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Onsdz

Gemi Makineleri Istetme Mihendisleri Odasl, insanin refah ve mutiulujunu amaglayan,
insan onuruna ve emedine saygili, kamu yararmi éncelikli olarak g6z dnlinde tutan
her tUrll siyasal, ekonomik ve toplumsal projenin yanindadir. Bu gergevede, Gemi
Makineleri isletme Mithendisleri Odasi, genel llke politikalarina iligkin her geligmeye
miidahil olacaktir. Bireyse! va da kiiglk grup ¢ikarindan uzak, toplumun ortak yararina
odaklanmis ve bilimsel ve teknik temeller lizerinde geligtirecedi ¢ézim dnerilerini
yine toplumun 8nine segenek olarak getirme gdrevini her ddnemde oldugu gibi
énimizdeki dénemde de slirdirecektir.

Gemi Makineleri isletme Mihendisleri Odasy, insani ve insan emegini merkeze koyan,
bir yandan denizcilik faaliyetlerinde kamunun etkin g&zetim ve denetimini saglarken,
diger taraftan sdz konusu faaliyetlerin ¢evrenin karunmasini da gozeten, teme!
olarak ekonomik kalkinmaya ve yoksullugun azattilarak gelir dadiliminin dizeltiimesi
hedeflerine yonlendirilen bir “ulusal denizcilik politikasi” olugturmanin, gerek
toplumun yarari gerekse denizcilik sektorindn gelisimi bakimindan son derece biylk
dnem tagidids gdrastndedir.

Bu cercevede, Gemi Makineleri Isletme Milhendisleri Odasi olarak, Ulusal Denizcilik
Politikasi'nin gelistirilmesine yénelik savundugumuz temel ilkeler agafjida
siralanmaktadir:

a) Denizcilik faaliyetierinde amag, insanin refah ve mutlulugu, insan onuruna ve
emedine saygi olmali, kamu yarari éncelikli olarak gz dninde tutuimalidir.

b) Denizcilik sektériinin gelistiriimesine yonelik olusturulacak tim amag ve hedefler
ile uygulamalar, her seyden énce bilimse! ve teknik temeller {zerinde geligtirilmelidir.
Bu cercevede, stratejik dnemi buiunan denizcilifin, gerek kaynaklarin etkin kullammi
gerekse is giivenligi ve is¢i saghg esaslarina uygun gahgtirimalars bakimindan kamu
eliyle yaptmasi genel tercih olmaldir.

¢) Denizcilik sektoriinde gemi insadan gemi isletmeye, balikgiliktan yatgiliga kadar
her asamada ileri teknoloji kullanimi amaglanmalidir.



d) Denizcilik faaliyetlerinin kaynak kaybina yol agmadan; akilci ve ekonomik kurallara
gore ve isci saghidi ve is glivenligi esaslari ¢cercevesinde yuritiilmesi, bilimsel ve
teknik bitginin kullanimi ile mmk{ndir. Bu durum, sektrde bilim ve teknolojinin
uygulayicisi olan mithendislerin istihdamint gerekli kilmaktadir. Denizcilik faaliyetinin
her agamasinda, en az bir mihendisinin varlig zorunlu olmalidir.

e) Cevre faktorl géz ardi edilerek faaliyetterinin yiirttiilmesi, iginde bulundugumuz
ylizyilda mimkin degildir. SUrdartlebilir kalkinma kavrami icerisinde ya denizcilik
ya cevre dayatmasi bulunmamaktadir. Denizcilik sektdriinde, gevre dostu teknoloji
ve yontemlerin kullanilmast, denizcilik sireglerinde ya da sonrasinda cevrenin

korunmasina ya da yenilenmesine ydnelik nlemlerin alinmasl, sektériin geligimini
engellemeyecek, aksine genel anlamda sektériin gelisimine yanelik katkiyi vapacaktir,

f} Toplumun, bir istindam alani ve gelir kaynag: olarak denizciligin &nemi hakkinda
egitiimesi, sektdrun gelismesi bakimindan son derece nemlidir.

g) Toplumsal, ekonomik ve gevresel bakimdan stirdiirllebilir bir denizcilik sektdrinin
geligimi; deviet, sektdrde faaliyet gésteren kurum ve kuruluslar ile demokratik kitle
orgutleri ve sivil toplum drgUtlerinin yapict ishirligi ile mumkindar.

Gemi Makine isletme Mihendisleri Odasi, {ilkemiz denizcilik politikalarinin yukarida
belirlenen ilkeler dogrultusunda sekillendirilmesi ve yasama gegiritmesi hususunda
kendisine diisen gorevleri yerine getirecek, bu amaca yonelik olarak her tirlQ cabayi
goOsterecektir.

Feramuz ASKIN
Gemi Makineleri Isletrne Miihendisleri
Odas! Ydnetim Kuruiu Baskan



Denizcilik Sorunlari

Denizcilik sektérd, (lkelerin diinyaya acihmi, ekonomik gelismeleri ve jeopolitik
giicleri bakimindan en 8nemli sektdrlerden biridir.Bu agilim ve beraberindeki ticari
iliskiler ne derece gligl{i olursa, o Ulkelerin de ekonomik glgleri o derecede yiiksek
olabilmektedir.

TUrkiye, Bogazlar ve buradan agllarak karadeniz, Ege ve Akdeniz Uzerinden sadece
kiyisi olan Glkelerle bile ciddi bir deniz ticareti potansiyeline ve buradan agiimla
denizastri Ulkelerle de kolay ticari iliskiler kurabilecek bir olanaga sahiptir.
Denizcilik temel olarak sadece deniz tagimacihig dedil, turizmden su Grlnlerine,
enerji Uretimine varan baska alanlarda da dnemli bir bagliktir. Tabi burada konumuz
temelde deniz ulagtirmacihgi ve buna bagli diger enddstri dallari ve bunlarin
sorunlarinin irdelenmaesidir.

Diinyada sadece deniz tagimaciligt ve gemi ingaati sektdrlerini motor gug olarak
kullanarak kalkinmalarini sagtamus Glkelerin varligi da konunun dnemini anlamak
bakimindan dederli bilgilerdir.

TMMOB ve badglisi tim odalarla birlikte, Gemi Makinalari [sletme Mihendisleri odamiz
da, Utke kaynaklarinin ekonomik kuflanimi, Glke ve vatandag yararina yatirimlarin
gelistirilmesi, kaynaklarimizin insarimiz lehine dogru kullanimi agisindan tzerinde
diisen sorumluluklari yerine getirmeye ¢alismakta, bu amacla btiin alantarinda her
tiirli bilimsel gahgmayt, etkinligi ortaya koymakta ve desteklemektedir.

Utkemiz, bulundugu cografi konumu nedeni ile, neredeyse dogal bir gegis, dogal bir
koprd, dogal bir ulagim alani iken, tarihte bu konuda 8nemli bie kesisme ve ticaret
merkezi olarak kendini ifade edebilmisken, ginimiizde bu olanakiarindan yeterince
faydalanamamaktadir.

Bu baglamda, deniz ticaret filomuzun istenilen diizeyde olmadidi agtktir.Denizcilik
faaliyetlerinin nemli bir bdlimnd teskil eden Turk gemi inga sanayi, uzun vadel
ve istikrarli bagimsiz bir gelisme politikasina sahip degildir ve yeterince tegvik
gérmemektedir.Son zamanlarda bu alanda atilan adimlarin da Ulke gergekleriyle ve
gelecedinin tanimlanmasiyla ne kadar &rtlstigl ayrica degerlendirilmelidir.
Tiirkive’nin denizcilik sektorinde uluslararasi platformda hak ettigi yere gelebilmesi
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igin diinya standartlarina ve teknolojik geligmelere uygun limantara sahip olmas,
geligen tagimacilik ve liman teknolojilerine ayak uydurmasi, ulusal ve uluslararas
denizcilik politikalarini olugturmasi, dig ticaret tagimalarinda payini yiikseltilmesi,
deniz turizmi ve yatcilida, balikgtlia nem vermesi ve uluslararasi platformda
saygiligimizin artmasi igin Liman ve Bayrak Devleti kontrol mekanizmasini sagjlamasi
ve gelistirmesi gerekmektedir.

Bu gtn dinya ticaretinin yaklasik % 80'nin, lilkemizin ithalat ve ihracat tagtmalarinin
ise yaklagtk %90k b8limi deniz yoluyla yapiimaktadir, Son yiilarda diinyada
kaptdan kapiya tagimacilik 6nem kazanmig, demiryolu, havayolu, karayolu ve
denizyolunu bltiinlesmesi olan goklu tagimaciitk sistemi “kombine” tasimaciiik
gelismeye baglamigtir. Onlimuzdeki dénemde kombine tasimaciigin agirhgin artirmast
beklenmektedir.. Bu nedenle Tiirk Deniz Ticaret Filosunun nice! ve niteliksel olarak
tagtma talepleri ile uyumlu, dlinya standartlarina ve teknolojik gelismelere uygun
bir yapiya kavusturulmasina 6nem tagimaktadir.Ancak Tirk bayrakl gemilerimizin
bu tagimalardan aldidi pay son derece dasiiktir,

Denizcilikte daha etkin ve séz sahibi bir {ilke olabilmek icin, deniz tagimaciigi ncelik(i
hale getirilmeli ve gerekli entegrasyon ¢alismalar yapiimahdir.Limanlar, marinalar,
lojistik hizmetleri, tersanecilik hizmetleri, kilavuzlukve rémorkaj hizmetleri ,denizde
emniyet ve ¢evre glivenligi alanindaki hizmetler, bayrak ve liman devieti kontrolleri
etkin bir bigimde denizciligin gelisebilmesi iin irdelenmeli, yeni yapilanmatarin
olusmasi ve mevzuatlarin glincellik kazanmasi sagtanmahdir.

BatUn bu konutarin detayl olarak incelenecedi bu sempozyumun (ilkemize ve
denizcilik camiasina yararh olacadina inaniyor, basta TMMOB Gemi Makinalari isletme
Mihendisleri Odasi olmak Uzere, dlizenteme kuruluna, yiritme kuruluna ve emedi
gegenlere tegekkirlerimizi sunuyoruz.

Tuncay SENYURT

Gemj Ingaati ve Gemi makinalari Mihendisi
TMMOB YK Uyesi

Sempozyum Diizenleme Kurulu Uyesi
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Kapt. Ali CGMERT

TURK BOGAZLARINDA SEYiR YAPAN GEMILERIN
RADAR KULLANIMI VE BOLGE INSANLARININ
MARUZ KALDIGI ELEKTROMANYETIK KiRLILIK

Kapt. Ali COMERT

TURK UZAKYOL GEMI KAPTANLARI DERNEGI
Il. Baskan ve Yonetim Kurulu Uyesi

Caferaga Mahallesi, Damga Sokak, Iffet Gllhan is Merkezi
No:9 Kat:3 D:7 Kadikdy / ISTANBUL

Tel: 0216 348 81 44 Faks: 0216 348 8106
e-posta: ali.comert@ttnet.net.tr

SIPIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIDIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIVIIIIIIINH
GIRiS

Turk Bodazlarina iliskin bu gline kadar ¢ok sayida ¢aligma yapildi ve yazilar yazildi.
Bunlar genellikle:

1. Bdlgenin siyasi ve cografi dzellikleriyle ilgili,

2. Montro Sézlesmesine atifta bulunan,

3. Turk Bodazlarinda olusan kazalari inceleyen ve istatistik sonuglara ulasan,

4. Bslgenin gemilerin seyir glvenligi agisindan incelendigi,

5. Bélgedeki deniz trafiginin dogal gevre Uzerindeki mevcut ve olasi etkilerini
irdeleyen,

. Tiirk Bogazlarinin dogal, turistik ve tarihi 6zelliklerini vurgulayan,

7. Bu konularin biri veya daha fazlasini bir arada konu eden ¢alismalard!.

o)

Bu galismada ise bu gline kadar fazla ele altnmayan bir konuyu glindeme getirmek
amaglandi. Konumuz yukarida sayilan kenulardan farkli olarak, onlarla birlikte

degerlendirilebilecek ve onlari destekleyen bir yeni baghk olugturmaktadir. Bu baglik
da genel anlamda “Tirk Bogazlarindaki deniz trafiginin dogrudan dogruya gevrede
yasayan insanlara yonelik, insan saghigina iligkin etkileri" olarak ifade edilebilir. Tark
Bogazlarinda gerek ulagiian gemi boyutlari ve toplam tonajda, gerekse zaman birime
karsilik gelen gegig yapan gemi sayisinda, bir doygunluk noktasina ulagildigs, yetkili
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Kapt. Ali COMERT

kurumilarca ifade edilmektedir. Son yiliarda gelisen ve gemilerde kullarnimi artan
elektronik seyir ve muhabere cihazlarimin gemilerin miyar glivertelerine yerlestirilmis
cok sayida anten vasitasiyla kayda defer bir elektromanyetik dalga yayilimmi yakin
cevrelerinde olugturduklar bilinen bir gergektir. Calismamizda, bu gergekten hareketle
bazi sorular ortaya konuldu ve sorularin her biri irdelenmeye ¢alisiidr. Sorularimiz
Ozetle:

1. Elektronik cihazlari ¢aligir durumdaki gemilerin Tirk Bogazlan bélgesinden
gecisleri durumunda, bu gegislerden dolay: olusabilecek bir elektromanyetik
kirlilik s6z konusu mudur? Varsa, bu kirliligin boyutlari nedir? Elektromanyetik
datgalarin maruz kalan insanlar (zerindeki kisa ve uzun vadeli etkileri nelerdir?

2. TUrk bogazlarinda yasayan insan nlifusunun, gegici olarak bélgede bulunanlarin

- ve bu bdlgede denizde calisanlarin olasi maruz kalma durumlarr nedir?

. Maruz kalan insan sayist nedir?

. Maruz kalma sonucu olugabilecek bilinen, kesin veya olasi etkiler nelerdir?

5. Bu konuda afinabilecek dnlemler var midir? Varsa bu dnlemler nasif
uygulanabilir?

ELNE o8

Tlm bu sorulari bu calismada irdelemek, sorularin nihai cevaplarina ulasmak olarak
anlagiimamahdir. Glnk{ bu sorularin cevaplarini verebilecek olanlar, farkli bilimsel
disiplinlere bagh ¢ahisan uzmanlardir. Fakat bu konuda ilk tespitleri yapmanin ve
dogru sorulari sormanin sorumltulugunun Tirk Bodazlarinda olusan deniz trafigiyle
yakindan ilgili kigilerde olmasi gerektigi fikrinden hareket ettim. Bir denizci, bir
Uzakyol Gemi Kaptant, istanbul Bogazinda galisan bir Kilavuz Kaptan ve Tiirk Uzakyol
Gemi Kaptanlari Dernegi'nde goérev alan bir sivil toplum géniilliss ofarak konuyu
giindeme tagimayi gérev bildim. Her ne kadar ¢alismanin sonucunda, kendi bakis
agimizdan, uygulanabilir bazi ¢6zUm &nerileri getirsek de, amacimiz bu konunun
uzmanlarinin dikkatini Tlrk Bogazlart Gzerine ¢cekmektir. Elektrik, elektronik
miihendisligi, tip ve dzellikle halk saghgi, tibbi fizik ve biyofizik konusunda hilihazirda
Gok degerli caligmalar yapan uzmanlarin, konuya iliskin kurum ve kuruluglarin ilgisini
cekerek bu konunun gelistirilmesi hususunda galismalar yapmaya yénlendirici olmak
bu galismanin baslica amacidrr.

ELEKTROMANYETIK KIRLILIK NEDiR? NASIL OLUSUR?
INSAN SAGLIGINA ETKILER] NELERDIR?

GlnUmdizde elektromanyetik yayilimlarin insan saglig Gzerine olan etkileri bilimsel
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Kapt. Al CGMERT

gevrelerce blylk bir tartisma konusudur, Teknolojik gelismeter sonucu maruz
kaldigimiz elektromanyetik etkiler her gecen glin artmaktadir. Bu hszli ve dniine
gecilmez maruz kalma durumunun saghgmiz igin bir tehdit olusturup olugturmadid
konusunda, diinyada 1970'lerden bu yana sayilar| her gegen gin artan galismalar
strduriimektedir.

Atomlardan gesitli sekillerde ortaya ¢ikan enerji tirleri ve bunlarin yayilma sekilleri
elektromanyetik yayilim olarak adlandirilir Bir elementin en kiciik birimi nasil atomsa
, elektromanyetik 1sinlarin da en kiguk birimi fotondur . Fotonlarin kiitleleri yoktur
ve hoslukta 1sik hizinda enerji paketleri seklinde yayilirlar. Gordlebilir 15tk igin gegerli
ofan batln fizik kurallar tim elektromanyetik yayilim i¢in de gegerlidir.
Elektromanvyetik yayilimlar; yansima, emilim ve maddeyi gegebilme qgibi &zellikler
gdsterir.

Elektromanyetik dalgalar bitki, hayvan ve insan hiicreleri gibi biyolojik sistemieri
cesitli sekillerde etkilemektedir. Bu etkilesimi daha iyi anlamak igin Elektromanyetik
Spekirumu meydana getiren dalganin fiziksel zelliklerini bilmek gerekir.

Elektromanyetik dalga, dalga boyu, frekans veya enerjisi ife karakterize edilir. Bu
¢ parametre birbiri ile badlantiidir. Ayrica her bir parametre kendi bagina biyolojik
sistem Uzerine etkili clabilmektedir. Frekans arttikga fotondaki enerji miktar| da
artmaktadir. Elektromanyetik dalganin biyolojik sistemlere olan etkisinin bir kismin
alanin guctii ve bir kismini da fotonun enerjisi belirler.

DisUk frekansh elektromanyetik dalgalar "Elektromanyetik Alanlar” olarak adlandirilir.
Elektromanyetik alantarin yarattid sadlik risklerini inceleyen arastirmalarin sonuglarina
gore embriyo olusum sirecinden baslayan gelisim sapmalari tespit edilmist™, kiimes
hayvanlarinda mutasyona®® varan bozulumlara yol agtidi sonucuna varilmistir.
Yilksek frekanslh dalgalar ise "Elektromanyetik Radyasyon” otarak adlandirilirlar.
Elektromanyetik radyasyon iyenlastiran niikleer radyasyondan farkh olarak
iyonlastirmayan radyasyondur,

Buglin herkesin hemfikir oldudu, kesinlesmis, resmi olarak kabul edilmis
elektromanyetik yayllimdan kaynaklanan sadlik riskleri cokca ifade edilmese de
Diinya Saglik Orgutinin ysniendirmesiyle olusturulmus ulusal veya kurumsal sinir
degerler ve kontrol mekanizmatari mevcuttur. Bu bile kendi basina bir riskin belli
degerler ve kosullar i¢in kabulll anlamina gelir.
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Her gegen gln, deneylerde ve istatistiklerde elektromanyetik dalgalarin olasi saglik
tehditlerinden stz edilmektedir. Bu konudaki calismalar da geliserek devam etmektedir.
Ulagilan sonuglarda sinir degerlerin Uzerindeki maruz kalma dederlerinden séz
edilmektedir. Fakat bir goriige gore sinir dederlerin altinda kalan uzun siireli maruz
kalmalar dahi zamana bagl (kronik) etkiler olusturabilir. Cevre etkenlerine bagl
kanserlerin hemen degil, yillar sonra bagladig) bilinen bir gergektir. Ornedin sigara
bazen uzun yillar igildikten sonra akciger kanseri yapar. Asbestin akcider, akciger
zar ve periton kanseri yaptigr cok geg ancak 1970'lerde anlasiimustir. TUm énlemler
o tarihten itibaren aliniyorsa da asbest kaynakl kanser vakalarinin 2020"e kadar
devam edecegi ifade edilmektedir. Japonya'da atom bombasi attlisindan 10 yil sonra
kanser vakalar artmaya baglamistir. Buna benzer drnekler ¢ogaltilabilir.

Dlinya Saghk Orgiti (WHO) , 1996 yilinda basladigt, elektromanyetik enerji ve insan
etkitesimini konu alan EMF (ELECTROMAGNETIC FIELD) projesini halen gelistirerek
yurttmektedir. Tlrkiye Elektromanyetik Kirliligi konusmaya 1999 yili Kastm ayinda
Gazi Universitesi Tip Fakiiftesi'nde diizenlenen ile basladl. Sempozyumu ditzenleyen
Gazi Universitesi Tip Fakiiltesi Biyofizik Anabilim Dals Baskan! ' in konuya dikkat
cekmek igin 1994'den beri oladandsti dederli gabalar sarf etmekte oldugu
bilinmektedir. Prof. Dr. Nesrin SEYHAN' m kurucusu oldugu Gazi Universitesi Tip
Fakultesi Biyofizik Anabilim Dali'nda elektromanyetik spektrumda yer alan
arastirilmakta ve 20 yildir ELF (0-300 Hz) frekansl Elektrik ve Manyetik Alantarin
etkilerini arastiran calismalar yapitmaktadir. Dr. SEYHAN, Diinya Saghk Orgltl'nin
Elektromanyetik Afanlarin Saglik Etkilerini arastirmak Gzere 1996 yilinda baslattigi
(WHO International EMF Project)'ne Tiirkiye'nin 45. {ilke olarak dahil edilmesini
1999 yiliiginde gergeklestirmistir. Dr. SEYHAN halen WHO/ICNIRP (World Health
Organization: Duinya Saglik Orglitd / International Commission for Non-lonizing
Radiation Protection: Uluslararast Non-lyonizan Radyasyondan Korunma Komitesi)
toplantilarinda Ulkemizi temsil etmektedir.

Dunyada akut ve kronik gesitli sadiik riskleri konusunda hentiz somut resmi sonuglaria
desteklenmese de, gok sayida galismaya devam edilmektedir. Elektromanyetik
dalgalarin insan sagligina yapti§ olumsuz etkiler konusunda, bugiin kesin ve somut
olarak resmen kabul edilen yliksek dederlerdeki maruz kalmalardir. Ancak cok yakin
mesafelerde, ortam sicaklifini arttiracak i1sil etki ve sinir degerlerin tistiinde maruz
kalmalar genel kabul gérse bile bu sinirlarin 8tesindeki etkiler halen arastirmalara
konu olmaktadir. Bu aragtirmalarmn bir¢ogu insanlar tizerinde dedil, yalnizca laboratuar
ortaminda deney hayvanlarinda denendigi, belli vakalar diger dis etkilerden ayr
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tutulamadigi, bazi gahgmalarin ise yalmzca belli bir zaman dilimindeki istatistik
kiyaslara dayanmasi gibi nedenlerle, resmi somut kanitlar olarak kabul
edilmemektedirler. Bu ¢alismalarin gelistirilerek sirddrlimesinin, bu konudaki her
tarld calismanin desteklenmesinin sayisiz yarari vardir. Cesitli calismalarda simdilik
varitan sonuglara gdre, elektremanyetik yayilima maruz kalmak, insan sagligina
asagida ifade edilen olasi olumsuz etkileri yapabilir.

1.

Elektromanyetik dalgalar hiicre molekUflerinin deformasyonuna, hiicre zarlarinin
delinmesi ve birbirlerine yapismasina neden olur. Cesitli enzimierin bozulmasina
hiicre disina kagisina neden olur, Hilcre doku hiicreterinin kimyasini bozar. Bu
kapsamda 1sifici etki, resmen kabul edilen tehlike sinirlarinda ve {stiindeki
dozlarda, kimyasal etki tehlike sinirlarinin altindaki doztarda meydana gelmektedir.
Bazi dederlendirmelere gére uzun siire diislik doz verilmesi, kisa slre yiksek
doz verilmesinden cok daha riskli olabilir. Buglin genellikle elektromanyetik
yayilimlarin kimyasal etkileri dikkate alinmamaktadir. Bu nedenle, bir gériise
gore, bugiin resmi tehlike sinirlar gergek tehlikeyi yansitmaktan uzaktir,

. Sinir zarlarinin bozulmasina neden olur, Bunun sonucunda uyku bozukluklari,

sinirlilik, unutkanlhk, depresyon, has agris), bag dénmesi, alzheimer, parkinson,
multipi skleroz ve huntington koresi gibi dejeneratif beyin hastaliklar
gorilebilmektedir. Hayvanlar Uzerinde yvapilan deneylerde davranig bozukluklari,
beyin gelismesinin yavaslamasi, beltek, dikkat, 6grenme, ayirt etme ve zaman
algilama azaligl ve labirent testierinde basarimin azalmasi gérilmastir. Beyindeki
defjigmelerde beynin 1sinmas| yaninda, beyinde serbest radikallerin artmast ve
endorfinlerin dedismesi rol oynamaktadir. Hayvanlarda havale ve sara da ortaya
¢citkmaktadir, Beyin-kan duvari yikilarak mikrop ve toksinler beyne girer.

‘Kanser clusumuna neden olur. Bu etki dogrudan kanser etkisi, kanserojen

maddelerin hiicrelere girisini hizlandiric etki ve mevcut kanserin gidisinin
hizlanmasi seklinde olusur,

Radarla galisanlarda &zellikle |&semi ve beyin timérleri artmaktadir. Radarin

kanser yapici etkisi, hem Polonya, hem ABD ordusunda ok sayida askeri personel
tizerindeki caligmalara dayanmaktadir. Elektromanyetik yayllimin zararsizhigini
veya ihmal edilebilir zararlari oldugunu savunan lobiler elektromanyetik dalgalarin
siddetinin mesafenin karesiyle ters orantili olarak azaldigini séyler. Aslinda azalan
elektromanyetik alan siddetidir; Kanser yamic etki mesafeyle azalmaz; buna en
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guzel 6rnek Glines’in Ultraviyole isinlandir; bu sinlar mityonlarca km dteden
geldikleri halde deri ve ben kanseri yapabilmektedir.

3. Elektromanyetik dalgalarin olumsuz etkileri en ok bebekler ve cocullar ve gebe
kadinlar tizerinde gorilir. Ozellikle kadinlarda tiroid bezi biiylimesine neden
olur. Gebe kadinlarda déisitk oraninda artis, erken dogum ve anormal dodum
oraninda artisa neden olur®,

6. Gorme ve duyma bozukluklarina, gézde katarakt olusumuna neden olur.

7. Kan hlcrelerinde bozulmaya, kan akisinda artisa neden olur. Kan damarlarinin
geniglemesi, kan basincinda degdisme ortaya ¢lkar. Baslangicta kan basinci hafifce
artar sonra diiser. Bu diisis maruz kalma durumundan sonra birkag hafta gegse
bile devam edehilir. Nabiz, viicudun maruz kalan bélimiine bagl olarak hizlanir
veya yavaslar. Dolasim fonksiyonlarindaki bu degisimler tekrar eski haline gelebilir
Ozelliktedir.

8. Bagdisikhk sistemini zayiflatir. Solunum glicliikierine, bdbrek rahatsizliklarina,
genetik bozulmalara, ylz derisinde dékintllere, cinsel sorunlar ve lireme
bozukluklarina neden olur.

TURK BOGAZLARINDA ELEKTROMANYETIK YAYILIMDA BULUNAN
DENiZ VASITALARI

Tlrk Bodazlarindan gegis yapan glinde ortalama toplam 150 geminin yani sira
oldukga cesitlilik gésteren zengin bir yerel trafik mevcuttur. Bu zengin gesitlilik ve
sayidaki yerel trafik de artan niifusa ve ihtivaca badli olarak her gegen giin sayica,
boyuica ve gesitlilik bakimindan artig gostermektedir. Bogazlarimizin yere! trafigi
olusturan deniz vasitalarini yalnizca gesitlilik olarak gézimlziin éniinde
canlandirdifim:zda, oldukga renkli bir tablo ile kargilagiriz. Akla itk gelenleri siralarsak
“deniz otoblsi" olarak bilinen ylksek hizli katamaran tipi yolcu gemileri, sehir
hatlari vapurlari, araball vapurlari, demiryollu araglanni tagiyan vapurlar, "tenezziih
motoru” adiyla bilinen yoicu gemileri, yakit bagjlari, kumanya ve ikmal malzemesi
tasryan tekneler, arastirma gemileri, ylizer vincler, mavnalar, satlar, salapuryalar,
turistik tur tekneleri, yemekli eflenceli gezi tekneleri, 8zel yatlar ve diger amator
gezi tekneleri, profesycnel ve amatér balikgr tekneleri, girgirlar, Donanmaya ve Sahil
Ghvenlik Komutanlifina ait gemiler, GUmriik Teskilatina ait tekneler, Salik Bakanlijina
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badli Sadlik ve Karantina hizmetlerinde kullanilan tekneler, pilot motorlari, rdmorkdrler,
gemi kurtarma ve yangin séndlirme amagli gemiler, acente motorbotlart, tlirleri ve
isimleri farkh gesitli hizmet amagl gemiler bu zengin yerel trafigi ofusturur. Bu
teknelerin de birgodunda gegis yapan gemiler gibi radar cihazlari ve diger telsiz
haberlesme ve tanimlama cihazlar vardir ve kullaniimaktadir.

TURK BOGAZLARINDA ELEKTROMANYETIK KIRLILIK

Gemilerde bulunan radar antenlerinin olugturdugju elektromanyetik yayilim gevrede
bulunan elektromanyetik yayihmi olan diger kaynaklara ilave bir etki yapacaktir.
Karada bulunan trafik kontrol radarlari, yiiksek gerilim hatlari, GSM baz istasyonlari,
trafik kontrol radartar, radyo ve televizyon antenleri, cep telefonlar, yakin gevremizde
kullandigimiz elektrikli ve elektronik cihazlarin toplam etkisi arttiinda, olas| zararli
etkileri de bir o kadar gii¢lenecektir.

Yasadigimiz ¢evrede, evimizde, isyerimizde, yliridigimiz cadde ve sokaklarda bizi
gepec;evré saran, kugatan az veya gok elektromanyetik yayilimda bulunan elektrikli,
elektronik cihazlar mevcuttur. Bunlar adeta modern yagamin ayriimaz bir pargasi
olmakta, sayilari da her gegen giin artmaktadir. Elektrik glic iletim ve dagitim hatlari,
klimalar, mutfak robotlary, elektrikli battaniyeler, elektrikli tirag makineleri, fliioresan
lambalar, sa¢ kurutma makineleri, 1sitma sistemleri, mikrodalga finnlar, elektrikli
isiticilar, buzdolaplar, televizyonlar, tost makineleri, elektrik sipirgeleri, hesap
makineleri, lazer yazicilar, elektrikli ofis cihazlari, fotokopi makineleri, bilgisayar
ekraniari, cep telefonlar, telsiz telefoniar, tibbi sistemler, iletigim sistemleri, polis
radar aletleri, askeri radarlar, hava durumunu gériintlleme radarfari hep birer
elektromanyetik yayilim kaynadidirlar.

5
l
l

[stanbul Bogazindan bir kuru yik gemisi Karadeniz'e dogiu seyrediyor,
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NUfusun oldukca yogun oldudu Tirk Bogazlarindan gegis yapan gemiler yerlesim
bolgelerinde yayqin otarak bulunabilen etektromanyetik yayilima ilave olarak gegis
yogunlugu ve slrekliligi baglt olarak dikkate deger bir elektromanyetik yayilim
olusturabilirler.

1

Deniz radarlary, kigUk gezi teknelerinden siiper tankerlere kadar bircok deniz
aracinda bulunur. Bu sistemlerin gii¢ degerleri 30 kW'a kadar ¢ikabilirken ortalama
gligleri tile 25kW arasinda dedisiklik gosterir. Radarlar telsiz frekans; olusturan
elektromanyetik alanlar Uretirler. Elektromanyetik tayfin bu balimiinde yer alan
telsiz frekansi alanlarinin insan saghdina farkl etkilerde bulundudu bilinmektedir.
1000 W / m2 gli yogunluklarinda 10 GHz Uzerindeki telsiz frekansi alanlarina maruz
kalmalarin gdzde katarakt ve ciltte yaniklar gibi saglik yonlnden bir takim olumsuz
etkileri oldugu bilinmektedir. Bilinen bu etkiler ve olas diger riskler nedeniyle
dunyada benzer suyoltarindan gecis yapan gemilere bu konuda bazi kisttlamalar
getirildigine bircok denizci sahit olmustur.

Ornedin Panama Kanalinda havuzlara yanagan gemiterin radarlarinin kiyidaki
palamarcilarin ve diger gérevliterin korunmasi amaciyla kapattinidig, nehir gemilerinin
yerlesim bolgeleri, kéyler, kasabalar sehirlerden gegerken radarlarinin kapattirddiging
bilinir,

sehirlerin mevcut elektromanyetik yayilimina bogazlarimizdan gecen gemilerin
yaylltmmin da eklenmesiyle, 6zellikle bogazlarimizin 8ngdriinim boélgesinde yagayan
insanlarimiz igin yukarida saydigimiz olast saglik riskleri ortaya gikabilir. Tlrk
Bogazlarindaki denizden hemen yiikselen ve radar dalgalarina oldukga dik bir cephe
olusturan sahil yapisi 6zellikle istanbul Bogazinda kiyilardan keskin ve siddetli dalga
yansimalara neden olabilir.

istanbul Bogazinin oldukga dar olan yapist (Kandilli'de 700 metre), kiyilarda denize
bitisik yalilar, bu yatilara metrelerle 8icllecek mesafelerden gecen deniz vasitalar
nedeniyle radar kaynakli elektromanyetik yayilimin siddeti oldukga yiiksek olabilir.
Dik yukselen sahilde birbiri ardina stralanmig birbirini drtiip gizlemeyen binalarin
birgogu, gemilerinkine oldudu kadar sabit trafik kontrol radarlarina da cephe
olusturmaktadir.
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Kandili Burnunu déinmekte olan bir konteynir gemisinden gekilen fotografta binalarin hemen arkasindaki
deniz trafik kontrol radar goriiniiyor. Ayru blgenin yakininda Arnavutky'den Kandilliye uzanan elektrik
yliksek gerilim hatti var. Birbiri ardinca gegen farkli yikseklikteki gemilerin radar antenlerinden yayilan
radar dalgalan da blgeye yayiliyor.

SONUC VE ONERILER

Elektronik cihazlar galisir durumdaki gemilerin Tiirk Bo§azlari bdlgesinden gegisleri
durumunda, bu gegislerden dolayi olusabilecek bir elektromanyetik kirliligin sdz
konusu olup olmadidinin saptanmasi ancak bolgede saglikll ve strekli Slgimler
yvapilmasiyla mimkin olabilir. Ancak bu diglimlerin sonucunda béyle bir kirliligin
olup olmadigdi ve boyutlar konusunda fikir sahibi olunabilir, Bulunan degerleri
kiyaslayacafimiz esik (simir) dederler ise yasal, kurumsal, ulusal veya uluslararasi.
dlgutleri olugtursalar bile kabul edilmeleri ve degistirilmeleri bu konuda yapilan
bilimsel aragtirmalara davalidir,

Elektromanyetik dalgalarin, maruz kalan insanlar Gzerindeki kisa ve uzun vadeli
etkileri bugiin hala aragtirmalar konudur. Sinir dederlerin Gizerinde olusabilecek,
tzellikle 1sil etki olusturacak kadar siddetli maruz kalmalarda olugabilecek saglik
riskleri, herkes tarafindan kabul edilmektedir. Fakat zamana bagl olusan (kronik)
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etkiler, 1sil etkilerin digindaki kimyasal etkiler ve kabul edilmis sinir degerlerin alttndaki
uzun siireli maruz kalmalarin sonucunda olusabilecek saglik riskleri konusunda
elimizde henliz resmi ve genel olarak kabul edilmis somut kanitlar bulunmamaktadr,

TUrk bodazlarinda yasayan insan niifusunun, gegici olarak bolgede bulunaniarin ve
bu bdlgede denizde calisanlarin olast maruz kalma durumlari incelenmesi gereken
bir husustur. Maruz kalan insan sayist ve maruz kalma sonucu olusabilecek bilinen,
kesin veya olasi etkiler arastiriimali ve maruz kalan insanlar bu konuda
bilgilendirilmelidir.

Tark Bogazlarinda calisan ve yaptigi is nedeniyle Elektromanyetik radyasyona ve
elektromanyetik alana maruz kalan galtsaniarin, isyeri hekimleri tarafindan takibe
alinmast ve periyodik muayenelerinde konuya uygun muayene yéntemlerinin
kullaniimas) uygun olacaktir. Ayrica isyeri hekimleri bu tir risklerin cevrede
saptanabilmesi icin ilgili yerlere gerekli bagvuruyu yapmalidir. Is nedeniyle maruz
kalma durumuna drnek olarak Bogazlardaki kilavuz kaptanlar verilebilir. Radar
Galisir durumdaki bir pilot motorundan gemiye ¢armikla tirmanan bir kilavuz kaptan
radar anteninin hemen hizasinda ve bitisiginde bulunur. Gemilere inig ve cikislarda
radarin kapatiimasi ihmal edilirse, unutulursa veya bir sakinca gdrilmedidinden
ozen gbsterilmezse yilda yaklasik bes yliz gemiye hizmet veren bir kilavuz kaptan
binerken ve inerken yilda bin kere kendi motorundaki radarin esik dederlerin Gstlnde
11l etki yapacak kadar yakininda elektromanyetik radyasyonuna maruz kalmis ofur.
Buna ilave olarak koprilstiinde bulundugu siirece cevredeki diger gemilerin radar
dalgalarina ve karadaki trafik kontroi radarlartnin dalgalarina maruz kalr. Gemideki,
motordaki ve yaninda tasidig telsiz cihazlarinin olusturdugu elektromanyetik alan
genelde hep onunla beraberdir. Diger insanlar gibi kullandid) cep telefonu ve diger
bir cok elektrikli - elektronik cihaz da bunlara ilave olarak cevresinde olusan
elektromanyetik alan ve elektromanyetik radyasyonun kiimdilatif etkisinin daha da
blylimesine neden olur.

Yapilacek Giclim ve alan ¢alismalari sonucunda bu konuda alinabilecek &nlemler
tespit edifmelidir. Bu dnlemlerin uygulanmasi i¢in ilgili tim kurum ve kuruluslarin
katihminin temin edildidi bir ortak platform olusturulmali; nlemlerin uygulanirng)
ve etkinligi takip edilmetidir.

Tlrk Bogazlarinda gemilerden kaynaklanan bir elektromanyetik kirtiligin olup
olmadigini, varsa bunun sinir degerlerin neresinde oldugunun anlagiimasinin tek
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yolu bogazlarimizda her iki kiyr hatti boyunca ve gerekiyorsa kademeli olarak daha
I¢ bdlgelere dogru gerekli dl¢limlerin yapiimasidir. Bu dlglimlerin detaylandirilip
kaynaklarin tespitine yénelik sirdGrilmesinde fayda olacaktir. Toplam elektromanyetik
kirliligin ne kadarinin gemi radarlarindan kaynaklandidi en 6nemli temel bilgi olarak
gelistirilebilecek énlemlere 51k tutacaktir. Bu konuda alinmasi gereken tedbirlerde
olabilecek gecikmeler belli risk gruplarinda geri doniilmez zararlara yol acabilir.
Ozellikle geligme ¢agindaki gocuklarimizi, bebekleri ve hamile kadinlari etkileyebilecek
elektromanyetik kirliligin giderilmesinin ilk yolu dlglim{i ve tespitinden geger. Oiglim
sonucu bulunan dederlerin en aza indirilmesi ve bagka korunma yollari igin her trli
bilimsel aragtirma ve gelistirme faaliyetlerine destek verilmelidir.

SRS +

Telli Tabya Burnundaki Kavak Kitavuzluk [stasyonu yilksek gerilim hattinin tam altinda, deniz trafik kontrol
radarinin hemen dibinde ve bogazdan gegen gemilerin radar transmisyonuna nazir bulunuyor. Kendi
gbzcli kulesinde de ayrica radari var. Bodaz kilavuz kaptanlari burada uyuyor, dinleniyor, yemek yiyorlar
ve gorev yapacaklari gemiler igin sira bekliyorlar.

Uzmanlartn yapmakta oldudu ve yapacad her tiirld bilimsel calisma, arastirma ve
gelistirme faaliyetleri igin fonlar olusturulmal, bitge ayrilmal ve her tirll yasal

mevzuat destedi saglanmahdir.

Ozellikle halkin bilgi alma hakkina her zaman sayq! gdstererek, yerel yénetimlerin,
ilgili kurum ve kuruluglarin bu bilgi paylagimini temini sadlanmalidir,

Yapilacak digUmlerde elektromanyetik dalgalara ciddi ve kaginilmaz gekilde cephe
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olusturan binalarin miimkinse elektromanyetik dalgalari gecirmeyen malzemelerle
yalitimi, &zellikle okui, kres, cocuk yurdu, hastane, dodiumevi gibi binalarda titiz ve
ayrintili calismalarin yapiimasi gibi dnlemlerin uygulanabilir olup olmadid
incelenmelidir. Uygulanmasinda fayda g6rllen &nlemlerin de en kisa zamanda
gergeklestiriimesi temin edilmelidir,

TUrk Bodazlarinin mevcut mevzuata gore kisitlt gdris sartlarinda gegislere kapatildig
bilinmektedir. Ani bastiran sis ve yagdis kosullarinda kullanmak Uzere gemi radarlarinin
kapali fakat hazir durumda bekletilmesi ve ancak zaruri kullanimina miisaade edilmesi
uygun bir &nlem olabilir, Radarin kisitl gériis disinda kuilanmimi yerine, seyir agisindan
cevreyi tantma ve mevki koyma gibi ibtiyacglar icin elektronik harita sistemleri, GPS
gibi sevir yardimcilarini, dider gemilerin izlenmesi iginse mevcut otomatik tanimlama
sistemlerinin kullanimt dogru bir segenek olabilir. Diinyadaki benzerleri icinde en
gelismislerinden birt olan Tirk Boazlari Gemi Trafik Hizmetleri de seyir emniyetinin
saflanmast igin her tiirlU katkiy verecektir.

Radar kultanimenda gidilebilecek herhangi bir kisitlamanin ortaya gikarabilecegi
zorluk ve eksikliklert, seyir emniyetinden feragat etmeden karsilayabilecek en
gergekei ve en uygulanabilir 8niem ise gemilere buglin mevcut durumda dahi
sunulmaktadir. Gemilerin manevrasinda, elektronik cihazlardan cok, cevreyi biitiiniyle,
gorsel olarak hafizasina islemis, her tUrll glncel yerel bilgi ile donatilmyg, yetkililerle
ve yerel trafikle iletisim iginde olan yetismis kilavuz kaptanlarin gérev yaptid) Tlrkiye
Denizcilik Isletmelerinin (TDI A.S.) kilavuzluk hizmetlerinden gecis yapan her geminin
yararlanmasi en uygun ¢éz{imdur. Gemide gdrev yapacak kilavuz kaptanlar acil ve
gerekli durumda radarlarin kullaniimasini tavsiye edebilecek, kullanilmadi§i durumlarda
da eksikligini telafi edecektir,

Sonug olarak yapilmasi ilk planda yapilmasi gerekenleri kisaca 6zetlersek:

« Bogazlarimizda elektromanyetik kirtiligin takibi ve 6nlenmesi konusunda
kamuoyu olusturmalidir,

« Dinyada insan saglhgimin korunmasina yonelik alinan benzer dnlemlerin,
kisitlamalarin ve olusturulan standartlarin lilkemizde de uygulanmasi
saglanmalidir.

« Konunun uzmanlari tarafindan bofiazlarimizdan gegis yapan gok sayidaki
geminin radar transmisyonlarinin elektromanyetik kirlilige neden olup
olmadifina dair 8iglim, arastirma ve ortaya gikahilecek sorunlarin giderilmesine
yonelik ¢calismalarin yapilmasi igin gerekli kosullar saglanmahdir,
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BiYOLOJIK OLARAK
PARCALANABILEN YAGLAR.
TANIMI, OZELLIKLERI VE YARARLAR!

Hakan TUNA

Castrol Deniz Satiglar) Ulke Temsilcisi

e-posta: hakan.tuna@bp.com

3P PSPPI P T T PIPIPPETPISIIPIPIPIIIPIIISIISIOPPIIIIIIIIIIIDIDDIIIIPN
GIRIS

Gevreye tnemli miktarda yagdlama yagi ve gres atilir. Bunlar zamanla birikerek hem
toprakta hem de suda kirlilige yol acar.

Denizcilik sektér{, tarihinde hichir zaman, faaliyetlerinin ¢evre (denizler ve okyanuslar)
{izerindeki olumsuz etkilerini kontrol altina almasi ydnlnde bu kadar blyuk bir
sosyal, ahlaki ve yasal baskiyla kargilagmamisti. MARPOL 73/78 (Gemilerden
Kaynakianan Kirliligin Onlenmesine iligkin Uluslararasi Konvansiyon), tim dinyada
uygulanan deniz cevre mevzuatina belli bir standart getirmistir. $imdi giderek daha
cok sayida bblge, Ulke ve limanda yeni yénetmelik ve diizenlemeler ylrlrlige
sokulmaktadir - 6rnedin “cevre dostu gemilerden” daha diisiik liman Ocreti alinmasi
gibi.

Normal gemicilik faaliyetleri sirasinda, denize bir sekilde dnemli miktarda yagdlama
yad! birakilmasi kaginimazdir. Bu yaglarin bliylk bir kismi makine daireferinden
kaynaklaniyorsa da, snemli bir kismt da pervane saftindaki sizintilardan ve givertedeki
makinelerden gelir. NOAA'ya (Ulusal Okyanus ve Atmosfer idaresi) gdre, okyanusa
her yil 706 milyon galon petrol birakilmaktadir. Bu rakamin yaridan fazlasi (363
milyon galon), bagarisiz bakim galigmalarindan ve rutin sizinti ve dékulmelerden
ileri gelmektedir.

Artik bircok tilke, dzellikle de ¢evre agisindan duyarh alanlarda madeni yag kullanimina
sinirlama getirmektedir.
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YAG KIRLILIGi GEVREYI VE TICARI FAALIYETLERI NASIL ETKILER?

Yag, deniz ylizeyinde ince bir tabaka olusturan bir GrindUr. Bu ya§ tabakas), sudaki
oksijen miktarini belirgin bir sekilde azaltarak sudaki balik ve canltlarin beslenmesini
ve nefes almasini gliglestirir. Cevreye birakilan bir litre yag, futbol sahasi bliylikliglinde
bir alani kaplayabilir ve bir milyon litre suyu kirletebilir. Yag, temas ettigi
mikroorganizma, bitki ve hayvanlara bulasarak onlarin gévdelerini kaplama 6zelligi
olan bir maddedir. Yag sizintilarirun ticari etkileri de son derece ciddidir. Yetkili
makamlar, artik bu tlir gevreyi kirletme girisimlerine agir cezalaria karsilik vermektedir.,
Gerek bu thr cezalar, gerek gevre kirliliginin temizlenmesi i¢in yapilan harcamalar,
gerekse faaliyetlerin askiya alinmasi ve sonunda yasanan itibar kaybi, miisterilerle
iligkiterin k6tlye gitmesine ve binlerce dolar harcama yapiimasina sebep olarak
sirketlere pahaliya mal olabilir,

Sorumlu gemi operatérleri, liman idareleri ve dlizenleme kurumlari, sizintilarin cevre
Uzerindeki etkilerini azaltmak icin, cevre dostu yaglara giderek daha fazla dnem
veriyorlar. Bu alternatif Urlinler, kazara dokilmeleri durumunda gevreyi ¢ok daha
az kirletiyor. Bu Griinter, “biyolojik yaglar", "cevre dostu yaglar", “yesil yadlar” gibi
cok gesitli isimlerle anifiyor,

Denizcilik sektorlinde, pazardaki rekabet glglerini korumak ve artirmak icin, artik
nakliyecilerinden mevzuatta 6ngérilenden daha yiksek bir ¢evre duyarhig
gbstermelerini talep eden bazi musteri gruptari var. Ornedin petrol sirketleri, arac
imalatgilari ve tur operatdrleri bunlar arasinda sayilabilir. Sirketlerin miisterilerinin
gbzlnde daha ¢evre dostu olabilmesi igin, cevre dostu yad kullanimi 8nemli bir koz
olabilir.

Misterinin ihtiyaci - Satistan bu yénde
buydnde . -bilgiter geliyor

Gevre
Dostu
Uriinler

Géilei;ge_vre-' e
-gindemi bu yonde -

QN i teknolisinin

maliyeti makul seviyede

Talepleri bu yb

Sekil 1. Cevre dostu Uriinler Gretmek neden gerekli? CUnkd bu ticari bir beklenti
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Cevre dostu yadlar, geleneksel madeni yadlara alternatif olarak gelistirilmis, onlardan
daha ¢evre dostuy, bivolojik olarak pargalanabilen ve zehirli olmayan yaglardir. Madeni
vaglarla ayni islevi g6ririer, fakat herhangi bir doklime veya sizinfida ¢gevreye daha
az zarar verirler.

CEVRE TERIMLERI

Biyolojik olarak parcalanma, ocrganizmalar veya bunlarin enzimlerinin etkisiyle bir
maddenin gecirdi§i kimyasal bozusma veya dénlislim strecini ifade eder. Sekil 2,
bu olay! gistermektedir:

Mikro Karbondioksit

Yai

+ organizmalar + ve su +
su + oksijen biyokiitle

Sekil 2. Aerobik Biyolojik Par¢alanma Stireci

Biyolojik olarak pargalanma &zelligi

o Mikroorganizmalarin etkisiyle deniz ortaminda hizla ¢&ziinen, bozugan bir madde
« Yag, belirli bir stire i¢inde bivolojik olarak pargalanmalidir

¢ Standart biyolojik pargalanabilirlik testi

- Deniz suyu OECD 306 - Eger bir yag, biyolojik etkiler sonucunda 28 gln iginde
%60'tan fazla bozusuyorsa, bu madde, deniz suyunda biyolojik olarak pargalanan
bir madde olarak nitelendirilir.

- {cme suyu OECD 301B

Toksisite, bir maddenin, dip organizmalar da dahil olmak (zere denizdeki besin
zincirine zarar verme dzelligi:

e Algler - Su ylzeyinde veya su ylizeyine yakin kesimlerde yasavyan, sudaki besin
zincirinin baslangicini olusturan mikroskobik organizmalar, Standart test - OECD
201 '
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« Su pireleri- Suda yasayan bir canh turd, Standart test - OECD 202

« Baliklar - Hem dipten beslenir hem de serbest yilizer, Standart test - CECD 203

Algler

Baliklar

Kabuklular

Cokelti igindeki
organizmalar

Sekil'3. Denizdeki toksisiteden etkilenen organizmalar

Biyolojik birikim, biyolojik bir organizma, gevre veya ortamdaki kimyasal madde
konsantrasyonlarina orania, zaman icinde belli bir kimyasal madde konsantrasyonunda
meydana gelen artisi ifade eder. Kimyasal bilegikler, belli bir canli organizmada,
biinyeden disari atilma veya parcalanma hizindan daha bly(k bir hizla organizmarnin
biinyesinde depolandidi veya tutuldudu zaman, s6z konusu organizmanin blinyesinde
birikir. Standart test - OECD 117 -, ya{ida biriken organik kimyasal madde miktarini
Olger.

GEVRE AGISINDAN KABUL EDILEBILIR YAGLAR

Gegtigimiz birkag yildir biyolojik olarak pargalanabilen yaglar hakkinda gok sey
yazildy, gok sey soylendi. Bunlarin uygulama alanlarini ve standartlarini kavramak
icin, biyolojik olarak pargalanabilen gesitli yadlari gbzden gegirmek, bunlarin fayda
ve sakmcalarini ortaya koymak sarttir.

GCevre agisindan kabul edi‘lebilir yadlarin i¢inde, bir ana madde (%97-98) ve
antioksidanlar (%1-1.5), asinmay1 dnleyici sivilar (%0.4-0.5), koplklenmeyi &nleyici
sivilar (%0.2-0.5) gibi katk: maddeleri bulunur. Yagin performansi esas olarak ana
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maddeye ve ana maddenin kalitesine baglidir. Ana madde sunlardan biri olabilir:

« Bitkisel yaglar: Misir, soya fasulyesi, kofza tohumu, aygicedi, yer fisti§, zeytin
yadi ve benzeri yagiar. Dogal sekiller iginde bu yaglar esas olarak trigliserid
molekiiler yaptlardan olusur ve bu yapilariyla, basta yetersiz termal, hidrolik
ve oksidasyon stabilitesi olmak (izere, belirli performans sinirlamalarina tabidir.
Ornedin, dogal bitkisel yaglarnn godu, 80°C'den yiiksek kap sicakliklarina
dayanamaz. ilaveten, su, birkag yliz ppm gibi kiigiik miktarlarda dahi, bitkisel
yadlarin dogal digsmamdir ve ciddi képlklenme ve bozulma prob[emlerine‘y'ol
acabilir. Genel olarak, bu yadlarin soguk akis kabiliyetleri de zayiftir. Fakat,
dte yandan, polar yapilari nedeniyle bu dogal yaglarin gogunun yaglama kalitesi
oldukga iyidir. Bu, onlara ylksek derecede metal nemlendirme 6zelligi kazandinr
ve onlar kir ve birikintilerin metal ylizeylerden uzaklastiriimasina yardimel
olan iyi bir solvente dénistlrdr.

« Sentetik Esterler: Dodal ve yenilenebilir kaynaklardan veya petrok|mya
driinlerinden elde edilen tiimilyle sentetik esterlere dayanir. Bu lrinlerin
antioksidasyon dzellikleri ve conta sisirme dzellikleri oldukga iyidir.

« Sentetik Polialfaolefinler (PAO) disiik sicakhklarda dzellikleri mikemmeldir,
fakat lastik conta malzemelerinde blazlsmeye yol agma edilimi gdsterirler.

» Sentetik Poliglikoller (PAG), hem suda ¢dzlinen (etifenoksit) hem de suda.
¢ézUnmeyen (propilen oksit) tirleri vardir. Suda ¢dzlnen PAG'ler, atege
dayanikli yadlama icin ideal bir maddedir. PAG'lerin bir sakincasi, vites kutulari
gibi belirli donanimlardaki suyu emiilsiyonlama egilimi gdstermesidir ki bu da
kdpilklenme, camur ve paslanma gibi sorunlara yol agar. Gerek PAQ'lar gerekse
PAG'lerin diger dnemli bir ortak sakincasi da, bunlarin katks maddesi ¢ozme
dzelliginin zayif olmasidir.

Imalatgitarin bilyGk bir kismi, uyguiama ve gevre performansina bagli olarak,
yukaridaki ana maddelerden olusan karigimlar kullanmaktadir, ¢linkd bu ana
maddelerin kimyasal yapilar bunlarin dzelliklerini oldugu kadar, sistem sivisinin
islevini de belirler. Bir yagin yaglama kabiliyetinin veya &zelliklerinin belirlenmesinde,
geleneksel olarak gesitli "mekanik” test yéntemleri kuilanilir,

Cevre agisindan kabul edilebilir yag formdillerinde kullanilan ana maddeler arasinda
esterlerin bariz bir (stiinlGgd vardir ve buniar genel olarak G¢ kategoride toplanir:

- Dogal yaglar
- Bitki ve hayvanlardan elde edilmis yaglar
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- Oleo-kimyasallardan tiiretilmis esterler
- Yagl doymamis esterler (&rnedin, oleatlar, dimeratlar)
- Yagl doymus esterler (&rnefjin, stearatlar, isostearatlar)
- Petrokimya Urlnii esterler
- Adipatlar gibi di-esterler

Bu swvilarin gesitli avantaj ve dezavantajlari Tablo 1'de belirtiimigtir:

Avantajlan

Dezavantajlar

Doijal Esterler

Maliyet
YUksek biyolojik pargalanma dzelligi
Yilksek yalama yiik tagima kapasitesi

Kalite yildan yila dedisiklik gosterebilir

Kolza tohumunun oksidasyon
stabilitesi cok diisiiktir

Asfaltenlerde diislik sicaklik
performansi orta - cok zanftir

Oleo-kimyasal
Esterler

Genig viskozite arah
Biyolojik parcalanabilirlik iyi - cok iyi '

Gevre ve sudaki organizmalar agisindan
tehlikeli veya zararll maddeler sinfina
girmez

Basing altinda stabilitesi mitkemmel
QOksidasyon stabilitesi miikemmel
Diisiik sicaklik performansi orta - ok iyi

Doymamis esterferde oksidasyon
stabilitesi vasattir

Dikarboksilik asit esterlerde biyolojik
parcalanma derecesi vasattir.

Dikarbaksilik asit esterlerde
yaglama dzelligi vasattir

Petrokimyasal
Esterler

Genig viskozite aralif

Biyolojik pargalanabilirlik iyi - cok iyi
Basing altinda stabilitesi milkemmel
Oksidasyon stabilitesi iyi - milkemmel
Diigiik sicakhk performansi ok iyi

Sadece yz;rdlmm ana madde
olarak kullamtabilir

DENIiZCiLiK UYGULAMALARI

Kaynak: Castrol Marine

Denizcilik sektdriinde biyolojik yadlara, esas olarak biyolojik bazli sentetik esterlerin
sentetik esterlere oranla oldukca distk maliyetlerde milkemmel performans

gosterdigi pervane saft: ve glverte makine uygulamalarinda ihtiyag duyulur, ki yag
sintfi arasindaki bu performans farkinin nedeni, bitkisel yag biyoteknolojisinde son
zamanlarda kaydedilen geligmeler ve dogal esterlerin yliksek performansli yaglara
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dénistirdlmesini miimkiin kilan basartll kimyasal dedisikliklerdir.

S6z konusu yaglarin bu avantajlari, 6zellikle ve esas olarak bunlarin, polar olmayan
petrol tirevi hidrokarbonlara kiyasta polar bir ester yapisina ve daha yliksek molekilil
adirhdina sahip olmalarindan ileri gelmektedir. Asimetrik molekiiller, tekrarlanabilir
bir kristal yapl/érgii bulunmamasi nedeniyle, kristallesmeme edilimi sergiler, Bu
prensip esas alindifinda, birgok maddenin akig dzellikleri baganyla gelistirilebilmektedir.
Ornedin kolza ve aygicek yadi gibi yenilenebilir kaynaklardan elde edilen sentetik
ester tUrleri bu sayede ideal, hatta ek performans avantajlar sadlayan lriinler haline
gelir. Yukarida a¢iklanan noktalardan hareketie, biyolojik olarak parcalanabilen bir
sivi segilirken dikkate alinmast gereken birgok faktér bulundudunu séyleyebiliriz.
Dikkate alinmasi ve degerlendirilmesi gereken temel parametreler séyle siralanabilir:
Sicaklik, basing, sizdirmazitk elemanlari ve elastomerler, sistemdeki su durumu, sivi
Bmri, dékidlme ihtimali,

Biyolojik olarak kolay pargalanma dzelligi, disitk foksisite ve diislik biyolojik birikim
gibi parametrelerden olusan gevre performansi, denizcilik sektérinde kullaniimasi
gereken tiim biyolojik olarak pargalanabilen yadlarda aranmasi gereken ortak
Ozelliklerdir. Fakat uygulama alanina bafjl olarak ek &zellikler de aranmahdir:

Biyolojik olarak pargatanabilen bir pervane saftiyadr:

o Air ylklere maruz kalan yataklara/rulmanlara Ost diizey koruma safjlayabilen,
¢ok y&nla, kapasiteli bir yad olmaldir,

« madeni yagdlardan daha yiksek bir koruma sadlayan, ylksek su toleransina
sahip bir yad olmahdir (Sekil 4),

o diisik sUrtlinme katsayist sayesinde enerji verimlilijine sahip olmahdir,

o diger yaglarla karigbinilabilmeli ve gerek bu yaglarla gerekse sistemde kullantlan
kege/conta, boya ve filtrelerle uyumlu olmalidir,

Su Taleranss
%%

20%

1%

Sekil 4. Su Toterans o

5%

0% A

Sistem Yaiy Pervane Yagr Wotar Yaii Biolrade

Kaynak: Castrol Marine
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Biyolojik olarak pargalanabilen bir hidrolik yagi:

» Diger yaglarla karigtirilabilmeli ve gerek bu yaglaria gerekse sistemde kullanilan
kege/conta, boya ve filtrelerle uyumlu olmahdir,

« madeni yagdlardan daha Gstln somut yararlar olmalidir,

o daha duslk bir slirtinme katsayisina ve daha yiiksek yogunluk-basing
dzelliklerine sahip ofmalidir ~-daha yliksek enerji verimi ve hidrolik sivi olarak
daha etkin performans (Sekil 7),

» makinelere uzun vadeli koruma saglayan mikemmel bir asinma performansina
sahip olmal), paslanmaya karst mitkemmel! koruma saglamali, mikemmel bir
oksidasyon stabilitesi bulunmaly, yad émrl uzun olmahdir (Sekil 7),

¢ viskozite endeksi yiksek olmall, esdefier madeni yaglara kiyasla makinenin
daha duslk sicakliklarda galigtirimasina olanak veren daha diisiik bir akma/erime
noktasina sahip olmali ve yiksek sicakhklarda yaglama yiizeylerinde daha kalin
bir yag tabakasi olugturarak aginmaya karsi ek koruma sadlamalidir.

Sor0inma Katsays:
DSC Oksldasyon Endiiksivon Siresi HFAR Sordnme
Katsayisi
160
a150
3 a1g - T
2 2130 . / a4y 46
2 o120 . -
dak< 1 oue / '-'-':‘ﬂli G
1 o100 e
ppag
— - 0080
Bio Hydraulic 48 Madeni hidrolik ya§ « 60 BUSICnH\k“C‘W 2 o
‘ . . A . _— Kaynak: Castrol Mar'
Sekil 6. Oksidasyon Stabifitesi Sekil 7. Siirtinme Katsayist Anok st Harioe

Biyolojik olarak parc¢alanabilen bir disli yagr:

+ madeni yaglardan daha Ustiin somut avantajlara sahip olmalidir,

o miikemmel bir digli yag! performansina sahip olmali ve glvenilirlik derecesini
artiran, bakim maliyetlerini azaitan ylksek disli korumasi saglamalidir (Sekil 8),

« bazi gliverte makinelerinde ortak bir dzellik olarak, kavrama uyumlulugu
konusunda baglica makine Ureticilerinden onay almis olmadir,

» daha digtik siirtnme katsayisina ve daha iyi yogunluk-basing dzelliklerine
sahip olmalidir -daha yiksek enerji verimi ve daha iyi hidrolik performans (Sekilm),

« makinelere uzun siireli koruma saglayan mikemmel bir asmnma performanst
bulunmal, paslanmaya karsi mikemmel bir koruma saglamali, mitkemmel bir
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oksidasyon stabilitesine sahip olmal, yad émril uzun olmalidir (Sekil 7),

« yiiksek bir viskozite indeksine sahip olmall, makinenin daha dislk sicakhklarda
calistirimasina olanak veren daha dlgik bir akma/erime noktasina sahip olmali
ve yiiksek sicakliklarda yaglama ylizeyterinde daha kalin bir yag tabakasi
olusturarak aginmaya kars! ek koruma sagtamatdir,

« dier yaglarla karistinlabilmeli ve gerek bu yaglarla gerekse sistemde kulflanilan
kege/conta, boya ve filtrelerle uyumlu olmalidir.

Ortalama Surtinme Katsayisi

Biyol. digli yad

Madeni

PAO sentetik | -

0 002 004 006 008 01 012 0.14

Digiik enerji tasarrufu

Kaynak: Castral Marine

Sekil 8. Ortalama Stirtinme Katsayisi

Biyolojik olarak pargalanabilen bir gres yagu:

« madeni yad bazl greslerden daha (istlin somut avantajlar olmalidir,

« su partikillerine karsi, stk uygutama ihtiyacini azaltan iyi bir direnci olmahidir
(Sekil 9,

« dlsiik sicakliklarda kolayca bastlabilmeli, ok farkli iklim gartlarinda mikemmel

yaglama saglamalidir,

ivi yiik tasima kapasitesi olmali, paslanmaya karsi ekipmanlari koruyan ve

maliyeti azaltan anti-pas dzellikleri sunmalidir,

« gerek normal sizdirmaziik materyalleriyle, gerekse madeni yag bazl gresierle
her agidan uyumlu olmalidir.
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Su Partikdllerine Direng
(Test: ASTM D4049)

Biyolojik gres

Lityum kompleksi

Sulfonat kompleksi ||
0 10 20 30
Kayip (yUzde agirik)

S50 60

Kaynak: Castrol Maring

sekil 9. Su partikiillerine direng

SONUG

Ozet olarak, biyolojik olarak parcalanabilen yaglar, biyolojik olarak ¢ézlinme
kabiliyetleri, duglik toksisite dereceleri ve diiglik biyotojik birikim 6zellikleri nedeniyle,
Gevre Kirliligini asgariye indirmek agisindan en iyi ¢dziimii sunar.

Denizcilik sektdriinde, ekipmanlarda, dogal veya yenilenebilir kaynaklardan elde
edilen esterlerden Uretilen yliksek performansli yaglarin kullaniimasi, bu ekipmanlara
olaganistl teknik 6zellikler kazandirir.

Ester-bazli Urlinler ekonomik agidan da belirli avantajlar sunar. Madeni yaglara ve
konvansiyonel sentetik ya§lara oranla, strtiinme katsayilarinin distik olmast nedeniyle
daha yiiksek enerji tasarrufu saglar.

Referanslar

1. Bartz W.J, “Lubricants and the Environment”, Tribology International, Cilt 31, Sayi 1-3, sayfa. 35-47, 1998

2. LeaC, "Energy savings through the use of advanced biodegradahblz lubricants”, (ndustrial Lubrication and Tribotogy, 59/3 ,132-
138, 2007

3. Mortier RM. & Orszulik S.T., "Chemistry & Technology of Lubricants”, 2. hasim, 1997

4. Feldmann D.G., & Kessler M, “Fluid qualification tests - evaluation of the lubricating properties of hiodegradable fluids”, Industrial
Lubricatfon and Tribology, Cilt 54 - Say) 3, sayfa 117-129, 2002

5. Kodali 9., "High performance ester lubricants from natural oils”, Industrial Lubrication and Tribology, Cilt 54, Say 4, sayfa
165-70, 2002
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GEMILERDEN KAYNAKLANAN
DENiZ KiRLILIiGI

Av. Zeynep OZKAN

e-posta: zeynep@ozkan.aw.tr

Hisrev Gerede Cad. Omer Ristl Pasa Sk.
No:12 Tesvikiye/IST.

SOOIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIININIIIILIIIIIIIIBIIIINDINIOIDII0000000000

OZET

Bu calismanin amaci gemilerden kaynaklanan deniz kirliliginin 8nlenmesi ve meydana
gelen zararin tazminine iliskin Turk mevzuatinin dederlendiriimesidir.,

1. GIRIS

Deniz kirliligi konusunun hukuki yénden iki ana boyutu bulunmaktadir: Kirliligi 5nleme
amaclyla yapilan hukuki diizenlemeler ve bunlarin ihlali halinde uygulanacak
yaptirimlar ile kirlilik nedeniyle ortaya gikan zararin tazmini. Turk hukukunda her
iki konuda da detayh duzenlemeler bulunmakta olup, burada stz konusu hukuki
dizenlemelerden gemilerle ilgili olaniari irdelenecektir.

Hukuki diizenlemeleri irdeiemeye baslamadan énce temel bir konunun altinin ¢izilmesi
gerekmektedir: Her ne kadar bu yazinin konusu gemilerden kaynaklt deniz Kirlilidi
olsa da deniz kirlifiginin cok énemli bir kismi kara kaynakli faaliyetlerden
kaynakianmaktadir. Bu sebeple denizlerin kirlenmesinin denizcilik faaliyetlerinden
kaynaklandigi gibi bir diigiince tamamen yanlistir. Dolayisi ile kara kaynakl kirlilik
ile ilgili etkin diizenlemeler yapiimaksizin deniz kirliliinin dnlenmesi ve yeterli sekilde
tazmin edilmesi mimkin degildir. Ayni sekilde kirliligin faturasmin denizcilik
faaliyetlerine ¢ikariimasi da dogru degildir.
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2, CGEVRE KANUNU
Kapsam

Tark hukukunda her tlrll gevre kirfiligi ile ilgili temel kanun Cevre Kanunudur', Cevre
Kanunu deniz kirliligi ile 6zel olarak ilgilenmemekte, genel olarak gevre kirliligi
hakkinda diizenleme yapmaktadir.

Cevre Kirlitigi

Gevre Kanununda “gevre kirlili§i"ni “gevrede meydana gelen ve canlifarin saghgim,
cevresel degerleri ve ekolojik dengeyi bozabilecek her tlrlli olumsuz etki'2

Kirletme Yasadg

Gevre Kanunu uyarinca her tirll atik ve arti, cevreye zarar verecek sekilde, ilgili
yGnetmeliklerde belirtenen standartlara ve yéntemlere aykiri olarak dodrudan ve
dolayh bigimde alici ortama vermek, depolamak, tagimak, uzaklastirmak ve benzeri
faaliyetlerde bulunmak yasaktir. Kirlenme ihtimalinin bulundugu durumiarda ilgililer
Kirlenmeyi 6nlemekle; kirtenmenin meydana geldigi hallerde kirleten, kirlenmeyi
durdurmak, kirlenmenin etkilerini gidermek veya azaltmak icin gerekli tedbirleri
almakla ylkUmiGdirler.?

Kirlenme Nedeniyle Sorumluluk

Gevre Kanunu hem gevre kirliliginin 6nlenmesi konusunu hem de kirletme halinde
dogan zararin tazminini diizenlemektedir. Burada 6nce kirletme zarari nedeniyle
sorumlulukla ilgili hUkimler daha sonra da kirletme yasadinin ihlali ile ilgili idari
yaptirimlar incefenecektir.

Gevre Kanunu sorumluluk konusunda, Avrupa Birligi tarafindan da kabul edilen
“kirleten dder” prensibini benimsemektedir. Buna gére sorumluluk igin kusur sartl
aranmamaktadir. Kirlenme ile kirletenin eylemi arasinda nedensellik badi bulunmasi
tazminat sorumlulugunun dodmasi icin yeterlidir.

Gevre Kanunu deniz kirliligini dzel olarak dUzenlemedidi icin iki konu 6zel olarak
incelenmelidir: Gemilerden kaynaklanan deniz kirliligi s6z konusu oldugunda “kirleten”
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kimdir? ve Hangi zararlar tazmin edilecektirs?

Oncelikle “kirleten™in kim oldudu sorusunu cevaplamaya calisalim. Cevre Kanununda,
kirlaten,"faaliyetieri sirasinda veya sonrasinda dodrudan veya dolayl olarak gevre
kirliligine, ekolojik dengenin ve ¢evrenin bozulmasina neden olan gergek ve tlzel
kisiler" olarak tammlanmaktadirs, Bu tanimlama gemilerden kaynaklanan gevre
kirliligi zararinin tazmini séz konusu oldugunda yetersiz kalmaktadir. Gemi ile ilgili
taraflar olan donatan, kaptan, igleten, operatdr vb.den hangilerinin sorumlulugunun
dodacad acik degildir. Genel kabul edilen goris, gemi Uzerine teknik kontroll olan
taraf veya taraflarin sorumlulugunun dogaca§! ydniindedir. Ornedin gemi Gzerinde
cIplak kira sézlesmesi (bare boat charter) mevcutsa, gemi isletme mateahhidi, bir
zaman ¢arteri (time charter) varsa kiracinin sorumlulugu dogabilecektir. Cevre
Kanunu uyarinca dogan sorumlujuk kusursuz sorumlulukludur.

Cevaplandiriimasi gereken ikinci soru asagidaki zararlardan hangilerinin tazmin
edilecedidir:

- Temizleme ve dnleme masraflari

Kirliligin dnlenmesi veya sinirlandiriimasi ile temizleme igin yapilan makut masraflar
tazmin edilecektir.

- Mala verilen zararlar

Kirlilik nedeniyle zarara uirayan esyann temizlenmesi, tamiri veya degistiriimesinden
dogan zararlar sorumiulugun kapsamindadir.

- Dolayl zarar

Kirlilik nedeniyle mallari zarar gérenlerin ugradi@i gelir kaybi tazmin edilecek zararlar
arasindadir. Ornedin kirlenme nedeniyle aglari zarar géren balikgilarin aglarin
kullanilamamasi nedeniyle doan gelir kaybi sorumiuluk kapsamindadir.

- Ekonomik zarar

Bazl durumlarda mal zarara ugramamus kigilerin de kirlilik dolayisi ile ugradigs gelir
kaybt tazmin edilebilir. Ornedin, bir petrol kirliliginde aglari kirlenmeyen bahkgilar
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da avlandiklari bélge kirlendiginden avianamayip, gelir kaybina udrayabilir. Ayni
sekilde, kirlenmenin meydana geldigi plajlara yakin olan otel veya lokantalarin
sahipleri kirlilik nedeniyle misteri kaybina ugrayabilirler. Bu tur gelir kayiplari da
tazmin edilecek zararlar arasinda yer alabilir. Ornedin Independenta tankerinin
ugradidi kaza sonucunda ortaya ¢ikan petrol kirliligi olayinda Tirk mahkemeleri
bdigede balik tutan balikgitarin olay sonrasinda balik tutamamalari nedeniyle ugradig
60 glintik gelir kaybinin tazminine hitkmetmistirs,

- Gevre Zarar

Gevrenin yeniden eski haline ddnmesi igin yapilan makul masraflar da tazmin edilecek
zararlar arasinda bulunabilir. Ornedin yine iki tankerin catmasi sonucunda Istanbul
Bogazinda meydana gelen zararin tazminine iliskin davada, digjer zararlarin yani
sira meydana gelen ekolojik zararin da tazminine hilkmedilmistir?,

Sorumlulugun sinirlandiriimas)

Bilindigi gibi Turk Ticaret Kanununda sayilan zararlar ile ilgili donatanin sorumlulugu
sinirl ayni sorumluluktur. Yani donatan sadece gemi, naviun ve/veya siirrogatlaria
sorumludur. Oysa Gevre Kanunu uyarinca dodan sorumluluk sinirsiz sorumliuluktur.

