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Editorial (ED) Nas/ JEMS, 2016; 4(1): 1-2
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Editorial (ED)

For the last one year, we have been exultingly following that interest of domestic and
foreign researchers on JEMS gradually increase. Most important reasons of this interest
can be listed as “online reachability of the journal to the World” and “commencing to being
searched by international indexes”. In response to this interest, journal management has
decided to publish the journal from biannually to quarterly period provided that making
no concessions on publication quality. JEMS will continue to be published with 4 issues in
March, June, September and December and will carry on its activities for the purpose of
publishing and supporting the researches related to the sector. In addition, it was decided
to give “Best Reviewer” award for our reviewers which perform an important and valuable
task in our journal. “Best Reviewer” award will be given to four reviewers which will be
determined during the year considering criteria of quick, guiding, supportive and fair
evaluation. These awards will not have material value.

Selcuk NAS

snas@deu.edu.tr
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Editérden (ED)

Sonbiryildiryerli ve yabanci arastirmacilarin JEMS’e olanilgisinin yogunlasarak arttigini
sevinerek takip ediyoruz. Bu ilginin en 6nemli nedenleri; “derginin ¢evrimici olarak tiim
diinyaya ulasabilmesi” ve “uluslararasi indeksler tarafindan taranmaya baslamas1” seklinde
siralanabilir. Dergi yonetimi, meydana gelen bu ilgiye cevap olarak, yayin kalitesinden 6diin
vermemek sartiyla, yilda iki defa yapilan yayinin yilda doért yayina ¢ikartilmasina karar
vermistir. Mart, Haziran, Eyliil ve Aralik olmak iizere 4 say1 ile yayin hayatina devam edecek
olan JEMS, sektor ile ilgili yapilmis arastirmalar1 yayinlamak ve desteklemek amaciyla
faaliyetlerini siirdiirecektir. Bunun disinda dergimizde degerli ve énemli bir gorevi
yerine getiren hakemlerimiz icin “En lyi Hakem” 6diilii verilmesi de kararlastirlmistir.
“En lyi Hakem” 6diilii hizh, yol gésterici, destekleyici ve adil degerlendirme 6lgiitlerine
gore yil icerisinde belirlenecek dort hakeme verilecektir. Bu ddiillerin bir maddi karsilig:
bulunmayacaktir.

Selcuk NAS

snas@deu.edu.tr
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Kilavuzluk Hizmetlerinin Deniz Emniyetine Katkisi: istanbul
Bogazr'nda Kazaya Karisan Gemiler Ile Kilavuz Kaptan Almalar:
Arasindaki iliskinin Analizi

Nur Jale ECE
T.C. Bagbakanlik Ozellestirme idaresi Baskanligy, jaleece2004@yahoo.com

Oz

Arastirmanin amacy; kilavuzluk hizmetlerinin deniz emniyetine katkisini arastirmak,
kilavuzluk hizmetlerinde rekabetin kazalara neden olduguna iliskin diinya orneklerini
incelemek ve Istanbul Bogazi'nda 1982-2014 yillar1 arasinda kazaya karisan gemiler
ile kilavuz kaptan almalar arasindaki iliskinin frekans dagiimlari, Ki-Kare (x2) Iliski
Testi ve Cramer’s V Testi istatistiksel analizleri yapilarak en ¢ok kazaya kilavuz kaptan
almayan gemilerin karistigini ortaya koymaktir. Calismada; Istanbul Bogazi seyir diizeni
ve deniz trafigi ve kilavuz kaptan alma oranlart incelenmis, bu bélgede meydana gelen
kazalara iliskin literatiir arastirmas! yapimigstir. Arastirmada; kilavuz kaptan almanin
kazalari azalttigi, kilavuz hizmetlerinde rekabetin kazalara neden oldugu ve soz konusu
analizlerden elde edilen bulgularda Istanbul Bogazi'nda séz konusu dénemde en ¢ok
kazaya kilavuz kaptan almayan gemilerin karistigi sonucuna varilmistir. Calismanin
sonug¢ béliimiinde genel bir degerlendirme yapilmis olup, hem kilavuzluk hizmetlerine ve
hem de seyir emniyeti ve cevre giivenligi acisindan Istanbul Bogazi’ndan gecen gemilerin
kilavuz kaptan almalarini tesvik etmeye iliskin onerilerde bulunulmustur.

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

Contribution of the Pilotage Services to Maritime Safety: An Analysis of the Relation
Between Ships Involved in Accidents in the Strait of istanbul and Whether If They

Used Pilotage Services

Abstract

This study was performed to investigate how pilotage contributes to maritime safety, how
competition in pilotage services caused many accidents by examining global experiences, to
analyse the accidents occured in the Strait of Istanbul during the period between1982-2014
by using the statistical methods Chi Square Analysis (x2) and Cramer’s V Test in order to
show that ships without pilots caused most of the accidents. Maritime regime and traffic of
the Strait of Istanbul were examined and a literature review on the accidents in the Strait
was conducted in the study. This study concludes that using pilotage services reduces and
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the competition in pilotage services increases the number of accidents and ships without
engagement of pilots cause most of the accidents in the Strait of Istanbul during the subject
period as per the facts gathered by analysis. A general evaluation was conducted and further
required measures and suggestions are proposed on pilotage services and encouraging the
use of pilots on board ships to ensure safety navigation and environment.

Keywords: Maritime Safety, Pilotage Services, The Strait of Istanbul, Ship Accident, Analysis of Maritime Accident.

1. Giris

Kilavuzluk ve romorkaj hizmetleri;
denizlerde, bogazlarda gemilerin ulusal
mevzuat ve uluslararas1 kurallarla tesis
edilmis seyir kurallarina gore uygun sekilde
ve glivenlik icinde seyretmeleri saglanarak
can, mal ve c¢evrenin korunmasi yine bu
kapsamda gemilerin dar bogazlardan,
su yollarindan gecislerinde, limana giris
ve c¢ikislarinda veya rihtim ve iskelelere
yanasma ve ayrilmalarinda, mendireklere
baglanmalarinda, demirlenmelerinde,
demirden kalkis yapmalarinda ve herhangi
bir nedenle yer degistirmelerinde
(sifting) gemilere verilen hizmetlerdir [1].
Kilavuzluk seyir esnasinda akinti, riizgar ve
diger etkenlerle beraber tehlikeli ve ytiksek
risk iceren bogaz ,gecit kanal, korfez, liman
ve benzeri dar suyollarinda gemilerin ve
diger deniz tasitlarinin emniyetli seyrini
saglayan, 6zel bilgi ve deneyimine sahip
kilavuz kaptanlarca verilen hizmetlerdir
[2]. Son yillarda artan deniz ve oOzellikle
tanker trafigi, denizyolu ile tasinan
tehlikeli ytuklerdeki artis, kiyilarimizdaki
degerli tarihi yapilar ve yerlesim bolgeleri
acisindan kilavuzluk hizmetleri seyir ve
cevre  giivenligini saglamak ag¢isindan
olduke¢a 6nemli rol oynamaktadir. Diinyada
kilavuzluk mesleginin ortaya ¢ikmasina
neden olan baslica unsurlar; gemilerin
kaza yapmasi durumunda cana, yiiklere ve
cevreye verebilecekleri zararlar1 dnlemek,
deniz trafiginin emniyetli, hizli ve diizenli
akisini saglamak ve belirli bolgelerde
kontroli elinde tutarak stratejik fonksiyon

saglamaktir [3][4]. Deniz kazalarinin
nedenlerinden biride gemilerin seyre
yonelik yetersizlikleri olup, kilavuzluk

hizmetleri bu agidan da 6nem tasimaktadir.
Diinyada olusan gemi kazalarina iliskin
yapilan bilimsel arastirmalarin neticesine

gore insan hatasinin pay1 %80-85 arasinda
olup, insan hatasini ortadan kaldiran ya da
en alt diizeye indirgeyen dnemli faktoriin,
iyi egitim dizeyleri, 6zerk yonetimleri,
uzmanliklar1 ve deneyimleriyle “kilavuz
kaptanlar” oldugu kabul edilmigtir [5]
[6]. Kilavuz kaptan, ozellikle sig sularda,
kanal ve kritik bogazlardan geciste, rihtima
ve iskeleye yanasma ve ayrilmalarda
bu sularin 6zelliklerini bilen, gemilerin
navigasyonunda (seyriiseferinde) rehberlik
hizmeti goren genel olarak bir hukuk
diizeni kapsaminda hak ve ytikiimluliiklere
sahip bir deniz hukuku siijesidir [5].
lyi diizenlenmis bir kilavuzluk sistemi
icerisinde verilen kilavuzluk hizmetlerinin
insan hatalarindan kaynaklanan
kazalart hemen hemen sifira indirdigi
belirtilmektedir [3].

Istanbul Bogaz1 diinyanin en fazla gemi
trafigine sahip suyollarindan biri olup,
cografi yapist ve osinografik ozellikleri
nedeniyle riskli bir suyoludur [7]. Istanbul
Bogazi'nin kivrilarak uzanan dar bir su
yolu olmasi nedeniyle keskin donitisler
soz konusu olup Kandilli'de 45° (Kandilli
Burnu vb.), Yenikdy (Koybasi) burunlari
aciklarinda da yaklasik 80° lik ve Umur
Banki'nda 70°lik biiyiik a¢ili rota degisikligi
yapilmaktadir [7]. Istanbul Bogazi gibi riskli
ve yogun deniz trafigine sahip su yollarinda
glivenligi saglayan en 6nemli unsur yerel
bilgi ve deneyimleri ile gemilerin soz
konusu su yollarindan emniyetli gecisini
saglayan kilavuz kaptanlardir. Kilavuzluk
hizmetlerinde rekabet ise kaza riskini
arttirmaktadir. Istanbul Bogazi'ndan 2014
yilinda 45.529 gemi ge¢mis olup, bunun
8.745'si tankerdir. Istanbul Bogazi'ndan
2014 yilinda gegen gemilerin kilavuz
kaptan alma orani %54 olmustur [8].

Calismanin ikinci boélimiinde
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arastirmanin amact yer almakta olup,
lictinci bolimde kilavuzluk hizmetlerinin
deniz emniyetine katkis1 ve kilavuzluk
hizmetlerinde rekabet ele alinmis olup,
rekabetin kazalara neden olduguna iliskin
diinyadakidrneklerincelenmistir. Doérdiincii
Bolimde Istanbul Bogaz1 seyir diizeni
deniz trafigi ve kilavuz kaptan alma oranlari
ele alinmistir. Besinci béliimde Istanbul
Bogazi'nda meydana gelen kazalara iliskin
literatlir arastirmasi yapilmistir. Altinci
bolimde ¢alismanin yontemi yer almakta
olup, yedinci béliimde istanbul Bogazi’'nda
gemilerin kilavuz kaptan almasinin seyir
giivenligine katkisini arastirmak ve alinacak
onlemlere katki saglamak amaciyla 1982-
2014 wyillar1 arasinda meydana gelen
kazalarin yillary, tiird, yeri, nedeni ve kazaya
karisan gemi tirid ile gemilerin kilavuz
kaptan alip almamasi arasinda istatistiksel
olarak iliski olup olmadigini bulmak icin
parametrik olmayan degiskenler arasinda
anlaml bir iliski olup olmadigini dlgen
Ki-Kare (x2) Iliski Testi ile analiz edilmis,
soz konusu degiskenlerin kilavuz kaptan
alip almama davranisi iizerindeki etkisini
bulmak i¢in Cramer’s V Testi yapilmis, s6z
konusu degiskenlerin frekans dagilimlar:
verilmis olup, analiz sonuglar1 neticesinde
elde edilen baslica bulgular yer almaktadir.
Sonu¢ boliimiinde kilavuz kaptan almanin
seyir emniyetine katkis1 belirtilmis, soz
konusu analizlerden elde edilen bulgular
verilmis olup, genel bir degerlendirme
yapilarak hem kilavuzluk hizmetlerine
ve hem de Istanbul Bogazi'ndan gecen
gemilerin kilavuz kaptan almalarim tesvik
etmeye iliskin 6nerilerde bulunulmustur.

2. Arastirmanin Amaci

Arastirmanin amaci; kilavuzluk
hizmetlerinin deniz emniyetine katkisini
arastirmak, kilavuzluk  hizmetlerinde
rekabetin kazalar1 arttirdigina iliskin
diinya 6rneklerini incelemek ve istanbul
Bogazi'nda 1982-2014 yillar1 arasinda
kazaya karisan gemiler ile kilavuz kaptan
almalar1 arasindaki iliskinin istatistiksel
analizini yaparak kilavuzluk hizmetlerinin

seyir emniyetine katkisini incelemektir.

3. Kilavuzluk Hizmetlerinin Deniz
Emniyetine Katkisi ve Rekabet
Kilavuzluk hizmetlerinin deniz

emniyetine katkisi literatiirde ve ampirik
calismalarda tanimlanmistir. S6z Kkonusu
calismalarin sonucuna ve  uzman
goriislerine gore kilavuzluk hizmetleri
ozellikle dar bogazlar ve su yollarinda seyir
riskini azaltmaktadir. Kilavuzluk hizmetleri
risk unsuru iceren hizmetlerdir. Gemiler
ozellikle dar su yollarindan gegiste yiiksek
riskle kars1 karsiya kalmaktadir. Kilavuz
kaptanlarin iyi egitimli olmalari, her yil
binlerce gemiye kilavuzluk etmelerinden
dolay1 kiimiilatif bir tecriibeye sahip
olmalari, yerel sulardaki akinti, derinlik
riizgar hizi, hava kosullari, goriis mesafesi,
trafik yogunlugu vb. gibi bilgileri, yerel
sular1 iyi bilmesinden dolay1 s6z konusu
riskler azalmakta ya da kabul edilebilir
bir seviyeye gelmekte ve dolayisiyla deniz
emniyetine 6nemli bir katki saglamaktadir
[3]1[4][9]. Kilavuz kaptanlar denizcilik
sisteminin bir parcasi olup, tiim sistemin
performansini etkilemektedir [10]. IMPA
(Uluslararasi Kilavuz Kaptanlar Birligi) ve
P&l Kuliipleri kilavuz kaptanlara iliskin
analiz yapmis olup, s6z konusu analizin
bulgular1 neticesinde yetkili bir kilavuz
kaptanin kopriistiinde gorev aldiglr bir
geminin ciddi bir kaza yapmasi olasiliginin
“milyonda bir” oldugu sonucuna varilmistir
[11]. IMPA, EMPA (European Maritime
Pilots’ Association) gibi uluslararasi
orgiitler kilavuzluk  hizmetlerinde
rekabetin bir¢ok kazaya ve olumsuzluklara
neden oldugunu vurgulamistir [12]
[13][14]. ABD’de kilavuzluk hizmetleri
devlet tarafindan verilmekte olup, ABD
kilavuzlukla ilgili diizenleme yapma
yetkisini ABD genelinde bu hizmetleri
saglayan 20 eyalete birakmistir Kamu
disinda ¢ok az sayida kilavuz kaptan
mevcut olup kilavuzluk hizmetleri 6zel olsa
bile bircok mevzuata tabidir [5][14][15].
ABD’de kilavuzluk hizmetlerinde rekabetin
seyir emniyeti acisindan zararli oldugu
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kabul edilmektedir [5][14][15]. Alaska’da
1980 yilinda kilavuzluk hizmetleri rekabete
acilmistir. Ancak, bu rekabetin sonucunda
bircok sorunla karsilasilmis, 1994 yilinda
Nieuw Amsterdam yolcu gemisinin karaya
oturmasiyla Alaska Hiikiimeti kilavuz
birlikleri arasindaki rekabetin kamu
giivenligine ciddi olglide negatif -etkisi
oldugunu rapor etmistir [5][14][16].
Ingiltere 1987 yiinda qkardig
Kilavuzluk Yasast (Pilotage Act) ile
kilavuzluk egitimi standartlari, uygulamalar
vb. kilavuzlukla ilgili konularda sorumlu
otoriteyi Harbour Authority (Liman
Idaresi) olarak belirlemistir. Ancak, Sea
Empress tankerinin 21 Subat 1996’da
Galler Bolgesi'nde yer alan Milford Haven
Limamn girisinde karaya oturmasi ve biiyiik
olciide petrol kirliligi olmasindan sonra
1998 yilinda Kilavuzluk Yasasi'nda yeniden
dizenlemeler yapilmistir  [5][14][16].
Liman otoriteleri tarafindan isletilen ingiliz
kilavuzluk hizmetlerinin, bir kamu hizmeti
olan kilavuzluk hizmeti ile ilkesel olarak
uyumsuzluk icerisinde oldugu belirtilmistir
[5][14][16]. Denizcilik sektorii ¢alisanlarini
temsil eden  Nautilus International
Sendikasr’'nin  ingiliz  Parlementosu’na
sundugu yazili kanitta “Written
evidence from Nautilus International
[5]1[17] kilavuzluk hizmetlerindeki
rekabetin haksiz rekabete ve kilavuzluk
hizmetlerindeki standartlarin diismesine
yol agmasi nedeniyle rekabetin zararlh
oldugu belirtilmistir [5][17]. Arjantin’de
kilavuzluk hizmetlerinde rekabet
uygulanmasina 1997 yilinda karar verilmis
olup, 2000 yilinda 18 kazanin meydana
gelmesi nedeniyle Hiikiimet, kilavuzluk
hizmetlerinin ulusal ¢ikarlar dogrultusunda
yapilmasinin, ticari olmamasinin ve kamu
yararl olarak yiirttilmesinin gerekliligi,
kilavuz kaptanlarin rekabetten dolay1
emniyetli manevralar yapmamasi nedeniyle
kilavuzluk hizmetlerinde rekabeti
kaldiran mevzuati yiriirlige koymustur.
Kanada ise 1972 yilinda rekabete imkan
vermeyen kilavuzluk yasasi c¢ikartmistir.
Almanya, Fransa, Italya ve Hollanda'da

kilavuzluk hizmetleri devletin gozetim ve
denetimi altinda, kilavuz kaptanlara iilke
capinda kurdurulan ve kamu yararlarini
gozeten teskilatlarla yiritilmektedir [5]
[14][16]. Ulkemizde, “kamu teskilatlary’,
“Ozellestirilen  limanlarin  tegkilatlar1”
ve Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme
Bakanlig1 tarafindan izin verilmis limanlar
ve 0Ozel kurulus teskilatlar’” biciminde
i¢ aynt kilavuzluk teskilati  yapisi
bulunmaktadir. Ulkemizde halen, kilavuzluk
teskilatlarinin yapasi ile ilgili bir diizenleme
olmayip, mevzuat boslugu bulunmaktadir
[18]. Kilavuzluk hizmetlerini rekabete
acan diinya uygulamalari incelendiginde;
kilavuzluk hizmetlerinde rekabetin
deniz kazalarimi arttirdigr ve dolayisiyla
seyir, manevra, can ve mal emniyeti ile
cevre giivenligi acisindan riskli oldugu
degerlendirilmektedir.

4. istanbul Bogazi Seyir Diizeni ve Deniz
Trafigi

Tirk Bogazlari'ndan hem ticari
ve hem de harp gemilerinin duraksiz
gecisi 1936 yilindan beri Montrd
Sozlesmesi'nin  6n  gordigi  sartlar
cercevesinde diizenlenmistir [19]. Tiirk
Bogazlar,, Montré Soézlesmesi uyarinca
uluslararas1 seyrisefere acik olup, soz
konusu sozlesmenin 2. Maddesine gore,
duraksiz gecen gemilerin, gece ve giindiiz,
bayraklar1 ve hamuleleri ne olursa olsun
“tam serbest” gecis hakkina sahiptir.
Kilavuzluk ve romorkaj ihtiyarl kalir.
Montro Sozlesmesi, Tiirkiye'nin Bogazlar
Bolgesindeki egemenlik haklarini yalnizca
gecis ve ulastirma konusunda sinirlamakta
olup, yargi yetkisi, deniz kirlenmesinin
onlenmesi, deniz trafiginin serbestlik
ilkesine zarar vermeden diizenlenmesi gibi
Sozlesmede diizenlenmeyen konularda,
Tiirkiye'nin yetkileri saklidir [20]. istanbul
Bogazi'ndaki seyir, can, mal ve cevre
giivenligini ve deniz trafik diizenlemesini
saglamak amaciyla 1982’den giiniimiize
kadar “Sag Seyir Diizeni” ve Tiiziigiin
uygulanmaya basladigi 1994 yilindan
gliniimiize kadar Sag Seyir Rejimi icinde
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“Trafik Ayrim Diizenleri” tesis edilmistir.
Bogazlarimizdaki kaza nedenlerini
ortadan kaldirmaya yonelik kurallardan
olusan bu bolgede deniz trafiginin
diizenlenmesini gergeklestirmek i¢cin 1994
yilinda bir Bogazlar Tiiziigi hazirlanmis
olup, 1998 yilinda birtakim degisiklikler
yapilarak Tirk Bogazlar1 Deniz Trafik
Diizeni Tiiziigi olarak uygulamaya
yeniden uygulamaya konulmustur. Tirk
Bogazlar ile yaklasmalarinda, Denizde
Catismay1 Onleme Sozlesmesinin (COLREG
72) 10’uncu Kuralina gore diizenlenen
ve Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO)
tarafindan kabul edilen istanbul Bogazi,
Canakkale Bogazi ve Marmara Denizi'nden
olusan Tiirk Bogazlari’'nda da 1994 yilinda
Trafik Ayirim Semalar1 (TAD-TSS) tesis
edilmis ve her iki bogazda deniz trafik

Tablo 1. istanbul Bogazi Deniz Trafigi

kontrol istasyonlar1 kurulmustur. Istanbul
Bogazi, Canakkale Bogazi ve Marmara
Denizi'nden olusan Tiirk Bogazlari’'nda,
deniz trafik emniyetini saglamak, deniz
trafiginden dolay1 ortaya cikabilecek
risk ve tehlikelere karsi cevre emniyetini
arttirmak, meteorolojik, osinografik vb.
diger veri ve bilgilerin aninda gemilere
verilmesini saglayacak bir sistemin
kurulmasi amaciyla Tiirk Bogazlari
Gemi Trafik Hizmetleri (TBGTH) Sistemi
kurulmus olup, 30 Aralik 2003 tarihinden
itibaren operasyonel olarak hizmet
vermeye baslamistir [12][21]. istanbul
Bogazi'ndaki deniz trafiginin ozellikle
tanker trafiginin ve gemi boyutlarinin
gittikce de artmasi beklenmektedir.
Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme
Bakanligi’'nin verilerine gore istanbul

Vilar | Toplam Traf | FPER G | T R | Alan Gemi Sayien | Alma Oram (50
1995 46.954 4.320 9 17.772 38
1996 49.952 4.248 9 20.317 41
1997 50.942 4.303 8 19.753 39
1998 49.304 5.142 10 18.881 38
1999 47.906 4.452 9 18.424 38
2000 48.079 6.093 13 19.209 40
2001 42.637 6.516 15 17.767 42
2002 47.283 7.427 16 19.905 42
2003 46.939 8.107 17 21.175 45
2004 54.564 9.016 16 22.318 41
2005 54.794 8.813 16 24.494 45
2006 54.880 10.153 19 26.589 48
2007 56.606 10.054 18 26.685 47
2008 54.396 93.03 17 27.027 50
2009 51.422 9.299 18 24.977 49
2010 50.871 9.274 18 26.035 51
2011 49.798 9.103 18 26.011 52
2012 48.329 9.027 19 24.792 51
2013 46.532 9.006 19 24.022 52
2014 45.529 8.745 19 24.505 54

Kaynak: UDHB, 2015.
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Bogazi’'ndan 2014 yilinda 45.529 gemi
gecmis olup, bunun 8.745 adedi tankerdir.
Istanbul Bogazi'ndan 2014 yilinda gegen
gemilerin kilavuz kaptan alma orani
bir 6nceki yila gore %2 artarak %54
olmustur [8]. Istanbul Bogaz1 deniz trafigi
ve kilavuz kaptan alma oranlar1 Tablo
1’de verilmektedir.

5. istanbul Bogazi’'nda Meydana Gelen
Kazalara iligkin Literatiir Arastirmasi

Istanbul Bogazi'ndaki kazalara
iliskin bircok bilimsel calisma olup, bu
bolgede meydana gelen kazalarda sadece
kilavuz kaptan alinmamasinin kazalari
arttirdigina iliskin literatiir arastirmasi
yapilmistir. Istanbul Bogazi'na iliskin
Otay ve Ozkan (2005) tarafindan yapilan
carpisma, karaya oturma ve sahile
vurma i¢in ayr1 ayri yapilan model
calismalar: neticesinde kiiciik gemilerin,
biiytiklere oranla daha fazla kazaya
karistig1 ve Bogaz'daki kazalarin baslica
nedenlerinden birinin pilotaj eksikligi
oldugu sonucuna varilmistir [22]. Istanbul
Bogazr'na iliskin Ozgecan ve digerleri
(2009) tarafindan yapilan risk analizinde
trafik, gemi oOl¢iilerinin artmasinin ve
kilavuz kaptan alinmamasinin kazalari
arttirdigin1 ortaya koymus olup, 150
m.den biyik gemilerin de kilavuzluk
hizmeti almasi1 tavsiye edilmektedir
[23]. istanbul Bogaz'nda 1982-2003
yillar1 arasinda meydana gelen kazalara
iliskin Ece (2007) tarafindan yapilan
calismada so6z konusu dénemde kazaya
karisan gemilerin %92,8'inin kilavuz
kaptan almadigi sonucuna varilmistir
[12]. Ulusgu ve digerleri (2009)
tarafindan yapilan istanbul Bogazi'ndan
gecen gemilere iliskin risklerin analiz
sonuglarina gore kilavuzluk hizmetleri
almadan so6z konusu Bogazi geg¢menin
riskleri arttirdig1 sonucu ¢ikarilmis olup,
ozellikle tehlikeli yiik tasiyan ve 150
m.den biiyik gemilerde kilavuz kaptan
oraninin arttirilmasi 6nerilmektedir [24].
Aydogdu ve digerleri (2012) tarafindan
yapilan “Hizli Zamanhi Deniz Trafigi

Similasyon (Marine Traffic Fast Time
Simulation (MTFTS)” modeli sonucuna
gore yogun trafik nedeniyle en fazla riskli
bolge sehir hatlari, yolcu gemileri ve
motorlarinin yogun oldugu Harem-Sirkeci
arasindaki bolge olup, bu bolgede kilavuz
kaptan alinmamaktadir [25].

6. Yontem
Calismada; [stanbul Bogazi'nda
meydana gelen kazalara iliskin ilgili

kurumlarin, tezlerin ve kaza raporlarinin
verilerinden yararlanilarak [stanbul
Bogazi’'nda Sag Seyir Diizeni'nin
uygulandigr 1982-2014 yillar1 arasinda
meydana gelen deniz kazalar1 veri tabani
olusturulmustur [26][27][28][29]. Soz
konusu dénemde meydana gelen 824
kazaya iliskin tiim gemiler (yiik gemileri,
balik¢1 gemileri, yat, askeri bot, egitim ve
arastirma, tekne, romorkor, yolcu gemileri
ve motorlari, sehir hatlari, feribot vb.) ve
ayrica sadece ylk gemileri (karisik esya,
dokme ve kuru yiik, sogutucu, konteyner,
Ro-Ro, tanker ve sivi dokme yiik vb.) i¢in
kaza yillar, kaza tiri, kaza yeri, kaza
nedeni ve kazaya karisan gemi tiirlerine
iliskin  4.944  parametrik  olmayan
veri  analiz edilmistir. Veri islemeyi
kolaylastirmak amaciyla kaza yillari, kaza
tird, kaza yeri, kaza nedeni ve kazaya
karisan gemi tirleri gibi parametrik
olmayan degiskenlerin numaralama
biciminde kodlamasi yapilmistir. Kaza
tirlerinden biri olan c¢atisma kaza
istatistiklerde tek kaza olarak sayilmakta
olup, iki geminin kazaya karismasi
nedeniyle analizin yapilabilmesi i¢in her
bir geminin karistigi kaza ayr1 olarak
degerlendirilmistir. istanbul Bogazi’ndan
gecen gemilerin kilavuz kaptan almasi
ile kazalar arasinda istatistiksel bir
iliski olup olmadigini bulmak ve
analiz bulgular1 sonucuna gore gerekli
onlemlerin alinmasina katki saglamak
amaciyla Istanbul Bogazi'nda Sag Seyir
Diizeni'nin uygulandigi 1982-2014 yillar1
arasinda meydana gelen kazalarda kaza
yillari, kaza tirleri, kaza yerleri, kaza




Original Research (AR)

Ece / JEMS, 2016; 4(1): 3-21

nedeni ve kazaya karisan gemi tiirleri
degiskenleri ile kilavuz kaptan alma
degiskeni arasinda istatistiksel olarak
anlamli bir iliski olup olmadigini test
etmekicin SPSS 17.00 (Statistical Package
For The Social Sciences) programi
kullanilarak Ki-Kare (x2) iliski Analizi
yapilmis, hipotez testleri kurulmus ve soz
konusu degiskenlerin frekans dagilimlari
verilmistir. Ki-Kare (x2) formiilii asagida
verilmektedir [30]:

ey

J=1 i=l J

ZZ

J=1 r—]

G: Gozlenen Frekans, B: Beklenen Frekans

Ki-Kare Testiikisiniflamali (kategorik),
parametrik olmayan degiskenler arasinda
anlamli  bir iliski olup olmadigim
Olcen, gozlenen frekanslar ile beklenen
frekanslar arasindaki farkin istatistiki
olarak anlamli olup olmadig1 temeline
dayanan bir testtir. Ki-Kare Testi'nin
kullanilabilmesi icin (a) Tim orneklerin
rastgele orneklem olmasi (b) beklenen
degeri besten kiicik olan kategori
sayisinin, toplam kategori sayisinin %20
’sini asmamas1 ve tim kategorilerde
bu degerin birden Dbiyik olmasi
gerekir. Anlamlilik Diizeyi (Asymptotic
Significance)=P %0,05 olup, sayet p <
0,05 ise H, Hipotezi Red, H, Hipotezi kabul
edilir [31][32]. Ki-Kare Testi sonucu soz
konusu parametrik (sayisal) olmayan
degiskenler arasinda istatistiksel olarak
iliski varsa Cramer’s V Testi ile iliskinin
glicii bulunur. Bu nedenle, kaza yillari,
tird, yeri, nedeni ve kazaya karisan
gemi tirleri gibi sz konusu parametrik
olmayan nominal degiskenlerin kilavuz
kaptan alip almama davranisi lizerinde
ne 6lctide bir etkiye sahip olup olmadigini
bulmak i¢in Cramer’s V Testi yapilmistir.
Cramer’s V degerleri 0-1 arasinda
degismekte olup, 0-30 (veya 0-40) arasi
degerler zayif, 31-60 (veya 41-70) arasi
degerler orta, 61-100 (veya 71-100) arasi
degerler ise giiclii bir iliskinin varhigini

gosterir [33].

7. Bulgular

[stanbul Bogazi'nda 1982-2014 yillar
arasinda meydana gelen kazalarin yillari,
tird, yeri, nedeni, kazaya karisan gemi
tirlerinin frekans dagilimlari, s6z konusu
degiskenler ile gemilerin kilavuz kaptan
almas1 arasinda iliski olup olmadigina
iliskin yapilan Ki-Kare (x2) Iliski Testi
ve bahsi gecen degiskenlerin kilavuz
kaptan alip almama davranisi lizerindeki
etkisini bulmak i¢in yapilan Cramer’s V
Testi sonuglarindan elde edilen bulgular
asagida verilmektedir.

7.1. Kaza Yillar1 ile Kilavuz Kaptan
Alinmasina iliskin Frekans Dagilimi,
Ki-Kare ve Cramer’s V Testleri

Kazayillary, tiird, yeri, nedeni ve kazaya
karisan gemi tiirleri degiskenlerine gore
SPSS 17.00 kullanilarak bir ya da daha
cok degiskene ait degerlerin dagilimina
ait ozelliklerini betimlemek amaciyla
verileri say1 ve yilizde olarak veren
frekans dagilim tablolari olusturulmustur.
istanbul Bogazi'nda can, mal ve gemi
kayb1 ile sonuclanan ve cevre kirliligine
neden olan bir¢ok deniz kazasi meydana
gelmistir. Tablo 2’de verildigi tzere,
1982-2014 yillar1 arasinda Istanbul
Bogazi'nda en fazla kazalar “Sag Serit
Diizeni”nin uygulandigi 1982-1993 yillar1
arasinda olmustur. S6z konusu dénemde
istanbul Bogazi’ndan gecen tiim gemilerin
kazaya karisma orani %41,3, sadece ylk
gemilerinin (tanker dahil) %46’dir.

Tiirk Bogazlar1 Deniz Trafik Dizeni
Tiztigi'nin  ve TBGTH Sistemi'nin
uygulamaya konulmasi Istanbul
Bogazi'ndaki kazalari azaltmistir. Istanbul
Bogazi'nda en az kaza Tirk Bogazlari
Gemi Trafik Hizmetleri Sistemi’nin
devreye girmesinden sonra 1994-2014
doneminde meydana gelmistir. S6z
konusu dénemde Istanbul Bogazi'ndan
gecen tim gemilerin kazaya karisma
oran1 %26,5, sadece yiik gemilerinin
(tanker dahil) %23’dir.
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Tablo 2. Istanbul Bogazi'nda 1982-2014 Yillar1 Arasinda Meydana Gelen Kazalarin Frekans Dagilimi

Tiim Gemiler! Yiik Gemileri?
Kaza Yillar1 Frekans Oran (%) ](()ii::lﬁzzl/(t)i)f Frekans Oran (%) l(()i:‘::lﬁ;‘a]\/‘t)i)f
1982 -1993 340 41,3 41,3 252 46,0 46,0
1994 - 2003 266 32,3 73,5 170 31,0 77,0
2004 -2014 218 26,5 100.0 126 23,0 100,0
Toplam 824 100,0 548 100,0

ITim Gemiler: Yiik gemileri, balik¢1 gemileri, yat, bot, motor, askeri bot, egitim ve arastirma
gemileri, tekne, romorkdr, yolcu gemisi ve motoru, sehir hatlari, feribot vb.
2Yiik gemileri: Karisik esya, dokme ve kuru yiik, sogutucu, konteyner, Ro-Ro, tanker, sivi dokme yiik

vb.

Tablo 3’de verildigi tzere; [stanbul
Bogazi'nda Sag Seyir Diizeni'nin uygulandigi
1982-2014 yillan arasinda kazaya karisan
tiim gemilerin (balik¢1 gemileri, yat, motor,
askeri bot, yiik, tanker, yolcu, sehir hatlari
vb.) kilavuz kaptan alma orani %?21,6
olup, %78,4 oraninda gemi kilavuz kaptan
almamistir. S6z konusu dénemde kazaya
karisan yiik gemilerinin (tanker dahil)
ise kilavuz kaptan alma orani %28,1 olup,
%71,9 oraninda gemi kilavuz kaptan
almamistir.  1982-1993 yillar1 arasinda
Istanbul Bogazi'nda kazaya karisan tiim
gemilerin  %90,6’s;, yik gemilerinin

(tanker dahil) %88,5’i kilavuz kaptan
almamis olup, 1994-2003 yillar arasinda
tim gemilerin %72,9'u, yiik gemilerinin
%62,9'u, 2004-2014 yillan arasinda tiim
gemilerin %66,1'i ve yuk gemilerinin
%50,8'1 kilavuz kaptan almamistir. 1982-
1993 yillar1 arasinda kazaya karisan
tliim gemilerin kilavuz kaptan alma orani
%9,4’den %24,5 oraninda artarak 2004-
2014 doneminde %33,9’a ¢itkmistir. Yik
gemilerinde ise kilavuz kaptan alma orani
1982-1993 doneminde %11,5 iken 2004-
2014 doneminde %37,7 oraninda artarak
%49,2 oraninda gerceklesmistir.

Tablo 3. Kaza Yillar ile Kilavuz Kaptan Alinmasina [liskin Capraz Tablo

Tiim Gemiler Yiik Gemileri
Kilavuz Kilavuz Kilavuz Kilavuz
Kaza Yillar1 Kaptan Kaptan Toplam Kaptan Kaptan Toplam
Alinmadi Alind1 Alinmad Alind1
Frekans 308 32 340 223 29 252
1982-1993 Yiizdesi 90,6% 9,4% 100,0% 88,5% 11,5% 100,0%
Frekans 194 72 266 107 63 170
19942003 | vy desi 72,9% 27,1% 100,0% 62,9% 37,1% 100,0%
Frekans 144 74 218 64 62 126
2004-2014 Yiizdesi 66,1% 33,9% 100,0% 50,8% 49,2% 100,0%
Toplam Frekans 646 178 824 394 154 548
P Yiizdesi 78,4% 21,6% 100,0% 71,9% 28,1% 100,0%
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Kaza yillari ile kilavuz kaptan alinmasi
ile asagida verilen tiim analiz sonuglarinda
tlim ornekler rastgele orneklem
oldugundan, beklenen degeri besten kii¢iik
olan kategori sayisinin toplam Kkategori
sayisinin tim gemilerde ve sadece yiik
gemilerinde %Z20’sini asmamasi, tim
kategorilerde bu degerin birden biiyiik
olmasi ve minimum beklenen degerin
1’den biiyiik olmasi (tim gemilerde 47,09,
ytk gemilerinde 35,41) nedeniyle Ki-Kare
ikili Iliski Testi kullanilmis ve kaza yillari ile
kilavuz kaptan alinmasina iliskin hipotezler
olusturulmustur.

Hipotez :

Hy: Kaza yillann ile kilavuz kaptan
alinmasi arasinda istatistiksel olarak iliski
yoktur.

H;: Kaza yillann ile kilavuz kaptan
alinmasi arasinda istatistiksel olarak iliski
vardir.

Tablo 4’de verildigi lizere; tiim gemiler
icin P = 0,000 < a (anlamlilik diizeyi) = 0,05
oldugu icin H; Hipotezi ret, H, kabul edilir.
Istanbul Bogazi'nda kazaya karisan tiim
gemilerin (sadece yiik gemileri dahil) kaza
yillar1 ile kilavuz kaptan almasi arasinda
istatistiksel olarak iliski vardir sonucuna

ulasilmistir.
Kaza yillarn ile kilavuz kaptan
alinmasina iliskin Cramer’s V degeri

Istanbul Bogazi'ndan gecen tiim gemiler
icin %25,6 olup, 0-30 araligina girdigi i¢in
kaza yillart ile tiim gemilerin kilavuz kaptan

almasi arasinda zayif diizeyde bir iliski, yiik
gemilerinde ise Cramer’s V degeri %35,5
olup, 31-60 araligina girdigi icin kaza yillar:
ile yliik gemilerinin kilavuz kaptan almasi
arasinda orta diizeyde bir iliski olduguna
isaret etmektedir.

7.2. Kaza Tiirleri ile Kilavuz Kaptan
Alinmasina iliskin Frekans Dagilimi,
Dagilimi, Ki-Kare ve Cramer’s V Testleri
istanbul Bogazr'nda 1982-2014
yillar1 arasinda meydana gelen kaza
tlrlerine iliskin frekans dagilimlar1 Tablo
5’de verilmektedir. Buna gore; [stanbul
Bogazi'nda sodz konusu doénemde tiim
gemilerin karistigi 824 kazanin %44,4’u
catisma, daha sonra sirasiyla %19,9u
karaya oturma, %10,3'i ¢atma/temas,
%7,4'0 yangin/patlama, %5,1'i kiyiya
carpma, %3,9’u ariza, %3,2’si batma/
alabora’dir. Yik gemilerinde de en fazla
meydana gelen kaza tiri catisma (%39,2)
olup, daha sonra karaya oturma (%25,4) dir.
Kaza tiirleri ile kilavuz kaptan alinmasina
iliskin Capraz Tablo 6’da verilmektedir.
Buna gore; istanbul Bogazi'nda 1982-2014
yillar1 arasinda en fazla kaza tiiri olan
catismaya karisan tiim gemilerin %84,4’1,
ylik gemilerinin %78,6’s1 kilavuz kaptan
almamistir. Catismadan sonra en fazla kaza
tliri karaya oturma olup, karaya oturan tim
gemilerin %70,1’i, sadece ylik gemilerinin
%66,9'u kilavuz kaptan almamistir.

