Denizcilik Arastirmalari Dergisi: Amfora

Journal of Maritime Research: Amphora

1992

Cilt 2 — Say1 3 — Haziran 2023-Volume 2- Issue 3- June 2023

ISSN:2822-504X




Denizcilik Arastirmalar:
Dergisi: Amfora

Cilt: 2- Sayn: 3

Kapsam

Denizcilik Caligsmalar1
Uluslararas1 Hakemli Dergi
Akademik Dergi

Periyot
Haziran- Aralik

Yayin Dili
Tirkee -ingilizce

Tarandig1 Dizinler
Google Akademik

e-Yayin Tarihi
30 Haziran 2023

2023

Journal of Maritime
Research: Amphora

Volume: 2 - Issue: 3

Scope

Maritime Studies
International Refereed Journal
Academic Journal

Period
June- December

Publication Language
Turkish-English

Indexes
Google Scholar

Online Publication Date
30 June 2023



Amac

Amfora, denizcilik alanindaki
giincel gelismelerin, yeniliklerin
ve yapilan 6zgiin ¢calismalarin
bilim diinyasi ile paylasilmasina
ve agik erigimli olarak
yayimlanmasina imkan
saglayacak dijital bir ortam
sunmay1 ve ayni zamanda da
olumlu ya da olumsuz
yonleriyle bu gelismelerin
tartigilabilecegi akademik bir
platform olmay1 amag
edinmistir.

Yayin Siireci

Amfora, bilimsel yaymlarin
kalitesini korumak,
kamuoyunun bilimsel bulgulara
giivenirligini korumak ve
orijinal fikirlerin itibarini
saglamak amaci ile belirli etik
kurallar1 takip eder. Amfora,
yayin etigi komitesi COPE
ilkelerine baglidir ve belirtilen
davranis kurallarma bagh
kalmay1 amaglar.

Hukuki Beyan

Amfora Dergisi’nde
yayimlanan yazilarin bilimsel
hukuki sorumlulugu yazarlarina
aittir. Amfora Dergisi’nde
yayimlanan yazilarin biitiin
yazim haklar1 Amfora
Dergisi’nin yaym kuruluna ait
olup, izinsiz kismen veya
tamamen basilamaz,
cogaltilamaz ve ayrica
elektronik ortama aktarilamaz.

Aim

Amphora aims to be an
academic platform to discuss
either positive or negative
aspects of current
developments in the field of
maritime innovations and
original studies as open access,
and to share them with the
scientific world and provide a
digital environment that will
enable them to be published.

Publication Process

Amphora follows certain
ethical rules to maintain the
quality of scientific
publications, to maintain the
credibility of public opinion to
scientific findings, and to
ensure the reputation of
original ideas. Amphora is
subject to the publication ethics
committee (COPE) and aims to
follow to the stated rules of
conduct.

Legal Statement

Scientific and legal
responsibility for the content of
an article published in
Amphora journal belongs to the
authors. All rights of the
published articles belong to the
editorial board of Amphora
journal. These articles cannot
be republished, duplicated or
moved to an electronic
environment partially or
completely without permission.



Sahibi | Owner
Prof. Dr. Soner ESMER, Denizcilik Fakiiltesi Dekani, Dean of Maritime Faculty,

Kocaeli University / Tlrkiye

Bas Editor | Editor in Chief

Assoc. Prof. Dr. Murat YORULMAZ, Maritime Faculty, Kocaeli University / Turkiye

Editor Yardimcilan | Associate Editors
Dr. Ayse TAS, Kocaeli University / Turkiye

Gokce OZKAN, Kocaeli University / Turkiye

Yayin Kurulu | Editorial Board

Prof. Dr. Selim ATAERGIN, Shanghai Maritime University & UCFB/ China
Prof. Dr. Ozcan ARSLAN, Istanbul Teknik University/ Tiirkiye
Prof. Dr. Hiiseyin YILMAZ, Y1ldiz Teknik University/ Turkiye

Prof. Dr. Selcuk NAS, Dokuz Eylil University/ Tirkiye
Prof. Dr. Ersan BASAR, Karadeniz Teknik University/ Tiirkiye
Prof. Dr. Soner ESMER, Dokuz Eylil University/ Tirkiye
Prof. Dr. Ozkan UGURLU, Ordu University/ Tiirkiye
Prof. Dr. izzettin TEMIZ, Mersin University/Tirkiye
Prof. Dr. Erdal ARLI, istanbul University/ Tiirkiye
Prof. Dr. Serdar KUM, Istanbul Teknik University/ TUrkiye
Prof. Dr. Wei RUAN, Shanghai Maritime University, China
Prof. Dr. Serap INCAZ, Kirklareli University/ Ttrkiye
Prof. Dr. Taner ALBAYRAK, Piri Reis University/ Turkiye

Prof. Dr. Okan TUNA, Dokuz Eylul University/ Tirkiye



Assoc. Prof. Dr. Murat YORULMAZ, Kocaeli University/ Turkiye
Assoc. Prof. Dr. Tahsin TEZDOGAN, University of Strathclyde/ UK
Assoc. Prof. Dr. Baris KULEYIN, Dokuz Eylil University/ Tiirkiye

Assoc. Prof. Dr. Gérkem KOKKULUNK, Yildiz Teknik University/ Tiirkiye
Assoc. Prof. Dr. Ergiin DEMIREL, Piri Reis University/ Tiirkiye
Assoc. Prof. Dr. Aref FAKHRY, World Maritime University/ Sweden
Assoc. Prof. Dr. Unal OZDEMIR, Mersin University/ Tiirkiye
Asst. Prof. Dr. Birsen KOLDEMIR, Istanbul University/ Tiirkiye
Asst. Prof. Dr. Muhammed BAMY ACI, Kocaeli University/ Tirkiye
Asst. Prof. Dr. Belma Bulut SAHIN, Kocaeli University/ Tiirkiye
Asst. Prof. Dr. Murat YILDIZ, Istanbul University/ Trkiye
Asst. Prof. Dr. Mehmet OZKAN, Yalova University/ Tirkiye
Asst. Prof. Dr. Serdar ALNIPAK, Nisantas1 University/ Tiirkiye
Asst. Prof. Dr. Ercan YUKSEKYILDIZ, Samsun University/ Tlrkiye
Asst. Prof. Dr. Remzi FISKIN, Ordu University/ Turkiye
Asst. Prof. Dr. Ender YALCIN, Bandirma Onyedi Eyliil University/ Tlrkiye
Asst. Prof. Dr. Hasan Bora USLUER, Galata University/Tirkiye
Dr. Onur Sabri DURAK, Shanghai Jiaotong University/ China
Dr. Ayse TAS, Kocaeli University/ Turkiye
Dr. Osman ARSLAN, Kocaeli University/ Turkiye

Dr. Kiirsat BAL, IMEAK DTO Kocaeli / Tiirkiye



Acik Erisim Politikasi1 | Open Access Policy
Denizcilik Arastirmalar1 | Journal of Maritime
Dergisi: Amfora’nin igerigine | Research: Amphora provides
acik erisim saglanmaktadir. | fully open access to its
content.

fletisim | Contact

Assoc. Prof. Dr. Murat YORULMAZ, Kocaeli University, Maritime Faculty, Department of
Maritime Business Administration, Karamirsel Campus, 41500, Karamiirsel-Kocaeli/
Turkiye, murat.yorulmaz@kocaeli.edu.tr

Web

https://jomaramphora.org/index.jsp

E-mail

amfora@kocaeli.edu.tr

Dergide yer alan yazilardan ve aktarilan goriislerden yazarlar sorumludur.

Statements and opinions expressed in papers published in this journal are the responsibility of
the authors alone.



Icindekiler | Contents

Makaleler / Articles

L MUFat YORULIMAZ ...ttt sassssssssssssesssssssssssnsesssns 1-14

Gemi Kaptanlarinin ve Bas Miihendislerinin Algilanan Liderlik Davraniglarinin, Gemi
Insanlarinin Baglamsal Performansma Etkisi

The Effect of the Perceived Leadership Behaviors of Ship Master and Chief Engineer on the
Contextual Performance of Seafarers

2. TAYTUN ACARER ...t 15-31

VHF Kisa Mesafe Deniz Haberlesmesinin Data Iletisimine Doniismesinin Deniz
Isletmelerinin Gemi Yonetimleri i¢in Temin Edecegi Olanaklar

Possibilities to be Provided by Maritime Businesses for Ship Management by Transforming
VHF Short Distance Maritime Communication to Data Communication

3. Selim Can YALMAN, ismet TIKIZ, Muhammed BAMYACT..............cccccccevurnnnn. 32-39

Deniz Tagimaciliginda Doniim Noktasi: Otonom Gemilerin Gelecegi
Milestone in Maritime Transport: The Future of Autonomous Ships

4. Ali Umut UNAL, GUIEr ALKAN. ........coiiieiictet et 40-66

Marmara Bolgesinde Faaliyet Gosteren Konteyner Terminallerinin  Tehlikeli Yuk
Operasyonlarina ve Yiik Yapilarina Yaklasimlar: Uzerine Bir Calisma

A Study on the Approaches of Container Terminals Operating in the Marmara Region to
Dangerous Cargo Operations and Cargo Structures

5, NUFELEIN BUY UK ..ottt et e ettt eeeeeee et aeateaeateeseatesseee st e e seesresneseanees reens 67-83

Deniz Ulastirmasinda Uluslararast Emniyetli Gemi Yonetimi (ISM) Dogrultusunda Personel
Secimi: Bir AHP Uygulamasi
Employee Selection for International Safety Ship Management in Maritime Transportation: A

Study of AHP



Editérden

Denizcilik Arastirmalar1 Dergisi: Amfora, Kocaeli Universitesi Denizcilik Fakiiltesi
tarafindan, Denizcilik Isletmeleri Yonetimi, Deniz Ulastirma Isletme Miihendisligi, Gemi
Makineleri Isletme Miihendisligi, Gemi Insaat1 ve Gemi Makineleri Miihendisligi ve
uygulama alan1 denizcilik olan ¢ok disiplinli alanlarda Tiirk¢e ve Ingilizce dillerinde yayrm
yapan uluslararasi, hakemli ve akademik bir dergidir. Amfora, denizcilik alanindaki giincel
gelismelerin, yeniliklerin ve yapilan 6zgilin ¢alismalarin bilim diinyasi ile paylasilmasina ve
acik erisimli olarak yayimlanmasina imkan saglayacak dijital bir ortam sunmayi ve ayni
zamanda da olumlu ya da olumsuz ydnleriyle bu gelismelerin tartigilabilecegi akademik bir
platform olmayr ama¢ edinmistir. Amfora, acik erisimli, odaginda denizcilik olan ¢ok
disiplinli, ¢ift kor hakem politikasi uygulayan, Haziran ve Aralik aylarinda olmak {izere yilda
iki kez elektronik ortamda yayimlanan bilimsel bir dergidir.

Amfora dergisinin tiigiincii sayis1 olan 30 Haziran 2023 sayisinda bes bilimsel makale yer
almaktadir. Ugiincii sayimizda; gemi kaptanlarmin ve bas miihendislerinin liderlik
davraniglarmi, VHF kisa mesafe deniz haberlesmesini, otonom gemilerini, konteyner
terminallerindeki tehlikeli yiik operasyonlarmni ve uluslararasi emniyetli yonetim sisteminde
personel se¢imini konu alan denizciligin farkli alanlarinda ilgi ¢ekici ¢aligmalar yer
almaktadir. Dergimize degerli ¢caligmalar: ile katki saglayan tiim yazarlara, bu ¢aligmalari
degerlendiren hakem hocalarimiza, danisma kurulunda yer alan tiim bilim insanlarma ve
ayrica dergi ekibimize tesekkiirlerimi sunarim.

Bir sonraki saymmizda goriismek dilegi ile saglik ve mutluluklar dilerim...

Dog¢. Dr. Murat YORULMAZ
Editor



Editorial

Journal of Maritime Research: Amphora is an international refereed academic journal which
publish in English and Turkish by Kocaeli University Maritime Faculty and the field of
publication are; Maritime Enterprise Management, Maritime Transportation and Management
Engineering, Marine Engineering and Shipbuilding Engineering. Amphora aims to provide a
digital environment that will enable the sharing of recent advancements, novel ideas, and
original research in the field of maritime with the scientific community and their publication
as open access. Amphora also takes as a goal to be an academic forum where these
advancements can be discussed, with their positive or negative aspects. Amphora is an open-
access, multidisciplinary scientific journal in the field of maritime, applying a double-blind
referee policy, and published electronically twice a year, in June and December.

In the third issue of our journal, 30 June 2023, there are scientific articles in five research
types. In our third issue; There are interesting studies in different fields of maritime that focus
on leadership behaviors of ship captains and chief engineers, VHF short-distance maritime
communication, autonomous ships, dangerous cargo operations in container terminals, and
personnel selection in the international safety management system. | would like to thank all
the authors who contributed to our journal with their valuable studies, our referees who
evaluated these studies, all the scientists in the advisory board and also our journal team.

We hope to see you in our next issue and wish you health and happiness.

Assoc.Prof. Dr. Murat YORULMAZ
Editor in Chief
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Gemi Kaptanlarinin ve Bas Miihendislerinin Algillanan Liderlik Davramslarinin,
Gemi Insanlarimin Baglamsal Performansina Etkisi”

The Effect of the Perceived Leadership Behaviors of Ship Master and Chief
Engineer on the Contextual Performance of Seafarers’

"Murat YORULMAZ

1Kocaeli Universitesi, Denizcilik Fakiiltesi, Denizcilik Isletmeleri Yonetimi Bolumi, ORCID: 0000-0002-5736-
9146, Kocaeli/Turkiye, murat.yorulmaz@kocaeli.edu.tr

Ozet

Bu ¢aligma, gemi yoneticilerinin (kaptan-miihendis) sergiledikleri liderlik davranislarindan gorev ve
iliski odakli liderlik davramiglarimin, gemi insanlarinin baglamsal performansi iizerindeki etkisini
ortaya c¢ikartmak amaciyla yapilmustir. Ayrica arastirmada gemi insanlarinin liderlik davranisi
algilamalarinda ve ¢alistiklar1 boliimlere gore baglamsal performans diizeylerinde anlamli farklar olup
olmadig1 da incelenmistir. Calismada farklilik analizi igin t-testi ile gorev ve iliski odakli liderlik
davramslarinin, gemi insanlarinin baglamsal performansi iizerinde bir etkisinin olup olmadigini ortaya
¢ikartmak i¢in de yol analizleri AMOS 22 paket programi kullamilarak yapilmstir. Arastirmada gemi
yOneticisi olarak ele alinan, uluslararasi sefer yapan konteyner gemilerinde goérevli ve uzakyol
yeterliligine sahip; gemi kaptanlarimin, birinci zabitlerin, basmiihendislerin ve ikinci mihendislerin
sergiledikleri liderlik davranislari, gemideki diger gemi insanlarinin bakis acilarina gore
degerlendirilmistir. Arastirma bulgularina gore, gemi yoneticilerinin daha ¢ok gérev odakli liderlik
davranisi sergiledikleri ortaya ¢cikmistir. Ayrica giliverte boliimiinde ¢alisan gemi insanlarinin, makine
boliimiinde calisan gemi insanlarina gore baglamsal performans diizeylerinin daha yiiksek oldugu
tespit edilmistir. Denizcilik sektoriinde liderlik ile ilgili yapilan ¢aligmalarin sinirli sayida olmast ve
ozellikle de liderlik davraniglari ile gemi insanlarinin baglamsal performansi arasindaki iliskiyi
inceleyen herhangi bir ¢calismanin olmamasi bu ¢aligmanin 6nemini gostermektedir.

Anahtar Kelimeler: Gemi insanlari, Gemi kaptanlari-muhendisleri, Liderlik davraniglari, Baglamsal
performans.

Abstract

This study was conducted to investigate the effects of task-and relationship-oriented leadership
behaviors shown by ship masters-engineers (ship managers) among their leadership behaviors on the
contextual performance of seafarers. The study also investigated whether or not there were significant
differences in the contextual performance levels of seafarers in their perception of leadership
behaviors and based on the sections they worked in. In this study, path analyzes were carried out using
the AMOS 22 package program to test their differences, using the t-test to find out whether task and
relationship-oriented leadership behaviors have an effect on the contextual performance of seafarers.
In the study, the leadership behaviors of ship masters, chief officers, chief engineers, and second
engineers who were discussed as ship managers, stationed in container ships that voyage

* Bu galisma, Ingilizce dilinde yayinlanan ‘‘Management and Organization: Various Approaches, Yasin Cakirel
(Ed.), Peter Lang, Berlin, $5.191-203"’ Kitabindaki, ‘‘The Effect of the Perceived Leadership Behaviors of Ship
Managers on the Contextual Performance of Seafarers’ bagslikli boliimiiniin Tiirkce versiyonudur.
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internationally who had oceangoing capacities were investigated in the context of the points of view of
the other seafarers on the ship. According to the findings of the study, it was seen that ship managers
displayed task-oriented leadership behaviors more. Additionally, it was observed that the seafarers
working on the deck had higher contextual performance levels than those of the participants who
worked in the engine room. The significance of this study comes from that the studies on leadership in
the maritime sector are limited in numbers, and there is no study which especially investigated the
relationship between leadership behaviors and the contextual performance of seafarers.

Keywords: Seafarers, Ship masters-engineers, Leadership behaviors, Contextual performance.
1. Giris

Gilinlimiizde yogun rekabetin getirdigi degisimler, oOrgilitlerin yapisini, faaliyetlerini ve
yonetimini dogrudan etkilemektedir. Lider davraniglarinin yonetim faaliyetleri {izerindeki
etkisi de arastirmacilarn ve Orgiitlerin dikkatini liderlik kavramina g¢ekmistir. Liderlik,
amagclara ulasmak icin ¢alisanlar1 harekete gecirme, yonlendirme ve etkileme siireci olarak
tanimlanmaktadir (Hellriegel & Slocum, 1992). Liderlik, grup iiyelerinin davranislarini ve
isini yonlendirme (Fiedler, 1967), yaratict moral giicii olma, belirli bir gorevi yerine
getirebilmek i¢in ikna edebilme, ilham verme (Casimir, 2001) ve tiim bunlar
gerceklestirebilmek icin ortam yaratma becerisidir. Liderlik, oOrgutsel etkinliklerle ilgili
onemli bir kavram olmasi nedeniyle bircok yoniiyle arastirilmaktadir (Bass,1990). Ozellikle
de literatiirde, liderlik davranislar1 ile ¢alisan performansi arasindaki iliskileri, farkl
sektorlerde inceleyen bir¢ok arastirmanin yapildigi goriilmektedir (Judge, Piccolo ve Ilies
2004; Vigoda-Gadot 2007; Veliu, Manxhari, Demiri ve Jahaj, 2017). Denizcilik sektériinde
ise liderlikle ilgili yapilan ¢alismalardan; Theotokas, Lagoudis ve Kotsiopoulos (2014), gemi
kaptanlarnm liderlik profillerini belirlemek icin farkli milliyetten 45 kaptana anket
uygulanmis ve demokratik ile katilimci liderligin gemilerde daha uygun liderlik davranisi
olacagi belirtilmistir. Olaniyan ve Hystad (2016), otantik liderlik ile gemi insanlarmin is
tatmini ve giivenligi algisi, psikolojik sermayesi arasindaki iliskileri incelemislerdir. Lu, Hsu
ve Lee (2016), gemi insanlarinin ulusal kiiltiir ve liderlik algilarinin, giivenlik tutumu ve
davranis1 iizerindeki anlamli etkisini ortaya c¢ikartmislardir. Sandhaland, Oltedal, Hystad, &
Eid (2017), 281 gemi insan1 6rnekleminde, aktif ve pasif liderlik davraniglarinin psikolojik is
taleplerine, durum farkindaligi ve risk alma istegindeki etkilerini incelemislerdir. Ulusal
literatiirde ise Topaloglu (2005), 305 mavi yakal tersane ¢aligan1 6rnekleminde, doniisiimeii
liderligin, Orgiitsel vatandaslik algisini pozitif etkiledigini tespit etmistir. Atik (2014), gemi
kaptanlarinin sahip oldugu liderlik 6zelliklerini, mesleki kiiltiir kapsaminda incelemis ve
aragtirmaya katilan toplam 269 kaptan ve giiverte zabitinin bakis acilarma gore, kaptanlarin;
insan odakli, karizmatik, takim, otokratik ve babacan otoriter liderlik 6zelliklerini tagidigini

rapor etmistir. Oter ve Ayhan (2016), denizcilik isletmelerinde ddniisiimcii liderlik ve rgiitsel
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davranis ile ilgili ulusal literatiirii incelemisler ve Ozellikle denizcilik sektoriinde insan
faktoriinii ve yonetimini konu alan arastirmalarin az sayida oldugunu vurgulamislardir.
Uluslararasi ticaretin vazgeg¢ilmez unsuru olan deniz ulastirmasinda, liderlik ile ilgili yapilan
arastirmalarin sinirlt sayida olmasi 6nemli bir eksikliktir. Bu kapsamda, bu ¢alisma, gemi
yoneticilerinin sergiledikleri liderlik davraniglarindan gorev ve iliski odakli liderlik
davranislarinin, gemi insanlarmin baglamsal performansi izerindeki etkisini ortaya ¢ikartmak
amactyla yapilmistir. Ayrica arastirmada gemi insanlarmin liderlik davranisi algilamalarinda
ve caligtiklart boliimlere gore baglamsal performans diizeylerinde anlamli farklar olup
olmadig1 da incelenmistir. Arastirmada gemi yoneticisi olarak ele alinan, uluslararasi sefer
yapan konteyner gemilerinde gorevli ve uzakyol yeterliligine sahip; gemi kaptanlarmin,
birinci zabitlerin, bagmiihendislerin ve ikinci miihendislerin sergiledikleri liderlik davraniglari,
gemideki diger gemi insanlarinin bakis agilarina gore degerlendirilmistir. Denizcilik
sektoriinde liderlik ile ilgili yapilan ¢aligmalarin sinirli sayida olmasi ve 6zellikle de liderlik
davranislar1 ile gemi insanlarmin baglamsal performansi arasindaki iliskiyi inceleyen herhangi

bir caligmanin olmamasi bu ¢alismanin 6nemini gostermektedir.
2. Literatiir Arastirmasi ve Hipotezler
2.1. Liderlik Davramslar

Liderlikle 1ilgili yapilan ilk caligmalarda, zeka, kisilik, dis gorliniis gibi o6zelliklere
odaklanilarak etkili liderin 6zellikleri belirlenmeye calisilmistir. Ozellikler yaklasim: olarak
nitelendirilen bu teoride, baz1 insanlarin dogustan sahip oldugu birtakim 6zellikleri sayesinde
lider olarak ortaya ¢iktig1 vurgulanmaktadir. Ancak ozellikler yaklagiminin, etkili lideri
aciklama noktasinda yetersiz kalmasiyla 1950’li yillarda arastirmacilar, yoneticilerin, yonetsel
faaliyetleri sirasinda sergiledikleri davranislar1 esas alan davranigsal liderlik yaklasimina
odaklanmiglar ve liderlerin davramiglarinin etkili lider olarak nasil farklilastigini bilimsel
yontemlerle ortaya c¢ikartmislardwr (Yukl, 2002). Etkili liderligin sadece davraniglara gore
degil ayn1 zamanda liderligin gerceklestigi ¢evre, kosullar ve takipcilerin yapismna bagl
oldugunu ortaya koyan durumsal yaklagim teorisinde, liderligin durumlara gbre degismesi
gerektigi vurgulanmaktadir (Fiedler, 1967). Yoneticiler i¢cin her durumda gecerli olan ve
onlar1 basartya gotiirecek belli bir liderlik davranist yoktur. Clinkii ¢cevresel faktorler, kosullar,
calisanlar, orgiitiin ve is ortammin yapis1 yoneticinin liderlik davranigini belirler. Liderlik ile
ilgili alan arastrmalarma bakildiginda ¢ogunlukla gorev ve iliski odakl liderlik davraniglar

arasindaki farklar ve bunlarin orgiitsel faktorlere olan etkileri incelenmistir (Robbins, Judge

ve Breward 2003; Wagner ve Hollenbeck 2005; Madlock 2008; Yicel ve Akgil 2016).
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Liderligin bir davranis bi¢imi olarak ele alindig1 bu c¢alismada, formalizasyon ve merkezilik
derecesi yiiksek ve hiyerarsik bir organizasyon yapisi olan ticaret gemilerindeki yonetim sekli
dikkate alinarak, liderlik davramiglarindan gorev ve iliski odakli liderlik davraniglari

incelenmistir.

Goérev odakl liderlik davranmisi, isin basaril sekilde yapilmasi, orgiitsel faaliyetlerin yerine
getirilmesi ve oOrglitsel kaynaklarin etkin bicimde kullanilmasma yonelik davraniglari
kapsamaktadir. Gorev odakl liderlik davranisinda, lider ile calisanlar1 arasinda yapiyi
harekete geciren, bilgi aktarim kanallar1 ve is yontemleri iyi tanimlanmis bir 6rgiit modeli
kurulmas1 (Bloisi, Cook & Hunsaker, 2003) ve yonetilmesi amag¢lanmaktadir. Gorev odakli
lider icin oncelikli olan sey tanimlanmis islerin basariyla yerine getirilmesidir. Iliski odakli
liderlik davranisinda, calisanlarin sosyal ve duygusal ihtiyaglarinin tatmin edilmesi
amaglanmaktadir. Bunun i¢in de lider, ¢alisanlari ile iyi iliskiler kurup onlarin beklentilerini
karsilamaya calisir. Iliski odakli liderler calisanlari ile olumlu iliskiler olusturmaya ve
stirdiirmeye isteklidirler (Jones & George, 2007). Gorev odakli liderlik davraniginin temelini;
planlama, agiklama ve takip etme, iliski odakl liderlik davraniginin temelini ise destekleme,
gelistirme ve takdir etme gibi davranislar olusturmaktadir. Bunlara gore etkili ve basarili
olmak isteyen yonetici, bulundugu ortama ve kosullara gore liderlik davranislarindan
hangisinin dogru bir davranis olduguna karar verir ve uygular (Yukl, 2002). Bu c¢ercevede
gemi yoneticilerinin hangi liderlik davranisin1 daha fazla sergiledigini belirlemek igin, H1:
Gemi insanlarimin, liderlik davramslart algisinda anlamli  farklar vardw, hipotezi
gelistirilmistir.