Kirletme Yasaginin ihlali Halinde Uyqulanacak idari Yaptirimlar

. Cevre Kanunu, kirlenme halinde sorumiuludun tazmini hususunun yani sira kirletme
yasagina kargi uygulanacak idari cezalari da dizenlemektedir. Buna gdre kirleten
gemilere idari para cezast verilmesi 6ngoriimektedir. Uygulanacak idari para cezalar
kirleten maddenin tlrld ve geminin tonajina gére belirlenmektedir.

3. DIGER TAZMINAT SORUMLULUKLARI

Gevre Kanunu, diger kanunlardan dogan tazminat hakkinin sakl oldugunu acik olarak
belirtmektedir®, Bu durumda zarar g&ren Borglar Kanunu'nun haksiz fiil sorumluluguna
iligkin hik{mleri uyarinca veya Turk Ticaret Kanunu'nun donatanin sorumlulugu
hikidmleri uyarinca tazminat talep edebilir. S6z konusu sorumluluk rejimleri kusur
sorumiulugu esasina dayanmaktadir, Denatan TUrk Ticaret Kanunu hilkiimleri
uyarinca sorumiulugunu sinirlayabilecektir.
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4,1992 HUKUKI SORUMLULUK VE FON SﬁZLE§MESi

Tlrkiye, 1992 tarihli Petrol Kirliliginden Dogan Zararin Hukuki Sorumiulugu ile fgili
Uluslar arasi Sozlesme (1992 Hukuki Sorumluluk Szlegmesi”) ile Petrol Kirliligi
Zararinin Tazmini igin bir Utuslararas) Fonu Kurulmast ile llgili Uluslararasi Sozlesme'ye
{*1992 Fon Sbzlesmesi”) taraf olmustur. Bu sézlesmeler gemilerden kaynaklanan
deniz kirliligi zararinin tazmini kenusunda kabul géren temel prensipleri icermektedir.

Sézlesme taraf (ilkelerin karasulart ve minhasir bblgelerinde meydana gelen petrol
kirliligi zarari ile cografi kisitlamaya tabi olmaksizin kirlilide kargi alinan dnleyici
tedbirlerin tazminini duzenlemektedir. Kirliligin taraf {lkelerde meydana gelmesi
Sézlesme’nin uygulanmasi igin yeterli olup, kirlenmeye yol agan geminin bayrak
tlkesinin de Sézlesme'ye taraf olmasi gerekmemektedir.

Sézlesmelerin ana prensibi kirlilik zararindan dolayr donatani kusur garti aranmaksizin
sorumlu tutmak, buna karsilik bu sorumlulugu geminin tonajini dikkate alarak bulunan
deger ile sinirlandirmaktir, Sozlegme, sadece gemi siciline gére belirlenecek ddnatani
petrol kirliligi ile sorumlu tutmaktadir. Gemi acentasl, varsa operatdr, kiraci, gemi
adamiar vs. kirlilik zararindan sorumlu degildir. '

Stzlesmeler donatarun zorunlu mali sorumluluk sigortasi sahibi olmasint Sngdrmekte
ve sigortaciya doJrudan bagvuru hakkl vermektedir.

1992 Fon Sozlesmesi ise Hukuki Sorumlutuk Sézlegmesi kapsaminda tazmin
edilemeyen zararlar igin tlizel kisilide sahip, geliri petrol ithal sirket veya sahislar
tarafindan karsilanan bir fon olusturmakta ve zarar gdrenlerin bu fona bagvurmasini
dngormektedir.

5. DENiZ GEVRESININ PETROL VE DIGER ZARARLI MADDELERLE
KIRLENMESINDE ACiL DURUMLARDA MUDAHALE VE ZARARLARIN
TAZMINi ESASLARINA DAIR KANUN

11.03.2005 tarihinde yiriirlige giren Deniz Cevresinin Petrol ve Diger Zararl
Maddelerle Kirlenmesinde Acil Durumlarda Midahale ve Zararlarin Tazmini Esaslarina
Dair Kanun {“Acil Miidahale Kanunu'), 1992 Hukuki Sorumluluk ve 1992 Fon
Sézlesmelerinin bazi dnemli prensiplerini icermektedir.
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Kanunun Amaci

Acil Midahale Kanunu’nun amac; deniz emniyetinin saglanmasi ve deniz kirliliginin
Gnlenmesi konusundaki uluslararasi hukuk ve ig hukuktan dogan hak ve yikimliitikler
gdz &nlinde bulundurularak;

a) Acil durumlarda gemilerden ve kiy: tesislerindeki faaliyetlerden kaynaklanan
kirlenme tehlikesini ortadan kaldirmak veya kirlenmeyi azaltmak, sinirlamak ve
gidermek Uzere uygulanacak mildahale ve hazirlikli ofma esaslarini,

b) Olay sonucu ortaya ¢tkan zararlarin tespit ve tazmin esaslarint,

¢) Uluslararasi yukimllliklerin yerine getirilmesi esaslarini,

d} Kanun kapsamina giren kisilerle kurum, kurulus, gemi ve tesislerin Kanunda
belirtilen ilgililerinin yetki, gorev ve sorumluluklarini, belirlemektir®,

Kapsam ve Uygulama Alani

Kanun, 500grosstan ve daha biiylk petrol ve diger zararli maddeleri tagtyan gemiter
ite petrol ve diger zararlt maddelerle kirlenmeye neden olabilecek faalivetleri icra
eden kiyl tesislerini kapsamaktadiro,

Kanun‘un, Trkiye'nin i¢ sulari, karasulari, kita sahanligi ve minhasir bdlgeleri ife
acil durumlarda karasularinin 6tesindeki agik deniz alanlarinda uygulanmasi
ongérllmektedirn,

Emniyetin Saglanmasi ile ilgili Sorumluluklar:

Kanun, kapsam dahilinde olan gemilere asagidaki temel sorumluluklar yitklemektedir:
- TUrkiye'nin taraf oldudu uluslararasi s6zlesmelerde yer alan kural ve standartlara
uygun olmak,

- Turk karasularina girmeden 48 saat dnce Tiirk makamlarina tastdiklar yikle ilgili

hilgi vermek,
- Mali sorumluluk sigortasi tagimak.
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Yukaridaki sorumiuluklari yerine getirmeyen gemiler Tlrk karasularina giremeyecektir.
Kirlenme Nedeniyle Sorumluluk

Acil Miidahale Kanunu uyarinca kirlenme nedeniyle sorumlu taraf “gemi sahipleri,
isleten, kaptan, idare eden, kirac, zilyet ve garantérler” olarak g&sterilmektedir.
1992 Hukuki Sorumluluk Sézlesmesi‘nin aksine sorumluluk tek bir tarafa -donatana-
dedil tim ilgililere ybnlendirilebilmektedir. ilgili taraflarin sorumlulugu misterek
ve miteselsildir. Tazminat ddeyen taraf diger ilgili taraflara bagvurma hakkina
sahiptir. Sorumlutuk doegmasi igin kusur sarti aranmamaktadir. Sorumlulugun azami
stnirt ile ilgili olarak ise Tlrkiye'nin taraf oldugu uluslararasi sézlesmeler uygulanacaktir,

Kirlenme Zarari

Acil Midahale Kanunu uyarinca sorumlu taraf asagidaki zararlari tazmin etmek’
zorundadir;

- Kirliligin dnlenmesi ve sinirlanmasi i¢in yapilan masraflar,
- Temizleme giderleri,

- Esyaya verilen zarar,

- Dolayli zarar,

- Ekonomik zarar,

- Ekolojik zarar

Zorunlu Mali Sorumluluk Belgeleri

Acil Midahale Kanunu, Tlrk karasularina giren her geminin mali sorumluluk sigortas:
sahibi olmasini dngdrmektedir, Mali sorumluluk sigortasinin Hazine Miistesarlifinca
belirlenen sigorta sirketleri tarafindan ya da bu sirketlerin kendi aralarinda kuracaklari
bir havuz tarafindan yapiimasi zorunludur, Aci! Midahale Kanunu zarar gdrenlere
mali soruml|uluk sigortasina degrudan bagvuru hakki da getirmektedir.

6. SON DEGERLENDIRMELER
Tirk hukukunda, yakin ddnemde taraf olunan uluslararasi sézlesmeler ve bunlarin

nasit uygulanacagina ifiskin didzenlemelerin de ylrirlije girmesi ile birlikte gemilerden
kaynaklanan deniz kirliligi ile ilgili farkh kanunlar ve bunlarin getirdi§i farkl sorumiuluk
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rejimleri bulunmaktadir. Bu konudaki temel kanun olan Cevre Kanunu sorumlulukla
ilgili diger mevzuat hikimlerinin de uyguianacadi hikmiinii getirerek paralel
uygulamayi mimkin kiimaktadir. Farkl kanun hik{mleri arasindaki iligki ve uygulama
mahkeme kararlart ile gelisecektir.

Kaynaklar

Kanun No; 2872, 11/8/1983 tarih ve 18132 sayil Resmi Gazete
Madde 2

Madde 8

Gevre mevzuah agisindan gemilertn durumu ile ilgili kapsami caligmalar Igin Bkz, Gro. Kender, Unan, Aybay, lgin, Teoman, Ersay,
1990; Tiitlincd, 1996; Kara, 2005

Madde 2

Kara, sf. 10

Kara, sf. 10-113

Madde 28 paragraf 2

Madde 1

Madde 2

Madde 3(p)

OO =~ O A Lo Py —

=3

32 | GEMIMO Ill. ULUSAL SEMPOZYUMU



Getin OZTURK

SU SPORLARININ |
TURK DENIZCILIGINDEKi ONEMI

Getin OZTURK

Tirkiye Kirek Federasyonu Baskant
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OZET

Bir kara toplumu olan Tdrklerin Orta Asya'dan batiya goc¢leri 1000l yillar veya 1071
Malazgirt Savagt olarak tespit edilmistir. Tirklerin denizle bulusmalari da bu tarihleri
g&sterir. Bunu 1090 yilinda Koyun Adalar agiklarinda yaptlan ilk deniz savasindan
anlayabiliriz. Anadolu'ya girdikten 19 yil sonra Gaka Bey'in komutasindaki TUrk
Donanmasi 17 gektiri ve 33 yelkenliden olusan donanma glicti ile 1090 ythnin 19
Mayis‘inda Bizans Donanmasi ile karsi karsiya geldi ve neticede Bizans Donanmasi'nin
kagip kurtutan 5-6 geminin disinda diger gemiler ya batirildi veya esir alinds. ilk deniz
savagimiz zaferte sonuglanmistl. Bu savagl takip eden dénem iginde, Midilli, Sisam,
Sakiz gibi adalar alinarak Ege daha Osmanli'dan énce bir Tlrk denizi haline geldi.

Bu hizla en kisa slirede Osmanli'nin da glicd ile dinyanin en biylik donanmalari ve
deniz ticaret filolarina haiz olmamiz gerekirken su neden istenen, arzulanan ve
oimas| gereken noktada degiliz ve neler yapmalyiz? Su sporlarinin T{rk
denizcilifindeki dnemi ve yeri nedir?

Gibi sorulara cevap aranilacak ve konu ile ilgili bilgiler aktarilacaktir.

OSMANLI VE CUMHURIYET DENIZ TICARET EKONOMiSi

Anadolu’ya girisle beraber vyerlesik diizene gegen Tirk toplumunda giderek toprak
ve tarimsal Uretim &ne gikmaya baslar. Osmanli'da da ylzyillarca topraga bagh
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yasam hakim olmustur. Denizcilie fetih amaciyla denanma kurmak amaciyla énem
verilmistir. Ancak bu donanmalarda gdrevli denizciler genelde devsirmelerden
olusturulmus. TUrk halkinin ticaret anlayigi tarima dayah olarak gelismistir.

Osmanli'da sistem 1550’lere kadar gayet basarill ylrlrken, bu tarihten baslayarak
statik dengelerinin bozuldu@unu gérilyoruz. Bozulmann i¢ ¢eliskilerden ¢ok dis
etkenlere dayandigini belirten Koray Basal ise bunlari su maddeler altinda topluyor:
kapitalizmin dogusu, merkantilist ekonomik goriislerin ortaya cikisi, bliyiik buhranin
dogurdudu fiyat hareketliligi, altin ve gimUsin Amerika kitasindan Avrupa'ya gelisi
(Osmanh parasinin dederini etkilemistir)... Fakat bu sorunlartn ileride i¢ soruniarla
desteklendidi de agiktir,

Yiimaz Karakoyuniu ise Turklerin, Anadolu insaninin ekonomik agidan azinliklarin
elinde oyuncak olmasini 6yle agikliyor: "islamiyet’in ‘mltevekkil karakteri’ ve
tasavvufi degerleri Ahilik kurumu biinyesinde en zengin ve ef genis 8lcekte uyqulama
firsatt kazanmisti. Bir lokma, bir hirka felsefesi ile ticari cikar kavrami gelisiyor ve
bu ¢eliskide felsefi rahatlik tercih ediliyordu. Bu kurumlarin rekabetgi nitelik
yaratmayan egitim modeli vardl.” Artik yeni bir diinya dogmaya baslamisti ve bir
dénem Anadolu'yu bastan sona imar eden ve toplumsal barigin olusturulmasinda
biylk katkiar) olan bu kiltlr, bu yeni dlinyay) icine sindiremiyordu. Halbuki bu
kiiltiir ve Osmanlt 8ncesi Anadoluya giristen 50 yil sonra Ege Tirk denizi haline
gelmisti.

Bu ortam igerisinde ayrica 15. yy.'dan sonra ispanya‘dan gé¢ eden Museviler de
“yeni tlccar” anlayigini rekabet anlayigini da beraberlerinde getiriyorlardi. Ahilik
kavrami igerisinde yasayan Anadolu’da rekabetin tohumlarini atan bu insanlarin,
ekonbmiyi neredeyse tamamen kontrol altina almasi ¢ok uzun zaman almadi. Deniz
ticareti tamamen azinliklarin eline gegmisti.

Geligme doneminde Ug kitaya yayiima ve diinyaya hikmetmenin verdigi dzglivenle
tnce batinin yeni ¢ehresine ilgisiz kalmay tercih eden Osmanl zaman gegtikge,
yeniden dogmakta olan bu dinyaya yizini cevirmeye baglar ancak geg kalinmigtrr.
Kapitllasyonlar da isi cabas.

Yillardir stiren savaslar, birinci dinya savasi yenilgisi, isgal ordulari, sefalet, milli
kurtulug savasl ve sonunda Lozan.

Tarkiye Cumhuriyeti ekonomik yonden ¢ok gug kosullar altinda kurulmugtur. Gegimini
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en ilkel yéntemlerle tanmdan sagdlamaya galisan yoksul ve egitimsiz bir halk, yerli
tirlinier yerine ithal mallari korumayi amaglayan bir glimrik rejimi, demir ve deniz
yollari ile en dnemli sektdrlerde faaliyet gdsteren yabanci sirketler, deviet borg¢larinin
tahsili icin kurulan DUyun-u Umumive, ticareti ellerinde tutan azinliklarin Glkeyi terk
etmesi ve yerlerine ¢ift¢i Tlrkler'in gelmesi, kaiifiye eleman yetersiz!igi, kiltlrel ve
teknolojik diizeyin dusliklUigU, dikenin ekonomik diizensizlidi hep cumhuriyetin
devraldi§ mirasin pargalaridir.

Bir temmuz 1926'da Lozan anlasmasinin verdigi hakka dayanarak, Tlrk limanlar
arasinda yalmz Tirk gemileri esya ve yolcu tagima hakkina sahip olmugtur. Bir
Ulkenin, kendi limanlari arasindaki yiik ve yolcu tasima hakki, sadece o Glkenin
devletine aittir. Buna kabhotaj hakk denir. Kabotaj hakkinin elde edilmesiyle birlikte
tersanelerimiz etkin bigimde ¢alismaya baslamis ve deniz ticaret filomuzun kapasitesi
artmaya baslamistir. Bu arada TUrk armatériere verilen gesitli tesviklerle zel sektbre

_ait gemi insa ve igletmecilidi tesvik edilmistir. Bu sayede 1923 de 35 bin ton olan ve
kapasitesi 1929 da 102 bine ulagmustir. Tlrkiye karasularinda liman ve iské-lelerimiz
arasinda yUk ve yolcu tasimaciligi hakki bly(k Slclide 1941 de kurulan Devlet Deniz
Yollar Genel MUdUrlG§ U ne verilmistir. Bu arada bazi 0zel tegebbise ait tekneler,
azda olsa bu tagimaciiga katkida bulunmuslardir. Planii déneme gegilmesiyle birlikte,
{ilkemizde deniz ticareti ciddi olarak ele alinmig ve hedefler tayin edilmistir. Bu
hedeflerin baslicasi ithal ve thrag trinlerimizin Tirk gemileri ile taginarak yabanci
bandirali gemilere daha az naviun ddenmesidir. Ancak hedeflenen seviyeye
ulagilamamakla beraber, 8nceki yillara gére 6nemli sayilacak kapasite artigl olmusgtur.
Son 20 yilda Tlirk Deniz Ticaret Filosu hatiri sayilir bir gelisme gdstermistir. Ama
yine de Deniz Ticaret Filomuz veya Tlrk Denizciligi Dlinya Denizcilijinde arzulanan
verde dedildir.

DENIzCIiLi&iMiZIN GELISMESINDE SU SPORLARININ ROLU

Ben Tlrkiye Kiirek Federasyonu Baskani olarak agirlikh olarak kirek sporundan
ornekler verecedim. '

Deniz sporlari yelken ve kilrek yarislari 1913 yilindan 8nce dizensiz olarak
yapiimaktayd.

Osmanl ddneminde, bofazda yalisi olanlarin tek ulagim aract kiirekli tekneler
oldugundan, Osmanlida da kayikci dernekleri, kirekgi dernekleri, bunlarin meslek
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adalari bulunuyordu. Saray’da mesaisini bitirmis bofazda yalisi olan {ist diizey
memurlar veya yine yalisi olan esnaf arasinda mesai bitiminden sonra bofazda
kiyasiya bir yarig yasanirmis. Hatta bazen éyle olur mus ki, simdiki futbolcu transferi
gibi cok ylksek icretlerle bir kayiktan digerine kirekgi transferleri olurmus.

Teknelerde kiirek kutlanimi milattan énceki yillara dayanir. Insanoglu, deniz
yolculuklarinda, seyahat etmek veya savagmak amaciyla kisa mesafede yelkenli
teknelere nazaran avantajl olan kirekli tekneleri kullanmistir. Yelkenli teknelerle
rizgara gére hareket eder, rlizgdra karsl hareketinizde kisa bir mesafeyi kat etmek
igin gok uzun mesafeler yelken yapmak zorunda kalirsiniz. Halbuki kiirek gekerek
hedefinize direkt olarak ulasirsiniz. Yine tarih 6ncesindeki kayitiara bakildiinda
aslinda kirekli tekneler sadece kisa mesafelerde kullaniimamistir. Vikingler, Baltik
Denizi'nden yola ¢ikarak, Mang Denizi'ne, Atlantik Okyanusu'na, Akdeniz'e, Ege'ye,
hatta Karadeniz'e bile ulagtiklarin biliyoruz, Kiirekli teknelerde yelken kullanimi da
yvaygin olarak yer almistir.

flk kiirek yariglari 15.yy'da Venedik'te ve Ingiltere’de baglamistir. Tabii ulagimin bliyiik
godunlugu gemilerle yapildi§l ve o zamanlarda heniiz buharli veya motorlu gemiler
icat edilmedidi icin biitiin tekneler kirekgilerle idare edilivordu. Kirekgilik, ayri bir
meslek gurubuydu. Kendi dernekleri, meslek odalari, birlikleri vardi. iste o zamanlarda
bu dernekler arasinda da rekabet vardi. Kim mal bir noktadan 6blrine en glivenli
ve en hizli bir sekilde nakil edebilecekti. Iste bu ¢cekismeler bir rekabet ve bunun da
Slgllebilmesi igin yarismalar diizenlenmevye baslandi. Tabii ki, bu yarismalarda halk
da kimin kazanacag lizerine iddiaya girer ve bu yarislarda bliyiik paralar dénerdi.

Ik resmi sportif kiirek yariglari ise 17.yy'da ingiltere'de Henley'de yapiimaya baglanmis.
O yarig bugin dahi ananevi olarak diizenlenmektedir. Tamamen aristokratlarin yer
aldif1 organizasyonda, seyircilerin erkekler iin sapka takma, bayanlar igin ise etek
giyme mecbhuriyeti bile vardir,

Utkemizde ise ilk resmi sportif kiirek yarislari 18. yy'a Salacak'ta yapilmistir. O
zamanki yaris tekneleri sandala benzer, biraz daha ince, diimencisi olan, ama klrekleri
igin dirsekleri olmayan. Yani kiirekler kiipesteye yaslanarak ve iskarmoza badlanarak
cekilirdi. Baz( kiirek yarislarina sadrazamin kiirekgilerinin de girdidi kayitlarda
rastlanmaktadir,

Kiirek tarinini fazla uzatmadan ginlmuze gelirsek, kirek sporu cumhuriyet
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déneminden énce 1913 vilinda kurulan Denizcilik Federasyonu altinda, ylizme ve
yelken ile birlikte yGritUimekteydi. Cumhuriyet dSneminden sonra ise 1957 ythnda
Kiirek Federasyonu ayn bir federasyon olarak gérevine bagladi. Bugtin de hala
gorevini stirdGrmektedir.

Kiirek sporu insanlari hem bedenen, hem de ruhen glglendirir. Dayanmkhhk verir,
dayanma giicti verir.

Kirek sporu tim adale gruplarini eg zamanli olarak galigtiran tek spor dalidir. Her
bir kiirekte, hem ayak, hem kol, hem karin, hem sirt adaleleri aligir. Biraz dugtnUrsek
diger spor branglarindan sadece bir kaginda bu ancak miimkin olabilir. Bir dider
snemli konu ise kiirek sporunda sporcu her bir tek kiirek ¢ekiginde maksimum 35
kg'lik bir agirlik kaldirma giict harcamaktadir. Dolayistyla her bir kredi cekmek igin
ok biiyiik bir glice gerek yoktur. Ancak burada dnemli olan bu kiiredi hep ayni
performansta strekli gekebilmektir. Yani 35 kg'yi arka arkaya 100 kere, 300 kere
veya 10 000 kere gekmek dnemlidir. Aslinda klrek yariglari 2000 metre oldugu icin
ve bir kiirek yariginda ortalama gekilen kiirek sayis1 200 kez oldugundan bu 35kg'lik
glicti bir yansta basarili ofmak igin en az 200 kez gekebiliyor olmak gerekir,

Bu neyi getirir biliyor musunuz? Dayaniklihg. Gérdaglniz gibi bir kiirek cekmek
icin maksimum 35 kg'lik bir glig harciyorsunuz. Daha az da harcayabilirsiniz. O zaman
tekneniz daha yavas veya daha az mesafe gidecektir. Ama biz maksimumdan dahi
yola ciksak 35 kg fazla bir yiik degildir. Bir halterci bir kerede 140 kg veya dzerinde
adirlik kaldirmak zorunda kalabilir. O zaman da metabolizmada gegitli farkhliklar
olur. Kiirek sporu ise size émiir boyu dayanikliik kazandiracak bir spordur. Bayanlar
icin de siskin adale yapmadan uzun adale ile dayaniklitik kazandiran nadir sporlardan
biridir.

Ruhen kazandirdig! ise bir¢ok avantaji vardir. Oncelikle bir kiirek yariginda bagaril
olmak igin hep ayni tempoda ve ayni kuvvette strekli ayni hareketi yapmak zorunda
oldugunuzdan bu bir dgretidir. Hayatta da hep ayni seyleri yapariz ve bu zaman
zaman bizim canimizi sikar. Ama sunu unutmayalim ki, tekrar yaptikga daha
mikemmele ve basarlya ulasma sansimiz artacaktir. Kirek bize bu inanci verir ve
yaptigimz Her iste sebat ederiz. Bir difer konu ise kiirek sporunda yarigmalar biraz
&nce de bahsettigim gibi 2000 metre {zerinden yapilir. Yarigin son metrelerinde
vilcuttaki laktat asit salgist 15 milimoliin UstGne gikar ve beyin adalelere artik ¢ekme
komutunu verir. Ancak yarigin son metrelerindesinizdir ve yarigl birakamazsiniz.
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Iste hayatta da biyledir. Bazen 8yle zor anfarintz olabilir ki, biraksaniz kaybedersiniz.
Klrek sporu size zor aninizda dahi birakmamay: 8gretir. iste tiim bunlar icin kirek
sporunu yapmabhsiniz. Hem bavanlar hem de erkekler.

-Kag yasinda yapilabilir, nelere dikkat edilmeli?

Klrek sporuna baslamanin en uygun yasi 12'dir. Bundan sonra da 8émiir boyu kiirek
¢ekilebilir. Bugln llkemizde 45-50 yaslarinda veteran sporcular oldugu gibi
uluslararas: alanda 80 yaginda kirek gekenler dahi gdriiyoruz.

Yarigmact olmak igin veya olimpiyatlara katiimayi hedefliyorsaniz kiirege en geg
bagtama yasl 16’dir. Zaman zaman 18 yasindan sonra baslayip basar kazanmis
sporcular da biliyoruz, Ancak bu sporcular istisnadir.

Sadece spor yapmak igin kiirek gekmek istiyorsaniz eder, o zaman bunun yasi yoktur.
Her yastan insan istedigi zaman kirek sporuna baslayabilir. Ulkemizde de bir ¢ok
klrek kullibd spor yapmak isteyen kisilere ynelik zaman zaman egitim programiari
dizenliyor.

Dikkat edilmesi gerekenler ise, bir kere kesinlikle ylizme bilmek gerekir. Ayrica
benden size tavsiye heniiz hig kiirek cekmemis iseniz, kiirek cekmek igin tek gifte'yi
yani tek bagina bilinen tekneyi segmeyin. Glinkl devrilmeniz kaginilmazdir.

Kirek sporu agik hava ve doda sporudur. GiniimUzde insanlar fitness center’larda
kapali salonlarda spor yapmaya calismaktalar, kirek sporu onlarin suyta kaynasmasi,
daha pozitif olmalari, temiz hava almalari agisindan da bence tavsiye edilmelidir.

TUm bunlarin diginda her ne kadar tlkemizde gok popular olmasa da kiirek sporu

dinya ¢ok popUlerdir. Bugiin olimpiyatlara atletizmden sonra en cok sporcu kiirek
bransinda katilmaktadir. 2004 Sydney'de kirek yariglarini izlemeye 55 bin seyirci,
2008'de Atina'da ise 50 bin seyirci gelmisti. Almanya, ingiltere ve ABD'de ayrr ayri
100 binin Gzerinde lisansh kirekgi bulunmaktadir. Bu tikelerde kiirek ursu ile okuyan
sporcular binlercedir. Bizden de 2004 yilinda Polonya’nin Poznan kentinde 23 yas
alti diinya sampiyonu olan Emre Vural ABD'de Universiteyi burslu olarak okumaktadr.

Belki bilmiyorsunuz ama istanbul’da 12 toplam tiim Tiirkiye'de 27 kirek kullibii var.
Mutlaka size yakn bir kulp vardir, Cocugunu yiizme sporuna yazdirmak icin para
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ddemek zorundasiniz. Tenis oynatmak icin para ddemek zorundasiniz. Ama kirek
cektirmek igin kultipler sizden herhangi bir para talep etmeyecektir.

Gordugntiz gibi klirek sporunu yapmak veya gocuklarimiza yaptirmak igin birgok
sebebimiz var.

En &nemlisi Tark gengligini su ile kaynastirmaktadir. Fethiye Belediye Bagkani Behcet
Saatctile yaptigim bir sohbette, dertli dertli “ya bizim bOtin sahillerin damatlarin”
demisti. Ben de anlam veremeyip “Allah Allah neden 0?" deyince basladi anlatmava;
“eskiden sirtimizi denize dénmiisliz. Atalarimiz tarimla ugrastiklari igin mimbit
topraklar da i¢ kesimlerde oldugu igin sahillerle pek ilgilenmemigler. Cocuklara mal
ayrimi yapilirken de verimli topraklar erkek gocukiarina, verimsiz sahil topraklar da
K1z cocuklarina verilmis. Simdi ise damatlar kogeyi dondi” Bagkan Saatci'nin verdigi
srnekler artiriabilir. Grnedin Burdur géliiniin kenarinda koca bir gehir vardir. Ama
koca gélde bir sandal bile yoktur.

Gordiglniz gibi, Islamiyet, ahilik, tanim, dinyanin gelisim konjektirind kagirmak
denizciligimizi de geri brrakmigtir. Simdi insanlanmizi denizle suyla kaynastirmak
icin su sporlarina her zamankinden daha gok ihtiyag vardir.

Tilrkive Kirek Federasyonu'nun hedefleri de; .
Uc tarafi denizlerle gevrili Glkemizde denize kiyisi olan her sehirde, su sporlari kultibl
kurdurmak, kayikhane yaptirmak, kiirek sporunun ve denizciligin ulusal yayginlagmasini
saglamaktir.

Umarim sizde riizgann estidi ydne dedil de, teknenizin kiirekleriyle hedeflediginiz
noktaya en kisa slirede ulasirsiniz.

Kaynakiar
1) Tiirk Ekonomisinde Gatjdaglagma Siireci, Yilmaz KARAKOYUNLU
2) Tiirkiye Ekonemisi, Dog. Or. Koray BASAL
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OZET

Uluslararasi denizcilik sézlegmeleri ile gemilerde uygulanmasi zorunlu olan gesitli
glivenlik standartlar getirilmistir. Bu standartlarin gemilerde uygutanmasinin kontroll
standardin gelistiriimesi kadar 6nemlidir. Bu kontroller dncelikli olarak Bayrak
Devietleri tarafindan yapiimaktadir. Ancak ortaya ¢ikan sorunlar yani kontrol
mekanizmalarin zorunlu kale getirmistir.

Bu mekanizmalarindan biri olan Liman Devleti Kontroll uygulamalart ile denizde
emniyet unsurlarina verilen 5nem daha da artmis, denizlerin gemilerden kaynaklanan
kirlenmesinin énlenmesi igin etkin tedbirler alinmaya baglanmigtir. Liman Devleti
Kontroll'niin uygulanmasi, esas olarak denizcilik alanindaki uluslarasi sdzlesmelerin,
protokol ve diizenlemelerin temelini olusturan uluslararasi kurallarin gereklerinin
yerine getirilmesi ile standartalti gemilerin eksiklerinin giderilmesi veya elenmesi
amaglanmaktadir.

Bu galismada, Turk Bayrakii gemilerin, dedisik MoU' lara tabi olan limanlarda yapilan
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denetimleri sonucunda ki durumlari ortaya konulmustur. Ayrica tim MoU'tardaki
gemilerimizin durumlar kargilastiriimigtir.

1. GIRIS

Diinyada sanayi ve ticaretteki teknolojik gelismelere paralel olarak Ulkeler deniz
ticaret filolarinda sayi ve kapasite olarak artirimlara gitmistir. Bu artirimlarin
neticesinde, glinden giine Ulkelerarasi rekabetin biiylimesi, diinya ticaret hacminin
daralmas), petrol krizi ve navlun Ucretlerinin diisiik olmas gibi nedenlerle istedikleri
kartari elde edemeyen armatdrler, isletme maliyetlerini diigiirmeyi bir gikis yolu
olarak gérmusglerdir. [sletme maliyetlerinin distrlilmesi, gemilerdeki emniyet
faktorinln de dismesine neden olmakta, bunun sonucunda bazi uygunsuzlukiar ve
eksiklikler ortaya ¢ikmaktadir..

Maliyetlerin dusUrlimesinde " kolay bayrak " 6nemli avantajlar saglamis; diistik
vergi, diguk Ucretli personel calistirma ve belgelendirmede kolayliklar sadlanarak,
daha az denetim sorunlaniyla karsilasiimas|, isletme maliyetlerinin diistiriimesinde
onemli faktorler olmustur. Béylece gemi sahipleri ve isletenleri gemilerine "kolay
bayrak " almayi tercih etmislerdir, Bu Gnemli hususlar, "kolay bayrak" {tkelerini
cazip hale getirerek, bu tike sicilterine kayith gemilerin tonajlarinda biyiik artisa
neden olmustur. Bu uygulamanin temel sonucu ise; gemi sahiplerinin ve isletenlerin
ticaretlerini, gemi kontrollerinin daha az yapildids, yapiimadigi veya gevsek uygulandig
limanlara kaydirmasi olmustur. Standartalti, denize elverigliligi son derece kuskulu
bulunan, gemi adamiar igin elverissiz ¢alisma ve yasama kosullari saglayan, gilvensiz
gemilerin yogun olarak deniz ticaretinde kullaniimaya baglanmasi, denizlerde givenlik
ve deniz gevresinin kirliligi riskini de &nemli diglide artirmistir,

Uluslararasi sdzlegmelerden kaynaklanan sorumfuluklarin uygulanmast sekli olan
bayrak devleti kontrolleri, gerek tekne ve deniz glivenligi agisindan ve gerekse gevre
kirliliginin énlenmesi agisindan blylik éneme sahiptir, Fakat yukarida bahsedilen
hususlardan dolayi bu kontroller tamamen etkin bir sekilde gergeklesmemektedir.
Bu da, Liman Devleti Kontrollerinin 6nemini artirmistir.

Liman Devleti Kontroll; yabanci bayrakh gemilerin; gecerli uluslarasi sézlesmelerin
gereklerine uygun oldugunun ilgili Liman Devleti tarafindan saptanmasidir. Liman
Devleti Denetiminin baslica nedenleri; gemiterde yasam standartiarini ylikseltmek
ve dlguk nitelikteki gemileri niteliklerini iyilestirmeye zorlamak yada onlar) tasfiye
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etmektir. Bunu yaparken denizcilikte ileri sayilan batil devletler dyle titiz ve kugkucu
davranmislardir ki, kendi limanlarina gelen yabanci bayrakh gemilerin belli bir
ylizdesini siirekli denetlemeyi taahhit etmiglerdir. Bu taahhltler antlagmaya
konularak, iclerinden birinin denetlemeyi gevsek tutup limanini digik standartl
gemiler icin gekici kinmasini énlemigtir,

Son yillarda, diinyada denizciligin hizia 6ne ¢ikan ve en dikkate deger geligmesini
gbsteren Liman Devleti Kontroly; tim diinyada bélgesel uygulamalarin giderek
yayginlasmasi seklinde gelismeye devam etmektedir. Standartalt gemilerin elenmesi
ile deniz ulasimini glivenli ve kirlilik riskini en aza indiren gemiler vasitasiyla yapiimasi
amacin| giiden, Liman Devleti Kontroll uyguiamaltarinin Tlrk Bayrakl gemilere de
etkisi bulunmaktadir. Tlrkiye bu baglamda hem uluslararasi standartlari tagimasi
gereken bayrak devleti sorumlulugunu Ustlenirken, hemde limanlarina ugrayan
yabanci bayrakil ticaret gemilerini, Karadeniz ve Akdeniz Memorandumiar Uyesi
iilke konumunda denetleme sorumiuvlugunuda Ustlenmektedir. Burada dnemli olan
Tlrk Bayrakl gemilerin, dider {ilkelerin ve badl oiduklari bdlgesel Memorandum ve
antlagmalar uyarinca Liman Devleti Kontrollerindeki durumudur.

2. LIMAN DEVLETI KONTROL MEMORANDUMLARI

Denizde glivenliin sadlanmasi igin diizenlenen sdzlesmelerin amaci; Ulkelerin kendi
bayraginda bulunan gemilerin ve gemi adamlarinin, yapilan diizenlemelerle
uygunlugunun, standardizasyonunun saglanmasidir. Bir ilkenin, kendi bayrads altinda
bulunan gemilere, gerek uluslarasi sézlesmelerde ve gerekse ulusal mevcut denizcilik
kurallarina uygunlugu ile ilgili olarak yapilan bayrak devleti uygulamalarina, bayrak
devleti kontroll denmektedir. Ancak, blyik kazalar zinciri mevcut dnlemlerin yeterli
olmadigini ortaya koymustur. Tanker kazalarinda gevreyi tehdit eden tehlikeler,
basta Avrupa Ulkeleri olmak Uzere bir gok Ulkeyi dnlemler almaya zorunlu kilmistir.
Ozellikle, 1978 yilinda meydana gelen Amoca Cadiz tankeri kazasiyla birlikte, gerek
politik, gerekse halk destedi ile emniyetli deniz tagimacihigi igin kati kurallarin
getirilmesine baglangig olmustur. Gittikge daha siki nlemler alinmig, mevcut
sozlesmelerde degisiklik yapilmig, bunun yamsira liman devleti kontrolleride bayrak
devleti kontrallerine destek olmas amaciyla yapilan dizenlemelere dahil edilmistir.
IMO'da bu diizenlemeleri bélgesel bazda dederlendirilmesi fikri olusmast nedeniyle
bélgesel memorandumlar ve bunu da teknik isbirligi programianyla izlemigtir.

Ayrica kolay bayrak uygulamasi, tiim uluslararasi sézlesmelerden kaynaklanan
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standart uygulamalan etkin uygulayan bayrak ve liman devletlerinin gemi sahipleri
ve igletenlerinin ekonomik zararlara ugramasina ve naviun a¢isindan da haksiz
rekabet sartlarinin olugmastna zemin hazirlamistir,

Béylece, Liman Devleti Kontroll baglangici 8 kuzey denizci tlkenin (Belcika, Danimarka,
Fransa, Almanya, Hollanda, Norveg, isveg ve ingiltere Kralligir) 2 Mart 1978 tarihinde
Hague'de imzatadi§l memorandumdur. Bu memorandumda temel ilke gemilerin
denize elverigliliklerinin giinlin kogullarina uygun hale getirilmesiydi.

Fakat zamanla, Hague Mou ile uygulama esaslarina kavusturulan gemilerin
denetlenmesi olayinin uygulama asamasinda bazi aksakhiklar ve yetersizlikler
gdrlimUstlr. SOLAS gibi &nemli bir teknik sézlegme olan Yiikleme siniri Sézlesmesi'ne
gore duzenlenen belge (LLC) de dahit olmak Gzere, bazi devletlerin geredince titizlik
gdsteren stzlesmelere uygunluk belgesi diizenlediklerinin ve kolay bayrak tilkelerini
uygun nitelikte olmayan gemilerle haksiz saytlacak bir rekabet yaptiklart anlagiimistir.
Karsllagitan bu aksakliklar ve yetersizlikler Glkeleri ydnlendirme ve Paris MoU'nun
dogmastna ortam yaratmistir.

2.1, Paris Memorandumu (Avrupa ve Kuzey Atlantik )

Hague Memorandumu ile uygulama esaslarina kavusturulan gemilerin denetlenmesi
olayinin uygulama agamasinda bazi aksakliklar ve yetersizlikler gorilmustur.
Kargilagitan bu aksakliklar ve yetersiziikler Glkeleri ydnlendirmis ve Paris
Memorandumu'nun dogmasina ortam hazirlamistir,

Paris Mou 28 Ocak 1982 tarihinde Paris'te 14 avrupa Ulkesi'nin { Almanya, Belcika,
Danimarka, Finlandiya, Fransa, Hollanda, ingittere, irlanda, ispanya, italya, Isveg,
Norveg, Portekiz, Yunanistan) katilimiyla imzatanan ortak bir davranis belgesidir.
Gemilerin Liman Devleti tarafindan kontroli amaciyla diizenlenmistir. Paris MoU 1
Temmuz 1982 de yUrdrlige girmis ve bu tarihten itibaren 2 Mart 1978 de imzalanan
Hague Memorandumu'nun yerini almistir.

Oye ulkeler limanlari arasinda seyir yapan yabanci bayrakli gemilerde, denizde can
glvenliginin seviyesini ylikseltmek, deniz ¢evresini korumak, emniyet, yénetim ve
gemilerdeki yagam ve galigma kogullarinin konvansiyonlara uygunlugunun kontroliini
sadlamak i¢in yapilan b&lgesel bir antlagmadir.
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Paris MoU’nun temel amacy; standartalti gemilerin, antlagmay kapsayan Uye illkelerin
karasular! ve limanlari arasinda igletilmelerini engellemektir. Paris Memorandumu’na
taraf tlkeler 22 tane alup, dye {ilkeler; Belgika, Kanada, Hirvatistan, Danimarka,
Estonya, Finlandiya, Fransa, Almanya, Yunanistan, izlanda, Irlanda, italya, Litvanya,
Hollanda, Norveg, Pelonya, Portekiz, Rusya Federasyony, Slovenya, [spanya, Isveg,
ingiltere'dir.

Ayrica, Paris memorandumu’na katifan her Olke, bir yillik siire i¢inde kendi limanlarina
gelen yabanci bayrakli ticaret gemilerinin en az % 25 ini denetlemeyi taahh(t
etmektedir.

2.2. Tokyo Memorandumu ( Asya ve Pasifik)

Tokyo Memorandumu, bélgede kurulan ve Uye Glkeler arasindaki limanlara gelen
standartalt| gemilerin elimine edilmesi ve denizde glivenlidin artiriimasi, deniz
kirliliginin 6nlenmesi ve kontrollnl sadlamak amaciyla, 1 Kasim 1993 tarihinde
Tokyo'da imzalanmustir. 1 Nisan 1994 tarihinde yirirlige giren Tokyo
Memorandumu'na taraf Ulkeler sunlardir:

Avusturalya, Kanada, Cin, Fuji, Hong Kong, Endonezya, Japonya, Kore Cumhuriyeti,
Malezya, Yeni Zelanda, Papua Yeni Gine, Filipinler, Rusya, Singapur, Tayland, Vanatu,
Vietnam, Soloman Adalari, Sill.

Memorandumun ana amacl, Tokyo Memorandumu'na katilan Ulkeler [fmanlari arasinda
seyir yapan yabanci bayrak! ticaret gemilerini hukuki dayanagini olusturan sézlesmeler
gercevesinde denetlemektir. Denizde can glvenligi, emniyet, yonetim, gemilerden
kaynaklanan deniz kirliliginin nlenmesi ve gemilerdeki yagam ve ¢aligma kogullarinin
konvansiyonlara uygunlugunun saglanmasi temel hedef alinmistir,

Ayrica, Tokyo Memaorandumu'na katilan her {lke, bir yillik stire iginde kendi limanlarina
gelen yabanci bayrakli ticaret gemilerinin en az % 25 ini denetlemeyi taghhiit
etmistir.

2.3. Latin Amerika Antlagmasi (Acuerdo de Vina del Mar)

Latin Amerika Antlasmasi, gemi ve ekipmanlarina bakim tutum yapilmamasi, egitimsiz
ve deneyimsiz gemi adamiarinin artmasi, uluslararst giivenlik standartlarina
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uygunsuzluklar ve bayrak devietlerinin glvensiz gemilerin ticaret yapmatarina izin
vermeleri gibi sebeplerin yaninda, teknolojik gelismelere ragmencan kayiplari ve
felaket derecesindeki deniz kirlilikleri ile sonuglanan deniz kazalarinin 8niine
gegilememis olmasi nedeniyle, liman devletlerinin bu sorunlarla daha etkin bir sekiide
mucadele etmesi amaglanmis ve bolge Ulkelerinin ortak bir hedef gercevesinde
beraber hareket etme iradelerini ortaya koymak amaciyla, 5 Kasim 1992 tarihinde
$ili'nin Vina Del Mar kentinde imzalanmistir. Antlasmaya taraf olan Glkeler;

Arjantin, Bolivya, Brezilya, Sili, Kolombiya, Kliba, Ekvator, Honduras, Meksika,
Panama, Peru, Uruguay, Venezuela'dir.

Antlagmanin temel hedefi; bélgede kurulan ve tye Ulkeler arasindaki limanlara gelen
standartalti gemilerin elimine edilmesi, denizde glvenligin artiriimasii deniz kirliliginin
dnlenmesi ve kontrollinil saglamaktir.

Ayrica, Latin Amerika Antlagimasina kattlan her Uye Ulke, bir yillik siire iginde kendi
limanlarina gelen yabanci bayrakii ticaret gemilerinin en az % 20" ini denetlemeyi
taahhit etmistir

2.4 Karayipler Memorandumu {Caribbean MoU)

Karayipler Memorandumu, iiye (lkeler limanlari arasinda seyir yapan yabanct bayrakli
gemslerde denizde can glvenligi, emniyet, yénetim, gemilerden kaynaklanan deniz
kirliliginin &nlenmesi ve gemilerdeki yasam ve calisma kosullarinin konvansiyonlara
uygunlugunu, kontrollnl saglamak igin yapilan antlagmadir. Bu antlagma 5-9 Subat
1996 tarihinde Barbados'ta 12 {ilkenin deniz otoriteleri tarafindan imzalanmistir. Bu
antlagsmavya taraf olan Glkeler; Antigave Barbuda, aruba, Bahama, Barbados, Cayman
Adalari, Klba, Grenada, Guyana, Jamaika, Surinam, Trinidad ve Tobago, Hollanda
Antilleri'dir.

Bu antlagmanin teme! hedefi; bélgede kurulan ve Gye Ulkeler arasindaki limanlara
gelen standartalti gemilerin elimine edilmesi, denizde glivenligin artiriimasl, deniz
kirliliginin 8nfenmesi ve kontrollinl sagdlamaktir.

Ayrica, her Ulke yillik olarak bayragina bakilmaksizin limanlarina gelen yabanci

gemilerin 3 yillik periyotta % 15 oraninda hedeflenen gemi kontroliinii yapmasi
hususu temel ilke edinilmistir.
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2.5. Bati ve Orta Afrika MoU { Abuja MoU)

Abuja Memorandumu, tive iilkeler arasinda seyir yapan yabanci bayrakli gemilerde
denizde can glivenligi, emniyet, yénetim, gemilerden kaynaklanan deniz kirliliginin
gnlenmesi ve gemilerdeki yagam ve galigma kosullarinin kenvansiyonlara uygunluguny,
kontrolint saglamak igin yapilan bir antlagsmadir. Bu antlagma 22 Kasim 1999
tarihinde imzalanmustir. Bu memoranduma Gye (lkeler; Angola, Benin, Kamerun,
Congo, Cape Verde, Cot d'lvoire, Equatorial Gine, Gabon, Gana, Guinea Liberya,
Moritanya, Namibya, Nijerya, Senegal, Sierra Leone, Gliney Afrika, Gambiya, Togo
'dur.

Bu antlasmanin temel hedefi; limanlara gelen standartalti gemilerin elimine edilmesi
ve denizde glivenligin artirimasi, deniz kirliliginin &nlenmesi ve kontroll olarak Gye
llkelerce kabul edilmistir.

Ayrica, her Glke yillik olarak bayragina bakilmaksizin limanlarina gelen yabanci
gemilerin 3 yillik periyotta % 15 oraninda hedeflenen gemi kontrolini yapmasi
hususu temel ilke edinilmistir.

2.6 Karadeniz Memorandumu (Black Sea Mol)

Karadeniz Memorandumu, Karadeniz Bolgesi Glkelerince, denizde giivenlik, deniz
kirliliginin dnlenmesive aritma islemleri, gemide yagam kogullari konularinda limana '
gelen gemilerin denetlenerek standartalti gemilerin deniz ulagimindan elenmesi ile
miimkiin olabilecedi diistincesi ile Eylil 1999 da Bulgaristanin Varna kentinde
hazirlanip, 7 Nisan 2000 tarihinde Istanbul'da imzalanmisgtir.

Memorandumun amaci, diger biitlin Liman Devleti Denetimi programlarinda oldugu
gibi, gemilerin uluslararasi standartlar| tasimalarinda asil sorumlulugun Bayrak
Devleti'nde oldugunu, ancak standartalti gemilerin elimine edilmesi igin etkin bir
Liman Devieti Denetiminin gerekli oldugu bilincinde hareket edilmesidir.

Bu memoranduma lye Ulkeler; Bulgaristan, Giircistan, Romanya, Rusya Fedefasyonu,
Tlrkiye ve Ukrayna'dsr. ‘

Ayrica, her Ulke yilhk otarak bayragina bakilmaksizin limanlarina gelen yabanci
gemilerin 3 yillik periyotta % 15 oraninda hedeflenen gemi kontroliinl yapmasi
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hususu temel ilke edinilmistir.
2.7. Akdeniz Memorandumu (Medterranen MoU)

Aldeniz Memorandumu, gerek Akdeniz cevresinin gerekse kendi karasularinin etkin
korunmasinin saglanmasy, uluslararas: sdzlesmelerde belirtilen standartlarin yabanci
bayraklt gemilerde denizde can giivenligi, emniyet, yénetim, gemilerden kaynaklanan
deniz Kirliliginin dnlenmesi ve gemilerdeki yagam kosullarinin yine sézlesmelere
uygunludunun denetlenmesini saglamak igin olusturulmustur, Kurulus tarihi 11
Temmuz 1997 olup, yine ayni tarihte Malta’da yapilan toplantida tiim taraf dilkelerin
uymay| taahht ettikleri bir Liman Devleti Denetimi ishirligi mutabakat metni tiye
{ilkeler tarafindan imzalanmustir.

Bu memoranduma lye Ulkeler; Cezayir, Glney Kibris, Misir, israil, Urdiin, Liibnan,
Malta, Fas, Tunus ve TUrkiye'dir.

Memorandumun temef amaci; Liman Devleti Kontrollerinde standartalti gemilerin,
antlagmay! kapsayan Uye Ulkelerin karasulari ve limanlari arasinda isletilmelerini
engellemektir.

Ayrica, her dlke yitlik olarak bayradina bakilmaksizin limanlarina gelen yabanc
gemiterin 3 yitlk periyotta % 15 oraninda hedeflenen gemi kontroltini yapmasi
hususu temel ilke edinilmistir.

2.8. Hint Okyanusu Memorandumu (Indian Ocean MoU)

Hint Okyanusu Memorandumu, Uye (lkeler arasinda seyir yapan yabanci bayrakli
gemilerde denizde can glivenligi, yénetim, emniyet, gemilerden kaymaktanan deniz
kirtiliginin &nlenmesi, gemilerdeki yagsam ve galigma kosullarinin sézlesmelere
uygunlugunu saglamak igin yapilan antlagmadir. 5 Haziran 1998 tarihinde Gye
Ulkelerin deniz otoriteleri tarafindan imzalanmistir,

Bu Memoranduma Uye Utkeler; Avusturalya, Eritrea, Hindistan, ran, Kenya, Maldivier,
Maritus, Oman, Gliney Afrika, Sri Lanka, Sudan, Tanzanya, Yemen'dir.

Memoranduma Uye Ulkeler hedef olarak; limanlara gelen standartalts gemilerin
elimine edilmesi, denizde givenligin artiriimasi, deniz kirliliginin nlenmesi ve
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kontroliinii sadlamak olarak belirlemislerdir.

Ayrica, her Ulke yillik olarak bayragina bakilmaksizin limanlarina gelen yabanci
gemilerin 3 villik periyotta % 10 craninda hedeflenen gemi kontroliinii yapmasi
hususu temel ilke edinilmistir. ‘

2.9. Kérfez Arap Devletleri Memorandumu (GCC MoU "Riyadh Moy™)

Riyad Memorandumu, uluslararasi sézlegsmelerde belirtilen standartlarin yabanc
bayrakl gemilerde denizde can guveniigi, emniyet, ydnetim, gemilerden kaynaklanan
deniz kirlilijinin dnlenmesi ve gemilerdeki yasam kosullarinin yine sdzlegmelere
uygunlugunun denetlenmesini saglamak igin olusturulmustur.

Amag diger memorandumlarda oldugu gibi; limanlara gelen standartalti gemilerin
elimine edilmesi, denizde giivenligin artirilmasi, deniz kirliliinin énlenmesi ve
kontrolni saglamaktir.

Memoranduma lye Ulkeler; Bahreyn, Kuveyt, Oman, Katar, Suudi Arabistan, Birlegik
Arap Emirlikleri 'dir.

2.10, ABD Liman Devieti Denetimi (USCG)

ABD Liman Devleti Denetimi, limanlarindaki ve karasularindaki yabanci bayrak
adirhkh, yodun deniz trafiginden delayi gerek denizde giivenlige gerekse deniz
cevresinin kirlenmesine ydnelik potansiyel tehlikelere karsi korumak igin bir dizi
hukuki dizenlemeler yapilarak kurulmustur. Denetim uygulamalarinda ABD,

karasularinda ve limanlari arasinda ticari faaliyette bulunan ve seyreden gemilerde
* uluslararasi sdzlesmelerden kaynaklanan gereklerin yaninda ulusal mevzuatindaki
kodlar ve kurallara gére deniz giivenligi ve deniz gevresi kirlilijinin 6nlenmesine
yonelik gerekli kontrollerini yapmaktadir.

ABD diinya genelinde 9 adet bolgesel antlasma oclmasina ragmen bunlarin higbirisine
Uye olmayarak, gerek kendi ulusal sézlesmelerinden ve gerekse uluslararasi
sdzlesmelerden kaynaklanan gereklilikler agisindan etkin ve verimli bir Liman Devleti

kontroli yapan Glke konumundadir.

ABD'de Liman Devleti Kontrolleri, Birlesik Devletler Sahil Glivenlik birimleri tarafindan
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yUritlimektedir. Bu birimler denizde gilvenlik ve deniz ¢evresinde kirlilidin dnlenmesi
hususunda etkin kontrolli saglamak i¢in " gemiye ¢ilkma 8ncelik matrisi " gelistirmistir,
Bu uygulamada gemilerin risk analizi puanlamayla belirlenmektedir. Risk analizi
yvapllirken bazi kriterlere uyulma zorunlulugu getiriimistir. Bu kriterler;

- Bayrak Devleti

- Klas Kuruluglar

- Donatan/lgleten

- Gemi Cinsi

- Geminin Daha Onceki Durumu ‘dur.

2.11. Memorandum’larin Hukuki Dayanaklar:

Dinyadaki biitin bélgesel antlasmalar ve Memorandumlar hukuki dayanaklarini
asadida belirtilen sézlesmelerden almiglardir:

- LOADLINE 66/88 Yikleme Sinirt Uluslarasi Sézlesmesi,

- SOLAS 74/78/88 Denizde Can Emniyeti Uluslarars| Sézlesmesi,

- MARPOL 73/78 Gemilerin Denizleri Kirletmelerinin Onlenmesi Uluslarasi
S0zlegmesi,

- STCW 78 Gemi Adamtar) EGitim, Yeterlilik ve Vardiya Tutma Esaslan
Uluslararas| Stzlesmesi,

- COLREG 72 Denizde Catismayi Onleme Kuraltari,

- TONNAGE 69 Gemilerin Tonaj Olarak Olgiilendirilmesine lliskin Uluslararast
Stzlesme,

- ILO NO.147 Ticaret Gemilerinde Asgari Standartlara ltigkin Sozlegsme.

Ancak, Latin Amerika Antlasmasi'nda hukuki dayanak olarak ILO NO. 147 alinmarmstir,
USCG ise, bu belirtilen sézlesmelere ek olarak kendi ulusal s6zlesmelerinden, OPA
Act. ( Deniz Kirliligi Onleme Kurallari), MTSA ( Deniz Tagimacihdi Asayis Kurallari)

ve Ulusal CFR kodlarini hukuki dayanak ofarak almistir.

3. TURK BAYRAKLI GEMILERIN DUNYADAKi
DEGiISIK MEMORANDUMLARDAKI ANALIZI

Dinyanin gesitli bdlgelerinde yiritiiimekte olan Liman Devleti Kontrollerinde, Tlrk
bayrakll gemilerin yUrdtlilmekte olan bu kontrollere tabi olabilecekleri diinya
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denizlerini kapsayan 9 adet bdlgesel Liman Devleti Kontrolli antlagmasi ve ABD'nin
kendi ulusal sularinda uygulamakta oldugu USCG adli Liman Devleti Kontroldri
bulunmaktadir. Liman Devleti Kontrolleri Glkemiz agisindan incelendiginde, Tirk
bayra@i tasiyan ticaret gemilerinin géstermis olduklart performans son yillarda biraz
iyilesme gdsterse de, istenilen seviyelerde olmayip halen kritik seviyelerdedir.

Tablo 1'de Paris MoU'ya gére 2004-2006 vyillart arasinda yapilan tim denetim
sonuglar goriimektedir. Yapilan 3 yillik kontrollerde yaklasik clarak gemiler ortalama
senede 2 defa denetime girmektedirler. Her yil kontrol edilen gemi sayilarinda artista
oldugu gorilmektedir. Tlrk Bayrakll gemilerin bu 3 yillik periyottaki durumu ise
Tablo 2'de gdsterilmistir. TUrkiye'nin bu tabloya gore yasakl gemi saytst 8 olup, bu
konuda Kore ile 3. siray! paylasmaktadir.

Tablo1. 2004 - 2006 Paris Mol'ya Ggre Liman Devleti Kontrollerinin Dadilimi [2]
Yillar Denetlenen Gemi Sayisi Denetim Sayisi
2004 12538 20316
2005 13024 - 21302
2006 13417 2/1566
Tablo 2. 2004 - 2006 yillart arasinda Paris Mol'ya Gore Tiirk Bayrakli Gemiler (Toplamda) (2]
Denetim Sayisi | Tufuklanan | Yasakl Kara Listeden | GriListeden | Fazlalik Faktdri
Gemi Sayisi | Gemi Sayisi | Gri Listeye Beyaz Listeye | (Excess Factor)
Sinir Sart Sinir Sart
1968 154 8 157 119 0.92

Turk Bayrakl gemilerin Paris MoU'ya géire 2006 vili denetim sonuglan Tablo 3'de
gorilmektedir. Yine Paris MoU'ya gbre 2005-2006 villari arasindaki Liman Devleti
Denetimlerindeki tiim tutuklanmalarin ortalama ylzdesi % 5.44 olarak tespit
edilmistir. TUrk Bayrakli gemilerin tutuktanma ortalamasi ylizdesinin, tiim tutuklanan
gemi sayisimin ortalamasindan % 1.62 fazla oldugu gérilmektedir. Ayrica, Tirk
Bayrakl gemilerin Paris MoU kapsaminda; 2002 yilinda 160 gemi, 2003 yilinda 131
gemi, 2004 yilinda 67 gemi, 2005 yilinda 45 gemi ve 2006 yilinda da 42 gemi
tutuklanma vakalari tespit edilmistir. Gériinen o ki Tlrk Bayrakl gemiler Paris Mou'da
tutulan gemi sayisi hakimindan bir disiis trendi igindedir,
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Tablo 3. 2006 yilinda Paris MoU'va Gore Turk Bayrakli Gemiler {2]
Denetim Sayis| Tutuklanan Eksik Tespit Eksik Tespit Tutuklanma
Gemi Sayis Edilen Edilen Oranl %
Denetimler Denetimler %
595 42 392 65.88 1.06

Tlrk Bayrakii gemiler, Paris MoU tarafindan yapilan 2004-2006 villari arasi analize
gdre 2006 yilinda Gri Listede g&zUkmektedir,
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Sekil 1. 2006 Yilinda Paris MoU Kapsaminda Tutulan Tiirk Bayrakl Gemilerin
Gemi Tiirline Gére Dagilimt. [9]

Sekil 1'de Tirk Bayraklt gemiler iginde en fazla tutuklanma sayisiyla Genel Kargo
gemilerinin birinci sirada oldugu gérilmektedir. Ayrica, tutuklanma sayisi bakimindan
2006'da Turk Bayrakli gemilerine tutuklamanin, Paris MoU'ya Uye (lkeler arasinda
italya 16 tutuklama ile en fazla Turk Bayrakli gemiyi tutuklayan Ulke olmustur.

Tablo 4 Tokyo Memaorandumu'nun limanlarina sefer yapan bitiin gemilerin,
2004-2006 yillan arasindaki denetlenme ve tutuklanma oranlarini géstermektedir.
Tokyo Memorandumunda tutuklanma dederteri ortalamalarinin denetim sayilarinin
% 5,71 oranindadir. Bu oran, denetime giren her 20 gemiden 1inin tutuklanmast
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anlamina gelmektedir.

Tablo 4. 2004 - 2006 Tokyo MoU'ya Gére Liman Devleti Kontrollerinin Dagilimi [3]

Yillar Denetim Sayisi Tutuklanan Gemi Sayist
2004 21400 1393

2005 21058 1097

2006 21686 1

TUrk Bayrakl gemilerin Tokyo Memorandumu'na Uye limanlarda 2004-2006 yillar
arasinda yapiian denetlemelerdeki durumu Tablo 5'te goriilmektedir. Bu periyotta
Tiirk bayraklarina uygulanan denetim sayisi her yil digmektedir.

Tablo 5. 2004 - 2006 yiliari arasinda Tokyo MoU'ya Gore Tiirk Bayrakh Gemilerin Durumu [3]

Yillar Denetim Sayist Tutuklanan Gemi Sayisi
2004 9 8
2005 72 5
2006 59 7

2004-2006 yillar arasindaki dénemde Tirk Bayrakl gemilerin Tokyo MoU'ya gdre
Gri Listede oldugu gozikmektedir. Yine bu ddnemde denetime giren gemilerimizin
% 9 kadari tutuklanmistir. (Tablo 6)

Tablo 6. 2004 - 2006 yiflan arasinda Tokyo MoU'ya Gore Tirk Bayrakl Gemiler (Toplamda) [3]

Denetim Sayisi Tutuklanan Kara Listeden Gri Listeden Fazlalik Faktérii
Gemi Sayis) Gri Listeye Beyaz Listeye {Excess Factor)
Simir $art Sinir Sart
222 20 22 9 0.83

2006 yilinda Turk Bayrakl gemilerin Tokyo MoU’ya gore denetim sayisi artmis,
fakat 2004-2006 yillar) arasindaki ortalama tutuklanma oranina gore artig
gbstermistir. Halbuki 2006 yilinda ortalama tutukianma orani ilkeler bazinda %
5.40 iken, Tirk Bayrakl gemilerde bu oran ortalamanin yaklagik iki kat dzerinde
seyretmektedir (Tablo 8).
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Tablo 7. 2006 yilinda Tokyo MoU'ya Gdre Tirk Bayrakli Gemiler [3]

Denetim Sayisi Tutuklanan Eksik Tespit Eksikler Tutuklanma
Gemi Sayisi Edilen Orant %
Denetimler
59 1 . 40 200 11.86

Tark Bayraklt gemilerin Karadeniz Memorandumu’na (iye limanlarda 2004-2006
yiltari arasinda yapilan denetlemelerdeki durumu Tablo 8'de gérillmektedir. Bu
periyotta Tlrk bayraklarina uygulanan denetim ve tutuklanan gemi sayis her yil
dusmektedir. 2004- 2006 yillari arasinda Karadeniz Memorandumu'na {iye olan
tlkelerin Liman Devieti Kontrollerinde ortalama tutuklanma oram % 6.07 iken Tirk
Bayraklt gemilerin tutuklanma orani % 3.73 kadardir.

Tablo 8. 2004 - 2006 Karadeniz MoU'ya Gore Tlrk Bayrakh Gemilerin Durumu [4]

Yillar Denetim Sayis| Tutuklanan Gemi Sayisi
2004 755 3
2005 638 24
2006 589 7
Toplam 1982 74

Karadeniz Memorandumu'na gére 2006 yilinda en fazla denetime giren gemiler
589 denetimle Tiirk Bayrakli gemiler olmustur. Biitiin denetimlerdeki tutuklanma
orant % 5.56 iken Tirk Bayrakli gemilerin tutuklanma orant % 2.89 ‘dur (Tablo 9).

Tablo 9. 2006 yilinda Karadeniz MoU'ya Gore Tiirk Bayrakl Gemiler [4]

Denetim Sayisi Eksik Tespit | Eksikler Tutuklanan | Tutuklanma Eksik Orani
Edilen Gemi Sayis1 | Orami % %
Denetimler
589 383 2222 17 2.89 65.03

Tablo 10, Hint Okyanusu Memeorandumu'nun limanlarina sefer yapan bittin gemilerin,
2004-2006 yillari arasindaki denetlenme ve tutuklanma oranlarini géstermektedir.
Hint Okyanusu Memorandumu'nda tutuklanma dederleri ortalamalari, denetim
sayilart ortatamalarinin % 7.92 ‘si kadardir.
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Tablo 10. 2004 - 2006 Hint Okyanusu MoU'ya Géire Liman Devleti Kontrollerinin Bagilimi [5]
Yillar Denetim Sayisi Tutuk!anan Gemi Sayisi
2004 5690 489
2005 5205 374
2006 5124 406

Tirk Bayrakll gemilerin Hint Okyanusu Memorandumu’na Gye limanlarda 2004-2006
yillart arasinda yapilan denetlemelerdeki durumu Tablo 1t'de gorilmektedir. Bu
periyotta Tiirk bayraklarina uygulanan denetim ve tutuklanan gemi sayisi her yil
diismektedir. 2004-2006 yillart arasinda Hint Okyanusu Memorandumu’na Uye olan
lilkelerin Liman Devleti Kontrollerinde ortalama tutuklanma orant % 7,9 iken Tirk
Bayrakll gemilerin tutuklanma orani % 9.68 kadardir.

Tablo 1. 2004 - 2006 Hint Okyanusu Moli'ya Gore Tirk Bayrakit Gemilerin Durumu {5]
Yillar Denetim Sayisi Tutuklanan Gemi Sayisi
2004 50 1
2005 40 2
2006 34 3
Toplam 124 12

Hint Okyanusu Memorandumu'na gore 2006 'da Tiirk Bayrakh gemilerin durumu
Tablo 12 de gosterilmistir, Tlrk Bayrakli gemilerin tutuklanma orani % 8.82'dir.
Toplamda 5124 denetimden tutuklanan 406 geminin, 3 'Unl Tlrk Bayrakh gemiler
olusturmaktadir.

Tablo 12, 2006 yilinda Hint Okyanusu MoU'ya Gore Tirk Bayrakli Gemiler [5]
Denetim Sayisi Tutuklanan Eksik Tespit Eksikler Tutuklanma
Gemi Sayis| Edilen Oranl %
Denetimler
34 3 22 108 8.82

Tablo 13, 2006 yilinda Abuja Memarandumu’na gdre Tirk Bayraklt gemilerin durumunu
gdstermektedir. Abuja Memorandumu’na gére 2006 'da tutuklanan TUrk Bayrakl
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gemi bulunmamaktadir. Toplam 1411 denetimin 9'u Tiirk Bayrakh gemilere
uygulanmigtir. Abuja Memorandumu’nun 2006 yilinda toplamda ortalama tutuklama
oranl % 0.71'dir. '

Tablg13. 2006 ytinda Abuja MoU'ya Gore Tiirk Bayrakli Gemiler [6]

Denetim Sayisi Tutuklanan Eksik Tespit Eksikler Tutuklanma
Gemi Sayisi Edilen Oram %
Denetimler
9 - 1 1 0.00

Latin Amerika Antlagmasi'na gbre 2005 yvilinda toplam 6034 denetimin 43'0 Tlrk
Bayrakli gemilere uygufanmistir. Bu denetimler sonucunda tutuklanan Tiirk Bayrakl
gemi bulunmamaktadir. Ayrica, TUrk Bayrakli gemiler yas ve bayrak konularindan
denetime tabi tutulmamiglardir. LatinAmerika Antlasmasi'na gére 2005 yilinda
toplam 155 gemi tutuklanmis ve denetim uygulanan gemilerde tutuktanma orani
% 2.57'dir.

ABD Liman Devleti (USCG) Denetimi'ne gdre 2003- 2005 yillart arasinda toplam
10.430 denetimden 70'i Tlrk Bayraklt gemilere uygulanmistir, Bu denetimler
sonucunda 2 Tlrk Bayrakli gemi tutuklanmistir, Bu periyotta Liman Devleti'nin,
denetim uyguladig: bltln gemiteri tutuklama orani % 2.00 iken, Tiirk Bayrakli
gemilerde bu oran % 1.04'tlr. 2004 ytlinda-hedef listede bulunan Tiirk Bayrakls
gemiler, 2005'te bu listeden silinmistir.

Degisik memorandumtara gére, 2006 yilinda Tark Bayrakll gemilerin durumlart
Tablo 14'te g&sterilmigtir. Bu kargilagtirmada Tirk bayrakii gemilerin sefer sayisina
bagli olarak en gok Paris ve Karadeniz MoU’'na bagl Uye llkelerin Liman Devieti
Kontrollerine girdikleri gérilmektedir. Genel olarak bakildiginda ise, en fazla
tutuklanma oraninin Tokyo MoU'na bafll {iye Ulkelerin Liman Devleti Kontrollerinde
oldugu gérilimektedir.
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Tablo 14, Dejisik MoU'lara Gére Tiirk Bayrakli Gemilerin Kargilagtinimasi
Memorandum | Denetim | Tutuklanan | Eksik Tespit | Eksik Tespit | Tutuklanma | Tutuklanma
Sayisi Gemi Sayisi{ Edilen Edilen Orant % Oram %
Denetimler | Denetimler % | (Tiirk {Butiin
Bayraklr) Ulkeler)
Paris (2006) 595 42 392 65.88 106 5.44
Jo3eN 59 7 40 67.79 n86 5.39
Karadeniz
(2006) 589 17 383 65.03 2.89 5.56
Hint Okyanusu
(2006) 34 3 22 64.M 8.82 192
Abuja (2006} 9 1 nn 0.00 0.1
Latin Amerika
(2005) 43 0.00
USCG (2005) 70 2 1.04 2.00
Toplam 1286 69 838 54,90 (ort) | 613 (ort) | 5.00 (ort)

4. SONUGLAR

Bu calismada, verilerine ulagilabilen 7 farkl memorandumlarda Tlrk Bayrakl
gemilerin durumlari incelendi. Tiirk Bayrakli gemilere yapilan toplam 1286 denetimde
yaklastk 900 eksikiik tespit edilmistir. Toplam 69 gemi tutuklanmigtir. En ylksek
tutuklanma orani tiim bayraklar igin Hint Okyanusu memorandumu olurken, Tlrk
Bayrakll gemiler igin Tokyo Memorandumu'dur.

Tiirk Bayrakl gemiler son yillarda yapilan denetimlerden daha iyi sonuglar almiglardir.
Bu dénemde Paris Memorandumu denetimlerinde, Kara Listeden Gri Listeye
gecilmistir. Tokyo Memorandumu'nda Gri Listede bulunulmaktadir. Beyaz Listeye
gegmek igin gerekli galigma ve diizenlemelerin baglatiimasi bilytk 6nem arz etmektedir.
Bu hedefe varilmaslyla bayraktan kagis olarak nitelendirilen birtakim uygulamalarin
ters yéne dénecedi tahmin edilmektedir.
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OZET

Ulustararasi deniz ticaretini gergeklestiren gemiler, yaptiklari tagimayla kendilerine
ait bir pivasada dogrudan faaliyetlerini strdirtrken, gemilerin bu faaliyetlerini
stirdtirebilmeleri igin gerekli birgok denizcilik faaliyetinin domasina ve geligmesine
olanak saflamaktadirlar.

Her ekonomik faalivet alaninda oldudu gibi, gemi tasimacthginin da yapilabilmesi
icin denizciligin kendine has kurallar ¢ergevesinde yiiksek nitelikte ve dayaniklikta
insan guciine ihtiya¢ bulunmaktadir.

Ancak, diger is alanlariyla kiyaslandifinda, uzun yillarin bilgi birikimi ve ardindan
gelen lisans editimlerinin sonunda, gemide hizmet eden Gemi Makineleri isletme
Muhendisleri’ nin, almig olduklari editimin maliyetleriyle de kargilagtinldiginda,
gemideki mesleki hayatlarinin gérece gok kisa oldugu gériimektedir.

Gemi Makineleri Isletme Miihendisleri ve yine gemide gdrev yapmig gliverte zabitleriyle
yapilan gdriigmeler neticesinde, kendilerinin gemideki gorevlerinden nispeten kisa
siirelerde ayriima sebepleri ortaya konarak, denizcilik sektériindeki galisanlarin
sorunlari ve ¢cdzim dnerileri ortaya konmaya gahigifmistir,
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1. GiRIS

Gemide gbrev yapan gemi makineleri isletme mihendislerinin blyk botimd, aldiklar
lisans egitimlerinin ardindan okyanus seyri yapabilecek nispeten blyiik tasima
kapasitesine sahip uluslararasi gemilerde uzakyol vardiya milhendisi olarak géreve
baslamaktadir,

Uzakyol Vardiya Mithendisleri, belli bir zamanda elde ettikleri mesleki tecriibeler
sayesinde sirasiyla Uzakyol 2. Mithendisi ve Uzakyol Bagmihendisi yeterliliklerini
kazanmaktadirlar.Ancak; yeni mezun mihendislerin 8énemli bir blUmi gemilerde
caligmaya baslamasina kargin, gemi hizmetinin getirdigi bir takim sosyal sikintilar
sebebiyle, kendi asli uzmanlik alaninda tecriibe kazanan mihendisler, ¢ok daha iyi
gelir elde edebilecekleri 2. milhendis ve bas mihendis olarak gemide calismak yerine,
karada baska sektdrlerde veya yine denizcilik sektdriindeki yardimci gérevierde
¢alismayi segmektedirler,

Dinya deniz ticaret filosu glin gegtikge artmakta, buna karsilik gemide calisacak
Gemi Makineleri Isletme Milhendislerini uluslararasi sézlesmelerde belirtilen hususlara
uygun olarak yetistirebilecek lisans programlari gerek alt yapi, gerekse yetersiz
egitim kadrolart sebebiyle bu talebi kargilayabilecek sekilde kapasitelerini ayni oran
ve hizda arttiramamaktadir.

