedir (Panayides, 2001: 22).

1.5.3.2.Gemi Acenteleri

Acente, Tirk mevzuatina gore; “Bagli bir tacir yardimcisi olmayip,
acentecilik sozlesmesi temelinde, belirli bir bolgede tekel hakkint haiz olarak, siirekli
bir bigimde, ticari isletmeyi ilgilendiren sozlesmelerde aracilik etmeyi ve/veya bu
sozlesmeleri soz konusu tacir nam ve hesabina yapmayr meslek edinen kimsedir’
(TTK m.102). Bu kapsamda acente, tacire bagmmli bir sifat1 olmaksizin ticari
isletmesi ile ilgili islerde yardimci olan kisiye denilmektedir. Ilgili hiikiim uyarinca,
acente, “anlagsmalarda aracilik etmek ve anlagmalar1 igletme adma yapmak (TTK
m.121)” gibi iki ana faaliyeti yonetmektedir. Acente ile asil igletme sahibi arasinda
yapilan yazili sozlesmenin tescil ve ilan1 halinde acente, s6zlesme yapma yetkisine
sahip acente durumunu kazanmaktadir (Erig, 2004: 1271).

TTK’ da, her ne kadar “acentelik” faaliyeti genel cercevesiyle tanimlanmis
olsa da gemi acentesinin tanimi mevcut degildir. Gemi acentesi kavrami “Gemi
Acenteleri Hakkinda Yonetmelikte (GAHY, 2012)” ve “Gemi Acentelik Hizmetleri
Ucret Tarifesine Iliskin Teblig (GAHUITIT, 2008)”de agiklanmaktadir.

Ilgili yonetmelik ve tebligde yapilan acente tanimlarinm ortak noktalar:
dikkate alindiginda acente; “yaptiklar: anlasmalarla gemi sahibi, kaptan, igleten veya
gemi kiralayani nam ve hesabina hareket eden ve iiciincii kisi ve kuruluslara karsi
bunlarin  haklarimi  koruyan, anlasmadaki yiikiimliiliiklerini yerine getiren ve
karsiliginda iicret alan kisi veya kurulug” olarak tanimlanmaktadir (GAHY m.4/b;
GAHUITIT m.4/¢).
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Gemi acenteleri, tasitanlar ve hat isletmeleri arasinda iistlendikleri araci

kimliklerinin yani sira, hat isletmesinin gemisine ve onu temsilen tasitana ve

tasitanin yiikiine ¢esitli lojistik destek hizmetleri vermektedirler (Deveci, 2002: 80).

Gemi acentelerinin belli bash gorevleri su sekilde 6zetlenebilir (Albayrak ve Akten,

1988: 150; Sezer, 2008: 20; Celikkaya, 2006: 9):

Geminin liman ya da {ilke karasularina geldiginde o bdlgenin yasa, tiiziik,
yonetmelik vb. kurallar1 uyarinca haberdar edilmesi gereken makamlarca
istenen bilgileri vermek,

Liman, giimriik, emniyet, saglik ve fener idarelerine geminin gelecegi
zamani, limana ugrama sebebini, tahliye edecegi veya yiikleyecegi yiik
miktarini ve limandan tahmini kalkis tarihini bildirmek,

Idarelere verilmesi gereken manifesto, beyan mektubu, personel listesi gibi
belgeleri eksiksiz ve zamaninda saglamak,

Geminin yanagma-kalkma, yiikleme-bosaltma islemlerini yapmak,
geminin zaman kaybetmeden limana yanasmasi ve limandan kalkmasi i¢in
gerekli formaliteleri tamamlamak,

Yiikleme-bosaltma operasyonlarmi takip ederek gecikmeyi Onleyecek
Onlemler almak,

Yiikte olusabilecek hasarlar1 tespit ederek, tasiyant ve donatani haksiz bir
yilikiimliilige sokabilecek hatalara engel olmak,

Navlunu tahsil etmek ve alacagi talimata gore 6demek,

Gemiadamlar1 ile geminin ihtiya¢ duydugu malzemelerin temin edilmesi
icin gerekli tedarikg¢iler ile iletisime gegerek malzemelerin alimmasini
saglamak,

Navlun sozlesmelerini ve konsimentolar1 tasiyan, kaptan veya donatan

namina tanzim etmek ve imzalamak.

1.5.3.2. Gemi Brokerleri

Broker, anlam itibariyle komisyoncu kavrami ile yakin iliskide olan bir

kavramdir. Ancak broker, yalmiz pazardaki arz ve talep taraflarini bulusturmakla

kalmayip ayn1 zamanda, her iki tarafi da biitiinlestirecek bir anlayis icerisinde
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hareket eder. Broker, taraflara temsilci, vekil veya acente gibi bir sifatla siirekli
olarak bagl olmayan, iicret karsiliginda sézlesmelerin akdi hususunda aracilik yapan
kisi veya kurumlardir. Broker ayn1 zamanda ilgili taraflarin ¢ikarlarmi da koruma
gorevini yiriitliir. Gorevi siiresince brokerin de asagida ifade edilen bazi
sorumluluklar1 bulunmaktadir (Akten ve Albayrak, 1988: 146; Yercan, 1996: 82-83):

e taginacak yiiklerin uygun navlun degerleriyle tasinmasini saglamak,

e taginacak mallara en uygun ve en ucuz gemiyi bulmak,

e gemi ve yiik arastirmasi1 yapmak,

e l[imanlarim durumunu yakindan takip etmek,

o temsil ettigi tarafin haklarin1 korumak.

Brokerler, yiik ile gemiyi bulusturan ve gemi kiralama isinde aracilik yapan
kuruluslardir. Brokerler, gemi sahibine ya da isletmesine yiik, tasitana da gemi bulma
faaliyetleri ile ugrasirken, temsil ettigi tarafin bir sekilde reklamimi da yaparlar
(Ozen, 2006: 9). Kiracilarin yiikleri igin kiralayacagi gemileri bulmasma aracilik
eden brokerler “kiract brokeri” olarak tanimmlanmaktir. Aymi sekilde gemi
sahiplerine de tasmacak yiikler ile ilgili pazar bilgisi saglayan brokerlere “gemi
sahibi brokeri” denilmektedir (Denktas Sakar, 2013: 251). Bu kuruluslar, gemi
isletmecileri ile gemi kiralayan arasinda baglantiy1 gergeklestirerek, hem yiik arayan
tarafa hem de gemi arayan yiik sahibine hizmet vermektedir. Yiikiin/geminin
baglanmas1 durumunda {cretlerini navlun iizerinden belirledikleri komisyon ile
temin ederler (Ozen, 2006: 9). Gemi sahibi ve kiracty1 bir araya getiren brokerlerin
yani sira sigorta, gemi insa, gemi alim-satim, gemi geri doniisim ve yakit
operasyonlar1 i¢in aracilik gorevini yiiriiten brokerler de bulunmaktadir (Denktas
Sakar, 2013: 250).

Gemilerinin siirekli olarak isletilmesini ve yliklerin zamaninda mal sahibine
ulastirilmasmi saglamak icin brokerler, yiik ve gemi pazarmi siirekli takip etmek
zorundadir. Bu kuruluslar, daha c¢ok diizensiz hat (Tramp) tasimaciligi pazarinda
faaliyet gostermektedir. Ozellikle dokme yiik pazari gibi farkli yiik gruplari ve
sektorleri igeren bir pazar icerisinde tek bir brokerin kendi baglantilari ile biitiin yiik

pazarina hakim olmasi1 miimkiin degildir. Bu durumda kirac1 brokeri ile gemi sahibi
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brokerini bir araya getiren ‘“rekabetci/bagimsiz brokerler” devreye girmektedir

(Ozen, 2006: 9; Denktas Sakar, 2013: 252).

1.5.3.3. Forvarder isletmeleri

Forvarder isletmelerinin genel hatlar1 ile ortak bir tanimmin yapilmasi
uluslararas1 pazarda fikir birligi olmadigindan otiirii miimkiin degildir. Ingilizce
“forwarder”, “freight forwarder”, international freight forwarder”, olarak adlandirilan
bu kavramin Tiirk¢e karsiligi konusunda lojistik, ulastrma ve deniz tasimaciligi
literatiiriinde heniiz tam olarak bir uzlasmaya varilamadig1 da goriilmektedir (Ozen,
2006).

Uluslararast Tagimacilik ve Lojistik Hizmet Uretenleri Dernegi (UTIKAD)
ise forvarder isletmelerini Tiirk¢e olarak “tasima isleri organizatorii” olarak
tanimlamaktadir (UTIKAD, 2013). Tiirk hukukunda forvarder isletmeleri icin
“tasima isleri komisyoncusu” terimi kullanilirken bazi yazarlar bu isletmeler i¢in
“nakliye miiteahhidi” ve “nakliye yiiklenicisi” gibi terimleri kullanmaktadir (Deveci
ve Cetin, 2013: 493).

Forvarder isletmeleri, baz1 uluslararas1 kuruluslara goére “mallarin iireticiden
tiiketiciye taginmasi isi ile ugrasan bir dissatim uzmant” olarak tanimlanirken, bazi
kurumlara gore “yiikletenlerin zamanini, parasini koruyan ve onlarin bas agrilarini
engelleyen bir takim hizmetler sunan kuruluslar” olarak tanimlamaktadir. Diinya
capindaki forvarder isletmelerinin birleserek olusturduklar1 uluslararas: bir dernek
olan FIATA (2013)’ ya gore ise forvarder isletmeleri; “uygun tasima sekli ve araci
secerek mallarin tliketiciye hizli, giivenli ve en ekonomik bir bi¢imde ulagmasini
saglayan araci kurumlardir.”

Forvarder isletmeleri, giinlimiizde miisteri taleplerinin artmas1 nedeniyle daha
kapsamli hizmet saglamak amaciyla lojistik hizmet sirketlerinin sundugu hizmetleri
sunmaya baslamistir (Ozen, 2006: 10). Bu isletmeler “diizenli hat” tiirii tasimacilikta
faaliyet gostererek ihracatgi ve tasitan arasindaki baglantiyr kurup yiikiin teslimine
aracilik etmektedir. Bu sebeple, forvarder isletmeleri bir diger ifade ile navlun
komisyonculugu yapan bir organizatdr olarak degerlendirilmektedir (Canct ve Erdal,

2003). Forvarder isletmelerinin faaliyetleri arasinda, paketleme, depolama,
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glimriikleme gibi bagimsiz hizmetleri saglamak, tagitan gibi hareket ederek tasimanin
kendi adina miivekkili hesabina gerceklesmesini saglamak, yiiklerin kapidan kapiya
tasinmasini saglamak amaciyla farkl tasima tiirlerini organize etmek yer almaktadir
(Deveci ve Cetin, 2013: 496).

Forvarder isletmelerinin miisterilerine sagladigi hizmetler ¢esitlidir. Canci ve
Erdal (2003: 204), UTIKAD (2013), Welby (1995: 19) bu hizmetleri su sekilde
Ozetlemislerdir:

e tasima siireclerini planlamak ve gerceklestirmek,

e gondericinin gereksinim duydugu belgeleri hazirlamak,

e sigortalama, depolama ve ellegcleme faaliyetlerini gergeklestirmek,

¢ ihracat-ithalat islemleri ve gimriikleme faaliyetlerini yonetmek,

e tasima tipini belirlemek,

e danigsmanlik hizmeti vermek,

o maliyet planlamasmi yapmak,

o paketleme ve etiketleme faaliyetlerini yiiritmek,

e pazarlama faaliyetlerini yiirtitmek,

e banka iglemlerini takip etmek,

e ilgili birimler arasinda koordinasyon ve iletisimin saglanmasi.

1.5.4. Destekleyici ve Kolaylastiric1 Kurumlar

Deniz ulastirmasi ve ticaretinde ana faaliyetleri destekleyen ve kolaylastiran
kurum ve isletmeler bulunmaktadir. Bu isletmeler arasinda limanlar ve yiik ellecleme
miiteahhitleri, gemi siniflama kuruluslari, bankalar, deniz sigorta kuruluslar1 ve diger
isletmeler yer almaktadir (Deveci, 2013: 28). Asagida bu kurum ve isletmeler

sirasiyla ayrintili olarak anlatilmastir.
1.5.4.1. Limanlar ve Yiik Ellegcleme Miiteahhitleri
Limanlar, deniz ulastrma sisteminin diiglim noktasidir. Gemilerin karalar ile

tek baglantist limanlardir. Deniz ulastirma pazarinin baglanti noktasi olan limanlarin

gecmisten glinlimiize fonksiyonlar1 degismistir. Giliniimiizde lojistik {isler olarak
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kabul edilen limanlar yalniz yiiklerin elleglendigi alanlar degil ayn1 zamanda her
tirlii lojistik faaliyetlerinde yuriitiildigti kilit noktalardir. Limanlar pek c¢ok
kullanicis1 olan yapilardir. Limanlar ile yakin etki alani igerisinde bulunan
kullanicilar, operatorler, araci kurumlar ve hizmet saglayicilar1 ve idari
mekanizmanin yetkili kurumlaridir (Kisi, 2013).

Limanlarda dolu ve bos konteynerlerin elleglenmesi liman veya terminal
isletmesinin kendisi tarafindan yapilabildigi gibi bircok gelismis {ilke limanlarinda
bu hizmetler uzun donemli sézlesmeler ile bu konuda uzmanlagsmis ve liman
otoritelerince yetkili kilinmis yiikleme miiteahhidi firmalara yaptirilmaktadir
(Deveci, 2002: 74). Yiikleme miiteahhidi firmalar, limanlarda gemi ile terminaller
arasinda gemiden limana yiiklerin bosaltilmasini, limandan gemiye yiliklenmesini,
terminalde konteynerlerin yiikler ile doldurulmasini, bosaltilmasini ve konteynerlerin
icine yiikiin istif edilmesini, dolu ve bos konteynerlerin liman sahasi igerisinde
depolanmas1 faaliyetiyle ugrasan gercek ve tiizel kisileri olarak tanimlanmaktadir

(Kubilay, 2001: 15).

1.5.4.2. Liman Operasyon isletmeleri

Liman operasyon isletmeleri uygulamada “puantaj sirketleri” olarak ta
anilmaktadir. Puantaj sirketleri, operasyon yoOneticisinin gozetiminde, is saghgi ve
glivenligi, cevre ve kalite standartlar1 ile mevzuatlara, uluslararasi kurallara, is
talimatlarma uygun olarak bir liman postasinin hazirliklarina ve yiik ellegleme
islemlerine nezaret eden, bu ellegcleme islemlerinin kayitlarimi tutan ve islemleri
kontrol eden igletmeler olarak tanimlanmaktadir. Liman postalari, gemide ve liman
sahalarinda yiik ellecleme operasyonun yiiriiten sapancilar, i makinesi operatort,
serdiimen ve puantorden olusan ¢alisma gruplaridir. Liman operasyon elemani, bu
grubun gerceklestirdigi operasyonlarin yiirlitiilmesine nezaret ederek puantajmni tutar.
Asagida liman operasyon isletmelerinin genel hatlar1 ile sorumluluklar1 ifade
edilmistir (MYK, 2010: 8; Hatipoglu, 2008: 14):

e Posta cizelgesini diizenlemek,

e Isyerinde emniyetli operasyon geregi emniyet ekipmanlarmnm uygun

sekilde kullanilmasini saglamak,
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e Is akisini saglayarak, gecikmenin 6niine gegmek,

e Postay1 sevk ve idare etmek,

e (Calisma ortamina iligkin gerekli bilgileri iscilere aktarmak,

e Gemi ile yiiklerin 6l¢iim, sayim ve kontrol islerini yapmak

¢ Yiikiin birim, ambalaj, palet vb. par¢a sayimlarini yapmak

e Yiikiin kalitesi kontrol ederek yiik saticisi ile alicis1 arasindaki alim-satim

iligkisinin saglikli gerceklesmesini saglamak.

1.5.4.3. Klas ve Sorvey Kuruluslar

Bayrak devletleri gemilerinin uluslararasi1 diizenlemelere uygunlugunun
saglanmasi hususunda gemi siniflama kuruluslarma yetki verebilmektedir (IMO,
Res. A.739/18). Gemi siniflama kuruluslarmin bayrak devleti adina gergeklestirdigi
kontrol ve denetimler sonucunda elde edilen eksikliklerin giderilmesi hususunda
yalniz bayrak devleti s6z sahibidir. Denetleme sonunda tespit edilen eksikliklere
yonelik alinan tedbir ve 6nlemler IMO’ ya raporlanmaktadir. Bayrak devleti yetkisini
devrettigi klas kurumunu denetleme konusunda da tam yetkilidir (Mansell, 2007).

SOLAS konvansiyonunda “taninmis kuruluslarin” gorev ve sorumluluklarina
vurgu yapilmaktadir. Ozellikle gelismekte olan bayrak devletlerinde gemilere
yonelik denetim ve kontrol faaliyetlerini yiiriitebilecek yeterli kaynak olmamasi
sebebiyle, bu faaliyetlerin uzmanlagsmis birimler tarafindan yiiriitiilmesi ihtiyaci
dogmustur (Silos ve digerleri, 2013: 386) .

Denizyolu ticaretinin artmasi pazarda gemilere olan talebi arttirmis ve yeni
insa pazarma yeni aktorlerin dahil olmasina sebep olmustur. Basta Asya iilkeleri
olmak iizere bircok iilke tersane yatirimlarm arttirmislardir. Yeni insa pazarina giris
yapan bazi bayrak devletlerinin uluslararasi standartlara uymamasi ve bu devletlerin
yetkilendirdigi klas kurumlarinin yetkinligi ile ilgili siiphelerin varligi klas
kurumlarma yonelik yeni diizenlemelerin olusturulmasini tetiklemistir. Gemi
smiflama kuruluslarinin sayisinda, yirminci yiizyilin baslarindan itibaren hizli bir
artis goézlemlenmistir (Koyuncu, 2008: 28). AB iilkeleri tarafindan uygulamaya
konulan bu diizenleme klas kurumlarmin yiiksek standart kriterlerini belirlemistir. Bu

diizenleme sayesinde klas kuruluslarinin Avrupa Birligi tarafindan taninmasi yiiksek
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standartlara uygunlugunun bir gostergesi haline gelmistir (Silos ve digerleri, 2013:
387) .

Klas kuruluglar1 gemi ve diger deniz yapilarinin tasarlanmasi, insa asamast ve
sonrasinda tekne, makine ve donanim giivenligi i¢in uyulmasi gerekli teknik
kurallarin belirlenmesi konusunda yetkili kurumlardir. S6z konusu yapilarin, bu
kurallar ile devlet tarafindan taninan yetki ¢ergevesinde uluslararasi sozlesmeler ve i¢
hukuktaki emredici diizenlemelere uygunlugunu inceleme, denetleme ve belgeleme
faaliyetlerinde bulunan kuruluslardir (Koyuncu, 2008: 38).

Smiflama faaliyetleri; gemi smiflama kuruluslarmin, gemilerin tekne, makine,
genel donanim ve fiziki durumlariyla ilgili diger hususlarin hazirladiklar1 kural
kitaplarinda belirlenen asgari standart ve sartlara uygunlugunun denetlenmesi ile
baslamaktadir. Mevcut uygunlugun tespit edilmesi halinde gemiler, siniflama
faaliyetleri ¢ergevesinde, ingsa asamasindan baslamak iizere isletildikleri siire
boyunca gemi smiflama kuruluslar1 tarafindan denetlemeye tabi tutulur. Insa
asamasindaki gemiler, insa planlarinin onaylanmasindan itibaren denetlemeye tabi
tutulur. Mevcut gemiler ise, program dis1 denetlemeler ile birlikte, belirli zaman
araliklartyla denetlenir. Bu denetlemelerin uygulanma sekli ve kapsami, geminin
kullanim amaci, genel kondisyonu, bliyiikliigli, yast ve denetlemenin amacina gore
degisir (Koyuncu, 2008: 70).

Bayrak devletleri, taraf oldugu sozlesmeler geregi yapilmasi gerekli
denetleme ve sorvey faaliyetlerini yetkilendirdigi gemi siniflama kuruluslar1 araciligi
ile gerceklestirebilir. Bayrak devletleri, klas kuruluslarin bayragimi tasidigi gemilere
yapmis oldugu denetlemeler sonucu ortaya c¢ikan eksikliklerin giderilmesi ig¢in
onlemler alir (IMO Res A.739/18).

Klas kuruluglarinin yapmis oldugu denetimlerinin etkinligi bagimsiz bayrak
devleti denetimleri ile kontrol edilmektedir. Gemilere ait denetleme sonuglar1 bir veri
tabanma girilerek kayit altma almmaktadir. Herhangi bir limani ziyaret eden bir
geminin mevcut denetleme bilgileri bu veri tabanindan elde edilerek geminin genel
performansina gore liman devlet denetimi de gergeklestirilmektedir (GISIS, 2012).

Gemiler, diinyanin herhangi bir yerinde, gemi smiflama kuruluslarinin
sundugu hizmetlere ihtiya¢ duyabilir. Dolayisiyla bu kuruluslarin faaliyetlerini,

gemilerin ihtiyaglarin1 her an ve her yerde karsilayabilecek sekilde, denizasiri
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bolgelere ulastirmalar1 gerekir (Hutchison, 1993: 30). Bu nedenle biiyiik 6l¢ekli gemi
smiflama kuruluslar1 daha iyi hizmet verebilmek amaciyla, genis filolara sahip
iilkelerin topraklarinda temsilcilik ve ofisler kurmuslardir. S6z konusu kuruluslar,
orgilitlenmedikleri llkelerde de miisterilerine 1yi hizmet sunabilmek amaciyla,
aralarinda igbirligi anlagsmalar1 yapmislardir (Shing ve Colinkvaux, 1967). Biiyiik
Olgekli gemi siniflama kuruluslari, deniz ve gemi giivenligini gelistirmek amacuyla,
teknik alanda da is birligi yapmislardir (DNV, 2004). Ticari ve teknik alandaki bu is
birligi, sektoriin biiyliyerek gelismesine katki saglamistir. S6z konusu gemi smniflama
kuruluslarmin, 1968 yilinda IACS’1 kurmasi, bu faydalarin en énemlisidir (OECD,
2004: 36)

IACS (International Association of Classification Societies), uluslararasi
alanda faaliyet gosteren gemi smiflama kuruluslari tarafindan, deniz ve gemi
giivenligi standartlarmin gelistirilmesi ile bu konuda ilgili denizcilik orgiit ve
sektorleriyle iletisimin giiclendirilmesi amaciyla kurulmus bir meslek birligidir.
IACS’nin temelleri 1930 tarihli LOADLINE so6zlesmesinin 9. maddesine
dayandirilmaktadir. S6z konusu maddede, sozlesmede yer alan standartlarin
uygulanmasinda azami birligin saglanabilmesi i¢in, bayrak devletleri tarafindan
yetkilendirilen gemi siniflama kuruluslarmin belirli zamanlarda miizakerelerde
bulunmalar1 tavsiye edilmistir (IACS, 2005). Tablo 10°da 2013 yih itibariyle IACS

iiyesi gemi smiflama kuruluslarina yonelik bilgiler verilmistir.

Tablo 10: IACS Uyesi Gemi Simflama Kuruluslar1 (2013)

ABS | American Bureau of Shipping KR Korean Register of Shipping

BV Bureau Veritas LR Lloyd’s Register

CCS | China Classification Society NK Nipon Kaiji Kyokai (Class NK)

CRS | Croatian Register of Shipping PRS Polish Register of Shipping

DNV | Det Norske Veritas RINA | Registro Italiano Navale

GL Germanischer Lloyd RS Russian Maritime Register of Shipping

IRS | Indian Register of Shipping

Kaynak: IACS, 2013.

2001 yilinda Paris MOU vyetkilileri klas kuruluslarmin yetkinliklerini

belirlemek amaciyla bir ¢alisma baslatmistir. Bu calisma, denetlemeler sonucunda
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eksiklik tespit edilen gemilerin incelemeye alimmasiyla baslamistir. Klas
kurumlarindan kaynakl tespit edilen eksikliklerin incelemeye almmmasiyla bazi klas
kuruluslar1 incelemeye alinmistir. Bu olay ile ilgili olarak 2004-2007 yillar1 arasinda
toplam 1699 tutulma vakasi i¢inde 380 (%22) tutulma olayi, klas kurulusunun
gorevini etkin bir sekilde yerine getirmemesi ile agiklanmaktadir (Knapp ve Franses,
2007)

Gemilerin tipi ve biylkligii dikkate alindiginda ise limanlarda tutulan
gemilerin ¢oklukla kii¢iik tonajli ve IACS iiyesi olmayan klas kuruluslar1 tarafindan
denetlenen gemiler oldugu goriilmektedir. Gemi yas1 gz oniinde bulunduruldugunda
ise 25 yas ve iizeri gemilerin yalniz %47’lik kisminin TACS {iyesi klas kurulislar1

tarafindan klaslandig1 goriilmektedir (Silos ve digerleri, 2013: 389).

1.5.4.4. Deniz Sigorta Kuruluslarn

Sigorta, ileride meydana gelmesi muhtemel tehlikeden dogacak zararin
giderilmesinin, 6nceden yapilan 6demeler (prim) karsiliginda taahhiit edilmesidir.
Deniz sigortast ilk kez Rénesans doneminde yani, 14. yiizyillda Kuzey Italya’da
ortaya ¢ikmistir. Daha oOnceleri girisimciler, karsilastiklar1 rizikolar1 kendi mali
imkanlariyla gogiislemek durumunda kaliyorlardi (Yazicioglu ve Atamer, 2012).
Deniz sigortalar1 4 grupta incelenmektedir (Bayar, 2009: 25).

e Tekne Sigortasi: Tekne ve donanimi ile makine ve techizatinin hasar ya da

kaybmi {stlenen sigorta seklidir. Tekne ve makine sigortasi da denilir.

Deniz tehlikeleri ve gemiadami kusurundan kaynaklanan rizikolar tekne

sigortasi i¢in en genel anlamdaki rizikolardir.

e Navlun Sigortasi: Navlun, bir malin nakli i¢in veya bir geminin kiralanmasi
karsilig1 6denen iicrettir. Sefer sirasinda meydana gelebilecek bir olaydan,
navlun da etkileneceginden sigortalanir. Navlun sigortalar1 sefer basina
olabilecegi gibi belirli bir siire i¢in de yapilabilir.

eP&I Sigortasi: Kuliip sigortasi, kuliip tarafindan iiyenin 6dedigi prim
karsiliginda tekne sigortasi kapsamina girmeyen igclincii sahislara karsi

dogan sorumluluk ve masraflarina kars1 sigorta teminati saglar. Kuliip
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sigortasinda “Koruma ve Tazmin” kapsaminda verilen teminat her kuliip
tarafindan istisnasiz olarak saglanir.

e Yiik Sigortasi: Yikiin tasima sirasindaki olasi rizikolarini iistlenen sigorta
seklidir. Bu sigorta, tasitan (ithalat¢i, ihracat¢i) ig¢in tagimaya bagh
tehlikelere kars1 kalkandir.

Tarihte ilk gemi siniflama kuruluslar1 deniz sigortacilar1 tarafindan
kurulmustur. Deniz sigortacilarinin s6z konusu kuruluslarla olan ilgisinin temelinde
sigortanin 6zellikleri bulunmaktadir (Koyuncu, 2008: 15). 1760 yilinda Lloyd’un
kahvehanesinin miidavimlerinden ve donemin en Onemli sigortacilar1 ile sigorta
brokerlerinden olusan bir grup tarafindan, sigortalanacak gemilerin 6zelliklerinin
yaninda riziko acisindan gereken diger bilgilerin de yer alacagi bir gemi sicilinin
yayinlanmasi gerekliligi ortaya atilmistir. Tarihte ilk gemi siniflama kurulusu olan
Lloyd’s Register of Shipping’in (LR) kurulusu bu olaya dayandirilmaktadir (IACS,
2013)

19. yy. ortalarina kadar, gemi siniflama kuruluslariyla dogrudan iligki
icerisinde olan deniz sigortacilari, donatan ve tersane sahiplerinin pazarda aktif rol
almaya baslamasiyla ikinci planda kalmistir. Buna ragmen gemi smiflama
kuruluslari, deniz sigortacilar1 agisindan halen 6nemini korumaktadir (Koyuncu,

2008: 54).

1.5.4.5. Bankalar

Ekonomik degerinin yiiksekligi nedeniyle, geminin insast ve satin
alimmasinda sermayeye ihtiya¢ vardir. Ayrica geminin isletme masraflarinin da son
derece yiiksek olmasi donatanin sermayeye olan ihtiyacini dogurmaktadir. Her ne
kadar sermaye sahipleri gemi isletmek icin sermayelerini kullansalar da isletilecek
geminin yiiksek maliyeti sebebiyle kredi gereksinimine ihtiya¢ duyarlar. S6z konusu
finansman genellikle, bankalar basta olmak iizere kredi kuruluslari tarafindan
karsilanir. Genel olarak geminin fiziki durumu, Ozellikleri ve degeri, kredi

kuruluslar1 i¢in biiylik 6nem arz eder. Kredinin miktar1 ve sartlarinin belirlenmesinde
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de dikkate alinan bu hususlarin ispatinda, genellikle geminin smiflama belgesine
basvurulur (Koyuncu, 2008: 56).

Kredi kuruluslar1 ile gemi smiflama kuruluslar1 arasinda dolayl bir iligki
bulunur. Gemi smiflama kuruluslarmin giivenilirlik hususunda yasadigi sorunlar
kredi kuruluglarin1 da etkilemistir. Bu sorun kredi kuruluslarini, s6z konusu
kuruluslarla dolayl iliskisi bulunan diger sektor iiyelerin yaptigi gibi, ipotege konu

olan gemilerin 6zel sérveye tabi tutulmas1 hususunda yonlendirmistir.

1.5.5. Deniz Tasimacihginda Tedarik¢i Konumunda Olan isletmeler ve

Kuruluslar

Deniz tasimaciligi sektoriinde mal, hizmet ve insan kaynagi tedarikinde
bulunan ¢ok sayida tedarik¢i isletme ve kurulus bulunmaktadir. Bu kuruluslarin
basinda deniz malzemesi kumanyacilar ve akaryakit ikmali saglayan isletmeler
gelmektedir (Deveci, 2013: 33)

Tersaneler de deniz tagimaciliginda ¢cok 6nemli tedarik¢i kuruluslar arasinda
yer almaktadir. Gemi sahibi ve gemi isletmelerinin ihtiya¢c duydugu gemiler,
tersaneler tarafindan insa edilmektedir. Tersanelerde yeni gemiler insa edildigi gibi
mevcut gemilerin bakim ve onarimlar1 da yapilmaktadir (Deveci, 2013: 33).

Deniz tasimaciliginda tedarik¢i konumunda olan bir diger kurulus da insan
kaynaklar1 saglayict kuruluslardir. Bu kuruluslarin en basinda sektore nitelikli

eleman yetistiren egitim kurumlar1 gelmektedir (Deveci, 2013: 33).

1.5.6. Deniz Ulastirmasi ile Tlgili Devlet Otoriteleri

Basta Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’nin deniz tagimaciligi
ile ilgili birimleri olmak tizere, deniz tasimaciliginda diizenleyici, politika yapici,
denetleyici ¢ok sayida kurulus bulunmaktadir. Bakanlik biinyesinde deniz
tasimaciligi ile dogrudan ilgili olan bu birimler (UBAK, 2013): Deniz Ticareti Genel
Miidiirliigii, Deniz ve I¢ Sular Diizenleme Genel Miidiirliigii, Tersaneler ve Kiy1

Yapilar1 Genel Miidiirliigli, Altyapt Yatirimlar1 Genel Midiirliigii, Kiy1r Emniyeti
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Genel Mudiirliigi, Tehlikeli Mal ve Kombine Tasimacilik Diizenleme genel
Miidiirliigii ve diger ilgili birimlerdir.

Glimriik otoriteleri de gemi ve personelin giimrik islemlerinin
gerceklestirilmesi agisindan, kolluk kuvveti olarak Sahil Giivenlik Komutanhigi
Teskilat1 ise her tirlii yasadisi olaylara miidahalenin gergeklestirilmesi agisindan

devletin diger otoriteleri arasinda yer almaktadir (Deveci, 2013: 33).

1.5.7. Denizcilik Isletmelerinin Ticari Faaliyetlerinde Bayragin Onemi

Sahibi olunan ya da isletmeciligi yapilan bir geminin ¢ekecegi bayrak, gemi
isletmecisi tarafindan belirlenir. TTK (m. 940)’ta ifade edildigi tizere “Tiirk Bayragi
Cekme Hakki1” ancak gemi sahibinin Tiirk vatandasi 6zel kisiler ile paylarmin
cogunlugu Tirk vatandaslarma ait tlizel kisilere taninmistir. Gemi isletmeleri,
gemilerine tercih edecekleri bayrak kararinda pek cok kriteri g6z 6niinde bulundurur.
Bu kararin temelinde isletme i¢in en ‘“uygun” bayragin tespiti yatmaktadir.
Bayraklarin, isletmeler ve gemileri i¢in “uygunlugu” degiskendir. Gemi isletmeleri
“gercek bag” iligkisinin bulundugu ulusal sicili tercih edebilecegi gibi milliyet
bagmnin bulunmadigi bir baska bayrak devletinin bayragini da tercih edebilir.
Isletmeler i¢in bayrak devletinin uygunlugunun varhg: kadar isletmelerinde bayrak
devletleri i¢in uygun kosullarda bulunmas1 gerekmektedir (D’ Andrea, 2006).

Her devlet, gemilere hangi kosullarla bayragini ¢ekme hakkini taniyacagini
kendi koyacagi kurallara gore saptar. Bu konuda, uluslararas1 hukukc¢a kabul edilmis
ilke, devletlerin gemilere uyrukluk vermek i¢in koyacaklar1 kurallar1 saptamakta
serbest olmalaridir (Aybay, 1992). Bu serbestlik ise pazarda bazen haksiz rekabetin
dogmasma sebep olmaktadir. Ozellikle baz1 bayrak devletlerinin gemi isletmelerinin
ilgisini ¢cekebilmek amaciyla sagladigi1 kolayliklar ve esneklikler gemi isletmelerinin
ilgisini ¢ekmektedir (Argiroffo, 1974). Bu haksiz rekabeti ortadan kaldirmak i¢in
uluslararas1 alanda bayrak devletlerinin gemilerinde arayacagi kosullara yonelik
calismalar yapilmaktadir. 1986 yilinda kabul edilen gemilerin tescil sartlarini
belirleyen ancak heniiz yiiriirliikte olmayan “Birlesmis Milletler Gemi Sicili
Konvansiyornu” diizenlemesi bu uygulamaya yonelik atilan en Onemli somut

adimlardan biridir.
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Gemi isletmeleri, gemileri i¢cin uygun bayragin tespitinde dogrudan kendileri
karar verebilecegi gibi, uzman kurumlardan damigsmanlik hizmeti de alabilirler.
Danismanlik kurumlar1 gemi isletmelerine bayrak devletlerinin gemi sicil sistemleri
hakkinda ayrintili bilgi saglarlar. Gemi isletmeleri, uygun bayragi secerken
islettikleri gemilerinin Ozellikleri, sefer bolgesi, ticaret tipi, bayrak devletinin

sagladig1 biirokratik kolayliklar gibi pek cok kriteri g6z oniinde bulundurmaktadir.

Caligmanin birinci boliimiinde ayrintili olarak agiklanan denizcilik pazarlari
ve bu pazarlarin odak noktasinda bulunan denizcilik isletmelerinin kapsami ve
pazardaki rolleri agiklanmistir. Calismanim ikinci boliimiinde ise milliyet, tabiiyet,
uyrukluk ve vatandaslik kavramlar1 1s18immda “aidiyet”in tanimi yapilacaktir.
Devletlerin “aidiyet” haklarina sahip olabilecek “deniz ve hava araglar’” hakkinda
bilgi verilecektir. Bu bilgiler 1s13inda gemilerin milliyeti ve bayrak ¢cekme kararlar
anlatilacak ve bu kararlarda etkisi olan degiskenlere ait literatiir taramas1 ve igerik

analizi ile tespiti gerceklestirilecektir.
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IKiNCi BOLUM
DENIZCILiK iISLETMELERININ BAYRAK CEKME KARARLARI

2.1. BAYRAK CEKME

Milliyetin en 6nemli simgesi bayraktir. Bayraklar tarihte ugruna canlarin feda
edildigi kutsal simge olarak goriilmistiir. Tarihte farkli ¢ikarlar ugruna yapilan
savaglarin temelinde yatan sebep, bayraklarin sinir Gtesi bolgelere tasmmmasi iken,
glinlimiizde tarihten miras olan bu diisiince ayni anlamda ancak farkli boyutta
varligini siirdiirmektedir (Gordon, 1915).

Tarihte gemi isletmecileri farkli sebeplerden otiirii gemilerine yabanci bayrak
cekmislerdir. Geg¢miste bayrak cekme kararlar1 ¢oklukla askeri ve diplomatik
faktorlerin etkisinde verilirken giiniimiizde daha ¢ok ekonomik ve idari unsurlarin
etkisinde verildigi goze carpmaktadir (T6z, 2010).

Gemiler uluslararas1 hukuk geregi menkul varlik olarak kabul edilir. Bu
sebeple tasmir hiikiimlerine tabidir. Tasmirlarin kimlik bilgilerinin ifsa zorunlulugu
bulunmaktadir. Tasmir hiikiimlerine tabi olan geminin adi, taninma isareti, baglama
limani, tonaj1 ve milliyeti geminin ayirici unsurlaridir (R.G. 13.1.2011: Say1: 27846.
m.938). Gemilerin milliyetlerini temsil etme zorunlulugu hi¢bir devletin hakimiyeti
altinda bulunmayan bolgelerde seyir yapmalar1 sebebiyledir. Gemilerin tabiiyetlerini
kanitlama usullerinden biri tasidiklar1 bayraktwr. Gemiler bayragini ¢ekme iznine
sahip olduklar1 devletin tabiiyetine sahip olurlar (Kizkapan, 2012). Geminin milliyeti,
ayni zamanda sahip olunan egemenlik haklarinin uluslararasi mevzuata bagliligini
belirler. Gemiler lizerinde kontrol, yonetim ve denetleme agisindan bir mekanizmanin
yoklugu sektorii kaosa sokabilecek bir ortam hazirlar (T6z, 2010).

Gemilerin milliyetini tanimlayabilmek i¢in Oncelikle milliyet, uyrukluk,

vatandaslik ve tabiiyet gibi kavramlarin agiklanmasi gerekmektedir.

2.2. MILLIYET KAVRAMI

Milliyet kavramu ile ilgili yazin incelendiginde bu kavramin tabiiyet, uyrukluk,

vatandashik ve yurttaslik kavramlari ile yakm iliskili oldugu goriilmiistiir. Ancak

88



bircok kaynakta birlikte anilan bu kavramlarin 6zde birbirinden farkli kavramlar
oldugu gériilmektedir. Ornegin Tiirk mevzuatinda tabiiyet ile uyrukluk, vatandashk
ile yurttashk kavramlar1 ayni anlamda kullanilmaktadir. Ancak bu goriise karsi
olanlar yalniz anlam olarak degil igerik olarak ta bu kavramlarin birbirinden farkli
oldugunu savunmaktadir. Bu tezi savunanlara gore bu kavramlarm birbirinden
ayrilmasi halkin tam anlamiyla siyasi kimlige sahip olmasi ile s6z konusu olmustur
(Unsal, 2005: 11-12).

Vatandaslik, cesitli disiplinlerde farkli tanimlanmaktadir. Ornegin, Turner
(1993), sosyolojik agidan vatandashgi, “bir kisiyi toplumun yetkin bir par¢asi olarak
tammlayan ve bunun sonucunda kaynaklarin kisilere ve sosyal gruplara akisini
sekillendiren bir dizi (hukuki, siyasi, ekonomik ve kiiltiirel) uygulama” olarak
tanimlamaktadir. Uluslararast mevzuat agisindan vatandaslik, kavram olarak tam
anlamiyla “Uluslararas1 Adalet Divan1 (UAD) ’nda goriilen, “Nottebohm Davasi”ndan
sonra sekillenmistir. Vatandaslik kavrami, 6ziinde toplumsal bir baglilik yatan,
karsilikli hak ve gorevleri kapsayan, menfaat, ilgi ve duygu dayanigmasi yatan hukuki
bir bag olarak degistirilmistir. Bu tanima gore bir bireyin bir iilkenin vatandasi
sayilabilmesi i¢cin o iilke ile arasinda hukuksal acidan bir bag bulunmasi
gerekmektedir (Goger, 1974: 5-6).

Tabiiyet ise, aradaki organik bag ile bir sahsin veya bir seyin sifati1 olma
durumu olarak tanimlanmistir (Yoriik, 1938: 70). Bir bagska goriise gore ise tabiiyet,
bireylerin devlete olan siyasi ve hukuki baghihigidir (Sevig ve Sevig, 1967: 55).
Bircok yazara gore tabiiyet, yalniz gercek kisiler icin degil ayn1 zamanda “tiizel
kisiler” ve “seyler” icin de gecerli olan bir kavramdir (Berki, 1949).

Milliyet kavrami ise tipki yurttashk kavrami gibi bir devlete liyeligi ifade
eder. Ancak milliyet edilgen, yurttashk ise etken tiyeliktir (Altmbas, 2009: 96).
Milliyet prensibine gore millet bir devleti olusturur ve devlet de bir milleti cevreler
(Inag ve Giiner, 2006). Altmbas (2009: 97)’a gore milliyet; bir iilkenin vatandasi
olanlarla olmayanlar arasindaki yasal ayirimdir. Goger (1974: 1-3)’e gore milliyet;
milleti olusturan bireylerin parcast oldugu toplumla olan iligkisi olarak
tanimlanmaktadir. Ozetle tabiiyet ve vatandaslik bireyi devletin 6gesi haline

getirirken, milliyet ise bireyi milletin bir pargas1 haline getirir.
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2.2.1. Milliyet Simgesi “Bayrak”

Tarihte bayraklar, iilkelerin, toplumlarin ve gemilerin milliyetini simgelemek
icin kullanilmistir. Ayni1 zamanda bayraklar, toplumlarin medeniyet seviyesini
gostermek icin de kullanilmistir. Tarihte ilk defa milliyeti simgelemek i¢in kullanilan
bayraklar, “kilavuz” anlami tasiyan tahta ve demir cubuklardan olusmaktaydi.
Kilavuzlar, 4000 yil once gliniimiiz bayrak bilimi olarak anilan “Veksilloloji”nin
temelini olusturan sembollerdir. Tarihte kilavuzlar ilk defa islettigi gemilerin
aidiyetini  simgelemesi  amaciyla ~ Yunanlhlar  tarafindan  kullanilmistir
(Campbell, 1980).

Ortacag’a kadar yalniz gemilerin aidiyetini simgelemesi amaciyla kullanilan
bayraklar, daha sonralar1 ise gemilerin baglama limani ve bayrak devletlerini de
temsil amaciyla kullanilmistir. Avrupa’da ilk defa Vikingler, 10.yy’da gemilerine
bayrak cekmislerdir. Bu donemde Kuzey Denizi’nde seyir yapan gemiler pruva
direklerinde, kraliyet korumasi altinda olduklarini temsilen ¢apraz yerlestirilmis metal
levhalar kullanmiglardir (Znamierowski ve Taylor, 2004). 12. ve 13.yy.da Kuzey
Avrupa bolgesinde seyir yapan gemiler de pruva ve grandi direklerinde milliyetlerini
temsil amaciyla geometrik sekiller kullanmislardir (Philipps ve Chedzey, 1971).
Milliyet sembolii olarak geometrik sekiller, gemilerin genellikle yakin bolgelere sefer
yaptig1 donemlerde kullanilmistir. Gemilerin uzak bdlgelere seyir yapmamalari,
birbiriyle karistirilabilecek bayraklari tasiyan gemilerin karsilagmasi ihtimalini de
zayiflatmustir.

15.yy.da Christoph Colomb ve Vasco De Gama gibi {inlii kasifler, seferleri
sirasinda gemilerine Ispanyol donanmasimna aidiyeti temsil amaciyla ortak bir bayrak
cekmislerdir. Ayn1 donemde Ingiliz savas gemileri pruva direklerinde Sekil 34’de
gosterilen “Cross of Saint George” semboliinii geminin milliyetini temsil etmek

amaciyla kullanmiglardir.

90



Sekil 34: Cross of Saint George

Kaynak: Reid, 2012.

Deniz ulastirmasinda bayraga duyulan ihtiyag, karasular1 disina ¢ikan
gemilerin milliyetini temsil etmenin gerekliligi oldugu kadar, uluslararasi sularda
bayragi olmayan bir geminin hukuken korsan gemi statiisiinde degerlendirilmesi

durumu ile de iliskilendirilmektedir (Smith, 1970).

2.2.2. Bayrak Devleti

Bayrak devleti kavrami, mevzuata gore “devlet” olgusu altinda sekillenmis bir
kavramdir. Uluslararast mevzuatta kabul gérmiis bir tanima gore, devleti meydana
getiren dort temel 6ge bulunmaktadir (Pazarci, 2005). Bunlar;

e bir insan toplulugu,

e lilkeyi olusturan toprak pargasi,

e bagimsiz bir siyasi otorite,

e diger devletlerle iligki kurma 6zgiirligi.

Gemiler, bayrak devletlerinin himayesi ve hiikiimranligin1 uluslararasi sulara
tasimaktadir. Devletler, “diger devletlerle iliski kurma ozgiirliigii” ilkesini ¢esitli
yollardan gergeklestirmektedir. Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Soézlesmesi’ne
(UNCLOS) gore devletler, denizcilik pazarindaki yetki ve sorumluluklarina bagl
olarak “kiy1 devleti”, “bayrak devleti”, “liman devleti” ve “denize kiyis1 olmayan
devletler” olarak siniflandirilmistir (Mansell, 2007).

Literatiirde “bayrak devleti” ile ilgili pek ¢cok tanimlama yapilmistir (Churchill

ve Lowe, 1999). Coklukla yapilan tanimlamaya gore “Bayrak devleti, bir deniz araci
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iizerinde hiikiimranlik ve kontrol yetkisi var olan devlettir.” Yani her devlet, kendi
bayragmi tasiyan deniz aracinin bayrak devletidir (Yavuz, 2003: 10). Bir baska
ifadeyle bayrak devleti, deniz ticaret filosuna sahip devletleri simgelerken, “liman
devleti” isletilen gemilere hizmet veren limanlarin smirlar1 igerisinde bulunan
devletler olarak tanimlanmaktadir (Akten ve Koldemir, 2011: 91).

Zamanla gemilerin denizasir1 bolgelere seyir yapmasi sebebiyle uluslararasi
alanda milliyetlerini ifsa etme zorunlulugu dogmustur. Gemiler, bu durum karsisinda
milliyetlerini ¢cekmis olduklar1 bayrak ile ispat etmis ve o bayrak devletinin temsilcisi
olmustur. Bu temsil, aynt zamanda bayrak devletinin ulusal kanunlarinin, gemi
iizerindeki yetki ve otoritesinin uluslararasi alandaki temsilidir. Bu durumun bir
sonucu olarak gemiler, bayragini tasidigi bayrak devletlerinin {izerindeki kamu
otoritesinin Ongordiigi sartlar1 ve gereklilikleri yerine getirmekle yiikiimlidir
(Hosanee, 2009: 8).

Herhangi bir iilkenin bayragint c¢ekmeyen geminin denizlerde seyir
yapabilmesi uluslararas1 denizcilik mevzuati agisindan kabul edilebilir bir durum
degildir. 1948 yilinda bu duruma 6rnek teskil edebilecek bir olay yasanmistir. Bu
olayda bayraksiz seyir yapan M/V Asya isimli gemi bir Ingiliz savas gemisi
tarafindan durdurulmus ve milliyetini teblig etmesi istenmistir. Bu durum iizerine
gemi Tiirk bayragi cekmis ancak bayrak devletine aidiyetini ispat edemeyince Ingiliz
devleti tarafindan “denizlerin serbestisi” ilkesine aykir1i hareket etmesi sebebiyle
alikonulmustur (Bardin, 2002: 50).

13.yy.dan itibaren gemilerin ¢ekmis olduklar1 bayraklar, geminin milliyeti ile
iliskilendirilmis olup, bayrak devletinin hukuken gemi iizerindeki varligi netlesmistir.
Ancak bu hukuki varligm gemi iizerinde uygulanabilir olmas1 ancak geminin kayit
altina alinmasi ile miimkiin hale gelmistir. Bu sebeple gemilerin kayit altina
almabilmesi i¢in bayrak devletleri gemilere yonelik sicil sistemleri olusturmustur
(Campbell, 1980).

19.yy.dan itibaren gemi trafiginin artmasi ile birlikte deniz ulastirma pazari da
uluslararasi diizenlemelerin yogun olarak uygulandigi bir pazar haline gelmistir. Bu
diizenlemelerin basinda bayrak devletlerinin yetki ve sorumluluklarini belirleyen
1958 tarihli “Cenevre A¢ik Deniz S6zlesmesi (ADS)” ve 1982 tarihli “Birlesmis
Milletler Deniz Hukuku So6zlesmesi (UNCLOS)” gelmektedir. Bu gelismeler 1s1ginda
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bayrak devletlerinin bayragmni tasiyan gemiler iizerinde idari, teknik ve sosyal a¢idan
tam yetki ve kontrol sahibi oldugu netlesmistir. Cenevre Antlasmasi'nin 6.
maddesinde “A¢ik denizde seyir yapan her gemi, bayragini tasidigi devletin kontrol ve
denetimine tabidir” hiikkmii ile geminin bayrak devletine karsi sorumlulugu acikca
belirtilmistir (Mansell, 2007).

Bayrak devletleri, gemiler iizerindeki yetkilerini gemilerin uluslararasi
kurallara uygunlugunun saglanmasi ve denize elverisliliginin devamlilig1 agisindan
kullanmaktadir. Ayn1 zamanda bayrak devletleri, meydana gelen kazalar ve olaylar
sonucu olusacak zararlarmn tespiti ve tazmini agisindan hukuki siireci de kontrol ve
koordine eder (Smith, 1975). Bayrak devletlerinin temel ylkiimliiliikleri, asagidaki
hiikiimlerle belirlenmistir (UN, 1982: m.94):

a) “Bayragim tasiyan gemilerin kayitlarimin tutulmasim saglamak tizere bir

sicil olusturmaktir.”
¢ Sicile kayit edilecek gemiler ile bayrak devletleri arasinda “gercek
bag” iliskisinin bulunmas1 gerektigine atif yapilarak bu hiikmiin
icerigi genisletilmistir (Hosanee, 2009).

b) “Bayrak Devletleri, bayragini tastyan gemiler ile gemi personeli iizerinde
idari, teknik ve sosyal konularda, ulusal mevzuata gore yetkisini kullanma
hususunda tek sorumludur.”

¢ Zamanla gemilerde bulunan personelin igerigi yolcular ve
kacaklar1 da kapsayacak sekilde genisletilmistir. Bu hiikiimde
gemilerin kavramsal olarak icerigi genisletilmis ve ticari gemiler
disindaki deniz araglarmi da kapsayacak hale gelmistir (Hosanee,
2009).

c¢) “Geminin insasi, gemiadami ile donatimi ve denize elverigliliginin

saglanmast”,
¢ Bayrak devletleri, gemilerin denize elverisliligini saglamak
amaciyla IMO’nun belirlemis oldugu uluslararasi standartlara ve
diizenlemelerin (MARPOL, SOLAS vb.) gerekliliklerini yerine

getirmelidir.
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d) “Taraf olunan uluslararasi sozlesmelerin gereklilikleri kapsaminda gemi
adamlarmmin ¢alisma kosullari, egitim ve sertifikasyon siiregleri ile ilgili
standartlarinin belirlenmesi ve uygulanmasi”,

¢ Bayrak devletleri gemi personelinin STCW kodundaki standartlara
uygun yetistirilmesi, egitim ve beceri kazandirilmas: ile ilgili
gerekli ortamin saglanmasi konularinda tam yetkilidir. Ayrica gemi
adamlarinin ILO standartlarma uygun olarak calisma ortaminin
hazirlanmasimma ve MLC diizenlemesine uygun olarak caligma
ortamimnin 1iyilestirilmesinin saglanmasi hususlarinda tam yetkili
olarak degerlendirilmektedir.

e) “Her geminin sicile kaydolmadan once ve kaydolduktan sonra uygun
araliklarla yetkili bir gemi denet¢isi tarafindan denetlenmesi, geminin
yola ve denize elverisliligin saglanmasi amaciyla uygunlugunun kontrol
edilmesi”,

¢ Bayrak devletleri bayragini tasiyacagi gemiler iizerinde bayrak
cekmeden Once ve ¢ektikten sonra belli araliklarla yetkili idaresi ya
da yetkilendirilmis klas kurulusu araciligi ile denetleme
faaliyetlerini yiirtitmelidir (Hosanee, 2009).

f) “Her geminin, emniyetli sevk ve idaresini saglayacak yetkin personelle

donatildiginin saglanmast” ,
¢ Gemi tipi, biiyiikliigii ve sefer alanlar1 dikkate alinarak belirlenen
“Gemi adami Asgari Donatim (Minimum Safe Manning)”
sartlarinin yerine getirildiginin kontrol edilmes;,

g) “Gemi personelinin, gemilerde meydana gelebilecek acil durumlara
miidahale agisindan gerekli bilgi ve beceri diizeyine ulagmalarin
saglanmalart”,

h ) “Geminin uluslararasi sularda sebep oldugu bir kaza sonucunda ilgili
taraflarin haklarint gézetmek adina sorusturma a¢imasini ve hukuki
stirecin islemesini saglamak (UN, 1982).”

¢ Uluslararasi sularda meydana gelen kazalar sonucu cana, mala ve
cevreye gelen zararlarin tazmini agisindan yargilama siirecinin

IMO’nun “Casualty Investigation Code (CIC)” referans alinarak
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bayrak devletlerinin diger devletler ile koordineli bir sekilde
yargilama siirecini koordine etmeleri gerekmektedir (Hosanee,

2009).

Yukarida verilen bilgiler 151¢inda bayrak devletlerinin bayragmi tasiyan
gemileri ilizerinde miinhasir egemenlik yetkileri s6z konusudur (UN, 1958: m.6/1;
UN, 1982: m.92/1). Devletler, milliyetinde bulunan gemilere yonelik yetkilerini agik
denizde tiimiiyle kullanmaktadir (Pazarci, 2005). Her ne kadar agik deniz hicbir
devletin egemenligi altinda bulunmuyorsa da, bazi konularda bir devletin birtakim
yetkilerini bu alanda kullanmas1 gerekmektedir. Tarih, cesitli donemlerde bazi
devletlerin uluslararast sular1 kapsayan deniz alanlarinda egemenlik iddialarinda
bulunmalarma taniklik etmistir. Hollandali hukuk¢u Grotius, 1609 tarihli “Mare
Liberum” adli eserinde uluslararast sularin iggale uygun olmadigini ve bu yiizden
uluslararas1 sular iizerindeki tiim egemenlik iddialarinin gegersiz olduguna
deginmistir (Lapidoth, 1975: 456).

Uluslararast denizcilik mevzuati, agik deniz iizerindeki hava sahasinda hava
ulagimi1 da dahil olmak {izere balik¢ilik ve canli kaynaklarin avlanmasi, bilimsel
arastirma, kablo ve boru hatt1 déseme ile bu alanda yapay ada ya da tesisler kurma
konularinda, biitiin devletlerin denize kiyisi1 olsun ya da olmasm esit kosullarda
yararlanabilecegini 6ngormektedir (UN, 1958: m.2; UN, 1982: m.87).

Diinyada tam olarak “devlet” olabilme sartlarmi karsilamayan ancak “bayrak
devleti” olma hakkina sahip bir¢cok bdlge bulunmaktadir (Montevideo Convention,
1933). D1s iliskiler acisindan “ana devlete” bagli, igislerinde ise bagimsiz olan bazi
devletler uluslararasi alanda bayrak devleti olarak kabul edilmektedir. Bu devletler
kendi sicillerine tescil olunan gemiler iizerinde ise tam yetki ve sorumluluk
sahibidirler. Ornegin Birlesik Krallik baglis1 bolgelerin ortak bir kraliyet flamasini
kullandiklari, Fransa’ya bagli Kergeulen adalarinin Fransa tarafindan “Baglh Bolgesel
Sicil” kapsaminda gemilerine Fransa bayragi ¢ekme hakkma sahip olduklari bu

duruma 6rnek olusturan uygulamalardir (Mansell, 2007: 28).
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2.2.3. Denize Kiyisi Olmayan Devletler (Kara Devletleri)

20.yy.in basinda denize kiyist olmayan devletlerin deniz ulastirma pazarinda
s0z sahibi olabilmesi amaciyla bayrak devleti statiisiine kavusturulmasi konusu
tartigmalara neden olmustur. Bu donemde diinya deniz ticaret filosu, uluslararasi
sularda da kendi ulusal kurallarin1 uygulayan sektériin 6nde gelen bayrak
devletlerinin kontrolii altindaydi. Gemilerin kontrol ve denetimini uluslararasi
seviyede dlizenleyen herhangi bir mevzuat mevcut degildi (Churchill ve Lowe, 1999).

Denize kiyist olmayan devletlerin uluslararasi sularda bayrak devletlerinin
sahip oldugu haklara sahip olmasi, I. Diinya Savasisonunda Itilaf Devletleri ile
Almanya arasinda imzalanan ‘“Versay Baris Antlasmasi” ile gerceklesmistir.
Antlagmanin 321. maddesine gore; “Almanya, denize kiyisi olmayan iilkelerden gelen
yiiklerin karasularindan transit ge¢is yapmasini engelleme ve gecisine sinirlama
getirme gibi eylemlerde bulunmayacaktir” hikkmii yer almaktadir (Treaty of
Versailles, 1919: m.321). 1921 tarihli Barselona Soézlesmesi’nde ise denize kiyisi
olmayan devletlere de kiy1 devletlerine taninan yetkilerin taninmasina dair hiikiimler
yer almaktadir (UNEP, 1976).

Denize kiyis1 olmayan devletlerin kiy1 devletleri ile aym yetkilere sahip
olmasma yonelik alinan kararlar, bu devletlerin bayrak devletleri gibi gemi sicil
sistemlerini kurmalarma ve iilke bayraklarinin ag¢ik denizlerde dalgalanmasina olanak
saglamistir (UN, 1958). Bir donem denizcilik pazarlarinda bayrak devletlerine kiyasla
dezavantajli olarak kabul edilen kara devletleri, diger bayrak devletleri ile “Sahili
bulunmayan bir devletin bayragini tasiyan gemiler, deniz limanlarinda, diger ile esit
haklara kavugsmustur (UN, 1982: m.131). Bu haklar “Sahili bulunsun veya
bulunmasin her devlet, acgik denizlerde kendi bayragini tasiyan gemileri seyrettirme

hakkina sahiptir” hilkkmii ile teyit edilmistir (UN, 1982: m.90).

2.2.4. Liman Devleti

Acik denizde seyir yapan gemiler bayrak devletlerinin ulusal mevzuatlarina
tabidir (UN, 1958: m.92). Ancak baska bir {ilkenin kara sularmna girildiginde bu

durum degismekte ve bazi istisnalar disinda gemiler kiy1 devletinin ulusal kanunlarina
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tabi olmaktadir (Ozgayir, 2001: 69). Bu iilkeler, A¢ik Deniz Sozlesmesi’ne gore bu
yetkilerini karasularindan transit gegen gemiler iizerinde kullanma yoniinde
genisletebilmektedir. Ornegin deniz gevresine yonelik bir olaya miidahale agisindan
kiy1 devletleri siirlarint genisletebilmektedir (UN, 1958: m.211).

Kiy1 devletleri, limanlarin1 ziyaret eden gemilere yonelik kontrol ve denetim
faaliyetlerini “Liman Devleti Denetimi (LDD)” olarak anilan denetim mekanizmasi
ile gerceklestirmektedir (Pamborides, 1999: 53-55). Taraf olunan uluslararasi
sozlesmeler, kiy1 devletlerine egemenlik haklarini kullanma yoniinde gerekli giicii
vermektedir. Ornegin SOLAS sdzlesmesine gdre gemilerin emniyet standartlarmna
uygunlugunun degerlendirilmesi, MARPOL sozlesmesine gore deniz ¢evresinin
korunmasina yonelik alinan 6nlemlerin denetlenmesi, LOAD LINE sozlesmesine
gore ise geminin ylikleme hatlar1 ve draft markalarimin uygunlugunun kontrolii bu
duruma 6rnek teskil etmektedir (Morrison, 2011: 56).

IMO, liman devleti denetimine yonelik kilavuzu ilk olarak 1981 yilinda
belirlemistir (IMO Res. A.787 (19)). Bu tarihten itibaren liman devleti denetimleri
ozellikle bu kilavuz referans alinarak gerceklestirilmistir. Bu diizenleme,
uygulamanin standart hale getirilmesi i¢in atilan 6nemli adimlardan biridir. Bu
kilavuz ile yapilan denetlemeler sonucu gemilerin emniyet ve giivenlik seviyeleri
kontrol edilmis ve bu sayede olasi riskler bertaraf edilmistir. Her ne kadar liman
devleti denetimleri 1990’11 yillara kadar etkin bir sekilde yiiriitiilmiis olsa da tarihe
gecen Onemli kazalara karigan gemilerin bu sistemin goziinden kagtigina sahit
olunmustur. Ornegin M/V Erika isimli geminin batistyla sonuglanan deniz kazasi
tarihine kadar ki ge¢mis sekiz yillik siirecte, bu geminin ge¢irmis oldugu toplam 18
liman devleti denetimi sonuclarina gore herhangi bir eksiklige rastlanilmamis olmasi

bu denetimlerin sorgulanmasi gerektigi fikrini dogurmustur (Ozgayir, 2001).

eLiman Devleti Denetimi: Bir deniz aracinin uluslararas1 sozlesmelerde
belirlenen kosullara uygunlugunun asil sorumlusu “bayrak devleti’dir. Ancak bayrak
devletlerinin bu sorumluluklar1 kapsaminda gerceklestirdigi denetimlerin herhangi bir
standardinin olmamasi, liman devleti denetimine olan ihtiyact dogurmustur. Liman
devleti denetimi, bir kiy1r devletinin kara suyunda bulunan yabanci bayrakli bir

gemiye o llkenin denizcilik otoriteleri tarafindan uygulanan bir kontrol mekanizmasi
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olarak gortilebilir (Aykag, 2006: 1). Bir baska ifadeyle yabanci limanlara ya da baska
bir lilkenin kara sularma giris yapan gemiler kendilerini kiy1 devletinin egemenligi
altma sokarlar (Churchill ve Lowe, 1999).

Uluslararas1 mevzuata gore bir liman devletinin, limanlarini ziyaret eden
gemiler lizerindeki denetim yetkisini kullanabilmesi ancak uluslararasi sdzlesmelere
taraf olmas1 ile miimkiindiir. Bayrak devletleri, limanlarina gelen yabanci bayrakl
gemileri denizcilik idaresi tarafindan yetkilendirilen “Liman Devleti Denetimi
Gorevlileri” araciligiyla denetleyebilir (Hoppe, 2000). Bayrak devletleri, kendi
bayragmi tasiyan gemileri denetleme islemini yetki devri araciligi ile baska bir
kuruma yaptirabilirken, liman devleti denetimleri ancak o iilkenin denizcilik idaresi
tarafindan yapilabilir (IMO, Res. A.787 (19)).

Bir geminin, limanma giris yaptig1 kiy1 devleti agisindan durumu, bir turistin
yabanc1 iilkede karsilasacagi durum ile benzerlik gdstermektedir. Yani yabanci bir
iilkenin limanina gelen gemiler liman devletinin kanun ve kurallarina uymakla
yiikiimliidiir. Ancak diplomatik amag¢li limana giris yapan devlet gemileri ile koti
hava kosullarindan 6tiirii sigman bir gemi i¢in bu kurallarda bazi smirlamalar s6z
konusu olmaktadir (Churchill ve Lowe, 1999).

Liman devleti denetiminin amaci, uluslararasi standartlara oldugu kadar, liman
devletinin gozettigi kurallara da uygunlugu kontrol etmektir. Mevcut kontroller
sonucunda tespit edilen eksikliklerin giderilmesi limandan hareket etmenin 6nemli
sartlarindan biridir. Bu durum sonucunda liman devletinin denizcilik otoritesi tespit
edilen eksikligin giderildiginden emin olmak icin kontroller ger¢eklestirebilir (Hoppe,
2000).

e Bilgesel Liman Devleti Denetimi Rejimleri: Liman devleti denetimlerinin
can, mal ve c¢evre emniyetinin temini acisindan kabul edilmis bir kontrol
mekanizmasi olmasi, zamanla sorgulanabilir bir hal almis ve bu soru isaretlerini
ortadan kaldirma ihtiyact dogmustur. Liman devletlerinin denetim mekanizmasi ile
uluslararas1 sularda diisiik standartta ve emniyetsiz kosullara sahip gemilerin
isletilmesini onleme konusunda tek basina yeterli olmayacaginin anlagilmasi iizerine
bolgesel bir yaklasima ihtiya¢ duyulmustur Bu sebeple ayni cografi bélgede bulunan
liman devletleri denetimlerini ayni1 diizeyde ve etkinlikte uygulama karar1 almistir

(Ozgayir, 2001). Bu uygulamanin temelinde uluslararasi kurallarm gemilerde tesis
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edilmesi oldugu kadar cifte standardi 6nlemek ve haksiz rekabetin Oniine ge¢mektir.
Ayn1 zamanda bolgesel bir olusumun varlig1 kagis yapilabilecek limanlarin sayisini
azaltmaya da katki saglamistir (Yavuz, 2003).

IMO, liman devleti denetiminin tiim diinyada ayni diizeyde ve homojen bir
bigimde uygulanmasi i¢in prosediirler saglayan bir ¢6ziim iiretmistir. Bu kapsamda
Avrupa, Asya ve Pasifik bolgesi olmak iizere ortak bir uygulamanin zeminini
hazirlamak tizere bolgesel antlagsmalarin olusmasina zemin hazirlamistir (Hoppe,
2000).

Denizcilik pazarinda aktif durumda denetim ve kontrol faaliyetlerini yiiriiten 9
adet “Bolgesel Liman Devleti Denetimi Rejimi” bulunmaktadir. Sekil 35°de bu

anlagmalara taraf olan bolgeler gosterilmistir.

Sekil 35: Bolgesel Liman Devleti Denetimi Rejimleri

Kaynak: Kizkapan, 2013.

* Paris MOU (Mavi), Tokyo MOU (Kirmizi), Hint Okyanusu MOU (Yesil), Akdeniz MOU (Koyu
Yesil), Latin Amerika (Sar1), Karayipler MOU (Zeytuni), Bat1 ve Orta Afrika MOU (Bordo), Kara
Deniz MOU (Turkuaz), Kérfez Arap Devletleri MOU (Haki Yesili).
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Bu antlagsmalar genel olarak farkli bolgelerin isbirligi olarak bilinir ve
genellikle antlasmanin imzalandig1 iilkenin (6r. Paris) veya bdlgenin ismi (Or.
Akdeniz) ile anilir. Bélgesel liman devleti denetimi anlasmalarmin disinda Amerika
Birlesik Devletleri (ABD), bdlgesel anlagsmalara liye olmayarak, kendi ulusal
kanunlarindan kaynaklanan kodlar, kurallar ve uluslararasi diizenlemeler paralelinde
United States Coast Guard (USCG) olarak anilan liman devleti kontroliinii etkin bir
sekilde kendi bolgesinde uygulamaktadir. Amerika Birlesik Devletleri kendi
bolgesinde gemi denetimlerini en siki uygulayan liman devleti 6zelligini tasimaktadir
(Ag¢ikgdz, 2007: 37).

Gilintimiizde Bolgesel Liman Devleti Denetimleri’nin etkin bir sekilde
uygulanmadig1 bolge ve limanlar 6zellikle standart alti gemiler igleten bazi gemi
isletmeleri agisindan daha cazip hale gelmistir. Bu durumun sonucu olarak gemi
isletmeleri gemilerini liman devleti denetiminin uygulanmadig1 ya da daha esnek
uygulandig1 limanlara yonlendirmektedir. Bu durum, liman devleti denetimini etkin
bir sekilde yiiriiten iilkelerin ekonomik agidan zarara ugramasina yol a¢gmaktadir.
Bolgelerdeki diger limanlarla isbirligi yapmanin diger bir 6nemli nedeni ise, standart
alt1 oldugu belirlenmis gemilerin diger limanlarda da ayni kontrol seviyesinde

denetlenmesini saglamaktir (Yavuz, 2003).

2.2.5. Kiy1 Devleti

Kendi cikarlar1 ve bu c¢ikarlarin korunmasi agisindan denize kiyilari1 olan
iilkelerin de uluslararas1 mevzuat agisindan sorumluluklar1 bulunmaktadir. Her
devletin, karasular1 iizerinde egemenlik hakki oldugu, uluslararast mevzuatin ana
ilkelerindendir. Ulkelerin karasular1 ayn1 zamanda o iilkenin toprak parcasi olarak
degerlendirilmektedir. Bu acidan bakildiginda, kiyr devletinin karasular1 {izerinde,
yargilama hakki, kolluk kuvveti (Polis-Sahil Giivenlik) kontrolii hakki ve yonetim
hakki bulunmaktadir (Aybay, 2001: 2). Diger bir deyisle deniz hukukunda gemiler,
kiy1 devletlerinin iilkelerinden uzaklastikca bir anlamda onlarin yetkilerinden de
uzaklagsmaktadir (Okur, 2011: 146).

Uluslararast denizcilik mevzuata gore kiyr devletleri bazi 6zel durumlarda

yetki alanlarmin  genisleterek yasadist olaylara miidahale hakkini sakl
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tutabilmektedir. Uluslararas1 mevzuat kiy1 devletinin kara sularinda bulunan yabanci
bayrakli bir geminin, bu devletin ulusal kanunlarina aykir1 hareket ederek uluslararasi
sulara ka¢cmasi durumunda bile, kiy1 devletinin gemiyi takip edip cezai islem
uygulamasina imkan tanimaktadir. Kiy1 devletlerinin bu hakkina “izleme hakkir” adi
verilmektedir (UN, 1958: m.23; UN, 1982: m.111). Mevcut uygulamalar, kiy1
devletinin egemenlik hakkini, zararsiz gecise ait kurallarla bir 6lgliide smnirlamakta
iken, yabanci bayrakli bir geminin zararsiz gecis durumuna yonelik smnirlamalar

yapmasina da izin vermektedir (A¢ikgdz, 2007: 24) .

2.3. MILLIYET KAVRAMININ ULASTIRMADAKI YERI

Bir devletin uyrukluguna, i¢ hukuk kisiligine sahip birimler ile gemiler ve
hava araglar1 sahip olabilmektedir. Tasimacilik tiirleri incelendiginde bazi tasiyici
araglari sefer yaptigi bolgeler sebebiyle aidiyetlerini ifsa etmeleri gerekmektedir.
Karayolu tagimacilig1 ve demiryolu tagimaciligi gibi tasimacilik tiplerinde yiik tasiyan
arag, siirekli bir iilkenin sinir1 icerisinde bulunmasi sebebiyle devamli bir iilkenin
egemenligi altma girmektedir. Deniz ve hava araglarinin sefer bdlgeleri iginde hicbir
devletin yetki alanma girmeyen uluslararasi alanlarin mevcut olmasi uluslararasi
mevzuat geregi slirekli bir devletin korumasi ve egemenligi altinda bulunma

zorunlulugunu dogurmustur (Pazarci, 2005: 59-60).

2.3.1. Havayolu Ulastirmasinda Milliyet

Uluslararast hukukta ortak bir gemi tanimi yapilmasmin zorluguna karsilik,
“hava aracr” ya da “hava gemisi’nin tanimlanmasi1 ¢ok daha kolaydir. Ortak bir
tanima gore hava araci, havanm kaldirmasi sonucu havada yiikselen ve hareket
edebilen biitlin araglar olarak tanimlanmaktadir (Bilsel, 1948: 195-199; Cheng, 1962:
111). Boylelikle hava araci terimi, basta ucaklar olmak tiizere her tiirlii balon,
helikopter, plandr ve deniz ugagini kapsamaktadir (ICAO, 1944)

Hava araglar1 da, gemiler i¢in gegerli olan nedenlerden o6tiirii, bir devletin

siirekli hiikiimranlig1 altinda bulunmak zorundadir. Bu sebeple bir uyruga sahiptir.
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Uluslararas1 hukuka gore hava araclar1 kayit edildikleri devletin uyrugunda kabul
edilmektedir (ICAO, 1944: m.17).

Her devlet, hava araglarmin uyruklugundan yararlanabilmesi icin yerine
getirmesi gerekli kosullar1 belirleme konusunda o6zgiirdiir (ICAO, 1944: m.19).
Uluslararas1 hukukun bu konuda getirdigi tek sinirlama, bir hava aracinin yalnizca bir
tek uyruga sahip olmas1 hususundadir (ICAO, 1944: m.18).

Uygulamada devletler, kural olarak kendi yurttaslarinin sahibi oldugu hava
araglarma uyruklugunu vermektedir. Ornegin Tiirk Sivil Havacilik Kanunu'nun 3.
maddesine gore “miilkiyeti Tiirk Devletine veya kamu tiizel kisilerine veya Tiirk
vatandagslarina ait araclar” Tirk hava araci olarak kabul edilmektedir. Devletler
uyruklugunda bulunan hava araglarini bir sicile tescil ederler. Boylece, bir hava
aracinin kayitl oldugu devlet de “tescil devleti” olarak anilmaktadir. Tescil devleti
hava aracmin uyruklugunu bir tescil belgesi ve hava aracinin iizerinde yer alan ve
Tiirkge “marka” denilen bir uyrukluk isareti ile de ifsa etmek zorundadir (Pazarci,

2005: 66).

2.3.2. Denizyolu Ulastirmasinda Milliyet

Denizyolu tasimaciliginda, havayolu tasimaciligima benzer kurallar
uygulanmaktadir. Gemiler, sefer yapmis olduklar1 bolgeler sebebiyle hava araglari
gibi igleme tabi tutulmaktadir. Dolayisiyla, gemiler ve hava araglar1 i¢in, daha ¢ok
tanitic1 bir iglevi olan plaka ve ruhsat gibi belgelerle yetinilmemekte ve bir devletle

siirekli bagiin kurulmasi yoluna gidilmektedir (Pazarci, 2005: 67) .

2.3.2.1. Denizyolu Ulastirmasinda Milliyet Temsilcisi Olarak Gemiler

Denizyolu tagimaciliginda milliyetin temsili gemilerin ¢ekmis oldugu bayrak
ile s6z konusudur. Ancak bayrak tasiyicisit olan gemilerin tanimi konusunda heniiz
ortak bir goriis bulunmamaktadir. Yani uygulanan uluslararasi1 hukukta biitiin
durumlar i¢in gecerli olan bir gemi tanimi mevcut degildir. Ancak, kimi

antlagsmalarda amagclarina yonelik geminin tanimlanmas: yoluna gidilmistir. Gemi
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kavrami kullanildiklar1 amag, sefer bolgesi, biiyiikliikk ve kapasite gibi bir¢cok Olciite
bagli olarak farkli tanimlanmaktadir (Pazarci, 2005: 61).

2.3.2.1.1.Uluslararasi Yaklasima Gore “Gemi”

1986 tarihli “Gemilerin Tescil Edilmesine Iliskin Birlesmis Milletler
Sozlesmesi’ne gore gemini tanimi; “kendi kendine sevk ve idare edilebilen
uluslararasi sefer yapan her tiirlii yiik ve yolcu tasiyabilen 500 GRT ve iizeri deniz
araglart” seklinde yapilmistir (UN, 1986: m.2).

MARPOL (IMO, 73/78:m.2) sozlesmesine gore gemi tanimimin kapsami
genisletilerek; “deniz ¢evresinde herhangi bir faaliyetle ugrasan hava yastikli gemiler,
yiizen platformlar, denizaltilar ve hidrofil botlar” da gemi smiflamasma dahil
edilmistir.

Sivil Sorumluluk S6zlesmesi (IMO, 1992: m.1)’ne gore gemi; “deniz iizerinde
seyir yapabilen sivi olarak petrol ve tiirevi iiriin tasiyan deniz araglari” olarak
tanimlanmaktadir. “Gemi Kurtarma Yardim Uluslararast Sozlesmesi (IMO, 1989:
m.1b)’nde gemi; “su iizerinde seyir yapma yetenegi olan deniz araglar:t” olarak
tanimlanmgtir. Denizde Catismay1 Onleme Tiiziigii (IMO, 1972)’ne gore gemi; “su
tistiinde kalkarak seyreden ve deniz ugaklari dahil, su tizerinde tasima aract olarak
kullanilmakta olan veya kullaniimaya elverigli bulunan her tiirlii deniz aracr” olarak
tanimlanmaktadir.

Uluslararast denizcilik sézlesmelerinin tamaminda gemi tanimi yapilmamais
olsa da sbzlesmelerin iceriginde gemilerden detaylica bahsedilmektedir. Ogretide
geminin tanimlanmasinda kabul edilen temel 68e, geminin suda hareket ettirilebilen
ve kendi basma yonlendirilebilen bir ara¢ olmasidir. Anilan araca hareket veren gii¢
sisteminin (Ornegin, makinenin) aracin bir parcasini olusturup olusturmamasinin
herhangi bir 6nemi olmadig1 genellikle kabul edilmektedir. Bu cergevede, insanin
hareket ettirebildigi ve yon verebildigi basit bir tekneden, niikleer gii¢ ile isleyen
denizaltiya kadar biitiin deniz araclar1 gemi tanimi i¢ine girmektedir. Uluslararasi
hukukta tek bir gemi tanimi yapilamamasi nedeniyle, bayrak devletleri gemi

tanimlarmi ulusal yaklagimlara gore yapmiglardir (Pazarci, 2005: 62).
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2.3.2.1.2. Ulusal Yaklasimlara Gore “Gemi”

Devletler i¢ hukuklarina gore gemi tanimlamalarini ulusal mevzuata uygun
olacak sekilde yapmiglardir. Bu siniflamada yalmiz ulusal mevzuat degil ayni
zamanda uluslararas1 mahkemelerin aldig1 yargi kararlar1 da 6nemli rol oynamaktadir
(Pazarci, 2005). Uluslararas1 6gretide gemilerin “kendi olanaklar: ile hareket
ettirilebilen ve yonlendirilebilen bir ara¢” olma 0Olgiitiine, devletlerin baska olciitler
ekledigi de goriilmektedir.

Birlesik  Krallilk Deniz Ticaret Kanunu-(Merchant Shipping Act)
(1995:m.313)’na gore gemi; ‘“‘seyir amaciyla kullanilan deniz araglart” olarak
tanimlanirken, ayni kanunun 1. maddesinde ise ayrica geminin kullanilma amaci ve
sahiplik sartlarma deginilmistir. ABD federal kanunlarinin yeni insa kurallarini
belirleyen diizenlemesine gore ise gemi; “deniz iizerinde seyir yapma imkani bulunan

olarak tamimlanmaktadir (USC, 2002: m.3). “Gemilerin

’

deniz araclart’
Dokiimantasyonuna Iliskin Kanun”da Amerikan siciline kayit edilecek gemilerin
ozelliklerine ve tescil islemine hak kazanacak gemi sahipliginde aranacak kosullara
iligkin bilgiler verilmektedir (USC, 2002: m.46).

Kanada Deniz Ticaret Kanunu’nda gemiler; “deniz iizerinde ya da altinda
hangi donamim ya da yontem olursa olsun seyir yapma yeterliligine sahip, insa
halinde ki yapilar da dahil olmak iizere tiim deniz araglari” olarak tanimlanirken
(CSA, 2001: m.26) ayn1 kanunun 46. maddesinde ise gemi tesciline iliskin ve gemi
sahipligi ile ilgili kosullar belirtilmistir (CSA, 2001: m.46).

Liberya Deniz Ticaret Kanunu’na gore gemi; “uluslararast ticaretle ugrasan
1600 ton ve iizeri deniz arag¢lari” olarak tanimlanmaktadir. Bu tanimda 6zellikle
gemilerin uluslararas1 alanda ticaret amaciyla kullanilmas1 sartina vurgu
yapilmaktadir (LC, 1956: m.51).

Tiirk Ticaret Kanunu’nun 931. maddesinin 1. fikras1 gemiyi; “tahsis edildigi
amag, suda hareket etmesini gerektiren, yiizme ozelligi bulunan ve pek kiigiik
olmayan her ara¢” seklinde tanimlamaktadr (RG, 13.1.2011: Sayr 6102). Tiirk
mevzuatinda da wuygulanan uluslararasi hukukta rastlanan, degisik amaclar
cercevesinde degisik gemi tanimlar1 ile karsilasilmaktadir. Nitekim “Denizde Can ve

Mal Koruma Hakkinda Kanun”da; “denizde kiirekten baska aletle yola ¢ikabilen her
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araca, adi, tonilatosu ve kullanma amaci ne olursa olsun gemi denilmektedir (RG,
14.6.1946: Sayr 6333).” Deniz Is Kanunu’nun 1. maddesi 3. fikrasinda, “bu kanunun
uygulanmasinda, sandal, mavna, sat, salapurya gibi olanlar da gemi sayilir.”
denilmektedir (RG, 29.4.1967: Say1 12586).

Yapilan uluslararas1 ve ulusal tanimlara bakildiginda gemilere ait ortak bir
tanim yapmanin zorlugundan bahsetmek miimkiindiir. Yapilan bazi tanimlamalar

genis kapsamli ve teknik iken bazilar1 ise daha dar kapsamlhidir (Pazarci, 2005).

2.3.2.2. Gemilerin Milliyeti

Ozel niteliklere sahip bir mal olarak kabul edilen gemiler, hem ulusal, hem de
uluslararas1 agidan ticari c¢ikarlarin merkezindedir. Bu nedenle her geminin bir
devletin himayesine ve denetimine ihtiyaci vardir. Geminin, bir devletin denetimi
altinda olmasi ve himayesinden faydalanabilmesi, ancak o devletin milliyetinde
olmasi ile miimkiindiir (Goger, 1965: 7).

Gemilerin milliyeti, “Uluslararas1 Bayrak Kanunu”na gore agiklanmaktadir.
Bu kanuna gore gemiler, bayragini tasidigi iilkenin toprak pargasi olarak kabul edilir.
Bu teoriye, literatiirde “Yiizen Adalar Teorisi” denilmektedir. Bu teoriye gore
gemiler, bayrak devletlerinin kontrol ve egemenlik mekanizmalarinin merkezinde
kabul edilmekle birlikte bayrak devletinin kanunlarina uymakla ytkiimlidiir (Tetley,
1994: 146). Bir baska ifadeyle gemilerin milliyeti, gemi ile bayragmi tasima hakkini
elde ettigi bayrak devleti arasindaki yasal iligkiyi simgelemektedir. Bu durum “Ag¢ik
Denizlerin Serbestligi” ilkesinin dogurdugu onemli sonuglardan biridir (Mertus,
1988).

Gemilerin milliyeti, kimligini belirleyici unsurlarindan biridir. Bir geminin,
bir devletin milliyetinde olmasi, tasidigr bayrakla ispat edilmektedir. Baska bir
deyisle, geminin uyrugu tasidig1 ulusal bayraga bakilarak belirlenir. Burada s6z
konusu olan bayrak, geminin tasimay1 hak ettigi ulusal bayraktir (Aybay, 2006).

Uluslararast denizcilik mevzuatina gore, gemilerin herhangi bir bayrak
devletinin milliyetine kabul edilebilmesi i¢cin asagida ifade edilen sartlar1 yerine

getirmesi gerekmektedir (Duruigbo, 2001). Bu sartlar;
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e bagka bir bayrak devletinin hak ve sorumluluklarina tecaviiz niteligi
tasimayacak olmasi,
e uluslararasi kanunlara aykir1 nitelik tasimamasi,

e yalniz bir milliyete sahip olmasi.

Uluslararast mevzuata uyum ve uluslararasi kurallarin uygulandiginin
kontrolii, gemilere milliyet hakki veren bayrak devletlerinin énemli sorumluluklari
arasinda yer almaktadir (Matlin, 1991: 1022). “Konsolosluk Iliskileri Hakkinda
Viyana Sozlesmesi”, uluslararasi mevzuatin bu ilkesini; “gdnderen devietin
uyruklugunu tasiyan deniz ve nehir gemileri ile bu devlete kayith ucaklar iizerinde ve
bunlarin personeli iizerinde, génderen devletin kanun ve diizenlemelerinde ongoriilen
kontrol ve teftis haklarint kullanmak konsolosluk gorevleri arasindadir” hikmii ile
detaylandirmistir (Viyana S6zlesmesi, 1963: m.51k).

Bir geminin milliyetinin olmamasi veya ayni anda birden ¢ok bayrak tagimasi,
hukuk agisindan sakincali bir durumdur (UN, 1982: m.93; UN, 1958: m.7). Bu
sebepten dolay1 milliyetsiz gemiler Birlesmis Milletler tarafindan “aforoz” edilmistir
(Matlin, 1991: 1025-1026). Milliyetsiz bir gemi herhangi bir devletin egemenligi
altinda bulunmamasindan 6tiirii ulusal ve uluslararasi mevzuat agisindan korunmasiz
olarak degerlendirilmektedir. M/V Asya gemisinin milliyetsizliginin ortaya ¢ikmasi
sonunda korumasiz kalmasi bu duruma ornek teskil edebilecek bir olay olarak
degerlendirilmektedir. Bu olay sonucunda Amerika ve Ingiltere basta olmak iizere
bircok iilke, ulusal mevzuatlarinda uyruksuz gemilerin taninmayacagi, ulusal
yargilama ve egemenlik haklarina sahip olamayacagima kanaat getirmistir (Anderson,

1997: 142).

2.3.2.2.1 Gercek Bag iliskisi (Geniune Link)

Acik Denizlerin Rejimi S6zlesmesi’nde bir devletin, milliyet hususunda ne tiir
kosullar arayacagma o devletin serbestge karar verebilecegi belirlenmis, ancak

bayragmi c¢ekecek gemi ile bayragi cekilen iilke arasinda “gergek bag iligkisi”

bulunmasi sart1 aranmistir. Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sézlesmesi’nde de
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gemi ile bayragini tasidigi devlet arasinda “gercek bag iligkisi” bulunmasi gerekliligi
teyit edilmistir (Yesilbag, 1999).

Gergek bag iliskisinin temelinde, devletin gemi iizerindeki egemenliginin
siirlar1 s6z konusudur. Bayrak devleti, egemenligini gemi iizerinde idari, teknik ve
sosyal acgidan kontrolii ile saglamaktadir. Gelismis denizci iilkeler, gercek bag
iliskisinin ancak bayrak devletinin gemi iizerindeki denetim ve kontrol
mekanizmasinin etkin bir sekilde uygulamasi ile s6z konusu olacagini kabul etmistir.
Birlesmis Milletler Denizcilik Ozel Yetkili Mahkemeleri gercek bagi; geminin
sicilinin bulundugu iilke ile degil, somut ve olgusal baglarini tasidigi tilke ile
arasindaki iliski olarak ifade etmektedir (D’ Andrea, 2006).

Uluslararast mevzuatta gercek bag icin gemi sicilinin varhigi yeterli olarak
goriilmezken, gemi sahipliginin de 6nemli bir etken oldugu agikca ifade edilmistir.
Ayrica bayrak devletinin etkin bir hikimiyetinin varligi ise diger onemli kosullar
arasindadir (UN, 1958). Ancak mevzuat incelendiginde, gercek bag iligkisinin
taniminin net olmadig1 da géze ¢arpmaktadir. Bundan 6tiirii gercek bagin yoklugunda
da meydana gelecek durumlara yonelik fikir birligine varilamamistir. Gergek bagin
tam anlamiyla igerigini tespit edebilmek i¢in uluslararas1 mahkemelerin bu konuya
emsal teskil edebilecek kararlarmmin da incelenmesi gerekmektedir. Gergek bag
kavrammin somutlastirilmasi 1955 tarihli “Nottebohm Davasi”nin sonu¢ karari ile
miimkiin hale gelmistir (ICJ, 1955: 23). Adalet Divani uyruklugun gercekliginin
arastirilmasinda asagidaki verilerin anlamli oldugunu kabul etmistir (ICJ, 1955: 22-
26):

e Daimi ikamet yeri (habitual residence; domicile),

e Kurum ya da bireylerin ¢ikarlarinin merkezi,

e Aile baglarinin yeri,

e Kamu yasamina katildig1 yer,

o Kisisel olarak (ve ¢cocuklarina agiladigi) baglhilik gosterilen iilke,

e Yakin gelecekteki niyetlerinin ve faaliyetlerinin merkezi,

e Geleneklerini ve yasama bi¢imini benimsedigi iilke,

e Uyrukluktan dogan haklarmi1 kullandig1 ve yiikiimliiliiklerini yerine

getirdigi tilke.
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Gergek Bag konusundaki bir diger karmasa, 1960 yilindaki “Uluslararasi
Denizcilik Damigsma Orgiitii’niin (IMCO)”, “Denizcilik Emniyet Komitesi (MSC)”
secimleri sirasinda yasanmistir. Tiiziige gore emniyet komitesi 14 “Denizci” iilkenin
iyeligini sart kogsmakta iken, iilkelerin hangi konuda ne kadar “Denizci” sayilacaklari
konusunda goriis birligine varilamamistir. Kurul, denizcilik emniyeti konusunda
referans alacagi ilk degisken olarak “gemi sahipligini” g6z Oniinde bulundururken,
mahkeme, gemi sahipligini yetersiz bularak, tescil edilmis tonaj miktarmin da dikkate
almmast gerektigini vurgulamistir. Ancak tescil edilmis tonaj biiyiikligi
degerlendirildiginde, bayragini tasiyacagi gemilerde hicbir sart aramayan, Panama ve
Liberya gibi bayrak devletlerinin bu kapsamda s6z sahibi olacaginin yolunun
acilmasindan dolayi, tescil edilen iilkenin de gemi iizerindeki etkin kontrol ve
hakimiyet mekanizmasmin varhigimin da dikkate almmasi gerektigine kanaat
getirilmistir (ICJ, 1960).

