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Editorial (ED) Nas/ JEMS, 2015; 4(2): 103-104
DOI ID: 10.5505 /jems.2016.22043

Editorial (ED)

We are together with you once more with the second issue of its fourth publishing year
of our Journal of ETA Maritime Science. This issue consists mostly of “marine engineering”
subjects along with seven precious researches. Researches regarding “vessel traffic
management”, “ergonomics” and “nutrition” subjects are presented to our readers first time

in our Journal.

Our efforts to increase the national and international recognition of our Journal still
continue. Tracing process under the scope of Engineering Sciences of TUBITAK-ULAKBIM in
national extent is in progress and we are waiting positive outcome for our application within
this year. We are expecting you to refer to articles of JEMS in your researches sent to national
and international journals for us to comply with the condition precedent of reference for our
international recognition.

As per the Academic Incentive Allocations Act of Turkey published in 2015, JEMS is
covered amongst the journals which are monitored in international indexes except SCI-
Expanded.

I hereby present our gratitude to our writers who provide their valuable researches,
our reviewers, section editors, foreign language editors and layout editors who strictly
follow our publishing policies and ensure that we publish qualified issues and our sponsor
Esteemed Ibrahim Kontaytekin & Arkas Marine Fleet General Management for their valuable
contribution in publishing and distribution of this issue.

Selguk NAS
Editor
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Editérden (ED)

Journal of ETA Maritime Science ( JEMS ) dergimizin 4. yayn yilinin ikinci sayisinda sizlerle
birlikteyiz. Bu sayimizda agirlikli olarak “gemi makineleri” konulari ile birlikte birbirinden

degerli 7 adet arastirma yer almaktadir. Dergimizde ilk defa “gemi trafik yonetimi”, “ergonomi”
ve “beslenme” konularindaki arastirmalar bu sayida okuyucularimiza sunulmustur.

Dergimizin ulusal ve uluslararasi taninirligini arttirabilmek icin ¢alismalarimiz devam
etmektedir. Ulusal alanda TUBITAK-ULAKBIM Miihendislik Bilimleri kapsamindaki izleme
siirecimiz devam etmekte olup, bu yil icerisinde basvurumuzun kabulii yoniindeki olumlu
karar1 bekliyoruz. Uluslararasi taninirhgimizin bas sartlarindan biri olan atif alma konusu i¢in,
ulusal ve uluslararasi dergilere gonderdiginiz makalelerde JEMS'de yayimlanan makalelere atif
yapmanizi bekliyoruz.

2015 yihinda Tiirkiye’de yayimlanan Akademik Tesvik Odenegi Yonetmeligi'ne gore JEMS,
SCI-Expanded disindaki uluslararasi alan indekslerinde taranan dergiler kapsamindadir.

Bu say1 icin degerli c¢alismalarini gonderen yazarlarimiza, yaym politikalarimizi
titizlikle takip ederek kaliteli yayinlar ¢cikmasini saglayan basta hakemlerimiz olmak iizere,
bolim editorlerimize, yabanci dil editorlerimize ve yayin kurulumuza, sayimizin yayma
hazirlanmasinda biiyiik emekleri olan mizanpaj editorlerimize, bu sayimizin basim ve
dagitimindaki degerli katkilar1 nedeniyle sponsorumuz ARKAS Deniz Ticaret Filosu Genel
Miidiirliigii'ne ve Sayin ibrahim Kontaytekin’e tesekkiirlerimi sunuyorum.

Selguk NAS
Editor
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Yeni Teknoloji ve Alternatif Yakit Uygulamalarinin Hava Kirliligi ile
Rémorkér Uretimine Etkilerinin Arastirilmasi

Murat YAPICI?, Birsen KOLDEMIR?

1Piri Reis Univeristesi, Denizcilik Fakiiltesi, uppermurat@hotmail.com
2[stanbul Universitesi, Mithendislik Fakiiltesi, bkr@istanbul.edu.tr

Oz

Giiniimiizde deniz ticareti yogunlugu artarak devam etmektedir. Bu yogunluk liman
hareketliliginin artmasina neden olmaktadir. Liman icerisinde emniyetli gemi giris
cikislarinin gerceklestirilmesi icin optimum manevra kabiliyetine sahip rémorkérlere
olan ihtiya¢ artmaktadir. Ana amact deniz tagsitlarinin manevra kabiliyetini arttirarak
emniyetli yanasmalarini saglamak, gemilere refakat etmek veya makine giiciine sahip
olmayan yiizer yapilarin hareketini emniyetli bir sekilde saglamak olan rémorkdérlerin 18.
yiizyildan giintimiize pervane ve sevk sistemlerinde biiytik gelismeler olmustur. Kullanis
amacina gére romorkérler, acik denizlerde, nehir, bogaz ya da kanal gibi dar suyollarinda,
tersane ve limanlarda yakin ve uzak mesafelerde hizmet vermektedirler. Cekme ve itme
glicti son derece yiiksek olup, kendi tonajlarinin ¢ok tizerinde deniz araglarina hizmet
verebilme kabiliyetleri giin gectikce artmaktadir. Ayrica yeni teknoloji ve LNG gibi
alternatifyakitlarin kullanimi ile %92 NO,, %20 CO,, %98 partikiil emisyonlarinda azalma
saglayarak sera gazlart agisindan olumlu bir gelisim géstermistir. Manevra esnasinda
rémorkor kaynakli toplam emisyonlar 105 dakikalik stire icerisinde 8.324 kg NO,, 745.554
kg €O, 1.112 CO, 0.178 SO,, atmosfere salinmigtir.

Ozellikleyeniinsa edilen gemilerin biiyiiyen tonajlarive limanlarinihtiyaglarinedeniyleyeni
nesil romorkarlere ihtiyag¢ duyulmaktadir. Bu ¢alismada, alternatif yakit ve yeni manevra
teknolojilerinin romorkér manevra, makine giicii ve emisyon gazlarinin azaltilmasi
agisindan incelenmis, eksiklikler tespit edilerek ¢6ziim onerilerinde bulunulmustur.

Anahtar Kelimeler: Romorkér, Gemi Emisyonlari, Alternatif Enerji, Enerji Verimliligi, Gemi Manevrast.

A Research on Effects of New Technologies and Alternative Fuel Applications on
Air Pollution and Tugboat Production

Abstract

Today, maritime transport is continuing to increase in intensity. This intensity leads to
increase in port mobility. For the realization of safe ship maneuvering in ports, the need
for tugs capable of optimum maneuverability has increased. The main purpose of tugboat
is to provide the docking safety by increasing the maneuverability of vessels, to accompany
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the ship or the movement of floating structures without machine power. Tugboats have
been great advances in providing safety for propeller and propulsion systems from the 18
century until today. According to usage purpose, tugboats serve seas, rivers, channels such
as the throat or narrow waterway, near and far distance in the shipyards and harbors.
Pulling and pushing force of tugboats are extremely high. Ability of services are increasing
tugboat tonnage day by day. Besides, the use of new technology and alternative fuels such
as LNG showed a positive development in terms of greenhouse gas by providing 92% NO,
20% CO,, 98% particle reduction in emissions. The total tug emissions during maneuvers in
105 minutes; 8,324 kg of NO,, 745.554 kg of CO,, CO 1.112, 0.178 SO, are exhausted to the

atmosphere.

Needs of new generation harbor tugs are due to growing tonnage of vessels. In this study,
alternative fuels and new technologies were examined in terms of mechanical strength and
reducing gas emissions. Solutions and deficiencies are identified.

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

1. Giris

Giinlimiizde artan ticaret ve bu ticaretin
deniz tasimaciligina etkileri sonucu daha
biiyiik tonaja sahip gemiler tretilmektedir.
Limanlar yenilenerek kapasiteleri
arttirilmaktadir. Liman ellecleme
teknolojilerindeki gelisimler liman kalis
slrelerinin azalmasina dolayisiyla gemi
giris ¢ikislarinin artmasina neden olmustur.
Bu durumda emniyetli ~manevraya
sahip romorkor hizmetinin alinmasi
gerekmektedir [1].

Romorkoér liretimi bir yandan yogun
manevra trafigini karsilayacak sekilde
tiretilirken bir yandan Onemi giderek
artan yesil tasimaciligin ve yesil liman
uygulamalarinin bir tamamlayicis1 olarak
goriilmektedir. Diinya’da egzoz gaz
emisyonlarinin  disiiriilmesi  amaciyla
yakit kikiirt icerikleri kademeli olarak
diistiriilmesi ve yeni tiretilecek gemilerde
kullanilacak tahrik sistemlerinin
diisik emisyon kriterlerini karsilamasi
amaglanmistir  Bu  durum kullanilan
diistik kikiirt igerikli yakitlarin kullanim
maliyetlerini azaltma, mevcut teknolojilerin
yenileme ihtiyacini dogurmustur [2].

Mevcut yakitlarin kiikiirt oranlarinin
diigirilmesinin ~ yan1  sira  alternatif
yakit ve giic sistemleri uygulamalar: ile
emisyonlarin indirgenmesi saglanmaktadir.
Ozellikle LNG'nin yakit olarak kullanimi
ile yakit ikmalleri ve depolama konusunda
kolayliklar ~ saglandigi  gibi  emisyon

acisindan diisiik bir salinima sahiptir.
Hibrit teknolojileri 6zellikle manevralarda
diistiik 6zgiil emisyon miktarinda tamamen
elektrik enerjisi ile calistigindan sifir
emisyon avantaji saglamaktadir.

2. Arastirmanin Amaci

Calismanin amaci; mevcut romorkor
sevk sistemleri ile tretilen emisyonlarin
modellenmesi, distrilmesi ile ilgili
teknolojilerin tanimlanmasi, alternatif yakit
uygulamalari ile romorkér lretim ve secim
acisindan incelemektir.

Farkli makine yiiklerindeki emisyonlari
ile elde edilen veriler ileride yapilacak daha
detayli c¢alismalar icin baslangic olmasi
hedeflenmistir.

3. Metodoloji

Calismada, 2015 yili  icerisinde
gerceklestirilen bir yanasma manevrasi
esnasinda hem yanastirllan gemi hem
de romorkoér agisindan farkli makine
yuklerindeki emisyonlar 6l¢tilmiistiir.

Glnlimiizde TUretilen gemi dizel
motorlari iiretici firma tarafindan gemilere
konulmadan evvel bir takim testlerden
gecirilmekte ve bu testler ile sonrasinda
seyir tecriibesiyle ilk veriler elde edilmis
olmaktadir. Test bed ve Sea Trial olarak
bilinen bu testler sonucunda genelde Dizel
Motorlart %25, %50, %75, %100 yiiklerde
calistirillarak farkl yiiklerdeki 6zgiil yakit
tiiketimi, giic, NO, sO, CO, gibi baslica
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emisyonlar o6l¢iilmektedir. Bu degerler
bazen %50, %75, %85, %100 gibi farkl
deger araliklarinda da olabilmektedir.
Calismada bu ana dort deger kullanilarak
interpolasyon yontemiyle ara degerler
bulunmustur. Bir manevra esnasinda her bir
ylk degisimdeki sonuclar karsilastirilmistir.

4. Analiz

Calismada oOrneklenen romorkor ve
manevrasl gerceklestirilen geminin farkl
ylik degerlerinden elde edilen veriler ile
ara degerler olusturulmustur. Her bir yiik
degisimindeki verileri anlik hesaplayan
Excel tabanina veriler girilerek emisyon
hesaplamada denklem 3 kullanilmistir.

Sekil 1’de romorkor ana makinesinin
tahmini emisyonunu hesaplamak i¢in
olusturulan  uygulama  goriilmektedir.
Bu uygulamada temel zararhh gazlar ve
NOx gazlar icin gelistirilen teknolojileri
(Selective  Catalytic  Reduction) SCR
icin %70 ve %98 azaltilmis halleri de
hesaplanabilmektedir. CO, emisyonlari
salinimi sonucunda olusan Karbon ayak
izinin dengelenmesi i¢in gerekli aga¢ sayisi
hesaplanabilmektedir.

5. Bulgular

Calismada kullanilan emisyon
modellemesi i¢in Sekil 2(a) ve Sekil 2(b)’de
gosterilen noktalar haritada belirtilmistir.
Toplam 28 noktadan olusan noktalar o
andaki makine yiiki bilgileri elle girilerek,
o ylkte seyir siiresi ve 0zgil emisyon
miktarlart  olusturulan uygulama ile
hesaplanmistir.

Sekil 2(a). Gemi Yanasma Manevra Noktalari

TUG BOAT MAIN ENGINE ESTIMATED EMISSION CALCULATION MODEL

Lot (3501 |__ic]
E |__:eof
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Sekil 1. Farkl: Yiik Degisimlerinin Hesaplanmasina Dayalt Rémorkdér Emisyon Uygulamast
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Sekil 2(b). Gemi ve Rémorkér Manevra Noktalari

= + +
ZGemi Emisyonu ZAna Makine(ler) Emisyonu Z]eneratfn"(ler] Emisyonu Zl(a\za\n(lar) Emisyonu

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

olusmaktadir.

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

toplamindan olusmaktadir.

= +
ZManevra Emisyon ZGemi Emisyonu ZRiimnrkiir[ler)

ZGemi Emisyonu

) /60x t]

Gemi ve romorKkor icin her bir manevra
noktasinda NO, SO, Co, CO miktarini
hesaplayabilmek icin asagidaki model
kullanilmistir.

Y com Emisyonu Gemi tarafindan manevra
esnasinda olusturdugu toplam emisyon
miktari (g, kg),

Ne : Belirlenen yiik icin efektif makine

giicti (kW),

(1)

SE : NOX ) SOX, CO2 veya CO icin 6zgiil
emisyon miktari(g/kwh),

t :Belirlenen yiik icin manevrada gegen
siire (dakika),

n : Her bir manevra noktasinda olusan
emisyon sayisl.

Toplam yiizbes dakika siiren manevra
esnasindaki emisyon modeli ile Sekil
3’'teki CO, emisyonlar1 bulunmus olur.

(2)

=[( ¥Ne, x SE, ) /60x t]+[( ¥Ne, x SE,) /60x t]+..+[( ¥Ne x SE_

(3)

Ayni diyagram diger ii¢ emisyon ile paralel
degisim yaptig1 gorilmiistir.

Sekil 4’te manevra esnasinda hizmet
veren romorkorlerin emisyonlari
incelendiginde CO, salimmlarimin o6zgil
(g/kwh) anlaminda %50 yiikten diisiik
ytiklerde yiiksek oldugu, %50 den %75 yiike
dogru diisme oldugu %75 ten %100’e kadar
olan dilimde CO, emisyon miktarinin tekrar
yukseldigi gortilmektedir. Bu durumda

108



Original Research (AR)

Yapici&Koldemir/ JEMS, 2016; 4(2): 105-112

80000 4

H]

Manevra Noktalan

Sekil 3. Gemi Manevra Noktalari ve Olusan CO, miktarlar

CO, emisyonu agisindan romorkoriin
optimum noktasinin %75 ytik civari oldugu
belirlenmistir. Bu deger dizel motorlarinda
cogunlukla %75-80 yiikte gozlenmektedir.
Calismada tam yanmanin gerceklestigi
yikte orneklenen dizel motoru icin CO,
degerleri daha diisiik oldugu belirlenmistir.
Romorkérlerin bekleme, yanasma, kalkma
gibi durumlarda 6zgiil emisyon miktarlari
daha fazla oldugu tespit edilmistir.

Calismada kullanilan farkli yiiklerdeki
0zgil emisyon Kkatsayillar1 Tablo 1’de
goriilmektedir. = Manevra  esnasindaki
farkli ytiklere denk gelen ara degerler
0zgil emisyon katsayillar1 baz alinarak
hesaplanmistir.

Manevra esnasinda romorkor kaynaklh

Load

Sekil 4. Rémorkér Manevra Noktalar: Esnasinda
€0, Diyagrami

toplam emisyonlar 105 dakikalik siire
icerisinde 8.324 kg NO,, 745.554 kg CO,,
1.112 €O, 0.178 SO,, atmosfere salinmistir.

Tablo 1. Calismada Kullamilan Ozgiil Emisyon
Miktarlar: (g/kwh)

vik | No, S0, co, co

%25 | 1058 | 0.201 | 639.0 | 1.154
%50 | 1233 | 0189 | 6019 | 0883
%75 14.54 0.184 586.9 0.705
%100 | 1343 | 0187 | 5952 | 0594

Guniumiuzde klasik romorkor tiretiminin

yani sira alternatif yakit ve tahrik
sistemlerinin  kullanilmaya  baslandig1
gorilmektedir.

Romorkoérler icin kullanilan alternatif
yakit olan LNG (Swv1 Dogal Gaz), havadan
daha hafif,-162°C derecede sogutuldugunda
swiolan %90 metan (CH,) ierikli kaynaktir.

Dizel yakitlar 210°C’de alevlenirken
LNG 595°C’de alev almaktadir. LNG’'nin
hacmi gaz fazindan siv1 faza gecerken 600
kat kiciilmektedir. Bu durum saklanma
acisindan o6nemli bir avantajdir LNG
zehirli olmadig1 gibi kokusuz ve renksizdir.
Romorkorler i¢in kullanilan LNG igerisinde
metandan bagka etan (C,H.), propan
(C,Hy), butan (CH,) bulunmaktadir.
Sivilastirma esnasinda icindeki oksijen,
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karbondioksit, kiikiirt bilesenleri ve sudan
arindirildig icin saf ve ytiksek verimli bir
yakit halini almaktadir. LNG yakit kullanimi
emisyon anlaminda %30’luk bir avantaj

bir yakit tasarrufu ve dolayisiyla emisyon
tasarrufu saglamaktadir [5].

Tablo 3’de geleneksel romorkor ile
Hibrit teknolojiye sahip rémorkoriin

saglamaktadir. Tablo 2’de rémorkoérler Kkarsilastirilmasi goriilmektedir. Bu tabloya
acisindan yakit kargilastirmalar1 ~ gore partikil , NO_ ve CO, emisyonlar
gorilmektedir [3]. karsilastirllmistir.  Hibrit  teknolojisinin
Tablo 2. Romorkérler i¢in Yakit Karsilastirmasi [4]
Rémorkérler i¢in Yakit LNG BENZIN LPG MOTORIN
Karsilastirmasi CH, CH,, C.H, CH H,
Yanma Verimleri (%) 92 90 90 90
Tutusma Sicakliklari (°C) 600 440 418 225
Kalorifik Degerleri (kcal/kg) 11.150 7.676 11.000 11.200
Bir bagka uygulama Sekil 5’te geleneksel sistem emisyonlarina Kkarsi
gorilmektedir. Hibrit sistemli  indirgeme sagladig1 analiz edilmistir [6].
romorkorlerde bilgisayar kontroli ile

ana makine ve jeneratorler kumanda
edilmektedir. Bu sistem elektrik motorlar:
ve yakit pillerine sahiptir Bu sayede
ana makine ve jenaratorlerin yani sira
lityum polimer elektrik pilleri yardimiyla
calisabilmektedir. Cogu Dizel motoru ytk
dagilimi ve bu yiik dagilimlarina denk gelen
emisyonlar incelendiginde diisiik ytiklerde
olusan 0zgiil emisyonlarin (g/kwh) daha
fazla oldugu goriilmektedir.

Mutw]uncrnlﬂf_

Thruster

Sekil 5. Hibrit Romorkér Sevk Sistemi Yapisi
Kaynak: AKA [6]

Bu olumsuz durumu hibrit tekneler
diisik ytklerde batarya kullanimiyla
asmuslardir. Ozellikle rémorkérlerin durma,
bekleme, kilavuz kaptan komutunun
beklenmesi, manevra durumlarinda 6nemli

6. Sonucg ve Degerlendirme
Romorkorsevkvetahriksistemlerininher
gecen giin degistirdigi, yeni yapilan limanlar
veya teknolojisi glincellestirilen limanlar
acisindan cevre duyarl teknolojilerin 6n
planda tutuldugu goriilmektedir. Giincel
romorkor teknolojileri yerini LNG gibi
alternatif yakitlarin ve hibrit yeniliklerinin
donatildigi romorkérlere birakmaktadir.
Yesil liman kavrami ac¢isindan bir birlesen

Eleketrik Baglantilan

Hybrid Daginm Panosu

olarak gortlen yeni
romorkorlerin  tek  dezavantaji  yeni
olmalarindan dolay1 gerek LNG yakiti
dolum tesislerine ve hibrit i¢cin batarya
depolama ve transfer linitelerinin limanlar

teknolojiye sahip
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Tablo 3. Geleneksel Romorkér ve Hibrit Romorkdor Emisyon Karsilastirmast [7]

50
45 |
40 —
35
- 30 |
i 25 |
= 20 |-
§ 15 —
g 0
& 5 |
0 —
- "+ PM
W Geleneksel Rémorksr | 44.1
® Hybrid Rémorkér | 13.2
(Bataryasiz) G
Hybrid Rémorkér 12.1

icin ayr1 bir birim gerektirmesidir.

Mevcut romorkér manevra uygulamasi
sonucunda dusiik yiiklerde daha fazla
o6zgil emisyon miktarinin  olustugu
gortilmistir. Bu disiik yiklerin salinimi
LNG ve Hibrit teknolojiler kullanilarak
giderilebilmektedir. Liman gemi giris-
cikis  trafiginin  yOnetimi  agisindan
romorkorlerin her an manevraya hazir
olmasi gerekmektedir. Bu durum geleneksel
romorkorlerde makinelerin siirekli sicak
tutulmasi icin beli bir sicaklik korunumu
ve enerji sarfiyati demektir. Ancak Hibrit
teknolojiler sayesinde ilk once batarya
besleme sonrasinda ise makine ile manevra
saglanabildiginden bu siire zarfinda
makinenin uygun sicakliga getirilmesi
kolaylasmakta ve  enerji  tasarrufu
saglanmaktadir.

LNG yakiti veya dual (cift yakit)
teknolojilerinde emisyon degerleri 6nemli
Olclide azaltilmistir. Elde edilen verilen
incelendiginde geminin manevra esnasinda
gemi makine giicii diiserken, romorkor
gilici daha fazla itme ve ¢ekme hareketi
nedeniyle artmaktadir Bu durumda
manevranin  mimkiin oldugunca kisa
stirede gergeklestirilmesi geregi, bir veya
iki romorkoriin efektif olarak kullanilmasi
hem liman emniyeti hem de emisyonlar
acisindan énemlidir.

Calismada toplam emisyon modellemesi
yapilirken ana makine ve jeneratorlerin

| Noxs10 [ c02/10000
| 30.9 | 20.8
l 168 ‘ 169
1 153 | 153

test degerleri goz oOniine alinmistir Bu
calisma ayrica, daha detayli ¢alisma
ve projeler icin dijital emisyon oOl¢lim
cihazlari ile 6l¢iilerek test degerleri ve anlik
manevra degerleri arasindaki sapmalar
Olciilebilir. Bu sapmalar bakim ve isletme
anlaminda test degerlerinden sapilmasi
durumunda eksiklikleri tespit edilmesini
saglayabilmektedir. Eksiklikler ise; test
degerlerine gore makinelerin diisik gii¢
iretmesi, daha fazla emisyon degeri, yliksek
yakit sarfiyat1 gibi degerleri karsilastirarak
enerji verimliligini saglayabilecektir.

Alternatif hybrid sistemler sayesinde
ozellikle  bekleme aninda motorlar
calismayacagindan calisan motora gore sifir
zararll egzoz gazi atmosfere salinacaktir.
Kiitle olarak en agir 6zgiil emisyon olan
CO, gazi salim hybrid rémorkorlerde
geleneksel romorkorlere gore %25 daha az
olacaktir. Hybrid sistemlerin kullanimiyla
NO, emisyonu agisindan %50 daha az gaz
salimi gerceklesecektir.

Pervane sevk sistemlerinde kullanilan
sistemler manevra hizin1 arttirip giic
kullanimini azaltmakta olup, emisyon ve
maliyet agisindan olumlu katki yapacaktir.
Bu durum romorkoér se¢iminde dnemli bir
kriterdir.

Mevcut  geleneksel  romorkdrlerin
emisyon degerlerini azaltma amaciyla
en uygun yontem SCR sistemleri olarak
goriilmektedir. Gemilere takilacak bu
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sistemler sayesinde emisyonlar %70
azaltilabilmektedir. Ancak disiik yiike ve
degisken yilik ayarlar1 agisindan uygun
dizaynlarin se¢imi 6nemlidir.

Gerek yakit maliyeti gerek c¢evre
dostu kurallarin yayginlasmasi romorkor
tretimini etkilemektedir. Bu nedenle her
iki kriterin uygulandigi yeni teknolojilerin
gelisimleri saglanmalidir.
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Kopriiiistii Tasarimi Ergonomik Analizi: Kullanici Algis1 Uzerine Bir
Calisma
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0z

Denizcilik, teknolojinin ilerlemesi ile her gecen giin daha da gelismekte ve képriitistii
calisma ortami agisindan daha da karmasik hale gelmektedir. Koprtiiistii kullanicilart
bu karmasa icinde her gegen giin insan-makine uyumunu kurmakta zorlanmaktadir.
Bu nedenle ergonomik ilkeler géz éniinde bulundurularak kullanici dostu képriitistii
tasarimlart tiretmek verimlilik agisindan énemli bir katki saglayacaktir. Ergonomik
képrtitistii tasarimlari calisanlarin ruh ve fiziksel sagligini koruyarak, kalifiye insan kaynagi
stkintist yasanan denizcilik mesleginin, denizde calisma kosullarini iyilestirerek daha fazla
tercih edilmesine neden olacaktir. Buna ilave olarak denizcilikte yasanan kazalarinin
temelinin biiyiik oranda insan hatasina dayanmasi nedeniyle képriitistiinde gérev yapan
gemiadamlarinin verimliliginin artmasi bu kaza risklerinin azalmasina, bu sayede cevre
felaketlerinin ve ekonomik kayiplarin yasanmasina engel olacaktir. Kopriitistiinde gérevli
gemiadamlarinin tasarim agisindan yasadiklari sikintilari tespit etmek ve bu sikintilara
coziim onerileri sunmak amaciyla bu c¢alisma, belirli deniz tecriibesi bulunan uzman
Tiirk gemiadamlarinin katiimlariyla nitel arastirma yéntemi olan yari yapilandirilmis
derinlemesine yiiz ylize gériisme yontemi kullanilarak yapilmistir. Elde edilen veriler icerik
analizi yapmak suretiyle degerlendirilmistir. Kopriitistii tasarimsal olumsuzluklarinin,
ergonomi bilimi dikkate alinarak ve yakin gelecekteki teknolojik gelismeler gézetilerek
giderilebilecegi agiktir.

Anahtar Kelimeler: Ergonomi, Képrtiiistii, Gemiadamlari, Verimlilik, Emniyet

Ergonomic Analysis of Navigation Bridge Design: A Qualitative Study on User
Perception

Abstract

Recent technological advancements have greatly contributed to the further improvement
of shipping industry. This improvement, however, has brought about highly sophisticated
working environment on ship bridges. One of the basic difficulties encountered in such
environment has been shortage of effective harmony between users of ship bridges and
machines used on ship bridges. As a consequence, user friendly bridge designs have
been needed. To create such designs, utilizing ergonomic principles has been essential.
Ergonomic bridge designs are likely to protect the mental and physical health of ship
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bridge users and improve the bridge working conditions. The improved conditions, in return,
are most likely to help shipping industry attract qualified human resources. Besides, the safer
working conditions on bridges will minimize the human errors and likely risks of accidents,
also preventing environmental disasters and economic losses. The purpose of this study is
to determine the difficulties encountered on ship bridges and develop effective proposals to
mitigate these difficulties. To do this, a semi-structured interview has been conducted through
a group of well-experienced Turkish mariners. The data collected have been evaluated by
means of content analysis. The analysis reveals that the perceptions of ship bridge users of
working conditions have some negativity. Based on the results, certain proposals have been

developed to improve these conditions.

Keywords: Ergonomics, Bridge, Seafarers, Productivity, Safety

Bu calisma, Prof. Dr. Hakki Kisi danismanhiginda Erdem Kan'in tamamladig1 “Kopriitistii
Ergonomisinin Onemi” isimli yiiksek lisans tezinden iiretilmistir.

1. Giris
Ergonomi, insan faktoriiniin 6nemli
oldugu miithendislik sistemlerinin

gelistirilmesinde bilimsel ilkeler, metotlar
ve cesitli bilimsel disiplinlerin bir arada
kullanilmasint  6ngéren bir yapidadir.
Insan hayatinin Kkalitesini arttirmasinin
yani sira emniyet, etkinlik ve verimlilik
ergonominin basar1 gostergesidir [1].
Insanlarin fiziksel yapilarini dikkate alarak
calisma gevresindeki tiim etki faktorlerinin
olusturabilecegi fiziksel ve psikolojik
etkenler belirlenmeli ve insan verimliligini
arttirmak amaciyla ortam-insan-makine
arasinda uyum saglanmalidir [2]. Operator
gorevinde bulunan bir insan, makine
ve ortamdan aldig1 verileri kullanarak
vliicudunun organlar1 ile tepki verir.
Kisacasi insanlarin verdikleri tepkilerin
basarisinda makine ve cevrenin sagladigi
bilgi akisi1 6nemli rol oynamaktadir.
Cevresel 6zelliklerin insana olan etkisinden
ziyade makineye de olan etkisi soz
konusudur. Makinenin cevresel kosullardan
etkilenmesi ve bunun insan tarafindan
algilanmasi verilen tepkinin duruma gore
degismesi anlamina gelmektedir. Makine
ve cevre faktorlerinin birlesiminin sonucu
olarak elde edilen ¢ikt1 sistem basarisini
temsil eder [3]. Bir ortamda c¢alisan
kisilerin verimliligini arttirmanin en etkin
yontemlerinden birisi onlarin fiziksel
rahatliklarindan ve yeteneklerini en uygun
sekilde kullanabilecekleri ortamin onlara

saglanmasindan  ge¢mektedir. =~ Bunun
saglanabilmesi icin kullanilacak yontemler
iste  antropometrik teknikler olarak
adlandirilmaktadir [2]. Bu antropometrik
veriler iki baghk altinda incelenir.
Bunlardan biri statik antropometri digeri
dinamik antropometridir. Insanlar1 hareket
etmeden otururken, yatarken ve ya ayakta
dururken o6lcerek alinan veriye statik
antropometri denir. Statik veriler dirsek ve
bilek aras1 mesafe gibi iskelete ait eklemler
aras1 mesafeleri ve basin ¢evresi, gogiis
kafesi cevresi gibi ¢evresel boyutlar1 dlger
[4]. Statik antropometrinin aksine dinamik
antropometri eklemlerin hareketlerinin de
Ol¢limlerini yapar. Calisan bir kisinin faaliyet
sirasinda uygulayabilecegi tiim hareketlerin
tamamini  kapsar. Kol ve bacaklarin
hareketleri ¢esitli yonlere ne kadar hareket
ettirilebilecegi, egilme, uzanma ve déonme
gibi hareketlerin sinirlarini kesin olarak
O0lgmek amaciyla toplanan verilerdir. Bu
veriler sayesinde is dlizeni ve gevre-makine-
insan arasindaki uyumun iyilestirilmesi
amagclanarak ergonomik olarak yapilan
tasarim, kullanicilara yiiksek verimlilik
imkani sunar [2]. Cevresel faktorler
ile makine faktorlerinin birlesiminden
¢ikan veri insan tarafindan algilanarak
kendi kisisel deneyimleri ve egitimi ile
birlesip bir secim olusturulur ve bu se¢im
antropometrik 6zellikler ile birlikte eyleme
dontistiirtlerek insan tarafindan uygulanir.
Buna da insan basarisi denir [3].
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Giniimizde denizcilik  sektoérinde
yasanan kazalarin biiyiik bir yilizdesini
insan hatalar1 olusturmaktadir. Denizcilik,
yapist itibari ile incelendiginde hem sosyal
sartlar hem de tasinilan sorumluluk
acisindan olduke¢a yipratici bir meslektir.
Dogas1 geregi disiplinler arast olan
bu meslekte gemilerin sevk ve idaresi
kopriiiistiinden yapilmaktadir. Bir komuta
merkezi konumunda olan bu alanda
calisan  gemiadamlarinin  verimliligini
etkileyen unsurlarin belirlenerek ortadan
kaldirllmasi gemilerin emniyetli seyir
yapmasinda en énemli etkendir. Insan
faktorii  miuhendisligi olarak anilan
ergonomi, bugiin gemiler dahil tim ¢alisma
alanlarina uyarlanabilmektedir. Ergonomi
bilim insanlar1 tarafindan Dbelirlenmis
ilkeleri1siginda, calisanlariizerinde yaratilan
olumsuzluklarin  giderilerek  verimlilik
artislar1  saglamak olasidir.  Calisana
uygun tasarlanmis bir képritstiinde hem
verimlilik artmakta hem de gemiadami
saghgl korunmus olmaktadir. Bu sayede
olusabilecek ¢evresel felaketlerde dnlenmis
olacaktir. Bir gemi isletmesinin en dnemli
girdisi olan insan faktori iizerine yapilan
bu c¢alisma isletmelerin kaza risklerini
azaltarak, maliyet ve itibar kayiplarini
onlemesine yardimci olacaktir. Calisma
ortaminin iyilestirilmesi ayn1 zamanda
denizde ¢alisan Kisilerin ortalama calisma
stirelerinin uzamasina ve daha fazla
insanin bu is kolunu tercih etmesine olanak
saglayacaktir.

