UCTEA - The Chamber of Marine Engineers

JOURNAL OF ETA MARITIME SCIENCE

PiRi REiS, KITAB-1 BAHRIYE, TOPKAPI SARAYI MUZESIi KUTUPHANESiIi, HAZINE 642.

ISSN:2147-2955



EMS
OURNAL

Publisher
Feramuz ASKIN

Ilkfer Uniservice Group, Tuzla, Istanbul.

Editor in Chief
Selcuk NAS
Dokuz Eyliil University, Maritime Faculty,

Maritime  Transportation  Engineering
Department, Tinaztepe, Izmir.

Associate Editors

Remzi FISKIN

Dokuz Eyliil University, Maritime Faculty
Maritime  Transportation  Engineering
Department, Tinaztepe, Izmir.

Emin Deniz 0ZKAN

Dokuz Eyliil University, Maritime Faculty
Maritime  Transportation  Engineering
Department, Tinaztepe, [zmir.

Type of Publication: JEMS is a peer-reviewed
journal and is published 6 months period

Typesetting: Remzi FISKIN, Emin Deniz OZKAN
Layout: Remzi FISKIN
Cover Design: Selcuk NAS, Remzi FISKIN

Publication Place and Date:
izmir/15.01.2015

Journal of ETA Maritime Science

MTE Section Editor

Serdar KUM

Istanbul Technical University, Mairitime
Faculty, Maritime Transportation and
Management  Engineering  Department,
Tuzla, Istanbul.

ME Section Editor

Alper KILIC

Balikesir University, Bandirma Maritime
Faculty, Maritime Business Administration
Department, Bandrma, Balikesir.

Foreign Language Editor
Ceyhun Can YILMAZ

Administration

UCTEA The Chamber of Marine Engineeers
Address: Caferaga Mah. Damga Sk. Iffet Giilhan Is
Merkezi No: 9/7 Kadikéy/Istanbul - Turkey

Tel: +90216 348 81 44
Fax: +90216 348 81 06

Online Publication: www.jemsjournal.org
ISSN: 2147-2955  e-ISSN: 2148-938

Responsibility in terms of language and content of articles published in the journal belongs to the authors.

© 2014 GEMIMO All rights reserved



EMS
OURNAL

Members of Editorial Board:

Prof. Dr. Adnan PARLAK
Yildiz Technical University, Faculty of Naval
Architecture and Maritime

Prof. Dr. Ender ASYALI
Dokuz Eyliil University, Maritime Faculty

Assoc. Prof. Dr. Cengiz DENIZ
Istanbul ~ Technical University, Maritime
Faculty

Assoc. Prof. Dr. Ersan BASAR
Karadeniz Technical University, Surmene
Faculty of Marine Sciences

Members of Advisory Board:

Prof. Dr. A. Giilldem CERIT
Dokuz Eyliil University, Maritime Faculty

Prof. Dr. Mustafa ALTUNC

Girne University, Maritime Faculty

Prof. Dr. Nil GULER
Istanbul Technical University,
Faculty

Maritime

Prof. Dr. Giiler ALKAN

[stanbul University, Faculty of Engineering

Prof. Dr. Kadir SEYHAN
Karadeniz Technical University, Surmene
Faculty of Marine Sciences

Prof. Dr. ismet BALIK
Ordu University, Fatsa Faculty of Marine
Sciences

Prof. Dr. Silleyman OZKAYNAK

Piri Reis University, Maritime Faculty

Prof. Dr. Temel SAHIN
Recep Tayyip Erdogan University, Turgut
Kiran Maritime School

Prof. Dr. Bahri SAHIN
Yildiz Technical University, Faculty of Naval
Architecture and Maritime

Prof. Dr. Sinan HINISLIOGLU

Zirve University, Faculty of Engineering

ii



EMS
OURNAL

JEMS Submission Policy:

10.

11.

12.

Submission of an article implies that the work described has not been published
previously.

Submissions should be original research papers about any maritime applications.
It will not be published elsewhere including electronic in the same form, in
English, in Turkish or in any other language, without the written consent of the
copyright-holder.

Articles must be written in proper English or Turkish.

It is important that the submission file to be saved in the native format of the
template of word processor used.

References of information must be provided.

Note that source files of figures, tables and text graphics will be required whether
or not you embed your figures in the text.

To avoid unnecessary errors you are strongly advised to use the ‘spell-check’ and
‘erammar-check’ functions of your word processor.

Evaluations of subscriptions are carried out by three number of reviewers which
are anonymously chosen. In addition, in evaluation period, name (s) of the author

(s) is/are kept hidden.

According to reviewers’ reports, editor (s) will decide whether the submissions
are eligible for publication.

Authors are liable for obeying the JEMS Submission Policy.

