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Dear Colleagues,

We are delighted to welcome you to the first issue of the Journal of Maritime Transport and Logistics (JMTL),
which has been edited by experts on maritime science.

The JMTL publishes full-length research papers with significant novelty and scientific impacts which improve our
understanding of the maritime transport and logistics subjects.

In this first issue, there are valuable and endeavoured studies. We hope that these studies will contribute to the
maritime industry. I would like to mention my gratitude to authors who sent their valuable studies, to our reviewers
who provide quality publications by following our publication policies and finally to layout editor who spent great
efforts for the preparation of this issue.

Yours Sincerely.

Prof. Dr. Soner ESMER
Editor-in-Chief
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Abstract

02 April 2020 Container lines have been facing tough market conditions in recent years. Although the
Article Accepted market has become more concentrated, the competition among container lines keeps its
14 April 2020 pace. In such a competitive and challenging environment, container lines need to better
Available Online understand their customers’ needs and wants to achieve customer retention. Freight
25 June 2020 forwarders are major customers of container lines. However, most of the studies in
container shipping literature focused on shippers when studying customer selection or

Keywords segmentation in container shipping. Therefore, it is crucial to reveal container line
Shipping selection criteria of freight forwarders. However, the expectations of customers are also
Container line heterogeneous and specific needs of different groups of customers must be identified for
Freight forwarders a more effective marketing offering. Accordingly, the purpose of this study was twofold.
Soomentation First, this paper aimed to investigate selection criteria of freight forwarders when
i:‘g . i choosing a container line. Second, the study aimed to classify freight forwarders based
actor anagysis on their container line selection criteria. This paper conducted a survey study on freight
Cluster analysis forwarders in Turkey. Exploratory factor analysis and cluster analysis were carried out.

According to the results, freight forwarders consider that cost and availability of
shipment are the most important factors while the information technology factor is the
lowest important one. The results of exploratory factor analysis revealed a total of 5
constructs that explain container line selection criteria of freight forwarders in Turkey.
The cluster analysis, based on factor scores of each respondent, produced two clusters,
which are Service-Focused segment and Cost-Focused Segment. Significant differences
are found between the two segments.

1. Introduction

The competition between container lines has been escalating and the container shipping market has become very
challenging due to recent developments in the market. The market has become more concentrated after the recent
mergers and acquisitions, but the competition is still keen as conferences are not allowed anymore. On the other
hand, freight rates have plummeted significantly especially in the main Fast-West routes, despite some modest
recoveries in 2017 and 2018 (UNCTAD, 2019). Thus, global container lines have been suffering low profitability,
while many of them have experienced a net loss for at least one year in the last decade. The commoditization of
port-to-port transportation in container shipping even aggravates the situation for container lines (Balci et al.,
2018). The price wars worsened by commoditization also severely affects the business.

The current situation in the market prompts container lines to look for solutions to sustain their businesses. One
of them is cost minimization, and in fact, cost-cutting measures such as slow steaming and network improvements
are already being implemented by container lines. One of the other solutions is to increase perceived customer
value and enhance customer retention. Understanding, creating and delivering customer value is inevitable for
container lines — just as other B2B companies — to be competitive and survive in the market (Woodruff, 1997).
Understanding and delivering value depends on perceiving the needs and wants of customers. g.balci@hud.ac.uk

Container lines have basically two types of customers: Cargo owners and freight forwarders. As outsourcing and
one-stop-shopping have increased among the firms, today many cargo owners work with freight forwarders rather
than directly working with container lines. Many container lines are also willing to serve cargo owners — especially
the ones with smaller shipment volume — through freight forwarders because doing so eases selling and promotion
organization. Freight forwarders are able to bring too many small shipments of different exporters and importers

a W Department of Logistics, Marketing, Hospitality and Analytics, Huddersfield Business School, University of
Huddersfield, UK.
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at once. As a result, freight forwarders have become major customers of many container lines today.

Considering the importance of understanding specific needs and wants of customers and the fact that freight
forwarders are major customers of container lines, it is crucial to understand the specific needs and wants of freight
forwarders. Understanding current needs and wants of shippers can be accomplished by revealing and perceiving
selection criteria of them. The literature in container shipping includes ample number of selection criteria studies
(Brooks, 1995; Collison, 1984; Kannan, Bose, & Kannan, 2011; Thai, 2008; Wong, Yan, & Bamford, 2008).
However, the literature has limited number of studies focusing on container line selection criteria of freight
forwarders (Fanam et al., 2016; Ho et al., 2017; Sevgili and Nas, 2017; Song, 2011; Wen and Lin, 2016).

Despite the existence of some academic papers investigating container line selection criteria of freight forwarders,
only one of them attempted to classify freight forwarders based on their selection criteria (Wen and Lin, 2016).
Classifying freight forwarders plays an essential role to better understand and deliver customer value because their
expectations and priorities are not homogenous. Theory of imperfect competition proposes that the expectation
of customers ate heterogeneous (Smith, 1956). Based on this fact, market segmentation suggests that
heterogeneous needs and wants of customers should be identified and market offerings should be customized
accordingly. By doing so, companies can achieve several benefits such as more efficient use of marketing resources
and effective use of differentiated marketing by focusing on target groups and customized communication tools
(Weinstein, 2004).

In container shipping, several studies indicated that different customers’ expectations vary significantly between
different customer groups. For instance, Balci and Cetin (2020) conducted a survey study on 356 shippers in Turkey
and found out 6 different customer groups in terms of their priorities in container shipping service. Maloni et al.
(2016), on the other hand, found out 3 different shipper groups in the USA and Canada in terms of their buying
behavior. Several other studies also applied market segmentation on shippers with different purposes and identified
different segments in container shipping (Collison, 1984; Lu et al., 2005). Wen and Lin (2016), on the other hand,
have implemented market segmentation on freight forwarders and identified different groups among forwarders.
The authors conducted a survey study on freight forwarders carrying out shipments between Taiwan and China.
Based on the cluster analysis, they identified two groups of freight forwarders. One group particulatly attaches
importance to freight related and information technology related criteria while the other group prioritize service
related criteria.

In parallel to the findings of Wen and Lin (2016), container line selection criteria of freight forwarder studies had
different results in terms of priority of freight forwarders. The results of selection criteria studies also help proving
heterogeneous expectations of freight forwarders. Sevgili and Nas (2017) conducted a survey study on freight
forwarders in Izmir and found that freight is the most important determinant when selecting a container line. Ho
etal. (2017) conducted a DEMETHAL study on freight forwarders in Taiwan. They identified a total of 12 relevant
variables. Among the variables, the authors found that integrated logistics and timely delivery are the most
influential factors. Fanam et al. (2016), on the other hand, conducted a study on freight forwarders in Ghana. They
particularly underlined the importance of customer service and document accuracy when selecting a container line.
Hence, different results of studies in different geographies also indicate that freight forwarders are not homogenous
in terms of their expectations from container lines.

The current practical requirements and the lack of studies for segmenting freight forwarders clearly show that
container line selection critetia of freight forwarders should be identified and different forwarder segments should
be explored to enable container lines to better understand forwarders’ specific requirements and deliver more
effective services to them. Thus, the main purpose of this study is to determine the line selection criteria of freight
forwarders and classify them based on their service requirements. The paper first explains the methodology in
which the details of exploratory factor analysis (EFA) and cluster analysis are presented. Then, descriptive results
of the survey study and findings of EFA and cluster analysis are presented. In the end, discussion and conclusions
are provided.

2. Methodology

This paper conducts a survey study on freight forwarders in Turkey. The paper applied multiple analyses
(exploratory factor analysis and cluster analysis) to investigate selection criteria of freight forwarders when choosing
a container line and classify freight forwarders. The exploratory factor analysis is applied to find out selection
criteria factors which represent selection criteria variables. In other words, exploratory factor analysis is used to
explore undetlying structure of variables under constructs which is considered as summary of the large number of
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variables (Hair et al., 2013). These factors demonstrate container shipping service attributes evaluated by freight
forwarders. Upon the exploration of selection criteria factors, a cluster analysis is implemented to group
respondents, which are freight forwarders in our case. The cluster analysis in our research segments freight
forwarders based on their scores on the selection criteria factors.

Based on the literature on carrier selection criteria and 5 expert interviews, we have found total 19 variables to
measure freight forwarders’ carrier selection criteria. 5 expert interviewees consist of 3 managers in freight
forwarding companies and 2 managers in container lines. The experts have at least 10 years of experience. The
selection criteria list (See Table 1) was adopted from the study of Wen & Lin (2016), which has 23 variables, but
we have made modifications and reductions based on the comments of expert interviews. We asked respondents
these questions on 5-point scale: 1 means little importance while 5 means extreme importance.

Primary data of this study was collected through self-completion internet-based questionnaires. Member list of
International Association of Forwarders and Logistics Service Providers (UTIKAD) in Turkey was used for
sampling of freight forwarders. We adopted a non-probabilistic approach and received a total of 86 responses,
which equals to 19% of UTIKAD list.

Table 1. List of selection criteria variables and their abbreviations.
Selection Criteria Variables
FREIGHT (Freight level of line)
FLEX (Price flexibility of line)
EQUIPMENT (Equipment availability)
SPACE (Space availability on ship)
SOLVE (Line’s willingness to solve problem)
SCHEDULE (Schedule reliability on arrival and departure of the ships)
DAMAGE (Damage and loss free transport)
RESPONSE (Quick response to requests)
9. CUTOFF (Flexibility in cut-off time)
10. LOCALS (Local charges applied by line)
11. SPECIAL (Ability of line to provide special equipment)
12. FREQUENCY (Voyage frequency of line)
13. DOCUMENT (Fast and error free documentation setvice)
14. ATTITUDE (Attitude of line's personnel)
15. KNOWLEDGE (Professional knowledge of lines' personnel)
16. TRACKING (Effectiveness of container tracking system)
17. ONLINE (Ease of use of websites)
18. FREETIME (Free time provided by line)
19. REPUTATION (lines' reputation in market)

PN A DN

3. Findings

3.1. Descriptive Statistics

First of all, the reliability of 19 variables are found to be quite satisfactory (Cronbach’s alpha = 0,890). The
descriptive statistics such as experience of respondent, annual TEU volume of responding freight forwarders, and
number of employees are displayed in the Table 2. According to the results, 76% of the respondents have at least
2 or more years of experience. The respondents’ companies also show great variety in terms of annual volume of
shipment. 16% of the respondents load less than 3000 TEUs per year while 60% of the respondents load between
3001 and 25000 TEUs on average per year. 24% of our respondents ship more than 25K TEUs per year. The
respondent companies show variety in terms of number of employees in their companies. Over 80% of our
respondents employ 11 or more employees in their companies.

Table 2. Descriptive statistics.

Experience of respondents Annual TEU volume of companies Number of employees
Percentage % Percentage % Percentage %
0-2years 24 <3000 16 <10 18
2-5 years 44 3001-12000 32 11-25 30
6 and more 32 12001-25000 28 26-50 32
250001> 24 50> 20
N: 86
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3.2. Exploratory Factor Analysis

Exploratory factor analysis is applied on 19 selection criteria attributes to reduce the large number of variables into
smaller meaningful factors. Principal component analysis with eigenvalues greater than one was chosen as
extraction method while Varimax with Kaiser Normalization was chosen as rotation method. Factor loadings less
than 0,50 are not displayed in the rotated component matrix. As suggested by (Hair et al., 2013) two variables
(FREETIME and CUTOFT) were deleted since they had high cross-loadings on more than one factor.

Table 3. Exploratory factor analysis.

Of total
Factors Variables 1 2 3 4 5 variance
explained %
Customer KNOWLEDGE ,790
Service RESPONSE , 164
a=,841 SOLVE ,739
ATTTITUDE ,709 33,680
REPUTATION ,071
DOCUMENT ,651
Operations SCHEDULE ,819
o =,767 DAMAGE ,769
FREQUENCY ,628 11,540
SPECIAL ,580
Cost FREIGHT ,869
o = ,658 FLEX ,779 10,629
LOCALS ,612
Auvailability EQUIPMENT ,839 6.650
o =,799 SPACE ,815 ’
1T ONLINE ,865
o = 808 TRACKING 823 | 70
Total variance explained % = 68,460

As Table 3 illustrates, a total of 5 factors, consisting of 17 variables, derived from the factor analysis. The factors
explain 68,5 percent of the total variance. These factors are named as customer service, operations, cost, availability
of shipment, and information technologies. Cronbach’s alpha level of all factors are quite satisfactory and above
0,7 except one factor named as cost, which has 0.658 alpha level. However, this level is also considered as
acceptable as Bagozzi and Yi (1988) also state that Cronbach’s Alpha is considered to be sufficient if it is between
0.6 -0.7.

Among the five factors explaining container line selection criteria of forwarders, the most important factor overall
is Cost. Availability factor, which includes the availability of space and empty equipment, is ranked as the second
with a very close score to cost factor. The lowest overall mean score belongs to information technology factor.
These are the overall scores and this study anticipates that relative importance rate of these factors varies among
different segments of our sampled freight forwarders.

Table 4. Overall mean score of factors.

Mean Rank
Customer service 4,30 3
Operations 4,32 4
Cost 4,75 1
Availability 4,73 2
IT 4,01 5

3.3. Cluster Analysis

We applied cluster analysis to classify freight forwarders based on their factor scores. We followed the procedure
suggested by Hair et al. (2013) when applying the cluster analysis. First, we applied hierarchical cluster analysis to
determine how many clusters we should have. We used Ward’s method as clustering method with squared
Euclidian distance. This study uses Ward’s method for clustering because it produces clusters with similar sizes
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(Malhotra and Birks, 2007). Ward’s method is also suggested by Sarstedt and Mooi (2014) to be able to have more
balanced cluster sizes. Ward’s method is also applied by many other segmentation studies (Balci and Cetin, 2020).

One of the most critical parts of conducting cluster analysis is to decide the number of clusters. Several methods
exist for determining the number of clusters, but none of the methods provides a completely objective or certain
solution (Hair et al., 2013). However, some recommendations are provided in the literature. One of the suggested
methods is to exploit dendrogram (Forina et al., 2002). A dendrogram demonstrates the distance and dissimilarity
of objects and graphically shows where the objects and clusters merge (See Appendix 1). The objects in this study
are freight forwarders. Considering the dendrogram, 4-cluster or 2-cluster solutions seem to be suitable. However,
4-cluster solution would not result in an optimum solution considering the relatively small number of our sample
and the unbalanced distribution of objects among the clusters. Therefore, we decided to retain two-cluster solution
which has more balanced clusters in terms of number of objects.

Upon deciding on the number of clusters, or segments in other words, it should be ensured that they are
significantly different than each other in terms of the selection criteria factors. The two clusters show significant
differences in terms of factor scores according to Independent Sample T-test (P<<0.05). The only factor that the
two clusters do not show significant difference is “operations”. The regressed factor scores are displayed in Table
5.

Table 5. Factor scores of cluster centres.

Factors Cluster centres based on factor scores*
Clusterl Cluster 2

Customer Service ,60576 -,88268

Operations ,03534 -,05149

Cost -,23218 ,33831

Availability ,25322 -,36898

1T ,21484 -,31305

No of members 51 35

*Regressed factor scores are used in this analysis.

The next step in our analysis is to name the segments found out by the cluster analysis. To be able to do that, final
cluster centres will be exploited which is illustrated in Figure 1. Based on the Figure, relative importance given to
“customer service” factor is significantly higher compared to Cluster 2. The relative scores of “availability” and
“I'T” are also higher than those in Cluster 2. Accordingly, Cluster 1 is decided to be named as “Service Focused
Segment”. On the other hand, relative importance given to “cost” factor in Cluster 2 is significantly higher than
Cluster 1. In fact, this is the only cluster regressed average of which is above zero (One thing should be considered
is that overall factor scores of each variable, including the two clusters, equals to zero). Considering this
distinguished feature of Cluster 2, it is named as “Cost Focused Segment”. As a result, the freight forwarders
sampled in our study consist of 2 segments named as Service Focused Segment and Cost Focused Segment.

Figure 1. Illustration of factor scores of the two clusters’ centres.

Final Cluster Centers

059

Values

05

T
=T LR Chanes T

Clhikter



Balei & Dogu Journal of Maritime Transport and Logistics 01(01) 2020, 01-08

4. Discussion and Conclusions

The purpose of this study is to investigate freight forwarders’ selection criteria when choosing a container line and
classify the freight forwarders based on their ratings on container shipping service attributes. The main objectives
of the study are first to reveal the factors through principal component analysis and to classify freight forwarders
based on their factor scores through hierarchical cluster analysis technique. The results reveal total five different
factors explaining container line selection criteria of freight forwarders: Customer service, operations, cost,
availability of shipment, and information technologies. The cluster analyses classified freight forwarders into two:
Service-Focused Segment and Cost-Focused Segment.

The overall results suggest that the most important factors are cost-related and availability of space and empty
equipment. The least important factor, on the other hand, is information technology which include effectiveness
of online tracking systems and ease of use of container line website. Compared to previous results, the overall
results show similarities to Sevgili and Nas (2017) who found the freight cost as the most important criterion. This
result is also in line with the findings of some shipper based studies (Brooks, 1995; Kannan et al., 2011). However,
the overall results are not parallel to findings of Fanam et al. (2016) who did not indicate costs as the most
important criterion.

Considering the only segmentation study on freight forwarders that we detected in the literature, our results are
quite similar. Wen and Lin (2016) found two different freight forwarder segments one of which scores high on
cost and IT while the other segment scores particularly high on customer service. These two segment
characteristics are quite parallel to the segments in our study. Although the studies were conducted in different
geographies, same number of cluster solutions with similar characteristics were achieved. One difference exists
between the findings of these two studies though. Unlike the study of Wen and Lin (2016), he forwarders who
attach more importance to IT are located in the Service-Focused Segment rather than the Cost-Focused Segment.

Significant differences are found between two clusters based on their ratings on factors. This ensures that the
segments are differentiable and likely to react differently to service offerings of container lines. The fact that the
two segments score on selection criteria differently proves that the priorities of freight forwarders are
heterogeneous. This result strengthens the proposition that container lines should provide customized marketing
offerings to freight forwarders. The customized marketing offerings ensure that the right customers receive the
right offering. The marketing offering can be in the form of customized marketing communication or customized
services. By this way, their marketing efforts can be much more effective and efficient. For instance, if a container
line has strengths on user friendliness of I'T structure supported by effective customer service, then the line should
underline these strengths in a marketing communication with Service-Focused Segment.

This paper subjects to several limitations. First of all, it does not have large number of respondents to propetly
segment the market. By having larger number of respondents, we could have achieved more segments which have
more homogenous characteristics internally but more heterogeneous characteristics in relation to other segments.
One of the important limitation of this study is that it could not identify the two segments with readily available
firm characteristics such as firm size and origin. One of the reasons could be limited number of respondents. A
future study can mitigate this problem by collecting more data and including more detailed firm characteristics. By
this way, an inferential reasoning between the profile questions and cluster membership can be detected. For
instance, a future study can examine the association between the industry of forwarders’ customers and segment
memberships. Examining such relationship would also reveal how much forwarders’ customers influence their
prefer.
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Appendix I

Dendrogram display of hierarchical cluster analysis (Ward’s Linkage).

Dendrogram using Ward Linkage
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Oz

Turkiye’de miirettebatlt yat kiralama pazari strekli bir degisim gecirmektedir. Sektor
temsilcileri ve kural koyucularin strdirilebilirligi de g6z 6ntinde bulundurarak bu
degisimlere hizli tepki verme ve uyum saglama becerileri gelistirilmeye aciktir.
Miirettebatlt yat isletmecileri ortaya koyduklart orta ve uzun vadeli stratejilerinde ve
gelistirdikleri stratejilerin pazarlama uygulamalarinda bazt sikintilarla karsilasmaktadirlar.
Turk deniz turizmi pazarinda, stratejik pazarlama yaklasimiyla, murettebatl yat kiralama
Uzerine surdurilebilitligin cevre, ekonomik ve sosyal boyutlarnin bitinsel olarak
degerlendirildigi bir ¢calisma yapilmamusgtir.

Bu ¢alismada hizmet sunuculari tarafindan algilanan ve deniz turizmi stirdiiriilebilitligini
belirleyen ve etkileyen unsurlarin tespit edilmesi ve uygulanabilir ¢6ziim Onerilerinin
gelistirilmesi amaglanmugtir. Calismanin ana ¢ercevesini bu konuda faaliyet gosteren yat
isletmeleri ve konu ile ilgili kural koyucu ve denetleyici kamu yetkilileri olusturmaktadir.
Arastirmada, sekiz kattlimciyla yapilan yart yapilandiridmis gériismeler icerik analizi
yontemiyle degerlendirilmis, sosyal, ekonomik ve cevresel boyutlart altinda Tirkiye’de
miirettebatlt yat kiralama hizmetinin strdurilebilirligi ile ilgili mevcut durum analizi
yapilmis ve bunlara dayalt olarak ¢6zim Onerileri gelistirilmistir. Gértismeden elde edilen
bulgulara gbre s6z konusu hizmete dair surdiirtlebilirligin en ¢ok ¢evresel boyutu tehdit
altinda olup, diger iki boyutunun da ciddi problemleri oldugu gézlenmistir. Calisma
sonuglarinin  sektér paydaslarinin  stirdiiriilebilir  pazarlama = stratejilerine ve deniz
turizminin stirdirilebilitlik yazinina katki koymasi beklenmektedir.
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Abstract

Crewed yacht charter market in Turkey is changing constantly. Considering the pace of
the change, the ability of the sector representatives and administration, to react and adapt
to these changes is open to development. Crewed yacht charter operators face some
difficulties in their medium- and long-term strategies and marketing practices of the
strategies they develop. No study has been carried out on the Turkish marine tourism
market, in which the environmental, economic and social dimensions of sustainability are
evaluated on a crew yacht charter with a strategic marketing approach. In this study, it is
aimed to identify the factors perceived by service providers that determine and affect the
sustainability of marine tourism and to develop feasible solutions. The main framework
of the study is the regulatory and supervisory public authorities and the yacht enterprises
operating on this subject. In the study, eight participants were interviewed with semi-
structured interviews and the current situation regarding the sustainability of crewed
yacht charter services in Turkey has been evaluated by content analysis, under social,
economic and environmental dimensions and solutions based on them have been
proposed. According to the findings obtained from the interviews, the environmental
aspect of sustainability is the most threatened one, and the other two dimensions are
observed to have serious problems too. The results of the study are expected to
contribute to the sustainable marketing strategies of the sector stakeholders and to the
sustainability literature of marine tourism.

a Dokuz Eyliil Universitesi, Denizcilik Fakiiltesi, Izmir, Tiirkiye.
® Sorumlu Yazat: Serim PAKER, serim.paker@deu.tr.

b 5 Tzmir Kavram Meslek Yiksekokulu, Lojistik Programi, Izmi, Tirkiye.
*Bu ¢alisma, Serim Paker ve Neslihan Paker tarafindan 26-27 Subat 2016 tarihlerinde diizenlenen 3. Ulusal Deniz
Turizmi Sempozyumu’nda sunulmustur.

© Journal of Maritime Transport and Logistics — Deniz Tasimaciligt ve Lojistigi Dergisi


https://orcid.org/0000-0002-8931-9039
mailto:serim.paker@deu.tr
https://orcid.org/0000-0001-8087-7758

S.Paker & N.Paker Journal of Maritime Transport and Logistics 01(01) 2020 09-19

1. Girig

Deniz turizmi pazart; ¢evreledigi destinasyonda yagayan yerel halk, sektorde faaliyet gsteren isletme sahipleri ve
makro diizeyde bulundugu tlke i¢in sosyo-ekonomik anlamda deger yaratan bir sektor olmaya devam etmektedir.
Yat isletmeciligi ise, deniz turizminin énemli faaliyet alanlarindan biridir. Turkiye’de, sahip oldugu cografi konum,
dogal giizellikleri ve kiiltiirel zenginlikleri dolayistyla, 80’li yillardan itibaren kendine 6zgii bir yat isletmeciligi pazart
gelismistir. Onceleri babadan ogula aktarilan bu meslek, simdilerde egitimli ve denize merakli yeni neslin de
katilimiyla, genis yelpazede bir hizmet anlayisiyla bugtinlere tasmnmistir. Ancak yillar icerisinde, daha liks ve
cesitliligi artirllmus hizmet, daha genis yasama alani gibi pazarin farklilasan ihtiyaglari, tekne tipinden, yat personeline
kadar yat isletmeciliginin tim yapisal Ozelliklerini hizli bir degisime ugratmis, isletmelerin ekonomik
stirdurilebilirligini etkiler diizeye gelmistir. Yateilik faaliyetinin gerceklestigi bakir koylarin sayisinda, 6zellikle deniz
turizmi pazarinin hizli biylmesiyle birlikte, zamaninda alinmayan ¢evresel korumay1 saglayacak 6nlemler ve deniz
kenarlarindaki asir1 yapilasma dolayisiyla ciddi kayiplar yasanmis ve yasanmaya devam etmektedir. Miirettebatl yat
isletmeciligi ve dolayistyla deniz turizminin ¢evre, ekonomik ve sosyal boyutlardaki siirdirilebilirliginin bittinsel
olarak dikkate alinmadig1 bir pazarlama anlayisiyla gelecek nesillere aktarilmasi miimkiin degildir. Bu konuda tim
paydaglarin (yerel halk, isletmeler ve kural koyucular) sorunlarinin belitlendigi ve uygulanabilir ¢6ziimlerin
gelistirildigi yaklasimlara ihtiya¢ vardir.