Calisma ortaminin iyilestirilmesi igin
ergonomi; ayakta ve oturarak calisma ile
calisma cevresindeki giriltd, titresim,
aydinlatma, iklimlendirme, kimyasal
madde ve gorsel-isitsel bilgi alis verisinin
uygun hale getirilmesine iligskin ilkeler
belirlemektedir.

Calisma ortamindaki giralti
diizeylerinin artmasinin insan sagligina ve
performansina etkileri bulunmaktadir. Bu
etkiler fiziksel ve psikolojik etkiler olarak
siniflara  ayrilmistir. ~ Giridltiiye maruz
kalan insanlarda zamanla kulak hasari
ve duyma kayiplar1 olusacaktir. Kulakta

bulunan hasarlar siddetli agrilara ve is giicii
kaybina neden olurken, duyma kayiplari
ise insanlarin tiim yasamlar1 boyunca
yasayacaklart  bir engel durumudur.
Duyma kayb1 olan insanlarin zamanla
iletisim becerileri bozulacak, alg1 diizeyleri
azalacaktir. Giriltiiniin fiziksel etkilerinin
yaninda fizyolojik ve psikolojik etkileri de
bulunmaktadir. Giiriilltiiye maruz kalan
insanlarda  kardiyovaskiiler yapilarda
bozulma, kan basincinin artmasi, kaslarin
istemsiz kasilmas1 gibi durumlar ortaya
cikmakta ve bunlar yasami etkilemektedir.
Psikolojik etkilerin basinda ise stres, korku,
endise, algi darhigi, zihinsel faaliyetlerde
gerileme ve yorgunluk gelir. Uyku sirasinda
stirekli maruz kalinan giiriilti kisinin iyi
dinlenememesine ve yorgunlugun insan
hayatinda olumsuz etkileri yasamasina
neden olmaktadir [5]. Bu nedenle giirtltii
kaynaklarinin  azaltilmast ve  uygun
seviyeye c¢ekilmesi kopriiiistiinde gorev
yapanlarin verimliligi acisindan da fayda
saglayarak kaza risklerini azaltacaktir. IMO
(International ~Maritime Organization)
gemilerdeki giralti seviyelerinin
ist simirlarini Tablo 1'de oldugu gibi
belirlemistir. Bu tabloya gore kopriisti
giiraltit seviyesi 65 dB(A)y1 kesinlikle
asmamalidir. [6]

Calisma ortamindaki titresimin ¢ok
cesitli fizyolojik etkileri bulunmaktadir.
Fiziksel olarak kas sistemi, dolasim ve
solunuma olan etkilerinden ziyade gorsel
algilamaya ve verimlilige olan etkileri ¢ok
daha fazladir. Uzun stre titresime maruz
kalan kisilerde daha fazla enerji harcama,
kalp ve solunum artisi ile ilgili bulgulara
rastlanmistir.  Titresim, gozde keskinligi
azaltarak goris netligini bozmakta ve bu da
kaza riskini arttirmaktadir. [7]. Titresimler,
insanda bir takim ince isler yapilmasi ve
kararvermesiirecinde sikintilar yasamasina
neden olmaktadir. Titresim seviyesi
arttikca uzun siirecte ciddi boyutlarda mide
ve omurga rahatsizliklar1 olusmaktadir
[3]. Gemilerde titresimin kopriitistiindeki
zabitin gorevlerini sinirlamayacak ve saglik
durumunu tehlikeye sokmayacak olc¢iide
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olmasi gerekmektedir [8]. Titresim frekans
bandindaki titresim ivmesi olarak m/s?
cinsinden belirlenir ve tiim viicudun maruz
kaldig titresim tavsiye edilen 0.315 m/s?yi
gecmemelidir. Fakat bu titresim seviyesinde
0.4 m/s? de kabul edilebilen makul bir
degerdir [9].

Tablo 1. Gemi Cesitli Alanlarindaki Giirtiltii
Seviyeleri Ust Sinirlart

Gemi Calisma Alanlar1 dB(A)
Makine Alam (Siirekli Calisanin

Bulundugu) 90
Makine Alani (Siirekli Calisanin

Bulunmadigi) 110
Makine Kontrol Dairesi 75
Atolyeler 85
Makine Dairesi Diger Alanlar 90
Kopriiiistii ve Harita Odas1 65
Kirlangiclar 70
Telsiz Dairesi 60
Radar Dairesi 65
Kamaralar ve Revir 60
Yemekhane 65
Dinlenme Mahali 65
Ofisler 65
Mutfak 75

Kaynak: IMO, 1981:88-89 [6]
Gemilerde titresime neden olan
kaynaklar ayn1 sekilde giiriiltiye de

kaynaklik ederler. Makinelerin yarattig
titresimler iyi bir bakim tutumla ve
birbirine siirtiinen cisimlerin sabitlenmesi
ya da titresim emici maddelerle kaplanmasi
ile titresim azaltilabilir. [8]

Calisma ortamindaki aydinlatma kisinin
ruh hali, algi, viicudun giinliik déngiisii ve
gorsel islevleri saglayarak insan saglig
ve verimliligine etkide bulunur [10].
Yapay aydinlatma elemanlarinin tasarimi
insanin verimliligine ve konforuna etki
ederek, kisinin c¢evre elemanlar1 ile olan
uyumunu saglamaktadir [4]. Aydinlatma
elemanlarinin tasarimi 90 yildir calisma
konusu olup, gelisen aydinlatma

kosullarinininsanin gorsel algisina etkisinin
verimlilige olan yansimasi arastirilmaktadir
[11]. Cevremizde meydana gelen olaylarin
%80’ini gozlimiizle, %5’'ini dokunarak,
%15’ini ise akustik duyu organimiz olan
kulak ile algilariz. Bu biiyiik gorsel algi
organini tam Kkapasite c¢alistirmak icin
siiphesiz iyi bir aydinlatma sistemine
ihtiyactmiz  bulunmaktadir. Bu sayede
hem verimlilik algiyla orantihi  bir
bicimde artarken hem de olas1 hata ve
tehditler ortadan kaldirilmis olur [7].
Gemiadamlarinin  bulundugu alanlarin
aydinlatilmas1 gorsel gorevleri yerine
getirmek, ortamlarda emniyetli hareketin
saglanmasi ve cevresel etkenlerin farkina
varmasl adina onemli bir konudur [12].
Calisanin denizde, limanda, gece ve giindiiz
bakim, harita islemleri ve ofis isleri gibi
gorevleri yerine getirebilecek tatmin edici
bir kopriiiistii aydinlatma sistemine sahip
olmasi gerekmektedir. Miimkiin oldugunca
kopriistinde kirmizi veya filtrelenmis
beyazisik kullanilmalidir. Bu renktekiisiklar
geceleri kopriitistii  zabitinin karanhga
olan uyumuna zarar vermeyecek ozellikte
oldugundan tercih edilmektedir. Tablo 2’de
kopriiistii aydinlatma sistemine dair renk
ve siddet standartlar1 gosterilmektedir [8].

Tablo 2. Képriiiistii Aydinlatma Sekli ve Rengi

Calisma Alan1 | Aydinlatma Sekli / Renk
P, Kirmizi ya da Filtrelenmis
ggf:u Usti Beyaz, 0 Liiksten 20 Liikse
kadar ayarlanabilir.
Bitisik Koridor Beyaz, 0 Liiksten en az 300
ve Odalar N o
Lo Liikse kadar ayarlanabilir.
Giindiiz
Bitisik Koridor Kirmizi ya da Filtrelenmis Beyaz

0 Liiksten 20 Liikse kadar

ve Odalar Gece e
ayarlanabilir.

Beyaz Projektor Lambasi 0
Liiksten 1000 Liikse kadar
ayarlanabilir.

Harita Masas1
Giindiiz

Filtreli Beyaz Projektor Lambasi
veya Spot Lambasi 0 Liiksten 20
Liikse kadar ayarlanabilir.

Harita Masas1
Gece

Kaynak: IMO, 2000:10 [8]
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Calisma cevresindeki iklimsel
sartlar kisinin saghgini ve verimliligini
etkiledigi icin ergonomi  biliminin
konusu olmustur. Saglikli her insanin
vicut sicakhigt  36,1-37,2°C  derece
araligindadir. Calisma ortaminda da viicut
sicakligint bu aralikta tutmak kisinin
saghglr ve rahathg acisindan onemlidir

[13]. Calisma ortaminin sicakliginin
artmasi calisanin performansini
olumsuz olarak etkilemektedir. Agir

islerdeki sicaklik degisimi hafif islere
gore calisanin verimliligini daha ¢ok
etkiler [7]. Kopriiisti sicaklik ve nem
ile ilgili tim gerekleri saglayabilen
bir 1sitma, havalandirma ve sogutma
sistemi ile donatilmalidir. Bu sistemin
tifleme sicakligi 14°C ile 30°C arasinda
ayarlayabilir =~ 6zellikte olmalidir [9].
Kopriiiistii sicakligi ilkbahar ve yazin
21°C-27°C arasinda, kis aylarinda ise
18°C-24°C arasinda olmalidir. Ortamdaki
nem orant IMO tarafindan %40-%45
olarak onerilmesine ragmen %20 alt ve
%60 ise ust sinir olarak belirlenmistir.
iklimlendirme sisteminden c¢ikan soguk
hava ve sicak hava akimi dogrudan
calisanlarin tzerine gelmeyecek sekilde
tasarlanmalidir ve havalandirma icin
tavsiye edilen hava akiminin hizi 0,3m/s
olarak belirlenmisken bu hizin st sinir1
0,5m/s’dir [8].

Kimyasal maddeler isyerlerinde en
fazla gorillen zararli nesnelerdir. Hem
cevreye hem de insan saghgina zarar
veren bu maddelere sadece kimyasal
endistrilerde degil hastane, ofis ve tarim
endistrisini de kapsayan neredeyse
tim is yerlerinde mesleki agidan maruz
kalinmaktadir. is yeri cevresinde bulunan
kimyasal maddelerin 0Oncelikle maruz
kalinan dozu géz 6niinde bulundurulurken
bunun yani sira maruz kalinan maddenin
ozellikleri, maruz kalma sekli, maruz
kalinan siire de mutlaka g6z ontinde
bulunmalidir [14].

Calisma ortaminin daha ergonomik
bir alan haline getirilmesinde gorsel
bilgi aracglarinin o6nemli bir agirhgi

bulunmaktadir. Goézler bir¢ok bilginin
es zamanli olarak algilanmasinda fayda
saglar bu nedenle is sirasinda kullanilan
en onemli bilgi ve izleme organlaridir.
Gorsel bilginin toplanmasi sirasinda bilgi
karmasasininéntinege¢mekvebilgiyidaha
kolay algilanabilir kilmak i¢in ergonomik
olarak wuygulanmasi gereken ilkeler
bulunmaktadir. Uyar1 levhalari, kullanim
talimatlar1 ve gostergeler ergonomik
acidan daha anlasilir hale getirilmelidir.
Uyar1 levhalar1 yazilirken bilinen sade
yazi tipleri kullanilmalidir. Karakter
boyutlar1 olusturulurken mutlaka mesafe
g6z oniinde bulundurulmalidir. [15].

2. Arastirmanin Amaci

Bu arastirmada, ergonomik tasarim
ilkeleri g6z oOniinde bulundurularak
kopriiistiindeki  eksikliklerin ~ neler
oldugunun tespit edilmesi ve ¢alisanlarin
verimliligini etkileyen faktorlerin ortaya
cikarilmasi amac¢lanmistir.

3. Arastirmanin Kisitlari
Bu arastirma, denizcilik ve diger
alanlarlardaki ergonomik tasarim ilkeleri,

isbilimi, insan faktoérii miihendisligi
ile ilgili ulusal ve wuluslararasi alan
yazin  kaynaklarindan yararlanilarak

olusturulmustur. Aktif deniz tecriibesi
olan Izmir'de yerlesik onbes uzakyol
gliverte zabiti ve kaptanlarla yiiz
ylize derinlemesine goriisme yoluyla
saglanan verilerin degerlendirilmesi ile
sonuglandirilmistir.  Tirkiye'de faaliyet
gosteren 10 farkh denizcilik firmasinda
calisan zabit ve Kkaptanlar secilirken
uzakyol ehliyetli ve en az 2 y1l aktif deniz
tecriibesine sahip olanlar belirlenerek
arastirmaya dahil edilmistir.

4. Arastirmanin Yontemi

Arastirma  yontemi  olarak  bu
calismada nitel arastirma yontemlerinden
ylz yiize goriisme teknigi kullanilmistir.
Bu teknik sozli iletisim yoluyla veri
toplama iizerine ve derinlemesine
cevap almak amaci ile sorularin yiiz
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yize katilimciya sorulmasi tzerine
kuruludur [16]. Bu yontem sayesinde
katilimcilarin  verdikleri cevaplar goz
oniinde bulundurularak fikirlerin takip
edilmesine, aciklik getirilmesine ve
duygu disiincelerin arastirmaya olan
katkisinin dlgiilebilir olmasi sebebiyle
tercih edilmistir [17]. Goriisme yontemi
genellikle toplumbilimcilerin  siklikla
basvurdugu bir arastirma yodntemidir.
Konuyu daha fazla aydinlatmak igin
aciklik getirici sorular sorma sansini
barindirmaktadir. Katilimcinin  inang,
diistince ve yargilar1 sonucu olusabilecek
bir sapmanin tespitini daha kolay
algilamay1 saglar [18].

Yiz ylize yapilan gorismelerde
surenin fazla uzatilmamasi, katilimcinin
ayirabilecek zamani olmasi1 ve tim
katilimcilarin sorulara cevap verirken
aynt Ozeni gostermesi gerekmektedir.
Goriismeye baslanmadan once
katilimciya kisa bilgi verilmesi faydal
olmustur. Goriisme sirasinda katilimcinin
kendisini rahatca ifade edebilmesi
saglanmistir. Bu goriisme tlriinde
genellikle acik uclu sorularla kisinin
diistincesi sorulmaktadir ve bu diisiinceyi
olumsuz etkileyecek goriisme ortami
sartlarindan kag¢inilmistir. Konuya agiklik
getirmek adina konuyu derinlestiren
baska sorular da sorulmustur. Bu
yontemde hazirlanan formata bagh
kalinarak konu biitiinligiinden
sapmadan katilimciya tarafsiz bir sekilde
konuya derinlik getirmek amaciyla
bazi ilave sorular sorulmustur [19].
Yar1 yapilandirilmis gortismeler daha
onceden belirlenen sorular géz oniinde
bulundurularak  verinin ¢esitliligine
gore yon degistirebilmistir. Bu esneklik
calismanin derinligi acisindan faydali olsa
da goériisme stirecinde hakimiyet kaybi
olasiligini icinde barindirmaktadir [20].

4.1. Arastirmanin Modeli

Arastirmada ulusal ve uluslararasi
calismalar, makaleler, Kitaplar, tezler
ve raporlar taranmis; ergonomi, insan

faktori mithendisligi ve is bilimi
konusundaki yazin incelenerek goriisme
sorulari olusturulmustur.

Arastirmada katihmcilarla yapilan
goriismede nitel bir arastirma yontemi
olan derinlemesine yiliz yiize goriisme
ile kopriitisti tasarimi  Kkonusunda
ayrintili bilgiler, goriisler diistince ve
oneriler alinmistir. Boylelikle ¢alismada
kopriiiistiinlin  tasarimsal o6zelliklerinin
verimlilige olan etkileri belirlenmeye
calisiimistir.

10.10.2014 ve 31.10.2014 tarihleri
arasinda yapilan gorliismelerde yari
yapilandirilmis  goriisme  formunda
bulunan profil bilgilerinin yani sira 11
adet soru katilimcilara sorulmus ve
verilen cevaplar arastirmaci tarafindan
kayit edilmistir. Kayit islemi verilen
cevaplarin hem not tutularak hem de
ses kaydi alinarak tamamlanmistir.
Katilimcilarin  hepsine ses kaydi ve
not tutulmasi Kkonusunda izin verip
vermedikleri sorulmus katilimcilarin
timiinden izin alinmistir. Verdikleri
cevaplarin  ulusal ve uluslararasi
toplantilarda ve akademik calismalarda
katilimcilarin  isimleri  agiklanmadan
kullanilacagi konusunda bilgi verilmis ve
izin alinmistir. Tim goriismeler 6nceden
planlanarak tek tek yapilmis, gériismelere
baskalar1 katilmamistir. Tim goriismeler
katilimcilarca uygun goriilen ortamlarda,
uygun ses, uygun sicaklik ve aydinliktaki
ortamlarda gergeklestirilmistir.

Yiiz ylize yapilan gorlismeler sonucu
ulasilan veriler goriismelerin hemen
ardindan islenmistir. Sorulara verilen
cevaplardan saglanan veriler icerik analizi
ile belli anahtar kelimelerle kodlanmistir.
Bu kodlarin katilimcilar tarafindan
soylenme tekrar sayis1 ve cevaplarin
kuvvetine gore agirlik puani verilmistir
[21]. Bu yontem; Kisi vd., 2015 [24], Nas,
2006 [25], Sakar ve Zorba, 2013 [26] ve
Fiskin ve Zorba, 2015 [27] ¢alismalarinda
da kullanilmistir. Tablo 3’de agirlik puan
verilirken dikkate alinan yoéntem yer
almaktadir.
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Tablo 3. Icerik Analizi Kodlarinin Agirlik Puanlar

ifade Kodunun Tipi Ornek Agirhk Puam

Normal ifade Koprljust"unde erlslleblllr.ll.k.ag??ndan sikintilar Clhazle.lr.a erisim 1
zorlugu, 6n cam konsol bitisikligi, ...., ....., vb. siralanabilir.

Kuvvetli ifade I"(oprutfst?nde erisilebilirlik agisindan cihazlara erisim zorlugu 2
onemli bir sikintidir.

Cok Kuvvetli ifade K(.).pll‘.uustunde erisilebilirlik agisindan cihazlara erisim zorlugu en 3
biiyiik sikintidir

Kaynak: Yildirim ve Simsek, 2011:228 [21]

4.2 Evren ve Orneklem

Nitel arastirmalarin genelleme
kaygis1 giitmemesi Orneklem sayisinin
belirlenmesinde 6nemli bir etkendir. Az
sayida orneklem tizerinde calismak nitel
arastirmalarin genislige degil, derinligine
calisma mantiginin Urinidir [22]. Bu
arastirmanin evreni tim diinya denizlerinde
faaliyet gosteren gemilerde c¢alisan
ve Kopriistinin sevk ve idaresinden
sorumlu bulunan uzmanlasmis uzakyol
kaptanlar1 ve uzakyol vardiya zabitleridir.
Arastirma kapsaminda Tirk uyruklu olup,
ylksekogrenim kurumlarindan mezun,
[zmir'de ikamet eden, en az son 6 aydan
oncesine kadar denizde aktif gorevde
bulunan, uzakyol 2. zabit, uzakyol 1. zabit,
uzakyol kaptan, kilavuz kaptan ve kidemli
kilavuz kaptan yeterliligine sahip, en az 2
y1l deniz hizmeti bulunan ve ulasilabilir
gemiadamlart secilmistir Bu kapsamda
evreni temsilen 15 kisilik uzman kolayda
bir 6rneklem grubu secilmistir.

4.3. Veri Toplama Araclari

Bu arastirmada ikincil veri kaynaklar
olarak wulusal ve uluslararasi raporlar,
lisansuistit  tezler, makaleler, internet
veritabanlar1 ve Kitaplar incelenmistir.
Birincil veriler icin veri toplama araci
tekniklerinden miilakat teknigi kullanilarak
derinlemesine yiiz yiize goriismeler
yapmak amaciyla, énce 6n goriismeler
yapilarak yar1 yapilandirilmis gorisme
formu olusturulmus ve 6rneklemi olusturan
uzman gemiadamlarina uygulanmistir.

5. Bulgular ve Degerlendirme

Arastirmada goriisme yapilan
katilimcilarin 9'u Uzakyol Kaptan ehliyetine
sahipken bunlardan 3’4 Kidemli Kilavuz
Kaptan, 3’ Kilavuz Kaptan ve kalan 3
‘i ise dinya denizlerinde sefer yapan
gemilerde kaptanlik yapmaktadir. Geriye
kalan 6 katihmcinin ise 2 tanesi Uzakyol
1. Zabiti ve 4’ ise Uzakyol Vardiya Zabiti
olarak deniz hayatlarina devam etmektedir.
Katilimcilarin 13’1 fakiilte veya yiiksekokul
mezunu iken, 2’si Deniz Harp Okulundan
mezun olmuslardir. Katilimcilarin deniz
tecriibesine bakildiginda ise 15 Kkisinin
toplam denizhizmeti176.5y1l, katilimcilarin
ortalama deniz hizmetleri ise 11.8 yil
oldugu goriilmektedir. Katilimcilar 26 ile
58 yas araliginda erkeklerden olusmakta ve
arastirmaya katilanlarin yas ortalamasinin
36.2 olarak gozlemlenmektedir.
Arastirmaya katilanlarin agirlikli calistiklar
gemi tiplerine bakildiginda 6’s1 sadece
tankerlerde, 3’t sadece kuru dokme yiik
gemilerinde, 2’si hem kuru dékme hem
de tankerlerde, 2’si tanker ve konteyner
gemilerinde, 1'i dokme ve konteyner
gemilerinde ve 1'i de sadece Ro-Ro
gemilerinde oldugu belirtilmektedir. Buna
bagh olarak farkli gemi tiplerinde, farkl
yas ve tecriibeye bagh olarak cesitliligin
saglandig1 disiinilmektedir. Arastirmada
katilimcilarla yapilan toplam gorisme
stiresi 467 dk., katilmc1 basina ortalama
goriisme stiresi 31dk’dir.

Arastirma kapsaminda goriisme yapilan
katilimcilarin profil bilgileri Tablo 4’de
verilmistir.
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Tablo 4. Katilimcilarin Profil Bilgileri

PROFIL BILGILERI

Katilimcl Calistiz
Kod Deniz .. e Mezun Oldugu 4 1stgl
Numaras: | Yas Tecriibesi Cinsiyet Yeterliligi Ogrenim Kurumu Ag1 r.hk.h.

Gemi Tipi
K1 58 30 yil Erkek Uzakyol Kap;{.{i l;idemh Klavuz Deniz Harp Okulu Dokme
K2 45 | 24wl Erkek | UZakvol Kapt/KidemliKlavuz | py s itk pak, | DOKme/

Kapt. Tanker

K3 38 17 yil Erkek Uzakyol Kapt./Klavuz Kapt. | ITU Denizcilik Fak. KOS;T(}:E:F/
K4 36 9vil Erkek Uzakyol Kapt./Klavuz Kapt. | iTU Denizcilik Fak. Tanker
K5 36| 12vi Erkek Uzakyol Kaptan ITU Denizcilik Fak. | _ 2nker/

Konteyner
K6 57 2511l Erkek Uzakyol Kapt./Kidemli Klavuz Deniz Harp Okulu Dékme/

Kapt. Tanker

K7 28 3.5l Erkek Uzakyol Vardiya Zabiti DEU Denizcilik Fak. Tanker
K8 26 3vil Erkek Uzakyol Vardiya Zabiti DEU Denizcilik Fak, | _ 2nker/

Konteyner
K9 28 2yl Erkek Uzakyol Vardiya Zabiti DEU Denizcilik Fak. Tanker
K10 32 Iyl Erkek Uzakyol Kaptan DEU Denizcilik Fak. Tanker
K11 28 3yl Erkek Uzakyol Vardiya Zabiti DEU Denizcilik Fak. RoRo
K12 41 20 yil Erkek Uzakyol Kapt./Klavuz Kapt. | iTU Denizcilik Fak. Dékme
K13 28 4yl Erkek Uzakyol Birinci Zabit DEU Denizcilik Fak. Tanker
K14 28 5v1l Erkek Uzakyol Birinci Zabit DEU Denizcilik Fak. Dékme
K15 34 10 Yil Erkek Uzakyol Kaptan DEU Denizcilik Fak. Tanker

Katilimcilara ilk olarak, kopriitistiiniin

genel plam1 ¢ercevesinde c¢alistiklar
gemilerde genel olarak tasarim agisindan
kopriisti yerlesim planlarinin

“erisilebilirlik ve hareket edilebilirlige”
etkisi sorulmustur. Tablo 5’te gosterildigi
gibi ergonomik olmayan kopriiistii
yerlesim tasarimi; alan darligi, harita
masasinin konumu, gecis yollar1 darligi,
kirlangic konsoluna ve cihazlara erisim
zorluklar1 ve 6n cam konsol bitisikligi gibi
sakincalar1 dogurmaktadir.

Tablo 5 goz 6niinde bulunduruldugunda
kopriisti alan darligi, harita masasinin
konumu ve KU. gecis koridorlarinin
darligr hakkinda ciddi sikintilar oldugu
tespit edilmistir. Kopritstinde alan
darligina dair yasanan sikintilarin basinda
teknolojiye baghh olarak eklenen yeni
cihazlarin oldugu ve gemiler tasarlanirken

bu eklentiler i¢in alan birakilmadigina dair
goriis one cikmaktadir. Buna ilave olarak bir
¢ok katilimc1 harita masasinin konumunun
pruva hakimiyetini engelledigine iliskin
ifadelerde bulunmuslardir.ilk soruyaverilen
cevaplarin analizi sonucunda kopriiiistii
gecis yollarinin darligi 6zellikle manevralar
sirasinda kullanicilar1 ¢ok zor durumlara
sokmaktadir.  Kirlanglic  konsollarinin
tasariminin ¢ok iyi olmadig, higbir veriyi
alamadiklari i¢in bazi degiskenlerin takibi
icin siirekli iceri girip ¢ikmalar1 gerektigi
de baska bir veri olarak bulunmustur.
Birbirleri ile ilgili cihaz ve gostergelerin
farkl yerlerde oldugu, bu cihazlara erisim
konusunda siirekli bir hareketin oldugu
kopriiiistiinde  erisilebilirlik  agisindan
yasanan sikintilardandir. Bazi gemilerde
kopritstii on perdesi ile konsollarin bitisik
olmasi geminin hareketinin anlasilmasini
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zorlastirmakta oldugu ve ozellikle gece
vardiyalarinda  cihazlardan  yansiyan
isiklarin - gozlerini almast ve bundan
kacinmanin olanaksiz oldugunu ifade
etmektedirler. Konsollarin 6n perdeye
yanasik olmamasi orada bir gecis yolunun
bulunmasi gerektigi baz1 katilimcilar
tarafindan ifade edilmistir.

Tablo 5. Koépriitistii Hareket Edilebilirlik ve
Erisilebilirlik  Agisindan Yasanan Tasarimsal
Stkintilarin Ifade Sikligi ve Agirlik Puani

Kopriiiistii Yerlesim Agirlik | ifade
Tasarimi Zafiyetleri Puani | Sikhigi
K.U. Alan Darhig: 17 13
Harita Masasinin Konumu 18 11
K.U Gegis YollarininDarhg 14 10
Kirlangi¢ Konsoluna Erigim 9 7
Cihazlara erisim zorlugu 9 6
On Cam-Konsol Bitisikligi 6 4

Arastirmanin 2. sorusu kopritstiindeki
konsollarin tiim bilesenlerinin tasarimi goz
ontinde bulunduruldugunda tasarimsal
olarak sikinti yaratan etkenlerdir. Tablo
6’da ise katihmcilarin verdikleri cevaplarin
agirhk puanlart  ve ifade sikliklar
belirtilmistir.

Tablo 6. Képriiiistii Konsollarinin Kendine Ozgii
Tasariminda Yasanan Stkintilar Agirlik Puani ve
Ifade Sikligi

. . | Agirhik | ifade
Konsol Tasarim Zafiyetleri Puam | Sikhin
Kritik Kumanda 23 14
Korumalarinin Eksikligi
ilgili Gostergeler Bir Yerde

18 9

Olmamasi
Kirlangi¢c Konsolu 14 6
Gostergelerinin Yetersizligi
Ekranlarin Egim A¢isinin 5 )
Ergonomik Olmamasi

Tablo 6’dan anlasilacag gibi katilimcilar,
konsollarin kendine 6zgii tasarimlarinda
eksiklik olarak en ¢ok kritik gorevleri
bulunan kumandalarin  ve tuslarin
korumasiz oldugunu  belirtmektedir.
Bir kapak veya Kkoruyucu yardimiyla
koruma altina alinmasi  gerektigini

vurgulamaktadirlar. Kirlangicta bulunan
konsollarin gemiye ait verileri gosteren
gostergelere sahip olmadigini ve gemi
icinde ise manevra sirasinda veri alacaklari
gostergelerin daginik oldugunu, bunlara
ulasmakta zorluk cektiklerini ifade
etmislerdir. Manevraya dair gostergeler,
makine  gostergeleri ve  alarmlarin
gostergeleri  gibi  veri  saglayicilarin
siniflandirilarak ~ hepsinin  bir  yerde
toplanmasinin onemi katilimcilarca
belirtmistir.