TUm bu olumsuzluklara ragmen, yine de, Gemi Makineleri isletme Miihendislerinin
gemi hizmetlerinden tamamen ayrildiklars zaman siirecinin arttiriimasi nispeten
denizcilik sektorinin gemiye yénelik istthdam talebini karsilayacagdi agiktir.

Bu ¢alismanin amaci, lisans egitimlerini tamamlayarak, (icret bazinda diger is
kollarindan daha tatminkar olan bir alanda galisabilme yetkisi kazanmak igin yaklasik
15-16 yillik egitim ve Ggrenim gbren miihendislerin, gemi hizmetlerini 3-5 yil gibi kisa
bir streyle sinirh tutmalarinmn sebeplerini ortaya koymaktir.

2. GEMi MAKINELERI ISLETME MUHENDISLERININ
GEMi HiZMETLERINDEN ERKEN AYRILMA SEBEPLERI

Denizcilik sektorlnin en 8nemli hizmet alanlarindan biri olan gemi isletmeciligi

teknik ve ticari olmak lizere iki yénuyle ylrGtilmektedir. Gemi isletmeciliginin teknik
tarafinda gérev yapan miihendisler gemilerde ¢alismakta, ardindan baska is alanlarmna
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kaymaktadir.

Gemilerde fiilen gorev alan milhendislerin, gemide gegirmekte clduklari siireleri
sirasindaki duygu ve diisiinceleri mesleklerinin bir sonraki evrelerinde belirleyici
olmaktadir.

Tablo 1 de gérildiigl Gzere en genel haliyle gemi makineleri igletme mihendisterinin
gemi hizmetlerine bakis agilart ve mesleki kariyerleri kargilagtiritmistir.

Bu siniflandirmalarin i1ty altinda, gemilerdeki mihendis istihdamini istikrarl sekilde
arttirabilecek tek secenek, mihendislerin yapti§ gérevlerden memnun olmalarini
sagjlamaktir. Ancak bu memnuniyet gogu zaman sadece {icretlerle saglanamamakta
olup, memnuniyeti etkileyen diger faktorlerin tamaminin belirlenmesine ve en fazla
memnuniyetsizlik duyulan konular bulunmaya galigilarak afiriskla bu faktorler
izerinde &ncelikli olarak ivilestirme yapilmasina ¢alisiimaldir.

Tablo 1. Gemi Makineleri Isletme Miihendislerinin Gemi Hizmetleriyle llgili Duyqu ve Mesleki Hayatlar

Gemiden Ayrilmig Devar'f'i Ediyor
Memnun Daha iyi bagka istihdam Istenen
Memnun Degil Erken Mecbur

Tabloda belirtilen miimkiin durumlardan ‘erken’ terimi, halen gemide gdrev alabilecek
vasiflara ve sosyal imkanlara sahip iken, sadece gemideki gérevlerinin tim yagam
kosullari Uzerinde olugturdugu olumsuzluklar nedeniyle ayrilaniarin gemideki mesleki
stirelerini nitelendirmektedir. Bu sebeple, gemideki gbrevlerinden herhangi bir sikinti
duymadiklari halde kisa strede gemi hizmetinden ayrilan mihendislerin caligma
siireleri ne olursa olsun 'erken’ olarak nitelendirilmemektedir.

Gemi hizmetinde bulunmaktan memnun olan milnendislerden bazilari daha iyi
istindam alanlarinda calismaya baslayarak gemiden ayriimakta olup, bazilar da
memnuniyetleri sonucunda bu hizmetlerine devam etmektedir. Gemilerde karsilagiian
istihdam sorunu ancak gdrevlerine memnuniyetle devam eden mihendislerle
¢ozilebilir.

Gemide calismaktan memnuniyet duymayan mithendislerin ise, bir kismi daha dustk
maddi kazanglara ragmen diger sosyal unsurlarin avantajlarini g8z dnine alarak
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ayriimakta, bir kismi da maddi konular veya belirli bir mesleki tecriibe kazanma ve
sosyal sebeplerle, mimkin oldugunca kisa sUreler i¢in, mecburen gemide
bulunmaktadir,

Gemi hizmetlerinden ayrilan mihendislerin ister erken, ister daha iyi bir istindam
dolayisiyla denizcilikle ilgi karada yaptiklarr gérevler arasinda sunlar gelmektedir:

s Tersaneler,

« Tamir ekipleri.

« Enspektdrlik ve yardimci enspektériik

+ Turistik otellerde teknik mdirliik

« Enerji santralleri

« lIsletme ve gemi arasindaki baglanti efemani. Karada denizcilik alt yapisini almig
yeni mezunlar gemi makinelerinin karadaki atélyelerdeki bakim ve onarimlarinda
gérev almaktadir. Bu gdrevlerine operasyon ve ek olarak kiigiik igletmelerde
atélyenin yonetimi de dahildir.

» Makine Ureten firmalarda satig ve sati sonrasi destek elemani. MUsteri
memnuniyeti esasl malzeme ve makine performansi takibi.

o Kamusektdri

« Egitim birimlerinde é§retim elemani

» Belirli bir sermaye birikimi yapmis olan mezunlarin denizcilik sektériinde yan
sanayi dallarinda Uretim, satig, bakim-tutum isletmelerini kurmas) ve buralarda
veni mezunlarin istihdam edilmesi.

ITU Denizcilik Fakiiltesi, Gemi Makineleri Isletme Miihendisligi programindan cesitli
ylllarda mezun ofmus ve dedisik yillarda ve siirelerle deniz hizmetlerinde bulunmus
mihendislerle yapilan gdriismeler neticesinde, gemiden erken ayriimalarina sebep
olan ve halen gemide galismaya mecbur olanlarin sikinti duyduklari konular ve
yapilan ankette verdikleri cevapiara gére bu konularin gériiime sikhigi sekil1' de
gosterilmistir.

Ayrica birbiriyle dijer mestek orgiitlerine nazaran daha siki iligki i¢inde bulunan
muhendislerle gesitli zamanlarda yapilan ikili veya kiigiik gruplar halindeki
goriismelerin de dnemli katkilari olmustur. Eldeki kisith anket sonuglari ve degisik
zamanlardaki gdrigmeler, ad digedi kullanarak yapilabilecek ¢ok saglikli bir frekans
dagiimi sunmamasina ragmen, hig oimazsa bir baglangig igin, gemi hizmetlerinden
erken ayrilmalarina dair tm mUmk(n sebepleri gdstermesi bakimindan &nemiidir.
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Sekil 1. Gemi Makineleri isletme Mithendislerinin Ankete Verdigi Cevaplar

Tamamen gemi hizmetine halen devam eden veya ayrilmig clan mihendislerin
gemideki calisma sartlar) ve kosullari Gizerine dile getirdikleri sikintilar belli basghklar
altinda diizenlenmis ve bitlini tamamiamas! agisindan dider segenedi bilinmez
olarak ilave edilmistir. Ayrica, gemi hizmetinin normal kabul edifen tehlikeleri goz
onine alindidinda, gemide galismak icin yeterli ve istekli olduklar: halde yasamin
yitirenler de, herhangi bir frekans diglisllyle dederlendirilmeseler de (digerleriyle
kiyaslandidinda %71’ den kigiiktlir), hem istihdam eksikligi agisindan istatistiklerin
tamamini temsil etmesi, hem de ¢alisma sartlarinin gemideki ¢alisanlarin yasami
{izerindeki risklerin zamana gdre seyrinin takibi agisindan grafige eklenmistir.
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Gemi hizmetinin ¢alisanlar Uzerinde meydana getirdigi olumsuziuklar sekil1' de
genel halleriyle aciklanmigtir. Ancak, bu faktérlerin ortadan kaldiriimasi veya
azaltitmasi igin iceriklerinin iyi analiz edilmesi ve Uzerinde clddi ¢alismalarin yapiimasi
gereklidir. Bu faktdrlerin birbirlerine gére GstUnliklerini belirlemek mimkin degildir,
dolayisiyla aralarinda takas veya ikame yapilamaz, ancak bu faktorlerden etkilenen
kisi sayisina bakilarak iyilegtirme yapilacak konularin &ncelik sirasi belirlenebilir,

Her birey gibi, gemide ¢alisan miihendislerin de belli bir cahigma slrelerinden sonra
atle kurma ve devam ettirme ihtiyaglari olugacaktir. Gemide tam zamanh ve ¢ogu
zaman aylar slren seferler aile yasamlarinda sorun olusturabilmektedir. Bu durumu
bertaraf etmek Uzere birgok milhendis, zamanla uluslararasi sefer yapan gemilerden
kabotaj ve i¢ sularda ¢aligan gemileri tercih etmektedir. Bir defa evlilik yagamina
baslayanlar mecbur kalmadikca tekrar uzun seferlere dénmeyi disinmemektedir.
Bu sebeple, gemide ¢aliganlar hayatlarina farkl boyut kazandirana kadar olan siire
icerisinde kendilerinden mimkiin oldugunca fazta ¢alisma verimi alinmaya
¢alisiimalidir, Ancak bu verim yil iginde vaptiklari toplam gemi hizmetinin oramni
arttirmaya yonelik olmayip, oranin paydasinda mimkin oldugunca bu hizmetleri
ifa edenierin mesleklerinden talep ettikleri bekientiler olmahdir.

Gemide calisan personel gcogu meslek dallarina gére daha iyi sartlarda ticret geliri
elde etmektedir. Ancak, difer is kollart ve gemide ¢alisma arasindaki tcret farkinin
daralmasi, gemide ¢aligan personelin bu fark nedeniyle katlandiklari diger
olumsuzluklarn zaman i¢inde nemsemeye baslamaktadir, Dolayisiyla, istikrarli bir
istihdam igin, sadece gemi personelinin emek talebi ve arzina gére dedil, ayni
zamanda gemi makineleri isletme mihendislerinin galisabilecekleri diger is kollarindaki
Ucretlerin de takip edilmesi gerekmektedir. Yabanci firmalarin ¢ahisanlarina yerli
firmalara nazaran oldukga ylksek Ucretler 6demesi de, yerli firmalarda istihdam
sorunu yaratabifir,

Gemilerin zorlu deniz kosullar ve Bzellikle gemi makineleri isletme mUhendislerinin
faaliyetlerini ytrdtmek igin ¢alisma zamanlarinin gok bilylk kismini gegirdikleri
makine dairelerindeki caligma ortam, insan ergonomisi igin son derece uygunsuz
sartlar icermektedir. Bunlarin basinda yiiksek sicaklik, geminin yalpast, yliksek nem,
ylUksek glrditl, yapilan galismalarin olusturdugu astri bedensel ylkler, geminin
icinde bulundugu tehlikeler veya belli zamanda bitirilmek zorunda olunan galismalarin
meydana getirdigi stres sayifabilir. Bunlarin diginda, yine deniz sartlarinin ve gemide
calisma kosullarimin olusturdudu diizensiz ¢alisma ve dinlenme saatleri, geminin
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yalpasindan kaynaklanan uyku ve beslenme diizensizlikleri, 6zellikle makine arizasi
durumlarinda gdrilebilen yetersiz personel sebebiyle yaganan agirl yorgunluklar,
stirekli karsilasilan kiglk kaza ve yaralanmalar sayilabilir. Gemideki yagamin
dogasindan gelen bu kosullart degistirmek bliyiik oranda teknolojinin defjisimine
bagl olup, igletmelerin mildahalesiyle cliz | miktarda azattilabilir.

Gemi makineleri isletme muhendisligi lisans programlarina orta OQretimi bitiren ve
ASYM'nin uyguladig merkezi sinavia &grenci kabut edilmektedir. Lisans diizeyindeki
programlara yerlestirilen gemi makineleri igletme mihendisi olmaya aday olan orta
sgrenimini gemi staji da dahil olmak Uzere gemi makineleri editimi veren denizcilik
meslek liselerinde tamamlayanlar ile, sosyal ve ailevi baglan ve bilgileri nedeniyle
gemide calisma sartlar! ve kosullari hakkinda belli bir 8n bilgisi olanlar digindaki
blyak bir 6grenci kitlesi, yapacaklari rﬁ'esle(je yonelik ¢cok sinirli bilgiyle 6grenim
hayatlarina baslamaktadir. Okullarda egitimini tamamlayan 6grencilerin mesleklerinin
kendilerine uygunlugunu égrenme siireci uzun olmakta ve herhangi bir olumsuz
durumda geri doniis co§u zaman géze alinmamakta, bundan ziyade denizcilikle ilgili
van calisma alanlarina gegmeyi tercih etmektedirler. Bu faktérin etkisinin azaltiimasi
ancak iyi bir rehberiik hizmeti ve okullara kabul etmeden &nce verilecek oryantasyon
egitimlerinin tim gergekleri yansitacak bigcimde veriimelidir.

Gemi personelinin gemide kargilastiklari saglik problemleriyle igletmeleri ilgiteniyor
olmalarina ragmen, izinlerinde karsilastiklar saghk harcamalarint yliklenecek olan
sigorta kurumlarinin bunu kargilayabilmek igin belli sartlart bulunmakta olup, belli
stirede belli miktar sigorta primlerinin denmesini talep etmektedir. Ancak bir ¢ok
isletmenin gemileri yabanci iilke bayrag tésldltjmdan dolay! 6denmevyen sigorta
primleri {icretlere yansitiimaktadir. Ancak, ¢aliganlarda veya bakmakla yUkimld
olduklar aile fertlerinde olusabilecek ciddi saglik harcamalari ihtimali yaninda
licretlere yansiyan artigin nemi gdzardi edilebilir. Sigorta kurumunun saglik glivencesi
yaninda, yabanci bayrak tastyan gemilerde gahsan bir cok personel, yaptiklar
mesledin sadece bilgi ve deneyim dedil, ayni zamanda iy bir bedensel yeterlilik
gerektirdiginin farkindadir ve yillar gegtikge gemide caligmalarina ragmen sigorta
acisindan galigma siirelerinde bir ilerleme olmamas geleceklerine ydnelik kaygian
arttirmaktadir. Bu durumda calisanlar ayr bir secenek olarak dzel sigorta sistemlerine
yonelebilirler. Ancak, devlete ait ve devlet glvencesindeki yliksek katiiml sigorta
sisteminin yaninda, zel sigortalara olan gtiven heniiz olgunlagmig dedildir.Bu
kaygilar! bertaraf etmek igin gerekirse sadece bu meslek grubuna ait sigorta
caligmalari yapiimalidir.
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Gemideki personelin yagsam kalitesini disiiren bir diier unsur da, her ne kadar
geminin imkanlari dl¢lsiinde ikame yollarla tefafi edilmeye ¢alisiisa da, bu kisilerin
sosyal ihtiyaglaridir. Gemi hizmetinin, istisna durumlar harig, biiyiik bir b8IGmd agik
denizlerdeki seyirlerde gegmekte olup, galisanlarin sosyal ihtiyaglarini
karsilayabilecekleri limanda kalis siireleri sinirlidir. Bazi gemi tiirleri igin ise (tanker,
konteyner, ro-ro) ya mimkiin degil, ya da gok kisithdir. Bu durumda galisanlarin
gemide ¢alisma silreleri bu sosyal eksikliklere katlanma sinirini agmamali, ¢alisma
ve izin sdrelerinin iyi belirlenmesine ¢aligiimalidir.

Denizcilik mesiedinin mensuplar, her ne kadar farkli gemiterde farkli zamaniarda -
caligsalar da, diger is kollarindan ¢ok daha fazla birbirlerinden ve sektordeki
defisimlerden haberdar olmaktadir.

Deniz hizmetlerine olumsuz katkisi bulunan diger bir konu, sektér ici rekabetin,
gruplagmalarin ve maruz kaldiklari kendilerince haksiz bulduklart davranisiar
neticesinde mesleki érgiitlerine ofan aidiyet duygularimin zedelenmesidir. Denizcilik
mesledinin gegmisten glinUmize ulasan kendine has &rf ve adetlerin 6zellikle son
dénemlerde (denize dayaniklilik, bir arada yasama gibi.. yatililik sisteminin sona
ermesinin bir etken oldugu disiinliimektedir) kismen terkedildigi veya yozlastig
yonlnde de yaygin bir kanaat hakim olup, gemi hizmetlerini erken noktalama
konusunda bir fakt®r olarak dederlendirilmektedir. Bu olumsuz tutumlar sadece
meslek Orgutl icerisinde sinirl kalmayip, isletmenin calisanlarina yénelik bazi tutum
ve davraniglari da, bir ok olumsuz kosuliara katlanarak meslejini ifa eden gemi
makineleri igletme mihendisleri Uzerinde aidiyet duygularinin zedelenmesine yol
acmaktadir.

Bu konuyla baglantil bir diger husus, icretlerini doviz Uzerinden alan calisanlarin
zaman zaman olugan kur dalgalanmalar sebebiyle ugradiklari hak kayiplari oimakta,
bu da gemideki ¢alisma verimlerini gézle gorilir bicimde etkilemektedir.

Gemi hizmetinin bir yilin belli bdlimlerinde tam zamanlt yiiriitiimesi, gemiye katiima,
gemiden ayrilma ve izin slrelerindeki ve zamanlarindaki belirsizlikler, istikrarsz
caligma sistemi, sosyal sigortalarda gorillen zafiyetler neticesinde sektére olan

glvenin azalmasi gibi.

Yapilan incelemelere gére, gemi makineleri isletme milhendislerinin mezun olduktan
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sonraki ilk yillarda ortalama hizmet slirelerinin fazla oldugu, ancak yillar ge¢tikge
yil icinde yaptiklan hizmet cranlartnin diigtigi gérllmektedir. Bu da ilk yillarda
kendilerince nispeten yiksek gdrinen tcretler sebebiyle belirli bir maddi birikim
yapma istedinden kaynaklanmakta, ancak daha sonra gemide ¢aligma kosutlariyla
Ucretlerini kiyastadiklarinda eskisi kadar tatminkar bulmadiklar anlamina gelmektedir,

3. DENIZCiLiK SEKTORUNDE iSTIHDAMI iYILESTIRME YONUNDE
YAPILMASI GEREKENLER

Yaptlan galisma neticesinde elde edilen gemideki ¢aligma kosullarinin iyilegtirilmesi
hususunda yapiimasi gerekenlerin tamam aslinda tek bir ¢att altinda toplanabilir,

o da ¢alisanlarinin tek ihtivacinin elde ettikleri (icret olmadiginin bilincine varmast

ve isletmelerin daha kurumsal bir yapiya kavusmaiaridir.

Kurumsal yapiya kavusan isletmeler hassasiyetlerini sadece geminin maliyetleri
iizerinde yodunlastirmamal, uzun vadede istikrarl ve nitelikli bir istihdam potansiyelini
de hedeflemelidir. Bu sayede, denizcilik sektérlinln mevsimlik is¢i cahstiran kiigUk
capl faaliyetlerden farki ortaya konabilir,

Nitelikli bir istihdam potansiyeli olusturmanin 8n kosullarini olusturan énemli alt
basliklar ise, 8nemti dlclide gemideki ¢alisma siireleri ve editim sistemi {izerinde
yodunlagmaktadir.

Egitim konusunda verilecek kararlarda, blyUk bir sans eseri, gemide ¢alismak Gzere
oldukca k8Kl bir ge¢misi olan iITU Denizcilik Fakiiltesi'nde lisans dizeyinde editim
gérmis mezunlarin yillara gdre gemi hizmeti performans profilleri bulunmaktadir.
Yakin gegmiste bu kdkld editim kurumundaki ¢ok blylk bir dedisimin ardindan
sektorden olumsuz geri beslemeler alinmaya baslamlga olup, ankete katilanlarin bir
¢ogu da hemfikir olmak {izere, mecburi yatililik diizeninin terk edilmesinin ok blylk
etkisi oldudu kanaati yaygindir.

lyilestirme &nerilerinden bir digeri, gemide ¢alisma siirelerinin kisaltiimasi ydniinde
olmaktadir. isletmeler agisindan bakildifinda, emegin veriminde eder herhangi bir
dislis yagsanmamis olsaydi, en iyi durum mimkiin olduunca uzun ¢alisma sireleri
olurdu. Gemide galigma siiresinin tayininde mimkiin olan en iyi durumun segilmesinde
befli kisttlar ve amaglar bulunmaktadir. Gemideki ¢caligma sdrelerinin olugturdugu

birer kisit fonksiyonu olan diger faktérler, igletmelerin uzun sireli personel galistirma
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amacini sinirlandirmaktadir,

Ulusal ticari gemi filomuz, diinyadaki toplam gemi sayina orania oldukga mitevazi
bUyUkllktedir. Bunun yaninda denizciiik editimi veren hir¢ok kurumun ve mezun
potansiyelinin bulunmasina ragmen, tUm emek talep eden firmalarin rahatga
ulasabilecedi, her seviyedeki ulusal deniz ¢calisantarimizin i¢inde bulundugu bir
merkez olusturulmasi istetmelerin anlik personel sikintisini hafifletecektir,

4. SONUGLAR

Uluslar arast deniz tasimaciigdy yapan gemiler, deniz sartlarinin normal kabul editen
tehlikeleri altinda bu faaliyetlerini sirddrirler. Gemilerin glvenli, etkin ve gevreye
duyarl isletiimesini sadlamak Uzere olusturulan uluslar arasi sézlesmeler, ayni
zamanda faaliyetlerini geredi gibi yerine getirmeyen gemi isletmecilerine de
sorumluluklar getirmekte ve yaptirm uygulamaktadir. Gemilerin bu sartlar altinda
daha etkin ve diislik maliyetli gahistirtimalari tamamen gemideki personelin
performanstna baglhdir,

Gemi makineleri isletme mihendisleriyle yapilan gdrlismeler neticesinde, gemi
hizmetlerinden erken ayrilma sikhdi her ne kadar son yillarda artmissa da, ge¢mis
zamanlarda da dijer mesleki sekidrierden ¢ok daha fazla oldugu gdrilmektedir.
Dijer meslek dallarinda ¢alisanlarin ¢ok blytk kismi kendi mesleklerini sigorta
kurumlarindan emekli oluncaya kadar sUrdlrmevye gayret géstermelerine ragmen,
buoran gemide ¢alisarak emekli olmaya hak kazanan gemi makineleri igletme
muhendisleri i¢in ¢ok daha klg¢Oktlr. O halde erken ayrilma olgusunu sadece belli
bir zamandaki ekonomik degisimlere baglamak yerine, gemi hizmetinin kendi
dogasindan gelen sorunlara daha kalici ¢gdzlmler Gretiimesi gerekmektedir.

Her iktisadi olguda oldudu gibi, gemi makineleri isletme mihendislerinin de kendi
mesleki alanlarina karsi hissettikleri aidiyet duygusu zaman silirecinde belli bir istikrar
gerektirmektedir. Ancak, yine denizcilik sektdrinln uluslararass bir ticari faalivet
olmasindan dolayl, dinya ekonomisinde meydana gelen dedismeierden ulusal
denizcilifimiz de etkilenmektedir. Bu sebepten dolayi, gemi isletmecileri mimkiin
oldufu kadar kendi nitelikli personelini bu dedigimlerin olumsuz etkilerinden korumall
ve gah;;anlanhda uzun vadeli gelecekte gemi hizmetleriyle ilgili gliven duygusunu
olusturmahdir.
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Gemide calisacak olan milhendislerin emek arz ve talebinin meydana getirdigi emek
piyasasinda goriilen istikrarsizliklar, galisaniarin sektére olan glivenini azaltmakta
ve kendilerini daha giivende hissettikleri baska ¢alisma alanlarina gegis olmaktadir.

Emek arzi kendine kolaylhkla yeniis alanlari bulabilmesine kargilik, gemide elde
ettikleri mesleki kariyerle birlikte, emek talebinde bulunan gemi isletmecisi firmalar
icin 6zellikle yliksek nitelikte bilgi ve tecriibe gerektiren bu alanda daha blylk
zorluklar meydana gelebilmektedir. Dasuk nitelikteki personelin igletmeciye
kaybettirmesi muhtemel zararlar ile yliksek nitelikte personelin yetigtiriimesi ve
elde tutulmasi igin gereken ¢aba kiyas kabul etmemektedir. Ancak burada yliksek
nitelikli personelin gemi hizmetlerinde daha uzun slire devam etmelerine iliskin
isletmecilerce yapiimasi gerekenler sadece maddi kar-zarar hesaplariyla sinirli
dedildir,

Bu ¢alismada incelenen faktorler arasinda her zaman tek y&nli bir sebep sonug
iliskisi bulunmamaktadir. Ornedin, gemide galisma kosullarini etkileyen faktérlerin
sebep oldudu is¢i devridaimi ve beraberinde getirdigi dusik nitelikli personel kullanimt
bir sonug iken, ayni zamanda bu sonug gemide kritik karar alan deneyimli personel
Uzerindeki yiki arttirarak onlar tizerinde de olumsuz baskilar meydana getirmektedir.
Yine bu konuya benzer olarak, yeni mezunlarin ¢cok erken karada ige baglamalari
neticesinde, gemide ¢alisarak belli bir deneyimle kara hayatina gegmeyi bekleyen
mezunlarin hedefledikleri alanlari doldurmakta, bu sayede gemideki personelin
niteligi yaninda kara personelinin de nitelidi sorgulanir duruma gelmektedir.
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OZET

Deniz tagimacilidina olan talep giin gegtikce artmaktadir. Bu artigin birinci sebebi
deniz tagimaciidi matiyetinin ¢ok daha ekonomik olmas: ve tagima kapasitesinin
biylik olmasi gelmektedir. Bunlarin yaninda deniz tasimacilig diger tasimacilik
tirlerine nazaran gevreyi daha az kirletir, teknoloji transferi sadlar, kitalar ve Ulkeler
aras| her tOrld aligverisi mmkin kilar.

Ticari gemilerin tasimacilik faaliyetlerini yerine getirmesini satilayan ana ve yardime
makineleri fosil yakitlarin kullanmakta ve yliksek tagima kapasitelerinin sonucu
olarak dnemli miktarlarda yakit tiiketrmektedirler. Gemiler tlkettikleri yakit
miktariariyla orantili olarak belli faktorierin etkisiyle dediskentik gdsteren miktarlarda
havayi kirleten emisyoniar meydana getirmektedirler.

Bu calismada, gemilerden kaynaklanan emisyon ¢esitleri, olugsum bigimleri, gevre
ve insan saghf Uzerindeki olumsuz etkileri, meydana gelen emisyonlarin kiresel

Biclilerde miktarlari Uzerinde durulmustur.
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1. GIRIS

Uluslararasi gemi ticareti diinya ekonomisinin dnemli bir kismini meydana getirir.
Deniz tagimacilidi, dinya Uzerindeki tagimaciiidin % 90 ‘ini clusturur, Bunun sebebi,
deniz yolu ile tasimacilidin dider tasima tlrlerine gdre daha ucuz olmasi, bliy(k
miktarlardaki ylklerin gemilerle tasinabilmesi ve birbiriyle kara baglantisi bulunmayan
kitalar arasinda tagima yapilabilmesidir. 1 Qcak 2005 tarihi itibariyle 150 farkl bayrak
devletine kayith 46222 adet ticari gemi toplam gross tonu 597.709.000 olmak (izere
uluslararasi ticaret yapmaktadir(UNTAD, 2005).

Deniz tagimacihg, dinya ¢capindaki hava kirliliginin de énemli bir kaynagi olarak
kabul edilmektedir. Emisyon vavildiktan sonra, dzellikle egzoz gazi igindeki belli
kirleticiler gok uzak mesafelere atmosfer kosullari altinda tasinmaktadiriar, Gemilerden
kaynaklanan emisyonun hava kalitesi, toplum saghdi, cevre lizerinde énemli olumsuz
etkileri bulunmaktadir. Bu etkiler &zellikle kiy) bdlgelerinde, kanallarda, i¢ sularda
ve liman ¢evrelerinde daha fazla olmaktadir.

Gernilerden kaynaklanan emisyonlarin kisitlanmasi Uzerinde dider fosil yakit kullanim
alanlarina nazaran daha az yaptinim bulundugundan dolayi, gemiler tiiketilen yakit
basina en fazla emisyonu iiretmektedir{Corbett et al. 1999). Kullanilan metodolojive
badii olarak, gemiler diinya fosil yakit tliketiminde %10-20 pavya sahip iken, tim
diinyada Uretilen NOx'un %14-31'ini ve SOx'nin %4-9" unu atmosfere yayarlar (IMO
2000, Endresen et al. 2003, Eyring et al. 20053, Corbett and Koehler 2003).

Yapilan tahminlere gbre 2020 yilindan itibaren, Avrupa’ da gemilerden kaynakianan
NOx ve SOx emisyonlari, karasal bazl sabit ve hareketli emisyon kaynaklarindan
meydana gelen toplam emisyon miktarlarinin Gzerine ¢ikacaktir(EC, 2005). Ancak
bu durum her ne kadar ticaret filosunun gelismesiyle orantili olsa da, Avrupa Birligi
{ilkelerinde temiz enerji kaynaklarina yénelmenin meydana getirecedi karasal bazli
emisyon miktarlarinin da didgmesinin roll olacaktir.

2. DENiZ TASIMACILIGI VE HAVA KIRLILIGI
Hava kirliligi, atmosferin dogal bilesimini olusturan maddelerin oranlarinda artis
veya azalis biciminde goriilen dedisimlerdir. Havanin dogal bilesimi iginde katl, stvi

ve gaz bigiminde gdérillen kirletici maddeler ¢gevre ve insan saghfi Uzerinde énemli
zararlar meydana getirmektedir.
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Hava kirliligi, biyolojik (polenler), fiziksel (isif kirlilik, radyoaktif radyasyon) ve kimyasal
(ozon, CO) olmak (izere simiflandirilabilir. Hava Kirliligini meydana getiren maddelerin
emisyonlar (yayihim), temelde insan kaynakli ve dogal kaynakli olarak iki gruba
ayriimaktadir. insan kaynakl yayshimiar:

« Enerji Uretimi ve tasimacilik sektorlerinde fosil yakitlarin yakiimast,
» Fosil yakitlarin buharlagmasi,

« Endistriyel islemlerden meydana gelen yayiimlar,

« CozUcl madde yayilimlari,

o Atik islemleri ve atik yok etme,

« Tarim,

« Arazi kullanim bigimlerindeki dedismeler ve yanginlar,

olarak siniffandirilabilir. Dogal yayihm kaynaklari da volkanlar, riizgar tozu ve bitki
ortlsl kaynakhdir,

Gemilerden kaynaklanan hava kirletici maddeler; SO2, NOx, CO, CO2, VOC ve PM
olarak incelenmektedir. Bu kirleticiler, gemilerin ana ve yardimci makinelerinde fosil
yakitlarin yakilmasiyla meydana gelir. Yakit igindeki kiklrt miktarina bagh olarak
502 olusur. Azot oksitlerin olugumu yanma sirasinda Ug farkl sekilde meydana
gelmektedir. Birinci tiir, 1sil NOx ofugumu olarak adlandirilir ve makine silindirleri
icindeki belli bdlgelerde havanin yakitla iyi karigarak mikemmel yanma olugturmasi
neticesinde sicaklida badh olarak yanma havasi igindeki azotun ayrigarak oksijenle
yanmasliyla olur. Ikinci tir, havanin igindeki azotun yakit igindeki hidrokarbonlarla
tepkimesiyle alevin icinde meydana gelir. Uglincd tlr olusum ise, yakit igindeki
azotun oksijenle yanmasiyla olusur. Gemi dizel motorlarinin egzoz gazlari igindeki
hidrokarbonlar yakit ve yaglama yagi kaynakli olup, eksik yanma sebebiyle meydana
gelir. Ugucu organik bilesikler de yine eksik yanmanin Urlintdur. Eksik yanmanin
diger triinlerinden CO olusumu, yakitin igindeki karbonun tam yanarak CO2
olusturacak zaman bulamamasindan kaynaklanir. PM emisyonlari ise yaglama yagi
ve yakit icindeki yanma dzelligi olmayan maddelerin eksik yanma Grinleriyle
karismasindan meydana gelir.

3. KURESEL VE BOLGESEL OLGEKTE YAPILAN GEMI EMISYON TAHMINLERI

Uluslararas) tasimacilik yapan gemilerden kaynaklanan emisyonlarla ilgili envanter
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calismas ilk defa Corbett ve Fishbeck tarafindan 1997 yilinda yapiimistir. Bu ¢alismaya
gére gemiter CO2, PM, HC, CO ve VOC' dan baska diinya capindaki NOx ve SOx' in
dnemli bir kismini olusturmaktadir. Dinyadaki petrol kullanimindan kaynaklanan
50x"in %16 51 ve NOX' in %14" U gemilerden kaynaklanmaktadir. Gemilerden
kaynaklanan SOx emisyonu miktari, tim yakitlardan kaynaklanan SOx' in %5’ ine
esittir. Gemilerin olusturdu§u SOx miktari tas kdmuri ve linyit yakiimasiyla olugan
SOx miktarlarinin sirasiyla %10 ve %45 ini teskil etmektedir.

Corbett' in 1999 yilinda yvaptigi ¢calismada, EIA (Energy Information Administration)’
nin 1993 yilina ait satilan toplam bunker istatistiklerini, diinya gemi filosu ve izledikieri
rotalari, gemilerin yakit harcamlarini ve tiiketilen yakit bagina olusan emisyon
bilgilerini kullanarak diinya ¢apinda gemilerden kaynaklanan NOx miktarini 10.12 Mt,
SOx miktarini da 8.48 Mt olarak tahmin etmistir. Skjolsvik ise 2000 yilindaki
calismasinda 1996 yilina ait bunker satig rakamlarina dayanarak toplam yillik gemi
emisyonlari miktarint 5.8 Mt olarak ifade etmektedir. Corbett’ in 2003 yilindaki
calismasina gore sicile kayith diinya ticaret gemisi fitosu ve tim askeri gemilerin
yillik yakit harcamlari toplamt ana ve yardimci makineleri dahil olmak lizere 289 Mt
olarak hesaplamistir. Bu caligmaya gére yillik emisyon miktarlari 6.87 Tg NOx, 6.49
Tg SOx, 249 Tg CO2,1.64 Tg PM ve 0.769 Tg HC olarak bulunmustur. Buna gbre
gemiler diinyadaki tiim emisyon kaynaklarindan olusan NOx' un %30Q' unu, SOX' in
de %9’ unu meydana getirmekteydi. Endresen ise 2003' teki calismasina gére,
gemilerden kaynaklanan CO, NOx ve SOx emisyonlari, insanlar tarafindan olusturulan
bitiin emisyonlarin sirasiyla %2, %11 ve %4’ Unl olusturmaktadir. Eyring ise 2005
yilindaki caligmasinda gectigimiz 50 yila ait gemi emisyonlarinin envanterini ¢lkararak
gelecede yonelik tahmin senaryolar olusturmustur.

Bélgesel Sigeklerde de gemi emisyonlarina ait bir takim tahminler yaptimistir. Lioyd
Register’ in 1999 yilinda yayinladigt calismaya gére Akdeniz ve Karadeniz' deki gemi
hareketterinden olugan yillik NOx, $02, CO ve HC emisyonlari sirasiyla toplam 1.725,
1.246, 0.147 ve 0,035 Mt olarak bildiriimistir. Whall' in 2002 yilindaki ¢alismasinda
EMEP bélgesindeki NOx, SOx ve CO2 emisyonlari miktarlarini 3.6, 2.5 ve 153 Mt
olarak hesaplamigtir. Bu rakamtar European Commission’ in 2002 yili verileriyle
karsilagtiridiginda, Avrupa Birligi Uyesi15 Ulkede meydana geien karasal SOx
emisyonu miktarinin %45° ini, NOx emisyonunun da %37 sini olusturmaktadir. EPA’
nin 2002 yilindaki raporuna gdre de, Amerika Birlesik Devletleri’ nde meydana gelen
NOx' un %4.4" i gemi dizel motorlarindan meydana gelmektedir.
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Corbett (1999)' e gére, gemi emisyonlarinin biyik bélimi kiyr bdlgeleri ve sehirleri
civarinda meydana geldiginden dolayl, gemi emisyonlari bu gehir ve bolgelerdeki
emisyon miktarinin %5 ila %30’ unu meydana getirmektedir.

Lowles (1998) e gdre, limanlardaki toplam emisyonlarin %55 ila 77° sini gemiler
olusturmaktadir. Concawe (1994), calisma boigelerindeki (ingiliz Kanali ve Kuzey
Denizi) liman emisyonlar), yine bu bdigedeki gemilerden kaynaklanan toplam
emisyonlarin %26’ sini olusturmakta olup, Le Havre, Antwerp ve Rotterdam gibi
biiylk limanlar yiiksek oranda SOz atmosferik konsantrasyona sebep olmaktadir.
Trozzi (1999), gemi emisyonlarinin Tyrrhenian Denizi’ ndeki gemilerin liman ve seyir -
sartlarindaki operasyon modlarina bagh ofarak tahmini dagilimini hesaplamistir.
Saxe, 2004 yilinda ¢ adet Danimarka liman Uzerinde yaptiklari galigmalarda,
gemilerden meydana gelen NOx' un olusturdugu dagiiminin Copenhagen sehir
merkezinde 6nemli 8l¢lide konsantrasyon meydana getirdigini ve bu degerin hava
kalitesi siir degerini astigini gostermistir. Gemilerin, sehir igi trafiginde olugan
toplam PM emisyonunun %8-15" ini olugturdugunu bildirmistir.

Kesgin U., Tlirk Bogazlarinda meydana gelen gemi emisyonlar izerine 2001 ylinda
yaptifi ¢alismasinda, stanbul Bogazindan udraksiz gegen gemiler ve bogazda yolcu
tasiyan vapurlardan meydana gelen NOx, CO, CO2, VOC ve PM emisyonlarinin
miktarini sirasiyla yillik 7067, 786, 343853, 260 ve 145 ton olarak hesaplamistir,
Ayni emisyonlar Canakkale Bogazi igin ise sirastyla 8461, 786, 337590, 255 ve 128
ton olup, bu dederlere sadece Canakkale Bogazindan ugdraksiz gegen gemiler dahildir.

Deniz C (2006)., 2003 vili verilerini kullanarak yapti§ ¢aligmasinda, gemilerden
kaynaklanan NOx , SO2 , CO, VOC, PM ve CO2 emisyon miktarlarin istanbul Bogazi
icin sirasiyla 6109, 5025, 701, 228, 263, 297787 ton, Canakkale Bogaz! igin de 13099,
10806, 1494, 485, 578, 640331 ton olarak tahmin etmistir. Ayni caligmada Marmara
Denizinde gemilerden olusan toplam emisyon miktari sirasiyla 111039, 87168, 2028t,
5801, 4762 ve 5451224 ton olarak hesaplanmigtir.

4. GEMi EMiISYONLARININ CEVRE VE INSAN SAGLIGI UZERINDEKI
OLUMSUZ ETKILERI

Gnemli hava kirletici maddelerin (NH3, SC2, NOx, adir metaller, VOC, ozon kaybina
yol acan halojenier, POP (kalici organik kirleticiler), PM, CO2 ve CO) kaynaklar
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Uretim sektorlerine gdre incelendiginde, tagimacilik sektdriniin halojenler harig
diger tlim kirleticilerin yayilmasina sebep oldufju ve tim sektdrler arasinda en fazla
Kkirletici cesidini yayan bir sektorddr. - ‘

Kirleticilerin gevreye olan etkileri, fotokimyasal duman (smog), kis sisi, asitlenme,
otrofikasyon ve iklim degisikii§i olarak gérilmektedir. Bu etkiler 6nemii kirleticilerin
gesitlerine gére defismekie olup, tagimacilik sektdrii tiim bu etkilerden sorumludur.

Son yillarda artig gdsteren kiiresel iklim dedisikliginin sebebi olan sera gazlarinin
kaynaklarinin %49" unu enerji kullanimi, %24' tnl endUstrilesme, %14' (inl ormanlarin
tahribati, %13 tinii de tarim meydana getirmektedir. Tagimacilik, diinya tizerinde
sera etkisi yapan gazlarin Ugte birini oflusturur.

Ugucu Organik Bilegikler (VOC), glines 1si§inin da etkisiyle NOx ile tepkimeye girerek
atmosferin yere yakin tabakalarinda solunum vyollarina zarar veren kdtii ozonun
olugumunea neden olur. Bu maddenin kendisinin de insan saglhgd: tizerinde bilesigin
tiirine bagl olarak k&t kokudan akcigjer yetmezligine ve kansere kadar varan
olumsuz etkileri mevcuttur,

Kati pargaciklar (PM), 2,5 ile 10 mikrometre ¢aplarinda standartiari olup, organik
kimyasallar, metaller, toz parcalar, asitler {siilfat ve nitrat) ve sivi damlalarin
olusturdugu karmagik bir bilegimdir. Bu kii¢lik pargacikiar zehirli bilesikleri solunum
yollarina tagima kapasitesine sahiptir. Akcigerlerin en derin kdselerine ulagarak
kana karigabilirler ve astim, bronsit, 8limcil olmayan kalp krizleri ve kalp-akciger
rahatsizlifi olanlarda erken dllimlere neden olurlar.

Katt pargaciklar havaya karigtiklaninda asitlenme ve kis sisine sebep olurlar. Riizgarla
uzak mesafelere taginabilirler. Birikimleri sularda asitlenme ve besin dengesinin
bozulmasina, toprakta besinlerin tikenmesine, dodadaki cesitlilifin azalmasina
neden olur. Ince pargaciklar gériis azalmasinin en Gnemli sebebidir.

Karbonmonoksit (CO), duman olusturur ve asitlenmeye sebep olur. Kandaki
hemoglobine tutunarak viicutta oksijen taginmasini engeller, bu sayede kaip, beyin

gibi organlarin dokularini zedeler, bag agrisi ve mide bulantisi meydana getirir.

Azot oksitler, akcider igtevlerine zarar verir, Cevre (izerinde ozon olusumu, asitlenme
ve Otrofikasyon olugumuna sebep olur, Havadaki diger maddelerle reaksiyona girerek
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yeryiiziine yagimur, sis, kar ve kuru parcacik halinde diisen asitleri meydana getirir.
Rlzgar ile birlikte uzak mesafelere taginabilir. Asit yagmurlari tabiatta tahribatlara
yol acar. Suda yasayan algea bakterilerinin agirl azotla beslenmesi neticesinde artan
bakteriler su yiizeyinde birikerek dipte bulunan ve sudaki diger canlilar i¢in ok
snemli olan giines 1siGinin miktarini azaltir. Ayrica bu bakteriter 81Up ayrigirlarken
sudaki ¢6zlinmis oksijeni kullanirlar. Ozon olusumuna sebebiyet vermesi, girdikler
reaksiyoniar sonucunda olusturduklari radikallerle mutasyon ve kanser olugturmas,
kiiresel 1sinmada etkili oimasi da azot oksitlerin dider zararlari arasindadir.

Klkirtdioksit aci bir gaz olup solunum problemlerine yol agar. Su buhariyla birlegerek
stlfiiroz asitlerini olugturur. Kig aylarinda gérilen kirli sisi olugtururlar.

Karbondioksitin, insan sadlina direk bir zarari bulunmamasina karsin, kiiresel ikfim
dedisikligine yol agmasi sebebiyle artik zararli bir emisyon olarak kabul edilmektedir,

5. SONUGLAR

Guntimizde tagimacilik faaliyetlerini siirdiiren ticari gemiler fosil yakit
kullandiklarindan dolays, temiz enerji kaynaklarina gegis olana dek emisyonlarin
atmosfere yayllimasi kaginilmaz olacaktir.

Bu emisyonlarin yerel etkilerinin yaninda, kiresel etkileri de bulunmakta, kaynagindan
cikan emisyonlar mevcut meteorolojik kosullar altinda ok uzak mesafelere
taginmaktadir.

Meydana gelen emisyonlarin meydana getirdigi konsantrasyonlar ve birikimlerin
insan Sfaéllfjl ve cevre {izerinde ¢ok zararl etkileri bulunmaktadir. Emisyonlarin
olusturdugu yerel konsantrasyonlarin buy{klGgl gikan emisyonlarin miktarlarindan
ziyade kaynak ve alici arasindaki mesafeye duyarlidir. Bu ylizden emisyonlarin
etkileri yertesim merkezlerinin de yogun olarak bulunduklar: i sularda, kanallarda
ve bogazlarda daha fazla gérilmektedir. Ayrica gemiter yltksek yogunluklaria bu su
gecislerini kullanmak zorunda olduklarindan bu bélgelerde meydana gelen gemi
emisyonlarinin miktarlari da aglk denizlere gére nispeten fazla olmaktadir.

Kiresel capta gemi emisyonlarinin miktarlarinin azaltiimasina yonelik yeni teknolojiler

gelistiriimeye devam edilmeli, yakit igindeki kiikiirt oraninin mimkUn oldugunca
diistriiimesi saglanmali, gemilerin emisyon miktarlarini sinirlandiran yasal
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dizenlemeler hayata gegirilmelidir.
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6ZET

Kargo ve tasimacilik sektdrd tim diinyada hizmet sektorindn, en dnemli ve en:
biyik kolunu olugturmaktadir. Ekonomik ortam nasil ofursa olsun, tagimacilik sektord
daima blylmekte ve hep gelecedi olan iskollarindan biri olma &zellidini korumaktadir.
Yayqgin bir cografyada hizmet verme mecburiyeti kurumsal ve global dlsilinen bir
sirket yapisini gerektirmektedir. Acente gemi maliki adina acentesi olarak
yetkilendirildigi limanlarda gemiye iliskin islemleri ylritmekte ylkimld kigi veya
tizel kisidir. Bu makalede geminin liman veya bogaz civarlarina geldigi andan itibaren
geminin bahsedilen yerden aynidi§l zamana kadar acentenin takip etmesi gereken
asamalar agiklanmigtir.
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GIRIS

Acente, deniz isletmelerinin, gemilerini ¢alistirirken limanlardaki bGrokrasi islerinde,
gemi ve personelinin ihtiyaglarini temininde araci olarak kullandi§i anlasmall veya
temsilci kuruluslardir. Acente geminin her ugrak yerinde gemi adina islemleri yirten
kisi veya kurulustur. Acente donatanin kendisine tanidigi yetkileri 3. sahislara karsi
kullanan kigidir (Eadie,1982) Acentelik ise, gemi acentesiyle geminin donatani/isleteni)
arasindaki hukuki iliskidir. Uygulama da Ug gesit acente vardir. Universal acenta
uygulamada hizmet bdlgeleri gruplandirmast ile olusturulmustur. Uygulamada nadir
gdrinlr. Genel acente, bir tagima hattini kapsayan tlim timanlarda donatana hizmet
veren acentedir. Genellikle layner tasimacilikta uygulanir. Yerel acente, tramp
tasimalarda ve genelde tek gemisi olan donatanlarin uyguladikiart yoldur. Bu bliimde
acentelik ve genel kavramlardan bahsedilecektir.

1. ACENTELIK VE GENEL KAVRAMLAR
1.1. Gemi Acentesi

Donatan " kelimesi, Tlrk Ticaret Kanunu, Deniz Ticareti B6lim{ 946. Maddesinde
* Gemisini deniz ticaretinde kullanan gemi sahibi “ seklinde, deniz acentesi ise ‘Gemi
Acentelidi Yonetmeliginde, " Yaptiklari anlagmalar ile, gemi sahibi, kaptant, igleteni
veya gemi kiralayani nam ve hesabina ylik/yolcu toplayan ve génderen, bilgi veren,
bir geminin alim/satimi veya kira akdinin hazirhgini yiriiten ve gergeklestiren,
sahasina giren tim hizmetleri gdren ve temsil ettigi gergek ve tiizel kisilerin Gglincl
kigi ve kuruluglara karst haklarini koruyan ve bu kisiler ve kuruluslara kars!
yuklmlUlGklerini yerine getiren ve kazang amaciyla hareket eden ticari isletmeler
" seklinde tanimlanmaktadir (www.vda.org.tr/). Acente ylkleme fimaninda yUklemenin
vaplimasina refakat eden evrakiarin hazirlanmasini temin eden yetkili acente demek
olup, acentelik vasiflarini yerine getiren ve kendi refakatinde operasyonun yapildi§in
tasdik eden anlamina gelmektedir.

1.2. Gemi Acentelik Hizmeti
Tark limanlarina gelen her trtl deniz tasit ve araglarinin yolcu, yiik, bakim/onarim,
sbrvey, ikmal, personel degisiklidi, ylkleme/bosaltma, kilavuz / rémorkér alma vb.

islemlerinin ilgili kurulug ve birimler nezdinde yUritiimesi ve 6n gordgad kurallarin
eksiksiz olarak uygulanmasini saflayan kisi veya kurulustur. Her tUrld bilginin
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zamaninda ve dogru bildirilmesini saglayan faaliyetlerin tUmaddr.
1.3. Koruyucu Acentelik Hizmeti

Tasima mukavelesinin hikUmleri geredince tayin edilen acenteye ilaveten, gemi
donatani, kaptan! veya igleticisinin, gemi adina yaptirmak istedigi hizmetler i¢in
tayin edilen gemi acentesinin yapacadl is ve hizmetler toplulugudur (www.vda.org.tr/).

2. ACENTELIKTE GEMi BELGELERI

Gemilerin sefer yapabilmesiigin Tiirk Ticaret Kanunu'nun éngérdigid bazi belgelerin
gemilerde bulundurulmasi mecburiyeti vardir. Bunlara, Borda Evraki veya Gemi
Evraki (belgeleri) denilmektedir. Genel olarak asagidaki sekilde gruplanmaktadir
(www.ddd.org.tr):

« Gemi Tasdiknamesi veya Bayrak $ahadetnamesi
o Ol Belgesi
e Denize Elverislilik Belgesi
« Emniyet Belgeleri
Yitk Emniyet Belgesi
insa Emniyeti Belgesi
Telsiz Telefon Emniyet Belgesi
« Catigsmayi Onleme Tiizugi
» Safjlik Belgesi
« Gemi Adamlarinin Yeterlilik Belgeleri
« Ucret Odeme Defteri
« Manifesto (Ylke ait belgeler)
» Gemi Jurnall

2.1. Gemi Tasdiknamesi ve Bayrak $ahadetnamesi

4490 sayili Tark uluslararasi Gemi sicili kanuna geregince, Tiirk bayradini ¢gekme
hakkini haiz ticaret gemileri gemi siciline kaydolunur. Her gemiye sicilde ayri bir
defter agilir. Gemi ancak malikinin veya maliklerinde birinin talebi Gzerine tescil
olunur. 18 groston ve daha buy(k her ticaret gemisinin maliki tescil talebinde
bulunmaya mecburdur, Tlrk Ticaret Kanununun md, 823'e gére her TUrk gemisi
Tirk Bayradi ceker. Tlrkiye disinda bulunan bir gemi, Tiirk bayragini cekme hakkini
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elde ederse geminin bulundudu yerdeki Tlirk konsoloslugu tarafindan Turk bayragin
¢ekme hakkma dair verilecek '‘Bayrak Sahadetnamesi’ gemi tasdiknamesi yerine
geger.-

2.2. Denize Eilveriglilik Belgesi

Denize elveriglilik, geminin makine, genel donanim, tekne ve emniyet techizat
bakimindan yapacadj seferin normal zorluklarina karsi koyacak sekilde hazirlanmasina .
denir. Geminin, yakit, yad, gemi adami, kumanya bakimindan yapacadi sefere uygun
olmasina denmektedir. Denize elveriglilik ve yola elveriglilik belgesi gemiler igin
zoruniu olup liman bagkanliklarindan ahnmaktadir.

2.3. Uluslararasi Tonilato Belgesi

1969 Uluslararast gemilerin Tonilatolarini Qlgme sézlesmesi ve ticaret gemilerinin
Tonilatolarini lgme Tiiz{dl uyarinca 18 grostondan kiigiik gemilerle 150 grostona
kadar Uistl aglk gemiler Liman bagkaniliklari tarafindan;150-300 groston arasindaki
gemiler Bagbakanlik Denizcilik Miistesarhig ve diger blitin gemiler ise Marmara
Bolgesinde uzman Gemi sérvey kurulunca 8lgllr. Gemilerin dlgme sonuglar ve
diger gemi bilgileri tonilato belgesinde belirtilir. Tonilato belgesine gére gemi
adamlarinin saytsinin tespiti, gemi sefer bodlgeleri gibi hususlari belirlenmesinde
kullanilmaktadir.

2.4, Denizde Gatismayi. Onleme Tiiziigi

4922 sayili Denizde Can ve Mal Koruma hakkindaki 8'inci maddesing gére "Her Tiirk
gemisinde denizde ¢atismay: nleme tiziginden bir tane bulundurulmasi
gerekmektedir. Tlrk timanlarina gelen, bu limanlardan ¢ikan ve TUrk karasularinda
yolculuk eden yabanci gemilere de uygulanmaktadir ve gemilerde bulundurulmasi
gereken belgeler arasinda yer almaktadir,

. 2.5, Saglik Patentas
Geminin bulagici hastaliklardan neta oldugunu gésteren belgedir. 24 Nisan 1930 giin
ve 1593 sayill Umumi Hifzisihha kanununa gére bir Tirk limanindan diger bir Tirk

limanina ve yabanci limandan Tlrk limanina gelen her gemi hareket ettigi limandan
bir saglik patentas: almakla yUktimlidir. Geminin hareketinde 48 saat dnce saglik
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patentasimin verilmis olmasi gerekmektedir.
2.6. Gemi Jurnali

Her yolculukta yiik veya safranin yiklenmeye basladigi andan itibaren gegecek belli
basl olaylar kayit edildigi seyir defteridir. Gemi jurnali kaptamin nezareti altinda
ikinci kaptan tarafindan, onun mazereti halinde bizzat kaptan veya nezareti altinda
olmak sartiyla gemi adami tarafindan tutulur. Jurnale kayit edilen belli bagh olaylar
sunlardir;

» Hava ve rilzgarinin durumu,

« Geminin rotasi ve kat etti§i mesafeler,

« Geminin bulundudu enlem ve boylam,

« Sintinelerdeki su ylkseklidi,

 Iskandil edilen su derinligi,

« Kilavuz alindiinda gemiye girdigi ve ayrildi§ saatler,

« Gemi adamlari arasindaki dedisiklikler,

» Gemi meclisince verilen kararlar,

o Gemi ve yukinin ugradid bitiin hasarlar ve bunlarin ayrintilari,

« Gemide islenen suglar ve verilen disiplin cezalariyla teknedeki dogum ve 61im
gibi 6nemli olaylar.

Ayrica gemilerde makine dairesinde tutulan ve Makine Jurnali adi verilen ilave jurnal
daha bulunmaktadir. Bu jurnale makinelere ait bilgiler kayit edilmektedir.

2.7. Kias Kurulusu Sertifikas:

1974 Uluslararas! Denizde Can Emniyeti Sdzlesme ve 1988 Protokol hiikimlerine
gbre; gemilerin yapisi, makine ve teghizat durumunun s6zlegmede belirtilen kriterlere
uygun bulundugunu gosteren belgedir,

2.8. Verici Alici Cihaz Ruhsatnameleri

Her verici ve alici cihaz i¢in ruhsatname alinmasi mecburi olan ruhsatnamedir. Ayrica

kullanma izni verilmedikge telsiz cihazlan isletilemez. Cihazlarin yeri, teknik 6zelligi
ve igletme tipinin dedistiriimesi izne bagdhdir.
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2.9. Fribord Belgesi

1966 Uluslararasi Yiikleme Sinuri sdzlesmesi geredince, geminin sérveye tabi tutularak
fribordunun tayin edildidi ve ylkleme sinirimin markalandi§in gésteren belgedir,
150 grostondan blyiik gemiler igin gegeriidir. YUk ve yolcu tasiyan ticaret gemilerinin
her iki bordasi (zerine ve glverte ¢izgisi alting, tath ve tuzlu su bdlgeleriyle mevsimlere
ve kereste yukine gdre yikleme fribord markasi konulur. Her yil gemi sérveyden
gegmesi gerekmektedir ve Fribord belgesinin slresi dort yildir,

3. GEMi LIMANA GELMEDEN ONCE VE GEMIi LIMANA GELDIKTEN SONRA
SUNULAN ACENTE HiZMETLERI

Gemi acenteleri gemi limana gelmeden &nce ve gemi limana geldikten sonra sunulan
acente hizmetleri, iki bashk altinda toplanabilir (Akten, 1995).

Gemi limana gelmeden Gnce:

» Proforma, liman masraflari hesaplanarak armatre bildirilir.

e Limanin fiziki ( rihtimlarin-tikanikhk) durumu hakkinda bilgi verilir,

« Caligma zamanlari hakkinda donatana bilgi verir

« Ilgili acente atamastni tamamlar.

« Haberlegme / bilgilendirme ¢alismalan yapar,

« Geminin harita, kumanya, su, kilavuziuk ve yakit gibi isteklerinin gergeklestirir.

« Kiraciya ve ylkleyiciye gemi pozisyonun hakkinda bilgi verir.

» Yikleme bogaltmayi organize ve koordine eder.

« Kaptana limana yanasma ve demirleme sartlari hakkinda bilgi verir,

« GUmrlk, liman, sadlik gibi idari otaritelere geminin gelisini ve polis, sahil
glvenlik, rémorkdr, kumpanyasl, kilavuzluk vh. birimlere miracaat ederek
geminin geciktirilmeksizin yanastiriimasini ve ylkle ilgili operasyonel islemlere
baslanmasini sadiar.

Gemi limana geldidinde ise;
« Acente binyesindeki personeli gemiye giderek kaptanla yiik ve yiikleme
hakkinda bilgi verir.
¢ Geminin polis, saflik gimrik kontratlarini yaptirr.
« YUkieme bosaltma islemleriicin posta/ stevedor/ puantér ayarlayip, operasyonu
esgldimle ylrdmesini sadlar.
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« Geminin hazirlhk mektubu vermesine yardimci olur.

« Geminin varigi, yilkleme bosaltma isiemlerinin baglanmasi, gemide mevcut
yakit su miktari gibi konularda donatan bilgilendirir.

« Yiikleme bosaltma sirasindan geminin karsilasabilecedi sorunlar hakkinda
gemiye yardimci olur,

4. GEMILERDE BULUNDURULMASI| ZORUNLU OLAN GEMi SERTIFIKALARI

Tasidigl ylike gdre gemi tipleri; dokme yiik gemileri, konteynir gemileri, yoicu gemileri,
Ro-Ro ve Feribot gemileri, tankerler ve ylik gemileri olmak Gzere siniflandiniiriar,
Gemilerde bulundurulmasi mecburi olan gemi sertifikalari en dnemlileri agagida
siralanmistir.

« Uluslar arasi Tonilato Belgesi (International Tonnage Sertifikas1 1969).

« Slveys Kanali Tonaj Sertifikasi (Suez Canal Special tonage Certificate).

+ Sicii Tasdiknamesi (Register Certificate).

« Klas Sertifikast (Classification Certificate).

« Denize Elverislilik Sertifikasi (Certificate of Sea Worthiness).

« Milletleraras! YGkleme Siniri Belgesi {International Load Line Certificate).

« Gemi Adami Donatiminda Asgari Emniyet Belgesi (Minumum safe Manning
Certificate).

» Uluslararasi Sintine Separetér(i Bulundurma ve Caligma Sertifikas! (International
0il Pollution Prevention Certificate).

« YUk Gemi inga Emniyet Belgesi {Cargo Ship Safety Construction Certificate).

» YUk Gemisi Techizat Emniyet Belgesi (Cargo Ship Safety Equipment Certificate).

« Yiik Gemisi Telsiz Emniyet Belgesi (Cargo Ship Safety Radio Certificate).

« Saglik Sertifikasi (Medical Certificate).

« Farelerden Arinma Arindirma Sertifikas) (Deratting Exemption Certificate).

« Pis Sular ile Deniz Kirlenmesi Onleme Belgesi (Sawage Pollution Prevention
Certificate).

5. GEMi SERTIFIKALARININ GNEMI VE KULLANILDIGI YERLER
Geminin niifus clizdani yerine gegen sertifikalari tim liman devietleri tarafindan
limanlara gelen gemiler tarafindan talep edilmektedir. Ulkemiz sularina gelen

gemilerden talep edilen belgelerin kullanildidi yerler asadida siralanmigtir (R.Deniz);
« Tonaj Sertifikasi ve Uluslar arasi sintine separdtéra bulundurma sertifikasy;
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Limantarda yanagma ve ayriima hesaplarinin yapilabilmesi ve geminin DWT
/GRT/ NRT'sini hesaplanmas: igin, .

« Uluslararasi sintine separ&térii bulundurma sertifikast; Katik ve sivi atik aritma
cihazlarinin olup olmadidinin denetlenmesi igin,

« Uluslar arasi Tonilato sertifikasi; gemilerin talep edebilecekleri kilavuziuk
hizmetleri igin verilecek hizmetin kapasitesi saptanmasi igin,

« Tonaj sertifikasi ve fare sertifikasinin ibrazi; Sahil Saglik teskilatlarina gemi
Gikis ve giriglerinde yapilacak olan 6-emeler igin,

+ Limanda sunulan ve acentelik hizmetlerinin Ucretierinin hesaplanmasi igin,

» Geminin resmi boyutlarinin bilinmesi ve yanasma rihtiminin tespiti icin tonilato
ve klas sertifikasl gerek duyulmaktadir.

6. GEMi iHBARLAR! VE OPERASYON EVRAKLARI

Dokumantasyon ayni zamanda yapilan bir isin ispatina dayandiriimis ve resmilesmis
sifatina tagiyan evrak toplulugu oldugu igin gemi acenteligi hizmetinde dokiimantasyon
gok Snemlidir.

6.1 Geminin ihbarlari

Geminin kars! limandan kalkigina miteakip bulundugumuz fimana gelisi ile ilgili
tahmini varigi ve isteklerini bildiren ve gemi kaptani tarafindan armatére gecen
mesajlara geminin ihbari denilmektedir. Genellikle teleks veya elektronik posta
yontemi ile yapiimaktadir. Gemi kars! limandan kalkist aninda mesaj ile tahmini
varigini bildirir. Mesaj acenteye ulastiktan sonra acente artik geminin yolda oldugunu
ve geminin seyir hareketini takip etmedje baslamaktadir. Ayni zamanda gemi yo!
gtizergahinda iken ilgili acenteye ihbarlarint cekmeye devam etmektedir. Bu inbarlara
teknik anlamda notice denir, Bu ihbarlar 7 ginlik, 5 glinlik, 3 glinliik, 1 giinitk, 24
saatlik, 12 saatlik ve 6 saatlik olarak ilgili acenteye gemi kaptani tarafindan génderilir.

24 saatlik ihbarlarda artik gemi kaptani tahmini varis saati ile birlikte, isteklerini ve
acil bir durum s&z konusu ise bunlari bildirmesi gerekmektedir. Geminin tahmini
varlg stresi, mevcut dnemili olaylarin zamaninda bilinmesi, geminin varis limanindaki
iskele /liman programlanmasinin zamaninda ve saflikli sekilde yapiimasini saglar.
Acentenin gelig ihbarlarinin gimriik kanunu esas maddelerine uygun olarak zamaninda
verilebilmesi, alict / ylkleyici firmanin zamaninda tahliye ve yiikleme ile ilgili
hazirhiklarini gemi gelmeden dnce tamamlamasina yardimei olur. Ayrica acente
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geminin varigt ile ilgili saglkh bilgileri gerek gemi armatérine ve gerekse kirac
firmaya zamaninda ulastirmasina ve es zamanl bilgi akigini saglamasi gerekmektedir.

6.2.Tiirk Bogazlari Rapor Sistemi

Tehlikeli yiik tagiyan gemiferle, 500 GRT ve daha biiylik gemilerin kaptan, donatan
ya da acenteleri, gemi Tlrk Bogazlarina girmeden en az 24 saat dnce; boylart 200-
300 metre arasinda ve/veva su ¢ekimleri 15 metreden daha biyik olan gemiler
Tirk Bogazlarina girmeden en az 48 saat 6nce ilgili Gemi Trafik Hizmetleri Merkezi
(GTHM)' ne yazili olarak Seyir Plani 1 (SP) raporunu verirler, Boylari 300 metre ve
daha blyiik olan gemilerle, nikleer glgle ylritilen, nlkleer ylk veya atik tagiyan
gemilerin donatan ya da igleticisi tarafindan, seferlerin planlanmasi agamasinda
idareye, gemi nitelikleri ve yiikii hakkinda bilgi verilir.

SP 1 raporunda teknik bakimdan gemisinin uygun durumda oldugunu rapor eden
gemi kaptanlari ile savas gemileri ve ticari amagla kullaniimayan diger devlet
gemilerinin kaptanlan, istanbul veya Canakkale Bogazina girigten 2 saat 6nce ya da
20 mil kala { hangisi 8nce gercgeklegirse ) belirlenmis VHF/RT kanalindan Tirk
Bodazlar) Gemi Trafik Hizmetleri (TBGTH) Merkezine SP-2 raporu vermeleri
gerekmektedir{ www.turkishpilots.org.tr/). SP1 Raporunda; geminin teknik 6zelliklerine,
acentesine, bayragina, kalkis ve varig limanina, yUkiin cinsi ve miktarina iliskin bilgiler
yer almaktadir. Seyir Plani 2" SP1Raporunu vermis olan gemilerin, Bogazlara girigten
2 saat ya da 20 mil 8nce verecekleri rapordur. 1998 6ncesinde gemiler rapor
vermekte isteksiz davranirken, 1998 TiizUg{ ile getirilen dnlemler, rapor veren gemi
sayilarini giderek artirmistir. Boyu 20 metre ve daha biylk olan gemiler, yukaridaki
raporlardan baska, girise 5 mil kala "Mevki Raporu” ve giristen itibaren de Idarece
belirlenmis biitiin noktalarda "Cagirma Noktas: Raporu" vermeleri gerekmektedir
(www.cankaya.gov.tr).

6.3. Geminin Gelig Evraklar
6.3.1. Kargo manifestosu

Geminin varig limanlarina gore, gemideki yikin tim 6zelliklerinin yazildigi evraktir,
Gemideki mevcut yiikin kimligi olarak tarif edilir. Gimriklenmesi yapiimig yikin
tahliyesi icin veya yapilacak yiklemelerde ve gemi ambarlarinda ve glvertesinde
mevcut bulunan yiike ait tlm bilgileri igeren ve yiikleme limaninda tanzim edilmig
evraktr. Yikleme limanindaki acente tarafindan, konsimentoya uygun olarak
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hazirlanir. Kargo manifestosunda; YUkleyici detaylar, alici detaylar), ihbar adresi,
kongimento numarasi, ylkin adedi, miktar, cinsi, agirhigi, hacmi, manifestoyu tanzim
eden acentenin kagesi ve imzasi, kaptanin kase ve imzasi liman baskaniigi veya
konsoloslugun kase ve imzasi gibi detaylar yer alir. Kagelerin tamamlanmasiyla
resmi bir hllviyet kazanan kargo manifestosu varig limanindaki gimriik middrliigiine
ibraza edilmesi gerekmektedir.

6.3.2, Kongimento

Tagima amaciyla yukln gemice teslim alindidini g&steren belgedir. Konsimentoyla
(Bill of Lading) ylk Uzerinde tagima hizmetinden dodan edinme hakki ve sorumluluklar
tasiyana geger. Kongimento tagiyan yéniinden bir alintidir, Yiikleyici ve tagiyan
arasinda bir sdzlesme yaptdidinin kanitidir. Kiymetli evrak niteliginde olup, ayni
zamanda gemideki y(ike ait teslim senedi mahiyetinde olup hukuki ézelligi sahip
resmi evraktir. Konsimento ylkleme limaminda yiikleyici firma ve yUkleyici firma
talimatiyla yiikleme limani acentesi tarafindan hazirlanmak mecburiyetinde olan
kiymetli evraktir. Konsimento Uzerinde konsimento numarasi, gemi ads, sefer
detaylar, ylikleme limani ve ylkin varis limani, yakin cinsi, agirhd, hacmi, navlun
anlagmasinin klozu, tanzim yeri ve tarihi, imza ve mihir bulunmasi gerekmektedir.
(Ulgener,1998)

« Yikleyici, ilgili yQkin ilgili gemiye yilklenmesini Ustlenmis ve sorumlulugunu
zerine almig &zel yada tlizel kiginin adi, adresi anlamina (shipper) gelmekte
olup ayni zamanda eger ylklemeyi direkt olarak ihracatgl kendisi yapmigsa
ihracatg manasina da gelmektedir.

o Alici, yUkil satin almus olan kisi Kurulus veya ithalati kendi adina vapan milessese,
leasing firmasi, araci banka, komisyoner muhabirler veya brokerlar demek olup
ithalat) Uzerinden yapilan kisi veya kurulustur.

« Notify, YUkdn alicisi tarafindan talimatfandinlan yikleyiciye ihbar yapilmis
ikinci alici demektir. ilgili yik alici tarafindan getirilip yiklenmeden baska bir
firmaya yada kurulusa satimasidir.

« Conculate, T.C gimriik kanununa gdre Tlrkiyve'ye gelecek olan yiklerden
yUkleme limaninda konsoloslugumuza veya yikleme limaninda liman baskanhgina
yike ait yapilan 6demeye konsolosluk harci adi verilir

6.3.3. Yiikleme Teslim Alindi Ordinosu

Yikin gemice gemiye ylklenmek (izere teslim alindidini belirten evraktir. Yiikleme
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dncesinde ylkleyiciye verilir. Yk gemiye verildikten sonra konsimentoyla
degistirilir.Her yiklemede dlzenlenmesi gereken zorunlu kiymetli evraktir.
Konsimentoda belirtilen bilgilere uygun olarak hazirlanmasi gerekmektedir.
Konsimento kargo manifestosu ve ylkleme teslim alindi ordinosu hukuki nitelige
sahip belgelerdir.

6.4 Gemi Kontrol Evrakiar
6.4.1. Kargo Plani

Hangi yikin hangi limandan hangi 6ncelikte yiklenip ve bosgaltilacagini ve hangi
ylik{in hangi limanda hangi siralamada bosaltilip ve yliklenmesi gerektigini ve hangi
ylikiin kime, hangi aliciya ait oldugunu ve ylk{n nerede bulundugunu gdsteren
evraktir. Yiikieme ve bosatma esnasinda gemi dengesinin (trim) bozulmamasi ve
alabora “‘mamasi igin, olusturulan kargo planina uyulmast gerekmektedir. Yikin
cekilmesi esnasinda gerekli olan ekipmanlarin zamaninda hazir olmasi ve operasyonun
aksamasl icin hem yiikleyici hem acente hem de alici tarafindan kargo plani bilinmesini,
bilgi akisinin dogru ve akici bir sekilde sadlanmasi igin faydalidir.

6.4.2 Tayfa listesi
Gemide bulunan gemiye ait ¢altsan personelin tamamini belirtir. Tayfa listesi, gemi
limana giris ve cikislarinda kaptan imza ve kasesi ile Gimrik Muhazafa' ya, Liman

Baskanltgina, deniz polisine, acente ve yanagma limanina teslim edilmesi
gerekmektedir.

6.4.3. Beyan Listesi

Geminin limana ilk gelisinde verilmek Gzere hazirlanan evraktir. Gemide bulunan ve
tayfa listesinde mevcut gemi personelinin yaninda getirdigi ve gimriide tabi egyalarin
beyan edildigi listedir.

6.4.4. Gemideki Esya Listesi

Geminin limana geligi esnasinda gemide bulunan ve gemi personeli tarafindan

kullanilmak Uzere gimrige tabi ihtiyaglar igin gerekli olan malzemenin (gemi yaliti
ve hidrolik yaglar gibi) gimrige beyan edilmesi gereken egya listesidir.
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6.4.5. Gemideki Yolcu Listesi

Gemi personeli diginda bulunan kisilerin listesi kaptan tarafindan kase ve imzaiile '
beyan edilen listedir.

6.4.6, Hazirlhk Mektubu

Gemiyi kiralayan ile gemi armatori arasinda imzalanmig olan tasima sézlesmesinde
belirtilmig olan ylkleme tahliye- seyir baslama ve bitigini tayin etmek tizere hazirlanmig
resmi belgedir. Bu helgeye 'Notice of Readiness' adi verilmektedir.

7. YUKLEME BOSALTMA SURESINCE DUZENLENMESi GEREKEN
OPERASYONEL EVRAKLAR

Yikleme ve tahliye glivenli ve dodru olarak gergeklesmesi igin kargo plani ve
kongimento disinda gereken evraklar vardir. Bunlar asadida su sekilde belirtilmistir
(Oztiirk,2004).

7.1. Puantaj

Gemideki malin tahliyesi veya ylklemesi esnasinda tutulan ve yapilan operasyon
ile ilgili olarak kutlantlan kara tasima araclari veya demiryolu katarlarina aktarilmasi
aninda adet, kilo, katar no plaka no, tarih ambar no, puantdr adi gibi bilgilerin
bulundugu cizelgedir. Ayni zamanda bu islem el terminalleri ile de yapilabilmektedir.