Bu calismada, hizmet sunucular tarafindan algilanan ve deniz turizmi stirdirilebilirligini belitleyen ve etkileyen
unsurlarin tespit edilmesi ve uygulanabilir ¢6zim 6nerilerinin gelistirilmesi amaglanmistir. Calismada, mirettebatl
yat kiralama ve strdirtlebilitlik konularina teorik cer¢evede deginilmis, 8 gériismeciyle yapilan yapiandirilmis
goriismelerin icerik analizi yoluyla elde edilen bulgulart paylasimis ve sonuglar kisminda Tirkiye’de deniz
turizminin stirdirilebilirligine dair énerilerde bulunulmustur.

2. Literatiir Taramasi

2.1. Miirettebatli Yat Kiralama ve Deniz Turizmi

Yat kiralama, deniz turizmi pazarinda, miirettebatlt yat kiralama ve mirettebatsiz yat kiralama olmak tizere iki temel
alana ayrilmaktadir. Miirettebatsiz kiralamada, sektorde daha ok bu tip kiralamanin Ingilizce karsiligi olan bareboat
kullanilmakta, hem Sunsail gibi (http://www.sunsail.com/) ¢ok uluslu zincitlerin hem de kiciik yerel isletmelerin
hizmet verdigi bir alan olarak pazarda yer almaktadir. Seyir teknolojilerinin gelismesi, radar, elektronik harita,
kiiresel konumlandirma sistemi alicisi gibi elektronik cihazlarin gelismesi, ucuzlamasi ve yayginlagsmasi, sertifikali
ve bir yat1 kullanabilecek bilgi ve becetiye sahip insan sayisinin artmast gibi unsurlar sebebi ile bareboat kiralama
pazarinda kii¢tilme egilimi gérilmemektedir. Bazi kiiresel yat isletmelerinin Ttrkiye pazarint terk etme karart almig
olmalari, kaygt verici olsa da bu konuda dogru yorum yapilabilmesi igin bir pazar arastirmasina ihtiyag vardir.
Miirettebath kiralama tilkemizde daha ¢ok Bodrum Guleti tekne tipinde, kendisine 6zgti 6zellikleri olan bir tekne
ile yapilmaktadir. Gulet s6zctigi ve kullanilan teknenin tipi ile ilgili bir uzlagsmaya varilamamis olsa da ayna kg, keg,
uskuna hatta ¢ok kendine has tipolojiye ait olan tirhandil tipi teknelerin tamamu, halk dilinde gulet olarak
adlandirilmaya baslanmistir. Tekne tipolojisi konusunda hassas olanlar her teknenin kendisine 6zgii ismini
kullanmaya devam etmekteditler, ancak yaygin kullanimda ahsap kamarali genellikle Bodrum ve Bozburun
civarinda insa edilmis teknelerin timtne Gulet denmektedir.

Mavi Yolculuk adi ile markalasmis olan bu turistik tirtintin 6zellikleri genel olarak su sekildedir:

a) El yapimi1 ahsap gulet tipi teknelerle gerceklestirilir

b) Durak aralart cok uzak degildir

c) Genellikle bir haftaliktir

d) Yemekler teknede hazitlanir ve servis edilir

e) Yizilecek berrak su, korunakli koylar, dogal gtizellikler durak noktalarinin genel 6zellikleridir.
Guletler stuingercilik, insan ve yik tasima gibi gorevlerinden turistik amach goérevlerine ilk gecis yaptiklarinda
teknelerde dus, mutfak gibi temel turistik ihtiyaclart giderecek 6zellikler bulunmazken arttk hemen hemen her
gulette standart hale gelmis bazi 6zellikler sunlardir:

a) Her kamarada banyo ve tuvalet

b) Kabinler arasi ses ve 1st yalitimi

¢) Her kabinde ve kapali yemek salonunda klima

d) Tekne tasima kapasitesinin tamamina yetecek (ayni anda agirlayabilecek) bir kapalt salon ve bir actk havada
yemek yenebilir yer
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e) Ses ve goriinti sistemleri
f) Konuklarin tamamini agirlayacak kapasite bir kuzine (gemi mutfagy).

2.2. Surdiirilebilirlik ve Stirdiiriilebilir Pazarlama Stratejisi

Klasik stratejik pazarlama, uzun vadede basarili olmak isteyen isletmelerin misteri tatminini dikkate alan, pazar
odaklt yaklagimini benimsemektedir. Ancak, yeni pazarlama yaklasimi, strdirilebilirlik paradigmasini 6ne
ctkararak, bunun disinda ¢evresel ve sosyal baska unsurlarin da dikkate alindigl, makro ¢ercevede is ve gevre
arasinda bir ¢esit dengenin kuruldugu bir aligveristen bahsetmektedir. Bu aligveris, icerisine ¢evresel ve kiltirel
kaynaklarin korunmasini, sosyal adaletin gbzetilmesini, yasam standartlarinin iyilestitilmesini ve ekonomik faydanin
yaratilmasini esas alan, kisaca ekonomik, sosyal ve ¢evresel unsutlart kapsayan bitiinsel bir pazarlama anlayisint
onermektedir (Dam ve Apeldoorn, 1996: 45-49; Johnston ve Tyrell, 2007: 329 ; Obermiller vd., 2008: 20-22 ;
Mitchell, vd., 2010: 160-163; David, 2011:211-212; Pomering vd., 2011: 954-956; Kumar vd., 2012: 483-487;
Cheben vd., 2015: 856-859). Sekil 1°de siirdurilebilirligin yapisal unsurlart ve birbitleriyle iliskilendirilmesi
goriilmektedir.

Cheben, vd. (2015: 856-860) bu bittnsel yaklasimin hem isletmelerin pazardaki rekabet gliciini artiracagini, hem
de isletmelerin maliyet azaltimt ve inovasyon konularinda kendilerine yeni firsatlar yaratacagini iddia etmektedir.
Diinya Cevre ve Kalkinma Konseyi, sirdirilebilirlik tanimini “ Gelecek nesillerin kendi ihtiyaclarint karsilama
yeterliliklerini tehlikeye atmaksizin, bugtiniin ihtiyaglarini karsilamak olarak dile getirmektedir” (World Commission
on Environment and Development, 1987). Ancak, bugtiniin isletmelerinin tiiketiciyi daha ¢ok almaya 6zendirdigi,
tiketicilerin ise faydact aligveristen ziyade hazci satinalmaya yonlendigi bir anlayista, strdirilebilirlik esash
stratejilerin isletmelerce zor uygulanabilir oldugu, bu konuda cikar catismalarinin kaginilmazligi kabul edilmesi
gereken bir gercektir (Dam ve Apeldoorn ,1996: 48-49; Obermiller, vd.,2008: 22-23). Mitchell, vd. (2010: 165-167)
isletmelerin stirdirilebilirlik stratejilerini olusturmalari konusunda, isletmenin kaynaklari, organizasyon yapist,
kiltirii ve marka yOnetimi stratejilerine gore farkliik gosterebilen bir performans matriksi hazirlamalarini
6nermektedir. Bu matriks, isletme ve toplumun tiim paydaslarinin arzu ettikleri basar kriterlerini kapsayacak, bir
kismt kural koyucular tarafindan yapilacak diizenlemelerle denetlenebilecek sekilde olusturulacaktir.

Sekil 1. Sturdirilebilirligin yapisal unsurlart.

SURDURULEBILIRLIK VENN SEMASI
Sosyal Adalet Cevresel Adalet -
Al Selk & Givel Teaiz S/ Eiga

Emisyon Kistlamalart

Insan Hakdar Cevre Yasalart
. Sf)syalYa{dlm J Cevresgl Afaﬁnfmalar
Isci-Isveren Iligkileri ﬁ\ e Geri Doniigiim
/ \
\

Sosyal Sosyo- Cevresel
Cevresel \
\
Siirdiriilebilirlik |
Sosyo-

N ; Cevre-
\ s Ekonomik
| Kaynak Verimhiligi
{s Yaratms Ekonomik Yesil Enerji
Beceri Artirimt Urun .Bi]jngliligi”
Yerel Ekonomik Etki Gelismis Teknoloji
IS Etigi

Inovasyon
Sermaye Verimliligi
Risk Yonetimi
Biiyiime Artirim1

Kaynak: www.circularecology.com’ dan Turkgeye uyarlanmustir.

2.3. Deniz Turizminin Strdiiriilebilirligi
Avrupa Birligi Diinya Turizm Organizayonu (UNWTO, 2004) strdirilebilir turizmi “ziyaretci, sektor, ¢evre ve
yerel toplumun ihtiyaclarini dikkate alirken, bugiin ve gelecek tzerinde yaratacagl ekonomik, sosyal ve ¢evresel
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etkilerini de tamamiyle gbéz6niinde bulunduran bir turizm” olarak tanimlamaktadir. Dolayisiyla turizm, uzun
vadede, hem dogal miras, biyogesitlilik, yerel toplumun sosyo-kiltirel 6zelligi, geleneksel degetleri gibi dogal
kaynaklarin optimum kullanimini, hem de ekonomik faaliyetlerden yaratilacak katkinin topluma geri dénisiiniin
adaletli bir sckilde dagitilmasint saglamalidir. Dolayistyla, isletmelerin siirdirilebilirlik stratejilerini uygulama
konusunda karsiastigi catismanin, turizmin gelisimi konusunda da yasandigt yapian cesitli arastirmalarda
bahsedilmektedir (Orams, 1998: 56-69; Higham and Liick, 2002: 37-45; Pirnar, 2005: 139-141; Gilmore and
Simmons, 2007; Johnston and Tyrell, 2007: 329-330; Fazenda, vd., 2010: 429; David, 2011: 211-215; Pomering,
vd., 2011: 954-958; Ozdemir, 2014: 31-40). Turizmin, yarattigi gelir ve istihdam artist dolayistyla bir yandan gelisimi
arzulanirken, 6te yandan cevresel bozulma, girtiltl, ulasimi gliclestiren trafik, yerel halkin yasam tarzinda yarattigi
negatif degisim, kiiltiirel kaynaklarin tahribati gibi problemleri de beraberinde getirdigine dikkat ¢ekilmektedir.
Johnston and Tyrell (2007: 330) optimal ¢6zimin neredeyse imkansiz oldugunu belirtmekte ve bu konuda
Mitchell, vd. (2010: 165-167) 6nerisine benzer sekilde stirdirtlebilirlik stratejisinin olusturulmast konusunda bir
matriks hazirlanmasini tavsiye etmektedir. Ancak bu matrikste tim paydaslarin hedefleri (6rnegin turizm gelitleri),
kontrol edilebilir degiskenler (turist sayist) ve yaratacagl sonuglar (¢evresel bozulma) bir arada olmals, bir hedefin
maksimum duzeyde gerceklesmesi halinde, digerinin ne 6lciide etkilenecegi tizerine tahminler ve simtlasyon
calismalart yapilmalidir. Ote yandan, gerek Fazenda vd.(2010: 429-439) gerekse Ozdemir (2014: 31-40)
stirdurdlebilir turizm gelisimi konusunda yaratilacak ¢éziimlerde tim aktdrlerin (toplum, isletmeler ve yerel
yonetimler) mutlaka isbilirligi icerisinde olmasi gerektigini belirtmektedir.

Deniz turizmi, denizleri i¢ine alan, bakir doga ve vahsi hayata niifuzu gerektiren ¢evresel bir etkilesimi zorunlu
kidmaktadir (Orams, 1998: 56-69). Bircok yasam tirti, deniz canlilart da dahil deniz turizmi dolayisiyla tehdit
altindadir (Orams, 1998: 56-69: 56-69; Pirnar, 2005: 139-141). Florida’da Dogu Hindistan deniz ayilarinin neslinin
titkenmesinin, Guney Alaska kiyilarindaki Glacier Korfezi’nin kambur balinalarin ugrak yeri olmaktan ¢tkmasinin
ana sorumlularindan biri olarak deniz turizmi gosterilmektedir. Bir diger ¢arpict 6rnek olarak da, Hawai Hanauma
Korfezi'nin, 1970 lerde gbzde bir destinasyon olarak tatutilmastyla birlikte artan ilgi ve tasima kapasitesinin Gzerinde
ziyaretgi akina ugramasi dolayisiyla geri doniisiimsiiz bir sekilde tahrip edilen dogast verilmektedir (Orams, 1998:
56-69).  Ayrica, Orams (1998) cevresel tahribatin yanisira, deniz turizminin gelismesiyle, 6zellikle kiicik
yerlesimlerde halkin, daha kazanch isletmelere yer acilmast icin taginmaya zorlanmasi, yitksek Gcret uygulamasi
dolayisiyla halka acik plajlarin kullanilamaz hale gelmesi, yasama maliyetlerinin anormal sekilde yiikselmesi, yerel
halkin geleneksel giyim tarzt ve aligkanliklarindan vazgegmesi ve sug, taciz oranlari artmast gibi olumsuz sosyo-
kiltirel etkilerden de bahsetmektedir.

Bu olumsuzluklart azaltilmast ve deniz turizminin strdiiriilebilirligi konusunda gesitli 6neriler gelistirilmektedir.
Ornegin su alt1 arkeoparklart deniz turizminin hem gelistirilmesi hem de siirdiiriilebilirligi konusunda iyi bir 6rnek
uygulamadir. Kag’in, Uluburun mevkiinde tarihin bilinen en eski agtk deniz gemisi Uluburun’un replikast batirilarak
deniz turizmine kazandirilmis, otjinali ise Bodrum Su Altt Miizesi’'nde sergilenerek kultirel miras korunmugtur
(Erkurt and Paker, 2014: 49-50 ; www.360derece.info).

Chapman (2005: 34-40) Guney Avusturalya’daki The Marina Hindmarsh Island’t stirdiiriilebilirlik konusunda 6rnek
olarak gostermektedir. S6z konusu marina, ¢evreci bir marina olarak planlanmis, kanalizasyon sistemi, marina ici
su sirkiilasyonu ve ¢evresel diizenlemeler konularinda dogal habitata en az zarar gelecek sekilde yapisal unsurlar
distintlmistir. Ayrica, marinanin isletime acilmast sonrast yat sahiplerinin davranislari yakindan gbzlenmesi,
hassas bolgelerde ziyaretei sayisinin smurlandirilmasi, su kalitesinin siklikla él¢imil ve tim paydaslara ¢evresel
egitimlerin strekliligi konularinda calismalar yapilmistir. S6zkonusu marina, ISO9001, Clean Marinas ve 5 Altun
Cipa ile 6dullendirilmistir.

Orams (1998: 72-93) suirdirtlebilirlik konusundaki uygulanabilir stratejileri; fiziksel, mevzuata dayali, ekonomik ve
egitsel olmak tizere gesitli gruplara ayirmaktadir. Oneriler kapsaminda, 6zellikle gevresel hassasiyeti olan bélgelerde
gerekli uyari isaretlerinin olmasi, kurallara uyulmamasi halinde para cezastuin uygulanmasi, deniz turizmi
aktivitelerinde bulunacak kisilerin lisans sahibi olmasi, aktivitelerin yapilacagi bolgede ziyaretci yollarinin ayrilmasi,
hatta aktivitenin su tabanli deniz araclartyla gezinti gibi alternatif yollarla gerceklestirilmesi Onerilerinde
bulunmaktadir. Ayrica, yiiksek sezonda ticretlerin artirilmasi ile ziyaretci sayisinin siurlandirtlmasinin da faydali
olacagt gorisindedir.

2.4. Turkiye’de Deniz Turizminde Stirdiiriilebilirlik Uygulamalari

Turkiye’de surdirtlebilirlik konusunda yaklasimlarin daha ¢ok cevresel boyutta uygulamaya déntstigli ancak
yeterlilik konusunda soru isaretlerinin oldugu gériilmektedir. 4 Nisan 1990 tarihinde Kiyt Kanunu Resmi Gazete’de
yayinlanmugir. Sézkonusu kanunun 5. maddesine gore; “Kiyilar, Devletin htikiim ve tasarrufu altindadir. Kiyilar,
herkesin esit ve serbest olarak yararlanmasina agiktir. Kiyt ve sahil seritlerinden yararlanmada 6ncelikle kamu yarart
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gozetilir. Kiyida ve sahil seridinde planlama ve uygulama yapilabilmesi igin kiy1 kenar ¢izgisinin tespiti zorunludur.”
(http:/ /www.mevzuat.gov.tr/MevzuatMetin/1.5.3621.pdf). Kiyt Kanunu, kiyt ve sahil seritlerinin herkesin esit
derecede faydalanmasini ve kamu yararinin 6ncelikli tutulmasini iceren unsurlariyla sosyal adaleti gézetmektedir ve
dolayistyla siirdiriilebilirligin sosyal boyutunu destekleyen bir yapidadir. Ornegin, bu kanuna gore, sahil seridinde
yatirimi planlanan tesislerin nerede insa edilecegi kamunun faydalanmast koruma altina alinarak belirlenmektedir.

Ote yandan gerekli evresel temizlik ve egitim standartlarini tastyan plaj, marina ve yatlara 1993 yilindan beri “Mavi
Bayrak” 6dila verilmektedir. Mavi Bayrak uluslararast bir ¢evre éduludir. Avrupa’da 30 tlke olmak tizere diinya
capinda toplam 50 tlkede uygulanmaktadir. Mavi Bayrak Programi Uluslararasi Cevre Egitim Vakfi (Foundation
for Environmental Education, FEE) tarafindan koordine edilmekte ve Tirkiye temsilciligini Ttrkiye Cevre Egitim
Vakfi (TURCEV) yapmaktadir (http://www.turcev.org.tr/icerikDetay.aspxricerik_id=36). Tiirkiye’de 2019 yilt
itibariyle, Mavi Bayrakli Plajlar 463, Mavi Bayrakli Marinalar 22, Mavi Bayrakli Yatlar ise 15 adettir
(http:/ /www.mavibayrak.org.tr/tr/Default.aspx). Sekil 2’de 1995 yilindan bu yana mavi bayrak sayisina sahip plaj,
marina ve yat sayistnin dikkat ¢ekici artist gérilmektedir.

Sekil 2. Turkiye’de yillara gére mavi bayrak sayisinin degisimi.

Yillara Gore Mavi Bayrak Sayilari

5 15 25 46 64 78 99 127 140 151 174 192 235 258 286 314 324 355 383 397 436 444 454 459 Plaj
9 8 6 M n 12 n 12 n 12 12 14 14 13 14 1 17 19 21 2 2 2 2 2 Marina
6 9 2 1B 1B 12 1 12 13 10

4

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Kaynak: http://www.mavibayrak.org.tt/tr/icerikDetay.aspxricerik_refno=1

Tirkiye, 1966’ dan beri faaliyet gésteren Uluslararast Deniz Endustrisi Birlikleri Konseyi” nin (ICOMIA) bir
tyesidir. ICOMIA’nin 35’in tzerinde tye kurulusu olup, yat endiistrisinin siirekliligini ve yayginlasmasim
amaclamakta, temiz ¢evre konusunda ¢alismalar yapmaktadir. Ilgili konular hakkinda rehber nitelikte yayinlar,
prosediitler ve yasal konularda agiklamalart bulunmaktadir. ICOMIA, uluslararast derecelendirme kuruluslart olan
The Blue Flag (Mavi Bayrak), Blue Star (Mavi Yildiz) ve Gold Anchor (Altun Cipa) programlari ile koordinasyon
icerisindedir. Tirkiye’de deniz endistrisi reticileri, yat kiralayicilari, ithalat sirketleri, yat distribitorleri, gemi
mihendisleri ve deniz ekipmant saticilarinin bulundugu 294 tyeli DENTUR (Deniz Endustrisini ve Denizciligi
Gelistirme Dernegi) isimli dernek (http://www.dentur.org.tr/HzOxMcEv/Uyeler) tarafindan temsil edilmektedir
(http://www.icomia.com/).

Agustos 2011°de Mugla ilinde baslayan ve 2013/12 Sayili Gemi Atk Takip Sistemleri Uygulama Genelgesi
kapsaminda yer alan ve Temmuz 2012’de Antalya ilinde resmi olarak baslatilan “Mavi Kart” uygulamasi, motorlu
deniz tasiti atiklarinin sayisal veri olarak takibi icin hazirlanmis bir sistemdir. Mavi Kart’in uygulanmasina iliskin
mevzuatin diizenlenmesi, isletilmesi ve denetimi Cevre ve Sehircilik Bakanligi’nin yetkisindedir. Mavi Kart'larin
attk alim noktalart marina, liman ve balik¢ barinaklaridir. Mavi Kart kullanicilart, Mavi Kart Genelgesi kapsaminda
tantmlanan, motorlu deniz tasitlart sahipleridir. Mavi Kart denetimi, Cevre ve Sehircilik Bakanligi Deneteileri, Sahil
Givenlik Komutanligi Bagli Bot Komutanliklari, Liman Baskanliklart dahilindeki yetkili deniz denetgileri,
tarafindan yapilir (http://mavikart.cevre.gov.tr/brosurler/mavi kart Turkce Brosur.pdf).

Turkiye ayrica Denizlerin gemiler tarafindan kirletilmesinin 6nlenmesine ait uluslararast sézlesme (MARPOL
73/78), Petrol kirliligi zararlarindan dogan hukuki sorumluluk (CLC 92), Petrol kitliligine kars; hazirlikli olma,
micadele ve ispirligine dair s6zlesme (OPRC-990) gibi IMO tarafindan yayinlanan uluslararasi cevre sézlesmelerine
taraftir (Akaltan ve Isik, 2019: 78).

2.5, Tiirkiye Deniz Turizminin Siirdiiriilebilirlik Yéniyle Degetlendirilmesi

Tirkiye’de Deniz Turizmi surdirilebilitlik yontyle 6zellikle ¢evresel bozulma dolayisiyla tehdit altindadir. Paker
(2011: 322) in galismasinda, denizci Turgut Ayker G6cek bolgesindeki marina sayisinin denizin tagima kapasitesini
astigindan ve bolgede ciddi cevresel sorunlarin sonuglartyla karsilasmakta oldugundan bahsetmektedir. Dolayistyla,
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yeni marinalar yapmak yerine, siirdiriilebilirlik icin mevcut marinalarin kullanim orani ve verimliliginin artirilmasi
gerekliligine dikkat cekmektedir.

Deniz Ticaret Odast Bodrum Subesi’nin yaptigt bir calismaya gore; Edremit Korfezi -Antalya Faselis arasinda
yatciliga uygun toplam 239 adet koy bulunmaktadir. 2013 yili itibari ile 41 adet koy geri déniisiimsiiz bir sekilde
tahrip olmustur. 104 tanesi Milli Park kapsaminda koruma altina alinmig, 94 adedi ise yogun yapilasma ve ¢evre
baskist ile korumasiz bir sekilde tahribat altinda bulunmaktadir IMEAK DTO, 2015).

Turkiye’deki marinalatin ¢evre yonetimi konusunda en yaygin uygulamalari sirastyla attk su yonetimi, geri déniisim
ve ¢Op yonetimidir. Marina deniz sahasinin i¢ine veya yakinina akan dereler yoluyla olusan deniz kirliligi ise 6nemli
problemleri arasinda yer almaktadir. Bu sekilde kirlilik yasayan 18 adet marina bulunmaktadir (Akaltan ve Isik,
2019: 83, 88, 89).

Tirkiye’de, deniz turizminin strdirilebilirligi konusunda yapilan ¢calismalar ve yaymnlanmus istatistikler son derece
sinirhdir. Bu caligma, alandaki bosluga tespitlerde bulunarak ve Onerilerde bulunarak katkidar koymayi
hedeflemektedir.

3. Metodoloji

Calismada miirettebatlt yat kiralama konusunda faaliyet gosteren yat isletmeleri ve paydaslarinin temsilcileri ile nitel
arastirma yontemlerinden biri olan ve goérismecilerin de deginilmeyen konulara kendi katkilarini yapmaya olanak
tantyan yart yaptlandirilmis yiiz ylize gorisme teknigi kullandmistir. Elde edilen veriler icerik analizi yontemiyle ve
arastirmanin iki yazar tarafindan ayri ayri analiz edilmek suretiyle miirettebath yat kiralamanin stirdiirtilebilirligi
tzerine ¢ikarimlar elde edilmeye calisilmustir.

Gortsme yapilan sektor temsilcileri Tablo 1°de listelenmistir.

Tablo 1. Goriismeci listesi.

Kamu Yat Yat Yat Yat STK
denetgisi igletmecisi/ Kaptami imalatcisi tasarimcist temsilcisi
acentesi
1 Berna Dogan X
2 Aydmv X X X
Kurtoglu
g el X X X
Koyagasioglu
4 Mustafa X X
Demir6z
Ali
£ Demirtokat 2
Hasan
6 Hiiseyin Kog X X
7 Nur Yilmaz X X X
8 TFethi Kasirga X X

Yiiz ylize goriisme gerceklestirilen kisiler ve goriismeci olarak secilme sebepleri asagidaki gibidir:

-Berna Dogan, Kiltiir Turizm Bakanhgt Izmir 11 Midirligiinde memur olup, deniz turizmi isletme belgesi
verilmesi islemlerinde ve deniz turizmi araglarinin denetlenmesinde gorevlidir. Izmir bolgesinde deniz turizmi
bélgelerini, mavi yolculuk teknelerini, gintibirlik tur teknelerini, su sporlart isletmelerini denetlemektedir. Dokuz
Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi'nde 5 ay siire ile yat kaptanligt kursu almis, bagart ile bitirmistir. Dokuz Eyliil
Universitesi Deniz Turizmi Tezsiz Yiiksek Lisans programi 6grencisidir.

