N

Research Article
Journal of Marine and Engineering Technology (JOINMET) 1(1), 42-47, 2021

Recieved: 14-Jun-2021 Accepted: 20-Jun-2021
SAKARYA UNIVERSITY
OF APPLIED SCIENCES

ACIL DURUMLARDA GEMI KAPILARININ ONEMI

Ibrahim BAKACAKY "' | Hakan Serhad SOYHAN 2

1 ibrahim BAKACAK- Sakarya Universitesi Yangin Uygulama ve Arastirma Merkezi - eposta:
i.bakacak81@hotmail.com
2 Hakan Serhad SOYHAN- Sakarya Universitesi Yangin Uygulama ve Arastirma Merkezi- eposta:
hsoyhan@sakarya.edu.tr

0z

Bu ¢alismada tasimaciligin 6nemli bir ¢esidi olan deniz tagimaciligi ve bu tagimacilikta goriilen acil
durumlar incelenmistir. Yangin, patlama, su alma (batma), tasinan tehlikeli kimyasallarin istenmeyen
reaksiyonu, gemide gorevli personel ve yolcularin yasamlarini tehlikeye atacak durumlar denizlerde
karsilasilan acil durumlar arasinda yer almaktadir. Gemi insasinda 6nemli bir yere sahip gemi kapilarinin
tasarimi ve yapisal dzellikleri incelenmistir. Bunun yanisira bugiine kadar limanlarda veya denizde seyir
halinde bulunan gemilerde yasanan acil durumlar1 g6z Oniine alarak gemi kapilarinin acil durumlarin
onlenmesi tizerindeki etkisi incelenmistir.

Anahtar Kelimeler: Gemi Kapilart, Acil Durum, Gemi yanginlari, Gemi giivenligi

EFFECT OF SHIP DOORS IN EMERGENCY SITUATIONS

ABSTRACT

In this study, we examined the sea transportation, which is an important type of transportation, and the
emergencies seen in this transportation. Fire, explosion, water intake (sinking), unwanted reaction of
dangerous chemicals carried, situations that may endanger the lives of the personnel and passengers on
board are among the emergencies encountered at sea. The design and structural features of ship doors,
which have an important place in shipbuilding, were examined. In addition, the role of ship doors in
preventing emergencies has been examined, taking into account the emergencies experienced in ships
sailing in ports or at sea.
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1. Giris

Deniz tagimaciligi ve denizcilik kavramlari oldukga eskiye dayanmaktadir. %75 nin sularla kapli oldugu
gezegenimizde ge¢mis medeniyetlerin ve devletlerin denizcilik alaninda sahneye ¢ikis dénemleri
farklilik gostermektedir. Bunun en biiylik sebebi devletlerin deniz kiyilarina olan uzakliklaridir. Akdeniz
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ve Kizildeniz’e sinir1 olan Misir ve oldukga eski uygarliklar olan Bizanslilar, Romalilar ve Yunanlhlar
yaklasik olarak M.O. 3000’de denizcilik sahnesinde goriilmeye baslamalarina ragmen deniz ticaretini
ilk gerceklestiren iilke Romalilardir (Casson, 2002). Deniz tasimaciliginin gelismesinde pusula ve
diirbiiniin icadi, sanayi devrimi sonucunda buharli motorlarin

icadi ve 6zellikle 1498 yilinda Portekizlilerin Umit Burnu’nu gegerek alternatif bir ticaret yolu bulmalari
oldukga 6nemli rol oynamistir (Camci ve Cezmi: 1994).

Diinya geneline baktigimizda tagimacilik kara, demir, hava ve deniz olmak (izere dort sekilde
yapilmaktadir. Global anlamda diger ulagim yollar ile karsilastirdigimiz zaman, deniz tasimaciligi,
diisiik maliyetli, konforlu ve giivenilir olmasinin yani sira tek seferde biiyiik miktarda yuklerin
taginmasina olanak sagladigindan tagimacilik tiirleri arasinda en ¢ok tercih edilen ulagim tiirtidur. Deniz
yolu tagimaciliginda liman, iskele gibi olduk¢a maliyeti yiiksek tesislere ihtiya¢ duyulmasi ve yavas bir
tagimacilik oldugu igin uzun siireli olusu gibi dezavantajlari olmasina ragmen; 2008-2018 yillart
arasindaki Diinya Tasimaciligi ve Denizyolunun Pay1 yiizdelik dagilimi tablosu incelendigi zaman 2008
yilinda deniz yolunun pay1 8,61 milyar ton ile % 79 iken, 2018 y1l1 i¢in bu deger 12 milyar ton ile %
86’dir (Aktaran, Deniz Ticareti Dergisi, Say1: Subat 2019, s.3, IMEAK Deniz Ticaret Odas1 Resmi
Yayini)