1970 yilinda goriilen “Barcelona Traction” davasina gore cok ortakli
isletmelerin milliyetinin belirlenmesinde, tiizel kisiligi olusturan pay sahiplerinin
cogunlugunun milliyetine (ICJ, 1970: 46-49) ek olarak, “gercek bag” kosulu
aranmustir (ICJ, 1970: 42).

1986 yilinda imzaya agilan ancak heniiz yiriirliikte olmayan “Gemi Sicil
Konvansiyonu”nda gergek bag iliskisine deginilmis ve bu kavrama iliskin daha
detayli bir tanim yapilmistir. Yapilan tanimlamada, gercek bag icin, bayrak devletinin
gemi tlizerindeki kontrol mekanizmasi sartina ek olarak, gemi sahipligi agisindan
vatandaslik sarti aranmistir. Yine bu diizenlemeye gore gemilerde ¢alisacak gemi
adamlarinin bayrak devleti vatandasi olma gerekliligine deginilmistir (D’Andrea,
2006).

Gergek bag iliskisinin 6nemi 13 Kasim 1997°’de goriilen bir davada tekrar
giindeme gelmistir. Bu dava, Kibrisli bir gemi isletmesinin sahip oldugu ve Iskogyali
bir gemi isletmecisi tarafindan isletilen Saint Vincent—Grenadines bayraklt M/V
Saiga isimli geminin Gine devleti tarafindan tutuklanmasi ile sonuglanan olayla
ilgilidir. Goriilen bu davada bayrak devleti, tutuklanan geminin serbest birakilmasi
talebinde bulunmus ancak kiy1 devleti, gemi ve bayrak devleti arasinda ger¢ek bag
bulunmamasi sebebiyle bu talebi reddetmistir. Ancak Uluslararas1 Adalet Divani

“bayrak devletinin, bayragini tasiyan gemileri iizerindeki gercek bagin varligmin,
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geminin sicili ile iliskilendirilemeyecegine” deginerek Gine devletinin “Gergcek Bag”
iliskisinin yoklugu iddiasmi, Nottebohm doktrinine zitlik olusturacak sekilde
reddetmemistir. Ayni1 s6zlesmenin 94. maddesi ise “gemi iizerinde bayrak devletinin
kontrol ve yargilama yetkisinin var olmadigini tespit eden bir iilke, bu bayragi
tanimama hakkina sahiptir” denilmektedir. Bundan 6tiirii ilgili maddelerdeki sartlari
ispat edecek kanitlar1 olmamasindan 6tiirii bu davada kiy1 devleti haksiz bulmustur

(Ece ve Agikel, 2011).

2.3.2.2.2. Lehtar Donatanhk

Lehtar donatanlik ve gercek bag kavramlar1 kolay bayrak (elverisli sicil)
tanimlarmin tamaminda yer almaktadir. Lehtar donatanligin odak noktasinda ikamet
edilen iilke yer almaktadir. Uluslararasi Ulastirma Iscileri Federasyonu (ITF)’na gore
kolay bayrak kavraminin 6ziinde igletmecisinin milliyeti disinda bir bayrak ¢ekmesi
durumu yer almaktadir. Kolay bayrak kavrami, ITF’nin 1948 senesinde Oslo’da
diizenledigi “Diinya Kongresi’nde bu uygulamaya kars1 baslattigi1 kampanyayla daha
da somut hale gelmistir (Alderton ve Winchester, 2002: 36).

UNCTAD’m 1973 tarihinde yapmis oldugu tanimlamaya gore elverisli
siciller “sicile tescil edecek lehtar donatanda milliyet sart1 gozetmeksizin imkanlar
sunan siciller” olarak tanimlanmistir (UNCTAD, 1973). 1990 yilinda ILO elverisli
sicilleri; “lehtar donatanin milliyetinin geminin milliyeti ile herhangi bir baglantisinin
bulunmadig siciller” olarak tanimlamaktadir.

Elverisli siciller, denizcilik pazarlarindaki varligin1 devam ettirmek ve pazar
paylarmi artirmak i¢in ekonomik acidan kolayliklar saglayan siciller olarak anilmakla
birlikte, lehtar donatan ile bayrak devleti arasinda gergek bag sartlar1 aramayan
siciller olarak ta bilinmektedir (UNCTAD, 1973). Lehtar donatan ile bayrak devleti
arasinda gercek bagin mevcut olmasi durumunda bayrak devletine sagladig: faydalar
asagida belirtilmistir (UNCTAD, 1978):

e deniz ticaretinden elde edilen gelirlerin ulusal ekonomiye dogrudan katki

saglamasi,

e gemi isletmeciliginden ve gemi alim-satimindan elde edilen gelirlerin

ulusal 6demeler dengesine katki saglamasi,
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e yerli istthdam oraninin arttirilmasina katki saglamasi.

Bir¢ok kolay bayrak devleti (Liberya, Panama, Malta vb.) gemi sicillerini
gemi sahiplerine/operatorlerine ulasilabilmeyi zorlastiracak sekilde diizenleyerek
talep gormektedir (Mott, 2011). Bu uygulamalar lehtar donatanin goriniirligiinii ve
seffafliklarim1 ortadan kaldirmasi sebebiyle yasadisi haksiz rekabet saglamaktadir.
Gorilintirliigiin  ve ulasilabilirligin  saglanmast i¢in bayrak devletleri ve liman
devletlerinin ortak ¢aligmalar1 gerekmektedir. Elverisli sicillerin bu duruma olanak
saglamas1 sebebiyle uluslararasi alanda suc¢ teskil eden olaylarda artis yasanmistir
(Shaugnessy ve Tobin, 2007: 29).

Gergek bag iliskisinde gozden kagan en Onemli noktalardan bir tanesi
ekonomik bagdir. Ekonomik bag, gemi isletmecisi ile kendi iilkesi arasindaki yatirim
acisindan kurulan bag olarak tanimlanmaktadir. Kolay bayrak devletlerinde gemi
isletmecisi ve iilke arasinda ekonomik bag kosulunun aranmamasi sebebiyle pazarda

bu devletlere rekabet¢i iistiinliik saglamaktadir (Thuong, 1987: 28).

2.3.2.3. Gemilerin Tescili

Denizcilik isletmeciligi, kiiresel yapisi sebebiyle ulusal diizenlemelerin yani
sira ve uluslararasi diizenlemelerin de merkezindedir. Ornegin, deniz ulastirma
pazarinin ana aktorleri konumunda olan gemi isletmelerinin aldig1 en 6nemli stratejik
kararlardan biri olan bayrak se¢im kararlar1 ulusal ve uluslararasi ¢evre faktorleri
1s181nda belirlemektedir (Ademun-Odeke, 2005).

Gemi tescilinin zorunlulugu, ekonomik bakimdan biiyiik degeri olan gemilerin
devletce denetlenmesi gere§indendir. Ayrica bu uygulama kisilerin de bu degerli
varliklar hakkinda ¢esitli nedenler sebebiyle bilgi sahibi olmasi gereksinimine
dayanmaktadir. Gemi sicili bu gereksinmeye de yanit verir. Bayrak devleti sicilde
kayith olan gemiler iizerinde ayni zamanda izleme ve denetleme yetkisine sahiptir.
Gemiye ait bilgileri (adi, cagri isareti, tonaji vb.) bilgilerin sicilde kayithh olmasi,
devletin hem izleme hem de denetleme faaliyetleri yoniinden isini kolaylastirir

(Aybay, 1992).
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2.3.2.3.1. Gemi Sicilinin Tarihcesi

Gemilerin herhangi bir bayrak devletinin siciline tescil edilmesindeki
gereklilik, onemli tarihsel olaylara dayanmaktadir (Mansell, 2007). Gemilerin tescil
edilmesi gerekliligi, temelinde vergi konusuna dayanmaktadir. 13.yy.da Birlesik
Krallik’ ta Kral Edward doneminde baglayan sarap ticaretinin vergilendirilmesi gemi
sicil sistemlerinin temelini olusturmaktadir. Bu vergiler, tasman “fi¢1 (tunnage)”
basma almmakta idi. Bu donemde “Aquatin” bolgesinin sarap tiliccarlari, 6dedikleri
vergi karsiliginda Ingiltere’de bazi ayricaliklara sahiplerdi. Bu dénemde Avrupa’dan
Ingiltere’ye giden sarap gemileri, savaslar ve denizlerde yasanan korsanlik olaylar:
sebebiyle konvoy diizeninde seyir yapmaktaydi. Konvoylarin korunmasina yonelik
alman 6nlemler i¢in yapilan harcamalar ise tonaj vergisi adi altinda karsilanmaktaydi.
Bu uygulama gilinlimiizde gemiler i¢in uygulanan vergi sisteminin temelini
olusturmaktadir (Campbell, 1980: 4).

Gemilerde tonaj Olclimlemesinin temeli Kral V. Henry zamanmda 1421
yilinda Newecastle’dan komiir tasiyan gemilere yonelik bir uygulamaya
dayanmaktadir. Bu uygulama kapsaminda gemiler biiytlikliiklerine ve tasimis oldugu
yilik miktarlarina gore vergilendirilmislerdir. Giiniimiizde bayrak devletleri tarafindan
tahsil edilen tonaj vergisinin temeli bu Ol¢ciimlemeye dayanmaktadir (Campbell,
1980). Giinlimiizde bu tarihten kalma tonaj 6l¢ciim metotlar1 1982 yilinda yiiriirliige
giren “Tonaj Konvansiyonu” ile revize edilerek yeniden diizenlenmistir (IMO, 1969).

1650 yilinda Ingiltere’nin egemenlik alanlar1 dzellikle Karayip bolgesi olmak
iizere Amerika kitasindaki somiirge sayilarindaki artisa bagli olarak genislemistir. Bu
donemde, giiniimiiz denizcilik mevzuatinin temelleri atilmigtir. Bu donemde yapilan
en Onemli diizenlemelerden biri Ingiltere ve sOmiirgesi olan bdlgelere yabanci
bayrakli gemilerin seyir yapmasini yasaklanmasi olarak ifade edilmektedir. Bir baska
diizenlemeyle de istthdam edilecek gemi adamlarmin milliyetine bagli simnirlayict
kosullar belirlendi. Yapilan bu diizenleme ile ingiliz bayrakli bir gemide calisacak
kaptan ve gemi personelinin biiyiik bir kismmm Ingiliz vatandas1 olma sart1 getirildi
(Campbell, 1980).

Tarihte, gemilerin tescil edilmesine dair diizenlemeler Roma Imparatorlugu

donemine kadar uzanmaktadir (Rienow, 1937). 1660 yilinda ilk gemi tescil sistemi
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Kral II. Charles déneminde Ingiltere’de yiiriirliige girmis ve daha sonra yeni kurallar
ilave edilerek diger Avrupa iilkelerinde de uygulanmaya baglanmistir. Kurulan ilk
gemi sicil sistemi, Ingiliz gemilerine tanman ayricaliklara karsi acilacak davalar
bertaraf etmek i¢in kullanilmistir. Bu sistem, genel itibariyle gemilerin tescil sartlarmni
belirlerken yabanci sahipli gemi igletmelerine ve yurtdisinda insa edilmis gemilere de
bazi kisitlamalar getirmistir (Campbell, 1980). Mevcut diizenleme 1s1ginda ayni
zamanda Ingiliz bayrakli gemiler ile Ingiliz vatandasi gemi adamlarina ait
ayricaliklari ortadan kaldiran kurallar kabul edilmistir (UKMSA, 1845: 35-36).

16.yy.dan baslayarak 19.yy.a kadar gemilerin tescil islemlerini diizenleyen ve
gerekli kosullar1 belirleyen bir¢cok diizenleme hayata ge¢mistir. Bu diizenlemeler
1s181inda tescil edilen gemiye ait bilgilerin de paylasilmasi s6z konusu olmustur.
Ancak bu tip bilgilerin desifre edilmesi denizcilik alaninda ozellikle ticari etigin
zedelenmesi sebebiyle sorunlara yol agmistir. 1854 yilinda revize edilen Birlesik
Krallik Deniz Ticaret Kanunu ile birlikte 6zellikle basta gemi tescili ile ilgili bu
sorunlarla ilgilenmek tlizere devlet tarafindan merkezi bir birimin kurulmasina karar
verilmistir. Bu kanun, tarihte ticari gemicilik ile ilgili olarak kabul edilmis en 6nemli
kanunlardan biridir (UKMSA, 1845: 35-36).

1873 te revize edilen Birlesik Krallik Deniz Ticaret Kanunu’nda gemi siciline
tescil edilecek gemilerde gemi adi, baglama limani ve tanitict numaralarin
markalanmasi gerektigi vurgulanmistir (UKMSA, 1845: 36-37).

1875°te revize edilen Birlesik Krallik Deniz Ticaret Kanunu’na gore gemi
siciline tescil edilecek gemiler i¢cin ylikleme hatlarinin ve draft markalarmin gemi
iizerinde markalanmasi zorunlu hale gelmistir. Gliniimiizde Samuel Plimsoll’un halen
kullanilan markalama sistemi gemilerin asir1 yiiklemesini engelleyerek denize
elverissizliginin 6nlenmesi i¢in kullanilan bir sistemdir (UKMSA, 1845: 38-39).

1894°te revize edilen Deniz Ticaret Kanunu'na gore Birlesik Kralliga bagl
somiirge iilkeler de bu kanunlara uymak konusunda yiikiimli hale getirilmis ve
gemilerini Birlesik Krallik gemi sicil sistemine tescil ettirmek zorunda kalmislardir.
Bu kanun giiniimiiz modern Deniz Ticaret Kanunu’nun temelini olusturmaktadir. Bu
kanunun yiirtirliige girdigi tarihten 1988’te revize edilen Deniz Ticaret Kanunu’na

kadar ki yaklasik 100 yillik bir siire¢ boyunca Birlesik Krallik ve somiirgelerinde
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uygulanan gemi sicil sistemleri degisiklige ugramadan uygulanmistir. (Mansell, 2007:

35).

2.3.2.3.2. Uluslararas1 Mevzuat Ac¢isindan Gemilerin Tescili

Bayrak devletleri, 6zellikle kiiclik boyutlu olmalar1 dolayisiyla, genel kabul
gormiis uluslararasi kurallarda 6ngoriilmeyenler hari¢ olmak iizere, kendi bayragmni
tastyan gemilerin isimlerini ve Ozelliklerini igeren bir gemi sicili tutacaktir
(UNCLOS, 1982: m. 94). Uluslararas1t mevzuat geregi gemilerin ticari faaliyetlerde
bulunabilmesi ve bayrak devletinin korumasi altinda sayilabilmesi i¢in bayrak
devletince diizenlenen gemi sicil sistemine tescil edilmeleri gerekmektedir (Mansell,
2007: 37). Her devlet, uyrukluguna sahip olacak gemilerin kendi iilkesindeki kayit
(tescil) kosullarin1 ve bayragini ¢ekme hakkina yonelik kosullar1 belirlemekte
serbesttir (UN, 1958: m.5; UN, 1982: m.91). Devletler, bu kosullar1 yerine getiren
gemilere uygunluguna dair gerekli belgeleri diizenler.

Uygulamada bir geminin uyruklugu, tasidig1 bayrak (flag; pavillon; Flagge) ve
bunu kanitlayan kayit (tescil) belgesi ile ispatlanir (Pazarci, 2005). Uyruklugu
kanitlayan tescil belgesi gemiye ait dnemli bilgileri de icermektedir. Ornegin geminin
yap1 elemanlari, makinesi, gemi sahipligine ait bilgiler ve gemi dlgiileri gibi 6nemli
bilgiler tescil belgesi i¢erisinde yer almaktadir (Campbell, 1980).

Gemilerin gemi sicillerine tescil sartlarinin standartlarina yonelik uluslararasi
seviyede herhangi bir diizenleme heniiz mevcut degildir. Her ne kadar IMO’ ya taraf
olan bayrak devletleri i¢in bu durum sorun teskil etmese de taraf olmayan bayrak
devletlerinin bu uygulamada yalniz kendi ¢ikarlarin1 gdzetecek sartlar belirlemesi s6z
konusu olmustur (IMO, 1974: m.2; IMO, 73-78: m.3).

1970’leri takiben sanayide, ticarette ve ulastirmada gerceklesen atilimlar ve
1980’ler sonras1 diinyanin tek bir kiiresel pazara doniismesini saglayan politik ve
ekonomik gelismeler, 1990°lar1 ve giderek yirmi birinci yiizyili uluslararasi ticaretin
altin ¢ag1 olarak insanligin giindemine getirmistir (Cerit, 2013: 10). Yasanan bu
gelismelerin paralelinde denizyolu ticaretinde de 6nemli bir ivme yakalanmistir. Bu
pazardaki pastadan pay almak isteyen bayrak devletleri ulusal diizenlemelerini bu

hedefe yonelik belirlemislerdir. Bayrak devletleri bu pay1 ancak filolarini biiyiiterek
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elde edebileceklerinden uygulamada “elverisli bayrak, kolay bayrak, a¢ik sicil, ikinci
sicil ve ¢ifte uyrukluk” olarak anilan sicil sistemlerinin denizcilik literatiiriine dahil
olmasina olanak saglamistir (Yesilbag, 1999).

Deniz ulastirma pazarindaki uluslararas: standartlarin yetersizligi, iilkelerarasi
haksiz rekabetin dogmasma sebep olmustur. Bu haksiz rekabeti ortadan kaldirmak
amaciyla “Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi (UNCTAD)”
tarafindan “Uluslararas1 Gemi Tescil Konvansiyonu” olusturulmasi kararlastirilmistir.
Heniiz ytiriirliikte olmayan bu konvansiyon daha onceki diizenlemelerde oldugu gibi
gergek bag iliskisini daha kapsamli incelemis ve gerekliligine vurgu yapmuistir
(UNCTAD, 1986: m. 6-7-9-10)

Uluslararas1 diizenlemelerin eksikliginden otiirii bir¢ok iilkede gemi tescil
islemi geminin sertifikasyonu ve uygunlugunun kontrolii gibi ana siire¢lerden
bagimsiz bir sekilde islemektedir. Bu durum genel durumu zayiflayan yash gemi
filosuna sahip isletmecilerin bayrak devletini degistirerek ticari faaliyetlerini devam
ettirmelerine olanak saglamasi sebebiyle haksiz rekabet yaratmaktadir. Bu durumu
ortadan kaldirmak i¢in 6zellikle gelismis “denizci iilkeler” basta olmak tizere bir¢ok
bayrak devleti bayrak degistirmek i¢in basvuran gemilerden “Bayrak Degisim
Sorveyi” adi altinda bir 6n sorvey talebinde bulunmaktadir (IACS, 2013b).

Bayrak degisimine yoOnelik uluslararasi diizenlemeler kapsaminda IMO’nun
yayinlamis oldugu bir kilavuz bulunmaktadir. Bu kilavuza gore bayrak degisimin
hizl1 bir sekilde gerceklesmesi gerekmektedir. Bu diizenleme, gecisi yapilacak bayrak
devletinin gerekirse bir dnceki bayrak devletiyle de baglanti kurmasi ve geminin
uluslararas1 standartlara uygunlugunu kontrol etmesi gerektigini vurgulamaktadir.
Dolayisiyla bu uygulama geminin mevcut uygunsuzluklarina ait detayli bilgilerin

yeni bayrak devleti tarafindan bilinmesine de olanak saglamistir (IMO, 2004).

2.3.2.4. Gemi Sicil Sistemleri

Tarihte gemi isletmeleri gemilerine tercih edecekleri bayrak se¢im kararini
verirken pek cok faktorii géz oniinde bulundurmustur. Ozellikle pazarda tek soz
sahibi durumunda olan denizci iilkelerin pazar kosullarin1 belirledikleri donemden,

glinimiiz yogun rekabet ortamina kadar gecen siirecte bu faktorler degisiklik
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gostermistir. Giliniimiiz sartlarinda bu faktorleri goz Oniinde bulunduran bayrak
devletleri gemi sicil mekanizmalarin1 yeniden yapilandirmistir. Tarihten giiniimiize
kadar ki siiregte gemi sicillerinin kapsamlar1 ve uygulama alanlar1 degismistir.
Glinlimiizde bu hususlar g6z oniinde bulundurulduguna uygulamada 4 farkl sicil
sisteminden bahsetmek miimkiindiir Bu siciller; (Mansell, 2007: 137).
e Ulusal Gemi Sicil,
e Yar1 Ulusal Gemi Sicili,
» Uluslararas1 Gemi Sicili,
» Bagli Bolge Sicili,
e Elverisli Gemi Sicili,
¢ Ciplak Gemi Kirasi Sicili
¢ Yap1 Halindeki Gemilerin Sicili.

Gemilerin insa durumundan itibaren geri doniisiime kadar gecen siire
boyunca gemiler farkli sicil sistemleri altinda isletilmektedir. Literatiirde ayn1 sicil
sistemlerini ifade eden pek ¢ok farkli kavram bulunmaktadir. Ayni zamanda bu sicil
sistemleri farkli kurumlar tarafindan da farkli isimlendirilmektedir. Ornegin ITF,
gemi isletmecilerine ekonomik kolayliklar saglayan sicil sistemlerini, “elverisli sicil”
olarak tanimlarken, gemi isletmecileri ise ayn1 sicil sistemlerini “zorunlu sicil” olarak
tanimlamaktadir (Mansell, 2009). IMO ise bu sicilleri daha ¢ok “acik sicil” olarak
smiflandirmistir. Tablo 11°de mevcut gemi sicil sistemlerinin literatiirde ¢oklukla

kullanilan isimlerine ait siniflandirma gosterilmektedir.
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Tablo 11: Gemi Sicil Sistemlerinin Smiflandirilmasi

GELENEKSEL ULUSAL

OZGUR SiciL DENIZCIi ULUS KLASIK SiciL || GOMULU SiciL i
SiCILi

ot - ULUSLARARASI || ULUSLARARASI || FIRSATCI
CEKICI siciL ACIK SiCiL ACIK SICIL SICIL SICIL

C i L e SOMURGE OFFSHORE
HAYALI SiciL KAPALI SiCiL IKINCI SiciL SICILI SICIL

SICIL

SAHTE SiCiL BAGIMLI SiCiL EL\S/IECI}{JSLI KOLAY SicCiL UCUZ SiciL
NOMINAL s .. SIGINILAN s s GOLGE
SiCiL MECBURI SICIL SiCIiL KACIS SICILI SiCiL
VERGISiZ BAGLI BOLGESEL KORUYUCU A
SICIL SICIL SICIL KACAK SICIL

Kaynak: Mansell, 2007: 45.

Tablodan da anlasildig1 lizere uygulamada tercih edilen 4 farkli gemi sicil
sisteminin yaklasik 30 farkli kavramsal karsilig1 bulunmaktadir. Bazi siciller 6zellikle
sagladig1 kolayliklar dikkate alinarak isimlendirilirken bazilar1 ise kurumlarin

kurumsal yaklasimima gore isimlendirilmistir.

2.3.2.4.1. Ulusal Gemi Sicili

Ulusal sicil kavramu, literatiirde “kapali sicil”, “geleneksel denizci ulus sicili”,
“gomiilii denizci ulus sicili” olarak ta isimlendirilmektedir. Ulusal sicil, en genis
tanimiyla yalniz kendi vatandaslarinin sahip oldugu ya da islettigi gemilerin sicile
tescil edilme hakki tanmiyan bayrak devletlerinin gemi sicilini ifade etmektedir
(Ademun-Odeke, 1998: 645-646). Yalniz ulusal sicil sistemi uygulayan bayrak
devletleri, ¢iplak gemi kiracilarin da bile vatandashik sarti aramaktadir. Hatta bazi

bayrak devletlerinin deniz ticaret kanunlarinda, ulusal sicile kayit sartlarinda gemi
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personelinin bir kismi1 ya da tamaminin da bayrak devletinin milliyetinde olmasi sart1
aranmaktadir (Mansell, 2007:138).

Ulusal siciller, koklii denizcilik gecmisi olan iilkelerin sicilleri olarak
bilindiginden denetim yogun “kapali siciller” olarak ta anilmaktadir. Ulusal sicil
sistemini uygulayan bayrak devletleri ulusal mevzuatlarini1 olustururken uluslararasi
diizenlemeleri referans almakla birlikte deniz is sendikalar1 ile de yakin isbirligi
icerisinde bulunmaktadir. Ulusal siciller, ayn1 zamanda denizcilik pazarmm 6nemli
aktorleri arasinda yer alan gemi smiflama kuruluslari, sigorta kuruluslar1 ve gemi

isletme miiteahhitleri ile de siirekli temas halindedir (Alderton, 2004: 40).

Tablo 12: Ulusal Gemi Sicil Sistemlerinin Gemi Isletmelerinde ve Gemilerde Aradigi Kosullar

Bayrak Yerli Kaynak Milliyet Kosullar Ulke i¢i Kurulu Milli
Devleti Kullanim Temsilcilik istihdam
Sarti (%) Kosullar: Kosulu
%

ArJantm Yonetim Kurulunun 3/2’si ve Bolge Ofisi
Bayrak Devletinde Tkamet Sart1
Baskan ya da Genel Midiir Merkez Ofis -

Isletme Miidiirii ve Merkez Ofis
Yonetim Kurulunun 3/2’si

leandlya

Rusya

Yonetim Kurulunun Tamaml
Tamaml
Yonetim Kurulunun Cogunlugu Merkez Ofis

Kaynak. Live Wonham, 1999. 148.

Turklye

- Yonetim Kurulunun Cogunlugu Merkez Ofis

19.yy. ikinci yarisindan itibaren ulusal siciller, gemi isletmecilerine finansal
acidan kolaylik saglayan diger sicil sistemlerinin karsisinda iistiinliiklerini yitirmeye
baslamugtir. Ulusal sicil sistemi uygulayan bayrak devletinin vatandasi olan “Lehtar
Donatan (Beneficial Owner)” ise 6zellikle finansal a¢idan kolaylik saglayan bayrak
devletlerine yonelmislerdir. Bu kayb1 engellemek i¢in gelismis bayrak devletleri ise
mevcut mevzuatlarinda degisiklik yaparak pazar kayiplarimi azaltmaya ¢alismislardir.
Ozellikle bu bayrak devletleri Tablo 12°de ifade edilen sartlar da esneklik saglayarak

ulusal sicilden kagis1 yavaslatmaya ¢alismislardir (Alderton, 2004: 51). Ulusal sicil
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sisteminde degisiklik yapmayan baz1 bayrak devletleri ise “ikinci sicil” ya da “bagh
bolgesel sicil” gibi sicil sistemleri olusturarak gemi isletmelerinin ilgisini ¢ekmeye
calismiglardir (Klikauer ve Morris, 2002: 22-28).

Tablo 12’de verilen bilgiler 151g1nda birgok ulusal sicil sisteminin son derece
kat1 kurallar uyguladig1 konularda bile esneklik gosterdigi sonucuna ulasilmaktadir.
Ozellikle bu bayrak devletleri arasinda en korumaci olarak amilan Cin Halk
Cumbhuriyeti ise yerli 6z kaynak kullanim sartina yonelik iyilestirme yaparak gemi
isletmecilerinin ilgisini ¢ekmeye calismistir. Ancak 1994 yilinda kabul edilen “Cin
Gemi Sicil Kanunu” ile Cin bayrakli gemiler de istthdam edilecek gemi adamlarmin
Cin vatandas1 olmas1 sart1 aranmasi sebebiyle isletmelerin bu bayraga karsit durusu
degismemistir.

Amerikan ulusal gemi sicili ise bir diger kati sicil olarak bilinmektedir.
Gemilerin Amerikan siciline tescil sartlar1 ozellikle gemi isletmesine yonelik son
derece kat1 kurallar igermektedir. Ornegin geminin tiizel kisi mali olmas1 durumunda
isletmenin tiim ¢alisanlarinin Amerikan vatandasi olmasi gerekligine ek olarak tiizel
kisinin ise Amerikan kanunlarina gore kurulma sarti aranmaktadir (Li ve Wonham,

1999: 149).

2.3.2.4.2. Yari Ulusal Gemi Sicili

Yar1 ulusal sicil sistemleri, ulusal sicil sistemlerini esnetmek istemeyen bayrak
devletlerinin, kolayliklar saglayan sicil sistemleri ile rekabet etmek amaciyla
olusturdugu sicil sistemleridir. Yar1 ulusal siciller, “Uluslararas1 Sicil” ve “Bagli

Bolge Sicili” olmak tizere iki baslik altinda incelenmektedir.

2.3.2.4.2.1. Uluslararasi1 Gemi Sicili

Uluslararasi siciller, 1980’lerin sonunda “Kapali Sicil” olarak anilan Fransa,
Norveg, Danimarka ve Almanya’nmn elverisli sicillere karsi yasamis oldugu kan
kaybmi hafifletmek amaciyla olusturulmustur (Alderton, 2004: 29). Bu sicil
sisteminin ulusal sicille ortak 6zelliklerinin bulunmas1 sebebiyle de bu sicile ikinci

sicil de denilmektedir. Bu sicil, gemi sahiplerine ulusal bayragi ¢ekme sansini
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tanirken 6zellikle vergiye bagl ve gemi adami donatimu ile ilgili konularda saglamis
oldugu kolayliklar sayesinde de rekabet¢i bir konuma ulasmistir (Alderton, 2004: 29—
32). Ancak uluslararas:t sicil uygulamasi, genel olarak ulusal bayraktan kacisi
onlemek amacina yonelik beklenen sonuglar1 vermistir. Bazi sicil sistemleri genelde
yabanc1 bayrakli gemileri filoya katma amaci tasirken, ikinci sicil ise agirlikta ulusal
bayrakli gemilerin yabanci bayraga kagisini dnleme amaci tasimaktadir. Bu siciller,
sonu¢ olarak bayrak devletinin denetim yogun politikasin1 etkin bir sekilde
uyguladigindan 6tiirii elverisli siciller kadar etkili olamamaislardir (Febin, 2007).

1986 yilinda Fransa, “Kergeulen Adalar1 Sicili” adiyla ilk uluslararas: sicili
olusturmustur. Bu sicil, gemi adami donatiminda kati kurallar uygulayan ulusal sicilin,
bu kurallarmi esneterek bayraktan kagis1 yavaslatmustir. Ozellikle gemi
personelinin %100’iiniin Fransiz vatandashiginda bulunmasi kosulu arayan ulusal
sicile gore uluslararasi sicil bu oran1 %25’e diisiirerek bayragi cazip hale getirmeye
calismistir (Febin, 2007).

Bir diger uluslararasi sicil olan “Norve¢ Uluslararasi Gemi Sicili (NIS)” ise
Fransiz Uluslararas1 Gemi Sicili’'nden farkli olarak, gemi sahipligi konusunda
vatandashik sarti1 aramamaktadir. Ancak yabanci sahipli gemi isletmelerinden
gemilerin teknik ve ticari takibi acisindan Norveg’te bulunan bir denizcilik
isletmesine yetki vermesi istenmektedir. NIS’in gemi isletmelerine sagladigi en
onemli kolaylik gemilerde istthdam edilen gemi adamlari milliyetine yonelik
esnekliktir. Bu uygulama 1s1ginda gemi kaptanmi disindaki tiim gemi personelinin
yabanct uyruklu olmasma izin verilmektedir (Hosanee, 2010). Yiiriirlige girdigi
donemlerde Norveg Uluslararast Gemi sicili (NIS), Alman Uluslararast Gemi sicili
(GIS) ve Danimarka Uluslararasi Gemi sicili (DIS) hedeflerine biliyiik o6lclide
ulasmuslardir (Klikauer ve Morris, 2002). Ornegin NIS sayesinde 1987-1989 yillari
arasinda Norve¢ bayragini tasiyan gemi sayisinda %250°lik bir artis yasanmistir
(Febin, 2007).

Uluslararast sicillerin ulusal bayraktan kagisi dnlemek amaciyla saglamis
oldugu bazi kolayliklar, bayrak devletlerinin bagka konularda zarar gérmesine sebep
olmustur. Bunlarin basinda ise yabanci gemi adamlarinin istthdamima olanak
saglamas1 sebebiyle milli istthdamin azalmasi gelmektedir (Mansell, 2007: 142).

Ornegin Alman Uluslararas1 gemi sicilinin kabuliiniin ardindan 1991-2000 yillar:
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arasinda Alman zabitlerinin yarisi, personel smifi gemi adamlarinin ise 3’te 2’si igsiz
kalmistir (Klikauer ve Morris, 2002).

Ikinci siciller ayn1 zamanda gemi sahiplerine finansal agidan da kolayliklar
saglamaktadir. Ornegin 1998 yilinda yiiriirliige giren “Italyan Uluslararas1 Gemi
Sicili”ne gemilerini tescil eden isletmelerin %53,2 olan kurumlar vergisi oran1 %7,5’e
diistiriilerek 6nemli bir mali tesvik saglanmistir (L1 ve Wonham, 1999: 151).

1990 yilinda kabul edilen Liiksemburg Uluslararast Gemi Sicili’ne tescil
edilecek 15 yas alt1 tim gemiler i¢in, en az %350 oraninda milli pay sahipligi
aranirken, tiizel kisilerden bu bolgede kurulma sarti aranmaktadir. Bu sicil ayrica
“Avrupa Komisyonu™na iiye devletlerin vatandasi olan gemi sahiplerine bazi
kisitlamalar getirmektedir. Bu kisitlamalarm basinda toplu is s6zlesmesi ve sosyal
glivenlik anlagmalar1 yer almaktadir (Li ve Wonham, 1999: 151). Tablo 13’te

uluslararasi sicillerin aradig sartlar ve kurulus yerlerine ait bilgiler yer almaktadir.

Tablo 13: Uluslararas1 Gemi Sicilleri

Bayrak Devleti Ikinci Gemi isletmelerinde Aranan Merkezi Birimin Kurulus
Sicil Sistemi Milliyet Kosullar: Bulundugu Bolge Yih

Norveg NISR Tiim Gemi Isletmeleri Ulke I¢i (Bergen) 1987
Fransa FIS Tiim Gemi Isletmeleri Antarktik Bolge, FIS 1986
italya ISR Tiim Gemi Isletmeleri Ulke Ici 1998
Danimarka DIS ¢ AB Vatandashgi Ulke I¢i 1988

*Danimarka Vatandaslig1
Almanya GIS Alman Vatandaghgl Ulke Ici 1989
Portekiz MAR Uluslararas1 Gemi Isletmeleri Ulke Dis1 (Madeira) 1988
Belcika LISR o [sletmede % 50 Belcika Ulke Dis1 (Liiksemburg) 1990

vatandaslhigi

o Bel¢ika’da kurulma sarti
Ispanya Tiim Gemi Isletmeleri Ulke Dis1 (Kanarya Adalar 1992
Brezilya REB Tiim Gemi Isletmeleri Ulke Ici 1998
Y.Zelanda Tiim Gemi Isletmeleri Ulke Dis1 (Cook Adalari)
Hollanda Tiim Gemi Isletmeleri Ulke Dis1 (Hollanda Antilleri)
Birlesik IOM Tiim Gemi Isletmeleri Ulke Dis1 (Isle Of Man, Anguilla, || 1984
Kralhk British Virgin Island, Channel Island,

Cook Island, Falkland Island, Turks
and Caicos Island)

Tiirkiye TISR Tirk Mevzuatina Gére Kurulmus | Ulke fci 1999

Isletmeler ile Tirkiye de ikamet

eden Tirk ya da Yabanci Uyruklu

Gergek Kisiler

Kaynak: Mansell, 2007: 91.
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Tablo13°de verilen bilgiler 151ginda “Alman Uluslararas1 Gemi Sicili” yalniz
Alman vatandaslarmin sahip oldugu ya da islettigi gemilerin sicile tescil edilmesine
izin vermekte iken “Danimarka Uluslararast Gemi Sicili’ne tescil edilecek gemi
sahiplerinde ise Danimarka ya da AB vatandaslig1 sart1 aranmaktadir (Febin,2007).

Baz1 bayrak devletlerindeki uluslararast sicillerinin yonetildigi merkezi
birimler bayrak devletlerinin topraklarinda bulunurken bazilar1 ise bayrak devletinin
denizasir1 bagli bdlgelerinde bulunmaktadir. Ornegin Portekiz uluslararas: sicilinin
merkezi birimi Madeire adasinda, Ispanya uluslararasi sicilinin merkezi birimi
Kanarya Adalari’nda, Yeni Zelanda’nin Cook Adalari’nda ve Hollanda Uluslararasi
Sicili’nin merkezi birimi ise Hollanda Antileri’nde bulunmaktadir.

Vergi ile ilgili bir diger diizenleme Danimarka ve Finlandiya Uluslararasi
Gemi Sicilleri’nce yapilmistir. Bu sicillere kayitli gemilerde ¢alisan gemi adamlari
isterlerse  gelir vergisi Odemeleri kosulu 1ile sosyal gilivenlik haklarindan
yararlanabilmektedir (West ve Bauer 2000: 14). Danimarka ve Finlandiya’da ikamet
eden gemi adamlar1 ise gelir vergisi ve sosyal giivenlik 6demelerinden muaf
tutulmuslardir.

Almanya ve Norvec¢ ikinci sicillerinde isletilen gemilerde calisan gemi
adamlar1 ise hicbir sart aranmaksizin gelir vergisinden muaf tutulmustur. Ayni
zamanda Danimarka ikinci sicilini secen gemi sahipleri de gelir vergisi ve sosyal
giivenlik 6demelerinden muaflardir. Finlandiyali gemi sahipleri ise yapmis olduklari
odemelerin bir kismini farkl hizmetler altinda geri almaktadir. Alman ikinci sicilinde
ulusal sicildeki vergi diizenlemeleri s6z konusudur. Alman ikinci sicili ayn1 zamanda
gemi personelinin AB vatandasi olmasi sart1 ararken Uzakdogu veya Asya kokenli
gemi adamlarmin istthdamimna yonelik kisitlamalar getirmektedir (West ve Bauer
2000: 13).

Diinya denizlerinde milli bayragi dalgalandirmaya devam etmek ve rekabet
giiciinii elde tutabilmek amaciyla, Norve¢ (NIS) ve Danimarka (DIS) gibi denizci
iilkelerin benzer sicilleri ve Avrupa Toplulugu’nun ortak sicil ¢alismasi (EUROS)
paralelinde 1999 yilinda “Tiirk Uluslararas1t Gemi Sicili (TUGS)” olusturulmustur
(Sumlu, 2007). TUGS’a tescil edilmis bir gemide kaptanin T.C vatandasi olma sart1
aranirken diger personelin yabancit uyruklu olmasma izin verilmektedir. Bu

diizenleme 1s1¢81nda yerli istthdamin korunmasi amaciyla donatanin Tiirk vatandasi
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olmasi halinde gemi personelinin en az %51’inin Tirk vatandasi olma sarti
aranmaktadir (R.G. 16.12.1999: Say1: 24088). Bu sicil sistemi ayn1 zamanda gemi
isletmelerine ekonomik ydnden de kolayliklar saglamaktadir. Ornegin TUGS a kayitl
gemilerde ve yatlarda calisan personele ddenen ticretler gelir vergisi ve fonlardan
muaftir (R.G. 16.12.1999: Say1: 24088 m.12/d). TUGS a kayith gemilerin ve yatlarin
isletilmesinden ve devrinden elde edilen kazanclar, gelir ve kurumlar vergileriyle

fonlardan muaftir (R.G.16.12.1999: Say1: 24088 m.12).

2.3.2.4.2.2. Bagh Bolge Sicili

Uluslararas1 mevzuatta “devlet” olabilme sartlar1 incelendiginde, devleti
meydana getiren unsurlarin basinda bir toprak parcasi ve bu topragin lizerindeki bir
kontroliin varlig1 gelmektedir. “Bagli Topraklar” bu tanimdan yola ¢ikarak {ilkenin
kontrolii altindaki toprak pargasinin denizasir1 bir yerde olma durumunu ifade
etmektedir. Bu bdlgeler, ana devletin fiziksel bir pargasi olmamasina ragmen ana
devletin hakimiyeti altinda olan bolgeleri kapsamaktadir. Bu bdlgeler, i¢ islerinde
bagimsiz dis islerinde ise ana devlete baghdirlar. “Bagli Topraklar Sicili” genellikle
denizasir1 bdlgeler olarak anillan bu bdlgeler de kurulan siciller olarak
tanimlanmaktadir (Mansell, 2007: 143).

Tarihte bu sicil sistemi ilk olarak Fransa “Fransiz Giliney ve Antarktika
Topraklar: Sicili (TAAF)” adi altinda olusturmustur. Bu sicil Kergeulen Adalarindan
kontrol edilmektedir (Alderton, 2002: 32). Ancak bu sicil sistemi yerini istenilen
tonaj artisia ulasilamadigindan, merkezi Fransa olarak belirlenen Fransiz uluslararasi
siciline brrakmistir (Alderton, 2002: 34).

Bir baska uyguluma ise Birlesik Krallik ve baglis1 bdlgelerin uygulamisg
oldugu sicil sistemi ile ilgilidir. Birlesik Krallik ve “Bagli Bolgeleri (Red Ensign
Group)’nin denizcilik mevzuati Birlesik Krallilk deniz ticaret kanunlarina
dayanmaktadir (Mansell, 2007: 144). Tablo 14’te bagh topraklar gemi sicilini

uygulayan devletler ve baglis1 bolgeler gosterilmektedir.
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Tablo 14: Baglh Bolge Sicil Sistemini Uygulayan Devletler ve Bagh Bolgeleri

ANA DEVLET BAGLI BOLGE
(PARENT STATE) (DEPENDENT TERRITORY)

Birlesik Krallik Anguilla, Bermuda, British Virgin Adalari, Cayman Adalari,
Channel Adalari, Falkland Adalari, Cebelitarik, Isle of Man, Turks

ve Caicos Adalari, Saint Kitts ve Nevis

Kaynak: Mansell, 2007: 145.

“Ikinci Sicil” ve “Baglh Bolge Sicili” baz1 otoritelerce elverisli sicillerin
saglamis oldugu finansal kolayliklar1 saglamalar1 sebebiyle “Yar1 Elverisli Sicil”
olarak ta tamimlanmaktadir. Ancak bu siciller, kontrol ve denetim mekanizmasi
acisindan elverisli sicillere gore daha kat1 kurallar icermektedir. Bu sicil sisteminde
anavatan olarak anilan tlilkeye uygulanan kurallar baglh bolgelere de uygulanmaktadir.
“Liman Devleti Denetimi Rejimleri” bu topraklar1 “Ana Devletlerin” bir parcasi
olarak kabul ettiginden performans degerlendirmelerini de bu devletin genel

durumuna gore yapmaktadir (Mansell, 2007: 145).

2.3.2.4.3. Elverisli Sicil

Uluslararast denizcilik literatiirii incelendiginde “Elverigli Sicil (Kolay
Bayrak)” kavram1 i¢in bir¢cok tanimlama yapilmistir. Literatiirde kavramsal olarak bu
sicil sistemi i¢in ¢ogunlukla elverisli sicil ifadesi kullanilirken uygulamada ise kolay
bayrak kavrami kullanilmistir. Bu sicil sistemi ilk defa 1948 yilinda ITF tarafindan
baslatilan bir kampanya ile adin1 duyurmustur. ITF, kolay bayragi “eger bir bayrak
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devleti gemi sahipliginde milliyet sarti aramiyor ise o devlet kolay bayrak devletidir”
seklinde tanimlamistir (Mansell, 2007: 128).

Gemi sahiplerinin ve isletmecilerinin ¢ogunlukla mali agidan rekabetci
istiinliik saglamak ve isgiicii pazarindaki dalgalanmalardan zarar gérmemek amaciyla
gemilerini milli sicilleri disinda tescil ettikleri bir baska bayrak devletine “kolay
bayrak™ denilmektedir (Metaxas ve Doganis, 1976).

Li ve Wonham’a gore “kolay bayrak™ iilkeleri, yabanci uyruklu gemi
sahiplerini kendi sicillerine c¢ekebilmek i¢in kolayliklar ve firsatlar saglayan
devletlerdir (Boczek, 1962: 140).

Abrahamsson’a gore “kolay bayrak™ iilkeler1 sicile tescil sartlarinda milliyet
acisindan sart kosmayan, tescile giris ve ¢ikis islemlerinde kolayliklar saglayan
iilkeler olarak tanimlanmaktadir (Abrahamsson, 1980: 133).

OECD (2004:7)’nin 1958 yilinda yapmis oldugu tanima gore “kolay bayrak”
iilkeleri Panama, Liberya, Honduras ve Kosta Rika gibi yabanci uyruklu gercek ve
tiizel kisilere gemilerini tescil hakki tantyan ve uluslararas: kurallar1 etkin bir sekilde
uygulayan denizci iilkelere gore haksiz rekabetci iistiinliik saglayan iilkelere verilen
ortak isimdir.

Yabanci girisimcilerin elverisli sicil sistemine giris ve ¢ikiglarinin herhangi bir
kisitlamaya tabi tutulmamasi sebebiyle elverigli siciller acgik siciller olarak ta
tanimlanmaktadir. 1970 yilinda yayinlanan bir rapora gore giiniimiizde kabul edilen
en yaygin kolay bayrak tanimi yapilmistir. Bu rapora gore kolay bayrak iilkelerinin
temel 6zellikleri 6 baglik altinda toplanmaktadir. Bunlar (Tobin ve Shaugnessy, 2007:
14);

e vyabanci uyruklu gergek ve tiizel kisilere tescil hakki tanimasi,

e sicile giris-¢cikis islemlerinin ve sicil transferinin kolaylikla yapilmasi,
e vergi muaf yapi,

e milli gelir diizeyi diisiik yapi,

e esnek milliyet sartlari,

e kontrol ve denetimden uzak mekanizma.

Kolay bayrak kavrami, 19.yy.da ABD’nin uluslararasi pazardaki siyasi ve

ekonomik giiciiniin etkisi sonucu ortaya ¢ikmustir (Vorbach, 2001: 28). 1930’larda bu
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etki bircok lilke i¢cin soguk savas doneminde tarafsizligin temsili agisindan firsat
olusturmustur (Carlisle, 1981: 65). Ozellikle kiiciik, fakat gelismekte olan bir iilke
olarak Panama, bu donem igerisinde iilkelerin siyasi ve ekonomik ¢ikarlar1 sebebiyle
¢ikis noktasi olarak goriilmiistiir. Panama, 6zellikle gemi tescil iilkesi olarak sagladigi
kolayliklar sebebiyle gemi isletmecilerinin 6ncelikli tercihi olmustur. Bu donemden
baslayan yogun talep giiniimiizde bu tescil sistemini en genis filoya sahip olmasina
olanak saglamistir (Mansell, 2007:130).

1903-1915 yillar1 arasinda Panama sicilinde toplam 26 balik¢i teknesi ve
birka¢ koster tipi gemi kayithyd: (Llacer, 2003: 2). Panama hiikiimeti, ABD
vatandaslarmin kendi sicillerine ge¢isine olanak saglayacak diizenlemeyi 1916 yilinda
kabul ederek yabancilarin ulusal sirketlere sahip olma hakki sagladi. Bu donemde
ABD, siyasi ¢ikarlar1 dogrultusunda, Panama’nin Panama kanalinin kontroliinii elinde
bulunduracak bagimsiz bir devlet olmasini destekledi (Llacer, 2003: 3).

ABD hiikiimetinin 1915-1920 yillar1 arasinda denizcilik sektoriine yonelik
uyguladig1 kat1 kurallar, gemi sahiplerini serbest sicil arayisina itti (Llacer, 2003: 4).
ABD’de 1915 yilinda kabul edilen ve gemi adamlarmin calisma kosullarma
standartlar getiren “LA Follette Seaman’s Act” bu donemde gemi isletmelerinin
yabanci bayraga yonelmelerine sebep olan en énemli diizenlemelerden biri olmustur.
Bu diizenleme ayrica gemiler agisindan bazi soérveyleri de zorunlu hale getirerek
bayraktan kag¢is1 hizlandirmistir. Bu diizenlemeyle yurtdisi tersanelerinde yapilan
islemlere getirilen %50’lik vergi yilikiimliiliigline ek olarak gemilerde alkol servisi ve
satis1 yasaklanmistir.

Panama ulusal gemi sicil sisteminin dogusu bu donemde gelismis denizci
iilkelerin mevzuatlarinda yapmis oldugu diizenlemeler ile s6z konusu olmustur. Bu
sicil sistemi daha sonralari Amerika ve Japonya arasindaki yiikselen rekabet
sartlarinin etkisinde olgunlasmistir. Savag sonras1 donemde Japon gemi isletmecileri,
gemilerinde ABD’li personele gore daha diisiik iicretle calisan Alman personel
calistrmiglardir. Bu durum yabanci personel istthdamima dair en 6nemli 6rnekler
arasinda yer almaktadir (Llacer, 2003: 4).

Tarihte, Panama siciline ilk gecis yapan Kanada bayrakli bir gemidir. Kiiba ve
Amerika arasinda tasimacilik yapan ve Kanada firmasina ait “Belen Quazado” isimli

gemi igki kacakeiligi sebebiyle, tarihte panama sicili altinda tutuklanan ilk gemi
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olmustur. ABD denizcilik idaresinin Versay hiikiimlerini kabul etmesinden sonra
Panama siciline ge¢is hizlanmistir. Bu gelismeler 1s1ginda 1921 ve 1922 yillarinda
bircok geminin yabanci sirketlere kiralanarak ya da satilarak Panama siciline gegisi
gerceklesmistir (Llacer, 2003: 5).

1925 yilinda Panama Yasama Meclisi gemi tescil sartlarma ydnelik
degisiklikleri iceren kanunu kabul ederek mevcut gemi sicilinde revizyonlar
yapmistir. Bu tarih itibariyle toplam 14 gemiden olusan Panama filosu, yapilan
revizyonla birlikte hizla bliylimiistiir. Filodaki bu hizl1 biiylime 6zellikle yabanci gemi
isletmelerinin bu sicile girisine izin veren uygulamayla iliskilendirilmistir. Bu
diizenlemenin en onemli kisitlarindan biri tescil i¢in basvuracak girisimcilerden
yalniz Panama’da ikamet eden avukatlar ile temsil edilmeleri gerekliligiydi (Llacer,
2003: 5).

Panama deniz ticaret filosu 1932-1941 yillarinda 24 gemisi olan Yunanlh gemi
isletmecisi Aristotle Onassis’in Panama siciline gegisi ile dnemli oranda biiyliime
kaydetmistir. Panama hiikiimetinin, ticaret filosunu biiylitmek i¢in yapmis oldugu
diizenlemeler 15181inda gemi isletmelerine sagladigi esneklik ve kolayliklar sebebiyle
panama sicili 1939 yilinda elverisli sicil olarak anilmaya baglamistir (Alderton ve
Winchester, 2002: 1).

2. Diinya savasinin baglamastyla birlikte 63 adet ABD gemisi Panama siciline
tescil edilmis ve filoda 359.000 gros tonluk biiyiime saglanmistir. Bu donemde ABD
Disisleri Bakanligi Panama hiikiimetine Alman ve Japon sahipli gemilerin Panama
siciline tescil edilmemesi yoniinde baski yapmistir. Ayn1 dénemde Israil’e Yahudileri
tastyan Yunan sahipli ancak Panama siciline kayith gemiler ABD ve Birlesik Krallik
tarafindan baski altma alimmistir. Bu uygulama, siyasi alanda Panama idaresi
iizerindeki baskilarin artmasma sebep olmus ve Yunan gemi sahiplerinin Panama
siciline gegislerinin engellenmesi i¢in baskilar artmistir. 2. Diinya savasi sirasinda
tarafsiz oldugunu aciklayan ABD’nin savasa girmesi sebebiyle ABD denizcilik
idaresi Panama siciline ge¢is yapmis Amerikan gemilerini kontrol altina alarak
stratejik bir giice sahip olmustur (Llacer, 2003: 7).

Panama deniz ticaret filosu, 2. Diinya savasinin basladigi tarihten 1947 yilina
kadar gecen 20 yillik siirecte iki kat oraninda biliylimiistiir. Bu biiyiime hizinda roli

olan unsurlarin baginda bu sistemin yabanci gemi adami istihdamina olanak vermesi,
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vergi muaf bir yapiya sahip olmasi ve denetimden uzak bir yap1 olmasi gelmektedir.
Deniz ulastirma pazarinda gerek ticari agidan haksiz rekabete sebep olmasi gerekse
emniyet ve glivenlik standartlarmi diisiirmesi sebebiyle ITF tarafindan basta Panama
sicili olmak {tizere elverisli sicillere yonelik boykot niteligi tasiyan bir kampanya
baslatilmistir (Llacer, 2003:8).

1948 yilinda Amerika ile Liberya arasindaki isbirligi sonucunda yiiriirliige
giren Liberya gemi sicili Panama siciline rakip niteligi tasiyan ilk sicil olmustur.
Amerikan ortaklig1 lizerine kurulu “Liberya Gemi Sicilinin” kurulus yeri ise Liberya
yerine Virjinya eyaletinin Vienna bolgesi tercih edilmistir. 1947 yilinda “Stenttinius
Associates” isimli Amerikan sirketi, Amerikan bayrakli gemilerin rekabet diizeyinin
artmast i¢in, Ozellikle yabanci gemi adami istthdamima izin veren denizcilik
yasalarinin Liberya’da olusturulmasi iizerine planlar yapmustir (Mott, 2012).

Liberya gemi sicili “ABD Uluslararas1 Bankas1” tarafindan desteklenerek kisa
zaman icerisinde pazarda s0z sahibi olmustur. 1956 yilinda Panama’da yasanan siyasi
istikrarsizlik sebebiyle Liberya sicili 1969 yili itibariyle Amerika ve Birlesik Krallik
tarafindan en ¢ok tercih edilen sicil olmustur (Carlisle, 1981: 10-11).

1960’11 yillar 6zellikle Avrupa’ da Birlesik Krallik, Hollanda ve Norveg’in
uluslararasi alanlarda yapmis oldugu diizenlemeler ve izledigi politikalar sebebiyle
Liberya ve Panama sicillerine rakip olarak anilmaya basladig1 donemler olarak goze
carpmaktadir (Llacer, 2003: 9).

1967 yilinda 8 wyillik siire boyunca Siiveys kanalmin kapatilacak olmasi
sebebiyle bu rotay izleyen tankerlerin biiyiikliiklerine yansmmustir. Ozellikle birbirine
rakip olan “Onassis” ve “Niarchos” isimli Yunan armatérlerin 50,000 tonluk
gemilerden 100.000, 150.000 ve 300.000 tonluk gemilere geg¢isi bu duruma Ornek
teskil etmistir. Bu duruma bagh olarak gemi adetlerinde degisiklik olmadan bayrak
devletlerinin tasima kapasitelerine gore filolarinda artig s6z konusu olmustur (Llacer,
2003: 9). Tablo 15’te 1948-1969 yillar1 arasinda “Elverisli Sicil” sistemlerine kayitl

ticaret filolarimin degisimi gosterilmektedir.
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Tablo 15: Elverisli Sicil Sistemlerine Kayitli Filonun Geligimi (1948—1969).

PANAMA LIiBERYA DUNYA
YIL Mil. DWT. Mil. DWT. Mil. DWT.
(%) (%) (%)

1951 [ 607 3,6 (4,1) 0.6 (0,7) 31.226
1954 “ 4,1 (4,2) 241 2.4 (2,4) 32.358

Kaynak: UNCTAD, 2012.

1960 yilinda 40,2 milyon DWT olan tanker filosu 1969 yilinda da yaklasik iki
katmma ¢ikarak 81,7 milyon DWT’ ye ulasmistir. Bu donemde Liberya, Panama ve
Kibris Rum Kesimi sicilleri sicile kayitl tonaj biiyiikliigii agisindan ilk 3 swrada yer
almaktaydi. 1970’1i yillarda, Alman ve Norvecli ve Ingiliz gemi sahipleri de elverisli
sicil sistemlerini tercih etmek durumunda kalmastir.

Tablodan da anlagildig1 iizere 1948-1969 yillar1 arasinda diinya ticaret filosu
gerek gemi adedi olsun gerekse tasima kapasitesi agisindan kararli bir biiyliime
gostermistir. Bu gelismeler 1s1ginda ozellikle 1954-1957 yillar1 arasinda Liberya
ticaret filosunun biiyiime orani diger sicillere gore ¢ok daha hizli olmus 1970 yilina
kadar artarak devam etmistir. Panama ve Liberya arasinda filo biiyiikliigli agisindan
20 yil siiren rekabetten sonra 1955 yilinda Liberya liderligi devralmistir. Panama
filosu 1958 yilinda 4,1 milyon ton,1969 yilina gelindiginde ise 5,4 milyon tonluk
tasima kapasitesine ulasilmistir. Ayni1 donem igerisinde Liberya sicili sifirdan
baslayarak 1731 gemi ile 29,2 milyon tonluk tasima kapasitesine ulasmistir (Mott,
2012). Tablo 16’da 1970-1988 yillar1 arasinda “Elverisli Sicil” sistemlerine kayitli

ticaret filolarmin degisimi gosterilmektedir.
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Tablo 16: Elverisli Sicil Sistemlerine Kayitli Filonun Geligimi (1970-1988)

PANAMA LiBERYA DUNYA
YIL
Adet Mil. DWT | Adet Mil. DWT | Adet Mil. DWT
(%) (%) (%)

1970 886 5,6 (2,5) 1869 33,3 (14,6) | 52.444 227,5
1973 1692 9,6 (3,3) 2289 49,9 (17,2) | 59.606 289,9

Kaynak: Lloyd’s Register, 2012.

Tablodan da anlasildig1 iizere 1988 yil1 itibariyle gemi sayilarina bakildiginda
Panama siciline kayitlh gemi sayisinin Liberya filosuna oranla daha fazla olmasina
karsin tagima kapasitelerinin birbirine yakin olmas1 Liberya sicilinde ¢oklukla yiliksek
tonajli gemilerin tescil edilmis olmasi ile agiklanmaktadir (Llacer, 2003: 9).

Liberya gemi siciline kayitlt filo, 1989°da ABD’nin Panamay1 istila etmesi
sebebiyle onemli oranda biiyiime kaydetmistir. Bu donemde ABD hiikiimetince
yapilan diizenleme ile Amerikan karasular1 ve limanlari, Panama bayrakli gemilerin
girigine kapanmistir. Panama sicili bu diizenlemeden sonra 9 milyon DWT’ lik kayip
yasasa da, 1991 de Liberya’ da yasanan siyasi belirsizlikler kayiplar1 bir oranda
yavaglatmistir. 1990’11 yillarda Liberya, sivil savas doneminin etkilerinden dolay1
kayith filo acisindan liderligi kaybetmistir. Bu donemde gemi tescilinden elde edilen
gelirler, toplam {ilke gelirlerinin %30’unu olusturmaktaydi. Liberya, kanunlarimi
denizcilik pazarmin ihtiyag¢larma yonelik diizenlenmesi sonucunda 2011 yili itibariyle
Panama’dan sonra en c¢ok tercih edilen ikinci sicil olarak goze carpmaktadir (Mott,
2012).

19. yy. basindan itibaren gemi isletmelerinin tercih ettigi gemi sicil sistemleri
ve bu sistemleri tercih etme nedenleri degisiklik gostermistir. Tablo 17°de 20.yy.da

gemi igletmelerinin elverisli sicilleri tercih etme nedenleri 6zetlenmistir.
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Tablo 17: Gemi isletmelerinin Elverisli Sicili Tercih Nedenleri (1920-1990)

Tercih Edilen Gemi || Tercih Edilme Nedeni
Sicili
1920-1930 || Panama& Honduras Uygun iggiicli maliyetleri

1930’lar Panama Kontrol ve denetimden kagis
1939-1941 | Panama Miittefikler aras1 giiglii iliski

1946-1949 | Panama Idari esneklik ve vergi muaf yap1
1949-1950 || Liberya Vergi kolayliklar1 ve operasyonel esneklikler

1950-1980 | Degisken Finansal kolayliklar

1988-1990 | Panama/Liberya Kontrol ve denetimden kagis

1990lar Degisken Finansal kolayliklar

Kaynak: Couper, 1993; Stopford, 1997.

Tablodan da anlasildig1 lizere 19. yy. basindan itibaren gemi isletmelerinin
coklukla Panama sicilini tercih ettiginden bahsetmek miimkiindiir. Gemi
isletmelerinin Panama sicilini tercih nedenleri arasinda ise vergiden kagmak, isgiicii
maliyetlerini azaltmak, idari ve biirokratik kolayliklardan faydalanabilmek gibi
unsurlar bulunmaktadir. Donemsel olarak yalniz Liberya sicilinin Panama siciline
rakip olabildigi goze carpmaktadir. Bunun kokeninde Liberya sicilinin o6zellikle
denetim yogun donem icerisinde bayrak devleti denetimlerini hafifleterek tercih
nedeni oldugundan bahsedilebilir.

19.yy.in basindan itibaren gilinlimiize kadar gegen siirecte deniz ticaret
filosunun bayrak profili siirekli degismistir. Ozellikle denizci iilkelerin ulusal filolar1
kiigiilirken, kolay bayrak {ilkelerinin filolarinda kararli bir biiylime s6z konusu

olmustur. Tablo 18’de deniz ticaret filosunun bayrak profili gosterilmektedir.
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Tablo 18: Diinya Deniz Ticaret Filosu Bayrak Profili (2008-2012)

ULUSAL YABANCI TOPLAM FiLO YABANCI BAYRAK
BAYRAKLI || BAYRAKLI (MiL. DWT) YOZDESI
FiLO (2012) FiLO (2012) )
ULKE
il. i Ort. |[2012 | 2011 | 2008 | 2012 | 2011 [ 2008

Wzo 209.8 J[ 194.6 | 160.7 “-w
. 4 . . 5 |514 |368 [6s2 635
-1
Kong

v

Kaynak. ISL, 2012.
Not: 1,000 GRT ve iizeri.
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Tablo incelendiginde deniz ticaret filosunun yabanci bayrak yiizdesinin
2008’den bu yana iilkeler diizeyinde arttig1 géze carpmaktadir. Ozellikle Japonya,
Almanya ve ABD’nin yabanci bayrakli filosu toplam filosunun %80’inden fazladur.
Diger gelismis iilkelerin filolar1 incelendiginde ise toplam filonun %60 ve lizeri
oraninda yabanci bayrakli gemilerden olustugu géze ¢arpmaktadir. Tablo 19°da ise

gelismis tilkelerin ticaret filolarinin bayraklara gore dagilimi gosterilmektedir.
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Tablo 19: Elverisli Sicillerin Lehtar Donatan Ulkelere Gore Dagilimi

KOLAY BAYRAK DEVLETLERI
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Tablo incelendiginde Kore ve Yunanistan ticaret filolarmin biiylik bir
kisminin Panama bayrakli, Alman deniz ticaret filosunun ¢ogunlukla Liberya bayrakli
ve ABD filosunun yaklasik yarismin ise Marshall Adalar1 bayrakli oldugu goéze
carpmaktadir. Pazarda korumaci politikalar1 ile géze carpan Cin’in mevcut ticaret
filosunun iigte birlik kism1 Panama bayragi altinda faaliyet gostermektedir. OECD

iilkelerinin filolar1 incelendiginde ise toplam filonun yaklasik %31°lik kisminmn
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Panama bayrakli olmas1 ise Panama bayragmin halen pazarda lider konumda olmasmni

aciklamaktadir (ISL, 2012).

2.3.2.4.4. Ciplak Gemi Kirasi Sicili

Denizcilik pazarlarinda 6zellikle elverisli sicillerin her gegen giin pazar payini
arttirmasi sebebiyle bayrak devletleri ekonomik ve siyasi ¢ikarlarin1 gozetmek
amaciyla ulusal sicil sistemlerinde revizyonlar yapmuslardir. Elverisli sicillerin
uluslararasi denizcilik otoriteleri tarafindan dislanmasi sebebiyle bayrak devletleri bu
durumdan olumsuz yonde etkilenmemek i¢in “Ciplak Gemi Kiras1 Sicili” ad1 altinda
yeni bir sicil sistemi olusturmustur. Bu sicil sistemi belirli bir siire i¢cin kiralanan
geminin bir bagka bayrak devletinin siciline tescil edilmesine olanak saglayan bir
yenilik olarak anilmaktadir (Ademun-Odeke, 2005).

Ciplak gemi kirasi sicili navlun sozlesmeleri kapsaminda degerlendirilen
ciplak gemi kirasindan tiiremistir. Literatiirde navlun sozlesmeleri 3 baslik altinda
incelenmektedir (Eder, 1984; Algantiirk Light, 2005).

e Sefer ¢arteri sozlesmesi (voyage charter); geminin hem teknik

hem de ticari yonetimi donatandadir.

e Zaman carteri sozlesmesi (time charter); geminin teknik

yonetimini donatan, ticari yonetimi ise kiraci tistlenmektedir.
¢ Ciplak gemi kiras1 (bareboat charter); geminin yonetimini

tamamen kiraci iistlenmektedir.

Ciplak gemi kirasi (bareboat charter) sdzlesmesinde, geminin fiili hakimiyeti
ve geminin tiim kontrolii belirli bir siire i¢cin gemi isletme miiteahhidine (bareboat
charterer) geminin ekipmam ile birlikte devredilmektedir. Bu durumda, geminin
teknik ve ticari yonetimi konusunda donatanin bir yetkisi bulunmamaktadir. Bu
yetkiler gemi isletme miiteahhidine birakilmaktadir (Algantiirk Light, 2005).

Ciplak gemi kiras1 sicilinin temelleri ilk olarak Almanya’da atilmastir.
Filosunu biiylitmek amaciyla girisimde bulunan Alman denizcilik idaresi mevzuatini
ikincil bir sicile izin verecek sekilde diizenlemistir. 1951 yilindaki “Alman Bayrak

Kanununa gore Alman vatandas: bir kiraciya gegici olarak Alman bayragini ¢cekme
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hakki taninmig, ancak geminin deniz is kanununa uygun isletilme sart1 konulmustur.
Ayrica ciplak gemi kirasi siciline gemilerini tescil eden kiracilarin gemilerinde
calisacak personelin de Alman vatandasi olma zorunlulugu bulunmaktadir. Bu
uygulama oOzellikle yerli istihdama katki saglamasi sebebiyle de iilke cikarlarmni
koruyucu bir diizenleme olarak kabul edilmistir (Arguello, 2011: 8).

Ciplak gemi kirasi sicili literatiirde ayni1 zamanda “paralel sicil” ya da “cift
sicil” olarak ta bilinmektedir. Clinkii ¢iplak gemi kirasi sicili elverisli sicile benzer bir
durum olusturarak geminin ayni anda birden fazla sicile tescil edilmesine zemin
hazirlamis ve gemi isletmecisine ulasilmay1 zorlastirmistir. (Ademuni-Odeke, 2005).
Ancak mevcut sicilin tizerindeki sicil ya da ana sicilin devamu niteligi tagiyan bir sicil
olarak ta degerlendirilmektedir (Ademuni-Odeke, 2005).

Birlesik Krallik denizcilik mevzuati ise ¢iplak gemi kirast sicilini yabanci
uyruklu ancak Birlesik Krallik baglist herhangi bir bolgenin bayragini tercih etme
hakki bulunan bir girisimciye, gemilerini ¢iplak gemisi kiras1 metodu ile kiralama
hakki veren bir sicil olarak tanimlanmaktadir.

Ciplak gemi kirast sicilinin tamamen elverisli sicil olarak sayilabilmesi i¢in
yabanc1 uyruklu gemi isletmecisinin bu sicile gemilerini tescil etme hakki bulunmasi
gerekmektedir. Ornegin Alman vatandasi bir donatanm ¢iplak gemi kirasinda
kiraladig1 bir gemiyi Bahamalar siciline tescil ettirmesi geminin elverisli sicil altinda
anilmasina sebep olacaktir. Ancak Ingiliz vatandas1 bir gemi isletmecisinin gemisini
ciplak gemi kirasi altinda Birlesik Krallik baglis1 bir bdlgenin siciline tescil ettirmesi
bu durumu degistirecektir. Bu sebepten 6tiirii elverisli sicil ve ¢iplak gemi kirasi
sicili iki farkli uygulama gibi anlasilsa da aslinda benzer uygulamanin iki farkh tarafi
olarak distliniilmelidir. Bu ayirimi yapabilmek icin literatiirde “Gergeklik Testi
(Litmus Test)” olarak anilan testin sicilin igerigini tespit etmek amaciyla uygulanmasi
gerekmektedir. Gergeklik testi sonuclarina gore gemi isletmelerinin ¢iplak gemi kirasi
sicilini tercih ettikleri bayrak devleti ile arasinda vatandaslik baginin olmamasi bu
sicilin elverisli sicil olarak anilmasma sebep olmaktadir. Bu testin igerigi asagida
ifade edilen unsurlar ¢er¢evesinde olusturulmustur (Ademuni-Odeke, 2005).

e tarihsel ve kiiltiirel baghlik diizeyi,

¢ sicil gegislerindeki esneklikler,

e biirokratik islemlerin hiz1 ve verimliligi,
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e kontrol ve denetim diizeyi,

e vergilendirme yontemi,

e bayrak devletinin gelismislik diizeyi,
e uygunluk maliyetleri,

e gemi adami istihdamina yonelik esneklikler.

Tim bayrak devletleri ¢iplak gemi kiras1 siciline izin vermese de her gegen
giin cogalan ornekler goze carpmaktadir. Ozellikle Liberya, Panama, Bahamalar,
Almanya, St.Vincent&Grenadines, Rusya, Giiney Kibris Rum Kesimi ve Birlesik
Krallik ¢iplak gemi kiras siciline olanak saglayan iilkeler arasinda yer almaktadir. Bu
sicilin donatan agisindan personel maliyetlerini diisiirmesi ve iilkeleraras1 uygulanan
ambargolardan zarar gormemesi gibi Tstiinliiklerinden bahsetmek miimkiindiir

(Arguello, 2011).

2.3.2.4.5. Yap1 Halindeki Gemi Sicili

Ulusal ve uluslararas1 mevzuatlar ve mevcut literatiir incelendiginde yap1
halindeki gemi kavramma yonelik ortak bir tanim yapilmast miimkiin degildir.
Ornegin TTKya gore yap: halindeki gemilere tesis edilecek gemi ipotegine yonelik
“gemi ipotegi, tersanede insa edilmekte olan gemi (Yapi) iizerinde de tesis
olunabilir.” ifade ile geminin yap1 halinde olma durumu tersanede insa asamasinda
olmasi ile iligkilendirilmistir (Aksoy, 2007).

TTK’ nin 858. maddesinde “Insa halindeki bir gemi, ancak yapt iizerinde bir
gemi ipoteginin tesisi veya yapinin ihtiyati veya icrai haczinin séz konusu olmasi
durumunda yapi halindeki gemiler icin belirlenmis sicile tescil olunur.” hiikkmiiyle
gemi ile yapir arasindaki farklilik ortaya konmustur. Ayni maddede yapinin tescil
sartlar1 ise “Yapi, insaat yerinin tabi oldugu sicil memurlugunca tescil olunur. Yapt,
bu sicil memurlugunun dairesi disindaki diger bir yere gotiiriilse dahi aymi sicil
memurlugu salahiyetli kalir. Su kadar ki; bu memurluk tarafindan yeni insaat
verindeki sicil memurluguna yapimin kaydedilmis oldugu bildirilir” hikmii ile

belirlenmistir (R.G, 13.1.2011: Say1 6102) .

135



Gemilerin yiiksek maliyetine bagli olarak cogunlukla kredi almnarak insa
ettirilmesi sebebiyle kredi veren kurumlarin teminat ihtiyaci ortaya g¢ikmaktadir.
Hukuki niteligi itibariyle tasinir kabul edildiginden, bu teminat taginirlarin teslime
bagli rehinidir. Ancak boyle bir sistem, geminin insasini veya onarimini olanaksiz
kilmaktadir (Aksoy, 2007). Bu olumsuzlugu gidermek amaciyla Tiirk Ticaret
Kanunu’nda “yapi halindeki gemilere 6zel sicil”, gemi sicilinden farkli olarak, yalniz
yap1 halindeki bir geminin ihtiyati ya da icrai haczi veya ipotek tesisi amaciyla
olusturulmustur. Bu yolla bir gemi insa ettiren gemi sahibi, yap1 halindeki gemi
iizerinde, Ornegin banka lehine ipotek tesis ettirerek, yapim i¢in ihtiya¢c duydugu
krediye basvurabilmektedir. Masraflarini alamayan tersane sahibi de, yap1 halindeki
gemi lizerinde bu sicil sayesinde kanuni rehin hakkimni kullanabilir. Diger bir agidan
alacaklilar da, sicilde bor¢lu adina kayitli yap1 halindeki gemi iizerinde haciz serhi
koydurarak kendilerini glivence altina alabilir (Kalpsiiz, 2001).

Insast devam eden bir yap1 heniiz Tiirk Ticaret Kanunu'na gore “gemi”
degildir. Uygulamada yap1 halinden gemi durumuna ge¢is an1 onem arz etmektedir.
Tersanede tiim islemleri tamamlanmis ve nihai haline kavusturulmus bir tekne,
tamamlanmis sayilsa da hala tersanede bulundugundan dolay1 gemi sayilmamaktadir.
Ayrica boyle bir yapmin insasi tamamlanmis olsa dahi denizde hareket imkéni
bulunmadigindan Tiirk Ticaret Kanunu'na gore “gemi” olarak nitelendirilmesi
miimkiin goziikmemektedir. Ozellikle yapmm tersanede tamamlanmas: ile gemi
olarak sayilabilmesi icin aradaki gecis anmma dair bir agiklayic1 diizenleme
bulunmamaktadir.

Tirk Ticaret Kanunu geminin yapi halinden ve inga siirecinden (m.944)
bahsederken, Gemi Sicili Nizamnamesi (R.G. 4.2.1957: Say1 9526 m.62) “gemi sicil
defterinin iki ve iigiincii sahifelerini teskil eden birinci béliime gemiye miiteallik
kayitlardan geminin insa olundugu yer ve tezgah ile kizaktan indigi yil yazilir.”
hiikkmii ile geminin yap1 halinden ge¢is anina yonelik siiregten bahsetmektedir.

Gemilerin kanunen tabi olacagi esya statiisii ise son derece onemlidir. Taginir
esya ve tasinmaz esya ayrimi bir esyanin yerinin degisip degismemesi yOniinden
yapilan bir ayrimdir. Tiirk hukukunda araziler, gayrimenkuller {izerinde daimi olarak
tesis edilen haklar ve kat miilkiyetine konu olan bagimsiz bolimler taginmaz

niteligindedir. TTK’nin 839. maddesi ile gemi siciline tescil edilecek gemiler icin
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taginmazlara benzer 6zel bir rejim kurulmustur (Oguzman ve digerleri, 2006).Yap1
halindeki bir gemi de niteligi itibariyle taginir hiikiimlerine tabidir. Ciinkii 6ziine
dokunulmaksizin bir yerden bir yere nakli miimkiindiir. Ancak yap1 halinde bir gemi
taginir kabul edilse de, TTK 891.maddesi ve Tiirk Medeni Kanunun (TMK) 429.

b

maddesinde yer alan “taginmaz mallar” kapsamina, yapi halindeki gemiler de
girmektedir. Dolayisiyla istisnai durumlar disinda, yapi halindeki gemiler, tasinmaz
hiikiimlerine tabidir. Ancak bu durum yapimnin tasinir niteligini etkilemez (Aksoy,
2007) .

Yap1 sicili agisindan terkin, yapinin kaydmin sicilden silinmesidir. Tiirk
Ticaret Kanununun 863. maddesinde ile hangi durumlarda yapmin kaydinin terkin
edilecegi acikca diizenlenmistir. TTK 145. maddesine gore “yapinin sicildeki kaydi,
tersane sahibi tarafindan, geminin yabanci memlekete teslim edildiginin bildirilmesi;
yapun maliki ile geminin inga olundugu tersane sahibinin, kaydin terkinini talep
etmeleri; yapimin harap olmasi hallerinde terkin olunur. Ancak tadil islemlerinde
oldugu gibi tiim bu durumlarda bir talep gerekli degildir.” hiikkmii ile yap1 halindeki

geminin yap1 durumundan gemi anina gecisiyle birlikte sicilden ¢ikisi diizenlenmistir

(R.G. 4.2.1957: Say1 9526 m.36-54-77)

2.3.2.5. Gemi Sicil Secimini Etkileyen Faktorler

1905 yilindaki “Muscat Dhowns” ve “Lauritzen Larsen” davalari ile baglayan
siire¢c daha sonra ADS(1958) ve UNCLOS(1982) ile uluslararasi nitelik kazanmistir.
Bu sozlesmeler geregi bayrak devletlerinin sicillerine kabul edecekleri gemilerde ve
gemi isletmelerinde arayacagi sartlar ile ilgili 6zgiir olmas: sonucunda gemilerin
sicile tescilleri devletlerin egemenlik haklarinin en temel konusu haline gelmistir.
Gemilerin tescil edilmeleri, bayrak devletlerinin en 6nemli kamu gorevlerinden biri
olmakla birlikte ulusal menfaatlerinin de bir pargasi olarak kabul goérmiistiir. Bu
sebepten gemiler, bayrak devletlerinin ekonomik, siyasi ve askeri c¢ikarlariin
merkezinde yer almaktadir (Boczek, 1962: 39).

Gemilerin tescili 1ile 1lgili wuluslararast standartlarmm eksikligi, bayrak
devletlerinin kendi tescil sartlarini belirlemesine ve buna bagli olarak uygulamalarda

farkliliklar yasanmasina sebep olmustur (Anderson, 1996). Bayrak devletlerinin tescil
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icin belirlemis oldugu sartlar, denizcilik politikalarinin énemli bir parcast olmustur.
Bu politikalarin temelinde bayrak devletlerinin kontrolii altinda bulunan deniz ticaret
filosunu biiyilitme amac1 yatmaktadir (Mansell, 2007).

Gecmisten giinlimiize bayrak se¢im karar1 gemi igletmecilerinin aldig1 6nemli
stratejik kararlardan biridir (Hoffman ve digerleri, 2005: 1). Gemi sahipleri, bayrak
secimi konusunda, bayrak devletinin kurallarina ve kosullarina uymak sartryla mutlak
secim Ozgirliigiine sahiptir. Uluslararas1 mevzuatta bayrak devletlerinin bayragini
cekecegi gemilerde arayacag sartlar konusunda 6zgiir davranacagi ancak mutlak bir
Ozgiirlik durumunun olmadig1 ve bayrak devletine sorumluluklar yiikledigi acik bir
sekilde ifade edilmektedir. Bayrak devletinin idari, teknik ve sosyal agidan gemilerin
uygunluguna yonelik kat1 kurallar uygulamasi gemi isletmelerinin bayrak se¢imi
acisindan son derece dnemlidir (Mansell, 2007: 124).

Gemi sicil se¢imi isletmelerin bir 6lciide uluslararas1 pazarda dogrudan yer
almalar1 anlam1 da tagimaktadir. Denizcilik sektoriiniin uluslararasi dogasi geregi bu
sektorde faaliyet gosteren aktorler de bu pazarin Onemli bir pargasi haline
gelmektedir. Bayrak cekme karar1 oOncelikle bayragin ve dolayisiyla milliyetin
degismesi anlamina gelirken ayni1 zamanda gemi yonetiminin ve idari isletmenin de
kokten degigsmesi anlamini da tagimaktadir (Veenstra ve Bergantino, 2000)

2. Diinya savasindan sonra gemi sahipleri, kontrol ve denetimlerden
sakinmak, maliyetleri diistirmek, pazarin kisitlarindan zarar gérmemek amaciyla
bircok konuda kolaylik saglayan gemi sicili arayislarma girdi (Lee, 1996). Bu
donemde bir¢cok bayrak devleti, filo acisindan kayiplar yasamamak amaciyla finansal
acidan tesvikler sunmaya basladi (Chung ve Hwang, 2005: 632).

Gilintimiizde gemilere bayrak secimini belirleyen bir¢ok etken bulunmaktadir.
Geg¢misten gliniimiize gemi isletmecilerinin ¢oklukla mali unsurlar1 dikkate alarak
karar verdiginden bahsedilebilir. Her ne kadar mali unsurlar ana degisken gibi
goriinse de ticaret bolgesi, uluslararasi finans kuruluslarmin aldigi kararlar, geminin
yas1 ve tipi gibi faktorler de onemli unsurlar arasinda yer almaktadir (Bergantino ve
Marlow, 1998: 158-159).

Gemi yasmin gemi sicili se¢imine olan etkisi incelendiginde 6zellikle yaslh
gemilerin ulusal bayragi tercih ettigi géze ¢arpmaktadir. Geminin sefer bolgesi ise bir

diger belirleyici faktor olarak ortaya ¢ikmaktadir. Uluslararas: sefer yapan gemilerin
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yabanci bayraga daha egilimli oldugundan bahsetmek miimkiindiir. IACS iiyesi
olmayan bir klas kurulusu tarafindan denetimleri yapilan gemilerinde, ulusal bayragi
tercih etmesinde, ise bayrak devletinin koruma mekanizmasinin varlig ile ticaretini
diger bayrak iilkelerine gore daha uzun siire devam ettirme sansi yatmaktadir
(Hoffman ve digerleri, 2005: 2).

Uluslararas1 alanda faaliyet gosteren bir isletmenin dis ¢evresi cok sayida
degiskenden olusmaktadir. Yonetim bilimi, isletmenin dis ¢evresinin iki grupta
incelenmesini dngdrmektedir: (1) isletmenin genel ¢evresi (makro dus gevre) ve (2)
isletmeye daha yakin aktor ve/veya dis paydaslardan olusan endiistri ¢evresi veya
sektdrel cevre (mikro dis ¢evre). Isletmeler dis ¢evrenin yami sira kendi islevlerini ve
yapilarini da igeren i¢ ¢evrelerini ve i¢ paydaslarini da analiz etmek durumundadirlar
(Cerit, 2013: 11). Tablodan da anlasildig1 lizere bayrak ¢cekme kararma etki eden pek
cok faktor bulunmaktadir. Bu faktorler sirasiyla ele alinacaktir.

Tablo 20°de denizcilik isletmelerinin ana aktorleri olarak gemi isletmecilerinin
gemileri i¢in bayrak ¢cekme kararlarini etkileyen ¢evre degiskenleri gosterilmektedir.
Bu degiskenler bayrak c¢ekme literatiir taramasindan elde edilen kaynaklarin igerik
analizi sonucunda tespit edilmistir. Elde edilen degiskenler uluslararasi isletme
yaklagimi kapsaminda kabul edilen “lilke se¢im kriterleri” ile de iliskilendirilmistir.
Tablo 20°de belirtilen degiskenler 1s1g1nda gemi isletmecilerinin gemileri i¢in tercih
edecegi gemi sicilini etkileyen faktorler ifade edilmistir. Tablo 21°de ise mevcut
degiskenlerin elde edildigi literatiire ait tarama verileri bulunmaktadir. Calismanin bu
kisminda bu faktorler sirasiyla tanimlanacak ve daha sonra arastirmanin nitel ve nicel

kisminda test edilecektir.
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Tablo 20: Bayrak Cekme ve Ulke Segim Kararmi Belirleyen Cevre Faktorleri

MAKRO DIS CEVRE
FAKTORLERI

e Sosyal ¢evre faktorleri
e Politik ¢evre faktorleri
e Hukuki ¢evre faktorleri
e Dogal ¢evre faktorleri
e Ekonomik faktorler
e Teknik ¢evre faktorleri
e Emniyet ve giivenlik
faktorleri

e Kiiltiirel ¢cevre faktorleri
e Kiiresellesme

MIKRO DIS CEVRE ve iC CEVRE FAKTORLERI

o Sicil sistemleri arasi rekabetin artmasi

e Donatanlarin beklentilerinin degismesi

e Emniyet standartlar1 ve gereklikleri

e Ticaret filosunun yapisi

e Bayrak devletinin politik ve ekonomik istikrari

o Sefer bolgeleri

e Bayrak devletinin cografi konumu

e Deniz isgiicii pazarmin nitelik ve nicelik durumu

¢ 2 El gemi pazarindaki degisimler

o Uluslararasi diizenlemelerdeki degisimler

e LDD ve Bayrak devleti denetimlerinin siklastirilmasi

o Kiiltiirel, tarihsel ve dilbilimsel baglilik

o Klas kurumlarmin uluslararasi alandaki sayginliklari

e Bayrak devletlerinin temsilcilik ve ofislerinin sayisi ve
konumlari

e ikili anlasmalar

o Sendikal iliskiler diizeyi.

e Bayrak devletinin uyguladigi ambargolar

e Bayrak devletlerinin verdigi hizmet kalitesi

e Bayrak devletinin denizcilik gegmisi ve sayginligi

o Gemi sayisina gore saglanan indirimler

e Kiracilarin veya miisterilerin talepleri

e Onleyici ve tesvik edici politikalar (uluslararas1 gemi
sicili, kabotaj hakki vb.)

o Geomis is iligkileri

o Askeri gii¢c ve savunma altyapisi

o Cift-paralel sicil olanagi

e Finansal Faktorler

v’ Sermaye Maliyeti

v Banka Finansmani

v Operasyonel Maliyetler
+¢ Personel maliyetleri
+ Bakim tutum maliyetleri
+ Sigorta maliyetleri
Uygunluk Maliyetleri
¢ Tescil Maliyeti
% Vergi Maliyeti

e Operasyonel Faktorler

Sertifikasyon
Kontrol ve Denetim
Ticaret tipi ve sefer bolgesi
Gemi yas1 ve tipi
Gemi Biiyiikliigii ve Tonaji
Biirokratik ve idari Esneklik
Sicil Sisteminin performansi
+ LDD skorlar1
+ Kaza istatistikleri

+¢ Bulundugu konum (Beyaz-gri-kara

liste)
«¢ Tutulma oranlari
v’ lsgiicii Milliyetleri

ULKE SECIiM KRiTERLERI
DEGIiSKENLERI

o Gelismislik diizeyi ve refah

e Isgiicii maliyetleri

o Vergi muafiyetleri

e Politik Istikrar

e Ekonomik Istikrar

e Teknoloji altyapisi

e Cografi konum

o Dis ticarete aciklik

e Etnik, kiiltiirel, dil ve dinsel
benzerlik

o Genis pazar ve potansiyel talep

o Sosyal diizey

o Egitim diizeyi

o Saglik diizeyi

o Sendikal iligkiler diizeyi

e Yonetimsel istikrar ve yonetim
bigimi

e Yerel para biriminin degeri

o Vergi muafiyetleri

o Biirokratik ve idari esneklik

o Enerji maliyetleri

e Dogal kaynaklar
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Tablo 21: Temel Bayrak Cekme Degiskenleri Literatiir Taramasi
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Tablo 21: (Devam)

Klas kuruluslarinin performansi

Sigorta maliyetleri

insa iilkesine bagh maliyetler

Gegmis iliskiler

Denizcilik gegmisi ve sayginlik

Navlun ve Pazarindaki

Gemi yasy, tipi ve buyuKlugune

Ekonomik pazardaki degisimler

Navlun pazarinda yaganan

Sefer bolgesi
Ticaret Tipi (Kabotaj,

Politik ve yonetimsel cevre

Gemi adami pazarinin durumu

Bayrak Devletinin Cografi

konumu
Tarat olunan sozilesmelerin

fazl

Bayragin performansi ve

konumu
Tesvik edici politikalar
Emniyet ve cevre kurallarina

Bayrak devietinin

Bayrak Devletinin diger

Etkin ve Yogun Denetimler

Tesvikler ve indirimler

Kiiltiirel gevre

Biirokratik ve idari kolayliklar
Gizlilige ve ¢oklu sicile olanak

Siyasi ve ekonomik istikrar

Vergi maliyetleri
Sicile giris ve yenileme

malivetleri

Personel maliyetleri

Finansman maliyeti
Banka Finansmani Kolayligi

(Finansal Risk Sevivesi)

Tamir bakim maliyetleri

Askeri gii¢ ve savunma altyapisi

Temsilcilik ve ofislerin sayisi

Teknolojik cevre

Glivenlik tehditleri
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Tablo21 : (Devam)

Klas kuruluslarinin

Sigorta maliyetleri

inga iilkesine bagh maliyetler

Gegmis iligkiler

inhk
Navlun ve Pazarindaki

Denizcilik gegmisi ve
sa

Dedisimler

..,u,.,..r..-
biiyiikligiine

Ek;)n(v)'mik pazardaki

ler

edisim

d
Navlun pazarinda yasanan

dedisimler

Sefer bolgesi

Ticaret Tipi (Kabotaj,

uluslararasi)

Politik ve yonetimsel gevre

Gemi adami pazarinin durumu

Bayrak Devletinin Cografi
konumu
Taraf olunan s6zlesmelerin

fazlahdi
Bayragin performansi ve

konumu

Tesvik edici politikalar

Emniyet ve gevre kurallarina

Bayrak devletinin

kiler diizeyi.
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2.3.2.5.1. Makro D1s Cevre Faktorleri

Makro dis ¢cevre mikro dis ¢evrede yer alan aktorleri etkileyen daha genis
kapsamli kuvvetleri igerir. Isletmenin makro dis ¢evresinde yer alan degiskenler
demografik, ekonomik, politik, teknolojik, dogal, yasal, sosyal ve kiiltiirel
etkenlerden olugsmaktadir (Cerit, 2013: 11).

