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SUNUS

Denizcilik sektorimiiziin en giiclii tic odasi ve kilavuzluk mesleginin dernegi ilk defa
akademik bir kongrede bir araya gelerek, “Kilavuzluk Rémorkoércililk Hizmetleri ve
Teknolojileri Kongresi I'i diizenlemektedir. Kongrenin kilavuzluk ve rémorkérciilitk
hizmetlerinin akademik gozle degerlendirilebilecegi, teknolojik gelismelerin ve insan
faktoriiniin tartisilabilecegi bir platform olusturmasi hedeflenmektedir.

Kongrenin es bagkanligi, Feramuz ASKIN (TMMOB Gemi Makineleri Isletme Miihendisleri
Odas1 Yénetim Kurulu Baskani), Metin KALKAVAN (IMEAK Deniz Ticaret Odas1 Yénetim
Kurulu Baskani), Sinem DEDETAS (TMMOB Gemi Miihendisleri Odas1 Yonetim Kurulu
Baskani) ve Ismail AKPINAR (Tiirk Kilavuz Kaptanlar Dernegi Yoénetim Kurulu Bakani)

tarafindan yapilmaktadir.
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TRAKTOR TiPI REFAKAT ROMORKORLERI iCIN DINAMIK CER
KUVVETI HESABI

Kadir SARIOZ
Istanbul Teknik Universitesi, Gemi Insaat1 ve Deniz Bilimleri Fakiiltesi
sarioz@itu.edu.tr

Ozet

Bu calismada traktor tipi refakat romorkorleri tarafindan biiyiik tankerlere uygulanan
dinamik cer kuvvetlerinin hesaplanmasina yonelik hesaplamali bir yéntem sunulmaktadir.
Refakat gorevi yapan bir traktér romorkoriin tankere uygulayacagi dinamik cer kuvveti iki
bilesene sahiptir; romorkoriin direncinden kaynaklanan ve tankerin hareket dogrultusuna
zit yonde etkiyen durdurma kuvveti ve hidrodinamik kaldirma kuvvetinden kaynaklanan
dondiirme kuvveti. Bu iki kuvvet refakat roémorkoriiniin dondirme/durdurma
performansini belirlemektedir. Sunulan yontemde refakat romorkoriiniin tankerin arkasinda
belirli bir a¢1 ile statik siiriiklenme hareketi yaptigi kabul edilmekte ve bu durumda
romorkore etkiyen diren¢ ve hidrodinamik kaldirma kuvveti yari ampirik yontemler ile
hesaplanmaktadir. Yontem 6ncelikle deneysel sonuglar1 mevcut bir refakat rémorkori icin
uygulanmaktadir. Degisik tanker hizlari ve romorkér savrulma acis1 degerleri icin yapilan
hesaplamalar sonucu bir refakat romorkoriiniin performansi simiile edilmekte ve hangi
hizlarda ve savrulma acilarinda en yiiksek dinamik cer kuvvetlerinin elde edilebilecegi
belirlenmektedir.

Anahtar Kelimeler: Refakat Romorkorii, Dinamik Cer Kuvveti, Hidrodinamik Kaldirma
Kuvveti, Hidrodinamik Direng

PREDICTION OF DYNAMIC BRAKING AND STEERING FORCES FOR
TRACTOR TYPE ESCORT TUGS

Abstract

This paper presents a numerical methodology to predict the steering and braking forces
applied by tractor type escort tugs to large vessels. The towline force applied by the tug to
the vessel can be separated into two components: the braking force, caused by
hydrodynamic drag in the direction of motion of the escorted vessel, and the steering force,
caused by hydrodynamic lift. These forces determine the braking/steering performance of
the escort tug. In the present study the escort tug is assumed to be drifting with a constant
angle behind the tanker and the steady hydrodynamic lift and drag forces are calculated
using semi empirical methods. This procedure is applied for a typical escort tug for which
experimental test results are available. Dynamic braking and steering forces are calculated
for various tanker speeds and drift angles and these calculations are used to determine
tanker speeds and drift angles at which maximum steering and braking forces can be
obtained.

Key Words: Escort Tug, Dynamic Towline Forces, Hydrodynamic Lift Force, Hydrodynamic
Drag

1. Giris




Romorkorcililkk Hizmetleri Yonetimi ve Teknolojileri

Istanbul ve Canakkale bogazlar gibi kisith seyir sahalarinda 6zellikle biiyiik tonajli
tankerlerin makine arizasi veya diimen Kkilitlenmesi sonucu baska gemilere ¢arparak veya
karaya oturarak yol acabilecegi kazalara kars1 halen diinyada uygulanan en etkin yontemin
refakat romorkori ile miidahele etmek oldugu goriilmektedir. Refakat rémorkoérleri normal
seyir hizi (10-12 knot) ile seyreden yiiklii tankerlerin ve diger tehlikeli madde tasiyan
gemilerin riskli bolgelerde seyri sirasinda diimen kilitlenmesi veya makina arizasi gibi
nedenlerle kontrol disi kalmalar1 halinde miidahele ederek bu gemilerin durdurulmasini
veya giivenli bir rotaya girmesini saglamak {izere dizayn edilirler. Konvansiyonel
romorkorler kigtan dogrudan ¢cekmede negatif akimda ¢alisma problemi nedeniyle 3-4 knot
iizeri seyir hizlarinda etkisiz kalmaktadir. Ayrica bu tip romorkoérler dinamik g¢ekme
kabiliyetine sahip degildir ve diisiik manevra kabiliyeti nedeniyle her zaman icin devrilme
tehlikesi yasarlar.

Tirk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Tiiziigli c¢ergevesinde biiyliik gemilerin ve
ozellikle tankerler ile tehlikeli madde tasiyan gemilerin gecisi sirasinda deniz trafigi gemi
ozelliklerine gore tek veya cift yonli olarak askiya alinmakta ve ayni o6zellikte diger
gemilerin ancak refakat romorkdrii esliginde gecisine izin verilmektedir. Bu durum refakat
romorkorinii  gereksiz masraf olarak goéren tanker isletmecilerinin tepkisini
cekebilmektedir. Ozellikle boyu 300 metre ve {izeri gemiler icin refakat rémorkérii tipi ve
sayisinin Idare’nin kararina bagli olmasi isletmeciler ve idare arasinda tartismaya yol
acabilmektedir. Tanker isletmecileri idare’nin kararlarinin bilimsellige dayanmadigini ve
keyfi oldugunu iddia edebilmektedir. Ornegin OCIMF [1] normal kosullarda 275 metre
boyunda Suezmax bir tankerin giivenli bir sekilde istanbul bogazindan gegebilecegini iddia
etmektedir.

‘Consideration of member experience which indicates that a conventional Suezmax class tanker
with a length of around 275 metres is the maximum size which can safely navigate the Strait of
Istanbul with acceptable margins under normal circumstances. As a result, OCIMF suggests that
this is the maximum size vessel for this Strait, and strongly recommends against employing
conventional tankers greater than 300 metres length for the Straits of Istanbul’

Tanker isletmecileri ve idare arasindaki tartismanin temelinde gecis yapan geminin
sevk/manevra Kkabiliyeti ile cevre kosullarindaki belirsizlikler yatmaktadir. Tanker
isletmecileri gemilerinde bir ariza ¢ikma olasiifini goz ardi etmekte ve ideal cevre
kosullarini dikkate almaktadir. idare ise, hakl olarak, can, mal ve cevre giivenligini dikkate
alarak cevresel kosullar1 ve gecis yapan geminin sevk veya manevra kabiliyetinin ariza
sonucu azalacagl veya tamamen ortadan kalkabilecegi olasiligini gézoniinde tutmaktadir.

Bu calismanin amac Istanbul ve Canakkale bogazlar gibi kisith seyir sahalarinda bir
tankere eslik eden traktor tipi refakat romorkoérlerinin, tankerde ortaya ¢ikabilecek makine
veya diimen arizasi durumunda, tankeri durdurmak veya belli bir rotaya sokabilmek iizere
uygulayabilecegi dinamik cer kuvvetlerini hesaplamaya yonelik basit fakat giivenilir bir
yontem sunmaktir. Bu yontem iki farkli amag ile kullanilabilecektir:

1) Dizayn ozellikleri belli bir refakat romorkéri ile belli bir hizda seyir yapan tankere
miidahele durumunda hangi agilarda ne tiir dondiirme ve durdurma kuvvetlerinin
uygulanabilecegini belirlemek ve buna gore degisik senaryolar i¢in en iyi miidahele
yontemlerini gelistirmek,

2) Ana boyutlar1 ve tonaji belli bir tankerin makine veya diimen sistemlerinde ariza
nedeniyle kontrol disi kalmasi durumunda bu tankeri giivenli bir mesafede kontrol
altina alabilecek refakat romorkorii dzellikleri ve sayisini belirlemek.

Yukaridaki amaglara hizmet edecek basit fakat giivenilir bir hesaplamali yontem
gelistirme hedefine yonelik bu ¢alismada ilk olarak belli bir hizla ilerleyen tankere kig
tarafindan bagh olarak belli bir agiyla siiriiklenen bir refakat romorkodriine etkiyen
hidrodinamik direng¢ ve kaldirma kuvveti bilesenleri aciklanmaktadir.
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Statik siirtiklenme haraketi yapan bir traktér romorkore etkiyen hidrodinamik
kuvvetlerin belirlenmesi amaciyla deneysel veya CFD temelli yontemler kullanilmakta ise de
bu yontemler gerek zaman gerekse maliyet acisindan sorun ¢ikarabilmektedir. Bu ¢alismada
tecriibe seyirlerine veya deney sonuglarina dayanan yari-ampirik = yontemler
kullanilmaktadur. Ugiincii béliimde agiklanan bu yéntem basit olmasinin yani sira ¢ok sayida
deney ve tecriibe seyri sonucuna dayandigi i¢in oldukga gtivenilir sonuglar vermektedir.

Gelistirilen hesaplamali yontemin dogrulugunu sinamak iizere acik literatiirde deney
ve tecriibe seyri sonuglar1 bulunan tipik bir traktor tipi refakat romorkdori esas alinmistir.
Oncelikle model deneyleri sonucu blgiilen hidrodinamik diren¢ ve kaldirma kuvveti
bilesenleri sayisal yontem ile hesaplanan degerler ile karsilastirilmaktadir. Daha sonra, gemi
Olceginde degisik seyir hizi ve siiriiklenme agilar1 icin dinamik cer kuvveti bilesenleri
hesaplanmakta ve dlgiilen degerler ile karsilastirilmaktadir.

2. Statik Siiriiklenme Durumunda Dinamik Cer Kuvvetleri

Traktor tipi refakat romorkoérleri en etkin durdurma/déndiirme manevrasini
uygulayabilmek lizere tankere kictan bagh iken tankerin rotasi ile belli bir hiicum agisini
koruyacak sekilde seyrederek ortaya c¢ikan dinamik yanal kuvvetlerden yararlanmaya
calisacaktir. Romorkoriin tankere gore seyir agisi tankeri durdurma veya doéndiirme
amaglarina gore degisecektir. Seyir hizinin artmasi ile 6zellikle skeg etkisi ile statik cer
kuvvetinin iki katini asan dinamik cer kuvvetleri elde etmek miimkiin olmaktadir.

Bir refakat romorkériiniin déndiirme/durdurma kabiliyeti asagidaki unsurlara bagh
olarak belirlenecektir:

e Tekne su alt1 formu ve takinti 6zellikleri,
e Ana makina giicti,
e Sevk/manevra sistemi 6zellikleri.

Sekil 1’de dondiirme/durdurma manevrast uygulayan tipik bir traktér tipi refakat
romorkorine etkiyen temel kuvvetler goriilmektedir.
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Sekil 1. Refakat gorevi sirasinda traktér romorkore etkiyen kuvvetler

Bu kuvvetler i¢cinde performans acisindan en 6nemlileri hidrodinamik direng ve
kaldirma kuvveti bilesenleri ile savrulma momenti olacaktir. Sevk sisteminden kaynaklanan
itme kuvveti bilesenleri romorkoriin tankere gore en uygun konumda kalmasini saglayacak
sekilde ayarlanacaktir. Refakat rémorkori cer kuvvetini cekme halati vasitasi ile tankere
iletir. Bu kuvvetin boyuna bileseni romorkériin direncinden kaynaklanir ve durdurma
kuvveti (Fg)olarak adlandiriir. Cer kuvvetinin yanal bileseni rémorkore etkiyen

hidrodinamik kaldirma kuvvetinden kaynaklanir ve dondiirme kuvveti olarak (Fg)
adlandirilir. Durdurma ve doéndiirme kuvveti bilesenleri cer kuvveti ( F;)ve cekme acis1 (3 )
cinsinden asagidaki gibi ifade edilebilir:

Fs =F;sind Fg = Fycosd
Durdurma kuvvetinin déndirme kuvvetine orani rémorkoriin tankerin merkez
hattina gore sapma agisina (OL) ve cekme halatinin tankerin merkez hattina gére ¢cekme veya

yedekleme acisina (6) bagl olarak degisecektir.

Refakat romorkdriine etkiyen hidrodinamik kaldirma ve direng kuvvet bilesenleri ve
savrulma momenti model deneyleri veya hesaplamali akiskanlar mekanigi (CFD) yontemleri
ile belirlenebilir. Bu ydntemlerin zaman ve maliyet acisindan kabul edilemez oldugu
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durumlarda deney veya seyir tecriibesi sonuglarina dayali ampirik yontemlere
basvurulabilir.

Tankerin hizinin ve rémorkoériin tankere gére konumunun sabit kaldig1 kabulii ile
dinamik cer ve itme kuvveti bilesenleri ile savrulma momentini hesaplamak tizere Sekil 1
esas alinarak asagidaki yari-statik denge kosullarini yazmak miimkiindiir:

Fr : Dinamik cer kuvveti

Fry : Dinamik cer kuvvetinin rémorkoér rotasina dik bileseni

Frx : Dinamik cer kuvvetinin rémorkér rotasi yontindeki bileseni
Fy : Hidrodinamik kuvvetin yanal bileseni

Fy : Hidrodinamik kuvvetin boyuna bileseni

N : Savrulma momenti

Ty : Romorkor itme kuvvetinin rémorkdr rotasindaki bileseni
Ty : Romorkér itme kuvvetinin rémorkor rotasina dik bileseni
XETY : Romorkor agirlik merkezi ile cekme kurtagzi arasi mesafe
X1y : Romorkor agirlik merkezi ile pervaneler/iticiler aras1 mesafe
a : Rdmorkdr sapma agisi

) : Romorkdr yedekleme agisi

Bilinmeyen itme ve dinamik cer kuvveti bilesenleri asagidaki gibi bulunabilir:

F Fy =——
Y ™ tan(90+ 8 - )

Xery = X1y

_Axwy =N

Ty =—Fy —Fry =—Fy Ty =Frx +Fx

Xy = X7y

Durdurma ve dondiirme kuvveti bilesenleri cer kuvvetini romorkér bazli yerel
koordinat sisteminden global koordinat sistemine déniistiirmek suretiyle asagidaki gibi
bulunabilir:

Fg =Fpy Sina— Fy cosa

3. Hidrodinamik Direng ve Kaldirma Kuvveti Bilesenleri

Dinamik cer kuvvetlerinin hesabinda en 6nemli asama hidrodinamik direnc¢ ve
kaldirma kuvveti bilesenlerinin hesaplanmasidir. Kiigiik stiriiklenme agilarinda refakat
romorkord bir kaldiricl yiizey olarak ele alinabilir ve verilen bir hiicum agisina karsilik
diren¢ ve kaldirma kuvveti bilesenleri nispeten kolay bir sekilde hesaplanabilir. Biiyiik
striiklenme agilarinda ek olarak romorkor tekne formundan ve skeg gibi takintilardan
kaynaklanan capraz akim basing etkileri ortaya cikar. Boylece, sabit hizla statik siiriiklenme
hareketi yapan bir rémorkor icin hidrodinamik kuvvet ve moment bilesenleri asagidaki gibi
yazilabilir:
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2
X=Xy uluf+ X v
Y=Y,V Yy M veya Y=Y,V+Y,, v

N=N,v+ N, vy veya N=N,v+N,V°

Burada u ve v boyuna ve yanal hiz bilesenlerini temsil etmektedir. Diger katsayilar
manevra tirevi olarak adlandirilir ve bu katsayilar en giivenilir olarak 6lgekli modeller ile
gerceklestirilen PMM manevra deneyleri ile belirlenebilir. Model deneylerinin miimkiin
olmadig1 durumlarda CFD esasl yazilimlar ile hesaplama yapmak miimkiin olmakla birlikte
bu tiir yazilimlar gerek karmasiklik gerekse giivenilirlik agisindan tercih edilmeyebilir. Buna
karsin seyir tecriibesi veya model deneyleri sonuclarina dayali ¢ok sayida yari-ampirik
yontem olup bunlardan bir kismi asagida sunulmaktadir.

3.1. Boyuna Kuvvet Hesabi

Su yiizeyinde diizglin bir rotada hareket eden bir gemiye etki eden boyuna kuvvet
asagidaki gibi yazilabilir:

1
X=Xy ulul = EpSCTu|u|

Burada p deniz suyu yogunlugunu, S geminin su alt1 1slak alanini, C; toplam direng

katsayisini ve U geminin ileri hizim1 temsil etmektedir. Toplam diren¢ katsayisi1 asagidaki
gibi siirtlinme direnci, form direnci ve dalga direnci bilesenlerinin toplami seklinde ifade
edilebilir.

Burada k geminin form faktoriinii temsil etmektedir. Form direng katsayis1 6zellikle
yuksek hizlarda ¢ boyutlu tekne formunun neden oldugu akim ayrilmalarindan
kaynaklanan form direncini temsil etmektedir. Diiz levhalar i¢in siirtiinme diren¢ katsayisi,
Cg, ITTC 1957 formiiliine gore hesaplanabilir:

C, - 0.075 . R, _uL
(Log;oRn—2) v

u :Hiz[m/s]

L :Boy[m]

v :Kinematik viskozite [m?/s]

ITTC tarafindan oOnerilen siirtiinme direnci formiili dizgiin ve parlak ylizeyli
levhalar ile yapilan deneylere dayanmaktadir. Oysa gercek tekne yilizeyindeki piiriizliilik
etkisini dikkate almak tizere ITTC yiizey piiriizliliigiine bagh olarak bir korelasyon direng
katsayis1 onermektedir.

Form diren¢ katsayis1 ve dalga direnci katsayisim1 hesaplamak i¢in en pratik
yontemler deneysel sonuglarin analizine dayali regresyon ifadeleri olup bu c¢alismada
Holtrop-Mennen [2] yontemi kullanilmaktadir.

Romorkoriin belli bir stiriiklenme agisi ile tankeri takibi durumunda boyuna yénde
etkiyen toplam direncin yani sira yanal hizdan kaynaklanan bir boyuna kuvvet bileseni daha
ortaya cikacaktir. X, v?seklindeifade edilen bu kuvveti hesaplamak iizere Ankudinov [3]

veya Lee [4] tarafindan onerilen asagidaki ampirik katsayilar kullanilabilir.
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Xy =X 1212 =-12 0.07(—j —{1+ O.8[—j } Ankudinov [3]

2 L) L B
Xl =Xy /212 =0223-00115 Lee [4]
VW — vy 2 - : T

Burada L, B ve T romorkoriin su hatti boyunu, su hattindaki genisligini ve su ¢ekimini temsil
etmektedir.

3.2. Yanal Kuvvet Hesab1

Su ylizeyinde diizgiin bir rotada hareket eden bir gemiye etki eden yanal kuvvet
asagidaki gibi yazilabilir:

Y=Y,V Y v

Yanal kuvvetin lineer bileseni i¢cin pek ¢ok ampirik formiil 6nerilmis olup bunlar
arasindan romorkor tipi tekneler icin uygun sonug verenler asagidadir:

2
Y=Y, 12120 = —of 1 (169100858 B Norrbin [5]
2 L n T
2
, T 14 B
Y, =leg|_2uz—n(tj [1+705?j Inoue [6]
2
, T B
Y, =Y, /% LU = —n[ﬂ [1+ 0.4Cg ?j Clarke [7]

Burada L, B ve T romorkdriin su hatti boyunu, su hattindaki genisligini ve su
¢ekimini, Cg blok katsayisini1 ve U hizini temsil etmektedir.

Siirtiklenme agis1 arttikca ¢apraz akimdan kaynaklanan nonlineer kisim 6nem

kazanmaktadir. Biiytk siiriiklenme acilarinda ¢apraz akimdan kaynaklanan nonlineer yanal
kuvvet katsayisi asagidaki gibi ifade edilebilir:

T
Yv‘ v =-C D (E)

Buradaki ¢apraz direng katsayisi, Cp, tekne ana boyutlari cinsinden asagidaki tiirde bir
ampirik ifade ile belirlenebilir:

L B B\?
Cp =110+0.045--027—+ 0.016(?j Ankudinov [3]

3.3. Savrulma Momenti Hesab1

Su ylizeyinde diizgiin bir rotada hareket eden bir gemiye etki eden savrulma
momenti asagidaki gibi yazilabilir:

N=N,V+ NVMV|V|
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Savrulma momentinin lineer bileseni icin pek ¢ok ampirik formiil 6nerilmis olup
bunlar arasindan rémorkor tipi tekneler icin uygun sonug verenler asagidadir:

2
N, =N, /2120 = —n[l 064-00458 8| Norrbin 5]
2 L x T
2
N, =N, 1PL2u= —n(Ij (E) Inoue [6]
2 L b4
2
N, =N, /2120 = —n(l] (o.s N 2.4Ij Clarke [7]
2 L L

Nonlineer savrulma momenti katsayisi i¢in asagidaki ampirik ifade kullanilacaktir:

Ny =Ny /% L® = —0.75N;, Ankudinov [3]

’ —
vivl —

4. Model Deney Sonugclari ile Karsilastirma

Onceki béliimlerde agiklanan sayisal ydéntemi test etmek iizere kapsamli model
deneyleri yapilmis olan Ajax isimli refakat rémorkorii ele alinmaktadir. Robert Allan Ltd. [8]
tarafindan Ostensjo Rederi AS of Haugesund firmasi icin dizayn ve insa edilen VSP traktor
tipi Ajax refakat romorkorii i¢in ilk eskort deneyleri Institute for Marine Dynamics (IMD), St.
John’s, Newfoundland model deney havuzunda gerceklestirilmistir [9], [10], [11]. Ajax
refakat romorkoriiniin fotografi Sekil 2'de, form plami Sekil 3'de ve genel 6zellikleri Tablo
1’de sunulmaktadir.

.....

Sekil 2. VSP Refakat Romorkorii AJAX [8] R
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Sekil 3. VSP Refakat Romorkori AJAX form plani [11]

Tablo 1.AJAX refakat romorkorii genel 6zellikler [8]

Tekne Tekne + Skeg
Tam boy (Loa) 40.00 m 40.00 m
Su hatt1 boyu (Lwt.) 38.19m 38.19m
Su hatt1 genisligi (Bw) 14.20 m 14.20 m
Su ¢ekimi (T) 3.80m 6.86 m
Deplasman 1276t 1276t
Yanal alan 125.4 m? 157.1 m?

10 knot hizda refakat gorevi icra ederken 150 ton déndiirme kuvveti uygulamasi
hedeflenen AJAX romorkériniin 1/18 6lcekli modeli ile National Research Council - Institute
for Ocean Technology model deney tankinda [10] kapsamli ¢ekme ve refakat deneyleri
yapilmistir. Model deneyleri skegsiz ve skegli durumlar icin 4 - 12 knot hiza karsilik hizlarda
ve 0 - 105 derece siiriiklenme acis1 araliginda gerceklestirilmistir. Belli bir stiriiklenme
acisindaki boyuna 6teleme ve yan dteleme kuvvetleri ile savrulma momentini 6lgmek iizere
model dalip ¢ikma, bas kic vurma ve yalpa hareketlerini serbest¢e yapacak sekilde PMM
sistemine baglanmistir. Olgiilen boyuna ételeme ve yan dteleme kuvvetleri asagidaki sekilde
boyutsuzlandirilmistir:

C/=—Fx C K~
" 05pA, V2 Y 05pA V2
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Burada; C, boyuna Gteleme kuvveti katsayisini, C, yan 6teleme kuvveti katsayisini, A

teknenin ve varsa skegin su hatt1 yanal alanini, p su yogunlugunu ve V model ¢ekme hizimi

temsil etmektedir. Ornek olarak 6 knot hiza karsilik gelen hiz i¢in degisik siiriiklenme agilar
icin 6lciilmiis boyuna ve yan 6teleme kuvveti katsayilari yukarida agiklanan sayisal yonteme
gore hesaplanan degerler ile karsilastirilmaktadir.

0.8
A  CLDENEY B CQDENEY
0.7
| ]
0.6 CL HESAP = = =CQHESAP
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Suruklenme Acisi (derece)

Sekil 4. AJAX modeli i¢in 6 knota karsilik hizda boyuna 6teleme kuvveti katsayisi (CL) ve yan
oteleme kuvveti katsayisi (Cq) karsilastirmasi (Ciplak tekne)[11]
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Sekil 5. AJAX modeli i¢in 6 knota karsilik hizda boyuna 6teleme kuvveti katsayisi (C.) ve yan
oteleme kuvveti katsayisi (Cq) karsilagtirmasi (Skegli)[11]

5. Dinamik Cer Kuvveti Hesabi

Onceki béliimlerde aciklanan sayisal yontemin tiim cekme acilarini kapsayacak sekilde
uygulanmasi ile belirli 6zelliklere sahip traktor tipi bir refakat romorkoriiniin degisik refakat
hizlarinda retebilecegi azami dondiirme ve durdurma kuvveti bilesenleri
hesaplanabilmektedir. Ornek olarak yukarida ézellikleri verilen AJAX rémorkérii icin 6, 8, 10




ath Kilavuzluk / Romorkérciiliik i
Hizmetleri ve Teknolojileri Kongresi | 2015

ve 12 knot refakat hizlari i¢in tim ¢ekme ac¢ilarinda uygulanabilecek déndiirme ve durdurma
kuvveti bilesenleri hesaplanmis olup Sekil 6’da sunulmaktadir.
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Sekil 6. AJAX refakat romorkori icin degisik refakat hizlar ve siiriiklenme agilari igin
hesaplanan déndiirme (FS) ve durdurma (FB) kuvveti degerleri

Belirli bir tanker hizi i¢cin cekme/yedekleme agis1 ve siiriiklenme agisina bagh olarak elde
edilebilecek durdurma ve dondiirme kuvvetleri hesaplanarak romorkdriin performansi
belirlenenbilir. Ornek olarak, Sekil 7°de, AJAX refakat rémorkérii icin 8 knot tanker hizinda
cekme/yedekleme acis1 ve striiklenme agisina bagh olarak elde edilebilecek déndiirme

kuvvetleri sunulmaktadir.
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Sekil 7. AJAX refakat romorkéri i¢in 8 knot tanker hizinda cekme/yedekleme agisi ve
striiklenme agisina baglh olarak elde edilebilecek dondiirme kuvvetleri
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6. Sonug

Bu calismada istanbul ve Canakkale bogazlar gibi kisith seyir sahalarinda bir
tankere eslik eden traktor tipi refakat romorkdrlerinin, tankerde ortaya ¢ikabilecek makine
veya diimen arizasi durumunda, tankeri durdurmak veya belli bir rotaya sokabilmek iizere
uygulayabilecegi dinamik cer kuvvetlerini hesaplamaya yonelik basit fakat giivenilir bir
yontem sunulmaktir. Yontem deney sonuglari mevcut bir rémorkoére uygulanmis ve
dogrulugu gosterilmistir. Sunulan yontem kullanilarak dizayn o6zellikleri belli bir refakat
romorkort ile belli bir hizda seyir yapan tankere miidahele durumunda hangi agilarda ne tiir
dondirme ve durdurma kuvvetlerinin uygulanabilecegini belirlenerek degisik senaryolar
icin en iyi midahele yontemlerini gelistirmek mimkiin olacaktir. Ayrica bu yontem
kullanilarak ana boyutlari ve tonaji belli bir tankerin makine veya diimen sistemlerinde ariza
nedeniyle kontrol disi kalmasi durumunda bu tankeri giivenli bir mesafede kontrol altina
alabilecek refakat romorkorti 6zellikleri ve sayisini belirlemek de miimkiin olabilecektir.
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Ozet

Giintimiizde deniz ticareti yogunlugu artarak devam etmektedir. Bu yogunluk liman
hareketliliginin artmasina neden olmaktadir. Liman icgerisinde emniyetli gemi giris
cikislarinin gerceklestirilmesi icin optimum manevra kabiliyetine sahip romorkdrlere olan
ihtiya¢ artmaktadir. Ana amaci deniz tasitlarinin manevra kabiliyetini arttirarak emniyetli
yanasmalarini saglamak, gemilere refakat etmek veya makine giiciine sahip olmayan ylizer
yapilarin hareketini emniyetli bir sekilde saglamak olan rémorkérlerin 18. yilizyildan
glinlimiize pervane ve sevk sistemlerinde biiyiik gelismeler olmustur. Kullanis amacina goére
romorkorler, acik denizlerde, nehir, bogaz ya da kanal gibi dar suyollarinda, tersane ve
limanlarda yakin ve uzak mesafelerde hizmet vermektedirler. Cekme ve itme giicii son
derece yiiksek olup, kendi tonajlarinin ¢ok tlizerinde deniz araglarina hizmet verebilme
kabiliyetleri giin gectikge artmaktadir. Ayrica yeni teknoloji ve LNG gibi alternatif yakitlarin
kullanimi ile %92 NOx, %20 CO;, %98 partikiill emisyonlarinda azalma saglayarak sera
gazlar1 agisindan olumlu bir gelisim gostermistir. Ozellikle yeni insa edilen gemilerin
biiyliyen tonajlar1 ve limanlarin ihtiyaclar1 nedeniyle yeni nesil réomorkoérlere ihtiyac
duyulmaktadir. Bu ¢alismada, alternatif yakit ve yeni manevra teknolojilerinin rémorkor
manevra, makine giicii ve emisyon gazlarinin azaltilmasi agisindan incelenmis, eksiklikler
tespit edilerek ¢6ziim dnerilerinde bulunulmustur.

Anahtar Sozciikler: Romorkor, Gemi Emisyonlari, Alternatif Enerji, Enerji Verimliligi, Gemi
Manevrasi

A RESEARCH ON EFFECTS OF NEW TECHNOLOGIES AND ALTERNATIVE
FUEL APPLICATIONS ON TUGBOAT PRODUCTION

Abstract

Today, maritime transport is continuing to increase in intensity. This intensity leads to
increase in port mobility. For the realization of safe ship maneuvering in ports ,it has
increased the need for tugs capable of optimum maneuverability. The main purpose f
tugboat is to provide the docking safety by increasing the maneuverability of vessels, to
accompany the ship or the movement of non-floating structure with machine power.
Tugboats have been great advances in safely provide propeller and propulsion systems from
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the 18th century until today. According to usage purpose, tugboats serve seas, rivers,
channels such as the throat or narrow waterway, near and far distance in the shipyards and
harbors. Pulling and pushing force of tugboats are extremely high. Ability of services are
increasing day by day tugboat tonnage. Also, the use of new technology and alternative fuels
such as LNG showed a positive development in terms of greenhouse gas by providing 92%
NOx,, 20% CO, 98% particle reduction in emissions. Needs of new generation harbor tugs
due to growing tonnage of vessels. In this study, alternative fuels and new technologies were
examined in terms of mechanical strength and reducing gas emissions. Solutions and
deficiencies are identified.

Keywords: Tugboat, Ship emissions, Alternative Energy, Energy Efficiency, Ship
Maneuvering

1. Giris

Glinlimtzde artan ticaret ve bu ticaretin deniz tasimaciligina etkileri sonucu daha biiyiik
tonaja sahip gemiler iretilmektedir. Limanlar yenilenerek kapasiteleri arttirilmaktadir.
Liman elle¢cleme teknolojilerindeki gelisimler liman kalis stirelerinin azalmasina dolayisiyla
gemi giris cikislarinin artmasina neden olmustur. Bu durumda emniyetli manevraya sahip
romorkor hizmetinin alinmasi gerekmektedir. [1]

Romorkdr tretimi bir yandan yogun manevra trafigini karsilayacak sekilde tretilirken bir
yandan onemi giderek artan yesil tasimaciligin ve yesil liman uygulamalarinin bir
tamamlayicis1 olarak goriilmektedir. Diinya’da egzoz gazi emisyonlarinin disiiriilmesi
amaciyla yakit kiikiirt icerikleri kademeli olarak diisiiriilmesi ve yeni tiretilecek gemilerde
kullanilacak tahrik sistemlerinin diisiik emisyon kriterlerini karsilamasi amag¢lanmistir. Bu
durum kullanilan diisiik kiikirt icerikli yakitlarin kullanim maliyetlerini azaltma, mevcut
teknolojilerin yenileme ihtiyacini dogurmustur [2].

Mevcut yakitlarin kikiirt oranlarinin diisiiriilmesinin yani sira alternatif yakit ve gii¢
sistemleri uygulamalar ile emisyonlarin indirgenmesi saglanmaktadir. Ozellikle LNG’nin
yakit olarak kullanimu ile yakit ikmalleri ve depolama konusunda kolayliklar saglandig: gibi
emisyon acisindan diisiik bir salinima sahiptir. Hybrid teknolojileri 6zellikle manevralarda
disiik 6zgll emisyon miktarinda tamamen elektrik enerjisi ile calistigindan sifir emisyon
avantaji saglamaktadir.

2. Arastirmanin Amaci

Calismanin amaci; mevcut romorkor sevk sistemleri ile iiretilen emisyonlarin modellenmesi,
dusiiriilmesi ile ilgili teknolojilerin tanimlanmasi, alternatif yakit uygulamalari ile rémorkor
iiretim ve secim agisindan incelemektir.

Farkli makine ytiklerindeki emisyonlari ile elde edilen veriler ileride yapilacak daha detayli
calismalar i¢in baslangi¢ olmasi hedeflenmistir.

3. Metodoloji

Calismada, 2015 yili icerisinde gerceklestirilen bir yanasma manevrasi esnasinda hem
yanastirilan gemi hem de rémorkoér agisindan farkli makine yiiklerindeki emisyonlar
olciilmiistiir.

Gilinlimtzde tretilen gemi dizel motorlar1 Uretici firma tarafindan gemilere konulmadan
evvel bir takim testlerden gecirilmekte ve bu testler ile sonrasinda seyir tecriibesiyle ilk
veriler elde edilmis olmaktadir. Test bed ve Sea Trial olarak bilinen bu testler sonucunda
genelde Dizel Motorlar1 %25, %50, %75, %100 yiiklerde ¢alistirilarak farklh ytiklerdeki 6zgiil
yakit tiiketimi, gii, NOx, SOx, CO gibi baslica emisyonlar 6l¢iilmektedir. Bu degerler bazen
%50, %75, %85, %100 gibi farkli deger araliklarinda da olabilmektedir. Calismada bu ana
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dort deger kullanilarak enterpolasyon yontemiyle ara degerler bulunmustur. Bir manevra
esnasinda her bir yiik degisimdeki sonuglar karsilagtirilmistir.

4., Analiz

Calismada orneklenen romorkér ve manevrast gergeklestirilen geminin farkl yik
degerlerinden elde edilen veriler ile ara degerler olusturulmustur. Her bir yiik degisimindeki
verileri anlik hesaplayan Excel tabanina veriler girilerek emisyon hesaplamada denklem 3
kullanilmistir.

I ol x|

TUG BOAT MAIN ENGINE ESTIMATED DN CALCULATION MODEL

Load % (>50)

Kw

SFOC (g/kwh)

€02 (g/kwh)

Nox (without SCR) (g/kWh)

Nox (with %70 SCR) (g/kWh)

Nox (with %98 SCR) (g/kwh)

Total per hour Total per 24 hour
FOC (kg/h) I
€02 (g/h)

FOC (ke/h)
€02 (ke/h)

Sox (without Scrubber) (kg/h)

Nox (without SCR) (kg/h) Nox (without SCR) (kg/h)

Nox (with %70 SCR) (kg/h) Nox (with %70 SCR) (kg/h)

g:
CARBON FOOTPRINT
TREE FOR CO2 iMIsSQON

Nox (with %98 SCR) (kg/h) Nox (with %98 SCR) (kg/h)

Sekil 1. Farkli Yiik Degisimlerinin Hesaplanmasina dayali Rémorkér Emisyon Uygulamasi

Sekil 1’de Romorkor ana makinesinin tahmini emisyonunu hesaplamak icin olusturulan
uygulama goriilmektedir. Bu uygulamada temel zararli gazlar ve NOx gazlari icin gelistirilen
teknolojileri SCR igin %70 ve %98 azaltilmis halleri de hesaplanabilmektedir. CO2
emisyonlar1 salinimi sonucunda olusan Karbon ayak izinin dengelenmesi icin gerekli agac
sayisl hesaplanabilmektedir.

5. Bulgular

Calismada kullanilan emisyon modellemesi icin sekil 2 (a) ve sekil 2 (b)'de gdsterilen
noktalar haritada belirtilmistir. Toplam 28 noktadan olusan noktalar o andaki makine ytikii
bilgileri elle girilerek, o yiikte seyir siiresi ve 6zgiil emisyon miktarlari olusturulan uygulama
ile hesaplanmistur.
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Sekil 2 (a). Gemi Yanasma Manevra Noktalari Sekil 2 (b). Gemi Ve Romork
Manevra Noktalari

Bir geminin veya roémorkoriin manevrada aninda toplam emisyonu ana makine(ler),
jenerator(ler), ve kazan(lar) dan kaynaklanan emisyonlarin toplamindan olugsmaktadir.

ZGemi Emisyonu = ZAna Makine(ler)  Emisyonu + Zleneratér(ler) Emisyonu + ZKazan(lar) Emisyonu

(1

Manevra aninda bir gemi ve romorkor(ler)’den kaynaklanan toplam emisyon asagidaki
degiskenlerin toplamindan olusmaktadir.

ZManevra Emisyon = ZGemi Emisyonu + ZR(")morkﬁr(ler)

(2)

Gemi ve romorkor i¢in her bir manevra noktasinda NOx , SOx, CO; ,CO miktarini
hesaplayabilmek i¢in asagidaki model kullanilmigstir.
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Y GemiEmisyonu <[ ( ENe1 x SE1) /60x t |+[( ENez x SEz) /60x t ]+ ..+[ (ENes x SEu)
/60x t](3)

Y Gemi Emisyonu : Gemi Tarafindan Manevra Esnasinda olusturdugu Toplam Emisyon Miktari (g
, kg),

Ne : Belirlenen yiik icin Efektif Makine Giicti (kW),

SE : NOx, SOx, CO; veya CO icin 6zgil Emisyon Miktari(g/kwh),
t : Belirlenen ytik icin manevrada gegen siire (dakika),

n : Her bir manevra noktasinda olusan emisyon sayisi.

Toplam ylizbes dakika sliren manevra esnasindaki emisyon modeli ile sekil 3’teki CO;
emisyonlar1 bulunmus olur. Aym1 diyagram diger ii¢ emisyon ile paralel degisim yaptig1
gorilmiustiir.

320000

500600 + t 1
200000 I {

20000 <

a9 5

] 3 i is 1=}

Manevra Noktalan

Sekil 3. Gemi Manevra Noktalar1 ve Olusan CO2 miktarlar1

Sekil 4’te Manevra esnasinda hizmet veren romorkdrlerin emisyonlari incelendiginde CO;
salinimlarinin 6zgiil (g/kwh) anlaminda %50 yiikten diisiik yiiklerde ytiksek oldugu, %50
den %75 yike dogru diisme oldugu %75 ten %100’e kadar olan dilimde CO, emisyon
miktarinin tekrar yiikseldigi gorilmketedir. Bu durumda CO; emisyonu agisindan
romorkoriin optimum noktasinin %75 yiik civar1 oldugu belirlenmistir. Bu deger dizel
motorlarinda ¢ogunlukla %75-80 yilikte go6zlenmektedir. Calismada tam yanmanin
gerceklestigi yiikte orneklenen dizel motoru icin CO, degerleri daha diisiik oldugu
belirlenmistir. Romorkdrlerin bekleme, yanasma, kalkma gibi durumlarda 6zgiil emisyon
miktarlari daha fazla oldugu tespit edilmistir.
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50 60 80 100
Load

Sekil 4. Romorkor Manevra Noktalar1 Esnasinda CO, Diyagrami

Gilinlimizde klasik réomoérkor iiretiminin yani sira alternatif yakit ve tahrik sistemlerinin
kullanilmaya baslandig1 goriilmektedir.

Romorkérler i¢in kullanilan alternatif yakit olan LNG (Sivi Dogal Gaz) , havadan daha hafif, -
1620C derecede sogutuldugunda sivi olan %90 metan (CHa4) icerikli kaynaktir. Dizel yakitlar
2109C’de alevlenirken LNG 595°C’de alev almaktadir. LNG'nin hacmi gaz fazindan siv1 faza
gecerken 600 kat kiiciilmektedir. Bu durum saklanma agisindan 6énemli bir avantajdir. LNG
zehirli olmadig1 gibi kokusuz ve renksizdir. Romorkorler icin kullanilan LNG igersinde
metandan bagka etan (C:Hs), propan (CzHs), biitan (C4Hio) bulunmaktadir. Sivilastirma
esnasinda i¢indeki oksijen, karbondioksit, kiikiirt bilesenleri ve sudan arindirildigi i¢in saf ve
yuksek verimli bir yakit halini almaktadir. LNG yakit kullanimi1 emisyon anlaminda %30’luk
bir avantaj saglamaktadir. Tablo 1’de romorkorler agisindan yakit karsilastirmalari
goriilmektedir [3].

Tablo 1. Romorkoérler i¢in Yakit Karsilastirmasi [4].

ROMORKORLER ICIN YAKIT LNG BENZIN LPG MOTORIN
KARSILASTIRMASI CH,4 CgH3o C3Hsg CH14H3o
Yanma Verimleri (%) 92 90 90 90
Tutusma Sicakliklar (%) 600 440 418 225
Kalorifik Degerleri (kcal /kg) 11.150 7.676 11.000 11.200

Bir baska uygulama sekil 5’te goriilmektedir. Hybrid sistemli romorkoérlerde bilgisayar
kontrolii ile ana makine ve jeneratorler kumanda edilmektedir. Bu sistem elektirk motorlari
ve yakit pillerine sahiptir. Bu sayede ana makine ve jenratoérlerin yanisira lityum polimer
elektrik pilleri yardimiyla ¢alisabilmektedir. Cogu Dizel motoru yik dagilimi ve bu yiik
dagilimlairna denk gelen emisyonlar incelendiginde diisiik yiliklerde olusan 06zgiil
emisyonlarin (g/kwh) daha fazla oldugu goriilmektedir. Bu olumsuz durumu hybrid tekneler
diisiik yiiklerde batarya kullanimiyla asmistirlar. Ozellikle rémorkérlerin durma, bekleme,
kilavuz kaptan komutunun beklenmesi, manevra durumlarinda énemli bir yakit tasarrufu ve
dolayisiyla emisyon tasarrufu saglamaktadir [5].
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Sekil 5. Hybrid Romorkoér Sevk Sistemi Yapisi [6]

Tablo 2’'de geleneksel romorkor ile Hybrid teknolojiye sahip romorkdriin karsilastirilmasi
goriilmektedir. Bu tabloya gore partikiil , NOx ve CO; emisyonlar1 karsilastilimistir. Hybrid
teknolojisinin geleneksel sistem emisyonlarina karsi indirgeme sagladig1 analiz edilmistir.

(6]

Tablo 2. Geleneksel Romorkér ve Hybrid Romorkér Emisyon Karsilagtirmasi [7].

30
45
40
35
T 30
S 23
= 20
8 15 —
E 10 -
= 5 -
0
PM Nox/10 C02/10000
M Geleneksel Rémorkdr 44.1 30.9 208
M Hybrid Rémorkér
(Bataryasiz) 13.2 16.8 16.9
Hybrid Rémorkér 121 15.3 15.3

6. Sonucg ve Degerlendirme

Romorkdr sevk ve tahrik sistemlerinin her gecen giin degistirdigi, yeni yapilan limanlar veya
teknolojisi gilincellestirilen limanlar agisindan cevre duyarli teknolojilerin 6n planda
tutuldugu goriilmektedir. Giincel romorkér teknolojileri yerini LNG gibi alternatif yakitlarin
ve hybrid yeniliklerinin donatildigi rémorkoérlere birakmaktadir. Yesil liman kavrami
acisindan bir birlesen olarak gortilen yeni teknolojiye sahip réomorkorlerin tek dezavantaji
yeni olmalarindan dolay1 gerek LNG yakiti dolum tesislerine ve hybrid i¢in batarya depolama
ve transfer tnitelerinin limanlar i¢in ayri bir birim gerektirmesidir.

Mevcut romorkdr manevra uygulamasi sonucunda diistik yiiklerde daha fazla 6zgiil emisyon
miktarinin olustugu goriilmiistiir. Bu diisiik yliklerin salinimi LNG ve Hybrid teknolojiler
kullanilarak giderilebilmektedir. Liman gemi giris-¢ikis trafiginin yonetimi agisindan
romorkorlerin her an manevraya hazir olmasi gerekmektedir. Bu durum geleneksel
romorkoérlerde makinelerin siirekli sicak tutulmasi i¢in beli bir sicaklik korunumu ve enerji
sarfiyati demektir. Ancak Hybrid teknolojiler sayesinde ilk 6nce batarya besleme sonrasinda
ise makine ile manevra saglanabildiginden bu stire zarfinda makinenin uygun sicakliga
getirilmesi kolaylagsmakta ve enerji tasarrufu saglanmaktadir.

LNG yakiti veya dual (cift yakit) teknolojilerinde emisyon degerleri 6nemli olciide
azaltilmistir. Elde edilen verilen incelendiginde geminin manevra esnasinda gemi makine
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glicii diiserken, romorkor giicii daha fazla itme ve gekme hareketi nedeniyle artmaktadir. Bu
durumda manevranin miimkiin oldugunca kisa siirede gerceklestirilmesi geregi, bir veya iki
romorkorin efektif olarak kullanilmasi hem liman emniyeti hem de emisyonlar agisindan
onemlidir.

Calismada toplam emisyon modellemesi yapilirken ana makine ve jeneratorlerin test
degerleri gdz 6ntline alinmistir. Bu ¢alisma ayrica, daha detayli calisma ve projeler icin dijital
emisyon Ol¢iim cihazlar ile olciilerek test degerleri ve anlik manevra degerleri arasindaki
sapmalar dl¢iilebilir. Bu sapmalar bakim ve isletme anlaminda test degerlerinden sapilmasi
durumunda eksiklikleri tespit edilmesini saglayabilmektedir. Eksiklikler ise; test degerlerine
gore makinelerin diisiik gii¢ liretmesi, daha fazla emisyon degeri, ytliksek yakit sarfiyati gibi
degerleri karsilastirarak enerji verimliligini saglayabilecektir.

Pervane sevk sistemlerinde kullanilan sistemler manevra hizini arttirip gii¢ kullanimini
azaltmakta olup, emisyon ve maliyet a¢isindan olumlu katki yapacaktir. Bu durum rémorkoér
seciminde 6nemli bir kriterdir.

Mevcut geleneksel romorkdrlerin emisyon degerlerini azaltma amaciyla en uygun yontem
SCR sistemleri olarak goriilmektedir. Gemilere takilacak bu sistemler sayesinde emisyonlar
%70 azaltilabilmektedir. Ancak diisiik yiikke ve degisken yiikk ayarlar1 agisindan uygun
dizaynlarin se¢imi dnemlidir.

Gerek yakit maliyeti gerek ¢evre dostu kurallarin yayginlasmasi rémorkdr {retimini
etkilemektedir. Bu nedenle her iki kriterin uygulandig1 yeni teknolojilerin gelisimleri
saglanmalidir.
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Ozet

Diinya ticareti hacminin yildan yila gelismesine dogru orantii olarak gemi sayisi ve
tonajlarinda da artiglar gozlemlenmistir. Gemi tonajlarindaki bu artis dogal olarak gemilerin
boylari, genislikleri ve draflarinda biiytimelere sebep olmustur. Bu biiyiime gemilerin kisith
suyollarinda manevra Kkabiliyetlerini kisitladigindan dolay1 denizciligin  yardimci
hizmetlerinden olan rémorkoérciiliik hizmetinin 6nemini daha da artirmistir. Giiniimiizde
romorkore artan talep dolayisiyla; romorkdr yapiminda yeni inga yontemleri gelistirilmis,
yeni pervane itis sistemleri ve verimliligi daha fazla artirmak i¢in yeni gévde tasarimlari
olusturulmustur. Bu ¢alismada yeni rémorkoér cesitleri ve bu rémorkérlerin avantaj ve
dezavantajlari incelenmistir. Ayrica ¢alisma kapsaminda iilkemizde romorkorciiliik hizmetini
diizenleyen yonetmelik ele alinarak, 38 kilavuzluk hizmeti veren limanlarin sahip oldugu
romorkor sayist ve c¢ekme giicleri analiz edilmistir. Bu ¢alismada Tiirkiye'deki
romorkorciiliik hizmetlerinin standartlari igin dneriler yapilmistir.

Anahtar Kelimeler:Romorkor Analizi, Romorkoér Envanteri, Romorkorcilik Hizmet
Standartlar

THE ASSESSMENT OF TOWAGE SERVICES iN TURKEY
Abstract

The volume of World Trade in tonnage andnumber of vesselsfromyeartoyearincreases
in directproportiontothedevelopmenthavebeenobserved.Thisincrease in vesseltonnage of
theshipsnaturally, thelengths, widths, andresulted in thegrowth of
yourshelves.Thesevesselsrestricted in theirabilitytomaneuverbecause it restrictsthegrowth
of auxiliaryservicesMaritimewaterwayshaveincreasedtheimportance of thetug of the
service.Hence, nowadaystheincreasingdemandfortugs; thetug of newconstructionmethods in
theconstruction of ournewandimprovedpropellerpropulsionandnew body
designswerecreatedtofurtherimproveefficiency.Inthisstudy,
weexaminedtheadvantagesanddisadvantages of thenewtypes of tugsandtug.Byconsidering a
regulation in ourcountrythescope of workalsotug service,Thenumber of port 38,
whichprovidespilottingservices-ownedtugand  tensile  forceswereanalyzed.Inthisstudy,
wereviewedtherecommendationsforthestandards of tugservices in Turkey

Key Words:Analysis Of Tug, Tug Inventory,Tug Service Standards
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1. Giris

Roémorkér, diger deniz araglarina nispeten, boyutsal olarak daha kii¢tik 6l¢iilerde insa
edilmis, yeterli makine giicii ile donatilmis; her tiirli boyuttaki ticari gemileri, yolcu
gemilerini dar ve si1g sularda gemileri, yilizer platformlari, dubalari, petrol ve gaz
platformlarini, kisacasi her tiirlii yiizer cisim ve nesneleri, her kosulda itmekte ve cekmekte
kullanilan deniz araglarina verilen genel isimdir.[1]

Romorkér olarak insa edildigi kabul edilen ilk tekne ise, 1802 yilinda iskogyal
miihendis William Symington tarafindan Iskogya’da insa edilen Sekil 1 de goriilen
CharlotteDundas isimli teknedir. Bu tekne buharh ve kictan pedalli olarak insa edilmis ve
Iskogya’daki Forth ve Clyde nehirleri arasindaki duba ¢ekimlerinde kullanilmistir.[2]

Sekil 1. CharlotteDundas

Herhangi bir romorkor ile kendi hareket kabiliyeti olmayan, kendi kendine bir yerden
bir yere gidemeyen duba, platform veya arizalanmis gemi gibi ytizer cisimlerin bulunduklari
yerlerden belirli bir mesafe cekilerek, itilerek veya bordasina baglayarak baska bir yere
tasinmasi islemine yedekleme veya ¢ekme islemi denir.

Bir geminin limana giris ya da c¢ikislarinda romorkor yedeginde c¢ekilmesine ise
Romorkaj adi verilir. Romorkaj hizmetleri benzer kavram olan yedekleme hizmetlerinden
biraz farkhidir. Bu kapsamda RoOmorkaj hizmetleri, geminin limana kendi marifetiyle
yeterince yanasmasindan sonra makinelerini kapatarak romorkor(ler) tarafindan kigtan ve
bastan itilmek veya cekilmek suretiyle limana giivenli bir sekilde yanastirilma hizmetlerinin
toplamudir.

Ayrica bir romorkdriin, geminin seyri sirasinda ona eglik etmesine Eskort hizmeti
denir. Eskort hizmetinde, romorkoér gemiye yakin bir mesafede eslik ederek, gemide
meydana gelecek herhangi bir ariza ya da ihtiya¢ durumunda halat vererek veya daha 6nce
vermis oldugu halat ile itme ya da ¢ekme islerini gergeklestirir.[3]

2. Romorkor Cesitleri

Gemi ve romorkorlerin gévde tasarimlarinda, tecriibelerle kanitlanmis bir¢ok ilke
mevcuttur. Bu ilkelerden bazilar ilk buharli gemilerden beri kullanilmakta olup; tiim gemi
veya romorkér insalarinda halen bugiin, bu ana ilkelere bagvurulmaktadir. Ornek olarak bir
geminin boyu, eni ve hizi arasinda dogrudan bir baglanti vardir ve geminin su seviyesinin
altinda kalan sekli ve govdenin biiyiikligii o geminin performansini ve ¢ekis dzelligini etkiler.
Gemi manevrasi acisindan romorkorleri cesitlendirdigimizde baslica 4 tip romorkor
karsimiza ¢ikmaktadir.[4]

2.1 Konvansiyonel R6morkor
¢ Pervanesi ve diimeni klasik bir gemide oldugu gibi ki¢ taraftadir.

e Sabit adim veya degisken adim tek pervaneli olanlar1 manevra agisindan olduk¢a
zayiftir.
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e Konvansiyonel romorkorlerin ayrica sabit veya degisken adimli olmak iizere cift
pervaneli olanlar1 vardir ki bunlarin manevra kabiliyeti cok daha ytiksektir.

Sekil 2. Cift uskurlu romorkor Marintug 1.
2.2 Traktor R6morkor

e Traktor romorkodrlerde yiiriitiici giic genelde koprii istiniin hemen altinda
birbirinden bagimsiz ve yan yana konumlandirilmis disa dogru doénen bicak seklinde ve
adeta bir diimenin ana gévdesini andiran doner pervanelerden olusur.

o Ozellikle dar manevra alanlari i¢in ideal olan yiiksek manevra giiciine sahiptir.

¢ Tornistandaki giiciin ileri yoldaki giice hemen hemen esitdir.

e Su ¢ekimi 5 metreye kadar ¢ikabilir ve bu bakimdan konvansiyonel romorkoérlere
kiyasla fazla su ¢ekimi vardir.

e Halat altinda olmadiginda manevra giict diistiktiir.

&

Sekil 3: VoithSchneider traktér romorkor
2.3 Azimuth Pervaneli Romorkoérler( ASD (AzimuthStern Drive)

e Bu tip romorkérlerde ki¢ taraflarinda 360° derece donebilen sabit veya degisken
adiml pervaneler bulunur. Her bir pervaneye ayri1 ayr1 kollarla kumanda edilebildigi gibi bir
joystick yardimiyla tek koldan istenen hareketi yapmak ilizere her iki pervane sistem
icerisinde yonlendirilebilir.

e 360° derece donebilen iki pervanesiyle dar manevra alanlarinda mitkemmele yakin
yuksek manevra giiciine sahiptir.

e Tornistandaki giiciin ileri yoldaki giicene yakindir.

¢ Oldukga sofistike ve karisik kontrol sistemine sahiptir.

¢ Kw basina daha fazla gekme kuvvetine sahiptir.

o Istenilen manevray: siiratle yerine getirebilir.

e Bas taraftan halat verdiginde askida kalma ve ezilme riskinin son derece az olmasi.
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e Bordasal hareket yeteneginin zayifdir.

Sekil 4: Azimuth Pervaneli Romorkor
2.4 Birlesik Romorkor

¢ Pervanesi ve diimeni klasik bir gemide oldugu gibi ki¢ taraftadir.

¢ Konvansiyonel bir romorkériin manevra giiciinii arttirabilmek icin bas tarafina
360° derece donen bir bas iter monte edilmesiyle elde edilir.

¢ Konvansiyonal romorkoérlere gére manevra ve ¢eki giicti kapasitesi daha fazladir.

Sekil 5. Birlesik Romorkér.
3-Ulkemizde Romorkérciiliik Hizmetleri Yonetmeligi

Ulkemizde rémorkaj 31.10.2012 28453 nolu resmi gazetede yaymnlanan limanlar
yonetmeligine gore diizenlenir. ilgili yonetmelikte gemi soékiim bélgesinde, tersane
bolgesinde, tehlikeli ytlik tasiyan gemi, yolcu gemisi, tiim gemiler i¢cin romorkaj hizmeti i¢in
gerekli olan romorkor adeti ve romorkoérlerin sahip olmasi gerekli minimum ¢eki kuvveti
belirtilmistir.