-Aydin Kurtoglu, ahsap tekne imalati, glintbirlik gezi ve mavi tur isletmeciligi, yat kaptanhig: ve yat kaptanlig
egitmenligi yapmustir. 20 yildir sektSriin igerisinde yer almaktadir.
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-Yicel Koyatasioglu, STS Bodrum okul gemisi kaptani, yat tasarimcist, mimar, ressam, yazar, ahsap tekne ve klasik
yelken duayenidir. 50 yilin tizerinde deniz tecriibesi vardir.

-Mustafa Demir6z, YDO (Yiksek Denizcilik Okulu) mezunu uzak yol kaptant, yat kaptani, "Bodrum Denizcilerini
ve Yolcu Gemilerini Koruma ve Kalkindirma Dernegi" -1970 yilinda kurulmus Ttiirkiye’nin en eski ve en ¢ok tyeli
denizcilik sivil toplum kurulugu - baskant ve turizmcidi.

-Ali Demirtokat, 25 yillik yabanci bayrakli mavi tur guleti kaptanidir.
Hasan Hisseyin Kog, deltiks sinif gulet kaptanidir. 7 yildir pazarin en 6zel teknelerinde kaptanlik yapmaktadir.

-Nur Yilmaz, gulet isletmecisi, yat tasarimcsidir. Daha eskiden ahsap tekne tersanesi, yat acentesi, ve turizm
acentesi sahibidir. 30 yidir sektérde yer almaktadir. Sekt6riin en taninan isimlerinden birisidir.

-Fethi Kasirga, yat (gulet) kaptani, PROYAD (Profesyonel Yatcilar Dernegi) yonetim kurulu tyesidir.

Gortsmelerin tamaminin, katthmeilarin izni alindiktan sonra, ses kayitlart alinmistir. Toplam kayit dosya boyutu
504 MB, toplam kullanilabilir ses kayit stiresi 13 saat 33 dakika olarak gerceklesmistir.

4. Arastirma Bulgular1 ve Analiz

Yapilan goérismelerde sekiz katithmeinin yedisi tarafindan kuvvetle vurgulanan, strdirillebilirlige dair en 6nemli
sorun; deniz suyu kalitesinin siiratle diismesi konusu olmustur. Yat kaptanlart ve isletmecileri deniz suyunun en
onemli kitleticisi olarak karasal sivi atiklart gérmektedir; 6zellikle “derin desarj” yonteminin bir aritma yéntemi
olarak kullanilmasinin orta ve uzun vadede denize ve gevreye geri dontilemez zararlar verdigi diistinilmektedir.
Ikinci en 6nemli vurgulanan problem olarak, deniz turizmi icin kullanilan koylarin, adalarin ve diger ugrak
alanlarinin stiratle yapilasma (otel ve ikinci konut) ve kirlenme sebebiyle kullanilamaz hale gelmesi gorillmektedir.
Strdirilebilirligin ¢ boyutunun da incelenmeye c¢alisildigi arastirmada, en 6nemli sorun unsurlarinin gevre
boyutunda yogunlastig1 anlagtlmistir.

Cevre boyutu
e Karasal stv atik aritma tesislerinin denizi kirlettigine inanilmaktadir.
e Artma yapilmadan ve aritmadan sonra derin desatj yapilan bolgelerde kirlilik gbzle gérillebilir boyutlarda
artmistir. Basta denizkestaneleri olmak tizere canli ¢esitliligi azalmistir.
e Mavi bayrakli plajlar ve marinalar yeterince denetlenmeden mavi bayrak sertifikast almaktadirlar.
e Mavi kart uygulamast gercek bir fayda saglamaktan cok uzaktadir. Tekneler sistemi uygulamak istese bile
marinalar ve kiy1 tesisleri hentiz gerekli alt yaptya sahip degildirler.

o Yogun sezonda marinalar 6zellikle biiyiik gezi teknelerine mazeret bildirerek (arizali, su an tank
dolu, gbrevli izinde v.b.) biiylik miktarda sivt atigi almaktan imtina etmekteditler.

o Ozellikle Gécek bélgesinde ayni  koya  demirleyip  aylarca  kalkmayan  tekneler
denetlenememektedirler. Atiklarint geceleri denize verdikleri tahmin edilmektedir.

o Altyapt hazirligi olan marinalarda da alim tesisleri yakit istasyonuna konmus durumdadir. Bu
durum siklikla baglama yerinden ayrilmayan tekneler icin giiclik olusturmaktadir. Tekne sadece
attk vermek icin, sefere ¢ikacakmis gibi hazirlik yapmak, yerinden kalkmak, yakit istasyonuna
gitmek ve pis su tanklarini bastiktan sonra tekrar baglama yerine déniip, tekneyi neta etmek
zorunda kalmaktadir.

o Tekerlekli kara tankerleri ile atik toplayan yerlerde tankerler attk miktarini 6lcememekte, verilen
atigin miktart tekneye sorularak makbuza islenmektedir.

o Mavi kartlar pek ¢ok yerde elektronik olarak islenememekte, makbuz alinip daha sonra islenmek
tzere teknede saklanmaktadir. Bu durum asil yasal zorunlulugun pis suyu kontrolli bir sekilde
uygun yere vermek degil yezerince makbuz almak oldugu algisina yol agmaktadir.

e Balik ciftliklerine bu tlkenin elbette ihtiyact vardir. Ancak, yasal olarak ciftligin kiyidan 1 mil agiga
ctkartilmast gerekmekte ve mubhtelif gerekgeler ile bu kural esnetilmektedir. Balik ciftligi konumlanmuis
koylarda deniz turizmi yapilamamaktadir.

Ekonomik boyut
e Gulet tipinin gecirdigi degisim lzerine:
o Gulet boylart siirekli buytimektedir.
o Kamara buyuklugt artmaktadir.
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o Banyo tuvalet, iklimlendirme, konforlu yataklar ve biiyiik dolaplar artik standart olmuslardir.

o Kamaralar arast ses ve 1s1 yalitimt1 yeni teknelerde 6nemli bir konudur. Eskiden s6z konusu yalitim
yok denecek kadar az iken teknede kalan konuklar bunun bilincinde, teknedeki diger konuklar:
rahatsiz etmemeye 6zen gostererek yasamaktaydi.

o Eskiden Turkiye “T7be?” gibiydi — otantik, el degmemis, 1ss1z, dogal. Simdi Turkiye kiyilart zuristik
destinasyon olarak pazarlanmaktadir. Gelen konugun konfor beklentisi degisti. Artik otantik tatil
secen turisti cekecek yeterli sayida 1ss1z ve dogal koyumuz da kalmamugtir.

o Kabin ¢arter bitmistir. Eskiden 20m teknede 6 kabin, toplam iki dus, kullanigsiz kabinler, birbirini
ilk kez g6ren 6 aile tatile ¢ikmaktaydi. Kamaralarda sadece valiz birakilir ve herkes yukarda yatards.
Sonralari, glivertede de “orada ben yatiyordum”dan baslayan sikintilar bagladi. Rahatsizlik artinca
gruplara tekne olarak kiraya verme tercihi 6n plana ¢tkmaya bagladi. Giintimiizde artik ¢ok nadir
kabin carter yapilmaktadur.

Yatlar 11-12 metreye kadar aile icin uygundur, 11-18 arast 6li/az katli boy bolgesidir. 24 metrede yasal
kurallar degistigi icin ¢ok tekne vardir. 24’iin tzerine ¢tkilacaksa 30 m’nin tizerine cikilir.

Otellerde %8 olan vergi orani, yatlarda %18 olarak alinmakta bu yat isletmecisini ¢cok zorlamaktadir.
OTV’siz yakit kullanimina dair giiglitkler vardir. OTV’siz yakitin Tiirk bayrakli ticari yatlar tarafindan
Tiirkiye sularinda kullanimi gereklidir. Yurtdisina ¢tkildiginda harcanan yakitin ayrica hesaplanip, OTV
vergisinin ayrica 6denmesi gerekmektedir.

Cekek yeri sayist cok azalmistir. Eskiden ¢ekek yerleri ve karada kislama yapilabilecek yerlerin sayist gok
fazlayken bir kismui yasal sebeplerden kapatilmus, bir kismut otel v.b. turizm alanlarina déniistirilmiistir.
Kalan az sayidaki ¢ekek yeri de ¢ok pahalidir. Bu maliyet kalemi, 6zellikle alt fiyat segmentinde rekabet
etmeye calisan tekneleri zorlamaktadir. Eskiden sezon sonunda guletlerin tamami karada kiglarlar, 1
Mayis’da tekrar denize inerlerdi. Artik ¢ok sayida ahsap gulet kist denizde gecirmekte, hakkini vererek
teknelerine bakim yapilamamaktadir. Guletlerin, bu giicliikte dolayi, sadece bir haftada temel bakimi
yapilmakta ve sezona hazirlanmaktadir.

TTK 940 uyarinca yabanci bayrak cekmis yatlar, Turk karasularinda faaliyet gosterebilmektedirler.
Vergilerde ve benzeri 6demelerde rekabetci avantaj saglayabiliyor olmalari, satis fiyatlarini asagiya
¢cekmektedir.

Gulet isletmecilerinden bazilari, kendisine 63/ fekne olarak bir gulet satin almis ancak kendi ve ailesinin tatil
yaptigt sire- Ornegin yilda bir ay- disinda kalan strelerde teknelerini kiraya vermekte olan kisilerin
isletmeleridir. Daralan pazardan dusiik fiyat vererek pay alan, karhhk kaygis: diisitk olan bu tip isletmeciler,
pazarda tepki ¢ekmektedir. Bu tip bir guletin kaptani olan Ali Demirtokat’a gére de miurettebath yat
kiralamanin siirdirilebilir olmasinin tek yolu pazarin bu tip isletmelerle devam etmesidir.

Guletler yapilari geregi, sertifikali, ehliyetli olsalar da tatil yapmak isteyen miisterinin kaptansiz kiralamak
isteyebilecegi tiirden tekneler degillerdir. Ozel yapilart bazi kullanim giigliikleri getirmekte ve her guletin o
tekneye 6zgii deneyim gerektiren karakteristikleri deneyimli kaptan ihtiyacini dogurmaktadir. Gulet
filosunun zaman icerisinde bareboat kiralamaya cevrilmesi miimkiin gérilmemektedir.

Sosyal boyut

Yat ascist bulmak ¢ok giiclesmistir. Tiirk personel yatta gérevi ne olursa olsun ileride yat kaptani olmayi
hedeflemektedir. Biitiin yat ascilari da alt1 yil gibi bir siirenin sonunda yat kaptanligina gecis yapmaktadirlar.
Stiper yatlarda Tirk yat ascist bulunamamakta, Ttlrk yat sahipleri de 6zel yatlarinda yabanci yat ascist
istthdam etmek zorunda kalmaktaditlar.
Yat misterisinin ve yat isletmelerinin yat personeli olarak kadin calisan tercihi artmustir. Ozellikle deliiks
ve stper deliks sinif tekneler en az bir kadin calisan istihdam etmeye ¢alismaktadirlar.
o Ozellikle aile olarak gelen misteri bir kadin personel goriince kendisini daha rahat hissetmektedir.
o Ogzellikle carter teknelerinde bayan stajyer talebi ¢ok yiiksektir.
Meslek Yiiksekokullarinin ve Denizcilik Meslek Liselerinin agilmast gelecekte egitimli deniz turizmi ¢aligant
bulunabilmesi, yat personelinin strdirebilirligi acisindan ¢ok olumlu bir gelismedir. Ancak okullarin
egitmen bulma sorunu vardir. Yiksekokullarda ve liselerde sekt6r deneyimli 6gretim elemant istthdami
icin kolayliklar saglanmalidir. Deneyimlerini geng nesillere aktarmak isteyen egitmenler kalict kadrolarda
gorevlendirilememektedir.
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5. Sonug ve Oneriler

Miirettebath yat kiralama, deniz turizminin Turkiye’de dogusunun simgesi “mavi yolculuk” ile 6zdeslesmis gulet
tipi yatlarin en yaygin kullamildigy, gezi tekneciliginin gbzde bir tirtdir. Yatcilik ve dolayisiyla deniz turizmine
6nemli diizeyde sosyo-ekonomik katkilart olmasinin yant sira, Ttrkiye’nin deniz kiltirt denildiginde ilk akla gelen
degerleri arasinda da sayilmaktadir. Tiirkiye’de deniz turizminin ilk adimlarinin atildigs 80’li yillardan giintimiize,
mirettebatlt yat kiralama, ayni zamanda hizla gelisen turizmin de bir parcasi olarak, siirdirilebilirligi konusunda
uygulanabilir stratejiler tzerine ¢ok fazla odaklanilmadan buglinlere gelmistir. Ayrica, miirettebath yat kiralama
dogusunda son derece miitevazi isteklere sahip, bakir dogayr yasamayi isteyen misteriler tarafindan talep
edilmekteyken, zaman icerisinde litks bir pazar kimligine déntismus ve bu ihtiyaglara cevap olarak degismekteyken,
eckonomik anlamda strdirilebilirliginden kan kaybetmekte oldugunu fark edememis ve bu konuda gereken
tedbitler alinamamustir. Pazarin artan talebi her ne pahasina olursa olsun karsilanmaya calisilirken, deniz turizminin
ana kaynagt “deniz” ve “sahiller” thmal edilmis, geri dontisimi gii¢ kayiplar yasanmustir.

Miirettebatsiz yat kiralamada strduirilebilirlik tzerine bu arastirma kapsaminda yapilan gérismelerde, pazar
paydaslarinin gelecege ¢ok umutlu bakamadigi gézlenmistir. Cok ge¢ basladigimiz deniz turizmini ¢ok erken
tikettigimiz gbriisii hakimdir. Alinabilecek 6nlemler herkesge bilindigi halde ¢ok ge¢ kalindigi, artik alinacak
Onlemlerin mirettebatl yat kiralama pazarinin gelecegini kurtarmada yeterli olamayacagt kanisi yaygin bir sekilde
ifade edilmektedir. Yerli musteriden yeni tekne siparisleri azalmakla beraber devam etmektedir. Mevcut tekneler,
6zellikle yaslt teknelerin buyiik cogunlugu, uygun bir alict bulmak tizere satiliga ¢ikartilmislardir. Bodrum Denizciler
dernegi baskan1t Mustafa Demiréz’e gére Bodrum’da her on mavi yolculuk teknesinin sekizi satiliktir. Eski ve kokli
tekne isletmecileri birer birer pazari terk etmektedir. Halen pazarda olanlar da filolarini kiigiiltme ve yeni yatirim
yapmama karari almiglardir. Personelli yat kiralama pazarinda egilim, kabin carter pazarinin tamamen terk edilmesi,
biyik ve konforlu, st fiyat sinifi guletlerin kullaniminin artmast yoniindedir. Az sayidaki kamara, turistik hizmet
cesitliligi, egitimli personel ve yiksek hizmet kalitesi ile Gst fiyat dilimli pazart hedefleyen isletmeler karliliklarini
surdurebilmislerdit.

Strdirilebilirlige dair en sevindirici gelisme; yat isletmeciliginin, basta kaptan olmak tizere turizm ve agitlama
hizmetleri konularinda bilgi sahibi, yabanct dil kullanabilen yeni bir isglicii pazarina evrilmis olmasidir. Okullarda
yetisen ve guletlerde staj yapan bu yeni nesil personel, ¢cevre konusunda da daha bilingli, deniz kaynaklarini koruma
konusunda duyarli bir yat calisani kusagina gegisin habercisi olmaktadir.

Miirettebath yat kiralama ve genel olarak deniz turizminin siirdiirilebilirliginin saglanmast igin zaman gegirilmeden
Onlemler alinmast ve hayata gecirilmesi gerekmektedir. Ancak bu 6nlemlerin, strdirilebilitligin ana unsutlar
ckonomik, sosyal ve ¢evresel boyutlarini igeren ve tim paydaslarini kucaklayan stratejik bir yaklasimla diizenlenmesi
gerekmektedir. Calismanin sonuglart bu unsurlar cercevesinde degerlendirilerek asagida belirtilen 6neriler
gelistirilmistir:

Ekonomik:
- Yat isletmecilerinin sivil toplum kuruluglart altinda bitleserek, fiyatlandirma konusunda ortak tavir
belirlemeleri ve yat isletmecileri arasinda haksiz rekabetin 6nlenmesi
- Sektérin calisma standartlarinin olusturulmast
- Kaliteli ve sekt6riin ekonomik olarak karsilayabilecegi bakim onarim tesislerinin artirilmasi
- Uygun fiyath kislama alanlarinin yayginlastirilmast,
- Marinalarin, genis fiyat araliginda, uygun baglama olanaklar1 sunmast
- Genel olarak sektoriin tedarikgileri ile ortak projeler gelistirilmesi, ortak bir sinetji yaratilmasi
- Gorsel ve isitsel medyanin gezi tekneciligi habetlerine yer vermesi, éneminin herkesce bilinir ve kucaklanir
olmasinin saglanmast

Sosyal:

- Yat turizminin yapildigr destinasyonlarda yerel halki da icine alan ortak projelerin gelistirilmesi,

- Egitimli personel sayisin1 artiracak meslek okullarinin agilmas:

- Sektérde deneyim sahibi egitmenlerin istthdamint kolaylastirict yasal dizenlemelerin yapilmasi, bdylece
mirettebatlt yatciliga dair bilginin ve tecriibenin de sonraki nesillere aktarilarak, strdirilebilirliginin
saglanmasi

- Yatisletmecilerinin 6zellikle yerel halk: isttihdam etmede 6ncelik tanimast

Cevresel:
- Derin desarj dahil karasal siv1 atiklarin denize verilmesinin 6nlemesi,
- Teknelerin katt ve siv1 atiklarinin kara tesislerine verilmesi uygulamalarinin diizenlenmesi ve kolaylastirilmast,
- Atk kabul tesislerinin yayginlastirilmast,
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- Deniz kirliligini takip konusundaki denetimlerin siklastiridmast,

- Deniz turizmi denetimcilerinin, strdurilebilirlik ve deniz turizmi konusunda yetkin olmasi

- Gerek koylarin gerekse deniz kiyilarinin tasima kapasitesi géz 6nlinde bulundurularak deniz turizmi
faaliyetlerine konu olmasi ve stnirlamalar getirilmesi,

- Deniz turizmine uygun olan koylatin asir1 yapilasmaya karst korunmast

- Cevre konusunda farkindalig1 artirict egitimlerin, murettebatlt yat kiralama konusunun tim paydaslarina
yayginlastiriimasi

Bu baglamda, s6z konusu 6nerileri dikkate alan stratejik bir turizm master plani olusturmali ve bir an énce
uygulamaya alinmalidir. Aksi takdirde, bu hizla titketilmesi halinde, Tirkiye deniz turizmi pazarinda kisa siire
icerisinde cazibesini yitirecek ve sahip oldugu pazar payin rakip tlkelere birakma riski ile karst karsiya kalacaktir.
Ote yandan, calismanin 6rneklemi Izmir ve Bodrum’da yasayan sektor temsilcilerden secilmistir. Gelecek
calismalarda, Tirkiye’de miirettebath yatciligin yaygin olarak gbzlendigi diger destinasyonlarina 6rnegin Marmaris,
Antalya ve Istanbul bélgelerine de yayginlastiriimast 6nerilmektedir. Ayrica, nitel caligmalar sonrasi, stirdiiriilebilirlik
konusunda degiskenlerin belirlenmesi, dlcek gelistirilerek nicel bir ¢alismaya dontstiiriilmesi ve aynt zamanda
gelecek caligmalara miisteri boyutunun da dahil edilmesi miirettebatlt yat kiralama ve dolayisiyla deniz turizminin
sturdirilebilirligine ¢ok biiyiik katkilar saglayacaktir.
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Ek1
Strdiiriilebilir “miirettebatl yat kiralama” yar1 yapilandirilmig gériigme sorulart*

1) Kisaca kendinizden bahseder misiniz?

2)  Yat turizmi ve deniz turizmi ile ilginiz/ ge¢misiniz nedir?

3) Sizce yat turizmi (Mavi Tur, Bareboat, Kabin Chartering, Gintbirlik tutlar) yillar icerisinde nasil degisti?

4)  Gulet tipleri nasil degisti? (Boy ve kabin sayist yoniiyle) Neden?

5) Yat turizmi musterisi nasi degisti? (Profil, Davramns, Beklenti)

6) Koylar nasil degisti? (Cevresel, misteri tarafindan tercih edilebilirlik)

7) Mavi bayrak ve mavi kart uygulamalart hakkinda ne diisiintiyorsunuz?

8) Hizmet sunucular nasil degisti? (Hizmet cesitliligi, kalitesi, personeli, isletme tipler)

9)  Yat isletmelerinin siirdiriilebilirligi nasil saglantyor? Isletme tecriibesi sonraki nesillere nasil aktariliyor?
Isletme sahipleri bu konuda egitimli insanlar mi?

10) Yat isletmeleri bulunduklari ortama nasil ekonomik katkilar sagliyor?

11) Devletin yat isletmeciligine bakis acisin degerlendirebilir misiniz? Mevzuat ve denetimleri yeterli buluyor
musunuz?

12) Surdurilebilirlik deyince ne anliyorsunuz?

13) Yat isletmeciliginin gelecegini nasil gériiyorsunuze Gelismesi ve strdirilebilirligi konusunda neler
yapilabilir?

* Sorular yazilt olarak katilimcilara verilmemistir ve gorisiilen uzmanin alt yapisina, gbrismenin derinlestigi
yo6ne gore sorulan sorularin sayisi, sirast degistirilerek sorulmus bazi sorular bazi katthimeilara hi¢ sorulmamustir.
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Article Accepted Maritime Community" by International Maritime Organization in order to increase the
18 May 2020 awareness of women in the global arena. Even though the number of female students
Available Online and graduates in Maritime Education and Training institutions (MET) is increasing across
25 June 2020 the globe, the gender gap in the maritime industry like in many other sectors is still

notable. Despite the continuous efforts of female seafarers trying to demonstrate their
Keywords existence in the sector, women still face obstacles and glass ceiling in their career
Women seafarers development and promotion in shipping - a male-dominated industry. In recent years,
Maritime women gender studies in literature about maritime women gain speed but still limited. This review
Women in shipping article aims to reveal today’s scenario to focus on specific researches which are well
Gender gap known in the field. For this reason, this review article not only evaluates leading atticles
Women professionals in shipping of gender literature in the maritime industry and methodologies that are used; but it also

reveals the status quo of the maritime women and maritime sector’s viewpoints.

1. Introduction

It is an undeniable fact that a gender gap and subsequent inequality have always been a global issue. In today’s
world, still upon certain countries culture in the world, gender disparity is considered as normal since it arises from
society and religion traditions. Yet current socio-cultural structure of so-called countries is not encouraging in
terms of women rights to work under equal conditions (Dragomir and Senbursa, 2019: 272-277). By adopting the
United Nations (UN) 2030 Agenda for Sustainable Development global leaders and pace under the Goal 8, target
8.5, leaders are dedicated to enhancing gender equality in order to sustain fair environment for men and women.
By 2030, strengthening all women and girls is another scope of United Nations within Goal 5. Based on the data
of Ministry of Family, Labor and Social Services of Turkey 2019 (General Directorate on the Status of Women),
men between 18 and 29 years old, women older than 18 for 24 to 54 months depending on their specific conditions
employment opportunities are observed (https://ailevecalisma.gov.tr/media/5262/women-in-turkey-2019.docx).
Additionally, on a global level, women are faced with similar problems regarding workforce opportunities.
Depending on the statistics, women forms 35 % of the workforce in which 24 % consists of top management
executives (Grant Thornton International Business Report, 2013). In recent years, the urgency of increasing
awareness of Women Seafarers have become an important issue in global arena. The acceptance of maritime
women by the maritime sector has ever since been issue. Yet, first accepted female students of the maritime colleges
claim that the gender bias discussion and the problems against females initiated with the acceptance of women in
maritime colleges (Thomas, 2004: 309-318) The year 2019 has been nominated as “The Year of Maritime Women
& Increasing Awareness of Maritime Women” by International Maritime Organization. In male dominated
maritime industry, for a long while the gender gap has been the focus of non-governmental international
organizations such as International Maritime Organization (IMO), International Labor Organization (ILO) and
The International Transport Workers' Federation (ITF). The role of these three organizations on regulating rules
and putting laws into force on behalf of more than one million maritime workers in the maritime sector is vital. In
particular, continuous efforts have been made up by IMO in order to support the industry to promote gender in
maritime and take a step to move forward. As per the latest data, according to IMO, out of the wotld's 1.2 million
seafarers’ population, women seafarers constitute only two percent of it. It forms 94 percent of female seafarers
who are mostly working in the cruise industry IMO, 2019). According to International Labor Organization, within
the cruise line sector, women seafarers contribute 17-18% of the workforce. Therefore, the need of an increasing
number of maritime women working on board has become indispensable. The maritime industry remains a male
dominant society across the world as it is in Turkey, comprising of only about 2 % female seafarers. However,
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industry should be conscious that gender equality can be only reached by obtaining sustainable development. As
per the latest report published by World Economic Forum (2019) women in shipping is far from being fair. It is
apparent that exploring and expressing the challenges that women seafarers face in the maritime field have so far
been overlooked staying in the shadow of dominant stereotypical thinking. There is also evidence showing that
these approaches are nothing more than prejudices. Influential positions matter. According to Mc Kinsey &
Company Report (2019) top-quattile companies that have gender diversity on executive teams outperformed more
likely 21% on profitability and 27% in all probability to hold superior value creation. Thus, this report demonstrates
that the role of women at managerial positions not only in terms of profitability but also regarding company
diversity is crucial. Therefore, the crucial mission of the women managers to relieve maritime economy in maritime
clusters located in Southern and Eastern Africa is underlined (Bhirugnath-bhookhun and Kitada, 2017: 1229—
1238). It is crucial to understand along with the career of women seafarers; the negotiation of their gender occurs
to prove their identity on board. Although women on board continuously succeed in reaching their career as Chief
Engineers or Master Mariners, cynical disbelief of women is still existent. Although the findings do indicate that
some of the prejudicial stereotypes regarding women working are decreasing and as a result, the current status of
women in the maritime industry is slowly gaining acceptance. Moreover, women have always felt under pressure
to present their physical appearances with more of a masculine stance in order to change the existing negative
stereotypes and negotiate their gender in authoritative positions such as captains/engineers and ‘proving morality’
to gain acceptance in the sector. The aims of this review are; 1) to reveal considerable amount of literature about
maritime women 2) to understand the status quo of the maritime women in the shipping business industry, 3) to
reveal the position of maritime sector’s and industry’s viewpoints regarding gender issues.