2.3.2.5.1.1. Ekonomik Faktorler

Ekonomik c¢evre acisindan degerlendirildiginde deniz ulastirma pazari
orgiitsel pazarlar altinda incelenmektedir. Orgiitsel pazarlar {iriinlerin ve hizmetlerin
isletmeler ve diger kurumlar tarafindan dogrudan veya dolayli olarak kendi
isletmelerinde kullanilmak {izere temin edilmesi ve satisinin gergeklestigi pazarlardir.
Orgiitsel pazarlarda cografi olarak yogunlasmis daha az sayida ve daha biiyiik alicilar
faaliyet gosterirler. Bu pazarlarda talep tiiketici pazarlarindaki talepten tiiretildigi igin
esnek olmayan ve dalgali talep kosullar1 hakimdir. Denizyolu yiik tagimaciligina olan
talep diinya ticaretine olan talepten tiiremektedir. Bu nedenle de diinyada ekonomik
bliylime ve uluslararas: ticarete iliskin gelismeler sektordeki rekabet kosullarini
belirlemektedir (Cerit, 2013: 12). Diinya ticaretindeki artislar, sektore hizla ivme
verirken ticaret daralmalar1 ve ekonomik kriz kosullar1 da en 6nce denizcilik sektorii

en hizli ve olumsuz olarak etkilemektedir (Stopford, 2002).

2.3.2.5.1.2. Yasal Faktorler

Denizcilik sektoriinlin - kiiresel yapis1 tarihsel olarak denizciligin yasal
cevresinin de uluslararasi yapida olusmasini getirmistir. Gemilerin uluslararasi
hareketleri deniz kaynaklarini uluslararasi paylasim kosullar1 sektoriin aktorlerini de
uluslararas1 kilmakta alan devletleraras1 bir diizeyde diizenlenmektedir. Devletler
deniz ulastirmasi ve diger denizcilik faaliyetlerine iliskin emniyet, giivenlik ve ¢evre
yonetimi alanlarindaki uluslararasi kurallar1 tiyesi olduklar1t BM, IMO, cercevesinde
belirlemekte, kurallar1 daha sonra iilkelerin ulusal mevzuatlarma dahil edilmektedir

(IMO, 2013a).
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Devletler denizcilikte emniyet, giivenlik ve ¢evre yonetimine iligkin
kurallarin uygulanmasmin saglamak i¢in bdlgesel “mutabakat muhtirasi” anlagmalar1
imzalayarak bu kapsamda denetimler ger¢eklestirmektedir (IMO, 2013b). Denizcilik
sektoriinii uluslararas1 ve ulusal kapsamdaki ticari faaliyetleri ise deniz ticaret
hukuku ¢ercevesinde diizenlenmektedir.

Ana unsurlarm yani sira destekleyici unsurlar olarak kabul edilen sivil toplum
orgiitleri de sektorde son derece dnemli bir konuma sahiptir. Gemi adamlarinin
haklarmin korunmasi agisindan faaliyet gosteren sendikalar isverene Kkarsi
calisanlarin ¢ikarlarini savunarak destekleyici faaliyetlerini siirdiirmektedir. Ornegin
acik sicil sistemleri gemi adamlarmin emniyet ve sosyal standartlarinin saglanmasi
ve diger c¢ikarlarinin korunmasi amaciyla faaliyet gosteren sendikal kurumlar ile
iligkilerini asgari diizeyde tutmaktadir. Bu sebepten dolay1 gemi isletmeleri acik sicil
sistemlerini bu standartlardan kaginmak sebebiyle de tercih etmektedir. Kolay bayrak
altinda isletilen gemilerde calisan gemi adamlarinin kotii calisma ve yasam kosullar1

sendikal iligskinin gerekliligini ortaya koymaktadir. (Febin, 2007).

2.3.2.5.1.3. Teknolojik Cevre Faktorleri

Denizcilik sektorleri teknolojideki gelismelerin, yeniliklerin ve buluglarin en
once uyulama alan1 buldugu sektorlerin basinda gelmektedir. Yakit maliyetlerindeki
artiglar, gemi insa sektoriindeki teknolojik gelismeler, ¢evre koruma alanina yonelik
Ar-Ge faaliyetleri, gemi yOnetim ve isletim, haberlesme ve iletisim altyapisina
yonelik  teknolojik  gelismeler  teknolojik  cevre faktorleri  altinda

degerlendirilmektedir.

2.3.2.5.1.4. Sosyal ve Kiiltiirel Faktorler

Sosyal ve Kkiiltiirel faktorler denizcilik sektorii hem firsat hem de tehdit
niteligindedir. Niifus yapis1 ve ekonomik faktorler hem sektoriin miisterilerini hem
de denizcilik mesleklerine olan ilgiyi etkilemektedir (Cerit, 2013: 16). Sektoriin
uluslararasi yapiya sahip olmasi isgiicli pazariimn da niteligini etkilemektedir. Deniz

ulagtrma pazari, cokuluslu isgiicii yapismna sahip ender pazarlardan biridir.
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Gilintimiizde gemilerde farkl iilkelerden farkli dil, din, ik ve etnik kdkenlere sahip

gemi adamlar1 bir arada caligmaktadir.

2.3.2.5.1.5. Giivenlik Faktorleri

Son yillarda deniz ticareti agisindan stratejik dneme sahip gec¢is yollarinda
meydana gelen giivenlik ihlaline iliskin olaylarda kayda deger artiglar goriilmiistiir.
Gergeklestirilen sansasyonel eylemlerle deniz haydutlugu, tekrar uluslararasi
toplumun gilindemine girmistir. Deniz haydutlugu olaylarinda yasanan bu artis,
denizyolu tasimaciliginin giivenligini sorgulanir hale getirmistir. Deniz haydutlar1
gemiyi ele gecirdikten sonra gemiyi yeniden boyayarak farkli bir kimlik vermek
iizere giivenli bir limana ¢ekmekte, geminin ve gemideki yiikiin evrakini1 degistirme
yoluna gitmektedirler. “Hayalet gemi” (phantom-ghost ship) olarak isimlendirilen
gemi ve tasidig1 yiik diizenlenen sahte evrakla satilmakta veya gemi herhangi bir
“kolay bayrak” devletine kaydettirilerek deniz ticaretinde kullanilmaktadir (Topal,
2010: 117).

1988 tarihli “Denizde Seyir Giivenligine Karst Yasadisi Eylemlerin
Onlenmesine Dair Sozlesme”de sayilan suglarin kendi bayragmi tasiyan bir gemide
veya gemiye karsi islenmesi halinde, bayrak devletinin kendi yargi yetkisini tesis
etmek icin gereken tedbirleri almasi1 gerektigini belirtmektedir. Deniz haydutlugu
eylemleri s6z konusu oldugunda bayrak devletinin yargilamada inisiyatif almasina,
Almanya bayrakli “Taipan” isimli geminin 2010 yili Haziran ayinda alikonulmasi
sirasinda rastlanmistir. Bu olayda alikonulan gemi Hollanda donanmasma ait
unsurlarca kurtarilmis ve ele gecirilen 10 deniz haydudu yargilanmak {izere
Almanya’ya teslim edilmistir (Geiss ve Petrig, 2011: 32).

ABD’nin de, kendi bayragin1 tasiyan gemilere kars1 gercgeklestirilen
haydutluk eylemlerinde kendi yargi yetkisini kullandigma dair pek cok ornek
mevcuttur. Ornegin ABD, 8 Nisan 2009 tarihinde ele gegirilen ve son 200 yil i¢inde
haydutlar tarafindan ele gegirilen ilk ABD bayrakli gemi olan “Maersk Alabama”
isimli gemiye operasyon diizenleyerek gemiyi kurtarmis, haydutlardan biri harig
timii operasyonda Oldiirtilmiistiir. Sag kalan tek haydut, Federal Mahkeme’de

yargilanmig ve 33 yil hapis cezasi ile cezalandirilmistir (Demirtag, 2012: 56)
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2.3.2.5.1.6. Politik Faktorler

Kiiresel pazarda faaliyet gosteren denizcilik sektorii iilkeler arasi rekabetten
etkilenmekte, devletler politik kararlarla sektore cesitli tesvik ve destekler
saglamaktadir. Altyap1 yatiwrmmlari,, vergi ve yatirim tesvikleri bayrak c¢ekme
kararlarinda ulusal bayragin tercihine yonelik tegvikler, istihdam tesvikleri, ikili
anlagsmalar ve ambargolar baslica politik ¢evre faktorleridir (Cerit, 2013: 16).

Gecmiste oldugu gibi gliniimiizde de kiy1 devletlerinin politik, ekonomik ya
da giivenlik gibi sebeplerle baz1 bayrak devletlerinin gemilerine ambargo uyguladigi
goriilmektedir. Bu yaptirim ile ambargo uygulanan gemilerin kiyr devletinin
karasularina girisi engellenir. Birlesmis Milletler Genel Kurulu, serbest ticareti ve
denizciligi olumsuz yonde etkileyen bu tiir uygulamalarm Birlesmis Milletler
kapsaminda uygulanan yaptirimlar ile smirli olmasi ya da ancak karsililik ilkesinin
gerektirdigi hallerde uygulanmasi gerektigini ifade etmektedir (Ece, 2011: 70)

Yakin tarihte bu tiir bir ambargonun Amerika Birlesik Devletleri tarafindan
Kiiba’ya uygulanmis oldugu goriilmektedir. 1960 yilinda Castro hiikiimetinin goreve
gelmesiyle uygulanmaya baslanan Kiiba ambargosu giderek daha sert bir sekil
almistir. 1992 yilinda Amerika, Kiiba’ya giden ya da Kiiba’dan donen ticari
gemilerin Amerikan limanlarini kullanmasini engellemistir. 1996 yilinda ise Helms-
Burton Kanunu c¢ikarilarak Kiiba ile ticari iliskileri bulunan yabanci denizcilik
sirketlerinin dahi cezalandirilmasi1 ongoriilmiistiir (Ece ve Agikel, 2011: 117).

Glinlimiizde iilkeler arasindaki politik anlasmazliklar nedeniyle uygulanan
ambargo ve boykotlara karsi da acik siciller tercih edilmektedir. Ornegin,
Tirkiye’nin Giiney Kibris’a uyguladigi boykota karsi, Tiirk isletmelerinin tasima
ithalesini almak isteyen Giiney Kibris’li bir armator, gemisine Liberya bayragi
cekerek boykotu ¢ok rahat bir sekilde asabilmektedir (Akca, 2006: 13).

Bir bagka ornekte ise 1997 yilinda, Suriye'nin Laskiye limanina tasinmasi
gereken suni giibre i¢in, Suriye makamlari, ¢ok uygun navlun fiyati1 verilmesine
karsin yiikiin KKTC bayrakli gemiler tarafindan tasinmasina izin vermemistir. Bu
konuda miiracaat yapan yerel sirketlere, KKTC bayragi ve evraklar1 ile Suriye
limanlarina gelemeyecekleri agik bir dille bildirilmistir. Ayn1 yil icerisinde Rusya

Novorossiysk limanmdan Italya'ya yiik tasimak icin giden KKTC bayrakli bir
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gemiye Rus yoOnetimi, Rum yOnetiminin bagvurusu iizerine limana giris izni
vermemistir. Bu olay1 miiteakip tekrar yiilk baglantis1 yaparak Ukraynanmin Odessa
limanma giden aynm1 gemiye Ukrayna yOnetimi de, Rum yOnetiminin basvurusu
iizerine limana giris izni vermemistir (Atun, 1998). Bu duruma ek olarak Giiney
Kibris Rum Yo6netimi, 1 Mayis 2004’te “Kibris Cumhuriyeti” adiyla AB’ye tam tiye
olmus, Rumlar ve Yunanlilar tarafindan KKTC’ye uygulanan ambargo AB iilkeleri

tarafindan da uygulanmaya baslamistir (Sandikli ve Akgadag, 2011).

2.3.2.5.2. Mikro Dis Cevre ve i¢ Cevre Faktorleri

Calismada, gemi isletmelerinin gemilerine bayrak ¢ekme kararlarinda dikkate
aldig1 mikro dis ve i¢ ¢evre faktorleri, denizcilik pazarlari ile iligkili faktorler ve

isletme i¢i faktorler olarak birlikte incelenmistir.

2.3.2.5.2.1. Finansal Faktorler

Genel olarak gemi maliyetleri li¢ bashk altinda incelenmektedir. Bu
maliyetler; operasyonel maliyetler, seferlik maliyetler ve sermaye maliyeti olarak
gruplandirilmaktadir. Her ne kadar geminin operasyonel maliyetleri genellikle
geminin sicili ile iligkilendirilse de sermaye maliyetinin de gemi sicili ile dolayh
iliskisi mevcuttur (Alderton ve Winchester, 2002.). Finansal faktorler, operasyonel
maliyet faktorleri ve uygunluk maliyet faktorleri olmak iizere iki baslik altinda
incelenmektedir.

e Sermaye Maliyeti: Oz sermaye, yeni kurulan firmalar i¢in ilk fon kaynagi

oldugu gibi, mevcut kurumlarin da bor¢lanarak kaynak elde etmelerine olanak saglar.
Denizcilik pazarinda faaliyet gosteren denizcilik isletmeleri, 6z sermaye temeline
dayanmadan, siirekli olarak bor¢lanarak kaynak temin edemez. Oz sermaye, firmalar
acisindan siirekli bir kaynak niteligindedir (Akga, 2006) .

Denizcilik  isletmelerinin  finansal yapis1  degerlendirildiginde, gemi
yatirimlarmin, isletmenin 6z kaynaklarindan finanse edilmesi, uygulamada ¢ok nadir
rastlanilan bir durumdur. Genellikle ¢ok kii¢lik tonajli gemiler (Coaster) isletmenin

0z kaynaklarindan finanse edilebilir. Ancak; biiyiik tonajli gemilerin, pahali birer

148



yatirim olmasi sebebiyle, tamamini 6deyebilmek i¢in isletmenin kaynaklar1 yeterli
olmaz. Bu nedenle, uygulamada isletmeler, yatirim i¢in gerekli pesinati (gemi
bedelinin % 10-15’lik kismi) kendi kaynaklarindan karsilamakta, kalan kismini kredi
yoluyla finanse etmektedir (Aksu, 1987).

Gemi isletmelerinin gerek yeni inga karar1 gerekse de 2. el gemi alim karari
icin olsun alinacak geminin tipine bagli sermaye maliyeti degisecektir. Geminin tipi
ve yasma bagli olarak ise uygun iilke bayragi tercih edilecektir (Alderton ve
Winchester, 2002) .

Geminin omurga degeri ve biiyiikligii ile sermaye maliyeti, sigorta
maliyetleri ve idari maliyetler arasinda kuvvetli bir iligki bulunmaktadir (Tolofari ve
digerleri, 1986). Yalniz sermaye maliyetini diisiirmek agisindan geminin bayragini
degistirme karar1 ¢ok sik karsilasilan durumlardan biri degildir. Ornegin Cinli bir
donatan i¢in bayrak se¢imi agisindan en 6nemli faktor sermaye maliyeti olarak kabul
edilmektedir. Yerli insa gemiler i¢in yiiksek ithalat tarifeleri, katma deger vergileri,
sinirlt kredi limitleri ve olumsuz kredi sartlar1 Cin’li gemi isletmelerinin kararlarini
dogrudan etkileyen faktorlerdir (Haralambides ve Yang, 2003).

Gemi finansmaninda, kredi veren ile kredi alanin arasindaki islemlerin ayni
ilkede gerceklesmesine yonelik Orneklere fazla rastlanilmamaktadir. Siirekli
deginildigi gibi denizcilik sektorii uluslararas: bir pazardir. Bu durum Russel’a gore
bir érnekle agiklanabilir. Ornege gére; Alman bankasi Liberya’da kurulu bir anonim
sirkete kredi verir, bu sirketin de gemisi Panama bayraklidir, garantor ise Yunanlhdir
ve kredi sdzlesmesi ise Ingiliz hukukuna tabidir (Akca, 2006: 34-35) .

Sermayenin bir kisminin saglanacagi bankalar, kredi acarken bir arastirma
yaparlar. Armator ile banka arasindaki iligkiye gore, acgilan kredi karsiliginda
glivence istenir. Banka kredisinin ne kadar olacagi, miisteri ile banka arasindaki
goriismeler sonunda belirlenir. Ayrica bankalar, risk yiiklendiklerinden, genellikle
gemi sahiplerinden teminat isterler (Garnsey, 2006). Giiniimiizde finansorler artik
isletmelere kredi verme sart1 olarak gemi ipotegini zorunlu kilmaktadir. Gemiler,
finansal yaklasim ile hareket kabiliyeti olan bir varlik (mobile asset) olarak
degerlendirilir ve bankalar i¢in glivence kapsaminda kabul edilir. Gemi ipotegi ancak
herhangi bir gemi siciline tescil edilmis gemilere tahsis edilmektedir. Ipotek edilen

geminin miilkiyet hakki, kredi veren kuruma geger. Gemi ipoteginde de diger ipotek
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tiplerinde olan kosullar uygulanir. Ornegin, borcunu ddemeyen armatdriin gemisine
banka tarafindan el konulabilir ve banka, kredi miktarmni kurtarmak i¢in gemiyi
satabilir (Erdogan, 1999).

Kredi almak i¢in bagvuran gemi sahibi, gemisini banka tarafindan kabul
edilmis bir iilkeye tescil ettirmek zorundadir. Aksi takdirde banka, armatoriin kredi
talebine olumsuz yanit verir. Kredi alicisinin sdzlesmesi sirasinda gemisinin
bayragini degistirme hakki vardir. Ciinkii iilkelerde olusabilecek politik istikrarsizlar,
bankay1 ve kredi alicilarin1 etkilemektedir. Bu yilizden de kredi s6zlesmesinde
belirtilmek sartiyla, her kredi alicisi ancak gegis sebebini belirterek geminin
bayragmi degistirebilir. Bu asamada finansér konumda olan kredi kurumlarmnin
oncelikli olarak goriiglerinin alinmasi gerekmektedir. Cilinkii kredi kurumlari,
finansman acisindan riskli olarak kabul ettigi bayrak devletlerinin sicillerine geminin
tesciline izin vermemektedir. Ayn1 zamanda bayrak devletinin politik ve hukuki
altyapisi da bu karar da s6z konusu olan 6nemli faktorlerdir (Akga, 2006: 57) .

Genelde kredi veren kurum ile gemi isletmecisi arasinda yapilacak kredi
sozlesmelerinde gemiye ¢ekilecek bayraktan devletinin kanunlar1 gecerli olmaktadir.
Yani geminin ipotek kosullari, geminin sicil ettirildigi iilkenin kanunlari ile
belirlenecektir. Ornegin Londra’da subesi olan bir Alman bankasi, Tiirk armatdriin
gemi isletmesine kredi verebilir. Armatoriin islettigi geminin Malta bayrakli olmasi
durumunda ise, geminin ipotek islemlerinin Malta yasalar1 {izerinden yapilacagi
anlamina gelmektedir (Akca, 2006: 40).

Ipotek icin istenen sicil kimi durumlarda insas1 bittikten sonra kayit olunan
sicil iken kimi durumlarda ise inga sirasmda kayit olunan sicildir. Ornegin Birlesik
Krallik bayragi tasiyacak bir gemi ancak insasi tamamlandiktan sonra sicile tescil
ettirilebilmektedir. Kredi islemlerindeki formaliteler ise diger onemli faktordiir.
Ornegin bazi bayrak devletlerinin (Yunanistan, Marshall Adalar1) siciline tescil
edilen i¢in gemiler i¢in ipotegin tesisine yonelik formaliteler daha fazla ve biirokratik
islemler daha uzun siirmektedir (French, 2006).

e Operasyonel Maliyetler: Deniz ulastrma pazarinda s6z konusu

operasyonel maliyetler; personel maliyetleri, kumanya ve yedek parca maliyetleri,
bakim-tutum maliyetleri, sigorta maliyetleri ve sabit maliyetler seklinde

siniflandirilmaktadir (Stopford, 2009). Veenstra ve Bergantino (2000) yaptiklar1
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calismada gemi isletmeleri i¢in bayrak se¢imi agisindan en Onemli faktoriin
operasyonel maliyetler olduguna deginmistir. Aym1 ¢alismada bayrak devletlerinin
operasyonel maliyetlerinin gelismislik diizeyi ile pozitif bir iliskisi oldugu sonucuna
ulasiimugtir. Ulkelerin gelismislik diizeyinin artmasi ile operasyonel maliyetlerinin
arttig1 sonucuna ulasilan bu c¢alismada gelismis bayrak devletlerinin sicilinden
elverigli sicile gecis yapan isletmecilerin daha fazla tasarruf sagladigi da
vurgulanmistir. Tablo 22°de gemi isletmelerinin operasyonel maliyet degiskenleri

yer almaktadir.

Tablo 22: Gemi Isletmelerinin Operasyonel Maliyetleri

ISGUCU MALIYETLERI
KUMANYA, YEDEK PARCA VE YAKIT
MALIYETLERI

OPERASYONEL

MALIYETLER BAKIM-TUTUM MALIYETLERI

SIGORTA MALIYETLERI
SABIT MALIYETLER

Kaynak: Alderton ve Winchester, 2002: 34.

Alderton ve Winchester (2002) operasyonel maliyetler icerisinde &zellikle
isgilicli maliyetlerinin 6nemine deginmistir ve ekonomik faktorlerin politik ve askeri
faktorlerden daha Onemli olduguna vurgu yapmistir. Operasyonel maliyetler
kapsaminda isgiici maliyetlerinin dogrudan gemi sicil se¢cim kararinda etkili
olduguna deginilen ¢alismada, diger maliyetlerin dolayl etkilerinden bahsedilmistir.

Isgiicii Malivetleri: Gemi isletmeleri, isgiicii maliyetlerini hesaplarken birgok

unsuru dikkate almaktadir. Bu unsurlar gemi adamlarinin dogrudan ve dolayli
maliyetleri olmak tlizere smiflandirilmaktadir. Tablo 23°de personel maliyetlerine ait

bu siniflandirma gosterilmistir.

151



Tablo 23: Gemi Isletmelerinin Personel Maliyetleri

— T —
S N

Kaynak: Drewry, 2011: 93.

Tablodan da anlasildig: tizere isletmenin isgiiciine bagl dogrudan maliyetleri
5 baslik altinda toplanmaktadir. Bu maliyetler (Drewry, 2011: 93);

e Esas iicret,

e lase giderleri,

¢ Yolculuk giderleri,

e Egitim giderleri,

e Sendikal maliyetler.

Esas ticretler, gemi adaminin vermis oldugu hizmet karsilig1 ve izin boyunca
Odenen iicretleri kapsar. Fazla mesai iicreti ise giiniimiizde esas iicret dahilinde
degerlendirilmektedir. Yapilan anlagsma geregi esas iicretler ve fazla mesai licretleri
birlikte diisiiniilerek gemi adamina 6deme yapilir. izin parasi ise gemi adaminin
izinde oldugu siirede tarafina 6denen flicreti kapsar. Sosyal yardim {icretleri ise
sendikal acidan sosyal haklarm karsilanmasi amaciyla 6denen iicrettir (Drewry,
2011).

Gemilerde istihdam edilen gemi adami sayis1 ile gemi adami maliyetleri
dogrudan iligkilidir. Bayrak devletlerinin uygulamis oldugu “Gemi adami Asgari
Donatim (Minimum Safe Manning)” uygulamasi ile gemilerin biiyukligi ile
istthdam edilmesi gerekli gemi adami sayisina iliskin g¢ergceve belirlenmistir. Bu

diizenleme agirlikla gemilerin biiyiikliikleri ve makine giicleri referans alinarak
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hazirlanmistir. Bu sebepten dolayi isgiicli maliyetlerini diisiirmek adina kiigiik tonajl
gemiler daha diisiik oranla yabanci bayrak ¢ekmektedir (Hoffman ve digerleri, 2005).

Chung ve Hwang (2005) gemi isletmelerinin gemi sicil se¢imi kararlari
acisindan operasyonel maliyetleri diisiirmenin gerekliligini vurgulamistir. Yaptiklar1
calismada bayrak se¢iminde %33’liik agirlik orani ile maliyetlerin, %27’lik oranla
operasyonel kosullarm, %16’lik oranla idari ve biirokratik formalitelerin 6nemli
oldugu sonucuna ulasmislardir. Yaptiklar1 calismada operasyonel maliyetler
icerisinden personel maliyetlerinin %12’°lik agirlik orani ile tiim maliyetler igerisinde
en fazla 6neme sahip faktor oldugu sonucuna ulasilmistir.

Veenstra ve Bergantino (2000) gemi isletmelerinin gemi sicili se¢im
kararinda, operasyonel maliyetlerin diistiriilmesi gerekliliginin en Onemli ihtiyag
olduguna deginmistir. Alderton ve Winchester (2002: 33) isgiicli maliyetlerinin tiim
operasyonel maliyetler igerisinde en ¢ok Oneme sahip oldugunu vurgulamistir.
Bergantino ve Marlow (1998: 11) gemi sicili se¢im kararinda onem seviyesi en
yiiksek olarak belirledigi maliyet faktorii igerisinde isgiicii maliyetlerinin temel
faktor oldugu sonucuna ulagsmistir. Rowlinson ve Leek (1997: 34) ise gemi adami
milliyetlerinin maliyete etkisi kapsaminda karsilagtirmali bir calisma yapmistir. Bu
calismada Ingiliz bayrakli bir gemide Asya kokenli gemi adamu istihdammin yerli
gemi adami istihdamimna oranla %56’lik bir maliyet tstlinliigii sagladig1 sonucuna

ulagmuglardir.

Tablo 24: Gemi adami Milliyetine Bagli Operasyonel Maliyetlerin Karsilastiriimasi

Hintli Gemiadamm Filipinli Gemiadam
(8+10) (8+10)
Ucretler $/ay 43,000 38,300

Iase Giderleri $/ay 3,720 3,720
Diger $/ay ] - 4300 | 380 |

Toplam $/ay 51 020 45 850
Callsma siiresi (zabitan) 4 6 8 10
(ay/yll)

Calisma siiresi (personel)
(ay/yll)
Calisma haftas1 (y1l) 40-44/y11 44/y11

Kaynak: Rowlinson ve Leek, 1997: 34.
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Asya kokenli gemi adami istihdam etmek isteyen gemi isletmeleri tercih
edecekleri tilkeler arasinda da ayrica bir kiyaslama yapmak durumundadir. Ciinkii
Asya bolgesindeki iilkelerin gelismislik diizeyleri de farklihik gostermektedir.
Gelismislik diizeyleri ile iicret skalasi arasinda pozitif bir iliski olmasi1 sebebiyle
tercth edilen bolge icerisinde de ayrica gelismislik diizeyini de dikkate alarak bir
tercth durumu s6z konusudur.

Tablo 24°de Asya kokenli gemi adami istthdam etmek isteyen bir gemi
isletmesinin, gemilerinde Hintli gemi adami yerine Filipinli gemi adam1 calistirmasi
durumunda, toplam maliyetlerde yaklasik %10’luk tasarruf saglayacagi
goriilmektedir.

Isgiicii maliyetleri, gemi bilyiikliigii ve personel milliyetiyle iliskili oldugu
kadar gemi tipiyle de iligkilidir. Geminin tasimig oldugu yiikiin igerigi ve risklerine
bagli olarak iicretler degisiklik gostermektedir. Tablo 25’te gemi tiplerine bagl
olarak farkli milliyette istihdam edilen Kaptan ve Bas Miihendislerin {icretlerine

yonelik bir karsilastirma yapilmistir.

Tablo 25: Farkli Milliyetteki Gemiadam Maaslarinin Karsilastirtlmas: (US $/ Ay)

Devleti Kaptan Bas Miihendis Bas Miihendis

Birlesik 11.000-16.000 || 10.000-15.000 | 9.000-13.000 9.000-13.000
Kralhk

m 8.000-10.000 || 7.500-9.500 | 7.000-9.000 6.500-8.500
m 7.500-8.900 | 7.400-8.800 | 4.900-5.500 4.800-5.400

m 7.000-10.000 || 7.000-9.000 | 4.600-8.000 w
m 5.500-7.500 | 5.500-7.200 | 3.800-4.120 m
m 5.000-7.000 || 4.300-6.900 | 3.500-5.000 m
m 6.000-8.000 | 6.000-7.800 | 4.300-6.000 w

m 4.500-6.500 | 3.700-4.800 | 3.700-6.000 3.300-4.800

Kaynak: Drewry, 2011 : 112.
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Tablodan da anlasildig1 lizere gelismis iilke vatandasi olan gemi adamlarina
Odenen ticretler, diger milliyetteki gemi adamlarina 6denen ficretlere oranla daha
yiiksektir. Ayrica gemi kaptanligi pozisyonunda Filipinli bir gemi adami yerine
Ingiliz vatandasi bir gemi adaminin istihdam edilmesi gemi isletmecisine yaklasik
%50 oraninda ek mali ylikiimliiliik getirmektedir. Bir diger 6nemli nokta ise gemi
tiplerine bagl olarak &denen iicretler arasindaki farkliliktir. Ornegin tanker tipi
gemilerde tagman yliiklerin diger yiiklere kiyasla daha riskli olmasi, 6denen iicretlere
de yansmmistir. Kuru yiik tip gemilerde 6denen iicretler ile tanker tipi gemilerde
Odenen tlicretlerde yaklasik %20’lik bir fark goze carpmaktadir. Tanker tipi gemilerin
ise ayrica alt gemi tiplerinde de tasinan yiike bagli olarak ticretler agisindan ayr1 bir
tarife bulunmaktadir. Kimyasal icerikli bir yiik tasiyan tankerdeki gemi adamlarina
Odenen ticretlerin, ham petrol tankerlerinde 6denen iicretlerden daha yiiksek olmasi
bu duruma 6rnek teskil eden bir uygulamadir.

Yolculuk giderleri, gemi isletmeleri ag¢isindan dogrudan maliyetler arasinda
degerlendirilen diger unsurlardir. Gemilerin sefer bolgelerinin degisiklik gostermesi
sebebiyle bazi durumlarda gemi adamlarmin yurtdisina yolculuk yapmalar:
gerekmektedir. Tahminlere gore her yil yaklagik 2,5 milyon gemi adami uzak sefer
calisan gemilere ulasabilmek i¢in yurtdisina yolculuk yapmaktadir. Bu yolculuklar
gemi isletmelerine “transfer iicreti” ad1 altinda ek bir maliyet kalemi olusturmaktadir.
Yolculuklarin genellikle yurtdisina yapildig1 géz oniinde bulunduruldugunda bayrak
devletlerinin birbirlerine uyguladig1 vizeler de 6nem tasimaktadir. Ornegin ABD nin,
ozellikle Miisliiman iilkelerin vatandaslarma uyguladig: vize formaliteleri diger iilke
vatandaslarma gore daha sikidir. Bunun yani sira cogunlukla kullanilan Arap isimlere
sahip gemi adamlar1 i¢in ise gemi isletmelerinin “gilivenlik gorevlisi tahsis licreti” ad1
altinda bir 6deme yapmasi1 gerekmektedir. Bu sebepten dolayr Hintli gemi adami
calistiran bir¢ok isletme Filipin uyruklu gemi adamina yonelmistir (Drewry, 2011).

e Uygunluk Maliyetleri: Gemi sicili se¢cimi agisindan uygunluk maliyetleri;

vergiye bagli maliyetler ve tescil maliyetleri olmak iizere iki baslikta
incelenmektedir. Yapilan calismalar gostermektedir ki gemi isletmeleri ¢ogunlukla
uygunluk maliyetlerinden sakinmak i¢in bayrak degistirmektedir.

Tescil Maliyeti: Gemilerin tesciline yonelik maliyetleri iki baglik altinda

toplamak miimkiindiir. Tescil maliyeti, gemilerin bayrak devletinin siciline ilk defa
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kayit edilmesi ve sicildeki gemilerin kayit yenileme islemlerine karsilik tahsil edilen
iicretleri kapsamaktadir. Baz1 bayrak devletleri bu {icretleri tescil yenileme iicreti
olarak tahsil ederken bazilar1 ise yillik denetleme, sertifikasyon ve uygunluk iicretleri
altinda almaktadir (Coles ve Watt, 2013). Tablo 26’da denizcilik pazarinda
uygunluk giderleri ad1 altinda alian {icretlere yonelik bir siniflandirma yapilmis olup

kolay bayrak devletleri arasinda bu ticretlere yonelik bir de karsilastirma yapilmistir.

Tablo 26: Elverisli Sicil Uygunluk Maliyetleri (Y1llik)

YENILEME | SERTIFIKA | TONAJ | YILLIK DIGER | TOPLAM
UCRETI VERGISI | DENETLEME
UCRETI
MARSHALL || $5000 $1500 $2000 $2150 || $10850
ADALARI
LIBERYA $2500 :I $1400 $4000 $1750 $1700 | s11350

KIBRIS €1879 €425 €2767 €300 €140 (€5511)

RUM $7356

KESIMi

MALTA €2140 €3580 €2796 €380 (€5273)
$7038

PANAMA $3000 EI $1190 $3160 $1000 EI $8360

Kaynak: Bayrak devleti gemi sicil sistemlerinin web sitelerinden faydalanilarak olusturulmustur.
Not: 10000NT-15000GRT/5 yasinda /yiik gemisi

Tablodan da anlasildig1 iizere uygunluk maliyetleri iilkeden {ilkeye farklilik
gostermektedir. Yillik olarak alian iicretler kiyaslandiginda uygunluk maliyetleri
acisindan Malta bayragmin diger iilke bayraklarina kiyasla istiinliigii goze
carpmaktadir. Sicil yenileme iicreti olarak ifade edilen iicretin ise yalniz Marshall
Adalar sicilinde alindig1 goze ¢arpsa da diger sicillerin yenilemeye yonelik olmasa
da yillik olarak baska islemler adi altinda ticret aldig1 gbze carpmaktadir.

Vergi Maliyetleri: Kiiresel ticaretin %90’k kismmin denizyolu ile
gerceklesmesi, basta deniz ulastirma pazari1 olmak iizere ulastirma pazarinda yiiksek

miktarda nakit akigina sebep olmaktadir. Bu pazardan pay elde etmek isteyen bayrak
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devletleri, rekabetc¢i iistlinliiklerini arttirmak icin denizcilik igletmelerinin ilgisini
cekebilmek amaciyla ekonomik, idari ve biirokratik agidan bazi kolayliklar
saglamaktadir. Bu kolayliklarin basinda finansal iistiinliik saglamasi sebebiyle vergi
giderlerini azaltmaya yonelik uygulamalar gelmektedir (Celikkaya, 2012). Ozellikle
kolay bayrak devletlerinde, gemi isletmelerinden tahsil edilen vergilerin ¢ok diisiik
olmas1 hatta bazilarinda vergiden muaf bir yapmnin séz konusu olmasi maliyet
istlinliigii saglamaktadir (Ademun ve Odeke, 2005).

Knudsen (1997) calismasinda uluslararas1 denizcilik pazarinda “sifir vergi”
politikasinin siklikla tercih edilen bir uygulama olduguna deginmistir. Goulielmos
(1998)’a gore denizcilik faaliyetlerindeki rekabete ortak olabilmek i¢in bayrak
devletlerinin “sifir vergi” politikasi izlemeleri bir lilkenin ana hedefi olmamalidir.
ITF, denizcilik isletmelerinin vergi giderlerini azaltmak amaciyla yabanci bayragi
tercih etmesini ulusal ekonomiye verilen bir zarar olarak nitelendirmektedir (Tolofari
ve digerleri, 1986).

Kolay bayrak devletlerinin yarattigi haksiz rekabetten olumsuz yonde
etkilenmemek isteyen bir¢ok bayrak devleti mevcut vergi rejimlerinde degisiklik
yapmistir. Bu degisikligin basinda gemilerin biiyiikliiklerine gore aliman vergi (Tonaj
Vergisi) sisteminin olusturulmas: gelmektedir. Bu vergi sisteminde genel olarak
donatanin geliri, kazanc1 ya da karliliginin herhangibir 6nemi yoktur. Bu sistemde
vergi gelirleri geminin tonajmna ve isletildigi glin sayisina gore hesaplanmaktadir
(Elschner, 2010: 10). Uygulamada, denizcilik pazarina yonelik vergilendirme
rejimleri li¢ baglik altinda toplanmaktadir. Bu basliklar (Deloitte, 2006):

e Tonaj Vergi Rejimi,

¢ Denizcilik Tesvik Rejimi,

e Vergi Etkin Rejim.

Tonaj vergi sistemi, bircok bayrak devleti tarafindan uygulanan bir vergi
sistemi olup, farkli tarifeleri sebebiyle de uygulamada farkliliklar mevcuttur. Bu
vergi sistemini uygulayan bayrak devletlerinin genel olarak gelismislik diizeyleri
disiiktiir (Ademun-Odeke, 2005). Tonaj vergi rejiminin en dnemli iistiinliiklerinden
biri alman vergi miktarmin elde edilen toplam gelirin yaklagik %1’lik miktarina

karsilik gelmesidir. Tonaj vergi sisteminde karlilik hesabi geminin tescil edilen
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tonajinin sabit bir degerle carpilarak ton basma hesaplanmasi ile bulunmaktadir
(Deloitte, 2006).

Tonaj vergilendirme sistemi gemilerin biiyiikliiglinii referans aldigindan
vergiler azalan oranl hesaplama yontemi ile hesaplanmaktadir. Bu sistemde isletilen
geminin ton basma elde ettigi kazang dikkate alinir. Tonaj vergi rejimi temel olarak
tim denizcilik faaliyetlerini kapsamaktadir. Ancak uygulamalar da farkliliklar
mevcuttur. Ornegin vergiye tabi faaliyetlerin yalniz deniz ulastirmasina bagh oldugu
sistemler oldugu gibi ayn1 zamanda yedekleme, kablo ve boru hatt1 dosemesi, tarama
operasyonlar1 ve gemi yonetim faaliyetlerini de kapsayan sistemler mevcuttur. Tonaj
vergilendirme sistemine tabi gemi isletmelerinin asagidaki kosullar1 saglamasi
gerekmektedir (PWC, 2009):

e ciplak gemi kiras1 ve zaman kirasi altinda bir gemiyi igletmesi,

e zaman kiras1 ya da ¢iplak gemi kiras1 altinda isletilen bir gemiye sahip

olunmasi.

Uygulamada tonaj vergisi rejimine yonelik Hollanda Modeli (1996) ve
Yunanistan Modeli (1957) olmak iizere iki farkli model mevcuttur. Yunanistan
modeli 1957 yilinda Yunanistan, Kibris Rum Kesimi ve Malta tarafindan
uygulanmaya baglanmigtir. Ancak Kibris Rum Kesimi ve Malta’nin uyguladig: vergi
sistemi, Yunanistan’in uyguladigi vergi sistemine gore farklilik gdstermektedir.
Yunan modeli, denizcilik faaliyetlerinden gelir elde eden gemi sahipleri i¢in
zorunluluk arz etmektedir (Deloitte, 2006).

1996 yilinda olusturulan Hollanda modeli ise ilk olarak Belgika tarafindan
uygulanmistir. Daha sonra ise AB iilkelerinin biiytlik bir kism1 bu modeli uygulamaya
baslamistir. Hollanda modelinde yalniz geminin isletilmesinden elde edilen gelir
tonaj vergisine tabi iken Yunan modelinde ise denizcilik ile iliskili diger faaliyetler
de vergilendirme kapsaminda kabul edilmektedir (Celikkaya, 2012). Hollanda
modelini uygulayan bayrak devletleri Tablo 27°de gosterilmektedir.
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Tablo 27: Hollanda Tonaj Vergisi Modelini Uygulayan Bayrak Devletleri

HOLLANDA
MODELI

BELCIKA
BULGARISTAN
DANIMARKA
FINLANDIYA*
FRANSA*
ALMANYA
HINDISTAN
[RLANDA
ITALYA

JAPONYA

HOLLANDA
HOLLANDA ANTILLERI{
NORVEC

POLONYA*

GUNEY KORE

GUNEY AFRIKA*
[SPANYA

ISVEC*

BIRLESIK KRALLIK
ABD

Kaynak: Celikkaya, 2012.
* Avrupa komisyonundan onay bekleyen iilkeler

Hollanda modeline gore tonaj vergisi geminin net tonu referans almarak
hesaplanir. Geminin net tonuna karsilik gelen bir katsayi ile gilinliikk kar miktar1
hesaplanir. Elde edilen giinlik deger yillik bazda hesaplanip kurumlar vergisi
kesintisinden sonra ile toplam 6denecek vergi miktari bulunur. Yunanistan modeline
gore vergi geminin her bir gros tonunun belirlenmis bir katsay: ile ¢arpilmasi ile
hesaplanir. Elde edilen deger geminin yasina bagl ile bir diizeltmeye tabi tutulur
(Deloitte, 2006). Tablo 28’de Hollanda ve Yunanistan tonaj vergi modellerine gore

vergi hesaplama yontemleri gosterilmektedir.

Tablo 28: Tonaj Vergisi Hesaplama Yontemleri

HOLLANDA MODELI YUNANISTAN MODELI
Katsayi Net Ton Gross Katsayi Gemi Diizeltme
Ton Yas1 Katsayisi
€8.00 100-1000 100- 1.2 $ 0.318
10.000
€6.00 1000- 10.001- 1.1 5-9 $ 0.57
10000 20.000

€4.00 1000- 20.001- 1.0 10-19 $ 0.558
25000 40.000
€2.00 25001ve | 40.001- 20-29 $ 0.528
uzeri 80.000
ODENECEK
VERGI €10.293 $13.110~ €10.000

Kaynak: PWC, 2009: 15.
Not: 5 yas 18.000NT-20000 GRT /Yiik Gemisi
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Tablodan da anlasildig1 iizere 6rnek uygulama kapsaminda isletmelerin
Odeyecegi tonaj vergisi miktarlar1 birbirine ¢ok yakindir. Her ne kadar iki model de
ekonomik ag¢idan birbirine istiinlilk saglayamasa da vergi hesaplama yOntemi,
vergilendirme kapsamma giren faaliyetler ve bagvuru sartlar1 gibi unsurlar dikkate
alindiginda iki model arasinda 6nemli rekabet faktorleri bulunmaktadir. Bu bilgiler
1s18inda hazirlanmig Hollanda ve Yunan tonaj vergisi modellerinin karsilastirma

tablosu asagida verilmektedir.

Tablo 29: Tonaj Vergi Modelleri Karsilagtirma Tablosu

I:I HOLLANDA MODELI YUNANISTAN MODELI

Vergi e Net tonaja bagli azalan oranl Gros tonaja bagli azalan oranli hesaplama
Hesaplama hesaplama sistemi sistemi
Yontemi Kurumlar vergisinden muaf yap1 Yasa bagl artan oranli diizeltme
Kibns: Milli sicilde isletilen gemiler igin
%30 indirim olanag1

Vergi Uluslararasi denizyolu tagimaciligi, Yunanistan ve Malta: Gemi isletme

Kapsamindaki tarama, yedekleme ve gemi isletme faaliyetleri

Faaliyetler faaliyetleri Kibns: Uluslararasi tagimacilik, tarama ve
yedekleme faaliyetleri

Vergi Gergek ve tiizel kisiler Yunanistan ve Kibris Rum Kesimi:
Kapsamina Vakiflar v’ Gergek ve tiizel kisiler

Almacak Ortakliklar v Vakiflar

Kurunvisletme v Ortakliklar

Tipleri Malta: Malta’da kurulmus tiizel kisiler

Gemilerde e ABD: Yunanistan ve Kibris Rum Kesimi: Ulusal
Aranan v’ Zaman kirasindaki gemiler sicildeki gemiler
Kosullar e Digerleri Malta:
v" Gemi sahipligi v" Ulusal sicildeki tiim gemiler
v Ciplak gemi kirasindaki gemiler v" 1000 DWT’den biiyiik yabanci bayrakli
gemiler

Sozlesme e Bulgaristan, Japonya, Polonya, Yunanistan ve Malta: Zorunlu sistem
Periyodu Giiney Afrika, Giiney Kore,
Hollanda Antileri: 5 yil
e Diger Ulkeler: 10 yil

Ulusal Sicil e Kore ve Hollanda Antileri: Mevcut e Mevcut
Kosulu e Digerleri: Mevcut degil

Kaynak: Elschner, 2011: 28-29.

Tablodan da anlasildig1 lizere ayn1 vergi sistemini uygulayan iilkeler arasinda
da uygulama yoniinden onemli farkliliklar gdze carpmaktadir. Ozellikle bayrak

devletlerinin uyguladig1 ortak vergi sistemine ek olarak isletmelere diger vergiler
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hususunda da kolayliklar sagladig1 goze ¢arpmaktadir. Ayrica bu vergi sistemini
uygulayan bayrak devletlerinden vergiye konu olan faaliyetlerde de farkliliklar1 goze
carpmaktadir. Ornegin bazi bayrak devletleri yalniz deniz ulastirma faaliyetlerini
vergi kapsaminda degerlendirirken bazilar1 ise diger denizcilik faaliyetlerini de bu
kapsama dahil etmistir.

Denizcilik tesvik rejimi bazi bayrak devletleri tarafindan denizcilik
sektortindeki faaliyetlere yonelik vergilendirme sistemlerinde tesvikler uygulamak
amacl olusturulmustur. Bu tesvikler her ne kadar uygulamada farklilik gosterse de
genel anlamda vergi oranlarina yapilan 1iyilestirmeleri kapsamaktadir. Bu
tyilestirmeler Ozellikle vergi matrahmi diisiirme ve vergi oranlarindaki indirimi
kapsamaktadir. Tablo 30°da denizcilik tesvik rejimi uygulayan bayrak devletlerine

yonelik karsilagtirma tablosu gosterilmektedir.

Tablo 30: Denizcilik Tesvik Rejimi Karsilagtirma Tablosu

e Vergi orant: % 16,5

¢ Faiz 6demeleri, hizmet iicretleri, sermaye gelirleri vergiden muaf

e Kabotaj ¢alisan gemileri isleten isletmeler kurumlar vergisinden muaf

e Ulke disinda ikamet eden ancak bu iilke de denizcilik faaliyetleri ile ugrasan bir
miikellef, karsilikli vergi anlagsmasi olmasi durumunda vergiden muaf.

e Panama:

v' Kurumlar vergisi orani: %30

v’ Panama bayrakli gemi isleten isletmeler kurumlar vergisinden muaf
¢ Liberya ve Marshall Adalar:

v' Ulke icinde yerlesik denizcilik isletmeleri kurumlar vergisinden muaf

Malezva | Gelir vergisi orani: %25
7y e Ulkede kurulmus milli sicile kayitli gemi isleten isletmeler gelir vergisinden muaf.

Liberya
Marshall
Adalan
Panama

Filivinter | Kurumlar vergisi orani: %30
P o Uluslararasi igletmeler i¢in kurumlar vergisi: Briit gelirin % 2,51
o Kurumlar vergisi orani: %20
Rusya C o . .
o Uluslararasi gemi siciline tescil edilen gemiler vergiden muaf

Tavvan | Kurumlar vergisi orant: %25
y e Yabanci1 bir denizcilik isletmesinin yapmis oldugu yatirimlar vergiden muaf

o Kurumlar vergisi orani: % 20

¢ TUGS a tescil edilmis gemileri isleten isletmeler kurumlar ve gelir vergisinden muaf.

o TUGSa tescil edilmis gemileri isleten isletmeler alim- satim, tescil, ipotek, kredi ve
Tiirkiye navlun s6zlesmeleri damga vergisinden, har¢ ve banka ve sigorta islemler i vergisinden

muaf
e TUGS’a tescil edilmis gemilerde ¢alisan gemiadamlarina 6denen iicretler gelir
vergisinden muaf.

Kaynak: Deloitte, 2006.
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Vergi etkin rejim ise bazi bayrak devletlerinin 06zellikle denizcilik
faaliyetlerinden elde edilen gelir diizeylerini arttrmaya yonelik uyguladigi bir rejim
olarak ifade edilmektedir. Bu uygulama ozellikle Antigua ve Barbuda, Bermuda,
Estonia ve Saint Lucia llkelerinde goriilmektedir. Tablo 31°de vergi etkin rejimi
uygulayan bayrak devletlerinin uygulamaya yonelik karsilastrma tablosu yer

almaktadir.

Tablo 31: Vergi Etkin Rejim Karsilagtirma Tablosu

e Antigua ve Barbuda o Kurumlar gelir vergisi orani: %25
Bermuda e Antigua ve Barbuda: “Uluslararasi isletme Birligine”
Saint Lucia iiye olan kurumlar 50 yil boyunca vergilerden muaf
e Bermuda: Ulkede yerlesik denizcilik isletmeleri gelir

vergisinden muaf.

Estonya e Mevcut kurumlar vergisi rejimine gore denizcilikten
elde edilen dogrudan ve dolayl gelirler alim-satim,
ipotek, kredi sdzlesmeleri gelirleri vergiden muaf.

Kaynak: Deloitte, 2006: 23.

Bu vergiler disinda bayrak devletlerinin denizcilik faaliyetlerine yonelik 6zel
uygulamalar1 da mevcuttur. Ornegin Tiirkiye’de denizyolu tasimaciligma saglanan en
onemli tegviklerden biri de 6zel tiiketim vergisi sifira indirilmis yakit uygulamasidir.
Mevcut uygulama yiirtirliige girmeden dnce kabotaj hatt1 disinda tasimacilik yapanlar
bu uygulamadan faydalanirken 2004 yilinda kabotaj hattinda tasimacilik yapanlar ve
2009 yilinda ise i¢ sular da tasimacilik yapanlar bu uygulamaya dahil edilmistir. Bu
tesvik sayesinde 2003-2009 yillar1 arasinda kabotaj hattinda tasman ara¢ ve yolcu
sayisinda ciddi oranda artis meydana gelmistir (Celikkaya, 2012). Ayrica Tirkiye’ de
katma deger vergisi kanunu ile deniz ticaret filosunun ve deniz ulastirma pazarinin
gelisimi hedeflenmis bu sebepten dolayr deniz tasima araglarmin kiralanmasi ve
cesitli sekilde isletilmesi, tamiri, bakim ve onarimi ve teslimi sirasinda ortaya ¢ikan
harcamalar KDV istisnasi tabi tutulmustur.

Japonya, denizcilik isletmelerini katma deger ac¢isindan diger kurumlar gibi
degerlendirmekte ve %35 oraninda katma deger vergisine tabi tutmaktadir. Ancak
uluslararasi tasimacilik faaliyetlerinden elde edilen gelirler vergiden muaftir. Tablo
32’de bayrak devletlerinin denizcilik pazarindaki vergi uygulamalar1 ifade

edilmektedir.
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Tablo 32: Bayrak Devletlerinin Denizcilik Pazarindaki Vergi Uygulamalari

D

Gelir Verg1s1

JAPONYA

Kurumlar Verg151
Alim Satlm Verngl

Kaynak. Ernst ve Young, 2012: 41.

DDDDDDW

EERERE
NERRERESS

Tablodan da anlasildig1 iizere deniz ulastrma pazarinda s6z sahibi olan
bayrak devletlerinin kolay bayrak devletleri ile rekabet edebilmek i¢in vergiden muaf
yapiya sahip oldugu goriilmektedir. Yalniz Uzakdogu pazarinda faaliyet gosteren
bayrak devletlerinin denizcilik faaliyetlerinden 6nemli gelir elde etme politikasi

izledigi de tespit edilmistir.

2.3.2.5.2.2. Operasyonel Faktorler

Gemi isletmelerinin gemi sicil tercihlerinde operasyonel faktorler ekonomik
faktorler kadar 6nemli rol oynamaktadir. Bu faktorler literatiirde sicil sisteminin
esnekligi ve performansi, ticaret tipi, bayrak devletinin gemileri iizerindeki kontrol

ve denetim mekanizmasi, isgiicli pazarinin durumu olarak siniflandirilmaktadir.

Isgiicii Pazari: Diinya deniz ticaret filosunun profili incelendiginde filonun
%71,1’lik kism1 yabanci bayrak altinda faaliyet gostermektedir. Bu oran igerisinde
gemi sahiplerini yabanci bayraga iten sebeplerden bir tanesi de yabanci gemi
adamlarin1 ¢alistirma olanaklaridir. Gemi adami pazarinda Ozellikle diisiik gelir

diizeyine sahip gelismekte olan iilkelerin vatandaslari tercih edilmektedir (UNCTAD,
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2011). Tablo 33’de gemi adami pazarmin bayrak devletleri kapsaminda pazar

paylar1 verilmektedir.

Tablo 33: Bayrak Devletlerinin Gemi adam Pazar Paylari

Bayrak Devleti Zablt Pazar Payl Bayrak Personel Pazar
Say1s1 Devletl Say1s1 Payl %

2 51,511 8,3 Hindistan 61,821 8.3
_
N T
N I

O R i R L G GO
o I I o I G

Kaynak: UNCTAD, 2011.

Tabloda personel sinifi gemi adami arzini saglayan iilkelerin ¢ogunlukla
gelismekte olan iilkeler oldugu goze ¢arpmaktadir. Bu pazarda Cin en yiiksek pazar
payma sahipken, onu Hindistan takip etmektedir. Giiniimiizde gelismekte olan
iilkeler ayn1 zamanda zabitan sinifi gemi adami arzinda da s6z sahibi konuma
gelmistir. Her ne kadar biiylik ve kokli denizcilik egitim kurumlari ¢ogunlukla
gelismis iilkelerde mevcutsa da gelismekte olan iilkelerin zabitan arzi konusunda
ilerleme kaydettigi ifade edilmektedir. Ulkeler seviyesinde zabitan arzina ydnelik
isgiicli pazarinda Filipinler lider konumda iken onu Cin takip etmektedir. Hindistan
ise O0zellikle son donemde denizcilik egitimine yapmis oldugu yatirimlar ile zabitan
pazarinda 3. swraya yerlesmistir. Ad1 gegen lilkeler diinya gemi adami arzinin dortte

birlik kismin1 saglamaktadir (BIMCO ve ISF, 2010).
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Literatiirde deniz ulastrma pazarinda istihdam edilen gemi adamlarinin
milliyetleri iizerine yapilan bazi ¢aligmalar mevcuttur. Nielsen ve Roberts (1999)
1990 ve 1994 yillar1 arasinda meydana gelen gemi kazalar1 ile kolay bayrakli
gemilerde calisan gemi adamu iligkisini arastirmistir. Alderton ve Winchester (2002)
deniz ulastirma pazarinda insan kaynaklar1 konusunu incelemis ve ucuz isgiicii
imkani saglayan kolay bayrak {iilkelerine yonelik bir arastirma yapmustir. Theotokas
ve Progoulaki (2007) c¢ok uluslulugun gemi iizerindeki operasyonel ve teknik
yonetimine etkisi {izerine, Mitroussi (2008) ise AB vatandasi gemi adamlarinin
tikenmislik ve mesleki yorgunluk konular1 {izerine ¢aligmalar yiiriitmiistiir. Cottam
ve digerleri (2004) Dogu ve Orta Avrupa iilkelerinin yerli gemi adami istthdamma
yonelik almis olduklar1 6nlemler ve tesvik edici politikalar1 tlizerine caligmalarda
bulunmustur.

Bu arastirmalardan elde edilen sonuglarin ortak bir yonii bulunmaktadir.
Denizcilik pazarindaki ucuz isgilicli kolay bayrak devletlerinin pazarda sz sahibi
olabilmek i¢cin 0&zellikle yabanci gemi adami istihdamina olanak saglayan
diizenlemeleri soncunda dogmustur. Yapilan aragtirmalarin sonuglarina goére gemi
isletmelerinin gerek isgiicii pazarinda yasanan kararsizliktan etkilenmemek gerekse
ucuz personel calistirmak adina yabanci personele yoneldiklerinden bahsetmek
miimkiindiir.

Uluslararas1 yapis1 sebebiyle denizcilikte isgiicli pazar1 acisindan ¢ok
ulusluluk gemi adami istihdami agisindan 6nem tagimaktadir. Glinlimiiz de gemilerde
farkli milliyetteki gemi adamlar1 birlikte ¢aligmaktadir (Silos ve digerleri, 2012).
Diinya deniz ticaret filosunun %70-%380’lik kismi yabanci gemi adami ile sevk ve
idare edilen gemilerden olusmaktadir (Magramo ve Gellada, 2009; Pyne ve Koester,
2005). Tablo 34’de isgiicii pazarinda so6z sahibi konumda olan Filipinli gemi

adamlarini istthdam eden lehtar donatan tilkeleri gdsterilmektedir.
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Tablo 34: Lehtar Donatan Acisindan Filipinli Gemiadami Pazar1 (2007-2009)

Panama 51,619 53,912 67,362 Usta gemici || 31,818 34,563 45,388
Bahamalar 29,681 29,177 | 36,054 | Yagc 19,491 [ 20,941 | 27,483
Liberya 21,966 21,632 ] 29,796 || Gemici 17,355 |/ 19,715 | 23,737
Marshall A. 9,772 11,859 | 18068 Asc1 7,778 9,022 12,651
Singapur 10,308 12,130 |/ 15,674 | 3. Kpt 7,873 8,604 12,119
Malta 7,513 11,025 | 14,796 | Gv. Lost 7,737 8,603 11,555
Norveg 8,188 8,883 11,447 || Kamarot 7,810 8,320 10,536
Birlesik Kralhk | 8,172 8,232 10,313 | 3.Miihendis | 7,056 7,995 11,307
Kibris 7,052 7,446 9,425 3. Zabit 6,559 7,349 9,857
Hollanda 7,017 7,796 9,281 2. Mithendis || 6,389 6,878 9,557
Toplam (10) 161,288 172,092 | 222,206 | Toplam (10) | 119,846 | 131,080 |l 174,140
Toplam 226,900 | 244,144 | 329,728 | Toplam 226,900 |l 244,144 | 329,728

Kaynak: POEA, 2011.

Tablodan da anlasildig1 lizere Panama, Liberya ve Bahamalar bayrakli

gemilerde istihdam edilen gemi adamlari, toplam pazarin yaklasik yarisini
olusturmaktadir. Gemi adami milliyetleri incelendiginde ise 6zellikle “kolay bayrak”
altinda isletilen gemilerde ¢ogunlukla Filipinli gemi adamlarinin istthdam edildigi
goze carpmaktadir.

Yabanci gemi adami istihdaminda karsilasilan en 6nemli sorunlarindan biri
iletisim sorunudur. Gemi adamlarinin, gemide ana dillerini kullanamamas1 etkin bir
iletisimin Oniine ge¢mektedir. Bunun yani sira iletisim sorunu ayni zamanda teknik
bir takim sorunlarin da ortaya ¢ikmasina sebep olmaktadir (Silos ve digerleri, 2012).
Denizcilikte uluslararasi ortak iletisim dili olarak kabul edilen Ingilizcenin, gemi
adamu tarafindan etkin bir sekilde kullanilabiliyor olmas1 gemi isletmecilerinin gemi
adamu tercihleri acgisindan Onemli yer tutmaktadwr. Bazi bayrak devletlerinin bu
hususta diger bayrak devletlerine gore iistiinliikleri de soz konusudur. Ornegin
gecmiste Filipinlerin Amerikan somiirgesi olmasi bu iilkedeki Ingilizce kullanim
oranina ve diizeyine yansimistir. Bu durum ayni zamanda Filipinli gemi adamlarina

yonelik talebi de etkilemektedir (Zhao ve Amante, 2003).
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Basta Rusya ve Cin olmak iizere bazi bayrak devletleri ise gemi adami
istihdaminda daha korumaci bir politika izlemektedir. Bu iilkelerin bayragini tasiyan
gemilerde yerli gemi adami istthdam etme zorunlulugu bulunmaktadir. Giiniimiizde
ozellikle Dogu Avrupa ve Asya kokenli gemi adamlar1 gemi isletenler tarafindan
biiylik oranda ragbet gormektedir. Bu gemi adamlar1 daha yiiksek iicretler alabilmek
amaciyla, yogun caligma temposu ve kotli yasam sartlar1 olan diisiik standartta
yabanci bayrakli gemilerde ¢alismak zorunda kalmaktadir (Silos ve digerleri, 2012).

Pazardaki isgiicii niceliginin yam sira niteligi de gemi isletmeleri i¢cin 6nem
arz etmektedir. Isgiicii kalitesi, gemi adaminin mesleki yetkinligi, mesleki egitim
diizeyi ve yabanct dil seviyesi ile iligkilendirilmektedir. Yetkinlik, egitim ve
tecriibenin harmanlanmis halidir. Ayn1 zamanda bilgi birikimi, iletisim becerileri ve
yeteneklerin toplami olarak ifade edilmektedir. Buna ek olarak fiziksel ve psikolojik
saglkli olma durumunu da kapsamaktadir (Berg ve digerleri, 2013: 13). Ozellikle
verilen denizcilik egitiminin igerigi ve siiresi isgiicli kalitesi acisindan son derece
onemlidir. Ancak her ne kadar uluslararasi pazarda gemiadami egitimi ile ilgili
standartlar belirlenmis olsa da bazi iilkelerde Ozellikle gerek egitim icerigi gerekse
egitim siiresi ile ilgili farkli uygulamalar s6z konusudur (Hanzu-Pazara ve Arsenie
2010). Bu kapsamda Tablo 35’de bazi bayrak devletlerinin denizcilik egitim

sirelerine yonelik karsilagtirmalar yer almaktadir.

Tablo 35: Bayrak Devletlerinin Zorunlu ve Mesleki Egitim Siirelerine Yonelik
Uygulamalar1

= N o N

EGITIM SURESI (YIL)

ULKE ZORUNLU MESLEKI TOPLAM
HOLLANDA 12-14 1-4 Personel 13-19
3-5 Zabitan
TURKIYE 4- Zabitan 16
1- Personel 13

Kaynak: Zhao ve Amante, 2003: 1-2; MEB, 2012: 40.

-
12 i
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Tablodan da anlasildig1 lizere mesleki egitim ve zorunlu egitim siireleri
iilkeden iilkeye farklilik gostermektedir. Zorunlu egitim siiresi en az olan
Finlandiya’da meslek se¢iminin erken yasta yapilmasina olanak saglayan bir sistem
uygulanmaktadir. Ancak tercih edilen meslege bagl egitim siiresinin uzunlugu bu
ilkede ozellikle mesleki bilgi seviyesi yiiksek denizcilerin yetistirilmesine olanak
saglamaktadir. Deniz ulastirma pazarindaki isgiicii arzinmm biliylik bir kismini
saglayan Cin ve Filipinlerdeki egitim siireleri dikkate alindiginda ise her ne kadar
toplam egitim siireleri birbirine yakin olsa da Filipinlerde verilen mesleki egitim
siiresinin Cin’e goére daha uzun oldugu goze carpmaktadir. Tiirkiye’deki egitim
siirelerine bakildiginda ise zorunlu egitim siiresi agisindan Hollanda modeline yakin
bir model uygulandigi, mesleki egitim siirelerinde ise Filipinler ve Hollanda
modeline yakin bir modelin uygulandig1 goriilmektedir.

Gemi Yasi, Gemi Biiyiikliigii ve Gemi Tipi: Gemi tiplerinin bayrak ¢ekme

kararnda onemli etkileri bulunmaktadir. Ozellikle yiik gemilerinin diger gemi
tiplerine gore daha fazla yabanci bayrak altinda isletildigi bu tezi dogrulamaktadir.

Gemi biiyiikligii ve yiik tasima kapasitesi de bayrak ¢ekme karar1 agisindan
onemli unsurlar arasinda yer almaktadir. Hoffman ve digerleri yaptiklar: aragtirmada,
biiyiik tonajli gemilerin daha ¢ok yabanci bayrak altinda isletildigi, kiiclik tonajh
gemilerin ise ¢ogunlukla ulusal bayrak altinda isletildigi sonucuna ulagmistir. Ancak
yiik tasima kapasitesinin artmasi ile orant1 degismektedir. Gemilerin teu ve DWT
olarak tasima kapasitesilerinin artmast gemi isletmecilerini ulusal sicile
yonlendirmektedir. Bu durum ayni zamanda gemilerin sefer bdlgesi ile de
iliskilendirilmektedir. Ornegin biiyiik tonajli gemiler ¢oklukla uzak sefer yapmakta
iken kiiciik tonajli gemiler ise yakin kiyisal sefer yapmay1 tercih eder. Bu sebepten
otiirli uzak sefer calisan gemilerin ulusal bayraktan kacis egilimi yakin kiyisal hatta
calisan gemilere gore daha fazladir. Diger gemi tipleri incelendiginde ise rémorkdr,
tarama gemileri ve yolcu gemilerinin ¢oklukla ulusal bayragi tagimalar1 6zellikle
calisma bolgeleri ve gemi tipleri agisindan anlamli bulunmustur (Hoffman ve
digerleri, 2005).

Isletilen geminin yas1 bayrak secimi agisindan bir diger dnemli faktordiir.
Ozellikle yasa bagli deniz ticaret filosunun bayrak profili incelendiginde genellikle

gen¢c gemilerin yabanci bayraklt oldugu gbéze carpmaktadir. Ayni zamanda
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uluslararas1 sicile kayith gemilerin DWT basina ortalama yasinin ulusal sicilde
isletilen gemilerin yasma oranla daha diisiik oldugu da goriilmektedir (Mansell,
2007: 123).

Gemi tiplerine gore yas grubu incelendiginde ise konteyner gemileri en geng
gemi grubuna girmektedir. Konteyner gemilerinin DWT basma hesaplanmis
ortalama yas1 9’dur. Diinya konteyner filosunun adet bazinda % 64’lik kismmin 10
yasindan daha gen¢ oldugundan bahsetmek miimkiindiir. Ticaret filosunda kayitl
genel amagh ylik gemilerinin % 60°lik kisminin yas ortalamasi 20 ve iizerindedir. Bu
sebeple bu gemi tipleri en yasli gemi simiflamasinda degerlendirilmektedir
(UNCTAD, 2012). Sekil 36’da diinya ticaret filosunun ortalama yas grubuna gore

bayrak dagilimi gosterilmektedir.

Sekil 33: Deniz Ticaret Filosunun Bayraga Bagli Yas Profili (1000 DWT)

THD oW

1 D00 dwrt
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140000+ H
120 COD = YABANCI
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123 £456 7 8 € 07112130475 9617 18 10202 12 333436 36 37 3830 80 41 £243 44 IS G AT AT I B0

YAS GRUBU

Kaynak: UNCTAD, 2012: 39.
Not: 1000 DWT ve iizeri

Sekilden de anlasildig: iizere diinya deniz ticaret filosunun yas ortalamasi,
2011 il igerisinde yeni insalarin teslim edilmesi ve gemi geri doniislim pazarinin
hareketlenmesine bagl olarak diigmiistiir. 2012 yili degerlerine gore DWT basina
ticaret filosunun ortalama yas1 11,5 olarak hesaplanmistir. Gemi sayisina gore ticaret
filosunun ortalama yasi ise 21,9 olarak hesaplanmistir. Sekilden de anlasildigi {izere

kii¢iik tonajli gemilerin yas ortalamalarinin biiyilik tonajli gemilere gére daha yiiksek
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oldugu goriilmektedir. Ozellikle dokme yiik filosunun %41,5°lik kism1 5 yasindan
daha geng¢ gemilerden olugsmaktadir (UNCTAD, 2012).

Bayrak devletleri arasinda yapilan karsilagtrmaya gore ise elverisli sicil
iilkelerinin filolarinin grubunu DWT basma 11,1 olan yas ortalamasi, 2012 yilinda
10,2°ye diismistiir. Bu degisim 2011 yilinda ingast tamamlanip teslim edilen
gemilerin elverisli sicillere tescil edilmesi ile agiklanmaktadir (UNCTAD, 2012).
Gemi tiplerine gore bayrak profili incelendiginde ise genellikle dokme yiik gemileri
isleten gemi isletmelerinin gelismekte olan iilkelerin bayraklarini tercih ettigi
sonucuna ulasilmaktadir.

Bayrak Devleti Performansi: Bayrak devletlerinin performans: idari ve

sosyal performans ile teknik performans olmak iizere iki grupta
degerlendirilmektedir.

a.Bayrak Devleti Idari ve Sosyal Performansi: Bayrak devletleri uluslararasi

diizenlemelere taraf olarak diizenlemeler 1s18inda gerekli standartlar1 saglamayi
taahhiit ederler. Hicbir bayrak devleti taraf olmadigi bir uluslararasi sézlesmenin
sartlarin1 yerine getirmek zorunda degildir. Bayrak devletinin idari ve sosyal
performansi 6zellikle bu konuda sz sahibi kurumlarin ve diizenlemelerinin (LOSC,
IMO ve ILO gibi) belirlemis oldugu standartlara uygunluk diizeyi ile 6l¢iilmektedir.
Ornegin LOSC diizenlemesine gore bayrak devletleri bayragmi tasiyan gemiler
iizerinde ulusal kanunlarin uygulanmasi konusunda tam yetkilidir. Bu yetkiler yalniz
gemi i¢in degil ayn1 zamanda gemi adamlarini da kapsamaktadir (UN, 1958: m.2b ).
Bu diizenleme kapsaminda gemi adamlarnin yasam ve calisma kosullarinin
tyilestirilmesi agisindan belirlenmis kriterler mevcuttur. Bu kriterlerin igerigi ve
detaylar1 ITF tarafindan belirlenmis ve ILO sodzlesmesi ile de uygulamaya da
konulmustur (Mansell, 2007: 202).

Uluslararast denizyolu ticaretinin sosyal ve idari unsurlarini diizenlemek
amactyla ILO tarafindan belirlenmis 29 adet tavsiye karar1 bulunmaktadir. ILO,
yapmis oldugu diizenlemeler ile gemiler lizerindeki ¢alisma ve yasam kosullarma
dikkat ¢ekmektedir. 2013 yili itibariyle ILO, “Denizcilik Calisma S6zlesmesi (MLC)”
altinda yeni bir diizenleme olusturmustur. Bu diizenlemenin temel amaci gemi
adamlarinin gemilerdeki yasam ve g¢alisma sartlarinin iyilestirilmesidir. Ayrica bu

diizenlemeyle sosyal giivenlik konularinda da bazi revizyonlar so6z konusudur.
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Ornegin gemi adamlarina “toplu is sozlesmesi” pazarligi vyiiriitme hakki bu
diizenlemelerin basinda gelmektedir. Bu kosullarn uygunlugunun kontrolii ise
ozellikle LDD’ ler araciligi ile gerceklestirilmektedir. Tablo 36’da 2010-2012 yillari
arasinda gemilerdeki yasam ve calisma kosullarina yonelik tespit edilen eksiklikler

gosterilmektedir.

Tablo 36: Paris ve Tokyo MOU Denetimlerine Gore Calisma ve Yasam Kosullar1 ile Tlgili
Tespit Edilen Eksiklikler

Ana Alt 2010 2011 2012
Yasam
@2 o Cahsma Kosullar1 2,932 2.313 2,182

ve Yasam |

Kosullar | $35ma § 5055 | 1085 | 5252 | 1027] s.067 || 10,20
Kosullar1
Yasam

ve Yasam |

Kosullary | Galsma |5 o5 43 4585 || 5.1 | 4.496 5,0
Kosullar1

Kaynak: Mansell, 2007.

Tablodan elde edilen veriler 1s183inda Paris MOU kapsaminda denetlenen
gemilerde yasam kosullarma yonelik tespit edilen eksiklikler 2012 yili itibariyle
diger yillara oranla azalma egilimindedir. Tokyo MOU kapsaminda ise 2012 yilinda
yasam kosullarina yonelik tespit edilen eksikliklerin sayis1 her ne kadar artmis olsa
da oran itibariyle 2010 yilindaki degerden ileriye gitmemistir.

Bayrak devletlerinin uluslararasi sézlesmelere taraf olma, degisikliklerini ve
giincellemelerini uygulamasi uluslararas1 denizcilik mevzuatinin temel amacidir.
Gilintimiizde artik kolay bayrak olarak anilan bayrak devletlerinin bile bir¢ok
s0zlesmeye taraf oldugu goriilmektedir. Hatta bu bayrak devletlerinin sézlesmenin
yiiriirliige girdigi tarihten ¢ok gegmeden taraf olmasi ise ayrica dnemlidir. Ornegin
MARPOL 73/78 diizenlemesi Mayis 2005°te yiiriirlige girdikten 3 ay sonra
aralarinda kolay bayrak olarak anilan Marshall Adalar1 ve Vanuatu gibi iilkelerin de
bulundugu toplam 29 bayrak devleti tarafindan kabul edilmistir. 2013 yil1 itibariyle
bayrak devletlerinin taraf oldugu uluslararasi s6zlesmelere ait bilgiler Tablo 37°de

verilmektedir.
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Tablo 37: Bayrak Devletlerinin Uluslararas1 Diizenlemelere Taraflik Diizeyi
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30 Haziran 2013

Yunanistan

Almanya

Japonya

Marshall Adalari*

Liberya*

Malta*

Panama*

Singapur*

St. Vincent &
Grenadines*
Tiirkiye

United States

Faroe Islands*

Birlesik Kralhik

Vanuatu*

Cin

Komoros*

Kibris Rum Kesimi*

Danimarka
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Tablo 37°de verilen bilgiler 15181nda, gelismis iilkelerin yani sira kolay bayrak
olarak anilan bayrak devletlerinin de birgok uluslararas1 sozlesmeye taraf oldugu
gbze carpmaktadir. Bayrak devletlerinin genel performans: degerlendirildiginde
uluslararasi diizenlemelere taraf olmanin yani sira, filonun yas ortalamasi, IMO’ nun
diizenledigi toplantilara katilim siklig1, uluslararasi raporlara sistemlerine uygum gibi
kriterler de ayn1 zamanda performans kriterleri olarak ortaya ¢ikmaktadir. Tablo
38°de bu performans kriterleri agisindan bayrak devletlerine ait bilgiler

verilmektedir.

Tablo38: Bayrak Devleti Performans Kriterleri

YAS RAPORLAMA
RES

(A.739)

BAYRAK
PERIYODIK SIRALAMASI

TOPLANTILARA
KATILIM

PERIYODIK
ILO
RAPORLARI

LiBERYA*

MALTA*

MARSAL
ADALARI*

PANAMA*

TURKIYE

YUNANISTAN

BERMUDA*

ALMANYA

JAPONYA

ISLE OF
MAN*

CiN
SINGAPUR

KIBRIS*

HONG KONG

Kaynak: UNCTAD, 2012: 33.
*Kolay Bayrak
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Tabloda liman devleti denetim rejimlerine gore bayrak devletlerinin
bulundugu konum gdsterilmistir. Bayrak devletinin bulundugu konum ile denetlenme
siklig1 ve diizeyi arasinda bir iliski s6z konusudur. Ayrica filonun yas ortalamasi da
gemilerin genel performansi agismdan son derece onemlidir. Ozellikle geng
gemilerin tamir-bakim masraflar1 da diisiik olmaktadir. Uluslararast diizenleyici
otoritelerce belirlemis raporlama faaliyetlerinin yerine getirilmesi bir diger
performans 6lgiitii olarak kabul edilmektedir. Ayn1 zamanda IMO tarafindan STCW
koda uygunlugu teyit etmek amaciyla yapilan bagimsiz degerlendirmelere dair
kayitlar da yer almaktadir.

b. Bayrak Devleti Teknik Performansi: Bayrak devletlerinin teknik agidan

performanst LOSC ve IMO’ nun teknik agidan belirlemis oldugu diizenlemeleri
uygulama diizeyi ile Olclilmektedir. Bu diizenlemelerin temelinde gemilerin
emniyetli bir sekilde sevk ve idare edilebilmesi amaciyla donanimsal ve operasyonel
standartlar1 karsilamasi ile mimkiindiir. Gemilerin liman devleti denetimleri
tarafindan tutulan kayitlar1 ozellikle bayrak devleti performansmin 06lgiilmesi
acisindan onemli bir kaynaktir. Liman devletlerinin standart alt1 gemileri limanlarina
kabul etmeme 6zgiirliikleri bu yaptirim diizeyinin en 6nemli gostergelerinden biridir
(Mansell, 2007: 237).

Bayrak devletinin yetki devri ile kendi adma denetim ve kontrolleri
gerceklestiren taninmis kuruluslarin da performansi bayrak devletinin performansi
acisindan son derece Onemlidir. Ozellikle uluslararas1 diizeyde kabul gormiis
kuruluslarm kontroliinii gergeklestirdigi gemilerin performans diizeyi daha yiiksektir.
Bir diger 6nemli performans kriteri ise bayrak devleti gemilerinin sebep oldugu
kazalara ait istatistikler, tutulma oranlar1 ve LDD skorlar1 gibi kriterlerdir (Mansell,
2007: 238). Bayrak devletlerinin teknik ac¢idan yeterlilik Olgtitleri igerisinde bu
unsurlara ek olarak gemi adamlarimin egitim kosullary, altyap: ve iistyapinin denize
uygunlugu ve ¢evre emniyeti gibi basliklar1 da icermektedir (UN, 1958: m. 94/3).

b.1.Liman  Devleti Denetimleri: Gemilerin  uluslararast  kurallara

uygunlugunun en gilvenilir kontrolii liman devleti adina deneyimli gemi
adamlarindan olusan bir ekiple gemilerin denetlenmesidir. Deniz ulastirma pazarinda
gemilerin denetlenmesine iliskin 3 6nemli liman devleti denetimi rejimi (Paris MOU,

Tokyo MOU, USCG) mevcuttur. Bu rejimlerin ana hedefi uluslararasi standartlarin
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uygulandiginin kontrolii oldugu kadar yetersiz bayrak devleti denetimlerini de tespit
etmektir. Mevcut rejimler, her y1l yaymladiklari raporla bayrak devletleri ve taninmis
kuruluslarm performans kriterleri olarak kabul edilen LDD skorlari, tutulma oranlar1
ve eksiklikleri yaymlamaktadir. Tablo 39°da bayrak devletlerinin 3 ana rejim

1s181nda performans degerleri gosterilmektedir.

Tablo 39: Bayrak Devletleri Performans Diizeyleri

Bayrak devleti Hedef/ Tutulma i i Tutulma
MOU [| Qualship || Oram % Oran %
21

Adalarl

I -mlj
mnmmm--
Adalarl*
I A I L

-

Kaynak. Yazar tarafindan web sitelerinden faydalamlarak olusturulmustur.
'www.tokyo-mou.org, “www.parismou.org, “www.uscg.mil.
*kolay bayrak tilkeleri

Tabloda Tokyo MOU, Paris MOU ve ABD Sahil Giivenlik Komutanligi’nin
21'inci yiizy1l “Kalite Gemi (Qualship 21)” programimma gore bayrak devletlerinin
performans seviyeleri gosterilmektedir. Tablodan anlasildig1 lizere Kambogya ve
Komoros disinda kalan kolay bayrak devletlerinin yiliksek performans seviyesi goze
carpmaktadir. Diger bayrak devletlerinden ise Yunanistan, Norveg, Almanya ve

Japonya gibi denizci iilkelerin yiiksek performans diizeyinde oldugu goriilmektedir.
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Tiirkiye ise Paris MOU’ da beyaz listede bulunurken Tokyo MOU”’ da ise gri listede
yer almaktadir.

b.2.Klas Kuruluslarin Performansi: Bayrak devletleri, yetkilendirdikleri klas

kuruluslar1 izerinde denetleme ve kontrol yetkisine sahiptir (IMO Res. A.739). Klas
kuruluslarmin yetkinliginin tespiti yalniz bayrak devletine birakilmamaktadir. Cilinkii
bayrak devletlerinin denetimlerine yonelik kabul edilmis standart bir uygulama
mevcut degildir. Bu sebeple klas kuruluslarmin performansi ve yeterlikleri tiye
olduklar1 birlikler tarafindan kontrol edildigi gibi liman devletleri tarafindan da
kontrol edilmektedir. Tablo 40’da klas kuruluslarinin performans durumlari

gosterilmistir.

Tablo 40: Klas Kuruluslar1 Performans Diizeyleri

KLAS KURULUSU

Kaynak: UNCTAD, 2012.
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Tabloda TACS fiyesi klas kuruluslarinin performans seviyesinin ytliksekligi
goriilmektedir. Ancak yalniz IACS iiyesi olmasi1 bashi basina bir kriter degildir.
Ornegin Croatian Register of Shipping (CRS) ve Indian Register of Shipping (IRS)
klas kuruluslarmin TACS {iyesi olmasina karsin performans seviyelerinin diisiikligii
bu duruma 6rnek teskil etmektedir.

b.3.Kaza Oranlari: UNCLOS’a gore bayrak devletinin en onemli idari

gorevlerinden biri karasular1 disinda kaza yapmis bayragini tasiyan gemisi ile ilgili
kovusturma baglatmaktir (UN, 1958 m.94/7). SOLAS’a gore her idare, kendi
bayragini tasiyan gemiler lizerinde yargilama hakkima sahip ve gerektiginde cezai
islem uygulama konusunda tam yetkilidir (IMO Res. A 849/20).

Kazalar, gemilerin ve dolayisiyla bayrak devletlerinin performans diizeyleri
acisindan Onemli olaylardir. Ancak tek basina kaza verileri bayrak devletinin
verimliligine dair kesin bilgilere ulagsmak icin yeterli degildir. Gemi kazalarina ait
mevcut istatistikler {izerinden bayrak devletlerinin performansmin 6lgiilmesi ¢ok
giivenilir sonuclar vermemektedir. Ciinkii istatistigi tutulan kazalarmn birgogunun
biiyiik 6l¢ekli olmasi sebebiyle pazarda net bir performans durumundan bahsetmek
miimkiin géziikmemektedir. Bunun sebebi ise bazi bayrak devletlerinin kazalar ile
ilgili yeterli veritabanlarmin olmamasi olarak a¢iklanmaktadir. Ayn1 zamanda orta ve
kiigiik Olgekli kazalarin kamuoyunda biiylik kazalar kadar etki yaratmayacagi
diistincesi hakimdir.

Gemi kazalarmin sayismnin dogrudan bayrak devleti teknik yetkinligi ile
iliskilendirilemeyecek olmasi, bazi degiskenleri dikkate alma zorunlulugunu
dogurmustur. Bunlarin basinda gemi biytikligi ve gemi tipi gelmektedir. Kaza
sayllarmin filo biytkligi ile de yakindan iliskisi bulunmaktadir (Alderton ve
Winchester, 2002: 152).

Tablo 41°de deniz ulastirma pazarinda s6z sahibi konumda olan bayrak
devletlerinin filo biiyiikliikleri ve kaza istatistikleri gosterilmektedir. Tabloda verilen

kazalar gemilerin toplam kaybi ile sonu¢lanmis biiyiik olaylara iliskindir.
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Tablo 41: Deniz Ticaret Filosu Kaza Istatistikleri (1997-2011)

1997

2011

Kayith
Filo
m

Panama 0,27

2
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N

—
()]
()]
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3
w
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—_ \O N
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Kaynak: Butt ve digerleri, 2012: 32.
Not: 10,000 GRT ve tizeri.
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Tablodan da anlasildig1 iizere 2011 yil1 verilerine bakildiginda Panama 8,127
gemi ile toplam filonun %7,79’luk pazar paymi kontroliinde bulundurmasi ile
pazarda lider konumdadir. Her ne kadar 2011 yilinda toplam kayipla sonuglanan
kaza sayis1 22 olmasina karsin kontrol edilen filonun yalniz 0,271’°lik bir oranma
karsilik gelmesi ile son derece diisiik bir kaza oran1 oldugu goriilmektedir. Oysaki
aynt y1l Urdiin bayrag: altinda isletilen toplam 23 gemiden 1’inin kaza yapmasi
sebebiyle idare edilen filonun kiigiikliigli sebebiyle %4,348’lik bir kaza oran1 ortaya
cikmaktadir (Butt ve digerleri, 2012: 33)

2.3.2.5.2.3. Diger Rekabet Faktorleri
Denizcilik isletmelerinin bayrak ¢cekme kararlarimi etkileyen mikro dis ve i¢

cevre degiskenleri agisindan diger rekabet faktorleri; sicil sisteminin esnekligi ve

gizlilige olanak saglayan mekanizma gibi basliklar altinda toplanmaktadir.
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Sicil Sisteminin Esnekligi: Bayrak devletleri gemi tescil islemlerinin siiresini

ve prosediirlerini belirlerken gemi isletmecilerinin ihtiyaglarim1 g6z Oniinde
bulundurmaktadir. Giinlimiizde gemi tescili i¢in gerekli formaliteler gemi
isletmecileri agisindan ¢ogunlukla zaman kaybi1 olarak goriilmektedir. Bu sebepten
dolay1 bazi bayrak devletleri gemi isletmecilerinin ilgisini ¢ekebilmek amaciyla
gemilerin tescil iglemlerini ve siiresini asgariye indirmek icin diizenlemeler
yapmaktadir. Islemlerin hizi ve kolayligi acisindan bayrak devletinin teknoloji
altyapis1 ve mobil iletisim diizeyi son derece 6nemlidir. Ornegin internet iizerinden
basvuru yapabilme, bagvurular1 takip edebilme ve diger islemleri siirdiirebilme
imkan1 saglayan bayrak devletlerinin isletmeciler tarafindan daha ¢ok tercih
edildiginden bahsetmek miimkiindiir (Shaugnessy ve Tobin, 2007: 14). Ozellikle baz1
kolay bayrak devletleri ulusal sicillere gore ¢ok daha kisa siirede tescil islemlerini
gerceklestirmektedir. Ornegin Panama siciline tescil edilecek bir gemi icin
formalitelerin tamamlanmas1 birka¢ saat igerisinde gerceklesmektedir (Mansell,
2009).

Anonimlik ve Lehtar Donatanin_Gizliligi: Uygulamada lehtar donatanin

gizliliginin tesisi amaciyla bircok yontem bulunmaktadir. Denizyolu Tasimaciligi
Komitesi (MSC), gemilerin kontrolii ve lehtar donatanin seffatligi ile ilgili bir
calisma yiiriitmiistiir. Bu ¢alismada gemi isletmecilerinin gizlenmek amaciyla hangi
yontemi sectikleri ve ne amacgla gizlenmek istediklerini ortaya koymaktadir. Bu
calismaya gore gemi isletmeleri hisse sahiplerinin ve diger paydaslarmin gizliliginin
tesisi amaciyla kurumsal olarak bazi kademeler yaratirlar. Daha sonra bu kurumlar
gizliliklerini saglayarak faaliyetlerine devam ederler (Hosanee, 2009: 101).
Uluslararas1 denizcilik pazarindaki diizenlemelerin etkin bir sekilde
uygulanmasinda karsilasilan zorluklarin basinda, bayrak devletlerinin gemi
isletmelerini yeterince denetlememesi gelmektedir. Kald1 ki birgok bayrak devleti
gemilerin tescili agisindan gemilerin lehtar donatanina ait bilgilere bile gerek
duymamaktadir. OECD, 2003 yilinda bayrak devletlerinin gemi isletmelerinden talep
ettigi bilgiler ile ilgili bir arastrma yapmistir. Tablo 42°de bu arastirma sonucunda

elde edilen bulgular paylasilmistir.
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Tablo 42: Gizlilige Izin Veren Bayrak Mekanizmasi ve Pazardaki Etkileri

MEKANIZMA PAZARDAKI ETKISI
Gemilerin tiizel sahipligine Gergek kisilerin kurumsal kimlikler arkasinda gizlenmesine
izin verilmektedir. olanak saglar.

Uyruk sart1 aranmamaktadir. Uyrukluk iligkisinin olmamasi gizliligi kolaylastirir.

Lehtar donatanin kimligine Ozel durumlar haricinde kimlik bilgileri alinsa bile desifre

ihtiya¢ duyulmamaktadir. edilmemektedir.

Hamiline yazili hisseler Tamamen gizliligin saglanabilmesi amacryla tercih
edilebilmekte ve gizliligin devamlilig1 igin hissenin
transferi ¢cok kolaydir

Temsilci hissedarlar Geri plandaki lehtar donatanin temsilcileri araciligi ile
isletmeyi kontrol altinda tutmasi gizliligi agisindan
Oonemlidir.

Resmi raporlama talepleri yok || Faaliyetlerine ait resmi finansal iglemlerinin raporlarmin
yapilmamasi isletmeyi gizli kilmaktadir.

Resmi toplanti talebi mevcut Isletmenin toplantilara katilmamas gizliligine izin

degil vermektedir.

Kaynak: OECD, 2003: 18-19.

Kurumsal perde olusturulduktan sonra bir sonraki asama isletilen geminin,
gemi sahipligine ait bilgi ve belgelerin desifre edilmeyecegi bir acik sicil sistemine
tescil edilmesidir. Gizliligin temini saglandiktan sonra geminin lehtar donatani ile
bayrak devleti arasinda dogrudan gercek bir bagin tespiti miimkiin olmayacaktir.
Lehtar donatanlar, tercih etmeleri durumunda kimlikleri gizli kalacak sekilde
faaliyetlerine devam edebilirler. Boyle bir durumda gemilerin yasadisi olaylara
karismasi durumunda bile donatana ulasilmasi imkénsiz bir hal almaktadir (OECD,

2003).
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UCUNCU BOLUM
ULKE SECIM KARARLARI

3.1. ULKE SECiM KARARLARI

Uluslararasi1 pazarda faaliyet gosteren isletmeler stratejilerini belirlerken ¢ok
boyutlu diistinmek ve karar vermek durumundadir. Stratejilerin belirlenmesi ve
uygulamasindan 6nce daha O6nce agiklanmis pazar, maliyet, rekabet, iilke ve dlgek
ekonomileri agisindan, uluslararasi1 faaliyetlere baslama arzusu ve bu faaliyetlere
hazir olup olmadiginin belirlenmesi gerekir. Bu asamadan sonra, smir 6tesi faaliyette
bulunulacak iilke secimi, iiriin stratejileri, secilen iilkelere hangi yontemler ile giris
yapilacag1 ve giris yapilan iilkedeki kurumsal ve rekabet stratejileri ile bu stratejileri
destekleyici nitelikte iglevsel stratejiler gibi hususlarin belirlenmesi gerekmektedir.
Uluslararasilagsma siirecinde faaliyetlerin yapilacagi iilke secimi, uluslararasi
pazarlarda rekabet {istiinliigii ile ortalamanin iizerinde getiri saglamas1 agisindan ¢ok
onemlidir (Ulgen ve Mirze, 2010: 329).

