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Editorden,

Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi Dergisi 2015
yil1 1. sayisinda alt1 adet ¢aligma yer almaktadir. Denizciligin farkl
alanlarim1 kapsayan bu alti1 ¢alismada, sirasiyla liman tasarimi ve
modelleme, deniz kazalari, denizcilik tarihi, gemi makinalari, deniz
haydutlugu ve deniz turizmi konular1 incelenmistir. Burak
KOSEOGLU tarafindan hazirlanan ilk ¢alismada, limanlarm
tasarim, planlama ve modelleme siire¢lerinde kullanilan yontem ve
tekniklere yonelik bir yazin taramasi gergeklestirilmistir. Oldukca
yogun ve dnemli bir gelisme siireci yasayan limanlarin bu degisime
ve gelisime ayak uydurabilmelerinde planlama ve tasarim siirecli
Oonemli bir rol oynamaktadir. Bu c¢alisma ile ilgili siireclerde
agirlikli olarak hangi yontemlerin kullanildigina yonelik ¢ikarimlar
gerceklestirilmistir. Dergimizde yer alan diger degerli bir ¢alisma,
Baris KULEYIN ve Hakan AYTEKIN tarafindan hazirlanmistir.
Bu calismada, Canakkale Bogazi'nda 2004-2014 yillar1 arasinda
gergeklesen deniz kazalari, kaza nedenleri, kaza tiirii, gemi tiirii ve
gemi bayragma ve Canakkale Bogazi Sektorlerine gore analiz
edilmistir. Calismada, elde edilen veriler 15181inda bu tiir kazalari
onlemek i¢in ne gibi 6nlemlerin alinmasi gerektigi tartisilmaktadir.
Songiil ULUTAS ve Emre Evren YURTSEVEN tarafindan
hazirlanan bir diger caligma, denizcilik tarihi alaninda deniz
fenerlerini incelemektedir. Bu c¢alisma ile denizcilik tarihinin en
onemli bilesenlerinden biri olan ve hem denizcilik hem de kent
tarihi agisindan 6nemli bir yer teskil eden deniz fenerlerinin 6nemi
vurgulanmakta ve ayni zamanda Mersin Deniz Feneri’ne yonelik
incelemeler gergeklestirilmektedir. Calisma bu yoniiyle deniz
fenerlerine  yoOnelik  gergeklestirilebilecek  projelere  iligskin
farkindalik yaratmay1 da amaglamaktadir. Dergimizde yer alan bir
diger degerli ¢alisma Murat PAMIK, Mustafa NURAN ve A.
Giildem CERIT tarafindan hazirlanmistir. Bu ¢alismada gemi dizel
makinelerine iligskin cesitli emisyonlarin azaltilmasina yonelik
teknolojiler ve bununla birlikte bu teknolojilerin emisyonlar
tizerindeki etkileri sistem dinamikleri yaklagimi ile analiz
edilmistir. Son yillarda deniz ticaretini 6nemli 6l¢iide tehdit eden
deniz haydutlugu konusu ile ilgili bir ¢alisma Nur Jale ECE
tarafindan hazirlanmistir. Bu c¢alismada, 2009-2013 donemi i¢inde
Aden Korfezi, Somali, Endonezya ve diger yiiksek riskli
bolgelerdeki deniz haydutlugu ve silahli soygun saldirilari, saldir



yillari, aylar1 ve saatleri, saldir tiirli, gemi tiirleri, saldir1 bolgeleri,
saldirt bolgelerinin enlem ve boylamlart ve haydut sayisi1 gibi
degiskenlere bagli olarak analiz edilmistir. Dergimizin bu sayisinda
yer alan son calisma Giines Agelya SIPAHI, Meltem ONAY ve
Mustafa TANYERI tarafindan hazirlanmistir.  Yazarlar bu
calisgmada  Tirk  marinalarindaki  marka  konumlandirma
stratejilerinin nasil olusturulduguna yonelik tespitlerde bulunmuslar
ve marka konumlandirmaya yonelik oOneriler gelistirmislerdir.
Goriildigii iizere, dergimizin bu sayisinda denizciligin farkli
alanlar1 degerli akademisyenler tarafindan incelenmis ve kaleme
almmigtir. Dergimizde yer alan bu g¢alismalarin ilgili alanlarda
calisan akademisyenler ile birlikte tiim denizcilik camiasina katkida
bulunmasin1 dileriz. Dergimizin bu sayisina c¢ok degerli
caligmalariyla destek veren yazarlara tesekkiirlerimizi sunariz.
Ayrica degerli vakitlerini ayirip, dergide yayinlanacak calismalari
bilimsel kriterlere uygunluk acisindan degerlendiren degerli say1
hakemlerimize de katkilarindan dolay1 tesekkiir ederiz. Dergimizin
yayin hazirlama kurulunun degerli tiyelerine, dergi calisanlarina da
sikranlarimizt  sunariz. Son olarak dergimizin basiminda
gosterdikleri 6zverili ve titiz ¢aligmalarindan dolayr Dokuz Eyliil
Universitesi Matbaasi’na da tesekkiirlerimizi sunariz.

Dog¢.Dr. Giil DENKTAS SAKAR
Editor



Limanlarda Tasarim... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Dokuz Eyliil Universitesi

Yayin Gelis Tarihi: 11.02.2014 Denizcilik Fakiiltesi Dergisi
Yayina Kabul Tarihi :23.05.2014 Cilt:7 Sayi:1 Yil:2015 Sayfa:1-20
Online Yayin Tarihi: 10.07.2015 ISSN:1309-4246

LIMANLARDA TASARIM, PLANLAMA VE MODELLEME
SURECLERINDE KULLANILAN YONTEM VE
TEKNIKLER UZERINE BiR LITERATUR ARASTIRMASI

Burak KOSEOGLU'

OZET

Tasimacilik tiim diinya genelinde iilkelerin ekonomik gelisimlerini
etkileyen en onemli parametrelerden biridir. Denizyolu tasimaciligi tiim
tasimacilik sistemleri arasinda biiyiik tasima hacmi ve diisiik maliyet oranlart
ile en ekonomik olan tasima sistemi olmakla beraber diinya genelinde en ¢ok
tercih edilen tasima sistemidir. Deniz tasimaciligi yaklasik yiizyil once buharl
gemilerin insast ile baslayip giiniimiizde siiper tankerler gibi devasa gemilerin
yapilmasi ile ¢ok hizli bir gelisim géstermigtir. Limanlarda bu hizli gelismelere
adapte olarak biiyiik degisim gostermiglerdir. Bu ¢alismada liman tasarimi,
planlamast ve modellenmesinde kullanilan model, yontem, teknikler ve
teknolojiler ile yeni yaklasimlarin ulusal ve uluslararasi literatiirdeki tarihgesi
ile ilgili bir literatiir incelemesi yapilarak giiniimiiz teknolojisinin limanlarda
kullamimi arastirtlmistir.  Literatiir arastirmast sonucunda arastirmacilarin
cesitli matematiksel modelleri ve simiilasyon yontemlerini kullamildiklart
gortilmiistiir.

Anahtar Kelimeler: Liman planlama, liman tasarimi, liman modelleme.

' Kpt, Dokuz Eylil Universitesi, Denizcilik Fakiiltesi, izmir,
burak.koseoglu@deu.edu.tr
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A LITERATURE SURVEY ON THE TECHNIQUES AND
METHODS USED IN PORT PLANNING, DESIGN AND
MODELLING PROCESSES

ABSTRACT

Transportation is one of the most important parameters affecting the
economic development of countries all over the world. Maritime transportation
is the most preferred and most economical transportation system among the all
of the transportation modes due to its large scale transportation capacity and
lower unit cost of carriage. Maritime transportation which was introduced with
steamships nearly a century ago has showed a very rapid development with the
construction of the huge ships as super tankers. Ports which adapted to those
changes showed major developments. In this study, a literature survey on the
new approaches, models, techniques, methods and technologies used for port
design, planning and modeling was carried out. The results of the literature
survey showed that researchers used various mathematical models and
simulation methods.

Keywords: Port planning, port design, port modeling.
1. GIRIS

Modern ekonominin babasi olarak adlandirilan Adam Smith
17000 yillarda diinya ekonomisinin biiylime taslarindan birinin
denizcilik enddistrisinin olacagini soylemistir (Stopford, 2009: 20). Diinya
tastmaciliginin {igte ikisinin deniz yolu tasimacilifi ile yapildig:
diisiiniildiigiinde denizcilik sektoriiniin kiiresel ticarette ne denli hayati rol
oynadig1 agikca goriilmektedir (Bichou, 2009: 15). Limanlarin tarihsel
gelisimleri incelendiginde, ilk zamanlarda limanlarin sadece kara ve
deniz aras1 bir baglanti aract olarak goriildiigli, sonralar1 ticaret
merkezleri olarak algilandiklar1 ve gilinimiizde ise uluslararasi ticaretin
bir pargast ve ulagtirma sisteminin Onemli halkalarindan biri olarak
tanimlandig1 goriilmektedir. Yiik miktarlarinin ve rotalarin degismesi,
yeni gemi dizaynlari ve teknolojik gelismeler neticesinde limanlar
zamanla yaglanmakta ve eskimektedirler. Biiyliyen gemi boyutlari,
teknolojik yenilikler ve degisen yiik miktarlar1 limanlar1 yeniden
yapilandirmaya, liman modelleme ve tasariminda yeni yaklasimlari
kullanmaya yoneltmektedir (Charlier, 1992: 63).

Giinlimiizde limanlar tasimacilik modlar1 arasi kesintisiz
aktarimin yapildigi lojistik merkezler olarak da tanimlanabilmektedir
(Thai, 2005: 3). Genel liman tanimlarina bakildiginda; limanlar siginma,
seyir yardimi, ikmal, giivenlik, yiikleme-bosaltma ve aktarma, demirleme,

2
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depolama, denetim, bakim-tutum, destek hizmetleri (kumanya, yakit
tedariki v.b.), sosyal-kiiltiirel etkinlikler ve evre koruma hizmetlerinin
verildigi siirlandirilmig alanlar olarak tanimlanmaktadir (Alderton, 2008:
9). Literatiirde tek tip bir liman tanimi olmadigi gibi, genel bir liman
siniflandirmasi da bulunmamaktadir. Limanlar tarihsel gelisimine gore
siniflandirildiklart  gibi verdikleri hizmetlere, kuruluglarina, dogal
yapilarina, trafik tiplerine, faaliyet alanlarina, sahiplerine ve yonetim
bigimlerine gore siniflandirilmaktadir.

2. ARASTIRMA YONTEMI

Aragtirmada liman planlama, tasarim ve modelleme, kiy1
tesislerinin planlanmasi ve tasarimi konularinda literatlir taramasi
calismasi yapilmistir. Arastirma konusu ile ilgili ulusal ve uluslararasi
literatiir taranmistir. Liman planlama, tasarim ve modellemesi alanlarinda
yapilmis olan caligmalar icin Uluslararasi Denizcilik Orgiitii, Dokuz
Eyliil Universitesi, Gazi Universitesi ve YOK Ulusal Tez Merkezi
elektronik veri tabanlar1 taranarak arastirma ile ilgili birgcok caligmaya
ulagilmigtir.  Yurt disinda yapilan caligmalar ile uluslararasi
kurum/6rgiitlerin (ICS, OCDI, PIANC, OCIMF..... vb) calismalar1 ve
raporlari taranmuistir.

Ayrica Diinya Denizcilik Universiteleri  Birligi  (IAMU),
Uluslararas1 Denizcilik Egitmenleri Birligi (IMLA), Uluslararasi
Denizcilik Ekonomistleri Birligi (IAME), TransNav gibi denizcilik
alaninda yapilan uluslararasi konferanslarin mevcut ve gegmis bildiriler
kitaplarindan yararlanilmigtir. Bu veri tabanlarindan elde edilen
caligmalar incelenerek konu ile ilgili olanlar arastirmaya dahil edilmistir.

3. LIMAN PLANLAMASI VE SU ALANLARININ
TASARIMI

Bir limanin planlanmasi, yer se¢imi ve gelistirilmesi asamasinda
miihendislik, ulagtirma, ekonomi, denizcilik, emniyet, hukuk, giivenlik ve
lojistik gibi alanlarda uzmanlik gereklidir. Planlama igin limanin yer
secimi, yanagma alani, kara sahasi, yiik akisi, rihtim sayisi, ellegleme
ekipmanlari, bdlgenin ekonomik gelisimi gibi birgok etken gdz Oniinde
bulundurulmaktadir (Frankel, 1987; 22). Liman tasarimi ve planlamasi
ile ilgili yapilmis olan bilimsel ¢aligmalar ile ilgili literatiir taramasi
sonucu Tablo 1'de gosterilmistir.
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Tablo 1. Liman Tasarimi ve Planlanmast ile Tlgili Yapilmis Bilimsel

Caligsmalar
Cahisma Yontem Katki
Ordman, B. N. Literatiir Taramast Planlamada genel kurallar, hiz ve
(1967). teratu ) esneklik tanimlari.
Beattic, C. J. Karar Verme. Derin su limanlarinin tasarimi.
(1971).
Frar(li(gsl;7l)5. G. Literatiir Taramasi. Limanlarda stratejik planlama.

Gibson, R. R. ve

Matematiksel Modelleme.

Seeburger, P. PC Bazli Network Esnek liman planlamasi ve Onerisi.
(1992). Ag Onerisi.
UNCTAD. (1993). Literatiir Taramast. Liman otoritesi i¢in stratejik planlama.
Hensher, D. A. Model Onerisi. Ulasim plan'lqm?sh pazar ve iilkeler
(1994). icin Oneriler.
Heavier, T. D. .. Yonetim, politikalar ve artan rekabet
Durum Analizi. PSR
(1995). icin Oneriler.

UNCTAD. (1996).

Yeni Yaklasim Onerileri.

Limanlar i¢in siirdiiriilebilir gelisim
stratejileri.

10 Adim Yaklagimu. Hizmetlerin 6zellestirilmesi igin
UNCTAD. (1998). Model Onerisi. oneriler ve degerlendirme kriterleri.
Genoa Port
Authority Research Model Onerisi. Liman y6netimi i¢in yeni yaklagimlar.
Dpt. (1999).

Moglia, F. ve
Sanguineri, M.

Literatiir Taramasi.

Liman planlamasinda yeni yaklasim

Chew, P. E. (2008).

(ALG).

(2003). Karsilagtirma. oOnerileri.
Knatz, G. (2006). Karar Verme. A.B.D. limanlari planlamasinda yeni
yaklasimlar.
Demir, A. E. Karsilastirma Limanlarda tasarim kriterleri ve
(2007). sraghirma. standartlar.
Modelleme. Gemilerin manevra karakteristikleri ve
Galiskan, D. (2008). Dynamism Simiilasyonu. liman planlamalarindaki yerleri.
UK Department of Literatiir Taramasi. Liman mastir plant hazirlanmasi ve
Transport. (2008). Durum Analizi. ozellikleri ile ilgili rehber.
Lee,H. L. ve Otomatik Yerlesim Kusagt

Liman dizayni1 i¢in model Onerisi.

Memos, C. (2009).

Literatiir Taramasi.

Liman planlama ve tasarim kriterleri.

Taneja, P. (2010).

Reel Opsiyonlar A nalizi
(ROA).

Liman planlama ve tasarim kriterleri.

Nas, S. (2010).

Literatiir Taramasi.

Kiy1 yapilarinin tasarimidaki
diizenlemeler.

Taneja, P. (2010).

Sistem Yaklagimi.
Varsayim Tabanli Planlama.

Liman planlama ve tasarim i¢in
gelecek oOnerileri.

Byrne, D. (2010).

IMO/UNCTAD Verileri
Analizi.

Gemi gelisimlerine gore liman altyap1
planlamasi.
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Tablo 1. Liman Tasarimi ve Planlanmast ile ilgili Yapilmis Bilimsel
Caligmalar (Devami)
Calisma Yontem Katki

Reel Opsiyonlar Analizi
(ROA). Uyarlanabilir Liman|
Planlama (APP).

Taneja, P. ve
Digerleri. (2011).

Liman tasarimi ve planlamasinda
esneklik.

Limanlarda simiilasyon ve
optimizasyon teknikleri kullanilarak
operasyon verimliliginin arttirilmasi.
Gelecek Liman Senaryolar1 | Organizasyon yapilar igin gelecek

Markov Zincir Modeli.

Drgovic, B. (2011). Arena Simiilasyonu.

Allen, H. C. (2012).

(FPS). planlama Onerileri.
Cevre planlamasi, emisyon azaltilmasi
SChé((iﬁ’ég R. Durum Analizi. ve enerji verimliligi i¢in liman

planlamadaki gelismeler.
Kaynak: Yazar Tarafindan Olusturulmustur.

Tablo incelendiginde liman tasarimi ve planlanmasi ile ilgili
bilimsel caligmalarin 19601 yillarda basladigi goriilmektedir. 1990
yillara kadar liman planlama ve tasariminda genel kurallar, genel
planlama, stratejiler ve karar verme konular1 tizerinde calisildig:
gorilmektedir. Ayrica 1990'l yillarda Birlesmis Milletlerin yeni yaklagim
Onerileri ile bu alanda c¢alismalarin hizlandigi ve siirdiiriilebilirlik,
esneklik, rekabet ve oOzellestirme gibi konularda caligmalarin arttigi
gortilmistiir. 2000'li yillar itibari ile teknolojik gelismelerinde katkisi
sonucu tasarim kriterlerinin ve standartlarin belirlenmesi i¢in ¢aligmalar
yapildig1 ve bu calismalarda simiilasyon, modelleme gibi tekniklerinin
kullanildig1 goriilmektedir. Yakin tarihli ¢alismalarda ise simiilasyon ve
modellemenin yani sira limanlarda verimliligin arttirilabilmesi ig¢in
optimizasyon tekniklerinin kullanildigi, enerji verimliligi ve gelecek
modellemeleri i¢in ¢caligmalar yapildig1 goriilmektedir.

Liman planlama ve tasarim agsamasinda en 6nemli konulardan bir
tanesi de su alanlarinin planlanmasidir. Su alanlariin tasarimina etki
eden faktorler Tablo 2'de gosterilmistir.
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Tablo 2. Su Alanlar1 Tasarimindaki Faktorler
Konu Faktorler
Ulasim Kanah Dogrultu, Geniglik ve Derinlik.
Durma Mesafeleri, Dimen Dinleme Siirati, Gemi Boyutu,
Makine Giicii, Diimen Donanimi, Deplasman Agirligi, Giris
Hiz1 ve Durma Prosediirleri.

Liman i¢i Manevra
Alanlar1

Liman Yanasma

(Basen) Alanlar: Su Derinligi, Iskele Boyu, Iskeleler Aras1 Genislik.

Durma ve Donme Hareketlerini, Gemi Pervane ve Diimen

Manevra Dairesi Yapisi, Romorkor Kullanim Durumu, Meteorolojik Sartlar ve
Cevresel Faktorler.
Liman Sahasindaki Riizgar/Firtina Siklig1, Dalgalar, Akinti, Buz,
Cevresel Kosullar Goriig Problemleri/Sis, Yagmur, Gel-Git.
Diger Tuzluluk Orani, Su Sicakligi, Katt Madde Taginimi

Kaynak: DLH, 2007: 95-98; Ligteringen, 2009: 76-96; Tsinker, 2004: 21;
Thoresen, 2003: 36; UNCTAD, 1985: 75; BS, 2000: 17-31; Gaythwaite,
2004: 58'den yararlanilarak olusturulmustur.

4. TERMINAL PLANLAMASI VE TASARIMI

Limanlar kurulduklar1 ilk zamanlardan giliniimiize c¢ok biiyiik
gelisme gostermekle birlikte uzmanlasmaya da gitmislerdir. Degisik tip
ve gesitlilikteki yliklere ve gemilere hizmet vermek i¢in bu uzmanlagma
kacinilmazdir. Terminaller tahliye/yiikleme hizmetleri, transit yiik
hizmetleri, gemiden gemiye yiik aktarimi, barinma, gemiler vasitasi ile
taginan yiiklere sahada elle¢leme ve depolama hizmetleri, ardiye, bakim-
tutum gibi bircok hizmet vermektedirler. Ana hatlar1 ile limanlardaki
terminal tipleri ve planlamada g6z Oniine alinan faktdrler Tablo 3'de
gorilmektedir (Ligteringen, 2009: 115; UNCTAD, 1985: 120).
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Tablo 3. Liman Terminalleri Planlama

Terminal Tipi Planlamadaki Faktorler
Konteynmir Gemi Boyutlari, Rihtim Uzunlugu, Rihtim Ving Sayisi, Apron,
Terminalleri Depolama ve Transfer Alani ve Hizmet Binalarmin Boyutlari.
Genel, Cok Amagh | Rihtim Uzunlugu, Apron Alani, Depo Alanlari, Ving Calisma
Terminaller Alani, Ulasim Yollar1 ve Hizmet Binalarinin Boyutlart.
Ro/Ro ve Feribot Bag/Ki¢ Rampa Alanlari, Yolcu Hizmetleri, Yolcu Araglari,
Terminalleri Gemi Sayisi, Yanasma-Kalkis Siireleri, Yanasma Yerleri,
Rihtim Uzunluklari.
Sivi1 Yiik Yiik Cesitliligi (Lpg, Lng, Kimyasal v.b.), Gemi Boyutlari,
Terminalleri Elleglenecek Gemi Sayisi, Emniyet, Giivenlik, Maliyet,
Bakim-Onarim, Denizalt1 Yapisinin Emniyet ve Giivenligi.
Kuru Yiik Yiiklerin Tipi ve Miktarlari, En Uygun Elle¢leme Ekipmanlari,
Terminalleri Farkl1 Yiiklerin Taginma Ihtimalleri, Teknik Siirlamalar.

Kaynak: Tsinker, 2004: 37; Karatag Cetin, 2012; DLH, 2007: 109-121;
Ligteringen, 2009: 179; Yiiksel ve Cevik, 2010: 222 yararlanilarak
olusturulmustur.

5. KIYI TESISLERININ PLANLANMASI VE TASARIMI
iLE ILGILi ULUSLARARASI VE ULUSAL
DUZENLEMELER

Limanlarin, kiyr yapilarinin tasarim ve planlanmasi ile ilgili
cesitli iilke ve kurumlar tarafindan 1900'li yillarin basindan itibaren
cesitli diizenlemeler yayimlannustir. Uluslararasi Denizcilik Orgiitiiniin
(IMO), 6. Kolaylastirici Komitesi tarafindan 02.03.06 yilinda yayinlanan
14. sirkiilerinde gemilerin limanlar ile olan etkilesiminde kolaylastirici
olmasi amaciyla; ikinci boliimiinde manevra alanlarimin tasarimi, 10.
boliimde ise seyir yapilabilir suyollarinin planlanmasi ile ilgili iilkelerin
yapmis olduklar1 diizenlemeler belirtilmistir (IMO, 2006: 6). Tablo 4'de
bu ve yapilmis olan diger diizenlemeler goriilmektedir.
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DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Tablo 4. Kiy1 Tesislerin Planlanmasi/Tasarimu ile lgili Cesitli

Diizenlemeler
Yil | Ulke/Kurum Yayin Adi
1964 AAPA American Association of Pprt Authorities: Port Design and
Construction: A Manual.
1973 U.S. Dept. of Port Planning and Development as Related to Problems of
Transportation U.S. Ports and the U.S. Coastal Environment.
1977 U-S. Dept. of Planning Criteria for U.S. Port Development.
Commerce.
UN Conference on Trade and Development. Planning Land
1983 UNCTAD Use in Port Areas: Getting the Most Out Of Port
Infrastructure.
1984/ Ingiltere British Standards. Maritime Structures. Part 1: Code of
2000 BS-6349-1 Practice for General Criteria.
1985 UNCTAD Port Development: A Handbook for Planners in Developing
Countries.
i British Standards. Maritime Structures. Part 4:
1985/ Ingiltere Code of Practice for Design of Fendering and Mooring
1994 BS-6349-4
System.
1988/ Ingiltere British Standards. Maritime Works. Part 2: Code of Practice
2010 BS-6349-2 for the Design of Quay Walls, Jetties and Dolphins.
1988 ingiltere Nautical Institute . Monograph. Mono Moorings for
Mariners.
1991 Ingiltere British Standards. Maritime Structures. Part 7:
BS-6349-7 Guide to the Design and Construction of Breakwaters.
The Overseas Coastal Area Development Institute of Japan.
1991 OCDI Technical Standards and Commentaries for Port and Harbour
Facilities in Japan.
UN Conference on Trade and Development.
1991 UNCTAD Recommendations on the Planning and Management of Multi
Purpose Port Terminals.
Society of International Gas Tankers and Terminal Operators
1993 SIGTTO Ltd. Guidelines for Ship to Shore Access for Gas Carriers.
1995 OCIMF Oil Companies Int'ernational Tenpina}l Forum. Marine
Terminal Survey Guidelines.
Permanent International Association of Navigation
1995 PIANC Congresses. Guidelines for Port Planning and Design.
Approach Channels a Guide for Design.
Permanent International Association of Navigation
1997 PIANC Congresses. Guidelines for Port Planning and Design.
Approach Channels a Guide for Design.
1999 Kanada Canadian Waterways Natiqnal Maneuvering Guidelines:
Channel Design Parameters.
The Overseas Coastal Area Development Institute of Japan.
2002 OCDI Technical Standards and Commentaries for Port and Harbour
Facilities in Japan.
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Tablo 4. Kiy1 Tesislerin Planlanmasiy/Tasarimu ile Ilgili Cesitli
Diizenlemeler (Devami)

Yil | Ulke/Kurum Yayin Adi

U.S. Army Corps. of Engineering. Coastal Engineering
2002 AB.D. Research: Shore Protection Manual

U.S. Army Corps. of Engineering. Coastal Engineering
Manual.
Recommendations of the Committee for Waterfront
Structures Harbours and Waterways EAU.
Ports Work Design Manual. Part 1: General Design
Considerations for Marine Works.
Australian Standards. Guidelines for the Design of Maritime
Structures.
International Chamber of Shipping. International Safety

2002 A.B.D.

2004 Almanya

2004 Hong Kong

2005 AS-4997

2006 ICS Guide for Oil Tankers and Terminals.
2007 Ispanya Recommendations for the Design of the Maritime Configuration
ROM 3.1-99 of Ports, Approach Channels and Harbour Basins.
The Overseas Coastal Area Development Institute of Japan.
2009 OCDI Technical Standards and Commentaries for Port and Harbour
Facilities in Japan.
2013 Ingiltere British Standards. Maritime Works.

BS-6349-1-1 Code of Practice for Planning and Design for Operations.
Kaynak: Yazar Tarafindan Olusturulmustur.

Yukarida goriildiigli iizere birgok iilke ve kurum kiyr yapilar
tasarimlari ile ilgili diizenlemeler yapmustir. Bilimsel ¢alismalara paralel
olarak iilke ve kurumlarda bu alanda 19601 yillarda diizenlemeler
yapmaya baglamiglardir. Tabloda goriildiigli lizere bu ilkelerin baginda
A.B.D. ve Ingiltere yer almaktadir. Bu iki iilke liman planlamasi ve
tasarimi alanlarinda giintimiizde de gecerliligini koruyan standart ve
kilavuzlar olusturmusglardir. 1990'i yillarda bu iki {ilkeye Japonya
katilmis olup, 2000'li yillar itibar1 ile Almanya, Kanada, Hong Kong ve
Ispanya'da cesitli kriter, standart ve diizenlemeler olusturmuslardir.

Kurumlar olarak inceledigimizde bilimsel ¢aligmalarda oldugu
gibi Birlesmis Milletler liman planlama alaninda ilk ¢alismalar1 yapan
kurum olmustur. Daha sonra Uluslararast Deniz Ticaret Odasi,
Milletlerarasi1 Gaz Tankerleri ve Terminal Operatorleri Kurumu, Petrol
Sirketleri Uluslar Aras1 Deniz Forumu ve Diinya Denizyolu Tagimaciligi
Altyapis1 Birligi gibi kurumlarinda bu alanda ¢esitli kilavuz ve rehberler
hazirladiklar1 goriilmektedir. Tiim bu standart, rehber ve kilavuzlar
icerisinde &zellikle Ingiltere'nin ortaya koymus oldugu caligmalar
gliniimiizde referans olarak kabul edilmektedir. Ayrica tabloda 6zellikle
Ingiltere'nin yillar itibari ile bu standartlar1 giincelledigi dikkat
¢cekmektedir.
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DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Literatiir taramasi sonucunda iilke ve kurumlarin disinda tasarim
ve planlama ile ilgili yaymlanmus ¢esitli kitaplarinda oldugu goriilmiistir.
Bu kitaplar ile ilgili bilgiler Tablo 5'de goriilmektedir.

Tablo 5. Kiy1 Tesislerin Planlanmasi / Tasarimu ile ilgili Yayinlanmis

Kitaplar
Yil Kisi Yaym Adi Katki / Cikt1
1914 Griffin, C. The D(?ck and Harbour Liman ve 1"skel.e tasarimi i¢in
Engineer's Reference Book Oneriler.
. Design and Construction of | Liman ve liman yapilar1 tasarim

1961 | Quinn, D. A. Ports and Marine Structures. ve dizayn kriterleri.

1968 Griffin, C. & Dock and Harbour Iskele, dok ve liman
Cornick, F. H. Engineering. tasariminda mithendislik.
Patricia, J. M. | Handbook for Offshore Port Agik deniz limanlari igin

1974 . .

ve Stewart B. N. Planning. planlama Onerileri.
1987 | Frankel, G. E. Port Planning and Liman pl.ar.lla{na ve gelistirme
Development. icin Oneriler
1988 |Thoresen, A. C. Port Design. Yeni gemlle{ 1 yem liman
yapi Onerileri.
Liman ekonomisi, seyir

1989 Bruun, P. Port Engineering. sistemleri, ve liman yapilari

icin teknik Onerileri.

1995 | Tsinker, P. G. Marlnej Stmctures Liman yapllarlnu'l bakim,

Engineering. onarim ve modernizasyonu.

1997 | Tsinker, P. G. Handbook of Port. and Liman yz.ipllarlmn dizayn ve

Harbor Engineering. modernizasyonu kilavuzu.
2000 |Ligteringen, H. Ports and Terminals. Liman .plla r}lama ve dizaynina
multidisipliner yaklagim.
Port Designers Handbook: Liman vapimi ve dizavn
2003 [Thoresen, A. C. Recommendations and yapimi v y
R onerileri.
Guidelines.
2003 | Agerschou, H. Planning an.d Des1gn'of Ports Koqte}imr terminal y_gpllgn igin
and Marine Terminals. simiilasyon bazli oneriler.
Port Engineering: Planning, . ..
2004 | Tsinker, P. G. Constructing, Maintenance Limanlar i¢in p lanlafna, b ak}m
. ve yapisal dizayn Onerileri.
and Security.
Gaythwaite, W. Design of Ma.r 1ne Fa0111.tles Gemi baglama, manevra ve
2004 J for the Berthing, Mooring tamiri i¢in yapisal dizaynlar
) and Repair of Vessels. ¢in yap yniar.

2004 Agerschou, H. Planning and Design of Liman yer sec¢imi, kanal yapist
& Telforsd, T. Ports and Terminals ve basen alanlarinin tasarimi.

2005 Srivinasan, R. & | Harbour, D.OCk ?“d Tunnel Liman, dok ve tersane tasarimi.
Bhavsar, R. C. Engineering.

Planning and Design of Ports Termma!lerm tasarim krlterl; n

2007 |Thoresen, A. C. . . ve seyir emniyet sistemleri

and Marine Terminals. tasarim

10
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Tablo 5. Kiy1 Tesislerin Planlanmasi / Tasarimu ile ilgili Yayinlanmig
Kitaplar (Devami)

Yil Kisi Yaymn Adi Katki / Cikti

Ligteringen, H. Ports and Terminals. Liman planlama ve dizaynina

2009 & Velsink, H. multidisipliner yaklagim.

Liman operasyonlari,
planlamasi ve lojistik sistemleri
icin teorik, pratik yaklagimlar.

Port Operations, Planning

2009 Bichou, K. and Logistics.

Kiy1 ve deniz yapilarinin
Yiiksel Y. & tasarim ilkeleri.Deniz ve kiy1

2009 Cevik O. E. Kyt Mithendisligi alanlarinda veri toplama ve
degerlendirme teknikleri.
Temel kavramlar. Kara ve
Yiiksel Y. & . .. T deniz alanlarinin planlanmasi,
2010 Cevik O. E. Liman Mithendisligi terminallerin 6zellikleri. Liman
yapilarina ait tasarim 6lgiitleri.
2011 | Bése, W. I. Handbook of Terminal Konteynir Fennlnallerinln. _
Planning. planlanmasi, dizayni ve yonetimi.
Listerineen. H Liman planlama ve dizaynina
2012 |-eenngen, H. Ports and Terminals. multidisipliner yaklagim.

& Velsink, H.

Genisletilmis baski (2009).

Kaynak: Yazar Tarafindan Olusturulmustur.

Genel olarak yaynlar incelendigine 1960'l1 yillarda ¢aligsmalarin
limanlar olarak adlandirildigi giiniimiizdeki siiregte ise daha Once
bahsettigimiz terminal tanimlamalarinin kullanildigi goriilmektedir.
1990'h1 yillara kadar agirlikli olarak liman yapilarinin tasarim ve kriterleri
iizerinde calisilmis oldugu, 2000'li yillar itibari ile ise terminallerin, su
alanlarinin, seyir emniyet sistemlerinin ve limanlarda bakim/onarim
konularinda ¢alisildig1 goriilmektedir. Ozellikle ilk olarak 2000 y1li itibari
ile tasarim ve planlama asamalarinda multidisipliner yaklagimlarin
kullanildigr dikkat ¢ekmektedir. Tablo 6'da iilkemizde yapilmis olan
liman, kiy1 yapilar1 tasarimi ve planlamas:t alanlarindaki tezler
goriilmektedir. Genel olarak 2000'li yillar itibari ile bu alanlarda
calisilmaya baslandigi ve agirlikli olarak {iniversitelerimizin ingaat
miihendisligi boliimlerinin bu ¢alismalar1 yaptiklar: goriilmektedir.