Limanlar yonetmeligi ek-5 te verilen romorkor adedi ve ve ¢ekme kuvvetinde gecici
olarak degisiklik ve diizenleme hakki liman idaresine verilmistir. Bunun yaninda bas ve
kigitere sahip gemilerde ise romorkor muafiyetleri ile alakali hiikiimler mevcuttur.[5]
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Tablo 1: Gros tonaja gore gemi ve deniz arag¢larinin almasi gereken rémorkor sayisi ve
romorkorlerin gekme kuvveti [5]

istenen
istenen Toplam
Rémorkér | Cekme
Gemi GT Sayis1 Kuvveti
Tonaiji Gemi Tipi (Asgari) (Asgari) Aciklama
2000 - 5000 Tim Gemiler 1 16 En az 16 ton
5001- 15000 Tiim Gemiler 2 32 Her biri en az
16 ton
15001-30000 Tiim Gemiler 2 60 Her biri en az
30 ton
30000 - 45000 | Tiim Gemiler 2 75 Her biri en az
30 ton
45000 iistii Tehlikeli Ma(.ide ) 90 Her biri en az
Tasimayan Gemiler 30 ton
LPG, Parlayic,
45001 - 75000 | Fatlayia ve 3 90 Her biri en az
Kimyasal 30 ton
Tankerler
LPG, Parlayicy,
75 000 {istii Pgtlayla ve 3 120 Her biri en az
Kimyasal 30 ton
Tankerler
. LNG Tasiyan Her biri en az
Her Tonaj Gemiler 3 150 30 ton

4.Tiirkiye’de Hizmet Veren Romorkorlerin Analizi

Ulkemizde 31.12.2014 tarihi itibariyle hizmet vermekte olan rémorkérleri Ulastirma
Haberlesme ve Denizcilik Bakanliginin bilgi edinme servisi aracilig ile elde edildi. Elde
edilen bilgilerde Romorkorlerin adlari, cinsleri, baglama limanlari, sicil limanlari, makine
giicleri, 6zel veya kamu aidat1, gross tonu , yapilis yili ve IMO numaralar1 yer almakta. Fakat
Bazi romorkorlerin elde edilen bilgide bazi bilgilerinin eksik oldugu tespit edilmis. Deniz
Ticaret odasi veri tabani , vesseltraffic servis gibi gemi arama sitelerinden ve kilavuzluk
sirketlerinin sitelerinden eksik bilgiler tamamlanmaya calisilmistir. Yapilan bu ¢alismaya
ragmen bazi romorkorlerin bilgileri eksik kalmistir. Romorkér ile alakali eksik bilgi analize
katilmamaistir.

Ulkemizde 133 adet cekici rémork, 8 adet itici romork, 93 adet Acik denizi rémorkérii
mevcuttur. Itici rémork olarak ifade edilen araglar aslinda palamar botu olarak islev géren
manevrada dayanma islevi de géren deniz araglaridir.

Tablo 2: Romorkor Cesidi

Romorkor Cesidi

B Romorkor Cesidi
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Romorkérlerin baglama limanlarina gére romorkorleri siniflandirdigimizda 21 farkh
liman sehri tespit edildi. Birinci sirada istanbul 174 rémorkér, ikinci sirada Karadeniz/Eregli
11 rémorkér, Ugiincii sirada Aliaga 10 romorkériin baglama limamdir. Diger sehirlerde bu ii¢
sehiri takip etmektedir.(Tablo 3)

Tablo 3: Romorkor baglama Limanlari

oo oo A d o
Romor..oruBa%Iama Limani
B Romorkor Baglama*timani
174
12
10
8
6
4
2
0
S S e EEYSSE3EDEILeSSS5235L3E
=2 EE 322 =282 EY 8P 22SQET
= 8B =8 5 935S ENS G EDEH a3
< c T o 3§ =0 Jis >SS T @© %0
< 5 @ (G] R 2 s 3 =oE o
o = N

Ulkemizde yiiriirliikte olan liman yénetmeligine gére rémorkaj esnasinda kullanilacak
romorkorler geki gliclerine gore siniflandirilmaktadir. Ceki giicli klas surveyi nezaretinde
ceki glicii testi sonrasi hesaplanir. Romorkore ilgili test sonrasi klas sertifikasi verilir.
Romorkdr insaa asamasinda istenilen ¢ceki ve manevra kabiliyetine istinaden makine sec¢imi
yapilir. Makine miihendisleri romorkoére makine secerken genel olarak 100hp=1 ton c¢eki
kuvveti seklinde hesap yaparlar. Azami makine giliciine (BHP) gore rémorkérleri
siniflandirdigimizda siralamada 6ne ¢ikanlar; 2000-2500 bhp 37 adet, 0-500 bhp 35 adet,
2500-3000 bhp 30 adet réomorkér oldugu tespit edildi. (Tablo 4)

Tablo 4 : Romorkor makine giicii

Romorkor Makine Giicui (BHP)
(Azami Makine Giicii)

B Romorkor Makine Glici (BHP)
(Azami Makine Guicl)
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Tiirkiye’de 38 limanda ve Tirk bogazlarinda kilavuzluk hizmetleri verilmektedir.
Bunlardan yedisi kamu tarafindan bes farkli kurum tarafindan saglanmaktadir. Digerleri ise
0zel tesebbiisler vasitasiyla gerceklesmektedir. (Sekil 6)

Sekil 6: Kilavuzluk hizmeti verilen Tiirkiye limanlar1 [6]

Romorkérleri bulunduklari kilavuzluk bélgelerine gore siniflandirdigimizda( Tablo 5)
en fazla rémorkériin Istanbulda oldugu onu izmit kérfez takip ettigi tespit edilmistir.

Tablo:5 Kilavuzluk bolgelerine gore romorkdor sayilari
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Rémorkor Sayilar

Zonguldak
Unye
Trabzon
Tekirdag
Samsun
Mersin

Marmara adasi

Kocaeli
istanbul
inebolu
Gullak
Giresun
Fethiye
Eregli
Canakkale
Botas

Bartin

Antalya

Alanya

Kamunun miilkiyetinde 52 adet rémorkor mevcut iken , 6zel sektoriin milkiyetinde
ise 186 adet romorkor bulunmaktadir.(Tablo 6)

Tablo 6: Romorkor miilkiyeti

Romorkor Miilkiyeti
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Rémorkér yapim yillar verisi olan 169 romorkori yapim yillarina gore ayirdigimizda

1980-1990 yillar arasinda insaa edilmis romorkorlerin fazla oldugu. Romorkdrlerin yapim
yil1 ortalamasi 1994 yani yaslarin ortalamasinin 21 oldugu tespit edildi .Kamunun sahip
oldugu yapim yili bilinen 39 rémorkériin yapim yili ortalamasi 1999 yani yas ortalamasinin
16 olarak hesaplandi.(Tablo 7)

Tablo 7: Romorkoér yapim yillari

Romorkor Yapim Yili

B Romorkor Yapim Yili
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5. Sonuglar

Sonug olarak bu ¢alismada elde edilen bulgular ile,

Ozel isletme altinda ve gemi trafiginin az oldugu romorkérlik isletmelerinin
romorkorlerinin yash oldugu tespit edilmis. Yas ortalamasinin diisiirilmesi igin
gerekli olan destekler saglanmalidir.

Yonetmeligimizde olagan durumlarin disinda (riizgar, akinti v.b)romorkor adedi
cekme kuvvetnde gecici degisiklik liman idaresine verilmistir. Yonetmeligimizde
riizgar , akintinin gemiye olusturacag: etki hesaplama tablolar: ile standart hale
getirilmelidir. Romorkor talebi idarenin insiyatifine birakilmasi kilavuz kaptanlari
ticari baski ile karsi karsiya birakmaktadir.

Yonetmelikte c¢eki kuvveti kriteri belirtilmis ve ona gore kriterler belirtilmis.
Giiniimiizde farkli tip romorkoérler mevcut olup farkli avantaj ve dezavantajlara
sahiptirler. Liman yonetmeligimizde bu ger¢cek dogrultusunda tekrardan
diizenlenmesi gerekmektedir.

Manevralarda kullanilan rémorkoérlerin dikkatlice takip edilmesi. Yonetmelige
uymayan kilavuzluk sirketlerine agir cezalar ve yaptirimlar uygulanarak.
devamliligin saglanmasi ve haksiz rekabetin 6niine gecilmelidir.

Diinyada kabul goren standartlar1 saglayabilmek icin yasal diizenlemelerden ve siki
denetimlerden yararlanmak gerekmektedir. Unutulmamalidir ki olusabilecek olumsuz bir
durumda sadece olayin taraflari degil, o bdlgede yasayan tiim insanlar bu durumun

sonuglarindan etkilenir. Yarinimizin bu giiniimtizden iyi olmasi dilegiyle
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Romorkor hizmeti verecek bir teskilatin ilk yatirim maliyetlerinin oldukc¢a yiiksek
olmasi1 nedeniyle, yapilacak yatirimlarda yetki sahasi boyutlarina gore belirlenmis hizmet
diizeyini saglayacak romorkor sayisinin tespiti verimlilik acisindan olduk¢a énemlidir. Her
ne kadar serbest rekabet nedeniyle belli bir yetki sahasinda ihtiya¢tan fazla romorkoér olsa
da, yeni pazara giren hizmet saglayicilarinin deniz trafigine ait istatistiki verileri analiz
ederek optimum sayidaki romorkorii elinde tutarak rekabetci giiclini arttirmasi
miimkiindiir. Bu ¢alismada, jenerik bir limandaki deniz trafigine ait bagimsiz degiskenlerin,
romorkor sayisina ait bagimli degisken iizerindeki stokastik etkisinin analiz edilebilecegi bir
simiilasyon modeli gelistirilmistir. Simiilasyon modellemesinde Promodel 2011 programi
kullanilmistir. Elde edilen veriler Stat:Fit programi yardimiyla analiz edilmistir. Sonug olarak,
yetki sahalarinda gerekli romorkér sayisinin tespit edilebilecegi ve her alanda
uygulanabilecek bir simiilasyon modeli gelistirilmistir.

Anahtar Kelimeler:Romorkor Sayisi, Simiilasyon Modellemesi, Promodel

THE DETERMINATION OF THE NUMBERS OF TUGBOAT IN THE AREA OF
TOWAGE SERVICE AUTHORIZATIONBY USING SIMULATION MODELLING
TECHNIQUE

Abstract

Due to the quitehigh initial investment costs of an organization which will provide
towage service, the determination of number of tugboat which will provide level of service
determined in accordance with dimensions of the authorization area is quite important for
investments in terms of the efficiency. Although there is more than needed tug in a specific
authorization area due to the free competition, it is possible that service providers entering
the new market may increase their competitive power by analyzing the statistical data of sea
traffic and by retaining the optimum number of tug. In this study, a simulation model has
been developed which can analyze the stochastic effect of independent variables related to
marine traffic in a generic port on dependent variable related to number of tug. Promodel
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2011 program was used in simulation modelling. The obtained data were analyzed by
Stat:Fit program. As a result, a simulation model has been developed which can determine
required number of tug in authorization areas and can be applied in every field.

Key Words: Number of tugboat, Simulation Modelling, Promodel

1. Giris

Denizcilikte kaynak tahsisi (kaynak atamasi) ile ilgili yapilan arastirmalar
incelendiginde; Swedish [1], Promodel simiilasyon yazilimini kullanarak i¢ suyolunda mavna
filosu dagitim agi ile ilgili bir simiilasyon modeli gelistirmistir. Sistem; ¢esitli kaynak ytikleme
noktalarindan suyolu ag1 boyunca diger konumlardaki ¢oklu dagitim merkezlerine iirtinlerin
tasinmasi icin tahsis edilmis bir mavna ve rémorkoér filosu olan bir i¢ suyolu iizerinde
calistirilmaktadir. Bu ¢alismada genel olarak ele alinan problem ile ilgili olarak; uygun filo
biiyiikliigliniin ve olas1 dagitim taleplerini zamaninda karsilayacak uygun kaynak tahsisinin
belirlenmesinden bahsedilmistir. Legato ve Mazza [2], konteyner terminallerine varis yapan
gemilere rihtim tahsisi yapildiktan sonra, gemilerin limanda bekleme siiresini diisiirme
amacina yonelik olarak kaynaklarin (ving, posta vb.) tahsis edilmesi sorununa deginmistir.
Legato ve Mazza'nin ¢alismasina benzer olarak Zaffalon ve dig. [3], kaynaklarin tahsis
edilmesi sorununun, intermodal bir konteyner terminalinin baslica problemlerden biri
oldugunu belirtmistir. Alessandri ve dig. [4], konteyner akisinin tahsis edilen kaynaklar
tarafindan kontrol edildigine deginmistir. Fancello ve dig. [5], konteyner terminalleri i¢in
gemi varislarinin tahmini ve talebi karsilayacak insan kaynag tahsisi ile ilgili bir ¢calisma
yapmistir. Zehendner ve dig. [6] yapmis olduklar1 ¢alismada, optimizasyon ve simiilasyon
yoluyla intermodal konteyner terminallerinde taktik diizeyde, liman istif tasiyicilarinin
tahsisi lizerinde durmustur. Calismada; gemilere verilen hizmet siirelerine uygun olacak ve
kara tarafi ulastirma modlarindaki (tir, tren ve mavna) gecikmeleri en aza indirecek sekilde
liman istif tasiyicilarinin tahsis edilmesi ve, arzu edilen hizmet kalitesini elde etmek ilizere
gerekli liman istif tasiyicilarinin/operatdrlerinin sayisinin belirlenmesi amaglanmistir.

Wenhui [7], bir limanin ekonomik faydalarinin romorkoér tahsisi ile dogrudan
etkilendiginden bahsetmistir. Romorkor eksikliginin gemilerin bekleme siirelerinde bir
artisa neden olacagini, diger yandan muhtemelen fazla rémorkoér tahsisinden kaynaklanan
disiik romorkor kullaniminin liman kaynaklarinin israfi ile sonuglanacagini belirtmistir.
Wenhui bu ¢alismasinda, simiilasyon ve optimizasyon yontemleri yoluyla, limanda rémorkdor
tahsisi ile ilgili olarak bir bulussal simiilasyon ve optimizasyon sistemi gelistirmistir. Nas [8],
“Teknik  Seyir Hizmetlerinde Kaynaklarin Simiilasyon Modellemesi Yontemiyle
Optimizasyonu: Romorkér Park Yeri Se¢imi” adli ¢alismasinda Promodel simiilasyon
yazilimini kullanmis olup, Gemlik Koérfezi'ndeki kilavuz teskilatina ait iki romorkoriin park
yerlerinin belirlenmesini amacglamistir. En uygun park yerleri, romorkér park yerinden
hizmet verilecek bolgeye gidis siiresi ile hizmet verdikten sonra park yerine dénecekleri siire
toplaminin optimizasyonuyla belirlenmistir. Bu c¢alismada, teknik seyir hizmetlerinde
kaynaklarin optimizasyonunun énemi vurgulanmistir. Ugan [9] yiiksek lisans tezinde, Arena
simiilasyon yazilimim kullanarak Istanbul Bogazi'ndaki kilavuzluk hizmetinin optimize
edilmesi amacina yonelik olarak gerekli insan kaynag: tahsisinin belirlenmesi ile ilgili bir
calisma yapmistir.

Havayolu ve saglik sektoriinde yapilmis kaynak tahsisi ¢alismalar1 da incelenmistir.
Orhan ve dig. [10] yapmis olduklar1 ¢alismada, havayolu sektoriinde doért temel operasyonel
planlama ve cizelgeleme problemi bulundugundan bahsetmistir; ucus cizelgeleme, ucak
cizelgeleme, ekip cizelgeleme ve diizensiz olaylarin yonetimi. Bunlardan ugak ¢izelgeleme
kisminda filo atamaya deginmistir. Filo atama probleminde ucaklarin 6zellikleri,
kullanilabilirlikleri, operasyonel maliyetleri ve potansiyel gelirleri temel alinarak farkl
kapasitedeki ucak tiplerinin ucuslara atanma planlamasi, yani kaynak tahsisi c¢alismasi
yapildigindan bahsedilmistir. Giil ve dig. [11] yapmis olduklar ¢alismada, bir hastane acil
departmaninin ihtiya¢ duydugu kaynak gereksinimlerinin belirlenmesinin zor ve ytliksek
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maliyetli oldugundan bahsetmistir. Calismada, hastanin ortalama kalis uzunlugunu azaltan,
hasta verimliligini (birim zamanda hizmet goéren hasta sayis1) artiran, kaynaklarin (doktor,
hemsire, teknisyen, kayit gorevlisi vb.) kullanim etkinligini artiran ve tiim bunlara bagh
olarak personel seviyesini belirleyen senaryolarin gelistirilmesi amaglanmistir.

2. Arastirmanin Amaci

Bu ¢alismanin amaci, jenerik bir limandaki deniz trafigine ait bagimsiz degiskenlerin,
romorkor sayisina ait bagiml degisken iizerindeki stokastik etkilerinin analiz edilmesidir.

3. Metodoloji

Calisma kapsaminda jenerik bir liman modeli gelistirilmistir. Bu modelde
romorkorciilik hizmeti veren tegkilatlarin ihtiya¢ duyacagi romorkér sayisinin gemi gelis
dagilimlarina ve talebe cevap verme siiresi dagilimlarina gore degisimleri Promodel 2011
simiilasyon yazilimi ile belirlenmistir.

3.1. Romorkor Hizmetlerinin Modellenmesi

Romorkdrciiliik hizmetlerinin modellemesi sirasinda gemilerin kullanacagi
romorkor sayilarinin belirlenmesinde 31.10.2012 tarih ve 28453 sayili resmi gazetede
yayimlanan Limanlar Yonetmeligi esas alinmistir. Bu yonetmelige gore 2.000 Grt - 5.000 Grt
arsindaki gemiler tek romorkore tabi iken, 5.000 Grt ve tistii gemiler ¢ift romorkore tabidir.
Gelistirilen modelde gemilerin yanasma ve kalkis manevra siireleri sisteme ayr1 ayr1 dahil
edilmistir. Gemilerin limanda kalis stireleri ise gemi biiyiikliigiine goére normal dagilim ile
sisteme girilmistir. Modelin kavramsal algoritmasi Sekil 1’de gosterilmektedir.

Modelde, gemilerin talebi dogrultusunda rémorkér park yerinden ¢ikarak, pilot alma
noktasina veya limana kadar romorkérlerin yapacagl seyir siiresi, talebe cevap verme siiresi
olarak kabul edilmistir. Jenerik liman modelinde, rémorkoér park sahasinin limana ve pilot
noktasina esit uzaklikta oldugu kabul edilmistir.

Modelde yapilan varsayimlar, kabuller ve kisitlar asagida siralanmistir:

—  Gelistirilen modelde 2.000 Grt ve alt1 gemiler ile 75.000 Grt iistii gemiler dikkate
alinmamistir.

— Modelde, meteorolojik sartlardan dolayi, deniz trafiginin ve manevralarinin
durdurulmasi dikkate alinmamaistir.

— RoOmorkdr personelinin 7 giin 24 saat hizmet verebilecegi 6ngdrilmustiir.

— Romorkoérlerde meydana gelebilecek ariza ve servis disi kalma durumlar1 ihmal
edilmistir.

— Yanasma yerlerinin uygunlugu ve sayisi konusunda bir kisit konmamustir.

—  Gemi tipi konusunda bir kisitlama konmamis, gemilerdeki muafiyetler ve 6zellikler
kapsam disinda birakilmistir.

—  Gemi biiyiikliigii ve manevra siiresi iliskisi dikkate alinmamistir.

— Romorkér park sahasi pozisyonunun, bolgedeki gemi trafigi géz oniine alinarak
belirlenmis olan optimum park yeri oldugu kabul edilmistir.




Romorkorcililkk Hizmetleri Yonetimi ve Teknolojileri

VESSEL ARRIVAL 'ESSE] RRIV.
2.000 - 5.000 Grt. L

LP\DE

g
Ship ; 9
Port time | =
Tonnage 1 g
&
2,000 - 5.000 5.001 - 75.000 o m A i 2
£ g g
F3 g u il
57 T I 3
Request Request L o 5 3
1 Tug Boat 2 Tug Boat - Unberthing time g E- I
. /
— e oy i
1 ~ Ey !
' A ’ [

-
~

: Y Loop Dist ! E{BA i Y -

\ H P ance F, T

] E =

() Q) £s

Berthing time -, )
! ih i::,:, B !

ing time

11

+ Berthing Capacity: ©Q :J

Jeog Sng 1
jsonbay
~
FEEI l
000°s = 000°T
P o PR o I

'
'

'

'

]

]

'

'

- & A
' f Port time

1 5

'

'

'

'

'

1

'

'

'

%'ki]-z Elvlul University - PROMODEL
T

: Radius of Area

. Riémorkér Optimum Park Yeri Agirhk Merkezi

£ BollandPull:45ton
V. Numberof Tug Boat: O )/

Sekil 1. Romorkéreciiliik Hizmetleri Modeli Kavramsal Algoritmasi

3.2. Modelin Gegerliligi

Modelde, her bir gelen geminin tonaj sinirina uygun romorkor sayisi ile hizmet aldigi,
hizmet talebine cevap siiresinin ortalama olarak 60 dakika oldugu, hizmet tamamlandiktan
sonra her bir rémorkoériin bagka bir hizmet talebi olup olmadigini sorguladigy, talep olmadig:
zaman romorkor park yerine geri dondiigii tespit edilmistir. Her deneyde, modelin bir yil
boyunca ¢alistig1 ve tanimlanan gemi sayisina ulasildigi goriilmistiir. Ayrica hizmet verme
slirelerinin yanasma ve kalkis manevralarinda tanimlanan ortalama stirelere gore dagilim
gosterdigi tespit edilmistir.

3.3.Sistem verilerinin tespit edilmesi

Jenerik bir liman sahasi iizerinde gelistirilen rémorkdrciilik hizmetleri
modellemesinde kullanilan veriler daha 6nce Nas [8] tarafindan Gemport Kilavuzluk ve
Romorkdrciiliik Hizmetleri Tegkilati’'ndan alinan verilerdir. Bu verilere gore, bolgeye gelen
gemilerin gelisleri arasindaki zaman farklarina ait dagilimin, Kolmogorov-Smirnov testi ile
iissel dagilim oldugu tespit edilmistir. Bolgeye gelen gemilerin %901 tek romorkoére tabi
iken, cift romorkore tabi olan gemi sayis1 % 10 nispetindedir.




% Kilavuzluk / Rémorkoreciiliik
Hizmetleri ve Teknolojileri Kongresi |

Gemilerin yanasma manevralarinda “romorkor baglama” ve “romorkor mola” siirelerinin,
gemilerin tabi oldugu romorkor sayisina ve dogal olarak da gemi biiyiikliigiine gore degistigi
daha once Nas'in [8] c¢alismasinda tespit edilmisti. Ayrica bu stirelerin normal dagilima
uygun bir sekilde dagilim gosterdigi de tespit edilmisti. Gergek verilerden yola cikarak bu
calismada,tek romorkore tabi gemilerin yanasma manevralarinda rémorkér kullanma
slirelerinin ortalama 25 dakikalik normal dagilima ve * 11 dakikalik standart sapmaya sahip
oldugu kabul edilmistir. Cift romorkore tabi gemilerin yanasma manevralarinda romorkér
kullanma siirelerinin, ortalama 36 dakikalik normal dagihima ve + 16 dakikalik standart
sapmaya sahip oldugu kabul edilmistir.

Yine Nas [8] tarafindan tanimlanan gergek verilerden yola ¢cikarak bu calismada, tek
romorkdre tabi gemilerin kalkis manevralarinda romorkor kullanma siirelerinin ortalama 13
dakikalik normal dagilima ve * 7 dakikalik standart sapmaya sahip oldugu kabul edilmistir.
Cift romorkore tabi gemilerin kalkis manevralarinda rémorkér kullanma siirelerinin
ortalama 17 dakikalik normal dagilima ve + 7 dakikalik standart sapmaya sahip oldugu kabul
edilmistir.

Gemilerin limanda bagh kalis siireleri biiyiik standart sapmalara sahip olsa da, tek
romorkor kullanan gemiler ile ¢ift romorkor kullanan gemilerin arasinda anlamh farklar
olusturdugu tespit edilmisti [8]. Bu calismada da tek romorkore tabi gemilerin limanda bagh
kalis siirelerinin ortalama 1571 dakikalik normal dagilima ve * 1530 dakikalik standart
sapmaya sahip oldugu kabul edilmistir. Cift romorkore tabi gemilerin limanda bagh kalis
slirelerinin ise ortalama 1794 dakikalik normal dagilima ve * 2060 dakikalik standart
sapmaya sahip oldugu kabul edilmistir.

Romorkorciiliik hizmeti yetki sahasinda romorkoérlerin park sahasi ile kilavuz alma
noktasi arasi ve liman arasi mesafe esit olarak kabul edilmisti. Modelde bu mesafeler ayni
zamanda, romorkorciiliik hizmeti yetki sahasinin yarigap degerlerini ifade etmektedir.
Romorkdr talebi yapan gemiye verilecek olan hizmetin ulasim siiresi, romorkoriin park
yerinden ortalama 6 knot hiz ile kilavuz alma noktasi veya liman baglama noktasina
yapilacak olan seyir siliresidir. Romorkorciilik hizmeti yetki sahasi, simiilasyon
deneylerinde, sabit tutularak 6deniz mili olarak tanimlanmistir. Romorkorlerin bu yarigap
lizerinde ortalama 6 knot hizda normal dagilima uygun ve * 0,6 knot standart sapma hizda
seyir yaptig1 kabul edilmistir.

Gemi gelisleri arasindaki zaman farklarinin {issel dagilma uygun bir sekilde gelistigi
daha onceki calismalarda ifade edilmisti [8][12]. Bu c¢alismada da, gemi gelisleri tissel
dagilma uygun bir sekilde tanimlanmistir. Modelde gemi gelis sayilar1 (yilda), bir degisken
olarak tanimlanmistir. Buna gére gemi gelis sayilari, 2.000, 3.000, 4.000, 6.000, 8.000, 12.000
ve 16.000 olarak sistemde modellenmistir.

Modelde, romorkér sayisi ana degisken olarak tanimlanmistir. Bu degisken 2
romorkor ile 12 rémorkdr arasinda degistirilmistir. Calismada, hizmet talebine cevap verme
sliresi ortalama 60 dakika (+ 0,6) ile sabit tutularak, 2.000 - 16.000 arasinda gelen gemi
sayisina gore 2 - 12 adet sayida romorkor atamasi yapilmistir. Toplam 84 adet deney
senaryosu olusturulmustur. Her bir senaryo 10 defa calistirllmistir. Calistirilan deney
sonuclarindan ortalama degerler alinarak, veriler analiz edilmistir.

4. Simiilasyon Deney Sonugclar1 ve Tartisma

Her bir deneye ait senaryoda, gelen gemiler arasinda iki romorkdre tabi gemiler oldugu
icin, deneylerde 1 adet romorkor secenegi denenmemistir. Romorkorler, gelen gemi
sayisinda tamimlanan sayidaki gemiye hem yanasma hem de kalkis hizmeti verdigi icin,
toplamda verdigi hizmet sayisi gelen gemi sayisinin iki katina esittir. Deneylerin
baslangicinda limanda yanasik veya kuyrukta bekleyen hi¢cbir gemi olmadig i¢in, her bir
deneye bir aylik 1sinma stireci konmustur. Simiilasyon deneylerinde her bir deney 1 yil
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sliresince calistirilmis ve 10 tekrar yapilmistir. Her bir deneye ait sonuglar analiz edilerek,
asagidaki verilere ulasilmistir.

Modelde gergeklestirilen simiilasyon deneylerinde, réomorkorlerin rémorkér park
yerlerinde bosta kaldiklar siireler, her bir gemi gelisi ve atanan romorkoér sayisi agisindan
tespit edilmistir. Simiilasyon deneylerinde elde edilen her bir sonug, hi¢cbir zaman bir 6nceki
ile ayni olmayacag: icin elde edilen 10 tekrar verisinin ortalamasi sonug¢ olarak kabul
edilmistir. Romorkoérlerin tanimlanan her farkli senaryodaki bota kalma siirelerinin
ortalamasindan Sekil 2’deki grafik olusturulmustur.
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Sekil 2: Gelen Gemi Sayisindaki Degisimlerde ve Réomorkér Hizmet Talebine 60
Dakikalik Cevap Verme Siiresi Sabitinde Rémorkérlerin Bosta Kalma
Siiresinin (%) Rémorkér Sayisina Gére Degisimi.

Sekil 2’deki grafik incelendiginde, iki romorkoriin hizmet verdigi tiim senaryolarda,
romorkorlerin bosta kalma siirelerinin gelen gemi sayisina gore azaldigi, bu azalmanin iissel
dagihma uygun sekilde gerceklestigi tespit edilmistir. Ote yandan degisik gelen gemi
sayllarinda atanan rémorkor sayilarinin olusturdugu bosta kalma siirelerinin, her bir gelis
sayisinda farkli dagilimlar olusturdugu tespit edilmistir.

Tiirkiye limanlarinda romorkorciilik hizmeti veren tegkilatlar ile yapilan goriismeler
sonucunda, degisik gemi gelis sayilarinda ka¢ adet roémorkoér kullanildigi ve bu
romorkorlerin yeter sayilarinin ka¢ adet oldugu sorgulanmistir. Yapilan sorgulamalarda
dikkat c¢ekici bir sonuca ulagilmistir. Bu ¢alismadaki simiilasyon deneylerinden elde edilen
sonuglarin olusturdugu grafikte, bosta kalma siiresinin %50 seviyesinin,gelen gemi sayisina
gore yeterli olan romorkoér sayisini verdigi tespit edilmistir.

Elde edilen bu sonug, tartisilmasi ve giivenilirliginin sorgulanmasi gereken bir sonug
olup, bu zamana kadar literatiirde benzer bir g¢alismaya rastlanilmamistir. Rémorkor
atamalarindaki optimizasyon konusuna en yakin ¢alisma Wenhui [7] tarafindan yapilmis
olsa da Nas [8] tarafindan ifade edilen romorkorlerin park yeri optimizasyonu dikkate
alinmamistir. Bundan sonra yapilacak olan rémorkoér atamalarindaki optimizasyon
calismalarinda romorkor sayisi, romorkor park sahasi/sahalarinin birlikte yapilmasi
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gerekmektedir. Ayrica degisik biiytikliikteki gemilere, degisik cekme kuvvetlerinde iki ve
ikiden fazla sayidaki rémorkoér atamalarinda,optimum say1 ve cekme kuvvetindeki filo
gelistirilmelerinin simiilasyon modellemeleri ile yapilmasi 6nerilmektedir.

Calismada, her limana uyarlanabilecek kavramsal bir model ortaya konmaya calisilsa da
bu calisma, jenerik bir limanda belirli kisitlar altinda gelistirilmis bir similasyon
modellemesi calismasidir. Her bir limanin kendine ait emik degiskenlere sahip oldugu
diistintldigiinde, bu tip simiilasyon modellemelerinin limanlara 6zel olarak gelistirilmesi,
modelin tutarlilig ve giivenilirligi acisindan son derece 6nemlidir.

Kaynaklar

[1] Swedish, ]. A. (1998). Simulation of Inland Waterway Barge Fleet Distribution Network.
Proceedings of the 1998 Winter Simulation Conference, 1219 - 1222.

[2] Legato, P. ve Mazza, R. M. (2001). Berth Planning and Resources Optimisation at A
Container Terminal via Discrete Event Simulation. European Journal of Operation Research,
133(3): 537 - 547.

[3] Zaffalon, M., Rizzoli, A. E., Gambardella, L. M., Mastrolilli, M. (1998). Resource Allocation
and Scheduling of Operations in An Intermodal Terminal. 10th European Simulation
Symposium and Exhibition, Simulation in Industry, 520 - 528.

[4] Alessandri, A., Cervellera, C., Cuneo, M., Gaggero, M., Soncin, G. (2008). Modeling and
Feedback Control for Resource Allocation and Performance Analysis in Container Terminals.
IEEE TRANSACTIONS ON INTELLIGENT TRANSPORTATION SYSTEMS, 9(4): 601 - 614.

[5] Fancello, G., Pani, C., Pisano, M., Serra, P., Zuddas, P., Fadda, P. (2011). Prediction of arrival
times and human resources allocation for container terminal. Maritime Economics &
Logistics, 13(2): 142 - 173.

[6] Zehendner, E., Verjan, G. R, Absi, N, Peres, S. D., Feillet, D. (2015). Optimized allocation of
straddle carriers to reduce overall delays at multimodal container terminals. Flexible
Services and Manufacturing Journal, 27(2-3): 300 - 330.

[7] Wenhui, Y. (2011). Heuristic Algorithm for Simulation and Optimization System of Port
Tugboats Allocation. 2011 International Conference on Internet Computing and Information
Services, 306 - 309.

[8] Nas, S. (2013). Teknik Seyir Hizmetlerinde Kaynaklarin Simiilasyon Modellemesi
Yéntemiyle Optimizasyonu: Romorkér Park Yeri Secimi. Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik
Fakiiltesi Dergisi, 5(2): 57 - 81.

[9] Ucan, E. (2013). istanbul Bogazi'nda Kilavuzluk Hizmeti Veren Kilavuz Kaptan Sayisinin
Simiilasyon Yéntemiyle Optimizasyonu, Yiiksek Lisans Tezi, Dokuz Eyliil Universitesi, Sosyal
Bilimler Enstitiisii, {zmir.

[10] Orhan, i., Kapanoglu, M. ve Karakog, T. H. (2010). Havayolu Operasyonlarinda Planlama
ve Cizelgeleme. Pamukkale Universitesi Miihendislik Bilimleri Dergisi, 16(2): 181 - 191.

[11] Gul, M, Celik, E. Giineri, A. F., Gimis, A. T. (2012). Simiilasyon ile Biitiinlesik Cok
Kriterli Karar Verme: Bir Hastane Acil Departman icin Senaryo Secimi Uygulamasi. istanbul
Ticaret Universitesi Fen Bilimleri Dergisi, 11(22): 1 - 18.




Romorkorcililkk Hizmetleri Yonetimi ve Teknolojileri

[12] Ucan, E and S. Nas (2015) Utilization of Resources on Techno-Nautical Services by
Developing a Dynamic Simulation Model: An Application on the Pilotage Service in Istanbul

Strait. Journal of Marine Technology and Environment, ISSN 1844-6116. 2015, Vol.1, 77-82.



http://www2.cmu-edu.eu/jmte/wp-content/uploads/sites/2/2015/04/JMTE-PDF-Vol.-1.-2015.pdf
http://www2.cmu-edu.eu/jmte/wp-content/uploads/sites/2/2015/04/JMTE-PDF-Vol.-1.-2015.pdf
http://www2.cmu-edu.eu/jmte/wp-content/uploads/sites/2/2015/04/JMTE-PDF-Vol.-1.-2015.pdf

% Kilavuzluk / Romorkérciiliik
Hizmetleri ve Teknolojileri Kongresi |

«

KILAVUZLUK HiZMETLERININ DENiZ EMNIYETINE KATKISI: ISTANBUL
BOGAZI'NDA KAZAYA KARISAN GEMILER iLE KILAVUZ KAPTAN
ALMALARI ARASINDAKI iLiSKINiN ANALIZi

Nur Jale ECE
T.C. Bagbakanlik Ozellestirme Idaresi Bagskanlig
jaleece2004@yahoo.com

Ozet

Arastirmanin amaci; kilavuzluk hizmetlerinin deniz emniyetine katkisin1 arastirmak,
kilavuzluk hizmetlerinde rekabetin kazalara neden olduguna iliskin diinya o6rneklerini
incelemek ve Istanbul Bogazi'nda 1982-2014 yillar1 arasinda kazaya karisan gemiler ile
kilavuz kaptan almalar arasindaki iliskinin Ki-Kare (x2) iliski Testi ve Cramer’s V Testi
istatistiksel analizleri yapilarak en ¢ok kazaya kilavuz kaptan almayan gemilerin karistigini
ortaya koymaktir. Calismada; Istanbul Bogaz seyir diizeni ve deniz trafigi ve kilavuz kaptan
alma oranlar1 incelenmis, bu bolgede meydana gelen kazalara iliskin literatiir arastirmasi
yapilmistir. Arastirmada; kilavuz kaptan almanin kazalar1 azalttigi, kilavuz hizmetlerinde
rekabetin kazalara neden oldugu ve séz konusu analizleden elde edilen bulgularda istanbul
Bogazi'nda s6z konusu déonemde en ¢ok kazaya kilavuz kaptan almayan gemilerin karistigi
sonucuna varilmistir. Calismanin sonug¢ béliimiinde genel bir degerlendirme yapilmis olup,
hem kilavuzluk hizmetlerine ve hem de seyir emniyeti ve cevre giivenligi acisindan Istanbul
Bogazi'ndan gecen gemilerin kilavuz kaptan almalarimi tesvik etmeye iliskin Onerilerde
bulunulmustur.

Anahtar Kelimeler: Deniz emniyeti, Kilavuzluk hizmetleri, istanbul Bogazi, Gemi
kazasi, Deniz kazasi analizi.

Contribution of The Pilotage Services To Maritime Safety: An Analysis Of
Ships Involved In Accidents With Pilot or Without Pilots Onboard In The
Strait Of Istanbul

This study was performed to investigate how pilotage contributes to maritime safety, to
examine world experiences of competition in pilotage services caused many accidents, to
analyse the accidents occured in the Strait of Istanbul during te period 1982-2014 by using
the statistical methods Chi Square Analysis (x2) and Cramer’s V Test to show the most
number of accidents occured due to the ships without pilots. In the study, maritime regime
and traffic of the Starit of Istanbul were examined and a literature review on the accidents in
the Strait was conducted. This paper’s findings consists of the following; the competition in
pilotage services and the ships without pilots cause increasing the number of accidents, the
most of the accidents in the Strait involved ships without pilots. A general evaluation was
conducted and further required measurements and suggestions are proposed on pilotage
services and encouraging the use of pilots on board ships to ensure safety navigation and
environmment.

Key Words: Maritime Safety, Pilotage Services, The Strait of istanbul, Ship Accident,
Analysis of Maritime Accident.
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1. Giris

Kilavuzluk ve rémorkaj hizmetleri; denizlerde, bogazlarda gemilerin ulusal mevzuat
ve uluslararasi kurallarla tesis edilmis seyir kurallarina gore uygun sekilde ve giivenlik
icinde seyretmeleri saglanarak can, mal ve ¢evrenin korunmasi yine bu kapsamda gemilerin
dar bogazlardan, su yollarindan gegislerinde, limana giris ve ¢ikislarinda veya rihtim ve
iskelelere yanasma ve ayrilmalarinda, mendireklere baglanmalarinda, demirlenmelerinde,
demirden kalkis yapmalarinda ve herhangi bir nedenle yer degistirmelerinde (sifting)
verilen hizmetlerdir (1). Kilavuzluk hizmetleri s6z konusu alanlarda gemilere kilavuz kaptan
ve servis motoru ile verilen hizmetlerdir (2). Son yillarda artan deniz ve dzellikle tanker
trafigi, denizyolu ile tasinan tehlikeli ytiklerdeki artis, kiyilarimizdaki degerli tarihi yapilar
ve yerlesim boélgeleri agisindan kilavuzluk hizmetleri seyir ve cevre giivenligini saglamak
acisindan oldukc¢a 6nemli rol oynamaktadir. Kilavuzluk, bogaz, gecit, kanal, kérfez, liman ve
benzeri dar sularda yiiriitiilen, 6zel bilgi ve deneyim gerektiren bir meslek olup, meydana
gelebilecek bir kaza sonucunda seyir, can, mal ve cevre giivenligi riskini icermektedir.
Diinyada kilavuzluk mesleginin ortaya ¢ikmasina neden olan baslica unsurlar; gemilerin kaza
yapmas!t durumunda cana, yiiklere ve cevreye verebilecekleri zararlar1 dnlemek, deniz
trafiginin emniyetli, hizli ve diizenli akisin1 saglamak, alinan {cretlerle tlilke ekonomisine
katki saglamak, belirli bolgelerde kontrolii elinde tutarak stratejik fonksiyon saglamaktir
(3,4). Deniz kazalarinin nedenlerinden biride gemilerin seyre yonelik yetersizlikleri olup,
kilavuzluk hizmetleri bu agidan da 6nem tasimaktadir. Diinyada olusan gemi kazalarina
iliskin yapilan bilimsel arastirmalarin neticesine gore insan hatasinin pay1 %80-85 arasinda
olup, insan hatasi ortadan kaldiran ya da en alt diizeye indirgeyen 6nemli faktoriin, iyi
egitim diizeyleri, 6zerk yonetimleri, uzmanliklar1 ve deneyimleriyle “kilavuz kaptanlar”
oldugu kabul edilmistir (5,6). Kilavuz kaptan, o6zellikle sig sularda, kanal ve kritik
bogazlardan geciste, rihtima ve iskeleye yanasma ve ayrilmalarda bu sularin 6zelliklerini
bilen, gemilerin navigasyonunda (seyriiseferinde) rehberlik hizmeti géren bir deniz hukuku
stijesidir (5). lIyi diizenlenmis bir kilavuzluk sistemi icerisinde verilen kilavuzluk
hizmetlerinin insan hatalarindan kaynaklanan kazalari hemen hemen sifira indirdigi
belirtilmektedir (3).

Istanbul Bogaz1 diinyanin en fazla gemi, tanker trafigine sahip, cografi ve morfolojik
yapisl itibariyle en riskli su yollarindan biridir (7). Istanbul Bogazi gibi riskli ve yogun deniz
trafigine sahip su yollarinda giivenligi saglayan en 6nemli unsur yerel bilgi ve deneyimleri ile
gemilerin s6z konusu su yollarindan emniyetli gecisini saglayan kilavuz kaptanlardir.
Kilavuzluk hizmetlerinde rekabet ise kaza riskini arttirmaktadir. istanbul Bogazi’'ndan 2014
yilinda 45.529 gegmis olup, bunun 8.745’si tankerdir. Istanbul Bogazi'ndan 2014 yilinda
gecen gemilerin kilavuz kaptan alma orani %54 olmustur (8).

Calismanin ikinci Béliimiinde arastirmanin amaci yer almakta olup, Ugiincii Béliim’de
kilavuzluk hizmetlerinin deniz emniyetine katkis1 ve kilavuzluk hizmetlerinde rekabet ele
alinmis olup, rekabetin kazalara neden olduguna iliskin diinyadaki érnekler incelenmistir.
Dérdiincii Boliimde Istanbul Bogazi seyir diizeni deniz trafigi ve kilavuz kaptan alma
oranlari ele alimmistir. Besinci Boliim’de Istanbul Bogazi'nda meydana gelen kazalara iliskin
literatiir arastirmasi yapilmistir. Altinc1 Boliim’de ¢alismanin yontemi belirtilmistir. Yedinci
Boliimde analiz yer almakta olup, Sekizinci Bolimde 1982-2014 yillar1 arasinda meydana
gelen kazalarin yillar, tiirdi, yeri ve nedeni ile gemilerin kilavuz kaptan alip almamasi
arasinda iliski olup olmadigi Ki-Kare (x2) iliski Testi ile analiz edilmis, séz konusu
degiskelerin kilavuz kaptan alip almama davranisi tizerindeki etkisini bulmak icin Cramer’s V
Testi yapilmis olup, analiz sonuglari neticesinde elde edilen baslica bulgular yer almaktadir.
Sonu¢ Bolimiinde kilavuz kaptan almanin kazalar1 azalttigi, kilavuzluk hizmetlerinde
rekabetin kazalara neden oldugu, istanbul Bogazi'nda kazaya karisan gemilere iliskin yapilan
analiz sonugclarina gore en ¢ok kazaya kilavuz kaptan almayan gemilerin karistif1 sonucuna
varilmistir. Genel bir degerlendirme yapilarak hem kilavuzluk hizmetlerine ve hem de
Istanbul Bogazi'ndan gecen gemilerin kilavuz kaptan almalarini tesvik etmeye iliskin
Onerilerde bulunulmustur.
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2. Arastirmanin Amaci

Arastirmanin amaci; kKilavuzluk hizmetlerinin deniz emniyetine katkisini arastirmak,
kilavuzluk hizmetlerinde rekabetin kazalar1 arttirdigina iliskin diinya drneklerini incelemek
ve Istanbul Bogazi’nda 1982-2014 yillar1 arasinda kazaya karisan gemiler ile kilavuz kaptan
almalar1 arasindaki iliskinin istatistiksel analizi yapilarak en ¢ok kazaya kilavuz kaptan
almayan gemilerin karistigini bilimsel bir ¢alisma ile ortaya koymaktir.

3. Kilavuzluk Hizmetlerinin Deniz Emniyetine Katkisi ve Rekabet

Kilavuzluk hizmetlerinin deniz emniyetine katkis1 literatiirde ve ampirik
calismalarda tanimlanmistir. S6z konusu calismalarin sonucuna ve uzman goriislerine gore
kilavuzluk hizmetleri 6zellikle dar bogazlar ve su yollarinda seyir riskini azaltmaktadir.
Kilavuzluk hizmetleri risk unsuru iceren hizmetlerdir. Gemiler 6zellikle dar su yollarindan
geciste yliksek riskle karsi karsiya kalmaktadir. Kilavuz kaptanlarin iyi egitimli olmalari, her
y1l binlerce gemiye kilavuzluk etmelerinden dolay1 kiimiilatif bir tecriibeye sahip olmalari,
yerel sulardaki akinti, derinlik riizgar hizi, hava kosullari, goriis mesafesi, trafik yogunlugu
vb. gibi bilgileri, yerel sular1 iyi bilmesinden dolay1 s6z konusu riskler azalmakta ya da kabul
edilebilir bir seviyeye gelmekte ve dolayisiyla deniz emniyetine onemli bir Kkatki
saglamaktadir (3,4,9). Kilavuz kaptanlar denizcilik sisteminin bir parcasi olup, tiim sistemin
performansini etkilemektedir (10). IMPA (Uluslararas1 Kilavuz Kaptanlar Birligi) P&l
Kuliiplerinin uluslararasi birligi ile kilavuz kaptanlara iliskin analiz yapmis olup, s6z konusu
analizin bulgularindan biride yetkili bir kilavuz kaptanin képriistiinde gorev aldigi bir
geminin ciddi bir kaza yapmasi olasiligl1 "milyonda bir"dir (11). IMPA, EMPA (European
Maritime Pilots’ Association) gibi uluslararasi orgiitler kilavuzluk hizmetlerinde rekabetin
bircok kazaya ve olumsuzluklara neden oldugunu vurgulamistir (12,13,14). ABD’de
kilavuzluk hizmetleri devlet tarafindan verilmekte olup, ABD kilavuzlukla ilgili diizenleme
yapma yetkisini ABD genelinde bu hizmetleri saglayan 20 eyalete birakmistir. Kamu disinda
¢ok az sayida kilavuz kaptan mevcut olup kilavuzluk hizmetleri 6zel olsa bile bir¢ok
mevzuata tabidir (5,14,15). ABD’de kilavuzluk hizmetlerinde rekabetin seyir emniyeti
acisindan zararli oldugu kabul edilmektedir (5,14,15). Alaska’da 1980 yilinda kilavuzluk
hizmetleri rekabete agilmistir. Ancak, bu rekabetin sonucunda bir¢ok sorunla karsilasilmis,
1994 yilinda Nieuw Amsterdam yolcu gemisinin karaya oturmasiyla Alaska Hiikiimeti
kilavuz birlikleri arasindaki rekabetin kamu giivenligine ciddi 6l¢lide negatif etkisi oldugu
rapor edilmistir (5,14,16).

Ingiltere 1987 yilinda gikardig1 Kilavuzluk Yasasi (Pilotage Act) ile kilavuzluk egitimi
standartlari, uygulamalar vb. kilavuzlukla ilgili konularda sorumlu otoriteyi Harbour
Authority (Liman idaresi) olarak belirlemistir. Ancak, Sea Empress tankerinin 21 Subat
1996’da Galler Bolgesi'nde yer alan Milford Haven Limani girisinde karaya oturmasi ve
biiytik 6l¢tide petrol kirliligi olmasindan sonra 1998 yilinda Kilavuzluk Yasasi’'nda yeniden
diizenlemeler yapilmistir (5,14,16). Liman otoriteleri tarafindan isletilen Ingiliz kilavuzluk
hizmetlerinin, bir kamu hizmeti olan kilavuzluk hizmeti ile ilkesel olarak uyumsuzluk
icerisinde oldugu belirtilmistir (5,14,16). Denizcilik sektori calisanlarini temsil eden
Nautilus International Sendikasi’'nin ingiliz Parlementosu’na sundugu yazih kanitta “Written
evidence from Nautilus International (5,17) kilavuzluk hizmetlerindeki rekabetin haksiz
rekabete ve kilavuzluk hizmetlerindeki standartlarin diismesine yol agmasi nedeniyle
rekabetin zararl oldugu belirtilmistir (5,17). Arjantin’de kilavuzluk hizmetlerinde rekabet
uygulanmasina 1997 yilinda karar verilmis olup, 2000 yilinda 18 kazanin meydana gelmesi
nedeniyle Hiikiimet, kilavuzluk hizmetlerinin ulusal ¢ikarlar dogrultusunda yapilmasinin,
ticari olmamasinin ve kamu yarar1 olarak yiiriitiilmesinin gerekliligi, kilavuz kaptanlarin
rekabetten dolay1 emniyetli manevralar yapmamasi nedeniyle kilavuzluk hizmetlerinde
rekabeti kaldiran mevzuati yiiriirliige koymustur. Kanada ise 1972 yilinda rekabete imkan
vermeyen kilavuzluk yasasi ¢ikartmistir. Almanya, Fransa, italya ve Hollanda’da kilavuzluk
hizmetleri devletin gézetim ve denetimi altinda, kilavuz kaptanlara iilke capinda kurdurulan
ve kamu yararlarim gozeten teskilatlarla yiiriitilmektedir (5,14,16). Ulkemizde, “kamu
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teskilatlar1”, “6zellestirilen limanlarin tegkilatlar1” ve Denizcilik Miistesarlif1 tarafindan izin
verilmis limanlar ve 6zel kurulus tegkilatlar1” biciminde t¢ ayr kilavuzluk teskilati yapisi
bulunmaktadir. Ulkemizde halen, kilavuzluk teskilatlarinin yapisi ile ilgili bir diizenleme
olmayip, mevzuat boslugu bulunmaktadir (18). Kilavuzluk hizmetlerini rekabete agan diinya
uygulamalar incelendiginde; kilavuzluk hizmetlerinde rekabetin deniz kazalarim arttirdigi
ve dolayisiyla seyir, manevra, can ve mal emniyeti ile cevre giivenligi acisindan riskli oldugu
degerlendirilmektedir.

4. istanbul Bogaz1 Seyir Diizeni ve Deniz Trafigi

Tiirk Bogazlarindan hem ticari ve hem de harp gemilerinin duraksiz gecisi 1936
yilindan beri Montro Sézlesmesi'nin 6n gordiigi sartlar ¢ercevesinde diizenlenmistir (19).
Tiirk Bogazlari, Montré Sozlesmesi uyarinca uluslararasi seyriisefere agik olup, s6z konusu
sozlesmenin 2. Maddesine gore, duraksiz gecen gemilerin, gece ve giindiiz, bayraklar1 ve
hamuleleri ne olursa olsa “tam serbest” gecis hakkina sahiptir. Kilavuzluk ve rémorkaj
ihtiyari kalir. Montré So6zlesmesi, Tiirkiye'nin Bogazlar Bolgesindeki egemenlik haklarini
yalnizca gecis ve ulastirma konusunda sinirlamakta olup, yargi yetkisi, deniz kirlenmesinin
onlenmesi, deniz trafiginin serbestlik ilkesine zarar vermeden diizenlenmesi gibi S6zlesmede
diizenlenmeyen konularda, Tiirkiye'nin yetkileri sakhdir (20). Istanbul Bogazi'ndaki seyir,
can, mal ve gevre giivenligini ve deniz trafik diizenlemesini saglamak amaciyla 1982’den
glinimiize kadar “Sag Seyir Diizeni” ve Tiiziigiin uygulanmaya basladigi 1994 yilindan
glinimiize kadar Sag Seyir Rejimi icinde “Trafik Ayrim Diizenleri” tesis edilmistir.
Bogazlarimizdaki kaza nedenlerini ortadan kaldirmaya yonelik kurallardan olusan bu
bolgede deniz trafiginin diizenlenmesini gercgeklestirmek icin 1994 yilinda bir Bogazlar
Tiiziigi hazirlanmis olup, 1998 yilinda birtakim degisiklikler yapilarak Tiirk Bogazlar1 Deniz
Trafik Diizeni Tiiziigli olarak uygulamaya yeniden uygulamaya konulmustur. Tiirk Bogazlar
ile yaklasmalarinda, Denizde Catismay1 Onleme Sézlesmesinin (COLREG 72) 10 ncu Kuralina
gore diizenlenen ve Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO) tarafindan kabul edilen istanbul
Bogazi, Canakkale Bogazi ve Marmara Denizi'nden olusan Tirk Bogazlari’nda da 1994
yilinda Trafik Ayirim Semalar1 (TAD-TSS) tesis edilmis ve her iki bogazda deniz trafik kontrol
istasyonlar1 kurulmugtur. istanbul Bogazi, Canakkale Bogaz1 ve Marmara Denizinden olusan
Tirk Bogazlarinda, deniztrafik emniyetini saglamak, deniz trafiginden kaynaklanabilecek
risk ve tehlikelere karsi cevre emniyetini arttirmak, meteorolojik, osinorafik vb. diger veri ve
bilgilerin aninda gemilere verilmesini saglayacak bir sistemin kurulmasi amaciyla Tiirk
Bogazlar1 Gemi Trafik Hizmetleri (TBGTH) Sistemi kurulmus olup, 30 Aralik 2003 tarihinden
itibaren operasyonel olarak hizmet vermeye baslamistir. (12, 21). istanbul Bogazi, Malaka
Bogazr'ndan sonra diinyada en islek ve en tehlikeli trafigine sahip ikinci su yoludur. istanbul
Bogazi’'ndaki deniz trafiginin ozellikle tanker trafiginin ve gemi boyutlarinin gittikce de
artmasi beklenmektedir. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’'nin verilerine gore
Istanbul Bogazi’'nda 2014 yihinda 51.422 gemi, 9.299 tanker ge¢mistir. istanbul Bogazi'ndan
2014 yilinda gegen gemilerin kilavuz kaptan alma orani bir 6nceki yila gore %2 artarak %54
olmustur (8). Istanbul Bogazi deniz trafigi ve kilavuz kaptan alma oranlar1 Tablo 1'de
verilmektedir:

Tablo 1. stanbul Bogaz1 Deniz Trafigi

Villar Toplam Toplam Tanker | Tanker Trafigi Kilavuz Kaptan Kilavuz Kaptan
Trafik Trafigi Orani (%) Alan Gemi Sayisi Alma Oran1 (%)

1995 46.954 4.320 9 17.772 38

1996 49.952 4.248 9 20.317 41

1997 50.942 4.303 8 19.753 39

1998 49.304 5.142 10 18.881 38

1999 47.906 4.452 9 18.424 38

2000 48.079 6.093 13 19.209 40

2001 42.637 6.516 15 17.767 42

2002 47.283 7.427 16 19.905 42

2003 46.939 8.107 17 21.175 45

2004 54.564 9.016 16 22.318 41

2005 54.794 8.813 16 24.494 45
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2006 54.880 10.153 19 26.589 48
2007 56.606 10.054 18 26.685 47
2008 54.396 93.03 17 27.027 50
2009 51.422 9.299 18 24.977 49
2010 50.871 9.274 18 26.035 51
2011 49.798 9.103 18 26.011 52
2012 48.329 9.027 19 24.792 51
2013 46.532 9.006 19 24.022 52
2014 45.529 8.745 19 24.505 54

Kaynak: Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanlig1 (2015). Deniz Ticareti Genel Miidiirligi, Tiirk
Bogazlar Gemi gecis Istatistikleri.