Son yillarda diinyada yasanan gelismeler iilkeler arasindaki ekonomik
sinirlarm biiylik 6l¢iide ortadan kalkmasini, ticaretin kiiresellesmesini ve sermayenin
uluslararas1 6zgiirce dolasabilmesini beraberinde getirmistir. Ozellikle liberal
ekonomistlerin biliylik bir kesimi, yatirinmm en yiiksek geri donilis oranini
yakalamasmi saglayacagindan Otiirli, sermayenin yerkiirenin her yerine ozglirce
gidebilmesinin 6nemine dikkat ¢cekmektedir. Basta ¢ok uluslu sirketler olmak iizere
sermayenin kiiresel Ozglir hareketi hem yatirimlarindan kaynaklanan risklerin
dagitilabilmesine hem de yatirimin en uygun gelisebilecegi ortamlarin bulunup
degerlendirilmesine imkan saglamaktadir (Tiiren ve Digerleri, 2011: 299) .

Ulke se¢im faktorleri kiiresel erisim ve ticarete agiklik ile dogrudan iliskilidir.
Ticarete agiklik, hem i¢ hem de dis pazarda engellerin olmadig1 bir ticari yapiy1 ifade
etmektedir. Kiiresel erigim ise ticarete agiklik ilkesine oranla ¢ok daha derin ve genis
bir icerige sahiptir. Kiiresel erigim, tiriinlerin iilkeler arasindaki serbest hareketi ve
ticareti olarak ifade edilmektedir (Rose ve Stevens, 2004: 1).

Uluslararast pazarda basarmin anahtar1 etkin bir pazar analizinden

gecmektedir. Bu siirecte Oncelikle iilke se¢iminde dikkate almacak ve
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degerlendirilmesi yapilacak faktorler belirlenir. Sonraki asamada cesitli iilkeler,
belirlenmis faktorler agisindan degerlendirilir. Ugiincii asamada uluslararasilasmanin
isletme i¢cin fayda-maliyet analizi yapilir. Son asamada ise kriterler agisindan en
uygun olam secilir. Degerlendirme faktorlerinden bazilar1 asagida belirtilmektedir
(Griffin ve Pustay, 2007: 356-358):

e Yabanci pazar ve iirlin,

e Yabanci pazardaki iirlin ve Pazar 6zelliklerinin yerel pazardan farkliliklari,

e Rakiplerin hedef pazara ¢ikma olasiliklari,

e Yabanci pazarda rekabet analizi,

e Potansiyel hedef pazarin yapisal 6zellikleri,

e Yabanci pazarda trendler,

e Yabanci pazarda basar1 faktorleri,

e Yabanci pazarda stratejik agilimlar.

Uluslararasi isletmeler yatirim yapacagi lilke se¢cim kararlarinin temelinde;
yiiksek kar potansiyeli elde etme, kontrol giiciine sahip olma, yerel pazar hakkinda
bilgi edinme ihtiyac1 yatmaktadir. Ancak yiiksek finans, teknoloji, makine, ekipman
yatirimi, pazarlama kaynaklarinin transferini gerektirmesi, politik riskin olmasi,
yabanc1 yatirimlara kisitlamalarin olmasi ve yonetim karmasikliginin yasanabilmesi
bu kararda etkisi olan onemli faktorler olarak siralanabilir (Griffin ve Pustay, 2007:
334).

Ulke se¢im kararmi verecek ¢ok uluslu isletmeler, merkezi genellikle
gelismis bir ililkede bulunan bir ana isletme ile kontrolii altindaki diger tilkelerdeki
bagl isletmelere sahip isletmelerdir. Ayni zamanda gii¢lii sermaye, teknoloji
altyapisi, yonetim, ulagtirma, haberlesme agma sahip olan, temelde 6zel sermayeye,
nadiren kamu sermayesine ihtiya¢c duyan isletmelerdir. Bu isletmeler uluslararasi
diizeydeki politik, idari, ekonomik, dogal, kiiltiirel ve sosyal cevre faktorlerinden
dogrudan etkilenmektedir. Uzun vadeli ama¢ ve politikalar, yabanci iilkelerdeki
faaliyetler ana merkez tarafindan olusturulur ve denetlenir. Yabanci tilkelerde yatirim
yapan asil igsletmeye “ana isletme”, yabanci iilkede edinilen isletmeye ise “yavru

isletme” ya da “sube” adi1 verilir (Rugman ve digerleri, 1988: §).
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Uluslararast isletmeler gelismis tilkelerde yatirim maliyetlerinin artmas,
sanayi yatirimlariin c¢evre sorunlarina yol agmasi, ulusal yasal kisitlamalar, ucuz
maliyetli iscilige ulasma, gelismis iilke pazarlarmin doymasi, yeni pazar arayislari,
daha diisiik vergiler gibi nedenlerle gelismekte olan iilkelere yonelmektedir. Ulke
disinda dogru iretim yerini bulmak, isletmeye uzun donemde rekabet istiinligl
kazandmrir. Satis potansiyeli, GSMH, kisi basi gelir, biiylime orani, niifus, yas,
cinsiyet, din gibi demografik faktorler, cografi yakmligin oldugu bir yerin olmasi,
iretimi  gerceklestireceg§i  yerdeki isglicli, hammadde maliyetleri, sermaye
gereksinimi, emlak maliyetleri, vergiler, iretim yerinden pazar yerine tasima
maliyetleri, kamu kurumlariyla iletisim diizeyi ve biirokrasi diizeyi 6nem verilmesi
gereken faktorlerden bazilaridir (Ulas, 2008: 79-80).

Isletmelerin yatirim kararlarini etkileyen faktdrler Griffin ve Pustay (2007) ve
Porter (2011)° a gore tedarik faktorleri, talep faktorleri ve politik faktorler olmak

iizere ii¢ baglikta incelenmektedir. Tablo 43’de bu faktorler gosterilmektedir.

Tablo 43: Dogrudan Yabanci Yatirim Kararmi Etkileyen Faktorler

TEDARIK TALEP FAKTORLERI POLITiK FAKTORLER
FAKTORLERI

Uretim Maliyetleri Miisteriye Erisim Ticari Engellerden Kagmak

Pazarlama Ustiinliigii Ekonomik Gelisme Tesvikleri
Kaynaklarin Uygunlugu [ Rekabet Ustiinliigii :
Teknoloji Transferi Miisteri Hareketliligi :

Kaynak: Griffin ve Pustay, 2007: 169.

Tedarik faktorleri incelendiginde, dogrudan yatrim yapmak isteyen
yatirimceilarin ¢ogunlukla uygun vergi oranlari, diisiik emlak kiralar1 ve ucuz isgiicti
gibi faktdrlerin s6z konusu oldugu bolgeleri tercih ettigi goriilmektedir. Isletmeler
ulagtrma maliyetlerini dikkate aldiginda c¢ok yiiksek giderlerin oldugunu tespit
etmeleri durumunda ihracat yapmak yerine ev sahibi iilkede iiretim yapmay tercih

ederler. Ornegin diinya ¢apinda bir bira iiretim kurulusu olan Heineken, Almanya'da
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uzak bolgelere mamulleri tasimak yerine yabanci iilkelerde iiretim yapmayi tercih
etmektedir (Griffin ve Pustay, 2007)

Politik faktorler incelendiginde ise gdze g¢arpan nokta yatirim i¢in politik
riskin olmamasidir. Politik risk; istikrarsizlik, ayaklanma, glivenlik sikintilari, siirekli
degisen idari mekanizmanin varligi ile Ol¢tilmektedir. Politik risk glinlimiizde daha
cok istikrarsiz ve az geligsmis iilkeleri ¢agristirmaktadir. Bu tip iilkelerde karsilagilan

en bliyiik sorun idari yapinin 6zel kurumlar1 kamulastirma stratejisidir (Porter, 2011).

3.1.1. Politik ve idari Faktorler

Politik faktorler; yabanci yatirimlara iliskin uluslararasi anlagsmalar, vergi ve
ticaret politikalari, tesvikler, 6zellestirme politikalari, piyasalarin yapisi ve isleyisine
iligkin politikalar olarak 6rneklendirilebilir (Ulas, 2008: 83).

Uluslararasi isletmelerin yatirim kararlar1 i¢in en onemli noktalardan biri
yatirim yapilacak iilkede politik riskin bulunmamasidir. Yalniz gelismekte olan
iilkelerde degil ayn1 zamanda gelismis tlilkelerde de s6z konusu olabilmektedir.
Ornegin 1980'de Fransa'da Mitterand'm secilmesi ile Fransiz is ¢evresinde yabanci
yatirimeilar igeren onemli sanayilerin millilestirilmesi gibi radikal bir degisiklik s6z
konusu olmustur. Aymi yil Kanada'da yeni enerji politikasmna gore yabanci
sermayenin katilim pay1 %75'den %50'ye diisiiriilmiistiir (Aliber ve Click, 1995:
456).

Ulusal diizeyde yapilan politik ve idari diizenlemeler her zaman yabanci
yatirimcilart dogrudan etkilemez. Ancak vergi oranlarmin yiikselmesi, c¢evre
emniyeti ile ilgili yeni kurallarin uygulanmasi, iiretim standartlarma yonelik yeni
diizenlemeler iilke se¢im karar1 agisindan 6nemli idari faktorlerdir. Yatirim yapilacak
ilkenin yabanci isletmelerin aktiflerini millilestirme yoniinde yapmis oldugu
diizenlemeler yatirimcilar icin dogrudan bir risk olarak degerlendirilmektedir.
Kamulastirma, coklukla gelismekte olan iilkelerdeki yatirimlarda ve agir sanayi

dallarinda goriilen bir uygulamadir (Aliber ve Click, 1995: 456).
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3.1.1.1. Biirokratik ve idari Esneklik

Yatirimcinim idari islemler sirasinda karsilastigi biirokrasi, yatirimlar aleyhine
bir ortam yaratmaktadir. Diinya Ekonomik Forumu’nun Global Rekabet Giicii
raporuna gore, Tiirk is ortaminin rekabet alaninda en 6nde gelen dezavantajlarindan
biri biirokratik engellerdir. Bu ¢alisma, Tirkiye’deki yatirimcilarin idari faaliyetler
icin harcadiklar1 zamanm yaklasik ylizde 20’sinin devlet diizenlemeleri ve idari
gerekliliklerle ugrasilarak gecirildigini ortaya koymaktadir. Diger bolgelerdeki
biirokratik iglem siireleri ise Merkez ve Dogu Avrupa’da toplam siirenin %81 Latin
Amerika’da ise %4’li oranindadir. Calismaya konu olan sirketler gereksiz bir
bicimde karisik, uzun ve biirokratik prosediirlerden yakinmakta ve biirokratik
labirentin ig¢inde yollarin1 bulmak i¢in is takipg¢ilerinin hizmetlerinden yararlanmay1

kesinlikle gerekli bulmaktadirlar (FIAS, 2001).

3.1.1.2. Isci Haklan ve Sendikal iliskiler Diizeyi

Ulke se¢im kararlarmin, hem kaynak iilke, hem de yatirim yapilan iilke
ekonomileri acisindan dogrudan etkileri sz konusudur. Bu etkiler literatiirde daha
cok yatirim yapilan {ilke acisindan incelenmektedir. Ancak dogrudan yabanci
sermaye yatirimlarmin kaynak tilke istihdami acisindan da etkileri yadsinamayacak
diizeydedir. Ornegin Alman isci sendikalar1 milli istihdami olumsuz ydnde
etkileyecegi gerekcesiyle Volkswagen isletmesmnin uluslararasi yatmrimlarini
engellemislerdir (Comert, 2000: 4). Sendikalarin bu hareketinin altinda yatan neden,
dogrudan yabanci sermaye yatirimlarmin kaynak iilkede istihdami azaltict etkisi
olarak agiklanmaktadir.

Diinyada mevcut yatirimlarin dortte {igiiniin sirket birlesmelerinden olustugu,
1994 yilinda %10 olan birlesme ve devir oraninin 2000 yilinda %60’a yiikseldigi
ifade edilmektedir. Ayrica, AB kapsaminda yasanan birlesmelerde is¢i haklarinin
neredeyse yok sayildigi ve her birlesme ve devir sonrasinda binlerce kisinin issiz
kalmasma seyirci kalindigi belirtilmektedir. Sirket birlesmeleri ve devirleri AB
iilkelerinde taseronlasmay1 ve standart dis1 calisma egilimini artirmaktadir. Avrupa

sendikalar1 bu durumu Onleyebilmek icin birlesme ve devirlerden once iscilerin
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bilgilendirilmesi talebinde bulunmaktadir. Ancak s6z konusu sirketlerin borsalarla
iligkileri nedeniyle sirketlerin ticari sirlarmin gizli tutulmasi gerektigi ve “Sermaye

Piyasas1 Yasalar1” da buna engel olarak gosterilmektedir (Kar ve Tatlisoz. 2008)

3.1.2. Ekonomik Faktorler

Ulke se¢im kararmi etkileyen faktorlerin basinda ekonomik faktdrler
gelmektedir. Ekonomik faktorler vergi maliyetleri, isgiicii maliyetleri, ticari kisitlar

ve ekonomik 6zgiirliikler ve pazar hacmi ile iliskilendirilmektedir.

3.1.2.1. isgiicii Maliyetleri

Ulke se¢im kararlarini belirleyen degiskenlerden biri isgiicii maliyetleridir.
Yurt disindaki ucuz is giliciinden faydalanma istegi daha ¢ok emek yogun
endiistrilerde kendini gostermektedir. Diisiik licret diizeyine sahip iilkelerde tiretim
maliyeti diisiik olacagi i¢cin yatimrim acgisindan tercih sebebi olacaklardir. 1970’11
yillardan itibaren dogrudan yabanci yatirimlar1 gelismekte olan iilkelere yonelten
temel etken, ucuz emek olmustur (Kar ve Tatliséz, 2008).

Geligsmekte olan iilkelerdeki hizli niifus artisinin bir sonucu olarak ucuz emek
ve onun sagladigi maliyet istiinliigii, yatirimcilar1 diinya pazaria doniik liretim i¢in
bu iilkelere yonlendirmistir Giiniimiizde de diinya ticaretini ve iiretimini yonlendiren
cokuluslu sirketler, rekabet ortamu i¢cinde pazar paylarimi korumak yada genisletmek
icin, ucuz emek faktoriine sahip iilkelerde faaliyette bulunmay1 tercih etmektedirler
(Agikalin ve digerleri, 2006, 272).

Chakrabarti ve Agarwal’a gore iicretler, dogrudan yabanci yatirimlarin
potansiyel belirleyicileri i¢cinde en karmasik olanidir. Uluslararasi ticaret teorilerinde
ortak goriis; gelismekte olan iilkelerdeki diisiik isgiicli maliyetlerinin dogrudan

yabanci1 yatirimlar1 cezbettigi yoniindedir (Chakrabarti, 2001: 161).
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3.1.2.2. Ekonomik Istikrar ve Ozgiirliikler

Ekonomik istikrar, yatwrmm yapilacak iilkenin mevcut ve gelecekteki
ekonomik gostergelerinin ekonomik riskleri uygun yatirim ortamini saglayacak
sekilde en diisiik seviyede tutma kabiliyetine sahip olmasi anlamina gelmektedir. Bir
baska deyisle, yatirim ve igletme stratejisini belirlemek isteyen yatirimcilarin yatirim
yaptiktan sonra hos olmayan siirprizlerle karsilasmayacaklari konusunda kendilerini
glivende hissedecekleri ekonomik ortamdir. Yatirimcilarin ekonomik hedeflerine
basariyla ulasabilmeleri i¢in, kendi planlarini ne kadar iy1 uygularlarsa uygulasinlar,
basta kur, enflasyon ve faizle ilgili olanlar olmak iizere ekonomik gelismelerin

ongoriilebilir sinirlar icinde gerceklesmesi zorunludur (Kaymak, 2005: 87).

3.1.2.3. Pazar Hacmi

Piyasa hacmi, giris yapilan iilkenin GSMH’si ile Olgiilmektedir (Narin,
2007).Ulkeye giren Yabanci Dogrudan Yatirinm (YDY) Performans Endeksi,
iilkelerin kiiresel YDY toplamu igindeki payinm ilgili iilkenin GSYIHsinin kiiresel
hasila i¢indeki payma oranlanmasi seklinde hesaplanmaktadir. Elde edilen rakamin
I’den fazla olmasi o iilkenin ekonomik biiyiikliigline oranla daha fazla YDY
cektigini gosterir. Rakamin 1’den kiigiik olmasi1 ise bunun tam tersini gostermektedir.
Boylece tilkelerin ne dlgiide YDY girisi aldigi bu endeksle 6l¢iilmektedir (Hazman,
2010: 267).

GSYH ile dogrudan yabanci yatirimlar arasinda pozitif bir iliski vardir. Bu
sonu¢ dogrudan yabanci yatmwrimlarm ulusal paranin degerli oldugu iilkeleri tercih
ettigi eklinde yorumlanabilir. Bu durum kazanglar1 merkezlerine ya da bagka
subelerine trensfer etmek isteyen isletmeler i¢in tstiinliik kazandirmaktadir (D6kmen
ve Aysu, 2010: 335).

Literatlirde yer alan bu g¢aligmalar yaninda UNCTAD, dogrudan yabanci
sermaye yatirim girisleri ile ilgili lilke potansiyelini 6lgmek i¢cin “Dogrudan Yabanci
Sermaye Yatirimi Potansiyel Endeksini” gelistirmistir. FDI Potansiyel Endeksi
siralamasinda Tiirkiye, 140 {ilke arasinda 7. sirada yer almaktadir. Bu endekste yer

alan degiskenler ise sunlardir (Yikseler, 2005: 24; UNCTAD, 2012)
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Ortalama GSYIH biiyiime hizi,
Kisi basina GSYIH (dolar),

Toplam ihracatin GSYIH i¢indeki pays,

Ar-Ge harcamalarmin GSYIH’ye orani.

3.1.2.4. Mali tesvikler

Mali tesviklerin 6zelligi, yabanci yatirimcmin vergi ylikiiniin azaltilmasidir.
Bu amacla cesitli tiirlerde tesvikler uygulanmaktadir. Bunlar:

a. Kara Dayali Tesvikler: Sirketler lizerindeki vergi ylikiinii azaltarak
yapilacak yatirimin net karliligini artrrmak maksadiyla uygulamaya konulabilecek
tesvikler arasinda kurumlar vergisi oraninin diisiiriilmesi, hesaplanacak verginin
azaltilmasimna yonelik vergi indirimi imkan1 saglanmasi, sirketleri belirli bir siire ile
sinirli olarak vergiden muaf tutulmasi (tax holidays) ya da ifa edilmesi istenen
faaliyetle baglantili olarak istisnalardan yararlandirilmas: yer almaktadir. Kurumlar
vergisi oraninda indirim, ¢ok uluslu sirketlere yonelik en yaygin sekilde uygulanan
tesviktir (UNCTAD, 2004).

b. Sermaye Yatirnmina Yonelik Tesvikler: Bu kapsamda hizlandirilmis
amortisman ya da yatirim indirimi gibi imkanlar tanmabilir (Kaymak, 2005: 85).

c. Isgiicii Maliyetlerine iliskin Tesvikler: Siklikla uygulamaya konulan
tesvik tiirlerinden ikisi de yapilacak yatirimlar sonucunda yeni istthdam edilecek
calisanlarin sosyal giivenlik primlerinin, kismen devlet tarafindan yliklenilmesi
suretiyle, indirime tabi tutulmasi ile bunlarin gelirlerine uygulanacak vergiden
yapilacak indirim miktarinin yiikseltilmesidir (Kaymak, 2005: 85).

d. Satisa Dayah Tesvikler Bu tesvik tiiriinde sirketlerin gergeklestirdikleri
toplam satis miktarina gore kurumlar vergisinden indirim yapilmast s6z konusu
olmaktadir (Kaymak, 2005: 85).

e. Ithalat Tesvikleri: Uretimde kullanilacak sermaye mallari, ekipman,
hammadde, parca ve girdilerin ithalinde gilimrilk vergisinden muaf tutulabilir
(Kaymak, 2005: 85).

f. Thracat Tesvikleri: Thracattan elde edilen gelirlere ayricalikli muamele

edilmesi, 6zel doviz kazandiric1 faaliyetler ya da mamul madde ihracinda gelir

188



vergisi indirimi, ihracat performansina karsilik tilke ici satiglarla ilgili vergi indirimi,
ithra¢ edilen mallardaki net ulusal {iriin dolayisiyla vergi indirimi, ihracat¢1 sektorlere
yurtdigt harcamalar ve sermaye mallar1 amortismani imkani, ithal edilen mallarin
ithract halinde giimriik vergisi iadesi gibi tesvikler ihracat tesvikleri igerisinde yer
almaktadir (Kaymak, 2005: 85-86).

h. Katma Deger Tesvikleri: Sirketlerin iirettikleri mallardaki net ulusal iiriin
miktarma gore vergi indirimi, kazanilan net deger lizerinden gelir vergisi indirimi
seklinde olmaktadir (UNCTAD, 2004: 6).

Geligmis iilkelerde amortisman, kurumlar vergisi ve diger vergilerde 6zel
indirimler, 6zel bolgelere yonelik giimriik vergisi iadesi tercih edilen tesvikler iken
gelismekte olan iilkelerde ise vergi muafiyeti ve vergi iadeleri ile gimriik vergisi
istisnalari, kurumlar vergisi oraninda indirimler ¢ok uluslu sirketlere yonelik basta

gelen tesvik yontemleridir (Gergely, 2003: 10)

3.1.2.5. D1s Ticarete Acikhik ve Ticari Engeller

Pazar arayan dogrudan yabanci sermaye yatirimlari, yeni pazarlara girme ya
da mevcut pazarlari koruma amagl yatirimlardir. fhracat 6niindeki engeller ya da ev
sahibi ekonomilerin sagladigi ¢esitli firsatlar dolayisiyla da ortaya c¢ikan bu
yatirimlar o6zellikle 1980°lerdeki birlesme ve satin almalar sirasinda goriilmiistiir
(Ergakar ve Karagol, 2011)

Avrupa Birligi'nin ¢ok uluslu isletmelerin yatirimlar1 lizerine etkisinin ne
oldugu sorusuna dis ticaret ve yatmimlar ilizerindeki engellerin kaldirilmasiyla
yatirimlari tesvik ettigi, biitiinlesmenin etkisiyle artan talebin yatirimlar: da arttirmasi
yoniinde olmustur yanit1 verilebilir. Bu konuda yapilan ampirik ¢aligmalar, bolgesel
biitiinlesmelerin yatirimlar1 tesvik ettigini ve pazar yaratarak yatmrimlar iizerinde
olumlu etkisi oldugunu ortaya koymaktadir (Ulas, 2008).

Genel olarak, tasima maliyetleri, cografi yakinlik, pazar biiyiikliigi, tiretim
maliyetleri, mali tesvikler, is ortami, ticaret engelleri ve dis ticarete agiklik, bir
iilkeye yapilacak dogrudan yabanci sermaye yatirimi seviyesini belirlemede etkilidir.

Bu etkenlerin her iilkede farklilik arz etmesi, gelismekte olan ekonomilerde, bazi
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iilkelere daha ¢ok yatirim yapilirken bazi {ilkelere yapilan yabanci yatirimlarin daha
diisiik seviyelerde gerceklesmesine neden olmaktadir (Uzun, 2010: 3)

Yatirim alan {ilkenin pazar biiyiikligii, ulasim maliyeti ve ticaret engelleri o
iilkeye dogrudan yabanci sermaye yatirimi yapilmasi konusunda belirleyicidir
(Moosa 2002: 5).

Ekonomik biitiinlesmeler ile ticari engeller azaltilmis iiye iilkelerin serbest
ticaretleri artmustir. Uye iilkelerde faaliyet gdsteren isletmeler de bdylece dlgek
ekonomilerinden yararlanarak ve miisterilerini arttirarak, ortalama liretim ve dagitim
maliyetlerini diisiirme, uluslararasi alanda daha 1iyi1 rekabet etme imkanma
kavusmustur (Ulas, 2008). 1958 yilinda AB’nin kurulmasiyla birlikte DYY
oranlarinda ¢ok hizli bir artis yasanmistir. Bu artista, 6zellikle AB’ nin giimriik birligi
esasina dayanarak uyguladigi ticari engellerden kurtulmak isteyen Amerikan

yatirimlarmin etkisi biiyiiktiir (Simsek ve Behdioglu, 2006: 54).

3.1.3. Teknolojik Faktorler

Son yillarda gerceklestirilen elektronik devrim ve gelistirilen uydu
teknolojisine bagl olarak diinya dlgceginde yayginlasan kitle iletisim araglarinin, son
derece gelismis ulasim aglarinin ve ileri teknoloji {irtinii nakil araglarmin payi
biiytiktiir. Sermaye ve teknolojik altyap: sikintis1 ¢ceken tilkelerin yoneticileri iilkeye
yabanci yatirimlar1 ¢ekebilmek i¢in c¢esitli diizenlemelerle bu sorunu ortadan
kaldirmaya caligirlar (Akbulut, 2009: 23).

Teknoloji, zaman zaman satilan veya lisans altinda verilen ve ekonomik
acidan fayda saglayan, her ¢esit bilgi olarak tanimlanabilir. Fakat teknoloji transferi
konusunda bazen birtakim zorluklarla karsilasilmaktadir. Ciinkii bir isletme, baska
bir isletmeya lisans altinda teknoloji verirse, teknolojiyi alan {ilkedeki diger
isletmelarda aym1 teknolojiyi taklit edebilirler. Biitiin bu sorunlar da, yabanci
iilkelerde cokuluslu sirketlerin kendi sirketlerini kurmalarmni, teknolojiyi baska
sirketlere satmaya gore daha karl hale getirmektedir (Akbulut, 2009: 25). Yabanci
sermaye girislerinin bir ililkede yatirim ve teknolojik ac¢ig1 kapattigi ve ekonomik

biiylimeyi daha da hizlandirdig1 tespit edilmistir (Besanger ve digerleri, 2000: 3-4).
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Teknolojik rekabet, bir iilkenin dogrudan yabanci yatirimlar1 ¢ekebilmesi igin
onemli bir unsurdur. Ulkelerin ar-ge harcamalarinin fazlaligi, o iilkenin, dogrudan
yabanc1 yatirimlarda biiyiik bir etkiye sahip olan teknolojik arastirmalardaki ¢abasini
ortaya koymaktadir. Ileri diizeyde teknolojik altyapiya sahip olan iilkeler, diger
iilkelere kiyasla daha fazla yatirim ¢ekebilmektedir (Kurtaran, 2010: 375).

Ev sahibi iilkenin fiziksel ve haberlesme altyapist ile dogrudan yabanci
yatrim akiglar1 arasinda pozitif bir ilisgki bulunmaktadwr. Wallace (1990),
arastirmalarinda, OECD isletmelarinin %75’inden fazlasinin Latin Amerika’daki
dogrudan yabanci yatirim kararlarinda haberlesme ve iiretim teknolojilerini 6nemli

bir husus olarak gordiiklerini ortaya koymustur (Sun ve digerleri, 2002: 85).

3.1.4. Sosyal ve Kiiltiirel Faktorler

Ulke se¢im kararlarinda etkili olan makro dis ¢evre faktdrlerinden sosyal ve
kiiltlirel faktorleri daha cok yatirim yapacak isletme ile tercih edilecek iilke
arasindaki yasam bicimi, aliskanliklar, o6rf ve adetler, dil, din ve wk agisindan
degerlendirmek gerekmektedir. Ornegin yabanci bir yemek isletmesmin Miisliiman
bir {ilkede agmis oldugu isletmesinde yapmis oldugu yemeklerin igerisinde dinsel
sebeplerden dolay1 tiiketilmesi uygun olmayan {iriinleri kullanmaktan kag¢inmasi
gerekmektedir. Ayn1 zamanda tarihsel baglar da bu kararda son derece onemlidir.
Ornegin; Cezayir’deki Fransiz yatirmmlari, Cek Cumhuriyeti’ndeki Alman yatirimlari
gibi yatirimlar ticari islemleri kolaylastirmakta ve belirsizligin = derecesini
azaltmaktadir. Buna paralel olarak da dogrudan yabanci yatirim akislari hiz
kazanmaktadir (Braunstein, 2000: 1160).

Yatirime1 tercihlerinde ekonomik ve politik nedenler kadar dnemli olan
sosyal ve Kkiiltiirel faktorler icerisinde sosyo-kiiltiirel yapmin icerdigi uzlasma ve
ortaklik kiiltiirii, tasarruf aligkanliklar, tiiketici kalip ve aliskanliklari, ulusal séylem
ve yaklagimlar ¢cok dnemlidir. Nitekim yabanci sermayeyi, iilke kaynaklarmi talan
eden yaklasimi benimseyen ya da izin verdikten sonra asir1 kontrollerde bulunan

iilkeler yabanci yatirim olanaklarini baslangicta yitirmektedir (Narin, 2007).
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3.1.5. Diger Rekabet Faktorleri

Ulke secim kararlarin etkileyen diger rekabet faktorleri ise potansiyel pazar,

pazar biiyiikligii ve iilkenin cografi konumu olarak degerlendirilmektedir.

3.1.5.1. Potansiyel Pazar

Pazarin biyiikligli, ev sahibi {iilkenin kisi basmna diisen GSYH ile
Olciilmektedir. Piyasa hacmi hipotezi, O6lgek ekonomisinden faydalanabilme ve
kaynaklarin etkin kullanimi i¢in bilyik bir piyasanin gerekliligi goriisiini
desteklemektedir (Eiteman ve digerleri, 2001: 96). Dogrudan yabanci yatirimlarla
pazar biiyilikliigii arasinda gii¢lii bir iliski bulunmaktadir. Ciinkii yeterli biiyiiklikteki
bir pazar, isletmeya tatmin edici bir satig diizeyi saglar ve buna baglh olarak da
isletme, o bolgeye olan yatrimlarmi artirir. Isletmelar genellikle varliklarindan
uygun diizeyde yararlanmak i¢in genis pazarlara yatirnm yapmay1 tercih

etmektedirler (Asiedu, 2002, s.110).

3.1.5.2. Cografi Konum

Cografi yakinlik, yabanci yatirimcilarin iilke se¢im kararlar1 agisindan 6nemli
bir belirleyicidir. Ornegin tasima maliyetleri ile dogrudan yabanci yatirim akislar
arasinda ters yonlii bir iliski mevcuttur. Uzaklik arttikca tagima maliyetleri de buna
paralel olarak artacagindan bu durumun sonucu olarak ta yatirimlar azalma egilimi
gosterecektir. Bu nedenle isletmelerin daha genis pazarlara ulasabilmesi amaciyla
iretim, hizmetler ve sonraki faaliyetlerin cografi a¢idan yakminda bulunan bir
bolgede gergeklestirilebiliyor olmasi 6nemli bir faktordir bir etken olmaktadir
(Ozyildiz, 1998, s.12). Tablo 44°te iilke se¢im kararlarim etkileyen faktdrler ve bu

faktorlere yonelik literatiir taramasina bagli frekans degerleri gosterilmektedir.
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Tablo 44: Ulke Segim Kararlarim Belirleyen Faktorlere Ait Literatiir Taramasi
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Ulke sec¢im kararlary, isletmelerin orgiitsel diizeyde verdigi stratejik
kararlardan biridir. Bu karar verilirken isletmeye ve faaliyetlerine en uygun tilkenin
secimi karar1 iilkenin i¢inde bulundugu kosullar, pazardaki dstiinliikleri ve
zayifliklar1 g6z Oniinde bulundurularak verilir. Bu karar, uluslararasi yapisi1 geregi
kiiresel ve bolgesel risk ve belirsizlik kosullarindan ve ¢evre degiskenlerinden
onemli oranda etkilenmektedir. Bu kararin verilme asamalarinin ve karar yapisinin
ortaya konabilmesi amaciyla basta orgiitsel kararlar ve karar verme stiregleri olmak

iizere karar verme literatiiriinii hatirlamakta fayda bulunmaktadir.

3.2. KARAR VERME

Karar, ilkel caglardan beri, insanoglunun ilgi ve problem alani olmustur.
Insanlar bireysel faaliyetlerinde ve organizasyondaki gdrevleri geregi, siirekli olarak
kararlar vermek ve sorunlar1 ¢ozmek zorundadirlar. Zira dogru kararlar onlar1
basariya ulastirmis, yanhs kararlar onlar1 yenilgiyle tanistirmistir (Yiicel ve digerleri,
2006: 212).

Karar verme tanim olarak se¢im davranisi olarak ifade edilmektedir. “Karar
verme” ve “karar” tanimlar1 birbirleriyle karistirilmasina ragmen aralarinda kesin
olan bir fark vardir. Bu fark karar verme davramiginin bir siirece sahip olmasidir
(Nas, 2006: 56).

Karar verme; yonetimde baglant1 siireclerinden biri olarak ele alinmaktadir.
Ciinkii yonetici, planlama, 6rgiitleme, yoneltme, koordinasyon ve denetimi kapsayan
yonetim islevlerini yerine getirirken siirekli olarak karar almak durumundadir. Diger
bir deyisle karar verme ayr1 bir yonetim faaliyeti olmaktan ziyade, biitiin yonetim
faaliyetlerinin temelini olusturmaktadir (Oneren ve Ciftci, 2013: 306).

“Karar verme”, igletme yonetiminin en 6nemli konularindan biridir ve bir¢cok
alternatif arasindan birini se¢mektir (Yavuz ve Ceylan, 2005: 134).

Karar verme en basit sekli ile “seceneklerden bir tanesinin tercih edilmesi”
olarak tanimlanmaktadir. Fakat secim karar vermenin biiyliik kismi degil; bir
parcasidir (Daft, 2003: 272). Karar vermeyi; sorunlar1 ve firsatlari tanima ve sonuca

ulasma siireci olarak niteler. Karar verme, se¢imden Once ve sonra da bir caba
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gerektirir. Karar verme; ayni zamanda bir diizenleme, sorun ¢ozme ve kaynak
kullanma faaliyetidir.

Tirk Dil Kurumu Genel Tiirk¢e Sozliikte, karar kelimesinin anlami olarak su
ifade yer almaktadir; “Bir i3 veya sorun hakkinda distiniilerek verilen kesin
yarg1”(Kesen, 2002). Karar, Mintzberg (1976)’in ifadesine de uygun olarak, eylem
icin gerekli unsurlarin tanimlanmasiyla baslayan ve eylem icin spesifik bir yarginin
olusmasiyla biten dinamik faktorler ve faaliyetler serisi olarak tanimlanmistir”.

Karar, orgiitiin faaliyetlerinin 6ziidiir (Tekin ve Ehtiyar, 2010: 3396).

3.2.1. Karar Verme Siireci

Karar, hangi tipe girerse girsin bir sonucu ifade eder. Karar konusunun
incelenebilmesi i¢in sadece sonucu ifade eden se¢cim ve ya tercihin incelenmesi
yeterli olmayacaktir. Resmin biitliniinii gérebilmek i¢in, se¢im yapmaya gelinceye
kadar nelerin olup bittigine bakmak gerekmektedir. Karar verme, belirli bir baglangi¢
noktas1 olan, asamalarin birbirini izledigi ve sonunda bir tercihin yapilmasi ile
sonuglanan bir faaliyetler toplulugu, siirectir (Kogel, 1998).

Karar verme belirli bir baslangi¢ noktasi olan ve buradan itibaren degisik is,
faaliyet veya diislincelerin birbirini izledigi ve sonunda bir tercihin yapilmasi ile
sonuglanan bir isler toplulugu, bir siirectir (Bakan ve Biiyiikbese, 2008: 31). Bir karar
gecmis bir davranisi ve gelecekteki sonuglart yansitir. Bu nedenle karar vermeyi
¢esitli asamalardan olusan bir siire¢ olarak gérmek gerekir (Ozkara, 2010: 43). Karar
verme stirecine iliskin ¢esitli yaklasimlar olmakla beraber Kogel (2010), karar verme
siirecini bes satha igerisinde incelemektedir (Bakan ve Biiyiikbese, 2008: 31). Bu
safhalar Sekil 37°de gosterilmektedir.

Sekil 37: Karar Verme Siireci

Amag Amag ve Alternatif Alternatifleri || Se¢im
belirleme sorunlari belirleme irdeleme ve || kriterini

veya sorun | irdeleme/ degerleme belirleme
tanimlama | oncelik ve se¢im
belirleme yapma

Kaynak: Kogel, 2010: 113.
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Sekilden de anlasildig1 tizere karar siireci verilerin veya bilgilerin sisteme
girilerek analiz edilmesi ile baglamaktadir. Bir kararin olusabilmesi sistemdeki bir
sorunun varlig1 ile s6z konusu olmaktadir. Mevcut sorunlar igerisinde oncelikli
¢Oziilmesi gereken sorunun tespit edilmesi ve amacglari belirlenmesi gerekmektedir.
Elde edilen sonuglar icerisinde en dogru se¢imi yapabilmek i¢in alternatiflerin analizi
gerekmektedir. Uygun alternatif tercih edildikten sonra karar uygulama asamasina

gecilir.

3.2.1.1. Problemin Tanimlanmasi

Bireyi, fiziksel ya da diisiinsel yonden rahatsiz eden, kararsizlik ve birden ¢ok
¢Ozlim yolu olasilig1 goriilen her durum bir problemdir (Karasar, 1991: 54).

Zaten karar siirecini gerektiren etkenler, bir problemin varligi, bu probleme
birden fazla ¢6ziim yolunun goziikmesi ve bu ¢6zliim yollarindan birini segmekte
yoneticinin kafasinda kuskulu bir durumun belirmesidir. Problemi anlamamis olan
bir yOneticinin ¢dziim yollarin1 davranis segenekleri olarak gorebilmesi olanakli
degildir (Bursalioglu, 1994: 86).

Karar verme probleminin ne oldugunu belirleyebilmek icin, 6nce problemin
tanimlanmas1 gerekmektedir. Bireylerin ve oOrgilitlerin karsilastigi her sorun,
genellikle bir karar problemi anlami1 tasimaktadir. Ancak bir sorunun karar problemi
olabilmesi, bazi kosullarin saglanmasina baghdir. Problem, ¢oziime ulastirilmasi
gereken bir sorundur. Bu soruna/soruya verilecek yanitin ¢6ziim yollar1 arasindan
birinin se¢imine iliskin olmasi gereklidir (Kogel, 2010).

Yapilan arastirmalar basarili sorun ¢oziiciilerin problem konusunda fazla bilgi
sahibi olduklarmi, problemin 6ziinii anlamay1 basardiklarni ve kullandiklar1 ilk
adimin tiim bilgiyi ve gercekleri toplamak oldugunu géstermistir. Birey bir problemi
uygun bir sekilde tanimlayabilmek i¢in en azindan {i¢ alanla ilgili 6geleri
inceleyebilmelidir. Dolayisiyla bir problemin tanimlanmas1 bir ¢ok spesifik beceri
gerektirir. Bunlar (Giilgen, 2008: 34):

e Kendini, davranislarini, bilgisini heyecanlarini ve problem duruma iligkin

duygularii degerlendirme
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e bireyin problematik durumla ilgili ¢gevresini degerlendirme,
e problemli durumu agiga kavusturma, hedeflerin, beklenti ve ¢atismalarin

farkinda olma.

3.2.1.2. Alternatiflerin Belirlenmesi

Bir isletme karar1 alternatif ¢ézlimler arasindan en uygun olaninin sec¢ilmesi
eylemidir. Karar, isletme icerisindeki tiim personelin belirli verilere dayanarak
yaptiklar1 tartismalar sonucunda ulasilan bir ¢éziimdiir (Daft, 2003)

Bu asamada ¢oziim alternatifleri gelistirilir. Her alternatif potansiyel bir
¢coziimdiir. Bu nedenle belirlenen alternatifler uygulanabilir olmalidir. Ne kadar 1yi
secenekler gelistirilirse ¢oziimde o oranda 1yi olacaktir (Kogel, 2003: 96).

Sorunu olusturan neden ve etkenler saptandiktan sonra bunlar1 ortadan
kaldiracak 6nlemleri aramaya sira gelir. Bu dnlemler, genellikle birden fazladir ve bu
nedenle de bunlarin en uygun olanin1 se¢mek gerekir. En uygundan amac, en etkin ve
en ucuz olamidir. Aralarinda se¢im ve tercih olanagi bulunan bu cesitli yollardan

(alternatifler) en uygununu bulmak da ¢ok zor olabilir (Sagir, 2006: 38-39).

3.2.1.3. Alternatiflerin Degerlendirilmesi

Karar vermenin {iglincii asamasi, uygun ¢Oziim yollarinin arastirilmasi; o
arada da bunlarin gelecege iliskin olast sonuglarinin test edilmesidir. Yapilacak
secimin eylem asamasinda ortaya c¢ikaracagi sonuclar1 kestirirken, kuskusuz, bu
eylemin ongoriilen amacin gerceklestirilmesine ne gibi katkilar saglayacaginin temel
almmas1 gerekir. Bagka bir deyisle, soruna yonelik ¢6ziim secgeneklerinin test
edilmesi, amag¢ dogrultusunda yapilmak zorundadir (Ulug, 1996: 15).

Karar silirecinin bu dordiincii safhasinda, gelistirilmis bulunan ¢6ziim
alternatif ve segeneklerinin bir irdelemesi yapilir. Bu alternatiflerin irdelenmesi
bunlarin ¢esitli agilardan degerlemeye tabii tutulmalari ile gergeklestirilir. Bu
acilardan bazilar1 sunlardir: Problemle ilgili elde edilen bilgiler de géz Oniinde
tutularak her problem nedeni i¢in belirlenen alternatif ¢6ziim Onerileri kiyaslanarak

degerlendirilir. Bu kiyaslamalarda hangi alternatifin daha iyi, ucuz, hizli, emin,
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katilim saglama, kurum ve bireyin amag¢ ve politikasina uygun olma durumuna
bakilir (Taymaz, 1997).

Miimkiin olan en iyi alternatifin se¢iminde dort 6l¢ek mevcuttur. Bunlar; risk
derecesi, ekonomik olmasi, zamanlama ve kullanilacak  kaynaklarin

sinirlanmasidir (Kogoglu, 2010: 49-50)

3.2.1.4. En Uygun Alternatifin Secilmesi

Cesitli ¢oziim olasiliklar1 arasindan amaci var olan kosullar i¢ginde en etkin
bicimde karsilayabilecegi diisiiniilen segenek, karar siirecini uygulamadan Onceki
ulasilan son noktadir. Ciinkii karar se¢eneginin se¢imi bir kez yapildiktan sonra, artik
yoneticinin yapacagi i3, bu segenegin uygulanmaya konulmast ve uygulama
sonuclarin izlenip degerlendirilmesidir. Uygulama asamasinda yoneticinin daha dnce
aldig1 kararm en uygun ¢6ziim olup olmadigini tartismayi siirdiirmesi, karar siirecinin
ve en onemlisi de yapilan se¢imin gergekei olmadigini belirler (Ulug, 1996: 16).

Seceneklerin belirlenmesi ve degerlendirilmesinden sonra, iglerinden en
lyisinin se¢imi yapilmalhidir. Bu amacla kullanilan iki yOontem “synoptic” ve
“incremental” yOntemlerdir. Synoptic yOntem biitiin seceneklerin gdzden
gecirilmesini gerektirir ve daha ¢ok yonetimsel ve teknik kararlarla kullanilir. bu
yontem rasyonel ve bilimsel olmakla beraber bir¢ok zorluklar1 da vardir. Incremetal
yontem ise, en Onemli seceneklerin i¢inden en iyi goriinen segilir; politik kararlarda
kullanilir. Bu yontem ¢oziimciiye stratejik davranislar yapabilme olanagi saglar
(Ulug, 1996: 16)

Miimkiin olan en iyi alternatifin se¢iminde dort 6lgek mevcuttur. Bunlar; risk
derecesi, ekonomik olmasi, zamanlama ve kullanilacak kaynaklarin simirlanmasidir
(Drucker, 2001):

Risk derecesi: Karar alma mekanizmasinda olanlar beklenen kazancglara gore
beklenen kayiplar1 da hesaplamak zorundadirlar. Bundan dolay1 segilecek alternatifin
risk degerlendirilmesi yapilmalidir.

Ekonomik olmasi: Secilen alternatifin miimkiin olan en az c¢aba ve emek ile

yerine getirilmesi gerekir, yani serceleri kovalamak i¢in filleri kullanmamak gerekir.

Zamanlama: Karar verilecek konunun aciliyetine ve Odnemine binaen zaman siiresi
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kisa, eger karar verilecek konunun zaman kisidi1 yok ise yavas bir baslangic tercih
edilebilir

Kaynaklarin _sumirlandiriimasi: Organizasyonda mevcut olan en Onemli

kaynak insandir, verilmesi gereken karar en az insanla yerine getirilmesine dikkat
edilmelidir (Emhan, 2009: 217-218).

Karar verme siirecinin diger asamalarinda da kararlar verilmesine ragmen,
gercek karar verme noktasi se¢cim asamasidir. Bu asamada tercih edilebilecek
yollarin derecelendirilerek bir swraya konmasi Onemlidir. Cabuk karar verme
durumunda olan yOnetici en iyiyi istedigi halde, kosullara bagl olarak sadece uygun
bir ¢6ziim yoluyla yetinmek zorunda kalabilir. Genellikle kurumsal olarak en iyi
sayilabilecek bir yol, ger¢ekte sadece uygun gibi goriinen diger yollardan biraz daha
1yi olabilir. Yani bazi hallerde en yetkin ¢6ziim yolunu bulabilmek i¢in ¢ok fazla

zaman harcamaya gerek olmayabilir.

3.2.1.5. Secim Kriterini Belirleme ve Secim Yapma

Problem acik¢a ortaya konduktan, uygun alternatifler tanimlandiktan ve her
alternatifin olas1 sonuglar1 imkanlar 6lciistinde 1yi bi¢imde tahmin edildikten sonra,
son secimin, belli olmasa da kolay olacagi sanilabilir (Mendel, 2011: 87).

Uygulamaya bakildiginda se¢im kriteri olarak degisik kriterlerin kullanildig1
goze carpmaktadir. Objektif ve rakamsal olarak hesaplamalarin yapilabildigi
durumlarda se¢im kriterini uygulamak nispeten kolay olmaktadir. Bazen {ist kademe
yoneticilerin bekleyisleri énemli bir kriter haline gelebilmektedir. Insan iliskileri,
zaman faktori, tecriibe, ge¢miste yasanmis bazi 6nemli olaylar, “altinct his” gibi
kriterler alternatifler arasinda se¢im yapmak icin belirleyici olabilmektedir. Yonetici
belirlenen kriterlere gore kararmi verecektir. Tercih edilen alternatif ydneticinin
kararimi temsil edecektir (Kocgel, 2010: 131). Ancak elde mevcut alternatifler de
genellikle bir dizi sonuglar ortaya c¢ikaracaktir ve bu sonuglar, ¢esitli zamanlarda,
cesitli derecelerde ve her derecede degisik olasiliklar bulunacak bigimde goriinebilir.
Bu cesitli sonug dizileri arasindan bir se¢cim yapmak i¢in karmasik bir degerler
sistemine gereksinme vardir. Karar verenin, mutlak anlamda, tam bir degerler

sistemine gereksinimi bulunmamaktadir. Karar verme igsleminin bu evresinde, karar
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verenin gorevi, sadece tiim alternatiflerin sonug¢larini birbiriyle karsilagtirarak se¢im
yapmaktir (Mendel, 2011: 88) .

Karar en uygun bicimde uygulanmaya konulduktan sonra seg¢ilen ¢6zliimiin
isleyip islemedigi ve beklenen sonuglar1 verip vermedigi izlenmelidir. Elde edilen
ciktilar1 ve beklentileri siirekli olarak karsilastiran karar alici, ¢6zliimiin etkinligini
izler. Bu ayn1 zamanda sonraki kararlar i¢in de bir temel olusturur (Mendel, 2011:
91). Gergeklesen sonug ile beklenilenler arasinda anlaml farklar ¢iktiginda ise karar
alici, hatali bir ¢6ziimii segerek, hatali karar verdigini anlayacak ve bu karari
diizeltmeye veya degistirmeye c¢aba gdosterecektir. Degerlendirmenin amaci,
uygulamanin bagsar1 derecesine iliskin verilecek yargilarin tarafsiz ve saglam
olmasini saglamaktir. Boylece, orgiitlerin amaglarina da yaklagilmis olur. Bu yargilar
bir 6vme veya yerme degil, yeniden diizenleme araci olarak kullanilmalidir (Mendel,

2011: 92).

3.2.2. Karar Cesitleri ve Ozellikleri

Kararlar1 ¢esitli 6zelliklere gore siniflandirmak miimkiindiir. Karar veren
bireylere, karar verilmesini gerektiren sorunlara, karar verme asamalarina, karar
verme siirecinin siiresine, kararmn verildigi duruma, kararmn verildigi ortama, karar
yapilarina, karar1 veren 6rgiitiin yapisina vb. 6zelliklere gore ayirmak miimkiindiir.

Bu baghk altinda, verildigi ortama gore (belirlilik, belirsizlik, risk
durumunda) kararlar, Ansoftf (1980)’un ii¢ grupta inceledigi (Stratejik kararlar,
Yonetsel kararlar, Operasyonel kararlar), ve Simon (1976)’un iki ana grupta
inceledigi (Programlanmis kararlar, Programlanmamis kararlar) karar gruplarindan

bahsedilecektir.

3.2.2.1. Verildigi Ortam Ag¢isindan Kararlar

Karar vericiler i¢in gergeklestirilen bir alternatifin gelecekteki sonuclarinin ne
olacagini tam olarak bilmek olanaksizdir. Gelecek kelimesi; karar verme durumlarini
tartismada anahtardir. Orgiitler ve g¢evreleri siirekli degistiginden, gerceklestirilen

kararlarm gelecek sonuglar1 milkkemmel olarak kestirilemez (Ozer, 1997: 262).
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Degerler, risk olasiligi, irdeleme ve taraflilik, bireyin problemlerini diisiinme
yontemlerini etkiler (Rowe ve Boulgarides, 1994: 65). Karar verme stilleri ile iliskili
oldugu belirtilen risk tutumu, daha Once belirtilen Jannis ve Mann yaklagimi ile
aciklanmaktadir. Sekilde risk diizeyi (diisiik-yliksek) ile ortamin belirlilik diizeyi
(tam belirsiz-tam belirli) arasinda gelistirilen karar verme stilleri goriilmektedir.
Yiiksek risk ve tam belirsiz durumlar i¢in en uygun karar verme stili “dikkatli”
olarak belirtilirken, diisiik risk ve tam belirli durumlarda uygun karar verme stili

catigmasiz sadakat olarak belirtilmektedir (Lee ve digerleri, 1999: 70).

Tablo 45: Risk ve Belirlilik Diizeyleri ile Karar Verme Stillerinin Iliskisi

Dikkatl

Dikkatsiz Panik

%}" P Savunmac: Onleme
(&

@ ; Catismasiz Degisim

Yiiksek

RiSK DUZEYI

@

Catigmasiz Sadakat

Diisiik

Tam Belirsizlik Tam Belirlik
BELIRLIK DUZEY1

Kaynak: Nas, 2006: 111.

Verildigi ortam agisindan kararlar ii¢c grupta incelenmektedir. Bu durumlar;
bilinen kosullar altinda karar verme, risk altinda karar verme ve belirsizlik altinda
karar verme olarak literatiirde ge¢mektedir. Bu durumlarin her biri, karar
alternatiflerinin sonucundaki c¢iktinin yaratacagi etkinin tahmin edilebilmesiyle
iliskilidir (Kurt, 2003: 24). Karar verme durumlar1 su sekilde incelenecektir:

e Belirlilik durumunda karar verme,

e Risk durumunda karar verme,

e Belirsizlik durumunda karar verme.
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3.2.2.1.1. Belirlilik Durumunda Karar Verme

Belirlilik altinda karar vermenin altinda karar vericinin verilecek kararda
ortaya konulacak her secenegin sonuglarma iliskin tam ve kesin bilgisinin oldugu
varsayimi yatmaktadir. Bu varsayim, belirlilik durumunda karar vermenin temel
sartidir. Belirliligin ¢cok oldugu karar tiirleri genellikle yonetimin alt kademelerinde
alman ve rutin 6zellikli kararlardir. Bu tiir kararlarda her segenek zorunlu olarak tek

bir sonuca gotiiriir (Kogel, 2010: 110).

3.2.2.1.2. Belirsizlik Durumunda Karar Verme

Ortamlarin ve segeneklerin nasil bir sonu¢ verecegi, karar verecek kisi
tarafindan bilinmemesi durumunda belirsizlik altinda karar verme s6z konusudur.
Burada, meydana gelebilecek sonuglara herhangi bir gerceklesebilme olasiligi
verilememektedir. Bu tiir kararlarin risk altinda karar verme ile farkliligi burada
ortaya ¢ikmaktadir. Risk durumunda olaylarm meydana gelebilme olasiliklar:
bilinirken belirsizlik ortaminda ise hem olaylarin gergeklesebilmesi ve hem de
gergeklesme olasiliklar1 bilinmemektedir. Orgiitiin iist kademe yoneticilerinin verdigi

kararlarin cogu bu tiir kararlar i¢erisindedir (Kogel, 2010: 110).

3.2.2.1.3. Risk Durumunda Alhnan Kararlar

Olaylarin gerceklesme olasiliklarinin bilindigi ve alternatiflerin birden fazla
olmas1 halinde risk durumunda karar vermeden bahsedilebilir (Halag, 2001).

Bu tiir kararlarda, ulasilabilecek sonuglarin kesin durumlar1 yerine belirli bir
olasilikla gergeklesebilecek olan durumlar1 bilinmektedir. Karar verme durumunda
olanlarin en c¢ok karsilastiklar1 karar tiirtidiir. Risk durumunda karar verme
durumunda, bazi sonuglara birden c¢ok alternatiflerle ulagilabilecegi gibi, bazi

alternatifler de birden ¢ok sonuca gotiirebilmektedir (Kogel, 2010: 113).
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3.2.2.2. Yapilan Acisindan Kararlar

Simon (1976), kararlar1 her defasinda tekrarlanan belli usullere dayanan
programlanmig kararlar ve belirli bir temele oturtulamayan, yeni ve énemli sonuglar
dogurabilecek, gorece daha belirsiz ve karmasik nitelikte olan programlanmamis
kararlar olarak ikiye ayirmaktadir. Bu ikili siniflandirmanin yaninda karar verme
tekniklerini de geleneksel ve modern geleneksel ve modern teknikler olarak ortaya
koyan Simon, bu tekniklerin programli kararlarda farkli, programsiz kararlarda farkl
sekilde isletildigi tizerinde durmaktadir.

Programlanabilir ve programlanamayan kararlar arasindaki ayirimi Simon
(1976) soyle dile getirmektedir. Bir uyariya kars1 gosterilen tepkiler ¢ok ¢esitlidir. Bu
tepkilerin bir ucunda, bir uyar: tiri icin gelistirilmis ya da 6grenilmis tepkiler
bulunur ki, bunlar rutinlesmis tepkilerdir. Oteki ugta ise sorun anlamimnda bir uyari,
¢Ozlim isteyen bir ugras istegi uyandirabilir. Bu ugrasi istegi, karar i¢in ilgili

seceneklere yonelik bir arama c¢abasi ile kendisini gostertir.

3.2.2.2.1. Programlanabilir Kararlar

Programlanabilir kararlar, belli bir yonteme dayandiklari i¢in her defasinda
yeniden alinmasi gerekmeyen, siksik yinelenen ve “rutin” nitelikteki kararlardir
(Simon, 1976). Orgiit tarafindan gelistirilmis olan &zel siire¢ yaklasimlar1 kullanilir.
Orgiitlerdeki giinliik kararlarin ¢ogu, bu tip kararlardir. Bu kararlar geleneksel
yontemde, aligkanliklar, standart ¢alisma usulleri, orgiit yapisi, ortak beklentiler gibi
faktorlere bagli olarak ortaya ¢ikmaktadir (Nas, 2006: 62).

Programlanabilir kararlar; gelecekte bagvurulacak ve gelistirilecek standart
karar kaliplarma olanak saglayan durumlar1 gerektirir. Tekrarlanan oOrgiitsel
faaliyetlere bir tepki olarak dogarlar. Yoneticiler karar kurallarii bir kere formiile
ettiginde, alt kademe diger planlar i¢in yOneticilerden bagimsiz kararlar alabilirler

(Daft, 2003: 273).
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3.2.2.2.2. Programlanamayan Kararlar

Programlanamayan kararlar; giinliikk ve rutin olaylara uygulanamayan
kararlardir. Alisilmisin disindadir, belirsizlik diizeyi yiiksektir. Genel problem ¢6zme
siireci yaklasimi kullanilir. Ust yOnetim tarafindan verilmesi gereken karar
niteligindedir (Sagir, 2006).

Programlanamayan kararlar geleneksel yontemde daha cok yoneticilerin
dogustan var oldugu diisiiniilen yaraticilik sezgi gibi nitelikleri ile zamanla
tecriibelerle gelistirdikleri birikimleri dogrultusunda belirlenmektedir (Sagir, 2006).
Ancak bu kararlarin temelinde kisiye 6zgii olmasi sebebiyle ikilemler yatmaktadir.
Sekil 38’de programlanamayan kararlarin alinmasi sirasinda karsilagilan smirliliklar

gosterilmistir.

Sekil 38: Programlanamayan Kararlarm Alinmasinda Sirliliklar ve ikilemler

Sinirh Ussalhik:
Karmasik ve cokboyutlu ikilem
sorunlar ¢ézebilmek icin
sinirli zaman,bilgi

ve kaynaklar Kisisel Stmirhiliklar:
Sayginlik ve basar tutkusu: | | Karar/Secim:
kisisel karar verme tarzi; 1 Yiiksek nitelikte

ikilem

ve duygusal gereksinimleri | karar secenegi
doyurmak, baskiyla basetmek arayisi

ve 6z kavramin stirdiirme
ihtiyaci

ikilem

Orgiitsel Stmrhihiklar:
Uzlasma gerekliligi, ikilem
ortak bakis acisi, isbirligi,
destek, sirket kiiltiirii,
etik degerler

Kaynak: Sagir, 2006: 32.

Programlanamayan karar tipi, daha cok kisiye bagli olan, prosediirlere
baglanmas1 zor olan, yaraticiligm agir batig1 ve cogu kez bilinmeyenlerle dolu bir
ortamda yapilan stratejik nitelikteki se¢im islemi ile ilgilidir. Bu gruba giren
kararlarin 1lgili oldugu sorunlarmn yapismni 6nceden tarif etmek veya belirlemek

zordur. Bu tiir karar durumlarinda, karar verme siirecinin her sathasi i¢in dnceden
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belirlenmis prosediirlerden yararlanmak miimkiin degildir. Her durum i¢in her

safthanin gerekleri ayr1 ayr1 yerine getirmek gerekir ( Kogel, 2003: 78).

3.2.2.3. Orgiit Yapisina Gore Kararlar

Isletmeler 6rgiit yapilarma gore ii¢ diizeyde cesitli kararlar verirler ve birgok
stratejik alternatiften birini segerek o alanla ilgili stratejilerini olustururlar. Ansoff
(1980) bu ii¢ diizeyde strateji olusturmaya yonelik alinan kararlar1 stratejik kararlar,
yonetsel kararlar ve operasyonel kararlar olmak iizere ii¢ grupta incelemektedir.

Kurumsal diizeydeki stratejiler i¢cin stratejik kararlar, isletme ile g¢evresi
arasindaki iligkilerin diizenlenmesi ve isletmenin amaglarinin belirlenmesi ile ilgili
iist diizey kararlardir (Zehir ve Ozsahin, 2006).

Departman diizeyindeki fonksiyonel stratejiler i¢cin operasyonel kararlar;
eldeki kayaklarin en 1yi sekilde kullanilmasiyla ilgili fonksiyonel birimler bazinda

alman kararlardir (Ansoff, 1980).

3.2.2.3.1. Stratejik Kararlar

Strateji, isletmeler acisindan sec¢imsel kararlar biitiiniidiir ve son donemlerde
orgiitlerin cesitli basar1 kriterlerini belirleyici 6nemli bir etken haline gelmistir
(Neumann ve Neumann, 1994: 67).

Stratejik kararlar ise, Orgiit ve g¢evresi arasindaki etkilesimi yansitmakta;
orgiitin bu iligkiyi nasil yonettigini gostermektedir. Diger bir ifadeyle stratejik
kararlarin Orgiit ve onun dig g¢evresi arasindaki iligkiye yon verdigi sdylenebilir
(Agca, 2009: 76).

Herbert A. Simon’a gore stratejik karar alma {i¢ temel prensip olan, karar
vermek i¢in uygun sartlarin bulunmasi, uygulamaya gecmek i¢in uygun davranislarin
belirlenmesi ve bu davranislarin igerisinden uygun olanlarin se¢ilme siirecini
kapsamaktadir (Harrison, 1996: 46).

Stratejik karar alma siirecleri list yonetimden diger orgiit liyelerine kadar
orgiitteki herkesi kapsar. Stratejik karar almada amac; cevre, yapi, liderlik ve strateji

arasinda bir uygunluk gelistirmek oldugundan orgiitler essiz, taklit edilemeyen,
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ikamesi gii¢ ve transfer edilemeyen rekabetci bir avantaj elde edebilirler (Synman,
2006:265).

Stratejik karar verme siireci ise, sosyal ve algisal faaliyetleri olusturan
uzlagmalar, faaliyetler ve etkilesimler seklinde tanimlanmistir (Harp Akademileri
Komutanhigi, 2001: 20). Sekil.39’ da goriildiigii gibi stratejik karar alma siireci ¢ok

yonlii iligkiler ve etkilesimleri de beraberinde getirmektedir.

Sekil 39: Stratejik Karar verme siireci

- Imkanlar
- Tehlikeler

v
Cevresel Alternatifleri Alternatifleri
Takdir arastrmak degerlendirmek

\

Stratejik bogluk Bosluk analizi Amaclan Segim yapmk
belirlemek

- Pozitif y
h0$ll.lk Diizeltici
Negatif faalivet
bosluk v

Orgtitsel takdir | | Segimi Segimi yerine

belirtmek getirmek

A

- Dayamkhhklar
- Kusurlar

Geri bildirim

Ciktilar
9 Temel akis S Sonug akigt T > Bilgi akis1

Kaynak: Ozsahin ve Zehir, 2011, 52.

Sekilden de anlasildigi iizere stratejik kararlar isletmenin i¢ ¢evresine yonelik
problemlerden ziyade dig ¢evresi ile iligkilerinin diizenlenmesi ve faaliyet sahasinin
secimine isletmenin hangi iriinii liretecegi ve hangi pazarlarda satacagina yonelik
kararlardir. Bu tip kararlar, isletmenin biytkligiine bakmaksizin alternatifler
arasindan uygun kaynak kompozisyonunun segilmesi ile ilgilidir (Ozsahin ve Zehir,

2011: 53).
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Eren (2000)’e gore yasayan bir canli olarak isletmenin yasammi devam
ettirdigi ortama uyabilmesi i¢in o ortamimn kosullarin1 devamli olarak tanimasi
gerekmektedir. Bundan sonra da elde ettigi veya edecegi kaynaklarmi nasil
degerlendirecegini saptamasi, amaglarin1 gerceklestirecegi faaliyet alanlari
belirlemesi ve yeni liriin yeni pazar bilesimini uygun bir bigimde se¢mesi
gerekmektedir. Ozetle stratejik kararlar, ¢evresel incelemelerin 15181nda, isletmenin
genel amaglarini saptama ve amaclara ulastiracak tiretim veya faaliyetleri belirleme
hususunda alinan kararlardir.

Stratejik kararlar isletmenin hangi diizeyinde (kurumsal, isletme, departman)
olursa olsun programlanmamus kararlardir (Ozkara, 2010: 34). Wheelen ve Hunger
diger kararlarin aksine stratejik kararlarm tiim isletmenin uzun vadedeki gelecegi ile
ilgili olduklarmi ve temelde ii¢ 6zelligi bulundugunu vurgulamistir (Ozsahin ve
Zehir, 2011: 52). Bu 6zellikler:

1.Seyreklik:

Stratejik kararlar, belirli bir donemde ve uzun bir donem siiresince, donemin

gerekleri ve degistirici faktorler ortaya ¢ikincaya kadar siirdiirtiliirler.

2.Biitiinsel Olma:

Stratejik kararlar kuruluslarin biitiin kaynaklarmin ve biitiin enerjisinin,

verilen karar dogrultusunda harekete gecirilmesine sebep olur.

3.Belirleyici Olma:

Stratejik kararlar kendilerinden sonra gelecek olan biitiin kararlarin ve

davranislarin tipini ve dogrultusunu belirler.

3.2.2.3.2. Yonetsel Kararlar

Yonetsel kararlar, isletmelerin verimliligini arttirmaya yonelik verilen
kararlardir. Eren (1997), isletmelerin kurulus asamasinda organizasyon yapismin
sekillenmesi i¢in verilen yonetsel kararlarin, yapilacak islere gore ihtiyag duyulan
departmanlarin belirlenmesi, departmanlar arasi hiyerarsik yapinmn niteligi, isletme
ict 1ligkilerin yapisal ozelliklerinin saptanmasi agisindan gerekli olan kararlar

olduguna deginmistir.
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Isletme i¢inde verilen ydnetsel kararlar, hammaddenin islenmesi, personelin
egitilmesi, tesis ve ekipmanlarin saglanmasi gibi kaynaklarin nerden nasil ne gibi
kosullarda edinilecegi ve nasil gelistirilecegine dair kararlar1 igermektedir. Eren
(2000), kaynak planlamasi ile ilgili bu tiir yonetsel kararlarin ¢evresel degisimlerin
biiylik dl¢tide etkisi altinda kaldigini ve isletmenin faaliyetlerinin tehlikeye girdigi
durumlarda stratejik karar niteligi kazanacagini belirtmistir.

Harsison ve Pelletier (2000), yonetsel karar verme siirecini Sekil 40’ta

gosterildigi tizere 6zetlemektedir.

Sekil 40: Yonetsel Karar Verme Stireci

Ammaclarm tekrar
Yinetsel ghzden geirilmes

Alternatiflerin Alternatiflerin
Amaclarin P |  Araghrilmas kargtlagtirilmass
Olusturulmast ve degerlendirilmes:

Eylemin Araghrmanin
Dogrulanmast Venilentmest

Uygulamanin . :
takip ve kontrol Kararlann uy gulanmas Secim eylemi
edilmest

Kaynak: Tekin ve Ehtiyar, 2010: 3398.

Sekil 40’ta goriildiigii lizere yonetsel karar verme siireci asagida belirtilen
asamalardan olusmaktadir (Tekin ve Ehtiyar, 2010: 3398):
1.Y06netsel amaglarin olusturulmasi,
2.Amaglarn tekrar gézden gecirilerek amaca ulasabilmek i¢in alternatiflerin
arastirilmasi,

3. Alternatiflerin karsilastirilmasi ve degerlendirilmesi,
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4. Alternatiflerden birinin se¢im eylemi,
5. Kararlarm uygulanmasi,

6. Uygulamann takip edilmesi ve kontrol edilmesi.

3.2.2.3.3. Operasyonel Kararlar

Operasyonel kararlar genellikle yoneticileri en ¢ok mesgul eden yoneticilerin
giiniiniin ve enerjilerinin biiylik bir kismin1 alan kararlardir. Operasyonel kararlarda
temel ama¢ o anda yiiriitiilen faaliyetin azami 6l¢iide kararliligini saglamaktir. Bu
amaca yonelik olarak insan giicli, para, ekipman gibi kaynaklarin fonksiyonel
birimler arasinda dagitilmasi; faaliyetler i¢in takvim olusturulmasi, performanslarin
kontrol edilmesi ve denetim faaliyetlerinin uygulanmasi baslica operasyonel karar
alanlaridir. Isletmelerde alinan operasyonel kararlara 6rnek olarak fiyat belirlenmesi,
iiretim programinin ve envanterlerin olusturulmasi, pazarlama stratejisinin
olusturulmasi, {iretim, pazarlama ve ar-ge harcamalarinin belirlenmesi gibi

kararlardan olusmaktadir (Eren, 1979: 32).

3.2.2.4. Karar Vericilerine Gore Kararlar

Karar veren organ acisindan kararlar, bireysel kararlar, grup kararlar1
(Ozkara, 2010: 33) ve orgiitsel kararlar (Tosun, 1971:142) olarak ele
almabilmektedir. Bireysel kararlar, karar vericinin tek bir kisi olmasi durumunu
tanimlamaktadir. Bu tiir kararlar, genellikle aciliyet gerektiren durumlarda tercih
edilmekte ve 6znel bir nitelik tasimaktadir. Grup kararlar1 ise, kararin 6rgiitte birden
fazla kisi tarafindan verildigi durumlar1 ifade etmektedir (Ozkara, 2010: 33). Grup
karari, birbirlerini etkileyerek bir se¢im yapabilmek i¢cin yeter derecede kiiciik
insanlar toplulugunca wverilir. Karar verme siireci yiizyiize iliskilerde ortaya
cikmaktadir (Tosun, 1971: 142). Grup kararlarmin en Onemli 6zelligi, bireysel
kararlara kiyasla daha uzun silirede almmaktadirlar. Grup kararlari, yonetim

literatiiriinde “komite kararlar1” olarak da kullanilmaktadirlar (Ozkara, 2010: 33).
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3.2.2.4.1. Bireysel Kararlar

Karar vermeyi birey acisindan incelemeyi gerektiren ¢esitli nedenler
sayilabilir. S6z gelimi, karar verme yetenegi ve arzusu, kuskusuz yonetsel liderin en
onemli 6zelliklerinden ikisidir (Tosun, 1971 :142).

Alan Rowe tarafindan ileri siiriilen bireysel karar verme stilleri 4 kategoride
incelenebilmektedir. YOn gosterici karar verme (Directive), davranissal karar verme
(Behavioral), analitik karar verme (Analytical) ve kavramsal karar verme
(Conceptual), karar vermedeki bireysel farkliliklarin Olciilmesinde ileri siiriilen bu
kategorilerdir (Nas, 2006: 81).

Alternatiflerin  olduk¢a smirli, karar vericinin Olgiitlerinin  agik¢a
degerlendirilebilir oldugu durumlarda, hizlica sonuca goétiirebilen kararlarin verildigi
tiir yon gosterici karar verme tiirtidiir. Yon gosterici karar vermede, karar vericinin
statiisiini kullanarak, direktifler vermesi ile karar verme silirecini hizlandirmasi s6z
konusudur. Karar vericinin vermis oldugu kararlarda baskalarinin ne denli
etkileneceginin goz oOniinde bulunduruldugu karar verme tiirii davranigsal karar
verme tiiriidiir (Y1ldiz ve Iscan, 2013: 23-24)

Davranigsal karar vermede catismalardan kaginmaya biiylik 6nem gostertilir.
Ayrica sahislarin goriislerinin  alindig1 toplantilara biiyilk 6nem verilir. Karar
vericinin karar verirken, nicel bazi kistaslara daha fazla ulasmak adma bilgi
kaynaklarma bagvurdugu, analitik diisiinmeyi tercih ettigi karar verme, analitik karar
verme tiirtidiir. Analitik karar vericiler deterministik kisilerdir ve yon gosterici karar
vericilere gore daha dikkatlidirler (Nutt, 1979: 78). Kavramsal karar verme ise
analitik ve yon gosterici karar verme modellerine kiyasla, daha disa doniik olarak
verilen kararlar1 kapsar. Bu karar verme tarzinda da ¢evre ile uyumlu kararlar
almmasma 6zen gosterilir (Martinsons ve Davison, 2007: 286).

Bireylerin vermis olduklar1 kararlarin ¢ogu kendilerini ilgilendirmektedir.
Buna karsilik yoneticiler ise baskalarini ilgilendiren ve bagkalarmin uygulamasini
yapacaklar1 kararlar1 verme gibi bir sorumlulugu vardir. Bu durumda kararlar birey
ve onu ilgilendiren ¢evreyle baglantili bir siire¢ olmaktadir. Bu durumda karar veren
ve i¢inde bulundugu gruba bagl olarak kararlar degisiklik gosterebilecektir. Bireyin

ve grubun ozellikleri kararlar1 etkileyecektir. Bireyle ya da bireylerin olusturdugu
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gruplarda verilen kararlar yetenekler, tecrilbbe ve degerlerden etkilenecektir (Cavus,
2008: 3).

Karar verme eyleminin girdileri insan, bilgi, yonetim bilgi sistemleri ve fiziki
dokiimanlardir (Cavus, 2008: 3). Bireysel kararlar, tek bir karar vericinin gerekli
davranis1 sergileyerek karar vermesi halidir. Bu tiir kararlar genellikle karar vericiyi
fazlaca ilgilendiren sonucuna da dogrudan karar vericinin katlanmasmi gerektiren
kararlardir. Kararlar bircok faktérden etkilenmektedir. Karar almay1 etkileyebilen
kisisel faktorler asagidaki sekilde siralanabilir (Hatiboglu, 1994:517):

Bireysel karar verme siireci sonrasinda verilen kararlar; bazen bir degisikligi
veya bir se¢imi veyahut bir kanaatin olugsmasini bazen de belirsiz bir durumu ortaya
cikarabilirler. Nihayetinde insanin yasama baslamasiyla birlikte ortaya c¢ikan bu
siireg, biitiin yasami boyunca degisik sekillerde ve ortamlarda devam eder Bireysel
karar verme siireci sonrasinda varilan kararlar; bazen bir degisikligi veya bir se¢cimi
veyahut bir kanaatin olusmasini bazen de belirsiz bir durumu ortaya c¢ikarabilirler.
Nihayetinde insanin yasama baglamasiyla birlikte ortaya c¢ikan bu siireg, biitiin
yasami boyunca degisik Sekillerde ve ortamlarda devam eder. Son olarak bireysel
karar verme siirecinin 6ziinde psiko-sosyal bir siire¢ olup, benzesenlerin bulunmasi
miimkiin olmakla birlikte, her bireyin kendi hayat tecriibesi dogrultusunda kendine
0zgl bir karar verme siireci stiline sahip oldugunu sdyleyebiliriz (Hacikoyli, 2006:
14).

3.2.2.4.2. Grup Kararlan

Grup kararlar1 farkli bilgi diizeyi ve uzmanlik alanlarina sahip birden fazla
kisinin bir araya gelerek ortak karar almalar1 halidir. Genellikle yoneticiler sosyal bir
ortamda karar verirler. Ortak karar verme bir grubun ortak bir Orgiit anlayisi
gelistirmek i¢in ¢aba gosterdigi bir siirectir (Cavus, 2008: 4).

Grup kararlarinin birtakim tistiiliikleri olmakla beraber birtakim sakincalar1 da
mevcuttur. Grup kararlarmmin faydalar1 ve sakincalar1 tablodaki gibi siralanabilir

(Kogoglu, 2010: 72; Cavus, 2008: 5):
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Tablo 46: Grup Kararlarinin Giiclii ve Zayif Yonleri

Grup Kararlarinin Ustiinliikleri Grup Kararlarimin Zayifliklan

o Gruptaki uzmanlar karara degisik agilardan | ¢ Sosyal baski grup iiyelerini engelleyebilir.
yaklagirlar, boylece daha cok bilgi, daha ¢ok | ¢ Rekabet oldugundan kazanma duygusu kararin
secenek toplanabilir ve deneyimlerden oniine gecebilir.
faydalanma imkan artar. Zaman alicidir ve daha masraflidir.
Toplantidaki  karsilikli  etkilesim ~ Orgiit Hatal1 bir kararin alinmast durumunda sorumlu
faaliyetlerindeki koordinasyonu saglar. belirlenemez.

Karar yiriitecek kisilerin  karar verme Kararm aciliyeti var ise, grup kararlar1 bu siireyi

siirecine katilmalar1 motivasyonu artirir. daha da uzatur.

Kararlarn kabullenilmesi kolaylasir. Ust diizeydeki bir kisinin veya gruptaki bir

Yoneticilerin  karar verme konusunda kisinin digerlerine hakim olmasi gruptan
egitilmelerini saglar. ¢ikacak karar1 bireysel hale getirebilir.
Grup tartismalar1 yaratict diisiincenin ortay Herkesin birbirini suglamasiyla higbir karar
¢ikmasina yol agar. almamayabilir.
Grup liyeleri karar1 daha ¢abuk benimser ve Beraber diisiinme ortaya ¢ikabilir. Grubun ortak
sahiplenirler. bir sonuca varma ve tutarli olma istegi en iyi

o Kigisel kararlara gére daha objektiftir. karar verme isteginden fazla olabilir.

e Karara direng azalir.

Kaynak: Kogoglu, 2010: 72; Cavus, 2008: 5.

Glinlimiizde  kararlarm  verilmesinde  bireylerin  kendi  baslarina
davranmalarindan ziyade karar vermenin grup igerisinde yapilmasi i¢in gbze carpan
bir egilim vardir. Bunun yani sira orgiitlerde ¢alisanlarinda bu grup kararina katilimi
saglanmaya calisilmaktadir. Kararlara katilmak calisanlarin yaptiklar: islere daha
bagimli hale getirmekte ve orgiitii benimsemelerini saglar. Ayrica ¢alisanlarda moral

ve motivasyon etkisi de yaratmaktadir (Kocoglu, 2010: 72).

3.2.2.4.2.1. Delphi Teknigi

Bu yontem uzmanlarin diisiinceleri arasindan bir ortak sonug¢ (consensus)
cikarmak tizerine kuruludur. Bu yontemde belirli sayidaki uzmandan mevcut sorun
konusunda bilgi ve diisiinceleri istenir. Uzmanlar birbirlerinden etkilenmeyecek bir

ortamda diisiinciilerini paylasirlar. Daha sonra diisiinceler birlestirilir veya bunlarin
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ortalamast alinir. Ortalamadan ¢ok aykir1 fikirler siiren uzmanlara yorumlarinin
sebebi tekrar sorulur. Bu ¢ok pahali ye uzun bir tekniktir. Bu nedenle giinliik verilen
kararlarda bu teknik kullanilmaz. Teknik gelisme, yeni mamullerin pazar
potansiyelleri, arastirma/gelistirme sorunlari, gelecekteki iktisadi sartlar vb.

konularda bu teknikten yararlanilir (Hatiboglu, 1994: 521).

3.2.2.4.2.2. Nominal Grup Teknigi

Delphi tekniginden farkli olarak karar verecek kisiler bir araya gelerek karar
siirecini baslatirlar. Bu teknikte iiyeler birbirleri ile tartismaz. Baglangigta sorun
ortaya konur ve uzmanlardan akillarma gelebilecek biitiin secenekleri yazmasi istenir.
Sonra iiyeler diisiincelerini sOyler ve bunlar bir tahtaya yazilir. Tartigma yalniz
seceneklerin aydimlatilmasi ile ilgilidir. Biitiin secenekler yazildiktan sonra tartisma
baslar ve sonunda oylama yapilir. En ¢ok oy alan segenek grup kararidir (Hatiboglu,

1994: 522).

3.2.2.4.2.3. Beyin Firtinasi Teknigi

Beyin firtinasinin esasi; belirli bir durum veya probleme iliskin fikir ve
secenekleri ortaya koymak iizerine dayanir. Ornegin, bir teneke kutunun, eski
gazetelerin veya bir atasin kullanim alanlarmin bulunmas: tiirtinden bir arastirma ile
ogrenciler, yaratici diislinmeye ve imgeleme yapmaya zorlanirlar. Bir takim, bu
teknikle calismay1 becerebilirse, etkili bir takim ¢alismasi i¢in yagamsal 6nemde olan
bir tiir “temiz iletisim” kapasitesini de gelistirmis olur. Iyi bir beyin firtinasina
katilmak, insanin kendine giivenini arttirir ve eglencelidir. Beyin firtmasi tekniginde,
herkesin katilimi esit bir zeminde tesvik edildigi i¢in, oturumlar, takimin birligini

saglar (Sahin, 2005).

3.2.2.4.3. Orgiitsel Kararlar

Orgiit, 6nceden belirtilmis amaglar1 gerceklestirmek icin bir araya gelmis

insanlardan olusur (Balci ve Aydmn, 2003: 10). Orgiitte amaclara ulasmak icin
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gereken faaliyetler ile bu faaliyetleri yiiriitecek kisilerin gérev ve sorumluluklari
belirlenir. Orgiitsel kararlarin baslica ii¢ 6zelligi sdyle siralanabilir (Ulug, 1996: 20);
e Orgiit ici alinan kararlarin ¢ogu bir tek kisiye mal edilmesi miimkiin
olamayan grup kararlar1 ya da karma kararlardir.
e Orgiitlerde karar verenler bu kararlarin1 6rgiit adina vermektedir.
e Uyelerin sorunlar1 ¢dzerken bu sorunlarla ilgili kisisel degerleri cikarlari

duygular1 normlar1 vardir.

Orgiitlerde karar vermenin anlasilmasi igin drgiitsel kiiltiir kavramina da bir
hayli dikkat c¢ekilmektedir. Kiiltiirle ilgili yapilan bircok Onemli tanimdan biri
de sudur; “kiiltiir” bir grubun iiyelerinin paylastiklar1 gegmisleri, normlari, degerleri
ve inanglaridir. Orgiitlerde karar verme eylemi temel olarak, orgiitiin degerleri ve
amaglar ile iligkilidir. Karar vermede basarili olabilmek i¢in, orgiitiin lideri, orgiit
icerisindeki bireysel degerler ve kiiltiirii, gozden gegirmeli ve orgiite uygun olan bir
karar verme yontemini se¢melidir. Eger ki karar, dogru degerleri yansitmiyorsa, bu
karar muhtemelen Orgiit icerisindeki tansiyonu yiikseltecek ve basarisiz olacaktir
(Tekin ve Ehtiyar, 2006: 3397).

Organizasyonlarda karar alma ve iletisim siireci, organizasyonlar1 harekete
geciren ve isleyis bigimine yon veren en dnemli organizasyonel siireglerden ikisidir.
Baglant1 siiregleri olarak da ifade edilen bu ikiliden biri olan karar alma, hem
orgiitsel hem de yonetsel stire¢ olarak 6rgiitsel eylemin odagini olusturmakta, iletisim

siireci ise Orgiitiin tiim alt sistemini bicimlendirmektedir (Iraz, 2004: 414).

o Orgiitsel Karar Vermeyi Etkileyen Faktorler: Orgiitsel faktorler; orgiitiin
yapisi, orgiitiin biiylikliigli, teknoloji, roller ve gorev tanimi, otorite ve gii¢, yonetim
felsefesi ve orgiitsel iklim olarak ifade edilmektedir. Orgiitlerde karar vermeyi
etkileyen orgiitsel faktorler, orgiitiin yapisi, orgiit kiiltiirii ve 6rgiit politikasidir (Nas,
2006: 112).

1. Orgiit Yapisi: Orgiitsel yapt ve politikalar orgiitin  amaglarina
ulasmasmda ona yardimci olmaktadir. Bu nedenle orgiit amaglariyla uyum ic¢inde
olmalidirlar. Ancak 6rgiitiin amaclariyla uyumluluk géstermeyen, ¢alisanlar arasinda

gerilim ve stres yaratan, yapilmasi gereken isler icin elverisli olmayan, orgiit i¢inde
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catigmalara neden olan ve orgiit i¢in yetersiz olarak degerlendirilebilecek bir orgiitsel
yap1 ve orgiitsel politikalar 6rgiit icin sorunlar ortaya ¢ikarmaktadir (Arslan, 2004:
208).

2. Orgiit Kiiltiirii: Yonetim isinin sonug itibariyle “insan” ile iliskili olmas,
insan unsurunun da “toplumsal bir iirin olmas1”, toplumsal kiiltiir konusunu 6n plana
cikarmistir. Baska bir deyisle her insanmn iginde blyiidigli toplumun kiltiiri
tarafindan sartlandirildigi, deger yargilary, diinya goriisli, davranmis ve davranig
normlari, olaylar1 degerleme stilleri vs o toplumun kiiltiirel 6zelliklerinden
etkilendigi i¢in yoneyim ve yonetici ile ilgili her kavram teori, yaklasim, teknik
belirli kiiltiir ortamlar: ile iliskilendirilerek degerlenebilir. Insanlarm Kkiiltiirel
ozelliklerindeki farkliliklar davranislarima da yansiyacagi gibi, kiiltiirel farkliliklarin
kavranamamast durumunda, bir kiiltlirlin baska bir kiiltiire yansitilmasi ve hatta

egemen kilnmasi gibi durumlar ortaya ¢ikacaktir (Ozkalp ve Kirel, 1996: 146).

Tablo47: Orgiit Kiiltiirii Stratejik Karar Iliskisi

Hizh Yavas
Sert erkek maco kiilttiri sirketin lizerine iddia killtiirti

Yiiksek Riskli

Kararlar . -
i Kozmetik, film ve reklam sektérii. Havacihk ve nzay arastirma.

Cok cahs / sert oyna kiiltiiri Siirec kidltiiri

Diisiik Riskli
Kararlar Moda, pazarlama, titketici iiriinleri Hiikiimet, kamu hizmetleri, sigorta
ve elektronik sektoril. ve finans kuruluslar.

Kaynak: Devrangeldi, 2004: 63

Sert erkek / mago kiiltiirii; bireylerin 6n planda oldugu, riskli ve ani kararlarin
alindigy, cevresel belirsizligin yiiksek ve geri beslemenin hizli oldugu ortamlarda
gelismektedir. Polis departmanlar1 ve cerrahlar bu kiiltiire drnek verilebilir (Ozdemir,
2006: 35).

Cok calig/sert oyna kiiltiirli; risk diizeyinin diisiik, ekip caligmasmin 6n
planda oldugu ve basarinin ¢ok calismaya baglh oldugu ortamlarda gelismektedir.
Toplantilar, yarigmalar, yaraticilik ve heyecanla birlikte is gorenler motive edilmeye
calisiimaktadir. Moda sektorii, g¢esitli pazarlama sirketleri ve hizmet sektorii bu
kiiltiire ornek verilebilir. Sirketin iizerine iddiaya girme kiiltiirii; ekip calismasi ve

bireysel calismalarda yetenekli, bilimsel ve teknik kafaya sahip, sabirli bireylere
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ihtiya¢ duymakta ve geri beslemenin yavas basari1 riskinin ise yiiksek oldugu
ortamlarda gelismektedir. Sermaye yogun yatirimlar, biiyilkk insaat ve petrol
sirketlerinin yaptig1 yatirimlar 6rnek verilebilir (Eren, 2006: 318).

Stirec kiiltiirli; yonetimin inandig1 stireglerin takip edilmesine dayanmaktadir.
Bu kiiltiir cevresel belirsizlik riskinin diisiik ve kararlarin sonuglar1 hakkindaki
bilgilerin geri bildiriminin yavas oldugu ortamlarda gelismektedir. Kamu kurumlari,
sigorta sirketleri ve finansal hizmet veren bankalar bu kiiltiire 6rnek verilebilir
(Ozdemir, 2006: 36).

Her ne kadar kiiltiir kavramina yonelik ortak bir tanimin yapilmasi miimkiin
goriinmese de genel olarak kabul goérmiis tanim olarak, “kiiltiir, 6grenilen ve
paylasilan degerler, inanglar, davranis Ozellikleri ve anlam tasiyan semboller
toplam1” olarak ifade edilebilir (Kogel, 2010: 135).

Orgiit kiiltiirii de bir alt kiiltiir olarak o isletmede calisanlarin paylastig
degerleri ifade eder. Bu ortak degerlere oOrglitte uygulanacak yoOnetim ara¢ ve
tekniklerinin basarismni da etkiler. Orgiit kiiltiirii, yonetim strateji ve politikalar1 ile de
yakindan iligkilidir. Bu iliski daha orgiitiin kurulma agamasinda kendini géstermeye
baglar. Yonetim kurulan orgiite kendi inan¢ ve degerlerini yansitirken, kendisiyle
ortak bir vizyonu paylasan bir grubu da istihdam ederek ve ortak amag¢ ve hedefler
belirleyerek, bu hedeflere ulasmaya yardimci olacak Orgiit ortamini olusturmaya
calisir (Kogel, 2010: 136).

Orgiit kiiltiirii, oOrgiit iiyelerinin karar alma ve iletisim becerilerini
etkilemektedir. Karar siirecinin asamalar1 dikkate alindiginda her asamada karar
vericinin “kiiltiirel degiskenlerin” etkisi altinda oldugu goriilebilir. Dolayisiyla bir
orgiitte karar verme is1 makro Kkiiltir oldugu kadar mikro veya orgiit kiiltiiri
tarafindan da etkilenecektir (Kogel, 2010: 136).

Miles ve Snow, orgiitlerin gelenek ve aligkanliklarina gore sahip oldugu
ozellikleri birbirinden farkl dort kiiltiir grubunda toplamakta, bunlarin 6zelliklerini
ve strateji olusumuna katkilarini Tablo 48°deki gibi agiklamaktadirlar (Ozdemir,

2006: 36) .
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Tablo 48: Orgiit Kiiltiirii, Strateji ve Yonetici Tipleri Arasindaki iliski Diizeyi

Kiiltiir

Tipi

Ozellikleri

Strateji Olusumu
ve Niteligi

Yinetici veya
Lider Tipi

I{{)]'ll!'l] cu

Muhafazakar inanclar ve diisiik
strateji giivenli ve dar bir pazara
yogunlasma, mevcut faaliyetin
etkinligini iyilestirmeye Gnem
verme.

Gecmisten gelecege
analize ve planlamaya
onem verme.

Giiveni ve istikran 6n
planda tutan riski
sevImeyern.

Gelistirici

Yenilikeilik, yeni firsatlar arama,
yeni alanlara girme, yiiksek risk
stratejisini benimseme, degisim
ve belirsizlik yaratan rakipleri
zorlama.

Girigimci, gelisme ve
biiyiime.

Reformeu, degisimei,
atithme, risk alici.

Analizci

Kararh ve dengeli olma yaninda
degisimi de birlikte yiiriitme;

1) Dengelilik; bicimse] yapilar ve
icsel etkinlik arastirmasi,

2) Degisim; rakiplerin
taaliyetlerini kontrol edip, fikir
eelistirme.