2.2. Baglamsal Performans

Calisan performansi, bir 6rgiitte belirli isleri yapmak i¢in ise almman kisinin, isi ne kadar iyi
yaptigmin degerlendirilmesi sonucunda elde edilen derecedir (Sonnentag & Frese, 2002)
Literatlirde orglitsel amaclara ulagmak i¢in etkili olan g¢alisan performansi, genellikle
baglamsal ve gorev performans: boyutlar1 ile degerlendirilmistir (Jawahar & Carr, 2007).
Baglamsal performans, ¢aliganin gorev taniminda yer alan islerin yapilmasinda ¢ok caba
gostermesi, gérev tanimida yer almayan islerin yapilmasinda ise goniillii ve istekli olmasi,
caligma arkadaslarma goniillii yardim etmesi ve is birligi i¢inde olmasi, orgiitiin belirledigi
kurallara kendisine sikint1 verse de uyum gostermesidir. Ayrica orgiitiin belirledigi amaglar1
benimseme, destekleme ve gerektiginde savunabilme gibi unsurlarla birlikte, drgiite baglilik,
orgiitii temsil etme, iyi iligkileri devam ettirme ve belirlenmis hedeflere ulasabilmek icin

kararli olmay1 kapsamaktadir (Borman & Motowidlo, 1993). Gérev performansi, ¢aliganin
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sorumlu oldugu isin geregi olarak yerine getirdigi faaliyetler ve davranislardir. Calisanlar
sahip olduklari mesleki bilgi ve becerilerini Orgiitiin amacglarin1 gergeklestirmek veya
desteklemek i¢in kullandiklarinda, gorev performansi yerine getirmis olurlar (Scotter, 2000).
Gorev performansinda calisanin davranislar: iliskisel odakl liderlik (IOL) tanimi igerisinde
iken, baglamsal performansta calisanmn davranislari, drgiite fayda saglayan ve IOL taniminimn
disindaki davraniglardir (Werner, 2000). Bu calismada, dzellikle baglamsal performansin
incelenmesinin nedeni, baglamsal performans diizeyinin ¢alisanin 6rgiitiine olan baghliginin
onemli bir gostergesi olmas1 ve orgiit yoneticiler tarafindan toplam performans 6l¢iiliirken en
fazla ona dikkat edilmesidir. Bunlara gbére baglamsal performans diizeyindeki farkliliklar:
Olcmek icin, H2: Gemi insanlarmmin c¢alistiklart boliimlere gore baglamsal performans

diizeylerinde anlamli farklar vardir, hipotezi gelistirilmistir.
2.3. Liderlik Davrams1 ve Baglamsal Performans Arasindaki Iliski

Liderlik ve ¢alisan performansi arasindaki iliskinin incelendigi birgok arastirmada, sektorlere
gore etki diizeyi farklhilik gosterse de genel anlamda liderlik davranislarmin, calisanlarin
performansi iizerinde anlamli bir etkisinin oldugu tespit edilmistir (Judge, Piccolo, & Ilies
2004; Vigoda-Gadot 2007; Igbal, Anwar, & Haider, 2015). Asagida liderlik davranislar1 ve
calisan performansi arasindaki iligkileri inceleyen bazi ¢alismalara yer verilmistir. Huey ve
Ahmad (2009), liderlik davranis1 ve calisan performansi arasindaki iliskileri 238 MBA
ogrencisinden ve arastirmacilarin arkadaslarindan elde ettikleri verilerle analiz ederek
incelemisler ve liderlik davranisinin, ¢alisan performansi iizerinde anlamli etkisinin oldugu
belirtmislerdir. Yilmaz ve Karahan (2010), ¢alisanlarin1 destekleyen, motive eden ve onlarin
gelisimlerine  yonelik  liderlik  davramiglar1  sergileyen  yoOneticilerin, ¢alisanlarin
performanslarini artirdiklarini tespit etmislerdir. Tekstil sektoriindeki 110 calisanla yapilan bu
arastrmada, 6zellikle vizyona odaklanan liderlik davranisinin, ¢alisan performansini 6nemli
diizeyde etkiledigi rapor edilmistir. Yeh ve Hong (2012), Cin’de Tayvanli ayakkabi iireticisi
firmanin 420 calisani tizerinde liderlik davranislari, 6rgiitsel baglilik ve calisan performansi
arasindaki iliskileri incelemislerdir. Arastirmada liderlik davraniglarinin ¢alisan performansmi
pozitif etkiledigi bulunmugstur. Kayral (2015), 6zel bir hastanenin 335 c¢alisani ile yaptig:
calismada, liderlik becerilerinin ¢alisanlarin performanslarinda artis sagladigi tespit edilmistir.
Cetin, Giderler ve Giler (2017), ¢ahsanlarin algiladiklar1 doniisimsel liderligin,
performanslar1 iizerinde pozitif bir etkisinin oldugu fakat gorev odakli olan etkilesimci
liderligin, calisan performans ilizerinde bir etkisinin olmadigini belirtmislerdir. Pradhan, Jena

ve Bhattacharyya (2018), Hindistan’da IT sektoriinde ¢alisan 480 kisi iizerinde yaptiklari
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calismada, doniigiimcii liderligin baglamsal performansi pozitif yonde etkiledigi ortaya
cikmistir. Literatiirdeki bu bilgiler 1s1ginda, H3: Gérev odakli liderlik davranisi, gemi
insanlarinin baglamsal performansini pozitif yonde etkiler ve H4: Iliski odakli liderlik
davranisi, gemi insanlarvin baglamsal performansint pozitif yonde etkiler, hipotezleri
geligtirilmigtir.

3. Arastirma Yontemi

Anket yontemiyle elde edilen veriler ile 6lgiim araglarinin yapisal gegerliligi belirlemek i¢in
aciklayici ve dogrulayict faktor analizleri, giivenilirligi belirlemek i¢in giivenilirlik analizi
yapilmistir. Gemi insanlarmin liderlik davranisi algilamalarinda ve gemi insanlarmin
calistiklar1 boliimlere gore baglamsal performans diizeylerinde farkliklar olup olmadigini
smamak i¢in t-testleri, gorev ve iliski odakl liderlik davraniglarinin, gemi insanlarinin
baglamsal performansi ilizerinde bir etkisinin olup olmadigmni ortaya ¢ikartmak de yol

analizleri, SPSS ve AMOS 22 paket programlar1 kullanilarak yapilmustir.
3.1. Orneklem ve Veri Toplama

Arastirma, Istanbul merkezli ve konteyner tagimaciligi yapan, biinyesinde 1170 gemi
insaninin ¢alistig1 bir denizcilik isletmesinin gemi insanlar1 ile Temmuz-EKim 2018 tarihleri
arasinda gercgeklestirilmistir. Anketler, isletmenin insan kaynaklar1 béliimii araciliyla gemilere
gonderilmis ve gemi yonetici olarak kabul edilen; gemi kaptani, birinci zabiti, bas miithendisi
ve ikinci miihendisi disindaki gemi insanlarma uygulanmistir. Gemilerden geri donen ve
toplam 240 gemi insanina ait eksiksiz doldurulmus anketlerden elde edilen veriler analizlerde

kullanilmistir.
3.2. Olgekler

Arastirmada kullanilan anketin birinci boliimde, gemi insanlarinin yas, cinsiyet, egitim
durumu ve caligtiklar1 boliimlere iligskin sorular, ikinci boliimde ise liderlik davranis ve gemi
insanlarmin baglamsal performansint 6lgmeye yonelik baglamsal performans olgekleri
bulunmaktadir. Liderlik davranisi 6lgegi olarak, Northouse (2004) tarafindan gelistirilen,
Giray ve Giingor (2015) tarafindan da Tiirkge’ye uyarlanan 20 maddelik ve iki boyutlu dlgek
kullanilmistir. Liderlik davranis1i 6lceginde, ‘“Yoneticim ¢alisanlar1 i¢in performans
kriterlerini (standartlarin1) belirler’> veya ‘‘YOneticim c¢alisanlara problemlerin nasil
coziilecegine dair onerilerde bulunur’” gibi gorev odakli 10 ifade, ‘“Yoneticim ¢aliganlariyla
birebir iletisim kurar’® veya ‘‘YOneticim c¢alisanlarin bir arada uyum i¢inde ¢aligmalarini

saglar’’ gibi iliski odakl liderlik davramigiyla ilgili 10 ifade bulunmaktadir. Tek boyut ve
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“Gorevlerimi yerine getirirken ekstra bir 6zen gosteririm’ veya ‘‘Sirket disindakiler
sirketimi elestirdiginde, ben sirketimi savunurum’ gibi 8 ifadeden olusan baglamsal
performans 6lcegi ise Jawahar ve Carr (2007) calismasindan almmistir. Olgekler 5°1i Likert

Olcegi esas alinarak diizenlenmistir (1=Kesinlikle katilmiyorum, 5= Kesinlikle katiltyorum).

4. Bulgular
4.1. Katiimeilarin Demografik Ozellikleri

Katilimcilarin %93,3°1 erkek (224), %6,7’si kadin (16), yas dagilimlar1 ise %38,3’1 (92) 25-
34 yas araliginda, %1,7’s1 (4) 55 ve ustiidir. Egitim durumlarina bakildiginda %42,5’1 (102)
lise mezunu ve %23,3’i (56) ilkokul mezunudur. Katilanlarin %56,7°s1 (136) giiverte,
%43,3’1 makine (104) smifi, %65,8’1 tayfa (158) ve %34,2’s1 (82) zabitan smifi, %70,8’1
(170) evli ve %29,2’si (70) bekar gemi insamidir. Isletmede ¢alisma siireleri agisindan
%45,4Untin  (109) 8-11 w1l arasinda, %6,7’sinin (16) 1 yil veya daha az oldugu

anlasilmaktadir.
4.2. Gegerlilik ve Guvenilirlik Analizi

Olgiim araglarinin yapisal gegerliligini belirlemek i¢in yapilan agiklayici faktdr analizinin
(AFA) sonuglar1 Tablo 1°de verilmistir. Tablo 1’den KMO ve Barlet test degerlerinin, AFA
yapmak i¢in yeterli oldugu goriilmektedir. Temel bilesenler analizi ve Varimax eksen
dondiirme yonteminin kullanildigit AFA’da, 6z degerleri 1’den, faktor yiikleri ise 0,50’den
biiyiik olacak sekilde degiskenler analiz edilmis ve liderlik davraniglari iki boyutta, baglamsal

performans ise tek boyut altinda toplanmistir.

Tablo 1. EFA Sonuglari.

Boyutlar Madde Varyans | KMO Bartlett Test
Sayisi (%)

GOL 10 38.463

iOL 8 30.254 0.931 3233.986; (p<0.01)

Toplam 18 68.717

BP 8 40.586 0.845 414.992; (p<0.01)

IOL boyutuna ait iki ifade ayn1 anda iki boyuta birden yiiklendigi igin sirastyla analiz disina
birakilarak yapilan AFA’da gorev odakh liderlik (GOL) toplam varyansin %38,46’smi1, {OL
ise %30,25’ni, baglamsal performans (BP) ise toplam varyansin %40,58’ini a¢iklamaktadir.
AFA sonucunda elde edilen faktdr yapisini dogrulamak icin yapilan dogrulayic faktor analizi

(DFA) uyum degerleri Tablo 2’de verilmistir. Tablo 2’den arastirma degiskenlerinin yeterli
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uyum degerlerine sahip oldugu anlasildiktan sonra s6z konusu degiskenlerin giivenilirligini

tespit etmek i¢in Cronbach Alpha (CA) katsayilar1 incelenmistir.

Tablo 2. CFA Uyum Indeksleri.

Boyutlar ¥2/sd GFlI CFI RMSEA
GOL & IoL 3.790 0.911 0.943 0.073
BP 1.865 0.952 0.966 0.048

Degiskenlerin CA katsayilarmin Tablo 3’ten goriildiigii gibi giivenilirlik i¢in kritik deger olan
0,70’den biiyiik oldugu anlasilmaktadir. Gegerliligi ve giivenilirligi belirlenen degiskenlerin

ortalamalar1 ile Pearson korelasyon, ¢arpiklik ve basiklik katsayilar1 Tablo 3’te gosterilmistir.

Tablo 3. Degiskenlerin Ortalama, Korelasyon, Carpilik-Basiklik ve Giivenilirlik Katsayilari.

Boyutlar Ort. SS CA CAR BAS 1 2 3

1. GOL 4.18 0.65 0.924 | -741 .264 -

2. i0L 3.86 0.68 0.906 | -.882 311 0.689** -

3.BP 4.02 0.54 0.787 | -.093 231 0.447** | 0.541** -

* p<0,05; **p<0.01

Tablo 3’te basiklik (BAS) ve c¢arpiklik (CAR) katsayilarinin -1 +1 araliginda olmasi
degiskenlerin normal dagilima sahip oldugunu, korelasyon katsayilar1 ise degiskenler arasinda
orta diizeyde pozitif anlaml iliskiler oldugunu gostermektedir (Hair, Anderson, Tatham &

Black, 2010).
4.3. Hipotezlerin Testi

Gemi insanlarinm algiladigit GOL ve IOL ortalamalar1 arasindaki fark icin yapilan bagimli
orneklem t-testinin sonuclar1 Tablo 4’te verilmistir. Tablo 4’ten GOL ortalamasmin, IOL

ortalamasindan fazla olmasinin istatistiksel agidan anlamli oldugu ortaya ¢ikmaistir.

Tablo 4. Liderlik Davranislari I¢in Bagimli Orneklem t-Testi.

Boyutlar M N M.Df. | MSD |t df p
GOL 4.18 240 0.32 0.38 3.522 | 239 0.02*
IOL 3.86

Bu bulgulara gore H1 kabul edilmistir. Gemi insanlarmin ¢alistiklart boliimlere gore BP

diizeylerindeki fark i¢in yapilan bagimsiz 6rneklem t-testi sonuglar1 Tablo 5’de verilmistir.

Tablo 5. Baglamsal Performans Diizeyi I¢in Bagimsiz Orneklem t-Testi.

Boyutlar M N S. D. t df p
Guverte Per. 4.16 136 .548 3.046 | 222.214 | 0.03*
Makine Per. 3.94 104 546
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Tablo 5’den giiverte personelinin, makine personeline goére BP diizeylerinin daha yiiksek

oldugu anlagilmaktadir. Bu bulgulara goére H2 kabul edilmistir.

19
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S

Sekil 1. Arastirmanin Yapisal Esitlik Modeli.

Degiskenler arasindaki nedensel iligkilerini test etmek i¢in yapisal esitlik modellemesi ile yol

analizleri yapilmis ve arastirma modelinin uyum degerleri Sekil 1°de, tahmin degerleri ise

Tablo 6’da gosterilmistir. Sekil 1’de arastirmanin yapisal esitlik modellemesine ait uyum

degerlerinin kabul edilebilir (Anderson & Gerbing, 1998) oldugu anlasilmaktadir.

Tablo 6. Arastirmanin Yapisal Esitlik Modellemesinin Tahmin Degerleri.

BP

Yol Analizi Standardize Edilmis| S.E C.R R? p
Regresyon Katsayisi ()
GOL -0.367 0.61 -1.591 - 112
oL 0.654 0.65 6.260 0.382 .000**
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Tablo 6°dan GOL’un BP iizerinde bir etkisinin olmadig1 fakat IOL’nun BP iizerinde anlaml1
bir etkisinin oldugu anlasilmaktadir. Ayrica {OL nin, BP’deki degisimin %38,2’sini agikladig
ortaya ¢ikmistir. Bu bulgulara gore, H3 reddedilmis ve H4 kabul edilmistir.

5. Tartisma ve Sonug

Ticaret gemilerinde algilanan liderlik davranislarinin  gemi insanlarmin baglamsal
performansina olan etkisini, gemi yoOneticilerinin hangi liderlik davranigin1 daha ¢ok
sergilediklerini ve gemi insanlarinin ¢alistiklart boliimlere gore baglamsal performans
diizeylerindeki farkliliklar1 ortaya ¢ikartmak amaciyla yapilan bu arastirmada, onerilen dort
hipotezden Ucl kabul edilirken (H1, H2, H4), biri (H3) reddedilmistir. Arastirma bulgularina
gOre, gemi yoneticilerinin daha ¢ok gorev odakli liderlik davranisi sergiledikleri ortaya
cikmistir. Bu bulgu, gemilerdeki gorevlerin ve is yapis sekillerinin acik, net ve belirgin
olmasiyla aciklanabilir. Dolayisiyla gemi yoOneticileri, gemi insanlarindan beklenen isleri
yerine getirmeleri icin 6zellikle gérev odakl liderlik davranisi géstermektedir. Ayrica giiverte
bolimiinde c¢alisan gemi insanlarinin, makine boliimiinde ¢alisan gemi insanlarina gore
baglamsal performans diizeylerinin daha yiiksek oldugu tespit edilmistir. Bu bulgu, baglamsal
performansin, caligma arkadaslarina goniillii yardime1 olma, asli goérevlerin disinda orgiitiin
tim faaliyetlerinin saglikli bi¢imde yiiriitiilebilmesi i¢in ¢aba gostermeyi kapsamasina ve
calisma ortaminin fiziki kosullarina gore degismesine baglanabilir. Makine personeli, calisma
ortami olan gemilerin makine dairesinde, ana ve yardimci makinelerden sorumluyken, gliverte
personeli geminin tamamindan, emniyetinden, sevk ve idaresinden sorumludur. Dolayisiyla
giiverte personelinin baglamsal performans diizeyi, makine personeline gOre daha yuksek
c¢ikmistir. Bunlarla birlikte gemi yoOneticilerinin sergiledikleri gorev odakli liderlik
davranislarmin, gemi insanlarinin baglamsal performansi iizerinde anlamli bir etkisinin
olmadig1, ancak iligski odakl liderlik davraniglarinin, gemi insanlarinin baglamsal performansi
iizerinde anlamli bir etkisinin oldugu ve baglamsal performanstaki degisimin %38,2°ni
acikladig1 ortaya cikmistir. Bu durum, ¢alisana deger veren bir yaklasim goOsteren gemi
yOneticisinin, Orgiitsel amaclara ulasmada etkili olan calisan baglamsal performansta artis
saglayacagimna isaret etmektedir. Bu bulgular farkli sektorler i¢in yapilan (Huey ve Ahmad,
2009; Yeh ve Hong, 2012; Cetin, Giderler ve Giler, 2017; Veliu et al., 2017; Pradhan, Jena
ve Bhattacharyya, 2018) ¢alismalarin sonuclar1 ile benzerlik gdstermektedir. Bu ¢alismanin
sonuglar1 deniz isletmeciligi ve gemi yOnetimi agisindan Onemlidir. Zira gemi yoneticileri
liderlik ettikleri gemilerde verimli bir ¢alisma ortami yaratmak i¢in gemi insanlarmin ¢aligma

performansini olumlu veya olumsuz yonde etkileyebilecek davraniglarin neler oldugunu
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belirlemelidir. Ciinkii agik deniz gemilerinde ¢alisan gemi insanlari, ailelerinden ve toplumsal
yasantidan uzak, sosyallesme imkanmin olduk¢a kisith oldugu ve zor kosullarin hiikiim
strdiigii kapali bir ortamda ¢alismak durumundadirlar. Diger bir ifade ile gemi insanlari, tim
yasamsal ve ¢aligma etkinliklerinin ayn1 ortamda gerceklestigi gemilerde ¢aligirlar. Boylesine
zor sartlarda ¢aligan gemi insanlarinin performanslarmi etkileyen faktorlerin belirlenmesi de
onemli olmaktadir. Bu arastirmanin Tiirkiye’de faaliyet gosteren ve kurumsal bir firma olarak
goriilen bir denizcilik isletmesinin, konteyner gemilerinde ¢alisan gemi insanlari ile yapilmis
olmasi arastirmanm kisitidir. Ileriki arastirmalarda farkli milletten veya farkli tipteki
gemilerde c¢alisgan gemi insanlar1 ile arastrma degiskenlerinin incelenmesi ve modelinin

gelistirilmesine yonelik ¢aligmalarin yapilmasi onerilebilir.
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Ozet

Gemilerin birbirleri ve kara ile iletisiminde giiniimiizde bir¢ok farkli haberlesme sistemi bulunmasina
karsilik, bunlar i¢inde en yogun kullanilan1t “Kisa mesafe telsiz sistemi” olarak adlandirilan VHF
Deniz haberlesme sistemidir. Bu sistem gerek gemilerde GMDSS (Global Maritime Distress And
Safety System - Kiiresel Denizde Tehlike ve Emniyet Sistemi) geregi zorunlu olarak bulunduruldugu,
gerekse de tonajina bakilmaksizin tiim deniz araglarinda kullanildig: i¢in diger telsiz sistemlerine
oranla en yogun kullanilan sistem olarak tanimlanmaktadir. Yine VHF cihazlarinin kullanim
kolayliklar1 ve bu sistemin diger bir techizati olan E1 VHF leri (Portable VHF) boyutlarinin neredeyse
el telefonlar1 kadar olmasi, bu sistemin kullanim yogunlugunu artiran diger bir unsurdur. Ayrica
ozellikle Portable VHF cihazlarinin, GMDSS kurallar1 geregi en 6nemli tehlike tiirlerinden biri olan
“Gemi Terk” (Abondining Ship) durumu halinde Can Filikalarinda ve Can Sallarinda bulundurulmasi
zorunlu telsiz cihazlarindan biri olmasi, VHF sistemlerinin kullanimini artiran diger 6nemli bir etken
olarak kabul edilmektedir. VHF Deniz haberlesme sistemleri giiniimiize kadar genelde telsiz telefon
haberlesmesi olarak kullanilmistir. Bu kanallardan sadece 70. Kanal DSC olarak (Digital Selective
Calling - Sayisal Segmeli Cagri) data iletisimi seklinde kullanilmakta olup, bu kanal tehlike, emniyet
ve rutin aramalarda otomatik ¢agrilar amacryla kullanilmaktadir. VHF kanallar ile ilgili son yapilan
diizenlemelerde ise, neredeyse tamami gemi kara arasindaki telsiz telefon haberlesmesi amaciyla
kullanilan mevcut kanallarin biiyiik bir kisminin data iletisimi i¢in tahsis edilmesi hedeflenmektedir.
Bu konuda iilkelerden alinan karar dogrultusunda c¢aliyma yapmalar1 beklenmekte ve bu calisma
sonuclarinin Uluslararas1 Haberlesme Birligi (International Telecommunication Union) ve Uluslararasi
Denizcilik Orgiitii (International Maritime Organization) ile paylasiimasi istenmektedir. Bu sekilde
giiniimiizde giderek artan data haberlesmesine uygun olarak kisa mesafe deniz haberlesmesinde de
gerekli diizenlemelerin yapilmasina olanak saglanabilecektir.

Anahtar Kelimeler: Deniz Haberlesmesi, VHF Sistemleri, Data Haberlesmesi, VHF Kanallari, Gemi
Yonetimleri.

Abstract

Although there are many different communication systems in the communication of ships with each
other and with the land, the most frequently used one among them is the VHF Maritime
communication system called "Short distance radio system". This system is defined as the most
frequently used system compared to other radio systems, since it is mandatory on ships as per GMDSS
(Global Maritime Distress And Safety System) and is used in all marine vehicles regardless of
tonnage.Again, the ease of use of VHF devices and the other equipment of this system, Handheld
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VHFs (Portable VHF), are another factor that increases the intensity of use of this system. In addition,
the fact that Portable VHF devices are one of the obligatory radio devices to be kept on Lifeboats and
Liferafts in case of "Abandoning Ship", which is one of the most important danger types in accordance
with GMDSS rules, is considered as another important factor that increases the use of VHF systems.
VHF Marine communication systems have been used as radiotelephone communication until today.
Of these channels, only channel 70 is used as DSC (Digital Selective Calling - Digital Selective
Calling) data communication, and this channel is used for automatic calls in distress, safety and
routine calls. In the latest regulations regarding VHF channels, it is aimed to allocate a large part of the
existing channels, almost all of which are used for radiotelephone communication between the ship
and the land, for data communication. Countries are expected to work on this issue in line with the
decision taken, and the results of this study are requested to be shared with the International
Telecommunication Union and the International Maritime Organization. In this way, it will be
possible to make the necessary arrangements in short-distance maritime communication in accordance
with the increasing data communication today.

Keywords: Marine Communications, VHF Systems, Data Communication, VHF Channels, Ship
Managements.

1. Giris

Gilintimiizde deniz haberlesmesi uydu ve karasal iletisim sistemleri olarak iki farkli platformda
gerceklestirilmektedir. Birbirlerinden teknik altyapt olarak farkli olan bu sistemlerde
kullanilan cihazlar da gerek kullanim sekli, gerekse haberlesme imkanlar1i olarak ayri
Ozelliklere sahiptir. Deniz uydu sistemlerinde uydular aktarici olarak kullanilirken, karasal
sistemlerdeki cihazlar ya antenlerinin birbirlerini dogrudan gdérmesi veya bu sinyallerin
iyonosferden yansima esasina gore calistirilmaktadwr. Karasal deniz haberlesme
sistemlerinden en yogun kullanilan1 olan kisa mesafe telsiz cihazlar1 (VHF) son yillarda
kiyilara ve yakin deniz alanlarina dosenen algilayicilardan gelen verilerin iletiminde de yogun
olarak kullanilmaktadir. 2012 yilinda yapilan WRC-12 konferansindaki diizenlemelere gore
VHEF sisteminde data haberlesmesinin gelistirilmesi ve mevcut VHF kanallarinin ¢ok biiyiik
oranda data haberlesmesine kaydirilmasi amaciyla diizenleme yapilmustir. Kademeli olarak
gecis slireci  belirlenen bu sistemde yapilan diizenlemelerin kisa mesafe deniz

haberlesmesinde biiyiik degisikliklere yol agmasi kaginilmazdir.
2. Deniz Haberlesmesi
2.1. Deniz Haberlesmesinin Tiirleri

Glinlimiizde sosyal ve is yasantimizda kullanilan farkli haberlesme tiirlerinin tamami deniz
haberlesmesinde de kullanilmaktadir. Ancak dogal olarak gemilerin seferde ve demirde kara
ile fiziki irtibat1 olmadigindan, gergeklestirilen deniz haberlesmesi tiirlerinin tamaminda telsiz

sistemleri kullanilmaktadir.
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Telsiz sistemleri, gemi - kara veya gemi - hava araglar1 arasinda yapilan haberlesmede iletim
ortami olarak islev yapmaktadir. Bagka bir ifade ile farkli haberlesme tiirleri icin tasiyici

sinyal (carrier signal) 6zelligi tasimaktadir.

Deniz haberlesmesinde kullanilan sistemleri bu haberlesmenin tiirlerini baslica;
- Telsiz Telefon haberlesmesi,

- Telsiz Telex haberlesmesi,

- Telsiz Data haberlesmesi,

- Telsiz Gorlnti/Harita, (medya)

olmak tizere baslica 4 farkl tiirde toplamak miimkiindiir.

Deniz haberlesmesinde teknik yapilari, yaym sekilleri ve iletisim mesafeleri birbirlerinden
oldukca farkli sistemler ve degisik Ozelliklerde cihazlar kullanilmaktadir. Bazi cihazlar
iizerinden sadece tek haberlesme tiirii yapilabilirken (6rnegin Portable VHF cihazlar ile
sadece telsiz telefon haberlesmesi gergeklestirilebilir), bazi cihazlar ile (6rnegin Inmarsat F77

cthazi ile) yukarida sayilan tiim haberlesme tiirlerinin tesisi miimkiin olabilmektedir.
2.2. Deniz Haberlesmesinin Taraflar

Deniz haberlesmesi, deniz araglarinin ihtiya¢ duyduklar1 birimler arasinda yapilan haberlesme
oldugundan, bu haberlesmenin taraflarini; gemiler ile diger gemiler, kara birimleri ve hava

araclar1 arasinda yapilan haberlesme olarak tanimlamak miimkiindjir.

Yine yapilan haberlesmenin 6nem derecesine gore de gemiler ile yapilan haberlesmede

iletisimin kuruldugu birimler farklilasabilmektedir.

Bu degerlendirmeler dogrultusunda deniz haberlesmesinin taraflarin1 baglica asagidaki

basliklar altinda toplamak miimkiindiir.