11
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Tablo 6. Kiy1 Tesislerin Planlanmasi / Tasarimu ile {lgili Yapilmis Tezler

Yil | Yazar Tez Ad1 Tez Universite
Tiirii
Kemal legn parametrelenm te_:st eden Viiksek Q_rta} Dogu Tpknlk
1994 . bilgisayar programi liman . Universitesi/ Fen
Ufuk Mit S Lisans - . e
planlama ¢aligmasi i¢in bir arag. Bilimleri Enstitiisii
Erdem Kiy1 yapilari i¢in .blr glsmlk Viiksek O"rtg Dogu Teknlk
2003 |.. tasarim sartnamesi gelistirme . Universitesi/ Fen
Gozpinar Lisans e . e
caligmasi. Bilimleri Enstitiisii
Burak leag planlgma31nda YViiksek Istgnbu_l Tgkmk
2004 Kocagil matematiksel yontemler ve Lisans Universitesi/ Fen
£ Mersin Limani uygulamasi. Bilimleri Enstitiisii
. Tiirkiye'de planlanacak bir ana Yildiz Teknik
Didem . L P, oo
2005 liman iizerine ¢alisma ve Ege | Doktora Universitesi/
lY1lmazer . ST o . -
bdlgesi drnegi. Fen Bilimleri Enstitiisii
Gokhan | e el e | Yiiksele | Sianbul Tekik
2005 | Metin yapriari hesap ¢ . u Universitesi/ Fen
tasarlanan bir iskelenin Lisans . . e
Batmaz . .. . Bilimleri Enstitiisii
projelendirilmesi.
Mehmet Bulaplk mantik yonteminin Viiksek 3{11(.112 Tclekn}k
2007 liman planlamasina - Universitesi/
Arslan Lisans o . -
uygulanmasi. Fen Bilimleri Enstitiisii
Limanlarda tasarim esaslar1 ve i Yildiz Teknik
Ayhan Yiiksek P oo
2007 Demir rthtim yapilarinin davraniga Lisans Universitesi/
dayal1 tasarimi. Fen Bilimleri Enstitiisii
Dogus Liman ve baglgma yeri Yiiksek Ispanbu} Tgkmk
2008 Cahigkan tasarimina gemi manevra Lisans Universitesi/ Fen
5 ozelliklerinin etkisi. Bilimleri Enstitiisii
Hiilva Dinamik yiikleme altinda blok Orta Dogu Teknik
2013 Y tipi kiy1 yapilari lizerine Doktora Universitesi/ Fen
Karakus . . e
deneysel ve sayisal caligmalar. Bilimleri Enstitiisii
Kaynak: https://tez.yok.gov.tr/UlusalTezMerkezi/tezSorguSonucY enijsp.
(22.04.2014)

Tiirkiye'deki ulusal mevzuat incelendiginde ise T.C. Ulagtirma,
Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi'min 2007 yilinda bu konularda
diizenleme yaptig1 goriilmektedir. Diinya geneli ile kiyasladigimizda
Tiirkiye'de  kiy1 yapilarinin  planlanmasi  ve tasarimi  hakkinda
diizenlemelerde ge¢ kalindig1 goriilmektedir. Fakat 2007 yili itibari ile bu
alanda hizli bir sekilde diizenlemeler yapilmistir. Tablo 7'de kiyi
tesislerinin planlanmasi ve tasarimi ile ilgili ulusal diizenlemeler
goriilmektedir.
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Tablo 7. K1y Tesislerin Planlanmasi/Tasarmmu ile Tlgili Ulusal

Diizenlemeler
Yil Kurum Diizenlemenin Adi
Demiryollari, Limanlar ve T}lrklye Cumhurlyetl Ulagtirma Bakanlig
: Demiryollari, Limanlar, Hava meydanlart Ingaat:
2007 | Hava Meydanlari Insaati s e e . .
Genel Miidiirligii Genel Midiirliigi. Kiy1 Yapilar: ve Limanlar:
Planlama ve Tasarim Teknik Esaslari.
2007 Tiirkiye Cumhuriyeti Kiy1 Tesislerine Isletme 1zni Verilmesine Iliskin
Ulastirma Bakanlig1 Usul ve Esaslar Hakkinda Y 6netmelik.
2009 Tiirkiye Cumhuriyeti Kiy1 Tesisleri Yapim Taleplerinin
Ulagtirma, Bakanlif1 Degerlendirilmesine Dair Teblig.
Tirkiye Cuml}ur}yetl Kiy1 Yapi Tesislerinde Planlama ve Uygulama
2011 Ulastirma, Denizcilik ve Siirecine iliskin Teblia
Haberlesme Bakanlig1 u 3 &
Kaynak: Yazar Tarafindan Olusturulmustur.
6. LIMAN MODELLEME

Modelleme bir sistemin ya da siirecin matematiksel, algoritmik
veya davranigsal karakteristiklerinin agiklanmasi olarak tanimlanabilir
(Bayilmis, 2006: 4). Giiniimiizde modelleme; maliyetlerinin diisiikligi,
risklerin ve tehlikelerin olmayis1 ve bazi durumlarda gergek sistemler
iizerinde deney yapilmasinin zorluklar ile imkéansizliklar1 yiiziinden
tercih edilmektedir. Modeller genel olarak; So6zlii, Sematik, Maket ve
Matematiksel Modeller (Stokastik, Deterministik, Lineer ve Lineer
Olmayan, Siirekli ve Kesikli Modeller) olarak smiflandirilmaktadir
(Sokolowski, 2009: 6).

Liman planlama esnasinda suyollarinin tasarimi ve testi,
kanallarin diizenlenmesi, yanasma yerlerinin tasarimi, gemilerin gevresel
etkiler altindaki hareketlerinin incelenmesinde kullanilmaktadir. Son
yillarda kiy1 tesisleri tasarimi ve planlanmasi g¢aligmalarinin birgok
asamasinda kullanilabilecek ¢esitli matematiksel/sayisal modellerin
kullanimi artmustir. Kiy1 tesisleri planlama ve tasariminda; akinti/dalga
tahmini, liman i¢i ¢alkanti hesabi, liman kumlanma, kiy1 yapilari
stabilitesi, ¢evresel etkiler ve gemi manevra analizleri gibi konularda
modellemeden yararlanilmaktadir (DLH, 2007: 306-308). Liman
modelleme ile ilgili yapilmis olan bilimsel ¢aligmalarin literatiir taramasi
Ozeti Tablo 8'de goriilmektedir.
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Tablo 8. Liman Modelleme le Ilgili Yapilmis Bilimsel Calismalar.

Calisma Yontem Katki
Samgods Group. Samgods Stan- Liman gelisimi i¢in yeni fonksiyonlarin
(2001). model. belirlenmesi.
Similasyon. Gemi seyri ve manevrasinda emniyet igin
Adkins, J. (2001). Suyolu Analiz yry eni ak\ia \mlar yetie
Modeli (WAM). yem yaxagioar.
Pachakis, D. ve Matematiksel . . . o .
T Modelleme. Liman sahasindaki gemi trafigi igin yeni
Kiremidjian, S. A. o . .
(2003) Biitiinlesik Kuyruk model 6nerisi.
) Modeli.
Asperen, V. E. ve | Arena Simiilasyonu. . o
Limanlara gelen gemilerin manevra
Delker, R. Kurumsal slire¢lerinin modellenmesi
(2003). Dinamikler. Hree :
Asperen, V. E. ve | Arena Simiilasyonu. . oo
Limanlara gelen gemilerin manevra
Dekker, R. Kurumsal stireglerinin modellenmesi
(2004). Dinamikler. ¢ :
Tam Donaniml
Barsan, E. (2006). Kopriitistii Seyir giivenligi.
Simiilatoril.
Kawaguchi, A. ve | Kiimeleme Davranig Sevir giivenlizi
Digerleri (2006). Modeli. yir guventigl.

Esmer, S. (2006).

Arena Simiilasyonu.

Gemi bekleme zamani ve ortalama rihtim
kullanim oranlarinin modellenmesi.

Balestrini. P Matematiksel
(2007)’ ' Modelleme. Liman sahasi trafik yonetimi.
) Lineer Algoritma.
g
Esmer, S. ve Arena Simiilasvon Bekleme zamanlarinin azaltilmasi i¢in
Digerleri (2008). uasyonu. modelleme.
Ayn{( Olayh Rihtim iyilestirmesinde modelleme
Soma, C. (2008). Simiilasyon
7 kullanima.
Benzetimi.
Beatriz, T. (2008). Lincer Algoritma. Liman yiik elle¢leme sistemlerinin optimal

maliyeti i¢in modelleme kullanimiu.

Bichou, K. Veri Analizi. Liman ve gemilerde giivenligin ve risk bazli
(2008). Karsilagtirma. modellerin analizleri ve karsilagtirilmalari.
Chin, C. H. ve Liman sularinda ¢atigmalar1 6nleme ve
Debnath, A. K. Regresyon Analizi. risklerin azaltilmasi i¢in seyir emniyet
(2009). sistemlerinin kullanima.
Gui, J. (2010). Bulafl k Kapsamh Liman gelistirmede modelleme kullanimi.
Degerlendirme.

Alonso, G. L. ve

Veldman S. (2010).

Regresyon Analizi.

Konteynir limanlarinda segim kriterleri.

Rihtim tasariminda modelleme kullanimi

Chen, J. (2010). Regresyon Analizi. ve model dnerisi
Goerlandt, F. Matematiksel 1  kazal 1 .
(2010). Modelleme. Olas1 gemi kazalarinin modellenmesi.
Montewka, J. ve Monte Carlo. Catigmalar1 6nleme i¢in model Onerisi
Hinz, T. (2010). Genetik Algoritma. 3 ¢ ’
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Tablo 8. Liman Modelleme ile Tlgili Yapilmis Bilimsel Calismalar

(Devami)
Calisma Yontem Katki
Debnath, A. K. ve Matematiksel Liman sularinda ¢atigmay1 dnlemek igin
Chin, C. H. (2011). Modelleme. model 6nerisi.

Lee, K. B. v Markovian Modeli Konteynir liman kapasite modellemesi
Lee, H. L. (2013). : y P :
Esmer, S. (2013). | Arena Simiilasyonu. [Rihtim atama problemleri i¢in model 6nerisi.
Pan, Y. ve Liang, Olay Dizisi Iskelelerdeki krenylerin {ikleme/bosaltma

C. (2014). Diyagramlari. performans modellenmesi.

Kaynak: Yazar Tarafindan Olusturulmustur.

Liman modelleme konusu ile ilgili yapilmis olan calismalar,
rehber ve kilavuzlarin incelenmesi sonucu modellemenin kullanim
alanlar1 ve igerikleri Tablo 9'da 6zetlenmistir.

Tablo 9. Liman Modellemenin Kullanim Alanlari
Kullammm Alanlar Amaclar
isletme Risklerin Azaltilmas.
Rihtim Optimizasyonu, Gemi Bekleme ve Yanagma
Optimizasyonlari.
Trafik Bilgi Sistemi Kurulumu (AIS,

Liman Operasyonu

Organizasyon &

Yonetim RADAR,VTIS,GPS), Gemi Trafik Yo6netimi.
Ekonomi Maliyet Optimizasyonu.
Manevra Rihtim Tasarimi, Liman Gelistirme, Pilotaj, Romorkaj.
- cer e Yazilimlar, Programlar, Simiilasyonlar, Otomasyon
Bilgi Teknolojileri Sistem%eri, HaberlesmeyCihazlarl. Y
Giivenlik Seyir Emniyeti, Kaza Onleme.
Cevre Kirliligi Onleme.

Kaynak: DLH, 2007: 307; BS 6349-1, 2000: 33-35; FAOC, 1999: 4;
Thoresen, 2003: 17-33; Tsinker, 2004: 12-16; Chin, 2009: 1410;
Balestrini, 2007: 2'den yararlanilarak olusturulmustur.

7. SONUC VE DEGERLENDiRME

Son yirmi yil i¢inde liman planlama ve tasariminda Onemli
gelismeler meydana gelmistir. Bu gelismelerdeki en onemli nedenler
kiiresellesen diinya ve deniz tasimaciligindaki ileri teknolojilerdir. Bu
gelismelerin  sonucu olarak diinya ticaretinin biiylik paymi elinde
bulunduran ve deniz tagimaciliginin kapist olan limanlarin giliniimiiz
teknolojileri  kullanilarak planlanmasi  gerekir. Literatiirde liman
planlama, tasarim ve modelleme konularinda bir¢ok model ve yontem
kullanildigr goriilmektedir. Limanlarin karmasik ve dinamik bir yapiya
sahip olmasi, liman faaliyetlerinin i¢i ice ge¢mesi kullanilan yontem ve
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modellerin ¢esitliligine neden olmaktadir. Kullanilan yontemler ile
limanlardaki siiregler iyilestirilebilmekte, etkinlik, verimlilik ve rekabet
avantaji saglanabilmektedir.

flgili literatiir incelendiginde, liman planlama, tasarimi ve
modellemesi hakkindaki caligmalarda baslangigta agirlikli olarak karar
verme, politika belirleme ve durum analizi gibi konularda yogunlasildig
goriilmektedir. Teknolojik gelismeler neticesinde daha sonraki yillarda
yapilmis olan calismalarda agirlikli olarak simiilasyon programlarinin
kullanildigr goriilmiistiir. Son yillarda ise hazir yazilim ve simiilasyonlar
yerine lineer/lineer olmayan algoritmalar, regresyon analizleri ve ¢esitli
optimizasyon teknikleri gibi matematiksel modellerin agirlikli olarak
kullanilmaya baslandig1 goriillmektedir. Bunun temel nedenlerinden bir
tanesi, bu ¢aligmalarin multidisipliner ¢aligmalar sonucu ortaya ¢ikmis
olmasi ve matematik, istatistik gibi bilim dallarindan da bu konularda
destek alinmasi olarak goriilebilir. Gerek uluslararasi yapilmis olan
caligsmalarda gerekse iilkemizde yapilmis olan caligsmalarda agirlikli
olarak konteynir limanlar1 {izerine ¢alisilmis oldugu, kuru/sivi dokme yiik
ve yolcu limanlarina yonelik c¢alismalarin daha az yer aldigi
goriilmektedir. Konteynir limanlarinin yiik ve diger bilgilerine ulasmanin
daha kolay olmasi, konteynir disindaki yiiklerin ¢ok farkli birimler (ton,
yolcu....gibi) ile ifade edilmesi ve tiim yiiklerin konteynir gibi {initize bir
bigimde olmamasi ana nedenler arasinda yer almaktadir.

Liman tasarimi ve planlamasi konularinda ¢esitli iilkelerdeki
diizenlemelere bakildiginda bu g¢alismalarin 1960'l1 yillara dayandigi
goriiliirken, Tirkiye'de ise bu konuda ancak 2007 yilinda diizenlemelerin
yapilmaya baslandig1 goriilmektedir. Limanlar arasi1 rekabetin giiniimiizde
hem ulusal hem de uluslararasi alanda ne kadar yogun oldugunu
disiiniildiigiinde,  matematiksel =~ modellemeler ve  simiilasyon
uygulamalar1 kullanilarak yapilacak modelleme ve tasarimlar ile
limanlarin  rekabet giiclide artacaktir. Modelleme tekniklerinin
kullanilmas1 ile son yillarda Ozellestirme sonucu hizli bir biiyiime
yakalayan Tirk limancilik sektoriiniin bolgesel ve uluslararasi alanda
rekabet giicliniin arttirilmasi, rakiplerle karsilagtirmalar yaparak gelecek
icin planlama ve stratejilerin belirlenmesi, etkin ve verimli ¢aligma ortami
saglanarak bolge ve Tllke ekonomisine katkida bulunulmasi
saglanabilecektir. Yapilacak olan bu ¢aligmalar sonucunda kisa ve uzun
vadede gelecekteki stratejilerin daha etkin planlanmasi saglanacak,
limanlarin etkinligi ve verimliligi de arttirilabilecektir.
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CANAKKALE BOGAZINDA 2004-2014 YILLARI
ARASINDA GERCEKLESEN DENiZ KAZALARININ
ANALIZI VE KAZALARIN ONLENMESINE YONELIK
ONERILER
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OZET

Tiirk Bogazlart cografi konumlar: dolayisiyla, deniz ulastirmasinda
biiyiik 6neme sahiptir. Bu c¢alisma Canakkale Bogazi'nda 2004-2014 yillar:
arasinda gerceklesen deniz kazalarimin analizlerini ve istatistiki verilerini
icermektedir. Bu ¢alismayla sé6z konusu deniz kazalarmmin analizi yapilarak elde
edilen istatistiki verilerin kullanilmasiyla Canakkale Bogazi'nda olusabilecek
kazalarin onlenmesine yonelik onerilerin sunulmasi amaglanmistir. Ana Arama
Kurtarma Koordinasyon Merkezi'nden (AAKKM) elde edilen kaza verileri; kaza
nedenlerine, kaza tiiriine, gemi tiirtine ve gemi bayragina gore ayrica Canakkale
Bogazi Sektorlerine ve aylara gore dagilim yoniinden analiz edilmis ve elde
edilen sonuglar grafiklere aktarimistir. Marmara Denizi Tiirkive Canakkale
Bogazi 1: 75.000 6lcekli TR 212 nolu haritasina mevkileri harita sinwrlart i¢inde
olan kazalar islenerek kazalarin yogun oldugu bolgeler saptanmistir. Analizlerin
sonucunda kazalarm en ¢ok yasandigi gemi tipi "Kuru Yiik (Genel Kargo
dahil)", en sik goriilen kaza tipi "Karaya Oturma'dir. Ayrica sektorlere gore
dagilimda "Sektér Nara" 6n plana ¢ikmaktadir. Aylara gore dagilimda ise bariz
bir sekilde one ¢ikan bir ay bulunmayp kaza sayilari birbirine yakin dagilmigtir.
Son olarak, yapilan analizlerin sonucglari degerlendirilerek kazalari onlemeye
yonelik oneriler sunulmugstur.

Anahtar Kelimeler: Deniz kazalari, Canakkale Bogazi, kaza onlemleri.
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ANALYSIS OF MARINE ACCIDENTS ENCOUNTERED AT
THE CANAKKALE STRAIT IN YEARS BETWEEN 2004-
2014 AND RECOMMENDATIONS REGARDING THE
PREVENTION OF ACCIDENTS

ABSTRACT

Turkish Straits have great importance in marine transportation because
of their geographical positions. This project contains marine accidents
encountered at the Canakkale Strait in years between 2004-2014, analysis of
accidents and their statistical information. Offering suggestions about
prevention of marine accidents that may be encountered at the Canakkale Strait
is aimed in this project by using statistical information obtained from accident
analysis. Accident information taken from AAKKM'’s (Ana Arama Kurtarma
Koordinasyon Merkezi - Main Search and Rescue Coordination Center) web site
is analyzed according to accident causes, accident types, vessel types and vessel
flags also sectors in Canakkale Strait and distribution by months and results of
analysis are put into graphics. Areas where accidents happened frequently are
appointed by fixing accident positions which are in the Marmara Sea Turkey
Canakkale Strait Chart scaled in 1:75.000 and numbered as TR 212. The
analysis reveals that, "Dry Bulk Carrier (including General Cargo)" is the most
common vessel type and "Grounding" is the most common accident type in cases.
In addition, "Sector Nara" came into prominence according to distribution by
sectors. There are no leading months according to distribution by months and
number of accidents in months is close to one another. Finally, recommendations
regarding prevention of accidents are given through evaluating the results of the
analysis.

Keywords: Marine accidents, Canakkale Strait, prevention of accidents.
1. GIRIS

Oliim, yaralanma veya denize adam diismesi ile geminin
hasarlanmas1 veya kaybolmasi, batmasi, karaya oturmasi, gatigmasi ve
gemilerden kaynaklanan c¢evre kirliligi gibi durumlarla sonuglanan
olaylar “deniz kazasi” olarak tanmimlanmaktadir (UDHB, 2014: 2). Deniz
kazalar1 incelemelerinin amaci ise; deniz kazalarinin olusmasina neden
olan gergek sebeplere ulasmak suretiyle denizde can, mal ve cevre
emniyetine yonelik mevzuat ve uygulamalarin gelistirilmesini saglamak,
bdylece benzer kazalarin tekrarini 6nlemek ve kaza sonrasindaki olumsuz
etki ve sonuglarin azaltilmasini temin etmektir (UDHB, 2014: 4-5).
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Tiim diinya ¢apinda kaza incelemeleriyle ilgili uluslararasi
forumlar, kurumlar ve ulusal kuruluslar bulunmaktadir. Ornegin MAIIF
(The Marine Accident Investigators' International Forum), deniz kazalar
incelemelerinden elde edilen bilgilerin, tecriibelerin ve fikirlerin
degerlendirilmesi ile deniz emniyetini saglamayir ve ¢evre Kkirliligini
Onlemeyi amaglayan bir kurulus olarak ifade edilmektedir (MAIIF,
2014). Diger taraftan IMO (International Maritime Organisation),
emniyetli ve glivenli denizcilikten ayrica deniz kirliliginin 6nlenmesinden
sorumlu o6nemli ve etkili bir Birlesmis Milletler kurulusu olarak
kargimiza ¢ikmaktadir (IMO, 2014). EMSA (European Maritime Safety
Agency) ise, Avrupa iilkeleri nezdinde deniz emniyeti ile ilgili diger bir
uluslararast kurulustur. Deniz kazast incelemeleri ile ilgili ulusal
kuruluslar ve ait olduklari iilkeler sdyle siralanabilir: ingiltere (MAIB -
Marine Accident Investigation Branch), "Federal Bureau for Maritime
Casualty Investigation (BSU/ Germany)", Kanada (TSB - Transportation
Safety Board of Canada), ABD (NTSB - National Transportation Safety
Board), Giiney Kore (KMST - Korean Maritime Safety Tribunal), Norveg
(AIBN - Accident Investigation Board Norway), Japonya (JTSB - Japan
Transport Safety Board), Danimarka (DMAIB Danish Maritime Accident
Investigation Board), Avusturalya (ATSB - Australian Transport Safety
Bureau) (Piralioglu, 2014: 84; Asyali, 2014: 2).

Tiirkiye'de ise, denizde can emniyeti ve ulasim emniyetini
saglamak ve tiim ulasim modlarindaki kaza incelemelerini tek bir
kurulusun altinda gergeklestirmek icin Ulastirma, Denizcilik ve
Haberlesme Bakanligi'min altinda KAIK (Kaza Arastirma ve Inceleme
Kurulu) adliyla bir yap1 olusturulmustur (KAIK, 2014). KAIK, nispeten
yeni olusturulmus -06.05.2013 tarihli- bir kurul oldugundan dolay1 heniiz
yeterli deniz kazasi istatistiklerine sahip degildir.

Tiirk Bogazlar Sistemi, Marmara Denizi, Istanbul Bogazi ve
Canakkale Bogazi'ni iceren ve Karadeniz'i Akdeniz'e baglayan ¢ok
karigik ve dar suyollaridir. Tiirk Bogazlar1 denizciler i¢in diinyanin en
kalabalik ve tehlike potansiyeli en yiliksek suyollarindan biridir (Basar,
2010: 1). Dolayisiyla ozellikle Tiirk Bogazlari’nda yasanan deniz
kazalarinin analizi ve iizerine yapilacak olan degerlendirmeler ¢ok biiyiik
onem kazanmaktadir. S6z konusu yetersiz istatistiklere ragmen, Tiirk
Bogazlari’nda yasanan deniz kazalartyla ile ilgili yapilmis baz1 akademik
calismalar Tablo 1'de verilmistir.
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Tablo 1. Tiirk Bogazlari Ile Ilgili Yapilmis Akademik Caligmalar

Yaz?{;ﬁ)Adl Calismanin Bashgi Yayin Yeri Metodu
Tiirk Bogazlarinda Deniz
Trafigi ve Riskli Alanlarm | Transport 25(1): -
Bagar (2010) Incelenmesi: Canakkale 5-11. Simiilasyon
Bogazi
) IMLA International |
Bayar ve digerleri Istanbul Bogazi’ndaki Maritime Lecturers | Istatistiksel
(2008) Kazalarin Analizleri Association Analiz
16" Conf.
Istanbul Bogazi’ndaki
Deniz Kazalarinin Seyir
Ve Cevre Giivenligi Gazi Universitesi T
Ece (2005) Agisindan Analizi Ve Fen Bilimleri Istatlstl}(sel
. e Analiz
Zarars1z Gegis Enstitlisti
Kosullarinda
Degerlendirilmesi
Kiy1 Alanlarinda Gemi QOI.(UZ E.ylu.I f .
. . Universitesi Istatistiksel
Kizkapan (2010) Emniyet Yonetimi ve o .
. .. Sosyal Bilimler Analiz
Deniz Kazalar1 Analizi e
Enstitiisti
Istanbul
Canakkale Bogazi'ndaki | Universitesi Deniz T
- . . . Istatistiksel
Tatlisuluoglu (2008) | Deniz Kazalari ve Cevreye Bilimleri Ve .
o : e Analiz
Etkileri Isletmeciligi
Enstitiisii

Kaynak: Yazarlar tarafindan derlenmistir.

Tiirk Bogaz Sistemi’nin 6nemli bir béliimiinii olusturan Canakkale
Bogazi'nda cift akinti vardir. Ust kisimdaki akinti Marmara'dan Ege
Denizi'ne ve alttan da egenin tuzlu suyu 50 cm/s hizla akar. Bazen kiy1
sekline ve hava durumuna gore iist akinti ters yonde akabilmektedir. Ters
akintilar bogazin ortasinda ve giiney kisminda daha belirgindir. Yiizey
akintilar1 Nara'ya kadar 1,5-2 knot civarindadir, Nara ve Kilitbahir
civarinda ise 4 knota kadar ¢ikabilmektedir (UKHO, 2013: 58). Bu
bilgiler Canakkale Bogazi’nin ne denli riskli bir suyolu oldugunu agik bir
sekilde ortaya koymaktadir.

2. YONTEM

Bu c¢alisma Canakkale Bogazi'nda 2004-2014 yillar1 arasinda
gerceklesen deniz kazalarinin analizlerini ve istatistiklerini ayrica
kazalarin dnlenmesine yonelik onerileri igermektedir. Bu ¢alismada, kaza
analizlerinden elde edilen veriler degerlendirilerek Canakkale Bogazi'nda
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olugabilecek kazalarin Onlenmesine yonelik Onerilerin sunulmasi
amaclanmistir. Tablo 2'de gosterilen AAKKM web sitesinden alinan kaza
verileri; kaza tipleri, kaza nedenleri, gemi tipleri ve gemi bayraklarina
gore ayrica Canakkale Bogazi Sektorleri ve aylara gore dagilimlart
bakimindan analiz edilmistir.

Tablo 2. AAKKM Web Sitesinde Yer Alan Kaza Verileri Ornegi

SIRA . . - . .| rAzZA . Kist
No | TAREL | SAAT| BOLGE |ADI|GRT| TRI |BAYRAGI| VERI | oo [RAZATIE| o oo
Akcansa
imans Kurtanlan insan
demir
Sayisl)
sahaz
KURU .
2 6200 1600 | Comaiate | E1F | 350 | vOR [ norpovya | Ferdn | Demi fo Kayrp:0
GELHSI a taramast
ENLEM: Ol 0
395540N
BOYLAM: Yk 0
26°08.96E Hasta: 0

Kaynak: AAKKM, 2014.

Analize baslamadan 6nce AAKKM'nin web sitesindeki biitiin
kazalar kontrol edilmis ve Canakkale Bogaz1 Sektorlerinin sinirlar1 i¢inde
olanlar kaza tarihlerine gore siralanmigtir. Sektdr Gelibolu'nun kuzey
smirt; 40° 36.47° N / 027° 06,8' E ve 40° 26,65' N / 027° 06,8' E
mevkilerini birlestiren hattir. Sektoér Gelibolu'nun giiney sinir1; 40° 21,56’
N /026° 37,65 E ve 40° 20,15' N / 026° 39,75" E mevkilerini birlestiren
hattir. Sektor Gelibolunun kuzey sinir1 Sekil 1'de gosterilmektedir.
Sektor Nara'nin kuzey sinir1 Sektér Gelibolu'nun giiney siniridir. Sektor
Nara'nin giiney sinirt; 40° 06,8' N / 026° 20,2' E ve 40° 05,7' N / 026°
21,75" E mevkilerini birlestiren hattir. Sektor Nara'nin siirlart Sekil 2'de
gosterilmektedir. Sektér Kumkale'nin kuzey sinir1 Sektdr Nara'nin giiney
siniridir.  Sektér Kumkale'nin giiney sinir1 Canakkale VTS'in giliney
simiridir ve 39°44' N / 026° 09,2' E, 39°44' N / 025°55' E, 39°52,6' N /
025°47' E, 40°06' N / 025°47' E, 40°09' N / 026° 00,9' E, 40° 09' N / 026°
14,2' E mevkilerini birlestiren hattir. Sektér Kumkale'min giiney sinir1
Sekil 3'te gosterilmektedir (KEGM, 2014: 14-15).
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Sekil 1. Sektor Gelibolu'nun Kuzey Sinir
Kaynak: KEGM, 2014, p.13.

] Sekil 2. Sektor Nara'nin Sinirlari
Kaynak: KEGM, 2014, p.15.
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Sekil 3. Sektor Kumkale'nin Giiney Sinirt
Kaynak: KEGM, 2014, p.14.

Analiz siirecinde, daha onceden belirtilmis analiz kategorilerine
gore tablo ve grafik olusturmak i¢in Microsoft Office Excel Programi
kullanilmistir. Bu calismada “deniz kazalari tiiriine gére kodlama™, “kaza
nedenlerine gore kodlama” ve “gemi tiplerine gore kodlama” olmak
iizere li¢ kodlama sistemi uygulanmistir. S6z konusu deniz kazalar1 bu
kodlamalara gore tablo ve grafiklere girilmistir.

Deniz kazalar tiirline goére kodlama Ece’nin (2005) doktora tez
calismasindaki kodlamadan orneklenmis ve bu calismaya uyarlanarak
renk kodlartyla beraber “catisma”, “karaya oturma”, “yangin”, “makine
arizast” ve “batma” olmak tizere bes kod (Tablo 3) olusturulmustur (Ece,

2005: 72).

Tablo 3. Deniz Kazalar1 Tiriine Gore Kodlama

Kaza Tiirii Kl(();l;u Renk
Catisma KT 1 Yesil
Karaya Oturma KT 2 Siyah
Yangin (Patlama dahil) KT 3 Kirmizi
Makine Arizasi (Siiriiklenme dahil) KT 4 Mavi
Batma (A4labora ddhil) KT 5 Sar1
Denize Adam Diigsmesi X

T1bbi Tahliye X

Kaynak: Ece, 2005, p.72.
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Kaza nedenlerine gore kodlama yine Ece’nin (2005) doktora tez
caligmasindaki kodlamadan orneklenmis ve bu caligmaya uyarlanarak
“ekipman arizasr”, “personel hatasi”, “demir taramasi”, “kotii hava
kosullart” ve “bilinmeyen sebepler” olmak {lizere bes kod (Tablo 4)
olusturulmustur (Ece, 2005: 74).

Tablo 4. Kaza Nedenlerine Gore Kodlama

. KN

Kaza Nedenleri Kodu
Ekipman Arizasi (Diimen, M.akine,. Elektrik KN 1
Ekipmanlari, Halatlar ve Diigiik Stirat dahil)

Personel Hatasi (Hatali Seyir ve Manevra ddhil) KN 2
Demir Taramasti KN 3
Kotii Hava Kosullart (Su Alma ddhil) KN 4
Bilinmeyen Sebepler KN 5

Kaynak: Ece, 2005, p.74.

Gemi tiplerine gore kodlama Kizkapan’in (2010) yiiksek lisans
tezindeki kodlamadan 6rneklenmis ve bu caligmaya uyarlanarak “kuru

yiik”, “tanker”, “konteyner”, “yolcu gemisi” ve “digerleri” olmak iizere
bes kod (Tablo 5) olusturulmustur (Kizkapan, 2010: 140)

Tablo 5. Gemi Tiplerine Gore Kodlama

R GT
Gemi Tipleri Kodu
Kuru yiik (General Kargo dahil) GT 1
Tanker (Kimyasal Tanker ve LPG dadhil) GT 2
Konteyner GT 3
Yolcu Gemisi (Feribot dahil) GT 4
Diger GT S

Kaynak: Kizkapan, 2010, p.140.

Ek-1'de gosterilen TR 212 numarali 1:75.000 6l¢ekli Marmara
Denizi Tiirkiye Canakkale Bogazi Haritas1 sinirlart iginde bulunan
kazalar, kaza tiirlerine gore kodlamadaki renk kodlarina gore haritaya
islenmistir ve islenen kazalara kaza numarasi verilmistir. Bu sayede
kazalarin yogun yagandig1 bolgeler gosterilmistir.
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3.  BULGULAR

Analiz kriterlerine gore yapilan deniz kazalarn analizleri
sonucunda; Canakkale Bogazi'nda 2004-2014 yillar1 arasinda 119 deniz
kazasi meydana gelmistir. En sik yasanan kaza tiirli, 45 kaza ile KT 2
kodlu "karaya oturma" ve en nadir yasanan kaza tiirii ise 2 kaza ile KT 5
kodlu "batma" olmustur. S6z konusu 119 kaza icinde toplam 130 gemi
bulunmaktadir. Catigma kazalarindan dolay1 gemi sayis1 kaza sayisindan
daha fazladir. En fazla kaza 80 kaza ile GT 1 kodlu "Kuru yik"
gemilerinde meydana gelmistir. Kaza nedenlerine gére analiz sonucunda
44 kazanin nedeninin AAKKM'nin web sitesinde yer almadigi
goriilmektedir. En sik goriilen kaza nedeni 31 kaza ile KN 1 kodlu
"Ekipman Arizast" olmustur. Ayrica 49 kaza ile en fazla kaza "Sektor
Nara"da meydana gelmistir. Kazalarin aylara goére dagiliminda ise bariz
bir fark yoktur. Toplamda 4 kaza 6liimle sonuglanmis ve 6 kisi hayatini
kaybetmistir.

Tablo 6’da gorildiigi gibi, deniz kazalarinin tiirline gore yapilan
analizin verileri Microsoft Office Excel Programi kullanilarak tabloya

girildikten sonra yillara gére dagilim grafigi olusturulmustur.

Tablo 6. Deniz Kazalarinin Yillara Gore Dagilin

Yillar KT1 | KT2 | KT3 | KT4 | KTS | Toplam
2004 1 3 1 2 0 7
2005 2 4 0 1 0 7
2006 0 5 0 0 0 5
2007 0 7 0 2 1 10
2008 1 7 4 22 0 34
2009 1 4 0 4 0 9
2010 2 4 0 4 1 11
2011 0 4 3 3 0 10
2012 1 2 3 0 0 6
2013 1 2 1 0 0 4
2014* 1 3 0 0 0 4

2004-2014* 10 45 12 38 2 107

Kaynak: AAKKM, 2014.
Not: KT (Kaza Tirii) ve * 13.04.2014 tarihine kadar.
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Tablo 6'da yapilan analiz sonucunda en fazla kaza KT 2 numaral
"Karaya Oturma (45)", en az kaza ise KT 5 numaral "Batma (2)" ve
diger kazalar ise; KT 1 numaral "Catisma (10)", KT 3 numarali "Yangin
(12)" ve KT 4 numarali "Makine Arizasi (38)" seklindedir. Ayrica
Canakkale Bogazi'nda 2004-2014 yillar1 arasinda "Denize Adam Diismesi
(5)" ve "Tibbi Tahliye (7)" kazalart meydana gelmistir. Ancak bu kaza
tirlerine herhangi bir kaza kodu verilmemistir. Yillara gore dagilimi
gormek i¢in kaza verileri renk kodlar ile beraber Sekil 4'te gosterilen
grafige girilmistir.

Deniz Kazalarinin Yillara Gore Dagihimi
40

30

Kaza Sayisi

20

10

it | R}

a

2004 | 2005 200€ 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 20*14
mAT Coce 1 1 2 o a 1 1 2 ] 1 1 1
m AT Coce 2 3 4 5 7 7 4 4 £ 2 2 3
m AT Coce 3 1 [e] o ¢} 2 [e] [e] 3 3 1 [§]
m| AT Coce 4 2 1 o 2 22 a a 3 e o o
A.l. Coce 5 je] [e] 1 (<] [¢] o

Sekil 4. Deniz Kazalarmin Yillara Gore Dagilim Grafigi
Kaynak: AAKKM, 2014.
Not: AT (Accident Type-Kaza Tipi)

Deniz kazalarinin gemi tiplerine gore analizinden elde edilen
veriler Microsoft Office Excel Programi kullanilarak tabloya girilmistir
ve ardindan yillara gore dagilimi gérmek igin grafik olusturulmustur.
Tablo 7'de yapilan analiz sonucunda en fazla kaza GT 1 numarali "Kuru
yiik (80)", diger kazalar ise; GT 2 numaral "Tanker (17)", GT 3 numaral
"Konteyner (5)", GT 4 numaralt "Yolcu Gemileri (14)" ve GT 5 numaral
"Diger (14)" gemi tiplerinde gergeklesmistir. Yillara gore dagilimi
gormek i¢in veriler Sekil 5'te gosterilen grafige girilmistir.
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Tablo 7. Gemi Tiplerinin Yillara Gére Dagilimi

Yillar GT1| GT2 | GT3 | GT4 | GT 5 | Toplam
2004 5 1 0 0 2 8
2005 5 2 2 0 0 9
2006 3 0 0 1 1 5
2007 7 1 1 0 1 10
2008 25 5 1 3 3 37
2009 7 4 0 1 3 15
2010 8 2 0 6 1 17
2011 8 0 0 2 1 11
2012 6 0 0 1 | 8
2013 2 2 0 0 1 5
2014* 4 0 1 0 0 5
2004-2014* 80 17 5 14 14 130
Kaynak: AAKKM, 2014.
Not: GT (Gemi Tipi) ve * 13.04.2014 tarihine kadar.
0 Gemi Tiplerinin Dagilmi 200
10 * - 400
g /\ | 300
g 20 A
€ - 200
U
v
10
- 100
| 1AL
0 —— - 0,0
2004 2005 |200€ | 2007|2008 |2009|2C10(2011|2012(2013 20*14
mmm\' T Code 1 5 5 3 7 25 7 8 & 6 2 4
\V.T.Code 2 1 2 a 1 5 4 2 a o] 2 o]
mmm \/.T. Code 3 0 2 0] 1 1 o] 0 a o] 0 1
.\ .T. Code 4 0 0 1 o] 3 1 6 2 1 0 o]
mmm V. T. Code 5 2 0 1 1 3 3 1 1 1 1 o
—A—\.T. Code 2 Percentage (%) 12,5 22,2| 0,0 | 10,0 13,5 26,7 |11,6| 0,0 0,0 [40,0| 0,0

Sekil 5. Gemi Tiplerinin Yillara Gore Dagilimi
Kaynak: AAKKM, 2014.
Not: VT (Vessel Type-Gemi Tipi)
Deniz kazalarmin analizi kaza nedenlerine gore yapildiktan sonra
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elde edilen veriler Microsoft Office Excel Programi kullanilarak tabloya
girilmistir. Tablo 8'de gosterilen analiz sonucunda en fazla kaza KN 1
numarali "Ekipman Arizasi (31)" nedeniyle meydana gelmistir. Ayrica
diger kaza nedenleri ise; KN 2 numarali "Personel Hatast (26)", KN 3
numaralt "Demir taramasi (3)", KN 4 numarali "Kotii Hava Kosullart
(3)" ve KN 5 numarali "Bilinmeyen (44)" seklindedir.