5. istanbul Bogazr’'nda Meydana Gelen Kazalara iliskin Literatiir Aragtirmasi

Istanbul Bogazr'ndaki kazalara iliskin bircok bilimsel calisma olup, bu bélgede
meydana gelen kazalarda sadece kilavuz kaptan alinmamasinin kazalari arttirdigina iliskin
literatiir arastirmasi yapilmistir. istanbul Bogazi'na iliskin Otay ve Ozkan (2005) tarafindan
yapilan ¢arpisma, karaya oturma ve sahile vurma i¢in ayr1 ayr1 yapilan model ¢alismalar
neticesinde kiciik gemilerin, biiyiiklere oranla daha fazla kazaya karistigi ve Bogaz'daki
kazalarin baslica nedenlerinden birinin pilotaj eksikligi oldugu sonucuna varilmistir (22).
Istanbul Bogazr'na iliskin Ozgecan ve digerleri (2009) tarafindan yapilan risk analizinde
trafik, gemi oOlciilerinin artmasinin ve kilavuz kaptan alinmamasinin kazalari arttirdigini
ortaya koymus olup, 150. m’den biiyiik gemilerin de kilavuzluk hizmeti almas1 tavsiye
edilmektedir (23). Istanbul Bogazi'nda 1982-2003 yillar1 arasinda meydana gelen kazalara
iliskin Ece (2007) tarafindan yapilan c¢alismada s6z konusu dénemde kazaya karisan
gemilerin %92,8'i kilavuz kaptan almadigl sonucuna varilmistir (12). Ulusgu ve digerleri
(2009) tarafindan yapilan istanbul Bogazi'ndan gegen gemilere iliskin risklerin analiz
sonuglarina gore kilavuzluk hizmetleri almadan s6z konusu Bogazi ge¢menin riskleri
arttirdigr sonucu cikarilmis olup, o6zellikle tehlikeli yiik tasiyan ve 150 m.den biiyiik
gemilerde kilavuz kaptan oraninin arttirilmasi 6nerilmektedir (24). Aydogdu ve digerleri
(2012) tarafindan yapilan “Hizli Zamanh Deniz Trafigi Simiilasyon (Marine Traffic Fast Time
Simulation (MTFTS)) modeli sonucuna gore yogun trafik nedeniyle en fazla riskli bélge sehir
hatlari, yolcu gemileri ve motorlarinin yogun oldugu Harem-Sirkeci arasindaki bélge olup, bu
bolgede kilavuz kaptan alinmamaktadir (25).

6. Yontem

Calismada; 1982-2014 yillar1 arasinda meydana gelen kazalarin yillari, tird, yeri ve
nedeni ile gemilerin kilavuz kaptan alip almamasi arasinda istatistiksel olarak anlamli bir
iliski olup olmadigini bulmak icin SPSS (Statistical Package For The Social Sciences)
programi kullamlarak Ki-Kare (x2) Iliski Testi ve s6z konusu degiskelerin kilavuz kaptan alip
almama davranigi lizerindeki etkisini bulmak i¢cin Cramer’s V Testi analizleri yapilmistir.
Istanbul Bogazi'nda meydana gelen Kkazalara iliskin ilgili kurum, calisma ve raporlarin
verilerinden yararlanilarak istanbul Bogazi'nda Sag Seyir Diizeni'nin uygulandig1 1982-2014
yillar1 arasinda meydana gelen deniz kazalar veri tabani olusturulmustur (26,27,28,29). S6z
konusu donemde meydana gelen 824 kazaya iliskin kaza yillari, kaza tiirii, kaza yeri ve kaza
nedenine iliskin 4.120 parametrik olmayan veri analiz edilmistir. Veri islemeyi
kolaylastirmak amaciyla kaza yillari, kaza tiirii, kaza yeri ve kaza nedeni gibi parametrik
olmayan degiskenlerin numaralama biciminde kodlamasi yapilmistir. Kaza tiirlerinde biri
olan catisma kaza istatistiklerde tek kaza olarak sayilmakta olup, iki geminin kazaya
karismasi nedeniyle analizin yapilabilmesi icin her bir geminin karistigi kaza ayr1 olarak
degerlendirilmistir.

7. Analiz
istanbul Bogazi'nda Sag Seyir Diizeni’nin uygulandigi 1982-2014 yillar1 arasinda

meydana gelen kazalarda kaza yillar, kaza tiirleri, kaza yerleri ve kaza nedenleri
degiskenleri ile kilavuz kaptan alma degiskeni arasinda istatistiksel olarak anlaml bir iliski
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olup olmadigini test etmek i¢in SPSS (Statistical Package For The Social Sciences) programi
kullanilarak Ki-Kare (x2) iliski Analizi yapilmistir. Séz konusu analizde hipotez testi
kurulmustur. Ki-Kare Testi kullanilabilmesi icin (a) Tim o6rneklerin rastgele dérneklem
olmasi (b) beklenen degeri besten kii¢lik olan kategori sayisinin, toplam kategori sayisinin
%20’sini asmamasi ve tiim kategorilerde bu degerin birden biiyiik olmasi, beklenen gerekir
(Cochran, 1954: 417-451; Sheskin, D.], 2004: 494-495)._Anlamlilik dizeyi %0,05’dir (30,31).
S6z konusu kaza yillary, tiiri, yeri ve nedeni gibi parametrik olmayan nominal degiskelerin
kilavuz kaptan alip almama davranisi iizerinde ne 6l¢iide bir etkiye sahip olup olmadigini
bulmak i¢in Cramer’s V Testi yapilmistir. Cramer’s V degerleri 0-1 arasinda degismekte olup,
0-30 (veya 0-40) arasi degerler zayif, 31-60 (veya 41-70) arasi degerler orta, 61-100 (veya
71-100) arasi1 degerler ise giicliibir iliskinin varligini gosterir (32).

8. Bulgular

Istanbul Bogazi'nda 1982-2014 yillar1 arasinda meydana gelen kazalarin yillar, tiiri,
yeri ve nedeni ile gemilerin kilavuz kaptan almasi arasinda iliski olup olmadigina iliskin
yapilan Ki-Kare (x2) iliski Testi ve s6z konusu degiskelerin kilavuz kaptan alip almama
davranisi tizerindeki etkisini bulmak icin yapilan Cramer’s V Testi sonuclarindan elde edilen
bulgular asagida verilmektedir:

8.1. Kaza Yillar ile Kilavuz Kaptan Alinmasina iliskin Frekans Dagilimi

Istanbul Bogaz’'nda can, mal ve gemi kaybi ile sonuclanan ve gevre Kirliligine neden
olan bircok deniz kazas1 meydana gelmistir. 1982-2014 yillar1 arasinda Istanbul Bogazi'nda
en fazla kazalar “Sag Serit Diizeni"nin uygulandig1 1982-1993 yillar1 arasinda olmustur. S6z
konusu dénemde Bogaz'dan gecen tiim gemilerin kazaya karisma orami %41,3, sadece ytik
gemilerinin (tanker dahil) %46’dir. Tirk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Tiiziigi'niin ve
TBGTH Sistemi'nin uygulamaya konulmasi Istanbul Bogazi'ndaki kazalar1 azaltmistir.
Istanbul Bogazr'nda en az kaza Tiirk Bogazlar1 Gemi Trafik Hizmetleri Sistemi’nin devreye
girmesinden sonra 1994-2003 déneminde meydana gelmistir.

Tablo 2'de verildigi lizere; Istanbul Bogazi’'nda Sag Seyir Diizeni’nin uygulandig 1982-
2014 yillar1 arasinda kazaya karisan tim gemilerin (balik¢1 gemileri, yat, motor, askeri bot,
ylk, tanker, yolcu, sehir hatlar1 vb.) kilavuz kaptan kaptan alma oram1 %21,6 olup, %78,4
oraninda gemi kilavuz kaptan almamistir. S6z konusu donemde kazaya karisan yiik
gemilerinin (tanker dahil) ise kilavuz kaptan kaptan alma orani1 %28,1 olup, %71,9 oraninda
gemi kilavuz kaptan almamistir.

8.2. Kaza Yillan ile Kilavuz Kaptan Alinmasina iliskin Ki-Kare ve Cramer’s V
Testleri

Tablo 2’de verildigi tizere; 1982-1993 yillar1 arasinda Istanbul Bogazi'nda kazaya
karisan tiim gemilerin %90,6’s1, yiik gemilerinin (tanker dahil) %88,5’i kilavuz kaptan
almamis olup, 1994-2003 yilllar1 arasinda tiim gemilerin %72,9’y, yiikk gemilerinin %62,9'u,
2004-2014 yillar arasinda tiim gemilerin %66,1’i ve yiik gemilerinin %50,8’i kilavuz kaptan
almamistir. 1982-1993 yillar1 arasinda kazaya karisan tim gemilerin kilavuz kaptan alma
orani %9,4’den %?24,5 oraninda artarak 2004-2014 doneminde %33,9'a gikmistir. Yiik
gemilerinde ise kilavuz kaptan alma orani 1982-1993 déneminde %11,5 iken 2004-2014
doéneminde %37,7 oraninda artarak %49,2 oraninda gerceklesmistir.

Tablo 2. Kaza Yillari ile Kilavuz Kaptan Alinmasina Iliskin Capraz Tablo

Tiim gemiler Yiik Gemileri
Kaza Bolgesi llig?)‘t/;lr? Kilavuz ig:‘t/:rf Kilavuz
Kaptan Toplam Kaptan Toplam
Alinmadi Alind: Alinmad: Almd:
1982 - 1993 Frekans 308 32 340 223 29 252
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Yiizdesi 90,6% 9,4% 100,0% 88,5% 11,5% 100,0%
1994 - 2003 Frekans 194 72 266 107 63 170
Yiizdesi 72,9% 27,1% 100,0% 62,9% 37,1% 100,0%
2004 -2014 Frekans 144 74 218 64 62 126
Yiizdesi 66,1% 33,9% 100,0% 50,8% 49,2% 100,0%
Toplam Frekans 646 178 824 394 154 548
Yiizdesi 78,4% 21,6% 340 71,9% 28,1% 100,0%

Kaza yillari ile kilavuz kaptan alinmasi ile asagida verilen tiim analiz sonug¢larinda tiim
ornekler rastgele orneklem oldugundan, beklenen degeri besten kiiciik olan kategori
sayisinin, toplam kategori sayisinin %20’sini asmamasindan, tiim kategorilerde bu degerin
birden biiylik olmasindan ve minimum beklenen degerin 1’de biiyiik olmasindan dolay1 Ki-
Kare ikili iliski Testi kullanilmis ve hipotezler olusturulmustur.

Hipotez:
Ho: Kaza yillar ile kilavuz kaptan alinmasi arasinda istatistiksel olarak iliski yoktur.
Hi: Kaza yillan ile kilavuz kaptan alinmasi arasinda istatistiksel olarak iliski vardir.

Tablo.3’de verildigi lizere; tiim gemiler icin P = 0,000 < o (anlamlhilik diizeyi) = 0,05
oldugu icin Ho Hipotezi Red, H, Kabul edilir. Istanbul Bogazi'nda kazaya karigsan tiim gemiler
ile yiik gemilerinin kaza yillar1 ile kilavuz kaptan almasi arasinda istatistiksel olarak iligki
vardir sonucuna ulasilmistir.

Tablo 3. Kaza Yillar1 ile Kilavuz Kaptan Alinmasina iliskin Pearson Ki-Kare ve Cramer’s V

Testleri
Tim Gemiler? Yik Gemileri?
Value af | AymeSis |y df Asymp. Sig.
(2-sided) (2-sided)
Pearson Chi- 54,1372 2 0,000 68,869b 2 0,000
Square
Likelihood Ratio 57,848 2 0,000 72,209 2 0,000
Linear-by-Linear 51,035 1 0,000 66,239 1 0,000
Association
N of Valid Cases 824 824 548
Cramer V 0,256 0,000 0,355 0,000

a. 0 cells (0,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 47,09
b. 0 cells (0,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 35,41.

Kaza yillan ile kilavuz kaptan alinmasma iliskin Cramer’s V degeri Istanbul
Bogazi'ndan gegen tiim gemiler i¢cin %25,6 olup, 0-30 aralifina girdigi i¢cin kaza yillari ile tiim
gemilerin kilavuz kaptan almasi arasinda zayif bir iliski, yliik gemilerinde ise Cramer’s V
degeri %35,5 olup, 31-60 aralifina girdigi icin kaza yillar ile yiik gemilerinin kilavuz kaptan
almasi arasinda orta bir iliski olduguna isaret etmektedir.

8.3. Kaza Tiirleri ile Kilavuz Kaptan Alinmasina iliskin Ki-Kare Cramer’s V Testleri

Kaza tiirleri ile kilavuz kaptan alinmasina iliskin Capraz Tablo ile Ki-Kare ve
Cramer’s V Testleri sonuglar1 Tablo 4'de verilmektedir. Buna gore; calismada incelenen
[stanbul Bogazi'nda 1982-2014 yillar1 arasinda tiim gemilerin karistigi 824 kazanin %44,4'i
catisma olup, catismaya karisan gemilerin %84,4'ti kilavuz kaptan almamistir. S6z konusu
doénemde ylik gemilerinin karistigr 548 kazanin %39,2’si ¢atisma olup, ¢atismaya karisan
gemilerin %78,6’s1 kilavuz kaptan almamistir. Catismadan sonra en fazla kaza tiirti karaya
oturma olup, tiim gemilerinde %25,4, yiik gemilerinde ise %19,9 oraninda gerceklesmistir.
Karaya oturan tim gemilerin %70,1’i, yik gemilerinin %66,9’'unda kilavuz kaptan
almamistir.

Tablo 4. Kaza Tiirleri ile Kilavuz Kaptan Alinmasina iliskin Capraz Tablo
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Tiim gemiler! Yiik Gemileri?
Kaza Tiri Frekans/ Kilavuz Kilavuz Kilavuz kaptan Kilavuz
Yiizdesi kaptan kaptan Toplam alinmadi kaptan Toplam
alinmadi alindi alindi
Tiird Frekans 15 3 18 14 3 17
bilinmeyenler
Yiizdesi 83,3% 16,7% 100,0% 82,4% 17,6% 100,0%
Catisma Frekans 309 57 366 169 46 215
Yiizdesi 84,4% 15,6% 100,0% 78,6% 21,4% 100,0%
Karaya Oturma Frekans 115 49 164 93 46 139
Yiizdesi 70,1% 29,9% 100,0% 66,9% 33,1% 100,0%
Yangin/Patlama | Frekans 53 8 61 22 7 29
Yiizdesi 86,9% 13,1% 100,0% 75,9% 24,1% 100,0%
Kiyiya Carpma Frekans 32 10 42 22 9 31
Yiizdesi 76,2% 23,8% 100,0% 71,0% 29,0% 100,0%
Batma/Alabora Frekans 17 9 26 6 6 12
Yiizdesi 65,4% 34,6% 100,0% 50,0% 50,0% 100,0%
Catma/Temas Frekans 64 21 85 49 21 70
Yiizdesi 75,3% 24,7% 100,0% 70,0% 30,0% 100,0%
Ariza Frekans 21 11 32 12 9 21
Yiizdesi 65,6% 34,4% 100,0% 57,1% 42,9% 100,0%
Diger Frekans 20 10 30 7 7 14
Yiizdesi 66,7% 33,3% 100,0% 50,0% 50,0% 100,0%
Toplam Frekans 646 178 824 394 154 548
Yiizdesi 78,4% 21,6% 100,0% 71,9% 28,1% 100,0%

1x2=26,0652 P =0,001; Likelihood Ratio =25,637, P=0,001; Cramer V Value: 0,178, p= 0,001.
2 x2=16,2172 P =0,039; Likelihood Ratio =15,716, P= 0,039; Cramer V Value: 0,172, p= 0,039.

Tim gemiler i¢cin P = 0,001 < o (anlamlhilik diizeyi) = 0,05 ve yiik gemileri i¢cin P=
0,039 < a oldugu icin HoHipotezi Red, H, Kabul edilir. istanbul Bogazi'nda kazaya karisan
tiim gemilerin ve sadece yiikk gemilerinin kaza tirleri ile kilavuz kaptan almasi arasinda
istatistiksel olarak iliski vardir sonucuna ulasilmistir. Kaza tiirleri ile kilavuz kaptan
alinmasina iliskin Cramer’s V degeri Istanbul Bogazi’'ndan gegen tiim gemiler icin %17,8, yiik
gemilerinde ise %17,2 olup, kaza tiirleri ile tiim gemilerin (sadece yiik gemileri dahil) kilavuz
kaptan almasi arasinda zayif bir iligski olduguna isaret etmektedir.

8.4. Kaza Yeri ile Kilavuz Kaptan Alinmasina iliskin Ki-Kare Testi ve Cramer’s V
Testleri

Calismada istanbul Bogaz 4 bolgeye ayrilmistir. Birinci Bolge: Haydarpasa-Eminéni
ve Ortakdy-Cengelkdy (dahil) arasi; ikinci Bolge: Ortakdy-Cengelkdy ve Yenikdy-Pasabahce
(dahil) arasi; Ugiincii Bblge: Yenikdy-Pasabahce ve Rumeli Kavagi-Kavak Burnu (dahil) aras:
ve Dordiincii Bolge: Rumeli Kavagi-Kavak Burnu ve Anadolu Feneri-Rumeli Feneri arasi
olarak alinmistir. Kaza yerleri ile kilavuz kaptan alinmasina iliskin Capraz Tablo
olusturulmus olup, Ki-Kare ve Cramer’s V Testleri yapilarak analiz edilmistir. S6z konusu
Capraz Tablo ve analiz sonuglarina gore baslica bulgular; 1982-2014 yillar1 arasnda Istanbul
Bogazi'nda tiim gemiler en fazla kazaya Birinci Bolge’de (294 kaza) karismis olup, bu
bolgede s6z konusu gemilerin %84,7’si kilavuz kaptan almamistir. Daha sonra kazalar en
fazla Ikinci Bolge’de (222 kaza) meydana gelmis olup, bu bélgede kazaya karisan tiim
gemilerin %76,1'i kilavuz kaptan almamistir. S6z konusu dénemde yiik gemileri en fazla
kazaya Ikinci Bélge’de (160 kaza) karismis olup, bu bélgede kilavuz kaptan almama orani
%71,3’diir. Daha sonra yiik gemilerinin karistig1 kazalar Birinci Bolge’de meydana gelmis
olup, bu boélgede kilavuz kaptan almama oram %73,4’diir. Tiim gemiler icin P=0,000 < a =
0,05 ve yiik gemileri icin P = 0,007 < a = 0,05 oldugu kaza bolgeleri ile tiim gemiler ve sadece
ylik gemilerinin kilavuz kaptan almasi arasinda istatistiksel olarak iliski vardir sonucuna
ulagilmistir. Kaza yerleri ile kilavuz kaptan alinmasina iliskin Cramer’s V degeri Istanbul
Bogazi'ndan gecen tiim gemiler i¢cin %18,6, yiik gemilerinde ise %16,0 olup tiim gemilerin
(sadece yiik gemileri dahil) kaza yerleri ile kilavuz kaptan almasi arasinda zayif bir iliski
olduguna isaret etmektedir.

8.5. Kaza Nedeni ile Kilavuz Kaptan Alinmasina iliskin Ki-Kare Testi ve Cramer’s V
Testleri
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Istanbul Bogazi'nda 1982-2014 yillar1 arasinda meydana gelen kazalar insan hatasi,
yogun trafik, kotii hava kosullar1 ve akinti, yangin, balik¢1 aglarina ¢arpma, ariza ve diger
olarak smiflandirilmistir. Kaza nedenleri ile kilavuz kaptan alinmasi arasinda Capraz Tablo
olusturulmus olup, Ki-Kare ve Cramer’s V Testleri yapilarak analiz edilmistir. S6z konusu
Capraz Tablo ve analiz sonuglarina gére baslica bulgular; Istanbul Bogazr’'ndaki kazalar en
cok insan hatas1 (211 kaza), daha sonra sirasiyla kotii hava kosullar1 ve akint1 (103 kaza),
balik¢1 aglarina ¢arpma (65 kaza), ariza (58 kaza) ve yogun trafik (22 kaza) nedeniyle
meydana gelmistir. Insan hatas1 nedeniyle kazaya karigan tiim gemilerin %74,4’ti, yiik
gemilerinin %66,7’si kilavuz kaptan almamistir. 1982-2014 yillar1 arasinda Istanbul
Bogazr'ndan gecen tiim gemiler icin P = 0,000 < a = 0,05 oldugu i¢in Istanbul Bogazi'nda tiim
gemiler icin kaza nedeni ile kilavuz kaptan alinmasi arasinda istatistiksel olarak iliski vardir
sonucuna ulasilmistir. Yiik gemilerinin beklenen degeri besten kii¢iik olan kategori sayisinin,
toplam kategori sayisinin %20’sini astifindan (%25) dolay1 Ki-Kare Testinin hipotezi
desteklememesi nedeniyle sz konusu Test uygulanamamistir. Bu nedenle, kaza nedenleri
insan hatalari, koétii hava kosullar1 ve akinti ve diger nedenler olarak ii¢ kategoriye
indirgenerek capraz tablo yeniden olusturulmus ve Ki-Kare Testi yapilmistir. S6z konusu
analizde 1982-2014 yillan arasinda Istanbul Bogazi'ndan gecen yiik gemiler i¢in P = 0,000 <
a = 0,05 oldugu ve beklenen degerin besten kii¢iik olan kategori sayisinin, toplam kategori
sayisinin %20’sinden kiiclik olmasindan dolay1 ylik gemilerinin kaza nedeni ile kilavuz
kaptan alinmasi arasinda istatistiksel olarak iliski vardir sonucuna ulasilmistir. Kaza nedeni
ile kilavuz kaptan alinmasina iliskin Cramer’s V degeri Istanbul Bogazi'ndan gecen tiim
gemiler ve sadece yiik gemileri i¢in %28,2 olup, tiim gemilerin (sadece yiik gemileri dahil)
kaza nedeni ile kilavuz kaptan alinmasi arasinda zayif diizeyde bir iliski olduguna isaret
etmektedir.

9. Sonug

Kilavuzluk hizmetlerinde rekabet; seyir, can ve mal emniyeti ile ¢cevre giivenligi acisindan
risk olusturmakta olup, bu hizmetlerin rekabet ortaminda yerine getirilmesi seyir
emniyetinin yeterince saglanmasi ile bagdasmamaktadir. Kilavuzlukta yapilacak en ufak bir
hata deniz ¢evresi, limanlar, endiistri ve bolge i¢cin vahim sonuglar dogurabilir. Kilavuzluk
hizmetlerinin rekabete agilmasi durumunda, birinci 6nceligi kamu yarar1 ve emniyetin
saglanmasi olan bir kamu hizmeti niteligindeki kilavuzluk hizmetlerinin yiiriitiillmesinde
ticari kaygilar nedeniyle seyir emniyeti oncelikle dikkate alinmayabilir, 6zel kilavuzluk
sirketleri gelismis kilavuzluk hizmeti verecek ekipmana sahip olmayabilir, kilavuz kaptanlar
strekli egitime tabi tutulmayabilir ve dolayisiyla kaza riski artabilir. Uluslararas1 Kilavuz
Kaptanlar Birligi (IMPA)’'da kilavuzlukta rekabete karsi olup, Diinyada kilavuzluk
hizmetlerini rekabete acan iilkelerde kazalarin arttig1 ve blylik Ol¢iide petrol Kkirliliginin
cevreyi tehdit ettigi goriilmektedir. Kilavuzluk hizmetlerini rekabete acan iilkeler kazalarin
artmasi ve ¢evre Kkirliligi gibi sorunlarin ortaya ¢ikmasi nedeniyle kilavuzluk hizmetlerinde
rekabetten vazgecmistir. Ulkemizde kilavuzluk ve rémorkérciiliik hizmetlerine iliskin
mevzuatin gozden gecirilerek revize edilmesi, Almanya, Fransa, italya ve Hollanda gibi
iilkelerde oldugu gibi tilkemiz kosullarina uygun kilavuzluk teskilatinin yapisi olusturulmasi,
kilavuzluk teskilatlarinin yonetimi ve isletilmesinin devletin gézetim ve denetimi altinda
ihtisas sahibi olan kilavuz kaptanlara birakilmasi, kilavuzluk hizmetlerinin diinya
standartlarina ulastirilmas1 ve bunlara iliskin hususlarin yer aldig1 bir Kilavuzluk
Kanunu'nun ¢ikarilmasinin uygun olacagi diistiniilmektedir. Kilavuzluk hizmetlerinin etkin
altyapis1 kurulmali, kilavuzluk hizmetleri icin kullanilan araglarin yeterli ve teknolojik
gelismelere uygun olmasi saglanmali ve kilavuzluk hizmetleri c¢agdas dizeye
yukseltilmelidir. Kompiiterize AIS ve ECDIS destekli seyir bilgisayari, Tasinabilir Kilavuz
Kaptan Birimleri (Portable Pilot Unit (PPU)) gibi yenilikgi teknolojiler ile kilavuz hizmetinin
verilmesi saglanmalidir.

Istanbul Bogazi'nda simdiye kadar bircok kaza meydana gelmis olup, bunlardan en
biiytigli 1979 yilinda Haydarpasa onlerinde Romen bandirali Independenta tankerinin
Evriali isimli bir Yunan tankeri ile ¢arpismasidir. S6z konusu kaza sonuncunda 95 000 ton
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petrol denize dokilmis, deniz ve cevre kirliligine neden olmus ve 43 denizci hayatini
kaybetmistir. istanbul Bogazi'nda meydana gelebilecek kazalar oncelikle istanbul olmak
izere, tlim bolge icin bir tehdit ve ¢evre giivenligi acisindan vahim sonuglar olusturmaktadir.
Tiirk Bogazlar'nda kazalarin meydana gelmesi 6zellikle Istanbul Bogazi'mi tarihi dokusunu
ve biyolojik koridor 6zelligini kaybetme riski ile karsi karsiya birakmaktadir. Bogazlarin
trafiSe kapanmasi, Istanbul BogazI'ndan yararlanan tiim iilkeleri o6zellikle dis ticaret
acisindan olumsuz sekilde etkileyecek ve ekonomik kayiplara neden olacaktir. Hazar
petrollerinin diinya pazarlarina Tiirk Bogazlar1 yoluyla tasinmasi ile Tuna-Ren, Tuna-Main
gibi i¢ su yollarinin agilmasi Bogazlardaki trafigi, bekleme siirelerini ve kazalar1 arttiracak
olup, cevre giivenligi riski olusturacaktir. Bu nedenle, Tiirk Bogazlar’'ndaki artan deniz ve
ozellikle tanker trafigi, Bogazlar'dan gecen tehlikeli yiiklerdeki artis nedeniyle bu bolgede
yasayan insanlarin can ve mal giivenligi, degerli tarihi yapilar, yerlesim bolgeleri ve ekolojik
yapinin korunmasi agisindan kilavuzluk hizmetleri olduk¢a 6nemli rol oynamaktadir.

Istanbul Bogazi'nda en cok kazaya kilavuz kaptan almayan gemilerin karistigini
ortaya koymak icin 1982-2014 yillar1 arasinda kazaya karisan gemiler ile bu gemilerin
kilavuz kaptan alip almamasina iliskin yapilan Ki-Kare Testi ve Cramer’s V Testi Analizi
sonuglarina gore; s6z konusu donemde kazaya karisan tiim gemilerin (balik¢i gemileri, yat,
motor, askeri bot, yiik, tanker, yolcu, sehir hatlar1 vb.) kilavuz kaptan kaptan alma orani
%21,6 olup, %78,4 oraninda gemi kilavuz kaptan almamistir. S6z konusu dénemde kazaya
karisan ylk gemilerinin (tanker dahil) ise kilavuz kaptan kaptan alma orami %28,1 olup,
%71,9 oraninda gemi kilavuz kaptan almamistir. En az kaza Tiirk Bogazlar1 Gemi Trafik
Hizmetleri (TBGTH) Sistemi'nin devreye girmesinden sonra 2004-2014 doneminde meydana
gelmis olup, TBGTH Sistemi bu bolgedeki kazalar1 azaltmada etkin bir rol oynamaktadir. S6z
konusu Bolgede en fazla kaza tiirii ¢atisma olup, ¢catismaya karisan tiim gemilerin %84,4',
yiik gemilerinin %78,6’s1 kilavuz kaptan almamistir. istanbul Bogazi'ndan gegen tiim gemiler
en fazla kazaya Birinci Bolge'de (Haydarpasa-Emindnii ve Ortakdy-Cengelkdy) karismis olup,
bu boélgede gemilerin %84,7’si kilavuz kaptan almamistir. Yiikk gemileri ise en fazla kazaya
ikinci Bélge’de (Ortakdy-Cengelkdy ve Yenikdy-Pasabahge) karismis olup, kilavuz kaptan
almama oran1 %71,3’diir. istanbul Bogazi'nda séz konusu donemde kazalar en ¢ok insan
hatasi nedeniyle meydana gelmis olup, insan hatasi nedeniyle kazaya karisan tiim gemilerin
%74,41i, yiik gemilerinin %66,7’si kilavuz kaptan almamistir. istanbul Bogazi'nda 1982-
2014 yillan arasinda kazaya karisan tiim gemilerin kaza yillari, kaza tiirti, kaza yeri ve kaza
nedeni ile kilavuz kaptan almasi arasinda istatistiksel olarak iliski vardir sonucuna ulasilmis
olup, tiim gemiler icin; kaza yillari, kaza tiirleri, kaza yeri ve kaza nedeni ile kilavuz kaptan
alma arasinda zayif diizeyde; ylik gemileri i¢in; kaza yillar ile kilavuz kaptan alma arasinda
orta, kaza tiirleri, kaza yeri ve kaza nedeni ile kilavuz kaptan alma arasinda zayif diizeyde bir
iliski bulunmaktadir.

Tiirk Bogazlari’'ndan gegis yapacak gemilere Montré Sozlesmesi'ne gore istege bagh
olan kilavuzluk hizmetlerinden yararlanilmasi 1998 Tizligii'nde siddetle tavsiye edilmekte
olup, Istanbul Bogazr'ndan geciste basta ugraksiz gecen gemiler olmak iizere dahil, tiim
gemilerin kilavuzluk hizmetlerinden yararlanilmasinin tesvik edilmesi gerekmektedir.
IMO’'nun kilavuz kaptan alinmasina iliskin 827/19 sayili Karari'nda Tiirk bogazlarindan
gecen gemi kaptanlarina kilavuz kaptan almalar siddetle tavsiye edilmekte olup, tavsiye
kararlarina uluslarararasi islerlik kazandirilmasinin, Danimarka gibi gelismis iilkelerde
uygulandig1 lizere tavsiyeye uymayan bayrak devletinin denizcilik idaresine gerekli
uyarilarin yapilmasinin uygun olacagi diisiiniilmektedir. Tiirk Bogazlari’'ndan geciste
gemilerin kilavuz kaptan almalarim tesvik etmek icin gemi kaptanlar1 ve ozellikle de
armatodrlere séz konusu boélgenin ozellikleri ve kaza risklerine iliskin bilgi verilmesi
konusunda duyurular yapilabilir. Marmara Boélgesi Deniz Trafik Diizeni Hakkinda Tiiziik"de
yer alan 31. maddede Bogazlardan gecen 150 m. ve daha biylik Tiirk bayrakl gemilere seyir,
can ve ¢evre giivenligi bakimindan kilavuz kaptan almak zorunlulugu getirilmis olup, yabanci
bayrakli gemiler i¢in mecburi kilavuzluk s6z konusu olmayip “uyar1” hiikmii” getirilmistir.
Ancak 1994 Tiirk Bogazlari Deniz Trafik Diizeni Tiiziigli’'nde s6z konusu madde
kaldirilmistir. Tiirk Bogazlari’'ndan gecen yabanci gemilerin kilavuz kaptan almalarini
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6zendirmek icin 1994 Tiziigi'nde yer alan s6z konusu hilkkmiin 1998 Tiiziigii’e eklenerek
islerlik kazandirilmasi 6nerilmektedir.

Gemilerin kilavuz kaptan almasim 6ézendirmek icin 6zellikle Istanbul Bogazi'm sik
kullanan gemilere abonmanlik sisteminin getirilmesi gibi 6zel indirimler uygulanabilir. Tiirk
Bogazlar Bolgesinin stratejik olmasi nedeniyle kilavuzluk ve rémorkaj hizmetlerinin kamu
eliyle yapilmasina devam edilmesi gerekmektedir.

Calismada yapilan arastirmalar ve analiz sonuglar1 dikkate alinarak UNESCO
tarafindan 1974 tarihli Diinya Kiiltiirel ve Dogal Mirasinin Korunmasina Dair Sozlesme ile {i¢
bin yillik tarihiyle “insanligin ortak miras1” olarak nitelendirilmis istanbul’'un ¢evre giivenligi,
dogal giizellikleri, sahip oldugu tarihi ve kiiltiirel varliklari, ekolojik 6zelliklerini ve burada
yasayan 14 milyondan fazla insanin can ve mal emniyetini korumak amaciyla Tiirk
Bogazlarrndan ve ozellikle istanbul Bogazi'ndan gecen gemilerin kilavuz kaptan alma
oranini arttirmaya ve kilavuzluk hizmetlerine iliskin yukarida belirtilen tesvik ve 6nlemlerin
bir an 6nce alinmasinin zaruri oldugu diisiniilmektedir.
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Ozet

GlinlUmiizde orgiitler miisteri memnuniyetine odaklanirken vermis olduklar:
hizmetlerin belli bir standartda ve rehberlere uygun olmasi konusunda ¢ok hassas
davranmaktadir. Bu; verilen hizmetin kalitesi ve devamlilig1 agisindan vazgecilmez, hayati
bir gerekliliktir. Denizcilik endiistrisinde de bir ¢ok hizmet standardi ve rehberi
bulunmaktadir. Glinlimiizde ayakta kalabilenkurumsal yapilarin bu standart ve rehberlere
uygun hizmet verebilenler oldugu gorilmektedir.Kilavuzluk ve rémorkorciiliik hizmetleri
teskilatlarininvermis oldugu hizmetlerin kalitesinin ve miisteri tatmin diizeyininbelli bir
seviyede verilmesi gerekmektedir. Bu hizmet kalite seviyesi uluslararasi diizeyde ISPO
tarafindan tanimlanmistir.Tanimlanan bu hizmet kalitesi; emniyet, verimlilik ve etkililik
kapsaminda kilavuzluk ve kilavuz destek hizmetlerinin siirekli olarak gelistirilmesi, tecriibe
edilmis ya da rapor edilmis hatalardan dersler ¢ikarilmasi bir yonetim sistemi igerisinde
diizenlenmistir. Bu c¢alismada Ditas Kilavuzluk ve Roémorkorciiliik Teskilatinda ISPO
standartlarinin ve tavsiyelerinin uygulanmasinin amaglari, yontemleri ve kazanimlar: ele
alinmistur.

AnahtarSoézciikler: ISPO, Kilavuzluk Hizmetleri, MiisteriMemnuniyeti, YonetimSistemi
ABSTRACT

Today organisations are very keen on the the services they provide to comply with
certain standards and guidelines while focusing on customer satisfaction. This is a vital
necessity in terms of the quality and continuity. There are many service standards and
guidelines for the maritime industry. Nowadays long standing institutional structures are the
ones that provide services in compliance with those standards and guidelines. The quality
and customer satisfaction levels of the services provided by the pilot organizations must be
at a certain grade. This grade of service quality has been defined internationally by ISPO.
This defined service quality has been organized in a management system consisting safety,
efficiency and effectiveness of pilotage and pilotage support services to be continuously
improving and drawing lessons from experiences and reported mistakes. This paper outlines

Key Words:ISPO, Pilotage Services, Customer Satisfaction, Management System
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the objectives, methods of application and gains of implementing ISPO standards and
guidelines at Ditas Pilot Organization.

1. GIRiS

Giiniimiizde bir¢ok orgiit bir yonetim modeli vasitasiyla kalite giivencesini ve
kontroliinti saglamaktadir.

En ¢ok kullanilan modellerden biri olan ISO 9000 kalite standartlar1 yonetimi
belgeleme, politika ve prosediirlerin hazirlanmasi, kendi kendini denetleme yontemleri ve
problemleri ¢6zme konusunda gelistirilmis olan yontemleri bir¢cok organizasyonun
kullanabilecegi bicimde ortaya koymaktadir.

ISO 9000 kalite standartlarinin ana hatlarini ¢izmis oldugu yénetim sistemininin
kapsayicilif1 sayesinde sistemin bir okula, bir gemi isletme firmasina, bir ¢iftlige ya da bir
fabrikaya uygulanmasi kolaylasmistir. Bu standartlara uygun bir yodnetim modelinin
gelistirilmesinin faydalari su sekilde siralanabilir;

en iyi is uygulamalarini kesfetmenize yardimci olur,

isle ilgili operasyonlarinizda etkinlik saglar

miisterilerinize karsi kredibilite ve giiven saglar

yeni is olanaklari saglar

rekabet avantaji saglar

isminizin uluslararasi alanda taninmasini saglar

Isletmenizin biiytimesini saglar

Standartlar bir endiistri icerisinde kullanilabilecek ortak bir dil olusturur.

(1)

Standartlarin bu yararlariuzun yillar igerisinde bir¢ok organizasyon tarafindan
goriildiikge kullanimi ve ¢esitlenmesi artmistir.

Gemilerin emniyetli isletilmesi ve yo6netimini olusturmak ve kirliligi 6nlemek
amaciyla uluslararasi bir standart saglamak icin Uluslararasi Denizcilik Orgiitii (IMO)
tarafindan 1998 yilinda , Emniyetli Yonetim Sistemi (ISM Code) yiiriirlige konulmustur.

Ancak deniz kazalar1 ve deniz ¢evre Kkirliliginin nedenleri bir¢ok etkene bagh
olmasina karsin; Ingiltere Deniz Kazalar1 Arastirma Biirosu’'na gore bircok deniz kazalarinin
cogunlugunun en 6nemli tetikleyici etkeni insan hatasidir. <MAIB, 2000>.(2)

Dimitrios X. Kokotos, PhD tarafindan yapilan arastirma agikca gostermektedir ki
insan hatasina bagl deniz kazalar1 1995-1998 ve 1999-2006 yillar1 arasindaki periyotlar
kiyaslandiginda ISM kodunun 1998de yiiriirliige girmesi ile deniz emniyet politikalar
degistigi icin azalmistir. Genel olarak da insan hatasina bagh deniz kazalarinda 1995 den
2011 yilina dek bir azalma mevcuttur. (2)

Yukaridaki bilgilerin 1s181inda bir emniyetli yonetim sisteminin kazalari1 6énlemede
ne kadar etkili oldugu agikca gortilmektedir.

Teknolojideki gelismelere, STCW konvansiyonu gibi egitim standartlarina, ISM’e
ragmen deniz kazalari; ¢cogunlukla bépriiiistii takiminin (kilavuz kaptan da dahil olmak
lizere) kopriiiistii vardiya tutma ve kopiiistii takim yonetimi prensiplerine uymamalarindan
kaynaklanan hatalar nedeniyle olusmaya devam etmektedir. (3)
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Isininindogasigeregikilavuzkaptankendinegiivenenveiddialiolmahdir.Ancakayniza
mandagemihareketininenkritikevresindeherhangibir geminin
kopriiistiitakimininbirpargasiolabilecekkadar da takimoyuncusuolmalidir.

Kilavuzteskilatlarikalitelibirhizmetsunduklarinainanabilirlerancak Kilavuzluk
hizmetlerindedahafazlaseffaflikvedenetlenebilirstandartlarkonusundadézellikle petrol
endiistrisindenkaynaklananartanbirtalepmevcuttur.

Kilavuz Teskilatlar1 i¢in Uluslararasi Standartlar (ISPO) Dutch pilots, Lloyds
Register ve European Maritime Pilots Association tarafindan olusturulmustur. (4)

Bu o6zelligi ile aslinda bir bakima diger yonetim sistemlerinden farkhidir. ISM, IMO
tarafindan gemiler ve gemi isletmecileri i¢in olusturulmustur. ISO 9000 standartlari, ISO
tarafindan sirketler ve organizasyonlar icin olusturulmustur. ISPO ise kilavuz kaptanlar
tarafindan Kilavuz tegkilatlar1 i¢in olusturulmustur. Bu da sistemin kurulumunu
kolaylastirmaktadir.

Yetkili otorite ise sistemi olusturan kilavuz teskilatlaridir. International User
Group (IUG) olarak adlandirilan bu grup yeni katilacak olan teskilatlar1 da ortak kararla
onaylamaktadir. Yillik olarak standartlar gozden gecirilmekte ve iiyelerin tavsiyeleri
dogrultusunda giincellenmektedir.

IUG tyeleri;

e Loodswezen region Rotterdam-Rijnmond - THE NETHERLANDS
e BRABO Havenloodsen - Antwerp BELGIUM

e Loodswezen region Amsterdam-IJmond - THE NETHERLANDS

e Forth Pilots - Edinburgh Scotland - UNITED KINGDOM

e Varna Pilots - BULGARIA

e Loodswezen region North - THE NETHERLANDS

e Trinidad and Tobago Pilots' Association - TRINIDAD AND TOBAGO
e Liverpool Pilotage Services Limited (LPSL) - UNITED KINGDOM
e Port Hedland Pilots - AUSTRALIA

e Brisbane Marine Pilots - AUSTRALIA

e Ditas Pilotage Services - TURKEY

e Portof Tyne, UNITED KINGDOM

e Loodswezen region River Scheldt - THE NETHERLANDS

e Kuwait Oil Company, Mina Al-Ahmadi, KUWAIT

2. CALISMANIN AMACI

Bu ¢alismanin amaci goniilliiliik temeline dayanan bir emniyet ve kalite yonetim
sistemi olan ISPO’nun DITAS Kilavuzluk ve Romorkorciiliik teskilatina uygulanmasindaki
nedenleri, yonlemlerini ve sonuglarini ortaya koymaktir.

3. YONTEM VE UYGULAMA

Diinyada her biri kendi yerel ve hukuki kanunlari ile isleyen bir¢ok kilavuz teskilati
bulunmaktadir. Her limanin farkl sartlar ve giigliikkleri her kilavuz teskilatinin kendine 6zel
¢coziimlerini gerektirir. ISPO her bagimsiz kilavuz tegkilatina uygun talimat ve prosediirleri
uygulamada yeterli sorumlulugu verir.Ancak standart, tiim teskilatlar i¢in uyulmasi gereken
genel bir temel ¢izgi sunmaktadir. Asagida belirtilen temel sartlar saglanmalidir;
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1- Fonksiyonel gereklilikler,

2- Dokiimantasyon gereklilikleri,

3-  Yonetimin sorumlulugu,

4- lse alma, egitim ve yeterlilik,

5- Kilavuzluk operasyonlari,

6- Lojistik operasyonlari,

7- Acil durum hazirhgi,

8- Misteri iligkileri ile ilgili stirecler,
9- Risk, olay ve kaza yonetimi

10- Olgme, analiz ve gelisim.

Basarinin derecesi, 6ncelikli ve en 6nemli olarak sirket yonetiminin adanmishgina
baglidir. ISPO, neyin basarilmasinin gerektigini, kendi organizasyonunun analiz edilmesini ve
bunun kim tarafindan ve nasil gergeklestirilecegini belirlemek icin sadece bir aragtir. Ayni
zamanda tegkilat icerisindeki sorumluluk ve yetkileri tanimlar. ISPO gézlemlenen sapmalarla
nasil basa cikilacagi, tavsiyeler ve gelisim gerekliligi sorularina yanitlar bulmaya yardimci
olur.

ISPO sisteminin kurulumu dokuz adim gerektirir;

1. Kilavuzlar arasinda ISPO nun teskilata ve sunulan hizmetlere art1 degerler katacagi
konusunda bir fikir birligi olusturmak. Sistem bir zorunluluk olmadig1 ve goniilliiliik
esasina dayali oldugu i¢in bir fikirbirligi olusmasi gereklidir. Her limanin, her
geminin ve her kilavuz kaptanin kendine 6zgii olmasi, yapilan ise biiyiik bir cesitlilik
kazandirmasi ile birlikte tegkilat olarak siirekli gelisimin saglanmasi i¢in bir amag ve
hedef birlikteligi saglanmalidir.

2. Sistemin kurulumunu gergeklestirecek danismanlar / kilavuzlar ve harici
denetlemeler icin bir biitce olusturulmasi gerekir.

3. Manuelllerin yazilmasi i¢in standartin kullanilmasi gerekir. (sablonlar IUG’ da
mevcuttur.)

4, Bir Kalite ve Emniyet Yoneticisi / Yetkilendirilmis Kisi belirlenmelidir.

5. Manuelin hazirlanmasinin ardindan kilavuz kaptanlarin standart ve prosediirler

hakkinda bilgilendirilmesi gerekir.

Bir i¢ denetleme diizenlenir.

Harici bir denetgi ile dokiiman kontrolii gerceklestirilir.

Bir dis denetleme gergeklestirilir. (Lloyds Register ya da DNV-GL tarafindan)
Belgelendirmenin ardindan:

a. Teskilat i¢in kullanish bir sistem haline getirilmeli,

b. Kalite stirekli olarak gelistirilmeli

c. Belgelendirme paydaslara bildirilmelidir.

O 0N

ISPO sisteminin kurulmasinin Ditas Kilavuzculuk ve Rémorkorciliik teskilatina
kattig1 degerler su sekilde de 6zetlenebilir;

Daha etkili bir olusmamis kaza ve kaza yonetimi gelistirilmistir. Uygunsuzluklar ve
olaylar icin yapilan kdk neden analizleri ve oOnleyici faaliyetler tekrar eden olaylar:
engellemistir.

Uluslararas:t ve ulusal kurallarin gerektirdiginin otesinde bir egitim plan ve
programi gelistirilerek palamar personelinden kilavuz kaptana yiiksek standartlarda ve
oOlciilebilir egitim diizeyi saglanmistir.

Gelistirilen dokiimantasyon sayesinde Kilavuz Kaptan - Kaptan bilgi alisverisleri
daha etkili ve hizli yapilabilmektedir.
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Yapilan egitim ve talimler ile, (kilavuz kaptanin diismesi ve yaralanmasi gibi) acil
durumlara hazirlik yapilmakta ve is emniyeti kiiltiirii gelistirilmektedir.

Yillik i¢ ve dis denetlemelerle gelisim siirekli takip edilmekte. Sektordeki kurallar,
uygulamalar, teknolojik yenilikler takip edilmektedir.

Risk degerlendirmeleri ile tehlikeler ve riskler profesyonel bir yaklasimla

yonetilmekte, planlanmaktadir. (Resim 1 ve 2)
Resim 1 Ditas Kilavuzluk ve Rémorkorciiliik Hizmetleri Teskilatinda Emniyet Kiltiiri

Giiclendirme Calismasi
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Kaynak: Dog¢. Dr. Selcuk NAS, Ditas Kilavuzluk ve Rdomorkorciiliik Hizmetleri Teskilatinda
Emniyet Kiiltiirii Giiclendirme Calismasi, [zmir 2011
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Resim 2 Ege Gaz Aliaga LNG Terminali Q-Max Tipi LNG Gemisi i¢in Gerekli Rémorkor
Kuvetinin Tespiti Projesi

EYL
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Ege Gaz Aliaga LNG Terminali
Q-Max Tipi LNG Gemisi Icin

Gerekli Romorkor Kuvvetinin Tespiti Projesi
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Kaynak: Dog. Dr. Selguk NAS, Ege Gaz Aliaga LNG Terminali Q-Max Tipi LNG Gemisi i¢in Gerekli
Rémorkor Kuvetinin Tespiti Projesi, zmir 2011
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Miisteri memnuniyetleri hem gemi hem de terminal tarafinda stirekli 6lgiilerek
nicel degerler elde edilerek sunulan hizmet kalitesinin arttirilmas1 ve gelisimin takip
edilmesi saglanmaktadir. Asagidaki grafikte goriilecegi tizere kilavuzluk hizmeti verilen her
gemide doldurulan 5 o6lgekli bir anket sonuglarina goére miisteri memnuniyet seviyesi
artmaktadir.

Grafik 1 Kilavuz Kaptan Miisteri Memnuniyet Anketleri

KILAVUZ KAPTAN MUSTERI MEMNUNIYET
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Kaynak:DITAS Integrated Management System Programme (IMSP) Database

Kilavuzluk destek hizmeti veren pilot botu, palamar botlari, rémorkorler ve ilgili
ekipmanlar planl bir bakim kapsamina alinarak destek ve lojistik hizmetlerinin kesintisiz ve
etkili kullanimi saglanmaktadir. Asagida sunulan Grafik 2 de goriilecegi lizere romorkorlerin
bir y1l icerisinde ariza nedeniyle hizmet dis1 kalis stireleri azalmaktadir.

Grafik 2Aliaga Terminali Romorkor Hizmet Dis1 Kalis Siireleri

ALIAGA TERMINALI ROMORKOR HIiZMET DISI
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Kaynak: DITAS Integrated Management System Programme (IMSP) Database

Sistemin gerekliliklerinden birisi olan Degisimin Yonetilmesi (Management of
Change) ile planlanan hizmet degisiklikleri, yeni kurallar, yeni hizmet sartlar1 profesyonel bir
bicimde ele alinarak risk degerlendirmeleri, gerekli prosediir, ekipman ve egitim
gereksinimlerinin planlamalar1 yapilmaktadir. Ornegin asagidaki resimde kapag gosterilen
calisma Tiipras Aliaga Terminali 203 numarali iskele deniz tabaninin 9 m derinlige taranarak
tam boyu 140 m olan triin tankerlerinin yanasabilecegi bir hale getirilebilmesi icin yapilan
simiilasyon calismalarini, risk analizlerini icermektedir.

Resim 3Aliaga / Tiipras Terminali 203 Numarali Yanasma Yeri Modellemesi
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Kaynak: Dog¢. Dr. Selcuk NAS, Yrd. Dog¢ Dr. Yusuf ZORBA Aliaga / Tiipras Terminali 203
Numarali Yanasma Yeri Modellemesi, Izmir 2015

4. SONUCLAR VE ONERILER

Yukarida verilen istatistiklerin ¢ogu ISPO belgelendirmesi yapildiktan sonra
tutulmaya baslanmistir. Daha 6nceki donemlere ait detayli veri bulunmamasi ISPO 6éncesi ve
sonrast kiyaslamasina imkan vermemektedir. Ancak ISPO sonrasi “siirekli gelisim”
felsefesinin {iriinii olarak degerlerin siire¢ icerisinde istenen noktalara yaklastigi
gorilmektedir.

Sistemi kurmayi planlayan tegkilatlarin miimkiin oldugu kadar ¢ok veriyi toplayip
islemeleri performans izleme agisindan olduk¢a degerli bir rehber olacaktir.

Standardin kendine 6zgii organi olan International User Group gelisip genisledikce
standart daha kullanish ve degerli olmaktadir. Her kilavuz teskilatinin tecriibe birikimlerinin
bu standartlara siirekli gelisim amaciyla yansimasi standartlarin kendisini de gelisen ve
giincel sartlara, iiyelerin gereksinimlerine uygun ve kullanigh bir arac haline getirmektedir.

ISPO standartlarina her yeni katilan organizasyon, halen standartlara uygun
hizmet veren teskilatlat1 da daha verimli ve etkili kilacaktir.

Kaynaklar

(1) ISO Website 10 good things ISO standards do for SMEs
http://www.iso.org/iso/news.htm?refid=Ref1443 Erisim 16.09.2015
(2)Dimitrios X. Kokotos, PhD, A STUDY OF SHIPPING ACCIDENTS VALIDATES THE
EFFECTIVENESS OF ISM-CODE, Department of Maritime Studies, University of Piraeus,
Piraeus, Greece
(3) Captain Ajaz Peermohamed, Pilot on the Bridge - Role, Authority and Responsibility.
Necessity of Bridge Team Management, Gard (UK) Limited London, United Kingdom
(4) Background to ISPO http://www.ispo-standard.com/home/Background-to-ISPO/ Erisim
10.09.2015
(5) International Standard for maritime Pilot Organizations Part A, 2014, [UG
(6) Guidelines to the International Standard for maritime Pilot Organizations Part B, 2014,
IUG
(7) Management & Control Manual of the International Standard for maritime Pilot
Organizations Part C, 2014, IUG

(8) Loss Prevention Briefing, August 2015, North of England P&I Club
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YANASMA HiZMETLERi VE HALAT MANEVRALARINDA iS GUVENLIGi

Engin KUDU
Engin Deniz isletme-Egitim-Danismalik
enginkudu@yahoo.com

Birsen KOLDEMIR
istanbul Universitesi, Deniz Ulastirma Isletme Miithendisligi,
birsenkoldemir@yahoo.com

Ozet

Genellikle 6lim ve yaralanma gibi ciddi sonuclar1 olandeniz kazalarinin biiytik bir kismi
yanasma-ayrilma ve halat manevralari esnasinda yasanmaktadir.

Gemi ve liman ¢alisanlarinin yaptiklar isler ve karsilasabilecekleri riskler ile ilgili is saglig
ve gilivenligine yonelik ILO so6zlesmelerinin kanunlastirilmasina ragmen, gerekli ig
diizenlemelerin heniiz tamamlanmamis ve denetim mekanizmasinin g¢alistirllamamasi
dolayisi ile 6zellikle yanasma hizmetleri, halat manevralari ve diger limancilik faaliyetlerinde
is glivenligi acisindan istenilen seviyeye erisilememistir.

Bu sebeple, kilavuzluk ve romorkoérciiliik hizmetleri veren personel ve koordineli calistiklari
liman tesisi ¢alisanlarinin, yaptiklari islere 6zgii risklere 6zel, halat ve yanasma manevralari
gibi konularda, is glvenligi egitimleri alarak farkindaliklarinin arttirilmasi 6nem arz
etmektedir.

Calismada, gemilerin yanasma ve ayrilma manevralar silirecinde meydana gelebilecek
tehlikeler ile is giivenligi acisindan alinabilecek énlemler ortaya konulmaya calisiimistir.

Anahtar Kelimeler: Kilavuzluk ve Romorkorciilik Hizmetleri, Liman Hizmetleri, Yanasma
ve Ayrilma Manevralary, [s Giivenligi

THE QCCUPATIONAL SAFETY IN MOORING SERVICES AND ROPE
MANEUVERS

Abstract

The large part of the sea accidents, which are resulted as death and serious injury, usually
experienced during mooring-unmooring and rope maneuvers.

The occupational safety in mooring services, rope maneuvers and other port operations has
not reached the desired level because of incompleted legislations and inadequate audits
inspite of accepted as law of ILO conventions related by health and safety of seafearers and
port workers.

Therefore, taking special safety training for pilotage and tugging provider staff and their
coordinated port workers, it is important to raise awareness by the spesific risks of
theirworks.

In the study was performed to set out measures to be taken in terms of the occupational
safety, in the process of mooring and unmooring maneuvers hazards that may ocur.

Key Words: Pilotage and Tug Services, Port Services, Mooring and Unmooring Maneuvers,
The Occupational Safety

1.Giris
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Ulkemizde gemi ve liman calisanlarimin is saghg ve giivenligi ile ilgili; Gemi
Adamlarinin Hastalanmasi, Yaralanmasi Ya Da Oliimii Halinde Armatoériin Sorumluluguna
fliskin 55 Sayil1(1936 yayin-2003 kabul), Is Kazalarimin Onlenmesine (Gemi Adamlari)
lliskin 134 Sayil1(1970 yayin-2003 kabul), Liman Islerinde Saghk ve Giivenlige iliskin 152
Say1l1(1979 yayin-2003 kabul) ve Gemi Adamlarinin Sagliginin Korunmasi Ve Tibbi Bakimina
lliskin 164 Sayili(1982 yayin-2003 kabul) ILO Sézlesmelerikanunlastirilarak kabul
edilmistir[1]. 2014 yilinda yapilan degisiklikle, Denizyolu tasimacilifl yapan araglarin
uluslararasi seyriisefer halleri, 2012 tarih ve 6331 sayili is Saghgi ve Giivenligi Kanunu
kapsaminin disinda birakilmis ancak bu degisiklik 14.05.2015'te Anayasa Mahkemesi
tarafindan iptal edilmistir. 2013 yilinda yayinlanan Balik¢1 Gemilerinde Yapilan Calismalarda
Saglik Ve Giivenlik Onlemleri Hakkinda Yonetmeligin mevcut teknelere uygulamasi ise 2018
yilina birakilmistir.

Yanasma hizmetleri; demirleme de dahil olmak {lizere gemilerin iskele, rihtim,
platform, dolfen ya da samandiralara emniyetli sekilde yanasma ve ayrilmalar: siirecinde
aldiklar1 kilavuzluk, romorkaj ve palamar hizmetlerinden miitesekkildir.

Uluslararasi sularda ¢alisan gemiler i¢in, kilavuzlarin gemiye emniyetli intikalleri ile
ilgili gereklilikler SOLAS bolim V- kural 23, pilot carmihinin yapisal gereklilikleri ile ilgili
uygulama tavsiyeleri ise IMO Resolution A.1045(27)’de ele alinmistir.Yanasma hizmetlerinde
kullanilan rémorkérlerin standartlari ise genellikle, ¢calisma bolgesi belgelendirmelerine
bagli olarak, ulusal mevzuatlar cercevesinde belirlenmistir.Ulkemizde, yanasma hizmetleri
icerisindeki unsurlar i¢in 6zel tanimlama, standart ve Kkurallar belirlenmemisken, teknik
gereklilikler acisindan; Gemilerin Teknik Yonetmeligi ve Limanlar Yonetmeligi cercevesinde,
is glivenligi acisindan ise Is Saglig1 ve Giivenligi Kanununca uygulamalar yiiriitiilmektedir.