2. Material and Methods

Gender studies in the maritime field is multidisciplinary research area. It is becoming an agenda topic since the
tield is ready to be discovered. Due to insufficient number of global data about women seafarers and maritime
women in the sector, researchers have serious difficulties to be guided in terms of the women employment's share
in the maritime world. At the Third WMU International Women’s Conference, all stakeholders have suggested to
make such data and information available (Kitada, Pifieiro & Mejia, 2019: 525-530). Also, a research held in Brazil
about maritime women underlines the lack of systematic and chronological data in the maritime sector (Medeiros
Evangelista et al, 2019: 557-578). Research conducted upon gender literature in the maritime field, depending on
the purpose of the study both quantitative and qualitative research methodologies are observed to be used in the
literature. Applied methods in the literature of gender studies in the maritime industry are as following: face-to-
face interviews, online interviews, questionnaires, surveys and online surveys. The usage of both questionnaires
and interviews are complementary methods to be used in gender studies. In the research conducted on Women’s
Role in the Turkish and Global Maritime Industry, two methods have been followed as face-to-face interviews and
an online survey. Interviews are considered as a transparent, self-explanatory and clear method for participants.
Also, these methodologies facilitate to understand women’s professional life both on board and on shore and
reflects real stories of success, experiences, obstacles and commendations from the first person (Basak, 2015: 103-
111). In the research of Acejo and Abila (2016) on maritime women and merchant ships have applied self and
cluster structured interviews on board. However, in this study one shipboard voyage is one of the research
limitations (Acejo and Abila, 2016: 123-138). Surveys are aimed to reveal current obstacles of maritime women
which provide crucial input to their empowerment progress. In the research conducted on Caribbean Community:
Trinidad and Tobago, Antigua and Barbuda, Anguilla, Jamaica, Barbados, Belize, Guyana, Suriname, women
survey with twenty four (24) items together with socio-demographic questions such as age, marital status, children,
professional obstacles and dealing ways, advices and necessary actions have helped to understand the evaluation
of professional analysis and managerial and executive level positions in the maritime sector (Grant and Grant,
2015: 83-101). In the surveys to use different variations of Likert scale is up to researchers’ preference. Two main
particularities of a Likert scale are stated as (1) the gradation of approval with expressions in the survey and (2) by
stating uneven number response alternatives therefore permitting a neutral response (Tullis and Albert, 2008). In
an expressive research with a cross-sectional investigation approach in the first round applying 5-point Likert Scale
overview survey and in the second-round interviews to accumulate information from some respondents.
Therefore, applying interviews together with surveys, is effective to get more narrative information parallel with
responses in the survey (Fitrianggraeni et al, 2019: 595-616). Coleman (1958) adopted two models of survey
methods. The first model is the snowball sampling. The mentioned method is a nonprobability sampling technique.
In this technique a group of respondents suggests and determine potential participants for a study. Those members
preach extra members, and the circle goes on like a chain. In this way developing like a snowball moving down a
slope. This is considered as domino effect. Therefore, this sampling helps the researcher to have a notable number
of participants. The spillover effect of social networks forms the part of the results. On the other hand, the study
of Bhirugnath-Bhookhun and Kitada (2017) related to maritime women’s professional career in Eastern and
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Southern Africa contains 45 respondents which can be considered as limited number of participants. However,
despite the reduced participation of the survey, results are still meaningful. Taking into consideration the soutrces
of the information derived from qualitative research and the results on how work-like balance is linked to job
success in terms of public interpretation of the study.

3. Findings and Discussion

It is observed that common research techniques used in gender studies in the maritime industry: are in-debt
interviews online interviews, hardcopy, and online questionnaires. As per studies held up until now, the most
effective method is observed as in-debt interviews combination together with survey/questionnaire since the
chance of expressing feelings in detail is given to the respondents without any limitation or restriction of answers
like in Nominal or Likert scales. Structured interviews consist of questions that are arranged in advance by the
researcher. Thus, all interviewees are asked the same questions in the same order. The advantage of structured
interviews is to be able to compare the replies since they are all same. Therefore, the evaluation of semi-structured
interviews is fair and practical. However, problems and obstacles that maritime women face in the cluster are most
likely to be insufficient to explain in structured interviews. The disadvantages of structured interviews are
incomplexity of development and inflexibility of respondents’ responses. It is a routinized interview meaning one-
size-fits-all interviews. Unstructured interviews do not include questions that are prepared in advance by the
investigator. In unstructured interviews, questions are naturally asked questions arise spontaneously and the
conversation runs its course. Thus, these types of interviews address different questions to different candidates.
The advantages of unstructured interviews address more to the person itself. Another advantage is that the causality
of the conversation which makes the interviewee feel more comfortable. However, categorizing the vast majority
of replies depending on different opinions of the respondents is difficult as a disadvantage. Semi-structured
interviews are both conducted with some prepared questions and the rest arises spontaneously. It gives more
flexibility to the respondents while giving opinions Since it emerges two models of interviewing, it gives a bit of
everything. While getting standard replies of determined questions also it gives a personalized approach. Albeit the
categorization of the opinions is tougher. It should be taken into consideration that being able to have a face to
face in-dept interview is not easy to be held in shipping since seafarers work on board. Respondent’s attainability
is harder. Therefore, the limitation of an in-debt face to face interview is the accessibility to the interviewee. The
best way is to arrange interviews on board in their natural environment if possible, for the interviewet/researchers
although applicability is quite hard. Another limitation of surveys that are sent to merchant vessels via crew
management department of shipping companies is the inattentiveness of crew onboard when it comes to replying
the surveys since the workload on board is quite busy. Though it is an undeniable fact that the importance of
making research on board of a vessel regarding women seafarers to observe the male-dominated living space
weights a lot.

3.1. Industrial Perspective

In the maritime industry, the attitude of maritime clusters towards women plays an important role from the
cadetship till professional life of the candidate. While some companies constantly support the participation of
women into the sector, others may be precautious about it. Problems and bad experiences that they face regarding
women on and offshore may affect the approach of maritime entities. In this part of the paper, some of the world’s

leading maritime companies’ opinions and judgements about maritime women are aimed to reveal. Company A
has initiatives to break taboos about the gender gap in the organization. The company decides to cooperate with
leading companies in other sectors by combining forces with three other large companies in order to drive women
to the top and raise awareness of women in the maritime sector. The world’s biggest maritime company’s is Danish.
The CEO of the Danish Group of Maritime Companies states: “We have with 2% of women working at sea, and
a 35% at land. The number is too low, and we must do something to change it”. Human Resources Manager of
the same Group of Maritime Companies adds: “Virtually every company deals with a tapering off in the

representation of women as you go up the pyramid. There’s no single solution for that. Trust me, we’ve looked.

We keep working on Strategies for Success, such as global maternity benefits”. Another Danish Roll on Roll Off
(RORO) Company agrees with this initiative by highlighting crucial contribution of women onboard. On the other
hand, the world’s second largest shipping company states in the company’s Sustainability Report of 2018, “We are
actively working to promote maritime careers for women as well as female employees to senior positions. Efforts

include internal mobility programmes and training to increase their interest in pursuing a career in our sector

therefore retaining female talent. In 2018, 35% of the promotions in our company were given to female employees

and 29% of internal mobility roles were given to women”. A women CEO of a dry bulk company in Turkey

emphasizes the importance of maritime women as “Women managers generally create "a company culture”, "'sustainability”,

"scalability’" and "mentoring "' besides cliché objectives such as "earning money" and "profitability’ and, of course, they matke great
¢fforts to increase the company's market value. When there is a woman's touch in the professions like ship management, you realize
that even the provision is carefully managed. We are talking abont the equality of women and men, but of conrse the "job styles' of
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these two genera differ from place to place. Therefore, the woman understands the language of the woman. While there is a “minority
psychology” that supports this solidarity, businesswomen must of course protect, watch over and understand each other”. Board
chairwoman of one of the leading conglomerates in terms of container shipping companies in Turkey expresses
company’s principles as following: “/As a matter of our company's policy, we have always considered the existence of female
employees at sea and at land-based positions, 1 can proudly say that we started doing this not 15 years ago. Maritime is not an easy
sector. But we believed that women would be successfiul in this industry, and we witnessed their success over time. We have female
employees who started as cadets, went up to captain and chief engineer positions and worked on our ships. It is not only necessary to
create employment for women, but also to allow them to rise in their careers. Our company has Turkey’s the most numerous female
seafarers’ population”.

3.2. Current Status Quo of Maritime Women

Throughout the history, in a male-dominant sector like maritime, women’s path has always been challenging. In
patriarchal societies, taboos are hard to break. Thanks to steps in the right direction together with United Nations
(UN) and International Maritime Organization (IMO) raising awareness of maritime women goes through the
proper organizations. Today employment of women in shipping, which is increasing day by day in the maritime
sector, is still not at the desired level. One of the biggest reasons is the prejudices. It is believed that women working
in this sector will not be able to provide the desired authority. It is thought that when she works on board, she will
not be able to provide hierarchy in the relationships with crew on board, it can cause misunderstanding and an
uneasy working environment. Another factor which maritime companies explain regarding non hiring women
trainees and officers policy onboard is the inconvenience of the physical and structural features of the ship such
as the lack of a single cabin in the ships and the use of toilets within the fleet. All these thoughts, prejudices and
taboos have created a gender gap and inequality in the maritime industry. Women seafarers who have set their
hearts on shipping and have proven themselves and women can be successful in this sector, they break all these
prejudices from the past to the present and open the way for other fellows who want to have this profession.
Diversity is key to success on equality onboard and ashore.

4. Results

Talking about the disputes on gender imbalance in which men dominance is severely noted is not a new issue in
the global arena albeit it has been a therein hangs a tale. Thus, the common stereotyping about maritime women
have been sensed as performance insufficiency of women in traditionally male-dominated jobs (MacNeil and
Ghosh, 2017: 42-55). Due to copping an attitude of “Don’t do a man's job!”, by referring both physical and mental
inadequacy to work as good as male colleagues towards maritime women causes to low share of women in the
transportation sector (Kitada and Harada, 2019: 1-9). Current obstacles to gender equality in the maritime sector
also impede human progress in shipping, economic development, respect and recognition of human rights. In a
specific sector like Maritime, gender gap is generally perceived as taboo subjects (Dragomir, 2019: 182-192).
However, a participative leadership style helps other people to involve in decision-making process instead of
following an autocratic and authoritative approach (Ozdemir and Albayrak, 2015: 217-227).
The merchant vessel remains a "man's world" in which the marginalization of female seafarers is seen (Acejo and
Abela, 2016: 123-138). In order to get concrete results on gender equality, education, integrated support networks
and international efforts shall be performed in the global arena. (MacNeil and Ghosh, 2017: 42-55). On the way
to remove obstacles for maritime women in the transport sector, only if the international decision-makers defend
women’s rights by coming to the table with workers’ representatives who are educated in women’s rights can be
accomplished. Under these conditions, remarkable developments and a room for women’s problems in collective
negotiating conventions can be obtained (Turnbull, 2013: 1-49). Considering both women and men have different
technical and managerial skills, one shall consider that diversity brings creativity and success. The various
qualifications of both sexes should be considered as talents and not as challenges (MacNeil and Ghosh, 2017: 42-
55). None of them are replicable neither in shipping nor in any kind of business. Merchant marine vessels have
still a man-dominated atmosphere compare to cruise line vessels. Female cadets and women seafarers are generally
oriented by the maritime sector professionals to cruise or yacht sectors which is considerably “easier to deal with
for a git]” compare to bulk, tanker and container carriers. Thus, categorizing women’s working area depending on
vessel types (merchant marine vessels, cruise ships etc.) is like admitting obstacles of women seafarers on merchant
marine vessels which is another type of discrimination in its entirety.
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5. Conclusion

The evolution of women in the maritime sector has been painful throughout the history. In theory, women do not
seem to have problems neither in terms of admission to maritime education and training institutions nor entrance
to maritime industry as professionals. However, invisible barriers, which are put against women by maritime
industry, prevent to let their presence be strongly known in the business world. If women are accepted to have
equal rights to have education in maritime colleges and universities, they are supposed to start a fair career with
equal rights as men. Therefore, the question is, why do some entities put women obstacles through glass ceiling?
Even so, women continue to prove their existence and success in the maritime sector, which has always been a
male-dominated sector in history. Women prove their existence and success in the maritime sector, which has
always been a male-dominated sector in history. Women's employment; It is increasing day by day in the managerial
positions of companies, ships, ports, shipyards and will continue to increase. Women's employment is increasing
day by day in the managerial positions of companies, ships, ports, shipyards and it will continue to increase. In
order to ensure employment opportunities and equal opportunities in the sector, many companies, organizations
and authorities show sensitivity and studies are being conducted. Thus, in order to increase preferability of
maritime profession as a career option and to increase the number of women who want to participate in this sector;
women play a major role in breaking certain prejudices. Accordingly, women should also be in solidarity; they need
to defend their rights, beliefs and successes. Within all these efforts, women factor in the maritime industry it will
have a stronger and greater ground. The sustainable development in the maritime sector can only be obtained by
accepting diversity and adopting different opinions. Especially the recognition of women professionals’ presence
in the sector is a great necessity. Last but not least, knowing that the intelligence of professionalism does not have
a gender, will help maritime women to advance in their career.
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Diinya nifusunun ve kiiresel ticaret hacminin artmast denizlerdeki gemilerin sayilarinda
ve trafik yogunlugunda da artisa sebep olmustur. Bu durum, gemilerden kaynaklanan
egzoz emisyonlarini ve bunlarin hava kirliligi tzerindeki etkilerini 6nemli 6l¢tde
arttrmistir. Bu calismanin temel amact gemilerden kaynaklt egzoz emisyon degerlerinin
ve buna bagli olarak hava kirliliginin son yillardaki artisina dikkat ¢ekerek bunlarin gevreye
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makinelerinde kullanilan fosil yakitlarin yanmasi sonucu g¢evre ve insan saghigt acisindan
zararlt egzoz emisyonlari olusmaktadir. Bu emisyonlardan en 6nemlileri kikirt oksit
(SOx), azot oksit (NOx), karbon dioksit (CO2), karbon monoksit (CO), polisiklik
aromatik hidrokarbonlar (PAH), ucucu organik bilesikler (UOB) ve partikiil maddeler
(PM)’dir. Gemi egzoz emisyonlarindan kaynaklanan hava kitleticiler ve sera gazlart hava
kalitesinin azalmasina, kiiresel 1sinmaya ve asit yagmutlarina neden olurlar. Bununla
birlikte limanlarin yasam alanlarina yakin olmasi, burada yasayan insanlarin saghgint ciddi
6lgiide etkilemektedir. Emisyonlarin insanlarda nefes darligt, astim, solunum yetmezligi,
kalp ve damar yolu rahatsizliklari, akciger kanseri ve erken dogumlara sebep oldugu
gOrilmustir. Bu nedenle, deniz trafiginin yogun oldugu boélgelerde yetkililer tarafindan
havadaki gemi egzoz emisyon degerlerinin stirekli lgiilerek bunlarin azaltilmasina yonelik
gerekli tedbitlerin alinmast ve denetimlerin arttirilmast oldukca 6énemlidir.
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Abstract

Increasing the world population and global trade volume also caused an increase in the
number of ships and traffic density in the seas. This significantly increased exhaust
emissions from ships and their impact on air pollution. The main purpose of this study is
to draw attention to the increase of exhaust emission values originating from ships and the
air pollution accordingly in recent years and to reveal their effects on the environment and
human health. Ships have one or several main and auxiliary machines with high power diesel
engines that provide their movements. As a result of combustion of fossil fuels used in ship
machinery, harmful exhaust emissions occur in terms of environment and human health.
The most important of these emissions are sulphur oxide (SOx), nitrogen oxide (NOx),
carbon dioxide (CO2), carbon monoxide (CO), polycyclic aromatic hydrocarbons (PAH),
volatile organic compounds (VOC) and particulate matter (PM). Air pollutants and
greenhouse gases resulting from ship exhaust emissions decrease air quality, and cause
global warming and acid rains. Furthermore, the closeness of the harbors to the human
habitats affects the health of the people living in the vicinity of harbours. It is understood
that exhaust gases cause many diseases such as shortness of breath, asthma, respiratory
failure, cardiovascular diseases, lung cancer and preterm births in humans. For this reason,
itis very important to take the necessary measures and increase the controls to reduce them
constantly by measuring the ship exhaust emission values in the air by the authorities in the
regions where the sea traffic is dense.
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1. Girig

Denizler tizerinde ekonomik, askeri, kiltiirel ve endistriyel amacglara hizmet eden bircok insani faaliyet
gerceklestirilmektedir. Bunlar icerisinde de stphesiz ki en Onemlisi deniz tagimacilift ve liman isletmeciligi
faaliyetleridir (Oztiirk ve Kiigiikgiil, 2008; 656). Bunun en biiyiik nedeni gemilerle yapilan deniz yolu tastmaciliginin
diger tasimacilik tiirlerine kiyasla ¢cok daha diisiik maliyetlerle tek seferde daha fazla yiik tagima kapasitesine sahip
olmasidir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2015; 409). Deniz yolu tasimactliginda yiikiin tasinma ve alictya teslim stiresi
diger tastma modlarina gére her ne kadar uzun olsa da sirketler disitk maliyeti sebebiyle deniz yolu tasimaciligini
oncelikli olarak tercih edetler (Dogan ve Ates, 2019; 4). Bu durum deniz yolu tagimaciligini diinyada gerceklesen
uluslararasi ticaretin yaklagik %90’inda s6z sahibi yapmakta ve enetji agisindan da en verimli tasimacilik modu
olarak kabul gbrmesini saglamaktadir (Friedrich ve digerleri, 2007; 20-33). Son yillarda diinya ticareti ve
ekonomisindeki buylime ve gemi inga sektoriindeki gelismelerle bitlikte dlinya deniz ticaret filosundaki gemi sayist
ve hacminde (gros tonaj) ciddi anlamda artislar gézlemlenmistir (Ucar, 2014; 1). 2018 yili itibariyle bayrak
devletlerinin siciline kayitlt bircok gemi (116.857 adet, 1.361.920 gros ton) uluslararasi ticaret faaliyetinde
bulunmaktadir (EMSA, 2018).

Sanayinin gelismesi ve nifus artisina baglt olarak dinyadaki kentlesmenin artmasi ile niifusun yogun oldugu
sehirlerde hava kirliligi 6nemli bir sorun haline gelmistir (Kilig, 2009; 125). Hava kirliligi; atmosferdeki kirleticilerin
canlilarin sagligina, yapt malzemelerine ve gevreye zarar verecek miktar ve siirede havada bulunmasidir. Hava
kirliligine neden olan kaynaklar iki gruba ayrilabilir. Birinci grup kaynaklar dogal yollarla meydana gelen ¢6l
firtinalar1, yanginlar, volkanik yanardag patlamalari, bitkilerden atmosfere atdlan organik bilesikler, okyanus ve
denizlerden atmosfere yayilan sivi damlaciklar olarak siralanabilir. Hava kirliliginde payt dogal kaynaklara gére ¢ok
daha yiiksek olan yapay kaynaklar ise; timiyle insani faaliyetler sonucunda olusan konutlarda 1stnma amactyla
kullanilan yakitlar, sanayi sektorii ve motorlu tasitlar olmak tzere ii¢ grupta siralanabilir (Saral, 2011; 35-36).
Motorlu tasitlar icerisinde de gemiler daha biyiik hidrokarbonlu yakit titketimi yaparak bacalarindan atmosfere
yaydiklar egzoz gazlart ile diger motorlu tagitlara gbre havanin daha ¢ok kirlenmesine neden olmaktadir (Saragoglu,
2010; 2). Bu durum gemileri diinya genelinde hava kirliliginin 6énemli derecedeki ana kaynaklarindan biri haline
getirmistir (Friedrich ve digerleri, 2007; 7). Bu makaledeki amag gemilerden kaynakli egzoz emisyonlarn neden
oldugu hava kirliliginin son yillardaki artis miktarina dikkat ¢ekmek ve bu kirliligin ¢evreye ve insan sagligina olan
etkilerini ortaya ¢tkarmaktir.

Salinim ve yayma anlamlarinda kullanilan emisyon terimi, ¢evre acisindan ise fosil yakitlar ve benzeri maddelerin
yakilma siirecleri sirasinda aciga ¢ikan gaz ve partikiillerden olusmus hava kirleticileri anlaminda kullanilmaktadir.
Bunlara 6rnek olarak da CO,, SOx ve NOx gosterilebilir (Ikonair, 2009). Gemilerdeki ana makine, kazan ve
jeneratdrler hava kirliliginde gemi kaynakli egzoz gazi emisyonlarina neden olan en buyiik hava kirleticileridir (Ugar,
2014; 1-2). Gemi makinelerinin dizel motorlarinda kullanilan fosil yakitlarin yanmasi sonucu agiga ¢ikan dogaya ve
canlilarin sagligina zararh egzoz gazi emisyonlarindan en énemlileri SOx, NOx, CO», CO, PAH, UOB ve PM’dir
(Bailey ve digerleri, 2004). Gemilerde genel olarak seyir, demirleme, manevra ve liman bolgelerinde Deniz Tipi Agir
Yakit (Heavy Fuel Oil, HFO), Deniz Tipi Dizel Yakit (Marine Diesel Oil, MDO), Deniz Tipi Gaz-Oil (Marine
Gasoil, MGO), Orta Yakit (Intermediate Fuel Oil, IFO), Cok Dusiik Stlfiir Oranl Yakit (Very Low Sulphur Fuel
Oil, VLSFO) ve Cok Daha Dtk Stlfir Oranl Yakit (Ultra Low Sulphur Fuel Oil, ULSFO) gibi emisyona sebep
olan fosil yakitlar kullanilmaktadir. Son zamanlarda diinyanin giindeminden diismeyen yeni tip korona viriis (kovid-
19) hastaligt ilk olarak Aralik 2019’da Cin’in Wuhan eyaletinde ortaya ¢ikmis ve 2020’nin ilk aylarindan itibaren
dinyaya hizlica yayiarak etkisini arttrmistir. Hastaligin diinya genelindeki ilerleyisi ve siddetini arttirmasindan
dolayt Diinya Saglik Orgiitii 11 Mart 2020°’de kamuoyuna verdigi brifingde kovid-19u bélgeler ve gruplar tstii
cografi bir salgin anlamina gelen pandemi olarak ilan etmistir (WHO, 2020). Bu salgin olumlu ve olumsuz yénleriyle
denizcilik sektériinii de etkiledi. Kovid-19 salgininin olumlu yonlerinden biri de dinya genelinde emisyon
degerlerinin diismesine ve hava kirliliginin énemli derecede azalmasina neden olmasidir. Bunun sebebi kiiresel
captaki talep eksikligi, talep eksikliginin bir baska yan etkisi de petrol fiyatlarinin dismesi olmustur. Kovid-19 salgint
nedeniyle diinya genelinde petrol tiiketiminin azalmast buna karsilik arz fazlasinin artmasi brent petrol varil fiyatint
Nisan 2020’nin baslarinda on dolarin altina ¢ekmistir. Haliyle bu durum gemi yakitlart piyasasini da etkileyerek
fiyatlarin yaklasik %70 civatlarinda azalmasina neden olmustur. Bu nedenle bazi sirketler tim gemilerinde
kullandiklart yakitlart tamamen degistirerek MGO gibi ¢ok daha diisiik siilfiir oranlt (%0.10) yakitlara gecis yaptilar.
Bu uygulama neticesinde gemi kaynaklt emisyonlarin miktarlarinda genel anlamda bir azalma beklenmektedir.