JEMS will be published biannually.

iii



EMS
OURNAL

Dear Colleagues

JEMS, which embraces all the studies conducted related to maritime industry,
is primarily intended to be an environment where Maritime Transportation
Management Engineers and Marine Engineers can present their academic studies.
Receiving its partaking and democratic structure from the principles of the Chamber,
JEMS commenced rendering its services both hardcopy and on-line by 2015 with
support from its members. Refreshed and reinforced academic staff of JEMS
published 2nd Issue of 2nd Volume as both on-line and printed versions at first. We
express our gratitude to all academics and the researchers who supported this issue
with their genuine studies.

Additionally we render our thanks to Asst. Prof. Dr. Alper KILIC and his unnamed
heroes who provided the lifeblood of our journal until this issue and to Uzmar
Pilotage and Towage Organization for their support in on-line publishing of the
journal starting with this issue and to Martek for their support in publishing and
distribution of the printed versions.

As the editorial board of the journal, I pay our respects to the board members
of the Chamber and our precious chairman Feramuz Askin, who provided the
opportunity for us to serve to our maritime community:.

Best wishes,

On Behalf of the Editorial Board
Selgcuk NAS
Editor in Chief

iv



BMS
OURNAL

Sayin Meslektaslarim

Denizcilik sektorii ile ilgili yapilan tiim arastirmalara kucak acan JEMS, oncelikle
DenizUlastirmaisletme Miithendislerininve GemiMakineleriisletme Mithendislerinin
akademik calismalarini sunabilecekleri bir ortam olarak tasarlanmistir. Paylasimci
ve demokratik yapisini odasinin prensiplerinden alan JEMS, iiyelerinin destegi ile
2015 y1l itibariyle hem basili hem de ¢evrimici olarak hizmet vermeye baslamistir.
JEMS’in yenilenmis ve giiclendirilmis akademik kadrosu ilk olarak 2. Cilt 2. Sayinin
cevrimici ve basili halde yayimini yapmistir. Ozgiin ¢alismalari ile bu sayiya destek
veren akademisyen ve arastirmacilara tesekkiir ediyoruz.

Ayrica; dergimizin bu sayisina kadar can suyunu veren Yrd. Do¢ Dr. Alper
Kili¢’a ve isimsiz kahramanlarina, derginin bu sayisindan itibaren c¢evrimici
olarak yayinlamasindaki destegi nedeniyle, Uzmar Kilavuzluk ve Romorkorciiliik
Teskilatina, basili olarak yayinlanmasi ve dagitimindaki destegi nedeniyle Martek’e
tesekkiir ediyoruz.

Dergi yayin kurulu olarak, denizcilik camiamiza hizmet verme firsat1 saglayan
oda yonetim kurulu tliyelerimize ve degerli baskanimiz Feramuz Askin’a saygilarimi
sunarim.

lyi dileklerimle,

Yayin Kurulu Adina
Selcuk NAS
Editor




EMS
OURNAL

Contents
81  Assessing the Applications of E-navigation Concept in Turkey by 92
the Using Delphi Technique
Giiler Bilen Alkan, Y. Volkan Aydogdu, Ender Yalcin
93 The Obesity Research among the Students of Dokuz Eylul 98
University Maritime Faculty
Selcuk Nas, Burak Oksayan
99  An Assessment for Students’ Perceptions Who Take the Navigation 104
Course for the First Time: The Case of Dokuz Eylul University
Maritime Faculty
Baris Kuleyin, Burcu Celik, Ali Yasin Kaya
105 Effect of the Oil Areas on Marine Traffic and Oil Spill Risks at the 110
Black Sea
Ersan Basar, Umut Yildirim
111 The Effect of Ship’s Age and Size to Running Costs: An 118
Implementation on Dry Bulk Carrier
Sercan Erol, A. Yaswwar Canca, Fikret Cankaya
119 The Losses Reduction of Permanent Magnet Synchronous Motor 130
and Their Drives Used in Sea Vehicles
Fuat Kilig, Feriha Erfan Kuyumcu
131  Experimental Investigation of the Liquid Sloshing in a Cylindrical 142

vi

Tank under the Rolling Motion

Hakan Akyildiz, Erdem Unal



EMS
OURNAL

Icindekiler
81  Tirkiye'de Gelisirilmis Seyir Konsepti Uygulamalarinin Delphi 92
Teknigi Ile Degerlendirilmesi
Giiler Bilen Alkan, Y. Volkan Aydogdu, Ender Yalcin

93  Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi Ogrencileri Arasinda 98

Obezite Arastirmasi

Selguk Nas, Burak Oksayan
99  ilk Kez “Seyir” Dersine Giren Ogrencilerin Derse Yonelik Algilar1 104

Uzerine Bir Degerlendirme: Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik
Fakiiltesi Uygulamasi
Baris Kuleyin, Burcu Celik, Ali Yasin Kaya
105 Karadeniz'de Petrol Alanlarinin Gemi Trafigine Olan Etkisi ve 110
Petrol Kirliligi Riskleri