- Gemi - Gemi Arasinda Yapilan Deniz Haberlesmesi

- Gemi - Kara Arasinda Yapilan Deniz Haberlesmesi

- Gemi - Hava Araglar1 Arasinda Yapilan Deniz Haberlesmesi

Bu haberlesme tiirlerinden “Gemi - Gemi” arasinda yapilan iletisim, tiim haberlesme
tiirlerinde gerceklestirilmektedir. Yani gemiler arasinda tiim tehlike sekillerinde haberlesme
temin edilirken, ayn1 zamanda resmi veya 6zel icerikli rutin haberlesme seklinde de iletisim
yapilabilmektedir. Buna gore gemiden yapilmis bir tehlike, acelelik, emniyet yaymlar1 ve bu
yaymlarin devami olan iletisim sekline ilaveten, gemi adamlarinin diger gemilerde bulunan
tanidiklar1 ile yaptiklar1 gériigmeler ve bagka bir gemiye yapilan resmi ¢agrilar1 da kapsayan

rutin aramalar gemi - gemi arasinda yapilan baslica iletisim sekilleridir.
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Gemi - Kara Arasindaki deniz haberlesmesi ise; yine tehlike, acelelik ve emniyet igerikli
yaymlar olabildigi gibi, daha ¢ok gemi adamlarinin yakimlari ile rutin igerikli yaptiklari
iletisim seklinde de yapilabilmektedir. Bu arada 6zellikle gemiden sirket, yiik ilgilisi, liman
otoriteleri ve acentelere gonderilen resmi ve is igerikli yazismalar da bu haberlesmenin bagka
bir sekli olarak kabul edilmektedir. Gemi - Kara arasinda yapilan aramalarm diger 6nemli bir
sekli, gemi adamlarinin yakinlarinin gemiye dogru yaptiklar1 yazili ve sesli aramalar olup, bu
iletisim igerik itibariyla rutin arama kategorisinde degerlendirilmektedir. Buna karsilik
karadan sirket, yiik ilgilisi ve acentelerden gemilere gonderilen mesajlar ve hava tahmin
durumlari, meteoroloji haritalari, vb. resmi ve is igerikli bilgiler de bu haberlesmenin diger bir

seklini teskil etmektedir.

Gemi - Hava araglar1 Arasinda yapilan deniz haberlesmesi ise genelde sadece tehlike, acelelik
olaylarinda, nadiren de emniyet igerikli yaymlarda kullanilmaktadir. Ozellikle can/mal
emniyetine yonelik yapilan bir SAR (Arama ve Kurtarma - Search and Rescue) olayinda
arama ve kurtarma faaliyetine katilan deniz araglar1 ve hava unsurlar1 (helikopter, arama
kurtarma ucaklari, vb.) arasinda gergeklestirilen iletisim, bu haberlesme tiirii olarak
tanimlanmaktadir. Glinlimiizde Gemi - Hava araglar1 arasinda yapilan haberlesme genellikle

telsiz telefon iletisimi seklinde ve VHF sistemleri iizerinden gerceklestirilmektedir.
2.3. Deniz Haberlesmesinin Oncelik Tiiriine Gore Simflandirilmasi

Ister yersel (terrestrial) sistemde kullanilan cihazlar olsun, ister uydu (satallite) sistemindeki
techizatlar olsun tasidig1 oncelige (priority) gore deniz haberlesmesi genelde dort grupta

degerlendirilmektedir (Acarer, 2016). Bunlar;

Tehlike (Distress)
Acelelik (Urgency)

Emniyet (Safety)
- Rutin (Routin)
Bu kategoriye “Tehlike Aktarimi” (Distress Relay) yaymnlarmi da ilave etmek mimkdin ise de,

icerik olarak bu haberlesme sekli tehlike yaymlarmin farkl bir yapilis seklidir.

Yine “Is Icerikli Haberlesme” olarak tanimlanan “business” goriismeleri de farkli bir dncelik
kategorisi olarak degerlendirilebilmesine karsilik, bu haberlesme sekli de tasidigi mahiyet

acisindan dncelik olarak rutin haberlesmeye dahil edilmesi daha dogru bir yaklagimdir.
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Yukaridaki gruplamadan da goriilecegi tizere, onceligine gére en dnemli haberlesme igerigi
tehlike (distress) haberlesmesidir. Bu icerik genelde gemi adamlari, yiikk ve geminin ortak
tehlike icinde oldugu ve hayati bir tehlikenin bulundugu durumlarda yapilan haberlesmedir
(Ekinalan, 2015). Geminin batmasi (sinking), gemi terk (abondoning ship), yangin (fire) gibi

olaylar, bu icerige verilecek en bilinen 6rneklerdir.

Ikinci derece dnemli dncelik olarak kabul edilen acelelik (urgency) yaymlar1 genelde gemi
adamlarindan birinin 6liimciil bir risk altinda olmasi, denize adam diigmesi (man over board)

veya gemide salgin hastalik goriilmesi gibi durumlarda yapilan haberlesme tUrudur.

Geminin seyir (navigation) emniyeti ile ilgili fener sénmesi, denizde tehlikeli cisim
gOrilmesi, meteorolojik uyarilar vb. hususlar dncelik siniflandirilmasi iginde emniyet (safety)

olarak tanimlanmaktadir.
2.4. Deniz Haberlesmesinde Kullanilan Farkh Telsiz Sistemleri

Glinlimiizde deniz haberlesmesinde kullanilan techizatlar gerek yapisal, gerekse teknolojik
olarak birbirlerinden oldukg¢a farkli yapidadirlar. Bu cihazlar farkli 6zelliklere sahip olup,
degisik haberlesme sekillerinde kullanilmaktadir. Bir 6nceki maddede de agiklandig: {izere
tamam telsiz iletisimi seklinde olan deniz haberlesme cihazlar1 karasal sistemler ve uydu

sistemleri olmak iizere baslica 2 farkl platformda toplanmaktadir.

Uydu sistemlerinde gemi - gemi ve gemi kara - arasindaki iletisim uydular aracilig ile
(uydular yansiticti - relay amaciyla kullanilmaktadir) saglanmaktadir. Denize yonelik
haberlesmede baslica Inmarsat ve Cospas Sarsat uydu sistemleri kullanilmaktadir (Demir,
2009). Inmarsat uydular: tizerinden daha ¢ok ticari haberlesme temin edilirken (gemi kara
arasinda yapilan karsilikli goriismeler {icretlidir), Cospas Sarsat uydular: iizerinden sadece

tehlike haberlesmesi sinyali iletilmekte ve bu islevden licret alinmamaktadir.

Yersel sistem (terrestrial) olarak tanimlanan deniz haberlesmesinde gemi kara arasinda
kurulan iletisim ya iyonosferden yansiyan elektromanyetik dalgalar (HF sistemlerinde oldugu
gibi) ya da antenler arasi dogrudan iletisim seklinde gerceklestirilmektedir. (VHF
sistemlerinde yapildig1 gibi) Orta Dalga sistemlerinde ise (MF — Medium Frekans) bu iletisim

Yer Dalgalar1 (Ground Wawe) olarak temin edilmektedir.
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3. VHF Deniz Haberlesme Sistemi
3.1. VHF Sisteminin Ozelligi

Very High Frequency (Cok yiksek frekans) olarak tanimlanan VHF sistemi deniz
haberlesmesinin en ¢ok kullanilan ekipmanlarimi igeren bir sistemdir. Bu ekipmanlar; VHF
Alic1 / Verici cihazi, Portable VHF ve DSC (Sayisal Se¢meli Cagri) cihazlaridir. Bu cihazlar
icinde Portable VHF cihazi gerek kullanisinin kolayligi, gerekse de boyutlarinin kiicikligi
nedeniyle elde tasmabildigi i¢in gemi i¢inde farkl islevlerde gemi adamlar1 tarafindan en ¢ok
kullanilan techizattir. Ayrica bu sistemde yapilan haberlesmede “anten — anten” arasi
dogrudan herhangi bir portal veya sistem kullanilmadan iletisim saglandig1 i¢in, goriisme
bedeli de bulunmamaktadir. Bu da VHF sisteminin yogun kullanilmasma yol agan diger

onemli bir etkendir.

VHEF sisteminde genelde telsiz telefon haberlesmesi yapilarak iletisim kurulmaktadir. Ancak
ozellikle son yillarda artan sayisal yayincilik ve veri (data) iletisimine paralel olarak Sayisal
Se¢meli Cagr1 (Digital Selective Calling - DSC) sistemleri de yogun olarak kullanilmaya
baslanmustir. Ozellikle bu sistemin temin ettigi otomatik gériisme olanagi, bunun manuel
iletisime oranla daha ucuz olmasi, DSC techizat1 araciligi ile yapilan c¢agrilarin baska deniz
araclar1 tarafindan duyulamamasi ve dinlenilememesi nedeniyle VHF DSC sistemi iizerinden

yapilan data ¢agrilar1 giderek yayginlagsmaktadir.

3.2. VHF Sisteminde Kullanilan Frekans Bandi ve Anten Boyutlari

VHEF sisteminin yogunlukla kullanilmasmin énemli bir nedeni kullanilan cihazlarin gii¢lerinin
diisiikliigii ve anten boyutlarmin kii¢iik olmasidir. Gemi iginde sabit tesis edilmis olan bir
VHF Alic1 /Verici cihazimin giicli en fazla 25 Watt, en diisiik 1 Watt olabilmektedir (Atmaca,
2009). Zaten VHF cihazlarini bu iki gii¢ degerinin diginda bagka bir gii¢ degerinde (6rnegin
10 Watt’da) calistirmak miimkiin olmamaktadir. Ciinkii bu cihazlarda gii¢ ayar1 fonksiyonu

bulunmamaktadir.

Portable VHF cihazlarinin giigleri ise 5 Watt ile sinirlandirilmig olup (Ekinalan, GMDSS El
Kitabi, 2015), bu cihazlarm giic ayar1 da teknik olarak miimkiin degildir. Deniz
haberlesmesinde kullanilan VHF sisteminin frekans bandi Uluslararas1 Telekomiinikasyon
Birligi (ITU - International Maritime Organization) tarafindan 156 - 174 MHz olarak
belirlenmistir (Korkmaz, 2002). Bu nedenle VHF sistemlerinde kullanilacak antenlerin

boyutlar1 da, bu frekans bandina uygun olan “Dalga Boyuna” gore belirlenmektedir.
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Bilindigi iizere elektronik biliminde her elektromagnetik dalganin farkli bir “dalga boyu”
bulunmakta olup, bu dalga boyu kullanilan elektromagnetik dalganin frekans degerine gore

bir formiile bagli olarak hesaplanmaktadir. Bu formiil;
A =c/fdir. Burada;

A — dalga boyu

¢ — 151k hiz1 (saniyede 300.000 km) ve

f — elektromagnetik dalganin frekansidir.

Buna gore VHF sistemlerinde kullanilan frekans degeri dikkate alinarak sinyalin dalga boyu
hesaplanirsa (Frekans degeri 156 - 174 MHz hesap kolaylig1 agisindan yaklasik 150 MHz
kabul edilerek);

A=c/f—3x108m/sn/ 150 x 10° 1/snolur.
Buna gore sadelestirme yapilirsa;

A=3x10%2/150 m=2molur.

Anten boyu genelde dalga boyunun 5’si veya Y4 tidiir.
Buna gore 156 — 174 MHz bandinda VHF sisteminde kullanilacak
antenlerin boyu; h

h=2\/2 ‘ye gore

h=2/2 m =1 m olacaktur.

,L Genelde ¢ubuk anten bi¢cimindeki bu antenin yapis1 yandaki sekilde
= gosterilmektedir.
-

Sekil 1. VHF Anten (Yilmaz, 2014).

3.3. VHF Sisteminin Goriisme Mesafesi

Bir sinyal kaynaginin kapsama alanmi (covarage) belirleyen en onemli etkenler; tasiyict
olarak kullanilan elektromagnetik dalganin frekansi ve vericinin giictidiir. VHF sisteminde
gerek frekans, gerekse de kullanilan verici cihazinin giicti standart oldugu ve farkli cihazlara
gore degismeyecegi icin, iki farkli gemide bulunan VHF sistemlerinin gériigme mesafesi, bu
sistemlerin antenlerinin denizden yiiksekliklerine baghdir.

Bununla ilgili erigim formiilii;
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1=4,1x10°x[Vhy+Vh] [m] veya
=221 x[Vhi +Vh] nM dir.

Bu formulde;

I: gorlisme mesafesi

hi1 ve hy verici ve alic1 antenlerin (2 farkli gemideki) metre cinsinden deniz seviyesinden

yukseklikleridir.

Buna gore; denizde VHF anteninin denizden yiiksekligi 30 m olan bir deniz araci ile sahilde
denizden yiiksekligi 62 m olan bir VHF sistemi (6rnegin bir sahil telsiz istasyonundaki cihaz)

arasindaki goriisme mesafesi,

=221 x [V hi++ hy]
I =221 x[V30++62]=2,21 x [5,477 + 7,84] = 2,21 x 13,317 nM
1=129,43 nM ~ 30 nM*dir.

Asagidaki sekilde buna iligkin sekil ve goriisme mesafeleri gosterilmektedir.

30,04 NM

24,47 NM

20,47 NM

13,50 NM

-— -

I\\ S "\

551 MNM
== A N=T5m __X

Sekil 2. VHF cihazlar1 antenlerinin denizden yiiksekligine gore goriisme mesafeleri (Yilmaz,
2014)

Yine yukaridaki sekilde gosterilen ve anten boylart deniz seviyesinde oldukga diisiik olan iKi
deniz aracmin da VHF sistemlerinin antenleri denizden yiikseklikleri “9 m” ise, bu iki VHF
cihazinin goriisme mesafesi,

1=221x [Vhi+ he]

=221 x[V9+V9]=221x[3+3]=2,21x6nM

| = 13,26 nM ~ 13,5 nM“dir.
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3.4. Mevcut Deniz Haberlesmesi VHF Kanallan

VHF sisteminde 01 — 28 ve 60 — 88’inci kanallar aktif olarak kullanilmaktadir. (Atmaca,
2009) Buna gore 29 ve 59’uncu kanallar dahil, bu kanallarmn arasi kullanilmamaktadir. Halen
kullanilan VHF kanallarmnin bir kism1 Dublex kanal (alis ve veris frekanslar1 birbirlerinden
farkli), bir kismi1 simplex (alig ve veris frekanslar1 ayni) olarak tahsis edilmistir.

Dublex kanallar gemi - kara aboneleri arasinda yapilan haberlesmede kullanilirken, simplex
kanallar gemi - gemi arasindaki iletisimde ve tehlike, acelelik ve emniyet yaymlaria yonelik

iletisimde kullanilmaktadir. S6z konusu kanallarin;

01 — 05 (dahil)

07

18-28

60-66

78-86 “ kanallar, dublex kanal olarak tahsis edilmistir.
Buna karsilik,

06 - 17 (dahil, 07 haric)

67-77 ¢

87 - 88 “ kanallar, simplex kanal olarak tahsis edilmistir.

S6z konusu VHF kanallar1 farkli amaglar ile deniz haberlesmesinde kullanilmaktadir.
Bunlarm bir kismi tehlike/emniyet haberlesmesi, bir kismi farkli amacl uyarilar, bir kismi
gemi - gemi arasi iletigim, bir kismi ise gemi kara aras1 haberlesme amaciyla kullanilmaktadir.
Bu kanallarin alis/veris frekanslar1 ve kullanim amaglar1 Telsiz Diizenlemeleri (Radio

Regulation)’da detayl olarak gosterilmektedir (Manuel, 2009).

Bu kanallar i¢inde islevsel olarak en Onemlileri ve kullanim amaglarini asagidaki gibi

srralamak mimkindir.

06 — Arama Kurtarma Kanali (Tehlike, Acelelik, Emniyet haberlesmesinde)
08 — Sahil Giivenlik Kanali

13 — Koprii tstiil (kdpriiden kopriiye)

16 — Manuel Tehlike ve Cagr1 kanali

67 — Meteoroloji Kanli

70 — Otomatik Tehlike ve Cagri kanali
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Asagidaki semada, bu kanallarin RR Ek 18'in konfigilirasyonu gosterilmektedir.

156.275 MHz 156,875 MHz 167425 MHz (Note 2)

156,05 MHz 156315Mkz. Ship Transmitting Frequencies

TN e —| 161975 Mz (ot )

162025 Mz (Note 2

160.900 MHz (Note 3 o . LlﬁlﬁUUMHZ
r ) Coastal Transmiting Frequencies

160625 MHz 160.950 MHz

Each channel is spaced by 25 kHz

]
= two frequency channel H = one frequency channel : one frequency channel - exclusive to maritime mobile - distress, safety and calling

Sekil 3. VHF deniz kanallar1
4. Bilisim Sektoriinde Data Haberlesmesinin Yillara Gore Gelisimi

Bilisim sektoriinde son yillarda yasanan en dnemli gelismelerin basinda haberlesme seklinin
giderek veri (data) haberlesmesine kaymasi oldugunu sdylemek miimkiindiir (Acarer, 2021).
Ericson tarafindan yapilan ve asagida grafiksel olarak gosterilen ¢aligmada Ozellikle son
yillarda haberlesmenin ¢ok biiyiik oranda data iletimine kaydig1 ve bu artis hizinin giderek de
artt1ig1 goriilmektedir.

12 TIMES MOBILE DATA
TRAFFIC BY END OF 2018

Global mobile traffic: voice and data 2010-2018
g 12X
Source: Ericsson (June 2013) 7

W

G s mos oo o o i Ao s g - ey A S s e S S o MOBILE DATATRAFFIC
= WILL GROW BY ~12 TIMES
= @ Data: mobile PCs, tablets and mobile routers BETWEEN 2012 AND 2018
Py
] . - e PRONES -~ cmc e e em e
£ 9 @ Data: mobile phones
o
©
=
i
= 8 ——————— e
=
=
(=}
=

R SO
o]

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Sekil 4. Data trafiginin yillar itibar1 ile gergeklestirildigi cihazlar (Ericson, 2019).

Bu artigta kullanic1 aligkanliklarin 6zellikle son yillarda data iletisimi lehine biiyiilk oranda

degistigi, gen¢ neslin video ve sosyal medyayr yogunlukla kullandigi, video ve resim
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iletisimin her gecen giin daha da arttig1 ve egitim, toplanti, vb. konularda online goriismelerin
cok yogunlastigint sdylemek miimkiindiir. Tim bu gelismelerin data haberlesmesine ¢ok
olumlu katk1 yaptig1 ve bunun sonucunda da yine asagidaki grafikten de goriilecegi lizere her

yil yaklasik iki kat artig1 goriilmektedir.

Annual Size of the Global Datasphere 175 ZB

Sekil 5. Yillar itibar1 ile data trafigi artis1 (DataSphere, 2018).

Data trafigindeki bu artista kullanic1 aligkanliklarmin yillar itibari ile degisikligi onemli bir
etken olsa da, diger onemli bir husus da 6zellikle geng neslin data iletisimini daha ¢ok tercih
etmesi olarak sdylenebilir. Ozellikle NGN sebekelerin (New Generation Network — Yeni
Nesil sebekeler) gelisimi ile birlikte ses haberlesmesinin giderek VolP iizerine kaymasi ve bu
haberlesmenin hem giivenlik, hem de maliyet agisindan son derece blylk avantajlar icermesi

de data haberlesmesinin gelisiminde ¢ok 6nemli bir etken olmustur (Acarer, 2016).

Bu arada ozellikle son yillarda el terminallerinin giderek gelismesi, bunlar {izerinden
rahatlikla ve artan hizlarda sosyal medya kullanimi da bu konudaki diger 6nemli nedenlerin
basinda gelmektedir. Ayrica her yeni nesil kullaniminda (3G, 4G, vb.) kullanilan bandin ve
buna bagl kanal genisliginin biiyiimesi sonucu data hizi1 daha da giderek artmaktadir. Bu
husus son yillarda bilisim sektoriinde veri iletimindeki artis1 pozitif yonde etkileyen en 6nemli

etkenler olarak gorulmektedir.
5. Yeni Planlanan VHF Deniz Haberlesme Kanallarinin Data Haberlesmesine Tahsisi

Yukaridaki grafiklerden de goriildiigii lizere data haberlesmesi son yillarda biiyiikk oranda
artmig olup, bu artis hiz1 yakin siirecte de devam edecektir. Ciinkii giiniimiizde pek ¢ok
servisin iletigimi data seklinde yapilmakta olup, dijital teknoloji i¢in de bu yaym sekli en
uygun platform 6zelligi tasimaktadir. Bu haberlesme seklinin tercih edilmesinde en 6nemli

etken biiyiik miktarda verinin hizli ve giivenli iletiminin miimkiin olmasidur.
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Data haberlesmesinde gonderilen ve alinan verinin ve bunlara iligkin hizin artirilmasinda en
onemli kosul kullanilan bandin ve buna bagl olarak iletisim kanalinin azami 6lciide genis
olmasidir. Bu amagla da kullanicilar arasinda kullanilan kanalin genisletilmesi igin farkl
yontemler izlenilmektedir. Bu yontemlerin baginda yan yana olan kanallarin birlestirilmesi ve
bu sekilde kanal araliginin artirilmasit gelmektedir. Bu sekilde ne kadar cok kanal
birlestirilirse kanal arali§1 o oranda artacagi icin, yapilan data haberlesmesinin hizi da ayni

miktarda fazlalasacaktir.

Bitisik kanallarin birlestirilmesiyle kanal genisliginin artirilmas1 VHF deniz haberlesmesi i¢in
en uygun yontemdir. Ciinkii ITU tarafindan belirlenen VHF deniz haberlesme bandi1 standart
olup, bu aralik 156 -174 MHz’dir. Elektronik bilimindeki 30 — 300 MHz genel VHF bandinda
(Ekinalan, 2015), deniz haberlesmesinin yaninda televizyon, radyo, emniyet, hava trafik, vb.
bircok farkli hizmet de verildigi i¢in, VHF deniz haberlesmesi i¢in tahsis edilmis olan 156 —

174 MHz bant araligimi genisletme imkani bulunmamaktadir.

Ayrica gemilerde mevcut VHF cihazlarmin tamami da bu bantta ¢alistiklari i¢in, deniz VHF
bandinin degisikligi milyonlarca cihazin atil kalmasma ve kullanilamamasina yol agacak
biliyiik bir hata olacaktir. Bu nedenle mevcut VHF deniz kanallarindan bitisik olanlarin

birlestirilmesi, kanal genisletmek icin teknik olarak en gercekei yontem olacaktir.

Bu amagla ITU biinyesinde Kasim 2019’da yapilan Diinya Telsiz Konferansinda (World
Radiocommunication Conference WRC-19) alinan karar sonucu (Final Acts, 2019) 6zellikle
bitisik dublex kanallarinin birlestirilerek simplex kanal haline doniistiiriilerek data
haberlesmesine tahsis edilmesi ve bu amagla tilkelerin denizcilik otoritelerinin gerekli testleri

yaparak uluslararasi haberlesme orgiitii ile paylagmalar1 istenmistir.

6. VHF Kanallarinin Data Haberlesmesine Tahsisi Sonrasinda Olas1 Haberlesme

Olanaklan ve Yeni Iletisim imkanlan

VHF kanallar1 ile ilgili alinan ve yukarida detaylar1 ile izah edilen diizenleme, son yillarda
deniz haberlesme konusunda alinan en 6nemli ve radikal karar olmustur. Ciinkii yapilmasi
planlanan bu diizenleme ile sadece dublex kanallarin birlestirilerek simplex’e cevrilmesi
temin edilmeyecek, ayn1 zamanda elde edilen genis kanallar ile hizli data haberlesmesinin de
onii acilacaktir. Bu sekilde giinimiizde pek ¢ok uygulamanin data iletigimine kaydigi
glnimduzde, yine bu uygulamalarin kisa mesafe deniz haberlesmesin ile yapilmasmin da onii

acilacaktir.
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Halen gerek sabit hatlar araciligi, gerekse de mobil iletisim sistemleri kullanilarak yapilan
data iletisiminde ses, goriintii, video, vb. haberlesme sekilleri tesis edilmektedir. Ozellikle son
birka¢ yildir Voip adi verilen yapida, ses iletisimi “Internet Protokol - IP” iizerinden
yapilmakta olup, bu platform giderek de gelismektedir. Bunun yaninda 6zellikle yazili dosya
gonderimi, biiyiik text mesajlar1 da data seklinde iletilmektedir. Farkli boyutlardaki harita,

resim ve videolarm gonderiminde de data iletisim seklinden yararlanilmaktadir.

Giinlimiizde data iletisiminin en onemli 6zelligi olarak akla ilk gelen unsur, bu iletigim
seklinin c¢ok biiyiik 6l¢iide internet iizerinden yapilmasi oldugunu sdylemek miimkiindiir.
Farkli islevler i¢in internet kullanildig1 takdirde yapilan haberlesmenin de diger sistemlere
gore ¢cok daha ucuz olmasi, data haberlesmesinin ¢ok hizli yayginlasmasmmin en 6nemli

gerekgesidir.

Internet ortamindaki txt, yazili mesaj, yazili evrak, vb. metinlerin hukuksal olarak resmiyet
kazandirilmasi i¢in son yillarda elektronik imza, kayitli elektronik posta, vb. argimanlar
gelistirilmigtir. Buna gore so6z konusu araglar kullanildig1 takdirde hukuksal gegerliligi
olmayan internet iizerindeki bir metin, resmi posta ile gonderilmis resmi evrak hiiviyetini
kazanmaktadir. Bu 0zellik data iletisimine c¢ok biiyilk kullanim alan1 ve avantaj

kazandirmaktadir.

Karasal sistemlerde data haberlesmesi ile ilgili son yillarda temin edilen s6z konusu olanaklar,
VHF kanallar1 ile ilgili yapilan diizenlemenin hayata gegirilmesi ile birlikte deniz
haberlesmesinde de temin edilebilecektir. Her ne kadar yapilan diizenleme ile data
kanallarinin ilk etapta 100 kHz olmasi planlandigi i¢in karasal sistemler kadar hizli bir
iletisim temin edilemeyecek olmasina karsilik, hem deniz haberlesmesinde data iletisiminin
onil agilacak, hem de kanal genisliginin ilerleyen siireclerde artirilmasi halinde daha hizli veri

iletisimine olanak saglanacaktir.