Diinya ticaret filosundaki gemiler, ticari faaliyetlerini siklikla daha 6nceden belitlenmis ayni rotalar Gzerinden
gerceklestirmekte olduklarindan, gemi kaynaklt egzoz gazi emisyonlart bu rotalar tlizerinde yogunlasmis
durumdadirlar (Deniz ve Kilig, 2010; 107). Corbett ve arkadaglarinin 1999 yilinda yaptiklari calismaya gére, gemiler
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zamanlarinin %55’ni limanda yik elleclenmesinde, %25’ini de alargada demirli veya drift halinde olmak tzere
toplam zamanlarinin yaklagik %80’ini karaya yakin halde gecirmektedirler. Geriye kalan %20’lik kismint ise seyir
halinde kiyilardan uzakta acik denizlerde gecirirler (Friedrich ve digerleri, 2007; 24). Ancak 1999°dan 2020 yilina
kadar gecen strecte limanlarda yik istif alanlari, silo, depo, antrepo gibi yik alanlarinin genislemesi ve teknolojinin
de gelismesiyle hem bu bélgelerde hem de rihtimlarda yiik elleclemesinde kullanilan arag ve ekipmanlarin yeniden
tasarlanarak kullanilmasi yiiklerin daha hizli ve daha buyik tonajlarda gemilere yiiklenip-bosaltilmasina imkan
saglamistir. Bu durum gemilerin limanlarda rthtim ve demirleme bolgesindeki bekleme siirelerini kisaltmistir. Bu
durumdan istisna olarak kovid-19 salgini nedeniyle tlkelerin limanlarda aldigt 6nlemler gemilerin liman alanlarinda
bekleme siirelerinin uzamasina neden olmustur. Sirketler limanlardaki sikisikliklara maruz kalmamak, bekleyis
stirelerini azaltmak ve viriis bulagsma ihtimali yiiksek gecis yollarinda (Stiveys kanali gibi) insan temasindan kaginmak
gibi sebeplerden dolay1 gemilerini kullandiklart genel rotalardan saptirarak alternatif rotalar Gzerinden (6rnegin
Umit Burnu’ndan donerek) giinliik ekonomik yakit ile daha diisiik hizda seyitle sefer siirelerini artirma yoluna
gitmislerdir.

Limanlar genel olarak; gemilerin durak yeri olan korunaklt alan, gemideki yiik ve yolculara yonelik yiik elleclemesi,
kumanya, su, yakit, kilavuzluk ve rdmorkaj gibi hizmetlerin verildigi tesisler olarak tanimlanabilir (Yildirim, 2018;
28). Limanlar, ekonomik islev, altyap: sistemi, cografi alan ve ticaret arasinda bitlestirilmis ¢cok boyutlu bir sistem
olup tlkelerin ekonomik ve sosyal yoénden kalkinmasindaki endistriyel ve ticari ana araglarindan birisidir. Liman
sektori, serbest ticaret tilkelerinin taahhiitleri ve kiiresellesme baglaminda, ekonomik, teknolojik, ¢evresel ve deniz
tastmactli@inin gelisimindeki kisitlama ve gelismelerden ve tilkelerdeki sosyockonomik degisikliklerden etkilenir.
Giinimiizde limanlar 6zellikle 2011°den bu yana birbitleriyle is birligi halinde olup uluslararas: diizeyde kurduklar
liman lojistik zinciri aglari ile tamamen misteriye hizmet odaklt ¢alismakta ve miisteri memnuniyetini gdzeterek
kapidan kapiya hizmet vermektedirler (Hlali ve Hammami, 2017; 120-124).

Gemilerin zamanlarinin ¢ogunu gecirdigi liman alanlari, gemi kaynakli egzoz gazi emisyonlarinin neden oldugu
hava kirliliginin en yogun oldugu bélgeler olmakta ve yakinlarinda yasayan canli topluluklarinin hava kalitesini de
tehdit etmektedirler. Ozellikle de bolgedeki halkin sagligt tizerindeki olumsuz etkileri endise yaratmaktadir. Liman
kaynakli emisyonlarin neden oldugu hava kirliligi insanlarda astim, solunum yolu hastaliklari, kardiyovaskiler
hastalik, akciger kanseri ve premature 6lim vakalarinda artisa neden olmustur (Bailey ve digerleri, 2004; 3). Corbett
ve arkadaslart Amerikan Kanser Dernegi’nden aldiklari verileri kullanarak gemi emisyonlarinin neden oldugu 6lim
oranlart Uzerine bir tahminleme yapmuslardir. Bu calisma ile dinyada 2002 yilinda akciger kanseri ve gogus
hastaliklarindan kaynakli 19000 ile 64000 arasinda Sliimlerin partikill maddelerden dolay1 gerceklestigi bildirilmistir
(Cotbett ve digerleri, 2007; 8514). Ayrica insan sagligina zararlt olan nikel, vanadyum, siyah karbon ve polisiklik
aromatik hidrokarbonlarin da gemilerin faaliyetleri sonucunda yayildigi gérilmistiir (Aardenne ve digerleri, 2013;
38). Hava kirliliginin cevresel etkileri diiginildigiinde kiresel boyuttaki sera etkisi ve atmosferdeki ozon
tabakasinin incelenmesi sebebiyle canlilarin giinesten gelen zararl isinlara daha fazla maruz kalmasina, iklim
degisikliklerinin yasanmasina ve kiiresel 1stnmaya neden olmaktadir (Ugar, 2014; 2). Ayrica gemi emisyonlarinin
ckosistem ve hava kalitesi tizerinde asitlesme, Strofikasyon ve yer seviyesinde ozon (O3z) olusumuna katkida
bulundugu bildirilmistir (Aardenne ve digerleri, 2013; 38-39).

Birlesmis milletlerin 1948 yilinda kurmus oldugu Uluslararast Denizcilik Orgiitii (International Maritime
Otrganization, IMO), deniz tagimaciligindan kaynakls kirliligi 6nlemek amaciyla Tirkiye’nin de taraf oldugu Marpol
73/78 s6zlesmesini olusturarak yirirlige koymustur. Bu sézlesmenin gemilerden kaynakli hava kitliligini 6nlemeye
yonelik 23 diizenlemeden olusan Ek-VI bolimii Mayis 2005te yiiriirlige girmistir. Ozellikle Ek-VDdaki 12, 13, 14
ve 15. diizenlemeler ozon tabakasini inceltici maddeler, NOx, SOx, PM ve UOB gibi gemi kaynaklt emisyonlar ile
ilgili sinirlamalart icermektedir (Durmaz, 2015; 19-20). Turkiye MARPOL 73/78 sozlesmenin I, I ve V. eklerine
taraf olmakla beraber diger 111, IV ve VI. eklerine taraf olmak icin gerekli ¢alismalar devam etmektedir (T.C.
Ulastirma ve Altyapt Bakanligi, 2020).

2. Yontem

Gemi kaynakli egzoz emisyonlarina iliskin literatlir taramast yapilmustir. Literatiitler; Google Akademik, Scopus,
Sciencedirect, Web of Science, Ebscohost Research Database, Wiley Online Library, Jstor, Ieece Xplore Digital
Library ve YOK Ulusal Tez Merkezi veri tabanlarinda taratilarak elde edilmistir. Bu veri tabanlarinin arama
motorlarindan, 6ncelikle “gemi emisyonlarinin etkileri” anahtar kelime grubu giris yapilarak taratildiginda 1500-
1600 sayilart arasinda akademik yayin ile karsilagilmistir. Bu say1 ¢ok fazla oldugu icin kelime gruplart biraz daha
Ozellestirilerek veri tabanlarindan gemi emisyonlarinin su ve topraga olan etkileri gibi diger etkileri hari¢ tutularak,
sadece hava kirliligine, kalitesine ve insan sagligina olan etkileri taratilmis olup yaklasik 230 makale ve tez gibi
akademik yayinlara ulasilmistir. Bu ulagilmis olan 230 adet yayinlarin gerek konu baghklart ve gerekse bazilarinin
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Ozetlerine bakilarak calisilacak makale konusu hakkinda direkt alakasina gore elenerek bu say1 50 akademik yayina
kadar digturtlmustir. En son elde edilen yayinlar incelenerek gemi emisyon gazlart ve bu gazlarin ayri ayri hava
kirliligine ve insan sagligina olan etkileri incelenerek makale i¢in derleme ¢alismasi yapilmustir. Daha sonra internet
arama motorlart vasitastyla Uluslararast Denizcilik Orgiitii (IMO), Diinya Saghk Orgiiti (World Health
Organization, WHO), ABD Cevre Koruma Birimi (US Environmental Protection Agency, EPA) ve ABD I
Giivenligi ve Saghgt Idaresi (Occupational Safety and Health Administration, OSHA) gibi kurumlarin web
adreslerinden gemi emisyon gazlart ile ilgili sekt6r raporlarina ulasimistir. Ayrica denizcilik sirketlerinde aktif olarak
calisan 35-40 yas araligindaki yOnetici, enspektor, uzakyol kaptan, uzakyol basmthendis ve uzakyol birinci zabit 6
kisi ile telefon ve sosyal medya araciligiyla iletisime gecilerek gemilerde emisyonlarin azaltilmasina yonelik alinan
6nlemler ve bu yonde yapilan ¢alismalar hakkinda bilgi edinilmistir.

3. Hava Kirleticileri

Hava kirleticileri iki grupta incelenebilir. Birinci grupta CO., CO, SOx, NOx, hidrokarbonlar (HC), hidrojen flortir
(HF), hidrojen kikirt (HoS), metan (CHy), kloroflorokarbon (CFC) ve toz halindeki partikil maddeler
bulunmaktadir. Siire¢ olarak havada sonradan olusan Oj;, SO; (kikiirt trioksit), HoS04 (stlfurik asit), asitler ve
fotokimyasal oksidantlar ikinci gruba dahil edilmektedir (Saracoglu, 2010; 6-7).

Tablo 1. Bazi 6nemli hava kirleticiler ve saglik tizerine etkileri.

Hava kirleticileri

Ana kaynaklari

Sagliga etkisi

Azot oksitler (NOx)

Tasit emisyonlari,
Yiiksek sicaklikta yakma prosesleri

Go6z ve solunum yolu hastaliklar,
Asit yagmurlari

Kikirt dioksit (SO3) Fosil yakit yanmast, Solunum yolu hastaliklari,
Tastt emisyonlart Asit yagmurlari
Karbon monoksit(CO) Eksik yanma tiriind, Kandaki hemoglobin ile birleserek oksijen
Tasit emisyonlari taginma kapasitesinde azalma,
Oliim
Partikil madde (PM) Sanayi, Kanset,
Tastt emisyonlati, Kalp problemleri,

Fosil yakit yanmast,
Tarim ve ikincil kimyasal reaksiyonlar

Solunum yolu hastaliklari,
Bebek oliim oranlarinda Artis

Ozon (O3)

Trafikten kaynaklanan azot oksitler ve
ucucu organik bilesiklerin (UOB) giines

Solunum sistemi problemleri,
Goz ve burunda iritasyon,

Astim,
Viicut direncinde azalma
Kaynak: TMMOB, 2018; 12-13.

1s181yla degisimi

Diinyada genelindeki hava kirlilik miktarinin  yaklagtk yaristnt motorlu tasitlardan yayilan egzoz gazlar
olusturmaktadir. Diinya deniz ticaret filosundaki gemiler, makinelerinde fosil yakit kullanimi ve yakit sarfiyatinin
cok fazla olmasi sebebiyle atmosfere salinan yillik egzoz gazi miktarlarinda en biylik paya sahiptirler. Bu durum
motorlu tasitlar icinde bulunan gemileri hava kirliliginde en 6n siraya tasimaktadir (Ucar, 2014; 5).

3.1. Gemi kaynakli egzoz gaz1 emisyonlar1 ve insan saghigina etkileri

Zamanla kiiresel ticaret hacminin artmasi bu ticaretteki tastmaciligin %90’1n1 gerceklestiren gemilerin sayisinda,
buyukluginde ve hizinda artis ihtiyact dogurmustur. Bunun sonucunda daha fazla miktarda yik tasiyan ¢ok daha
hizlit ve bu hiza uygun glicte dizel makinelere sahip gemiler inga edilmistir. Ginimiiz tersanelerinde teknolojinin
de yardimiyla gemiler 6zellikle dijital yazilimli seyir ekipmanlart ile donatilarak ¢cok daha kapsamli bir sekilde
tasarlanarak insa edilmeye devam edilmektedirler. Diinyada halen deniz tasimacilifl faaliyetinde bulunan 100
groston Uzeri gemilerin yaklastk %951 ylksek glicli dizel motorlara sahip ana ve yardimct makinelerden olusutlar
(Saragoglu 2010; 25).

3.1.1. Kiikiirt oksitler (SOx)

Kikirt oksitler icerisinde en fazla kirletici olant renksiz, kokusuz ve suda ¢6ztinebilen olan SO (kiikiirt dioksit)
gazidir (Bayat, 2011; 56-59). SO2 gazt petrol, kémiir ve dogalgaz gibi yiiksek oranda karbon iceren fosil yakitlarin
yanmasi sonucu agiga ctkan yanict olmayan zehirli bir gazdir (Soysal ve Demiral, 2007; 222). Atmosterde 40 giin
kadar kalabilen SO2 gazinin yaklasik %80’inin sanayi sektoriindeki faaliyetler sonucu olustugu 6ngoriilmektedir. Bu
faaliyetlerin baginda ise kitkiirt orant yiiksek yakit kullanimiyla elektrik tiretimi yapan termik santraller gelmektedir.
Bu gazin atmosfere salinim oranlarina bakildiginda en buytk katkiyt Kuzey Amerika ve Avrupa’nin sagladigt
bildirilmistir (Saragoglu, 2010; 9). Gemilerin ana ve yardimct makinelerin dizel motorlarinda kullanilan fosil
yakitlarin yanmasi sonucu SOz gazi agiga ¢itkmaktadir (Cooper, 2003; 3821-3822). Gemilerde kullanilan fosil
yakitlarin iceriginde kikiirt oranmnin yitksek olmast kiiresel hava kirliliginde gemileri 6nemli bir SOz emisyonu
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kaynagt haline getirmistir. Dtinyada fosil yakitlarin yanmasindan kaynakli toplam SO2 emisyonlarinin yaklasik %03-
4'a gemilerden kaynaklanmaktadir (Sinha ve digetleri, 2003; 2147). MARPOL 73/78 Ek-VI'nin 14. dizenlemesi
gemilerden kaynaklt SOx emisyonu ile ilgili sinirlamalari icermektedir. IMO tarafindan deniz yakitlarindaki kikiirt
oranlarina iliskin 1 Ocak 2020 tarihinden itibaren gecetli olan yeni sintrlandirmalar getirilmistir. Buna gére IMO
tarafindan belirlenmis olan Emisyon Kontrol Alanlar’nin (Emission Control Areas, ECAs) disindaki bélgelerde
tagtmactlik yapan gemilerin kullandiklari yakit icerisindeki kikiirt miktar1 oraninin %0.50’yi asmayacagi
belirlenmistir. Emisyon kontrol alanlari icerisindeki kiiktirt orant ise 01 Ocak 2015 tarihi itibariyle yurtrliige girmis
olan ve halen gemilerin kullanmakta oldugu %00.10°dur (IMO, 2020).

Sekil 1. Diinyadaki mevcut ECA’lar ve gelecekte bu alanlara dahil olmast miimkiin olabilecek ECA’lar.

% POSSIBLE
FUTURE ECA

Kaynak: https://mapsroom.com/pin/2303.

SOx emisyonlart sebebiyle 6zellikle gemilerin zamanlarinin ¢ogunu gecirdigi liman bolgeleri ve ¢evresinde yasayan
insanlarda kikirt oksitlerden kaynaklt tst solunum yolu rahatsizliklarinin arttigl gérilmistir (Alves ve Ferraz,
2005; 44). Atmosfere yayilan SOz ve SO3 gazlari, havada veya yere indikten sonra su ile bir takim kimyasal tepkimeler
gereeklestirerek asit yagmurlarinin olusumuna neden olan asitleri meydana getirmekteditler.

SOz + HO — HoSO; (Silfiiroz asit)

H,SO;5 + V2 O, — H,SOy4

veya

SO,z + Oz — 2803

HZO + SO3 — HzSO4
Bu asitler solunum vasttasiyla iceri girdikleri solunum yolu ve organlarina zarar vererek ciddi hastaliklara neden olur
(Ugar, 2014; 8-9). Ust solunum yolu duvarlarini zedeleyerek hava akisina olan direnci azaltan SO2’nin solunum
sisteminde koruyucu gorevi Ustlenen tiiyciiklere de zarar verdigi bildirilmistir (Bayat, 2011; 59). SO» gazinin yetiskin
ve ¢ocuklarda astim ve akciger enfeksiyonu risklerini arttirabilecegi ifade edilmistir (Soysal ve Demiral, 2007; 222).
Kikirt oksitli kirleticilerin atmosferdeki varliginin sona ermesi yagislarla yaklasik 43 giinti bulmaktadir (Saracoglu,
20105 10).

3.1.2. Azot oksitler (NOx)

Atmosferde azotlu bilesiklerden azot monoksit (NO), azot dioksit (NO»), diazot oksit (N2O) ve amonyak (NH3)
gaz olarak, amonyum (NH4+) ve nitrat (NO3") ise tuz olarak bulunmaktadir. Bunlardan NO ve NO; en 6nemli
kitletici gazlardir (IKirtmhan, 20006; 55). NOx’ler fosil yakitlatin yuksek sicaklikta (1200°C) yanmasi sonucu meydana
gelirler (Atumtay ve digerleri, 2010; 84). En 6nemli olusum kaynaklari ise elektrik tiretim santralleri ve motorlu
tagitlardir. Sanayilesme ve motorlu tasitlarin artmast atmosfere yayllan NOx gazi miktarinda da artisa sebep
olmaktadir (Han ve Naeher, 2006; 113-114). Gemilerde kullanilan yakitlarin dizel motorlarda yanmasiyla
silinditlerdeki sicaklik 1500°C ve tzerine ulagmaktadir. Bu sicaklikta silindir icindeki yanma havasinda bulunan azot
ve oksijen kimyasal tepkimeye ugrayarak NOx’lerin olusmasina sebep olurlar. Béylelikle gemi bacalarindan
atmosfere salinan NOx’lerin %51 NOo, geri kalan1 ise azot monoksittir. Atmosferde kalma siiresi ortalama bir glin
kadardir (Saracoglu, 2010; 19). NO; kokusuz, renksiz ve zehirli bir gazdir. NO: ise azot monoksitin havada oksijen
ile kimyasal tepkimeye girmesiyle meydana gelen kahverengi-kirmuz1 karisimi bir renge sahip yakict ve kot kokulu
olan zehirli bir gazdir. NO atmosferde suyla tepkimeye girerek nitrik asidi (HNO3), nitrik asit ise asit yagmurlarinin
olusmasina etki etmektedir (Un, 2014; 49). Azot oksitler suda ¢oziinemezler ve 6zellikle NO, bu 6zelligiyle
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solunum yolunda en ticra kdselere kadar inerek akcigerlerde kanamalara (Bayram ve digetleri, 2006; 1006), ilerleyen
sathalarda ise kronik akciger rahatsizliklarina ve astima sebep olmaktadir (Soysal ve Demiral, 2007; 222-223). Ayrica
havada azot oksit oraninin yogun oldugu ortamlarda bulunan insanlarda, bu gaza kisa siireligine maruz kalinmasi
durumunda bogazda ve gbzlerde tahris, mide bulantisi, g6giis kafesinde stkisma ve bag agrilart gorillmektedir. Uzun
stireli maruziyette ise siddetli 6ksiiriik, nefes darligs ve viicuttaki dokulara yeterli oksijen gitmemesi olarak da bilinen
siyanoz rahatsizligi olusmakta, hatta dlimler gorilebilmektedir (Resitoglu, 2018; 212).

3.1.3. Karbon dioksit (CO>)

Karbon dioksit gaz1 havadan yaklasik bir bucuk kat daha agir olan rengi, kokusu ve tadi olmayan zehirsiz bogucu
6zellikte bir gazdir. Kati ve gaz halinde bulunabilen CO; gazina diistik sicakliklardaki kat1 hal gériinimiinden dolayi,
kuru buz da denilmektedir (Yalcin, 2009; 216). Yanict olmayan CO, gazt havada ¢ok az bulunmasina ragmen
(%0.03) solunum agisindan hayati 6nem tasimaktadir (Tezcan ve digerleri, 2011; 45). Atmosfere yaylan CO:
gazinin yaklagik %80-851 sanayide kullanilan petrol, komiir ve dogalgaz gibi fosil yakitlarin yakilmasi ile olusur.
Geri kalan %15-20’sini ise canlidarin solunumu ve mikroskobik canhlarin faaliyetleri olusturmaktadir. Volkanik
yanardag ve maden sularindan az da olsa CO» gaz1 atmosfere karismaktadir (Saracoglu, 2010; 8).

Atmosferimizin 151k gecirgenligi ve 1st1 kaybint 6nleme gibi 6zellikleri vardir. Gunesten gelen kizil 6tesi 1sinlar
atmosferi gecerek yeryliziine ulasir ve béylelikle yeryiizii bu isinlart emerek isinmaya baglar. Bu isinlar 1sinan
yeryiiziinden tekrar yukari dogru yayilmaya baslar. Atmosferdeki su buhari, CO; gibi giines 1sinlarint tutabilme
yetenegine sahip gazlar yeryiiziinden yayilan bu sinlar tutarak, 1s1 kaybint 6nler ve boylelikle diitnyanin daha fazla
1sinmastnt saglar. Atmosferden gegmekte olan glines 1sinlarini emme ve tutma kabiliyetine sahip olan gazlara sera
gazlari, bu isinlart emme ve tutma faaliyetleri sonucu yeryiiziinii 1sitma etkisine de sera etkisi denilmektedir (Ozmen,
2009; 42). Bitlesmis Milletler Iklim Degisikligi Cerceve Sozlesmesi'nin 2005’te yuriirlige giren Kyoto Protokoli
Ek-A kisminda karbon dioksit (COz), metan (CHg), nitréz oksit (N20), hidrofluorokarbonlar (HFCs),
perfluorokarbonlar (PFCs) ve kukiirt heksafloriir (SFg) olmak tizere 6 adet sera gazi bildirilmistir (Birlesmis
Milletler, 1997). Atmosferde 1sty1 en fazla tutabilme kabiliyetine sahip olan CO; gaz1 kiiresel toplam sera gazlart
igerisindeki %76’lik payt ile (%16 CHa4, %6 N2O ve %2 florlu gazlar) buytk 6nem arz etmektedir IPCC, 2014; 6).

Sekil 2. Atmosfere salmnan yillik CO; miktarlarinin fosil yakit kullanan sektotlere gore dagilimi(milyon ton).
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Kaynak: European Commission, 2019;33.

Guntimizde basta enerji endistrisi olmak tzere diger endistri dallari, ulasim, konutlar ve diger sektorlerin
faaliyetlerinde ciddi anlamda artislar olmustur. Fosil yakit kullanan bu sektotlerin faaliyetleri nedeniyle havaya
salinan CO» gazi miktarinda da artslar gérilmektedir (European Commission, 2019). Boylece artan sera etkisi ile
hava sicakligt mevsim normallerinin lzerine ¢tkmakta ve kiresel 1sinma olusmaktadir. Havadaki CO2 gazt
miktarinin azaltlmastyla yeteri kadar 6nlem alinmazsa hava sicakliginin her yil diizenli olarak artacagi ve 21. Yiizyil
sonlarinda ortalama 2-5°C arasinda bir sicaklik artisina sebep olacagt tahminlerinde bulunulmustur. Eger bu
senaryo gerceklesirse mevsimlerde sicakliklar artacak, iklim degisiklikleri yasanacak ve kutuplardaki buzullar
eriyerek denizlerin su seviyesi artacaktir. Béyle bir durumda kiyt kesimlerinin ¢ogunun sular altinda kalacagt
distinilmektedir (Saracoglu, 2010; 22). Avrupa Komisyonu Kiresel Atmosfer Arastirmalart Emisyon Veri
tabaninin (Emissions Database for Global Atmospheric Research, EDGAR) yayinladigr diinya tilkelerinin CO3 ve
sera gazlart emisyonlart 2019 raporunda, fosil yakit kullanarak atmosfere CO» gazt saliniminda bulunan sektotler 5
gruba ayrlmustir (Sekil 2). Bu sektorler igerisinde en biiyiik pay1l enerji endustrisinden sonra ulasim sektorleri
almustir. Uluslararast deniz yolu tasimaciligt kaynakli 2018 yilinda atmosfere salinan CO2 gazi miktart 697,49 milyon
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ton civarindadir (Sekil 3 ve Tablo 2). Bu durum, ulasim sekt6rii faaliyetiyle havaya salinan CO» miktarinda en buytk
rolii deniz yolu tastmaciliginin Gstlendigini gbstermektedir (European Commission, 2019).

Guntimizde yirirlitkte olan kanunlarda deniz yolu tasimacilifl yapan gemilerden kaynakli CO; emisyonlari ile ilgili
belitlenmis zorunlu kanun maddesi bulunmamaktadir. Fakat Amerika Birlesik Devletleri, Giiney Kaliforniya
eyaletinin Los Angeles ve Long Beach limanlarinin 20 mil mesafedeki kara sularinda seyir halindeki gemilerin hizi
i¢in 12 knot sinirlamasi getirmistir (Sharma, 2006; A231).

Sekil 3. Uluslararast deniz tasimaciligt kaynakli yillik CO; emisyon miktarlart (milyon ton).
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Kaynak: European Commission, 2019;34
Yine EDGAR veri tabanindan alinarak 2019 yilinda yayinlanan raporda diinya tlkelerinin 2018 yilinda sebep oldugu
37,887 milyar ton COz gazinin atmosfere salindigt bildirilmistir (Tablo 2). Karbon salinimiyla diinyayt en ¢ok
kirleten ilk 5 tlke sirastyla Cin, ABD, Hindistan, Rusya ve Japonya’dir. Sanayi faaliyetlerinin yiiksek oldugu Cin
2018 yilinda 11,255 milyar ton karbon salinimiyla diinyay1 en ¢ok kirleten iilke konumunda olurken, Tirkiye’nin bu
kirletmedeki emisyon pay1 417,05 milyon ton olmugtur. Avrupa Birligi iilkeleri (EU28) ise toplamda 3,457 milyar

ton karbon salinimiyla diinya siralamasinda Cin ve ABD’den sonra 3. olarak yerini almistir (European Commission,
2019).
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Tablo 2. Atmosfere salinan yillik CO miktarlarinin tlkelere gore dagilimi(milyon ton).