Ersan Basar, Umut Yildirim

111  Gemi Biiyukligi ve Yasinin isl(_e_tme Maliyetleri Uzerine Etkisi: 118
Dokme Yiik Gemileri Uzerine Bir Uygulama
Sercan Erol, A. Yaswwar Canca, Fikret Cankaya
119 Deniz Araclarinda Kullanilan Siirekli Miknatish Senkron Motor ve 130
Suirtictilerinde Kayiplarin Azaltilmasi
Fuat Kilig, Feriha Erfan Kuyumcu

131 Donme Hareketi Verilen Rijit Silindirik Bir Tankta Sivi Calkantisinin =~ 142

Deneysel Incelenmesi

Hakan Akyildiz, Erdem Unal

vii



Bilen Alkan et al. / JEMS 2014; 2(2), 81-92.

Received: 22 January 2014 Accepted: 04 April 2014

Tiirkiye’'de Gelistirilmis Seyir Konsepti Uygulamalarinin Delphi Teknigi
ile Degerlendirilmesi

Giiler BILEN ALKAN, Y.Volkan AYDOGDU?, Ender YALCIN?

!fstanbul Universitesi, Miihendislik Fakiiltesi, ghalkan@istanbul.edu.tr
?[stanbul Teknik Universitesi, Denizcilik Fakiiltesi, yvaydogdu @itu.edu.tr; enderyalcin@itu.edu.tr

Ozet

Deniz tasimaciliginda gemilerin, deniz gevresinin emniyeti ve korunmast icin yapilan ¢alismalar
son zamanlarda teknolojik gelismelerden faydalanarak olast deniz kazalarindaki insan
faktdriiniin azaltilmasina odaklanmaya baslamistir. Ozellikle Baltik Denizi’nde pilot uygulamast
yapilan Mona Lisa projesi, Kuzey Deniz bolge projesi olan ACCSEAS, Avrupa Birligi iilkelerince
hazirlanan EfficienSea projesi, Malakka ve Singapur Bogazlari’nda pilot uygulamasi yapilmakta
olan MEHDP vb. projeler bunun en giizel érnekleridir. Tiirk Bogazlari'nda giiniimtize kadar
gergeklesmis deniz kazalart ve hali hazirda Bogazlar: kullanan gemilerden dogmast muhtemel
riskler g6z éniinde bulunduruldugunda, bu projelere benzer bir uygulamanin hayata gecirilmesi
Tiirk Bogazlari’'nin gelecegi acisindan ¢ok biiyiik bir 6nem arz etmektedir. Bu ¢calismadaki gaye
ise gelistirilmis seyir konseptinin bir nevi temelini olusturan bu projelerde de oldugu gibi gemi
ve deniz cevresi agisindan insan faktériinii minimize etmek ve Delphi Teknigi'ni kullanarak
Tiirkiye’deki gelistirilmis seyir uygulamalarinin mevcut durumu ve potansiyeline iliskin genel
bir degerlendirme ortaya ¢ikarmak olacaktir.

Anahtar Sézciikler: Gelistirilmis seyir konsepti (e-seyir), Delphi teknigi, Tiirk Bogazlari, Deniz kazalar, Insan faktérii.

Assessing The Applications of E-navigation Concept in Turkey by The Using Delphi
Technique

Abstract

Recently, studies for safety and protection of ships and marine environment in maritime
transportation has started to focus on minimizing human interference in likely marine accidents
by taking advantage of technogical developments. Especially, the most important of mentioned
studies are Mona Lisa project which is made pilot application in Baltic Sea, ACCSEAS project
belongs to North Sea, EfficienSea project is constructed by the member states of European
Union, MEHDP project which is constituted test bed in Malacca and Singapore Straits. When is
considered marine accidents taking place in Turkish Straits and possible risks caused by vessels
currently use Turkish Straits, it can be seen clearly that there is vital importance of putting into
practice the similiar implementation to these projects for future of Turkish Straits. The aim of this
study is minimizing human factor with regards to ship and marine environment as these project
which underlie of e-navigation concept and making general assessment concerning with current
situation and potential of e-navigation applications in Turkey by using Delphi Techniques.

Key words: E-Navigation (e-Nav), Delphi techniques, Turkish Straits, Marine accidents, Human factor.

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



Bilen Alkan et al. / JEMS 2014; 2(2), 81-92.