7.2. Zaman Gizelgesi

Geminin gelisinden gidigsine kadar olan zaman igerisindeki gelismis olan tiim olaylarin
an ve an tUm detaylarinm ifade edildigi resmi evrak niteligi tagiyan ve uluslararasi
deniz hukuku tarafindan kabul edilen énemli ve resmi hiiviyete sahip ve ‘Statement
of Facts’ olarak adlandirilan doklimandir.

Zaman gizelgesinde belirtilmesi gereken olaylar;
« Geminin adl (Vessel name),
« Geminin armatdri veya gegici armatérii (Owner or Disponment Owner),
+ Geminin net ve brit adirligi (NRT; GRT),
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o Geminin yukl (Cargo),

o YUkUn agirhd) (Weight),

« Geminin gelis tarihi (Vessel arrival time),

» Hazirhk mektubu verilis saati (N.O.R. Tendered Time),

« Hazirllk mektubu kabul edilis saati (N.O.R. Accepted Timej,

« Yanasma limani, yanasma tarihi ve zamani (Berthing place; date and hours),

o Tahliye basladi bilgisi (Commenced discharging),

« Tahliye tamamland bilgisi (Completed discharging),

« Yiikleme baglad: bilgisi (Commenced loading),

o Yiikleme tamamilandi bilgisi (Completed loading),

« Yiikleme ve bosaltma ile ilgili evraklarin gemide oldugu bilgisi {Cargo documents
on hoard),

« Gemi hareket etti (Vessel sailing),

« Galisma saatleri (Working hours),

¢ Yk sahibi ve alici firmalarinin detaylar.

Yukarida bahsedilen bilgilere ilave olarak ¢aligma saatinin baslama ve bitig zamani
duraklama saatinin baglama ve bitig zamant, posta sayisi, galigma siresi iginde
tahliye veya yikleme miktart situnu, izahat situnu yer almaktadir. Ayrica duraklamalar
ve duraklama sebepleri; kétl hava muhalefetleri, doga sartlarin bozulmasi, gemilerden
meydana gelen kétll hareketler, liman sartlarindaki bazi olumsuzluklar, armator
tarafindan bazi istekler sonucu olusan beklemeler, kiraci tarafindan meydana gelmisg
bazi istek ve talepler nedeniyle olusan duraklamalar ve beklemelerde zaman
gizelgesinde belirtilmesi gerekmektedir.

Zaman gizelgesi genel ylklerde ve sivi yliklerde farkhlik gdstermektedir. Sivi ylklerde;
yukarida belirtilen hususlara ilave olarak agagidaki belirtilen bilgilerin belirtiimesi
istenmektedir. Bunlar (Oztiirk, 2004);

» Gemideki tanklarin dlgimleri ile ilgili baslama ve bitis saatieri (Tank inspected).

« Gemiye hortumlarin baglanma saatleri (Hosses Connected).

« Baglanmis olan hortumlarin operasyon (Hosses Disconnected).

« Gemideki tanklarin kontrol edilip bos ve temiz olduguna iligkin yapilan 6iglim
islemlerinin baglama ve bitig saatleri (Dry Tank Certificate).

« Yiikli gelen gemi tahliyesini yaparken ve tahliyesini bitirdikten sonra geminin
balast tanklarina temiz balast almak zorundadir. Bu iglemin baglama zamanina
denmektedir (Ballasting Commenced).
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o YUkl gelen gemi tahliyesini yaparken ve tahliyesini bitirdikten sonra geminin
balast tanklarina temiz balast almak zorundadir. Bu islemin bitme zamanina
denmektedir (Ballasting Completed).

« Bos gelen gemide yiikleme esnasinda ve/ veya yilklenmesini bitirdikten sonra
geminin batast tanklarinda bulunan batastini bosalimasina baslama zamanidir
{Deballasting Commenced).

« Bos gelen gemide yiikleme esnasinda ve/ veya yiklenmesini bitirdikten sonra
geminin balast tanklarinda buiunan balastini bosaltmast isleminin bitme
zamanidir {Deballasting Completed).

Bunlara ilave olarak deniz tagimaciliginda naviunun olusabilmesi i¢in birtakim
belgelerin tamamlanmasi gerekmektedir. Daha dnce dedinilen kongimento, kargo
manifestosu, teslim alindi ordinosu,ylikleme ve bosaltma baslama esnasinda
kongimentoya uygun olarak hazirlanmasi gerekmektedir.

8. GEMIYE VERILEN HiZMETLER KARSILIGI KESILEN ACENTELIK FATURASI

Acente gemiye, yilke ve limana bagl ¢esitli hizmetler sunmaktadir. Acentenin hizmet
faturasinda gemiye verilen hizmetlerin su sekilde siralanir (Akten, 1995):

Navlun tahsilatr;
Navlun avansi,
Navlun,
Navlun eklentist,

Liman masraflari; Gemiye badimli olan,
« Rihtim resmi,
« Kilavuzluk Gcreti,
- Deniz kilavuzu,
- Liman kilavuzu,
-'Kanal kilavuzu,
» Yanasma ve kalkmak icin verilen romorkdr (creti,
« Palamar,
« Vasita motoru ( gemiye adam g&tlirlp getirme),
+ Demirleme harg,

Yikleme bosaltma masraflari,
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s Yikleme,
« Bogaltma,
« Puantaj,

Formen ve forvarderlk igin ddenen komisyonlar,
Cesitli hizmetler;

« Teleks, telgraf, telefon, posta,

« Acentelik hizmet (creti,

Gemiye verilen difer hizmetler;
Kumanya

« Stor,

« Glverte,

« Makine,

« Kamara vb.

9. SONUG

Turk Bogdazlari;, Ege Denizi ile Karadeniz'i birbirine baglayan 31 km. uzunlugundaki
istanbul bogazini, 70 km. uzunlugundaki Ganakkale Bogazini ve 224 km. uzuntugundaki
Marmara Denizi gegisini kapsayan, yaklasik 325 km.'lik bir su yoludur. TGrk Bogazlar;
glivenli bir seyri glictestiren cografi, morfolojik ve oginografik dzellikler tagimaktadir.
Istanbul Bogazinda 1500 m. olan ortalama geniglik, en dar yerinde 700 metreye

diismektedir. Bu nedenle 6zellkie tanker gemileri Bogaz gegislerinde strekli tehlike
unsuru olabilmektedir, Bu bogazlarda gemi gegisleri esnasinda tikaniklik ve beklemeler
s6z konusu olmaktadir. Kimi zaman bu beklemeler gemi kaynakl, kimi zamanda

acente kaynakli olup armatdre matiyet agisindan olumsuz olarak yansimaktadir. Bu

“yizden Ulkemizde 6zellikle acentelik bilincinin gefistirilmesi gerekmektedir.

Ayrica limanlarimiza gelen gemilere sunulan hizmette, hizmet kalitesinin her gecen
glin daha da artifi goriilmektedir. 21 ylizyil bilisim ¢agi oldugundan artik glinimzde
tiim acentelik hizmetleri internet Uzerinden yapilabilmekte ve acenteler online
islemlerle gemilere hizmet saflayabilmektedir. Acentelik hizmetlerinin kalitesinin
artmasi operasyonda yasanan aksamalarin en aza indirgenmesine, misteri
memnuniyetinin artmasina, yikleyici ve alicirun hizli, glivenilir dogru bilgi akigini
izleyebilmesine, sorunlara zamaninda midahale edilebilmesine imkan verdigi agikga
gbzlenmektedir. Bu hususlar dikkate atindiginda Avrupa Birligi uyum sirecinde
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acentelik hizmetleri teknik ve operasyonel bazda son dérece dnemli ol'up, Avrupa
standartlarina erismesi gerekmektedir.
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OZET

ikinci Diinya Savasi sonrasinda baglamis olan konteyner tagimacifil, ulastirma
dilnyasinda hizh bir gelisme géstermektedir. Limanlarda yiklerin ylklenip
bosaltiimasinda ve genel olarak tagtmanin timinde konteyner tagimaciiginin yarattigi
kolaylik, hiz, giivenlik, dizenlilik ve belirli kosullarda maliyet disGkIGga bu hizh
gelisimin etkenleri olmustur.

Konteynerin limanlarda elleclemeyi kolaylastirip, siresini kisaltmasi tek ulagtirmada
ekonomikiigi arttirmistir ancak yeterli gelmemistir. Temel olan nokta konteynerin
sadece limanlarda elle¢lemede kullaniimast dedil aym zamanda diger ulagtirma
modalrinda da en iyi kosularda kullanilabilmesini saglamaktir. Bu gergevede
bakildiginda yalniz limanlarda denizyolu ve karayolu baglantisinin kurulmasi degil
aynt zamanda kara terminallerinde demiryolu ve hava entegrasyosyonunu da
kurabilmek gerekmektedir.

Y
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Bu amacla bu ¢alismada, konteyner tagimaciliginin kombine tasimacilik igindeki roll
ve dnemi cesitli acilardan agiklanmaya ¢aligilimistir,

1. GIRIS

Ulastirma kavrami kapsaminda yer alan sistemlerin birbirlerine kargi UstlinlUklerinin
birbirlerini tamamlayacak sekilde kullamlmasi ile yaratilacak siner]i dlke genelinde
katma deger kullanimina biiy(ik katkilar saglayacak bir etkendir. 21. ylzyila girerken
tlim diinyada ulagtirma sistemlerinin koardineli ve kombine yapisi ekonomik gelismenin
en dnemli unsurlarindan birisi olarak kabul edilmektedir. Bu nedenle birgok dlkede
son dénem planiarinda kombine tasimacilik ve uyumlu tasima politikalar
benimsenmektedir (T.C. Bayindiriik ve iskan Bakanhid:, Karayollar: Genel MidirlGga,
2007).

Kombine tasimacilik politikalarinin dzellikle kentsel alanlarda ve lkeler aras yik
tasimaciifinda gok etken olacagl séylenebilir. 20.YUzyiiin sonlari ve 21.Ylzyilin
baslarinda kentlerde trafik sikistkhidt bilindigi gibi ulastirmada en biylk problemierden
biri olmaya baslamis ve bu nedenle de va talebin azaltiimasini salamak maksadiyla
sikisiklik Ucretlendirmesi ya da karayolunda olugan fazla arzin diger modlara &zeilikle
denizyotu ve demiryollarina kaydiritmast igin kombine tasimacilik politikalari
uygulanmaya baslamistir. Yitklin tasinmasinda ise her ne kadar paketleme
sistemlerinin gelismesi nedeniyle karayolunda artiglar gergeklesse de
konteynerlerindeki gelismeler ve aktarmalardaki kolayhklar nedeniyle de dzellikle
uzun mesafeler ve lkeler arasi tasimada denizyolu tagima sistemleri kullaniimaya
baglamistir,

Tlrkiye'de konteyner tagimactifi 80 li yillarin ikinci yarisinda gdzlemlenmeye
baslanmistir. Ancak ilk konteyner hareketleri TUrkiye pazarina ydnelmekten ¢ok
artadoguda ver alan geligmeler ve dzellikle Liibnandaki i¢ karisikliklar nedeniyie
Ortadogu transit tagima merkeziislevini kaybetmesinden kaynaklanmistir. Liibnana
alternatif arayan konteyner isletmecileri bu agidi Suriye, Urdiin ve Tiirkiye [imanlarini
kullanarak gidermeye ¢alismislardir. Bu dénemde iran- Irak savaginin patlak vermesi,
dnemli bir yik potansiyeli olan bu iki Ulkenin kérfezdeki kendi limanlarini kullanmalarint
engellemis ve Tlrkiye'nin bu pazardan aldigi payl ve dnemi blylk 8l¢lide arttirmigtir,

Ancak, Tiirkiye bu gelismelerden limanlarinin yetersiz olmasi, alt yapisinin blyUk
eksiklikler icinde olmasi ve hizmeti verecek 6zel yada resmi kuruluglarin bilgi, tecribe
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ve organizasyon aciginin olmasi nedeniyle yeterli basarr elde edilememis ve Tlirkiye'ye
dusen pay yeterince elde edilememistir. Ancak gegen zaman iginde tlm bu eksikliklerin
giderilmesinde énemli adimlar atiimaya ¢aligiimigtir.

2. KAVRAMLAR

2.1. Kombine Tagimacilik Kavrami

Uluslararasi ticarette rekabetin artmasiyla birlikte tagimacilik ve lojistik faaliyetleri
dnem kazanmis, operasyonlarin hizli ve ekonomik olarak gergeklestirilmesi zorunlu
bir duruma gelmistir. Bu zorunluluk, tagima tirleri ve tagima araglarinin teknolojik,
hukuki ve operasyonel alanda geligmesine neden olmugtur. Gimrik gegisglerinin ‘
kolaylastiriimasi, yasal dlizenlemelerdeki dedisiklikler ve standartlagma gabalari,
tastma tlrleri arasindaki koordinasyonun artmasina dolayisiyla kombine tagimacilik
anlayisinin gelismesine yoi agmistir (Canct, M., Erdal, M., 2003).

Tasinacak yiikler birim yik haline getirilerek, farkl ulagtirma ttrlerinden olugan tim
tagima zinciri boyunca aynt birim ylik olarak taginmakta ve bu tagimanin uzun
mesafedeki kismi demiryolu, igsu yolu veya denizyolu ile baslangi¢ ve bitig ayaklar
karayolu ile yapilarak kombine tagimactiik olusturulmaktadlr (T.C. Ulagtirma Bakanlids,
2005).

Ozel durumlar bir tarafa birakilirsa, karayolu disinda hicbir ulagtirma tiri tek basgina
kapidan kapiya tasima yapmaya yeterli dedildir. Bu nedenle birden fazla ulagtirma
tiriinin birlikte hizmet sunmalart zorunlu olur. Dolayisiyla yUk tasimacihinin en
uygun kosullarda ve en uygun bigimde gergeklestiriimesi, ulagtirma sistemi igindeki
tiirlerin (karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu) teknik ve ekonomik agidan etkin
olduklari alanlarda kullaniimalariyla saglanabilir.

2.2. Birimlestirilmis Yiik Kavrami

Tasinan yUkUun gesitli vasitalaria kolayca taginabilmesi ve aktarilabilmesi igin
birlestirilmis ylik kavrami ortaya konmustur, Boylece kiigUk ebatlardaki yiikler
birlestirilip, standart diclilerde ve kolayca yiikleme/bogaltma yapabilir bir hale

getirilmistir.

Birlestirilmig yiik kavrami zamanla gelistiriimig ve konteyner dedigimiz tagima kaplari
ortaya ¢ikmistir. Uluslararasi Standart OrgUtl konteneri goyle tanimlamistir: Tagima
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aractna bagll olmaksizin bir aractan diferine hasit teknik donarmmlarla aktarilabilen,
defalarca kullanilabilecek sekilde imal edilen, igerisinde pek ¢ok dedisken ydpi ve
tipteki malin bir tek tagima tinite ile aktariimasina imkan veren ve igerisindeki mallarin
birkag indirme/bindirme igleminden sonra da taginabilmesini saflayan sandik ve
kaplardir (Yilmaz, U,, 2001).

2.3, Konteyner Kavrami

Konteyner, standart kaptir. Boyutlari ile daralan birer &rnek olan bu kaplar Tlrkge'de
yUkllk olarak bilinmektedir. Uluslar arasi standart 6rgltl "1.5.0" kabul edilen 8l
ve tiplere uygun;her tirll deniz, kara ve hava vasitalari ile taginabilen: birgok
heterojen egyayi tek bir yiikleme ve tasima Unitesi haline gelmesini sadlayan: her
hangi bir tagima aracina bagl olmayan; bir aragtan digerine kendisine ait ekipmanlar
ile kolaylikla aktarilabilen; ebatlari ve dizayni bosaltma ve ylklemeye uygun olan;
tekrar tekrar kullanilabilmesine imkan saglayacak kadar dayanikli, prizma seklindeki
tagima kaplarina "KONTEYNER" denilmektedir.

Konteyner; denizde ticaret egyalarin tagimak i¢in milletlerarasi standartlara gére
celik veya alliminyumdan yapilmis su sizdirmaz biiyiik sandiktir.

Konteyner, ince sactan yaptidi§i igin hafif, blitlin yUzeyi oluklu oldugu iginde
dayaniklidir. Bir bagindan iki kanath bir kapiyla agilir. Kapilarin kenarlari lastik
contalarla gevrilir. Bu kapilar ispanyolet tarzinda yapiimis mandallarla su sizdirmaz
bigimde sikica kapanir. Taban agag désemelidir. Ust kdselerinin diindtinde yuvali
kanca takma deiikleri vardir.

Konteyner, hem taginacak malin dis ambalaji, hem de tasitin kasasi yerini tutar.
Mallarin taginmasim biyiik élglide kolaylastirdids gibi ayrica tasima slresince
bozulmadan katmasini saglar. Konteynerler dliz vagonlar veya kamyonlarin kasast
(zerine ylUkienebilir, Vingle kolayca kaldirilabilir.

Konteyner; bombardiman ugaklarinda bomba yuvalarina yerlesen ve kusatilmig
kitalar, karayoluyla kaimli imkansiz olan veya dlisman kontroli altindaki birtiklere
atilacak igi malzeme dolu silindir bi¢iminde madeni fi¢) seklinde de tanimlanmaktadir
(Aydin 0.,2001). '
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3. DUNYA KONTEYNER TASIMACILIGI

Diinya deniz ticaretinde konteyner tasimaciligr iki ayri asama ile sUrddrlimektedir.
Birinci asamada, Amerika, Uzakdogu ve bazi Avrupa Ulkelerinden yiklenen
konteynerlerin Akdeniz'de derin rihtim ve genis sahalara sahip ana konteyner
limaniarina getiriimesi ve ikinci asamada da gidecekleri lilkelere g&re tasnif edilmis
olan konteynerlerin besleyici konteyner gemileri ile varacaklart {imanlara
aktarniimasidir, Ana konteyner limanlari ile konteynerlerin son varig limanlarinin
birbirinden oldukga farkli 8zelliklere sahip olmalari gerekimektedir. Bu dzelliklerden
en dnemlisi ana konteyner limaninin kenumudur. Bir kere ana konteyner limani,
ithalati en ylksek Glke limanfarina yakin olmalidir. Bu limanin kara ve demiryolu ile
badlantisi olmast o kadar dnemli dedildir. Su derinlikleri biyilk konteyner gemilerinin
vanasmasina elverigli olmali, liman arkasinda genig depolama sahalarina sahip
olmalidir (Akgaodlu, V., 31 Aralik 2004).

3.1. Dedisen Deniz TagimacHigi ve Konteyner Tasimacihg

60.I yillaria birlikte birimlestirilmis yaklerin, Szellikle de konteynerin deniz
tagimacilifina girmesiyle tagima anlayigi multimodal (¢oklu, kombine) tagimaya
déniismeye baglamistir. Iki liman arasinda yapilan tagima hizmetleri sinirlarini
genisleterek liman gerisi tagimalarini da kapsamis, kapidan kapiya tagima fabrikadan
mafazaya tasima seklinde yapilar olmustur. Coklu tagima konteynerle gelismistir,

- Coklu tagima sayesindé hem mallarin tagima sigasi bly(imas, hem de tasimalar hiz
kazanmigtir. Bunda da depolama fonksiyonlarinin 8ntine gegmesi en blly ik rold
oynamistir. Yani, limanlar ylk depolama merkezleri olmaktan gok, hinterlandlarina
yiik pompa_!ayan yverler durumuna gelmeye basglamistir.

Konteyner, elfe¢lemede mekanizasyonun doruga erigtidi bir yk cesididir. Ayni
zamanda birimlestirmenin de en popiiler seklidir. Saticinin ardivesinde/fiktif deposunda
doldurulduktan sonra karayolu/demiryolu/denizyotu/igsuyolu/havayolu baglantilan
ile dogrudan alicimin depesuna aktariir. Teknolaji, glindmizde gemileri bag déndlrlcd
sekilde degisime zorlamaktadir. Bu zorlamanin temelinde de rasyonel tagima
yatmaktadir.

Rasyonel tasima gemilerde hemen her seyi degistirmistir. Tagima kapasitesi blyimis,

gemilerde ve limanlarda insan giicl tasarrufu éncelik kazanmig, gok amagli insan
arayislari hizlanmus, diline, dinine ve uyruguna ve hatta calistidi gemiye bakilmaksizin
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denizci standart. olmaya itilmistir. Gemilerin ekonomik tasima yapabilmeleri limanda
durmakla degil pervane déndirmekie saglanmaktadir. Bu anlayisin Grlni olan gemi
yolda ne kadar yik kaldirabilirse, ne kadar ok sefer cevirebilirse o kadar ekonomik
ve teknolojik olmaktadir (DPT., 2001).

3.2. Konteyner Tagimacihigimin Niteliginden Dogan Avantajlar

Konteyner tagimacih@inin nitelidinden dogan tasarruflarin baglicalarin asagida
siratamak miUmkUndar (Karaca, A., S., Demir, S., Karagtz, U., 1996);

1. Ambalajlama masraflarindan tasarruf

2. Depolama Masraflarindan tasarruf

3. Y(klemenin arttiriimasi nedeniyle zaman tasarrufu

4. isglici tasarrufu

5. Sigorta giderlerinden tasarruf

Konteyner tagimacilidinin Avrupa'da yapildids ilk yillarda Managements Consultant
Mc Kinsey Co. Tarafindan vapllan incelemeye gore tasarruf miktarlari oransal olarak
tespit edilmigtir. Bu rapora gére; konteyner tagsimacilidi ile ambalaj ve tagima
masraflarindan %20 tasarruf, Birmingham- Chicago arasinda 10 ile 20 gnliik azalma,
depolama masraflarinda % 10 azalis, hasar ve hirsizlik olaylarinda azalma nedeniyle
sigorta primlerinde % 30 azaima tespit edilmistir.

4. KOMBINE TASIMACILIK SISTEMININ
RASYONEL DURUMA GETIRILMESINDEKi SUREGLER

Modlar arasi bir tagimacilik tiirl olan kombine tagimacilikta; yikleme, bosaltma ve
aktarma islemlerinin siiratli bir sekilde gergeklestirilmesi, tagima siirecinin
hizlandirimast agisindan biylk dnem tasimaktadir. Kombine tasimacilik zincirinin
rasyonel hale getirilmesi agagidaki stire¢lerin bitUnlestirilmesine baglidir (Cakici,
L., 1978).

1. Tagima Kaplarinin Standart Bir Duruma Getirilmesi: Kombine tagimacilik
yapilabilmesi igin &ncelikle nite haline getirilmis tasima kaplarinin, konteyner, palet
vh. Halinde diger tagima tlrlerine yikleme ve besaltmasina uygun teknolojik

batlinlesmesi saglanmaldir.

2. Tagima sisteminin uyumlu duruma getirilmesi: Tagima sistemi icerisinde bulunan
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tlim birimlerin tagima planlarinin yiritilmesi ve bilgi akig sistemi etkin ve verimli
sekilde sadlanmalidir.

3. Kombine tagimacthkta taraflarin hukuki sorumluludunun ortaya konmasi: Tagima
tarleri icerisinde tagima sozlesmeleri, sigorta ve sorumluluklarin gdndericiden aliciya
kadar tasimanin her agsamasinda belirgin duruma getirilmesidir.

4, Sistemin bitinlestirilmesi: Kombine tasimacilik, tagima isinde butunan her bir
birimin teknolojik, yasal ve 6rgitsel bltiinlegmesini saflayan bir sistem olmahdtr.
5. Ucret tarifeleri: Kombine tagimaciiin etkin ve verimli olabilmesi igin kullanilan

tagima tlrlerinde uygun fiyat tariflendirilmesi yapiimalidir.

5. KOMBINE TASIMA SISTEMIYLE BIRLIKTE GELISEN
KONTEYNER SERVISLERI

Kombine tasimacilia ihtivag duyulmasina konteyner tasimacihgi ile gelistirilen
servisler neden olmustur. Uygulamada dért tlr konteyner servisi mevecuttur
{Tirkmen, A., 1998).

1. Evden Eve ( House to House)

En yodun alanlardan biridir. YUkleyici mal kendi deposunda konteynere ylikler ve
kapisini kapatir, Baz Ulkelerde konteyner y(iklendidi depoda miihirlenir, bazisinda
ise yikleme limanina geldijinde miihlrlenir. Konteyner tahlive edilmeden akicinin
deposuna kadar gider ve orada agilarak bosaltilir,

2. Evden Limana ( House To Port)

Yikleyici, mall deposunda konteynere yikler ve konteyner tahiliye limaninda agilarak
mal sahibine teslim edilir.

3. Limandan Eve { Port to House)

Yikieyici mall limana kadar getirir, orada konteynerlere istifler. Daha sonra tahliye
limaninda alicinin deposunda agllarak mal bogaltilir,

4, Limandan Limana ( Port to Port)
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Bu tUr tagimada genellikie yiiklevici, bir konteyneri dolduracak kadar mal
bulamadifinda olur. Bu taktirde birkeg yiikleyici limanda bir konteynere mal koyar
ve tahliye limaninda bosaltilarak mal sahiplerine teslim edilir.

Kombine tagimacilikta rahatlik konteyner tagimaciliinin gelistirilmesiyte saglanmistir.
Tasit araglarinda teknolojik gelisme strati hizi arttirirken, konteynerin koruyucu
niteligi de emniyeti sadlamaktadir.

6. KOMBINE TASIMACILIGIN TEMEL BILESENLERI

Kombine tagimacilikta (¢ temel bilesen bulunmaktadir. Bunlar asagida siralandigi
gibidir (Siverekli, Y., 2007):

1. Tagima araglar (Gemi, kamyon, u¢ak vb.)
2. Tagima terminalleri (Limanlar, Yikleme- Bosaltma Araglan vb.)
3. Tagima Uniteleri (Konteynerler, Paletler, vagonlar, treylerler vb.)

Kombine tagtmaciifin klasik aktarmal tagimaciliktan ayrilan yénii tic temel bilesenin
(tagima araglari, terminaller ve Gniteler) birbirini izleyen zincir haline gelmesidir.
Bir bagka dedisle kombine tagimacilik, egyanin tagima Uniteleri icerisinde aktarmaya
tabi olarak birden fazla tagima araciyla nihai alcisina sevkiyatidir.

7. KOMBINE TASIMACILIGA UYGUN YUK TURLERI i¢INDE
KONTEYNERIN ONEMi

Kombine tasimacihga uygun ylkier genelde pahada degerli, yikte hafif olan mal
gruplaridir. Ayrica bu yiiklertin konteynere uygun olmasds da zorunludur. Aksi
takdirde kombine tagimacilik ve konteyner ifiskisinin gergeklesmedigi bir ylk tiirtnin
bu sistem i¢inde dederlendirilmesi mimk(in degildir.

Buna gdre konteynere, dolayisiyla kombine tasimacilifa uygun yik tirleri olarak
taze ve dondurulmus et, slt drlinleri, cam esya, deri drinleri, kumas ve iplik, kauguk

drdinleri, elektrikli aletler, tekstil Uriinleri, mobilya, plastik esya vb. Saymak mimk{ndiir.

Sivi ve kati madenler, kum, ¢imento vb. Uriinler ise konteynere ve dolayisiyla kombine
tagimacshda uygun olmayan mal gruplaridir,
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Buna gére yukarida sayilan kombine tagimaciliga uygun yik tirlerini gesitli gruplar
halinde topladiktan sonra, buniarin konteyner igin uygunluk orani tabloda gdsteriimigtir
( Acarer, U., 1997).

Tablo1. Yk Tiirlerinin Kombine Tagimacihda Uygunluk Oranlari

Yiik Cinsi Fiziki olarak Birimlegme Konteyner icin
Birimlesehilirfik % Olasig % Uyguniuk %

Gibre 100 10 10
Kimyasal Oriinter 100 75 75
Demir ve Celik 50 95 475
Makina 80 95 76
Kanigik Mallar 80 95 76

Diger Genel Yikler 100 95 95

U., Acarer, (1997). Tirkiyenin Dig Ticaret Tagimasinda YUklerinin Kombine Ulagim
Sisteminin Uygulanabilirlidi ve Bu amagla Kullanilacak Bir Konteyner Gemisinin
Maliyet Analizi, Yayinlanmig Doktora Tezi, I.U. Isletme Fakdltesi, Istanbul.

8. KOMBINE TASIMACILIKTA TASINACAK YUKLERIN
FIZIKSEL OZELLIKLER] VE KONTEYNER

Kombine tasimaciligin vazgegilmez unsurlarindan biri olan ve konteyner olarak
tanimlanan kapali kaplar degjigik boyutlarda ve standart di¢iilerde Uretilmektedir.
Bu kaplar dikddrtgenler prizmasi bigciminde kapalt hacimde olduklarindan, buna
uygun dzellikte Uriinlerin tasinmasi icin ideal ulagim araglari olmaktadir. Bu nedenle
konteynerler deferli esyanin ve bozulma riski bilyik olan egyanin taginmasi igin
kullanilan tasima araglari olarak kabul etmek mumk{inddir.

Konteyner kaplarinin bu dzelligi ithalat / inracat yapilacak Ulke / llkeler ile olan
ticarette tasinacak yiklerin tirl ve niteligi agisindan biiylk &nem tagimaktadir
(Siverekli, Y., 2007).

9. KOMBINE TASIMA SISTEMINDE KONTEYNERIN ROLU

Ulastirma tUrinln devreye girdigi “Kombine Tagima"” organizasyonu ile en iyi bigcimde
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gergeklestirilir. Bu gercek bir kesintisiz tagima zinciri demektir.

Konteyner de icinde olmak lzere kombine tasinma olanad demiryolu ve genel
ekonomi agtsndan saglanabilecek organizasyon kosullari ile sinirlidir.

Konteynerler, kombine tagima siirecinin yaratiimasinda, ayni amaca yonelik araglarin
timuinden fazla etkili olmaktadir. Bitylk konteynerlerin kullaniimasi tasima teknolojisi
ve organizasyonunda k&klU dedisimler gerektirmektedir. Konteynerlerin kullaniimasi
teknolojik agidan ylkleme, bosaltma ve aktarmanin mekanizasyonu, rampalarin
yapimi, konteyner (Liman ve kara) terminallerindeki galigmalarin teknik organisazyonu,
Gzel bir ag olugturulmast, 6zel konteyner vagonlari, kamyonlari-ve gemileri Gretimi
gibi gerekieri beraberinde getirir.

Tagima organizasyonu ile ilgili olarak, trafigin 6nemli digim noktatarinda bu trafik
igin 8zel olarak diizenlenmis terminallerde yogunlastiriimast gereklidir. Bu trafik
ayrica ana hatlar Gzerinde yojunlagtiriimahidir. Karayolu tagima kuruluslan, limanlar,
liman kuruluglari ve biy(ik ulusal ekonomi organizasyonlar arasinda isbirliginin
satjlan'may da konteyner tagimaciliginin temel kosullarindandir (Tataragasiqil, §.,
2001).

10. SONUG

Geligsmis pek ok llkede 21.YUzyil ulastirma politikatari cok alt sistemli (modIu)
sistemierin benimsenmesi yéniindedir. Bu nedenle ¢evreye minimum seviyede zarar
verecek, Ulke ekonomisine ve sosyal yasama katki saglayacak diger tasima
sistemleriyle bltUnlesmis kombine tagimaciltk pek ¢ok llkede benimsenmeye
baslamigtir.

Kombine tagima sistemi iginde denizyolunun kullaniimasi zorunludur. Bu zorunlutuk
hem kurallar geregi belirlenmis hem de kombine tagimaciligin yapisi icinde ortaya
clkmigtir. Bunun sonucu son yillarda denizyolu tagima seklinde ve klasik denizcilik
anlayisinda degisiklikler gérulmektedir. Ozellikle son 20 yildir denizyolu tasimaciiyi
hizla konteynere kaymaktadir.

Farkli tagima tlrlerinin entegrasyonu olan kombine tagimacilik; géndericiler ve

alicitar igin blyUk avantajlar getirirken gesitli sikintilart da ortaya ¢ikarmaktadir.
Ulkemizin bu alanda altyapi ve uluslararasi diizenlemeler olmak lizere: atmas|
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gereken adimlar bulunmaktadir. Tlrkiye yarinlari hizla disiinmek durumda clup;
kombine tasimacilik anlayigina gereken dnemi vermelidir.

(Ikemizin ticaret potansiyelinin geligebilmesi ve bufundugu cografyay! etkin bir
bicimde kullanimi kombine tagimaciliktan gegmektedir.

Turkiye icinde bulundugu bdlgede lojistik bir merkez olmak istiyorsa kara, hava,
demir ve denizyollarimin bir adara uyum iginde galismasim saglayacak projeler
yapmak zorundadir. ButUn tagima tlrlerinde kullanilan terminaller ve limanlar her
operasyona (kara, demir, deniz, hava) elverigli hale getirilmelidir.
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Dinyamizda hizli bir teknolojik ve ekonomik geligme yaganmaktadir. Bu geligmeler,
kiiresellesme dedigimiz olguyu her gegen giin daha da ileriye gétirmektedir. Boylelikle
rekabet ortami da klresel diizeye taginmaktadir. Kiresel diizeyde rekabet; sirketleri
trtinlerini daha iyi yapmaya, daha hizli hazirlamaya ve daha ¢abuk teslim etmevye
dogru zorlamakta ve ayrica, uluslararas piyasalarda pazar payini muhafaza etme
ve artirmada, disiik maliyetle girdi teminini, ayrica dretilen malin yine uluslararasi
piyasalara rekabet edebilir fiyatlarla, gecikmeden, zamaninda arzini gerekli kilmaktadir.
Bu asamada karayoluna kiyasla tagima maliyetlerinin yaklagik % 20 sini dOglren
demiryolu tagimacilidi son derece &nemli bir konu haline gelmistir.

Caligmada, Ulkemizin demiryolu-liman entegrasyonu, Demiryolu- timan
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entegrasyonunun Ulkemiz agisindan dnemi, 8nemli yurtdis) limanlarr ile titkemiz
limanlarinin demiryolu baglantilari ile kiyaslanmasi yapilacaktir.

Anahtar Kelimeler: Demiryolu Tagimaciligi, Demiryolu-liman Entegrasyonu, Kombine
Tasimacihk

1. GIRIS

Ulkemiz Avrupa, Orta Asya ve Ortadodu arasinda dogal bir képri olma konumu ile
tagimactlik ydniinden blyiik bir potansiyele sahiptir. TUrkiye Gg kitanin gecis yollarinda
olan cografi konumu nedeniyle; Cebelitarik Bogaz! ile Atlas Okyanusuna, Slveys
Kanali ite Arap Yarimadasi ve Hint Okyanusuna, Tirk Bogazlarinin Karadeniz-Akdeniz
badlantiariyla Avrasya ve Uzakdogu'ya uzanan bir ulasim adinin odak noktasindadr.
Bu durum kabotaj, uluslararasi ve transit tasimacilik yéniinden lkemizin 6nemini
ortaya koymaktadir,

Sinirlarin ortadan kalktidy, ulusiararasi rekabetin yodun olarak hissedildigi denizyolu
tagimaciliginin temel elemanlari deniz araglari ve timaniardir. YGklerin elleglenerek
tagimalarin baglayip sona erdidi limanlarda, tasimalari yapan gemilerin yurtigi,
yurtdigl ve transit tagimacilikla Ulke ekonomisine katkist biiy{iktir. Gerek sanayi ham
maddesint olugturan yiikleri bir seferde bitylik miktarlarda tagima 6zelligi, gerekse
tagima maliyetinin demiryoluna gore 3.5, karayoluna gére 7 ve havayoluna gére 22
kat daha ucuz olmasi denizyolu tagtmaciiginin 8nemli avantajlar arasindadir (DPT,
2006).

2. KOMBINE TASIMACILIK

2.1. Kombine Tagimaciliin Onemi

GlnUmdzde en 8nemli dort tagima modu bulunmaktadir. Bunlar, denizyolu, demiryolu,
havayolu ve karayoludur. Yiik tagimalardan varacagl hedefe ulagmada birden cok

modun kullaniimasina kombine tasimacilik denir.

Yuk tagimaciliginda, gok uzun mesafeler icin bltln dinyada hakim tagimacilik, en

ekonomik olan deniz tagtmacilididir. Tagima zincirinde deniz ayadint olusturan

limanlar, ekonomik gelismenin de dnemli bir merkezi olmuslardir. Hem ekonomik
ofmalars hem de kitle halinde gok biiylk yik tagimalarina uygun olmalari sebebiyle
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uluslar arasi yiik tasimacthidinda, birinci derecede, biitiin dinyada deniz yolu tercih
edilmektedir.

Kombine tasimacilifin daha ekonomik ve hizli yapilabilmesi igin konteyner
tasimaciliginin geligmis olmasy gerekir. Bagka bir ifadeyle konteyner tagimaciligi
kombine tasimacihigin en uygun tagimacilik sekli oimaktadir.

Konteyner tasimaciliginda, konteyner gemi sahiplerine, demiryollarina, mal sahiplerine
ya da nakliyat firmalarina ait olabilir. Konteynerler, saticinin deposunda énceden
doldurularak mihiirlenir ve tagima yerine, ya da stok sahasina génderilir.
Konteynerlerin yiikleme ve bogaltma noktalarinda 6zel makine ve teghizat kullanarak,
depolama nakliye ve ambajlama islemlerinde emek gictinden biylk tasarruf
sajlanmakta, ¢elik kasa igine konmusg mahin hasar ihtimali en aza indiriimektedir.
Konteynerlerin yiikleme ve bosaltmalari normal yiike gdre ¢ok daha kisa zamanda
vapllmakta, zamandan tasarruf hem tasiyiciya hem de treticiye daha dlsik maliyet
getirmektedir.

Konteynerlerle yapilan kombine tasimacilik ulagtirma modlari arasinda aktarmada
getirdigi kolaylik nedeniyle diinyada blyik gelisme g6stermektedir. Demiryolu
kombine yUk tasimacilik sisteminin uygulamada ortaya gikardig1 buyuk tagimacihgini
tekrar snemle glindeme getirmistir. Son on yilda yaklasik % 10 oraninda blylme
gdstermistir. Bu oran kara tagimacihgi gelisim oranlarinin gok Uzerindedir ve
demiryollarinda kombine kombine tagimaciiik hacmini 2010 yiinda Ug kat artacaktir.

Kombine tasimacilidin yayginlasmasiyla birlikte, yiik tagimaciiginin ulastirma modlari
arasinda da dengeli dagiimin sadlanmasi hedeflenmektedir. Bu gekilde karayolunun
tasimada sahip oldugu ylksek pay, uzun mesafe tagimalarinda demiryolu ve deniz
yolu utastirmasina yapilacak yénlendirmeyle azaltiimaya caligmaktadir {Akin, 2003).

2.2. Tlirkiye'de Kombine Tagimacilik

Buglin dlinya ticaretinin yaklagik % 80'nin, Uitkemizin ithalat ve ihracat tasimatarinin
ise yaklastk %90k bslumU deniz yoluyla yapiimaktadir. Son yillarda diinyada
kapidan kapiya tagimacilik dnem kazanmig, demiryolu, havayolu, karayolu ve
denizyolunu biitiinlesmesi olan goklu tagimacilik sistemi "kombine" tagimacilik
gelismeye baglamistir. Onimtizdeki dénemde kombine tagimaciligin agrhgin artirmasl
beklenmektedir. Tlrkiye sahip oldugu stratejik ve cografik konumu nedeniyle avantaj
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saglamasina ragmen Ulkenin nakliye ve lojistik sektériine 6zellikle Avrupa, Orta
Dogu ve Kuzey Afrika’ya verilen hizmette bu avantaji kullanamamaktadir (DYP,
Erigim tarihi: 14.09.2007). '

Bu nedenle Tirkiye'yi dogu-bati, kuzey gliney ulagim koridorunda transit ugrag
konumuna getirmek igin Tiirk Deniz Ticaret Filosunun nicel ve niteliksel olarak tasima
talepleriile uyumluy, diinya standarttarina ve teknolojik gelismelere uygun bir yapiya
kavusturulmasina dnem verilecektir. Ancak Tiirk bayrakli gemilerimizin bu
tagimalardan aldi§i pay son on yilin en disiik ylizdesidir (% 23).

Denizyolu tagimaciidinin en 6nemli alt yapisini olusturan limanlar ticarete konu ofan
mallarin ekonomiye giris-¢ikis yaptid kapilar olarak ifade edilebilir. ithalat ve
thracatimizin 87.6'simin denizyolu ile yapilmasi, diinya deniz ticaret hatlarinin merkezi
konumunda bulunan {ilkemizde [imanlarimizin 8nemi giderek artmaktadir (DPT,
2006).

GUndmizde bir maln hasarsiz olarak uzak pazarfara sunulmasi, bagka bir deyisle
nakliyesi, malin kalitesi ve fiyati kadar &nemli bir unsur haline gelmistir. Malt hasarsiz,
mimkn oldugu kadar kisa siirede ve ucuz bir sekilde lretim noktasindan pazarlara
tagtyabilmek rekabet giciiniin énemli bir par¢asi olmustur. Bu durum tasinacak
mesafenin artti§ ve tagima imkanlarinin gesitlendigi dis ticarette daha dnemli bir
boyut kazanmaktadir, . ‘

Son yillarda, zaman ve maliyet gibi nakliyecilikten bektenen yarartarin maksimum
seviyeye ylkseltilmesi ¢abalari kombine tagimacilidr gindeme getirmistir. Kombine
tagimacthik; karayolu, denizyolu gibi bilinen tasimacilik bigimlerinin en az ikisinin bir
arada kullaniimast ile gergeklesmektedir.

Karayolu tagrmacilig mahin kapidan kapiya aktarmasiz teslimini sagladid) igin tercih
edilmektedir. Ancak, karayolu tasimaciifinda mesafe arttikga diger tasimacilik
tlrlerine gére ekonomik olmaktan uzaklasmaktadir. Demiryolu tasimaciig) uzun
mesafelerde ekonomik ve glivenli bir tagima seklidir.

Demiryolu tagimacihi@i cok bily(k altyapi yatirimlar: gerektirdiginden dolayi, demiryolu

isletmecitigi de genellikle tiim Glkelerde kamu kesimi tarafindan yUriitGlmektedir
(Kayserilioglu, 2004),
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3. DENiZYOLU VE DEMIRYOLU TA§IMACILI(§ININ BASLICA AVANTAJLARI
3.1. Denizyolu Tasimacihdinin Avantajlari

Denizyolu tagimacilifinda ekonomi sorunu, tagiyan kadar, yolcuyu ve tagitani da
ilgitendirir. Tagima maliyetlerinin olasi en diislk diizeyde tutulabilmesi, hig clmazsa
mevcut maliyet dizeyinin korunmasi ve hizmetlerin esnekligi bu kigiler igin amactir.
Béylelikle, ucuz tagima yardimiyla, tasitan, pazarlarinin korunmasini ve srekliligini
saglamis olur, yolcu tagimalari da sosyal fayda uretir.

Denizyolu tasimacihgs,

- Bir defada ¢ok fazla ylk ulasttrmasi,

- Glvenilir olmasi,

- Simir'asimi elmamast,

- Mal zaiyatinin minimum diizeyde olmasi,

- Diger kayiplarin hemen hemen hi¢ olmamasi,

- Hava yoluna gére 14, karayoluna gére 7, demiryoluna gére 3,5 kat daha ucuz olmasi
nedenlerinden dolay! diinyada en ¢ok tercih edilen ulagim seklidir,

Denizyoluyla bir defada en ¢ok yUk, en glivenli sekilde, en ucuza taginmaktadir.
Ulkelerarasi sinir agimi problemi yoktur. Amerika'dan alinan bir mal simir agmadan
dogrudan tilkemize gelir, Ulkemizden ihrag edilen mal sinir agmadan dogrudan
Hollanda'ya gider (Kayserilioglu, 2004).

Demiryolu ile ulagimin gok gesitli avantajlan sézkonusudur. Bunlardan bazilar
asadida verilmistir (wwwkamusen.org.tr/imaj/arge/demiryolu.pdf, Erigim Tarihi: 20.09.2007):

- Kapasite ve standartlar agisindan ayni baza getirilen 1 km. kara ve demiryolu
maliyetleri karsilastinidiinda 6 seritli bir otobanin maliyeti 8 milyon USD iken, gift
hatl, elektrikii, sinyalizasyonlu bir demiryotunun maliyeti 2 milyon 853 bin USD
olarak tespit edilmistir. '

- Demiryolunun faydali 6mri 30 yil otarak kabul editirken, dinya standartlarinda
karayollarimin faydal 8mri 13 yildir. Yol maliyetleri ve faydali dm0r yilt agtsindan
da demiryolunun daha avantajh oldufu ortaya ¢ikmaktadir.

- Ucuz tagimacilik ile tuketim mallarinda meydana gelecek ucuzlama sonunda (%30-
40) hayat pahaliligini Bnlemektedir.

- Cevre dostu olmasi nedeniyle tim dinyada agirlikli olarak tercih edilen demiryolu
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tasimacilifinin dlkemiz agisindan da nemi biyiikidir.
-Glvenli, ucuz, konforlu ve stiratli olmasi da avantajlardan biridir.

3.3. Kombine Tagimacilikta Demiryelu Tasimactiginin Karayelu Tasimaciliina
Gore Tiirkiye'deki Avantajlari

Ulagim potitikalari, toplum yararini gozeten, tim ulasim alternatiflerini (Kara, Deniz,
Hava ve Demiryolu} dederlendiren Kombine Tagimaciligi (seri, ekonomik, cevreci,
gdvenli ve hizli tagimacilik) esas almasi gerekirken Ulkemizde demiryollari karayolu
tagimacilig lehine bitingli olarak geriletilmistir.

TCDD'nin yapmakla yikimli oldugu baslica isler de zamaninda bu ¢ercevede
tanimlanmigtir. TCDD'nin demiryollarini, kendisine bagli liman, rihtim ve iskeleleri
isletmek, genisletmek, yenilemek; tamamtiayict isler olarak gerektiginde demiryollari
tagimaciigmi tamamiayici nitelikteki feribot dahil, her tirll deniz ve kara tasimaciligt
yapmak; ¢eken ve gekilen arag ve geregler ile benzerlerini yapmak ve yaptirmak;
gdrevlerinin gerektirdigi ambar, antrepo, depo ve benzeri tesisler ile yolcu ihtiyaclari
icin gerekli tesisleri kurup isletmek; yurt iginde ve disinda yapilmakta ve yapilacak
olan demiryolu ingaattarin Usttenmek yOkumillikleri bulunmaktadir. Bugiin yapitan
ise bu kamucu yaklasimin tasfiyesidir.

1998 yili verilerine gére gelismis (ilkelerden italya‘ds demiryolu hat uzunlugu 16.080
km, ingiltere'de 16.8- 47 km, Fransa'da 31.727 km: lkemiz demiryoliarinin toplam
ana hat uzunlugu ise 10.508 km' dir. Ulkemizin ylizél¢timi ise bu Glkelerin
yUzdlglmlerinin sirasi ile 2,6, 3,2 ve 1,4 katidir. Bu veriler, Tlrkiye'de demiryolu
tagimactitginin nasil ihmal edildigini gdstermektedir.

Ote yandan ABD ve dzellestirmeleri ilk baslatan Glke olan Ingiltere'deki dzellestirme
uygulamalarinin basarisizhdi, bu hizmetlerin yeniden kamu eliyle verilmesine yol
agmig, ancak ne yazik ki bu drneklerden ders alinmamistir. Trkiye'nin artan niifusuna
paralel olarak olusan ulagim talebi, en ekonomik bigimde demiryolu tasimaciliginin
kamu hizmeti olarak ve kamu eliyle gelistiriimesiyle karsilanahilecektir.

Demiryolu yapim maliyeti, karayolu yapim maliyetine gére diiz arazide 8 kat, orta
engebeli arazide 5 kat daha ekonomiktir. Karayolu tagimacitigl, enerji tiketim

toplaminin % 82'sini tiketmesine karsin tagimadaki payl % 71.5'tir. Demiryollarinin
ise enerji tiketim pay! % 2 iken, tagimaciliktaki pay! % 4'tdr. Yalnizca bu veriler bile
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enerji verimlilifi ve gevre sadlhifl agisindan demiryolu tagimacihidinin 8nemini gézler
ondne sermektedir.

Ayni sekilde, Avrupa'da yapilan bir aragtirmaya gére, kazalarda 6ldm riski 1 milyar
yolcu-km basina demiryollarinda 17 kisi iken, karayollarinda 140°tir. Yaralanma riski
ise demiryollarinda 41 iken, karayoltarinda 8.500-10.000 kisi gibi yiiksek bir sayiya
ulagmaktadir. Dolayisiyla demiryolu tagimacilifr ekonomik olmast yani sira can
glvenlidi agisindan da dnem tasimaktadir (TMMOB Makina Mihendisleri Odasl,
2006).

4. DEMIRYOLU - LIMAN BAGLANTISINA DUNYADAN BIR ORNEK:
ROTERDAM LiMANI

Kuzey Avrupa'nin lider deniz limaru olan Roterdam, her tiir ve miktarda esya igin
demiryolu tasimaciiginin baslangig ve bitis noktalarindan biri olarak kabul ediimektedir.
Roterdam Limani, Avrupa'nin tiim {iretim merkezleri ile demiryolu baglantisini
saglamaktadir. Avrupa'nin biyUk bir bdlimine demiryolu ile yirmiddrt saatte
utasilabilmektedir. Blyiik miktarlardaki parga esyalar igin Roterdam, demiryolu
tasgimaciidr agisindan iyi bir konumdadir ve trenler ginn her saatinde ve hafta
sonunda dizenli olarak ¢alismaktadir. Teslimatlar Belgika, Almanya, ispanya, italya
ve Dodu Avrupa'ya highir gecikme olmadan tam zamaninda gerceklestiriimektedir.
Limanin iginde Eemhaven ve Maasulakte'da bulunan "demiryolu servis merkezleri"
¢lkis ve varisla ilgili merkezi noktalardir. Bu merkezler blylik konteyner terminalleri
olup ginin 24 saati calismaktadir, Ayrica tehlikeli ve tahditli egyalar i¢in 6zel
“demiryolu kimyasal terminalleri” bulunmaktadir, Hacimli kargelarin tasinmasinda
Brnedin; araba, adir makineler ve demir gelik (rlnleri igin siklikla demiryolu tercih
edilmekte, kapidan kapiya hizmet programli ve kesintisiz bir sekilde sadlanmaktadir
{Erdal, Erigim Tarihi: 20.8.2007).

5. TURKIYE'DE DEMIRYOLU VE DENiZYOLU ENTEGRASYONU
Limanlarimizin teknolojik gelismelere uyum sadlamadaki zorluklar, altyap: eksikligi
ve limanla entegrasyonu saflayacak demiryolu baglantilarinin yetersizligi nedeniyle

transit tasimaciliktan yeterli pay alinamamaktadir.

ithalat, inracat, yurtici ticaret ve transit tagimacilikta Gnemli yeri olan limanlarimizdan
demiryolu baglantisi olan yedi liman TCDD tarafindan, Tirkiye Denizcilik igletmeleri'nin
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Tekirdag, Rize, Ordu, Sinop, Giresun ve Hopa limanlari 1997, Antalya Limani 1998,
Marmaris ve Alanya limanlari 2000, Cesme, Kusadast, Dikili ve Trabzon limanlari
ise 2003 yilinda 30 yillik ‘Isletme Hakki Devri Yéntemi' ile 6zellestiritmistir.

Haydarpasga Limani Rhein-Main-Tuna nehri kanali ile Avrupa ve Karadeniz Glkelerini
kapsayan bdlgede dnemli bir konuma sahiptir. Kara ve deniz tagtmacilifina demiryofu
boyutunu da ekiemistir.

Bandirma Limani: Marmara Bélgesini, Ege ve i¢ Anadolu'ya badlayan liman mevcut
hava ve demiryolu bagiantisiyia bélgenin ithal ve ihrag kaptsi konumundadir. [zmir'le
olan tren baglantisi, kombine tasimactida yonelik hizmet sunmasina olanak
vermektedir,

fzmir Limane: Tiirkiye'nin konteyner ellecleme de birinci ihrag limang, ic Anadolu
ve Ege bdlgelerinin ithalat kapisi olmasi yaninda demiryolu ve karayolu baglantilart
[ile Avrupa, Ortadogu ve Asya (lkeleri arasinda nemli bir ticaret limani olma &zelligine
sahiptir.

Mersin Limani Demiryolu ve karayolu baglantilariyla diinyanin Ortadogu ticareti
igin ideal konumunda bir transit limanidir. Mersin limanindan konteynerler demiryolu
ve Karayolu ile tasinmaktadir.

Tekirdag Liman: istanbul'a kadar IV. Koridorun yeni yapilacak Tekirdad Limani
demiryolu baglantisi ile ylklerin Marmara ve Ege'ye iletimi saglanabilecektir (DPT,
2006).

TRACECA projesi kapsaminda Samsun Limani ile Romanya'nin Késtence Limani
arasinda feribot hatti ile ulagim gergeklestiriimektedir, Bunun yaninda, Samsun
Limani ile Batum, Poti, Varna, Burgaz, Kgstence, lllychevsk limanlar arasinda,
demiryolu-denizyolu kombine tagimaciltk hattinin olusturulmasi igin bir proje
mevcuttur. Yine, demiryolu ile Derince ile Késtence Limani baglangigh galigan tren
ferisiyle Romanya'ya tagima yapilmasi mimkindur. Mersin limaninda ise, Ortadogu
Ulkelerine yonelik tagimalarin gelistirilmesi amaciyla demiryolu feribot yanasma
rihtimi yer almaktadir, TRACECA projesine dahil olan Samsun limanina indirilen
yUklerin, Mersin limanmina ulastirimas ve buradan Ortadogu Glkelerine dagitiimasi
amactyla Samsun-Mersin arasinda demiryolu hattinin etkin. olarak kullanitmasi igin
projeler de mevcuttur, Bu sayede, Orta Asya, Karadeniz ve Kafkas Ulkelerinin yikleri
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Akdeniz'e indirilebilecektir. Bu projelerin gergeklestiriimesi igin Tlrkiye'de multimedal
tasimaciia uygun altyapi yatirimlarinin yaprimasi ve lojistik merkez mantsginda
hareket eden aktarma terminallerine &nem verilmesi gerekmektedir ( TUSIAD, 2007).

6. DEMIRYOLU BAGLANTISI BULUNAN LIMANLARIN KAPASITESI

Ug tarafi denizlerle ¢evrili olan {ilkemiz bu olanaklarini hentiz yeterince
kullanmamaktadir. Canakkale, Tekirdad, Sinop, Trabzon ve Antalya gibi limanlarda
demiryolu baglanbist olmadigi gibi &zel limanlarimizin da hig¢birinde demiryolu
baglantisi yoktur. Sadece TUrkive de demiryolu sebekesine badlantili 7 tane biyik
liman bulunmaktadir. Bu limanlar: Samsun, Haydarpasa, Derince, Bandirna, izmir,
Mersin ve iskenderun limanlaridir. Bu limanlara gelen yiiklerin tahliyesinde veya
inracat ylklemelerinin ancak % 5 'inde demiryolu kullaniimaktadir. Ulkemizin 6zel
limanlarinin higbirinde demiryolfu badlantis| butunmaktadir. Tabloda demiryolu
baglantisi bulunan limanlarin kapasitesi verilmistir.

Tablo 1. Demiryolu Baglantis) Bulunan Limanlarn Kapasitesi

-
éh Lol = % g =
S|2|2|2 8|8 |¢e|z8
= | g |s |15 | 5| 8 |e"
?fgﬂi.'ﬁﬁfl apasite | YUK | 2651 | 862 | 130 | 4059 | 640 | 1037 a8 | e
' - - 623 - | 3240 ]%4 5109

Gergeklesme
M7 | 884 | 1093 | 4065 | 567 | 2014 | 20 | 1336

9 {9
Dikme k 13 | 17.09
o e oy | 2346 | 2288 | 2380 | 2705 | 3247 | 2771 | 57 | '
=
22 50 | 14.50
§§ Konteyner (Ton) 3543 - R ’ 61 5
= | =< [Toplam - Total 5.889 | 2288 | 2.380 | 8.606 | 3.247 | 2771 | 64 | 3159
g _ B | 9
= £ Konteyner - (TEU) 407 - - 549 - - 549 | 1505
(e

E»:r:% o Dikme kuru + 36 | 19.09
BT | E3 |KengkEsya (Ton) | 1144 | 2157 | 3.033 | 3709 | 1005 [4364 | g5 | 7
OSE 77 | 2
82 Konteyner {Ton) 3470 6 - | 6463 | - - 89 8

g 10.17
<™ | Toplam - Total 4614 | 2163 | 3.033 1005 | 4364 | 1 | 3682
P 2 a4 |5
Konteyner - (TEU) 41 | 055 ] - | 59 | - - | 784 | 1722
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Acik Alan - (m?) 1817 11229 | 2199 | 589.2 | 3746 | 77.84 | 215 | 1782,
50 | 90 50 26 30 5 94 | 33
Kapali Alan - {m2) 20.57 | 2000 { 14.00 | 33.67 { 1839 | 9000 | 24, | 1223
2 0 0 5 678 | 15
Su Derinligi- (m) 6 | 45 | 6712 | 6 |92 |-812 -T-
i2 15 4.5 13
Memur 195 10 m [ 302 | 14 | 102 | 204 ; 1138
Daima isgi 633 | 224 | 242 | 968 | 392 | 220 | 425 | 3104
Gegici isci - 75 46 - 1 0 | 157 | 349

Kaynak:  D.LE. 2002-2006 Istatistik Yiihd), http:/fwww.tcdd.gov.tr/gene!fistatistik.htm
Erisim Tarini: 18.09.2007

7. SONUC

Globallesen Dinya' da rekabet kosullarinin artmasi sonucu maliyetlerde son derece
énemli hate gelmistir. Ulkemizin dis piyasa ile rekabet edebilmesi icin diger (ilkelerde
oldugu gibi tagtmacilik maliyetlerinde minimum dizeyde tutmasi gerekmektedir,
Denizyolu demiryolu entegrasyonu ile maliyetler diigecek ve de (lkemizdeki
ihracatgilar dis pivasa ile daha fazla rekabet edebilir hale gelecektir. Maliyetin yan
sira karayolu yerine demiryolu tasimasinin yapiimasinin avantajlan fazladir.

Mersin limaninda ginltk iki blok tren gikisi yapilirken Antwerp limaninda blok tren
cikisryapiimaktadir. Ulkemizin ulastirma sektériinden pay alabilmesi ve difer Ulkelerle
piyasalarda daha iyi rekabet edebilmesi i¢in dncelikle demiryollari- liman entagrasyonu
olan limanlarda demiryolu tasimacigini firmalar i¢in cazip konuma getirmesi, alt vap
eksikliklerinin kisa bir sitrede giderilmesi gerekmektedir.

Ulkemiz agisindan en biiyiik handikaplarindan biri Tlirkiye' nin en biyiik konteyner
limani olan Marpert limani ve diger Ambarl timanlarinda demiryolu baglantisinin
hulunmayisidir, En azindan agilabilecek diger blylk &zel limanlar i¢in demiryolu
baglantisinin gergeklestirilmesi gereken bir kosul bir sart haline getirilmesi bundan
sonra yapilacak blyiik liman yatirimlarindan daha blyik katma deger ve fayda
saglamas! agisindan son derece dnemlidir.

Bu nedenle:
- Mevcut limanlarimizin gemiye, yik ve yolcuya ydnelik iyl hizmet sunacak yatirimlaria
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teknolojiye, uluslar arasi kural ve standartlara uyumunu saglamak ve demiryoly,
karayolu baglantill kombine tagimaciligi geligtirmek,

- Liman alt yapilarinin uluslar arasi kurallara gére tamamlanarak demiryolu ve
karayolu bagdlantil kombine tasimacilikla bOtlnlestirmek

- Ditsiik kapasite ¢aligan Trabzon, Rize ve Hopa Limanlarinin aktif hale getirilebilmesi,
deniz tasimacilifinin geligtiriimesi icin Rize Liman, Ig ve Dogu Anadolu'nun cikis
kapisi haline getirecek olan Rize-ispir-Erzurum karayolu tamamlanmali, Trabzon‘un
GAP'a ve Batum’ a badlanmasini saflayacak ihracat kapilari ve yollarini agmak
gerekmektedir (DPT, 20086).
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OZET

Limantar, tilke ekonomisinde dnemili bir yere sahiptir. Kombine tagimaciligin ortaya
cikmasiyla birlikte kapidan kapiya tagimaciidin ara duraklari olan limanlardan, dinya
Ulkeleri bliyiik kazanglar saglamaktadir. Ayrica, Avrupa Birligi uyum sirecinde
limanlarin demiryolu baglantisinin gelistiriimesi gerekmektedir.. Ancak, g taraft
denizlerle gevrili olan tiikemizde, maalesef deniz tagimacilifina ve dolayistyld limanlara
gereken &nem verilmemektedir. Bu baglamda, kombine tagimacilik ile ara durak
niteligi kazanan limanlarin lojistigi giindmiizde énem kazanmstir, Limanlarmin bu
gibi glintim{iz gereksinmelerini kargilayacak ve uyguianmasi mumkiin olan politika
dnerileri ¢aligsmada sunulacaktir.

Cafismada, gegmisten gliniimiize kadar beg yillik kalkinma planlarindan yola gtkarak,
Tiirkive'nin fimanlar konusundaki politikalari ve bu politikalarin ne Slglide gergeklestidi
anlatilacak, Avrupa Birligi uyum siirecinde olan Ulkemizin limaniardan alacagi pay
arttirabilmek ve limanlari etkinlestirebilmek igin ¢esitli denrilerde bulunulacaktir.

Anahtar Kelimeler : Liman Politikalari, Avrupa Birligi, TUrkiye, Kombine Tagimacilik
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1. GIRIS

Gunumizde kapidan kapya tagimacihgin kesfinden itibaren yiklerin tagimaciliginda
birden fazla tagimacilik modunun varoldugu kombine tasimacilik yéntemi
kutlaniimaktadir. Karayolu tagimacilidi ile bastayip karayolu tasimactlifi ile son bulan
bu tagimacilik bigiminin ara slreglerinde ise 6zellikle denizyolu ve demiryolu
tagimaciigi kullamimaktadir. Her iki tasimacilik tlirinde de karayolu tasimacilifina
gore oldukga avantajlar sézkonusudur, Bu avantajlardan gliniimizde en énde
gelenler; uzun mesafe tagimaciliginda daha ekonomik olmasi, gevre kirliliginin daha
az olmasi ve can ve mal glvenliginin bu iki ulagtirma modunda daha yiiksek olmasidir
(Bayar ve dig. 2006a). Deniz ulastirmasinin sahip oldudu avantajlar nedenile kilit
noktalari olan limanlarda Snemli bir konumda bulunmaktadir.

Limanlar tagimacihgin bi¢im degistirmesi yani kapidan kapiya tasimacitigin ortaya
gtkmast ile birlikte, yalniz deniz tagimaciigini degil tiim utagtirma sistemini etkilemeye
baglamistir. Ulastirmada dider ulagtirma tlrlerinin bir biitliniiik iginde kullaniimaya
baglanmasiyla birlikte limanlar, ilk ve son durak oima gdrevini yitirmis ve ara durak
konumuna gelmistir, TUm dlinyadaki bu egilim kargtsinda Gg tarafi denizierle cevrili
Ulkemizde de denizyolu tagimactlidi ve dolayistyla limanlarin 6nemi hissedilmektedir.

2. DUNYADA LiMANCILIK FAALIYETI

Dinyada limancilik politikasina bakildidinda, limanlarin belli bir yiikte uzmanlagmasi
s6zkonusudur. Geligmig Utkelerde yapilanmig olan belli bir yiik grubunda uzmanlasmis
terminallerin sahip oldugu pazarlar nedeniyle kendi iilke ekonomilerine ¢ok dnemli
maddi girdiler saglamanin yani sira, {itkede yeni teknolojilerin gelismesine, denizcitik
sektdrinln gi¢lenmesine ve modern sanayinin daha fazla gelismesine katkida
bulunmaktadir. Ornedin Roterdam Limani'nin sadece Roterdam Belediyesine 1999
yilinda kazancindan 6dedigdi 45.000.000 Amerikan Dolartdir. { Yiiksel vd., 2002).

Ulagtirma bir bitin oldugundan Ulke hedefleri, gereksinimleri ve potansiyelleri ile
ortligecek bicimde ulagim tdrlerinin birbirinin rakibi olmadan, birbirini besleyecek
ve tamamlayacak sekilde bitlinlesmesinin geredi agiktir. Denizyolunun, demiryolu
ve karayoluyla bitiinlegmesi ile olusan tagima zinciriyle mallarin kisa silirede,
ekonomik ve gllvenli olarak taginmasi saglanmaktadir. Birden fazla tagima tlirtiniin
entegrasyonuyla yapilan ve artan bir hizla yayginlagan kombine tasimacifikta birim
ylk kavrami ile konteyner ve Ro- Ro tagimalari artmakta bdylece eskiden limandan-
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limana olan tagimacilik anlayisi alicidan saticlya direk teslim gekline donismustar
(DPT, 2006).

Kombine tasimacilikta, miimkiin oldugunca demiryollar: ve denizyoliari ile tagima
hizmetinin gerceklestirilmesi, kapidan kapiya tasima igin karayolu tagimaciligindan
valnizca tasimacihigin ilk ve son dénemlerinde kisa mesafeli olarak faydalanmak
amaclanmaktadir. Tiim diinyada oldugu gibi Avrupa Birligi de 20°It yillardan itibaren
bunu politika olarak benimsemistir. Avrupa Birliginde, hem kendi altyap! yatirimlanni
bu ydnde yapmakta, hem de TRACECA ve CREAM Projesi gibi projelerle dogu Ulkeleri
ile tasimacilikta ayni politikanin uygulanmasi igin gerekli finansmani saglamaktadir.
Bu yonde tzellikle limanlarin demiryolu badlantisina 6nem vermektedir (Bayar vd.,
2006h).

Bunun disinda, son ylzyll i¢erisinde diinyada 6zel sektér tarafindan igletilen limanlar
dzellikle ingittere ve Birlesik Devletler gibi Anglo-Sakson Glkelerinde yayginlagmigtir.
Limanlarin dzellestirilmesi egilimi Afrika diginda Latin Amerika, Dogu-Bati Avrupa,
Asya, Avustralya, Yeni Zelanda gibi esitli Ulkelerde artmaktadir. ABD' de limanlar
genelde belediye'ye aittir. ABD'de rihtimlarin % 49'u kamuya, % 51l ise dzel sekidre
aittir.

Asya kitasinda en biylk dzellestirme uygulamasi Malezya'da gergeklestirilmig olup,
devlete ait limanlarin tamamina yakini dzellestiriimistir. Kelang konteyner terminalinin
1986 yilinda % 51 hissesi satilarak dzellestirmeye ilk adim atilmigtir, in'de Shanghai
Liman Otoritesi, Hong Kong limant konteyner terminalinin % 50 hissesi Hong Kong
uluslararasi terminal sirketine satitmig olup, Hong Kong limantnin tiim alt yapisi 8zel
sektor tarafindan saglanmakta ve operasyonlar uzun dénemli kira anlagmalari ile
Bzel sektor tarafindan yiritdimektedir (Ece,20071).

3. AVRUPA'DA ULASTIRMA SEKTORUNDEKI TEMEL EGILIMLER

Gelecek yillarda demiryolu tagimaciliginin 6zelliklerine uygun glizergahlarda gelismeye
devam edecedi ve kamuoyunun gevresel konularda duyarliliginin artmasi sonucunda
trafigin karayolundan demiryoluna kaymasina neden olacagi beklenmektedir.
Demiryoltari bu olumlu gelismeden yararianmak igin rekabet glglerini arttirmak icin
snlemler almalidir. Avrupa’da demiryollart sahip oldukiari ekolojik avantajlan, ilave
pazar payina donlstlirme amacindadir.

- Kaza
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- Hava kirliligi

- Gurdltd

- klim degisiklikleri gibi sosyal maliyetler tizerine calismalar yapilmaktadir.
Avrupa'nin gindeminde olan difer bir konu da; “kombine ta§|ma'cul|§m"
gelistiriimesidir. Bu stratejinin olusmasinda gikig noktasl; ulagtirma sistemlerinin
birbirine kargi Ustnllklerinin birbirini tamamlayacak sekilde kullamimasidir (Solak,
2004).

3.1. Avrupa Birligi Limancthik Politikasi

Limanlarin &zellestiriimesi Avrupa Birligi igin ana konudur. Avrupa’da baslica liman
dzellestirme uygulamalarina bakitfimizda, Belgika'nin Antwerp ve Hollanda’nin
Rotterdam ve Amsterdam limanlarinda liman altyapisi, doklar ve bir kisim liman
ekipmarnunin milkiyeti belediye liman otoritesine ait olup, liman yonetimine belediyeler
hakim oldugunu géririiz. Yonetime yerel bakanliklar ve eyalet hikkliimetinin katkis
bulunmaktadir. Devlet sadece liman altyapi yatirimlarina katkida bulunmaktadir
(Ece, 2001),

AB limanlarindaki faaliyetler ile ilgili rekabet ve antitrést kurallar en Gnemli konular
olarak ele alinmaktadir. Bunun yani sira, AB yasalari kapsaminda, “mallarin serbest
dolagimi”, “dig iliskiler” ve “rekabet” ilgili kurallarinin da limanlardaki hizmet
serbestiyeti kadar 6nemli oldugu vurgulanmaktadir. Kurallarin gerceklesme nedenleri
arasinda “liman hizmetferindeki verimsizlik”, “fiyat politikalar”, "devlet yardimlari”
gibi faktérlerin roll bulunmasina ragmen, agirfik rekabet ve antitrést kuratlar {izerine
odaklanmaktadir. Bunlarin yaninda sz konusu kurallarin olusturulmasinda, cevre,
kurumsallagma serbestiyeti, hizmet serbestiyeti, ayrimcilik, istihdam,kamu yarari,
denizde emniyet, Liman Devieti Kontrolli ve ulastirma ile ilgili genel kurallar da gdz
6ninde bulundurulmustur. (DTQ,2003)

Kullanicilarin limanlarla olan iliskilerinin gelistirilmesinin saglanmast yaninda,
limanlardaki verimsizlik, emniyet, bayrak ayrimi, pahalilik gibi sorunlara ¢ozim
bulmasi konulari da AB'nin birinci derece ilgi alanina girmektedir. Komisyonun diger
bir hedefi de, limanlardaki verimlitigi artirmaktir (DTOQ,2003).

AB'nin tagimacilik politikalarindan bahsettigi Beyaz Sayfa ve Yesil Kitapta limancilik

politikalarina agagidaki gibi dedinitmistir.Bu baglamda, Avrupa Birligi Komisyonunun,
1997 yili Aralik ayinda limancilik politikasina iligkin Yesil Kitabindan asadidaki tig
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alana isaret ettigini gérmekteyiz. Bunlar (DT0,2000):

a. Daha iyi prosediirier geligtirilmesi, yeni teknoloji kultaniimasi, limanlarda ve
limanlar arasi isbirliginin gelistiriimesi dahil limanlarin etkinligini artiracak gesitti
girisimlere duyuian ihtiyacg;

b. Limanlari ¢oklu a§ sistemine entegre etmek ve ¢evre alanlara yeterli giris olanag
saglamak amaciyla limanlardaki ve gevresindeki altyapiy geligtirecek eylem planlary; '
c. Antlagma uyarinca Toplulugun serbest ve rekabetci bir yapi olugturma
yUkUmIUIGEUnd liman sektoriinde de yerine getirmig olmasina duyulan intiyag olarak
belirtilmistir.

Bununla birlikte Beyaz Kitapta, AB kisa mesafeli deniz tagimaciigini geligtirmek igin
politikalar benimsendigi belirtilmistir. Bu durum liman hizmetlerinin kalitesindeki
ivilesmeyle birlikte, limanlar, demiryolu ve ig su yol aglar arasinda daha iyi baglanti
gerektirmektedir. Kisa mesafeli deniz tagimaciliginin geligmesiyle birlikte, belirli
nakliye badlanti nokialan, bugln, Alpler, Pirenier ve Benelllks Devletleri ile yarin
Almanya ile Polonya arasindaki 6n cephe, karayollari ve demiryollari gibi Avrupa
icersindeki agin pargasi olacaktir (European Communities,2001)

4. YENI TRENDLER ISIGINDA TURK ULASTIRMA SEKTORU

Avrupa Bakanlar Konseyi planina gdre Avrupa 2015 yilinda 30,000 km uzunlugunda
bir yiiksek hiz demiryolu agina ulasacaktir. Bu adin iki ayri koridor Uizerinden {lkemize
baglanmasi 6ngdriilmektedir. 21. yy'da kombine tagimaciidin egemen olmast
sngdriimektedir. Bu cergevede denizyolu tagimasinda limandan limana olan tagima
anlayisi artik fabrikadan magazaya (kapidan kapiya, door to door) tagima sekline
déndsmistar.

Transit gecis llkesi durumundaki Ulkemiz bu anlayis dogrultusunda limanlarini ve
diger ulastirma altyapifarini ¢cadin kosullarina uyarlama geregi duyacaktir. Bu nedenle
Tirkiye'nin dig ticaret yliklerinin taginmasinda uygun nitelik ve nicelikte hizmet
verebilecek sekilde limanlarimizin;

-_gelistirilmesi

- _modernlestiriimesi

- _kapasitelerinin arthirnimasi

- AB limanclilik stratejisi ile uyumlu bir igletme politikasinin izlenebilecedi Szerk
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yOnetim yapisina blriindUrllmesi gerekecektir.