Tablo 4. Kaza Yillari ile Kilavuz Kaptan Alinmasina lliskin Pearson Ki-Kare ve Cramer’s V Testleri

Tiim Gemiler? Yiik Gemileri®
Asymp. Sig. Asymp. Sig.
Value df (2-sided) Value df (2-sided)

Pearson Chi-Square | 5, 137, 2 0,000 68,869 2 0,000
Likelihood Ratio 57,848 2 0,000 72,209 2 0,000
Linear-by-Linear 51,035 1 0,000 66,239 1 0,000
Association

N of Valid Cases 824 824 548

Cramer’s V 0,256 0,000 0,355 0,000

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

b. 0 cells (0,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 35,41.
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Tablo 5. Kaza Tiirlerine [liskin Frekans Tablosu

Tiim Gemiler Yiik Gemileri
Kiimiilatif Kiimiilatif
. . % -
Kaza tiirleri Frekans Oran (%) Oran (%) Frekans Oran (%) Oran (%)
Tiiri Bilinmeyen 18 2,2 2,2 17 3,1 3,1
Catisma 366 44,4 46,6 215 39,2 42,3
Karaya Oturma 164 19,9 66,5 139 25,4 67,7
Yangin/Patlama 61 7,4 73,9 29 5,3 73,0
Kiyiya Carpma 42 51 79,0 31 57 78,6
Batma/Alabora 26 3,2 82,2 12 2,2 80,8
Catma/Temas 85 10,3 92,5 70 12,8 93,6
Ariza 32 3,9 96,4 21 3,8 97,4
Diger 30 3,6 100,0 14 2,6 100,0
Toplam 824 100,0 548 100,0
Tablo 6. Kaza Tiirleri ile Kilavuz Kaptan Alinmasina Iliskin Capraz Tablo
Tiim Gemiler Yiik Gemileri
Frekans/ Kilavuz Kilavuz Kilavuz Kilavuz
Kaza Tiirii Yiizdesi Kaptan Kaptan Toplam Kaptan Kaptan Toplam
Alinmadi Alindi Alinmadi Alindx
Kaza Tiri Frekans 15 3 18 14 3 17
Bilinmeyenler Yiizdesi 83,3% 16,7% 100,0% 82,4% 17,6% 100,0%
Catisma Frekans 309 57 366 169 46 215
5 Yiizdesi 84,4% 15,6% 100,0% 78,6% 21,4% 100,0%
Karava Oturma Frekans 115 49 164 93 46 139
y Yiizdesi 70,1% 29,9% 100,0% 66,9% 33,1% 100,0%
Yangin,/Patlama Frekans 53 8 61 22 7 29
& Yiizdesi 86,9% 13,1% 100,0% 75,9% 24,1% 100,0%
Kiyiya Carpma Frekans 32 10 42 22 9 31
yiya tarp Yiizdesi 76,2% 23,8% 100,0% 71,0% 29,0% 100,0%
Batma,/Alabora Frekans 17 9 26 6 6 12
Yiizdesi 65,4% 34,6% 100,0% 50,0% 50,0% 100,0%
Catma,/Temas Frekans 64 21 85 49 21 70
Yiizdesi 75,3% 24,7% 100,0% 70,0% 30,0% 100,0%
Ariza Frekans 21 11 32 12 9 21
Yiizdesi 65,6% 34,4% 100,0% 57,1% 42,9% 100,0%
Diger Frekans 20 10 30 7 7 14
8 Yiizdesi 66,7% 33,3% 100,0% 50,0% 50,0% 100,0%
Toplam Frekans 646 178 824 394 154 548
P Yiizdesi 78,4% 21,6% 100,0% 71,9% 28,1% 100,0%
Kaza tirleri ile kilavuz kaptan sayisi tim gemilerde %5,6, sadece yiik

alinmasina iligkin Ki-Kare ve Cramer’s V
Testleri sonuglar1 Tablo 7’de verilmekte
olup, analiz sonuglarina gore tiim gemilerde
beklenen degeri besten kii¢iik olan kategori

gemilerinde %16,7 olup, toplam kategori
sayisinin = %20’sini asmadigindan, tim
kategorilerde bu degerin birden biytk
olmasindan ve minimum beklenen degerin
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tlim gemilerde (sadece yiik gemileri dahil)
1’den biiyiik olmasindan dolayr Ki-Kare
ikili Iliski Testi kullanilmis ve kaza tiirleri
ile kilavuz kaptan alinmasina iliskin
hipotezler = olusturulmustur. H;: Kaza
tiirleri ile kilavuz kaptan alinmasi arasinda
istatistiksel olarak iligki yoktur. H,: Kaza
tiirleri ile kilavuz kaptan alinmasi arasinda
istatistiksel olarakiliski vardir. Tiim gemiler
icin P = 0,001 < a (anlamlilik diizeyi) = 0,05
ve sadece yiik gemileri i¢cin P= 0,039 < «
oldugu i¢in H; hipotezi ret, H, kabul edilir.
[stanbul Bogazi'nda kazaya karisan tiim
gemilerin ve sadece yiik gemilerinin kaza
tiirleri ile kilavuz kaptan almasi arasinda
istatistiksel olarak iliski vardir sonucuna

Bolge: Rumeli Kavagi-Kavak Burnu ve
Anadolu Feneri-Rumeli Feneri arasi olarak
alinmistir. Tablo 8’de verildigi {izere, kaza
yerleri ile kilavuz kaptan alinmasina iliskin
Capraz Tablo olusturulmus ve frekans
dagilimlar1 verilmistir. 1982-2014 yillar
arasinda Istanbul Bogazi'nda tiim gemiler
en fazla kazaya 294 kaza ile Birinci Bolge’de
(%35,7) karismis olup, bu bdlgede soz
konusu gemilerin %84,7’si kilavuz kaptan
almamistir. Daha sonra tim gemilerin
karistifi kazalar 222 kaza ile Ikinci
Bolge’de (%26,9) meydana gelmis olup,
bu bolgede kazaya karisan tim gemilerin
%76,1'i kilavuz kaptan almamistir. Soz
konusu donemde yiik gemileri 160 kaza

ulasilmistir. ile en fazla kazaya Ikinci Bolge’'de (%29,2)
Kaza tirleri ile kilavuz kaptan karismis olup, bu bélgede kilavuz kaptan
alinmasina iliskin Cramer’s V degeri almama oram1 %71,3'diir. Daha sonra yiik

Istanbul Bogazi'ndan gecen tiim gemiler
icin %17,8, sadece yilik gemilerinde ise
%17,2 olup, kaza tirleri ile tiim gemilerin
(sadece yiik gemileri dahil) kilavuz kaptan
almas1 arasinda zayif dizeyde bir iligki
olduguna isaret etmektedir.

gemilerinin karistig1 kazalar 128 kaza ile
Birinci Bolge’de (%23,4) meydana gelmis
olup, bu bélgede kilavuz kaptan almama
orani %73,4’diir. Ki-Kare Testi sonuclarina
goretiim gemilerde beklenen degeribesten
kiiciik olan kategori sayisinin tiim gemiler

Tablo 7. Kaza Tiirleri ile Kilavuz Kaptan Alinmasina Iliskin Pearson Ki-Kare ve Cramer’s V Testleri

Tiim Gemiler? Yiik Gemileri®
Asymp. Sig. Asymp. Sig.
Value df e Value df e

Pearson Chi-Square 26,065 8 0,001 16,217 8 0,039
Likelihood Ratio 25,637 8 0,001 15,716 8 0,047
Linear-by-Linear 10,533 1 0,001 8,306 1 0,004
Association

N of Valid Cases 824 548

Cramer’s V 0,178 0,001 0,172 0,039

a. 1 cells (5,6%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 3,89.
b. 3 cells (16,7%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 3,37

7.3. Kaza Yeri ile Kilavuz Kaptan
Alinmasina iliskin Frekans Dagilimi, Ki-
Kare ve Cramer’s V Testleri

Calismada Istanbul Bogaz1 4 bolgeye
ayrilmistir.  Birinci Bdlge: Haydarpasa-
Eminonii ve Ortakoy-Cengelkdy (dahil)
arasi; Ikinci Bolge: Ortakdy-Cengelkdy ve
Yenikoy-Pasabahce (dahil) arasi; Ugiincii
Bolge: Yenikoy-Pasabahge ve Rumeli Kavagi-
Kavak Burnu (dahil) arasi ve Doérdincii

ile sadece ylik gemilerinde (%0,0), toplam
kategori sayisinin %20’sini asmadigindan,
tlim kategorilerde bu degerin birden biiyiik
olmasindan ve minimum beklenen degerin
tim gemilerde (19,23), yiik gemilerinde
(21,08) 1’den biiyiik olmas1 nedeniyle Ki-
Kare ikili iliski Testi kullanilmis ve kaza
yeri ile kilavuz kaptan alinmasina iliskin
hipotezler olusturulmustur. H;: Kaza
yeri ile kilavuz kaptan alinmasi arasinda
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istatistiksel olarak iligki yoktur. H: Kaza
yeri ile kilavuz kaptan alinmasi arasinda
istatistiksel olarak iliski vardir.

Kaza yeri ile kilavuz kaptan alinmasina
iliskin Ki-Kare ve Cramer’s V Testleri
sonuglart Tablo 9’da verilmekte olup, tiim
gemiler icin P=0,000 < o = 0,05 oldugu
icin kaza bolgeleri ile tim gemilerin
kilavuz kaptan almasi arasinda istatistiksel
olarak iligki vardir. Yik gemileri i¢in P =
0,007<a=0,05 oldugu icin kaza bdlgeleri

V degeri Istanbul Bogaz'ndan gecen tiim
gemiler i¢cin %18,6, sadece yiik gemilerinde
ise %16,0 olup tiim gemilerin (sadece ytik
gemileri dahil) kaza yerleri ile kilavuz
kaptan almasi arasinda zayif bir iliski
olduguna isaret etmektedir.

7.4. Kaza Nedeni ile Kilavuz Kaptan
Alinmasina iliskin Frekans Dagilimi, Ki-
Kare ve Cramer’s V Testleri

Istanbul Bogazi'nda 1982-2014 yillar

Tablo 8. Kaza Yeri ile Kilavuz Kaptan Alinmasina [liskin Capraz Tablo

Tiim Gemiler Yiik Gemileri
FLeRanY Kilavuz Kilavuz Kilavuz Kilavuz
Kaza Yeri Yiizdesi Kaptan Kaptan Toplam Kaptan Kaptan Toplam
Alinmad Alindi Alinmadi Alindi
Kaza Yeri Frekans 85 14 99 72 14 86
Bilinmeyenler Yiizdesi 85,9% 14,1% 100,0% 83,7% 16,3% 100,0%
Birinci Bélge Frekans 249 45 294 94 34 128
5 Yiizdesi 84,7% 15,3% 100,0% 73,4% 26,6% 100,0%
ikinci Bélee Frekans 169 53 222 114 46 160
g Yiizdesi 76,1% 23,9% 100,0% 71,3% 28,8% 100,0%
{ciincii Bolee Frekans 89 31 120 71 28 99
¢ & Yiizdesi 74,2% 25,8% 100,0% 71,7% 28,3% 100,0%
Dordiinci Frekans 54 35 89 43 32 75
Bolge Yiizdesi 60,7% 39,3% 100,0% 57,3% 42,7% 100,0%
Toplam Frekans 646 178 824 394 154 548
P Yiizdesi 78,4% 21,6% 100,0% 71,9% 28,1% 100,0%

Tablo 9. Kaza Yeri ile Kilavuz Kaptan Alinmasina iliskin Pearson Ki-Kare ve Cramer’s V Testleri

Tiim Gemiler? Yiik Gemileri®
Asymp. Sig. Asymp. Sig.
Value df e Value df (2-sided)

Pearson Chi-Square 28,589 4 0,000 14,009 4 0,007
Likelihood Ratio 27,184 4 0,000 14,080 4 0,007
Linear-by-Linear 25,727 1 0,000 11,208 1 0,001
Association

N of Valid Cases 824 548

Cramer’s V 0,186 0,000 0,160 0,007

a. 0 cells (0,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 19,23.
b. 0 cells (0,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 21,08.

ile yiik gemilerinin kilavuz kaptan almasi
arasinda istatistiksel olarak iliski vardir
sonucuna ulasilmistir Kaza yerleri ile
kilavuz kaptan alinmasina iliskin Cramer’s

arasinda meydana gelen kaza nedenleri
insan hatasi, yogun trafik, kotii havakosullar:
ve akinti, yangin, balik¢1 aglarina ¢arpma,
ariza ve diger olarak smiflandirilmistir.
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Tablo 10’da verildigi iizere, kaza nedeni
ile kilavuz kaptan alinmasi arasinda
Capraz Tablo olusturulmus ve frekans
dagilimlar1 verilmis olup, Ki-Kare ve
Cramer’s V Testleri yapilarak analiz
edilmistir. Istanbul Bogazi'ndaki kazalar
en ¢ok %25,6 oraninda insan hatasi (211
kaza), daha sonra sirasiyla %12,5 oraninda
kotii hava kosullart ve akinti (103 kaza),

%7,9 oraninda balike1 aglarina ¢arpma (65
kaza), %7 oraninda ariza (58 kaza) ve %2,7
oraninda yogun trafik (22 kaza) nedeniyle
meydana gelmistir. insan hatas1 nedeniyle
kazaya karisan tim gemilerin %74,4'4,
sadece yik gemilerinin %66,7’si kilavuz
kaptan almamistir.

Kaza nedeni ile kilavuz Kkaptan
alinmasina iliskin Ki-Kare ve Cramer’s V

Tablo 10. Kaza Nedeni ile Kilavuz Kaptan Alinmasina {liskin Capraz Tablo

Tiim Gemiler Yiik Gemileri
Frekans/ Kilavuz Kilavuz Kilavuz Kilavuz
Kaza Nedeni yiizdesi Kaptan Kaptan Toplam Kaptan Kaptan Toplam
Alinmadi Alind1 Alinmadi Alind1
Nedeni Frekans 292 35 327 175 30 205
. . ) 89,3% 10,7% 100,0% 85,4% 14,6% 100,0%
Bilinmeyen Yiizdesi
insan Hatas: Frekans 157 54 211 96 48 144
Yiizdesi 74,4% 25,6% 100,0% 66,7% 33,3% 100,0%
Yosun Trafik Frekans 20 2 22 13 1 14
s Yiizdesi 90,9% 9,1% 100,0% 92,9% 7,1% 100,0%
Kotii Hava Kosul. Frekans 78 25 103 62 23 85
ve Akinti Yiizdesi 75,7% 24,3% 100,0% 72,9% 27,1% 100,0%
Yanemn Frekans 13 4 17 3 2 5
g Yiizdesi 76,5% 23,5% 100,0% 60,0% 40,0% 100,0%
Balik¢1 Aglarina Frekans 46 19 65 32 17 49
Carpma Yiizdesi 70,8% 29,2% 100,0% 65,3% 34,7% 100,0%
Ariza Frekans 29 29 58 10 26 36
Yiizdesi 50,0% 50,0% 100,0% 27,8% 72,2% 100,0%
Diger Frekans 11 10 21 3 7 10
5 Yiizdesi 52,4% 47,6% 100,0% 30,0% 70,0% 100,0%
Toplam Frekans 646 178 824 394 154 548
P Yiizdesi 78,4% 21,6% 100,0% 71,9% 28,1% 100,0%

Tablo 11. Kaza Nedeni ile Kilavuz Kaptan Alinmasina iliskin Pearson Ki-Kare ve Cramer’s V Testleri

Tiim Gemiler? Yiik Gemileri®
Asymp. Sig. Asymp. Sig.
Value df (2-sided) Value df (2-sided)

Pearson Chi-Square 65,669 7 0,000 68,219 7 0,000
Likelihood Ratio 63,283 7 0,000 65,720 7 0,000
Linear-by-Linear 48,692 1 0,000 43,210 1 0,000
Association

N of Valid Cases 824 548

Cramer’s V 0,282 0,000 0,353 0,000

a. 3 cells (18,8%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 3,67.
b. 4 cells (25%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 1,41.
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Testleri sonuglar1 Tablo 11’de verilmekte
olup, Ki-Kare Testi sonug¢larina gore tiim
gemilerde beklenen degeri besten kiiciik
olan kategori sayis1 tim gemilerde %18,8
olup, toplam kategori sayisinin %Z20’sini
asmadigindan, timkategorilerdebu degerin
birden biiytik olmasindan ve minimum
beklenen degerin tiim gemilerde (3,67)
1’den biiylik olmasi nedeniyle tiim gemiler
icin Ki-Kare Ikili Iliski Testi kullanilmis ve
kaza nedeni ile kilavuz kaptan alinmasina
iligkin hipotezler olusturulmustur. H: Kaza
nedeni ile kilavuz kaptan alinmasi arasinda
istatistiksel olarak iligki yoktur. H: Kaza
nedeni ile kilavuz kaptan alinmasi arasinda
istatistiksel olarakiliski vardir. P=0,000 <«
= 0,05 oldugu icin Istanbul Bogazi’'nda tiim
gemiler i¢in kaza nedeni ile kilavuz kaptan
alinmasi arasinda istatistiksel olarak iliski
vardir sonucuna ulasilmistir.

Yiik gemilerinin beklenen degeri besten
kiiciik olan kategori sayisinin, toplam
kategori sayisinin  %Z20’sini astigindan
(%25) dolay1 Ki-Kare Testinin hipotezi
desteklememesi nedeniyle s6z konusu
Test uygulanamamistir. Bu nedenle, yik
gemilerinin kaza nedenleri insan hatalari,
kot hava kosullart ve akinti ve diger
nedenler olarak ii¢ kategoriye indirgenerek
capraz tablo yeniden olusturulmus ve
Ki-Kare Testi yapilmistir ~ S6z konusu
analizde 1982-2014 yillart arasinda
Istanbul Bogazi'ndan gecen yiik gemileri
icin beklenen degerin besten kiiclik olan
kategori sayisinin (%0,0), toplam kategori
sayisinin %20’sinden kii¢lik olmasindan
dolayi Ki-Kare Testi uygulanmistir.

Tablo 12’de verildigi tizere, yilik gemileri
icin x2 = 39,479, P = 0,000 < a = 0,05
oldugundan dolay1 kaza nedeni ile kilavuz
kaptan alinmasi arasinda istatistiksel
olarak iliski vardir sonucuna ulasilmistir.
Kaza nedeni ile kilavuz kaptan alinmasina
iliskin Cramer’'s V degeri Istanbul
Bogazi'ndan gecen tiim gemiler icin %28,2,
yeniden olusturulan tabloda yiik gemileri
icin %26,8 olup, tim gemilerin ve sadece
ylik gemilerinin kaza nedeni ile kilavuz
kaptan almasi arasinda zayif diizeyde, bir

iliski olduguna isaret etmektedir.

Tablo 12. Yiik Gemilerinin Kaza Nedeni ile Kilavuz
Kaptan Alnmasina Iliskin Pearson Ki-Kare ve
Cramer’s V Testleri

Yiik Gemileri
Asymp. Sig.
Value df (2-sided)

Pearson Chi-Square | 39,479* 3 0,000
Likelihood Ratio 40,200 3 0,000
Lmear.-b.y-Lmear 32,126 1 0,000
Association

N of Valid Cases 548

Cramer’s V 0,268 0,000

a. 0 cells (0,0%) have expected count less than 5.
The minimum expected count is 23,89.

7.5. Kazaya Karisan Gemi Tiirleri ile
Kilavuz Kaptan Alnmasina iliskin
Frekans Dagilimi, Ki-Kare ve Cramer’s V
Testleri

[stanbul Bogazr'nda 1982-2014 yillar
arasinda kazaya karisan gemi tiirlerine
iliskin frekans dagilimlar1 ve Capraz Tablo
Tablo 13’de verilmektedir. Buna gore;
istanbul Bogazi'nda séz konusu dénemde
en fazla kazaya tanker ve sivi dokme yiik
disindaki yiik gemileri (karisik esya, dokme
ve kuru yiik, sogutucu, konteyner, Ro-Ro)
karismis olup (%44,8), daha sonra sirasiyla
yolcu gemileri vb. (%18,2), kiiclik gemiler
ve deniz araglari (tekne, yat, roémorkor,
bot, egitim ve arastirma vb.) (%15),
tanker ve siv1 dokme yiik gemileri (%10,1)
karismistir.

Tablo 13’'de verildigi lzere, istanbul
Bogazi'nda 1982-2014 yillar1 arasinda
en fazla kazaya karisan yiik gemilerinin
(karisik esya, dokme ve kuru yiik, sogutucu,
konteyner, Ro-Ro vb.) %66,4’li, tanker ve
siv1 dokme ytiklerin %69,9’u kilavuz kaptan
almamistir.

Kazaya karisan gemi tiirleri ile
kilavuz kaptan alinmasina iliskin Ki-
Kare Testi sonuglarina goére minimum
beklenen degerin birden kiiciik olmasi
nedeniyle (0,22) Ki-Kare Testinin hipotezi
desteklememesi nedeniyle s6z konusu Test
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Tablo 13. Kazaya Karigan Gemi Tiirleri ile Kilavuz Kaptan Alinmasina iliskin Capraz Tablo

Ce Frekans/ Kilavuz Kaptan | Kilavuz Kaptan
Gemi Turt Yiizdesi Allnmadi Alindi T
- . Frekans 92 5 97
Tird belli Olmayanlar Yiizdesi 94,8% 5,2% 100,0%
Tekne + Yat + Romorkor + Bot + Frekans 111 13 124
Egitim ve Arastrrma + Diger Yiizdesi 89,5% 10,5% 100,0%
Karisik Esya + Dokme ve Kuru Yik Frekans 245 124 369
+ Sogutucu + Konteyner + Ro-Ro Yiizdesi 66,4% 33,6% 100,0%
. Frekans 58 25 83
Tanker ve S Dskme Yiizdesi 69,9% 30,1% 100,0%
Yolcu Gemisi ve Motoru + Deniz Frekans 140 10 150
Otobiisii + Feribot Yiizdesi 93,3% 6,7% 100,0%
Diser Frekans 0 1 1
5 Yiizdesi 0,0% 100,0% 100,0%
Toplam Frekans 646 178 824
p Yiizdesi 78,4% 21,6% 100,0%

uygulanamamistir. Tekne, yat, rémorkor
vb. kiiciik gemilerin, sehir hatlari, deniz
otobiisii vb. yolcu gemilerinin kilavuz
kaptan almamasi nedeniyle sadece yiik
gemileri i¢cin s6z konusu analiz yik
gemileri (karisik esya, dokme ve kuru
yuk, sogutucu, konteyner, Ro-Ro) ve
tanker ve siv1 yiikler olarak iki kategoriye
indirgenerek tekrar yapilmis olup, ¢apraz
tablo yeniden olusturulmus ve Ki-Kare Testi
yapumisti. Tablo 14’de verildigi iizere,
ylik gemilerinde beklenen degeri besten
kii¢lik olan kategori sayisinin (%0), toplam
kategori sayisinin %20’sini asmadigindan,
tiim kategorilerde bu degerin birden biiyiik
olmasindan ve minimum beklenen degerin
yik gemilerinde 1'den biiyiik olmasi
(23,89) nedeniyle Ki-Kare Ikili iliski Testi
uygulanmis ve kazaya karisan yiik gemileri
ile kilavuz kaptan alinmasina iligkin
hipotezler olusturulmustur. H;: Kazaya
karisan yiik gemileri ile kilavuz kaptan
alinmasi arasinda istatistiksel olarak iligki
yoktur. H: Kazaya karigan ylk gemileri
ile kilavuz kaptan alinmasi arasinda
istatistiksel olarak iliski vardir. Kazaya
karisan yiik gemileri ile kilavuz kaptan
alinmasina iliskin Ki-Kare ve Cramer’s V
Testleri sonucglar1 Tablo 14’de verilmekte
olup, kazaya karisan yiik gemileri icin
P=0,000 < a = 0,05 oldugu icin kazaya

karisan yiik gemileri ile kilavuz kaptan
alinmasi arasinda istatistiksel olarak iligki
vardir. Kazaya karigan gemi tiirleri ile
kilavuz kaptan alinmasina iliskin Cramer’s
V degeri %23,6 olup, kazaya karisan yiik
gemileri ile kilavuz kaptan almasi arasinda
zayif bir iliski olduguna isaret etmektedir.

Tablo 14. Kazaya Karisan Yiik Gemileri ile Kilavuz
Kaptan Alinmasina lliskin Pearson Ki-Kare ve
Cramer’s V Testleri

Yiik Gemileri
Asymp. Sig.
Value df (2-sided)

Pearson Chi-Square | 30,5997 2 0,000
Likelihood Ratio 38,954 2 0,000
Lmear.-b_y-Lmear 23,100 1 0,000
Association

N of Valid Cases 548

Cramer’s V 0,236 0,000

a. 0 cells (0,0%) have expected count less than 5.
The minimum expected count is 23,89.

8. Sonug

Kilavuzluk hizmetlerinde rekabet; seyir,
can ve mal emniyeti ile cevre giivenligi
acisindan risk olusturmakta olup, bu

hizmetlerin rekabet ortaminda yerine
getirilmesi seyir emniyetinin yeterince
saglanmasi ile bagdasmamaktadir.
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Kilavuzlukta yapilacak en ufak bir hata
deniz ¢evresi, limanlar, endistri ve
bolge icin vahim sonuglar dogurabilir.
Kilavuzluk hizmetlerinin rekabete
acilmasi durumunda, birinci 6nceligi kamu
yararl ve emniyetin saglanmasi olan bir
kamu hizmeti niteligindeki kilavuzluk
hizmetlerinin  yiritilmesinde  ticari
kaygilar nedeniyle seyir emniyeti 6ncelikle
dikkate alinmayabili, 6zel kilavuzluk
sirketleri gelismis kilavuzluk hizmeti
verecek ekipmana sahip olmayabilir,
kilavuz kaptanlar siirekli egitime tabi
tutulmayabilir ve dolayisiyla kaza riski
artabilir. Uluslararas1 Kilavuz Kaptanlar
Birligi (IMPA)'da kilavuzlukta rekabete
karsi olup, diinyada kilavuzluk hizmetlerini
rekabete acan iilkelerde kazalarin arttigi
ve biiyiik 6lciide petrol kirliliginin ¢evreyi
tehdit ettigi gorilmektedir. Kilavuzluk
hizmetlerini rekabete acan iilkeler kazalarin
artmasi ve c¢evre kirliligi gibi sorunlarin
ortaya ¢ikmasi nedeniyle kilavuzluk
hizmetlerinde rekabetten vazgeg¢mistir.
Ulkemizde kilavuzluk ve romorkorciiliik
hizmetlerine iliskin mevzuatin gdzden
gecirilerek revize edilmesi, Almanya,
Fransa, italya ve Hollanda gibi iilkelerde
oldugu gibi tlkemiz kosullarina uygun
kilavuzluk teskilatinin yapisi olusturulmasi,
kilavuzluk tegkilatlarinin  yonetimi ve
isletilmesinin devletin gézetim ve denetimi
altindaihtisas sahibiolan kilavuz kaptanlara
birakilmasi, kilavuzluk hizmetlerinin diinya
standartlarina ulastirilmasi ve bunlara
iliskin hususlarin yer aldig1 bir Kilavuzluk
Kanunu'nun ¢ikarilmasiin uygun olacagi
diistintilmektedir. Kilavuzluk hizmetlerinin
etkin altyapis1  kurulmali, kilavuzluk
hizmetleri icin kullanilan araglarin yeterli
ve teknolojik gelismelere uygun olmasi
saglanmali ve kilavuzluk hizmetleri cagdas
diizeye ylikseltilmelidir. Kompiiterize AIS ve
ECDIS destekli seyir bilgisayari, Tasinabilir
Kilavuz Kaptan Birimleri (Portable Pilot
Unit (PPU)) gibi yenilik¢i teknolojiler ile
kilavuz hizmetinin verilmesi saglanmalidir.

Istanbul Bogazi'nda simdiye kadar
bircokkaza meydana gelmis olup, bunlardan

en biyagi 1979 yilinda Haydarpasa
onlerinde Romen bandirali Independenta
tankerinin Evrialiisimli bir Yunan tankeriile
carpismasidir. S0z konusu kaza sonuncunda
95.000 ton petrol denize dokiilmiis, deniz
ve cevre Kkirliligine neden olmus ve 43
denizci hayatim kaybetmistir. Istanbul
Bogazi'nda meydana gelebilecek kazalar
oncelikle Istanbul olmak iizere, tiim bolge
icin bir tehdit ve cevre giivenligi agisindan
vahim sonuclar olusturmaktadir. Tiirk
Bogazlar’'nda kazalarin meydana gelmesi
ozellikle istanbul Bogaz1'ni tarihi dokusunu
ve biyolojik koridor ozelligini kaybetme

riski ile karsi karsiya birakmaktadir.
Bogazlarin trafige kapanmasi, Istanbul
Bogazi'ndan yararlanan tim ilkeleri

ozellikle dis ticaret acgisindan olumsuz
sekilde etkileyecek ve ekonomik kayiplara
neden olacaktir Hazar petrollerinin
diinya pazarlarina Tirk Bogazlar1 yoluyla
tasinmasi ile Tuna-Ren, Tuna-Main gibi i¢
su yollarinin agilmasi Bogazlardaki trafigi,
bekleme siirelerini ve kazalari arttiracak
olup, cevre giivenligi riski olusturacaktir. Bu
nedenle, Tirk Bogazlar’'ndaki artan deniz
ve ozellikle tanker trafigi, Bogazlar'dan
gecen tehlikeli yiiklerdeki artis nedeniyle
bu bélgede yasayan insanlarin can ve mal
giivenligi, degerli tarihi yapilar, yerlesim
bolgeleri ve ekolojik yapinin korunmasi
acisindan kilavuzluk hizmetleri oldukca
onemli rol oynamaktadir.

1982-2014 yillar1 arasinda kazaya
karisan gemiler ile bu gemilerin kilavuz
kaptan alip almamasina iliskin yapilan
Ki-Kare Testi ve Cramer’s V Testi Analizi
sonuglarina gore; s6z konusu donemde
kazaya karisan tiim gemilerin (balikg
gemileri, yat, motor, askeri bot, yiik, tanker,
yolcu, sehir hatlar1 vb.) kilavuz kaptan alma
orant %21,6 olup, %78,4 oraninda gemi
kilavuz kaptan almamistir. S6z konusu
donemde kazaya karisan yiik gemilerinin
(tanker dahil) ise kilavuz kaptan alma
orant %28,1 olup, %71,9 oraninda gemi
kilavuz kaptan almamistir. En az kaza Tiirk
Bogazlar1 Gemi Trafik Hizmetleri (TBGTH)
Sistemi'nin devreye girmesinden sonra

18



Original Research (AR)

Ece / JEMS, 2016; 4(1): 3-21

2004-2014 doneminde meydana gelmis
olup, TBGTH Sistemi bu bolgedeki kazalari
azaltmada etkin bir rol oynamaktadir. S6z
konusu Bolgede en fazla kaza tiirii ¢catisma
olup, catismaya karisan tiim gemilerin
%84,4'1, yik gemilerinin %78,6’s1 kilavuz
kaptan almamistir. Istanbul Bogazi'ndan
gecen tiim gemiler en fazla kazaya Birinci
Bolge'de (Haydarpasa-Eminoni ve
Ortakoy-Cengelkdy) karismis olup, bu
bélgede gemilerin %84,7’si kilavuz kaptan
almamistir. Yiik gemileri ise en fazla kazaya
ikinci Bélge’de (Ortakdy-Cengelkdy ve
Yenikoy-Pasabahge) karismis olup, kilavuz
kaptan almama orani %71,3'diir. istanbul
Bogazi'nda s6z konusu donemde kazalar en
¢ok insan hatasi nedeniyle meydana gelmis
olup, insan hatasi nedeniyle kazaya karisan
tim gemilerin %74,4’1, yik gemilerinin
%66,7’si  kilavuz  kaptan almamistir.
Istanbul Bogazi'nda s6z konusu dénemde
kazaya en ¢ok yiik gemileri (karisik esya,
dokme ve kuru yiik, sogutucu, konteyner,
Ro-Ro) karismis olup, bunlarin %66,4’1,
tanker ve sivi dokme yiiklerin %69,9'u
kilavuz kaptan almamistir.

Istanbul Bogazi'nda 1982-2014 yillar
arasinda kazaya Kkarisan tiim gemilerin
kaza yillari, kaza tiiri, kaza yeri, kaza
nedeni ve kazaya karisan yik gemileri ile
kilavuz kaptan almasi arasinda istatistiksel
olarak iliski vardir sonucuna ulasilmis
olup, tim gemiler icin; kaza yillari, kaza
tlirleri, kaza yeri ve kaza nedeni ile kilavuz
kaptan alma arasinda zayif diizeyde;
ylik gemilerinin kaza yillan ile kilavuz
kaptan almasi arasinda orta diizeyde, kaza
tlirleri, kaza yeri, kaza nedeni ve kazaya
karisan ytk gemileri ile kilavuz kaptan
alinmasi arasinda zayif diizeyde bir iliski
bulunmaktadir.

Tirk Bogazlar’'ndan gecis yapacak
gemilere Montro Sozlesmesi'ne gore
istege bagl olan kilavuzluk hizmetlerinden
yararlanilmas1 1998 Tiiziigii'nde siddetle
tavsiye edilmekte olup, istanbul Bogazi'ndan
geciste basta ugraksiz gecen gemiler olmak
tizere dahil, tim gemilerin kilavuzluk
hizmetlerinden yararlanilmasinin

tesvik edilmesi gerekmektedir. IMO’nun
kilavuz kaptan alinmasina iliskin 827/19
sayill Karar’'nda Tirk Bogazlari’'ndan
gecen gemi kaptanlarina kilavuz kaptan
almalar1 siddetle tavsiye edilmekte olup,
tavsiye kararlarina uluslararas: islerlik
kazandirilmasinin, Danimarka gibi gelismis
ilkelerde uygulandig1 tizere tavsiyeye
uymayan bayrak devletinin denizcilik
idaresine gerekli uyarilarin yapilmasinin
uygun olacagi disiiniilmektedir. Tiirk
Bogazlar’'ndan geciste gemilerin kilavuz
kaptan almalarm tesvik etmek icin gemi
kaptanlar1 ve ozellikle de armatorlere
soz konusu bolgenin o6zellikleri ve kaza
risklerine iliskin bilgi verilmesi konusunda
duyurular yapilabilir Marmara Bolgesi
Deniz Trafik Diizeni Hakkinda Tiiziik’de yer
alan 31. maddede bogazlardan gecen 150 m.
ve daha biiyiik Tiirk bayrakl gemilere seyir,
can ve cevre giivenligi bakimindan kilavuz
kaptan almak zorunlulugu getirilmis olup,
yabanci bayrakli gemiler icin mecburi
kilavuzluk s6z konusu olmayip “uyart”
hiikmii” getirilmistir  Ancak 1998 Tiirk
Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Tizigli'nde
so6z konusu madde kaldirilmistir.  Tiirk
Bogazlar’'ndan gecen yabanci gemilerin
kilavuz kaptan almalarini 6zendirmek
icin 1994 Tizigli'nde yer alan s6z konusu
hiitkmiin 1998 Tiiziigii'ne eklenerek islerlik
kazandirilmasi dnerilmektedir.

Gemilerin kilavuz kaptan almasini
ozendirmek icin  6zellikle  Istanbul
Bogazi'ni sik kullanan gemilere abonmanlik
sisteminin getirilmesi gibi 6zel indirimler
uygulanabilir. Tiirk Bogazlar Bdlgesi'nin
stratejik olmasi nedeniyle kilavuzluk
ve romorkaj hizmetlerinin kamu eliyle
yapilmasina devam edilmesi gerekmektedir.

Calismada yapilan arastirmalar
ve analiz sonuglar1 dikkate alinarak
UNESCO tarafindan 1974 tarihli Diinya
Kiilttirel ve Dogal Mirasinin Korunmasina
Dair So6zlesme ile ii¢ bin yillik tarihiyle
“insanligin ortak miras1” olarak
nitelendirilmis istanbul’un cevre giivenligi,
dogal giizellikleri, sahip oldugu tarihi ve
kiltiirel varliklari, ekolojik 6zelliklerini ve
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burada yasayan 14 milyondan fazla insanin
can ve mal emniyetini korumak amaciyla
Tiirk Bogazlar’'ndan ve ozellikle istanbul
Bogazi'ndan gecen gemilerin kilavuz kaptan
alma oranmni arttirmaya ve kilavuzluk
hizmetlerine iliskin yukarida belirtilen
tesvik ve 6nlemlerin bir an 6nce alinmasinin
zaruri oldugu disiiniilmektedir.
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Kilavuzluk Hizmetlerinin Ama¢ ve Sonug¢lari, Kilavuz Kaptanin
Kopriiiistiindeki Rolii ve Onemi

Ali COMERT
Tiirk Kilavuz Kaptanlar Dernegi, ali.comert@ttmail.com

Oz

Bu ¢alisma diinyada ve iilkemizde seyir emniyetinin saglanmasinda énemli bir unsur olan
kilavuzluk hizmetlerinin amaglarint ve bu hizmetlerden elde edilen sonuglari mevcut
uygulamalara dayali olarak belirlemeyi amaglamaktadir. Kilavuzluk hizmetlerini veren
kilavuz kaptanlarin yaptiklari isi daha iyi anlamak amaciyla onlarin hizmetleri siiresince
geminin kopriitistiindeki rollerinin ve énemlerinin dogru anlasilmasi gerekir. Bu ¢alisma
kapsaminda ilgili mevzuata, uygulamalara ve denizcilik sektériiniin ve ilgili toplum
kesiminin beklentilerine gore kilavuzluk hizmetlerinin ve kilavuz kaptanlarin denizcilik
faaliyetleri icindeki konumu tanimlanmaya c¢alisilmistir. Kilavuzluk hizmetlerinin
standardint korumak ve gelistirmek i¢in, tiim mevcut kaynaklari kullanarak, her durum ve
her bir é6nlem dikkate alinmali; gemi kaptanlari, armatérler ve isletmeciler ve diger tiim
ilgili taraflar, kilavuzluk hizmetlerinden olan ¢cikarlar: konusunda bilgilendirilmeli ve bu
hizmetleri kullanmak tizere tesvik edilmelidirler.