Diinya geneline bakildiginda denizcilik sektorii ticaret ve lilke ekonomileri agisindan olduk¢a 6nemli
olup; 2016 Uluslararas1 Ticaret Raporuna goére diinya ticaretinin yiizde 75“i deniz yoluyla
gerceklestirilmektedir. Uluslararasi nitelige sahiptir. Bu nedenle sektoriin giivenligini saglamak i¢in
iilkelerin bireysel cabalarmin yani sira, global anlamda diinya genelinde de ¢esitli calismalar
yiritilmektedir. Bu amagla IMO (Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii), WTO (Diinya Ticaret Orgiitii),
UNCTAD (Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi), ILO (Uluslararas1 Calisma Orgiitii),
OECD (Ekonomik Kalkinma ve Is birligi Orgiitii) gibi birgok 6rgiit kurulmus olup, giiniimiizde bu
kurum ve kuruluslar deniz ticaretinin gelisimi i¢in dogrudan veya dolayli olarak gesitli yontemler
gelistirmektedir (Elbirlik, 2008).

Tasimacilik sektoriinde biiyiik dl¢iide s6z sahibi olan deniz tasimaciligi gesitli tehlikeler icermektedir.
Bu tehlikeler sonucu gergeklesen kazalarin bir kismi insanlarin ihmal ve bilingsizliginin, bir kism1 da
karsilasilan teknik aksakliklarin bir sonucu olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Denizlerde karsilagilan
tehlikelere karsi uluslararasi dlizeyde tedbirler almak ve deniz tasimaciliginin daha giivenle yapilmasini
saglamak amaciyla cesitli adimlar atilmaktadir. Bu kapsamda Denizcilik Orgiitii (IMO) tarafindan 1
Kasim 1974 tarihinde diizenlenen Uluslararasi Konferansta, Denizde Can Giivenligi Uluslararasi
Sozlesmesi (SOLAS) kabul edilmis ve 25 Mayis 1980 tarihinde yiiriirliige girmistir. Denizlerde
meydana gelen tehlikeler ve yasanan kazalar ciddi maddi kayiplara, 6liimle sonuglanan yaralanmalara
ve bilyiik ¢apta ¢evresel yikimlara yol agabilir. Yasanilan bu kazalar ‘Denizin sakasi olmaz.” sdziini
dogrular niteliktedir.

Bu calismada tasimaciligin 6nemli bir tiirii olan deniz tagimacilifini, bu tagimacilikta goriilen acil
durumlari, gemi insasinda 6nemli bir yeri olan gemi kapilarinin tasarimini ve bunlarin yapisal
Ozelliklerini, bugune kadar limanlarda demirlenmis veya denizde seyir halinde bulunan gemilerde
yasanan acil durumlar1 dikkate alarak, gemi kapilarimin, acil durumlarda olusan maddi zararlar1 ve can
kayiplarinin 6nlenmesindeki aktif rolii incelenmistir.

2. Gemilerde Karsilasilan Acil Durumlar

Deniz ve gemi ortamini bir biitlin olarak g6z oniine alirsak; bu ortamlardan bir veya birkag¢inin maddi
acidan veya can giivenligi acisindan tehlikede oldugu, disardan veya icerden yardima ihtiyag duyulan
durumlara acil durumlar denir (Cheng and Miao, 2009). Yangin, Patlama, Su alma(batma) tasinan
tehlikeli kimyasallarin istenmeyen reaksiyonu, gemide gdrevli personel ve yolcularin yasamlarini
tehlikeye atacak durumlar, denizlerde karsilasilan acil durumlar arasinda yer almaktadir (Wang (2006)).
Uluslararas1 Denizcilik Orgiitiiniin 2016 yilinda bildirdigi verilerde 2002-2016 yillar1 arasinda diinya
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genelinde meydana gelen deniz kazalarinda 7000 can kayb1 meydana gelmis, 1400’e yakin gemi batmis
veya kullamlamaz hale gelmistir ((Ingilizce: International Maritime Organization-IMO), 2016).