2018
Ulkeler 1990 2000 2005 2010 2015 2017 2018 Diinya
(%)
Kiiresel Toplam 2263713 25600.66 29911.66 3383635 36311.98 37179.65 37887.22  100.00
Cin 239751 367212 626476 912694  10820.80 11087.01  11255.88 29.71
ABD 5063.86  5915.63  5946.61 555544 522539 512844 527548 13.92
EU28 440853  4121.66  4250.76 392247  3492.04 352498  3457.28 9.13
Hindistan 594.85 986.62  1210.76  1750.56  2286.82 244588  2621.92 6.92
Rusya 235539 1599.77  1623.00 166467 169450 168841 174835 461
Japonya 114937 124154 127687 119742  1227.73  1219.69 119855 316
Almanya 101806 871.07 83733 816.40 786.44 787.95 752.65 1.99
Tran 20451 351.73 468.25 570.04 623.25 694.47 727.81 1.92
Uluslararast Deniz 371.80 498.58 572.17 663.23 657.32 683.81 697.49 1.84
Tagimaciligs
Giiney Kore 270.45 48357 516.32 597.73 638.78 675.44 695.36 1.84
Suudi Arabistan 172.85 26417 339.63 47823 608.80 631.74 624.99 1.65
Kanada 454.70 557.73 579.61 565.85 589.78 595.02 594.20 1.57
Uluslararast Hava 258.94 355.82 422.78 457.66 529.69 559.25 564.61 1.49
Tagimacilig
Endonezya 162.75 294.95 360.19 418.28 48934 531.97 557.53 1.47
Brezilya 228.63 364.39 381.16 44525 529.67 506.90 500.09 1.32
Meksika 290.47 397.06 448.58 47921 487.73 507.40 495.78 131
Giiney Afrika 312.46 34523 433.19 464.87 47751 47247 477.25 1.26
Tirkiye 149.96 22741 246.00 309.08 365.16 414.57 417.05 1.10

Kaynak: European Commission, 2019.
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Bilimsel gézlemlerle 1900’14 yillarin basinda havadaki yogunlugu 290 ppm olan CO2 gazinin 2006 yilinda 381 ppm
seviyelerinde oldugu gérilmiustiir. Béylelikle CO2 gazinin havadaki giivenli Gist sinir yogunlugu olan 350 ppm’in
gecilmis oldugu anlagilmistir. Bu sekilde devam edildigi takdirde 21. yiizyilin sonlarina dogru bu rakamin 500 ppm’e
kadar ¢tkacagi 6n gorillmektedir (Tezcan ve digetleri, 2011; 45). Subat 2020 tarihindeki verilere gbre (NASA, 2020)
havadaki CO; gazi yogunlugunun 413 ppm oldugu bildirilmistit.

Karbon dioksit viicudumuzda genel olarak solunum faaliyeti sonucu olugsmaktadir. Solunum yolu ile
vicuda alinan oksijenle yer degistiren karbondioksit tekrar akcigerler tarafindan viicuttan digarn
attlmaktadir. Ayrica solunan havanin igerisinde oksijen ile birlikte az miktarda CO; gazinin bulundugu
unutulmamalidir. Bu gazin normal seviyelerde solunmast viicutta her hangi bir olumsuzluga neden olmaz,
ancak yuksek miktarlarda solunmasi sonucu bogucu etki yaratarak oksijen yetersizligine baglt olarak
bogulmalara (asfiksi) neden olur (Soysal ve Demiral, 2007; 222).

3.1.4. Karbon monoksit (CO)

Karbon monoksit, organik matetyallerin ortamda oksijenin veya yanma sicakliginin yetersiz olmasindan dolay: eksik
yanmasi sonucu CO2 gaz1 yerine olusan tatsiz, kokusuz, renksiz ve zehirli bir gazdir. Kapali ortamlardaki en 6nemli
CO gaz1 kaynaklari gazli 1siticilar (sofben, kombi), bacasiz gaz ocaklari ve tiitin mamulleri dumanidir (Bernstein ve
digetleri, 2008; 586-587). Evlerde yakilan mangal atesleri ile bacalarin kirliligi CO gaz1 zehirlenmelerine ve bundan
dolay1 da 6limlere yol agmaktadir. Ayrica konutlar gibi kapali ortamlarin havasina disaridan giren ekzoz dumanlar
ile havalandirma sorunu olan ocaklardan yayilan dumanlar da bir diger CO kaynaklaridir (Atimtay ve digerleri, 2010;
40). CO gazinin molekil agirligr havaninkine neredeyse esit denilecek Slgtidedir. Bu nedenle havada iki aydan fazla
bir stre askida kalabilir ve her ortamda bulunabilir. Dinyann yillik karbon monoksit salinim miktarinin %70 ini
ulagim araclart olusturmaktadir. Birincil hava kirleticiler arasinda olan CO gazi gemilerin dizel motorlarinda fosil
yakitlarin kullanimiyla olugmaktadir. Yiksek giicli dizel motorlara sahip gemiler diger gemilere gére daha az CO
emisyonu olustururlar. Bunun nedeni yiitksek giiclii dizel motorlarda yanma sonu sicakhigmin diisiik giigli dizel
mototlara gbre daha yitksek olmasidir. Béylece yanma isleminde sicakligin yiiksek olmasiyla, yanmamis karbonlarin
sayisinda azalma gorilmektedir (Saragoglu, 2010; 9).

Diinya Saglik Orgiitii (DSO) sektér raporuna gore (WHO, 2000; 75) karbon monoksitin havadaki yogunlugu 0.05-
0.12 ppm (0.06-0.14 mg/m?) arasinda oldugu bildirilmistir. DSO’niin 2000 yilinda yayinladig: rapora gére sehir ici
trafikte 8 saatlik ortalama CO yogunlugu 17 ppm’in altinda oldugu gérilmustiir. Fakat bu zaman diliminde kisa
stireligine de olsa yogunlugun pik yaparak 53 ppm’e kadar ¢iktig1 gorillmustir. Havalandirmanin yetersiz oldugu
yer altlarinda, kapalt otoparklarda, kara yolu tiinellerinde, kapali buz pistlerinde ve diger kapalt mekanlarda bu
degerin birkag saatlik zaman diliminde 100 ppm (115 mg/m?) degerine ulastigt gorulmustir. Gaz ocaklarinin
kullanildigt evlerde yapilan Slgiimlerde CO gazi yogunlugunun 53-100 ppm’e kadar ¢iktigi goriilmiistiir. Ayrica
sigara dumanina maruz birakilan konutlarda, ofislerde, tasitlarda ve restoranlarda yapilan 8 saatlik Slgtimlerde ise
ortalama CO yogunlugu 20-40 ppm (23-46 mg/m?) olarak tespit edilmistir (WHO, 2000; 75).

Tablo 3. CO gazina maruziyet limit degerleri.

Stuire CO yogunlugu
15 dakika 90 ppm
1 saat 30 ppm
8 saat 9 ppm
24 saat 6 ppm

Kaynak: WHO, 2015; 47.

Karbon monoksit gazinin yogun oldugu ortamlarda bulunan bireylerin kanlarinda zamanla karboksihemoglobin
sayilarinda artis gézlemlenir. Kanda bu hiicrelerin artmast ve ortamdaki CO gazina maruz kalma siiresine de bagh
olarak bireyde bas agrisi, mide bulantisi, bas dénmesi, nefes darligi ve yorgunluk belirtileri gérilmektedir. Ortamda
CO gazina uzun stre maruz kalinmast durumunda ise CO zehirlenmeleri ve Slimler gorilebilmektedir. Ayrica CO
gazinin kapali ortamdaki diger kitleticilere (NO2, SO gibi) oranla konjestif kalp yetmezligi nedeniyle hastaneye
kaldirlan yashlarda hastaligin en giiclii belirleyicisi oldugu bildirilmistir (Bernstein ve digerleri, 2008; 586-587).
Isciler icin 8 saatlik bir vardiyada CO gazina maksimum maruz kalma degeri DSO tarafindan 9 ppm (10 mg/m?3)
olarak belitlenmistir (WHO, 2015; 47). Bu limit deger ABD Is Giivenligi ve Sagligt Idaresi (OSHA) tarafindan 35

33



Aygul & Bastu onrnal of Maritime Transport and Logistics 01(01) 2020 26-40
)8 ‘g p 8

ppm (OSHA, 2020), Tirkiye’de ise Calisma ve Sosyal Giivenlik Bakanligt Is Sagligi Givenligi Merkezi (ISGUM)
tarafindan 50 ppm olarak bildirilmistir (Dursen ve Yasun, 2012; 10). Farkli siirelerde CO gazina maruziyet limit
degerleri Tablo 3’de, CO gazt yogunluguna gére ortamda bulunma siiresi ve viicuttaki degisimler ise Tablo 4’de
gOsterilmistir.

Tablo 4. CO gaz1 yogunluguna gore ortamda bulunma stiresi ve viicuttaki degisimler.

Havadaki CO e o
. ; Solunum siiresi ve etkileri
yogunlugu
35 ppm 8 saate gore calisma ortamlarindaki maksimum seviye
200 ppm 2-3 saat icinde hafif bag agrisi, halsizlik, bas dénmesi, bulanti
400 ppm 1-2 saat maruz kalindiginda yogun bas agrist 3 saatten sonra yasamsal tehdit olusumu
300 pHm 45 dakika maruz kalindiginda halsizlik, bulantt ve sarsilma-kasilmalar, 2 saat maruz
pp kalinirsa biling kaybt, 3 saatte ise Sliim
1600 ppm 20 dakika icerisinde bas agtisi, halsizlik, bulanti. 1 saat igerisinde Sliim
3200 ppm ?-}O dakika maruz kalindiginda bas agtisi, halsizlik ve bulanti, 25-30 dakika icerisinde
olim
6400 ppm 1-2 dakika igerisinde bas agrisi, halsizlik ve bulanti, 10-15 dakika igerisinde 6lim.
12800 ppm 1-3 dakika icerisinde 6lim

Kaynak: OSHA, 2020.

3.1.5. Polisiklik aromatik hidrokarbonlar (PAH)

Genel yapi1 olarak karbon ve hidrojenden olusan bir kimyasal bilesik olan hidrokarbonlarin bir tipi de polisiklik
aromatik hidrokarbonlardir. Bunlar organik bilesiklerin ortamda yeterli oksijen veya sicakligin bulunmamasi
sebebiyle tam yanmamast sonucu olusurlar. Saf haldeki PAH’lar renksiz, beyaz veya actk sart renkte olup hos bir
kokuya sahiptirler. Dogada 100°den fazla PAH tiird oldugu bilinmektedir, ancak ABD Cevre Koruma Birimi (US
EPA) tarafindan bunlardan sadece 16’st canlilar icin kirletici tayin edilmistir (Alver ve digerleri, 2012; 46).

Bazi PAH’lar kanserojen, mutajen ve teratojen olarak bilinir ve bu nedenle de insan saghgi icin ciddi tehdit
olustururlar (Abdel-Shafy ve Mansour, 2016; 114). PAH’larin hidrofobik yapist sebebiyle sudaki ¢oziinirliikleri
azdir. Molekdl yapilart arttikca toksik ve kanserojenik etkileri de artmaktadir. PAH’1n ana kaynaklarini dogal ve
insan kaynakli olmak tizere iki gruba ayirabiliriz. Orman yanginlart ve volkanik patlamalar dogal kaynaklt olanlara
ornektir. Insan kaynakli olanlar ise fosil yakit kullanan motorlu tasitlar, sigara dumant ve endiistriyel kaynaklardir.
Aliminyum demir-gelik fabrikalar, ¢cimento fabrikalari, ¢éplerin yakilmasi, asfalt Giretimi, kdmiir katrani ve petrol
rafineleri endustriyel kaynaklara 6rnektir. Sigara dumant miktar agisindan diger kaynaklara gére her ne kadar az olsa
da insan saglhigina olan etkileri en fazla diizeydedir (Alver ve digetleri, 2012; 40).

Polisiklik aromatik hidrokarbonlar havada, suda, toprakta ve gidalarda bulunurlar. Benzo (a) piren gibi havada
disiik buhar basincina sahip PAH’lar partikiil maddelere tutunarak katt fazda, naftalin gibi daha ytiksek buhar
basincina sahip olanlar ise buhar seklinde gaz fazinda bulunutlar. PAH’lar yaglardan, endistriyel atiklardan ve
gemilere yakit transferleri sirasinda olugan kazalardan su kaynaklarina gegebilitler (Abdel-Shaty ve Mansour, 2016;
111). Havadaki PAH’larin en buyik kayna8i ise egzoz gazlar, kOmiir sobalari ve endistride katranlarin
kaynatilmastyla havaya karisan katran buhatlaridir. Dumanlama usulii olarak da bilinen odun veya kémur atesi ile
1zgarada pismis etlerde PAH olusumu gézlenmistir. Trafigin yogun oldugu biiyiik sehirlerde ise motorlu tasitlarin
egzozlarindan ¢tkan gazlar havadaki PAH yogunlugunu arttiran bir diger etken olmustur. Bu bolgelerde trafige
yakin yol kenarlarinda yetisen sebze ve bitkiler de PAH seviyelerinin yiiksek oldugu goriilmistiir (Unal ve Bayhan,
1993; 273-276). Ayrica bugday, cavdar ve mercimek gibi bazi tahillarin da PAH sentezledigi bildirilmistir (Abdel-
Shafy ve Mansour, 2016; 114).

Cin’de 2007 yilinda yapilan bir arastirma sonucunda (Shen ve digerleri, 2013; 7) 16 PAH tirinin Dinya
atmosferindeki emisyonu 504 Gg (504 bin ton) olarak Slcildigi bildirilmistir. Bu da o zamanki dinya niifusuna
gore kisi basina 76 gr dustiigi anlamina gelmektedir. Deniz yolu tagimaciligt kaynaklt emisyon miktari ise o yilki
toplam emisyonun (504 Gg) %1.9u olarak (sekil 4) gosterilmistir.

PAH’lar insan viicuduna sigara ve besinler yoluyla olmak tizere ayrica da hava kirliliginden dolayt solunum ve
deriden temas yoluyla da giris yapabilmektedirler. PAH’lar timor baslatma ve gelistirme 6zelligi ile 6n plana
ctkmaktadir. Solunum ve deri yoluyla viicuda giren PAHlar iletleyen zamanlarda vicutta akciger, deri, safra kesesi
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ve kolon kanseri ile birlikte bazilarinda da timér olusumuna neden olmaktadirlar (Nursal ve Yurttagil, 1998; 50-
55).

Sekil 4. 2007 yili kiiresel PAH miktarlarinin emisyon kaynaklarina gére dagilimlari.

01 %009 71 o0
%3,8

B Kapali alanda odunlarin yanmast

B Kapalr alanda yakilan triin artig

B Diger artiklar/yanma biyokdtlesi

7012,8 m Artiklar/yanma foil yakit

0/y44,7™ Orman kayb1/Orman yangint
1 Uriin artiklarinin yakilmast

%24 B Motorlu tagitlar

B Deniz Yolu Tastmactligt

B Tarimda kullanilan dizel makineler

%112 B Kok kémiiri Gretimi

B Elektrik Gretimi kaynakl

B Endistriyel kazanlar

B Demir sanayi

m Digerleri

%13,5

Kaynak: Shen ve digerleri, 2013; 9.

Bulgaristan’da yapilan bir arastirmada (Tabacova ve Balabaeva, 1993; 29-30) hamilelikte son 3 aymna girmis 305
kadin Gzerinde PAH’larin ve kursunun etkileri incelenmistir. Bu ¢alismaya gére PAH’larin yogun oldugu yerlesim
alanlarinda yasayan hamilelerin diger bolgelerdeki hamilelere gbre stirekli diisitk yapma, toksemi ve anemi daha
yaygin olarak gérillmistiir. Antrasen, benzo (a) piren gibi PAH’larin kisa stireli maruziyeti sonucu insanlarda ve
hayvanlarda deride alerjik reaksiyona neden oldugu bildirilmektedir. Yiiksek PAH iceren ortamlarda ¢alisan sokak
satictlars, madencilik, mekanik ve petrol aritma is¢ilerinde g6z tahrisi, bulanti, kusma ve ishal gibi semptomlar
gbrilmistir. Ayrica uzun siireli PAH maruziyeti sonucunda bagisiklik fonksiyonunda azalma, katarakt, bébrek ve
karaciger hasari, solunum problemleri ve astim gibi rahatsizliklar gériilmektedir. Belirli bir PAH olan Naftalin
biyitk miktarlarda solundugunda veya yutuldugunda kirmizi kan hiicreleri olan alyuvarlarin parcalanmasina neden
olabilir (Abdel-Shafy ve Mansour, 2016; 115).

3.1.6. Ugucu organik bilesikler (UOB)

Organik bilesikler, iceriginde bir hidrojen ve karbon atomunu en az iceren kimyasal bilesiklerdir. Bunlar ugucu, yari
ucucu ve ucucu olmayan bilesikler diye 3 grupta adlandirilmaktadir. Ugucu organik bilesikler (Volatile Organic
Compounds, VOC) kaynama sicakliklar1 50-260°C arasinda degisim gosterdigi icin i¢ ortam havasinda buhar
fazinda bulunurlar (Alyiiz ve Veli, 2006; 110). DSO ise ugucu organik bilesikleri tanimlarken kaynama sicakliklarint
50-100°C arasinda degisen olarak gostermistir. Ugucu organik bilesiklerin 300 den fazla tiirii bulunmaktadir. Insan
sagligt ve cevre acisindan en riskli olanlart benzen, etilbenzen, stiren, toluen, ksilenler, triklorometan,
tetraklorometan ve tribromometan bilesikleridir (Giizel ve digerleri, 2018; 278-283). Ucucu organik bilesiklerin
kaynaklarint insani faaliyet kaynakli ve dogal kaynakli olmak tizere iki gruba ayirabiliriz. UOB’ler insani faaliyet
kaynakli olarak fosil yakitlarin yanma islemi ve motorlu tasitlara yakit transferi esnasinda yakitin buharlagmast
sonucu atmosfere yayilmaktaditlar. Bu insani faaliyet kaynaklar da sabit ve hareketli kaynaklar olarak ikiye ayrilir.
Sabit kaynaklar1 endistriyel tesisler ve yerlesim alanlarinda 1sinmada kullanilan fosil yakitlar, boyalar ve kimyasal
¢ozlctler olarak belirtebiliriz. Hareketli kaynaklar ise fosil yakit kullanarak ytik ve yolcu tasimaciligt yapan motorlu
tagitlart gosterebiliriz. Motorlu tasitlar sehirlerdeki ucucu organik bilesiklerin %35 ini olusturmaktadirlar (Aydin,
2013; 30-31).
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Fosil yakitlarin hem gemilere transferleri esnasinda hem de yakit tanklarinda bulunduklart siire zarfinda
buharlasmasi sebebiyle atmosfere UOB emisyonu gerceklesmektedir (Saracoglu, 2010; 22-23). Sulak yerler,
batakliklar, kanalizasyonlar, ciiriyen giibre alanlari ve attk sular gibi dogal kaynaklarda olusan oksidasyon ile
atmosfere UOB salinim1 olmaktadir. Bu sekilde dogal yollardan biyolojik faaliyetler ile atmosfere yilda 1,15 milyar
ton kadar UOB salinimi1 olmaktadir (Aydin, 2013; 31). Ucucu organik bilesiklerin kiiresel 1sinma, fotokimyasal ozon
olusumu, stratosferik ozon titketimi ve koku rahatsizlig1 gibi ¢evre sorunlart ile birlikte insan saghgt acisindan da
olusturdugu riskler giin be giin artmaktadir. UOB’ler fiziksel yapilart sebebiyle viicuttaki lipit zarlarindan rahatlikla
gecebilmekte ve organlara dagilimi ¢ok rahat bir sekilde gerceklesmektedir. Bu nedenle de akut ve kronik saglik
etkileri olmaktadir (Giizel ve digerleri, 2018; 284). Distik miktarlarda UOB maruziyetinde kisilerde astim ve
solunum yolu rahatsizliklart gérilmistir. Yiksek oranlt maruziyet durumunda ise viicudun merkezi sinir
sistemlerinde narkoz etkisi yarattig1 gériilmistiir. Yapilan bazi deneylerde UOB dozlarina bagli olarak kisilerde bas
agrisi, uyusukluk ve yorgunluk gbzlemlenmistir. Ayrica bazt UOB’lerin ylksek dozlart kanser riskini on misli
arttirdigy bildirilmistir (Alytiz ve Veli, 2006; 112).

3.1.7. Partikiil madde (PM)

Partikiil maddeler, havada askida bulunan ve kat1 partikil ile sivi damlaciklarin bir karisimi olan pargaciklardir.
Gozle goriiniir ebatlarda oldugu gibi gbzle gorillemeyecek kadar da kiigiik ebatlarda olabilen ve ebat araligi ¢cok
genis olan partikillerdir (Atimtay ve digetleri, 2010; 82). PM’ler ¢aplarinin biytikligine gére adlandirilmakta olup
hacimsel olarak ii¢ gruba ayrilirlar; ¢ap1 2.5-10 um araliginda olanlara kaba partikiiller, ¢cap1 2.5 um’den kiigiik
olanlara ince partikiiller ve ¢ap1 0.1 pm’den kiigiik olanlara ise ¢ok ince partikiiller ad1 verilmektedir. Ayrica partikiil
maddeler kirletici kaynaklardan dogrudan atmosfere salintyorsa birincil partikiiller, eger atmosferde diger kirletici
gazlarin kimyasal reaksiyonlart sonucu olusuyorsa ikincil partiktller ismini alirlar. Partikill madde kaynaklari
antropojenik ve dogal kaynaklar olmak tizere iki gruba ayrilabilir. Endiistriyel faaliyetler, insaat ve yikim isleri, metal,
mineral ve petrokimya isleme, motorlu tasitlar, tarimsal faaliyetler, elektrik idarelerinden kaynakli yakit yanmalar,
evlerde 1stnma veya yemek pisirme i¢in yakilan yakitlar, aga¢ Grtnleri isleme, biyokiitle yanmasi, odunlarin yakilmast,
kara yollarindan kaynaklanan tozlar, tarimsal ve evsel atiklarin bertaraf edilmesi baslica antropojenik kaynaklar
arasinda gosterilmektedir. Volkanik patlamalar, orman yanginlari, deniz spreyleri ve toz firtinalart ise partikiil
maddelerin dogal kaynaklar1 arasinda gésterilmektedir (US EPA, 2009).

Sekil 5. Partikill madde ve boyutlari.

Sac telinin yaklasik 1/30'u kadar kiucuk
olan PM, . meteorolojik olaylarla
(= ot iilkeler arasinda bile kilometrelerce yol

alabilir.

Kaynak: Temiz Hava Hakki Platformu, 2019; 9.

2003 yilindan 2018 yilina kadar yaklasik on bes yil atmosferdeki PM seviyeleri uydu gbzlemleriyle analiz edilmistir.
Buna gore 2003 yilinda Tirkiye’nin havasindaki partikiil madde orani Avrupa’ya gére %5.6 fazla iken 2018 yilinda
bu oran %33.4%c ¢kt gbrilmiistir. Son on bes yida Avrupa atmosferindeki PM seviyesinin %14.2 azaldig
Tirkiye’nin ise %8.4 oraninda arttigt gérilmus ve zamanla aradaki farkin acgilarak devam ettigi géralmektedir
(TMMOB, 2018; 30-31). DSO tarafindan havada bulunan 2.5 pm capindaki partikiil maddelerin yillik ortalama
stnir degetleri 10 pg/m3 olarak bildirilmigtit (Temiz Hava Hakkt Platformu, 2019; 11). 2016 yilt verilerine gore
(Ritchie ve Roser, 2017) Turkiye’nin havasindaki PM5’lerin orant 37.25 pg/m3 oldugu gorilmustir.

Partikiill maddeler boyutlarina gbre insanlarda cogunlukla solunum yolu ve kalp damar yolu rahatsizliklarina sebep
olmaktadir. Partikiil maddelerin boyutlar: kiiciildiikge yiizey alani genisler ve insan sagligina olan zararlari da artar.
PMys’ler akciger alveollerine rahatca yetlesip burada kan dolagimina girerek kalpte ritim bozukluklarina, astim,
nefes darlhift ve kronik bronsite sebebiyet vermektedir (Saragoglu, 2010; 17). Ayrica ugucu kil, kurum ve motorlu
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tasitlarin egzozlarindan ¢tkan partikill maddelerin uzun siirelerde solunmasiyla kansere neden oldugu bildirilmistir
(Pope 111 ve digerleri, 2002; 1141).

Tablo 5. Diinya saglik 6rgiitii partikiil madde kilavuz sinir degerleri.

Ortalama sinir deger PM; ;5 PM
Yillik 10 pg/m3 20 pg/m?
24 saatlik 25 pg/m3 50 pg/m3

Kaynak: Temiz Hava Hakki Platformu, 2019; 11.