Tablo 8. Deniz Kazalar1 Nedenleri ve Kaza Sayilari

Kaza Nedenleri 2004-2014*
KN 1 Kodu 31
KN 2 Kodu 26
KN 3 Kodu 3
KN 4 Kodu 3
KN 5 Kodu 44
Toplam 107

Kaynak: AAKKM, 2014.
Not: KN (Kaza Nedeni) ve * 13.04.2014 tarihine kadar.

Deniz kazalarinin Canakkale Bogazi sektorlerine gore dagilimini
gorebilmek ic¢in tim kazalar mevkilerine gore analiz edilmistir. Daha
sonra elde edilen veriler Tablo 9'a girilmistir. Analiz sonucunda en fazla
kazanin 49 kaza ile Sektdr Nara'da gerceklestigi goriilmistiir. Sektor
Kumkale'de 41 ve Sektor Gelibolu'da 27 kaza meydana gelmistir. Bazi (6
ve 100 numarali) kazalarin mevkileri bilinmemektedir. Sektorlere gore
dagilim Ek-1'deki haritada daha detayli bir sekilde gosterilmistir.

Tablo 9. Kazalarin Sektorlere Gore Dagilimi

Sektorler 2004-2014*
Gelibolu 27
Kumkale 41
Nara 49
Toplam 117

Kaynak: AAKKM, 2014.
Not: * 13.04.2014 tarihine kadar.

Deniz kazalarinin aylara gore dagilim verileri Tablo 10'a
girilmistir. Analiz sonuglar1 aylara gore dagilimm hemen hemen esit
oldugunu gostermektedir. Tablo 10’da goriildiigii gibi, en fazla kaza
Subat ayinda (11) ve en az kaza Agustos ayinda (6) meydana gelmistir.
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Tablo 10. Deniz Kazalariin Aylara Gére Dagilimi

KT AYLAR

Kodn | OC |SUB | MAR | NIS | MAY | HAZ | TEM | AGU | EYL | EKI | KAS | ARA Toplam

KT1 0 1 1 1 0 1 0 0 2 2 1 1 10

KT2 3 4 3 2 5 4 5 2 5 5 2 5 45

KT3 1 1 1 0 3 0 1 1 0 0 2 2 12

KT4 3 4 3 5 2 5 3 3 3 2 3 2 38

KT5 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 2
Toplam| 7 11 8 9 10 10 9 6 10 9 8 10 107

Kaynak: AAKKM, 2014.
Not: KT (Kaza Tiirii)

Gemi bayraklarina gore analiz yapildiktan sonra elde edilen veriler,
Bayar ve digerlerinin (2008) caligmasindaki tablo esas alinarak Tablo
11'e girilmistir (Bayar ve digerleri, 2008: 4). Analiz sonucunda en fazla
kazanin 43 kaza ve % 33,08 oranla Tiirk bayrakli gemilerde meydana
gelmis oldugu tespit edilmistir.

Tablo 11. Deniz Kazalarinin Gemi Bayraklarina Gore Dagilimi

Kaza Yilbasina Kaza Yilbasina
Bayrak Oran ¥ Bayrak Oran 5
Sayisi kaza Sayisi kaza
ANTIGUA VE MARSHALL
BARBUDA 3 2,30% 03 ADALARI 2 1,54% 0,2
BAHAMAS 3 2,30% 0,3 MOLDOVA 3 2,30% 0,3
BARBADOS 1 0,77% 0,1 HOLLANDA 1 0,77% 0,1
. HOLLANDA
BULGARISTAN 1 0,77% 0,1 ANTILLERI 1 0,77% 0,1
KUZEY
KAMBOCYA 7 5,38% 0,7 KOREA 1 0,77% 0,1
RGeS 1| 077% 0,1 NORVEC 1| 077% 0,1
COMOROS 2 1,54% 0,2 PANAMA 12 9,23% 1,2
R 2| 1,54% 02 RUSYA 5| 385% 0,5
SAINT
DANIMARKA 1 0,77% 0,1 KITTS AND 2 1,54% 0,2
NEVIS
o SIERRA
GURCISTAN 4 3,08% 0,4 LEONE 2 1,54% 0,2
CEBELITARIK 2 1,54% 0,2 SINGAPUR 2 1,54% 0,2
YUNANISTAN 2 1,54% 0,2 SLOVAKYA 1 0,77% 0,1
ST
HONG KONG 1 0,77% 0,1 VINCENT 4 3,08% 0,4
ITALYA 2 1,54% 0,2 TAYLAND 1 0,77% 0,1
LIBERYA 3 2,30% 0,3 TURKIYE 43 33,08% 43
MALTA 8 6,15% 0,8 UKRAYNA 6 4,62% 0,6

Kaynak: AAKKM, 2014
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4. SONUCLAR

Deniz kazalar1 ¢ok ciddi ve tehlikeli sonuglar dogurabilir.
Canakkale Bogazi1 Tiirkiye'nin dogal giizelliklerinden biri olmasinin
yaninda deniz tagimaciliginin 6nemli parcalarindan biridir. Deniz
kazasindan dolay1 olusabilecek bir kirlilik c¢evreye kalici etkiler
birakabilir. Ayrica deniz kazalar1 maddi kayiplar, olim ve ciddi
yaralanmalarla sonuglanabilir. Tiim bu olumsuz durumlardan kaginmak
icin emniyete daha ¢ok 6nem verilmelidir.

2004-2014 yillar1 arasinda Canakkale Bogazi'nda gergeklesmis
deniz kazalarinin analiz sonug¢larindan goriildiigii iizere, en fazla “karaya
oturma” vakasmin oldugu ve bu kazalarin ¢ogunun Kumkale girisinde
meydana geldigi anlasgilmaktadir. Canakkale Bogazi'nda 6zel bir akinti
sistemi bulunmaktadir ve ayrica kilavuz almak (pilotaj) zorunlu degildir.
Verilerde bulunmamasina ragmen s6z konusu kazalarin kilavuz almamis
gemiler tarafindan gerceklestigi diigiiniilmektedir. Bu yilizden kilavuz
kaptansiz seyir yapan gemilerin karaya oturma ihtimallerinin daha yiiksek
oldugu sdylenebilir. Karaya oturmadan sonra en fazla gergeklesen ikinci
kaza tipi “makine arizast” olmustur. Kaza yapan gemilerin insa yillarina
ulagilamamistir fakat yasli/eski gemilerin daha ¢ok makine arizasi
yasayacagl dusiiniilmektedir. Ayrica 2008 yilinda makine arizasi
kazalarinda belirgin bir artis gdzlenmektedir. Bu durum 2008 yilindaki
ekonomik krizden dolayr Izmir-Aliaga Gemi Sokiim Bélgesi’ne
gonderilen yasli/eski gemilerin Canakkale Bogazi ge¢isi sirasinda makine
arizasi yasamis olabilecegi seklinde yorumlanabilir. Makine arizasi,
catisma ve karaya oturma gibi diger kazalara da yol agabileceginden gemi
makineleri ve ekipmanlarimin diizenli olarak bakimi ve kontrolii
yapilmalidir. Ayrica acil durumlara hazir tutulmalidir. Analiz sonuglarina
gore, insan hatalarinin deniz kazalarinin ana sebebi oldugu
goriilmektedir. Bazen asir1 yorgunluk ve uykusuzluk, korku ve panik,
tecriibe veya iletisim eksikligi insan hatalarmi dogurabilir. Insan
hatalarin1 sifira indirmek imkansizdir. Ancak bu hatalari minimuma
indirmek i¢in gemi adamlari hem karada hem de gemide iyi egitim
almalidirlar.  Ayrica calisma saatleri belirli bir diizen iginde
ayarlanmalidir. Gemi bayragina gore analizde goriildiigii lizere, en fazla
kaza “Tiirk bayrakli” gemilerde meydana gelmistir. Bunun nedeni, Tiirk
Bogazlari’n1 kullanan Tiirk bayrakli gemilerin daha fazla olmasi1 ve Tiirk
bayrakli gemilerin bogazi iyi bildiklerini diisiinmeleri nedeniyle kilavuz
kaptan almay1 tercih etmemeleri olarak degerlendirilmektedir. Tiirk
Bogazlari'ndaki kaza riskini azaltmak icin “kilavuz kaptan alinmasi”
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tesvik edilmelidir.

Deniz kazalarina miidahale de en az kazalart &nleme kadar
onemlidir. Siiriiklenme, makine arizasi, ¢atisma ve yangin gibi kazalarda
kazanin etkisini azaltmak i¢in kazaya miidahale olabildigince cabuk ve
etkili olmalidir. Uygun romorkorler, yangin botlar1i ve saglik servis
botlar1 kullanilmalidir. Bu ¢aligma deniz kazalari analiz verilerini,
haritaya mevkileri iglenmis deniz kazalarin1 ve bu kazalarin 6nlenmesi
icin Onerileri igermektedir. Deniz kaza raporlarinin kaza inceleme
kuruluslarindaki uzmanlar tarafindan daha detayli incelenerek kazalarin
asil sebeplerinin bulunmasi1 gelecekte olusabilecek benzer kazalarin
Onlenmesi icin tavsiye edilmektedir. Bu detayli analiz verileri bir web
sitesi {lizerinden yaymlanmali ayrica tavsiye nitelikli bir el kitabi
hazirlanarak bogaz gecisi yapacak gemilerle paylasilmalidir.
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DENIZLERIN SESSiZ TANIKLARI FENERLER:
MERSIN DENiZ FENERI

Songiil ULUTAS'
Emre Evren YURTSEVEN?

OZET

Antik ¢aglardan giiniimiize deniz yollart ¢esitli amaclarla en ¢ok
kullanilan ulasim alanlarindan biri olmustur. Ancak deniz ulasimi seri, ucuz ve
avantajli olmakla birlikte olduk¢a zahmetli ve zor bir siirecte gerceklesmektedir.
Bu nedenle denizciler bu zahmetli siireci daha kolay gecirmek igin bazi seyir
yardimcilarina  ihtiyag  duymaktadirlar.  Denizcilerin  en  dnemli  seyir
yardimcilarindan biri, bu ¢alismanin ana temast olan deniz fenerleridir.
Kiyilarda sessizce denizcilerin seyirlerine yardimci olan fenerler iizerine ¢ok az
arastirma yapiumus, denizcilik agisindan énemli bir konumda olan Mersin Feneri
ile ilgili ise hi¢ ¢aliyma bulunmamaktadwr. Bu konu iizerine egilmemizin en
onemli nedenlerinden biri de bu alandaki bosluktur.

Bu calismanin amaci hem denizcilik bilimi hem de kent tarihi acisindan
fenerlerin onemini vurgulamak ve tarihin sessiz ve ¢ok bilinmeyen tamgi olarak
ayakta kalmay basarabilmis Mersin Deniz Feneri’'nin gecmisine deginmektir.
Béylece denizcilik alaminda en énemli seyir yardimcilarindan biri olan deniz
fenerlerinin giiniimiizde tarihsel anlamda ne ifade ettigi ve sosyo-kiiltiirel alanda
doniistiiriilerek daha baska ne sekilde istifade edilebilecegine dair dngoriilerde
bulunulabilecektir. Teknolojinin biiyiik bir ilerleme gésterdigi bugiin bile deniz
fenerlerinin en onemli seyir yardimcilarindan biri olma vasfini hala siirdiiriiyor
olmast bu yapilarin énemlerini kanitlamaktadir. Bu agidan bakildiginda deniz
fenerleri tarihe uzun yular taniklik etmeye devam etmeye aday oldugundan,
gelecek zamanlarin tarihi i¢in de onem arz edecektir. Bu nedenle fenerler sadece
denizleri degil ayni zamanda denizcilik bilimi ve kent tarihi alamini da
aydinlatan, korunmasi gereken yapilar olarak bugiin yanmi bagimizda
durmaktadir. Giiniimiize kadar ayakta kalmayr basarmis bu yapilar tarihi agidan

! Yrd.Dog.Dr., Mersin Universitesi,f en Edebiyat Fakiiltesi, snglulutas@gmail.com.
2Ogr. Gor.  Kpt, Mersin  Universitesi, Denizcilik Meslek  Yiiksekokulu,
emre.captain@gmail.com.
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bizlere ¢ok sey anlatabildigi gibi c¢esitli projelerle ¢ok daha fazla sey ifade
edebilirler. Bu nedenle makalemiz ayni zamanda bu yapilar iizerindeki
farkindaligr da artirmaya adaydir.

Anahtar Kelimeler: Deniz feneri, Mersin deniz feneri, denizcilik tarihi.

LIGHTHOUSES AS SILENT WITNESSES OF SEAS:
THE MERSIN LIGHTHOUSE

ABSTRACT

From ancient times to the present day, sea routes have been one of the
most used areas of transportation for various purposes. However, sea
transportation occurs in a quite troublesome and difficult process although it is
rapid, cheap and advantageous. For this reason, sailors are in need of some
navigational assists to perform this laborious process in an easier way. One of
the most important navigational assistants for sailors is lighthouses which is the
main theme of this study. There are little research on lighthouses that help
sailors quietly in coastal cruising and there is no study related to the Mersin
Lighthouse, which is important for navigation. The most impoertant reason why
we focus on this topic is this academic lacuna.

The aim of this study is to emphasize the importance of lighthouses in
terms of both the maritime industry and the city history and to mention the story
of the Mersin Lighthouse, which has managed to survive as a quiet and most
unknown witness of the history. Thus, as the lighthouses are one of the most
important navigational assistants, what today lighthouses mean in the historical
context can be determined, and forcasting will be possible on how one can profit
from them in the cultural and social milieu. Even today with the advanced
technology lighthouses are still one of the most important navigational
assistants. This proves the importance of these structures. From this perspective,
as the lighthouses are the candidates for witnessing to the history for a long
time, they will be important for the history of the future. For this reason, being
the structures to be restored, the lighthouses are with us not only sheding some
light to seas but also to the maritime history and city history. These structures
which have survived until today may tell a lot historically and they may still tell
more in various projects. Accordingly, our study aims to increase awareness on
these buildings.

Keywords: Lighthouse, Mersin lighthouse, maritime history.
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1. DENIiZ FENERLERININ TARiHi GELISIMI VE
BUGUNU

Tarihsel gelisim siirecinde deniz fenerlerinin ilk olarak
balik¢iligin ortaya ¢ikisiyla birlikte bir giivenlik ihtiyacindan dogdugu
bilinmektedir. Ava ¢ikan balik¢ilarin yakinlari, karanlikta onlarin
doniislerine yardimci olmak icin ates yakarlar ve bu atesin basinda nobet
tutulurdu. Atesler genellikle tipki deniz fenerlerinde oldugu gibi karadan
denize c¢ikinti yapan burunlarin yiiksek yerlerine yakilirdi. Bu nedenle
ates yakilan noktanin deniz seviyesinden yiiksekligine dikkat edilirdi
(Tuna, 2010: 119).

Deniz fenerleri, denizciler tarafindan yaygin olarak kullanilan ve
M.O. 6. yy.’dan bu yana denizcilere hizmet eden en eski seyir
yardimcisidir.  Olmast gereken sahillerde, uygun yerlere konulan
fenerlerin yer ve ozellikleri seyir haritalarinda gosterilir. Onceleri gece
kritik noktalarda yakilan atesler ile denizcilere yol gosterme yardimeci
olma gelenegi, daha sonra fenerlerle daha kalici, kullanigh ve 6zellikli
hale getirilmistir (Ozkan, 2009:5). Bu anlamda fener yapilar1 denizcilik
alanina en biiyiik katkilardan birini temsil etmektedir.

Giindiiz kulesi ile gece ise 15181 ile gemilerin seyrine yardimci
olan deniz fenerleri uzun yillardan beri denizcilik alanina hizmet
etmektedir (Siigen, 2007: 519-520). Deniz yolculugu sirasinda kiy1
bolgelerindeki burunlar, kayalar, evler, deniz fenerleri, ylizer seyir
alametleri, adalar vb. unsurlar gemilerin gilivenli seyir yapmasinda ve
konumunun saglikli belirlenmesinde O6nemlidir (Akten ve Koldemir,
2010:138). Fenerler de gemilere yol gostermek ve konumlarini
belirlemek amaciyla yapilmigs seyir alametleri olarak bilinir.
Konumlandirildiklar1 yere gore kiy1 ve deniz (alarga) fenerleri olmak
iizere iki sekilde simiflandirilabilir. Kiyr fenerleri, kiy1 bolgelerine
yapilarak, burun, ada vb. kara pargalar1 lizerinde konumlandirilirlar. Bu
tire en giizel ornekler Ahirkapi, Babakale, Rumeli Burnu Feneri’dir.
Deniz (Alarga) Fenerleri ise denizle i¢ ice olan fenerlerdir. Siglik,
kayalik vb. deniz alanlarina yapilirlar. Silivortono, Zincirbozan, Pelikan,
Land’s End vb. bu tiire 6rnek olarak gosterilebilir.

Seyir yardimcilari olan deniz fenerleri, kilavuz seyri i¢in mevki
konulabilmesi, burunlarin belirlenebilmesi, bir gecidin ya da liman
girisinin ve sahadaki mevcut tehlikelerin belirlenebilmesi gibi amaglar
icin sahillere yerlestirilir (Belirdi, 2008:125). Bu uygulamanin antik
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caglardan giiniimiize kadar devam ettigi gorilmektedir (Casson,
2002:148). Ancak antikcagda kurulan ilk fenerler, gemileri ¢ikint1 yapan
kara parcalarina, tehlikeli kayaliklara ya da akintilara karg1 uyarmak igin
tasarlanmamistir. Bu nedenle, giindiiz duman, gece ise 151k sacan bir ates
yardimiyla limanin girisini gosteren isaret kuleleri olarak gorev
yaparlardi. Buradan yola ¢ikarak erken donem fener kulelerinin
gorevlerinin denizcilikteki tehlikeleri gostermekten ziyade limanlan
gostermekle yiikiimlii olduklar1 sdylenebilir (Ozkan, 2009:5).

Diinyanin en eski deniz fenerinin, Canakkale’nin giineyinde yer
alan Kumkale’de -Roma doénemi adi ile Sigeum’da yapildigi
bilinmektedir. Bir bagka veriye gore, yazil tarih kaynaklarinda adi1 gegen
ilk 151k kulesinin M.0O. 280°de Misir Liman kenti iskenderiye’deki Faros
Adas1 iizerine yapilmig Iskenderiye Feneri’nin oldugu sdylenmektedir.
Roma Doéneminde ise Iskenderiye Feneri’nin benzeri Imparatorluk
Fenerlerinin oldugu bilinir. M.O. 5. Yiizyilda Karadeniz’den Atlantik
Okyanusu’na kadar olan alanda 30 civarinda imparatorluk fenerinin insa
edildigi bilgisi tarihi kaynaklarda yer almaktadir. Ortagag’da siyasi,
kiiltiirel ve ticari ¢alkantilarin birgok alanda oldugu gibi denizciligin de
gerilemesine neden olmus ve fener yapiminda duraganlik yaganmisti. Bu
nedenle gece denize agilanlar fenerler yerine sadece kiyiya yakin
manastir  ve  kalelerin  gozetleme  kulelerindeki  1siklardan
faydalanabilmiglerdi. Bizans Doneminde ise hala erken donem deniz
fenerlerinin kullanildig1 goriilmektedir (Tuna, 2010:120-126).

Avrupa’da 8. Yiizyil sonrasinda deniz fenerleri sayisinda bir artis
gbzlenmistir. Ozellikle Bati Avrupa’da ticaretin yeniden canlanmasi
Italya ve Fransa basta olmak iizere birgok yerde yeni deniz fenerleri inga
edilmistir. 18. ve 19. ylizyila gelindiginde tiim diinyada iiretim ve tiikketim
iligkilerindeki modernlesme c¢abalarinin da etkisiyle, 1s18in kaynagi ve
fenerlerle ilgili daha gelismis teknikler kullanilmaya baglanmistir. Teknik
alandaki bu gelismelerin olumlu yansimasini deniz fenerlerinde gérmek
mimkiindiir. Isigin kaynagi odun atesinden yagla yanan kandillere
doniismiis ve hatta kiiresel ve parabolik reflektorlerle konsantre hale
gelmistir (Tuna, 2010:120-126). Bu tarihsel gelisim siirecinden hareketle
deniz ticareti ile deniz fenerlerinin gelisme ¢izgilerinin birbirine paralel
ilerleme kaydettigi sdylenebilir. Deniz ulasgimimin daha hizli, kolay ve her
seyden oOnemlisi ucuz olmasi oOzellikle kapitalist iiretim ve tiiketim
iligkilerinin yayginlagmaya bagladig1r 19. Yiizyilda deniz ticareti dnem
kazanmigtir. Deniz ticaretindeki atak denizlerin daha yogun kullanimini
ve kiyilardaki deniz fenerlerine duyulan ihtiyacin da artmasim giindeme
getirmistir.
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Deniz fenerlerinin 151k kaynaklar1 kugkusuz en ¢cok merak edilen
konulardan biri olmustur. bu 151k enerjisinin kaynagi 19. yiizyila kadar
odun ve kOmiirden yakilan atesti. 1823’ten itibaren fenerlerde yag
yakildigi goriilmektedir. Bunlar genellikle balina, domuz, kakao, kolza ve
madeni yaglardir. Ancak Osmanli cografyasindaki fenerlere baktigimizda
fener kandillerinde genellikle zeytinyag1 yakildig1 goriilmektedir (BOA.,
C.BLD., 29/1421; C.AS., 69/3239). Osmanli Arsiv Belgelerinde yer alan
resmi kayitlarda deniz fenerlerinde kullanilmak iizere zeytinyagi alimina
dair ¢ok sayida veri bulunmaktadir (BOA., C.AS., 69/3239).

1823 sonrast hava gazi, 1870’lerde petrol, 1896’da asetilen ve
1898’den itibaren akkor gomlekli madeni yag yakicilar da kullanilmustir.
19. yiizyilin sonlarindan itibaren de elektrik enerjisi kullanilarak 1s1k elde
edilmistir (Stigen, 2007:519). Osmanli fenerlerinde daha parlak 151k
kaynagi saglayan asetilen gazi, 1903’te kullanilmaya baslanmistir
(Orak¢i, 2010:108). Havagazinin  kullanimiyla  birlikte  sabit
1siklandirmadan, ¢akarl 1siklandirmaya gecisi olanakl kilmistir. Asetilen
ise seri ve keskin 1siklandirmay1 saglamistir. Fenerde 1518in yansimasini
saglayan reflektorlere ilk kez 1786°da rastlanmaktadir (Stigen, 2007:519).
Gilinlimiizde  denizcilik alaninda olduk¢a gelismis teknolojiler
iiretilmesine ragmen deniz fenerleri etkinliklerini yitirmemislerdir.

Deniz fenerlerinin 1siklar1 gemiler i¢in Onemli bir seyir
yardimcisidir. Bu nedenle Osmanli déneminde deniz fenerlerinin 1siklar
denizden karaya dogru bakis agisinda en parlak 1s1k kaynaklar1 olmaliydi.
Goriisli engellememesi amaciyla pek ¢ok kez kentlerdeki bazi mekanlarin
1isiklarinin azaltilmasi konusunda uygulamalara rastlamak miimkiindiir.
Ornegin, 1910°da Silivri ve Yarlar Tepesi’nde bulunan bir gazinonun
fenerindeki 15181 ¢ok kuvvetli olmasi, denizciler tarafindan normal deniz
feneriymis gibi algilanip tehlikelere yol actigindan yerinin degistirilmesi
veya 13181n1in azaltilmasi konusunda kararlar alinmistir (BOA., DH.MKT.,
2633/74).

Glinlimiizde fenerler konum ve kurulus amaglara gore farkli
sekil ve 1s1k karakteristiklerine sahiplerdir. Bu karakteristik 6zellikler
denizcilerin tanimlama yapabilmelerine yeterli olacak derecede seyir
(merkator) haritalar1 {izerinde belirtilir. Kurulduklar1 yere gore yedi farkl
tiir deniz fenerinden s6z etmek miimkiindiir. Bunlar; Kiyi Fenerleri,
Anakara Fenerleri, Ada Fenerleri, Deniz Kayaliklart ve Sighklar
Fenerleri, Derin Deniz Fenerleri, Dalgakiran Fenerleri ve Dogrultu
Fenerleri olarak bilinirler (Stigen, 2007:519-520). Fenerleri, giindiiz
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yapilan seyirlerde bigimlerinden, gece yapilan seyirlerde ise 151k
karakteristiklerinden ayirt etmek miimkiindiir. Giiniimiizde gemilerde
RADAR/ARPA, ECDIS ve GPS gibi elektronik seyir yardimcilart
kullanilmasina ragmen konumlandirmada ¢ift kontrol i¢in fenerler hala
onemini korumaktadir (Yousefi, 2007:177-179).

Bu nedenle deniz fenerleri korunmasi gereken yapilar olmalidir.
Ayrica sadece bir seyir yardimcist olarak degil sosyo-kiiltiirel bir mekan
olarak kentle daha ¢ok biitiinlestirilmesi gereken bir sosyal paylasim alani
olmalidir. Bu konudaki en giizel 6rneklerden biri Osmanli’nin en eski
fenerlerinden biri olan Ahirkap1 Deniz Feneri’dir. Buraya sergi salonu,
deniz feneri kiitiiphanesi, restaurant-kafeterya ve hediyelik esya diikkani
acilarak bir seyir yarimcisi olan deniz feneri ayni zamanda bir sosyal
paylasim alanina doniistiirilmiistiir. (Tuna, 2010:187-188)

2. MERSIN DENiZ FENERI

Mersin, 19. yiizyilin ikinci yarisindan sonra, Dogu Akdeniz’in en
islek limanlarindan biri haline gelmistir. Denizcilik alanindaki
basarisindan dolay1 hinterlandini genigletme firsati bulan Mersin, geng ve
dinamik bir kent olarak tarih sahnesindeki yerini almistir. Bu siirecte
Tarsus’un kiy1 ile baglantisinin kesilmesi sonucu Mersin Cukurova
Bolgesi’nin disa agilan kapist konumuna gelmis ve Dogu Akdeniz’in en
islek limanlarindan biri olmustur (Ulutas, 2008: 2182-2196; Ulutas,
2011:187-192). Denizcilik alanindaki stratejik konumuyla kentsel
gelisimini tamamlayan Mersin, 20. yiizyilda dogu-bati giizergdhinda
ticari gemilerin en ugrak limanlarindan biriydi. 1860’11 yillarda yapilan
Mersin Deniz Feneri de kentin tarihine sessizce taniklik etmis ve
giiniimiize kadar ulasmig 6nemli seyir yardimcilarindan biri olarak hizmet
vermeye devam etmektedir. Ancak giiniimiizde konumuyla birlikte
sessizligini de hala korumaktadir.

19. yiizyilda degisen diinya konjonktiirii nedeniyle deniz ulagimi
ve ticareti daha ¢ok tercih edilir bir hale gelmistir. Buna paralel deniz
fenerleri ingasi siireci de hiz kazanmis ve fener sayilarinda artig
goriilmiigtiir. Osmanl cografyasinda o6zellikle 19. Yiizyilda deniz feneri
ingast ile ilgili ¢ok sayida caligma ylriitilmiistir. 1839 Tanzimat
sonrasinda her alanda baglatilan modernlesme c¢abalarini denizcilik
alaninda da gérmek miimkiindiir. Tersane-i Amire’nin fener yapimlariyla
ilgili ¢aligmalar1 da bu siiregte hizlanmigtir. Kirim Savasi sonrasinda
fenerlerin sayis1 hizla artmigtir. Fenerlerle ilgili ilk resmi kurum Fenerler
Idare-i Umumiyesi’dir. 1855’te fenerlerin diizenli bakimi ve sayilarmin
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arttirlmas1 amactyla resmi bir daire olarak kurulmustur. Idarenin denetim
gbzetiminden ise Tersane-i Amire sorumlu tutuldu (Akden-Koldemir,
2010:139). 1856-1914 yillar arasinda 58 yilda toplam 205 fener yapilmis
ve var olanlarin bircogu da onarilmistir. Coulier Atlasi1 1844’te Karadeniz
kiyisinda 5, Canakkale Bogazi’nda 7, Ege 7 ve Akdeniz kiyilarinda 7 adet
fener oldugundan bahseder. 1856’ya gelindiginde Fransiz Garbeyron
firkateyni kaptaninin yapmis oldugu arastirmaya gore bu sayi 31’
yiikselmistir (Orakg1, 2010:106-107). Ozellikle 6nemli stratejik noktalara
ozellikle fener yapilmasina dzen gosterilmistir. Ornegin 1906°da Osmanli
cografyasinin en iglek limanlarindan biri olan Rodos Limani agiklarina
bir deniz feneri yapilmasi konusunda Bahriye Nezaretiyle yazigmalar
yapilmistir (BOA., DH.MKT., 929/55).

Deniz fenerinin Miiftii Deresi’nin batisinda Mersin halkinin
denize girdigi genis kumsal ve kentin ilk plajimin kiyisinda oldugu
bilinmektedir.(Selvi Unlii-Unlii, 2009:268) 1880 yilinda bir Fransiz
Firmasi tarafindan yapildigi ve 1966 yilinda da yenilendigi cesitli
kaynaklarda belirtilmektedir.(Develi, 2001:180) Ancak yapim tarihi
konusunda bilgiler kaynaklara gore farklilik gostermektedir. Osmanli
Fenerler Idarisi 1856 Kirim Savast sonrasinda kiyilarda fener yapimma
hiz kazandirmis ve bu amagla imtiyaz soézlesmeleri hazirlatmistir. 1860
Sozlesmesi ile yapimina karar ve izin verilen 90 adet fener arasinda
Mersin Feneri de yer almaktadir. Ayrica bu dénemde en etkin seyir
yardimcilari olarak gecen deniz fenerleri genel seyir rotalarindaki risklere
gore 12 grupta smiflandirilmistir. Mersin Deniz Feneri ise Karaman ve
Sam Hatti Fenerleri olarak kabul edilip bir direk iizerinde iki fener
seklinde betimlenmistir (Orak¢i, 2010:108,110). Bu nedenle fenerin
yapim tarihinin 1881 degil de 1865 olmas1 kuvvetle muhtemeldir. Mersin
Tarihi’ne iligkin c¢aligmalar yapmig Sinasi Develi Mersin bucak dahi
olmamis bir kdy durumunda iken (yani 1850°’li yillar1 kastediyor olmali)
bugiinkii fenerin 50 metre daha kuzeyinde demirden 4 ayak iizerinde basit
bir kule halinde ve bir petrol lambasiyla isaret veren bir fenerden
bahsetmektedir. Bu muhtemelen 1865 tarihinde yapilan ilk deniz
feneridir. Develi’nin anlattiklarina gére bu fener gaz yagi ile ¢alisan, 12
milde goriinebilen ve 20 saniyede bir 151k ¢akan devvar (donen) bir
fenerdi. 1966°da yenilenen Deniz Feneri ise seyir feneridir. Mendirekteki
gibi isaret feneri degildir. Asetilen ve elektrikle c¢aligmaktadir.
Otomatiktir ve her saniyede 32 simgek ¢aktigi sdylenmektedir.
Akdeniz’deki fenerlerin en giiglillerinden biri olduguna vurgu yapan
Develi, fenerin Isvec mali ve AGA marka oldugunu ve 18 mile kadar
etkinliginin bulundugunu belirtmektedir (Develi, 2001:180).
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Bolgeyi ziyaret edenlerin yazmis olduklar1 seyahatnameler kent
tarihi i¢in 6nemli veri saglayici kaynaklardir. 1891°de bolgeyi ziyaret
eden Vital Cuinet’in verdigi bilgilere gore Mersin Feneri yerlesimin 300
metre giineyinde 14 mil uzakliga kadar 151k veren ikinci siif bir fenerdir.
Cuinet ayrica, bu yapmin etrafinda bahgelerin yogun oldugundan ve
sehrin sirasiyla deniz yollar1 binasi, istasyon, Rum kilisesi olmak {izere
fenere dogru genislediginden bahsetmektedir (Yenisehirlioglu vd., 1995:
7).

Fenere iligkin bilgi veren bir baska yazar Mersin kentini mimari
acidan inceleyen Semihi Vural olmustur. Vural (2010), Hug’'dan
Gokdelene Mersin adli eserinde simdikinin 50 metre kuzeyinde demir 4
ayak iizerinde petrol lambasiyla isaret veren ilk fenerin kiyidan uzakta
kalmas1 nedeniyle bugiinkii fenerin 1855 tarihinde Fransizlar tarafindan
yapildigini belirtmektedir. Gazyagi ile 3 saatte bir kurularak ¢aligan doner
(devvar) fenerin bir yiizy1l kadar bu sekilde hizmet verdigi bilgisini de
eklemektedir. 1960 yilinda eski makine sokiilmiis, Isvec mali AGA
marka asetilen gazli ¢akarli fener kurulmustur. Vural’in verdigi bilgilerde
1975te 151k kaynag elektrik ile saglanmaya baglandi. 1000 watt giiciinde
ampulu ve kristal aynasi1 vardir ve etkinligi 16 mildir. Fenerin denizden
yiiksekligi 31 metredir. 2000 yilinda tekrar yenilenen fenere kesintisiz
enerji saglamak amach akiimiilator sistemi takilmistir (Vural, 2010:149).
Bu kaynak fenerle ilgili olduk¢a ayrmtili bilgiler vermektedir, ancak
fenerin kurulus tarihi olarak verilen 1855 yili konusunda bazi tereddiitler
vardir.

Osmanli Tarihi ¢alisan tarihgilerin inceledikleri siiregle ilgili
birincil kaynaklara ulastiklar1 en dnemli arsiv olan Istanbul Bagbakanlik
Osmanli Arsivi konu ile ilgili taranmigtir. Ancak Mersin Deniz Feneri ile
ilgili ¢ok fazlaca belgeye ulasilamamistir. Yaptigimiz tarama
caligmasinda ulasabildigimiz kadar belgede Mersin Deniz Feneri’ne
iligkin veriler elde edilmeye caligilmistir. Kent tarihi agisindan 6nemli bir
kaynak olan Adana Vilayet Salnamelerinde Mersin Deniz Feneri ile ilgili
az da olsa agiklayict veriler mevcuttur. En erken 1872/73 tarihli
salnamede Mersin’in batisinda yer alan ve 6 mil uzakliktan goriilebilen
bir memur ve bek¢isi bulunan fenerden s6z edilmektedir. (AVS,
1289(1872/73): 71-72; AVS, 1290(1873/74): 73; AVS, 1293(1876/77):
72; AVS, 1294(1877/78): 70; AVS, 1296(1878/79): 149; AVS,
1297(1879/80): 94)

Deniz Feneri, 1890’11 yillarda Mersin’in en bati ucudur. Kent
yerlesimi Fener ve Miifti Deresi civarindaki mahalleye kadar
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gelebilmistir. Bu tarihlerde Fener ile Viransehir arasi ise si1g bir kumluk
alandan ibarettir ( BOA., DH.MKT., 502/69). 1893’te Deniz Feneri ile
Miiftii Deresi arasinda bulunan araziye 25 haneden olusan bir mahalle
ingast siireci baglamistir. Mahallenin ismi ise Hamidiye Mahallesi’dir
(BOA., DH.MKT., 60/42). Boylece Mersin kenti deniz fenerinin bati
tarafina dogru yerlesime agilmig ve hayat bulmaya baslamistir. Kentin
yerlesim acisindan genislemesi dogu-bati yoniinde olmus ve genellikle
yerlesimler kiy1 kesimlerinde yogunlagsmistir. 20. Yiizyila gelindiginde
kentte niifus artis1 ve yeni yapilanma g¢aligsmalar ile sehir batiya dogru
kaymasi kentin en bat1 ucu olan Deniz Feneri’nin en doguda kalmasina
neden olmustur.