Yasanan bir diger sikintinin
kirlangiclarda bulunan konsollarin verileri
alacak cihazlardan yoksun olmasidir.
Burada bulunan konsollarda hiz, riizgar,
akinti, déniis acisi, pruva vs. gibi bilgilerin
alinacagl gostergelerin olmamasi bilgiyi
siirekli  icerden almaya  kullaniciy1
zorlamaktadir. Bunun yanlis anlasilmalara
neden oldugu ve iletisimde sikintilar
yasandig1 yine katilimcilarin ifadelerinden
ortaya cikmistir.

Arastirma sorusu olarak sorulan liglincii
soru ise kopriiistinde hangi kaynaktan
yayllan giriltiiniin = sizi olumsuz etki
yarattigidir. Bu soruya ait verilen cevaplarin
analizi Tablo 7’de verilmistir. Katihmcilara
bu soru icinde kopriistiindeki glrilti
seviyesinden etkilenip etkilenmedikleri
sorulmus 15 katilimcidan 14’1 etkilendigini
belirtirken 1 tanesi ¢ok etkilenmedigini
belirtmistir.  Etkilendigini  belirtenler
genelde konsantrasyon kaybi, algi darhigi
ve panik yarattigini, bazilar1 ise nereden
geldigini anlayamadigi i¢in stres yasadigini
belirtmislerdir.

Tablo 7 incelendiginde kopriitstiindeki
alarmlar yiiksek ifade sikhigi ve agirhik
puani ile katilimcilar tarafindan en ¢ok etki
eden gurilti kaynag: olarak belirtilmistir.

Cihazlarin fanlari, havalandirma
sisteminden gelen sesler, kopriilistiinde
cihazlarin, konsol kapaklarinin,
kaportalarin, dolap Kkapaklarinin, mor

Otesi perdelerin ve kaplamalarin titresime
bagl olusturdugu giiriiltiiler képridstini
etkileyen giiriltii  kaynaklar1  olarak
katilimcilar tarafindan belirtilmistir.
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Tablo 7. Kopriitistiinde Gz?rﬁltﬁ Yaratan

Kaynaklarin Agirlik Puanlari ve Ifade Sikligi
Giiriiltii Kaynaklar I;El:;ll:i( Silfl:lc:gl
Alarmlar 26 13
Baca 13 7
Cihaz Fanlan 10 7
Titresime Bagh 10 7
Havalandirma Sistemi 5 5
Gemi Fanlar1 4 3

Arastirmanin 4. sorusu ise képriiiisti
titresim kaynaklari ve etkileri hakkindadir.
Bu soruya verilen cevaplar kodlanarak
Tablo 8’de belirtilmistir.

Tablo 8. Kopriiiistiinde Titresim  Yaratan
Kaynaklarin Agirlik Puanlari ve Ifade Sikligi
Titresim Kaynaklar1 ':gul ;i:( Silflil‘:gl
Ana Makine Kritik Devri 8 7
Siirekli Calisan Makine 6 6
Havalandirma Sistemi 3 3
Pervane 2 2
Baca 2 2
Tablo 8'de katilmcilarin titresim
kaynaklar1 sorusuna verdikleri cevaplara
gore en ylksek ifade sikhigi Kkritik
devirlerde olusan titresim ve siirekli

makine kaynakli olusan titresimdir. Ayni
sekilde, havalandirma sistemleri, makine ve
baca bakimlar1 yapilmamasi durumlarinda
olusan titresimlerin kullaniciy1 etkiledigi
ortaya ¢ikmistir.

Arastirmanin 5. sorusu kopriitistiindeki
havalandirmaveiklimlendirmesistemlerine
dair yasanan sikintilardir. Katilimcilar
tarafindan verilen cevaplar icerik analizi
yapilarak Tablo 9’da kodlanmstir.

Kopritstiinde kis aylarinda glindiizleri
kopriiiistiiniin soguk, geceleri ise ¢ok sicak
oldugu ve yaz aylarinda ise giindiizleri
asirt  sicak, aksamlar1 ise asir1 soguk
oldugu ifade edilmektedir. Katihmcilarin
neredeyse tamami bu goriise katilmakta
ve iklimlendirme ile ilgili olarak bunu
ifade  etmektedir. ~ Giindizleri  diger

yasam alanlarinda miirettebatin, uygun
sicaklik icin iklimlendirme sistemlerini
acmasl kopriilistiine yeterince havanin
cikmasimi engellemektedir. Yapis1 geregi
etrafi acik olan ve alabandalar yerine
camlarla oriili olan Kkopriistii cevresel

kosullardan fazlasiyla etkilenmektedir.
Bu nedenle Kkopriistiine ait harici
iklimlendirme sistemlerinin  gerekliligi

katilimcilar tarafindan ifade edilmektedir.
Kopriiiistiindeki basing seviyesine iliskin
gorlisii ise yine geceleri miirettebatin
kamarasindaki hava ¢ikisini kapamasindan
dolay1 havanin kopriitistiine basildigini ve
bu yiizden kopriiiistii vardiyasinda bulunan
miirettebatin yiiksek bir basinca maruz
kaldig1 ifade edilmistir.

Tablo 9. Képriiiistii  Havalandirma  ve

I[klimlendirme  Sistemlerine Iliskin ~ Yasanan
Stkintilarin Agirlik Puani ve Ifade Sikligi

T . . Agirlik | ifade

Iklimlendirme Zafiyetleri Piani | siknz

Kontrol Edilemeyen Giindiiz 33 15

Sicaklik Farki

Kontrol Edilemeyen Gece

Sicaklik Farki 29 14

Kontrol Edilemeyen Basing 18 11

Farki

Koku 10 7

Yetersiz Oksijen Miktar1 2 1

Nem 1 1
Kopritstiinde koku sikayetinde

bulunan katilimcilarin ¢ogunun tankerlerde
calisiyor olmasi kapali devre yiikleme
tahliye islemleri sirasinda gereken 6zenin
gosterilemedigini ve havalandirma
sistemlerinin buna uygun filtrelenmedigini
gostermektedir. Fakat kokudan sikayet
edenler sadece yik kokusundan degil
ayni1 zamanda kapali sistem havalandirma
kullanilan  gemilerde disariya agilan
havanin ¢ok az olmasi sebebiyle mutfakta
pisen yemeklerin ¢ikardigi kokularin
bile yasam mahali ve Kkopriistiine
basilan hava nedeniyle hissedildigini ve
bunun kendilerini rahatsiz ettigini ifade
etmislerdir.
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Arastirmanin 6. sorusu Kopriiiistii
aydinlatma diizeninin ve i¢ mekan renginin
yarattigl sikintilar hakkindadir. Bu soruya
verilen cevaplar analiz edilmis ve Tablo
10’da kodlanmuistir.

Tablo 10. Kbpriiiistii Aydinlatma Diizenine
lliskin Kullanicilarin Yasadigt Stkintilarin Agirlik
Puanlart ve ifade Sikligi

. . Agirlik | ifade
Aydinlatma Zafiyetleri et || SR
Isik Parlakhigi (Dimmer) 16 12
Ayarlar
Cihazlar Gece EKkran
Aydinlatma 18 1
Harita Masas1 Aydinlatma 24 10
Giin Is181 Deniz Parlamasi 16 9
Ekranlarin Giin Isigim
12 7
Yansitmasi
Kullanicilarin ifadeleri aydinlatmayla
ilgili olarak gece vardiyasinda gostergelerin
15tk parlaklign  (dimmer) ayarlarinin,
cihazlarin ekran parlaklik ayarlarinin
ve harita masasi aydinlatma sisteminin
sikintilar  yarattifini  gostermektedir.
Aym1  sekilde glindliiz vardiyalarinda
ise glines 1s181nin  dogrudan Kkisilerin

yluzline gelmesi ya da deniz yiizeyinden
yansimasl  kopriisti  kullanicilarinin
gozini almakta ve kopriiiistiine giren
glnes 151gnin ekranda parlama yaparak
kullanicilarin ekran verilerini gérmekte
glclik c¢ekmelerine neden olmaktadir.
Kopritstiinde geceleri denizdeki gemi
ve sahil fenerlerinin 1siklarini uzaklardan
gorerek karakteristigini anlamak igin
karanlikta vardiya tutulmaktadir. Bu
durumda dimmer ayarlar1 goziin karanliga
olan aliskanligin1 bozarak iyi bir gozcilik
yapilmasina engel olabilmektedir.
Aynt  durum katilimcilar  tarafindan
kopriiiistiinde bulunan elektronik seyir
yardimcilarinin parlaklik ayarlari ile harita
masasli aydinlatmasi ile ilgili ifadelerinde de
gorilmektedir. Kopriiiisti cihazlarinin 1s1k
parlaklik ayar1 en alt diizeye indirildiginde
bile goziin karanliga alismasini engelledigi
katilmcilar  tarafindan  siklikla ifade
edilmistir. Benzer ifadeler harita masasi

aydinlatmasi icin dile getirilmis ozellikle
kanal ve bogaz gecislerinde sik sik mevki
atmak i¢in harita basina gidildiginde harita
1s181indan gozin etkilendigi ifade edilmistir.

Giindiiz seyirlerinde ise dogrudan
batili ve dogulu seferlerde giin batiminda
veya dogumunda giinesin yiize dogru
dogmasi goris agisindan ciddi sikintilar
yaratmaktadir. Ayn1 zamanda giin dogumu
ve batimindan ziyade normal zamanlarda
da giinesin deniz yiizeyinde yansimasi
kullanicilari rahatsiz etmekte ve net goriisi
engellemektedir. Katilmcilar giin 15181
engelleyecek ultraviyole perdelerin ¢ok
etkin olmadigim ve gerekli koruyuculugu
saglamadigini ifade etmislerdir.

Ayrica, kopriiistiinde giindiiz
vardiyalarinda kopridsta yan
pencerelerinden gelen giines 1siklarinin
cihazlarin ekraninda kararma yaptig1 yada
dogrudan ekran tlizerinde parlama yaparak
ekranlarin goériinmemesi nedeni ile veri
alinamadigi ifade edilmektedir.

Yedinci Arastirma sorusu; kdpriutstiinde
herhangi bir kimyasal maddeye, radyasyona
ve manyetik alana maruz kaliniyorsa,
kaynaklar1 ve etkileri hakkindadir. Bu
soruya verilen cevap analiz edilmis ve Tablo
11’de kodlanmistir.

Tablo 11. Képriitistii Radyasyon ve Manyetik Alan
Kaynaklarina Agirlik Puanlar ve Ifade Sikhig

Radyasyon ve Manyetik Alan | Agirhik | ifade
Kaynaklar1 Puani | Sikhig:
Radar Anteni 24 13
K.U. Cihazlar 20 13
MF-HF Anteni 13 11
VSat 12 7

Katihmcilarin ifadeleri dogrultusunda
kopriitistii calisanlar1 ¢alisma ortaminda
radyasyon, kimyasal madde ve manyetik
alan olarak en fazla etkilendikleri unsurun
radar anteninin yaymis oldugu manyetik
dalgalardan oldugunu belirtmistir. ifade
sikliklar1 ayni olmasina ragmen agirhik
puani incelendiginde K.U. elektronik
cihazlarindan yayllan manyetik alan
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ikinci etkilenilen unsur olmustur. Miyar
giivertenin kopriiiistiiniin hemen {izerinde
olmasi1 ve tim bu radyasyon, manyetik
alan yayan unsurlarin genellikle miyarda

bulunan antenler oldugu kullanicilar
tarafindan ifade edilmis ve 15 kullanicidan
15’i de etkilendiklerini, radyasyona

maruz Kkaldiklarini disiinmektedir. Yine
miyar glivertede bulunan MF/HF ve VSAT
haberlesme sistemlerinin yaymis oldugu
radyasyon ve manyetik alana maruz
birakildiklarina inandiklarim katilimcilar
ifadelerinde belirtmistir.

Ayrica tankerlerde calismis
kullanicilardan 3'ii tasidiklar yiik sebebiyle
havalandirmalardan  yayillan  kimyasal
maddelere maruz kaldiklarini belirtmistir.

Arastirmanin sekizinci sorusu
kopriiistinde bulunan gorsel ve isitsel
uyar1 sistemlerinin zafiyetleri hakkindadir.
Bu soruya verilen cevaplar analiz edilmis ve
Tablo 12’de kodlanmistir.

Tablo 12. Képriiiistii Radyasyon ve Manyetik Alan
Kaynaklarina Agirlik Puanlari ve [fade Sikligi

ve harekete duyarli bu alarmin aslinda
hareketleri net olarak algilayamadigini
ifade etmistir.

Genel olarak kullanici ifadelerine
bakildiginda alarm seslerinin markadan
markaya ve gemiden gemiye farkh
olmas1  kullanicilarda  alisma  stiresi
agisindan sikintilara yol agmaktadir. lyi
bir adaptasyon tanitimi yapilsa dahi tim
alarmlarin kaynaklarinin bu tanitim stiresi
icinde gosterilemeyecegi belirtilmektedir.
Ayrica kullanicilardan bazilar1 gorsel uyari
ve bilgi kilavuzlarinin baska sirketlerden
uyarlanmis oldugunu, uygun olmayan
yerlerde bulundugunu ve hatta cihazlar
tizerindeki kullanma talimatlarinin konuya
tam hakim olmayan kisiler tarafindan
onceden yazildigini ve yanhs kullanimlara
onlar1 ittigini ifade etmislerdir. Bunlarla
ilgili olarak sirket yonetimlerinin gerekli
gorsel uyar1 ve kilavuzlarini denetimli
olarak yaratmasi gerektigini belirtmislerdir.

Arastirmanin dokuzuncu sorusu
kopriiistiinde goriis alani, ayakta durma
pozisyonu ve oturma ile ilgili gorisler

ve sikintilar hakkindadir Bu soruya
Uyar Sistemleri Zafiyetleri i@l:::i( Sllfla(ll(:?I verilen cevap analiz edilmis ve Tablo 13'te
g kodlanmistir.
Biitiinlesik Alarm Paneli 19 11
Eksikligi Tablo 13. Képriiiistiinde Goriis Alam, Ayakta
. Durma Pozisyonu ve Oturma ile Ilgili Kullanici
Tepkisizlik (BNWAS) Alarm .
Segsilirlif ik ( ) ! 16 9 Sikintilart Ifade Sikligi ve Agirlik Puanlari Analizi
Alarm Tonlarinin Standart . s e . Agirlik | ifade
Olmamasi 9 7 Uyar1 Sistemleri Zafiyetleri Puam | Sikh@
Pencere Cerceveleri 17 9
Yukaridaki tabloda alarm seslerinin —
per e o Ki¢ Goriis Kamerasinin
nereden geldiginin tespitinin zor oldugu Eksikligi 16 9
katilmcilarin ~ 11'i tarafindan  ifade ]
s s e . Oturarak Pruva-Cihaz
edilmistir. Kopriistinde birgok alarmin | yakimiyeti 13 9
caldigini, bunlarin hangi cihazdan geldlglpl Xor Noktalar 3 p
bulamadiklarini ve buna alismak icin -
cok uzun siire gectigini katilimcilarin ‘:l}:l’(li(lt;;:gva'c'haz 11 6
cogu verdigi cevaplarda ifade etmistin - - —
Katilmcilarin ~ ifadelerine gore gorsel ?erd“men Koltugu Eksikligi 8 >
ve isitsel uyar1 sistemlerinde yasanan On Cam Darhg 6 5
diger bir sikint1 ise tepkisizlik (BNWAS- . ) )
& p ( Katilimcilarin ifadesine gore

Bridge Navigational Watch Alarm System)
alarmidir.  Katillmcilar  genel olarak
tepkisizlik alarm ile ilgili olarak sensoérli
olanlarin alg1 alanlarinin ¢ok dar oldugu

pencerelerinin ¢erceveleri, kisilerin ayakta
sabit durarak veya oturarak vardiya
tutmasini engelleyen hususlarin en basinda
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gelmektedir.

Katilimcilar tarafindan ifade
edilen diger bir husus ise ki¢ tarafin
goriilememesinin kaptan ve ki¢ taraftaki
vardiya zabiti agisindan baski yarattigini
ortaya koymaktadir. Kamera sistemi ile
kic goriisiin  desteklenmesinin  baskiy1
azalttig1 gibi, daha emniyetli olacag ifade
edilmektedir.

Katilimcilardan 9’u oturarak geminin
sevk ve idaresinin zor oldugunu
belirtmislerdir. Otururken gemi pruvasinin
ve cevresinin goris acisinin smirll olmasi
ve cihazlara ve sagladigl verilere erisim
ve hakimiyet konusunda sorunlarin
yasandigini ifade etmislerdir. Cok fazla
cihaz olmasi sebebiyle bunlar1 bir araya
toplayabilecek bir tasarimin zor oldugunu
belirterek bu sekilde kopriiiistii cihazlari ve
pruva arasinda hakimiyetin kurulmasinin
zor oldugu ortaya ¢cikmistir.

Kopritstiinde pencere c¢ercevelerinin
kalinligy, baca, konsollar, giivertede bulunan
vingler vs. gibi etkenler yiiziinden birgok
kor noktanin bulundugu ve bunlarin
acisal olarak ciddi goriis alam kayiplarina
neden oldugu 8 katilimcl tarafindan ifade
edilmistir.

Kopriitistii vardiyasinin ¢ogunun ayakta
gectigi fakat, bircok verinin tek yerden
alinamadigr ve kor noktalar nedeniyle
stirekli ~ hareket etmeleri  gerektigi
katilimcilar tarafindan ifade edilmis, ayakta
bir noktada durarak vardiya tutmanin sevk
ve idare hakimiyetini azalttig1 belirtilmistir.

Uzun kanal gecislerinde serdiimenlerin
iki saatlik vardiyalarla diimen tuttugu tek
bir noktada iki saat boyunca durmanin
zorlugu yine katilimcilar tarafindan ifade
edilmis bu gibi durumlarda yiiksekligi
ayarlanabilen ve pruvayi yukaridan gorecek
seviyede destek niteligi olan yar1 oturur
vaziyette kullanabilecekleri bir koltuga olan
ihtiyaci belirtmislerdir.

Goriistin cerceveler ile engellenmemesi

icin olabildigince  genis camlarin
kullanilmas1 ve bu camlarin alt kenar
ylksekliginin  biraz daha algaltilmasi

gerekliligi ortaya cikmistir.

Arastirmada katihmcilar tarafindan
daha once de belirtilmis olan 6n konsol
ve On perde arasindaki boslugun gemi
hareketinin net anlasilmasi ve goris
alaninda gergeve kalinliklari nedeniyle olan
goriis kaybinin o6nlenmesi adina onemli
oldugu yine bazi katihmcilar tarafindan
tekrar ifade edilmistir. Sileceklerde yasanan
sikintilarin  giderilmesi, daha kaliteli
drinlerin kullanilmasi gerektigi ve tim
camlarda silecegin gerekliligi belirtilmistir.

Goriismeler  kapsaminda sorulan
onuncu ve on birinci sorular ile ergonomik
olmayan kopriiiistii tasarimlarinin sonucu
olarak ortaya cikan ruhsal ve bedensel
saghk sorunlar1 ortaya konmustur.
Arastirmanin onuncu sorusu ile kopriiiistii
calisma ortaminda ortaya ¢ikan bedensel
saglik sorunlari sorgulanmistir. Bu soruya
verilen cevap analiz edilmis ve Tablo 14’te
kodlanmistir.

Tablo 14. Képriitistii Calisma Ortami Nedeniyle
Yasanan  Bedensel = Saglhik  Problemlerinin
Olusumuna  Katki  Sagladigi  Diisiintilen
Rahatsizliklar Agirhik Puanlari ve Ifade Sikligi

Fiziksel Rahatsizlik ‘:E;llﬂ( Sllfl":l(: gl

Omurga-Bel Agris1 10 9

Romatizma Eklem Agrisi 10 8

Varis 10 7

Ayak Agris1 6 5

Bas Agrisi 4 3
Yukaridaki kullanici ifadeleri

kopriiiistiinde bulunan cihaz ekranlarinin
ve harita masasinin uygun olmayan agisal
tasarimlarinin ayakta is yapmayi zorlastirici
oldugunu gostermektedir. Bu donanimlarin
basinda uzun bir siire ayakta sabit kalmanin
rahatsizlik nedeni oldugu tespit edilmistir.
Katilmcilar tarafindan belirtilmis olan
ifadeler kopriiiistii kullanicilarinin ayakta
bekleme nedeniyle bacaklarinda varislerin
olusumuna ve omurga ile eklem agrilarina
kopriitiisti, calisma ortami yetersizliklerinin
katki sagladigini diisiinmektedirler.

Ayrica, gemilerde mevzuat geregi
giyilmesi zorunlu ancak ortopedik olmayan
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emniyet ayakkabilariyla ayaklara binen
yukiin dengeli dagitilamamasi nedeniyle
saglik sorunlar1 yasandig bildirilmistir.

Kopritsti cihazlart ve hava akimi
sikintilart1 nedeniyle kopriiiistiinde bas
agrilart ¢ekildigi katilimcilar tarafindan
belirtilmistir.

Arastirmanin onbirinci ve son sorusu
ile  kopriiiistiindeki  ¢alisma  ortami
tasarimindan kaynaklandigi diistiniilen
psikolojik rahatsizliklar sorgulanmistir. Bu
soruya verilen cevap analiz edilmis ve Tablo
15’te kodlanmistir.

Tablo 15. Képriitistii Tasarimi Nedeniyle Yasanan
Psikolojik Sikintilarin Agirlik Puanlart ve Ifade
Sikligi

Psikolojik Rahatsizlik ‘;gl: :ll::( Silf;ﬂgl
Stres 16 14
Alg1 Darhig: 10 8
Odaklanma Zorlugu 6 6
Asabilik 4 4
Zihinsel Yorgunluk 4 3
Zihin Karisikhig: 3 3
Dikkatsizlik 2 2
Yukaridaki tablo go6stermektedir ki

katilimcilar kopriiiistii tasarimindan dolay1
en ¢ok yasadiklari psikolojik sikintiy1 stres
olarak tanimlamaktadirlar.

Ayni sekilde katilimcilarin bir kismui
alarm seslerinin neden oldugu giirilti
nedeniyle odaklanma ve algl zorlugu
cektiklerini  belirtmislerdir. ~ Kopriitistii
tasariminda bulunan hatalarin katiimcilar
tarafindan asabilige, dikkatsizlige ve
unutkanliga neden oldugu belirlenmistir.
Kullanicilarin ifadeleriyle, nerden geldigi
belli olmayan alarm seslerinin zihin
karisikligina neden oldugu ortaya ¢ikmistir.

6. Tartisma

Bu arastirma, insan faktériiniin 6n
plana alinarak kopriilistii ergonomisinin
tasarimsal olumsuzluklarinin tespitini ve
¢ozlim Onerileri getirmeyi amacglamistir.
Kopritstii ergonomisinin 6nemi o6zellikle

is saghgi ve verimliligi ile denizde emniyet
konusunda ortaya ¢ikmaktadir.

Kopriitistii kullanicilarinin
kopriitistiinde hareket edebilirlik
ve cihazlara erisilebilirlik agisindan
sikintilarda en biiyilk unsur kopriiiisti
calisma alanminin darhigidir.  Denizcilik
siirekli olarak teknoloji ile i¢ icedir. Seyir
emniyetini ve giivenligini arttirict tiim
teknolojik gelismeler IMO tarafindan gemi
donatanlar1 i¢cin zorunlu kilinmaktadir.
Bu teknolojik gelismeler o6ngoriilmeden
tasarlanan kopriiiistii alanlar yeni cihazlar
ve donanimlar eklendikge dolmakta
kopriiistinde adim atilacak yer dahi
kalmamaktadir. Kopritsti yerlesim
diizeninde iyi tasarimlar yapilirken
ileride eklenebilecek ekipmanlar da
mutlaka dusiinilmelidir. Aksi taktirde
kopriitistiinde 6zellikle manevra anlarinda
hareket etmek gitgide zorlastirmakta ve acil
durumlarda miidahale i¢cin zaman kayiplar:
yasanmaktadir.

Kopriitistii  kullanicillarimin -~ sikinti
cektigi onemli bir unsur harita masasinin
konumudur. Harita masasi ¢ogu gemide
arka tarafta bulunmasi ve hatta ayri bir
oda seklinde tasarlanmasi sebebiyle
kopriisti vardiyacisinin sorumlu oldugu
harita islerini yaparken pruvaya bakmasini
engellemekte ve kazalara neden olma
ihtimalini arttirmaktadir.  Kullanicilarin
arka taraftaki harita masalarinda calisirken
cok dar bir goris acisina sahip olmalari,
pruvayl net gorememeleri, 6zellikle sik
mevki atmalar1 gereken yerlerde seyir
yaparken emniyeti azaltmaktadir. Bununla
ilgili olarak en wuygun harita masasi
konumunun 6n konsolun arkasinda
olmasi ve yerden basamakla 20-30 cm
yukarida olmasi hem pruva goriis agisi
hem de cihazlara olan hakimiyet i¢cin daha
faydali olacaktir Kopriiiistiinde hareket
edilebilirlik agisindan yasanilan bir diger
sikint1 gecis koridorlarinin darhigidir. IMO
bununla ilgili diizenlemeler yapmasina
ragmen gelisen teknoloji sonucu eklenen
cihazlar kopriitistiindeki gecis yollarini
daraltmakta ve manevra gibi kdpriiiistiiniin
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kalabalik oldugu durumlarda karmasaya
neden olmaktadir. iliskili tiim cihazlarin
birbirinden uzak olmasi1 veri almak igin
kopriiistiinde  Kkosusturmalara  neden
olmakta ve seyrin emniyetini tehlikeye
atmaktadir. Bu nedenle kdpriistiiniin iyi
planlanarak gecis yollarinin neta ve genis
tutulmas1 gerekmektedir. Kopriiiistiinde
hareket edilebilirlige etki eden diger bir
unsur ise 6n cam ile 6n konsolun bitisik
olmasidir. Sekil 1’de hareket edilebilirlik
acisindan uygun oldugu diisiintilen plan
cizilerek gosterilmistir.

Kopriitistii  konsollarinin ~ tek  tek
tasarimlari g6z 6niinde bulunduruldugunda
tespit edilen en biiyiik sikinti  kritik
amaglari bulunan kumandalarin
korumalardan yoksun olmasidir. Makine
telgrafinin titresimden dahi etkilendigi
yine bu c¢alismada ortaya ¢ikmistir.
Kopriitistii 6n konsolunda bir¢ok kumanda
ve goOstergenin yan yana bulundugu
gdz Oniine getirildiginde yanlishkla bir
takim kumandalara istemeden temas
sonucu komut verilebilmektedir. Gemi
denizlerde siirekli sakin havalarda seyir

i It insamn gecebilecedt yapica olacak

’ |

‘ Kirlangig ‘

!
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Sekil 1. Hareket Edilebilirlik ve Erisebilirlik Acisindan Planlanan Képriitistii Modeli

Geceleri cihazlardan yansiyan 1siklar
gozli alarak geminin seyir emniyetini
tehlikeye disiirmektedir. IMO’nun
“Kopriisti  icin  Ergonomik Kriterler
Kilavuzu”nda bununla ilgili kesin kural
olmasina ragmen giiniimiizde yeni gemiler
de dahil olmak iizere bir ¢ok gemide
bu konsollar ile 6n cam ve perdelerinin
bitisik yapildig1 belirlenmistir. Geminin
hareketinin anlasilmas1 ve cihazlarin
yaydig1 15181n gece vardiyacisinin goziini
almamasi i¢cin cam-konsol arasi bosluklar
tipine bakilmaksizin tim gemilerde yer
almalhidir.

yapmamakta ve herhangi bir yalpa aninda
istenmeyen komutlarin verilmesine neden
olabilmektedir. ~Konsol tasarimlarinda
bircok  gosterge  birbirinden  ilgisiz
yerlere konumlandirilmistir Bu durum,
kopriitistiinde calisanlari, verileri
toplama Kkonusunda strese sokmaktadir.
Bir manevra aninda c¢ok gerekli olan
bas ki¢ yanasma hizi, gemi hizi, rizgar
ve akinti hizi, makine devri, dimen
acis1 gibi verileri gosteren gostergelerin
kopriiistiinde birbirinden ayr1 yerlere
yerlestirdikleri gozlemlenmektedir. Kaptan
bir bakista geminin hareketlerini anlamasi
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konusunda zorluk ¢cekmektedir. Bu sebeple,
kopriiiistiinde ne tiir gésterge olursa olsun
ilgili tiim gostergeler kategorize edilerek bir
arada bulundurulmalidir. Ayrica, manevra
ile ilgili gostergeler kirlangi¢ konsollarinda
bulunmamakta ve kirlangic mahallinde
gerek duyulan veriler iceriden ya bagirarak
yada igeri girip ¢ikarak saglanmaktadir. Bu
nedenle, kirlangi¢ konsollar1 bu gostergeleri
icerecek sekilde tasarlanmalidir.
Ergonomik  ilkeler géz  oOnilinde
bulunduruldugunda, cevresel
kosullarindan biri olan giriilti seviyesi
calisanin verimliligi icin onemli
unsurlardan bir tanesidir. Guriltiniin
insan  Uzerindeki olumsuz  etkileri
stiphesiz kopriiiistiindeki operasyonlari
da etkilemektedir. Katilimcilardan
neredeyse tamamina yakini kopriitistiinde
bulunan giiriilti kaynaklarindan olumsuz
etkilendigini  belirtmektedir. ~ Girualti
kaynaklarina bakildiginda ise en basta
alarmlar  gelmektedir. ~ Kopriiiistiinde
bulunan cihazlardan gelen alarm sesleri
gerekli gereksiz c¢almakta ve ozellikle
manevra aninda performansi etkileyecek
diizeylere ¢ikmaktadir. Gemiye bagh
bulunan bir rémorkoére veya yanasilacak
iskeleye yaklasma alarmi devreye girmekte
ve bu alarm cevaplanmasina ragmen
strekli tekrar tekrar calmaktadir. IMO
kurallarina gore tasarlanan cihazlarin bu
alarmlar1 kapatilamamakta ve benzer bir
¢ok cihazin alarmiyla ayni anda ¢almaya
devam etmektedir. Kopritstiinde manevra
sirasinda yukarida belirttigimiz alanla ilgili
tasarimsal eksiklikler ylizinden bir hareket
karmasasi varken buna bir de alarmlari
susturma ¢abasi eklenmektedir. Bu giirtlti
hem calisanin sinirini bozmakta, hem de
odaklanma sorunlarina yol agmaktadir. Bu
sebeple bir alarm paneli olusturularak bir
kez olsun cevaplanan alarmlar uyarilarini
ses seklinde degil gorsel olarak devam
etmeleri miimkiindiir. En azindan manevra
sirasinda bir mod secilerek bu alarmlardan
ilgili olmayanlarin kapatilabilmesi faydal
olacak diger secenek olabilir. Kopriitistiinde
baca, cihaz fanlari, havalandirma sistemi,

gemi fanlari, ana makine ve titresime
bagl olarak dolap kapaklari, konsollar,
kaplamalar, kaportalar birer gurilti
kaynagi olarak belirlenmistir  Bunlar
tasarimdan ziyade iyi bir bakim tutum ile
coziilebilecek giiriiltii kaynaklaridir.