Gemilerin fiziksel agidan incelendigi zaman giiverte ve makine boliimii olarak ikiye ayrilmis olup her
bir b6liim kendi i¢inde alt béliimler ve ekipmanlardan olugsmaktadir. Gemi igerisinde makine ve diimen
dairesi (weathertight) kapisi, makine dairesi acil ¢ikis kapisi, giiverte cikis kapisi, skylight ve tiinel
kapilar gibi gesitli kapilar bulunmaktadir. Gemi icerisinde cesitli bolmelerde kullanilan kapilar deniz
yolculugunun giivenli bir sekilde tamamlanmasinda ve olusan kazalarin zararlarinin minimuma
indirilmesinde oldukga etkili olmaktadir.

Gemilerde karsilasilan acil durumlardan biri olan yangin; sebep oldugu maddi zararin yani sira, yol
actig1 cevre kirliligi ve 6liimle sonuglanan yaralanma olaylarindan dolay1 denizdeki en zorlu ve dliimciil
olaylarin basinda gelir (Soner ve digerleri 2015; Akyiiz vd. 2017). Yangin sirasinda yangindan kagma
olanagi neredeyse mumkin olmadigindan ve mudahale igin yanginin oldugu yere ulasmakta yasanan
zorluklardan dolay1 yangin sonucu ortaya ¢ikan zarar oldukga biiyiiktiir. Gegmisten giiniimiize Denizde
Meydana gelen yangin olaylar istatistikleri incelendigi zaman yangin, ¢arpigsma ve karaya oturma gibi
diger deniz kazalarina nazaran olduk¢a yiliksek bir gergeklesme olasiligina sahiptir (Wu vd., 2018).
Yanginlarda bireysel hatalarin yani sira egitimsizlikte olduk¢a Onemli bir etkiye sahiptir. Gemi
tasarimlarinda kullanilan her bir par¢anin boyutu, bulundugu konum ve yapildigi malzeme tiirii par¢anin
islevi acisindan olduk¢a onemlidir. Gemilerde bulunan su gecirmez (Watertight Door), giiverte arasi
bunker kapilar1 veya hava gecirmez (Weathertight Door) kapi tiirleri gemilerin 6nemli bir parcasidir. Bu
kapilarin her birinin yapiminda kullanilan malzeme, ¢alisma sistematigi, gemi igerisinde bulunduklari
pozisyon ve gdrevi birbirlerinden oldukca farklidir.

Dogru olmayan ellecleme ya da tehlikeli {iriinlerin dogru kullanilmamasi, tehlike tesirlerinin
onemsenmemesi veya gemilerdeki/limandaki g¢alisanlarin yeteri kadar egitlmemis olmasi nedeniyle
meydana gelen bazi 6nemli olaylar1 su sekilde siralayabiliriz;

1917 yil1 Halifax

1974 yili1 Yuyo Maru No.10
1980 yil1 Port Kelang

1985 yili Ariadne

1987 yil1 Cason

1989 yili Masqusar

3. Gemi Kapilar:
Makine ve Diimen Dairesi Hava Ge¢irmez Kapi (Weathertight Door)

Load-Line hava ge¢irmez kapilar gemide su seviyesinin lstiinde yani gemilerde yasam mahalli ve
giivertenin iist kisminda bulunur. Bu kapilarin kullanilmasindaki amag her tiirlii zorlu hava sartlarinda
disardan iceriye deniz suyu, yagmur, riizgar girisinin engellenmesidir. Bu tiir kapilar menteseli, doner
veya stirgiilii kapilar olabilir ancak kapilarin agilip kapanmalari uzaktan kumanda ile yapilmayacaktir.
Bu kapilar en az 38 cm esik yiiksekligine sahip olup kapilarin dis tarafinda 2 kol bulunmaktadir
(https://www.chemfleet.org/). Bu kollarin kilit sistemi aktif durumda olan hidrolik sistem olmali ve bu
kollar el veya dirsek yardimi ile kolaylikla agilabilmelidir. Bu kapilar A60 diye adlandirilan yangin
gegirmez kapilardir ve dis kaplamadan uzak bir konuma yerlestirilmelidir. Kamara kapilar1 dahil tim
kapilarin stirekli kapali tutulmasi aniden ¢ikan yangimlarin oksijenle beslenerek hizli yayilimimi
engellemek icindir (http://www.clarksons.net).