Osmanli  Arsivi'nde rastladigimiz 1892  tarihinde inga
girisimlerine baglanilan ancak tamamlanamayan tramvay hattina dair bir
cizimde, Mersin’de yerlesimin kiyidan dogu-bati dogrultusunda
demiryolu istasyonundan deniz fenerine dogru gelistigi goriilmektedir
(BOA., .MMS., 102/4320). Mersin’in en dogusunda yer alan Demiryolu
istasyonu, en batisinda ise Fransiz Mesageri Acentesi ve Deniz Feneri yer
almaktadir. Sahilde Bahriyeye ait oldugu belirtilen ve fenerin idaresinden
sorumlu  Mersin Fener Riisumat Dairesi bulunmaktadir (BOA.,
DH.MKT., 187/43).
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el 1. Mersin rv nat1 Plani
Kaynak. BOA., .MMS., 102/4320, Hicri 4 Rebi’ii’l-evvel 1310 (Miladi
26 Eyliil 1892)

Kent yerlesiminin bu yapilar iizerinden gelismesi buranin
gelisimiyle denizcilik arasinda ciddi bir iliskinin oldugunu da
gostermektedir. Dolayisiyla Mersin’in kent yapilanmasinda ayri bir rolii
ve Onemi olan Deniz Feneri Mersinliler i¢in de bir bulusma mekaniydi.
D. Mavroyannis adli bir Fransiz tarafindan g¢ekilen bir fotografta da
Mersin Deniz Feneri’nin etrafinin oldukga islek ve kalabalik goriinmesi
bu donemde Mersin’in can damari mekanlarindan biri oldugunu
gostermektedir. Fotografin altinda yazan “Fenerdeki Panayir” anlaminda
“Une Foire an Phare” notu da Mavroyannis’in de ayn1 goriiste oldugunun
isaretidir. Mavroyannis Fener alaninda kurulmus bir panayirn
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resmetmistir. Bu donemde kentin en islek ve kalabalik alanlarina gezici
aligveris mekanlar1 olarak panayirlar kuruldugu goriilmektedir.
Panayirlarin kentlerin en kalabalik yerlerine kurulduklar1 da g6z Oniine
alindiginda deniz fenerinin Mersin i¢in bu siiregte canli ve islek bir
mekan oldugu anlasilmaktadir.

Editanr D. Mavroyannis, Mersins

MERSINA, - Una Foira an Phare

Sekil 2. Mersin Deniz Feneri
Kaynak: http://caltibozkir.tr.gg/MERSIN-.htm.
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2. MERSINA — La Gure

Sekil 3. Mersin emiryolu Istasyonu
Kaynak: http://caltibozkir.tr.gg/MERSIN-.htm.

.. I..'i- Mﬁmn Mu‘tl—] Kupr'a‘k

Sekil 4. Mersin Miiftii Kopriisii
Kaynak: http://caltibozkir.tr.gg/MERSIN-.htm

Arsiv belgelerinde fenerle ilgili rastlanilan en 6nemli verilerden
biri de fenerde en ¢ok ihtiya¢ duyulan gaz sorunudur. Arsiv belgelerinde
fenerlerde 151k kaynag icin kullanilan gazlarin Liman Idaresi, Belediye
ve Fenerler idaresi arasinda sorun olduguna dair verilere rastlanilmustir.
Donemin en biiyiik ihtiyag ve bu nedenle sorunlarindan biri olan gaz
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stkintistn1 Mersin’de de gormek miimkiindiir. 1916 tarihli bir 6rnekte
Mersin Liman Idaresi’ne verilmek iizerine gonderilen Fenere ait olan
gazdan 8 kilo kadarinin Mersin Belediyesi’ne verildigi yer almaktadir.
Ancak Fenerler Idaresi'nden ¢ikan kararla fenerlere ait olan bu gazlarin
kullaniminin sadece fenere ait oldugu ve belediyeye verilen gazin derhal
geri iadesi talep edilmis ve problem ¢dziilmiistiir (BOA., DH.IUM.EK.,
20/64) .

3. SONUC

Deniz fenerlerinin ve Mersin Deniz Feneri’nin Denizcilik bilimi
ve kent tarihi agisindan énemini vurgulamak amaciyla yola ¢iktigimiz bu
arastirmanin sonucunda elde ettigimiz veriler; gliniimiizde daha gelismis
elektronik seyir yardimcilarinin {iretilmis olmasina ragmen hala
etkinligini slirdiirmeye devam ettigi goriillmektedir. Bu nedenle essiz
sosyo-kiiltiirel ve tarihsel yonii de olmasi gereken bu yapilarin daha genis
bir ¢evreye hitap etmesi i¢in farkli agilimlarin yapilmasi gerekmektedir.
Bu alandaki yeni acilimlar i¢in fenerlerin Onemini ve islevlerini
vurgulayan daha ¢ok arastirma yapilmalidir. Ozellikle tarihi gegmise
sahip ayakta kalabilmis fenerler, kentlerin ge¢misi hakkinda ¢ok sey
anlatan birincil kaynaklardandir. Bu tiir mekanlar ayr1 ayr ele alinmali ve
bu konuda sosyo-kiiltiirel projeler iiretilmelidir. Ozellikle kentlerin yerel
yoénetim kurumlar siirece dahil edilerek bilinglendirilmelidir. Ozellikle
Belediye basta olmak {iizere kentin ileri gelen resmi ve sivil toplum
kuruluslarinin da tesvik ve destegiyle miizeler ve kiitiiphaneler kurularak
gecmis tarihimizle ilgili her tirlii veri ve materyal bu mekanlarda
sergilenebilir. Boylece gelecek nesiller de bu mekanlar/yapilarla ilgili
bilinglendirilebilir. Miize ve kiitliphaneyle birlikte kafe ve restaurant tarzi
mekanlar kurularak da sosyal paylasim alanlar1 olusturulabilir. Boylece
fener alanlar1 kentte yasayanlarin daha fazla ilgisini ¢ekerek, bu konuda
farkindalik yaratilacaktir. Bu konudaki en giizel oOrneklerden biri
Osmanli’nin en eski fenerlerinden biri olan Ahirkapt Deniz Feneri’dir.
Yakin gelecekte iilkemizde bunun gibi ¢ok sayida Ornegin
gerceklestirilebilecegi kanisindayiz.

Mersin Feneri kuruldugu yildan giiniimiize hayatta kalmay1
basarabilmis ender tarihi fenerlerden biridir. Bugiin hala islerligini ve
sessizligini koruyan Mersin Deniz Feneri’'nden kentte yasayan pek ¢ok
kisinin haberi bile yoktur. Oysa kentin yerlesim tarihi iizerinde dogrudan
etkili tarihi yapilardan biridir. Mersin Deniz Feneri, Ahirkapi Deniz
Feneri 6rneginde oldugu gibi yenilik¢i turizm agilimlarina hem mekansal
hem kiiltiirel hem de tarihsel agidan olduk¢a uygun bir yapidadir. Bu
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noktada, yerel idarelerin bu konuda caligmalar yiiriitmesi ya da bu
konudaki projelere destek vermesi oldukca faydali olacak ve daha genis
ufuklarin agilmasina ortam hazirlayacaktir. Yaklagik 150 yildir ayakta
duran bu yap1 ayn1 zamanda kentin tarihi dokusunu da temsil etmektedir.
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GEMI DiZEL MAKINELERI iCIN SALIM INDIRGEME
TEKNOLOJILERI: SISTEM DINAMIKLERI YAKLASIMI

OZET

Uluslararast Denizcilik Orgiitii (IMO), uluslararast denizcilik emniyet
kurallarimi gelistiren bir orgiittiir. IMO’nun gemi kaynakli hava kirliligini
onlemeye yonelik MARPOL ek VI kurallar: Mayis 2005 'den itibaren yiiriirliige
girmigtir. Bu regiilasyonlar gemi eksozundaki sulfur oksit ve azot oksit
salimlarinin limitlerini belirlemektedir.

Bu ¢ergevede, ¢evreyi korumak ve daha siirdiiriilebilir bir tasimacilik
saglamak icin gemi dizel makinelerine iliskin NOx ve SOx salimlarinin
azaltilmasina yonelik teknolojilere ihtiyag¢ duyulmaktadir. Bu ¢alisma ¢esitli
teknolojilerin salimlar iizerindeki etkilerini sistem dinamikleri yaklasimi ile
incelemeyi amaglamaktadir.

Anahtar Kelimeler: Salim indirgeme, sistem dinamikleri, gemi dizel
makineleri

1. INTRODUCTION

NOx and SOx in the air can damage the leaves of plants, decrease
their ability to produce food and decrease their growth. NOx and SOx
when deposited on land and in estuaries, lakes and streams, can acidify
and over fertilize sensitive ecosystems resulting in a range of harmful
indirect effects on plants, soils, water quality, fish and wildlife (EPA,
2011).

Following an extensive evaluation of health evidence from
epidemiologic and laboratory studies, the U.S. EPA has concluded that
there is sufficient to infer a likely causal relationship between respiratory
effects and short-term NO2 exposure. There is also strong evidence
provided by studies that there is a causal relationship between respiratory
health effects and short-term exposure to SO2, in some cases, local
nervous system reflexes also may be involved. Asthmatics are more
sensitive to the effects of SO2 (EPA, 2010).

If a hydrocarbon-based fuel of composition is reacted with air, its
complete combustion would yield carbon dioxide, water, oxygen (if lean
mixture) and nitrogen. The vast majority of the diluent in air is nitrogen,
it is perfectly reasonable to consider air as a mixture of 20.9% (mole
basis) O, and 79.1% (mole basis) N,. Thus for every mole of oxygen
required for combustion, 3.78 mole of nitrogen must be introduced as
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well.  The stoichiometric relation for complete oxidation of a
hydrocarbon fuel, C,H,,, becomes (Flagan and Seinfeld 2012).

C.Hy, + (“ + ?) (0, + 3.78N;) — nCO, + ? H,O + 3.78(:1 + ?)Nz

Thus for every mole of fuel burned, 4.78 mole of combustion
products are generated (Flagan and Seinfeld, 2012).

The marine transport sector contributes significantly to air
pollution, particularly in coastal areas. Annually, ocean-going ships are
estimated to emit 1.2—1.6 million metric tons (Tg) of particulate matter
(PM) with aerodynamic diameters of 10 pm or less (PM10), 4.7-6.5 Tg
of sulfur oxides (SOx as S), and 5-6.9 Tg of nitrogen oxides (NOx as N)
(Corbett, 2007: 8512-8518).

Ship emissions represent more than 14 percent of nitrogen
emissions from global fuel combustion sources and more than 16 percent
of sulfur emissions from world petroleum use. (Corbett, et al., 2007:
8512-8518). Dalsgren et al.(2009) found ship emissions is a dominant
contributor over much of the world oceans to surface concentrations of
NO2 and SO2. The contribution is also large over some coastal zones.
For surface ozone the contribution is high over the oceans but clearly also
of importance over Western North America (contribution 15-25%) and
Western Europe (5-15%) (Dalsoren et al., 2009: 2171-2194).

Marine vessels use diesel engines which burn diesel oil or mostly
heavy fuel oil. All marine fuel used today is created from the same basic
distillation process that creates other liquid hydrocarbons such as motor
gasoline, heating oil and kerosene. Distillate marine fuels are comparable
to other forms of distillate hydrocarbon liquids, such as nonroad diesel
fuel or No. 2 fuel oil, in that they have similar chemical properties and
specification limits. Residual marine fuels, also called Intermediate Fuel
Oils (IFO) or Heavy Fuel Oils (HFO), are composed of heavy, residuum
hydrocarbons which are created as a by-product during petroleum
refining, and can contain various contaminants such as heavy metals,
water, and high sulfur levels (EPA, 2009).

MARPOL 73/78 Annex VI Regulations for the prevention of Air
Pollution from ships entered into force on 19 May 2005,the code covers
the following (DNV, 2005):
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Regulation 12 - Emissions from Ozone depleting substances from
refrigerating plants and fire fighting equipment.

Regulation 13 - Nitrogen Oxide (NOx) emissions from diesel
engines

Regulation 14 - Sulphur Oxide (SOx) emissions from ships

Regulation 15 - Volatile Organic compounds emissions from
cargo oil tanks of oil tankers

Regulation 16 - Emissions from shipboard incinerators.

Regulation 18 - Fuel Oil quality

With respect to air pollution, the modest international regulation
of shipping so far contrasts with the efforts made in relation to land-based
sources. As a result of this, and of the steadily increasing transport and
cargo volumes transported by sea, shipping has become themain source of
man-made emissions of sulphuroxides (SOx). It is estimated that SOx
emissions from ships in the EU will amount to 75 percent of the total
land-based emissions by 2010 and that they will be approximately equal
by 2015. MARPOL Annex VI includes standards on maximum sulphur
content in marine fuel, but those standards are so high that they almost
lose their practical significance, apart from in so-called SOx Emission
Control Areas (SECAs) (EMSA, 2008).

SOx emission limits from ships are shown in Table 1;

Table 1. MARPOL Annex VI Sulphur Limits

GLOBAL Emission Control Area(ECA)
2004 45,000 ppm 2005 15,000 ppm
Fuel Sulphur
P 2012 35,000 ppm 2010 10,000 ppm
2020 5,000 ppm 2015 1,000 ppm

Source: EPA, 2009

The same applies to the regulation of nitrogenoxides (NOX),
where the emissions from shipping are expected to equal the total of land-
based emissions by 2020. In 2008, MARPOL was significantly revised to
change these trends and the new rules on SOx and NOx emissions will be
considerably strengthened over time. However, these changes are long-
term and will only bring tangible benefits to air quality after a number of
years. Regulation on carbondioxide (CO2) and other greenhousegases
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from shipping is entirely lacking, despite their contribution being some
two to five percent of the global emission total (EMSA, 2008).

Regulation 13 applies to each marine diesel engine with a
poweroutput of more than 130 kw installed on a ship (IMO, 2008). Figure
1. show that this regulation according to engine speed.

18.00 -
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12,00 4 s MO NOX Tier
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8.00 4
6.00
400 1
200 4
0.00 | | . .

0 500 1000 1500 2000 2500
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Figurel. Specific NOx amount & Engine RPM
Source: IMO, 2008

specific NOx in g/kVwh

In principle, there are four fundamental categories of options for
reducing emissions from shipping: a) Improving energy efficiency, b)
Using renewable energy sources, ¢) Using fuels with less total fuel-cycle
emissions such as biofuels and natural gas, d) Using emission reduction
technologies — i.e. achieving reduction of emissions through chemical
conversion, capture and storage, and other options (IMO, 2009).

The decision to choose the most convenient IMO Tier 3 strategy
belongs to the ship-owners. Depending on the type of ship, the trade route
and the strategies of the ship operators, the principle-based advantages
and disadvantages of the different strategies may evaluated differently
(Herdzik, 2011:161-167).

Emissions of NOx from diesel engines can be reduced by a
number of measures, including (IMO, 2009)
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1. fuel modification, e.g., water emulsion;

2. modification of the charge air, e.g., humidification and exhaust
gas recirculation (EGR);

3. modification of the combustion process, e.g., miller timing;

4. treatment of the exhaust gas, e.g., selective catalytic reduction
(SCR).

2. EMISSION REDUCTION TECHNOLOGIES
2.1. Selective Catalytic Reduction (SCR)

The installation of SCR catalysts on board ships has been
promoted by the introduction of emission-depending port dues in Sweden
and the NOx tax in Norway. Operation even below the limits set for IMO
3 can be achieved by the use of SCR catalysts. (Buchholz, 2010: 76)

The SCR process chemically reduces the NOx molecule in to
molecular nitrogen and water vapour. A nitrogen based reagent such as
amonia or urea is injected into the ductwork, downstream of the
combustion unit. The wastegas with the mixes reagent and enters a
reactor module containing catalyst. The hot fluegas and reagent diffuse
through the catalyst. The reagent reacts selectively with the NOx within a
specific temperature range and in the presence of the catalist and oxygen
(EPA, 2002).

Catalysts configurations are generally ceramic honey comp and
pleated metal plate (monolith) designs. The catalyst composition, type
and physical properties affect performance, reliability, catalyst quantity
required and cost. The SCR system supplier and catalyst supplier
generally guarantee the catalyst life and performance. Newer catalyst
designs increase catalyst activity, surface area per unit volume and the
temperature range for the reduction reaction (EPA, 2002).

SCR is capable of NOx reductions efficiencies in the range of
70%-95%. Higher reductions are possible but generally are not cost
effective (EPA, 2002). Figure 2. shows layout principle of a SCR based
IMO tier III strategy.

60



Emission Reduction Technologies.. DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Figure 2. SCR System Description
Source: Buchholz, 2010: 77

2.2. Direct Water Injection (DWI)

The engine with direct water injection is equipped with a
combined injection valve and nozzle that allows injection of water and
fuel oil into the cylinder. This means that neither of the modes (water on
/off) will affect the operation of the engine (Wartsila, 2012).

Water is fed to the cylinder head at high pressure, 210 bar. High
water pressure is generated in a high-pressure water pump module. The
pumps and filters are built into modules to enable easy, and require a
minimum of space. A flow fuse is installed on the cylinder head side. The
flow fuse acts as a safety device, shutting off the water flow into the
cylinder if the water needle gets stuck. Injection timing and duration is
electronically controlled by the control unit, which gets its input from the
engine output. NOX reduction of 50-60 % can be reached without
adversely affecting power output. DWI system can be installed also as
aretrofit (Wartsila, 2012).

Bedford & Rutland (2000) studied the effects of in-cylinder water
injection on a direct injection (DI) Diesel engine using a computational
fluid dynamics (CFD) program and found vaporization of liquid water as
well as a local increase in specific heat of the gas around the flame

resulted in lower Nitrogen Oxide emissions. NOx decreased at all loads
(Bedford, 2000).
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Miyamoto et al. (1995) investigated the effect of direct water
injection into the combustion chamber on NOx reduction in an IDI diesel
engine reduced NOx emission significantly over a wide output range
without sacrifice of BSFC. Figure 3. shows Wartsila Direct Water
Injection System’s describtion.

Direct Water Injection

Fuel
Fuel needle @

Figure3. DWI System Description
Source: Wartsila, 2012

2.3. Delayed Fuel Injection Time

Ignition delay was defined as the time between the start of fuel
injection and the start of combustion. The start of injection is usually
taken as the time when the injector needle lifts off its seat. Because a
needle lift detector was not available, the start of injection was defined to
be the Point when the injection line pressure reached 207 bar, the nozzle—
opening—pressure for the injector. The start of combustion was defined in
terms of the change in slope of the heat-release rate that occurs at
ignition.Retarded injection timing significantly reduced NOx emissions
(Monyem, et al. 2001: 35-42).
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2.4. Exhaust Gas Recirculation (EGR)

An effective way for reducing nitrous oxide (NOx) emissions
may be accomplished by changing the engine combustion process
through the recycling of exhausted gases. This process is accomplished
by adding combustion products to the fresh fuel-air mixture during the
intake process. This technology is known as Exhaust Gas Recirculation
(EGR) (Vianna et al., 2005: 217-222).

Exhaust Gas Recirculation is a method to significantly
reduceNOx emissions from marine engines. It is proven to be able to
meet the Tier III NOx requirements, which will apply to all new ships
entering a NOx Emission Control Area (ECA) from 2016. The illustration
in Figure shows an EGR system from MAN Diesel. Part of the exhaust
gas is diverted from the exhaust gas receiver through a wet scrubber
which cleans the gas and reduces the temperature of the exhaust gas. The
gas flows through a cooler and water mist catcher and finally through the
EGR blower which lifts the pressure to the scavenge air pressure. A water
handling system supplies the scrubber with recirculating fresh water with
the addition of NaOH to neutralize the effect of sulphur in the fuel
(Kristensen, 2012).

The effect of this system will be that a minor part of the oxygen
in the scavenge air is replaced by CO2 from the combustion. The heat
capacity of the scavengeair will be slightly increased and the temperature
peaks of the combustion will be reduced. Accordingly the amount of NOx
generated in the combustion chamber is reduced but it is also followed by
a minor fuel penalty. The NOx reduction value is dependent on the ratio
of recirculating gas (Kristensen, 2012).

It is well known that EGR, besides significantly reducing the
NOx emissions, results in an increased SFOC, known as the SFOC
penalty. It is experienced that a 10% increase of EGR results in a 20%
NOx reduction followed by a SFOC penalty of 0.5 g/lkWh (Kristensen,
2012). Figure 4. shows basic principles of MAN EGR system.

63



Emission Reduction Technologies.. DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Figure 4. Principles of an EGR System
Source: Man Diesel & Turbo, 2009

2.5. Humid Air Motor

A widely acclaimed technology for reducing NOx pollution from
diesel engines is the “Humid Air Motor” (HAM). This technology is able
to reduce NOx formation by up to 65%. In the HAM system the
turbocharged combustion air is saturated with water vapour produced
aboard the ship using sea water and engine heat. This lowers the
temperature peaks in the combustion chamber, which are normally the
main reason for NOx formation. HAM is characterised by extremely low
operating costs due to sea water usage, decreased lube oil consumption,
very low maintenance costs and a very high availability factor (MAN
B&W, 2011).

A number of approaches for intake air humidification have been
attempted. While there are some differences in the approaches, the most
successful intake air humidification systems take significant steps to
ensure that only water vapour enters the cylinder and that liquid water
does not carry over into the cylinder and cause cylinder liner corrosion
problems. In order to get high NOx reductions, this often means that the
humidity of the air is near saturation as it enters the engine and that the
intake manifold air temperature is as high as the engine can tolerate (Prior
et al., 2005: 20).
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3. METHODOLOGY

System dynamics is a powerful methodology and computer
simulation modeling technique for framing, understanding, and
discussing complex issues and problems. Originally developed in the
1950s to help corporate managers improve their understanding of
industrial processes (The System Dynamics Society, 2001).

System dynamics is fundamentally interdisciplinary. Because we
are concerned with the behavior of complex systems, system dynamics is
grounded in the theory of nonlinear dynamics and feed back control
developed in mathematics, physics, and engineering. Because we apply
these tools to the behavior of human as well as physical and technical
systems, system dynamics draws on cognitive and social psychology,
economics, and other social sciences. Because we build system dynamics
models to solve important real world problems, we must learn how to
work effectively with groups of busy policy makers and how to catalyze
sustained change in organizations (Sterman, 2001).

System Dynamics can be applied to any dynamic system, with
any time and spatial scale. In the World of business and public policy
system dynamic has been applied to industries from aircraft to zinc and
issues from aids to welfare reform (Sterman, 2000).

System dynamics models are used in analyzing the structure and
the behavior of the system as well as for designing efficient policies of
managing the system. System dynamics is a powerful tool that enhances
learning about company, market and competitors; portrays the cognitive
limitations on the information gathering and processing power of human
mind; facilitates the practice of considering opinions; and supports
building of "What if" scenarios. System dynamics models can help in
understanding structure and behavior of the system with nonlinear links
and feedback (Pejic et al., 2007).

Causal loop diagrams (CLDs) are an important tool for
representing the feedback structure of systems. A causal diagram consists
of variables connected by arrows denoting the causal influences among
the variables. The important feedback loops are also identified in the
diagram (Sterman, 2000).
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# | or ®R | Loopldentifier:Positive (Reinforcing) Loop

Loop Identifier: Negative (Balancing) Loop

Figure 5. Loop Identifiers
Source: Sterman, 2000

A positive link means that if the cause increases, the effect
increases above what it would otherwise have been, and if the cause
decreases, the effect decreases below what it would otherwise have been.
A negative link means that if the cause increases, the effect decreases
below what it would otherwise have been, and if the cause decreases, the
effect increases above what it would otherwise have been. Note the
phrase above what it otherwise would have been in the definition of link
polarity. An increase in a cause variable does not necessarily mean the
effect will actually increase (Sterman, 2000).

System dynamics is a methodology for studying and managing
complex systems which change over time. The method uses computer
modeling to focus our attention on the information feedback loops that
give rise to the dynamic behavior. Computer simulation is particularly
useful when it helps us understand the impact of time delays and
nonlinearities in the system. A variety of modeling methods can aid the
manager of complex systems. System dynamics has been used
extensively in the study of environmental and energy systems (Ford,
2000).

VENSIM is simulation software for improving the performance
of real systems. VENSIM is used for developing, analyzing, and
packaging dynamic feedback models. The approach we now describe
includes several important extensions to the system dynamics toolset
(Ventana System, Inc. 2014):
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- Entity type definitions, providing objects or modules

- Attributes used to identify and categorize individual entities

- Collections of entities automatically generated and tracked by
attribute

- Aggregation and allocation functions that make one-to-many or
many-to-many mappings among collections and individual entities

- References, or special attributes used to connect entities of the
same or different types

- Actions, providing for discrete events like the dynamic creation
and deletion of entities.

The model of this study have been developed by system
dynamics approach and using Vensim Simulation Software. Model aims
to show all emission reduction technologies explained above together to
be able to understend the situation comperatively.

Table 2. shows the effects of emission reduction technologies.

Table 2. Reduction Effect

NOx Delayed | Exhaust Gas | Humid Direct Selective
Reduction Fuel Recirculation Air Water Catalytic
Technologies | Injection (EGR) Motor | Injection | Reduction

Time (HAM) | (DWI]) (SCR)
Reduction %2-3 %50 %50- | %20-50 %75-95
Effect 80

Source: Prior, et al., 2005

In figure 6, there is an ‘Initial NOx Emission Amount’ which
represents to last limit of NOx Emission amount according to MARPOL
Annex VI Tier I for slow speed diesel engines. This value simulated with
some emission reduction technologies with use of vensim to reduce until
it will be appropriate according to MARPOL Annex VI Tier III for slow
speed diesel engines.
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after delayed inj
time emission
after EGR
emission
Initial NOx haﬂcr water inj.
Emission Amount emission
after humid air
emission
after SCR
emission

Figure 6. Effect of Emission Reduction Technologies
Source: Authors

Initial NOx Emission value is 17 g/kwh according to MARPOL
Annex VI Tier |

-Firstly, it has been simulated with ‘Delayed Fuel Injection time’
technology. This technology affected NOx emission amount about 3%
and the result of emission is 16.49 g/kwh.

-When it has been simulated with ‘Direct Water Injection’
technology, we have seen that, this technology affected NOx Emission
amount about 40% and the result of emission is 10.2 g/ kwh.

- It has been simulated with ‘Selected Catalytic Reduction’
technology. This technology affected NOx emission amount about 90%
and the result of emission is 1.7 g/kwh.

- It has been simulated with ‘Humid Air Motor’ technology. This
technology affected NOx emission amount about75% and the result of
emission is 4.25 g/kwh.

- It has been simulated with ‘Exhaust Gas Recirculation’. This
technology effected NOx emission amount about 50% and the result of
emission is 8.5g/kwh.

68



Emission Reduction Technologies.. DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

-It is clearly seen that all these technologies has significant effect
on reducing NOx emissions. Also most of these technologies not enough
to conform to reduce emissions from maximum limit in tier I to minimum
limit to tier III. However, some of these technology can be used joint with
each other.

-It has been simulated with ‘Humid Air Motor’ and ‘Exhaust Gas
Recirculation’. These two technologies affected NOx emission amount
about 87.5% and the result of emission is 2.12 g/kwh. Of course it is just
a theoretical value and both system can affect each other negatively.

On the other hand; these technologies have some costs which are
initial and operational costs. It has needed to be paid for set up and fuel
oil consumption would increase correspondingly to this. Managers and
engineers have to account this factor before set up. There is a trade-off
situation to reduce NOx Emission amount and providing to low fuel oil
consumption. Figure 7. shows this trade-off with use system dynamics’
causal loop diagrams.

Figure 7 explains the complicated trade-off between cost and
emission with causal loop diagrams. The first loop is about using ‘Direct
Water Injection System’. This system effects to decrease combustion
temperature so it also affects to decrease NOx emissions. However, in
order to install cost, this system effects negatively (-) to efficiency of
lubrication oil, low efficiency of lubrication oil effects negatively (-) to
cavitation, it means increase of cavitation and this cause rises (+) repair
costs.

The other loop is concerned with ‘Delayed Fuel Injection Time’.
This system affects to decrease combustion preassure and also it effects to
decrease combustion temperature, then it again decreases to NOx
emissions. However, in order to install cost, this system increases (+) the
fuel consumption.

Using ‘Humid Air Motor’ constitutes another causal loop. This
system reduces scavange air and also combustion air temperature so it
affects to decrease NOx emission amount. However, this system also has
installation and operational costs.

‘Selected Catalytic Reduction’ and ‘Exhaust Gas Recirculation’
systems loops give us the similer results. These systems are highly
effective to reduces NOx emissions, but especially ‘Selected Catalytic
Reduction’ system has a significant installation cost
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4. CONCLUSION

This study discussed the relevant technologies in the realization
of emission limits designated by IMO to prevent air pollution and system
dynamics simulations have been introduced as an alternative method to
analyze the problems.

It could be concluded that since it is mandatory to use emission
reduction technologies in order to comply with the new regulations,
further studies should be realized based on more effective and economical
approaches. System dynamics simulations provide an alternative way of
approaching the problem. Ths study can be repeated as an experimental
and quantitative research with the existence of numerical data.
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Maritime pirates usually attack in commercially narrow, risky and
strategic waterways. In this paper, maritime piracy and armed robbery attacks
against ships in Gulf of Aden, Somalia, Indonesia and other risky high seas are
analyzed for the period 2009-2013. Primary factors behind the acts of maritime
piracy attacks, international efforts to combat maritime piracy which includes
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have been reviewed in this paper. The Chi Square Test (') was used to
determine whether a relationship exists between non-parametric variables such
as attacks by years, months and hours; type of attacks, type of vessels attacked;
attacks by regions and locations; latitude and longitude of attacks and the
number of pirates who attacked against ships. A general evaluation was
conducted and further required measurements and suggestions are proposed to
combat maritime piracy and armed robbery against ships.
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GEMILERE KARSI SILAHLI SOYGUN VE DENIZ
HAYDUTLUGU SALDIRILARININ ANALIZi

OZET

Deniz haydutlar: genellikle dar, riskli ve stratejik onemi haiz diinya
ticaretinin gectigi su yollarinda saldiri yapmaktadir. Bu ¢alismada, 2009-2013
donemini iceren Aden Korfezi, Somali, Endonezya ve diger yiiksek riskli
bélgelerde gemilere yonelik deniz haydutlugu ve silahli soygun saldrilart analiz
edilmistir. Calismada deniz haydutlugunun baslica nedenleri, deniz haydutlugu
ile miicadelede yasal konular, ilgili anlagmalar ve diizenlemeler, uluslararasi
cabalar incelenmigstir. Saldwr1 yillary, aylart ve saatleri, saldirt tiirii, saldiriya
ugrayan gemi tiirleri, saldrt bolgeleri ve lokasyonlari, saldiri bélgelerinin enlem
ve boylamlart ve haydut sayist gibi parametrik olmayan degiskenler arasindaki
iliski olup olmadigini belirlemek icin Ki-Kare Testi ()(2 ) kullanilmistiv. Genel bir
degerlendirme yapilmis ve deniz haydutlugu ve silahli soygunla miicadelede
gerekli onlemler ve alinmasi gerekli tedbirler énerilmigtir.

Anahtar Kelimeler: Deniz giivenligi, deniz haydutlugu, Somali.
1. INTRODUCTION

Nearly 90% of goods imported and exported globally are
transported by sea expecially by narrow, high risk and strategically
important choke points such as the Malacca or Singapore Straits, the Suez
Canal, Bab el-Mandeb Strait, Gulf of Aden (Cayc1, 2009: 9-12). Maritime
pirates usually attack in commercially strategic narrow and/or risky
waterways. The threat of piracy is a major international dimension of
maritime security issue in the world. The hijacking of crew or vessels on
the narrow shipping lanes or sea routes causes seriously delays in or
damage to international maritime trade (Ece, 2013: 30-32). The blockage
of a choke points, even temporarily, can lead to substantial increases in
total energy costs as well as shipping accidents which can lead to
disastrous oil spills (eia.gov, 2015: 1). Economically hard hit by piracy
are ship owners, exporters of shipped cargo, carriers and insurance firms.
Shipping companies may have to foot hefty ransom demands. Rising
insurance premiums may exact its toll on businesses. Piracy could also
impact on the safety of navigation (Chew, 2005: 74).

A total of 264 incidents of piracy were reported to the
International Maritime Bureau’s (IMB) Piracy Reporting Centre (PRC) in
2013. This is an 11% decrease from the 2012 figures of 297 and massive
41% decrease from 2011 (439 attacks). Most of these attacks occurred in
South East Asia and respectively in Africa, Indian Sub-Continent,
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America and Far East in 2013. Attacks have dropped significantly in Gulf
of Aden, Somalia and Red Sea in 2013 due to the increased and aggresive
patrols by the littoral states authorities since July 2005. The attacks are
continuing to increase in the waters of the Indonesia, Nigeria,
Bangladesh, Vietnam, Benin and India in 2013. Other risky regions are
Togo, Egypt Gulf of Guinea, Tanzania, Peru, Malaysia, Malacca/
Singapure Straits, South China Sea and Colombia (IMB ICC Report,
2013:21-22).

The attacks are not only costly in terms of business losses; they
can also be deadly. Pirates are particularly violent, with guns reported in
915 of the attacks in 2009-2013 and 71 of the attacks in 2013. Pirates
have attacked all types of vessels; general cargo, bulk carrier, all types of
tanker, Ro-Ro, container, cruise ships, ferries, fishing vessels, tugs,
sailing yatch and other smaller boats (ICC, IMB Report, 2013:11,14).
Somali pirates also target the UN aid ships carrying food and other
supplies to Somali refugees. According to the International Maritime
Organization (IMO), piracy poses a tremendous terrorist threat and
maritime piracy is the potential threat of seaborne terrorism. However,
Menefee (1998) points out piracy and terrorism have been considered
separate and distinct, with the former including ‘private’ and the latter
‘non-private’ ends. Consequently, The pirates and terrorists use similar
tactics, maneuver in sensitive and conflict-prone geography, and that the
cross-influence between them is increasing (Reinhardt, 2012: 1-3).

It estimates that maritime piracy cost the global economy
between $5.7 and 6.1 billion in 2012 (One Earth Future Foundation,
2012:1). The piracy attacks have forced ships to opt for the more costly
and lengthy alternative route named the Cape of Good Hope instead of
the Suez Canal.

The objective of this study is to analyze maritime piracy and
armed robbery attacks occurred all over the world during the period
2009-2013 by using The Chi Square Test (y°) to interpret the
relationships between the non-parametric parameters such as attacks as
years, months and hours, type of attacks, type of vessels attacked, attacks
as regions and locations, latitude and longitude of attacks and the number
of pirates who attacked against ships and to purpose further required
measurements and suggestions to combat maritime piracy and armed
robbery attacks against ships.
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The paper is organized in five sections. Section 2 discusses
primary factors behind the acts of maritime piracy attacks. Section 3
includes international efforts to combat maritime piracy and armed
robbery attacks, Section 4 entitled “Material and Methodology” performs
data collection and statistical data analysis. The Chi Square Test (y°) was
also used to interpret the relationships between the non-parametric
variables in the period 2009-2013. Section 5 offers a number of
conclusions and provides required measurements and suggestions for the
maritime sector, the governments and multinational antipiracy patrols to
be taken precuations and academic researchers to combat maritime piracy
and robbery attacks.

2. PRIMARY FACTORS BEHIND THE ACTS OF
MARITIME PIRACY ATTACKS

Piracy has traditionally been “fed” by two underlying drivers,
which when taken together, have provided an almost limitless range of
vulnerable targets from which to choose: the enormous volume of
commercial freight that moves by sea and the necessity of ships to pass
through congested and high-risk choke points maritime choke points such
as the straits Malacca, Hormuz, Panama Canal, Bab el-Mandeb and Suez
Canal , the Straits of Strait of, the Malacca Straits and the Bosphorous
Straits (Chalk, 2009: 2).

Geography is an essential condition required for the emergence
of piracy. The Gulf of Aden is the main trade route between Europe, the
Middle East, and Asia, with approximately 16,000 ships navigating this
area each year. The maritime industry off the Somali coast has grown
over the years, and today, the Gulf of Aden serves as host to 12% of
global maritime trade and 30% of the world’s crude oil shipments
(Charlebois, 2012: 12).