2.Metodoloji

Calismada oncelikle, yanasma hizmetleri icerisindeki unsurlarin is giivenligi ile ilgili
kanuni cercevesi ortaya konulmustur. Literatiir taramasi, Kaza Arastirma ve inceleme Kurulu
tarafindan yayinlanan Ulastirma Kaza Istatistikleri ve Japon Ulastirma Emniyet Kurulunca
analizi yapilan ciddi sonuglu deniz kazalarina ait dosya ve raporlar incelenmistir. Deniz
kazalarinda en fazla 6liim ve yaralanmaya sebep olan yanasma manevralari ve 6zellikle halat
manevralarindaki riskler tespit edilmis ve daha sonra iilkemizde yapilmasi gereken
diizenlemelere isaret edilmistir.

3.Bulgular

Kilavuzluk hizmeti, yanasma operasyonlarinin ilk basamagidir. Aslen kilavuzlarin
gemiye binmekte kullandiklari, ancak 6zel sartlar dolayisi ile zaman zaman liman ¢alisani ve
harici personelin de gemiye c¢ikmak icin kullandigi, genellikle ahsap basamakli ipten
merdivenler yani pilot ¢carmihlari, kilavuz kaptanlarin en siklikla kazaya maruz kaldigi
techizat oldugu goriilmektedir. Yukarida adi gegen kurallarda belirtilen fiziksel ve imalat
sartlari ile beraber, is giivenligi acisindan; giiverteye saglam baglandigindan, basamaklarinin
temiz, diiz ve saglam oldugundan, el halatlar1 ile donatildigindan, halatlarda ek
bulunmadigindan ve istralya tahtalarinin bulundugundan emin olunmali aksi taktirde
kesinlikle kullanilmamalidir.

Romorkérciiliik hizmetlerinde, yanastirilacak ya da kaldirilacak gemiye gore farkl,
¢ok buylik gilic kullanarak itme ya da ¢ekme islemlerini yapabilecek manevra ve gii¢
yoniinden ytksek kabiliyetli romorkorler, gemi ile baglanti i¢in ise gelik tel, polipropilen ya
da kombine halatlar ve ¢elik baglant1 elemanlar1 kullanilmaktadir.

Uluslararasi sularda ¢eki hizmeti verebilecek sekilde donatilanlarinda bulunmasinin
yaninda bu romorkérler genellikle liman icerisinde ve i¢ mevzuatlara bagh olarak hizmet
vermektedirler. Kullanilan teknik donanim vetechizatlar la ilgili kurallar ve belgelendirme
denetimleri “Gemilerin Teknik Yonetmeligi” cercevesinde uygulanmaktadir. Ancak, verilen
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operasyonel hizmetlerin is saglig1 ve giivenligi acisindan sinirlari belirlenmemis ve sektorde
eksikligi hissedilmektedir.

Palamar hizmetleri, genellikle kilavuzluk ve rémorkérciililk hizmetleri saglayan
sirketlerle kombine tiniteler olsa da iilkemizdeki bazi limanlarda, liman ¢alisanlarinin bu
islerde kullanildig1 goriilmektedir. Palamar hizmetleri icin gorevlendirilecek personelin
niteligi,isaret kodu bilgisi, kullanacag: techizat ve malzeme bilgisi gibi konularda ulusal bir
diizenleme bulunmamaktadir.

Deniz kazalar1 genellikle ciddi yaralanma ve oliimle neticelenebilmektedir.
T.C.Ulagtirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanhg’'na baghh Kaza Arastirma ve inceleme
Kurulu tarafindan 2013 yilinda yayinlanan, Ulastirma Kaza istatistiklerine gére 2012 yilinda
Tiirk Karasularinda meydana gelen 135 kazada 92 6liim vakasi olmustur[2].

Ulusal literatiir taramamizda, yanasma manevralarinda olusan kazalara yonelik bir
istatistige rastlanilmamistir. Bu sebeple, is saghig1 ve giivenligi acisindan genis calismalar
yapmakta olan, Japon Ulastirma Emniyet Komitesi tarafindan Aralik 2012’de yayinlanan,
deniz isleri ile ilgili 6limli ve yaralanmali kazalarin ©nlenmesine iliskin arastirma
raporunda, 2008-Haziran 2012 tarihleri arasinda meydana gelen olay/kazalar
incelenmistir.95 dosya iizerinde yapilan inceleme neticesinde elde edilen istatistikler,
limanlarda meydana gelen kazalarin %32,6(31 dosya)sinin gemi yanasma manevralari
sirasinda olustugunu gostermektedir(Sekil-1)[3].

Kaznda 3
Cekide 4
Egitimde 4

Makine dairesiS

Sekil-1. 1‘/(‘1p11an ise gore ciddi sonuclu kazalar[3]

Yanasma manevralarinda kullanilan halat, ving ve diger ekipmanlar icin ulusal ve
uluslararasi cesitli test prosediirleri, diizenleme ve gereklilikler belirlenmesine ragmen her
giin kreyn, manifold ve gemilerde biiyiik maddi zararlara sebep olan kazalar meydana
gelmektedir.UK P&I Club tarafindan 2009 yilinda yayinlanan bir raporda, son 20 yil
icerisindeki yanasma ekipmanlar1 kaynakli yaralanma ile sonuglanan kazalarin %53’i halat
carpmalari ile olustugu ve bir ¢ok yaralinin yani sira 34 milyon$ dan fazla maddi boyutunun
bulundugu belirtilmektedir(Sekil-2)[4].

Ekipman Hatas:
%5

Diger carpma ve
vurmalar %642 Halat Carpmalan

%53

Sekil-2. Nedenlerine gore ciddi sonuclu kazalar [4]
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Profesyonel bir yanasma manevrasinda yalnizca kazalarin degil ayni1 zamanda vakit,
para ve emisyon harcamalarinin da azaltilmasi amaclanir.

Emniyetli yanasma operasyonu denizde, siirecin iyi planlanmasi ve kullanilacak ving,
halat ve babalara ait detaylariniyi hesaplanmasi ile baslar. Tiim verilerin degerlendirildigi
yanasma plani bazen terminal tarafindan hazirlanmis olsa da, emniyetli yanasma her zaman
Gemi Kaptaninin sorumlulugundadir. Yanasma plani uygulanirken dikkat edilecek dort ana
kural vardir:

e Halatlarin kara ile yapacagi ag1 30 dereceyi, firdondi ile baba arasindaki yatay
mesafe ise dikey mesafenin iki katini gegmemelidir.

e Spring halatlar1 miimkiin oldugunca gemiye paralel olmalidir.

e Acmaz halatlarin gemi boyuna dik ag1 ile verildiginde etkili oldugu unutulmamahdir.

e Halatlarin birlikte hareket etmesi saglanmalidir[5].

Bunlarin yaninda terminal operatoérleri/kilavuz kuruluslariningemilerin yanasma
planlarini miiteakip ziyaretleri i¢cin IMO numarasina gore kayit altinda tutmalar1 da manevra
emniyetiniarttirici bir yontem olacaktir.

Teknik techizat agisindan; yanasma planlarinda baba, kanca ve baglama
ekipmanlarinin her birisinin detaylandirilmasi, zayif noktanin kaza 6ncesi tespiti icin 6nem
arz etmektedir. Iskele ve gemi iizerindeki babalar yanasma ekipmanlari arasinda en kuvvetli,
irgat fren balatalari ise en zayif halka olarak planlanmalidir. Irgat fren balatasi tutma kuvveti,
ortalama olarak halatlarin ulasacagi gerilme kuvvetinin yaklasik %60’1 kadar olmahdir[5].

Irgat en dnemli emniyet bilesenidir. Maksimum tutma kapasitesi; 1rgat ile ilgili
bilgiler, gemide belirlenmis testler neticesinde tespit edilir.Gerilim ve kesme limitleri
belirlenerek uygun yerlere markalanmis olmalidir. Teamiil olarak irgat fren yiiki, halat
kesme kuvvetinin %60'1na ayarlanmalidir. Ancak bu ayarlamalarin, gemilerin kondisyon ve
yaslar1 dolayisi ile, baz1 yeni ve 6zel gemiler disinda tam anlamiyla gercek¢i olamayacag:
unutulmamaldir.

Halat manevralarindaki en biiyiik risklerden bir tanesi, Sekil-3’te ¢izim yapilmis,
elastikiyete bagh olarak degisiklik gosteren ve halatin kesilmesiyle olusacak geri tepme ve
halatin kontrolsiiz hareket edecegi geri tepme bolgesidir[4].
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Sekil-3. Halatlarda geri tepme bélgeleri[4]
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Halatlar degisik malzemelerden, farkli sekillerde tretilmis ve farkli maliyetlere
sahiptirler. Dikkat edilecek en onemli nokta irgat fren tutma kuvvetinden daha saglam
olmalidirlar. MSC/Circ.1175’te yanasma ekipmanlari ile ilgili gereklilikler belirlenmistir. Her
halata ait kesilme kuvveti ve yapisal 6zellikleri gibi bilgilerinin agik¢a belirtildigi birer
sertifikas1 bulunur.Ayni minimum gerilme kuvvetine sahip halatlar farkl iiretim yéntemleri
dolayisiyla farkli 6zelliklere sahip olabilirler. Dis kaplamasi/muhafazas1 bulunan halatlar
acik halde bulunan ayni gerilme kuvvetindekilere gore daha az risk olusturur. Pas ve tozlara
kars1 korunur, irgat iizerinde diizgiin istif imkani1 saglar, kesme kuvveti asildifinda geri
tepmeyi ve dolayisiyla personel tizerindeki kaza riskini azaltir.Baglamada ayni fonksiyon i¢in
kullanilan halatlar esit esneklige sahip olmali ve esit gerginlik kuvveti uygulanmalidir.

Bakim ve kontroller esnasinda, fenerliklerde ¢apak ve oluklanma bulunmadigi,diger
halatlara ve keskin kenarlara temas etmedigi, gamlanma, ipliklenme, sepetlesme, kol atmasi
gibi sekil bozukluklarinin bulunmadig1 goériilmelidir. Yar1 émriinde 1rgat iizerinde halatin
tersyiiz edilmesinin de riskleri azaltabilecegi unutulmamaldir.

Liman iizerinde techiz edilmis cabuk birakma kancalar1 ve babalar ait ¢ekme
kuvvetleri ile ilgili bilgiler planlama 6ncesinde Gemi Kaptanina verilmelidir.

Profesyonel halat manevrasi i¢in temiz ve emniyetli saha gereklidir. Giiverte kaygan
olmamali, engellerden arindirilmis olmali, personel yanasma operasyonu hakkinda egitilmis
ve bilgilendirilmis olmali. Kara personeli de egitilmis olmali.Halatlar manevra dncesinde
kontrol edilmeli ve giivertede uygun sekilde serilmeli(salya)dir. Halat kroslari(bight) icine
basilmamalidir. Kara personeli ile g6z kontag saglanmalidir. Halatlarin karaya ulastirilmasi
icin kullanilan vezaman zaman bot ve kara ¢alisanlarinin yaralanmasina sebep olabilen el
incesi ve cevizi(Monkey’s Fist), iyi goriiniir ve yumusak malzemeden yapilmis olmaldir.

Halatlarin baglanmasi ve yerlesimi yanasma operasyonlarinin emniyeti ve risklerin
azaltilmas i¢in 6nemlidir ve usuliine uygun yapilmalidir. Genellikle ilk verilen halat olan
spring halatlarin usturmaca altina girmeleri dnlenmelidir. A¢maz halatlar icten disa dogru
verilmelidir.

Ayn1 babaya miiteakiben halat volta edilecegi zaman sonraki halat kasasi onceki
halat kasalarinin igerisinden gegirilerek babaya takilir. Dipped line / dipping olarak bilinen
uygulama sayesinde halatlar mola edilirken birbirlerine takilmazlar.

Su iizerindeki fazla halatin pervane i¢in risk olusturacag diisiiniilerek, 6zellikle
ayrilma manevrasinda yalnizca istenen halatlar mola edilmelidir.

ingiltere Is Saghgi ve Giivenligi Enstitiisi'nce hazirlanan rehber ve UK P&I Club
tarafindan hazirlanan raporlarda yanasma manevralarinda uyulmasi gereken kurallar su
sekilde siralanmaktadir[4, 6]:
e Yanasma manevrasina katilan her personel 6zel egitim almis ve ise uygun kisisel
koruyucu techizat giymelidir.
e Halat mahallinde, gorevli personel disinda kimse bulunmamali, goérevliler de
kopmalara karsi riskli bélgelerden uzak durmalidir.
e Geri tepme bolgesine yalnizca 6zel gorev icin girilebilir.
e Asla halat kasa ve kroslarinin icerisine ayak ile basiilmamalidir.
e Sahilde halat baglanmis baba, mapa ve anele gibi techizat etrafinda yaya dolasimina
miisaade edilmemelidir.
e Palamar botugeminin pervane, iterleri ve demirinden wuzak bulunmalj,
Kaptan/Kilavuz operasyon boyunca palamar botunun pozisyonunu bilmelidir
e Palamar botunun halat ¢ekmesi s6z konusu oldugunda o6zellikle bot ile
kaptan/kilavuz arasinda iletisim iist seviyede olmalidir.
e Zaman zaman kii¢clik gemilerin manevralarina rémorkor seklinde yardimci olan
palamar botu ¢alisanlari da bu yénde egitim almis olmalidirlar.
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e Halat ¢ekilmesi durumunda yeteri miktarda halat bosta bulunmali, bota asir1 yiik
binmesi yada tumba olmasinin dniine gegilmelidir.

e Eldiven kullanilsa dahi yaralanmaya sebep olabilecegi icin kol atmis tel halatlarin
kullanilmasi engellenmelidir.

¢ Yanasma manevrasi yapilacak rihtim yada iskelenin ving, forklift, kapma gibi tiim
engellerden arindirilmis olmasi gerekir.

e Aydinlatma kaptan ve/yada pilotun rahat galismasina engel olmayacak sekilde
planlanmis olmalidir[4, 6].

Diger taraftan manevra siiresince kullanilan telsiz sisteminin yaninda uygun iletisim
icin isaretler de Onemlidir, uluslararasi kabul gérmiis manevra igeriginde kullanilacak
isaretler manevraya katilan her personel tarafindan bilinmelidir[7].

Gece calismasi is kazalar1 olusumunda tek basina negatif etki yapabilen bir unsur
oldugundan 6zellikle gece yapilan manevralarin calisanlar lizerindeki biyolojik(kalp ve mide
diizensizligi) ve psikolojik(halsizlik, evden uzak olma, yalnizlik ve stres gibi) etkisi goz
6ntinde bulundurulmalidir[8].

Uzun siire giines 1s181na maruz kalmis yada hidrokarbonlarla temas etmis 6zellikle
polipropilen halatlar direncini kaybetmis olabilirler. Bu durumda bu halatlarin
kullanilmamasi engellenmeli gerektiginde yetkili otoriteye bilgi verilmelidir.

Baz1 kiy1 terminallerine yanasmak i¢in bot, dikey merdiven ya da kedi yolu ile
ulasimin gerektigi dolfenlerin kullanimi zorunlu olabilir. Bu yapilar halatlara karsikorumanin
da zayif oldugu bolgelerdir. Bu durumlarda 6zel risk analizlerinin yapilmasi gerekir.

4.Sonug

Verdikleri hizmetler ve tasidiklari yiiklere bagl olarak gemiler ve limanlar ¢ok ¢esitli
ozellikler tasiyan unsurlardir. Yanasma ve ayrilma manevralarinda bu 6zel yapilara zaman
zaman cok riskli ve hassasiyet gerektiren hizmetle gorevli ¢alisanlarin, verdikleri hizmet ile
ilgili tiim risklere karsi tam donanimli olmas1 mutlak bir gerekliliktir. Ulkelerin giris kapilari
olan limanlar, ulusal mevzuat agisindan eksikliklerin bulundugu limancilik sektori ve
ozellikle kaza halinde ¢ok ciddi sonuglari ortaya ¢ikan yanasma manevralarti ile ilgili;

e yanasma manevralarinin tim ayrintilarina ait tatmin edici seviyede risk
degerlendirmelerinin yapilmasi,

e bu hizmetlerde gorevlendirilebilecek personelin yeterlilik ve egitimlerini de iceren
mevzuat diizenlemelerinin tamamlanarak emniyetli ortam olusumu saglanmasi,

e Demirleme de dahil olmak {lizere gemilerin iskele, rihtim, platform, dolfen ya da
samandiralara emniyetli sekilde yanasma ve ayrilmalar1 siirecinde aldiklar:
kilavuzluk, romorkaj ve palamar hizmetlerinin verildigi yerler kazaya sebebiyet
verebilecek noktalar olup, bu hizmetlerde kullanilan halat ve sair techizatlarin
iiretim, bakim ve denetim standartlarinin belirlenerek kontroliiniin saglanmas,

e manevra sahalarinda kismen bulunan liman ¢alisanlarinin da ILO 152 kapsaminda
bu operasyonlar hakkinda egitilmesi,

e Anayasa Mahkemesinin muafiyeti iptal karar1 paralelinde, mevcut balikeg
gemilerinde uygulanmasi 2018 yilina birakilan 6331 sayili kanunun bir an evvel bu
gemilerde de uygulamaya sokulmas,

gibi dnlemlerin alinmasi, kazalari azaltic1 etki yapacaktir.

Ayrica, uluslararasi sularda calismakta olan gemilerde de dahil tiim yanasma
hizmetleri ile ilgili is saghgi ve giivenligi egitim uygulamalarinin bu konuda uzman personel
koordinasyonunda yiiriitiilmelidir. Is saghig1 ve giivenligi calismalari ile saglikli ve giivenli
calisma ortami saglanacak, gemi adamlar1 ve liman sahasi calisanlar risklere Kkarsi
korunacak, gemilerin ve limanin verecegi hizmetin devamliligi saglanacak ve ¢alisma verimi
artacaktir.
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MANEVRA ALANLARININ VE YANASMA YERLERINiN AYDINLATILMASI:
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Ozet

Emniyetli gemi manevrasinin gerekliliklerinden birisi de kilavuz kaptanin durumsal
farkindaligidir. icinde bulundugu cevreyi, geminin hizini, tehlikeli bélgeleri net bicimde
gormesi durumsal farkindalifi acgisindan hayati derecede o6nemlidir. Gece yapilan
manevralarda limanda bulunan yapay aydinlatmalarin siddeti, rengi, yansimasi, diger
1siklarla olan etkilesimi, kamasma derecesi gibi bir¢ok 6zellik manevra emniyetini ve ayni
zamanda palamar hizmetleri gibi kilavuzluk destek hizmetini veren birimlerin de is
emniyetini etkilemektedir.

Gilinlimizde yeni bir bilim dali haline gelmekte olan aydinlatma teknolojileri konusunda
standartlar ve uygulamalar gelistirilmektedir. Bu teknoloji ve standartlar kapsaminda
limanlardaki manevra alanlarinin ve yanasma yerlerinin mevcut aydinlatmalarinin
standartlara uygun, etkili ve verimli hale getirilmesinin 6énemi de artmaktadir.

Bu calismada TUPRAS Aliaga Terminalinde bulunan yanasma yerlerinin aydinlatmalarinin
uluslararasi standartlar1 karsilayacak ve manevra emniyetine katkida bulunacak sekilde
gelistirilmesinin yontemleri ve uygulamalari ele alinmistir.

Anahtar Soézciikler: Aydinlatma, Gemi Manevra Emniyeti, Durumsal Farkindalik, Yanasma
Yerleri,

LIGHTING OF MANEUVERING ARAEAS AND BERTHING PLACES: EFFECTS
ON SAFETY

Abstract

One of the necessities of safe vessel maneuvering is situational awareness of the maritime
pilot. Perception of existing environment, vessel’s speed, and dangerous areas clearly has
vital importance on situational awareness. Several factors of existing lighting at the ports
such as Intensity, color, reflection, interaction with the other light sources and glare has
effect on safe maneuvering as well as occupational safety of the pilotage support services
such as mooring gangs.

New standards and applications are emerging as lighting technologies are becoming a new
discipline. Therefore, importance of existing lighting in ports to become more effective,
efficient and in compliance with these standards and guidelines is increasing.

In this paper, methods and applications on development of lighting in TUPRAS Aliaga
Terminal in compliance with the international standards and as contribution to the safe
maneouvers.

Key words: Lighting, Ship Maneuvering Safety, Situational Awareness, Berthing Places
1. Giris
Tiirk Dil Kurumu'nun giincel Tiirk¢e sozliigiine gore, bakmak fiili: “Bakis1 bir sey

iizerine ¢evirmek” anlamina gelir. Gormek ise “Goz yardimiyla bir seyin varligin1 se¢mek,
algilamak” seklinde tamimlanmaktadir.[1]insanin duyusal ve algisal verileri kapsaminda,
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aydinlatma ile gorsel algilama 6nemli bir yer tutmaktadir. Biitiin algilamalarin % 80 ile %901
gorme ile gerceklesmektedir. Gorme duyumlarini ise, renk ve 1sik uyaranlari meydana
getirmektedir. [2]

Isyerinde ¢ahisan herkesin saghgi ve emniyeti icin isyerinin aydinlatiimas1 ¢ok
onemlidir. Tehlikelerin daha ¢abuk ve kolay goriilebilmesi daha ¢abuk kaginilabilmesini
saglar. Isyerinde mevcut olan tehlikelerin tiirleri emniyetli islevler icin aydinlatma
gerekliliklerini belirleyecektir. [3]

Gemilerin manevras1 da icinde bircok tehlikeyi barindiran bir islemdir. Bu
tehlikelerden kaginmak gemi personelinin ve kilavuz kaptanin durumsal farkindaligina
baghdir. Durumsal Farkindalik, ingilizce olarak (Situation Awareness / Situational
Awareness SA)havacilik kaynakli operasyonel terimdir. Pilotun ya da operatériin genel
olarak cevresi ve prosediirler hakkindaki bilgisi anlamindadir. Bu bilgi mevcut operasyon
ortami ve operatorii destekleyen sistemleri, gorev gerekliliklerini ve prosediirlerini, ve
stiregelen operasyonun ilerleyisini, 6zet olarak pilota gerekli tim bilgileri icerir. Endsley
(1995b) raporuna gore tiim insan hatalarinin 88%’i yetersiz durumsal farkildaliktan
kaynaklanmaktadir. Dolayisiyla yetersiz durumsal farkindaligin sonuglar1 kazalarda énemli
bir faktordiir.[4]

Daha o6nce belirtildigi gibi algillamanin ¢ogunun goérme ile gergeklestigi ve
gormenin ise renk ve 1sik uyaranlan ile olustugu diisiiniiliirse manevra alanlarinin ve
yanasma yerlerinin, manevra icin referans alinacak boélge ve nesnelerin net bigcimde
goriilmesi gereklidir.

Aydinlatma siddeti birimi Iiiks’diir ve bir yiizeye diisen 151k miktarina denir. 1 liikks
= 1 liimen / m2(liimen liiminesans aki birimidir).Giinesli bir giinde a¢ik havada aydinlatma
siddeti 100.000 liiks, golgede ise 10.000 liiks degerinde olabilmektedir. Kapali bir kis
gliniinde bu deger ancak 3000 Lux’e ulasir.[5]Ancak bir¢ok limanin giinde 24 saat hizmet
vermekte oldugu diisiiniildiginde ¢alisma alaninin uygun bicimde aydinlatilmasi geregi
ortaya ¢ikmaktadir.

Prof. WJM Van Bommel’e gore aydinlatmanin 6nemli biyolojik etkileri gectigimiz 25
yilda biyoloji ve tip diinyasinda genis kapsamli calismalara konu olmustur. Bu ¢calismalardan
Ogrenilen iyi aydinlatmanin gorsel etkilerinden ¢ok daha ileri derecede etkileri oldugudur.
Bu biyolojik etkiler iyi aydinlatmanin saglk, refah, uyaniklik ve hatta uyku kalitesi lizerinde
olumlu etkileri anlamina gelmektedir.[9]

Farkli endistrilerde yasanmis 347 is kazas1 ve ortamin aydinlik seviyesi ile ilgili
Sekil 1 de agik bicimde goriilecegi ilizere ortamin aydinlik seviyesi ytikseldik¢e kaza orani
diismektedir. [10]
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Sekill Aydinlik Seviyeleri Ve Is Kazalar
Kaynak: Industrial lighting and productivity Philips Lighting [10]

2. Calismanin Amaci

TUPRAS AS. Izmir Rafinerisinin Aliaga’da bulunan terminalinde manevra
emniyetinin saglanmasi ve terminalin 24 saat etkili ve verimli kullanilabilmesi icin mevcut
aydinlatmalarin durumunun gézden gecirilmesi ve gerekirse kural ve standartlara uygun
hale getirilerek gelistirilmesi uygulamasina gidilmistir.

Bu makale, yapilan gelistirme isleminin nedenlerini ve yontemlerini paylasmak
amaciyla hazirlanmistir.

3. Yontem

Belirtilen amaca ulasmak icin aydinlatma standartlari ve kurallar1 arastirilmistir.
Yapilan arastirmada bir¢ok kurum ve organizasyonun liman aydinlatmasi konusunda bazi
standartlar ortaya koydugu ancak bir¢ogunun ise sadece “yeterli sekilde aydinlatma”
gerekliliginden sozettigi gorilmistir.

Uluslararas: Galisma Orgiitiiniin 6 Haziran 1979 tarihli 152 sayili “Liman Islerinde
Saglik ve Giivenlige Iliskin 152 Sayih Sézlesmesi” iilkemizde 16.07.2003 tarih ve 4946 sayisi
ile kanunlasmistir. “Madde 9: Liman islerinin goriildiigti her yer ve bunlarin giris ve ¢ikislari
uygun ve yeterli bir sekilde aydinlatilacaktir. Kaldirma aygitlari, arag ve sahislarin hareketine
tehlike arzetmesi muhtemel olan engeller, uygulamadaki nedenlerle kaldirilamazsa, uygun ve
gozle gériilebilir sekilde isaretlenecek ve gerektiginde yeterli bir sekilde aydinlatilacaktir.” [6]

Isyerlerinin aydinlatilmas1 konusunda en giincel ve detayli yonetmelik ise

17.07.2013 tarihinde 28710 sayii resmi gazetede yaymlanmis olan Isyeri Bina ve
Eklentilerinde Alinacak Saglik ve Giivenlik Onlemlerine iliskin yénetmelikdir.

Yonetmelik ekinin 22, 23 ve 24. Maddeleri aydinlatma konusuna deginmektedir.

“Md. 22 - Isyerlerinin giin 1s1giyla yeter derecede aydinlatilmis olmas: esastir. Isin
konusu veya igyerinin insa tarzi nedeniyle giin isigindan yeterince yararlanilamayan hallerde
yahut gece calismalarinda, suni 1sikla uygun ve yeterli aydinlatma saglanir. Isyerlerinin
aydinlatmasinda TS EN 12464-1: 2013; TS EN 12464-1.2011: 2012; standartlari esas alinir.

Md. 23 - Calisma mahalleri ve gegis yollarindaki aydinlatma sistemleri, ¢calisanlar igin
kaza riski olusturmayacak tiirde olur ve uygun sekilde yerlestirilir.
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Md. 24 - Aydinlatma sisteminin devre disi kalmasinin ¢alisanlar igin risk
olusturabilecegi yerlerde yeterli aydinlatmay! saglayacak ayri bir enerji kaynagina bagh acil
aydinlatma sistemi bulunur.” [8]

Yukarida verilen yonetmelik icerisinde atifta bulunulan standart Avrupa
Standardizasyon Komitesinin hazirlamis oldugu (European Norm EN) EN 12464 dir. Bu
standart ilk kez 2002 yilinda yayinlanmustir. iki béliimden olusmaktadir;

. EN 12464-1 Isik ve aydinlatma - Calisma yerlerinin aydinlatilmasi - Bolim
1: Kapali calisma alanlar1 14.04.2011 tarihinde onaylanmistir. Tiirk Standartlar1 Enstitiisi
tarafindan ise 21.02.2013 tarihinde kabul edilmistir.

. EN 12464-2 Isik ve aydinlatma - Is yerlerinin aydinlatilmasi - Béliim 2: Bina
dis1 is yerleri 07.12.2013 tarihinde onaylanmistir. Tiirk Standartlar1 Enstitiisti tarafindan ise
29.04.2014 tarihinde kabul edilmistir.

Yonetmelikte goriildiigii tizere sadece TS EN 12464-1 Kapali Calisma Alanlarinin
Aydinlatilmasi'na atifta bulunmus dis mekanlarin aydinlatilmasi ile ilgili bir referans
sunmamistir.

Aydinlatma konusunda bir¢ok enstitii, kurum ve kurulus standartlar ve
rehberler hazirlamistir. Aydinlatma ile ilgili belli basl standartlarin listesi Sekil 2’de
verilmistir.

Source Standard
1so BS ISO 23539:2005 Photometry. The CIE system of physical photometry

BS ISO 15469:2004 Spatial distribution of daylight — CIE standard general sky
BS EN 12193:2007 Light and lighting. Sports lighting
BS EN 12464-1:2011 Light and lighting. Lighting of work places. Indoor work
places
BS EN 12464-2:2007 Lighting of work places. Outdoor work places
BS EN 12665:2011 Light and lighting. Basic terms and criteria for specifying
lighting requirements
BS EN 13032-1:2004 Light and lighting. Measurement and presentation of
CEN photometric data of lamps and luminaires. Measurement and file format
BS EN 13032-2:2004 Light and lighting. Measurement and presentation of
photometric data of lamps and luminaires. Presentation of data for indoor and
outdoor work places
BS EN 15193:2007 Energy performance of buildings. Energy requirements for
lighting
BS EN 13201-2:2003 Road lighting. Performance requirements
BS EN 13201-3:2003 Road lighting. Calculation of performance
BS EN 13201-4:2003 Road lighting. Methods of measuring lighting performance |
BS 667:2005 llluminance meters. Requirements and test methods
BS 7920:2005 Luminance meters. Requirements and test methods
BSI BS 8206-2:2008 Lighting for buildings. Code of practice for daylighting
BS 4589-1:2013 Code of practice for the design of road lighting Part 1: Lighting of
roads and public amenity areas
Sekil 2 Aydinlatma Standartlar Listesi
Kaynak: Proceedings of the first CIE symposium on lighting quality [17]

Yukarida belirtilen standartlarin bir ¢ogunun son on yilda olusturuldugu agikca
gorilmektedir.

Amerika Birlesik Devletleri Federal kanunlarina gore:

Giinesin batisindan dogusuna dek ytriitiilecek operasyonlar i¢in bir tesis (liman) :

1) Tesisteki tiim transfer baglanti noktalarini,

2) Tesiste bagl bulunan mavnalara yapilan yakit ya da tehlikeli yiik transferi
baglanti1 noktalarini,

3) Tesisteki tiim transfer ¢alisma alanlarini,

4) Tesiste bagh bulunan yakit ya da tehlikeli yiik transferi yapan mavnalar
uizerindeki ¢alisma alanlarini yeterli bicimde aydinlatacak sabit aydinlatmaya
sahip olmalidir. [7]
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Japonya Limanlar biirosunun 2009 yilinda yaymladigi “Japonya’da Bulunan
Limanlar icin Teknik Standartlar ve Tavsiyeler"de belirlenmis degerler Tablo 1de
sunulmustur. Degerlerde limanin yolcu bélimlerine, konteynir depolama alanlarina, park
alanlarina deginilmis. Yanasma yerleri, halat baglama noktalari, yiik transfer noktalarina
deginilmemistir

Tablo 1 Japonya Dis Mekan Aydinlatmasinda Standart Siddetler

Standart
Tesis Aydinlatma
Siddeti (Ix)
Yolcular ve araglar i¢in baglama tesisleri, genel 50
kargo ve konteyner yanasma yerleri
Gezinti botlarin egimi ve boru hatti ile elleclenen 30
Apron tehlikeli kargo apronlari
Boru hatlar1 ve bantli tasimalarin yapildigi basit
20
kargo elle¢cleme calismalarini kullanan apronlar
Rihtim N
Depolama, ylikleme ve bosaltma, konteyner tasima
Saha - 20
ve genel kargo icin kullanilan sahalar
Tasitlar ve yolcular icin binis kdpriisii 75
Gegitler Tasitlar ve yolcular i¢in gegitler 50
Diger gecitler 20
Emniyet ve . .
Giivenlik Tim tesisler 1-5
Ana Yollar 20
Yollar N
Diger Yollar 10
Yol ve Feribotlar icin park alani 20
Park Park Alanlar1
Diger park alanlar1 10
Yesil Alanlar Yesil alanlardaki gecisler 3

Kaynak:Technical Standards and Commentaries for Port and Harbour Facilities in Japan [18]

Ispanya Limanlarn icin hazirlanan “Liman Havzalari, Yaklasim Kanallar1 ve
Limanlarin Denizcilik Yapilandirma Tasarimi I¢in Oneriler’de yalnmizca seyire yardimci
olacak fenerler, transit hatlar1 vs hakkinda bilgi verilmistir. Liman ve manevra alanlarinin
aydinlatilmasi konusunda bir referans bulunmamaktadir. [11]

Suyolu Tasimacilig1 Altyapisi Diinya Birliginin (PIANC) 2012 tarihli 116 numaral
raporunda dolfinlerdeki yetersiz aydinlatmanin palamar personeli i¢in sorun yaratabilecegi
belirtilmistir. [12] Ancak standart bir aydinlatma seviyesi hakkinda bilgi verilmemektedir.

Konu ile ilgili Ayhan Ekrem Akdemir tarafindan yapilan 2007 tarihli tez calismasinda
da yukarida belirtilen Japon standardi referans alinmistir. [13]

Limanlarin aydinlatmasi ile ilgili en kapsamli yayin Limanlarda Saglik ve Emniyet
SIP009 - Aydinlatma Rehberidir. Tablo 4 de goriilecegi lizere limanlarda bulunan cesitli

boélgeler icin farkli kaynaklarda yayinlanmis aydinlatma seviyeleri sunulmustur.[14]

Tablo 2 Yayinlanmis Aydinlatma Seviyeleri
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Aydinlatma Seviyeleri Ortalama (liiks) | Minimum (liiks)
. . Operasyonel Alan 20 5
1
Limanlarda Emniyet Gecis noktalar: S 1
Tir parki, koridorlar, dolasim
rotalari, makine, ara¢ ve
: . 20 5
o . insanlarin hareketlerinin
Saglik ve Emniyet -
Rehberi 382 oldugu yerler
Mutfaklar, fabrikalar, montaj
noktalar1 gibi detayll algi 100 50
gerektiren isler
Ticari Denizcilik G11r1§1, yaklagim ve operasyon Belirtilmemis 20
Gereklilikleri? ~ {—oona
Transit alanlar Belirtilmemis 8
Uluslararasi Calisma | Operasyon alanlari Belirtilmemis 50
Orgiitii 1524 Gecis noktalari Belirtilmemis 10

1 ACOP25, “Safety in Docks” - Docks Regulations 1988 Approved Code of Practice

2 HS(G)38, “Lighting at Work” - Health and Safety Executive, 2002

381 No.16370, Merchant Shipping “Means of Access” Regulations 1988

4]LO 152, “Occupational Safety and Health in Dock Work” - International Labour Organisation, 1979

Kaynak: SIPO09 - Guidance On Lighting [14]

Bu rehber dokiiman, ingiltere liman endiistrisinde faaliyet gosteren sirketler
tarafindan kullanilmak tizere gelistirilmistir. Dokiimanin amaci, is giivenligi sorumlulugu
bilinci altinda liman tesisleri tasarim, montaj, isletme ve bakimini gerceklestirmek ve liman
faaliyetlerinin ydnetimini saglamaktir. Rehber c¢ok ayrintih degildir, ama gecerli
diizenlemeler ve en iyi uygulamalardan okuyucuyu haberdar etmek i¢in tasarlanmistir.
Ayrica rehber, sirket tiretimini, sahaya o0zgii is giivenligi politikalarini, giivenli calisma
sistemlerini, varlik muhafazasini ve devamli yenilenen ve siiregelen egitim ve yeterlilikleri
desteklemek hedefi tasimaktadir.

Aydinlatma seviyelerinde farkli kaynaklarda farkli degerler sunuldugu icin en
genis kapsamh standart olan EN 12464-2 Isik ve aydinlatma - [s yerlerinin aydinlatilmas -
Boliim 2: Bina dis1 is yerleri referans kabul edilmistir. Rehberin yaymlandig1 tarihte
yurtrlikte olan EN 12464-2:2007 kullanilmistir. Bu standart 07.12.2013 tarihinde CEN
tarafindan 12464-2:2014 siirtimii ile degistirilmistir.

Bu Avrupa standardi, dis mekan calismalarda gorsel rahatlik ve performans
ihtiyaclarini karsilayabilecek aydinlatmanin nasil olmas1 gerektigi ile ilgili bilgiler
sunmaktadir. Calisanlarin, 6zellikle gece boyunca, verimli ve dogru bir sekilde dis mekandaki
gorsel gorevleri gerceklestirebilmesine imkan kilmak icin yeterli ve uygun 1sik temin
edilmesi gerekmektedir. Bir¢ok harici is sahasinda emniyetli ¢alisma i¢in ihtiya¢ duyulan
rahatlik ve goriiniirliik derecesi, aktivitenin tipine ve siiresine gore belirlenir. Bu standart,
cogu is sahasi ve bu sahalarla iliskili alanlarda yapilacak ¢alismalardaki aydinlatma
gereksinimlerini miktar ve kalite acisindan detaylariyla belirtmektedir. Ayrica dogru
aydinlatma uygulamalari i¢in dnerilerde sunulmustur.

Standart icerisinde bulunan tablolar saglanmasi gereken aydinlatma seviyeleri ile
ilgili ayrintili degerler vermektedir. Asagida sunulan Tablo 3“Kanallar, Loklar ve Limanlar”

icin diizenlenmistir.

Tablo 3 Kanallar, Loklar ve Limanlar

Standart Alan tipi, gérev ya da aktivite | E, | U, GR; | Ra Notlar
Referans Ix - - -
No
5.4.1 Kanal ve loklarda bekleme 10 0,25 50 20
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rihtimlari
5.4.2 Ozellikle yayalar icin gecitler ve 10 0,25 50 20
iskeleler
5.4.3 Lok kontrolii ve balast alanlar 20 0,25 55 20
5.4.4 Etiket okumak

Yiik ellecleme, yiikleme ve 30 040 | 55 20 | icin Em = 50 Ix

bosaltma
5.4.5 Yolcu limanlarinda yolcu alanlari 50 0,40 50 20
5.4.6 Hortum, halat ve boru baglama 50 0,40 50 20
5.4.7 Yaya ve arag yollarinin tehlikeli 50 040 | 45 20
kisimlari

Kaynak: EN 12464-2:2014 Lighting of work places - Part 2: Outdoor work places [19]
Tabloda verilen degerlerin agiklamasi ise su sekildedir;

Em Maintained Illuminance: Belirtilen yiizeyde ortalama aydinlik seviyesinin altina
diismesine izin verilemeyecek olan deger. Bakim faktorleri de goze alinarak belirlenir ve
istenen minimum degerdir.

U, illuminance uniformity: Bir ylizey lizerindeki minimum aydinlik seviyesinin ortalama
aydinlik seviyesine olan orani. Pratik olarak bir ytlizeyde ayni seviyede aydinlik saglanamaz.
Bu ytizeydeki en az deger ile ortalama degerin oranini gosterir.

Ornegin Hortum, boru ve halat baglanti noktalar1 i¢in verilen E,, degeri 50 lux diir. U,
degeri 0,40 ise Emin / Em=0,40 Epnin= 0,40 x 50 = 20 lux bu bdlgede bulunan en karanlik
nokta icin minimum degerdir.

GR;, glare rating limit: CIE Glare Rating sistemine gore kamasma st sinir1. Isik kaynaginin
cok gli¢lii olmasi, konumu ya da yansima yaptigl yiizey nedeniyle insan géziinde kamasmaya
neden olarak etraftaki nesneleri net gorememesine neden olmasidir. Bunun icin en giizel
ornek karanlikta goziimiize dogrultulan bir el feneri yliziinden etraftaki hi¢birsey
goremememizdir.

R, Colour Rendering Index: Renk geriverme indisi. Deger 0-100 aralifindadir ve renklerin
goriiniilebilirligi diistiikce say1 da azalir. Ornegin 10 degerinde renkler arasinda farklilik
yokken 100 degerinde tiim renkler saglikli insan gozii tarafindan ayirt edilebilir. Standarda
gore emniyet isaretlerinin goriilebilmesi i¢in R, degerinin 20 ye esit ya da daha yiiksek
olmasi gereklidir. Bu deger aydinligin siddeti ile degil tipi ile ilgilidir. Asagida Tablo 4 de
farkli aydinlatma tiplerinin renk geriverme siniflar1 verilmistir.

Tablo 4 Dis Aydinlatmalarda Renk Geriverim Siniflari

Renk Geriverim ..
Sumifi Lamba Tipi Uygulama
1 AKkKkor, floresan
- Yalnizca kesin renk ayrimi
Indiiksiyon, metal halojeniirlii, beyaz yapilmasi gerektiginde
2 yliksek basing¢li sodyum, renk gereklidir.
gelistirilmis yiiksek basin¢g sodyum
3 Civah
Genel olarak kabul edilebilir
4 Yiiksek basin¢li sodyum
- Renk ayirdetme gereken
Siniflandirilmamis Diistik basingh sodyum yerlerde kullanilmamahidir
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Kaynak: SIPO09 - GUIDANCE ON LIGHTING [14]

Resim 1'de agikca goriilecegi gibi secilen aydinlatmanin tipi renkleri ayirt
edebilmemizde 6nemli bir faktordiir.

Ceramic High-Pressure Low-Pressure Tri-Phosphor
Metal Halide Sodium Sodium Fluorescent

b wll

Resim 1 Farkli Lamba Tiplerinde Renklerin Gorintirligi
Kaynak http://sustainabilityworkshop.autodesk.com/buildings/colors-light [20]
Standartlara uygun aydinlatmanin saglayacagi faydalar sunlardir;
Goziin géorme yetenegi ( goriis keskinligi, gérme hiz1 ) artar.
GOz sagligi korunur, gérme bozukluklar: 6nlenmis olur.
Gorsel performans artacagindan, yapilan isin verimi artar boylece ekonomik
yararsaglanir.
e Psikolojik acidan da gorsel konfor saglanir. Yararlanici iginde bulundugu
ortamdakendini daha mutlu hisseder.
Iyi gorememe ya da gérme yanilgilarindan dogabilecek kazalar azalrr.
Giivenlik duygusu saglanir

Dogru aydinlatma i¢in, aydinlatmanin yeterli yogunlukta olmasi tek kosul degildir.
Bunun yaninda, is sahasinin aydinlatma diizeni baska kosullar1 da icermelidir. Bu kosullar
soyle siralanabilir:

Kullanilan 15181n rengi isin niteligine uygun olmalidir. Uzmanlar, en iyi 15181n beyaz
151k (giin 15181) oldugunu belirtmektedir.[9] Bu nedenle beyaz 1siktan, olanaklar elverdigince
yararlanmak gerekir. Gece calismasinda, giin 15181na benzeyen 1siklardan yararlanilmalidir.

Aydinlatma tekdiize olmaldir. Aydinlatilan ve birbirine komsu durumda olan
hacimlerin aydinlatma diizeyi esit olmalidir.[3]Zira goz parilti degisikligine yavas yavas
uyabilir. Goziin bilhassa karanlia adaptasyonu uzun zamana ihtiya¢ gosterir. Tek diizelik
saglanmazsa, goz degisik aydinlatma diizeylerine kendini uyumlamak icin ¢aba
harcayacagindan g¢abuk yorulacaktir. Tek diizeligi saglamak i¢in yaygin 1sinlar veren 151k
kaynaklan kullanmak ve bunlari birbirine yakin yerlestirmek gerekir.

Aydinligin zaman bakimindan dalgalanmalar1 o kadar yavas ve hizli olmalidir ki,
gozll rahatsiz edici bir etki meydana getirmesin. Aksi halde, yani 15181n titremesi ve bu
titresmenin uzunca bir siire devam etmesi halinde, géz bu hizli degisikliklere uyabilmek i¢in
asirt ¢aba harcar ve c¢abuk yorulur. Frekansi 50 Hz olan sebekelerde, akkor Flamanl
lambalarin 1s1 nedeni ile titresimleri olmaz. Fakat desarj lambalarinda (mesela fluoresan
lambalarda) 151k, akim degisimini hemen hemen gecikmesiz izlediginden, oldukgca belirli 151k
titremeleri meydana gelir. Clinkii 50 Hz lik A.C. ile beslenen her desarj lambasinda lamba
akimi saniyede 100 defa sifirdan gecer. Yani lamba 100 defa yanar ve soner. “ Fliker olay1”
ad1 verilen bu yanma ve sonme hadisesi gozii yorar. Ayrica bu titremeler, Stroboskopik
olaylara (hareket ve hiz yanilmalarina) sebep olurlar. Boylece bir¢ok is kazasi meydana
gelebilir.
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Stroboskopik olaylarin 6niine ge¢cmek iizere trifaze sistemle beslenen tesislerde,
bilhassa dénen makinelerin bulundugu yerlerin aydinlatilmasinda kullanilan fluoresan
lambalarin ayr1 ayri fazlardan beslenmesi cihetine gidilir. En iyi ¢6ziim yolu; armatiirlerin
icli teskil edilmesi ve lambanin ayri faza baglanmasidir. [15]

Aydinlatma g6z kamasmasina neden olmamalidir. Kamasma, ytliksek gii¢lii 1siklarin
yanlis yerlestirilmesinden (yiiksek degerdeki pariltidan) kaynaklanir. Ozellikle duyarh
gormenin gerektigi ince islerde, goz kamasmasi ciddi yakinmalara neden olur ve gozii yorar.
Siirekli kamasma altinda kalan kimselerde g6z hastaliklari ortaya c¢ikar.[15]

Kamasmanin sebepleri genel olarak asagidaki gibidir:

a) Isik kaynaginin ¢ok parlak olmasi

b) Isik kaynaginin goze yakin olmasi

¢) Madeni esyalardan yansima olmasi

d) Calisma yeri ile ¢cevre pariltisi arasinda biiyiik fark olmasi

Kamasmanin 6nlenmesi i¢in asagidaki tedbirler alinmalidir:

a) Isik kaynaklar1 armatiirsiiz kullanilmamalidir.

b) Armatiirler uygun secilmelidir.

¢) Dogru maskeleme yapilmalidir.

d) Isik, donuk (opak) ya da yari seffaf bir malzeme ile kaplanmalidir.

e) Armatiirler ¢calisma diizlemine gore yeterli bir yiikseklige asilmalidir.

f) Aydinlatmada is yeri ile ¢evre pariltisi arasindaki farkin az olmasina dikkat
edilmelidir.

g) Armatiirler dogru aci ile yerlestirilmelidir.

h) Daha genis alan1 kapsayacak diisiik gii¢lii cok sayida armatiir kullanilmalidir.

i) Aydinlatilan ytizeylerde gerekli matlik saglanmalidir.

Calisilan yiizeye golge diismemelidir. Calisilan ylizeyde goérmeyi gliclestirecek
asirigolgelerin olusmamasi icin 151k kaynaklarinin (6rnegin cift yonli aydinlatma) dogru
yerlestirilmesi gerekir.

Aydinlatmada, aydinlatilan ytizeyin yapisi itibariyle 15181n yansimasi da 6nemlidir.
Renkler yansima diizeyinin belirlenmesinde dnemli rol oynar. Koyu gri, kirli bir yiizey,
tizerine diisen 151g1n ancak yiizde 10-12'sini yansitirken, agik renkli temiz bir yiizey yiizde
90’ dan fazlasini yansitabilir.

Isik kaynagindaki herhangi bir kirlilik, kaynagin yaydigi 1s1gin miktarini 6nemli
derecede azaltir. Sanayide, 151k kaynaklarinin tozlanmasi, aydinlatmanin alti ayda % 50
azalmasina, tozlu ortamda ise daha c¢ok azalmasina neden olur. Bu nedenle, 1sik
kaynaklarinin temiz olduklar1 zaman 6l¢iilen aydinlatma siddeti yapilan is i¢cin ancak yeterli
ise, kaynaklar kirlendiklerinde aydinlatma siddeti ¢ok diisiik ve yetersiz olacaktir. Isik
kaynaklarinin diizenli bir sekilde temizlenmesi ve bakimi i¢in bir program hazirlanmasi
kacinilmaz bir zorunluluktur.

4. Uygulama

Yontem kisminda belirtilen “SIP Guidance on Lighting” yayini rehber kabul edilerek
TUPRAS Aliaga Terminalindeki aydinlatmalarin gelistirilmesi su asamarla uygulanmustir.
e Mevcut aydinlatma seviyelerinin dlgtilerek tespit edilmesi,
e Olgiilen degerlerin ortalamalarinin alinarak rapor edilmesi,
e Uygunluk degerlendirmesinin yapilacagi standardin belirlenmesi
e Olgiim sonuglarinin degerlendirilmesi ve uygunluk icin gerekli ekipmanin
simulasyon ile belirlenmesi
e (Ozel sartlarin gerekliliklerinin belirlenmesi
e Belirlenen ekipmanin temin edilmesi ve montaji

4.1 Aydinlatma Seviyesinin Olciilmesi
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Aydinlatma 6l¢iimii liikksmetre ( 1sikélcer ) ile yapilir. Ol¢iimlerimizde kullanilan
litksmetre 6l¢tim araligi 0 - 40000 Ix ve ¢oziintrliigi 0,1 Ix olan TROTEC BF06 cihazidir.

Olgiim vyapilacak béliim ve 6lciimi etkileyebilecek béliimlerin aydinlatma
ekipmanlarin hepsi acilmistir. Aksi durumlar, kayit altina alinarak raporda belirtilmistir.
Olgiim noktalan belirlendikten sonra yerden 1m yiikseklikte yere paralel olarak él¢iimler
gerceklestirilmistir. Calisanin etkisini 6lcmenin disinda 151k kaynagi ile 6l¢iim alanin arasina
15181 bloke edecek bir seyin girmemesine 6zen gostererek olciimler yapilmistir. Olgiim
basladiktan sonra 10 saniye kadar okunan degerin sabitlenmesi beklenmistir.

Resim 2 Isik Seviyeleri Ol¢iimil
Kaynak: Yiicel Yildiz Tiipras Aliaga Terminali Aydinlatma Olgiimii Saha Calismast

4.2 Olgiilen Degerlerin Raporlanmasi

Ol¢iim sonuglart SETA Miihendislik tarafindan TUPRAS’a sunulmustur. Elde edilen
degerler ile ortalama degerler bir kroki lizerinde gosterilmistir. Degerlendirmede 6l¢iim
sonuclarinin aritmetik ortalamasi kullanilmistir. Asagida Resim 3’de 6l¢iim raporundan bir
kesit 6rnek olarak verilmistir.
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Resim 3 Ol¢iim Rapor Ornegi
Kaynak: Aliaga Tiipras Terminali Yanasma Yerleri ve Gemi Manevra Sahasi Aydinlatma
lyilestirme Calismalari, Aydinlatma Olgiim Raporu [15]

4.3 Uygunluk Degerlendirmesinin Yapilacag: Standart

Ulusal mevzuatta dis ¢calisma alanlari i¢in bir kural olmamasi nedeniyle konu ile
ilgili en giincel ve yaygin standart olan EN 12464-2 nolu Avrupa standardi baz alinmistir.
Tablo 3’de sunulmus olan degerlerden TUPRAS Aliaga Terminalinde uygulanabilecek olan
aydinlatma diizeyleri su sekildedir:

iskele ve Gecis Yollar1 (Ozellikle Yayalar i¢in) Em 10 lux
Hortum, Boru veya Halat Baglant1 Yerleri Em 50 lux

4.4 Olgiim Sonuglarinin Degerlendirilmesi ve Simiilasyon

Belirlenen standarda gore terminalde gemilerin yanastigi bazi bolgelerin aydinlik
seviyesinin dusiik oldugu goriilmiistiir. Resim 3 de goriilen Operasyonel alanda (202 ve 204
nolu iskeleler ki¢ halat kancalarinin bulundugu dolfin) aydinlatma 50 lux seviyesinde olmasi
gerekirken 0,5 Ix, 1,7 Ix, 16 Ix gibi degerler tespit edilmistir.

Kiy1 seridi gibi standartlarda belirtilmeyen ancak kilavuz kaptanlarin geminin
gorece hizini tespit etmesi ve siglik bolgelere yakinligini izlemek i¢in kullandig1 bolgelerde
ise 0.1-0.5 liix degerler ol¢lilmustiir.Resim 4 de gorildiigi tizere ISO 1000 duyarliliginda
fotograf makinesi ile yapilan cekimde dahi sahil hatt1 gériilememektedir.
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Resim 4203 Numaral Iskele Sahil Hatti
Kaynak: Yiicel Yildiz Tiipras Aliaga Terminali Aydinlatma Olgiimii Saha Calismasi

Yapilan ol¢iimler sonucu standartda belirtilen diizeyin altinda kalan bdlgeler icin
ek aydinlatma similasyonu SETA Mihendislikfirmas: tarafindan yapilmistir. Kullanilan
DIALux 4.11 by DIAL GmbH programi ile alan {izerinde farkh sekillerde ve bigcimlerde 151k
kaynaklart ile istenilen aydinlik seviyesi saglayacak ekipmanlar secilmistir.

Asagida resim 5’de verilen ornekte iki adet 1sik kaynagi yan yana
konumlandirilarak 2,80 m x 4,37 m (12,236 m?) bir diizey iizerinde ortalama 50liix degerine
ulasilmistir. Simulasyon sonucuna gore maksimum aydinlik Emax= 58 1x, minimum aydinlk
Emin = 39 Ix, Ortalama aydinlik E;, = 50 1x, Uo= 0,78 degerleri standartlara uygun olarak elde
edilmistir. Kullanilan ekipman resim 6 da gosterilmistir. Renk geriverim indisi R,80 dir ve
standartta belirtilen en az 20 minimum degerini fazlasiyla karsilamaktadir.Aydinlatma
siddetinin alandaki dagilimi ise Resim 7 de gorilmektedir.

Resim 5 Dis Cevre 3 Boyutlu Goriintiileme
Kaynak: Aliaga Tiipras Terminali Yanasma Yerleri ve Gemi Manevra Sahasi Aydinlatma
lyilestirme Calismalari, Aydinlatma Olgiim Raporu [15]
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Resim 6 Ornek Armatiir
Kaynak: Aliaga Tiipras Terminali Yanasma Yerleri ve Gemi Manevra Sahasi Aydinlatma
lyilestirme Calismalari, Aydinlatma Olgiim Raporu [15]
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Resim 7 Dis Cevre Zemin Elemani Yiizey Deger egrileri (E)
Kaynak: Aliaga Tiipras Terminali Yanasma Yerleri ve Gemi Manevra Sahast Aydinlatma
lyilestirme Calismalari, Aydinlatma Olgtim Raporu [15]

Standartlarda herhangi bir referans deger sunulmayan sahil hattinin da goriilebilir
olmasi i¢in yine DiaLux simulasyon programi aracilig1 ile asagida Resim 8 de gosterilen
ekipman ile kiy1 seridinin Resim 9 da goriilecegi iizere ortalama 16 lux aydinlatilmasinin
saglanacagl hesaplanmistir.
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Resim 8 Ornek Projektor

Kaynak: Aliaga Tiipras Terminali Yanasma Yerleri ve Gemi Manevra Sahast Aydinlatma
lyilestirme Calismalari, Aydinlatma Olgiim Raporu [15]
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Resim 9 Sahil Hatt1 Aydinlatmasi Yiizey Degerleri ve Renk Geriverimleri
Kaynak: Aliaga Tiipras Terminali Yanasma Yerleri ve Gemi Manevra Sahast Aydinlatma

lyilestirme Calismalari, Aydinlatma Ol¢giim Raporu [15]
4.5 Ozel Sartlar

Ulkemizde ve diinyada madenlerden, akaryakit istasyonlarina, petrol ve kimya
tesislerinden, un fabrikalarina kadar bir¢ok sanayi kurulusunda gerek prosesin yapisi
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gerekse de diger durumlardan dolay1 (bakim, ariza) sizan veya ortaya c¢ikan gazlar patlayici
bir ortama zemin hazirlar. Sosyal Giivenlik Kurumu'nun (SGK) yayinladigi 2010 yili
istatistiklerine gore 324 kisi yanici maddelerin ates almasi ve patlamasindan ileri gelen
kazalara ugramistir. Bu tehlikenin o6niine ge¢mek icin mevcut teknolojik yenilik ve
imkanlarin kullanilmasi gerekir. Patlama riski olan yerlerde kullanilan elektrik ekipmanlari
6zel nitelikte olmalidir. [16]

TUPRAS Aliaga Terminalinin tehlikeli yiiklerin elleglendigi bir yer olmasi
dolayisiyla secilecek olan ekipmanin bu ortama da uygun olmasi gerekmektedir. Tehlikeli

bolgeler tehlikeli gazlarin bulunma olasiligina gore Tablo 7 deki bicimde siniflandirilmistir.