Anahtar Kelimeler: Kilavuz Kaptan, Kopriitistii Takimi, Kilavuzluk Hizmetleri, Insan Unsuru, Seyir Emniyeti

Objectives and Outcomes of Maritime Pilotage Services, the Role and the
Importance of the Maritime Pilot on the Bridge

Abstract

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

Keywords: Maritime Pilot, Bridge Team, Maritime Pilotage Services, Human Factors, Safety of Navigation
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1. Giris

Kilavuzluk hizmetlerinin vazgecilmezligi,
bu hizmetlerin seyir emniyetine, deniz
cevresine ve genel olarak denizcilige
katkilari nedeniyledir. Kilavuzluk
hizmetlerinin baslangicta dogrudan
amaglar1 arasinda yer almasa bile dolayli
olumlu sonuglar1 sayilabilecek Kkatkilar,
gliniimiizde bu hizmetlerden beklenen
sonuglara doniismiisttir. Deniz kirliliginin
onlenmesi, dogal hayatin korunmasi,
liman ve kiy1 bolgelerinde yasayan halkin
emniyet ve giivenligi, liman tesislerinin
korunmasi bu dolayli olumlu sonugclar
arasinda sayilabilirler. Kilavuzluk
hizmetlerinin olumlu sonuglarini
denizciligin 6tesinde daha genis bir toplum
kesimi paylasmaktadir. Gelisen teknolojiye
uygun olarak degisim ve gelisim gdsteren
denizcilik, modern limanlar, liman tesisleri
ve gemiler kilavuzluk hizmetlerinin
Onemini azaltmamis, aksine daha da
arttirmistir. Bu hizmetleri veren bir kilavuz
kaptanin kopriitistii takimindaki roli ve
onemi de modern denizcilikle ayn1 dlgiide
gelisim gostermistir. Bu calismanin amaci
gelisen denizcilige uygun olarak kilavuzluk
hizmetlerinin amaglarini ve sonuglarini
irdeleyerek, kilavuz kaptanin kopriiiisti
takimindaki roliinii ve bu roliin énemini
belirlemektir.

2. Yontem

Bu calisma kilavuzluk hizmetleri ve
denizcilikteki  gelismeleri  kiyaslayarak
hizmetlerden beklentilerin, hizmetlerin

amaglarivesonuglariningozlemlenerek, etki
ve katkilar1 yoniinden degerlendirilmesine
dayanmaktadur. ilgili uluslararas: ve ulusal
mevzuat veilgililiteratilir gozden gegirilerek
kilavuzluk hizmetlerinin amag ve sonuglari
ele alinmistir Teknolojideki gelisimin
kilavuzluk hizmetlerine olan ihtiyaca bir
etkisinin olup olmadig1 irdelenmistir.
Modern denizciligin takim calismas1 ve
insan unsurunun O6nemini vurgulayan
cagdas yontem ve yaklasimlarinda da
kilavuz  kaptanin yerini ve Onemini
kavrayabiliyoruz. Kilavuz kaptanin gemiye,

dolayisiyla ilgili birgok tarafa, ¢cevreye, kiy1
tesislerine, ekonomiye olan katkisi bir risk
modeli (the waterway risk model) tizerinde
gosterilmistir. Bu modelde risk ve sorunlara
karsin 6nlem ve ¢oziimler iizerinde kilavuz
kaptanin etki ve katkis1 vurgulanmistir.

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

3. Bulgular

Yogun deniz trafigine, dogal ve/veya
yapay engel ve kisitlamalara, balik¢ilik veya
baska ugraslara yonelik tesis ve faaliyetlere
veya benzer nedenlerle olusan kisitliliklara
sikca rastlanan liman yaklasimlarinda,
yanasma ve kalkma, samandiraya baglama,
demirleme, kanallardan, bogazlardan
gecme gibi riski yiiksek manevralarda,
yerel bilgi, uzmanlasma ve tecriibe ¢ok
onemlidir. Tehlikeli sulardaki yiiksek riskli
manevralara uzmanlik seviyesindeki yerel
bilgileri ve tecriibesiyle katki saglayan
uygun vasiftaki kilavuz  kaptanlarin
istihdaminin  6nemi, dyesi oldugumuz
Uluslararas1  Denizcilik  Orgiiti  (IMO)
tarafindan 1968 yilinda, resmi olarak
kabul edilmistir. IMO’nun Genel Kurulunda
“A.159 (ES.IV)” sayih “Kilavuzluk Uzerine

Tavsiyeler” bashgiyla 27 Kasim 1968
tarihinde kabul edilen karar [1] iiye
devletlere, seyir emniyetine katkisinin

diger biitliin muhtemel tedbirlerden daha
etkin olabilecegi alanlarda kilavuzluk
hizmetlerinin diizenlenmesini ve kilavuz
kaptan almasi mecburi olacak gemileri veya
gemi siniflarin1  tanimlamalarini tavsiye
etmektedir.

IMO karar1 IMO Res. A.960 (23), “Acik
deniz Kilavuz Kaptanlari Haricindeki Diger
Kilavuz Kaptanlarin Egitim, Belgelendirme
ve Calisma Esaslar1 Uzerine Tavsiyeler” [2]
bashg altinda kilavuz kaptanlar i¢cin 6nemli
bir mesleki referanstir.
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IMO tavsiye kararlari gemilerde belli
bolgelerde  kilavuzluk  hizmetlerinden
faydalanmay1 tavsiye etmektedir. Mevcut
durumda degisik cografi bolgeler icin boyle
tavsiyede bulunan alti karar vardir. Tiirk
Bogazlari i¢in olan kilavuzluk hizmetlerinin
siddetle tavsiye edildigi karar IMO Res.
A.827(19) da bunlardan biridir [3].
Diger tavsiye kararlarindan biri IMO Res.
A.480(XII) (1981) [4] Baltik Denizi'nde
yetkili acik deniz kilavuz kaptanlarinin
hizmetlerinden faydalanmayi, diger bir
karar IMO Res. MSC.138(76) Annex 1
(2002) [5] Baltik Denizi'nde 11 metre veya
fazla drafti olan gemilere ve su ¢ekimlerine
ve biiytikliiklerine bakilmaksizin
isinlanmis niikleer yakit, plitonyum ve
ylksek derecede radyoaktif atiklar (INF-
ytkii) tasiyan gemilere bu suyolunda
bulunan “Route-T” den gittiklerinde, kiy1
devletlerince kurulmus olan kilavuzluk
hizmetlerini kullanmay1 tavsiye eder.
Diger bir karar IMO Res. A.486(XII) (1981)
[6] Kuzey Denizi'nde, Mans Denizi'nde
ve Skagerrak’da acik deniz kilavuz
kaptanlariin hizmetlerinden faydalanmay1
tavsiye eder. Baska bir IMO karar1 olan
IMO Res. MSC.138(76) Annex 2 (2002) [7],
Sound boyunca seyrettiklerinde, 7 metre
veya daha fazla su ¢ekimi olan ytiklii petrol
tankerlerine, biiytikliiklerine bakilmaksizin
yukli kimyasal tankerler, gaz tankerleri,
isinlanmis  niikleer yakit, pliitonyum
ve yliksek derecede radyoaktif atiklar
(INF-yiikii) tasiyan gemilere Sound’da
seyrederken, Svinbaadan Feneri’'ni
Hornbaek Limani'mi birlestiren hattin ve
Skan6ér Limani'yla Aflandshage burnunu
(Amager Adasmin en gilineydeki ucu)
birlestiren hat arasinda Danimarka ve Isvec
Devletlerince kurulmus olan kilavuzluk
hizmetlerini kullanmalidirlar. Karar IMO
Res. A.668(16) (1989) Euro-Channel ve
[J-Channel’de (Hollanda’da) kilavuzluk
hizmetlerini kullanmay1 tavsiye eder [8].
Karar IMO Res. A.710(17) (1991)’da ise
70 metre boyundan biiyltik gemiler ile
biiyiikligiine bakilmaksizin bitiin yiikli
petrol tankeri, kimyasal tanker ve gaz

tankerlerinin Torres Bogazi'nda Avustralya
acigindaki Biiyiik Kuzey-Dogu Kanali'nda
kilavuzluk  hizmetlerini  kullanmalari
tavsiye edilmistir [9]. Daha sonra bu kararin
iizerine kiy1 devletleri Torres Bogazi'nda
kilavuz kaptan almay1 zorunlu yapmiglardir.
“FINAL A5-0364/2003” say1 ve “4 Kasim
2003” tarihli “REPORT on the joint text
approved by the Conciliation Committee
for a European Parliament and Council
directive on market access to port services”
baslikli Avrupa Parlamentosu raporunda
“Kilavuzluk Hizmetleri (Pilotage Services)”
bashkli besinci paragrafinda [10]; seyir
emniyeti ve c¢evrenin korunmasi icin,
ozellikle 6zel duyarlh bolgelerde, kilavuzluk
hizmetlerinin 6nemi vurgulanmistir; bu
nedenle de yetkili mercilerin kamu giivenligi
nedeniyle kilavuzluk faaliyetlerinin tek
bir tegkilatin hizmetiyle sinirlandirilmasi
hiikiimlerinin korundugu belirtilmistir.

4. Tartisma

Kilavuzluk konuya yabanci olmayan
hemen herkes ve her kesimce kamusal bir
hizmetolarakkabul edilmektedir. Kilavuzluk
hizmetlerinin kamusalligi bu hizmetlerin
ozelligi, verildigi yer, etkileri, verilme
kosullar1 ve hizmet standartlari goéz oniine
alindiginda miisterek olarak kabul goéren
bir tanimdir. Kilavuzluk hizmeti gemilerin
seyir emniyetine yonelik bir hizmettir. Bu
ozelliginin yaninda dolayli olarak dogal
cevrenin, deniz ¢evresinin, gemilerin
ve liman tesislerinin, gemiadamlarinin,
liman ve kiyllarda yasayanlarin, deniz
canhlarinin, armatorlerin, sigorta
firmalarinin, liman isletmecilerinin
miisterek cikarlarini koruyan bir hizmettir.
Bu o6zellikleri nedeniyle kamu yarari
olusturan bir hizmettir. Sonuglari itibariyle
kamusal yarar irettigi icin hizmetin
verilmesi, diizenlenmesi ve standartlarinin
belirlenmesi de kamusal bir sorumluluktur.

Dar ve sig sularda, kiyilara yakin
yerlerde, kanal, bogaz gibi gecislerde,
limanlarda, seyir ve manevranin yerel
bilgilerle  donatilmis, 06zel uzmanhk
gerektirdigi suyollarinda gemilerin
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seyir emniyetini ve bu bolgelerde deniz
cevresinin korunmasini saglamak kiy1 ve
liman devletlerinin denizcilikle ilgili en
onemli gorevlerinden biridir. S6z konusu
bolgelerde gemilerin emniyetini saglamak,
ayni zamanda dogal ¢evreyi korumak, hatta
buralarda yasayan insanlarin canlarini ve
mallarini korumak anlamina gelmektedir.
Kilavuzluk hizmetlerinin nasil en
iyi  verilebileceginin  planlanmasi ve
uygulanmasi1 kiy1 ve liman devletinin bir
gorevidir. Bir kilavuzluk hizmetinin iyi
verilebilmesininicanasartibulunmaktadir:

1. Kilavuz kaptanlarin yuksek
standartlarda secimi, kilavuzluk
teskilatlarinin ~ istihdam, kapsam ve

kontroliinde, meslege hazirlik egitimleri
ile yliksek standartlarda yetistirilmeleri ve
meslek ici egitimi ile siirekli gelisimlerinin
temini gerekir.

2. Kilavuzluk hizmetlerinin en iyi
kosullarda  siirdiirilmesini  saglamak
amaciyla, gerekli her tiirlii yasal mevzuatin
olusturulmasi ve uygulanmasi, kilavuzlarin
iyi hizmet verebilecekleri, uluslararasi
kural ve tavsiyelere uygun alt yap1 ve
tesislere, ara¢ ve donanima, 6zliik haklari
ve sosyal imkanlara sahip olmalarinin
saglanmasi, kilavuzluk hizmetlerinin buna
gore planlanmasi temin edilmelidir.

3.  Kilavuzluk Teskilati gerekli
yatirimlara karar verebilecek kadar idari
bagimsizliga, buyatirimlari gerceklestirmek
icingerekenmalikaynagakendisahipoldugu
gelirlerle saglayabilecek mali bagimsizliga,
farkli Kisisel, kurumsal ve ticari menfaat
taraflarina karsi tarafsizligini koruyabilecek
hukuki ve kurumsal bagimsizliga, disaridan
gelebilecek kisisel veya kurumsal baski
veya etkilere karsi hizmet ilkeleri ve
mesleki degerlerinden 6diin vermeyecek,
kurumsal giiclinii koruyabilecek vicdani
ve mesleki bagimsizliga sahip, denizcilikte
ileri tilkelerde oldugu gibi cagdas bir yapiya
sahip olmalidir.

Yiksek kalitede hizmetin sonucu,
hizmeti alanda olusan memnuniyetinin
yaninda, ozellikle kilavuzluk gibi, can
ve mal emniyetine yonelik hizmetlerde,

kazalarda, kayiplarda ve cevreye verilen
zararlarda ciddi ve belirgin 6lciide azalma
olarak ortaya ¢ikar. Bu sonucun da gerek
maddi gerekse manevi, dogrudan ve dolayl
¢ok 6nemli getirileri vardir.

Bir geminin hizmet aldig1 bir kilavuz
kaptandan beklentisi genel olarak bolgeyi
daha iyi bilen usta bir denizcinin yardimiyla
daha emniyetli bir ge¢isin veya manevranin
saglanmasi ana fikrine dayalhdir. Kilavuz
kaptandan farkli gemilerde gelistirilmis,
hizmetverdigiher gemiyeuyguniistdiizeyde
manevra deneyimi ve yeteneginin yaninda,
yerel kosullara mutlak hakimiyet beklenir.
Kilavuz  kaptanin  kilavuzluk  bdlgesi
hakkindaki temel bilgilerinin yani sira her
an olusabilecek degisikliklerle ilgili olarak
yerel iletisim ve bilgi kaynaklarina ulasma
bilgi ve inisiyatifi olmalidir. Kilavuz kaptan
yerel hava kosullari, mevcut akintilar, yerel
trafik hareketlerine iliskin detayli bilginin
yaninda, bu bilgileri dogru degerlendirme
ve uygulama becerisine sahip olmalidir.
Diger yoniiyle kilavuz kaptan farkh kiilttrel
ortamlarda c¢alisabilecek sosyo-psikolojik
yeterlilige sahip olmalidir Bu agidan
paylasimcy, iyi iletisim kuran, kendi basina
anlasilmaz kararlar alan biri degil, geminin
kopriisti takiminin etkin ve paylasimci
bir iiyesi olmalidir. Bu roliiyle uygun bilgi
paylasim ve degisimini saglayan, geminin
ve bolgenin bilgi kaynaklarinin azami
kullanimini temin eden Kisidir. Kilavuz
kaptan bu bilgilere ulasmakla kalmamali,
bilgilerin uygun analiz ve sentezi sonucu
dogru kararlari alabilmeli ve ustalasmis bir
takim ve kaynak yonetimi uzmani olarak bu
kararlar1 kopritsti takiminin ve takimin
lideri olan gemi kaptaninin Kkararlari
haline getirebilmelidir. Kilavuz kaptan,
gemi kaptani i¢in varligiyla birgok yonden
pozitif katkilar saglayan vazgecilmez
bir yardimci olmalidir. Egitim ve Kkisisel
gelisimin 6nemli oldugu mesleklerden
biri de kilavuz kaptanhktir. Iyi bir kilavuz
kaptan olmak i¢in siirekli 6grenmek,
bilgilerini giincellemek ve gdzden gecirmek
gerekir. Bu mesleki yasantinin sundugu ¢ok
saylda uygulamaya dayali stirekli 6grenme,
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giincelleme ve gozden gecirme, tek bir gemi
tizerinde stirekli ¢calisan diger gemiadami
meslektaslarinin 6tesinde, ayni kilavuzluk
bolgesi icin yliksek diizeyde kavrayici bir
yetenek gelistirir.

Gemilerin seyir bolgelerindeki
riskler ve sorunlar ile bunlara iliskin
onlem ve ¢oziimleri bir model tlizerinde
iliskilendirebiliriz.  Boyle bir = model
lizerinde, 6nlem ve ¢oziimler icinde kilavuz
kaptanin roliinii daha acik belirleyebiliriz.
“Suyolu Risk Modeli” adinm1 verdigimiz bu
modelde, sirasiyla geminin durumu, trafik
durumu, seyir durumu, suyolu durumu, acil
sonuglar ve miiteakip sonuclar irdelenir.

Geminin emniyetle seyrinin en 6nemli
sarti olarak, geminin durumu seyrin
gereklerine uygun olmalidir Daha acik
bir ifadeyle gemi yola elverisli olmahdir.
Geminin yola elverisliligi denetimlerle
desteklenir ve bir eksik bulundugunda
yetkililerce yaptirimlar uygulanir. Kilavuz
kaptanlar seyir emniyeti ve deniz kirliligi
konusundaki risk ve sorunlari rapor
etmekle ylikiimlidirler. Kilavuz kaptanlar
bu o6zellikleriyle geminin durumuna iliskin
onlemler ve ¢ozlimlere katkida bulunurlar.

Seyir yapilan bolgede trafik durumu,
kendisini olusturan gemilerin say1 ve
cesitliligi, trafigin hacmi ve yogunluguna
baghh  olarak riskler ve  sorunlar
olusturabilir. Bu risk ve sorunlar gemi
trafik hizmetleri (GTH), trafik ayrim
diizeni (TAD) gibi olusumlarca desteklenen
veya belirlenen planlama, kisitlama, sinir
koyma, siraya sokma gibi oOnlemler ve
¢oziimlerle giderilebilir. Kilavuz kaptanlar
ilgili unsurlarla haberlesmede ve kurallar:
uygulamada yerel bilgi ve ilgili birimlerle
kurumsal iligkileriyle gemiye yardimci
olurlar ve sorunlara ¢éziim bulurlar.

Geminin ve icinde bulundugu suyolunun
seyir durumu riizgar, akinti, goriis, dogal ve
yapay engellerle belirlenir. Riizgar, akinti,
goriis, dogal ve yapay engeller gemi seyri
icin riskler ve sorunlar olusturabilir. Bu
riskleri azaltmak ve sorunlar1 ¢6zmek
amaciyla, gemi trafik hizmetleri (GTH)
ve benzeri hizmetlerce de desteklenen

planlama, kisitlama, smir koyma, gozlem
ve tahmin faaliyetlerinin yakindan takipgisi
olan kilavuz kaptanlar seyir durumunun
belirleyici unsurlar1 olan riizgar, akinti,
goriis, dogal ve yapay engelleri bilirler,
dikkate alirlar, 6nlemler olustururlar ve
sorunlari ¢ozerler.

Suyolu durumu, suyolunun boyutlari,
6lcii, derinlik ve yapisal 6zelliklerini icerir.
Bu konudaki risk ve sorunlara yonelik
onlem ve c¢ozlmler planlama, kisitlama,
simir koymaya iliskin kurallar1 kapsar.
Kilavuz kaptanlar suyolunun durumunu
bilirler ve dikkate alirlar.

Suyolunda yaralanma, 6liim, kirlilik gibi
acil sonuclar ve bunlara iliskin riskler ve
sorunlar ortaya ¢ikabilir. Bu acil sonuglara
iliskin onlem ve ¢o6zliimler kurtarma-
yardim, arama ve can kurtarma, rémorkor
hizmetleri, acil mudahale, kurumsal
hazirliklar da dahil olmak tlizere hazirliklar
gerektirir. Kilavuz kaptanlar acil sonuglara
iliskin ¢oztimler bulur, 6nlem ve ¢éziimlere
yardimci olur.

Bir suyolunda meydana gelen veya
gelebilecek olay ve kazalarin sonucunda
ortaya cikan veya cikabilecek, saglik ve
emniyet, cevre, su kaynaklari, ekonomiye
iliskin miiteakip sonuglar olarak
isimlendirebilecegimiz daha uzun vadeli
riskler ve sorunlar da vardir. Bu risk ve
sorunlara yonelik o6nlem ve ¢ozlimler
yukaridakilerin tiimiiyle beraber, politika,
kurallar ve kanunlar1 icermelidir. Kilavuz
kaptanlar tiim bu 6nlemlerin ve ¢éziimlerin,
ilgili politika, kurallar ve kanunlarin
olusturulmasinda, uygulanmasinda ve
gelistirilmesinde bilgi ve tecriibeleriyle
fikir verebilir, yardimci ve destek olabilir.
Bir suyolunda ortaya c¢ikabilecek riskler
ve sorunlarin onlemesi ve giderilmesine
yonelik onlem ve ¢oziimlerin her durum
ve asamasinda kilavuz kaptanlarin énemli
bir rolii vardir. Belirli suyollarinda ortaya
cikabilecekriskler ve sorunlarin 6nlemesive
giderilmesine yonelik 6nlem ve ¢oziimlerin
belirlenmesi, uygulanmasi ve zaman iginde
ihtiyaclara bagh olarak gelistirilmesi, genel
olarak seyir emniyetinin gelistirilmesinde
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¢cok onemli ve belirleyici bir unsurdur.
Seyir emniyetini gelistirmede kilavuz
kaptanin roli Sekil 1'deki risk modelinde
gosterilmistir.

Risk ve
Sorunlar

Geminin Durumu
(yola elverigliligi)

Trafik Durumu
(hacim ve yogunluk)

Seyir Durumu
(rtzgar, akinti, gorus, engeller)

Suyolu Durumu
(6lgt, derinlik, inga, yapi)

Acil Sonuglar
(yaralanma, élam, kirlilik)

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

\\ Planlama, kisitiama,
D sinir koyma
/ (kilavuz kaptan bilir ve dikkate alir)

destegin  saglanmas1 i¢cin  kilavuzluk
hizmetlerinin gerekli bolgelerde
olusturulmasi, mevcutlarin gelistirilmesi,
kilavuzluk teskilatlarinin ve kilavuzluk

Onlem ve

Gozuml er/

Denetimler, yetkililer

(kilavuz kaptan gozetir)

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

Planlama, kisitlama, sinir koyma,
gth, g6zlem, tahmin
(kilavuz kaptan bilir ve dikkate alir)

Kurtarma, arama ve cankurtarma,
romorkorier, acil midahale, kurumsal
hazirlik
(kilavuz kaptan ¢ozim bulur, yardim
eder)

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

Sekil 1. Bir Suyolu Risk Modeli: Kilavuz Kaptanlarin Rolii

5. Sonug
Kilavuzluk hizmetlerinin seyir
emniyetine  katkilarini ortaya koyan

bir ¢alisma olan suyolu risk modelinde
ele alinan riskler ve sorunlara yonelik
onlem ve c¢o6ziimlerin her asamasinda
kilavuz kaptanlarin 6nemli bir roli
oldugu gorilmektedir. Bu onlem ve
¢oziimlerin  belirlenmesi, uygulanmasi
ve gelistirilmesinde kilavuz kaptanlarin
ve kilavuzluk hizmetlerinin katki ve
destekleri ¢ok oOnemlidir Bu katki ve

hizmetlerinin =~ desteklenmesi  gerekir.

Kilavuzluk hizmetlerinin teskilatlanmasi
veya mevcut tegkilat yapisinin gelistirilmesi
soz konusu oldugunda gereken yaklasim,
konunun oncelikle uygun platformda ve
ilgili taraflarca ele alinmasidir. Kilavuzluk

hizmetlerinin kurumsal yapilanmasinin
oncelikle tarafsiz, bilimsel ve wulusal
cikarlara yonelik olarak irdelenmesi

gerekir. Konu hakkinda bilgi ve fikir sahibi
olanlarin bu tegkilatlanma yapisi icinde
oncelikle acil ihtiya¢ olusturan alt yapi
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eksikliklerinin  giderilmesi  konusunda
onerilerde bulunmasi beklenir. Artan gemi
sayisl ve tonaja uygun gelisme ve hizmet
kalitesinin yiikseltilmesi gibi konularda acil
¢oziim ve gelisim oOnerileri gecikmeksizin
glindeme alinarak, bir an once c¢aga
uygun gelisimin ivmesi yakalanmalidir.

Kilavuzluk teskilatlarinin  6ncelikli
gorevi  beklenen  kalitede  hizmeti
verebilmeleri icin kilavuz kaptanlara uygun
calisma, dinlenme ve yasam Kkosullari
saglamaktir. Stres ve yorgunluktan uzak,
uygun olumlu ¢calisma kosullarina sahip, iyi
motive edilmis kilavuz kaptanlarin verecegi
hizmet, can ve mal emniyetinin saglanmasi
ile dogal cevrenin korunmasinin yani sira
ulusal bir tanitim ve sayginlik konusudur.
Cok sayida yabanci gemiye, o iilkeye ilk
kez gelen yabanci denizcilere verilen bir
hizmet ciddi bir halkla iliskiler ve tanitim
amaci tasir. Verilen hizmetin kalitesinden
dogrudan veya dolayl etkilenen, donatanlar,
acenteler, yiik ilgilileri, kiracilar, aracilar,
yolcular, denizcilikle ilgili ¢esitli firmalarin
bakis agisiyla, Tirk denizciliginin ticari
itibarinin olusmasi ve siirdiiriilmesinde
onemli kilit noktalardan biri kilavuzluktur.
Iste yalnizca bu nedenle bile, kilavuz
kaptanlar ¢ok o6nemli bir kamu gorevini
icra ederler. Bu 6nemli kamu gorevinin
kalitesinin korunmas ve yiikseltilmesi icin
her tiirli tedbir alinmalidir. Bu tedbirlerin
alinmasinda kilavuz kaptanlara da fikirleri
sorulmali, planlanan degisiklikler bilimsel
bir platformda, iilke ¢ikarlar1 hedeflenerek
ele alinmalidir. Kiy1 ve liman devleti sifatiyla
tilkemizin denizcilik alaninda verdigi
bircok hizmetten biri de kilavuzluktur.
Kilavuzluk hizmetlerinin iyi verilmesi,
bir olglide diger denizcilik hizmetlerinin
de iyi verilmesini saglayacaktir.

Kilavuz kaptanin kopriiiistii takimindaki
roliini iyi anlamak icin oncelikle gemi
kaptaninin goérev ve sorumlugu olmak
lizere, kopriitistii takiminin tiim bireylerinin
gorev ve sorumlulugunun iyi anlasilmasi
gerekir. Kilavuz kaptan ve gemi kaptaninin
birbirinin  alternatifi olmadiginin iyi
kavranmasi bu konudaki ticari baskilar1 ve

bunun sonucu olarak ihtiyari boélgelerde
kilavuzluk  hizmetinden  vazgecmeye
varan olumsuz etkilerinin anlasilmasi
beklenmektedir. Takim c¢alismasi, insan
unsurunun oOnemi, gorev tanim ve
dagilimi, yerel bilgi ve uzmanligin gemi
kopriitistii takiminin hizmetine sunulmasi
icin, kilavuz kaptanin da bu takimin bir
iyesi oldugunun iyi kavranmasi gerekir.
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Oz

Kilavuz kaptanlar, gérev yaptiklar: bélgelerde sefer yapan gemilerin emniyetli bir
sekilde sevk ve idaresinde gemi kaptanlarina yardimct konumundadirlar. Daha genis bir
ifadeyle, gemilerin yanasma ve kalkma manevralarina yardimci, olast deniz kazalarinin
6ntine gegebilecek bilgiye sahip ve ¢alistiklar: bolgenin cevresel kosullarina hdkim kisiler
olarak tanimlanabilen kilavuz kaptanlar, olusabilecek can, mal ve ¢evresel kayiplarin
6ntine ge¢mekle gorevlidirler. Bu nedenle kilavuz kaptanlarin zihnen ve bedenen yorgun
olmamasi ve icinde bulundugu tiim faaliyetlerin durumsal farkindalik unsurlarini ¢ok iyi
algilamasi olduk¢a 6nemlidir. Bu ¢alismada kilavuz kaptanlarin yorgunluk seviyelerini
etkileyen calisma sartlarinin, sosyal ve kiiltiirel aktivitelerin neler oldugu ve bunlarla nasil
miicadele ettiklerine iliskin unsurlarin belirlenmesi amaglanmistir. Calismada kullanilan
veri toplama araci, Rhodes ve Gil (2002) tarafindan Kanadali kilavuz kaptanlar icin
yapilmis bir arastirmadan uyarlanarak olusturulmugstur. Calismanin evreni ise, ulasilabilen
Tiirk kilavuz kaptanlar olarak belirlenmistir ve érneklem secimi yapilmamistir. Kilavuz
kaptanlardan elde edilen veriler; frekans, varyans ve bagimsiz érneklem t-testi analizleri
kullanilarak degerlendirilmistir. Arastirma kapsaminda Tiirkiye'deki kilavuz kaptanlarin;
calisma saatleri, fazla ¢calisma stireleri, yorulmalarina neden olan gorevler, yorgunlukla
miicadele etmek icin kullandiklar: yéntemlerle yorgunlugun olumsuz etkileri tespit
edilmigtir. Verilerin analiziyle elde edilen arastirma bulgulari dogrultusunda, Tiirkiye
perspektifiyle ¢6ziim énerileri sunulmugtur. Bu ¢alisma, Tiirkiye’de hizmet veren kilavuz
kaptanlarin yorgunluk yénetimlerinin analiz edilmesi agisindan énemli bir baslangi¢
olacaktir.

Anahtar Kelimeler: Kilavuz Kaptan, Yorgunluk Yonetimi, Seyir Emniyeti.
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An Explorative Research on the Fatigue Management for Pilots: Turkey’s Perspective

Abstract

The aim of Pilots is assisting Ship Masters in safe navigation and managements
of ships at the particular regions they are in charge of. With a broader
definition, pilots, who are well aware about the environmental and natural conditions of
the regions they are assigned and thus capable of assisting ship masters to accomplish
safe berthing and unberthing, are in charge of preventing probable accidents resulting
with damages to life, property and environment. Therefore it is of vital importance for
pilots to perceive the elements of situational awareness of the activities they are involved
in very well and to not be fatigued neither mentally nor physically. This research aims to
explore the working conditions, social and cultural activities that are most likely to affect
the levels of fatique experienced by pilots as well as the measures to be taken. The data
collecting instrument for this research has been established by adopting a study carried out
by Rhodes and Gil (2002) for Canadian pilots. The overall population of this research has
been determined as the Turkish pilots, but no sampling has been applied. The data received
form the pilots have been analyzed by using frequency, variance and independent sampling
t-test analyses. The study has revealed the main aspects affecting fatique negatively such
as the working hours, overtime working, the tasks causing fatique and the methods used to
prevent it. Taking the findings into consideration, certain proposals, through the Turkey’s
perspectives, have been developed. This research is considered to be an important initiation
encouraging further steps towards analyzing the fatique management for pilots providing
pilotage services in Turkey.

Keywords: Pilot, Fatique Management, Navigational Safety.

1.Giris

Kilavuz kaptanlar yiiksek diizeyde gemi
kullanma becerileri, seyir deneyimi ve yerel
bilgi sahibiolanyereluzmanlardir[1].Yogun
konsantrasyon ve yiiksek beceri diizeyleri
gerektiren yiiksek riskli durumlarin
yoneticileri olan kilavuz kaptanlarin
performanslarinda yasanacak olas1 bir
disiis potansiyel bir felakete yol agabilir [2].
Asir1 yorgunluk sonucu bir kilavuz kaptanin
beceri ve zamanlama hatalar1 yapmasi,
bellek kusurlar1 gostermesi, yanlis kararlar
vermesi sadece kilavuz kaptanin kendisini
degil, gemi personelini, liman1 ve dogal
cevreyi biiylik kayiplara ugratabilir [3].
Yaptiklar1 gorevde bilissel, dikkatli ve bellek
performanslarin1  koordineli bir sekilde
kullanmalar1 ve bunlardan hig¢birinde
disiis  yasamamalar1  gerekmektedir.
Vardiya sistemleri bolgeler arasinda
degiskenlik gostermekle beraber, verilen
kilavuzluk hizmeti durmaksizin (7/24)
devam eden bir gorevdir. Diizensiz ¢alisma

saatleri ve kisaltilmis uyku periyotlar:
sonucunda biriken uyku yoksunlugu,
kilavuz kaptanlar i¢in yorgunlugun baslica
sebebidir [1]. Uluslararas1 Denizcilik
Orgiiti  (IMO) yorgunlugu, hazirladig
yonergede isten kaynakl ve isten kaynakl
olmayan yorgunluk olarak siniflandirmistir.
Isten kaynakhi olan yorgunluga tahmin
edilemeyen is ve manevra takvimi,
yogun konsantrasyon, asirt sicaklik, hava
muhalefeti, yiiksek riske maruz kalma ve is
yuki (¢calisma vakti ve uzunlugu, dinlenme
siireleri ve sikliklar1 vb.) etkenlerinin sebep
oldugu; isten kaynakli olmayan yorgunluga
aile ve sosyal hayattaki sorunlar, maddi
sikintilar, kisisel sorumluluklar, ilerlemis
yas (yasa bagli olarak artan saglik sorunlari
ve zayiflayan fiziksel durum), ila¢ kullanimi
etkenlerinin sebep oldugu ileri stirtilmiistiir
[2].

Gemiadamlarinin Egitim, Belgelendirme
ve Vardiya Tutma Standartlar1 (STCW) 21-
25 Haziran 2010’da Manila/Filipinler’de
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yapilan Kkonferansta denizde calisanlar
icin giinde en az 10 saatlik dinlenme
stiresi olmas1 ve bu dinlenme siiresinin
haftada 77 saatten az olmamasi gerektigi,
dinlenme siiresinin gemi kaptaninin uygun
gordigi durumlarda ikiye boliinebilecegi
ve bunlardan birinin en az 6 saat olacagi,

dinlenme siireleri arasindaki zaman
araliginin 14 saatten fazla olmamasi
gerekliligi  vurgulanmistir  [4]. Gemi

kaptanlar1 icin bir kurallar biitiinii olan
STCW sozlesmesi, onlara kendi personelinin
yorgunluk yonetimini kontrol edebilmeleri
icin rehberlik etmektedir. Ancak gemi
kaptanlarina -denizcilik mesleginin en
riskli ve stresli yonii olan liman yanasma
ve kalkis manevralarinda veya bogaz
gecislerinde- rehber olarak gelen ve
kopriiiistii takiminin bir tyesi haline gelen
kilavuz kaptanlarin yorgunluk durumlari
hakkinda net bir kontrol mekanizmasi
mevcut degildir. Denizde meydana gelen
catismalarin %89 unun insan kaynakl
oldugu [5] ve kazalarin %90’inin kilavuzluk
(pilotaj) sahalarinda meydana geldigi [6]
disiiniiliirse kilavuz kaptanlarin yorgunluk
durumlarinin ve bu durumlara karsi ne gibi
onlemler alabildiklerinin derinlemesine
arastirilmasi gerekmektedir.

Bu c¢alismada Tirkiye perspektifiyle;
kilavuz kaptanlarin yorgunluk seviyelerini
etkileyen c¢alisma sartlarinin, sosyal ve
kiiltiirel aktivitelerin neler oldugu ve
bunlarla nasil miicadele ettiklerine iliskin
unsurlarin  belirlenmesi amaglanmistir.
Calismanin  ilk  bolimi olan  giris
bolimiinden sonra gelen ikinci béliimde,
literatiir taramasi yer almaktadir. Ugiincii
boliimde veri toplama araglari, 6rneklem
grubu ve kisitlar alt basliklariyla ¢calismanin
yontemi verilirken, doérdiincii boélimde
veri analizi ve c¢alismanin bulgular
bulunmaktadir. Besinci ve son boliimde ise
arastirmanin sonuclari sunulmaktadir.

2. Literatiir Taramasi

Literatiir incelendiginde; denizcilik
sektoriinde yorgunluk kavramini inceleyen
bircok c¢alisma oldugu gozlenmektedir.

McCallum ve digerleri (1996),
calismalarinda 279 deniz kazasi lizerinde
yaptiklari incelemeyle kazalardaki insan
faktorii ile yorgunluk arasindaki baglantiy1
arastirmislardir [7].

Smith ve digerleri (2006), 1856 denizci
izerinde bir arastirma yapmislardir.
Yaptiklart  bu  kapsamli  ¢alismada;
yorgunluk, saglik ve yaralanmalarla ilgili
en kotll senaryolar1 ortaya koymayi, gemi
tipine gore alinmasi gereken en uygun
coziimleri gelistirmeyi ve denizciler, kural
koyucular ve politikacilar i¢in bir oneri
paketi sunmayr amaglamislardir [8].
Reyner ve Baulk (1999) ise, ingiliz bayrakh
iki kisa seferli feribotta calisan toplam 12
gemiadami lizerinde yaptigi arastirmada
uyku kalitesini ve uzunluklarini ve kotii uyku
kalitesini etkileyen unsurlari belirlemeyi
amaclamistir [9]. Sanquist ve digerleri
(1996), 8 farkl: ticari gemide ¢alisan toplam
141 denizci iizerinde is-dinlenme programy,
uyku zamanlari, isteki uyaniklik durumlari
ve kritik yorgunluk konulariyla ilgilenen
bir arastirma yapmislardir [10]. Condonl
ve digerleri (1988) ise, uyku ve calisma
saatlerine dair gunliik kayitlar, 4’er saatlik
viicut sicaklik olctimleri, performans ve
6znel uyaniklik verilerini gemide c¢alisan
15 vardiya zabitinden ve dogu-bat1 giinliik
seferler yapan 28 denizciden toplamiglardir.

Tim bu arastirmalardan gorildigi
iizere; yorgunluk, denizcilerin (dolayisiyla
kilavuz kaptanlarin) c¢alisma hayatlarini
etkileyen en Onemli unsurdur ve ayni
zamanda onlarin sosyal hayatini, aile
yasantisini ve sagliklarini direkt olarak
etkilemektedir. Rhodes ve Gil (2002)
Kanada’da 31 kilavuz kaptan iizerinde
yaptiklari arastirmayla kilavuz kaptanlarda
yorgunluk  konusunu arastirmis ve
sonrasinda “yorgunluk ydnetimi programi”
lizerine bir prototip olusturmuslardir.
Arastirmalarini ¢alisma saatleri, yorgunluk,
uyku ve yorgunlukla bas edebilme
stratejileri ana  bashiklar1 {izerinden
organize etmislerdir. Topladiklar1 verileri;
goriisme, gemi Uzerinde gozlem ve anket
yontemleriyle elde etmislerdir Calisma
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sonucunda yorgunluk ydnetimi tizerine bir
rehber ve egitmen kitab1 olusturulmustur
[1]. Arastirmada Rhodes ve Gil (2002)’'in
hazirladiklar1 anketin “profil bilgileri”
ve ‘“yorgunluk” bolimleri Tirkiye'ye
uyarlanarak kullanilmistir. Calismada Tiirk
kilavuz kaptanlarin yorgunluk seviyelerini
etkileyen calisma sartlarinin, sosyal ve
kiltirel aktivitelerin neler oldugu ve
bunlarla nasil miicadele ettiklerine iliskin
unsurlarin belirlenmesi amag¢lanmistir.

3. Arastirmanin Yontemi

Arastirmanin yontemi; veri toplama
araglari, 6rneklem grubu ve kisitlar olmak
lizere li¢ boliimde incelenmektedir.