VHF sisteminin karadan mesafesi normal kosullarda 25/30 deniz milidir (Ekinalan, 2015).
Karadaki VHF sistemleri Tiirkiye’de oldugu gibi kiyr boyunca yiiksek tepelere konulmasi
halinde bu mesafe 50/60 deniz millerinin iizerine ¢ikmaktadir. Bu mesafeye yaklasan uzak yol
gemilerinin sirket, yiik ilgilisi, acente ve destek birimleri ile yapilacak haberlesmelerinde
VHF sistemlerine getirilen data olanagi kullanilmaya basladiginda hem ¢ok basit ve hizli
olarak gemi ile s6z konusu birimler arasinda iletisim temin edilecek, hem de c¢ok farkl

iceriklerin ilgili birimlere gecikmeksizin erigimi, temin edilebilecektir.
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Yine VHF menzili olarak da tanimlanan yakin deniz alanlarinda tiim iilkelerde ¢ok sayida
deniz araci farkli amaglar ile bulunmaktadir. VHF sistemleri iizerinden gerceklestirilecek data
haberlesmesi ile bu deniz araglarina ¢ok hizli sekilde ve ¢ok sayida igerikle ulagsmak ¢ok
kolaylasacaktir. Bu durum yakin deniz alanlarinda seyir emniyetinin gelistirilmesi i¢in ¢ok
onemli bir teknolojik olanak temin edecektir. Ozellikle seyir ve meteoroloji haritalarinmn her
boyuttaki gemiye data iletisimi ile hizli ve giivenilir olarak eristirilmesi miimkiin olacaktir.
Bunun yaninda yine s6z konusu alanlarda olas1 tehlike/emniyet olaylarinda ve
kurtarma/yardim faaliyetlerinde data iletisiminin kullanilmasi, bu faaliyetlerdeki basari

oranina ¢ok olumlu katki temin edecektir.
7. Deniz Data Haberlesmesinde VHF sistemlerinin Tercih Edilme Nedeni

Deniz haberlesmesinde halen kullanilan birgok sistem olmasma karsilik, daha once de
aciklandig1 iizere bunlar i¢inde en yogun ve etkin kullanilam1 VHF sistemidir. Ciinkii VHF
sistemleri uluslararas1 mevzuat geregi limana kayith tiim teknelerde zorunlu olarak
bulundurulmakta ve kullanim kolayligi nedeniyle en ¢ok tercih edilen sistem ozelligi

tasimaktadir.

Ayrica gemi - gemi ve gemi - sahil istasyonlar1 arasinda (abone irtibat1 yapilmadig: takdirde)
kurulacak irtibat (cretsiz olmasi da, yapilan haberlesmede bu sistemin tercih edilmesindeki

diger 6nemli etkendir.

Benzeri yap1 Orta mesafe frekans (MF) ve Uzak mesafe frekans (HF) sistemlerinde de
bulunmasina karsilik, bu sistemlerin kullaniminin frekans se¢imi, enterferans gibi nedenler ile
VHEF’e gore daha zor olmasi sonucu, deniz data haberlesmesinin 6ncelikle VHF sistemleri

iizerinden yapilmasini bir bakima zorunlu hale getirmistir.

Deniz haberlesmesinde halen Immarsat ve Cospas Sarsat Uydu sistemleri de kullanilmaktadir.
Ancak Cospas Sarsat sisteminin sadece tehlike haberlesmesine yonelik olmasi ve bu sistemde
calisan EPIRB (Emergency Position Idintification Radio Beacon — Tehlike Pozisyonu Kimlik
Bilgisi Gonderen Telsiz Vericisi) cihazindan sadece tehlike haberlesmesi yaparak Arama
Kurtarma faaliyetlerinde (Search and Rescue-SAR) kullanilabilmesi, bu uydu sistemin gemi
kara arasmmda data haberlesmesi amaciyla kullanimimi teknik olarak olanaksiz hale

getirmektedir (Demir, 2009).

Inmarsat sistemi ise deniz haberlesmesinde kullanilan bir uydu sistemi olmasma karsilik
tamamen ticari olup, bu sistemin kullanimi {icretlidir. Halen bu sistem tizerinden diisiik hizda

data haberlesmesi yapilmasina karsilik, bu haberlesmenin hem olduk¢a pahali olmasi, hem de
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cok az sayida (tonaj dikkate alindiginda) ¢ok az gemide bu cihazin bulunmasi, dogal olarak
VHEF sisteminin deniz data haberlesmesinde Oncelikle tercih edilen sistem olmasinin nedenini

teskil etmektedir.

Gemi kara arasindaki irtibatta mobil telefon sistemleri olarak tanimlanan cep telefonlarinin da
kullanilmasi teknik olarak miimkiinse de, bu sistemde kullanilan baz istasyonlarmin kapsama
alaninin 6niinde engel (bina, tepe, vb.) bulunmamasi halinde en fazla 4/5 km’dir. Bu nedenle
sahilden bu mesafenin uzagida bulunan gemilerin s6z konusu sistemi kullanimi teknik olarak
miimkiin degildir. Ayrica bu sistemin en 6nemli sebeke unsuru olan baz istasyonlarinin
genelde yogun niifusun bulundugu yerlere tesis edildigi ve kiyr seridinde niifusun
bulunmadig1 veya az oldugu yerlere kurulmadig icin, kiy1 seridin de 4/5 km‘den daha yakin

alanlarda bile cep telefonlarini kullanmak miimkiin degildir.
8. Tartisma ve Sonu¢

Giliniimiizde deniz haberlesmesinde gemi - gemi ve gemi - kara arasindaki iletisimde bir ¢ok
farkli sistem kullanilmasma karsilik en yogun kullanilan sistem VHF’dir. Bu sistem gerek
kullanim kolayligi, gerekse de GMDSS adi verilen deniz haberlesme kurallar1 geregi tonajina
bakilmaksizin irili ufakli tiim gemilerde zorunlu olarak tesis edilmektedir. Bu nedenle bir
Amator Denizcilik ehliyetine sahip kisi dahi bu cihazlar1 teknesinde bulundurmakta ve

kullanmasini bilmektedir.

VHEF sistemin diger bir 6zelligi de bu sistemlerin arasindaki haberlesme anten - anten arasinda
sinyallerin dogrudan iletisim seklinde olmaktadir. Yani VHF cihazlar1 arasindaki haberlesme
ticretsizdir. Ancak VHF cihazi iizerinden bir sahil istasyonu araciligi ile bir kara sabit veya
mobil telefon abonesi arandigi takdirde, bu haberlesmeden iicret alinmaktadir. Ancak bu
iletisim tiirii de son yillarda cep telefonu olarak tanimlanan mobil sistemlerin gelismesi
sonucu giderek azalmaktadir. Bu arada iletisimin giderek sanal ortama kaydigi, toplantilarin,
alig/ verisin, egitimin, hatta islerin internet iizerinden yapilmaya basladig1 giinimiizde pek ¢ok

sistemin uzaktan kontrolu bile kisaca IP olarak tanimlanan internet araciligi ile yapilmaktadir.

Biitiin bu islevlerin ortak 6zelligi; birimler, kisiler, kurumlar ve cihazlar arasindaki iletisimde
datanin her gecen giin daha fazla kullanilmasidir. Nitekim bunun sonucu son yillarda data

miktar1 ¢ok biiylik 6l¢lide artmakta ve her yil bir 6ncekinin iki kat1 hacme ulagmaktadir.

Gunumuzde gerek sabit, gerekse de mobil sistemler {izerindeki uygulamalarin giderek
gelismesi ve gesitlenmesi ve bunun sonucu bu uygulamalarin giinliik yasantimizda yogun

olarak kullanilmasi, data haberlesmesinin giderek artmasinin diger bir nedenidir.
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Glincel yasantimizda pek ¢ok alanda kullanilan ve gerek sosyal, gerekse de is hayatimizda
biiyiik kolayliklar temin eden data haberlesmesinin imkanlarindan denizcilik sektoriinde de
azami Ol¢iide yararlanilabilmesi i¢cin Kasim 2019°da yapilan Diinya Telsiz Konferansinda
(World Radiocommunication Conference WRC-19) ITU tarafindan yapilan son diizenleme ile
VHF deniz bandinda kullanilan dublex kanallarin simplex’e gevrilerek ve bitisik kanallarin da
birlestirilerek data haberlesmesine tahsis edilmesi igin ¢alisma baslatilmistir (Final Acts,
2019). Bu sekilde ¢ok yiiksek hizda olmasa da, data haberlesmesinin yapilmasi ig¢in gereken

iletisim ortaminin tesis edilmesi hedeflenmistir.

Deniz haberlesmesinde emniyetli seyir, taginacak yiikiin en kisa siirede alicisina ulastirilmasi,
hasarsiz tagima, sigorta kurallari, ISM, vb. bir ¢ok gerekce nedeniyle gemi - gemi ve 6zellikle
gemi - kara arasindaki bilgi alis verisi ve raporlama trafigi giderek artmustir. Giiniimiizde
gemilerden karaya dogru gonderilen bilgi ve rapor miktar1 da 6nceki yillara gore kat kat
fazlalagsmistir. Benzer sekilde karadan gemilere dogru gonderilen bilgi trafigi de de her gegen
giin artnmstir. Artan bilgi trafiginin manuel olarak ve gecikmeksizin iletisimi giderek
zorlastigi igin, IMO’nun koordinasyonunda VHF sistemleri araciligi ile deniz data
haberlesmesinin yapilmasi ve bunun i¢in gerekli alt yapmin tesis edilmesi amaciyla yukarida
aciklanan s6z konusu diizenlemenin yapilmasi bir bakima zorunlu hale gelmistir. Bu sekilde
giiniimiizde data haberlesmesinin temin ettigi olanaklardan da yararlanilmasi ve baz1 verilerin
otomatik olarak gonderilerek artan raporlama ve bilgi trafigine ¢6ziim bulunmasi miimkiin

hale gelmistir.

Deniz data haberlesmesinde VHF sistemlerinin tercih edilmesi, aslinda bu islevin baslangi¢
asamasidir. Bu sistem gelistikten ve yayginlastiktan sonra MF ve HF sistemlerinden de data
haberlesmesinin yapilmasina baslanacaktir. Her ne kadar yakin mesafe seyirlerde veri
alig/verisine daha c¢ok ihtiyag duyulmasma ve bir¢ok raporun zorunlu olarak iletilmesi
gerekliligine karsilik, uzak mesafedeki gemiler i¢in de karadaki farkli birimlere raporlama
ihtiyact giderek artmaktadir. Bu nedenle MF ve HF sistemleri iizerinden de bir siire sonra data
haberlesmesine olanak saglayan diizenlemelerin yapilmas: gerekecektir. Bu konuda VHF
sistemleri tizerinden baglatilacak data haberlesmesi, yapilacak diizenlemeler i¢in ¢ok onemli

veri kaynagi olacaktir.
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Ozet

Otonom gemiler, deniz tasimaciliginda 6nemli bir gelisme olarak kabul edilmektedir. Bu gemiler,
insan mldahalesi olmadan seyir yapabilen ve gorevlerini yerine getirebilen dzerk sistemlere sahip
teknolojik harikalar olarak tanimlanabilir. Otonom gemilerin sundugu bir¢ok avantaj bulunmaktadir,
bunlar arasinda insan hatalarmi en aza indirerek giivenligi artirmasi, isletme maliyetlerini diigiirmesi
ve ¢evresel etkileri azaltmasi sayilabilir. Otonom gemiler, gelismis sensorler, yapay zeka algoritmalar
ve otomatik sistemlerin birlesimiyle donatilmistir. Bu sayede, gemilerin seyir planlamasi, ¢evresel
kosullarin takibi ve diger gemilerle etkilesimi gibi karmasik gorevleri gerceklestirebilirler. Otonom
gemilerin gelecekte deniz tasimaciligina biiyiik bir katki saglamasi ve sektdrde devrim yaratmasi
beklenmektedir.

Anahtar Kelimeler: Otonom Gemiler, Deniz Tagimaciligi, Yapay Zeka
Abstract

Autonomous ships are recognized as a significant advancement in naval capabilities. These ships
guide as technological marvels with autonomous systems capable of navigating and fulfilling games
without human intervention. There are many advantages that autonomous ships offer, among which
are likely to increase safety by minimizing human error, reduce operating costs and reduce impacts.
They own autonomous ships with a combination of advanced sensors, artificial intelligence
movements and automated systems. In this way, they can perform complex tasks such as cruise times
of ships, monitoring of operating conditions and interaction with other ships. The results of
autonomous ships house a major revolution in the distribution and management of additives.

Keywords: Autonomous Ships, Maritime Transport, Artificial Intelligence

1. Giris

Giliniimiizde teknolojik gelismeler deniz tasimacilifinda biiylik bir doniisiimii tetikliyor.

Otonom gemiler, bu doniislimiin 6n saflarinda yer alarak denizcilik sektdriinde devrim
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niteliginde bir degisimi baglatiyor. Otonom gemiler, insan miidahalesi olmadan kendi kendine
seyir yapabilen ve gorevlerini yerine getirebilen O6zerk sistemlerdir. Bu gemiler, gelismis
sensorler, yapay zeka algoritmalar1 ve otomatik sistemlerin birlesimiyle donatilmistir, boylece
karmagik gorevleri gerceklestirebilme yetenegine sahiptirler. Akilli ve otonom gemileri
kumanda edecek olan gemi kaptanlarinin, teknolojik gelismeleri takip ederek bakis agisinin
tespiti, sistemin efektif uygulanabilmesi agisindan onemli bir gergektir (Yorulmaz ve
Karabulut, 2021).

Otonom gemilerin sundugu birgok avantaj, deniz tasimaciligi sektoriinde heyecan
uyandirmaktadir. Insan hatalarmi en aza indirerek giivenligi artirmasi, isletme maliyetlerini
diistirmesi ve ¢evresel etkileri azaltmasi gibi faktorler, otonom gemilerin gelecekte 6nemli bir
rol oynayacagmi gostermektedir. Bu makalede, otonom gemilerin giincel durumu, potansiyel
faydalar1 ve deniz tagimaciigina getirdigi yenilikler incelenecek, ayrica gelecekteki
potansiyeli ve sektorde yaratabilecegi etkiler iizerinde durulacaktir (Taneja ve Chauhan,
2020).

2. Otonom Gemilerin Teknolojik Altyapisi

Gunumuzde gergekligin artirilmasi, nesnelere ait internet teknolojisi ve yapay zeka uygulama
alanimnin denizcilik sektorinde kullanimi yaygm hale gelmeye baslamaktadir. Denizcilik
sektorindeki kontrolli uzaktan saglanan gemiler, otonom gemiler ve insansiz kullanilan akilli

gemilerin dénemi gidere artacaktir (Yorulmaz ve Derici, 2023).

Otonom gemilerin teknolojik altyapisi, gemilerin kendi kendini yoOnlendirebilmesi ve
gorevlerini yerine getirebilmesi i¢in kullanilan gelismis sistemleri ve bilesenleri icerir. Bu
altyap1, ¢esitli teknolojik unsurlarin bir araya gelmesiyle olusur. Otonom gemilerin teknolojik

altyapisini olusturan temel bilesenler asagida siralanmustir (Zhang ve Tan, 2019).
2.1. Sensorler

Otonom gemilerde kullanilan sensorler, ¢evrelerini algilamak ve verileri toplamak i¢in kritik
oneme sahiptir. Radarlar, kameralar, AIS (Otomatik Tanimlama Sistemi), GPS (Kiiresel
Konumlandirma Sistemi) ve denizcilik navigasyon sistemleri gibi cesitli sensorler, geminin
cevresel kosullari, diger gemileri, navigasyon yollarmn1 ve engelleri izlemesine yardimer olur

(Caglayan, 2018).
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2.2. Yapay Zeka (YZ) ve Bilgi Islem

Otonom gemilerde yapay zeka algoritmalar1 ve bilgi islem yetenekleri, sensorlerden gelen
verileri analiz etmek, kararlar almak ve geminin seyrini yonlendirmek igin kullanilir. YZ,
gemilerin ¢esitli senaryolar1 degerlendirmesine, giivenlik Onlemleri almasina ve optimize
edilmis rotalar olusturmasina yardimeci olur. Bu sistemler ayrica gemilerin gercek zamanlh

olarak ¢evresel degisikliklere uyum saglamasini saglar (Evans, 2018).
2.3. Otomatik Kontrol Sistemleri

Otonom gemilerin otomatik olarak hareket etmesini saglayan kontrol sistemleri, geminin rota
takibini, hizin1 ve manevralarini kontrol eder. Bu sistemler, otonom gemilerin giivenli ve
etkili bir sekilde seyretmesini saglamak i¢cin geminin mekanik ve elektronik bilesenlerini
entegre eder. Otomatik kontroller, geminin hedeflere ulasmasini1 ve gevresel kosullara uyum

saglamasini kolaylastirir (Vo ve Xie, 2020).
2.4. Veri Iletisimi ve Haberlesme

Otonom gemiler, veri iletisimi ve haberlesme teknolojileri aracilifiyla diger gemilerle, kiy1
istasyonlartyla ve gemi takip merkezleriyle iletisim kurar. Bu iletisim aglari, gemilere
komutlar ve yonergeler gondererek operasyonel sirecleri optimize eder ve gemilerin

durumunu izler (Rodriguez, 2020).

Bu teknolojik bilesenler, otonom gemilerin giivenli ve etkin bir sekilde seyir yapabilmesi i¢in
bir araya gelir. SensoOrlerin verileri, yapay zeka algoritmalar1 tarafindan analiz edilir ve
otomatik kontrol sistemleriyle entegre edilerek geminin hareketlerini yonlendirir. Sensor
verileri, geminin g¢evresel kosullarmi siirekli olarak izlemesine ve degerlendirmesine olanak
tanir. Ornegin, radarlar ve kameralar geminin etrafindaki diger gemileri tespit ederken
engelleri algilar ve GPS geminin konumunu belirler. Bu veriler, yapay zeka algoritmalari
tarafindan iglenir ve geminin giivenli bir sekilde seyretmesi i¢in gerekli kararlar alinir (Brscic,

2020).

Yapay zekd, geminin cesitli senaryolar1 degerlendirme yetenegine sahiptir. Onceden
programlanmis algoritmalar ve makine Ogrenme teknikleri kullanarak gemi, karsilastigi
durumlari analiz eder ve buna uygun tepkiler verir. Ornegin, bir gemi karsisinda giivenli bir
mesafe saglamak ic¢in hizin1 ve rota takibini ayarlayabilir veya bir engel ile karsilastiginda
uygun bir manevra yapabilir. Bu sekilde, otonom gemiler ¢evresel degisikliklere hizli bir

sekilde uyum saglayabilir ve giivenli seyrini siirdiirebilir (Sener ve Gulli, 2018).
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Otonom gemilerin otomatik kontrol sistemleri, yapay zeka algoritmalarinin kararlarini ve
komutlarin1 uygular. Bu sistemler, geminin hedef rotasini takip etmesini, istikrarini
korumasini ve manevra yapmasini saglar. Ornegin, otonom bir gemi, rota optimizasyonu i¢in
otomatik olarak hizin1 ve giizergahini ayarlayabilir veya c¢evresel kosullara bagli olarak
manevra yapabilir. Bu sekilde, geminin seyri giivenli, verimli ve 6zerk bir sekilde gerceklesir.
Yeni teknoloji ile donatilmis bir akilli ya da otonom gemide makine sistemleri ve seyir

fonksiyonlar1 Ust dlizey otomasyon ile kontrol edilebilir (Karabulut ve Yorulmaz, 2021).

Otonom gemilerin teknolojik altyapisi, sensorlerin verilerinin analiz edildigi, yapay zeka
algoritmalariyla entegre oldugu ve otomatik kontrol sistemleriyle uyumlu bir sekilde ¢alistig
bir ekosistemi kapsar. Bu teknolojik ilerlemeler, deniz tagimaciligi sektoriinde otonom
gemilerin daha yaygin bir sekilde kullanilmasmi miimkiin kilarak, giivenlik, verimlilik ve

stirdiiriilebilirlik alanlarinda 6nemli kazanimlar saglar (Fossen, 2020).
3. Otonom Gemilerin Avantajlar

Otonom gemilerin birgok avantaji bulunmaktadir. Ilk olarak, otonom gemiler insan hatalarni
en aza indirerek giivenligi artirrr. Insan faktoriinden kaynaklanan hatalarin ortadan
kalkmasiyla birlikte, gemiler daha giivenli bir sekilde seyredebilir ve kaza riskleri azalir.
Ayrica, otonom gemiler, siirekli olarak c¢evresel kosullar1 izleyebilir ve anlik kararlar
alabilirler, bu da gemilerin daha hizli ve etkili bir sekilde risklere yanit verebilmesini saglar

(Bastiirk, 2019).

Gemilerin sayisal artisi ile birlikte gemi trafiginin riskli oldugu yerlerde insan hatasina bagh

kaza ve seyir glivenligi sorunlarinin minimize edilmesine katki saglar (Dogru ve Yorulmaz,

2021).

Ikinci olarak, otonom gemiler isletme maliyetlerini diisiiriir. Insan miidahalesinin azalmasiyla
birlikte, gemilerin isletme maliyetleri dnemli lgiide azalir. Insan miirettebatinin ihtiyaglarinim
ortadan kalkmasi, personel masraflarin1 azaltirken, gemilerin enerji verimliligi ve yakit
tilketimi daha 1iyi kontrol edilebilir. Bu da daha ekonomik ve verimli bir deniz tasimacilig1

saglar.

Otonom gemiler ayn1 zamanda ¢evresel etkileri azaltir. Daha iyi rotalama ve enerji yonetimi
sayesinde yakit tiiketimi optimize edilir, boylece karbon salinimi azalir. Ayrica, otonom
gemiler daha etkili bir sekilde trafik yonetimine katkida bulunabilir ve deniz trafigini daha iyi
dizenleyebilirler. Bu da deniz tasimacilig1 sektoriinde gevresel siirdiiriilebilirligi artirir (Gller

ve Yavuz, 2020).
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Otonom gemilerin gilivenlik, maliyet ve cevresel etkiler gibi Onemli avantajlari, deniz
tagimacilig1 sektoriinde biiyiik bir potansiyel sunmaktadir. Bu avantajlar, otonom gemilerin
gelecekte daha genis ¢apta benimsenmesine ve denizcilik sektoriinde devrim niteliginde bir

doniistime Onciiliik etmesine olanak saglayacaktir (Kizilkaya ve Karahasan, 2020).
4. Otonom Gemilerin Gelecegi ve Potansiyeli

Otonom gemilerin gelecegi olduk¢a umut verici ve potansiyeli olduk¢a biiylik bir alani
kapsar. Teknolojik gelismeler ve inovasyonlarla birlikte, otonom gemilerin daha fazla
benimsenmesi ve yayginlasmasi beklenmektedir. Bu, deniz tasimacilii sektoriinde 6nemli
avantajlar saglayarak bir doniisimii tetikleyebilir. Otonom gemiler, insan hatalariin
azalmasiyla daha giivenli bir tagimacilik sunabilirken, isletme maliyetlerinin diismesi ve
cevresel etkilerin azaltilmasiyla daha siirdiiriilebilir bir segenek sunar. Ayrica, otonom
gemilerin daha etkili rotalama, trafik yonetimi ve enerji verimliligi gibi alanlarda katkida
bulunabilecegi diistiniilmektedir. Gelecekte, bu teknolojiyle birlikte daha akilli ve baglantil
bir deniz tagimacilig1 ag1 olusturulabilir ve gemiler arasi iletisim ve veri paylasimi artirilabilir.
Ancak, otonom gemilerin potansiyelini tam olarak gerceklestirebilmesi i¢in hukuki
diizenlemelerin, giivenlik standartlarmin ve etik kurallarmm belirlenmesi gerekmektedir

(Atzori, 2017).

Otonom gemilerin gelecegi, deniz tagimaciligi sektoriinde daha verimli, glivenli ve
stirdiiriilebilir bir sistemin olusturulmasini saglayabilir. Daha gelismis sensorler, yapay zeka
algoritmalar1 ve otomatik kontrol sistemleriyle donatilan otonom gemiler, daha hizli tepki
verme yetenegiyle ¢evresel kosullara uyum saglayabilir. Bunun yani sira, otonom gemilerin
giivenlik ve izlenebilirlik agisindan daha iistiin bir seviye sunmasi beklenmektedir. Gelecekte,
otonom gemilerin akilli lojistik aglarmma entegre olmasi ve daha etkili tasima operasyonlar1
gerceklestirmesi Ongoriilmektedir. Ayrica, bu teknolojiyle birlikte deniz tasmmaciliginin
karbon ayak izi azaltilabilir ve cevresel siirdiiriilebilirlik hedefleri desteklenebilir. Tiim bu
faktorler, otonom gemilerin gelecekte deniz tasimaciligi sektoriinde daha biiyiik bir rol

oynamasini saglayacak ve sektdrdeki i modellerini ve operasyonlar1 temelden degistirecektir
(Oztiirk, 2020).

5. Tartisma ve Sonug¢

Otonom gemiler, deniz tagimacilig1 sektoriinde onemli bir doniisiim potansiyeline sahip olan
heyecan verici bir teknolojik gelismedir. Bu makalede, otonom gemilerin teknolojik altyapisi,

avantajlar1 ve gelecekteki potansiyelleri ele alinmustir.
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Otonom gemilerin teknolojik altyapisi, gelismis sensorler, yapay zeka algoritmalar1 ve
otomatik kontrol sistemlerinin entegrasyonunu igerir. Bu bilesenler sayesinde gemiler,
cevresel kosullar1 siirekli izleyebilir, anlik kararlar alabilir ve giivenli bir sekilde seyir
yapabilirler. Otonom gemilerin avantajlar1 da dikkate degerdir. Insan hatalarmin azalmast,
gemilerin daha giivenli bir sekilde seyretmesini saglarken, isletme maliyetlerinin disiiriilmesi
ve cevresel etkilerin azaltilmasi da deniz tagimaciligi sektoriinde biiylik oneme sahiptir.
Gelecekte otonom gemilerin potansiyeli oldukga biiyiik. Bu teknolojinin daha da gelistirilmesi
ve yayginlagsmasiyla birlikte, deniz tasimaciligi sektoriinde daha verimli, giivenli ve gevre
dostu bir sistem olusturulabilir. Otonom gemiler, daha akilli ve baglantili bir deniz
tasimaciligi agma katkida bulunabilir, trafik yonetimini iyilestirebilir ve deniz kazalarim

onlemek igin dnleyici tedbirler alabilir.

Ancak, otonom gemilerin potansiyelini tam olarak gergeklestirebilmesi i¢in bazi1 zorluklarin
ustesinden gelinmesi gerekmektedir. Hukuki ve duzenleyici cergevelerin belirlenmesi,
otonom gemilerin uluslararast sularda seyir yapabilmesi ve giivenlik standartlarinin
olusturulmasi gibi konular dikkate alimmalidir. Ayrica, insan faktoriiniin otonom gemilerin

operasyonlarinda nasil entegre edilecegi ve etik sorunlar da ele alinmasi gereken konulardir.

Sonug olarak, otonom gemilerin deniz tasimaciligi sektoriinde biiyiik bir potansiyel tasidigi
aciktir. Teknolojik gelismeler ve sektorel dontistimlerle birlikte, otonom gemilerin daha fazla
benimsenmesi ve yayginlagsmast beklenmektedir. Bu da daha giivenli, verimli ve

strddrllebilir bir deniz tasimaciligi gelecegi i¢in umut vericidir.
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Ozet

Gelismekte olan teknoloji ve artan diinya niifusu nedeniyle tehlikeli maddelere olan ihtiyag ve
bagimlilik her sektorde artmaktadir. Tehlikeli maddeler, birden ¢ok yiik sinifina sahip olmakta olup,
her yiik smifi kendi tirline 6zel bir veya birden ¢ok tehlikeye sahip olmaktadir. Tehlikeli maddeler,
tagima tiirleri ile Uretilen veya islenen yerlerden talep edilen yerlere gonderilmeleri esnasinda tehlikeli
yuk ismini almaktadirlar. Tehlikeli yiiklerin en giivenli ve ekonomik boyutlarda tasinmalarinda
denizyolu tasimacilig1 oldukga ¢ok tercih edilmektedir. Ozellikle son donemlerde konteyner tasimalari
artmaktadir. Tehlikeli yiik tagimalar1 i¢in konteyner terminalleri ¢ok Gnemli ge¢is noktalarr haline
gelmistir. Tehlikeli yiiklerin terminal sinirlari igerisinde operasyonlar1 esnasinda patlama, parlama
sonucu yangin, yayilma ve liman personelini yaralanma ve o6liim, deniz ve ¢evre kirliligi tehlikeleri
bulunmaktadir. Marmara boélgesinin gerek niifus yogunlugu agisindan en kalabalik bolge olmasi ve
diinyanin en bogazlar1 arasinda bulunan istanbul ve Canakkale bogazlarma ev sahipligi yapmasindan
dolay1 jeopolitik anlamda ¢ok énemlidir. Ayrica beklenen biiyiik Istanbul depremi tehlikesinden dolay1
Marmara bolgesi limanlari lizerine yogunlasilmistir. Marmara denizi igerisinden gegmek oldugu iddia
edilen biiylik deprem fay hattinin hareketi sonrasinda Marmara bolgesinde faaliyet gosteren limanlarda
deprem sonrasinda muhtemel kazalar sonrasinda cevredeki sivil halk icinde biiyiik riskler olusma
durumu bulunmaktadir.