Kopriitistiindeki  titresim kaynaklar
konusunda ana makine kritik devri
lizerinde durulmus ancak bu etkinin sadece
anlik olarak rahatsiz ettigi belirtilmistir.
Buna ilave olarak havalandirma sistemi,
baca ve pervane de gemilerde diger titresim
kaynaklar1 olarak belirlenmistir. Titresime
stirekli maruz birakilmak insan saghigi icin
tehditler dogurmasina karsilik olusturdugu
giiraltii nedeniyle kopridsti kullanicilarini
daha fazla rahatsiz etmektedir. Viicutta
hissedilen yiiksek miktarlardaki titresim
kisilerde yorgunluga neden olmakta ve
calisanlarin verimliligine olumsuz etkileri
bulunmaktadir.

Bir calisma ortami ergonomik ilkeler
dogrultusunda degerlendirilirken
calisanlarin  verimliligini etkileyen bir
diger etken havalandirma ve iklimlendirme
sistemidir. Gemiler genel olarak merkezi
bir havalandirma sistemine sahiptir. Tek
kanal izerinden tim gemiye yayilan
bu havalandirma ve iklimlendirme
sistemi kopriilisti Kkullanicilar1 acisindan
sikini  yaratmaktadir ~ Tim  yasam
mahaline yayillan bu havanin sicaklik
ayarlart kullanicilar tarafindan bagimsiz
olarak  yapilamamaktadir.  Giindizleri
gemiadamlarinin kamarasindaki,
salonlardaki ve ofislerdeki havalandirmayi
acmalar1  kuvvet noksanliklarina yol
acmakta ve yer olarak yiliksekte bulunan
kopriiiistiine yeterince havanin ¢ikmasini
engellemektedir. Bu da Kkopriiistiiniin
kis mevsimi ise gilindizleri soguk, yaz
mevsimi ise fazla sicak olmasina neden
olmaktadir. Ayrica kopriiiistii yapisi geregi
camlarla gevrili olmas1 sebebiyle cevresel
sartlardan ¢ok fazla etkilenmektedir.
Genel iklimlendirme sistemlerinin
ozelliklerinden dolay1 kopritstin = kis
ayilarinda asir1 sicak ve yaz aylarinda asiri
soguk olmaktadir. Kopriitistii cihazlarinin

128



Original Research (AR)

Kan&Kisi/ JEMS, 2016; 4(2): 113-133

saglikli calisabilmesi ve Kkisilerin uygun
sartlar saglanarak vardiya verimliliginin
artmasi agisindan iklimlendirme oldukca
onemlidir Bu nedenle Kkopriiiistiinde
kullanicilar tarafindan kontrol edilen ayri
bir iklimlendirme sisteminin bulunmasi
gerekmektedir. Harici klima sistemleri
kopriiiistiinde disarida bulunmasi gereken
motorlarinin yangina ve patlamaya sebep
olma ihtimali nedeniyle tankerlerde
kullanilamamaktadir. Bu nedenle ayri
kanallara sahip, kopriistii ylikseklik
ve hacim hesaplar1 yapilarak ayr1 bir
iklimlendirme sistemi ile gemilerin
donatilmasi gerekmektedir. Benzer sekilde
geceleri ¢ikis bulamayan hava akiminin
kopriiistiine dolmasi sonucunda asiri
hava basincina neden oldugu ve bunun da
calisanin i¢ kulaginda ve verimliliginde
olumsuz etkilere neden oldugu ortaya
cikmistir. Asir1 basincin 6nlenmesi i¢in
kopriiiistiine bir baca sistemi gibi bir
basing valfinin koyulmasi ve basincin
belirli seviyeye geldiginde kontrolli
olarak disar1 salinmasi calisanin saghigi
acisindan onemlidir. Havalandirma
sistemi ile ilgili diger bir sikinti ise koti
kokulardir. Gemide havanin siirekli iceride
dondirtlmesi sebebiyle kuzineden gelen
yemek kokusu ile yiikleme tahliye sirasinda
kaportalarin (kapilarin) kapatilmamas;,
acik alanlarin birakilmasi igeride tasinan
ytkiin kokmasina ve bunun havalandirma
sistemi icerisinde tiim gemiye yayilmasina
neden olmaktadir Bu da kullanicilar:
olumsuz etkileyen bir diger husustur.
Buna ilave olarak boélgesine gore gemi
ici nem dengesinin saglanamamas1 ve
kopriilistiinde manevralar sirasinda oksijen
miktarinin azlig1 da sikintilar arasindadir.
Kopritstii.  kullanicilarinin =~ sikinti
yasadigi bir diger konu daaydinlatma diizeni
ve i¢ mekan renk secimidir. Kopriiiistii
aydinlatmasi konusunda yakinmalar en ¢ok
dimmer ayarlarindan kaynaklanmaktadir.
Isik  parlakligi  (dimmer) ayarlarinin
bazilarinin birbirine entegre olmasi bir
gostergeye bakmak icin 1s1k parlaklhig
ayar1 acildiginda hepsinin agilmasina

neden olmakta bu da fazladan 151k kaynagi
kirliligi olusturarak gece vardiyasinda
calisanlarin  gozlerini alarak rahatsiz
etmektedir. Zamanla degisen bu dimmer
ampulleri arasindaki fark ta calisanlarin
gozlerini almaktadir. Gece vardiyalarinda
daha etkin bir goris icin kopriiiisti
karartildigindan dolay1 g6z bebekleri
biiytimekte ve karanliga alismaktadir. Bir
anlik parlama karsisinda géz bebegi hemen
kiiciilmeye baslayip tekrar karanliga alisana
kadar gecen zamanda goriis kayiplari
yasanmasina neden olmakta ve bu da seyir
emniyetini tehlikeye atmaktadir. Bu sebeple
her gostergenin 151k parlakligi ayarinin
birbirinden ayr1 olmasi ve 1s1k parlakligi
ayarlarinin  analog  olarak  yapildig:
kumandalar fosforlu olacak sekilde
tasarlanmalidir. Yine gece vardiyalarinda
kopriitistii  cihazlarinin  ekranlar1  igin
tasarlanmis olan gece modu kullanicilar
tarafindan yetersiz bulunmakta ve ekran
parlakliklarindan dolay1 sikinti c¢ektikleri
ifade edilmistir. Bu cihazlarin tasarimlari
yapilirken bunlara mutlaka dikkat edilmeli
ve gece modlar1 daha aktif hale gelmelidir.
Radar ekraninda renk olarak geceleri
kirmizi renk kullanilmasi IMO tarafindan
onerilmektedir. Gece  vardiyalarinda
goziin  karanhiga olan  aliskanhigini
bozan bir diger unsur harita masasinin
aydinlatmasi olarak saptanmistir. Harita
masalar1 genelde yiiksekligi ayarlanabilen
spot 1siklar ile aydinlatilmaktadir. Spot
isiklar  gozii fazlasiyla etkilemekte ve
karanliga olan uyumun bozulmasina neden
olmaktadir. Bu nedenle alttan aydinlatmali
ya da 151k kaynaginin goriinmedigi led
aydinlatmalarin  tercih edilmesi hem
kullanicinin g6z sagligt hem de geminin
emniyeti acisindan o6nemlidir. Bir diger
sikint1 ise giin 15181 yansimasl sonucu
kopriiistiinde yasanan problemlerdir. Giin
15181 dogulu ve batili seyirlerde giin dogumu
ve batimi sirasinda kullanicilara ciddi
sikintilar yaratmaktadir. Mordtesi perde
olarak anilan ve stor seklinde olan perdeler
ya da gilnesliklerin yeterince giinesten
korumadigi ortaya konmustur. Ayrica
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yukarida belirtilen dogulu ve batili seyirler
disinda bile giin 15181110 deniz ylzeyinden
yansimasl da kopridsti kullanicilarinin
etkin gozcllik yapmasini engellemekte
ve gozlere zarar vermektedir. Bu nedenle,
gemilerde polarize cam kullanilmali ve
buna ilave olarak gemi isleten sirket
tarafindan kopritstii calisanlarina polarize
gozlikler saglanmalidir. Giin 15181 nedeniyle
ekranlarda olan parlamalar da ortaya
cikan sikintilardan baska bir tanesidir.
Bunun onlenebilmesi i¢cin “electrowetting”
ekranlar cihazlarda tercih edilmelidir.
Tavanlarda ve duvarlarda kullanilan agik
renkli boyalar %50 ile %90 arasinda
yansiticilik saglayarak aydinlatma siddetini
arttirabilir. A¢ik renkli ama parlak olmayan
mat boyalarin secilmesi goz kamasmasini
onlemesi agisindan fayda saglayabilir [23].
Kopritstiinde de konsollar ve tavandan
cihazlarin ekran aydinlatmalarinin ve giin
151Z1n1n yansimamasl icin mekan i¢cinde mat
boyalarin kullanilmasi gerekliligi de ortaya
cikmistir.

Gemiadamlarinin kopritstiindeki
elektronik aletler, tasinan yiik ve miyarda
bulunan antenlerden yayilan kimyasal
madde, radyasyon ve manyetik alana maruz
kaldiklar1  diisiiniilmektedir.  Gemilerde
bulunan Vsat uydu iletisim sistemlerinin
koruyucu kalkaninin olmasina ragmen
lizerinde yazan “30 metre radyoaktif
tehlike” uyaris1 kopritsti kullanicilarinin
maruz birakildigi radyasyonun bir 6rnegidir.
30 metrelik bir uyar1 alanm1 olmasina
ragmen kopriilistiinde vardiya tutan kisinin
2-3 metre istiine konumlandirilmis bu
antenlerin sagliklar1 acisindan tehlike
olusturuldugu  disiiniilmektedir. ~ Ayni
sekilde MF-HF cihazlarinin antenleri,
radar antenleri ve Inmarsat sistemlerinin
antenleri de tehlikeli 1sinlar sagmaktadir.
Mimkin oldugunca miyar giiverteye
cikmamali ve cihazlar ile antenler daha
emniyetli hale getirilmelidir.

Kopritstiinde birgok cihazin bulunmasi
ve her birinin neredeyse ayr1 ayr1 alarminin
bulunmast  sesin  kaynagini  bulma
konusunda zaman kayiplarina neden

olmaktadir. Bu durum
zaman  kayiplar1  telafisi ~ imkansiz
sonuglar dogurabilir Bu nedenle tim
alarmlarin entegre oldugu bir alarm paneli
olusturularak alarmin nerden geldigine
kilavuzluk edecek bir sistem yaratilmasi
gerekmektedir. Bu sayede alarmin
kaynaginin ne oldugu belirlenip bir an 6nce
mildahale etme sansi olacaktir. Ayni sekilde
tlim gemilerde markadan markaya degisen
alarm tonlar1 kopriiiistii personelinin bu
alarmlar1 ayirt etmesinde ciddi sikintilar
yaratmaktadur. lyi bir képriiistii tanitimi ile
asilacag belirtilse de tiim alarmlarin gérev
teslimi sirasinda tanitilmasi imkansizdir.
Alarmlar1 tam olarak kavramanin yaklasik

incelendiginde

bir aylarmi aldigim1 soéylenebilir  Bu
sebeple alarm seslerinin standart olmasi
ve markadan markaya degismemesi

konusunda kurallara ihtiya¢ duyulmaktadir.
Alarm konusunda kullanicilar tarafindan
sikinti duyulan bir diger unsur tepkisizlik
(BNWAS) alarmidir. Bu alarmin
sensorlerinin goris alaninin dar oldugu ve
kullanicilarin hareketlerini algilamadiklari
anlasilmaktadir. Katilimcilarin kendini bu
alarmin sensoriine gostermek icin islerini
birakip ¢aba sarfetmesikendileri tarafindan
sinir bozucu olarak tanimlanmistir. Bu
nedenle, tepkisizlik (BNWAS) alarmi daha
kaliteli sensorler ile donatilmali ve cihaz
ekranlarina entegre olmasi gerekmektedir.
ECDIS (Electronic Chart Display and
Information System), Radar gibi cihazlarda
isaretleyici ~ hareketlerini  algilayarak
kopriiistiinde tepki oldugunun farkina
varmasl kopriilistii vardiyacisinin daha
rahat calismasina ve bu cihazin ¢alisanin
verimliligine olan olumsuz etkisinin
ortadan kalkmasina neden olacaktir.
Kopriistinde goriis alani, durma
pozisyonu ve oturma ile ilgili olarak
yasanan sikintilarin en basinda pencere
cercevelerinin kalinliklari tespit edilmistir.
Otururken ve ayakta tek noktada dururken
bu ¢ok kalin cergeveler ytliziinden goriisiin
olduk¢a kisitlandigi ortaya cikmistir. IMO
yonetmeliklerinde pencerelerin arasindaki
dikmelerin 15 cm’den daha fazla olmamasi
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gerektigi belirtilmektedir Buna ragmen
gemilerde ¢ok daha kalin ¢ergevelerin
bulundugu  bir  gercektir  ilerleyen
teknoloji ile her gecen giin dayanikli cam
genislikleri artmaktadir. Zamanla bu yeni
uygulamalarin denizcilige gecerek cerceve
sayilarini azaltacagi ve goriisiin daha genis
acilarda olacagi tahmin edilmektedir. Goris
alaninin kopriiiistii ekipmanlar1 ve kor
noktalar ile sinirlandirilmasi yasanan bir
diger sikintidir. Vingler ve baca nedeniyle
olusan kor noktalar biiytik goriis kayiplarina
yol agmaktadir. Vinglerden kaynaklanan
kor noktalar icin daha yiiksek kopriitistii
tasarimlari, baca i¢in ise etrafindan dolasan
ve kopriisti giivertesine baglanan bir
kedi yolu uygun olacaktir Kopriiiisti
kor noktalar1 ve halat manevralarinin
yapildig1 bas tstl ve ki¢ listiinde goriisiin
net olmasi adina kopriiiistiinden Kkontrol
edilen kameralarin kullanilmasinin faydal
olacag1 ortaya ¢ikmistir Bu sayede hem
iletisim kopukluklar1 6nlenecek hem de kor
manevra yapilmasi engellenerek kaptan ve
gorevli zabitin tizerindeki baski azalacaktir.
Diger bir sikinti ise ayakta ve oturarak
manevra yapmanin sakincalaridir. Oturarak
manevrada tim cihazlara hakimiyetin zor
oldugu ve tek agcidan bakarak manevra
yapmanin miimkiin olmadig aciktir. Cok
sayida cihazin ve gostergenin olmasi
verilerin oturularak dar aciyla alinmasini
zorlastirmaktadir. Ayakta durmanin seyir
acisindan daha uygun oldugu belirlenmis
fakat bu durumda Dbile Kkopriiiisti
tasariminin verimliligi etkileyen ergonomik
uygunsuzluklar1 icerdigi gozlemlenmistir.
Uygun bir tasarim ile tek noktadan hem
haritaya yakin, hem kopristii cihaz ve
gostergelerine hakim, hem de pruvanin
rahatca  goriilebilecegi bir  pozisyon
yaratilmast gerektigi ortaya c¢ikmistir.
Bu durumda en basinda belirtildigi gibi
kopriilistii ana Kkonsolunun arkasinda
yerden yiiksek bir harita masasi hem
cihaz ve gostergelere hakimiyeti arttiracak
hem de pruvayi net gérmeyi saglayacaktir.
Uzun kanal gecislerinde serdiimenin
stirekli ayakta durmasi verimlilik kaybina

neden olmaktadir. Baz1 bolgelerdeki kanal
gecisleri siire olarak 7-8 saat aktif serdiimen
ihtiyact dogurmaktadir. Bunun tek kisi ile
saglanmasi miimkiin olmayacagi i¢in siirekli
serdiimen degisimi gerekmektedir. Fakat
bu degisimlerde yeni gelen vardiyacinin bir
alisma siireci gecireceginden degistirme
siiresini uzatmak ve serdiimenin verimlilik
kaybini1 dnlemek adina ayakta durdugu goz
yukseklini yar1 oturur pozisyonda hemen
hemen saglayacak tasinabilir bir serdiimen
taburesi ya da koltugu bu sorunu ortadan
kaldiracaktir.

Kopriitistii  ¢alisma  ortami,  bu
arastirmada gorildigi gibi kullanicilar
acisindan bir¢ok sikintiyl icinde
barindirmaktadir. Bu sikintilarin Kisilerin
uzerindeki etkileri incelendiginde,
kopriitistiindeki cihaz ekranlarinin
ve harita masasinin uygun olmayan
acisal tasarimlarinin  ayakta calismayi
zorlastirict  etkileri nedeniyle omurga
ve bel agris1 cekilebilmektedir. Buna
ilave olarak iklimlendirme sistemleri ve
ayakta durmaya baglh eklem agrilarn da
yasanan diger calisma ortami kaynakl
fiziksel rahatsizliklardir. Bununla birlikte
yine ayakta durmaya bagl varis ve
ayak agrisi olusumlarina katki sagladigi
tespit edilmis ve varis denizcinin meslek
hastalig1 olarak nitelendirilmistir. Uygun
dinlenme kosullarinin olusturulmamasi
ve verilen emniyet ayakkabilarinin
ortopedik yapisinin olmamasi bu kosullarin
olusumuna katki saglamaktadir. Ayrica
kopriitistii cihazlari, hava akimi ve asiri
basing nedeniyle bas agrilar1 da yasanan
sikintilar arasindadir.

Kopriiiistii tasarimi nedeniyle yasanan
psikolojik  sikintilar ~ sorgulandiginda,
kopriisti ¢alisanlarinin biiyiik cogunlugu,
tasarim  zafiyetlerinden  kaynaklanan
zorluklardan dolay1 strese girdikleri
goriilmektedir. Bunun disinda gurilti
nedeniyle odaklanamama ve algi darlig1 da
yaygin olarak goriilmektedir. Titresim ve
giirtlti nedeniyle yorgunluk ve asabilik, bir
cok cihazin iist Giste veri ve uyar1 saglamasi
ile bunlarin neden oldugu zihin karisikligi,
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dikkatin dagilmasi ve unutkanlik tasarim
nedeniyle  kopriiisti  kullanicilarinin
yasadig1 psikolojik sikintilardir.

7.Sonug¢
Denizcilik  sektoriinde teknolojinin
stirekli  ilerlemesi, kopriiiistine yeni

cihazlarin ve konsollarin yerlestirilmesine
neden olmaktadir. Bu nedenle kopriitistii
hareket alaninda daralmalar ve veri
alis verislerinde karmasalar meydana
gelmektedir. Seyir emniyetini arttirmak
amaciyla yerlestirilen bu cihazlarin
ergonomik tasarim ilkeleri goézetilmeden
yerlestirilmesi, gemiadamlarinin ruhsal
ve fiziksel sagligina olumsuz etkilerde
bulunarak verimliliklerinde diistisler ortaya
cikarmakta ve geminin emniyetini olumsuz
etkilemektedir.

Diinya tUzerinde ticari tasimaciligin
biiyiik bir kism1 denizler {izerinden
saglanmaktadir. Bu artan arz ve talep
nedeniyle her gecen giin gemi sayisi
artmakta ve ihtiya¢ duyulan kalifiye insan
sayisida paralel olarak artis gostermektedir.
Fakat gemilerdeki sosyal ortam ve ¢alisma
sartlar1 géz oOnlnde bulunduruldugunda
insanlarin denizden karaya dogru bir
egilimi oldugu go6zlemlenmektedir Bu
nedenle gemilerdeki c¢alisma c¢evresinin
sartlarinin iyilestirilmesi bir gerekliliktir.

Bu arastirma ile kopriisti, ergonomik
ilkeler goz 6niinde bulundurularak yerlesim
plani, gilriltli, titresim, aydinlatma,
iklimlendirme, isitsel ve gorsel bilgi akisi
yoniinden uzman Kkisilerle goriismeler
yapilarak incelenmis mevcut sorunlar
tespit edilerek bunlara ¢6ziim oOnerileri
getirilmistir. Ayrica bu zafiyetlerin kisilerin
ruh ve beden sagligina olan etkileri de
sorgulanarak verimliliklerine olan etkileri
de degerlendirilmistir.

Sonug olarak; bu calisma ile kopriiiistii
ergonomik tasariminin uygun olmamasinin,
gemiadami  verimliligini etkiledigi ve
emniyet konusunda zafiyetler olusturdugu
tespit edilmistir Bu nedenle, kopriiiistii
tasarimi konusunda ergonomik ilkelerin
uygulanmasinin 6nemi c¢arpici bir bicimde

ortaya cikmistir.
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Oz

Diger meslek gruplarina gére gemi adamlarinin calisma sartlart daha agirdir. Ozellikle
7/24 ve belirli periyotlarda (genellikle 3/6/10 ay) gemi lizerinde ¢alisan ve yasayan gemi
adamlarinin temel gereksinimlerinin (barinma ve beslenme sartlari) karsilanmasi 6nem
arz eder. Dogru beslenme adina yapilmast gereken her sey sirasiyla belirtilmis, saglhkli
olmak ve saghkl yasamak icin énerilerde bulunulmugtur. Bu sebepten Diinya Saglik Orgiitii
(WHO) tarafindan Gemiadamlarinin Saghk Rehberi yayinlanmistir. Bu arastirmanin
amact Tirk Gemiadamlarinin gemide beslenme aliskanliklarinin belirlenmesidir.
Béylece uluslararasi standartlara uygun olup-olmadigt ve gemide beslenme sartlarinin
iyilestirilmesi hedeflenmistir. Bu hedefleri gerceklestirmek lizere anket hazirlanmis ve
gemide farkli gérev yapan 60 Tiirk Gemiadamina uygulanmistir. Anket arastirmasina
gore elde edilen sonuglar incelendiginde genel olarak Tiirk Gemiadamlarinin saghkl
beslendikleri yiyecek ve iceceklerine dikkat ettikleri saptanmistir. Verilerden elde edilen
bulgulara gére kendilerine zararl olabileceklerini diistindiikleri yiyecek ve iceceklerden
uzak durduklart veya olabildigince uzak durmaya calistiklart goriilmiistiir.

Anahtar Kelimeler: Gemide Saglikli Beslenme, Tiirk Gemiadami, Tiirk Gemiadamlarinin Yeme Aliskanliklari,
Saglikli Beslenme

A Qualitative Study on Nutrition of Turkish Seafarers

Abstract

There is no doubt that Seafarers working conditions are much more difficult than any other
occupation. Especially 7/24 in certain periods (usually 3/6/10 months) the basic needs
of seafarers working and living on board (housing and feeding conditions) are a crucial
matter to be met. The things in terms of right dieting, and suggestions are mentioned to be
healthy and to live healthy. For this reason, World Health Organization (WHO) publishes
Seamen Health Guide. The purpose of this research is to determine the dietary habits of the
Turkish Seafarers on board. So whether it is in accordance with international standards
and how nutritional conditions can be improved on board has been considered. To carry
out these objectives a questionnaire survey has been prepared and applied to 60 Turkish
Seafarers who work in different tasks. Considering the results obtained by the survey,
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generally, it was found that Turkish Seafarers pay attention to the food and drink they eat in
order to be healthy, and stay healthy. The data obtained demonstrates that they are trying
to stay away from harmful foods and drinks as much as they can.

Keywords: Nutrition On-Board, Turkish Seafarers, Eating Habits of Turkish Seafarers, Healthy Eating

1. Introduction

Nutrition is the right use of nutrients for
sustaining health, growth and protecting
the health. Nutrients are met with food; the
appropriate selection of food, preparation,
cooking, storage and consumption in
accordance with certain rules to bring
harmful products to healthy status, and to
provide protection and reduce the cost are
some of the other objectives. Diet for these
purposes in short are defined as; balanced,
healthy and economical nutrition [1].

Nutrition is a science which affects both
physicand behaviour beginning before birth
and affecting life until death. For healthy
life individuals’ primary concern should be
gaining the habit of eating adequately and
following a balanced diet [2]. Eating habit is
acquired early in life through various socio-
economic, cultural and educational events
[3]. Eating habits include behavioural
services such as; a person’s diet, main
meals and snacks in the types and amounts
of foods consumed, food purchasing, food
preparation, and cooking [4].

As it is obvious to anyone, the working
conditions are not easy for seafarers [5], and
while they are on board they experience so
many difficulties that may result in serious
health problems. A fit body is more likely to
stay in a better condition than a body that is
not fit and toned. However, being aware of
these and doing everything to avoid these,
and knowing when and how to eat on board
can immensely improve the way people
look, feel and think. There is no doubt that
all seamen would like to know the tips of
nutrition and dieting for their health.

Obesity is one of the most encountered
illnesses on board. Obesity reveals the
unhealthy eating habits of living individuals.
In this inactive life the excessive energy
taken are stored under the skin or in the

internal organs as fat. To find out more
about the obesity of seafarers one study has
been found related to the topic. Hansel et al.
[6] has carried out a study, at the University
of Southern Denmark on Danish sailors.
Approximately in the merchant marine
fleet 70.8% of male seafarers, 73.8% of the
fishing BMI (Body Mass Index) reference is
identified as overweight [6]. Nevertheless,
52% of male sailors were identified as
overweight [6]. However, when obesity of
sailors in Turkey is examined not much
has been found [7][9]. Despite this there
is a requested medical report that the
crew has to submit to the Turkey Border
General Directorate of Coastal Health
regarding the values of their weight and
height in every two years [7]. Obesity rate
of Turkish candidate officers is increasing
during maritime education process [10]. In
this study, height and body weight of 328
students of Dokuz Eylul University Faculty
of Maritime were measured in 2012 for
defining their BMI. Furthermore, a study
was carried out to investigate the statistical
distribution of obesity and overweight
among Turkish seafarers by using 143,341
medical examination reports (2009-2012)
for calculating BMI values and compared
with Turkish and Danish seafarers [8].
The results presented that BMI values of
Turkish seafarers boomed over the years.
“Scurvy” which was a dangerous illness
for sailors in the past, was caused by the
deficiency of vitamin C (ascorbic acid).
Feeling weak, easy bleeding and receding of
the gums, bruising of the skin, tumbling hair,
and pain in the joints were the symptoms of
this disease. When the vitamin C deficiency
continued for a long time; weakness,
decrease in the appetite, delay in the
healing of the wound, drying and cracking
skin, mist in the joints, and decrease in the
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body resistance were observed and these
symptoms resulted in death in the long
run. In March 1741 HMS Centurion (British
Warship), who lost his way, had become
desperate after going around for 3 months
in the bigocean and out of 521 sailors 237 of
them his sailors died due to the same illness
[11]. The spread of cholera pandemics in
the 19th century was thought to be linked
to trade routes and facilitated by merchant
shipping. Efforts to control the movement of
human disease on ships can be traced back
to the Middle Ages, when, in 1377, Venice
and Rhodes denied access to ships carrying
passengers infected with the plague, giving
rise to the term “quarantine”. On arrival,
travellers were detained in isolation for 40
days before they were allowed to proceed
to their final destination. Overcrowding
on ships, filth and lack of personal hygiene
were often associated with epidemics
of rickettsia typhus fever. Preventive
measures, such as quarantine, delousing
and maintaining personal cleanliness by
use of soap, were gradually adopted, and
the incidence of typhus decreased. More
than 100 outbreaks of infectious diseases
(the majority was on cruise ships among
the passengers) associated with ships were
reported between 1970 and 2003 [12].

In recent years, not just nutrition and
health conditions of seafarers are being
considered. There are many other problems
in the life of seamen such as; payments,
workload, poor working and living
conditions [6]. All these conditions also
include food in terms of what to eat, how to
accommodate, and where to stay. All these
change from ship to ship and from company
to company, and these standards are not
known for sure before the recruitment.
SIRC (Seafarers International Research
Center) ships registered under the national
flag of Turkey may have the worst record
for maintaining acceptable standards of
food and accommodation.

Inthis study,how seamen should carryon
board an application for the determination
of diet and nutrition and menu planning is

being searched. The decline in the yield of a
seafarer affects the others. In this respect,
this issue is becoming more important and
seeking ways of living a healthier life is
becoming more compelling. The amount of
energy and nutrients to be taken, the type
of work, providing sufficient energy and
nutrients, will improved the efficiency of
the business [13].

2. Literature Review

Nutrition helps to the growth by
sustaining nutrients to protect the life
and health. Nutrition is what body needs
to provide the initial amount of energy,
protein, carbohydrate, vitamins and
minerals. Types of nutrition a person needs
to survive are divided into 6 groups in terms
of 50 different nutrients, their chemical
structure, and how they work in the body.
These are; a) Protein b) Carbohydrates c)
Fats d) Vitamins e) Minerals and f) Water
[14].

The amount of nutrition and energy
that should need to be taken daily, changes
depending on the type of the job done and
these when done correctly improves the
efficiency of the job. As medical treatment
facilities are limited on ships, seamen must
take extra precautions to keep their health
and well-being. Therefore, eating what
is right is important. As part of their job,
seamen spend a long time on board at the
sea, they can catch any disease and illness
while visiting other regions and lands. Not
having enough nutrition, too much smoking,
drinking, and not having enough sleep and
exercise can effect seamen’s health at a
greater level. Therefore, a seaman should
avoid eating junk food, and every other
thing that can affect his health and eat as
much fresh and healthy food as possible
such as; fruit, vegetables, and balanced of
grains, carbohydrates and protein. Menu
management in the ship usually remains
totally to the head chef. All operators
should consider the amount of food that
should be consumed in daily by individuals.
Also, according to the international rules
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and regulations the number of individuals
who are becoming more conscious and
more concerned with products that contain
energy and nutrients need to be taken daily
areincreasing, and people now choose these
products appropriately to have a healthier
life. A balanced menu’s energy should
consist of 55-60% from carbonhydrates,
12-20% from protein, it is recommended to
provide 25-30% of the oil [15].

The body’s increased fluid requirements
should be considered for workers, and for
those who work under heavy physical
activities as a result of working in a very
warm atmosphere. What is more, without
waiting to be thirsty, first clean and safe
drinking water consumption should be
made 1 liter liquid for per 1000 calories
for every individual [16]. Nutrients are also
increased according to the energy intake
that needed to be taken by heavy workers
and depending on the type of job they do,
600-1000 calories are added. The amount
of proteins, vitamins and minerals required
for every 1000 calories [14]. Generally,
3.500 calories to fulfil the daily energy
requirement are needed for a worker
working 8 hours by standing. This amount
of energy should be supplied by using at
least one kind of food from each food group
and 3 or 4-course meal plus bread must be
eaten. Protein ratio due to dining energy
must meet the vitamins and minerals [17].