3.1. Veri Toplama Araci

Bu c¢alismada veri toplama araci
olarak; yorgunluk yonetimini etkiledigi
disiiniilen degiskenleri iceren “kilavuz
kaptan bilgi formu” ve kilavuz kaptanlarin
yorgunluk bilgilerini iceren “yorgunluk
formu” olmak tiizere iki boliimden olusan
bir veri toplama araci Kkullanilmistir.
Kilavuz kaptan bilgi formu, Tirkiye'de
hizmet veren kilavuz kaptanlarin profil
bilgilerinin soruldugu bir formdur. Bu
formda; egitim seviyesi, yas, medeni
durum, gorev yeri, aliskanliklar, gorev
stresi ve yorgunlugu etkileyen faktorlerle
ilgili sorular yer almaktadir. Anket
formunun ikinci boliminde ise; kilavuz
kaptanlarin yorgunluk bilgileri tizerine
gelistirilmis sorular bulunmaktadir. Soz
konusu anket formu Rhodes ve Gil (2002)
tarafindan Kanadali kilavuz Kkaptanlar
icin yapilmis bir arastirmadan Tirkgeye
cevrilerek/uyarlanarak olusturulmustur.
Tirkceye yazarlar tarafindan cevrilen/
uyarlanan anket formu, yeniden ingilizceye
cevrilerek orijinal formla herhangi bir
celiski olup olmadigini test etmek amaciyla
Dokuz Eylil Universitesi Denizcilik
Fakiiltesi (DEU-DF) Denizcilik Egitimi
Anabilim Dali Baskani Prof. Dr. Mustafa
KALKAN'1n  goriislerine  sunulmustur.
Bu goriisler sonrasinda sekillenen form;
anket diizeninin, soru dizilislerinin ve

ifadelerinin simmanmasi icin bir deneme
(pilot) calismasina tabi tutulmustur. Pilot
calismasi icin; DEU-DF Deniz Ulastirma
isletme Miihendisligi Bolimi &égretim
tiyesi Yrd. Dog. Dr. Kpt. Oguz ATiK, DEU-
DF Denizcilik isletmeleri Yonetimi Béliimii
6gretim tiyesi Prof. Dr. Durmus Ali DEVECI,
DEU-DF Lojistik Yénetimi Béliimii 6gretim
eleman1 Ogr. Gor. Volkan CETINKAYA
ve Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri izmir
Alsancak Limani Kilavuz Kaptani Uzakyol
Kpt. Serkan KAHRAMAN secilmistir.
Anket formu bi¢cim ve igerik ydniinden
degerlendirilmek iizere, ad1 gegen kisilere
dagitilmis ve yapilan elestiriler/oneriler
dogrultusunda yeniden gozden gecirilerek
son halini almistir.

3.2. Orneklem Grubu

Bu c¢alismanin evreni, Turkiye'de
hizmet veren tiim kilavuz kaptanlardir.
Yapilan goriismede [12], 2015 Ekim
ay1 itibariyle Turkiye’de kilavuz kaptan
sayisinin 367 oldugu tespit edilmistir.
Anket formlari, Oncelikle Tirk Kilavuz
Kaptanlar Dernegi araciliyla tim tye
kilavuz kaptanlara gonderilmistir. Dernek
araciligiyla geri doniis yapilan anket
sayisinin azlig1 nedeniyle, sonraki stirecte
iyelik aranmaksizin sektorel irtibatlar
sayesinde Tirkiye’de hizmet veren
onemli isletmelerdeki kilavuz kaptanlara
ulasilmaya calisiilmistir. Dolayisiyla
orneklem secimi yapilmamis, evrenin
tamamina ulasilmasi planlanmistir. Anket
formu, ilgili isletmeler ve diger baglantilar
araciliyla secilen bolgelerdeki kilavuz
kaptanlara e-posta ile gonderilmistir.
Herleyen slirecte anketler, en az iki defa
telefonlatakip edilmisvekisisel gdrismeler
yoluyla belirlenen isletmelerden/
kurumlardan toplam 64 sayida kilavuz
kaptandan (33 liman kilavuzu ve 31 bogaz
kilavuzu) geri doniis saglanmistir. Ulasilan
say1 itibariyle Tirkiye’deki kilavuz
kaptanlarin % 18’ine ulasilmistir. So6z
konusu katilimcilarin temel profil bilgileri
Tablo 1'de ifade edilmektedir.
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Tablo 1. Katilimcilarin Temel Profil Bilgileri

Medeni Hali (2 cevapsiz) Cocuk (1 cevapsiz)
Say1 (N) Ortalama | Tecriibe .
Yas (y11) (y) Evli Bekar | Bosanmis Yemdel.l Evet Hayir
Evlenmis
64 45,63 10,52 56 3 1 50 13

3.3. Kisitlar

Yapilan arastirmanin en 6nemli kisiti;
Tiirk Kilavuz Kaptanlar Dernegi'ne iiye
kilavuz ~ kaptanlar iizerinde yapilmis
olmasidir. Bu cergevede; ana kiitleyi temsil
ettigi dusiiniilen ve yargisal o6rnekleme
yontemiyle belirlenmis olan bu dernekten/
lyelerinden  geri  doniis  alinmaya
calisiimistir. ~ Saymin  kisith  kalmasi
nedeniyle, s6z konusu kisit devre disi
birakilarak dernek iiyeligi aranmaksizin
daha fazla kilavuz kaptana ulasilmistir.
Dolayisiyla analizler ve arastirma bulgulari
verilerin toplandig1 o6rneklem grubuyla
sinirlidir. S6z konusu geri doniis sayisi,
gerekli analizlerin yapilabilmesi icin yeterli
olmasina ragmen, kullanilabilir anket
sayisinin daha yiiksek olmasi ¢alismanin
glvenilirligini artiracaktir. Buna Kkarsin,
bu kisithligin etkisini en aza indirmek igin
derinlemesine literatlir taramasina gidilmis
ve verilerin daha saglikli olmasi amaciyla
goriisme yapilan kisilere kimlik bilgilerinin
kesinlikle li¢lincii kisilerle paylasilmayacagi
belirtilmistir. Ayrica geri dontisleri yiiksek
tutmak icin arastirmada kullanilan anket
formu, Rhodes ve Gil'in (2002) orijinal
anket forumuna goére daha kisa tutulmustur.
Arastirmayla ilgili diger bir 6nemli kisit;
uygulama asamasinda belirlenen isletmeler
tarafindan izin ¢ikmamasi durumudur.
Bu durumu ortadan kaldirmak i¢in s6z
konusu katilimcilarin st kurulu olan
Tiirk Kilavuz  Kaptanlar  Dernegi'ne
aragtirmanin amacinin, gerekgelerinin ve
olas1 getirilerinin aciklandig1 goriismeler
gerceklestirilmistir. S6zii edilen kisitlarin
bu tiir calismalar icin genel bir kisit oldugu
aciktir. S6z konusu saha arastirmasi, 9
Haziran - 3 Eyliil 2015 tarihleri arasinda
gerceklestirilmistir.

4. Verilerin Analizi ve Bulgular

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

4.1. Giivenilirlik Analizi

Arastirmada kullanilan 6lgegin  ve
alt olceklerinin giivenilirlik analizleri, i¢
tutarlilik katsayilarinin (Cronbach Alpha-a)
hesaplanmasiyla yapilmistir. Bu dogrultuda
saha arastirmasinin tiim alt o&lceklerine
iliskin giivenilirlik bilgileri Tablo 2’de yer
almaktadir.
Tablo 2. Olceklerin I¢ Tutarlilik Analizleri

) ifade
OLCEKLER S Alfa (o)
1-B<?‘lum (Yorgunlugu etkileyen 16 0,919
faktorler)

2—Blolum (Yorgunluktan 14 0,835
etkilenme)

3-Bolim (Goreve geri

cagirilmalarin yorgunluga 4 0,853
etkisi )

Tiim Olgekler 34 0,913

Kaynak: Tablo SPSS 21 paket programindan
yararlanilarak hazirlanmistir.

Tablo 4’de goriildigi gibi; alt 6lceklerin
ic tutarhlik Kkatsayilar1 (a) “yorgunlugu
etkileyen faktorler” alt dlgegi icin 0,919;
“yorgunluktan etkilenme” alt 06l¢egi icin
0,835 ve “goreve geri c¢agirilmalarin
yorgunluga etkisi” alt olgegi i¢in 0,853
olarak belirlenmistir. Tim alt olgeklerin
gtvenilirligi (a> 0,7 olmali) sosyal bilimler
icin kabul edilir diizeydedir. Arastirmanin
tlim 6l¢eklerinin yiiksek giivenilirlikte olusu
(a=0,913), arastirmada yapilan d6l¢gmenin
tutarli sonuglar verecegi beklentisini
gliclendirmektedir.
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4.2. Katimcilarin
Ozellikleri

Ankette yer alan ifadeleri yanitlayan
katilimcilarin demografik ozellikleri iki
bélim halinde Tablo 3’'te ve Tablo 4’'de
gosterilmektedir.  Arastirmaya  katilan
kilavuz kaptanlarin profil bilgileri; “liman
kilavuzlar1” ve “bogaz kilavuzlar’” olmak
tizere iki ana grupta incelenmektedir.

Demografik

Tablo 3. Katilimcilarin Demografik Ozellikleri-1

ek olarak, her iki gruptaki kisiler yiiksek
egitim dilizeyine sahiptir. Liman kilavuzlari
icin anketi yanitlayanlarin % 12,1’i (n=4) ve
bogaz kilavuzlari i¢in anketi yanitlayanlarin
% 12,9'u (n=4) yiiksek lisans egitimini
tamamlamis Kisilerdir. Tiim katilimcilarin
% 87,5'i (n=56), meslegin dogas1 geregi,
lisans seviyesinde egitim almistir. Ayrica
soz konusu kisilerin % 90'min (n=56)

DEGISKENLER Liman Kilavuzlar: Bogaz Kilavuzlari Toplam
Egitim Durumu n Yizde,% n Yiizde,% n Yizde,%
- Yiiksek Lisans 12,1 12,9 12,5

- Lisans 29 87,9 27 87,1 56 87,5
Toplam 33 100,0 31 100,0 64 100,0
Yas n Yizde,% n Yiizde,% n Yizde,%
31-40 12 42,9 13,8 16 28,1
41-50 12 42,9 16 55,2 28 49,1
51+ 4 14,2 9 31,0 13 22,8
Toplam 28 100,0 29 100,0 57 100,0
18 Yas alt1 Cocuk n Yiizde,% n Yiizde,% n Yiizde,%
- Evet (var) 26 78,8 24 80,0 50 78,1

- Hayir (yok) 7 21,2 6 20,0 13 20,3
Toplam 33 100,0 30 100,0 63 100,0
Medeni Durum n Yiizde,% n Yiizde,% n Yiizde, %
- Evli 29 90,6 27 90 56 87,5

- Bekar 1 3,1 1 3,3 2 3,1

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

- Yeniden evlenmis 0 0 1 3,3 1 1,6
Toplam 32 100,0 30 100,0 62 100,0
Calisma Siiresi n Yiizde,% n Yiizde,% n Yiizde,%
1-10 y1l 20 60,6 16 51,6 36 56,3
11-20 y1l 10 30,3 13 41,9 23 35,6
21+y1l 3 19,1 2 6,5 5 7,8
Toplam 33 100,0 31 100,0 64 100,0

Kaynak: Tablo SPSS 21 paket programindan yararlanilarak hazirlanmgtir.

Tablo 3’te de goriildigi gibi, anketi
yanitlayanlarin % 49,1’lik bir bélimiintin
(n=28) 41-50 yas araliginda ve % 22,8’lik
bolimiiniin (n=13) ise 50 yasin lizerinde
oldugu anlasilmaktadir. Her iki grupta da
bu dagilim benzerlik géstermektedir. Buna

evli oldugu, % 78,1’inin (n=50) 18 yasin
altinda ¢ocugunun oldugu ve % 48,4’iiniin
(n=28) ise 10 yilin lizerinde bir siiredir
kilavuz kaptanlik yaptigi gorilmektedir.
Bu verilerden de anlasilacagi {izere;
yasca/kariyerce  tecribeli ve egitim
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durumu yiiksek kisilerden yanit alindigi
degerlendirilmektedir.

Tablo 4. Katimcilarin Demografik Ozellikleri-2

kullandig1 dikkati cekmektedir.

DEGISKENLER Liman Kilavuzlari Bogaz Kilavuzlari Toplam
Calisma Bolgesi n Yiizde,% n Yiizde,% n Yiizde,%
- Marmara 3 9,1 31 100,0 34 53,1

- Ege 24 72,7 0 0 24 37,5

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

- Akdeniz 2 6,1 0 0 2 31
Toplam 33 100,0 31 100,0 64 100,0
Sigara Kullanma n Yiizde,% n Yiizde, % n Yiizde,%
- Evet (var) 10 31,2 16,1 15 23,4

- Hayir (yok) 22 68,8 26 83,9 48 75,0
Toplam 32 100,0 31 100,0 63 100,0
Kafeinli i(,‘ecek Kullanma n Yiizde,% n Yiizde, % n Yiizde,%
- Evet (var) 24 75,0 19 61,3 43 67,2

- Hayir (yok) 8 25,0 12 38,7 20 31,3
Toplam 32 100,0 31 100,0 63 100,0
's(:;le;l“z;l‘f:;:}‘b';‘r‘gzl‘:]‘“a n Yiizde,% n Yiizde,% n Yiizde,%
1-2 10 41,7 17 89,5 27 62,8
3-4 9 37,5 2 10,5 11 25,6
4+ 5 20,8 0 0 5 11,6
Toplam 24 100,0 19 100,0 43 100,0
Vardiya Sistemi Tatmini n Yizde,% n Yiizde,% n Yizde,%
- Evet (var) 30 90,9 27 87,1 58 90,6

- Hayr (yok) 3 9,1 3 9,7 6 9,4
Toplam 33 100,0 30 100,0 64 100,0

Kaynak: Tablo SPSS 21 paket programindan yararlanilarak hazirlanmigtir.

Tablo 4'de de gorildigi gibi,
katilimcilarin % 53,1’inin (n=34) Marmara
bolgesinde hizmet verdigi, % 75’inin
(n=48) sigara kullanmadigi, % 67,2’sinin
kafeinli icecekleri tercih ettigi, kafeinli
icecek kullananlarin % 62,8’inin giinde en
fazla 1-2 bardak tercih ettigi ve % 90,6'lik
bir béliimiiniin mevcut vardiya sisteminden
tatminkar oldugu gorilmektedir.
Diger taraftan anketi yanitlayan liman
kilavuzlarinin bogaz kilavuzlarina gore
daha ytiksek oranlarda sigara (% 31,2 / %
16,1) ve kafeinli icecek (% 75 / % 61,3)

4.3. Degiskenlerin Frekans Dagilimi
Anketin 14. sorusunda yer alan 16
faktoriin yorgunluga etkisi tizerine verilen
yanitlarin ortalama (ort.) ve standart
sapma (SS) degerleri ortalama siralamasina
gore (4- Aralikh 6lgek - 1:Asla, 2:Biraz, 3:S1k
sik, 4:Cok fazla) Tablo 5’te gosterilmektedir.
Tablo 5’te de goriildigi gibi; anketi
yanitlayanlarin ilgili faktoérlerin yorgunluga
etkisine genel itibariyle, ortalamalari
degismekle birlikte, “biraz” (Ort. > 2,25)
yontlinde yaklastigi degerlendirilmektedir.
Katilimcilar yorgunlugu en fazla etkileyen
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faktori “hava sartlar1” (Ort.=2,59) olarak
ifade etmektedir. Ancak bu durum meslek
gruplandirmas1  agisindan  degiskenlik
gostermektedir. Liman kilavuzlar;; “hava
sartlar’” faktérinia (Ort.=3,13) ilk siraya
tasirken, bogaz kilavuzlar1 ise “diizensiz
calisma saatleri” faktorini (Ort.=2,34) ilk

yorgunlugun yapilan islere/eylemlere
etkisine genel itibariyle -ortalamalari
degismekle birlikte- “biraz” (Ort.>1,94)
yoniinde yaklastigi degerlendirilmektedir.
Yanitlayanlar genel itibariyle, yorgunlugu
en fazla etkileyen isin/eylemin “dikkat
ve konsantrasyon eksikligi” (Ort.=2,53)

siraya tasimaktadir. oldugunu ifade etmektedir Ancak bu
Tablo 5. Yorgunluga Etki Eden Faktérler
Liman Kilavuzlar1 | Bogaz Kilavuzlari Toplam
FAKTORLER n | *Ort. | **SS | n | *Ort. | **§S | n | *Ort. | **SS
14-5.Hava sartlari 32| 313 | 0871 | 31| 203 | 0,706 | 63| 259 | 0961
14-12.Duizensiz ¢alisma saatleri 33| 2,73 0,761 | 29 | 2,34 0,974 | 62 | 2,55 0,881
14-4.Uykusuzluk 33 2,7 0,728 | 31| 229 | 1,039 | 64| 25 0,909
14-8.Deniz sartlari 32| 2,78 0,87 | 31 2,1 0,746 | 63 | 2,44 0,876
14-15.Kopriitstii sicakhigi 32| 247 | 0803 |31 223 | 0884 |63]| 235 | 0,845
14-16.Gurulta 31| 248 | 0677 | 30| 2,17 | 0,834 | 61| 2,33 | 0,769
14-10.Miirettebatin Nitel Yeterligi 32 2,72 0,772 | 30 1,9 0,759 | 62 2,32 0,864
14-11.Miirettebatin iletisim becerileri 32 2,72 0,813 | 31 1,9 0,651 | 63 2,32 0,839
14-1.Gorev siiresi 33| 261 | 0,899 | 30 1,9 0,803 | 63| 2,27 | 0,919
14-9.Guintn belli saatlerinde calisma 32| 247 0,915 | 30 | 2,03 1,033 | 62 | 2,26 0,991
14-2.Manevra veya turun uzunlugu 33 2,67 0,99 29 1,76 0,636 | 62 2,24 0,953
14-6.Ekipman arizalari 32 2,59 1,012 | 30 1,8 0,61 62 2,21 0,926
14-14.Kopriisti havalandirmasi 32| 2,28 0,813 | 31 2 0,683 | 63| 2,14 0,759
14-7.1s yiikii 31| 252 | 0811 | 30 1,7 0,702 | 61| 2,11 | 0,858
14-13.Kopriitsti aydinlatmasi 32| 2,09 0,893 | 31| 1,42 0,564 | 63| 1,76 0,817
14-3.Can sikintisi 32| 2,03 10999 |30 1,17 | 0,379 | 62| 1,61 | 0,875

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

** Standart sapma

Diger taraftan anketi yanitlayanlarin,
yorgunluga etkisinin en az oldugunu
belirttigi faktor ise; “can  sikintist”
(Ort.=1,61) olarak ifade edilmistir. Bu
durum, liman kilavuzlar1 (Ort.=2,03) ve
bogaz kilavuzlar1 (Ort.=1,17) agcisindan
da degisiklik gostermemektedir. Anketin
23. sorusunda yer alan yorgunlugun
kopriiiistiinde yapilan 14 ise/eyleme etkisi
lizerine verilen yanitlarin ortalama (ort.)
ve standart sapma (SS) degerleri ortalama
siralamasina gore (4-aralikli 6lgek - 1:Asla,
2:Biraz, 3:Sik sik, 4:Cok fazla) Tablo 6’da
gosterilmektedir. Anketi yanitlayanlarin

durum, meslek gruplandirmasi agisindan
degiskenlik gostermektedir; liman
kilavuzlari; “pozisyon denetimi” eylemini
(Ort.=2,78) ilk siraya tasirken, bogaz
kilavuzlart ise “uyanik kalma” eylemini
(Ort.=2,53) ilk siraya tasimaktadir.

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

Liman Kilavuzlar1 | Bogaz Kilavuzlari Toplam

YAPILAN i$/EYLEM n | *Ort. | **SS | n | *Ort. [ **SS | n | *Ort. | **SS
23-5.Dikkat ve konsantrasyon 32| 2,56 0,982 | 28 2,5 3,911 | 60 | 2,53 2,74
23-10.Uyanik kalma (Farkindalik) 32| 2,41 0,946 | 28 | 2,57 3,801 | 60 | 2,48 2,721
23-9.Halsiz hissetme 32| 2,44 | 0801 | 29 2 0,756 | 61| 2,23 | 0,804
23-14.Pozisyon denetimi 32| 2,78 3,599 | 27 | 1,44 0,506 | 59 | 2,17 2,736
23-1.Karar verme 321 219 | 089 |26 1,62 | 0,804 | 58| 1,93 | 0,896
23-6.Denge hissi 32| 216 | 0,767 | 28| 1,61 | 0,832 | 60 1,9 0,838
23-13.Reaksiyon siiresi 32 2,25 0,916 | 27 1,48 0,643 | 59 1,9 0,885
23-3.Kisa siireli hafiza 32| 2,19 0,78 | 28| 1,54 0,838 | 60 | 1,88 0,865
23-11.0kuma 32| 213 | 0,751 | 27 | 1,33 062 | 59| 1,76 | 0,795
23-4.Uzun streli hafiza 32| 219 | 0965 |28 1,25 | 0,518 | 60| 1,75 | 0,914
23-8.Gorme duyusu 32| 206 | 0948 | 28| 1,39 | 0,567 | 60| 1,75 | 0,856
23-12.1letisim 32| 2,03 |0897 | 28| 1,39 | 0497 | 60| 1,73 0,8

23-2.Basitisler 31| 1,87 | 0,806 | 27 1,3 0,465 | 58 1,6 0,724
23-7.El koordinasyonu 32| 194 | 0801 |28 1,21 | 0,418 | 60 1,6 0,741

Kaynak: Tablo SPSS 21 paket programindan yararlanilarak hazirlanmigtir.
* Ortalama, (4-Aralikl élcek - 1:Asla, 2:Biraz, 3:Sik sik, 4:Cok fazla)

** Standart sapma

Anketin 24. sorusunda yer alan gore
geri cagirilmalarin 4 ana bagslikta (Sosyal
ve ailevi sorumluluklar, Saglik, Performans,
Uyku) etkisi {izerine verilen yanitlarin
ortalama (ort.) ve standart sapma (SS)
degerleri ortalama siralamasina gore
(4-aralikh olcek - 1:Asla, 2:Biraz, 3:Sik sik,
4:Cok fazla) Tablo 7’de gosterilmektedir.
Anketi  yanitlayanlarin  géreve  geri
cagirilmalarin ifadelere etkisine genel
itibariyle -ortalamalar1 degismekle birlikte-
“biraz” (Ort.> 2) yoniinde yaklastig

Tablo 7. Goreve Geri Cagirilmalarin Etkisi

degerlendirilmektedir. Yanitlayanlar genel
itibariyle; goreve geri c¢agirilmalardan
en fazla etkilenen durumun “uyku”
(Ort.=2,33) oldugunu ifade etmektedir. Bu
durum, meslek gruplandirmasi acisindan
degiskenlik gostermemektedir.

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

Liman Kilavuzlar1 | Bogaz Kilavuzlari Toplam
IFADELER n | *Ort. | **SS | n | *Ort. | **§§ | n | *Ort. | **SS
24-4.Uyku 291 2,59 | 1,018 | 23| 2,00 905 | 52| 2,33 | 1,004
24-1.Sosyal/Ailevi sorumluluklar 29 2,48 ,871 23 1,65 ,885 52 2,12 ,963
24-3.Performans 29 | 2,14 915 | 23| 1,61 ,583 | 52| 1,90 ,823
24-2.Saghk 29| 1,83 ,928 | 23| 1,48 ,511 | 52| 1,67 ,785

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

** Standart sapma
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4.4. Yorgunluk Bilgileri

Anketiyanitlayanlardan gérev baslangici
ve bitisiyle ilgili yorgunluk algisinin 24 saat
lizerinden belirlenmesi istenmistir. Soz
konusu saatler altisar saatlik periyotlarda
bir araya getirilerek Tablo 8'deki bulgulara
ulasilmistir. Bu bulgulara goére, gorev bitisi
saati icin en fazla yorgunluk hissedilen
zaman araligl % 84,1’lik (n=53) bir degerle
00:01 ile 06:00 saatleri arasinda ifade
edilmektedir. Liman kilavuzlari i¢in bu oran
% 75,8 iken bogaz kilavuzlar icin % 93,3
olarak belirlenmistir. Goreve baslama saati
icin en fazla yorgunluk hissedilen zaman
aralig1 acisindan benzer degerlere (% 80,3)
ulasilmistir.

Tablo 8. Yorgunluk Saatlerinin Dagilimi

Acil olarak goreve cagrilmayla ilgi diger
detaylar Tablo 9'da verilmektedir.

Anketi yanitlayanlardan isten birkag saat
once ve is boyunca yorgunlukla miicadele
etmek icin hangi yontemleri kullandig:
sorulmustur. S6z konusu yontemler bir
araya getirilerek Tablo 10’daki bulgulara
ulasilmistir. Bu bulgulara gore, isten
birkag¢ saat dnce yorgunlukla miicadelede
one cikan yontemler sirasiyla; isten dnce
uzanmak (n=42), gevsemek (n=21), kafeinli
icecekler (n=19) ve egzersiz (n=14) olarak
ifade edilmektedir. Bu c¢ercevede liman
kilavuzlart (% 11,5) ve bogaz kilavuzlari
arasinda kafeinli iceceklerin kullanimindaki
farkhlik goze carpmaktadir. is boyunca

DEGISKENLER Liman Kilavuzlar: Bogaz Kilavuzlari Toplam
g(?:gezxﬁ:ll?is;iggeri n Yiizde,% n Yiizde, % n Yiizde,%
00:01-06:00 25 75,8 28 93,3 53 84,1
06:01-12:00 1 3,0 2 6,7 3 4,8
12:01-18:00 1 3,0 0 0 1 1,6
18:01-24:00 6 18,2 0 0 6 9,5
Toplam 33 100,0 30 100,0 63 100,0
gg:gexlﬁﬁi';’;gggf‘“ n Yiizde,% n Yiizde,% n Yiizde,%
00:01-06:00 27 81,8 22 78,6 49 80,3
06:01-12:00 1 3,0 3 10,7 4 6,6
12:01-18:00 0 0 0 0 0 0
18:01-24:00 5 15,2 3 10,7 8 13,1
Toplam 33 100,0 28 100,0 61 100,0

Kaynak: Tablo SPSS 21 paket programindan yararlanilarak hazirlanmistir.

Not: Katilimcilarin yanitlarina gére toplam sayilar degismektedir.

Ankete katilan kilavuz kaptanlarin = yorgunlukla miicadelede o6ne ¢ikan

% 32,8’lik (n=21) bir bolimi acil olarak
goreve c¢agrildiklarini ifade etmektedir.
Acil olarak goreve cagrildigini ifade eden
katilmailarin 13’ liman kilavuzu iken 8'i
bogaz kilavuzudur. Bununla birlikte; 18
katilimc1 yilda 1-2 kez acil olarak goreve
cagrildigini belirtirken, 5 katiimc1 da bu
sayiin 3-4 dolayinda gerceklestigini ifade
etmistir. S6z Kkonusu katilimcilarin 2’si
liman kilavuzuyken 3’ bogaz kilavuzudur.

yontemler ise sirasiyla; kisa uykular (n=54),
su icmek (n=30), kafeinli icecekler (n=29)
ve egzersiz amacli esneme hareketleri
(n=18) olarak ifade edilmektedir. So6z
konusu yontemlerden kafeinli icecek
kullanimi ve kisa uykular agisindan liman
ve bogaz kilavuzlari1 arasinda anlamli bir
farklilik oldugu goriilmektedir.

40



Original Research (AR) Kuleyin et al./ JEMS, 2016; 4(1): 31-47

Tablo 9. Acil Olarak Géreve Cagrilma

DEGISKENLER Liman Kilavuzlari Bogaz Kilavuzlari Toplam
Acil Olarak Goéreve Cagri n Yiizde,% n Yiizde,% n Yiizde,%
- Evet (var) 13 39,4 8 25,8 21 32,8

- Hayir (yok) 20 60,6 23 74,2 43 67,2
Toplam 33 100,0 31 100,0 64 100,0

Acil Olarak Goreve

Cagriima Sayist (kez,/yil) n Yiizde,% n Yizde,% n Yiizde,%
1-2 11 84,6 7 87,5 18 95,3
3-4 2 15,4 1 12,5 3 4,7
Toplam 13 100,0 8 100,0 21 100,0

Kaynak: Tablo SPSS 21 paket programindan yararlanilarak hazirlanmigtir.

Tablo 10. Yorgunlukla Miicadele Yontemleri

DEGISKENLER Liman Kilavuzlar: Bogaz Kilavuzlari Toplam
Isten birkag saat once n Yiizde,% n Yiizde,% n Yiizde,%
kullanilan yéntemler

- Kafeinli icecekler 12 36,4 7 22,6 19 29,7

- Isten 6nce uzanmak 24 72,7 18 58,1 42 65,6

- Gevseme 15 45,5 6 19,4 21 32,8

- Egzersiz 6 18,2 8 25,8 14 21,9

- Ozel diyet 5 15,2 2 6,5 7 10,9

- Parlak 151k 0 0,0 0 0,0 0 0,0

- llag kullanma 1 3,0 0 0,0 1 1,6
Toplam 33 100,0 31 100,0 64 100,0
;ih;’g’:l‘l‘ecf kullamlan n Yiizde,% n Yiizde,% n Yiizde,%
- Kafeinli igcecekler 18 54,5 11 35,5 29 45,3
ilfrg:l:tsliezr‘f‘magh Esneme |, 30,3 8 25,8 18 28,1

- llag kullanma 1 3,0 1 3,2 2 3,1

- Kisa uykular 25 75,8 29 93,5 54 84,4

- Suigmek 13 39,4 17 54,8 30 46,9

- Parlak 1s1k 1 3,0 1 3,2 2 3,1

- Yemek yemek 6 18,2 7 22,6 13 20,3
Toplam 33 100,0 31 100,0 64 100,0

Kaynak: Tablo SPSS 21 paket programindan yararlanilarak hazirlanmigtir.
Not: Katilimcilarin yanitlarina gére toplam sayilar degismektedir
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Ankete katilan kilavuz kaptanlarin %
47,6’lik (n=30) bir bolimi ¢alisma saatleri
disinda asla gorev yapmadiklarimi ifade
etmektedir. Bununla birlikte; nadiren gorev
yapanlarin orani % 34,9 (n=22) ve bazen
gorev yapanlarin orani ise % 14,3 (n=14,3)
olarak verilmektedir. Calisma saatleri
disinda asla gorev yapmadiklarimi ifade
eden katilmecilarm 17’si liman kilavuzu
iken 13’ bogaz kilavuzudur. Ayrica 2
katilimci her zaman ¢alisma saatleri disinda
gorev aldigini ifade etmistir. S6z konusu
katilimcilarin 2’si de liman kilavuzudur.
Calisma saatleri disinda gorev yapmayla ilgili
diger detaylar Tablo 11’de verilmektedir.

Tablo 11. Calisma Saatleri Disinda Gérev Yapma

Soz konusu hipotezi (H, hipotezi)
desteklemek amaciyla toplam 16 alt-
hipotez belirlenmis ve Kkarsilastirmalar
“liman kilavuzlar” ile “bogaz kilavuzlar1”
arasinda gerceklestirilmistir. S6z konusu
gruplar arasinda, anlamh farkhlik tespit
edilmis ve desteklenmis alt-hipotezler
Tablo 12’'de verilmektedir. Buna gore; H
H, H,, H,, H, ve H numarall alt-
hipotezler reddedilmistir. Hipotez testi
bulgularina gore; bogaz kilavuzlarinin
liman kilavuzlarina nazaran, gorev
stirelerinin uzunlugu, manevra veya turun
uzunlugu, can sikintis;, hava sartlari,
ekipman arizasi, is yuki, deniz sartlari,

14’

DEGISKENLER Liman Kilavuzlar: Bogaz Kilavuzlari Toplam
Calisma saatleri dis1 n Yiizde, % n Yiizde,% n Yiizde,%
Asla 17 51,5 13 41,9 30 47,6
Nadiren 8 24,2 14 45,2 22 34,9
Bazen 6 18,2 3 9,7 9 14,3
Sik sik 0 0,0 0 0,0 0 0,0
Her zaman 2 6,1 0 0,0 2 3,2
Toplam 33 100,0 31 100,0 63 100,0

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

4.5. Hipotez Testleri

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

H;: Liman ve bogaz kilavuzlarinin
“yorgunluga etkileyen faktorleri algilar1”
arasinda anlaml bir farklilik vardir.

H,: Liman ve bogaz kilavuzlarinin
“yorgunlugun koépriistiindeki etkilerini
algilar1” agisindan anlamli bir farklilik
vardir.

H;: Liman ve bogaz kilavuzlarinin
“goreve geri cagirilmalarin  etkilerini
algilar1” agisindan anlamli bir farklilik

vardir.

Bagimsiz t-testi sonuglarina gore;
liman ve bogaz kilavuzlarinin yorgunluga
etkileyen faktorleri algilar1 acisindan

anlaml farkliliklar oldugu tespit edilmistir.

mirettebatin kalitesi, miirettebatin iletisim
becerileri ve kopriiiisti aydinlatmasi gibi
faktorlerin yorgunluga etkisinin daha az
oldugunu degerlendirdigi anlasilmaktadir.
Bagimsiz t-testi sonuglarina gore;
liman ve bogaz kilavuzlarinin yorgunlugun
kopriistiindeki etkilerini algilar: agisindan
anlaml farkliliklar oldugu tespit edilmistir.
S6z  konusu hipotezi (H, hipotezi)
desteklemek amaciyla toplam 14 alt-hipotez
belirlenmis ve Kkarsilastirmalar “liman
kilavuzlar1” ile “bogaz kilavuzlar1” arasinda
gerceklestirilmistir. S6z konusu gruplar
arasinda, anlamli farklhilik tespit edilmis
ve desteklenmis alt-hipotezler Tablo 13’te
verilmektedir. Buna gore; H,, H,, ve H,,
numarali alt-hipotezler reddedilmistir.
Hipotez testi bulgularina gore; bogaz
kilavuzlarinin liman kilavuzlarina nazaran,

42



Original Research (AR) Kuleyin et al./ JEMS, 2016; 4(1): 31-47

karar verme, basit isler, hafiza, denge hissi, islerin yorgunluktan daha az etkilendigini
el koordinasyonu, goérme duyusu, halsiz  degerlendirdigi anlasilmaktadir.
hissetme, okuma, iletisim gibi eylemlerin/

Tablo 12. H, Ana Hipotezi Icin Anlamh Farkhihiklari Ortaya Cikan Faktorler

Hipotez . Bagimsiz Degisken .

No Faktorler Degisken Grubu N (say1) | Ortalama F p-(sig)
5 i ini Liman kilavuzu 33 2,61

H,, Gorev surelvermm Gérev 3,100 0,002
uzunlugu Bogaz kilavuzu 30 1,90
Liman kilavuzu 33 2,67

H, Manevra veya Gorev 7,145 | 0,000
turun uzunlugu Bogaz kilavuzu 29 1,76
Liman kilavuzu 32 2,03

H,, Can sikintisi Gorev 12,445 0,000
Bogaz kilavuzu 30 1,17
Liman kilavuzu 32 3,13

H, Hava sartlar1 GoOrev 5,948 0,000
Bogaz kilavuzu 31 2,03
Liman kilavuzu 32 2,59

H,, Ekipman arizalari Gorev 15,638 0,000
Bogaz kilavuzu 30 1,80
. Liman kilavuzu 31 2,67

H,, [s yuikii Gorev 0,827 0,000
Bogaz kilavuzu 30 1,76
Liman kilavuzu 32 2,78

ng Deniz sartlari Gorev 3,066 0,001
Bogaz kilavuzu 31 2,10
i Liman kilavuzu 32 2,72

H,, Mirettebatin Gorev 0,807 | 0,000
kalitesi Bogaz kilavuzu 30 1,90
i Liman kilavuzu 32 2,72

H,, | Murettebatn gl 4372 | 0,000
iletisim becerileri Bogaz kilavuzu 31 1,90
B g Liman kilavuzu 32 2,09

H,, Kopriasti Gorev 2,803 | 0,001
aydinlatmasi Bogaz kilavuzu 31 1,42

Kaynak: Tablo SPSS 21 paket programindan yararlanilarak hazirlanmigtir.

Tablo 13. H, Ana Hipotezi Icin Anlamli Farkhliklar: Ortaya Cikan Isler/Eylemler

Hipotez | . Bagimsiz Degisken .

No Isler/Eylemler Deggisken Grubu N (say1) | Ortalama F p-(sig)
Liman kilavuzu 32 2,19

HZl Karar verme Gorev 0,060 0,014
Bogaz kilavuzu 26 1,62
Liman kilavuzu 31 1,87

H,, Basit isler GoOrev 1,596 0,002
Bogaz kilavuzu 27 1,30
Liman kilavuzu 32 2,19

H,, Kisa siireli hafiza Gorev 0,055 0,003
Bogaz kilavuzu 28 1,54
Liman kilavuzu 32 2,19

H,, Uzun sireli hafiza Gorev 8,592 0,000
Bogaz kilavuzu 28 1,25
Liman kilavuzu 32 2,16

H26 Denge hissi Gorev 0,229 0,010
Bogaz kilavuzu 28 1,61

J..
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Tablo 13. H, Ana Hipotezi Icin Anlamli Farkhihiklart Ortaya Cikan Isler/Eylemler (Devam)

Hipotez | . Bagimsiz Degisken .

No Isler/Eylemler Degisken Grubu N (say1) | Ortalama F p-(sig)
Liman kilavuzu 32 1,94

H,, El koordinasyonu Gorev 2,514 0,000
Bogaz kilavuzu 28 1,21
Liman kilavuzu 32 2,06

H,, Gorme duyusu GoOrev 2,918 0,002
Bogaz kilavuzu 28 1,39
Liman kilavuzu 32 2,44

H,, Halsiz hissetme Gorev 3,631 0,033
Bogaz kilavuzu 29 2,00
Liman kilavuzu 32 2,13

H,, Okuma GoOrev 0,279 0,000
Bogaz kilavuzu 27 1,33
. Liman kilavuzu 32 2,03

H,, Iletisim Gorev 2,952 0,001
Bogaz kilavuzu 28 1,39
Liman kilavuzu 32 2,25

H213 Reaksiyon siiresi Gorev 1,604 0,001
Bogaz kilavuzu 27 1,48

Kaynak: Tablo SPSS 21 paket programindan yararlanilarak hazirlanmistir.

Bagimsiz t-testi sonuglarina gore; goreve geri cagirilmalarin sosyal ve ailevi
liman ve bogaz kilavuzlarinin goreve sorumluluklari, performansi ve uykuyu
geri cagirilmalarin  etkilerini algilar1  daha fazla etkiledigini degerlendirdigi
acisindan anlamh  farkhiliklar oldugu anlasilmaktadir.
tespit edilmistir. S6z konusu hipotezi (H,
hipotezi) desteklemek amaciyla toplam 4 5. Sonuclar
alt-hipotez belirlenmis ve karsilastirmalar Gemilerin limanlara yanasmasi,
“liman kilavuzlan” ile “bogaz kilavuzlar1” kalkmasi ve  bogaz/kanal gecisleri

arasinda gergeklestirilmistir. S6z konusu
gruplar arasinda, anlaml farklhilik tespit

denizcilik mesleginin en tehlikeli ve stresli
boyutudur. Bu nedenle bdlgeyi taniyan

Tablo 14. H,Ana Hipotezi Icin Anlamli Farklihiklari Ortaya Cikan Ifadeler

qu)“(:,tez ifadeler gzg::;{s;z Dgﬂfll::n N (say1) | Ortalama F p-(sig)
Havi Liman kilavuzu 29 2,48

H,, Sosyal ve ailevi Gorev 0,187 | 0,001
sorumluluklar Bogaz kilavuzu 23 1,65
Liman kilavuzu 29 2,14

H,, Performans Gorev 2,966 0,020
Bogaz kilavuzu 23 1,61
Liman kilavuzu 29 2,59

H,, Uyku GoOrev 4,581 0,035
Bogaz kilavuzu 23 2,00

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

edilmis ve desteklenmis alt-hipotezler
Tablo 14’te verilmektedir. Buna gore;
H,, numaral alt-hipotez reddedilmistir.
Hipotez testi bulgularina gore; liman

kilavuzlarinin bogaz kilavuzlarina nazaran,

kaptanlarin kilavuzlugunda gergeklesmesi
tavsiye edilmistir ve bazi bolgelerde
zorunlu kilinmistir. Fakat bu stres dolu isi
yuriiten kilavuz kaptanlarin yorgunlukla
nasil miicadele ettikleri ve yorgunluga
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neden olan faktdrlerin ortaya ¢ikarilmasi
ile ilgili bir mekanizma olusturulmamistir.
Kilavuz kaptanlar tarafindan yorucu gegen
bir vardiya; gemilerin sevk ve idaresiyle
manevra disinda is yikleri arasinda
evrak islerinin bulunmasi, gemi sayisinin
fazla oldugu manevralar, dengesiz trafik
diizeni yiiziinden geceleri sik, giindiizleri
az manevra yapilan vardiyalar, kotii hava
sartlar1 nedeniyle kapanan trafigin hava
diizelince acgilmasi sonucu biriken gemi
sayisinin neden oldugu agir is ytikii seklinde
tanimlanmaktadir.