Calismada, Marmara bolgesinde faaliyet gosteren konteyner terminallerinde tehlikeli yiiklerin terminal
smirlart igerisindeki gegirdikleri operasyonlar incelenmistir. Bu operasyonlar bes ana Kkriterde
toplanmis olup, bunlar giris operasyonu, depolama operasyonu, ellecleme operasyonu ve acil durum
operasyonu olmak iizere gruplandirilmistir. Belirlenen kriterler 1s1¢inda konteyner terminallerine,
tehlikeli yiik tasimalarma hangi operasyonlarda gilivenlik acisindan 6nem verildigi ve giivenli
acisindan hangi yiik tiirline Oncelik verildigi Analitik Hiyerarsi Prosesi (AHP) yontemi ile
belirlenmistir. Elde edilen verilerde terminallerin biiylik ¢cogunun terminal igerisinde meydana gelen
acil durum operasyonlar1 kapsamin insan hayati, g¢evre kirliligi ve deniz kirliligi ag¢isindan
onceliklerinin oldugu ve tasinan yiik yapisi olarakta gaz yapisindaki yiiklere giivenlik agisindan
oncelik verdikleri goriilmiistiir.

Anahtar Kelimeler: Deniz Isletmeciligi, Tehlikeli Yiikler, Deniz Ulasimi, Deniz Ulastirma
Miihendisligi, Konteyner Yonetimi.

*Bu ¢aligma, birinci yazarin, ikinci yazar danismanliginda Istanbul Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii Deniz
Ulastirma Isletme Miihendisligi Anabilim Dalinda tamamladigi “’Konteyner Limanlarinda Tehlikeli Yik
Giivenlik Yonetimi ve Bir Liman Sistematigi Ornegi’’ isimli doktora tezinden tiretilmistir.
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Abstract

Due to the developing technology and increasing world population, the need and dependence on
dangerous goods is increasing in every sector. Dangerous goods have multiple load classes and each
load class has one or more hazards specific to itself. Dangerous goods are called dangerous goods
when they are sent from the places where they are produced or processed by transport types to the
requested places. When the contents of the transported dangerous goods are examined, crude oil and
petroleum products are in the first place, chemical substances, oxidising agents, radioactive substances
and biological cargoes. Maritime transport is highly preferred for the transport of dangerous cargoes in
the safest and most economical dimensions. Container transports have been increasing especially in
recent years. Container terminals have become very important transit points for dangerous cargo
transports. During the operation of dangerous cargoes within the boundaries of the terminal, there are
dangers of explosion, fire as a result of flare, spread and injury and death of port personnel, sea and
environmental pollution. The Marmara region is very important in geopolitical and strategic terms
because it is the most populous region in terms of population density and because it is home to the
Istanbul and Dardanelles straits, which are among the most straits in the world. In addition, due to the
danger of the expected great Istanbul earthquake, the ports of the Marmara region have been focused
on. After the movement of the great earthquake fault line, which is claimed to pass through the
Marmara Sea, there are great risks for the surrounding civilian population after possible accidents after
the earthquake in the ports operating in the Marmara region.

In this study, the operations of dangerous cargoes within the terminal boundaries in container
terminals operating in the Marmara region were analysed. These operations are grouped into five main
criteria and they are grouped as entry operation, storage operation, handling operation and emergency
operation. In the light of the determined criteria, the importance given to container terminals,
dangerous cargo transports in terms of safety in which operations and which type of cargo is
prioritised in terms of safety are determined by Analytical Hierarchy Process (AHP) method. In the
data obtained, it has been observed that most of the terminals have priorities in terms of human life,
environmental pollution and marine pollution within the scope of emergency operations occurring
within the terminal and that they give priority to gas cargoes in terms of safety.

Keywords: Maritime Management, Dangerous Goods, Maritime Transport, Marine Transport
Engineering, Container Management.

1. Giris

Tehlikeli maddeler, Avrupa iilkeleri basta olmak iizere birgok {iilkenin gesitli endiistrilerde
ihtiyac1 olan 6nemli hammaddeler ve tiretilmis maddelerdir. Giiniimiizde tehlikeli maddelere
olan bagimlilik ve ihtiyag artarak devam etmektedir. Tehlikeli yiklerin Gretim yerlerinden
talep edilen yerlere giivenli bir sekilde ulastirilmalar1 gerekmektedir. Son zamanlarda 'do gas1
geregi guvenli' malzemelere dogru nispeten ilerleme kaydedilmis olmasina ragmen, durmak
bilmeyen tiketim durtist, her yil artan miktarlarda tehlikeli malin Gretilmesini, tasinmasini,
depolanmasini ve kullanilmasini gerektirmektedir (Thomson,1998). Tehlikeli maddeler
yapilarindaki farkliliklardan dolayr ve ayirt edilebilmeleri i¢in dokuz smifa ayrilmislardir.
Yapilan ayrim ile tehlikeli maddelerin gruplandirilmasi yapilarak tanmmalar1 ve kontrol

altinda tutulmalar1 hedeflenmistir. Tehlikeli maddeler, Uluslararas1 Denizcilik Tehlikeli
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Maddeler (IMDG) Kodu kapsamindaki maddeler, malzemeler ve yiikler anlamina gelmektedir
(IMO, 2008).

Tehlikeler maddeler, toplamda dokuz sinifa ayrilmig olup, her smif i¢in tasmmalar1 sirasinda
0zel ekipmanlar ve giivenlik onlemleri altinda tutulmalar1 gerekmektedir. Her tehlike madde
smifi kendi i¢lerinde ve diger smiflarla farkli derecelerde etkilesime girme egilimine sahiptir.
Tehlikeli madde siniflarnin kontrolsiiz bir sekilde birbirleriyle etkilesime girmeleriyle
tehlikeler meydana gelmekte ve biyik kazalar meydana gelebilmektedir. Her tehlikeli madde
smiflar1 gerek kendi iglerinde gerekse diger siniflar ile belirlenmis mesafelerde ayri
tutulmalidirlar. Tehlikeli yiikler sahip olduklar: tehlikeler ile hem insan hem hayvanlar hem
de gevre ve deniz ekosistemleri tzerinde oldukga 6nemli zararlar verebilmektedir. Terminal
smirlar1 igerisinde giivenlik ekipmanlari olmadan temasta bulunan personelin zehirlenme,
yaralanma, ciddi hastaliklara, uzuv kayiplarina hatta 6lmelerine sebep olmaktadirlar. Tehlikeli
maddelerin kendilerine 6zel ambalajlar igcerisinde hasar gérmeden tasinmalar1 gerekmektedir.
Tehlikeli maddelerin tasindiklari ambalajlarinin hasar almasi durumunda mutlaka tehlikeli
madde konusunda uzman kisilerden miidahale igin tavsiye ve yonetim yardimi alinmalidir.
Tehlikeli yiikler hasar almalar1 durumunda, kontrol altina alinmali, sizint1 ve yangma karsi

hazirlikli olunmali ve alandan her tiirlii yetkisiz personel uzaklastirilmalidir.

Deniz yolu tasimaciligi kendi i¢cinde alt tagma tiirlerine ayrilmakta olup son donemde diinyada
en cok tercih edilen bir tagima tiirii olarak 6n planda olmaktadir. Kiiresel ticaret toplam
hacminin %80’inden fazlasinin denizyolu ile tasindigi gorilmekte olup deniz tasimaciliginin
kiiresel ticarette oldukga biiyiik rol aldig1 anlasilmistir (UNCTAD, 2017). Dunya ticaretinin
yapisinda meydana gelen degisimler ve gelismeler ile iiretimde ihtiya¢ olan hammade, yar1
mamul ve mamullere yonelik miisteri taleplerindeki degisimler, deniz ulastirma sisteminin ve
limanlarin 6rgiitsel ve teknolojik yapilarinda degisimlere sebep olmaktadir (Yorulmaz, 2021).
Limanlar, devaml1 artan dis ticaret hacmiyle paralel olarak diger limanlarla yasanan rekabet
kosullarin1 da devam ettirebilmek amaciyla sosyal, ekonomik ve g¢evresel olarak iistlerine

diisen sorumluluklarmi yerine getirme ¢abasindadirlar (Arslan, 2022).

Denizyolu tagimaciliginin maliyet agisindan daha uygun olmasi ve daha yiiksek kapasitelerde
tagima yapabilmesi tehlikeli ylikler i¢in tercih sebebidir. Maliyetlerin azaltilmasi konusunda
denizyolu tasmmaciliginin alt tasima tiirlerinde konteyner tasimaciligi 6ne ¢ikmistir. Deniz
tasimaciligit uluslararas1 ticaret ve diinya ekonomisi acisindan temelleri meydana
getirmektedir. (Xu ve ark.,2020). Hizla genisleyen diinya ticareti nedeniyle, geleneksel ¢ok

amacli genel kargo gemileri giderek daha fazla emek ve maliyet yogun hale gelmistir. Fiziksel
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dagitimin ihtiyaclarin1 Kkarsilayacak, kolaylik, hiz, guvenlik ve hepsinden onemlisi diisiik
maliyet saglayacak bir sistem gerekliydi. Bu sistem sayesinde yikler hem deniz hem de kara
tasimaciligi ayaklariyla uyumlu ortak bir tasima birimi kullanilarak Greticiden nihai dagitima
tasinabilmeliydi. Sonuc¢ olarak limanlardaki tim maliyetli ve karmasik aktarma islemlerinin
ortadan kalkmasi bekleniyordu. Tim bu sureg, yik konteynirinin gelistirilmesi ve piyasaya
stiriilmesiyle sonuglands; standart bir kutu olan konteynir, tasima aracindan ayrilabiliyor ve
deniz yoluyla oldugu kadar hava, kara ve demir yoluyla da tasinabiliyordu (Wang ve Foinikis,
2001).

Merkezleri bulunmayan firetimlerde lojistigin en etkin sekilde kullanildigi tagimacilik
intermodal tasimacihiktir. Intermodal tasimaciligin temelini olusturan konteyner tasimaciligi
149 milyon Twenty Equipment Unit (TEU) hacmine ulasarak diger tasimacilik tiirlerine gore
en hizli biiylime orani1 gerceklestirmistir (UNCTAD, 2021). Konteyner tasimaciliginda
konteynerlerin tekrar tekrar kullanilmasiyla hem ambalaj masraflar1 azalmakta hem de
ellecleme operasyonlarinda yliklerin hasar géorme oranlar1 diismektedir. Ayrica konteynerlerin
denizyolu tasimacilig1 diginda diger tasima tiirlerinde de kullanilabilmektedirler. Yiiklerin tek
seferde konteynere yiiklenerek birden ¢ok tasima tiirii arasinda sorunsuz bir sekilde transfer
olmalar1 ¢ok tercih edilmelerinde bir bagka sebeptir. Konteynerlere olan talebin artmasiyla
limanlarm konteyner terminallerine yatirimlar1 artmistir. Ozellikle son dénemlerde konteyner
terminalleri ¢ok ciddi aktarma noktalar1 haline gelmislerdir. Konteyner terminalleri her tirli
icerikteki yuklere hizmet vermektedirler. Konteyner terminalleri, konteynerlerin konteyner
gemilerine yiklendigi ve gemilerden bosaltildig1 yerler ve deniz tasimaciligir agindaki Kilit

digiimlerdir. Konteyner terminallerindeki operasyonlar cok tehlikelidir (Lu ve Yang, 2010).

Tehlikeli yilikler son donemlerde konteyner ile tasmnmalarindan dolayr konteyner
terminallerinde glivenli anlaminda riskli operasyonlar gerceklestirilmektedir. Tehlikeli yikler
sahip olduklar1 tehlikeler ile terminal i¢indeki operasyonlar1 tehlikeye sokmaktadirlar.
Bununla birlikte, farkli endustriyel faaliyetlerde oldugu gibi, teknolojik ilerlemelerin
uretkenlikte ve is saghgi ve givenliginde iyilesmeye yol actigi, ancak bunun es zamanl
olmasi gerekmedigi bilinmelidir. Bu baglamda, limanlar gectigimiz on yillarda nakliye, yik
ellecleme teknolojisi ve c¢ahisma kultirindeki degisimler, 6zellikle de standart boyutlu,
intermodal nakliye konteynerlerinin kullaniimaya baslanmasi nedeniyle koklu degisiklikler

yasamistir (Beresford ve digerleri, 2002).

Limanlarda operasyonlar1 gerceklestirilen kimyasal yiikler, tehlikeli yiikler kapsaminda son

yillarda giderek biiyiik bir paya sahip olmaktadirlar (Arican ve Kara, 2022). Gegtigimiz 30 yil

43
Denizcilik Arastirmalar1 Dergisi: Amfora/ Journal of Maritime Research: Amphora



Cilt 2—-Say1 3—-Haziran 2023/Volume 2-Issue 3-June 2023

boyunca, kimyasallarin deniz yoluyla tasinmasinda varil ve konteyner kullanimi, baslangigta
sadece petrol drlnleri tasimaciligr icin kullanilan daha biyik tankerlere kadar 6nemli
degisiklikler yasatmistir. Konteynerlerle sevk edilen kimyasallar {iretim yapan endustrilerde
giderek daha fazla raghet gormektedir. Tehlikeli kimyasallarin taginabilir konteynerlerde ayri
olarak depolanmasi, geleneksel depolama tesislerine kiyasla farkli tehlikeler ortaya
cikarmaktadir. Tehlikeli maddelerin liman alanlarinda elleclenmesi ve depolanmasi ile
baglantil: tehlikeler temel olarak gergeklesen faaliyetlerin karmasik dogasindan, gemide veya
terminallerin i¢ kisimlarda ve yikleme/bosaltma ekipmaninda donanim arizas: olasihigindan
veya kotu hava kosullar1 veya gemide yangin/patlama gibi dis olaylardan kaynaklanmaktadir
(Christou, 1999).

Geleneksel olarak, tasimacilik araytzleri ve ilgili tehlikeler her zaman tasimacihik
sektorinden kaynaklanan direktifler, yonetmelikler ve kilavuzlar aracihgiyla kontrol
edilmistir. Bunlar "Turuncu Kitap" olarak adlandirilan kitapta ¢zetlenirken, her bir tasima
modu icin 0zel tavsiyeler de kullanilmaktadir (Christou, 1999).

Karayolu icin ADR, demiryolu icin RID, deniz tasimaciligi icin IMDG ve i¢ deniz
tasimaciligr icin ADN. Guivenlik agisindan bakildiginda, liman ydnetiminin kimyasal yapisi,
tehlike sinifi ve tasimayla baglantili tehlikelere iliskin olarak nakliyeciler tarafindan saglanan
belgelere dayanmak zorunda olmasindan kaynaklanan zorluklar ortaya ¢ikmaktadir (Roa ve
Raghavan, 1996).

Terminal sahalarinda tehlikeli madde salinimi/yayilimi olmasi durumunda, olas: tehlikenin
niteligi ve boyutu ile en fazla risk altindaki personeli ve tesisin gercekci bir degerlendirmesi
yapilmali ve hem buhar hem de siv1 fazin davranis1 dikkate alinarak riski kabul edilebilir bir
seviyede tutacak muidahale siresi ve midahale tirleri secilmelidir (Palazzi, Currd ve Fabiano,
2004).

Konteyner terminallerin de elleclenen tehlikeli yiiklere iliskin olarak gerceklestirilen her tiirlii
operasyon ve denetim ile ilgili olarak IMCO’nun limanlarda tehlikeli yiiklerin elle¢lenmesi ile
ilgili hazirlamig oldugu Oneriler el kitabi bulunmaktadir. Liman ydnetimlerinin tehlikeli yiik
operasyonlarinda bu tavsiyelere uymalar1 ve operasyonlar konusunda sorumlu ve yetkili
olduklar1 belirtilmektedir. Liman ydnetimleri operasyon altindaki her yiike karsi sorumlu
olmaktadir. Tehlikeli yiiklerin sahip olduklar: tehlikelerin gevreye, insan yagamina ve liman
tesisine zarar verme risklerine karsi basta yiiklerin uygun ambalajlanmalar1 olmak iizere,
elleglenmeleri, depolanmalar1 operasyonlarinin her asamasinda biiyiik bir dikkat ve emniyetle

yaklasilmalidir (Zorba, 2009).
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Marmara bolgesi, lilkemizin sanayi ve teknoloji basta olmak {izere bir¢ok endiistri alaninin
merkezi konumumdadir. Son donemde finansa merkezlerinin de tasmmasiyla Istanbul sehri,
Marmara bdlgesinin kalbi konumundaki yerini saglamlagtirmistir. Yine denize kiyis1 olan
cevre illerde sahip olduklar1 sanayi tesisleri ile ciddi anlamda limancilik yatirimlarma
kapilarin1 agmigladir. Kocaeli bolgesi liman faaliyetleri agisindan bolgenin basini
cekmektedir. Onu tersane faaliyetleri ile Yalova ve limancilik faaliyetleri ile Bursa takip
etmektedir. Marmara bolgesinin diger kiyilarinda kiyilarda limancilik faaliyetleri
bulunmaktadir. Istanbul ve Canakkale bogazlarindan dolayr Marmara denizinde yogun bir
gemi trafigi bulunmakta olup bu gemilerin bir kismi transit sefer yaparak Marmara denizini
terke etmekte bir kismi ise Marmara denizi igerisinde bulunan limanlara ugrayarak ugrakl
gecis gerceklestirmektedirler. Marmara bolgesi bu ¢alisan agisindan diger tiim bolgelere gore

hem gemi ve yUkK trafigi agisindan olduk¢a yogunlugu bulunmaktadir.

Marmara bdlgesi, Istanbul, Canakkale Bogazi ve Marmara denizini kapsamaktadir. Tiirk
Bogazlar1 olarak adlandirilan bu sistem Avrupa ve Asya kitalarmi ayirmakta, Karadeniz’i
Akdeniz’e birlestirmekte ve uluslararasi deniz trafi§ine geg¢is imkam vererek diinya deniz
ticaretinde igin ¢ok Onemli bir rol oynamaktadir. Gemi Trafik Hizmetlerinin verildigi Tark
Bogazlari; Tirkiye Cumhuriyeti devletinin egemenliginde ve kontroliinde olup 37 mil
uzunlugunda Canakkale Bogazi, 110 mil uzunlugunda Marmara Denizi ve 17 mil
uzunlugunda Istanbul Bogazi'ndan olusmaktadir. Karadeniz ile Ege Denizi arasindaki, toplam
uzunlugu 164 deniz mili olan bu suyolunun alternatifi yoktur. TUrkiye’nin oldugu kadar
Karadeniz’e kiyidas tilkelerin gerek ekonomisi gerek askeri giivenligi agisindan biiyiik 6nem

tasimaktadir.

Marmara bolgesi yine konteyner tasimaciligi ve konteyner limanlarmin konumlanmasi
acisindan en cok ragbet goren bolge konumdadir. Bu calismada Marmara bdlgesinin
secilmesinin temel sebebi konteyner limanlarinin sayica {istiin olmasi ve Marmara denizi
cevresinde yayilmis durumda olmalaridir. Diger higbir bolgede bu kadar siklikla ve bu kadar
yogun sayida konteyner terminali bulunmamaktadir. Asagida sekil 1°’de Marmara bolgesinde

faaliyet gosteren konteyner limanlar1 verilmigtir.
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Sekil 1. Marmara bélgesinde faaliyet gosteren konteyner terminalleri

Kaynak: Basaric1 ve Satir, 2019
2. Literattr

Tehlikeli yiikk operasyonlar: ile ilgili yapilan literatiir taramasinda, limanlardaki tehlikeli
yiikler konteynerleri ile yapilan c¢aligmalar incelenmis olup caligmalarin icerikleri kisaca
anlatilmaya c¢alisilmistir. Caligmalarda tehlikeli yiikler ile yasanan kazalar iizerine agirlikli

duruldugu goriilmiistiir.

Xu (1996) calismasinda tehlikeli yiiklerin konteynerler ile tasmmasinda Cin Halk
Cumhuriyeti’nde uygulamalar ve alman Onlemler analiz edilmistir. China Maritime Safety
Administration kurumunun tehlikeli yiiklerin tagmmasi ve gemilerin kontrolii konusunda
gorevi vurgulanmistir. Tehlikeli yiiklerin tasinmasinda uluslararasi kurallar ile ulusal

diizenlemelere uyulmamasi sonug olusan zayifliklar ve sorunlar analiz edilmistir.

Ren (2009) c¢alisgmasinda Human Factors Analysis and Classification System aracini
kullanmis olup tehlikeli yiik konteynerlerin karismis oldugu toplamda uluslararas: 12 kaza
incelenmigtir. Caliymada kazalarda insan faktorii ve organizasyon yapismin kazalara

etkilerinden bahsedilmistir.

Ellis (2010) Calismada Tehlikeli maddelerin olay ve denetim raporlar1 ile gemi hasar veriler
incelenmis ve analiz edilmistir. Beyan edilmemis tehlikeli yiiklerin meydana getirdikleri
olaylarda katkis1 olan faktorler ve potansiyel sonuclari gostermek icin genel bir niteliksel

model olusturulmustur.
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Ellis (2011) 1998-2008 yillar1 arasinda Amerika’daki ve Ingiltere de tehlikeli yiik konteyner
kazalar1 analiz etmistir. Tehlikeli yiik konteynerlerinin ¢arpisma sonucunda degil de kazalarin
biiyiik c¢ogunlugunun yiiklerin konteynerler igine yerlestirilmesi, gemiye yiiklenmesi
operasyonlarinda kaynakli oldugu ortaya ¢ikmistir. Yine ¢calismada diinya ¢apinda 1998-2008
yillar1 arasinda meydana gelen oliimlii kazalarin %15’nin tehlikeli yiik iceren konteyner

kazalarindan kaynakli oldugu belirtilmistir.

Rusca ve digerleri (2015) calismalarinda tehlikeli yiik konteynerlerinin deniz tagimaciligi
bileseni ile tasinmasini igeren lojistik zincirlerin karsilastigi risklerin tanimlanmasi ve

degerlendirilmesi yapilmistir.

Cimer ve Szakal (2015) caligmalarinda tehlikeli yiiklerin kombine terminallerde bir aragtan
diger araglara yiiklenirken kazalarin meydana gelebilecegi ve bunun terminal yakmindaki
sivil halk1 etkileyebilecegi belirtilmistir. Calismada bu biiyiik kazalarin temel nedenleri
arasinda yonetimden kaynakli eksikliklerin oldugu wvurgulanmistir. Calismada bu tiir

terminallerin nasil denetlenmesi gerektigi konusunda dneriler sunmuslardir.

Ding ve digerleri (2016) ¢alismalarinda IoT teknolojisini adin1 verdikleri, U¢ katmandan
olusan bir sistemden bahsedilmektedir. Bunlar algisal katman, tasima katmani ve uygulama
katmanidir. Tehlikeli mallarin 6zelliklerine gore, cerceve konteyner bilgi tahmini, konteyner
giris ve c¢ikis yonetimi, ortam parametrelerinin izlenmesi ve yangin kontroli icin

kullanilabileceginden ve gelistirilebileceginden bahsetmislerdir.

Chu ve Lyu (2018) ¢alismalarinda limanin tehlikeli madde depolama konteyner sahasindaki
kritik depolamay1 degerlendirmek igin bir vaka ¢alismasi gergeklestirmislerdir. Kaza dnleme
tedbirlerine dayal1 olas1 kaza senaryolarini olusturmak ve analiz etmek icin olay agaci teknigi
kullanilmiglardir. Tehlikeli mal depolama konteynerinin kritik depolamasini degerlendirmek

Uzere bir vaka calismasi ele alinmistir.

Peralta ve digerleri (2020) ¢aligmalarinda terminal yoneticileri ve tasarimcilarinin sistematik
bir sekilde karar vermelerine yardimci olacak bir metodoloji aracihigiyla guvenli, yesil ve
uygun maliyetli ITDG ve PITDG'nin vyerlesim planinin tasarlanmasi hedeflenmistir.
Alternatiflerin farkl kriterler veya perspektiflerden (6rnegin ekonomik, gevre, guvenlik, vb.)

onceliklendirilmesi analitik hiyerarsi stireci (AHP) kullanilarak analiz edilmistir.

Xie ve digeleri (2021) ¢alismalarinda Limandaki tehlikeli yuk konteyner sahasinin depolama,
guvenlik riskleri ve risk faktorlerinin analizine dayanarak, kaza tehlikeleri ve etki kapsami

simulasyon hesaplamalar: yoluyla degerlendirilmistir. Sonuclarda, ana risk faktdrlerinin
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tehlikeli mallarin dogal tehlikeli 06zellikleri oldugu, uygunsuz depolama modlarinin
giivensizligi, standart alt1 paketleme yapilmasi ve liman operatOrlerinin sorumsuz davranislari,
personellerin zayif guvenlik bilingleri, yetersiz glivenlik denetimler ve uygunsuz acil durum

miidahaleleri oldugu ortaya ¢ikmistir.

Yapilan ¢aligmalar incelendiginde, konteyner limanlarinda yapilan operasyonlar bir butln
yerine parga par¢a halinde incelenmistir. Ayrica yine konteyner limanlarinda ve
terminallerinde operasyon geciren yiik tiirlerine ile ilgili bir calismaya rastlanilmamistir.
Yapilan ¢alisma Marmara bolgesinde faaliyet gosteren konteyner terminallerinde tim tehlikeli
yiik operasyonlarini kapsamakta ve yiik tiirlerine yaklagimi tlizerine farkli bir bakis agisi

getirmektedir

3. Tehlikeli Yiik Operasyonlan ve Yiik Yapilan

3.1. Tehlikeli Yiik Operasyonlari

Tehlikeli yiiklerin terminallere giris operasyonunda, terminal sinirlar1 girislerinde gerek
karadan gerekse gemiyle denizden yapilmasinda mutlaka Uluslararast Giivenli Konteyner
Konvansiyonu (CSC) kurallarina uyulmahdir. Giris operasyonu konteynerin biitiinliigii
korunmus, hasarsiz, icerisindeki yiik veya yiiklerin smif etiketlerin yapistirilmasi ve bu
etiketlerin personel tarafindan okunabilmesi gereklidir. Tehlikeli yiiklerin terminale giris
islemlerinde istenilen evraklarin tam ve dogru olmasi gerekmektedir. Havalandirmali
konteynerler havalandirma izgaras: acik ve havalandirma boslugu kapatiimamis olarak
girmelidir. Konteynerin yikinun sadece bir parca icerdigi tehlikeli bir yiik varsa, isaretler ve

etiketler konteynerlerin yan tarafina gérindr bir sekilde yapistirilmis olmalidir.