1. Giris

Deniz kazalarma bakildiginda 1982-
2003 yillar1 arasinda Tiirk Bogazlar’'nda
608 kazanin meydana geldigi ve bu
kazalarin 137 adeti yani %22,5'inin insan
hatasi, 74 adeti yani %12,2’sinin ise teknik
hatalardan kaynaklandigi goriilmektedir [1].
Bu istatiksel veriler, Tirkiye karasular1 ve
Istanbul Bogaz1 deniz cevresi ve bu alanlarin
seyir emniyeti acisindan biiyiik bir risk
oldugunu géstermektedir. Diinya’da istanbul
Bogazi'na benzer ozellikler gosteren cesitli
suyollarinda bu hatalardan kaynaklanan
deniz kazalarinin azaltilmasi ve olasi insan
hatalarinin minimize edilebilmesi amaciyla
cesitli projeler gelistiriimektedir. Ozellikle
gelistirilmis seyir konseptinin Uluslararasi
Denizcilik Orgiitii (IMO) ve Uluslararasi Fener
Otoriteleri Birligi (IALA) nezdinde
goriisiilmeye baslanilmasi ile bu projelerin
cikis noktalar1 gelistirilmis seyir konsepti
halini almistir. Gelistirilmis seyir konsepti
bircok bilesenden olusmaktadir ve bu
bilesenlerin bircogu eskiden beri aktif
olarak kullanilmakta olan seyir yardimcilari,
haritacilik alanindaki elektronik harita
teknolojisi ve diger bilesenler, uydu ve
karasal sistemler, acil durum haberlesmesi
ve rutin haberlesme gibi bilgi alisverisinde
kullanilan sistemler ve bu sistemlerin
birbiriyle entegrasyonu sonucu ortaya ¢ikan
cesitli alt birimlerdir. Gelistirilmis seyir

konsepti alt birimler olarak ifade edilen
tim bu teknik ve operasyonel imkanlari
kullanarak, entegrasyonu gelistirmeyi
ve deniz c¢evresinde giivenligi artirmayi
amaclamaktadir. Entegrasyon saglanirken ve
yeni sistemler kurulurken, bu sistemlerden
mimkin mertebede en yiiksek verim
alinmasi beklenilmektedir ancak bu sekilde
insan hatalar1 ve teknik hatalar minimum
dizeye cekilerek deniz g¢evresinin gtivenligi
artirilabilir. Tim diinyada bu konseptin yeni
yeniuygulamabulduguyadatest¢alismalarina
baslandig1 g6z 6niinde bulunduruldugunda,
Tirkiye'ye bu sistemi adapte etmeden
once tim avantaj ve dezavantajlariyla
birlikte ele alinmasi gerektigi goriilebilir.
Boylece, Tiirkiye gelistirilmis seyir konsepti
politikasini saglam temel iizerine kurabilir.
Bu calismada, diinyadaki pilot projeler,
uygulanmakta olan bilesenler, teknolojik
gelismelerle birlikte ortaya ¢ikan yeni
imkanlar, halihazirda kullanilmakta olan
bilesenlerle ilgili kullanicilardan gelen geri
bildirimler ve Tiirkiye’nin mevcut durumu ve
potansiyeli Delphi Teknigi kullanilarak analiz
edilmeye calisiimistir.

2. Gelistirilmis Seyir Konsepti

Gelistirilmis seyir konsepti IMO tarafindan
yapilan tanimla “deniz ¢evresinin korunmasi,
denizde can giivenligi ve emniyeti, seyir
ve ilgili hizmetlerin gelistirilmesi icin

Gelistirilmis Seyir Konsepti

Harita Haberlesme
i berle:
ECDIS, r—  * = INMARSAT

ENC, - = COSPAS-SARSAT
. - ' 1

«  Deniz Fenerleri,

Samandiralar,
AlS, -
VTS, *
«  Radar =
- Compass,
- Gallleo,
- LRIT

Sekil 1. Gelistirilmis Seyir Konsepti Bilesenleri [3]

IALA Standartlan, F=—=="=""——"—=sT ST
IMO (COLREG, SPLAS, MSC vb.) Standartlan

ITU Standartian

Ulusal Standartlar,

Ulusal Kiyn Emniyeti & Liman Otoritesi Uygulamalan
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elektronik anlamda kiy1 ve gemiye has
denizcilik bilgilerinin analizi, sunulmasi,
degistirilmesi, entegre edilmesi ve uygun bir
sekilde toplanilmasi” olarak oOzetlenmistir
[2]. IMO’'nun bu tanmimindan yola g¢ikilarak,
gelistirilmis  seyir konsepti icin olasi
bilesenler/alt basliklar; operasyonel,
teknik ve hukuki gereksinimler gz oniinde
bulundurularak  Aydogdu ve digerleri
tarafindan ozetle Sekil 1’deki gibi ifade
edilmistir [3].