Kilavuz kaptanlarin calisma
saatleri agisindan bakildiginda goreve
baslama ve bitirme siliresi acisindan

yorgunlugun en yiiksek hissedildigi saat
araliginin ~ 00.01-06.00 oldugu tespit
edilmistir. Insanlarin biyolojik saati goz
ontinde bulunduruldugunda bu saat
araliklarinin, insan verimliligi tzerinde
olumsuz etkileri oldugu bilimsel olarak
kanitlanmis bir gercektir. Bu nedenle bu
saatler arasinda yapilan manevralarda
hata yapma olasiliginin daha yiiksek
oldugu degerlendirilebilir. Ayrica kilavuz
kaptanlarin acil olarak goreve cagrilma
durumlarinin yillik periyotlarda ¢ok az
oldugu belirlenmis fakat bu durumlarin
aciliyet seviyeleri tespit edilememistir.
Kilavuz  kaptanlarin  isten  &nce
yorgunlukla miicadele yontemleri
arasinda en fazla tercih ettikleri yontemin
“uzanmak” oldugu belirlenmistir. Ayrica
gevseme, kafeinli iceceklerin tiiketilmesi,
egzersiz yapmakla yorgunluga sebep
olmayan ve zinde tutan ozel diyet
programlar1 gibi yontemlerin yorgunlukla
miicadele i¢cin kilavuz kaptanlar tarafindan
kullanildig1 tespit edilmistir. Is boyunca
gorevde olmadiklar1 zamanlarda ise,
kilavuz kaptanlar tarafindan en ¢ok tercih
edilen yorgunlukla miicadele yo6ntemi
“kisa uykular” olarak ifade edilmektedir.
Kisa uykular ifadesi ile manevralar arasi
dinlenme ve uzanma kastedilmistir. Rhodes
ve Gil (2002)'in Kanada’da yaptiklar
orijinal c¢alismada uyku konusu ayrica
incelenmistir. Ancak yaptigimiz ¢alismanin

¢ok uzamamasi i¢in uyku konusu ayrintili
irdelenmemistir. Gelecekte yapilacak bir
calismada uyku konusu ayrintili olarak
incelenebilir. Ayrica kilavuz kaptanlar is
boyunca yorgunlukla miicadele amaciyla
cogunlukla; stirekli su icmek, egzersiz
amacl esneme hareketleri yapmak, kafeinli
icecekler tiilketmek ve yemek yemek gibi
yontemleri tercih etmektedir.

Kilavuz kaptanlarin uyku diizenlerine
en fazla olumsuz etki yaratan unsurun
goreve geri cagirmalar oldugu tespit

edilmistir Uyku diizenlerinin goreve
geri cagrilmalardan etkilenmesi, kilavuz
kaptanlarin yorgunluklari iizerinde

olumsuz etkilere neden olmaktadir. Ayni
zamanda, bu durumun kilavuz kaptanlarin
sosyal/ailevisartlarina ve performanslarina
da olumsuz etkileri oldugu belirlenmistir.
Kilavuz kaptanlarin ergonomik olarak
dinlenmeye miisait ses ve 1s1k izolasyonu
olan, havalandirma sartlarinin iyi oldugu
temiz ve ferah bir ortama sahip dinlenme
odalarina  ihtiya¢  duyduklar1  tespit
edilmistir. ~ Standartlarin  olusturularak
konfor 6zelligi yiiksek dinlenme salonlarina
ihtiyaclar1 bulundugu ortaya c¢ikmistir.
Kilavuz kaptanlar, vardiyalariin bitiminde
yasadiklar1 yorgunluk nedeniyle aile
ve sosyal yasantilarina zaman ayirmak
yerine dinlenmek zorunda kaldiklarim
ifade etmektedirler. Bu durum, kilavuz
kaptanlarin aile ve sosyal yasamlarinda
sorunlar yasamasina neden olmaktadir.
Vardiya diizenlerinin ve ¢alisma sartlarinin

iyilestirilerek kilavuz kaptanlarin
yorgunluguna etki eden faktorlerin
azaltilmasiyla bu gibi sorunlarin giderilmesi
saglanmalidir. Ayrica uykusuzluk,

miirettebatin kalifiye olup olmamasi, gérev
siirelerinin uzunlugu, manevralarin siiresi
ve teknik sikintilar gibi unsurlarin tim
kilavuz kaptanlarin yorgunluk diizeylerine
olumsuz etki ettigi saptanmistir.

Kilavuz kaptanlarin genelinde
yorgunlugun yaptiklari ise olan
etkisi acisindan en fazla “dikkat ve
konsantrasyon”un olumsuz etkilendigi

tespit edilmistir. Yapilan isin risk boyutu
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goz oniine alindiginda, yorgunluk sonucu
dikkat ve konsantrasyon eksikliginin
geri doniilmez hatalarin nedeni olacagi
acikti. Bunun yani sira kilavuz kaptanlarin
yorgunluk nedeniyle halsizlik, karar
verme yeteneginin zayiflamasi, reaksiyon
stresinin azalmasi, iletisim, goérme ve
isitme ile veri alinmasindaki etkinligin
azalmas1 gibi konularda etkilendigi
belirlenmistir. Liman kilavuz kaptanlarinin
ifadeleri incelendiginde; “kopriistiindeki
pozisyon  denetimleri’nin  yorgunlugu
en fazla etkileyen faktéor oldugu ortaya
cikmistir. Liman manevralarinda geminin
hareketini hissetmek ve verilen komutlara
geminin ne sekilde cevap verdigini anlamak
icin pozisyon denetimi duygusu kilavuz
kaptanlarm en o6nemli duyularindan
biridir. Pozisyon denetimi duygusunun
olumsuz etkilenmesi kazalara neden
olacaktir Bogaz kilavuz kaptanlarinin
ifadeleri incelendiginde ise; yorgunlugun
“kopriitistiindeki farkindalik diizeyleri’ne
olumsuz etkileri oldugu tespit edilmistir.
Trafigin yogun ve c¢evresel sartlarin
sinirll oldugu bogaz ve kanal gecislerinde
cevreden ve diger gemilerden gelen
verilerin hem elektronik cihazlar hem de
gozlem yetenegiyle alinmasi farkindalik
seviyesi yiiksek olan kisiler tarafindan
basarilabilmektedir. Bu yetenegin
yorgunluk nedeniyle etkilenmesi de olasi
kazalara neden olacaktir.
Yapilanarastirmasonucunda;limanlarda
gorev yapan kilavuz kaptanlar ile bogaz
kilavuz kaptanlar1 arasinda “yorgunlugu
etkileyen faktorleri algilar”, “yorgunlugun
kopriistiindeki etkilerini algilar1’”  ve
“goreve geri c¢agirilmalarin  etkilerini
algilar1’” agisindan anlamh  farklilhiklar
tespit edilmistir. Yorgunluga etki eden
faktorler goz oniinde bulunduruldugunda;
liman kilavuz kaptanlarinin bogaz kilavuz
kaptanlarma gore ilgili faktorlerden
daha fazla etkilendikleri ortaya ¢cikmistir.
Bu faktorler arasinda liman kilavuz
kaptanlar1 agisindan yorgunluga en fazla
etki eden faktoriin “hava sartlar1” oldugu
goriilmektedir. Limanlardaki manevralara

hava sartlarinin etkisi diistiniildiigiinde
stresin, yorgunluk acisindan zihinsel bir
baskiya neden oldugu degerlendirilebilir.
Bogaz kilavuz kaptanlarindaise, yorgunluga
en fazla etki eden faktdriin “diizensiz
calisma saatleri” oldugu tespit edilmistir.
Bogaz kilavuz kaptanlarinin belirli bir
calisma temposunun olmamasy; calisma
yogunluklarinin gelen gemi sayilarn ile
orantili olmasi, gemi sayisi agisindan yogun
olan vardiyalarin yorgunluk agisindan
olumsuzbir etkiyarattigi degerlendirilebilir.

Bogaz kilavuz kaptanlar1 tarafindan,
takviye sayisinin fazla oldugu vardiyalarin
yorgunluk diizeylerine olumsuz etki
ettigi ifade edilmektedir. Bogaz ve kanal
gecislerinde baslangi¢ noktasindan
bitis noktasina yapilan kilavuz kaptanl
seferlerin ardindan eger trafik tek yonde
artiyorsa  bitis noktasindaki  kilavuz
kaptanlar baslangic noktasina karayolu
ile takviye edilmektedir. Karayoluyla
yapilan takviyelerin, Istanbul’daki
trafik sorunu ve Canakkale’deki yollarin
elverissizligi nedeniyle kilavuz kaptanlarin
yorgunluk seviyelerini olumsuz etkiledigi
belirlenmisti. Bu ylizden s6z konusu
takviyelerin daha konforlu ve Kkaliteli
araclarla yapilmasi ve hatta karasal trafik
sartlarindan kilavuz kaptanlar1 kurtarmak
amaciyla deniz yolu kullanilarak yapilmasi
gerektigi disiiniilmektedir.
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The Impact of Distance and Narrow Waterway on Voyage Cost: Cost
Formulation and Implementation on a Dry Bulk Carrier
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Abstract

This paper investigates the impact of distance and narrow waterway factors on voyage
costs. The data set is taken from a Turk shipping company and consists of real dates.
In the study, it was seen that the fuel consumption rate of the ships whose routes are
narrow waterways such as straits and canals was higher for the fact that the vessels have
to maneuver more on such routes. On the contrary, ships which sailed on the open seas
consumed lower fuel. At the end of the study, it was determined that of bunker cost rates
caused by the impact of these geographical factors could increase up to 30 percent among
the total amount of voyage costs.

Keywords: Shipping, Voyage Costs, Cost Formulations, Costs Analyses.

Mesafe ve Dar Suyollarinin Sefer Maliyetlerine Etkisi: Maliyet Formiilasyonu ve
Dokme Yiik Gemisi Uzerine Bir Uygulama

Oz

Bu calismada kat edilen mesafe ve dar su yollarinin sefer maliyetleri lizerine etkisi
incelenmistir. Calismada kullanilan veri seti bir Tiirk denizcilik sirketinden alinmis ve
gercek verilerdir. Calismada, rota lizerinde yer alan bogaz ve kanal gibi dar suyollari
sebebiyle manevra kabiliyetini artirmak zorunda olan gemilerin yakit tiiketiminin arttigi,
buna karsilik sadece agik deniz seyri yapilmasi durumunda ise yakit tiiketiminin azaldigi
gorilmiistiir. Calismanin sonunda, cografi faktorlerin etkisiyle olusan maliyetlerin sefer
maliyetleri icindeki payt % 30’lara kadar ¢ikabildigi tespit edilmistir.

Anahtar Kelimeler: Tasimacilik, Sefer Maliyetleri, Maliyet Formiilasyonu, Maliyet Analizi.
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1. Introduction

Tramp shipping can be defined as a
transportation service in which ships that
have no set routes or fixed time tables set
theirown speed amongdifferentports[1].In
tramp ships, liquid bulks such as petroleum,
LNG and LPG, and dry bulks such as coal,
grain, iron ore, cement and bauxite are
carried [2]. This mode of transport which is
called bulk cargo transport accounts for 75
per cent of world’s maritime transport [3].

In this mode of transport, the ships’
operations such as thearrival and discharge,
actual port time and leaving the harbor
depends on cargo and cargo’s compliance
with the ship [1][2][4]. Therefore, ships
may have to wait for days, even weeks at a
specific harbor or an anchoring area until
matched load is found. In other words,
ships are directed to where the matched
load is. Due to this, each ship which has the
capacity to carry the load is in a competition
with the others [2]. Price mechanism in
competitive tramp shipping is determined
considering supply and demand in perfect
competition market conditions [5][6][7].
Just because of this reason, the increase
in the input costs cannot be covered with
the evenly increase in the freight rates [8].
Accordingly, it is impossible to arrange
the expense fluctuations and freight
rates correspondingly in the sector [9]. In
consideration of the denoted freight risk,
ship-ownersshould principally adopta cost-
oriented management mentality in terms of
sustainability. This understanding which is
also named as cost leadership is the main
strategy in global competitive environment
which is the result of economic, social and
technological change [10]. In this way,
taking steps against sector-specific cycle
becomes possible [11].

The explanations about voyage costs
have indicated that there are structural,
administrative, oceanographic and
geographical variables affecting a ship’s
level of voyage costs. The oceanographic
and geographic variables that affect the
costs can be listed as current, density, depth,

wind, friction, climate variation and transit
of gulfs, bays, straits and canals [4][12]
[13][14][15]. These factors are especially
manifested in canal and strait tolls and
bunker prices.

Gilman (1977), presented the cost
differences for various types of ships on
a typical voyage. That's because, each
voyage has distinctive variables such as
maneuvers, climate conditions and canal
or strait transit situations on course. As a
result, bunker consumption amount differs
from ship to ship [12]. Given that the ship
is cruising at a constant speed, its bunker
consumption during cruise is parallel to
the cruising range [15]. On the other hand,
frictions occurring out of oceanographic
reasons causes to an increase in the bunker
consumption. In essence, in the area of
trade, friction of distance has a significant
influence on costs as well as distance and
friction can be interpreted as distance, time,
cost and energy consumption[4].

Likewise, as a result of the geographical
structure on the route, ships may have
to go through narrow waterways such as
straits, canals and archipelagos. While
cruising through these areas, ships have to
use marine diesel-oil (MDO) which is far
more expensive than international fuel-oil
(IFO) in order to increase its maneuvering
capacity. Yet, the ratio of MDO to the total
bunker fuel is about 20 per cent. In other
words, about 80 per cent of the total
bunker fuel relates to heavy fuel oil [16]. In
addition, there are also strait and canal tolls
which have to be paid in order to pass. The
sea routes for world shipping are shown in
Figure 1.

As seen in Figure 1, global shipping
routes have taken shape with the impact
of time, safety, security, costs and means
of transport. Ships have to transit through
narrow waterways such as straits, canals
and archipelagos on navigation zones from
time to time. Undoubtedly, the tolls of the
transits reflect badly on voyage costs as
bunker consumption and tolls increase.

There are some background studies
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Figure 1. Global Shipping Routes [17]

regarding voyage costs and the factors
affecting voyage costs in international and
published literature [14] [18] [19] [20] [21]
[22] [23] [24] [25] [26] [27] [28][29][30].
In these studies, the main focus has been on
ship size and ship speed and these factors
are elaborated. It has been manifested that
total costs scale up as the ship size and ship
speed expand while the increase in ship size
help reduce the costs per ton. Besides this,
the researchers have offered suggestions
for reducing these costs. In other respects,
Borger and Nonneman (1981), in their
statistical studies, considered the matter
from a different angle and pointed out that
the fright rates would reduce if the size of
dry bulk carriers increased [5].

Different from the background studies,
the impact of geographical factors on
costs is also emphasized in this research.
Furthermore, alinear model that formulates
the cost structure of dry bulk carriers is
suggested. Thus, it is thought that this study
contributes to international literature.
In this study however, only the impact of
distance and narrow waterways on voyage
costs are investigated. The impact of other
geographical factors such as weather
conditions and unforeseen delays has not
analyzed.

The remainder of this paper is organized
as follows. In section 2, information about
the cost formulation and transport costs
has been given. In section 3, information
about the data set that is used in the study

has been given. In section 4, findings and
results related to the information on the
impact of distance and narrow waterway on
voyage costs have been discussed. Finally,
we concluded by giving a summary of the
implementation in Section 5.

2. Cost Formulations and Transport Cost

The cost formulation is adapted to
tramp shipping by inspiring from the liner
shipping cost formulation prepared by
Wong et al. [14] and is checked by experts
such as researcher, shipbuilder, master
and technical manager. Moreover, cost
formulation represents the overall costs of
dry bulk carriers operating in tramp vessel
market under pure competition market
conditions. To specify the problem for cost
formulation, some postulates are used in
this process as set forth below:

The fixed cost of a dry bulk carrier
chance depends on its ship size, ship speed
and ship age.

e The variable cost of a dry bulk carrier
chance depends on voyage

e Loading factor for a dry bulk carrier
between ports is available and given.

A voyage starts when the ship starts
sailing to the loading port where the cargo
is and ends when it unloads the cargo to the
port of discharge. The elapsed time period
to find the cargo is included in the voyage.

Transport Cost = TC
= f(Capital costs + Running costs + Voyage costs) (1)
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Capital costs = f(Deposit + Repayment of
loan princial + Interest) (2)
Running costs = f(Manning + Insurance +
supplies + Administration and management) (3)
Voyage costs = VC = f(Handling costs + port
costs + bunker costs + passing costs) 4

l.'l!

l=1 Eq=
Y1 Lgea T.q

VC=TL Tm S (L) (0F, + 0%) + Z1,

1aCiq + Il X  ERICHe + T2

Elzl Epac;j‘::: y E£=1 Zq:l Elq Cfiq + E£=l Eq=1 Trq

CY : Total transportation cost for dry bulk
carrier i within one-year in USD,

q : Number of voyage for dry bulk carrier i
within one-year;

S;: Ship size for dry bulk carrieri

L, : Loading factor for dry bulk carrieriat port
k ke (k,k,k,..k )inpercentage,

0, k: Loading fee for dry bulk carrier i at
loadlng portkin USD per tone/hour;

Oiqd. Unloading fees for dry bulk carrier
i at unloading portd,d € (d,, d,, d,...d ) in
USD per tone/hour,

C.’ : Annual capital cost for dry bulk
carrieriin USD,

C: Annual running cost for dry bulk
carrieriin USD,

Coig Daily wharfing fee for ship i at port
t, t € (k, d) in USD per day,

E‘: Number of berthing days for dry
bulk carrier i berthing at port tin day, t € (k,
d) in percentage,

E!: Number of sailing days for laden dry
bulk carrier i sailing duration I in voyage,

E’: Number of sailing days for unloaded
dry bulk carrier i unloaded sailing duration
b in voyage,

EP*: Number of anchoring days for
dry bulk carrier i waiting time at port and
anchoring duration a in voyage,

E": Number of voyage days for dry bulk
carrier i total voyage duration v,

C, ' : Bunker cost for dry laden bulk
carrler i fuel consumption per day in USD
per ton,

Cﬁqb : Bunker cost for dry unloaded bulk
carrier i fuel consumption per day in USD

per ton,

G Bunker cost for waiting time at
port and anchoring dry bulk carrier i fuel
consumption per day in USD per ton,

T : Strait or canal passing fee,

E" 163:"'2; i | ,_" '1‘2 12:;" 1S(Lk)(0k +U“)+E Eq 1 wtq +

ELCh ¥
(5)
fa + T T B

1
iq Cﬂ'q 2x

w:q

(6)

According to cost formulations, total
costs are mainly divided into two parts:
Variable costs and standing costs. Variable
costs consist of handling costs, port costs
and bunker costs which may differ according
to the voyage. As for standing costs, they
consist of capital costs and running costs.
Depending upon navigation, voyage costs
involve bunker costs, pilot wages, strait and
canal passing fees in their entirety and cargo
handling expenses, tugboat, pilotage, port
charges and other expenses all together.

3. Material

In this study, the research is done voyages
costs of a Turkish Flagged dry bulk carrier
of 76197 dwt named ‘M/V Ince Anadolu’ as
shown in Figure 2 in 2014. The data set of
the voyage costs of the ship is taken from its
shipping company and consists of real dates.

Figure 2, M/V Ince Anadolu Dry Bulk Carrier Ship

Moreover, the date set has included
the information about number of voyages,
duration of each voyage and voyage costs
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such as bunker costs and pass fees. In this
respect, the ship cruised five times in 2014
and the technical information concerning
the voyage legs and daily bunker
consumption is given in Table 1 below.
Considering the ship’s loading status
and voyage legs in 2014, it is explicitly seen

durations of the ship being talked about are
given in Table 2 below.

As itis seen in Table 2, the ship’s longest
voyage duration is 131 days in number 5
and its shortest voyage duration is 26 days
in number 3. The voyage durations consist
of the elapsed time period while the ship

Table 1. Voyage Legs and Bunker Consumption of the Ship

Daily Bunker Consumption
Type : Dry Bulk Carrier Loading At Sea In Port
Dwt 176197 Status:
Eco.Spd. | :12knot IFo MDO dle Wrkg
Age :3 Laden 26 1,5 1,5 2,5
Ballast 22 1,5 - -
No Voyages Voyage Legs Distance
+
1 ](vllﬁ;ga Port (EE) - Mundra Port Muuga Port - Mundra Port 7.306
7.306*%+
Mundra Port- Yuzhny Port 4.121
2 Yuzhny Port (UA) - BIK Port (IR) | Yuzhny Port- BIK Port 4.490
8.611*
BIK Port- Mundra Port 1.292
3 %‘Xidra Port (IN) - Yuzhny Port Mundra Port- Yuzhny Port 4121
5.413%*
. . Yuzhny Port- None Port 374
4 EO"torI(}’{SSIYSk Port (RU) - BIK None-BIK Port 4596
ort (IR) 4.970*
; BIK Port-Paranagua Port 9.294
5 lgla;{;nagua Port (BR) - BIK Port Paranagua Port-BIK Port 9.294
18.588*
* Total nautical miles

that the average cruising speed of the ship
is 12 knots. Besides, the ship’s daily bunker
consumption while loaded is 26 ton/day
and itis 1,5 ton/day (idle) in the harbor.
The ship’s nautical mile information
among its voyage legs were obtained from
Netpas Distance that provides paid access.
In addition to this, the real voyage dates and

Table 2. Voyage Dates and Durations of Ship

waits for matched load in tramp shipping,
cargo handling period and time at sea.
In the light of this information, the total
voyage costs of the ship are shown in Table
3 below.

As can be seen in the Table 3, the
components of voyage costs comprise
of bunker costs, pass fees and other

No Voyages Date Durations
1 Muuga Port (EE) - Mundra Port (IN) 17.12.2013-24.01.2014 38
2 Yuzhny Port (UA) - BiK Port (IR) 24.01.2014-15.03.2014 51
3 Mundra Port (IN) - Yuzhny Port (UA) 15.03.2014-10.04.2014 26
4 Novorossiysk Port (RU) - BIK Port (IR) 10.04.2014-23.05.2014 43
5 Paranagua Port (BR) - BiK Port (IR) 23.05.2014-01.10.2014 131
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costs. Other costs are port charges, extra
insurance premium against the risk of
pirates, commission and dispatch.

give rise to an increase in the costs. Within
this framework, in Table 4 below, the total
bunker consumption of the ship after the

Table 3. Components of the Total Voyage Costs of Ship

Voyages Durations Voyage costs (::::llllt:l Pass Other
1 38 $1.384.433,96 $671.699,00 $221.300,00 $491.434,96
2 51 $1.320.191,28 $590.319,00 $221.282,00 $508.590,28
3 26 $918.316,15 $394.715,40 $227.557,00 $296.043,75
4 43 $1.269.119,73 $713.060,00 $227.504,00 $328.555,73
5 131 $1.351.206,36 | $1.023.163,05 - $328.043,31

4. Finding and Discussion

Before presenting the impact of
geographical factors like distance and
narrow waterway on voyage costs, the
necessary information about the ship’s
voyages in the relevant year are obtained
by using the Netpas Distance system which
provides whole e-world map control and
voyage estimate service. The map obtained
from the Netpas Distance system is shown
in Figure 3.

s
4 5 u -

Figure 3. Voyage Legs of the Ship in 2014

The ports that the ship called at and
the routes that the ship followed in 2014
are obviously seen in Figure 3 above. It is
seen that, the ship sometimes sailed along
the ocean and it sometimes passed through
narrow waterways such as Gibraltar
Turkish Straits and Suez. A sure thing is that
every voyage has its distinctive maneuvers,
climate conditions on courses as well as
canal and strait transits. All these factors
influence the voyage costs negatively and

stated voyages is shown.

Bunker costs constitute between 47
and 53 percent of the total voyage costs
- that is to say - bunker costs can be said
to be the most important component
of voyage costs [3][8][25][31][32][33]-
Bunker costs are affected by the distance
of every transport. Accordingly, as the time
distance increases, the voyage costs in
total increase, too. Depending upon bunker
prices, bunker costs are connected with
bunker consumption. Beyond any doubt,
rising bunker prices causes bunker costs to
scale up. Given the increased bunker costs,
shipping lines are challenged to keep a
tighter control on bunker consumption. This
objective has given incentives for initiatives
in the field of (1) the use of cheaper grades
of bunker fuel, (2) actions in the field of
vessel design and (3) actions with regard
to the commercial speed of the fleet and
the scale of the vessels [16]. As for bunker
consumption, it is directly proportionate to
machine power and it is affected by the type,
size, speed, loading status and working
hours of the ship and oceanographically
factors such as topography, distance, water
depth and weather conditions [13][14].
Whereas the ship’s fuel consumption both
in port and en route increases depending
upon its size, the fuel consumption of the
ship on the sea is directly proportional to
voyage distance considering that the ship
is navigating at a constant speed [15]. Put
it differently, ship’s daily fuel consumption
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Table 4. Total and Average Bunker Consumption of the Ship

Voyages | Durations* | At Sea** Mil*** IFO Cons. MDO LLEEDL G B AT
Cons. Cons. ton/day

1 38 25,37 7.306 816,30 75,80 892,10 23,47
2 51 15,59 4.490 663,00 105,50 768,50 15,06
3 26 14,31 4.121 479,40 42,30 521,70 20,06
4 43 15,96 4.596 900,00 70,00 970,00 22,55
5 131 32,27 9.294 1155,25 233,38 1388,63 10,60

* Real Voyage Duration

** Netpas: Elapsed time during cargo handling

***Netpas: Distance between cargo handling ports

is different in different voyages based upon
the ship’s maneuvers particular to the
voyage, weather conditions on routes and
canal and strait transition states as well as
variables such as sufficiency of crew and
hull and machine status.

Besides, as a result of the fuel type
used in order to enhance the capacity of
maneuverability and the maneuvers of the
ship while transiting the straits and canals,
the bunker consumption and costs increase.
Additionally, the ship has to pay canal and
strait toll fees to transit through the narrow
waterways. In this context, in Table 5 below,
there is a sequence of the straits and canals
on the ship’s route and the amount of the
fees that have to be paid in order to pass
through them.

waterways that the ship transited through,
it only had to pay a fee in Suez. Even so, the
ratio of the costs out of strait and canal toll
fees to the total voyage costs still rose about
27 per cent due to the passing fee in Suez.
In its voyage number 2, the ship transited
through the Suez Canal twice, first to get to
the loading port and then to carry the load
to the port of discharge. In order to be able
to make a more meaningful comparison
with the other voyages in which there are
strait or canal transits, the pass fee paid
while navigating to the loading port is not
taken into account. In this case, the ratio of
the adjusted costs to the total voyage costsis
17 per cent ($ 221.282,00/$1.320.191,00).

No matter that the distance increases or
decreases, the pass fee does not change. As

Table 5. The Percentage of Contribution of Pass Fees to the Total Voyage Costs

Voyages Mil Strait and cannel Pass Fee Total Voyage Cost | Pass Fee %
1 7.306+ Gibraltar-Suez $221.300,00 $1.384.433,96 16
2 961 | hsws | sasiosao | SLSvses2as |
5.413 Suez-Turkish $227.557,00 $918.316,15 25
4 4.970 Turkish-Suez $227.504,00 $1.269.119,73 18
18.588 - - $1.351.206,36 0

As it is clearly seen in Table 5, the ship
transited through the canals and straits
in its first and the next three voyages in
the relevant year. Among all the narrow

a cost constituent, what increases while the
distance grows is the bunker cost. Thus, as
the distance is shortened, the percentage
of pass fees in total transport costs will
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increase and so will the total voyage costs.
Asitisseenin Table 5, the percentage of pass
fees in total voyage costs decrease as the
distance grows. Although the only voyage in
which the distance grows is voyage number
3, the rate is higher in proportion to the
preceding short sea voyage. This is because
this voyage lasts a short time compared to
the others.

On the other hand, no pass fees were
paid in voyage number 5, since there were
no strait or canal transits in its voyage legs.
By this means, economizing was possible
in this voyage. Would it also be possible for
the ship to achieve saving in the way that
it did in number 5 if it followed a different
route on which there were no canal or strait
transits in its other voyages, too? In this
context, an alternative route to the ship’s
first voyage is in Figure 4 below.

periods in the Suez Canal [34]. Yet, the point
to be considered here is the geographical
position of the loading and the discharge
portof the ship. In this regard, as itis seen in
Figure 4, in voyage number 1, the ship spent
25,30 days at sea regardless of the times
it spent to find load and stayed in port. If
the ship had followed the alternative route
rather than the one with the straitand canal
transitions, the sea time of the ship would
have been 42,53 days. Despite getting rid
of the pass fee which cost $221.300,00
that had to be paid in the alternative route,
ship’s turnaround cycle got 17,23 days
longer. As a matter of course, this situation
brings about more bunker costs and loss
of time. The negative influence of time loss
is that the ship has the risk of missing the
next cargo and cruising less than expected
per year. The reflection of bunker costs on

2 (O <t

Total 195% 9T MM S8 000 o0

Figure 4. Actual and Alternative Route of the First Voyage

In his study, Notteboom (2012) has
indicated that Cape route has started to
become an alternative competitive route
due to high canal toll fees and long waiting

total costs when the alternative route is

preferred is shown in Table 6 below.
According to Table 6, when the ship

navigates on the alternative route, it cuts
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Table 6. Comparison Between Actual Route and Alternative Route

Voyage: 1 Suez Route Cape Route Difference

Distance TTL 7.287 nautical miles 12.249 nautical miles -4.962 nautical miles

Sea 25,30 days 42,53 days -17,23 days
=25,30x26x$ 730,00 =42,53%26%x$730,00

IFO Cost =$480.194,00 =$807.219,40 -$327.02540
=25,30%1,5x$1.000,00 =42,53%1,5x$1.000,00

MDO Cost/ton | _¢37 950,00 =$63.795,00 -$25.845,00

Total Bunker =$480.194,00+$37.950,00 =$807.219,40+$63.795,00 -§352.870,40

Cost =$518.144,00 =$871.014,40 ’ !

Pass Fee =$221.300,00 =$0,00 $221.300,00
=$518.144,00+$221.300,00 =$871.014,40+$0,00

Total cost =$739.444 =$871.014,40 $131.570,40

back on pass fees but this time, bunker
costs scale up. What's more, the increase in
bunker costs surpass the saving level and
causes the voyage expenses cost $131.570,
40 more than estimated. In respect to this,
the most convenient route is set by using the
results of a cost-benefit analysis comparing
the costs that geographical factors led
and the cost structure of alternative
routes. Global shipping routes are set by
considering and estimating factors such
as time, safety, security and costs. Besides,
while determining the most appropriate
routes, factors such as piracy and political
risks are also taken into consideration as in
Figure 3 and 4.

5. Conclusions

Global financial crises that influence
world trade adversely affect the maritime
sector in a negative way, either. In an
atmosphere of crisis, a global recession
takes place which affects the economy
adversely and the shaken economy
results in a sharp drop in world trade.
Paying regard to the fact that more than
90 per cent of the world’s trade consists
of maritime transportation which is the
key stone for globalization, this economic
collapse indispensably influence maritime
transportation in a terrible way. Therefore,
in terms of sustainability, it is suggested
that dry bulk carrier owners carrying on
business in perfect competition market

should focus on cost leadership strategy
in order to avoid the destructive effects of
global competition. In this study, a linear
model is principally proposed in order to be
able to bring the costs under control. It can
be affirmed that the rate of the costs forming
with the effects geographical factors such
as distance and strait/canal transitions
can reach about 30 per cent of the total
voyage costs. However, selecting alternative
routes may cause other problems such as
enhancement of bunker costs, loss of time
and decrease in the volume of trade.
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Aden Korfezi’'nde Yasanan Deniz Haydutlugu Eylemlerinin Diinya ve
Tiirk Deniz Ticareti Uzerindeki Etkisi

Muhammet AYDIN?, Nebi GEDIK?, Ozkan UGURLU?, Umut YILDIRIM"

1Karadeniz Teknik Universitesi, Siirmene Deniz Bilimleri Fakiiltesi

(074

Deniz ticaretinde biiyiik 6neme sahip Aden Kérfezi'nde meydana gelen deniz haydutlugu
faaliyetleri, sadece bélgesel degil, ayni zamanda tiim diinya deniz ticareti tlizerinde ciddi
etkilere sahiptir. Baslangicta yabanci bandirali balik¢i gemileri ile baslayan, daha sonra diger
gemi tiirlerini de i¢ine alan bir deniz haydutlugu faaliyeti gelismistir. Yapilan bu ¢calismada,
Aden Koérfezi’'nde yasanan deniz haydutlugu eylemlerinin deniz ticareti tizerindeki etkisinin
incelenmesi amaclanmistir. Calisma kapsaminda, NATO’nun 2013 yili Somali Raporu’ndaki
gemilere yaklasma, saldiri, ele gecirme ve bozma (gemiler saldiriya ugradiktan sonra degerli
olan yiikler alinmasi ve serbest birakilmast) eylemlerinin, UNCTAD'in 2014 yili Somali
raporundaki deniz haydutlugu eylemlerinin neden oldugu fidye, sigorta, rota degisimi,
gtivenlik (giivenlik ekipmani ve gemilerde silahli adam/gtivenlik personeli bulundurma) ve
askeri maliyetlerle iliskisi incelenmistir. Calismada verilerin analizi icin IBM SPSS Statistics
22.0 programi kullanilarak korelasyon analizi ve Spearman’s rho analizi yapilmistir.
Calisma sonuglarina gore, gemilere yaklasma ve ele gecirme eylemlerinin fidye, sigorta, rota
degistirme ve askeri giderler tlizerinde daha anlamli etkilerinin oldugu, gtivenlik giderleri
tizerindeki etkisinin anlamli olmadigi bulunmustur. Saldirt ve bozma eylemlerinin ise sadece
gtivenlik maliyetleri iizerinde anlamli bir etkisinin oldugu diger maliyetler tizerinde etkili
olmadigi gériilmiistiir.

Anahtar Kelimeler: Aden Korfezi, Deniz Haydutlugu, Somali, Deniz Ticareti

The Impacts of Maritime Piracy Incidents in The Gulf of Aden on Turkish and World
Maritime Trade

Abstract

Pirate attacks in Gulf of Aden which is an important role in maritime trade not only affects
maritime trade of the region, but it has also serious effects on world maritime trade. Pirate
attacks are occurred which were firstly aimed to fight against foreign fishing vessels and
afterwards, other ship types were included. In this research, it was aimed to examine effects
of pirate actions at Gulf of Aden on world maritime trade. In this respect, approach, attack,
pirate and disrupted (the ships being attacked release after the valuable cargos was taken)
events classified by Somali report of NATO at 2013 were correlated with ransom, insurance,
re-routing ships and security (keeping to security personnel/ armed man and safety
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equipment on board ships) costs reported in UNCTAD in 2014. For the analysis of the data,
correlation analysis and Spearman’s rho analysis were performed using IBM SPSS Statistics

22.0 software.

According to results of the study, approach and pirated actions have statistically significant
effect on ransom, insurance, re-routing and naval costs, whereas there was not significant
correlation with security costs. Attack and disrupting actions were found to have only
significant effect on security costs, and no significant correlation with other cost parameters.

Keywords: Gulf of Aden, Maritime Piracy, Somali, Maritime Commerce

1. Giris

Aden Korfezi, Arap Yarimadasinin
Yemen Bolgesi ile Afrika Kitasinin Somali
kiyilar1 arasinda, Hint okyanusu ve Kizil
Denizi birbirine baglar. B6élgenin denizcilik
acisindan o6nemi, tarihinin c¢ok eskilere
dayanmasi1 ve ge¢cmiste de bolge civarinda
bircok eski medeniyete ev sahipligi
yapmasindan ileri gelmektedir [1].
Bolgenin gliniimiizde deniz haydutlugunun
ana merkezi haline gelmesinin nedeni
Somali’de bir devlet diizeninin olmayisidir.
Bolgede dogrudan ticaret gemilerini
hedef alan deniz haydutlugu eylemleri,
kacirma, fidye gibi olaylar yasanmaktadir.
Somali'de deniz haydutlugunun, 1991
yilinda Siad Barre’nin disiiriilmesiyle
birlikte, bolgede daha zengin teknolojiye
sahip diger iilkelerin balik¢i gemilerinin
kagirilmasiyla birlikte basladigi ve bugiinki
konuma geldigi ifade edilmektedir [2].
Deniz haydutlugu, daha ¢ok ticaret gemileri
tizerine olan bir hirsizlik vakasi olarak
goriilmektedir. Ote yandan Somali civarinda
deniz haydutlugu yapan kisiler, kendilerini
bir anlamda sahil giivenlik gorevlisi olarak
gormekte ve farkll tlkelerin kaynaklarim
somiirmesini engelleme amacgh bir eylem
yaptiklarini 6ne siirmektedir [2].

Deniz haydutlugu eylemlerinin 6énemini
degerlendirirken, sadece deniz haydutlugu
saldirtya ugrayan gemileri diislinmemek
gerekir. Bolgede yasanan deniz haydutlugu,
sebebi goz ardi1 edilerek, gerek diinya
denizciligi izerinde, gerekse Tiirkiye deniz
tasima ve ticareti ilizerinde etkileri vardir.
Bu etkilerin basinda sigorta giivencelerinin
ylksek olmasi, Kérfezde bekleyen gemilerin
isglici kaybi, zaman maliyeti, giivenlik

icin konvoy olusturma siirecinin maliyeti,
giivenlik hizmetleri i¢in ilave maliyetler
gibi bircok maliyeti vardir. Bunun yaninda
bolge lizerinde olumsuz bir imaj olusmakta
ve denizcilik ticareti ile iligkili diger alanlar
lizerinde de olumsuz etkiler géstermektedir.

Yapilan bu ¢alismada, Aden Korfezi'nde
yasanan deniz haydutlugu vakalarinin
denizcilik ticareti ve bolgede gorev
yapan firmalar tzerindeki etkilerinin
incelenmesi amac¢lanmistir. Bu baglamda,
bolgede meydana gelen deniz haydutlugu
eylemlerinin parametrik olmayan
degiskenlere gore demografisi ¢ikarilmis ve
ardindan, korelasyon analizi ve Spearman’s
rho analizi yapilarak bunlarin ekonomik
gostergeler ve denizcilik ticareti tizerindeki
olumsuz etkilerinin incelenmesine yer
verilmistir.