Tablo 5 Tehlikeli Yerlerin Siniflandirilmasi

Ortam / Bolge Bolge 20 | Bolge Bolge
21 22

Havada bulut halinde bulunan yanici tozlarin | Uzun siire | Arasira | Nadiren

olusturdugu patlayici ortam veya sik olusur olusur
sik olusur

Ortam / Bolge Bolge 0 Bolge 1 | Bolge 2

Gaz, buhar ve sis halindeki parlayici maddelerin | Uzun siire | Arasira | Nadiren

hava ile karisimindan olusan patlayici ortam veya sik olusur olusur
sik olusur

Kaynak: Patlama Riski Olan Ortamlarda Elektrik Tesisati [16]

Calisma alaninda bu bolgeler belirlenerek haritalandirilir. Kullanilacak olan
ekipmanlar hangi bolgede ise o bélgenin 6zelliklerine gére secilmelidir. TUPRAS Rafinerisi
emniyet kurallar1 geregi iskeleler lizerinde kullanilacak olan ekipmanin en az Ex dIIB T3
standardinda olmasi gerekmektedir. Bu nedenle aydinlatmanin gelistirilmesi icin segilen
ekipmanin (anahtar, kablo, baglanti noktasi, ampul, armatiir vs.) bu standartlar1 da
karsilamasi gerekmektedir.

4.6 Belirlenen Ekipmanin Temini ve Montaji

Uygulama asamalarinin en sonuncusunda standartlara ve o6zel sartlara uygun
ekipmanlarin o6zellikleri, sayilar1 ve yerlestirilecekleri noktalar belirlendikten sonra
ekipmanin temin ve montaji yapilarak aydinlatmanin standartlara uygunlugu saglanmis
olacaktir.

5. SONUC ve TARTISMA

Dogru aydinlatmanin is kazalarini 6nleme ve insan saglig1 acisindan 6nemi ¢ok agik
bicimde goriilmektedir. Bu konuda gectigimiz 25 yilda yapilan ¢alismalar yeni standartlari,
uygulamalar1 ve tavsiyeleri ortaya ¢ikarmaktadir. Limanlarin aydinlatilmasi konusunda
referans alinabilecek olan EN 12464-2 standardina ulusal yonetmeliklerde bir atifta
bulunulmamasi bu konuda bir yasal bosluk olusturmaktadir.

Diger taraftan EN 12464-2 de verilen degerler limanlarda sadece iki boélge i¢in
(iskele ve Gegis Yollar1 ve Hortum, Boru veya Halat Baglanti Yerleri ) verilmistir. Manevranin
emniyetli yapilabilmesi i¢in iskelenin sahil seridinin, usturmacgalarin vs aydinlik degerleri
bulunmamaktadir.

Liman tasariminda aydinlatmalarin standartlara uygun olmasi, etkili, verimli,
emniyetli olmasi icin gelisen teknolojilerin de (6rnegin LED aydinlatmalar) hesaba katilmasi
gereklidir.

Bu g¢alisma tamamlandiginda temin ve montaj asamasinda olan projenin
standartlara uygunlugu montaj islemleri tamamlandiktan sonra tekrarlanacak 6l¢iimlerle
teyit edilebilir.
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Bu c¢alismada aydinlatmanin emniyetli olmasi ilizerinde durulmustur ancak
glinimizde onemli bir konu olan enerji verimliligi ac¢isindan aydinlatmalarin
degerlendirilmesi i¢in arastirmalar yapilmasi faydal olacaktir.
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Kilavuzluk teskilatlarinin en dnemli entelektiiel sermayesi olan kilavuz kaptanlar
ayni zamanda tegkilat biitgelerinin en biiyiik maliyet kalemini de olusturmaktadir. Bu
derecede 6nemli bir kaynagin etkin ve verimli bir sekilde kullanilmasi gerekmektedir. Bu
calismada, jenerik bir limandaki deniz trafigine ait bagimsiz degiskenlerin, ihtiya¢ duyulan
kilavuzluk hizmeti ve dolayisiyla da kilavuz kaptan sayisina ait bagiml degisken iizerindeki
stokastik etkisinin analiz edilebilecegi bir simiilasyon modeli gelistirilmistir. Simtlasyon
modellemesinde Promodel 2011 programi kullanilmistir. Elde edilen veriler Stat:Fit
programi yardimiyla analiz edilmistir. Sonuc¢ olarak, yetki sahalarinda ihtiya¢ duyulan
kilavuz kaptan sayisinin tespit edilebilecegi ve her alanda uygulanabilecek bir simiilasyon
modeli gelistirilmistir.

Anahtar Kelimeler: Kilavuz kaptan sayisi, Simiilasyon modellemesi, Promodel

DETERMINATION OF THE NUMBERS OF MARITIME PILOT BY
USINGSIMULATION MODELLING TECHNIQUEIN THE AREA OF PILOTAGE

SERVICE AUTHORIZATION
Abstract
Maritimepilotsarethegreatestpart of thecost of pilotagecompany as
theyarethegreatestintellectualcapital of thepilotage service. Such an
costlyandimportantresourceshouldhavebeenusedwitheffectivenessandefficieny. Inthepaper,
a stochasticsimulation model has beendesignedtoanalysetheimpact of
independentparameter of maritimetraffic on dependentparameter of

requiredmaritimepilotsfor a generic port pilotage service. Promodel 2011 software has
beenusedforsimulationmodeling. Gathered data has beenanalysedbyStat:Fit software. As a
result, a genericsimulation model which can be appliedtoany port has
beendesignedbyauthorstoanalyserequiredmaritime pilot quantity.
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1. Giris

Literatiir taramasinda oOncelikle simiilasyonteriminin tanimi incelenmistir.
Simiilasyon, gercek sistemlerin davranis yontemlerini incelemek i¢in kullanilan bir¢ok metot
ya da uygulamadan iretilebilen, genellikle bilgisayar iizerinde uygun bir yazilimla
olusturulan modellerdir. Giiniimiizde bilgisayarlarin giderek giiclenmesi sonucu
simiilasyonlar da daha hizli ve iyi olmaktadir [1]. Bilgisayar simiilasyonu, gercek ya da
hipotezsel bir durumun bilgisayar yazilimi kullanilarak taklit edilmesidir. Bu sayede,
sistemin nasil c¢alistigini analiz etmek miimkiin olur. Simiilasyon icindeki degiskenler
degistirilerek, olmayan durumlar icin 6ngoriilerde bulunulabilir. Calisan bir sistemin sanal
olarak incelenmesi i¢in kurulan bir sistemdir [2]. Simiilasyon sistemlerinin yaratilmasinin en
onemli sebeplerinden biri, bir sistemin calisma prensiplerinin kolayca incelenmesini
saglamasidir. Bir¢cok gercek sistemi incelemek icin durdurmak bir yana,yavaslatmak bile
miimkiin degildir. Bu da, sistemde sikismalarin hangi sebeple olustugunu anlamay:
imkansizlastirir [3]. Ayni zamanda bir sistemin nasil gelistirilebilecegi sorusuna cevap
verebilmek icin sistem icindeki kaynaklarin arttirilmasi, azaltilmasi veya baska bolgelere
kaydirilmasi gerekebilir. Ancak bu da, gercek sistemler i¢in imkansiz ve diger birgok sistem
icin pahali bir olay olabilir. Ayn1 zamanda, bazi kaynaklar istenildigi gibi sisteme aninda dahil
edilip ¢ikarilamaz, bunun kanuni ve insani engelleri olabilir. Ancak,simiilasyonu yapilan bir
sistemin incelenmesinde bu kisitlamalar anlamsiz olur [3]. Simiilasyon sistemleri
kullanilarak kaynaklarin dogru sekilde belirlenmesi giderek artmaktadir. Bu ¢alismada,
denizcilikle ilgili matematik modellemesi yapilan jenerik limanda kilavuzluk hizmetlerinin
incelenmesi yapilmistir. Buna benzer, denizcilikle ilgili iyilestirme ve analiz ¢alismalar
arasinda, Swedish'in [4]Promodel yazilimini kullanarak i¢ suyolunda mavna filosu dagitim
ag1, Legato ve Mazza'nin [5] konteyner limanlarinda kaynak tahsisi calismalar1 gosterilebilir.
Tiirkiye’de konteyner terminallerinde lojistik siireglerin optimizasyonu ile ilgili
calismalardan biri de, Dokuz Eyliil Universitesi'nde gerceklestirilmis olan Esmer’in doktora
tezidir. Esmer, lojistik siire¢ optimizasyonlari i¢in simiilasyon kullanmistir. Bu tez daha sonra
kitap haline getirilmistir [6].

Wenhui [7], bir limanin ekonomik faydalarinin rémorkér tahsisi ile dogrudan
etkilendiginden bahsetmistir. Wenhui bu c¢alismasinda, simiilasyon ve optimizasyon
yontemleri yoluyla, limanda romorkdr tahsisi ile ilgili olarak bir bulussal simiilasyon ve
optimizasyon sistemi gelistirmistir. Nas [8], “Teknik Seyir Hizmetlerinde Kaynaklarin
Simiilasyon Modellemesi Yontemiyle Optimizasyonu: Romorkoér Park Yeri Secimi” adh
calismasinda Promodel simiilasyon yazilimini kullanmis olup, Gemlik Korfezi'ndeki kilavuz
teskilatina ait iki romorkoriin park yerlerinin belirlenmesini amaglamistir. Ugan [9] yiiksek
lisans tezinde, Arena simiilasyon yazilimini kullanarak istanbul Bogazi'ndaki kilavuzluk
hizmetinin optimize edilmesi amacina yo6nelik olarak gerekli insan kaynagi tahsisinin
belirlenmesi ile ilgili bir calisma yapmistir.

Incelenen hizmetin anlasilabilmesi icin literatiir taramalarinda kilavuzluk hizmeti ve
yorgunlukla iliskisi incelenmistir. Kilavuz kaptanlar, mesleklerinin dogasi itibariyla yogun
bir calisma temposu i¢indedirler. Genelde vardiya diizenleri, belli sayida giin ¢alisma ve
bunun iki kat1 kadar sayida giin dinlenme seklindedir. Ancak calisma yaptiklar1 gilinler
boyunca, giin icinde ayrica bir vardiya diizenleri yoktur. Bu yiizden, yorgunluk ve yorgunluk
yonetimi kilavuz kaptanlar i¢in ¢ok 6nemlidir. Yorgunluk, denizcilikte kaza riskini arttirdig
gibi denizcilerin bedensel ve zihinsel sagliklarini da uzun dénemde kaybetmelerine neden
olabilmektedir [10]. Baska bir arastirma, yorgunlugun kotii saglik ve performans kayiplari
yasanarak biiyiik felaketler dogurdugunu géstermektedir [11].

2. Arastirmanin Amaci
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Bu calismanin amaci, jenerik bir limandaki deniz trafigine ait bagimsiz
degiskenlerin, kilavuz kaptan sayisina ait bagimli degisken {izerindeki stokastik
etkilerininanaliz edilmesidir.

3. Metodoloji

Calisma kapsaminda jenerik bir liman modeli gelistirilmistir. Bu modelde, kilavuzluk
hizmeti veren teskilatlarin ihtiya¢ duyacagi kilavuz kaptan sayisinin 1 - gemi gelis
dagilimlarina ve 2 - vardiyada ¢alisan kilavuz kaptan sayisina gore degisimleri, Promodel
2011 simiilasyon yazilimi ile belirlenmistir.

3.1. Kilavuzluk Hizmetlerinin Modellenmesi

Kilavuzluk hizmetlerinin modellenmesi sirasinda, gemilere kilavuzluk hizmeti
verecek kilavuz kaptan yeterlikleri dikkate alinmamaistir. Sisteme gelen gemilerin tamaminin
500 Grt ve iistl tonajda oldugu kabul edilmistir. Gelistirilen modelde, gemilerin yanasma ve
kalkis manevra siireleri sisteme ayr1 ayri dahil edilmistir. Gemilerin limanda kalis stireleri
ise, gemi biyiikligline gore normal dagilim ile sisteme girilmistir. Kilavuz kaptanlar,
dinlenme saatleri geldiginde model iceresinde kilavuzluk istasyonu olarak tanimlanan
noktaya gidip dinlenmektedirler.

Modelin kavramsal algoritmasi Sekil 1’de gosterilmektedir.
Modelde yapilan varsayimlar, kabuller ve kisitlar asagida siralanmistir:

¢ Gelistirilen modelde kidemli kilavuz kaptan, kilavuz kaptan ayrimi modelin
basitligini bozmamak adina dikkate alinmamaistir.

¢ Modelde meteorolojik sartlardan dolayi, deniz trafiginin ve manevralarinin
durdurulmasi dikkate alinmamustir.

¢ Modelde yazarlarin 6ngordiigii iizere dinlenme saatleri giin i¢cinde ayr1 8 saatlik
dilimler olarak alinmistir.

e Kilavuzluk hizmetinin aksamasina sebep olabilecek 6zel durumlar
modellenmemistir.

¢ Yanasma yerlerinin uygunlugu ve sayis1 konusunda bir kisit konmamustir.

e Gemi tipi konusunda bir kisitlama konmamis, gemilerdeki muafiyetler ve
ozellikler kapsam disinda birakilmistir.

¢ Gemi biiytikliigii ve manevra siiresi iliskisi dikkate alimnmamustir.

¢ Kilavuzluk istasyonu pozisyonunun, bolgedeki gemi trafigi géz 6ntine alinarak
belirlenmis olan optimum yer oldugu kabul edilmistir.

3.2. Modelin Gegerliligi

Modelde, her bir gelen geminin tonaj sinir1 dikkate alinmadan kilavuz kaptan aldigy,
hizmet talebine cevap siiresinin ortalama olarak 30 dakika oldugu, hizmet tamamlandiktan
sonra kilavuz kaptanin baska bir hizmet talebi olup olmadigini sorguladig), talep olmadig:
zaman kilavuz istasyonuna geri déndiigli tespit edilmistir. Her deneyde, modelin bir yil
boyunca calistigl ve tanimlanan gemi sayisina ulasildigi gortlmistiir. Ayrica hizmet verme
slirelerinin yanasma ve kalkis manevralarinda tanimlanan ortalama siirelere gére dagilim
gosterdigi tespit edilmistir.

3.3.Sistem Verilerinin Tespit Edilmesi
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Jenerik bir liman sahasi lizerinde gelistirilen kilavuzluk hizmetlerinin
modellenmesinde kullanilan veriler, daha dnce Nas [8] tarafindan Gemport Kilavuzluk ve
Romorkérciiliitk Hizmetleri Teskilati'ndan alinan verilerdir. Bu verilere gore, bolgeye gelen
gemilerin gelisleri arasindaki zaman farklarina ait dagilimin, Kolmogorov-Smirnov testi ile
iissel dagilim oldugu tespit edilmistir.

Gemi manevralarinda, Nas [8] tarafindan daha o6nce tanimlanmis olan veriler
referans alinmistir. Buna gore, gemilerin yanasma manevralarinin ortalama 36 dakikalik
normal dagilima ve + 16 dakikalik standart sapmaya sahip oldugu kabul edilmistir. Kalkis
manevralarinin ise ortalama 17 dakikalik normal dagilima ve + 7 dakikalik standart sapmaya
sahip oldugu kabul edilmistir.

Gemilerin limanda baglh kalis siireleri biiyiik standart sapmalara sahip olsa da, bagh
kalis siirelerinin ortalama 1571 dakikalik normal dagilima ve * 1530 dakikalik standart
sapmaya sahip oldugu kabul edilmistir.
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Sekil 1. Kilavuzluk Hizmetleri Modeli Kavramsal Algoritmasi

Kilavuz kaptanlarin gorevlerini icra ederken dinlenmeleri ¢ok énemlidir [12]. Bu
dinlenme stiresi i¢in her ne kadar genel gecer bir kural olmasa da [13] modelde, kilavuz
kaptanlarin giinde en az 8 saat kesintisiz dinlendirilmeleri yazarlarca 6ngorilmiustiir.
Modelde 8 saatlik kesintisiz dinlenme stireleri, 3 kilavuz kaptanla 24 saatlik bir vardiyanin
tamaminda her an en az 2 kilavuz kaptanla hizmet verilmesini saglamistir.

Kilavuz kaptanlarin kilavuz istasyonlari, gemilerin denizde kilavuz kaptan aldiklar
kilavuz noktasi ve gemilerin yanasacagi liman modellenmistir. Kilavuz istasyonu ve
gemilerin yanasacagi liman, sonsuz kapasitede kabul edilmistir. Kilavuz noktasinda uygun
kilavuz kaptan sayis1 oldugu miiddetge, birden fazla gemiye ayni anda hizmet verebilir olarak




Kilavuzluk Hizmetleri Yonetimi

tasarlanmistir. Jenerik liman modelinde, kilavuz istasyonlarinin limana ve kilavuz noktasina
esit uzaklikta ve 6 deniz mili mesafede oldugu kabul edilmistir.

Kilavuz kaptanlarin gemiye gelme ve gemiden ayrilma hizlari, 12 knot (£ 1,2) olarak
tasarlanmistir. Bu durumda servis saglama siliresi, ortalama 30 dakika olarak
olusturulmustur.

Gemi gelisleri arasindaki zaman farklarinin iissel dagilima uygun bir sekilde gelistigi,
daha o6nceki ¢alismada ifade edilmisti [8]. Bu ¢alismada da, gemi gelisleri lissel dagilma
uygun bir sekilde tanimlanmistir. Modelde gemi gelis sayilar1 (yilda), bir degisken olarak
tanimlanmistir. Buna gore gemi gelis sayilari, 2.000, 3.000, 4.000, 6.000, 8.000, 12.000 ve
16.000 olarak sistemde modellenmistir.

Modelde, kilavuz kaptan sayisi ana degisken olarak tanimlanmistir. Bu degisken 1 ile
12 kilavuz kaptan arasinda degistirilmistir. Calismada, hizmet talebine cevap verme siiresi
ortalama 30 dakika (* 3) ile sabit tutularak, 2.000 - 16.000 arasinda gelen gemi sayisina gore
1 - 12 adet sayida kilavuz kaptan atamasi yapilmistir. Toplam 84 adet deney senaryosu
olusturulmustur. Her bir senaryo 10 defa ¢alistirlmistir. Elde edilen deney sonuglarindan
ortalama degerler alinarak, veriler analiz edilmistir.

4. Simiilasyon Deney Sonuglar1 ve Tartisma

Sistemde atamasi yapilan kilavuz kaptanlar, gelen gemi sayisinda tanimlanan
sayldaki gemiye hem yanasma hem de kalkis hizmeti verdigi i¢in, toplamda verilen hizmet
sayis1 gelen gemi sayisinin iki katina esittir. Deneylerin baslangicinda limanda yanasik veya
kuyrukta bekleyen hicbir gemi olmadigl icin, her bir deneye bir aylik 1sinma siireci
konmustur. Simiilasyon deneylerinde her bir deney 1 yil siiresince ¢alistirilmis ve 10 tekrar
yapilmistir. Her bir deneye ait sonuglar analiz edilerek, asagidaki verilere ulasilmistir.

Modelde gercgeklestirilen simiilasyon deneylerinde, kilavuz kaptanlarinistasyonda
bosta kaldiklar siireler, her bir gemi gelisi ve atanan kilavuz kaptan sayisi agisindan tespit
edilmistir. Simiilasyon deneylerinde elde edilen her bir sonug¢ hi¢cbir zaman bir 6nceki ile
ayni olmayacagi icin, elde edilen 10 tekrar verisinin ortalamasi sonug olarak kabul edilmistir.
Kilavuz kaptanlarin tamimlanan her farkli senaryodaki bosta kalma siirelerinin
ortalamasindan, Sekil 2’deki grafik olusturulmustur.
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Sekil 2.  (esitli Deniz Trafigi Hacimlerinde, Kilavuz Kaptanlarin Bosta Kalma Siiresinin (%)
Kilavuz Kaptan Sayisina Gore Degisimi

Sekil 2’deki grafik verilerinin giivenilirligini sorgulayabilmek amaciyla Tiirkiye
limanlarinda kilavuzluk hizmeti veren tegkilatlar ile goériismeler yapilmistir. Yapilan
goriismelerde, degisik gemi gelis sayilarinda ka¢ adet kilavuz kaptanin ayni andavardiyada
hizmet verdigi ile grafik verileri karsilastirilmistir. Yapilan sorgulama ve karsilastirmalarda
dikkat cekici sonuglara ulasilmistir. Bu calismadaki simiilasyon deneylerinden elde edilen
sonuglarin olusturdugu grafikte, bosta kalma siiresinin %50 seviyesinin, gelen gemi sayisina
gore yeterli olan kilavuz kaptan sayisini verdigi tespit edilmistir.

Elde edilen bu sonug, tartisilmasi ve glivenilirliginin sorgulanmasi gereken bir sonug
olup, bu zamana kadar literatiirde,U¢can’in[9] yapmis oldugu ¢alisma disinda benzer bir
calismaya rastlanilmamistir. Liman kilavuzluk hizmetlerinde simiilasyon yontemiyle kilavuz
kaptan atama konusu ile ilgi yapilan ilk ¢alismadir. Bundan sonra yapilacak olan kilavuz
kaptan sayilarindaki optimizasyon ¢alismalarinda, kilavuz kaptan yeterlikleri ile gemi tonaj
sinirlamalarinin - dikkate alinmasi gerekmektedir. Ayrica kilavuzluk hizmeti talebine
verilecek cevap siiresi,optimizasyon ¢alismalarinda calisilmasi gereken diger bir degisken
olarak onerilmektedir.

Elde edilen sonuclar, olagan kosullarda oldukga zor bir karar olan belli bir liman
bolgesi icin yeterli kilavuz kaptan sayisinin tespit edilmesi problemine, tasarlanan
simiilasyon modeli yardimiyla bilimsel ve son derece tutarli bir karar destek sisteminin
olusturuldugunu gostermektedir. Siiphesiz bu calismada tasarlanan modelin genel gecer
olabilmesi i¢in, ¢calisma igerisine bazi radikal kisitlar getirilmistir. Ancak gelecekte yapilacak
calismalarda, segilen bir limanin stokastik 6zelliklerinin modellenmesi sonucu, o liman i¢in
gerekli kilavuz kaptan sayisinin simiilasyon yontemiyle bulunmasi ve ortaya c¢ikarilan
sonucun karar vericilere destek saglamasi ka¢inilmazdir.

Bu tiir ¢alismalar, limanlara hizmet veren teskilatlarin operasyonlarin1 dogru bir
sekilde sayisal hale getirmelerinin de 6nemini géstermektedir. Bu sekilde kayit altina alinan
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gecmis bilgiler, teskilatin gelecekte karsilasacagi ya da tamamen izafi durumlar altinda
verebilecegi kararlarin simiilasyon modellemeleri ile 6ngoriilebilmesini saglayacaktir. Cogu
zaman ¢ok maliyetli ve ugras gerektiren bu tiir kaynaklarin iyi yonetilmesi, her teskilat ve
yapilan isin bir sonucu olarak kamu diizeni agisindan ¢ok 6nemlidir.
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Ozet

Ulkemizde kilavuzluk hizmetlerine dair ilk diizenleme 1926 yilinda “Tiirkiye
Sahillerinde Nakliyat1 Bahriye (Kabotaj) ve Limanlarla Kara Sular1 Dahilinde icray: San’at ve
Ticaret Hakkinda Kanun” diger adiyla Kabotaj Kanunu olarak da bilinen yasal diizenlemeyle
baslamistir. Cumhuriyetin ilk yillarindan giiniimiize kadar gegen siire igerisinde “Kilavuz
Kaptanlarin Yeterlikleri, Egitimleri, Belgelendirilmeleri ve Calisma Usulleri Hakkinda
Yonetmelik” olarak bilinen yasal diizenleme sirasiyla; 1937, 1955, 1966, 1968, 1997, 2001 ve
son olarak 2006 yilinda ¢ikarilan yonetmelik de dahil olmak {izere toplam yedi degisiklige
ugramistir. Tim bu yonetmelikler incelendiginde kilavuz kaptanlarin ehliyet
siniflandirmalarinin  her yonetmelik diizenlemesinde degistigi, ancak kilavuz kaptan
olabilmek icin gecirilmesi gerekenstaj siireleri ve bu stirelerin sonunda girileceksozlii ve
uygulama sinavlarinin konular1 ve igeriklerindednemli bir degisikligin yapilmadigi
goriilmiistiir.

Kilavuz kaptanlarin egitim siireclerinin diger baz1 gelismis {lkeler ile
karsilastirmasinin amaglandigl bu calismada, deniz ticareti ile ilgili kurallar1 diizenleyen
mevzuatlar incelendiginde bu yasalarda Alman izlerinin hakim oldugu goériildigiinden
oncelikli olarak Almanya,sonrasinda ise ingiltere ve Amerika’daki kilavuz kaptan egitim
sistemleri ile  Tirkiye'deki kilavuz  kaptan egitim sistemlerini  diizenleyen
mevzuatlarkarsilastirilmistir. Bu degerlendirme sonucunda hem stajyer kilavuz kaptanhk
siirelerinde, hem de sinavlarda sorumlu olduklar: konulardaincelenen iilkeler ile ilkemizde
uygulanan egitim sistemi arasinda o6nemli farkliliklarin oldugu goérilmistir. Ayrica
calismada, Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi Ana Arama Kurtarma
Koordinasyon Merkezi'nden (AAKKM),Ocak 2010- Temmuz 2015 yillar1 arasinda tilkemiz
karasularinda gerceklesen karaya oturma ve catma-¢atisma kazalarina ait istatistikler
alinmistir. Bu kazalardan, karaya oturma vakalarinin %16’sinda, ¢atma-gatisma vakalarinin
ise %28’'inde kazaninmeydana geldigi esnada kilavuz kaptanin gemide oldugu tespit
edilmistir. Calismada,mevcut mevzuatimizin diger gelismis {lkeler ile rekabet edecek
diizeyde olmadig1 ve 6nemli iyilestirmelere ihtiyacinin oldugu sonucuna varilmistir?.

Anahtar Kelimeler: Kilavuz Kaptan, Egitim, Mevzuat, Kaza [statistikleri, Liman.

'Calisma, kongreye ait bildiri yazim kurallarinda belirtilen “Genisletilmis Ozet” kapsaminda
hazirlanmistir. Bu nedenle boliimlerde daha fazla detaya gidilmemistir.
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COMPARISON OF MARITIME PILOTS TRAINING PROCEDURES IN
TURKEY WITH SOME OTHER DEVELOPED COUNTRIES

Abstract

The first regulation regarding maritime pilotage in our country dates back to 1962
when legal regulation known as “The Law Concerning Coastal Shipping (Cabotage) Along
Turkish Shores and Performance of Trade and Business in Turkish Ports and Territorial
Waters”, namely Cabotage Act, was enacted. From the early Republican years until recently,
the legal standard named as “Regulations for Maritime Pilotage Competencies, Training,
Certifications and Working Standards” has been amended seven times in 1937, 1955, 1966,
1968, 1997, 2001 and 2006 respectively. Considering all these regulations, it is seen that
license classification of maritime pilots has changed after each amendment while no
significant change has been made concerning training period and the subjects included in
oral and practice exams. This study seeks to compare training periods of maritime pilots in
Turkey and certain developed countries. To this end, regulations which organize the
principles regarding shipping trade have been analyzed. Since Germany has a considerable
effect on the aforementioned laws, Germany has been the first country to be compared which
is followed by Britain and United States. In this sense, regulations regarding the training
systems of maritime pilots in Turkey and in the aforementioned countries were compared.
At the end of this comparison, it is found that there are significant changes both in training
period of maritime pilots and in the subjects included in the exams. Moreover, this study
covers statistics in relation to grounding and collision-running down accidents which took
place in our territorial waters between January 2010 and July 2015. The relevant statistics
have been obtained from the main Search and Rescue Coordination Centre of Ministry of
Transport, Maritime Affairs and Communications. It is seen that 16% of the grounding
accidents took place while the maritime pilot was on board while this rate was 28% for
collision-running down accidents. The study concludes that current regulations in Turkey
cannot compete with the ones in developed countries and need significant amendments.

Key Words: Maritime Pilot, Training, Regulation, Accident Statistics, Port.

Giris

Diinyanin en eski mesleklerinden biri olarak kabul edilen kilavuz
kaptanlik meslegi baslangicta gemilerin istege bagh olarak yararlandigi bir
hizmet sekli olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Ancak diinya niifusundaki artisa
bagl olaraktalep edilen ytlik miktarlar1 her gecen giin artmakta ve bu artisin
bir sonucu olarak dncelikle gemi sayilari, sonrasinda ise bu gemilerin boyut
ve tonajlar1 buiytimektedir. Buda liman giris-¢cikis noktalarinin daha riskli
bolgelere donlismesine neden olmaktadir. Ayrica giiniimiizde tasinan yiikler
arasinda tehlikeli sinifta yer alan yiikler, biiyiik bir potansiyele sahiptir.
Tehlikeli yiiklerin tasinmasi ve limanlarda elleglenmesi esnasinda ise
sonuglart agir gemi kazalarive buna bagh olarak c¢evre felaketleri
yasanabilmektedir. Siralanan tiim bu nedenlerden 6tiri bir kilavuzlama
bolgesinde gemilerin gecisini yoneten yeterlikli kisilerin yurittigi is
anlamina gelenkilavuzluk, glinlimiizde artik istege bagh olarak yararlanilan
bir hizmet olmaktan c¢ikarak tehlike unsuru tasiyan, bogaz, gecit, kanal,
korfez, liman ve benzeri sinirlanmis dar suyollarindagiderek zorunlu tutulan
bir hizmet sekline dontismektedir[1].
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Basta cevre glivenligini saglama, sonrasinda ise gemilerin, limanlarin
ve donatanin zarar gormemesi adinakilavuz kaptanlar tizerlerinde ciddi
yukimliilikler tasimaktadir. Bu yiikiimliliklerin ciddiyeti;ilk olarak
hiitkiimetlerin ac¢ik ve kesin olan kilavuz kaptanhik ile ilgili yasal
diizenlemeleri yapmasini, sonrasinda da adaylarin bu yasal diizenlemeler
kapsaminda mesleklerinde yeterli olduklarini kanitlamasini gerekli kilar.

Bu arastirmanin amaci, kilavuz kaptanlik ile ilgili giiniimiize kadar
yapilan lilkemizdeki yasal diizenlemelerin neler oldugunu, bu diizenlemeler
arasindaki benzer ve farkli yonleri veson olarak da yeterli olup olmadigini
degerlendirmektir. Calismada yeterlilik degerlendirmesi tilkemizdeki mevcut
kilavuz kaptan egitim sistemini diizenleyen mevzuatin Almanya, ingiltere ve
Amerika’da ki kilavuz kaptan egitim sistemlerini diizenleyen mevzuatlarla
karsilastirmasi yontemiyle yapilmistir.Ayrica ¢alismada, Ulastirma, Denizcilik
ve Haberlesme Bakanligi Ana Arama Kurtarma Koordinasyon Merkezi'nden
(AAKKM) alinan, Ocak 2010-Temmuz 2015 yillar1 arasinda iilkemiz
karasularinda gerceklesen karaya oturma ve ¢atma-catisma kazalar: verileri
incelenerek kazanin meydana geldigi esnada kilavuz kaptanin gemide olup
olmadig1 belirlenmis bu anlamda da kilavuz kaptanlar tizerinde bir yeterlilik
degerlendirmesi yapilmistir.

Cumhuriyet Doéneminden Giiniimize Kadar Kilavuzlukta Ulusal
Mevzuatlar

Kilavuz kaptan olma kosullar ile ilgili tilkemizde kanunlar nezdinde
tek o6rnek Kabotaj Kanunu olup diger tiim diizenlemeler yonetmelikler
seviyesindedir. Tiirkiye'de, 19 Nisan 1926 tarih ve815 sayili kanun ile kabul
edilmis olanKabotaj Kanunu incelendiginde,6nceleri yabancilarinda
verebildigi kilavuzluk hizmeti bu kanunla yeniden diizenlenerek sadece Tiirk
Vatandaglarinin verebilecegi bir hizmet sekline dontistiirilmistiir [2].

"Kilavuz Ehliyetleri Hakkinda Talimatname" ad1 altinda 7 Mart 1955
tarihinde yirirlige giren ilk diizenlemede kilavuz ehliyetleri “Liman
Kilavuzu”, “Marmara Kilavuzu” ve “Izmir Koérfez Kilavuzu” olmak iizere ii¢
sinifa ayrilmistir. Bu talimatnameye goére Liman, Marmara ve izmir Kérfez
kilavuzu olabilmek i¢cin Uzakyol kaptanligi ehliyetine sahip olanlarin 3 ay
siireyle hizmet edecekleri limanin, liman kilavuzlar1 yaninda staj gérmeleri
gerekmekteydi. Bu stajin sonunda ise Gemicilik, Navigasyon, Mevzuat bilgisi,
Manevra, Tiirk¢ce ve Yabanc dil sinavlarinagirerek 100 puan tlizerinden en az
70 puan almak zorunlulugu bulunuyordu|3].

Bir sonraki diizenleme ise, 28 Nisan 1966tarihli “Kilavuz Yeterlikleri
Hakkinda Yonetmelik” isimli dizenlemedir. Bu yodnetmelik ile kilavuz
ehliyetleri “Liman Kilavuzu” ve “Deniz Kilavuzu” olmak iizere iki sinifa
ayrilmistir. Liman Kilavuzlar yalnizca yetkili olduklar: liman sinirlari icinde
gorev yapabilirken, Deniz Kilavuzlar1 ise liman hudutlar1 disinda kalan
kisimlarda, Marmara Denizi ve Izmir Kérfezinde gérev yapabilmekteydi.
Yonetmelige gore Liman veya Deniz Kilavuzlugu yeterlik belgesi alabilmek
icin Uzakyol kaptanlig1 yeterliligine sahip olanlarin en az 2 ay ve 500 gros
veya daha biiytlik tonajda en az 20 geminin kilavuzlanmasinda staj gormeleri
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gerekmekteydi. Bu stajin sonunda ise Liman kilavuzlar1i Gemicilik,
Navigasyon, Mevzuat bilgisi, Manevra ve Yabanci dil sinavlarina girerken,
Deniz Kilavuzlar1 sadece Navigasyon, Mevzuat Bilgisi ve Yabanca dil
sinavlarina girerlerdi.Uygulamasi Ulastirma Bakanliginin yetkisinde olanbu
yonetmelikte goze carpan bir diger husus ise, Yiiksek Denizcilik Okulu
mezunu olup Uzakyol Kaptani yeterligine sahip olanlarin 2000 gros tondan
biiytik ticari gemilerde en az bir yil, yakinyol kaptanhg1 yeterligine sahip
olanlarin ise ayni tonajdaki ticari gemilerde iki y1l calismalar1 halinde staj ve
sinav zorunlulugu olmaksizin kilavuz kaptan olabildikleridir[4].

29 Haziran 1968 tarihli yonetmelik incelendiginde ise, 1966
yonetmeligi ile ayni oldugu kilavuz kaptanlarin yeterlikleri, staj siireleri ve
sinav konularinda herhangi bir degisikligin olmadigl, sadece Bogaz
kilavuzlugu ve Marmara kilavuzlugunun gorev smirlarinin yeniden
diizenlendigi gorulmiistur[5].

Kilavuz ~ kaptan yeterliklerinde 31  Arallk 1997  tarihli
diizenlemekonuyla ilgili dérdiincii diizenleme olup, bu yonetmelikte “Liman
Kilavuz Kaptan”, Istanbul Bogazi Kilavuz Kaptan1”, “Canakkale Bogaz
Kilavuz Kaptani” ve “Deniz Kilavuz Kaptani” olmak tizere yeterlikler dort
gruba ayrilmistir. Tim bu yeterliklerin 6n kosulu ise Uzakyol kaptani yeterlik
belgesine sahip olmak ve 45 yasindan gin almamis olmakti. Stajlarin
farklilastirildigl bu yonetmelikte Liman Kilavuzu Kaptani staji ilgili limanda
en az 3 ay ve 500 gros veya daha biiyiik tonajdaki 60 gemi, Istanbul Bogaz
Kilavuz Kaptani staji en az 3 ay ve 5000 gros veya daha biiyiik tonajda en az
160 gemi, Canakkale Bogazi Kilavuz Kaptani staji en az 3 ayve 5000 gros veya
daha biiytik tonajda en az 100 gemi veDeniz Kilavuz Kaptani staji ise en az 2
ay ve 500 gros veya daha biiyiik tonajda en az 30 geminin kilavuzlanmasiyla
son buluyordu. Bu dort grupta Navigasyon, Gemi kullanma, Mevzuat ve
Yabanci dil sinavlarindan basarili olmak zorundaydi[6].

2001 yilinda diizenlenen yonetmelikte ise Liman Kilavuz Kaptani ve
Deniz Kilavuz Kaptani Stajlarinda yapilan muafiyet diizenlemeleri disinda
staj stireleri ve smmav konular1t iizerindeherhangi bir degisiklik
yapilmamistir[7].

Yasal diizenlemelerin sonuncusu olan 28 Kasim 2006 tarihli
yonetmelik incelendiginde kilavuz kaptan yeterlikleri “Liman Kilavuz
Kaptan1” ve “Tirk Bogazlar1 Kilavuz Kaptani” olmak iizere iki sinifa
ayrilmistir. Bu yeterliklerin “Kilavuz Kaptan” ve “Kidemli Kilavuz Kaptan”
olmak tizere iki seviyede verildigi ve kilavuz kaptanlarin 20.000 gros tona
kadar olan gemileri, kidemli kilavuz kaptanlarin ise tiim gemilere kilavuzluk
hizmeti verebilecegi belirtilmektedir. ilk kez kilavuz kaptan yeterlik belgesi
alacaklarin,uzakyol kaptani yeterligine sahip olmalar1 ve bu tecriibeyle en az
bir y1l calismis olmalar1 gerekmektedir. Ayrica kilavuz kaptan yeterlik belgesi
alacaklarin yas smirinin 45’den 50'ye yiikseltildigi bu yonetmelikte,
kilavuzluk sinavlarina girmeden 6nce yabanci dilden yeterli puan alma
zorunlulugu dile getirilmektedir|[8].

Yonetmelik incelendiginde kilavuz kaptanlik egitiminin {i¢ asamadan
olustugu goriilmektedir. Birinci asama olan temel egitim asamasinda adaylar;
en az 15 gln sereyle, 49 saat teorik ve 21 saat simiilator veya insan modelli
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gemi egitimi alirlar. Bu asamanin arkasindan sinavsiz olarak ikinci asama
yani gorev basi egitimi asamasina gecerler. Gorev basi egitimi asamasi ilgili
limanda en az 6 ay ve 500 gros ton ve daha biiyiik en az 90 geminin gece ve
gliindiiz esit sayida olmak kaydiyla kilavuzlanmasi ve bu arada hizmet
edecekleri bolge eger Gemi Trafik Hizmetlerinin (GTH) kapsami i¢cinde yer
aliyorsa toplam 10 is giinii de GTH merkezinde gozlemci olarak bulunmayla
son bulmaktadir.Gorev basi egitimini tamamlayan adaylarin, so6zli ve
uygulamali olarak yapilan sinavlar1 basarmalar1 halinde kendilerine kilavuz
kaptanlik belgeleri verilir. Aslinda kidemli kilavuz kaptanliga gegcme asamasi
olarak da tanimlayabilecegimiz son asama ise; 4 yil siireyle kilavuz kaptanhk
yapanlarin yetkili bir kurum tarafindan verilen yiikselme egitimini almasi ve
yetkili kilavuzluk teskilatinin uygun goérmesiyle tamamlanmaktadir. Kilavuz
kaptanlarin kiyafetleri ve hizmet vermeyi reddetme hakki gibi konular bu
yonetmelige has degisiklikler olarak goze carparken, sinav konulari agisindan
1997 yonetmeligi ile hemen hemen aym sartlar1 tasidigi bir degisikligin
yapilmadigi goriilmiistir[8].

Bazi Gelismis Ulkelerde Kilavuzlukla ilgili Mevzuatlar

Elli eyalet ve bir federal bolgeden olusan Amerika Birlesik
Devletlerinin hem yonetim seklinin farkliligi hem de iilkenin yliz6l¢iimiiniin
cok biiylik olmasi nedeniyle kilavuzluk egitim sitemi diger tilkelere gore
farkli yapida olup dort kisma ayrilmistir. Amerika’da Interport Pilot Agency
(Connecticut, Delaware, New Jersey, New York)da gorev yapacak kilavuz
kaptanlar; 2+4 sistemi olarak ifade edilen bir egitim siirecinden gecerler.
Adaylarin ilk yilisadece kidemli kilavuz kaptanlari izlemeyle gecer. Bu izleme
225 sayisina  ulastiginda ve bunlarin en az 25 tanesinin
kilavuzlanmasininbizzat yapilmasinin ardindan kilavuz kaptan adaylari ikinci
yillarin1 da tamamlarlar. Sonrasinda ise 4 yil diizenli olarak manevralarda
bulunup tecriibelerini artirmakla yukimlidiirler[9] [10]
[11].McCormickDockingPilots(New York Limani ve New Jersey) da gorev
yapacak kilavuz kaptanlariniseegitim siirecinin 10 yil oldugu bu siirecin
baslarinda rémorkér kaptanlarinin yaninda bir siire egitim aldiklari, bu
egitimden sonraromorkor kaptani olarak bir siire calistiklar1 goriilmektedir.
Ancak bu asamalarin basarili sekilde tamamlanmasinin ardindan yine en az
225 manevray: izleyici ve bunun en az 25’ini kidemli kilavuz kaptan
gozetiminde basarili sekilde uygulayici olmalarinin ardindan 8 sene
sonrasinda aday basarili olursa kilavuz kaptan egitimi tamamlanmaktadir[9]
[10] [11].California San Fransisco Bar Pilotlarinin egitim siiregleri
incelendiginde digerlerinden farklh olarak; adaylarin egitim streci
baslamadan o6nce bir dizi yazili ve sozlii sinavlardan gectikleri, ardindan bir
ila ti¢ y1l alabilen bir stajerlik déoneminin s6z konusu oldugu vebu dénemin
sonunda da tekrar yapilan sinavlardan basarili olunmasiyla kilavuz kaptan
olabildikleri gorilmektedir[9] [10] [11].Port of Los Angeles Pilotlarinin
ise;Amerika’daki en yogun egitim programindan gectikleri soylenebilir.
Oncelikle adaylar iki yil siiren 6 asamal bir egitim siirecinden gecer ve her
asama bir oncekinin 6n kosulu olup basarisiz olunmasi durumunda iist
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asamaya ge¢mek miimkiin olmaz. Ayrica bu asamalardan gectikleri
donemlerde en az 1000 geminin kilavuzlanmasinda bizzat bulunmak
durumundadirlar. Los Angeles Pilotlarinin egitim sisteminde ise ilave olarak
insan kumandali maket model ve simiilatéruygulama egitimlerimevcut olup
bu egitimlerin belli araliklarla glincellenmesi mecburiyeti bulunmaktadir[9]
[10] [11].

Ingiltere’deki kilavuz kaptanlik egitim sistemi incelendiginde totalde 3
yili bulan bir sistemin uygulandigi goriilmektedir. Stajer kilavuz kaptanlar
oncelikle romorkor lizerinde 6 ay siiren bir egitim ve arkasindan toplamda
220 geminin kilavuzlanmasinda bizzat bulunduklar1 yine alt1 ay siiren bir
stirecten gecmektedir. Bir yilin bu sekilde tamamlanmasinin ardindan kilavuz
kaptan adaylar1 gemicilik, navigasyon, deniz hukuku, mevzuat bilgisi,
manevra ve meteoroloji konularini iceren zorlu bir sinavdan gecgip basaril
olmak zorundadir. Sonrasinda sinavlardan basarili olan adaylar, iki yil daha
kidemli kilavuz kaptanlar gozetiminde belli gros tonajdaki gemilere hizmet
vermeleri halinde tiim egitimlerini tamamlamis olurlar[12] [13].

Almanya’daki kilavuzlukla ilgili diizenlemeler kanunlarla belirlenmis
olup sadece Uzakyol kaptani olup bu yeterlikte en az iki yil ¢alismis olan
kaptanlarin kilavuz kaptan olmalarina izin verilmistir. Adaylar 6ncelikle bir
dizi fiziksel ve ruhsal teste tabi tutulupdaha sonra 8 ay siiren teorik ve
uygulama egitimlerini alirlar. Burada 6zelikle Almanca ve Ingilizceyi cok akici
ve dogru bir sekilde kullanabilme becerisi 6nem tasimaktadir. Ayrica adaylar
2 ay sureyle, tim limanlarin gercegi ile birebir ayni olan similasyonlar
tizerinde her tirde gemiyi kilavuzlarken bunun yaninda yiik ellegcleme ve
kopri usti egitimlerini desimiilator tabanlh egitim sistemi ile almaktadirlar.
Tiim bu egitimlerin ardindan gemi dinamigi, seyir, gelismis enstriimanlari
kullanabilme becerisi, bolgenin cografik ve meteorolojik yapis1 gibi
konularinyer aldig1 teorik bir sinavdan gec¢meleri halinde kilavuz kaptan
olarak hizmet vermeye baslayabilmektedir[14] [15].

Ulkemizde Meydana Gelen Kazalarin Kilavuzluk Hizmetlerine Gére
incelenmesi

Calismada Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi Ana Arama
Kurtarma Koordinasyon Merkezi'nden (AAKKM), Ocak 2010-Temmuz 2015
yilar1 arasinda meydana gelen deniz kazalar istatistikleri alinmis ve her iki
tirden kazada da kilavuz kaptanin gemide bulunma orani asagida verilen
formil kullanilarak hesaplanmistir.

Kilavuz Kaptanli Kaza Oram = Yillarin % leri Toplami/Y1l Sayisi

Belirlenen tarihler arasindal25 karaya oturma, 151 ¢atma-gatisma
vakasi olmak iizere toplamda 815 kazanin meydana geldigi gorilmiistiir
(Tablo 1). Buna gore karaya oturma vakalarinin %16’sinda, ¢atma-catisma
vakalarinin ise %Z28'inde kazanin gerceklestigi esnada kilavuz kaptanin
gemide oldugu tespit edilmistir.

Tablo 1.0cak 2010-Temmuz 2015 yillar1 arasinda meydana gelen deniz
kazalari
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Yillar Karaya Oturma Kazalar1 Catma-CatismaKazalar1 Diger Kazalar Tiim Kazalar

2010 30 47 152 229
2011 19 30 112 161
2012 23 28 108 159
2013 19 22 81 122
2014 21 17 65 103
2015* 13 7 21 41
Toplam 125 151 539 815

*2015 yil;;1 Ocak-1 Temmuz tarihleri arasinda gergeklesen kaza istatistiklerine gore
hesaplanmistir.

Arastirmada ayrica,y1l bazinda da bir karsilastirmaya gidilmis olup,
2014 ve 2015 yillart her iki kaza tiirtinde de diger yillara gore en fazla kilavuz
kaptanl kazanin gerceklestigi yillar olarak belirlenmistir (Sekil 1).

Karaya Oturma Kazalar Catma-Catisma Kazalari
Kilavuz Gemide 2011 Kilavuz Gemide
2010 0% 2010
10% 12% 2011

2012 16%

8% 2012
2015 2015 ‘10%
e = Bk 71%

6%

o N 2014
0,
43% =

2013
22%

Sekil 1. Y1l bazinda kilavuz kaptanh kaza yiizdeleri

Sonuglar

Basta cevre gilivenligini saglama sonrasinda ise limanlarin ve
armatorlerin  zarar gormemesi kilavuzluk hizmetlerinin ciddi ve
profesyonelce verilmesine baglidir. Bu hizmeti verecek olan kilavuz
kaptanlarin da bu nedenle iyi bir egitimden gecmeleri gerekir.

Ulkemizde verilen kilavuzluk egitimi,yonetmeliklerle
diizenlenirkenarastirma kapsaminda incelenen Almanya, Ingiltere ve
Amerika’daise kanunlarla diizenlenmektedir ki bu, konunun ¢ok daha ciddi
olarak ele alindiginin bir gostergesidir.Ulusal egitim sistemimizde adaylarin
egitim siirecinin en basinda,fiziksel ve ruhsal durumlarinin yeterli oldugunu
kanitlayacak ¢ok daha siki testlerden gecirilmesi gerekmektedir. Egitim
stireci icerisinde ise; Amerika ve Ingiltere’de oldugu gibi rémorkérler
tizerinde egitim almalari, bu egitimin sadece izleme degil, yeterli bir siire
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uygulayici olarak gecirilmesi vesimiilasyon teknolojisinin modern imkanlari
kullanilarak gergegiyle bire bir o0zellikte ki yazilimlarin hazirlanmasi
bununsimiilatoér egitimi olarak kilavuz kaptanlara verilmesi egitimin kalitesi
acisindan daha yararh olacaktir.Egitimin en 6nemli béliimiint olusturan staj
stireleri iilkemizde halen 6 ay1 gegmezken incelenen diger iilkelerde bu siire
10 yili bulabildigi gorilmiistir.Bu nedenleulusal mevzuatimizda staj
surelerinin yeniden diizenlenerek gelismis {ilkelerdeki seviyelere
cikartilmasi ve hatta sonrasinda da bir siire daha kidemli kilavuz kaptanlarin
yaninda bir gecis siiresi uygulamasinin getirilmesi yararh olacaktir. Egitimin
son asamasl olan sinavlar kismina geldigimizde ise sinav konularina tiim
limanlarin ve 6zellikle bogazlarin meteorolojik ve cografik 6zellikleri ile ilgili
bilgilerinde eklenmesi gerekmektedir.

Calisma kapsaminda incelenen 2010-2015 yillar1 kaza istatistiklerinde
kilavuz kaptanin gemide bulunmasina ragmen meydana gelen kaza
oranlarinin ytiksekligi kilavuz kaptanlarin egitim sisteminin tekrar gézden
gecirilmesi gerekliliginin bir kanitidir. Cumhuriyet déneminden giiniimiize
kadar olan siirecte toplamda 7 yonetmelik degisikligi ile diizenlenmeye
calisilanve bu nedenle daha iyi bir egitim sistemi olusturulmasi ¢abasinin
asikar olarak gorildigi kilavuz kaptan egitim sistemimizin, halen ileri
tilkelerde verilen egitim ile kiyaslandiginda yeterli olmadig1 ve yeni
diizenlemelere ihtiyacinin oldugu sonucuna varilmistir.
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Ozet

Son yillarda diinya ticaret hacminde ki artis deniz ticaretinde de biiyiimeye sebep olmustur.
Deniz ticaret hacmindeki bu biiylime deniz trafiinde yogunlasmayir da beraberinde
getirmistir. Deniz trafigindeki bu yogunlasma 6zelliklede bogaz kanal, rihtim, liman gibi dar
gecit yollarinda gemi kaptanlari icin gemi manevrasini giiclestirici bir etmen olarak karsiya
cikmistir. Trafikteki bu yogunlasma kilavuz kaptanlari da etkilemis, pilotaji daha zorlu ve
karmasik hale getirmistir. Diinyanin farkli yerlerinde farkli ¢alismalarda kilavuzluk
teskilatlarinin temel sorunlari ortaya konulmus ve ¢éziim 6nerileri sunulmaya ¢alisiimistir
(Ceyhun ve Ozbag, 2014; Liitzhéft, 2006; Bruno ve Liitzhéft, 2009; Wild, 2011). Onceki
yapilan ¢alismalar géstermistir ki ticari baski, uygunsuz ¢alisma kosullari, artan trafik hacmi
ve gemi biiytkliikleri kilavuzluk teskilatlar1 iizerindeki en temel sorunlardir. Kilavuzluk
hizmetlerinde en 6nemli aktor olan kilavuz kaptanlarin ihtiyaglarinin sorgulanmasi kisith
suyollarinda seyir emniyetinin saglanmasi icin ele alinmasi1 gereken baslica konulardan
birsidir. Bu nedenle bu ¢alismada Tiirkiye’de kilavuz kaptan profili ve kilavuzluk
teskilatlarinin yapisi ortaya konmaya ¢alisilmistir. Calisma kapsaminda Kilavuz kaptanlarin
egitim alt yapisi, mesleki tecriibesi, calisma kosullari, romorkoérciliik hizmeti, kilavuz botu,
barinma imkanlar1 ve karsilasmis olduklar1 operasyonel, ekonomik ve cevresel kisitlar
incelenmistir. Calismada amag Tiirkiye’deki mevcut kilavuzluk teskilatlarinin negatif ve
pozitif yonlerini ortaya konarak kaliteli efektif kilavuzluk teskilati modeli olusturmaktir.

Anahtar Kelimeler:Kilavuz kaptan, Kilavuzluk Teskilati, Kilavuzluk hizmetleri, Tirkiye’'de
Kilavuzluk

PROFILE OF MARINE PILOTS IN TURKEY AND BASIC PROBLEMS IN
PILOTAGE

Abstract
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In recent years, the sea trade caused the increase in world trade volume to grow in. This
growth in the volume of sea trade has brought to focus on marine traffic. The properties of
the concentration marinetraffic in the strait, docks, ports, as well as the captain of the ship
in the narrow waters that endangers manoeuvre. This concentration has made the maritime
traffic more difficult and complex captains in traffic also influenced pilotage. In different
studies in different parts of the world and being introduced to offer solutions to the
fundamental problems of the organization, mentoring has been studied(Ceyhun and Ozbag,
2014; Lutzhoft, 2006; Bruno and Liitzhoft, 2009; Wild, 2011) Previous studies indicate that
the commercial pressure, inappropriate working conditions, increased vessel size and traffic
volume are the most basic questions on the maritime pilot organizations

The needs of navigation in restricted waterways the most important actor is also the
maritime pilot guidance questioning to ensure the safety of one of the main issues that need
to be addressed. Therefore, in this study pilotage service and maritime pilot profile in Turkey
were tried to be determined. The scope of work of the Maritime pilots educational
background, professional experience, working conditions, tugboat services, pilot boat,
housing facilities, and they are encountering operational, economic and environmental
constraints are examined. The aim of study guidance is available in Turkey the negative and
positive aspects of the organization putting out a quality guide to create a model of effective
pilot organization.

Key Words:Maritime Pilot, PilotageOrganizations, Pilotage services, Pilotage in Turkey

1. Giris

Kilavuz kaptanlik meslegi diinyadaki en eski mesleklerden biridir. Meslegin baslangicinin
glinlimtizden 4000 y1l 6ncesine kadar uzandig1 tahmin edilmektedir.(1) Liman, rihtim, kanal,
bogaz gibi kiy1 alanlar1 geminin seyir emniyeti acisindan risk olusturan kaza olusumlarina
misait kisith seyir alanlaridir. Kilavuz kaptanlar gemiye bu zorlu manevra sahalarinda
katilan yerel uzmanlardir. Kilavuz kaptanlar gemi personeli degildir. Kilavuz kaptanlar o
bolgede seyir yapan gemilere katilarak, gemi kaptanlarina yerel bilgi ve profesyonel seyir
tavsiyelerinde bulunan o bélgeye hakim denizcilerdir (2). Diinya ticaretinin %601 deniz yolu
ile gerceklestirilmektedir. (3) Deniz tasimaciligi son 10 yilda hizla biiylimiistiir. Son 10 yillik
periyottadeadweightkapasitesi goz oniinde bulunduruldugunda biliylime orami %49,7 dir
(SSMR 2004- SSMR 2014). Deniz ticaret hacmindeki bu biiyiime deniz trafiginin
yogunlasmasina sebep olmustur. Deniz trafigindeki bu yogunlasma 6zelliklede bogaz kanal,
rithtim, liman gibi dar gecit yollarinda gemi kaptanlari icin gemi manevrasini gii¢lestirici bir
etmen olarak karsiya ¢ikmistir. Trafikteki bu yogunlasma kilavuz kaptanlari da etkilemis,
pilotaji daha zorlu ve karmasik hale getirmistir.




2. Literatiir Taramasi

Kilavuz Kaptanlik meslegi literatiir de farkli agilardan ele alinmistir. Bu ¢alismanin
yapisal semasinin olusturulmasinda ve sekillenmesinde asamasinda katki saglayan dnceki
calisma dzetleri asagida sunulmustur.