Yangin kapilarinin kendiliginden kapatma donanimlari diizenli olarak test edilmeli bununla birlikte
personel kapilarin tam kapanmadigini goriir ise sirali amirlerine rapor etmelidir. Yangimn talimleri ve
egitimleri diizenli ve detayli olarak yapilmali, personel katilime1 olmali, personel acil durumlarda nasil
davranacagimi sormalidir. Biitiin personel bir yanginda nasil davranmasi gerektigini ayrintilariyla
bilmeli ve uygulamalarla bu ayrintilar1 pekistirmelidir. Bu kapilar her iki taraftan tek yon (gemi disina
dogru) agilir ve pozitif basinca gore galisir.
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Su Ge¢irmez Kapi (Watertight Door)

Gemileri goz Oniine aldigimizda bir geminin hasara karsi dayanikliligi suyun igerisinde kalan gévde
kisminin su gegirmezlik 6zelligine baghdir. Suyun icerisinde kalan bu alt bolum genellikle enine su
gecirmez (WT) birkac perdeden, tank usti ve perde giivertesinden olusur ve gemiyi birkag su gegirmez
bdlmeye boler (SOLAS 2009). Su gegirmez kapilar, makine dairesinden kapinin her iki tarafina dogru
acilip kapanabilen hidrolik ve lokal acip kapama &zelligine sahiptir ve su alt1 boliimleri olan makina
dairesinde bitisik kompartmanlar arasinda disaridan igeriye veya igeriden disartya dogru su gegisini
onlemek {izere yapilmustir.

Bu kapilar genelde kayarak acilmaktadir. Ayrica giicle ¢alisan siirgiilii su gecirmez kapilar dikey ve
yatay hareket kabiliyetine sahip olup bu kapilar i¢in gerekli elektrik giicii ya direk acil durum panelinden
ya da giiverte perdesi iizerinde bulunan tarayici dagitim panelinden karsilanacaktir. Ornegin Bir geminin
su basmasi, zamana bagli bir siiregtir ve gemi bir garpisma veya karaya oturmasi nedeniyle hasar
gordiigiinde su govdedeki yariktan hasarli bolmelere akmaya baglar. Kargo ambarlarindan birinin
yarilmasi ve su basmasi durumunda su ge¢irmez kapilar, denizde giivenlik igin yeterli stabiliteyi
saglamaktadir. Bu nedenle limandan ayrilmadan 6nce bu kapilar kapatilmalidir. Su gecgirmez kapilar,
calisma esaslarina gore farkli siniflara ayrilir.

Sekil 1. Su Gegirmez Kap1

Bunlar;
TIP A: Bu tiir kapilar agik birakilabilir ve yalnizca acil durumlarda kapatilmahdir.

TIP B: Bu tiir su gegirmez kapilar kapatilmal1 ve sadece bitisik bdlmede personel ¢alisirken acik kalacak
sekilde yapilmalidir.

TIP C: Bu tiir su gegirmez kapilar her zaman kapali tutulmalidir. Kap1 bolmesinden personel gecerken
sadece yeterli siire agilabilir.

TIP D: Bu tip su gecirmez kapilar SOLAS uyumlu degildir. Bu kapilar, seyir baslamadan once
kapatilacak ve seyir sirasinda kapali tutulacaktir. Bu kapilar baska bir kategoriye yiikseltilemez (Solas
1974/Marpol 73/78).
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Merkezi ¢alistirmada, kontrollii kapilarin agik veya kapali olusunu gosteren kirmizi veya yesil 151k
gostergeleri bulunmaktadir. Kap1 tamamen agik ise kirmizi 151k, kap1 kapali ise yesil 151k yanmaktadir.
Eger kirmiz1 151k yanip soniiyor ise kapinin yar1 acik/kapali oldugu anlasilacaktir. Kapilarin her birinin
kontrol ve gosterge devreleri birbirinden bagimsizdir.