2. Literatiir Taramasi

Fu vd [3] c¢alismalarinda, Kkiiresel
ekonomik  gelisme  izerinde deniz
haydutlugu etkisini Somali 6rneklemi

izerinden incelemislerdir. Calismada 2003
ve 2008 y1llar1 arasinda elde edilen verilerle,
bolgedeki ekonomik degerlerin ve kiiresel
gelisimin deniz haydutlugu eylemlerinden
ne sekilde etkilendigi ortaya konmustur.
Calismaya gore deniz haydutlugu eylemleri

bolgedeki kiiresel bazda ekonomiye
ciddi kayiplar vermektedir ve bunun
icin  uluslararast  isbirliginin  6nemi
vurgulanmistir.

Hallwood ve Miceli [4] ¢alismalarinda,
deniz haydutluguyla miicadele ve deniz
haydutlugunun neden oldugu kayginin
azaltilmasinda uluslararasi isbirliginin
ekonomikroliintiincelemislerdir. Calismada
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uluslararasi hukuki diizenlemeler ve
bu diizenlemelerin bolgedeki deniz
haydutlugu eylemlerinin denizcilik
ekonomisine etkileri incelenmistir. Yine
bu c¢alismada da, aliman o6nlemlerin
fiziksel saldirilar1 ve zararlar1 onlemede
etkili oldugu, ancak endise ve kayginin da
giderek arttigini, bu konuda daha fazla
uluslararasi isbirligine ihtiya¢ oldugunu
vurgulamaktadir. Ece [5] yapmis oldugu
calismada deniz haydutlugunun tanimi ve
tlirleri, nedenleri, bolgeleri, istatistikleri,
deniz haydutlugunu onlemek icin yapilan
diizenlemeler ve alman  o6nlemleri
incelemistir.  Calismasinin  sonucunda
istatistiksel analiz sonuglaria bagl olarak
deniz haydutlugunun dnlenmesine iliskin
alinmas1 gereken oOnlemler hakkinda
tavsiyelerde bulunmustur.

Zarzosso ve Bensassi [6] calismalarinda,
modern deniz haydutlugunun maliyetini
incelemislerdir. Calismada deniz
haydutlugunun kiiresel bazda ekonomi
tizerine ciddi etkisinin olduguifade edilerek,
bir tasimacilik maliyet esitligi kurmuslardir.
Esitlik sonug¢larina gore deniz haydutlugu
Avrupa ile Asya arasindaki ticareti ciddi
sekilde etkilemektedir. Yine calisma
sonuglarina gore son yillarda bu bolgelerde
gerceklesen deniz haydutlugu eylemlerinin
gerek etki, gerekse maliyet acisindan ciddi
bir artis gosterdigi rapor edilmistir.

Campbell [7] c¢alismasinda, Hint
okyanusundaki deniz haydutlugu
eylemlerini incelemistir. Calismada Hint
Okyanusu korsanligmmin ticari degeri
anlatilarak, buradaki deniz haydutlugunun
tarihsel slrecine deginilmistir Daha
sonra kiiresel ekonomi acgisindan bolge
incelenmis ve ekonomik dongii tzerinde
deniz haydutlugu eylemlerinin etkileri
ve bu etkilerin sonuclar1 incelenmistir.
Yazara gore deniz haydutlugu eylemlerinin
karakteri ve sikliklari ile ekonomik etkileri
arasinda anlamli iliski bulunmustur.

3. Metod
Arastirma kapsaminda istatistiksel
analiz icin, Uluslararasi Denizcilik Orgﬁtﬁ

(IMO), Kuzey Atlantik Antlasmasi Orgiitii
(NATO) verilerini de iceren Birlesmis
Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi

(UNCTAD) verileri kullanilmistir  [8]
[9]. Kavramsal c¢ercevede  yapilan
calismalarin  degerlendirilmesinde ise

uluslararasi denizcilik isletmeleri, kurum
ve  kuruluslarin  veri tabanlarindan
yararlanilmisti.  Arastirmada kullanilan
veri seti parametriklik sartin1 yerine
getirmediginden (sayisal olmadigindan),
testlerde nonparametrik degiskenler icin
uygulanan testler kullanilmistir. S6z konusu
verilerin arasindakiiliskinin ortaya konmasi
ve deniz haydutlugu eylem tiirlerine gore
maliyet kalemlerinin etkisinin anlasilmasi
icin korelasyon analizi ve Spearman’s
rho analizi yapilmistir. Deniz haydutlugu
eylem basma birim maliyet analizinde ise
eylemler ile maliyetler arasinda oranlardan
yararlanilmistir.

Yapilan arastirma iki acidan Onem
arz etmektedir. Birincisi, bu konuda
giliniimiizde yeterli ¢alisma olmayip, calisma
bir anlamda alan Oncilerinin arasinda
goriilebilir. Calismanin bir diger 6nemi ise
deniz haydutlugu eylemlerinde, eylemlerin
sadece demografik ya da mali agidan degil,
hem demografik, hem de mali agidan
degerlendirilmesine yer vermis olmasidir.
Bu baglamda degerlendirildiginde
calisma, genel anlamda deniz haydutlugu
eylemlerinin diinya ve Tirk denizcilik
ticareti tizerine etkisini degerlendirmeden
ziyade, eylem bazinda degerlendirme
lizerine odaklanmasi agisindan 6nemlidir.

4. Deniz Haydutlugu Eylemlerine Karsi
Alman Uluslararasi Tedbirler

BM Giivenlik Konseyi 2008 y1linda kabul
ettigi 184 sayili karari ile bu denizlerde ve
Somali karasularinda deniz haydutluguna
karsi mesru deniz kuvvetleri unsurlarinin
gerek milli gerekse ittifaklar olarak harekat
icra etmesine izin vermistir [10]. Deniz
haydutlugu baglaminda giindeme gelen
bir diger uluslararasi diizenlemeyi, SUA
Sozlesmesiolusturmaktadir. SUAS6zlesmesi
icerisinde, deniz alanlar1 arasinda bir
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ayrim yapilmadan, gemilere yonelik deniz
haydutlugu ve silahli soygun fiilleri tegkil
eden fiillere iliskin diizenlemeler yer
almaktadir [4][11]. Deniz haydutluguyla
miicadele genel anlamda ii¢ ac¢idan ele
alinmaktadir [12]. Bunlar Avrupa birligi
ve IMO tarafindan kabul edilen anlasmalar
ve ¢ok uluslu ¢abalardir. Bu diizenlemeler
deniz haydutlugunu kontrol etmek icin
uluslararas1 yasal c¢erceveyi, Birlesmis
Milletler (BM) giivenlik konseyi kararlarini,
IMO kararlarimi ve genelgelerini, denizcilik
giivenligi lizerine Avrupa mevzuatini ve
diger iligkili anlasmalar1 ve yonetmelikleri
kapsamaktadir.

5. Deniz Haydutlugu Eylemleri ve
Maliyetler

Deniz haydutlugu eylemlerinin
caydirici/koruyucu ekipman maliyeti, deniz
haydutlugu kovusturmalarinin maliyeti,
deniz haydutlugunu caydirmak amaciyla
kurulan organizasyonlarin maliyeti
gibi bircok maliyet kalemleri vardir, bu
calismada fidye giderleri, sigorta giderleri,
rota degisim maliyeti ve gilivenlik-askeri
giderleri dikkate alinmistir.

5.1. Fidye Giderleri

Fidye yakin zamanda deniz haydutlugu
kaynakli en onemli giderlerin basinda
gelmektedir. 2008-2012 yillar1 arasinda
ele gecirilen gemilerin biiyiik bir kismi
fidye 6demek zorunda kalmistir. Somali
bolgesinde 2005-2012 yillar1 arasinda
o0denen fidye miktar1 339 milyon dolar ile
413 milyon dolar arasindadir. Fidye icin
toplam olarak 2010 yilinda 176 milyon
dolar, 2011 yilinda 160 milyon dolarve 2012
yilinda ise 31,75 milyon dolara 6denmistir
[8]. Fidye miktarindaki diisiis giivenlik ve
askeri oOnlemlerden kaynaklanmaktadir.
Ancak giivenlik ve askeri Onlemler
bash basina maliyet oldugundan, fidye
eylemlerinin maliyetinin sekil degistirdigi
soylenebilir [13].

5.2. Sigorta Giderleri

Deniz haydutlugu neticesinde

artan bir diger maliyet kalemi Sigorta
giderleridir. Ozellikle Somali bélgesindeki
deniz haydutlugu eylemleri, diinya gemi
sigortacilik  sektoriinde ciddi maliyet
artislarina neden olmustur. Mayis 2008’ den
itibaren Aden Korfezi ve Siiveys Kanali'ndan
gececek olan gemiler, savas riskinin de
iceren bir policeye tabi tutulmaktadir. 2008
yilinda gemi ve sefer basina ortalamasigorta
degeri 500 dolar iken, 2010 yilinda biiyiik
bir artis gostererek, 150.000 dolara kadar
tirmanmisti. Konteyner basina 25 dolar
olan sigorta maliyeti kargo gemilerinde,
son yillarda, dort kat birden artarak, 100
dolara kadar arttigi goriilmektedir. 2012
yilinda sigorta maliyeti giderleri 550
milyon dolara ulasmistir [8][13]. Bunlarin
yani sira kagirma ve rehin alma bedellerinin
de sigorta maliyetlerine dahil edilmesiyle
[14] maliyet acisindan, sigorta giderlerinde
ciddi bir artis durumu s6z konusu olmustur.

5.3. Rota Degisimi Maliyeti

Siiveys kanali yillarca bati ile dogu
arasinda 6nemli bir gecis noktasi olmustur.
Ancak deniz haydutlugu eylemleri bolgede
farkli rota arayislari ortaya cikarmistir.
Aden Korfezi'nde ise deniz haydutlugu
eylemleri bolgeden gecen gemilerin oranin
%30 azalmasina neden olmustur [15]. Yilda
2,3 ile 3 milyar dolar civarinda ek bir maliyet
cikarmasina ragmen, denizcilik firmalar:
deniz haydutlugu eylemleri yiiziinden rota
degisimini tercih etmektedir [13][16]. 2012
yilinda rota degisimi maliyeti 290,5 milyon
dolar olmustur.

5.4. Giivenlik Giderleri ve Askeri Giderler
Gemilerin bireysel ya da grup halinde
bolgeden aldiklari koruma eylemleri giivenlik
giderlerini olustururken , bolgede diizenin
saglanmasi i¢in uluslararasi anlamda yapilan
giderler askeri giderlerdir. Glivenlik giderleri
2010 yilinda yaklasik 2,5 milyar dolarken,
2011 yilinda 1,06 ile 1,16 milyar dolar
arasinda, 2012 yilinda ise 2,06 milyar dolar
olmustur. Askeri giderler ise cok daha genis
kapsamda ele alinarak, uluslararasi diizeyde
fonlandirilmaktadir [8][13].
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Deniz haydutlugu eylemleri NATO
tarafindan gemilere yaklasma, saldiri,
ele gecirme ve bozma olmak iizere dort
baslhikta ifade edilmistir [17]. Yillara
gore bu deniz haydutlugu eylemlerinin
dagilimi Sekil 1’de gosterilmektedir.

Ticari faaliyet kodlarina gore, Somali
deniz haydutlugu eylemlerinin 2010-
2012 yillar1 arasindaki donemde neden
oldugu maliyet degerleri Sekil 2’'de
verilmistir [8]. Sekil 1 ve 2 incelendiginde,
hem haydutluk eylemlerinin hem de

6. Deniz
Analizi
Calismada, deniz haydutlugu
eylemlerinin UNCTAD tarafindan 2014
yilinda raporlanan maliyet degerleri ile
NATO tarafindan 2014 yilinda yayinlanan
deniz haydutlugu eylemlerinin dokimi
arasindaki iliski, ti¢ yillik zaman serisi
izerinden korelasyon analizi i¢in soz
konusu normal dagilmayan iki sirali
degisken arasindaki dogrusal iligkiyi
6lcmek amaciyla parametrik olmayan

Haydutlugu Eylemlerinin

eylemlerin neden oldugu maliyetlerin korelasyon 0lgiisii  Spearman’s rho
diisme egiliminde oldugu goriilmektedir. Korelasyon Testi kullanilmistir.
Bozma (Disrupted)
Ele gecirme
(Pirated)
Saldin (Attacked) 147
Yaklagma
(Approach) |
0 20 40 60 80 100 120 140 160
@2010 (adet) m2011 (adet) 02012 (adet)

Sekil 1. Deniz Haydutlugu Eylemlerinin Yillara Gére Dagilimi [8].
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Sekil 2. Maliyetlerin Yillara Goére Dagilimi [8].
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(1)

p=1

Burada d, i. gdzlemin sira numaralari
arasindaki fark ve n, gézlem sayisidir.

Spearman rho Kkatsayist -1 ile 1
arasinda deger almaktadir, katsayinin -1
olmasi1 negatif yonlii tam iliski, 1 olmasi
pozitif yonli tam iliski , 0 olmasi ise
iki degiskenin arasinda iliski olmadig:
anlamina gelir [18].

Calismada korelasyon analizi igin
deniz  haydutlugu eylemleri, NATO
tarafindan 2014 yilinda yayinlanan
raporda ki gibi gemilere yaklasma,
saldiri, ele gegcirme ve bozma eylemleri
seklinde  gruplandirilmisti. ~ Maliyet
verileri olarak ise UNCTAD tarafindan
yayinlanan 2014 yili raporunda tahmini
hesaplanan Sekil 2’deki verilerden, Fidye,
Sigorta, Rota Degisimi, Giivenlik, Askeri

ve Toplam maliyet kalemleri alinmistir.
Bu degiskenlerin en biiyiik, en kiigtik,
ortalama ve standart sapma degerleri
Tablo 1’de verilmistir.

Tablodan da goriilecegi gibi, deniz
haydutlugu eylemlerinin basinda
saldir1 eylemleri gelmekte olup, bunu
sirasiyla bozma ve yaklasma eylemleri
izlemektedir. Ele gecirme eylemleri ise
deniz haydutlugu eylemleri arasinda
en az etkili olan kalemdir. Maliyetler
incelendiginde ise en fazla maliyet
kaleminin sirasiyla giivenlik ve askeri
maliyetler oldugu gorilmektedir.
En az maliyet ise fidye kaleminde
gerceklesmistir. Bu verilerin arasindaki
iliskinin ortaya konmasi ve deniz
haydutlugu eylem tiirlerine gére maliyet
kalemlerinin etkisinin anlasilmas1 igin,
Spearman’s rho korelasyon analizi
yapilmistir. Analiz sonuclar1 Tablo 2’de
verilmistir.
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Tablo 1. Korelasyon Degiskenlerinin Ortalama ve Standart Sapma Degerleri

N En kiiciik En biiyiik X SS
Gemilere yaklasma 5 7,00 61,00 40,80 26,15
(Approach)
Saldir (Attacked) 5 5,00 147,00 88,20 68,28
Ele gecirme
(Pirated) 4 7,00 45,00 29,50 18,38
Bozma (Disrupted) 5 6,00 100,00 49,60 33,86
Fidye 3 31,75 176,00 122,58 79,07
Sigorta 3 550,70 1.830,00 1.005,23 715,51
Rota Degisimi 3 290,50 2.700,00 1.191,33 1.314,73
Giivenlik 3 1.112,00 1.855,00 1.466,17 372,71
Askeri 3 1.090,00 2.000,00 1.453,33 481,91
Toplam 3 5.900,00 9.500,00 7.383,33 1.881,71
Tablo 2. Degiskenler Arasinda Korelasyon Analizi Sonuglari
Gemilere Saldir Ele_ Bozma |Fidye Sigorta Rot_a}_ . | Giivenlik | Askeri
yaklasma gecirme Degisimi
Gemilere |T |1:000 0,600 1.000** | 0,600 1.000** |1.000** | 1.000** |-0,500 1.000%*
yaklasma |, 0,285 0,285 0,667
Sald r | 0,600 1.000 0,200 1.000** |0,500 0,500 |[0,500 -1.000** 0,500
aldiri
p |0,285 0,800 0,667 0,667 |0,667 0,667
Ele r [1.000%* [0,200 1.000 0,200 1.000** |1.000** | 1.000** [-0,500 1.000%*
gegirme |, 0,300 0,800 0,667
r 0,600 1.000** 10,200 1.000 0,500 0,500 |0,500 -1.000** 10,500
Bozma
p 0,285 0,800 0,667 0,667 0,667 0,667
Fid r [1.000%* 0,500 1.000** 10,500 1.000 1.000** [1.000** |-0,500 1.000%*
idye
p 0,667 0,667 0,667
r [1.000%* 0,500 1.000** 10,500 1.000** |1.000 |1.000** [-0,500 1.000%*
Sigorta
p 0,667 0,667 0,667
Rota r |1.000** [0,500 1.000** 0,500 1.000* [1.000%* |1.000 -0,500 | 1.000%*
Degisimi |, 0,667 0,667 0,667
r |-0,500 [-1.000** |-0,500 |[-1.000** |-0,500 [-0,500 [-0,500 1.000 -0,500
Giivenlik
p [0,667 0,667 0,667 0,667 0,667 0,667
r |1.000%* [0,500 1.000** 10,500 1.000** [1.000%* |1.000** [-0,500 1.000
Askeri
p 0,667 0,667 0,667

“Aradaki iliski 0,01 diizeyinde anlamhdir. Diger durumlarda ise aradaki iliski 0,05 diizeyindedir.
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Korelasyon analizi sonuglarina
gore, gemilere yaklasma eylemleri ile
fidye, sigorta, rota degisimi ve askeri
giderler arasinda anlamh bir iliski
varken (p=0,00<0,01), giivenlik giderleri
tizerinde gemilere yaklasma eylemlerinin
ciddi etkisinin olmadig1 gorilmektedir
(p=0,667>0,01). Saldir1 eylemlerinin ise
sadece giivenlik maliyetleri {zerinde
anlaml bir etkisi olup (p=0,00<0,01), fidye,
sigorta, rota degisimi ve askeri giderler
tizerinde etkisi anlaml degildir (p>0,05).
Ele gecirme eylemleri en fazla maliyete
neden olan deniz haydutlugu eylem tiirtidir.
Ele gecirme eylemlerinin fidye, sigorta,
rota degisimi ve askeri maliyetler tizerinde
anlaml etkisi olup (p=0,00<0,01), glivenlik
maliyetleri Gizerindeki etkisi ise digerlerine
nispeten anlaml degildir (p=0,667>0,01).
Son olarak bozma eylemlerinin de
giivenlik maliyetleri tizerinde etkili oldugu
(p=0,00<0,01), diger maliyetler tizerindeki
etkisinin nispeten daha az oldugu (p>0,01)
gortilmektedir.

Calismada ayrica, deniz haydutlugu
eylem tiirlerine gore her bir eylem basina
diisen maliyetin, maliyet kalemlerine gore
degerleri incelenmistir. Buna gore ortalama
fidye degeri tek tek ortalama eylem tiiri
sayllarina boliinerek fidye icin eylem
ortalamalari olacak sekilde diizenlemistir.

eylemleri ve bozma eylemleri izlemektedir.
Gercekten de, ele gecirme durumunda
fidye alindigindan, bu sonug beklenen bir
sonuctur. Ama burada ilging olan, gemilere
yaklasma ve bozma eylemlerinin de
ciddi derecede fidye maliyetleri {izerinde
etkilerinin olmasidir. Bu sonu¢ ayni
zamanda, korelasyon analizi sonuglariyla
da paralellik gostermektedir.

Sigorta maliyetlerinde, eylem basina en
fazla maliyete neden olan kalem yine ele
gecirme eylemleri olup, bunu yine gemilere
yaklasma ve bozma eylemleri izlemektedir.
Ayni durum, rota degisimi, giivenlik ve
askeri maliyetlerde de gorilmektedir. Bu
dagilimlar, Sekil 3’'te gosterilmistir. Tablo
3 ve Sekil 3’den de goriilecegi gibi, de
goriilecegi gibi, saldir1 eylemleri en az
maliyete neden olan eylemler olup, en fazla
maliyete neden olan eylemlerise ele gecirme
eylemleridir. Bunu gemilere yaklasma ve
bozma eylemleri takip etmektedir. Gider
bazinda degerlendirildiginde ise en fazla
giderler giivenlik giderleri olup bunu
sirasiyla askeri, rota degistirme, sigorta ve
fidye izlemektedir.

7. Deniz Haydutlugu Eylemlerinin Tiirk
Denizcilik Ticaretine EtKisi

Tiirk deniz ticareti TUzerine Aden
Korfezi'ndekidenizhaydutlugueylemlerinin

Tablo 3. Her Bir Eylem Tiirtine Gére Ortalama Maliyetlerin Dagilimi (2010-2012)

g:ll:l];l:l:; Saldir1 Ele Gegirme Bozma
Fidye 3,00 1,39 4,16 2,47
Sigorta 24,64 11,40 34,08 20,27
Rota Degisimi 29,20 13,51 40,38 24,02
Giivenlik 35,94 16,62 49,70 29,56
Askeri 35,62 16,48 49,27 29,30
Toplam 180,96 83,71 250,28 148,86

Her bir eylem tiirtine gore ortalama
maliyetlerin dagilimi Tablo 3’teki gibidir.
S6z konusu tablodan da goriilecegi gibi,
fidye eylem cesitlerinde, eylem basina en
biiyliik maliyet, ele gecirme eylemlerinde
goriilmektedir. Bunu gemilere yaklasma

etkileri genel olarak degerlendirildiginde,
kiiresel  denizcilik  diinyasinin  tim
yansimalarini Tirk denizcilik ticaretinde
de gormek miimkindiir Bunun yaninda,
Tiirkiye’'de i¢ piyasada kullanilan triinlerin
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biiyiikce bir bolimiiniin Cin  Menseli
oldugu, Aden Korfezi'nde de en ¢ok deniz
haydutlugu eylemine maruz kalan iilkeler
arasinda Cin'in de olmasi, bu eylemlerin
Tirkiye’de gerek direkt olarak, gerekse
dolayli olarak Tiirk denizcilik ekonomisi
tizerinde etkilerinin oldugu ifade edilebilir.
Ote yandan giiniimiizde heniiz diinyada bu
konudayeterlicalismalarveistatistikiveriler
elde edilmemisken, Tirkiye iizerindeki
etkileri salt nitelik ve nicelik acgisindan

Calisma sonuclarina gore gemilere
yaklasma eylemleri ile fidye, sigorta, rota
degisimi ve askeri giderler arasinda anlaml
bir iliski bulunmustur. Buna goére, deniz
haydutlarina ait gemilerin diger ticaret
gemilerine saldirma amacgh gemilere
yaklasmalarinin, gemilerde rota degisikligi,
hiz arttirma, ilave sigorta giivencelerinin
istenmesi ya da askeri giivenlik
onlemlerinin alinmasini zorunlu kilmakta
olup, bu da deniz ticaretine ciddi bir
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degerlendirmek ¢ok da mimkiin degildir.

8. Bulgular ve Degerlendirmeler

Yapilan bu ¢alismada, Aden Korfezi'nde
yasanan deniz haydutlugu eylemlerinin,
deniz ticareti lizerine etkileri incelenmistir.
Calismada deniz haydutlugu eylemleri
NATO’nun siniflandirmasina uygun olarak
gemilere yaklasma, saldiri, ele gegirme ve
bozma eylemleri olmak iizere dort grupta
ele alinmistir. Deniz haydutlari saldirilarinin
denizcilik ticareti lizerine etkisini ortaya
koymak i¢in ise sigorta, fidye, rota degisimi,
giivenlik ve askeri giderler olmak {izere ele
alinmistir.

masraf olarak yansimaktadir. Ote yandan
deniz haydutlugu eylemlerinde gemilere
yaklasma eylemlerinin giivenlik giderleri
iizerinde diger maliyet kalemleri gibi ciddi
bir etkisinin de olmadig1 goriilmektedir.
Deniz haydutlugu eylemlerinden bir
diger tiri olan saldir1 eylemlerinin ise
sadece giivenlik maliyetleri {izerinde
anlamh bir etkisi oldugu goriilmektedir.
Dolayisiyla saldiriya  ugramis ve bu
saldiridan zarar almadan ya da ele gegirme
eylemi olmadan kurtulan gemilerin, gemi
ici givenlik ve gemilerde silahli adam
bulundurma giivenlik koridoru gibi destek
giivenlik hizmetlerine daha fazla deger
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verdikleri gorilmektedir. Bu gemilerde,
fidye, sigorta, rota degisimi ve askeri
giderler acisindan ciddi bir maliyetin
olusmamasi, bu tezi destekler niteliktedir.
Yine deniz haydutlugu eylemlerinin bir
diger tiri olan ve en fazla giindeme gelen
konu, ele gecirme eylemleridir. Calisma
sonuglarindan da goriilecegi gibi bu
eylemler, en fazla maliyete neden olan deniz
haydutlugu eylem tiirii olup, fidye, sigorta,
rota degisimi ve askeri maliyetler tizerinde
anlamh etkisi vardir Ote yandan ele
gecirme eylemlerinin giivenlik maliyetleri
tizerinde ise ciddi bir etkisinin olmadigi
goriilmektedir. Bu durumu da yine, gemi
ici glivenligin yeterli sonuglar vermedigi
diistincesi ile agiklamak miimkiindiir.

Deniz haydutlugu eylemlerinin
sonuncusu olan bozma eylemlerinin
de giivenlik maliyetleri tizerinde etkili
oldugu goriilmektedir. Dolayisiyla,

saldir1 eylemlerinde oldugu gibi bozma
eylemlerinde de, gemi i¢i glivenligin daha
onemli oldugu sonucu ortaya ¢ikmaktadir.
Ote yandan bozma eylemlerinin diger
maliyetler Uzerindeki etkisinin oldukca
diisiik oldugu ifade edilebilir.

Calismanin  sonuglart genel olarak
degerlendirildiginde, deniz haydutlugu
eylemlerinin sebep oldugu maliyetlerin
saldir1 tiri ve gemilerin yasadiklar:
deneyim ile iligkili oldugu diisiincesi akla
gelebilir. Arastirma sonuglarindan bu gibi
bir ¢ikarim yapmak miimkindir. Ancak
burada dikkat edilmesi gereken oOnemli
noktalardan birisi, deniz haydutlugu
eylemlerine maruz kalan gemilerin
tirlerinin de bu eylemlerin sonucundan
etkilendigi hususudur. Diger bir ifadeyle,
her gemi tiiriine yapilan deniz haydutlugu
eylemi, ayni sekilde sonug¢lanmayabilir. Bu
nedenle, gemi tiiriine en uygun glvenlik
onleminin alinmasi ve maliyetlerin bu
cercevede dusiiniilmesi, buna gore gdzden
gecirilmesi, bu alanda yasanan zararlarin
ontline gegcmede etkili olabilir.

Calismada o6n plana ¢ikan bir diger
nokta da, deniz haydutlugu eylemlerinin
maliyeti ve niceligi arasindaki celiskidir.

NATO kaynaklarina goére deniz haydutlugu
eylemleriyle miicadele kapsaminda alinan
onlemler ise yaramis ve deniz haydutlugu
eylemlerinin bolgedeki agirliklar1 giin
gectikce azalmistir. Nitekim maliyetlerde
de bu azalmanin etkisi, maliyet diisiisii
olarak kendisini gdstermektedir. Ote
yandan UNCTAD raporlar: ile bir arada
degerlendirildiginde, aslinda deniz
haydutlugu eylemlerinin birim eylem
basina maliyetlerinde bir diisiislin ¢ok fazla
olmadigi, aksine bazi eylemlerde artisin
da yasandig1 ifade edilebilir. Dolayisiyla
sadece olaya mali agidan ya da giivenlik
acisindan ayr1 ayr1 bakmak c¢ok makul
goriilmemektedir. Zira eylemlerin sayisinin
onem arz ettigi kadar, hatta belki daha fazla
bir sekilde, icerigin de 6nemli oldugunu
vurgulamak gerekir.

Bu noktada, calismanin veri seti ve
yontemi Ulizerinde de bazi elestiriler
getirmek  mimkindir. ~ Yapilan bu
calismada, sadece ili¢ seneye ait kismi
dikey ve genel anlamda yatay bir veri
seti kullanilmistir. Esasen bu veri seti,
istatistiksel anlamda degerlendirmeye
yeterli olmayan bir veri setidir Bu
nedenle c¢alismada, Spearman’s rho
korelasyon analizi kullanilirken, korelasyon
katsayillarmin  degerlendirilmesine  yer
verilmemistir. Clinkii mevcut Orneklem,
degiskenler arasinda korelasyon katsayisi
kiyaslamaya yeterli bir nicelikte degildir.
Ancak yine de veri setinden elde edilen
anlamhlik bulgular;, konunun ¢ok daha
net bir sekilde ortaya konmasinda biiyiik
katki saglamistir. Bu baglamda, ¢alismanin
oncii bir calisma olmasi nedeniyle, ileriki
donem yapilacak ¢calismalarda daha kesin
sonuglarin elde edilecegi ve korelasyon
katsayilarinin da kiyaslamada etkili olarak
kullanilacagi bir sekilde dizayn edilmesinde
yarar vardir.

Kaynakca

[1] Akalin, D. (2014) Somali’de Berbera
Limanm Ve Osmanl Devleti'nin Bolge
Uzerindeki Iiddialar1 (1839-1894).
Tarih incelemeleriDergisi, 29 (1):1-35.

70



Original Research (AR)

Aydin et al. / JEMS, 2016; 4(1): 61-71

[2]

[3]

[10]

[11]

[12]

Akturk, H., 2008. Somali’de
Korsanlik Eylemleri, USAK
Afrika Raporlari 2008-1

Fu, X, Adolf, K.Y, N. ve Yui-Yip L,
(2010). Theimpacts of maritime piracy
on global economic development:
the case of Somalia. Maritime Policy
& Management, 37(7): 677-697.
Hallwood, P. ve Miceli, TJ., (2012).
The Economics of International
Cooperation in the Apprehension
and  Prosecution of  Maritime
Pirates. Ocean Development &
International Law, 43,(2): 188-200.
ECE, J. N,, (2010). Deniz Haydutlugu
Saldirilar: ve Analizi, Dokuz
Eyliil Universitesi Denizcilik
Fakiiltesi Dergisi, 2(2):1-20.
Zarzoso, [, M. ve Bensassi, S,
(2013). The Price Of Modern
Maritime Piracy. Defence and
Peace Economics, 24(5): 397-418.
Campbell, G., (2014). Piracy in the
Indian Ocean World, Interventions:
International Journal of Postcolonial
Studies. 16(6): 775-794.
UNCTAD, (2014a). Maritime Piracy
Part I An Overview Of Trends, Costs

And Trade-Related Implications,
United Nations Conference
On Trade And Development.
UNCTAD, (2014Db). Maritime

Piracy Part II An Overview Of The
International Legal Framework And
Of Multilateral Cooperation To Combat
Piracy, United Nations Conference
On Trade And Development.
Cesmeci, N. ve Ozkaynak, S., (2012).
Bir Su¢ Olarak Deniz Haydutlugu

ve Korsanligin Gelisim Trendleri
ve Givenlige Etkileri, Orgiitli
Suclar ve Yeni Trendler, UTSAM.
Bayillioglu, U, (2011). Somali

Sahilleri ve Aciklarinda islenen Deniz
Haydutlugu Fiillerine Kars1 Yiiriitiilen
Miicadelenin Hukuki Dayanaklar1 Ve
Tiirkiye’nin Durumu. Gazi Universitesi
Hukuk Fakiiltesi Dergisi, 1:125-161.
ECE, J. N, (2015). Analysis Of

[13]

[14]

[15]

[16]

[17]

[18]

Maritime  Piracy @ And  Armed
Robbery Attacks Against Ships,
Dokuz Eylil Universitesi Denizcilik
Fakiiltesi Dergisi 7(1):75-111
Ugurlu 0., Aydin M, Yildiz S., (2015).
Deniz  Haydutlugu  Eylemlerinin
Deniz Ticareti Uzerine Etkisi, Mersin
Deniz Ticaret Dergisi, 278:41-45.
Bowden, A. Hurlburt, K., Aloyo,
E., Marts, C, & Lee, A. (2010). The
economic costs of maritime piracy.
One Earth Future Foundation.
Xiaowen, Fu, A. Ng and Yui Yip L.
(2010). The impact of maritime piracy
on global economic development:
The case of Somalia. Maritime Policy
and Management. 37(7): 1-21.
Kennedy K. M. and Mthuli N. (2011).
Economic Impact of Maritime Piracy.
Africa Economic Brief, African
Development Bank (AfDB). 2, 10. 14.
NATO. (2014). Secretary General’s
Annual Report 2013. Retrieved from
Brussels: http://www.nato.int/cps/
en/natolive/opinions_106247.htm
Myers, J. L, Well, A, & Lorch, R.
F. (2010). Research design and
statistical analysis. Routledge.

71



© UCTEA The Chamber of Marine Engineers  Journal of ETA Maritime Science

This Page Intentionally Left Blank

72



Original Research (AR) Bentaleb et al./ JEMS, 2016; 4(1): 73-90
Received: 24 August 2015 Accepted: 23 November 2015 DOI ID: 10.5505/jems.2016.81300

Original Research (AR)

Dry Port Location Problem: A Hybrid Multi-Criteria Approach

BENTALEB Fatimazahra', MABROUKI Charift, SEMMA Alami!

!Laboratory of Engineering, Industrial Management and Innovation, FST, HASSAN 1° University,
Morocco, fatimazahra.bentaleb@gmail.com; charif.uh1.fst@gmail.com

Abstract

Choosing a location for a dry port is a problem which becomes more essential and
crucial. This study deals with the problem of locating dry ports. On this matter, a model
combining multi-criteria (MACBETH) and mono-criteria (BARYCENTER) methods to find
a solution to dry port location problem has been proposed. In the first phase, a systematic
literature review was carried out on dry port location problem and then a methodological
classification was presented for this research. In the second phase, a hybrid multi-criteria
approach was developed in order to determine the best dry port location taking different
criteria into account. A Computational practice and a qualitative analysis from a case study
in the Moroccan context have been provided. The results show that the optimal location is
very convenient with the geographical region and the government policies.

Keywords: Dry port, Seaport, Location problem, MACBETH, BARYCENTER, Multimodal transport
Kara Limani i¢in Yer Problemi: Cok Kriterli Biitiinlesik Bir Yaklasim

Oz

Kara limani igin yer secimi, daha da énemli ve kritik hale gelen bir sorundur. Mevcut
calisma, kara limanlart icin yer bulma problemini ele almaktadir. Bu konuda, kara
limani yer problemine ¢oziim getirmek amaciyla ¢ok kriterli (MACBETH) ve tek kriterli
(BARYCENTER) yéntemleri birlestiren bir model énerilmistir. Ik asamada, kara limani yer
problemi ile ilgili yapilmis makaleleri incelemek iizere sistematik bir derleme calismasi
yiiriitiilmiis ve daha sonra bu arastirmalar icin metodolojik bir siniflandirma sunulmustur.
Ikinci asamada, farkh kriterleri dikkate alarak en iyi kara liman konumunu belirlemek
lizere ¢ok kriterli biitiinlesik bir yaklasim yéntemi gelistirilmistir. Fas baglaminda bir
ornek olay calismast ile ilgili hesaba dayali uygulama ve nitel bir analiz sunulmustur.
Sonuclar, en iyi konumun cografi bélge ve hiikiimet politikalarina olduk¢a uygun oldugunu
gostermektedir.

Anahtar Kelimeler: Kara limani, Deniz limani, Yer problemi, MACBETH, BARYCENTER, Cok modlu tasimacilik
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1.Introduction

The increase of containerized maritime
transport has caused a requirement for
better efficiency and improved capacity
in the transshipment through seaports
as well as in the transport to and from
seaports in the hinterland [1]. The steeply
rising container flows have resulted
congestion in seaports. For some seaports,
the feeblest link in the multimodal
transport is the storage zone. In addition,
delays and transportation costs increase
proportionally with increase of congestions
[2]. Many seaports control hinterland
transport. Seaports are not competing
only with seaports in their local area but
also with distant seaports attempting
to serve the same hinterland. Dry ports
should become new client for seaports,
which will assist to reduce costs and take
advantage of the added value of the whole
multimodal transport [3]. Dry ports are
predictable to progress the performance of
the seaport and the performance of the dry
port-seaport system in general [4]. Hence,
the idea of creating dry port is to mitigate
seaport congestion [5]. Implementation
of a dry port in a seaport’s immediate
hinterland increases the seaport’s terminal
capacity and with it comes the potential
to increase productivity since bigger
container ships will be able to call at the
seaport. With dry port implementation, a
seaport’s congestion from numerous trucks
is avoided. With a reduced number of
trucks on the roads, congestion, accidents,
road maintenance costs and local pollution
are reduced as well. The concept of the dry
port is relatively new. It aims to improve
the cost-effectiveness and environmental
friendliness.Ithasbeenstudied sincetheend
of last century. Roso [6]; Roso [7]; Roso etal.
[8] and Woxenius et al. [9] have done some
significant research on dry port concept,
impacts resulting and factors influencing
its execution. Bentaleb et al. [10] presented
the existing researches that aimed to study
dry port concept via a systematic review.
Roso [7] defined the dry port concept as an

inland port directly connected to seaport
by rail, where customers can put down
and/or gather their goods in multimodal
loading units as if at the seaport. Dry port
provides services such as: transshipment,
storage, consolidation, depot, maintenance
of containers and customs clearance. The
development of dry ports is consequently a
crucial tool to encourage sustainability and
efficiency of maritime transport related
transport networks. Therefore, the concept
of dry port can help to identify less harmful
means of transfer for the environment, to
relieve seaports cities from congestion, to
handle goodsinamoreefficientmannerasin
seaports and to facilitate improved logistics
solutions for shippers in the hinterland of
the seaport in order to satisfy customers
[11]. The construction and operation of dry
ports have gated great interest from seaport
authorities, inland public bodies and market
players [12]. Dry ports are created for the
purpose of relieving seaports congestion.
As we know the volume of transported
containers continues to grow. As a result,
access to the seaport becomes a critical
factor for the competitiveness of seaports
[6]. So, it is important to optimize seaport
management in order to accelerate and
reduce the cost of moving containers [13].
Dry port offers services similar to those
available in seaports. They improve the
efficiency of the freight system by allowing
the freight movement without delays due to
congestion in the seaport area. Multimodal
transport is the solution to connect
dry port and seaport, consequently a
perfect transportation network is the
condition of dry port’s development [14].
Multimodal transportation is playing an
important role in global supply chains
[13]. Therefore, the construction of a dry
ports network increases the efficiency
of multimodal transport. Dry ports are
designed to reduce traffic on the roads and
move it on railway networks, so they are
particularly suggested when terminals are
located near urban and suburban areas
that are characterized by heavy traffic
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[11]. There are many factors that need to
be considered in dry ports location. Lack
of clear policies and institutional planning
pose greater problem in selecting location
of a dry port [16]. Actually, they is little
research about dry portlocation problem in
the literature. The location of the dry port
where the modal transshipment takes place
is one of the most important elements in
the assessment of the multimodal transport
competitiveness. The location of the dry
port can solve the congestion by connecting
seaport to their hinterland, ameliorating
the seaport access and improving regional
economic  development. The paper
therefore has two interlinked aims. First,
it provides research overview on dry port
location. In this context, the objectives of
literature review of this paper are: (i) to
consolidate existent researches on dry
port location and its methodology through
an interpretative framework of published
literature on the topic, and (ii) to classify
dry ports location from methodological
perspective. These objectives are achieved
through a systematic review. The second
aim is to combine multi and mono-criteria
methods in order to find an optimal dry port
location. As a result, the paper proposes a
case study applying this approach in order
to find an optimal location. This paper is
structured as follows. First, methodological
procedures employed in the systematic
literature review are discussed and
results of the systematic literature review
on dry port location problem and their
methodological classification in Section
2. Section 3 determines the best dry port
location by combining MACBETH and
BARYCENTER methods. Finally, conclusion
is presented in Section 4.