Endiistri ve rakiple
beraber bilyiime
faaliyeti uyarlama

Temkinli, rakibi izleyici
ve risk alici.

Tepki verici

Rakiplerin degisim baskilarina
etkili tepki gdsterme ve
yeteneksizligi. Krizleri Gnlemek

Krizi atlatma, faaliyeti
uyarlama ve tasarruf.

Forunlu hallerde risk
alici.

icin yapilan ayarlama ve
diizeltme stratejilen.

Kaynak: Ozdemir, 2006: 37.

Orgiit kiiltiirii pek ¢ok yolla olusturulabilir. Ancak genel olarak su asamalar1
icermektedir (Sezgin ve Bulut, 2013: 184):

¢ Birinci asamada, tek bir kisi, yani orgiitiin veya organizasyonun kurucusu,
yeni bir girisim fikrine sahip olur.

eikinci asamada, orgiitiin kurucusu bir ya da daha ¢ok anahtar kisiyi
orglite getirir ve goriislerini bu grupla paylasir. Bu getiren kisiler, isletme
kurucusunun bakis agisini tagirlar. Tiim grup elemanlar1 boyle bir fikrin
dogru ve 1yi, degerli olduguna, biraz risk tasidigina, zaman, para ve enerji
harcamaya degecegi inancindadirlar.

e Ugiincii asamada, kurucunun olusturdugu bu grup, érgiit i¢in bina, yer,
fon vb. bulmaya calisir.

e Son asamada ise, pek cok kisi orgiite dahil edilir ve genel orgiit kiiltiirti

hikayesi insa edilmeye baslanmis olur.
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Yonetim ve calisanlarin becerilerinin  giiglendirilmesinde orgiit kiiltiirt,
mesleki bilgi, i¢ ve dis miisteri yonliiliikk, kars1 kiiltiir ve bireyler arasindaki iliski,
amag ve sonuca odaklanan bir liderlik, ¢evresel olusumlara (ekonomik, sosyal, siyasi,
vb.) duyarl, ac¢ik bir iletisim diizeni, degisime uyum ve degisimin yonetimi, karar
verme ve analiz, organizasyon ve planlama temeline dayali olmalidir (Demirel ve
Karadal, 2007: 256).

3. Orgiit Cevresi: Orgiitler ve cevreleri arasindaki iliskiler karmasik olup,
herhangi bir Orgiitiin kesin smirlarin1 ve c¢evresinin boyutlarini tanimlamak g¢ok
giictiir. Orgiitler gevreleri ile siirekli etkilesim icindedirler. Bu nedenle, drgiitlerin
icinde bulunduklar1 ¢evrenin yapisi ve ozellikler1 dnem kazanmaktadir (Culpan,
1976: 113).

Orgiitiin icinde bulundugu ve faaliyetlerini siirdiirdiigii ¢evrenin bigimsel
yapilar lizerinde anlamli bir etkide bulundugu goriilmektedir. Bir orgiit kendi
varliginin devamini korumak i¢in cevrede olan kaynaklardan ve firsatlardan
yararlanmak durumundadir. Ayn1 zamanda, ¢evrede Orgiit faaliyetlerinin siirlarmi
belirler. Orgiitiin varhigini siirdiirmesi, gevre ile olan iliskileri ve ¢evreden karsiladig:
kaynaklara baglidir (Naylor, 1980: 26-27).

Tim yoneticiler hatta tiim Orgilit iiyeleri Orgiitsel nitelikli karar vermek
durumundadir. Orgiitte hicbir davranis karar vermeden gerceklesemez. (Celikten,
1999: 48). Bireysel karar verme siirecinin yaninda ikinci temel karar verme siirecinin,
orgiitsel veya yOnetsel karar verme stireci olacagi agiktir. Ciinkii ad1 ne olursa olsun
birden fazla insanin belli bir amaci1 gergeklestirmek i¢in bir araya gelmesiyle olusan
yapinin az ¢ok orgiitlii bir olusumu isaret ettigi agiktir (Isik, 2008: 19).

Orgiit-gevre iliskisine yonelik anlayisin gelismesinde iki temel donemden sdz
edilebilir. Birincisi, 1950’lerin sonlar1 ve 1960’larin baslarinda ¢evre kavramimin
orgiitsel analizlere dahil edilmesine neden olan “Sistem Yaklagimi” ile birlikte
gelisen anlayisin hakim oldugu ddénemdir. Ikinci anlayis ise 1970’lerin sonunda
gelismis ve bugiine uzanmistir. Bu yaklasimda ¢evrenin orgiitleri yogun bi¢imde
etkiledigi kabul edilmis; bu etkinin gerceklesme yollar1 {izerine odaklanilmistir.
Birinci donemde tartisilan kuram “Kosul Bagimlilik Kurami” olmustur. Ikinci
donemde ise, “Kaynak Bagimliligi Kurami”, “Popiildsyon Ekolojisi Kurami” ve

“Kurumsallasma Kurami1” (Yiicel ve digerleri, 2006: 213) gelistirilmistir.
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Sistem Yaklasimi: Sistem yaklasimina gore Orgiit, bir sistemler biitliniidiir.

Daha agik bir ifade ile orgiit, birbiri ile iliskili ve bagimli kendine ait parcalardan
olusan bir biitiindiir. Ayn1 zamanda isletmenin kendisi de i¢inde faaliyette bulundugu
baska bir sistemin parcasidir. Bu sistemler birbirinin parcasi oldugu i¢in birinde olan
bir degisiklik digerlerini de etkileyebilmektedir. Orgiitiin iginde bulundugu
sektor/pazar onun iist sistemidir. Bu iist sistemin icinde de, orgiit ile etkilesim ve
iligki i¢inde bulunan rakipler, miisteriler, tedarikg¢iler, tiiketiciler vb. bulunmaktadir.
Sektor/pazar da i¢in de bulunulan iilke ekonomisinin alt sistemidir (Cinaroglu ve
Avct, 2013: 85).

Bilgi ve karar sistemleri isletmeler ve Orgiitler icin yasamsal onem tasiyan
sistemlerdir. Hatta bu konuda ¢alismalar yapan bazi isletme uzmanlar1 orgiitleri bilgi
isleyen birimler ve haberlesme sistemleri olarak géormektedir (Kogel, 1998: 256).bu
goriis sahiplerine gore, isletmelerin ¢evrelerine uyumu bu konu ile ilgili bilgilerin
toplanmasi, islenmesi ve karara dontstiiriilmesi ile bagarilmaktadir. Bilgi teknolojisi
olarak adlandirilan bu konu, isletmelerin stratejik yonetiminin, analiz, se¢im ve
uygulama evrelerinde basar1 saglamalarinim kilit unsurlaridan sayilmaktadir (Ulgen
ve Mirze, 2010: 394).

Kosul Bagimhlik Yaklasimi: 1970°li yillardan sonra etkisini arttiran

durumsallik kurami, her orgiitiin kendine 6zgii bir yapismnin ve ydnetiminin olmasi
gerektigini; bir orgiit ve yonetim kuraminin ancak orgiitiin amaglarma, is gorenlerin
niteligine uygun diistiiglinde uygulanabilecegini savunmaktadir. Bir baska deyisle
degisik durum ve kosullar, yonetimde basarili olmak i¢in degisik kavram, teknik ve
davranislar1 gerektirmektedir. Durumsallik kurami, orgiite sistem yaklasimini
benimsemekte, orgiitii ortak amaglar icin etkilesen bireylerin olusturdugu yapilagsmis
bir siire¢ olarak tanimlamaktadir (Yavuz, 2009: 128).

Orgiitler, i¢ ihtiyaglarmi karsilaylp dengelemek ve cevre kosullarmna uyum
saglamak icin dikkatli ydnetim gerektiren acik sistemlerdir. Orgiitlenmenin bicimleri
cesitlilik gosterir. Hangi bicimin uygun oldugu, gorevin veya cevrenin tiiriine
baghdwr. YoOnetim, her seyden Once, uyusma ve uygunluk saglama kaygisi
tagimalidir. Ayni Orgiit icinde farkli gorevleri yerine getirmek icin yonetime farkli
yaklagimlar gerekebilir. Farkli cevre tiplerinde farkli oOrgiit tipleri veya “tiirler1”

gerekir (Morgan, 1998, 56).
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Klasik ve neoklasiklere gore, bir problem veya durumun ¢oziimiinde “en iyi
tek bir yol” vardir. Durumsallik kuraminin temelinde ise; durumlar degisince,
yonetim uygulamalarinin da degisecegi anlayis1 yatmaktadir. Durumsallik yaklasimu,
geleneksel, davranigsal ve sistem yaklagimlarinin yerini alan yeni bir yaklasim degil,
ancak, onlarla birlikte ele alinan ve o yaklagimlarin hangi durumlarda daha faydali ve
etkili olabileceklerini arastiran bir yaklasimdir (Yavuz, 2009: 126).

Kaynak Bagimhhigr Yaklasimi: Kaynak bagimliligi kurami, Orgiitlerin

yasamlarini stirdiirebilmek i¢in kaynaklara ihtiyact oldugunu, ancak bu kaynaklari
kendisinin yaratamayacagini ve ¢evreden temin edecegini ve ¢evrede ayni kaynaga
sahip olmak isteyen baska orgiitler oldugunu ongdérmektedir. Burada odaklanilan
kaynaklar drgiitiin disindaki kaynaklardir. Orgiitler bu kaynaklarin akismni giivence
altina almay1 ve bu sayede ¢evredeki belirsizligi azaltmay1 da hedeflemektedir. Ayni1
zamanda kaynaklarin diger Orgiitlerden karsilanan kismi arttikca bu orgiitlere olan
bagimlilik da artmaktadir. Buna gore kritik, kit, az bulunan, ikamesi olmayan ve
degerli kaynaklara sahip olan oOrgiitler daha fazla giice sahip olmaktadir (Meydan,
2011: 22).

Higbir isletme kendi kendine yeter degildir. Yasamini siirdiirebilmesi i¢in
cevre ile degisim icerisinde bulunmasi gerekir. Isletmenin ihtiya¢ duydugu
kaynaklarin 6nemi veya kitlik derecesi, bu isletmenin ¢evresine olan bagimliliginin
nitelik ve kapsamini belirler. Kaynak ihtiyaci, oOrgiitleri ¢evrelerine bagimli hale
getirir. Hatta orgiitiin ne yapacagmi dis ¢evresindekiler belirler. Orgiitler kritik
nitelik tastyan bu bagimlilig1 giivence altina alabilmek i¢in dis ¢evredeki orgiitlerle
(miisteri, tedariket, rakip vs.) cesitli sekilde igbirligi yaparlar (Kogel, 2010: 352).

Kaynaga dayali modelde, cevre iyi organizasyonlarin belirlenmesinde ve
secimin yapilmasinda karar veren degil belirsizlik, zorluklar ve olasiliklar sunarak
bunlarin iistesinden gelecek organizasyonlarin olusturulmasinda ana faktor olarak
ortaya ¢ikan bir elementtir. Organizasyonlardaki glic dagilim1 organizasyon igindeki
karar verme siire¢lerinin belirlenmesinde kritik 6neme sahiptir (Kogel, 2010: 353).

Stratejik kararlarin ¢evreye uygulanmasinda 3 yol vardwr. Birinci yol
organizasyon i¢indeki karar vericilerin otonomi sahibi olmasidir. Bu otonomi karar
vericilerin istedikleri bos sektorlere girmeleri veya istedikleri sektorleri terk etmeleri

seklinde olusmaktadir ikinci yol cevrenin kendisini manipule etmek amaciyla
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stratejik kararlar almaktwr. Buna gore isletmeler kendi tiriinlerine olan talebi
yonetmek icin diger igletmelerle kanuni veya kanuni olmayan ortak birlik kurabilirler.
Ugiincii yol ise ¢evresel sartlarm farkli insanlar tarafindan farkli sekilde algilandig:
temeline dayanir. Organizasyonel aktorler kendi gecmisleri ve degerlerine bagli
olarak gercegi tanimlarlar (Kogel, 2010).

Orgiitsel Strateji Yaklagimi: Orgiitler {ist kademe ydnetimlerinin belirledigi

stratejileri uygulayarak ¢evrelerine uyum saglarlar. Bunun i¢in iist kademe yonetim,
isletmeyi etkileyen cevresel kosullardaki degismeleri siirekli izler, bu degisimlerin ne
gibi firsatlar yarattigin1 veya ne gibi tehlikeleri beraberinde getirdigini tespite ¢alisir.
Ote yandan isletmelerin kuvvetli ve zayif yonleri ayr1 ayr1 degerlendirmeye tabi
tutularak oOrgiitiin kaynaklarmin nerede ve nasil kullanilacagma karar verirler.
Verilen bu kararlar igsletmenin stratejisini olusturur. Bu siire¢ esasinda SWOT analizi
olarak bilinen siirectir (Kogel, 2010: 33).

Orgiitler rekabet {istiinliigii saglamak veya mevcut iistiinliigii devam
ettirebilmek i¢in ¢esitli stratejiler gelistirerek uygulayacaklardir. Bunar Pazar analizi
sonucunda hiicum 06zellikli olabilecegi gibi savunma 6zellikli de olabilir. Gerekli ve
uygun stratejiyl  belirleyemeyen isletmeler pazardaki rekabet {istiinliiklerini
kaybederek faaliyetlerini durdurmak zorunda kalacaklardir (Kogel, 2010: 35).

Kurumsallasma Yaklasimi: Orgiitlerin yap1 ve davranislarini anlama ve

analiz etmede kullanilan bir diger yaklasim ise kurumsallasma yaklasimidir.
Kurumsallasma, sosyal, ekonomik ve politik nitelikteki olaylarin incelenmesinde
kullanilan bir yaklagimdir.

Kurumsallagsma yaklasimi sosyolojik bir yaklasimdir. Sosyolojik anlamda
kurum, toplumda organize olmus, yerlesmis, kabul edilmis, prosediirleri belli sosyal
iliskiler diizeni ve toplulugunu ifade etmektedir. Bunlarin bazilar1 kiiltiir agrlikl
bazilar1 ekonomik ve yapisal agirlikli, kabul edilmis iliskiler diizenidir. Herhangi bir
olayin davranisin kurum sayilabilmesi, bu olayin gectigi ¢evreye, kisilerin amacina,
iligkilerin 6zelligine ve analiz edilecek soruna biiyiik dlgiide bagh bulunmaktadir
(Civici, 2010, 12).

Bir orgiit yaklagimi olarak kurumsallasma, orgiitlerin yap1 ve davraniglarinin

alman kararlarin sadece pazar kosullar1 tarafindan degil kurumsal nitelikteki baskilar,
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sosyal bekleyisler, devletin yonlendirmeleri, o endiistri dalinda hakim olan is yapma
usulleri, orgiitlerin karar verme siirecine etki eden unsurlardir (Kogel, 2010: 359).

Popiilasyon_Ekolojisi Yaklasimi: Organizasyon teorisinde “ekolojik goriis”,

“poptilasyon ekolojisi” veya “Orgiitsel niifus ¢evrebilim modeli” olarak da bilinen bu
goriisiin ana fikri sudur:  dogadaki canli varliklar nasil tabii bir secimle
(seleksiyonla) elenip bir kismmin yasami son bulurken digerleri bir evrim i¢inde
geliserek yasamlarini siirdiiriiyorsa, organizasyonlar diinyasinda da durum bunun
benzeridir. Elenenler faaliyetlerini durdurmakta, secilenler ise yasamlarini
siirdiirebilmektedir. Bbylece cevre, orgilitsel niifusu kontrol etmektedir (Erdil ve
digerleri, 2010: 18)..

Popiilasyon Ekolojisi “Orgiitlerin, faaliyetleri i¢in gerekli kaynaklar1 elinde
bulunduran ¢evreye bagimli oldugu” varsayimina dayanmaktadir. Ancak, bagimlilik
konusuna Orgiitiin cephesinden bakan kaynak bagimliligmin tersine bu kuram,
konuya c¢evrenin cephesinden bakmaktadir. Bu yaklasim ile belli bir toplumda veya
sanayi dalinda veya belli bir bolgedeki orgiitler toplulugunun (popiilasyon) cevreleri
ile olan iligkileri incelenebilmektedir. Popiilasyon Ekolojisi tek bir orgiitiin varligimi
nasil stirdiirdiigii ile degil, ayn1 kaynak havuzundan faydalanan tiim 6rgiitlerin nasil
basaril1 olduklari ile ilgilenmektir (Yiicel ve digerleri, 2006).

Popiilasyon ekolojisine gore, organizasyonlarda zaman zaman bir “katilik”,
diger bir deyisle, ¢evreden gelen deg§isimlere cevap verememe durumu ortaya
ctkmaktadir. Cevre ise uyum saglamayi, degisimleri gerceklestirmeyi basaran uygun
say1 ve O0zellikte organizasyonu se¢mekte, digerlerini ise ayiklamaktadir. Popiilasyon
ekolojisinin 6ziinii olusturan “cevreye uyum” hedefi, stratejik yonetim konularinin
ortaya ¢ikis sebebidir. Orgiitiin sonunu getirecek “katilik” (¢evrenin beklentilerine
cevap verememe) durumunu gidermede ¢esitli stratejilere bagvurulmasi zorunludur
(Ulgen ve Mirze, 2010).

e Orgiitsel Karar Vermeye Etki Eden Dis Cevre Faktorleri: Stratejik
yonetimin temel 6gesi dis ¢evre faktorleridir. Bunlardaki degisme ve gelismeler
stratejik yonetimin karar ve uygulamalarmi dogrudan etkiler. Orgiitler, dis cevre
faktorlerindeki muhtemel degisikliklerin doguracagi firsatlar1 ve tehditleri hesaba
katarak, bunu kendi yapilarindaki giiclii ve zayif yonlerle birlikte degerlendirirler.

Dolayisiyla stratejik yonetimde organizasyonlar, yalniz kendi i¢ yOnetimleri ile
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mesgul olmay1 yeterli gormezler. Ayni1 zamanda cevre sartlarint ve muhtemel
gelismeleri de dikkate alirlar (Asgin, 2008).

Orgiitlerin karar vermesini etkileyen dis ¢evre faktdrlerini iki grupta
incelemek miimkiindiir. Makro dis ¢evre denildiginde; ekonomik, sosyal, siyasal,
teknolojik ve demografik etmenler anlasiimaktadir (Mirze ve Ulgen, 2010). Orgiitiin
etkili kararlar verebilmesi dis ¢cevre ile uyumlu ¢alismasma baghdir. Birincisi mikro
dis cevredir. Orgiit etrafinda yer alan, bicimsel olmayan gruplar ve bu gruplari
olusturdugu iligki sistemi, mikro dis ¢cevreyi olusturmaktadir (Y1lmaz ve Talag, 2010:
202). Orgiitsel karar vermede genel dis cevre faktorleri, drgiitiin disinda kalan genel
dis cevre, ekonomik durum, politik kosullar, yasal gerekler, sosyal etkiler,

kiiresellesme ve teknoloji faktorlerinden olusur (Nas, 2006: 112).

Sekil 41: Orgiitsel Karar Vermeye Etki Eden Orgiitsel ve D1s Cevre Faktorleri

e Pl
Bazla Gruplara &-Q%
= = '\

AMuzteriler

Kaynak: Nas, 2006: 113.

A. Ekonomik Cevre ve Unsurlar: Isletmenin makro dis cevre
faktorlerinden en Onemlilerinden biri de, ekonomik ¢evresiyle ilgili unsurlardir.
Ekonomik ¢evre, “toplumun gereksinimlerini karsilayacak mal ve hizmetlerin eldeki

simirl kaynaklarla tretildigi, tiikketildigi, kaynaklarin, mal ve hizmetlerin ve gelirin
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boliisiildiigii ortam” olarak tanimlanabilir. Stratejik yonetim isletmenin uzun
donemdeki yOnetimiyle ilgili oldugundan ekonominin simdiki ve gelecekteki
diizeninin incelenmesi gerekliligini ortaya koyar (Ulgen ve Mirze, 2010: 84). Para ve
maliye politikalari, Faiz oranlari, enflasyon, dis 6demeler bilangosu, milli gelir,
iretim faktdr maliyetleri ve ticaret dongiisiiniin agamalar1 gibi ekonomik faktorler
orglit icerisindeki yoneticinin karar vermesine etki etmektedir (Nas, 2006: 113). Bu
faktorler, hangi kaynagin kullanilacagi ve nasil dagitilacagi ile ilgilidir.

B. Politik Cevre ve Unsurlari: Politik ¢evre, orgiitiin faaliyette bulundugu
ilkede, merkezi ve yerel resmi makamlar ile bunlara bagli kuruluslarin siyasi
otoritesini sagladig1 ve kullandig1 ortamdir (Ulgen ve Mirze, 2010: 83). Devlet
politikalari, endiistriyel politikalar ve devletin yapisi geregi piyasalar ilizerindeki
kontrolii dogrudan orgiitleri etkileyen faktorlerdir. Politik kosullar baski gruplari ile
sekillenir ve bu kosullar orgiitlerin kararlarina etki eder (Nas, 2006: 113).

C. Yasal Cevre ve Unsurlan: Politik ¢evredeki unsurlarin isletmelere etkisi
bir yerde idare edenlerin ¢ikardiklar1 yasalar, yonetmelikler ve kararlarla olmaktadir.
Bu nedenle yasal ¢evre ve unsurlar1 “politik ¢evre unsurlarmin somut kurallar haline
doniismiis sekli” olarak tanimlanabilir (Ulgen ve Mirze, 2010: 83). Devletin yasal
diizenlemeleri, ulusal ve uluslararasi kurallar, 6rgiitiin davranislarina etki etmektedir
(Nas, 2006, 113). Yasal ¢evre diger faktorlere nazaran karar verme siirecinde daha
statik bir etkiye sahiptir (Lee ve digerleri, 1999).

D. Sosyal Cevre ve Unsurlar: Insan davranislar1 ve sosyo-kiiltiirel degerler,
isletmeleri etkileyen en 6nemli bir diger faktor grubudur. Basta egitim ve kiiltiir
olmak {lizere, toplumsal inanclar, gelenekler, deger yargilar1 gibi faktorler sosyal
cevreyl olusturur (Alpugan, 1996: 73). Sosyal ¢evrede bazi 6nemli unsurlar; deger
yargilari, yasam bi¢imleri, tutumlar, davranis bicimleri, kiiltiirel aligkanlhiklar ve
olaylara bakis agilaridir (Ulgen ve Mirze, 2010: 87). Orgiitiin igerisinde bulundugu
sosyal ¢evre ve toplumun degerleri orgiitiin nasil isletilecegini belirleyen faktorii
olusturur. Yoneticiler de uygulamalarini bulunduklar1 toplumun beklentilerindeki
degisimlere gore ayarlamalidirlar. Toplumun ¢evresel kirlenmeye karst olan
duyarlhiligi, dogal cevreyi kirletme riski bulunan Orgiitlerin kararlarmi dogrudan

etkileyecektir (Nas, 2006: 114).
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E. Teknolojik Cevre ve Unsurlar: Isletmenin amaclarmi gerceklestirmesine
yardim edecek olan yeni bilgilerin yaratildigi ve her ortamda uygulanarak {iriin ve
siireglerde gelismeye yol acan faaliyetlerden olusan bir ¢evredir (Ulgen ve Mirze,
2010:88).Gliniimiizde takip edilmesinde bile zorlanilan teknolojik gelisim birgok
orgiitiin isletilmesi ve yoOnetilmesi siwrasinda ¢ok Onemli firsatlar sunmaktadir.
Teknolojik ilerlemeler oyunun kurallarin1 degistirebilir. Her 6rgiit bu duruma cevap
verecek sekilde hazir olmalidir (Daft, 2000; 75). Maliyetlerin diisiiriilmesi, insan hata
paylarinin diisiiriilmesi, faydayr maksimize edecek yontemlerin kullanilabilmesi,
isletmede hiz vb. etkiler 6rgiitlerin karar almasima dogrudan etki etmektedir (Lee vd.,
1999).

F. Dogal Cevre ve Unsurlar: Isletmenin bulundugu iilkenin iklimi, arazi
yapisi, ¢evre kirliligi gibi ekolojik faktorlerden olusan g¢evredir. Sektor/is cevresi
analizi ise ana pazarin incelenmesi, sektordeki rekabetin analizi ve esas rakibin
analizinden olusmaktadir (Ulgen ve Mirze, 2010: 88). Sektordeki rekabet lgiimii
Michael E. Porter’m gelistirdigi 5 gili¢ analizi olarak da bilinen bir¢ok sektdre uygun
olan ve yaygin olarak kullanilan yontemle yapilmaktadir (Yigit ve Yigit, 2011: 123).

G. Kiiresellesme: Kiiresellesme nedeniyle orgiitlerin edindigi uluslararasi
boyutlar, oOrgiitlerin yonetimi ve isletilmelerine etki etmektedir. Bahsedilen
uluslararas1  boyutlar, kiiltiirel, politik, ekonomik ve yasal faktorlerdeki
degisikliklerdir. Yabanci veya yerli bir pazara girecek olan Orgiit bu farkliliklar
dikkate almalidir. Ciinkii biiyiik ve kiigiik dlcekli bir¢ok orgiit, sayilar1 her gegen giin
artan kiiresel boyuttaki rekabetci orgiitler ile dis ¢cevrenin bir parcgasi olarak rekabet
icerisindedir (Nas, 2006: 114).

¢ Orgiitsel Karar Vermeye Etki Eden Mikro Dis Cevre Faktorleri
Orgiitiin amaglarmin yerine getirilmesinde dogrudan etki eden bu faktdrler, drgiitiin
basaris1t i¢cin Onemlidir. Bu faktorler; tedarikciler, miisteriler, rakipler, is giicii
kaynaklar1 ve bask1 gruplaridir (Nas, 2006: 114).

A. Tedarikciler: Miisterilerin tersine tedarik¢ilerin pazarhik giicii,
tedarikcilerin kendi {irtinlerinin fiyatlarmi yiikseltebilme veya kalitesini diisiirebilme
yeteneklerine isaret etmektedir. Tedarik¢iler, isletmeleri, yiiksek fiyatlar1 veya diisiik
kaliteyi kabul etmeye zorlayarak, isletmelerin karlarmin, dolayisiyla sektor

karliliginin diismesine neden olabilirler (Porter, 2000: 35).
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Tedarik¢inin {iriiniiniin alternatifi yoksa veya az bulunuyorsa, isletmenin satin
aldig1 miktarin tedarik¢inin cirosu i¢cindeki payr Oonemsiz sayilabilecek orandaysa,
tedarik¢inin isletmenin bulundugu sektore girme olasilig1 yiiksekse veya bagka
tedarikciye gegme maliyeti fazlaysa tedarik¢inin pazarlik giicii yiiksektir (Yigit ve
Yigit, 2011: 123).

Orgiitiin iiretim veya hizmet kalitesine dogrudan etki eden tedarikgiler,
orgiitiin iiretim veya hizmet hizi, stok kontrolii, ani veya degisik taleplere cevap
verme kabiliyetini etkiler. Daha onceleri tireticiler ile tedarikgiler birbirleri ile rakip
iligkisi igerisinde iken glinlimiizde bir¢ok isletme, tasarruf etmede, kaliteyi muhafaza
etmede ve iiretim hizmi arttirmada anahtar iliskinin igbirligi oldugunu kesfettiler.
Ozellikle operasyon ve yonetim ile ilgili olan girdilerdeki diizenli akis ve uygun
fiyat, yoOneticilerin {iretim asamasindaki kararlarinda belirsizligi ortadan kaldirir.
Tedarikgiler ile olan iligkiler ve tedarikgiler orgiitiin karar verme siirecine etki
etmektedir (Nas, 2006: 115).

B. Miisteriler: Miisteriler, Orgiit icin potansiyel belirsizligi temsil eder.
Miisterilerin taleplerini anlayabilmek, se¢cim ve karar vermelerini etkileyebilmek,
cagimiz pazarlama bilimi araclarini kullanmay1 gerekli kilmaktadir. Bunun yaninda
miisteri hizmetlerinin temel goérevi, hizmet ve iiretim kalitesine verilen O6nem
olmalidir (Nas, 2006: 116).

Miisterilerin pazarlik giicii, bunlarin fiyatlar1 diisiirme veya daha kaliteli
irlinler talep edebilme yeteneklerine isaret etmektedir. Miisteriler, isletmeleri
fiyatlar1 diistirmeye veya kaliteyi yiikseltmeye zorlayarak, isletmelerin karlarinin,
dolaysiyla sektdr karliligmm azalmasma neden olabilirler. Isletmenin satislarina
gore, miisteriler biiyiik miktarlarda alimlarda bulunmasi, isletmenin iirtinlerinin
standart olup alternatiflerinin kolayca bulunuyor olmasi, miisterinin geriye dogru
entegrasyon riskinin var olmasi, miisterilerin baska isletmeden satin alma maliyetinin
diisiik olmasi veya hi¢ olmamasi gibi faktorler miisterilerin pazarlik giiciini
artiracaktir (Yigit ve Yigit, 2011: 123).

Miisteri yonlii bir yapiya sahip Orgilit, hangi iirlinlere veya hizmetlere
odaklanacagini, nasil degisimler yapacagmni, ne tip pazarlama stratejileri

kullanacagini miisterilerin talebi dogrultusunda karar verir (Lee vd., 1999).
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C. Rakipler: Sektorlerin ¢ekiciligi pazara yeni girisleri tesvik etmektedir.
Pazara yeni girisler yeni kurulan isletmeler ile olabilecegi gibi, mevcut sektordeki
isletme birlesmeleri veya satin alimlar1 vasitasiyla da olabilir. Pazara yeni girislerin
olmasi tehdidi sektore giris engellerine baglidir. Sektor yapismin bir 6zelligi olarak
sektore giris engelleri, sektor karliligmin 6nemli belirleyicilerindendir. Genel olarak,
sektore giris engelleri ne kadar yiiksekse, sektor karliligi da o kadar yiiksek olma
egilimindedir. Giris engellerinin yiiksekligi ise, giris maliyetlerine baghdir. Giris
maliyetleri ne kadar yiiksek olursa, giris engelleri de o kadar ytiksek olacaktir (Yigit
ve Yigit, 2011: 124).

Rekabet aslinda belli bir ortamda hayatta kalma miicadelesi olarak
goriildiiglinde, ortami paylastiginiz diger rakipler karsisinda stratejiler gelistirmek
gerekmektedir. Rakiplerin kaynaklariin, zayif ve gii¢lii yonlerinin analiz edilmesi
gerektigi gibi, Porter (1980; 39)’in ortaya attigi rekabet giicii faktorlerinin (yeni
girecek olanlar, alicilar, tedarikgiler, ikameler, mevcut rakipler) de belirlenmesi
gerekir (Bedeian, 1989; 91). Bunlara kars1 gelistirilecek olan farklilagsma, maliyet
liderligi, odaklanma gibi Porter (1985; 12) tarafindan ortaya atilmis rekabet
stratejilerine karar verilir. Bu stratejilere ragmen gilinlimiizde bir¢ok rakip orgiit,
ortak gorevlerin basarilmasinda igbirligi yapmaktadir (Daft, 2000; 79).

D. ikame Uriinlerin Tehdidi: Ayni miisteri i¢in benzer islevleri yerine
getiren Uriinler birbirinin ikamesi olarak kabul edilmektedir. Degisen tiiketici
egilimleri neticesinde tiiketicilerin ikame {iriinlere ge¢cme egiliminde olmalari, bu
gecisin maliyetinin diisiik olmasi veya hi¢ olmamasi, ikame {iriinlerin isletmenin
mevcut lriinlerinden daha istiin 6zelliklere sahip olmasi s6z konusu mallarin
tehdidini artiracaktir (Yigit ve Yigit, 2011: 124).

E. Is Giicii Kaynaklari: Bir isletmenin en biiyiik rekabet giiclerinden birisi
de insan kaynagidir. Becerili ve deneyimli insan kaynaklarmin istihdam edilmesi
orgiit igerisinde belirlenecek politikalara gore sekillenecektir (6rnegin iicret, sosyal
haklar vb.). Bu tip politikalar oOrgiitiin yeterligi ve rekabet¢i TUstiinliglnii
belirleyecektir. Ayrica orgiit egitim faaliyetleriyle elindeki insan kaynaklarinin
niteliklerini gelistirerek kabul edilebilir seviyeye cikartabilir. Is giicii pazari; cevre
icerisinde Orgiit i¢in para karsiliginda g¢alisabilecek insanlarin sunuldugu bir pazar

olarak tanimlanmakta ve Orgilitler lizerine etki eden iki is giicli pazar faktorii
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bulundugu belirtilmektedir. Bunlardan birincisi, insan kaynaklarma siirekli olarak
yatirim yapilmast gerekliligi, ikincisi ise uluslararasi ticari bloklarin etkisi olarak
ifade edilmektedir (Nas, 206: 116).

F. Baski Gruplan: Yoneticiler, baski gruplarinin, Orgiitiin toplumsal
sorumluluk bilinciyle davranmasi konusunda orgiitii etkilediklerini kabul etmelidirler
(Nas, 2006: 116). Orgiit ile veya orgiit faaliyetleriyle dogrudan ilgili olan bu baski
guruplar1 Orgiit politikalarina kendi amag¢ ve hedefleri dogrultusunda yon vermeye
calismaktadir. Bu konuda Greenpeace orgiitiiniin birgok petrol isletmesine ¢evreyi
koruma admna yapmis oldugu baskilar 6rnek olarak verilebilir. Orgiitler karar
verirlerken bu tip baski guruplarinin taleplerini ¢ogu zaman dikkate almak zorunda

kalmaktadir (Lee ve digerleri, 1999).

Calismanin ilk bolimiinde pazarlama bilimi 1s181nda 6rgiitsel pazar yapisina
sahip kabul edilen denizcilik pazarlar1 tanimlanmistir. Deniz ulastirma pazarmin
merkezinde bulunan denizcilik isletmeleri de ayrintili olarak incelenmistir.
Arastirmanin ikinci ve liglincii béliimiinde ise denizcilik isletmelerinin 6rgiitsel karar
verme slireci icerisinde almis olduklar1 6nemli stratejik kararlardan biri olan bayrak
cekme kararlarin1 etkileyen degiskenlerin iilke se¢im karar1 belirleyicilerinin
paralelinde tespiti gerceklestirilmistir. Aragtirmanin son boliimiinde literatiirden elde
edilen degiskenlerin test edilebilmesi ve aragtirmanin ana amaci olan bayrak ¢ekme
kararlarinin denizcilik pazarlarina etkisinin belirlenebilmesi amaciyla tanimlayici ve
kesifsel bir arastirmaya ihtiyag duyulmustur. Bu sebeple ¢alismanin son boliimiinde
gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslarindan olusan 6rneklem grubuna yonelik bir

uygulama planlanmistir.
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DORDUNCU BOLUM
DENIiZCILIK iSLETMELERININ BAYRAK CEKME
KARARLARI VE DENIZCIiLiK PAZARLARINA ETKIiLERI

Bu béliimde, denizcilik isletmelerinin “bayrak ¢cekme” kararlarmi etkileyen
faktorlerin, uluslararas: isletmecilik yaklasimiyla ve denizcilik ¢evresi degiskenleri
1s181nda tespiti amaglanmis olup bu kararlarin denizcilik pazarlarina etkisinin analizi
hedeflenmektedir. Bu kapsamda, arastirma konusu, amaci ve modeli, arastirmada
kullanilan nitel ve nicel yontemler, arastirmanin Orneklemi, veri toplama araci,

verilerin toplanmasi, analizi ve bulgular sirasiyla incelenecektir.

4.1. ARASTIRMANIN KONUSU

Kiiresellesme akimi ile {ilkeler arasindaki ticari duvarlar kalkmis ve
uluslararas1 ticaret ¢ok daha dinamik bir yapiya kavusmustur. Bu degisim, basta
kiiresel yapiya sahip pazarlarin olugsmasimi ve bu pazarlarm ticarete yon vermesini
olanak saglamistir. Uluslararas: ticaretin devamlili§i bazi sektorlerin pazarda
etkinligi ile yakindan iligkilidir. Bu pazarlarin basinda ulastirma pazari yer
almaktadir. Ulastirma pazarinin belkemigi konumunda olan denizcilik pazarlari,
kiiresellesen yapinin paralelinde her gecen giin kabuk degistirmektedir. Artan ticaret
hacmine bagl olarak deniz ulastrma pazarindaki talebin artmasi, bu pazardaki ana
ve yardimci aktorlerin, hem wulusal hem de uluslararast seviyede rekabetci
konumlarin1 korumalar1 geregini dogurmustur. Deniz ulastirma pazarmnin aktorleri,
artan rekabet ortaminda pazarda soz sahibi olabilmek amaciyla dinamik siireglere
ayak uydurma geregi duymaktadir. Pazarda, rekabet¢i iistiinliik kisa, orta ve uzun
vadeli hedeflerin belirlenmesi ve bu hedeflere yonelik aliman stratejik kararlarin
etkinligi ile saglanabilmektedir. Denizcilik pazarinin ana aktorleri konumunda olan
gemi igletmelerinin pazarda s6z sahibi olabilmek amaciyla verdigi en 6nemli stratejik
kararlardan bir1 gemileri i¢cin “bayrak” secim kararidir. Denizcilik isletmelerinin
“bayrak” secim karar1 bir baska ifade ile gemilerini tescil ettirecekleri “gemi sicili”

se¢im kararidir.
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Gemi isletmelerinin bayrak se¢imlerine yOnelik kararlari ticari faaliyetleri
acisindan son derece dnemlidir. Gliniimiizde bayrak devletlerinin gemi sicil idareleri,
gemi isletmelerinin taleplerini ¢ekebilmek amaciyla adeta ticari birer isletme gibi
pazarlama faaliyetleri yiiriitmektedir. Ornegin bayrak devletleri ekonomik, idari ve
biirokratik agidan sagladigi esneklik ve kolayliklar ile filolarmi biiylitmeyi
amacglamaktadir. Gemi isletmelerinin “bayrak™ se¢im kararlar1 ayn1 zamanda bayrak
devletlerinin deniz ulastirma pazarinda kontrol ettigi filo agisindan pazardaki
konumunu da belirlemektedir.

Bu caligmada, uluslararast isletmelerin “lilke secim kararlar” 1s18inda,
denizcilik isletmelerinin bayrak se¢im kararini etkileyen faktorlerin tespiti
gerceklestirilmistir. Bu kararlarin basta deniz ulastirma pazari olmak iizere diger
denizcilik pazarlart iizerindeki etkileri ile iliskilendirilmesi arastirmanm temel

konusunu olusturmaktadir.

4.2. ARASTIRMANIN AMACI VE KAPSAMI

Stratejik acidan igletme kararlar1 gelecege yonelik hedeflerin ortaya konulmus
olmas1 agisindan biliyilk 6nem arz etmektedir. Giinlimiiz kosullarinda isletmeler
gelecege yonelik beklentilerini ve eylemlerini dnceden belirlemek zorundadir. Bir
isletmenin pazarda biiylimesi ve kalici olabilmesinin yegane kosulu gelistirdigi
stratejilerin tutarli olmasima baghdir. Uluslararasi ticaretin merkezi konumunda olan
deniz ulastrma pazarmin ana aktorleri konumunda olan gemi igletmeleri gemilerini
etkin bir sekilde isletebilmeye yonelik stratejiler belirlemektedir. Bu amaca yonelik
gemi isletmelerinin almis oldugu en 6nemli stratejik kararlardan biri “bayrak™ se¢im
kararidir. Bu acidan ¢alismanin temel amaci Tiirkiye’de faaliyet gdsteren denizcilik
isletmelerinin bayrak ¢ekme kararlarmi etkileyen kriterlerin tespiti ve bu kararlarin
denizcilik pazarlarma etkilerinin analizidir. Bu temel ama¢ dogrultusunda belirlenen
alt amaclar asagidaki gibi siralanabilir;

Nitel arastirma yontemleri kullanilarak;

e Uluslararas1 isletmecilik agisindan iilke se¢im kararina iliskin temel

belirleyicilerin yazin taramasi ile tespit edilmesi,
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eGemi isletmelerinin gemileri i¢in “bayrak” se¢im kararlarini etkileyen
degiskenlerin denizcilik ¢evresinin i¢ ve dis ¢evre faktorleri kapsaminda
yazin taramasi ile degerlendirilmesi ve ‘“iilke se¢im kararlar1” agisindan
belirlenen degiskenler ile iliskilendirilmesi,

e Literatiir taramasindan elde edilen degiskenlerin igerik analizi ile agirlik
oranlarinin belirlenmesi,

eYazmn taramasindan elde edilen degiskenlerin uzman goriisleri alinarak

agirlik oranlarinin belirlenmesi.

Nicel arastirma yontemleri kullanilarak;

¢ Nitel arastirmalar sonucu belirlenen degiskenlerin denizcilik isletmeleri igin
nicel olarak karsilastirmali analizler yardimiyla tanimlanabilmesi amaciyla
bir saha arastirmasmim gerceklestirilmesi ve bu analizle denizcilik
pazarlarma etkileri ile iliskilerinin belirlenmesi.
Nitel ve nicel tekniklerin birlikte kullanildigi bu arastirma kesifsel ve

kismen tanimlayici 6zelliktedir.

4.3. ARASTIRMANIN MODELI VE SURECLERI

Arastirma modeli, arastirma amacma uygun ve ekonomik olarak verilerin
toplanmas1 ve ¢oziimlenebilmesi i¢in gerekli kosullarin diizenlenmesidir (Eroglu,
2006). Arastirmalarda modeller, ele alinan konularin degiskenleri arasindaki iliskileri
ortaya koyduklarindan karmasik durumlarin kolayca anlasilmasini ve ¢odziimlerin
kolaylikla bulunmasini saglar (Ayyildiz ve Cengiz, 2006: 66).

Saha arastirmasi modelinde yazin taramasi ve nitel arastirmalar sonucu
belirlenen degisken gruplar1 arasindaki iliskiler ve hipotezler sunulmustur.
Aragtrmanmn  kavramsal modelinde denizcilik isletmelerinin  bayrak ¢ekme
kararlarini etkileyen i¢csel ve digsal faktorler ile iilke se¢im karar1 belirleyicilerinin
iligkileri  gosterilmistir. Gruplar arasindaki farkliliklar1 saptamak amaciyla
belirlenmis hipotezler Sekil 42°de ifade edilen kavramsal modelde gosterilmistir.
Arastirmanin asamalar1 ve stiregleri ise Sekil 43, Sekil 44 ve Tablo50’de ayrintili

olarak ifade edilmistir.
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Sekil 42: Arastirmanin Kavramsal Modeli

/ Ulke Secim Karari \

/Makro Dis Cevre Faktorleri Degiskenleri
Kiiresellesme o Gelismislik diizeyi ve
Ekonomik Durum refah

Teknolojik Yenilikler Isgiicli maliyetleri
Politik ve Yasal Faktorler Vergi muafiyetleri
Emniyet/ Giivenlik Faktérleri Politik Istikrar

. . Ekonomik Istikrar
Sosyal/Kiiltiirel Faktorler .
Y DENIZCILIK Teknoloji altyapisi

Coi’@l Faktorler ISLETMELERININ Cografi konum
o BAYRAK CEKME Dis ticarete agiklik

. DENIZCILIK KARARLARI Etnik, kiiltiirel, dil ve
ISLETMELERININ
BAYRAK CEKME Genis Pazar ve
KARARLARININ Potansiyel Talep

ICSEL VE DISSAL Mikro Dis ve I¢ Cevre Sosyal diizey
BELIRLEYiCiLERi Faktbrleri Egitim diizeyi

o Rekabet Sartlari Yonetimsel istikrar ve
e Filonun yapist yOnetim bigimi
Ulkeler arast ikili iliskiler Dogal Kaynaklar
Askeri gii¢ ve savunma altyapist
Hizmet kalitesi
Bayrak devleti ve klas \ j

performansi

ULKE SECIiM
. . KARARININ
dinsel benzerlik BELIRLEYIiCIiLERI

2. El gemi pazarindaki degisimler
Sefer bolgeleri

Ticaret tipi

Bayrak devletinin ekonomik,
politik ve yonetimsel istikrari

Orgiit yapist
Orgiit ikclimi ve evresi || DENIZCILIK iISLETMELERININ BAYRAK
Kurumsal politika CEKME KARARLARININ DENIZCILIK

e Stratejik ve yonetimsel bakis PAZARLARINA ETKILERI

e Finansal faktorler

e Operasvonel faktorler

Kavynak: Yazar tarafindan olusturulmustur
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Ilgili modelin olusturulmasinda nitel ve nicel olmak iizere karma arastirma
metoduna bagvurulmustur. S6z konusu c¢oklu metot temel olarak yazin taramasi,
arastirmanin birinci asamasini olusturan nitel arastirma ve arastirmanin ikinci
asamasini olusturan nicel arastirmadan olusmaktadir.

Caligmanin bagslangicinda arastirma problemini dogru tanimlayabilmek i¢in
kesfedici arastirma yontemi kullanilmistir. Kesfedici aragtirma problemin tabiatini ve
Oziinii bulmak, problemin i¢inde bulundugu ortami 1yi kavrayabilmek amaciyla mini
bir 6n arastirma olarak goriilebilir (Nakip, 2006: 41). Arastirmanin 6n ¢alisma kismi
olan yazin taramasi ile denizcilik isletmelerinin bayrak se¢im kararlarmi etkileyen
temel belirleyicilerinin tespiti gerceklestirilmistir. Calismanm ikinci asamasinda
birinci asamada belirlenen degiskenlerin  denizcilik ¢evresi  kapsaminda
degerlendirilerek frekans dagilimlarina bagh icerik analizleri yapilmistir. Calismanin
iiclincli asamasinda nitel arastrma kapsaminda ulusal ve uluslararasi katilimcilara
Delphi teknigi uygulanarak, yazin taramasindan elde edilen degiskenler test
edilmistir. Arastirma bu asama itibariyle kesifsel bir nitelik tagimaktadir. Calismanin
dordiincii asamasi ise Tiirkiye’de faaliyet gosteren denizcilik isletmelerinin bayrak
cekme kararmin denizcilik pazarlarma etkilerini 6l¢meye yonelik analizlerden olusan
nicel arastirmadan olusmaktadir. Icerik analizi ve Delphi arastirmasindan elde edilen
degiskenlerin gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar1 acisindan farkliliklarinin
karsilagtirmali olarak analizi i¢in asagida belirtilen 4 ana hipotez belirlenmistir.

H;: Denizcilik isletmelerinin bayrak ¢cekme kararlarmi etkileyen makro dig
cevre faktorlerinin Oonem diizeyini gemi isletmeleri ve destekleyici
paydaslar1 farkli degerlendirmektedir.

H,: Denizcilik isletmelerinin bayrak ¢ekme kararlarimi etkileyen mikro dig
cevre ve i¢ cevre faktorlerinin Oonem diizeyini gemi isletmeleri ve
destekleyici paydaslar1 farkli degerlendirmektedir.

Hj: Denizcilik isletmelerinin gemi sicili tercihlerinde iilke segcim kararini
etkileyen faktorlerinin 6nem diizeyini gemi isletmeleri ve destekleyici
paydaslar1 farkli degerlendirmektedir.

Hy4: Denizcilik isletmelerinin bayrak se¢iminin denizcilige etkilerine yonelik
gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslarmin algilar1 farklilik

gostermektedir.
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Arastirma problemi ile ilgili olarak ileri siiriilen iddia veya ag¢iklamalar olan
hipotezler, arastirma probleminin ¢oziimiine katkida bulunacak hareket tarzlarinin
istatistik parametrelerle ifadesidir (Karatas Cetin, 2012: 369). Hipotez kurulurken
aciklamanin dogru olmasmdan ziyade olayin nedenselligini yansitan, bilimsel
kavram ve ilkelerle uyumlu bir ifade yazilmasi esastir (Celik ve Ozbek, 2013: 15).

Arastirma, birden ¢ok amag¢ igeriyorsa alt problemlere bagvurulabilir.
Ozellikle arastirmanm kapsamma ve ana hipotezin icerigine bagl olarak bazi
durumlarda alt hipotezlerin olusturulmasi gerekmektedir. Arastirmanmn konusunun
genis kapsamli ve karmasik olmasi alt hipotezlerin test edilmesini zorunlu kilar. Ana
hipotezin test edilebilmesi olusturulan alt hipotezlerin ayr1 ayr1 test edilebilmesi ile
miimkiindiir. Alt hipotezler, ¢oziimii kolaylastirmak i¢in temel problemin ayrildig:
alt birimlerdir. Bu hipotezler, kolaylikla ele almabilen ve c¢oziilebilen yardimci
yargilar olup arastirmanin g¢ergevesini netlestirir ve arastirmacinin ilgili degiskenler
iizerinde yogunlasmasini saglar (Zorlu, 2013).

Saha arastirmasinda test edilmek {izere belirlenen ana hipotezler 151ginda alt
hipotezler olusturulmustur. Arastirmada 4 ana hipotez kapsaminda 78 alt hipotez
olusturulmustur. Denizcilik isletmelerinin bayrak ¢ekme kararlarmi etkileyen makro
dis faktorlerin dnem diizeyine yonelik gruplarin algilar1 arasindaki farkliligi ortaya
koymak amaciyla olusturulmus H; ana hipotezi kapsaminda 18 alt hipotez
olusturulmustur. Bayrak ¢ekme kararinda etkisi olan mikro dis ¢evre ve isletmenin i¢
cevre faktorlerinin 6nem diizeylerine yonelik grup algilar1 arasindaki farklilig1 tespit
etmek amaciyla hazirlanmis H, ana hipotezi kapsaminda 37 alt hipotez belirlenmis.
Denizcilik isletmelerin bayrak c¢ekme kararlarmi etkileyen ‘“iilke secim karari
belirleyicilerinin” 6nem diizeylerinin gruplar arasindaki farkliligmi tespit etmek
amaciyla belirlenmis Hjz ana hipotezi 1s18inda 19 alt hipotez belirlenmistir.
Denizcilik isletmelerinin bayrak ¢ekme kararlarinin denizcilik pazarlarina etkilerinin
onem diizeylerine yonelik grup algilar1 arasindaki farkliligi tespit etmek amaciyla
belirlenmis Hy ana hipotezi 15131nda 4 alt hipotez gelistirilmistir.

Saha aragtirmasinda amaglara ulagsmak icin gelistirilen hipotezlerin tamami

Tablo 49°da listelenmistir.
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Tablo 49: Saha Arastirmasinin Ana ve Alt Hipotezleri

degerlendirir.

Hipotezler
H, Denizcilik isletmelerinin bayrak ¢cekme kararlarini etkileyen makro dis cevre faktorlerinin 6nem diizeyini gemi isletmeleri
ve destekleyici paydaslari farkli degerlendirmektedir.
H,, Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaglar “Uluslararast ekonomi ve ticarette donemsel dalgalanmalar” degiskenini
farkli degerlendirir.
H,, Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Enerji maliyetlerinde yasanan dalgalanmalar” degiskenini farkli
degerlendirir
H,3: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Bayrak devletlerinin ekonomilerindeki donemsel dalgalanmalar”
degiskenini farkli degerlendirir
H,, Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Denizcilik pazarlarinda navlunlarin degisiklik géstermesi”
degiskenini farkli degerlendirir
H;s Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Gemi ve denizcilik teknolojilerindeki yenilikler” degiskenini farkl
degerlendirir
H;¢ Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “ Uluslararasi siyasi ortamdaki dalgalanmalar” degiskenini farkl
degerlendirir
H,; Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Ulkeler arasindaki politik iliskiler” degiskenini farkli degerlendirir
H;s Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Bayrak devletlerinin yonetim sekilleri” degiskenini farkl
degerlendirir
H;y Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Uluslararasi giivenlik tehditleri ” degiskenini farkli degerlendirir
Hi Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Emniyet kurallarma iligskin gelismeler” degiskenini farkli
degerlendirir
Hiu Gemi igletmeleri ve destekleyici paydaslar “Deniz ¢evresinin korunmasi ile ilgili standartlarin yiikselmesi”
degiskenini farkli degerlendirir
H;;;  Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaglar “Kiiresel iklim degisikliginin bayrak devletinin cografi bolgesine
etkisi” degiskenini farkli degerlendirir
H;;;  Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaglar “Hizli niifus artiglarinin yarattigi sosyal degisiklikler” degiskenini
farkli degerlendirir
H;;s  Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaglar “Deniz is giivenligi agisindan uluslararasi standartlarin yiikkselmesi”
degiskenini farkli degerlendirir
Hi;s  Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Ulkelerin kiiltiirel yapilanmasinin denizcilige etkileri” degiskenini
farkli degerlendirir
H;;s  Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaglar “Diinya deniz ticaret filosunun profili” degiskenini farkli degerlendirir.
H,;;  Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaglar “Gemiadami arz-talep kosullarindaki esitsizlik” degiskenini farkl
degerlendirir
H;;s  Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaglar “Gemiadami arzinin niteliksel durumu” degiskenini farkli degerlendirir.
H, Denizcilik isletmelerinin bayrak ¢ekme kararlarmi etkileyen mikro dis cevre ve i¢ cevre faktorlerinin 6nem diizeyini gemi
isletmeleri ve destekleyici paydaslar: farkli degerlendirmektedir.
H,, Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Sicile girig ve yenileme maliyetleri” degiskenini farkli degerlendirir.
H,, Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Sigorta maliyetleri (P&I, H&M)” degiskenini farkli degerlendirir.
H,; Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Personel maliyetleri degiskenini farkli degerlendirir.
H, 4 Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “ Finansman maliyetleri (ithalat/ihracat/ticaret tarifeleri, kredi limitleri
vb.)” degiskenini farkli degerlendirir.
H,s Gemi isletmeleri. ve destekleyici paydaslar “Geminin isletilmesine bagli vergi maliyetleri (tonaj, alim-satim,
kurumlar, gelir, OTV vb.)” degiskenini farkli degerlendirir.
H,¢ Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaglar “Geminin inga iilkesine bagli maliyetler” degiskenini farkli
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Tablo 49: (Devam)

Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Bayrak devleti tersanesinde yapilan tamir/bakim iglemlerine ait
maliyetler” degiskenini farkli degerlendirir.
Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Geminin yasina bagli maliyetler” degiskenini farkli degerlendirir.

Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Geminin tipine bagh maliyetler” degiskenini farkli degerlendirir.

Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Geminin biiyiikliigii/tonajina bagli maliyetler” degiskenini farkli
degerlendirir.

Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Bayrak devletlerinin, kredi agisindan finans kurumlarma goére tasidigi
finansal risk” degiskenini farkli degerlendirir.

Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Bayrak devletine kayitl gemiler ile ilgili deniz kazalarna ait
istatistikler” degiskenini farkli degerlendirir.

Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Denizcilik pazarindaki uluslararasi standartlarin yiikselmesi nedeniyle
liman devleti denetimlerinin ve uluslararasi kontrollerin arttiritlmasi” degiskenini farkli degerlendirir.

Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Bayrak devletinin bolgesel liman devleti denetimi rejimlerine gore
bulundugu konum (beyaz liste/gri liste/kara liste)” degiskenini farkli degerlendirir.

Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Bayrak devletinin sicilindeki gemilerin liman devleti denetimlerinde
tutulma oranlar1” degiskenini farkli degerlendirir.

Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Bayrak devletinin taraf oldugu uluslararasi sdzlesmelerin fazlaligr”
degiskenini farkli degerlendirir.

Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Bayrak devletlerinin sirketlerin gizlilige iliskin taleplerine olanak
saglamas1” degiskenini farkli degerlendirir.

Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Bayrak devletlerinin Ciplak Gemi Kirasi Sicili altinda paralel ya da ¢ift
sicil olarak anilan ¢oklu sicile olanak saglamas1” degiskenini farkli degerlendirir.

Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Bayrak devletinin gemi sicil sistemini tercih edecek gemi
isletmelerinde aradig1 kosullar” degiskenini farkli degerlendirir.

Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Bayrak devletinin askeri giicii ve savunma altyapis1” degiskenini farkli
degerlendirir.

Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Bayrak devletinin siyasi ve ekonomik istikrar’” degiskenini farkli
degerlendirir.

Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Sirketimizin bayrak devletindeki gegmis is iligkileri” degiskenini farkli
degerlendirir.

Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Bayrak devletinin sivil toplum &rgiitleri ve sendikalar ile olan
toplumsal iliskileri” degiskenini farkl degerlendirir.

Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Bayrak devletinin cografi konumu” degiskenini farkli degerlendirir.

=9

Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Bayrak devletinin denizcilik gegmisi ve sayginligi
degerlendirir.

Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Bayrak devletinin biirokratik ve idari islemlerde sagladigi esneklik ve
kolaylik” degiskenini farkli degerlendirir.

Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Bayrak devletlerinin gemilerine ait denetimlerini etkin ve yogun
uygulamas1” degiskenini farkli degerlendirir.

Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Bayrak devletlerinin temsilcilik/ofislerinin sayist ve konumlar1”
degiskenini farkli degerlendirir.

Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Bayrak devletlerinin sagladigi hizmet kalitesi” degiskenini farkli
degerlendirir.

Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Bayrak devletlerinin tescil edilecek gemi sayisina gore sagladigi
indirimler” degiskenini farkli degerlendirir.

Gemi igletmeleri ve destekleyici paydaglar “Bayrak devletlerinin bayraktan kagisi dnlemek i¢in belirlemis oldugu
onleyici ve tegvik edici politikalar” degiskenini farkli degerlendirir.

Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Bayrak devletlerinin yabanci gemiadamu istihdami igin sagladigi
kolayliklar” degiskenini farkli degerlendirir.

Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Bayrak devleti adina denetimleri gergeklestiren klas kurulusunun
uluslararasi alandaki sayginligi ve performansi” degiskenini farkli degerlendirir.

degiskenini farkli
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Tablo 49: (Devam)

H,3;  Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaglar “Gemilere ¢ekilecek bayrak agisindan kiracilarin veya miisterilerin
talepleri” degiskenini farkli degerlendirir.

H,3s  Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Geminin calistigi bolge (kabotaj, uluslararasi)” degiskenini farkli
degerlendirir.

H,3s  Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Geminin sefer yaptig1 cografi bolge ve ziyaret ettigi limanlarin
degismesi” degiskenini farkli degerlendirir.

H,3;  Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Gemi alim-satim pazarinda satin alinacak geminin bayrag:”
degiskenini farkl degerlendirir.

H;  Denizcilik isletmelerinin gemi sicili tercihlerinde iilke secim kararin: etkileyen faktérlerinin 6nem diizeyini gemi
isletmeleri ve destekleyici paydaslari farkli degerlendirmektedir

H;, Gemi isletmeleri ve destekleyici payd-aslar “Biirokratik ve idari esneklik ” degiskenini farkli degerlendirir.
H;, Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Politik istikrar” degiskenini farkli degerlendirir.

H;; Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Yonetim bicimi ve yonetimsel istikrar” degiskenini farkli
degerlendirir.
H;4 Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Ekonomik istikrar” degiskenini farkli degerlendirir.

H;s Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Gelismislik diizeyi ve refah (gelir diizeyi, GSYIH)” degiskenini
farkli degerlendirir.
H;, Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Yerel para biriminin degeri” degiskenini farkli degerlendirir.

H; - Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Genis pazar ve potansiyel talep” degiskenini farkli degerlendirir.
H;g Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Vergi muafiyetleri” degiskenini farkli degerlendirir.

H;, Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Enerji maliyetleri” degiskenini farkli degerlendirir.

Hiy,o  Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “isgiicii maliyetleri” degiskenini farkli degerlendirir.

H;,;  Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Das ticarete agikhk™ degiskenini farkli degerlendirir.

H;;,  Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Cografi konum ” degiskenini farkli degerlendirir.

H;;;  Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaglar “Teknoloji altyapisi(ulastirma teknolojileri, mobil iletigim, online
islemler, vb.)” degiskenini farkli degerlendirir.
Hi;4  Gemi igletmeleri ve destekleyici paydaglar “Egitim diizeyi ” degiskenini farkli degerlendirir.

H;;s  Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Saghk diizeyi” degiskenini farkli degerlendirir.
H;;6  Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaglar “Sosyal diizey” degiskenini farkli degerlendirir.
H;;;  Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaglar “Sendikal iliskiler diizeyi” degiskenini farkli degerlendirir.

H;;s  Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaglar “Kiiltiir, etnik, dil, tarih, din vb. benzerlik” degiskenini farkli
degerlendirir.
Hs;o  Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Ulkenin dogal kaynaklar1” degiskenini farkli degerlendirir.

H, Denizcilik isletmelerinin bayrak se¢iminin denizcilige etkilerine yonelik gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslarmin
algilan farklilik gostermektedir

Hy, Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaglar “Bayrak ¢ekme kararlarinin navlun pazarlarima etkisi” degiskenini
farkli degerlendirir.

Hy, Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaglar “Bayrak ¢ekme kararlarinin gemi insa pazarlarima etkisi” degiskenini
farkli degerlendirir

Hy; Gemi igletmeleri ve destekleyici paydaglar “Bayrak ¢ekme kararlarmin gemi alim satim pazarlarina etkisi”
degiskenini farkli degerlendirir

Hy 4 Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Bayrak ¢ekme kararlarinin gemi geri doniisiim pazarlarina etkisi ”
degiskenini farkli degerlendirir

Kaynak: Yazar

239



YAZIN TARAMASI
Uluslararasi igletmecilik yaklagimiyla, denizcilik
isletmelerinin “bayrak se¢imi” kararlarini etkileyen
belirleyicilerin tespit edilerek arastirma modelinin
olusturulmasi agisindan degerlendirilmesi.

ICERIK ANALIZI
Denizcilik isletmelerinin gemiler i¢in bayrak ¢ekme
kararini etkileyen degiskenlere ait yazin taramas ile
elde edilen sonuglarm igerik analizi yapilarak frekans

dagilimlarinin hesaplanmasi ve agirlik oranlariin
belirlenmesi.

o

“““ NITEL ARASTIRMA: DELPHI CALISMASI
“““ Yazin taramasi ve igerik analizinden elde edilen
“Bayrak” se¢im belirleyicilerine ait veriler 1518inda
hazirlanan veri toplama aracinin denizcilik
isletmelerinden uzman goriigleri alinarak test
edilmesi.

NICEL ARASTIRMA: SAHA ARASTIRMASI
Nitel arastirma ile elde edilen verilerin denizcilik
isletmelerine yonelik bir aragtirma ile test edilerek
denizcilik pazarlarma etkilerinin analiz edilmesi.

DENIZCIiLiK
ISLETMELERININ
BAYRAK CEKME

KARARLARININ
DENIZCIiLiK
PAZARLARINA
ETKILERININ
BELIiRLENMESI
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Kaynak: Yazar

241



Tablo 50: Arastirma Asamalarinin Amaglari, Yontemleri, Veri Analizleri ve Orneklemleri

Arastirma Amaclari Arastirma Yontemleri Veri Analizleri

Uluslararasi igletmecilik
yaklagimiyla denizcilik
isletmelerinin bayrak se¢im
kararlarini etkileyen degiskenlerin
belirlenmesi.

Nitel arastirmada kullanilmak
lizere yazin taramasindan elde
edilen degiskenlerin agirlik
oranlarinin belirlenmesi.

Saha arastirmasinda kullanilmak
tizere denizcilik isletmelerinin
bayrak ¢cekme kararlarmi etkileyen
degiskenlerin uzman goriisleri
dogrultusunda test edilmesi.

Denizcilik isletmelerinin bayrak
¢ekme kararlarmin denizcilik
pazarlarna etkilerinin ortaya

konulmasi.

Kaynak: Yazar

Yazin Taramasi

Icerik Analizi

Delphi Caligmasi
(Nitel Arastirma)

Saha Arastirmasi
(Nicel Arastirma)

Uluslararasi pazarlama,
uluslararasi isletmecilik, deniz
isletmeciligi ve bayrak ¢ekme
yazininin taranmasi ile nitel ve

nicel aragtirmalarda kullanilacak
degiskenlerin tespit edilmesi.

Icerik analizi ile eserlerden elde
edilen degiskenlerin frekanslarinin
hesaplanmasi.

Fikir birligini belirlemek amaciyla
kullanilan APMO formiiliine gore
yiizdelerin hesaplanmasi.

Spss 21,0 kullanilarak, tamimlayici
analizler (frekans dagilimlari,
ortalama ve standart sapma, faktor
analizi, t-testi).

Uluslararasi isletmecilik, stratejik
yOnetim, isletme yoneticiligi,
denizcilik isletmeleri yonetimi,
orgiitsel karar verme, denizcilik
pazarlar1 ve bayrak ¢ekme
alanlarindaki makale, kitap, kitap
boliimii, bildiri, vb. bilimsel yayinlar.

Uluslararasi isletmecilik, orgiitsel
karar verme, uluslararasi pazarlama
kapsaminda denizcilik pazarlar1 ve
bayrak ¢ekme alanlarindaki makale,

kitap, kitap boliimd, bildiri, vb.
bilimsel yayinlar.

Denizcilik alaninda faaliyet gosteren
kamu kurumlari, sivil toplum
kuruluslar1 ve 6zel sektdrden olmak
tizere ulusal ve uluslararasi diizeyde
toplam 15 uzman.

Tiirkiye’de faaliyet gosteren gemi
isletmeleri ve destekleyici
paydaslarindan olusan toplam 62
katilimct.
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4.3.1. Nitel (Kalitatif) Calisma: Delphi Calismasi

Literatiir taramas1 sonucu elde edilen denizcilik isletmelerinin gemilerine
bayrak ¢ekme kararlarmi etkileyen degiskenlerin saha arastirmasina uygunlugunun
degerlendirilmesi i¢in nitel bir arastirma yapma ihtiyact dogmustur. Bu sebeple
denizcilik isletmelerinin bayrak cekme kararlarini etkileyen degiskenlerin uzman
goriiglerine basvurarak degerlendirilmesi yoluna gidilmistir. Bu dogrultuda
uzmanlasmay1 saglamasi hedeflenen Delphi teknigine basvurulmustur. Asagida
oncelikle Delphi teknigi ve asamalar1 hakkinda literatiirden bilgi verilmis olup

sonrasinda ise gerceklestirilen Delphi teknigi uygulamasi anlatilmistir.

4.3.1.1. Delphi Yontemi ve Arastirma Tasarim

Admi eski Yunan'da, gelecege iliskin kehanetlerde bulunan {inlii bir Yunanli
kahinin yasadigi Delphi adli bir yerden alan bu teknik, bilimsel arastirmalarda
yaklasik elli yildir yonetim, tip, askeri konular ve egitimin ¢esitli alanlarinda yaygin
sekilde kullanilmaktadir (Woudenberg, 1991). Delphi teknigi, 1950’11 yillarda
ABD’de RAND firmasinda ¢alisan Olaf Helmer ve Norman Dalkey adindaki iki
arastrmact tarafindan Ozellikle askeri konulara iliskin yordamlarda bulunmak
amaciyla gelistirilmistir (Dalkey ve Helmer, 1962). Bu yontemin temel adimlar1

Tablo51°de gosterilmektedir.

Tablo 51: Delphi Tekniginin Temel Adimlari

I. | Arastirmanin ana amacinin belirlenmesi

Bu amaca ulagsmaya yonelik goriislerine bagvurulacak uzmanlarin belirlenmesi

Goriisleri alimacak uzmanlara anket formunun ulagtirilmasi

Yanitlarin toplanmasi ve analizi

Gortis birligi saglandiysa ¢aligmanin tamamlanmasi, saglanmadiysa ikinci anketin hazirlanmasi

Yeni igerikle hazirlanan ikinci anket formunun uzmanlara gonderilmesi

Yanitlarin toplanmasi ve analizi

Gortis birligi saglandiysa ¢aligmanin tamamlanmasi, saglanincaya kadar tekrar edilmesi

Ol >l N S | B RN

Gortis birligi saglaninca katilimcilara sonuglarin 6zetlerinin gonderilmesi

._.
e

Problem veya problemlerin ¢éziimii i¢in sonuglara ulagilmasi

Kaynak: Dalkey ve Helmer, 1962: 13.
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Delphi tekniginin, sekilden de anlasildig: iizere baglangigtan sona kadar yedi

islem basamagi vardr. Bunlar, ana amacm belirlenmesi, uzmanlarin secimi,

goriiglerin posta yoluyla alinmasi, goriislerin analizi, ortak goriis olusturma c¢abalari,

ortak noktalarin belirlenmesi ve sonuglarin kullanilmasidir. Bu basamaklar1 ile

Delphi teknigi, son yillarda sosyal alanlarda ozellikle egitim alaninda pek cok

sorunun ¢Ozlimiinde kullanilmaktadir. Bu basamaklar incelendiginde Delphi

tekniginin asagida ifade edilen li¢ temel Ozelligi bulunmaktadir. Bu 06zellikler

(Semerci ve Semerci, 2001: 243):

e Goriis olusturanlarin hi¢cbir zaman karsi karsiya gelmemeleri nedeniyle

grup icindeki yliz yiize iligskilerde ortaya cikabilecek olan, kisilerin

digerleri lizerindeki etkilerini azaltabilmesi,

e Uzmanlardan alman yanitlarm kontrolii sonucu doniis ve diizeltme

olanaginin olmasi,

e Yanitlarm istatistiksel analizinin yapilabilmesi.

Tablo52: Delphi Tekniginin Giiglii ve Zayif Yonleri

Avantajlar

Bagimsiz diisiince saglar.

Katilimcilar goriislerini herhangi bir etki altinda kalmadan agiklayabilmektedir.

Grup kararlar1 almirken karizmatik uzmanlardan etkilenme s6z konusu degildir.

Anlamsiz ve yersiz tartismalara girilmemektedir.

Bireylerin yiiz yiize gelmelerinden dogabilecek problemler en az diizeye indirilmektedir.

Katilimcilar ardisik anketler yoluyla saglanan doniitler neticesinde farkli diisiincelerden
haberdar edilmekte, kendi diisiincelerini yeniden gézden gegirme firsati yakalamaktadirlar

Katilimeilarin zaman, mekan, uzaklik, maliyet gibi faktorler nedeniyle siklikla toplanma
olasiliginin olmadigi durumlarda; gii¢ miicadelesi, politik miicadele ve anlagsmazliklarin
yiiz yiize asilamadigi durumlarda énemli avantajlar saglar

Farkl1 bilgi, beceri ve deneyimler yardimiyla bireylerin farkli bakis acilariyla sorunlarin
ilgili parcalarina katkida bulunmalarina firsat tanimaktadir

Kisilerin uzman olarak se¢ilmeleri sebebiyle ayricalikli hissederler ve bu durum motive
edicidir. Delphi tekniginin farkli bir uygulama olmasi sebebiyle bu durumu Snemserler

Dezavantajlar

Uzun bir zaman gerektirir.

Kontrolsiiz iletisim, uzmanlarin konu dist yorumlarina neden olabilir.

Uzmanlara para ddenmemesi nedeniyle uzman yeterli vakit ayirmayabilir.

Pahaliya mal olan bir ekniktir.

Katilimcinin gizli kalmasi esasina dayali olan bu yontemde, anketlerde kullanilan ifadeler
kisi ve gruplari tanimlayici olabilir

Katilimcilarin baglangigta arastirmaya katilip sonradan ayrilmalart 6nemli problemler
yaratabilir.

Kaynak: Sahin, 2001:219.
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4.3.1.1.1. Delphi Uzman Panelinin Secimi ve Orneklem

Delphi arastirmalarinin  basaris1 biiylik 0Olclide 1ilgili alanlardaki uzman
kisilerin se¢imine baghdir. Uzmanlar konularinda gerekli bilgi ve beceriye sahip olan
kisilerdir. Arastrma icin uygun Ozelliklere sahip uzmanlarin secimi Delphi
calismalarinin giivenirligini arttiran en 6nemli unsurdur (Sahin, 2001). Bu nedenle,
Lang’a gore (1998) katilimcilarin seckisiz (rastlantisal) yontemle segilmesi kabul
edilemez. Bunun yerine panel liyelerinin uzmanliklar1 gozetilerek “amagh se¢im”
gerekmektedir. Bu sebeple ¢alismada, konusunda uzman olarak kabul edilebilecek az
sayida yanitlayicinin yer almasi sebebiyle “yargisal ornekleme” yontemi tercih
edilmistir.

Uzman paneli olusturmak Delphi metodunun ilk ve en 6nemli basamagidir.
Panel uzmanlar1 diisiik bir olasilikla hazir olarak arastirmaya katkida bulunmak
isteyen gruplardan olusabilecegi gibi arastirmacinin probleminin ¢6ziimiine ulasmay1
istedigi grup tiyelerinden de segilebilir. Uygulamada {i¢ tip panelist mevcuttur.
Bunlar (Linstone ve Turoff, 2002: 65);

e arastirma konusundan dogrudan etkilenecek paydaslar,

e konuya dair uzmanlig1 ve/veya tecriibesi olan uzmanlar,

e problemi analiz eden, berraklastiran ve ¢oziimleyebilen kolaylastiricilar.

Delphi  yonteminde panel biyiikligii belirlenirtken g6z  Oniinde
bulundurulmas1 gereken unsurlar; c¢alismanin amaci, arastirilan problemin
karmagikligi ve problemi ¢ozmek icin gereken uzmanhigin cesitliligidir. Delphi
paneline secilecek uzman sayisi konusunda belirli bir kural bulunmamaktadir.
Uygulamada birkac kisiden yiizlerce kisiye kadar panel biiytikliigiine sahip Delphi
uygulamalar1 mevcuttur (Karatas Cetin, 2012: 331).

Arastirmada Delphi ¢aligmasi kapsaminda olusturulan 6rnekleme 15 uzmanin
dahil edilmesi planlanmistir. Panel iiyeleri, denizcilik sektoriiniin farkli meslek
gruplarindan secilen 15 kisiden olusmaktadir. Uzmanlar, denizcilik isletmelerinin
bayrak ¢ekme kararlarindan dogrudan ve dolayli olarak etkilenen meslek grubu
temsilcilerinden se¢ilmistir. Caligmaya katilan uzman panelist bilgileri Tablo 53’de

verilmektedir.
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Tablo 53: Delphi Uzman Paneli Bilgileri

Tletigim Delphi Birinci Asama Delphi Ikinci
Uzmanin ve Asama
Uzman Kurum —
ismi Gorevi Taniyma
Yontemi Uyg.u.l Ama Tarih Uyg.u.l Ama Tarih
bicimi bicimi
Yildiz Teknik
Prof. Dr. Adnan Universitesi Bolim
PARLAK Gemi insaat1 ve Baskani E-posta E-posta 05.09.2013 E-posta /1
Denizcilik Fakiiltesi
Orgun ila Ekspertiz Genel
ERBAYRAKTAR Hizmetleri Ltd. Sti. Miidiir Telefon E-posta 09.07.2013 E-posta 21.09.2013
MYL Lojistik
Mahmut Denizcilik Tas. San. Acente | Tejefon | Eposta | 12072013 |  E-posta 1"
BESER . . Yoneticisi
ve Tic. Ltd. Sti
Ilyas Deniz Ticareti Denizcilik
KARABIYIK Diizenleme ]2a1rem Uzmant Telefon E-posta 09.07.2013 E-posta 12.09.2013
Baskanlig
. Ticaret
Bugra Mersin Uluslararasi
BILGINER Limant (MIP) Gmp ) Telefon E-posta 16.07.2013 E-posta /1
Midiirii
Murat UZMAR Uzmanlar Genel
Denizcilik Ticaret ve Miidiir E-posta E-posta 09.07.2013 E-posta 12.09.2013
YILMAZEL .
San. Ltd. Sti. Yardimecisi
Deniz
. Hukuku
Ahmet CALIK Calik Hukuk Biirosu Uzman Telefon E-posta 09.07.2013 E-posta 15.09.2013
(Avukat)
Daml Omni Sigorta ve Deniz
KULamEiTK Reasiirans Brokerlik Sigorta Telefon E-posta 18.07.2013 E-posta 14.09.2013
¢ Hizmetleri Ltd. Sti. Uzman
Sadan IMEAK Deniz Ticaret Yonetim
KAPTANOGLU Odas: Kurulu E-posta E-posta 26.07.2013 E-posta /1
Uyesi
R.Yavuz . Genel
KALKAVAN Besiktas Grup Miidiir E-posta E-posta 29.07.2013 E-posta /1
Savas Msc Shipping Agency | Koordinatér | Telefon E-posta 30.07.2013 E-posta 1/
ERCAN pping Agency p VT
Turkon konteyner
Serdar Tasimacilik ve Acente
FiLiz Denizcilik A.S. Miidiir Yrd. Telefon E-posta 28.07.2013 E-posta 01.10.2013
Kivan Atanmis
vang Konvoy Denizcilik Kisi Telefon E-posta | 25.07.2013 E-posta 29.09.2013
PAPUR
(DPA)
Michalis Liberian International
Ship & Corporate Genel ) ) 05.08.2013 )
PANTAZOPOULOS Registry (LISCR. Miidiir E-posta E-posta E-posta /1
LLC) Greece
Biilent Klas Denizcilik
HAZNEDAR Gozetimve Sérveyor Telefon E-posta 11.07.2013 E-posta /1
Danigmanlik Ltd. Sti.
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Tablodan da anlasildig1 tizere katilim orani birinci agamada tiim uzmanlardan
yanit alinmasi ile %100 olarak hesaplanmistir. Ancak uzmanlardan bazilari her tiirlii
hatirlatma ve bilgilendirme c¢aligmalarina ragmen ikinci tur sorularina yanit
vermemistir. Bu sebepten dolay1 ikinci tur katilim orani %46,6 olarak hesaplanmaistir.
Delphi ¢aligmasi iki ay gibi kisa bir siirede iki turun tamamlanmas: ile
sonlandirilmistir. Arastirmada, uzmanlari konuya duyduklari ilginin yiiksek olmasi

ve caligmaya katilim hususundaki istekleri bu slirece olumlu yonde etki etmistir.

4.3.1.1.2. Delphi Teknigi Yargilarinin ve Anketinin Hazirlanmasi

Uluslararasi isletmecilik yaklasimi agisindan denizcilik isletmelerinin bayrak
cekme kararlarmi etkileyen temel kriterler incelendiginde toplam 60 adet degisken
ortaya cikmustir. Bu degiskenlerin bazilarmin tek yayinda gectigi gdzlemlenirken
bazilarma ise bircok yayinda atif yapildigi goze carpmaktadir. Baz1 degiskenlerin
birbirine yakin anlamlar icermesi sebebiyle olusturulacak yargilarda anlam
biitlinliigii kazanmasi1 sebebiyle yargilarin igerikleri bu degiskenleri kapsayacak
sekilde genisletilmistir.

Denizcilik isletmelerinin bayrak c¢ekme kararlarini etkileyen degiskenleri
saptamak amaciyla hazirlanan Delphi soru formunda literatiir taramasiyla ortaya
cikan 60 degisken toplam 20 yargi icerisinde kullanilmistir. Delphi anket formu
uluslararas1 katilimcilara da uygulanabilmesi amaciyla Tiirkce formla anlam
farkliliklar1 olugsmayacak sekilde Ingilizce olarak ta hazirlanmustir. Ilk soru formunda
yer alan 20 adet yargmin her biri i¢in, katilryyorum, katilmiyorum ve yorumsuz olmak
iizere nominal Olgek kullanilmistir. Uzmanlarin neden katildigini ya da
katilmadiklarimi ifade etmeleri i¢in her sorunun altinda bosluk birakilmistir.
Hazirlanan yargilar, igerik ve bigimsel agidan 2 6gretim elemani ve 1 sektorden

uzman tarafindan kontrol edilerek diizeltmeleri saglanmistir.

4.3.1.1.3. Uzlasma Oram ve Analizler

Uzlagma, bir yargi lizerinde ¢ogunlugun goriis ortalamasidan fazla bir ylizde

ile katilma ya da katilmama durumunu simgelemektedir (Saldanha ve Gray, 2002:
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84). Uzlasma oranma ilk turda ulasilamayan ifadeler tekrar gozden geg¢irilerek
uzmanlara tekrar sorulur. Delphi ¢alismasinda uzlagsma orani Kapoor tarafindan
olusturulan formiile gore hesaplanmaktadir. Bu uygulama ¢ogunluk fikrin ortalama
yiizdesi (APMO: Average Percentage of Majority Opinion) formiilii kullanilmaktadir
(Karatas Cetin, 2012: 337).

APMO formiilii su sekilde detaylandirilmaktadir. Oncelikle her bir uzman
icin soru formunda sorulan ifadelere katiliyorum, katilmiyorum ve yorumsuz olarak
isaretlenen cevaplar hesaplanmaktadir. Cogunluk ifadelerin %50’den fazlasma ayni
cevab1 veren goriisleri ifade etmektedir. Ikinci asamada katildigini ve katilmadigini
belirten fikirlerin toplami hesaplanir. Elde edilen degerler panel tiyeleri tarafindan

aciklanan fikirler toplamina boliniir. Elde edilen deger uzlagsma oranin verir.

Katildigim Belirten Fikirler Toplami+Katilmadigini belirten Fikirler Toplam

Uzlasma Oram=
Panel Uyeleri Tarafindan Aciklanan Fikirler Toplanm x% 100

Delphi caligmasmin ilk asamasinda olusturulan 20 ifadeye katildigini bildiren
fikirler toplami 220, katilmadigini belirten fikirler toplami ise 59’dur. Yorumsuz
olarak ifade edilen fikirler toplami ise 21’dir. Arastrmanin birinci asamasinda
belirtilen tiim fikirler toplami ise 300°diir. Bu bilgiler 1s1ginda yapilan hesaplamaya
gore birinci asama uzlagsma oranmi %93’tiir. Delphi uygulamasmin 6zet sonuglari

Tablo 54°de gosterilmektedir.

Tablo 54: Delphi Sonuglar1 Ozet Tablosu

Birinci Asama Ikinci Asama

Katildigmi Belirten Fikirler Toplami 220 51
Katilmadigmi Belirten Fikirler Toplami 59 26
Katildigmi ve Katilmadigini Belirten Fikirler Toplami 279 77
Panel Uyeleri Tarafindan Agiklanan Fikirler Toplami 300 91
Uzlagsma Orani %93 %385
Uzlasma Oranmi Gegen Ifade Sayis 9 5
Toplam Ifade Sayisi 20 13
Yiksek Uzlagma (>90) 9 5
Orta Uzlasma (89>x>80) 4 2
Diisiik Uzlagsma (79>x>70) 5 -
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4.3.1.2. Delphi Calismas1 Sonuclar

Delphi c¢alismasinin  birinci  ve ikinci

asama

sonuglari

ayri

ayri

degerlendirilmekte ve son olarak Delphi arastrmasi bulgularma yer verilmektedir.

Delphi sonuclar1 degerlendirilirken; numaralandirilmig ifadeler, uzmanlarin her bir

ifadeye verdigi yanitlarin siklik ve dagilimlar1 ve uzlasma oranlar1 tablo halinde

incelenmektedir.

4.3.1.2.1. Delphi Cahsmasi Birinci Asama Sonuglar

Birinci asamada yer alan 20 ifadenin 8’inde uzlasma saglanmis iken kalan 12

ifade de uzlagsma saglanamamistir. Birinci asamada elde edilen uzman fikir ve

yorumlarinin degerlendirilmesi Tablo 55°te incelenmektedir.

Tablo 55: Delphi Caligsmasi Birinci Asama Sonuglari

yonelmelerine sebep olmaktadir.

iFADELER E** H** Y** | SONUCLAR
n % n (% |n
1. Gemi isletmelerinin, isletmis oldugu gemiler igin tercih edecekleri “Gemi
Sicili” (Ship Registry) secim kararlarin etkileyen maliyet degiskenleri (tescil % 100
maliyeti, vergi maliyetleri, personel maliyetleri, sermaye maliyeti, banka | 15 | 100 | O | O - Katihiyorum
finansman1 vb.) bayrak devleti se¢im kararlari arasinda en Onemli paya UZLASMA
sahiptir.
2* Ulkelerin uluslararasi pazarda sahip olduklar1 rekabetci iistiinliik
(gelismislik diizeyi, refah seviyesi, sendikal iliskiler diizeyi, toplumsal %714
ozgiirliikler seviyesi, ekonomik, politik, idari ve hukuksal kararlilik, | 10 4 1 o
) . ) ) Katiliyorum
uluslararasi ticaret giicii, ar-ge, genis pazar ve potansiyel talep vb.), gemi
isletmelerinin “Gemi Sicili” tercihlerinde olumlu rol oynamaktadir.
3.Gemi isletmeleri, navlun pazarindaki rekabetgi tistlinliiklerini arttirmak igin
% 100
iglettikleri gemilerini ¢esitli kolayliklar (operasyonel, teknik, finansal, °
_ ) 14 | 100 | O | O 1 Katihyorum
biirokratik vb.) saglayan “Kolay Bayrak (Flag of Convenience-FOC)”’
L o , UZLASMA
iilkelerinin sicillerine tescil ettirmektedir.
4.Denizyolu tasimaciligimi olumsuz yonde etkileyen kiiresel krizler sonucu
% 100
daralan uluslararas ticaret, gemi isletmelerinin gemilerine tercih edecekleri °
o ] ) 14 | 100 | O 1 Katilhyorum
“Gemi Sicili” se¢im kararinda “Kolay Bayrak (FOC)” iilkelerine
UZLASMA

249




Tablo 55 : (Devam)

5*. Bayrak devletinin cografi konumu (gemi isletmesinin iilkesine yakimlik,

%86,6
yiik pazarlarma yakimlik vb.) gemi isletmelerinin “Gemi Sicili’’ se¢im karar1 | 2 13 °
Katilmiyorum
agisindan olumlu rol oynamaktadir.
6*.Geminin sefer yaptigi cografi bolge ve ugradigi limanlar gemi " 3 %78,5
isletmelerinin “Gemi Sicili’’ se¢im karar1 agisindan 6énemli rol oynamaktadir. Katiliryorum
7*.Geminin biiylikligi, yas1 ve tipi (tanker, kuru yiik, konteyner, yolcu vb.), %733
/3,
gemi isletmelerinin “Gemi Sicili’” se¢im karar1 agisindan onemli rol | 11 4
Katiliryorum
oynamaktadir.
8*.Gemi isletmelerinin, igletmis oldugu gemileri i¢in tercih edecegi “Gemi %714
o/l,
Sicili” se¢im kararinda bayrak devletine baghliginin (etnik, dilsel, tarihsel ve | 4 10
.. Katilmiyorum
kiiltiirel) olumlu yonde etkisi bulunmaktadir.
9.Gemi isletmeleri, gemi adami arz talep dengesinde yasanan % 100
()
dalgalanmalardan dolayr daralan gemi adami piyasasindan olumsuz ydnde
] o ) ) o 13 0 Katillyorum
etkilenmemek i¢in gemilerde yabanci gemi adamlarinin istihdamina olanak
e . . UZLASMA
saglayan “Gemi Sicilini’’ tercih etmektedir.
10.Gemi isletmelerinin islettikleri gemileri igin “Gemi Sicili’” seg¢imi
% 100
kararmmda bayrak devletinin gemi tescil islemlerindeki biirokratik agidan
o ) ) 14 0 Katilhyorum
sagladig1 kolayliklarin (sicile giris-gikis kolayligi, islemlerin ¢abuklugu vb.)
o UZLASMA
olumlu yonde etkisi bulunmaktadir.
11*.Bayrak devletinin koklii denizcilik gegmisi ve uluslararasi pazardaki %0642
004,
sayginligl, gemi isletmelerinin islettigi gemilerine tercih edecegi “Gemi | 9 5
- . Katiliyorum
Sicili>> se¢im karar1 agisindan olumlu yonde rol oynamaktadir.
12*.Bayrak devletinin uluslararast pazardaki performansi (uluslararasi
anlagmalara taraflik, tutulma oranlari, kaza istatistikleri, denetim skorlar1 vb.) 3 5 %86,6
gemi isletmelerinin igletmis oldugu gemilerinde tercih edecegi “Gemi Sicili’’ Katiliyorum
secimi kararinda 6nemli rol oynamaktadir.
13.Bayrak devletlerinin, bayragmi tasiyacagt gemilere uygulayacagi % 100
()
standartlar (uluslararas1 standartlara uyum, kontrol ve denetim) gemi
. L : L : . e 15 0 Katihyorum
isletmelerinin igletmis oldugu gemilerinde tercih edecegi “Gemi Sicili”’
o ) UZLASMA
seciminde 6nemli rol oynamaktadir.
14*. Bayrak devletlerinin, bayragmi tercih edecek gemi isletmelerinde
aradig1 kosullar ( isletme merkez ofisin yeri, isletmenin sahiplik ve ortaklik %833
083,
kosullari, milliyet kosullar1 vb.) gemi isletmelerin isletmis oldugu | 10 2
. : : e N Katiliyorum
gemilerinde tercih edecegi “Gemi Sicili’’ se¢imini olumsuz yonde
etkilemektedir.
15*. Bayrak devletlerinin, gemi isletmelerine daha iyi hizmet verebilmek i¢in
isletmenin tilkesinde agmis oldugu temsilcilik ve ofisler gemi isletmelerinin | 12 1 %93
Katiliryorum

iglettigi gemileri icin tercih edecegi “Gemi Sicili’” se¢imi karar1 agisindan
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Tablo 55 : (Devam)

olumlu rol oynamaktadir.

16.Devletlerin, diger devletlerle olan siyasi, hukuksal ve ekonomik (ikili % 100
anlagmalar, ambargolar vb.) iligkileri gemi isletmelerinin “Gemi Sicili’’ | 14 1 Katihyorum
secim karar1 agisindan 6nemli rol oynamaktadir. UZLASMA
17*. Gemi isletmelerinin ikinci el gemi alim kararinda geminin bayragi % 69,2
o6nemli rol oynamaktadir. ! ? 2 Katilmiyorum
18*.Uluslararasi denizcilik pazarinda degisen ¢evre kosullarma bagl olarak | 10 2 3

yiikselen standartlar, gemilerine etkin bayrak devleti denetimi uygulayan %383,3
devletlerinin rekabet¢i {stiinliigiinii arttirarak “Gemi Sicili’’ tercihlerinde Katiliyorum
olumlu etki saglamaktadir.