Tehlikeli yiiklerin depolama operasyonu, depolama alanlarmin fiziksel altyapilar1 ve
istyapilar1 gereklilikleri saglamalidir. Depolama alanlarinin girisleri sinwrlandirilmali ve
yetkisiz kisilerin girisleri sinirlandirilmalidir. Depolama operasyonu esnasinda yiik siniflarina
uygun kapasitelerde depolama alanlar1 saglanmalidir. Depolama operasyonunda konteynerler
her tiirlii kaza riskine karsi miidahale uygun ve kolay ulasilabilecek istif diizenlerinde
yerlestirilmelidir. Tehlikeli ytiklerin kapali alan ihtiyaglarina uygun kapali alanlar
bulundurulmalidir. Tehlikeli yiikler herhangi bir nedenle biitiinliikleri bozulabilir, tagima veya
ellecleme islemleri i¢in 6nemli bir tehlike olusturabilir. Depolama alanlari, liman yonetimi ile
yetkili makamlar arasinda ulusal yOnetmeliklerin bolimleri uyarinca tehlikeli yiklerden

sorumlu Kisilerin bilgisinde yapilan yazil bilgilendirmeler ile kararlastiriimahdir.
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Tehlikeli yiiklerin ayirma operasyonunda konteynerler ayirma kurallara uygun olarak yiiklerin
smiflarina uygun olarak azami gilivenlik mesafesinde bulundurulmalidir. Giivenli mesafeler ile
ayr1 ayr1 ve konteyner tiplerine gore gruplandirarak konumlandirilmalar: 6nemlidir. Farkli ve
tehlike orani yiiksek olan yiik siniflari arasinda fazladan giivenlik mesafesi de eklenmelidir.
Farkli tip konteynerlerde 6rnek olarak tank konteyner ve standart konteynerler ayni smif
yiikleri tagiyor olsa bile mutlaka ayr1 gruplar olarak istiflenmelidir. Konteyner istifleri
arasinda kaza esnasinda acil durum ekiplerinin miidahalesine uygun mesafeler olmalidir.
Ayirma operasyonunda patlayici siniflarmm ve radyoaktif yiiklerin limanlara istiflerine ¢ogu
zaman izin verilmemektedir. Yetkili makamlardan alinan izinler dogrultusunda depolama
yapilacaksa eger konu yiikler diger tehlikeli yiliklerden giivenli mesafede ve giriglerinin

arttirllmig glivenlikle saglandigi kontrollii alanlarda tutulmalidir.

Tehlikeli yiik konteynerlerinin ellecleme operasyonu esnasinda, tehlikeli yiiklerin her zaman
hasarsiz olmasina dikkat edilmelidir. Ellecleme operasyonun kullanilan ekipmanlarin 1s1
kaynag1 olusturmayacak yapida olmasina ve elektrikli yapida ise kacak akim olusturmayacak
yapida olmasma dikkat edilecektir. Saha sorumlusu operasyon esnasinda her tiirli acil
durumdan haberdar edilmelidir. Elleclemesi yapilacak olan konteynerler i¢in is emrinin
onaylanmis olmasi ve talep yapilmis olmasma dikkat edilmelidir. Ellegleme ekipmanlarinin
bakimli ve eksiksiz ekipmanla kullanilmas1 gerekmektedir. Konteynerler 6zenle tasinmali ve
operasyon sahasinda yetkisiz kimse olmamali ve arag¢ trafigi kontrol altinda tutulmalidir.
Ellegleme operasyonu esnasinda olusacak her tiirlii kazaya karsi acil durum planlar1 hazir
tutulmahidir. Operasyon esnasinda konteynerlerin basta tehlike olusturacak hava kosullari
basta olmak tizere dis etkenlerden korunmasi saglanmalidir. Tehlikeli yiik konteynerlerinin
yiiksek 1s1, su baskmi ve ciddi nem degisikliklerine gore korunmalar1 ve kontrol altinda
tutulmalar1 gerekmektedir. Operatorler, konteynerleri ve tehlikeli madde tasiyan araglari
kontrol edenler, glncel bir guvenlik onay plakasina sahip olduklarindan emin olmak icin.
IMDG Kod'un ilgili belgelerine gore sertifikalandirilmis veya onaylanmis olmalidir. Tehlikeli
yuklerin elleclenmesinde gdrev alan tim personel, tehlikelerin ve alinmasi gereken 6nlemlerin
farkinda olacak sekilde egitilmelidir. Tehlikeli yuklerin elleclenmesi, tehlikeli mallarla iliskili
tehlikeler ve riskler ile sinirli olmas: gereken uygulamalar ve énlemler hakkinda yeterli egitim
ve farkindaliga sahip olmahdirlar. Bilgi eksikligi kendilerinin  veya baskalarinin
yaralanmasina neden olabilir. Tehlikeli mallarla dolu konteynerler terminallerde yalnizca
uygun sekilde egitilmis ve bilgilendirilmis bir surtcl tarafindan tasinmalidir. Sirticu, aracin

tehlikeli ylik siniflart igin kullanilmasina izin verildigini kanmitlayan bir sdricl egitim
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sertifikasina sahip olmahdir. Kalkistan 6nce, tehlikeli mallarla ilgili tim belgeler ve ayrica
tehlikeli mallar s6z konusu oldugunda alinmasi gereken dnlemlere iliskin yazil bir agiklama

verilmelidir.

Tehlikeli yiik konteyner acil durum operasyonlarinda, tehlikeli yiiklerin yapisi geregi yiikten
kaynakli yangin, ylik yayilmasi, yiikk patlamasi ve personel zehirlenmesi durumlarma karsi
hazirlikli olunmalidir. Konteynerlerin operasyonlar1 esnasimda meydana gelenler kazalarda
personelin ¢ok dikkatli olmasi gerekmektedir. Kazanmn meydana geldigi alan hizla
bosaltilmali ve kontrol altina alinmalidir. Kaza sonucu yangin durumunda konteynerler
sogutularak kontrol altinda tutulmalidir. Kurallarla belirlenmis tehlikeli yiik smnifina uygun
yangin sondiirme ekipmanlar1 kullanmilmalidir. Yiklerin yayilmasi durumunda yayilma olan
alan sinirlandirilmali ve uygun ekipmanlar ile temizleme ¢alismasi yapilmalidir. Bolgeye her
tiirli giris ¢ikislarin sinirlandirilmast gerekmektedir. Acil durum operasyonlarinda calisacak
personelin egitimli olmas1 gerekmektedir. Personelin kazaya uygun tehlikeli ylikten
etkilenmeyen koruyucu ekipmanlar ile donatilmis olmasi Onemlidir. Ayrica personelin
zehirlenme ve ciltle temas durumlarina karsida hazirlikli olmasi ve diger personellerin bu

vakalara kars1 miidahaleye hazir olmasi gereklidir.

Liman sahasinda tehlikeli yik dagilimi olmasi durumunda, potansiyel tehdidin niteligi ve
blyulkligi ile en fazla risk altindaki alanin gercekci bir degerlendirmesi yapilmahdir. Riski
kabul edilebilir bir seviyede kontrol edecek midahale zamanlar1 ve tirleri secilmelidir.
Tehlikeli yukler icin 6zel EmS yayilim tablosuna basvurulmalidir ve uygun 6nlemlerin
alinabilmesi icin yayilan yuklerin belirlenmesi 6nemlidir. Cunki baz: tehlikeli maddeler icin
ortam yayilma ile basa ¢ikmaya uygun olmayabilir. Tehlikeli maddelerle temas halinde ciltten
uzaklastirilmali ve ardindan bol su ile yikanmalidir. Tibbi ilk yardim ile ilgili bilgiler IMO
(Uluslararas1 Denizcilik Orgitil) tarafindan yayinlanan IMO/WHO (Diinya Saglik Orgiitii) /
ILO (Uluslararas1 Calisa Orgiitii) Tehlikeli maddeler iceren kazalarda kullamimak (izere
MFAG (T1bbi Ik Yardim Kilavuzu) yer almaktadir. Acil durumlarda mutlaka MFAG rehberi
kullanilmalidir.  Baslangigta etkilenmeyen alanlar midahale prosedirleri  sirasinda
etkilenebilir. Uygun sekilde dezenfekte edilmemis alanlarla temas eden personele bulasabilir.
Ekipmansiz ve korunmasiz personelin girmesine izin verilmeden ©Once alan iyice

temizlenmelidir.
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3.2. Tehlikeli Yiik Yapilar

Konteyner terminalleri, tehlikeli yiik operasyonlarma yaklagimlarinin yaninda yiik yapilarina
giivenlik agisindan dikkatli sekilde yaklasmalidirlar. Her yiik yapisinin kendi i¢lerinde sahip
olduklar1 riskler farklidir. Fakat gaz yiikler ile sivi yiikler belirli sicakliklarda birbirlerine

gecis yapmalar1 durumunda bazi risklerde ortak etki gostermektedir.

Gaz yiikler, tasindiklar1 konteynerlerin biitiinliigiiniin bozulmas1 durumunda hizli bir sekilde
bulunduklar1 ortamin atmosferine ve havaya karisarak yayilma gostermektedir. Gaz yiikler
personel ve diger canlilar tarafindan solunmalar1 durumunda 6liim, agir yaralanma, solunum
yolunda tahris ve deride yaralanmalara sebep olabilmektedir. Gaz yiiklere miidahale edilmesi
ve kontrol altinda tutulmalar1 ancak kapali alanlarda miimkiindiir. Havadan agir olmasi
durumunda yere inerek personelin oksijensiz kalmasina ve kapali alanda bogulma kazalarina
sebep olmaktadir. Patlayic1 yapidaki gazlar havaya karisarak en ufak bir 1s1 kaynaginda
tehlikeli bir ortam yaratmaktadir. Personelin dikkatsizligi veya hatasi sonucu biiyiik kazalar
meydana gelebilir. Gaz yiikler belirli sicaklik diisiislerinde sivilasarak yilizeyde birikebilir ve
siv1 yiiklerin gosterdigi davraniglar1 gosterebilmektedir. Bu agidan diisiik sicakliktaki kapali
alanlarda s1v1 yiiklerin riskleri de gdz onilinde bulundurulmalidir. Gaz yiiklerinin yayilmasi ve
yaygin durumlarinda ciddi patlamalar ve maddi hasarlar meydana gelecektir. Gaz yiikler hem
kendilerini hem de cevresini sardiklar1 diger konteynerlerinde hasar almalarma sebep

olacaktir.

Siv1 yiikler, gaz yiiklere gore yayilma durumlarinda daha smirli alanlara etki etmektedir.
Yiizey alanda hizlica yayilma ve bulasma riskleri vardir. Yayilma anlamida kati tiirlere
oldukca tehlikelidir. Yine diger konteynerlerin i¢ine sizmalar1 ve tehlike olusturma riskleri
vardir. Yangin durumlarinda 1s1 kaynagi ile temasta yanginin hizli sekilde yayilmalarina
yardimci olacaktir. Sivi yilikler miidahale edilmesi gaz yiiklere gore daha kolaydir. Yiizeyde
olusturularak setler ve engeller ile durdurulma ve smirlama sanslari bulunmaktadir. Sivi
yiikler bahsettigimiz iizere belirli sicakliklarda gaz yiik tiiriine gecis yapabilmekte ve gaz
yiiklerinin davraniglarin1 gosterebilmektedir. Sivi yiikler yine suya ve topraga karisarak
kirlilik olusturmaktadir. Temizleme operasyonlar1 esnasinda kullanilacak ekipman ile
etkilesime girilmemesi dikkat edilmelidir. Baz1 siv1 yiikler suyla temas girerek daha tehlikeli
hale gelir. Bu sebeple suyla yayilma miidahalelerine ve yangin miidahalelerine dikkat

edilmelidir.

Kat1 yiikler, ylik yapilar1 arasinda en tehlikesiz yiik yapis1 olarak gosterilmektedir. Yapilari

geregi yayllma durumlar1 smirlidir. Bulunduklar: ortamda kalirlar ve toparlanmalar1 yeterli
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ekipman ile kolaydir. Personelin dikkatsiz davranisi ve tedbirsizligi nedeniyle bir yerden bir
yere bulasma sonucunda tasmabilir. Bulunduklari alanin kontrol altina alinmasi en kolay
yapidir. Fakat yayilmalar1 durumunda topraga ve suya karisarak kirlilik meydana getirebilir.
Suyla temas durumlarinda kayganlasarak yayilma hizlar1 artacaktir. Yangin durumunda yanan
kat1 cisimlerin ayrilmas1 veya diger yliklerden uzaklastirilmalariyla tehlike azaltilabilir.
Yiiksek miktarlarda tasmmakta olup topluca patlama riskleri bulunmadiklar1 siirece en

tehlikesiz ylk yapist olmaktadir.
4. Yontem

Calismada Marmara bolgesinde faaliyet gosteren 10 konteyner terminalinin tehlikeli yiik
konteynerler operasyonlarina ve tehlikeli yiik cinslerine verdikleri gilivenlik Oncelikleri
incelenmeye ¢alisilmistir. Tehlikeli yiikk tasimalar1 konusunda hazirlana tavsiyeler ve
yonetmelikler elde edilen kriterler bes ana kriter altinda genellestirilmistir. Bu kriterlerde giris
operasyonu, depolama operasyonu, ayirma operasyonu, ellecleme operasyonu ve acil durum
operasyonu olmaktadir. Tehlikeli yiik yapilar1 da de kat1 yiikler, siv1 ylikler ve gaz yiikler

olarak yUk yapisina gore 3 kriterde incelenmistir.

Calismada yontem olarak Analitik Hiyerarsi Prosesi (AHP) kullanilmistir. AHP, gruplara ve
bireylere karar verme slrecindeki nitel ve nicel faktorleri birlestirme olanagi veren giigli ve
kolay anlasilir bir yontem olmaktadwr. AHP, alternatiflerin ortak bir kritere gore ikili
karsilagtirilmasma dayanan bir Olglim teorisidir. AHP ¢ok kriterli ve ¢ok segenekli
problemlerin sonuca ulagsmasinda karar vericiye yardimci olmaktadir. AHP problemi birden
fazla seviyeden meydana gelen bir hiyerarsik yapidir. Analitik Hiyerarsi Siirecinde her
problem i¢in amag, kriter, olas1 alt kriter seviyeleri ve alternatiflerden olusan bir hiyerarsik

yap1 kullanilmaktadir (Saaty, 1990).

Analitik Hiyerarsi Prosesi (AHP), karmasik karar problemlerinde, karar alternatif ve
kriterlerine goreceli 6nem degerleri verilmek amaciyla yonetsel karar mekanizmasinin
kullanilmasina dayanan bir karar verme yontemidir. Birgok karar problemi hem objektif hem
de siibjektif unsurlar icerebilmektedir. AHP, bu iki unsuru da bulunduran bir ¢6ziim yapisina
sahip olmakta olup bircok karar verme ydntemine gore daha gercekci bir ¢6zim yéntemidir
(Timor, 2011). AHP’ndeki oncelikli ve en 6nemli adim karar unsurlarina ait hiyerarsik

yapinin olusturulmasidir (Zahedi, 1986).

AHP’de hiyerarsik yapmin olusturulmasindan sonra problem g¢dzerken sirasiyla asagidaki

asamalar uygulanmaktadir:
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Adim 1. AHP’ndeki islemler icin Oncelikle bir “’Karsilastirma Matrisi’’nin olusturulmasi

gerekmektedir.

Adim 2. Elde edilen bu matris bir <’Oncelikler Vektorii’*ne doniistiiriiliir.
Step 3. Uyum orani hesaplanmalidir.

(Saaty ve VarGaz, 1987)

Aij , i-nci 0zellik ile j-inci 6zellik arasinda ikili karsilastirma degeri, aj ise j-nci ozellik ile j-

nci Ozellik arasindaki ikili karsilastirma degerini temsil etsin. Karsilik olmaz 6zelligine gore;
aji- 1/ a; “dir.

Ikili karsilastirma matrisinin genel formu asagida verilmistir.

all al2..aln all al2..aln
A= a2l a22..a2n _ 1/al12 a22...a2n
anl an2... ann 1/anl 1/a2... ann

Ikili karsilastirma matrisinden 6ncelik (6zdeger vektorii) olan W elde edilir.
W = (W1 Wa, ... wn) ile gosterilir. Wi 6ncelik (6zdeger) olarak tanimlanir.
Ikili karsilastrma matrisinin temel &zellikleri:
1. Ikili karsilastirma matrisi pozitif degerlerden olusan bir kare matrisidir,
2. Ikili karsilastirma matrisi eger tam tutarli ise asagidaki esiklik saglanir:
w1 X7 Xieq aijajk=aik (1, j,k=1,...,n)
laij|. |ajk| = (wi/ wj) . (wj.wk) = (wi /wk) = aik

3. A matrisi tam tutarl ise herhangi bir satirdan matrisin diger tiim 6geleri kolaylikla

elde edilebilir,
4. Yapilmasi gereken toplam karsilagtirma sayisi olan n’nin 2’1i kombinasyonuna esittir,

5. Bu matrisin en biiylik 6z degerine karsilik gelen 6z vektdr matrisi AHP ndeki agirlik

(oncelikler vektorii) olarak adlandirilir,
6. A matrisinin kosegen degerleri 1°e esittir.

(Millet ve Saaty, 2000).
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CRITERIAS

ALTERVATIVES

Sekil 2. Ug seviyeli analitik hiyerarsi modeli

Yapilan ¢aligmada Marmara bolgesinde faaliyet gdsteren konteyner terminallerinin tehlikeli
yiik konteyner operasyonlarina verdikleri 6nem siralamalari sorulmustur.  Konteyner
terminallerine sorulan sorularin hazirlanmasinda IMO tarafindan hazirlanmis olan ve tehlikeli
yiik tasimalarinda tavsiye niteliginde olan rehber bilgilerden yararlanilmistir. Elde edilen

cevaplar Super Decision isimli programa giris yapilarak analiz edilmistir.

Arastirmanin birinci kisminda olusturulan 5 ana kriter degerlendirilmeye calisilmistir. Bu
kriterler, tehlikeli yiik konteynerlerin limana giris operasyonu, tehlikeli yiik konteynerlerin
depolanmas1 operasyonu, tehlikeli yiik konteynerlerin ayrilmasi operasyonu ve tehlikeli ytlik
konteynerler acil durum operasyonudur. Bu ¢alismadan yola ¢ikarak konteyner limanlarinin
tehlikeli yiik konteyner tasimalarinda hangi operasyonlara giivenli agisindan énem verdikleri

belirlenmistir.

Arastirmanin ikinci kismida hangi tehlikeli yiik yapilarma 6nem verdikleri de incelenmeye
calisilmistir. Tehlikeli yiikler yiik yapilar1 agisinda 3 kritere ayrilmistir. Bu kriterler gaz
yiikler, siv1 yiikler ve kati yiiklerdir. Terminallerin yiik yapilarina yaklagimlar1 belirlenmistir.
Akis semasi sekil 3’de verilmistir.
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5. Uygulama

5.1. Konteyner Terminallerinin Tehlikeli Yiik Operasyonlarina Yaklasimlarn

Arastirmanin ilk boliimiinde Marmara bolgesinde faaliyet gdsteren 10 konteyner terminaline
ellecledikleri tehlikeli yiikler ile ilgili gerceklestirilen operasyonlarin onceligi sorulmustur.
Yapilan c¢alisma sonucunda elde edilen veriler analiz edilmis. Asagida konteyner
terminallerinin konteyner operasyonlarma verdikleri dncelik verileri bulunmaktadir.

Tablo 1. Operasyon 6ncelik degerleri

Terminal Giris Depolama Ayirma Ellecleme Acil Durum
Operasyonu | operasyonu | operasyonu | operasyonu | operasyonu
Ter.A 0,02163 0,10435 0,20129 0,05233 0,6204
Ter.B 0,03626 0,1196 0,08646 0,08778 0,6699
Ter.C 0,04527 0,26671 0,09219 0,17063 0,4252
Ter.D 0,03945 0,15375 0,05546 0,0842 0,66714
Ter. E 0,03289 0,07578 0,13726 0,14907 0,605
Ter. F 0,10813 0,04726 0,08963 0,10000 0,65498
Ter. G 0,60952 0,08927 0,10829 0,14849 0,04443
Ter.H 0,07329 0,04699 0,17317 0,04699 0,65956
Ter. | 0,44461 0,10445 0,10552 0,17271 0,17271
Ter. K 0,01897 0,04835 0,30212 0,12023 0,51033

Kaynak: Yazarlar

Yukaridaki tabloda goriildiigi gibi konteyner terminallerinin operasyonlara verdikleri 6nem
srralamasinin sayisal degerleri terminalden terminale degismektedir. Elde edilen sayisal
verilere gore terminallerin gilivenlik Oncelikleri agisindan operasyonlarin dncelik siralamasi

yapilmistir. Asagida terminallerin konteyner operasyonlarmnin giivenlik acisindan Oncelik

siralamalar1 verilmistir.

Tablo 2. Operasyon oncelikleri

Terminal | 1.0perasyon | 2. Operasyon | 3. Operasyon | 4. Operasyon | 5. Operasyon
Ter. A Acil durum Ayirma Depolama Ellecleme Giris
operasyonu operasyonu operasyonu operasyonu operasyonu
Ter.B Acil durum Depolama Ellecleme Ayirma Giris
operasyonu operasyonu operasyonu operasyonu operasyonu
Ter.C Acil durum Depolama Ellecleme Ayirma Giris
operasyonu operasyonu operasyonu operasyonu operasyonu
Ter.D Acil durum Depolama Ellecleme Ayirma Giris
operasyonu operasyonu operasyonu operasyonu operasyonu
Ter. E Acil durum Ellecleme Ayirma Depolama Giris
operasyonlar | operasyonlar. | operasyonlar operasyonlar operasyonlar
Ter. F Acil durum Giris Ellecleme Ayirma Depolama
operasyonu operasyonu operasyonu operasyonu operasyonu
Denizcilik Arastirmalar1 Dergisi: Amfora/ Journal of Maritime Research: Amphora
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Ter. G Giris Ellecleme Ayirma Depolama Acil durum
operasyonu operasyonu operasyonu operasyonu operasyonu
Ter. H Acil durum Ayirma Giris Ellegcleme =  Depolama
operasyonu operasyonu operasyonu operasyonu operasyonu
Ter. | Giris Ellegleme = Acil durum Ayirma Depolama
operasyonu operasyonu operasyonu operasyonu operasyonu
Ter. K Acil durum Ayirma Ellegleme Depolama Giris
operasyonu operasyonu operasyonu operasyonu operasyonu

Kaynak: Yazarlar

Yukardaki tablo goriildiigii lizere terminallerin tehlikeli yiikk operasyonlarinda gilivenli
acisindan Onceliklerinin en basmda acil durum operasyonlar1 gelmektedir. Fakat 1 terminalin
ise Oncelik olarak giris operasyonlarina oncelik vermislerdir. Genel anlamda terminallerin
giivenlik acisindan yaklasimlarinda tam bir biitlinliilk i¢inde olduklar1 goriilmektedir.
Terminallerin diger operasyon Oncelikleri acisindan da farkli oOncelikleri oldugu
goriilmektedir. Bazi terminallerinde ellecleme operasyonu ile diger operasyonlara ayni
seviyede oOncelik verdikleri goriilmektedir. Depolama operasyonlar1 tehlikeli yiiklerin
giivenligi agisindan diger onemli bir operasyon iken yine terminaller arasinda oncelik
yaklagimlar1 farkli olmaktadir. Depolama operasyonlar1 ve ellegleme operasyonlarinin
giivenlik onlemsiz yapildigi durumlarda kazalar meydana gelmektedir. Bu nedenle depolama
ve ellegleme operasyonlarmin giivenlik siralamalari 6nemlidir ve genellikle arka arkaya

gelmelidir.

Konteyner terminallerinin elde edilen verilerinin ortalama degerleri hesaplandigi zaman,

tehlikeli yiik konteyner operasyonlarina verilen 6ncelik siralamasi sekil 4°te verilmistir.

Acil Durum Opr. 5.02965
Ellegleme Opr. 1.13243
Ayirma Opr. 1.35139
Depolama Opr. 1.05651
Giris Opr. 1.43002
0 1 2 3 4 5 6

Sekil 4. Operasyonlarin dagilim
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Yukardaki grafige gore konteyner terminallerinin tehlikeli yiikk operasyonlarina
yaklasimlarinda agirlikli olarak acil durum operasyonlarinin ilk sirada oldugu goriilmektedir.
Acil durum operasyonlar1 gerek personel kazasi gerekse ekipman kazasi ve yiik kazasina yol
acmasmdan dolayr 6nemli bir Onceliktir. Fakat terminallerin diger operasyonlara bakis
acilarinin ortalamalarinin ayni oldugu gorilmektedir. Diger operasyonlar kendi aralarinda
giivenlik acisindan farkli seviyelerde olmasi gerekirken yaklasimlar ortalama olarak ayni
olmustur. Terminallerin diger operasyonlara yaklasimlarinda ellecleme ve depolama
operasyonlarinin 6ne ¢ikmasi beklenirken degerler fakat cikmistir. Gerek yanlis depolama
gerekse yanlis ellegleme operasyonlar ile tehlikeli yiikler terminal sahasi igerisinde tehlike
olusturacaktir. Bu tehlikeler basta personel Sliimleri ve yaralanmalari olmak tizere ekipman

hasar1 ve yiik kayb1 olmasi muhtemeldir.

5.2. Konteyner Terminallerinin Acil Durum Operasyonlarinda Yiik Yapilarina

Yaklasimlarn

Arastirmanin ilk boliimiinde konteyner terminallerinin acil durum operasyonlarina giivenlik
acisindan ilk oncelik verdikleri ortaya c¢ikmistir. Arastirmanin ikinci boliimiinde ise 10
konteyner terminaline acil durum operasyonlarinda hangi tehlikeli yiik yapisma oOncelik

verdiklerine ¢alisma yapilmistir. Elde edilen verilen Tablo 3’te verilmektedir.