2.1 Carbohydrate

There are three types of carbohydrate in
food and these are; starches (also known as
complex carbohydrates), sugars, and fibre.
The types of carbohydrates that are being
consumed are important in the diet. Whole
grain products are much better to be eaten
than highly refined bread, which has more
caloriesinit,and French fries, pastaand rice
frequently. Therefore, for a healthy seaman
it is important to choose food with healthy
carbohydrates to eat, and avoid eating too
much of the unhealthy ones that would put
weight on their body. For a seaman it is not
advisable to consume milk products that

are high in fat before they involve in sports
that requires a lot of energy.

2.2 Proteins

Protein is what body needs. Proteins are
mistaken when it is thought that it can only
be found in the meat we eat. All proteins
that a body needs to have contains amino
acids. Our bodies need 20 different amino
acids that can be found naturally for body
functions to operate successfully. They help
the immune system by giving energy to eat.
From these 20 different amino acids, the
body itself creates more than half, but the
body cannot create 8 of them. The eight
essential amino acids that human needs to
have butbodies cannot produce are: leucine,
isoleucine, valine, threonine, methionine,
phenylalanine, tryptophan, and lysine. For
children, histidine is also considered to be
an essential amino acid.

2.3 Fats

As known generally, fat has the most
calories among all the other nutrients.
However, in a healthy diet, 25-30% of
total daily calories should come from fat
[15]. Moreover, according to the same
information presented on the Internet, this
means eating “about 50 to 80 grams of fat
each day. Fat gives energy to the body but
the body changes only approximately 10%
of fat into glucose. By itself, fat doesn’t have
much impact on blood sugar. Nonetheless
when you eat fat along with a carbohydrate,
it can slow the rise in blood sugar. Since fat
also slows down digestion, once your blood
sugar does rise, it can keep your blood sugar
levels higher for a longer period of time.

2.4 Vitamins and Minerals

The most important thing at all times
is to keep in mind that a balanced diet is
what is needed to keep the body healthy
and functioning well. Therefore, giving
importance to vegetables is an important
step to take in a lifetime. It is known that
a high take of vegetables into the body can
give sufficient amount of carbohydrate,
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protein and calcium into the body. There
is another advantage of high amount of
vegetable intake; it does not affect the
health of the person negatively, and it keeps
his/her weight under control. Like ordinary
people, if a seaman eats healthy food and
follows a balanced diet he does not need
to take vitamins as a supplement. However,
taking extra vitamin can avoid and prevent
other illnesses and diseases such as; cancer,
heart disease and other types of diseases.
Medical condition of the seafarer is
very important. If they are not fit, they can
experience illnesses that can affect their
works and this may result with serious
problems in their lives. Working at sea is
a challenging and demanding process that
one needs to learn how to deal with. It is
physically challenging, and also mentally
challenging because a seafarer needs to
cope with too many problems as well as high
level of stress that they need to go through
on board. To be able to deal with all these,
a seafarer must be healthy both physically
and mentally. If they lose one, the other one
is likely to vanish. The fact that a seafarer
becomes ill and experiences some health
problems and becomes unable to perform
his job adequately may cause absenteeism
from the vessel for a long time. It is also
important to be aware that any illness and
lack of concentration as well as tiredness
and communication problems can affect
the performance of the tasks on board.
All crewmembers on board should look
after their bodies carefully to avoid health
problems, to reduce the illnesses and to
promote safety on board. All crewmembers
should be taught and trained on healthy
eating habits and on the healthy nutrition
of themselves. Furthermore, apart from
the protein, carbohydrate, vitamins and
minerals; a seafarer needs water, which is
another important source of health and life
that one cannot live without. Water helps
to remove the toxins from the body, and
helps to the oxygen flow around the body
by providing the necessary minerals. The
impact of diet on performance and health

is stated in the Medical Centres article
published on the internet [18].

3. Nutrition of Workers

No one can expect to eat the same
amount of food as they eat at home and
especially, when you are at the sea it is
obvious that you will eat differently and
in different amounts. Most of the seafarers
come home after months missing the
taste of the food cooked at home by their
partners or mothers. So, sometimes when
they come to the shore they put on weight
until they go back, and sometimes they
lose weight while they are on board. The
relationship between the production rate
and nutrition has been demonstrated by
scientific research in many parts of the
world. Daily nutritional requirements are
taken in three courses. If the worker’s daily
energy requirement is being considered
as 3,500 calories, 1750 calories need to be
taken at work. Therefore, menu planning
should be done accordingly [19].

3.1 Menu Planning

When planning the menu on board,
equipment that the staff will work
with should be carefully chosen. In the
research [20], food combinations and the
compatibility of menu items’ score points
were examined and analysed, preference
for food and food components or complete
menus and overall acceptability of the
individual components were examined and
compared, and it was determined that the
number is limited.

In the study on the nutritional status of
workers in a textile factory; it was found
that workers mostly consume products
that are rich in carbohydrate for breakfast,
lunch and dinner, protein the least and
vitamins and mineral substances [21]. For
businesses located on land and for workers
standing on their body 8 hours daily energy
requirementis considered as 3,500 calories,
half of it (1750 calories) will be covered
with food given in the workplace where it
has been calculated.
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Menu planning is the basis for the work
done in catering [22]. Menu planning is a
complicated processasitisdone considering
many factors, and it is a time consuming
process. One of the most important factors
affecting the productivity of workers is
sufficient and balanced nutrition. If the
numbers of workers are high, there should
be food service in the workplace and
about half of the nutritional needs of the
workers should be provided. Workers; age,
gender and weight, depending on their
work, energy and nutrient needs should be
calculated and based on these calculations,
the diet plan should be prepared by a
dietician [23]. Individuals’, families’ and
communities’ knowledge is among the
factors influencing the eating habits of
nutrition [24]. Sometimes survey should
be administered to the workers on the food
provided in their workplace. The kitchen
staff should be trained and supervised.
Training on nutrition should be given to
workers.

3.2 Mass Feeding System

Nutrition is using the nutrients for
the protection of health and growth
to sustain a good life. Mass Nutrition
is defined outside people’s homes and
food by the organizations providing such
services, and service providing companies
are called “Mass Nutrition Institutional
Organizations” (MNIO) or “Mass Nutrition
Systems” (MNS). Today, catering system
is becoming an important sector in the
number of service beneficiaries and
any negative result that could lead to
disruptions that may occur at any point in
the service level (food poisoning, deaths,
economic losses, customer dissatisfaction)
plays an important role. When developed
countries are being considered, it can
be seen that all the quality and safety
precautions in terms of the catering system
are taken and this is leading to social and
economic liability issues as a public health
issue on the grounds is approached strongly.
Hygiene can be defined as something that

can protect us from the environment that
can damage the health, and all applications
that are received to measure hygiene [24].

3.3 Healthy Eating Index

Recently in developed and developing
countries, in the perspective of over-
nutrition and over the outcome of some
nutrients and nutrient deficiency as well
as in the identification of over-nutrition
diet quality comprehensive approach has
occurred. Generally, traditional nutritional
epidemiological studies examine the
relationship between diet and the risk of
chronic diseases, and focuses on one food
or food group. However, this approach
remains inadequate because of the complex
nature of the diet and it should not be
considered that to be consumed in the form
of completely isolated from any food [25].

World Health Organization (WHO)
developed a group of universal principles
that regulate nutrient intake for the
prevention of diseases linked to diet (Table
1). In these principles, total fat, saturated
fatty acids, polyunsaturated fatty acids,
protein, total carbohydrates, complex
carbohydrates and refined lower for the
main nutrients including sugars and upper
limits are determined. In these proposals
expressed as a percentage of total energy
intake; lower limit, nutrient deficiency
diseases that will create a minimum
purchase amount represents the maximum
amount of the upper limit of intake should
notbe exceeded in the prevention of chronic
diseases.

3.4 Purchasing and Storing Food
Purchasing food from safe places
create food safety and economic benefits
when they are bought from safe places
in accordance with the principles.
Preserving the natural structure of food
and maintaining their natural conditions
by using suitable materials and techniques
through this process is called storage. After
the purchase of food, if the food is not
stored properly loss of nutrients may occur
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Table 1. WHO’s Recommendations on Nutrient Intake Levels [26]

Lower Limit Upper Limit
Total Fat 15% of the Energy | 30% of the Energy
Saturated Fat 0% of the Energy 10% of the Energy
Polyunsaturated Fatty Acids 6% of the Energy 10% of the Energy
Dietary cholesterol 0 mg / day 300 mg / day
Total Carbohydrates 55% of the Energy | 75% of the Energy
Complex carbohydrates 50% of the Energy | 70% of the Energy
Diet pulp (as non-starch polissakkarit) 16 gr/day 24 gr/day
Total diet as pulp 27 gr/day 40 gr/day
Refined sugars 0% of the Energy 10% of the Energy
Protein 0% of the Energy 15% of the Energy
Salt S5gr/day
Vegetables and Fruits 400gr/day

and foods health may become disruptive.
When food storage 1is inappropriate;
physical changes, bacteria may become
disrupted due to changes caused by moulds
and enzyme. Nutrients should be stored in
appropriate containers, packaging, time and
temperature. In this way, these nutrients
that are stored and consumed at the right
time retain both the nutritional value and
the hygienic quality. Dry Storage is storage
for foods that are not potentially hazardous.
There should be very good ventilation in
dry storage. For maximum shelf fresh food
should be stored in 10°C [6]. Therefore,
humidity for dry storage should be around
60-70% and should be done with humidity
control and hygrometer. To ensure insect
and rodent control and to avoid cross-
contamination; crumbs in food storage,
garbage, debris should not be left like
ruins, if anything is spilled, and it should
be cleaned immediately. Food should not
touch the floor of the warehouse, and
must be placed at least 15 ¢cm above the
ground. Racks should be placed at 5 cm
from the wall. Chemical materials such
as cleaning tools and detergent should
definitely not take part in the storage area.
Such materials should be stored in a remote
location of the food labelling area. Cold
storage is keeping the temperature of the
cold storage below 4°C. This temperature is

suitable for fresh meat poultry, meat, fish,
seafood, milk, dairy products, many fresh
vegetables, fruits, and chilled food. The
shelf life of many of these products, which
are among perishable foods, can increase
by cold storage because the cold slows or
stops the growth of bacteria. If the food is
in the cold environment, it means that food
is trustable. Containers that are used in
the stores must be made of non-absorbent
material, must have a lid and must be clean.
Due to odour absorbing properties of dairy
products; onions, fish and other seafood
should be stored separately. In order to
prevent cross-contamination, food should
be stored separately. Animal meat, fish or
other meat must not come into contact with
dripping water.

4. Questionnaire Survey

The research data were collected
through a questionnaire using face-to-
face interview and Internet by sending
questions survey to ships and companies.
The questions were prepared in such a
way that would help Turkish seafarers
see if they are eating healthy and their
style of choosing food. After obtaining the
necessary permissions to perform the
survey by questionnaire, the questionnaire
were collected one by one, and returned
from shipping companies and ships.
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The questionnaire included multiple
aspects of seafarer’s nutrition and status
of the stores and it consisted of; the
demographic items (such as age, sea and
experience, education level, what people
eat, the frequency of what they eat, and etc.),
the assessment of variables to cause healthy
life. It was also finalised by comments,
remarks and thanks to the participants.

Seafarers should evaluate all variables
related to their tasks based on affecting
to increase their health and healthy living
style by using A, B, C, and D. “(1) Never”
through to “(5) Always”. Herein, it is
assumed that when the questionnaire score
increased, the effect on health is increased.
The questionnaire was analysed by using
SPSS v.18.0.

Reliability of the questionnaire items
was tested by Cronbach’s Alpha. In the
reliability analysis, “Cronbach’s Alpha if
item deleted” was used to determine items’
effects and also to increase the reliability
of the questionnaire. It was determined
that all items had a powerful internal
consistency, due to none of the items’ alpha
value was higher than total scale of the
questionnaire. The questionnaire reliability
was determined as o =.872 and a few items
in the questionnaire correlated with the
total scale to a low degree (less than 0.30).
The result of F Test (ANOVA) also revealed
the questionnaire scale was significant
[x2(70) =12.57,p =.00].

4.1 Findings of Survey

When the age distribution of 60 seafarers
are examined, it can be understood that
33.3% are in the 19-29 age range, 21.7%
are in the range of 30-39, and 45% those
are above 40. According to these, the
cumulative result of participants is under
the age of below 50 (60%).

Duty; the participants were also
asked to mark their duty on board, 33.3%
marked their duty as others, 26.7% of the
participants were Captain, 11.7% were
officer which was equal to the percentage
of 1t Officer.

The educational status of the
participants were high because 56.7%
of the participants were university

graduates, 16.7% of them were university
graduates with a master degree, 11.7%
were secondary school graduates, 10%
were high school graduates, and only 3.3%
of the participants were primary school
graduates.

According to the frequency of the
participants drinking alcohol; out of 60
participants only 54 answered this question.
Two of them replied sometimes and had the
highest percentage equal to 48.3% in terms
of the frequency of not drinking alcohol and
the given answer was “No” (28.3%).

Considering the responses given by the
participants to the question “How much
water do you drink every day?” only 18.3%
of the participants were found to drink 15
cups of water a day, whereas 13.3% were
drinking 10 cups a day, and 11.7% were
drinking 8 cups a day, and this amount was
decreasing for the other participants.

According to the results of the frequency
of fast food consumption that 38.3% of the
participants were choosing to eat fast food
once a week, 26.7% of them once a month,
10.0% once in 2 months, 8.3% 2-3 times a
week, and 6.7% of them 4-5 times a week.

A very high percentage of people which
is 68.3% of the participants pay attention
to expiration date on labels, 11.7% of the
participants said they don’t pay attention
to anything, and 10% of them indicated
all which meant they look at the necessary
permissions, expiration date, ingredients,
and to the amount of energy and nutrients.

When the answers given by the
participants are examined 55% of them
gave the answer “No” for the diet products,
whereas 41.7% of them said “Yes”, and only
1.7% of them did not say anything at all.

71.7% of the participants are having
snacks, 5% have snack once, 11.7% of the
participants have snack twice, and 11.7%
of the participants consume snacks three
times or more a day.

The results show that 35% of the
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participants did not skip any meals in
between, %40 stated as sometimes, and
25% never skipped any meals. With a
percentage of 35% the generally skipped
meal is at lunchtime, 25% in the morning,
and the results showed that no meals were
skipped in the evening. With a percentage
of 31.7% the main reason for skipping meal
was stated as lack of time. Moreover, the
other reasons were the other reasons were
“not feeling like eating/anorexia” (31.7%),
“waking up late” (3.3%), “not being ready
on time” (3.3%), “lacking as a habit” (8.3%).

According to the results on the
frequency of diet products usage; 40% of
the participants’ answers were “No”, 31.7%
of the participants said “sometimes”, 8%
often, and 5% of them said “everyday”.

38.3% of the participants gave the
answer “yes” which meant they do exercise,
and same percentage of people (25%)
answered this as “no” and “sometimes”
which showed they were not really
engaging in it.

25% of the participants were highly
doing walking, 13.3% of them were running,
6.7% of them were engaging in the activity
of swimming, and the same percentage of
participants (3.3%) were using a treadmill
and other type of activities.

The results show that 21.7% of the
participants do activity once a week, 16.7%
of them do activity 3 times a week, 8.3%
of the participants do activity 2 times a
week, and the same percentage of people
said every day (Out of 60 participants 51
participants replied to this question).

According to the duration of action
performed by participants every time
they engage in any activity; 30% of them
do an hour exercise, 13.3% of them do 45
minutes exercise, 8.3% of them engage in
30 minutes exercise, 6.7% of them do 1.5
hours exercise, 5% do for 2 hours, and 1.7%
of them do exercise for 3 hours or even
more. Moreover, these people also listed
the number of days, months, and years
they have been doing sports. Amazingly,
although some of them said that they have

been doing it for years, according to the
results, most of them had newly started and
it wasn’t that long since they engaged in any
type of sport.

According to the amount of milk drank
by the participants and the frequencies;
26.7% of the participants are drinking milk
every day, 18.3% of them do not drink milk,
16.7% of them drink milk 1-2 times a week,
8.3% once in 15 days, and 5% stated as 3-4
times a week.

28.3% of the participants stated that
they eat yogurt at least 1-2 times a week,
23.3% of the participants said every day,
20% at least 3-4 times a week, 18.3% once
in every two days, 1.7% once in 15 days,
5.0% said they don’t eat yogurt, and 3.3%
of them pointed out as once a month.

A very high percentage of participants
(71.1%) consume cheese every day. 8.3% of
the participants gave the answer 1-2 times
a week, and every other day, 5% 3-4 times
a week, and 3.3% of them are seen that
they do not consume cheese, or the same
percentage of them said once a month.

35% of people consume red meat at
least 3-4 times a week, 31.7% of them 1-2
times a week, 21.7% every other day, 6.7%
every day, and 5% once in 15 days.

According to the frequency of fish
consumption consumed by participants;
41.7% of the participants can be seen
consuming fish 1-2 times a week, 30% once
in 15 days, 8.3% every other day, 3.3% 3-4
times a week, and 1.7% of them said they
don’t eat fish.

40% of the participants consume
unhealthy meat products 1-2 times a
day, same percentage of people (16.7%)
answered as they do not eat unhealthy meat
products, and once in 15 days. 6.7% of them
stated as every other day, and every day. 5%
of them said 3-4 times a week.

According to the frequency of consuming
egg; 46.7% have stated that they consume
egg 1-2 times a week, 18.3% of the
participants consume egg every other day,
11.7% of them 3-4 times a week, 6.7% said
once in 15 days, and 3.3% of them have said
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they don’t consume or they consume once
in a month.

43.3% of the participants consume
legumes once or twice a week, 21.7%
consume 3-4 times a week, 10% every other
day, 8.3% every day, and 1.7% consume
once a month.

78.3% of the participants have stated
that they consume bread every day, 6.7%
of the participants have said every other
day, and same percentage of them said they
don’t eat bread.

Almost 50% of the participants consume
vegetables every day. About 23% of them
consume 3-4 times a week, 15% 1-2 times
a week, 12% every other day, and 2% of
them have said once a month or they don’t.
Besides consuming vegetables, participants
were also asked to give the frequency of
their fruit consumption, and 51.7% of the
participants have stated that they eat fruit
every day, 16.7% 1-2 times a week, 10% 3-4
times a week, 8.3% once in 15 days, 3.3%
once in a month, and 1.7% have said that
they don’t eat fruit at all.

Chocolate, = Waffles, Confectionery
consumption; 25% of the participants do
not eat at all, 21.7% consume these once in
15 days, 15% every day, 13.3% 3-4 times
a week, 11.7% 1-2 times a week, and 5%
consume once a month.

Desserts (dairy desserts, pastry);
according to the given responses 35% of
them consume desserts 1-2 times a week,
26.7% consume once in 15 days, 16.7%
once in a month, 10% of them do not
consume desserts, 8.3% every other day,
and 1.7% of them said they consume every
day and 3-4 times a day.

33.3% of the participants eat pastry,
cakes and cookies 1-2 times a week, 25%
eat once in 15 days, 16.7% once a month,
10% do not eat these, 6.7% eat 3-4 times
a week, 5% every day, and 3.3% eat every
other day.

Fast food (hamburger, and etc.);
28.3% of the participants eat 1-2 times a
week, 26.7% once in 15 days, 25% of the
participants eat every day, 8.3% stated their

views by saying they don’t eat these, 6.7%
of them said they eat 3-4 times a week, and
5% eat every other day.

30% of the participants said they don’t
drink any of acidy drinks (coke, and soda).
21.7% said they drink 1-2 times a week,
15% drink once in 15 days, 13.3% drink
once a month, 8.3% drink every day, 6.7%
of the participants drink 3-4 times a week,
5% of them drink one every other day.

56.7% of the participants do not
consume energy drink, 20% consume these
types of drinks once in 15 days, and 16.7%
drink once a month.

Other participants who participated
in the survey gave their responses to
reflect their views of the satisfaction
they had for breakfast on board. 53.3%
of the participants were happy about the
breakfast they received on board, 18.3% of
them strongly agreed and stated that they
were happy, 11.3% were uncommitted, 5%
of them said strongly disagreed and found
breakfast unpleasant. The results reflect
that regarding their lunch 64.3% of them
were satisfied and they agreed that the
given lunch was pleasing, 19.6% of them
strongly agreed, 8.9% did not state their
views, 5.4% disagree about the given lunch
as they probably did not find it satisfying,
and 1.8% of them strongly disagreed about
the given food. 53.6% of the participants
were happy with the dinner, 28.6% strongly
agreed that the dinner given was satisfying,
12.5% did not state an answer, 3.6% of
them did not agree with this, and 1.7% of
them strongly disagreed.

51.7% of the participants were found to
be happy with the planning and the supply
of the stores, and only 3.3% of them were
displeased and the others were in between
agreeing and disagreeing in different
percentages.

More than 50% of the participants
replied to the question; “Are you pleased
with the food products you get on holidays
or at weekends?” by saying “Yes”, and only
about 3% of them have said “they don’t
agree with it”. Moreover, they were mostly
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happy with the food they were given on
special days, and mostly they were happy
about the variety of food products given to
them.

5. Results and Discussion

According to the questionnaire and
the responses given by the participants, it
seems that in general, Turkish Seafarers
are living a healthy life on board. They are
trying to keep themselves away from the
unhealthy meals and drinks. Despite the
fact that the questionnaires were mostly
filled in by participants who were 50 and
above, their education status was high,
and mostly married, they were having 3
courses of meal a day. Due to some reasons
such as; not having enough time, waking up
late, not having an appetite, and not being
ready they were missing some part of the
courses either in the morning or in the
lunch, but surprisingly not in the evening
according to the general responses given.
However, among these; losing weight
and economic factors were not among
the reasons as to why they missed some
courses during the day. The good thing
among their answers was in general, they
stated that they don’t get up late at night
time to eat anything, only a low percentage
of them have said they do and this is only
sometimes. Nearly half of the participants
were smoking a cigarette and less than
the half wasn’t, and a low percentage has
stated that they used to but they gave it
up. Despite the fact the participants were
smoking mostly, they weren't consuming
alcohol, which was something good for
their health. The most amount of water
they drank a day was 20 cups, but a lot of
people have stated 15 and some said that
they do not even drink water. Nearly all of
the participants have stated that they drink
tea, and mostly they said they drink black
tea, not green tea that is even healthier.
They also stated that they drink Turkish
coffee as much as normal coffee. Fast food
was also among their preferences and the
frequency they eat shows they tend to like

it. Moreover, the given responses show they
don’'t prefer diet products and they are
trying to stay away from salt. About 45%
of the participants said they are taking part
in the physical activities such as; running,
walking, swimming, and etc. However, the
frequency of how often they do was not
very pleasing, as they should have been
doing more frequently to be healthy and to
live a healthy life. Milk, yoghurt, and cheese
were mostly eaten daily by most of the
participants, as well as turkey, chicken, red
meat, and fish. However, they didn’t mostly
prefer sausages and bacons. In general,
they were trying to keep themselves away
from desserts, chocolates, waffles, pastries,
cakes, fast food, acidy drinks, and alcohol,
and they were trying to consume more fruit,
vegetables, and other healthy products
instead of the unhealthy ones.

6. Conclusions

It is the first attempt to understand
Turkish Seafarer’s feeding style. For this
reason, question survey, which has a high
reliability, was created and sent to the
ship. With this in mind, some information
has been obtained to help them gain better
eating habits. In order to do this, how
they are fed and whether they are fed in
accordance to international rules has been
understood, and they have been advised to
do fitness regularly as part of their health
requirement. As part of healthy life this
study shows us anyone who is willing to
live healthy on board should start first
by gaining the habit of eating adequately
which means; right nutrition, at the right
time, and in the right amount. However, the
working conditions and the fact that they
are on board and may not have the right
type of food to eat have not been denied,
and all the suggestions have been made
accordingly, by thinking all these difficulties
as well. As a result of the studies done, it
was also determined that eating habits are
affected by genetic, gender, social, cultural,
religious, ethnic, economic, emotional and
psychological factors. So, it is believed that
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if a person has a good guide and knows
what and when to eat this can enable them
choose the right type of food. The question
in this study aims to find is what is needed
to eat on the ship and what would be the
best dieting? Since we live in the world in
which day by day individuals are becoming
more aware and conscious of what is
needed to be done for a balanced diet and
are becoming more interested in products
that contain energy and nutrients as well
as lifestyle products for appropriate health
that should be taken daily. Seamen must
take extra precautions to keep their health
and well-being.

Therefore, healthy seamen should
choose a balanced menu, which consists of
right amount of protein, carbohydrates, and
oil, instead of eating unhealthy ones such as;
alcohol, pastries, cakes, sausages, cigarette,
drinks with too much caffeine in it, and etc.
that would make them put weight on their
body. Besides, choosing the right meal they
should also take all vitamins necessary for
their bodies.
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Oz

Bu ¢alismada degisken deniz suyu sicakliklarinda ¢alisan buhar sikistirmali bir gemi
sogutma sisteminin ekserji analizi yapilarak sogutma sistemi bilesenlerinin ekserji
yikimlart hesaplanmigstir. Calismada, deniz suyu sicakligina bagh olarak buharlasma
sicakligl, yogunlasma sicakligi, asirt sogutma sicakligi, asirt kizdirma sicakligt ve
kompresor cikis basing degisimlerinin STK, 1. Kanun verimi ve Ekserji yikimina etkileri
parametrik olarak incelenmistir. Sogutma sisteminin analizinde sogutucu akiskan
olarak R134A kullanilmistir. Calisma sonucunda deniz suyu sicakligi diistiikce STK ve I1.
Kanun verimi artarken ekserji yikimlarinin ise azaldigi goriilmiistiir. 40 °C deniz suyu
sicakliginda STK 2.79, II. Kanun verimi %65, toplam ekserji yikimi 10.87 kW iken sicaklik
18 °C ye diisttigiinde ise STK 5.35, II. Kanun verimi %89 ve toplam ekserji yitkimi 7.55
kW olmaktadir. Sogutma sisteminde en biiytik ekserji yikiminin kompresor ve genisleme
vanasinda oldugu gérilmiistiir.

Anahtar Kelimeler: Ekserji, Ekserji yikimi, Gemi, Sogutma Sistemleri, STK.

Exergy Analysis of the Refrigerating System of a Ship Operating in Variable Sea
Water Temperature Conditions

Abstract

Exergy destructions of refrigerating system components are calculated in this study by
carrying out exergy analysis of a vapor compression refrigeration system on board a ship
which operates on variable sea water temperature conditions. The effects of evaporation
temperature corresponding to sea water temperature, condensation temperature, sub-
cooling, superheating and compressor outlet pressure variances on COPB the 2" Law
efficiency and exergy destruction are parametrically examined. R134A was used as the
refrigerating agent in the vapor-compression cooling system. As a result of the study, it
was observed that exergy destructions reduce while COP and 2" Law efficiency increase
when sea water temperature decreases. While COB 2" Law efficiency and total exergy
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destruction are found as 2.79, 65%, and 10.87 kW respectively at 40 °C sea water
temperature; the values have been calculated as 5.35, 89%, 7.55 kW respectively when
sea water temperature is decreased to 18 °C. It was observed that the maximum exergy
destructions of the refrigeration system occur in the compressor and in the expansion valve.

Keywords: Exergy, Exergy Destruction, Ship, Refrigerating Systems, COP,

1. Giris
Sogutma sistemlerindeki termodinamik
prosesler sonucunda c¢evreye Onemli

miktardaisi salinmaktadir. Dis ortama atilan
1sinin  azaltilarak sogutma sistemlerinde
enerji verimliliginin artirilmasina yonelik
calismalar gittikce artmaktadir. Termal
sistemlerin  termodinamik  analizinde
hala termodinamigin I. Yasast siklikla
kullanilmaktadir. Ancak, 1. Yasa sadece
enerjinin korunumu ile ilgilenmekte ve
sistem performansi ve Kalitesinin nasil,
nerede ve ne kadar azaldigi hakkinda
herhangi bir bilgi vermemektedir [1].
Ekserji, enerjinin ise yarayan kismi
seklinde nitel olarak tanimlanmistir
[2]. Bosnjakovic [3] ekserjiyi; tersinir
bir siire¢ sonunda teorik olarak cevre
sartlariyla bir denge kurulmasi halinde
elde edilebilecek maksimum is olarak
tanimlamistir. ~ Sogutma  sistemlerinin
ekserji analizleriyle ilgili literatiirde birgcok
calisma bulunmaktadir [4][7]. Morosuk
ve Tsatsaronis [8] azeotropik ve zeotropik
karisimlar kullanarak teorik olarak sogutma
sistemi ekserji analizi gerceklestirmislerdir.
Calismalarinda buharlasma ve yogusma
sicakligindaki azalmanin ekserji verimini
arttirdigini belirtmislerdir. Benzer
sekilde Ahamed vd. [9] buhar sikistirmali
sogutma sisteminde degisik evaporator ve
kondenser sicakliklarinda ekserji analizleri
gerceklestirmislerdir. Artan buharlasma
sicakligt ve asir1 sogutma derecesine
bagh olarak ekserjinin arttigini ama
kondenser sicakligindaki artisa bagli olarak
azaldigini belirtmislerdir. Asir1 sogutma,
sogutma kapasitesi ve buhar sikistirmali
sogutma cevriminin verimliligini
arttirmaktadir. Aprea ve Greco [10] ise
deneysel calismalarinda R22, R134A ve
R407C kullanarak farkli sicakliklarda

asirt  sogutma ve asir1  kizdirmanin
etkilerini  incelemislerdir. ~ Hsiao  vd.
[11] asir1 sogutmanin oldugu sogutma
ve iklimlendirme sistemlerinin eKkserji
analizini yaparak Sogutma Tesir Katsayisi
(STK)'ya olan etkilerini incelemislerdir.
Yaptiklar1  deneysel c¢alismada; asiri
sogutma kullanmanin asir1  sogutma
kullanilmayan sisteme gore, STK’'da %15.6
artis meydana geldigi gorilmiistir.

Bu c¢alismada, diger c¢alismalardan
farkli olarak deniz suyu sicakligina bagh
olarak buharlagsma sicakligi, yogunlasma
sicakligl, asir1 sogutma sicakligi, asiri
kizdirma sicakligt ve kompresor ¢ikis
basing degisimlerinin STK, II. Kanun verimi
ve Ekserji yikimina etkileri parametrik
olarak incelenmistir. Ayrica, degisken deniz
suyu sicakligina bagh olarak ekserji yikimi
lizerinde kompresor, genisleme vanasi,
kondenser, evaporator, asirl sogutma ve
asirt kizdirmanin etkileri detayli olarak
incelenmistir.

2. Sogutma Sisteminin Ekserji Analizi
Analizde kullanilan Ushio Reinetsu

firmasinin S-K015 kodlu gemi sogutma

sisteminin teknik o6zellikleri Tablo 1’de

gosterilmistir.