Darbra et al, (2007) yapmis olduklar1 ¢alismada Avusturalya ve Yeni Zelanda
pilotlarinin emniyet kultiirii ve risk algisini arastirmiglardir. Bu amacla ¢alismalarinda anket
uygulamasi yapmislardir. Calima kapsaminda 77 adet kilavuz kaptanin goris ve onerilerine
yer vermislerdir. Calismaya katilan kilavuz kaptanlar Avusturalya ve Yeni Zelanda kilavuzluk
teskilatindaki kilavuz kaptanlarin % 20 sini temsil etmektedir. Ankete katilan kilavuz
kaptanlarin % 82 ile yiiz yiize goriisme gerceklestirmislerdir. Olusturmus olduklar1 anket her
bir pilotun profesyonel arka plani, emniyet kiiltiiri ve risk algisi, seyir ve kilavuzlama
tehlikeleri, pilot algilarinin roli ve ek yorumlar olmak tlizere 5 kisimdan olusmaktadir.
Calismalarinin sonucunda Avusturalya ve Yeni Zelanda kilavuz tegkilatlarinda yapisal
sorunlar oldugu sonucuna varmiglardir (8). Bu yapisal sorunlardan en 6nemlisi pilotlarin
tizerindeki ticari baskidir. Pilotlar etkileyen ticari baskinin dzellikle kiy1 sularinda pilotlarin
gorev yonetimi lzerinde negatif etki doguracagini belirtmislerdir. Bu nedenle pilotlar
tizerindeki ticari baskinin azaltilmasi gerektigini savunmuslardir.  Pilotlarin goérmiis
olduklar1 uygunsuzlari ve eksiklikleri i¢ ve dis baskilardan ¢ekinmeden raporlayabilecekleri
gizli bir raporlama sistemine ihtiya¢ duyuldugunu belirtmislerdir. Goriilen bu eksiklikler
su¢lama kiiltiirti olarak algilanmamali uygun bir raporlama sistemiyle emniyet kiiltliriine
dontstirilmelidir. Pilotlar arasinda kiyisal seyirler icin standart pasaj planlar gelistirilmeli
ve plotajda ki eksikliklerin yeterli diizeyde egitimle diizeltilebilecegini savunmuslardir.

Anderson, Domsch veCacorbi (2007) 7 Avrupa llkesinde kilavuz kaptanlarin olagan
dis1 calisma saatleri ve is memnuniyeti arasindaki iliskiyi arastirmislardir. Onlar
calismalarinda Is memnuniyetini etkileyen faktérleri belirlemisler ve ele alinan Avrupa
tilkelerindeki ¢alisma kosullarini irdelemislerdir. Ayrica ¢alismalarinda ¢alisma kosullarinin
iyilestirilmesi icin tavsiyelerde bulunmuslardir. Calisma kapsaminda 5000 kilavuz kaptanla
anket calismast yapmayi planlamislar fakat 434 {nden geri doniis saglamislardir.
Calismalarinin sonucunda yogun ve diizensiz calisma kosullarinin kilavuz kaptanlarin is
memnuniyetini azalttigi, fiziksel ve sosyal problemlere sebep oldugunu belirtmislerdir.
Kilavuz tegkilatlarindaki yapisal eksiklikler kilavuz kaptanlarin {izerinde baski olusturmakta,
ornegin is kayip etme korkusu v.b. durumlar is memnuniyetini etkilemekte oldugu tespit
edilmistir (9).

Wayne et al (2002) yapmis olduklari calismada Kanadali kilavuz kaptanlar icin
yorgunluk yonetimi ile iliskili bir kilavuz hazirlamislardir. Hazirlanan kilavuzun bilesenleri;
uykunun temeli, biyolojik saat, diizensiz ¢alisma saati tasviri, yorgunluk ile basa ¢ikma
stratejilerinden olusmaktadir. Onlar ¢alismalarinda yorgunluk y6netiminin anlasilmasi igin
insan viicudu ve gereksinimlerini ortaya koymuslar ve kilavuzluk mesleginde yorgunluga, is
tatminsizligine neden olan durumlart tespit etmislerdir. Calismalarinin sonucunda
yorgunlugu yonetmek ve is memnuniyetini artirmak icin tavsiyelerde bulunmuslardir (10).
Diinyanin farkli yerlerinde farkli ¢alismalarda kilavuzluk teskilatlarinin temel sorunlari
ortaya konulmus ve ¢oziim onerileri sunulmaya calisilmistir (Ceyhun andOzbag, 2014;
Liitzhéft, 2006; BrunoandLiitzhoft, 2009; Wild, 2011) . Onceki yapilan ¢alismalar gosteriyor
ki ticari baski, uygunsuz ¢alisma kosullari, artan trafik hacmi ve gemi biiyiikliikleri kilavuzluk
teskilatlar1 tizerindeki en temel sorunlardir. Kilavuzlama da en 6nemli aktor olan kilavuz
kaptanlarin ihtiyaclarinin sorgulanmasi kisitli suyollarinda seyir emniyetinin saglanmasi i¢in
ele alinmasi gereken baslica konulardan birsidir. Bu nedenle bu calismada Tiirkeye’'de
kilavuz kaptan profili ve kilavuzluk teskilatinin yapisi ortaya konmaya ¢alisilmistir. Calisma
kapsaminda Kilavuz kaptanlarin egitim alt yapisi, mesleki tecriibesi, ¢alisma kosullari,
romorkaj hizmeti, kilavuz botu, barinma imkanlar1 ve karsilasmis olduklari operasyonel,
ekonomik ve cevresel kisitlamalar incelenmistir.
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3. Metod

Bu ¢alismada Tiirkiye deki mevcut kilavuzluk teskilatinin negatif ve pozitif yonlerini
ortaya koyularak kaliteli efektif kilavuzluk teskilati modeli olusturmaya ¢alisilmistir. Calisma
profesyonel arka plan, emniyet ve ¢alisma sistemi, tehlikeler, pilot algilarinin roli ve ek
yorumlar seklinde bes ana kisimdan olusmaktadir. Bu amagla ¢alismada anket uygulamasi
yapilmistir. Anket olusturulurken bir ulasim modeli olan hava tasimacilifinda 6énemli bir
yere sahip Avusturalyali ucak pilotlarina uygulanan emniyet kiiltiirii ve tehlike baslikli anket
formundan faydalanilmistir (11). Calismada kullanilan anket ¢alismasi mevcut durumu ve
temel sorunlar1 ortaya ¢ikaracak detayli sorular icerecek sekilde hazirlanmistir. Anketleri
hazirlarken sorularin anlasilirhigimin ve maksadinin testi i¢in ¢evredeki illerdeki kilavuz
kaptanlarin goriisleri de alinmistir. Sonug¢ta anket en son halini almistir. Arastirma
kapsaminda yiiksek kitle sayisina daha hizli bir sekilde ulasabilmek i¢in Tiirk kilavuz
kaptanlar Dernegi ile irtibata ge¢ilmistir. Dernegin iiyesi olan 350 tane kilavuz kaptana anket
formlar1 dernek lizerinden ortak bir maile génderilmistir. Fakat ankete cevap veren kilavuz
kaptan sayisi yeterli olmadigindan dolay1 kilavuz kaptanlarin bir kismina telefonla, bir
kismina yiiz ylze ulasilmaya calisilmistir. Ayrica 7. Geleneksel kilavuz kaptanlar haftasi
kapsaminda ‘Tirk Bogazlarinda Acil Durum Yoénetimi ‘adli sempozyuma davetli olarak
katininmis ve boylelikle anket sayisi istenilen diizeye getirilmeye ¢alisiimistir. Geri dontis
saglanan anket formu sayis1 71 dir. Bu ¢alisma Tiirkiye deki kilavuzluk teskilat yapisini
ortaya koyarak ideal kilavuzluk teskilat yapisini belirlemek amaciyla yapilmis tavsiye
niteliginde bir calismadir.

4. Anketin icerigi

Anket kigisel bilgiler, ¢alisma sistemi, is memnuniyeti, mevcut durum, beklentiler ve
uygunsuzluklar olmak iizere bes ana boliimden olusmaktadir. Kisisel bilgiler boliimii sorulari
anketi cevaplandiracak kilavuz kaptani tanimlayici ve demogratif bilgiler iceren yedi sorudan
olusmaktadir. Calisma Sistemi boliimiinde kilavuz kaptanlarin ¢alisma sistemleri, dinlenme
olanaklar1 ve memnuniyet dereceleri sorgulanmistir. Anketin i memnuniyeti boliimiinde kilavuz
kaptanlarin mesleki beklentileri, birakma egilimleri ve strese bagli hastaliklarinin var olup
olmadigi arastirilmak istenmistir. Anketin icerigi asagida maddeler halinde sunulmustur.

a- Kigisel Bilgiler

e Kilavuz Kaptanlarin Yas Frekans Dagilimi ve Degerlemesi
e  Mezun Olunan Universite Frekans Dagilimi ve Degerlemesi
e  Deniz Hizmeti Frekans Dagilimi ve Degerlemesi
e Kilavuzluk Tiirii Frekans Dagilimi ve Degerlendirmesi
e Kilavuzluk Teskilatlart Frekans Dagilimi ve Degerlemesi
b- Caligma Sistemi
e Vardiya Diizeni Degerlemesi
Kilavuz Kaptanlarin Gemide Gegirdikleri Siire Degerlemesi
Giinde Ortalama Kilavuzlanan Gemi Adedi Degerlemesi
Dinlenme Siiresi ve Olanaklar1 Memnuniyeti Frekans Dagilimi ve Degerlemesi
Calisma Yogunlugunun Calisma Performansina Etkisi Frekans Dagilimi ve
Degerlemesi
e  Araliksiz En Fazla Kilavuzluk Hizmeti Frekans Dagilimi ve Degerlemesi
c- Is Memnuniyeti
e  Maddi Beklentilerin Kargilanmasi Memnuniyeti Frekans Dagilimi ve Degerlemesi
e Gemi Kaptani Olarak Tekrar Caligma Istegi Frekans Dagilimi ve Degerlemesi
e IsKazasina Bagl Is Gormezlik Raporu Frekans Dagilimi ve Degerlemesi
e Strese Bagl Rahatsizlik Frekans Dagilimi ve Degerlemesi
d- Mevcut Durum
e Romorkérden Memnuniyet Frekans Dagilimi ve Degerlemesi
e Kilavuz Kaptan Botundan Memnuniyet Frekans Dagilimi1 ve Degerlemesi




e Kilavuzluk Temel Egitimi Memnuniyet Frekans Dagilimi ve Degerlemesi
e  Gorev Basi (Staj) Siiresi Diizenlenmesi Gerekliligi Frekans Dagilimi ve
Degerlemesi
e- Beklentiler ve uygunsuzluklar
Bu kisimda kilavuz kaptanlardan i¢inde bulunduklari kilavuzluk teskilatinin mevcut
durumunu yorumlamalar, tespit ettikleri uygunsuzlar1 belirtmeleri ve mevcut durumu
daha iyi hale getirmek i¢in neler yapilabilir bunlari belirtmeleri istenmistir.

5. Temel Sorunlar

Calismada kilavuzlama ile ilgili sorunlar iki gruba ayrilmistir. Bunlardan birincisi
kilavuz kaptanlarin egitimi ve yeterlilikleri, ikincisi ise idari konulardir. idari konular teknik
alt yap1 eksiklikleri, calisma sistemi, yasal diizenlemeler ve kilavuz tegkilat yapilar1 olarak
siniflandirilabilir.

Tirkiye'de Kilavuz Teskilatlarinin Temel Sorunlari:
- Turkiye de ve diinyada Kilavuzluk Hizmetlerinde ortak bir standardizasyon yok.
Gerek Avrupa’da gerekse Amerika da bu durum bolgesel standartlar ile diizenlenmistir.
Fakat lilkemizde bu konu ile iliskili yasal bir mevzuat yok.
- Kilavuzluk tegkilatlarinin iizerinde ticari ve siyasi baskilar mevcut. Bagimsiz olarak
karar verme mekanizmasi maalesef ¢ogu isletmede ¢alismiyor.
- Bir kilavuzun 24 saatlik zaman dilimi i¢erisinde kilavuzlayabilecegi gemi adeti ile
iligkili bir sinirlama bulunmamaktadir. Buna tamamen kilavuz isletmeleri kendisi kara
veriyor. Karar verirken de gecmiste yasanmis tecriibelerden faydalaniliyor. Ozellikle ézel
teskilatlarda giinliik kilavuzlanan gemi sayisinin ¢cok daha fazla oldugu, kamu teskilatlarinda
ise durumun daha iyi oldugu belirtiliyor.
- Cogu kiiciik isletmelerde tek kilavuz kaptan uygulamasi mevcuttur. Bazi
isletmelerde ise kilavuz kaptanlarin sayisinin yetersiz oldugundan bahsediliyor. Bu konuda
kamu tegkilatinin daha iyi oldugu goziikiiyor.
- Calisma sistemi ile ilgili uluslararasi bir standardizasyon yok, degisik uygulamalar
mevcut. Bunu belirleyen tegkilatin kendisidir, bunu da tecriibeye gore belirliyorlar. 1giin
iceri 2 glin disari, 4 giin iceri 8 glin disar gibi degisik ¢alisma periyotlar1 mevcut. Yapilan
anket verileri géz 6niine alindiginda toplamada 9 adet ¢calisma tipi mevcut. Cok ¢arpitici bir
sonug olarak goziikiiyor. Bu ne kadar dogru? Tartisma konusu.
- Kilavuz kaptanlar gemiadami ¢alisma saatleri agisindan neden ILO-MLC 2006’dan
bagimsizdirlar.
- Kilavuz kaptan gemiadamidir? Gemiadami ise STCW bundan niye bahsetmiyor ?
Gemi kazalarinin en sik olarak yasandigi kisith sularda kilavuz kaptanlar gemi kaptaninin en
onemli yardimcisidir. Geminin emniyetli seyrinin saglanmasinda biiyiik rol oynarlar. STCW
konvansiyonunda balikgilar i¢in bile diizenlemeler olmasina ragmen neden kilavuz kaptanlar
icin bir diizenleme yok.
- Kilavuz kaptan egitimleri, Temel Gemi Egitimi, Model Gemi Egitimi ve Similator
Egitimi, tazeleme ve yenileme egitimindeki eksikliklerden bahsediliyor.

- Her kilavuzluk teskilatinin kendi igerisinde maaslar sabit. Kilavuz

kaptanlarin elle¢lemis olduklari gemilerin zorluguna yada sayisina gére uygulanan
ilave bir prim ticreti yok.

- Kilavuz kaptanlarin sosyal imkanlar1 ve olanaklarinda da biiyiik eksiklikler mevcut.
Biiyiik teskilatlarda sosyal imkanlar ve olanaklar daha iyidir. Kiiciik teskilatlarda durum
oldukga kotii. Temel sikintilar barinma yerleri, beslenme, tesis alt yapisi, havalandirma ve
hijyen olarak siralandirilabilir. Bu tabi ililkemizde verilen hizmet ile de iliskilendirilmis
durumda.

- Kilavuz kaptan olabilmek i¢in uzakyol kaptan yeterligi ile 1 y1l deniz hizmeti yeterli.
Bu sart1 saglayan her kisi kilavuz kaptan olabiliyor. Herhangi bir ilave test kontrol yok.
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- Kilavuzluk turu ve gorev basi egitim siirelerinin diizenlenmesinin ikili iliski
analizinde karsimiza liman kilavuz kaptanlarin gérev basi siiresinin memnuniyetsizliklerinin
bogaz kilavuz kaptanlarindan daha yliksek oldugu tespit edildi.

- Kilavuz kaptanlarin iki farkli kilavuzluk teskilatinda ¢alismalar1 asir1 yorulmalarina
ve emniyetin ikinci plana atilmasina sebep olur.(12)

- Avrupa da kilavuz kaptanlarin meslegini uygulanisi sirasinda bagimsizca karar
vermeleri miimkiindiir. Buna atifta bulunarak serbest meslek sahibi olarak ifade
edilmektedir. Ulkemizde calisan kilavuz kaptanlar ise baskilarla karsilasmaktadir. Kilavuz
kaptanlar bagh bulunduklar1 liman y6netimi ayn1 zamanda kilavuzluk tegkilatinda sahibi
oldugundan dolay1 isletmenin ticari anlamda etkilenmemesi i¢cin uygunsuzluklari rapor
etmemekte veya sozlesmelerinin fesih edilecegi korkusuyla strese sokulmaktadir. Bu da
kilavuz kaptanlarin calisma performansini etkilemektedir.

6. Tartisma ve oneriler

- Kilavuz kaptanlarin genel gorisii kilavuzluk teskilatlarinin tek bir ¢ati altinda
toplanmasi gerekliligidir. Rekabet ortaminin kilavuzluk tegkilati icerisinde yanlis oldugu
savunuluyor. Yapilan anket sonuglar1 goéz oniine alindiginda en ideal kilavuzlugun
federasyon tarzi bir yapilasmanin saglanmasi ile miimkiin olacagi belirtiliyor (Almanya,
Hollanda da oldugu gibi). Bu tarz yapilanma ile teskilatin tizerindeki ticari ve siyasi baskinin
ortadan kalkacag1 ve operasyonlar ile iligkili karar verirken bagimsizligin saglanabilecegi
savunuluyor. Teskilatin bagimsizligi 6nemlidir. Fakat bu durumda da biyiikk liman
isletmelerin ticari kaygilar1 ortaya cikiyor. Bu tarz bir yapilasma olursa liman isletmeleri
kilavuz kaptanlarin keyfe kader manevralar1 yavaslatabileceginden ya da iptal
edebileceginden ¢ekiniyorlar. Bu nedenle federasyon tarzi bir yapilasmada ¢ergevesinin ¢ok
iyi oturtulmasi gerekiyor. iki tarafinda magdur edilmemesi son derece 6nemli.

- Kilavuzluk teskilatinda bir standardizasyona ihtiya¢ oldugu kesin, fakat kilavuz
kaptanlarin savundugu uluslararasi ya da ulusal bir standardizasyonun isin dogasi geregi
miimkiin olmadig1 yoniinde. Bu konu Avrupa iilkelerini, Asya ve Amerika'y1 inceledigimizde
bu standardizasyonlarin boélgesel bazli olarak saglandigini goriiyoruz. Kilavuz kaptanlarin
genel gorilisiisii bolgesel standartlarin getirilmesinin ¢ok daha iyi olacagi ydnde tiim
kilavuzluk tegkilatlar1 i¢in ortak gereklilikler belirlenmeli ve hizmet verilen kilavuzluk
tiirline bagh olarak bolgesel ilave standartlar getirilebilir.

- Kilavuz kaptanlar ile yapilan anket calismasi ve yapilan roportajlarin sonuglarina
bagh olarak kilavuz kaptanlarin mevzuatta yer alan en az bir yillik deniz hizmeti siiresini
yeterli bulmadig1 goriilmiistiir. Bu konudaki genel goriis en az 3 yil olmasi gerektigi
yonindedir. Ciinkii yasanmislik ve deneyim meslekte ¢ok onemlidir. Tecriibeli kisilerin
beklenmedik kosullar1 yonetmesi ¢cok daha iyi sonuglar verir. Bunun yani sira kilavuz kaptan
olabilmek icin makul alt yas ve iist yas limitleri olmasi gerekir.

- Her t¢ yil deniz hizmeti olan kaptan kilavuz kaptan olabilir mi? Bu konuda kilavuz
kaptanlar dernegi baskanimizin ve kidemli kilavuzlarimizin genel goriisii her Kaptan (veya
herkes) Kilavuz Kaptan olmamali, bunun i¢in tutum “attitude” testi (baz1 meslek gruplarinda
yapildig1 gidi) mutlaka uygulanmali (su an uygulanmamaktadir). Daha sonra mesleki testler
yapilmaldir.

- Ozellikle kiiciik teskilat yapilarinda teskilatin sosyal imkanlarinin iyilestirilmesi
gerekir. Ozellikle iyilestirilmesi gerekli konular; tesis alt yapisi, havalandirma, aydinlatma,
barinma, hijyen, internet-iletisim ve sportif olanaklar olarak siralanabilir. Ayrica
istasyonlarin teknik ve fiziksel yeterliliklerinin de ¢ikacak olan tegkilat yonetmeliginde
tanimlanmasi faydali olacaktir. Tegkilatlar bu konularda belli periyotlarda i¢ ve dis denetime
tabi tutulmali goriilen eksiklikler diizeltilmelidir.

- Kilavuzluk tegkilatlarinin isleyisini kontrol eden bagimsiz bir denetim mekanizmasi
sart.

- Kilavuz kaptan olmak i¢in temel egitimi almak zorunludur. Ankete katilan kilavuz
kaptanlarin %50 ‘si mevcut egitimden memnun iken %50’si ise memnun olmadiklarin
beyan etmislerdir. Memnuniyet seviyelerinin artirilmasi i¢in egitim sisteminde degisiklik




yapilmasi gerekir. Bu konuda Hollanda, Danimarka yada Fransa ornek alinabilir. Egitim
modeli agisindan hangi model secilirse tek merkezli yaklasimdan uzak durulmalidir. En iyi
yaklasim hepsinin icerisinde bulundugu ortak bir yapida egitimler verilmesi gerekliligidir.
Kursun sonunda kursiyerler ders veren kidemli kilavuz kaptaninda igerisinde bulunacagi bir
kurul tarafindan sinava tabi tutulmali ve bu sinavi basarirsa gorev basi egitimine devam
etmelidir.

- Turkiye’'de ylikselme egitimleri tek seviyededir. Bu konuda genel goriis bir asama
olmasinin ¢ok fazla asama olmasindan iyi oldugu yoniindedir. Ciinkii ¢ok fazla asamanin
sikismaya yol acabilecegi goriisii savunulmustur.

- Turkiye’de gorev basi egitimde 160 gemi sarti bulunmaktadir, bu giizel fakat her
liman icin uygulanmamasi gerektigi savunulmaktadir. Ozel limanlar i¢gin bu siire uzatilabilir
veya cesitlendirilebilir (belirli adet gemi tipi, gece, giindiiz manevralar1 gibi ). Yani duruma
gore standart bir gemi sayis1 ve sartlara bagh artis olmalidir.

- Kilavuz kaptan egitimlerinde romorkoér kullanimi ve kumandasi uygulamali olarak
verilmelidir. Bu egitimlerde 6zellikle simiilator destekli egitim faydali olabilir. Fakat tek
merkezli yaklasimdan uzak durulmalidir ( kidemli kilavuz kaptan ve egitimi veren yetkili
kurulus birlikte ortak hareket etmelidir)

- Kilavuz kaptanlar ¢alisma saatleri agisindan ILO/MLC 2006’dan bagimsizdirlar.
Kilavuz kaptanlar dernegi bagkani ismail Akpinar (kendisi 2 Dénem Tiirk Kilavuz Kaptanlar
Dernegi Baskanligi yapmis, 2009-2013 yillar1 arast EMPA Baskan Yard. yapmis, IMPA
iiyesidir) ile yaptigimiz roportajda kendisi 2012 yilinda EMPA’daki toplanti sonucunda
kilavuz kaptanlarin ¢alisma saatlerinin ILO/MLC 2006 konvansiyonundan bagimsiz olmasi
gerektigini kanisina varildigini belirtmistir. EMSA’da da bu konu tartisilmis taraf tlkeler
Kilavuz kaptanlarin ILO/MLC 2006 dan bagimsiz olmasi gerektigini savunmuslardir. Aslinda
disiindiigiimiizde haklilar. Clinkii kilavuzluk isi siirekli dikkat isteyen bir is. Bu nedenle de
ILO/MLC 2006 de belirtilen ¢alisma ve dinlenme saatleri bu meslek i¢cin uygulamak ¢ok
acimasizca bir karar olur gibi goziikiiyor. Madem bagimsizlar o zaman c¢alisma saatleri igin
uluslararasi, ulusal ya da en azindan bolgesel bazli bir standardizasyon sart. Bu konuda
Almanya, ingiltere, Fransa gibi 6rnek iilkelerdeki uygulamalardan faydalanilabilir.

- Kilavuz kaptanlarin kilavuzlayacaklari gemi sayisinda ya da siiresinde bir standart
getirilmeli zorunlu sartlardan dolayi bu siire yada say1 asilirsa ilave prim uygulamasi
getirilebilir. (is memnuniyeti ve tatmini acisindan 6nemli bir konu). Kilavuzluk
teskilatlarinda ¢alisacak kilavuz kaptan sayisinin ve ¢alisma ve dinlenme siirelerinin
kilavuzluk teskilatinin kapasitesi dahilin de teskilat tarafindan degil de ulusla yada bolgesel

mevzuat cercevesinde bilimsel analizler sonucunda belirlenmesi ¢ok yerinde olacaktir.

- Idare verilen kilavuz hizmeti tiirti, gemi tipi ve trafik yogunlugunu géz éniinde
bulundurarak manevralarda kullanilacak romorkorlerin ¢eki giicliniin yani sira manevra
kabiliyetleri icinde sinirlandirmalar getirmelidir.

- Pilot botlarinin standartlar yiikseltilmelidir.

- Limanlarin yapisal 6zellikleri, usturmacgalar1 ve derinliklerinin, samandiralama
sistemlerinin hizmet verilen gemiye uygun ve yeterli olmasi gereklidir.

- Kilavuz kaptan teskilati ile romorkaj teskilati ayni ¢atida mi1 olmali, ayr1 olmali? Buda
ayr1 bir tartisma konusu. Ayri olur ise romorkor hizmetlerinde kendi iclerinde rekabeti
getirir ve hizmette kalite artar. Bu durumda kilavuzlar ile romorkorler arasi olusacak
gerilimler nasil engellenecektir.

- Kilavuz kaptanlarin is memnuiyetleri bu ¢calismada incelenen diger bir faktordiir.
Alman kilavuzluk kanunun 45. maddesine gore kilavuz kaptanlik yiiksek nitelik gerektiren
bir meslektir. Bu nedenle kilavuz kaptanin yiiksek licret almasi ve sosyal yasantisi en tist
diizeyde olmasi gerekir (13). Calismada bu konuda en biiyiik sikintinin tagra limanlarinda
gorev yapan kilavuz teskilatlarinda yasandig1 gérilmustiir. Bu tegkilatlarda kilavuz sayisinin
¢ogunda 1 yada 2 kisiden olustugu ve kilavuz kaptanlarin iicretlerinden tatminkar
olmadiklar1 gérilmustiir. Tasra teskilatlarinda goérev yapan kilavuz kaptanlarin haklarini
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korumak ag¢isindan devlet tarafindan ya da kilavuz kaptanlar dernegi tarafindan en az maas
standart belirlenmesi uygun olacaktir.

7. Sonuclar

Kilavuzlama da o6nemli faktorlerden biride kilavuz tegkilatidir. Teskilat yapisi ve
isleyisi 6nemlidir. Ulkemizde kilavuzluk teskilatlarinin uymasi gereken kanuni diizenleme
bulunmamaktadir. Kilavuz tegkilat yasasinin acilen diizenlenmesi gerekmektedir. Bu
diizenleme denizcilik alaninda ki uzman kisilerin, kuruluslarin ve derneklerin de goriisleri
alinarak ve hatta onlarin da yer aldig1 bir komisyon kurularak diizenlenebilir. Almanya,
Hollanda ve Amerika Birlesik Devletlerinde oldugu gibi iilkemizde de kilavuz tegskilatlarinin
iilke capinda denetleme ve diizenleme kurulunun olusturulmasi, belirli bir standardin
saglanmasi ve haksiz rekabetin ortadan kaldirilmasi gerekmektedir. Denetleme kurulu
denetimleriyle standarttin devamli muhafazas1 saglanabilir. Cagdas tilkelerde, kilavuzluk
teskilatlar1 yalmizca kilavuzluk hizmetleriyle ugrasmakta, gelirlerini kendileri toplayip,
yatirimlarini kendileri yapmaktadirlar ve bu nedenle de kilavuzluk alaninda uzmandirlar.
Tiirkiye’de ise bir¢ok isletmede kilavuzluk hizmetleri liman operasyonunun alt kurulusudur,
kilavuzluk hizmetlerini ana islerinin yaninda bir yan is olarak yapmaktadir. Bu kuruluslar
kilavuzluktan elde ettikleri gelirleri baska yerlerde kullanmakta, yonetmeliklerle ve
kanunlarla zorunlu tutulmadik¢a kilavuzluk alanina higbir yatirinm yapmamaktadirlar.
Kilavuzluk alaninda, birakin uzman olmay, yeterli bilgiye bile sahip degillerdir.

Bu calismada tespit edilen eksiklikler kilavuz kaptanlarimizin diinyadaki kilavuz
kaptanlardan eksik veya yetersiz oldugu anlamina asla gelmez. Yapilan ¢alisma ile kalitenin
ve seviyenin artirilmasi amaglanmaktadir. Tirk kilavuz kaptanlari EMSA tarafindan
diizenlenen raporda en diisiik kaza oranina sahip kilavuz kaptanlar olarak raporlanmistir. 21
Subat 2002 Tarihinde Istanbul Bogazi Kuzey-Giiney gecisini kilavuz kaptan refakatinde
yapmakta olan “Genmar Star” adli Jet Yakit1 yiikli dev tankerde diimen arizasi meydana
gelmis ve gemi kumandadan ¢ikmistir. Kilavuz kaptanin gayretleri sonucunda gemi
Dolmabahge Saray1 onlerinde durdurulmustur. Kahraman kilavuz kaptan, 2006 yilinda
Birlesmis Milletler Uluslararasi Denizcilik Orgiitii (IMO) tarafindan ilki gerceklestirilen olan
denizde cesaret gosterenlere verilen o6diilde bir Tiirk kilavuz kaptani olarak aday
gosterilmistir (14). Hig¢ bir fedakarliktan kagmayan kilavuz kaptanlarimiz kamuoyunda fazla
bilinmeyen gériinmeyen kahramanlardir.

Temiz okyanus ve denizler, emniyetli ve verimli tasimaciik IMO' nun ve
Bakanligimizin hedefidir. Bu hususlar net ve kesindir; bu konularda asla taviz verilemez.
Diinya’da kabul goren standardi saglayabilmek icin yasal diizenlemelerden ve siki
denetimlerden faydalanmak gerekmektedir. Unutulmamalidir ki; olusabilecek olumsuz bir
durumda sadece olayin taraflar1 degil, o bolgede yasayan tiim insanlar ve insanlik bu
durumun sonuglarindan etkilenecektir.
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GUVENLIK IKLiMIi VE i$-AILE CATISMASININ YORGUNLUGA
ETKILERI: TURK KILAVUZ KAPTANLAR UZERINE BIR
ARASTIRMA*

Gokge Cicek CEYHUN

Kocaeli Universitesi, gokceceyhun@hotmail.com

Ozet

Bu arastirmanin temel amaci, is-aile ¢atismasi ve giivenlik ikliminin yorgunluga
etkilerini belirlemektir. Calisma kapsaminda is-aile ¢catismasi ile yorgunluk arasinda olumlu
yonde iliski olacagi ve gilivenlik iklimi ile yorgunluk arasinda negatif yonde iliski olacag:
ongoriilmiistiir. Bu amacla kilavuz kaptanlarin mesleki 6zelliklerine iliskin bilgiler verilerek
oncelikle giivenlik iklimi ve yorgunluk arasindaki iliskiyi, ardindan is- aile ¢atismasi ve
yorgunluk arasindaki iliskiyi belirlemeye yonelik literatiire yer verilmistir. Tiirkiye’de 100
kilavuz kaptandan elde edilen anketler SPSS istatistiksel paket programi ile korelasyon ve
regresyon analizleri yapilarak degerlendirilmistir. Elde edilen sonuclar éngoriilen hipotezleri
dogrulamistir.

Anahtar Kelimeler: Kilavuz kaptan, is-aile catismasi, giivenlik iklimi.

*1Bu calismanin tam metni, makale olarak isletme Arastirmalari Dergisi, Vol.6, Issue 2, 2014
sayisinda yaymlanmistir.

THE IMPACT OF SAFETY CLIMATE AND WORK-FAMILY CONFLICT ON
FATIGUE: A SURVEY ON TURKISH MARINE PILOTS

Abstract

The main purpose of this study is to determine the impact of work-family conflict and safety
climate on fatigue. It is predicted that there is positive relationship between work-family
conflict and fatigue, and also there is negative relationship between safety climate factors
and fatigue. In this manner, after definiton of marine pliot’s job spesifications, the literature
related safety climate and fatigue was handled. Then, the literature about work-family
conflict and fatigue was studied. The paper is empirically based on the primary data
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collected from 100 marine pilots’ in Turkey. Data obtained from questionnaires have been
analyzed through the SPSS statistical packet program, correlation and hierarchical
regression analysis. The results of the survey confirmed the predicted hypothesis.

Keywords: Marine pilot, work-family conflict, safety climate.
Giris

Kilavuz kaptan, belli bir bélgede seyir yapan ya da limana yanasmak veya limandan
ayrilmak isteyen gemiyi varis noktasina salimen teslim eden, gorev yaptigi deniz ve liman
alanini en iyi sekilde bilen uzman ve yetenekli bir kaptan olarak tanimlanabilir. Ancak bu
meslek, bu basit tanimdan ¢ok daha karmasik gorevleri, riskleri, stres ve yorgunluk
unsurlarini icermektedir.

Ozellikle vardiyali ¢alisma saatleri, gece yarisi en derin uykudan uyanarak géreve
baslamay1 gerektirmektedir. Biyolojik ritme aykir1 olarak gece galismak, dolayisiyla uyku
kalitesindeki dusiis kilavuz kaptanlarda gerilim yaratmaktadir. Ayrica vardiyali calisma
sistemi, kilavuz kaptanlarin ¢ogu zaman hafta sonlari, bayramlar ve diger tatiller gibi 6zel
zamanlar1 ailelerinden ayri1 gecirmelerine neden olmakta ve bu durumun is-aile ¢atismasini
tetikledigi degerlendirilmektedir.

Diger taraftan mesleki 6zellikleri itibariyle hayati risk tasiyan kilavuz kaptanhk
isinde yorgunlugu etkileyen bir 6ge olarak giivenlik unsurlar1 kapsaminda degerlendirilen
giivenlik ikliminin irdelenmesi gerek bireysel gerekse organizasyonel diizeyde biiyiik 6nem
arz etmektedir.

Tiim bu nedenlerden dolay1 kilavuz kaptanlarin is-aile ¢atismasi ve giivenlik
ikliminin yorgunluga etkileri incelemeye degerdir. Bu anlamda ¢alisma, is-aile ¢atismasi ve
giivenlik ikliminin Tiirkiye’deki kilavuz kaptanlarin yorgunluguna etkilerini ortaya koyan ilk
Tiirkee bilimsel arastirmadir.

1. Literatiir Taramasi
1.1. Kilavuz Kaptanlik Meslegi ve Ozellikleri

Kilavuz kaptanin temel gorevi, ticari gemilere giivenli, etkin, etkili ve yetkin bir
sekilde seyir hizmeti sunmaktir. Pilotaj alaninda, limanda, kanal ya da bogaz gegislerinde
biiylik gemilerin manevralarini gergeklestirmek ileri diizeyde bilgi, uzmanlik, hiz, bagimsiz
diisiinme ve karar verme gibi yetenekleri gerektirir (www.nmsa.gov.pg).

Kilavuz kaptanlar, ¢iktiklar1 her gemide giivenli seyir yapmak, diger gemilerin
pozisyonlarin1 da dikkate alarak manevra yapmak ve liman otoritesiyle irtibat halinde
kalmak icin seyir, iletisim ve manevra ekipmanlarini kullanabilecek bilgi ve beceriye sahip
olmalidir. Her tilkede oldugu gibi Tiirkiye’de de bu yiiksek standartlara erismek icin kilavuz
kaptanlar dzel egitimlerden gecirilir ve belgelendirilir.

NSW (Standard for Health Assessment of Marine Pilots) - Kilavuz Kaptanlarin Saglik
Degerlendirme Standartlar1 Raporu’'na (2004) gore kilavuz kaptanlik meslegi temelde iki
aktiviteye dayanir. Birincisi bilissel ya da kavramsal olarak nitelendirilen pilotlama gorevi
yani gemiye ¢ikmadan 6nce yapilan planlamadir. Kilavuz kaptan, manevra yapacagl gemiye
¢ikmadan 6nce hava durumu, deniz ve dalga durumu, geminin tonaji, operasyonel 6zellikleri,
romorkor gerektirip gerektirmedigi gibi unsurlar1 inceler. Bu siirecin ardindan kilavuz
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kaptanlarin fiziksel gorevleri olarak adlandirilan ikinci aktivite baslar. Bu siire¢, geminin
giivenli bir sekilde manevrasini yapmak amaciyla gemiye cikmak ve manevra bitiminin
ardindan gemiden ayrilmaktan olusmaktadir. Gemiye ¢ikarken kilavuz kaptanlar pilot botu
adi verilen aracgla gemiye yanasmakta ve gemi hareket halindeyken ytiksek merdivenlere
tirmanarak gemiye ulagmaktadirlar. Manevra bitiminde yine seyir halindeki gemiden pilot
botuna inerek gemiden ayrilirlar. Meslegin beklide en riskli yoni bu siirecte yasanmaktadir.
Ciinki daha ¢ok seyir halindeki gemiye c¢ikarken ya da gemiden ayrilirken giivenlik
tedbirlerinin alinmamasi, personelin dikkatsizliZi ya da ekipmanlarin eskiligi ve
kontrollerinin diizenli yapilmayisi gibi nedenler sonucu pek ¢ogu 6liimle sonuglanan kazalar
yasanmaktadir.

1.2. Giivenlik iklimi ve Yorgunluk

Giivenlik iklimi kavrami ilk olarak Dov Zohar tarafindan 1980 yilinda kullanilmistir.
Zohar (1980, s.101)'1n tanimina gore giivenlik iklimi, organizasyonun giivenlik bakis agisiyla
ilgili olarak galisanlar tarafindan algilanan bilgi biitiiniidiir. Neal ve Griffin (2006, s.946)’e
gore giivenlik iklimi, isyerindeki giivenlik ile ilgili olarak politika, prosediir ve uygulamalarin
calisanlar tarafindan bireysel olarak nasil algilandigi ile ilgilidir. En basit tanimi ile glivenlik
iklimi, isgoérenlerin ¢alistiklar1 is ¢evresi, giivenlik ortami ve is konusundaki riskler gibi
konularda paylastiklar: algidir.

Bagka bir ifade ile ¢alisanlarin is ¢evreleri, yonetimin giivenlik gortisii ve aktiviteleri,
is risklerindeki denetimler hakkinda algilama kaliplar1 gelistirmesi ve buna uygun
davranmasidir. Giivenlik ikliminin 6nemli bilesenleri; yonetim degerleri, yonetim ve orgiit
uygulamalari, iletisim, isyeri saglik ve giivenligine ¢alisanlarin katihmidir. Bu faktorlerin
kaza ve olaylari azalttif1 pek ¢cok calismada gosterilmistir

Giivenlik iklimine iliskin calismalarin bazilar1 motivasyon ve giivenlik davranis gibi
pozitif orgiitsel ciktilarla iliskilendirilirken, bazi calismalar da kazalar ve hasarlar gibi negatif
orgiitsel ciktilarla iliskilendirilmistir (Neal ve Griffin, 2006; Darbra ve dig., 2007; Baba ve
dig., 2009; Bjerkan, 2010). Bu acidan incelendigi zaman, giivenlik iklimi ile drgiitsel stres ve
duygusal tiilkenmislik arasindaki iliskiyi belirleyen ¢alismalar tespit edilmistir (Schaefer ve
Moos, 1996; Morrow ve Crum, 1998; Opie ve dig., 2012). Ancak yorgunlukla dogrudan ilintili
bir ¢alismaya rastlanmamistir. Bu nedenle giivenlik iklimiyle ilgili literatiir, yorgunlukla
iliskilendirilen ¢alismalar agisindan da incelenmeli ve zenginlestirilmelidir.

Is stresi ile ilgili calismalar tarandiginda, 6zellikle Clarke (2010) tarafindan yapilmis
bir arastirma, olumsuz is ¢evresinin strese neden olarak psikolojik iyi olma durumunda
azalmaya yol actif1 belirlenmis ve bu nedenle giivenlik ikliminin olumsuz etkilerinin is
stresine yol agacag belirtilmistir. Diger taraftan stres ve yorgunluk konulari i¢ ice gecmis
oldugundan, olumsuz giivenlik ikliminin yorgunlugu da tetikleyecegi degerlendirilmektedir.
Stresten bagimsiz olarak yapilan calismalardan birinde (Baba ve dig., 2009) giivenlik iklimi
ile yorgunlugun belirleyicilerinden biri olan duygusal tiikenmislik arasindaki baglanti
incelenmistir. Bu arastirmaya gore duygusal olarak tiikenmislik hisseden kisiler, kendilerine
care bulmak icin pozitif ¢6ziimler arayisina girisirler. Bununla birlikte, olumsuz giivenlik
iklimi, duygusal bitkinlige care olabilecek pozitif ¢dziimleri engeller. Tim bu c¢alismalar
dikkate alindiginda, bu arastirma kapsaminda giivenlik iklimi ile yorgunluk arasinda
olumsuz yonde bir iliskinin ortaya c¢ikacagi tahmin edilerek H1 asagidaki sekilde
belirlenmistir:

H1: Giivenlik iklimi ile yorgunluk arasinda olumsuz yénde anlaml bir iliski vardir.
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1.3. s - Aile Catismasi ve Yorgunluk

Is ve aile kavramlar1 yetiskin hayatinin en énemli iki cevresini olusturmaktadir
(Frone ve dig., 1992, p. 65). Pek cok insan isinde ve ailesinde sahip oldugu ayr rolleri
dengelemekte sorun yasadigindan ve bu ¢atisma ¢alisma hayatina dogrudan etki ettigi icin
incelenmeye degerdir. Literatiirde is - aile ¢catismas1 “Aile ve is kapsamindaki rol stresinden
ve karsilikli olarak uyusmazliktan kaynaklanan c¢atisma bigimi” olarak tanimlanmaktadir
(Greenhaus ve Beutell, 1985, p.77). Bu karsilikli ¢atismalar, is hayatini engelleyen aile
sorumluluklar1 (WFC-Work Family Conflict - is ve aile ¢catismasi) ve aile hayatini engelleyen
is sorumluluklar1 (FWC- Family Work Conflict - aile ve is ¢atismasi) gibi bir siniflandirmay1
beraberinde getirmektedir (Greenhaus ve Beutell, 1985). Her iki ¢atisma tiirii de genellikle
farkl alanlardan ve karsit olan talepleri bireyin yogun bir sekilde karsilama g¢abasindan
kaynaklanmaktadir (Boles ve dig., 1997, p.18).

Is hayatin1 engelleyen aile sorumluluklan (is - aile catismasi) ilgili calismalar, bu
durumun disiik is doyumu (Netemeyer ve dig., 1996; Kossek ve Ozeki, 1998; Boles ve dig.,
2001) stresle, yorgunlukla (Geurts ve Demerouti, 2003) ve isten ayrilma niyetiyle (Burke,
1988, Higgins ve Duxbury, 1992; Boles ve dig., 1997) ilintili oldugunu ortaya koymaktadir.
Buna karsin aile hayatini engelleyen is sorumluluklarinin (aile - is catismasi) daha ¢cok ev
alaninda negatif etkiler yarattigl, yasam doyumunu diisiirdiigii ve aile ici catisma yarattigi
belirlenmigtir. Dahasi bu c¢atisma tarzinin her iki alanda da yasandigi, aile hayatini
engelleyen is sorumluluklarinin, is hayatin1 engelleyen aile sorumluluklarina gére daha
yaygin oldugu tespit edilmistir (Frone ve dig., 1992, Burke ve Greenglass, 1999).

Kisacasi, is - aile ¢atismasi ve aile - is ¢atismasinin birbirinden farkhi 6zellikler
tasidip1 acikca goriilmektedir (Ford ve dig., 2007). Onceki calhismalarda (Netemeyer ve dig.,
1996) is - aile ¢atismasinin, aile - is catismasina gore yorgunluk faktdriiyle daha yiiksek
korelasyonda olmasindan dolayi, bu ¢alismada da is - aile ¢catismasinin yorgunluga etkileri
belirlenmeye calisilmistir. Bu amagla asagidaki hipotez test edilmigtir:

H2: s - aile catismasi ve yorgunluk arasinda olumlu yénde anlamh bir iliski vardr.
2. Arastirma Yontemi ve Bulgulari

Kilavuz kaptanlarin ig-aile ¢atismasi ve giivenlik ikliminin yorgunluklarina etkilerini
belirlemeye yonelik olan bu ¢alismanin arastirma kisminda oncelikle o6rneklem ve
ozelliklerine iliskin bilgilere yer verilmistir. Ardindan o6rneklemden elde edilen veriler
15181nda olusturulan hipotezlere iliskin analizler yapilmistir. Bu kapsamda oncelikle her bir
degiskenin dogrulayic1 faktor analizi yapilmis ve KMO ile Barlett's Test verilerine gore
verilerin normal dagilim goésterdigini ve faktor analizi i¢cin uygun oldugu goériilmiistiir. Yeterli
orneklem seviyesine sahip oldugu goriilen veriler i¢cin SPSS 11,0 programi kullanilarak,
kesifsel (exploratory) faktdr analizleri gergeklestirilmistir. Arastirmanin hipotezlerini test
etmek amaciyla yapilan korelasyon ve regresyon analizleri yapilmistir. Tiim bu analizler
sonucunda elde edilen bulgular mevcut literatiir ile karsilastirilarak konu tizerinde ¢alisacak
daha sonraki arastirmacilara 6nerilerde bulunulmustur.

2.1. Orneklem ve Ozellikleri

Arastirma evrenini Tiirkiye’de ¢alisan kilavuz kaptanlar olusturmaktadir. Tirk
kilavuz Kaptanlar Dernegi'nin verilerine gore 2014 yili itibariyle Ttrkiye'de ¢alisan dernege
kayith kilavuz kaptan sayis1 320’dir. Arastirma kapsaminda ulasilabilen tiim kilavuz
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kaptanlara gonderilen anket formlarindan geri donen 100 tanesi degerlendirme kapsamina
alinmak i¢in uygun bulunmustur.

Arastirmaya katilanlarin %99’'u erkektir ve %94l evlidir. Egitim diizeyi a¢isindan
bakildiginda ise katilimcilarin %901 lisans mezunu ve %6’s1 yiiksek lisans mezunudur.
Katilimcilarin %41’'inin 41-50 yas arasinda oldugu ve %25’inin 5-10 yildir kilavuz kaptanlk
meslegiyle ugrastigi gorilmektedir. Tiim katiimcilarin vardiya sistemiyle ¢alistigi bu is
grubunda katilimcilarin %230 giinliik manevra sayisini 50-59 olarak belirtmistir.

2.2. Arastirmanin Olgekleri

Veri toplama yontemi olarak anket formlarinin kullanildigi bu calisma gonulliliik
esasina dayanmaktadir. Anket formu iki boliimden olusmakta ve birinci bolim katilimcilarin
demografik 6zelliklerini belirlemeye yéneliktir. ikinci boliimde ise giivenlik iklimi, is - aile
catismasi ve yorgunluga iliskin olarak begli Likert 6lcegine gore derecelenmis sorular yer
almaktadir. Giivenlik ikliminin 6l¢iilmesinde Gershon ve dig., (2000) tarafindan gelistirilen
ve 5 ifadeden olusan o6lgek kullanilmistir. Calisma kapsaminda is - aile c¢atismasin
6lcebilmek icin Geurts ve dig., (2005) tarafindan kullanilan 5 faktorli 6lgek kullanilmistir.
Son olarak kilavuz kaptanlarin yorgunlugunu él¢mek amaciyla “Functional Assessment of
Chronic Illness Therapy (FACIT) Fatigue Scale (Version 4)” olarak bilinen 6l¢cegin 9 ifadesi
kullanilmistir.

2.3. Analizler
2.3.1. Faktor ve Giivenilirlik analizleri

Calisma kapsaminda dncelikle degiskenlerin durumuna gore kesifsel (exploratory)
faktor analizleri yapilmis ardindan degiskenler arasi korelasyonlar tespit edilmistir.Ancak,
faktor analizinin yapilabilmesi icin dncelikle 6rneklem yeterliligine bakilmis ve verilerin
faktér analizine uygun olup olmadiklari incelenmistir.Orneklem Yeterliligi Testi Sonuglar
Tablo 1'deki gibidir.Tablo 1’de yer alan KMO ve Barlett’'s Test verilerine gore verilerin
normal dagilim gosterdigini ve faktor analizi icin uygun oldugu goriilmektedir.

Tablo 1. Orneklem Yeterliligi Testi Sonuglar:

Giivenlik is - Aile Yorgunluk
iklimi Catismasi
Kaiser-Meyer- 0,678 0,723 0,700
Olkin (KMO)
Orneklem
yeterliligi
Serbestlik 10 10 45
Derecesi
Bartlett Testi (x2) | 185,122 193,848 268,022
Anlamhlik (Sig.) | 0,000 0,000 0,000
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Yeterli 6rneklem seviyesine sahip oldugu goriilen veriler i¢in SPSS 11,0 programi
kullanilarak, kesifsel (exploratory) faktor analizleri gerceklestirilmistir. Faktér analizi
Principal Component Analiz yontemi ile yapilmis, rotasyon, Varimax (Kaiser Normalizasyon)
yontemi ile gerceklestirilmistir. Faktor yapilarinin beklendigi sekilde olustugu gorildiikten
sonra her bir faktoriin giivenilirlik derecesi tespit edilmistir. Ankete verilen yanitlarin
dagilimi ve bu sorulara iligkin faktér analizi sonuglar1 Tablo 2’de goriilmektedir.

Tablo 2. Degiskenlerine Ait Faktor Ve Giivenilirlik Analizleri Sonuclar:

Yorgunluk Giivenlik iklimi is - Aile Catismasi
o =83 o =85 o =.86
.892 .902 .879
.797 .876 .861
.765 .808 775
747 .807 .736
.648 .647 .709
621

.620

611

522

Tablo 3, korelasyon degerleri, ortalama ve standart sapmalar1 gdstermektedir.
Korelasyon analizi incelendiginde, giivenlik iklimi ile yorgunluk arasinda 0.01 anlamlilik
dizeyinde negatif yonde bir etki oldugu goriilmektedir. Diger taraftan is - aile catismasi ve

yorgunluk arasinda 0.01 anlamlilik diizeyinde olumlu yo6nde bir iliski oldugu tespit
edilmistir.

Tablo 3. Degiskenler Arasindaki iliskilere Yonelik Korelasyon Analizleri

Ortalama Standart |1 |2 3
Degiskenler Sapma
Giivenlik Iklimi 1 1.92 0.48 1 |-152 -.387**

Is - Aile Catismasi 2 2.26 0.58 1 453%*
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Yorgunluk 3 2.39 1.00 1

*.05 seviyesinde anlaml (¢ift tarafli) **.01 seviyesinde anlaml (¢ift tarafl)

Arastirmanin hipotezlerini test etmek amaciyla yapilan regresyon analizlerine iliskin
bulgular Tablo 4’te gosterilmistir. Tabloya gore beta katsayilari ile t istatistik degerlerine
bakildiginda giivenlik ikliminin yorgunlugu olumsuz yénde ve anlaml bir sekilde etkiledigi
gorilmektedir (B =-,387; p< ,01) . Analizde R* degeri, bagimli degiskenin yiizde kaclik
kisminin bagimsiz degiskenlerce agiklandigini gostermektedir. Birinci modelde diizeltilmis
R? degeri .141 iken ikinci modelde is -aile catismasi eklendiginde diizeltilmis R* degerinin
.294 ciktigibelirlenmistir. Diger taraftan is - aile ¢catismasinin yorgunlugu olumlu yénde ve
anlaml bir sekilde etkiledigi goriilmektedir (f =,403; p<,01).

Sonu¢ olarak giivenlik iklimi ile yorgunluk arasinda negatif yonli iliski tespit
edildiginden H1 hipotezi desteklenmistir (f3: -.387). Ayrica is - aile ¢atismasi ile yorgunluk
arasinda olumlu yénde iliski tespit edilerek H2 hipotezi de desteklenmistir (: .403)

Tablo 4: is - Aile Catismasi ve Giivenlik ikliminin Yorgunluga Etkileri

Yorgunluk Yorgunluk
Model 1 Model 2
B t B t
Giivenlik | -.387 -4.15** -326 -3.81**
iklimi
Is - aile 403 4.72 **
Catismasi
Model F | 17.25** 21.63**
Model R? | .141 294

3. Tartisma ve Sonug

Bu arastirma, is-aile c¢atismas1 ve giivenlik ikliminin yorgunluga etkilerini
belirlemektedir. Bu amagla Tiirkiye’de ¢alisan kilavuz kaptanlar lizerinde uygulamali bir
arastirma yapilmis ve is - aile catismasi ile giivenlik ikliminin yorgunluga etkileri hipotezler
yardimiyla aciklanmaya calisilmistir. Yapilan arastirma sonucunda, ¢arpici 6zellikler tasiyan
kilavuz kaptanlik mesleginde ¢alisanlara iliskin 6nemli bulgular elde edilmis ve s6z konusu
bulgular hipotezlerimizi desteklemistir.

Desteklenen hipotezlerden birincisi, giivenlik iklimi ile yorgunluk arasinda olumsuz
yonde anlaml bir iligskinin varligina dairdir. Bu bulgu, giivenlik iklimi ile 6rgiitsel stres ve
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duygusal tiikenmislik arasindaki iliskiye yonelik calismalarin sonuglariyla tutarhdir
(Schaefer ve Moos, 1996; Morrow ve Crum, 1998; Opie ve dig., 2012). S6z konusu ¢alismalar
daha c¢ok orgiitsel stres ve tiikenmislige yonelik olup, gecmis calismalara ilaveten s6z konusu
arastirma, giivenlik iklimi ile yorgunluk arasinda dogrudan iliski kurmus olmas1 a¢isindan
onem arz etmektedir. Bu yoniiyle arastirma ile mevcut literatiire katkida bulunuldugu
degerlendirilmektedir. Ozellikle Tiirkiye'deki literatiir incelendiginde, o6zellikle kilavuz
kaptanlarin giivenlik iklimi ve yorgunluguna iliskin bir baska arastirmaya rastlanmamistir.

Arastirma sonucunda elde edilen ikinci 6nemli bulgu ise is - aile c¢atismasi ve
yorgunluk arasinda olumlu yoéndeki anlaml iliskidir. Daha 6nceki ¢alismalar, is - aile
catismasinin stres, yorgunluk ve diisiik is doyumu gibi negatif durumlarla ilintili oldugunu
gosterdiginden (Burke, 1988; Higgins ve Duxbury, 1992; Netemeyer ve dig., 1996; Boles ve
dig., 1997; Kossek ve Ozeki, 1998; Boles ve dig., 2001; Geurts ve Demerouti, 2003) bu hipotez
de gecmis arastirmalarin sonuglariyla tutarhidir. Yani kilavuz kaptanlik mesleginde is - aile
catismasi arttikca calisanlarin yorgunlugu da artmaktadir.

Ote yandan, kilavuz kaptanlik gibi mesleki riskleri oldukca yiiksek olan bir is
alaninda giivenlik iklimi ile yorgunluk arasindaki negatif yonlii iliski dikkate degerdir. Bir
kilavuz kaptanin, manevra yapacag gemiye iliskin ya da ¢alistigi kuruma iliskin glivenlik
algist ne kadar olumlu ise is ile ilintili yorgunluk diizeyi o denli diisiik olur. Clinkii giivenlik
algisinin yiiksek olmasi demek, uygulanan politika ve prosediirler ile orgiitsel giivenlik
normlarinin gelistirilmesi ve yonetimin mesleki risklere karsi daha fazla dnlem almasi
anlamina gelmekte ve bu durum olumlu ¢alisma kosullari ile birlikte calisanlari yorgunlugun
azalmasi dogrultusunda etkilemektedir. Giivenlik algisinin diisiik olusu, ¢alisma kosullarinin
kotiilesmesini de beraberinde getirebilmekte ve bu durum da yorgunluk ile ilintili olarak
kazalarin artisina, maddi kayiplara ve hatta can kayiplarina yol acabilmektedir. Bu anlamda
yoneticiler, kilavuz kaptanlarin mesleki risklerini dikkate alarak giivenlik uygulamalari
konusunda titiz davranmali, ¢alisanlara gerekli egitimleri vererek, calisanlara kendilerini
daha degerli hissettirecek gilivenlik tedbirlerini almalidir. Yonetimin giivenlik iklimi ile ilgili
goriisleri, orgiitsel glivenlik normlari, uygulama ve politikalari, c¢alisanlarin o6rgiitsel
baghiligini ve motivasyonunu etkilemektedir. Bu nedenle giivenlik algis1 yiiksek olan
calisanlar, islerinde yorulsalar da sorunlara karsi pozitif ¢oziimler bulma egilimindedirler.
Dolayisiyla yoneticiler, giivenlik iklimine iliskin alginin ytiksek oldugu kurumlarda yorgunluk
faktorlerini azaltarak yorgunlukla ilintili kaza ve sorunlarin azalmasini saglayabilirler.