2. Literature review
2.1. Methodology

Systematic reviews have more and more
substituted usual narrative reviews [17].
According to Kitchenham and Charters
[18], a systematic review aims to identify,
assess and maintain all relevant studies

presently available for a definite research
question. The definition of a protocol
is essential and necessary because the
protocol specifies the methods used to
conduct the systematic review. We will
apply a systematic review methodology in
our research project. The systematic review
of the literature methodology is based on
five-steps which included: (i) problem
delimitation; (ii) selection of journals; (iii)
selection of studies; (iv) evaluation and (v)
synthesis [19][17][20][21]. First, problem
definition, it is a delimitation of the subject
area or topic. The aim of the systematic
review in our task is to identify researches
in dry port location problem.

Second, this systematic review
evaluation was performed by two
researchers. The keyword was used as
selection criteria for the ‘title’, ‘keywords’,
and ‘abstract’ fields in each paper. Types
of documents included in the search were
‘articles’ and ‘reviews’, as results we have
found a total of 371 991 articles and reviews
in different data bases (SCOPUS; SCIENCE
DIRECT, GOOGLE SCHOLAR, etc.). After
duplicates were removed, the abstracts
of all papers were analyzed to select only
papers whose research questions were
directly related to our aim, as results we
have found 321 articles. Then, an analysis
of the articles was performed according
to inclusion and exclusion criteria. The
following inclusion criteria were utilized:
(i) the identification of the term ‘dry port’
in the title, abstract or article body; (ii) the
existence of comprehensive studies that
considered dry port location problem. The
exclusion criteria were studies focusing
exclusively on air transport, passenger
terminals, road transport, as results we have
found 13 articles. We had found journals
(Table 1) like Transportation Planning and
Technology; The Asian Journal of Shipping
and Logistics; Discrete Dynamics in Nature
and Society and Procedia - Social and
Behavioral Sciences.

Finally, for the data synthesis stage, an
aggregative approach was employed in
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Table 1. Presents Papers in Each Searches and Journals

>t a 2
Is, Books sE2 | Z85| 25 |8 3¢
Io:jn(r)r:;(:-.e n(c):s ; £% £ S g 5 T E %3 :":f.. Selected papers (Authors)
22| g2 | »EE |2 8=
Tra“jsgqf:zfr?oﬁgnmg 14 10 68 01 Chang et al. [10]
The Asian Journal of
Shipping and Logistics 16 4 14 ot Ka[45]
Discrete Dynamics in
Nature and Society 1 1 0 01 Feng et al. [34]
Procedia - Social and Ambrosino and Sciomachen
Behavioral Sciences 74 39 178 02 [21]; Nunez et al. [47]
Conferences. books Lv and Li [42]; Wang and Wei
and reports EGoo le [41]; Wei et al. [44]; Wang and
scholr é’m ” Sci*‘ince 20 11 161 08 Wang [12]; Zhang et al. [43];
,Direl(::)t ) Li et al. [46]; Chang et al. [32];
Zeng et al. [33]
Total searched papers 13

order to summarize findings of the reviewed
studies. Such aggregative approach relies
heavily on the researcher’s subjective
interpretation about the reviewed papers
[22].

2.2. Overview of Research on Dry Port
Location

In this section, results from the
systematic review are presented. In
particular, this section presents a general
overview of the research on methods in
dry port location problem. We notice that
dry port location is not sufficiently studied
in literature at the present time as we
found a few references in this sense (13
papers). The dry ports location problem
can be analyzed as a particular case of the
hub location problem, which has recently
received a great number of attentions in the
scientific literature [23]. The hub location
problem is focused on locating hub services.
The problem of hub location has attracted
many researchers. We can find huge
number of papers on hub location problem
and methodologies used to facilitate finding
the optimal location. The research on hub
location started with the revolutionary

works of O’Kelly [24][25][26]. O’Kelly [26]
studied airline passenger networks and
presented the first standard mathematical
formulation for a hub location problem.
The literature on hub location problems
has increased significantly in the last years
as can be observed in the survey paper by
Alamur and Kara [27] Also, Farahani et al.
[28] reviewed multi-criteria approaches
to hub location problems. Next, Farahani
et al. [29] focuses on reviewing the most
recent hub location problems from 2007 up
to 2012. The problem of hub location has
attracted many researchers. Many studies
in hub location problem deals with exact
methods, for example [30][31][32][33]
etc. In this paper, we recap studies that
have been done and give a synthesis of the
existing literature related to use in dry port
location problem.

2.2.1. Research on Dry Port Location
Using Mono-Criteria Approaches

The first dimension of the analytical
framework corresponds to studies whose
main goal was to use mathematical
formulation in order to resolve location
problem for dry port.
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However, studies concerning dry
port location are very few. Table 2
shows all founded studies using mono-
criteria approaches (Fuzzy C- Means
Clustering method; Greedy algorithm and

in hub location problem deals with multi-
criteria methods (Analytic Network Process
(ANP); ELECTRE) for example Guy and Urli
[37]; Costa et al. [38]; Menou et al. [39]; Yu
et al. [40]; Notteboom [41] and Long and

Table 2. Papers Use Mono-Criteria Approaches in Dry Port Location Problem

Authors

Objectives

Methodology

Chang et al. [34]

Choose optimal dry port locations for the
seaport of Tianjin in China.

Fuzzy C- Means Clustering method

Zeng et al. [35]

Develop models for dry port and intermodal
terminal locations.

Mathematical model

Feng et al. [36]

Construct a location-allocation model for
the regional seaport-dry port network.

Greedy algorithm and a genetic
algorithm

Ambrosino and
Sciomachen [23]

Deal with the problem of locating dry ports
for freight mobility in intermodal networks.

Mixed integer linear programming

a genetic algorithm; mixed integer linear
programming) in order to resolve dry port
location problem.

We noticed that articles aim to study the
dry port location problem and using mono-
criteria method are very few. We can just
find 4 articles in the literature [34][35][36].
It is concluded that the dry port location
field could play a very interesting and
important role in the seaport performance
and will be an interesting area for future
research.

2.2.2. Research On Dry Port Location
Using Multi-Criteria Approaches

The second dimension of the analytical
framework corresponds to studies aimed at
using multi-criteria approaches in order to
resolve location problem either for dry port
or hub (Table3): We can find many studies

Table 3. Papers Use Multi-Criteria Approaches

Grasman [42], etc.

We have also noticed that articles aim to
study the dry port location problem using
multi-criteria methods are very few. From
the systematic review, we can just find 8
articles in the literature [41][42][43][44]
[12][45][46][47]. We have also concluded
that this field is very interesting and it
should receive more attention and works
by researchers and will be an interesting
area for future research.

2.2.3. Research On Dry Port Location
Combining Mono And Multi-Criteria
Approaches

The third research dimension refers to
articles use both multi-criteria and mono-
criteria approaches in order to resolve
location problem for dry port (Table 4). It
has been observed that in literature review,

Authors

Article objective

Methodology

Wang and Wei [43]

Find out which city is the best selection
for the dry port location.

Analytic Network Process (ANP)

Lv and Li [44]

Discuss location selection of the dry
port for Tianjin seaport.

Analytic Network Process (ANP)

Zhang etal. [45] for a dry port.

Construct model of location planning

Fuzzy Clustering

Wei et al. [46]

method of Fuzzy-ANP.

Selection of dry port location with the

Fuzzy ANP method
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Table 3. Papers Use Multi-Criteria Approaches (Cont’)

Authors Article objective Methodology

Wang and Wang [14] g?g?;;i?g lay out the optimal location Fuzzy Clustering

Ka [47] Egiﬁﬁgﬁfn"gi‘?&]t?y ports Fuzzy AHP and ELECTRE

Lietal. [48] ]S:cl:::(i)(r)lnf:rf;?;ﬁgﬁg?i:;i:?rt AP (Affinity Propagation) Clustering
Nunez et al. [49] If;r;)tvhi(()ig;;ig;ision-making Multi-criteria Analysis

hub location problem deals with multi-
criteria and mono-criteria methods, for
examples Chou [50] and Ding and Chou
[51].

3. Dry Port Location Problem:

3.1 The Need to Locate A Dry Port
Nowadays, a prospective solution that

is emerging increasingly in the literature

Table 4. Papers Use Mono-Criteria and Multi-Criteria Approaches

Authors

Article objective

Methodology

Changetal. [12]

Selection of optimal dry port layout for the
seaport of Dalian in China.

Fuzzy C-Means (FCM) Clustering
and linear programming model

Besides, it can be stated that articles
which aim to study dry port location
problem and just combining multi-criteria
and mono-criteria methods are very rare.
In the systematic review, just one article in
the literature was found [12]. Also that field
is very interesting and it should receive
more attention and works by researchers
and will be an interesting area for future
research. In general, a large number of
researches approaches for solving hub
location have been proposed. However,
research in dry port location problem
is very few; namely, 13 articles in our
previous systematic review. Most of these
approaches focused on developing mono
or multi-criteria models for dealing with
this problem. For many years, papers on
multi-criteria location problems were few,
but in the past decade, solving location
problems using multi-criteria methods
have had a significant augmentation in
location problems. Dealing with both multi
and mono-criteria approaches in research
is very few. Our objective is to fill this gap
in existing literature by using an integrated
multi and mono-criteria model for dealing
with dry port location problem.

for relieving activities in seaports is the
concept of “dry port”. Dry ports are created
to reduce traffic on the roads and move it
on railways [11]. According to Schrank and
Lomax [52], congestion has augmented
than before considerably over the past two
decades. Congestion in seaports means
an increase in queues. The queues occur
when demand exceeds the instantaneous
capacity of the transmission network
[53]. The main source of congestion is
road transport. According to Parola and
Sciomachen [54], the strategic decision to
decrease congestion is to move from road
to rail traffic. Hence, the need to outsource
the storage area and subsequently relieve
the seaport storage areas and access is
necessary. After the detection of this need,
comes the step of dry port location which
an important step since the location will
influence the relevance and role of the
dry port and then respond to the expected
objective of its implementation. In fact, the
dry port location must consider several
aspects, such as the presence of industrial
agglomeration, minimizing delivery times
and cost, etc.

In this paper, the location decision

78



Original Research (AR)

Bentaleb et al./ JEMS, 2016; 4(1): 73-90

process for the optimal dry port location is
conducted via two main steps:

¢ Evaluation of candidate locations in
the hinterland from a macro-economic
perspective with multi-criteria method.

e Application of a mono-criteria
method in order to obtain exact
localization in map.

The main purpose of this paper is to
give a more efficient way for managers to
select sites for dry port development.

3.2 Dry Port Location Hybrid Model
Overview

Many researchers have proposed a
number of methods for solving location
problems, most of them focused on
developing mono or multi-criteria
models. Few researchers presented
methods for dealing with dry port
location problem using both mono and
multi-criteria models. Accordingly, this
paper fills this gap in existing literature
by developing a hybrid model for
dealing with dry port location. Lastly, we
illustrate the application of the proposed
model with a case study on selection of
the dry port location. The methodology
will consist of six main steps (Figure 1):
Step (1) criteria selection system: based
on accessible literature and through
interviews with experts. The key criteria
and sub-criteria are determined. The
criteria must be collected for assessment
of alternative sites or options. Based on
this, several questionnaires were then
designed and answered by the specialists
who are engaged in multimodal transport
management, seaport economics, etc.
Step (2) decision maker’s selection
system: multi-criteria analysis is based
on ratings and the choice of criteria made
by the experts who will be the decision
maker’s group. To constitute this group,
the evaluation team may choose from the
actors involved in research question. In
general, the group members are selected
from the problem area, which is justified
to limit the risks of incompetence and

misunderstanding in order to facilitate
the identification of those experts and
researchers. Step (3) Options selection
system: Identification of potential feasible
locations based on studies and Ministry
reports of the involved case study. A
minimum number of feasible options
should be identified on the basis of these
reports and studies. Step (4): multi-
criteria method selection system: this step
depends on the problem nature. We must
select and apply multi-criteria method to
the problem under reflection in order to
classify options. Numerous methods have
been developed. Guitouni and Martel [55]
provided a theoretical guideline, to assist
researchers to select a suitable MCDM
method. MCDM is a collection of concepts,
methods and techniques developed to
help decision makers to make complex
decisions in a systematic and structured
way [56]; table 5 identifies some multi-
criteria methods used in location problem
based on available literature.

Actually, there is a variety of methods
which has been developed. Therefore,
we collect some of the existing MCDM
methods, in order to select the more
adequate method for our involved area
in order to take appropriate decision.
Step (5) optimization criteria selection
system: in classifications of optimization
criteria in location models, Eiselt and
Laporte [63] is one of the most excellent
references. In location problems, the
considered objectives can be different.
According to Farahani et al. [28], some of
them can be as follows: (1) Minimizing
the total setup cost; (2) Minimizing
the longest distance from the existing
facilities; (3) Minimizing fixed cost; (4)
Minimizing total annual operating cost;
(5) Maximizing service (6) Minimizing
average time/ distance traveled; (7)
Minimizing maximum time/ distance
traveled; (8) Minimizing the number
of located facilities; (9) Maximizing
responsiveness etc. Currently there are
various optimization criteria. Thus, we
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Table 5. Examples of Some Multi-Criteria Method

Character- AHP TOPSIS | MACBETH | ELECTRE |PROMETHEE | MAUT
istics Methods
Creating Requires only Compall"mg Requires the
. . . s each pair of . e
hierarchical | Calculating qualitative . identification
. . actions then i
structure distance to judgments . Based on of utility
— . determining .
Descriptions and positive and about the a set of functions
S . . concordance o .
pair-wise negative relative and prerequisites. | and weights
comparison | ideal point. | attractiveness . for each
. . discordance .
matrices. of options. ) attribute.
indexes.
Criteria Tangible or . Tangible or Tangible or Tangible or .
nature intangible Tangible intangible intangible intangible Tangible
EXPERT TOPSIS LOGICAL
Software CHOICE SOLVER CA-MACBETH | ELECTREIS PROMCALC DECISIONS
Hwang and Bana e Costa Keeney and
References Saaty [57] Yoon [58] and \[Igg]smck Roy [60] Brans [61] Raiffa [62]
Table 6. Presents Examples of Some Mono-Criteria Methods
i Linear Branch and Genetic BARYCENTRE
Characteristics . Tabu search .
programming bound algorithm method
Generate
- . . useful .
Maximize or Explore the solution | An algorithm . Determine the
- S . solutions to . .
Descriptions minimize a space beyond local design optimization centric of a mid-
linear function. | optimality. paradigm. and search point network.
problems.
Meth.o d . Exact method Heuristic method Exact method Heuristic Exact method
classification method
Give the Give the Reasonable Prov¥de a direct
: Reasonable . . localization
Strengths optimal Lo optimal resolution .
. resolution time. . . in reasonable
solution. solution. time. L
resolution time.
None adapted Sometimes it
for big Don't guarantee the . . Don't is necessary
problems Lo High running | guarantee the | to modify the
Weaknesses . optimality of the . L .
structure while time. optimality of | mathematical
. result. .
the numerical the result. optimal
resolution. implementation.
Manufacturing; | Scheduling; Global Location Mec.hamc.al
. . problems; Engineering; .
Marketing; Optimization; . . Location
. . . scheduling; Computing;
Application Finance Network design; . : problems;
. o computing; scheduling; .
Areas (investment); Telecommunication . mechanical
L - global location . .
Advertising; Network; location . engineering; ...
. optimization; | problems
Agriculture problems; ...
Kantorovich Land and . Jin and Rousseau
References [64] Glover [65] Doig [66] Melanie [67] [68]
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collect some of the existing optimization
criteria, in order to choose one for
the given problem for making better
location. Step (6): mono-criteria method
selection system: a large number of
mono-criteria methods were developed
in order to resolve optimization problem
like dry port location problem. Based on
literature, some well known examples

are cited in Table 6.

Choosing the more adequate mono-
criteria method for the problem situation
in hands is very important, and it can
assure the optimal solution in short time.

Finally we present some benefits
from combining multi-criteria and mono-
criteria methods in Table 7:

v

v

(1) Criteria selection
system

(1) Decision maker's
selection system

(4) Multi-criteria method

(3) Options selection
selection system

g |

4

&

4
o]/

I

Decision makers A multi-
list classified by eriteria
jurisdiction method

A 4

criteria

Options evaluation by the multi-
criteria method according to

Iyl

e

One option from the
possible options list

/

v

’

(6) Mono-criteria method
selection system

) |

(5) Optimization criteria

selection system ]

O

Mono-criteria
method

Y

)

Exact location

U

L

on map

Geographical location

/

>

Figurel. Dry Port Location Hybrid Model Combining Multi-Criteria and Mono-Criteria Methods
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Table 7. Presents Some Benefits from Combining Multi and Mono-Criteria Methods

Multi-criteria method Mono-criteria method Hybrid method
Objectivity - v v
Subjectivity v - v
Qualitative data v - v
Quantitative data v v v
. Lack of objectivity and Should only be used if
Disadvantages . data can be measured by -
bias by researcher
numbers
Can be verified by
Involvement of human .
Advantages . observation and both
subjects . .
experimentation
Researcher & their Researcher & their
Role of Researcher biases may be known to biases are not known to both
participants in the study participants in the study
Specific results v - v
Generic results - v v

As we can conclude combining mono
and multi-criteria methods can provide a
better result with considerable advantages
to deal with dry port location problem.

3.3 Experimental Framework

Locating dry ports is very real matter
for Morocco. The geographical location
of Morocco with two important seas and
among four different continents makes
Morocco a brilliant country in multimodal
transport development. Morocco becomes
animportant elementin maritime transport
with Tangier Med Port who has grown to be
the principal seaport on the Mediterranean
Sea and directly connected to Casablanca
seaport, [39]. The evolution of the traffic
port has been marked by strong growth
(+ 6% per year on average over the last
10 years) due to the Moroccan economic
development policy and the integration

Table 8. Presents Details in Each Panel of Experts

of the Moroccan economy into regional
and international markets [70]. We try to
give a support for Moroccan managers in
order to locate optimally a dry port. So for
that, we will apply our proposed model
on Moroccan context and we began by
completing the first step. Step (1) Criteria
selection: the decision of locating a dry port
must take into account several parameters
and criteria considering available literature
[43][44]1[45][46][14][47][48][49] and
through interviews with experts, Data were
collected using mail survey, web survey, and
field visits. A combination of interviews and
questionnaires were prepared for experts,
consisting of: An on-line questionnaire was
designed for Casablanca seaport managers
in order to investigate their perception of
criteria in selecting dry port location (Table
8). In some cases, surveys were conducted
and administered over the telephone.

Number of Number of Responses as . Interviewed
Experts . . Time and place P
participants responses percentage specifications
Seaports March, 2014; Operations
P 12 10 83 Casablanca director; financial
experts -
Seaport director...
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The criteria determined for evaluation of
alternative locations are presented in table 9:

the situation and choosing their favorites [69].
Based on Moroccan Ministry reports [68], we

Table 9. Criteria Determined for Evaluation of Alternative Locations

Criteria family Criteria

Geographical accessibility (geographical nature of the region) (N8)

Geographical

Geographical limitations (natural and artificial limitations) (N9)

Government support (the country’s political support) (N10)

Policies

Regional support and exemptions (N11)

Size of industrial agglomerations (trade volume) (N12)

Industrial

Possibility of future industrial activity development (N13)

Infrastructure state (N14)

Travel time to and from the seaport (N15)

Operational

Routing cost to and from the seaport (N16)

Accessibility and quality of administrative and support services (N17)

Availability of rail and highway connection (N18)

Existing environmental restrictions in the region (N19)

Environmental

Future direction of environmental policy (N20)

Availability of skilled human capital (N21)

Social

Average social level of the population of the region (N22)

Syndicate movements orientations in the region (N23)

Availability of land (land acquisition cost) (N24)

Trade volume in the region (N25)

Economical

Investment volume required (N26)

Long-term financial profitability (N29)

Step (2) decision makers: a group from
the professional and academic field was
invited in order to participate in criteria
evaluation. Step (3) options: a minimum
number of possible sites (the whole regions,
not only the city) are listed based on reports
of Moroccan context [68]. This will facilitate
the mission for decision makers to imagine

Table 10. Alternative Locations

perform detailed analysis on seven alternative
locations. In the first choice of most potential
options then, we consider the following
aspects based in literature [39]: (1) Current
traffic volume; (2) Connectivity to existing
road transport networks; (3) Connectivity to
existing rail transport networks; (4) Freight
traffic potential. Results are presented in table
10:

Options Traffic Connectivity by road | Connectivity by rail | Freight potential
Agadir ok ok *kk
Casablanca ok ok Kk Sk
Fez *% skokk sokk sk
Marrakesh *k ook Kook ok
Oujda *% *k *k sk
Rabat k3% *kkk kkk kskok
Tangier ok *kx . o
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These aspects are estimated in Table
10 by assigning to the option from 0 to 3
*.marks, where “no mark” is the lowest
level and “***” is the best level. By analyzing
in depth the table 10 we can eliminate
“Agadir” because it hasn’t a rail connection
and “Rabat” because government does
not support industrial infrastructure in
Rabat (Capital of Morocco). So we can
consider five options to rank: Casablanca;
Fez; Marrakesh; Oujda and Tangier. Step
(4) multi-criteria method: among many
multiple criteria decision making (MCDM)
methods, MACBETH is a practical and
useful technique for ranking and selecting a
number of possible options. It can class the
sites based on their general performance,
since it may recognize the best site.
MACBETH (Measuring Attractiveness by a
Categorical Based Evaluation Technique)
is an approach to multi-criteria decision
aid whose improvement was set in
movement in the early 1990’s by Bana e
Costa and Vansnick. It is an interactive
approach that permits a decision maker
or a group of experts to assess options by
only a production of qualitative evaluation
concerning  their  dissimilarities  of
attractiveness in multiple criteria. Figure
2 shows the results of the qualitative
comparisons concerning dissimilarities of
attractiveness in multiple criteria of our
case study.

Therefore, whatdifferentiatesMACBETH
from the other multi-criteria approaches is
that it requires only qualitative opinions
about the distinction of attractiveness
between two criteria simultaneously; with
the purpose of produce numerical scores
for the alternatives in every criterion and to
weight the criteria [59]. MACBETH software
confirms automatically the regularity of the
choices created by the decision-maker and
suggests to choose inconsistencies if they
began. Criteria weights are given from the
decision-makers semantic choices by using
the options presented by the software. By
considering all the criteria, the scores of
the alternatives are, after that, combined
additively to generate the general scores
that presented their ranking.

Here are a number of motivations that
guided us to select MACBETH: It is mainly
easy to use; it is good acknowledged; its
technical parameters have aunderstandable
and simple explicable substantive
elucidation; it permits to deal with complex
problem of relative value of criteria in an
exact manner; it led the avoidance of the
complexities that are intrinsic in each
ordinal aggregation.

MACBETH method has been applied to
the dry port location options selection in
the Moroccan context. Results provided by
MACBETH software (shown in Figure 3)
suggestthe following ranking: Casablanca->
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Figure 2. The Results of the Qualitative Comparisons of the Case Study
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Figure 3. Options Ranking Results

Tangier -> Fez -> Marrakesh -> Oujda. As we
know Casablanca (first options with score
of: 85, 21) already have a dry port and this
confirmed the consistency of the decision
process. So, we will focus on the second
options (Tangier with score of: 71, 08) and
we willlocate the dry portexactly in the map.
Step (5) optimization criteria: we choose
to adopt the Minimizing global distance
traveled as our optimization criteria.
Step (6) Mono-criteria method selection
system: among mono-criteria methods,
we choose BARYCENTER method because
it is practical and faster. Mathematically,
the BARYCENTER is obtained by
cancelling a vectorial relationship. This
notion generalizes the construction of
the midpoint of a segment. It consists
of: Calculate the sum of the coefficients;
Plot points in an ortho-normal; Raise the
coordinates of known points; Coordinated
by weighting the value of coefficients and
total; Calculate the coordinates of the point

Y

of optimal implementation; Locate the
point of implantation.

Table 11 present the trade volume
in each trade activity zone (future trend
included) in Tangier and their coordinate
on the map.

In order to find x- and y-coordinates of
dry port location, we use follow formulate:

X=X (TXD] / [ Til;
Y= [Xr (TiYi)] / [E" Ti]

X: abscissa of the dry port; Y: ordinate
of the dry port; Ti: the trade volume in
each trade activity zone (future trend
included); i: trade activity zone; Xi abscissa
of the trade activity zone; Yi: ordinate of the
trade activity zone. Exact dry port location
coordinate:

X:14,50
Y: 05,10

Finally, we determine the coordinate of

the exactdry portlocation on map (Figure4)

Dry port location {

Figure 4. Tangier Trade Activity Zone Map

Exact dry port location
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Table 11. Trade Volume in Each Trade Activity Zone (Future Trend Included) in Tangier

i Ti Yi Ti*Xi Ti*Yi

Tangier MED port and logistics 6% 10 11 0,6
compound

Tangier free zone 26% 53 2,2 1,4
Renault Tangier MED 25% 14,3 4,8 3,6 1,2
Tangier automotive city 22% 14,7 3,6 3,2 0,8
Tetouan park 11% 19,1 0,9 2,1 0,1
Fnideq free trade zone 10% 22,3 9,8 2,3 1,0
Total 100% 14,5 51

via BARYCENTER method. in dry port location problem research and

The objective of the model developed
is to permit studying the potential location
of a dry port of multimodal transport. As
results, we obtain the exact location of
our case study using our methodology,
which can help managers to take decisions
and determine the optimal location from
many sites. We are based in our study
in academic researches and expert's
judgments in involved area. So, we can
judge the reliability of the previous model
in location problem. The method as such
is useful but its strong and weak point
simultaneously is the expert’s performance
(a good choice of experts led to obtain a
valid and reliable location but a bad choice
led to get a more limited study). Therefore,
the main limitation of this study originates
from the fact that the experts’ judgments
presented are subjective and depend on
their performance. With the availability
of added dry port-seaport data and the
inclusion of more facilities, applying this
methodology to other dry port location
based on a larger sample size represents
an interesting area for future research.
We regarded the approach as a whole to
be reliable and valid, because the choice
of a group can approximately not at all
be entirely inappropriate. Which leads
always and in any situation a realistic
assessment and therefore we can judge it
as the strongest aspect of this study. With
this paper, we have only highlighted a first
step in the question on whether a gap exists

practice.

4. Conclusion

Determining a best possible location
is a complex topic in literature. We should
select locations with good performance at
the present and maintain to be beneficial,
even as the condition changes in future.
We should consider many criteria require
when making location decisions. Therefore,
multi-criteria analysis is an ultimate
method for sites ranking and evaluation.
Nevertheless, the analysis results are not
continually the optimal locations. From the
perception of other experts in the system,
we need to consider mono-criteria method
in order to obtain an exact and more perfect
location. A perfect and effective dry port
location will positively affect a number of
actors in multimodal transport, for example
shippers, seaport, rail operators, industrial
agglomerations, etc. We have presented
an application of the dry port location
problem aimed at finding the best location
of a dry port. We can consider the problem
as a particular case of the hub location
problem that is massively considered in the
literature as regard the dry port location
problem that is not get it yet his part of
researches. We present previous research
on dry port location problem via a detailed
systematic review. We build a hybrid model
via combining multi and mono-criteria
methods in order to determine an exact
location on map. We present a direction for
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an optimal and effective dry port location
for Morocco seaports. Then we intend
to apply this model in other case studies
from other international seaports. The
results show that the proposal model for
dealing with dry port location problem
can complete the unhelpful sides of multi-
criteria or mono-criteria approaches.
The experimental results obtained and
illustrated in the paper confirm that the
hybrid model is a good solution for dry port
location problem. One other possible future
research direction which will enhance the
model is to apply this model framework to
other international dry port locations.
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Romorkorciiliik Hizmeti Yetki Sahalarinda Rémorkoér Sayisinin
Simiilasyon Modellemesi Yontemiyle Tespiti
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Dokuz Eyliil Universitesi, Denizcilik Fakiiltesi
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Oz

Rémorkorciiliik hizmeti verecek bir teskilatin ilk yatirim maliyetlerinin olduk¢a yiiksek
olmasi nedeniyle, yapilacak yatirimlarda yetki sahast boyutlarina gére belirlenmis hizmet
diizeyini saglayacak rémorkér sayisinin, tipinin ve c¢eki kuvvetlerinin tespiti verimlilik
agisindan olduk¢a 6nemlidir. Her ne kadar serbest rekabet nedeniyle belli bir yetki
sahasinda ihtiyagtan fazla rémorkér olsa da, yeni pazara giren hizmet saglayicilarinin
deniz trafigine ait istatistiki verileri analiz ederek optimum sayidaki rémorkorti elinde
tutarak rekabetci giiciinti arttirmast miimkiindiir. Bu ¢alismada yalnizca romorkor sayisi
tizerinde durulmus olup, genel bir limandaki deniz trafigine ait bagimsiz degiskenlerin,
rémorkor sayisina ait bagimli degisken tizerindeki rassal etkilerinin analiz edilebilecegi bir
simtiilasyon modeli gelistirilmistir. Simtilasyon modellemesinde Promodel 2011 programi
kullanilmistir. Elde edilen veriler Stat:Fit programi yardimiyla analiz edilmistir. Sonug
olarak, yetki sahalarinda gerekli romorkor sayisinin tespit edilebilecegi ve her alanda
uygulanabilecek bir simiilasyon modeli gelistirilmistir.

Anahtar Kelimeler: Rémorkor Sayisi, Simiilasyon Modellemesi, Promodel.

The Determination of the Number of Tugboats in the Area of Towage Service
Authorization by Using Simulation Modelling Technique

Abstract

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

areas and can be applied in every field.

Keywords: Number of Tugboats, Simulation Modelling, Promodel.

1.Giris

Liman yanasma/kalkis manevralarinda,
bogaz veya kanal gecisleri gibi simirh
sularda yapilan seyirlerde kendi imkani
ile manevra yapamayan, yetersiz kalan
veya kendi imkanlariyla manevrasinin
kendisine, diger gemilere, liman ve kiy1
tesislerine, cevreye risk olusturabilecegi
varsayllan gemilere, romorkoérlerin itme
ve ¢cekme kabiliyetleri ile manevra destegi
saglanir. Romorkorler, yiiksek manevra
kabiliyetine sahip ve boyutlarina goére
cok kuvvetli sevk sistemleri olan motorlu
teknelerdir. Yiiksek manevra kabiliyetleri
ve glicleri sayesinde yangin sondiirme ve
batik cikarma operasyonlarinda da basari
ile kullanilabilmektedirler [1]. Manevra
yardimcist olarak rémorkorlerden son
yillarda, gecmisteki rollerinden biraz daha
fazlagorevbeklendigisodylenebilir. Gegmiste,
kaptan ve kilavuz kaptanlarin en 6nemli
yardimcis1 roliinden bugiin vazgecilmez
yardimcilar1 haline doniismislerdir. Bu
konumu itibari ile rémorkoérler, kaptan ve
kilavuz kaptanlar acgisindan son derece
biiytik bir 6neme sahip araglardir [2].

Romorkorciiliik hizmetleri, kilavuzluk
ve palamar hizmetleri ile birlikte Avrupa
Birligi Komisyonu'nun 1997 yilinda
yayinladig1 “Yesil Kitap” baslikli belgesinde,
“teknik seyirhizmetleri” adialtinda “gemiile
ilgili hizmetler” kisminda incelenmektedir.
Teknik seyir hizmetleri kapsaminda verilen
ve ekonomik ac¢idan ticari bir faaliyet olarak
kabul edilen romorkdrciiliik hizmetlerinin
verimli olarak isletilmesi ile ilgili kararlar
yetkilendirilmis teskilatlara aittir [3].

Kilavuzluk hizmeti ile baghh olarak
yuriitillen bir hizmet olan rémorkoércilik
hizmeti,  Turkiye'deki  6zellestirmeler
sonrasinda kamu kurumlarinin = yani
sira yetkilendirilmis  6zel tegkilatlar
tarafindan da verilmeye baslamistir.

Tiirkiye’de romorkoérciliik hizmetleri ve
romorkor endistrisi, liman romorkorcilik
hizmetlerinin 06zel sirketler tarafindan
isletilmesiyle birlikte yiikselise gecmistir.
Ozellikle gemi trafiginin yogun oldugu
limanlarda kilavuzluk ve rémorkdrciilitk
hizmetlerinin 06zel sirketler tarafindan
verilmesi sonucu, Tirkiye'nin rémorkor
filosunda biiyime yasanmistir  [4].
Ulkemizde romorkorcillik  hizmetleri,
31.10.2012 tarihli 28453 numarali resmi
gazetedeyayinlananlimanlarydnetmeligine
gore diizenlenmektedir. Yonetmelikte, gemi
Grt ve tipine gore gerekli asgari romorkor
sayilar1 ve asgari toplam ¢ekme kuvvetleri
tablo halinde gosterilmektedir [5].

Teknik seyir hizmetleri kapsaminda
gemi ve deniz araglar1 icin sunulan
romorkorcilik hizmetlerinin  verimliligi,
teskilatlarin hizmet kalitesi ve isletme
maliyetleri acisindan olduk¢a Onemli
bir konudur. Rémorkoérciilik hizmetinin
sunulma bicimi, hizmet sahasinin
biiyiikligii, hizmet talebini yerine getirme
zamanl, romorkor sayisi ve manevra
kabiliyeti bu hizmetin baslica kalite 6l¢iitleri
arasinda yer almaktadir [3].

2. Literatiir Taramasi

Denizcilikte kaynak tahsisi (kaynak
atamasi) ile ilgili yapilan arastirmalar
incelendiginde; Swedish [6], Promodel
similasyon  yazilimint  kullanarak i¢
suyolunda mavna filosu dagitim ag ile
ilgili bir simiilasyon modeli gelistirmistir.
Sistem; cesitli kaynak ylukleme
noktalarindan suyolu ag1 boyunca diger
konumlardaki ¢oklu dagitim merkezlerine
Uritinlerin tasinmasi icin tahsis edilmis
bir mavna ve romorkor filosu olan bir
ic suyolu tizerinde calistirilmaktadir. Bu
calismada genel olarak ele alinan problem
ile ilgili olarak; uygun filo biyiikligiiniin
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ve olast dagitim taleplerini zamaninda
karsilayacak uygun kaynak tahsisinin
belirlenmesinden bahsedilmistir. Legato ve
Mazza [7], konteyner terminallerine varis
yapan gemilere rihtim tahsisi yapildiktan
sonra, gemilerin limanda bekleme
sliresini diisirme amacina yonelik olarak
kaynaklarin (ving, posta vb.) tahsis edilmesi
sorununa deginmistir. Legato ve Mazza’'nin
calismasina benzer olarak Zaffalon ve dig.
[8], kaynaklarin tahsis edilmesi sorununun,
intermodal bir konteyner terminalinin
baslica problemlerden biri oldugunu
belirtmistir. Alessandrive dig. [9], konteyner
akisinin tahsis edilen kaynaklar tarafindan
kontrol edildigine deginmistir. Fancello ve
dig. [10], konteyner terminalleri icin gemi
varislarinin tahmini ve talebi karsilayacak
insan kaynag tahsisi ile ilgili bir ¢alisma
yapmistir. Zehendner ve dig. [11] yapmis
olduklar1 c¢alismada, optimizasyon ve
simiilasyon yoluyla intermodal konteyner
terminallerinde taktik diizeyde, liman istif
tasiyicilarinin tahsisi tizerinde durmustur.
Calismada; gemilere verilen hizmet
siirelerine uygun olacak ve kara tarafi
ulastirma modlarindaki (tir, tren ve mavna)
gecikmeleri en aza indirecek sekilde liman
istif tasiyicilarinin tahsis edilmesi ve
arzu edilen hizmet kalitesini elde etmek
tizere gerekli liman istif tasiyicilarinin/
operatorlerinin  sayisinin  belirlenmesi
amaglanmistir.

Wenhui [12], bir limanin ekonomik
faydalarimin ~ romorkdor  tahsisi  ile
dogrudan etkilendiginden bahsetmistir.
Romorkor eksikliginin gemilerin bekleme
siirelerinde bir artisa neden olacagini,
diger yandan muhtemelen fazla romorkor
tahsisinden kaynaklanan diisiik romorkor
kullaniminin liman kaynaklarinin israfi ile
sonug¢lanacagini belirtmistir Wenhui bu
calismasinda, simiilasyon ve optimizasyon
yontemleri yoluyla, limanda rdmorkor
tahsisiileilgiliolarakbirbulussal simiilasyon

ve optimizasyon sistemi gelistirmistir.
Nas [3], “Teknik Seyir Hizmetlerinde
Kaynaklarin ~ Simiilasyon = Modellemesi

Yontemiyle Optimizasyonu: Romorkor Park

Yeri Secimi” adli ¢alismasinda Promodel
simiilasyon yazilimini kullanmis olup,
Gemlik Korfezi'ndeki kilavuz teskilatina
ait iki romorkoérin park yerlerinin
belirlenmesini amag¢lamistir. En uygun park
yerleri, romorkor park yerinden hizmet
verilecek bolgeye gidis siiresi ile hizmet
verdikten sonra park yerine donecekleri
siire toplaminin optimizasyonuyla
belirlenmistir. Bu ¢alismada, teknik
seyir hizmetlerinde kaynaklarin
optimizasyonunun dnemi vurgulanmistir.
Ugurlu ve dig. [13]'nin Tiipras Izmit
Terminali'nin ellecleme kapasitesini
degerlendirme amacina yodnelik olarak
yapmis olduklar1 calismalarinda,
liman kapasitesini degerlendirmek ve
romorkorcilik  hizmetleri  acgisindan
olusabilecek kuyruk miktarimi belirlemek
izere Awesim  simiilasyon  yazilimi
kullanilmistir. Calismada terminal ile ilgili
bircok parametrenin analizi yapilirken,
romorkorciliik hizmetleri de modellenmis
ve bu hizmeti almak tizere kuyruk olusturan
gemilerin maksimum sayis1 ve bekleme
siireleri tespitedilmistir. Diger bir calismada
ise Ugurlu ve dig. [14], BOTAS Ceyhan
Terminali'nin ellecleme Kkapasitesini ve
kullanilabilirligini belirlemeyi amaglamis
ve  Awesim  similasyon  yazilimim
kullanmislardir.  Onceki calismaya [13]
benzer olarak bu calismada da bir¢ok
parametrenin analizi yapilmis, bunlarin
icinde romorkorciliik hizmeti i¢in olusan
kuyruk degeri, gemilerin bekleme siireleri
ve toplam romorkér —faaliyetlerinin
incelendigi goriilmustir. Gemilerin limanda
kalis stireleri, limana gelis sikliklari, firtinali
giinler gibi kriterler ile birlikte romorkor
hizmetlerinin de, bu ¢alismanin en 6nemli
kriterlerinden biri oldugu vurgulanmistir.
Ugan [15] yiiksek lisans tezinde, Arena
simiilasyon yazihmini kullanarak, istanbul
Bogazi'ndaki kilavuzluk hizmetinin
optimize edilmesi amacina  yonelik
olarak gerekli insan kaynagi tahsisinin
belirlenmesi ile ilgili bir ¢alisma yapmistir.
Denizcilikten baska diger alanlarda kaynak
tahsisi konularinda yapilmis ¢alismalar ile
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ilgili olarak, havayolu ve saghk sektori
ile ilgili yapilmis iki ¢alisma da ayrica
incelenmistir [16] [17].