Tablo 3. Yik yapis1 dncelik degerleri

Terminal Gaz Yuk S Yiik Kat1 Yiik
Ter. A 0,74187 0,20273 0,0554
Ter.B 0,70071 0,20212 0,09717
Ter. C 0,77849 0,17993 0,04158
Ter.D 0,64912 0,27895 0,07193
Ter. E 0,6175 0,29687 0,08563
Ter. F 0,6175 0,29687 0,08563
Ter. G 0,7619 0,19048 0,04762
Ter. H 0,75111 0,20526 0,04363
Ter. | 0,77849 0,17993 0,04158
Ter. K 0,42857 0,42857 0,14286
Ter. L 0,81818 0,09091 0,09091

Kaynak: Yazarlar

Yukarida tabloda goriligi tizere gorildiigii gibi konteyner terminallerini tehlikeli yik
yapilarina verdikleri Onem siralamasinin sayisal degerleri terminalden terminale
degismektedir. Elde edilen sayisal degerlere gore konteyner terminallerinin yiik yapilarina

gore Oncelik siralamalar1 Tablo 4°te verilmektedir.
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Tablo 4. Yuk yapis1 dncelikleri

Terminal 1. Yuk 2. Yik 3. YUk

Yapisi Yapisi Yapis
Ter. A Gaz Yik Siv1 Yiik Kat1 Yik
Ter.B Gaz Yik Siv1 Yiik Kat1 Yik
Ter. C Gaz Yik Siv1 Yiik Kat1 Yik
Ter. D Gaz Yik Siv1 Yiik Kat1 Yik
Ter. E Gaz Yik Siv1 Yiik Kat1 Yik
Ter. F Gaz Yik Siv1 Yiik Kat1 Yik
Ter. G Gaz Yik Siv1 Yiik Kat1 Yik
Ter. H Gaz Yik Siv1 Yiik Kat1 Yik
Ter. | Gaz Yik Siv1 Yiik Kat1 Yik
Ter. K Gaz YUk =  Sivi Yik Kat1 Yik
Ter. L GazYik | SwiYik = KatiYik

Kaynak: Yazarlar

Yukardaki tablo incelendigi zaman terminallerin acil durum operasyonlarinda agirlik olarak
gaz yiiklere oncelik verdikleri goriilmektedir. Gaz yiikler yapilar1 geregi ¢evreye hizlica
yayilmalart ve miidahale edilme zorluklari nedeniyle ilk sirada olmaktadwr. Gaz yikler
tehlikeli yik yapilar1 arasinda en tehlikeli yiik yapisi olarak goriilmektedir. Fakat bazi
terminallerin gaz yikler ile birlikte sivi yiikleri de ayni Oncelik sirasinda aldiklar
gorulmektedir. Sivi ylkler yapilart geregi daha yogun olsalar bazi sicakliklarda gaz yiiklere
dontisebilmektedirler. Kati yiikler yapilar1 geregi daha kararli ve kontrol edilebilme 6zellikleri
sahiptirler. Terminallerin tehlikeli ylk yapilarina bakis agilar1 arasinda farkliliklar oldugu
gorulmektedir. Konteyner terminallerinden elde edilen verilerinin ortalama degerleri

hesaplandig1 zaman, yiik tiirlerine verilen 6nem siralamasi sekil 5’te verilmektedir.
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Kati Yik 0.71303
Sivi Yuk 2.46171
Gaz Yik 6.82526
0 1 2 3 4 5 6 7 8

Sekil 5. YUK yapis1 dagilimi

Yukardaki grafige gore terminallerin agirlikli olarak gaz yiUk yapisma Oncelik verdikleri
ortaya ¢ikmistir. Gaz yiikler depolanma ve ellegleme operasyonlarinda yasanan kazalar
nedeniyle oldukca tehlikeli yiiklerdir. Konteyner tagimalarinda tank konteynerler iginde belirli
bir basing altinda tutularak tasmmaktadirlar. Sadece bu basingh konteynerler bile kazalarin
meydana gelmesine sebep olacak tehlikeler barindirmaktadirlar. Grafikte goriildigii gibi sivi
yiikler ile kati yiikler arasinda giivenlik yaklasimi agisindan fark oldugu goriilmektedir.
Terminaller siv1 yUKleri kati yiklere gore daha ¢ok tehlikeli bulmaktadir. Sivi yikler yeterli
181 ile temas etmeleri durumda gaz yiik 6zelligi gdstermekte olup kazalara yol agmaktadirlar.
Kati yiikler ise tercih acisindan en sonda kalmis olup kati yiiklere miidahale operasyonlari

diger iki yik tiirtine gore daha kolaydir.
6. Tartisma ve Sonuc¢

Marmara bolgesi gerek niifus yogunlugu gerekse sanayi yerlesimi agisindan iilkemizde en
gelismis bolge konumda olmaktadir. Niifusun biiylik kismmin bu bolgede toplanmis olmasi
sanayinin ve diger endiistri yatrimlarinda bu bodlgede yogunlasmasma neden olmustur.
Marmara bdlgesi ayrica diinya ¢apinda biiyiik stratejik 6neme sahip olan iki dnemli bogaz
olan Istanbul ve Canakkale bogazlarna da ev sahipli§i yapmaktadir. Yine bu iki &nemli
bogazdan giinliik olarak ciddi sayida gemi gecisi gergeklesmektedir. Marmara bolgesi,
limancilik agisindan diger 3 bdlgeye ciddi anlamda gelismis ve liman sayis1 agisindan agik ara
ondedir. Liman sayilarmnmn yiiksek olmasi ve Istanbul ve Canakkale bogazlarindan gegis

yapan gemilerinde sayilar1 géz oniine alindigindan Marmara denizinde ciddi anlamda bir gemi
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ve yiik trafigi bulunmaktadir. Olusan bu gemi ve yiik trafiginin kapasitesi agisindan tehlikeli

yiik miktar1 da ciddi oranlarda bulunmaktadir.

Calismada Marmara bolgesinde bulunan bu potansiyel gemi ve yiik yogunlugu igerisinde
tehlikeli yiiklerin konteyner terminallerinde operasyonlari incelenmistir. Calismanin ilk
asamasinda terminallerin tehlikeli yiikk i¢in Onemli olan bes ana kriter operasyon
belirlenmistir. Caligmada elde edilen verilerde terminallerin biiylik ¢ogunlugunun o6ncelik
olarak acil durum operasyonlari se¢gmislerdir. Acil durum operasyonlar1 kapsam agisindan
bakildiginda personel kazasi, ekipman hasari, yiik hasari, c¢evre kirliligi ve deniz kirliligi
risklerini tasimasindan dolay1 en 6nemli operasyondur. Fakat ¢calismada bazi terminallerin ilk
oncelik olarak diger operasyonlar1 tercih ettikleri goriilmiistiir. Birinci ¢alismada ortaya ¢ikan
sonu¢ konteyner terminallerinin tehlikeli yiik operasyonlarina yaklagimlarinda tam bir birlik
bulunmadigidir. Acil durum operasyonlarin agirlikli olarak ilk dncelik vermelerine ragmen
sonrasindaki oncelik siralamalar1 farkli olmaktadir. Konteyner terminallerinin hepsinin ayni
uluslararas1 ve ulusal yasal diizenlemelere tabi olmalarmma ragmen operasyonlara oncelik
acisindan yaklagimlarinin farkli olmasi tehlikeli yiikler i¢in glivenlik kiltiirii farkliligini
gostermektedir. Her terminalin giivelik kiiltiiri yaklasimi farkli olmakta olup ortak bir goriis

birligi bulunmamaktadir.

Calismanin ikinci asamasinda konteyner terminallerinin tehlikeli yiikk operasyonlarinda
oncelik olarak en 6nde tuttuklar1 acil durum operasyonu kapsaminda yiik yapilarina verdikleri
oncelik yaklasimlar1 incelenmistir. Elde edilen verilere gore terminallerin biiyiik ¢ogunlugu
gaz yapisindaki yikleri giivenlik agisindan en oncelikli yiik yapisi olarak seg¢ilmislerdir.
Konteyner terminalleri arasinda yiik yapilarma giivenlik yaklasimi agisindan goriis birligi
saglanmistir. Calismada veriler incelendigi zaman sadece bir limanin hem gaz tiirii yiiklere
hem de siv1 tiirli yiikklere ayni oncelikle yaklastigi goriilmektedir. Konteyner terminalleri yik

yapilarina yaklagimda ortak bir goriis i¢indedir.

Yapilan ¢alismanin ilk asamasinda elde edilen sonuglarda konteyner terminallerinin tehlikeli
yiikler operasyonlar1 konusunda ortak bir giivenlik kiiltiiri yaklagimma sahip olmadiklaridir.
Ikinci asamada yiik yapilarina dncelikler agisindan bir fikir birligi bulunmaktadir. Fakat ilk
asamada ortaya ¢ikan sonuglar tehlikeli yliklerin, diger yilikler arasmmda 6nem ve giivenlik
acisindan daha farkli bakis acilariyla degerlendirildigini gostermektedir. Tehlikeli yukler

sahip olduklar1 tehlikeler acisindan diger yiik tiirlerine gore daha siki emniyet Onlemleri
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icerisinde gerceklestirilmelidirler. Diinya deniz ticaretin ¢esitli zamanlarda meydana gelen
ciddi tehlikeli yiikk kazalar1 gerc¢eklesmistir. Bu kazalar sonucunda ciddi can kayiplari ve
maddi hasarlar meydana gelmistir. Liman yOnetimlerinin bu konuda giivenlik kiltiirii
yaklagimlarmi yeniden gozden gegirmeleri ve yapacaklari sik ve kapsamli denetimlerle liman

icerisindeki giivenlik kulttrinid gelistirmeleri gerekmektedir.

Ulkemizde meydana gelen bilyiikk Anadolu depremi nedeniyle Akdeniz bolgesinde faaliyet
gosteren bir limanda konteyner depolama alaninda yangin meydana gelmis ve yangma
miidahale konusunda yetersiz kalindig1 goriilmiistiir. Meydana gelen yangin felaketi nedeniyle
ciddi anlamda maddi hasar olugsmus ve liman ekipmanlar1 zarar gérmiistiir. Bu meydana gelen
bliylik yangin felaketi kamuoyunun dikkatini yeniden limanlara c¢evirmistir. Limanlar
konumlar1 geregi zamanla sehirlerin i¢erinde kalmakta ve cevrelerinde ciddi anlamda sivil
yasam alanlar1 olugsmaktadir. Limanlarda operasyon ge¢iren yiikler sadece yangm anlaminda
tehlike olusturmamakta ayni zamanda havaya zehirli gaz yayilimi, denizde zehir madde ve su
kaynaklarina zehirli siv1 ve kat1 madde karigsmasiyla da ciddi ¢evresel ve kitlesel kirliliklere
sebep olabilecek potansiyeldedirler. Limanlar, dokme halde bulunduklar1 tehlikeli ytiklerin
yani sira ciddi anlamda konteyner tasimalariyla da tehlikeli madde yiik hacmine sahip
olabilmektedirler. Bu tehlikeli yiikler personel hatasi, sabotaj, savas ve dogal afet gibi ¢esitli
sebeplerle ciddi anlamda felaketlere meydana gelebilir. Limanin tehlikeli yiik felaketinin
Oniine gegmesi i¢in her daim acil durum operasyonlarma hazir olmasi ve limanda ¢alisan her

personelin operasyon i¢in farkinda olarak her tiirlii riske kars1 hazirlikli olmas1 6nemlidir.

Marmara bolgesinde olmasi beklenen ve uzmanlar tarafindan siirekli uyarilar yapilan Biiyiik
Istanbul depremi icinde limanlarm hazirlikli olmalar1 gerekmektedir. Biiyiik Istanbul
depreminde bazi uzmanlarin deprem hattmin Marmara denizinin ortasindan gectigini
bildirdikleri bilinmektedir. Olas1 biiyiik bir depremde limanlarda depremlerden mutlaka
etkilenecektir. Elbette limanlarin alacaklar1 hasar oranlari ¢ogu yerlesim yapisindan daha
diisiik seviyelerde olacaktir ama deprem sonrasinda yiiklerden kaynakli yangimnlar ve yiik
yayilmalar1 meydana gelmesi muhtemeldir. Biiyiik Istanbul depremi sonrasinda limanlardan
kaynakl1 biiylik bir kimyasal sizint1 olmas1 gerek havaya gerekse denize sivil vatandaslar i¢in
biiyiik bir tehlike olusturacaktir. Ozellikle beklenen biiyiik Istanbul depremi igin limanlarin
acil durum operasyonlar1 kapsaminda aldiklar1 egitimler ve sahip olduklar1 ekipmanlar ile

meydana gelecek olan hasarlar ve olas1 felaketler icin hazir olmalar1 basta AFAD olmak tizere
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diger tiim dogal afetlerle ilgili sivil toplum kuruluslar1 iginde biiylik ve 6nemli bir uzman ekip

destegi saglayacaktir.

Limanlarin ge¢miste meydana gelen ve nedenleri arastrmalar ve incelemeler sonucunda
ortaya ¢ikan kazalardan ¢ikardiklar1 dersler sonucunda tehlikeli maddeler ile miicadele
konusunda ciddi anlamda egitim birikimleri ve deneyimleri bulunmaktadir. Limanlarin sahip
olduklar1 bu birikim ve deneyimleri Tehlikeli Yiik Tasimaciligit Daire Bagkanliginin
liderliginde bir araya gelerek diger limanlar ile ortak ¢alistaylarda paylagsmalar1 ve olusturulan
ortak bir gilivenlik kiiltiirii yapis1 ile her limanin kendi yapisinda bu giivenlik kiiltiirtini

yerlestirilmesi igin ¢alismalara baslamalar1 temennimizdir.

Calismanin ileride sivi dokme yiik terminalleri ve LPG-LNG yuk terminallerinde
operasyonlara yaklasimlar1 ile ilgili caligmalara da yol gosterici ve Ornek olmasi

beklenmektedir.
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Ozet:

Meydana gelen deniz kazalar1 sonucu olusan ¢evre kirliligi ile can ve mal kaybi1 sonucu birgok
uluslararasi kararlarin alinmasina ve yeni kurallarin uygulamaya konulmasina yol agmustir. Ozellikle
1912 yilinda yasanan Titanik faciasindan sonra denizcilikte emniyet kavramu biiyiik dnem arzetmistir.
Deniz kazalar1 sonucunda olusan istenmeyen durumlarin énlenmesi amaciyla Uluslararasi Denizcilik
Orgutii (International Maritime Organization — IMO) tarafindan ortaya konan regiilasyonlar ve
tavsiyeler tiim diinyada kabul gérmiis ve uygulanmustir. Belirli zaman araliklarinda da bu kurallar
revize edilerek yeniden diizenlenmistir. Meydana gelen deniz kazalarmin kok sebepleri
arastirildiginda, kazalara sebep olan insan hatasinin oram yaklasik %88 oldugu goriilmiistiir. Bunun
icin alinmasi1 gereken Onlemlerin basinda personelin egitimi, sirket yonetiminin kalite ve standart
yOnetim sistemlerini gelistirmesi gelmektedir. Bu gelismeleri amaclayan ISM Kod, 1998 yilinda IMO
tarafindan yiirtirliige alinmistir. ISM Kod kapsaminda gemilerin ve isletmelerin emniyetli bir sekilde
yonetilebilmesi i¢in her ikisinde de ¢alisacak personellerde ISM Kodu farkindaligi olmasi
gerekmektedir. Bu kapsamda gemi ISM Kod uygulayicisi olan gemi kaptaninin secimi ve atanmasi bu
acidan onem kazanmaktadir. Bu calisma sayesinde Analitik Hiyerarsi Proses (AHP) ile yapilacak
calismalara katki saglayarak isletmecilik alamindaki denizcilik uygulamalarma yonelik inceleme
imkan1 sunmaktadir. Bu dogrultuda yapilan calisma AHP'nin sektdrde uygulanirken izlenen adimlari
ortaya koyan 6rnek problem ile desteklenmektedir.

Anahtar Kelimeler: ISM Kod, Kaptan Se¢imi, Emniyetli Gemi Y6netimi, AHP
Abstract:

As a result of the environmental pollution caused by the maritime accidents and the loss of life and
property, many international decisions have been taken and new rules have been put into practice.
Especially after the Titanic disaster in 1912, the concept of safety in maritime has been of great
importance. The regulations and recommendations set forth by the International Maritime
Organization (IMO) in order to prevent undesirable situations resulting from maritime accidents have
been accepted and implemented all over the world. These rules were revised and rearranged at certain
time intervals. When the root causes of the maritime accidents are investigated, it has been seen that
the rate of human error causing the accidents is approximately 88% (Blyuk & Bayer, 2022). The first
of the measures to be taken for this is the training of the personnel, the development of the quality and
standard management systems of the company management. Aiming at these developments, the ISM
Code was put into effect by IMO in 1998. In order for ships and businesses to be managed safely
within the scope of the ISM Code, the personnel who will work in both must have awareness of the
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ISM Code. In this context, the selection and appointment of the ship's captain, who is the ship's ISM
Code enforcer, gains importance in this respect. Thanks to this study, it provides the opportunity to
examine maritime applications in the field of business by contributing to the studies to be done with
the Analytical Hierarchy Process (AHP). The study carried out in this direction is supported by a
sample problem that reveals the steps followed in the application of AHP in the sector.

Keywords: ISM Code, Master Selection, Safe Ship Management, AHP

1. Giris

Tim diinyada, ticari mal ve yolcu hareketlerinin hizlanmasi ve ticaretin uluslararasi boyuta
tasinmasiyla ulastirma sektoriiniin 6nemi giin gegtikge artmaktadir. Denizcilik ise; tasimacilik
tiirlerine gore, tasima kapasitesinin fazlaligi ve ekonomik olma avantajiyla, sektoriin %80'ini

iistlenmis uluslararasi karaktere sahip tasimacilik tiirtidiir.

Toplam kalite yonetiminin tim diinyadaki 6neminin son yillarda giderek artmasina denizcilik
sektorii de kayitsiz kalmamistir. Bu amagla ilk adim sektdorde emniyet 6nlemlerini arttirmak
olmustur ve kazalarda insan faktoriine bagl hatalarin giderilmesi i¢in egitime ve uluslararasi
standartlar olusturmaya 6zel 6nem verilmesi gerekliligi giindeme gelmistir. Emniyet kavrami
denizcilik sektoriinde, "bir denizcinin ya da bir geminin, ihmal sonucu meydana gelebilecek
olan kaza veya deniz kirlenmesine karsi almasi gereken onlemler butini" olarak

tanimlanabilir.

Istatistikler, deniz kazalarinin yaklasik %88'den fazlasmin dogrudan insan kaynakli hatalardan
meydana geldigini ve kazalarin meydana gelmesine neden olan diger tiim sebeplerde de insan
hatalarmin paymin oldugunu géstermektedir (Blyiik ve Bayer, 2022). Insan hatalarina iliskin
temel nedenlerin basinda yonetimsel hatalar (%22,4), gemi adamlar1 / operatdr hatalari
(%14,3), egitim ve tecriibe eksikliginden kaynaklanan hatalar (%12,4), prosediir ve kurallara
uyulmamas1 sonucu olusan hatalar (%12,4) ve iletisim eksikliginden kaynaklanan hatalar
(%9,3) gelmektedir (Buylk ve Bayer, 2022). Son yillarda ardi ardina yasanan terdrist
saldirilar1 da tiim diinyay: etkisi altina almistir. Bu saldirilar insanlar iizerinde psikolojik baski
yaratip, hem maddi zararlara hem de can kayiplarina yol agmistir. Tasimacilik araglar1 olan
ucak ve gemilere de terdrist ve korsan saldirilar1 giin gectikge artig gostermektedir. 11 Eyliil
2001'de New York'taki Dlnya Ticaret Merkezi’ne yapilan teror saldirilart sonrasinda emniyet
ve giivenlik konularinda koklii degisikliklere gidilmistir. Yapilan bu degisiklikler ISPS Kod
ad1 altinda SOLAS (Safe of Life at Sea) regiilasyonunun i¢inde belirtilmis ve yiiriirliige

konulmustur.
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Bu iki kavram degerlendirildiginde, tiim karmagikli§a ragmen esas unsurlarda farklilik oldugu
gorilmektedir. Emniyet ve giivenlik kavramlar1 arasindaki temel farkin, ihlalin
gerceklestirilme seklinde ortaya ciktigimi ve dolayisiyla ihlalin sonuglari da etkiledigi
soylenebilir. Giivenlikteki onlemler kasithi eylemlere karsi alinirken; emniyetteki dnlemler

ihmalle olusan eylemlere kars1 alinmaktadir.

Tiim gelismelerle birlikte, IMO son yillarda tiim dikkatini emniyet ve giivenlik konularma
yogunlastirmis, denizcilik sektoriinde c¢alisan herkesin bu konulara duyarli olmasina ve
egitilmesine 6nem vermistir. Buna yonelik hazirlamis ve uygulamaya koymus oldugu ISM
(International Safety Management) ve ISPS (International Ship and Port Security Facility)

Kod denizcilik sektdriinii tiimiiyle etkilemistir.

1998 yilinda vyiiriirliige giren ISM Kod hem denizde emniyeti arttirmayr hem de deniz
kirliligini 6nlemeyi amaglamistir. 2004 yilinda yiiriirliige giren ISPS Kod ise; guvenlik
kavramina dikkat ¢ekmeyi amaglamistir. Bu iki Kodun yiiriirliige girmesi sektérde bir doniim
noktasi olarak kabul edilebilir; denizcilik camiasina yeni bir diizen getirmistir ve ¢cok 6nemli

yararlar saglamustir.

Bu c¢aligmada ISM Kodun sektordeki etkileri, yarattigi tartismalar ve ¢oziim yollari,

Denizcilikte Giivenlik ve Emniyet Uygulamalar1 incelenecektir.

2. Uluslararas1 Emniyetli Gemi Yonetimi: ISM Kod
2.1. ISM Kodun Gelisimi

6 Mart 1987°de Belgika’nin Zeebrugge limani agiklarinda, Herald of Free Enterprice isimli
yolcu feribotu alabora olarak batmis ve 193 kisi hayatini yitirmistir. Mahkeme gemi
isletmecisini kusurlu bulmus, kaptanin da geminin 6n kapilar1 agik olarak limandan kalkmasi,
yiizlerce kisginin hayatin1 kaybetmesine sebep oldugu anlasilmisti (Rodriguez ve Hubbord,
2001).

Kazanin sonucunda Ingiltere, IMO’dan Ro-Ro gemilerinde emniyeti arttirabilmek igin
Onlemlerin arastirilmasint talep etmistir, IMO Genel Sekreteri de, gemilerde, gemi
adamlarinin emniyetli yonetim ve deniz ¢evresini korumasi igin bir rehber hazirlama
teklifinde bulunmustur. Ro-Ro gemilerinde emniyeti gelistirecek bu 6nlemler IMO'nun Nisan

1988°deki Deniz Emniyeti Komitesinde kabul edilmistir.
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ISM kod, taraf devletlerin onaymi gerektirmeyen, kabul etme yontemiyle, yiirtirlige girmistir.
ISM kod ilk etapta; 1 Temmuz 1998’den itibaren 500 gros tonun iizerindeki biitiin dokme yiik
tagtyan gemiler, yolcu gemileri, konteyner gemileri, tankerler ve yiiksek siiratli gemilerde;
daha sonra 1 Temmuz 2002’de ise 500 gros tonun {izeri tiim yiik ve suratli gemilerde zorunlu
kilinmstir (IMO, 2002).

IMO tarafindan kabul edilen ISM Kodu “Gemilerin Emniyetli Isletilmesi ve Kirliligin
Onlenmesi igin Uluslararas1 Emniyetli Yonetim Kurallar” (International Management Code
for Safe Operation of Ships and Pollution Prevention the International Safety Management
Code) deniz ulastirma emniyeti konusunu isletmelerin yetki alanlarindan c¢ikararak, taraf

devletlere de sorumluluklarini hatirlatan bir konuma tagimaktadir.

2.2. ISM Kod Gereklilikleri

Bu kodla beraber, yukaridaki amaglara ulagsmak icin (armatdr ya da geminin isletmesinden
sorumlu firma) Emniyet Yonetim Sistemini (Safety Management System-SMS) hazirlamak ve
uygulamak zorunlulugu gelistirilmistir. Bu sistemin hazirlanmasi sirasinda uyulmasi gereken
kural ve yonetmelikler uluslararasi denizcilik orgiitleri, Klas Kuruluglar1 ve bayrak devleti
tarafindan gelistirilmistir (IMO, 2002). ISM Kod, hem gemi hem de kara personelin
uygulamasi gereken bir sistem oldugundan biitiin dokiimanlar gemide ve karada c¢alisan
personelin konustugu dilde hazirlanir (IMO-A, 2002). Ayrica karada, Yetkilendirilmis Kisi
(DPA-Designated Person Ashore) olarak (st diizey bir yetkilinin bu sistemin yiratulmesinden
sorumlu olarak Genel Miidiir tarafindan atanmasi gerekmektedir (IMO-B, 2002). Sistemin

gemide isletilmesi konusunda ise sorumluluk kaptandadir.

2.3.  Denizcilikte Emniyet Kiiltiirii ve ISM Kodunun Amaclar

Kiiltiiriin diinya tlizerinde ¢ok degisik tanimlar1 olmasina karsm en geneli, insan gruplarinin
ortaklasa davraniglarinin toplamidir. Bir ulusun, bir spor takimmin, bir sirketin ya da bir
geminin kiltiiri olabilir. Denizcilikte "emniyet kiiltiiri" kavrami ise yeni olmakla beraber,

tanim1 yavas yavas gelismektedir.

Insan hayatma, gemiye veya yiike olan risklere ve cevre kirlenmesine kars1 engel olabilmek

amactyla birgok durumda denizcilerin ortak davraniglarmin  toplami seklinde de
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tanimlanabilir. Denizcilik; tasimacilik sistemleri arasinda en emniyetli olani olarak bilinir. Bu
yiizden emniyet kavrami denizciligin en onemli unsuru kabul edilebilir. Ayn1 zamanda ¢ok
genis bir kavram olan emniyet; etkiledigi tlim uluslararasi tagimacilik sistemlerinden, tek bir

denizciye kadar alman tiim 6nlemleri kapsar.

1980°1i yillarla birlikte emniyet kavrami, denizcilik sektdriinde dnem kazanmaya baglamistir.
Emniyetli yonetim yapmak isteyen bir¢ok sirket, ISO 9002 sektdre uygun olmadigi i¢in, kendi
emniyet yonetim sistemlerini olusturmustur. Bunlardan en basarili olanlardan biri de Det
Norske Veritas'inkidir. Bu yillarda ayrica, Uluslararas1 Gemi Isletmecileri Dernegi de
(International Ship Managers Association- ISMA), ISMA Kod adi altinda ¢ok begenilen bir
emniyet yonetim sistemi olusturmustur. Bu bireysel calismalari goren IMO, denizlerde
emniyeti saglamak ve ¢evreyi korumak i¢in uzun yillar ¢galismalar yapmis, yeni diizenlemeler
getirmistir.

Emniyet kiltlrindn etkileri en iyi sekilde miirettebatta goriilebilir. Bu yiizden miirettebata
verilecek egitim, uygulanacak talim ve tatbikatlar ¢ok onemlidir ¢iinkii bir kisinin hatasi,

yillarca verilen emekleri bir anda mahvedebilir.

Emniyet kiiltiiriiniin amaglarindan en O6nemlisi insanlara, gemiye ve cevreye zarar veren
kazalarin olusmasmi azaltmaktir. Bu amacgla tiim personelde "Once emniyet" kavrami
yerlesmesi gereklidir. Bunun anahtari ise; biitiin kazalarin onlenebilir oldugunu anlamak ve

sadece emniyetsiz hareketlerle ve ortamlarda olustugunu bilmektir.

ISM Kodunun temel amaglar1 ise denizde emniyeti saglamak, yasam kaybi ve yaralanmalar1
onlemek, ¢evreye ve mala gelebilecek zararlar1 6nlemek, gemi adamlarmin acil durumlarda en
hizl1 ve en dogru hareket edebilmeleri icin bilgi, beceri ve melekelerini gelistirmektir. Bunun
yanisira Emniyetli gemi operasyonlar1 ve deniz ve deniz ¢evre kirliligini onleme ile ilgili
uyulmasi zorunlu kural ve diizenlemelere uyumu arttirmak, kontrol ve takip olanaklarmni
arttirmak, kontrol aktivitelerini arttirarak, idare, klas ve firmalar arasi1 daha siki bir is birligi

olugmasini saglamak ISM Kodun diger hedeflerini olusturmaktadir.