4. Sonug ve 6neriler

Diinyada stirekli artan niifusa baglt olarak mallara olan talep buylmekte dolayistyla kiiresel ticaret hacmi de
genislemektedir. Olgek ekonomisi istiinliigiinden dolay1 en ¢ok tercih edilen tastma modu olarak kabul edilen deniz
yolu tastmaciliginda gemi arzlart da strekli bityimektedir. Bu gelismeler dogrultusunda gemi tonaj ve hizlarinin
artmasina baglt olarak fosil yakit tiiketimi sonucu atmosfere salinan hava kirletici gaz ve partikiillerde de ylikselme
gbzlemlenmektedir. Gemilerin yiikleme, bosaltma, bekleme ve ikmal faaliyetleri icin kullandigt limanlarin ¢ogu
nifusun yogunlastigt sanayi ve ticaret merkezlerinde bulunmaktadir. Gemi kaynakl kirlenmenin etkilerinin daha
¢ok liman ve demitleme boélgelerinde hissedildigi g6z 6niine alindiginda bu durumun irdelenmesi 6nem tegkil
etmektedir. Fosil yakit tiiketimine bagli gemi kaynakli emisyonlarin riizgar ve diger hava olaylariyla tasinimi basta
liman sehirlerinde olmak tzere kiy1 kentlerinde yasayanlarin da saghigint olumsuz etkilemektedir. Bu emisyonlarin
neden oldugu en 6nemli saghk problemleri olarak nefes darligi, solunum yetmezligi, astim, akciger kanseri, tst
solunum yolu ve kalp-damar yolu rahatsizliklar ile erken dogumlar 6n plana ¢tkmaktadir. Bu hastaliklarin tedavisi
hem ekonomik kayiplara, bunlara bagli 6liimler ise hem ekonomik hem de is glicii kaybina sebep olmaktadur.

Gemi emisyonlarinin azaltlmasina yonelik uzun vadede ¢6zim olabilmesi i¢in, gemilerde yaygin olarak
kullanilmakta olan fosil yakitlara alternatif enerji kaynagi olarak gelisen teknoloji ile birlikte daha az kirletici 6zellige
sahip LNG, LPG, giines enerjisi, elektrik ve hidrojen ile ¢alisan gemi makinalari gelistirilmelidir. Gelistirilen bu
makinalarin 6zellikle gemi insa sanayinde tesvik edilmesi ve yaygmnlastirilmast bayrak devletleri tarafindan
saglanmalidir. Ozellikle gelecegin gemi yakiti olarak disiinilen LNG ile ilgili ¢ikarilip islenmesi, depolanmast,
gemilere ikmali ve ikmal noktalarinin yayginlastirilmasi gibi kullanilabilirligi ile ilgili daha ¢ok eksiklik ve sorunlar
gbzikmektedir. IMO tarafindan 1 Ocak 2020 tarihinden itibaren yakitlardaki kiikiirt oranlariyla ilgili yiirtirliige giren
yeni sinirlandirmalar sebebiyle denizcilik sirketleri gemi kaynakli emisyonlarin éniine gegebilmek i¢in ¢6ziim arayist
icine girmislerdir. Bu sebeple kisa vadeli ¢bzumler icerisinde Oncelikle enerji verimliligi yitksek ana ve yardimct
makinler ile bitlikte VLSFO, ULSFO ve MGO gibi stlfiir oram dustik yakitlarin kullanimi tercih edilmelidir. Ana
ve yardimci makinelerde kullanilan yakt filtrelerinin dtizenli araliklarla degistirilmesi gerekmektedir. Ayrica Egzoz
gaz1 aritma sistemleri, bulut odast aritma, katalizli dizel partikil filtresi ve dizel partikil filtresi gibi yéntemlerden
bir veya birkaginin gemilerde kullaniminin baslanmasina gecilmelidir. Sektér calisanlar ve sirket yoneticileri ile
vapilan gorismeler neticesinde bu yontemlerden egzoz emisyonlarinin azaltilmasinda en etkili olant scrubber
sistemler olarak da bilinen egzoz gaz1 aritma sistemleri oldugu lakin isletim giderlerinin ¢ok yiiksek olmast sebebiyle
armatorlerin bu sistemlerin gemilere taktirilmasina pek yanasmadigi bilgisine ulasimistir.

Biytik tonajli ve yakit tliketimi fazla olan gemilerde scrubber sistemlerinin bacalara monte edilmesi ve Sl¢im
cihazlari ile emisyonlarin kontrol edilmesi emisyon azalimi acisindan 6nemlidir. Ancak gemilerde halihazirda
kullanllmakta olan bu sistemlerde baca gazi temizli§i icin deniz suyu kullanilmakta ve temizleme islemleri
sonrasinda iceriginde hidrokarbon, agir partikiiller gibi tehlikeli maddeler igeren atik yitkama sulart denizlere
basilmaktadir. Bu duruma karst acil 6nlem alinarak emisyon kaynaklt hava kirliliginin deniz kirliligine déniismesine
engel olunmalidir. Hentiz buna yoénelik IMO’nun buldugu ¢6ziim (MEPC, 2015) bu atik ytkama sularinin denizlere
basilmast yerine sahil tesislerine verilmesi 6nerisidir. Bu scrubber sistemlerinin isletim maliyetlerinin distirilmesi,
atik yikama sularinin denizlere basilmasinin 6niine gecilerek limanlarda yetkilendirilmis kurum ve kuruluslarca evrak
karsiliginda teslim edilmesinin zorunlu hale getirilmesi ile bu sistemler daha verimli kilinmis olup gevreye ciddi
fayda saglayacagi diistintlmektedir. 2020 yili nisan ay1 baslarindan itibaren kovid-19 salgininin piyasalatt etkilemesi
sebebiyle gemi yakit fiyatlarinda da ¢ok fazla diistis gorilmistiir. Bu sebeple armatérler gemilerde isletme maliyeti
ylksek olan scrubber sistemlerin monte edilmesi yerine tamamen MGO gibi dustk stlfiir oranlt (0.10) yakitlarin
kullanimina ge¢is yapmayi tercih etmektedirler. Fakat iletleyen zamanlarda gemi yakit fiyatlarinin tekrardan artmast,
armatOrleri kullandiklar yakitlari tekrardan gézden gecirmeye sevk edebilir. Boyle bir durumda scrubber sistemlerin
gemilere montajt 6nemini arttirarak tekrardan giindeme gelecektir. Son olarak eklemek gerekirse gemi kaynaklt
emisyonlarin azaltilabilmesi icin ulusal ve uluslararast dizeyde kanun, yonetmelik ve diizenlemelerin giliniin
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gereklerine gore stirekli diizenlenmesi, bu mevzuatlar gercevesinde Liman Devleti Kontrolleri (PSC) sikhikla ve
ciddiyetle yapilarak kurallara uymayanlara karst agir yaptirimlarin uygulanmasi gerekmektedir.
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konusunda literatiirde yapilan calismalarin mevcut durumunu ortaya koymak ve
gelecekteki arastirmalara katki saglamaktir. Ayrica bu calisma, bu alanda yapilan ilk
literatiir taramast 6zelligini de tastmaktadir. Calisma sonucunda elde edilen bulgular;
Entegre Platform Kontrol ve Izleme Sistemi’nin denizde can giivenligine, seyir
emniyetine ve gemi kazalarinin azalmasina olumlu katk: sagladigint ortaya cikarmustir.

Literature Study of the Integrated Platform Control and Monitoring System in the

Maritime Industry

Article Submitted
06 May 2020
Article Accepted
29 May 2020
Available Online
25 June 2020

Keywords

Integrated platform control and
monitoring system

Integrated bridge system

Shap

Abstract

Economic, technological, political developments and changes in the world have also
affected the maritime industry. Within this scope, the voyage times of the ships have
increased, the number of crew members has decreased, their activities have intensified and
the ship management has become more difficult. As a result, an Integrated Platform
Control and Monitoring System (IPMS) has emerged that will undertake and manage all the
ship's operations. The Integrated Platform Control and Monitoring System works in
harmony with many systems on board, providing operators with fast and comprehensive
data flow. This system is on ships; Integrated Bridge System, Integrated Fire Fighting and
Damage Control System, Integrated Machine Control and Surveillance System. These
systems, where many devices are integrated, have been an important research topic in the
maritime industry. In this study, a general information is given about various application
areas and systems of the Integrated Platform Control and Monitoring System in the
maritime industry. Purpose of the study: To reveal the current status of the studies on the
Integrated Platform and Control Monitoring System in the literature and to contribute to
future research. In addition, this study has the feature of the first literature review in this
field. Findings obtained as a result of the study; It revealed that the Integrated Platform
Control and Monitoring System contributed positively to life safety at sea, cruise safety and
reduction of ship accidents.
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1. Girig

Tarih boyunca yasanan deniz olaylari ve gemi kazalari neticesinde denizcilikte 6nemli gelismeler ortaya ¢ikmistir.
1912 yilinda 1503 kiginin yasamin yitirdigi Titanic isimli geminin batmast neticesinde benzer kazalarin tekrar
yasanmamast icin 1914 yilinda Denizde Can Emniyeti Uluslararast S6zlesmesi (SOLAS) nin ilk versiyonu yurirluge
girmistir. Daha sonra Denizde Can Emniyeti Uluslararasi S6zlesmesi’nin ikinci versiyonu 1929 yilinda kabul edilip
1933 yilinda; tglincii versiyonu 1948 yilinda kabul edilip 1952 yilinda; dérdiinci versiyonu 1960 yilinda kabul edilip
1965 yilinda yirtrlige girmistir. Gintimiizde kullanllan Denizde Can Emniyeti Uluslararasi S6zlesmesi’nin son
versiyonu 1974 yilinda yurtrlige girmis ve 2013 yilt itibariyle diinya denizcilik filosunun %99’undan daha fazlasint
temsil eden 162 tlke tarafindan taninmaktadir. SOLAS Sézlesmesiyle ticari gemilerin techizati, isletilmesi ve
ingastyla ilgili gerekli minimum emniyet standartlari belirlenmistir. SOLAS Soézlesmesi’'ndeki standartlarin
uygulanmast her bir Bayrak Devletin sorumlulugundadir (SOLAS, 1974). Uluslararast Denizcilik Orgiitii (IMO)
tarafindan uluslararast deniz emniyetinin saglanmast ve deniz cevresinin korunmast icin belirlenen standartlar
cercevesinde cihazlarin zabit veya kaptanlar tarafindan kullanilmasi geminin sevkine katk: saglamistir (Tetley ve
Calcutt, 2001:189).Teknolojinin bir sonucu olarak gemi sevk ve idaresinde kullandan otomasyon teknolojileri
birbirleriyle biitiinlestirilerek képriiiistii, makine dairesi, gemi egitimleri gibi cesitli alanlarda kullantlmistir (Ozkan
ve Atik, 2016:294).

Gelisen teknolojilerin, zabit ve kaptanlara geminin seyir emniyetiyle ilgili kolayliklar sagladigi bilinmektedir. Ozkan
ve Atik (2016) tarafindan geminin sevk ve idaresinde kullanilan cesitli otomasyon teknolojilerinin sagladig
avantajlara ragmen otomasyona asirt giivenme, tarihte 6rnekleri bulunan bircok gemi kazasinda oldugu gibi
kayiplara ve hasarlara neden olmaktadir. Lee ve See (2004:50) tarafindan incelenen Royal Majesty gemi kazast
6rneginde oldugu gibi otomatik navigasyon cihazi arizalanmis ve yaklastk 34 saat boyunca gemi yanlis rotada
ilerlemistir. Bunun sonucunda gemi karaya oturmus ve biiyiik bir gemi kazast meydana gelmistir. Gemi kazalariyla
ilgili yapilan ¢alismalarin biiyiik bir kisminda, gemi kazalarinin durumsal farkindaligin azalmasi neticesinde ortaya
ctkt1g1 tespit edilmistir (Grech, Horberry ve Smith, 2002: 1718; Sandhaland, Oltedal ve Eid, 2015: 277). Yapilan
calismalarda, otomasyon teknolojilerinin tek basina yeterligi olmadigr gérilmustiir. Bununla beraber gemilerde
bulunan teknolojik cihazin veya sistemin butiinlesik sekilde calismasinin, gemi kazalarinin 6ntine gegecegi
distinilmis ve daha emniyetli seyir yapilmasina katk: sagladigt degerlendirilmistir. Bu kapsamda gemi sevk ve
kontrolinde gelistirilen ¢ok sayida cihazin birbiriyle uyumlu olarak kullanilabilmesi gerekmektedir (Gaikwad, 2017:
578).

Gemilerdeki insan hatast ve teknolojik cihazlarin tek basina yetersizligi Entegre Platform Y6netim Sistemi’ni ortaya
ctkarmistir. Gemilerde kullanilan Entegre Platform Y6netim Sistemi’nin 6nemli bir parcast olan Entegre Platform
ve Kontrol Izleme Sistemleri’nin son 6rnekleri: Entegre Képrintistd Sistemi, Entegre Yanginla Miicadele ve Hasar
Kontrol Sistemi, Entegre Kapalt Devre Televizyon Sistemi ve Entegre Makine Kontrol ve Gézetleme Sistemi
olarak karsimiza ¢ikar. (Tomas, Kitarovic ve Antonic, 2005: 374-375).

Entegre Képruisti Sistemi; kopriistinde bulunan ARPA, ECDIS, Oto Pilot ve AIS gibi cihazlardan gelen verilere
Entegre Yonetim Sistemi’nin ¢ok fonksiyonlu is istasyonlarindan erisilmesine olanak tanir. ARPA’nin dijital hale
getirilmis radar video goruntileri, ECDIS’de ham radar video goruntisii olarak paylagilabilir. Gemilerin stirat
bilgisi, konumu, hiz1 gibi bilgileri AIS tarafindan tespit edildikten sonra ARPA radar konsolundan erisilebilir. Ayrica
navigasyon cihazlarindan gelen bilgilerin kontrol ekranina entegrasyonu minferit sensor gostergelerinin sayisini en
aza indirir. Kapalh Devre Televizyon Sistemi (CCTV)’nin entegrasyonu, klasik bir CCTV Sistemi’nde olan
donanimlarin sayisinin en aza indirilmesini saglayacaktir. Baska bir ifadeyle, Klasik Kapali Devre Televizyon
Sistemi’nde kullanilan birbirinden bagimsiz 6zel monitorler, klavyeler ve video anahtarlama cihazlarin sayist
azaltilacaktir. Klasik bir Kapali Devre Televizyon Sistemiyle kameralardan elde edilen gérintiliye erisim operatériin
belirlenen konsoldan erisimiyle saglanmaktadir. Fakat Kapali Devre Televizyon Sistemi’nin Entegre Platform
Yoénetim Sistemi’ne entegresiyle operatorler geleneksel konsollarda bulunan klavye ve monitdtlerin yerini alan ¢ok
fonksiyonlu is istasyonunu kullanarak goruntilere herhangi bircok fonksiyonlu is istasyonundan erisim
saglayabilmektedir. Bu 6zellik operatérlere CCTV Sistemi’ni kullanirken biyiik oranda esneklik saglar. Kapal
Devre Televizyon Sistemi’ne ait kameralardan elde edilen goriintllere ¢ok fonksiyonlu is istasyonlarindan
erisebilmesiyle 6zel CCTV monitétleri, klavyeler, video matrisleri ve video aglart kullanimi ortadan kalkacaktir. Cok
fonksiyonlu is istasyonu’nun klasik bir cihaz konsolundan farki birbirinden bagimsiz birden fazla sistem veya cihaza
tek bir yerden erisilebilmesidir. CCTV kameralart Entegre Platform Yonetim Sistemi’nin fiber optik ag
anahtarlarina baglanir. Yanginla Miicadele ve Hasar Kontrol Sistemi’nin entegrasyonu, yangina ve hasara daha hizh
miudahaleye katki saglayacaktir. Yangin veya hasarla ilgili olaylarin ve eylemlerin ¢evrimici olarak gizilmesi, sozIi
iletisimin en aza indirilerek hatalarin en aza indirilmesini saglar (Gaikwad, 2017: 578).
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Bu makaledeki amag, gemilerde kullanilan Entegre Platform Kontrol ve Izleme Sistemleri’ni incelemek ve gelecek
calismalara katki saglamaktir. Gemilerde kullandan otomasyon teknolojilerinin toplandigi sistemler ve bu
sistemlerdeki 6nemli olan cihazlar hakkinda kisa bilgi verilmistir.

2. Yontem

Entegre Platform Kontrol ve Izleme Sistemiyle ilgili literatiir taramast yapilmustir. Literatiir taramasinda; Google
Akademik, Dergi Park, SpringerLink, Scopus, Research Gate, Sciencedirect, Web of Science, Ebscohost Research
Database, Google Books, AcademicEarth, Wiley Online Library, Jstor, Ieee Xplore Digital Library ve YOK Ulusal
Tez Merkezi veri tabanlarindan yararlanilmistir. Bu veri tabanlarinda, “Entegre Platform Kontrol ve Izleme
Sistemi” ile tarama yapildiginda konuyla ilgili Tlirkce akademik yayina ulasilamamis ve yapilan ¢alismalarin nadir
oldugu gorilmistir. Bu nedenle konu detaylandirilarak konuya iliskin alt bagliklar belirlenmis ve literatiir calismast
bu alt bagliklarla tamamlanmustir. Yapilan literatiir taramasi neticesinde yaklasik 40 adet makale ve teze ulasimistir.
Bu ulagilmis olan ortalama 40 adet yayinin gerek konu bagliklari, gerekse 6zetlerine bakilarak 10 tanesi elenmis ve
bu say1 30 civarina kadar distiriilmustiir. Yapilan literatiir taramasinda konuyla ilgili daha 6nce yapilan bir literatiir
calismasina rastlanmamis ve yayinlarin birbirini tekrar ettigi gérilmistlr. Bu kapsamda en son calismalar
incelenerek, denizcilik sektériinde ve ézellikle gemilerde kullanilan Entegre Platform ve Kontrol Izleme Sistemleri
hakkinda derleme calismasi yapilmistir. Bu calisma, gelecekte arastirmalara katk: saglamak maksadiyla bu alanda
yapilan ilk literatiir calismasidir. Ayrica yapilan ¢alismada; gemilerde ¢alisan uzakyol kaptani, uzakyol basmithendisi
ve uzakyol birinci zabiti olmak lzere toplam 5 kisi ile telefon ve sosyal medya aracilifiyla iletisime gecilerek
gemilerde Entegre Platform Kontrol ve Izleme Sistemi’nin kullanilmastyla ilgili gériis ve izlenimler hakkinda bilgi
edinilmistir.

3. Entegre Kopriiiistii Sistemi

1960’lt ydlarda kopridistinde bulunan gesitli cihazlarin biitinlestirilmesiyle ortaya c¢ikan elektronik k&priitisti
sistemi Entegre Koprittistd Sistemi’nin baglangic noktasidir (Tetley ve Calcut, 2001:189). Entegre Ko&priiisti
Sistemleri’nin temel amaci, tam otomatik gemi kontrolii ve navigasyondur. Uluslararast Denizcilik Orgiitii (IMO)
tarafindan EKS, glivenli ve emniyetli bir gemi yonetimi i¢in birbiriyle iligkili cihazlardan olugan bir sistem olarak
tanimlanmaktadir (Belev, 2004:145). EKS, birbirinden bagimsiz seyir yardimei cihazlardan gelen veriyi butiinlestirir.
Daha sonra seyir operatérlerine hem seyir hem de makine fonksiyonlariyla ilgili verileri sunar. EKS’de kullanilan
bilgisayar tabanlt sistemlerle, bir¢ok cihaz ve sistemden gelen veri karmagasinin 6ntine gecilir. Entegre Képritsti
Sistemi: Radar, Elektronik Grafik ve Bilgi Sistemi, Otomatik Tanimlama Sistemi, Iskandil ve GPS gibi birbirinden
bagimsiz cihazlardan olusur (Nicholson, 2013: 789-790).

1886 yilinda yapilan calismalarda ortaya ¢ikan Radar, képritiistine kritik bilgileri géstermesi bakimindan bir odak
noktasidir (Bole ve Jones, 1981: 2). Ilk olarak 1937’de bir savas gemisiyle denizlerde kullanilmaya baslamistir. Daha
sonra 1940’1 yillarda ticari gemilerde de en 6nemli seyir yardimcilarindan biri olarak kdpriiistiindeki yerini almustir.
Radar, yuksek frekansli radyo dalgalarint kullanarak hedefin yerinin tespit etmek maksadiyla tasatlanan bir cihazdur.
Bu nedenle deniz radarlari; samandiralarin, limanlarin ve su iistiindeki herhangi bir geminin tespitinde gérev yapar
(Ma ve digerleri, 2015: 180-181).

Koprutstindeki teknolojik gelismeler, radarla baglantili olarak ¢alisan ARPA radarint ortaya ¢ikartmistir. ARPA
radart, denizdeki birgok geminin tespitini otomatik olarak yapar ve kullanicinin belirledigi Slgiitlere gore tehlike
aninda ikaz verir. ARPA ile radar plotlamasindaki hatalarin 6ntine gecilerek zabitlerin emniyetli seyir yapmasina
yardimet olur (Lin ve Huang, 2006: 183-185). ARPA 6zellikli radarin amaci; vardiya personelinin radar bilgisini
surekli yorumlayarak olasi tehlikelere karst vardiya personelinin siiratli degerlendirme yapmast ve tehlikelere karst
tedbir alinmasi i¢in sonuglarin sergilenmesidir. IMO standartlarina gére, ARPA plotlama giivenirliligi manuel
plotlama teknikleri kadar iyi olmalidir. Plotlanmis olan herhangi bir hedefin rota ve siiratini gésteren vektorleri
ARPA tarafindan siirekli sergilenmektedir. Onceden yapilan ayarlara baglt olarak, ARPA tarafindan olast ¢atisma
ihtimali de belirlenmektedir. ARPA 6zelligine sahip radarlar ile klasik bir deniz radatt arasindaki en 6nemli fark;
6nceden programlanmis elektronik islemciler araciliftyla temaslarin rota, stirat, Azami Yaklasma Noktast (AYN),
Azami Yaklasma Noktast Zamant (AYNZ) gibi izleme ve plotlama islemlerini otomatik olarak yapmasidir (Bole,
Wall ve Norris, 2014: 2). Tipik bir Entegre Kopritsti konsolu Sekil 1’de gésterilmektedir.
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Sekil 1. Tipik Entegre Kopriistt Sistemi Konsolu (Tomas ve digerleri, 2000).

Elektronik Harita Gosterim ve Bilgi Sistemi (ECDIS), gemilerde kagit haritalarin kullaniminin sikict ve yorucu
olmasi neticesinde ortaya ¢ikan elektronik haritalardir. ECDIS; GPS, AIS, ARPA Radar, Cayro Pusula gibi
cihazlardan gelen bilgileri entegre ederek zabitlere seyirde ve seyir planlamasinda yardimei olur (Casey, 1993: 769).
SOLAS Kisim V Kural 19, gemilerin seyir sahalarindaki haritalart bulundurma yiiktmliliiklerini yerine getirmek
icin aynit sahayt kaplayan glincel elektronik haritalari bulundurmalarini miisaade etmektedir. Bu kural gemilerin rota
planlamast yapmak, geminin mevkisini plotlamak ve seyir planlamasi yapmak maksadiyla gemilerin seyire iliskin
yayinlari ve hatitalart bulundurmayi zorunlu kilmaktadir. Gemilerde kullanilan elektronik haritalarla ilgili standartlar
1995 yilinda belirlenmistir. Ayrica Elektronik Harita GOsterim ve Bilgl Sistemi’nin ariza yapmast durumunda
kullanilacak yedek sistemler 1996 yilinda diizenlenmistir (IMO Resolution MSC.64(67)). ECDIS, klasik haritalarla
yapilan tim islemleri bilgisayar ortaminda daha kolay, dogru ve hizli yapmamiza olanak tanir. Bu islemler; rotanin
planlamast, gézcilik faaliyetleriyle elde edilen bilgilerin aktarilmasi, kurallar, bilgi notlari, mevki belitleme ve
Denizcilere Tlanlar araciligtyla haritalarin glincellenmesi faaliyetleri olarak siralanabilir (Weintrit, Dziula, Siergiejczyk
ve Rosinski, 2015).

Entegre Kopriisti Sistemi, temelde geminin ihtiyacina uygun olarak tasatlanan cihazlarin ve yazilimlarin
bitiinlestirilmesi esastna dayanir. Bundan dolayt gemiler karsimiza ¢ikan Entegre Kopriastii Sistemi birbirinden
farklt olabilmektedir. Fakat her ne kadar cihazlarda farkliliklar olsa da kullanilan tiim cihazlarin belitli performans
standartlari olmast gerekir (IMO Resolution MSC.64(67)). Bu kapsamda Entegre Képritiisti Sistemi’nde ugaklarda
uzun yillar boyunca kullanilan ve kara kutu diye adlandirilan Sefer Veri Kaydediciler kullanilmaya baglanmistir.
Sefer Veri Kaydediciler, gemilerdeki sensorlerden gelen bilgileri toplayip, bu bilgileri dijital ortamda saklayan bir
cihazdir. 2002 yilinda IMO’nun A.861 (20) sayili diizenlemesiyle yiriirlige giren Sefer Veri Kaydediciler, deniz
kazalarinin ve kazalar neticesinde ortaya ¢tkan cevre kirliliginin hukuki a¢idan incelenmesine katki saglar. Gemilerin
Sefer Veri Kaydedicilerini bulundurma zorunluluguna ait htkiimler SOLAS bélim V kural 20°de belirtilmistir
(Weintrit ve digetleri, 2015).