19.Bayrak devletlerinin bayraktan kagisi onlemek icin belirlemis oldugu | 15 0 - % 100
onleyici ve tesvik edici politikalar (vergi indirimi, kabotaj hakki, uluslararasi

gemi sicili vb.) gemi igletmelerinin “Gemi Sicili”’ se¢im kararlarmda olumlu Katthyorum
rol oynamaktadir. UZLASMA
20*.Kiiresellesmeye bagli deniz ticaret hacminin degiskenlik géstermesi ve | 10 4 1 %71,4
buna bagl deniz ticaret filosunun niteliksel ve niceliksel degisimi (filo yas Katiliyorum
ortalamasi, gemi adedi, tasima kapasitesi, bayrak dagilimi vb.) gemi

isletmelerinin “Gemi Sicili’’ kararlarinda énemli rol oynamaktadir.

*Uzlasma saglanamamis olan ifadelerdir. Bu ifadeler, ¢alismanin

degerlendirilmistir.
** E-Katiliyorum, H-Katilmiyorum, Y-Yorumsuz

ikinci asamasinda tekrar

Uzman yorumlarina gore gemi isletmelerinin “Gemi Sicili” se¢im kararmna

yonelik kriterleri incelendiginde maliyet kaynaklik faktorlerin bu kararda en 6nemli
paya sahip oldugu sonucuna ulasilmustir (Ifadel). “Ulkelerin uluslararas: pazarda
sahip olduklar: rekabet¢i iistiinliigiin gemi isletmelerinin “Gemi Sicili”  se¢im
kararinda olumlu rol oynadigini” ifade eden yargida ise diisiik uzlasma (%71,4)
oran1 géze ¢arpmaktadir. Bu yargiya yapilan yorumlar dikkate alindiginda, daha ¢ok
iilkelerin gelismislik seviyelerinin diismesi ile maliyetlerinin diismesinin birbirine
paralelligi iliskilendirilmis ve gelismislik diizeyi ile gemi sicili se¢imi arasinda zit
yonde bir iliski oldugu vurgulanmustir (Ifade2). “Gemi isletmelerinin naviun
pazarindaki rekabet¢i iistiinliiklerini arttirmak igin islettikleri gemilerini c¢egitli
kolayliklar (operasyonel, teknik, finansal, biirokratik vb.) saglayan Kolay Bayrak
(Flag of Convenience-FOC) devletlerinin sicillerine tescil ettirmektedir (Ifade3)”
yargisinda uzmanlar fikir birligine varmislardir. “Kiiresel krizler sonucu daralan

ticaret sebebiyle gemi isletmeleri gemilerini kolay bayrak iilkelerine tescil ettirerek
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krizden goriilecek zarari minimumda tutmaktadr (Ifade4)” ifadesi de uzmanlar
tarafindan fikir birligine varilan ifadelerden biri olmustur.

“Bayrak devletinin cografi konumu ile gemi tescil se¢imi arasinda iliskinin
varligi (Ifade5)” %86’lik katiimiyorum yorumu ile karsi ¢ikilan bir diger ifadedir. Bu
yargilya ait yapilan yorumlar dikkate alindiginda, gemi isletmesinin bulundugu
cografi konum ile bayrak devletinin bulundugu konuma ait saat dilimi farkinin
olmas1 pratikte karsilasilan sorunlardan biridir. Ancak bayrak devletlerinin bir¢ok
bolgede acmis oldugu ofis ve temsilcilikler bu soruna bir 6lgiide ¢6ziim olmaktadir.
“Geminin sefer yaptigi cografi bolge ve ugradigi limanlar gemi isletmelerinin
“Bayrak Devleti’’ se¢im karari ag¢isindan onemli rol oynamaktadir (Ifade6)”
ifadesinde ise diisiik uzlasma orami (%78,5-Katiliyorum) gbze c¢arpmaktadir.
“Bayrak devleti secim kriterleri agisindan geminin biiyiikliigii, tipi ve yasinin onemli
rol oynadigt (Ifade7)” ifadesine katilanlarin orani ise %73,3 olarak hesaplanmaistir.

“Gemi isletmelerinin, isletmis oldugu gemileri icin tercih edecegi “Bayrak
Devleti’’ se¢imi kararinda bayrak devletine baghliginin (etnik, dilsel, tarihsel ve
kiiltiirel)  olumlu yonde etkisi bulunmaktadir (Ifade8)” yargis1 uzmanlar
tarafindan %71,4 oranla katilmiyorum yorumu ile karsi ¢ikilan bir diger ifadedir.
Gilinilimiiz sartlarinda gemi isletenlerinin tercih edecekleri bayrak kararinda daha ¢ok
ekonomik kolayliklar saglayan bayrak devletlerini tercih ettikleri yorumu sebebiyle
uzmanlarin ¢cogunlugu bu yargiya kars1 ¢ikilmistir.

“Gemi isletmelerinin, gemi adami arz talep dengesinde yasanan
dalgalanmalardan dolayr daralan gemi adami piyasasindan olumsuz ydnde
etkilenmemek i¢in gemilerde yabanct gemi adamlarimin istihdamina olanak saglayan
bayrak devletlerini tercih etmektedir (Ifade9)” uzlasilan bir diger ifadedir. “Bayrak
devletlerinin sicile girig-¢ikis kolayligi, islemlerin ¢abuklugu gibi biirokratik
anlamda sagladig1 kolayliklar gemi isletmelerinin gemi tescil se¢imi ag¢isindan
olumlu rol oynamaktadir (Ifadel0)” ifadesi uzlasilan bir diger ifadedir. “Bayrak
devletinin koklii denizcilik ge¢misi ve uluslararast pazardaki sayginhigi (Ifadell)”
ise %64,2’lik katiliyorum 9%35,8’lik katiimiyorum goriisi ile uzmanlarin en g¢ok
goris ayrilig1 yasadig ifadedir.

“Bayrak devletinin uluslararasi pazardaki performansmmin (uluslararasi

anlasmalara taraflik, tutulma oranlari, kaza istatistikleri, denetim skorlar: vb.) gemi

252



isletmelerinin igletmis oldugu gemilerinde tercih edecegi bayrak segimi kararinda
(Ifadel2)” %86,6°lik katilmiyorum yorumu ile dnemli rol oynadig: ifade edilmistir.
“Bayrak devletlerinin, bayragint tasiyacagi gemilere uygulayacagi standartlar
(sertifikasyon, uluslararast standartlara uyum, kontrol ve denetim) gemi
isletmelerinin isletmis oldugu gemilerinde tercih edecegi bayrak se¢iminde onemli
rol oynamaktadir (Ifadel3)” ifadesi iizerinde uzlasilan bir diger ifade olarak gdze
carpmaktadir. Gemi isletmelerinin bu yargiyr 6zellikle uluslararasi kurallar1 etkin
uygulamayan bayrak devletlerinin gemi sicil sistemlerini segilmesi ydniinde
degerlendirdikleri sonucuna ulagilmaktadir. Bazi uzmanlar ise bayrak devletlerinin
performansmin liman devleti denetimlerinde etkin rol oynamasi sebebiyle
degerlendirdigi sonucuna ulagilmistir.

“Bayrak devletlerinin, bayragini tercih edecek gemi isletmelerinde aradigi
kosullar (isletme merkez ofisin yeri, isletmenin sahiplik ve ortaklik kosullari, milliyet
kosullar1 vb.) gemi isletmelerin igletmis oldugu gemilerinde tercih edecegi bayrak
devleti segimini olumsuz yonde etkilemektedir (Ifadel4)” ifadesi %83,3’liikk oranla
desteklenmistir. Ozellikle bayrak devletinin topraklarmda bir kurulus yeri ve bayrak
devletinin milliyetinde kurucu iiyeleri bulundurma sarti arayan bayrak devletleri,
gemi isletmelerinin tercihini olumsuz yonde etkilemektedir.

“Bayrak devletlerinin, gemi isletmelerine daha iyi hizmet verebilmek igin
isletmenin iilkesinde agmis oldugu temsilcilik ve ofislerin gemi isletmelerinin islettigi
gemileri icin tercih edecegi bayrak secimi karari acisindan (Ifade 15)” %92,3 liik
oranla 6nemli rol oynadig1 diisiincesi hakimdir. Bu konuya yaklasim 6zellikle saat
farkindan dolay1 iletisim eksikligini 6nlemek adina gemi isletmeleri 6zellikle kendine
cografi anlamda oldugu kadar saat dilimi agisindan da yakin iletisim noktalar1
aramaktadir. “Devletlerin, diger devletlerle olan siyasi, hukuksal ve ekonomik (ikili
anlasmalar, ambargolar vb.) iliskileri gemi isletmelerinin bayrak devleti segim
karart agisindan énemli rol oynamaktadir (Ifade 16)” ifadesi uzlasilan bir diger
ifadedir.

“Gemi isletmelerinin ikinci el gemi alim kararinda geminin bayrak devleti
onemli rol oynamaktadir (Ifadel?7)” ifadesi %69,2’lik oranla kars1 ¢ikilan bir diger
ifadedir. Ozellikle bazi bayrak devletlerinin sicile giris-gikis islemleri agisindan

sagladig1 esneklik ve kolayliklar, satin alinan geminin kolaylikla bayragmnin
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degistirilebilecegi diisiincesini uyandirmaktadir. “Uluslararas: denizcilik pazarinda
degisen ¢evre kosullarina bagl olarak yiikselen standartlar, gemilerine etkin bayrak
devleti denetimi uygulayan devletlerinin rekabet¢i iistiinliigiinii arttirarak bayrak
devleti tercihlerinde olumlu etki saglamaktadir (Ifadel8)” ifadesi, %83,3 katilma
oraniyla orta uzlagsma saglanan bir diger ifadedir. Uzmanlarin bu oranda bu yargiya
katilmasinin sebebi olarak uluslararasi standartlar1 etkin bir sekilde uygulayan bayrak
devletlerinin 6zellikle geminin sefer yapacagi bolgeye bagh tabi olacagi denetim
mekanizmasi agisindan tercih sebebi olacagi diisiincesi ile agiklanmaktadir.

“Bayrak devletlerinin bayraktan kagisi onlemek igin belirlemis oldugu
onleyici ve tesvik edici politikalar (vergi indirimi, kabotaj hakki, uluslararas: gemi
sicili vb.) gemi isletmelerinin bayrak se¢im kararlarinda olumlu rol oynamaktadir
(Ifadel9)” ifadesi uzlasma saglanan bir diger ifadedir. Kolay bayrak devletlerinin
saglamis oldugu kolayliklar ile rekabet etmek isteyen geleneksel denizci bayrak
devletleri gemi isletmelerini ulusal sicillerinde tutmak i¢in bu tip kolayliklar
saglamaktadir. “Kiiresellesmeye bagli deniz ticaret hacminin degiskenlik gostermesi
ve buna bagli deniz ticaret filosunun niteliksel ve niceliksel degisimi (filo yas
ortalamasi, gemi adedi, tasima kapasitesi, bayrak dagilimi vb.) gemi isletmelerinin
bayrak cekme kararlarinda énemli rol oynamaktadir (Ifade 20)” ifadesi goriis
ayriligi yasanan bir diger ifadedir. Bu ifade i¢in uzmanlar o6zellikle gemi
isletmelerinin gemi filosunun biiyiikliiglinii dikkate alip, bayrak devletlerinin ne
kadar secilebilir oldugunu degerlendirerek bayrak se¢cim kararini1 bu degerlendirme

altinda olusturmaktadir.

4.3.1.2.2. Delphi Cahsmas ikinci Asama Sonuclan

Delphi c¢aligmasi birinci asamasinda uzlasma saglanamayan 10 ifade,
uzmanlarin yorumlarma gore tekrar gdzden gegirilerek ikinci asama i¢in 13 yeni
ifade olusturulmustur. Bu ifadeler birinci asamada uzlagsma saglanamayan ilgili
ifadeler, siklik ve yiizde dagilimlar1 ve bu asamadaki uzlagma oranlar1 Tablo 56 ile
sunulmustur.

“Gelismis iilkelerin uyguladigi etkin “Bayrak Devleti Denetimleri”,

gemilerin uluslararasi standartlara wuygunlugunu saglamalari sebebiyle gemi
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isletmelerinin “Gemi Sicili” tercihlerinde onemli rol oynamaktadir (Ifadel.l)”
ifadesi %83,3 katilmiyorum gorisi ile kars1 ¢ikilan bir ifade olmustur. Bu yargiya
yapilan yorumlar dikkate alindiginda, gemi isletmeleri i¢in “Bdlgesel Liman Devleti
Denetim Rejimlerine” gore bayrak devletinin performansi karar agisindan onem
tasimaktadir. Bu performans kriterleri arasinda iilkelerin gelismislik diizeyinin
olmamasi sebebiyle uzmanlar bu yargiya cogunlukla katilmamistir. “Gelismekte olan
tilkelerin geligmis iilkelere gore gemi isletenlere biirokratik ve idari ag¢idan daha
esnek davranmasi, “Gemi Sicil’’ tercihlerinde énemli rol oynamaktadir (Ifade 1.2.)”
ifadesi uzlasilan bir diger ifadedir. Uzmanlar bayrak devletlerinin idari anlamda
formalite ve prosediir agisindan esnek davranmasmin isletmeye zaman ve maliyet
tasarrufu saglamasi sebebiyle 6nemli bir tercih nedeni olacagi diisiincesindedir.

“Gemilerin seyir alanlarinin deniz haydutlugu bolgeleri arasinda bulunmasi
gemi isletmelerinin “Gemi Sicili’’ tercihlerinde énemli rol oynadigim (Ifade 2.1.)”
belirten yargiya %60 katilmiyorum goriisii ile karst cikmistir. “Gemilerin farkl
“Liman Devleti Denetimi” rejimleri uygulayan limanlara/bolgelere sefer yapmalari,
gemi isletmelerinin “Gemi Sicili”’ tercihlerinde rol oynamas: hususunda (Ifade
2.2.)”goriis ayriig1 yasanmaktadir. Ulkeleraras: ikili iliskiler kapsaminda yapilan
anlasmalar ya da wuygulanan ambargolar dikkate alindiginda bu yargmin
desteklenebilecegi ifade edilirken gemilerin tabi olacagi liman devleti denetiminin
yogunlugu bayrak devletinin performansina gore sekillenecegi olgusu ise bu ifadeyi
desteklemektedir.

“Gemi isletmelerinin “Gemi Sicili” tercihi ac¢isindan, isletilen geminin
biiyiikliigiiniin énemli oldugu (Ifade 3.1.)" %80 katiliyorum goriisii ile orta uzlasma
oranina sahip bir diger ifadedir. Ozellikle biiyiik tonajli gemilerin uygunluk ve
operasyonel maliyetlerinin bu karar acisindan O6nemli oldugu vurgulanmstir.
“Bayrak Devletlerinin gemi sicillerine tescil edilecek gemiler igin belirlemis oldugu
yas sumir, gemi isletmelerinin “Gemi Sicili’’ tercihinde énemli rol oynadigi (Ifade
3.2.)” uzlagsma saglanan bir diger ifadedir.

“Gemi isletmelerinin “Gemi Sicili’’ tercihlerinde, “Bayrak Devleti” ile olan
tarihsel ve kiiltiirel baghhgimn dikkate alinmadigi(Ifade 4.1.)” uzmanlar arasinda

onemli oranda goriis ayrilig1 yasanan bir ifade olarak goze carpmaktadir. “Bayrak
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Devletinin koklii denizcilik ge¢misi ve uluslararast denizcilik pazarindaki sayginlig
(Ifade 5.1.)” yargis1 dnemli oranda goriis ayrilig1 yasanan bir diger ifadedir.

“Bayrak Devletinin “Liman Devleti Denetimi” degerlendirmelerine gére yer
aldigr konum (beyaz liste/gri liste/kara liste), gemi isletmelerinin “Gemi Sicili”
tercihlerinde onemli oldugu(lfade 6.1.)” uzlasilan bir diger ifadedir. “Bayrak
devletlerinin gemi isletmelerinde aradigi kosullarin degisiklik gostermesi (Ifade
7.1.)” gemi igletmelerini ¢ogu zaman herhangibir kosul aramayan bayrak
devletlerine yonlendirecegi diisiincesinin hakim olmasi sebebiyle “Gemi Sicili”
se¢imi agisimndan onemi lizerinde uzlasilan bir diger ifadedir.

“Gemi igletmelerinin ikinci el gemi alim kararinda satin alinacak geminin
bayragim dikkate almadiklar: (Ifade 8.1.)” uzlasilan ifadelerden bir digeridir. Ciinkii

bayrak devletleri gemi isletmeleri agisindan tercih sebebi olabilmek i¢in gemilerin

bayrak degisimi islemlerini kisa siirede gerceklestirmektedir.

Tablo 56: Delphi Calismasi Ikinci Asama Sonuglar

iFADELER E** H** Y | SONUCLAR
*%
n % n| % n
1. Ulkelerin uluslararast pazarda sahip olduklar1 rekabetci iistiinliik
(2%) (gelismislik diizeyi, refah seviyesi, sendikal iliskiler diizeyi, toplumsal
ozgiirliikler seviyesi, ekonomik, politik, idari ve hukuksal kararlilik, dig
ticarete aciklik, ar-ge, genis pazar ve potansiyel talep vb.), gemi
isletmelerinin <’Gemi Sicili’’ tercihlerinde olumlu rol oynamaktadir Lo sl10 |1 % 83,3
1.1.Gelismis ilkelerin uyguladigi etkin “Bayrak Devleti Denetimleri”, Katilmiyorum
gemilerin uluslararas1 standartlara uygunlugunu saglamalari gemi
igletmelerinin “Gemi Sicili” tercihlerinde énemli rol oynamaktadir.
% 100
1.2. Gelismekte olan iilkelerin gelismis iilkelere gére gemi isletenlere | 6 100 [ Of O 1 °
. . S C e Katiliyorum
biirokratik ve idari agidan daha esnek davranmasi, “Gemi Sicil”’
o N . UZLASMA
tercihlerinde 6nemli rol oynamaktadir.
2. Geminin sefer yaptigt cografi bolge ve wugradigi limanlar gemi
(6%) isletmelerinin “’Bayrak Devleti’® se¢im karar1 agisindan O6nemli rol % 60
()
oynamaktadir.
Katilmiyorum
2.1.Gemilerin seyir alanlarmin deniz haydutlugu bolgeleri arasinda | 2 3 2
bulunmasi gemi isletmelerinin “Gemi Sicili’’ tercihlerinde 6nemli rol 9% 50
()
ktadir.
oynathaicadit Katiliryorum
2.2.Gemilerin farkli “Liman Devleti Denetimi” rejimleri uygulayan | 3 3 1
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Tablo 56 : (Devam)

limanlara/bdlgelere sefer yapmalari, gemi isletmelerinin “Gemi Sicili’’

tercihlerinde 6nemli rol oynamaktadir.

(7%)

Geminin bilyiikliigi, yas1 ve tipi (tanker, kuru yiik, konteyner, yolcu vb.),
gemi igletmelerinin “’Bayrak Devleti’’ se¢im karari agisindan énemli rol
oynamaktadir.

3.1.Gemi isletmelerinin “Gemi Sicili’’ tercihi acisindan, isletilen geminin
biiyiikliigii 6nemli rol oynamaktadir. Ciinkii bazi “Bayrak Devletleri”
gemilerin biiyiikliigline bagli vergi sistemi (tonaj vergisi) uygulamaktadir.
3.2.“Bayrak Devletlerinin” gemi sicillerine tescil edilecek gemiler igin
belirlemis oldugu yas siniri, gemi isletmelerinin “Gemi Sicili’’ tercihinde

o6nemli rol oynamaktadir.

2 % 80
Katilryorum

% 100
Katihyorum

UZLASMA

(8)

Gemi igletmelerinin, isletmis oldugu gemileri i¢in tercih edecegi ‘’Bayrak
Devleti”” se¢imi kararinda bayrak devletine baghligmin (etnik, dilsel,
tarihsel ve kiiltiirel) olumlu yonde etkisi bulunmaktadir.

4.1. Glinimiizde gemi isletmeleri “Gemi Sicili’’ tercihlerinde, “Bayrak

Devleti” ile olan tarihsel ve kiiltiirel bagliligr dikkate almamaktadir.

% 57,7
0 Katiliyorum

(11%)

Bayrak devletinin kokli denizcilik gegmisi ve uluslararasi pazardaki
saygmligi, gemi isletmelerinin islettigi gemilerine tercih edecegi bayrak
secim karar1 agisindan olumlu yonde rol oynamaktadir.

5.1. “Bayrak Devletinin” koklii denizcilik gegmisi ve uluslararasi
denizcilik pazarindaki sayginligi, uluslararasi giivenilirligini etkilediginden

“Gemi Sicili’’ tercihlerinde 6nemli rol oynamaktadir.

% 66,6

Katiliyorum

(12%)

Bayrak devletinin uluslararasi pazardaki performansi (uluslararasi
anlagmalara taraflik, tutulma oranlari, kaza istatistikleri, denetim skorlari
vb.) gemi isletmelerinin isletmis oldugu gemilerinde tercih edecegi bayrak
secimi kararinda 6nemli rol oynamaktadir.

6.1. Bayrak Devletinin “Liman Devleti Denetimi” degerlendirmelerine
gore yer aldigi konum (beyaz liste/gri liste/kara liste), gemi isletmelerinin

“Gemi Sicili’’ tercihlerinde 6nemli rol oynamaktadir.

% 100
Katihyorum

UZLASMA

(14%)

Bayrak devletlerinin, bayragimi tercih edecek gemi isletmelerinde aradigi
kosullar ( isletme merkez ofisin yeri, isletmenin sahiplik ve ortaklik
kosullari, milliyet kosullar1 vb.) gemi isletmelerin igletmis oldugu
gemilerinde tercih edecegi bayrak devleti se¢imini olumsuz yonde

etkilemektedir.

% 100

Katihyorum
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Tablo 56 : (Devam)

7.1. Baz1 “Bayrak Devletleri” gemi igletmelerinin gemi sicillerini tercih | 3 0 4 UZLASMA
edebilmeleri i¢in kosullar ¢ne siirmektedir. Ornegin isletmenin “Bayrak
Devleti” iilkesinde bir ofisinin varligi, isletmede “Bayrak Devletinin”
vatandagligina sahip c¢alisanlarin  bulunmasi gibi kosullar gemi

isletmelerinin “Gemi Sicili’’ kararlarini olumsuz yonde etkilemektedir.

(17%)

Gemi isletmelerinin ikinci el gemi alim kararinda geminin bayrak devleti

o6nemli rol oynamaktadir.
. o . - % 100
8.1. Gemi isletmeleri ikinci el gemi alim kararinda satin almacak geminin | 5 1 1
Katiliyorum

bayragmi dikkate almazlar. Ciinkii birgok “Bayrak Devleti” gemilerin
UZLASMA

sicillerinin transfer islemini kisa siirede gergeklestirmektedir.

(18%)

Uluslararas1 denizcilik pazarinda degisen ¢evre kosullarmna bagli olarak
yiikselen standartlar, gemilerine etkin bayrak devleti denetimi uygulayan
devletlerinin rekabetgi Ustiinliiglinii arttirarak bayrak devleti tercihlerinde
olumlu etki saglamaktadir.

: : : . : % 50
9.1. Emniyet, giivenlik ve deniz ¢evresinin korunmasi alanlarindaki | 3 3 1
] ] ) S Katiliryorum
uluslararasi standartlarin yiikselmesi, denetim yogun bir politika izleyen
“Bayrak Devletlerine” rekabetci {stiinliik kazandirmakta ve gemi

isletmelerinin “Gemi Sicili’’ tercihlerinde 6nemli rol oynamaktadir.

10.
(20%)

Kiiresellesmeye bagli deniz ticaret hacminin degiskenlik gostermesi ve
buna bagli deniz ticaret filosunun niteliksel ve niceliksel degisimi (filo yas
ortalamasi, gemi adedi, tasima kapasitesi, bayrak dagilimi vb.) gemi

isletmelerinin bayrak ¢ekme kararlarinda 6nemli rol oynamaktadir. v 577
057/,

10.1.Gemi isletmeleri, “Gemi Sicili” tercihlerini yaparken diinya deniz | 3 4 0
Katilmiyorum

ticaret filosunun bayrak dagilimindan etkilenirler. Bayrak devletlerinin

filolarmin biiyiikligii gemi isletmeleri i¢in bayrak tercih nedeni olusturur.

*Birinci asamada uzlagsma saglanamayan ifade numaralarim belirtmektedir.
** E-Katiliyorum, H-Katilmiyorum, Y-Yorumsuz

“Emniyet, giivenlik ve deniz ¢evresinin korunmasi alanlarindaki uluslararasi
standartlarin yiikselmesi, denetim yogun bir politika izleyen “Bayrak Devletlerinin”
tercih sebebi olmasit (Ifade 9.1.)” goriis ayrihgl yasanan bir diger ifadedir. Bu
yarginin 6zellikle yas ortalamasi yiiksek gemi filosuna sahip gemi isletmeleri i¢in
onemli oldugu ifade edilmistir.

“Gemi isletmelerinin, “Gemi Sicili” tercihlerini yaparken diinya deniz ticaret
filosunun bayrak dagilimimin ve tercih edilecek Bayrak Devletinin filosunun
biiyiikliigiiniin (Ifade 10.1.)” 6nemli olmadig1 yoniinde goriis bildirenlerin orani

%57,7 olarak hesaplanmustir.
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4.3.1.3. Delphi Cahismasi Bulgularinin Degerlendirilmesi

Delphi panelinin fikir ve yorumlarmin degerlendirilmesi sonucu gemi
isletmelerinin “gemi sicili” tercihlerinde 6ncelikle ekonomik faktorleri dikkate aldig:
sonucuna ulagilmistir. Ayrica bayrak devletlerinin 6zellikle idari ve biirokratik
islemlerde sagladigi kolaylik ve esneklik gemi isletmeleri ig¢in bayrak sec¢im
kararinda dikkate alman diger Onemli faktorlerdendir. Giiniimiiz kosullarinda
isletmelerin Gzellikle aldiklar1 hizmetin kalitesini degerlendirirken islemlerin
cabuklugu, c¢oziim odakl yaklasimlar ve yanit alabilme siiresi gibi faktorleri goz
oniinde bulundurdugu sonucuna ulasilmistir. Gemi isletmeleri ise bayrak
devletlerinin  yetkili  organlarindan almis olduklar1  hizmetin  kalitesini
degerlendirirken Ozellikle formalite ve biirokrasinin yogun oldugu islemlerde
kolaylik ve esneklik kriterlerini géz dniinde bulundurmaktadir.

Gemi isletmeleri gemiadami pazarinda yasanan nitelik ve nicelik
eksikliginden olumsuz yonde etkilenmemek amaciyla yabanci gemi adami istihdam
etmek durumunda kalmaktadir. Bu sebeple gemilerinde yabanci gemiadami istthdam
edilmesine olanak saglayan bayrak devletlerinin gemi isletmeleri agisindan tercih
sebebi oldugundan bahsetmek miimkiindiir. Bayrak devletlerinin gemilerine
uyguladig1 etkin bayrak devleti denetimleri 6zellikle yogun ve etkin liman devleti
denetimi uygulayan cografi bolgelere seyir yapan gemiler acgisindan son derece
onemlidir. Bu durum, gemilerin limanlarda tutulmasmi veya tutuklanmasina engel
olacak bir otokontrol denetim mekanizmasi olarak tanimlanmaktadir. Ayrica bayrak
devletinin “Bolgesel Liman Devleti Denetim” rejimlerine gére bulundugu konumun
ve performans diizeyinin de gemi isletmelerinin gemilerine tercih edecegi bayraga
yonelik verilen karara etki eden faktorler arasinda oldugu goriilmektedir.
Gilintimiizde “kolay bayrak” olarak anilan bayrak devletlerinin bir¢ogunun
performans seviyelerinde ki yiikselis 6zellikle son 10 yillik donem igerisinde denetim
skorlarindaki iyilesme, kaza ve tutulma oranlarindaki diisiis ile iligkilendirilmis olup
pazardaki kotii sohretlerini ortadan kaldirmasia katki saglamistir.

Bayrak devletlerinin gemi isletmelerine daha iyi hizmet verebilmek icin

acmis oldugu ofisler ve temsilcilikler hizmet kalitesi agisindan son derece 6nemlidir.
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Ayrica farkli saat dilimlerinde olan tilkeler i¢in de onem tegkil eden bu durum ayni
zamanda bayrak devletinin cografi pozisyonu ile de iliskilendirilmektedir.

Etnik, kiiltiirel, dilsel ve tarihsel iligkinin gemi sicili tercihlerinde etkili
olmadig: ifade edilirken giiniimiiz kosullarinda ¢oklukla ticari kaygilarin 6n plana
ciktig1 sonucuna ulasilmistir. Gemi alim-satim pazarinda satin almacak geminin
bayraginin sicil gegis islemlerinin kolaylikla saglanmasi sebebiyle dikkate alinmadigi
sonucuna ulagilmistir. Isletilen geminin tipi, biiyiikliigii ve yas1 gibi kriterlerin
ozellikle bazi bayrak devletlerinin gemilere yonelik yas smir1 koymasi, biiyiikliige
bagl vergi almasi1 gibi sebeplerle gemi sicili tercihlerinde onemli rol oynadigi

sonucuna ulagilmistir.

4.3.2. Nicel (Kantitatif) Calisma: Saha Arastirmasi

Saha arastirmasinin konusunu, denizcilik isletmelerinin “bayrak ¢ekme”
kararlarin1 etkileyen icsel ve digsal faktorlerin tanimlanmasi ve bu kararlarin
denizcilik pazarlarma etkilerinin incelenmesi olusturmaktadir. Bu arastirma i¢in saha

arastirmasi yontemi ve veri toplama araci olarak da anket formu se¢ilmistir.

4.3.2.1. Saha Arastirmasi icin Veri Toplama Aracinin Olusturulmasi

Denizcilik isletmelerinin bayrak se¢im kararinda etkili olan degiskenlerin
nitel arastirma ile belirlenmesi siirecinin sonucunda veri toplama araci olan anket
formunun gelistirilme siireci baslamistir. Bu siire¢ sirasiyla asagidaki asamalardan

olusmustur.

1. Asama: Literatiir taramasi ve nitel arastirma (Delphi teknigi) sonucunda
elde edilen degiskenler dogrultusunda anket yargilari olusturulmustur. Bu
siregte elde edilen toplam 60 adet yargi, igeriklerinin genis olmasi
sebebiyle 78 adete ¢ikarilmistir. Ayrica profil sorular1 agisindan gemi
isletmeleri i¢in farkli sorular belirlenmistir. Gemi isletmeleri ile ilgili

profil sorulari, gemi sicili se¢cim kararlarmi etkileyen gemi biiyiikligii,

260



gemi tipleri ve gemi yas araliklarina bagli olarak tercih edilen bayragi
tespit etmeye yonelik hazirlanmistir.

2. Asama: Saha arastirmasma iliskin pilot anket uygulamasmin
gerceklestirilmesi kapsaminda anket formundaki sorularin igeriklerinin,
kapsamlarmnin, anlasilirliklarinin ve soru akismin uygun olup olmadigi
test edilmistir. Pilot caligma, anketin gegerlik ve glivenirliginin gozleme
dayali verilerle sorgulandigi bir asamadir. Anketin taslak formundaki
problemleri belirlemede kritik bir 6neme sahip olan ve arastirmanim hedef
kitlesiyle benzer ozelliklere sahip bir grup flzerinde yapilacak o6n
uygulama, gecerli ve giivenilir sonuclar elde edebilmek i¢in ¢cok Gnemli
bir asamadir (Biiylikoztiirk, 2009: 143). Pilot anket uygulamasi sirasinda
katilimecilardan; anket formunun kisaltilmas1 ve gereksiz ifadelerin
¢ikarilmasi, birtakim sorunlarin daha anlasilir ve agik sekilde ifade
edilmesi, sorularin akisinin basitlestirilmesi ve yanitlayicilarin daha hizli
cevaplayabilecegi bir diizen getirilmesi yoniinde yorumlar1 almmaistir.
Yorumlarin tiimiine iliskin diizenlemeler yapilmis ve anket formunun
gecerliliginin kontrol edilmesi siirecinde de anket tasarimi ve icerigi
tekrar gozden gecirilmistir. Tablo 57°de pilot anket uygulanan uzmanlara

ait bilgiler yer almaktadir.

Tablo 57: Pilot Anket Uygulamas1 Yanitlayici Bilgileri

Tarih Kurum Ya{nt-l ayiet Unvan Ilf tlslm.
Bilgileri Yontemi
DEU Denizcilik Dog. Dr. Ali . Yiiz ylize
20.09.2013 Fakiiltesi DEVECI Akademisyen | eme
C Gokhan .
20092013 | TARROS Denizcilikve |y ppp oGy Thracat E-Posta
Nakliyat A.S. Sorumlusu
. Selim
20.09.2013 | FOEKONT Container = o\ g oGLU Pazarlama E-Posta
Transport S.A Sorumlusu
- C Yrd. Dog. Dr. I
20.09.2013 DEU Denizcilik Yusuf ZORBA | Akademisyen | LUZYize
Fakiiltesi Goriisme
- C Yrd. Dog. Dr. I
20.09.2013 DE[FJaEgﬁfs?hk Cimen KARATAS | Akademisyen é“fy‘r‘rzle
CETIN orusme
UZMAR Uzmanlar Murat Genel Miidi
22.09.2013 Denizcilik Ticaret ve YILMAZEL ene’ MUCUE | g posta
. Yardimcisi
San. Ltd. Sti.
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Yukaridaki siirecler sonucunda olusturulan anket formu EK 5§ (Gemi
Isletmeleri Anketi) ve EK 6 (Destekleyici Paydaslar Anket Formu) ile sunulmustur.
Anket kapaginda arastirmanin amaci ve onemi, katilimcilarin arastrmadaki yerti,
arastirmadaki katkis1 ve Onemi, arastirma sonuclarinin ne sekilde kullanilacag,
doldurulan anket formlarinin kime, hangi adrese, hangi iletisim araclariyla ve ne
zaman gonderilmesi gerektigi ve arastrma katilimcilarinin gsirket ve kimlik

bilgilerinin gizli tutulacag ifadesi yer almaktadir.

3. Asama: Anket formuyla ilgili gemi isletmelerinin ve destekleyici
paydaslarinin yanitlarim1 almak tizere 23.09.2013 ve 21.10.2013 tarihleri
arasinda 31 gemi isletmesinden {ist diizey yonetici ve 31 destekleyici paydas

ile anket sorular1 karsilikli goriigmeler yapilarak cevaplandirilmistir

Anket formu “Isletme ile Ilgili Genel Sorular”, “Genel Etkiler”, “Denizcilik
Cevresine liskin Etkiler”, “Ulke Se¢im Kararmi Etkileyen Kosullar” ve “Bayrak
Secimlerinin Denizcilige Etkileri” ne iliskin yargilar1 kapsayan 5 bolimden
olugsmaktadir. Anket formu agik uglu ve kapali uclu sorulardan olugmaktadir.
Verilerin analizinde kolaylik saglamasi ve yanitlayicilar i¢in cevaplamanin daha az
zaman almasi acisindan anket formunda yaygm olarak kapali u¢lu sorular
sorulmustur. Acik uclu sorular anket formunda daha ¢ok gemi isletmesi ile ilgili
genel bilgi almaya yoOnelik sorularda ve katilimcilarin profil bilgilerine iliskin
sorularda kullanilmistir. Anket formunda yer alan boliimler asagida ayrintili olarak

incelenmistir.

Boliim A: Isletme Tle Tlgili Sorular

Isletmeye yonelik hazirlanan sorular iki farkli meslek grubu dikkate alinarak
hazirlanmistir. Bu meslek gruplarindan ilki gemilerin bayrak ¢ekme kararlarini veren

gemi isletmeleri iken ikincisi ise denizcilik pazarlarinda bu kararda dolayl etkileri

bulunan destekleyici paydaslardir.
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A.1: Gemi Isletmeleri icin Hazirlanns B6liim

Gemi isletmelerinin profil bilgilerine iliskin sorular gemi isletmesinin adi, tipi
ve gemilerine ait bilgilerden olusmaktadir. Gemi isletmelerine iliskin genel bilgiler
almaya yonelik olarak hazirlanan ilk boliimde yer alan 5 sorunun 2’si kapali uglu, 1°1
acik uclu, kalan 2’si ise hem acik uglu hem de kapali uglu olarak hazirlanmstir.

Isletme ile ilgili hazirlanan genel sorularda kullanilan degiskenler asagidaki gibidir.

1. Isletme ad:

2. Isletme tipi

3. Filodaki gemi adedi ve yas araligi

4. Filodaki gemi tipi ve bayrak dagilimi

5. Gemi sicili tercihini 6ncelikle belirleyen kurum

Isletme adin1 6grenmeye yonelik 1 numarali ifade acik uglu olarak
hazirlanmustir. Isletme tipini 6grenmeye yonelik 2 numarali ifade 3 segenekli ve
kapali uclu sorulardan hazirlanmistir. Bazi ifadeler birden c¢ok secgenegin
isaretlenmesine olanak veren degiskenler kullanilarak hazirlanmistir. 3 ve 4 numarali
ifadelerde uygulamada gemi isletmelerinin islettigi gemi adedi ve gemi tiplerine
bagli olarak farkli bayraklari tercih etmeleri sebebiyle bu sorulara iliskin yanitlar agik
uglu olarak hazirlanmistir. Kurum tercihini belirleyen 5’nolu ifade de ise kapali uglu
sorulara “diger” ifadesi eklenerek mevcut secenekler disinda verilecek yanitlara

olanak saglanmistur.

A.2: Destekleyici Paydaslar icin Hazirlanmis Boliim

Destekleyici paydaslar profil bilgilerine yonelik hazirlanan sorular; isletme
ad1 ve isletme tipine ait bilgilerden olusmaktadir. Tedarik¢ilere yonelik hazirlanan bu
boliimde 2 soru sorulmustur. Bu sorulardan biri agik uglu olarak hazirlanmis iken
digeri ise kapali uclu olarak hazirlanmistir. Tedarikgilere iliskin genel bilgiler almaya
yonelik olarak hazirlanan ilk bolimde yer alan isletme ile ilgili hazirlanan genel
sorularda kullanilan degiskenler asagidaki gibidir.

1. Gorev Alinan isletme ad1 2. Isletme tipi
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Isletme adim 6grenmeye yonelik olarak hazirlanan 1 numarali ifade agik uglu
olarak hazirlanmis iken, isletme tipini 6grenmeye yonelik hazirlanmis soru ise kapali

uglu olarak hazirlanmistir.

Bolim B (Genel Etkiler): Anket formunun genel etkiler boliimiinde
oncelikle gemi isletmelerinin gemi sicili se¢imlerini etkileyen makro dis ¢evre
faktorlerinin onemlerinin belirlenmesi amaciyla olusturulan 18 degiskenden olusan

sorular yer almaktadir.

Bolim C (Denizcilik Cevresine Iliskin Etkiler): Anket formunun bu
bolimiinde denizcilik isletmelerinin gemi sicili se¢imini etkileyen mikro dis ve i¢
cevre faktdrlerinin onemlerinin belirlenmesi amaciyla hazirlanmis 37 degiskenden

olusan sorular yer almaktadir.

Boliim D (Ulke Secim Kararim Etkileyen Kosullar): Anket formunun bu
bolimiinde uluslararas: isletmecilik yaklasimiyla temel iilke se¢cim belirleyicileri
rehberliginde gemi isletmelerinin gemi sicili se¢imleri icin dikkate aldigi ortak
degiskenlerin belirlenmesi amag¢lanmistir. Bu bdliimde bu amaca yonelik toplam 19

ifade yer almaktadir.

Boliim E (Bayrak Secimlerinin Denizcilige Etkileri): Anket formunun bu
boliimiinde bayrak ¢ekme kararlarinin denizcilik pazarlarma etkilerinin saptanmasi
amacglanmistir. Bu amaca yonelik toplam 4 ifade yer almaktadir.

Anket formunun B, C ve D boliimlerinde yer alan her bir degiskenin 6nem
durumuna katilim seviyesi 1: Kesinlikle Katiliyorum 5: Kesinlikle Katilmiyorum
seklinde ifade edilen iki uglu 5 dereceli esit araliklt Likert 6lgegi kullanilmistir. E
béliimiinde yer alan degiskenlerin énem durumuna katilim seviyesi 1: Onemsiz 7:
Onemli seklinde ifade edilen iki uclu 7 dereceli esit aralikli Likert &lgegi

kullanilmastir
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4.3.2.2. Saha Arastirmasi Orneklemi ve Veri Toplama Siireci

Arastirmanmm ana kiitlesini Tiirkiye’de deniz ulastrma sisteminde
faaliyetlerde bulunan isletme, kurum ve kisiler olusturmaktadir. Diger bir ifade ile
Tiirkiye’de faaliyet gosteren deniz ulastirma sisteminde yer alan gemi sahipleri ve
gemi isletmeleri ile araci isletmeler, destekleyici ve kolaylastirict kurumlar, ilgili
devlet otoriteleri ve tedarikei isletmeler arastirmanin ana kiitlesini olusturmaktadir.

Orneklemin belirlenmesinde tesadiifi olmayan &rnekleme ydntemlerinden
yargisal ve kolayda Ornekleme yoOntemleri birlikte tercih edilmistir. Kolayda
ornekleme yontemi arastirmaciya hiz ve pratiklik kazandirir. Ciinkii bu yontemde
arastirmaci, yakin olan ve erigilmesi kolay olan bir durumu seger (Yildirim ve
Simsek, 2008). Yargisal (amagli) Orneklemede arastirmacit kimlerin secilecegi
konusunda kendi yargisini kullanir ve arastrmanmn amacina en uygun olanlar1
ornekleme alir (Balci, 2005). Anket formundaki ifadelerin yanitlanmasinin uzmanlik
ve tecriibe gerektirmesi Orneklemin bu alanda uzman kisilerden olugmasi
zorunlulugunu dogurmustur.

Arastirmanin  drneklemi, Istanbul ve Marmara, Ege, Akdeniz, Karadeniz
Bolgeleri Deniz Ticaret Odast (IMEAK DTO) veritabanindan odaya iiye olan
denizcilik isletmeleri arasmdan secilmistir. Orneklem Tiirk deniz ticaret filosunun
biiyiik bir kismini isleten gemi isletmeleri ile bu pazarda sz sahibi olan destekleyici
paydaslar arasindan se¢ilmistir. Toplam 31 gemi isletmesi ve 31 destekleyici paydasg
arastirmanin 0rneklemini olusturmaktadir. Verilerin bir kismi 23.09.2013-29.09.2013
tarihlerinde isletme yoneticileri ile yliz yiize anket yontemi ile elde edilmistir. Yiiz
ylize anket uygulamasi olarak bu uygulama zaman kisidi sebebiyle, yiiksek maliyetli
olmasina karsm c¢abuk yanit alabilme, dogru yanit alma olasiliginin yiikselmesi ve
yiiksek geri doniis oranina sahip olmasi sebebiyle tercih edilmistir (Ogur ve Tekbas,
2003). Kalan kismi ise telefon ve e-posta araciligi ile iletisime gecilerek elde
edilmistir. Verilerin toplanmasi yeter sayiya ulasilmasi sebebiyle 31.10.2013
tarithinde sona ermistir.

Orneklemin biiyiikliigii ise mevcut evren ve calisma icerigi dikkate almarak
hesaplanmistir. Orneklemin ¢ok kiigiik olmasi durumunda arastirma sonuglarmin

evren icin genellenebilmesi giiclesir. Betimsel arastirmalarda minimum %10
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orneklem almir, kiigiik evrenlerde ise %?20’ye ihtiya¢ duyulur. Koreldsyon
calismalarinda en az 30, nedensel kiyaslamalarda her gruptan en 30’ar eleman
gereklidir. Deneysel arastirmalarda ise, her grupta 15’er denek gibi az sayida denek
olmast sonucglarmm gecerli olmasin1 saglayabilir. Bazi c¢evreler ise deneysel
arastirmalarda her grupta en az 30’ar denegin bulunmasini dnermektedir. Ancak
ornek biiylikliigiiniin fazla olmasi sonuglarin giivenilirligini arttirr (Arh ve Nazik,

2001: 77).
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Tablo 58: Veri Toplama Aracindaki Degiskenler ve Degiskenlerin Kaynaklari

VERI TOPLAMA ARACINDAKI DEGISKENLER VE DEGISKENLERIN KAYNAKLARI

DEGISKENLER Taerfr:r;sl Q;?;fnhe:sl DEGISKENLER Taerfr:r;sl Q;?;fnhe:sl
MAKRO DIS GEVRE FAKTORLERI MIKRO DIS GEVRE ve i¢ GEVRE FAKTORLERI

SOSYAL CEVRE FAKTORLERI \ \ Tesvik edici politikalar (TUGS, kabotaj hakki vb) \ \
POLITIK CEVRE FAKTORLERI \ \ Emniyet standartlar ve gereklikleri \ \
HUKUKI CEVRE FAKTORLERI \ \ Ticaret filosunun yapisi \ \
DOGAL CEVRE FAKTORLERI Y Bayrak devletinin politik ve hukuki altyapisi \ Y
EKONOMIK FAKTORLER \ \ Biirokratik iglemlerin kolayhg \ \
EMNIYET VE GUVENLIK FAKTORLERI \ \ Sefer bolgeleri \ \
KULTUREL CEVRE FAKTORLERI \ Bayrak devleti cografyas! \ \

MIKRO DIS GEVRE ve i¢ GEVRE FAKTORLERI Navlun pazari \
Bayrak devleti tersanesinde yapilan tamir/bakim iglemlerine ait maliyetler isglicii pazarindaki nitelik ve nicelik eksigi \ \
Sigorta maliyetleri \ \ Yeni inga pazarindaki degisimler \
Sicile giris ve sicil yenileme maliyetleri (maas, sosyal yardim giderleri vb.) \ \ 2. el gemi pazarindaki degisimler \
Personel maliyetleri Bazi Bayrak Devletlerinin sirketlerin gizlilige iliskin taleplerine olanak saglamasi \
Geminin yasina bagh maliyetler \ \ Bayrak devletinin aradigi kosullar (isletme kurulus yeri, ortaklik sartlari, milliyet kosullari) \ \

Bayrak devletinin bélgesel liman devleti denetimi rejimlerine gore bulundugu konum (beyaz liste/gri
Yedek parga maliyetleri Y \ liste/kara liste) \ Y
Denizcilik pazarindaki uluslararasi standartlarin ylikselmesi nedeniyle liman devleti denetimlerinin

Bayrak devletlerinin finansal risk seviyesi \ ve uluslararasi kontrollerin arttirilmasi \ \
Finansman maliyetleri (ithalat/ihracat/ticaret tarifeleri, kredi limitleri vb.) \ \ Liman devlet denetimleri ve bayrak devleti denetimlerinin siklagtiriimasi \ \
Vergi maliyetleri \ \ Kiiltirel, tarinsel ve dilbilimsel Baglilik Y \
Geminin inga Ulkesine bagli maliyetler \ Bayrak devletinin tanimis oldugu Klas ve Sigorta kulliplerinin uluslararasi alandaki sayginliklari \
Kontrol ve denetim Bayrak devletlerinin kokll denizcilik gegmisi ve sayginhgi \ \
Ticaret tipi \ \ Bayrak devletlerinin temsilcilikleri \ \
Gemi yas! ve gemi tipi \ Y | \ \
Gemi blyiklGgi/tonaji \ \ Geligsmiglik diizeyi ve refah seviyesi (disiik sug orani, ortalama maas skalasi) \ \
Tescil sisteminin esnekligi \ Y Ucuz iggiicl Y Y
Bayrak devletine kayitli gemiler ile ilgili deniz kazalarina ait istatistikler \ \ Vergi kolayliklari
Personel milliyeti esnekligi \ \ Politik istikrar \
Ciplak gemi kirasi sicili \ \ Hukuksal istikrar \ \
Askeri gii¢ ve savunma altyapisi \ Ekonomik istikrar ve 6zgurliikler (GSMH, enflasyon, déviz kuru vb) \ \
Hukuki, siyasi ve ekonomik istikrari \ \ Genis fiziksel ve teknolojik altyapi \ \
Hizmet kalitesi \ Cografi konum \ \
Bayrak devletinin taraf oldugu uluslararasi s6zlesmelerin fazlalig \ Uluslararasilagsma ve dis ticarete agiklik \ \
Sendikal ve sivil toplum érgiitleri iligkileri \ \ Etnik, kiiltirel, dil ve dinsel benzesim \
Bayrak devletinin uyguladigi ambargolar \ \ Sosyal Dizey \
Genig pazar ve potansiyel talep \ Sendikal iligkiler \

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.
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4.3.2.3. Saha Arastirmasindan Elde Edilen Veri ve Bilgilerin Analize

Hazirlanmasi

Orneklemi olusturan gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar tarafindan
yanitlanan anket formlar1 incelenmis olup eksik ya da hatali doldurulmus bir anket
formunun mevcut olmamasi sebebiyle anketlerin tamami degerlendirilmeye
almmistir. Bu sebeple 62 adet anket formu gegerli olarak kabul edilmistir. Gegerli
anket formlar1 incelendikten sonra veri ve bilgiler kodlanmig ve analize hazir hale

getirilmistir.

4.3.2.4. Saha Arastirmasindan Elde Edilen Veri ve Bilgilerin Analizi

Saha arastirmas1 sonucu elde edilen veriler SPSS 21,0 (Sosyal Bilimler Igin
Istatistik Paket Programi) paket programimda elektronik ortama alinmis ve analiz
edilmistir. Saha arastirmasi analizlerinde Oncelikli olarak giivenilirlik analizleri
kapsaminda veri toplama araci i¢in i¢ tutarhilik analizi gerceklestirilmis ve cronbach

alfa degerleri incelenmistir.

4.3.2.4.1. Giivenilirlik Analizi

Olgegin tasimasi gereken oOzelliklerden birisi olan giivenirlik, bir dlgme
aractyla ayni kosullarda tekrarlanan oOlgtimlerde elde edilen Ol¢iim degerlerinin
kararhliginin bir gostergesidir. Olgekle saglanan bilgilerin kararh 6zellik tasidigina,
yani hatadan armdirilmigs olduguna ve ayni amagcla yapilacak ikinci bir 6lgiimde ayn1
sonuclarin elde edilecegine giiven duyulmasi gerekir (Ercan ve Kan, 2004: 212)

Bir 6l¢tim araciin gilivenilirligi ¢esitli yontemlerle hesaplanmakla birlikte,
iclerinde en yaygin olani igsel tutarlilik (internal consistency) yontemidir (Y1lmaz ve
Stinbiil, 2009: 200). Calismamizda bu yOntemde hesaplanan Cronbach Alpha
giivenilirlik 6l¢iitii  kullanilmistir. Cronbach (1951) tarafindan gelistirilen alfa
katsayis1 yontemi, maddeler dogru-yanlis olacak sekilde puanlanmadiginda, 1-3, 1-

4, 1-5 gibi puanlandiginda, kullanilmasi uygun olan bir i¢ tutarlilik tahmin
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yontemidir (Oncii, 1994). Tablo 59’da giivenilirlik araliklar1 ve

sunulmustur.

Tablo59: Giivenilirlik Araliklar:

agiklamalar1

0,00 < o <0,40 Olgek giivenilir degildir.

0,40 < a <0,60 Olgek diisiik giivenilirliktedir.
0,60< o <0,80 Olgek oldukca giivenilirdir.

0,80< a < 1,00 Olgek yiiksek derecede giivenilirdir.

Kaynak: Cimen, 2013.

Arastirmaya konu olan deniz ulastirma sisteminin isletme, kurum ve kisileri

bayrak cekme karar1 dikkate alindiginda iki ayr1 6rneklem grubu olarak kabul

edilmektedir. Bu gruplar, bu kararin alinmasinda etkisi olan ana aktorler olarak gemi

sahipleri/ isletmeleri ile bu kararda dolayli agidan etkileri bulunan tedarikei,

destekleyici, arac1 ve devlet kurumlaridir. Bu gruplardan alinan anketler ise ayr1 ayr1

Cronbach Alfa giivenilirlik analizine tabi tutulmuslardir. Bu analize yonelik sonuglar

Tablo 60°ta gosterilmektedir.

Tablo 60: Olgeklerin Giivenilirlik Analizi (Cronbach Alfa)

Boliim || Degiskenler Degisken Ana Aktorler Diger Aktorler
Sayisi N Cronbach N Cronbach
(gecerli) || Alfa (o) (gecerli) Alfa (o)
ANKET 78 31 ,963 31 ,950
Gemi Sicil Se¢imini Etkileyen
B i 18 31 921 31 ,825
Makro Dis Cevre Faktorleri
Gemi Sicil Se¢imini Etkileyen
C ) , ) 37 31 ,950 31 ,893
Mikro Dis ve I¢ Cevre Faktorleri
Ulke Secim Kararini Etkileyen
D 19 31 ,884 31 ,909
Kosullar
Bayrak Se¢iminin Denizcilige
E o 4 31 ,770 31 ,665
Etkileri
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Tablodan da anlasildig1 tizere her iki orneklem grubu i¢in de giivenilirlik
seviyeleri cok yiliksek c¢ikmistir. Elde edilen anketlerin biitiiniine yonelik ve alt
boliimleri i¢in giivenilirlik degerleri ayr1 ayr1 hesaplanmistir. Gemi isletmelerinden
elde edilen verilere ait giivenilirlik analizleri sonucunda anketin biitiiniine yonelik
giivenilirlige iligkin cronbach alfa degeri 0,963 olarak hesaplanmistir. Veri toplama
formuna ait alt boliimler incelendiginde ise, gemi sicil se¢imini etkileyen makro dig
cevre faktdrlerinin Oonem diizeyini Olgcmeye yonelik hazirlanan “B” bdliimiine
yonelik giivenilirlik degeri 0,921 olarak hesaplanmistir. Gemi sicili se¢im kararinda
etkili olan mikro dis g¢evre ve i¢c ¢evre faktorlerinden olusan “C” bolimiiniin
giivenilirlik degeri 0,950 olarak hesaplanmistir. Ulke se¢im kararlarinin gemi sicili
seciminde ki 0nem diizeyini tespit etmeye yoOnelik hazirlanmis “D” bolimiiniin
glivenilirlik degeri 0,884 olarak hesaplanmistir. Bayrak se¢iminin denizcilige
etkilerini arastirmak amaciyla olusturulmus “E” boliimiiniin gilivenilirlik degeri ise
0,770 olarak hesaplanmistir.

Calismanin diger onemli Orneklem grubunu olusturan ve gemilere bayrak
cekme kararinda dolayli rolii bulunan destekleyici paydaslarnden elde edilen
anketlerin glivenilirligi, gerek anketin biitiinii olarak gerekse her bir boliim agisindan
oldukca yliksek ¢cikmistir. Anketin biitlinline ait glivenilirlige iliskin cronbach alfa
degeri 0,950 olarak hesaplanmistir. Boliimlerin i¢ tutarlilik degerleri incelendiginde
ise “B” boliimiine ait glivenilirlige iliskin cronbach alfa degeri 0,825 olarak
hesaplanmistir. Gemi sicili se¢im kararinda etkili olan mikro dis ¢evre ve i¢ cevre
faktorlerinden olusan “C” boliimiiniin giivenilirlik degeri 0,893 olarak hesaplanmis
iken, Ulke se¢im kararlarinin gemi sicili se¢iminde ki 6nem diizeyini tespit etmeye
yonelik hazirlanmis “D”  boliimiiniin - giivenilirlik degeri ise 0,909 olarak
hesaplanmistir. Gemi sicili se¢cim kararmin denizcilik pazarlarina etkilerini 6lgmeye
yonelik hazirlanan “E” boliimiiniin  giivenilirlik degeri ise 0,665 olarak

hesaplanmigstir.
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4.3.2.4.2. Denizcilik Tsletmeleri ile Tlgili Genel Bilgilere Iliskin Analiz ve
Bulgular

Arastirmaya katilan deniz ulastirma sisteminin ana aktorleri konumunda olan
ve gemilere bayrak ¢cekme kararinda dogrudan etkisi gemi isletmeleri/sahipleri ile
deniz ulastrma sisteminde yer alan destekleyici paydaslara yonelik bulgular iki

baslik altinda incelenmektedir.

4.3.2.4.2.1. Gemi Sahipleri/isletmeleri ile ilgili Genel Bilgilere iliskin

Analiz ve Bulgular

Saha arastirmasma katilan 31 gemi sahibi/isletmesine ait genel bilgiler
oncelikle isletme adi, isletme tipi, filodaki gemi adetleri, gemilerin yas araliklari,
gemi tipleri, gemi bayraklar1 ve gemi sicil se¢imini dncelikle belirleyen kurumlar
acisindan incelenmis ve frekans dagilimlar1 Tablo 61° de sunulmustur. Ayrica
katilimcilardan isletmedeki gorevleri, isletmedeki caligma siireleri, isletmede mevcut
gorevde bulunma siireleri ve en son mezun olunan egitim kurumuna ait profil
bilgileri de bu tabloda sunulmustur.

Arastirmaya katilan 31 gemi isletmesinin isletme tipleri incelendiginde 5
isletmenin (%16,1) armator sirketi oldugu, 3 isletmenin (%9,7) gemi yonetim sirketi
oldugu ve kalan 23 isletmenin (%74,2) ise armatér-gemi yonetim sirketi oldugu goze
carpmaktadir. Isletme gemilerinin sicil secimini Oncelikle belirleyen kurumlar
incelendiginde 27 isletmede (%87,1) armatoriin, 1 isletmede (%3,2) gemi yonetim
sirketinin, 1 isletmede (%3,2) kiracinin, kalan 2 (%6,5) isletmede ise kredi saglayan
finans kurumlarinin bu kararda etkili oldugu ifade edilmistir.

Aragtirma kapsaminda 31 gemi isletmesinin isletmeciligini yaptigi toplam
327 gemiye ait veriye ulasilmistir. Elde edilen bilgiler 1s1ginda isletilen 145 geminin
(%44,3) Tiirk bayrakli oldugu, kalan 182 geminin (%55,7) ise yabanci bayrakl
oldugu goriilmektedir. Tercih edilen yabanci bayraklar arasinda Malta, Panama,
Liberya, Marshall Adalari, Singapur gibi bayrak devletlerinin bayraklar1 yer
almaktadir. Malta bayragi %36,3’liikk agirlik orani ile 6rneklem grubu icerisinde Tiirk

bayragindan sonra en ¢ok tercih edilen bayraktir.
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Tablo 61: Arastirmaya Katilan Gemi Isletmeleri Ile ilgili Genel Bilgiler

ISLETME TiPi

GEMI YAS ARALIGI GEMI TiPi BAYRAK
Isletme Tipi N %? Yas Arahig1 N % Gemi Tipi N % Bayrak N %
Armator 5 16,1 0-9 228 69,7 Konteyner 51 15,6 Tiirk 145 44,3
Gemi Yonetim Sirketi 3 9.7 10-19 77 223 Ro-Ro 6 1.83 Malta 119 36.3
Armator-Gemi Yonetim S. 23 742 20-29 23 7 Tanker 123 37,6 Marhsall 59 18
Toplam 31 100 30 e iizeri 309 KuruDékme Yik 1409 428 Panama 2 0,61
. . . . . .o . . . I ]
GEMI SICIL SECIMINI ONCELIKLI BELIRLEYEN KURUM Toplam 327 100 Genel Amagh 2 061 Liberya 1031
- LPG 5 1,53 Singapur 1 0,31
Gemi S"icil Secimini Oncelikli Belirleyen Kurum N % Toplam 327 100 Toplam 327 100
Armator 27 87,1
Gemi Yonetim Sirketi 1 32
Kiraci 1 32
Kreditor 2 6,5
Toplam 31 100
GOREV I| CALISMA SURESi  [[MEVCUT GOREVDE BULUNMA S. || SON MEZUN OLUNAN EGIiTiM KURUMU
Gorev N % Calisma Siiresi N % Calisma Siiresi N % Son Mezun Olunan Egitim Kurumu N %
DPA 12 38,7 1-5 5 16.1 1-5 15 48,4 Deniz Harp Okulu 1 3,2
Operasyon Midiirii 5 16,1 6-10 2’ 6-10 11 35,5 DEU Denizcilik Fakiiltesi 4 12,9
Filo Miidiirii 6 19,3 929 1120 5 16,1 DEU isletme Fakiiltesi 1 3.2
Genel Miidir 6 193 11-20 17 548 || Toplam 31100 EGE Universitesi 1 3,2
Armator 1 3,2 Toplam 31 100 Hacettepe Universitesi 1 3,2
Genel Midir Y. 1 32 ITU Denizcilik Fakiiltesi 20 64,5
Toplam 31 100 KATU Denizcilik Fakiiltesi 1 3,2
KOC Universitesi 1 3,2
ULUDAG Universitesi 1 3,2
GEMI TiPINE GORE BAYRAK DAGILIMI
Kuru Dokme Yiik Konteyner Tanker (Kimyasal/ Petrol) LPG RO-RO Genel Amach Yiik
N % N % N % N % N % N %
Tirk 67 47,8 32 62,7 39 31,7 4 80 5 83,3 - -
Malta 37 26,4 - - 76 61,8 1 20 1 16,7 - -
Marhsall 1. 34 24,2 19 37,3 8 6,5 - - - - - -
Panama 1 0,7 - - - - - - - - -
Liberya - - - - - - - - - - 1 50
Singapur 1 0,7 - - - - - - - - 1 50
Toplam 140 100 51 100 123 100 5 100 6 100 2 100

'Frekans, 2Yiizde
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Gemi tiplerine gore bayraklarin dagilimi incelendiginde ise toplam gemi
sayist agisindan en fazla agirlik oranina sahip kuru dokme yiik filosunun agirlikta
Tiirk bayrakli oldugu goze carpmaktadir. Isletilen toplam 140 kuru dékme yiik
gemisinin 67 sinin (%47,8) Tirk bayrakli oldugu, 37 tanesinin (%26,4) Malta
bayrakli oldugu, 34 tanesinin (%24,2) Marshall Adalar1 bayrakli, 1 tanesinin (%0,7)
Panama bayrakli, 1 tanesinin ise (%0,7) ise Singapur bayrakli oldugu goze
carpmaktadir. Isletilen konteyner gemileri dikkate incelendiginde ise 51 geminin
32’sinin (%62,7) Tirk bayrakli oldugu, kalan 19 tanesinin (%37,3) ise Marshall
Adalar1 bayrakli oldugundan bahsedilebilir.

Tanker filosu incelendiginde ise %61,8’lik oran karsilig1 toplam 76 geminin
Malta bayrakli oldugu, 39 geminin (% 31,7)Tiirk bayrakli oldugu, kalan 8 geminin
(% 6,5) ise Marshall adalar1 bayrakli oldugu géze carpmaktadir. Bu pazarda 6zellikle
biiytik filolara sahip gemi isletmelerinin bir¢ok gemisi i¢in ayn1 bayrag tercih etmesi
bu dagilimda etkili olmaktadir. Bir diger tehlikeli yiik tasiyan gemi siniflamasinda
olarak kabul edilen LPG gemi filosu incelendiginde ise 6rneklem dahilinde isletilen 5
gemiden 4’lniin (%80) Tiirk bayrakli, 1 tanesinin (%20) ise Malta bayrakli
oldugundan bahsedilebilir. Tarifeli hat tasimaciligmin temel gemi tipi olarak kabul
edilen RO-RO filosu incelendiginde ise arastirmaya katilan 2 igletmenin toplam 6
gemisinden 5 tanesinin (%83,3) Tiirk bayrakli oldugu, kalan 1 geminin (%16,7) ise
Malta bayrakli oldugu goze c¢arpmaktadir. Genel amagl yiik tasiyan gemi profili
incelendiginde ise Orneklem dahilinde isletilen 2 geminin 1 tanesinin Liberya
bayrakli, 1 tanesinin ise Singapur bayrakli oldugundan bahsetmek miimkiindiir.

Arastirmaya konu olan gemi isletmelerinde istthdam edilen 31 katilimcinin
isletmedeki pozisyonlar1 degerlendirildiginde, 12 katilimcmin (%38,7) DPA olarak
gorev yaptigl, 5 katilimcmin (%16,1) operasyon miidiirii oldugu, 6 katilimcmin
(%19,3) filo miidiirii pozisyonunda ¢alistigi, 6 katilimcinin (%19,3) genel miidiir
oldugu, 1 katilmcmnmn (%3,2) armatér, 1 katilimcinin ise (%3,2) genel miidiir
yardimcist olarak c¢aligtig1 sonucuna ulagilmistir.

Arastirmada katilimcilarin caligmakta olduklari gemi isletmelerinde calisma
siireleri degerlendirilmistir. Arastwrmada 17 katilimcr (%54,8) 11-20 yil arasi, 9
katilime1  (%29) 6-10 yil arasi, 5 katilimer (%16,2) ise 1-5 yil arasi isletmede

calismaktadir. Calisanlarin  mevcut gorevde bulunma siireleri goz Oniinde
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bulunduruldugunda ise 15 katilimcmin (%48,4) 1-5 il arasi, 11 katilimcmin
( %35,5) 6-10 yil arasi, 5 katilimcimnin ise (%16,1) 11-20 yil aras siirelerde mevcut
gorevlerinde ¢alistigindan bahsetmek miimkiindiir.

Katilimcilarin son mezun olduklar1 egitim kurumlar1 degerlendirildiginde ise,
calisanlarin biiylik bir ¢ogunlugunun denizcilik egitimi veren egitim kurumlarindan
mezun oldugu gdze carpmaktadir. 20 katilimer (64,5) ITU Denizcilik Fakiiltesi’nden
mezun iken, 4 katilimc1 (%12,9) DEU Denizcilik Fakiiltesi'nden mezun olmustur.
Kalan 7 katilimci ise 7 farkli egitim kurumundan mezun olmustur. Bu egitim
kurumlar1 arasinda DEU Isletme Fakiiltesi, Deniz Harp Okulu, Ege Universitesi,
Uludag Universitesi, Ko¢ Universitesi, Hacettepe Universitesi ve Karadeniz Teknik

Universitesi yer almaktadir.

4.3.2.4.2.2. Destekleyici paydaslara Yonelik Genel Bilgilere iliskin Analiz

ve Bulgular

Saha arastirmasmin diger 6rneklem grubu, deniz ulastrma sisteminde yer
alan araci, tedarik¢i, destekleyici ve kamu kurumlarindan olusan toplam 31
katilimcidan olugmaktadir.  Katilimcilarin faaliyette bulunduklar1 kurum tipleri,
kurumdaki toplam gorev siireleri, unvanlari, son gorevdeki caligma siireleri ve mezun
olduklar1 egitim kurumlarmma yonelik tanimlayici veriler Tablo 62° de
gosterilmektedir.

Arastirmaya katilan denizcilik isletmelerinin kurum tipleri incelendiginde ise
15 farkli kurum tipinden bahsetmek miimkiindiir. Mevcut isletme tipleri icerisinde
esit miktarda bir katilimm oldugu goéze carpmaktadir. Ancak brokerlik firmalari,
gemi acenteleri, kamu ve egitim kurumlarinin katilim oranlar1 (%9,7) diger
kurumlara gore daha fazladir. Sivil toplum orgiitleri adina gemi adamlar1 sendikasi,
gemi mithendisleri odasi ve deniz ticaret odasmin temsilcileri ¢alismaya katilmustir.

Arastirmaya katilan denizcilik isletmelerinde istihdam edilen 31 katilimcinin
hepsinin beyaz yakali oldugu, isletmedeki unvanlar1 dikkate alindiginda ¢ogunlugun

st diizey yonetici statiistinde calistig1 goze carpmaktadir.
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Tablo 62: Arastirmava Katilan Desteklevici Paydaslara iliskin Genel Bilgiler

| ISLETME TiPi Il SON MEZUN OLUNAN EGiTiM KURUMU
IsletmeTipi N! %? IsletmeTipi N % || Son Mezun Olunan Egitim Kurumu N %
Broker 3 9,7 STO (Sivil Toplum Orgiitii) 2 6,5 || World Maritime University (WMO) 1 32
Hukuk Biirosu 1 3,2 Bayrak Temsilciligi 1 3,2 || DEU Denizcilik Fakiiltesi 8 25.8
Sigorta Isletmesi 1 3,2 Klas Kurulusu 1 32 || ITU Denizcilik Fakiiltesi 10 32,3
Liman Tesisi ve Tersane 3 9,7 Gemi Yoneticisi 3 9,7 Yildiz Teknik Universitesi 2 6,5
Gemi Acentesi 3 9,7 Gozetim ve Danigmanlik 2 6,5 DEU Sosyal Bilimler Enstitiisii 3 16,1
Forvarder 2 6,5 Kilavuzluk ve Romorkaj 1 3,2 Deniz Harp Okulu 1 3,2
Egitim Kurumu 3 9,7 Deniz Malzeme ve Kumanya F. 2 6,5 Istanbul Uni. Fen Bilimleri Ens. 1 3,2
Kamu Kurumu 3 9,7 ITU Gemi Insa Fakiiltesi 1 3,2
Toplam 31 100 TUDEV 132
Maltepe Universitesi Hukuk Fakiiltesi 1 3,2
Toplam 31 100
[ GOREV | CALISMA SURESI || MEVCUT GOREVDE BULUNMA SURESI |

Gorev N % Gorev N % Cahisma Siiresi N | Mevcut Gor. Bul. Siir. N %
Sorveyor 2 6,5 Genel Miudir Yrd. 1 33 1-5 7 1-5 16 51,6
Sirket Miidiirii 2 6,5 | Avukat 1 3,3 6-10 12 | 6-10 11 355
Deniz Isleri Sorumlusu 1 3,3 Sigorta Uzmani 1 3,3 11-20 10 | 11-20 397
Akademisyen 3 9,7 Bolge Sorumlusu 1 3,3 21 ve iizeri ) 21 ve lizeri 1 3,2
Yon. Kur. Bsk. 1 33 Yonetici&Sirket Ortagr | 3,3 Toplam 31 | Toplam 31 100
ITF Temsilcisi 1 33 Satis Sorumlusu 1 3,3

Liman Bagkan 2 6,5 Operasyon Miidiirii 2 6,7

Denizcilik Uzmani 1 3,3 Gemi Yoneticisi 3 9,7

Sube Miidiirii o) 6.5 Genel Miidiir 3 9,7

DPA 1 33 Gemi Kiralama Miudiiri 1 33

Toplam 31 100

'Frekans, 2Yiizde
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Arastirmada katilimcilarin c¢alismakta olduklar1 denizcilik isletmelerinde
calisma siireleri de degerlendirilmistir. Arastirmada 10 katilimer (%32,3) 11-20 yil
arasi, 12 katilmer (%38,7) 6-10 yil arasi, 7 katilimer (%22,6) 1-5 yil aras1 ve 2
katilimc1 da 21 yildan fazla zamandir isletmede calismaktadir. Calisanlarin mevcut
gorevde calisma stireleri géz oniinde bulunduruldugunda ise 16 katilimcinin (%51,6)
1-5 yil arasi, 11katilimemnin (%35,5) 6-10 yil arasi, 3 katilimeinm (%9,7) 11-20 yi1l
arasi, 1 katilimcinin ise 21 yildan fazla zamandir ¢alistiklar1 goze ¢arpmaktadir.

Katilimcilarin son mezun olduklar1 egitim kurumlar1 degerlendirildiginde ise,
calisanlarin biiyiik bir ¢ogunlugunun denizcilik egitimi veren egitim kurumlarindan
mezun oldugu gdze carpmaktadir. 31 katilimcmin 18’tanesi (%58,1) DEU ve ITU
Denizcilik Fakiilte’lerinden mezun olmuslardir. Yurtdisinda egitim goren 1 katilimci

mevcut iken kalan 12 katilimcr ise yurti¢cinde farkli okullardan mezun olmuslardir.

4.3.2.4.3. Denizcilik Isletmelerinin Bayrak Cekme Kararlarim Etkileyen
Dissal ve I¢sel Degiskenlere iliskin Bulgular

Denizcilik isletmelerinin bayrak ¢ekme kararlarini etkileyen makro-dis gevre,
mikro-dis cevre ve isletmelerin kendi i¢ ¢evresinden kaynaklanan faktorlerden olusan
55 degiskenin bu karardaki 6nem seviyesi degerlendirilmistir. Arastirmaya katilan
toplam 62 (31+31) isletmeye gore bu karardaki faktorlerin 6nem diizeyini belirlemek
icin ortalamalar ve standart sapmalar1 iceren tanimlayici istatistikler kullanilarak
karsilastirma yapilmis ve Tablo 63’de sunulmustur.

Gemi isletmelerinden ve destekleyici paydaslarndan elde edilen verilerin
analizine yonelik hazirlanan tablodan da anlasildig1 iizere makro dis ¢evre
degiskenlerinin 6nem seviyelerinin mikro dis ¢evre ve i¢ ¢cevre degiskenlerinin nem
seviyesine oranla daha diisiik oldugu goze carpmaktadir. Bu sonuglar, bayrak ¢cekme
kararinda mikro dig ¢evre ve i¢ ¢evre degiskenlerinin isletmeler agisindan daha c¢ok
onemsendigini gostermektedir. Makro dis ¢cevre degiskenleri incelendiginde ise dogal,
sosyal ve teknolojik ¢evreye iliskin degiskenlerin bayrak ¢cekme kararindaki etkisinin

diger makro dis ¢evre faktorlerine oranla daha diisiik oldugu sonucuna da varilmastir.
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Denizcilik isletmelerinin bayrak ¢cekme kararlarmi etkileyen makro dis ¢evre
degiskenlerine iligkin alman yanitlar incelendiginde bazi ifadelerin 6nem diizeyleri
acisindan Orneklem gruplar1 arasinda farkliliklar goze carpmaktadir. Uluslararasi
siyasi ortamdaki dalgalanmalar, iilkeler arasi politik iliskiler, uluslararasi giivenlik
tehditleri, emniyet kurallarma iliskin gelismeler, deniz cevresinin korunmasia
iliskin standartlarin yiikselmesi, deniz ticaret filosunun profili ve gemi adami
pazarmdaki degisimlerinin bayrak ¢ekme karar1 acgisindan denizcilik isletmelerine
gore gemi isletmelerine kiyasla daha 6nemlidir.

Mikro dis ¢evre ve isletmenin i¢ ¢evresine iliskin faktorlerin bayrak ¢cekme
kararindaki 6nem seviyeleri incelendiginde ise tiim degiskenler icerisinde Ozellikle
ekonomik unsurlarm 6nem seviyelerinin yiiksekligi géze carpmaktadir. Arastirmaya
katilan Orneklem gruplarmin verdigi yanitlar agisindan bu konuda goriis birligi
icerisinde oldugu sonucuna ulagilmaktadir. Bu unsurlar kapsaminda sirasiyla vergi
maliyetlerinin, personel maliyetlerinin, uygunluk maliyetlerinin ve finansman
maliyetlerin bayrak ¢ekme karar1 agisindan son derece onemli oldugu sonucuna
varilmistir.

Veri toplama formundaki bazi ifadelerde gruplar arasinda goriis ayriliklar
mevcuttur. Ornegin isletilen geminin yasma, tipine ve biiyiikliigiine bagl
maliyetlerin bayrak ¢cekme kararinda gemi isletmelerine gore 6nemli olmadig1 ancak
diger kurumlarca son derece onemli oldugundan bahsetmek miimkiindiir. Bayrak
devletinin gemilerine ait kaza istatistiklerinin gemi isletmelerine gore bayrak ¢ekme
karar1 acisindan dnemli olmadig: ifade edilmis olsa da diger kurumlara goére 6nemli
oldugu belirtilmistir. Liman devleti denetimlerinin ve kontrollerin artmasi sebebiyle
gemilerin uluslararasi kurallara uygunlugunun denetlenecek olmasi her iki 6rneklem
grubuna gore bayrak ¢ekme karar1 agisindan 6nem tagimaktadir.

Geminin sefer yaptigi1 bolge itibariyle tabi olacagi LDD rejimine gore bayrak
devletinin performans seviyesi ve bulundugu konumun, geminin denetlenme sikligini
ve diizeyini dogrudan etkileyecegi diisiincesinden oOtilirii bayrak ¢ekme karari

acisindan her iki grup i¢in de 6nemli oldugundan bahsedilebilir.
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Tablo 63: Denizcilik Isletmelerinin Bayrak Cekme Kararimi Etkileyen Degiskenlere iliskin Tanimlayici Istatistikler

Gemi Destekleyici
BAYRAK CEKME KARARLARININ iCSEL VE DISSAL Isletmeleri/Sahipleri Paydaslar
BELIRLEYICILERI Say1 Ort.! Std.> Say1 Ort. Std.
Sapma Sapma
Makro Dis Cevre Degiskenleri (Genel Etkiler)*
Uluslararasi ekonomi ve ticarette donemsel dalgalanmalar 31 2,6774 1,5140 || 31 3,6129 || 1,2021
Enerji maliyetlerinde yasanan dalgalanmalar 31 2,0968 L1061 || 31 || 2,6129 || 1,1740
Bayrak devletlerinin ekonomilerindeki donemsel dalgalanmalar 31 2,2903 1,1013 31 3,3871 1,4065
Denizcilik pazarlarinda navlunlari degisiklik gostermesi 31 2,4839 1,2075 31 3,4839 || 1,1509
Gemi ve denizcilik teknolojilerindeki yenilikler 31 2,0000 1,1832 || 31 2,5806 || 1,1481
Uluslararasi siyasi ortamdaki dalgalanmalar 31 2,2903 1,2434 || 31 3,8710 || 1,1177
Ulkeler arasindaki politik iligkiler 31 2,7097 1,4420 31 3,9677 || 1,0483
Bayrak devletlerinin yonetim sekilleri 31 3,3871 1,4759 31 3,9032 || 1,3504
Uluslararasi giivenlik tehditleri 31 2,4839 1,1509 || 31 3,9677 ,8749
Emniyet kurallarmna iligkin geligmeler 31 2,5806 1,1768 31 3,5806 || 1,1768
Deniz ¢evresinin korunmasi ile ilgili standartlarin yiikselmesi 31 2,2903 1,1013 31 3,4194 || 1,3607
Kiiresel iklim degisikliginin bayrak devletinin cografi bolgesine etkisi || 31 1,7419 1,0944 |1 31 || 2.3548 || 1,3303
Hizl niifus artislariin yarattig1 sosyal degisiklikler 31 1,7097 L1311 || 31 || 2,4516 || 1,1206
Deniz is giivenligi acisindan uluslararasi standartlarin yiikselmesi 31 2,9032 1,4225 31 3,8065 || 1,2225
Ulkelerin Kiiltiirel yapilanmasinin denizcilige etkileri 31 2,2581 1,2374 31 2,7097 || 1,2434
Diinya deniz ticaret filosunun profili (gemi tipi, bayrak dagilimi, yas 31 2,7742 1,4073 | 31 || 3.8710 || 1,0875
ortalamasi vb.)
Gemiadami arz-talep kosullarindaki esitsizlik 31 27419 1,3896 31 4,1290 ,7634
Gemiadami arzinin niteliksel durumu (egitim, y. dil, vb.) 31 2.8710 1,3352 31 4,1290 ,8847
Mikro Dis Cevre ve i¢c Cevre Degiskenleri (Denizcilik Cevresine iliskin Etkiler)?

Sicile giris ve yenileme maliyetleri 31 3,8387 1,2934 31 4,8387 ,4543
Sigorta maliyetleri (P&I, H&M) 31 3,4194 1,3360 || 31 || 4,7097 ,6425
Personel maliyetleri (maas, sosyal yardim giderleri vb.) 31 3,9032 1,3001 || 31 (| 4,7419 ,5143
Fti)n)ansman maliyetleri (ithalat/ihracat/ticaret tarifeleri, kredi limitleri 31 3,8065 1,3017 || 31 || 44516 ,7676
vb.
Geminin isle.tilrpesine bagl vergi maliyetleri (tonaj, alim-satim, 31 4,2258 1,2834 || 31 || 49032 ,3005
kurumlar, gelir, OTV vb.)
Geminin insa iilkesine bagli maliyetler 31 2,7097 1,3709 31 3,0645 || 1,1814
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Tablo 63 : (Devam)

Bayrak devleti tersanesinde yapilan tamir/bakim islemlerine ait 31 2,3548 || 1,5176 || 31 || 2.9032 || 1.3001
maliyetler

Geminin yasina bagli maliyetler 31 2,8387 1,2934 31 4,2581 ,9297
Geminin tipine bagh maliyetler (konteyner, tanker, kuru yiik vb.) 31 2,3548 1,3303 || 31 (] 3.8065 || ,9099
Geminin biiyiikliigii/tonajina bagl maliyetler 31 2,6129 1,3336 || 31 || 3.6774 || 1,1940
Bayrak devletlerinin, kredi agisindan finans kurumlarma gore tasidig 31 3,7742 || 1,3001 || 31 || 44516 || .6752
finansal risk

Bayrak devletine kayithh gemiler ile ilgili deniz kazalarma ait 31 2,8710 1,4315 || 31 || 4.0645 || 1,0307
istatistikler

Denizcilik pazarindaki uluslararasi standartlarin yilikselmesi nedeniyle 31 3,2903 1,3709 || 31 || 44839 || .8513
liman devleti denetimlerinin ve uluslararasi kontrollerin arttirilmasi

Bayrak devletinin bolgesel liman devleti denetimi rejimlerine goére 31 3,8065 1,4004 || 37 || 4.8065 4016
bulundugu konum (beyaz liste/gri liste/kara liste)

Bayrak devletinin sicilindeki gemilerin liman devleti denetimlerinde 3 3,5806 1,3108 || 31 || 4.6774 ,5408
tutulma oranlari

Bayrak devletinin taraf oldugu uluslararasi sézlesmelerin fazlahgi 31 3,2258 1,4073 31 3,9355 || 1,2365
Bayrak Devletlerinin sirketlerin gizlilige iliskin taleplerine olanak 31 2,7742 1,1750 || 31 || 4.0645 || 1,0307
saglamasi

Bayrak devletlerinin Ciplak Gemi Kirasi Sicili altinda paralel ya da 31 3,0323 1,4020 || 31 || 4.2903 ,6425
¢ift sicil olarak anilan ¢oklu sicile olanak saglamasi

Bayrak devletinin gemi sicil sistemini tercih edecek gemi

isletmelerinde aradigi kosullar (vatandaslik, isletme kurulus sartlar, || 31 3,2903 L4187 (I 31 || 4.2258 ,9205
igletmenin merkez ofisin yeri vb.)

Bayrak devletinin askeri giicii ve savunma altyapisi 31 1,4516 ,7676 31 2,2903 || 1,2700
Bayrak devletinin siyasi ve ekonomik istikrari 31 2,3548 1,2529 || 31 3,3226 || 1,2750
Sirketimizin bayrak devletindeki ge¢mis is iligkileri 31 2,9677 1,3287 || 31 3,7419 || 1,0944
Bayrak devletinin sivil toplum &rgiitleri ve sendikalar ile olan 31 2,6129 1,2021 31 3,1290 || 1.3352
toplumsal iligkileri

Bayrak devletinin cografi konumu 31 1,9677 ,9826 31 2,3548 || 1,1985
Bayrak devletinin denizcilik gegmisi ve saygimhgi 31 3,1935 1,4926 || 31 3,7419 || 1,0317
Bayrak devletinin biirokratik ve idari islemlerde sagladigi esneklik 31 4,1290 1,2580 || 31 || 4.7419 4448
ve kolaylik (sicile girig-¢ikis kolayligi, islemlerin cabuklugu vb.)

Bayrak devletlerinin gemilerine ait denetimlerini etkin ve yogun 31 3,4194 1,2851 || 31 || 4.0645 ,9286
uygulamasi

Bayrak devletlerinin temsilcilik/ofislerinin sayis1 ve konumlari 31 3,6774 1,4465 31 4,1290 ,8847
Bayrak devletlerinin sagladigi hizmet kalitesi 31 3,6129 1,4065 31 4,1613 ,9344
Bayrak devletlerinin tescil edilecek gemi sayisina gore sagladigi 31 3,7097 1,3950 || 31 || 4.5806 || ,9228
indirimler

Bayrak devletlerinin bayraktan kagisi 6nlemek igin belirlemis oldugu

onleyici ve tesvik edici politikalar (uluslararas1 gemi sicili, kabotaj || 31 3,8387 || 1,2934 || 31 || 4,7097 || ,6425
hakki vb.)
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Tablo 63 : (Devam)

Bayrak devletlerinin yabanci gemiadamm istihdamm igin sagladig 31 3,6129 || 1,4300 || 31 || 46774 || .5408
kolayliklar
Bayrak devleti adma denetimleri gerceklestiren klas kurulusunun 31 3,4516 || 1,4569 || 31 || 42903 || .9016
uluslararasi alandaki sayginlig1 ve performansi
Gemilere ¢ekilecek bayrak agisindan kiracilarin veya miisterilerin 31 3,6774 || 1.3996 || 31 || 4.2903 || .6925
talepleri
Geminin ¢alistigi bolge (kabotaj, uluslararasi) 31 3,0968 1,6604 || 31 4,4194 ,8475
Geminin sefer yaptigi cografi bélge ve ziyaret ettigi limanlarin 31 2,5484 1,3124 || 33 3,8710 || 1,2580
degismesi
Gemi alim-satim pazarinda satin alinacak geminin bayragi 31 2,5161 1,2615 || 31 3,6452 || 1,0816
Ulke Secim Kararim Etkileyen Kosullar
Biirokratik ve idari esneklik 31 3,8387 1,3440 31 4,5806 ,6720
Politik istikrar 31 2,7419 1,1537 || 31 3,6774 || 1,1071
Yonetim bi¢cimi ve yonetimsel istikrar 31 3,1613 1,2137 || 31 || 3:7419 || .9989
Ekonomik istikrar 31 2,6452 1,1704 31 3,7742 ,9902
Gelismislik diizeyi ve refah (gelir diizeyi, GSYIH) 31 2,4194 1,1481 || 31 || 3:0045 || 9978
Yerel para biriminin degeri 31 1,8710 ,9571 31 || 2,7097 || 1,0390
Genis pazar ve potansiyel talep 31 2,4516 1,3623 || 31 || 3:1613 || 1,1574
Vergi muafiyetleri 31 4,2581 1,2640 || 31 4,9355 ,2497
Enerji maliyetleri 31 2,4839 1,4576 || 31 3,5484 || 1,3623
Isgiicii maliyetleri 31 || 31613 || 1,5206 || 31 || 41290 || 1,0875
Dis ticarete acikhk 31 2,4194 1,3607 || 31 3,5806 || 1,2321
Cografi konum 31 1,8065 1,0138 || 31 || 2,5161 || 1,0915
Teknoloji altyapis1 (ulastirma teknolojileri, mobil iletisim, online 31 3,0968 1,3504 || 31 3,5806 || 1,0574
iglemler, vb.)
Egitim diizeyi (okuma yazma orani, zorunlu egitim siiresi) 31 2,0000 ,9660 31 Il 2,2903 || 1,0390
Saghk diizeyi (bebek 6liim oranlari, ortalama yagam siiresi) 31 1,6774 ,8321 31 2,0323 ,9481
Sosyal diizey (kadm-erkek esitligi, kadin ¢alisma oranlari, sug 31 1,7419 8932 || 37 || 19355 || .9286
oranlar)
Sendikal iligkiler diizeyi 31 2,4194 1,0254 || 31 || 3.2258 || 1,2304
Kiiltiir, etnik, dil, tarih, din vb. benzerlik 31 2,2581 1,2901 31 2,2581 1,0944
Ulkenin dogal kaynaklari 31 1,7742 ,9560 31 2,1935 || 1,3520
Bayrak Secimlerinin Denizcilige Etkileri *
Bayrak ¢ekme kararlarmin navlun pazarlarina etkisi 31 4,3548 1,6643 31 4,7419 || 1,4598
Bayrak ¢ekme kararlarmin gemi insa pazarlarina etkisi 31 3,7419 1,8791 31 4,0645 || 1,2632
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Tablo 63 : (Devam)

Bayrak ¢cekme kararlarmin gemi alim satim pazarlarina etkisi

31

4,0645

1,5478

31

4,7742

1,4073

Bayrak ¢cekme kararlarmin gemi geri doniisiim pazarlaria etkisi

31

3,1290

1,6880

31

3,0968

1,5352

'Ortalama, *Standart Sapma

35°li aralikh dlgek: 1:Kesinlikle Katilmiyorum, 5: Kesinlikle Katiliyorum

#7°1j aralikli Slgek: 1:Cok Diisiik Onem, 7: Cok Yiiksek Onem

Ekonomik faktorlerin yami sira idari ve yonetimsel faktorlerin de bayrak
cekme kararindaki 6nem diizeylerinin yiiksekligi goze ¢arpmaktadir. Bu faktorlerin
basinda bayrak devletlerinin biirokratik ve idari islemlerde sagladigi kolayliklar ve
esneklikler yer almaktadir. Bu degiskenlere yonelik hazirlanmis ifadenin her iki
orneklem grubu acisindan da 6nem diizeyinin son derece yliksek oldugu goze
carpmaktadir. Bayrak devletlerinin kolay bayrak olarak anilan bayrak devletlerinin
yarattig1 haksiz rekabet ortamindan olumsuz yonde etkilenmemek amaciyla ulusal
filo kaybimi1 azaltmak i¢in belirlemis oldugu 6nleyici ve tesvik edici politikalarin ise
bayrak ¢ekme kararinda son derece 6nemli oldugu anlagilmaktadir.

Uluslararasi ticarette isletmelerin glivenilirlikleri ge¢mis ticari faaliyetlerine
ve finansal risk diizeylerine baghdir. Calismada bu sebeple bayrak devletlerinin,
kredi acisindan finans kurumlarma gore tasidigi finansal risk diizeyinin gemi
isletmelerinin bayrak ¢ekme kararina etkisi sorulmustur. Elde edilen yanitlar 1s1ginda
gemi isletmelerinin bu konuyu destekleyici paydaslar kadar 6nemsemedigi sonucuna
ulagilmistir.