Sekil 1'de ifade edildigi gibi gelistirilmis
seyir  konsepti  bircok alt  bileseni
barindirmaktadir. Bu alt bilesenlere ait
ozelliklerden otomatik gemi tanimlama
sistemi (AIS) cihazi ve samandiralar
iizerinden bilgi aktarimlari, elektronik harita
gosterim ve bilgi sisteminin (ECDIS) diger
kopri usti sistemleri ile entegrasyonu ve
elektronik haritalarin kullanimi, birbirini
ikame edebilecek ve destekleyebilecek uydu
sistemlerinin kullanima alinmasi, haberlesme
teknolojisi ile gelen gemilerde internet
kullanimi, internet kullanimiyla birlikte
yuksek boyutlu dosya transferlerine imkan
taninmas1 ve bunun sonucunda uzaktan
kontrol mekanizmasinin olusturulabilecek
olmasi1 gelistirilmis seyir konseptinin en
onemli oOzelliklerindendir. Bunun disinda
gelistirilmis seyir konsepti bilesenlerinin
kullanimi ile gemi i¢in en uygun rotalamanin
yapilmast ve gemi trafik hizmetlerinin
planlanilmasi yapilabilecektir. Béylece, deniz
cevresinin emniyeti artirilirken, daha ¢evreci
ve diisiik maliyetli seyirde yapilabilecektir.
Yukarida bahsi gegen IMO’nun tanimina ve
gelistirmis seyir konseptinin goéze c¢arpan
ozelliklerine ilaveten farkli bilgiler elde
etmekte miimkiindiir. Bunlarin i¢inden en
dikkat cekenlerden birisi de Pillich tarafindan
aktarildigr gibi hem koprii iistiinde hem de
kiyida uygulanabilmekte olan gelistirilmis
seyir konseptinin temelindeki emniyet

unsurlaridir. Bunlar [4];

e Elektronik haritalar ve hava durumu
bilgisi,

e Elektronik pozisyon sinyalleri,

e Geminin rota, hiz ve manevrasiyla ilgili
elektronik bilgiler,

e  Pozisyon ve seyir bilgilerinin aktarimy,

e Bilgilerin goriintiilenmesi,

e Rapor bilgisi, ©6nem sirasina
diuzenleme ve alarm verebilme,

gore

e Tehlike wuyarilar1 ve deniz giivenlik
bilgisinin iletilmesidir.

Pillich’'in tarif etmis oldugu bu emniyet
unsurlari aslinda ECDIS ve onunla entegre
edilmis AIS, Arpa Radar vb. sistemlerin
saglamis oldugu hizmetlerdir. Bunlarin
bircogu yeni bir faaliyet olmamakla birlikte
ozellikle kagit harita kullanimi yerine ECDIS
sisteminde elektronik seyir haritas1 (ENC)
kullanimi gibi teknolojinin getirmis oldugu
imkanlarla gemi personeli ve ona destek
veren diger calisanlara kolayliklar saglanmasi
gelistirilmis  seyir =~ konseptinin  ¢ikis
noktasidir. Boylece daha az is giicti ile daha
etkin ve verimli is yapilacak ve nihayetinde
insan faktériini minimize ederek cevreci
yaklasimla olasi deniz kazalarinin oniine
gecilmeye calisilacaktir.

3. Diinyadaki Ornek Projeler

Deniz  kazalarinin meydana gelme

sebebi olan insana has hatalar ve teknik
hatalar, sadece Tiirkiye karasular1 ve Tiirk
Bogazlar’'nda degil tim diinya sularinda
basli basina bir sorundur. Bu soruna cevap
bulabilmek adina, gelistirilmis seyir konsepti
ve getirmis oldugu imkanlarla birlikte cesitli
projeler ortaya ¢ikmis veya test edilmeye
baslanilmistir. Bu projeler sirasiyla; Mona
Lisa projesi, ACCSEAS projesi, MEHDP
projesi ve EfficienSea projesidir.
Mona Lisa projesi; emniyetli, verimli, ¢cevre
dostu deniz ulastirmasi saglama amaciyla
hazirlanmakta olan proje denizde giivenlik
zinciri anlayis1 giiden denizyolu projesidir.
Proje daha ¢ok Baltik Denizi'nde test
edilmekte olan gelistirilmis seyir konseptinin
bir takim artilar1 lizerine kuruludur. Cikis
noktasi gemi rotalarinin optimizasyonunu ve
gemi emniyetini artirmaktir [5].

ACCSEAS projesi;  kiyi-gemi arasinda
elektronik denizcilik bilgi degisimine imkan
saglayan pratik bir e-seyir test ortami
yaratarak ve gelistirerek, Kuzey Deniz
Bolgesinde emniyeti, giivenligi ve c¢evrenin
korunmasini artirmayr amaglar. Avrupa’da
gelistirilmis seyir konsepti temelindeki ilgili
projelerinkoordinasyonuyla, ACCSEAS projesi
denizcileri destekleyici nitelikte giincel ve
dogru seyir bilgisi saglayacak ve gelecek
gelistirilmis seyir konsepti uygulamalarina
yon vermesi beklenilmektedir [6].
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Journal of ETA Maritime Science



Bilen Alkan et al. / JEMS 2014; 2(2), 81-92.