Sekil 1'de asir1 kizdirma ve asiri
sogutmall buhar sikistirmali bir
sogutma sisteminin sematik gosterimi
bulunmaktadir. Sekil 2’de ise R134A

sogutucu akiskanimin kullanildig1 sogutma
cevriminin T-s diyagrami bulunmaktadir.
1-2 arasinda Kkompresoérde sikistirma,
2-3 arasinda kondenserden 1s1 atilmasi,
3-4 arasinda asir1 sogutma, 4-5 arasinda
genisleme valfinde kisilma, 5-6 arasinda
evaporatorden 1s1 ¢cekilmesi, 6-1 arasinda
ise asir1 kizdirma uygulanmistir. Analizde
asirt kizdirma 7 °C, asir1 sogutma ise 3
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Tablo 1. Sogutma Sistemine Ait Teknik Ozellikler

. Teknik
Ekipmanlar Ozellik Acgiklama
iklimlendirme | Sogutma
Unitesi Kapasitesi 93.0kw
R:lie:;lgs Kondenser 40 °C,
saly o Evaporator 6.5 °C
sicaklig
Kompresor Tipi Bock HGX5/830-
4S
Sogutma yag1 | Freol a68N
ve miktar1 4.5 Litre
. RSC-19HF4
Kondenser Tipi Borulu, kanath tip

°C alinmisti. Kondenser sicakligi 18 °C,
evaporator sicakligl -15 °C ve kompresor
izantropik verimi 1 = 0.8 alinmistir. Analiz
sabit 93 kW sogutma kapasitesine gore
yapilmistir. Cevre sartlar1 ise 1 bar basing
ve T7,=25 °Ckabul edilmistir.

Sofutma Suyu [
| s 1
NN

Kondenser

Kompresdr

6
Evaporatér |
PAAANAN R

)T i’ Asirt Kizdirici

Sekil 1. Asirt Sogutma ve Asirt Kizdirmalt Buhar
Stkisttrmalt Sogutma  Cevriminin  Sematik
Gosterimi

Tr€)
BEecnsiHBEHEsERRRAERERE

5
(ol
|
| 164 4Ps

025 0,50 075 1,00

s [k/kg-K]

Sekil 2. R134A Akiskani Kullanilan Sogutma
Sisteminin T-s Diyagrami

Bir sistemin toplam ekserjisi; fiziksel
ekserji, kinetik ekserji, potansiyel ekserji
ve kimyasal ekserji olmak tizere dort

bilesenden olusmaktadir [12].

'Ex'."o:ufnm = ExleJksa! + Exhwni+ExPntnnnyal+EX?{rm_vmﬂl []-1}

Denklem 1.1'de Kkinetik, potansiyel
ve kimyasal ekserjinin ihmal edilmesi
durumunda kararli bir hal i¢cin kontrol
hacmindeki ekserji denkligi asagidaki
gibidir [13].

EQ = EW = zmks.n e — Eciren e + Ty Sf]r.et!m (1.2)

Burada, EQ 1s1 akisini, E',T mekanik
enerjiye karsilik gelen birim zamandaki
ekserjileri, e ozgll ekserjiyi, 7, referans
sicakligini ve S, ‘de entropi iiretimini
ifade etmektedir.

Ozgiil ekserji, asagidaki sekliyle genel
olarak ifade edilebilir.

€= (n, —hu)—TD{s‘ —5,) (1.3)

Denklem 1.2’de  denklemin sag
tarafindaki son terim 7 =7,S, . olarak
gosterilmekte ve sogutma sisteminin

tersinmezligi ya da “Ekserji Yikim1” olarak
ifade edilmektedir. isin ekserjisi Ej ve 1s1
gecisiyle ilgili ekser;ji EQ asagidaki sekilde
tanimlanmaktadir [14].

W _T_a-
EQ—Q[l TJ (1.4)

Burada, T, ylizey sicakhgini T ise cevre
sicakligini (referans) ifade etmektedir.

E, =W (15

Denklem 1.5 de goriildigi gibi is
dogrudan ekserjiye esittir.

Sistemin genel ekserjisi asagidaki gibi
ifade edilebilir.

Exgiren == Ex.glkan 5 Ex.ylkllan (lpﬁ]

Kompresor icin ekserji yikimi,
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Exn'kompresér =Ex1— Exa - wkmrlpresér

(17)
Kompresor tersinmezligi,

Ixampma: = m[(hl = h:)'ro{s1 =8 )]"' W

Kompresdr

(18)

Kondenser i¢in ekserji yikimi,

Exn'kmld. = EX_Z - E)La - EX.Qand_ (1'9)

Kondenser tersinmezligi,

1- < W"'”’[(h; —hy)-T(s; -5, }]

tond |

{

Kondenser thd [ {1'“]]

Genisleme valfi i¢in ekserji yikimi,

.EXDyeal. = EXA =T EX,S (1.1 1]

Genisleme valfi tersinmezligi,

rGinl’esmeVaU:' = ’RTO(SQ = 35) {1-12]

Evaporator i¢in ekserji yikimy,

- EX.S = Exﬁ 5 .Ex.QeUap. [1.13)

EXD.cvep. =

Evaporator tersinmezligi,

’Ewpm'amr =m [UIS = hbJ '_TD(SS T 56}] % QE‘mp. [1 = I{-&J (114)

Asir kizdirma icin ekserji yikim,

(1.15)

Ein.,up_ = Exe — Exa + Exqqp

Asir kizdirma tersinmezligi,

Ta
'r;hm Hnfrrmg = M [{hﬁ 0 hl ) - T&[’E =1 51)] + Q.Iyn kizdirma l:l 5 m} [1'1 6)

Asir1 sogutma icin ekserji yikimi,

Exgun (117

E:;n.,ub, = Exa— Exe—
Asir1 sogutma tersinmezligi,

T

Tugim sopuemn

Lysrasogurmn = (kg — Bg) = To(s3 = 5] + Qusmsopema [1 3 J (L15)
2.1. Sogutma Tesir Katsayilar1 ve Ekserji
Yikimlari

Sekil 3(a), deniz suyu sicakligina bagh

olarak Tersinmez Buhar Sikistirmali
Sogutma Cevrimi ve Tersinir Carnot
Sogutma Cevriminin STK degerlerini

gostermektedir.  Sekil 3(b) ise deniz
suyu sicaklik artisina bagl olarak buhar
sikistirmali sogutma sisteminin II. Kanun

verimini gdstermektedir.

—m-5TK
LEE SIK-_‘
— . .
2wl e
w -
g1 -
Eu- "
g L]
N
.
0 .
] .
e .
= .
E s -
= - - b=
H -
a4 L] -
= 1
A RS 5t e s e e e T
WHNNRTHMBENNENN0N NN NENITENO
Deniz Suyu Sicakliy ['C ]
(a)
01504
] ™ & 1. Kanun Venmi
-
e ] .
LEE R L
% .
} om .
.
E nso -
2 omd L
@ amd .
= -
E one] .
-
2 umd .
= -
g omd -
3 -
e ] .
= .
[T -
'
[T
R s R ns e ng s B s s B s B e m e B e mn s s e ]

IR EE T EEFEREEEREEEE R

Deniz Suyu Sicakis [*C |
(b)

Sekil 3. (a)Tersinir Carnot ve Tersinmez Buhar
Sikisttrmalt  Cevrimlerin  STK Degeri ile (b)
Tersinmez Buhar Sikistirmali Buhar Cevriminin
II. Kanun Veriminin Deniz Suyu Sicakligina Gére
Degisimleri.

Sekil 3(a) ve 3(b)’'de goruldiugi lizere
deniz suyu sicakliginin artmasiyla birlikte
Carnot cevrimi ve buhar sikistirmali
sogutma cevrimlerinin STK degerleri ile
II. Kanun verimi azalmaktadir. Deniz suyu
sicaklig1 arttikca tersinir Carnot cevrimi
STKdegerleriile tersinmez sogutma cevrimi
STK degeri arasindaki fark biiytimektedir.

Kondenserde dolasan deniz suyu
sicakligl arttiginda yogusmayr saglamak
icin  kompresér ¢ikis basincinin  da
artmas1 gerekmektedir. Bu durumda,
kompresor ¢ikis basincinin artisina bagh
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olarak kompresoriin ¢ekmis oldugu gii¢
de artmaktadir. Dolayisiyla, sogutma
sisteminin STK ve II. Kanun verimi
de azalmaktadir. II. Kanun verimi ve
STK degerlerindeki azalmanin nedeni
ekserji yikimidir  Buhar  sikistirmali
sogutma sisteminde sistem bilesenlerinin
meydana getirdigi ekserji yikimlarinin
detaylandirilmasi gerekir. Sekil 4a ve 4b’de
Ekserji yikimina neden olan sogutma
sistemi elemanlar1 ve parametrelerinin
deniz suyu sicakligina bagh degisimleri
gortlmektedir.

Eksari Yims | WW |
"

.

LR F-B

Denz Suyu Sicakip ['C |

(a)

2l
..a“‘"
e

i
TR
"

Eksarji ¥ilkimi [ K |

004
o e O B B B B BT B B B B S B B

s 1

T TTTTTY L R |
W B R H I M IS N H M BN 120 ME N M WA

Deniz Supu Sicakis [ ]

(b)

Sekil 4. Ekserji Yikimina Neden Olan (a)
Kompresér, Kondenser, Genlesme Valfi ile (b)
Buharlastirici, Asirt Sogutma ve Asirt Kizdirmanin
Deniz Suyu Sicaklik Degisimlerine Bagl Ekserji
Yikimlar

Sekil 4 incelendiginde, en yiiksek
ekserji yikiminin kompresor ve genlesme
valfinde  gerceklestigi  goriilmektedir.

Deniz suyu sicakligi diistiikce sogutucu
akiskan1  yogusturmak icin  gerekli
basin¢g azalmaktadir. Bu durumda hem
kompresoriin ¢ektigi glic azalmakta hem de
genlesme valfindeki ekserji yikimi basing
kaybindaki azalma nedeniyle diismektedir.
Asir1 sogutma ve asir1 kizdirmadaki ekser;ji
yikimlari ise ¢ok ktgiiktir.

Sekil 5’de ise deniz suyu sicakligina
bagli olarak sogutma sistemi bilesenlerinin
toplam ekserji yikimi goriilmektedir.

Semtemin Toptam Exser) ¥k fow]
= o
I
(]

||||||||||||||||||||||

Paniz Suyy Scasige ['C|

Sekil 5. Sogutma Sistemi Elemanlarinin Toplam
Ekserji Yikimi

Sekil 5te goriildiigi gibi deniz suyu
sicakliginin artmasiyla sogutma sisteminin

toplam ekserji yikimi lineer olarak
artmaktadir.
3. Sonug ve Degerlendirme

Gemi tipi sogutma sistemlerinde
kondenserde sogutucu akiskanin
yogusturulmasi icin deniz suyu
kullanilmaktadir. Gemiler herhangi bir

zamanda farkl deniz suyu sicakliklarindaki

bolgelere seferler diizenledikleri igin
sogutma sistemine giren deniz suyu
sicakliklar1 da farklihk gostermektedir.

Mevcut gemilerde kullanilan sogutma
sistemlerinin kompresoérleri c¢ogunlukla
sabit devir ve sabit c¢ikis basincinda
calismaktadir.  Calisma  incelendiginde
yiksek deniz suyu sicakliklarinda STK
degerleri olduk¢a diismekte ve sogutma
sistemindeki toplam ekserji yikimi da
artmaktadir. Ornegin, 40 °C deniz suyu
sicakliginda STK 2.79, II. Kanun verimi
%65, toplam ekserji yikim1 10.87 kW iken,
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sicaklik 18 °Cye diistiigiinde ise STK 5.35, I1.
Kanun verimi % 89 ve toplam ekserji yikimi
7.55 kW olmaktadir. Sogutma sisteminde
en biyiik ekserji yikiminin kompresor ve
genisleme vanasinda oldugu gorilmistir.
Deniz suyu sicakligi diistiikce kompresor
¢cikis basinci ve genisleme vanasi giris-cikis
basing farki distigi icin ekserji yikiminin
azaldigi, STK ve II. Kanun veriminin
arttigl gorilmiistiir. Degisken deniz suyu
sicakliklarma baghh olarak kompresor
devrinin degisken hale getirilmesiyle
diisiik deniz suyu sicakliklarinda distik
kompresor cikis basinci, yliksek deniz
suyu sicakliklarinda ise yiiksek kompresor
cikis basinci saglanabilecektir. Bu sayede,
kompresordeki ve dolayli olarak sistemdeki
toplam ekserji yikimlari azaltilmis olacaktir.

Terimler
The = Kompresér izantropik verimi

Qkona, = Kondenserden atilan 1s1

STK=  Sogutma tesir katsayisi

Ew = Isin ekserjisi
Eo = Ismun ekserjisi

Stretim = Entropi tiretimi

h = Entalpi
s = Entropi
Kaynakca

[1] Yumrutas R, Kunduz M and Kanoglu
M. (2002). Exergy analysis of vapor
compression refrigeration systems.
Exergy: An International Journal; 2:2
66-72.

Wall, G. and Gong, M. (2001). “On
exergy and Sustainable development-
Part 1:Conditions and Concepts”,
Exergy, An International Journal, 1(3):
128-145.

[3] Guid Bosnjakovic, F, Knoche, K. E

and Stehmeier, D., (1986). “Exergetic
Analysis of Ammonia-Water
Absorption Heat Pumps”, Computer-
Aided Engineering of Energy Systems,
3:93-104.
Bashan, V. (2015). Gemilerde
Kullanilan  Sogutma Sistemlerinin
Degisken Cevre Sartlarina Gore
Performans Analizi, Yuksek Lisans
Tezi, YTU Fen Bilimleri Enstitiis,
Istanbul.

Sivakumar, M. and Somasundaram, P,
(2014). Exergy and energy analysis of
three stage auto refrigerating cascade
system using zeotropic mixture for
sustainable development. Energy.
Convers. Manage 84, 589-596.

Yang, Min-Hsiung and Rong-Hua Yeh.
(2015). “Performance and Exergy
Destruction Analyses of Optimal
Subcooling for Vapor-Compression
Refrigeration Systems.” International
Journal of Heat and Mass Transfer 87:
1-10.

Jain, Vaibhay,

[6]

S.S.  Kachhwaha,
and Gulshan Sachdeva. (2013)
“Thermodynamic Performance
Analysis of a Vapor Compression-
absorption Cascaded Refrigeration
System.” Energy Conversion and
Management 75: 685-700.
T. Morosuk, and G. Tsatsaronis, (2009).
Advanced exergetic evaluation of
refrigeration machines using different
working fluids, Energy 34 2248-
2258.
J.U. Ahamed, R. Saidur and H.H.
Masjuki, (2011). A review on exergy
analysis of vapor compression
refrigeration  system, Renewable
Sustainable Energy Rev. 15 1593-
1600.
C. Aprea and A. Greco, (2003).
Performance evaluation of R22 and
R407C in a vapour compression plant
with reciprocating compressor, Appl.
Therm. Eng. 23 215-227.
[11] M. Hsiao, C. Cheng, M. Huang and
S.  Chen, (2009). Performance

[10]

154



Original Research (AR)

Bashan&Parlak/ JEMS, 2016; 4(2): 149-155

[12]

[13]

[14]

enhancement of a subcooled cold
storage air conditioning system,
Energy Convers. Manage. 50 2992-
2998.

Ozgener, L., Hepbasli, A. and Dincer,
I. (2005). Energy and exergy analysis
of geothermal district heating
systems: an application. Building and
Environment, 40(10), 1309-1322.
Bejan, A. (2002). Fundamentals of
exergy analysis, entropy generation
minimization, and the generation
of flow architecture. International
Journal of Energy Research, 26(7),
545-565.

Cengel, AYY. and Wood, B., Dincer, I,
(2002). Is bigger thermodynamically
better?. Exergy, an International
Journal, 2(2), 62-68.

155



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

This Page Intentionally Left Blank

156



Original Research (AR) Giinay/JEMS, 2016; 4(2): 157-163

Received: 16 February 2016 Accepted: 23 May 2016 DOI ID: 10.5505/jems.2016.25743

Original Research (AR)

Kilavuz Kaptanlarin Fiziksel ve Fizyolojik Parametrelerinin Mesleki
Yeterlilik ve Is Emniyeti Acisindan Degerlendirilmesi

Erkan GUNAY

Dokuz Eyliil Universitesi, Spor Bilimleri ve Teknolojisi Yiiksekokulu, erkan.giinay@deu.edu.tr

Oz

Diinya genelinde Kilavuz kaptanlara ait is kazalari incelendiginde bu kazalarin 6nemli
bir béliimiintin kilavuz kaptanin pilot ¢armihinda bulundugu sirasinda meydana
geldigi goriilmektedir. Genellikle sikisma ve diisme seklinde olusan bu kazalarin ciddi
sakatliklar ve éliimlerle sonuglandigi tespit edilmistir. Bu veriler, kilavuz kaptanlarin
fiziksel ve genel kondisyon durumlarinin, mesleki yeterlilikleri ve is emniyetleri
agisindan olduk¢a 6nemli oldugunu ortaya koymaktadir. Bu ¢calismanin amaci; kilavuz
kaptanlarin genel fiziksel, fizyolojik ve kondisyon durumlarinin, mesleki yeterlilik ve
is acisindan degerlendirilmesi amaciyla bir saha arastirmast yapmak, elde edilen
sonuglar ile ilgili literatiire ve meslek calisanlarina katki saglamaktir.

Saha c¢alismasina yas araligt 36-56 olan 19 saghkli kilavuz kaptan ve kaptan
aday! goniillii olarak katilmistir. Katilimcilarin boy, viicut agirligi, beden kiitle
indeksi (BKI) gibi fiziksel parametreleri él¢ctilmiistiir. Ayrica katilimct grubun is
emniyeti tehlikelerinden biri olan pilot ¢armihi tirmanis hareketi ile ilgili olarak
kardiyorespiratuar dayaniklilik durumlar: arastirilmistir. Bunun igcin submaksimal 3
dakika basamak testi (YMCA 3-minute step test) araciligi ile maksimum oksijen tiiketim
kapasiteleri (V0,maks) degerleri ol¢iilmustiir. Olgiimler, 2015 yili icerisinde Dokuz
Eyliil Universitesi’nde kilavuz kaptanlara yonelik egitimler sirasindaki katilimcilar ile
yapilmigtir.

Kilavuz kaptanlarin B.K.[ parametrelerinin Diinya Saghk Orgiiti'niin BKI
degerlendirme tablosuna gére normal araligin tizerinde oldugu (26,2 kg/ m?), oksijen
tiiketim kapasitelerinin ise ortalama degerlerin altinda kaldigi (32,5ml/kg/ dk.) tespit
edilmigtir.

Sonug¢ olarak;  kilavuz kaptanlik meslegi adaylarinin fiziksel ve kondisyonel
durumlarinin degerlendirilmesi, izlenmesi ve zorunlu durumlarda iyilestirilmesi
gerektigisoylenebilir. Buyonde planlanan ve uygulanan diizenli fiziksel aktivitenin kaza
ve sakatlik riskine karsi onemli bir koruyucu etkisinin olabilecegi diistiniilmektedir.
Ayrica kilavuz kaptanlik meslegine secim kriterlerinin daha multidisipliner bir yénle
ele alinmasi énerilmektedir.

Anahtar Kelimeler: Kilavuz Kaptan, Korunma, Maksimum Oksijen Tiiketimi, Beden Kiitle Indeksi.
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Evaluation of the Physical and Physiological Parameters of the Maritime Pilots In
Respect of Occupational Qualification and Safety

Abstract

When occupational accidents of the maritime pilots are examined throughout the world,
it can be seen that a significant portion of these accidents occur while the pilot is on the
pilot ladder. It was observed that most of these accidents, in the form of getting jammed
and falling, has resulted in serious injuries and death. These data reveal that the overall
physical conditions of the pilots are very important in regard of their professional
qualifications and occupational safety. The aim of this study is to conduct a field research
to evaluate the physical and physiological conditions of the maritime pilots with regards
to their professional qualifications and serve the outcomes to the relevant literature and
working group in this area.

Nineteen healthy maritime pilots and trainees (aged 36-56 yrs) were volunteered to this
study. Physical parameters as height, weight, body mass index (BMI) were measured.
Cardiopulmonary endurance of the participants relating to the pilot ladder movements,
which is one of the hazards for occupational safety, were measured. A 3-minute submaximal
step test (YMCA) was employed to calculate the maximum oxygen consumption capacities
(VO2max). Study was conducted in the education period of the maritime pilots in Dokuz
Eyliil University in 2015.

The results of the study revealed that the BMIs of the maritime pilots were over the normal
range as per the World Health Organization Norms. Moreover, VO,max values of the
participants were also lower (35ml/kg/min) than average.

As a conclusion, it can be said that general physical conditioning of the pilots and trainees
should be evaluated, monitored and improved ifrequired. Regular physical training planned
for such purpose may be preventive against accidents and injuries. In addition, it is advised
that the selection of the trainee pilots can be considered with a more multidisciplinary
manner.

Keywords: Maritime Pilot, Prevention, Body Mass Index, Maximum Oxygen Consumption.

1. Giris Bu bilesenler duyusal, kognitif, fiziksel,
Diinya genelinde ve iilkemizde seyir kondisyonel, iskelet kas, duygu durumu
emniyetinin  saglanmasinda kilavuzluk  gibi basliklarla nitelendirilebilir.

hizmetleri 6nemli bir yer tutmakla beraber
[1] kilavuz kaptanlarin da emniyetleri
ve is kazalarindan korunmalar i¢in bilgi
diizeylerinin arttirilmasi gerekmektedir.
Kilavuz kaptanlik mesleginin diizensiz
vardiya sistemi, vardiya zamaninin belirsiz
evrelerinde artan is yiikd, yanastirilacak
gemiye transfer esnasindaki fiziksel
kabiliyette gerektiren is yiikii meslegin
is kaza riskini arttiran baslica temel
etmenlerdir. Is emniyeti geregi calisanlarin
kaza risklerinin azaltilmasi i¢cin bazi 6n
testler ve meslek yasantisi esnasinda
korumasi gereken genel saglik durumuyla
iligkili bircok bilesen bulunmaktadir.

Uzun ve degisken vardiyalar ile birlikte
basta uyku siiresi ve kalitesi olmak {lizere
tim organizmanin fonksiyonlar1 tizerine
olumsuz etkiler olusturmaktadir. Ayrica
‘Pilot  Carmihr’ olarak adlandirilan
merdiven ile gerceklesen transferlerde
olumsuz hava sartlari, merdivenin eskimis
olmasit ve standardinin bozulmasi gibi
faktorler is kazasi riskini arttirmaktadir [2]
[3]. Genel kondisyon diizeyinin disikligi
ile birlesen bu faktdrler ayrica bireyin
bilissel becerilerini de olumsuz yonde
etkilediginden sadece kendi can emniyetini
degil gemi personelinin emniyetini de
dolayli yoénden etkilemektedir. Ilgili
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literatiire bakildiginda dzellikle pilot
¢armihina tirmanis esnasinda karsilasilan
carpma ve diismeye bagh sakatlik ve 6lim
kayitlar1 bulunmaktadir [3]. Yeni tasarim
gemilerde ve kilavuz teknelerinde artik
bu soruna yonelik birgok o6nlem alinsa
da ulusal diizeyde ¢alisan gemilerin
halen standartlara uygun olmayan pilot
carmihi kullandigl ve emniyet agisindan
yeterliliklerinin olmadigr gorilmektedir.
Ayrica  llkemiz  calisanlarinda  yas
ortalamasinin orta yas simirinin izerinde
olmasi ve ilerleyen yasla birlikte azalmaya
baslayan bazi kondisyonel parametreler
lilkemiz  ¢alisanlar1  agisindan  risk
faktorlerinin basinda gelmektedir.

2. Tirmanma Becerisinin Biyomekanik

ve Fiziksel Ozellikler Bakimindan
Degerlendirilmesi
Pilot  merdivenine  her  kosulda

basarili bir tirmanis gerceklestirebilmek

icin ihtiya¢ duyulan bircok kompleks

bilesen bulunmaktadir. Anatomik ac¢idan
degerlendirildiginde;

¢ Boyun ekleminin diger eklemlerden
bagimsiz sekilde yukari, asag, saga, sola
hareket edebilmesi, tirmanis esnasinda
ayni zamanda bu yonlerden gelebilecek
riskleri takip edebilmesi,

o Dik durma, egilme, bukilme
hareketlerini yapabilmeli ve denge
kayb1 olmamasi i¢in diizgiin bir postiire
sahip olmasi,

¢ Kollar bas hizasinda ipi kavrayabilecek
acida rahat hareket edebilmeli,

e Ayak bilegi diz ve kalca eklemlerinde
acisal kayiplar bulunmamali ve eklem
biitlinliigi bozulmamis olmasi gerekir.
Biyomotor ve kondisyonel agidan

degerlendirme yapildiginda ise;

¢ Basilan merdivende yasanacak kirilma
ya da ayak kaymasi durumunda viicut
agirhgimm  tasiyabilecek kadar kol
kuvvetine sahip olmak,

¢ Denge ve koordinasyon diizeyinin iyi
olmasi,

¢ Viicuttaki kas dagiliminin dengeli olmasi
ve orantisizliga bagh denge kayiplarinin

olusmamasi
e Tirmanis sonrasi ihtiyag duyulursa

yukari ve geri sigrama gibi motor yetileri

gerceklestirebilmek gerekmektedir.

Yukarida bahsi gecen konu basliklarina
bakildiginda kilavuz kaptanlarin fiziksel ve
kondisyonel anlamda nominal 6zelliklere
sahip olma ve bu 6zelikleri koruma yoniinde
calismalar yapmaya ihtiya¢ duyduklar:
goriilmektedir.

Calismanin amaci; kilavuz kaptanlarin
genel fiziksel, fizyolojik ve kondisyon
durumlarinin, mesleki yeterlilik ve is
acisindan  degerlendirilmesi  amaciyla
bir saha arastirmasi yapmak, elde edilen
sonuglar ile ilgili literatiire ve meslek
calisanlaria katki saglamaktir.

3. Gere¢ Yontem

Calismaya 36-56 yaslar1 arasinda 19
saglikli kilavuz kaptan ve kaptan adayi
gonilli olarak katilmistir.  Goniilliilerin
boy uzunlugu, viicut agirligi, beden kiitle
indeksi (BKI) degerleri ve oksijen tiiketim
kapasiteleri ol¢tlmistiir.

4, Maksimum Oksijen Tiiketimi Ol¢iimii

Solunum ve dolasim sisteminin
dayanikliligi is yapabilme kapasitesinin
gostergesidir. Bu ozelligin fizyolojik olarak
degerlendirilmesi icin kisinin maksimal
oksijen tliketim kapasitesinin 6lgiilmesiyle
saglanir. Maksimal oksijen tiikketim hizi
Olciimleri Kkisilerin fiziksel uygunluklarimi,
baska  bir  deyisle = kondisyonunu,
degerlendiren en 6nemli 6l¢iitlerden biridir.

Bu c¢alismaya Kkatilan goniilliilerde
oksijen tiiketim Kkapasitesinin o6lciilmesi
icin YMCA 3 dakika basamak egzersiz testi
uygulanmistir [4]. Test 6ncesi goniilliilerin
istirahat halinde kalp atim hizlan
Olciilmustiir. Test sirasinda gonilliller 3
dakika boyunca 30 cm yiiksekliginde bir
basamaga inis ve cikis yapmislardir. Inis
cikis hizini belirleyen tempo bir dakikada
24 inis-cikis dongiisii olacak sekilde
diizenlenmistir. U¢ dakikalik fiziksel yiikiin
sonunda gonillilerin oturur durumda 1
dakika dinlenme sonu kalp atim hizlari
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Olciilmistir. Kalp atim hizlarm YMCA
testi nomogramindan Kkarsilastirilarak
maksimum oksijen tiilketim hizlar1 viicut
agirhigl basma (ml/dk/kg) hesaplanmistir
[5].

5. Bulgular

Bu calismaya 36-56 yaslar1 arasinda
19 gonilli kaptan katilmistir. Katilan
gonillilerin fiziksel 6zellikleri ve maksimal
oksijen tiiketimi Ol¢imlerine ait bulgular
Tablo 1'de gosterilmistir. Katilimcilarin
vicut agirhgt ve boy Olgimlerinden
hesaplanan beden  kiitle indeksleri
Diinya Saghk Orgiitii standartlarina gére
gruplandirilmis [6] ve sonuglar: Sekil 1'de
sunulmustur. Goniillilerin % 79u Diinya
Saglhik Orgiitii ortalama degerlerine goére
‘fazla kilolu’ seviyesindedir.

Tablo 2. Diinya Saghk Orgiitii Norm Degerleri [6].

Diistik kilolu <18.50
Normal aralik 18.50 - 24.99
Fazla kilolu 25-30
Obez >30.00

Katihmcilarin aerobik kapasitelerinin
bir gostergesi olan maksimal oksijen
tiketimi ol¢timleri fiziksel —uygunluk
durumuna gore yaslarini da dikkate alacak
sekilde simiflandirilmistir [7]. Bu siniflama
sonuglarina  gore, fiziksel uygunluk
acisindan katilimcilarin % 5’i normal
sinirlarda, % 53’ ortalamanin alt1 ve %
42’si zayif olarak degerlendirilmistir (Sekil
2).

Tablo 1. Géniilliilerin Fiziksel Ozellikleri ve Fizyolojik Olciimleri.

Yas (Y1l) 45,5 58 56 36
Boy uzunlugu (cm) 175,3 4,3 182 169
Viicut agirhig: (kg) 80,5 6,7 93 69
B.K.. (kg/m.) 26,2 1,7 29,0 23,3
Maksimal oksijen tiiketim seviyesi 32,5 3,0 39,1 32,5
(ml/dk/kg)

< 25 kg/m?

NORMAL

Sekil 1. Bu Calismaya Katilan Gondilliilerin (n=19)
Beden Kiitle Indekslerinin Diinya Saghk Orgiitii
Norm Degerlerine gére Dagilimi.

Fiziksel Uygunluk Dagilimi

Sekil 2. Bu Calismaya Katilan Gondilliilerin (n=19)
Maksimal Oksijen Tiiketim Diizeylerine gére
Fiziksel Uygunluk A¢isindan Dagilimi.

160



Original Research (AR)

Giinay/JEMS, 2016; 4(2): 157-163

6. Tartisma ve Sonug¢

Viicut agirhigmin  boyun karesine
oranindan hesaplanan BKi ideal viicut
agirhigiin ve fazla kilolu olmanin objektif
bir gostergesidir. Artan beden kiitle indeksi
beraberinde bazi kalp damar hastaliklari,
diyabet, yiiksek kolesterol, erken yaslanma
gibi genel saglik durumunu olumsuz yonde
etkileyecek  rahatsizliklara  yakalanma
riskini 6nemli diizeyde arttirmaktadir [8].
Ayrica beden kiitlesinin artisiyla beraber
hareket becerisinin azalmasi, yasam
kalitesini olumsuz yodnde etkilemektedir.
Gemi  c¢alisanlar1  lizerinde  yapilan
bazi arastirmalar gdstermektedir ki,
ylksek viicut kiitlesine sahip personelin
kardiyovaskiiler risk faktorleri daha
yliksektir. Ayrica sigara kullanimiyla birlikte
bu riskleri daha da artmaktadir [7].