Romorkorciliik hizmetleri ile iliskili
olarak literatiirde bir¢ok c¢alisma yer
almaktadir.Bugalismalardarémorkorciiliik
hizmeti veren bir teskilatin verimli bir
sekilde isletilmesi [3], liman kaynaklarinin
etkin  kullanilmas1 [3] ve limanin
ekonomik verimliligine dogrudan etkisi
[12] hususlarinda limanlarda rémorkor
sayisinin ~ 6neminden  bahsedilmistir.
Ayrica Zorba ve Nas [2] calismalarinda,
mevcut limanlardaki degisiklikler ve
gelismelerde, yeni liman ve terminal
alanlarinin gelistirilme siirecinde, limanda
hizmet verecek romorkorlerin tipi, sayisi
ve giliclerinin belirlenmesinin 6nemine
deginmistir  Romorkorciilik  hizmeti
verecek bir teskilatin ilk yatirim maliyetleri
oldukga ytiksektir. Yapilacak yatirimlarda
yetki sahasi boyutlarina gore belirlenmis
hizmet diizeyini saglayacak romorkor
sayisinin  tespiti verimlilik acisindan
olduk¢a onemlidir. Her ne kadar serbest
rekabet nedeniyle belli bir yetki sahasinda
ihtiyactan fazla romorkoér olsa da, yeni
pazara giren hizmet saglayicilarinin deniz
trafigine aitistatistiki verileri analiz ederek
optimum sayida ve giiclerde romorkori
elinde tutarak rekabetci giiclinii arttirmasi
miimkiindiir. Buradan hareketle bu
calismada diger ¢calismalardan farkli olarak
“optimum roémorkor sayis1” {lzerinde
durulmus, denizcilikte ve diger alanlarda
kaynak tahsisi konularinda yapilan
calismalar incelenmistir. Romorkorciilik
hizmeti yetki sahalarinda gerekli romorkor
sayisinin tespit edilebilecegi ve her alanda
uygulanabilecek bir simiilasyon modeli
gelistirilmistir.

3. Aragtirmanin Amaci

Bu ¢alismanin amaci, genel bir
limandaki deniz trafigine ait bagimsiz
degiskenlerin, romorkor sayisina ait
bagimli  degisken {zerindeki rassal
etkilerinin analiz edilmesidir.

4. Metodoloji

Calisma kapsaminda genel bir liman
modeli  gelistirilmistir  Bu  modelde
romorkorcilik hizmeti veren teskilatlarin
ihtiyac duyacagi romorkér sayisinin gemi
gelis dagilimlarina ve talebe cevap verme
siiresi dagilimlarina gore degisimleri
Promodel 2011 simiilasyon yazilimi ile
belirlenmistir.

4.1. Romorkérciiliik  Hizmetlerinin
Modellenmesi

Romorkorciliik hizmetlerinin
modellemesi sirasinda gemilerin
kullanacagi romorkor sayilarinin

belirlenmesinde 31.10.2012 tarih ve 28453
say1li resmi gazetede yayimlanan Limanlar
Yonetmeligi esas alinmistir. Bu yonetmelige
gore 2.000 Grt - 5.000 Grt arasindaki
gemiler tek romorkore tabi iken, 5.000
Grt ve Ustll gemiler cift romorkore tabidir.
Gelistirilen modelde gemilerin yanasma
ve kalkis manevra siireleri sisteme ayri
ayr1 dahil edilmistir. Gemilerin limanda
kalis stireleri ise gemi biyiikligiine gore
normal dagilim ile sisteme girilmistir.
Modelin kavramsal algoritmasi Sekil 1’de
gosterilmektedir.

Modelde, gemilerin talebi dogrultusunda
romorkor park yerinden cikarak, pilot alma
noktasina veya limana kadar rémorkorlerin
yapacagl seyir stresi, talebe cevap verme
stiresi olarak kabul edilmistir. Genel liman
modelinde, romorkér park sahasinin
limana ve pilot noktasina esit uzaklikta
oldugu kabul edilmistir.

Modelde yapilan varsayimlar, kabuller
ve kisitlar asagida siralanmistir:

-Gelistirilen modelde 2.000 Grt ve alt1
gemiler ile 75.000 Grt iistli gemiler dikkate
alinmamustir.

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

-Romorkoér personelinin 7 giin 24 saat
hizmet verebilecegi 6ngorilmiistir.

-Romorkoérlerde meydana gelebilecek
ariza ve servis disi kalma durumlari ihmal
edilmistir.
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-Yanasma yerlerinin uygunlugu ve sayisi
konusunda bir kisit konmamistir.

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

-Gemi bilytkligii ve manevra siiresi
iliskisi dikkate alinmistir.

-Romorkoér park sahasi pozisyonunun,
bolgedeki gemi trafigi goz oniine alinarak
belirlenmis olan optimum park yeri oldugu
kabul edilmistir.

Sekil 1’de gosterildigi iizere olusturulan

5000 Grt ve istii gemiler ¢ift romorkar ile,
2000 - 5000 Grt arasi gemiler tek romorkor
ile programa tanimlanan normal dagilima
uygun olarak terminale yanastirilmaktadir.
Gemilerin terminalde kalis siireci, normal
dagilima uygun olarak gerceklesmektedir.
Yiikleme ve tahliyesini tamamlayan gemiler
yine c¢ift veya tek romorkor ile programa
tanimlanan normal dagilima uygun olarak
kalkis manevrasi yapmakta ve daha sonra
sistemi terk etmektedirler.

“a
]
o

e

‘m
=T -=" "" Yanagma Yeri Kapasitesi; oo

Sekil 1. Romorkdrciilitk Hizmetleri Modeli Kavramsal Algoritmasi

Kaynak: Yazar

modelin isleyisi su sekildedir: Gemiler
simiilasyon programina tanimlanan issel
dagilima gore sisteme giris yapmaktadir.

4.2. Modelin Gecerliligi
Modelde, her bir gelen geminin tonaj
sinirina uygun romorkdor sayisi ile hizmet
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aldigi, hizmet talebine cevap siiresinin
ortalama olarak 60 dakika oldugu,
hizmet tamamlandiktan sonra her bir
romorkoriin baska bir hizmet talebi olup
olmadigin1 sorguladigi, talep olmadigi
zaman romorkor park yerine geri dondigi
tespit edilmistir. Her deneyde, modelin
bir yil boyunca c¢alistigi ve tanimlanan
gemi sayisina ulasildigi  gorilmistir.
Ayrica hizmet verme siirelerinin yanasma
ve kalkis manevralarinda tanimlanan
ortalama stirelere gore dagilim gosterdigi
tespit edilmistir.

4.3. Sistem Verilerinin Tespit Edilmesi

Genel bir liman sahasi iizerinde
gelistirilen ~ romorkorciilik  hizmetleri
modellemesinde kullanilan veriler

daha o6nce Nas [3] tarafindan Gemport
Kilavuzluk ve Romorkérciiliik Hizmetleri
Teskilat'ndan alinan verilerdir. Bu verilere
gore, bolgeye gelen gemilerin gelisleri
arasindaki zaman farklarina ait dagilimin,
Kolmogorov-Smirnov testi ile tissel dagilim
oldugu tespit edilmistir. Bolgeye gelen
gemilerin %901 tek romorkére tabi iken,
¢cift romorkore tabi olan gemi sayis1 % 10
nispetindedir.

Gemilerin yanasma manevralarinda
“romorkor  baglama” ve  “romorkor
mola” siirelerinin, gemilerin tabi oldugu
romorkor sayisina ve dogal olarak da gemi
biiyiikligiine gore degistigi daha once
Nas'in [3] calismasinda tespit edilmisti.
Ayrica bu stirelerin normal dagilima uygun
bir sekilde dagilim gosterdigi de tespit
edilmisti. Gergek verilerden yola ¢ikarak
bu calismada, tek romorkore tabi gemilerin
yanasma manevralarinda romorkor
kullanma siirelerinin ortalama 25 dakikalik
normal dagilima ve + 11 dakikalik standart
sapmaya sahip oldugu kabul edilmistir.
Cift romorkore tabi gemilerin yanasma
manevralarinda  réomorkér  kullanma
surelerinin, ortalama 36 dakikalik normal
dagilimave + 16 dakikalik standart sapmaya
sahip oldugu kabul edilmistir.

Yine Nas [3] tarafindan tanimlanan
gercek verilerden yola ¢ikarak bu

calismada, tek romorkore tabi gemilerin
kalkis manevralarinda romorkor kullanma
siirelerinin ortalama 13 dakikalik normal
dagillma ve * 7 dakikalik standart
sapmaya sahip oldugu kabul edilmistir.
Cift romorkore tabi gemilerin kalkis
manevralarinda  romorkér  kullanma
siirelerinin ortalama 17 dakikalik normal
dagilima ve *+ 7 dakikalik standart sapmaya
sahip oldugu kabul edilmistir.

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

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

Gemi gelisleri arasindaki zaman
farklarinin tissel dagilima uygun bir sekilde
gelistigi daha oOnceki c¢alismalarda ifade
edilmisti [3][18]. Bu c¢alismada da, gemi
gelisleri iissel dagilima uygun bir sekilde
tanimlanmistir. Modelde gemi gelis sayilari
(y1lda), bir degisken olarak tanimlanmistir.
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Buna gore gemi gelis sayilari, 2.000, 3.000,
4.000, 6.000, 8.000, 12.000 ve 16.000
olarak sistemde modellenmistir.

Modelde, romorkor sayisi ana degisken
olarak tanimlanmistir Bu degisken 2
romorkor ile 12 romorkor arasinda
degistirilmistir. Calismada, hizmet talebine
cevap verme siiresi ortalama 60 dakika
(£ 0,6) ile sabit tutularak, 2.000 - 16.000
arasinda gelen gemi sayisina gore 2 - 12
adet sayida romorkor atamasi yapilmistir.

Toplam 84 adet deney senaryosu
olusturulmustur. Her bir senaryo 10
defa c¢alistirlmistir.  Calistirilan  deney

sonuglarindan ortalama degerler alinarak,
veriler analiz edilmistir.

hizmeti verdigi icin, toplamda verdigi
hizmet sayis1 gelen gemi sayisinin iki
katina esittir Deneylerin baslangicinda
limanda yanasik veya kuyrukta bekleyen
hi¢bir gemi olmadigi i¢in, her bir deneye bir
aylik 1sinma stireci konmustur. Simtlasyon
deneylerinde her bir deney 1 yil siiresince
calistirllmis ve 10 tekrar yapilmistir. Her
bir deneye ait sonuglar analiz edilerek,
asagidaki verilere ulasilmistir.

Modelde gergeklestirilen similasyon
deneylerinde, romorkorlerin romorkor
park yerlerinde bosta kaldiklari siireler,
her bir gemi gelisi ve atanan réomorkor
sayist  acisindan  tespit  edilmistir.
Simiilasyon deneylerinde elde edilen her
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Sekil 2. Gelen Gemi Sayisindaki Degisimlerde ve Rémorkér Hizmet Talebine 60 Dakikalik Cevap Verme
Stiresi Sabitinde Rémorkdrlerin Bosta Kalma Stiresinin (%) Rémorkor Sayisina Gére Degisimi

5. Simiilasyon Deney Sonuglari
Tartisma

Her bir deneye ait senaryoda, gelen
gemiler arasinda iki rémorkore tabi gemiler
oldugu icin, deneylerde 1 adet rémorkor
secenegi denenmemistir. Romorkorler,
gelen gemi sayisinda tanimlanan sayidaki
gemiye hem yanasma hem de Kkalkis

ve

bir sonug, hi¢cbir zaman bir o6nceki ile
ayni olmayacagl icin elde edilen 10 tekrar
verisinin ortalamasi sonu¢ olarak kabul
edilmistir. Romorkoérlerin tanimlanan her
farkl senaryodaki bosta kalma siirelerinin

ortalamasindan  Sekil 2’deki  grafik
olusturulmustur.
Sekil 2’deki grafik incelendiginde,
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iki romorkoriin hizmet verdigi tim
senaryolarda, romorkorlerin bosta kalma
stirelerinin gelen gemi sayisina gore
azaldigl, bu azalmanin tissel dagilima uygun
sekilde gerceklestigi tespit edilmistir. Ote
yandan degisik gelen gemi sayilarinda
atanan romorkor sayilarinin olusturdugu
bosta kalma siirelerinin, her bir gelis
sayisinda farkli dagiliimlar olusturdugu
tespit edilmistir.

Tirkiye limanlarinda romorkérciiliik
hizmeti veren teskilatlar ile yapilan
goriismeler sonucunda, degisik gemi gelis
sayllarinda ka¢ adet romorkor kullanildig:
ve bu romorkorlerin yeter sayilarinin
ka¢ adet oldugu sorgulanmistir. Yapilan
sorgulamalarda dikkat cekici bir sonuca
ulasilmisti. Bu c¢alismadaki similasyon
deneylerinden elde edilen sonuglarin
olusturdugu grafikte, bosta kalma siiresinin
%50 seviyesinin, gelen gemi sayisina gore
yeterli olan romorkor sayisini verdigi tespit
edilmistir.

Elde edilen bu sonug, tartisiimasi ve
giivenilirliginin ~ sorgulanmasi  gereken
bir sonuctur. Romorkoér atamalarindaki
optimizasyon konusuna en yakin ¢alisma
Wenhui [12] tarafindan yapilmis olsa da Nas
[3] tarafindan ifade edilen romorkérlerin
park  yeri  optimizasyonu  dikkate
alinmamistir. Bundan sonra yapilacak olan
romorkor atamalarindaki optimizasyon
calismalarinda romorkor sayisi, romorkor
park sahasi/sahalarinin birlikte yapilmasi
gerekmektedir. Ayrica degisik buyiiklikteki
gemilere, degisik c¢ekme kuvvetlerinde
iki ve ikiden fazla sayidaki romorkor
atamalarinda, optimum sayr ve c¢ekme
kuvvetindeki filo gelistirilmelerinin
simiilasyon modellemeleri ile yapilmasi
onerilmektedir.

Calismada, her limana uyarlanabilecek
kavramsal bir model ortaya konmaya
calisilsa da bu ¢alisma, genel bir limanda
belirli kisitlar altinda gelistirilmis bir
simiilasyon modellemesi ¢alismasidir. Her
bir limanin kendine ait 6zel degiskenlere
sahip oldugu distniildiigiinde, bu tip
simiilasyon modellemelerinin limanlara

ozel olarak gelistirilmesi, modelin tutarhilig:
ve giivenilirligi acisindan son derece
6nemlidir.
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The 1% Maritime Pilotage /Towage Services and Technologies Congress

Adnan PARLAK
Yildiz Technical University, Faculty of Naval Architecture and Maritime, adnanpar@gmail.com

The 1% Maritime Pilotage/Towage Services and Technologies Congress has been organized
by UCTEA Chambers of Marine Engineers, UCTEA the Chamber of Turkish Naval Architects &
Marine Engineers and Turkish Maritime Pilots’ Association at 23 October 2015, Hilton Hotel,
[zmir.

In the opening ceremony, two distinguished keynote speakers have presented their
presentations. Captain Stein Inge DAHN who is the president of European Maritime Pilots’
Association(EMPA) has given a fulfilling speech on switching to hand steering by giving an
example from the automation in the Aviation Industry. The second keynote speaker Robert G.
Allan, who is the Executive Chairman of Robert Allan Ltd, has given a leading speech under the
title of “The State of the Art in Escort Tug Technology -2015”.

Five key points have come into prominence during the symposium. To summarize:

. To prevent ships and cargos which are exposed to damages,

. To prevent marine and coastal environments against pollution due to collisions,

. To establish fast, secure and well organized sea traffic

. To develop new escort tug technologies and pilotage softwares in the national level
which is open to competitions in the international markets.

. Opening maritime pilotage into the competitions in the areas which needs special
expertize.

In my opinion, the topics discussed in the symposium have the attendants won a wide horizon
in the field. However, the presentations related to Escort Tug Technologies were insufficient from
the standpoint of both quality and numbers of the manuscripts presented.

Due to importance of Maritime Pilotage/Towage Services and Technologies, much more
attentions must be taken in the national and international levels and sustainability of the
symposium must be provided .
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with capital letters. The heading and
the content should be written with
“cambria” font and 10 point size. If
tables, figures and equations in the
study are cited, their references should
be stated. 2 nk spaces should be added
before references and 3 nk spaces
should be added after. If tables and
figures don’t fit into a single column,
they should be designed to include
two columns. Tables and figures which
include two columns should be stated
at the top or bottom of the page.
Table 1. Sample Table

symposium papers were published
in a booklet, in this case they shall be
published by JEMS on the condition
that the copyright has not been
transferred to the first publishing
place. Information must be given to
the journal editorship about the place
where these kinds of papers were
published before.

14. Citations in the study should be
designed in brackets by numbering [1].
References also should be numbered
in brackets as well. References should
be prepared as per similar examples
shown below:

Turkish Male Seafarers BMI < 25,0 BMI 25 - 30 BMI > 30 Number of
(n=131.152) Participants
16-24 Ages Group 74,1% 22,5% 3,4% 34.421
25-44 Ages Group 44,1% 43,3% 12,6% 68.038
45-66 Ages Group 25,6% 51,1% 23,4% 28.693
All Turkish Male Seafarers 47,9 % 39,6 % 12,5% 131.152
Turkish Male Population*1 47,3 % 39,0 % 13,7 %

10. In the article, decimal fractions Article

should be separated with comma and
numbers should be separated with
dots.

Average age: 28,624

Number of participants: 1.044 people

11. Page numbers, headers and footers
should not be added to the study.
These adjustments will be made by the
journal administration.

12. Authors are deemed to have accepted
that they have transferred the
copyright of their studies to the
journal by submitting their studies
to our journal. Submitting a study to
two different journals simultaneously
is not suitable within the frame of
academic ethics.

13. It is required that the studies are
original and have not been published
elsewhere before. If conference and

[1] Nas,S.and Fiskin R. (2014). Aresearch
on obesity among Turkish seafarers.
International Maritime Health, 2104:
65(4):187-191.

Book

[2] Altunisik, R. (2010). Sosyal bilimlerde
arastirma yontemleri. Sakarya:
Sakarya Yayincilik.

Thesis

[3] Atik, O. (2013). Takim liderliginin
mesleki kiiltiir yoniinden incelenmesi:
Gemi kaptanlar1 tizerine bir calisma,
Doktora Tezi, Dokuz Eyliil Universitesi,
Sosyal Bilimler Enstitiisii, zmir.

Internet

[4] DevletPlanlama Tegkilati Miistesarligi.
(1999). VIII. Bes yillik kalkinma plani
hazirlik ¢alismalari. Erisim Tarihi: 5
Mayis 2001, http://plan8.dpt.gov.tr/.
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Yazarlama Ac¢iklama

1.

JEMS Tiirkce ve Ingilizce calismalar
yayimlamaktadir.

Hazirlanan  metinler; iki  yana
yaslanmis, paragraf baslarinda girinti
yapmadan, “cambria” formatinda,
10 punto biiyiikliigiinde ve 1,0 satir
aralikli yazilmalidir. Yeni baslanan
paragraflar ile bir o6nceki paragraf
arasinda once 6nk sonra 3nk satir
aralig1 olmalidir.

Calisma sayfalar1 A4 kagit boyutunda
ve list 4 cm, alt 4 cm, sol 4 cm, sag 3,5
cm olacak sekilde kenar bosluklari
birakilmalidir. Makale bashigi boliimii
ve sayfa genisligindeki sekiller ve

tablolar disinda metin 6,50 cm
genisliginde iki stitundan olusmalidir.
Siitunlar aras1 0,5 cm bosluk
birakilmalidir.
‘4,0 cm

| T i 3,5 cm

| —
40cm| !
—_—| -— '

4,0 cmt

Ozet bolimii en fazla 400 kelime
olmali ve arastirma (research article)
tiri. makalelerde 4 Kkategoriden
(Amag, yontemler, bulgular, sonug)
olusmalidir. Diger tiir c¢alismalarda
(editore mektup, derleme, vaka
raporu, kitap elestirisi) kategorilere
ayirma gerekmemektedir.

Calismalar derginin web adresinden
(http://www.jemsjournal.org) online

olarak gonderilmelidir. Basili ya da
CD igerisinde veya posta, faks vb.

yollarla gonderilen yazilar kabul
edilmemektedir.

Makalenin ana  bashgi,  Tiirkce
calismalarda sirasiyla Tiirkce
ve Ingilizce, Ingilizce yazilmis
makalelerde ise Ingilizce olarak

yazilmali ve 12 punto biytikligiinde
ortalanmis olarak ayarlanmalidir. Ana
basliktan 6nce 6nk sonra 6nk bosluk
birakilmalidir.

Makalede yer alan birincil basliklarin
ilk harfleri biiyiik olacak sekilde sola
dayali ve numara verilerek 10 punto ile
kalin yazilmalidir. Alt basliklar ise ayni
sekilde 10 punto ile kalin yazilmahdir.
Biitiin basliklarda ve alt basliklarda
lacivert renk kullanilmahdir.

1. OrcaFlex Program
1.1. Axis Team

Yazarlarin ilk isimlerinin sadece ilk
harfi biiylik, soy isimlerinin ise
tamami biiyiik harf olacak sekilde
unvan kullanmaksizin yazilmahdir.
Yazarlarin kurumlar;, her farkh
kuruma say1 verilerek gosterilmelidir.
Kurum isminin sol st Kkosesine,
yazar isminin sag Ust Kkdsesine
sayilar yazilarak yazarin kurumu
belirtilmelidir. Yazar isimleri 10 punto,
kurum isimleri 9 punto ile yazilmalidir.

Selcuk Nas?, Burcu Celik?

'Dokuz Eylil Universitesi, Denizcilik
Fakiiltesi

2Recep Tayyip Erdogan Universitesi,
Turgut Kiran Denizcilik Yiiksekokulu

Tablo basligi tablonun iistiinde sekil
bashigr seklin altinda yer almalidir
Tablo bashig: ve sekil basligindan 6nce
2 nk sonra 3 nk bosluk birakilmali
ve sola dayali olarak sadece “tablo”
ve “sekil” yazis1 kalin olacak sekilde



yazilmalidir. Tablo, sekil ve denklem
baslhiklarindaki kelimelerin ilk
harfleri biiylik yazilmahdir. Baghk ve
icerik “cambria” formatinda, 9 punto
biiyiikliiglinde yazilmalidir. Calisma
icinde yeralan tablo, sekil ve denklemler
alini  yapilmis  ise  kaynaklar
belirtilmelidir. Kaynaklardan dnce 2 nk
sonra 3 nk bosluk birakilmalidir. Tablo
ve sekiller tek siituna (burada ki siitun
ifadesi makale yazimindakini ifade
etmektedir) sigmayacak biiytikliikte
ise iki siitunu da kapsayacak sekilde
verilmelidir. iki siitunu da kapsayan
sekil ve tablolara sayfanin en iistiinde
veya en altinda verilmelidir.

Tablo 1. Ornek Tablo

14.

bildirileri bir kitapcikta yayinlanmis
ise, bu durumda, telif hakk:l ilk
yayinlanan yere devredilmemis olmasi
kaydi ile, JEMS tarafindan yayinlanir. Bu
tip bildirilerin daha 6nce yayinlandigi
yer ile ilgili dergi editorliigiine bilgi
verilmelidir

Calisma icinde yer alan atiflar parantez
icinde numara verilerek yapilmalidir
[1]. Atiflarda oldugu gibi kaynaklar da
parantez icinde numaralandirilmalidir:
Asagida gosterilen benzer oOrneklere
gore kaynakca hazirlanmalidir:

Turkish Male Seafarers BMI < 25,0 BMI 25 - 30 BMI = 30 Number of
(n=131.152) Participants
16-24 Ages Group 74,1% 22,5% 3,4% 34.421
25-44 Ages Group 44,1% 43,3% 12,6% 68.038
45-66 Ages Group 25,6% 51,1% 23,4% 28.693
All Turkish Male Seafarers 47,9 % 39,6 % 12,5% 131.152
Turkish Male Population*1 47,3 % 39,0 % 13,7 %

10. Makaleicerisinde ondalikkesirlervirgiil Makale

11.

12.

13.

ile sayilar ise nokta ile ayrilmalidir.

Ornek:

Ortalama yas: 28,624
Katilimci sayisi: 1.044 kisi
Calismaya sayfa numaralari, alt
bilgi ve {st bilgi eklenmemelidir
Bu diizenlemeler dergi yonetimi
tarafindan yapilacaktir.

Yazarlar  c¢alismalarini  dergimize
gondererek calismalarina ait telif
hakkini1 dergiye devrettiklerini kabul
etmis sayilirlar Bir ¢alismanin ayni
anda iki yere birden degerlendirme
amach gonderilmesi akademik etik
cercevesinde uygun degildir.

Calismalarin orijinal olmasi, daha 6nce
baska bir yerde yayimlanmamis olmasi
gerekmektedir. Kongre ve sempozyum

[1]

Nas, S. and Figkin R. (2014). A research
on obesity among Turkish seafarers.
International Maritime Health,
2104:65(4):187-191.

Kitap

[2] Altunisik, R. (2010). Sosyal bilimlerde
arastirma yontemleri. Sakarya:
Sakarya Yayincilik.

Tez

[3]

Atik, O. (2013). Takim liderliginin
mesleki kiiltiir yoniinden incelenmesi:
Gemi kaptanlar1 lizerine bir calisma,
Doktora Tezi, Dokuz Eyliil Universitesi,
Sosyal Bilimler Enstitiisti, {zmir.

Internet
[4] Devlet Planlama Tegkilati
Miistesarlig1(1999). VIII. Bes wyillik

kalkinma plani hazirhik c¢alismalari.
Erisim Tarihi: 5 Mayis 2001,http://
plan8.dpt.gov.tr/
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JEMS PUBLICATION ETHICS AND
MALPRACTICE STATEMENT

Journal of ETA Maritime Science is an
independent publication with regards to
scientific research and the editor decide its
publication policy. The statement signifies
the ethical behavior of the publisher, the
editor, the reviewers and the authors.
The ethics statement for JEMS is based on
COPE Code of Conduct and Best Practice
Guidelines for Journal Editors and COPE
Best Practice Guidelines for Journal Editors
available at www.publicationethics.org.

A. DUTIES OF PUBLISHER:

Editorial Autonomy

JEMS is committed to ensure the
autonomy of editorial decisions without
influence from anyone or commercial
partners.

Intellectual Property and Copyright

JEMS protects property and copyright
of the articles published in the Journal and
maintains each article’s published version
of record. JEMS provides the integrity and
transparency of each published articles.

Scientific Misconduct

JEMS always takes all appropriate
measures in respect to fraudulent
publication or plagiarism the publisher.

B. DUTIES OF EDITORS:

Decision on Publication and Responsibility

The editor of JEMS keeps under control
everything in the journal and strives to
meet the needs of readers and authors.
The editor also is responsible for deciding
which articles submitted to journal ought
to be published in the journal, and may be
guided by the policies subjected to legal
requirements regarding libel, copyright
infringement and plagiarism. The editor
might discuss with reviewers while making
publication decision. Editor is responsible
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for the contents and overall quality of the
publication. Editor ought to provide a fair
and appropriate peer-review process.

Objectivity
Articles that submitted to journal are
always evaluated without any prejudice.

Confidentiality

Any information about a submitted
article must not be disclosed by editor
to anyone other than editorial stuff,
reviewers, and publisher.

Conflicts of Interest and Disclosure

The Editor of JEMS does not allow any
conflicts of interest between the parties
such as authors, reviewers and editors.
Unpublished materials in a submitted
article must not be used by anyone without
the express written assent of the author.

C. DUTIES OF REVIEWERS:

Evaluation

Reviewers evaluate manuscripts
without origin, gender, sexual orientation
or political philosophy of the authors.
Reviewers also ensure a fair blind peer
review of the submitted manuscripts for
evaluation.

Confidentiality

All the information relative to submitted
articles is kept confidential. The reviewers
must not be discussed with others except if
authorized by the editor.

Disclosure and Conflict of Interest

The reviewers have no conflict of
interest with regard to parties such as
authors, funders, editors and etc..

Contribution to editor

Reviewers give helps the editor in
making decisions and may also assist the
author in improving the manuscript.



Objectivity

The objective judgment evaluation
is always done by them. The reviewers
express their views clearly with
appropriate supporting arguments.

Acknowledgement of Sources

Reviewers ought to identify relevant
published study that has not been cited
by the authors. Reviewers also call to the
editor’s attention any substantial similarity
or overlap between the manuscript and
any other published paper of which they
have personal knowledge.

D. DUTIES OF AUTHORS:

Reporting Standards

A submitted manuscript should be
original and the authors ensure that the
manuscript has never been published
previously in any journal. Data of the
research ought to be represented literally
in the articlee. A manuscript ought to
include adequate detail and references to
allow others to replicate the study.

Originality

The authors who want to submit their
study to the journal must ensure that their
study entirely original and the words and
sentences getting from literature should be
appropriately cited.

Multiple Publications

Authors should not submit the same
study for publishing any other journals.
Simultaneous submission of the same study
to more than one journal is unacceptable
and constitutes unethical behavior.

Acknowledgment of Sources

Convenient acknowledgment of the
study of others has to be given. Authors
ought to cite publications that have been
efficient in determining the study. All of
the sources that used process of the study
should be remarked.

Authorship of a Paper

Authorship of a paper ought to be
limited to those who have made a
noteworthy contribution to study. If
there are others who have participated
process of the research, they should be
listed as contributors. Authorship also
includes a corresponding author who
is in communication with editor of a
journal. The corresponding author should
ensure that all appropriate co-authors are
included on a paper.

Disclosure and Conflicts of Interest

All sources of financial support should
be disclosed. All authors ought to disclose
a meaningful conflict of interest in the
process of forming their study.

Fundamental Errors in Published Works

If authors find out a remarkable error
in their submitted study, they have to
instantly inform it. Authors have a liability
to cooperate with editor to provide
corrections of errors.

VI



JEMS YAYIN ETiGi VE AYKIRI EYLEM
BEYANI

ETA Denizcilik Bilimi Dergisi, bilimsel
arastirma ile ilgili olarak yayimlanan
bagimsiz bir yayindir ve yayin politikasini
editor belirlemektedir. Bu bildirge dergi
imtiyaz sahibi, editdor, hakemler ve
yazarlarin etik davranislarini icermektedir.
JEMS’in etik beyani, COPE Code of
Conduct and Best Practice Guidelines for
Journal Editors ve COPE Best Practice
Guidelines for Journal Editors esaslarina
dayanmaktadir ve bu kaynaklar www.
publicationethics.org  web  adresinde
licretsiz olarak paylasilmaktadir.

A. DERGI IMTiYAZ  SAHIBININ
SORUMLULUKLARI:

Editoryal Bagimsizlik

JEMS, herhangi bir kimse veya ticari
ortaklarmin etkisi olmadan editoryal
kararlarin bagimsizliginin saglanmasini
taahhiit etmektedir.

Fikri Miilkiyet ve Telif Hakki

JEMS, dergide yayimlanan makalelerin
miilkiyet ve telif haklarini korur ve her
makalenin yayimlanmis versiyonunun
kaydin1 saglamaktadir. JEMS, yayimlanmis
her makalenin butiinligiint ve seffafligini
saglamaktadir.

Bilimsel Suiistimal

JEMS, hileli yayin veya yayinci intihali
ile ilgili olarak daima uygun tedbirleri
almaktadir.

B. EDITORUN SORUMLULUKLARLI:

Yayin ve Sorumluluk Karari

JEMS editorti, dergideki her seyi kontrol
altinda tutmaktadir ve okuyucularin ile
yazarlarin ihtiyaclarima cevap vermek
icin caba gostermektedir. Editor ayrica,
dergiye gonderilen makalelerden
hangilerinin dergide yayinlanacaginin ve
hangilerinin onur kiric1 yayin, telif hakk:
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ihlali ve intihal ile ilgili yasal gerekliliklere
tabi politikalarla karar verilmesinden
sorumludur. Editor, yayin karari verilirken
hakemler ile miizakere edebilir. Editor,
icerik ve genel olarak yayin kalitesinden
sorumludur. Editor adil ve uygun bir hakem
stireci saglamahdir.

Tarafsizlik

Dergiye gonderilen makaleler
daima, herhangi bir 6nyargi olmaksizin
degerlendirilmektedir.

Gizlilik

Dergiye gonderilen bir makale ile ilgili
herhangi bir bilgi, editor tarafindan yayin
kurulu, hakemler ve dergi sahibi disinda
herhangi bir kimseye ifsa edilmemelidir.

Cikar Catismalar ve ifsa Etme

JEMS editort yazarlar, hakemler ve
editorler gibi taraflar arasindaki herhangi
cikar catismalarina izin vermez. Dergiye
gonderilen bir makaledeki yayinlanmamais
materyaller, yazarin sarih bir yazih
onayl olmadan herhangi biri tarafindan
kullanilmamaldir.

C. HAKEMLERIN SORUMLULUKLARI:

Degerlendirme

Hakemler yazarlarin kokeni,
cinsiyeti, cinsel egilimi veya siyasal
felsefesine bakilmaksizin eserleri
degerlendirmektedirler. Hakemler
ayrica, dergiye gonderilen metinlerin

degerlendirilmesi icin adil bir kdr hakemlik
stireci saglamaktadirlar.

Gizlilik

Dergiye gonderilen makalelere iliskin
tlim bilgiler gizli tutulmaktadir. Hakemler,
editor tarafindan yetkilendirilmis olanlar
disinda baskalar1 miizakere etmemelidir.

Ifsa Etme ve Cikar Catismasi

Hakemlerin; yazarlar, fon saglayicilar,
editorler vb. gibi taraflar ile menfaat
catismasi bulunmamaktadir.



Editore Destek

Hakemler, karar verme asamasinda
editorlere yardim ederler ve ayrica
metinlerin iyilestirilmesinde yazarlara
yardimci olabilmektedirler.

Tarafsizlik

Objektif bir karar degerlendirmesi,
daima hakemler tarafindan yapilmaktadir.
Hakemler, uygun destekleyici iddialarla,

actk bir sekilde gorislerini ifade
etmektedirler.

Kaynaklarin Referansi

Hakemler ayrica, kendi bilgileri

dahilindeki yayinlanmis diger herhangi
bir makale ile dergiye gonderilen metin
arasinda herhangi 6nemli bir benzerlik
veya oOrtisme ile ilgili olarak editori
bilgilendirmelidir.

D. YAZARLARIN SORUMLULUKLARI:

Bildirme Standartlari

Dergiye gonderilen bir metin 6zgin
olmalidir ve yazarlar, metnin daha once
herhangi bir dergide yaymlanmamis
olmasini saglamalidirlar.  Arastirmanin
verileri,makaledetamolarakbelirtilmelidir.
Dergiye gonderilen bir metin, baskalarinin
calismayl tliretmesine izin vermek tzere
yeterli detay ve referanslari icermelidir.

Ozgiinliik

Calismalarim1  dergiye  gondermek
isteyen yazarlar, ¢calismalarinin tamamen
6zgln olmasini saglamalidir ve literatiirden
elde edilen kelimeler ile ciimleler uygun
bir sekilde alintilanmalidir.

Birden Fazla Yerde Yayin

Yazarlar, aymi c¢alismayr herhangi
bir baska dergide yayinlanmak {iizere
gondermemelidirler. Ayn1  ¢alismanin
birden fazla dergiye es zamanl
gonderilmesi etik olmayan bir davranis
teskil etmektedir ve kabul edilemez.

Kaynaklarin Referansi

Baskalarinin ¢alismalariyla ilgili olarak
uygun referanslar verilmelidir. Yazarlar,
calismalarinin  belirlenmesinde  etKkili
olmus yayinlara referans vermelidirler.
Calisma siirecinde kullanilan kaynaklarin
tlimi belirtilmelidir.

Makale Yazarlig:

Makale yazarligi, c¢alismaya kayda
deger katkida bulunan Kkisilerle smirh
olmalidir. Arastirma strecine Kkatilan
baskalar1 var ise, bu Kisiler katkida
bulunanlar olanlar listelenmelidir. Yazarlk
ayrica, derginin editord ile iletisim halinde
olan yazismadan sorumlu olan bir yazar
icermelidir. Yazismadan sorumlu yazar,
tim yardimci yazarlarin makaleye dahil
olmasini saglamalidir.

Ifsa Etme ve Cikar Catismalari

Finansal destek ile ilgili tim
kaynaklar aciklanmalidir. Tim yazarlar,
¢alismalariin olusturulmasi siirecinde yer
alan ¢ikar catismasini ortaya koymalidirlar.

Yayinlanmis Calismalardaki Temel Hatalar
Yazarlar gondermis olduklari
calismalarinda dikkat cekici bir
hata bulduklarinda, bu hata ile ilgili
olarak derhal dergiyi bilgilendirmek
zorundadirlar. Yazarlarin, hatalarin
diizeltilmesini saglamak tizere editor ile
birlikte ¢alisma ytikiimliilikleri vardir.
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GMT 2016

THE SECOND INTERNATIONAL CONFERENCE ON GLOBAL INTERNATIONAL
ON INNOVATION IN MARINE TECHNOLOGY AND THE FUTURE OF MARITIME
TRANSPORTATION

OCTOBER 24-25, 2016
BODRUM, MUGLA, TURKEY
CALL FOR PAPERS IMPORTANT DATES
Dear Colleague, Abstract Submission : 01 Apr%l 2016
Abstracts Acceptance : 15 April 2016
We would like to invite you to the Second International Full Paper Submission : 15 June 2016

Conference on Global International on Innovation in Marine
Technology and the Future of Maritime Transportation which
will take place on October 24-25, 2016 in Bodrum, Mugla,
Turkey.

The Istanbul University, Faculty of Engineering, Maritime
Transportation Management Engineering Department and
Turkish Chamber of Marine Engineers (UCTEA) are calling
for papers for “The Second Global International Conference
on Innovation in Marine Technology and the Future of
Maritime Transportation” in October 2016. The academic
sessions of the conference include Innovation and
Technology, Environmental Protection and the Maritime
Sector and the Legal Framework for the Seas and
International Maritime Conventions.

All of the topics will be addressed in interdisciplinary
sessions, bringing together different aspects of sustainability
of maritime sector science, technology, policy and education.

We will be pleased to generate an atmosphere where you can
share your expertise, experience, and resources with your
colleagues.

Best Regards,
Prof. Dr. Giiler ALKAN

Istanbul University, Faculty of Engineering,

Head of Maritime Transportation Management Engineering
Department

On the Behalf of GMT 2016 Organizing Committee

Confirmation of Full Papers : 01 July 2016

PROCEEDINGS AND PUBLICATION

All accepted papers will be published in a form of
conference proceedings that will be distributed at the
registration desk during the conference in CD format with
DOI number. Selected papers from the conference will be
considered for publication in the supporting journals.

CONFERENCE VENUE

GMT 2016 will be held at KEFALUKA HOTEL, Bodrum,
Mugla, TURKEY. (www.kefaluka.com)

ABOUT BODRUM

Bodrum is one of the most important centers of trade, art and
entertainment as it has been since centuries ago. This coastal
town in which traditional and modern life go along hand in
hand in an excellent harmony opens it arms for those who
want to be acquainted with her and live her.

Bodrum is a district and a port city in Mugla Province, in the
southwestern Aegean Region of Turkey. It is located on the
southern coast of Bodrum Peninsula, at a point that checks
the entry into the Gulf of Gékova, and is also the center of
the eponymous district. The city was called Halicarnassus of
Caria in ancient times and was famous for housing the
Mausoleum of Mausolus, one of the Seven Wonders of the
Ancient World.

FOR FURTHER INFORMATION

Please for futher information visit our website:
www.globalmaritimeconference.org
For any other request please send your emails to

emt2016@istanbul.edu.tr

We request you to forward this e-mail to other faculty and researchers in your university.
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