MEHDP projesi; Malakka ve Singapur
Bogaz'larinda seyir giivenligini artirmak,
gemi kaynakl deniz kirliligini 6nlemek ve
kontrol altinda tutmak, etkin gemi trafik
yonetimini saglamak amaciyla Endonezya-
Malezya-Singapur ilkelerinin istiraki ile
hazirlanmaktadir. Proje hazirlanirken
tim bu etmenleri saglayabilmek adina
“Internet Portali” tizerinden bolgesel bir
deniz bilgi teknolojileri aginin kurulmasi
planlanilmistir. Bu portal ile farkli kullanicilar
ve Bogaz ¢evresinin paydaslarina gelistirilmis
seyir konseptiyle gelen imkanlardan da
yararlanarak, dijital bilgi teknolojilerindeki
gelismelerin yenilik¢i uygulamalari, seyir
bilgisi, deniz ¢evre arastirma ve yonetimiyle
ilgili karar destek mekanizmasi saglanilmaya
calisilmistir [7].

EfficienSea projesi; Mona Lisa projesinde
oldugu gibi Baltik Denizi ile ilgili bir AB
projesidir. Proje sirasiyla Baltik Denizi'ndeki
denizcilik egitimini, e-seyir konsepti ve
bu konseptle gelen yenilikleri, gemi trafik
bilgisi ve deniz planlamasini, dinamik risk
degerlendirmesini kapsamaktadir. Egitim
bashig ile emniyeti artirmayi, siirdiiriilebilir
verimli ve cevresel denizcilik operasyonlarina
ulasmay1 ve uluslararas1 denizcilik egitim
programi kurarak yeterlilik ve denizcilik
bilgisini artirmay1 hedefler. Gemi trafik bilgisi
vedenizplanlamasiile deniztrafigiileilgiliveri
tabani kurmay1 ve bu dogrultuda tahminler
yapmayl, deniz trafiginin  verimliligini
artirmay1 amaglar. Gelistirilmis seyir konsepti
ile Baltik ve Avrupa Birligi iilkelerine bu
konseptin en 1iyi uygulama oOrneklerini
sunmay1l amaglar. Dinamik risk yonetimi
ile uygun teknolojiler kullanilarak deniz
trafiginin kontroliinii artirmay1 amaglar [8].

4. Tiirkiye’deki Mevcut Durum

Tirkiye gelistirilmis seyir konseptini
uygulamaya yonelik halihazirda bir politikaya
sahip degildir. Gelistirilmis seyir konsepti
ve bilesenleri daha c¢ok IALA ve IMO
gereklilikleri nezdinde takip edilmektedir.
Tiirkiye'de uluslararasi standartlara
uygun olarak haritalarin hazirlanmasi ve
satilmasindan Seyir Hidrografi ve Osinografi
Daire Bagkanligi sorumludur. Bu kapsamda
harita giincellestirmeleri ve elektronik
seyir haritalarinin hazirlanmasina devam

edilmektedir. Seyir yardimcilarinin bakim ve
yeni kurulumu yetkisi ise Kiy1 Emniyeti Genel
Midirligi'nde (KEGM)  bulunmaktadir.
KEGM deniz c¢evresinin korumak ve
hizmet Kkalitesini artirmak amaciyla, seyir
yardimcilarindan fenerlerin kullanilabilirlik
oranlar1 [ALA ¢alisabilirlik hedefi olan
%99,79’e ¢ikarmis ve fener arizalarina
miidahale siiresini 1,79 giline indirmistir.
Seyir yardimcilarinin uzaktan izlenmesi ve
kontrolii i¢in, 2006 yilinda Tiirk Bogazlar’'nda
85 adet fenere, 2008-2010 yillarinda Bati
Karadeniz, Marmara ve Ege’de 185 adet
fenere uzaktan kumanda sistemi kurulmustur.
2011-2012 yillarinda Giiney Ege ve Akdeniz
fenerleri uzaktan kumandaya gegirilmis
ve AlS-Aton cihazlar1 entegre edilmistir.
Bu wuzaktan kumanda sistemi ile Tiirk
Bogazlari’'nda hizmet veren seyir yardimcisi
sistemleri merkezden kontrol edilerek;
fenerdeki ariza nedeninin aninda tespiti,
fener ampullerinin uzaktan degistirilmesi,
akiilerin  sarj durumu, 1sik siddetinin
Olciimii, samandiralarin ve mevKilerinin
kontroli yapilarak fenerler tzerindeki AIS-
Atonlar vasitasiyla 5 dakika gilincelleme ile
meteorolojik bilgiler cevredeki denizcilere
yaymlanmaktadir [9]. Tirk Bogazlari’'nda
uydu ve kiiresel konumlama sistemi olarak
yanilma paylr 1 metrenin altina kadar inen
Diferansiyel Kiiresel Konum Belirleme Sistemi
(dGPS) kullanilmaktadir. Gemi trafiginin
planlanilmasi ve Tiirk Bogazlari’'nda olusacak
seyir tehlikelerini azaltmak icin Gemi Trafik
Hizmeti (VTS) kurulmustur. Gemiler kurulan
bu VTS merkezlerince Tiirk Bogazlari’'nda
yonlendirilmektedir. 2014 y1l1 itibariyle deniz
tehlike haberlesme altyapisinin ve kapsama
alaninin iyilestirilmesi i¢cin 25-30 mil mesafeli
3 adet VHF istasyonu Karadeniz, Ege ve
Akdeniz bolgelerinde kurulmus olacaktir.
2012 yil sonuitibariyle 485 seyir yardimcisina
AIS-Aton cihazlari entegre edilmis ve uzaktan
izlemeye muktedir hale getirilmistir [10].