Bu yapifanmada amaglanan Tiirkiye'yi dogu-bati ekseninde ulasim koridoru ve transit
ugrage haline getirmesidir. Deniz ticaret filosunun da niceliksel ve teknolojik gelismelere
uygun bir yapiya kavusturulmasiyla etkin katkilari saglanabilecektir. AB'ye tam (iye
olunmasiyla birtikte kabotaj tasimacilifimiz sona erecektir. Olasi AB rekabetinde
hazirlikl olunmasi amactyla koster filosunun gliglendirilmesi gerekecektir ( Solak,
2004).

4.1. Tiirkiye'nin Limancilik Politikas)

Dogu-bati ekseninde ulagim koridoru ve transit ugrag haline gelmesi gereken
Tdrkiye'nin 21. ylzyilin kombine tagimacilik anlayisi dogrultusunda limanlarini ve
diger ulastirma altyapilarini uyarlamak durumundadir. Bu nedente, {ilkemizin dis
ticaret yiiklerinin hareketinde uygun nitelik ve nicelikte hizmet verebilecek sekilde
limanlarin gelistiriimesi, modernlestirilmesi, kapasitelerinin arttirilmasi, AB limancilik
stratejisi ile uyumlu hale getirmesi gerekmektedir. Giinlimiizde kombine {¢oklu)
tagimacilik hizla gelismektedir. Konteynerin tasimada kullaniimasi bu gelismede
etken ofmusgtur. 21. ylzyil tagimacilii olarak gézitken kombine tasimaciigin snemii
altyapilari liman terminalleri ile hinterland uzantilaridir. Bu nedenle, hinterland
uzantilarini olusturan karayolu, demiryolu altyapifarinin bu tasima sistemine uyumlu
hale getirilmesi ve bu amagla iyilestirilmesi (ya da yeniden yapilmasi) nem arz
etmektedir. Tlrkiye limanlar, yaklagik 150 gemilik yanagma yeri kapasitesine sahip
olup &zde konvansiyonel tagimalara gére donatilmislardir. Limanlarimizdaki toplam
125 hektarlik depolama alanlfarinin neredeyse beste dérdii agik depolamaya uygundur
(TUBITAK,2003).

Avrupa Birligi ve dier gelismis diinya tlkeleri ile kiyaslandiginda, ana liman olarak
gosterebildigimiz limanlar dahil olmak Uzere Ulkemiz limanlari, kiictik terminaller
olarak gosterilebilir. Dinyada baslica ana limanlara baktigim:zda, bakim onarim
tersanelerinden, yakit ve su teminine kadar geminin ihtiyaci olan her hizmetin
verildigi bir sehir gorebilmekteyiz. Ulkemizde mevcut limaniara baktigimizda, highir
limanimizda tersane olmayigi dikkat gekmektedir. Bu bly(k bir eksik olmakla beraber,
oncelikli olarak karsimiza gikan bir sorun degildir.

Avrupa Birlidi'ne girme umudunda ofan limanlar igin en nemli konu Tiirkiye'nin
limanlarinin Avrupa Birligi kriterlerine uyum sadlamasidir. Bunun icinde Avrupa
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Birligi'nin limancilik politikalarini g6z ardi edemeyecedi agiktir. Bu baglamda, Avrupa
Birliginde oldugu gibi Gikemizde de limanlarin &zellegtirmesi bir fimancilik politikasi
olarak karsimiza gikmaktadir. TUrkiye'de limanlarin dzellestirilmesine &nce Tlrkiye
Denizcilik isletmesine bagll limanlardan baglanmig, ardindan TCDD limanlarina sira
gelmigtir.

Diger bir politika ise, limanlarin mevcut kosullara ayak uydurmasi icin, limanlarin
Dunya tasimacilidina uygun teknoloji ile donatiimasidir.

4.2. Kalkinma Planlarinda Limancihik Politikas

Ulkemizin limancthk politikasina g6z atacak olursak, birinci bes yillik kalkinma planinda
(1963-1967), limanlarin tek elde toplanmasi politikas! benimsenmis ve miisait
sehirlerimizde liman tesisine iliskin galismalar yapilmasina karar verilmistir.

ikinci bes yillik kalkinma planinda (1968-1972), yapim harig, limanlarla ilgili diger
hizmetlerin tek elden yapiimasini sadlayacak olan Ulastirma Bakanhgina bagl ayri
bir kurulus olan “Limanlar Gene! MUdlrlUgu"nlin kurulmasi amaglanmistir (DPT,
1968 ve Pampal vd., 2002).

Uclincl bes yillik kalkinma plaminda (1973-1977), Akdeniz, Karadeniz ve Batt
Bolgelerimizde en az birer limanin kapasitelerinin sinai tagimalar agisindan
genisletilmesi amaciyla bir proje galismasi yapilarak yil iginde DPT'ye teslimi ve
limanlarin tek elden yonetilmesini saglamak amaciyla kurulmasi dngériilen Limanlar
Genel MUdUurliginin ¢aligmalarinin program dénemi iginde sonuglandiriimasi
distnllmektedir (Pampal vd., 2002. ve DPT, 1973).

Ayrica, Ugfincii bes yiliik kalkinma planinda deniz ve havayolu ulagtirmalarinda
dzellikle dis piyasada rekabeti olumiu ydnde sajlayacak bir kapasite ve igletme
aniayisi hedeflenmis, limanlarda da bu durum distinUlmagtdr. ik iki pianda oldugu
gibi bu planda da yatirim igin en az pay denizyoluna digmustl (Tekbag, 1999 ve
DPT,1973).

Dérdincii bes yillik kalkinma Planina (1979-1983) baktidimizda, yeni liman
kapasitelerinin yaratiimasinda, gerektiginde transit trafigi ve gemi onarim tersanelerini
de igine alacak bdlge komplekslerinin olusturulmas planin limanlarla ilgili ana hedefi
oldugunu gérmekteyiz (Pampal vd., 2002. ve DPT, 1979).
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Bununla beraber, mevcut limanlarin tevsii ve rehabilitasyonu yatirimtarimn nisbi
agirliklari arttiriima stratejisi getirilmistir. Ayrica, hizmet dlizeyini etkileyen ve
mevcut liman kapasitelerin verimliligini arttiracak olan limanlardaki yiik ellecleme
arag gerecinin saglanmasina ydnelik projelerin uygulamasina hiz kazandirmak
nedeflenmistir (Tekbas, 1999 ve DPT, 1979).

Besinci beg yillik kalkinma planinda (1985-1989), bu dénem igerisinde devam etmekte
olan liman tevsi ¢alismalarinin tamamlanmast ve Marmara Bdlgesinde yeni liman
geredini kargilayacak olan yatinmlara dénem iginde baslanacagt distniimustar,
Ayrica, uluslararast tagimacilik yéniinden énemli baz Iimanlarlmlza‘konteyner
terminalleri yapimini saglayacak projelerde kisa stirede ele alinip hizmet seviyesinin
arttinimasini saglama hedefini gerceklestiritmek istenmistir. Ayrica bu plana gére,
limanlarin iyilestiriimesi arag-gereg eksikliginin giderilmesi ve modernizasyona
yonelik birinci proje 1984 yiinda tamamlanmis olacak ve projenin ikinci kismina da
1985 yilinda baglanacakti. Bdylece liman kapasitelerinin arttirilmasi ve hizmet
dizeyinin arttirnlmasi sadlanacakti ( DPT, 1984),

Altinei bes yillik kalkinma planina (1989-1995) baktigimizda, nemli dis ticaret
limaniarindaki faaliyetlerin etkinligini arttirmak amaciyla otonom liman idaresi
uygulamasina gegis ¢alismalarina baglanmasi amaglanmig, kamu limanlarindaki
faaliyetierin konu itibariyie &zellestirilmesini saglamak amaciyla gerekli girisimler
ve idari diizenlemelerin yapilmast, uygulamaya pilot bdlgelerle gegilmesi
kararlastirimistir (Pampal vd., 2002. ve DPT 1989).

Ek olarak, Tlrkiye Gzerinden yapilan transit tagimalarda liman potansiyelinden daha
fazla yararlanmak i¢in liman tarife sistemlerinde bu gecisi 6zendirecek diizenlemeler
digtndimigstlr (Tekbas, 1999 ve DPT, 1989).

Yedinci kalkinma planinda (1995-2000}, limanlarda yapilmig programlarin
hizlandiriimasi, gerekli yerlerde yeni kapasiteferin olusturulmasinin sadlanmasi
politikast benimsenmis, liman isletmeciliginin otonom bir yapiya kavusturulmasi
veya Gzellestirilmesi suretiyle uluslar arasi rekabete hazir hale getirilmesi diger bir
hedef olmustur. (Pampal vd., 2002. ve DPT, 1999).Bu planda yeni liman kompiekslerinin
gerceklegsmesi gerektigi dizerinde durulmustur. (Tekbas, 1999 ve DPT 1999).

Sekizinci beg yiltik kalkinma plan (2001-2005) déneminde 21. yiizyihn tagima bigimi
otma yolundaki kombine tasimacilik, transit tlke durumunda ki Tiirkive'yi limanlar
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yonlnden etkileyecektir. Limanlarimizin “Ulusal Limanlar Master Plani” sonuglan
g8z 8nlne alnarak gelistiriimesi, modernlestirilmesi, kapasitelerinin arttirilmasi
amag¢lanmaktadir. Trkiye, AB'ye tam Uye oldufunda kabotaj tekelini sona erdirmek
zorunda kalacaktir. Adaylik déneminde kabotaj konusunda gerekli ydnlendirmeler
yapilarak Tirkiye icinde yiik ve yolcu tasimacilifinin kara tasimaciigindan denizyoluna
kaydiriimasini saglamak amaciyla kabotaj tagimaciii yapan yik ve yolcu gemilerine
fiman hizmetleri ve yakit konusunda destek verilmesi igin gerekli 6nlemler alinmasi
gerektidi belirtilmistir. Ayrica liman igletmeciligi otonom bir yapiya kavusturularak
uluslararasi rekabete hazir hale getirilmesi plantanmistir (Pampal vd., 2002. ve DPT,
2000).

Son olarak dokuzuncu kalkinma planinda (2007-2013), AB Eslesme Projesi tarafindan
hazirianan ve liman devleti kontroll konusunda ulusal mevzuati olusturmak Gzere
"Taslak Deniz Empiyeti Kanunu" ve “Liman Devleti Kontroll Y&netmeligi” stratle

hayata ge¢irilmesi diisiinUimektedir. Liman devleti kontroli faaliyetlerinde hedefler
Tdrkiye'nin taraf oldugu Akdeniz MOU ve Karadeniz MOU'nun &tesine tasinarak AB
mevzuat: ve Paris MOU yUkUmlUlukleri gergeklestiriimeye ¢alisiimasi planlanmaktadir
( DPT,2006).

Ayrica, mevcut limanlarimizin alt ve Ust yapi yatirnm ihtivaglarini deniz ulastirma

faaliyetlerinin gereklerini yerine getirecek seviyede ve uluslar arasi standartlara

uygun olarak tamamlamak, yeni liman ihtiyaglari icin yer segim ve projelendirme

faaliyetlerini hinterlant, demiryolu ve karayolu badlantilar ve lilkemizin savunma
gereksinimlerini dikkate alarak strdirmek planlanmaktadir.

4.3. Avrupa Birligi ilerleme Raporlarina Gore Tiirk Limancilik Politikasi

AB tarafindan, Tiirkiye'nin AB've uyum slrecinde yaptiklarini ve yapacaklarini
gdsteren yillik raporlar olarak ilerleme raporlari hazirlanmaktadir. Burada tyelik
yuakdmldldklerinin Ostlenebilme yetenedi bashdi altinda, Tdrkiye'nin AB milktesebatin
uygulamaya yodnelik kurumsal ve hukuki kapasitesi 29 ana baslik aftinda toplanmistir.
Bu ana basliklardan biri tasimacilik politikas, digeri ise GUmrUk Birlididir. Limanlarimiz
ile ilgili olarak uyum calismalari ise bu iki bélUmde kendini géstermektedir.

2002 yili ilerleme raperuna gére, bu yilda denizyolu ve limanlar, igin yapilanlara

bakacak olursak; deniz tasimacilifi alaninda, miikiesebatin i¢ hukuka aktariimasina
iliskin mevzuatin kabuld agisindan somut bir gelisme olmamistir. Kibrts bandirali ve
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Kibris ile ticarette kutlanilan gemilere uygulanan mevcut kisitlamalarin kaldiriimasina
iliskin bir gelisme olmamgtir. Kiy ticaretinde pazara girig hakki, sadece Tirk bandirall
gemilere tantnmistir.

Paris Mutabakat Zapti uyarinca tutulan 2001 yili istatistiklerine gére, TUrk bandirali
gemilerin Liman Devleti denetimi sonucunda alikonulma orani, 2000 yilina gore (%
23,8) artmis ve 1999 vil seviyesi ile ayni olan % 24,5 olarak gergeklegmistir. Bu
oran, AB bandirali gemiler igin 2001 yilinda % 3,1'dir (DPT, 2002). Ulagtirma
sektdriinde, idari kapasiteye iliskin geligme kaydedilmemistir.

2002 yiliilerleme raporunda Tlrkiye'nin yapmasi gerekenlere bakarsak; deniz
glivenligi ile ilgili olarak, miktesebatin dnemli bir kismimin i¢ hukuka aktariimasi ve
Tirk deniz filosunun bayrak devleti performansinin iyilestiriimesi amaciyla,
miktesebatin uygulanmasina y&nelik ilave gabalar gerekmektedir. Tlrkiye, deniz
glivenligini artrmall ve denetlenen gemilerinin alikonulma oranini dislirmeye yonelik
cabalarini yogunlastirmalidir. Tiirk bandirast, Liman Devleti Denetimine ligkin Paris
Mutakabat Zapti Sekreteryasinin Kara Listesinde yer aldifi ve Bayrak devleti
ylkumlQlUkleri, Turkiye igin en &ncelikli mesele olmaya devam ettigi griilmektedir.

2002 ilerleme raporuna gdre; Tlrkiye'nin de taraf oldugu IMO Sézlesmelerinin
onaylanmas! tamamianmaldir. TUrkiye'nin velli bash diger IMO Sézlesmelerini
imzalamasi ve onaylamasina yonelik ifave adimlar atmas tesvik ediimektedir. Ancak,
bu, katilima hazirlik yéninde sadece bir ilk adim olarak degerfendirilebilir. Deniz
tasimacihgi sektdrinde, TUrkiye'nin hazirliklar sadece Uluslararasi Stzlegmelerin
imzalanmas! ve onaylanmasi ile sinirldir. Ancak, bu yeterli dedildir. AT miktesebatinin
ic hukuka aktariimasina ve uygulanmasina dncelik verilmelidir. Tiirkiye'de deniz
glivenligini gelistirmek amaciyla, Tark makamlari bir eylem plani kabul etmeli ve
bunu geredi gibi uygulamaldir (DPT, 2002). Ayrica, tim tasimacilik sektdrlerinde,
dzellikle denizyolu glvenligi alaninda, mevzuatin etkili uygulanmasina ydnelik idari
kapasitenin daha da glglendirilmesi zorunludur,

2002 ilerleme Raporunda belirtildigi Gzere, Denizcilik Mistegarlidi, deniz glvenligi
ve gemi sicili de dahil olmak Uzere, tiim deniz tagimacihg! konularindan sorumlu
idari makamdir. Halihazirda, on klas kurulusu (dokuz Uluslararasi Klas Kurulugkar
Birligi Oyesi ve TUrk Loydu) Mistesarlik tarafindan, gemilerin denetim ve
belgelendiriimesi iglerini ylriitme konusunda yetkilendirilmistir. MUstesariik, merkezde
ve yedi liman idaresinde yaklasik 900 personel istihdam etmektedir. Toplam 65
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gemi denetgisi ve yedi liman devleti kontrol&ri bulunmaktadir. Liman idarelerinin
is yOkd (tGm hizmet ve formaliteler bu idareler tarafindan licretsiz clarak yerine
getirildiginden is yiki aday Ulkelerin godundan daha adirdir) géz éniine alindiginda,
liman idarelerinin tlm gorevlerini geredi gibi yerine getirmesi igin gereken personel
sayisi yeterli degildir.

2002 yilinda, deniz tagimacilidi alaninda, herhangi bir eylem plani kabul edilmemis
ve bu alandaki idari kapasitenin glglendiriimesi kanusunda ilerleme kaydedilmemistir.
Deniz glivenligi mevzuat, mevzuat uyumunun heniiz baglatilmadid) AT muktesebatina
dedil, uluslararasi sdzlesmelere (dzellikle IMO) dayanmaktadir. Ayrica, Kibris bandirall
ve Kibris ile ticaret yapan gemilere uygulanan mevcut kisitlamalarin kaldiriimasi ile
ilgili bir gelisme saglanmamigtir (DPT,2002).

2003 yiliilerleme raporuhda denizyolu ve limancilik politikasina baktiginmizda, deniz
tasimaciliinda AB miktesebatimin ulusal mevzuata aktaritmasina yonelik ¢ok kisith
bir dilzenleme gergeklesmistir.Ayrica, tagimacilik sektérinln herhangi bir alaminda
idari kapasitenin gliclendiriimesine ydnelik bir ilerleme kaydedilmemistir.

2003 ilerleme Raporunda Tirkiye'nin yapmasi igin ; miiktesebata uyumun ve
uygulamanin tamamlanmasina iliskin olarak hikimet tarafindan bir program kabul
edilmesi ve tagimacilik sektordniin her alanini 3zellikle de deniz ve hava tagimaciigini
kapsamas! gerekmektedir. Tlrkiye, ayrica, deniz tagimacilidi ve ulusal karayolu
tagimacilid: filosunu AB standartlarina getirecek bir program da kabul etmefidir
(DPT,2003).

Yine, 2003 ilerleme Raporunda denizyolu ulagiminin giivenlidi igin milktesebatin
Bnemti bélimlerinin TUrk mevzuatina aktariimasi ve uygulamanin gelistiriimesi igin
kapsaml bir faaliyet plani hazirlanmalidir. Tlrkiye halen Liman Devleti Paris
Memorandumu’nun kara listesinde yer almaktadir. Bu nedenle Tlrk filosunun bayrak
devieti performansinin ivilestirilmesi, bu gercevede denetlenen gemilerin ali kenma
oraninin diislirlimesi yéniinde yodun gaba sarf edilmesi gerekmektedir.

2003 ilerleme Raporu sonuglarina gore, (Gliney) Kibnis bandirall gemiler ile (Gliney)
Kibris ticaretine hizmet sunan gemilere uygulanmakta olan sinirlamaiar
kaldirlmamuistir. Tlrkiye, bu alandaki kisitlamalar kaldirmahdir. Ancak bu uygulamanin
Tlrkiye'nin yararina olmadi@t aciktir (DPT,2003).
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Ayrica, 2003 Raporuna gdre, tim ulagim sektdrlerinde dzellikle denizyolu ulasimi
guvenliginde karayolu ulasimina iligkin mevzuatin uygulanmasi igin idari kapasitenin
gugclendirilmesi gerekmektedir. Yine 2004 yilindaki rapora gére, hava ulasimi harig
tam ulastirma alanlarinda, belli bir ilerleme kaydedilmistir. Ancak genel uyum sinirh
kalmaktadir ve tlim ulagim sekillerinde sorunlu konular bulunmaktadir. Ozellikle
deniz tagimaciliginda, alilkoyma orant AB ortalamasinin oldukga (izerinde kalmaktadir
ve Tlrkiye, Liman Devleti kontrollerine dair Paris Mutabakat Zapti sekreteryasinin
kara listesinde yer almaktadtr.. Kibris bandiral ya da Kibris'tan gelen gemilerin Tiirk
limanlarina girisine hald izin verilmemektedir. Mikiesebatin aktarimi, uluslararas:
anlagmalara bagiilia paralel olarak gergeklestiriimelidir. Ulastirma Bakanhdi'nin
personel say1si ve kapasitesinin dnemli diglide gliclendirilmesi gerekmektedir. (DPT,
2004).

Son olarak ¢ikan 2005 yili llerleme Raporuna gére ise, deniz glvenligi miiktesebatintn
blylk kisminin ulusal mevzuata aktarilmasini amaglayan taslak calismalar
hazirlanmigtir. Gemilerin kargilanmasi ve gemi atiklarinin denetimine iligkin bir
ybnetmelik Aralik 2004 tarihinde vayinlanmis olup, uygulanmasi izlenmeli ve liman
karsilama tesislerinin yenilenmesi gerekmektedir (Avrupa Komisyonu, 2005},

4.4. Uyqulanan Politikalarin Sonucu Olarak Tiirkiye'de Liman Ozellestirmeleri

Avrupa Birligine girme umudu olan Tirkiye limanlarla ilgili sorunlarini ¢dzmek igin
tzellestirme kavramina siinmuslardir. Gyle ki, imanlarimizin ve denizcilik
sekiGramizln ticaretin ihtiyaglarina cevap verecek sekilde kendilerini yéniendirmeleri
ve gelistirilmeleri igin en etkin ydntemin &zellestirme oldugu dUsiinlilmektedir.

Limanlarin 6zellestirilmesi dzel sektdriin liman hizmetlerinin performansina, liman
kolayliklari operasyonrlarina ve finansmanmna direkt katihmidir. Liman sektdriinde
hizmetlerin etkin ve verimli olarak verilmesi ve ticari esneklik saglamak icin
Ozellestirme bir aragtir. Limanlarin &zellestirilmesi stratejilerinde baslica iki unsur
mevcuttur. Bunlardan birincisi liman hizmetlerinin etkinlidinin ve verimliligin artinimasi
amaciyla imtivaz hakki, kira s6zlesmeleri ile bu hizmetlerin zel sektdr tarafindan
yOrQtdimesi ikinci yaklagim ise limanlarin daha fazla ticari esaslara gére calistiriimasin
sa@layacak gekilde yonetiimeleri (ydnetim anfasmasi) ve gerekli finasmanin saglanmasi
amaclyla dzel sektdre transferidir (Ece, 2001).

Tirk Limanlarinda blrokrasi fazlalilg, Devlet biitcesinden limanciliga yeterli pay
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alamamasi gibi sorunlar, TGrkiye'nin deviet Limanlarim olumsuz etkilemis ve bir
¢ozlim yolu olarak Limanlarin 6zellestiriimesi bulunmustur. Bu badlamda, dzellestirme
kapsamindaki TCDD imaniarinin sorunlarini asagidaki sekilde 6zetleyebiliriz (DPT,
2006

is sahiplerinin bes farkli bakanlik ve ¢ok sayida genel mudurlkle is yapma
zorunlulugu,

+ Sendika ve toplu is sézlesmesinden kaynaklanan stkintilar,

Cevre ile ilgili altyapi galismalarinin bulunmayisi, Atik ahm isleme kapasitelerinin
belirlenmesi gerekliligi,

e Personel ve arag gereg eksikligi,

« GUnln kosullarina uymayan eski teknoloji ile calisma,

« Sigorta sisteminin yetersizligi,

e GUmrik sikintilar,

« Baslangigta konteyner limani olarak yapilanmamantn getirdigi glgliikler.

Bu tarz sorunlari ¢ozmek ve AB uyum kriterlerini saglamak adina limanlarda
Bzellestirme bir Devlet politikasi haline gelmistir.

TCDD'ye ait liman &zellestirmelerine bakildifinda, Mersin Limani'nin 36 yil sireyle
isletme hakkimin devri igin agtlan ihaleyi, 755 milyon dolar bedelle PSA-Akfen Ortak
Girisim Grubu kazanmis ve devir sdzlesmesi, 12 Mayis 2007'de imzalanmusti, izmir
Liman'nin 49 y1l stireyle isletme hakkinin devri i¢in 3 Mayis 2007 tarihinde cgikilan
ihalede, en yiksek teklifi 1 milyar 275 milyon dolar ile Global-Hotchison-EiB 0.G.G
vermisti, izmir Limani &zellestiriimesi ile ilgili Danigtay'dan goris bekleniyor. 9 Eylil
2005 tarihinde 36 yilligina isletme hakki devri yéntemiyle iskenderun Limani'nin
dzellestirilmesine iliskin ¢ikilan ihalede ise en ylksek teklifi, 80 milyon dolarla PSA-
Akfen 0.G.G. vermis ancak ihale daha sonra iptal edilmisti.

Mersin ve zmir Limani'ndan sonra 12 Eylil 2007 de Derince Limani yapilan 36 yil
siireyle igletme hakkinin devri ihalesiyle 195 milyon 250 bin dolara Tirkerler Ortak
Girisim Grubu'na satildi. Tirkerler Grubu 8demeyi pesin yapacagini agtkladi. Ozellikle
otomotiv sektdrl agisindan énem arz eden Derince Limam'nin tren yolu bagdlantist
bulundufju igin gok stratejik bir dneme sahip oldudu belirtilirken, fimantn dneminin,
Haydarpasa Gari'nin 6zellestiriimesinden sonra ¢ok daha artacadi kaydediliyor.
Liman, ihracat merkezi olan 3‘kente de yakin durumda bulunuyor
(htpp:/farkitera.com/haber20164derince-liman-da-satildi.ntml, Girig Tarihi: 13 Eylll 2007).
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5. SONUG

Denizyolu tagimacih§inin en 8nemli alt yapisini olusturan limaniar, ticarete konu
olan mailarin ekonomiye giris-gikis yaptidr kapilar olarak ifade edilebilir. ithalat ve
ihracatimizin %87.6'sinin denizyelu ile yapiimasi, dinya deniz ticaret hatlarinin
merkezi konumunda bulunan (fkemizde limanlarimizin dnemi giderek artmaktadir.

Tlrkiye stratejik bir konumda almasina ragmen bu konumunu yeterince
kullanamamaktadir. Bunlarin bir gok sebebi olmakla birlikte bir sebebi [imantarimizdir.
Ozellikle uyum siirecine giren timantarin kiiresel rekabetten pay alabilmesi icin bir
takim gelismelere gitmesi gerektidi aciktir. Klresellesen diinyada rekabet edebilmek
icin Ulkemiz dinyadaki geligmelere uymaya calismakta ve bu ydnde politikalarini da
buna uydurmaya galigmaktadir. Ancak, Glkemizin ulastirma yatirimlarina ve dolayisiyla
limancilida fazla blice ayirmamasi gibi nedenlerte yeterince hizl olamamaktadir.
Bu durumda Ulkemiz dzellestirmeye bel baglamistir. Ancak limanlar pazarda elimizde
kalmig elmalar gibi elden ¢ikarmaya calismak uygun olamaz. Bu nedenle Sncelikle
devlefe zaten kar getiren bir limanin elden ¢ikariimasi ekonomiye yarar yerine zarar
getirecedini unutmayarak, uzun donemde senaryolar yapilip buna gére 6zellestirme
strecine baglanmaidir.

llerleme Raportarini inceledigimizde, denizcilik ve dolayisiyla limancilik sektérindeki
uyum sirecinde aslinda pek ileri gittidini séyleyemeyiz. Nitekim bir konuda, ertesi
yillarda ayni uyum sorunu karsimiza gikmakta, varolan iyilestirmelerin ise yetersiz
oldugu gdrulmektedir. ilerleme Raporlarinda belirtilen konularin, bliyiik bir cogunlugu
gelismememiz i¢in &nemli sartlari icermekle beraber, Glney Kibris'in limanlarirmiza
alinmasi sarti, Ulkemiz agisindan hakli bir kuskuyla karsilanmaktadir.
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ULKEMIZIN DENIZ TICARET TARiHi,
DENIZCILiK EGITiMi, INSAN KAYNAKLARI
VE KARSILASILAN SORUNLARI

Ekrem OZCAN

Deniz Igleri Dairesi Bagkani

PODDIIDPPIPIPIDPLIPIIIDIIDISIPIPIIDDIDIIIIIIPPPIIIIIIPDIDIIIPPIDIPIPIP PP

Denizyolu ulagiminin tarihin ¢ok eski devirlerine kadar uzandifi ve ilk ¢adlarda
ticaretin besigi olarak gésterilen ve cevresi karalarla gevrili olan Akdeniz'de baglayip
gelistidi bilinmektedir. Turklerin denizierle tanismasi ise Anadolu yarim adasina
yerlesimle baglar. Tarihi ipek yolu'nun elimizde olmasi ile yarim adanin Avrupa,
Orta Asya ve Ortadofu arasinda dogal bir k8pri olma konumu ile kisa zamanda
kendi denizlerine egemen olarak, deniz ticaret ve nakliyatina baglamiglardir.

Kanuni Sultan Slleyman'in Fransa Kral . Frangois ile imzaladig ticaret sdzlegme
yani kapitiilasyon sdzlesmesi ile Tiirk sularinda yabanct gemiler ¢aligmaya baglamistir,
Avrupa'da yaynlanan kitaplarda "modern anlamda ilk ticaret muahedesi" olarak
gecen bu imtiyazla Tark limanlart arasinda da Fransiz gemileri galistinimaya baglanmig
daha sonra diger Ulkelerde Tlrkiye'ye ait olan ticaretlerini kendi gemileriyle yapma
iznini almiglardir

Denizlerde Tlirk bayrakl gemilerle dlizenli yoleu tasimacilidinin ciddi bir sekilde
baglamasi 1843 yilinda padigah Abdilmecit'in buyrudu ile kurulan Fevaid-i Osmaniye
ile baslar ve ilk halka agik anonim sirket seklinde 1841 yilinda kurulup verilen bir
imtiyaz ile Bogazigi'nde ulasimi sadlayan $irket-i Hayriye ile gergeklegmistir.
I.DUnya Savagi'ndan dnce, yaklasik 110.000 tona ulagan gemilerimizden, toplam
tonaji 83.600 olan 63 Tlrk gemisi savasta batirdmistir. Miitareke senelerindeki
istikrarsiz durum, gemilerimizin daha da fazla eksilmesine neden olmug ve 1922'de
ticaret filomuz 16,582 safi riisum tonilatosuna dismistir. Cumhuriyet doneminde
Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani ile gemi dretimi yillik ortalama ylizde 27.2 artis
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kaydetmistir. Uglincti Plan Dénemi'nde gemi dizel motorlan fabrikasinin kurulus
calismalari son asamasina gelmis, dzel kesim Tuzla Tersanelerinin alt yapi
galigmalarina, Pendik Tersanesi'nin yapimina ve Alaybey Tersanesi‘nin "Tlrkiye'nin
en blylk bakim - onarim tersanesi konumuna ulagmasi icin" gerekli diizenlemelere
baglanmistir. Yine bu dénemde, Denizcilik Bankas'min bazi tersaneleri ile Deniz
Kuvvetleri tersanelerinden ticari gemi yapimina ayrilan slireler biyiik dlglide
kullanilabilmistir. Kazanrlan deneyimler, elde edilen bilgi birikimi, is glicli ve ucuzlugu,
kurulu ve kurulmak lUzere olan kapasiteler, gemi yapiminda Tirkiye'nin dnemli bir
potansiyele kavustugunu ortaya koymaktadir,

Cumhuriyet déneminde dedisik isimler altinda faatiyetlerini strdlren gemi yapan,
isleten ve liman hizmetlerini veren kurulustar devlet tarafindan kurulmustardir.
BlyGk yatirim ve uzmanlik isteyen bu kuruluslar devletce kurulmus ve uzun yillar
blyik hizmetler vermistir. Bu kuruluslar sanayiimizin gelismesi ve uzman eleman
yetismesinde uygulamal bir okul gérevini strdirmUslerdir. Zamanla 6zal sektdrin
geligmesi, yurt digina agilma egilimlerinin artmasi ve dedisen ekonomik kogullar
neticesinde ¢zellestirme kapsamina alinmuslardr,

Yapilan zellestirmeler ve tesviklerle neticesinde deniz ticaretimiz gemiinsa, liman
ve gemi isletmeciligi basta olmak Uzere her alanda gelismeler g&stermistir. Stz
konusu gelismelere paralel olarak tiim dlnyada oldudu gibi lkemizde de yetismis
kalifiye elaman sorunlari ile kargitasilmistir.

Gemileri verimli sekilde igletmek, ¢evreyi korumak, can ve mal glvenligini saglamak
agisindan gemiadamlarinin egditimi blyiik énem arz etmektedir. Ulkemizdeki
gemiadamlarinin arz ve talep dengelerini gdsteren ve gelecekteki durumunu dngéren
bir calisma henliz yapiimamustir, Fakat lkemizde tecriibeli zabitan sinifi gemiadami
talebinin arzindan daha bylk oldugu, gemi isletmecilerinin gemide istihdam edilecek
olan insan kaynaklarini bulma konusundaki yasadigi sikintilardan anlasiimaktadir.
Son on yilda gemiadamt kaynaklarindaki agik (uzakyol yeterligindeki ikinci
makinist/mUhendis, bagsmihendis, birinci zabit, kaptan seviyesinde) YOK'e bagli
fakilte ve ylksekokullarin sayist ve kontenjanlari arttiriisa da kapatilamamustir, Bu
durumu kiyaslama yontemiyle ele aldifimizda; Glkemizde denizde ¢alisan gemiadami
kaynadinin calisma stiresi diger lkelere gdre disiik bulunmugtur. Yapilan ¢alismacda
Tark gemi kaptanlarinin deniz tecriibesi ortalamasi 10,30 yil olarak tespit edilirken
“Dogu Avrupa ve Eski Dogu Blodu” ve Bati Avrupa Ulkeleri gemi kaptanlarinin Tiirk
gemi kaptanlarina gdre daha fazla tecrlibe sahibi oldugu saptanmistir. Sonuglar bize
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Tirk gemiadamlarinin denizde calismak yerine karadaki deniz ile ilgili ig imkanlarini
degertendirmeye ¢alistiklarini géstermektedir. Bu durum denizin, denizdeki gahsma
ortaminin ¢ekiciliginin ve cazibesinin arttiriimasina yonelik tedbirlerin ortaya konarak
acil eylem planlarimin gelistirilmesi gerektigini ortaya koymaktadir.

ingiltere'nin Warwick Universitesi tarafindan Nisan 2000 tarihinde BIMCO/ISF igin
yapilan arastirmadaki verilere gbre gemilerde gdrev yapabilecek dinyadaki personel
sayisinin toplam ihtiyactan daha az oldugu; emekii olan ve karada gorev alacaklarla
bu agtfin 2010 yilinda %12 mertebesinde olacadi belirtilmistir.

Mistesarliimiz kayitlar: esas alinarak, Tlrk deniz ticaret filosu kapasitesi, ve
gemilerin gemiadamlari ile asgari donatimi prensipleri dikkate alinarak bir
degerlendirme yapildiginda, 3000 GT (kW) sinirina kadar olan mevcut gemiadam)
sayimizin yeterli oldugu, mevcut okullarinda (liseler, ézel editim kurumlari)
kapasitelerinin de talebi kargilamanin dtesine gegtigi gérilmektedir. Ancak 3000
GT (kW)'nin Uzerinde gemilerde gérev yapmaya uygun zabitan sayimizin ézellikle
makine simifinda gelecekte sikinti yaratacad gériimektedir.

Mustesarlik olarak, Tiirk Deniz Ticaret filomuzun ihtiyacimin kargilanmasinin yanisira,
diinya denizcilik piyasasina gemiadami saglayabilmek igin, 3000 GT (kW) nin Gzerinde,
STCW Standartlarinda editim veren editim kurumlarimizin sayisinin ve kapasitelerinin
arttirtimasi zorunluluk olarak gorilmektedir.

Diinya genelinde zabitan sikintis) hat safhadadir. Bu sorunun bertaraf edilmesi
amaciyla diinya genelinde denizcilik editim kurumiar agma faaliyetleri devam
etmektedir. 2005'de Rusya, Singapur, Bulgaristan, Meksika, Misir gibi Glkelerde
devreye giren bir cok editim kurumunun yani sira, 2006 yilinin son g ayinda
Finlandiya’'da kurulan Wartsila Land and Sea Academy, Sri Lanka'da kurulan
CINEC/Colombo International Nautical and Engineering College, Hindistan'da egitime
baslayacak olan Chennai Maritime Universitesi, Amarikan Suny Maritime University'nin
bu yil iginde baglattig Distance Learning (uzaktan egitim) faaliyetleri, Hirvatistan
Split Maritime University'nin Japonya'nin NYK sirketiyle yaptifi protokol gergevesinde
bu sirkete zabitan yetistirme taahhtd{, Panama‘da Universidad Maritime Internacionel
de Panam'nin kurulacak olmasi, Filipinlerde NYK-TDG Maritime Akademi'nin agilacak
olmasi belli bash drneklerdir.

Gemiadami arz/talep dengesindeki agigin ana nedenleri olarak, dider ig kollarindan
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gelen rekabet, karada daha iyi yasam kosullari, zabitanlarin kaptan/basmihendislige
terfisinde yeterli maddi destedin saglanamamasi, editime maddi destedin (burs)
yetersizligi, sendikalarin yabanci gemiadamini yasaklamasi, akademi/tiniversiteye
yeter sayida kaliteli 8grenci gekilememesi, zabitanlarin terfileri konusunda kaygilar
ve denizde galisanlarin sosyal glivencelerinin karaya gére daha dezavantajli olmasi
gosteritmektedir.

Denizden kagisin nlenmesi, gemilerde yasam ve ¢alisma sartlarinin karaya gére
dezavantajlarinin asgariye indirilmesi amaciyla, 2001 yilindan beri devam eden,
ILO'da bu giine kadar denizcilige iliskin kabul edilen 38 ILO Sézlegmesi ve 30 Tavsiye
Kararini glincelleyerek tekbir ¢atida toplamay| hedefleyen galismalar 94 tnci ILO
Konferansiyla sonuglanmis, Deniz Caliganlari Konvansiyonu adiyla yeni Konvansiyon
olugturulmusgtur. Yeni Kenvansiyon, IMO Sézlesmeleri yapisi 6rnek alinarak
hazirtanmtg, gemilerde yasam ve ¢alisma kosullarina glince! ve uluslararasi
standartlara getirmekte ve uygulanmasina iligkin kontrol ve yaptirnim mekanizmalar
icermekiedir.Bu kapsamda ILO Koordinesinde yurttilen tim calismalar yakindan
takip ediimis olup, gemiadamlarimizin gemilerde uluslararasi standartlarda yasam
ve ¢alismasini saglamak Uzere bundan sonra yapilacak tim galismalara isik tutacaktir

Bilindi§i Uzere Diinyada denizcilik egitiminin asgari kosullari IMO tarafindan STCW
78/95 kurallart dogrultusunda belirlenmistir, Bu kapsamda 160'dan fazla tlkenin
500'den fazla egitim kurumunda degisik egitim seviyesindeki kisilere degisik stirelerde
denizcilik editimi verilmektedir. Gfkemizde de denizcilik editimi 20/04/1989 tarih ve
3539 sayil Kanun ile taraf oldugumuz “Gemiadamlarinin EgJitim, Belgelendirme ve
Vardiya Standartlari Hakkinda Uluslararasi Sézlegmesi (STCW 78)" ve Degisikliklerine
uygun olarak yUritilmektedir.

IMO/STCW kararlari dedrultusunda 1 Subat 2004 tarihinden itibaren iilkelerden
denizcilik egitim kuruluglarinin kalite seviyesi hakkinda Devlet Raporiari talep editmis
ve &niimizdeki yillarda denizcilik egitiminde kaliteye blyUk dnem veritecedi-
gdsterilmistir.

IMO'daki bu geligmeleri titizlikle takip eden ve denizcilik egitimini Universite diizeyinde
yapan diinyanin 5 kitasindan yaklasik 38 {ilkenin denizcilik (iniversite veya fakiilteleri
1999 yilinda Japonya'nin Nippon Vakfl maddi destedi ile bir araya gelerek Diinya
Denizcilik Universiteleri Birligi'ni (|AMUY kurmustur.
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JAMU-Diinya Denizcilik Universiteleri Birligi Uyesi olabilmek igin en az 4 yillik lisans
ve en az 1 yillik yiksek lisans editimini denizcilik alaninda verebilme kogulunu yerine
getiren bir yiksek editim kurulusu olabilme sarti bulunmakta ise de;

IAMU {iyesi denizcilik Gniversite veya fakiltelerinin egitim sire ve sablonunda
asafida belirtilen bazi farklar gbzlenmektedir.

« Dogu Avrupa Ulkelerinde (Rusya, Ukrayna, Polonya, Hirvatistan,
Romanya, Bulgaristan) denizcilik egitimi liseden sonra 5 yil olup dogrudan
yliksek lisans (4E) dlzeyindedir. Tlrkiye'de uygulanan sistem (iTU, 9
Eyliil, KTU) yine 5 yil olmakla birlikte, 1 yili sadece Ingilizce hazirlik
egitimi igin kullaniimakta olup 3E dizeyindedir.

¢ Uzakdodu, Amerika kitasinda ise (Cin, Japonya, Kore, Tayvan, ABD)
denizcilik editimi liseden sonra 4 yil olup, lisans / B. Eng - BSc.
dizeyindedir.

« Bazi Bali Avrupa lkelerinde (Ispanya) egitim liseden sonra Universitede 2
kademeli olup, ilk 3 yil sonunda diploma (&n lisans), iki yillik ek bir
editim, toplam 5 yil sonunda ise lisans diplomasi verilmektedir.

» Yine bazt Bati Avrupa llkeleri (Ingiltere, Iskogya) ile Avustralya, Kanada
gibi ayni ekol{in Ulkelerinde ise denizcilik egitimi liseden (A levels} sonra i, 2
veya en fazla 3 yil olarak degismektedir. Genelinde Universitelerde 1
yillik diploma/OND/CertHE Egitimi ile zabitan (a¢ik deniz egitimi harig), 2
yillik Advanced Diploma/HND/DipIHE editimi ile Kaptan/BagMihendis
(aglk deniz egitimi harig) olunabilmektedir.

STCW Sozlesmesi denizcilik endUstrisinde ve teknolojide meydana gelen geligmeler
paralelinde, IMO bilinyesindeki Alt Komitelerden biri olan STW Alt Komitesi tarafindan
siirekli gbzden gegirilmektedir. STW 37 D6nem toplantisinda,STW Alt Komitesinin
mevcut caligma programi revize edilerek, STCW Sdzlegmesinin kapsamli olarak
gdzden gecirilmesi ve yenilenmesi glindeme alinmigttr. ISPS Kodu uygulamalari, en
son kaza analizlerinde insan faktériinln oynadid rol ve safe manning prensipleri,
tayfa sinifi yeterliklerinin STCW Sozlesmesi altina alinmasi, gemilerde gbrev yapan
personel igin zorunlu tazeleme editimleri, can kurtarma botlar egitimleri, Yolcu
gemileri gtivenligi kapsaminda gemiyi terk kriz ve katabalik yonetimleri konularinda
halen yiritiilmekte olan ¢aligmalara ilave olarak, LNG tankerlerini de igerecek
sekilde tankerler icin yeterlik standartlarinin olugturulmas, alternatif belgelendirme
uygulamalarinin gdzden gegirilmesi, yakin kiyisal sefere iligkin prensipier, vardiya
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tutma diizenlemelerinde dinlenme periyotlari, editimde similator kullanime ve e-
learning gibi yeni editim metotlarinin S6zlesme kapsamina dahil edilmesi konularinda
calismalar baglatiimistir.

STCW Sozlesmesi hilklimlerinde yapilacak dedisikliklerin egitim ve belgelendirme
sistemimizi do§rudan etkilemesi kaginilmazdir, Idaremiz, denizcilik editiminin
uluslararasi standartlarda olmasi gerektiginin bilinciyle hareket etmekte, diinya
glndemini yakindan takip etmektedir. Mevcut belgelendirilmis gemiadamlarimizin
Turk bayrakll ve yabanct bayrakli gemilerde gdrevierini sorunsuz yiritmeleri icin,
tazeleme egitimleri ile istenilen standartlari saglamalari, yeni mezunlarin gemilerde
istihdami teknolojinin getirdigi yeni donanimlara uygun, uluslararas! standartlarda
egitilmeleri ve belgelendirilmeleri ile mimkinddr.

Birbiriyie badlantili bir ¢ok alanda genel bilgi sahibi olan ancak gerektiginde tek bir
konuda da derinlemesine bilgi sadlayan ve bilimse! bir bakis agisi kazanmak igin
yUrdtilen metot ise T tipi metot olarak dederlendiriimektedir.Albert Einstein
déneminde baslayan genis bir bilgi birikimine sahip fakat belirli bir konuda da
aragtirma yapan ve daha derin bilgiye sahip insan tipi olan T tipi insan, daha ¢ok
alanda bilgi sahibi oldudu icin sentezleme ve analiz etme yetenedi yiiksek olan insan
tipidir. T tipi bilim adami Einstein'in belirttigi “Bilim hazir kafalara sans tanir” ifadesine
uygun ofan bilim insanidir ve daha ¢ok felsefi bakis a¢isina sahiptir.

T tipi bilim insanlari da bir araya gelerek [ (Pi) tipi calisma disiplinini
olusturabilmektedir. Bu aniayis diger bir deyisle biitiinsel interaksiyonlar, ekip
caligmasidir. [](Pi) tipi ekip galigmalari artik bir zorunluluk haline gelmis ve toplam
kalite unsuru igerisinde birlikte galigmanin bir islevi olarak adlandirimaktadir. Son
ytllarda dinyadaki egitim modelleri tartigilirken ayni zamanda bilimsel ¢alisma
yontemieri veya bilim insanlarinin kigise! bilimsel diinya gérisleri ydniinden aralarinda
derin farklihklar gdsterdikleri g&rilimektedir. Bu farkliliklar uzun zamandir felsefi
boyutta tartigiimakta ve gahisma prensipleri bazi harflerin durus sekilleri ile
eglegtiriimektedir. Bunlar felsefi tartisma boyutunda I, T ve 7 (Pi) olup bu disiplinleri
benimseyen bilim insanlari da | veya T tipi bilim adamlart olarak tamimlanmaktadirlar.

Gunumiiz diinyasinda da gegerli olan, Mekatronik olarak adlandirilan [1(Pi) tipi

makine egitimidir. Bu yaklagim mikro elektronigin makine mihendisligine uygulanmasi
veya mekanik ile elektronigi bilgi teknolojisi ile iglevsel olarak birlestirip ziimsenmesini
sadlayan bir yaklasimdir. Gemi makinelerinde de artik bu tlr yaklasimlarin sonucu
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olan otomasyona dayalt bilgisayar teknolojisini kullanan,bir ok mekanik iglevi
elektronik yardimiyla yapan, daha esnek, tekrar tasarimi ve programlanmasi kolay
makineler, sistemler kullaniimaktadir. Gemi makineleri egitiminin de geleneksel
olmaktan ¢ikarilip bu tir yaklagimlaria ele alinmasl bir zorunluluktur.

Dinyadaki denizcilik editimi (MET-Maritime Educational Training) gerelde asadida
belirtilen kaliplar i¢inde yapiimaktadir.

+ Degree MET ve Non-degree MET
Enliyetin bir Universite Diplomasi esli§inde verildigi veya herhangi bir Universite /
Yiiksekokul vs.. egitimine ihtiyag duyulmadan verilen ehliyet egitimleri.

« Monovalent, Bivalent ve Semi-bivalent MET

« Monovalent E§itimde Glverte veya Makine Ehliyetleri alinr,
« Bivalent Egitim uygulamasinda Gliverte ve Makine ehliyetleri bilirlikte alimr.

« Semi-bivalent Efitimde ise Giiverte ve Makine Ehliyetleri birlikte Zabitan
(Operational Level) editiminde alinirken, Glverte veya Makine Ehliyetlerinden biri
Kaptan / BasMihendis (Management Level) egitiminde tercih edilir.

« One-Step and Two-Step MET

« One Step - Tek asamal olarak yapilan bu egitimde; egitim kurulusunda zabitan
egitimi (Operational Level) ve Kaptan / Bag Miihendis egitimi (Management Level)
birlikte ara vermeden yapilir.

« Two Step - Iki agamali olarak yapttan egitimde ise zabitan egitiminden sonra agik
deniz egitimine ¢ikilir, daha sonra Kaptan / BagMihendis egitimi yapilir.

Diger taraftan Diryada denizcilik egitimi uluslar arasi literatlrde "4E" Denizcilik
Egitimi denilen agagida belirtilen diger bir klasik sablon i¢inde yurttulmektedir.

« 1E-Essentials
Asgari IMO-STCW 95 sartlari (IMO Model Kurs 7.01-7.03/7.02-7.04 gergeklestirilir.

« 2E-Extensions
Asgari gemiye ydnelik olarak aniatilan IMO - STCW 95 sartlarinin daha ayrintili ve
ek bilgilerle islenip uygulandigr egitim.
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s 3E-Enrichments

Ehliyet ile birlikte bir Universite / Yiiksek Ogretim Lisans Diplomasintn da verilirken
Gemi adaminin ilerde karaya ¢ikip Denizcilikle ilgili diger is sahalari icin gerekli
bilginin verildigi editimdir. Bu egitim karaya gikildiktan sonra yapilacak ise gére {ig
tipe ayrihr.

s social science, liberal art subjects

» economic, legal, management, transport subjects
e science subjects retated to ship and her operation
s 4E-Elevations

Ehliyet ile birlikte bir Universite/Yiiksek Ogretim Yiksek Lisans/Doktora diplomasinin
da verilehildigi egitimdir.

Bilindigi (izere, Kalite Standartlar Sistemi ile Baimsiz Denetleme Kurulunun
faaliyetleri, 26 Ocak 2004 tarihinde IMO'ya génderilen ikinci Ulke Raporumuzda
Gnemli bir yer tutmugtur. IMO Genel Sekreterlifine génderilen bahse konu rapor
Tirk gemiadamlarina iligkin uluslararasi topluma beyan niteliginde olup, gemiadamlar|
editim ve belgelendirilmesini gergeklestiren kurum/kuruluslarin kalite sistemi
cercevesinde denetlenmesi ve bu denetim raporlari dogruttusunda Mistesarligimizin
yaptigi uygulamalari tim mevzuat dahil belgeleriyle icermektedir. S6z konusu
raporun kabulll 20 Mayis 2004 tarihinde IMO Genel Sekreterligince agtklanmis ve
itk 17 devletin yer aldig listede TUrkive de yer alarak "Beyaz Liste"deki yerini
korumustur.

Egitim kurumlarimizin denetlenmesi ve istenilen standartlarda olmasini saglamak
amaclyla, bagimsiz denetleme kurulu faaliyetieri bagiamig, 5310 sayili yasa kapsaminda
yeniden dlzenlenerek Denizcilik E§itimi Denetleme Kurulu olusturuimustur.

Gemiadamlar: kaynagini olusturan egitim kurumlari; Universitelere bagli fakilteler,
yuksekokullar, meslek yliksekokullari, Milli Egitim Bakanltdina baih orta 6gretim
kurumlari, Deniz Kuvvetleri Komutanijina bagh 8dretim kurumlari ve 6zel Bdretim
kurumiaridir. Yiiksek Ogretim Kurumuna bagl olarak gemiadamlar veterligine
yonelik denizcilik egitim veren 7 fakUllte, 1 yliksekokul, 4 meslek yliksekokulu 14
meslek lisesi bulunmaktadir Ayrica 625 sayilt Ozel Egitim Kurumlari Kanunu'nu
uyarinca kurulmug 41 adet 6zel editim kurumu gesitli diizeylerdeki gemiadami
veterliklerine ydnelik editim vermektedirler.
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Denizcilik MUstesarhg), gemiadamlari yeterligine y&nelik egitim veren egitim
kurumlarini Denizcilik Egitimi Denetleme ve Kalite Standartlar) Esaslars Hakkinda
Yénetmelik kapsaminda Denizcilik Eitimi Denetleme Kurulu aracihgtyla
denetlemektedir. Denizcilik Egitimi Denetleme Kurulu, STCW 78/95 Stzlegsmesinin
I/8 Kurali geredi olusturulmus bir kurul olup, gemiadamlari yeteriigine yodnelik
denizcilik editimi veren egitim kurumlarin, denizcilik editiminin uluslararasi standardini
belirleyen Gemiadamliartinin Egitim, Belgelendirme ve Vardiya Standartlari Hakkinda
Uluslar arasi Sézlesmesi STCW 78/95 hilkiimlerine uygun olup olmadidi konusunda
denetlemekle miikelleftir. Uluslararasi STCW 78/95 Sdzlesmesine ait editim
standartlari ulusal mevzuatimiza Gemiadamiari Yonetmeligi, EGitim ve Sinav
Yénergesi, Telsiz Operatorieri Yeterlifi ve Sinav Y&netmeligi ve Denizcilik Egitimi
Denetleme ve Kalite Standartlart Esaslart Hakkinda Yonetmelik ife girmigtir
Denizcilik editimi konusunda Devlet Planlama Tegkilati, Dokuzuncu Kalkinma Plani,
Denizyolu Ulagimi Ozel ihtisas Komisyonu Rapoeru'ndan alinan strateji ve 8neriler
asagida siralanmistir

Denizcilik editimi veren {niversitelerin, &§retim kadrolari ve altyapi imkanlarinin
glglendirilmesi.

» Denizcilik sektdrinlin Universitelerle yapilabitece§i calismalari tesvik
edilmesi.

» Denizcilik Mistesarligi ve badli birimlerde, deviete bagli kurum / kuruluglarda
ve tizel sekttrde istihdam edilen insan kaynaklarinin lisansist editim yapmasi
konusunda yurt igi ve disi destekler verilmesi.

« Deniz k&kenli akademik personelin denizcilik editimi kurumtarinda istihdamini
tesvik edici tedbirlerin alinmas.

Gemiadamlari Clizdanlarinin glinimiiz sartlarina uygun bicimde ve yeni teknolojik
gelismeleri kullanarak kalitesinin arttirlmasi ve daha giivenilir hale getirilmesi
amaciyla, Ulkemiz tarafindan 15/07/2003 tarih ve 4939 sayili Kanunla onaylanmigs
108 Sayili ILO Sézlegmesine uygun gemiadami clzdani diizenleme ¢aligmalar devam
etmektedir. Bu kapsamda, gemiadamlarinin kisisel kimlik bilgilerinin yani sira, yeterlik
seviyelerinin elektronik ortamda okunabilirligi saglanacaktir. Bdlge Midrliklerimiz
tarafindan tamamen bilgisayar ortaminda diizenlenerek gemiadamlarina verilecek
clzdanlarin basimi ve bilgisayar sistemin olusturuimasi galismalar) tamamlanmig
olup bolge midUrilklerimizde verilmekte olan editimlerin tamamianmasin miteakip
uygulamaya gegilmesi planlanmaktadir.
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Zabitan sinift gemiadamlarimizin yeterlik belgeleri halen web Uzerinden
dogrulanabilmektedir. Bu uygulama liman devleti kontrollerinde ve sahtecilifin
tnlenmesinde ¢ok biyiik yararlar getirmistir. Ayrica, STCW Sézlegmesinin 1/10
Kuralina uygun olarak belgelerin taninmasi anlasmasi imzalanan Utketerin denizcilik
idarelerinin dogrulama taleplerini karsilamak amaciyta IMO'nun web sitesinden link
veritmistir. Anilan Utkeler herhangi bir gecikme olmaksizin dogrulama yapabilmektedir.
Gemiadami Clizdanlarinin da elektronik ortamda diizenlenmeye baglanmasi ile
gemiadamlarimizin sahip oldugu STCW Sertifikalari ve gemiadami cizdanlari da
elektronik ortamda kontrol edilebilir hale gelecektir. Diger taraftan ILO 185
kapsaminda gemiadam: belgelerinin akilh kart sekline donistiiriimesi planlanmaktadir.

Bilindigi (zere Gemiadamlari Sinavlari yilda 3 kez Gemiadamlari Sinavlar) Merkezi
(GASM) tarafindan yapiimaktadir. Gemide galisan personelin ¢aligma diizenleri goz
dnine alindifinda sinav tarihlerinde hem gemi sirketlerini hem de sinava girecek
adaylar i¢in gesitli sorunlara yol agmaktadir. Bu itibarla, nlimizdeki yiltar iginde
Gemiadamlari Sinavlari Merkezi (GASM) Soru Bankasinin, yazilim marifetiyle temel
veri tabani olarak kullaniimas) ve soru kitapgiklarinin elektronik ortamda yaratilarak
basilabilmesi icin mevcut / gelistirilecek “Soru Bankasi"nin bilgisayar ortamina
aktarilmasi ile GASM tarafindan, gesitli yeterlik dallarinda vapilan ve ¢esitli derslerden
olugan gemiadamlar: yeterlik sinavlarinin gerek mevcut sistem icerisinde ve gerekse
on-line sinav olarak yapilmasi i¢in gerekli calismalar baslatimstir,

Bu sistemle yaratilacak soru bankasi, “on-line sinav sistemi” igin altyapi olusturacak,
halen klasik sistemle yapilan GASM Sinaviarinda belirli derslerden basarisiz olan
gemiadamlarimin, GASM tarafindan &ngoriilen bir sonraki sinav tarihini beklemeksizin
randevu sistemine dayal bir sonraki sinava girme hakkina mahsuben on-line sinav
sistemi ile sinava girmesi saglanacaktir. Bu sistemle bilgisayar baginda sinav yapiimasi,
sonuglarin aninda degerlendiriimesini de saglayacak olup, sinava giren adaylarin
kutlk kayit bilgilerinin elektronik ortamda tutulmasi ve sorgulanmasini da
sadlayacaktir.

KAYNAKCA

BIMCO / ISF Manpower Update, 2005

TOBB Denizcilik Sektdri Raporu

Deniz Ticareti Genel M{dariagi Filo Analizieri 2005

Mustesarhiimiz Gemiadamlari istatistikleri

DTQ Dergisi 2005 Mart Sayisi,

DPT/T. C. Baghakanlik Deviet Planlama Teskilati IX. Kalkinma Plani (2007-20013} Deniz yolu Ulagimi

ompwN s
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Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu, 2006
7. TUSIAD Kurumsal Yapisl, Gercevesi ve Gostergeleriyle Ulastirma Sektdrd, 2007

GEMIMO Il ULUSAL SEMPOZYUMU | 145






Ytk Mih, Adnan ERDAL

GUVENLI LIMANLARVE
LIMAN DEVLETI KONTROLU
(ISPS & PSC)

Yik. Miih. Adnan ERDAL
E. Bdlge MUddri
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ULUSLARARASI GEMi VE LiMAN TESiSi EMNIYET KODU (I1SPS)

Bilindigi gibi,ABD'de 11 EyIUl 200t tarihinde gergeklestirilen terdrist saldirilar tiim
is ve yagsam alanlarinda oldugu gibi gemi ve limanlarda da "emniyet” konusunun
veni bir yaklasimla giindeme gelrmesinde baslica unsur olmustur,

Utuslar arasi Denizcilik Orgitil IMO) kurulusundan bu yana “Temiz Denizler” ve
"Glvenii Gemiler” amaci dogrultusunda uluslar arasi standartlar olusturmaktadir.
IMO'nun iki &nemli politikasindan biri olan “Givenlik “, Ingilizce "Safety” karsihi&
cevirdigimiz kavramdir. Bugtin ise IMO denizcilikte yeni bir kavram konusunda uluslar
arasit standart olusturmus durumdadir. TUrk¢e'ye yine ayni kelimelerle yani “Emniyet”
veya “Glivenlik” diye ¢evirdigimiz fakat farkli bir anlam yiikledigimiz, ingitizce
“Security” kelimesinin anlatti§i kavram, ISPS Kodu kapsaminda s&zini ettigimiz
"Emniyet” kKelimesini “Safety” anlamiyla degil polis teskilatinin faaliyet alanindaki
“Security” anlamiyla kullanmaktayiz. Her iki kavrami birlikte kastederek bundan
bdyle glvenli ve emniyetli gemiler ve temiz denizleri amaglamaktayiz.

Uluslararast denizcilik igin yeni ve kapsamli bir emniyet rejimi IMO'nun $-13 Aralik

2002 tarihlerinde toplanan Diplomatik Konferansi sonucunda, denizcilije kars
terorist uygulamalari 8nlemek ve denizde emniyeti glclendirmek amaciyla alinan
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bir dizi dnlemler 2004 yilinda yirlriGde girecek sekilde kabul edildi. Bu konferans
SOLAS 74 Konvansiyonu'na yeni eklemeleri kabul etti. Bunlarin en &nemilisi ISPS
Kod olarak bilinen "Uluslararast Gemi ve Liman Tesisi Emniyet Kodu" {International
Ship and Port Facility Security Code / ISPS Code)

ISPS Kod'un amaci; uluslararasi ticarette kullanilan gemileri ve liman tesislerini
etkileyebilecek givenlik tedbirlerini tespit ederek dnleyici tedbirler alinmasini
saglamaktir. [SPS Kod ile sézlegmeye taraf olan devletier, resmi kurumlar, gemiler
ve liman tesisleri birbiriyle ishirligi yapabilecedi ulusal ve uluslararasi bir yapi tesis
edilmesi hedeflenmektedir. Boylelikle yolcularin, personelin, yik(n gemilerde ve
limanlarda glveniiginin sadlanmasina ¢alisiimaktadir,

ISPS Kod gereklerini yerine getirmeyen gemiferin ve liman tesislerinin, 1 Temmuz
2004 tarihinden itibaren, uluslararasi sefer yapan gemilere hizmet vermeleri
engellenmistir.

Bu nedenle gemilerin ve limanlarin, ISPS Kod gereklerini yerine getirmesi, ticari
faaliyetlerinin devami agisindan blylk dnem tagimaktadir. ISPS Kod gereklerini
uygulamak zoruntulugu vardir. Ulusal ve uluslararas) Hukuk ydniinden badlayicidir.
Bu uygulamayi Denizcilik idareleri, gemi isletim sirketleri, gemiler, liman tesislerini
i§lete‘h kurumlar mistereken yaritirler,

LIMAN DEVLETI KONTROLU (PSC)

Son otuz yilda denizcilik kesintisiz bir entegrasyona girmis ve klasik yapida énemli
dedisiklikler elmustur, Biitiin gemi tipleri Inter-modai sisteme uygun olarak baz
degisikliklere ugramistir. Buna badl olarak gemiler daha ¢ok genis ulastirma adinin
bir pargasi olarak denatilmiglardir,

Gemilerin hareket etmesi ve devamli yer dedistirmesi sebebi ile tagidiklart risk her
liman ve seyir yaptiklari her deniz igin tehdit olmustur. Aslinda badh oldudu bayrak
devleti, klas, sigorta kuruluglari, donatani, personeli, ve daha birgok makamlarca
devaml denetim altinda olan gemiler yer dedistirmeleri sebebiyle bazi durumlarda
kontrol digi kalabilmektedir.

Codu can-mal kaybi ve cevre kirliligi ile sonuglanan kazalarin énlenebilmesi igin,
Uluslar aras) Denizcilik Teskilati ( IMO ) gemilerin gittikleri Ulkelerin limanlarinda
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da denetlenmelerini dizenleyen A.787 (19) ve A.882 (21) kararlarin
(Resolutiomalmistir,

PSC' ye NEDEN GEREK OLMUSTUR

Denizde can-mal glvenligini saglama ve gevre kirliligini dnieme amacina yonelik
olarak IMO bircok konvansiyon, karar, kod, ve sirkiiler yayimlamigtir. Ancak bu
kurallarin olusturuimasi kadar dnemli bir bagka konu ise kurallarin uygulanmasidir.
Bu kurallari uygulamak Uye devletlerin sorumiulugundadr.

Bu kurallari uygulama sorumlulugunun geredi olarak lye devletlerin “idare /
denizcilik idareleri :

1- Bayrak Devleti Uygulamalari ( Flag State Implementation )

Kendi bayragini tastyan gemilerin, denetim ve sertifikalandirma iglemleri

2- Liman Devleti Kontroll ( PSC ) ise

Yabanc! Glke bayrag tasiyan gemilerin kendi limanlarimizdaki kontrolleri
Gdarevlerini Ustlenmislerdir.

Liman devleti Kontrolinde tutulmalarin sonuglari donatana
« gecikmeler
« viik sahibi ve gemi isletmecisi tazminleri
« takvime baglanmamis ve fveya zorunlu onarimlar
« limana giriglerin yasaklanmasi / hedef haline gelme
« misteri kaym
« PSC masraflari
« Klas nezaret Ucretleri
« Fazla kaliglar nedeni ile artan liman masraflar olarak yansimaktadir.

AB lyesi (lkelerde uygulamaya baslandidi 1980l yillarda ; Liman Devleti Kontrollniin,
gemilerin kurallara uyumunun saglanmasi, can ve mal glivenligini artirmak gevrenin
korunmasini sadlamasinin yaninda uygulatan Ulke limanlarini riskii gemiterden
koruma ve haksiz rekabeti énleme gibi ek faydalari da vardrr.

Liman devleti denetiminin yapilmamasi durumunda; standartlara uyum icin gerekli

mali kaynak / para ayriimayan bakim tutum igin gerekli gaba gosterilmeyen gemiler
ile kurallara uyumtu gemiler ayni piyasada ¢aligmakta, ancak igletme giderleri digtk
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oldugu i¢in ylk bulmada avantaj kazanmaktadirlar. Kaldt ki, bizim baz) armatérlerimizin
tercihinin de baslangigta bu yénde olmakla birlikte glinimiizde dedistigi gérilmektedir.
Zaten bu strateji degigimi olmasaydi ok yiiksek riskli bdige kara listeden Gri listeye
ge¢mesi miimkln olamazdi. Ekim 2002 - Eylil 2003 tarihleri arasinda Paris
Mermorandumuna Uye devletlerin limanlarinda yapilan Liman Devleti kontrolii
denetimleri sonucunda Tiirk Bayrakli gemilerin orani yaklasik % 10,53 sayisi ise 162
dir. Gemilerimizin tutulma sebepleri incelendiginde; yangin pompalart (36 gemi),
yanginla mlcadelede dider techizat eksiklikleri (18 gemi), ISM ile ilgili eksiklikier (19
gemi}, haritalar (33 gemi), seyir negriyat: eksikligi (18 gemi), alarm dizenekleri (14),
gemi ve ekipmanlaririn onarimi (22 gemi} ile ilgili eksiklikler dncelikle géze
carpmaktadir. Burada en carpici olan harita ve seyir nesgriyati eksiklidi oraninin
yiksekligidir.

Bu durumda gemisine iyi bakan ve kurallara uyum igin 6zen gosteren , gemisine
kalifiye eleman donatan da ylksek navlunla tagima yapacad icin haksiz rekabete
maruz kalmaktadir.

Liman Devleti Kontrollerine Dayanak Teskil Eden Uluslar arasi Sozlegsmeler

Bolgesel mutabakat muhtira ( memorandum ) larinda yabanci bayrakli gemiler genel
olarak asafidaki Uluslar arasi Konvansiyon kurallarina gére denetlenmektedir.

1- Denizde Can Emniyeti Uluslar arast Sozlesmesi (SOLAS 74),

2- Denizlerin Gemiler tarafindan Kirlenmesinin Onlenmesi Hakkinda Uluslar arasi
Sozlesme (MARPOL 73/78),

3- Ylkleme Hatlar Uluslar arasi Sézlesmesi (LL 1966),

4- Gemiadamlarinin Egitim, Belgelendirme ve Vardiya Standartlari Hakkinda
Uluslar arasi Sézlesme (STCW 78)

5- Gemilerin Olglimi Uluslar arasi S6zlesmesi (Tonnage 69),

6- Denizde Catismayi Onleme Uluslar arasi Sézlesmesi (COLREG 72),

7- ISM Kod uygutamalari (SCLAS'In bir bélimii olarak),

8- Akdeniz Liman Devleti Mutabakat Muhtirasi / zapti(Memorandum),

9- Karadeniz Liman Devleti Mutabakat Muhttras) / zapti(Memorandum),

10-Paris Mutabakat Muhtirasi / zapti{Memorandum),

Yukarida sayilaniarin yani sira ABD gibi Liman Devleti Mutabakat Muhtiras
(Memorandumy} lyesi olmayan bazi devietler Liman Devleti Kontrol uygulamalarinda
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yukarida bahsedilen Uluslar arasi anlagmalari baz almakla beraber karasularina ve
limanlarmna giren yabanc bayrakl gemilere kendi ulusal mevzuatlarini da
uygulamaktadirlar.

Bu kurallarin bazilarinn igerigi IMO kurallarindan farkli veya daha tist dizeyde
olabilmektedir. Bunun sonucu ABD kendi limanlarina sefer yapan gemileri USCG,
OPA, CFR, kod kurallarina gére de donatiimasi tutulma ve cezalarin éniine gegilmesi
agisindan énem tasimaktadir.

DEGERLENDIRME

Liman devleti kontrolli yapilacak gemiye ¢ikilmadan &nce ;

a- geminin limanlara gelig periyodu,

b- bayrak devletinin genel ortalamasi,

c- daha &nceki limanfardaki performansi,
d- geminin yasl,

g6z dnline alinarak puanlama yapilmakta ve saptanan hedef gemi Liman Devleti
kontrolline tabi tutulmaktadir.

Bu kontroller esnasinda artik klasik olarak sorularin kaptan veya bagmiihendisin
cevaplamasi olay! da tarih olmustur. Soru kime sorulursa onun cevap vermesi
gerekmektedir {ISM kod geredi). Dolaysiyla gemideki hizmet i¢i editim zorunluluk
olup; kaptan ve basmihendislerin editim ve pratik tecriibeleri Snem kazanmaktadir.
Ayrica yetkilendirilmis personel (DPA) tarafindan gemiye katilmadan dnce verilen
editimler de dnemlidir. Tabi egitim kaytlarinin tutulmast da nemlidir.

ISM Uygulamalari ve Yetkilendirilmis Persanel (DPA) in gbrevleri,

Yetkilendiriimis Personel (DPA) in 8ncelikle;
« ISM uygulamalarindaki Glivenli Yonetim ve Gevre Kirliligi gereklerini anlayip,
kontrol edebilecek, bilgi ve tecritheye sahip olan kisi olmalidir,
« Gemiden gelecek uygunsuzluk raporlarin dederlendirip, gerekli duzeltme
islemlerini baslatabilmelidir.(bu konuda yetkili olmalidir)
« Uygunsuzluklara sebep olan gercek nedenieri bulacak analizleri yapabilmek,
o lyilestirilecek hedefin dogru segimi ve
o Gerekli editimleri vermek
konularindan sorumiudur.
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SONUG

Gesi
bilgi

tli ydnetim, isletme ve kontrol fonksiyonlari ile haberlesme "GMDSS" artik
sayarlarin denetiminde yapiimaktadir. Buna bagl olarak gemi personeli ise

mimkUn olabilecek en az seviyeye gekilmeye ¢aligiimis ve 9-10 kisive kadar
diglrlimastar. Halbuki yagh gemilerin fitter, tornaci, kaynakg! gibi ara personele
daha ¢ok ihtiyaci vardir,

Den

iz Ticaret filomuzun bugiin igin dinya standartlarinda yasli filo sayildigr bilinen

bir gergektir. Ancak :

Sani

gemilerimiz yag ortalamasini genclestirmek igin gerekli tedbirlerin alinmasi,
mistegarfifimizin IMO' da daimi temsilcitiklerinin olusturulmasi ve komitelerde
alt komitelerdeki calismalarin ve kural dedisimlerinin yakindan takibinin
saglanmasi,

blylk elgiliklerimiz biinyesinde Deniz Ticaret Ateseliklerinin temsil edilmesi,
Ulkemizde uygulanan Liman Devleti KontrollUniin gelistirilmesi ve imkanlarinin
arttiriimasi,

denizcilik egitimi veren &zel kurumlarin daha sik denetlenmesi ve standartlarinin
yikseltilmesi,

gemilere editimli ve kalifiye gemiadami donatilmast, sefer bdlgeleri kisitlamasina
uyulmasi

ulustar arasi sefer yapacak 500 GT, den blyiik biitiin gemileri kapsayan ISM
kodu gereklerinin yerine getirilmesi, 6zellikle yetkilendirilmis kisilerin (DPA)
tayinin de ISM Kod kriterlerine uyulmasi.

yorum PSC kontrollerinde geldigimiz nokta gri listeden- beyaz listeye gegisimizi

kolaylastiracaktir. Tlrk bayrakl gemilerin dlinya limanlarinda daha rahat dolasimina

katk

152

I saglayacaktir.
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DS IIIIIIIIIIIIIIIDISIIIIIIIIIIIIINIIIIIIIIIPIIISIIIIIIIIIIINIIIIINIIID
GIiRIS

Son yillarda diinya deniz ticareti hem hacimsel hem de gegitlifik olarak hizla
biiyiimistdr. Bunun yaninda navlun piyasalarindaki hizil yUkselig ise gemi isletmeciligini
cazip bir sektor haline getirmistir. Bu gelismelere paralel olarak da tim diinyada
yeni gemi inga siparisleri hizia artmig ve filo digina gikan gemilerde ise ge¢mis yillara
orania bilyk bir azalma gérilmustir. Tim bu geligmelerden Tirkiye de payini almig
toplam gemi sayisi 2003 yilinda 1152 iken 2005 yilinda 1379"a ulagmigtir (DTO Sektor
Raporu, 2005). Tum &ngdriler ise diinya ticaretinin dnimizdeki yillarda bilyliyerek
devam edecedi ydnindedir,

Isletmeler agisindan insan kaynaklart stratejik dneme sahip, elde edilmesi ve elde
tutulmas! zor bir girdidir. isletmeler sahip olduklari insan kaynaklari ile rekabet
ustiinlUgU saglamayi ve pazar paylarini arttirmayi amaglamaktadirlar. insan
kaynaklarina diger girdiler arasinda ayricalikli yer veren bilingli isletmeler, mevcut
enteliektiiel sermavyesini pozitif enerjiye dénlstirme imkanina sahip olacaklardir
(Sabuncuodiu, 2005). Insan kaynaklari planiamasi hem igletmeler hem de sektérler
acisindan stratejik 8neme sahiptir. Tlrk deniz ticaret filosunun hizla blyUmesi
gemileri donatacak egitimli ve kaliteli personelin de saglanmas! zorunlufudunu ve
zorlugunu beraberinde getirmektedir. Bu durum Tirk denizcilik sektoroniin geligmesi
icin dniindeki en 8nemli darbodazi olusturmaktadir.
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Genelde zabitan sinifi gerniadamlarinin arzinda yasanan sikinti, makine zabitlerinde
daha da yoQun olarak hissedilmektedir. Son yillarda 6zellikle makine zabitlerinin
denizden karaya gegisleri artmistir. Denizciligin tiim alt sektérleri ile birlikte bliyomesi
Gemi Makineleri igletme Miihendisleri'ne karada istindam imkani saglamigtir. Ucret
avantajinin gittikge azalmas, yetigmis kaliteli personelin karaya gegisinde bashca
unsur olmustur. Gemi Makine Isletme Miihendislerinin karada gergeklestirebilecedi
gorevler arasinda; denizcilik sirketlerinde teknik midrlik, enspektsrliik, gemi insa
ve onarim tersanelerinde bakim onarim mihendisligi, enerji santrallerinde teknik
midurlik, vardiya mihendisligi sayilabilir, Ulkemizde haten sadece i.7.0. Denizcilik
FakUltesi'nde Gemi Makineleri igletme Miihendisi mezun vermekte olup, 2006-2007
editim ve dgretim yilinda Dokuz Eyitil Universitesi Deniz Isletmeciligi ve Yénetimi
Yiksekokulu'nda da editime baslanmistir.