Giivenlik iklimi, ¢alisanlarin is cevresinin giivenligi hakkinda paylastiklar1 algilara
isaret ederken, gerceklestirilen giinliik gérevlere karsi da bir temel saglamaktadir. Paylasilan
algilar, yonetim kararlari, orgiitsel giivenlik normlar1 ve beklentileri, giivenlik uygulamalari,
politikalar1 ve prosediirlerini kapsayan, gilivenlige orgiitsel baghligi goésteren farklh
faktorlerden kaynaklanmaktadir (Secger, 2012). Bagka bir ifade ile ¢alisanlarin is ¢evreleri,
yonetimin giivenlik goriisii ve aktiviteleri, is risklerindeki denetimler hakkinda algilama
kaliplar1 gelistirmesi ve buna uygun davranmasidir. Giivenlik ikliminin 6nemli bilesenleri;
yonetim degerleri, yonetim ve orgiit uygulamalari, iletisim, isyeri saglik ve giivenligine
calisanlarin katimidir. Bu faktorlerin kaza ve olaylar1 azalttigi pek cok c¢alismada
gosterilmistir

Diger taraftan kilavuz kaptanlarin vardiyali ¢alisma giinleri ve saatleri is - aile
catismasina yonelik iyi bir o6rnek teskil etmekte ve bu durum yorgunluga etkide
bulunmaktadir. Vardiyali ¢alisma sisteminin geregi haftada 3, 4, bazen 7 ya da 10 giini
ailesinden uzakta gecirmek zorunda kalan kilavuz kaptanlarda bu durum yorgunlugu
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arttiricl yonde etki yapmaktadir. Uzak kalinan zamanlardan dolay: aile sorumluluklarini tam
olarak yerine getirememe durumunun kilavuz kaptanlar iizerinde baski yarattifi ve bu
durumun da yorgunlugu tetikledigi degerlendirilmektedir. Hem is hem de aile yasantisinda
denge kurabilmenin yolu is - aile catismasinin azalmasindan ge¢mektedir. Bireyin is
hayatinda sikinti yasamamasi, aile hayatina da olumlu katkida bulunacak, aile hayatinda
sikinti1 yasamamasi ise is hayatina olumlu katkida bulunacak ve ¢alisanlarin yorgunlugunu
azaltict yonde etki edecektir. Bu nedenle yoneticilerin, ¢alisanlarin is - aile ¢atismasini
azaltmaya yonelik tedbirler almalar1 6nemlidir. Bunun i¢in zaman zaman vardiya gilinleri ya
da saatleri, ¢calisanlarin taleplerine gore revize edilmelidir. Calisanlarin ailelerinin yaninda
olmalarimi gerektiren 6zel durumlarda, yoneticiler gerekli esnekligi gostermeli ve vardiya
sistemi yeniden g6zden gecirilmelidir. Boylelikle calisanlar, gerektigi zaman ailelerine karsi
sorumluluklarini da tam olarak yerine getirebilecekler ve bu durumun yorgunluga negatif
etkileri ortadan kalkmis olacaktir.

Calismanin kisitlarina iligskin olarak iki konudan s6z edilebilir. Arastirmanin birinci
kisiti anket formlarini dolduran katilimci sayisidir. Tiirk kilavuz Kaptanlar Dernegi'nin
verilerine gore 2014 yili itibariyle Tiirkiye'de ¢alisan dernege kayith kilavuz kaptan sayisi
320 olmasmna ragmen, bu calismaya ilgi gosterenlerin sayis1 100’diir. Daha ileriki
calismalarda katilimci sayisinin arttirilabilecegi degerlendirilmektedir. Diger taraftan kilavuz
kaptanlik mesleginin uluslararas:i nitelik tasidigi diisiiniildiigiinde, ¢alismanin bir diger
kisitinin da sadece Tiirkiye'deki kilavuz kaptanlara uygulanmis olmasidir. Daha ileriki
calismalarda uluslararasi nitelikte karsilastirmali uygulamalara yer verilerek ilging
sonuglarin elde edilebilecegi degerlendirilmektedir.
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Ozet

Seyir emniyetinin saglanmasinda 6nemli rolleri olan kilavuz kaptanlarin, hizmet
vermek i¢in gemiye katilma ve ayrilmalarinin emniyetle gergeklestirilebilmesi i¢cin konunun
ilgililer tarafindan iyi bilinmesi ve uygulanmasi gerekir. Bu konuda bilgi, farkindalik ve
duyarliligin arttirilmasi transfer kazalarinin azalmasi ve oOnlenmesi yoniinde katki
saglayacaktir. Bu calismanin amaci kilavuz kaptan transfer emniyetinin gelistirilmesine,
boylelikle 6lim ve yaralanmalarin 6nlenmesine yoénelik, bilgi, farkindalik ve duyarlilik
olusturarak katki saglamaktir. Bu ¢alisma kilavuzluk hizmeti esnasinda fiilen yasanan gercek
transfer sorunlarinin tespit edilip degerlendirilmesiyle olusturulmustur. Calisma
kapsaminda kilavuz kaptanlarin gemiye ¢ikma ve gemiden ayrilma siireglerinde yasanan
sorunlarla, dogru ve yanlis uygulamalar 6rnekler tizerinden degerlendirilmistir. Kilavuzluk
hizmeti siirecinde fotograflanarak tespit edilen diizeneklerin incelenerek kurallara uygun
olup olmadigi irdelenmistir. Bu kiyaslamanin o6tesinde kurallarin yeterli olup olmadigi
irdelenmis, kurallar ve kurallardaki a¢ik ve eksiklikler uygulamaya dayali olarak
degerlendirilmistir. Oncelikle kilavuz kaptanlarin transferlerine iliskin ulusal ve uluslararasi
mevzuat ve diger benzer diizenlemeler incelenerek, en son giincel mevzuatin durumu,
gecerligi, uygulanirligi ve birbiriyle uyumu ele alinmistir. Bu konudaki mevzuat ile bu
mevzuata dayali olarak olusturulmus pilot ¢carmihi, pilot motoru, transfer prosediirleri ve
uygulamalar1  kiyaslanmistir. Kazalar ve kazaya yakin durumlar incelenerek
degerlendirilmistir. Calismanin sonucunda ilgili mevzuat ve uygulama arasindaki farklarin
degerlendirilmesiyle eksik ve yanlis uygulamalar tespit edilerek o6rneklenmis,
duzeltilebilecek ve gelistirilebilecek unsurlar tespit edilmistir. Bu saptamalarin sonucunda
kurallarin gelistirilmesi, uygulama ve diizenlemelerin kurallarla uyumlulugunun saglanmasi,
eksik ve yanlis uygulamalarin diizeltilmesine, mevcut transfer diizeneklerinin gelisen bilim
ve teknolojiyle de uyumlu olarak gelistirilmesine yonelik dneriler olusturulmustur.

Anahtar Kkelimeler: Kilavuz Kaptan, Pilot Carmihi, Pilot Motoru, Kilavuz Kaptan Transferi,
Transfer Diizenekleri

Problems Concerning Maritime Pilot Transfer Safety and Solution
Proposals

Responsible peoples must know and implement the concerning subject. to provide
safely joining and leaving the vessels, in order to serve onboard, by the maritime pilots who
have an important role in ensuring safety of navigation. Increasing knowledge, awareness
and sensitivity on this subject, will contribute to the reduction and prevention of accidents of
the transfer. This study aims to contribute to improve the safety of pilot transfer, so for the
prevention of death and injury by generating knowledge, awareness and sensitivity. This
study was done by evaluating the actual transfer problems detected and actually occurred
during pilotage services. In the scope of the study, problems occurred during the
embarkation and disembarkation of the maritime pilots and correct and incorrect
applications have been evaluated using the examples. The arrangements photographed in
the process of the pilotage service have been examined in order to determine whether the
equipment is manufactured and rigged according to the rules. Beyond this benchmark, it has
been examined whether the rules are sufficient and possible deficiencies and inadequacies of
the rules have been evaluated based on the applications. Primarily, national and
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international legislation and other similar arrangements for the transfer of pilot have been
examined and the current status of the most recent legislation, the validity, applicability and
coherence with each other have been analysed. The legislation on this matter has been
compared with the pilot ladder, the pilot boat and the transfer procedures and practices
formed on the basis of this legislation. Accidents and near misses have been reviewed and
evaluated. At the end of the study, deficient and inadequate applications were identified and
sampled by evaluating the differences between legislation and practice and the factors that
can be corrected and improved have been identified. At the and of all these determination,
proposals have been established in order to improve rules, ensure the compliance of the
applications and arrangements with the rules, correct the deficient and inadequate
applications, develop existing transfer arrangement according to science and technology.

Keywords: Maritime Pilot, Pilot Ladder, Pilot Boat, Maritime Pilot Transfer, Transfer
Arrangements

1. Giris

Kilavuz kaptanlar icin gemiye ¢ikmak ve gemiden inmek mesleklerinin cok tehlikeli
fakat kacinilmaz bir boliimiidiir. Kilavuzluk hizmeti kopriiiistiinde, manevra kumandasi
teslim alinarak ve kdpriiisti takiminin bir pargasi olarak yerine getirilir. Bu nedenle kilavuz
kaptanlarin kilavuzluk boélgesine yaklasirken gemiye transfer edilmeleri gerekir. Kilavuz
Kaptan transferi sirasinda ¢ok sayida kaza olmustur. Bu kazalarin sonucunda 6limler ve
yaralanmalar olmaktadir. Kilavuz kaptanlarin transferlerini daha emniyetli yapabilmek i¢in
cesitli kampanyalar yapilmakta ve kurallar gelistirilmektedir. Sekil 1'de gosterilen
Uluslararasi Kilavuz Kaptanlar Birligi - IMPA (International Maritime Pilots’ Association)
tarafindan diizenlenen poster [1] kilavuz kaptanlarin gerekli transfer diizeneklerini SOLAS
Regulation V/23 [2] & IMO Resolution A.1045(27) [3] uyarinca nasil hazirlamalari
gerektigini sekillerle gostermektedir. Kilavuz kaptanlar arasinda sdylenegelen bir deyim
vardir. “Gemiye c¢ikip inmek kilavuzluk mesleginin yarisidir.” Bu s6z kilavuz kaptan
transferinin 6nemini en iyi anlatan ifadelerden biridir. Daha ¢ok meslege yeni katilanlara bir
nasihat gibi daha kidemli meslektaslari tarafindan sdylenir. Ciinkii azimsanmayacak sayida
kilavuz kaptan, gemiye veya gemiden transferleri sirasinda maalesef diismekte,
yaralanmakta, kaybolmakta veya 6lmektedirler. Kilavuz kaptan transfer kazalar1 gegmisten
bugiine ulasilan goreceli gelismelere ragmen halen devam etmektedir. Son yillarin istatistiki
verilerine gore diinyada yaklasik iki yilda bir kilavuz kaptan bu kazalarda hayatim
yitirmektedir. Yasanan aci tecriibeler bu konuda c¢alisma yapanlara ilham vermekte ve
uluslararasi ve ulusal standartlarda gelisme ve degisikliklere gidilmektedir. En azindan bu
konuda olusan giindem sonucunda bazi ¢alismalar yapilmakta, yazilar yazilmakta, beyin
firtinalar estirilmektedir.
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Sekil 1: Kilavuz kaptanlar i¢in gereken gemiye ¢ikma-inme diizenegi, (IMPA, 2013).
2. Metodoloji

Bu calisma kapsaminda kilavuz kaptan transfer donanimlarma iliskin kurallar
tanimlamak, kilavuz kaptan transfer emniyetini gelistirecek oOnerileri olusturmak ve
denizcilik kamuoyunda konuya iliskin duyarligi arttirmaya yonelik bir giindem olusturmak
amagclanmistir. Bu amaca ulagmak igin ulusal ve uluslararas: kurallar, ilgili kaynaklar, bu
alandaki calismalar, dogru ve yanlis uygulamalar, kazalar degerlendirilerek gecmisten
bugiine wulasilan birikimlerin {izerinden gelecege yonelik zihinsel bir perspektif
olusturulmaya calisilmistir.

3. Bulgular

Tiirk kilavuz kaptanlarin son yillarda maruz kaldigi ¢ok sayida kiigiikli biiyikli
transfer kazasinin ne yazik ki ikisi 6liimle sonuglandi. iki meslektasimiz hizmet verdikleri
gemilerden ayrilirken ¢armiktan diiserek hayatlarini kaybettiler. 20 Aralik 2006 Carsamba
giinii saat 02:00 sularinda, Kaptan Liitfii Berk; istanbul Bogaz1 gecisini tamamlayan Panama
bandirali 14375 grostonluk “Regina-V” isimli dokmeyiik gemisinden Karadeniz g¢ikisinda
ayrilirken ¢carmihtan kilavuz kaptan botuna diiserek meslek sehidi oldu. Bu olayin tizerinden
heniiz iki yih askin bir siire ge¢cmisken TDI A.S. Kilavuz Kaptanlarindan Fahrettin Aksu;
Marmara'dan Karadeniz’'e bogaz gecisi yapan Bahama Bandirali 9417 grostonluk, "Sun
Genius" adli sogutuculu gemiye verdigi kilavuzluk hizmetini tamamladiktan sonra 10 Nisan
2009, Cuma giinii sabaha karsi 03:20 civarinda carmihtan diiserek meslek sehidi oldu.
Carmiktan diisen, fakat daha az zararla kurtulan kilavuz kaptanlarimiz da oldu. Kaptan Salim
AYDIN, Kaptan Naksi TUMER, Kaptan Tura¢ TANSEL, Kaptan Burak VURNAL, Kaptan Unal
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Sabih TAYLAN yakin zamanlarda carmih kazasi gegiren kilavuz kaptanlardan haberdar
olduklarimizdir.

Kilavuz Kaptan transferi uluslararasi kurallara bagh bir konudur. Uluslararasi
Denizde Can Emniyeti Sozlesmesi (SOLAS), 1974, (Seyir Emniyeti) baslikli B6liim V, Kural 23
kilavuz kaptan transfer diizenekleriyle ilgilidir. Kilavuz kaptan transferine iliskin kaynaklar,
Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO) kararlar1 ve Uluslararasi Standart Orgiitii (ISO)
standartlari da dahil olmak iizere, IMO Karar1 (IMO Res. A.1045(27), 2011), IMO Karar1 (IMO
Res. A.130(V), 1967) [4], ISO Standard1 (IS0799:2004, 2004) [5] ve Uluslararasi Denizde Can
Emniyeti S6zlesmesi (SOLAS, 1974) Boliim V Kural 23’den olusmaktadir.

4. Tartisma

Kilavuz kaptan transferinin uluslararasi standartlar1 olduguna gore sorunlar da
genelde bu standartlara uyulmamasindan kaynaklanmaktadir. Bilindigi gibi SOLAS B6lim V,
Kural 23 kilavuz kaptanin gemiye transferinin detaylarini igcermektedir. Bu kural
kapsaminda referans verilen Karar A.1045(27) tamamlayic1 teknik detaylar1 icerir. Bazi
standart alti gemilerin kendi insa ozellikleri nedeniyle bu kurallar1 uygulamalar1 bile
miimkiin olmamaktadir. Bazi gemilerde ise donanim eksikliginden kaynaklanan sorunlar
ortaya cikmaktadir. Bazilarinda karsilasilan sorunlarin nedeni ise bilgisizlik veya ihmal
nedeniyle olusan uygulama eksiklikleridir.

ihmal ve 6zensizlik, umursamazlik belki de bilgisizlik nedeniyle yapilan kusurlar
herkesce malumdur. Kirli, eski, uygunsuz ¢armiklar, kirik, eksik yalpaliklar, hazir edilmeyen
151kl1 can simidi, el incesi gibi donanimlar, sorumlu bir zabitin bir telsiz cihaziyla birlikte
hazir bulunmamasi, yetersiz aydinlatma, giivertede belirgin olmayan engel ve tehlikeler,
kaygan 1slak yiizeyler, hafif oldugu i¢in tercih edilen standart alti carmiklar sikca karsilasilan
sorunlardir. Hazir satin alinan bazi ¢armihlar bile istenilen standardin ¢ok altinda piyasaya
sliriilebilmektedir. Ceza ve denetimlerin ¢ok siki olmadig1 diisliniilen limanlarda farklh
uygulamalar da, 6rnegin iyi carmih1 ABD ve Bati Avrupa limanlari i¢in saklayip, kétiistinii
daha toleransh iilkelerde kullanmak gibi bazen karsimiza ¢ikmaktadir. S6ziinii ettigimiz
donanimlardaki eksik ve kusurlar bu donanimlar1 kullanarak gemiye ¢ikan ve gemiden inen
kilavuz kaptanlarin diisme, yaralanma hatta éliimlerine neden olmaktadir.

Kilavuz kaptan alma ve indirme operasyonu, hizmeti saglayan ve alan birimlerde
standartlar1 belirlenmis cesitli donanimlar1 ve hazirlik, donatim ve denetim gibi farkh
uygulama asamalarini gerektirir. Biitiin bunlar1 kilavuz kaptan transferinin unsurlari olarak
adlandirabilir ve asagidaki gibi bagliklar altinda kisaca 6zetleyebiliriz.

a) Haberlesme: Kilavuz kaptan transferinin gerceklestirilecegi gemi, kilavuzluk istasyonu,
Kilavuz kaptan motoru, seyir emniyeti ile ilgili olarak bilgilendirilmesi gereken diger
ilgili taraflar (bolgedeki gemi trafik hizmetleri, ¢cevrede seyir yapan diger gemiler vs.)
arasinda etkin bir haberlesmenin saglanmasi temel bir gerekliliktir. Haberlesme
kapsaminda ilgili notik nesriyatta kilavuzluk hizmetine iliskin gerekli giincel iletisim
bilgilerinin verilmesi, VHF, teleks, telefon ve diger formlarda haberlesme, gozcii ve
muhabereci personelin ¢alisma esaslari, gemi - kilavuz istasyonu, gemi pilot motoru,
gemi - kilavuz kaptan ve gemi dahili haberlesmesi degerlendirilmelidir.

b) Donanim: Yiirtrliikteki uluslararasi, ulusal, yerel kurallar ve ilgili standartlar dikkate
alinarak gemide bulunmasi gereken c¢armih, borda iskelesi, platform, tutamag,
aydinlatma, gibi uygun donanim ile uygun o6zellikte pilot motoru (kilavuz kaptan botu)
ve pilot motorundaki diger donanimlardir.
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c¢) Donatim: Kilavuz kaptan transferinde gerekli olan donanimin uluslararasi, ulusal, yerel

d)

g)

kurallar ve ilgili standartlar ile kilavuz istasyonu tarafindan verilen talimatlar dikkate
alinarak, iyi gemicilik yontemleriyle, uygun sekilde donatilmasidir. Gemi tarafindan pilot
carmih1 ve diger yardimci donanimin uygun sekilde, deniz seviyesinden istenilen
yukseklikte, istenilen sekil ve 6zellikte iyi gemicilik yontemleriyle donatmasi gemide iyi
is boliimi, belirlenmis sorumluluklar, donanimin kontrolii ve biitiin bunlarin yeterli
sayida ve vasifta egitimli miirettebat tarafindan yapilmasi anlamina gelir.

Personel: Say1 ve nitelik olarak yeterli personel hem gemi lizerinde hem de kilavuz
kaptan motorunda bulundurulmalidir. Personel saymin tespitinde mevcut donanimin
hazir edilmesi kadar, acil bir durumda alinacak goérevler de diisiiniilmelidir. Gemide
kilavuz kaptan transfer operasyonunun basinda mutlaka sorumlu bir zabit olmalidir.
Transfer operasyonundan sorumlu zabit gerekli donanimin uygun olarak donatilip
donatilmadigin1  kontrol etmeli ve kopriilistine rapor etmelidir. Hazirliklarin
organizasyonunda ve uygunlugun denetiminde SOLAS Kural V/23 ve A.1045(27) Karari
hiikiimlerinin geregince uygulandiginin; Uluslararasi Kilavuz Kaptanlar Birligi (IMPA)
tavsiyelerinin dikkate alindiginin, ayrica ilgili kilavuzluk istasyonunun talimat ve
tavsiyeleri goz 6nlinde bulunduruldugunun degerlendirilmesi gereklidir. Sorumlu zabit
carmih basinda veya kombine donanim hazirlandiginda borda iskelesinin alt tavasinda
bulunmaly; tasinabilir bir telsiz cihaziyla kopriitistiiyle stirekli baglantili olmalidir.

Yer: Kilavuz kaptan alma ve indirme yerleri ilgili otorite tarafindan tespit edilir, harita
ve notik yayinlarda yayinlanarak ilan edilir. Fakat gemiyle pilot motorunun (kilavuz
kaptan botunun) miimkiin olabilen veya en uygun bulusma yeri her zaman bu mevkii
olmayabilir. Hava kosullarinin kilavuz kaptanin istenilen mevkide gemiye ¢ikmasini
engelleyebilecegini hatta kotii hava kosullarinda gemiye ¢ikmasinin miimkiin
olmayabilecegi biliyoruz. Kilavuz kaptan transferini en uygun yerde yapmak icin gemiyle
kilavuzluk istasyonu arasinda bir planlama yapilmalidir. Bu plan kosullar1 ve imkanlari
g6z oniline almalidir. Kilavuz kaptan transferi farkli taraflarin haberlesme ve mutabakati
sonucu varilan bir ortak eylemdir. Bu ortak eylemin hazirliklarinda eksik kalan herhangi
bir unsur gecikmeye neden olabilir. Pilot ¢garmihinin uygun ve emniyetli olarak hazir
edilmemesi, pilot motorunun giiverte yiiksekligi diisiiniilerek ¢armihin denizden istenen
yliksekligine dikkat edilmemesi, bu nedenle ¢armihin uzanilamayacak kadar yiiksekte
kalmasi, geminin uygun ve emniyetli hiza heniiz inememis olmasi, pilot motorunda
olusabilecek herhangi bir ariza gibi nedenler mevkide degisiklige ve gecikmeye neden
olabilir.

Hiz: Kilavuz kaptan transferinde gemiden istenilen hiz yalnizca kilavuz kaptan botunun
gemiye yetisip yanasabilecegi hiz degil, ayn1 zamanda transferin emniyetli yapilabilecegi
bir hiz olmalidir.

Manevra: Kilavuzluk istasyonundan veya kilavuz kaptan tarafindan genellikle carmihin
geminin hangi bordasina hazirlanmasi1 gerektigi bildirilir. Bu konuda bir talep
olusmadiysa, geminin kilavuz kaptan ¢armihimi riizgaralti ve soluganlardan neta
bordasinda hazirlamasi1 gerekir. Bununla beraber geminin pilot motorunun (Kilavuz
kaptan botunun) gemiye emniyetli bir sekilde yanasmasini temin etmek icin geminin
bazen riizgaralti olusturacak sekilde manevra yapmasi da gerekebilir. Geminin transfer
yapilacak bordasina dogru yeterli diimen agisiyla bir déniis yapmak, carmihin oldugu
yer civarinda ve gerisinde genellikle deniz yiizeyinde limanlik tabir edilen gecici bir
diizliik, sakinlik saglar. Geminin yaklasimina ve manevrasina uygun olarak kilavuz
kaptan motorunun yapacagl manevra da emniyetli bir transferi temin edecek sekilde
olmalidir.

5. Sonug

Kilavuz kaptan transferinde kazalari 6nlemek icin yapilabileceklerin basinda mevcut

kurallarin ciddiyetle ve 6zenle uygulanmasi gelir. Gemi donatanlarinca ve gemi kaptanlarinca
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bunun saglanmasi i¢in gerekli cabay1 gostermek ve kaynaklar: saglamak en degerli katkiy
olusturacaktir. Gemi Donatanlari, Denizcilik Firmalary, Emniyet Yonetim Sistemleri (Safety
Management System - SMS) icinde kilavuz kaptan transferinin kural ve standartlariyla
yeterince yer aldigindan emin olmalidirlar. Gemide Emniyet Toplantilar1 kapsaminda egitim
ve degerlendirme amagl ¢alismalar yapilabilir.

Kilavuz kaptan transferi konusunu giindeme tasimak icin ilgili kuruluslarin, 6zellikle
“IMEAK Deniz Ticaret Odas1”, “Tiirk Armatérler Birligi Dernegi”, “Vapur Donatanlar1 ve
Acenteleri Dernegi” gibi kurum ve kuruluslarin ivedi olarak iiyelerine ve gemilere uygun
sirkiilerler yayinlayip konuya bir kez daha dikkat ¢ekmeleri faydali olabilir. Bu sirkiilerlerin
iceriginde mevcut kurallar ve genelde gortlen eksiklikler hatirlatilarak Tiirk Bogazlarinda ve
Tiirk limanlarinda bu konudaki uygulamalara titizlik gésterilmesini istenebilir. idarenin bu
konuda denetleme ve yaptirimlarini siklastirmasi, kilavuz kaptanlarin da emniyetli
gormedikleri gemilere ¢ikmamalari ve durumu nedenleriyle birlikte Liman Bagkanliklarina
rapor etmeleri, eksikligin farkina ¢iktiktan sonra varmalar1 durumunda ise yine rapor
yazmaktan imtina etmemeleri ve ayrintili bir raporla eksikligi Liman Bagkanliklarina
bildirmeleri, ivedi olarak uygulanmasi gereken 6ncelikli 6nlemlerdir.

Uygulamalar ve sonuglari 1s181inda bundan sonrasi icin asagidakiler dnerilebilinir:

a) Kilavuz kaptan transferinde glivenlik konusunu siirekli giindemde tutarak mevcut
kurallarin uygulanirhigina ve yeni fikirlerin ortaya atilmasina yardimci olunabilir. Bu
nedenle ilgili her tirlii platform kullanilarak konu denizcilik ve kilavuzluk cevrelerinin
giindeminde tutulmalidir.

b) Gelisen bilim ve teknolojiye dayali olarak mevcut kurallara dayali olan donanimin daha
da gelistirilmesi gerekir. Daha emniyetli transferi saglayacak her yeni bulus gelistirilerek
kurak haline getirilmeli bu konudaki ¢akismalar desteklenmelidr.

c) Kilavuz kaptan transferinde standartlar daha ¢ok gemi lizerinde yogunlasiyor. Kilavuz
kaptan transferinde gemide olmasi gerekenlerin yaninda, pilot motorlari (kilavuz kaptan
botlar1) i¢cin de kurallar ve standartlar gelistirilmesi faydali olacaktir. Acil olarak
yapilabileceklerin basinda kilitle kiipesteye bagl eski araba lastigi usturmacalar yerine
boydan boya kiipesteyi kusatan yekpare usturmaca kullanilmasi, kilavuz kaptan
botlarina denizden adam kurtarmada kullanilabilecek vin¢-matafora donanimlarinin
donatilmasi sayilabilir. Pilot motorlarinin giivertesinin uygun bir kaplama malzemesiyle
kaplanip, diisme durumunda 6liim ve yaralanmalarin azalmasina yardimci olunabilir.

d) Gemilerin tasarim, planlama, insa asamalarindan itibaren kilavuz kaptan transferine
iliskin yapisal unsurlari, sabit ve hareketli donanimlar1 standartlara baglanmali,
denetlenmelidir. Carmihta kullanilan tiim malzemenin ve hazir carmihlarin da iiretim ve
denetim standartlari belirlenmelidir. Tiirk Loydu ve Tiirk Standartlar1 Enstitiisii gibi
ulusal kurumlarimizin bu konularda standart belirleyici ve denetleyici ve belgeleme
yapan kurumlar olarak yer almalar kilavuz kaptan transferinde ulusal diizeyde en iist
emniyet standartlarina ulasmamiza yardimci olacaktir.

Bu ¢alisma son yillarda yogunlasan kilavuz kaptan transferi kazalarina, bu kazalarda
olusan yaralanma, 6lim gibi istenmeyen sonuclara dikkat cekmek, giindem olusturmak ve
tliim denizcilik sektoriiniin konu iizerinde diisiinmesini, ¢alismasini saglamak amaciyla
yazilmistir. Bu yazidaki cesitli onerileri hayata gec¢irmek ancak bu sekilde olusabilecek
kolektif bir irade sonucunda miimkiin olacaktir. Diinyada olusan standartlarin gerisinde
kalmak degil tam tersine gelismis denizci bir ulus olmanin geregi olarak yeni kurallarin ve
yeni standartlarin gelistirilmesinde 6ncii bir rol iistlenmemiz gerekir. Bir bayrak devleti, kiy1
devleti ve liman devleti olmanin sorumluluklariyla kilavuz kaptan transferinde emniyetin
saglanmasi icin gemilerimizde ve limanlarimizda en iist diizey standartlarin olusturulmasi ve
uygulanmasi gerekir. Bu list diizeyde standartlar sonug olarak yalnizca kilavuz kaptanlarin
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yararina degil onlarin hizmet verdigi gemilerin, limanlarin, etkin ve verimli bir kilavuzluk
hizmetinin dolayli sonuglariyla, o bodlgede yasayan insanlarin, dogal cevrenin ve tiim
insanligin yararina olacaktir.
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OZET

Kilavuz kaptanlar, gérev yaptiklari bélgelerde sefer yapan gemilerin emniyetli bir sekilde sevk
ve idaresinde gemi kaptanlarina yardimct konumundadirlar. Daha genis bir ifadeyle, gemilerin
yanasma ve kalkma manevralarina yardimci, olasi deniz kazalarinin éniine gecebilecek bilgiye
sahip ve calistiklart bolgenin cevresel kosullarina hakim kisiler olarak tanimlanabilen kilavuz
kaptanlar, olusabilecek can, mal ve cevresel kayiplarin éniine gecmekle gérevlidirler. Bu
nedenle kilavuz kaptanlarin zihnen ve bedenen yorgun olmamasi ve icinde bulundugu tiim
faaliyetlerin durumsal farkindalik unsurlarini ¢ok iyi algilamast oldukg¢a dnemlidir. Bu
calismada kilavuz kaptanlarin yorgunluk seviyelerini etkileyen calisma sartlarinin, sosyal ve
kiiltiirel aktivitelerin neler oldugu ve bunlarla nasil miicadele ettiklerine iliskin unsurlarin
belirlenmesi amaglanmistir. Calismada kullanilan veri toplama araci, Rhodes ve Gil (2002)
tarafindan Kanadali kilavuz kaptanlar igcin yapilmis bir arastirmadan uyarlanarak
olusturulmustur. Calismanin evreni ise, ulasilabilen Tiirk kilavuz kaptanlar olarak
belirlenmistir ve drneklem secimi yapilmamistir. Kilavuz kaptanlardan elde edilen veriler;
frekans, varyans ve bagimsiz oOrneklem t-testi analizleri kullanilarak degerlendirilmistir.
Arastirma kapsaminda Tiirkiye'deki kilavuz kaptanlarin; c¢alisma saatleri, fazla c¢alisma
stireleri, yorulmalarina neden olan gorevler, yorgunlukla miicadele etmek icin kullandiklari
yéntemlerle yorgunlugun olumsuz etkileri tespit edilmigstir. Verilerin analiziyle elde edilen
arastirma bulgulari dogrultusunda, Tiirkiye perspektifiyle ¢éziim énerileri sunulmustur. Bu
calisma, Tiirkiye’de hizmet veren kilavuz kaptanlarin yorgunluk yénetimlerinin analiz edilmesi
agisindan 6nemli bir baslangi¢ olacaktir.

Anahtar kelimeler: Kilavuz kaptan, yorgunluk yénetimi, seyir emniyeti...
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1.Giris

Kilavuz kaptanlar yiiksek diizeyde gemi kullanma becerileri, seyir deneyimi ve yerel bilgi
sahibi olan yerel uzmanlardir [1]. Yogun konsantrasyon ve yiiksek beceri diizeyleri
gerektiren yiiksek riskli durumlarin yoneticileri olan kilavuz kaptanlarin performanslarinda
yasanacak olasi bir diisiis potansiyel bir felakete yol agabilir [2]. Asir1 yorgunluk sonucu bir
kilavuz kaptanin beceri ve zamanlama hatalar1 yapmasi, bellek kusurlar1 gostermesi, yanhs
kararlar vermesi sadece kilavuz kaptanin kendisini degil, gemi personelini, limani ve dogal
cevreyi biiylik kayiplara ugratabilir [3]. Yaptiklar1 goérevde bilissel, dikkatli ve bellek
performanslarin1 koordineli bir sekilde kullanmalar1 ve bunlardan hicbirinde diisiis
yasamamalar1 gerekmektedir. Vardiya sistemleri bolgeler arasinda degiskenlik géstermekle
beraber, verilen kilavuzluk hizmeti durmaksizin (7/24) devam eden bir gorevdir. Diizensiz
calisma saatleri ve kisaltilmis uyku periyotlar: sonucunda biriken uyku yoksunlugu, kilavuz
kaptanlar icin yorgunlugun baglica sebebidir [1]. Uluslararasi Denizcilik Orgiitii (IMO)
yorgunlugu, hazirladig1 yonergede isten kaynakli ve isten kaynakli olmayan yorgunluk olarak
siiflandirmustir. isten kaynakl olan yorgunluga tahmin edilemeyen is ve manevra takvimi,
yogun konsantrasyon, asiri sicaklik, hava muhalefeti, ytliksek riske maruz kalma ve is ytikii
(calisma vakti ve uzunlugu, dinlenme stireleri ve sikliklar1 vb.) etkenlerinin sebep oldugu;
isten kaynakli olmayan yorgunluga aile ve sosyal hayattaki sorunlar, maddi sikintilar, kisisel
sorumluluklar, ilerlemis yas (yasa bagh olarak artan saglik sorunlar1 ve zayiflayan fiziksel
durum), ilag kullanimi etkenlerinin sebep oldugu ileri siirilmistiir [2].

Gemiadamlarinin Egitim, Belgelendirme ve Vardiya Tutma Standartlar1 (STCW) 21-25
Haziran 2010’da Manila/Filipinler'de yapilan konferansta denizde ¢alisanlar i¢in giinde en az
10 saatlik dinlenme stiresi olmasi ve bu dinlenme siiresinin haftada 77 saatten az olmamasi
gerektigi, dinlenme siiresinin gemi kaptaninin uygun gordigii durumlarda ikiye
béliinebilecegi ve bunlardan birinin en az 6 saat olacagi, dinlenme siireleri arasindaki zaman
araliginin 14 saatten fazla olmamasi gerekliligi vurgulanmistir [4]. Gemi kaptanlari igin bir
kurallar biitiinii olan STCW so6zlesmesi, onlara kendi personelinin yorgunluk ydnetimini
kontrol edebilmeleri icin rehberlik etmektedir. Ancak gemi kaptanlarina -denizcilik
mesleginin en riskli ve stresli yonii olan liman yanasma ve kalkis manevralarinda veya bogaz
gecislerinde- rehber olarak gelen ve kopriiiisti takiminin bir {iyesi haline gelen kilavuz
kaptanlarin yorgunluk durumlari hakkinda net bir kontrol mekanizmas1 mevcut degildir.
Denizde meydana gelen c¢atismalarin %89nun insan kaynakli oldugu [5] ve kazalarin
%90'min kilavuzluk (pilotaj) sahalarinda meydana geldigi [6] distniilirse kilavuz
kaptanlarin yorgunluk durumlarinin ve bu durumlara karsi ne gibi 6nlemler alabildiklerinin
derinlemesine arastirilmasi gerekmektedir.

Bu calismada Tiirkiye perspektifiyle; kilavuz kaptanlarin yorgunluk seviyelerini etkileyen
calisma sartlarinin, sosyal ve kiiltiirel aktivitelerin neler oldugu ve bunlarla nasil miicadele
ettiklerine iliskin unsurlarin belirlenmesi amaglanmistir. Calismanin ilk béliimii olan giris
béliimiinden sonra gelen ikinci boliimde, literatiir taramasi yer almaktadir. Ugiincii béliimde
veri toplama araglari, 6rneklem grubu ve kisitlar alt basliklariyla ¢alismanin ydéntemi
verilirken, dérdiincii béliimde veri analizi ve ¢alismanin bulgular1 bulunmaktadir. Besinci ve
son boliimde ise arastirmanin sonuglar1 sunulmaktadir.

2. Literatiir Taramasi

Literatiir incelendiginde; denizcilik sektoriinde yorgunluk kavramini inceleyen birgok
calisma oldugu gozlenmektedir. Bu calismalardan bazilar1 Tablo 1’de listelenmektedir. Buna
gore, McCallum ve digerleri (1996), calismalarinda 279 deniz kazasi lizerinde yaptiklar
incelemeyle kazalardaki insan faktorii ile yorgunluk arasindaki baglantiy1 arastirmislardir

[7].

Tablo 1: Konuyla Ilgili Baz1 Bilimsel Arastirma Ornekleri

| Yazar Calismanin Ada I Orneklem
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Condonl ve Work at sea: a study of sleep, and of circadian zlasl)i‘fc?l;/il}éz
digerleri rhythms in physiological and psychological e
giinliik sefer
(1988) functions, in watchkeepers on merchant vessels o
yapan denizci
McCallum ve Procedures for Investlgatmg and Repgrtmg 279 der.nz
oo . Human Factors and Fatigue Contributions to kazas1 ve insan
digerleri (1996) . .
Marine Casualties yaralanmasi
Szrilg;rlls;r\ile Work Hours, sleep patterns and fatigue among 141 Amerikal
(1996) merchant marine personnel. denizci
Reyner ve Baulk . . . .
(1999) Fatigue in Ferry Crews: A Pilot Study 12 gemiadami
Rhodes ve Gil Development of a Fatigue Management 31 kilavuz
(2002) Program for Canadian Marine Pilots kaptan
Smith ve digerleri Seafarer Fatigue: The Cardiff Research 1856
(2006) Programme gemiadami

Kaynak: Yazarlar tarafindan olusturulmustur.

Smith ve digerleri (2006), 1856 denizci iizerinde bir arastirma yapmislardir. Yaptiklar: bu
kapsamli ¢alismada; yorgunluk, saglik ve yaralanmalarla ilgili en kotii senaryolar: ortaya
koymayi, gemi tipine gore alinmasi gereken en uygun coziimleri gelistirmeyi ve denizciler,
kural koyucular ve politikacilar icin bir 6neri paketi sunmay1 amaglamigslardir [8]. Reyner ve
Baulk (1999) ise, ingiliz bayrakl iki kisa seferli feribotta ¢alisan toplam 12 gemiadami
lizerinde yaptig1 arastirmada uyku kalitesini ve uzunluklarimi ve kotii uyku kalitesini
etkileyen unsurlari belirlemeyi amaclamistir [9]. Sanquist ve digerleri (1996), 8 farkl ticari
gemide calisan toplam 141 denizci iizerinde is-dinlenme programi, uyku zamanlari, isteki
uyaniklik durumlar1 ve kritik yorgunluk konulariyla ilgilenen bir arastirma yapmislardir
[10]. Condonl ve digerleri (1988) ise, uyku ve ¢alisma saatlerine dair giinliik kayitlar, 4’er
saatlik viicut sicaklik dl¢timleri, performans ve 6znel uyaniklik verilerini gemide ¢alisan 15
vardiya zabitinden ve dogu-bati giinliik seferler yapan 28 denizciden toplamislardir.

Tim bu arastirmalardan goriildiigli iizere; yorgunluk, denizcilerin (dolayisiyla kilavuz
kaptanlarin) ¢alisma hayatlarini etkileyen en 6nemli unsurdur ve ayni zamanda onlarin
sosyal hayatiny, aile yasantisin1 ve sagliklarini direkt olarak etkilemektedir. Rhodes ve Gil
(2002) Kanada’'da 31 kilavuz kaptan iizerinde yaptiklari arastirmayla kilavuz kaptanlarda
yorgunluk konusunu arastirmis ve sonrasinda “yorgunluk yénetimi programi” iizerine bir
prototip olusturmuslardir. Arastirmalarini ¢alisma saatleri, yorgunluk, uyku ve yorgunlukla
bas edebilme stratejileri ana basliklari tizerinden organize etmislerdir. Topladiklari verileri;
goriisme, gemi iizerinde gozlem ve anket yontemleriyle elde etmislerdir. Calisma sonucunda
yorgunluk yonetimi {izerine bir rehber ve egitmen kitab1 olusturulmustur [1]. Arastirmada
Rhodes ve Gil (2002)’'in hazirladiklar1 anketin “profil bilgileri” ve “yorgunluk” béliimleri
Tiirkiye'ye uyarlanarak kullamilmistir. Calismada Tiirk kilavuz kaptanlarin yorgunluk
seviyelerini etkileyen ¢alisma sartlarinin, sosyal ve kiiltiirel aktivitelerin neler oldugu ve
bunlarla nasil miicadele ettiklerine iliskin unsurlarin belirlenmesi amaglanmistur.

3. Arastirmanin Yéntemi
Arastirmanin yontemi; veri toplama araglari, 6rneklem grubu ve kisitlar olmak tizere ii¢
béliimde incelenmektedir.

3.1. Veri Toplama Araci

Bu c¢alismada veri toplama araci olarak; yorgunluk yonetimini etkiledigi disiiniilen
degiskenleri iceren “kilavuz kaptan bilgi formu” ve kilavuz kaptanlarin yorgunluk
bilgilerini iceren “yorgunluk formu” olmak lizere iki b6liimden olusan bir veri toplama araci
kullanilmistir. Kilavuz kaptan bilgi formu, Tiirkiye’de hizmet veren kilavuz kaptanlarin profil
bilgilerinin soruldugu bir formdur. Bu formda; egitim seviyesi, yas, medeni durum, gorev
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yeri, aliskanliklar, gorev siliresi ve yorgunlugu etkileyen faktorlerle ilgili sorular yer
almaktadir. Anket formunun ikinci boliimiinde ise; kilavuz kaptanlarin yorgunluk bilgileri
iizerine gelistirilmis sorular bulunmaktadir. S6z konusu anket formu Rhodes ve Gil (2002)
tarafindan Kanadali kilavuz Kkaptanlar i¢in yapilmis bir arastirmadan Tiirkceye
cevrilerek/uyarlanarak olusturulmustur. Tirkceye yazarlar tarafindan gevrilen/uyarlanan
anket formu, yeniden Ingilizceye cevrilerek orijinal formla herhangi bir celiski olup
olmadigini test etmek amaciyla Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi (DEU-DF)
Denizcilik Egitimi Anabilim Dali Baskani Prof. Dr. Mustafa KALKAN'nin goériislerine
sunulmustur. Bu goriisler sonrasinda sekillenen form; anket diizeninin, soru dizilislerinin ve
ifadelerinin sinanmasi i¢in bir deneme (pilot) calismasina tabi tutulmustur. Pilot ¢alismasi
icin; DEU-DF Deniz Ulastirma isletme Miihendisligi Boliimii 6gretim tiyesi Yrd. Dog. Dr. Kpt.
Oguz ATIK, DEU-DF Denizcilik isletmeleri Yénetimi Boliimii 6gretim tiyesi Prof. Dr. Durmus
Ali DEVECI, DEU-DF Lojistik Yonetimi Bsliimii 6gretim eleman1 Ogr. Gér. Volkan CETINKAYA
ve Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri Izmir Alsancak Limani Kilavuz Kaptani1 Uzakyol Kpt. Serkan
KAHRAMAN segilmistir. Anket formu (EK 1); bi¢cim ve icerik yoniinden degerlendirilmek
iizere, ad1 gecen Kkisilere dagitilmis ve yapilan elestiriler/oneriler dogrultusunda yeniden
gozden gecirilerek son halini almistir.

3.2. Orneklem Grubu

Bu calismanin evreni, Tiirkiye’de hizmet veren tiim kilavuz kaptanlardir. Anket formlari,
oncelikle Tirk Kilavuz Kaptanlar Dernegi araciliyla tim iiye kilavuz kaptanlara
gonderilmistir. Dernek araciligiyla geri doniis yapilan anket sayisinin azlig1 nedeniyle,
sonraki siirecte tiyelik aranmaksizin sektorel irtibatlar sayesinde Tiirkiye’de hizmet veren
onemli isletmelerdeki kilavuz kaptanlara ulasilmaya c¢alisilmistir. Dolayisiyla 6rneklem
secimi yapilmamis evrenin tamamina ulasilmasi planlanmistir. Anket formu, ilgili isletmeler
ve diger baglantilar araciliyla segilen bolgelerdeki kilavuz Kkaptanlara e-mail ile
gonderilmistir. ilerleyen siirecte anketler, en az iki defa telefonla takip edilmis ve Kkisisel
goriismeler yoluyla belirlenen isletmelerden/kurumlardan toplam 64 sayida kilavuz
kaptandan (33 liman kilavuzu ve 31 bogaz kilavuzu) geri doniis saglanmistir. S6z konusu
kisilerin temel profil bilgileri Tablo 2’de ifade edilmektedir.

Tablo 2: Katilimcilarin Temel Profil Bilgileri

Say1 | Ortalama | Tecriibe Medeni Hali (2 cevapsiz) . Cocuk (1 cevapsiz)
(N) | Yas (yi) (ym) Evli Bekar Bosanmis Yemder} Evet Hayir
Evlenmis
64 45,63 10,52 56 2 3 1 50 13

3.3. Kisitlar

Yapilan arastirmanin en 6nemli kisiti; Tirk Kilavuz Kaptanlar Dernegi'ne iiye kilavuz
kaptanlar iizerinde yapilmis olmasidir. Bu gergevede; ana kiitleyi temsil ettigi diistiniilen ve
yargisal ornekleme yontemiyle belirlenmis olan bu dernekten/iiyelerinden geri doniis
alinmaya calisilmistir. Saymin kisith kalmasi nedeniyle, s6z konusu kisit devre disi
birakilarak dernek iiyeligi aranmaksizin daha fazla kilavuz kaptana ulasilmistir. Dolayisiyla
analizler ve arastirma bulgulari verilerin toplandig1 6rneklem grubuyla sinirhidir. S6z konusu
geri doniis sayisi, gerekli analizlerin yapilabilmesi icin yeterli olmasina ragmen, kullanilabilir
anket sayisinin daha yiiksek olmasi ¢alismanin giivenilirligini artiracaktir. Buna karsin, bu
kisithligin etkisini en aza indirmek i¢in derinlemesine literatiir taramasina gidilmis ve
verilerin daha saglikli olmas1 amaciyla goriisme yapilan kisilere kimlik bilgilerinin kesinlikle
ticlincii kisilerle paylasilmayacag belirtilmistir. Ayrica geri dontsleri ytksek tutmak igin
arastirmada kullanilan anket formu, Rhodes ve Gil'in (2002) orijinal anket forumuna gore
daha kisa tutulmustur. Arastirmayla ilgili diger bir 6énemli kisit; uygulama asamasinda
belirlenen isletmeler tarafindan izin ¢ikmamasi durumudur. Bu durumu ortadan kaldirmak
icin s6z konusu katilimcilarin st kurulu olan Tiirk Kilavuz Kaptanlar Dernegi’'ne
arastirmanin amacinin, gerekcelerinin ve olasi getirilerinin acgiklandigl goértismeler
gerceklestirilmistir. S6zii edilen kisitlarin bu tiir ¢calismalar i¢in genel bir kisit oldugu agiktir.
S6z konusu saha arastirmasi, Haziran-Eyliil 2015 tarihleri arasinda gergeklestirilmistir.
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4. VERILERIN ANALIZi VE BULGULAR

Toplanan verilerin analizinde SPSS 21 paket programi kullanilmistir. Giivenirlilik analizi,
frekans tablolari, tanimlayici istatistik ve bagimsiz t-testleri kullanilmistir.

4.1. Giivenilirlik Analizi
Arastirmada kullanilan 6l¢egin ve alt oOlceklerinin giivenilirlik analizleri, i¢ tutarlihik
katsayilarinin (Cronbach Alpha-a) hesaplanmasiyla yapilmistir. Bu dogrultuda saha

arastirmasinin tiim alt 6l¢eklerine iliskin giivenilirlik bilgileri Tablo 4’de yer almaktadir.

Tablo 4: Olgeklerin I¢ Tutarhlik Analizleri

OLCEKLER ifade Sayis1 | Alfa («)
1-Boliim (Yorgunlugu etkileyen faktorler) 16 0,919
2-Boliim (Yorgunluktan etkilenme) 14 0,835
3-Boliim (Goreve geri ¢agirilmalarin yorgunluga etkisi ) 4 0,853
Tiim Olgekler 34 0,913

Kaynak: Tablo SPSS 21 paket programindan yararlanilarak hazirlanmistir.

Tablo 4’de goriildigi gibi; alt dlgeklerin i¢ tutarhlik katsayilar1 (o) “yorgunlugu etkileyen
faktérler” alt olgegi icin 0,919; “yorgunluktan etkilenme” alt 6lcegi icin 0,835 ve “géreve
geri cagirilmalarin yorgunluga etkisi” alt 6lcegi icin 0,853 olarak belirlenmistir. Tiim alt
6lceklerin giivenilirligi (o > 0,7 olmali) sosyal bilimler igin kabul edilir diizeydedir.
Arastirmanin tiim o6lgeklerinin yiiksek gilivenilirlikte olusu (a=0,913), arastirmada yapilan
6l¢menin tutarli sonuclar verecegi beklentisini giiclendirmektedir.

4.2. Katihmcilarin Demografik Ozellikleri

Ankette yer alan ifadeleri yanitlayan katilimcilarin demografik 6zellikleri iki béliim halinde
Tablo 5’te ve Tablo 6’da gosterilmektedir. Arastirmaya katilan kilavuz kaptanlarin profil
bilgileri; “liman kilavuzlar1’” ve “bogaz kilavuzlar1” olmak iizere iki ana grupta
incelenmektedir.

Tablo 5: Katihmcilarin Demografik Ozellikleri-1

DEGISKENLER Liman Kilavuzlan Bogaz Kilavuzlari Toplam
Egitim Durumu n Yiizde,% n Yiizde, % n Yiizde,%
= Yiksek Lisans 4 12,1 4 12,9 8 12,5
= Lisans 29 87,9 27 87,1 56 87,5

Toplam 33 100,0 31 100,0 64 100,0
Yas n Yiizde,% n Yiizde,% n Yiizde,%
= 31-40 12 42,9 4 13,8 16 28,1
= 41-50 12 42,9 16 55,2 28 49,1
=51+ 4 14,2 9 31,0 13 22,8

Toplam 28 100,0 29 100,0 57 100,0
18 Yas alt1 Cocuk n Yiizde,% n Yiizde,% n Yiizde,%
= Evet (var) 26 78,8 24 80,0 50 78,1
= Hayir (yok) 7 21,2 6 20,0 13 20,3
Toplam 33 100,0 30 100,0 63 100,0
Medeni Durum n Yiizde,% n Yiizde,% n Yiizde,%
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= Evli 29 90,6 27 90 56 87,5

= Bekar 1 3,1 1 3,3 2 3,1

= Bosanmis 2 6,3 1 3,3 3 4,7

) Z:g‘ggf; 0 0 1 3,3 1 16
Toplam 32 100,0 30 100,0 62 100,0
Calisma Siiresi n Yiizde,% n Yiizde,% n Yiizde,%

= 1-10 20 60,6 16 51,6 36 56,3

= 11-20 10 30,3 13 41,9 23 35,6

= 21+ 3 19,1 2 6,5 5 7,8
Toplam 33 100,0 31 100,0 64 100,0

Kaynak: Tablo SPSS 21 paket programindan yararlanilarak hazirlanmistir.
Not: Katilimcilarin yanitlarina gore toplam sayilar degismektedir.

Tablo 5'te de goriildiigi gibi, anketi yanitlayanlarin % 49,1’lik bir béliimiiniin (n=28) 41-50
yas araliginda ve % 22,8’lik b6liimiiniin (n=13) ise 50 yasin lizerinde oldugu anlasilmaktadir.
Her iki grupta da bu dagilim benzerlik gostermektedir. Buna ek olarak, her iki gruptaki
kisiler yiiksek egitim diizeyine sahiptir. Liman kilavuzlar icin anketi yanitlayanlarin % 12,1’i
(n=4) ve bogaz kilavuzlari i¢in anketi yanitlayanlarin % 12,9'u (n=4) yiiksek lisans egitimini
tamamlamis kisilerdir. Tiim katilimcilarin % 87,5’ (n=56) -meslegin dogas1 geregi- lisans
seviyesinde egitim almistir. Ayrica s6z konusu kisilerin % 90’min (n=56) evli oldugu, %
78,1’'inin (n=50) 18 yasin altinda ¢ocugunun oldugu ve % 48,4’iiniin (n=28) ise 10 yilin
iizerinde bir siiredir kilavuz kaptanlik yaptig1 goriilmektedir. Bu verilerden de anlasilacagi
lizere; yasca/kariyerce tecriibeli ve egitim durumu ytlksek Kkisilerden yanit alindig
degerlendirilmektedir.

Tablo 6: Katihmcilarin Demografik Ozellikleri-2

DEGISKENLER Liman Kilavuzlari | Bogaz Kilavuzlari Toplam
Calisma Bolgesi n Yiizde,% n Yiizde,% n Yizde, %
= Marmara 3 9,1 31 100,0 34 53,1
= Ege 24 72,7 0 0 24 37,5

= Karadeniz 4 12,1 0 0 4 6,3

= Akdeniz 2 6,1 0 0 2 31
Toplam 33 100,0 31 100,0 64 100,0
Sigara Kullanma n Yiizde,% n Yizde,% n Yiizde,%

= Evet (var) 10 31,2 5 16,1 15 23,4

= Hayir (yok) 22 68,8 26 83,9 48 75,0
Toplam 32 100,0 31 100,0 63 100,0
Kafeinli icecek Kullanma n Yiizde,% n Yizde,% n Yiizde,%

= Evet (var) 24 75,0 19 61,3 43 67,2

= Hayir (yok) 8 25,0 12 38,7 20 31,3
Toplam 32 100,0 31 100,0 63 100,0
Kaﬂfeinli icecek Kullanma Sayisi n Yiizde,% n Yiizde,% n Yiizde, %
(giinde/bardak)

=1-2 10 41,7 17 89,5 27 62,8

= 3-4 9 37,5 2 10,5 11 25,6

=4+ 5 20,8 0 0 5 11,6
Toplam 24 100,0 19 100,0 43 100,0
Vardiya Sistemi Tatmini n Yiizde,% n Yizde,% n Yiizde,%

= Evet (var) 30 90,9 27 87,1 58 90,6

= Hayir (yok) 3 9,1 3 9,7 6 9,4
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[ Toplam [33] 1000 [30] 1000 [64] 1000

Kaynak: Tablo SPSS 21 paket programindan yararlanilarak hazirlanmistir.
Not: Katilimcilarin yanitlarina gére toplam sayilar degismektedir

Tablo 6’da da goriildugi gibi, katilimcilarin % 53,1’inin (n=34) Marmara boélgesinde hizmet
verdigi, % 75’inin (n=48) sigara kullanmadigi, % 67,2’sinin kafeinli icecekleri tercih ettigi,
kafeinli icecek kullananlarin % 62,8’inin giinde en fazla 1-2 bardak tercih ettigi ve % 90,6’lik
bir bélimiiniin mevcut vardiya sisteminden tatminkar oldugu goriilmektedir. Diger taraftan
anketi yanitlayan liman kilavuzlarinin bogaz kilavuzlarina gére daha yiiksek oranlarda sigara
(% 31,2 / % 16,1) ve kafeinli icecek (% 75 / % 61,3) kullandig1 dikkati cekmektedir.

4.3. Degiskenlerin Frekans Dagilimi

Anketin 14. sorusunda yer alan 16 faktériin yorgunluga etkisi iizerine verilen yanitlarin
ortalama (ort.) ve standart sapma (SS) degerleri ortalama siralamasina gore (4-aralikh dlcek
- 1:Asla, 2:Biraz, 3:Sik sik, 4:Cok fazla) Tablo 7’de gosterilmektedir.

Tablo 7’de de goriildiigi gibi; anketi yanitlayanlarin ilgili faktorlerin yorgunluga etkisine
genel itibariyle -ortalamalari degismekle birlikte- “biraz” (Ort.> 2,25) yoniinde yaklastigi
degerlendirilmektedir. Katiimcilar yorgunlugu en fazla etkileyen faktorii “hava sartlarr”
(Ort.=2,59) olarak ifade etmektedir. Ancak bu durum meslek gruplandirmasi agisindan
degiskenlik gostermektedir. Liman kilavuzlary;, “hava sartlari” faktoriinii (Ort.=3,13) ilk
siraya tasirken, bogaz kilavuzlari ise “diizensiz ¢alisma saatleri” faktoriini (Ort.=2,34) ilk
siraya tasimaktadir.