5. Delphi Tekniginin Uygulanmasi
Gelistirilmis seyir konseptiyle iligkili
Diinya’daki ve Tiirkiye’deki uygulamalara
bakildiginda, teknik ve hukuki altyapinin
tam olarak uygulanabilirlik kazanmadig
goriilmektedir. Bu nedenle, gelistirilmis
seyir konseptinin Tirkiye’deki uygulamalari

© UCTEA The Chamber of Marine Engineers

Journal of ETA Maritime Science 84



Bilen Alkan et al. / JEMS 2014; 2(2), 81-92.

incelenirken daha ¢ok sayisal veriler
kullanmak  yerine  uzman  goriisleri
neticesinde bir uzlasi saglamayr ve ¢ikan
sonuglar neticesinde gelecege yonelik
cikarimlarda bulunmay1 hedefleyen Delphi
yontemi kullanilmistir. Boylece sirasiyla su
sorulara yanit bulunmaya calisilmistir:

e Tirkiye'nin kendi gelistirilmis seyir
konseptini uygulayabilmesi ag¢isindan
teknik ve hukuki anlamda yeterli diizeyde
yetismis personele sahip midir?

¢ Diinyadaki 6rnek projelere bakildiginda
gelistirilmis seyir konseptiyle ilgili olarak
Tirkiye karasularinda benzer bir proje
hayata gegcirilebilir mi?

e Gelistirilmis seyir konseptinin Tirkiye
karasular1 ve 0zellikle trafigin yogun
ve kaza riskinin yiiksek oldugu Tirk
Bogazlari’'nda uygulanabilirliginin ne
olciide oldugu?

e Tirkiye'nin gelistirilmis seyir konsepti
cercevesinde baska neler yapabilecegi/
yapmasi gerektigi?

e [ALA ve IMO gerekliliklerinin
uygulanmas1  acisindan  Turkiye'nin
mevcut durumunun nasil oldugu?

e Tirkiye’'nin gelistirilmis seyir konsepti
uygulamasinayonelikmevcutaltyapisinin
ve durumunun degerlendirmesi?

e Gelistirilmis seyir konsepti
vasitasiyla insansiz gemi veya
tamamen insan kontroliinde
gemi yonetimine ulasilabilirligin
ne olciide miimkiin olacag1?

e Tirkiye’'nin gelistirilmis seyir konsepti
uygulama politikas1?

e Gelistirilmis seyir konsepti
uygulamasinda kullanilabilecek yerel
uydu sistemimizin olmayis1 ve diger
tilkelere bu konudaki bagimlilik?

e Seyir giivenligi acgisindan alternatif
pozisyon sistemi gerekliligi?

¢ Uydu tabanh sistemlere alternatif olarak

karasal tabanli e-Loran sisteminin
Tirkiye karasular1 ve Bogazlarindaki
kullanilabilirligi?

e Tirkiye karasularindaki mevcut seyir
yardimcilarinin  konumlar1 ve hizmet

yeterliligi?
Delphi yontemi kurulus asamas;
e Gelistirilmis seyir konseptiyle ilgili
literatiir taramasi,

¢ Elde edilen bilgilerin derlenmesi,

¢ Toplanan bilgiler 1siginda anketlerin
hazirlanmas;,

¢ Konuyla ilgili uzmanlarla gorisiilmesi,

e Sorulara verilen yanitlarin ve uzman
gorislerinin toplanilmas1 ve yeniden
soru haline getirilmesi,

¢ Konuyla ilgili uzmanlar1 ortak paydada
birlestirmek adina uzmanlarla tekrardan
goriisiilmesi.

Kurulusasamasinitakiben Delphiikiasama
olarak uygulamaya koyulmustur. ilk asama
uzman Kkisilerle goriisiilmesinden olusur.
Ilgili yonetim makamlarindan direkt olarak
gelistirilmis seyir konseptiyle ilgilenen kisiler,
alaninda uzman Kisiler, {tiniversitelerden
konuyla ilgili calisan akademisyenler ve
kullanici olarak gelistirilmis seyir konseptinin
cesitli bilesenlerine asikar uzman kisiler (VTS
uzmany, uzak yol kaptani ve uzak yol birinci
zabiti, liman devleti kontrol uzmani vb.) ile
goriismeler yapilmistir. Yapilan goriismeler
degerlendirmeye katilan kisilerin birbirinden
etkilenmemesi ve analizde objektiflik
saglamak adina gizli ve birbirinden bagimsiz
sekilde yapilmistir Anketler uygulanirken
Delphi yonteminin esasi olan anketlerin
ardisik  olarak uygulanmasi, kisilerden
gelen goris analizleri, analiz sonuglarinin
katilimcilara geri bildirimi, katilimcilara
her bir asamada diisiincelerini yeniden
sekillendirme ve karar verme firsatinin
verilmesi, ardisik uygulamalarin goriis birligi
olusana kadar devam ettirilmesine dikkat
edilmistir [11].