GEMI MAKINELERI iSLETME MUHENDISLERI EGITIMI

Muhendislik egitiminde ana hedef, toplumun buglink(i ve yarin olusacak
gereksinimlerine ¢6zim olusturabilecek niteliklere sahip elemanlar yetistirmektir
(Baran ve Kahraman, 2004).

Gemi Makineleri Isletme Mihendisligi ise geminin sevk ve idaresi icin gerekli olan
makine ekipman ve sistemlerin verimli kullanimi, operasyonu, ariza tespiti ve
giderilmesi, bakim-tutum, tojistik, ytnetimini kapsayan ve ¢ok farkli muhendislik
dalfarintn entegre olarak etkin kullanimini gerektiren bir miihendislik dalidir (Er,
2006).

Klresellesmenin getirdigi birgok sorundan biri de ulusiararas: rekabet olarak
tanimlanabilir. Uluslararasi rekabet (niversitelerin uluslararasi arenada kabut géren
mezunlar yetigtirmesini gerektirmektedir. Bu nedenle, son villarda ABET kriterleri
ve egdederlik (akreditasyon) (zerinde sikga konugulan kavramlar halini almistir
(Baran ve Kahraman, 2004).

ABET tarafindan hazirlanan ve sirekli giincellenen Miihendislik Kriterleri 2003-
2004, mihendislik egitimi veren programlarin gelistirmesi gerekli dzeltikleri asagidaki

bicimde tanimiamaktadir (ABET 2003):

1. Matematik, temel bilimler ve mithendislik bilgilerini uyguiama yetenedi,
2. Deney tasarimi, deney yapma, veri analizi ve veri yorumlama yetenegi,
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3. istenen Hzelliklere sahip bir sistemi, bilegenlerini veya ¢6zim y&ntemlerini

tasarlama yetenedi,

Disiplinler arasi bir grup iginde galisabilmeyetenedi,

MUhendislik problemlerini tanimlama, modelleme, ¢dzme yetenedi,

Profesyonel ve etik sorumluluklarin farkinda olma,

Etkin bigimde iletisim kurabilme yetenefi,

Miihendislik ¢éziimlerinin evrensei ve toplumsal bajlamda etkisini kavrayabilecek

genis bakis agisi olusturabilme,

9, Gereksinimleri tanimlama; yagam boyu 6grenmeye ¢alisma yetenedi,

10. YUriirlikte olan ydnetmelikler ile ilgili bilgi sahibi olma,

11. Muhendislik uygulamalan icin gerekli modern milhendislik araglarini, becerilerini
ve teknigini kullanma yetenedi.

® N o w A

ARASTIRMANIN KAPSAMI VE AMACI

Arastirmadaki temel amag denizcilik girketleri tarafindan, Gemi Makineteri Isletme
Miihendislerinin sahip clmasi gereken bilgi beceri ve tutumiarin énem dederinin
belirlenmesi ve mevcut Gemi Makineleri [sletme Mihendislerinin bunlarin ne
kadarina sahip oldugunun dederlendirilmesidir.

ARASTIRMANIN YONTEMI

Veri toplama araci olarak kullamilan anket soru formunun olusturulmasinda ABET
(The Accreditation Board for Engineering and Technology) mihendislik kriterlerinden,
ve gemi makineleri isletme milhendisliginin kendine 6zgl zellikleri dogrultusunda
tespit edilen mesleki ve tutumsal ifadelerden yararlanimistir. Aragtirmada
katrimcilarin ézelliklerini belirleyen demografik sorular, 5 adet nominal soru, 1 adet
agik uglu sorudan olusan bir genel bilgi formu ve iki bolimde 39'ar sorudan olugan
bir anket soru formu kullanilmistir. Anket soru formunun ilk béliminde 39 ifadede
5'1i likert 6lcedi kullanilarak; katiimcilarin ifadede belirtilen faktore verdidi &nem -
dereceleri arastinimigtir. Likert dlgedinde 1-gok az, 2-az, 3- orta, 4- gok ve 5-en ¢ok
olarak tanimlanmistir, ikinci bolimdeyse katilimcilardan firma blnyesinde gérev
yapan vardiya mihendislerinin belirtilen &zelliklere ne oranda sahip olduklarinin
degerlendirmeleri istenmigtir.

Aragtirma istanbul ve izmir'de faaliyet gdsteren toplam 16 denizcilik sirketinde teknik
miidir, makine enspektéri ve personel isleri midird kademelerinde gérev yapan
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toplam 33 kisi Uzerinde uygulanmistir. Anket arastirmasinin sonucunda elde edilen
veriler deferlendirilerek, tanimiayict istatistikler yaptimistir. Verilerin analizinde
SPSS programindan faydalanilmigtir.

ARASTIRMANIN BULGULARI

Gemi Makineleri isletme Miihendisleri'nin sahip olmasi beklenen 39 adet bilgi, beceri
ve tutuma sektdr temsilcilerinin verdikleri cevaplar incelendiginde s emniyetiile
ilgili gerekli tedbirleri alma bilgi ve becerisi ve Deniz &rf ve adetlerine ve Meslek
etijine uygun davranis sergileme becerilerinin en &nemli dzelikler oldudu tespit
edilmigtir. (Bkz Tablol)

Tablo 1. Gemi Makineleri Igletme Mihendisleri'nin sahip olmasi gereken bilgi, beceri ve tutumiarin Gnem
degerlerine ait tammlayici istatistikler {En yiiksek deferi alan 10 ifade)

Sralama ifadeler Ortalama | Standart Sapma

1 Is emniyeti ile ilqili gerekli tedbirleri alma bilgi ve 470 0770

' hecerisi ' '
Deniz 6rf ve adetlerine uyqun davranig sergileme

2 becerileri 461 0177

3, Meslek etijine uygun davramslar sergileyebilme 464 0822
Tek ve ¢ok disiplinli takim caligmas yiiritme

4 becerileri 461 0.788

5. ingilizce sdzlii ve yazili iletisim kurma becerileri 4,61 0,496

6. Deniz hayatina uyum saglayabilme becerisi 4,61 0,899
Gemi makineleri isletme mihendisligi ekipmanlarin

T isletebilme hilgi ve beceriler 455 0833
Gemi makineleri isletme miihendislifinde karmasik

8. problemleri analiz edebilme ve ¢Gzebilme bilgi ve 439 0,609
becerileri
Mesleki anlamda giincel konular hakkinda bilgi sahibi

9. olma gabalar 4,36 0,822

10, Miihendislik proklemlerini ¢cbzme becerileri 435 0,877

Mevcut Gemi Makineleri isletme Mihendisleri‘nin sahip oldugu bilgi, beceri ve
tutumlarin deGerlerine ait tanimlayici istatistikler incelendifinde zabitlerin &mur
boyu 8drenme ve kendilerini gelistirme istekleri agilarindan yetersiz bulunduklar
tespit edilmistir.(Bkz Tablo 2)
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Tablo 2. Mevcut Gemi Makineleri isletme Miihendisleri'nin sahip oldugu bilgi, beceri ve tutumlann
degerlerine ait tanimlayict istatistikler (en az dederi alan 10 ifade)

Siralama Ifadeler Ortalama | Standart Sapma

29 ingilizce sbztii ve yazili iletisim kurma becerileri 3,06 0827
Bilim ve teknolojideki gelismeleri izleyerek kendini

30 siirekli yenileme ¢abalar 303 0.770

3 Kalite hilincine sahip olma 3.03 0770

32 Takim kurma ve liderlik yapabilme becerileri 3.03 0,883
Deney tasarlama, veri toplama, analiz etme ve

33 yorumlama becerileri 3,00 0.901

14 ¢ok uluslu personelle ¢alisabilme becerisi 3,00 0,866

35 Mihendislik sistemlerini tasarlama becerileri 2,94 0,914
isin yuriitiilmesi icin gerekli biirakratik siireci takip

36 edebilme becerileri 29 06787
Mesledi ile ilgili ekonomik ve hukuksal konulari

37 kiiresel boyutta kavrama ve takip edebilme bilgi ve 2,79 0,696
becerilesi
Mesleki bilgi kaynaklarim (dergi, kitap,vh.) takip

38 etme istekleri 278 0.608

19 Mesleki gelisim i¢in hizmet ici vefveya disi siirekli 270 0,984
etimlere kahlma istekleri

SONU¢ VE ONERILER

Gemi Makineleri isletme Miihendisleri’nin sahip olmasi gerekli bilgi beceri ve tutumlarin
gnem dederinin belirlenmesi ve halen gérev yapan Gemi Makineleri igletme
Mihendisleri'nin belirtilen bilgi beceri ve tutumlara ne kadar sahip oldukiarinin
degerlendirilmesi amaciyla gergeklestirilen arastirmada “yabanci dil”, "uygulama
becerisi”, “&mlr boyu 8§renme”, "deniz hayatina uyum" ve “is emniyeti” konularinin
meslek agisindan &nemli kavramlar oldugu, bunun yamnda mevcut Gemi Makineleri
isletme Mihendisleri'nde istenen seviyede bulunmadidi tespit edilmistir.

Arastirma sonucu elde edilen bulgular neticesinde asadida belirtilen dneriler
belirlenmistir.

ingilizce: ingilizce editime adirlik verilmeli. Bir yeni mezunun ingilizce bilgisi en az
gemideki mesleki kitaplari anlayabitecek ve mesledindeki yeni gelismeleri takip
edehilecek seviyede olmalidir.

Uyqulama : Gemi makineleri isletme milhendisi meslek olarak uygulamaya yonelik
bir meslektir, Gzellikle mesleki derslerde uygulamaya énem veritmelidir.
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Omiir Boyu G§renme : Mezuniyet sonrast yeni mezunlar kendilerini gelistirmek icin
gaba harcamamaktadiriar. Omir boyu drenme ahiskanliyi editim siirecinde
kazandirilmahdir.

Deniz Hayati : Son yillarda yeni mezunlarin deniz ve gemi yagamina uyum safjlamakta
giiclik ¢ektikleri gdzlemlenmektedir. Deniz hayatinin, orf ve adetlerinin deniz kékenli
Ofretim elemanlars tarafindan dgrencilere tanitilmasi ve sevdiriimesi gerekmektedir.
is Emniyeti: is emniyeti bilinci ve kiltGriinin egitim yillarinda olusturuimasi
gerekmektedir. EJitim programiarinin bu konulari da icermesinde fayda bulunmaktadir.

Gemi Makineleri Isletme Mihendisligi alaninda editim veren Yiksekégrenim
kurumlarinin, altyaps, mifredat ve egitim yontemterini arastirma sonucu ortaya
¢kan eksiklikleri ortadan kaldiracak sekilde yeniden diizenleri mezunlarin sektérin
beklentilerini daha Ust seviyede karsilamalari yonlinde atiimasi gereken énemli bir
adimdir..

Kaynaklar

Baran T. ve S, Kahraman (2004) “miihendislik egitiminde probleme dayal dgrenme modelleri* |.Ulusal Mihendislik Kongresi 2021
Mays, Eski Foca, lzmir

Deniz Ticaret Odasi Sektdr Rapory, 2005

Er D. (2696} lzmic“de Gemi Makineleri isletme Miihendislii Eqitimi Paneli, 17 Nisan, lzmir

Sabuncuodglu, 2. 2005) Insan Kaynaklars Ynetimi, Bursa

ABET, "Criteria for Accrediting Programs”, 2003, httn://www.abet.org/criteria_eachtmi, 28 p.
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OZET

Gerek tarihsel olarak, gerekse glinimiz kosullarinda ¢ok daha bilyiik boyutlarda
olmak Uzere diinya ticaretinin bUylk b&limindn deniz tasimacilids yolu ile
gerceklestirildigi dislntldiiglnde, yolcu tagimacihginda denizyofunda meydana
gelen gelismeler degerlendirildi§inde ve hatta deniz turizmindeki hizlanan bliylime
dikkate alindifinda diinya (zerinde faaliyet gostermekte olan tim gemileri sevk ve
idare etmekte olan gemi kaptanlarinin sayisi, de§eri ve 8nemi de ayni paralelde artis
kaydetmektedir. Doda kosullarinin kontroli altindaki bir gevrede, dederleri milyonlarca
dolart bulan gemilerin, ylklerin ve deGer bicilemeyecek dnemdeki gemiadamlarinin
ve yolcularin sorumlulugunu Ustlenmis olan gemi kaptanlarina iliskin degerlendirmeler
glinimizde denizcilik biliminin dnemli ilgi alanlarindan birini olugturmaktadir.

Bu caligma Nas'a (2006) ait “Gemi Operasyonlarinin Yénetiminde Kaptanin Bireysel
Karar Verme Siireci Analizi ve Biitinlesik Bir Mode! Uygulamasi” konulu doktora
tezinden ve verilerinden faydalanilarak hazirlanmistir. Calismanin amaci, doktora
calismasinda veri toplama araci olarak gelistirilen anket formundaki profil dlgedi
dediskenlerine ait veriler kullanilarak, gemi kaptanlarina, istihdam edildikleri drgite,
ve kumandalari altinda bulunan gemilere ait dediskenlere ait verilerin kargilastirmall
analizlerini ortaya koymaktir.
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1. GIRIS

Dinyanin en eski mesleklerinden biri olan gemi kaptanlidi, ge¢miste oldugu gibi
glniimizde de énemini ve sayginhidint korumaktadir. Bunun nedeni, yeni gemi inga
teknolojilerine, gelismis yénetim ve bilisim uyguiamalarina ragmen gemi kaptanlarinin
omuzlannda tasidigr sorumluluklarin her gegen giin daha da artmasidir. Gemi
operasyonlarinin yonetiminde (stlenmis oldugu sorumluluklar gemi kaptanlarini
denizcilik sektdrtintin iginde kritik bir konuma tagimaktadir. Bununla birlilikte her
yil artan dlinya ticaret filosu, yeni istihadam alanlar yaratirken yetigmis nitelikli ig
giicti agiini da beraberinde getirmektedir, IMCO/ISF tarafindan her beg yilda bir
hazirlanan is guict analizleri bizlere durumun her gegen giin daha da kétiye gittigini
goOstermektedir.

BIMCQ/ISF tarafindan hazirlanan gemiadami arz/talep dengesi konusundaki arastirma
raporunun 2005 yili glincellemesinde, Zabit sinifi gemiadamlarinda arzin 466.000
iken talebin 476.000 olarak gerceklestigi bildiriimektedir. Buna gdre zabitan sinifinda
% 2.1 lik bir talep fazlasi oldugu gbrllmektedir. Yine bu raporda 2015 yili icin yapilan
kestirimlerde zabitan sinifi gemiadamlarindaki talep fazlal@inin % 5,9 olacagi tahmin
edilmektedir (BIMCO/ISF, 2005).

Bagbakanlik Denizcilik Mistesarligt ve ITU Denizcilik Fakliltesi JICA Projesi Aragtirma
Raporu sonuglanna gére Turkiye'de 2002 yilinda verilen 17,181 toplam kayitll zabitan
sinifi gemiadami ehliyet sayis), 2003 yilinda 19,452, 2004 yilinda ise de 20,962'dr.
Toplam yaklasik gemiadami ehliyet sayisinin 2005 yili igin 20,365, 2006 yil igin ise
22,750 civarinda olmasi beklenmektedir (Sad, 2005). Ulkemizdeki gemiadamilarinin
arz ve talep dengelerini gbsteren ve gelecekteki durumu tahminleyen ¢aligmalar
henliz yeni yeni yaptimaya baslamistir. Fakat Glkemizde tecribeli zabitan sinifi
gemiadam| talebinin arzindan daha biyik oldugu, gemi isletmecilerinin adam buima
konusundaki yasadid sikintilardan anlasiimaktadir (Nas ve Digerleri 2004). Bu
sikintilarin ¢éztmlerinin bulunmasi igin &ncelikle insan kaynaklarinin mevcut durumun
ortaya konulmasi gerekmektedir. Mevcut durumun benzer llkelerdeki durumlari ile
karsilastirilarak ¢ozimlerin aranmasi konusunda saglam bir zemin olusturulmasi da
gerekmektedir.

Uluslararasi ve ulusal boyutta gemi kaptanlarinin profil bilgiterinin tespiti, denizcilik

sektdriindeki insan kaynaklannin gelecedi ile ilgili dnemli ip uglari verecektir. Bu
amacla “Gemi Operasyonlarinin Yonetiminde Kaptanin Bireysel Karar Verme Sireci
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Analizi ve BUtlnlesik Bir Model Uygulamas:i” konulu doktora tezinin verilerinden
yola ¢tkarak gemi kaptanlarimin profil verilerinin analizlerinin yapiimasinin dnemli
oldudu diistinllmektedir.

2. Veri Toplama Yoéntemi

Bu ¢alismada veri olarak Nas'a (2006) ait "Gemi Operasyonlarinin Yénetiminde
Kaptanin Bireysel Karar Verme S{reci Analizi ve Bltilnlesik Bir Model Uygulamasi”
konulu doktora tezi i¢in toplanan veriler kullamimistir. Veri toplama araci olarak ise
ayni tezdeki anket formunun profil dediskenleridir. Bu anket formunda sz konusu
edilen profil dediskenleri ¢ ana bdlim altinda 18 degiskenden olusmaktadir,

Birinci bdlim, gemi kaptanina ait profil dediskenleri; gemi kaptamnin yagi, milliyeti,
toplam deniz tecribesi, kaptan olarak deniz tecriibesi, gemi tiplerindeki tecriibesi,
gemi isletme drgiitOndeki tecriibesi, yeterligi ve 6grenim durumu sorulmustur.
Ayrica gemi kaptanlarimin medeni durumlarinin bireysel kararlari Gzerindeki etkilerini
tespit edehilmek amaciyla gemi kaptaninin medeni durumuna ait soru da
bulunmaktadir. Bununfa birlikte ¢ocuk sahibi olmanin gemi kaptanlarinin kararlar
(zerindeki etkilerini tespit etmek amaciyla gocudun cinsiyetinden sayisina kadar
tim verilerin alinabilmesi amaciyla sorular gelistiriimistir.

Ikinci béltim, gemi kaptaniarini istihdam eden gemi isletme drgitlne ait profil
dediskenleri; calistigi 6rglt ile ilgili olarak, gemiyi yoneten armatdr mi yoksa
profesyonel gemi isletmesi mi? calisanlarin milliyetleri ve isletilen gemi sayisi gibi
bilgiler sorulmustur,

Ugtinct bolam, gemi kaptanlarinin kumandalari altinda bulunan gemilere ait profil
degiskenleri; gemi tipi, bayrad, ve gemi bitykligadir.

3. Metodoloji

Gemi kaptanlarninin profil verilerini foplamak amaciyla hazirlanan anket formunun
tim diinyadaki gemi kaptanarina ulastiriimastnin imkansiz oldugu asikardir. Bu
durumda ydntem olarak arasgtirmasinin yapilacag ana katlenin tanimlanmasi daha
sonra bu ana kltleyi temsil edecek 6rnek ¢ergevesinin tanimlanmasi ve daha sonra
da trneklere ulagmak i¢in kullanilacak olan drnekleme teknidinin belirlenmesi
gerekmektedir. Kisacasi arastirmaya katilacak olan gemi kaptanlarindan elde edilecek
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olan verilerin geneli saglikh bir sekilde temsil etmesini safjlamak amaciyla belirli bir
metodolojik yontem kullamimahdir,

Arastirmada ana kiitle tanim olarak; "galigmanin yapildig anda bir geminin sevk ve
idaresinden sorumlu olan tim gemi kaptanlan kabul edilmistir. Ana k{iflenin sayisal .
ifadesi ise diinya (zerinde deniz ticaretinde kullanilan tiim gemileri fiilen sevk ve

“idare etmek durumunda olan gemi kaptanlaridir. Ana kiitlenin sayisal degerini tespit
etmek amaciyla diinya deniz ticaret filosunun sayisal analizlerinden faydalanilmisgtir.
1SL {2005)'ye gﬁre,'dﬂnya deniz ticaret filosundaki 300 groston ve daha biylik
gemilerin toplam sayist 39.932 dir. Lloyd's Register Fairplay, Ocak 2005 sayisinda,
gemi biiyklugd igin higbir sinirlama getirilmeden gemi sayisint 46.222 adet olarak
actklamistir. Kaynaklar arasindaki sayisal farkliliklarin nedeni, istatistiksel veri olarak
sisteme girecek olan gemi bUydklGgd igin kabul edilen tonaj sinirlamalarinin her
kaynakta farkh kabul edilmesinden kaynaklandi§ dliglUnllmektedir. Calisma igin
yaptlacak saha arastirmasinin glvenilirligi ve gegerligi agisindan ana kiitlenin
tamamina ulasiimasi ideal bir durumdur, Fakat, ana kiitle olarak tamimlanan diinya
ticaret filosunda bulunan gemileri kumanda eden Hiltln gemi kaptanlarina ulasmak
¢ahsmanin maliyeti ve zamani agisindan imkansiz bir durumu ortaya koymaya
galismaktan baska bir sey olamayacaktir. Bu nedenle ana kitleye ulasitacad distiniilen
ve ana kiltleyi temsil ettijine inanilan bir sahanin arastirma icin tanimlanmasi
gerekmektedir. Tanimlanan bu saha, érneklemin alinacadl bir drneklem gergevesi
olarak ifade edilmistir,

Bu ¢alismada; TUrk limanlarina ugrak yapan ve Canakkale/Istanbul Bogazlarindan
transit ge¢is vapan gemileri sevk ve idare eden gemi kaptanlari “&rneklem ¢ergevesi
olarak" olarak kabut edilmistir. Orneklem gergevesi Sekil 1'de gdsterilmektedir.
Calisma icin tasarlanan arastirma slrecinin en zor safhasi, gemi kaptanlarindan
verilerin alinmasi asamasi olmustur. Gemilerin devamli hareket halinde olmalari,
yanastiklari limanlarin glimriikll saha otmasi ve limana arasgtirma igin olsa dahi girig
i¢inizinlerin alinmasinin gereklilidi, cahgsmanin ayni anda birgok limanda birden
baglatiimasi, her limandan ¢aligma igin izin alinmasi, gemi kaptaninin aragtirmaya
katilmasi konusunda ikna edilmesi, gemi kaptaninin arastirmaya yeterti zamani ayirip
ayiramayacadq, vabanci gemi kaptanlarinin ingilizce dizeyleri vb. durumlar verilere
dlagmanin ne derecede zor oldudunu géstermektedir.

Cahsma igin dncelikle tamimlanan drneklem gergevesi icerisinde irtibat kurutabilecek
liman ilgililerinin listesi ¢ikartildi. Bu limanlara ugrak yapacak olan gemilerin
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kaptanlarina anket ¢alismasini ulastirabilmek icin tiim alternatifler siralandi. Bu
alternatifler sirasiyla; arastirmacinin gemilere her bir liman igin izin alarak kendisinin
gikmasi, yerel acentelerin anket&r olarak kullaniimasi, profesyonel anketérlerin
kullaniimasi, kilavuz kaptanlarin yardimina bagvuruimasi olarak belirlendi. Bu
alternatiflerin tamami glimrikll ve &zel bir sahada gahigmayr gerektirdidi igin bu
bélgeye giris ve ¢tkislarda deniz polisi ve gimriikten izinler alinmasini gerektiriyordu.
Profesyonel ankettrlerin goreviendirilmesi durumunda anketdrlere verilecek (icretin
maliyetinin karsilanabilmesi mimk{n dedildi. Bu durumda limanlarda kilavuzluk
hizmeti veren kilavuz kaptanlardan gondlli olarak anketdrilik yapmalarinin istenmesi
en iyi alternatif olarak belirlendi.

Turkiye Denizcilik Isletmelerinden kilavuzluk hizmeti konusunda tekel hakk: bulunan
limanlardaki kendilerine bagdl durumdaki kilavuzluk tegkilatlarinda anket calismastnin
uygulanabilmesi amactyla izinleri ve misaadeleri resmi yazi ile talep edildi. Ozel
sektor tarafindan kilavuziuk hizmeti verme konusunda tekel durumunda bulunan
bazi limanlar igin yine resmi izin ve misaadeleri talep edildi. Ozel sektdre ait kilavuziuk
teskilatlarinin gérev yaptig limanlarda bulunan kilavuz kaptanlar ile kigisel iligkiler
yardimiyla anket galismasinin diger limantarda da uygulanmasi imkani sagland.
G&ndlld olarak anketdrliik yapmay) kabul eden kilavuz kaptanlarin meslek
orgltlerinden biri olan Tirk Kilavuz Kaptanlar Dernegi'nin de yardimlarini talep
edebilmek maksadtyla resmi yazi yazildi. istanbut Blyiksehir Belediyesi'ne bagl
olan istanbul Deniz Otobusleri A.$. (IDO) gemilerinde galisan gemi kaptanlarina da
anket calismasinin uygulanabilmesi i¢in resmi izin tatep edildi. Bazi limanlarin liman
middrleri ile kurulan kigisel iligkiler yardimiyla anket ¢aligmasinin liman midUrleri
marifetiyle de yapiimasi sagland.. '

Kilavuzluk teskilatlar veya liman ydnetimi aracihidi ile ulagilamayan limanlara ise
Denizcilik Mistesarhdi'nin Liman Baskanliklari aracilii ile ulasilarak anket caligmasi
yvaplimasi imkani sadlandi. Ayrica Tirkiye'de kurulu olan gemi ydnetim sirketleriyle
de temasa gegerek kendi filolarinda géirev yapan gemi kaptanlarinin anketi
yanitlamalar istendi. Calismasinin konusunun amacinin ve yonteminin izah edildigi
ve limanlarda yapilacak olan ¢alismanin kapsaminin agiklandigi resmi bir yazi drnek
anket ile birlikte T.C. Bashakanlk Denizcilik Miistesariidi'na génderildi. Bu calismanin
gergeklestirilmesi ile ilgili yapilan tim basvuru ve talepler kurumlarca kabul edilerek
galigmanin bu en dnemii safhasi denizcilik sektérinin yardimlariyla baslatildi.

Ana kitleyi temsil eden drneklem gergevesi icerisinden, hangi gemilerin ve/veya
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hangi gemi kaptanlarinin aragtirmaya dahil edilecegi ile ilgili prensiplerin belirlenmesi
gerekmekteydi. Bu nedenle bu ¢alismada literatlrde ge¢en adi ile "tesadUfi olmayan”
ydntemlerden “kolayda” érnekleme (Kurtulug, 1998; 231) veya Ingilizce adiyla “non-
probabilty sampling"” yontemlerinden “convenience" tipi (Kinnear ve Taylor, 1996;
411, Sekeran, 2003; 276) drnekleme ydntemi kullandmistir. Bu ydntemin kullaniimastnin
nedeni ana kiitlenin devamli olarak degdisken oclmasi, ana kitlenin tim diinyaya
dagilmis olmasi, gemi sevk ve idare eden gemi kaptanlarina sadece limanlarda oldugu
anlarda ulasabilme imkaninin olmasidir. Tim gemi tipleri arasinda kargilastirma
vapabilecek katihimei sayisi 8rneklem hacminin ulasmasi beklenen en list noktasiydi.
Bunun i¢in ¢alismanin yapildidi limanlar dzellikle gruplandiriimistir. Tankerler igin
Tlpras Aliada, Petkim, Ceyhan Terminali [zmit Kdrfezi limanlari, dékme yiik gemiler
icin Isdemir, Erdemir, Nemrut &zel sektdr iskeleleri, konteyner gemileri iin izmir,
Ambarli, Gemlik limanlari, yolcu gemileri igin IDO (istanbul Blylksehir Belediyesi
fstanbul Deniz Otobusleri A,S.) gemileri, Gesme, Kusadas! limanlari, kuruyik igin,
Iskenderun, Canakkale Bogazi, Mersin, Dikili limanlari belirlenmistir Burada kullanilan
ornekleme teknidi yargisal 6rnekleme (judgmental sampling) olarak kabul ediimistir
{(Malhotra 2004; 322, Sekaran, 2003; 277, Kinnear ve Taylor, 1996; 412).
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Sekil 1. Anket Calismasinin Yapildigi Sahalar
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Calismada toplam olarak 1.325 adet anket ve anket zarfi hazirlanmig ve sahalara
gbnderilmistir. Bunlardan 577 tanesi Tirkge, 748 tanesi ise Ingilizce olarak
hazirlanmugtir. Yapitan arastirmaya saha koordinatérieri ile birlikte 120 génlli
anketor destek vermistir. Anket galismasi, Sekil 1'de tespit edilen sahalarda 11 Temmuz
2005 tarihinde uygulanmaya basladi. Givenilir istatistiksel analizlerin yapilmast igin
dnceden tespit edilen 350 rakamina 15 Eyliil 2005 tarihinde ulagtlarak saha galigmas
tamamlanmistir. Daha sonra iletilenlere 386 adete ulasan anketlerden 28 adedinin
dederlendirme diginda birakiimasiyla 358 adedi deferlendirmeye alinmigtir. Anket
caligmasinin % 27'lik geri donig orani ile basaril oldugunun sonucuna ulagabiliriz,
Degerlendirmeye alinan anketlerin 136 adedi (% 38) Tiirkge, 222 adedi (% 62) ise
ingilizce olarak diizenlenen anketlerdir.

Caligmanin érneklem sayisi agisindan kargilastiriimasi gerekirse; gemi kaptanlarinin
tutumlarinin ve algilarinin 8lglildUgi benzer ¢alismalar bulunmaktadir (Asyali 2001,
Cokgdrmusgler 2003). Asyall (2001)'in galigmasinda VTS konusunda gemi kaptanlarinin
ve zabitlerin algilar él¢liimeye gahsilmigtir. Benzer bir drneklem gergevesinin
kullanildigl anket ¢alismast iki ay sOrddrdimiigtir. 150 anket formunun 611
vanitlanmistir. Gokgérmiisler (2003)in ¢aligmasinda da izmir Korfezi deniz trafik
yaklasirmnin emniyeti anket galismasi yardimiyla arastinlmigtir. Caligmada 97 kaptan
ve zabit anket formunu yanitlamistir.

Profil verilert Gzerinde yapilan nicel arastirmada, veriler Sosyai Bilimier igin Istatistik
Paket Programi SPSS 11 (Statistical Package for Sacial Sciences) programina girilerek
verilerin analizi yapimigtir.

4. Gemi Kaptaniarinin Profil Verilerine Ait Bulgular

Arastirmaya katilan 358 gemi kaptaninin yag ortalamasi 45,5 olarak bulunmustur.
Gemi kaptanlarinin yasl 25 yasindan itibaren beser senelik yag araliklarina gore
gruplandiilmistir. Gruplandirma sonucunda $ekil 2'deki dagihm gézlenmistir. Gemi
kaptanlarinin yag guruplarina gore dagiliminda 30-34 yas arah@indaki dagiimin
genel dagduimda ani bir ¢ikig yaparak 45-49 yag aralifina kadar bir artig gésterdigi
buradan da ani ve hizl bir disls yaphid) gézlenmektedir. Tablodaki bu dedisim
noktalarindan 30-34 yas araligi, gemi kaptanli yeterligi ile géreve baslanilan bir
aralik olarak kabul edilebilir. 45-49 yas aralifi ise gemi kaptanlarinin emekli clma
veya denizi birakma yagi olarak kabul edilebilir. Milliyetlerine gdre yag ortalamalarina
batldi§ zaman, caligmaya katitan Tirk gemi kaptanlarinin yag ortalamasi 44,0 iken
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yabanci kaptanlarinin yag ortalamasi 46,5 olarak tespit edilmistir.
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sekil2  Gemi Kaptanlarimin Yag Gruplarina Gére Oransat Dagilimi

Tablo 1'de caligmaya katilan gemi kaptantarinin milliyetlerine gére dagilimlar
gorilmektedir. Ayrica tabloda gemi kaptanlar milliyetlerine gére kendi aralarinda
bolgesel gruplandirmaya tabi tutulmustur, Yapilan gruplandirmaya gére gemi
kaptanlarinin ortalama yaslari sira ile "Bati Avrupa” tlkeleri (48,6), “Dogu Avrupa
ve eski Dogu Bloku" Ulkeleri (47,0), "Asya ve Uzak Dogu” (lkeleri (45,8), “Tlrkiye"
(44,0), "Kuzey Afrika ve Orta Dogu" Ulkeleri (40,4) olarak tespit edilmistir. Romanya,
Bulgaristan ve Polonya gibi Avrupa Birligi Ulkeleri veya aday Gikeleri de “Dogu
Avrupa ve eski Dogu Bloku" Ulkeleri grubunda yer almaktadir. Bunun sebebi su anki
mevcut gemi kaptanlarinin eski Dogu Bloku rejimi altinda yetismis ve egitimlerini
ayni rejimi ddneminde ydnetilen okullarda tarnamiamig oimasidir. Ayrica, Montenegro,
Slovenya, Hirvatistan ve Yugeslavya, eski Dogu Bloku Ulkesi olan Yugoslavya'nin
parcalanmasi ile olusmus Glkelerdir.
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Tiirkiye Bati Avrupa Dogu Avrupa ve Asya ve Kuzey Afrika
Eski D. Bloku Uzak Dogu ve Orta Dogn
Tirk | 144 |[italya 24 | Ukrayna 21 |Hindistan |9 |Suriye |12
KKTC || Yunanistan | 16 | Rusya 20 |Filipinler |8 | Misir 3
Hollanda |11 |Bulgaristan |10 |Kore 5 |Liibnan |2
Alman i0 |Romanya 5 |Cin 3 [Cezayir |1
ingiltere |8 | Polonya 5 |Japonya 2
ispanya 3  :Hirvatistan |4 |Myanmar |2
(Burma)
Norveg 3 [Litvanya 5 | Pakistan 2
Danimarka |2 | Karadag 2 | Tayvan 2
Fransa 1 | Giircistan 1 |Singapur I
Slovenya | [Kambogya |1
Yugoslavya |1
Azerbaycan |1
145 78 76 35 18
TOPLAM 333
Digerleri -- Bahama (2), Belize (1), Malta (1), Antigua (1) -- 5
GENEL TOPLAM 358
Tahlo 1 Gemi Kaptanlarimn Milliyetlerine Gtre ve CodrafifSiyas Bolgelere Gore Dagilimi

Katilimeilarin medeni durumlart incelendidinde asagidaki sonuglara variimistir.
Calismaya katitan gemi kaptanlarinin 303'il (% 85) evli, 20'si (% 6) niganli, 151 (%
4) bekar, 15'i (% 4) bosanmis, 2'si (% 0) dul oldugunu belirtmisterdir. Medeni
durumunu bildirmek istemeyen gemi kaptani sayisi ise 3'ttr. Medeni olarak herhangi
bir kadinla resmi olarak iliskisi olmayan gemi kaptani sayisi ise 31(% @) olarak tespit
edilmistir.

Caligmaya katilan gemi kaptanlarinin ortalama deniz tecribesi 23,69 yii olarak
hesaptanirken, gemi kaptanhgi tecriibesi ise 10,34 yil olarak kargimiza ¢tkmaktadir.
Gemi kaptanlarinin deniz tecrbeleri gruplandiniarak olusturulan, gruplandirilmig
deniz tecriibeleri dadilimi sekil 3'de gdsterilmektedir. Sekil 3 incelendidinde, 18-26
yil aralijindaki deniz tecribesi dagiliminin maksimuma ulagtidi géralmektedir. Sekil
4'de ise gemi kaptanlarinin, kaptan olarak gérev yaptidi slirelerin, yani tecriibelerinin
gruplandirilchg bir dagiim grafidi gériimektedir. Grafikte 3-11 yil araliginin maksimuma
ulastigr gérilmektedir. 11 yilin ardindan grafikie sert bir diistg oldugu gordimektedir.
Buna benzer sert bir diisme Sekil 2'de 49 yag sonrasi igin gorilmektedir.
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Oran %

Sekil 3. Gemi Kaptanlarinin Gruplandirilmig Deniz Tecritbeleri Dagilimi

Gemi kaptanlarinin sahip olduklar kaptanlik tecriibelerinin milliyet gruplarina gore
dafiliminda ise en tecriibeli gemi kaptanlarinin 12,16 yil ile Batt Avrupali gemi
kaptanlari oldugunu gérmekteyiz. Bunu sirasiyla 10,30 yi ile "Dodu Avrupa ve eski
Dogu Bloku” Ulkeleri, 10,10 yil ile “Tlrkiye”, 8,76 yil ile "Asya ve Uzak Dogu”
lilkeleri, 8,00 yii ile diger Qlkeler ve 7,75 yil ile "Kuzey Afrika ve Orta Dodiu” Ulkeleri
milliyetine sahip gemi kaptanlar takip etmektedir.

Galismada gemi kaptanlarinin gemi tiplerine gdre sahip olduklari tecribe bilgileri
de sargulanmistir. Bu bilgi bir bakima gemi kaptanlarinin belli bir gemi tipinde
uzmanlagmalari ite ilgili tercihlerinin saptanabilecedi bir bilgidir. Calismada gemi
kaptanlarindan daha dnceden galisarak tecriibe sahibi olduklari gemi tiplerini de
isaretlenmeleri istenmistir.

Oran %

Sekil 4. Gemi Kaptantarimin Gruplandiriimsg Kaptanlik Tecriibelerinin Oransal Dagilimi
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Galigma sonucunda gemi kaptanlarinin 186'sinin (% 52) tek tip bir gemide tecribe
sahibi oldugu gdriiliirken, 2 gemi tipinde tecrlbe sahibi olan gemi kaptani sayisi 70
(% 20), 3 gemi tipinde 50 ( % 14), 4 gemi tipinde 28 ( % 8), 5 gemi tipinde 14 ( %
4), 6 gemi tipinde ise 2 ( % 1) oldugu gérulmistir. Bu da bize gemi kaptantarinin
belirli bir gemi tipinde tecriibe sahibi olmak istedikleri veya sartlarin ve taleplerin
bu dofrultuda oldugunu géstermektedir. Tecrlibe sahibi olunan gemi tipi sayisi
dagilimi Sekil 5'de gésterilmektedir.

Calismada gemi kaptantarinin galistiklar gemi tipleri, kuru yUk, tanker, Ro-Ro,
konteyner, dékme yiik ve yolcu gemisi olarak diizenlenmistir. Caligmaya katilan
gemi kaptanlarinin gorev yapmig olduklari gemi tiplerinin dagihimi, kuru yik 107
(%30), tanker 71 (%20), Ro-Ro 17 (% 5), konteyner 87 (% 24), dékme yiik 37 (%
10), yolcu gemisi 23 (%6), difer 7 (% 2) seklinde gergeklesmistir.

6

501

40

30

20

101

Oran %

Gemi Tipi Tecribesi

Sekil 5. Gemi Kaptanlarinin Gemi Tiplerine Gdre Sahip Oldukiari Tecribelerinin Oransal Badilim

Calismada elde edilen verilere gore, gemi tiplerine gore tonaj dagilimi ortalamasi
sirayla; kuru yiik gemilerinde 4.821 grt., yolcu gemilerinde 15.597grt., konteyner
gemilerinde 19.676 grt., tankerlerde 25.937 grt,, dSkme yiik gemilerinde 26.577.,
Ro-Ro gemilerinde ise 27.323 grt. olarak gergeklesmistir.

Gemi kaptanlarinin bir yilda gemilerde ¢ahsttklar stre ortalama 7,95 ay olarak
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hesaplanmigtir. Yitda ortalama calisma slreleri gemi tiplerine gre sira ile; tankerlerde
7,36 ay, konteyner gemilerinde 7,71 ay, Ro-Ro gemilerinde 8,14 ay, kuru yik
gemilerinde 8.19 ay, dtkme yik gemilerinde 8,33 ay, yolcu gemilerinde ise 9,03 ay
olarak gergeklesmistir. Stralamaya dikkat edilirse en yogun trafide sahip olan
gemilerdeki ortalama caligma sirelerinin diferlerine nazaran daha az oldudju
gérilmektedir. Gemi kaptanlarinin milliyet gruplandirmasina gére yildaki ortalama
galigma stresi sirayla; “"Dogu Avrupa ve eski Dogu Bloku" Ulkeleri 6,83 ay, Bati
Avrupa llkeleri 7,42 ay, “Asya ve Uzak Dogu” Ulkeleri 7,93 ay, "Tirkiye" 8,63 ay,
"Kuzey Afrika ve Orta Dogu"” dlkeleri 8,97 ay olarak tespit edilmistir’Dogu Avrupa
ve eski Dogu Bloku” Ulkeleri milliyetine sahip gemi kaptanlarinin yillik ¢alisma
sUrelerinin kisa olmasinin sebebi diger milliyet gruplarinin tersine bu milliyet
grubundaki gemi kaptanlarinin yogun olarak profesyonei gemi yénetim drgitlerin
islettiGi gemilerde ¢alisiyor olmasi olabilir. Clinkl ¢alismada bu farklilii meydana
getirebilecek en belirgin veriler Tablo 2'de g6rillmektedir.

Gemi kaptanlarinin caligtiklart isletmede kag yildan beri galistiklari da sorgulanmustir,
Verilerden elde edilen sonuglara gére gemi kaptanlari calistiklari isietmelerde
ortalama olarak 6,24 yil calhismaktadiriar,

Arastirmada, gemi kaptanlarinin ¢alismis olduklari gemiteri, isleten &rglitierin
gemilerini hangi modele gére islettikleri sorgulanmistir. Buna gdre gemi kaptantarinin
calistiklari gemilerin 224 adedi (% 63) geminin armat&ri tarafindan isletilirken 118
adedi (% 33) ise profesyonel gemi igletme drgltleri tarafindan isletiimektedir.

Gahsmada gemi kaptanlarinin bulundudu gemileri isleten &rgltlerin yénetim modelleri
ile gemi kaptanlarmun milliyet gruplari arasinda elde edilen verilere gére Tablo 2.
olugturulmugtur. Gemi kaptantarinin milliyet gruplarina gére armatérterin islettigi
gemilerde ¢alisma oranlari sirayla, "Tiirkiye” % 82, "Kuzey Afrika ve Orta Dogu"
Olkeleri % 72, Bati Avrupa Ulkeleri % 62, "Asya ve Uzak Dogu” (lkeleri % 49,
“Dogu Avrupa ve eski Dogu Bloku" Ulkeleri % 38 olarak tespit edilmistir.Gemi
kaptanlarinin milliyet gruplarina goére profesyonel gemi igletme trgitlerinin iglettidi
gemilerde ¢alisma oranlari sirayla, "Dogu Avrupa ve eski Dogu Bloku™ {lkeleri %

- 58, "Asya ve Uzak Dogu"” Glkeleri % 49, "Batr Avrupa"” Ulkeleri % 37, "Kuzey Afrika
ve Orta Dogu” {ilkeleri % 28, "Tirkiye" % 18 olarak tespit edilmistir (Bkz. Tablo 2.)
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Gemi Kaptanlarmin Gemi Igletme Orgiitleri
Mi“iyetleri Armatlir Profesyoncl Diger Toplun
Gemi Iy Or.

(m) (%) (n} (o) () (%) {n} (%)

Doge Avrupa ve Eski Dofu Bloku Ulkeleri 28 38 a4 58 2 3 4 100
Asya ve Uzak Dofu Ulkeleri 17 49 17 49 1 a 35 100
Batt Aveupa Ulkeleri 47 62 23 37 1 1 76 100
Kuzey Afrika ve Orta Dofu Ulkeleri 13 7 05 28 8 100
Turkiye 113 82 24 18 - 137 | 100
Diger 5 100 - - 5 100
223 118 4 ass | 100

Tablo2.  GemiKaptanlarinin Millivetleri ve Gemi Igletme/Yonetim Modelleri

Gemileri isleten 6rgltlerin iglettigi gemi sayilarina ait veriler de ¢alismada
sorgulanmistir. Bazi 8rgiitlerin cok biiylk gemi filolarini isletmesi nedeniyle aritmetik
ortatamanin anlamli bir sonug vermeyecedi disliniimistUr. Bu nedenle igletilen
gemi sayisinin medyan ortalamasi 8 olarak tespit edilmistir. Isletilen gemi sayis
cinsinden igletmeleri gruplandirmak gerekmektedir, Dinya Denizcilik Universitesi
tarafindan hazirlanan BIMCO ve Avrupa Birligi Komisyonu'nun 4. Cerceve Programi
kapsaminda geligtirilen ve 2000 tarihinde yayimlanan "MAnagement Skills
Supplementing Operations (MASSOP)” raporunda gemi isleten érgltler bliyikliklerine
gore siniflandinimistir (World Maritime University, 2000; 23) Bu raporun ISM
Uygulama Rehberinin gemi ydnetim isletmelerinin yonetim yapilari Gzerindeki
etkilerinin incelendidi 4. Callsma Paketi'nde, isletilen gemi sayist 1-5 arasi olan
isletmeler “klgik Glgekli isletme”, 6-20 arasi gemi isleteniere "orta &lcekli isletme”,
21 ve daha Gzerinde gemi isletenler ise “hlyUk dlcekli isletme” olarak adlandiriimistir.
Calismaya katilan gemi kaptanlarinin galistiklan gemi igletmelerinin 108 adedi (%
30,2) kliglk dicekli, 136 adedi (% 24,9) orta Slgekli, 89 adedi (% 24.,9) ise bliylk
dlgekli igletmedir. 25 adet gemi kaptani ise ¢alistiklar! Srgitin iglettigi gemi sayisini
anket Gizerinde belirtmemislerdir. Sekil 6'da gemi isletmelerinin blyukliklerine ait
dagihm gdrilmektedir.

Gemilerde galigan gemi adamlarinin ayni milliyetten mi yoksa farkl milliyetlerden
mi olduklar sorulmugtuf. Bu sorgulamanin sonucunda, ¢aligmaya katilan gemi
kaptanlarinin caligtiklari gemilerin 211 adedinde (% 58,9) ayni milliyetten gemi
adamlari calisirken, 136 adedinde ( % 38} ise farkl milliyette gemi adamlari
calismaktadir. 11 adet gemide ise gemi kaptan! tarafindan bu sorgulamaya cevap
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verilmedigi i¢in gemi adamlarinin milliyeti "kayip veri” olarak de§erlendirmeye
girmistir.

Kayip Veri
2500/ 7,0%

Blyok Glgekl Ik,
89.00 / 24,9%

Kitgi Glgeki flt,
108,00/ 30,2%

Orta Olgekl: sl
136,00 7 38,0%

Sekil 6. Gemi Kaptanlarinin Galighigi Orgiitlerin iglettigi Gemi Sayisi itibariyle Blyikiikieri ve Dagiimi

Gemi kaptanlarinin ¢cahstiklar gemilerin bayraklari hazirlanan anket formunda
sorgulanmigtir. Gemi bayraklarinin OECD Ulkeleri, kolay bayrak Glkeleri ve diger
lkeler olarak gruplandirilarak ayrildigl zaman elde edilen dagiim grafigi Sekil 7'de
gbrilmektedir.

Kayip Veri
7,00/ 2,0%
Diger Ulkeler
29,00/ 8,1%

\OECD [keleri
+4 55,00 / 43,3%

Ulkele..
6%

Kolay Bayr
167,00/ 4

Sekil 7. Gemi Kaptanlarinin Calisti§i Gemilerin Bayraklan Itibariyle Ulke Gruplarina Gdre Dadilimi

Tablo 3'de gemi bayraklarinin tlkelere gére dadilimi verilmektedir. Sekil 7. ile birlikte
incelendifinde ¢alismaya katilan gemi kaptanlarinin galistidi gemi bayraklarinin 155
adedi (% 42,5) QECD Ulkelerine ait bir bayrak tasirken, 167 adedi (%% 42,2) ise "kolay
bayrak™ Glkerine ait bayrak tasimaktadir.
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Bununla birlikte calismaya katilan gemi kaptanlarinin 182 adedi (% 52) kendi milliyeti
ile ayni bayrada sahip gemilerde ¢ahstrken 159 adedi (% 48) ise yabanci bayrakl
gemilerde ¢aligmaktadir. OECD Ulkeleri (http://www.oecd.org; erigim:15.08.2005)
Tablo 5.4'de guincellenmis olarak tamami siralanmistir. Kolay bayrak Ulkeleri (FOC
Fiag of Convenience) ise ITF vb. kuruluglarca devamli olarak guncellendigi i¢in
02.Mayis 2006 tarihi itibariyle http://www.itf.org.uk, ve
http://www.crwflags.com/fotw/flags/xf-conv.html sitelerinden fam listelere
ulastimistir. Tablo 5.4'de tam liste yerine ¢alisma kapsami i¢erisinde yer alan kolay
bayrak tilkeleri belirtiimistir. Tablo 5.4'deki tilke adlar) Tlrkcelestirilerek verilmistir
(http://www.illeridaresi.gov.tr /modules.php?name=ulkeadlaribaskentleri, Erigim:
24.08.20086).

OECD VLKELERS (n} KOLAY BAYRAK ) NGER ULKELER [
ULKELERI
Tirkiyve 112 Panama 34 Rusya 5
liplya 12 Malla 27 Suriye o
{lollanda g Liberva 19 Bilgaristan [
Yunanistan G Antigua ve Barbuda 16 Kuzey Kibns Tirk
Cumburiyeli 3
Cilingy Kore 3 Bahama 14 Hindistan 2
Nunveg 3 Masshall Adaiavi 11 Tran 1
Ingiltere 3 Saint Vineent ve Grenadine Remanya |
Adalary [{1]
Slovakva 2 Chibruistan 6 Cezavir 1
Danimarka L Comaros Adalar 4 Elievatistan |
Feansag i Belize 3 Bahreyn L
Almanya 1 Singapuc 3 “Favland 1
Japenva 1 Rambogyva 2 [elonya 2
Tspamyn ! Cayman Adalarz 2 Azerhavean |
Avustrlya - Cebelitark 2 hlotolistan !
Avusturya - Barbadas 1 Gin Halk Cumhuriyeti
PRC* 1
Belgika - Iennuds, 1
Kanada - Dominika i
Cekoglovakya - Kuzey Rore k)
Finlundiya - Caney Kibrig Bum Yo, 1
Milcaristan - Tlung Keng |
izlanda - Isle ol Man 1
Ielanda - Liibman 1
Litksembury - Hollinda Antilleri 1
MMeksika - Filipinler 1
Yoeni Zellunda - Llkravngn |
Tolenya - Vanuatu 1
l'ontskiz -
fsvey
Isvigre
Amerika Birdesik
Devietleri
‘Toplam 155 Toplam 167 Topliim 29
Arn loplam 351
Kavip Veri 7
TOPLAM 358

Tablo 3 Gemi Kaptanlarinin Galigtiklar Gemi Bayraklarinin {tke Gruplanina Gare Dagilims

*10 Nisan 2006 tarihinden itibaren PRC (People's Republic of China) olarak anilmaktadir {www.china-
embassy.org, erisim 02.05.2006).
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Gemi kaptanlarinin e§itim durumlar sorqgulanirken farkl tlkelerde farkl editim
modeileri ve farkl isimlendirmeler olabilecedi dUsUn0ldig icin egitim ile ilgiti
sorgulamalara ait cevaplarin ¢alisma agisindan gUvenirliginin dlslik ofacad kabul
edilmistir. Buna ragimen elde edilen veriiere glre, sirasiyla 98 adedi (% 27) Deniz
Harp Okulu mezunu, 94 adedi (26,3) Fakiilte ve Yiiksekokul mezunu, 93 adedi (%
26) Lise mezunu, 21 adedi (% 5,9) Yiiksek Lisans / Doktora mezunu, 13 adedi (%
3,6) Meslek Yiiksek Okulu mezunu, 9 adedi (92,5) Ik Ogretim Ckulu mezunu olarak
siralanmaktadir, Bu veriler ile igili grafik sekil 8'de goriilmektedir. Gemi kaptanlarinin
30 adedi (% 8,4) bu sorgulamaya cevap vermedigi igin editim durumlary “kayip veri"
olaral degerlendirmeye girmistir.

STCW 78/95 Uluslararasi Sézlesmesindeki gemi kaptanlari yeterlikleri konusundaki
sintrtamalara ragmen degisik Ulkeler dedisik yeterlik sinirtamalar gelistirebilmekte
veya istisnai durumiar yaratabilmektedirfer. Bu durumun anket ¢aligmasindaki gemi
kaptanlarinin yanitlayacagi yeterlik siniflandirmalarinin glvenilirligini dUslirecek bir
etken oldu§u dnceden kabu! ediimistir. Buna ragmen yeterlik dagilimimen istatistiksel
verileri sirasiyla verilmistir. Buna gére gemi kaptanlarinin 254 adedi (%70,9) Uzak
Yol yeterligine sahip iken, 87 adedi (%24,3) Kaptan, 4 adedi (% 1,1) de Sinirli Kaptan
yeterligine sahiptir. Gemi kaptanlarinin 13 adedi (% 3,6) bu sorgulamaya cevap
vermedidi igin yeterlikleri “kayip veri” olarak degerlendirmeye girmistir.

Deniz Harp Okulu
28,006/ 27.4%

Faklte/YUksekokut
24,04 / 26,3%

93,00 /'86,0% ¥ ek Lifans/Doktor
' 21,00/ 59%
Kayip Veri
30,00 / 8,4%

lix Ogretim
. 900/25%

sekil 8. Gemi Kaptanlarinin Egitim Durumlari itibariyle Dagilimt
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5. Gemi Kaptanlarinin Profil Verilerine Ait Hipotez Testleri

5.1. Gemi Kaptanlarinin Milliyet Gruplari ve Yaslarina Ait Karsilastirmali Analiz
"Gemi kaptantarinin yasi, milliyvet gruplarina gére anlamb bir farkhlik gostermekte
midir?"” sorusuna yanit bulabilmek amaciyla asadida gelistirilen hipotez kurulmustur.

H1: Gemi kaptanlarinin yasl, millivet gruplarina gére anlamh bir farkllik gdstermektedir,

Hipotezde bafiimli dedisken gemi kaptaninin yasi iken, bu dedisken ile iligkili clup
olmadidt incelenen degisken ise gemi kaptanlarinin milliyet gruplaridir. Calismaya
kattlan gemi kaptanlari daha énce Tablo 5.2'de milliyetlerine gbre gruplandiriimist:.
Bu hipotez testinde gemi kaptanlarinin mitliyet gruplari i¢in “Tirkiye”, "Dogu Avrupa
ve Eski Dogu Bloku Ulkeleri”, “Bati Avrupa Ulkeleri" ve “Asya ve Uzak Dogu Ulkeleri"
referans alinmis, katilimct sayisinin yetersiz olmasi itibariyle “Kuzey Afrika ve QOrta
Dogu Ulkeleri” gemi kaptanlari karsilastirmaya alinmamistir. Hr hipotezini test etmek
icin "Tek Y&nll Varyans" (One-Way ANOVA) Analizi uygulanmistir, Gemi kaptanlarinin
yaglari ile millivet gruplarina gdre anlamli bir fark oldugu tespit edilmistir [F(z-
3z2)=4,921, p<0,002]. Milliyet gruplar arasinda anlaml farkin hangi gruplar arasinda
oldugunu bulmak amactyla yapilan Scheffe testinin sonuglarina gére, Tlirk gemi
kaptanlarinin yas ortalamas! 43,98 iken Bati Avrupa dlkeleri milliyetindeki gem
kaptanlarinin yas ortalamasi 48,48 olarak tespit edilmistir. Sonug olarak Hi hipotezi
kabul edilmistir,

5.2. Gemi Kaptanlarimin Milliyet Gruplari ve Kaptanlik Tecriibesi Arasindaki
Kargilastirmall Analiz

Gemi kaptanlarinin kaptanlik tecriibesi, milliyet gruplarina gdre aniami bir farklik
gdstermekte midir? sorusuna yanit bulabilmek amaciyla asagida geligtirilen hipotez
kurulmustur.

Ha; Gemi kaptanlarinin kaptanhk tecriibesi, milliyet gruplarina gére anlaml bir
farklihk gdstermektedir.

Hz hipotezini test etmek icin “Tek YOnl( Varyans"” (One-Way ANOVA) Analizi

uyguianmistir. Gemi kaptanlarinin kaptanlik tecribeleri ile milliyet gruplarina gore
anlamh bir fark tespit edilememistir. Sonug olarak Hz hipotezi reddedilmistir,
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5.3. Gemi Kaptaniarimin Millivet Gruplari ve Cahstigi Isletmedeki Tecriibesi
Arasindaki Karstlagtirmah Analiz

“Gemi kaptanlarinm ¢ahstifi isletmedeki tecriibesi, milliyet gruplarina gére antambi
bir farkhlk gdstermekte midir?” sorusuna yanit bulabilmek amaciyla asagida
gelistirilen hipotez kurulmustur.

Ha : Gemi kaptanlarinin ¢ahstidi isletmedeki tecribesi, millivet gruplarina gbre
anlamh bir farkhlik gdstermektedir,

Ha hipotezini test etmek igin "Tek Yonll Varyans" (One-Way ANOVA) Analizi
uygulanmistir.Gemi kaptanlarinin calistig isletmedeki tecriibesi ile milliyet gruplarina
gtre anlamii bir fark oldugu tespit edilmistir [F(3-309)=1,756, p<0,000]. Milliyet gruplar
arasinda anlamh farkin hangi gruplar arasinda oldugunu bulmak amaciyla yapilan
Scheffe testinin sonuglarina gdre, Turk gemi kaptanlarinin ¢alistidi isletmedeki
tecriibesi 4,10 yil iken Bati Avrupa Ulkeleri millivetindeki gemi kaptanlarimin ¢alistid
isletmedeki tecriibesi 9,00 yil, "Asya ve Uzak Dogu" Ulkeleri milliyetindeki gemi
kaptaniarinin galistifi isletmedeki tecriibesi 9,59 vil olarak tespit edilmistir. Senug
olarak Hs hipotezi kabul edilmistir.

5.4. Gemi Kaptanlarinin Milliyet Gruplari ve Yil igerisinde Caligti§i Siire
Arasindaki Karsilastirmah Analiz

"Gemi kaptanlarinin yil icerisindeki ¢alisma sUresi, milliyet gruplarina gére anlamli
bir farklhlik géstermekte midir?" sorusuna yanit bulabilmek amaciyla asadida
gelistirilen hipotez kurulmusgtur.

Ha : Gemi kaptanlarinin yil igerisindeki ¢alisma stiresi, millivet gruplarina gére anlami
bir farilihik gdstermektedir.

Ha hipotezini test etmek igin “Tek YonlG Varyans” (One-Way ANOVA) Analizi
uygulanmigtir. Gemi kaptanlarinin yil igerisindeki ¢aligma slresi ile milliyet gruplarina
g6re anlamli bir fark oldugu tespit edilmistir [F(3-284)=19,654, p<0,000]. Milliyet
gruplari arasinda anlamli farkin hangi gruplar arasinda oldugunu bulmak amaciyla
yapilan Scheffe testinin sonuclarina gére, Tirk gemi kaptanlarinin yil icerisindeki
calisma siresi 8,63 ay iken Bati Avrupa Ulkeleri milliyetindeki gemi kaptanlarinin
yil icerisindeki caligma slresi 7,41 ay, “Dogu Avrupa ve eski Dogu Bloku" (lkeleri
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millivetindeki gemi kaptanlarinin yil icerisindeki ¢caligma siresi 6,85 ay olarak tespit
edilmistir. Ayrica "Dogu Avrupa ve eski Dogu Bloku" dlkeleri milliyetindeki gemi
kaptanlarinin yil igerisindeki calisma siiresi 6,85 ay iken “Asya ve Uzak Dogu”
Ulkeleri milliyetindeki gemi kaptanlarimin yil igerisindeki ¢aligma sUresi 7,93 ay olarak
tespit edilmistir. Sonug olarak Ha hipotezi kabul edilmistir.

5.5. Gemi Kaptanlarinin Millivyet Gruplar ve Calistigi isletmenin iglettit“;i Gemi
Sayist Arasinda Karsilastirmal Analiz

“Gemi kaptanlarinin calistidi Srglitiin islettigi gemi sayisi (Gemi Ydnetim igletmesinin
BlyUkIugd, 1-5 arasi gemi "Kiictik Olgekli”, 6-20 arasi gemi "Orta Olgekli”, 21 ve Ustl
gemi "Blyuk Olcekli"), mifliyet gruplarina gére anlamli bir farklilik gbstermekte

midir?" sorusuna yanit bulabilmek amaciyta asagida geligtiriten hipofez Kurulmustur.

Hs: Gemi kaptanlarinin ¢alistidi isletmenin biyikliagd, milliyet gruplarima gére
anlaml bir farkhilik gdstermektedir.

Hs hipotezini test etmek igin "Tek Y&nll Varyans" (One-Way ANOVA) Analizi
uygulanmistir. Gemi kaptanlarinin ¢alistidi isletme tarafindan igletilen gemi sayisi
ile millivet gruplarina gére anlamh bir fark oldugu tespit edilmistir [F(3-304)=19,654,
0<0,0001. Millivet gruplari arasinda anlamli farkin hangi gruplar arasinda oldugunu
bulmak amaciyla yapilan Scheffe testinin sonuglarina gére, Tlrk gemi kaptanlarinin
calistidi isletme blyUkIG§0 orta &igekli (8,76 adet gemi) iken Bati Avrupa (lkeleri
milliyetindeki gemi kaptanlarinin ¢ahstifi igletme blyUklGgl blylk dlcekli (62,65
adet gemi) olarak tespit edilmistir. Sonug olarak Hs hipotezi kabul edilmistir.

5.6. Gemi Kaptanlarimin Gahstiklari Gemi Bayrak Gruplart ile Yaglari Arasinda
Karsilastirmali Analiz

“Gemi kaptanlarinin yasi, ¢alistiklari gemi bayrak gruplarina gdre anfaml bir farkiilik
gtstermekte midir?" sorusuna yanit bulabilmek amaciyla asagida gelistirilen hipotez

kurulmustur.

Hs: Gemi kaptanlarinin yaslari, gemi bayrad) gruplarina gére anlamh bir farklifik
gdstermektedir.

He hipotezini test etmek igin “Tek YOnll Varyans” (One-Way ANOVA) Analizi
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uygulanmistir. Gemi kaptanlarinin yaslari, gemi bayrak gruplarina gére anlamli bir
fark géstermedidi tespit edilmistir [F(2-340)=0,074, p<0,928). Hipotez reddedilmistir,

5.7. Gemi Kaptanlarinin Galigtiklari Gemi Bayrak Gruplar ile Kaptanhk Tecriibeleri
Arasinda Karsifastirmal Analiz

“"Gemi kaptanlarinin kaptanhk tecriibeleri, caligtiklari gemi bayrak gruplarina gére
anlamli bir farklilik gdstermekte midir?” sorusuna yanit bulabilmek amaciyla asagida
gelistirilen hipotez kurulmustur.

H7: Gemi kaptanlarinin kaptanlk tecriibeleri, gemi bayra{i gruplarina gére anlamlt
bir farkhlik géstermektedir.

H7 hipotezini test etmek igin “Tek Yonll Varyans” (One-Way ANOVA) Analizi
uygulanmistir. Gemi kaptanlarinin kaptanhk tecriibeleri, gemi bayrak gruplarina
gbre anlaml bir fark géstermedigi tespit edilmistir [F(2-328}=0,335, p<0,716]. Hipotez
reddedilmistir.

5.8. Gemi Kaptanlarinin Caligtiklari Gemi Bayrak Gruplari ile Calistigi isletme
Tarafindan [sletilen Gemi Sayisi Arasinda Karsilastirmali Analiz

“Gemi kaptanlarinin ¢alistif1 isletme tarafindan isletilen gemi sayisi, calistiklari gemi
bayrak gruplarina gére anlamli bir farkiilik géstermekte midir?” sorusuna yanit
bulabilmek amaciyla asadida gelistirilen hipotez kurulmustur.

Ha: Gemi kaptanlarinin ¢alistig) isletme tarafindan igletilen gemi sayisi, gemi bayradt
gruplarina gore anlaml bir farkhihk gdstermektedir.

Hs hipotezini test etmek igin “Tek Y&nli Varyans™ (One-Way ANOVA) Analizi
uygulanmistir. Gemi kaptanlarinin ¢alistidi isletme tarafindan igletilen gemi sayisi,
gemi bayrak gruplarina gére anlamli bir fark géstermedidi tespit edilmisgtir [F(z-
324)=1,353, p<0,260]. Hipotez reddedilmistir.

5.9. Gemi Kaptanlarinin Galistikiari Gemi Bayrak Gruplart ife Calistig: isletmedeki
Tecriibesi Arasinda Karsilagtirmali Analiz

"Gemi kaptanlarinin ¢alistifl isletmedeki tecrlibesi, calistiklar gemi bayrak gruplarina
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gdre anlamb bir farklilik gdstermekte midir?” sorusuna yamt bulabilmek amaciyla
asadida gelistirilen hipotez kurulmustur.

He: Gemi kaptanlarinin galisti§) isletmedeki tecriibesi, gemi bayragdi gruplarina gére
anlamh bir farkhlik géstermektedir.

Hso hipotezini test etmek i¢in “Tek YOnll Varyans” (One-Way ANOVA) Analizi
uygulanmistir. Gemi kaptanlarinin ¢alistifi isletmedeki tecriibesi, gemi bayrak
gruplarina gore anlaml bir fark gdsterdigi tespit edilmistir [F(2-319)=3,352, p<0,036].
Hipotez kabul edilmistir. Yapilan Scheffe testine gére OECD llkelerine ait gemi
bayra{s tasiyan gemi kaptanlarinin galistigi isletmedeki tecrlibesi 5,51 yil iken, diger
(kolay bayrak harig) dilkelerin bayrad! tasiyan gemi kaptaniarinin gahistig isletmedeki
tecriibesi 9,38 yil olarak tespit edilmistir.

5.10. GemI Kaptanlarinin Caligtiklari Gemi Bayrak Gruplari ile Yilda Calisma
Siiresi Arasinda Karsgilastirmali Analiz

“Gemi kaptanlarinin yilda gahigma streleri, galistiklar: gemi bayrak gruplarina gore
anlamli bir farkhlik gostermekte midir?"” sorusuna yanit bulabilmek amaciyla asagida
gelistirilen hipotez kurulmustur.

Hio : Gemi kaptanlarinin yilda galigtig stire, gemi bayragi gruplarina gére anlamli
bir farklilik gdstermektedir.

Hiwo hipotezini test etmek icin "Tek Y&nlld Varyans” (One-Way ANOVA) Analizi
uygulanmistir. Gemi kaptanlarinin yilda ¢alisti§i stire, gemi bayrak gruplarina gére
anlaml bir fark gosterdigi tespit edilmistir. [F(z-302)=4,791, p<0,0091. Gemi bayradgi
gruplari arasinda anlamh farkin hangi gruplar arasinda cldugunu bulmak amaciyla
yapilan Scheffe testinin sonuglarina gére, OECD Glkelerine ait gemileri kumanda
eden gemi kaptanlarinin yilda calisma stiresi 8,28 ay iken kolay bayrak iilkelerine
ait gemilerdeki ¢calisma sliresi ise 7,63 ay olarak tespit edilmistir. Sonug olarak
hipotez kabul edilmistir.

5.11. Gemi Kaptanlarinin Gahgtiklar Igletme Biiyiikliigi ile Yaglari Arasinda
Karsilastirmah Analiz :

isletmelerin blyUklUkleri daha énceden de belirtildidi gibi ydnetmis olduklari gemi
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sayisina gbre dedismektedir. Buna gdre 1-5 adet arasinda gemi yéneten igletme,
kiglik dlcekli, 6-20 adet arasinda gemi ydneten isletme orta &igekli, 21 adet ve fazlas
ise biiylik Olgekli olarak tamimlanmistir.

H1 : Gemi kaptanlarinin yaglari, gemi kaptanlarimin caligtiklari isletme blylkligine
gbre anlamh bir farkhihk gdostermektedir.

Hu hipotezini test etmek igin “Tek Y&nll Varyans” (One-Way ANOVA) Analizi
uygulanmistir. Gemi kaptanlarinin yaslar, ¢ahstiklari isletmenin blylkldglne gére
anlamli bir fark gdsterdidi tespit edilmistir [F(z-322)=3,083, p<0,047]. Gemi igletme
biiyliklkleri arasindaki farkin hangi gruplar arasinda oldugunu bulmak amaciyla
vapilan Scheffe testinin sonuglarina gére, kiigitk 8l¢ekli isletmelerde calisan gemi
kaptanlarinin yas ortalamas| 43,84 iken bilyOk dlcekli isletmelerde galisan gemi
kaptanlarinin yas ortalamasi ise 47,08 olarak tespit edilmistir. Sonug olarak hipotez
kabul edilmistir.

5.12 Gemi Kaptanlarinin Galistiklar isletme Biiyiikligii ile Deniz Tecriibesi
Arasinda Karsilagtirmali Analiz

“Gemi kaptanlarinin deniz tecriibeleri, cahistiklari isletmelerin buylkiigine gore
anlamb bir farkhihk gostermekte midir?" sorusuna yanit bulabilmek amaciyla agagida
gelistirilen hipotez kurulmustur.

Hiz : Gemi kaptanlarinin deniz tecriibeleri, gemi kaptanlarinin ¢alistiklar isletme
blyliklGgine gére anlaml bir farkhiik géstermektedir.

H12 hipotezini test etmek igin "Tek YOnld Varyans” (One-Way ANOVA) Analizi
uygulanmistir. Gemi kaptaniarinin deniz tecriibeleri, ¢aligtiklari igletmenin blyUkitdine
gbre anlamb bir fark gosterdigi tespit edilmistir [F(z2325)=5,257, p<0,006). Gemi
isletme biylklikleri arasindaki farkin hangi gruplar arasinda oldugunu bulmak
amaciyla yapilan Scheffe testinin sonuglarina gére, kitglk dlgekli isletmelerde galisan
gemi kaptanlarinin deniz tecritbesi 21,88 yil iken blyik 6lgekli igletmelerde ¢alisan
gemi kaptanlarinin deniz tecriibesi ise 26,18 yil olarak tespit edilmistir, Sonug olarak
hipotez kabul edilmistir,

5.13. Gemi Kaptanlarinin Calistiklari isletme Bilyiikl{igii ile Calistiklari isletmedeki
Tecriibesi Arasinda Karsilastirmal Analiz
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“Gemi kaptanlarinin galistiklar igletmedeki tecriibeleri, caligtiklari igletrmelerin
bilylkligine gére anlamli bir farkliik gdstermekte midir?" sorusuna yanit bulabilmek
amaciyla asadida gelistirilen hipotez kurulmugtur,

H1s : Gemi kaptanlarinin galigtiklari isletmelerdeki tecriibesi, gemi kaptanlarinin
calistiklari igletme bilyUklugane gdre anlamlii bir farkliltk gostermektedir.

His hipotezini test etmek i¢in “Tek Y8nli Varyans” (One-Way ANOVA) Analizi
uygulanmistir. Gemi kaptanlarinin galistiklart isletmelerdeki tecribesi, cahstiklan
isletmenin biyGkligiine gére anlam bir fark gdsterdigi tespit edilmistir [F(z-
303)=19,161, p<0,0001. Gemi isletme buyliklUkleri arasindaki farkin hangi gruplar
arasinda oldugunu bulmak amaciyla yapilan Scheffe testinin sonuglarina gdre, kiigk
Blgekli isletmelerde ¢aligan gemi kaptanlarinin isletmedeki tecriibesi 3,98 yil iken
biiyilk 8lgekli isletmelerde ¢alisan gemi kaptanlarinin igletmedeki tecrubesi ise 10,34
yil olarak tespit edilmistir. Ayrica orta dlgekli isletmelerde ¢ahisan gemi kaptanlarinin
isletmedeki tecriibesi 5,87 yil iken biiyUk Sigekli isletmelerde caligan gemi kaptanlarinin
isietmedeki tecrlibesi ise 10,34 yil olarak tespit edilmistir. Sonug olarak hipotez
kabul edilmistir.