Yine son doénemde yapilan saghk
arastirmalarinda obezite ve asir1 Kilo
problemi yasayan orta yas ve Uzeri
bireylerde orta ve uzun doénemde akut
kalp krizi riskinin arttigi bildirilmektedir
[8]. Ayrica meslekle iligkili bir diger
calisma gostermistir ki, artan viicut kiitlesi
kardiyovaskiiler =~ ve kardiyometabolik
rahatsizliklarin riskini de ytikseltmektedir.
Buna bagh olarak, beden kiitle indeksinin
yliksek olmasi sosyal ve psikolojik
durumlarini da olumsuz yonde
etkilemektedir [9].

Bu calismada elde edilen BKI verilerine
gore katilan kaptan adaylarinin % 80’e
yakini Diinya Saghk Orgiitii standartlarina
gore ideal viicut agirhigindan fazla agirhga
sahiptir (Sekil 2). Literatiirdeki calismalar
dikkate alindiginda, bu kisilerin artmis
viicut kiitlesi nedeniyle kaza risklerini
artirabilecegi, ayrica yasam ve c¢alisma
kalitesinin bozulmasinin da s6z konusu
olabilecegi soéylenebilir [2][3][10]. Ayrica
mesleki ihtiyaclar bakimindan bakildiginda
pilot c¢armih1 ve geminin kumanda
bolimiine ulasma esnasinda yogun bir
tirmanma ihtiyact oldugu gorilmektedir.
Viicut kiitle indeksinin yiiksek olmasi
bu zorlu tirmanma durumunda o6zellikle
diz ve ayak bileginde dejenerasyon ve/

veya sakatlanma riskini artiracaktir Bu
tir rahatsizliklar meslege 6zel ve rutin
tekrarlanan bir fiziksel aktiviteye bagh
oldugu icin meslek hastaligi ydniinden
de degerlendirilebilir. Bu durumda BKI
yuksekligi meslek hastaliklar1 yontinden
de riskin arttigin1 gosteren bir ozellik
sayilabilir.

Kilavuz kaptanlarin giintin  degisik
zaman dilimlerinde yiiksek fiziksel efor
gerektiren aktiviteler yapmak durumunda
kalmaktadirlar  [1].  Ozellikle ulusal
diizeyde calisanlar, personel ve kilavuz
tekne azligina bagh olarak, giin icerisinde
nominal diizeyin izerindeki sayida
gemiye c¢ikabilmektedirler. Bu durumla
bas edebilmek icin, kaptanlarin 6zellikle is
yapabilme kapasitesinin en 6nemli unsuru
olandayaniklilikdiizeylerininyiiksek olmasi
gerektigi soylenilebilir. Glin icerisinde hava
sartlar;, geminin biyikligi ve giiniin
saatlerine bagli degiskenlik gostermekle
beraber, her geminin yanastirilmasi igin
yaklasik 8-10 dakikas ytliksek siddetli, 20
dakikas1 diistik siddetli bir fiziksel is ytki
ihtiyact bulunmaktadir. Giinlik is planinda
genellikle birden fazla gemiye ¢ikilmasi
gereken durumlar ©6n gorildigiinde,
dayaniklilik parametresinin iki ana tiirevi
olan anaerobik ve aerobik dayaniklik
ihtiyacinin oldugu goriilmektedir. Aerobik
dayaniklilik diizeyinin en iyi belirleyicisi
olan maksimum oksijen tiiketim kapasitesi
diger etkenler olmadan da, sadece yasa
baglh olarak azalmalar gostermektedir.
Orta yastan itibaren on yilda yaklasik %10
kayip oldugu bildirilmektedir [11]. Orta
yastan sonra meydana gelen bu kaybin en
iyi frenleyicisi diizenli fiziksel aktivitedir.
Hatta fiziksel aktivitenin stirdiiriliiyor
olmasi yaslanmaya ragmen aerobik
kapasitenin artmasim1 da saglayabilir.
Literatiirde fiziksel is yiiki yiiksek islerde
calisan Dbireyler iizerinde yapilan bir
arastirmada diizenli fiziksel aktivite yapan
ve bu nedenle yiiksek diizeyde maksimal
oksijen tiiketimine sahip calisanlarin
saglik diizeylerinin daha iyi oldugu, yasam
kalitelerinin yiikseldigi ve daha yiiksek is
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kabiliyetine sahip olduklar1 gdsterilmistir
[12].

Bu ¢alismaya katilan kaptan adaylarinin
yaslarina gore dayaniklilik performanslari

degerlendirildiginde % 42’sinin zayif,
% 53’Unln ise ortalamanin altinda
maksimal oksijen tiiketim kapasitesine

sahip olduklar1 goriilmektedir. Sonuglara
gore calismaya katilan kilavuz kaptan
adaylarmin disik dayaniklilik seviyesi
is yapabilme kapasitelerinin azalmasina,
erken yorgunluga neden olabilir. Fiziksel
yorgunluk olusumuna bagh kaza riskini
de artirabilir Uygun sekilde fiziksel
aktivite dlizeylerinin arttirilmasi bu riskin
azaltilmasina ve genel saglik durumuyla
iliskili bircok unsurun olumlu yonde
etkileyebilecegi diisiiniilebilir.

Sonu¢ olarak; kilavuz = kaptanlik
meslegi adaylarinin fiziksel ve kondisyonel
durumlarinin degerlendirilmesi, izlenmesi
ve gerektigi durumlarda iyilestirilmesi
gerektigi soylenebilir. Buyonde planlananve
uygulanan diizenli fiziksel aktivitenin kaza
ve sakatlik riskine kars1 6nemli bir koruyucu
etkisinin  olabilecegi  diistiniilmektedir.
Ayrica kilavuz kaptanlik meslegine se¢im
kriterlerinin daha multidisipliner bir yonle
ele alinmasi dnerilebilir.
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Oz

Gemi dizel motorlarinin fabrika ve seyir test degerlerine uygun olarak ¢alistirilmasi
hem giic yéniinden hem de yakit sarfiyati acisindan 6nemlidir. Mevcut gemilerde
istenen yiik araliklarinda tiretilen giiciin dogrudan motor lizerinden O6l¢iilmesi
cogunlukla miimkiin olamamaktadir. Bu hem dizel jeneratorler hem de ana makineler
icin gegerlidir. Bu durumda performansi degerlendirebilmek icin isletme esnasinda
kompresyon basinci, maksimum basing, egzoz sicakligi ve yakit pompa indeksi gibi
veriler alinarak degerlendirme yapilmaktadir. Klasik degerlendirmede, performans
degerlerinde kotiilesme meydana geldiginde arizanin gercek nedenini bulmak
cogunlukla miimkiin olamamaktadir. Ortaya ¢ikan sorunlar icin palyatif ¢oziimler
tiretilerek, motorun daha uzun stireli yiiksek performansta calismast saglanamadigi
icin orta ve uzun vadede ¢ok daha biiyilik motor arizalarina yol agilabilmektedir.
Bu ¢alismada, bir gemiye ait jeneratér dizelinin silindiri icerisinden alinan basing
verileriyle cizilen p-V (basing-hacim) ve p-6 (basing-krank agist) diyagramlari
lizerinden giic ve yakit sarfiyatina etki eden parametreler degerlendirilmis ve
performans iyilestirilmesi icin izlenen yollar tanitilmistir.

Anahtar Kelimeler: Dizel Motor, Jeneratér, Performans, dlpme, Degerlendirme.
Performance Measurement and Evaluation of a Marine Diesel Engine

Abstract

It is significant that marine diesel engines should be run in accordance with factory or
sea trial tests from the point of power and fuel consumption. It might not be possible to
measure directly the power over the engine at the required load ranges. This is acceptable
for both generator engine and main engine. In classical performance evaluation,
compression pressure, maximum pressure, exhaust temperature and fuel pump index
values are measured during operation. However, it is not possible to find the real reason
of the fault in case of deterioration in the performance values. By solving the faults with
palliative methods, far greater engine faults occurred in medium and long term due to
the fact that the engine cannot be kept in high performance conditions. In this study,
the parameters affecting the power and fuel consumption are evaluated by using p-V
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(Pressure-Volume) and p-6 (Pressure-Crank Angle) diagrams and the solution methods

that improve performance are discussed.

Keywords: Diesel Engine, Generator, Performance, Measurement, Evaluation.

1. Giris

Dizel motorlar gemilerde hem ana
makine olarak, hem jeneratorlerin
tahrikinde yaygin olarak kullanilirlar.

Calisma esnasinda performansi etkileyen
parametrelerde olumsuz yonde meydana
gelebilecek  degisiklikler dizel motor
performansi ve yakit sarfiyatini 6nemli

Olclide etkilemektedirler. Bu nedenle,
hem ana makinenin, hem de jenerator
dizellerinin  performans izleme ve

degerlendirmesi biliyiik 6nem tasimaktadir.

Bir sistemin performansi1 goéz Oniine
alindiginda cogunlukla “Performans
izleme” ve “Performans Degerlendirme”
kavramlar1 birbiriyle karistirilmaktadir
[1]. Bilindigi gibi Performans Izleme,
sistemin performans olarak tanimlanan
biiytikliiklerinin (silindir ici basing, sogutma
suyu ve yaglama yag1 basing ve sicakligi,
tork, gii¢, yakit sarfiyati vb.) mevcut ¢alisan
sistemdeki olciimler ile stirekli veya belirli
araliklarla izlenmesidir. Performans
Degerlendirme ise performanstaki zamana
baglh azalmay1 ve bu azalmaya sistem
elemanlarinin (¢evresel faktorler, turbo
doldurucu, yakit pompasi, enjektor, ara
sogutucu vb.) etkisinin ne kadar oldugunu
gosteren bir yontemdir.

Performans Izleme ve Performans
Degerlendirme  kavramlar1  arasindaki
diger bir temel fark ise performans
izlemede veri aktarma siire ve sikligl
onemliyken; performans degerlendirmede
performans kaybi zamana bagh olarak
gerceklestigi icin motordaki performans
kaybinin belirli araliklarla hesaplanmasi
yeterli olmaktadir. Performans kaybiyla
birlikte kaybin ekonomik boyutu da
hesaplanabilmekte, bakim-tutum
prosediirleriyle bu kaybin ne kadarinin
giderilebilecegi, planli bakim prosediirleri
uygulanmadigi  takdirde  olusabilecek

performans kaybinin ve ekonomik boyutun
ne olacag ongoriilebilmektedir. Sekil 1’
de bir makinenin performans kaybinin
belirli isletme siiresi boyunca degisimi
goriilmektedir. 1k 6 aylik periyotta meydana
gelen performans kaybi, performansa
etki eden ekipmanlarda iyilestirmeler ve
planli bakim ile azalirken; bu bakim ve
degisimler zamaninda gerceklestirilmedigi
takdirde performans kaybindaki artisin ¢cok
daha fazla oldugu goriilmektedir. Burada
dikkat edilmesi gereken bir diger 6nemli
husus ise performans kaybinin maliyetidir.
Yani performans kaybiyla meydana gelen
maliyetle, bu kayba neden olan ekipmani
iyilestirmek icin yapacagimiz harcamalar
tespit edilip uygun bir karar verilmelidir.
Glg ve verim performans
degerlendirilmesinde iki 6nemli ol¢iittiir.
Performans  degerlendirmesi, mevcut
0l¢lim degerleriyle ana makine ve jenerator
dizellerinin “Seyir Tecriibesi” veya “Fabrika

Test” degerlerinin  karsilastirilmasiyla
bulunmaktadir.

Performans izleme ve degerlendirme
sistemleriyle ilgili olarak literatiirde

farkli ¢alismalarin oldugu goriilmektedir.
Bunlar icerisinde Varbanets ve Karianskiy,
gemi dizel motorlarinda performans
analiz  yontemlerini  incelemisler ve
performans izleme ve degerlendirmeyle
birlikte meydana gelen hatalarin en aza
indirilebilecegini  vurgulamiglardir  [2].
Lamaris ve Hountalas yaptiklar1 ¢alismada
gemi ana sevk sistemi ve jenerator dizelleri
icin matematik model yardimi ile bir
yontem oOnermislerdir [3]. Hountalas vd.
gemi dizel motorlari ile ilgili yaptiklar1 bir
diger calismada silindir i¢i basinci 6lgerken
motor yik degisiminin Olglime etkisini
arastirmiglardir [4]. Kowalski yapmis
oldugu deneysel c¢alismada gemi dizel
motorunun yakit pompa arizasinin yanma
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karakteristigi ve emisyonlar iizerindeki
etkilerini arastirmistir [5]. Basurko ve
Uriondo, balikgt  teknelerindeki orta
devirli dizel motorlarinin tiirbin kanatlari,
hava filtresi ve ara sogutucu kirlenmesi
ile enjektdr agma basinglarinin yanhs
ayarlanmasinin performans kayiplarina
etkilerini incelemislerdir [6]. Zhang vd.
klasik Wiebe yanma modeli ve Woschni
1s1 transfer modelini tek boyutlu akis
denklemleriyle birlestirerek gemi dizel
motorunu modellemisler ve deneysel
verilerle yaptiklari modeli dogrulamislardir.
Bu modeli kullanarak deniz suyu ve tath
su sicakliklarinin performansa etkisini
arastirmislardir [7]. Guan vd. yaptiklari
calismada, iki stroklu gemi ana makinesini,
sifir boyutlu model kullanarak, %10 ile
%>50 ytikleri arasinda turbo doldurucunun
devreden g¢ikartilmasinin performans ve
CO, emisyonuna etkilerini aragtirmiglardir
[8].

Performans kaybinin dogru
hesaplanabilmesi 6l¢menin stirekliligine,
6lciim yapilan cihazlarin dogruluguna ve
analiz kapasitesinin yiiksekligine baghdir.
Mevcut gemilerde, motor performansini
izlemek amaciyla ¢ogunlukla, yakit indeksi,
kompresyon basinci, maksimum basing
ve egzoz sicakliginin oOl¢iilmesi yeterli
goriilmektedir. Ayrica motor performansina
ve yakit sarfiyatina dogrudan etki eden
yakit piiskiirtme basinci, piiskiirtme avansi,
maksimum basincin meydana geldigi acinin
6lciilmeside cokdnemlidir. Sekil 2 biryiiksek

basing pompasinin piiskiirtmeye basladigi
krank acisiyla ignenin agilmaya basladigi
acgl goriilmektedir. Grafik incelendiginde
pompa ¢ikis basinci, enjektdr yay
direngenligi ve yakit 6zelliklerinin ignenin
kalkma ve kapanma zamanini etkiledigi
goriilmektedir. Pompa statik avansi ile
ignenin kalkma zamani (dinamik avans)
arasinda yaklasik 10 °KMA (Krank Mili
Acis1)’ lik bir gecikme meydana gelmektedir.
Bu durum yakit ozellikleri degistikge,
farkli enjektor yayr kullanildiginda ve
farkli enjektor agma ayarlar1 yapildiginda
optimum performans i¢in avans isteginin
degisecegini gostermektedir [9].

Bu ¢alismada, M/V ince Akdeniz Gemisi’
ne ait jeneratorlerin tahrikinde kullanilan
YANMAR 6EY18AL 4 stroklu, 6 silindirli
dizel motorun % 50 jenerator ylikiindeki
(300 kW) silindir i¢i basing degerleri
incelenmistir. Silindir igerisinden alinan
basing verileriyle ¢izilen p-V (Basing-Hacim)
ve p-8 (Basing-Krank Acisi) diyagramlari
iizerinden gii¢ ve yakit sarfiyatina etki eden
parametreler degerlendirilmis ve fabrika
testdegerlerine gore karsilastirmayapilarak
performansa etki eden parametreler analiz
edilmis; performans ve yakit sarfiyatinin
iyilestirilmesi icin dikkat edilmesi gereken
kritik noktalara deginilmistir.

2. Performans Olgiimleri

Bu calismada, sensor dogruluk degeri
% +0,2 olan Littlefuse Selco EngineEye
(E5000) Model Silindir I¢i Basing Analiz
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Kaynak: Littlefuse Selco EngineEye (E5000), 2014 [9]

cihazi kullanilmistir. Egzoz sicakliklar1 +2
°C, asirt doldurma basinci ise #0,05 bar
hassasiyetindeki gostergelerden alinmistir.
Tim 6l¢timler % 50 jenerator ylikiinde (300
kW) alinmistir. Cevrimsel etkileri azaltmak
icin, basing¢ verileri her bir silindir i¢in 5
cevrimin ortalamasi alinmistir. Veriler bir
bilgisayar yazilimi vasitasiyla bilgisayara
aktarilmistir. Ham verilere gore cizilen p-6
diyagrami tizerinde bir matematik algoritma
kullamlarak UON diizeltmesi yapilmigtir
[10][14]. Ayrica ol¢clim esnasindaki deniz
suyu sicakligy, giris hava sicakligi ve atmosfer
basingdegerlerilSO 3046 standartlarinagore
standart calisma sartlarina indirgenmistir
[15]. Tablo 1'de jeneratorii tahrik eden 4
stroklu turbo doldurmali dizel motorun
teknik ozellikleri goriilmektedir.

Tablo 1. Jeneratir Dizelinin Teknik Ozellikleri.

Motor Markasi, Modeli YANMAR 6EY18AL
Silindir Sayisi 6

Cap, mm 180

Strok, mm 280

Ortalama Piston Hizi, 8,40

m/s

Ortalama Efektif Basing, 2,058

MPa

Anma Gticii, kW (%100

Yik) 600

Anma Hizi, d/d 900
Atesleme Sirasi 1-4-2-6-3-5-1

3. Bulgular ve Degerlendirmeler

Bu c¢alismada, YANMAR 6EY18AL
Model jenerator dizel motoruna sahip M/V
ince Akdeniz gemisinin jeneratériiniin
%50 yikte (300 kW) performans
degerlendirmesi yapilmistir. Tablo 2’de
fabrika test degerleri ve gergcek zamanl
performans degerlendirmesi i¢in alinan
degerleri; Sekil 3’ teisesilindirlerin %50ytk
sartlarindaki karsilastirmali p-V diyagrami
gorilmektedir. Fabrika test degerleri
dizel yakitiyla calisma durumuna goredir.
Gercekte egzoz sicakliklar1 fabrika test
degerinde verilen sicakliklardan gézlemlere
dayali olarak 30-50 °C daha ytiksektir. Bu
nedenle saglikli karsilastirma yapabilmek
acisindan fabrika test degerindeki egzoz
sicakliklar1 hem dizel oil hem de fuel oil
ile calisma durumlar i¢in Tablo 2’de ayri
ayr1 gosterilmistir Bu c¢alismada fabrika
test degerindeki egzoz sicakliklarinin dizel
oil ile calisma durumuna gore 40 °C daha
yiiksek oldugu kabul edilmistir.

Tablo 2 incelendiginde %50 yiik
degerinde hem indeks degerlerinin hem de
egzoz sicakliklarinin Fabrika Test Degerine
gore oldukga yliksek oldugu goriilmektedir.
Fabrika test degerleri icerisinde
kompresyon basinci verilmemistir. Ancak
maksimum basing¢ degerleri incelendiginde
dizel motorun  maksimum  basing
degerlerinde No.6 silindir haricinde tiim
silindirlerde 4 bar ile 10 bar arasinda bir
azalmanin meydana geldigi goriilmiistiir.
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Tablo 2. Fabrika Test Degerleri ve Gercek Zamanl Veriler (*Tahmini Fuel Oil ile Calisma Durumundaki

Egzoz Sicaklik Degerleri)

Fabrika Test Degerleri Gerc¢ek Zamanh Alinan Veriler
sil-No indeks SlcaE\:l%lZl gi oC Pmax, bar | indeks Slcgl%lzlglz, oC Pmax, bar ch:;p, 11;(1;[2('
1 23 310/350* 100 26 435 96,4 70,2 14,8
2 23 310/350* 101 26 405 91,8 70,2 16,4
3 23 310/350* 100 26 400 92,8 69,7 14,9
4 23 310/350* 102 26 425 93,7 70,5 14,6
5 23 310/350* 101 26 410 93,2 70,2 14,2
6 23 310/350* 101 26 400 101,2 69,5 12,5

2

Basing, bar

&

0 45

Hacim, %

Sekil 3. Silindirlerin %50 Yiik Sartlarindaki Karsilastirmali p-V Diyagrami.

No.6 silindire ait maksimum basincinin
fabrika test degerlerine yakin oldugu
goriilmektedir. No.6 silindir basing degeri
Sekil 4’teki p-0 diyagrami ile birlikte

degerlendirildiginde iki durumdan
bahsetmek miimkiindiir. Birincisi tiim
silindirlerin kompresyon basinglari

birbirine yakindir. Buna karsin No. 6
silindirin maksimum basing daha yiiksektir.
ikinci durum ise Sekil 5'te goriilecegi lizere
No.6 silindirin tutusma gecikme stiresinin
diger silindirlere gére daha kisa siirmesi
ve maksimum basincin meydana geldigi
krank acisinin diger silindirlere gore 2-2,5
°KMA daha erken gerceklesmesidir. Bu
durum No.6 silindirin enjeksiyon basing ve
puiskiirtme karakteristiginin (atomizasyon
ve piskirtme agisi) daha iyi oldugu
ve yanmanin daha hizli gerceklestigini

ve dolayisiyla gonderilen yakitin giice
doniisen kisminin daha fazla oldugunu
gostermektedir. Egzoz sicakliginin
maksimum basinctaki ylikseklige ragmen
diisik seyretmesi de bunun en oOnemli
gostergesidir.

No.1 ve No.6 silindirlerde maksimum
basing yiliksek diger silindirlerde disiik
olarak motorun uzun siireli c¢alismasi
sonucunda silindirler arasi gii¢ dengesizligi
ve krank lizerinde dengesiz yiik dagiliminin
etkisiyle krank milinin kesilmesine neden
olabilir.

Olgiimler esnasinda asir1  doldurma
basmmci 0,7 barg (gosterge basinci)
Olciilmustiir. Bu deger fabrika degerlerine
gore (0,83 barg) daha dusiiktir. Asir
doldurma basing degeri kompresyon
basincini, maksimum basinct ve egzoz

169



© UCTEA The Chamber of Marine Engineers

Journal of ETA Maritime Science

[EiN
m, JUN VA )
; ___J_E:.éyi__ﬁ\ j¥ ——

Krank Mili Agisi, ["KMA]

Sekil 4. Tiim Silindirler i¢cin p-6 (Basing - Krank Agist) Degisimleri.

a4

Basing, bar

30 15
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sicakligini dogrudan etkilemektedir. Yapilan
6lciimlerde indeks ve egzoz sicakligindaki
artisin dnemli sebeplerinden birisi de asiri
doldurma basincinin diismesidir. %50
ylikte calisma esnasinda gili¢ talebi daha
fazla yakit gonderilerek saglanmis ancak
%100 yik smirindaki egzoz sicakligina
ulasilmistir.

Sekil 5'te goriildiigii gibi, UON ile
basincin  tekrar yiikselmeye basladigl
nokta arasi yaklasik tutusma gecikme
(TG) siiresini gostermektedir. Dikkat
edilirse No.6 silindirde bu deger 2,5-3
°KMA civarinda iken diger silindirlerde
bu sire 4,4-6,0 °KMA civarindadir.

] 15
Krank Mili Aqisy, [PKMA]

Dogal olarak bu gecikme maksimum
basincin gergeklestigi acinin ayni oranda
Otelenmesine ve yanmanin kotiilesmesine
neden olmaktadir. Bu durum dogal olarak
egzoz sicakliklarinin artmasina ve giicte
de diismeye yol agmaktadir. 2, 3, 4 ve 5
numarali silindirlerde TG’ deki bu artmanin
nedenleri su sekilde agiklanabilir:

1) Pompa piskirtme basincinin
plencer ve barildaki asinma nedeniyle
diismesi,

2) Enjektor agma basincinin diisiik ya
da normalden daha yiiksek ayarlanmasi,

3) Enjektér memesinin damlatmasi,

4) Segmanlarin asinmasina bagh
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olarak kompresyon basincinin diismesi,

5) Turbo doldurucu  basincinin
diismesi nedeniyle kompresyon basincinin
diismesi.

Yukarida da belirtildigi gibi indeks
degerlerinin fabrika test degerlerine
gore 3 birim artirilmasiyla talep edilen
performans saglanmak istenmistir. Ancak
egzoz sicakliklarindaki artma yiiksek egzoz
sicakliklar1 nedeniyle jeneratoriin %50
ytkiin iizerinde yiiklenememe sorununu
ortaya ¢ikarmaktadir. Bu durumda, ilave
giic talebine cevap verebilmek icin mevcut
motor yeterli olamadigi i¢in ikinci bir
jenerator dizelinin devreye alinmasi
gerekmektedir. Bu da dogal olarak
yakit sarfiyatinin normalden daha fazla
artmasina neden olmaktadir. Sekil 6 ‘da
YANMAR 6EY18AL Model motorun tam
ylkteki egzoz sicakliklari goriillmektedir.

Sekil 6 incelendiginde  mevcut
jeneratoriin, dizel motorunun maksimum
giic sinirina ulasmasi nedeniyle daha fazla
yluklenemeyecegi  anlasilmaktadir. ~ Bu
durumda %50 yiikte ¢alisan iki jenerator
%25 ylkte paralel calistirildiginda ilave
yakit sarfiyat1 293 kg/giin olmaktadir. Sekil
7’'de goriilecegi tlizere dizel motorlarin
disiik ytklerdeki 6zgil yakit sarfiyatlar
(0YS) yiiksek yiiklere gore daha yiiksektir.
Bu nedenle ayni yiik esit olarak iki
jeneratore dagitildiginda yakit sarfiyati
tek bir jeneratdriin yakit sarfiyatindan ¢ok
daha ytiksek olmaktadir.

4. Sonug ve Oneriler
Bu calismada M/V Ince Akdeniz gemisi
jeneratorlerini tahrik eden dizel motorun
performans degerlendirmesi yapilmistir.
Ol¢iimler sonucunda asagidaki tespitler

yapimistir:
e Mevcut motorlarda performans
410
390
& 370
% 350
& 330
z
S 310
E Silindir No: 1-6 Ort. Egzoz Sicaklifa
2 290
270
0 100 200 300 400 500 600 700
Yiik, kW

Sekil 6. YANMAR 6EY18AL Model Motorun Degisen Yiik Yiiklerdeki Egzoz Sicakliklar (---- Tam yiik

sinirt).

(5L
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Sekil 7. YANMAR 6EY18AL Model Dizel Motorunun Yiik Degisimine gére OYS’nin Degisimi.
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Olclimlerinin daha kapsamli o6lglim
cihazlariyla yapilmasi gerektigi,

e Kapsamli  analizlerle, performansi
etkileyen parametrelerdeki
kotlilesmenin daha biyiik arizalara
neden olmadan dnlenebilecegi,

e Gli¢ smirma ulasilmast durumunda
ikinci bir jenerator ile paralel ¢alisma
zorunlulugunun ortaya ¢iktigi, bunun
ise hem motor omriiniin kisalmasina
neden oldugu hem de daha fazla yakit
sarfiyati anlamina geldigi,

e Mevcut motorun %50 yikte gii¢
sinirina ulasmasi daha fazla ytiklenmesi
durumunda egzoz valfleri, sit ve turbo
doldurucu arizalarina da davetiye
cikaracagi soylenebilir.

Bu tiir sorunlarla karsilasmamak i¢in su
tedbirler alinabilir:

e Silindir i¢i basing verilerinin kapsaml
olarak degerlendirildigi bir o6l¢iim
sisteminin kullanilmasi,

e Yakit sarfiyatinin hassas bir sekilde

Olciilerek  diger verilerle birlikte
analizinin yapilmasi,
e Enjektor ve yakit puskiirtme

sisteminde olusabilecek olumsuzluklari

onleyebilmek icin yakit hat basincini

olgebilecek diizeneklerin kullanilmasi,

e Veri akislarimin giivenilirliginin
(dogruluk) saglanmas;,

e Performansa etki eden gostergelerin
(turbo basinci, giris hava sicaklig vs.)
dogruluklarinin test edilmesi ve calisir
vaziyette tutulmasi,

e Tim sistemlerdeki sicaklik ve basing
gostergelerinin kalibre edilmesi,
gerekli ise yenileriyle degistirilmesi
islemlerinin yapilmasi.

Sonug¢ olarak; gemilerde halihazirda
kullanilan ~ o6lglim sistemleri dizel
motorlarinda meydana gelen ve gelebilecek
arizalarin kapsamli degerlendirilebilmesi
icin yeterli degildir. Dolayisi ile bu 6l¢iim
sistemlerinin kapsamli ariza tespiti ve
olusabilecek arizalarin oOnceden tespit
edilebilmesi icin ilave 6l¢iim diizeneklerine
ihtiya¢ bulunmaktadir.
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Abstract

The first Vessel Traffic Service (VTS) started in 1949 in the Liverpool Port (UK) and it
continued in Netherlands in 1956. In Turkey, planning and management of the marine
traffic using the waterways and ports in Turkey started with Turkish Straits VTS which
came into service in 2003 due to the increase in traffic density enhance its effectiveness
and necessity every year. Feasibility studies in five new areas have been initiated for
the establishment of the VTS system by force of the strategic decision taken by the
maritime authority in 2008. These areas are; [zmit Bay, Izmir Bay and Aliaga Region,
Gulf of Iskenderun and Mersin. Monitoring the marine traffic has an important place
as the Turkish Republic of Northern Cyprus (TRNC) is an important transition point in
the Eastern Mediterranean region. For this reason, in this study the impact assessment
and necessity of the establishment of a VTS to be located in the TRNC were evaluated
by using Environmental (PEST: Political, Economic, Social, Technological) and SWOT
(Strengths, Weakness, Opportunities, Threats) Analyses. In addition, the suitability of
the possible locations of Traffic Monitoring Stations (TMS) has been examined by the
field study. Evaluation of TRNC VTS in geographical and strategic terms will benefit
from the opportunities and facilities that both the Republic of Turkey and the TRNC
will have as a part of the effect of VTS against the embargo imposed on the TRNC in
the world. Three appropriate VTS TMSs have been chosen as a result of the field study
carried out for 10 determined TMSs; Cape Kormakitis, Cape Apostolos Andreas and
Famagusta. It is also concluded that it would be appropriate to plan the Famagusta
Station as VTS Centre. It is assumed to monitor and track the vessels in the zones
out of the coverage area of these stations by Automatic Identification System (AIS).
Safety and security in the shipping, protection of navigation, life, property and the
marine environment of the region will be enhanced by monitoring the vessels passing
particularly through this region and by making use of the opportunities provided by
technology in accordance with national and international regulations.