Given the lack of economic prospects resulting from the dire
state of affairs in Somalia — including continued conflict, the lack of any
functional government, poverty, reductions in wages, hikes in food
prices, and high unemployment rates, inadequate training consequently
bringing with it a related rise in criminal activities, including piracy
(Charlebois, 2012: 13). Somali pirates target the United Nations (UN) aid
ships carrying food and other supplies to Somali refugees (WFP, 2009).
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Regional internal political and economic instability and loopholes
in legal instruments, as well as corruption and and easily compromised
judicial structures (Chalk, 2008: 10). With no sovereign government in
place, gangs have virtual free-run of the area (Chalk, 2009: 3). The civil
war that broke out in the 1990s in Somalia and the ensuing incapacity of
the central government to clamp down on crime encouraged new pirates.

Insufficient coastline and port surveillance and inspection
capacity. Poorly trained or equipped coastguard, adequate staff, or local
law enforcement in hot spots at high-risk for piracy. Many governments
have already limited resources for monitoring territorial waters. Lax
coastal and port-side security have played an important role in enabling
low-level pirate activity, especially harbor thefts against ships at anchor
(Chalk, 2009: 3).

The efforts of the Somalian people to protect their fish due to
illegal fishing. Somali waters have a high potential for fishing. A large
number of foreign vessels illegally fishing in Somali waters and serious
pollution caused by vessels discharging toxic waste. Many of the pirates
operating in Somalia are former fishermen who attack foreign fishing
boats claiming that they are illegally fishing Somali waters and
threatening their business (UNEP,2005: 133; KAIPTC, 2011: 11).

Starting from the early 1980s and continuing into the civil war,
discharge of toxic and chemical waste and dumping of the hazardous
waste along Somalia’s coast comprised uranium radioactive waste, lead,
cadmium, mercury, industrial, hospital, chemical, leather treatment and
other toxic waste by foreign ships caused serious damage to marine
ecosystem of these waters also producing a negative effect on local
fishing (UNEP,2005: 134).

The prospect of windfall profits. The worsening state of affairs in
regional countries such as Somalia has made illegal activities an
increasingly attractive and viable business. The ready willingness of
shipowners to pay increasingly large sums of money for the return of
their vessels and cargoes has provided added incentive to engage in
maritime crime (Chalk, 2009: 3).

Maritime piracy has also been linked with ideological aims, thus
suggesting that piracy can evolve into more deadly forms of maritime
terrorism. Despite reports that illustrate the operational collaboration
between the militants and pirates. It has been reported that various
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elements in the Somali piracy community have been linked with
members of insurgency groups (Oilprice, 2010; Ece, 2012: 33-49).

3. INTERNATIONAL LEGAL FRAMEWORK,
ARRANGEMENTS AND EFFORTS TO COMBAT
MARITIME PIRACY

International efforts to combat maritime piracy must be
examined from three perspectives: the international legal framework for
controlling maritime piracy; arrangements adopted by International
Maritime Organization (IMO) and The European Union (EU); and
multinational efforts.

3.1. International Legal Framework To Control Maritime
Piracy

International legal framework largely consists of treaties and
conventions which either set out rules or impose obligations upon
contracting countries to control maritime piracy unilaterally or
collectively. The major international treaties and conventions concerning
piracy control are the 1958 Geneva Convention on the High Seas; the
1982 United Nations Convention on the Law of the Sea (UNCLOS);
1988 The United Nations Convention Against Illicit Traffic in Narcotic
Drugs and Psychotropic Substances (Article 17) (Ece, 2012: 33-49).

3.1.1. The United Nations Convention on the Law of the Sea
(UNCLOS)

The UNCLOS Convention contains a number of provisions on
piracy control. Articles 100 to 107 and 110 set out the principles on
piracy control and impose obligations upon contracting countries to
engage in collective efforts to combat piracy committed on the high seas
and outside the jurisdiction of a country. Article 100 of the UNCLOS
requires all States to cooperate to the fullest possible extent in the
repression of piracy on the high seas or in any other place outside the
jurisdiction of any State.

Articles 100 to 107 of UNCLOS govern the provisions relating
to the definition, jurisdiction, and obligations of member states seeking to
pursue, capture, and prosecute maritime pirates. Under UNCLOS, there
are four essential elements to the definition of piracy: 1) an illegal act
involving violence, detention, or depredation 2) committed for private
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ends 3) on the high seas 4) involving at least two ships. UNCLOS also
reaffirms the idea of universal jurisdiction because it gives every state
jurisdiction to seize and prosecute pirates according to that state’s
domestic laws (Chang, 2010: 275).

3.1.2. Convention for the Suppression of Unlawful Acts Against
the Safety of Maritime Navigation, 1988 (SUA)

The Convention for the Suppression of Unlawful Acts against
the Safety of Maritime Navigation 1988 (SUA). The main purpose of the
SUA convention is to ensure that appropriate action is taken against
persons committing unlawful acts against ships consistent with applicable
international law. These actions include: a) seizes or exercises control
over a ship by force or threat thereof or any other form of intimidation, b)
performs an act of violence against persons on board ships if that act is
likely to endanger the safe navigation of that ship, ¢) to create criminal
offences; establish jurisdiction; d) accept delivery of persons (Cayeci,
2009:9-12). The convention obliges Contracting Governments either to
extradite or prosecute alleged offenders.

3.2. United Nations (UN) Security Council Resolutions

Piracy has been an increasingly important issue for the United
Nations (UN) throughout 2008, as is evident with Security Council
resolutions. The United Nations (UN) Security Council Resolutions 1801
(2008), 1816 (2008), 1838 (2008), 1844 (2008), 1846 (2008), 1851
(2008) and of UN General Assembly Resolution 63/111 which all make
explicit reference to the growing concern over piracy and provide
recommendations for action (Cayci, 2009: 9-12). The Security Council
authorized all states capable of lending assistance to undertake all
necessary measures “appropriate in Somalia” to interdict the pirates at sea
and on land.

3.3. International Maritime Organization (IMO) Resolutions
and Circulars

International Maritime Organization (IMO) Resolutions and
Circulars include recommendations and measurements to governments,
shipowners, ship operators, shipmasters and crews for combating piracy
and armed robbery against ships to enhance maritime security. Some of
the IMO Resolutions are; Resolution A.545 (XIII) Measures to prevent
and suppress piracy and armed robbery against ships (1983); Resolution
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A. 683 (17) “Prevention and suppression of acts of piracy and armed
robbery against ships” (1991); Resolution A.738 (18) “Measures to
prevent and suppress piracy and armed robbery against ships” (1993);
Resolution A.923(22), “Measures To Prevent The Registration Of
Phantom Ships” (2001); Resolution A. 1025 (26) “Code Of Practice For
Thel Investigation Of Crimes Of Piracy And Armed Robbery Against
Ships” (2009); Resolution A.1044(27), “Piracy And Armed Robbery
Against Ships In Waters Off The Coast Of Somalia” (2011); Resolution
A 27/Res.1044 “Piracy and Armed robbery against ships in waters off
the coast of Somalia” (2011) and Resolution Msc.324(89)
“Implementation Of Best Management Practice Guidance” (2011) (IMO,
2015a: 1; ClassNK, 2015: 1).

Recognizing the importance of domestic laws in the successful
prosecution of pirates, the IMO passed Resolution A. 1025 (26) which
encourages states to ratify enabling legislation that would codify
theiruniversal jurisdiction over piracy and establish procedures to
facilitate the prosecution of pirates. Resolution A. 1025 (26) also
recommends guidelines for piracy investigation strategies. The resolution
suggests that flag states of the victimized ship should take the lead in
investigations for piracy incidents; conversely, the state in whose
territorial waters the incident occurs should bear the responsibility to
investigate armed robbery at sea (Chang, 2010: 277).

Some of the IMO Circulars are given as follows (IMO, 2015a:
I; ClassNK, 2015: 1);

IMO Circulars concerning piracy and armed robbery against
ships in waters off the coast of Somalia: MSC.1/Circ.1233, “Piracy and
armed robbery against ships in waters off the coast of Somalia” (2007);
MSC.1/Circ.1302, Piracy And Armed Robbery Against Ships In Waters
Off The Coast Of Somalia (2009); MSC.1/Circ.1332 “Piracy And Armed
Robbery Against Ships In Waters Off The Coast Of Somalia includes:
Best Management Practices to Deter Piracy in the Gulf of Adenand off
the Coast of Somalia;, and Additional guidance to vessels engaged in
fishing” (2009).

IMO Circulars concerning recommendations and guidance to
governments, shipowners and ship operators, shipmasters and crews:
MSC.1/Circ.1333 (26 June 2009) “Piracy And Armed Robbery Against
Ships: Recommendations to Governments for preventing and suppressing
piracy and armed robbery against ships” (2009; MSC.1/Circ.1334,
“Piracy And Armed Robbery Against Ships, “Guidance to shipowners
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and ship operators, shipmasters and crews on preventing and
suppressing acts of piracy and armed robbery against ships” (2009).
MSC.1/Circ.1335, “Best Management Practices to Deter Piracy in the
Gulf of Aden and off the Coast of Somalia developed by the industry”
(2009).

IMO Circulars concerning Privately Contracted Armed Security
Personnel: MSC.1/Circ.1405/Rev.2, “Revised Interim Guidance To
Shipowners, Ship Operators And Shipmasters On The Use Of Privately
Contracted Armed Security Personnel On Board Ships In The High Risk
Area” (2012); MSC.1/Circ.1406/Rev2, “Revised Interim
Recommendations for Flag States regarding the use of Privately
Contracted Armed Security Personnel on board ships in the High Risk
Area” (2012); MSC.1/Circ.1408/Rev.1,“Revised Interim
Recommendations for Flag States regarding the use of Privately
Contracted Armed Security Personnel on board ships in the High Risk
Area” (2012); MSC.1/Circ.1443, “Interim guidance to private maritime
security companies providing privately contracted armed security
personnel on board ships in the High Risk Area” (2012).
MSC.1/Circ.1444, “Interim guidance for flag States on measures to
prevent and mitigate Somalia-based piracy” (2012).

3.4. European Legislation on Maritime Security

The European Union (EU) legislation consists in the combination
of preventive measures contained in the Regulation on enhancing ship
and port facility security. EU) legislation on maritime security are given
as follows (EU, 2015: 1,2).

Ship and port facility security: Regulation (EC) No 725/2004 on
enhancing ship and port facility security- The main objective of this
Regulation is to implement Community measures aimed at enhancing the
security of ships through measures of preventive nature used in
international trade and associated port facilities in the face of threats of
intentional unlawful acts (including piracy and armed robbery at sea).

Port Security Directive: Directive 2005/65/EC on enhancing port
security-The Directive complements the security measures introduced by
Regulation (EC) No 725/2004 by making an entire port subject to a
security regime in order to obtain maximum protection for maritime and
port activities.
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Commission inspections in the field of maritime security:
Commission Regulation (EC) No 324/2008 on procedures for conducting
Commission inspections in the field of maritime security. In order to
monitor the application by Member States of EU legislation on maritime
security, the Commission conducts inspections to verify the effectiveness
of national quality control systems and maritime security measures,
procedures and structures at each level of each Member State and of
individual port facilities and relevant companies.

Maritime Security Committee (MARSEC): MARSEC is a
Regulatory Committee established by virtue of Article 11 of Regulation
(EC) No 725/2004 and it also assists the Commission with regard to its
activities under Directive 2005/65/EC. The Regulatory Committee is
chaired by the Commission and consists of experts representing all
Member States.

Commission Recommendation on measures for self-protection
and the prevention of piracy and armed robbery against ships

(2010/159/EU).
3.5. Other Related Agreements and Regulations

The Regional Cooperation Agreement on Combating Piracy and
Armed Robbery against ships in Asia (RECAAP) was concluded in
November 2004 by 16 countries and set up the RECAAP Information
Sharing Centre (ISC) for facilitating the sharing of piracy-related
information.

The Djibouti Meeting adopted the Code of Conduct concerning
the Repression of Piracy and Armed Robbery against Ships in the
Western Indian Ocean and the Gulf of Aden, which was signed and
effective as from on 29 January 2009 by the representatives of Djibouti,
Ethiopia, Kenya, Madagascar, Maldives, Seychelles, Somalia, the United
Republic of Tanzania and Yemen. The signatories of the Djibouti Code
of Conduct have agreed to implement and/or reinforce the following
mechanisms and activities such as establishment of Piracy Information
Exchange Centres and Regional Training Centre to be established in
Djibouti (IMO, 2013a:1).

The International Ship and Port Facility Security (ISPS) Code
came into force on 1 July 2004 to develop security measures applicable
to ships and port facilities developed by the IMO. ISPS Code is a
comprehensive set of measures to enhance the security of ships and port
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facilities, developed in response to the perceived threats to ships and port
facilities. ISPS has been included as amendments to the International
Convention for the Safety of Life at Sea (SOLAS), (1974/1988) on
minimum security arrangements for ships, ports and government
agencies. The Code has two parts, one mandatory and one
recommendatory (IMO, 2015b: 1).

Automatic Identification Systems (AISs) are designed to be
capable of providing information about the ship to other ships and to
coastal authorities automatically. Regulation 19 of SOLAS Chapter V -
Carriage requirements for shipborne navigational systems and equipment
sets out navigational equipment to be carried on board ships, according to
ship type. The regulation requires AIS to be fitted aboard all ships of 300
gross tonnage and upwards engaged on international voyages, cargo ships
of 500 gross tonnage and upwards not engaged on international voyages
and all passenger ships irrespective of size. The requirement became
effective for all ships by 31 December 2004 (IMO, 2013b:1).

The Long-Range Identification and Tracking (LRIT) system
which is included in Chapter V of the SOLAS provides for the global
identification and tracking of ships. LRIT was introduced as a mandatory
requirement for the following ships on international voyages: passenger
ships, including high-speed craft; cargo ships, including high-speed craft,
of 300 gross tonnage and upwards; and mobile offshore drilling units.
SOLAS contracting governments will be entitled to receive information
about ships navigating within a distance not exceeding 1000 nautical
miles (IMO, 2013c:1).

3.6. Multinational Efforts To Combat Maritime Piracy

Regional organizations such as NATO are permitted to take
measures to secure their regions. The principal response mechanism has
been the multinational antipiracy patrols such as Combined Task Force
(CTF-150), Combined Task Force 151 (CTF 151), Combined Task Force
152 (CTF 152), NATO’s Standing Naval Force Mediterranean
(STANAVFORMED). The EU Operation Atalanta, enforced by the
European Union's military capability, is called EU NAVFOR in the area.
Under Operation Active Endeavour, which is a part of NATO’s
multifaceted response to the terrorist threat, NATO ships are patrolling
the Mediterranean and monitoring shipping to help detect, deter and
protect against terrorist activity (Ece, 2010: 16-17).
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Fleets, coastguards, police marine units, customs and other
government agencies engaged in Southeast Asia are taking measures
against the piracy threat; the efforts of the international community and
coalition forces have in large part been successful (Ece, 2012). Southeast
Asian countries, Nigeria and Somalia have agreed in principle to
collaborate in the face of rising piracy attacks, including intelligence-
sharing and sea and air patrolling. Indonesia, Malaysia, and Singapore, all
coastal states, have conducted joint naval patrols (Alessi and Hanson,
2012: 1-5).

Since 1 February 2009, Maritime Security Center Horn of Africa
(MSCHOA) has established the Internationally Recommended Transit
Corridor (IRTC) within the Gulf of Aden to improve the safety of
shipping in these dangerous waterways; ships and boats are advised to
travel in convoys. Military assets (Naval and Air) are strategically
deployed within the area to provide protection and support to merchant
ships.

Baniela (2010) analyzes piracy at sea in Somalia, to provide a
general up-to-date vision of the problem which threatens the security of
ships sailing in the Gulf of Aden. It is infered the consequence that since
the 1980s, more sophisticated forms of piracy have been developed.
Piracy is a land-based crime which is evident at sea; so the decisive factor
is what happens on land. Baniela and Rios (2012) analyze the impact of
the current strategy in the struggle against piracy in Somalia carried out
by the international community. The study clarifies the international
community requires a comprehensive and multi-faceted response of
effective counter-measures, both onshore and offshore and the
international community must implement land-based counter-measures.

4. MATERIAL AND METHODOLOGY

The piracy and armed robbery attacks data was acquired from the
Piracy and Armed Robbery Incidents statistics of the ICC International
Maritime Bureau’s “Piracy and Armed Robbery Against Ships” Annual
Reports for in the period 2009-2013. The piracy and armed robbery
attacks data base contains 1 851 actual and attempted attacks records
which includes 16 659 nonparametric data. The non parametric variables
such as attacks by years, months and hours; type of attacks; type of
vessels attacked; attacks by regions and locations; latitude and longitude
of attacks and the number of pirates who attacked against ships were used
in the analysis. The classification scale was used to define the non
parametric variables and to divide sub groups.
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4.1. Chi-Square Test

In the study, Chi-Square Test (¥°) which is a quantative measure
was used to analyze whether a relationship exists between the non
parametric variables for the period in 2009-2013. The significance level
(o) was set at 5%.

It was tested a hypothesis H, that fully specifies p',....., pk,

0 0 0
H():plzp]( ),,'pzng( ), ............. :pk:pk( ),
The formula for the y” test statistic is:
k k
2_ on2 _ . . . 2
=3 (nnp”)’ =3 (Observed Count in Cell i- Expected Count in Cell i) €9)]
i=1 np© i=1 Expected Count in Cell i

We can safely use the Chi-Square Test when (a) the samples are
simple random samples; (b) all individual expected counts are 1 or more
than 1 all E; > 1); (¢) no more than 20% of expected counts are less than
5; (d) the minimum expected count is at least equal to 1. The P-value
which is the probability of observing a sample statistic should also less
than the significance level at 0.05 (Cochran, 1954: 417-451; Sheskin,
D.J, 2004: 494-495).

4.1.1. The Chi-Square Test Between Attacks by Years
and Attacks by Regions

There were 1851 piracy and armed robbery attacks during the
2009-2013 period. Most of these attacks occurred in 2010 with the
frequency 445 (24,0%). The least number of attacks occurred in 2013
with the frequency 264 (14,3%) as shown in Table 1. Most of
these attacks occurred in Africa with the frequency 1044 attacks (56,4%)
and respectively South East Asia with 428 attacks (23,1%), America
with 137 attacks (7,4%), Indian Sub-Continent with 118 attacks (6,4%)
and Far East with 110 attacks (5,9%) recorded in the period of 2009-2013
(IMB ICC, 2009-2013).

According to the IMB PRC the attacks in South Asia and Africa
have dropped significantly due to the efforts of the international
community and coalition forces, increased/active military action, military
land based anti-piracy operations, preventive measures such as Best
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Management Practices (BMP) recommendations, implementation of
International Recommended Transit Corridor (IRTC) that is protected by
warships and increased privately contracted armed guards on board ships.

Table 1. Crosstabulation for Attacks by Years and Attacks by Regions
Attacks y Regions

Years Count . Far Oth.
% within . South | Indian Ameri East
attacks by Africa Ea_st Sub —cas Tot.
- Asia Cont.
years
2009 Count 264 45 29 37 23 8 406
Expec. C. | 2290 939 | 259 | 30,0 | 241 | 3.1 | 4060
% 65,0 11.1 7.1 9.1 5.7 2,0 | 100,0
2010 Count 259 70 28 40 44 4 445
Expec. C. | 2510 | 1029 | 284 | 329 | 264 | 3.4 | 4450
% 58.2 15,7 6.3 9.0 9.9 09 | 100,0
2011 Count 293 80 16 25 23 2 439
Expec. C. | 2476 | 1015 | 280 | 32.5 | 26,1 | 3.3 | 4390
A 66,7 18,2 3.6 5.7 52 0,5 | 100,0
2012 Count 149 105 19 17 7 0 297
Expec. C. | 1675 687 | 189 | 220 | 17.6 | 2.2 | 297.0
A 50,2 35.4 6.4 5.7 2.4 0,0 | 100,0
2013 Count 79 128 26 18 13 0 264
Expec. C. | 1489 610 | 168 | 195 15.7 | 2.0 | 264.0
A 29.9 48.5 9.8 6.8 4.9 0,0 | 100,0
Total Count 1044 428 118 137 110 14 1851
Expec. C. | 10440 | 428,0 | 1180 | 137.0 | 110,0 | 14.0 | 1851
A 56,4 23.1 6.4 74 59 0.8 | 100,0

Source: ICC International Maritime Bureau (IMB) Piracy and Armed
Robbery Against Ships Annual Reports 2009-2013.

Hypothesis;
Hy: The attacks by years and attacks by regions are independent.
Hi: The attacks by years and attacks by regions are not independent.

The Pearson Chi Square value is 230,340 as shown in Table 2.
The samples are simple random samples; all individual expected counts
are more than 1 and 16,7 % of expected counts are less than 5. Minimum
expected count is more than 1 (2,00). The sample size requirement for the
chi-square test of independence is satisfied. Therefore, the Chi Square is
used.
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Table 2. Chi-Square Test for Attacks by Years And Attacks by Regions
(2009-2013)

Asymp.Sig.
Value df (2-sided)
Pearson Chi-Square 230,340° 20 0,000
Likelihood Ratio 226,004 20 0,000
N of Valid Cases 1851

a. 5 cells (16,7%) have expected count less than 5. The minimum expected
count is 2,00.

The test result indicated that since the P-value (0.00) is less than
the significance level (o = 0.05), The Null Hypothesis (Hy) is Rejected,
Alternative Hypothesis (H,) is Accepted. The attacks by years and attacks
as regions are not independent. Therefore, there is a statistical
relationship exists between attacks by years and attacks by regions.

4.1.2. The Chi-Square Test Between Attacks by Locations and
Attacks by Years

Most of these attacks occurred off the coast of Somalia with the
frequency 435 (23,5%) and respectively Indonesia with 306 (16,5%),
Gulf of Aden with 225 (12,2%), Nigeria with 112 (6,1%), Red Sea with
93 (5,0%), Bangladesh 72 (3,9%), Malaysia with 71 (3,8%), Malacca and
Singapure Sraits with 46 (2,5%) in the period 2009-2013 as shown in
Table 3. Attacks in Gulf of Aden recorded 6 attacks in 2013, down from
12 in 2012. According to IMB PRC attacks have dropped significantly in
Somalia which recorded 7 attacks in 2013, down from 49 in 2012 and
161 in 2011. Benin accounted for 29 of the 1851 attacks in 2009-2013
and no attack in 2013. Although the number of attacks have dropped
significantly, these waters remain an area of concern (icc-ccs.org, 2015:
1). The attacks are continuing to increase in the waters of the Indonesia
(105), Nigeria (30), India (14) and Vietnam (9) in 2013. The attacks off
India have been increasing since 2009. Attacks have also dropped
significantly in Malaysia (10) and Red Sea (2) in 2013 due to
increased/active military action on suspected skiffs, military land based
anti piracy operations, preventive measures such as BMP and increased
maritime patrols and armed guards on board ships. Most of the these
attacks in the Indonesian anchorages and Bangladesh waters remain low-
level opportunistic thefts and should not be compared with the more
serious attacks off Africa (IMB PRC Annual Report 2009 - 2013: 21-24).
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Table 3. Crosstabulation for Attacks by Locations and Attacks by Years
(2009-2013)

Attacks hy Count 2000 2010 2011 2012 2013 Total
locations ¥ within
YEars me. by
loc.
Eangladesh Count 16 23 10 11 12 72
Expec. C. 15,8 173 17.1 . 10,3 720
Ya n2 g 139 153 16,7 00.0
Gulf of Aden Count 117 33 37 12 6 225
Expec. C. 404 341 33 36.1 321 2250
Ya 320 236 164 3.3 2.7 1000
Somalia Count 80 138 161 49 7 435
Expec. C. 054 1046 | 1032 69,8 62.0 4350
Ya 18.4 317 370 113 1.6 1000
Indonesiz Count 14 61 47 9 105 306
Expec. C. 67.1 13, 126 401 43, 3060
Y 1.6 199 154 258 343 1000
Malzysia Count 7 17 ] 12 10 71
Expec. C. 15.6 17.1 16.8 114 10,1 1.0
Ya 239 239 211 169 141 1000
Migetia Count 28 21 10 23 30 112
Expec. C. 246 269 266 18.0 16,0 1120
Ya 250 18.8 59 205 26.8 1000
Tanzania Count 4 1 0 2 1 3
Expec. C. 1.8 1.9 1.9 13 1.1 8.0
Ya 50,0 12.5 0.0 250 12.5 1000
Vistnam Count 10 12 3 4 o 43
Expec. C. o4 10,3 10,2 6.9 6.1 430
Ya 233 Pkl 18.6 93 209 1000
hdalac /Sm Str Count 11 4 12 9 10 46
Expec. C. 10,1 11.1 10,9 74 6.6 46,0
Ya 239 8.7 26.1 19.6 217 1000

5.Chma Sea Count 12 12 14 3 4 45
Expec. C. 09 10,8 10,7 12 6.4 430
Yo 26,7 26,7 31,1 6,7 8.9 1000

India Count 0 3 ] 3 14 33
Expec. C. 12 .9 1.8 33 47 33,0
Yo 0,0 132 182 242 424 100.0

Red Sea Count 14 24 38 15 2 83
Expec. C. 204 224 2.1 149 133 23,0
Yo 13,1 25,8 409 16,1 22 1000

Benm Count 2 1] 23 4 1] 20
Expec. C. 5.4 .0 6.9 4.7 4.1 200
Yo 6.9 00 193 13, 00 1000

Others Count 81 74 58 66 34 333
Expec. C. 130 80,1 2.0 334 473 3330
Yo 243 22 174 19.8 16,2 1000

Total Count 406 445 439 297 264 1831
Expec. C. | 4060 | 4450 | 4350 | 2870 | 2640 18310
Yo 219 240 23,7 16,0 143 1000

Source: ICC, IMB Piracy and Armed Robbery Against Ships Annual
Reports 2009-2013.
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The Pearson Chi Square value is 559,926 as shown in Table 4.
The samples are simple random samples; all individual expected counts
are more than 1 and 11,4 % of expected counts are less than 5. The
minimum expected count is more than 1 (1,14). The sample size
requirement for the chi-square test of independence is satisfied.
Therefore, The Chi Square is used.

Hypothesis;
Ho: The attacks by locations and attacks by years are independent
H;: The attacks by locations and attacks by years are not independent

Table 4. The Chi-Square Test Between Attacks by Locations and Attacks
by Years (2009-2013)

Asymp.Sig.
Value df (2-sided)
Pearson Chi-Square 559,926 52 0,000
Likelihood Ratio 577,698 52 0,000
N of Valid Cases 1851

a. 8 cells (11,4%) have expected count less than 5. The minimum expected count
is 1,14.

Hy is rejected, H, is accepted (P=0.00 < a = 0.05). The attacks by
locations and attacks by years are not independent. Therefore, there is a
statistical relationship exists between the two variables.

4.1.3. The Chi-Square Test Between Attacks by Years and
Type of Attacks

Globally, 187 wvessels were hijacked (10%), 902 (48,7%)
boarded, 388 fired upon (21,0%) and further 374 (20,2%) reported
attempted attacks in the period of 2009-2013 as shown in Table 5. The
attacks have dropped significantly due to preventive measurements, anti-
piracy operations and armed guards on board ships.
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Table 5. Crosstabulation for Attacks by Years and Type of Attacks
(2009-2013)

Type of Attacks
Years Count
o . )
vo within Attempted Fired Hijack | Boarded Total
years of upon
attacks
2009 Count 85 119 49 153 406
Expec.C. 82.0 85.1 41,0 197,8 406,0
% 20.9 29.3 12,1 37.7 100.0
2010 Count 89 106 53 197 445
Expec.C. 89.9 93,3 45.0 216.9 445.0
% 20.0 23.8 11.9 44.3 100.0
2011 Count 105 113 45 176 439
Expec.C. 88,7 92,0 444 213,9 439.0
% 23.9 25.7 10.3 40.1 100.0
2012 Count 67 28 28 174 297
Expec.C. 60,0 62,3 30,0 144,7 297.0
% 22.6 9.4 9.4 58.6 100.0
2013 Count 28 22 12 202 264
Expec.C. 53.3 55,3 26.7 128.6 264.0
% 10.6 8.3 4,5 76.5 100,0
Total Count 374 388 187 902 1851
Expec.C. 374,0 388.0 187.0 902.0 1851.0
% 20.2 21.0 10.1 48.7 100.0

Source: ICC, IMB Piracy and Armed Robbery Against Ships Annual
Reports 2009-2013

The Pearson Chi Square value is 152,572 as shown in Table 6.
The samples are simple random samples; all individual expected counts
are more than 1 and 0,0% of expected counts are less than 5. The
minimum expected count is more than 1 (26,67). The sample size
requirement for the chi-square test of independence is satisfied.
Therefore, The Chi Square is used.

Hypothesis;
Ho: The attacks by years and type of attacks are independent
H;: The attacks by years and type of attacks are not independent

Table 6. Chi-Square Test Between Attacks by Years and Type of Attacks
(2009-2013)

Asymp.Sig.
Value df (2-sided)
Pearson Chi-Square 152,572* 12 0,00
Likelihood Ratio 160,631 12 0,00
N of Valid Cases 1851

a. 0 cells (0,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count
is 26,67.
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Hy is rejected, H, is Accepted (P= 0.00 < a. = 0.05). The attacks by
years and type of attacks are not independent. Therefore, there is a
statistical relationship exists between the two variables.

4.1.4. The Chi-Square Test Between Type of Attacks and
Attacks by Regions

The most attack occurred was fired upon (383) and respectively
attempted (270), boarded (225) and hijacked (166) in Africa in the period
of 2009-2013 as shown in Table 7. The most attack occurred was boarded
(362) and respectively attempted (52) and hijack (14) in South East Asia
in this period. The most attack occurred was boarded in Indian
Subcontinent (107), boarded in Americas (113) and also boarded in Far
East (91) in the period. The number of crew taken hostage stands at 3915,
33 crew member was killed, 197 insured, 9 missing and 111
kidnapped/ransom in the period of 2009-2013. The number of people
taken hostage onboard fell to 304 in 2013 from 1050 in 2009.

Table 7. Crosstabulation for Type of Attacks and Attacks by Regions
(2009 - 2013)

Attacks by regions
Typeof Count Far Oth.
attacks % Indian . | East
within Africa SA];:?ast Sub Ag;zn Tot.
type of Cont.
attacks
Attempted Count 270 52 11 24 11 6 374
Expec.C | 2109 86,5 23.8 27,7 222 2.8 374,0
% 72,2 13,9 2.9 6.4 2,9 1.6 100,0
FiredUpon | Count 383 0 0 0 3 2 388
Expec.C | 2188 89,7 24,7 28,7 23,1 2.9 388,0
% 98,7 0,0 0,0 0,0 0,8 0,5 100,0
Hijack Count 166 14 0 0 5 2 187
Expec.C | 1055 432 11,9 13,8 11,1 1.4 187,0
% 88,8 7.5 0,0 0,0 2.7 11 100,0
Boarded Count 225 362 107 113 91 4 902
Expec.C | 508,7 | 208,6 | 57.5 66,8 53,6 6.8 902,0
% 24,9 40,1 11,9 12,5 10,1 0.4 100,0
Total Count 1044 428 118 137 110 14 1851
Expec.C | 1044,0 | 428,0 | 118,0 | 137,0 | 110,0 | 14,0 | 1851,0
% 56,4 231 6.4 7.4 5.9 0,8 | 100,0

Source: ICC, IMB Piracy and Armed Robbery Against Ships Annual
Reports 2009-2013.
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According to the result of Chi Square Test, the samples are
simple random samples; all individual expected counts are more than 1
and 12,5% of expected counts are less than 5 as shown in Table 8. The
Chi Square value is 787,867. The minimum expected count is more than
1 (1,41). Therefore, the sample size requirement for the chi-square test of
independence is satisfied. Therefore, The Chi Square is used.

Hypothesis;
Ho: The type of attacks and attacks by regions are independent
H;: The type of attacks and attacks by regions are not independent

Table 8. Chi-Square Test Between Type of Attacks and Attacks by
Regions (2009 - 2013)

Asymp.Sig.
Value df (2-sided)
Pearson Chi-Square 787,867 15 0,00
Likelihood Ratio 953,388 15 0,00
N of Valid Cases 1851

a. 3 cells (12,5%) have expected count less than 5. The minimum expected count
is 1,41.

Hy is rejected, H, is accepted (P= 0.00 < a = 0.05). The type of
attacks and attacks by regions are not independent. Therefore, there is a
statistical relationship exists between the two variables.

4.1.5. The Chi-Square Test Between Attacks by Months and
Attacks by Regions

Most of these attacks occurred between March and May (574)
and respectively between December and February (444), September and
November (427) and June and August (405) in the period of 2009-2013
as shown in Table 9. Most of these attacks occurred in Africa and Far
East between March and May, in South East Asia between December and
May, Indian Sub Continent between September and November and in
Americas between December and February in this period.

94



Analysis of Maritime... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Table 9. Crosstabulation for Attacks by Months and Attacks by Regions
(2009-2013)

Astacks Attacks by regions
by S. Indian Far Total
months Africa East Sub Americas Other
. East
Asia Cont.
Count 246 110 26 43 17 2 444
Expected
Dec - Jan Count 2504 102,7 28.3 32,9 26.4 34 444.0
-Feb "o within
type of 55.4 24,8 5.9 9.7 3.8 0.5 100,0
attacks
Count 367 110 23 30 40 4 574
March- | Expected | 45000 | 4305 | 366 425 34,1 43 574.0
Apr. - Count
May % within
type of 63,0 | 192 40 5.2 7.0 0.7 1000
attacks
Count 217 01 30 29 32 6 405
Expected 27 4 5 s )
Fun-July | epecet | 2284 | 936 | 258 30,0 241 | 31 | 4050
-Aug. 7o ithin
type of 53.6 22,5 7.4 7.2 7.9 1.5 100,0
attacks
Count 214 116 39 35 21 2 427
Expected | . e 5 -
Sep.- Oct. Count 240.8 98.7 27,2 31,6 254 3.2 4270
Nov. 7o ithin
type of 50,1 27.2 9.1 8.2 4.9 0.5 100,0
attacks
Count 1044 427 118 137 110 14 1851
Expected | 40000 | 4280 | 1180 137,0 110,0 | 14,0 | 1851,0
Total Count
% within
type of 564 | 23,1 6.4 7.4 5.9 0.8 1000
attacks

Source: ICC, IMB Piracy and Armed Robbery Against Ships Annual
Reports 2009-2013.

According to the result of Chi Square Test, the samples are
simple random samples; all individual expected counts are more than 1
and 16,7% of expected counts are less than 5. The Chi Square value is
46,705 as shown in Table 10. The minimum expected count is more than
1 (3,06). Therefore, the sample size requirement for the chi-square test of
independence is satisfied. Therefore, The Chi Square is used.
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According to the result of Chi Square Test, the samples are
simple random samples; all individual expected counts are more than 1

Hypothesis;
Hy: The attacks by months and attacks by regions are independent.
H;i: The attacks by months and attacks by regions are not independent.

Table 10. Chi-Square Test Between Attacks by Months and Attacks by
Regions (2009-2013)

Asymp.Sig.
Value df (2-sided)
Pearson Chi-Square 46,705% 15 0,000
Likelihood Ratio 46,720 15 0,000
N of Valid Cases 1851

a. 4 cells (16,7%) have expected count less than 5. The minimum expected count
is 3,06.

Hy is rejected, H, is accepted (P= 0.00 < o = 0.05). The attacks by
months and attacks by regions are not independent. Therefore, there is a
statistical relationship exists between the two variables.

4.1.6. The Chi-Square Test Between Hours of Attacks and
Type of Attacks

Most of these attacks occurred the hours between 24:01 - 04:00
(581 attacks) and respectively between 04:01 - 08:00 (376), 20:00 -24:00
(280), 12:00 - 16:00 (233), 08:01 - 12:00 (192) and 16:01 -20:00 (135) in
2009 — 2013 as shown in Table 11.