Tablo 7: Yorgunluga Etki Eden Faktdrler

Liman Kilavuzlar1 | Bogaz Kilavuzlari Toplam

FAKTORLER n | Ort. SS n | Ort. SS n (Ort.| SS

14-5.Hava sartlari 323,13 0,871 311203 | 0,706 |63|259]0961
14-12.Diizensiz ¢calisma saatleri 332,73 0,761 292,34 | 0974 |62]|2,55|0,881
14-4.Uykusuzluk 33| 2,7 0,728 311229 1,039 |64| 2,5 0,909
14-8.Deniz sartlari 322,78 0,87 31| 21 0,746 |63|2,44|0,876
14-15.Koépriiiistii sicakhig 321247 | 0,803 31/223| 0884 |63]|2,35|0,845
14-16.Giirtlti 312,48 0,677 30217 | 0834 |61]|233|0,769
14-10.Miirettebatin kalitesi 321272 0,772 30/ 1,9 | 0,759 |62]2,32|0,864
14-11.Miirettebatin iletigim 32(272| 0813 |31| 1,9 | 0651 |63|232/0839
14-1.Gorev siirelerinin uzunlugu |33 2,61 0,899 30 1,9 0,803 |63|2,27]0,919
14-9.Giintin belli saatlerinde 32(247| 0915 |30]203| 1,033 |62226|0991
14-2.Manevra veya turun 33267 099 [29]176| 0,636 |62]|224) 0,953
14-6.Ekipman arizalari 322,59 1,012 30| 1,8 0,61 62 (2,210,926
14-14.Kopriiisti havalandirmasi | 32 | 2,28 0,813 31| 2 0,683 |63|2,14|0,759
14-7.1s yiikii 311|252 0,811 30| 1,7 0,702 |61|2,11|0,858
14-13.Kopriiistii aydinlatmasi 322,09 0,893 31|1,42| 0,564 |63|1,76|0,817
14-3.Can sikintisi 3212,03| 0,999 301,17 | 0379 |62|1,61|0,875

Kaynak: Tablo SPSS 21 paket programindan yararlanilarak hazirlanmistir.
* Ortalama, (4-Aralikli dlgek - 1:Asla, 2:Biraz, 3:Sik sik, 4:Cok fazla)
** Standart sapma

Diger taraftan anketi yanitlayanlarin, yorgunluga etkisinin en az oldugunu belirttigi faktor
ise; “can stkintist” (Ort.=1,61) olarak ifade edilmistir. Bu durum, liman kilavuzlar: (Ort.=2,03)
ve bogaz kilavuzlar (Ort.=1,17) agisindan da degisiklik gostermemektedir.
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Anketin 23. sorusunda yer alan yorgunlugun kopriiiistiinde yapilan 14 ise/eyleme etkisi
lizerine verilen yanitlarin ortalama (ort.) ve standart sapma (SS) degerleri ortalama
siralamasina gore (4-aralikli dlgek - 1:Asla, 2:Biraz, 3:Sik sik, 4:Cok fazla) Tablo 8'de
gosterilmektedir. Anketi yanitlayanlarin yorgunlugun yapilan islere/eylemlere etkisine genel
itibariyle -ortalamalar1 degismekle birlikte- “biraz” (Ort.> 1,94) yoniinde yaklastig
degerlendirilmektedir. Yanitlayanlar genel itibariyle, yorgunlugu en fazla etkileyen
isin/eylemin “dikkat ve konsantrasyon eksikligi” (Ort.=2,53) oldugunu ifade etmektedir.
Ancak bu durum, meslek gruplandirmasi acisindan degiskenlik gostermektedir; liman
kilavuzlary; “pozisyon denetimi” eylemini (Ort.=2,78) ilk siraya tasirken, bogaz kilavuzlari ise
“uyantk kalma” eylemini (Ort.=2,53) ilk siraya tasimaktadir.

Tablo 8: Yorgunlugun Kopriiiistiindeki Etkisi

Liman Kilavuzlar | Bogaz Kilavuzlar: Toplam
YAPILAN i$/EYLEM n |Ort. | SS n |Ort. SS n |Ort. |SS
23-5.Dikkat ve konsantrasyon 32 1256(0982]28| 25 |3911]160(253| 2,74
23-10.Uyanik kalma (Farkindalik) 32 241094628 | 2,57 | 3,891 | 602,482,721
23-9.Halsiz hissetme 32 (2440801129 | 2 0,756 | 612,230,804
23-14.Pozisyon denetimi 32 |2,783,599] 27| 1,44 | 0,506 |59 2,17 | 2,736
23-1.Karar verme 32 1219|0896 26| 1,62 | 0,804 | 58|1,93|0,896
23-6.Denge hissi 32 2,160,767 28| 1,61 | 0,832 60| 1,9 | 0,838
23-13.Reaksiyon siiresi 32 1225|0916 27 | 1,48 | 0,643 |59 | 1,9 | 0,885
23-3.Kisa siireli hafiza 32 /219 0,78 | 28 | 1,54 | 0,838 | 60| 1,88 0,865
23-11.0kuma 32 {213]0,751]27| 133 | 062 }]59|1,760,795
23-4.Uzun siireli hafiza 32 12,19|0965]|28 | 1,25 | 0,518 | 60 | 1,75| 0,914
23-8.Gorme duyusu 32 |2,06|0948]28 | 1,39 | 0,567 |60 |1,75| 0,856
23-12.1letisim 32 |2,03|0897]28| 1,39 | 0,497 |60|1,73| 0,8
23-2.Basitisler 31 (187080627 | 1,3 | 0,465 |58 | 1,6 | 0,724
23-7.El koordinasyonu 32 [194|0801]28| 1,21 | 0,418 | 60| 1,6 | 0,741

Kaynak: Tablo SPSS 21 paket programindan yararlanilarak hazirlanmistir.

* Ortalama, (4-Aralikli dlgek - 1:Asla, 2:Biraz, 3:Sik sik, 4:Cok fazla) ** Standart sapma

Diger taraftan anketi yanitlayanlarin yorgunlugun en az etkileyen is/eylem olarak ise; “el
koordinasyonu”'nu ve “basit isler’i (Ort.=1,6) ifade ettigi goriilmektedir. Bu durum, liman
kilavuzlari ve bogaz kilavuzlari agisindan da degisiklik gostermemektedir.

Anketin 24. sorusunda yer alan gore geri cagirilmalarin 4 ana baslikta (Sosyal ve ailevi
sorumluluklar, Saglik, Performans, Uyku) etkisi iizerine verilen yanitlarin ortalama (ort.) ve
standart sapma (SS) degerleri ortalama siralamasina gore (4-aralikhi 6lcek - 1:Asla, 2:Biraz,
3:S1k sik, 4:Cok fazla) Tablo 9’da gosterilmektedir. Anketi yanitlayanlarin goéreve geri
cagirilmalarin ifadelere etkisine genel itibariyle -ortalamalar1 degismekle birlikte- “biraz”
(Ort.> 2) yoniinde yaklastig1 degerlendirilmektedir. Yanitlayanlar genel itibariyle; goreve
geri cagirilmalardan en fazla etkilenen durumun “uyku” (Ort.=2,33) oldugunu ifade
etmektedir. Bu durum, meslek gruplandirmasi acisindan degiskenlik gostermemektedir.

Tablo 9: Goreve Geri Cagirilmalarin Etkisi

Liman Kilavuzlar1 | Bogaz Kilavuzlari Toplam
IFADELER n | Ort. SS n | Ort. SS n | Ort. SS
24-4.Uyku 29 (259 1,018 |[23]2,00 ,905 522,33 | 1,004
24-1.Sosyal/Ailevi sorumluluklar | 29 | 2,48 ,871 231|1,65 ,885 5212,12| ,963
24-3.Performans 29 (2,14 915 231,61 ,583 521190| ,823
24-2.Saghk 29 (183 | ,928 [23|1,48 ,511 521,67 | ,785

Kaynak: Tablo SPSS 21 paket programindan yararlanilarak hazirlanmistir.
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* Ortalama, (4-Aralikh 6l¢ek - 1:Asla, 2:Biraz, 3:Sik sik, 4:Cok fazla) ** Standart sapma

Diger taraftan anketi yanitlayanlarin goreve geri ¢agirilmalardan en az etkilenen durumu ise;
“saghk”™ (Ort.=1,67) olarak ifade ettigi anlasilmaktadir. Bu durum, liman kilavuzlari ve bogaz
kilavuzlari agisindan da degisiklik gostermemektedir.

4.4. Yorgunluk Bilgileri

Anketi yanitlayanlardan gorev baslangici ve bitisiyle ilgili yorgunluk algisinin 24 saat
iizerinden belirlenmesi istenmistir. S6z konusu saatler altisar saatlik periyotlarda bir araya
getirilerek Tablo 10’daki bulgulara ulasilmistir. Bu bulgulara gore, gorev bitisi saati i¢in en
fazla yorgunluk hissedilen zaman araligt % 84,1'lik (n=53) bir degerle 00:01 ile 06:00
saatleri arasinda ifade edilmektedir. Liman kilavuzlar: i¢cin bu oran % 75,8 iken bogaz
kilavuzlari icin % 93,3 olarak belirlenmistir. Goreve baslama saati i¢cin en fazla yorgunluk
hissedilen zaman aralig1 agisindan benzer degerlere (% 80,3) ulasiimistir.

Tablo 10: Yorgunluk Saatlerinin Dagilimi

DEGISKENLER Liman Kilavuzlari | Bogaz Kilavuzlari Toplam
Gorev Bitisi Icin Yorgunluk Saatleri | n Yiizde, % n Yiizde,% | n | Yiizde,%
= 00:01-06:00 25 75,8 28 93,3 53 84,1

= 06:01-12:00 1 3,0 2 6,7 3 4,8

= 12:01-18:00 1 3,0 0 0 1 1,6

= 18:01-24:00 6 18,2 0 0 6 9,5
Toplam 33 100,0 30 100,0 63| 100,0
g::;\égaslangla I¢in Yorgunluk n Yiizde,% n Yiizde,% | n | Yiizde,%

= 00:01-06:00 27 81,8 22 78,6 49 80,3

= 06:01-12:00 1 3,0 3 10,7 4 6,6

= 12:01-18:00 0 0 0 0 0 0

= 18:01-24:00 5 15,2 3 10,7 8 13,1
Toplam 33 100,0 28 100,0 61| 100,0

Kaynak: Tablo SPSS 21 paket programindan yararlanilarak hazirlanmistir.
Not: Katilimcilarin yanitlarina gére toplam sayilar degismektedir.

Ankete katilan kilavuz kaptanlarin % 32,8’lik (n=21) bir boélimi acil olarak goreve
cagrildiklarini ifade etmektedir. Acil olarak goreve ¢agrildigini ifade eden katilimcilarin 13’
liman kilavuzu iken 8’i bogaz kilavuzudur. Bununla birlikte; 18 katilimc1 yilda 1-2 kez acil
olarak goreve cagrildiginmi belirtirken, 5 katilimci da bu saymin 3-4 dolayinda gerceklestigi
ifade etmistir. S6z konusu katilimcilarin 2’si liman kilavuzuyken 3’ bogaz kilavuzudur. Acil
olarak goreve ¢agrilmayla ilgi diger detaylar Tablo 11’'de verilmektedir.

Tablo 11: Acil Olarak Goéreve Cagrilma

DEGISKENLER Liman Kilavuzlar1 Bogaz Kilavuzlari Toplam
Acil Olarak Goreve Cagirilma n Yiizde,% n Yiizde,% | n | Yiizde,%
= Evet (var) 13 39,4 8 25,8 21 32,8
= Hayir (yok) 20 60,6 23 74,2 43 67,2

Toplam 33 100,0 31 100,0 |64| 100,0
?:}i,ll;)lla::;( /g:')'l;'eve Cagirilma n Yiizde,% n Yiizde,% | n | Yiizde,%
=1-2 11 84,6 7 87,5 18 95,3

= 3-4 2 15,4 1 12,5 3 4,7
Toplam 13 100,0 8 100,0 |21| 100,0

Kaynak: Tablo SPSS 21 paket programindan yararlanilarak hazirlanmistir.
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Anketi yanitlayanlardan isten birkac¢ saat dnce ve is boyunca yorgunlukla miicadele etmek
icin hangi yontemleri kullandig1 sorulmustur. S6z konusu yoéntemler bir araya getirilerek
Tablo 12’daki bulgulara ulasilmistir. Bu bulgulara gore, isten birkac¢ saat dnce yorgunlukla
miicadelede 6ne ¢ikan yontemler sirasiyla; isten 6nce uzanmak (n=42), gevsemek (n=21),
kafeinli icecekler (n=19) ve egzersiz (n=14) olarak ifade edilmektedir. Bu ¢ercevede liman
kilavuzlari (% 11,5) ve bogaz kilavuzlari arasinda kafeinli iceceklerin kullanimindaki farklilik
gbze carpmaktadir. Is boyunca yorgunlukla miicadelede éne c¢ikan yéntemler ise sirasiyla;
kisa uykular (n=54), su igcmek (n=30), kafeinli icecekler (n=29) ve esneme hareketleri (n=18)
olarak ifade edilmektedir. S6z konusu yontemlerden kafeinli icecek kullanimi ve kisa uykular
acisindan liman ve bogaz kilavuzlari arasinda anlamli bir farklilik oldugu goériilmektedir.

Tablo 12: Yorgunlukla Miicadele Yontemleri

DEGiISKENLER Liman Kilavuzlar1 | Bogaz Kilavuzlari Toplam
{f&ﬁg::;‘:‘;:ﬁf;ﬁi‘:: n |vizde%| n |vizde% | n |vizde%
= Kafeinli igecekler 12 36,4 7 22,6 19 29,7
= [sten 6nce uzanmak 24 72,7 18 58,1 42 65,6
= Gevseme 15 45,5 6 19,4 21 32,8
= Egzersiz 6 18,2 8 25,8 14 21,9
= Ozel diyet 5 15,2 2 6,5 7 10,9
= Parlak 1s1k 0 0,0 0 0,0 0 0,0
= {lag kullanma 1 3,0 0 0,0 1 1,6
Toplam 33 100,0 31 100,0 64 100,0
;Sﬁl:t)z:::: kullamlan n Yizde,% | n |Yiizde,% n | Yizde, %
= Kafeinli icecekler 18 54,5 11 35,5 29 45,3
= Esneme hareketleri 10 30,3 8 25,8 18 28,1
= {lag kullanma 1 3,0 1 3,2 2 3,1
= Kisa uykular 25 75,8 29 93,5 54 84,4
= Su igcmek 13 39,4 17 54,8 30 46,9
= Parlak 151k 1 3,0 1 3,2 2 3,1
= Yemek yemek 6 18,2 7 22,6 13 20,3
Toplam 33 100,0 | 31 100,0 64 100,0

Kaynak: Tablo SPSS 21 paket programindan yararlanilarak hazirlanmistir.
Not: Katilimcilarin yanitlarina gére toplam sayilar degismektedir

Ankete katilan kilavuz kaptanlarin % 47,6’lik (n=30) bir boliimii ¢calisma saatleri disinda asla
gorev yapmadiklarini ifade etmektedir. Bununla birlikte; nadiren gérev yapanlarin orani %
34,9 (n=22) ve bazen gorev yapanlarin orani ise % 14,3 (n=14,3) olarak verilmektedir.
Calisma saatleri disinda asla gorev yapmadiklarini ifade eden katilimcilarin 17’si liman
kilavuzu iken 13’1 bogaz kilavuzudur. Ayrica 2 katiimei her zaman ¢alisma saatleri disinda
gorev aldigini ifade etmistir. S6z konusu katilimcilarin 2’si de liman kilavuzdur. Calisma
saatleri disinda goérev yapmayla ilgi diger detaylar Tablo 13’te verilmektedir.

Tablo 13: Calisma Saatleri Disinda Gorev Yapma

DEGISKEN Liman Kilavuzlar1 Bogaz Kilavuzlari Toplam
Calisma saatleri dis1 gérev n Yiizde,% n Yiizde,% n | Yizde,%
= Asla 17 51,5 13 41,9 30 47,6
= Nadiren 8 24,2 14 45,2 22 349
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* Bazen 6 18,2 3 9,7 9 | 143
» Sik sik 0 0,0 0 0,0 0 0,0
= Her zaman 2 6,1 0 0,0 2 3,2
Toplam 33 100,0 31 100,0 |[63| 100,0

Kaynak: Tablo SPSS 21 paket programindan yararlanilarak hazirlanmistir.
Not: Katilimcilarin yanitlarina gore toplam sayilar degismektedir.

4.5. Hipotez Testleri

Ankette yer alan 34 ifadeye/faktore (16+14+4) uygulanan analizler sonucunda asagidaki ti¢
ana hipotez test edilmistir:

= Hj: Liman ve bogaz kilavuzlarinin “yorgunluga etkileyen faktérleri algilart” arasinda
anlamli bir farklilik vardir.

= H,: Liman ve bogaz kilavuzlarinin “yorgunlugun képriitistiindeki etkilerini algilart”
acisindan anlaml bir farklilik vardir.

= Hs: Liman ve bogaz kilavuzlarinin “géreve geri cagirilmalarin etkilerini algilart”
acisindan anlamh bir farklilik vardir.

Bagimsiz t-testi sonuclarina gore; liman ve bogaz kilavuzlarinin yorgunluga etkileyen
faktorleri algilar1 agisindan anlamli farkliliklar oldugu tespit edilmistir. S6z konusu hipotezi
(H1 hipotezi) desteklemek amaciyla toplam 16 alt-hipotez belirlenmis ve karsilastirmalar
“liman kilavuzlarn” ile “bogaz kilavuzlar1” arasinda gergeklestirilmistir. S6z konusu gruplar
arasinda, anlaml farklilik tespit edilmis ve desteklenmis alt-hipotezler Tablo 14’te
verilmektedir. Buna gore; His, Hi9, Hi1z, Hiia, Hiis ve Hiie numarali alt-hipotezler
reddedilmistir. Hipotez testi bulgularina gore; bogaz kilavuzlarinin liman kilavuzlarina
nazaran, gorev siirelerinin uzunlugu, manevra veya turun uzunlugu, can sikintisi, hava
sartlari, ekipman arizasy, is yiikii, deniz sartlari, miirettebatin kalitesi, miirettebatin iletisim
becerileri ve kopriitistii aydinlatmasi gibi faktorlerin yorgunluga etkisinin daha az oldugunu
degerlendirdigi anlasilmaktadir.

Tablo 14: H; Ana Hipotezi i¢cin Anlamh Farkliliklar1 Ortaya Cikan Faktorler

Hipotez . Bagimsiz | Degisken N .
No Faktorler Degisken Grubu (say1) Ortalama F p-(sig)
T
Gérev Koo 33 2,61
H11 stirelerinin Gorev Bos 3,100 0,002
uzunlugu ogaz 30 1,90
kilavuzu
T
Manevra veya kllg?lirzlu 33 2,67
Hi2 turun Gorev Bod 7,145 0,000
uzunlugu ogaz 29 1,76
kilavuzu
wavana | 32| 209
His Can sikintisi Gorev ~ 12,445 | 0,000
Bogaz
30 1,17
kilavuzu
wiavaza | 3| 313
His Hava sartlari Gorev - 5,948 0,000
Bogaz
31 2,03
kilavuzu
B wavaga | 2| 259
Hie ‘pman Gérev . 15,638 | 0,000
arizalari Bogaz
30 1,80
kilavuzu
Hiy is yiikii Gorev Liman 31 2,67 0,827 | 0,000
kilavuzu
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Bogaz 30 1,76
kilavuzu
e | 32| 278
His Deniz sartlar1 Gorev - 3,066 0,001
Bogaz
31 2,10
kilavuzu
Mirettebat v | 32 | 272
Hi1o urettebatin 1 - c5rev : 0,807 | 0,000
kalitesi Bogaz
30 1,90
kilavuzu
L
Miirettebatin kll;nsilzlu 32 2,72
Hi11 iletisim Gorev Bos 4,372 0,000
becerileri 0gaz 31 1,90
kilavuzu
Képriisti lellgi;u 32 2,09
His Opruustu Gérev . 2,803 | 0,001
aydinlatmasi Bogaz
31 1,42
kilavuzu

Kaynak: Tablo SPSS 21 paket programindan yararlanilarak hazirlanmistir.
Not: Katilimcilarin yanitlarina gore toplam sayilar degismektedir.

Bagimsiz t-testi sonuglarina gore; liman ve bogaz kilavuzlarinin yorgunlugun
kopriistindeki etkilerini algilar1 agisindan anlamhi farkliliklar oldugu tespit edilmistir. S6z
konusu hipotezi (H2 hipotezi) desteklemek amaciyla toplam 14 alt-hipotez belirlenmis ve
karsilastirmalar “liman kilavuzlar1” ile “bogaz kilavuzlar1” arasinda gergeklestirilmistir. S6z
konusu gruplar arasinda, anlamli farklilik tespit edilmis ve desteklenmis alt-hipotezler Tablo
15’te verilmektedir. Buna gore; Hzs, Hi1o ve Hi14 numarali alt-hipotezler reddedilmistir.
Hipotez testi bulgularina goére; bogaz kilavuzlarinin liman kilavuzlarina nazaran, karar
verme, basit isler, hafiza, denge hissi, el koordinasyonu, gérme duyusu, halsiz hissetme,
okuma, iletisim gibi eylemlerin/islerin yorgunluktan daha az etkilendigini degerlendirdigi
anlasilmaktadir.

Tablo 15: H; Ana Hipotezi icin Anlamh Farkliliklar1 Ortaya Cikan isler/Eylemler

Hipotez | . Bagimsiz Degisken N .
No Isler/Eylemler Degisken Grubu (say1) Ortalama F p-(sig)
v | 2| 219
H21 Karar verme Gorev Bod 0,060 0,014
osaz 26 1,62
kilavuzu
e | 31| 197
Ha22 Basit isler Gorev Z 1,596 0,002
Bogaz
27 1,30
kilavuzu
Kisa sirel e | 32|21
Hazs et Gérev . 0,055 | 0,003
afiza Bogaz
28 1,54
kilavuzu
Uzun siireli khg?lirzlu 32 219
H24 Gorev - 8,592 | 0,000
hafiza Bogaz
28 1,25
kilavuzu
v | 32| 216
Hze Denge hissi Gorev - 0,229 | 0,010
Bogaz
28 1,61
kilavuzu
El N Liman
Hz7 . Gorev 32 1,94 2,514 | 0,000
koordinasyonu kilavuzu
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Bogaz 28 1,21
kilavuzu
e | 32| 296
Hzs Gorme duyusu Gorev - 2,918 | 0,002
Bogaz
28 1,39
kilavuzu
ez | 32 | 2
H29 Halsiz hissetme Gorev Bod 3,631 0,033
ogaz 29 2,00
kilavuzu
ez | 32 | 213
H211 Okuma GoOrev Bod 0,279 0,000
osaz 27 1,33
kilavuzu
v | 32 | 203
Ha1z Iletisim Gorev — 2,952 | 0,001
Bogaz
28 1,39
kilavuzu
Reaksi khlanx;irzlu 32 2,25
Ha1s e;‘urse‘i’io“ Gérev Bog 1,604 | 0,001
ogaz 27 1,48
kilavuzu

Kaynak: Tablo SPSS 21 paket programindan yararlanilarak hazirlanmistir.

Bagimsiz t-testi sonuglarina gore; liman ve bogaz kilavuzlarinin goéreve geri ¢agirilmalarin
etkilerini algilar1 agisindan anlaml farkliliklar oldugu tespit edilmistir. S6z konusu hipotezi
(Hs hipotezi) desteklemek amaciyla toplam 4 alt-hipotez belirlenmis ve karsilastirmalar
“liman kilavuzlar1” ile “bogaz kilavuzlar1” arasinda gergeklestirilmistir. S6z konusu gruplar
arasinda, anlamh farkhilik tespit edilmis ve desteklenmis alt-hipotezler Tablo16’da
verilmektedir. Buna gore; Hz; numarali alt-hipotez reddedilmistir. Hipotez testi bulgularina
gore; liman kilavuzlarinin bogaz kilavuzlarina nazaran, géreve geri ¢agirilmalarin sosyal ve
ailevi sorumluluklari, performansi ve uykuyu daha fazla etkiledigini degerlendirdigi
anlasilmaktadir.

Tablo 16: H; Ana Hipotezi icin Anlamh Farkliliklar1 Ortaya Cikan Ifadeler

Hipotez : Bagimsiz | Degisken N .
No Ifadeler Degisken Grubu (say1) Ortalama F p-(sig)
Sosyal ve ailevi lel;n‘;ieru 29 2,48
Hs1 osyalvearevi | cisrev g 0,187 | 0,001
sorumluluklar Bogaz
23 1,65
kilavuzu
e | 29| 214
H33 Performans Gorev Bod 2,966 0,020
ogaz 23 1,61
kilavuzu
e | 2 | 259
Hsa Uyku Gorev Bos 4,581 | 0,035
ogaz 23 2,00
kilavuzu

Kaynak: Tablo SPSS 21 paket programindan yararlanilarak hazirlanmistir.
Not: Katilimcilarin yanitlarina gore toplam sayilar degismektedir

5. SONUCLAR

Gemilerin limanlara yanasmasi, kalkmasi ve bogaz/kanal gecisleri denizcilik mesleginin en
tehlikeli ve stresli boyutudur. Bu nedenle bélgeyi taniyan kaptanlarin kilavuzlugunda
gerceklesmesi tavsiye edilmistir ve baz1 bolgelerde zorunlu kilinmistir. Fakat bu stres dolu
isi yiriiten kilavuz kaptanlarin yorgunlukla nasil miicadele ettikleri ve yorgunluga neden
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olan faktorlerin ortaya c¢ikarilmasi ile ilgili bir mekanizma olusturulmamistir. Kilavuz
kaptanlar tarafindan yorgun (koétii) gecen bir vardiya; gemilerin sevk ve idaresiyle manevra
disinda is yiikleri arasinda evrak islerinin bulunmasi, gemi sayisinin fazla oldugu
manevralar, dengesiz trafik diizeni yiiziinden geceleri sik, giindiizleri az manevra yapilan
vardiyalar, kotii hava sartlar1 nedeniyle kapanan trafigin hava diizelince agilmasi sonucu
biriken gemi sayisinin neden oldugu agir is ytikii seklinde tanimlanmaktadir.

Kilavuz kaptanlarin ¢alisma saatleri agisindan bakildiginda goéreve baslama ve bitirme stiresi
acisindan yorgunlugun en yiiksek hissedildigi saat araliginin 00.01-06.00 oldugu tespit
edilmistir. Insanlarin biyolojik saati géz 6éniinde bulunduruldugunda bu saat araliklarinin,
insan verimliligi tizerinde olumsuz etkileri oldugu bilimsel olarak kanitlanmis bir gergektir.
Bu nedenle bu saatler arasinda yapilan manevralarda hata yapma olasiliginin daha ytiksek
oldugu degerlendirilebilir. Ayrica kilavuz kaptanlarin acil olarak goéreve ¢agrilma
durumlarinin yillik periyotlarda ¢ok az oldugu belirlenmis fakat bu durumlarin aciliyet
seviyeleri tespit edilememistir.

Kilavuz kaptanlarin isten 6nce yorgunlukla miicadele yontemleri arasinda en fazla tercih
ettikleri yontemin “uzanmak” oldugu belirlenmistir. Ayrica gevseme, kafeinli igeceklerin
tilketilmesi, egzersiz yapmakla yorgunluga sebep olmayan ve zinde tutan o6zel diyet
programlar1 gibi ydntemlerin yorgunlukla miicadele i¢in kilavuz kaptanlar tarafindan
kullanildig1 tespit edilmistir. is boyunca gérevde olmadiklar1 zamanlarda ise, kilavuz
kaptanlar tarafindan en ¢ok tercih edilen yorgunlukla miicadele yontemi “kisa uykular”
olarak ifade edilmektedir. Arica kilavuz kaptanlar is boyunca yorgunlukla miicadele amaciyla
cogunlukla; siirekli su icmek, esneme hareketleri yapmak, kafeinli icecekler tiiketmek ve

yemek yemek gibi yontemleri tercih etmektedir.

Kilavuz kaptanlarin uyku diizenlerine en fazla olumsuz etki yaratan unsurun goéreve geri
cagirmalar oldugu tespit edilmistir. Uyku diizenlerinin goreve geri ¢agrilmalardan
etkilenmesi, kilavuz kaptanlarin yorgunluklari izerinde olumsuz etkilere neden olmaktadir.
Ayni zamanda, bu durumun kilavuz kaptanlarin sosyal/ailevi sartlarina ve performanslarina
da olumsuz etkileri oldugu belirlenmistir.

Kilavuz kaptanlarin ergonomik olarak dinlenmeye miisait ses ve 1sik izolasyonu olan,
havalandirma sartlarinin iyi oldugu temiz ve ferah bir ortama sahip dinlenme odalarina
ihtiyag duyduklar1 tespit edilmistir. Standartlarin olusturularak konfor o6zelligi yiiksek
dinlenme salonlarina ihtiyaglar1 bulundugu ortaya c¢kmistir. Kilavuz kaptanlar,
vardiyalarinin bitiminde yasadiklar1 yorgunluk nedeniyle aile ve sosyal yasantilarina zaman
ayirmak yerine dinlenmek zorunda kaldiklarini ifade etmektedirler. Bu durum, kilavuz
kaptanlarin aile ve sosyal yasamlarinda sorunlar yasamasina neden olmaktadir. Vardiya
diizenlerinin ve ¢alisma sartlarinin iyilestirilerek kilavuz kaptanlarin yorgunluguna etki eden
faktorlerin azaltilmasiyla bu gibi sorunlarin giderilmesi saglanmalidir. Ayrica uykusuzluk,
miirettebatin kalifiye olup olmamasi, gorev siirelerinin uzunlugu, manevralarin siiresi ve
teknik sikintilar gibi unsurlarin tiim kilavuz kaptanlarin yorgunluk diizeylerine olumsuz etki
ettigi saptanmistir.

Kilavuz kaptanlarin genelinde yorgunlugun yaptiklar ise olan etkisi a¢isindan en fazla
“dikkat ve konsantrasyon”un olumsuz etkilendigi tespit edilmistir. Yapilan isin risk boyutu
goz Online alindiginda, yorgunluk sonucu dikkat ve konsantrasyon eksikliginin geri
doniilmez hatalarin nedeni olacagi agiktir. Bunun yani sira kilavuz kaptanlarin yorgunluk
nedeniyle halsizlik, karar verme yeteneginin zayiflamasi, reaksiyon siiresinin azalmasi,
iletisim, gérme ve isitme ile veri alinmasindaki etkinligin azalmasi gibi konularda etkilendigi
belirlenmigtir. Liman kilavuz kaptanlarinin ifadeleri incelendiginde; “kdpriiiistiindeki
pozisyon denetimleri’nin yorgunlugu en fazla etkileyen faktdr oldugu ortaya ¢ikmistir. Liman
manevralarinda geminin hareketini hissetmek ve verilen komutlara geminin ne sekilde
cevap verdigini anlamak icin pozisyon denetimi duygusu kilavuz kaptanlarin en dnemli
duyularindan biridir. Pozisyon denetimi duygusunun olumsuz etkilenmesi kazalara neden
olacaktir. Bogaz kilavuz kaptanlarinin ifadeleri incelendiginde ise; yorgunlugun
“képriitistiindeki farkindalik diizeyleri"ne olumsuz etkileri oldugu tespit edilmistir. Trafigin
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yogun ve cevresel sartlarin sinirli oldugu bogaz ve kanal gecislerinde cevreden ve diger
gemilerden gelen verilerin hem elektronik cihazlar hem de gozlem yetenegiyle alinmasi
farkindalik seviyesi yiiksek olan kisiler tarafindan basarilabilmektedir. Bu yetenegin
yorgunluk nedeniyle etkilenmesi de olasi kazalara neden olacaktir.

Yapilan arastirma sonucunda; limanlarda gérev yapan kilavuz kaptanlar ile bogaz kilavuz
kaptanlar arasinda “yorgunluga etkileyen faktérleri algilart”, “yorgunlugun képriitistiindeki
etkilerini algilar1” ve “goreve geri ¢agirilmalarin etkilerini algilar’” agisindan anlaml
farkliliklar tespit edilmistir. Yorgunluga etki eden faktorler géz éniinde bulunduruldugunda;
liman kilavuz kaptanlarinin bogaz kilavuz kaptanlarina goére ilgili faktorlerden daha fazla
etkilendikleri ortaya ¢ikmistir. Bu faktorler arasinda liman kilavuz kaptanlari agisindan
yorgunluga en fazla etki eden faktorin “hava sartlari” oldugu goériilmektedir. Limanlardaki
manevralara hava sartlarinin etkisi diisiiniildiigiinde stresin, yorgunluk acisindan zihinsel
bir baskiya neden oldugu degerlendirilebilir. Bogaz kilavuz kaptanlarinda ise, yorgunluga en
fazla etki eden faktoriin “diizensiz ¢alisma saatleri” oldugu tespit edilmistir. Bogaz kilavuz
kaptanlarinin belirli bir calisma temposunun olmamasi; ¢alisma yogunluklarinin gelen gemi
sayilari ile orantili olmasi, gemi sayisi1 agisindan yogun olan vardiyalarin yorgunluk agisindan
olumsuz bir etki yarattig1 degerlendirilebilir.

Bogaz kilavuz kaptanlar tarafindan, takviye sayisinin fazla oldugu vardiyalarin yorgunluk
diizeylerine olumsuz etki ettigi ifade edilmektedir. Bogaz ve kanal gecislerinde baslangi¢
noktasindan bitis noktasina yapilan kilavuz kaptanh seferlerin ardindan eger trafik tek
yonde artiyorsa bitis noktasindaki kilavuz kaptanlar baslangi¢ noktasina karayolu ile takviye
edilmektedir. Karayoluyla yapilan takviyelerin, istanbul’daki trafik sorunu ve Canakkale’deki
yollarin elverissizligi nedeniyle kilavuz kaptanlarin yorgunluk seviyelerini olumsuz etkiledigi
belirlenmistir. Bu ylizden s6z konusu takviyelerin daha konforlu ve kaliteli araglarla
yapilmasi ve hatta karasal trafik sartlarindan kilavuz kaptanlar1 kurtarmak amaciyla deniz
yolu kullanilarak yapilmasi gerektigi diistiniilmektedir.
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KILAVUZLUK HIZMETLERININ AMAC VE SONUCLARI, KILAVUZ
KAPTANIN KOPRUUSTUNDEKI ROLU VE ONEMI

Ali COMERT
Tiirk Kilavuz Kaptanlar Dernegi
ali.comert@kiyiemniyeti.gov.tr

Ozet

Bu ¢alisma diinyada ve iilkemizde seyir emniyetinin saglanmasinda 6nemli bir unsur
olan kilavuzluk hizmetlerinin amaglarin1 ve bu hizmetlerden elde edilen sonuclar1 mevcut
uygulamalara dayali olarak belirlemeyi amaglamaktadir. Kilavuzluk hizmetlerini veren
kilavuz kaptanlarin yaptiklar: isi daha iyi anlamak amaciyla onlarin hizmetleri siiresince
geminin kopriiistiindeki rollerinin ve énemlerinin dogru anlasilmasi gerekir. Bu calisma
kapsaminda ilgili mevzuata, uygulamalara ve denizcilik sektoriiniin ve ilgili toplum
kesiminin beklentilerine goére kilavuzluk hizmetlerinin ve kilavuz kaptanlarin denizcilik
faaliyetleri icindeki konumu tanimlanmaya c¢alisiimistir. Kilavuzluk hizmetlerinin
standardini korumak ve gelistirmek icin, tim mevcut kaynaklar1 kullanarak, her durum ve
her bir 6nlem dikkate alinmali; gemi kaptanlari, armatérler ve isletmeciler ve diger tiim ilgili
taraflar, kilavuzluk hizmetlerinden olan ¢ikarlar1 konusunda bilgilendirilmeli ve bu
hizmetleri kullanmak tizere tesvik edilmelidirler.

Anahtar Kelimeler: Kilavuz Kaptan, Képriiiistii Takimi, Kilavuzluk Hizmetleri, insan
Unsuru, Seyir Emniyeti

OBJECTIVES AND OUTCOMES OF MARITIME PILOTAGE SERVICES, THE
ROLE AND THE IMPORTANCE OF THE MARITIME PILOT ON THE BRIDGE

Abstract

This study aims to determine objectives and outcomes of maritime pilotage services,
which are an important element to provide safety of navigation in the world and in our
country, on the basis of current practice. In order to better understand the services given by
the maritime pilots, it is required to understand correctly the role and the importance of the
maritime pilots on the bridge. This study has been carried out in order to describe the
position of the maritime pilotage services and the maritime pilots within the maritime
activities, according to the related legislation, maritime applications and the expectations of
the maritime industry and the related community. All aspects and any measure must be
considered to maintain and improve the standards related to the pilotage services using all
available resources and ship’s masters, owners and operators and all other related parties
should be encouraged to use and be aware the benefits of the pilotage services.

Key Words: Maritime Pilot, Bridge Team, Maritime Pilotage Services, Human Factors, Safety
of Navigation

1. Giris

Kilavuzluk hizmetlerinin vazgecilmezligi, bu hizmetlerin seyir emniyetine, deniz
cevresine ve genel olarak denizcilige katkilar1 nedeniyledir. Kilavuzluk hizmetlerinin
baslangicta dogrudan amaglar1 arasinda yer almasa bile dolayli olumlu sonuglar
sayilabilecek katkilar, giiniimiizde bu hizmetlerden beklenen sonug¢lara déniismiistiir. Deniz
kirliliginin 6nlenmesi, dogal hayatin korunmasi, liman ve kiy1 bolgelerinde yasayan halkin
emniyet ve giivenligi, Liman tesislerinin korunmasi bu dolayli olumlu sonuglar arasinda
sayilabilirler. Kilavuzluk hizmetlerinin olumlu sonuglarini denizciligin 6tesinde daha genis
bir toplum kesimi paylasmaktadir. Gelisen teknolojiye uygun olarak degisim ve gelisim
gosteren denizcilik, modern limanlar, liman tesisleri ve gemiler kilavuzluk hizmetlerinin
6nemini azaltmamis, aksine daha da arttirmistir. Bu hizmetleri veren bir kilavuz kaptanin
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kopriitisti  takimindaki rolii ve onemi de modern denizcilikle ayni oOlgiide gelisim
gostermistir. Bu ¢calismanin amaci gelisen denizcilige uygun olarak kilavuzluk hizmetlerinin
amaglarini ve sonuglarini irdeleyerek, kilavuz kaptanin képriitistii takimindaki roliinii ve bu
roliin 6nemini belirlemektir.

2. Metodoloji

Bu calisma kilavuzluk hizmetleri ve denizcilikteki gelismeleri kiyaslayarak
hizmetlerden beklentilerin, hizmetlerin amaglar1 ve sonuglarinin goézlemlenerek, etki ve
katkilar1 yoniinden degerlendirilmesine dayanmaktadir. ilgili uluslararasi ve ulusal mevzuat
ve ilgili literatiir gozden gecirilerek kilavuzluk hizmetlerinin amag ve sonuglari ele alinmistir.
Teknolojideki gelisimin kilavuzluk hizmetlerine olan ihtiyaca bir etkisinin olup olmadig:
irdelenmistir. Modern denizciligin takim ¢alismasi ve insan unsurunun énemini vurgulayan
cagdas yontem ve yaklasimlarinda da kilavuz kaptanin yerini ve dnemini kavrayabiliyoruz.
Kilavuz kaptanin gemiye, dolayisiyla ilgili bir cok tarafa, cevreye, kiy1 tesislerine, ekonomiye
olan katkisi bir risk modeli (A waterway risk model) iizerinde gosterilmistir. Bu modelde
risk ve sorunlara karsin dnlem ve ¢oziimler ilizerinde kilavuz kaptanin etki ve katkisi
vurgulanmistir.

3. Bulgular

Oncelikle kilavuzluk hizmetlerine iliskin ulusal ve uluslararasi mevzuat ve diger benzer
diizenlemeler, ilgili literatiir incelenerek, en son giincel mevzuatin durumu, gecerligi,
uygulanirligi ve birbiriyle uyumu ele alinmistir. Bu konudaki mevzuat ile bu mevzuata dayal
olarak olusturulmus diizenleme ve uygulamalar degerlendirilmistir.

Yogun deniz trafigine, dogal ve/veya yapay engel ve kisitlamalara, balik¢ilik veya baska
ugraslara yonelik tesis ve faaliyetlere veya benzer nedenlerle olusan kisithiliklara sikca
rastlanan liman yaklasimlarinda, yanasma ve kalkma, samandiraya baglama, demirleme,
kanallardan, bogazlardan ge¢cme gibi riski yliksek manevralarda, yerel bilgi, uzmanlasma ve
tecriibe ¢ok 6nemlidir. Tehlikeli sulardaki ytiksek riskli manevralara uzmanlik seviyesindeki
yerel bilgileri ve tecriibesiyle katki saglayan uygun vasiftaki kilavuz kaptanlarin
istihdaminin 6nemi, iiyesi oldugumuz Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO) tarafindan
1968 yilinda, resmi olarak kabul edilmistir. Uluslararasi Denizcilik Orgiitii (IMO) Genel
Kurulunda “A.159 (ES.IV)” sayili “Kilavuzluk lizerine Tavsiyeler” basligiyla 27 Kasim1968
tarihinde kabul edilen Karar [1] liye devletlere, seyir giivenligine katkisinin diger biitiin
muhtemel tedbirlerden daha etkin olabilecegi alanlarda kilavuzluk hizmetlerinin
diizenlenmesini ve kilavuz kaptan almasi mecburi olacak gemileri veya gemi siniflarini
tanimlamalarini tavsiye etmektedir.

IMO karar1 IMO Res.A.960 (23), Acik deniz Kilavuz Kaptanlar1 Haricindeki Diger Kilavuz
Kaptanlar Egitim, Belgelendirme ve Calisma Esaslar iizerine Tavsiyeler [2] bashg altinda
kilavuz kaptanlar icin 6nemli bir mesleki referanstir.

Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO) tavsiye Kkararlar1 gemilerde belli bélgelerde
kilavuzluk hizmetlerinden faydalanmayi tavsiye etmektedir. Mevcut durumda degisik cografi
bolgeler icin boyle tavsiyede bulunan alt1 karar vardir. Tiirk Bogazlari icin olan kilavuzluk
hizmetlerinin siddetle tavsiye edildigi karar IMO Res. A.827(19) da bunlardan biridir[3].
Diger tavsiye kararlarindan biri IMO Res. A.480(XII) (1981) [4] Baltik Denizinde yetkili agik
deniz kilavuz kaptanlarinin hizmetlerinden faydalanmayi, diger bir karar IMO Res.
MSC.138(76) Annex 1 (2002) [5] Baltik Denizinde 11 metre veya fazla drafti olan gemilere ve
su cekimlerine ve biiyiikliklerine bakilmaksizin isinlanmis niikleer yakit, plutonium ve
yliiksek derecede radyoaktif atiklar (INF-yiikii) tasiyan gemilere bu suyolunda bulunan
“Route-T” den gittiklerinde, kiy1 devletlerince kurulmus olan kilavuzluk hizmetlerini
kullanmay tavsiye eder. Diger bir karar IMO Res. A.486(XII) (1981) [6] Kuzey Denizinde,
Mans Denizinde ve Skagerrak’da agik deniz kilavuz kaptanlarinin hizmetlerinden
faydalanmayi tavsiye eder. Bagka bir IMO karari olan IMO Res. MSC.138(76) Annex 2 (2002)
[7], Sound boyunca seyrettiklerinde, 7 metre veya daha fazla su ¢ekimi olan ytklii petrol
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tankerlerine, biyiikliiklerine bakilmaksizin yiiklii kimyasal tankerler, gaz tankerleri,
1sinlanmis niikleer yakit, plutonium ve yiiksek derecede radyoaktif atiklar (INF-yiikii)
tasiyan gemilere Sound’da seyrederken, Svinbaadan Fenerini Hornbaek Limanini birlestiren
hattin ve Skandr Limamyla Aflandshage burnunu (Amager Adasinin en giineydeki ucu)
birlestiren hat arasinda Danimarka ve Isve¢ Devletlerince kurulmus olan kilavuzluk
hizmetlerini kullanmaldirlar. Karar IMO Res. A.668(16) (1989) Euro-Channel and IJ-Channel
(Hollanda’da) kilavuzluk hizmetlerini kullanmay1 tavsiye eder[8]. Karar IMO Res. A.710(17)
(1991)’da ise 70 metre boyundan biiyiik gemiler ile biiytkligiine bakilmaksizin biitiin yiiklii
petrol tankeri, kimyasal tanker ve gaz tankerlerinin Torres Bogazinda Avustralya agigindaki
Biiytik Kuzey-Dogu Kanalinda kilavuzluk hizmetlerini kullanmalar1 tavsiye edilmistir [9].
Daha sonra bu kararin lizerine kiy1 devletleri Torres Bogazinda kilavuz Kaptan almayi
zorunlu yapmislardir.

“FINAL A5-0364/2003” say1 ve “4 Kasim 2003” tarihli “REPORT on the joint text
approved by the Conciliation Committee for a European Parliament and Council directive on
market access to port services” baslikli Avrupa Parlementosu raporunda “Kilavuzluk
Hizmetleri (Pilotage Services)” baslikli besinci paragrafinda [10] Seyir emniyeti ve ¢evrenin
korunmasi icin, oOzellikle 6zel duyarli bolgelerde, kilavuzluk hizmetlerinin 6nemi
vurgulanmistir; bu nedenle de yetkili mercilerin kamu giivenligi nedeniyle kilavuzluk
faaliyetlerinin tek bir teskilatin hizmetiyle sinirlandirilmasi hiikiimlerinin korundugu
belirtilmistir.

4. Tartisma

Kilavuzluk konuya yabanci olmayan hemen herkes ve her kesimce kamusal bir hizmet
olarak kabul edilmektedir. Kilavuzluk hizmetlerinin kamusalligt bu hizmetlerin 6zelligi,
verildigi yer, etkileri, verilme kosullar1 ve hizmet standartlar1 goéz oniline alindiginda
miisterek olarak kabul goéren bir tanimdir. Kilavuzluk hizmetini gemilerin seyir emniyetine
yonelik bir hizmettir. Bu 6zelliginin yaninda dolayl olarak dogal ¢evrenin, deniz ¢evresinin,
gemilerin ve liman tesislerinin, gemiadamlarinin, liman ve kiyilarda yasayanlarin, deniz
canlilarinin, armatorlerin, sigorta firmalarinin, liman isletmecilerinin miisterek ¢ikarlarini
koruyan bir hizmettir. Bu 6zellikleri nedeniyle kamu yarari olusturan bir hizmettir. Sonuglar
itibariyle kamusal yarar irettigi icin hizmetin verilmesi, diizenlenmesi ve standartlarinin
belirlenmesi de kamusal bir sorumluluktur.

Dar ve s18 sularda, kiyilara yakin yerlerde, kanal, bogaz gibi gecislerde, limanlarda, seyir
ve manevranin yerel bilgilerle donatilmis, 6zel uzmanlik gerektirdigi suyollarinda gemilerin
seyir emniyetini ve bu bolgelerde deniz ¢evresinin korunmasimi saglamak kiy1 ve liman
devletlerinin denizcilikle ilgili en 6nemli goérevlerinden biridir. S6z konusu bdlgelerde
gemilerin emniyetini saglamak, ayni zamanda dogal c¢evreyi korumak, hatta buralarda
yasayan insanlarin canlarini ve mallarini korumak anlamina gelmektedir.

Kilavuzluk hizmetlerinin nasil en iyi verilebileceginin planlanmas1 ve
uygulanmasi kiy1 ve liman devletinin bir goérevidir. Bir kilavuzluk hizmetinin iyi
verilebilmesinin {i¢ ana sart1 bulunmaktadir:

1. Kilavuz kaptanlarin yiiksek standartlarda secimi, Kilavuzluk teskilatlarinin
istthdam, kapsam ve kontroliinde, meslege hazirlik egitimleri ile yiiksek standartlarda
yetistirilmeleri ve meslek ici egitimi ile siirekli gelisimlerinin temini gerekir.

2. Kilavuzluk hizmetlerinin en iyi kosullarda siirdiiriilmesini saglamak amaciyla,
gerekli her tiirlii yasal mevzuatin olusturulmasi ve uygulanmasi, kilavuzlarin iyi hizmet
verebilecekleri, uluslararasi kural ve tavsiyelere uygun alt yapi ve tesislere, ara¢ ve
donanima, 6zliik haklari ve sosyal imkanlara sahip olmalarinin saglanmasi, kilavuzluk
hizmetlerinin buna gore planlanmasi temin edilmelidir.

3. Kilavuzluk Tegkilati gerekli yatirimlara karar verebilecek kadar idari bagimsizliga,
bu yatirimlar gerceklestirmek icin gereken mali kaynagi, kendi sahip oldugu gelirlerle
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saglayabilecek mali bagimsizliga, farkh kisisel, kurumsal ve ticari menfaat taraflarina karsi
tarafsizligini koruyabilecek hukuki ve kurumsal bagimsizliga, disaridan gelebilecek kisisel
veya kurumsal baski veya etkilere karsi hizmet ilkeleri ve mesleki degerlerinden 6diin
vermeyecek, kurumsal giiciinii koruyabilecek vicdani ve mesleki bagimsizliga sahip,
denizcilikte ileri lilkelerde oldugu gibi ¢cagdas bir yapiya sahip olmalidir.

Yiksek kalitede hizmetin sonucu, hizmeti alanda olusan memnuniyetinin yaninda,
ozellikle kilavuzluk gibi, can ve mal emniyetine yonelik hizmetlerde, kazalarda, kayiplarda ve
cevreye verilen zararlarda ciddi ve belirgin dl¢lide azalma olarak ortaya ¢ikar. Bu sonucun da
gerek maddi gerekse manevi, dogrudan ve dolayli cok 6nemli getirileri vardir.

Bir geminin hizmet aldig1 bir kilavuz kaptandan beklentisi genel olarak bélgeyi daha iyi
bilen usta bir denizcinin yardimiyla daha emniyetli bir gecisin veya manevranin saglanmasi
ana fikrine dayalidir. Kilavuz kaptandan farkli gemilerde gelistirilmis, hizmet verdigi her
gemiye uygun Ust diizeyde manevra deneyimi ve yeteneginin yaninda, yerel kosullara mutlak
hakimiyet beklenir. Kilavuz kaptanin kilavuzluk bodlgesi hakkindaki temel bilgilerinin yani
sira her an olusabilecek degisikliklerle ilgili olarak yerel iletisim ve bilgi kaynaklarina ulasma
bilgi ve inisiyatifi olmalidir. Kilavuz kaptan yerel hava kosullari, mevcut akintilar, yerel trafik
hareketlerine iliskin detayl bilginin yaninda, bu bilgileri dogru degerlendirme ve uygulama
becerisine sahip olmalidir. Diger yoniiyle kilavuz kaptan farkl kiltiirel ortamlarda
calisabilecek sosyo-psikolojik yeterlilige sahip olmalidir. Bu agidan paylasimci, iyi iletisim
kuran, kendi basina anlasilmaz kararlar alan biri degil, geminin képriitistii takiminin etkin ve
paylasimc1 bir tyesi olmalidir. Bu roliiyle uygun bilgi paylasim ve degisimini saglayan,
geminin ve bolgenin bilgi kaynaklarinin azami kullanimini temin eden kisidir. Kilavuz kaptan
bu bilgilere ulasmakla kalmamaly, bilgilerin uygun analiz ve sentezi sonucu dogru kararlari
alabilmeli ve ustalasmis bir takim ve kaynak yonetimi uzmani olarak bu kararlar1 képriitistii
takiminin ve takimin lideri olan gemi kaptaninin kararlar1 haline getirebilmelidir. Kilavuz
kaptan, gemi kaptani icin varligiyla bir¢cok yonden pozitif katkilar saglayan vazgecilmez bir
yardimci olmalidir. Kilavuz Kaptan olmak, konu genel olarak egitim ve kendini gelistirmek
oldugunda siirekli 68renme, gilincelleme ve gozden gecirmektir. Bu mesleki yasantinin
sundugu cok sayida uygulamaya dayali siirekli 6grenme, giincelleme ve gozden gecirme, tek
bir gemi tizerinde siirekli calisan diger gemiadami meslektaslarinin 6tesinde, ayni kilavuzluk
bolgesi icin yiiksek diizeyde kavrayici bir yetenek gelistirir. Seyir emniyetini gelistirmede
kilavuz kaptanin rolii Sekil 1'deki risk modelinde gosterilmistir.
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Onlem ve
Coézimler

Risk ve
Sorunlar

Geminin Durumu Denetimler, yetkililer

(yola elverisliligi)

(kilavuz kaptan gozetir)

Planlama, kisitlama, sinir koyma,
siraya sokma, gth(vts), tad(tss)
(kilavuz kaptan ¢6zim bulur, yardim
eder)

Trafik Durumu
(hacim ve yogunluk)

Planlama, kisitlama, sinir koyma, vts,
go6zlem, tahmin
(kilavuz kaptan bilir ve dikkate alir)

Seyir Durumu
(rtzgar, akinti, goris, engeller)

Planlama, kisitlama,
sinir koyma
(kilavuz kaptan bilir ve dikkate alir)

Suyolu Durumu
(6lgu, derinlik, insa, yapt)

Kurtarma, arama ve cankurtarma,
romorkoarler, acil miidahale, kurumsal
hazirlik
(kilavuz kaptan ¢ézum bulur, yardim
eder)

Acil Sonugclar
(yaralanma, oltm, Kirlilik)

Politika, kurak ve kanunlar
ve tim yukardakiler
(kilavuz kaptan yardim eder,
gelisimini destekler)

Muteakip Sonuglar
(saglik ve emniyet, cevre, su
kaynaklari, ekonomi)

i1l

Figure 4.1 : Sekil 1: Bir suyolu risk modeli. Kilavuz
kaptanlarin rolii.

5. Sonug

Kilavuzluk hizmetlerinin teskilatlanmasi veya mevcut teskilat yapisinin gelistirilmesi s6z
konusu oldugunda gereken yaklasim, konunun 6ncelikle uygun platformda ve ilgili taraflarca
ele alinmasidir. Kilavuzluk hizmetlerinin kurumsal yapilanmasinin éncelikle tarafsiz,
bilimsel ve ulusal ¢ikarlara yodnelik olarak irdelenmesi gerekir. Konu hakkinda bilgi ve
fikir sahibi olanlarin bu tegkilatlanma yapisi iginde oncelikle acil ihtiya¢ olusturan alt yap1
eksikliklerinin giderilmesi konusunda onerilerde bulunmasi beklenir. Artan gemi sayis1 ve
tonaja uygun gelisme ve hizmet kalitesinin yiikseltilmesi gibi konularda acil ¢6ziim ve
gelisim Onerileri gecikmeksizin giindeme alinarak, bir an 6nce ¢aga uygun gelisimin ivmesi
yakalanmaldir.

Kilavuzluk teskilatlarinin 6ncelikli gorevi beklenen kalitede hizmeti verebilmeleri i¢in
kilavuz kaptanlara uygun calisma, dinlenme ve yasam kosullar1 saglamaktir. Stres ve
yorgunluktan uzak, uygun olumlu c¢alisma kosullarina sahip, iyi motive edilmis kilavuz
kaptanlarin verecegi hizmet, can ve mal emniyetinin saglanmasi1 ile dogal ¢evrenin
korunmasinin yani sira ulusal bir tanitim ve sayginlik konusudur. Cok sayida yabanci gemiye,
o lilkeye ilk kez gelen yabanci denizcilere verilen bir hizmet ciddi bir halkla iliskiler ve
tanitim misyonu tasir. Verilen hizmetin kalitesinden dogrudan veya dolayli etkilenen,
donatanlar, acenteler, yik ilgilileri, kiracilar, aracilar, yolcular, denizcilikle ilgili ¢esitli
firmalarin bakis acisiyla, Tirk denizciliginin ticari itibarinin olusmasi ve siirdiiriilmesinde
onemli Kilit noktalardan biri kilavuzluktur. iste yalmzca bu nedenle bile, kilavuz kaptanlar
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¢cok 6nemli bir kamu gorevini icra ederler. Bu 6nemli kamu goérevinin kalitesinin korunmasi
ve yiikseltilmesi i¢in her tiirlii tedbir alinmalidir. Bu tedbirlerin alinmasinda kilavuz
kaptanlara da fikirleri sorulmali, planlanan degisiklikler bilimsel bir platformda, tlke
cikarlar1 hedeflenerek ele alinmalidir. Kiy1 ve liman devleti sifatiyla iilkemizin denizcilik
alaninda verdigi bircok hizmetten biri de kilavuzluktur. Kilavuzluk hizmetlerinin iyi
verilmesi, bir 6l¢tide diger denizcilik hizmetlerinin de iyi verilmesini saglayacaktir.

Kilavuz kaptanin kopriiiistii takimindaki roliinii iyi anlamak icin 6ncelikle gemi kaptaninin
gorev ve sorumlugu olmak iizere, kopriiisti takiminin tiim bireylerinin gorev ve
sorumlulugunun iyi anlasilmasi gerekir. Kilavuz kaptan ve gemi kaptaninin birbirinin
alternatifi olmadiginin iyi kavranmasi bu konudaki ticari baskilar1 ve bunun sonucu olarak
ihtiyari bolgelerde kilavuzluk hizmetinden vazge¢meye varan olumsuz etkilerinin
anlasilmasi beklenmektedir. Takim ¢alismasi, insan unsurunun Onemi, goérev tanim ve
dagilimi, yerel bilgi ve uzmanhgin gemi kopriiiisti takiminin hizmetine sunulmasi igin,
kilavuz kaptanin da bu takimin bir iiyesi oldugunun iyi kavranmasi gerekir.
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