Keywords: TRNC, VTS, PEST Analysis, SWOT Analysis

*An earlier version of this paper was presented at the 15 National VTS Congress (8-9 December 2014, Istanbul)
in Turkish.
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Kuzey Kibris Tiirk Cumhuriyeti Gemi Trafik Hizmetleri (KKTC-GTH)

Oz

1949 yihinda ilk Gemi Trafik Hizmeti (GTH) Ingiltere’nin Liverpool Limaninda baglayip,
1956 yilinda Hollanda'da uygulanmaya devam etmistir. Tiirkiye'de ise gemi trafiginin
yogunlugunun artmasi ile 2003 yilinda hizmete giren Tiirk Bogazlar: GTH ile baslayan
Ttirkiye’deki suyollar: ve limanlarint kullanan gemilerin deniz trafiginin planlanmasi ve
yénetimi her gecen yil etkinligini ve gerekliligini artirmaktadir. 2008 yilinda stratejik
kararlar geregi bes yeni alanda GTH kurulumu igin fizibilite calismalari baslatilmistir. Bu
alanlar; [zmit Korfezi, Izmir Kérfezi ve Aliaga Bélgesi, Iskenderun Korfezi ve Mersin’dir.
Dogu Akdeniz bélgesinde Kuzey Kibris Tiirk Cumhuriyeti (KKTC)'nin konumu, énemli bir
gecis noktasi tlizerinde olmasi nedeniyle deniz trafiginin izlenmesi 6nem arz etmektedir.
Bu sebepten bu ¢alisma ile KKTC'de konumlandirilacak bir GTH sisteminin; Cevre (PEST:
Politik, Ekonomik, Sosyal, Teknoloji) Analizi ile etki degerlendirmesi ve GZFT (Giiclii ve
Zayif Yénler ile Firsat ve Tehditler) Analizi ile de gerekliligi degerlendirilmistir. Ayrica,
saha calismast yapilarak olast Trafik Gézetim Istasyonlarinin (TGI) yerlerinin uygunlugu
irdelenmistir. KKTC GTH'nin cografik ve stratejik acidan degerlendirilmesi, diinyada
KKTC’ye uygulanan ambargolara karst GTH'nin etkisi ile hem TC hem de KKTC'nin sahip
olacagu firsat ve olanaklarin degerlendirmesi gerceklestirilmistir. Arastirma sonucu 10
adet TGI icin yapilan saha calismasi neticesinde 3 adet uygun GTH TGI belirlenmistir;
Kormacit Burnu, Zafer Burnu ve Gazimagusa. Gazimagusa Istasyonunun ayrica GTH
Merkezi olarak planlamasinin yapilmasinin uygun oldugu anlasilmistir. Bu istasyonlarin
kapsama alani disinda kalan bélgeler icin de gemilerin izlenme ve takip edilmesinin
Otomatik Tanimlama Sistemi (OTS) yardimi ile gerceklestirilmesi éngériilmiistiir. Ozellikle
bu bélgede gecis yapan gemiler izlenerek ulusal ve uluslararasi diizenlemelere uygun,
teknolojinin sagladigi imkdnlardan faydalanarak bélgenin seyir, can, mal ve cevre emniyet
ve glivenligini arttirilabilecektir.

Anahtar Kelimeler: KKTC, GTH, PEST Analizi, GZFT Analizi

1. Introduction

Cyprus is the third largest island in the
Mediterranean after Sicily and Sardinia and
it is located in the Eastern Mediterranean
at the crossroads of the trade routes of
three continents. The area of the Turkish
Republic of Northern Cyprus (TRNC) is
3241.68 km? and the total surface area
of Cyprus is 9,251.50 km? The closest
neighbour country of TRNC is Turkey,
which is located in 65 km. Other neighbour
countries are Syria (100 km), Egypt (420
km) and Rhodes Island (480 km) [1]. Bes
Parmak Mountains are located in the north
of the TRNC between Kormakitis in the west
and Cape Apostolos Andreas in the eastin a
width of 8-10 km and in a length of 170 km.
The highest point is “Selvili Tepe” (1024 m).
When the TRNC is considered in terms of

its location and characteristics, the strong

and significant parts can be summarized as

follows [2]:

e It has a long history and hosted great
civilizations.

e The first trade and shipping in the
history of civilization started in this
region. (Today 30% of world trade and
25% of oil trade are carried out over the
Mediterranean Sea).

e The centre of attraction of the great
civilizations was this region and Cyprus
has always been in the forefront.

e It is located at the crossroads of the
trade routes of east and west

e High hydrocarbon resources are located
on the seabed.

In addition, for Turkey, it has a special
importance depending on the potential of
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the agricultural industry and the export
of water resources with South Eastern
Anatolia Project (GAP) in terms of having
the nearest potential port bases and in
terms of the routes of Baku-Thbilisi-Ceyhan
(BTC) and Kerkik-Yumurtalik pipelines.
When the distance to Turkey is considered,
the distance between Cape Anamur and
Cape Kormatikis is 45 nm and the distance
between the furthest southern border
of Turkey and Cape Apostolos Andreas
is 67 nm. In recent years, depending on
the developments in Turkey, the need for
Vessel Traffic Services (VTS) based on the
marine traffic in this region has clearly
emerged in converting Iskenderun Bay
into a regional economy and logistics
centre of attraction. Furthermore, VTS will
make indisputable contributions to the
increase of the dominance of Turkey in the
maritime jurisdiction areas in the Eastern
Mediterranean. With this purpose, Mersin
VTS area is considered to be expanded.
However, while this case involves many
positive effects, the most important
negative effect will appear as violation of
authority in terms of international state
policies. VTS will also have many effects on
maritime security and military in addition
to the contributions it will make towards

shipping.

2. Maritime Safety around Cyprus Island

Cyprus is under the influence of
Mediterranean Climate. Summers are hot
and dry, winters are mild and little rainy.
While the annual rainfall in the lowland
areas is 300 mm, it reaches 1000 mm per
year in Troodos Mountains. Temperature
rarely falls below 0°C [1]. Vegetation is
maquis formed of small bushes. People
living in villages deal with agriculture,
viticulture and grow citrus. In addition to
wheat and barley, oranges, mandarins and
grapes on the outskirts of the mountains
are cultivated. The most common forest
tree species are; pine, cypress, oak and ash.
More recently, eucalyptus trees were also
planted. The island is considered in the

Taurus system of the Anatolian peninsula
with the structure and the geographical
landforms. Undersea pits which are deeper
than 2000 m in the west and the south
surround the base of the island, which is
connected to Anatolia.

Cyprus is the accommodation and
waypoints of birds between the continents
of Africa and Europe due to its geographical
location. 7 of around 350 species of animals
on the island are endemic. In addition, 26
species of reptiles live on the island. In the
ancient times, Cyprus was almost covered
by wooded areas, but as wood has been
sold to countries that lack copper mines
and forests, forests have been destroyed
today [1]. Cyprus coastlines have been
visited by Chelonia and Carettacaretta
turtles for approximately hundred million
years. These creatures come to the beach of
Northern Cyprus between May and August
to lay eggs. Natural caves exist in the north
of the island. There are around 85 natural
caves including Incirli Cave with stalactites
and stalagmites and Sutunlu Cave in Inonu
Village.

Ports that are still active in the TRNC
are [3][4]: Port of Famagusta, Kyrenia
Tourism Harbour. In addition, the following
are connected to Port of Famagusta in
terms of inspection and technical services:
Kalecik Fuel Filling Plants, Kalecik Plaster
and Cement Plants, Altinbas Oil and Filling
Plants, Aksa Power Generation Inc. The
following are connected to Kyrenia Port:
Teknecik Power Plant Fuel Filling Plants,
Girne Marina, Gemyat Delta Marina,
Gemikonagi Mines Pier, Kumkoy Water
Filling Facility. The following fishing
shelters connected to the Department of
Ports due to their physical conditions are
available in addition to the TRNC ports.
There are fisheries in the Port of Famagusta,
and other fishing shelters are named:
Bogaz, Kumyali, Dipkarpaz (Selonez),
Efendiler, Yenierenkoy, Balalan, Kaplica,
Tatlisu, Esentepe, Kyrenia Yacht and Fishing
Shelter, Lapta, Kayalar, Yedidalga. Moreover,
additional maritime services in TRNC are:
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pilotage, Cyprus Turkish Coastal Safety
and Salvage Company Ltd., Cyprus Turkish
Radio, North Cyprus Coastguard, etc. [3][4].
Figure 1 shows the marine traffic density in
the Eastern Mediterranean Sea including
the surrounding of the Cyprus Island.

Figure 1. Marine Traffic in the Eastern Mediterranean Sea

Source: Marine Traffic (2016) [10]
2.1. Existing Navigational Aids in the
TRNC

Lighthouses that ensure the coastal
navigation safety provide services to
the ships travelling around Cyprus at
the international standard levels. All
lighthouses except for Canbulat Lighthouse
work with solar systems. Maintenance of
lighthouses is executed by Cyprus Turkish
Coastal Safety and Salvage Company [3]
[4]. There are only 7 lighthouses (according
to the Department of Ports, 12 port and
shelter lighthouses are available) and 2 AIS
receivers (Class B in Selvili Tepe, Kantara)
in the TRNC [2].

2.2. Southern Greek Cypriot
Administration: VTS and Navigational
Aids

Alarge number of navigational aids both
on the land and sea and eight AlIS receivers
are available in the Southern Greek Cypriot
Administration [5]. In addition, Vasiliko,

Larnaca and Limassol VTS Centres provide
both port and regional VTS services and
attempt to control and manage the marine
traffic in the region [6].

According to the 3™ Working Document
of EU Integrated Maritime Policies, in
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accordance with 2002/59/EC Directive
and under the leadership of the European
Maritime Safety Agency (EMSA), 10 member
states in the Mediterranean (Portugal,
Spain, France, Slovenia, Italy, Malta, Greece,
Southern Greek Cypriot Administration,
Bulgaria and Romania) established the
“Regional AIS” cooperationnetworkin2008.
NATO led the establishment of this system
and gave the management to Maritime
Safety & Security Information System
(MSSIS); currently, Italian Navy Regional
Virtual Marine Traffic Centre (V-RMTC)
hosts this system. The system covers the
entire Mediterranean [5]. It does not seem
possible for Turkey to access this system
without being an EU member and for the
TRNC without agreeing for peace. For this
reason, the traffic and environmental safety
and security of the region can and should be
ensured by establishing their own system
by Republic of Turkey and the TRNC under
cooperation. In the BORTEC (technical
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feasibility study of Southern Europe
maritime border surveillance system)
part of the same report, it was stated that
Frontex conducted a comprehensive study
in the second half of 2006. In this study,
the existing maritime surveillance systems
operator in Portugal, Spain, France, Italy,
Slovenia, Malta, Greece and Southern Greek
Cypriot Administration and the analysis of
the operators were classified as confidential
and public and extracted as a report. All the
information in the report was named as
Confidential and Limited [5]. As the final
data regarding the report, data on Cyprus
VTS are as summarized in Table 1.

be once itis set up? How will it affect Turkey
and the TRNC?” and some other questions
was carried out on people who have a
maritime background in the TRNC. When
we consider the TRNC population and the
number of experts on maritime, it is really
restricted, and also people having similar
interests know each other very well. So, all
the people who took part in the survey are
competent as Unlimited Ship Masters who
graduated from Maritime Faculty, and are
considered as experts who provided their
opinions to the research question above.
Brief information about the survey and
study aim were included in the first part

Table 1. Responsibilities of Republic of Cyprus according to the 3rd Working Document of EU Integrated

Maritime Policies

Cyprus ACRS (Advance Coastal Radar for Surveillance)

Administration Responsibilities
Police Territorial Waters Patrol and adjacent High seas, Radars
Port Authority VTS
Marine Trade Department | AIS
Department of Aquaculture | VMS
System Administration Purpose Cross Linkage
Coastal Radar: ACRS Radar: Naval Forces Law force 3 administrations are
Additional AIS AIS: Marine Trade included: Armed Forces, Police
Department (other user administration),
Marine Trade Department
VTS Local port authorities | Traffic monitoring 2 administrations are
Marine Trade included: Port authorities,
Department Marine Trade Department
(AIS receivers)
VMS Department of Monitoring 28 Police can view the VMS on a
Aquaculture, Nicosia trawlers carrying the | different display in the ACRS
flag of Cyprus system
VTMIS Marine Trade Traffic monitoring, Integration of ACRS and
Department gathering data, VTS. Providing data to
distribution to Police, SSN, JRCC and other
the relevant administrations when
administrations necessary
Patrol Police Patrol

Source: European Commission-Joint Research Centre (2008) [5]

3. Methodology
3.1. Survey Study and Subjects

A survey study including the research
question “Should a VTS be set up in the
TRNC according to your opinion? How will
its management be and what will its effects

of the survey; the opinions on the research
question were also included in the first part
that was followed by the Environmental
(PEST) Analysis. The authors aimed not to
declare the participants in this sense, and
only two questions were designed to get
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demographic information; one is “working
in which organization/sector” and other
is “duty/task”. Furthermore, the authors
carried out the questionnaire (PEST and
SWOT Analyses) by using face-to-face
interviews (and all of them were known
very well by the authors).

In the end, data obtained from 15
experts (who have maritime background)
were compiled for PEST Analysis, and
then Strengths Weaknesses Opportunities
Threats (SWOT) Analysis was conducted
as the second survey practice and was
applied on the same group. That's why, the
authors used the face to face interview with
all participants and the participants who
involved in PEST survey were the same for
SWOT survey.

Initially, the survey was planned to be
applied on more than 50 people. It was
delivered to both the government offices
and civil institutions and organizations
related to maritime activities in the TRNC
(many of them do not have any maritime
background but they were employed in
maritime field). However, few people who
have knowledge (due to their maritime
background) to fill in the survey returned
back and unfortunately many of them did
not fill in the survey.

3.2 Research Limitations

The Environmental (PEST) Analysis
form arranged for this study was filled in
by conducting one-to-one interviews with
15 Oceangoing Ship Masters (Unlimited)
who graduated from Maritime Faculty and
live in the TRNC. Data obtained after the
practice of PEST analysis were adapted for
the SWOT analysis and a second survey
was prepared that included the research
question. All the people with maritime
background employed in the TRNC were
demanded to provide their views. Only 15
of them provided their views from the same

group.

3.3 PEST Analysis
Environmental analysis is an analysis

to find out issues that are significant, to
warrant immediate action and reveal those
who are positively or negatively affected
by these factors by analysing Political,
Economic, Social and Technological (PEST)
factors. Environmental analysis is specially
conducted before the SWOT analysis. PEST
Analysis is an analysis that allows us to
investigate the environmental factors
around us and demonstrates what the
environment is and will be in a Political,
Economic, Social and Technological sense
that we use in defining their effects on [7].

In the 1980s, many authors including
Fahey, Narayanan, Morrison, Renfro,
Boucher, Mekke and Porter used different
abbreviations such as PEST PESTLE,
STEEPLE, etc. in their articles. However, any
priority of any format or grading does not
exist. The abbreviation PEST is known to be
more popular than the abbreviation STEP.
Some purists claim that the abbreviations
STEP or PEST contain more appropriate
titles for all cases, whereas others claim that
thereisaneed forothertitles for the external
environmental analysis. PEST analysis is
also called PESTLE (Political, Economic,
Social, Technological, Legal, Environmental)
with a wider content, and different types
of analysis are available depending on its
different names [8]. The stages of PEST
analysis can be defined as introduction
(stage of the preparation for analysis),
determination of the market, determination
of the subject of analysis (discussion of
objectives and results), determination
of the type of analysis, determination of
analysis factors, conducting analysis (notes,
potential effects, probabilities and severity
ratings are determined). The next stage is
the transfer of the analysis results to SWOT
table [8].

3.4 SWOT Analysis

PEST Analysis is important in terms
of balancing the SWOT Analysis internal
factors, and their external factors against
the environmental factors [8]. The most
important characteristic of the SWOT
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analysis is that it allows a deeper
evaluation by using the opportunities and
strong points and it allows minimizing
the weak points that it defines against
the threats. SWOT analysis contains the
examining of the environmental factors, the
identification of important opportunities
for the future of the business, taking
precautions against the activities that can
be a threat for the business by pre-defining
them, the emergence of the strengths
of the business and the identification of
the cases, conditions and environments
that they will be necessary to use, taking
precautions by determining the weak
sides of the business, the analysis of the
difficult conditions that the enterprise
can experience against the threats due to
its weak sides and strategically, planning
approaches [8].

Table 2. PEST/PESTLE Analysis Evaluation Table

3.5 Results of PEST and SWOT Analyses
The common idea of the experts is
particularly the setting up of a VTS system in
the TRNC. There is also an agreement on the
selection of the location of the watchtowers.
There is a disagreement on whether the
management of the VTS Centre should
belong to or be under control of Turkey or
TRNC. Certain experts believe that if the
towers are located at higher locations, the
coverage area would increase but some of
them believe that the setting up in this type
of places will not be effective due to the
factors such as maintenance. On the other
side, a majority states that the management
should belong to Turkey and some of them
insist that the management should belong
to Turkey or support should be provided
by Turkey in terms of human resources and
first operation of the system. Environment
Analysis results are shown in Table 2 [2].

Political

Economical

¢ The effect of the Southern Greek Cypriot
Administration on the orientation of the marine
traffic in the Eastern Mediterranean will
decrease, so this would cause an advantage for
the agreement.

¢ It will constitute a positive message to the
international community.

e There may be a pressure factor.

e It can create positive thoughts in other countries
for a country where embargo is implemented.

¢ The increase in the environmental impact can
provide strength in the political arena.

e It can be effective for the recognition.

¢ International relations may develop.

e Itcan constitute an obstacle to inhibition of the
Southern Greek Cypriot Administration.

¢ Increase in the work fields.

e The development of the maritime sector.

o [t will create opportunities for the TRNC
maritime transportation,

e [tmay lead to an indirect increase in the
economy.

¢ Development of the economy of the region and
sectors.

¢ It may cause an increase in the economical
investments and reliability.

Social

Technological

e The number of companies operating in the
maritime sector may increase.

e TRNC public is very sensitive against
contamination of marine coastal environment.
Protection of the marine coastal environment
will be satisfied once the VTS is set up.

e  Monitoring of environmental contamination.

e  Maritime tourism and its positive effects on the
maritime culture.

e Refugee movements are easier to follow.

¢ Formation of more modern and safe ports.

e Positive contribution towards the search and
rescue activities.

¢ Increase in the technology transfers.

¢ Monitoring of marine traffic in international
standards and in all environmental conditions.

Source: Authors
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Results of the SWOT analysis are shown
in Table 3. The results obtained for the VTS
system to be set up in the TRNC as a result of
these assessments are;

e Setting up two watchtowers (the
infrastructure is available in both
places, all the necessities can be fulfilled
regarding the infrastructure including
the maintenance) as high as possible
in the eastern and western capes (Cape
Apostolos Andreas and Cape Kormakitis)
within the borders of TRNC.

e There should be a system that will
include marine ports (Famagusta and
Kyrenia Ports).

e [t is suggested to set up the towers
on highlands in order to improve
the coverage areas (it will contain
more difficulties compared to other
suggestions due to the infrastructure
and maintenance).

e The middle of the Northern part as it is
an alternative place (currently the area
where the water and electricity pipeline

Turkey, and Turkey should carry out the
system operation until the development in
human resources and field experts occur.

3.6 Field Work: Determining Location for

TMS and VTS Centre
The process of determining TRNC-VTS

Centre and Traffic Monitoring Stations

(TMSs) after the survey evaluations, expert

opinions and pre-studies is as follows; the

preliminary meeting on the “Enlargement
of VTS Eastern Mediterranean (Cyprus)”
was held on 20-24 April in 2015 under
the auspices of the Ministry of Transport,

Maritime Affairs and Communications and

Republic of Turkey in cooperation with

related parties in the TRNC. Factors to be

taken into account when determining the

VTS Centre and TMSs are:

a. Size of the area to be monitored and
technical facilities and system capability
regarding monitoring,

b. Factors such as Traffic Separation
Scheme (TSS), iron locations, reporting,

that will come from Turkey is placed). etc.
Table 3. SWOT Analysis Evaluation Table
Strong sides Opportunities

G1: Geography

G1.1 Location/Position

G1.2 Land conditions

G1.3 Meteorological conditions
G2: Strategically Importance

F1: International Recognition

F2: Regional Marine Traffic Control (formation of
traffic lines, acceptability by IMO)

F3: Technological development

F4: Employment (labour and economy)

F5: Growth of the volume of marine trade (port,
arriving ship, etc.)

F6: Economic (protection of submarine treasure)
F7: Maritime jurisdiction

Weak Sides

Threats

Z1: Human Resource

Z.1.1: Scarcity of field experts

Z1.2: Lack of Education
Z2: Economical
Z.3: Political Uncertainty
Z4: Rules (lack of international laws and reformation
of the rules to be formed according to international
standards, potential to become a strong side later)

T1: Political Structure

T2: Organizational

T2.1 Prejudgements

T2.2 Bureaucracy

T2.3 Lack of coordination

T3: Neighbour countries

T4: Refugee movements in the region

Source: Authors

According to a majority of opinions,
VTS Centre should be placed in Famagusta,
and for others it should be in Kyrenia. On
the other hand, such a centre should be in

c. Vessel traffic density and the nature of
the payload,

d. Navigational challenges of the region or
the port,

182



Original Research (AR)

Kum&Debes/JEMS, 2016; 4(2): 175-187

e. Environmental sensitivity,

Meteorological and hydrological factors,

g. Sensitive political situation in the Aegean
Sea,

h. Political sensitivities in the
Mediterranean.

A study was conducted primarily on the
map for the purpose of determining the
TMSs to be set up. In addition, the Feasibility
Commission considered that it is needed to
understand marine traffic in Cape Apostolos
Andreas and Port of Famagusta as well as
Kyrenia Tourism Harbour. And also, TMSs
should provide some advantages to improve
safety of navigation as well as security of
the water and fibre lines. The Feasibility
Commission is divided into two groups as
technical and operational; discoveries and
observations have been made in the fields
where TMS will be set up in technical terms
and in the Directorates of Famagusta and
Kyrenia Tourism Ports in operational terms.
All the field research has been evaluated
in accordance with the TMS Location
Selection Form which includes the following
information;

1. Field Name

2. Information about field (Public, Private,

etc.)

Coordinates

Altitude Information

Information on Energy Infrastructure

(information on electricity infrastructure

and its transmission)

6. Information on Communication
Infrastructure (fibre optic for around
2Mb)

7. Photography (0°- 360° - 30°)

8. Notes on field
Feasibility commission investigated and

filled in the TMS Location Selection Form

for the following fields; Cape Kormakitis,

Famagusta Port Zone (together with

Coastguard Port Watchtower), Teknecik

Powerplant, Cape Apostolos Andreas

(together with Karpaz GSM Towers),

and Sadrazam Village. As a result of

field work, proposed TMSs are shown in

Figure 2 including radar coverage zone

-

East

v W

(approximately 20 nm).

Figure 2. Radar Coverage Range; a. Sadrazam
Village, b. Teknecik, c. Cape Apostolos Andreas
and d. Zeytinlik Lighthouse, e. Famagusta (about
20 nm)

Source: [Authors]

4. Proposed TRNC-VTS
If a VTS will be set up at anywhere,

the planning at the first stage should be

evaluated at the following four stages
according to the international rules (such as

IMO, IALA, IAPH, IMPA, etc.)

a. Initial evaluation: This evaluation
contains the research on whether an
active traffic method is a convenient
solution for the determined problems
of the marine traffic and the initial risk
analysis.

b. Feasibility and design: The aim here is
to define the necessary system functions
to reach the marine traffic, safety and
efficiency level.

c. Risk evaluation: It is confirmed that the
system with the defined functions and
the other precautions to be taken will
decrease the accidents and/or dangers
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within the scope of the intended level.

d. Cost-benefit analysis: It is defined
whether the reductions are calculated at
the risk level with the setting up of the
system, and the decision is made.

4.1 Aim of TRNC-VTS
The aim of the VTS system to be set

up in the TRNC is to increase the safety

and security of the marine environment
by taking into account the environmental
factors rather than arranging the marine
traffic. In addition, its other duties are
the following: monitoring, providing
information, assistance (navigation,
search and rescue and related units),
preventing accidents, protecting, and traffic
management, strategic planning/practice.

The expectation from TRNC-VTS as a

“Coastal and Regional VTS” consists of the

following:

e To improve the marine traffic safety
and efficiency and to protect the marine
environment against the negative effects
of the marine traffic,

e To create an ideal awareness on
marine environment at a national level
especially in the Aegean and the Eastern
Mediterranean,

¢ To support the efficiency of this system
by transferring all the necessary data for
the Vessel Traffic Management System,

e To create a safer and more efficient
traffic structure for passengers, large
and deep draft vessels,

e To follow the in-port actions in
coordination with the Directorates of
Ports (mooring, departing, shifting,
anchoring actions, etc.),

e To be in more interaction with local
passenger vessels,

¢ To contribute to more efficient work of
the vessel and port plants in the port
regions (anchoring, non-anchoring,
mooring-departure planning, etc.).

e To make positive contribution to
the quality and efficiency of the
replenishment services (fuel, water,
food, etc.) in the region.

4.2 Organizational Structure of TRNC-
VTS

The staff of TRNC-VTS might be kept
at a minimum amount in the beginning.
As the public governance of the TRNC is
too cumbersome, it is recommended to
establish it as a State Economic Enterprises
managed by a Directorate with a fast
working decision-making mechanism. The
name of this Directorate should be “Vessel
Traffic Services Directorate” and should be
inspected by the Directorate of Ports.

In technical and operational terms,
a structure consisting of two assistants
working with a shift system where each
shifts will contain 2 Operators (one
Supervisor and one Operator) formed of 4
shifts is recommended. In this case, the total
number of employees is 14 (1 Director, 2
Deputy Directors (Operation-Technical), 4
main Operators and 4 Operator, Hardware-
System-Information Engineers). For
example; features of staff to work as a VTS
operator are specified in [9].

5. Conclusions

This research presents a VTS system
to be set up in the TRNC. As a result of the
field work and the authors’ proposal, TRNC-
VTS should be established with only three
TMSs, as shown in Figure 3. The regions
outside the coverage area of the radar must
be equipped with AlIS stations so as to cover
the entire coast as shown in Figure 4, as the
radar coverage of the entire coast of the
TRNC is not possible.

The contributions that will be made
by VTS to be set up in the TRNC are
indisputably acceptable according to the
gathered data. It is estimated that ensuring
the most effective way of establishing this is
by setting up three TMS in Cape Kormakitis,
Cape Apostolos Andreas and at the location
of Zeytinlik Lighthouse or at a convenient
location at the Famagusta Port. It is also
anticipated that AIS will monitor the regions
out of the coverage of these three radars and
this will be carried out by the VTS Operators
to be employed in the VTS Centre to be
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Figure 4. Planned AIS Stations and Their Coverage Areas

established in the TRNC (in Kyrenia and/or
Port of Famagusta).

The main aim of TRNC-VTS will be
the protection and monitoring of the
environment rather than monitoring and
planning of the vessel trafficc. When the
vessel traffic around is considered, this
level of density may not require the setting
up of a VTS, but as an island country
which makes tourism a basic stone of the
economy, protection of the environment
and prevention of the marine pollution
come into prominence. Another reason

for this is that TRNC maritime and marine
environment will become stronger in case
of the human trafficking due to the recent
political instability in the Middle Eastern
countries and in the event that an agreement
is made as a result of the negotiations
between the TRNC and Southern Greek
Cypriot Administration.

TRNC-VTS to be installed is very
significant, as it will enrich the statistical
information regarding the maritime. It is
believed that the transfer of the wakes to
be obtained from the TMS to Mersin VTS
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Centre over the network infrastructure,
subjecting them to a wake fusion and the
transfer of the obtained image to the TRNC
over the network would be convenient.

It is obvious that the information and

data sharing between VTS Centre in the

TRNC and Turkey will be available. The

political and strategic long-term national

benefits should be considered in addition
to the short-term technical and operational
benefits while taking these decisions. It also
has an important place for other issues that
require the consideration of the political

balance that will especially appear in a

wider range apart from the constant effects.
In conclusion, the expectations from

TRNC-VTS can be summarized as follows:

¢ To play the role of a regional VTS as well
as a coastal VTS for the TRNC port and
marine borders,

¢ To improve the safety and efficiency of
the marine traffic in Turkey, the TRNC
and the region,

e To protect the marine environment,

¢ To create an awareness on the marine
environment at a national/ international
level in the Eastern Mediterranean,

¢ To enable the data transfer between
Turkey and the TRNC and to support
the efficiency of the vessel management
system,

¢ To follow the port activities of the TRNC
(mooring, departing, anchoring, etc.)

e To make positive contribution to
the quality and efficiency of the
replenishment services (fuel, water,
food, etc.) in the region.
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Table 1. Sample Table

Turkish Male Seafarers BMI < 25,0 BMI 25 - 30 BMI > 30 Number of
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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
birakilmahdir.
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Oz béliimiinde calisma ile ilgili kisa
bilgilere ve temel bulgulara yer
verilmelidir. Bu boliim iki tarafa dayali,
italik ve 10 pt ile yazilmali ve ayrica
400 kelimeyi gecmemelidir Bunun
yaninda anahtar kelimelerin sayisi ise
3-5 arasinda olmalidir.

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

Tablo bashigi tablonun iistiinde sekil
baslhigr seklin altinda yer almalidir
Tablo bashig1 ve sekil basligindan 6nce
2 nk sonra 3 nk bosluk birakilmali
ve sola dayali olarak sadece “tablo”
ve “sekil” yazisi kalin olacak sekilde
yazilmalidir. Tablo, sekil ve denklem
basliklarindaki 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 stituna (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

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 %

9. Makaleicerisinde ondalikkesirlervirgil Makale

ile sayilar ise nokta ile ayrilmalidir.

Ornek:
Ortalama yas: 28,624
Katilimci sayisi: 1.044 kisi

10. Calismaya sayfa numaralari, alt
bilgi ve {st bilgi eklenmemelidir
Bu diizenlemeler dergi yonetimi

tarafindan yapilacaktir.

11. Yazarlar  calismalarini  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.

12. Calismalarin orijinal olmasi, daha 6nce
baska bir yerde yayimlanmamis olmasi
gerekmektedir. Kongre ve sempozyum
bildirileri bir kitap¢ikta yayinlanmig
ise, bu durumda, telif hakk:l ilk
yayinlanan yere devredilmemis olmasi
kaydi ile, JEMS tarafindan yayinlanir. Bu
tip bildirilerin daha 6nce yayinlandig:
yer ile ilgili dergi editorliigiine bilgi
verilmelidir

13. Calisma i¢inde yer alan atiflar parantez
icinde numara verilerek yapilmalidir
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parantez icinde numaralandirilmalidir:
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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 6zgiin
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

Dear Colleague,

We would like to invite you to the Second International
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

IMPORTANT DATES

Abstract Submission
Abstracts Acceptance

Full Paper Submission
Confirmation of Full Papers

: 01 April 2016
: 15 April 2016
: 15 June 2016
: 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

gmt2016@istanbul.edu.tr

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