In the analyze, Local Time (LT) is used for the regions such as
South East Asia, Indian Sub-Continent, Americas Far East and Africa
except Gulf of Aden and Somalia, Coordinated Universal Time (UTC) is
used for the region Gulf of Aden and Somalia for for actual attacks. Local
Time (LT) is also used for the regions such as South East Asia, Indian
Sub-Continent, Americas, Far East and UTC is used for Africa for
attempted attacks.
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Table 11. Crosstabulation for Hours Of Attacks and Type of Attacks
(2009-2013)

Type of attacks
Hourz of Count
attacks ;" VR empted | "0 | Hijack | Boarded | Total
ours of upon
attacks
NA Count 1 0 34 19 54
Excep.C 109 113 i 263 4.0
%% 19 0.0 63.0 332 1000
24:01-04:00 | Count 13 64 40 404 381
Excep. C 1174 121.8 58,7 2831 581.0
%% 12.6 11.0 6.9 605 100.0
04:01-08:00 Count 107 80 FE] 136 376
Excep. C 16,0 183 380 183.2 376.0
%% 283 237 117 36.2 100.0
08:01-12:00 Count 33 a0 19 30 182
Excep. C 388 402 194 936 192.0
%% 2146 46,0 ] 15.6 100.0
12:01-16:00 Count 13 80 28 52 233
Excep. C 411 438 233 113.3 2330
%% 313 343 120 23 1000
16:01-20:00 Count 26 33 8 63 133
Excep. C 213 283 136 63.8 135.0
%% 193 44 38 504 100.0
20:01-24:00 Count 41 32 14 193 280
Excep. C 56,6 387 283 136.4 2800
%% 14.6 114 5.0 630 100.0
Total Count 374 388 187 202 1851
Excep. C 3740 3880 187.0 002.0 18310
%% 202 210 10,1 48,7 100.0

Source: ICC, IMB Piracy and Armed RoBBery Agaihst Shibs Annual
Reports 2009-2013.

The Pearson Chi Square value is 529,175 as shown in Table 12.
The samples are simple random samples; all individual expected counts
are more than 1 and 0,0% of expected counts are less than 5. The
minimum expected count is more than 1 (5,46). The sample size
requirement for the chi-square test of independence is satisfied.
Therefore, The Chi Square is used.
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Hypothesis;
Hy: The hours of attacks and type of attacks are independent
H;: The hours of attacks and type of attacks are not independent

Table 12. The Chi-Square Test Between Hours of Attacks and Type of
Attacks (2009-2013)

Asymp.Sig.
Value df (2-sided)
Pearson Chi-Square 529,175% 18 0,000
Likelihood Ratio 471,875 18 0,000
N of Valid Cases 1851

a. 0 cells (0,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count
is 5,46.

H, is rejected, H, is accepted (P= 0.00 < o = 0.05). The hours of
attacks and type of attacks are not independent. Therefore, there is a
statistical relationship exists between two variables.

4.1.7. The Chi-Square Test Between Type of Ships Attacked
and Type of Attacks

The ships most commonly attacked were bulk carriers (407) and
respectively chemical tanker (288), container (266), tanker (230), general
cargo (184) and product tanker (134) in the period of 2009-2013 as
shown in Table 13.

Table 13. Crosstabulation for type of Ships Attacked and Type of
Attacks (2009-2013)

Type of attacks
Type of ships Count
owithin | uyempred | T | Hiack | Boarded | Total
type of upon
ships
NA Count 1] 1 2 1 4
e 0,0 23,0 30,0 250 100.0
Fizshmg vessels Count ] 13 32 4 33
Yo 10,9 236 382 1.3 100.0
General Cargo Count 42 41 22 IE] 184
Yo 22,3 223 12,0 429 100.0
Bulk carrier Count 82 a8 26 201 407
Yo 20.1 241 6.4 464 100.0
Contamer Count 38 34 3 148 266
Yo 21.8 203 1.0 36,0 100.0
Tanker Count 63 6/ g o1 230
Yo 274 291 39 306 100.0
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Table 13. Crosstabulation for type of Ships Attacked and Type of Attacks
(2009-2013) (Continued)

Type of attacks

Chemical Count 74 43 32 137 283
tanker

Y 23,7 15.6 11.1 47.6 100.0
Product tanker Count 17 31 18 68 134

Y 2.7 231 134 30,7 100.0
LPG-LNG Count 3 10 2 23 40
Tanker

Y 12.3 230 3.0 3713 100.0

Count 1 0 2 13 16

Befrigerate ves. Y 6.3% 0.0% 12.5% 81.3% 100.0%
Wehicle carrisr- Count 9 10 3 14 36
Bo-Fe

Y 23,0% 27.8% 8.3% 38.8% 100.0%
Tatch Count 0 1 ] 3 14

Y 0.0% 1.1% 31.1% 33, 7% 100.0%
Tug Count ] 2 13 3 106

¥ 1.3% 1.%% 12.3% 78.3% 100.0%
Others Count g 13 13 34 71

Y 12.7% 21.1% 18.3% 47.9% 100.0%
Total Count 374 388 187 002 1851

Y 202% 21.0% 10.1% 48.7% 100.0%

Source: ICC, IMB Piracy and Armed Robbery Against Ships Annual
Reports 2009-2013.

According to the result of Chi Square Test, the samples are
simple random samples; all individual expected counts are not more than
1. No more than 20% of expected counts are less than 5 to use Chi Square
Test. As shown Table 14, 21,4% of expected counts are less than 5. The
Chi Square value is 328,685.

Table 14. Chi-Square Test Between Type of Ships Attacked and Type of
Attacks (2009-2013)

Asymp.Sig.
Value df (2-sided)
Pearson Chi-Square 328,685 39 0,00
Likelihood Ratio 285,332 39 0,00
N of Valid Cases 1851

a. 12 cells (21,4%) have expected count less than 5. The minimum expected
count is 0,40.

According to the result of Chi Square Test in Table 14, the
minimum expected count is not more than 1 (0,40). The sample size
requirement for the chi-square test of independence is not satisfied. In

99



Analysis of Maritime... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

this case, the Chi Square is not significant supports the hypothesis.
Therefore, it is combined the rows which give type of ships such as
fishing vessels, general cargo, bulk carrier, container, tanker, Ro-
Ro&vehicles and others. The result of Chi Square Test of combined table
is given in Table 15.

Table 15. Chi-Square Test Between Type of Ships Attacked and Type of
Attacks (2009 - 2013)

Asymp.Sig.
Value df (2-sided)
Pearson Chi-Square 226.587" 18 0,000
Likelihood Ratio 183,968 18 0,000
N of Valid Cases 1851

1 cells (3,6%) have expected count less than 5. The minimum expected
count is 3,43.

According to the result of Chi Square Test, all individual
expected counts are more than 1, 3,6% of expected counts are less than 5,
the minimum expected count is more than 1 (3,43). The Chi Square value
is 226.587 as shown in Table 15. The sample size requirement for the
chi-square test of independence is satisfied. Therefore, the Chi Square is t
used to analyze the relationship between type of ships attacked and type
of attacks.

Hypothesis;
Ho: The type of ships attacked and type of attacks are independent
H;: The type of ships attacked and type of attacks are not independent

Ho is rejected, H, is accepted (P= 0.00 < a = 0.05). The type of
ships attacked and type of attacks are not independent. Therefore, there is
a statistical relationship exists between the two variables.

4.1.8. The Chi-Square Test Between Type of Attacks and
Latitude and Longitude of Attacks

The vessels most commonly were attacked in NE (01 - 49:00 - 59
N /02 -120:00 - 58 E) (1260 attacks) and respectively SE (00 - 27:00 -
59 S/ 11-117:01 - 117) (285 attacks), NW (02 - 18:14 - 58 N/ 00 -
83:01 - 59 W) (96 attacks) and SW (01 - 21:00 - 46 S /08 - 81:09 - 59 W)
(52 attacks) as shown in Table 16.
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Table 16. Crosstabulation for Type of Attacks and Latitude and
Longitude of Attacks (2009-2013)

Typeof Count Total
attacks % within
Lat.and type of
Longof attacks
Attacks. NA N-E N-W 5-E 5-W
Attempted Count 13 301 18 38 4 374
Expect.C.| 319 | 2546 194 57.6 105 | 3740
% 3.5 205 4% 102 | 1,1% | 1000
Fired Count 0 306 4 T8 0 388
Upon Expect.C | 331 | 2641 20,1 30.7 109 | 38280
% 0.0 789 1.0 20.1 0,0 1000
Hijack Count 23 129 2 31 0 187
Expect.C | 160 | 1273 07 288 5.3 1870
% 134 69.0 1.1 16,6 0,0 1000
Boarded Count 120 324 12 138 43 002
ExpectC | 770 | 6140 | 468 | 1389 | 233 | 9020
%% 13,3 58.1 2.0 15,3 33 1000
Total Count 158 1260 96 285 52 1851
Expect.C | 1580 | 12600 960 | 2850 | 32,0 | 18510
% ] 68.1 5.2 154 28 1000

Source: ICC, IMB Piracy and Armed Robbery Against Ships Annual
Reports 2009-2013

The Pearson Chi Square value is 187,384 as shown in Table 17.
The samples are simple random samples; all individual expected counts
are more than 1 and 0,0% of expected counts are less than 5. The
minimum expected count is more than 1 (5,25). The sample size
requirement for the chi-square test of independence is satisfied.
Therefore, The Chi Square is used.

Hypothesis;

Ho: The type of attacks and latitude and longitude of attacks are
independent.

H;: The type of attacks and latitude and longitude of attacks are not
independent
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Table 17. Chi-Square Test Between Type of Attacks and Latitude and
Longitude of Attacks (2009 - 2013)

Asymp.Sig.
Value df (2-sided)
Pearson Chi-Square 187,384* 12 0,000
Likelihood Ratio 240,391 12 0,000
N of Valid Cases 1851

a. 0 cells (0,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count
is 5,25.

Ho is rejected, H, is accepted (P= 0.00 < a = 0.05). The type of
attacks and latitude and longitude of attacks are not independent.
Therefore, there is a statistical relationship exist between the type of
attacks and latitude and longitude of attacks.

4.1.9. The Chi-Square Test Between Number of Pirates Who
Attacked and Type of Attacks

Attempted, fired upon and boarded incidents mostly occurred by
4 - 6 pirates and hijack mostly occurred by 10 - 12 pirates in the period of
2009 — 2013 as shown in Table 18.

Table 18. Crosstabulation for Number of Pirates Who Attacked and Type
of Attacks (2009 - 2013)

Type of attacks
Numberof Count
prates sowathin | ompted | 9 | Hijack | Boarded | Total
who hours of upon
attacked attacks
NA Count 192 216 153 390 051
Expect. C. 1922 1993 86.1 4634 @310
) 202 227 16,1 410 1000
1-3 Count 26 3 0 160 180
Expect. C. 38.2 9.6 19.1 021 1800
) 138 1.6 0.0 g47 1000
4-6 Count 7 109 9 211 403
Expect. C. 814 843 407 196.4 403.0
Yo 124 27.0 22 324 1000
78 Count 38 38 4 75 155
Expect. C. 313 3235 15.7 133 1330
Yo 243 245 26 484 1000
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Table 18. Crosstabulation for Number of Pirates Who Attacked and Type
of Attacks (2009 - 2013) (Continued)

Type of attacks
MNumberof Count
pl..rates 76 within Attempted Fired Hijack | Boarded | Total
who howrs of upor
attacked attacks
10-12 Count 25 19 16 44 104
Expect. 210 218 10,5 507 104.0
C.
Yo 240 18,3 154 413 1000
13-19 Count 2 0 4 13 25
Expect. il 52 23 122 250
C.
% 32,0 0,0 16,0 5320 1000
20- Count 11 3 1 9 24
Expect. 43 30 24 11.7 24.0
C.
Yo 438 125 42 1.5 1000
Total Count 374 388 187 002 1831
Expect. 3740 388.0 187.0 0020 18510
C.
% 202 21.0 10.1 487 1000

Source: ICC, IMB Piracy and Armed Robbery Against Ships Annual
Reports 2009-2013.

The Pearson Chi Square value is 221,096 as shown in Table 19.
The samples are simple random samples; all individual expected counts
are more than 1 and 10,7% of expected counts are less than 5. The
minimum expected count is more than 1 (2,42). The sample size
requirement for the chi-square test of independence is satisfied. The Chi
Square is used.

Hypothesis;

Hy: The number of pirates who attacked and type of attacks are
independent.

H;: The number of pirates who attacked and type of attacks are not
independent.
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Table 19. The Chi-Square Test Between Number of Pirates Who
Attacked and Type of Attacks (2009-2013)

Value df Asymp.Sig. (2-

sided)
Pearson Chi-Square 221,096° 18 0,000
Likelihood Ratio 268,246 18 0,000

N of Valid Cases 1851

a. 3 cells (10,7%) have expected count less than 5. The minimum expected count
is 2,42.

Hy is rejected, H, is accepted (P= 0.00 < o = 0.05). The number of
pirates who attacked and type of attacks are not independent. Therefore,
there is a statistical relationship exists between the two variables.

S. CONCLUSION

Piracy is an international crime that is subject to universal
jurisdiction, which gives every state the right to prosecute and punish
pirates. Piracy is on the rise, especially in Southeast Asia, and is
becoming increasingly complex, better organized, and more violent.
Especially economically hard hit by piracy are ship owners, exporters of
shipped cargo, carriers and insurance firms. In addition to the grim
economic forecasts, piracy is also the risk of a major environmental
disaster. Attacks on oil tankers and other vessels carrying hazardous
materials will not only disrupt world trade and cause a rise in insurance
premiums, but would also severely endanger marine life.

This study will shed light on the studies concerning the maritime
piracy attacks over all the world. The results and findings of the paper
can be summarized as follows:

First, maritime piracy has reached its highest level with 445
attacks in 2010 and its lowest level with 264 attacks in 2013 recorded
worldwide in the period of 2009 - 2013.

Second, most of the attacks occurred between March and May
and respectively between December and February, September and

November and June and August in the period of 2009 - 2013.

Third, most of these attacks occurred the hours between 24:01 -
04:00 (581 attacks) and respectively between 04:01 - 08:00 (376),
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20:00 - 24:00 (280), 12:00 - 16:00 (233), 08:01 - 12:00 (192) and
16:01 - 20:00 (135) in 2009 - 2013.

Fourth, worldwide 902 vessels were boarded, 187 vessels
hijacked, 374 vessels attempted and 388 vessels fired upon in 2009 -
2013. The most attack was boarded and increased to 202 in 2013 from
174 in 2012. The hijack is fell to 12 in 2013 from 28 in the previous year.

Fifth, most of these attacks occurred in Africa with the frequency
1044 attacks and respectively South East Asia with 428 attacks, America
with 137 attacks, Indian Sub-Continent with 118 attacks and Far East
with 110 attacks recorded in the period of 2009 — 2013. The attacks in
Africa have dropped significantly in 2009 - 2013, the attacks in South
East Asia have increased from 105 in 2012 to 128 in 2013. The attacks in
Indian Subcontinent Asia have increased to 26 in 2013 from 19 in 2012.
The attacks in America have 1,1% increased in 2013 according to
previous year. The attacks in Far East have increased to 13 in 2013 from
7 in the previous year.

Sixth, most of these attacks occurred off the coast of Somalia
with the frequency 435 and respectively Indonesia with 306, Gulf of
Aden with 225, Nigeria with 112, Red Sea with 93, Bangladesh with 72
and Malaysia with 71, Malacca and Singapure Sraits with 46 in the period
2009 - 2013.

Attacks in Gulf of Aden recorded 6 attacks in 2013, down from
12 in 2012. The attacks in Gulf of Aden have dropped significantly in
2009 - 2013, the attacks in Somalia have dropped significantly to 7 in
2013 from 161 in 2011. The attacks in Indonesia have increased
dramatically 105 in 2013 from 47 in 2011. The attacks in Nigeria have
increased 30 in 2013 from 10 in 2011. Pirates / robbers are often well
armed, violent and have attacked, hijacked and robbed
vessels/kidnappedcrews along the coast, rivers, anchorages, ports and
surrounding waters in Nigeria (Lagos) ((icc-ccs.org, 2015: 1). The attacks
in India have increased significantly to 14 in 2013 from 5 in 2010.

Sixth, the ships most commonly attacked are bulk carriers (407)
and respectively chemical tanker (288), container (266), tanker (230),
general cargo (184) and product tanker (134). Attempted, boarded and
fired upon attacks mostly occurred against to bulk carriers. Most were
chemical tankers and fishing vessels, hijacked to steal and tranship their
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cargo into smaller tankers. Most were attempted attacks, fired upon and
boarded against to bulk carriers.

Seventh, the ships most commonly were attacked in NE (01 -
49:00 - 59 N /02 - 120:00 - 58 E) and respectively SE (00 - 27:00 - 59 S /
11-117:01-117), NW (02 - 18:14 - 58 N/ 00 - 83:01 - 59 W) and SW
(01-21:00 - 46 S /08 - 81:09 - 59 W).

Eighth, attempted, fired upon and boarded incidents mostly
occurred by 4 - 6 pirates and hijack mostly occurred by 10 - 12 pirates in
the period of 2009 - 2013.

Finally, The Chi Square (y°) Test was used to interpret the
relationships between non-parametric variables for the years 2009 -2013.
According to the results of Chi Square analysis; there is a statistical
relationship exist between the non parametric variables as follows:

Attacks by years and attacks by regions,

Attacks by months and attacks by regions.

Attacks by locations and years of attacks,

Hours of attacks and type of attacks

Attacks by years and type of attacks,

Type of attacks and attacks by regions,

Type of ships attacked and type of attacks,

Type of attacks and latitude and longitude of attacks,

Number of pirates who attacked against ships and type of attacks

In addition to internationally recognized security measures to
combat maritime piracy, numerous anti-piracy measures are
recommended such as; competency in crisis management; effective port
and coast surveillance and control mechanisms; security plans for ships,
port facilities, coasts and anchorages, to develop action plans for the
attacks: technical collaboration for the full implementation of IMO
standards and conventions; training of coastline personnel and crews,
joint surveillance and patrol between states, effective information
gathering and sharing; measures taken aboard the vessel to enhance self-
defense capability; tracking of financial flows and distrupting money
flows concerning pirates; support international counter piracy efforts;
strengthen national law, adoption of legislation and legal instruments to
govern jurisdiction for instituting legal proceedings against pirates should
be adopted. The legislation must be amended to create a legal framework
for prosecuting pirates. Ships and boats should be advised to travel in
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convoys in International Recommended Transit Corridor (IRTC). All
attacks or threats of attacks should be reported immediately to the nearest
Rescue Co-ordination Centre (RCC) or coast radio station. Privately
contracted armed security personnel on board commercial vessels are
used. It was estimated that around 30% of ships employed private armed
security in 2012. Moreover, the armed security personnel may lead to an
escalation of violence. For legal and safety reasons, Flag States should
strongly discourage the carrying and use of firearms by seafarers for
personal protection or for the protection of a ship.

The piracy attacks have dropped significantly due to the efforts
of increased/active military action anti-piracy operations, BMP
recommendations, implementation of IRTC and deployment of privately
contracted armed guards on board ships.

International community needs new strategies and a
multidimensional approach is required to combat maritime piracy and
armed robbery. International community should provide financial and
social support to these countries to ensure maritime security and freedom
of navigation on the high seas and strategic waters as a permanent
solution.
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Yat sahipliginin artmast ve yatcilarin daha temiz denizlere, kaliteli
hizmet ve uygun fiyatlarin oldugu kyrlara yonelmesi ile iilkemize olan talep
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saglamak gerekmektedir. Calisma ile Tiirk marinalarmmda uygulanan marka
konumlandirma stratejilerinin ne sekilde belirlendiginin ve bu asamada hangi
faktorlerin etkin oldugunun tespitiyle birlikte marina sektériiniin gelecekteki
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marka konumlandirmalarint tekrar gozden gecirmeleri icin bir oOneri sistemi
sunabilmek amaclanmistir. Bu amaca ulagmak icin Cesme ve Didim Marina
yoneticileri ile derinlemesine miilakatlar yapimistir. Bu gériismeler sonucunda,
kiyaslanan marinalar ile Didim ve Cesme Marina arasinda benzer ozellikler
bulunmus olsa da, “tercih edilen marina olmak” icin her iki marinanin yeniden
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BRAND POSITIONING STRATEGIES OF TURKISH
MARINAS IN INTERNATIONAL MARKETS: A CASE
ANALYSIS ON CESME AND DIDIM MARINAS

ABSTRACT

Due to the increase in individual yachting and the seek for cleaner
seas, higher quality services and affordable prices, there has been more demand
for Turkish marinas in recent years so accordingly the demand has risen the
number of marinas and investments in Turkey. However, in order to have
worldwide-known brand marinas and get the advantages of being brand, it is
important to determine existing and potential market segments and also select
target markets and position these marinas by using the most suitable strategies.
This study had been sought answers for determination process of brand
positioning strategies and the factors which affect those processes in Turkish
marinas. From that point of view, a comparison had been made between Turkish
marinas and foreign marinas which located nearby region. Eventually, this study
had been aimed to give a suggestion on reviewing brand positioning of Turkish
marina sector’s future configuration. To achieve to this aim, in-depth interviews
had been made with Cesme and Didim Marinas’ executives. As a result, it had
been shown that, although there are similarities between compared marinas,
both Didim and Cesme Marinas should implement different brand positioning
strategies in order to be “Preferred Marina”.

Keywords: Marinas, brand positioning, brand management and
strategies of marinas.

1.GIRiS

Denize doniik eglence ve dinlence endiistrisi olarak algilanan
yatcilik diinyada gelir diizeylerindeki artis, ulasimdaki kolayliklar ve
globallesen hobiler sayesinde 20.yy’in baslarindan itibaren artan bir ivime
gostermektedir (Eris, 2007: 39). Giiniimiizde marinalar (yat limanlar1)
iilkelerin turizm gelirleri agisindan 6nemli bir kalemdir. Diinyada marka
olmus marinalara sahip sehirlere bakildiginda turizm gelirlerinin kayda
deger bir kismiin marinalardan ve onlarin g¢evresinden elde edildigi
goriilmektedir.

Diinyada yatcilik sektdriinde Akdeniz ¢anagina karsi igtah artmig
olup, yatcilik ve yat turizmi agilarindan en énemli bolge haline gelmistir.
Cesitli kaynaklara gore yaklagik 700.000 yatin Akdeniz’de dolastigi
tahmin edilmektedir. Bu durum marina pazari iginde talebin arzdan daha
biiylik oldugu gergegini ortaya ¢ikarmaktadir Marina pazarinda talebin
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arzdan biiylik olmasi Tiirkiye’nin yat turizminde ilerleyen donemlerde
gelisme  gosterecegini ve pazardan bilyiik paylar alacami isaret
etmektedir (http://www.propertyturkey.com/; Eris, 2007: 40; Incekara vd;
2015:9).

Ulkemiz sahillerinde olusan yat trafigine bakildiginda, Bati
Akdeniz’den (ispanya, Fransa, Italya iizerinden) Yunanistan’a gelen
tekneler cogunlukla Marmaris ve Bodrum’dan giris yaparak, glineye
dogru Fethiye’ye kadar inmektedir. Yogun olmamakla beraber, olusan
ikinci bir giizergahi da Israil’den ¢ikis yaparak Kibris iizerinden gelen ve
gliney sahillerimizi dolagarak Rodos {izerinden geri dénen veya
Yunanistan yoluyla Bati Akdeniz’e ulasan tekneler olusturmaktadirlar
(http://www.kugm.gov.tr).

IMEAK Deniz Ticaret Odasi tarafindan hazirlanan “2013 yili
Deniz Sektor Raporu” verilerine gore, Diinya genelinde 19.000 adet
marina/yat liman1 mevcut olup, sadece Avrupa genelinde 5.000 adet
marina/yat liman1 mevcuttur. Ulkemizde son yillarda biiyiime egilimi
gosteren deniz turizmi ve buna bagl olarak gelisen yat turizmi yeni yat
liman1 ihtiyacini da beraberinde getirmektedir (IMEAK Deniz Ticaret
Odasi, 2013: 218).

Bu kapsamda, mevcut yat limanlarinin giiniimiiz kosullarina
uygun olarak modernize edilmesi yaninda, tercih edilen kaliteli marinalar
insa ederek Akdeniz’den gelen yatcilara “ara duraklar” saglamis olmak
¢ok onemlidir. Cilinkii yatg¢ilar ancak iki nedenden dolay1 yeni marinalari
tercih etmektedirler. Marina yonetimleri, yat¢ilara “iyi tesis imkanlar1”
sunabilirlerse ve ayn1 zamanda “yeni destinasyon olanaklar1” saglayarak
farkl1 etkinlikler ve faaliyetler g0Osterebilirlerse yat sahiplerini
etkileyebilirler.

Bu diisiinceler ile yapilan arastirmanin iki temel amaci
bulunmaktadir. Bunlardan birincisi; iki farkli isletmeye (IC Holding ve
Camper & Nicholson ortakligi ile kurulan IC Cesme Marina ile Dogus
Grubu’na ait D-Marin Didim Marina) ait olan marinalarda ‘“marka
konumlandirmast” ile ilgili “mevcut durumun” ne oldugu ve gelecek ile
ilgili ne tiir caligmalar yapildig tespit edilmeye ¢alisilmustir.

Ikinci olarak; bu arastirma sirasinda 6zellikle gevre iilkelerde
taninmis marinalar incelenmistir. Buradaki amag¢, Didim ve Cesme
Marina’nin, yat sahipleri (6zellikle siiper yatlar) tarafindan tercih
edilmesi i¢in ne gibi faaliyetler ve imkanlar sunulursa bu iki Marina’y1
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“cekici hale getirme”nin miimkiin olabilecegi konusunda genel bir
degerlendirmenin yapilabilmesidir.

2.ARASTIRMANIN LITERATURUNE ILISKIN
KAVRAMLAR

2.1. Yatcaihk, Marinalar, Yat isletmeleri ve Yat Turizmi

Giliniimiizde uluslararast bir kelime olan “Yacht”, gezi ve spor
amactyla kullanilan ve belgelerde yat oldugu belirlenmis, yelken ve
tekneleri kapsayan biitiin deniz araclaridir. ABD’deki Ulusal Tekne ve
Motor Ureticileri Dernegi’ne (National Association of Boat and Engine
Manufacturers) gore “Marina” kavrami; gemicinin uyuma, yemek yeme,
tamir yapma ve gemisinin yakit ve gida talebini karsilayan, yelkenini
gerebilecegi, aligveris yapabilecegi, haberlesmenin, techizatin, ulagimin
saglanabildigi bir faaliyet alanm1 yaratan yerdir (Ercanik, 2003: 31; Dinger,
1989: 20). Bir baska deyisle, yatlarin dalgalardan korunmasima ydnelik
bir mendirek (dalgakiran) ile korunan limandan ve bu limanin kullanig
alanindaki birgok hizmet {initelerinden (akaryakit, su, elektrik,
haberlesme, dinlenme ve beslenme hizmetleri tesisleri gibi) olusan
tesisler toplulugudur (www.e-dergi.atauni.edu.tr). Yat¢ilik ise yatlarin
eglence, spor ve turizm amagh kullanilmasi, yat¢i, bu seyahate fiilen
katilan, yat kullanan insanlar gseklinde tanimlanabilir (Zilli, 1995).

04.08.1983 tarih ve 18125 sayili resmi gazetede yayinlanan “Yat
Turizm Yonetmeligi’nin 18. maddesine gore yat isletmeleri; “sahip
olduklari veya kiraladiklar: yerli ve yabanct bayrakl yatlar: miirettebatl
veya miirettebatsiz olarak bu ydnetmelikte belirlenen sartlarla gezi,
eglence ve spor amacgl kullanimlart icin yatgilarin gecgici kullanimina
vererek faaliyette bulunan,Bakanliktan belgeli yatirim ve isletmelerdir”
seklinde agiklanmaktadir (http://teftis.kulturturizm.gov.tr/).

2.2. Diinyada ve Tiirkiye’de Yatcihigin Mevcut Durumu

Yatcilik uluslararasi boyutta Karayip adalar1 ve Akdeniz’de
gelisimini siirdiirmektedir. Akdeniz ¢anagi uygun iklimi ve kosullar ile
yatgilar i¢in uygun bir bolgedir. Bu nedenle diinyada deniz turizminin
odaklandig1r bolgelerdendir. Korunakli dogal koylar, ilimli riizgéarlar,
limanlar arasindaki wuzakliklarin azligi, yaz sezonunun uzunlugu,
Akdeniz’e kiyisi olan iilkelerin ¢oklugu, deniz turizminin Akdeniz’e
yogunlagsmasinda basglica etkenlerdir. Akdeniz’de deniz turizmi Bati
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Akdeniz'den baslayarak doguya dogru devam eden bir gelisme
icerisindedir. Bati Akdeniz’deki limanlarin yogunlugu ve deniz
kirliliginin ciddi boyutlara ulasmasi ve yat¢ilarin yeni destinasyonlar
aramast deniz turizmini Dogu Akdeniz’e kaydirmaktadir. Cografi
konumu, iklimi, yat giizergahlari, tarihsel ve kiiltiirel degerleri
bakimindan biitlinliyle zengin bir potansiyel olusturan kiyilarinin ¢oklugu
nedeniyle Tiirkiye Dogu Akdeniz iilkeleri igerisinde en sansh tilkelerden
biridir. Yat turizminde gelismis iilkelerden Fransa, Ispanya, Italya ve
Yunanistan Akdeniz’in bir i¢ deniz olarak yat¢iliga elverigli tabiatindan
yararlanmaktadir. Bu {ilkelerin Akdeniz c¢anagini yatgilara tanitmis
bulunmasi, cografi yakinligimiz nedeniyle Tiirkiye agisindan avantaj
saglamaktadir (Ercanik, 2003: 27-30; Tandogan, 1998: 152;
http://www.grenadaworld.com/).

Tirkiye’de yat turizmi; 1960°l1 yillarda Yunanistan’in Ege
kiyilarin1 kapsayan yat turlart diizenlemesiyle yeni bir turizm cesidi
olarak glindeme gelmistir. Yunanistan’dan gelen ilk turist tasiyan tekneler
1965 yilinda gorilmistiir. Tirkiye'ye gelen ilk tekneler giiniibirlik
gezilerinde Cesme, Datga, Marmaris, Bodrum ve Ege’deki diger yerlesim
merkezlerine ugramiglar, daha sonra Yunanli tur operatorleri tur
programlarina Tiirkiye’yi de dahil etmislerdir (http://www.kugm.gov.tr).

1967 yilinda “Bakanliklar Aras1 Yat Limanlarin1 Planlama Tetkik
Komisyonu” kurularak yat limanlar1 konusunda c¢alismalar yapilmis,
Ikinci Bes Yillik Kalkinma Plani doneminde (1968-1972) bir yat
limanlar zinciri kurulmasi ongoriilmiis ve bu tesislerin en verimli sekilde
isletilmesinin de Ulastirma Bakanligi tarafindan gergeklestirilecegi
diistintilmiistir  (http://www.kugm.gov.tr;  http://www.tuyed.org.tr//;
Incekara ve vd, 2015: 5). 1970'li yillarin sonunda Turizm Bakanlig1
biinyesinde yat turizmi giindeme alinarak, ¢esitli yat liman yerleri tespit
edilmis, Devlet Planlama Teskilati tarafindan gelisme planlar
hazirlanmig, 1976 yilinda Bodrum, 1977°de Kusadasi Yat Limanlari
isletmeye alinmis, Cesme Yat Limani da ayni yillarda hizmete agilmistir.

Tirkiye kiyilarinda 2002 sonu itibariyle 25 adet Marina varken,
2011 Yili sonu itibariyle bu rakam 46 adete (6’s1 Belediyelere ait
Belgesiz Yat Limani) ulasarak 8 yilda %94°liik bir artis saglanmstir.
Bugiin, Tiirkiye’de Yat Baglama yerleri(marina ve ¢ekek yeri) sayisi
toplam 69 adete ulasarak 25.199 adet yat baglama kapasitesine ulagmistir
(DTO, 2015).
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Kiiltir ve Turizm Bakanligi Yatinm ve Isletmeler Genel
Midirligi’niin 2011 yilinda hazirlamis oldugu “Tiirkiye’de Yat
Turizminin Gelisimi” adli raporunda; italya’nmn 6.500 km. uzunlugundaki
kiyilarinda 380, Ispanya’nin 4.964 km uzunlugundaki kiyilarinda 96,
Hirvatistan’in  5.835 km uzunlugundaki kiyilarinda 50 adet marina
varken, Tirkiye’nin 8.333 kilometrelik kiyilarinda Turizm Bakanligi
belgeli sadece 46 marina bulundugu belirtilmektedir. Diinya genelinde
19.000 adet marina/yat limani mevcut olup, sadece Avrupa genelinde
5.000 adet marina/yat liman1 mevcuttur (DTO, 2015)

Tirkiye’de yatcilik, yat ve marinaciligin 6nemi son yillarda
artarken sektoriin kuvvetli yanlari, yiliksek gelir, yat isletmecileri ve
marinalarda pesin ddeme, sektordeki disiik fiyatlar, gulet tekneler icin
yiiksek talep, uluslararasi fuarlara etkin katilim, devletin sektdre yogun
ilgisi ve marinalarin modern altyapisi olarak goze carpmaktadir (Cerit
vd., 1995).

Eris (2007) yapmis oldugu ¢alismada uluslararasi pazarlarda Tiirk
marinalarinin gekiciligini tespit etmeye yonelik olarak Giiney Ege ve
Akdeniz’de yer alan 21 marina ve toplam 29 ydnetici ile gorligmiistiir.
Caligmanin sonuglarina gore Tirkiye’nin ozellikle Giiney Ege ve
Akdeniz kiyilarinda bulunun marinalar diinya standartlarinda ve yeni insa
edilmis tesisler olup, yatgilarin ihtiya¢ duyabilecekleri her tilirli imkam
sunabilecek 6zelliklere sahiptirler. Mevcut marinalar, sunduklari hizmetin
kalitesi ve fiyat politikalar1 acisindan da yiiksek cekicilige sahiptir.
Mevcut marinalarin etkin bigimde tamitimi i¢in dogru pazarlama
stratejilerinin  uygulanmasi, yatcilarin  ihtiyaglart  dogrultusunda
Ozelliklerinin gelistirilmesi ve diger turistik tesislerle entegrasyonu bu
baglamda 6nem tasiyan konulardir.

2.3. Diinyada Taninmis Marinalar

Ulkemiz sahip oldugu biiyiik potansiyele ragmen deniz turizmi ve
yat baglama kapasitesi bakimindan italya, Ispanya, Fransa gibi iilkelerin
gerisinde kalmaktadir. Pazardan aldig1 pay %3.5’dur. Nitekim Akdeniz
kiyilarinda Tiirkiye nin rakibi olan Fransa, Ispanya, Italya gibi iilkeler,
iilkesel tanitim politikalarinda strateji degisikligi yapmis ve bdlgesel
tanitim ve turizm c¢esitlerinin tanitimina baglamistir. S6z konusu tlkeler,
bu stratejiye uygun olarak yeniden orgiitlenmis; cografya, tesis, altyapi,
dogal cevre, arkeolojik kalintilar ve kiiltiirel eserler yoni ile farklilik
gosteren bolgelerini, farkli pazar gruplarina gére konumlandirmistir. Bu
strateji dogrultusunda Ispanya, Marbella ve Kanarya Adalari’ni; Fransa,
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Coted’Azur, Paris, Normandiya, Courchevel ve Korsika’yr; Italya,
Toscana ve Sardinya Adasi’ni markalastirarak, turizm pazarina iilkeden
ziyade destinasyon olarak ¢ikarmislardir (Yavuz, 2007:35).