5.14. Gemi Kaptanlarinin Galistiklar [sletme Biiy(ikligi ile Yilda Galisma Siiresi
Arasinda Kargilagtirmah Analiz

“Gemi kaptanlarinin yilda ¢alisma streteri, calistiklar igletmelerin buyGklugine gore
anlambi bir farkhhk géstermekte midir?” sorusuna yanit bulabilmek amaciyla asagida
gelistirilen hipotez kurulmugtur.

Hi4 : Gemi kaptanlarinin yiida galistiklart stire, gemi kaptanlarinin galigtiklar igletme
biyUklGgine gore anlamh bir farkhlik gostermektedir.

His hipotezini test etmek igin “Tek Yonll Varyans” (One-Way ANOVA) Analizi
uygulanmistir. Gemi kaptaniarinin yitda caligtiklare stre, caligtiklar isletmenin
biiyUk!igine gére anlamh bir fark gésterdigi tespit edilmistir [F(2-288)=8,407,
p<0,0001. Gemi kaptanlarinin yil igerisindeki galisma slresi ile isletme plyiklikleri
arasinda anlamh bir fark oldugu tespit edilmistir [F(2-288)=8,407, p<0,0001. Gemi
isletme bilyUklikleri arasindaki farkin hangi gruplar arasinda oldugunu bulmak
amacliyla yapilan Scheffe testinin sonuglarina gore, kiiglik dlekli isletmelerde caligan
gemi kaptanlarinin yilda ¢aligma siiresi 8,30 ay iken biyiik Slgekli igletmelerde
calisan gemi kaptanlarinin yiida galisma slresi ise 7,33 ay olarak tespit edilmistir.
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Ayrica orta 8lcekli isletmelerde calisan gemi kaptanlarinin yilda ¢alisma stiresi 8,22
ay iken biytk dlgekli istetmelerde calisan gemi kaptanlarinin yilda ¢alisma siiresi
ise 7,33 ay olarak tespit edilmistir. Sonug olarak hipotez kabul edilmistir.

5.15 Farkl Milliyetlerden Gemiadamlar: ve Ayni Milliyetten Gemiadamlan ile
Birlikte Galigan Gemi Kaptanlarinin Karsilastirmal Profil Bilgileri Analizi

“Farkh millivetlerden gemiadamlart ite birlikte calisan gemi kaptanlarinin profil
bilgileri ve aymi milliyetten gemiadamlari ile birilikte ¢alisan gemi kaptanlarinin profif
bilgileri birbirlerinden farkli midir?" sorusuna yanit butabilmek amaciyla asadida
gelistirilen hipotez kurulmustur.

Hrs: Farkll mifliyetlerden gemiadamlari ile birilikte ¢alisan gemi kaptanlariyla ayni
milliyetten gemiadamilari ile birlikte ¢alisan gemi kaptanlarinin profil bilgiteri arasinda
anlamli bir fark vardir.

His hipotezinin test edilebilmesi amaciyla galismaya katilan gemi kaptanlar Farkli
milliyetterden gemiadamlari ile birilikte galisan ve ayni milliyetten gemiadamlari ile
birilikte caligan gemi kaptanliari olarak iki gruba ayrilmistir. Bu gruplar iki iliskisiz
drneklem grubu olarak kabul edilerek profil bilgiterine ait degiskenler Uzerindeki
degerlendirmelerinin ortalamalari arasindaki farkin anlamli olup olmadi§inin analizi
icin veriler Uzerinde “t" testi yapilmistir. His hipotezine iliskin alt hipotezier ve elde
edilen sonuglar Tablo 4'de verilmistir.

ALT HIPOTEZLER i Ortalama Sonug

Hist.  FAMGA ve AMGA ile birlikte calisan gemi kaptanlarininyag | v Desteklenmedi
ortalamalart birbirlerinden farklshk géstermektedir.

His2: FAMGA ve AMGA ile birlikte ¢alisan gemi kaptanlarinin deniz ‘%g“ 2286 | pesteklendi
tecriibeleri ortalamalari birbirlerinden farkhik (FAMf)s 42467 t3301=2,0420 p<0.04
giistermektedir, o

His: - FAMGA ve AMGA ile birlikte alisen gemi kaptanfarmin kaptanik | .
tecriibeleri ortalamalan birbirlerinden farklik géstermektedir. - Desteklenmedi

Hisa.  FAMGA ve AMGA ile birlikte calrsan gemi kaptanlarinin calistiklan: agg" 536
Isletme tecriibesi ortalamalar birbirlerinden farklilik FAMGA: 7.84 Dasteklengi

gostermektedr. (2ry tam=25127 p<0.06

Hiss:  FAMGA ve AMOGA ile birlikte calisan gemi kaptanlarinin yildaki AMGA 1812
taligma siireleri ortalamalari birbirlerinden farklltk {nn Desteklendi

gdstermektadir, (F]Fz\i“ffm-ﬁﬁ 1(299)=2,3329 pe0.02

Tablo 4. Farkl Milliyetlerden Gemiadamlari ve Ayni Milliyetten Gemiadamlari ile Birlikte Calisan Gemi
Kaptanlarinin Karsilastirmalt Profil Bilgileri Analizi : Hipotez Testleri { “t* Testi ) ve Sonuglart

182 | GEMIMO Il ULUSAL SEMPOZYUMU



Selcuk NAS

“AMGA”  Ayni Milliyetten Gemiadamlar
"FAMGA' Farkli Milliyetlerden Gemiadamlari

Tablo 4. incelendidinde, farkl milliyetlerden gemiadamlariyla beraber caligan gemi
kaptanlart ile ayni milliyetten gemiadamlariyla beraber ¢aligan gemi kaptanlari, deniz
tecriibeleri (His2), calistiklari igletme tecriibesi (His4), yildaki galigma sUreleri (Hhss),
veri ortalamalari p<0,05 anlamlilik diizeyinde farkhitk géstermektedir.

Gemiadamlarinin milliyetleri ile gemi igletme blyiklugu [x22=31,23, p<0,000], gemi
tipleri [x2(3=26,36 p<0,000], gemi isletme modelleri [x*2=9,56 p<0,008] ve gemi
bayradi gruplar {x2m=49,40 p<0,000] arasinda yapilan ki-kare testleri sonucunda
anlamli bir iligkiler tespit edilmigtir.

5.16. Tiirk ve Yabanci Gemi Kaptanlarinin Kargilagtirmal Profil Bilgileri Analizi

“Tlrk ve yabanci gemi kaptanlarinin profil bilgileri birbirlerinden farkli midir?”
sorusuna yanit bulabilmek amaciyla asagida gelistirilen hipotez kurulmugtur.

Hie: Tirk ve Yabanci gemi kaptaniarinin profil bilgileri arasinda anlamb bir fark
vardir.

His hipotezinin test edilebilmesi amaciyla ¢alismaya katilan gemi kaptanlari Turk ve
yabanct gemi kaptanlart ofarak iki gruba ayriimigtir. Bu gruplar iki iligkisiz drneklem
grubu ofarak kabul edilerek profil bilgilerine ait deJigkenler Uzerindeki
degerlendirmelerinin ortalamalari arasindaki farkin anlamli olup olmadi§inin analizi
icin veriler Gzerinde T testi yaptimigtir. His hipotezine iliskin alt hipotezler ve elde
edilen sonuglar Tablo 5'de verilmistir.

ALT HIPOTEZLER Ortalama Sonug

His1:  Tirk ve yabanci gemi kaptanlannin yag
ortalamalari birbirlerinden farkllik ggstermektedir.

Hiez: Tiirk ve yabanci gemi kaptanlarinin deniz tecriibeleri
ortalamalan birbirterinden farklihk gdstermektedir. 12495{208) | t(347)=3,1449 p<0.00

T

Y

T

Y
His3: Tiirk ve yabanci gemi kaptanlac:nin kaptanlik tecriibeleri T:102 (132) Desteklenmadi
ortalamalari birbirlerinden farkllik géstermektedir. Y 110,42 (204)
T
Y
T
Y

: 44,07 (138) Desteklendi
146,50 (21) 1(347)=2,3389 p<0.02

121,78 (141) Desteklendi

Hig4: Tork ve yabance gemi kaptanlarinin galigtiklari igletme
tecrlibesi ortalamalari birbirleringen farkliik géstermektedir,

Higs: Tiirk ve yabanci gemi kaptantarinin yildaki galigma sireler]
ortalamalar birbirlerinden farkilik gastermektedir.

1414 (138 Gasteklend:
:7.80(088)) t4324)=5,1446 p<0.00

1 8.62 (141) Desteklendi
17,47 (208) t(306)=5,4611 p<0.00

Tablo 5. Tiirk ve Yabanci Gemi Kaptanlarimin Karsilagtirmah Profil Bilgileri Analizi : Hipotez Testleri
("t" Testi) ve Sonuglan
"T" Tdrk *Y" Yabanci
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Tablo 5. incelendiginde, Tirk ve yabanci gemi kaptanlari, yas ortalamalari (Hre),
deniz tecribeleri (Hie2), cabstiklari isletme tecriibesi (Hea), yildaki ¢calisma sireleri
(Hies), veri ortalamalari p<0,05 anlamhlik diizeyinde farklik géstermektedir.

5.17. Gemi Kaptanlariin Galistiklari Gemi Tipi ve Gemi Kaptanlarinin Yaslarina
Ait Karsitagtirmal Analiz

"Gemi kaptanlarinin yaglari, ¢alistiklars gemi tipine g@re anlamli bir farklilik géstermekte
midir?" sorusuna yanit bulabilmek amaciyta asagida gelistirilen hipotez kuruimustur.

Hiz . Gemi kaptanlarinin yaslar, galistiklari gemi tipine gére anlamli bir farkhlik
gdstermektedir.

Hiz hipotezini test etmek igin “Tek Y&nll Varyans” (One-Way ANOVA) Analizi
uygulanmigtir. Gemi kaptanlarinin galistiklari gemi tipi ile gemi kaptanlarinin yaslarinin
anlamli bir fark géstermedidi tespit edilmistir [F{3-307)=1,469, p<0,223). Sonug olarak
hipotez reddedilmistir.

Gemi tonajl ve gemi kaptanlarinin gemi isletmesindeki ¢alisma siireleri arasindaki
iligkiyi tespit etmek amaciyla Pearson iligki testi yapilmistir. Sonugta disiik diizeyde,
pozitif ve anlamh bir iligki tespit edilmistir {(r=0,291, p<0,000),

5.18. Gemi Kaptanlarinin Calistiklar Gemi Tipi ve Gemi Kaptanlarinin Kaptanlik
Tecriibelerine Ait Karsilagtirmal Analiz

“Gemi kaptanlarinin kaptanlik tecriibeleri, ¢alistiklari gemi tipine gére anlamli bir
farkliik géstermekte midir?” sorusuna yanit bulabilmek amaciyla asadida gelistirilen
hipotez kurulmustur,

His : Gemi kaptaniarinin kaptaniik tecrlibesi, ¢ahstiklari gemi tipine gdre anlaml
bir farklilik gdstermektedir,

H18 hipotezini test etmek igin "Tek YonIl Varyans” (One-Way ANOVA) Analizi
uygulanmistir. Gemi kaptanlarinin calistiklari gemi tipi ite gemi kaptanlarinin kaptanhk
tecrlibelerinin anlamli bir fark gostermedidi tespit edilmistir [F(s-301)=1,703, p<0,166].
Sonug olarak hipotez reddedilmistir.
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5.19. Gemi Kaptanlarinin Galistiklari Gemi Tipi ve Galigtiklar isletmedeki
Tecriibelerine Ait Karsilagtirmali Analiz

*Gemi kaptanlarinin ¢alistiklar gemi tipine gdre calistiklar isletmedeki caligma
stireleri (tecriibeleri) birbirlerinden farkl midir?” sorusuna yanit bulabilmek amaciyla
asafida gelistirilen hipotez kurulmugtur.

His : Gemi kaptanlarinin ¢alistigi isletmedeki tecriibesi, calistigi gemi tipine gére
antamli bir farkiilik gostermektedir,

Hipotezde bagimli degigken gemi kaptanlarinin calistigy istetmedeki galigma slresi
iken, bu degisken ile iliskili olup olmadiji incelenen degdisken ise gemi kaptanlarinin
calistigi gemi tipidir. Galigmaya katilan gemi kaptanlarinin galigtiklary gemi tiplerine
ait profil bilgileri daha 8nce verilmisti. Buna gdre gemi tipleri; Kuru yiik (Ro-Ro dahil),
Tanker, Konteyner ve DBkme yiik olmak Uzere tekrar gruplandirilrmigtir. His hipotezini
test etmek icin “Tek Yonll Varyans” (One-Way ANOVA) Analizi uygulanmistir. Gemi
kaptanlarinin ¢alistiklar gemi tipine gre calistikiar isletmedeki tecriibeleri arasinda
anlamli farklar oldudu tespit edilmigtir {F(3-289)=8,932, p<0,000]. Gemi tipleri
arasindaki farkin hangi gruplar arasinda oldugunu bulmak amaciyla yapilan Scheffe
testinin sonuclarina gére, kuru yik gemilerinde galigan gemi kaptanlarinin isletmedeki
tecriibesi 4,12 yil iken tankerlerde ¢alhsan gemi kaptaniarinin igletmedeki tecribesi
ise 8,46 yil olarak tespit edilmistir. Kuru yiik gemilerinde galigan gemi kaptaniarinin
isletmedeki tecriibesi 4,12 yil iken dokme yik gemiterinde galigan gemi kaptanlarinin
isletmedeki tecriibesi ise 9,36 yil olarak tespit edilmistir. Ayrica tankerlerde galisan
gemi kaptanlarinin igletmedeki tecriibesi 8,46 yil iken konteyner gemilerinde galtgan
gemi kaptanlarinin igletmedeki tecriibesi ise 5,14 yil olarak tespit edilmistir. Sonug
olarak hipotez kabul edilmistir.

5.20. Gemi Kaptanlarinin Gahstikiari Gemi Tipi ve Yilda Caligtiklari Sirelere
Ait Kargilagtirmal! Analiz

"Gemi kaptanlarinin galistiklar! gemi tipine gore yil icerisinde cahstiklari sUreler
birbirlerinden farkly midir?” sorusuna yanit bulabilmek amaciyla agagida geligtirilen

hipotez kurulmustur.

Hzo ; Gemi kaptanlarinin yil igerisinde galistigi siire, gemi kaptanlarinin cahstig gemi
tipine gére anlaml bir farklik gdstermektedir.
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Hipotezde ba§imli dedisken gemi kaptaniarinim yil igerisinde ¢ahstigs siire iken, bu
degisken ile iligkili olup olmadtd incelenen dedisken ise gemi kaptanlarinin calistig
gemi tipidir, Caligmaya katilan gemi kaptanlarinin ¢aligtiklar gemi tiplerine ait profil
bilgileri daha 6nce verilmisti. Buna gdre gemi tipleri; Kuru ylik (Ro-Ro dahil), Tanker,
Konteyner ve Dokme yiik olmak Uzere tekrar gruplandirilmistir. Hzo hipotezini test
etmek igin “Tek Y&nld Varyans” (One-Way ANOVA) Analizi uygulanmistir. Gemi
kaptanlarinin cahigtiklart gemi tipine gére yil icerisindeki ¢alisma stireleri arasinda
anlamli farklar oldudu tespit edilmistir [F(3-275)=4,469, p<0,0041. Gemi tipleri
arasindaki farkin hangi gruplar arasinda oldugunu bulmak amaciyla yapilan Scheffe
testinin sonuglarina gére, kuru yik gemilerinde ¢alisan gemi kaptanlarinin yilda
caligma sliresi 8,18 ay iken tankerlerde galisan gemi kaptanlarinin yilda galima sliresi
ise 7,36 ay olarak tespit edilmistir. Sonug olarak hipotez kabul edilmistir.

5.21 Gemi Kaptanlarinin Calistiklari Gemi Tipi ve Caligtikiari igletmeler Tarafindan
Isletilen Gemi Sayilarina Ait Kargilagtirmali Analiz

“Gerni kaptanlarinin galighiklar gemi tipine gére drgtitleri tarafindan islettigi gemi
sayrs| birbirlerinden farkli midir?” sorusuna yanit bulabilmek amaciyla asagida
gelistirilen hipotez kurulmustur.

Hz1:  Gemikaptanlarinin galigti§s drgltier tarafindan igletilen gemi sayisi, gemi
kaptanlarinin galistidi gemi tipine g&re anlamli bir farklitk géstermektedir.

Hipotezde badimii dedisken gemi kaptanlarinin ¢alistigr 6rglit tarafindan isletilen
gemi sayisi iken, bu degisken ile iligkili olup olmadi| incelenen dedisken ise gemi
kaptanlarinin ¢ahistigi gemi tipidir. Calismaya katilan gemi kaptanlarinin cahstiklar
gemi tiplerine ait profil bilgileri daha &nce verilmisti. Buna gére gemi tipleri: Kuru
yUk (Ro-Ro dahil), Tanker, Konteyner ve D8kme y(ik olmak Uzere tekrar
gruplandiriimistir. Ha1 hipotezini test etmek igin “Tek Y&nli Varyans" (One-Way
ANOVA) Analizi uygulanmustir. Gemi kaptanlarinin galtstiklart gemi tipine gore
orgltlerin islettigi gemi sayitari arasinda anlamli farktar oldugu tespit edilmistir [F(s-
295)=6,353, p<0,000]. Gemi tipleri arasindaki farkin hangi gruplar arasinda oldugunu
bulmak amaciyla yapilan Scheffe testinin sonuglarina gére, kuru yilk gemilerinde
calisan gemi kaptanlarinin caligtiklar 6rgtitler tarafindan isletilen gemi saytst 13,92
adet iken konteyner gemilerinde galisan gemi kaptanlarimin calistiklar 6rgtitler
tarafindan igletilen gemi saytsi 45,03 adet olarak tespit edilmistir. Sonug olarak
hipotez kabul edilmistir,
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Gemi isletme Brgiitlerinin iglettigi gemi tipi ile igletme blyUkiUkleri arasinda iligkiyi
arastirmak icin ki-kare testi yapilmig ve anlamli bir iligki tespit edilmigtir [x2(6)=56,75,
p<0,000].

Sonug

Caligma sonucunda ulasilan drneklem sayisinin, drneklemin gemi tipi, ve bayraginin
dagiiminin diinya ticaret filosunun dagiim modeline ¢ok yakin olmas( galigmanin
gecerligi ve glivenilirligi agisindan oldukga tatminkar sonuglar vermistir.

Gemi kaptanlari ile ilgili genel istatistiki degerler bizlere aslinda su ana kadar tahmin
edildigi halde netlestirilemeyen sonuglari ifade etmemizi saglamistir. Genel istatistiki
bilgiler arasinda gemi kaptanlarinin yillik galigma zamanlarindaki farklliklar,
profesyonel gemi isleten 6rgUtlerin gemi kaptani olarak Dogu Avrupa ve EskiDogu
Bloku {ilkelerinden olanlari tercih etmeleri ¢alismanin ilging sonuglaridir.

Calismanin en ilging ve Gzerinde afirhkla durulmasi gereken buigular karsilastirmali
analizleri igeren hipotez testleridir.Gemi kaptanlarinin yaglarinin milliyet gruplarina
gbre anlaml farkhliklar gosterdigi de tespit edilmigtir (H). Ozellikle Bati Avrupali
gemi kaptanlarinin yag ortalamasi 48,48 iken Tiirk gemi kaptanlarinin yag ortalamas! "
43,98 olarak tespit edilmistir. Bu Bati Avrupall gemi kaptanlarinin daha ilerideki
yaslarda da denizde galismaya devam ettigini géstermektedir. Bunun nedeni otarak
Bati Avrupali gemi kaptanlarinin isyeri beklentilerinin daha fazla kargilandigi sonucuna
ulastirabilecedi, Avrupa'daki sosyal glivenlik sisteminin ileri yaglara (60-65 yasina)
kadar calismaya devam etmesi konusundaki kati kurallari gibi daha bir cok neden
siralanabilir. Gemi kaptanlarinin isletmedeki tecriibesinin miiliyet grubuna gore
anlamli farklihklar gésterdidi tespit editmigtir (H3). “Tirk” gemi kaptanfarinin ¢alistiklart
isletmelerdeki tecritbesi 4,01 yil iken, "Bati Avrupall” gemi kaptanlar 9,00 yil, “Asya
ve Uzak Dogu” tilkelerinin gemi kaptanlari ise 9,59 yildir. Gemi igletme bilyUkluga
kavrami ile gemi kaptanlarinin milliyet gruplart karsilagtirildifinda (Hs) ayni konuda
anlamli sonuglar elde edilmesi bazi ikilemiere yol agmaktadir. Trk kaptanlarinin
calistigs érgutierin islettigi gemi sayisi ortalama 8,76 adet gemi iken Batl Avrupall
gemi kaptanlannin galigtigs &rgitler ortalama 62,65 gemi igletmektedir. Sonug
olarak, Bati Avrupall gemi kaptanlart blyik digekli gemilerde galigirken Tlirk gemi
kaptanlarinin ise kiiglik ve orta boy gemi igletmelerinde gahgtigi anlagiimaktadir.
Gemi kaptanlarinin yil igerisindeki calisma stresinin, milliyet gruplarina gtre anlamli
farklihklar gdsterdigi tespit edilmistir (Ha). Batt Avrupali gemi kaptanlari 7,41 ay '
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caligirken, Asya ve Uzak Dogu Ulkelerinin gemi kaptanlan 7,93 ay, Tlrk gemi kaptanlar
ise 8,63 ay caligmaktadir. Sonug olarak Tirk gemi kaptantarinin yil icerisinde en
uzun galisan gemi kaptanlar otdugu tespit edilmistir. Bu durum gemi kaptanlarinin
isletmelerdeki galisma stireleri ve yil igerisindeki ¢caligma siiresi “millivet gruplarindan
mi” “calistiklar igletme bly{iklGglnden mi" yoksa “baska nedenlerden mi
kaynaklanmaktadir” sorularini akla getirmektedir.

Arastirmada gemilerin bayrak gruplarina gére isletmelerdeki calisma siirelerinin
anlaml farkhhk gésterdidi tespit edilmigtir (Hs). Buna gére OECD Ulkelerine ait gemt
bayrafj tagtlyan gemi kaptanlarinin ¢alistigi isletmedeki tecriibesi 5,51 yil iken, diger
{Kotay Bayrak haric) dilkelerin bayrag tasiyan gemi kaptanlarinin cahstigi istetmedeki
tecriibesi 9,38 yil olarak tespit edilmistir. Kolay Bayrak ve OECD ilkeleri bayrag
tagryan gemileri kumanda eden gemi kaptanlari arasinda isletmelerdeki calisma
slireleri arasinda anlamli bir fark yoktur. Gemilerin bayrak gruplarina gére gemi
kaptanlarinin yil icerisindeki caligma stireleri de anlamli farklar olusturmaktadir
(Hi0). OECD Ulkelerine ait gemi bayragi tasiyan gemi kaptanlarinin yil icerisindeki
caligma siiresi 8,28 ay iken Kolay Bayrak Ulkelerinin 7,63 ay olarak tespit edilmistir:

Gemi kaptanlarinin yasinin, gemi igleten 8rglitlerin isletme blyUkliiklerine gore
anlamli farkliliklar gosterdigi tespit edilmistir (Hi). Buna gére kuguk &lcekli isletmelerde
galigan gemi kaptanlarinin ortalama yasi 43,84 iken biiyik élgekli isletmelerde 47,08
olarak tespit edilmigtir. Bunun nedeni blyUk 8lgekli isletmelerin ileri yaslardaki gemi
kaptanlarini istihdam etmeyi tercih ettikleri veya yag ve deniz tecriibesinin dogrudan
itgisi oldugu dislndldiginde gemi kaptanlarinin deniz tecriibeleri isletmenin
biytkiligine gdre anlamli bir fark géstermektedir (Hiz). Sonug olarak byiik 8lgekli
gemi isletmeleri gemilerini kumanda etmek Uzere daha tecriibeli kaptanlar tercih
ederken, kiiglik dlgekli isletmelerde gemileri kumanda edecek gemi kaptanlarinin
seciminde kaptanin sahip oldugu deniz tecrlibesi cok Snemsenmemektedir. Bununia
paralel bagka bir yorum ise deniz tecriitesi fazla olan gemi kaptanlari calismak igin
biyik dlcekli gemi isietmelerini tercih etmektedir. Bu yorumu destekleyecek baska
bir veri, gemi kaptanlarin ¢alistiklari isletmelerdeki tecriibesi, gemi isletmesinin
blyukiigtne gore anlamli farkliliklar gostermektedir (Hi). Kliclik dlcekli isletmelerde
calisan gemi kaptanlarinin galigtiklar isletmedeki ortalama tecriibesi 3,98 yil ve
orta dlgeklide 5,87 yit iken bayuk Slgekli isletmelerdeki ¢alisma siiresi 10,34 yildir.
Ayrica gemi kaptanlarinin yil igerisinde calistigi stirenin gemi isletme biyUklUglne
gdre anlamli farklilar gdsterdigini saptanmistir (Hs). Buna gére, gemi kaptanlarinin
yil icerisinde caligtiklar stire kiglk dlgekli isletmelerde 8,30 ay ve orta digekli
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isletmelerde 8,22 ay iken biyiik dlgekli isletmelerde 7,33 ay olarak tespit edilmistir.
Gemi isietmelerinin biyGkliiklerinin genellikle gemi kaptantarinin caligma streleri
kapsaminda farkhliklar olusturdugu.tespit edilmistir.

Gunamuzde gemilerin farkli milliyetlerden gemi adamlart ile donatilmasina sik
rastlamaktayiz. Bu tip farkl milliyetten gemiadamlari ile donatilan gemilerle ayni
milliyetten gemiadamlari donatilan gemileri kumanda eden gemi kaptanlarinin profil
bilgileri arasinda anlaml farkhliklar tespit edilmigtir (His). Farkli milliyetten
gemiadamiari ve aynt milliyetten gemiadamlari ile birlikte cahgan gemi kaptanlarinin
deniz tecriibeleri arasinda antamli farkliliklar tespit edilmistir (His-02). Ayru milliyetten
gemiadamlari ile galigan gemi kaptanlarinin deniz tecriibeleri 22,86 yil iken farkll
milliyetten gemiadamlari ile calisan gemi kaptanlarinin 24,97 olarak tespit edilmistir.
Farkly milliyetten gemiadamlari ve ayni milliyetten gemiadamlari ile birtikte aligan
gemi kaptanlarinin igletmedeki calisma siireleri arasinda anlaml farkliliklar tespit
edilmistir (His-04). Ayni milliyetten gemiadamilari ilte ¢aligan gemi kaptanlarinin
isletmedeki galigma streleri 5,36 yil iken farkli milliyetten gemiadamilari ile ¢alisan
gemi kaptanlarimin ¢aligma siireleri 7,84 olarak tespit edilmistir. Farkl milliyetten
gemiadamlari ve ayni milliyetten gemiadamlart ite birlikte ¢aligan gemi kaptanlarinin
yil icerisindeki ¢alisma stireleri arasinda anlamh farkhliklar tespit edilmistir (His-0s).
Ayni milliyetten gemiadamlari ile galigan gemi kaptanlarinin yil igerisindeki caligma
stireleri 8,12 ay iken farkl milliyetten gemiadamlari ile galigan gemi kaptanlarinin
7,66 olarak tespit edilmistir. Gemiadamlarinin milliyetleri ile gemi igletme blyUklagad
arasinda antamli bir iliski oldugju tespit edilmistir [x4@=31,23, p<0,000]. Buna gore
isletmenin blyliklugl arttikga gemilerin farkl gemiadamlari ile donatilma orani
artmaktadir. Kagiik lgekli igletmelerde farkh milliyetten gemiadamlari ile donatiima
orani % 21,2 iken orta Slceklilerde % 36,1, bliylk igeklilerde ise % 60,2 olarak tespit
edilmistir. Gemiadamlarinin milliyetleri ile gemi tipi arasinda anlaml bir iligki oldugu
tespit edilmistir [x23)=26,36 p<0,000]. Buna gore farkh milliyetten gemiadamlari ile
donatilan gemi tipleri oran sirasiyla, konteyner gemisi % 61,6, tanker %34,8, kuru
yik gemisi %28,6, ddkme yiik gemisi % 27,8, olarak tespit edilmistir. Genel olarak
gemilerin % 39'unun farkl milliyetten gemiadamiari ile donatildig tespit ediimistir.
Gemiadamlarinin milliyetleri ile gemi isletme modelleri arasinda anlamb bir iligki
oldugju tespit edilmistir [x2@=9,56 p<0,008]. Armat&ri tarafindan isletilen gemilerin
9% 35,3'Unln farkl milliyetten gemiadamlari ile donatilirken, profesyonel gemi
isletme drgutleri tarafindan igletilen gemilerin ise % 45,7'sinin farkh milliyetten
gemiadamian ile donatildii tespit edilmigtir. Gemiadamlarinin milliyetleri ile gemi
bayragi gruplari arasinda anlamli bir iliski oldugu tespit edilmistir [x21=49,40
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p<0,0001. Kolay Bayrak (lkeleri bayragini tasiyan gemilerin % 59,9'unun farkl
milliyetten gemiadamlart ile donatilirken, OECD (ilkelerinin bayragint tasiyan gemilerin
ise %20,9'unun farkh milliyetten gemiadamlari ile donatildi§s tespit edilmistir. Sonug
olarak gemilerini farkl milliyetlerden gemiadamlart ile donatmayi tercih eden gemi
isletmelerinin ortak yénleri: bliylik 8lgekli, profesyonel gemi isletmesi olmalari, Kolay
Bayrak dlkelerinin bayradini tagiyan konteyner gemilerini isletmeleridir.

Tirk ve yabanc) gemi kaptaniarina ait profil verileri bazi degiskenlerde anlamli
farkiitiklar gdstermektedir (Hhs). Tlrk gemi kaptanlarinin yas ortatamasi 44,07 iken
yabanci gemi kaptanlarinin yas ortalamasi 46,50 olarak tespit edilmistir (His-on.
Turk gemi kaptanlarinin deniz tecriibesi 21,78 yil iken yabanc: gemi kaptanlarinin
24,95 olarak tespit edilmistir (H1e-02). Tlirk gemi kaptanlarinin igletmelerdeki tecriibesi
4,14 yil iken yabanci gemi kaptanlarinin 7,80 yil olarak tespit edilmistir (Hie-0a). Tirk
gemi kaptanlarinin yil icerisindeki galigma slireleri 8,62 ay iken yabanci gemi
kaptanlarinin 7,47 ay olarak tespit edilmistir (His-05). Bu analizden ¢ikartilacak en
Gnemli sonug Tlrk gemi kaptaniari.yabanci gemi kaptanlarina kiyasla daha az denizde
cahgirken yil igerisindeki ¢alisma stireleri yabanci gemi kaptanlarina gére daha
fazladr. -

Galismada farkl gemi tiplerinde ¢alisan gemi kaptanlarinin profil verilerinde anlamli
farkiar oldugu tespit edilmistir. Gemi isletmelerindeki ¢alisma siirelerinde gemi tipine
gdre anlamli farklar bulundugu tespit edilmistir (Hio). Kuru yiik gemilerinde calisan
gemi kaptanlar, gemi isletmelerinde 4,12 yil caligirken, konteynerde caltsanlar 5,14
yil, tankerlerde ¢alisanlar 8,46 yil, dokme ylklerde calisanlar 9,36 yil olarak tespit
edilmistir. Burada gemi tiplerinin kigUkten biyige dodru siralanmasinin tesadiiften
ote gemi ortalama tonaj siralamasini da verdigini belirmek gerekmektedir, Gemi
tiplerine gore, kuru ylik gemilerinin ortalama tonaji, 7633,9 groston iken, konteyner
gemisi 19.675,7 groston, tanker 25.936,7 groston ve ddkme yiik gemisi 26.577,14
groston olarak tespit edilmistir. Gemi kaptanlarinin yil igerisindeki calisma siireferinde
gemi tipine gdre anlamii farkliliklar otduu tespit edilmistir (Hzo). Kuru y(ik gemisinde
calisan gemi kaptani yil icerisinde 8,18 ay galisirken tankerlerde 7,36 ay olarak tespit
edilmistir. Burada tehlikeli yik tagiyan gemilerde yil igerisindeki ¢alisma sGresinin
diger tiplere kiyasla daha az oldugu tespit ediimistir. Gemi kaptanlarinin galistigi
isletme bily(klGganin, iglettidi gemi tipine gore anlaml farkliliklar gésterdigi tespit
edilmigtir (Hz1). Gemi igletmelerinin yonettigi gemi sayisinin aritmetik ortalamasi
29,33 iken medyan ortalamasi 8,00 dir. Bu fark calismaya katilan bazi gemi
kaptanlarinin gok biiy(k gemi filolarini igleten érgiitlerde ¢alisiyor olmasidir. Yapilan
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ANOVA testlerinde kuru yiik gemisi isleten gemi isletmeleri13,92 adet gemiigletirken,
konteyner gemisi isleten gemi isletmeleri 45,03 adet gemi isletmektedir. Ortalamanin
biliyiik &lgekli gemi isletmelerinin blylk sayidaki gemi filolari tarafindan saptiriimasi
nedeniyle gemi isletme bliyikiGkleri ile islettigi gemi tipi arasinda iligki olup olmadiginem
tespiti icin ki-kare testi yapiimig ve anlamli bir iligki tespit edilmigtir [X%)=56,75,
p<0,000]. Sonug olarak kigiik lgekli isletmelerin ydnettigi gemilerin % 61,8"inin
kuru yiik gemisi oldugu saptanmstir. '

Arastirmanin profil verileri Gzerinde yapilan analizlerde profit dediskenleri arasinda
bir gok anlaml iligki tespit edilmistir. Bulgular Gzerinde yaptlan tartigmalarda ise
degiskenlerin arasinda tespit edilen iliskilerde sebep sonug iligkisi kurulmayip sadece

. karsllastirmali analizler yapiimigtir. Ancak bazi bagimsiz degigkenler (gemi kaptaninin
yagl ve deniz tecriibesi, gemi tipi ve gemi tonaji ortalamas) kendi aralarinda iligkili
oldugu icin degiskenler arasindaki farklarin hangisinden kaynaklandigini tespit etme
ihtivaci hissedilmektedir. Ozellikle gemi kaptanlarinin isletmede ¢alisma siresinin
hangi dediskenlerle iligkili oldudu gesitli analiz ydntemleri kultanilarak saptanmaya
cahsilmigtir. Gemi kaptanlarinin gemi igletmesindeki calisma sdrelerinin, gemi tipi
ve gemi kaptaninin milliyet grubuna gére anlami farkhiliklar Qosterdigi iki faktorll
ANOVA testiile tespit edilmistir. Gemi tonaji ve gemi kaptanlarimn gemi isletmesindeki
calisma streleri arasinda ise dlislk dlizeyde, pozitif ve anlaml bir iligki tespit
edi(lmi§tir (r=0,291, p>0,000).

Arastirmanin bulgulari arasinda bulunan gemi kaptanlarninin isletmelerdeki ¢alisma
sitresinin ve denizde ¢ahgma siiresinin dzellikle “Bati Avrupa"” ve “Uzak Dogu ve
Asya" milliyetlerindeki gemi kaptanlari igin uzun oldugu tespit edilmisti. Bu lkelerdeki
gemi kaptanlarimin uzun sireli galigmayi tercih etmelerinin sebepleri aragtiriimas:
gereken konulardandir. Clinki, Glkemizdeki ve diinyadaki gemi igleten érgltlerin
gemilerini donatmak igin ihtiya¢ duydudu tecrlbeli gemi kaptanlarinin uzun sreli
§stihdam| icin alinacak 6nlemlerin tespit edilmesi gerekmektedir. Ayrica arastirmanin
éj{sonuc;larma dayanarak Tdrk gemi kaptanlarinin denizi erken irakmalarinin
‘sebeplerinin de arastiriimasi gerekmektedir.
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TURK GEMI GERIDONUSUM ENDUSTRISININ SiIMDiKi DURUMU
VE GELECEKTEKI BEKLENTISI

Ulkemizde organize gemi geri dénlsiim aktivitelerinin gelisim seyri, 1974'lardan bu
yana yaklagik 30 yil dolambaglh bir yol izlemistir. Baglangigtan sonra, ve 6zellikle
1985'den beri ilgili bakanliklar ve komisyonlarin siki takibiyle, TGrk Gemi Geri
Doniisim Endustrisi blyiik ilerlemeler kaydetmis ve bir sigramayla diinyada 6n
siralara yerlesmistir. Gecen 20 yil iginde, 5,5 milyon light ton gemi s8kGmu yapiirmstir.
Yiikselig gdsteren bir endistri olarak Gemi Geri D8niisiim Endistrisi, dogal cevreyi
korumada, kaynaklarin geri dénisliminde, istihdam yaratmada ve ekonomiyi
canlandirmada aktif rol oynamaktadir. Gemi Geri Déndsiim E'nd(‘lstr‘isi, yeni ylzyihn
ilk yillarinda ekonomik globallesme esnasinda hem biyik firsatlar hem de zorluklarla
kars! karsiya kalmigtir. Gegmise ve gelecede bakarak, Tlrk Gemi Geri Donlsgtim
Endiistrisinin ¢ok blyik gelismeler kaydedecedini simdiden gérebiliyoruz.

1. - TURK GEMIi GERI DONUSUM ENDUSTRISININ SIMDIKi DURUMU

1.1. Gemi Geri Donlisiimii ve Gemi Geri Dénligiim Endiistrisi

Gemi Geri D&nlisiimil, Gemi ingas! isleminin tersidir. Hurda geminin sokiimi esnasinda
direkt alarak metal malzemeler deferlendirilir ya da haddehanelere génderilir. Gemi
Geri DonlisUmU ise, ¢6pl deger!i mala ¢eviren ve kullanilan dodal kaynaklari geri
dénistdren bir tretimdir. Gemi Geri D&nlsiimu, gevreyi koruyan endistri
cesitlerindendir. Dogal kaynaklarin etkin ve verimli kullanimi amaciyla Hurda gemiler
sokllur ve islemlere tabi tutularak gesitli Uriinler elde edilir.
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Gemi Geri DonlsUimi “dumansiz metallrji endistrisi” diye de anilir. Demir cevherinin
ithal edilerek eritilmesi ve haddelenmesi ile karsilastirildiginda gemi geri déniistima,
enerji ve maliyetlerden daha blylik tasarruf saglamakta ve daha az ¢evre kirliligi

yaratmaktadir. Bu nedenle, bliyllyen bir endiistri gesidi olarak Gemi Geri Dénlsiim
Endistrisi, bir cok Ulke ve bélge tarafindan bliyk ilgi ve destek gdrmektedir. Tim
Dlnyanin gemi geri donldsimd yapilan Ulkelerinde, sektérin hizh gelismesine olanak
tanimak igin ¢esitli yireklendirici politikalar ilgili Glkeler tarafindan uygulanmaktadir.

1.2. Tirk Gemi Geri D&niisiim EndUstrisinin gelisimi, inis-gikislt bir rotada olmustur.
Gelisen yeni kurallar ve blirokratik engellerden dolayi istikrarh Gretim sz konusu
degildir. Bu nedenle, bahsedilen periyotta bu endlstri icin makul sayilacak &lgllerde
bir tiretimden bahsedilemez. Tlrk gemi geri ddniislim endUstrisi gelisimini, Denizcilik
Mistesarhigimizin ve Cevre ve Orman Bakanhi§imizin reform ve agilis politikalarini
benimsemesine borgludur. Gemi geri dontsiim endlstrisini desteklemek amaci ile
dernefe Asbest konusunda galigma izni veritmistir. Toplu Konut idaresi Bagkanli§i
ile yaptlan 20 yillik kiralama s&zlegmesinden sonra, bu sayede gemi geri doniisim
sirketlerinin konuya ilgisi yeniden uyanmistir. Bunlara ek olarak, hurda gemi ithalati
i¢in KDV vergisinden muafiyet taninmistir. Ancak ¢in ve Hindistan gibi isgilik
Ueretlerinin dUsiik oldugdu Glkelerle rekabet edilemediginden, sékiilecek gemi bulmakta
stkinti yaganmaktadir.

Tirk Gemi Geri D&nlsUm Endistrisi IMO, ILO ve Basel yonetmeliklerini harfiyen
uyguladhgindan matiyetleri de buna bagdl olarak artmistir. Ayrica buna bagl olarak
blrokratik istemlerin vakit almasindan dolay! séklim kapasiteleri oldukga dismustar.

1.3. TURK Gemi Geri Déniislim Endiistrisi Diinyada On Siraya Sigramistir.
Ulusal olarak da 2002 den beri uygulanan Cevre yatinmilar politikasi ile, endiistrive
yeni ve ek bir gli¢ enjekte edilmis ve icerdekilerin hevesleri tekrar uyanmistir. Gelisim
tarininde Tark Gemi Geri Dénlgiim Endustrisi ikinci baharini yasamaktadir. lyilesme
ve gelisimden birkag yil sonra, gemi geri dénlslim endistrimiz sékiim standardi
ylizinden diinyada 6n siralarda yer almistir.

(1) Diinya pazarinda, gemi geri ddnlisiim hacmi ve kapasitemiz énemli rol oynayabilir.

istatistiklere gre 1986 yilinda hurda gemi sékmils olan sanayimiz, halen 1 milyon
ton kapasitemiz olmasina ragmen, fiili kapasite 150 bin ton seviyelerine gerilemistir,
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Tirk Gemi Geri D&nlstim Endistrisi, buna ragmen gerekli yatinmlar: yaparak yaygin
ve verimsiz yapisini derli toplu ve verimli yapiya dénlstirmeyi bagsarmistir

2002 den beri gemi geri déniisim endistrisinin organize baslangicindan buglne
kadar, glvenli Uretim ve ¢evre korumas Uzerinde hassasiyetle durulmustur.

Bunun igin:

* Yikmak ve pargalamak mantigi ile yapilan sokidm konsepti terk edilmis, makul
teknolgjik ve bilimsel yéntemler ve y&netimler kullanmak suretiyle s6kim iglemleri
degisikligine gidilmistir.

* Sahalar betonlanarak toprak kirliliginin 8niine gegilmistir.

* J|kel ve tek gemiye odaklanmis sdkiim tipinden, Daha organize ve is planlamasina
dayal, sdkllen malzeme, makine ve ekipmanlarin da sékime yardimci olarak
kullanildigl sékim tipine gegilmistir.

* Atik Yonetim Merkezi kurularak, gemilerde ¢ikabilecek atiklarin Cevre ve Orman
Bakanhgi yetkilileri ile énce envanterinin ¢ikariimasl, daha sonra onlarin glvenli bir
sekilde ambalajlanarak lisans! gegici depolarda toplanarak yine Cevre ve Orman
Bakanhgimin lisans vermis oldugu bertaraf ve geri ddniisim tesislerine
génderilmektedir

* En dnemli degdisiklik, Uretim sirasinda sikga rastlanan is kazalarinin azaltilmasi ve
ciddi sayilabilecek is kazalarinin ancak ¢ok seyrek olarak olabilecedi bir Gretim
tarzinin benimsenmesidir.Bunun i¢in yangin basta olmak (zere Asbest, Is gliventigi,
ilk yardim egitimleri perivodik otarak verilmektedir. Ayrica, hava ve genel gevre
Kirliliginin temelde kontrol altina alinmasi saglanmistir.

* En son faktér olarak da, ileri teknoloji, bilimsel yénetim, eksiksiz ekipman ve
donanimlar kullaniimaktadir.

{2) Uluslar arasi birliktelik ve iletisim ¢ok daha giclendirifmistir. -

Gelismekte olan "Yesil Gemi Geri donlsim" stratejisini takiben, Batlin Tlirk gemi
geri donlisiim sokUm sahalarinda givenli, gevreci sokimi icin beton zeminler
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benimsenmistir. Tim bu sahalar, pazarda rekabetgi ve ileri geri ddnlstim teknikleri
ve teknolojileri, cevreci etkin ekipmanlar, ylksek Gretim verimliligi ve isci saghd,
is glvenligi dnlemleri ile desteklenmektedir. ‘

Dlnyadaki Gemi Geri Dénilsiim EndUstrisinin konumu, bu uluslar arasi birliktelik ve
karsilikli ahgverislerle gliclenmektedir. Tlrk Gemi Geri dénilislim sektdriinde yapilan
uygulamalar, IMO MEPC toplantilarinda 8rnek gésterilmis olup, sadhkh sékim
kuratlarina dnemli katkilar yaprmistir,

1.4, Tirk Gemi Geri Doniisiim Endiistrisi Ulusal Ekonomide Etkin Bir Role
Sahiptir.

(1) Gemi geri doniligiimi, dogal kaynaklarin tekrar kullariminin etkili bir yoludur.
1986-2007 arasinda blylk miktarda gelik, demir disi maden ve kullanilabilir makine
geri donlstlrlimistir. Kaba bir hesapla 2 milyon ton gemi saci, 2,5 milyon ton
demir hurda ve 58 bin ton demir dist maden elde edilmistir. Bunun dtesinde, ana
makineler, yardimci makineler, seperattr ekipmanlari gibi gemi Gzerinde bulunan
bircok makine, gemi tamir tersanelerine aksesuar ve yedek parga olarak verilmigtir.
Gemi tamir ve ingasy, yat sanayi ve haddeleme tesislerine ahsap, metal, ve buna
benzer malzeme temini ile sanayilerin hiz kazanmas! saglanmistir. Blgemizde ve
{lkemizde bulunan soduk hava tesisleri, zeytin isleme tesisieri, sUt endUstrisi gibi
fabrikalar kurulug agsamasinda énemli malzemelerini bdlgeden temin etmislerdir.

{2) Gemi geri ddnisiimii, enerji ve maden kaynaklarinda tasarruf edilmesini, gevre
kirlenmesinin &nlenmesini saglar.

Yapilan tahminlere gbre, ergitme ve haddeleme (izerinde, gemi geri dénisdminden
elde editen her ton gelik, 1.7 ton zengin cevher, 0.68 ton kok kdmird, 0.28 ton kireg
tasl, 15-20 ton/mil tasima glicl, %57 enerji ve %40 sanayi suyu tasarrufu
saflamaktadir. Gemi geri dénlsim faaliyetinin ulus igin biylk miktarda enerji ve
maden kaynadi tasarrufu safladi gérilmektedir; ulagim ve ingaat alanlarinda
vapilan yatinmlarda blylk miktarda tasarruf saglamaktadir. Madencilik ve ergitme
sanayilerindeki cevre kirliligini azaltmaktadir.

(3) Gemi geri doniisimclligi denizlerin kirlenmesini azaltir, ticaretini ve gemi
ingasini gliglendirir.

Deniz ve okyanus gevresinin korunmasi giderek daha gok dikkat ¢ekmekte ve
vurgulanmaktadir. Uluslar aras! kuruluglar ve devletler, cevre karumasi kriterlerini
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karsilayamayan yagh gemilerin zamaninda sékulmelerini ve séklimleri sirasinda
meydana gelecek kirliligin etkin sekilde kontrol edilmesini ve dnlenmesini sart
kosmaktadir. Gemi geri doniisimclligi bu yok etme iginin dnemli bir sekli olup,
gemicilik ve gemi ingaatindaki halkayi, tamamlamakta, kiyilardaki sulari ve geri
dénlisim kaynaklarini etkin bir sekilde kirlilikten korumaktadir.

(4) Gemi geri ddnlstUmcliga istihdam yaratir, sosyal ve ekonomik gelismeyi
hizlandirir.

Gemi geri dénlistimcliligt emek yogun bir sanayidir. Bu sanayinin gelismesi talebi
arttirir, gemi tamiri, ingasi, hadde isleri ve metal sanayini hizlandurir, kdy ve gehirlerde
ekonomiyi harekete gegirir ve is firsatlarim arttirir. Hareketli devrelerde gemi geri
déniislimii ve iliskili sanayilerde istihdam edilen insan sayist binlerle ifade edilebilir.
Gemi geri dénistmi, ekonominin gelismesinde ve sosyal dengelerin kurulmasinda
aktif bir rol oynayabilir.

(5) Gemi geri ddnlslim sanayinin 6dedidi vergiler ve kiralar.
Isletmelerin 6dedidi katma deder vergisi diginda édenen vergiler,

1.5. Gemi Geri Doniisiim Endiistrisi Politik Destek Olmadan Gelisemez.

Cin'deki gemi geri déntsdm tarihgesine bakildifinda, dzellikle 1998'deki memnuniyet
verici dedisim ve basaridan bu yana olan veriler incelenirse, gemi geri doniisiim
endUstrisinin devletin destedi olmadan gelisemeyecedi acikca gdrilmektedir.
Uygulama neticesinde devletin destedi oldugu zaman gemi geri ddnligiim enddstrisi
aktif olmus, gelismis ve bilylms, bu destek olmadidi zaman da kiglimis, hatta
¢Okmustdr. :

2. TURK GEMI GERI DONUSUM ENDUSTRISININ BEKLENEN GELISMESI
2.1, Tiirk Gemi Geri ddniigiimciiligiiniin Daha Fazla Gelistirilmesinin Gerekliligi

(1) Gemi geri déntsUmcGlUgunin gelistirilmesi, gemiciligin ve gemi inga endUstrisinin
gelismesi i¢in bir gerekliliktir.

Agikga bilinmektedir ki gemicilik ve gemi ingasi varsa gemi geri donGsimclliga ve
s&kimclligl de vardir. Uluslar arasi ficaretin % 80'i gemiterle yapiimaktadir.
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Gemiciligin ana unsur oldugu gemi séklUmcultiga, gemicilik ve gemi ingasi birbirlerini
destekleyen ve ileri gétiren bir halka olusturmaktadiriar. Gemi ingacilidi gemicilik
endUstrisine strekli olarak gemi glicl katmaktadir. Gemi geri déntstmcilaga,
gemicilik endlstrisinin eski gemilerini yok etmektedir. Gemi geri sékUmclligu hem
gemi kalitesinin giincellegmesini, dolayistyla gemi kapasitelerini ve glivenligini
arttirmaktadir. Bu nedenle gemi geri déniistimcliginin gefistirilmesi, gemi insacilig
ve gemiciliin gelismesi igin gereklidir,

(2) Gemi geri dénisUmciliglinin gelistirilmesi deniz ¢evresinin korunmast igin
gereklidir.

Dinyadaki gemilerin toplam ticari yiik kapasitesi 700 milyon grostondur, ve bunun
30 milyon tonu veya 6 milyon LDT'nu iglev disi kalmalari nedeniyle hurdaya
ayrilmaktadir. E§er bu mathis “gelik atik” zamaninda yok edilmezse, meydana
getirecegi deniz, nehir, g8l kirliligi ¢ok ciddi ve trajik sonuglar doguracaktir. Gemi
geri dénlgiimi, sulara ve denize kirliligin atiimasini dnleyecek en optimal yoldur.

(3) Gemi geri dondsimcilGganin gelistirilmesi Tdrkiye'nin dofal vapisina uygundur,
Reform ve agilimlardan bu yana, Tlrkiye'de gelik arzi ok artmig, her yil yliz milyon
ton cevher ve ylzlerce ton hurda ithat edilmistir. TUrkiye'deki kaynaklarin kst
ve Ozel milkiyetin heniiz gelismemis olmasi nedeniyle karsilasilan problemler kisa
vadede ¢oziilememektedir. Dolayisiyla yenilenebilir kaynaklardan azami istifade ve
yenilenemeyecek kaynaklardan tasarruf, gelismeyi stirdiirmek igin uzun vadeli
strateji olmalidir. Gemi geri ddntstimeliltgi, ekonomik faaliyeti meydana getiren
bir pargadir ve sinirh kaynaklara etkili bir ilavedir. i talebi genistetir, issizligi azattir
ve deniz kirlilijine kars! koruma saglar. Ulkemizde stkiilmesin ama nerede ve nasil
sdkiliirse sékillsiin ¢evrecilik mantigi yanlhistir. Avrupa bu konuda ¢ifte standart
uygulamaktadir. Daha fazla fiyat veren ama sékim standardinin yetersiz oldugu
(lkelere hala gemi satmakta devam etmektedirler. Para igin DUnya'run kirlenmesine
katk) saflamaktadirlar. Gevrecilik konusunda samimi iseler, sékilecek gemileri kimin
sbkecedini de aragtirmalari ve buna gdre davranmalart gerekmektedir. Gemi geri
dondglimcllaginin genel toplum yarary, isletmelerin ekonomik yararindan daha
fazla olan bir ¢evre koruma endistrisidir. Emek yodun bir endiistri olmast nedeniyle
de gemi geri dénuslimciiiga, tanimdaki kalifiye olmayan veya az kalifiye isglicl igin
is imkanlari yaratir. Gemi geri don(istimciliglnden elde edilen ekipman ve malzeme
ingaatlarda ve modern ziraat tesislerinde genis kullanim alani bulur. Uzun vadedeki
gelecekte yeni sanayilesme yollarinin ve emek yodun endustrilerin gelismesine
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uygun bir ilerleme ile, gemi geri dénligtimciltigl geligmis bir toplumun meydana
gelmesinde kendi yerini alacaktr.

2.2, Gemi Geri Dénlisiimiiniin daha fazla geligtirilmesinin faydalar

(1) Gemi geri skiimelligunin gelismesi igin Utkemizin 'in Tecriibeli isqlicl vardir.
Uzun bir sahil seridi, derin olmayan kiy kesimleri, uygun iklim ve su kosullars; batin
bunlar gemi soklimclltgit igin tabii avantajlar saglar. Ulkemiz yeterti isglicGine sahip
gelismekte olan bir Ulkedir ve gemi geri dénlsUmcilGginin gelismesi igin uygundur.
Kiiresel isinma konusunda hassasiyet gosteren bakanhdimizin yeniden kazanim
sektorlerine bilgi destedi, blirokratik kolaylik gostermesi ve tegvik edilmeli konusuna
&nem vermelidir diye disiinlyoruz. Gemi geri Ddniiglim tesislerinin olmamasi
gurumunda farkh yerlerde kacak sékiimlerin olacag da g6z ardi edilmemelidir.

(2) i pazarindaki biiyiik talep.

Tlirkive gok genis bir Ulkedir ve kalabalik bir niifusu vardir. Bu nedenle ekonomik
gelismesi bélgelere gére dengesizdir. Igsizlik hala % 15 dolaylarinda seyretmektedir.
Gemi geri déniistimciliginde drin listesi uzundur ve bu Girlinler hurda celik agiginda,
istem ve ekonomik gesitlilikte genig bir kullanim alani bulunmaktadir. Gemi saglarinin
lama, silme, kare ve ferforje qgibi Uriinlere dénligmesi Glkemiz igin bir kazangtir.
Sektdrin Demir Gelik Fo.larinin bulundugu bélgede olmasi her iki sektdr i¢in avantajdir.
Gikan malzeme ve makinalarin zaman zaman ihracatlari da s8z konusudur. Gemi
geri donlsiimi Griinlerinin kullanilmas| ve pazarlanmasi devamli olarak gelismektedir.

(3) Tlirk gemi sdkimcllGgh biylik tecriibe ve saglam teknoloji ile maizeme
zenginligine sahiptir.

Yeniden yapilandirma ve disa agiimdan bu yana, 6zellikle 2002'den itibaren
uluslararasi standart ve devlet ydnetmelikleri ile, TGrk gemi geri déntglmcllugu
ic yapilanma ve yénetimini giiglendirmektedir, Daha ileri geligmenin garantisi olan
bilylik tecriibe ve malzeme temeli gevre koruma, glivenli Gretim, igci saghidl, sokum
teknolojisi ve ydnetiminde birikimler saglamistir.

(4) Gemi geri déniisimcllGgiintin gelistirilmesi "de uzun vadeli bir politikadir.
2002'den bu yana Denizcilik Miistesarligi yoneticileri ve ilgili bolimler gemi geri
sdkimclligline dikkatlerini ve ilgilerini gostermislerdir. Gemi geri donisiim
endUstrisinin gelistiriimesi ve gegici bir beklenti olmayip uzun vadeli bir politika
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oldugu kesinlikle beyan edilmistir. Gemi geri dénlisiim endistrisinin genis bir sekilde
planlanmasi Gretim dlgeginin ve seviyenin tyi dlizenlenmesi istenmistir. Gemi geri
dénGslmindn gelistiriimesi ve standarda kavusturuimasi igin bir seri kanun,
yonetmelik ve politikalar yapilmistir,

2.3. Tirk Gemi Geri Doniigiimcilii§ii Genis Bir Gelisme imkanina Sahiptir.

Tlrk gevre koruma, glivenli Gretim ve galisma saghd konularinda nispeten milkemmel
yasa ve yonetmelikler meydana getirmistir, 2002 baglarinda gemi geri déniisimciliga
iglemi sirasinda gevre kirlenmesini dnlemek igin dlizenleyici ve amir yénetmelikler
yaymnlamistir. Avrupa uyum yasalari dogrultusunda, Cevre koruma, giivenli Uretim,
meslek hastaliklarinin dnlenmesi ve tedavi edilmesi igin bu alanlarda yeterli yasa
ve yanetmelikler hazirlanmigtir. Kalite standardi sékiim teknikleri teknoloji rehberleri
ve diger disiplinler bu endUstri icinde dnemli bir rofe sahiptir. Gemi geri dénlgiim
isletmelerinin bir ogunda etkili ve bilimsel ydnetim sistemleri kurulmustur. Yoénetim
seviyesi ve galisanlar cok tecriibe sahibi olmustur, Bu isletmeler hurda skalasi,
teknikleri, gevre koruma ve glvenlik, gligll risk ve uluslar arasi rekabet alaninda
belirli avantajlara sahiptir. fsletmelerimiz Denizcilik Mistesariginin vermis oldudu
Yetki Belgesi ve Cevre Ve Orman Bakanliginin ¢alisma izinlerine sahiptir.ISO 14001
ve OHSAS 18001 kalite standartlari, “yesil gemi geri déntsumculigi” igin bir ¢ok
isletmede gelisme stratejisine uygun olarak uygulanmakta ve bu isletmelerin bazilari
da sertifikalarini almig bulunmaktadir.

Tirk gemi geri déniisiim endistrisinin gelismesi, diinya gapinda cevre korumaya bir
katkidir; dolayisiyla dlinyadaki ilgili kuruluslarin ilgisini ve vurgulamasini hak
etmektedir. Gemi sékiimliniin ve gemi geri dénlglimii i¢in cevre koruma fonu
meydana getiritmesi i¢in uluslar arasi kuruluglar tarafindan hakkaniyet prensibine
uygun etkili 6nlemler alinmahdir. Hurdaya ayrilan gemilerin fiyati hurda celigin fiyat
seviyesinden daha asagida tutulmalidir. Glivenli sékiim icin strekli teknoloji ekipman
ve sermavye alanlarindan destek saglanmalidir. Hurdaya ayrilan gemilerin stkiimiinde
cevre koruma ve ig¢i saghginin 6n planda olmasi, armatérlerin gérevi, mecburiyeti
ve gemi geri dénislimcliliginin geligmesi igin 6n sart olarak ortaya konmahdir.
Tek cidarli tankerlerin deniz trafiginden alikonmasi ile ilgili yasaklama oldugunda
100 civarinda tankerin s8kiiml sdz konusu olacaktir.

Tirk gemi geri donGgimcltgu, onttmizdeki giinlerde devletin moral destedi ile
firsatlarla karg! kargtyadir. Dlinyadaki gevre korumasi ve tilkemizin gelismesi igin
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Bakanliklarimizin gemi geri donisiimciilagine dzel yasalarla katk: koymalari
kaginiimazdir. Sonug olarak Avrupa'da rakipsiz ve deneyimli sektdr olarak uzun
vadeli caligma alani yaratabiliriz.
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SAFT JENERATORU
TITRESIMLERI

Dr. ibrahim H. GAGLAYAN
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1. GIRIS

Titresim, makine arizalarini tanimiamada kullanilabilecek en verimli parametredir.
Bir mekanizmada veya yapida beklenmeyen titresim genellikle bir sorunu isaret
eder. Titresim Diyagnostigi diye tanimlanabilecek bir yontemle “spektrum™ ad:
verilen grafikler incelenerek arizanin ne oldugu, nereden kaynaklandigi hakkinda
dnemli bilgiler edinilebilir.

Saft jeneratérleri bir geminin ana makinesi tarafindan tahrik edilen ve ya ana makine
on tarafindan ya da arka tarafinda bir digli kutusundan veya nadiren bir kayig kasnak
sisteminden tahrik alan elekiri Uretecleridir. Bu makinalarla olan tecriibemiz, onlari
gemilerde sorunlara neden olabilen makinalardan olarak simflandirmamiza neden

oluyor.

Bu bildirinin amac), saft jeneratérierinde arizaya neden olan kaynaklari tartigmak
ve bunla ilgili 8rnekler sunmak ve uygun drneklerde gézlimler dnermektir,

2. SAFT JENERATORU TiTRESIMLERI

Saft jeneratéri ters galigan bir elektrik motorudur; diger bir deyisle, motor gib
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elektrik enerjisini mekanik ise cevirmek yerine, mekanik enerjiyi elektriksel potansiyele
cevirir. Ancak, caligma sekline ve gogu kez Gizerine oturtulan fandeysinin dizaynina
bagli olarak, birgok elektrik motorundan ¢ok daha yiksek olasilikla rezonansa ugrar.
Bilindigi gibi, rezonans bir sistemin tamamen mekanik parametre ve &zellikierine
bagli olarak belli uyari frekanslarinda gok kiiglik bir uyariya gok yilksek titresimle
cevap vermesi durumudur,

Saft jeneratdri titregimlerinin ana kaynaklan sunlardir:

- Layn ayarsizliidi

- Fandeysin zayiflif) ve rezonans
- Balans bozuklugu

- Hava aralig) asimetrisi

- Rulman arizasi

2.1. $aft jeneratdrierinde layn ayarsizhi

$aft jeneratorleri genelfikie ana makinadan tahriki bir digli kutusu vasitastyla alirlar.
Digli kututari (a) ana makine ¢ikig milinden alinan devri, jeneratér girisine senkron
huza ylkselterek veya yiiksek sayida kutup bobinleri bulunan jeneratérlerde (6rnedin,
4, 6, 8 gibi) hiz) senkron hizin alt harmoniklerine ylkseltmek, (b} ana makine devrini
pervane gaftina verirken uygun bir hiza indirmek, (c) pervaneden gelen eksenel itme
yUkdnU kargilamak g8revlerini yerine getirir. Bazi saft jeneratdrieri ana makinalarin
on tarafindan tahrik alirlar veya bir kayis/kasnak sistemiyle tahrik alirlar ki bugtinlerde
bu tip saft jeneratdri tahriki daha nadir olarak gdriilmektedir.

Seft jeneratdrlinin disli kutusuna baglanmasinda gerceklestirilen “kaplin ayan"”
genellikle bu makine sanki siradan bir fabrika elektrik motoru veya jeneratériymis
gibi yapildigtni gérmekteyiz. Endistriyel tesislerde kaplin ayari, genellikle beton bir
zemin blokunun Uzerine veya b&yle bir zemine ankre edilmis bir ¢elik sase lizerine
yerlestirilirfer. Kaplin ayarini yapan kisi de sadece motor/jeneratdr milini diger
makine milinin ekseniyle ¢akistirdiginda gérevi tamamlanmis olur. Nadiren tahrik
eden makine veya tahrik edilen makine galismaya basladidi andan itibaren isinir.
Ornegin, bir tirbin taarfindan tahrik edilen bir pompada, tiirbin caligmasiyla isinmaya
baslar. Bir bagka érnekte de bir elektrik motoru iginden sicak akiskan gecen bir
pompay! tahrik edebilir. Birinci drnekte tlrbin, ikinci drnekte de pompa genleserek
sasesi lizerinde yikselir. Bu nedenle, 1sil genlegmeye tabi olan makinalarda bir kaplin
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aracihidiyta baglanan bu iki makinadan kolayca hareket ettirilebiieni 1sindi! zaman
milleri cakistiracak sekilde diglk ayarlanir.

Oysa bir gemi saft jeneratérii genlesmeye neden otacak sekilde 1sinan bir makine
olmadi§i gibi onu tahrik eden disli kutusu da ayni sekilde bir dnem arzedecek kadar
genlesen bir makine degildir. Zaman zaman rastlanilan edilim, saft jeneratérind
disli kutusuna baglarken bu makinalara bir genlesme payi vermemektir. Bir 8lglde
bu hakh bir distincedir ¢iinki iki makina da isinmamaktadir. Oysa bu iki makine da
bir endiistriye! motor gibi beton bir zeminde degil, geminin seyri sirasinda olugan
hidrodinamik yiikler ve ana makinadan gelen mekanik ylkier altinda ciddi boyutlarda
esneyebilecek gelik bir yap! igindedir. Oyleyse saft jeneratdriin kaplin ayar isleminde
bu esnemeler gézonlne alinmalidir.

Asadida bir saft jeneratdrii ve disli kutusu {izerindeki yiikler sematik olarak

gosteriimektedir.:
Jeneratdr Digli kutusunda
gasesinde esneme hareket

Calisma sicaklhifina bagh
— 151l genlesme

Tekne Fandeysin
esnemesi esnemest

Celik yap! yukarida gosterilen yukler altinda esner ve sekil dedistirir. Bu ylkler
altinda saft kaplininde agisal ve paralel ayarsizlik meydana gelir. Bu da hesaplanmig
yUklerin 8tesinde bir radyal ve eksenel yikiun saft jeneratdrl ve digli kutusu PTO
cikis yatak rulmanlarinda agir ylklenmeye ve drord ciddi sekilde etkileyecek arizaya
neden olurlar.
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saft jeneratorl kaplininde ayarsizlig) dntemek igin ne yapilabilir?

1.

Digli kutusunda meydana gelecek 1sil genlesmeyi hesaplayip gerektigi takdirde
bunu hesaba katmak gerekir. (Disli kutusu da ana makinaya baglanirken elbette
ana makinanin ist! genlesmesi gdzénline alinmak zorundadir.)

. Use laser alignment methods for alignment. This reduces alignment errors
and provides easy heat rise compensation.

. Kaplini ayarlarken daha hassas ayar elde etmek igin lazerli kaplin ayar cihazlar
kutlanin. Komparatérlerle yapilan ayarin esas amaci kaplinleri birlesme
noktasinda ¢akistirmaktir. Oysa jeneratSr milinin PTO ¢ikig mili ile ayni ¢izgi
Uzerine oturtulmasi gergek “kaplin ayar” islemidir. Bu noktada belki de su
saptamay yapmak gerekir. Bu konuda dogru terminolojiyi gemiziciler
kulianmakta ve kaplin ayari yerine layn ayari demektedirler, ki dogrusu da
budur.

4. Fleks-kaplinler kullanin. Kaliteli bir elastik kapline harcanacak para daha sonra

2.2.

sorunsuz ¢aligma sekiinde geri dénecektir. Ama, civatalaria birbirine baglanmis
bir saft jeneratéri kaplini daha sonra sikintiya neden olabilir.

. Geligi ve gemi kontriiksiyonunu esnetebilen kuvvetleri hig de kiicimsemeyin.
Ana makine+digli kutusu ve saft jeneratéri sasesi ve en 6nemlisi gemi teknesinin
esnemesi hi¢ de azimsanamaz.

. 9aft jeneratorl sasesinde olusabilecek rezonans titresimlerinin dniine
ge¢melisiniz, TUm rezonans kaynaklari ortadan kaldirtimalidir. Bu da genellikle
safjlam ve kavi bir saseyle mUmkindir.

Sase zayifligi ve Rezonans

Degerli meslekdaglarimiz, gemi inga mithendisleri, her gegen giin daha mikemmel
gemileri dizayn edip ylizdUrlrken, bazen titresim kuvvetlerinin varhigini veya
yapabilecedi uzun vadeli tahribati dizaynlarina yeterince yansitmamaktalar. Gemi
dizayninda esas unsurlar dalga kuvvetleri, dalgada teknenin hog-n-sag'i, pervane
kuvvetleri, ana makine kuvvetleri hepsi hesaba katitir ama genellikle titresim kaynakli
kuvvetler bu dider kuvvetlerin yaninda oran olarak kiigiik oldugu icin gézéniine
alinmamaktadir. Oysa, titregim kuvvetleri matzemeyi deforme etme yetenegine
sahip olmamakla birlikte malzeme yoruimasina neden olmaktadiriar. Nu nedenle,
tekne ve bina icinde birgok irili ufakli noktaya titresim sorunlari géziiyle bakidiginda
birgok ivilegtirmeler yapilabilir ve b&ylece bircok problemin énlemi alinmig olur.
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Bu bildirinin amaci, akuyucunun ve dolayisiyla gemi ingacinin dikkatini bu &nemli
konuya ¢ekerek sonradan geminin piril pinl boyasinda eklenen pargalarin kaynak
yani§l izlerini dnlemektir.

Plaka kalinlifindan daha bagariyla ve daha az gelikle saft jeneratori sasesini
kuvvetlendirmek mimkindr, LUtfen ilisikte bir tersanenin dizayn blrosunun bly{ik
nezaketle bize verdigdi bir AuUtoCAD® resmine bakiniz. Bu resim, aif oldugu geminin
tecrlibe seyrinden bir hafta once alinmistl,

6000 DWT ebadindaki bir gemide ortada gériinen gliverte postalardan destek alarak
saft jeneratdril sasesi gdrevi gorecektir. Bir baska konuyla ilgili sohbet ederken,
bilgisayar ekranindaki bu resim dikkatimi ¢ekti. Aynt gemide tecriibe seyri sirasinda
titresim ve gOriilt élglimleri yapacak olan ekibime, bu saft jeneratdri Gzerinde ve
sasesinde rezonans kaynakl titresimleri dlgmeleri talimatr verdim ve asafidaki
spektrum geri geldi. Sasenin dogal frekansy27,2 Hz idi; bu da saft jeneratériniin
donme frekansi olan 30 Hz (1800 rpm) densadece 2,8 Hz (168 rpm) uzakta idi.
Rezonans frekansinin %9 kadar yvakinindaki bu uyar ciddi bir tehlikedir.

Bu ger¢ekien problem aramak olacaktir. Aynen disindGgimdiz gibi rezonans
testinden sonra seyir sirasinda saft jeneratori ¢alistinldiginda saft jeneratori
gdvdesi Uzerinde disey yonde asagidaki spektrum elde edildi.
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Bu spektrumda y-ekseni titresim hizinin genligini mm/sn olarak, x-ekseni ise titregim
frekansini da CPM (cycle per minute, 1 Hz= 60 CPM) clarak géstermektedir. Gérildugdl
Gizere, 1800 RPM frekansinda titregim genligi 31,5 mm/sn rms olarak gériinmektedir.
Oysa, gemi titresimteriyle ilgili kriterleri dizenleyen 1SO 6954 standard! 9
mm/sn’yeden daha ylksek titresim genliklerini "negatif yorumlamak mUmkidndir”
seklinde (“adverse comments probable”) tarif ederek bu kriter seviyesinin tizerindeki
titresimleri bir 6lclide kabul edilemez olarak betirtiyor.
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Sase zayIfligini engellemek igin neler yapilabilir?

1 Gayet Kolay: Kalin platina kullanip, en iyi sekilde destekleyin.
2. Sase Uzerinde kritik noktalarda rezonans dlgiimi yapin.
3. GUgla ve efektif bayraklama ve destekleme yapin.

Yukarida s&zU gecen tersaneye, son boya vurulmadan, ¢ok basit sekliyle destek
dnerdik ve kendi sekillerinde bunu gésterdik.

oz Lyl

(Bu elbette temsili bir destekleme resmi, Desteklerin kabul edilebilir gemi inga teknikleri ile
tamimlanmasi gerekir.)

Basit fizik bilgimizi kullanarak, yapilan destekleme iginin dogal frekanst nasil
etkileyecedini bulabiliriz:

Dodal frekans Hz birimiyle agagidaki formille hesaplanabilir. Burada k (N/mm)
esneklifi tammiayan yay katsayisidir, M ise (kg) cinsinden k{tle.
Ik
fom ol
2 VM
Sase plakasinin genigligine L dersek ve platinanin kalinhgin birim kalinhk olarak
alirsak, yay katsayisi k ve kiitle M, L ile asadidaki sekilde bagdlantilidirlar:

k oc1/L3; M oL (o isareti “orantihdir anlamina getlir.)
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Ovyleyse,

. 1 1
f % . |— vada, « —-~ badglantisi gegerlidir,
" L4 " L2

Dider bir deyisle, bir kirisin dofal frekansi o kirisin uzunlugunun karesiyle ters
orantiidir. Bunu akilda tutarak, iki ayri kirigi veya birim genislikteki iki ayr plakanin
dogal frekanslari asagidaki sekilde birbiriyle orantihidir,

fdestekli / fdesteksiz = {Ldesteksiz /Ldestekli}® :

fdestekli = fdesteksiz{Ldesteksiz /Ldestekl}?

Bu da demektir ki, resimde gdsterildidi sekilde ortasindan payandalandirilan bir
plakanin doal frekans 4 katina ¢ikacaktir. Bizim 6rnegimizde bu frekans 108,8 Hz
olarak degisecek ve saft jeneratdrinin ¢alisma frekansindan uzaklasacaktir, Bu
devirde senkron bir hiz bulunmamaktadir.