2.4.  Emniyet Yonetim Sisteminin (SMS) I¢erigi

ISM kodun kapsamimda bulunan Emniyetli Yonetim Sistemini olusturan konular 14 ana

baslikta toplanmistir. Bu adimlar;
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¢ Genel tanim ve ifadeler

e Emniyet ve ¢evre koruma politikasi

e Sirket yetki ve sorumluluklar1

e Karada atanmis yetkili (DPA)

e Kaptanin yetki ve sorumluluklar

e insan kaynaklar1 ve personel islemleri

e Gemi operasyonlar1

e Acil durumlara hazirlik

e Uygunsuzluklarm, kazalarm ve tehlikeli durumlarin rapor ve tahlil edilmesi
e Gemi ve ekipmanlarin bakim ve tutumu

e Doklimantasyon

e Kaptanin sistemi gézden gecirmesi ve degerlendirmesi
e Sirketin inceleme, gdzden ge¢irme ve degerlendirmesi

e Diger konular
Seklinde ana klasorler halinde siniflandirilirken alt basliklarda da ayrintilar belirlenmektedir.

Prosediirler, belli bir standartta hazirlanmis olan matbu formlara yazilir ve bir el kitabinda
bulunan her prosediir sirket tarafindan belirlenmis bir dokiiman koduyla kayitlanir.
Hazirlanmig olan prosediirler biitiini ilgili klas kurulusu tarafindan onaylandiktan sonra
yiiriirliige girer. Hazirlanan evraklara miimkiinse antetli elkitabinin adi, uygulanan prosediiriin
ad1 ve varsa kodu, revizyon yapilmigsa numarasi, kim tarafindan hazirlandig1 ve onaylandig,
sayfa numarasi bulunmalidir. Prosediirleri okuyacak ve uygulayacak her bir personelin
seviyesi g0z o©ninde bulundurularak rahat okunup anlasilabilecegi sekilde olmali ve

anlatilmak istenen konuyla alakali olarak tim bilgileri icermelidir.

ir gemide Emniyet Yonetim Sisteminin temel prensiplerini olustururken belli basli konular ele

alinmaktadir. Bunlar1 yonetim piramidi seklinde gosterebiliriz.
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Sekil 1. ISM Yonetim Piramidi

Sekil 1’deki asamalar olusturulurken sistemin altyapisini olusturmak iist yOnetim
sorumlulugunda olmaktadir. Amag¢ ve politikalar belirlenirken isletmenin ne istedigini,
amacina ulasirken nasil bir yontem izleyecegini, vizyon ve misyonunu ortaya koymasi

gerekmektedir.

Yonetimsel sistem kurulurken isletmeyi nasil organize edecegini ve isleyisleri ile is akislarini
nasil kontrol edecegini, denetleyecegini ve siirdiiriilebilirligini planlamasi gerekmektedir.
Isletme icin prosedirlerin olusturulmas: hem is akisini kolaylastiracak hem de isleyis
esnasindaki karmasikligin Oniine gecilmis olacaktir. Prosediirler olusturulurken ulusal ve

uluslararasi kurallardan esinlenmek mimkiindr.

Isletmenin iist yonetim noktasindan baslayarak olusturulan talimatlar hiyerarsik sekilde en alt
kademeye kadar iletilmekte ve uygulanmaktadir. Bu dongii diizgiin bir sekilde olusturuldugu

takdirde isletmede olusabilecek bir¢ok sorun ve kazanin oniine ge¢ilmis olacaktir.

2.5.  Sertifikalandirma Islemi

Sertifikalandirma iglemini otorite olan Bayrak Devletinin ilgili idaresi veya onun
yetkilendirdigi bir kurulus tarafindan yapilir. Bir denizcilik isletmesi emniyetli yonetim
sertifikas1 (SMC) alabilmesi i¢in Oncelikle emniyet yonetim sistemi (SMS) elkitabin1 ve ISM
kodun 6n gordiigli belgeleri de hazirlayarak idareye bagvuru yapmasi gerekmektedir. Daha
sonrasinda sirketin ve gemilerin denetlenmesi asamasina gegilir. Denetimden olumlu sekilde

gecen isletme ve gemi emniyetli yonetim konusunda sertifikalandirilir.
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Sirkete “Uygunluk Belgesi” (DOC-Document of Compliance) verilirken gemiye / gemilere

de emniyetli yonetim sertifikasi (SMC-Safety Management Certificate) verilir.

2.6. ISM Kod Uygulamalar:

1998 yilinda yiiriirlige giren ve 2002 yilinda hemen hemen biitiin gemilerde uygulanmasi
zorunlu hale gelen ISM Kod, denizcilikte emniyet kultlrl olusturmaya calisilirken, teror
tehdidinin diinya giivenlik ortaminda yarattig1 etkiler, denizcilik sektoriiniin de daha yaygin
bir onlemler semsiyesi altina girme zorunlulugunu ortaya ¢ikarmistir. Bu glivenlik 6nlemleri
de IMO tarafindan ISPS kod adi altinda toplanmis ve giivenlik kiiltliriiniin olusmas1 icin
Temmuz 2004'de yiirlirliige girmistir. [SPS Kodun amaci oncelikle teror saldirilarinin 6niine
gecmek olsa da, bunu yilizde yiiz basarabilmek imkansizdir. Bunun bilincinde olan IMO,
oncelikle teror tehdidinin 6nemini ve etkilerini tim denizcilik camiasina duyurabilmeye ve
teror saldirilarini caydirmaya yonelik Onlemler almaya yonelmistir. ISM ve ISPS Kod
arasinda temel farklar vardir. Emniyet, kaza sonucu olusan huzursuzluk, hasar ve yikimi
onlemeye calisirken, giivenlik kasti huzursuzluk, hasar ve yikimi 6nlemeye ¢alisir (Akga ve

Halulu, 2021).

ISM kod, ilk zamanlarda polemiklere yol a¢sa da uygulamaya gecildikten sonra sektorde
emniyet kiiltiiriniin gelismesine vasita olmustur. Bugiin hala sistemlerini diizenli olarak
ylrutemeyen sirketler olmasma ragmen 6zellikle Avrupa Birligi iilkeleri limanlarinda yapilan
sik1 denetimler sonucu bu iilkelerle ¢alisan sirketlerin Koda gerekli 6nemi vermeleri zorunlu
olmus, Kodu uygulayamayan standart alt1 sirketler ise bu {ilkelerin disindaki kisitl bolgelerde
calismak zorunda kalmistir. Emniyetli Yonetim Sistemini olusturabilen sirketler, uygulamanin

diizenli ve standartlara uygun olmas1 halinde basariya ulasabilmislerdir.

Liman Devleti, lilkesine ugramis gemilere, diizenli olarak denetimler yaparak deniz
emniyetini koruma goérevini yerine getirir. Liman Devleti Kontroli (Port State Control-PSC)
ad1 altinda denetimlere, standartlara uymayan gemileri uyararak ve hatta gerekirse
tutuklayarak eksik noktalar1 belirler, bu eksikliklerin tamamlanmasimi ister. Ornegin Avrupa
Birligi iilkeleri limanlarinda, Liman Devleti Kontrolorleri, ISM Kodu uygulamayan ve SMC

ve DOC sertifikalar1 olmayan gemiler tutuklanmaktadir.
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Deniz tagimaciligmin ticari amagla yapildigini1 da disiiniirsek, sigorta, brokerlik ve kiract
firmalarin da armatorlerin gemilerinin ve yonetimlerinin emniyetini arttirmalar1 igin baski1

yapmak gibi 6nemli gorevli vardir.

2.7.  Kodun Uygulamaya Baslanmasindan Sonra Goriilen Etkiler

Kod hem 6n hazirliklar1 hem de uygulanmasi esnasindan 6nemli maliyetleri getirmektedir. Bu
maliyetlerin bir¢ogu, personel maaslari, egitim, danismanlik ve dokiimantasyon gibi kalemler
hesaplanabilmektedir. Diger yandan Kod, denizcilik sektoriine gozle goriilen ve gorilmeyen
bircok fayda saglamustir. Fakat bu faydalar, maliyetler hesaplanamaz. Ornegin; denizde
emniyeti saglamak, personel yaralanmalarmi ve kayiplarini azaltmak ve deniz g¢evresini

korumak gibi (Credoz, 1998).
Diger faydalar su sekilde 6zetlenebilir;

e Emniyet kiiltiirliniin yerlesmesi; emniyet kiiltiirii olugsmasi zor ve zaman isteyen bir
kavram olmasina ragmen, Kod, bu bilincinin artmasinda etkili olmustur.

e [ISM Kod ile birlikte, gemide yapilan tiim isler kayit altina alinmaya baglanmustir.
Boylece yapilacak isler kontrol altina alinmis ve denetlenmesi kolaylagmaistir.

e IMO ilk kez bir kara gorevlisinin (DPA) gorevlerini tanimlamistir. Bu da IMO’nun
emniyet yonetiminde kara personeline verdigi dnemi gostermektedir. DPA’ya olan
rapor sistemiyle, tiim yoOneticilerin emniyetle ilgili yazigmalardan haberdar olmasi

saglanmustir.

Arastirmalarda, yukaridaki ozelliklere uyan ve sistemlerini dogru uygulayabilen sirketlerin
gemilerinde; kazalarda, olaylarda ve buna orantili sigorta primlerinde azalma
gbzlemlenmistir. Kazalardan dolayr olusan c¢evre kirliligi engellenemese de biiylik azalma
oldugu goriilmiistiir.

Kodun en agik faydasi, denizcilik sektdriindeki kaliteyi arttirmasidir. Ozellikle emniyetin,
toplam kalite yonetiminin en Onemli unsurlarindan biri olmasi, yliksek seviyede yOnetimi
getirmistir. Sirketlerde ve gemilerde emniyet ve giivenlik bilincinin artmasi ile hem kaza

sonucu yaralanma ve Olimlerde azalmalar goriilmiis, hem de terdr olaylar1 neredeyse yok

denecek kadar aza inmistir.
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ISM Kodun yiriirliige girmesiyle birlikte, en biiyikk sikintiyt Koda uyum saglayamayan,
standart alt1 yonetim yapan firmalar ve gemiler yasamistir. Bu durum, o firmalar ve gemiler
icin kotliymiis gibi goriinse de, ¢cevre ve insan sagligi i¢in ¢ok dnemlidir. Cevreye zarar veren
ve insanlarin canlarini tehlikeye atan bu gemilerin hurdaya ¢ikmasi, denizcilik camiasinin da

kotii olan imajin1 zamanla diizeltmistir.

2.8. ISM Kodun Meydana Getirdigi Sorunlar

Kodun yiiriirliige girmesiyle birlikte sektorde kendine 6zgii sorunlar dogurmustur.

Arastirmada bazi sorunlarin da ortak oldugu gézlenmistir. Bunlar su sekilde 6zetlenebilir:

Kavram karmagasi: Basliklar; "emniyet" ve "gilivenlik" olunca kavram karmasasi ister
istemez ortaya ¢ikmistir. Daha 6nce ISM Kod i¢in kullanilan bu iki kavramin anlamlarindaki
fark ortaya ¢ikmistir. ISM Kod i¢inde kiiciik bir yer alan giivenlik, yeni Kodla 6n plana
¢ikmis ve emniyetin yaninda yer almistir. Emniyet ve giivenlik kavramlar1 arasinda ¢ikan
kavram karmasasini gidermek iginse egitim gereklidir. ISM Kodun kapsamindaki egitim ve

talimler, iki kavramin personelde pekismesi amaci iizerine kurulmustur (Keegan, 2003).

Ekstra iy yiikii, dokiimantasyon: 1SM Kodun uygulanmasinda hem gemi hem de kara
personeline ekstra is ylikii ve doklimantasyon getirmistir. Bu gorevler i¢in yeni personel
atamak oldukca masrafli olacagi i¢in sirketler genellikle bu gorevleri zaten var olan personele
dagitmistir. Zaten yapmalar1 gereken gorevleri olan kaptanlar ve kara personeli hem emniyet
hem guvenlik konusunda yeni sorumluluklar almislardir. Bu gorevler, biiyiik gemilerde pek
sorun yaratmasa da Ozellikle ¢alisma saatleri ¢ok yogun olan kiigiikk gemilerde kaptanlarin
dinlenme periyotlarini azaltmistir. Yorgun personel ise; geminin verimli ¢aligmasini

engelleyerek geminin emniyetini olumsuz etkileyebilir.

Personel yetersizligi: Denizcilik genellikle tecriibesiz ve gen¢ insanlarin tercih ettigi
sektordiir. ISM Kodunun uygulanmasinda iyi egitimli ve tecriibeli personel gerektirmesi,

sektorde yasanan personel a¢igin1 daha da arttirmugtir.

Farkli Uygulamalar: Pek ¢ok taraf devletin limanlarinda ve bayragina baglh gemilerde farkli
uygulamalar olmasi, bu uygulamalarin birbirini tutmadigi liman ve gemi temaslarinda

sorunlar yaganmasina sebep olmaktadir.
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Cakisan noktalar: Emniyet ve giivenligin farkli sistemler altinda yiiriitiilmesinden dogan bu
sorun, gemilerde bazi noktalarda iki konunun carpigmasiyla sonuglanmistir. Giivenlik i¢in

kilitli bulundurulmasi gereken noktalar, emniyet i¢in acik tutulmasi gerekebilmektedir.

3. Arastirmanin Amaci

3.1. Arastirma Yontemi

Bu calisma sayesinde Analitik Hiyerarsi Proses (AHP) ile yapilacak calismalara katki
saglayarak isletmecilik alanindaki denizcilik uygulamalarmma yonelik inceleme imkani
sunmaktadir. Bu dogrultuda yapilan ¢calisma AHP'nin sektorde uygulanirken izlenen adimlari

ortaya koyan ornek problem ile desteklenmektedir.

Modern karar destek yontemlerinden faydalanan isletmeler, kiiresellesen is diinyasina yon
verirken ve 1§ diinyasindaki iligkileri yonetme konusunda rekabet avantaji elde
edebilmektedir. Yildan yila 6nemi giderek artan modern karar destek yontemlerinden biri de
Analitik hiyerarsi siirecidir. Profesér Thomas L. Saaty’nin 1970’1i yillarda gelistirdigi AHP,
cok kriterli karmasik problemlerin ¢6ziimiinde kullanilan bir karar verme yontemidir. AHP,
karar vericilerin karmasik problemleri, problemin ana hedefi, kriterleri, alt kriterleri ve

alternatifleri arasindaki iliskiyi gosteren hiyerarsik bir yapida modellemesine olanak tanir.

AHP'in 6ne ¢ikan ve tercih sebebinin basinda gelen 6zelligi, karar veren durumunda olan
yonetici, hem objektif hem de siibjektif, diislincelerini inceleme boyunca karar siirecine dahil
edebilmesidir. Diger bir deyisle AHP, bireyin bilgi, deneyim, diisiince ve sezgilerinin
mantiksal olarak birlestirildigi bir yontemdir. AHP bircok sektorde genis bir kullanilirken
bircok problemde karar vermede etkin olarak kullanilmaktadir. Ornegin, (Saaty, 1994),
(Kirdagli, 2010), (Diaz, Alvarez ve Alba, 2019), (Bucak, Demirel ve Dinger, 2019) ve (Nie,
Jiang, Chu ve Yu, 2019), pazarlama, denizcilik, gemi insa, finans/ekonomi, egitim
calismalari, devlet politikalari, arastirma alanlarinda kullanilan en basarili analiz uygulamasi

AHP ydntemidir.

3.2.  Veri Toplama ve Analiz Sureci

AHP’nin kullanim alanlarindan birisi olan personel se¢imini bir anket uygulamasi ile

Denizcilik Alaninda da uyguladik ve Kaptan se¢iminde asagidaki sonuglara ulastik.
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3.2.1. Hedef

30.000 grostonluk bir Ro-Ro gemisine Kaptan alinacak. Alimacak Kaptan’da aranan 6zellikler
ve Kkriterler sirket yonetimi tarafindan geminin biiyiikligi ve calistigi sefer bolgesi goz
onunde bulundurularak belirlenirken, Ro-Ro tagimaciligimin tasidig: riskler ve is yogunlugu
da g6zoniinde bulundurulmustur. Bu kriterler belirlenirken adaylarmn sahip olduklar1 beceriler;

teknik 6zellikler, kisisel 6zellikler ve tecriibeler seklinde siniflandirilmustir.

Aranan kriterler asagida belirtilmistir;

<

Uzakyol kaptani yeterliligine sahip,

GOC yeterliligine sahip,

Yabanci dil olarak Ingilizce ve italyanca bilmesi,
Orta yasli olmasi (50-55),

Ro-Ro tecriibesi olmasi,

ISM/ISPS uygulama yeterliligi olmals,

Fakiiltelerin Denizcilik Bolimiinden mezun olmali,
Ro-Ro sertifikasina sahip olmals,

Alkol kullanmayan,

Disiplinli,

Otoriter,

AN NN N Y N U N NN

En az 5 yi1l kaptan tecriibesine sahip olmali

4. Bulgular
Yapilan anketin Expert Choice (E.C) programina aktarilan kismui, i¢erigi ve yapilan hesaplar

sonucu ortaya ¢ikan sonuglar asagida verilmistir.

Yapilan anketten elde edilen veriler hesaplanmis ve ¢ikan degerler E.C programina girilmis,
aranan Ozellikler kendi aralarinda ikili olarak karsilastirilmistir. Bu karsilastrma E.C
yardimiyla istenilen nitelikteki personelin se¢iminde ilk adim olacak ve diger degerlerin

hesaplanmasinda yardimci olacaktir.
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Tablo 1. Teknik ozellikler, Tecriibeler ve Kisisel 6zelliklerin E.C ile genel karsilastirma sonuclar

Numerical Assessment

Teknik Ozellikler D Tecrubeler

Compare the relative importance with respect to: Kaptan Secimi

Teknik Oz.  Tecrubeler  Kisisel Oz
Teknik Ozellikler 4,0 3,0

Tecrubeler _ 50

Kisisel Ozellikler

1

Tablo 1’de goriildiigii gibi Kaptan se¢iminde temel baz alinan ii¢ ozellik birbirleriyle
karsilagtirilmis ve kendi aralarinda bir matris yontemiyle hesaplama yapilmistir. Kisisel
Ozellikler karsilastirilirken tercih edilecek kaptanin yasi, disiplinli olma durumu, otoriter

yapist ve alkol kullanimi1 dikkate alinmistir.

Secilecek adaylarm tecribeleri karsilastirildiginda Ro-Ro gemilerinde galisma tecriibesi ile
Kaptan olarak gorev yaptigir siireler degerlendirilmistir. Adaylarin teknik Ozellikleri
karsilastirilirken sahip olduklar1 sertifikalar, yeterlilikler, yabanci dil becerileri (Italyanca,

Ingilizce gibi) dikkate almmistir.
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Tablo 2. Adaylarin ve 6zelliklerinin matrissel karsilastirilmasi

Dagilim modu Ikili Karsilastirma Pairwise Pairwise

Kisisel Ozellikler Kisisel Ozellikler Kisisel Ozellikler
Alkol Kullanmayan  Disiplinli Otoriter

Alternative (L:,504 G: ,054) (L:,176 G:,019) (L:,270 G:,029)

Wl Ahmet Kaptan 1,000 1,000 1,000

Metin Kaptan 253 ,306 333

Mustafa Kaptan 251 306 707

| Derya Kaptan 257 ,130 ,236

Tablo 2’de adaylarin teknik 6zellikleri, kisisel 6zellikleri ve tecriibelerinin karsilastirildigi ve
ortaya hem matrissel hemde grafiksel bir sonucun ortaya ¢iktig1 goriilmektedir. Hiicrelerdeki

sar1 renkler ayn1 zamanda o hiicredeki sayisal degerin gostergesidir.

Adaylarin kisisel 6zellikleri, tecriibeleri ve teknik ozellikleri ayr1 ayr1 dinamik hassasiyet
analizi yapilmis ve genel olarak asagidaki Tablo 3’te gosterilmisti. Bu dinamik
hassasiyetlerin yiizdelik dagilimi1 sayesinde alternatif adaylar ele alimmis ve sonuca
ulagilmistir. Secilecek kaptan adayinda olmasi istenen ii¢ temel niteligin alt basliklar
karsilagtirilmis ve elde edilen degerler ylizdelik dilimler halinde dikkate alinarak kaptan

secme yoluna gidilecektir.

Tablo 3. Kaptan segimindeki kriterlerin birbirleriyle karsilastirilmasi

Model Name: Kaptan Secimi

Priorities with respect to: Kaptan Secimi

| Teknik Ozellikler c07 I
Tecrubeler 286 [N
| Kisisel Ozellikler 207 [

Inconsistency = 0,39
! with 0 missing judgments.
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Kaptan se¢iminde dikkate alinan ana kriterlerin kendi aralarinda karsilastirilmas: ve ylizdelik
dilimler halinde gosterildigi diyagramda da goriildiigii gibi, teknik 6zellikler en 6nemli 6zellik
olup (%60,7), tecriibbe (%28,6) ikinci swrayi, kisisel 6zellik de (%10,7) lgiincii siray1
almaktadir. Bu durumda kaptan segilirken dikkat edilecek en dnemli husus teknik 6zellik

olarak goze ¢arpmaktadir.

Secilecek adaylarmn nitelikleri ve secicinin adaylarda olmasini istedigi nitelikler yapilan anket
ve asamali ¢alismalar sonucu bir sonuca ulasilmis ve Expert Choice ile Analitik Hiyerarsi
Yontemi’nin birlikte kullanilmasiyla en dogru karar1 vermek amaclanmistir. Cikan sonugta da
goriildiigii gibi en uygun aday Ahmet Kaptan (%41,6), ikinci uygun aday Derya Kaptan
(%22,2), Gglinct uygun aday Metin Kaptan (%21,2), son aday ise Mustafa Kaptan (%14,9)
olmustur. Karar vermede yardimci bu iki proses sayesinde en dogru ve faydali sonuca

ulasilmis ve yetkili, gemisine en uygun kriterlere sahip olan Ahmet Kaptani se¢gmistir.

5. Tartisma ve Sonug¢

Bu ¢alismada, son yillarda tiim diinyada 6nemli hale gelen emniyet ve giivenlik kavramlarinin
denizcilikteki uygulamasi olan ISM Kod arastirilmis ve denizcilik sektoriindeki etkileri

incelenmis ve karar vermede uygulanan yontemler ele alinmastir.

ISM Kod, denizcilik sektoriinii oldugu kadar, ¢evre kirliligine ve terdr saldirilarma karsi alinan
onlemler gibi ozellikleriyle de tiim diinyay1 yakindan ilgilendirmektedir. 1998 yilindan beri
uygulanan ISM Kod denizcilik sektdriinde emniyet ve giivenlik kavramlarina dikkat ¢cekmeyi,

kazalari, can ve mal kaybmin 6nlenmesi ve ¢evre kirliliginin 6nlemesini amaglamistir.

ISM Kodun kendine 6zgii tartisilan yonleri olmasina ragmen, arastirmada gozlenilen ortak

sorunlar ve ¢ozlimleri su sekildedir:

- Gegiy siirecinde yasanilan sancilar ve bir anda adapte olmanin zor olmasi: Kodun;
dogrudan ekonomik getirisi olmamasi ve uygulamasi, 6zellikle standart alt1 yonetimi benimseyen
sirketler icin kolay olmamasi, bazi sirketler tarafindan zor kabul edilmesine neden oldugu

goriilmistiir.

- Ekonomik kulfetler: ISM Kod, armatorlere ve diger tum ilgili kuruluslara yeni

maliyetler getirmistir. Bu maliyetleri olusturan en 6nemli kalemlerin personel, dokiimantasyon
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ve yeni techizatlardir. Birgcok sirket, 0zellikle personel giderlerini azaltabilmek igin, emniyet ve

guvenlik ile ilgili gorevleri, varolan personeline dagitmayi tercih etmistir.

- Cok fazla dokiimantasyon olmast ve gemilere ve sirketlere yeni is yiikii getirmesi:
ISM Kodun en 6nemli 6zelligi, yapilan egitimlerin, kontrollerin ve tatbikatlarin diizenli kayit
altinda tutulmas1 gerekliligidir. Kii¢lik gemilerin az personelle ¢calisma zorunlulugu, kisa seferler
yaparak, c¢ok sik limanlara ugramasi kodun saglikli uygulanamamasina neden oldugu

gorilmiistiir.

- Yetismis ve egitimli personel eksikligi: Denizde calismak gercekten zor bir is iken,
Kodun getirdigi yeni is yiikii gemide c¢alismay1 daha da gii¢ hale getirmistir. Egitimin {ist
diizeyde 6nemli oldugu ISM Kod’da, sirketler gemilerinde calisacak iyi egitimli, emniyet ve

giivenlik konularma hakim personel bulmakta olduk¢a zorlanmaktadirlar.

Birgok ulkede farkli uygulamalar, yorumlar oldugu goériilmiistiir. Bu farklar emniyet sistemlerine
ve giivenlik planlarima 6nem vererek diizenli yonetmeye calisan sirketlere ve gemilere zorluk

yaratmig, dogru uyguladiklar1 yontemler, bazi limanlarda yanlis bulunarak sikintilar yasanmaistir.

Su anda yiiriirliikkte olan ve hemen hemen tiim denizcilik camiasi tarafindan uygulanmak zorunda
olan ISM Kod’un, herkes tarafindan korunup, anlagiimasi gerekmektedir. Sirketler, Kodun
gerekliliklerini dogru bir sekilde uygulayip, gereklerini yerine getirmek, Taraf Devletler ve

Idarenin atadig1 diger kurumlar da denetim gorevlerini tam olarak yerine getirmelidirler.

Goriintiste 6zellikle sirketlere yiiklenmis ekonomik kiilfet gibi goriinse de arastirmalar, ISM
Kodun uygulanmamasi durumunda, kaza ve terdr saldirilar1 yliziinden olusabilecek hasarlarin

maliyetlerinin daha biiyiik olacagini géstermektedir.

Yapilan anket ve uygulama sonucunda Analitik Hiyerarsi Proses ve Expert Choice programinin
denizcilik sektoriinde de rahatlikla uygulanabilecegi goriilmiis ve personel se¢imi olsun diger
karar verme noktalarinda olsun sonuca ulagsmada kolaylik sagladig1 ve saghkli karar verildigi

gOrilmiistiir.

Personel se¢iminin ve dnemli kararlarda onayin ¢ok dnem arz ettigi ve yapilacak yanlisin biiyiik
maliyetlere neden olabilecegi g0z Onune alindiginda uygulanan yontemin ne kadar yardimci ve

onemli oldugu tahmin edilmesi zor olmasa gerek.

Netice itibariyle ¢alisjmamizda, denizcilik camiasinda uygulanan ve énemli bir yere sahip olan

ISM konusu incelendi, diger sektdrlerde oldugu gibi denizcilik sektoriinde de kullanilan Analitik
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Hiyerarsi Proses (AHP) ve Expert Choice program birlikte kullanildi ve bir uygulamayla
pekistirilmeye ¢alisildi.

Bu calisma, anket ve uygulama sayesinde Denizcilik Sektoriine, 6grencilerine ve egitimcilerine

yardimci ve yol gosterici olmak en blylk arzumuzdur.
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