Kiracilarin veya miisterilerin geminin bayrag: ile ilgili talepleri, isletmelerin
ticari faaliyetlerinin devamlili§1 agisindan dikkate almasi gerekli oldugu faktorler
arasinda yer almaktadir. Bayrak devletlerinin temsilcilik/ofislerinin sayis1 ve
konumlar1 sunulan hizmetin kalitesini etkilediginden 6nem diizeyinin yiiksek oldugu
sonucuna ulasilmistir. Bayrak devletlerinin askeri giici ve savunma altyapisinin,
cografi konumunun, ekonomik ve siyasi istikrarinin bayrak ¢ekme karar1 agisindan
onemli olmadig1 hususunda her iki grup ortak goriis bildirmistir.

Ulke se¢im kararini etkileyen kosullarin bayrak ¢ekme kararindaki dnem
seviyeleri incelendiginde ise vergi muafiyetleri, isgiicii maliyetleri, blirokratik ve
idari esnekliklerin her iki grup icin de son derece onemli oldugu ¢aligmadan elde
edilen sonuclar arasmda yer almaktadir. Ulkelerin yonetim bigimlerinin ve

yonetimsel istikrarinin, bayrak devleti secimi agisindan gemi isletmelerinin
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destekleyici paydaglar kadar Onemsemedigi goriilmektedir. Bayrak se¢imlerinin
denizcilige etkilerini 6lgmek amaciyla hazirlanmis son boliime iligkin ifadeler
incelendiginde ise Ozellikle bu kararmm navlun pazarlarina etkisinin varhigi goze

carpmaktadir.

4.3.2.4.4. Denizcilik Isletmelerinin Bayrak Cekme Kararim Belirleyen

Unsurlara fliskin Faktor Analizi ve Bulgular

Faktor analizinin temel amaci, aralarinda iliski bulundugu diisiiniilen ¢ok
sayidaki degiskenin arasindaki iligkilerin anlagilmasini ve yorumlanmasini
kolaylastirmak i¢in daha az sayidaki temel boyuta indirgemek veya Ozetlemektir.
Yani temel bilesenler analizi gibi bir boyut indirgeme ve bagimlilik yapisini yok
etme yontemidir. Anlasildig1 tizere faktdr analizinin iki temel amaci bulunmaktadir.
Bunlar; degisken sayisin1 azaltmak ve degiskenler arasindaki iliskilerden
yararlanarak bazi yeni yapilar ortaya c¢ikarmaktir (Dogan ve Basokcu, 2010: 65).
Arastirmada kesfedici faktor analizi kullanilmistir. Kesfedici faktor analizinde,
degiskenler arasindaki iliskilerden hareketle faktor bulmaya, teori liretmeye yonelik
bir islem s6z konusudur (Kline, 1994; Stevens, 1996; Tabachncik ve Fideli, 2001).

Faktor analizi ile ilgili 6rneklem biiyiikliigiine iliskin literatiir incelendiginde
kii¢iik orneklemlerden elde edilen iliski katsayilarinin daha az giivenilir olduguna
deginilmistir. Eger gii¢lii, glivenilir iliskiler ve az sayida belirgin faktor varsa,
orneklem biiytikliigii en az 50 olarak belirlenmelidir (Biiyiikoztiirk, 2002: 480).

Arastirmada faktor analizi, bayrak ¢ekme kararlarmi etkileyen degiskenlere
yonelik belirlenmis alt boliimlerin yeniden gruplandirilmas: amaciyla her iki
orneklem grubu icin ayr1 ayr1 uygulanmistir. Bayrak secim belirleyicileri makro dis
cevre etkileri 15131nda “genel etkiler”, mikro-dis ¢evre ve i¢ ¢evre etkileri 1s1gimda
“denizcilik cevresine iligkin etkiler” ve ‘“lilke se¢im kararmi etkileyen kosullar’a
yonelik boliimlerden olugsmaktadir. Faktor analizi bu boliimler i¢in her bir 6rneklem
grubu i¢in ayr1 ayr1 uygulanmistir.

Faktor analizi uygulanmasinda bazi biiyiiklikler analizin gilivenirligi
acisindan son derece dnemlidir. Ornegin faktor agirliklari, maddelerin faktdrlerle

olan iligkisini aciklayan bir katsayidir. Maddelerin yer aldiklar1 faktordeki yiik

282



degerlerinin yiiksek olmasi beklenir. (Biiytikoztiirk, 2002: 473). Maddenin faktor yiik
degerinin minimum 0,30 olmas1 yoniinde yaygin bir goriis vardir. Bu yiik degerinin
altindaki maddeler elenir. Isaretine bakilmaksizin 0,60 ve iistii yiik degeri yiiksek;
0,30-0,59 aras1 yiik degeri orta diizeyde biiyiikliik olarak tanimlanir (Akdag, 2011:
26). Calismada faktor yiikleri 0,4 ve {izeri olan ifadeler degerlendirmeye alindigindan
hicbir ifade calismadan ¢ikarilmamustir.

Ozdeger (Eigen Value) faktdrlerce agiklanan varyansi hesaplamada ve faktor
sayisima karar vermede kullanilir. Genel olarak 6z degeri 1 ve 1’in iizerinde olan
faktorler 6nemli kabul edilir. Faktor dondiirme metodu olarak ise varimax yontemi
tercih edilmistir. Ciinkii varimax yonteminde daha az degiskenle faktor
varyanslarinin maksimum olmasi saglanacak sekilde dondiirme yapilir (Tavsancil,
2002).

Analize yonelik bir diger kriter ise ortak faktor varyans degeridir. Analiz
sonunda elde edilen ortak faktor varyans oranlar1 ne kadar yiiksekse, 6lcegin faktor
yapist da o kadar giiclii olmaktadir. Sosyal bilimlerde yapilan analizlerde %40
ile %60 arasinda degisen varyans oranlar1 yeterli kabul edilmektedir (Tavsancil,
2002). Calismada ileride ifade edilecegi lizere tiim boliimlere ait ortak faktor
varyansi bu degerin iizerinde ¢ikmistir.

Bu bilgiler 1s181nda hazirlanan Tablo 64, Tablo 65 ve Tablo 66’da gemi
isletmeleri i¢in, Tablo 67, Tablo 68 ve Tablo 69°da ise destekleyici paydaslar icin
faktor analizi sonuclar1 6zetlenmektedir. Tablolarda giivenilirlik analizine iliskin
alpha degerleri, Likert Olcegine gore hazirlanan ifadelerin yanitlarina iligkin

ortalamalar ve ortalamalarin standart sapmalari ile faktor agirliklar: yer almaktadir.

4.3.2.44.1. Gemi Isletmelerinin Bayrak Cekme Kararim Belirleyen

Unsurlara fliskin Faktor Analizi ve Bulgular

Gemi isletmelerine iliskin faktor analizi sonucunda Tablo 64’de yer alan
“genel etkiler” e iliskin olarak 5 faktor grubu elde edilmistir: (1) kiiresel belirsizlikler
ve idari yapi, (2) uluslararasi kurallar ve kiiltiirel yapi, (3)dogal faktorler ve
ekonomik belirsizlikler, (4) sosyal cevre ve isgiicli pazari, (5) pazar yapisi. Tablo

64°de elde edilen faktorler verilerdeki toplam sapmanin % 75,5’ini, Tablo 65°te elde
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edilen faktorler % 80,1’in1 Tablo 66’da clde edilen faktorler ise % 74,5’ini
aciklamaktadir.

Tablo 64: Gemi Isletmeleri i¢in Faktor Analizi: Genel Etkiler

Faktor Agirhklan
Faktorler Alpha Ort.* SS** 1 I 111 v \%
GENEL ETKILER 9213
KURESEL BELIRSIZLIKLER ve IDARI YAPI 8744
Uluslararasi ekonomi ve ticarette donemsel dalgalanmalar 2,6774 1,5140 ,6752
Bayrak devletlerinin ekonomilerindeki donemsel dalgalanmalar 2,2903 1,1013  ,7433
Gemi ve denizcilik teknoloiilerindeki venilikler 2.0000 1.1832  .8255
Uluslararast siyasi ortamdaki dalgalanmalar 2,2903 1,2434 7054
Ulkeler arasindaki politik iliskiler 2,7097 1,4420  ,5856
Bayrak devletlerinin yonetim sekilleri 3,3871 1,4759  ,6447
ULUSLARARASI KURALLAR VE KULTUREL YAPI ,8602
Uluslararasi giivenlik tehditleri 2,9032 1,4225 , 7432
Emniyet kurallarina iligkin gelismeler 2,2581 1,2374 7778
Deniz gevresinin korunmast ile ilgili standartlarin yiikselmesi 2,5806 1,1768 7154
Deniz is giivenligi agisindan uluslararasi standartlarmn yiikselmesi 2,2903 1,1013 7253
Ulkelerin kiiltiirel yapilanmasinin denizcilige etkileri 2,4839 1,1509 4675
DOGAL FAKTORLER ve EKONOMIK BELIRSIZLIKLER 8417
Enerji maliyetlerinde yasanan dalgalanmalar 1,7419 1,0944 ,6433
Denizcilik pazarlarinda navlunlarin degisiklik gostermesi 2,4839 1,2075 8172
Kiiresel iklim degisikliginin bayrak devletinin cografi bolgesine etkisi 2,0968 1,1061 ,6198
SOSYAL CEVRE ve iSGUCU PAZARI ,5372
Hizli niifus artiglarinin yarattigi sosyal degisiklikler 1,7097 1,1311 ,8012
Gemiadamu arz-talep kosullarindaki esitsizlik 2,7419 1,3896 , 7273
PAZAR YAPISI ,6162
Diinya deniz ticaret filosunun profili 2,7742 1,4073 ,5974
Gemiadami arzinin niteliksel durumu 2.8710 1,3352 ,8567

* Ortalama, 5-Aralikli Likert 6l¢egi- 1: Tamamen Katilmiyorum, 5: Tamamen Katiliyorum
** Standart sapma

Tabloda gosterildigi lizere “genel etkiler’e iliskin faktorlerin gilivenilirlik
diizeylerinin yiiksekligi goze carpmaktadir. Faktorler incelendiginde 1 numarali
faktor (kiiresel belirsizlikler ve idari yapi) 6 ifade icermektedir. Bu faktordeki en
disiik faktor agirligr 0,585 olarak hesaplanmistir. 2 numarali faktor (uluslararasi
kuralla ve Kkiiltiirel yap1) ise toplam 5 ifadeden olugsmaktadir. Bu faktérdeki en
disiik faktor yiikii ise 0,467 olarak bulunmustur. 3. faktor (dogal faktorler ve
ekonomik belirsizlikler) toplam 3 ifadeden olugsmaktadir. Bu faktérdeki en diisiik
faktor yiikii ise 0,643 olarak hesaplanmistir. 4. ve 5. (sosyal cevre ve isgiicii pazari-
pazar yapisi) faktorler ise ikiser ifadeden olusmaktadir. 0,727 ve 0,597’lik faktor
yiikleri bu faktordeki en diisiik yiiklerdir. Bu faktor analizinde faktor yiiklerinin
ortalama degeri ise 0,713 olarak hesaplanmaistir.

Tablo 65°de yer alan “iilke se¢im kararini etkileyen kosullar” a iligkin olarak

ise 5 faktor grubu elde edilmistir: (1) idari yap1 ve teknik altyapi, (2) ekonomik,
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politik ve kiiltiirel yap1 (3) pazar potansiyeli ve egitim diizeyi (4) ticari serbestlik ve

dogal kaynaklar (5) sosyal yap1 ve temel haklar.

Tablo 65: Gemi Isletmeleri icin Faktdr Analizi: Ulke Secim Kararmni Etkileyen Kosullar

Faktor Agirhklan
Faktorler Alpha Ort.* SS** I 11 111 v A%
ULKE SECIM KARARINI ETKILEYEN KOSULLAR ,8844
IDARI TESVIKLER ve TEKNIK ALTYAPI ,8727
Biirokratik ve idari esneklik 3,0968 1,3504 9132
Vergi muafiyetleri 42581 1,2640 8576
Teknoloii altvanisi (ulastirma teknoloiileri. mobil iletisim. online 3.8387 1.3440 7184
Yonetim bigimi ve yonetimsel istikrar 3,1613 1,2137  ,6956
EKONOMIK, POLITiK ve KULTUREL YAPI ,7643
Politik istikrar 2,7419 1,1537 J1741
Ekonomik istikrar 2,6452 1,1704 , 7423
Gelismislik diizeyi ve refah 2,4194 1,1481 ,5795
Kiiltiir, etnik, dil, tarih, din vb. benzerlik 2,2581 1,2901 ,5486
Isgiicii maliyetleri 3,1613 1,5296 ,5407
PAZAR POTANSIYELi ve EGITIM DUZEYI 8071
Genis pazar ve potansiyel talep 1,8065 1,0138 9252
Cografi konum 1,8710 9571 ,6982
Yerel para biriminin degeri 2,0000 ,9660 ,6893
Egitim diizeyi 2,4516 1,3623 ,6152
TiICARI SERBESTLIK ve DOGAL KAYNAKLAR ,7587
Dis ticarete agiklik 2,4194 1,3607 ,8398
Enerji maliyetleri 2,4839 1,4576 , 7465
Ulkenin dogal kaynaklari 1,7742 ,9560 ,6556
SOSYAL YAPI ve TEMEL HAKLAR ,8038
Saglik diizeyi (bebek 6liim oranlari, ortalama yasam siiresi) 2,2581 1,2901 ,8104
Sosyal diizey (kadmn-erkek esitligi, kadin ¢alisma oranlari, sug 1,7742 9560 7674
Sendikal iliskiler diizeyi 2,4194 1.0254 6727

* Ortalama, 5-Aralikli Likert 6l¢egi- 1: Tamamen Katilmiyorum, 5: Tamamen Katiliyorum
** Standart sapma

Tabloda “iilke se¢im kararin1 etkileyen kosullar’a iligkin faktorlerin
giivenilirlik diizeyleri incelendiginde gilivenirlik seviyelerinin tatmin edici diizeyde
oldugu goze ¢arpmaktadir. Faktorler incelendiginde 1 numaral faktor (idari yap: ve
teknik altyapi) 4 ifade igermektedir. Bu faktordeki en diisiik faktor agirligr 0,695
olarak hesaplanmistir. 2 numarali faktor (ekonomik, politik ve Kiiltiirel yapi) ise
toplam 5 ifadeden olusmaktadir. Bu faktordeki en diisiik faktor yiikii ise 0,540 olarak
hesaplanmistir. 3. faktor (pazar potansiyeli ve egitim diizeyi) toplam 4 ifadeden
olugsmaktadir. Bu faktordeki en diistik faktor yiikii ise 0,615 olarak hesaplanmistir. 4.
ve 5. (ticari serbestlik ve dogal kaynaklar-sosyal yapi ve temel haklar) faktorler
ise Ucer ifadeden olusmaktadir. 0,655 ve 0,672’lik faktor yiikleri bu faktordeki en
diisiik yiliklerdir. Bu faktor analizinde faktor yiiklerinin ortalama degeri ise 0,725

olarak hesaplanmistir.
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Tabloda gosterildigi tizere “denizcilik ¢evresine etkiler’e iliskin faktorlerin
giivenilirlikleri incelendiginde ise giivenirlik seviyelerinin yiiksek oldugu goze
carpmaktadir. Faktorler incelendiginde ise 1 numaral faktor (performans, hizmet
kalitesi, miisteri ve rakipler) 12 ifade icermektedir. Bu faktordeki en diisiik faktor
agirhigr 0,357 olarak hesaplanmistir. 2 numarali faktér (finansal yiikiimliiliikler,
tesvikler ve riskler) ise toplam 7 ifadeden olugsmaktadir. Bu faktordeki en diisiik
faktor yiikii 0,545 olarak hesaplanmistir. 3. faktor (hizmet kalitesi ve kontrol)
toplam 3 ifadeden olusmaktadir. Bu faktérdeki en diisiik faktor yiikii 0,701 olarak
hesaplanmistir. 4. faktor (fiziksel maliyetler) toplam 4 ifade icermektedir. Bu
faktordeki en diisiik faktor yiikii 0,619 olarak hesaplanmistir. 5. faktor (ticari, politik
ve tarihsel etkenler) toplam 4 ifade i¢cermektedir. Bu faktordeki en diisiik faktor
yiikii 0,662 olarak hesaplanmistir. 6. faktor (performans, istikrar ve ticaret) toplam
5 ifade icermektedir. Bu faktordeki en diisiik faktor yiikii ise 0,528 olarak
hesaplanmistir. 7. ve 8. faktorler birer ifadeden olugmaktadir. Bu faktorlerin en diisiik
yiik degerleri ise 0,661 ve 0,843 olarak hesaplanmistir. Bu boliime uygulanan faktor

analizinde faktor yiiklerinin ortalama degeri ise 0,681 olarak hesaplanmastir.
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Tablo 66: Gemi Isletmeleri igin Faktor Analizi: Denizcilik Cevresine Etkiler

Faktarler . L. . . Alnha
DENIZCILiK CEVRESINE iLiSKiN ETKILER ,9500
PERFORMANS, HiZMET KALITESi, MUSTERILER ve RAKiIPLER ,9482

Denizcilik pazarindaki uluslararasi standartlarin yiikselmesi nedeniyle liman devleti denetimlerinin ve uluslararasi
Bayrak devletinin bélgesel liman devleti denetimi rejimlerine gore bulundugu konum (beyaz liste/gri liste/kara liste)
Bayrak devletinin sicilindeki gemilerin liman devleti denetimlerinde tutulma oranlari

Bayrak devletinin taraf oldugu uluslararasi s6zlesmelerin fazlalig

Bayrak Devletlerinin sirketlerin gizlilige iliskin taleplerine olanak saglamasi

Bayrak devletinin gemi sicil sistemini tercih edecek gemi isletmelerinde

Bayrak devletinin sivil toplum orgiitleri ve sendikalar ile olan toplumsal iligkileri

Bayrak devletinin denizcilik ge¢misi ve sayginligi

Bayrak devletinin biirokratik ve idari islemlerde sagladig esneklik ve kolaylik

Bayrak devletlerinin sagladig: hizmet kalitesi

Bayrak devleti adina denetimleri gerceklestiren klas kurulusunun uluslararasi alandaki sayginligi ve performansi
Gemilere ¢ekilecek bayrak agisindan kiracilarin veya miisterilerin talepleri

FINANSAL YOKUMLULUKLER, TESVIKLER VE RiSKLER ,9031
Sicile giris ve yenileme maliyetleri

Sigorta maliyetleri (P&I, H&M)

Personel maliyetleri (maas, sosyal yardim giderleri vb.)

Finansman malivetleri
Geminin isletilmesine bagh vergi maliyetleri

Bayrak devletlerinin, kredi agisindan finans kurumlarina gore tasidig: finansal risk

Bayrak devletlerinin tescil edilecek gemi sayisina gore sagladig indirimler

HIZMET KALITESI ve KONTROL ,8624
Bayrak devletlerinin gemilerine ait denetimlerini etkin ve yogun uygulamasi

Bayrak devletlerinin temsilcilik/ofislerinin sayist ve konumlar1

Bayrak devletlerinin yabanci gemiadami istihdami i¢in sagladigi kolayliklar

FiZIKSEL MALIYETLER 8156
Geminin insa tilkesine bagli maliyetler

Geminin yasma bagli maliyetler

Geminin tipine bagli maliyetler (konteyner, tanker, kuru yiik vb.)

Geminin biiyiikligii/tonajina bagl maliyetler

TiCARI, POLITiK VE TARIHSEL ETKENLER ,7098
Bayrak devleti tersanesinde yapilan tamir/bakim islemlerine ait maliyetler

Sirketimizin bayrak devletindeki gegmis is iliskileri

Bayrak devletlerinin bayraktan kagisi 6nlemek i¢in belirlemis oldugu 6nleyici ve tesvik edici politikalar

Geminin sefer yaptig1 cografi bolge ve ziyaret ettigi limanlarin degismesi

PERFORMANS, ISTIKRAR VE TICARET. 7912
Bayrak devletine kayith gemiler ile ilgili deniz kazalarma ait istatistikler

Bayrak devletinin askeri giicli ve savunma altyapisi

Bayrak devletinin siyasi ve ekonomik istikrari

Bayrak devletinin cografi konumu

Geminin ¢alistig1 bolge (kabotaj, uluslararasi)

CIFT SiCiL ve GEMi ALIM-SATIM PAZARI

Bayrak devletlerinin Ciplak Gemi Kirasi Sicili altinda ¢ift sicile olanak saglamasi

Gemi alim-satim pazarinda satin alinacak geminin bayragi

* Ortalama, 5-Aralikh Likert dlgegi- 1: Tamamen Katilmiyorum, 5: Tamamen Katiliyorum
** Standart sapma

Ort *

3,2903
3,8065
3,5806
3,2258
2,7742
3,2903
2,6129
3,1935
4,1290
3,6129
3,4516
3,6774

3,8387
3,4194
3,8065

4.2258
3,7742

3,7097
3,8387

3,4194
3,6774
3,6129

2,7097
2,8387
2,3548
2,6129

2,3548
2,9677
3,8387
2,5484

2,8710
1,4516
2,3548
1,9677
3,0968

3,0323
2,5161

1,3709
1,4004
1,3108
1,4073
1,1750
1,4187
1,2021
1,4926
1,2580
1,4065
1,4569
1,3996

1,2934
1,3362
1,3017

1.2834
1,3091

1,3950
1,2934

1,2851
1,4465
1,4300

1,3709
1,2934
1,3303
1,3336

1,5176
1,3287
1,2934
1,3124

1,4315
, 7676
1,2529
9826
1,6604

1,4020
1,2615

Faktor Agirhklan

w mr

,6073

,5532

,6464

7314

,5083

, 7496

,5456
1578
, 7012
, 7469

LAV

,6665
9063
1714
,6195

,8001
,6372
,5887
,6628

VI

,5213
,7244
,6535
,7643
,5382

vIT

,6618
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4.3.2.4.4.2. Destekleyici Paydaslarin Bayrak Cekme Kararim Etkileyen
Faktorlere Iliskin Faktor Analizi ve Bulgular

Destekleyici paydaslarin bayrak ¢ekme kararimi etkileyen unsurlara yonelik
faktor analizi sonucunda Tablo 67°de yer alan “genel etkiler”e iliskin olarak 5 faktor
grubu elde edilmistir: (1) makro dis ¢evre, (2) emniyet, ¢evre ve giivenlik, (3) politik
ve idari yapi, (4) pazar yapisi, ticari belirsizlikler ve kontrol (5) ekonomik
belirsizlikler. Tablo 68’da elde edilen faktorler verilerdeki toplam
sapmanin %77,5’ini, Tablo67’de elde edilen faktorler ise 78,4 linii Tablo 68°de elde

edilen faktorler ise % 84,6’smn1 agiklamaktadir.

Tablo 67: Destekleyici paydaslar igin Faktor Analizi: Genel Etkiler

Faktorler

Faktor Agirhklan

Alpha Ort.* SS#* I I I

v \4

GENEL ETKILER ,8254
MAKRO DIS CEVRE ,8446
Enerji maliyetlerinde yasanan dalgalanmalar 2,6129 11,1740 ,667

Denizcilik pazarlarinda navlunlarin degisiklik gostermesi 3,4839 1,1509 ,633

Gemi ve denizcilik teknolojilerindeki yenilikler 2,5806 11,1481 ,827
Kiiresel iklim degisikliginin bayrak devletinin cografi bolgesine... 2,7097 1,2434 822

Deniz is giivenligi acisindan uluslararasi standartlarin yiikselmesi 2,3548 11,3303  ,535

Ulkelerin kiiltiirel yapilanmasimin denizcilige etkileri 2,4516 1,1206  ,658

EMNIYET, CEVRE ve GUVENLIK ,7403

Uluslararasi giivenlik tehditleri 3,9677 ,8749 ,7593
Emniyet kurallarina iliskin gelismeler 3,5806 11,1768 , 7471

Deniz ¢evresinin korunmast ile ilgili standartlarin yiikselmesi 3,4194  1,3607 ,7012
POLITIK ve IDARI YAPI 7184

Uluslararasi siyasi ortamdaki ,8244
Ulkeler arasmdaki politik iliskiler 7177
Bayrak devletlerinin yonetim sekilleri 1777

PAZAR YAPISI, TICARI BELIiRSiZLIKLER ve KONTROL

Uluslararasi ekonomi ve ticarette donemsel dalgalanmalar

Deniz is giivenligi agisindan uluslararasi standartlarin yiikselmesi
Diinya deniz ticaret filosunun profili

EKONOMIK BELIRSIZLIKLER

Bayrak devletlerinin ekonomilerindeki donemsel dalgalanmalar

-,1512

,7624
-,5736
,6518

,8731

* Ortalama, 5-Aralikhi Likert 6lgegi- 1: Tamamen Katilmiyorum, 5: Tamamen Katiliyorum

** Standart sapma
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Tabloda gosterildigi lizere “genel etkiler’e iliskin faktorlerin gilivenilirlik
diizeylerinin yiiksekligi goze carpmaktadir. Faktorler incelendiginde 1 numarali

faktor (makro dis ¢evre) 6 ifade icermektedir. Bu faktordeki en diistik faktor agirhigi

0.535 olarak hesaplanmistir. 2 numarali faktér (emniyet, ¢cevre ve giivenlik) ise

toplam 3 ifadeden olugsmaktadir. Bu faktordeki en diisiik faktor yiikii ise 0.701 olarak

bulunmustur. 3. faktor (politik ve idari yapi) toplam 3 ifadeden olusmaktadir. Bu

faktordeki en diisiik faktor yiikii ise 0.717 olarak hesaplanmistir. 4. faktér (pazar
yapisi, ticari belirsizlikler ve kontrol) ise lic ifadeden olusmaktadir. 5. faktor

(ekonomik belirsizlikler) tek ifade icermektedir. Faktor yiikii ise 0,873 olarak

hesaplanmistir. Genel etkilere iliskin yapilan faktor analizinde faktor yiiklerinin

ortalama degeri ise 0,648 olarak hesaplanmistir.

Tablo 68: Destekleyici Paydaslar i¢in Faktor Analizi: Genel Etkiler

Faktor Agirhklan

Faktorler Alpha Ort.* SS** [ 1T I v A\
ULKE SECIM KARARINI ETKILEYEN KOSULLAR ,9091

REKABETCI USTUNLUK ,9435

Gelismislik diizeyi ve refah (gelir diizeyi, GSYIH) 3,0645 9978  ,5942

Yerel para biriminin degeri 2.7097 1.0390 .6983

Genis pazar ve potansiyel talep 3,1613  1,1574 6204

Cografi konum 2,5161 11,0915 7733

Egitim diizeyi (okuma yazma orani, zorunlu egitim siiresi) 2,2903  1,0390 ,9032

Saglik diizeyi (bebek 6liim oranlari, ortalama yasam siiresi) 2,0323  ,9481 9513

Sosyal diizey (kadin-erkek esitligi, kadin ¢alisma oranlari, sug 1,9355 ,9286  ,8245

Kiiltiir, etnik, dil, tarih, din vb. benzerlik 2,2581 11,0944 7474

Ulkenin dogal kaynaklar 2,1935 11,3520 ,8903

IDARI, EKONOMIK iSTiIKRAR ve TEKNiK ALTYAPI ,8472

Politik istikrar 3,6774 11,1071 ,8931

Yonetim bigimi ve yonetimsel istikrar 3,7419  ,9989 ,9262

Ekonomik istikrar 3,7742  ,9902 ,8373

Teknoloji altyapisi 3,5806 11,0574

TiCARI SERBESTLIK ve ISTIHDAM ,6317

Isgiicii maliyetleri 4,1290 1,0875 ,7337

Dis ticarete agiklik 3,5806 11,2321 ,7854
EKONOMIK VE YONETIMSEL TESVIKLER ,4625

Biirokratik ve idari esneklik 4,5806 ,6720 ,4540
Vergi muafiyetleri 4,9355  ,2497 , 7617
Sendikal iliskiler diizeyi 3,2258  1,2304 , 7254
ENERJI

Enerii malivetleri 3.5484 1.3623 .8702

* Ortalama, 5-Aralikh Likert dl¢egi- 1: Tamamen Katilmiyorum, 5: Tamamen Katiliyorum

** Standart sapma
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Destekleyici paydaslarin bayrak ¢ekme kararimi etkileyen unsurlara yonelik
faktor analizi sonucunda Tablo 68’de yer alan “genel etkiler”e iliskin olarak 5 faktor
grubu elde edilmistir.

Tabloda gosterildigi tizere “lilke se¢im kararmi etkileyen kosullar’a iliskin
faktorler incelendiginde 1 numarali faktor (rekabetgi iistiinliik) 9 ifadeden
olusmustur. Bu faktordeki en diisiik faktor agirhigr 0,594 olarak hesaplanmistir. 2
numarali faktor (idari, ekonomik istikrar ve teknik altyapi) ise toplam 4 ifadeden
olugsmaktadir. Bu faktordeki en diistik faktor yiikii ise 0,837 olarak hesaplanmistir. 3.
faktor (ticari serbestlik ve istihdam) toplam 2 ifadeden olusmaktadir. Bu faktordeki
en diisiik faktor yiikii 0.733 olarak hesaplanmistir. 4. faktor (ekonomik ve
yonetimsel tesvikler) toplam 3 ifadeden olusmaktadir. Bu faktordeki en diistik faktor
yiikii ise 0,454 olarak hesaplanmistir. Son faktor ise (enerji maliyetleri) tek bir ifade
icermektedir. Bu ifadenin faktor yiikii ise 0,870 olarak hesaplanmistir. Bu faktor
analizinde faktor yiiklerinin ortalama degeri ise 0,776 olarak hesaplanmustir.

Tabloda gosterildigi lizere “denizcilik g¢evresine iliskin etkiler’e iliskin
faktorlerin giivenilirlikleri incelendiginde ise giivenirlik seviyelerinin yiiksek oldugu
goze carpmaktadir. Faktorler incelendiginde ise 1 numarali faktér (performans,
hizmet Kkalitesi ve kontrol) 8 ifade icermektedir. Bu faktérdeki en diisiik faktor
agirhigr 0,449 olarak hesaplanmistir. 2 numarali faktér (alm satim pazarn ve
verimlilik) ise toplam 4 ifadeden olusmaktadir. Bu faktordeki en diisiik faktor yiiki
0,483 olarak hesaplanmistir. 3. faktor (ticaret bolgesi ve gemi yasi) toplam 3
ifadeden olugsmaktadir. Bu faktordeki en diisik faktor yiki 0,599 olarak
hesaplanmistir. 4. faktor (riskler, isci haklari ve konum) toplam 4 ifade
icermektedir. Bu faktordeki en diisiik faktor yiikii 0,537 olarak hesaplanmistir. 5.
faktor (tesvikler ve risk) toplam 3 ifade icermektedir. Bu faktordeki en diistik faktor
yiikii 0,684 olarak hesaplanmistir. 6. faktor (maliyetler ve kosullar) toplam 3 ifade
icermektedir. Bu faktordeki en diisiik faktor yiikii ise 0,467 olarak hesaplanmistir. 7.
faktor (fiziksel maliyetler) toplam 2 ifade igermektedir. Bu faktordeki en diisiik
faktor yiikii 0,465 olarak hesaplanmustir.

8. faktor (operasyonel maliyetler) toplam 2 ifade icermektedir. Bu
faktordeki en diisiik faktor yiikii 0,539 olarak hesaplanmustir. 9. faktor (uygunluk
maliyetleri) toplam 2 ifade icermektedir. Bu faktordeki en diisiik faktor yiikii 0,847
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olarak hesaplanmigtir. 10. faktor (anonimlik) toplam 2 ifade icermektedir. Bu
faktordeki en diisiik faktor yiikii 0,707 olarak hesaplanmustir. 11. faktor (miisteri
talepleri ve ulasilabilirlik) toplam 2 ifade igermektedir. Bu faktérdeki en diisiik
faktor yiikii 0,545 olarak hesaplanmistir. 12. faktor (vergi maliyetleri) toplam 1
ifade icermektedir. Genel etkilere iligkin yapilan faktor analizinde faktor yiiklerinin

ortalama degeri ise 0,622 olarak hesaplanmastir.
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Tablo 69: Gemi isletmeleri icin Faktér Analizi: Denizcilik Cevresine Tliskin Etkiler

Faktorler
DENIZCILiK CEVRESINE iLiSKiN ETKILER
PERFORMANS, HIZMET KALITESI ve KONTROL

Bavrak devletine kavitli gemiler ile ilgili deniz kazalarina
Denizcilik pazarindaki uluslararasi standartlarin yiikselmesi nedeniyle

Bayrak devletinin siyasi ve ekonomik istikrari

Sirketimizin bayrak devletindeki ge¢mis is iliskileri

Bavrak devletinin denizcilik secmisi ve saveinhé

Bayrak devletlerinin gemilerine ait denetimlerini etkin ve yogun

Bayrak devletlerinin sagladig: hizmet Kalitesi

Bayrak devleti adina denetimleri gergeklestiren klas kurulusunun
ALIM SATIM PAZARI ve PERFORMANS

Bayrak devletinin bolgesel liman devleti denetimi rejimlerine gore
Bayrak devletinin sicilindeki gemilerin liman devleti denetimlerinde
Bayrak devletinin taraf oldugu uluslararasi sézlesmelerin fazlahg:
Gemi alim-satim pazarinda satin alinacak geminin bayrag:
TiCARET BOLGESI ve YAS

Geminin yasma bagh maliyetler

Geminin ¢alistig1 bolge (kabotaj, uluslararasi)

Geminin sefer yaptig1 cografi bolge ve ziyaret ettigi limanlarin
RISKLER, iSCi HAKLARI VE KONUM

Sigorta maliyetleri (P&I, H&M)
Bayrak devletinin askeri giicii ve savunma altyapisi

Bayrak devletinin sivil toplum orgiitleri ve sendikalar ile olan
Bayrak devletinin cografi konumu

TESVIKLER ve RiSK

Bayrak devletlerinin, kredi agisindan finans kurumlarina gore tasidigi
Bayrak devletinin biirokratik ve idari islemlerde sagladig: esneklik
Bayrak devletlerinin bayraktan kagisi 6nlemek i¢in belirlemis oldugu
MALIYETLER ve KOSULLAR

Personel maliyetleri (maas, sosyal yardim giderleri vb.)

Finansman maliyetleri (ithalat/ihracat/ticaret tarifeleri, kredi limitleri
Bayrak devletinin gemi sicil sistemini tercih edecek gemi
FiZIKSEL MALIYETLER

Geminin tipine bagli maliyetler

Geminin biiyiikliigii/tonajina bagli maliyetler

OPERASYONEL MALIYETLER

Geminin insa iilkesine bagli maliyetler

Bayrak devleti tersanesinde yapilan tamir/bakim

UYGUNLUK MALIYETLERI

Sicile giris ve yenileme maliyetleri

Bayrak devletlerinin tescil edilecek gemi sayisina gore sagladigi
ANONIMLIK

Bayrak Devletlerinin sirketlerin gizlilige iliskin taleplerine olanak
Bayrak devletlerinin Ciplak Gemi Kiras: Sicili altinda paralel ya
MUSTERI TALEPLERI ve ULASILABILIRLIK

Bayrak devletlerinin temsilcilik/ofislerinin sayist ve konumlari
Gemilere gekilecek bayrak agisindan kiracilarin veya

Geminin isletilmesine bagh vergi maliyetleri

Alpha
,8933
,8682

,6904

8278

,5505

,7589

,6640

,6442

,7402

,6651

,6816

,0854

Ort.*

4.0645
4,4839

3,3226

3,7419
3.7419
4,0645

4,2903
4,1613

4,8065
4,6774
3,6452
3,9355

42581
4,4194
3,8710

4,7097
3,1290
2,3548
2,2903

4,4516
4,7419
4,7097

4,7419
4,4516
4,2258

3,8065
3,6774

3,0645
2,9032

4,8387
4,5806

4,0645
4,2903

4,1290

4,2903
4,9032

SS**

1.0307
8513

1,2750
1,0944

1.0317
9286

9016
9344

4016
,5408
1,0816
1,2365

9297
,8475
1,2580

6425
1,3352
1,1985
1,2700

6752
4448
,6425

,5143
, 71676
9205

,9099
1,1940

1,1814
1,3001

4543
9228

1,0307
,6425

,8847

,6925
,3005

I 11 I
6603
,6214
,4495
,5676
8877
,7818
,5449
,6966
,7502
,7913
,4835
,5254
,5991
, 71914
,8925

* Ortalama, 5-Aralikh Likert 6l¢egi- 1: Tamamen Katilmiyorum, 5: Tamamen Katiliyorum

** Standart sapma

Faktor Agirhklan
v \% VI %11 VI
-,8592
,5374
,6506
,6658
,6849
7137
9126
,7234
, 7945
4673
4651
,8610
9330
,5392

IX

X XI X
;7074
8286
5452
-4721
9345
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4.3.2.4.5. Denizcilik Isletmelerinin Bayrak Cekme Kararim Belirleyen

Unsurlara iliskin Karsilastirmah Analizler

Denizcilik isletmelerinin bayrak ¢ekme kararlarini etkileyen unsurlara iliskin
karsilastirmali analizler yapmak amaciyla tercih edilen t-testi iki Orneklemin
ortalamalar1 arasinda farklilik olup olmadigini inceleyen parametrik bir test
teknigidir. T testi ile iki grubun ortalamalar1 karsilastirilarak, aradaki farkin
rastlantisal mi1, yoksa istatistiksel olarak anlamli mi olduguna karar verilir. Bu
orneklem testi de daha dnceden belirli bir ortalama deger ile 6rneklem ortalamasinin
arasinda farklilik olup olmadigini inceler. Bazi arastirmalarin uygulamasmin ayni
orneklem veya denek grubu iizerinde gergeklesmesi zor ve hatta bazen de (6zellikle
saglik ve fen bilimleri alanlarinda) imkansizdir. Boyle arastirmalarda arastirma
konusu 1ile ilgili ayn1 veya benzer 6zelliklere sahip 6rneklem kullanilir. Bu durumda,
eslestirilmis iki grup tek bir grupmus gibi varsayilarak iki dl¢iime iligkin ortalamalar
karsilastirilir (Tekin, 2009: 58).

Arastirmada birbirinden bagimsiz 2 grubun (gemi isletmeleri, destekleyici
paydaglar) bagimli  degiskenlere (cevre faktorleri) goOre ortalamalarinin

karsilastirilmasi hedeflendiginden bagimsiz 6rneklem t-testi yontemi uygulanmaistir.

4.3.2.4.5.1. Denizcilik Isletmelerinin Bayrak Cekme Kararim Belirleyen

Makro Degiskenlere iliskin Algilamalarinin Karsilastirmah Analizler

Arastirmada t-testi, Oncelikle denizcilik isletmelerinin  bayrak c¢ekme
kararinda kiiresel seviyede etkisi oldugu diisiiniilen 18 adet makro dis ¢evre
faktoriinden olusan “genel etkiler” boliimiine uygulanmistir. Arastirmanin 6rneklemi
olarak belirlenmis 62 katihmcinin (31 gemi isletmesi, 31 destekleyici paydas) bu
faktorlere yonelik algilarindaki farkliliklarin tespiti amaglanmistir. Bu amaca yonelik
belirlenmis ana hipotez ve alt hipotezlerin testi gerceklestirilmistir. Ana hipotez
olarak bu boliime yonelik algilardaki farkliliklar: tespit etmek amaciyla asagida
belirtilen Hipotez 1 gelistirilmistir. Hipotez 1 1s18inda toplam 18 alt hipotez

olusturulmustur.
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Ana hipotez 15181nda olusturulan alt hipotezlere ait analiz sonuclar1 Tablo 70°de
verilmektedir. Tablo incelendiginde “genel etkiler” boliimiindeki makro dis cevre
degiskenlerinin 6nem seviyelerine yonelik gruplarin algilarinda anlamli farkliliklar
oldugu goze carpmaktadir. Ana hipotez 15181nda olusturulan toplam 18 alt hipotezin

13’iiniin desteklendigi goriilmektedir.

H;: Denizcilik isletmelerinin bayrak ¢ekme kararlarmi etkileyen makro dis gevre
faktorlerinin 6nem diizeyini gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar: farkli
degerlendirmektedir.

Tablo 70’te gosterildigi iizere arastirmada anlamli farkliliklarm bulundugu
makro degiskenler olan; (H;;) “uluslararasi ekonomi ve ticarette donemsel
dalgalanmalar”, (H; 3)“bayrak devletlerinin ekonomilerindeki donemsel dalgalanmalar”,
(Hi4) “denizcilik pazarlarinda navlunlarm degisiklik gostermesi” (H;e) “uluslararasi
siyasi ortamdaki dalgalanmalar”, (H;;) “llkeler arasindaki politik iliskiler” (H;yo)
“uluslararas1 giivenlik tehditleri”, (H; o) “emniyet kurallarma iligkin gelismeler” ve
(Hi.11) “deniz ¢evresinin korunmasi ile ilgili standartlarin yiikselmesi” degiskenlerinin
ortalama degerleri incelendiginde O6rneklem gruplarmin bu ifadelerin 6nem seviyeleri
konusunda karsit fikirli oldugu goriilmektedir. Ifadelere verilen yanmitlarm ortalama
degerleri dikkate alindiginda gemi isletmelerine gore bu degiskenlerin bayrak ¢ekme
kararindaki 6nem seviyesi diger denizcilik aktorlerine kiyasla daha diisiiktiir.

Genel etkiler kapsaminda anlamli farklilik tespit edilen diger degiskenler olan;
(Hi14) “Deniz 1s gilivenligi acisindan uluslararast standartlarin  yilikselmesi”,
(Hi16)“Diinya deniz ticaret filosunun profili”, (H;;7) “Gemiadami arz-talep
kosullarindaki  esitsizlik”, (H;is) “Gemiadami arzinin  niteliksel —durumu”
degiskenlerinin denizcilik pazarlar ile ilgili oldugu tespit edilmistir. Bu degiskenlerin
bayrak ¢ekme kararindaki 6nem seviyelerinin 6zellikle destekleyici paydaslar agisindan
yiiksekligi goze carpmaktadir.

Bu boliime ait anlamli farklilik tespit edilen bir diger degisken olan; (Hj13)
“Hizl niifus artiglarmin yarattigi sosyal degisiklikler” degiskeninin 6nem diizeyinin her
iki grubun verdigi yanitlar 1s131nda son derece diisiik oldugu goze ¢arpmaktadir.

Bayrak cekme kararina etki eden makro diizeydeki faktdrlerin dnem diizeyini

tespit etmek amaciyla hazirlanmig bu boliimde denizcilik kurumlarmin makro g¢evre
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degiskenlerinin gemi isletmelerine kiyasla 6nemli oldugu diisiincesine sahip oldugu

sonucuna ulagilabilir. Bu boliime verilen yanitlar incelendiginde 6zellikle diger

denizcilik aktorlerinin sektoriin farkli meslek gruplarindan olmasi, 6zellikle uluslararasi

diizeyde is iliskilerinin bulunmasi sebebiyle makro dis ¢evre degiskenlerinin bu stratejik

kararda onemli oldugu diisiincesini olusturmaktadir.

Tablo 70: Gemi Isletmeleri ve Destekleyici paydaslarin Bayrak Cekme Kararmda Genel Etkileri Olan

Faktorlere Iliskin Algilamalarmin Karsilastirmali Analizi

Alt Hipotezler Ort.! T? P | Cift Sonuc
Kuyruk

H; ;: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Uluslararasi 1: 2,6774 || T*:-2,694 ,078 | ,009 Desteklendi

ekonomi ve ticarette donemsel dalgalanmalar” degiskenini farkli 2:3,6129 | T?:-2,694 ,009

degerlendirir.

H;,: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaglar “Enerji 1: 2,0968 | T':-1,781 ,334 | ,080 ---

maliyetlerinde yagsanan dalgalanmalar” degiskenini farkli 2:2,6129 | T*-1,781 ,080

degerlendirir

H;;: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Bayrak 1: 2,2903 | T*:-3,418 ,110 | ,001 Desteklendi

devletlerinin ekonomilerindeki donemsel dalgalanmalar” 2:3,3871 || T2:-3,418 ,001

degiskenini farkli degerlendirir

H, 4: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaglar “Denizcilik 1:2,4839 | T':3,338 ,529 | ,001 Desteklendi

pazarlarinda navlunlarin degisiklik gostermesi” degiskenini farkl 2:3,4839 | T*:3,338 ,001

degerlendirir

H, 5: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaglar “Gemi ve 1:2,0000 |l T*:-1,961 ,958 [ ,055 ---

denizcilik teknolojilerindeki yenilikler” degiskenini farkli 2:2,5806 | T?:-1,961 ,055

degerlendirir

H, ¢: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “ Uluslararasi 1:2,2903 || T*: 5,263 ,332 1,000 Desteklendi

siyasi ortamdaki dalgalanmalar” degiskenini farkli degerlendirir 2:3,8710 | T*: 5,263 ,000

H, -: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Ulkeler 1:2,7097 || T*: 3,929 ,021 ] ,000 Desteklendi

arasindaki politik iliskiler” degiskenini farkli degerlendirir 2:3,9677 | T2 3,929 ,000

H, 3: Gemi igletmeleri ve destekleyici paydaslar “Bayrak 1:3,3871 | T*:-1,436 ,269 | ,156 -

devletlerinin yonetim sekilleri” degiskenini farkli degerlendirir 2:3,9032 | T*-1,436 ,156

H;o: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Uluslararasi 1:2,4839 || T*:-5,714 ,022 1,000 Desteklendi

giivenlik tehditleri ” degiskenini farkli degerlendirir 2:3,9677 || T*-5,714 ,000

Hj 19: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Emniyet 1:2,5806 || T*:-3,345 ,712 1,001 Desteklendi

kurallarmna iliskin gelismeler” degiskenini farkli degerlendirir 2:3,5806 | T?:-3,345 ,001

Hj 11: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Deniz 1:2,2903 || T*:-3,591 ,240 | ,001 Desteklendi

gevresinin korunmasi ile ilgili standartlarin yiikselmesi” 2:3,4194 | T%-3,591 ,001

degiskenini farkli degerlendirir

H, 1>: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Kiiresel iklim 1:1,7419 || T*:-1,981 ,066 | ,052 ---

degisikliginin bayrak devletinin cografi bolgesine etkisi” 2:2,3548 || T*:-1,981 ,052

degiskenini farkli degerlendirir
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Tablo 70: (Devam)

H, 13: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Hizli niifus 1:1,7097 || T*:-2,594 ,653 ] .,012 Desteklendi
artislarinin yarattigi sosyal degisiklikler” degiskenini farkli 2:24516 | T*-2,594 ,012
degerlendirir
H; 14: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Deniz is 1:2,9032 || T*:-2,681 ,147 1,009 Desteklendi
giivenligi agisindan uluslararasi standartlarin yiikselmesi” 2:3,8065 | T%-2,681 ,010
degiskenini farkli degerlendirir
H, ;5s: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Ulkelerin 1:2,2581 || T*:-1,433 378 | 157 ---
kiiltiirel yapilanmasinin denizcilige etkileri” degiskenini farkl 2:2,7097 | T*-1,433 ,157
degerlendirir
Hj 16: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Diinya deniz 1:2,7742 || T*:-3,433 ,014 ] ,001 Desteklendi
ticaret filosunun profili” degiskenini farkli degerlendirir. 2:3,8710 | T%-3,433 ,001
H, ;7: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Gemiadami arz- 1:2,7419 || T*:-4,871 ,000 | ,000 Desteklendi
talep kosullardaki esitsizlik” degiskenini farkl1 degerlendirir 2:4,1290 | T?:-4,871 ,000
H; 15: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Gemiadami 1:2,8710 || T':-4,373 ,029 | ,000 Desteklendi
arzinin niteliksel durumu” degiskenini farkli degerlendirir. 2:4,1290 | T%:-4,373 ,000
'Ortalama, 5-Aralikli Likert 6l¢egi- 1: Tamamen Katilmiyorum, 5: Tamamen Katiliyorum
*Test degeri, * Giiven Aralig1.
4.3.2.4.5.2. Denizcilik isletmelerinin Bayrak Cekme Kararim1 Belirleyen

Denizcilik Cevresine fliskin Algilamalarimin Karsilastirmah Analizler

Arastirmada denizcilik isletmelerinin bayrak ¢cekme kararlarmi etkileyen mikro
dis cevre ve isletmenin i¢ ¢evresine yonelik hazirlanmis “denizcilik ¢evresine iligkin
etkiler” boliimiine yOnelik ana hipotez olarak Hipotez 2 gelistirilmistir. Hipotez 2
1s1g¢inda toplam 37 adet alt hipotez olusturulmustur. Ana hipotez 1s1ginda olusturulan alt

hipotezlere ait analiz sonuglar1 Tablo 71°de verilmektedir.

H,: Denizcilik isletmelerinin bayrak ¢ekme kararlarini etkileyen mikro dis ¢cevre ve i¢
cevre faktorlerinin 6nem diizeyini gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar1 gruplar
farkli degerlendirmektedir.

Tablo 71 incelendiginde ‘“denizcilik cevresine iliskin etkiler” bdliimiindeki
faktorlerin bircogunun bayrak ¢ekme kararindaki 6neminin 6rneklem gruplar1 arasinda
farkl algilandig1 gozlemlenmektedir. Ana hipotez 15181nda olusturulan toplam 37 alt

hipotezin 30’unun desteklendigi goriilmektedir.
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Arastirmada anlamli farkliliklar tespit edilen degiskenler olan; (Hz1) “sicile giris
ve yenileme maliyetleri”, (H,,) “sigorta maliyetleri”, (H,3) “personel maliyetleri”,
(H24) “finansman maliyetleri”, (H,s) “geminin isletilmesine bagli vergi maliyetleri”,
(Hz.11) “bayrak devletlerinin, kredi acisindan finans kurumlarina gore tasidigi finansal
risk” degiskenlerinin 6nem durumlarma iligkin gruplar arasinda goriis birligi oldugu
tespit edilmistir. Elde edilen bulgular 1s1ginda denizcilik isletmelerinin bayrak ¢ekme
kararinda en fazla Oneme sahip olan faktorlerin ekonomik faktorler oldugu
goriilmektedir.

Anlaml farkliliklar tespit edilen ekonomik kaynakli diger degiskenlerden olan;
(H25) “geminin yasmna bagh maliyetler”, (H,9) “geminin tipine bagli maliyetler” ve
(H2.10) “geminin biiyiikliigii/tonajma bagli maliyetler” degiskenlerinin ekonomik
faktorler icerisinde diisiik 6nem seviyesine sahip oldugu goriilmektedir. Bu ifadelere
verilen yanitlar dikkate alindiginda ise gruplar arasinda goriis ayriligi goze carpmaktadir.
Gemi isletmeleri bu faktorleri bayrak ¢ekme karari agisindan 6nemli bulmaz iken diger
aktorler acisindan bu faktorlerin yiiksek Onem seviyesine sahip oldugu sonucuna
ulagilmistir.

Denizcilik isletmelerinin seffafliini ve erisilebilirligini azaltmasina olanak
saglayan politikalar 151¢inda hazirlanmis degiskenlerden olan (H,;7) “bayrak
devletlerinin sirketlerin gizlilige iliskin taleplerine olanak saglamas1”, (Hs) “bayrak
devletlerinin “Ciplak Gemi Kiras1 Sicili” altinda paralel ya da cift sicil olarak anilan
coklu sicile olanak saglamasi” degiskenlerine yonelik gruplar arasinda goriis ayriligi
bulunmaktadir. Degiskenlere iliskin ortalama degerlere bakildiginda gemi isletmelerinin
bu ifadelerde yer alan faktorleri bayrak ¢ekme karari agisindan onemsemedigi goze
carparken destekleyici paydaslar i¢in bu faktorlerin 6nemli oldugu ifade edilmistir.

Calismada gruplar arasinda farklihik tespit edilen bayrak devletinin
performansim1 6lgmek amaciyla olusturulan degiskenlerden olan; (H i) “bayrak
devletine kayith gemiler ile ilgili deniz kazalarma ait istatistikler”, (Hz.13) “Denizcilik
pazarmdaki uluslararasi standartlarin ylikselmesi nedeniyle liman devleti denetimlerinin
ve uluslararas1 kontrollerin arttirilmasi”, (Hj14) “bayrak devletinin bdlgesel liman
devleti denetimi rejimlerine gore bulundugu konum (beyaz liste/gri liste/kara liste)”,

(Hz.15) “bayrak devletinin sicilindeki gemilerin liman devleti denetimlerinde tutulma
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oranlar1” ve (Hy.16) “bayrak devletinin taraf oldugu uluslararasi sézlesmelerin fazlaligr”
degiskenlerinin 6nem seviyelerinin yiiksekligi géze carpmaktadir.

Gruplar arasinda anlamli farkliliklar tespit edilen degiskenlerden olan; (Hj26)
“Bayrak devletinin biirokratik ve idari islemlerde sagladig1 esneklik ve kolaylik™, (Hz 30)
“Bayrak devletlerinin tescil edilecek gemi sayisina gore sagladigi indirimler”, (Has:)
“Bayrak devletlerinin bayraktan kacis1 dnlemek icin belirlemis oldugu onleyici ve
tesvik edici politikalar”, (H;3,) “Bayrak devletlerinin yabanci gemiadami istihdamai igin
sagladig1 kolayliklar”, (H»34) “Gemilere ¢ekilecek bayrak agisindan kiracilarin veya
miisterilerin talepleri”, (Hz3s) “Geminin calistigi bolge”, (H,37) “Gemi alim-satim
pazarmnda satin alinacak geminin bayragi”, (H,,0) “Bayrak devletinin askeri giicii ve
savunma altyapis1” (H,;) “Bayrak devletinin siyasi ve ekonomik istikrar1”, (H o)
“Bayrak devletinin gemi sicil sistemini tercih edecek gemi isletmelerinde aradigi
kosullar” degiskenlerinde yiiksek 6nem seviyesi agisindan goriis birligi s6z konusudur.

(Hz22) “Sirketimizin bayrak devletindeki gecmis is iliskileri” (H,,7) “Bayrak
devletlerinin gemilerine ait denetimlerini etkin ve yogun uygulamas1” (H3¢) “Geminin
sefer yaptig1 cografi bolge ve ziyaret ettigi limanlarin de§ismesi”’, (H,33) “Bayrak
devleti adina denetimleri gergeklestiren klas kurulusunun uluslararas1 alandaki
sayginlig1 ve performansi” degiskenlerinde anlamli farkliliklar tespit edilmesine karsin

ortalama degerleri dikkate alindiginda diisiikk 6nem diizeyleri gbze carpmaktadir.
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Tablo 71: Gemi Isletmeleri ve Destekleyici paydaslarm Bayrak Cekme Kararinda Etkisi Olan Denizcilik

Cevresine iliskin Faktor Algilamalarmin Karsilastirmali Analizi

Alt Hipotezler ort.! T? p’ Cift || Sonu¢
Kuyruk

H, ;: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Sicile giris ve yenileme 1:3,8387 | T':-4,061 ,000 | ,000 Desteklendi

maliyetleri” degiskenini farkli degerlendirir. 2:4,8387 || T*:-4,061

H,,: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Sigorta maliyetleri (P&I, | 1:3,4194 | T':-4,846 ,000 | ,000 Desteklendi

H&M)” degiskenini farkli degerlendirir. 2:4,7097 || T*:-4,846

H,;: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Personel maliyetleri 1:3,9032 | T*:-3,340 ,000 | ,001 Desteklendi

degiskenini farkl degerlendirir. 2:4,7419 | T?:-3,340 ,002

H, 4: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “ Finansman maliyetleri 1:3,8065 || T':-2,377 ,019 ] ,021 Desteklendi

(ithalat/ihracat/ticaret tarifeleri, kredi limitleri vb.)” degiskenini farkli 2:4,4516 | T%:-2,377

degerlendirir.

H, 5: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Geminin"isletilmesine 1:4,2258 | T':-2,861 ,000 || ,006 Desteklendi

bagli vergi maliyetleri (tonaj, alim-satim, kurumlar, gelir, OTV vb.)” 2:4,9032 || T?:-2,861 ,007

degiskenini farkli degerlendirir.

H,¢: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Geminin insa tilkesine 1:2,7097 | T':-1,092 139,279 ---

bagli maliyetler” degiskenini farkli degerlendirir. 2:3,0645 || T?:-1,092

H, 7: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Bayrak devleti 1:2,3548 | T*:-1,528 257 | ,132 -

tersanesinde yapilan tamir/bakim islemlerine ait maliyetler” degiskenini 2:2,9032 || T%:-1,528

farkli degerlendirir.

H, g: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Geminin yasina baglt 1:2,8387 | T':-4,961 ,042 | ,000 Desteklendi

maliyetler” degiskenini farkli degerlendirir. 2:4,2581 | T?:-4,961

H,o: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Geminin tipine bagl 1:2,3548 | T':-5,014 | ,067 | ,000 Desteklendi

maliyetler” degiskenini farkli degerlendirir. 2:3,8065 | T%:-5,014

H, 19: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Geminin 1:2,6129 | T':-3,311 ,254 1,002 Desteklendi

bilyiikligi/tonajma bagh maliyetler” degiskenini farkli degerlendirir. 2:3,6774 || T%:-3,311

H, 11: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Bayrak devletlerinin, 1:3,7742 || T':-2,560 ,009 | ,013 Desteklendi

kredi agisindan finans kurumlarina gore tagidigi finansal risk” degiskenini || 2:4,4516 | T?:-2,560 ,014

farkli degerlendirir.

H, 1>: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Bayrak devletine kayitlt | 1:2,8710 | T*:-3,767 ,045 ] ,000 Desteklendi

gemiler ile ilgili deniz kazalarina ait istatistikler” degiskenini farkli 2:4,0645 || T*:-3,767

degerlendirir.

H, 13: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Denizcilik pazarindaki 1:3,2903 || T':-4,118 ,001 ] ,000 Desteklendi

uluslararasi standartlarin yiikkselmesi nedeniyle liman devleti 2:44839 | T%:-4,118

denetimlerinin ve uluslararasi kontrollerin arttirilmasi” degiskenini farkli

degerlendirir.

H, 14: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaglar “Bayrak devletinin 1:3,8065 | T*':-3,822 ,000 | ,000 Desteklendi

bolgesel liman devleti denetimi rejimlerine gore bulundugu konum (beyaz | 2:4,8065 | T2:-3,822 ,001

liste/gri liste/kara liste)” deSiskenini farkli degerlendirir.

H, ;5: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Bayrak devletinin 1:3,5806 | T':-4,306 ,000 | ,000 Desteklendi

sicilindeki gemilerin liman devleti denetimlerinde tutulma oranlar1” 2:4,6774 | T2%:-4,306

degiskenini farkli degerlendirir.

H, 16: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Bayrak devletinin taraf 1:3,2258 || T*:-2,109 ,209 | ,039 Desteklendi

oldugu uluslararasi sézlesmelerin fazlaligi” degiskenini farkli 2:3,9355 | T*:-2,109

degerlendirir.

H, 17: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Bayrak devletlerinin 1:2,7742 || T':-4,596 ,431 ] ,000 Desteklendi

sirketlerin gizlilige iligkin taleplerine olanak saglamasi” degiskenini farkli | 2:4,0645 | T*:-4,596

degerlendirir.

H, 15: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Bayrak devletlerinin 1:3,0323 || T':-4,542 ,000 | ,000 Desteklendi

Ciplak Gemi Kirasi Sicili altinda paralel ya da ift sicil olarak anilan ¢oklu | 2:4,2903 | T?:-4,542

sicile olanak saglamas1” degiskenini farkli degerlendirir.

H, 1o: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Bayrak devletinin gemi | 1:3,2903 | T*:-3,080 ,006 | ,003 Desteklendi

sicil sistemini tercih edecek gemi isletmelerinde aradigi kosullar” 2:4,2258 || T2:-3,080
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Tablo 71: (Devam)

degiskenini farkli degerlendirir.

H,,: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Bayrak devletinin askeri || 1:1,4516 | T*:-3,147 ,006 [ ,003 Kabul
| giicil ve savunma altyapist” degiskenini farkli degerlendirir. 2:2,2903 | T2:-3,147
H,,;: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Bayrak devletinin siyasi | 1:2,3548 | T*:-3,014 | ,935 || ,004 Kabul
ve ekonomik istikrar1” deSiskenini farkli degerlendirir. 2:3,3226 || T?:-3,014
H,,,: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Sirketimizin bayrak 1:2,9677 | T':-2,504 ,125 ] ,015 Kabul
devletindeki geemis is iligkileri” degigkenini farkli degerlendirir. 2:3,7419 | T%:-2,504
H,,3: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Bayrak devletinin sivil 1:2,6129 | T':-1,599 467 | ,115 ---
toplum orgiitleri ve sendikalar ile olan toplumsal iliskileri” degiskenini 2:3,1290 | T%:-1,599
farkls degerlendirir.
H,,4: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaglar “Bayrak devletinin 1:1,9677 | T':-1,391 ,298 | ,169 ---
cografi konumu” degiskenini farkli degerlendirir. 2:2,3548 || T?:-1,391 ,170
H,,5: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Bayrak devletinin 1:3,1935 | T*':-1,683 ,018 ] ,098 ---
denizcilik geemisi ve sayginhigr” degiskenini farkli degerlendirir. 2:3,7419 | T?:-1,683
H,,¢: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Bayrak devletinin 1:4,1290 || T':-2,557 ,000 [ ,013 Kabul
biirokratik ve idari iglemlerde sagladigi esneklik ve kolaylik” degiskenini 2:4,7419 | T*:-2,557 ,015
farkli degerlendirir.
H,,7: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Bayrak devletlerinin 1:3,4194 | T':-2,266 ,028 | ,027 Kabul
gemilerine ait denetimlerini etkin ve yogun uygulamasi” degiskenini farkli || 2:4,0645 | T?:-2,266
ﬂgerlendirir.
H,,g: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Bayrak devletlerinin 1:3,6774 | T':-1,483 ,004 | ,143 ---
temsilcilik/ofislerinin sayisi ve konumlari” degiskenini farkl degerlendirir. 2:4,1290 |f T?:-1,483 ,144
H,,: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Bayrak devletlerinin 1:3,6129 | T':-1,808 ,016 ] ,076 ---
sagladig1 hizmet kalitesi” degigkenini farkli degerlendirir. 2:4,1613 | T*:-1,808
H, 30: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Bayrak devletlerinin 1:3,7097 | T*:-2,899 ,002 || ,005 Kabul
tescil edilecek gemi sayisina gore sagladigi indirimler” degiskenini farkli 2:4,5806 | T?:-2,899
ﬂgerlendirir.
H,3::Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Bayrak devletlerinin || 1:3,8387 |f T":-3,358 ,000 || ,001 Kabul
bayraktan kagisi onlemek icin belirlemis oldugu onleyici ve tesvik edici || 2:4,7097 | T?:-3,358 ,002
politikalar” degiskenini farkli degerlendirir.
H, 3,: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Bayrak devletlerinin 1:3,6129 | T':-3,877 ,000 | ,000 Kabul
yabanci gemiadami istthdami igin sagladig kolayliklar” degiskenini farklt || 2:4,6774 | T?:-3,877
degerlendirir.
H, 33: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Bayrak devleti adina 1:3,4516 | T%:-2,726 ,002 | ,008 Kabul
denetimleri gergeklestiren klas kurulusunun uluslararasi alandaki 2:4,2903 || T%:-2,726 ,009
sayginlifi ve performanst” degiskenini farkli degerlendirir.
H, 34 Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Gemilere ¢ekilecek 1:3,6774 | T':-2,185 ,003 [ ,033 Kabul
bayrak acisindan kiracilarin veya miisterilerin talepleri” degiskenini farklt || 2:4,2903 | T?:-2,185 ,034
degerlendirir.
H,35: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Geminin ¢aligtigi bolge | 1:3,0968 | T*: -3,950 | ,000 | ,000 Kabul
(kabotaj, uluslararas)” degiskenini farkli degerlendirir. 2:4,4194 || T?: -3,950
H, 36: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Geminin sefer yaptigi 1:2,5484 | T':-4,050 ,344 | ,000 Kabul
cografi bolge ve ziyaret ettigi limanlarin degismesi” degiskenini farkli 2:3,8710 || T?:-4,050
degerlendirir.
H,37: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Gemi alim-satim 1:2,5161 | T*':-3,783 ,112 ] ,000 Kabul
pazarinda satin almacak geminin bayrag1” degiskenini farkl 2:3,6452 || T?:-3,783

degerlendirir.

'Ortalama, 5-Aralikli Likert 6l¢egi- 1: Tamamen Katilmiyorum, 5: Tamamen Katiliyorum

*Test degeri, > Anlamlilik diizeyi.
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4.3.2.4.5.3. Denizcilik Isletmelerinin Gemi Sicili Tercihinde Ulke Secim

Kararim Etkileyen Kosullara fliskin Algilamalarimin Karsilastirmah Analizler

Arastirmada denizcilik isletmelerinin bayrak ¢cekme kararlarmi etkileyen mikro
dis cevre ve isletmenin i¢ ¢evresine yonelik hazirlanmis “denizcilik ¢evresine iligkin
etkiler” boliimiine yonelik ana hipotez olarak Hipotez 3 gelistirilmistir. Hipotez 3
1s1ginda toplam 19 alt hipotez olusturulmustur. Ana hipotez 1s18inda olusturulan alt
hipotezlere ait analiz sonuglar1 Tablo 72°de verilmektedir.

Tablo 72 incelendiginde “llke se¢cim kararini etkileyen kosullar” boliimiindeki
faktorlerin bircogunun bayrak ¢cekme kararindaki 6neminin 6rneklem gruplari arasinda
farkli algilandig1 goézlemlenmektedir. Ana hipotez 151¢mnda olusturulan toplam 19 alt

hipotezin 13’iiniin desteklenmesi anlamli farkliliklar oldugu goriilmektedir.

Hj: Denizcilik isletmelerinin gemi sicili tercihlerinde iilke se¢im kararini etkileyen
faktorlerinin 6nem diizeyini gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar: farkli
degerlendirmektedir.

Calismada gruplar arasinda anlamhi farklilik tespit edilen degiskenlerden olan;
(Hs,) “Biirokratik ve idari esneklik ”, (Hsg) “Vergi muafiyetleri” degiskenleri en
yiiksek ortalama degerlerine sahiptir. Yani denizcilik isletmelerinin bayrak c¢ekme
kararinda iilke se¢im kriterlerinden en ¢ok bu faktorleri 6nemsedigi géze carpmaktadir.

Anlamli farklhilik tespit edilen degiskenlerden olan; (Hs,) “Politik istikrar”,
(H3.4) “Ekonomik istikrar”, (Hss5) “Gelismislik diizeyi ve refah (gelir diizeyi, GSYIH)”,
(H37) “Genis pazar ve potansiyel talep”, (Hso) “Enerji maliyetleri”, Hs3 “YOnetim
bi¢imi ve yonetimsel istikrar”, (Hs ;1) “Dis ticarete aciklik”, (Hs 12) “Cografi konum”, »
(Hs3.17) “Sendikal iliskiler diizeyi” degiskenlerinin destekleyici paydaslar tarafindan daha
cok onemsendigi ifadelere verilen yanitlarin ortalama degerlerinden ¢ikan sonuclardan

biridir.
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Tablo 72: Gemi Isletmeleri ve Destekleyici paydaslarin Bayrak Cekme Kararinda Ulke Se¢im Kararin

Etkileyen Faktorlere Iliskin Algilamalarmim Karsilastirmali Analizi

Alt Hipotezler Ort.' T P’ | cift Sonug
Kuyruk

H;;: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaglar “Biirokratik ve 1:3,8387 || T':-2,749 ,007 | ,008 Desteklendi

idari esneklik ” degiskenini farkli degerlendirir. 2:4,5806 | T2:-2,749 ,009

Hj;,: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Politik istikrar” | 1:2,7419 | T':-3,257 ,946 | ,002 Desteklendi

degiskenini farkli degerlendirir. 2:3,6774 | T2:-3,257 ,002

H;;: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Yonetim bi¢imi | 1:3,1613 | T':-2,057 ,172 | ,044 Desteklendi

ve yonetimsel istikrar” degiskenini farkl degerlendirir. 2:3,7419 | T?:-2,057 ,044

H; 4: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaglar “Ekonomik 1:2,6452 || T':-4,100 ,087 1,000 Desteklendi

istikrar” degiskenini farkl degerlendirir. 2:3,7742 | T?%:-4,100 ,000

H;5: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaglar “Gelismislik 1:2,4194 | T:-2,361 ,354 | ,021 Desteklendi

diizeyi ve refah (gelir diizeyi, GSYIH)” degiskenini farkli 2:3,0645 | T*:-2,361 ,022

degerlendirir.

H;¢: Gemi igletmeleri ve destekleyici paydaglar “Yerel para 1:1,8710 | T*:-3,3006 ,786 | ,002 Desteklendi

biriminin degeri” degiskenini farkla degerlendirir. 2:2,7097 | T2:-3,306 ,002

H;7: Gemi igletmeleri ve destekleyici paydaslar “Genis pazar ve 1:2,4516 | T%:-2,210 ,295 ] ,031 Desteklendi

potansiyel talep” degiskenini farkli degerlendirir. 2:3,1613 | T*:-2,210 ,031

H;g: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Vergi 1:4,2581 | T*:-2,927 ,000 || ,005 Desteklendi

muafiyetleri” degiskenini farkl degerlendirir. 2:4,9355 | T2:-2,927 ,006

H;o: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Enerji 1:2,4839 | T*:-2,971 ,692 | ,004 Desteklendi

maliyetleri” degiskenini farkl degerlendirir. 2:3,5484 | T%:-2,971 ,004

Hi 10: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Isgiicii 1:3,1613 | T:-2,871 ,003 | ,006 Desteklendi

maliyetleri” degiskenini farkli degerlendirir. 2:4,1290 || T?:-2,871 ,006

H; 11: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Dis ticarete 1:2,4194 | T':-3,522 ,337 1,001 Desteklendi

acikhk” degiskenini farkla degerlendirir. 2:3,5806 | T2:-3,522 ,001

Hj; 1>: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Cografi 1:1,8065 | T':-2,652 ,776 | ,010 Desteklendi

konum degiskenini farkli degerlendirir. 2:2,5161 | T2:-2,652 ,010

Hj; 13: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Teknoloji 1:3,0968 | T*:-1,571 263 | ,122 ---

altyapisi(ulastirma teknolojileri, mobil iletisim, online islemler, 2:3,5806 |f T%:-1,571 ,122

vb.)” degiskenini farkli degerlendirir.

Hj; 14: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Egitim diizeyi ” | 1:2,0000 |f T':-1,139 ,488 |1 ,259 -

degiskenini farkl degerlendirir. 2:2,2903 | T?:-1,139 ,259

Hj; 15: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Saghk diizeyi” 1:1,6774 | T':-1,566 ,671 ] ,123 -

degiskenini farkl degerlendirir. 2:2,0323 | T?:-1,566 ,123

Hj; 16: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydasglar “Sosyal diizey” | 1: 1,7419 | T*:-,836 ,747 | ,406 ---

degiskenini farkli degerlendirir. 2:1,9355 | T2:-,836 ,406

Hj; 17: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Sendikal 1:2,4194 | T*:-2,803 ,420 | ,007 Desteklendi

iligkiler diizeyi” degiskenini farkli degerlendirir. 2:3,2258 | T?:-2,803 ,007

Hj; 15: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Kiiltiir, etnik, 1: 2,2581 || T*: ,000 ,266 [ 1,000 ---

dil, tarih, din vb. benzerlik” degiskenini farkl degerlendirir. 2:2,2581 | T?:,000 1,000

H;19:Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Ulkenin dogal 1:1,7742 | T%:-1,410 ,023 | ,164 -

kaynaklar1” degiskenini farkli degerlendirir. 2:2,1935 || T*:-1,410 ,164

'Ortalama, 5-Aralikli Likert 6l¢egi- 1: Tamamen Katilmiyorum, 5: Tamamen Katiliyorum
*Test degeri, > Anlamlilik diizeyi.
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4.3.2.4.5.4. Denizcilik Isletmelerinin Bayrak Secimlerinin Denizcilige

Etkilerine iliskin Algilamalariin Karsilastirmah Analizleri

Arastirmada denizcilik isletmelerinin bayrak c¢ekme kararlarinin denizcilige
etkileri kapsaminda hazirlanmig “bayrak secimlerinin denizcilige etkileri” boliimiine
yonelik ana hipotez olarak Hipotez 4 gelistirilmistir. Hipotez 4 151¢inda toplam 4 alt
hipotez olusturulmustur. Ana hipotez 1s18inda olusturulan alt hipotezlere ait analiz

sonuglar1 Tablo 73’te verilmektedir.

Hy4: Denizcilik isletmelerinin bayrak se¢iminin denizcilige etkilerine yonelik gemi
isletmelerinin ve destekleyici paydaslarinin algilar farklilik gostermektedir.

Tabloda ifade edilen sonuglar dikkate alindiginda belirlenmis alt hipotezlerin
hepsinin reddedildigi goriilmektedir. Yani bayrak g¢ekme kararlarnin denizcilige
etkisindeki 6nem diizeyini belirlemeye yonelik hazirlanmig bu boliimde gruplarin
algilar1 arasinda anlamli farkliliklar tespit edilmemistir.

Gruplar “Bayrak c¢ekme kararlarmin navlun pazarlarina etkisi’nin 6nemli
oldugunu diisiinmektedir. Bu ifadeye verilen yanitlar dikkate alindiginda en yiiksek
ortalama degere sahip oldugu goze carpmaktadir.

“Bayrak ¢ekme kararlarinin gemi insa pazarlarina etkisi” ifadesine verilen
yanitlarmm diger ifadelerin ortalama degerlerine gore daha diisiik oldugu goze
carpmaktadir. Yani denizcilik igletmeleri, bayrak ¢cekme kararlarinin gemi geri doniisiim
pazarina etkisi oldugunu diisiinmemektedir.

“Bayrak ¢cekme kararlarinin gemi geri doniisiim pazarlarina etkisi” ifadesine
verilen yanitlarin diger ifadelerin ortalama degerlerine gore daha diisiik oldugu goéze
carpmaktadir. Bir diger ifade ile denizcilik isletmeleri, bayrak ¢ekme kararlarinin gemi

geri doniisiim pazarina etkisi olmadigmni diislinmemektedir.
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Tablo 73: Gemi Isletmeleri ve Destekleyici paydaslarin Bayrak Cekme Kararinin Denizcilik Pazarlarina

Etkisine iliskin Algilamalarinin Karsilastirmali Analizi

Alt Hipotezler Ort.! T? P | Cift Sonuc
Kuyruk

H,1: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Bayrak ¢ekme 1:4,3548 | T':-974 ,254 | ,334 -

kararlarinin navlun pazarlarina etkisi” degiskenini farkh 2:4,7419 | T*:-974 ,334

degerlendirir.

H,,: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaglar “Bayrak ¢ekme 1:3,7419 || T*:-793 ,001 || ,431 -

kararlarinin gemi insa pazarlarina etkisi” degiskenini farkli 2:4,0645 | T*:-793 ,431

degerlendirir

H,;: Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaglar “Bayrak ¢ekme 1:4,0645 | T':-1,889 ,193 | ,064 -

kararlarinin gemi alim satim pazarlarina etkisi” degiskenini farkli || 2:4,7742 | T?:-1,889 ,064

degerlendirir

H, 4:Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar “Bayrak ¢ekme 1:3,1290 || T*:,079 ,613 ] ,938 -

kararlarinin gemi geri doniisiim pazarlarina etkisi ” degiskenini 2:3,0968 | T?:,079 ,938

farkli degerlendirir

'Ortalama, 7°1i Likert tipi 6lgek: 1: kesinlikle katilmiyorum, 7: kesinlikle katiliyorum
*Test degeri, > Anlamlilik diizeyi.

Her bir ifadeye verilen yanitlarin ortalama degerlerine bakildiginda ise gruplarin
genel itibariyle bu konuda kararsiz oldugu goriilmektedir. Ancak anket calismasinin
ylizylize yapilmasi sayesinde katilimcilarim bu ifadeler hakkindaki goriisleri asagida

paylasilacaktir.

4.3.2.4.6. Denizcilik isletmelerinin Bayrak Cekme Kararlarimin Denizcilik

Pazarlarna EtKilerine Iliskin Analizler

Denizcilik isletmelerinin bayrak ¢ekme kararlarinin denizcilik pazarlarina
etkileri saha arastirmasinin yiizylize anket yolu ile gergeklestirilmesi ile uzmanlar ile
yapilan yliz ylize gériisme sonucunda tespit edilmistir.

Elde edilen bilgiler 1s1¢ginda denizcilik isletmelerinin bayrak ¢ekme kararlarinin
gemi geri doniisiim pazarina etkisinin dolayli yonde oldugu sonucuna ulasilmistir.
Gemi geri doniisiim pazarmin biiylik bir kismi Cin, Tiirkiye, Pakistan, Hindistan ve
Banglades gibi lilkeler tarafindan kontrol edilmektedir. Bu iilkelerde en ¢ok sdkiilen
gemilerin  bayraklar1 birbiriyle farklilik gdstermektedir. Ornegin Hindistan’da
cogunlukla Fas, Katar, Cayman Adalar1 ve Kuveyt bayrakli gemilerin sokiildiigi,
Banglades’te ise Arjantin, Malezya, Endonezya, Singapur ve Hindistan bayrakli
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gemilerin sokiildiigli goze carpmaktadir. Diger onemli aktdrlerden Cin’de Polonya,
Birlesik Krallik, Filipinler, Romanya ve Kambogya bayrakli gemilerin sokiildiigii,
Tiirkiye’de Romanya, Italya, ispanya, Kanada ve Malta bayrakli gemilerin, Pakistan’da
ise Giircistan, Romanya Kambogya, St. Vincent ve Grenadin ve Yunan bayrakli
gemilerin sokiildiigi goriilmektedir.

Geri doniisiime katilan gemilerin bayraklar1 ile geri doniisiimii gerceklestiren
iilke arasinda bir iliskinin varlig1 s6z konusudur. Gemi sokiim {ilkesinin uluslararasi
anlagmalara taraf olma durumu sokiim yapilacak bolgenin ve sokiim operasyonlarinin
belirli standartlar cercevesinde vyiiriitiilmesini gerektirmektedir. Ornegin gemiler
iizerinde Ozellikle ¢evresel ve operasyonel emniyeti tehlikeye sokabilecek her tiirli
altyap1 ve iistyap1 elemaninin bazi sokiim bolgelerine girisine izin verilmemektedir. Bu
sebeple geri doniisime girecek geminin sahibi sokiim yeri kararmi verirken bu
degiskeni gbz 6niinde bulundurur.

Uluslararas1 kurallar1 etkin uygulayan gemi s6kiim bolgelerinde sokiime girecek
gemilerin de belirli standartlar1 karsilamas1 gerekmektedir. Bu sebepten geminin bayrak
devletinin ve klas kurulusunun wuluslararas1 pazardaki performansi, gemilerin
performansi agisindan son derece onemlidir. Ancak unutulmamalidir ki geminin yalniz
geri doniisiime katilmadan onceki bayragi ve klas kurulusu degil ayn1 zamanda eger
bayrak degisimi yapildiysa Oonceki bayrak devletinin genel durumu da géz Oniinde
bulundurulmaktadir.

Gemi soOkiim istatistikleri incelendiginde adet bazinda Panama, Liberya ve
Japonya bayrakli gemilerin en ¢ok sokiilen gemi bayraklar1 oldugu goriilmektedir. GRT
bazinda ise gemi sokiim pazarinda Malta bayrakli gemilerin liderligi bulunmaktadir.
Kibris, Yunanistan ve Bahamalar ise hacim acisindan Malta’y1 takip eden bayrak
devletleridir. Geri donilisiime giren gemiler agisindan bayrak devletlerinin yitirdigi
filolarm tekrardan geri kazanabilmek amaciyla yeni insa swrasinda 6nemli politikalar
izledigi géze carpmaktadir.

Sokiim yeri ile gemi sahipliginin milliyeti arasindaki iliski g6z Oniinde
bulunduruldugunda gelismekte olan iilke vatandaslarinin Pakistan’1 tercih ettigi, Eski
Dogu Blogu Ulkelerinin milliyetinde bulunan gemi sahiplerinin gemileri igin
Tirkiye’deki tesisleri tercih ettigi, OECD iilkelerinin milliyetinde bulunan gemi

sahiplerinin ise Cin’i tercih ettigi goriilmektedir. Bu kararda iilkeler arasi politik ve
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ekonomik iliskilerin 6nemi gdze ¢arpmaktadir. Ornegin Kibris Rum Kesimi bayrakli bir
geminin sOkiim isleminin Tirk tesislerinde gergeklestirilmesi miimkiin degildir.

Gemi tiplerine gore sokiilen gemiler incelendiginde ise Tiirkiye’de ¢ogunlukla
genel yiik gemilerinin sokiildiigli, Pakistan ve Banglades’te tanker ve kuru yiik tipi
gemilerin  sokildiigi, Cin’de ise agirlikta konteyner gemilerinin sokiildiigi
goriilmektedir. Gemi tiplerine gore yabanci bayrak tercihleri incelendiginde ise ¢oklukla
kuru yiik ve genel yiik filosunun yabanci bayrak altinda isletildigi ve geri doniisiime
giren filolar1 yoneten bayrak devletlerinin de bu kayb1 azaltmak amaciyla yeni insaya ve
mevcut filoya yonelik tesvik edici politikalar izlediginden bahsetmek miimkiindiir.

Ozetle bulundugu iilkeye hammadde, katma deger ve istihdam katkis1 saglayan
gemi geri doniisiim sektoriinlin pazardaki durumu makro ve mikro c¢evre faktorleriyle
oldugu kadar basta gemilerin bayraklar1 olmak iizere i¢ ¢evre faktorlerinden de
dogrudan iliski icerisindedir.

Denizcilik isletmelerinin bayrak ¢ekme kararlarmin gemi insa pazarlarina
onemli etkileri bulunmaktadir. Yeni gemi insa karari, kiiresel ekonomik durum, ticaret
potansiyeli, politik ve yonetimsel istikrar gibi makro faktorler etkisinde sekillendigi gibi
navlunlar, geri donlisim pazarindaki hareketlilik ve deniz ulastirma pazarindaki
dinamizm gibi mikro dis faktorler 1s1ginda sekillenmektedir. Deniz ticaret filosu son 20
yillik siirecte diinya ticaretinin biiylimesine bagli biiylimiistiir.

Deniz ticaret filosunun 2012 yili itibariyle % 71,5’lik kismu yabanci bayrak
altinda isletilmektedir. Bayrak devletleri pazardan pay elde edebilmek amaciyla
denizcilik isletmelerine tiirlii kolayliklar saglamaktadir. Ornegin bayrak devletlerinin
isletilen gemi tipi ve biiylikliigline bagl olarak sagladig: tesvikler sebebiyle denizcilik
isletmelerinin bayrak tercihleri sekillenmektedir. Bu sebepten dolay1 6zellikle biiyiik
tonajli ve dokme yiik tasiyan gemi sahiplerinin ¢ogunlukla yabanci bayrak tercih ettigi
goriilmektedir.

Yeni inga kararinda geminin tescil edilecegi sicil oncelikli olarak gemi insa
iilkesinin yap1 halindeki gemiler i¢in belirlemis oldugu yap1 sicilidir. Gemi insa
asamasina ge¢meden Once kullanim amaci, ticaret tipi, klas kurulusu bilgileri ve bayrak
devleti tercihleri belirlenir. Daha sonra inga faaliyeti bayrak devleti ve klas kurulusunun
belirlemis oldugu standartlar c¢ercevesinde gergeklestirilir. Klas kuruluslariin

uluslararasi seviyedeki performansi geminin uluslararasi kurallara uygun insa edilmesi
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ve donatimi ile ilgili son derece Onem arz etmektedir. Bazi iilkelerin korumaci
politikalar1 sebebiyle gemi isletmeleri bayrak c¢ekme kararini bu kosullar i1s1ginda
belirler. Ornegin Cin ve ya Amerikan bayragi cekmek isteyen bir gemi sahibinin
isletecegi geminin inga iilkesine yonelik dnemli kisitlamalar mevcuttur.

Yeni insa agsamasindaki bir geminin tescil edilecegi bayrak devleti sicili 6zellikle
uluslararasi kredi kurumlar1 agisindan son derece 6nemlidir. Gemilerin biiylik yatirimlar
olmasi sebebiyle uluslararasi kredi ve finans kuruluslar1 saglamis olduklar1 kaynaklarin
gilivencesi agisindan gemi sahiplerinden teminat talebinde bulunurlar. Bu teminat bayrak
devleti ile dogrudan iliskilidir. Ciinkli ipotek islemleri bayrak devletinin kanunlaria
gore gerceklesmektedir. Bu sebepten dolay1 hukuk, politik ve ekonomik istikrar sahibi
olmayan bayrak devletleri kredi kurumlar1 agisindan riskli olarak degerlendirilmekte ve
kredi verilmemektedir.

Denizcilik isletmelerinin bayrak ¢cekme kararlarmin gemi alim-satim pazarinda
onemli etkileri bulunmaktadir. Satin alimacak geminin bayrak devletinin performansi
(kaza istatistikleri, tutulma oranlari, liman devleti denetim skorlar1 vb.) alim satim
karar1 agisindan son derece dnemlidir. Yiiksek performansa sahip bayrak devletlerinin
bayragmi tastyan gemilerin uluslararasi standartlara uygunlugu acisindan 6nemli bir
faktordiir. Bu sebeple satin alinacak gemi i¢in finans kurumlarindan talep edilen krediler
kolaylikla saglanabilmektedir. Ayrica geminin bayraginin gemi alimi swrasinda talep
edilen kredi karsiliginda ipotek islemlerinin yiiriitillecegi iilke acisindan da Gnemi
bulunmaktadir. Ayrica segilen bayrak devletinde yiiriirliikte bulunan sirketler hukuku ve
bayrak iilkesi ile hissedarlar iilkesi arasindaki ikili anlagsmalar da dikkate alinmalidir.
Uygulamada, bayrak iilkesinde kurulu sirket sahiplerinden birinin Olimii veya
hissedarlar arasindaki anlagsmazliklarin ¢ikmasi halinde miras ve ihtilaflarn ¢6ziilmesi
karmagik hukuki sorunlara yol acabilmektedir.

Satin alinacak geminin bayragi sigorta kuruluslari acisindan da son derece
onemlidir. Riskli bayrak (yliksek kaza oranlari, diisiik performans) kategorisinde
bulunan bayrak devleti gemilerinin sigorta islemleri de daha maliyetli olmaktadir.

Gemi alim satim pazarinda satin alinacak geminin bayragmin degistirilmesi ise
glinlimiiz kosullarinda son derece kisa siirede gerceklesmektedir. Bu sebeple alinan
geminin bayragi geminin ge¢misine yonelik bir fikir olustururken bayrak degisimi ile bu

durum degismektedir.
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Denizcilik isletmelerinin bayrak ¢ekme kararlarinin deniz ulastirma pazarina
etkileri incelendiginde tiiretilmis talep ile sekillenen deniz ulastirma pazari talebe bagl
olarak siirekli bir degisim igerisindedir. Deniz tagimaciligina olan talebin azalmasi
navlunlarin diismesine, kiiresel ticaretteki hareketlenme ise navlunlarin yiikselmesine
olanak saglayacaktir. Denizcilik isletmeleri bu pazardan elde edecekleri kazanglarini
arttirabilmek icin maliyetlerini diisiirme politikasi izlemektedir. Bu sebepten oOtiirii
navlun gelirlerinin 6zellikle gemi maliyetleri ile iligkisinden bahsetmek gerekmektedir.
Gemilerin ¢ekmis olduklar1 bayraklara bagli sefer maliyetlerindeki farkliliklar navlun
gelirlerine dogrudan yansimaktadir. Ornegin yabanci gemi adami istihdamma olanak
saglayan ve vergi muaf yapiya sahip sicil sistemlerinin navlun pazarindaki pasta da daha
yiiksek paya sahip oldugunu gostermektedir.

Kolay bayrak iilkelerinin ortaya ¢ikisi 20. yy.n ilk yarisinda navlunlarda
yasanan sert degisimler sebebiyle gerceklesmistir. Bir anda pazarda s6z sahibi olan
kolay bayrak devletleri karsisinda pazar kayiplarini azaltmak amaciyla pek ¢ok bayrak
devleti ulusal sicillerindeki kosullar1 esneterek uluslararast sicillerini olusturmuslardir.
Navlunlarin sert diislisiinden dolay1 zarar gérmek istemeyen gemi sahipleri yiikselen
operasyonel maliyetleri diisiirmek acisindan yeni bir bayrak arayisma girmistir. Bayrak
devletlerinin gemi isletmelerinin kazanglarindan kesilen kurumlar ve gelir vergileri
acisindan belirlemis oldugu vergi politikalar1 ise bayrak se¢imi acisindan son derece

Onemlidir.
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Kiiresellesme ve ticarette serbestlesme, {ilkelerin birbirine bagimliligini
arttirmistir. Bu bagimlilik, degisen ve siirekli artan ihtiyaglara karsilik kaynaklarm farkli
cografi alanlara yayilmasi sebebiyle her gecen giin daha da kuvvetlenmektedir.
Ulkelerin uluslararasi ¢ikarlari ile birbirine olan ihtiyaglar1 son derece anlamlidir.

Ulkelerin uluslararasi ¢ikarlarmin temelinde diinya ticaretinden azami diizeyde
faydalanma istegi yatmaktadir. Bu amaca ulagsmanin 06ziinde uluslararasi ticaretin
lokomotifi olan denizyolu tasimaciligmi kontrol altinda tutma diisiincesi de
bulunmaktadir. Ulkelerin denizyolu ticaretinden faydalanma diizeyi de kontrolii altinda
bulunan deniz ticaret filosunun biiyiikligii ile dogrudan iliskilidir.