2.3. Hava araligi asimetrisi

Jeneratdr veya bir motor aslinda yuvarlak sarilmig bir trafodur. Endiiltans etkisiyle,
rotorda elektrik enerjisi mekanik enerjiye ddner ve dénme hareketi meydana gelir.
Ayni sekilde rotrdaki hareket statorda akim indliklenmesine neden ofur. Dénme
ind{ikienirse motor; akim indiklenirse jeneratér sahibiyiz demektir.

Ancak hayat elbette bu kadar basit dedil. Motor veya jeneratdr sorunsuz ¢alisabilmeleri
igin bazi kurallara uymak zorundadirlar. Oncelikle rotor ve stator tamemen birbiriyle
birebir ¢akigan eksenler etrafinda dénmelidirler. Aksi takdirde rotor ekseniyle, stator
ekseninin ¢akismamasi ikincil kuvvetlerin dogmasina ve sonugta motorun titresimli
¢alismasina neden olur.

Rotor ve stator ayni-merkezli degillerse rotorun déntistniln bir yarisinda rotor
statora dt kadar yaklasirsa dénlisin ikinci yarisinda statordan 2.dt kadar uzaklagir.
Bu birinci yanida akim ¢izgilerinin sikismasina, ikinci yarida gevsemesine neden olur.
Bu da ddnls sirasinda dedisken kuvvetierin dogmasi demektir. Sebeke frekans! bu
gemide 60 Hz olduguna gore, her dénlste de kuvvet iki kere defUistidi icin elektriksel
kaynakli mekanik vuruntulara neden olacak kuvvetin frekansi 120 Hz olacaktir. Hava
aralit bozuklugu, spektrum analizyle bu sekilde tamntr.
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(yleyse neden hava arali{js var veya olusuyor? Normalde bu farkliigin olmamasi
gerekir ama &zellikle rulman yuvasi doldurulup da iglenmis jeneratér kapaklarinda
fabrika gikigindaki ruiman yuvasi merkezlemesini saglamak hayli zordur, Kaynakla
doldurma ve tekrar isleme isleminde merkezi tutturamayabilirler. Bu ustanin mahareti
veya eksikligi ve tezgahin hassasiyet sinrlari ile ilgili olabilir.

Plari: ARGELICFIRIN i AREA: KAZANDARES
MAGHNE: TURBCHE LOCATION BRG2 [2] M O
5994 CPH, 2,02¥, 312700 mmes, 24 032005 14:45 Radial

150, .

P9 O ST S Rt 1

s e
Epey

Yukaridaki spektrum ciddi hava aralifi asimetrisi bulunan bir elektrik motorunda
alinmigtir. Siyah karelerle isaretlenmis bulunan pikler 100 Hz ve onun harmoniklerini
gostermektedir. Harmonik sayisi ne kadar fazlaysa ariza da o derecede ciddidir.

2.4. Balans bozuklugu

Balans (denge) bozuklugu, bir eksen etrafinda dénmekte olan bir rotorun dénme
ekseninin o rotorun adirhk merkezinden gegmemesi durumunda ortaya gikan
dengesizlik durumudur. Bu durumda dengede olmayan adiriik miktart ve merkezden
kaciklikla dogru orantili, ddnme hizinin karesiyle dogru orantili bir Merkezkag Kuvveti
ortaya cikar. Balans bozuklugu her ne kadar hicbir cismin imalatinda sifir dengesiziik
elde edilemeyecedi igin mutlaka var olan ama kabut edilebilir sirurlar i¢inde tutulmasi
gereken tahripkar bir kuvvettir.
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Yeni bir motor ve jeneratdr rotoru imalatinda son kademede kabul edilebilir sinirlar
iginde balans edilir. Ancak, motor veya jeneratdr galigma émri boyunca lizerinde
biriken toz, pislik vs nedeniyle veya daha kodtlis bir bakim nedeniyle bobinaja
gdnderildiginde geriye gittiginden daha bozuk balanssizlik ile dénebilir. Iste bu durum
da dizeltiimelidir.

Bir rotorun balansini almada en iyi ydntem yerinde balanstir. Zira yerinde balans
isleminde rotor gergek isletme sart ve yiiklnde test edilir. Bu sartlarin en 6nemlisi
o rotorun gercek ¢alisma devrinde balans edilmesi durumudur. Cysa balans
tezgahlarinda yapilan balans alma igsleminde rotor genellikfe ¢alisma devrinde
dondUrllemez. Tezgahlarda yapilan balans alma islemlerinde rotor milinin esnemedigi
kabutl edilir. (Bu durum sadece mil birinci kritik devri altinda ¢alisiyorsa gecerlidir.)
Ornedin 3000 devirde dénen bir jeneratdr milinde mutlaka kritik devir ¢ok ¢aha
dlsik devirlerde gergeklesir o nedenle béyle hir rotoru balans tezgahinda 300
devirde balans etmek aslinda dodru olmayan dnemli kabullenmelerde bulunmayi
gerektirir. Iste bu nedenle tezgahta balanst alinmis baz! saft jeneratorleri yerine
monte edilip calisma sartlarinda yol verildiginde hi¢ balansi alinmamis gibi balans
bozkulugu gésterebilir.

Bir saft jeneratdrini yerinde balans edebilmek icin rotorun her iki yanaginda
dengeleme civatalarimin baglanabilecedi delik veya oluklarin olmasi gerekir.
Kapaklarinda gdzleme kapad veya delidi, civata deligi veya oluklan olmayan jeneratér
verinde balans edilemez. C nedenle, belki alim asamasinda buniarin talep ediimesi
iteride gok sikintili ve masrafl olacak islemlerin yerinde yapilabilmesi igin iyi bir
firsat olur. Bbylece glinler stirecek rotorun balansinm alinma isi yerinde bir iki saat
iginde gerceklestirilebilir.

2.5 Rulman arizasi

Rulman anzalarindan kagig yoktur; ¢inki, rulman arizatartna neden olan faktérierden
biri de malzeme yorulmasidir ki calisan her sistemde bu er geg gergeklegir. Onemli
olan yorutmanin ekonomik &mrin disina disecek sekilde dizayn edilip
gergeklesmesidir. Rulman arizalarinin %50'si kaplin veya rulman yatadi
avarsizliklarindan kaynaklanir. Bu da beklenilen bir durumdur zira bir rulman
imalatgisi, ruimanin ayarsizhiklarin getirecedi ek ylklere karsi elbette dizayn edemez.
Aksi takdirde agiri givenlik katsayisi olan fiyat) yliksek bir Urlin ortaya ¢ikar.
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Rulman artzasini mimkin oldugunca erken tamimak gok daha masrafli olan ikincil
arizalarin ortaya gikmasint engelleyebilir. Dénen makinalarda érnedin bir saft
jeneratériinde 50 dolarlik bir 6318 rulmanin arizasini bulup degistirmek ¢ok ucuz
bir sekilde gegistirilebilir. Ancak rulman kontrol edilmez ve galigma sirasinda kasar
ve yatak sararsa ve daha kotist rotoru statora yapistirirsa bu arizanin maliyeti
rulmanin bedelinin ¢ok {istlindedir.

Rulman arizasini bir spektrumda tanimak oldukga kolaydir.
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Rulman arizalarina ait pikler hicbir zaman dénme devrini gdsteren pikler ve onun
harmonikleri tizerine dismedidi i¢in rulman arizalarindan kaynaklanan pikleri bir
spektrumda tammak oldukga kolaydir. Yukaridaki grafikte rulman arizalarina ait
pikler dénme devrinin harmoniklerini isaretleyen kareler arasinda ticgenlerle
gdsterilmistir.

Rulman 8mriinl ifade eden denklem asa§idaki sekilde gosterilmektedir:
Lio=(C/P¥x(B/mxa

Lio Bmril bir rulman toplulugundaki rulmanlarin %90"imin ekonomik dmdrlerini
tamamlamasina kadar gegen slredir. Bu nedenle, rulman ekonomik Smrini tamimlar.
C = Rulmanin aldidi radyal yik miktar: (libre-kuvvet veya Newton)
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P = Omri hesaplanacak rulmanin almakta oldugdu dinamik esdeder ylk (libre-kuvvet
veya Newton) P'nin hesaplanmasi ISO veya Timken yéntemiyle radyal ve eksenel
yUki birlestirecek sekilde hesaplanir.

B = Hesap ydntemine bagdli bir ¢arpan; B = 1.5 x 10° Timken yéntemi (500 d/dk'da
3000 saat) veya 106 /60 ISO ydntemi igin,

k = 3 bilyali rulmanlar i¢in; 10/3 masurali rulmanlar igin.

a = Gevre garpani; a =1, ¢evre sartlarr gézénine alinmadiginda;

n = Donme devri devir/dk..

Bu bilgilerle rulmanin émrindn yitke baghhgini inceleyelim:

Rulmana uyguianan yik iki katina gikarilirsa rufman émrii %90 azalr. Rulman yiiki
yanya diglraldrse rulman 6mrii 10 katina gikar. Rulmanin ¢alisma devri dizayn
¢alisma devrinin 2 katina gikarilirsa ruiman 6mril %50 azalir, Rulman devri %50
azaltilirsa rulman &mri 2 katina gikar.

O nedenle, rulmana ilave yik uygulayan batans bozuklugu, kaplin ayarsizhigt vs gibi
kaynaklar mutlaka giderilmelidir.

3. BAZI YASANMIS DENEYIMLER
3.1, Hatal: dizayn!

Bir siire dnce bir gemide titresim ve glrlitl dlglimi yapmak (izere bir tersane
tarafindan davet edilmistik. Titresim analizi yapan insanlar) deneyim kazandirmada
ok fazla imkan saglayan makinalardan biri olan saft jeneratériinde, anlasmamizda
ofmamasina ragmen, sadece kendimizi bilgilendirmek igin titresim 6lctimU yaptik,
Bulduklarimiz bu ilave lglimin iyi ki yaptimis oldugunu gésterdi. Tersane bu siparis
edilmemis hizmetten ok memnun kald.

Seyir tecriibesine gikacak oldugumuz gemi yiiksek tonajll bir gemiydi. (Geminin
bhylkliga hakkinda bilgi veremeyecediz zira camiada bunun ifadesi tersanenin
taninmastna neden olabilir. Bu da etik anlayisimizia bagdasmaz.) Bu gemide saft
jeneratdrl kig postalar arastna yerlegtiriimis bir platinadan ibareiti. Bu platinayi
destekleyen nisbeten zayif bir iki profil kutlaniimistl. Dizayndaki bu durum dikkatimizi
¢ekmis, bu kisimda titresim &l¢lip bunun sorun yaratacak bir durum olup olmadigini
kontrol etmeye karar vermistik. Bir problem bulursak bunu tersaneye bildirmeye,
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ama bulamazsak datayi argivimize atma karart almigtik.

Rezonans, biri cismin dodal frekansinda uyariimasiyla ortaya ¢ikan durumdur. Dogal
frekans ise sadece kiitlesine ve esneklijine bagl bir parametredir, O cisimde var
olan sénlimlemeye bagh olarak gok zayif bir uyariyla ¢ok ylksek genlikle titregebifir.
séniimleme dogal frekansi dedil, dodal frekansta titresilen genligi tanimiar. Yiiksek
séntimleme, dislik genlik; diisiik ssntimleme yiiksek genlik anlamina gelir. Dogal
frekansin bulunmasl ise son derece basittir: herhangi bir nesneye ufak bir darbeyle
vuruldugunda, 8rnedin bir sarap kadehine bir fiske vurutdugunda, o cisim dogdal
frekansinda titresir. Sarap kadehinin duyulan tinisi o kadehin dogal frekansidir. Ella
Fitzgerald, Enrico Caruso gibi voliml{i sese sahip ses sanatgilari sarap kadehinin
dodal frekansinda ses ¢ikararak kadehin rezonansa gelerek pargalanmasini
saglayabilirlerdi.

Biz de, Caruso gibi bagiramayacagimizdan saft jeneratdri sasesine ufak bir ¢ekigle
vurarak dogal frekansta titresmesini sagladik. Buldugumuz frekans Grkitlicl derecede
bu saft jeneratdriiniin dénme devri olan 50 Hz (3000 d/dk) ‘e yakindi: 49,5 Hz. Bu
mutlaka problem demekti. Bu da saft jeneratérl yukari-agadi 50 Hz frekansiyla
oynarken, disli kutusunun oynamayacagl dolayisiyla aralarinda bagil bir hareket
meydana gelecedi, dolayisiyla rulmanlara ek yik ve darbe gelecedi demekti. Bu da
rulmanlarin ekonomik émrind ¢ok hizll tamamiayacadt anlamina gelivordu. Ama
konu keske sadece rulman hasari olsaydl. Daha seyir tecriibesinde yanan bir saft
jenerattri hi¢ kimse igin dvlng vesilesi olamazdi.

Burada sorun hatall dizaynd.. lyi bir dizaynci, bir plakanin ortasina kenulan bir
agirligin sorun demek olacagini bilmeliydi. Biz bu durumda tersaneye dizayn degisikligi
onerdik. Ancak tersane daha &nceki drnekte oldudu gibi payanda yerine plakay
kalinlastirmak ve tasiyici profitleri byttmeyi tercih etti.

3.2,  Saft jeneratdrii kendi kendini imha etti!

Bir tersanede alti tane kardes gemi insa etti. Biz bu gemilerde titregim ve giriltd
slgiimleri yapmak lizere davet edildik. Tim seviyeler kabul edilebilir seviyeler
icindeydi. Bu gemide siparigte bulunmamasina ragmen biz saft jenerattrl Uzerinde
de titresim dlctimil yaptik. Bir miktar kaplin ayarsiziigi gériimekteydi ancak seviyeler
midahale gerektirecek diizeyde dedildi. Birinci gemi teslim edildikten sonra diger
gemilerde 8l¢limler tekrarlanmad:. Tersane buna neden olarak ayni geminin ilkinin
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seviyeleri iyi olduktan sonra arkadan geleceklerin daha iyi olacadi gésteriliyordu.
Oysa, ayni tersanenin ayni personeli tarafindan ayni malzemeyle insa edilen iki
gemisinin ikiz kardes dedil sadece kardes olacagi hatirlanmaliydi. Kardesler de
nadiren birbirlerine benzerler.

Aradan bir slire gectikten sonra firmamiza yurtdisindan gelen acil bir telefonla
geminin seyir yapmakta oldugu Orta Amerika Glkesine gitmemiz istendi. Zira serinin
Uglncl gemisinde agiri saft jeneratorl arizasi vardi ve bizden durumu
degerlendirmemiz istenmekteydi. $aft jeneratdriinde endige yataici dilzeyde titresim
vardt ama bu sirada garanti siiresinin sonuna yaklasliimaktayd.

We performed measurements on the ship and found out that the shaft generator
was in a very serious condition with barely hours of life remaining in the shaft
generator bearings. We informed the master of the situation who took the issue
rather lightly and decided to start the return trip immediately after unloading against
our advice to seek repair action.

Gemide yaptigimiz dlgimlerde saft jeneratorin ciddi sekilde arizal oldugunu, rulman
hasarmin ileri dizeyde oldugunu gérdik. Tabii, aslinda kaplin ayarsizhd: hem sebep
hem sonug idi. Bagil hareketler nedeniyle olusan kaplin ayari ruiman hasarina neden
olmus, dadiimaya yiiz tutan rulman ise olugan bosluk nedeniyle kaplinde ayarsizlik
gorintdsl vermigti. Durumun vahametini gemi siivarisine ve ¢arkgibasina bildirdik
ve varig limaninda mutlaka acil bakim dnerdik. Ancak, gemiye ¢iktigimiz andan beri
yapacadimiz ise inangsizlikla yaklagan bu Do§u Alman ikili bu &nerimizi de siphe
ile karglladilar ve saft jeneratdrlerinde bu titresim seviyelerinin zaman zaman
gorulebilecegini belirttiler, Varig limaninda indigimizde geride ¢ok kétl bir tablo
birakmig olmanin rahatsizlidini tagiyorduk.

Bu projenin tamamlanmasindan yillar sonra o geminin yikind birakip ayrildiktan
iki saat sonra gaft jeneratérii makine dairesinin dort bir kdsesine dagidigin 8grendik.

Bu gemide ve onun kardeginde daha 6nce yaptigimiz 8iglimier kargilastiritdiginda
durum anlasiliyordu. Kaplin ayar raporlari her iki gemide de olabilecek en yiiksek
hassasiyette yapilmigti ancak bu ayar makine statik haldeyken yapilmisti. Oysa
ayarsizlik dinamik haldeyken ortaya ¢ikiyordu. Biz saft jeneratérii dagiimadan dnce
titresim digOmlerinin yarisira saft jeneratdrl ve disli kutusu PTO ¢ikig yatad
arasindaki mesafeyi de élgmiistiik. Aradaki mesafe gemi ylike binince artmaktaydi,
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Sonug ofarak saft jeneratdr mili ile PTO ¢ikis mili arasinda agisal ayarsizik meydana
geliyordu. Arizanin temel nedeni buydu!

Bu duruma ¢oziim acaba neydi? Pervane saftinin eksenel yiikd biraz zayif inga
edilmis olan fandeysin tizerindeki disli kutusuna edim vermekte ve sonugta olan saft
jeneratdriine olmaktaydi. Tabii aslinda kimse merak etmedi ama acaba disli kutusunun
yiksek devirli digli gruplar ne haldeydi? Bunu bilemiyoruz.

3.3.  $aft jeneratdrii problemleri gemi teslimatini geciktirdi

Bir ingiliz atasdzli “Mutfakta as¢l ¢ok olursa, gorbanin alti tutarl” der. Titregim
konusunda da bazen herkes uzman olur. Titresim hergun yagamimizin bir pargasi
oldugu igin, bazen konunun egditimini almamis, tecrilbesini yagamamig olanlar da
kolayca ¢&ziim bulabileceklerini zanneder ve yaganmakta olan durumu ¢ok daha
zor hale getirirler.

Her isi bitmis, seyir tecriibelerini bagariyla gegmis bir gemide sadece saft
jeneratéritnde agiri titregim oldugu farkedildi, Yaptigimiz dlglimler sonucunda
malsahibine sorunun saft jeneratériinde degil disli kutusunda oldugunu bildirdik.
Problem &zellikle kaplinde hig degiidi. Ama malsahibi sorunun kaplide oldugunu;
civata ile bagh solid kaplin yerine lastik elemanlaria bagh esnek kaplin konuimasi
ile sorunun ¢ozllecedini tim aksine israrlarimiza ragmen tersaneye empoze ettiler.
Degistirilen kaplin titregimlerde en ufak bir iyilesme sadlamamisti.
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Malsahibi temsilcisi ortaya ¢ikan durum karsisinda giderek daha fazla
huzursuzlagiyordu. Teslimati bitirilip yUk{ de hazir olan bu geminin yola gikmasi
gerekmekieydi; oysa, saft jeneratoriindeki titregim sorunu degismeden duruyordu.
Bu durumda biz, mevcut titresimlerin sadece saft jeneratéri rulmanlarini degil disli
kutusu rulmanlarini ve daha da k&8tisu diglileri harap edecedini yineledik. Tersane
ve gemi karinca yuvasi gibi kayniyordu,

Biz sorunun kaplin tipi ile ifgili degil, disli kutusunda meydana gelen rezonans oldutju
konusunda (srar ediyorduk. Aslinda sorun saft jeneratérii sasesinde rezonans olsaydi
sorun ¢ok daha kolaylikla gz&ilebilirdi ama rezonans disli kutusundaydi ve ¢oziim
o kadar kolay degildi. Malsahibi temsilcisi saft jeneratdriiniin gelik bir cerceve igine
alinarak hareketinin simirlanmastn énerdi. Biz ise buna yine siddetle itiraz ettik. Zira
oynayan saft jeneratdri degil digli kutusu idi. Saft jeneratdriintin hareketini
sinirlandirmak, digli kutusuyla arastndaki ba&il hareketin miktarini arttirarak durumu
daha da kotilestirecekti. Biz yine sesimizi duymak istemeyen gemi sahibi temsilcisine
anlatmaya ¢aligiyorduk ki, sorun digli kutusunda gase zayifligi nedeniyle ortaya gikan
rezonans ve esnemeye neden olan eksenel pervane yik{ idi.

Bu karara tahmin yUruterek degil yaptigimiz bilimsel ¢alisma ve 8lglimler sonucunda
varmistik.

Ana makina ve gaft jeneratori Gzerindeki 8lgiim noktalari

Ana makina saft
5 3 ° L Digli kutusu jeneratdrii
‘e
6 4
10
o—
BAS KIG

Olgtimler iki ayni kogulda tekrarlanmist:
Olglim kosulu A Pervane bosta, saft jeneratérl yikli
Olgiim kosulu B : Pervane yUklQ, saft jenerator( ylksiiz
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Tablo1, Disli kutusu ve saft jeneratdril tizerinde 3 birbirine dik eksende RMS titregim seviyeleri (mm/sec)

Disli Kutusu ve saft Jeneratdr ‘
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Biz acilen sasenin glglendiriimesini dnerdik. Sonunda dnerimiz kabul ediidi ve
seviyeler kabul edilebilecek limitlerin altina indirildi.

4. SONUG

Saft jeneratorii bir gemideki en dnemli makinalardan biridir. Ancak, konulmas:
gereken yer genellikie dizaynciya gok fazla hareket segenedi vermemektedir. Bu da,
bu 6nemli makinanin birgok kuvvet etkisinde kalmasina neden olmaktadir. O nedenle,
saft jeneratériniin yerlestirilmesinde konstriksiyonun titregim ozellikleri de gdz
Bnine alinmalidir, (Asadida gemi konstriksiyonu titresimleriyle ilgili 1IS06954-1984
standardi nomogram olarak sunulmaktadir. $ekil ayni baghkl SO standardindan
atinmistir.)

5. ONERILER
a. Dizayn asamasinda geminin titregim (ve gliriitQ) davranigi dnceden hesaplanip

gerekli dizayn dedisiklikleri yapilmal, geminin teslimati agsamasinda bu gibi
konular problem olmamal.
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b. Gemi testimatinda geminin titresim tablosunun Slgliimesi, tersaneler agisindan
bir glivencedir. Daha sonra ortaya gikabilecek sorunlarda, sz konusu olan
makine veya konstriksiyonun teslimattaki durumu titregim raporu ortaya
konularak belgelendirilebilir ve ona gére hareket edilebilir.

¢. Gemi sahibi agisindan da gemi aliminda bu sekilde bir inceleme yapiimasi yine
bir glivencedir. Alinan geminin konstriiksiyonunun ve makinalarinin saglamiig
teyid edilmis olur.

d. Saft jeneratérlerinde elastik kaplin kullamimaldir. Ancak, elastik kaplinin
kagiklidi ancak sinirl miktarda alabildigi hatirlanmalidir. Her elastik kaplin
kaplin ayarsizhid sorununu ortadan kaldirmagz; etkiyen kuvvetifer der‘jigméden
kalirlar. _ .

e. Digli kutusunun sase Uzerindeki esnemesi mutlaka hesaba katiimahdir.
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IKI STROKLU
YENi ANA MAKINELER

Omer KARATAS
¥DO Gemi Makineleri Igletme Miihendisi
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Daha Giiglii ,daha kisa, daha hafif !

anamakineler i¢ersinde; her zaman yeni bir defiisim ve daha qok ézellik igeren
makineler kendini géstermektedir,;

Olabildigince diisiik pervane devirleri,disik yakit harcami,disik yad
harcami,emisyon'a uyumlulugu oldukga esnek ve parametreleri ile makine control,
¢izim ve tasarimlarinda, kolay ayarlanabilen makineler tercih edilmektedir...
Konteyner,Tanker ve Bulker'lerde bu ézellikteki ana makineler'e yatirim yapilmakta,
silindirleri35cm gapinda olan devri oldukca distiriimis ylksek gligli makineter
tercih edilmekte olup,silindir ¢caplari 40cm olan makineler,yeni versionlarinda yapilan
degisiklerle 146 devirde;ayni yada yiiksek gli¢te 35 cm silindir ¢apina diglirtlerek
lretilmektedir.

Ik strokle ana makineler, elektronik yakit plskirtme sistemiile daha az yakit yakarak,
talebi arttirmaktadir..

Elektronik piiskiirtme kontroltii ana makinelerin avantajlar::
- Dusglik dzgil yakit harcami
- Makinede glic artisi
- Dislik yag harcami
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- Uzun Overhol zamani

- Kolay ayarlanir, parametreler
- Dlslk emission

- Disik pervane devri

- Dusik hizda seyir

- Yilksek peformans

Yeni ana makinelerin dzellikleri:

Yeni dizayn makinelerde ¢ap strok orani 4,4:1 dusiik pervane devri:167 rpm -146
rpm igin dikkate alinmigtir. Mean efektif basing 21 bar'a ¢ikaniimistir(bknz tablo:1)
Ozgil yakit harcamt yiiksek yanma basincinda 2g/kWh distriilmstir.

Ana makinelerin karsgilastirmasi:

Altt silindirli yeni elektronik makine 535 ME ile; ayni ¢apta 7 silindirli makineyi S35MC
kargilastirdidimizda, 40 kW dah fazla glig, 0,42 m daha kisa makine olup,makine
adirhgi 3 ton daha az, ve 2gr/KWh daha az yakit yakmaktadir.

Yine ayni silindir sayisinda 6S40ME ile mevcut kullanilan 6S42MC yi karsilastirirsak;
burada da 6S40ME %5 daha fazla gii¢ ve 0,42m daha kisa, %11 daha hafifletilmis
yani 16 ton hafifletilmis bir makine olarak, 2g/kwh daha disUk yakit harcami ile
kargimiza gikacaktir.

Elektronik ana makinede; yakit pliskiirtme kontrol sistem:i:

Bildigimiz makinelerdeki egzost valf lerin galisma prensipleri gibi,bu makinelerde
vakit puskirtme; her silindir igin ayri bir yakit busterlerinden saglanir.

Busterler (HKU)hidrolik kontrol {initesi iizerine monte edilmistir.Hidrolik yag hidrolik
kontrol Gnitelesinden ge¢erek kamshaft kontroluna bir boru ile baglidir.

Hidrolik kontrol tinitesindeki (HKU) akkiimiilatérler'le bir baffer ile hidrolik yad! her
HKU ye génderilir.ana makinenin iki silindirde ayni anda piiskiirtme ile galismaya
baslar.Hidrolik yagin basincinda olabilecek degisiklikler, accumulator ile dengelenir.:
Iki elektrikli hidrolik pompa glicii ile ptiskiirtme sistemi cahsmaktadir.pompalardan
biri arizalanirsa, ana makine %50 ylk'te ¢alismasina devam ederek, gemi; hizinin
%380 ile seyrini tamamlar.

222 | GEMIMO I ULUSAL SEMPOZYUMU



Omer KARATAS

Piiskiirtme performansi:

Elektronik piskirtmeli ana makineler; mevcut ana makineler'den farkh olarak bir
hidroiik valf ile kontrol edilerek, plskirtme basincinin sirekli degistirilmesini saglar.
Tipik olarak, yakitin pliskiirtme esnasinda basinc't maksimuma ulagmaktadir,

PliskUrtme profili spesifik yakit miktarinda, daha genistir ve en iyi emisyonu sadlar.
Ayni yakit miktarinda olusan plskirtme profili, digerleri ile ayni 8l¢ldedir.Dolayisi
ile ylksek NOx emisyon maliyeti; emisyonu farkll uygulamalarda’ki; farkl pdskirtme
profillerinde bite Yakit plskirtme profili 6zgll yakit harcami ile verilen NOx emisyonu
arasinda rahatlkla limitleri gore disiik yakit miktarina gére, plsklrtme profili
ayartanir.

Her iki silindir igin bir (HKU)hidrolik kontrol indtesi vardir.her hidrolik kontrol
Unitesinde iki yakit busteri iki ELFI valf ve iki [ubrikator bulunmaktadir,
(HGU)Hidrolik gli¢ Unitesi makinenin bag tarafina yerlestirilmistir.iki adet elektrik
motorlu hidrolik pompa kullanimaktadir.hidrolik yagin basinc) 250bar olup herhir
pompa ana makine glclnin %50sini karsitar ve Geminin siiratinin yaklasik %80
ini saglar.

Kontrol sistemi tipki egzost valflerde oldugu gili hidrolik kontrol olup basittir.
Pompalardan herhangi birinin bozulmasi halinde ana makine %50 ylikte galigmasina
devam eder.

Bed pleyt, ana Gévde ve Slindir bloklar

Ana makinenin genel yapisi; yiiksek performansina uygun rigitlik ve saglamhk
icerecek sekilde dizayn edilmistir.bed pleyt saglamhgina uygun olarak kaynakla
dizayn edilmistir. Normalde d&kim olan ana yataklarin girderleri celik plakalardan
vapllmistir. Bu emniyetli homojen yap1 dékim yapinin isleme esnasinda sekil
dedistirme riskini ortadan kaldirmaktadir.

Ana makinenin esas gbvdesi ikili uzun saplamalarla mikemmel desteklenmis G¢gen
yapl icerir. Bu yap biitlin yeni ana makinelerde standartlagmigtir.

Slindir blok’lar,

Silindir bloklar iki sekilde istege bagli olarak iki sekilde Uretilmektedir.
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1.sfero dékiim yap!
2.kaynakli yapl, (skaveng mahalli ile birlegik)

Sfero dokiim'de yanma basincina kars! yliksek mukavemet vardir. Gri demir dokiimle
karsilastirdigimizda, makinenin toplam adiri§inda 6S35ME lerde 3 ton agirlik
azaltmistir. Makinenin yapisi ve stres seviyeleri gok dikkatli hesaplanarak mevcut
makinelerdeki stress ve deformasyonlar minumum'’a indirilmigtir. uygun segilen bir
makine yapist ile gok iyi performansa uiasilabilmektedir.

Krankshaft

Yeni ana makinelerde stroke ve gap orani arttiriimigtir. Krank shaf da hesaplamalarda,
geometrik yapi esas alinarak rigidlik korunarak ayni stressde krankshaft boyu
kisaltitmistir.

Konnektin Rod

Konnekting rod bilinen eni iyi dizayn la hazirlanmig olup,osilasyon glicli azaltilarak,
35 MC ile MC-¢ dizayn lari gelistirilerek yapiimistir. Kroshed pinin dizayni S50MC-
C den alinmig olup, yatak &lglleri ve sertlestirilmis pin ylzeyi 35MCdeki yillarca
yapilan test sonucu'na gdre segilmistir. Kroshead yatakalri yeni az sGrtlinmeli dizayn
ile dUstik yag harcami saglamaktadir.

Ana yataklar

Yataklar 15 yildir denenmis olan ince yatak shelleri kullniimaktadir. Daha genig yatak
lar kullanmak igin gatismalar strdiirGimektedir.

Yanma odasi

Yeni elektronik puskiirtmeli makinelerde glcl arttirmak igin yiiksek puskirtme
basincini yiiksek termal ylikU ¢ok iyi kompanse etmek igin gok dikkatli hesapiamalarla
yeni dizayniar yapiimstir,

Silindir iaynerleri:

Dar ve ince silindir lineri kullanilmss olup MC-C veME makinelerde kullamlabilmektedir.
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Fakat malzemesi ylksek yanma basincina gore sadlamlastiriimistir piston temizleme
ringi ile silindirin ig ylizeyinin parlatiimasi, dnlenmistir.

Pistoniar:

Piston kafarinda capsal sodutma sadlanmistir.piton kafast arttirtlan glice gére
geometrisi sekillendiriimistir. .

Piston ringler; ¢calisan makinelerde oldugu gibi ¢calisma ylizeyleri aluminyum kapli
efer uzun sireli overhoul istenirse; calisma ylzeyi sert kaplanmig piston ringler;
opsionel olarak segilebilmektedir.

Genis ¢apl makinelerde oldudu gibi kiiglik capl anamakinelerde, standard silindir
vadlama sistem kullaniimaktadir.

istendiginde ayni performansi koruyacak sekilde,elektronik yaglama yapan, ¢ok az
yad harcayip ayni kondisyonu sadlayan, silindir yaglama sistemi ile kullanilabimektedir.
Kiglk capl silindirli anamakinelerde; ¢ok diisiik silindir yag harcamlarinda, silindir
kondisyonlari gok iyi korunmaktadir,

Silindir igersinde yanma basincinin ve sicakhfinin etken oldugu noktalar ve hesaplanan
1sli dederler( Resim 5 )de gdsterimistir.

Srast yataklarn:

Yiiksek makine giliciine bagli olarak pervanenin srast giicl artmaktadir.flexibil srast
kam padler; Gzerlerindeki yiik dagihimini daha homegen yapmaktadir.

Bitiin &lgiilere baktijimizda, eski makinelere gére; yeni anamakinelerde daha
kompakt bir yapi elde edildigi gériimektedir.

Sonug:

Iki zamanli kiiglik gapl yeni elektronik kontrolli anamakineler; deniz tagimacihgima -
damgasini vuracak ve armatérlerin tercihi olarak, gelecege odakli modern makineler

olarak yerlerini alacaktir.

Kaynak:Diesel fact, MAN B&W..
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@ Reduced camshalt . @ Bearingsonly @ Hydraulicoilline @ Camactivated

diameter ncar cams incentainment exhaust valves
5-8S35ME-B 6-8S40ME-B
Bore (mm) 350 400
Stroke (mm) 1550 1770
MEP (bar) 21 21
Engine speed (r/min) 167 146
Mean piston speed (v/s) 8.6 8.6
Power output (KW/cyl.) 870 1135
SFOC (g/kWh) 171-176 170-175
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MALIYET TAHMINi VE PIYASA ONGORUSU
ISIGINDA GEMI INSA KARAR VERME
MEKANIZMALARI

RiSK YONETIMINDE YENI BiR ARAC: CELIK VADELI ISLEM KONTRATLARI

H. Sena NOMAK

Gemi Makineleri Isletme Miihendisi

senanomak@turkishmariners.net
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1. Piyasa Talebi ve Ongérii

1.1. Piyasa degerlendirme:

Deniz tagimacilifina olan talep kararsizdir ve bazen yiilik %10-20 dizeylerine
ulasacak kadar hizll dedismektedir. Gemilere clan talep, ayni zamanda daha uzun
vadeli trend dedisikliklerinden de etkilenir. Gegen 20-30 yillik siirece bakacak olursak,
1960'lardaki gibi uzun stireli durgunluklarin ardindan talebin ¢ok ani bir sekilde
arttigi donemler oldudu gibi, 1973 petrol krizinin ardindan yasananlar gibl durgunluklar
ve dislsler de gériimdstir. -

Stiphesiz gemi talebinin kendi bagina en dnemli etkeni diinya ekonomisidir. itk olarak
70 yil kadar 6nce Isserlis, diinya ekonomisi ve navlun fivatlarinda gérilen
dalgalanmalar arasindaki benzerligin, diinya ekonomisinin deniz tagimaciigina ofan
talebi ya Uretim igin gerekli hammaddelerin ithalinden ya da {retilen Grinlerin
ticareti sonucundaki hareketlerden kaynaklandidi seklinde yorumlamigtirt®,

Ayni sekilde deniz ticaret piyasasinin degerlendirilmesi hedeflendidinde, dinya
ekonomisindeki gelismelerin glincel olarak takip edilmesi gerektidini belirtmistir.
Ancak deniz ticareti ile dinya endstrileri arasindaki iliski ¢ok da basit ya da dogrudan
degildir. Bu iliskiyi dolaylt olarak etkileyen fakidrlerden bazilar su sekilde siralanabilir:
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o Dedgigkenlik gbsteren ig dénglleri (carpan/hizlandirici etkileri; zaman bosluklary;
stok olusturma; slril psikolojisi; rasgele sokiar)

e Ticari esneklik

» Deniz yoluyla yapilan emtia ticaretleri (kisa ve uzun vadeli)

o Ortalama nakliye iicreti ve “ton.mil"

s Politik karisikliklar

+ Naklive maliyetleri

1,2. Arz ve talep dngdriileri

Gergekgi almak gerekirse, denizcilik ile ilgili ddngliler hakkindaki tahminler gegmiste
cok zayif kalmistir. Ornedin yeni insa talepleri hakkinda 1978-1984 yillar arasinda
yvapilan dért ayri fahmini ve gergek déngiyl inceleyecek olursak, her bir yedi yillik
tahminin birbirinden ¢ok farkli talep edrileri dngérdigii ancak bunlarin higbirinin
gergek déngiye yakinhk saglayamadidr gdrilecektir.

miffian cgt

24 ACTUAL SHIPBUILDING
- Juno 1880
a1 COMPLETIONS P —aa———"" lorecast
18 |— /’z LT -
12 N L7 apniigse
o R lorecast
9 - {base case)}
6 |- June 1978 June 1984
B forecast torecast
sl {basa case)
0 n X "
1975 1980 1985 1990 . 1995

Sekil 1.1. Yeni inga talep tahmihleri®®

Bu ve bunun gibi kanitlar 6ne siirtldiidiinde, tahminlere karsi alinan tavir agiimasi
gli¢ gérillebilir. Buradaki paradoks, karar vericilerin yine de tahminier igin bagvuracak
olmalari, her yil sayisiz denizcilik piyasa tahmininin yayinlanacag ancak bunlarin
bircogunun hedefine yaklasamayacak olmasidir. Bu tahmin paradoksunun agiklamasl, -
yGneticilerin verdikleri dnemli kararlar igin gelecedi gdrmek istemeleridir. "Satin
almak / satmak igin dogru zamanda miyiz? Filomuzdaki gemilerin. tonaji yakin
gelecekteki plyasa sartlarina uygun mu?" gibi sorular bOylk miktarlarda para
hareketlerini yonetir ve bu sorularla karsilagan karar vericilerin kerdi fikirlerini
onaylayacagini umduklari, alabilecekleri her tiirll tavsiyeyi almaya ¢alismalan kadar
dodgal bir sey yoktur, Ekonomik alanda tahminler igin dogan talep, gelecedi ilgilendiren
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kararlar verme ihtiyacindan kaynaklanmaktadir. Burada énemli olan, tahminin
dogrulugu degil, kararin dogrulugudur. Eger tahminler, daha dogru kararlar verilmesine
katkida bulunuyorsa, arti deder sagliyorlardir.

Gelecege bakma gerekliligi ile su soru sorulmalidir: “Bir analiz, karar vericinin daha
ivi kararlar vermesine yardimci olmak i¢in ne yapabilir?”. Drucker, karar vericiler
tarafindan tahminin, verecekleri karariarin gelecekteki sonuglari icin diglinmelerini
kolaylastirmak Uzere yardimci olarak kultaniimasini 6nermektedir. Drucker bu konuda
soyle der:

Karar sadece su anda mevcuttur. Stratejik karar vericinin kargl kargiya kaldigi soru
da organizasyonun yanin ne yapacag dedildir. Kargilasitan soru: “Belirsiz bir yarina
hazir olmak igin bugiin ne yapmaliyiz?" seklindedir. Gelecekte ne olacad dedil,
buglinkl diislince seklimize nasil bir gelecek zaman etkisi katmak zorunda oldugumuz
ve simdi mantikh bir karar vermek igin bu bilgiyi nasil kullanmamiz gerektigi
sorgulanmalidir®,

2. Maliyet Analizi ve Tahmini

2.1. Gemi inga maliyet analizi

Gemi inga siirecine dahil olan maliyetler bir ¢ok farkli etkene bagli olarak degigkenlik
gdstermekle beraber, genel olarak alti baslk altinda toplanabilir. Grafikte, rnek bir
gemi icin maliyet pastasinin paylagimi gérilmektedir. Bu maliyet kalemlerini etkileyen
ve karar verme sirecinde &nem kazanan ana faktorler B6IUm 3'te detayli olarak
incelenecektir,

Firarrun, vétgi, sigorta Yayam mahall ve KO
4,3% dhonatiim, can glvanlig
ekiprun
5.5% Pastanmaz matreme

Boya
4.2%

Iy5tk, dizayn, Maslame
c 32,58

Sekil 2.1- Gemi insa maliyet dagilim
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2.2. Gemi igletme maliyet analizi

Pratikte tim maliyetler hareketlidir ve petrol fiyatlart ya da armatorin isini nasil
finanse ettidi gibi dediskenlere badlidir. Gemi igletmecili§inin maliyetlerini daha iyi
anlayabilmek igin, maliyet yapisimi detayl olarak incelemek gerekir. Divagramda, 10
vasindaki, Liberya bayrakli cape-size kuru yik gemisinin 1993 yilindaki isletme

malivet kalemleri gériilmektedir,

{GENEFRAL GOST CLASSIFICATION.

Vperating
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- 2.3. Maliyet degisikliklerinin sebepleri
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Sekil 2.2 - Gemi igletme maliyet dagilimi ¢

Maliyet kalemlerindeki dedigmelerin sebepleri genel olarak iki baghk altinda .
incelenebilir. Buntar, faaliyetin gergeklestirilecedi dlkeye badl olan ulusal etkenler
ve piyasanin tUm oyuncularini ayni sekilde etkileyecek olan global etkenierdir.
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Ulusal Etkenler

Parite degisiklikleri
Tegvikler ve vergilendirme
Iscilik maliyetleri

Yasal diizenlemeler
Global Etkenler

Parite degisiklikleri
Malzeme maliyetleri
Ekipman maliyetleri
Uluslararasi kuratlar, anlasmalar
Arz-talep dengesi

o O O O *

O 0O 0O 0O QO ¢

Gemi inga karar verme siirecine baglamadan 6nce tim bu defigkenler ile ilgili olarak
beklenen trend hakkinda bilgi sahibi olunmasi, risklerin ve firsatlarin dogru sekilde
yonetilebilmesi icin dnemlidir.

2.4. Maliyet tahmini - Riskten korunma yéntemleri

Bolum 2.1'de ana kalemlerini inceledigimiz gemi inga maliyetinin net bir sekilde
ortaya konabilmesi i¢in her bir maddenin detayl olarak analiz edilmesi, bilegenlerine
ayrilmasi gerekmektedir. KiigUk bir ekipman maliyeti olarak listeye giren bir kalem,
gercekte isgilik, hammadde, nakliye gibi bir ok gizli mafiyet unsuru icermektedir.
Uzun vadeli maliyet tahmini ve riskten korunma uygutamalarinin gergeklestirilebilmesi
icin bu analizin detayli bir sekilde yapitmasi gerekmektedir. Sekil 2.3'de &rnek bir
malzeme icin bu tiir bir dagilim yaklagik olarak verilmistir.

Malzeme Maliyet Analizi

Uritn Adi Paslanmaz Celik Malzeme
Maliyet igindeki pay: % 2,4
Nikel % 12
Krom % 17
Malzeme - % 81,4
Demir % 65
' Diger % 6
iggilik % 14,3
Nakliye % 1,9
Sertifikalandirma % 2,4

Sekil 2.3- Malzeme Maliyet Analizi Ornegi
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Maliyet tahmininin en 6nemli agamalarindan bir tanesi de maliyetin, insa siirecinin
neresinde kargimiza gikacaginin tespit edilmesidir. Bu tiir bir plantama, gemi insa
kararinin verilmesi ile baglayan ve inganin tamamlanarak ticari faalivetiere
baslayabilecek hale gelmesiile sonuglanan bir zaman ¢izelgesi Uzerinde yapilacaktir.
Bu zaman gizelgesi, birbiri igine gegen iki ana bélimden, tedarik ve insa slireclerinden
olusacaktir. Tedarik slreci, karar verme ani ile ve genellikie ayni zamanlara denk
gelecek olan, en uzun teslim siiresine sahip malzemenin siparigi ile baglayacak ve
muhtemelen gemi teslimine kadar devam edecektir. Gemi insa sireci ise sac kesimi
ile baslayacak ve yine gemi teslimi ile son bulacaktir. Tam detaylarina kadar
hazirlanacak bu zaman gizelgesi, maliyet tahmini ve risk ydnetimi calismasinin bel
kemidini olusturacaktir,

2007 2008 “am T o
Nav | DEC nov | oec | [rEn | wam | aR [ wav [ am | an | aue [ szr [oet [ wov [oec | [ res

FTEVLBER LD v AfeRan~ L
e

I—' ‘Geml Insa Karan

Paslanmaz Gelik
Mazeme Slperls

Paslanmaz Gelik
Malzeme Tesimi

\

GEM INgA SORECH

GEMI TESLIME

\

. BN

[ JTEDARIK SUREC!

Sekil 2.4 - Gemi Insa ve Tedarik Si]regléri

sekil 2.4'te 0111.2007 tarihinde inga karari verilen 18.000 dwt Kimyasal Projesine
ait kavramsal tedarik ve inga suregleri taslak olarak verilmistir. Sekil 2.3'te inceledigimiz
malzeme ile ilgili tarinler Sekil 2.4 Uzerinde de gosterilmistir. Bu malzemenin
tersanede bulunmasi gereken tarih Mayis 2009 olarak tespit edildigi, Gretim siresi
yaklagik 3 ay ve nakliye siiresi 1 ay olarak éngdraldigti icin siparisin Ocak 2009
tarihinde verilmesi planlanmistir. Yani bu malzemenin maliyeti, gemi maliyetine
Ocak 2009 tarihindeki fiyati ile yansiyacaktir. Peki bu tarihteki fiyat nasil 8ngérilebilir?
Daha dnce $ekil 2.3'te i¢ maliyet analizini yapti§imiz malzeme igin kullanilabilecek
tahmin ve riskten korunma araglari Sekii 2.5'te verilmistir.

Gemi inga maliyet hesabina giren tlim kalemler igin benzeri bir dékiim yapildiginda,
sUreg iginde dagilmis olarak bulunan maliyet kalemlerinin karar verme giiniinde
toplanmasi saglanir. Karar verme agamasinda hesaba katiimasi gereken rakam iste

bu maliyettir,

Ayni calisma, inga tamamlandiktan sonra geminin safjlayacagi disiiniilen ticari getiri
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Oriin Adi Paslanmaz Celik Malzeme
Maliyet iginde pay 2,40%
Planlanan siparig siiresi |15 ay
Riskten Birim Risk Hedef
korunma arac! | maliyet éngdriisi maliyet
Nikel | % 12 LME® kontrati 9,77 % 1,02 9,97
Malzeme Krom  [% 17 % 81,4 i - 13,84 - 13,84
Demir |% 65 SFE* kontrat, 52,90 rrirld 52,90
Diger (%6 - 4,89 - 4,89
iscilik % 14,3 | Akademik¢.’ | 14,30 % 4.15 14.89
Nakliye % 1,9 | IMAREX'kon. 1,90 2o 1.90
Sertifikalandirma % 2,4 - 2,40 - 2,40
TOPLAM % 100 100 100,8

Sekil 2.5 - Malzeme Maliyet Tahmini (S2(€)(7).(8)

- 3. Gemi ingada Stratejik Karar Verme

B&lum 2'de anlatilan analizlerin farkh senaryolar ile gergeklegtiriimesi ve degisik
opsiyonlarin dederlendirilerek en ylksek fayda/maliyet oranini sajlayacak sekilde '
hareket edilmesi, gemi insa piyasasinda stratejik karar verme olarak adlandirilabilir.
Burada dederlendiriimesi gereken sayisiz opsiyon tliretitebilir ancak uzun vadeli
planlama gerektirecek senaryolar SN-1K prensibi ile sorgulanabilir.

o KIM karar verecek?
Gemi inga kararini veren tarafin Armator ya da Tersane olmast, inga maliyetlerini
degistirecedi gibi, planlama strecinin de uzayip kisalmasina neden olabilecektir.

« NEREDE insa edilecek?
insanin Uzak Dogu’da ya da Dodu Avrupa'da yapilacak olmasy, isgilik maliyetleri,
inga siiresi, proje yonetimi gibi birgok maliyet kalemini etkileyecektir.

o NE ZAMAN siparig/teslimat yapilacak?
Kisalan Uretim siireleri maliyetleri ylikseltirken, esnek teslimat siresi
muizakerelerde avantaj yaratacaktir.

« NE tip gemi yapilacak?
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Gemi tipine gbre maliyet[er degisecedi gibi, son {irlinlin saglayacad fayda da
farklilik gésterecektir.

s NASIL finanse edilecek?
Geminin finansmaninda 8z-kaynak ya da kredi/leasing kullanilmasi, farkl
maliyet kalemleri yaratacaktir, Ayni zamanda borglanmada kullanilacak kur,
farkh parite riskleri meydana getirebilir.

» NIGIN inga edilecek?
Fayda analizinin yapilmastnda geminin igletme igin ya da spekulatif amaclarla
vapilacak olmasi farklr sekillerde degerlendirilecektir.

Tdm bu sorularin yamitlanmasi ile bir karar verme matrisi olusturulacak ve bu matris
stratejik olarak en uygun karar gézler éniine serecektir.

4. Risk Yénetiminde Yeni Bir Arag: Celik Vadeli Islem Kontratlar
4.1, Vadeli islem Kontratlan

BoIUm 2.4'te anlatilan ve $ekil 2.5'te bazi drnekleri verilen riskten korunma (hedging)
araglari, farkl riskler ve piyasalar séz konusu oldugunda rahatlikla ¢cogaltilabilir.
Tlrkiye'de de Vadeli islem ve Opsiyon Borsasi (VOBY) ile temelleri atilan vadeli islem
borsalarinin temeli, itk olarak 17. ylzyilda Japonya'da yapilan ileri tarihli piring
ticareti sézlesmelerine dayanmaktadir. ilk diizenli vadeli islemler borsasi Chicago'da
1848 yilinda kurulmustur. Hali hazirda tim dinyada ok farkii tiirev araglari
bulunmaktadir, $ikago Emtia Borsast'nda (CME) yilin glinesli gegecek giin sayis
zerine ya da Hindistan Emtia Borsasi'nda (MCX) kaju fistig fiyatlart Gzerine vadeli
islem kontratlari alinip satiimaktadir.

Bu atanda gemi inga sanayisini de ilgilendiren son gelisme, Londra Metal Borsast
{LME) ve'New York Emtia Borsas! (NYMEX) gibi nemli pivasalarda celik vadeli islem
kontratlarinin onaylanarak isteme agllmakta olmasidir,

Londra Metal Borsasinda 28 Nisan 2008 tarihinde isleme agilacak olan Celik
Kontratlari, Akdeniz (Tlrkive) ve Uzak Dogu (Malezya ve Glney Kore) olmak lizere
iki farkli fiziki teslim noktas: bulunacaktir. itk etapta sadece 15 aylik kontratlarin
bulunacag piyasanin gelik tireticileri ve tlketicileri igin gok &nemli bir riskten korunma
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araci olacad diisiiniilmektedir. EK-1'de Akdeniz bolgesi igin kullaniimasi planlanan

celik kitlk kontrat érnedi verilmigtir.

4.2. Gelik Kontratlarinin Gemi ingada kullanimi

Daha 6nce drnedini verdidimiz 18.000 dwt Kimyasal Tanker projesinin toplam inga
maliyetinin %14,5'ini farkl gefik kalemleri olugturmaktadir. Ozellikle seri gemi inga
sézlesmeleri diistintldUgunde, gelik fiyatlarindaki dalgalanmalar gok buyk bir risk
olusturmaktadir. Bu riskin yonetilmesi amacryla gemi inga karari verildiginde, malzeme
siparis tarihi belirlenip, bu tarihe kargilik gelen vadeli gelik kontrati satin alindiginda
karar verici, celik fiyatlarinda meydana gelebilecek dalgalanmalara kargi kendisini
korumus olur. Kontratin vadesi geldiginde finansal uziagma ile kapatilir ve elde

edilen kar ya da zarar fiili ¢elik ticaretinde kullanilarak olusan pozitif ya da negatif

fiyat degisimi séniimlenmis olur.

EK 1- LME Akdeniz Bélgesi, Celik Kiitiik Vadeli iglem Kontrat Ozellikleri

Mediterranean:
Steel Billet Contract

C

Sl oo

1. Specification

a) Quality

Blllot supphied according to Chinose Grado 20MaS)

G AT 0 25%
W 1.2 - 16%
P 0 0A5% mas
§ 0 045% max
Sn 040~ 0.80%
Cr. 0.20% max
NiE - 0.20% max
Cur 0.30% max

or:
Bifiet supplied ncearding to Russian Grade GOST 380 Ssplips

C: 0.280-037%
Kn: 050 -0 60%
P 0.040% max
S DO50% mak
S 005 -0 30%

Rebar grade Billel.

b} Shapes and Weights

125 % 125mns x 6,000mm 125 x 125mm x 11,700mr - 12.000mm
130 x 130mm 2 8.000mm 130 x 130mm x 11,700mm ~ 32,000mm
140 x 140mm x §,000min 440 x t40mm x 1¢,700mm - 12.000mm
150 x 150mm x §,000mm 350 x 150mm x 11,700mm - 12.000mm

Length: plus/muws a2

¢ Brands

201 Stout Bikels delivorne Twst o from the production of thasy Beands namad v the LME-acproved ksl

2. Lot size

Warrant lol gizos: 85 melic tonnes (+/- 2%}

3. Delivery

10 Free Trage Zone [FT2) compaurds, by LME approved warehouss campanios,

L al detvery location: Tirny, Marmarma region.
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GEMi INSA SEKTORUNDE
ENDUSTRIYEL ATIK OLUSUMU

Burak AYKAN

Denizcilik Uzman Yardimaisi

DOPIIOIIIIIIIIIIDIIIPIIIIIIIININIIIIIIIIIIIIIIIINIIIDNGOII0003P0005000%0

Adir sanayi kimligine sahip gemi inga sanayi, desteklendigi ve gelistirildigi batln
tilkelerde nemli miktarda istihdam olusturan bir sektorddr, Tlrkiye'de 2,5 milyar
dolar déviz girdisi olan bu sektdr, 25.000 kisive dofrudan ig imkani saglamaktadir.
Yaklagik 500 adet yan sanayi is kolunda da olusturdugu istihdam ve katma degerlerle
hirlikte bu istihdam daba da artmaktadir.

Ote yandan, siirddrilebilir cevrenin ekonomi ve gevre arasinda olusturulacak bir
denge ile saglanabilecedi yadsinamaz bir gergektir. Dolayisiyla saglanacak istihdam
agisindan bakildiyinda daha az atik ofugturan ve ekonomiye ciddi katki sadjlayacak
sektdrierin segilmesi, stirdurdlebilir gevre agisindan dnem arz etmektedir.

Gemi insa ve bakim-onarim faaliyetleri ve tersanelerin igletilmesi sirasinda alici
ortama verilen kirletici miktarlari, diger agir sanayi kollarina kiyasla gok daha digik
diizeylerde olmaktadir. Amerika Birlegik Devletleri Cevre Koruma Ajansi (United
States Environmental Protection Agency)'nin Sektdr Stratejileri Performans Raporu
2006 (Sector Strategies Performance Report 2006") "da farkli sektorler temel
alinarak degerlendirmeler yapilmigtir.

Kimya endistrisinde havaya 16 gesit ve suya 5 cesit temel toksik madde, orman
triinleri endiistrisinde havaya 6 ¢esit ve suya 4 gesit temel toksik madde salinirken,
gemi insa ve bakim-onarim sektdriinde ise havaya 4 gesit ve suya 2 gesit temel
toksik madde salinmaktadir.
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Bu degerlerden anlasilacadi izere, gemi inga ve bakim-onarim sektdri cesitlilik
anlaminda hava ve su alici ortamina en az toksik madde salan sektérler arasinda
yer aimaktadir. Tabi ki sadece bu dederin gz 6niine alinmas), sektériin cevreye
olan etkisini degeriendirmemiz agisindan yeterli degildir. Olusan toplam toksik
maddenin de sektorel agidan degerlendirilmesi gerekmektedir. Bu amagla, ¢imento
endustrisi, orman drlnleri endustrisi, gemi inga ve bakim-onarim endustrisi, metal
dékimi endUstrisi, demir-gelik endUstrisi ve kimya endiistrisinde istindam edilen
kisi bagina ve 1 milyon usd ticaret hacmi bagina disen atik miktar hesapfanarak bir

deferlendirme yapilabilir,

Tesislerin, istihdam edilen kisi bagina diigen atik miktarfarina baktigimiz zaman
demir-gelik sektdriinde 844 kg, ¢imento endiisrisinde 306 kg, kimya endiistrisinde
248 kg, metal-dokim sektdrinde 124 kg, orman Uriinleri endUstrisi sektdriinde 95

Total TRI Disposal or Other Releases
by the Iron & Steef Sector

250 |- R
e

£ 200 [ /

g 1m0 «

hEd /

LI L] R

T 1 a

3 i

£ 0;

Year
—a— Disposal or Releases, total  —a= Alr and Water Releases, only

* Normalized by annual production.
Sources: US. EPA, USGS,
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kg olusurken gemi insa ve bakim-onarim sekt&riinde 7 kg oldugu gdrilmektedir.
Buradan, gemi inga ve bakim-onarim sektériinde istihdam edllen kisi bagina olugan
atik miktarinin, demir-¢elik sektdrinde olusan atik miktarinin %1'inden, gcimento ve
kimya sektdrierinde olugsan atik miktarimin %3'(inden, metal-dokiim sektdrinin
%6'sindan ve orman (riinleri endlstri sektdriniin %8'inden daha az oldudu ortaya
Glkmaktadr.

SEKTOR BAZINDA URETILEN TOPLAM TOKSiK MADDE DEGERLENDIRME TABLOSU
Toksik | istihdam Edilen | 1milyon$
Tesis | Istihdam | Ekonomik | Madde Kisi Bagina Basina
Sektér Sayisi Sayisi Hacim Miktan | Olusan Toksik | Olugan Toksik
{Adet) (Kisl) | (milyar8} | (milyon | Madde Miktart | Madde Miktan
pound) (kg (kg)
Kimya Enduistrisi 451| 150,000 14 82,0 247,96 2.656,74
Demir-Celik 87| 123.543 43,3 230,0 844,45 2.409,37
Metal Dakiim 2.336| 220.000 33,0 60,0 123,71 824,71
{imento 114]  17.500 8 11,8 305,85 669,05
Orman Endistrisi 14.400 765.600 215 160,0 94,79 337,56
Geml insa 346 92.400 16 15 7,36 42,52

Sektdrel tabanli olarak, istindam edilen personel basina ofusan gemi inga ve bakim-
onarim sektdri disindaki sektorlerdeki atik miktary, gemi insa ve bakim-onarim
sektdritnde olusan atik miktarinin 12 ila 100 kati arasinda dedismektedir.

Total TRI Disposal or Other Releases

tal TRI Di I or Other Rel \ \
Tota SpO%a Or Me neleases by the Specialty-Batch Chemicals Sector

by the Cement Sector
* (Y7, p— R

12 - /\ e

1 - -

8

Pownds {mnillions]*

Founds (millions}*

G oA ow
o ¥ 8838

1594 1995 1996 1WT 198 1089 2000 2001 007 2003 Tyt 1D9% 1m9E 1997 1090 1999 2000 2000 2002 2003
Year
weis Disposal ot Releases, tetsl —m— Alr 20d Water Releases, only
* Mormalized by sanal clinker prduction.
Sourtcaz U4 EPA, USES.

Year
—ae Dispazal ot Releascs, total  wmw Alrand Waler Releases, only

* Normakited by sabual value oF shipmenis for all of SIC code 24,
Sources: U5, EPA, U5 Census Bureay.

Bir istihdamin llkeye olan katkisini, istihdam edilen kisi sayisinin yani stra istihdamin
olusturdugu ekenomik hacimle de baddastirmak gerekir, Zira ekonomik hacimleri
bilylik olan sektdrler, her zaman yatinmda tercih edilen sektérier olmustur. Dolayisiyla
olusan atik miktarini dederlendirmek amaciyla birim ticaret hacmiyle bir kiyaslama
yapilabilir. ‘
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Total TRI Dispesal or Other Releases

Total TRI Disposal or Other Releases by the Shipbuilding & Ship Repair Sector

by the Forest Products Sector

0 A e

m\ﬁ% k]
18

.

Pounds [millions)*

g
Pounds (milfions)*

]
1994 1995 4896 1597 1999 (999 2000 Joon 002 2003 . 8
Year 094 1095 1996 1997 1998 1909 2000 2001 2002 2009
e Disposal or Releases, totel == Air and Water Releases, only Year

* Hormatized by annual value of shigments
Sautces: U1.5. EPA, LS. Censirs Bureay, ~u Disposal or Relvases, to1al  —~m— Alr and Water Releases, only

* Hormalized by annualvalus of shipments.
Sources: U3, EPA, IS, Census Bureau,

Total TRI Disposal or Other Releases
by the Metal Casting Sector

80
n
&0
40

10 W‘\w—_‘

1994 1995 1996 1997 1938 1999 2000 2000 2002 zoB:
Year
== All Metal Casting —a— Ferrous Metal Casting, only

* Nomaalized by annual prodystion, ~—are= Mon-Ferrous Metal Casting, only
Sources: U.S. EFA, AFS.

Pounds [millions)”

1 milyon usd ticaret hacmi basina diisen atik miktariarini inceledigimizde, kimya
endustrisinde 2657 kg, demir-gelik endistrisinde 2409 kg, metal dékiim endistrisinde
825 kg, ¢imento endUstrisinde 669 kg, orman Grinleri endUstrisinde 338 kg atik
olugurken, gemi inga ve bakim-onarim endistrisinde 43 kg atik olusmaktadir.

1 milyon usd ticaret hacmi meydana gelmesi durumunda gemi insa sektériinde
olugacak atik miktar kimya ve demir-gelik endUstrilerinde olusan atik miktarinin
%2'sinden, metal-ddkim sektdrinde olusan atik miktarinin %5'inden, gimento
sektdrinde olusan atik miktarinin %13'inden daha az oldudu goriimektedir.

1 milyon usd ticaret hacmi bagina diger sektérlerde olusan atik miktarinin gemiinga
ve bakim-onarim sekt&riinlin 7 ile 65 kati arasinda dedistigi ortaya cikmaktadir.
TUm bu olumlu etkilerinin yani sira, tersanelerde gemiinsasi ve bakim-onarim
faaliyetleri sirasinda muhtelif cins ve miktarda kati ve sivi atiklar olustugundan,
gevresel etkinin planlanan dlgekte olmas) icin gerekli tedirlerin alinmasi 8nem arz
etmektedir.

240 | GEMIMO [, ULUSAL SEMPOZYUMU



Burak AYKAN

Tersanelerde yapilan bakim-onarim islemleri esnasinda kullanilan raspa yéntenmtlerinin
ivilestiriimesi gibi toz ve girtitd emisyonlarini azaltici tedbirlerin alinmasi
gerekmektedir. Uygulanan bakim islemlerinin tiiriine gére uygulama ortamlari
gerekirse kapah mahallere gevrilmeli ve uygulama alanlarinin temizligine gerekli
dzen gosterilmelidir.

Bakim-onarim amaclyla tersanelere gelen gemilerden sintine, balast suyu, bakim-

onarimdan kaynaklanan sivi atikiar ve kimyevi atiklar ortaya gikmaktadir. Butln bu
bahsedilen atiklar, ulustararasi mevzuat ve Gevre Kanunu gergevesinde gikartimig
olan: “Kati Atiklarin Kontroli Yonetmeligi” , "Tehlikeli Atiklarin Kontroll Yénetmeligi
“Atik Yaglarin Kontroll Yénetmeligi®, “Gemilerden Atik Alinmasi ve Atiklarin Kontrol
Yénetmeligi”, “Su Kirliligi Kontro! Yonetmelidi” kapsaminda dederlendirilmekiedir.
Bununla birlikte mevcut tersanelerimizin bahsedilen bu ydnetmeliklerin gereklerini
saglayacak aritma tesisleri, depolama tesisleri ve geri donligiim tesislerinin yeterli

olmadid ve iyilisterme ¢aligmalarinda bulunulmasi gerektifi de bir gergektir.
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VAPURLARI
NEDEN VERMEMELIYiz?

Behi¢ AK

DEDSIIIIIIIIDINIIIIIIIIIINIIIIINIIIIVIDIIIIDIIIIDID0D0000000000000000007

Bildiginiz gibi 2005 yillart istanbulda vapurlaria ilgili bircok tartismanin bagladigi bir
yil oldu. Bir asiri agkin bir stredir, istanbullularin hizmetinde olan vapurlarin TDi den
Belediyeye bafl bir sirket olan [DO ya devrediimesiyie birlikte, yillardir istanbul
halkina hizmet etmis olan kaptanlarimizdan, gimacitarimiza kadar vapur galiganlar
bu devirden olumsuz yonde etkilendiler ve sosyal haklarint korumak igin diidikler
¢alarak istanbul halkinin tepkisini cekmek istediler, O sirada olan bitent istanbul
halk: tam olarak anlayamadi.

Bu siralarda belediye yetkililerinin “vapurlar artik eskidiler” “Oniari kaldirip,yerlerine
deniz otobiisleri koyacagiz” “ Disaridan 30 kiisUr deniz otobUsl getirecegiz"”
aclklamalar, ucuz, sosyal ve denizsever bir ulagim araci olan vapurlari kullanan ve
onlari Istanbul kiiltirlinin bir parcasi olarak savunan Istanbullularin da biyiik
tepkisini gekti. Ayrica, IDO yetkililerinin iskelelerin ismini terminale dénlstlirmeye
calismasi, denize “terminal” “otobls" “taksi" gibi asfalt kavramlarini sokmasi bliydk
tepkilerle karsilandu. istanbul hatki arasinda “Vapurlarimizi vermiyoruz” bashgiyla
bir kampanya baslatildi.

“Vapurlarimizi vermiyoruz!” kampanyasi sonunda binlerce imza topiadi. Basin bu
hakli talebe acik destek verdi ve Belediye yetkilileri bunun Gzerine " Vapurlar
kaldirmayacaklarint” séylemeye basladilar. Ama bir yandan da vapurlart bir bir
kaldirmaya devam ettiler.
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Defterdar tipi Halig te yapilmig kUclik gemiler kamyonlara yiklenerek Van'a génderildi.
Ali ihsan Kalmaz, Kanlica ve Inkilap adli gemiler seferden kaldirildi. Turan Emeksiz
gemisi Glizelyall belediyesine hediye edild],

“Vapurlarimizi vermiyoruz" kampanyasini savunanlar, vapurlarin tarihi kiiltiirel ve
sosyal deferlerinin yani stra ucuz bir kitle ulagim araci oldugunu defalarca vurguladilar.
Soyle ki,

1. “Deniz ulagim” ulagim tlrleri arasinda en ucuzu olmasina ragmen, (Tren
ulagimindan bile 4 misli ucuz) denizde hiz sinirlarini zorlamak, yani 18- 20 mil
gibi hizlarin Gzerine gikmak, deniz ulagimini asiri derece pahalll bir ulagim
haline getirmektedir. Bu hiz sinirlari iginde kalan vapurlar,deniz otobiislerine
gore cok ekonomiktir.

2. Kendi tershanelerimizde (retebildigimiz vapurlarimizin bakimi ve (retimi diger
hizl sistemlere gére cok ucuzdur. Amortisman giderleri icin her ay onbinlerce
dolar ddenmesi gerekmemektedir. Kendi mihendisimiz ve emedimizle, kendi
tershanelerimizde kolayca Uretilebilmektedir.

3. Deniz otobislerinden ¢ok daha fazla yolcu tagimaktadirlar. Bir deniz otobiisi

400 kigi tagirken vapuriar 1000- 2500 yolcu tagiyabilmektedirler.

4. Istanbul sehir ulagimi iginde 16-18 hiz yapan bir vapur fazlasiyla yeterli bir
hiza sahipken, 30- 35 mil hiz yapmak hukuken ve fiziken miimkiin degilken bu
tur araglara milyonlarca dolar 6demek, yapamadid hizs yolcuya satmak
anlamtna gelmektedir.

Boylelikle, vapursever istanbullular vapurlara sahip gikarken, deniz ulasiminin 4
misli pahallilastiriimasina da karst ¢tkmis oluyoriard.

- Bu kampanya sonunda Belediyeye bir i¢lide geri adim attirildi. Belediye yetkilileri
digaridan satin almay dUstindikleri vapurlari almayacaklarini séylemeye basladilar.
Vapuriari koruyacaklarint, onlarin istanbul i¢in ¢ok énemli oldugunu vurgulamaya

basladilar. Ama bir yandan da vapurlarin artik eskidigini ve onlari artik yavas yavas
hurdaya génderilmesi gerektigini sdylemeyi strdiirdiler. Ido yetkilileri, iyice tutarsiz
bir politikanin uygulayicisi durumuna disttler, Bir yandan deniz ulasiminin tek elde
toplanmasinin Sneminden bahsederken, bir yandan da deniz ulagimini “motorlar”a
terk eden bir anlayisi savunur oldular. Istanbulda gériilmemis bir anlayisla Vapur

iskelelerine “motoriar” yanastirmaya bagladilar. Ayrica Bogaz igin yapiimis “Defterdar
tipi" tekneleri Van'a génderdikleri igin de onlardan kalan boslugu da motorlarlarla
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saglamaya bagladilar. Bu halka metro vadedip, ulagimi miniibislerle saflamaya
¢alisan bir sehir ydnetimini ¢agrigtiran bir uygulamayd. Ote yandan, istanbul’ da
baska bir ilki daha gergeklestirditer. Bojaz'da deniz otobiisi ¢aligtirmaya basladilar!
10 mil hiz sinirlamas: olan Bogaz da 30- 35 mil hiz yapabilen deniz otobUslerinin
cahigtiriimasinin nasit bir mantig olabilirdi?

Oysa, boazda 10 miltik hiz sinirinin ¢ok Snemli nedenleri vardir. $8yle ki,

1. Bogaz, akintil ve iki tarafinda yerlesimler olan ve irili ufakl bir cok teknenin
gecis yaphd kaza riskinin gok yiksek oldugu bir su pargasidir, Burada hiz
sinirlamasinin olmasl kaza riskini azaltmak agisindan ¢ok dnemlidir ve bu
yasaklar asla delinmemelidir.

2.10 milden hizli giden teknelerin olusturduklan dalgalar, bofjaz kiyisinda ciddi
tahribata neden olmaktadir, konut, yali, yol ve teknelerin, tahribatinin yani sira
ekolojik tahribata da neden olmaktadir.

Eger deniz otoblisleri 30-35 milin altinda gidiyorsa, b&yle bir yolu deniz otoblisiiyle
gitmenin ne anlami olabilirdi? Bu yapamadii bir hizi yolcuya satmak anlamina
gelmez miydi?

Bu sorularin hig birinin mantikh bir cevabi yoktu.

ido nun tutarsiziiklar, ¢aliganlar arasindaki huzursuzluklar ve politik yandagiarinin
bu kuruma vyerlestirilmeye ¢alisiimasinin olusturdugu sikintilar devam ederken
istanbul belediyesi ve ido yetkilieri, yeni vapur tipini olusturduklanni agiklamaya
basladilar.

iTU ye alacele bir proje ¢izdirilmis, yeni vapur tipinin hiz kabiliyeti arttirildige 17 mite _
cikanldigindan, (yani eski Pagabahge vapuru hizinda) dvgliyle sdzedilerek, eski '
tipolojiyi yadsiyan bir vapur tipi halkin énlne ¢ikariimisti. Bu vapur tipinde yan
balkonlar kaldirilrms, kiiltlre! kimlik yok edilmisti. Mevcut gemilerin ise hurdaya
gikartlacadi sdyieniyordu.

Ayrica bu vapurlarin nerede iretilecedi ise mechuldu.Giinki Belediye bir yandan
vapur iretiminde teknik bilgi birikimi ve ekipman ve havuzlariyla en uygun tersane
olan Halig tersanesini kapatip, mitzeye donlstirmeye galigiyordu. Tuzla daki blylk
tershaneler ise karl bulmadiklar igin sehir hatlari vapuru Uretimi isine girmek
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istemiyortardi,

Belediye yetkilierinin vapurlar! kaldirmaya devam etmesi, yeni “Vapur tipi” projesinin,
kapah kapilar altinda (Kullanici, Gretici, kaptanlar ve gemi ¢alisantari bilgisi disinda)
yaptirmasi,vapur calisanlarinin rahatsiziiklarinin stirmesi, TDi nin elindeki tershaneleri
kapatarak” vapur Uretimini” sonlandirilmak istemesi, iki kitadaki iki tren istasyonunun,
Haydarpasa ve Sirkeci tren istasyonlarinin ofel yapilarak, tren ve vapurun baglantisinin
kopartiimak istenmesi, lglincl, dérdincl kdprd, “yedi tepe yedi tiinel” gibi projelerle
kitle ulasiminin dislanmasi istanbulda zaten iyice yasam kalitesi diismiis olan halk
daha kalitesiz bir yagama zorluyordu. '

Galataport, Haydarpasa, gibi projelerle “Kiyt yasasi” gibi diizenlemelerle denizden
iyice kopmus olan istanbul halkinin adeta balkonsuz vapurlarla kiyiyla iliskisi iyice
kesilmek isteniyordu.

_ Eger istanbul halki vapurlarint verirse, bir ¢ok seyi kaybedecek. Kiyilarim, tersanelerini,

istasyonlarini, trenlerini, parklarini..sadece onlara birakilan tek kamusal alan olan
televizyon ekranini seyretmekle yetinecekler.

246 | GEMIMO Ill. ULUSAL SEMPOZYUMU



1
e
v d i |
¥ 1
1
.
|
]
|
|
W. !
|
j
s AR 1
|
1
0 |

Sponsor