2.3.1. Fransa

Fransa, Coted’ Azur diinyada yatg¢ilarin en ¢ok tanidig1 ve en ¢ok
tercih ettigi destinasyonlardandir. Diinyaca iinlii Fransiz Rivieras1 da bu
bolgede bulunmaktadir. Diinya gapinda iinlii ve zenginlerin bulundugu bu
kiy1 Toulon'dan Italya sinirindaki Menton'a kadar olan kismi kapsar.
Sahildeki 6nemli sehirler, Altin Palmiye 6diiliiniin verildigi Cannes sehri,
plajlartyla iinlii Saint-Tropez ve Nice'tir. Ayrica Monako prensligi de
burada bulunmaktadir. Fransa Port de Saint Tropez diinyanin en iinlii
marinalarindan biridir. St.Tropez 1956 yilinda Brigitte Bardotun
oynadig1 “Ve Tanr1 Kadin1 Yaratt” filmine mekan olarak kullanildiktan
sonra biiyiik bir iine kavusmustur. StTropez’i linlil kilan bir diger 6zellik
de bolgeye yasayanlarin kiiciik bir balik¢1 kasabasi havasini degismemis
olmasidir. Port  de Saint  Tropez,  Akdeniz’in  Onemli
marinalarindan kabul edilmektedir. Buradaki eglence ve gece hayati
cok popiilerdir. 9 hektarlik bir alan1 kapsayacak 2 havza {izerinde 734
adet rihtimi1 bulunmaktadir. Port de Saint Tropez yatcilara; kutlamalar
ve partiler i¢in kiralanabilecek iki adet teras, internet, telefon, 17
uluslar aras1 kanalli televizyon, yakit tedariki, bakim-onarim
hizmetleri, atik tesisleri gibi bircok konuda da hizmet sunmaktadir
(http://www.haberturk.com; http://onlinelibrary.wiley.com/;
http://www.portsainttropez.com/en-us/)

2.3.2. ispanya

Ispanya’nin Marinalar agisindan en popiiler bolgesi Costa del Sol
diir. Bu bolgedeki marinalar yat ve miiretabatina tamir, bakim, onarim,
lokanta, bar gibi imkanlar sunmaktadir. Yine Ispanya’da Balear Adalar
cevresinde bir¢ok marina ve balik¢i barinaklar1 vardir. Balear Adalar,
Costa del Sol’a gore popiiler olmasi bakimindan ikinci sirada olup servis
hizmetleri oldukca gelismistir. Akdeniz Ispanya’si, Kuzey Avrupalilar
(6zellikle Ingilizler) i¢in uzun siire gdzde olmustur. Cogu, hem villalarda
tatil yapmis hem de yatlarim barindirmislardir. Ispanya’nin Barselona
sehrindeki “Marina Port Vell” yat limaninin farkli bir markalasma
hikayesi vardir. 1990’lara kadar yikinti halindeki marina 1992
Olimpiyat Oyunlar1 i¢in degisime ugramis ve modern altyapist ile
diinya standartlarinda hizmet sunmaya baslamistir. Sonrasinda liiks
yatlarin gozdesi haline gelmis ve diinya ¢apinda bir marka olmustur.
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Denizde 148 yat baglama kapasitesi olup 190 metreye kadar olan
yatlar1 agirlayabilmektedir. (http://www.haberturk.com; http://www.
marinaportvell .com/)

2.3.3. italya

Porto San Rocca, Regia Marina, Marina di Carrara, Varazze belli
bash Italyan Marinalarin’dan bir kacidir. Fransa’dakiler ile hemen hemen
ayni servisleri sunmaktadirlar. Ancak, marina bolgesindeki sahilin
gelismesine daha az onem vermislerdir. Italya’da ortalama fiyat diizeyi
Fransa’dan daha yiiksektir. Liguria ve Tuscany sahilleri boyunca
kuzeybatida ticari limanlarla birlikte yayilmis durumda bir ¢ok marina
vardir. Elbe Adasi, Akdeniz’in bu bolgesinde yatgilara seyir zemini
saglayan yerlesim merkezlerinin en bilinenlerindendir. Akdeniz daglik
kiy1 hatt1 miikemmel sahiller ve limanlar ile doludur. Italya Capri’de
bulunan Marina Grande’nin 2 havzasi vardir. Ticari gemiler ve eglence
icin biiylik bir 6neme sahiptir. Temel hizmetlerin de sunuldugu marina,
yaz aylarinda bir eglence mekénina donlismektedir. Yogunlugu
dolayisiyla rezervasyon zorunludur. Kuzeybati marinalarinin i¢inde ya
da  yakininda  tamir, bakim  onarim servisleri vardir.
(http://www.capri.com/en/s/marina-grande-2, http://www.haberturk.com)

2.3.4. Yunanistan

Yatcilar icin Yunanistan, Yunan adalaridir. Ciinkii adalar iilke
alaninin %20’si kadardir. Yunanistan’in kiy1 seridine bakildiginda, Ana
kara sahillerinin 500 mil disina dogru yiizlerce ada ile cevrelendigi
goriiliir. Batidaki Iyon Adalari Giiney Ege’deki Cyclades’lerin kuru
kayalik haliyle kiyaslandiginda, yemyesil agaclari ve Dogu Akdeniz’in
seyahat brosiirlerinde goriilen beyaz evleriyle Italyan havasi tasir.
Girit’in, yaz aylarina kadar karla kapl yiiksek daglariyla, yesil ormanlar
tiim turistlerin oldugu gibi yatgilarin ilgisini ¢ekmektedir. Yunanistan’in
{inlii marinalarindan olan Lefkas Marina, Iyonya Adalari’nin dérdiincii
biiylik adasi olan Lefkas Adasi’nin dogusunda yer almaktadir. Dogus
grubuna ait olan D-Marin 2012 yilinda Lamba Development ve
Kiriacoulis Mediterranean Cruises Shipping ile ortakliga imza atarak
bu marinay1 biinyesine katmistir. Karada 278 yat ¢ekme kapasitesi,
150 ve 70 tonluk iki adet lift ve 60 ton trailer ile hizmet vermektedir.
Ayrica, havaalanina ve ana karaya kolay ulasimi da yatcilar i¢in bir
avantajdir. Marina igerisinde bir otel ve konferans salonu da
bulunmaktadir. Ayrica Yunanistan’da bulunan marinalar arasinda; Kos
Marina, Olympic Marina, Porto Carras Marina’da sayilabilir.
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(http://www.athensusedboatshow.gr/tr/node/143,www.dogusgrubu.com.tr
, http://www haberturk.com)

2.3.5. Malta

Malta, kis aylarindaki kuru, sakin iklimi ve yetenekli, goreceli
olarak ucuz is giicii nedeniyle Akdeniz’deki en popiiler yerlerden biridir.
Yatlarin kalabilecegi, baskent Valetta’ya yakin olan dogal ve giizel liman,
300 yat baglama kapasiteli Marsamxett’e ek olarak Msida Creek’de 300
yat barindirabilecek bir yat limani insa edilmistir. Limanin ucunda yer
alan dalgakiran ingaati, Manuel Adasi’nin iki marinasina 800 yat
barindirma imkani tanimaktadir. Yiizyillardir Malta, Akdeniz trafiginin
kavsagi olmustur. Son zamanlarda ise bu trafik yatcilar i¢in diizenli
olarak artig gdstermektedir. Malta, en kii¢iik adast Gozo ve Comino ile
birlikte ¢cok degisik ve cazibeli sahilleri, kumsallari, korfez ve koylariyla
uzun siire kalinabilecek bir yerdir (www.getyourguide.com/.../malta-
marsamxett,)

2.3.6. Hirvatistan

Hirvatistan 50 adet marinaya ev sahipligi yapmaktadir.
Hirvatistan marina grubunun denizde 13.200 ve karada 4500 tekne
kapasitesi bulunmaktadir. Bu marinalardan ACI Marina Split, Sustipan
Yarimadasi’ndaki kent limaninin giineybatisinda yer almaktadir. Tiim
y1l a¢ik olan marinada dogal koruma saglayan bir dalgakiran olup, 355
rthtim ve kara i¢in de 30 tekne yeri bulunmaktadir. Tiim rihtimlarda su
ve elektrik kaynagi mevcuttur. 80 metre uzunluguna kadar siiperyatlar
karsilamak i¢in harika sekilde donatilmistir. Hirvatistan’da ayrica
Losinj Adasi’nda mega yat baglama imkanina sahip 400 yat baglama
kapasiteli ile Cyristal Seas Marina bulunmaktadir. Dogus grubu 2012'de
Hirvatistan'in en biiyiilk marinast olan D-Marin Dalmacija ve D-Marin
Borik'i alarak bu alandaki ilk kiiresel yatirimini yapmistir. Ayrica Dogus
grubu Aralik 2012'de Akdeniz'in en biiyiik marina ag1 olan ve toplamda
21 marinast bulunan Hirvat Adriatic Croatia International Group'un
ylizde 7'sini almustir (http://www.denizhaber.com.tr)

2.4.Marka Kavrami ve Marka Konumlandirma
2.4.1.Marka Kavram

Literatiirde birbirine benzer bir¢ok marka tanimi yapilmaktadir.
Marka; isim, sembol, dizayn ve firmanin sundugu iriinleri rakiplerinden
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ayiran tim o6gelerdir (Kirdar, 2003: 233). Aymi ya da farkli, cesitli
niteliklerde ve sektorlerdeki iiriinlerin birbirinden kolayca ayrilmalarini
saglayan, yapilan {irlin dizaynlar1 ve c¢aligmalart ile benzerlerinden
farklilastirilan, iiriin ile birlikte onu piyasaya sunan kisileri ve firmalari1 da
tanimlayan, basim ve yayim yoluyla genis kitlelere duyuran, tanitan,
onlar1 bagkalarinin taklit etmesi ya da haksiz davraniglar karsisinda ait
oldugu iilkenin ya da uluslararasi hukuk kurallarinin ¢ercevesinde
koruyan; isim, sozciik grubu, harf, rakam, renk, sekil, ve dizayn
bilesimine marka denir (Ak, 1998: 121). Kapferer (1992) ise markayi,
tiriinlere bir anlam veren, lirliniin diinii ve gelecegine dair iletigimi
saglayan ve kullaniciya iirliniin niteligini, {iriinii tiiketmekle elde edecegi
faydayi, tasidigi degeri, kisiligi, ait oldugu kiiltiir hakkinda ipuglar1 veren
bir sembol olarak betimlemektedir. Genel olarak marka; isletmelerin
rakiplerinden farklilagmasini saglayacak semboller biitiinii ya da isim
olarak tanimlanabilir (Elden, 2013: 94). Kisacasi, marka bir isim ve
sembolden daha fazlasina karsilik gelmektedir (Kotler ve Armstrong,
2010: 91).

2.4.2.Marka Konumlandirma

Konumlandirma kavramina ilk olarak deginen Jack Troutun Al
Ries ile birlikte kaleme aldig1 “Positioning: The Battle For Your Mind —
Konumlandirma: Zihniniz i¢in Bir Savas” kitab1 klasik hale gelmistir.
S6z konusu kitapta konumlandirmanin temelinin yeni ve farkli bir sey
yaratmak olmadig1, buna mukabil hedef kitlenin zihnine yapilanlarla ilgili
oldugu yani {riiniin misterinin beynine yerlestirilmesi oldugu ifade
edilmistir. Ozetle konumlandirma; mal veya hizmetin, uygulanan strateji
cercevesinde, tiiketicinin zihninde sahip oldugu yerdir (Ozer, 2007: 19).

Baska bir tanimla konumlandirma; tiiketicilerin  kisisel
algilamalarini etkileyen unsurlardan biri olup marka ya da iiriin hakkinda
konum olusturma siirecidir. Pazarlamada konumlandirma, marka i¢in bir
imaj ya da kimlik yaratma siirecidir. Hedef kitlenin zihninde
olusturulmasi istenen algilardir (Bulug, 2013: 59).

2.4.3. Marka Konumlandirma Karar

Iyi bir marka konumlandirmast isletmenin pazarlama stratejilerini
olusturmasina yardimei olur. Ciinkii markanin konumu, rakip markalarla
benzer ve farkli yonlerini ortaya koymak suretiyle isletmenin tiiketicilerin
markay1 nigin satin aldiklarini ve kullandiklarini bilmesini saglar. Marka
konumlandirmasit dort temel soruyla ilgili kararlarin alinmasini gerektirir:
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Hedef pazarimiz kimlerdir, baslica rakiplerimiz kimlerdir, markamizin bu
rakiplerin markasiyla farkli yonleri nelerdir, markamizin bu rakiplerin
markasiyla benzer yonleri nelerdir ? (Ural, 2009: 38).

2.4.3.1. Hedef Pazarin Belirlenmesi

Markanin konumlandirilacag: tiiketiciler grubunu saptamak ve bu
grubun simirlarini ¢izmek ¢ok onemlidir. Clinkii farkl tiiketiciler farkl
marka bilgisine dolayisiyla markayla ilgili farkli algilamalara ve
tercihlere sahiptir (Ural, 2009: 38).

Konumlandirmanin etkin bir sekilde yapilabilmesi i¢in etkili olan
unsurlardan belki de en énemlisi pazara iliskin bilgidir. Isletmenin gerek
duyacagi bilgiler rekabetgi pazarlama programlarinin tiiketiciler
tarafindan degerlendirilmesinde hangi degiskenlerin kullanildigi, bu
degiskenlerin satin alma kararlarinda ne dlgtide etkili oldugu, s6z konusu
degiskenlerin rakip trilinlerle nasil karsilastirildigi ve elde edilen
bilgilerle tiiketicilerin davraniglarinin ne yonde etkilendigine yonelik
olarak saglanmalidir.

Isletme, konumlandirma kararin1 verirken tiiketici istek ve
ihtiyaglarin1 dikkate alacaktir ki zaten {iriin hattina yeni eklenen {riiniin
gelistirilmesi de bu unsurlara gore gerceklesmelidir. Hedef pazardaki
tilketicilerin yapis1 ve beklentileri, rakiplerin o pazar boliimiindeki
konumlar1 ve hedef pazarin kendine 06zgii oOzellikleri igletmenin
konumlandirma kararlar1 iizerinde etkili olacaktir. Ornegin, hedef
pazardaki tiiketiciler kaliteyi tercih eden Ozellikler gosteriyorsa
isletmenin kaliteyi vurgulayacak sekilde konumlandirma yapmasi gerekir.
Hedef pazarin analizi sadece tiiketicilerin 6zelliklerinin belirlenmesi degil
o pazar boliimiindeki rakiplerin de ortaya ¢ikarilmasi, rakipler hakkinda
bilgi toplanmasini saglayacaktir.

2.4.3.2.Bashca Rakiplerin Tespiti

Marka konumlandirilirken iginde faaliyet gosterilen pazarin
rekabet durumu dikkate alimmalidir. Ciinkii isletmenin segecegi hedef
pazar1 bagka rakiplerde se¢mis olabilir. Pazardaki rakiplerin kaynaklari,
yetenekleri, kapasiteleri, pazar paylari, marka farkindalig1 ya da bilinirligi
gibi faktorleri incelenmelidir. Bu rekabet analizi genis c¢ergevede
diistintilmelidir. Bunun anlami yalnizca benzer {irlin ya da hizmet iireten
isletmeler degil ikame iiriin ya da hizmet iireten igletmelerin de dikkate
alinmasidir (Ural, 2009: 41).
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Konumlandirma ile ilgili kararlar tiiketici tercihlerinden ve hem
bugiinkii hem de gelecekteki rekabetgi iiriin sunumlarindan etkilenir.
Temel olarak rakipler yeni bir {iriiniin konumlandirilmast s6z konusu
oldugunda isletme iizerinde yiiksek bir etkiye sahiptir ve rakip {iriinlerin
konumlar1 direkt olarak isletmenin konumlandirma stratejilerini
etkilemektedir (Ozer, 2007:7).

Yeni eklenen firiiniin konumlandirilacagr bolgede rekabetin
siddetli olmasi en basta rakiplerin konumlandirma stratejilerinin ve
pazardaki rekabet giiclerinin analizini gerektirmektedir. Hedef pazara
giriste s6z konusu olan yerlesik bir pazar boliimiiyse, yani pazarda daha
Onceden bagka isletmeler yerlesmis ve faaliyet gosteriyorlarsa dikkatli bir
rekabet analizinin gerceklestirilmesi gerekli olacaktir.

2.4.3.3. Markanin Rakip Markalardan Farklh Yonleri

Pazarlama yoneticisi markanin rakip markalardan daha {istiin ve
farkli ya da essiz 6zelliklerini saptamalidir. Buna ayirt edici 6zellik denir.
Bu 6zellik rakip markanin saglamadig bir yarar ya da yenilik olabilecegi
gibi farkli bir imaj da olabilir. Pazarlama karmas1 elemanlarindan her biri
farklilik kaynagi olabilir. Ancak bu fark tiiketicilerin belleginde, markay1
diger rakip markalar arasindan tercih etmelerine neden olan bir istiinliik
olmalidir. Farklilik kaynag1 olan 6zellikler isletmenin bu istiinliigi uzun
donemde siirdiirebilecegi oOzellikler olmalidir. Bu yaklasim marka
konumlandirma anlayisinin “siirdiiriilebilir rekabet avantaji” anlayistyla
ayn1 anlamda kullanilmasidir (Ural, 2009: 42).

2.4.3.4. Markanin Rakip Markalarla Benzer Yonleri

Benzer ozellikler, markanin, diger markalardan farkli olmayan
ozellikleridir. Bu noktada 6énemli olan bu 6zelliklerin diger markalardan
daha iyi sunulmasidir. Bu asamada rekabet istiinliigli ve marka
konumlandirmasi igin kaynak olusturur. Rekabetsel 6zellikler ise; hedef
secilen giiclii bir rakip markada var olan Ozelliklerin markada
bulunmasidir. Isletme bu 6zelligi ile rakip markadan gii¢lii olmaya caligir.
Bodylece benzer noktalarda rekabet etmek i¢in zemin hazirlar. Belli bir
Ozellikte benzer noktalar olusturmak icin yeterli sayida tiiketicinin
markanin bu boyutu itibariyle yeterince iyi” olduguna inanmasi gerekir
(aktaran Ural, 2009: 44; Keller, 2003: 135).
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3.ARASTIRMANIN AMACI VE YONTEMI

3.1. Arastirmanin Amaci

Arastirma, Cesme ve Didim Marina’larinin markalagsmasinda ne
tir etmenlere dikkat edilmesi gerektigini tespit etmek amaciyla
yapilmistir. Bu amaca ulagmak i¢in ¢alisma; iki farkli isletmeye ait olan
Marina’nin = mevcut  durumlari, uluslararast1  pazarlarda dogru
konumlandirilmak iizere ne tlir c¢aligmalar yaptiklart ve sektoriin
gelecekte nasil yapilandirilmasi gerektigi dikkate alinarak kurgulanmstir.
Calisma sonuglart ile yatgilik sektdriinde marka ve marka
konumlandirmada farkli bakisg agilar1 yakalayarak literatiire katkida
bulunmak hedeflenmektedir.

3.2. Arastirmanin Yontemi ve Teknigi

Aragtirma, kesfedici nitelikte olup kalitatif arastirma yontemi
kullanilarak gergeklestirilmistir. Bu ydntemin secilmesinin nedeni,
yoneticilerden amaca yonelik genis kapsamli bilgi alinmak istenmesidir.

Aragtirma teknigi olarak “derinlemesine goriisme” kullanilmistir.
Didim ve Cesme Marina Genel Miidiir’leri ile yiiz yiize miilakatlar
gerceklestirilmigtir. Gorligmeler yapilmadan once her iki marinanin
yonetiminden gerekli izinler alinmistir.

Arastirma, amacina yonelik olarak iki boliim i¢inde incelenmeye
calistlmistir. Birinci boliimde, yoneticiler ile ilgili yapilan goriismeler;
ikinci boliimde ise karsilagtirma yapilan taninmig marinalar ile ilgili genel
degerlendirmeler yapilmustir.

12.01.2015 tarihinde Cesme Marina Genel Miidiiri ve
14.01.2015 tarihinde Didim Marina Genel Miudiri ile goriismeler
gerceklestirilmistir. Her miilakat yaklasik iki saat siirmiis; yoOneticilerin
sOyledikleri biitiin bilgiler arastirmacilar tarafindan not alinmistir. Her bir
aragtirmacinin kendi i¢inde yazmig olduklar1 notlar toplanmis, eksik kalan
yonler var ise tekrar derlenerek diizenlenmistir.

Arastirmanin temel sorunsali; Cesme ve Didim Marina’larina
daha fazla yat talebini yaratabilmek i¢in neler yapilabilecegini
gorebilmektir. Bunun icin, ¢evre iilkelerde taninan marinalarin mevcut
durumlar1 web sayfalar1 incelenerek taninmaya ¢aligilmistir.
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Elde edilen veriler sonucunda her iki Marina’nin yeniden
konumlandirilmasinda ne gibi faktorleri dikkate almalar gerektigi
konusunda “Oneriler” getirilmeye galigmustir.

Bu dogrultuda arastirmanin modeli Sekil 1°de gdsterilmistir.

Didim ve .
Cesme — Ra.k1p —) Marka
Marina Marinalar Konumlandirma

Sekil 1. Arastirma Modeli
4. ARASTIRMANIN BULGULARI

4.1.Marinalarin Mevcut Durumu

IC Cesme Marina Tiirkiye’nin énde gelen yatirim firmalarindan
biri olan IC Ibrahim Cecen Holding ve Marinacilik sektoriinde koklii bir
gecmise sahip olan Camper&Nicholsons Marinas International ortakligi
ile kurulmustur (cesmemarina.com).

D-Marin Didim Marina ise, sekiz sektdrde faaliyet gdsteren,
Tiirkiye'nin en biiylik holdinglerinden Dogus Grubu sirketlerinden biridir.
Dogus Holding Marinacilik sektoriine 2003 yilinda girmis olup bu giin
Tiirkiye, Yunanistan ve Hirvatistan’daki marinalar1 ile Akdeniz’de biiyiik
bir marina zincirine sahiptir (www.d-marin.com).

Marinalarin mevcut durumunu tespit etmek amaciyla Genel
Miidiirlere alt1 adet soru sorulmustur. Sorulan sorular;
1. Marinalarin kapasite ve doluluk oranlari,
Ucretlendirme ve hizmet politikasi,
Is saghig1 ve giivenligi,
Sosyal sorumluluk ve ¢evreye uyum,
Etkinlikler ve festivaller,
6. Alman odiller,
ile ilgilidir.

bk
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Tablo 1. Cesme ve Didim Marina’larin Profil Bilgileri

Cesme Marina D-Marin Didim
Marina
Kurulusg tarihi 2010 2009

Yat sahiplerinin | % 95 Tiirk, % 2 Alman, | % 10 Tirk, % 90
geldikleri iilkeler | %2 ingiliz % 1 Fransiz Ingiliz, Belcika, ABD,

Caligan sayist 53 kisi 78 kisi

Maksimum tekne | 60 metre, 24 metre lzeri | 70 metre, 24 metre

uzunlugu yatlar igin 15 adet yer | lizeri yatlar icin
mevcut derinlik uygun

Yat kapasitesi Denizde 400, Karada 100 | Denizde 580, Karada
600

Doluluk oranm %90 doluluk %90 doluluk
(Yaz aylarinda)

4.1.1. Marinalarin Kapasitesi ve Doluluk Orani

Cesme Marina denizde 400 ve karada ise 100 tekne kapasitesi ile
60 metre uzunluga kadar olan yerli ve yabanci tekneler i¢in miikemmel
bir baglama limani olarak goriilmektedir. Cesme Marina Genel Miidiirii
konuyla ilgili olarak:“Yaz aylarinda % 85-90 oraminda doluluk olmakia
birlikte su an Marina’da 50 tekne kislyyor. Tekne sahiplerinin ¢ogu Tiirk.
Her yil 100 tekne kaybediliyor bunun birinci nedeni miisterilerin yeni yat
sahibi olmast ve farkli lokasyonlart gérmek istemeleri ikinci nedeni ise
Cesme Marina’'min konumu itibariyle tiim yatlarin rahat¢a goriilebildigi
bir yer olmasi nedeniyle yat sahiplerinin yatlarini teghir etmesi ve satilan
yatlarin da giden tekne olarak goziikmesi” seklinde yanitlamistir.

D-Marin Didim 576 baglama kapasitesi ile 70 metreye kadar
ulasan yatlara ev sahipligi yapabilmektedir. Yiizer iskele ve rithtimda
baglama imkani1 saglayan Marina’da 24 saat korunan 350 tekne hangari
ve garaji bulunmaktadir. Didim Marina Genel Midiirii: “Marina’da Tiirk
teknelerinden ziyade yabanci tekneler cogunlukta bunlar Ingiliz, Belgika,
ABD den gelen tekneler. Bu tekneler tiim yil burada kalwyorlar giinliik
hareket pek olmuyor” seklinde yanitlamistir.
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4.1.2. Marinalarin Ucretlendirme ve Hizmet Politikasi

Cesme Marina Genel Miidiirii; Gocek, Bodrum ve Istanbul’daki
Marina’lara gore daha ucuz fiyat, Turgut Reis ile birbirine yakin ve
benzer fiyatlar sunduklarini; Cesme’de bulunan Marina’lar (Altinyunus,
Cesme, Alagat1) arasinda Altinyunus’tan sonra da ikinci yiiksek fiyat
veren Marina olduklarini sdylemistir.

Marina miidiirii yat sahiplerini marinaya ¢ekme konusunda
izledikleri bir politikadan bahsetmistir. Almanya Diisseldorf fuarinda,
fuara katilan yabanci miisterilere kendi marinalarini tercih etmeleri
durumunda yillik baglama {icreti lizerinden % 10 diizeyinde fiyat indirim
vaat etmektedirler. Burada temel amag; marinalara gelen yabanci yat
sahiplerinin oranini artirmaktir.

Cesme Marina Genel Miidiirii ticretlendirme ve hizmet
politikalari ile ilgili ek olarak: “ Hizmet ve sosyal yasamda iist konumda
oldugumuzu iddia edebiliriz. Gegcen seneye gore bazi islerdeki
fiyatlarimizi % 7,5 oraminda arttirdik bu fiyat verdigimiz hizmet icin ¢ok
yiiksek bir fiyat degil” diyerek vermis olduklari hizmetin uygun fiyath
oldugunu belirtmektedir.

Didim Marina Genel Midiirii konuyla ilgili: “Didim Marina
kislayan tekneler icin fiyat avantaji da saglamasi nedeniyle tercih edilen
bir Marinadwr. Gelen tekne sahipleri memnun olmalar: nedeniyle zaten 1
yllik  kontrat  imzalayarak teknelerini  bizlere emanet ederek
gitmektedirler” demistir.

Tablo 2’de Cesme ve Didim Marinalari’nin tekne ve tekne
sahiplerine sunmus olduklar1 hizmetlere iligkin bilgiler yer almaktadir.
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Tablo 2. Cesme ve Didim Marinalar Tarafindan Teknelere ve Tekne
Sahiplerine Sunulan Hizmetler

IC Cesme Marina D-Marin Didim Marina
Teknelere Sunulan | Tekme Sahiplerine | Telmelere Telme
Hizmetler Sunulan Hizmetler | Sunulan Sahiplerine
Hizmetler Sunulan
Hizmetler
24  saat palamar | Saniter tinitelen®* T0000m2 Saniter
hizmeti* celelk alam iinitelen
24 zaat glivenlik Camasgithane we | Ikiadettrawel Camasgirhane
bulasikhane Lift: 400 ve 73 vebulasikhane
tonluk
16 amp'den 400 | Siipermarket 100 ton trailer Sipenmarket
amp'e elektnk cikig
Termiz =u Festoranlar, barar | Alt vikama ve Eestoranlar,
wve cafeler ternmzlike barlarve
cafeler
24 =aat akaryakst | Telefon faks we | Eishkbalkim TV Telefon
(Lukoi) posta servisi hizmmeti
Sintine we atik su | Yelken okulu Hangar(30m- Eiralik Depo
arntma istasyonu®** 60mm) (Duhtelhf
Ebatlarda)
20 tonluk travel lift | Otopark (villik | Cekek Fampas | Otopark (Agik
sdzlesmeler igin) wve Kapal)
20 tonluk  tekne | Deniz Hangariginde Deniz
tasivica MMalzemelen Bakim-Onanm | Malzemelen
Magazas Hizmeti MMagazalan
100 tekne kapasiteli | Banka Subeleri ve | Boyavwve Banka Subelen
geleek alang®*** ATM Noktalan Polyester Isleri | ve ATM
Moktalan
Yat  bakim  ve | Araba kiralama Motor- Charterve
O1ATI Makine Bakim | Seyahat
we Onarim Avcentalan
Araba
Eiralama
Yat market Hamam, sauna, | Elektnk - Hamam.saima
fitnesz Elektronik Sitness yiizme
havuzu
42 kanalls TV | Givim wve aksesuar | Ahsap- Cocuk Oyun
sistermn magazalar, gezl | Mobiya Sahasi, Park ve
alanlar Toma —Metal Gez Alanlan
Tiirm marnay: | Yelken - Tenis Kortu,
kapsayan Wi-Fi | Branda Plaj Violevbol
[TTMet) Sahast

Kaynak:http://www.cesmemarina.com.tr/marina_hizmetler 21.htmlhttp://www.
dmarin.com/en/about_us
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* Palamar hizmeti; gemilerin, limana giris ve ¢ikislarinda veya rihtim ve
iskelelere yanasma ve ayrilmalarinda, samandiralara ve mendireklere
baglamalarinda, demirlemelerinde, kigtan kara olmalarinda, buralar1 terk
etmelerinde ve buralarda herhangi bir nedenle yer degistirmelerinde
verilen baglama/¢ozme hizmetini ifade eder.

**Saniter {initeleri; deniz yoluyla gelen misafirlere yonelik dus, WC, soyunma /
giyinme iiniteleridir.

***Sintine; Gemi makine ve kazanlariimn bulundugu kismin zeminin altindaki
genellikle ambar giivertesinin altinda kalan ve gemi iginden sizan sularla
makine ve kazan dairelerinden akan yag yakitlarin toplandigi en alt kisim.
**x*kCekek alani; baliker tekneleri.kiigiik tonajli tekneler veya yatlarin bakim ve
onarimlarmin yapilmasi I¢in karaya alinmalaria imkan saglayacak donanima ve
bakim ve onarim calismalarina yetecek kadar kumsal veya sikistirilmis toprak
zemin veya kati sicak asfalt veya betonlasmis meyilli alana sahip olan kiy1
diizenlemeleridir.

4.1.3. Marina Giivenligi

Cesme Marina; Camper & Nicholsons isletmesi ile ortak olmasi
nedeniyle marinada uygulanan “is sagligi ve giivenligi’ne yonelik biitiin
yonergeler uluslararasi diizeyde kabul edilmis normlar1 icermektedir. Bu
nedenle de sadece denizde bulunan yatlar i¢in degil, karada ve marinada
bulunan biitiin ticari alanlarda da basta “yangm” tehdidi olmak {iizere
siirekli ve sistemli olarak tatbikatlar yapilmaktadir.

Didim Marina Genel Miidiirii:“Kara parkimiz oldugu igin kigin
daha ¢ok gelenimiz oluyor. Bakim ve onarumi burada yapabiliyoruz
(boyama- oto, yelken, dogseme bakimi gibi) onlarin sundugu hizmetleri
kontrol ediyoruz. Herkesin beklentisi ¢ok yiiksek su basmasi vb. gibi
ctkabilecek sorunlar icin, su seviyesine bakacagimiz bir cihazlarimiz var
onlarla kontrol ediyoruz. Her hangi bir yangin olmasi durumunda
denizden de miidahale edebilecegimiz su fiskirtan sistemimiz mevcut. Atik
su alma ile ilgili olarak da mobil ve sabit bir sistem kurduk. Ihtiyact
karsilamaya haziriz "seklinde yanit vermistir.

4.1.4. Marinalarin Cevre Politikalar
Cesme Marina c¢evrenin tarihsel dokusu ile uyumlu “eski tas ev”
seklindeki mimarisi ve dikilen zeytin agaclari ile gevre ile biitiinliik arz

etmektedir. Bu nedenle de “en iyi dizayn 6diinii” de almistir.

Cesme Marina Genel Midiiri cevreye uyum ile ilgili
olarak:”Deniz kirliliginin % 95 i kara kaynaklidir, Marinalar ¢evre dostu
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isletmeler olmak durumundadir ¢iinkii kazancini denizden saglamaktadir.
Halk arasinda her zaman marinalar yapilinca, “gevre kirlenecek”
seklinde bir soylenti olur genellikle, bu tamamen yanhs bir
yonlendirmedir. Bu diistinceyi ortadan kaldirmak i¢cin yakin iiniversiteler
ile isbirligi icine girerek halka Marina’larin ¢evreye zarar vermekten
ziyade ekonomik olan katkilarini daha on plana ¢ikarmaya ¢alisiyoruz”
seklinde a¢iklamada bulunmustur.

Didim Marina Genel Miidiiri ise ¢evre konusunda duyarl
olduklarim belirterek: “Bizim, Mavi bayrak uygulamamiz var. Mavi Bayrak;
uluslararasi diizeyde nitelikli ve sahip olunan niteliklerin siirekliligi kanitlanmug
olan plaj ve marinalar igin gelistirilen bir standardin semboliidiir. Avrupa
Cevre Egitim Vakfi'min kontroliinde olan alanlarda bir yil siire icin verilen bir
odiildiir. Diger taraftan kuyilarin korunmasi ve kirlenmenin kontrol altina
alimmaswmi saglayan bir baski mekanizmasi olma ézelligine de sahiptir. Crinkii
Mavi Bayrak esprisinde temiz deniz suyu, bakiml plaj, imarli yapilasma, kisaca
her tiirlii kriter dahilinde giizel bir ¢evre on kosul olarak belirlenmistir. Ayrica
mavi bayrak semboliiniin kendisiyle beraber ¢evre egitimini de gelistirmesi, plaj
ve marinalarda hizmet sunanlar ac¢isindan ayri, mahalli yonetim kadrolar:
agisindan ayri bir deger tasimaktadwr. Marina’da ayni zamanda - Yesil Yildiz-
uygulamasini baglattik. Bu uygulamayla enerji yonetimini de en etkin sekilde
saglyoruz, ¢opleri ayristirtyoruz, giines ve riizgar enerjisini kullantyoruz
ornegin mazot dokiildiigiinde hemen ¢ekebiliyoruz. Sahil giivenlik de bu konuda
¢ok hassas ve her zaman bize yardimci oluyor” seklinde aciklamada
bulunmustur.

4.1.5. Etkinlik ve Festivaller

Cesme Marina sponsorluklara getirilen baz1 kisitlamalar
nedeniyle sponsor bulma konusunda zorluklar yasamaktadir. Ancak buna
ragmen Marina yoneticilerinin, I1.Teos Marina Yelken Yarigsmasi Kupasi
kapsaminda gerceklestirdikleri “Challenge Cup” etkinlikleri iki
marinanin ortak yapmis oldugu giiclii bir organizasyon haline gelmistir.

Cesme Marina’da gelencksel hale gelen bir diger yarigma ise
International Cesme Yatch Club ev sahipliginde diizenlenen Agean Link
Dostluk Kupasi yarigsmasidir. 2011 yilinda Cesme Korfezinde iki giin
stiren toplamda 28 tekneden 18’inin Yunan teknelerinden olustugu
miicadeleci yarislar, marina da kalan yat sahiplerine degisik bir atmosfer
sunulmustur.

Cesme’de yapilan ve bolgeye hareket getiren festivaller arasinda;
“Ot Festivali”, “Balik Festivali” de Marina yoOnetimi tarafindan
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desteklenmeye devam edilerek, marinada kalan yat sakinleri i¢in de 6zel
aktiviteler sunabilme imkan1 saglamaktadir.

Etkinlik ve festivaller konusunda Didim Marina Genel Miidiirii:
“Marina’da iicretsiz diizenlenen halk konserleri ve barbekii partilerine
hem marinada kalan yat sahiplerinin hem de Didim halkinin gelmesi icin
ortamlar yaratiyoruz. Ayrica, “Yat Trophy” ismini verdigimiz bir aktivite
araciligiyla da Yunanistan ve c¢evre adalarina geziler diizenleyerek
marinaya gelen yat sahiplerine “yeni destinasyon” imkanlar: sunarak
vakitlerini daha etkin degerlendirmelerini sagliyoruz. Ayrica Didim’in ve
cevresinin tarihi bir alan olmast nedeniyle de her giin “tarihi alanlara
geziler” diizenliyoruz ” demistir.

4.2. Marinalarin Uluslararas1 Pazarlarda Marka Konumlandirma
Cahismalan

Arastirmanin bu béliimde Marinalarin Genel Miidiirleri’ne konu ile ilgili
dort adet soru sorulmustur. Bu sorular arasinda;

1. Hedef pazarmiz kimlerden olusmaktadir ve uluslararasi pazarlama
faaliyetleriniz nelerdir?

2. Basglica rakipleriniz kimlerdir ve rakip marinalar ile kendinizi
kiyasladiginizda tercih edilme nedenleriniz nelerdir?

3. Rakiplerinizden farkli yonleriniz nelerdir?

4. Rakipleriniz ile benzer oldugunuz yodnleriniz nelerdir, uluslararasi
hizmet kalitesine ulagsma diizeyinizi agiklar misiniz?

4.2.1.Hedef Pazar ve Uluslararasi Pazarlama Faaliyetleri

Her iki marina yoneticisine gore hedef Pazar; “Avrupa’daki
yabanci miisteriler”dir.