Entegre Kopruisti Sistemleri'nde ECDIS, kopritistiindeki bircok seyir yardimcisiyla entegredir. Entegre
Kopratsti Sistemi’nin mUmkin kidan unsurlardan biri GPS’dir. GPS, dinya tzerindeki konumumuzun
kordinantlarint hesaplar ve mevkimizi bulur. GPS, Entegre Képriitstii Sistemi’ne ait bir¢ok cihazda yer almaktadir.
IMO tarafindan perfomans standartlari belirtilen AIS cihazi GPS tabanlidir. GPS, Geminin mevki bilgisini uydudan
alarak cevredeki gemilere veya kara istasyonlarina yayar. AlS ile biitinlesik olarak kullanidan ECDIS cihazt da GPS
tabanlidir. Seyirin 6nemli ti¢ unsuru mevki, yon ve mesafedir. Bu ti¢ unsurdan biri olan mevki olmaksizin emniyetli
seyir yapmak miimkiin degildir. Bu nedenle Entegre Képriiisti Sistemi igin GPS’in gerekliligi tartisma konusu
olamaz (Kaynak, 2006: 37-47; Weintrit ve digetleri, 2015; IMO Resolution MSC.115(73)).

Otomatik Tanimlama Sistemi (AIS), gemilerle ilgili bilgileri otomatik olarak radara aktaran bir sistemdir. AIS;
gemilerin trafik bilgilerinin kolaylikla izlenmesine, tanimlanmasina ve yonetilmesine olanak tanir (Laursen ve
digerleri, 2010:242). Ayrica AIS; geminin ads, ¢agri isareti, tipi, konumu, hizi, rotasi, gemi boyutlari, gidilecek liman
ve tahmini varis zamant gib bilgileri siirekli olarak glincelleyerek yayar. Elde edilen bu verilere, AIS donanimli tim
istasyonlardan ulasilabilir (Shao, Sun, Pan ve Ji, 2007: 1678; Harati Mokhtari, Wall, Brooks ve Wang, 2007:
380).SOLAS 1974 Konvansiyonundaki Seyir Giivenligi ile ilgili kurallar boliimitinde AIS cihazi 300 gt dan biyiik
gemilerde, uluslararasi seyir yapan tiim gemilerde ve boyutuna bakilmaksizin tiim yolcu gemilerinde zorunlu hale
gelmistir. Ayrica uluslararasi sefer yapmayan 500 gt veya tizeri tim ylk gemilerinde AIS cihazi bulundurulmast 31
Aralik 2004 yil1 itibariyle zorunlu hale getirilmistir IMO, 2003; IMO Resolution MSC.74(69)).

Gemilerdeki AIS transpondetleri, geminin pozisyonunu ve hareket ayrintilarini toplayan bir GPS (Global
Konumlandirma Sistemi) alicist igerir. Geminin murettebati tarafindan saglanan diger statik bilgilerle birlikte bu tiir
dinamik bilgiler belirli 2 VHF kanali (161.975MHz ve 162.025MHz) kullanilarak diizenli araliklarla otomatik olarak
yaymnlanir (Kaynak, 2006: 50-70; IMO, 2003; IMO Resolution MSC.115(73)).
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Otomasyon, insan mudahalesi olmaksizin hareket eden ve kendini ayarlayan donanimlardir. Denizcilik alaninda
kopriistl, makine dairesi ve yik operasyonlarinda otomasyondan faydalanimaktadir. Bir gemi i¢in oto pilot
tasarlamak zorlu bir siirectir. Ciinkii akinti, riizgar, derinlik, dalgalar ve trim gibi bir¢ok degisken géz Oniine
alinmalidir. Bu konuyla ilgili gintimizde de calisgmalar devam etmektedir. Entegre Kopriisti Sistemleri’nde
otopilot, ag baglantisiyla ECDIS ile iletisime gecer. ECDIS tizerinden yapilan rota planlamasiyla gemiye otomatik
olarak kumanda edilir. Fakat buradaki en énemli husus AIS, GPS ve ARPA gibi cihazlarin da EKS tzerinden
otopilotla iletisim kurmasidir. Aksi takdirde ECDIS ile dogru rota planlamasi yapilirken; Radar, AIS, GPS’den diger
gemilerin konum ve siirat bilgileri elde edilemediginden gemi kazalari meydana gelebilecektir (Nof, 2009: 14).

1900’li yillarda baslayan ve glnimize kadar kopritstiinde kullanilan donanim sayist 40’in tizerine ¢itkmugtir.
Bununla bitlikte Entegre Kopriusti Sistemi, kpriistinde bulunan birgok sistem ve cihazin haberlesmesini
saglayarak giivenli bir seyir icra edilmesine katk: saglamaktadir (Nilsson, Girling ve Liitzh6ft, 2009: 189).

4. Entegre Kapali Devre Televizyon Sistemi

Kapali Devre Televizyon Sistemi (CCTV), geminin bélmelerini es zamanlt gérintileyerek kullanicilar tarafindan
izlenmesini saglayan bir sistemdir (Calabrese ve digerleri, 2012: 106). Teknolojik gelismeler neticesinde mevcut
Kapali Devre Televizyon Sistemi, Entegre Platform Yonetim Sistemiyle biitiinlestirilerek gelistirilmigtir. Béylelikle
Kapali Devre Televizyon Sistemi, cok fonksiyonlu is istasyonlarina entegre edilerek yeni kabiliyetler kazanmustir.
Uygulamada CCTV kameralart, Yangin Algilama ve Ihbar Sistemi, Entegre Kopruiisti Sistemi gibi sistemlerle
iliskilendirilmistir. Boylelikle CCTV kameralari, yangin kontrolii ve bélme kontrolii gibi konularda diger sistemlere
katki saglamustir (Tomas ve digerleri, 2005: 374-375).

Entegre Kapali Devre Televizyon Sistemi’ni geleneksel bir Kapalt Devre Televizyon Sistemi’nden ayiran en 6nemli
Ozellik, ¢ok islevli is istasyonlarina sahip olmasidir. Kapalt Devre Televizyon Sistemi’nde; 6zel monitérler, klavyeler
ve konsollar bagimsizdir. Bu da kullanim kolayhigint giiclestirmektedir. Ayrica gelencksel bir Kapali Devre
Televizyon Sistemi’nde herhangi bir olayin tespit edilmesi bir dizi kayitin izlenmesiyle yapilir. Bu tespit yontemi,
zaman kaybina neden olmaktadir. Bu nedenle birden fazla kameradan gelen gérintiilerin entegre edildigi bir Kapali
Devre Televizyon Sistemi, olaylarin hizlt bir sekilde tespit edilmesine yardimet olacaktir (Chun, 1997: 1-10). CCTV
kameralarinin gemilerde kullanilmasi, denizcilik sektériinde anahtar bir rol oynamaktadir. CCTV kameralarinin
kullanilmasiyla gemi miirettebatinin giivenligi ve emniyeti saglanir. Bunun yani sira, kaydedilen bir deniz olayindaki
gorintiler herhangi bir sorusturma sirasinda kullanilabilir (Gaikwad, 2017).

11 Eyldl 2001 yilinda ABD’de yasanan ikiz kule saldirist neticesinde Uluslararast Liman Tesisi ve Gemi Guivenlik
Kodu anlamina gelen ISPS kod ortaya ¢ikmistir. Uluslararast Denizcilik Orgiitii (IMO)’nun denizde ve denizden
gelebilecek terdr eylemlerinin 6nlenmesi maksadiyla olusturdugu ISPS Kodun, yeni giivenlik tedbitlerinin zorunlu
olmast ve zaman gec¢irmeksizin uygulamaya konulabilmesi amaciyla SOLAS 74 Sézlesmesi’ne ilave edilmesi
hususunda karar alinmistir. Bu kapsamda SOLAS 74 s6zlesmesinin 11/2. Bolimiine 2004 yili itibariyle eklenmistir
(SOLAS 1974; Tohumcu, 2019).

ISPS Kodun ortaya ¢tkmastyla gemilerde ve limanlarda Kapali Devre Televizyon Sisteminin 6nemi ortaya ¢ikmistir.
Givenlik tedbitleri kapsaminda sinirlt alanlara erismek ve goriuntilemek maksadiyla Kapali Devre Televizyon
Sistemi kullanilmaktadir. Gintimiizde Entegre Kapali Devre Sistemi, yolcu gemilerinde ve feribotlarda daha yaygin
olarak kullanilmaktadir. Kapali Devre Televizyon Sistemi’nin amact gogunlukla giivenlik sorunlari ve kisitl alanlarin
izlenmesidir. Fakat teknolojinin gelismesiyle bitlikte bu sistem gemilerde denize adam diistigiini algilama, manevra
islemleri dahil gemi seyrinin izlenmesi, kargo operasyonlari, kaza ve olay sorusturmasinda kullanilmaktadir
(Tohumcu, 2019).

CCTV kameralarinin diger sistemlere entegrasyonuyla ilgili yapilan c¢alismalarda, kullanicilar olumlu sonuglar
almustir. Serry ve Oconnor (1983) tarafindan yapilan ¢alismada, konteyner gemilerinde nakliye sistemlerine CCTV
kameralari entegre edilmis ve entegrasyonun is siirecine olumlu katki sagladigi gérilmistir. Bunun yani sira Tomas,
Segulja ve Jelas (20006) tarafindan yapilan ¢alismada; Entegre Yanginla Miicadele ve Hasar Kontrol Sistemi’ne
entegre edilen kameralarin bélmedeki yangin, hasar ve yaralinin durumu hakkinda elde edilen bilgilere katk:
sagladigt agiklanmustir.
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Sekil 2. Gemi Entegre Kapali Devte Televizyon Sistemi uygulamasi (CCTV).
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5. Entegre Yanginla Miicadele ve Hasar Kontrol Sistemi

Gemilerdeki yanginlar insan hayatini tehlikeye atarken geminin zarar gérmesine neden olur. Bu nedenle gemilerdeki
en 6nemli hususlar arasinda yanginla miicadele ve hasar kontroli gelir. Gemilerdeki yanginlarin biytk bir
cogunlugu insan hatasi sonucu ortaya ¢ikar. Yanma olaymnin meydana gelebilmesi icin oksijen, yanict madde ve
1s1nin bir araya gelmesi gerekir. Bunun tam tersi yangin ticgenindeki unsurlardan biri, ortadan kaldirildiginda yangin
soner. Yangint séndiirmenin yani sira, olast bir yangina erken miidahale yanginin biiytimesini engelleyecek ve
geminin daha az hasar gérmesini saglayacaktir. Bu amagla gemi yénetimi ve kontrolii i¢in Platform Yénetim
Sistemi’ne yangin algilama sensérleri, yangin ikaz panelleri, duman dedektorleri, ithbar butonlart gibi cesitli
teknolojik cihazlar ve Sabit Yangin Séndirme Sistemleri dahil edilir (Calabrese ve digetleri, 2012: 103).

Yangin Séndiirme ve Hasar Kontrolii gemilerde hayati 6neme sahip glivenlik islevlerinden biridir. Gemilerin
bircogu; bagimsiz yangin algilama sistemleri, sabit yangin séndiirme sistemleri ve sintine seviyesi algilama sistemleri
ile donatilmistir. Yangin Séndiirme ve Hasar Kontrolt ile ilgili bilgiler birden fazla yerde mevcuttur. Ttim bu bilgiler
dijitallestirildiginde, tek bir yerde birlestirilebilir. Bilgiye erisimin daha hizli olmasi meydana gelen hasar olayina daha
hizli yanit verilmesini saglayacaktir. Hasar ve yangina verilen daha hizli tepki hayat kurtaracaktir. Platform Yonetim
Sistemi’nin 6nemli bir pargasi olan Entegre Yanginla Miicadele ve Hasar Kontrol Sistemi, yangin ve hasarla ilgili
bilgilerin tiimiine tek bir yerden erisim saglanmasina imkan tantyan entegre bir sistemdir (Tomas ve digerleri, 2006:

6).

Entegre Yanginla Miicadele ve Hasar Kontrol Sistemi’nin 6nemli bir parcast olan Yangin Algilama ve Thbar Sistemi,
yangin algtlayici sensérlerden olusur. Yanginin erken tespiti, olaylara hizli mtidahale ve olayin kontrol altina alinarak
geminin giivenliginin saglanmasina katki saglar. Yangin Algilama ve Ihbar Sistemi’nde kullanilan cihazlar, kullanim
yeri ve Ozelliklerine goére farklilk gostermektedir. Cihazlarin ¢alisma prensibine ve 6zelliklerine gére dogru
kullanilmasi, Yangin Algilama ve Thbar Sistemi’nin dolayistyla Entegre Yanginla Miicadele ve Hasar Kontrol
Sistemi’nin etkinligini arttiracaktir. Ornegin; dumana karst duyarli duman detektérii yerine, 60 derecede devreye
giren 1s1 detektoriintin takilmast yanginin geg thbar edilmesine neden olacaktir (Gaikwad, 2017: 580).

Gemide, etkin bir Entegre Yanginla Miicadele ve Hasar Kontrol Sistemi i¢in Sabit Yangin Séndiirme Sistemleri’nin
olmast sarttir. Gemilerde kullanilan yangin sénduriciler; geminin tipi, 6zellikleri ve buyikligine gore
degismektedir. Sabit Yangin Sondiirme Sistemleri, Yangin Algilama ve Thbar Sistemleriyle entegre olarak calistr.
Yangin Algilama ve Thbar Sistemi’ne ait sensorler veya dedektérler tarafindan tespit edilen yangin, Sabit Yangin
Sondiirme Sistemleri devreye alinarak sondiriiliir. Gemilerde kullanilan Sabit Yangin S6ndiirme Sistemleri; Gazl
Sabit Yangin Séndiirme Sistemi, Képiik Ureten Sabit Yangin Séndiirme Sistemi ve Yagmurlama veya Sprinkler
Sistemi olarak siralanabilir. Sabit Yangin Sondiirme Sistemleri’nin temel amact yangini séndirmek olsa da kullanim
yerleri degisiklik gostermektedir. Gazli Yangin Sondirme Sistemi’nde kullanilan gazin, kapali bir yere bosatilmasiyla
vangina miidahale edilir. Gazli Sabit Yangin Sondirme Sistemi’ndeki gazin bogucu etkisi kullanilarak, oksijen
ortamdan kaldirilir ve yangin sondiiriiliir. Képiik Ureten Sabit Yangin Séndiirme Sistemi ise, akaryakit gibi yanict
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stvi kimyasal maddelerin séndirilmesinde kullaniir. Kopiik tiretmek icin kullanilan fom ¢6zeltisine, tatlt su veya
deniz suyu karstirilarak yangina mudahale edilir. Buradaki temel prensip, tatll su veya deniz suyunun yangin
hortumundan ¢tkisindan elde edilen vakumla fom ¢6zeltisinin karistirtlmasidir. Daha sonra karisan fom ¢ozeltisi
ve su genleserek ylzeyin ustind kaplar (Tomas ve digetleri, 2006:6). Ticari gemilerde Sprinkler Sistemi
(Yagmurlama Sistemi) olarak isimlendirilen, askeri gemiler de kullanim yerindeki farkldik nedeniyle Selbas1 Sistemi
olarak kullanilan Sabit Yangin S6ndirme Sistemi’nin temel ¢alisma prensibi yagmurlama yontemiyle 1styt diisirmek
ve yangini séndiirmektir. Sprinkler Sistemi genellikle geminin yasam bélimleri ve boya ambarinin yani sira askeri
gemiler cephaneliklerde kullanilmaktadir. Sistem; genellikle tatlh veya deniz suyu hidroforu tarafindan
basinglandirilan suyun, 70 derece sicaklikta nozuldan pulvarize sekilde puskurtilmesiyle yangint séndurir.
Gemilerde kuru boru ve yag boru tipi olmak tizere iki farkli Sprinkler Sistemi vardir. Bu iki sistem arasindaki en
6nemli kullanim farki, Sprinkler Sistemi’ni besleyen borularin her zaman su dolu olup olmamasi gerekliliginden
kaynaklanmaktadir. Bu ayrm 6zellikle kiigiik alanlarda, cephaneliklerde ve soguktan dolayr buzlanmanin
yasanabilecegi durumlarda karsimiza ¢ikmaktadir. Bu durumda gemilerde kuru boru tipi Sprinkler Sistemi kullanilir
(Fleming, 2016).

Entegre Yanginla Miicadele ve Hasar Kontrol Sistemi’nin durumu ¢ok fonksiyonlu is istasyonuna ait monitérle
goriintiilenebilir. Ayrica Yangin Sondiirme ve Hasar Kontroliyle ilgili yangin séndiirme pompalari, fanlar,
puskirtiictleri gibi bilesenler operatér tarafindan agilabilir veya kapatilabilir. Kapilarin kapatilmasi, elektrik
izolasyonu, yangindan kacis yollari, duman tahliyesi, elektrik panolari gibi hususlar g6z 6ntine alinarak cok
fonksiyonlu is istasyonlarinda gosterilir. Elektriksel izolasyon ile ilgili karar destek fonksiyonunun bir 6rnegi Sekil
3'te gosterilmektedir (Gaikwad, 2017: 580).

Sekil 3. Tipik karar destek sistemi.
Elektrical isolation X

Room: Aft engine room Phone number: 159
Room number: 15 ENG B
440V 220V 115V 24-28V 400Hz
DP groups to switched off: Print
Tick Room number Room name DP name Group name

® 15 ENGB Aft engine room MSB2 DP11 A
o 15 ENGB Aft engine room MSB2 DP12 !
@ 15 ENG B Aft engine room MSB2 DP13
o 15 ENG B Aft engine room MSB2 DP14 v
Consequences of switching of selected DP group:
Loss of fire fighting pump 1 A
| Loss of ballast pump 2&3
Loss of 18 KVA 440/120V transform er panel 5 i
v
Additional actions:
‘ o Start extra generator A
o Switch-over power supply of bowthruster !
o
v

Teknolojinin gelismesiyle operatore verilen destek yardimlar ve tavsiyeleri otomatik olarak yurutilebilir. Yangin
kapilarinin kapatilmasi, dagitim paneli gruplarinin kapatilmast, glic sebekesinin yeniden yapilandirilmast gibi 6neriler
tavsiye edilir. Sistem tarafindan belirlenen kriterler degerlendirilerek uygun eylem gerceklestirilir. Ayrica tim hasar
kontrol olaylart ve hasar kontrol eylemleri kaydedilebilecektir (Tomas ve digerleri, 2006: 5).

6. Entegre Makine Kontrol ve Gozetleme Sistemi

Otomasyon, yalnizca bir yonetim sistemi olmayip ayni zamanda sistem veya cihazin denetimi ve bakimi icin hizmet
veren bir bilgi sistemidir. Denetim; sistem veya cihazin uzaktan kumandasi icin degiskenlerin belirlenmesine,
herhangi bir ariza durumunda uyarilmasina, kontrollii bir sekilde manuel yénetime ve otomatik calistirma igin
degiskenlerin belitlenmesine yardimct olur. Sistem veya cihazin uzaktan kontrolii esnasinda herhangi bir
gorintileme ekranina ihtiyag yoktur. Fakat otomatik kontroliin ariza yapmasi durumda yedek ¢6ziim olarak manuel
kontrol modunun kullanilmast, gérintileme ekraninin vazgecilmez oldugunu géstermistir. Bunun yant sira gorsel
ve sesli alarmlar olast bir ariza durumunda operatoriin dikkatini ¢ekmek icin kullanilabilir (Krcum, Lazarevic ve
Kuzmanic, 1997).
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Sistem veya cihaza ait bilgiye erisimin ve kontroliin tek bir yerden gerceklesmesi gemi mirettebatina avantaj saglar.
Bu kapsamda gemilerdeki ana makineleri, jeneratdr sistemini, yakit durumunu siirekli kontrol etmek icin Entegre
Makine Kontrol ve Goézetleme Sistemi gelistirilmistir. Gelistirilen entegre sistemin verileri kolaylikla elde
edebilecegi bir yerde bulunmast istenir. Bunun sonucu olarak gemilerde gelistirilen Entegre Makine Kontrol ve
Gozetleme Sistemi’ne ait ¢cok fonksiyonlu is istasyonlart genellikle makine dairesine yakin bir yerde kurulmustur
(Niu, Wang, Shen, Chu ve Gu, 2009).

Denizcilik uygulamalati i¢in izleme ve kontrol sistemlerinin ¢ok zorlu hale gelmesi biitlinlesik sistemlere olan
ihtiyact ortaya ¢ikarmistir. Entegre Makine Kontrol ve Gozetleme Sistemi; 6zel programlar, gelismis bilgisayar ve
cesitli baglantilardan olusur. Ana Tahrik Kontrol Sistemi, Gii¢ Yonetim Sistemi ve Yangin Algilama Sistemi’nin
surekli olarak kontrolii ve izlenmesi gemilerde karsilasilan gliclikler arasindadir. Makine Kontrol ve Gézetleme
Sistemi’nin Ana Tahrik Sistemine entegrasyonu ile makinelere uzaktan komut verilebilmektedir. Ayrica pervanenin
déntsi, makinenin sicaklik degeri ve makineye ait tulumbalarin basing degerleri takip edilebilmektedir. Makine
Kontrol ve Gozetleme Sistemi’nin Gili¢ Yonetim Sistemi’ne entegrasyonu ile dizel jeneratdtler uzaktan kumanda
edilebilmektedir. Bunun sonucunda geminin ihtiya¢ duydugu elektrik ihtiyact kontrol edilebilmekte ve degisen glic
ihtiyacina karsin 6nlem alinabilmektedir. Uygulamada birden fazla jeneratér varsa otomatik olarak yiik paylagimi
yapilabilmektedir. Makine Kontrol ve Gozetleme Sistemi’nin Yangin Algillama Sistemi’ne entegrasyonuyla makine
dairelerinin yangin kontrolii, kaportalarin durumu ve deniz suyu sistemlerinin kontrolii de yapilabilmektedir
(Krcum ve digerleri, 1997; Niu ve digerleri, 2009)

7. Sonug ve 6neriler

Gemilerdeki ¢alisma kosullart genellikle hem sikict hem de tehlikelidir. Bu nedenle gelistirilen teknolojik sistem ve
cihazlarin 6ncelikli olarak insan calismasinin yerini almasi hedeflenmistir. Yasanan gemi kazalari, miirettebatin
dikkatsizligi ve cihazlarin arizasi neticesinde gemi siireclerinde otomasyonun 6nemi ortaya ¢ikmustir. Bununla
birlikte gelistirilen teknolojik cihaz veya sistemlerin tek bagina yeterli olmadifi ve gemi kazalarinin devam ettigi
gorilmistir. Bu nedenle gemilerde kullanilan sistem veya cihazlarin biitiinlestirilmesi gerektigi ortaya ¢tkmis ve
entegre sistemler ortaya ¢tkmustir. Gemiler icin Entegre Platform Kontrol ve Izleme Sistemleri’ndeki egilimler,
artan otomasyon ve entegrasyon seviyesini gostermektedir. Sistem veya cihazlardan gelen tim verilere Cok
Fonksiyonlu Is Istasyonlarindan ulasilmast operatore biiyitk bir esneklik saglamistir. Bu esneklik gelistirilmis
ergonomik Insan Makine Arayiizii tasarimini ortaya cikarmis ve miirettebat sayisini azaltmaya yol acmustir.
Kopritstiindeki bir¢ok cthazin birbiriyle haberlesmesi kopriitistiiniin tek kisiyle yonetilebilmesine olanak
saglamustir. Yangin algilama ve ihbar cihazlarinin entegrasyonu hem reaksiyon hizimi arttirmus hem de hasarin
buyimesini engellemistir. Gemilerde verilen kapsamli egitimlerle, miirettebatin bilgi seviyesi ve tecriibesi
arttirtlmistir. Gemi dahilinde yer alan kapali devre kameralariyla bélme kontroli yapilabilmekte ve yapilan islemler
kayit altina alinabilmektedir. Pervanelerin dénme hizi, pervanelerin  agisi ve makine degerleri hem
gorintilenebilmekte hem de uzaktan kumanda edilebilmektedir. Geminin hiz1, konumu, rotast ve ¢evredeki diger
gemilerin durumu hakkindaki verilere aynt anda erisilebilmektedir.

Gemilerde Entegre Platform ve Kontrol Izleme Sistemleri’ni aktif olarak kullanan personel tarafindan, sistemin
Ozellikle gemi yonetim siirecine katki sagladigt belirtilmistir. Uzakyol kaptant ve kopriitisti vardiya zabitlerinden
clde edilen bilgiler neticesinde Entegre Koépriiiisti Sisteminin olast birgok gemi kazasinin 6nline gectigi
belirtilmistir. OTS, ECDIS ve ARPA gibi cihazlara ait verilerin képritistinde bulunan tek bir konsoldan
gorintilenebilmesinin seyir emniyetine katki sagladigt vurgulanmistir. Bunun yant sira uzakyol basmithendisi ve
makine vardiya mihendisleri tarafindan yapilan degetlendirmede; yangin algilama sistemleri, gli¢ yonetim sistemleri
ve ana tahrik sistemlerinin operatére hem kontrol hem de gbzetleme konusunda kolaylik sagladigi belirtilmistir.
Fakat Entegre Platform ve Kontrol Izleme Sistemleri’nin belirlenen kriterlerde gorevini yerine getirmesinin sistem
veya cihazlarda meydana gelen ve Ongorillemeyen ariza durumunda yetersiz oldugu degerlendirilmistir. Bu
durumlara Entegre Yangin Algilama ve Ihbar Sistemi’nde bulunan sensér veya dedektorlerin, Kapalt Devre
Televizyon Sistemi’ndeki kameralarin arizalanmast 6rnek olarak verilebilir. Béyle bir durumda arizanin onarilmast
icin insan faktSriinin 6nemi tekrar ortaya ¢ikmaktadir.
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