Gliniimiiz kosullarinda iilkelerin deniz ticaretindeki s6z sahipligi, bayrak devleti
olarak bayraklarin1 uluslararasi alanlara ulastrmasi ile Olgiilmektedir. Bu diisiince
tarihten giiniimiize tasinmis ve her donem farkli amaclarin merkezinde yer almstir.

Denizcilik pazarlarmin son derece karmasik ve bir o kadar da genis bir
organizasyon semasi vardir. Bu organizasyonda gorev alan aktorlerin hem sektorle hem
de diger aktorlerle belirli diizeylerde iligskileri mevcuttur. Pazarda yer alan aktorlerin
isletme diizeyinde almis olduklar1 stratejik kararlarin diger aktorler ve pazarda
uluslararasi diizeyde etkisi s6z konusudur.

Arastirmanin ana amaci olan denizcilik isletmelerinin bayrak ¢cekme kararinin
denizcilik pazarlarmma etkileri, tanimlayici ve kismen kesifsel karma arastirma
yontemiyle tespit edilmistir. Bu amacgla gemi isletmeleri ve destekleyici paydaglar
kapsaminda gercgeklestirilen arastirmanin sonu¢ boOlimiinde sirasiyla ana amag
dogrultusunda belirlenmis alt amaglardan denizcilik isletmelerinin bayrak c¢ekme
kararlarini etkileyen faktorlere iliskin sonu¢ yorumlar1 yer alacaktir. Sonug b limiiniin
devaminda ise tespit edilen degiskenler 151ginda verilen kararlarin denizcilik pazarlarina
etkilerine yonelik sonug¢ yorumlar1 yer alacaktir.

Calismada denizcilik isletmelerinin bayrak c¢ekme kararlarimi etkileyen en
onemli faktoriin ekonomik kaynakli faktorler oldugu sonucuna ulasilmistir. Bu sonugtan
yola cikilarak denizcilik isletmelerinin bayrak ¢ekme kararlarini stratejik karar verme
siirecine bagl kalarak verdikleri sonucuna ulasilmistir. Bu kararlarin temelinde diger

ticari isletmelerde oldugu gibi maliyetleri diisiirmek ve karlilig1 arttirmak yatmaktadir.
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Kiiresel ticaretin belirsiz dogasi, denizcilik isletmelerini makro diizeyde etkisi
s0z konusu olacak onlemler almaya zorlamaktadir. Denizcilik isletmelerinin gemilerinin
isletilmesine yonelik vermis olduklar1 kararlarin makro diizeyde alinmasi gerekliligi,
sektoriin dinamik yapismin geregidir. Ekonomik faktorlerin mikro diizeydeki etkileri de
bayrak ¢ekme kararlarinda 6nemli bir yere sahiptir. Denizcilik isletmelerinden gemilerin
isletilmesine bagli olarak bayrak devletlerince tahsil edilen pek cok {icret kalemi
bulunmaktadir. Bu tcretler her bayrak devleti tarafindan uygunluk giderleri, vergi
giderleri, personel giderleri ve sigorta giderleri kapsaminda tahsil edilmektedir. Her ne
kadar ortak giderler gibi goriinse de tahsil edilen iicretler tarifelerin farkli olmasi
sebebiyle degismektedir. Ornegin bu giderleri minimum diizeyde tutan kolay bayrak
devletlerinin pazarda denizcilik isletmeleri a¢isindan tercih sebebi oldugu goriilmektedir.
Her gegen giin bayraklarindaki filolar1 kiigiilen gelismis iilkeler ise kolay bayrak
devletleri ile rekabet edebilmek amaciyla Onlemler almaktadir. Ancak kararli bir
biiylime grafigi cizen ticaret filosunun yabanci bayrakli filosu da her gecen yil kararh
bir sekilde bliyiimektedir.

Giliniimiiz kosullarinda idari islemlerin siiresi ve igerigi isletmelerin islem
verimlilikleri acismndan son derece 6nemlidir. Ornegin bazi iilkelerde biirokratik
islemler ve formaliteler ¢ok zaman almakta ve maliyetli olmaktadir. Isletmelerin
ozellikle en kisa stlirede formaliteleri tamamlayabilmesi ve biirokratik islemlerde fazla
vakit kaybetmemesi iilke se¢im karar1 agisindan son derece dnemlidir. Bayrak devletleri
gemi isletmelerinin taleplerini cekebilmek amaciyla biirokratik iglemlerin siirelerini kisa
tutmakta ve iglemleri daha yalin hale getirmektedir. Bu uygulama bayrak devletlerinin
gemi isletmelerine sunmus olduklar1 hizmetin kalitesi agisindan 6nemli belirleyicilerden
biridir.

Bayrak devletleri gemi isletmelerine daha 1yi hizmet sunabilmek amaciyla gemi
isletmelerinin iilkelerinde ofisler ve temsilcilikler acarlar. Cografi yakinligin her ne
kadar giiniimiiz kosullarinda ¢ok 6nemli olmadigi diisiiniilse de bu degiskenin bu
karardaki 6nem diizeyi yiiksek ¢ikmistir. Bu sonuglar, 6zellikle yakin fiziksel iletisimin
islemlerin verimliligini arttiracagi diistincesiyle sekillenmistir. Ayn1 zamanda saat farki
acisindan da cografi yakinligin 6nemi bulunmaktadir. Bu sonuglar, ayni saat diliminde
bulunan kurumlarin da kolaylikla iletisim kurabilecekleri diistincesini destekler

niteliktedir.
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Bayrak devletleri giinlimiiz kosullarinda adeta ticari isletmeler gibi pazarlama
faaliyetleri yiirtitmektedir. Bu faaliyetlerin temelinde pazar payini arttirma amaci oldugu
kadar yabanci bayraga kacisi engelleme amaci da yatmaktadir. Bu faaliyetler farkli
yontemler ve degiskenler 1s18inda ylriitiilmektedir. Bayrak devletlerinin 6zellikle
denizcilik isletmelerine saglamis oldugu finansal kolayliklar ve tesvik edici
diizenlemeler bu uygulamalara 6rnek teskil etmektedir.

Calismada uluslararasi politik ¢evrede yasanan dalgalanmalarin bayrak cekme
kararindaki onem diizeyinin yiiksek ¢ikmasi devletlerarasindaki iliskinin bu karardaki
etkisine baglanmaktadir. Ozellikle bdlgesel olusumlar, ikili iliskiler ve uygulanan
ambargolar sebebiyle isletilen gemilerin sefer bolgeleri etkilenecek ve ticari faaliyetleri
yavagslayacaktir. Her ne kadar iilkelerin birbirine karsi politik tutumlarinin ticari pazarda
onemli oldugu vurgulansa da gilinlimiiz kosullarinda bu yargiy: ciiriitecek uygulamalar
mevcuttur. Ozellikle isletmelerin gizlenmesine olanak saglayacak sicil (gift/paralel sicil)
altinda isletilen gemilerin kolaylikla ambargolar1 deldigi goriilmektedir. Ancak gegmis
calismalar gostermektedir ki isletmelerin seffafliklarinin azaltilmasi1 6zellikle haksiz
rekabete yol acan faaliyetlerde bulunan isletmelere firsat dogurmaktadir. Bu
uygulamalar sonucunda kiiresel ticaretin Oniinde hicbir engelin duramayacagi fikri
olusmaktadir.

Arastrmada  bayrak  devletlerinin  ulusal  ekonomilerinde  yasanan
dalgalanmalarin bayrak ¢ekme kararinda dogrudan etkisi olmadig1 goriisii hakimdir. Her
ne kadar gelismekte olan {lilkeler dogrudan ekonomik gelirlerini arttirmak igin
tarifelerini degistirse de filolarini1 daraltacak uygulamalardan da uzak durmaktadir. Bu
diisiinceden yola cikilarak giinimiiz kosullarinda bayrak devletleri ticari isletmeler gibi
faaliyetlerde bulunarak miisteri (gemi isletmeleri) memnuniyeti agisindan pek ¢ok
kolaylik saglamaktadir. Ozellikle bayrak devletlerinin bayrak degisiminin kolaylikla ve
kisa siirede gergeklestirilmesine olanak saglanmasi bahse konu olan Onemli
kolayliklardandir. Bu sayede gemilerinin bayragini degistirmek isteyen gemi isletmeleri
riskli olarak gordiigii bayrak devletinin bayragmi kolaylikla degistirebilmektedir. Bu
islem birkag saat igerisinde gergeklesmektedir.

Gemi isletmelerinin ana gelir kaynagi navlunlardir. Navlunlar, pazarda arz
edilen yiik ve talep edilen gemi adedi arasindaki iliskiye bagl olarak sekillenmektedir.

Navlun pazarindaki degisimlerin bayrak ¢ekme kararinda dogrudan etkisi
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bulunmamaktadir. Ancak pek cok bayrak devleti gelir vergisi tarifelerindeki yiiksek
oranlar sebebiyle navlunlardan elde edilen kazang¢larin kesintiye ugramasma sebep
olmaktadir.

Calismada denizcilik isletmeleri acisindan teknolojik faktorler bayrak cekme
karar1 agisindan 6nemli bulunmamistir. Ancak ge¢cmis calismalar da gostermektedir ki
teknoloji kullanim diizeyi ve teknolojik altyap1 ozellikle etkili iletisimin stirekliligi
acgisimndan 6nemlidir.

Arastirmada bayrak devletlerinin politik ¢evrelerinde yasanan belirsizliklerin
bayrak c¢ekme kararindaki etkisi diisiik c¢ikmustir. Ulkelerin politik istikrarsizligi
dogrudan risk diizeylerini ve bununla birlikte giivenirlik diizeylerini etkileyecektir.
Kald1 ki politik belirsizlikler ayni zamanda ekonomik belirsizliklere de sebep
olacagindan gemi finansmani agisindan problemlerin dogmasma sebep olacaktir.
Bayrak devletlerinin, kredi agisindan finans kurumlarmma gore tasidigi finansal risk
diizeyinin bayrak ¢ekme kararinda son derece 6nemli oldugu diistiniilmektedir. Biiylik
yatirimlar olarak gemi yatmrimlar:t i¢in bankalar onemli kaynak saglayicilaridir.
Gilinlimiizde finansmanmn bir kismi1 kredi kurumlarindan saglanmakta ve ipotegin tesisi
bayrak devleti kanunlarina gore s6z konusu olmaktadir. Bu nedenle bayrak devletlerinin
risk diizeyler1 verilecek krediye karsilik teminat acisindan son derece 6nemlidir.

Arastirmada bayrak devletlerinin yonetim sekillerinin bayrak ¢ekme kararindaki
onem diizeyi oldukca yiiksek c¢ikmistir. Bu sonuglardan yola ¢ikilarak uygulamada
bayrak devletlerinin korumaci/merkeziyet¢i veya serbest pazar paylasimci yonetim
sistemini uygulamasmin dogrudan isletme kararlar1 iizerinde etkili oldugu fikri
olusmaktadir. Ornegin korumaci ydnetim anlayisina sahip iilkelerde 6zellikle yabanci
yatrimceilari girisimleri acisindan engeller mevcuttur. Ayni zamanda bu iilkelerde
ulusal sermayenin de yurtdisina ¢ikmasimni engelleyici diizenlemeler s6z konusudur.

Kiiresel emniyet, giivenlik ve ¢evre standartlarinda yasanan degisimlerin bayrak
cekme kararmmda dolayli etkileri bulunmaktadir. Gemi isletmeleri gemilerinin sefer
bolgelerinde bulunan limanlarin, uluslararasi1 standartlar1 uygulama diizeyini bayrak
secim kararinda dikkate alirlar. Liman devleti denetimlerini etkin ve yogun bir sekilde
uygulayan limanlara/bolgelere seyir yapan gemilerin sikint1 yasamamasi ig¢in
uluslararas1 standartlara uygun bir sekilde isletilmesi gerekmektedir. Geminin yiiksek

performansa erisebilmesi ancak etkin bayrak devleti denetimi ile saglanabilir. Sonug
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olarak uluslararasi kurallar1 etkin bir sekilde uygulayan bayrak devletleri kimi isletmeler
icin tercih sebebi olurken 6zellikle kontrol ve denetimden kaginmak isteyen isletmeler
icin uygun olmayacaktir.

Calismada kiiresel iklim degisikligi, hizli niifus artiglar1 ve {ilkelerin kiiltiirel
yapilanmasmin bayrak c¢ekme kararindaki onem diizeyi diisiik ¢ikmistir. Gemi
isletmeleri her ne kadar uluslararasi isletmeler olsalar da iilke se¢im kararlar1 agisindan
onemli kabul edilen bu degiskenlerden bagimsiz karar verirler. Ciinkii bayrak devleti ile
isletme arasindaki iliski ¢ogunlukla soyuttur. Ornegin bayrak devleti ile denizcilik
isletmeleri arasindaki iletisim ¢ogu zaman uzaktan iletisim yontemleriyle kurulmaktadir.

Deniz ticaret filosunun genel profili bayrak ¢ekme karar1 agisindan farkli
yorumlanmistir. Gemi isletmeleri bu degiskeni Onemsiz olarak gormekte iken
destekleyici paydaslar bu degiskenin 6nemi {iizerinde durmustur. Bayrak devletleri
sicillerine tescil edilecek gemi sayisina gore indirimler saglamaktadir. Ayn1 zamanda
bayrak devletinin genis filoya sahip olmasi da isletmeler tarafindan tercih nedeni olarak
kabul edilmektedir. Bayrak devletinin genis filoya sahip olmasinin tercih edilmesi ile
iligkilendirilmesi sonucunda pazarda bayrak devletine dogrudan bir sempati s6z konusu
olacaktr.

Isgiicii pazarmin nitelik ve nicelik durumunun bayrak cekme kararindaki etkisi
daha c¢ok ekonomik faktorler ile iliskilendirilmistir. Personel maliyetleri gemi
isletmeleri acisindan 6nemli gider kalemlerindendir. Gemiadami milliyeti ile verilen
licretler arasinda anlamli bir iliski bulunmaktadir. Ozellikle yabanci gemiadami
istihdamma olanak saglayan bayrak devletlerinin bu kararda etkisi oldugu sonucuna
ulasilmaktadir. Ancak ucuz isgiicii, etkinligi ve emniyet diizeyi diisiik operasyonlar
anlami1 da tasimaktadir.

Calismada gemi isletmelerinin gemi profilinin, gemilerinin sefer bolgesinin ve
ticaret tipinin bayrak ¢cekme kararinda oldukca onemli oldugu sonucuna ulagilmistir.
Ornegin bazi bayrak devletleri gemilerin yasma ve biiyiikliigiine bagli vergi sistemleri
uygulamaktadir. Geminin tipinin ise bayrak secimi ile dogrudan iliskisi bulunmasa da
ozellikle tanker tipi gemilerde bu durum farklidir. Tanker tipi gemilerin yiik ve miisteri
bulabilmesi performansi ile dogrudan iliskilidir. Bu sebepten etkin bayrak devleti
denetimi uygulayan bayrak devletlerinin gemilerin performans: agisindan son derece

onemli oldugu gorilmektedir. Bayrak devletlerinin performansi, liman devletleri
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tarafindan gemilere yaklasim agisindan son derece Onemlidir. Bayrak devletlerinin
uluslararas1 diizenlemelere taraflik ve uygulama diizeyi dnemli performans kriterleri
arasinda yer almaktadir. Ancak giiniimiiz kosullarinda artik kolay bayrak devletlerinin
de yiiksek performans diizeyine ulastigindan bahsedilebilir. Ancak gelismis {ilke
limanlarma giden bazi kolay bayrakli gemilerin halen uzun siireli ve yogun bir denetim
programina dahil edildigi goriilmektedir. Bu durum bazi kolay bayrak devletleri
iizerinde diger devletlerin yildirma politikasi olarak yorumlanabilir.

Bayrak devleti adina denetimleri gerceklestiren klas kurulusunun uluslararasi
alandaki sayginligi ve performansinin bayrak ¢ekme kararindaki 6nemi goriis birligi ile
desteklenmistir. Ciinkii bagimsiz yapilar1 sebebiyle klas kuruluslarinin performansi
bayrak devleti performansindan daha 6nemlidir. Klas kuruluslarinin performansi ayni
zamanda denetlenen gemilerin uluslararasi standartlara uygunlugunun bir gostergesidir.

Glinlimiiz pazar kosullar1 dikkate alindiginda denizcilik pazarlarinin da tiiketici
pazar yapisma sahip oldugu goriilmektedir. Gemilere c¢ekilecek bayrak acisindan
kiracilarin veya miisterilerin taleplerinin 6nem diizeyinin yiiksek ¢ikmasi bu fikri
destekleyen en 6nemli unsurlardan biridir. Ciinkii miisterilerin talepleri isletmelerin
faaliyetlerinin devamliligi agisindan son derece 6nemlidir.

Ulkenin gelismislik diizeyini belirleyen “saglik diizeyi, egitim diizeyi, sosyal
diizey” gibi faktorlerin bayrak ¢ekme karar1 agisindan 6nemli olmadig1 goriis birligi ile
desteklenmistir. Hatta iilkelerin gelismislik diizeylerinin artmasi pek ¢ok gemi isletmesi
icin istenen bir durum degildir. Ciinkii iilkelerin gelismislik diizeylerinin artmasi
gemilerinde denetim ve kontroliin etkin olarak uygulanacagini gdstermektedir. Bu
sebepten kontrol ve denetimden kaginmak isteyen gemi isletmeleri daha ¢ok gelismekte
olan iilke bayraklarina yonelmektedir.

Calismada bayrak ¢cekme kararinda kiiltlir, etnik, dil, tarih, din vb. faktorlerin
etkisinin olmadig1 sonucuna ulasilmistir. Bu sonuglardan yola ¢ikilarak isletmelerin
yiiriittiigli faaliyetlerin uluslararasi yapida olmasi bayrak devletinin kiiltiirel ve sosyal
boyutundan etkilenmeyecegi diisiincesini desteklemektedir. Ancak bayrak devleti ile
gemi isletmeleri arasindaki gegmis is iligkilerin varhigi da aradaki gliven olgusunu
kuvvetlendirecektir. Bu sebeple gemi isletmeleri giiven duydugu bayrak devletlerini
sigmilacak bir liman gibi algilamaktadir. Kaldi ki ticaret filosunun bayrak degisim

oranlarinin diisiik olmasi1 bu yargiy1 destekler niteliktedir. Calismada yer almayan ancak
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bazi1 yiizylize anket uygulamalarinda ortaya ¢ikan degiskenler arasinda milliyet¢ilik
duygusu ve kurumsal politika gibi etkenlerin de bayrak c¢ekme kararindaki onemine
deginilmistir. Bu sonucun temelinde ise stratejik olarak yerlesik bulunulan iilke
bayraginin 6zellikle farkli sektorlerde de faaliyet gosteren kurumlar tarafindan diger
sektorlerde zorluklarla karsilasmamak sebebiyle tercih ettigi diisiincesi olusmaktadir.

Arastirmanin ikinci asamasinda bayrak ¢cekme kararlarinin denizcilik pazarlarina
etkileri ortaya konmustur. Elde edilen sonuclar dikkate alindiginda ise her ne kadar bu
kararlarin yalniz sektor ile iliskili oldugu diisiiniilse de etkilerinin yalniz pazarda degil
aynt zamanda makro diizeyde de oldugu asagidaki sonu¢ yorumlar1 ile
desteklenmektedir. Gemi isletmeleri ve destekleyici paydaslar kapsaminda
gerceklestirilen karsilastirmali  arastrmada bulgular gemi isletmelerinin - mikro
denizcilik cevresi ve isletme ici degiskenlerine iligkin verdikleri agirhigin destekleyici
paydaslardan anlamli 6l¢iide farkli oldugu saptanmistir.

Denizcilik isletmelerinin bayrak c¢ekme kararlari ekonomik deger yaratmak
acisindan son derece 6nemlidir. Her ne kadar kararlar isletme diizeyinde alinmis olsa da
pazarm kiiresel yapis1 sebebiyle bu kararin etki alan1 ¢ok genistir. Bayrak devletinin
uluslararasi ticaretten faydalanma diizeyi pazardan almis oldugu pay ile dlgiilmektedir.
Tasimacilik pazarindaki pay ise isletilen filonun biiyiikliigii ile dogrudan iliskilidir. Bu
durum bayrak cekme kararinin bayrak devletlerinin ekonomilerine sagladigir dolayli
katk1 olarak yorumlanirken, gemi isletmelerinden tahsil edilen iicretlere bagl kazanglari
da dogrudan katki olarak yorumlanabilir.

Denizcilik isletmelerinin bayrak ¢ekme kararlarmin ulusal ve uluslararasi iggiicii
pazarma 6nemli etkilerinin oldugu ¢alismadan elde edilen bir diger 6nemli sonugtur. Bu
sonugtan yola c¢ikilarak yabanci gemiadami istihdam eden gemi isletmelerinin aldigi
kararlar ulusal istthdam oranmni olumsuz yonde etkilerken, tercih edilen bayrak
devletinin milli istihdam oranmni olumlu yonde etkilemektedir. Bir diger 6nemli etki ise
gemiadami kalitesi ve sayilarina bagli olarak egitim sektorii ile iliskilidir. Pazarda
isgiicline duyulan ihtiyacin her gegen giin artmasi 6zellikle gemiadami arzini saglayan
egitim kurumlarina olan talebi arttiracaktir. Ayn1 zamanda kalifiye elemana duyulan
ihtiya¢ Ozellikle verilen egitimin kalitesini de dogrudan etkileyecektir. Bu sebeple
ilkeler gemiadami arzini saglayan egitim kurumlarmin vermis olduklar1 egitim

stirelerini ve iceriklerini bu taleplere gore belirleyecek 6nlemler alacaktir.
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Denizcilik isletmelerinin bayrak ¢ekme kararlarinin uluslararas1 hukuk agisindan
kabul edilebilecek etkileri de s6z konusudur. Tercih edilen bayragm hukuki altyapisinin
yetersizligi ve hukuksal istikrarsizligi, uluslararast hukukun uygulanmasi acisindan
onemlidir. Ancak uluslararasi: hukukun yetersiz kaldig1 noktalarda kiy1 devletleri kendi
kurallarin1 6zellikle bu bayrak devletlerine yonelik sekillendirir. Bu durum geligsmis
iilkelerin wuluslararasi diizenlemelerin belirlenmesinde sahip oldugu giicii, haksiz
rekabete olanak saglayan standart alt1 uygulamalar1 bertaraf etmek amaciyla kullanacagi
seklinde yorumlanabilir. Dolayisiyla hukuksal agidan riskli olarak goriilen bu bayrak
devletlerinin pazar paylarim1 koruyamayacagi hatta pazar kaybedece§i sonucuna
ulagilabilir. Heniiz yiirilirliikkte olmayan ve temel hedefi bayrak devletlerinin yarattigi
haksiz rekabet engellemek amaciyla gemi sicil kosullarinda uluslararas: diizeyde yiiksek
standartlar belirleyen gemi sicil konvansiyonu bu duruma yonelik somut 6rneklerden
biridir.

Denizcilik isletmelerinin bayrak ¢ekme kararlarmin uluslararas1 ve ulusal
politika tizerindeki etkileri de yadsinamayacak diizeydedir. Bayrak devletleri, denizcilik
politikalarmi deniz ulastirma pazarindan faydalanma diizeylerini arttirabilmek amaciyla
olustururlar. Ulke seviyesinde verilen bu kararlarin uluslararas1 alanda haksiz rekabet
yaratmamasi i¢in uluslararasi diizeyde politik acidan 6nlemler alinmaktadir.

Denizcilik isletmelerinin bayrak se¢im kararlarinin uluslararasi isletmelerin tilke
se¢im kararlarini etkileyen faktorler ¢ergevesinde verildigi goriilmektedir. Her ne kadar
iilke se¢cim kararlarini belirleyen degiskenlerin bazilariin bayrak ¢ekme kararinda etkisi
olmasa da bir¢ogunun bu kararda onemli etkisi bulunmaktadir. Ciinkii lilke se¢im
kararlar1 verilirken yatirim yapilacak iilkenin pek ¢ok i¢ ve dis 6zelliklerinin gz 6niinde
bulundurulmasi gerekmektedir. Kaldi1 ki uluslararasi isletmecilikte verilen yatirim
kararlar1 uzun donemli iliskilerin olusmasina yoneliktir. Ancak bayrak ¢ekme karari ise
her ne kadar stratejik kararlar igerisinde degerlendirilse de sadece bayrak c¢ekmeye
iligkin karar degisikliginin isletme iizerinde etkisinin olmayacagi bir yapidadir. Bayrak
cekme karar1 veren isletme ile bayragini sectigi iilke arasindaki uluslararasi iligkinin
yogunlugunun boyutuna gore, bayrak ¢ekme kararmin stratejik 6nemi degismektedir.

Denizcilik isletmelerinin bayrak ¢ekme kararlarinin denizcilik pazarma etkileri
ise basta deniz ulastirma pazar1 olmak iizere farkli diizeylerde s6z konusu olmaktadir.

Calismada elde edilen sonuglar 1s1¢inda denizcilik isletmelerinin bayrak c¢ekme
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kararlarinin deniz ulastirma pazarma Onemli etkilerinin bulundugu sonucuna
ulagilmistir. Bu kararin etkileri pazarda faaliyet goOsteren destekleyici paydaslar
tarafindan hissedilmektedir. Ornegin sermaye agisindan saglanacak finansmanm bayrak
devletinin finansal risk diizeyine bagl olarak belirlenmesi, bankacilik sektorii agisindan
son derece Onemlidir. Gemi isletmeleri Ozellikle karlarimi arttirabilmek amaciyla
operasyonel maliyetlerini diisiirmelerine olanak saglayan kolay bayrak devletlerini
tercih etmektedir. Ayrica navlun kazanglarmin gelir vergisi ve kurumlar vergisi altinda
kesintiye ugramasi ise bayrak devletlerinin uygulamis oldugu vergi sisteminin navlun
gelirleri iizerindeki etkisidir. Denizcilik isletmelerinin elde ettigi navlun gelirlerinin
doviz bazinda olmasi kurlarda yasanan dalgalanmalarin etkisi altinda oldugunu da
gostermektedir. Bu nedenle bayrak devletinin yerel para biriminin degeri ile navlun
gelirleri arasinda dolayl bir iligki bulunmaktadir.

Calismada deniz ulastirma pazarinda araci konumunda faaliyetlerde bulunan
broker, forvarder ve acentelerin faaliyetleri ile hizmet verilecek geminin bayragi
arasinda dolayli bir iligki oldugu sonucuna ulasilmistir. Gemiye yiik, yiike gemi
bulunabilmesi 6zellikle geminin bayrak devletinin performansi ile de iliskilidir. Bu
iligki kapsaminda araci kurumlarin faaliyetlerini siirdiirebilmeleri, miisterileri tatmin
edecek diizeyde gemilerin pazarlanmasi ile s6z konusudur. Bu agidan bakildiginda
gemilerin pazardaki giiciinii belirleyecek en oOnemli faktorlerden biri olan bayrak
devletinin performansi geminin miisteri bulabilmesini kolaylastiracak ve bu baglantinin
her iki tarafinda yer alan igletmelerin faaliyetlerine de yansiyacaktir.

Denizcilik isletmelerinin bayrak c¢ekme kararlarinin denizcilik pazarlarma
etkilerini 6lgmeye yonelik hazirlanmis boliimden elde edilen bilgiler 1s1g8inda, bu
kararlarin gemi geri doniisiim pazarma etkisinin dolayli etkisinin oldugu sonucuna
ulagilmistir. Geri doniisiime katilan gemilerin  bayraklar1 ile geri doniisiimii
gerceklestiren lilke arasinda onemli bir iliskinin varligi s6z konusudur. Uluslararasi
kurallar1 etkin uygulayan gemi sokiim bolgelerinde sokiime girecek gemilerin de belirli
standartlar1 karsilamasi gerekmektedir. Bu sebepten geminin bayrak devletinin ve klas
kurulusunun uluslararasi pazardaki performansimnin, gemilerin geri doniisiim faaliyetleri
acisindan 6nemli oldugu sonucuna ulagilmaktadir.

Calismada denizcilik isletmelerinin bayrak c¢ekme kararlarinin gemi inga

pazarina etkilerinin orta diizeyde oldugu sonucuna ulasilmistir. Bu sonuglardan yola
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cikilarak yeni insa asamasindaki bir geminin suya indiginde tercih edecegi bayrak
devleti uluslararasi finans kurumlar1 agisindan son derece onemlidir. Bayrak devletinin
kredi kuruluglarina gore finansal agidan tasidigi riskin insa i¢in gerekli finansmanin
saglanmasimda olumsuz yonde etkisi bulunmaktadir. Ciinkii finans kurumlar1 risk
unsurlarmi belirlerken bayrak devletlerinin 6zellikle hukuki yapisi ve politik istikrarini
dikkate alirlar. Ciinkii insa asamasindaki gemi i¢in temin edilecek kredi karsiliginda
ipotegin altyapis1 bayrak devletinin hukuki etkinliginin bir gostergesidir.

Calismada denizcilik isletmelerinin bayrak ¢cekme kararlarinin gemi alim-satim
pazarinda diisiik diizeyde etkilerinin oldugu hususunda goriis birligi s6z konusudur.
Her ne kadar dogrudan etkileri hissedilir seviye de olmasa da satin almacak geminin
bayrak devletinin performans: (kaza istatistikleri, tutulma oranlari, liman devleti
denetim skorlar1 vb.) alim satim karar1 agisindan son derece Onemlidir. Pazarda
performans diizeyi yliksek olan bayrak devletlerinin bayragini tasiyan gemilerin de
uluslararas1 standartlara uygun oldugu bilinmektedir. Bu sebeple satin alinacak gemi
icin finans kurumlarindan talep edilen krediler kolaylikla saglanabilmektedir. Ancak
bayrak degisim isleminin giiniimiiz kosullarinda son derece kisa siirede gergeklesmesi
ise diisiik performans diizeyindeki gemilerin satilmadan once bayrak degistirmesi

algilar1 etkilemek amaciyla basvurulan yontemlerden biridir.

Gemi isletmeleri bayrak ¢ekme kararmin merkezindedir ve bu kararlarint mikro
dis cevrenin etkileri ile isletmenin i¢ ¢evresine iliskin degiskenlerin 15181Inda
almaktadirlar. Gemi isletmelerinin destekleyici paydaslar1 ise bayrak ¢ekme kararinda
makro dis c¢evre degiskenlerinin 6nemini daha yiiksek gormektedirler. Arastirma,
bayrak ¢ekme kararlarnin denizcilik pazarlarma etkilerinin nicel yOntemlerle
incelenmesi sebebiyle kismen tanimlayici bir yapidadir. Pazarda son derece yakin
iligkilerde bulunan gemi isletmeleri ve paydaslarinin yaklagimlarindaki kayda deger

faklilik bu aragtirmanin 6nemli sonug¢larindan biridir.
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Arastirmanin Kisitlan

Bu calismada Tiirkiye’de faaliyet gosteren denizcilik isletmelerine yonelik bir
arastirma modeli gelistirilmistir.

Calismanin konusundan kaynaklanan ve uygulama asamasinda ortaya ¢ikan
birtakim kisitlar mevcuttur. Arastirmanin ana kiitlesini olusturan Tiirkiye’de faaliyet
gosteren denizcilik isletmelerinin biiylik bir kismma ulasilmak i¢in calismalar
yiiriitiilmiis olsa da bircogundan geri doniis alinamamistir. Ana kiitlenin tamamina
ulagilamamas1 onemli bir kisittir. Bu nedenle 6rneklem yontemi olarak kolayda ve
yargisal 6rneklem yontemleri birlikte tercih edilmistir.

Arastirmaya dahil edilen 6rneklemin sayica azlig1 bir diger 6nemli kisittir. Bu
durum hipotez testleri ve faktor analizinin de giiciiniin etkilemistir.

Gemi isletmelerinin yalniz ticari faaliyetlerde bulunan gemileri isletmesi
sebebiyle verilen bayrak ¢ekme kararlarmim bu degisken 1s1ginda sekillenmesi soz
konusu olmustur. Bu sebepten dolay1 diger degiskenlerin bu karardaki etkisinin tespit
edilememesi onemli kisitlardan biridir.

Arastirmanim bir diger onemli kisit1 ise Delphi uygulamasinin 2. asamasinda
uzmanlarin arastirmaya katilim oranlarmin diigsmesidir. Bu durum sonuglarin
giivenilirliklerine de yansimastir.

Veri toplama araci olan anket formunun ilgili 6rnekleme ulastirilmasinda yiiz
ylize ve e-posta yoluyla olmak {izere iki farkli yontemin kullanilmasi arastirmanin bir
diger onemli kisitin1 olusturmaktadir. Nitekim ankette yer alan ifadelere verilecek
yanitlarin anketin yiiz yiize uygulanmasi sebebiyle giivenirliklerinin diismesi yoniinde

bir etkisinin s6z konusu olabilecegi diisiiniilmektedir.

Gelecek Calismalar icin Oneriler

Caligsma kisitlar1 ile beraber degerlendirildiginde asagidaki dneriler getirilebilir.

¢ Denizcilik isletmelerinin bayrak ¢ekme kararlarinin tespiti agisindan daha genis
ve uluslararasi diizeyde bir 6rneklem gurubu ile 6lglimleme saglanabilir.

e Arastirmada bayrak cekme karar1 yalniz ticari faaliyetlerde bulunan gemi

isletmeleri agisindan degerlendirilmesi sebebiyle, diger sektor faaliyetlerinde
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bulunan gemi sahiplerinin bayrak c¢ekme kararlarinin belirleyicileri tespit
edilmemistir. Arastrmanin ticari faaliyetler disinda faaliyetlerde bulunan
sektorlere de uygulanarak zenginlestirilmesi gerekmektedir.

e Caligmada yabanci bayrak filosuna sahip gemi isletmelerinin ¢oklugu, anket
formundaki ifadelere verilen yamitlara yansmmistir. Ideal bir karsilastirma
yapilabilmesi i¢in gelecek caligmalarda milli sicilde gemi igleten gemi isletme
sayilarmin da arttirilmasi gerekmektedir.

e Arastirma belirli bir cografi bolge icerisinde faaliyet goOsteren isletmeler
iizerinde uygulandigindan, karsilastirma yapilabilmesi i¢in farkli cografi
bolgelerde faaliyet gdsteren isletmelere yoOnelik calismalarinda yapilmasi
gerekmektedir.

e Arastirmada bayrak ¢ekme kararlarinin temel denizcilik pazarlarina etkileri
saptanmistir. Bu kararlarin denizcilik pazarlarmi olusturan alt pazarlara
etkilerinin saptanmasi gelecek arastirmalar i¢in 6nemlidir.

e Arastirma uluslararas1 isletmeciligin lilke secim kararlar1 yaklasimi ile
iligkilendirilerek gergeklestirilmistir. Gelecek c¢alismalar da uluslararasi

isletmeciligin farkli boyutlarmin irdelenmesinin de faydasi bulunacaktir.
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EKLER



EK 1: Delphi Birinci Asama ve Ikinci Asama Tiirk¢e Soru Formu

Sayin Katihmer;

Bu cahismada, gemi isletmelerinin islettikleri gemileri icin tercih edecekleri
bayrak secim kararlarini etkileyen faktorlerin tespiti ama¢lanmaktadir.

Asagida yer alan ifadeleri okuduktan sonra, “Katihyorum, Katilmiyorum,
Yorumsuz” seceneklerinden sizin icin en uygun olamini isaretleyiniz / altim ¢izerek
belirtiniz.

“Katihyorum” ya da “Katilmiyorum” seceneklerinden herhangi birini
isaretlemeniz durumunda liitfen, neden katildigimzi/katilmadigimizi bos birakilan
boliimde aciklayiniz.

1. Gemi isletmelerinin, isletmis oldugu gemileri i¢in tercih edecekleri “’Bayrak Devleti’’
(Flag State) secim kararlarini etkileyen maliyet degiskenleri (tescil maliyeti, vergi
maliyetleri, personel maliyetleri, sermaye maliyeti, banka finansmani vb.) bayrak
devleti secim kararlar1 arasinda en 6nemli paya sahiptir.

[ Katilyorum 0 Katilmyorum 1 Yorumsuz

Yorumunuz:

2. Ulkelerin uluslararasi pazarda sahip olduklar1 rekabetci iistiinliik (gelismislik
diizeyi, refah seviyesi, sendikal iligkiler diizeyi, toplumsal ozgiirliikkler seviyesi,
ekonomik, politik, idari ve hukuksal kararlilik, dis ticarete aciklik, ar-ge, genis
pazar ve potansiyel talep vb.), gemi isletmelerinin ’Gemi Sicili’’ tercihlerinde
olumlu rol oynamaktadir.

[ Katilyorum 0 Katilmyorum 1 Yorumsuz

Yorumunuz:

3. Gemi isletmeleri, navlun pazarindaki rekabetci {stiinliiklerini arttrmak igin
islettikleri gemilerini cesitli kolayliklar (operasyonel, teknik, finansal, biirokratik
vb.) saglayan ‘’Kolay Bayrak (Flag of Convenience-FOC)’’ iilkelerinin sicillerine
tescil ettirmektedir.

[ Katilyorum 0 Katilmyorum 1 Yorumsuz

Yorumunuz:
ek s.1



. Denizyolu tasimaciligin1 olumsuz ydnde etkileyen kiiresel krizler sonucu daralan
uluslararas1 ticaret, gemi isletmelerinin gemilerine tercih edecekleri bayrak secim
kararinda ‘’Kolay Bayrak (FOC)’’ iilkelerine yonelmelerine sebep olmaktadir.

[ Katilyorum 0 Katilmyorum 1 Yorumsuz

Yorumunuz:

. Bayrak devletinin cografi konumu (gemi isletmecisinin {ilkesine yakmlik, yiik
pazarlarma yakmlik vb.) gemi isletmelerinin ’Bayrak Devleti’” se¢im karar1 agisindan
olumlu rol oynamaktadir.

[ Katilyorum 0 Katilmyorum 1 Yorumsuz

Yorumunuz:

Geminin sefer yaptig1 cografi bolge ve ugradigi limanlar gemi isletmelerinin ‘’Bayrak
Devleti’’ se¢im karar1 agisindan 6nemli rol oynamaktadir.
[ Katilyorum 0 Katilmyorum 1 Yorumsuz

Yorumunuz:

Geminin biiylikliigii, yas1 ve tipi (tanker, kuru yiik, konteyner, yolcu vb.), gemi
isletmelerinin ‘’Bayrak Devleti’” se¢im karar1 agisindan 6nemli rol oynamaktadir.
[ Katihyorum 0 Katilmyorum 1 Yorumsuz

Yorumunuz:

Gemi isletmelerinin, isletmis oldugu gemileri i¢in tercih edecegi ‘’Bayrak Devleti’’
secimi kararinda bayrak devletine bagliligmin (etnik, dilsel, tarihsel ve kiiltiirel) olumlu
yonde etkisi bulunmaktadir.

[ Katilyorum 0 Katilmyorum 1 Yorumsuz

Yorumunuz:
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10.

11.

12

Gemi isletmeleri, gemi adami arz talep dengesinde yasanan dalgalanmalardan dolay1
daralan gemi adami piyasasindan olumsuz yonde etkilenmemek i¢in gemilerde yabanci
gemi adamlarmin istihdamina olanak saglayan bayrak devletlerini tercih etmektedir.

[ Katilyorum 0 Katilmyorum 1 Yorumsuz

Yorumunuz:

Gemi isletmelerinin islettikleri gemileri i¢in “’Bayrak Devleti’’ se¢imi kararinda
bayrak devletinin gemi tescil islemlerindeki biirokratik agidan sagladigi kolayliklarin
(sicile giris-¢cikis kolayligi, islemlerin c¢abuklugu vb.) olumlu ydnde etkisi
bulunmaktadir.

[ Katilyorum 0 Katilmyorum 1 Yorumsuz

Yorumunuz:

Bayrak devletinin koklii denizcilik gegmisi ve uluslararasi pazardaki saygmligi, gemi
isletmelerinin islettigi gemilerine tercih edecegi bayrak se¢im karari agisindan olumlu
yonde rol oynamaktadir.

[ Katillyorum 0 Katilmyorum 1 Yorumsuz
Yorumunuz:

. Bayrak devletinin uluslararasi pazardaki performansi (uluslararasi anlagsmalara taraflik,

tutulma oranlari, kaza istatistikleri, denetim skorlar1 vb.) gemi isletmelerinin isletmis
oldugu gemilerinde tercih edecegi bayrak secimi kararinda 6nemli rol oynamaktadir.

[ Katilyorum 0 Katilmyorum 1 Yorumsuz

Yorumunuz:
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13.

14.

15.

16.

Bayrak devletlerinin, bayragini tasiyacagi gemilere uygulayacagi standartlar
(sertifikasyon, uluslararasi standartlara uyum, kontrol ve denetim) gemi isletmelerinin
isletmis oldugu gemilerinde tercih edecegi bayrak se¢iminde dnemli rol oynamaktadir.

[ Katilyorum 0 Katilmyorum 1 Yorumsuz

Yorumunuz:

Bayrak devletlerinin, bayragmi tercih edecek gemi isletmelerinde aradigi kosullar (
isletme merkez ofisin yeri, isletmenin sahiplik ve ortaklik kosullari, milliyet kosullar1
vb.) gemi isletmelerin isletmis oldugu gemilerinde tercih edecegi bayrak devleti
se¢imini olumsuz yonde etkilemektedir.

(1 Katilyorum 0 Katilmyorum 1 Yorumsuz

Yorumunuz:

Bayrak devletlerinin, gemi isletmelerine daha iyi hizmet verebilmek icin isletmenin
iilkesinde agmis oldugu temsilcilik ve ofisler gemi isletmelerinin islettigi gemileri igin
tercih edecegi bayrak se¢cimi karar1 agisindan olumlu rol oynamaktadir.

[ Katilyorum 0 Katilmyorum 1 Yorumsuz

Yorumunuz:

Devletlerin, diger devletlerle olan siyasi, hukuksal ve ekonomik (ikili anlasmalar,
ambargolar vb.) iliskileri gemi isletmelerinin bayrak devleti secim karar1 agisindan
onemli rol oynamaktadir.

[ Katilyorum 0 Katilmyorum 1 Yorumsuz

Yorumunuz:
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17. Gemi isletmelerinin ikinci el gemi alim kararinda geminin bayrak devleti 6nemli rol
oynamaktadir.

[ Katilyorum 0 Katilmyorum 1 Yorumsuz
Yorumunuz:

18. Uluslararas1 denizcilik pazarinda degisen g¢evre kosullarma bagli olarak yiikselen
standartlar, gemilerine etkin bayrak devleti denetimi uygulayan devletlerinin rekabet¢i
istlinliiglinii arttirarak bayrak devleti tercihlerinde olumlu etki saglamaktadir.

[ Katilyorum 0 Katilmyorum 1 Yorumsuz

Yorumunuz:

19. Bayrak devletlerinin bayraktan kagis1 6nlemek i¢in belirlemis oldugu 6nleyici ve tesvik
edici politikalar (vergi indirimi, kabotaj hakki, uluslararasi gemi sicili vb.) gemi
isletmelerinin bayrak se¢cim kararlarinda olumlu rol oynamaktadir.

[ Katilyorum 0 Katilmyorum 1 Yorumsuz

Yorumunuz:

20. Kiiresellesmeye bagli deniz ticaret hacminin degiskenlik gdstermesi ve buna bagl
deniz ticaret filosunun niteliksel ve niceliksel degisimi (filo yas ortalamasi, gemi adeds,
tasima kapasitesi, bayrak dagilimi1 vb.) gemi isletmelerinin bayrak ¢ekme kararlarinda
onemli rol oynamaktadir.

[ Katilyorum 0 Katilmyorum 1 Yorumsuz

Yorumunuz:

Ad-Soyad
Tarih
Teze eklenecek olan “Uzman Listesinde” isminizin aciklanmasinda bir sakinca

gormiiyorsanizg liitfen belirtiniz.

KATKINIZ ICIN TESEKKUR EDERIZ.
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EK 2: Delphi Ikinci Asama Tiirk¢e Soru Formu

Sayin Katihmer;

Birinci asama sonuclarimin  degerlendirilmesi sonucunda; uzlasma
saglanamayan 10 ifade icin, yorumlarimiz degerlendirilerek toplam 13 alt ifade
olusturulmustur. Liitfen ifadeleri okuduktan sonra “Katihyorum, Katilmiyorum,
Yorumsuz” seceneklerinden sizin icin en uygun olamini isaretleyiniz / altim ¢izerek
belirtiniz.

“Katihyorum” ya da “Katilmiyorum” seceneklerinden herhangi birini
isaretlemeniz durumunda liitfen, neden katildigimzi/katilmadigimizi bos birakilan
boliimde aciklayiniz.

1. (2*) Ulkelerin uluslararas1 pazarda sahip olduklar1 rekabetci iistiinliik (gelismislik
diizeyi, refah seviyesi, sendikal iligkiler diizeyi, toplumsal ozgirliikkler seviyesi,
ekonomik, politik, idari ve hukuksal kararlilik, uluslararas: ticaret giicii, ar-ge, genis
pazar ve potansiyel talep vb.), gemi isletmelerinin “’Gemi Sicili’’ tercihlerinde 6nemli
rol oynamaktadir.

1.1. Gelismis iilkelerin uyguladig: etkin “Bayrak Devleti Denetimleri”, gemilerin
uluslararas1 standartlara uygunlugunu saglamalar1i gemi isletmelerinin
“Gemi Sicili” tercihlerinde 6nemli rol oynamaktadir.

[ Katilyorum 0 Katilmyorum 1 Yorumsuz
Yorumunuz:

1.2. Gelismekte olan iilkelerin gelismis iilkelere gore gemi isletenlere biirokratik
ve idari acidan daha esnek davranmasi, “Gemi Sicil’’ tercihlerinde énemli
rol oynamaktadir.

[ Katillyorum 0 Katilmyorum 1 Yorumsuz
Yorumunuz:
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2. (6*) Geminin sefer yaptig1 cografi bolge ve ugradigi limanlar gemi isletmelerinin
“Gemi Sicili” se¢im karar1 agisindan 6nemli rol oynamaktadir.
2.1.Gemilerin seyir alanlarimin deniz haydutlugu bélgeleri arasinda bulunmasi
gemi isletmelerinin “Gemi Sicili’’ tercihlerinde 6nemli rol oynamaktadir.
(1 Katihyorum 0 Katilmyorum 1 Yorumsuz
Yorumunuz:

2.2.Gemilerin farkh “Liman Devleti Denetimi” rejimleri uygulayan
limanlara/bolgelere sefer yapmalar,, gemi isletmelerinin “Gemi Sicili’’
tercihlerinde 6nemli rol oynamaktadir.
[ Katilyorum 0 Katilmyorum 1 Yorumsuz
Yorumunuz:

3. (7*) Geminin biiyiikliigii, yas1 ve tipi (tanker, kuru yiik, konteyner, yolcu vb.), gemi
isletmelerinin “Gemi Sicili’’ se¢im karar1 agisindan 6nemli rol oynamaktadir.

3.1. Gemi isletmelerinin “Gemi Sicili’’ tercihi acisindan, isletilen geminin
biiyiikliigii 6nemli rol oynamaktadir. Ciinkii baz1 “Bayrak Devletleri” gemilerin
biiyiikliigiine bagh vergi sistemi (tonaj vergisi) uygulamaktadir.

[ Katilyorum 0 Katilmyorum 1 Yorumsuz
Yorumunuz:

3.2. “Bayrak Devletlerinin” gemi sicillerine tescil edilecek gemiler icin belirlemis
oldugu yas siiri, gemi isletmelerinin “Gemi Sicili’’ tercihinde onemli rol
oynamaktadir.

[ Katillyorum 0 Katilmyorum 1 Yorumsuz
Yorumunuz:
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4. (8*) Gemi isletmelerinin, isletmis oldugu gemileri i¢in tercih edecegi “Gemi Sicili’’
secimi kararinda bayrak devletine bagliligmin (etnik, dilsel, tarihsel ve kiiltiirel) olumlu
yonde etkisi bulunmaktadir.

4.1. Giiniimiizde gemi isletmeleri “Gemi Sicili’’ tercihlerinde, “Bayrak Devleti” ile
olan tarihsel ve kiiltiirel baghhg: dikkate almamaktadir.

[ Katilyorum 0 Katilmyorum 1 Yorumsuz
Yorumunuz:

5. (11*) Bayrak devletinin koklii denizcilik ge¢misi ve uluslararast pazardaki
sayginligi, gemi isletmelerinin islettigi gemilerine iliskin “Gemi Sicili” se¢im karar1
acisindan olumlu yonde rol oynamaktadir.

5.1. “Bayrak Devletinin” koklii denizcilik ge¢misi ve uluslararasi denizcilik
pazarindaki sayginhgi, uluslararasi giivenilirligini etkilediginden “Gemi Sicili’’
tercihlerinde 6nemli rol oynamaktadir.

[ Katilyorum 0 Katilmyorum 1 Yorumsuz
Yorumunuz:

6. (12*) Bayrak devletinin uluslararas1 denizcilik pazarindaki performansi (uluslararasi
anlagmalara taraflik, tutulma oranlari, kaza istatistikleri, denetim skorlar1 vb.) gemi
isletmelerinin isletmis oldugu gemilerinde tercih edecegi bayrak se¢imi kararinda 6nemli
rol oynamaktadir.

6.1. Bayrak Devletinin “Liman Devleti Denetimi” degerlendirmelerine gore yer
aldig1 konum (beyaz liste/gri liste/kara liste), gemi isletmelerinin “Gemi Sicili”’
tercihlerinde 6nemli rol oynamaktadir.

[ Katilyorum 0 Katilmyorum 1 Yorumsuz

Yorumunuz:
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7. (14*) Bayrak devletlerinin, bayragini tercih edecek gemi isletmelerinde aradigi
kosullar ( isletme merkez ofisinin yeri, isletmenin sahiplik ve ortaklik kosullari,
milliyet kosullar1 vb.) gemi isletmelerinin isletmis oldugu gemilerine iliskin “Gemi
Sicili” se¢cimini olumsuz yonde etkilemektedir.

7.1. Bazi “Bayrak Devletleri” gemi isletmelerinin gemi sicillerini tercih
edebilmeleri icin kosullar 6ne siirmektedir. Ornegin isletmenin “Bayrak Devleti”
iilkesinde bir ofisinin varhgy, isletmede “Bayrak Devletinin” vatandashgina sahip
calisanlarin bulunmasi gibi kosullar gemi isletmelerinin “Gemi Sicili’’ kararlarini
olumsuz yonde etkilemektedir.

[ Katilyorum 0 Katilmyorum 1 Yorumsuz

Yorumunuz:

8. (17*)Gemi isletmelerinin ikinci el gemi alim kararinda geminin bayrak devleti
onemli rol oynamaktadir.

8.1. Gemi isletmeleri ikinci el gemi alm kararinda satin alinacak geminin
bayragim dikkate almazlar. Ciinkii bircok “Bayrak Devleti” gemilerin
sicillerinin transfer islemini kisa siirede gerceklestirmektedir.

(1 Katilyorum 0 Katilmyorum 1 Yorumsuz

Yorumunuz:

9. (18*) Uluslararas1 denizcilik pazarinda degisen ¢evre kosullaria bagli olarak yiikselen
standartlar, gemilerine etkin “Bayrak Devleti Denetimi” uygulayan devletlerin rekabetci
istiinliigiinii arttirarak “Gemi Sicili” tercihlerinde olumlu etki saglamaktadir.

9.1. Emniyet, giivenlik ve deniz cevresinin korunmasi alanlarindaki uluslararasi
standartlarin yiikselmesi, denetim yogun bir politika izleyen “Bayrak
Devletlerine” rekabetci iistiinliik kazandirmakta ve gemi isletmelerinin “Gemi
Sicili’’ tercihlerinde 6nemli rol oynamaktadir.

[ Katillyorum 0 Katilmyorum 1 Yorumsuz

Yorumunuz:
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10. (20*) Kiiresellesmeye baglh deniz ticaret hacminin degiskenlik gostermesi ve buna
bagl deniz ticaret filosunun niteliksel ve niceliksel degisimi (filo yas ortalamasi, gemi
adedi, tasima kapasitesi, bayrak dagilimi vb.) gemi isletmelerinin bayrak cekme
kararlarinda 6nemli rol oynamaktadir.

10.1. Gemi isletmeleri, “Gemi Sicili” tercihlerini yaparken diinya deniz ticaret
filosunun bayrak dagihimindan etkilenirler. Bayrak devletlerinin filolarinin
biiyiikliigii gemi isletmeleri icin bayrak tercih nedeni olusturur.

[ Katilyorum 0 Katilmyorum 1 Yorumsuz

Yorumunuz:

Ad-Soyad
Tarih

Teze eklenecek olan “Uzman Listesinde” isminizin aciklanmasinda bir sakinca

gormiiyorsanizg liitfen belirtiniz.
KATKINIZ ICIN TESEKKUR EDERIZ.
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EK 3: Delphi Birinci Asama Ingilizce Soru Formu

Dear Participant;

This survey aims to determine the factors likely to affect the flag state selection
decision of ship operators while selecting flags for their ships. Your responses will
definitely contribute a lot to gaining reliable results in this aim, we thank you very

much indeed for your invaluable cooperation.

You are kindly requested to read the following statements and tick any one of

the choices given which are ¢° Agree, Disagree and No Comment”’

If you mark the options ‘’Agree’’ or ‘’Disagree’’, please briefly explain in the

comment section why you agree or disagree.

1. Financial factors in shipping industry (e.g. tax, capital, crew, operational...) that
affect flagging decisions of shipowners are the most important factors determining
flag distribution of merchant fleet.

(] Agree O Disagree (] No Comment

Your Comment:

2. The competitive advantages of a state (e.g. welfare level, union relations level,
economic, politic and statuory stability, public liberty level, broad market conditions,
potential demand etc.) in international markets have positive affect in “° Ship
Registry’’ selection decisions.

(] Agree O Disagree (] No Comment

Your Comment:
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3. Shipping companies tend to register their vessels under those flag states which offer
certain conveniences (regarding manning, financial facilities, bureaucratic ease,
etc)so as to increase their competitive advantages.

(] Agree O Disagree [ No Comment

Your Comment:

4. Contractions in international trade due to global crises which negatively affect
seaborne trade create opportunities for some flag states which offer certain
(financial) advantages and/or conveniences (e.g. incentives, cheap labor force, cost
advantages, etc.)

(] Agree O Disagree [ No Comment

Your Comment:

5. The geographical location of the flag state (e.g. closeness to cargo market, closeness
to ship operator country...) is of great importance in ship registry selection decision.
(] Agree O Disagree (] No Comment

Your Comment:

6. Navigation area of ship and ports visited by ship play an important role in “’Flag
State’’ selection decisions.
(] Agree O Disagree [ No Comment

Your Comment:
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7. Size, type (tanker, dry bulk, container, passenger) and age of ship play an important
role in “’Flag State’’ selection decisions.
(] Agree O Disagree (] No Comment

Your Comment:

8. Ethnic, linguistic, historical and intercultural relationship  between
shipowners/operators and flag  state has positive effects on “’Flag State’’ selection
decisions.

(] Agree O Disagree (] No Comment

Your Comment:

9. In order not to get negatively affected by contractions in seafarer markets due to
fluctuations in supply and demand, shipowners/operators tend to prefer flags of
convenience that alow employment of multinationals as a source of relatively cheap
labor force.

(] Agree O Disagree (] No Comment

Your Comment:

10. Certain flexibilities and facilities (e.g. easy entrance-exit, speedy bureacratic
processes, incentives, etc.) provided by flag states have positive affects on ship
registry selection decisions.

Ll Agree 0 Disagree 1 No Comment

Your Comment:
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11. Strong historical shipping background and reputation of flag state has positive
effects on “’Flag State’’ selection decisions.
(] Agree O Disagree (] No Comment

Your Comment:

12. Performance of flag state (e.g. detention rates, accidents, inspection rates, psc
scores) play important role in *Flag State’’ selection decisions.
(] Agree O Disagree (] No Comment

Your Comment:

13. Technical and operational terms required by flag states on the ships flying their

flags (e.g certifications, compliance with international standards, surveys and
inspections, etc.) are of great importance in ’Flag State’’ selection
decisions.

(] Agree O Disagree (] No Comment

Your Comment:

14. Certain terms concerning shipping companies considered by flag states (e.g.
company location, partnership specifications, etc.) have negative effects on “’Flag
State’” selection decisions.

(] Agree O Disagree [ No Comment

Your Comment:
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15. Representative agencies and offices opened in ship operator’s/ owner’s countries by
Flag States have positivie effects on flag state selection decisions of these
operators/owners.

(] Agree O Disagree (] No Comment

Your Comment:

16. Economic, political and legal interrelations among states (e.g. embargos, bilateral
agreements... ) play an important role in ’Flag State’’ selection decisions.
[] Agree O Disagree (] No Comment

Your Comment:

17. The flag state of ships play an important role in second hand ship sale and purchase
decision of ship operators/owners

(] Agree O Disagree (] No Comment

Your Comment:

18. Rising standards affected by dynamism of international maritime markets provide
some flag states which implement strict flag state inspections on their ships with
higher comparative advantages, which in turn bring about positive effects on flag
state selection decisions in favor of such flag states.

(] Agree O Disagree (] No Comment

Your Comment:
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19. Incentives and preventive measures (e.g. tax incentives, cabotage, international
ship registry...) specified by flag states to stop “’Flag Out’’ have positive effects on
“Flag State’’ selection decisions.

(] Agree O Disagree (] No Comment

Your Comment:

20. Variations in world trade structure triggered by globalization and thus quantitative
and qualitative changes in world merchant fleet (e.g. fleet age, number of ships,
carrying capacity, flag allocation ...) play an important role in flag state selection
decision.

(] Agree O Disagree (] No Comment

Your Comment:

Name —Surname :
Date

Please specify whether you want your name to be included in the ‘° Expert List’’ which

will take place in the PhD thesis, and accordingly mark either “’yes’’ or “’no’’
Yes [l No

THANKS FOR YOUR CONTRIBUTION
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EK 4: Delphi ikinci Asama Ingilizce Soru Formu
Dear Participant;

After the analysis of the first round results, according to your comments, 10
statements that consensus has not been reached re-evaluated and 13 new sub-
statements have been developed. After reading the statements below, please tick tick
any one of the choices given which are “Agree, Disagree and No Comment”’

If you tick the options “Agree’’ or “Disagree’’, please briefly explain in the

comment section why you agree or disagree.

1. Strict “Flag State Controls” conducted by developed countries, play an
important role in ship registry selection decision of shipowners.

(] Agree O Disagree (] No Comment

Your Comment:

2. Developing countries than in developed countries provide much more
conveniences and flexibilities in bureacratic and administrative processes
which play an important role in ship registry selection decision of
shipowners.

(] Agree O Disagree (] No Comment

Your Comment:

3. Security of navigation areas play an important role in shipowners/operators
ship registry selection decision.
(] Agree O Disagree (] No Comment

Your Comment:

4. Ports and regions where different “Port State Control Regime” carried out
play an important role in ship registry selection decision of shipowners.
(] Agree O Disagree (] No Comment

Your Comment:
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5. Size of ship play an important role in ship registry selection decision of
shipowners. Because some “Flag States” carry out tonnage tax regime.
(] Agree O Disagree (] No Comment

Your Comment:

6. Age of ship play an important role in ship registry selection decision of
shipowners. Because some flag states put an age limit for registration of
vessels.

(] Agree O Disagree [ No Comment

Your Comment:

7. Shipowners/operators do not take into account historical and intercultural
relationship between shipowners/operators and flag states while selecting
ship registry system.

(] Agree O Disagree [ No Comment

Your Comment:

8. Strong historical shipping background and reputation of flag state play an
important role in “Ship Registry’’ selection decisions. Because reputation
and strong historical shipping background have positive effects in
international credibility and reliability.

(] Agree O Disagree (] No Comment

Your Comment:

9. Flag state condition and performance (White List/Grey List/ Black List)
under different “Port State Control” regimes play an important role in ship
registry selection decision of shipowners.

(] Agree O Disagree (] No Comment

Your Comment:
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10. Some flag states provide certain terms and requirements concerning
shipowner/operators company for registration of vessel. Location of company
local office in country selected and citizenship requirements of ship and
company manning have negative effect in shipowners ship registry selection
decision.

(] Agree O Disagree ] No Comment
Your Comment:

11. Shipowners/operators do not take into account flag state of ship for sale and
purchase decision. Because many flag states carry out ship registry transfer
procedure in a short period of time.
(] Agree [0 Disagree 1 No Comment
Your Comment:

12. Rising standards of international maritime markets concerning safety,
security and marine environment provide some flag states which implement
strict flag state inspections on their ships with higher comparative advantages,
which in turn bring about positive effects on flag state selection decisions in
favor of such flag states.
(] Agree O Disagree ] No Comment

Your Comment:

13. Shipowners/operators directly affected by flag distribution of merchant fleet
while selecting a ship registry system. Especially flag states operating large fleet is
motive to prefer.

(] Agree O Disagree (] No Comment

Your Comment:

Name —Surname :
Date
Please specify whether you want your name to be included in the “ Expert List’’ which
will take place in the PhD thesis, and accordingly mark either “yes’’ or “no’’
Yes [l No
THANKS FOR YOUR CONTRIBUTION
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EK 5: Gemi Isletmeleri i¢in Hazirlanmis Anket Formu

ey DENIZCILiK iSLETMELERININ oé\@“s‘“s’%%
j %, ~ BAYRAK GEKME KARARLARI ve 3 ’;
}ﬁ o - DENIZCILIK PAZARLARINA ETKILERi ARASTIRMASI ”%(i :
3 % \c_,o;/

4 798%

Sayin Yetkili;

Dokuz Eyliil Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Denizcilik isletmeleri
Yonetimi Anabilim Dali, Doktora Programi gercevesinde Prof. Dr. A. Giilldem
CERIT danismanhginda “Denizcilik igletmelerinin Bayrak Gekme Kararlari
ve Denizcilik Pazarlarina Etkileri” baslkli doktora tezinde arastirmaya
yoénelik bir anket ¢calismasi planlanmistir.

Aragtirmanin  amaci Turkiye’de faaliyet gOsteren gemi isletmelerinin,
gemilerine “Bayrak Cekme” kararlarini etkileyen degiskenlerin tespiti ve verilen
kararlarin “Denizcilik Pazarlarina” etkilerinin incelenmesidir.

Anket calismasi 10-15 dakikanizi alacaktir. Arastirma kapsaminda elde edilen
bilgiler yalnz ilgili bilimsel arastirma dahilinde kullanilacaktir. Arastirma
sonuglari, katihmcilarla paylasilacak olup, isletme ve kimlik bilgileri kesinlikle
aciklanmayacaktir. Yanitladiginiz anket formunun posta, faks ya da e-posta
yoluyla Ogr. Gor. Kpt. Ali Cemal TOZ'e ulastirimasini arz ederim.

Denizcilik  bilimine yararli olmasini amagladigimiz bu arastirmaya
saglayacaginiz katkilar ve tiim desteklerinize simdiden tesekkuir ederiz.

Ogr. Gor. Kpt. Ali Cemal TOZ

Dokuz Eylil Universitesi Denizcilik Fakiltesi
Tinaztepe Yerleskesi Buca 35160 izmir
Tel: 0232 301 88 14

Faks: 0232301 88 48

GSM: 0 531 846 25 91

E-posta: ali.toz@deu.edu.tr
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BOLUM A: iSLETME iLE iLGILi SORULAR

Asagidaki sorular, isletmeniz ve isletmis oldugunuz gemilere iliskin profil bilgilerinin saptanmasini
amaclamaktadir.

1. Isletmenizin Adi:

2. isletme Tipi:
( ) Armator () Gemi Yonetim Sirketi ( ) Armator ve Gemi Yonetim Sirketi

3. Filonuzdaki Gemiler:

Gemi Adedi Yas Araligi
....... ()09 ()10-19 ()20-29 () 30 ve Uzeri
....... ()09 ()10-19 ()20-29 () 30 ve Uzeri
....... ()09 ()10-19 ()20-29 () 30 ve Uzeri
....... ()09 ()10-19 ()20-29 ()30 ve Uzeri
....... ()09 ()10-19 ()20-29 () 30 ve Uzeri

4. Gemilerinizin Bayrad::
Gemi Adedi Gemi Tipi Bayrak

5. Gemi Sicili Tercihinizi Oncelikle Belirleyen Kurum:
( ) Armator () Gemi Yonetim Sirketi ( ) Kiraci ( ) Diger
(belirtiniz).......coovi
BOLUM B: GENEL ETKILER

Asagidaki ifadeler, gemileriniz igin tercih edeceginiz gemi sicili kararlarinizda etkili olan genel
kosullarin arastiriimasini amacglamaktadir.

ifadeler (1) Kesinlikle KATILMIYORUM ile (5) Kesinlikle KATILIYORUM arasinda degismektedir.
Latfen 1-18 numarali ifadelerde tercihinize uygun olan herhangi bir kutucugu isaretleyiniz.

1] . = _=peyy - = P Kesinlikle Kesinlikle
.................................. Gemi Sicili” se¢im karanimiz agisindan 6nemlidir. "' o O
1 2 3 4 5

Uluslararasi ekonomi ve ticarette donemsel dalgalanmalar....................cccoooiiiiiine. () () () () ()
Enerji maliyetlerinde yasanan dalgalanmalar ................cooiiiiiiiiiiii () () () () ()
Bayrak devletlerinin ekonomilerindeki donemsel dalgalanmalar.................ccccccceeeeeeeee.. () () () () ()
Denizcilik pazarlarinda navlunlarin degisiklik gostermesi................cccooviiiiiiiiciinnenn, () () () () ()
Gemi ve denizcilik teknolojilerindeki yenilikler..................coccoviiiiiiiiiiisieeeeeeee. () () () () ()
Uluslararasi siyasi ortamdaki dalgalanmalar...............ccooooiiiiiiiii () ¢) ¢) () ()
Ulkeler arasindaki politik ilISKIEr ..............cccoiiiiiiiiiiiiiii e () () () () ()
Bayrak devletlerinin yonetim gekilleri............................ () ¢) () ) ()
Uluslararasi glivenlik tehditleri................oooi () () () ) ()
Emniyet kurallarina iliskin gelismeler......... ... () () () ) ()
Deniz gevresinin korunmasi ile ilgili standartlarin ylkselmesi.............c.coocvviiiiinin. () () () () ()
Kiresel iklim degisikliginin bayrak devletinin cografi bolgesine etkisi........................... () () () ) ()
Hizh niifus artiglarinin yarattigi sosyal degisiklikler...............c.oooiiii i, () () () ) ()
Deniz ig giivenligi acisindan uluslararasi standartlarin yikselmesi ..............c.ccooveiinn () () () () ()
Ulkelerin kiiltiirel yapilanmasinin denizcilige etkileri..................c..coeeieieiiiiiiieeeeiiein, () () () ) ()
Duinya deniz ticaret filosunun profili (gemi tipi, bayrak dagilimi, yas ortalamasi vb.)............ () () () () ()
Gemiadami arz-talep kosullarindaki esitsizlik... e ceeennreennrrennnneeeneeeeeee . () () C) () ()
Gemiadami arzinin niteliksel durumu (egitim, yabanm d|| vb) .................................... () () () () ()

o
~
©»

NS}
—_



BOLUM C: DENIZCILIK GEVRESINE ILISKIN ETKILER

o ODN-=

14.

15.
16.
17.
18.

19.

20.
21,
22,
23.
24,
25.
26.

27.
28.
29.
30.
31.

32.
33.

34.
35.
36.
37.

Asagidaki ifadeler, gemileriniz igin tercih edeceginiz gemi sicili kararlarinizda etkili olan denizcilik

cevresine iliskin kosullarin arastiriimasini amacglamaktadir.

ifadeler (1) Kesinlikle KATILMIYORUM ile (5) Kesinlikle KATILIYORUM arasinda degismektedir.
Latfen 1-37 numarali ifadelerde tercihinize uygun olan herhangi bir kutucugu isaretleyiniz.

............................... “Gemi Sicili” se¢gim kararimiz agisindan énemlidir.

Sicile girig ve yenileme maliyetleri..............oo

Sigorta maliyetleri (P&, H&M)...... ..o
Personel maliyetleri (maas, sosyal yardim giderleri vb.)..............ocooi
Finansman maliyetleri (ithalat/ihracat/ticaret tarifeleri, kredi limitleri vb.)......................
Geminin igletiimesine bagli vergi maliyetleri (tonaj, alim-satim, kurumlar, gelir, OTV

17 o )
Geminin inga Ulkesine bagli maliyetler........ ...
Bayrak devleti tersanesinde yapilan tamir/bakim islemlerine ait maliyetler..................
Geminin yasina bagli maliyetler...... ...
Geminin tipine bagli maliyetler (konteyner, tanker, kuru yak vb.) ..............ooieiiiinnn,
Geminin buyuklugi/tonajina bagli maliyetler...............ooo

Bayrak devletlerinin, kredi acgisindan finans kurumlarina gére tagididi finansal risk ......
Bayrak devletine kayitl gemiler ile ilgili deniz kazalarina ait istatistikler....................

Denizcilik pazarindaki uluslararasi standartlarin yikselmesi nedeniyle liman devleti
denetimlerinin ve uluslararasi kontrollerin arttirilmasi...............coo,

Bayrak devletinin bdlgesel liman devleti denetimi rejimlerine gére bulundugu konum
(beyaz liste/gri liste/kara liste) ..o
Bayrak devletinin sicilindeki gemilerin liman devleti denetimlerinde tutulma oranlan ... ..
Bayrak devletinin taraf oldugu uluslararasi sé6zlegsmelerin fazlahgu................ 1
Bayrak Devletlerinin sirketlerin gizlilige iligkin taleplerine olanak saglamasi..........
Bayrak devletlerinin Ciplak Gemi Kirasi Sicili altinda paralel ya da cift sicil olarak
anilan ¢oklu sicile olanak saglamasl............oviiiiiii
Bayrak devletinin gemi sicil sistemini tercih edecek gemi isletmelerinde aradigi
kosullar (vatandaslik, isletme kurulug sartlari, isletmenin merkez ofisin yeri vb.)............
Bayrak devletinin askeri giicli ve savunma altyapist .................coooiiiiiniiiinenniieenn,
Bayrak devletinin siyasi ve ekonomik istikrari .......................oc
Sirketimizin bayrak devletindeki gegmisg is iliskileri..............cooiii
Bayrak devletinin sivil toplum érgitleri ve sendikalar ile olan toplumsal iligkileri ..........
Bayrak devletinin cografi Konumu..................ooi
Bayrak devletinin denizcilik gegmisi ve sayginhigi.................oooooiiiiiii
Bayrak devletinin biirokratik ve idari igslemlerde sagladigi esneklik ve kolaylik (sicile
giris-cikis kolayhgdi, islemlerin gabuklugu vb.) ... ..o
Bayrak devletlerinin gemilerine ait denetimlerini etkin ve yogun uygulamasi................
Bayrak devletlerinin temsilcilik/ofislerinin sayisi ve konumlari................................
Bayrak devletlerinin sagladigi hizmet kalitesi.....................ccoiii
Bayrak devletlerinin tescil edilecek gemi sayisina gore sagladidi indirimler................
Bayrak devletlerinin bayraktan kagisi 6nlemek icin belirlemis oldugu 6nleyici

ve tesvik edici politikalar (uluslararasi gemi sicili, kabotaj hakki vb.) .........................
Bayrak devletlerinin yabanci gemiadami istihdami icin sagladigi kolayliklar...............
Bayrak devleti adina denetimleri gergeklestiren klas kurulugunun uluslararasi alandaki
SaygINIGI VE PErfOMMEANST ... v
Gemilere gekilecek bayrak acisindan kiracilarin veya miisterilerin talepleri...............
Geminin galistigi bolge (kabotaj, uluslararasi).............ccooiiiiiiii
Geminin sefer yaptigi cografi bolge ve ziyaret ettigi limanlarin degismesi..................
Gemi alim-satim pazarinda satin alinacak geminin bayragi ..............................lL

Kesinlikle
KATILMIYORUM

1

2
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Kesinlikle
KATILIYORUM
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BOLUM D: ULKE SEGiM KARARINI ETKILEYEN KOSULLAR

Asagidaki ifadeler, sirketinizin gemi sicili tercihinde Ulke seg¢im kararini etkileyen kosullarin
arastirlmasini amaclamaktadir.

ifadeler (1) Kesinlikle KATILMIYORUM ile (5) Kesinlikle KATILIYORUM arasinda degismektedir.
Latfen 1-19 numarali ifadelerde tercihinize uygun olan herhangi bir kutucugu isaretleyiniz.

.............................. “Ulke” segim kararimiz agisindan énemlidir. Y ORUM AT ot
1 2 3 4 5
1. Birokratik ve idari esneklik................... () () () () ()
2. POlitiK IStIKIar. ... ... () () () () ()
3. Ydnetim bigimi ve yonetimsel istikrar...............ooooi () () () () ()
4. Ekonomik istiKrar ......... ..o () () () () ()
5. Gelismislik diizeyi ve refah (gelir diizeyi, GSYIH).............cooeiiiiiiiiii e () () () () ()
6. Yerel para biriminin degeri...............oo i () () () () ()
7. Genis pazar ve potansiyel talep. ... () () () () ()
8. Vergi muafiyetleri.............ooo () () () () ()
9. Enerjimaliyetleri............ooo () () () () ()
10.  iggiicii maliyetleri (yillik ISUNG SAYISI) .....cooiviriiieiee e () () () () ()
11, Disticarete aGIKlIK........ ... () () () () ()
12, Cografi KONUML. ... ... e () () () () ()
13.  Teknoloji altyapisi (ulastirma teknolojileri, mobil iletisim, online islemler, vb.)............... () () () () ()
14.  Egitim diizeyi (okuma yazma orani, zorunlu egitim sUresi)..............c.coceeviiiiniininnnnnn. () () () () ()
15.  Saglik diizeyi (bebek 6lUm oranlari, ortalama yasam SUresi)............ccoovvveiieeenenieennen. () () () () ()
16. Sosyal diizey (kadin-erkek esitligi, kadin galisma oranlari, sug oranlari)...................... () () () () ()
17.  Sendikal iligkiler dUZEYi..........cuuiieii e () () () () ()
18.  Kiiltiir, etnik, dil, tarih, din vb. benzerliK............c.oooiiii () () () () ()
19.  Ulkenin dogal KaynNaKIarn ..............cc..uuuuuiieeeiieee e () () () () ()
BOLUM E: BAYRAK SEGIMLERININ DENIZCILIGE ETKILERI
Asagida yer alan her bir yarginin dnemini ilgili dl¢egdi kullanarak belirtiniz.
1. Bayrak cekme kararlarinin navlun pazarlarina etkisi
(1] (2] 3] [4] (5] (6] (7]
Onemsiz Ne énemsiz ne énemli Onemli
2. Bayrak ¢cekme kararlarinin gemi inga pazarlarina etkisi
(1] (2] 3] [4] (5] (6] (7]
Onemsiz Ne énemsiz ne énemli Onemli
3. Bayrak cekme kararlarinin gemi alim satim pazarlarina etkisi
(1] (2] 3] [4] (5] (6] (7]
Onemsiz Ne énemsiz ne énemli Onemli
4. Bayrak gekme kararlarinin gemi geri doniisiim pazarlarina etkisi
(1] (2] 3] [4] (5] (6] (7]
Onemsiz Ne énemsiz ne énemli Onemli

Anketi Cevaplayanin ;

GOrev UNVan! & .....oouiiii e
Kurumda calisma sliresi © .........ccoooviviiiiiinnnn ...
Su andaki gbrevde galisma suresi: ...................

En son mezun oldugunuz egitim kurumunun adi :

Tesekkiir Ederiz
ek .23



EK 6: Destekleyici Paydaslar I¢in Anket Formu
N7 BV, DENIZCILIK iISLETMELERININ

F ”’té o _BAYRAK CEKME KARARLARI ve & '\%g
% % DENIZCILIK PAZARLARINA ETKILERi ARASTIRMASI )5_:‘ ‘mi’ ‘%ﬂ
;: %"oo\-/\gg
79889
Sayin Yetkili;

Dokuz Eyliil Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Denizcilik isletmeleri Yénetimi
Anabilim Dali, Doktora Programi cercevesinde Prof. Dr. A. Giildem CERIT
danismanliginda “Denizcilik isletmelerinin Bayrak Cekme Kararlan ve Denizcilik
Pazarlarina Etkileri” baslkli doktora tezinde arastirmaya yoénelik bir anket ¢alismasi
planlanmistir.

Aragtirmanin amaci Turkiye’de faaliyet gdsteren gemi igletmelerinin, gemilerine
‘Bayrak Cekme” kararlarini etkileyen degiskenlerin tespiti ve verilen kararlarin
“Denizcilik Pazarlarina” etkilerinin incelenmesidir. Arastirma kapsaminda diger
denizcilik isletmelerinin (broker, klas, sigorta, kreditér vb.) bu arastirmaya iligkin
kanaatleri de degerlendirilerek karsilastirma yapilacaktir.

Anket calismasi 10-15 dakikanizi alacaktir. Arastirma kapsaminda elde edilen bilgiler
yalniz ilgili bilimsel arastirma dahilinde kullanilacaktir. Arastirma sonuglari,
katilimcilarla paylasilacak olup, isletme ve kimlik bilgileri kesinlikle agiklanmayacaktir.
Yanitladiginiz anket formunun posta, faks ya da e-posta yoluyla Ogr. Goér. Kpt. Ali
Cemal TOZ’e ulastiriimasini arz ederim.

Denizcilik bilimine yararli olmasini amacladidimiz bu arastirmaya saglayacaginiz
katkilar ve tim desteklerinize simdiden tesekkir ederiz.

Ogr. Gor. Kpt. Ali Cemal TOZ

Dokuz Eylil Universitesi Denizcilik Fakiltesi
Tinaztepe Yerleskesi Buca 35160 izmir
Tel: 0232 301 88 14

Faks: 0232 301 88 48

GSM: 0 531 846 25 91

E-posta: ali.toz@deu.edu.tr

ek s.24



BOLUM A: iSLETME iLE iLGILi SORULAR

Asagidaki sorular, isletmenize iligkin profil bilgilerinin saptanmasini amaclamaktadir.

1. Gorev Aldiginiz isletmenin Adi:

2. isletme Tipi:

( )Broker ( )Sigorta Uzmani () Bayrak Temsilcisi ( ) Klas Kurulusu ( ) Kamu Kurulusu ( ) Diger

BOLUM B: GENEL ETKILER

Asagidaki ifadeler, gemiler igin tercih edilecek gemi sicili kararinda etkili olan genel kosullarin arastiriimasini

amaclamaktadir.

ifadeler (1) Kesinlikle KATILMIYORUM ile (5) Kesinlikle KATILIYORUM arasinda degismektedir.
Latfen 1-18 numarali ifadelerde tercihinize uygun olan herhangi bir kutucugu isaretleyiniz.

.................................. “Gemi Sicili” se¢im karari agisindan 6nemlidir.

Uluslararasi ekonomi ve ticarette donemsel dalgalanmalar................ccooiiiin.
Enerji maliyetlerinde yasanan dalgalanmalar ...
Bayrak devletlerinin ekonomilerindeki dénemsel dalgalanmalar..................ccccccovieeen.
Denizcilik pazarlarinda navlunlarin degisiklik gostermesi..............ccoviiiiiiiiiiiiiiin,
Gemi ve denizcilik teknolojilerindeki yeniliKler. ...
Uluslararasi siyasi ortamdaki dalgalanmalar.................cooiii i
Ulkeler arasindaki politik iliSKIler ...............c..oouuiiiieiiiii e
Bayrak devletlerinin yonetim sekilleri..................o
9.  Uluslararasi glivenlik tehditleri..................ooooii
10. Emniyet kurallarina iliskin gelismeler.......... ...
11.  Deniz gevresinin korunmasi ile ilgili standartlarin yikselmesi...............coccociiiiiiiinnnnnn.
12. Kiresel iklim degisikliginin bayrak devletinin cografi bolgesine etkisi...........................
13.  Hizl niifus artiglarinin yarattigi sosyal degisiklikler.................c.cooiiiii e,
14. Deniz ig glivenligi acisindan uluslararasi standartlarin yiikselmesi ..................ccocoeeennn
15.  Ulkelerin kiiltiirel yapilanmasinin denizcilige etkileri..............ccoooviiieiiiiiiiiiieeeie e,
16. Dunya deniz ticaret filosunun profili (gemi tipi, bayrak dagilimi, yas ortalamasi vb.)............
17.  Gemiadami arz-talep kosullarindaki esitsizlik...

18. Gemiadami arzinin niteliksel durumu (egitim, yabanm dil, vb) ....................................

N R WM

BOLUM C: DENIZCILIK GEVRESINE ILISKIN ETKILER

Asagidaki ifadeler, gemiler igin tercih edilecek gemi sicili kararlarinda etkili olan
denizcilik gevresine iliskin kosullarin arastirimasini amacglamaktadir.

Kesinlikle
KATILMIYORUM
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ifadeler (1) Kesinlikle KATILMIYORUM ile (5) Kesinlikle KATILIYORUM arasinda degismektedir. Liitfen 1—-

37 numaral ifadelerde tercihinize uygun olan herhangi bir kutucugu isaretleyiniz.

............................... “Gemi Sicili” se¢im karari agisindan onemlidir. e ORUM
1 2

1. Sicile giris ve yenileme maliyetleri..............oo () ()
2, Sigorta maliyetleri (P&, H&M)...... ..o () ()
3. Personel maliyetleri (maas, sosyal yardim giderleri vb.)..............ocooii () ()
4. Finansman maliyetleri (ithalat/ihracat/ticaret tarifeleri, kredi limitleri vb.)...................... () ()
5. Geminin igletiimesine bagli vergi maliyetleri (tonaj, alim-satim, kurumlar, gelir, OTV

170 ) () ()

3
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Kesinlikle
KATILIYORUM
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6 Geminin inga llkesine bagli maliyetler..............ooo i () () () () ()
7 Bayrak devleti tersanesinde yapilan tamir/bakim islemlerine ait maliyetler.................. () () () () ()
8. Geminin yagina bagli maliyetler. ... ... () () () () ()
9 Geminin tipine bagli maliyetler (konteyner, tanker, kuru yak vb.) ..............oooeiiiinn, () () () () ()
10.  Geminin biiyiikliigii/tonajina bagh maliyetler..................cocoii () () () () ()
11.  Bayrak devletlerinin, kredi agisindan finans kurumlarina gore tasidigi finansal risk ...... () () () () ()
12.  Bayrak devletine kayith gemiler ile ilgili deniz kazalarina ait istatistikler.................... () () () () ()
13.  Denizcilik pazarindaki uluslararasi standartlarin ylkselmesi nedeniyle liman devleti

denetimlerinin ve uluslararasi kontrollerin arttirilmasi..............ccoooiiiiic i () () () () ()
14. Bayrak devletinin bolgesel liman devleti denetimi rejimlerine gore bulundugu konum

(beyaz liste/gri liste/kara liste) ..o () () () () ()
15.  Bayrak devletinin sicilindeki gemilerin liman devleti denetimlerinde tutulma oranlari...... () () () €) )
16.  Bayrak devletinin taraf oldugu uluslararasi sézlegsmelerin fazlahgi........................... () () () () ()
17.  Bayrak Devletlerinin sirketlerin gizlilige iligkin taleplerine olanak saglamasi.......... () () () () ()
18. Bayrak devletlerinin Giplak Gemi Kirasi Sicili altinda paralel ya da ift sicil olarak

anilan coklu sicile olanak Saglamasl........ ..o oo () () () () ()
19. Bayrak devletinin gemi sicil sistemini tercih edecek gemi igsletmelerinde aradigi

kosullar (vatandaslik, isletme kurulus sartlari, isletmenin merkez ofisin yeri vb.)............ () () () () ()
20. Bayrak devletinin askeri giicii ve savunma altyapisi .....................cococceeevvvveeeeeeeeeeee.. () () () () ()
21. Bayrak devletinin siyasi ve ekonomik istikrari ........................... () () () () ()
22.  Sirketimizin bayrak devletindeki gegmis is iliskileri...................ocoiiii, () () () () ()
23. Bayrak devletinin sivil toplum 6rgitleri ve sendikalar ile olan toplumsal iligkileri .......... () () () () ()
24. Bayrak devletinin cografi kKonumu.....................oi () () () () ()
25. Bayrak devletinin denizcilik gegmisi ve sayginligr................c.oooiiiiiiiiiii () () () () ()
26. Bayrak devletinin biirokratik ve idari iglemlerde sagladidi esneklik ve kolaylik (sicile

giris-cikis kolayligi, islemlerin gabuKklugu vb.) ..o () () () () ()
27. Bayrak devletlerinin gemilerine ait denetimlerini etkin ve yogun uygulamasi................ () () () () ()
28. Bayrak devletlerinin temsilcilik/ofislerinin sayisi ve konumlari................................ () () () () ()
29. Bayrak devletlerinin sagladigi hizmet kalitesi.....................cocooiii () () () () ()
30. Bayrak devletlerinin tescil edilecek gemi sayisina gore sagladidi indirimler................ () () () () ()
31.  Bayrak devletlerinin bayraktan kagisi énlemek igin belirlemis oldugu onleyici

ve tesvik edici politikalar (uluslararasi gemi sicili, kabotaj hakki vb.) ......................... () () () () ()
32. Bayrak devletlerinin yabanci gemiadami istihdami icin sagladigi kolayliklar............... () () () () ()
33. Bayrak devleti adina denetimleri gerceklestiren klas kurulugunun uluslararasi alandaki

SAYGINIGI VE PEITOMIANST .ottt ettt ettt e e e ae e e () () () () ()
34. Gemilere gekilecek bayrak acisindan kiracilarin veya miigterilerin talepleri............... () () () () ()
35. Geminin galistigi bolge (kabotaj, uluslararasi)............cccoviiiiiiiniiiiiiii e () () () () ()
36. Geminin sefer yaptigi cografi bolge ve ziyaret ettigi limanlarin degismesi.................. () () () () ()
37. Gemi alim-satim pazarinda satin alinacak geminin bayragi .............................occ... () () () () ()

BOLUM D: ULKE SEGiM KARARINI ETKILEYEN KOSULLAR

Asagidaki ifadeler, gemi sicili tercihinde Ulke sec¢im kararini etkileyen kosullarin arastiriimasini
amaclamaktadir.

ifadeler (1) Kesinlikle KATILMIYORUM ile (5) Kesinlikle KATILIYORUM arasinda degismektedir. Liitfen 1—-
19 numarali ifadelerde tercihinize uygun olan herhangi bir kutucugu igaretleyiniz.
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.............................................. “Ulke” segim karari agisindan énemlidir. Kesnike Kesinlikle

KATILMIYORUM KATILIYORUM
1 2 3 4 5
1 Burokratik ve idari esneklik....................oooiiiii () () () () ()
2. POlitiK IStIKIar. ... ... () () () () ()
3. Ydénetim bigimi ve yonetimsel istikrar...............ooooi () () () () ()
4. Ekonomik istiKrar ......... ..o () () () () ()
5. Gelismislik diizeyi ve refah (gelir diizeyi, GSYIH).............cooeiiiiiiiiiiie e () () () () ()
6. Yerel para biriminin degeri..............ooo i () () () () ()
7. Genis pazar ve potansiyel talep. ... () () () () ()
8. Vergi muafiyetleri.............ooo () () () () ()
9. Enerjimaliyetleri............oooi () () () () ()
10.  iggiicii maliyetleri (yillik ISUNG SAYISI) .....cooivieiiieie e () () () () ()
11, Disticarete aGIKlIK........ ... () () () () ()
12, Cografi KONUML. ... ... e () () () () ()
13.  Teknoloji altyapisi (ulastirma teknolojileri, mobil iletisim, online islemler, vb.)............... () () () () ()
14.  Egitim diizeyi (okuma yazma orani, zorunlu egitim sUresi)..............c.coceeiiiiniinennnn.. () () () () ()
15.  Saglik diizeyi (bebek 6lUm oranlari, ortalama yasam SUresi)............coocvvevnieenvenieennen. () () () () ()
16. Sosyal diizey (kadin-erkek esitligi, kadin galisma oranlari, sug oranlari)...................... () () () () ()
17, Sendikal iligkiler dUZEYi..........ouuiieii e () () () () ()
18.  Kiiltiir, etnik, dil, tarih, din vb. benzerliK..............cooiiii () () () () ()
19.  Ulkenin dogal KaynNaKIars ..............cc..uuuuuieeeiieee e () () () () ()
BOLUM E: BAYRAK SEGIMLERININ DENIZCILIGE ETKILERI
Asagida yer alan her bir yarginin dnemini ilgili dl¢edi kullanarak belirtiniz.
1. Bayrak cekme kararlarinin navlun pazarlarina etkisi
(1] (2] 3] [4] (5] (6] (7]
Onemsiz Ne énemsiz ne 6nemli Onemli
2. Bayrak cekme kararlarinin gemi inga pazarlarina etkisi
(1] (2] 3] [4] (5] (6] (7]
Onemsiz Ne énemsiz ne 6nemli Onemli
3. Bayrak cekme kararlarinin gemi alim satim pazarlarina etkisi
(1] (2] 3] [4] (5] (6] (7]
Onemsiz Ne énemsiz ne énemli Onemli
4. Bayrak gekme kararlarinin gemi geri doniigsiim pazarlarina etkisi
(1] (2] 3] [4] (5] (6] (7]
Onemsiz Ne énemsiz ne énemli Onemli
Anketi Cevaplayanin ;
GOrev UNVan! & .....oiviiiiiiei e
Kurumda galisma sliresi @ .........cccoovviiiiiiinnn.n
Su andaki gbrevde galisma suresi: ...................
En son mezun oldugunuz egitim Kurumunun @dl @ ...
Tesekkiir Ederiz
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