Cesme Marina Genel Midirii: “Cesme Marina’da genellikle
kalan yatlar Tiirk miisterilere aittir. Marina yonetiminin 2015 yuli
stratejik planlari arasinda yabanct yat sahiplerinin % 20 oraninda
artirtimasi hedeflenmektedir. Ayrica “Siiper yatlar” icin ayrilan béliimiin
genisletilerek ve “6zel pazarlama taktikleri” uygulayarak miigteri
portfoyiimiizii ~ genisletilmeye calistyoruz.  Ayrica, ortagimiz  olan
Camper&Nicholsons’dan da pazarlama destegi aliyoruz. Camper’in web
sitesinde Cesme Marina biitiin diinyaya tamitiuliyor. Bizim i¢in  “1782
Kuliip iiyeligi” de onemli bir tamitim aracidir demistir. Adin1 Camper
&Nicholsons‘un kurulus tarihinden alan 1782 Kliip,
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Camper&Nicholsons tarafindan isletilmektedir. Kliip, iiye marinalar
arasinda stratejik ortakliklar, uluslar arasi yat yariglari, yat sovlart ve
cesitli etkinliklere olanak saglamaktadir. Pazarlama faaliyetlerinde de
olagan iistii bir program sunarak sadik miisteriler kazanilmasina yardimci
olmaktadir(http://www.cnmarinas.com/marina-management/1782  club.
htm).

Uluslararas1 Pazarlara ulagmada neler yapilmasi gerektigi
konusunda agiklamalarda bulunan Cesme Marina Genel Miidiiri son
olarak:” Cesme Marina bu yil ilk defa (2015) Almanya Diisseldorf Deniz
Ticaret Odasi’nmin destegi ile diinyamin sayili deniz turizmi fuarlart
arasinda yer lan “Uluslararast Boat Show Fuar”ma katilarak kendini
tamitma firsatimi buldu. Fuarin facebook sayfasinda 10.000’in tizerinde
takipgisinin olmast Cesme Marina icin bir firsat yaratabilir” seklinde
aciklamada bulunmustur.

D-Marin Didim Marina’nin pazarlamasm “Dogus Grubunun
kendisinin yaptigin1 belirten Marina Genel Miidiirii: “ Marina 'nin
tanitimi tamamen merkez ofis tarafindan ve -sosyal medya- araciligi ile
yapumaktadir. Dogus Grubun farkl iilkelerdeki diger marinalarinda
Didim Marina ¢ok etkin bir sekilde tamtilmaktadwr. Ayrica bu sene
Almanya’da diizenlenen “Uluslararasi Boat Show Fuari’na katildik ve
bir stand ac¢tik, kendimizi tanittigimiz siirece yurt disindan daha fazla yat
sahiplerinin gelecegine inaniyoruz” demistir. Dogus grubunun ii¢ iilkeye
yayilmig toplam on marinasi bulunmaktadir (www.dogusgrubu.com)

4.2.2. Bashca Rakipler ve Rakip Marinalara Kiyasla Tercih Edilme
Nedenleri

Cesme Marina Genel Miidiirii'ne yakin ¢evredeki marinalar ile
ilgili sorular soruldugunda alinan yanitlar su sekilde olmustur:

“Monaco Marinasi Monte Carlo nedeniyle her zaman daha
popiilerdir. Cannes Film festivali sirasinda Marina’da “Boatshow”
diizenlenir. Diinyada ciddi bir marka yonetimi var. Soz konusu marinalar
% 100 dolulukla ¢cok yiiksek fiyatlara calisryor. Maksat gelen kisilerin
para harcamalarvm saglattirmak. Ayrica, gelen yat sahipleri marina ile
havaalanmnin ¢ok yakin olmasini tercih ediyor. Nice bu agidan her zaman
diger marinalara gore tercih ediliyor. St.Tropez 'de durum oldukga farkli.
Marinaya -riisvet vermeden- girmek imkansiz. Atina’da Izmir’e benzer 10
tane Marina var. Yat sahipleri her zaman Ege’de Yunan adalarint merak
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ediyor. Bu nedenle buradaki marinalar daha c¢ok tercih edilebiliyor”
seklinde bir agiklamada bulunmustur.

Marina Genel Miidiiriine, yat limanina gelen misterilerin Cesme
Marina’y1 tercih etme nedenlerinin neler oldugu soruldugunda:

“Cesme’de yaz doneminde olduk¢a renkli bir sosyal yasam var.
Marina’da sunulan hizmet oldukca kaliteli, hizmeti sunan kisiler
deneyimli. Havaalamina bir saat mesafedeyiz ve ulagim sorunu ozel
servisler ile saglanmis durumda. Bu marina’ya yatlarint baglayan
kisilerin olduk¢a ilgingtir ki, bu marinayi bir —teshir alami- olarak
kullandiklarint goriiyoruz. Teknelerini satmak isteyen yerli ve yabanci yat
sahipleri teknelerini bu marinaya baghyorlar. Bu vesile ile yat sahibi
olan ve yeni olmak isteyen pek ¢ok miisteriyi bu marinada gormek
miimkiin olabiliyor” demistir.

Didim Marina Genel Miidiirii; “En onemli avantajimiz havamizin
cok giizel olmasi, havada nemin olmamasi, bu nedenle de astim ve koah
hastalart tarafindan tercih edilmemize yariyor. Tekne sahipleri bunu
biliyorlar ve bu nedenle uzun bir zaman burada kaltyorlar.” demistir.

Ayrica, 70 metreye kadar olan liikks yatlar i¢in marina derinligin
uygun olusu, teknik destek verecek imkanlarin her an sunulmasi,
Didim’deki Apollon Tapmagi’n1 gérmek isteyenler i¢in marinanin yakin
bir konumda olmasi1 ve araba kiralama imkéniyla cevre il ve ilgelere
gitme imkaninin bulunmasinin yat sahipleri tarafindan tercih edilen bir
marina oldugunu belirten Didim D-Marin Genel Miidiirii Yunanistan’daki
marinalarin  kendilerine rakip olmakla birlikte bunu bir firsata
doniistiirebilmenin miimkiin olabilecegini belirterek: “Oncelikle birka¢
Yunan adasina yakiniz. Gelen yat sahipleri bu adalart da ziyaret etmek
istiyorlar. Adalardaki marina yoneticileri ile aramiz ¢ok iyi. Biz de bunu
olumlu sekilde kullaniyoruz. Marina’ya gelen yat sahiplerinin kolaylikla
bu adalara gidip gelmelerini sagliyoruz. Ama onlart bizim Marina’da
agwrlyoruz ve pek ¢ok gereksinimlerini buradan karsiliyoruz. Gegen sene
Hirvatistan ve Yunanistan’da D-Marin grubu olarak toplandik. 10 tanesi
ile isletmecilik alaminda ortak calismalar yapiyoruz. Yakin cevredeki
adalar da bizi seviyor, Tiirk yat¢ilart da sik sik oralar ziyaret ediyor.
Gegtigimiz giinlerde Patos- Mitos adasina gittik bizden para almadilar
bundan ¢ok etkilendim. Didim’den bu adalara feribot seferleri
baslatacagiz turistlerin giinliik gidip gelmelerini saglamayr planlyyoruz.
Adalardaki kisiler buraya sebze ve meyve almaya geliyorlar. Ingilizler de
adalara domuz eti almaya gidiyor. Ticari hareketlilik oldukca yiiksek,
bunu artirmak miimkiin "seklinde agiklamada bulunmustur.
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4.2.3.Marinalarin Rakiplerinden Farkh Yonleri ve iliskisel
Pazarlama Uygulamalan

Akdeniz’de yer alan rakip marinalarin, yiliksek fiyatlar1 ve arz-
talep dengesinde talep yoniindeki artis nedeniyle daha ¢ok kar amaclh
calistiklar1 goriilmektedir (Eris, 2007: 40; Incekara vd; 2015: 9). Marina
isletmeciligi alaninda diinya genelinde yayimlanmus iki kitab1 da bulunan
Homeport Corporation sirketinin CEO’su Dr.Ralf Heron “Son 30 yildir
vatgilar, stirekli olarak Ibiza, Palma de Mallorca, Cote d’Azur ticgenine
stkismis durumdalar ve buralar oldukca pahali. Insanlar artik Palma de
Mallorca’ya ya da Ibiza’ya gidip bir fincan kahveye 9 Euro, bir baglama
yerine bin Euro édemek istemiyorlar. Bugiine kadar buna katlandilar,
clinkii segenekleri yoktu. Simdi Tiirkiye pazari, Yunanistan pazari,
Hirvatistan pazari, hepsi genisliyor. Ayrica Tiirkiye’'de ¢ok sayida yeni
marina insa edildi. Asagr yukar: tiim marinalariniz  yeni yani
Akdeniz’'deki ¢ogu marinalar gibi eski degil. Yeni marinalarimizin
tasarimlart  oldugu  kadar  donamimlart da  yeni” demistir
(http://haber.yasar.edu.tr/egenin-sulari-fransiz-rivierasina-rakip-olacak/).

Cesme ve Didim Marina genel miidiirleri ile yapilan goriismeler
sonucunda, her iki marina yoneticisinin “kér amach” olmaktan ¢ok
“hizmet amagli” uygulamalar yaptiklar1 gézlemlenmistir. Bu uygulamalar
arasinda; gelen yat sahipleri ile daha yakindan ilgilenerek (iliskiler
yonetimini dikkate alarak) hem miisteri memnuniyet diizeyini artirmaya
calistiklart hem de potansiyel miisteri olusturmak icin yeni stratejiler ve
taktikler gelistirdikleri goriilmiistiir.

Cesme Marina Genel Miidiirii: “miisterilerimizin élen ya da hasta
yakinlart varsa hemen kontrol ediyoruz, sayet olumsuz bir durum var ise
tiziintiilerimizi iletiyoruz, dogum giinlerinde, evlilik yildoniimlerinde, ozel
bayramlarinda, yilbasilar da hatirlanmak amaciyla da kendilerine e-mail
gonderiyoruz.  Ayrica, ii¢ donemdir Marina’ya devamli  gelen
misafirlerimize geldikleri giin, meyve sepeti ve benzer hediyeler
gondererek, kendilerine ne kadar deger verdigimizi kanitlamaya
caligstyoruz “demistir.

Didim Marina Genel Miidiirii konu ile ilgili olarak; “Gelen yat
sahibi misafirlerimize havalarin sicak olmast nedeniyle soguk haviu
vererek onlarin serinlemelerini saglyoruz, ayrica su, limonata servisi
yapryoruz, Gilinliik turlarimizi  artirmak icin zeytinyagi, zeytinyagi
sabunu, incir sepetleri koyarak c¢evreyi gezmelerini tesvik ettirici
hediyeler veriyoruz. Bunlari dekoratif olarak da kullanmalar: igin
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sepetlerin dizaymina ozen gosteriyoruz. Bundan onceki yillarda yillik
tekne sahiplerine su gecirmez denizci ¢antasi, el feneri, havlu, sal vb.
hediyeler de verdik” demistir.

4.2.4. Marinalarin Rakipleriyle Benzer Yonleri ve Uluslararasi
Hizmet Kalitesi

Marinacilikta uluslararast standartlar tam olarak olusmamis
olmakla beraber tam bir pazarlama yaklasimi da mevcut degildir (Eris,
2007 :48) Bununla birlikte yatcilikla ilgili ¢esitli kurumlarin belirlemis
oldugu kriterler mevcuttur. Her iki marina da yurt iginde ve yurt disinda
yatcilik ile ilgili kurumlar tarafindan belirlenen kriterler tizerinden 6diiller
almislardir.

Cesme Marina 5 yillik bir isletme olmasina ragmen Tiirkiye’de
ii¢, Diinya’da bir toplam dért adet “En Iyi Marina Odiilleri’ni almistir.
S6z konusu oOdiiller arasinda; “En iyi mimarlik projesi”, “En iyi marina”,
“En iyi turizm yatirimi” ve Diinya Denizyolu Tagimaciligi Altyapisi
Birligi’ne (PIANC) bagli Rekreasyonal Denizcilik Komisyonu tarafindan
2014 PIANC Marina “Ustiin Tasarim Jack Nichol Odiilii”diir.

Alinan odillerin siirdiiriilebilirligi adina Cesme Marina Genel
Miidiirii’'ne marinada neler yapildig1 soruldugunda: “Tekne sahiplerine
konaklamalarindan sonra anketler veriyoruz, misafir defterine isterlerse
yazi  yazabiliyorlar, sikayet panolari mevcut, mail yazdiklarinda
dogrudan genel miidiirliige giden bir sistem kuruldu. Bu sistem ¢ok aktif
bir sekilde ¢alisiyor ve aminda miisteriye donme imkani olabiliyor”
seklinde agiklamada bulunmustur.

Yat kaptanlarinin Didim Marina’dan almis olduklar1 hizmeti
Avrupa’daki hi¢gbir Marina’da géremeyecegini sdyleyen Didim Marina
Genel Miidiirli: “24 saat boyunca Marina’da muhatap olacaklart
birilerini bulmalarinin ¢ok onemli bir hizmet oldugunu” belirterek 2014
yilinda D-Marin Didim Marina Uluslararas1 Yat Limanlari Birligi
(TYHA) tarafindan diizenlenen ‘Yilin Marinast Yarismasi’nda (The
Marina of The Year Award) ‘En Iyi Uluslararas1 Marina’ kategorisinde
ikincilik odiiliini aldiklarini sdylemistir. Ayrica Tiirkiye Cevre Egitim
Vakfi’nin (TURCEV) diizenledigi Mavi Bayrak Cevre Etkinlikleri’nin
jiirisi tarafindan “Icerik ve Dosyalama” kategorisinde &diile layik
goriilmiistiir. Didim Marina “7. Altin Cipa” Odiillerinde “marina
igletmeciligi” konusunda da 6zel bir 6diil almistir.
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Her iki Marina yoneticisinin verdikleri yanitlar dikkate
alindiginda, marina yonetimlerinin 6zellikle “marinalarin markalagmast”
yolunda ¢ok dnemli adimlar atarak kendilerini gelistirdiklerini sdylemek
miimkiin olabilir.

4.3.Marina Yoneticilerinin Marka Konumlandirma Konusundaki
Gelecek Beklentileri

Bat1 Akdeniz’deki rakip marinalarindaki doluluk, kirlilik, yiiksek
fiyatlar, yabanci yatgilarin alternatif destinasyon olarak Dogu Akdeniz’i
secmesine neden olmaktadir. Ayrica Tirkiye’deki marinalar, 1iyi
tasarlanmig ve baglama kapasitesiyle olduk¢a iyi olduklarindan
Tiirkiye’yi bekleyen ¢ok belirgin bir avantaj vardir. Tiirkiye bu firsati iyi
degerlendirmelidir.

Arastirmanin  bu boliimiinde marina yoneticilerine gelecek
donemler igerisinde ne tiir stratejiler gelistirdikleri, bu stratejiyi uygulama
asamasinda olas1 karsilasacaklari engellerin ya da avantajlarin neler
olabilecegi sorulmustur.

Didim Marina Genel Miidiirii: “Genisleme yatirimlarimizi sadece
karada yapabiliyoruz. Deniz tarafinda ilaveler yapmak istediginizde ciddi
bir biirokrasi engeli ile karsilastyorsunuz. Denizi doldurmamiz
durumunda, marinamin ihtiyact olan pek ¢ok yapisal soruna da ¢oziim
bulunmus olabilecek. Kis doneminde gelen biiyiik yatlarin bakim-onarim
ve uzun streli kalislarini marinada saglayabilmek igcin marina icinde
insaat baslatmak zorundayiz. Bu ortami saglayabilirsek, Akdeniz
Canagi’nda en giiclii Marina olabilme imkammiz olabiliyor. Ancak
Devlet tegvikleri ne yazik ki yeterince verilmiyor. Ben, otel igletmeleri
sektoriinden geldim. Otel isletmelerin de deviet enerji indirimi yapiyor,
yat limanlart da bu uygulamadan yararlanmali” seklinde agiklamada
bulunmustur.

Cesme Marina Genel Miidiirii konu ile ilgili olarak: “Burada bir
dogal parkin olmayist biiyiik bir eksiklik ayrica bolgenin bir hikayesinin
yazilmast gerekiyor. Marina’lart destekleyen destinasyonlar yaratilirsa,
her yil gelen yat sahiplerinde ciddi bir artis olabilecegine inaniyorum.
Marina yatirimlarimin siirdiiriilebiliv olmast igin devlet destegi sart,
belirli siirelerle marina alanlarimi  kiralayan isletmelerin  her isi
vapmalar: miimkiin degil ” demistir.
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5. SONUC VE ONERILER

Tiirkiye hem cografi konumu, iklimi, yat glizergahlari, tarihsel ve
kiiltiirel degerleri hem de marinalarinin hizmet kalitesi bakimindan
yatcilik igin biiylik bir potansiyel tasimaktadir. Buna ragmen deniz
turizmi ve yat baglama kapasitesi bakimindan aldig1 yiizde 3 lik payla
Italya, Ispanya, Fransa gibi iilkelerin gerisinde kalmaktadir.

Diinyada marka olmus marinalara sahip olabilmek ve marka
olmanin avantajlarindan faydalanabilmek i¢in marina pazarindaki mevcut
ve potansiyel pazar boliimlerini belirlemek, hedef pazar se¢imi ve
belirlenen hedef pazara uygun stratejiler ile marinalarin kendini en uygun
seklide konumlandirmasini saglamak gerekmektedir.

Goriismeler  sonucunda ~ Marina  yoneticileri Avrupa
standartlarinda hizmet verdiklerini belirtmislerdir. Uluslararasi pazarlarda
yer almak i¢in tanitim agisindan Cesme Marina’nin, Camper&Nicholsons
ile ortakliginin ona pazarda Onemli bir avantaj getirecegi kesindir.
Benzer sekilde D-Marin Didim Marina’da, Dogus grubuna ait diinyanin
farkli yerlerindeki diger marinalarla iletisim halinde olmasi nedeniyle
taninabilirligini kolaylikla gosterebilecek bir glicte olabilir.

Ayrica, Marina yoneticilerinden alinan bilgiler dogrultusunda
tanitim amacgli gidilen fuarlarda yapilan workshoplar, yat sahiplerine
“yeni bir destinasyon” sunma acgisindan alternatifler gelistirebilecektir.
Marinalarin iiye olduklar1 yat kuliipleri araciigi ile de yeni yat
sahiplerine ulasmak miimkiin olabilecektir. Yatcilikla ilgili web sayfalari,
diizenlenen uluslararasi yarigsmalar, dergiler, sosyal medya ve benzeri her
tirli tamitim araci Cesme ve Didim Marina’larinin  tanitimini
kolaylastiracak ve g¢ekici hale getirecek 6zelliktedir.

Uc tarafi denizlerle ¢evrili olan iilkemizde marinaciligin
gelismesi  gerekmektedir. Bu ¢ergevede, yeni yatirim noktasinda
yatirimcilarin  kars1 karsiya kaldiklari, uzun zaman alan biirokratik
islemler, izinler, onaylar ve bunlarla ilgili kurum/kuruluglarin fazlalig ile
yetki karmasasi, daha yatirim tamamlanmadan {istlenilmek zorunda
kaliman mali yiikiimliiliikler vs. gibi hususlar yatirimlarin gergeklesme
siiresini uzatmakta ve mevcut marinalar1 da zorlamaktadir. Bu itibarla,
Tiirkiye'nin yatcilik ve yat limani isletmeciliginde yakaladigi riizgén iyi
degerlendirebilmesi, siirdiriilebilir gelismeyi saglayabilmesi i¢in
biirokrasinin azaltilmasi, devlet destegi saglanmasi, marinalarin iyi
kalitede hizmet vermeye devam etmesi, marinanin bulundugu
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destinasyondaki tiim kurumlarin belediye, soforler odasi, emniyet, sivil
toplum kuruluslari vd. ortak ¢alismalarda bulunmalidir.

Universiteler ile marinalar arasinda ortak calismalarin arttirilmasi
gerekmektedir. Mevcut akademik calismalar bu asamada yetersiz
kalmaktadir. Konunun hem pazarlama alaninin (markalagsma ve marka
konumlama) hem de yonetim biliminin (marka kiiltiirii ve marka stratejisi
yaratma) icinde olmasi agisindan oldukga zorluklar yaratmasi acisindan
aslinda bu haliyle bile literatiire oldukga ilging bir katkida bulunmusg
olabilecegi diisiiniilmektedir. Ciinkii, yapilan arastirma heniiz bir “pilot
caligma”  niteligindedir.  Tirkiye’de marinalarin  “markalagmasi”
konusunda heniiz yeterli calisma yapilmamistir. Ayrica markalagsma
konusunda ne gibi kriterlerin daha oncelikli incelenmesi konusunda da
literatiirde bir yonlendirme bulunmamaktadir.

Cevre iilkelerdeki marinalar1 dikkate alarak bu marinalarin neden
yat sahipleri tarafindan tercih edildiklerinin belirlenmesi durumunda,
iilkemizde oldukca basaril1 ve karli olduklar: diisiiniilen iki ayr1 igletmeye
ait marinalarda bu tir bir arastirma sonucunda getirilecek olan
“Onerilerin” 6zellikle marina yonetimleri kadar devlet ve yerel yonetimler
icin de yararli olacag agiktir.

Aragtirmanin = son asamasinda her iki marinanin genel
miidiirlerine yonettikleri marinalar1 da dikkate alarak iilkemizde
marinalarin ~ markalagsmalar1  konusunda  neler  yapilabilecegi
soruldugunda, alman yanitlar su sekildedir: “Marina ve yat liman (yat
baglama yeri) kavramlari birbirinden ayrimali yat limani sadece gemi
baglanan belli temel ihtiyaclarin karsilandigi bir yer olmalidur;yurt
icinde ve yurt disinda Workshop’lar diizenlenmeli, yabanci turizmciler ile
baglanti kurulup, yat sahiplerinin Tiirk marinalarina gelmeleri igin tesvik
edilmelidir. Marinalarin bulundugu il ve ilce belediyeleri ile ¢cok yakin
iliskiye girmek gerekmektedir. Yerel yonetimlerin destegi mutlaka
alimmaldwr. Gelen yat sahipleri marina disina ¢iktiklarinda —yerel
hallkin-yasadigr yerleri gormek istemektedirler. Lokantalar, barlar,
aligveris merkezleri eger yat sahiplerinin tercihlerine gore olmasi cevre
ile ilgili arzulanan tatmin duygusunun da saglanmig olmasi énemlidir.
Yat sahipleri her ne kadar deniz yoluyla da gelseler bulunduklar: yerde —
tarihi alanlari- da gérmek istemektedirler. Bu yeni —destinasyon-imkani
pek ¢ok turizmci igin de bir firsat yaratacaktir. Son olarak marinalara
gelen her yeni yat, ¢evre halki igin de bir —ig imkani- yaratmaktadir.
Ornegin; marina boyacisi, marina désemecisi, oto elektrik¢isi gibi yatlar
icin de elektrik¢ilerin kendilerini uzmanlagtirmalart durumunda giinliik
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almis olduklart iicretlerde ve gelirler de bir artisin olmasina yardimci
olacaktir”.

Uluslararasi1 arena da, Tirk markali marinalar ile taninmis
marinalar kulvarinda kosmak pek akillica gozilkmese de, hedef pazari
olusturan kitlenin de beklentilerinin her an doniisecegini tahminleyerek
yapilacak stratejilerin ele alinan marinalar i¢in avantajlar getirecektir. Bu
arastirma bu agidan “yat turizmi” i¢in 6nemli bir veri; hem de bir pilot
calisma olmasi nedeniyle diger iilkemizdeki marinalar da bu tiir
derinlemesine bir arastirma yapilarak diger marinalar da ne tiir ekstra
faaliyetler diizenlenerek pazarda “farklilasmanin” ve “markalagmanin”
miimkiin olabilecegi 6nem arz etmektedir.

Marka Konumlandirma Asamasinda Kullanilacak Rehber Oneriler

1. Marka konumlandirma asamasinda; sahip olunan {iirlin kategorisinin
bir iiyesi olundugunun vurgulanmasi ile baslamalidir. Bu agamada
Cesme Marina, “Camper&Nichols™un iiyesi olmasi agisindan hedef
pazarda bir Oncelik kazanacaktir. Aymi sekilde Didim Marina’da
Dogus Grubunun diinyadaki diger marinalarda etkin olmasi nedeniyle
taninabilirligi daha hizli bir sekilde saglanabilecektir.

2. Markanin iiriin kategorisindeki farkli oOzellikleri ya da noktalar
miisterilere iiyelik bilgisinden sonra verilmelidir. Ciinkii miisteri dnce
irliniin ya da hizmetin ne oldugunu bilmek ve tanimak ister. Daha
sonra diger markalarla karsilastirir. Bundan dolay1 birbirinden ayri
pazarlama programlariyla miisteri once bilgilendirilmeli daha sonra
farklilik noktalar1 konusunda egitilmelidir. Bu asamada her iki
marinanin  tanittmin1  yaparken iyi bir planlama yapmak
gerekmektedir. Ornegin; Didim Marina’nmn yat miisterilerinin daha
cok “yabancilar” olmasi stratejik planlamanin ¢ok daha farkh
boyutlarda yapilmasini zorunlu kilar. Bu farkli boyut, ¢evrede taninan
marinalardan ne gibi 6zellikler ile tercih edilen bir marina olmasi
gerektiginin her bir iletigim araci ile iyi duyurulmasi gereklidir. Cesme
marina ise daha ¢ok Tiirk yat¢ilarina hizmet etmektedir, Cesme’deki
diger marinalardan farkinin ne oldugunun gosterilmesi gerekir.
Ornegin; fiyat bakimindan Altinyunus Marina’dan daha uygun fiyatli,
Alagati Marinadan daha pahali ise burada bulunan miisterilerin
tercihlerini dikkate alarak her iki marina miisterisini ¢ekmek igin
farkli alternatif segenekler sunmak yararli olacaktir. Eger ki bu
miisteriler arasinda Istanbul’dan gelerek yatlarini biitiin kis boyunca
bu sahil seridinde birakmayi diisiinen yatgilar i¢cin uygun fiyatl,
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kaliteli hizmetler sunan segenekler belirlenmelidir. Bu uygulamalar
isletmelerin {iretim birimlerinde baslayan “butik iiretim” tarzina
benzer sekilde her bir miisteriyi kategorize ederek “butik hizmet”
seklinde doniistiirmek gerekmektedir. Asli 6nemli olan strateji ise
cevre lilkelerdeki marinalara ne sekilde fark yaratilacagina yonelik
taktiklerdir. Bu arastirmada miisterisinin biiyliik bir ¢ogunlugunun
yabancilardan olustugunu bildigimiz ve daha ¢ok “kigin” yatlarini
baglayan yat sahipleri i¢in ¢ok biiylik imkan yaratan Didim D-Marin
icin kiyaslamalar sonucunda elde edilen veriler dogrultusunda g¢ok
secenekli alternatif ¢oziimler sunarak yat sahiplerine ve kaptanlara
yeni destinasyon imkanlar1 sunabilmektir.

3. Farklilik noktasi iki 6nemli 6zellik tagimalidir. Miisteri tarafindan arzu
edilen olmali ve marina yonetimleri tarafindan da bu istekler
sunulabilmelidir. Farklilik noktasinin miisteri tarafindan arzu edilen
olmasi; hedef miisterilere kisisel olarak uygun ve onlar ic¢in bu
farkliligin 6nemli olmasini ifade edebilmektir. Marina yonetiminin bu
farklilig1 sunabilme yetenegine sahip olmasi ise; hizmetin/ iirliniin
isletmenin/marina yonetiminin séz verdigi performansi saglamasi,
isletmenin markaya karsi talebi uyandiracak reklamlari1 yapabilmesi ve
bu farkliligi zaman i¢inde siirdiirebilmesini ifade eder. Bu noktada
reklamlar ile, iiyelikler ile her iki marinanin neden yat sahiplerine
kendi marinalarinin tercih edilen olduklarimi agik bir sekilde
gostermeleri ve ikna etmeleri gerekmektedir.

4. Markanin benzerlik ya da farklilk noktalarindan biri yiiksek
konumdayken digeri diisiik ya da her ikisi de yiiksek konumda
olabilir. “yiiksek kalite, diisiik fiyat” veya “liiks ve yiiksek kalite” Bu
iki alternatif arasinda marina yonetiminin hangi kriterler ile pazarda
var olmak istediklerini belirlemeleri gerekir.

5. Markanin konumu zaman iginde giincellenmelidir. Giincelleme iki
nedenden dolay1 gereklidir. Birincisi miisterinin st diizeydeki
gereksinmelerini karsilayacak “marka degerini” olusturmak ve
boylece markanin anlamini derinlestirmek i¢in giincelleme 6nemlidir.
Ikincisi, de@isen rekabet kosullarina cevap verebilmek igin
“giincelleme” oOnemlidir ¢linkii marka yaratip konumlandirildiktan
sonra rekabet kosullar1 marka konumunun degismesi i¢in zorlayici
olabilir. Pazar her gecen giin degismektedir. Yatgilik pahali bir
sektordiir, hizmet beklentileri her zaman artmaktadir. Kalici ve siirekli
bir pazarda kalabilmek sadece marina yoneticilerinin degil, devletin
politikalarina, bakanliklarin bakis agisina, yerel yoneticilerin konuya
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hassasiyetine bagildir. Bu {iglii- dortlii sa¢ ayaklarinin  dimdik
durabilmesi i¢in dinamiklerin iyi belirlenmesi, buna gore
kurgulanmas gerekir.

Akdeniz ¢anagindaki diger marinalarla karsilastirildiginda hizmet
kalitesi agisindan belirgin stiinliikleri olan Tiirk Marinalar1 daha etkin
pazarlama yontemleri kullanarak marka imaji yaratma yoniinde de
avantaj saglayabilirler. Marinalar pazarlanirken destinasyon pazarlamasi,
sehir pazarlamasi ve iilke pazarlamasi kavramlarindan bagimsiz hareket
etmek miimkiin degildir. Diinyada isim yapmis marinalarin 6énemli bir
boliimiinde asil ¢ekici unsur onu barindiran turistik merkez veya kentin
imajidir. Bu nedenle, marinalarin pazarlama stratejisi mutlaka iilkenin
turizm pazarlama stratejisi ile entegre bir bi¢imde ele alinarak
yonetilmelidir.
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YAZARLARA DUYURU

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

Yaz1 Karakteri ve Sayfa Diizeni

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

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

Uzunluk ve Sayfa Numaralar

Yayimnlanmak tiizere gonderilen g¢aligmalarin uzunlugu, ekler ve
kaynak¢a dahil 30 sayfayr ge¢memelidir. Buna karsin, Editor
ve/veya Yaym Komisyonunun uygun goérmesi durumunda, daha
uzun calismalar da degerlendirme siirecine alinabilir. Gonderilen
caligmalarin en az 10 sayfa uzunlugunda olmasi beklenmektedir.
(Calismaya sayfa numarasi verilmemelidir.

Makale

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

— Baslik,

— Oz, anahtar kelimeler,

—  QGiris,

— Ana metin,

—  Sonug,

— Aciklayici notlar (eger varsa),

— Kaynakea

—  Ekler (eger varsa).
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Makalenin Bashgi

Tiim harfler biiyiik, kalin (bold), Times New Romanyazi
tipindel2 puntoortalanmis olarak yazilmali ve iki satir
asmamalidir. Tiirkge makaleler i¢in baghigin ingilizcesi ve ingilizce
makaleler i¢in de basligin Tiirkcesi yazilmalidir.

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

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

Yazar(lar)in kimliklerini belli edecek bilgiler (bagli bulunduklar
kurum, elektronik posta adresleri) alt bilgi alaninda
bulunmalidir.Yazar sayisinin birden fazla olmasi durumunda, Dergi
Editorliigii ile yazarlar arasindaki iletisimi saglayacak yazar
belirtilmelidir.  Iletisim  kurulacak  yazarmm  belirtilmemesi
durumunda, makaleyi dergiye gonderen yazar ile iletisim kurulur.

Oz ve Anahtar Kelimeler

Makalenin basinda, en az 150, en fazla 180 kelimeden olusan
Tiirkge ve ingilizce dzetler yer almalidir. Ozetlerde; amag, ydntem,
bulgular ve sonug bilgilerinin yer almasina 6zen gosterilmelidir.
Tirkgce ve ingilizce Ozetler igerisinde atifta bulunulmamali ve
kisaltma kullanilmamalidir.

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

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

Ozetlerin altinda bir satir bosluk birakilarak, Tiirkce ve
ingilizce olarak, konuyu en iyi sekilde ifade eden bes (5) anahtar
kelime yazilmalidir.

148



Yazilar Tiirkce ve Ingilizce dillerinde yazilmis olabilir.
Ancak tiim ¢alismalarda Tiirkge ve Ingilizce bashklan ile birlikte
Ozet / Abstract bulunmalidir.

Ana Metin ve Boliim Bashklar

Ana metin Microsoft Times New Roman yazi karakteri
kullanilarak 11 punto ve iki yana yasl olarak yazilmalidir. Paragraf
oncesi ve sonrast tek paragraf araligi (0 nk) verilmelidir.
Paragraflarin ilk satirlart 1 cm igerden baglamalidir. Makalenin ana
baslik ve alt basliklar1 1., 1.1., 1.1.1 gibi ondalikl sekilde, Giris’ten
baglayarak (Kaynak¢a hari¢) numaralandirilmalidir. Metin
icerisinde en fazla {iciincii diizeye (1.2.4. gibi) kadar alt ayrim
acilmali, ihtiya¢ duyulmasi halinde, daha alt diizeydeki basliklar
numara verilmeden italik ve koyu olarak yazilmalidir.

Yazilarin ana bashigini olusturan ciimlenin tiimii “BUYUK
HARFLERLE ve KOYU (BOLD)” yazilmalidir. Ikinci alt
bashiklar ise “ilk Harfleri Biiyiik ve Koyu (Bold)” yazilmalidir.
Ana ve alt bagliklar Times New Roman yazi tipinde, 12 punto ile
yazilmig olmalidir.

Tablo ve Sekiller

Tablo ve sekiller sirasiyla numaralandirilmali (Tablo 1, Tablo 2,
Sekil 1 gibi) ve metin icerisinde bulunmasi gereken yerde
olmalidir. Tablonun ismi tablonun iistiinde yer almahdir. Sekillerin
ismi ise seklin altinda yer almalidir. Tablo ya da seklin basliginin
ilk harfleri biiylik olmalidir. Tablo veya sekle iliskin kaynakca ise
tablo ya da seklin altina yazilmahdir. Tablo ve sekiller,
basliklariyla beraber metin i¢ine ortalanarak yerlestirilmelidir.
Tablo ve sekiller ile metin arasinda bir satir baglik birakilmalidir.
Tablo, sekil vs. i¢cindeki metin 9-11 punto araliginda olmalidir.
Akis1 bozan tablo veya veriler, calismanin sonuna “Ek” olarak
konulabilir.
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Tablo ve Sekil Basligi Ornek:

Tablo 1:Limanlarda Performans Olgiimiine Yénelik Yazin
Taramas1 (11 punto)

Sekil 1:Calismanin Kavramsal Modeli (11 punto)

Matematiksel Denklemler ve Formiiller

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

Kaynak Gosterme

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

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

Iki yazarli galismalara atifta bulunuldugunda her iki yazarm da
soyadin1 yazilmalidir. Yazar sayist1 iic ve iigten fazla olan
caligmalara atif yapildiginda, sadece ilk yazarin soyadi ve “vd.”
yazilmalidir. Yazar(lar)in ayn1 yil birden fazla eser yayimnlanmis
caligmalarina atif yapilmis ise, yayin yilinin sonuna (a,b,c, vb.) gibi
semboller yazilarak kaynaklar birbirinden ayrilmasi saglanmalidir.
Ciimle sonunda birden fazla ¢aligmaya atifta bulunuluyorsa, bu
kaynaklar parantez igerisinde yayin tarihine siralanmali ve aralarina
noktal virgiil (;) konulmalidir.

Metin Icinde Atif Gosterimi

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

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

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

Aciklayicl (Son) Notlar

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

Kaynak¢a

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

Metin i¢inde atifda bulunulan veya alinti yapilan eserlerin
kaynakcada gosterilmesine iliskin bazi Ornekler asagida
goriilmektedir.
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Metin I¢erisinde Kaynak Gésterilmesine iliskin Ornekler

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

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

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