Acil kacis kapisi (Engine Room)

Makine dairesinde IMO Sing (Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii tarafindan yayinlanan SOLAS anlagmalar1
kapsaminda tanimlanmig, gemilerde herhangi bir acil durumda miidahale etmek veya korunma amagli
kullanilacak ekipmanlar, donanimlar ve yollart belirleyen isaretlerdir) isaretleriyle tanimlanmus, acil
durumlarda kacis icin tiim katlarda izolasyon ile kaplanmis yangin gecirmez ve hidrolik kapanma
sistemine sahip A60 kapilar bulunmalidir. Bu kapilar yaralilar sedye ile disar1 ¢cikarabilmek i¢in gerekli
biiyiikliige sahip olmalidir. Sadece icerden agilip kapatilabilen ve bu sayede personelin disari ¢gikigina
imkan saglayan giiverte kapilarinin ¢alisip ¢aligmadigi surekli kontrol edilmeli ve bu kapilarin agilip
kapanmasinda sorun yasanmamasi i¢in daima temizligine dikkat edilmelidir. Acil kagis kapis1 yakininda
en az dort adet acil kagis hava tiipti (Emergency Escape Breating Device (EEBD)) bulunur.

Sonug

Diinya geneline baktigimizda yeryiizii tasimaciligi kara, demir, hava ve deniz olmak {izere dort farkli
sekilde yapilmaktadir. %75’nin sularla kapli oldugu gezegenimizde global anlamda diger ulasim
alternatifleri ile karsilagtirdigimiz zaman deniz tagimacihigi, disiik maliyetli, konforlu ve givenilir
olmasinin yani sira tek seferde biiylik miktarda yiiklerin taginmasina olanak tanimasindan dolay1
tagimacilik tiirleri arasinda en ¢ok tercih edilen ulagim ¢esididir. Deniz yolu tagimaciliginda liman, iskele
gibi maliyeti yliksek tesislere ihtiyag duyulmasi ve yavas bir tasimacilik oldugundan dolay1 uzun siireli
olusu gibi dezavantajlar1 olmasina karsin; 2008-2018 yillar1 arasinda Diinya Tagimacilifi ve
Denizyolunun Pay1 yiizdelik dagilimi tablosu incelendigi zaman 2008 yilinda denizyolunun payi 8,61
milyar ton ile %79 iken, 2018 y1l1 i¢in bu deger 12 milyar ton ile %86’ dir.

Diger tasimacilik yollarinda oldugu gibi deniz tasimaciligi da ¢esitli tehlikeler icermektedir. Yangin,
Patlama, Su alma / batma, taginan tehlikeli kimyasallarin istenmeyen reaksiyonu, gemide gorevli
personel ve yolcularin yasamlarimi tehlikeye atacak durumlar denizlerde karsilasilan acil durumlar
arasinda bulunmaktadir. Uluslararasi Denizcilik Orgiitiiniin 2019 yilinda bildirdigi verilerde 2002-2019
yillar1 arasinda diinya genelinde meydana gelen deniz kazalarinda 7000 can kaybi meydana gelmis ve
yaklasik 1400 gemi batmis veya kullanilamaz hale gelmistir.

Gemi tasariminda 6nemli bir yer tutan gemi kapisi belirli kriterlere gore tasarlanmaktadir. Gemi kapilari
hava gegirmez ve su gegirmezdir. Acil kagis kapilarinin her birinin tasarimi, kullanim amaci birbirinden
farklidir. Bu kapilar denizde hareket halinde veya limanda demirlenmis durumda olan gemilerde gesitli
sebeplerden dolay1 meydana gelen yangin, su basmasi gibi acil durumlarda olusan maddi zararlar1 ve
can kayiplariin dnlenmesinde aktif rol oynamaktadir.

Bu ¢alismada gemi insasinda 6nemli bir yere sahip gemi kapilarinin tasarimi ve yapisal ozellikleri ve
acil durumlardaki rolleri irdelenmis, gemi kapilalarinin olasi acil durumlarda (Patlama, su alma, batma,
yangin vb.) her birinin yapiminda kullanilan malzeme, ¢alisma sistematigi, gemi igerisinde bulunduklari
pozisyon ve gorevi birbirlerinden oldukgca farkli oldugu belirtilmis, acil durumlarda gemi kapilarinin su
alma potansiyeli incelenmis, gemilerde meydana gelen yanginlarda yangina miidahale eden personelin
her zaman yangina miidahale edecek sekilde hazir ve egitimli olmas1 gerektigi vurgulanmstir.
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