6. Tartisma
{lk etapta, soru yoneltiminin alaninda uzman
kisilere yapildigini kanitlar nitelikte sorularla

U“"W‘-m. Uzakyol 1, Zabiti 1 %
oo [ =
Kifawz Kaptan 4 %5
Hmelpe - Lisang Der:‘cesi 1w
s Oweces [ Yiksek Lisans Derecesi 3 %11
'f'iiwekllsansl}er...- Doktora Deracesi 1 %%

—

0 2 4 6 & 10 "

Sekil 2. Soru Yéneltilen Uzmanlarin Yeterlilik ve
Mezuniyet Derecesi Dagilimi
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Sekil 3. Soru Yoneltilen Uzmanlarin Deniz ve Deniz Disindaki Mesleki Tecrtibelerinin Yil / Kisi Bazli Dagilimi
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Sekil 4. Tiirkiye Gelistirilmis Seyir Konseptinin Tasarlanmast Konusunda Yeterli Diizeyde Yetismis Personele Sahip midir?

baslanilmis ve ilk 3 soru bu yonde secilmistir.
Sekil 2’de verildigi tzere, anket yapilan
12 uzmandan 7 kisi doktora derecesi, 3 kisi
ylksek lisans derecesi ve 2 kiside lisans
derecesine sahip ve hali hazirda 10 Kisi
uzak yol kaptani, 1 kisi uzak yol 1. zabiti
yeterliliginde olup, uzak yol kaptanlarindan
4 kisi ayni zamanda Tirkiye karasularinda
kilavuz kaptanlik gorevini icra etmektedir.
Kuskusuz bu ¢alismada, gelistirilmis seyir
konseptiyle gelen hem kara baglantili hem de
deniz baglantili calismalar degerlendirilmeye
alinacagl icin deniz tecriibesi anketin
salahiyeti acisindan son derece Onem arz
etmektedir. Bu diislince ile yola ¢ikilarak
uzman Kkisilere yoneltilen soruya ise, Sekil
3’de verildigi gibi cevaplar alinmisti. Buna
gore 2 yil ve lizeri - 5 yil arasinda deniz
tecriibesi olan 5 kisi, 5 yil ve tizeri - 10 yil
araliginda deniz tecriibesi bulunan 2 Kisi
ve 10 y1l ve lizeri deniz tecriibesi olan 5 kisi
bulunmaktadir. Deniz tecriibesinin disinda
mesleki tecriibeler ise 5 y1l ve iizeri - 10 yil
araliginda 4 kisi ve 10 y1l ve iizeri is tecriibesi
olan 8 kisiden olusmaktadir. Gelistirilmis
seyir konseptine bakildiginda ¢ok detayli
¢alismalarin yapilmasinin gerektigi farkl
alanlardan olustugu gorilmektedir.
Dolayisiyla gelistirilmis seyir konseptinin
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Sekil 5. IALA ve IMO Gerekliliklerinin Uygulanmast
Agisindan Tiirkiye'nin Durumuyla flgili Uzman Gériisleri
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Sekil 6. Tiirkiye'de Gelistirilmis Seyir Konseptinin
Uygulanabilirligi Acisindan Gerekli Altyapinin Yeterli
ve Uygun Olup-Olmadigi ile Ilgili Uzman Goriigleri
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Sekil 7. Gelistirilmis Seyir Konseptiyle Yakindan
ili;;kili Mona Lisa, ACCSEAS, MEHDP, EfficienSea
Gibi Projelerin Uygulanabilirligine Iliskin Uzman
Gértisleri
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uygulanmasi, alaninda uzman Kisilerden
olusan bir ekip isidir. Sekil 1’de gelistirilmis
seyir konseptinin teknik bilesenler, hukuki
diizenlemeler ve operasyonel siirecler olmak
tizere 3 ana baslk ilzerinde kurulabilecegi
ifade edilmisti. Gelistirilmis seyir konseptinin
uygulanmasi1 icin gerekli olan bu ekipler
kurulurken calisma alanlar1 bu 3 ana bashk
tizerinde disinilmelidir Tim diinya
sularindaki ve Tirkiye’deki gemi adamlarina
bakildiginda operasyonel stirecler diye ifade
edilen kullanic1 konusunda sikinti olmadigi
gortilmektedir. Bunun disindaki esas sanci,
teknik ve hukuki boyuttadir. Sekil 4'de
goriilecegi lizere, teknik anlamda yetismis

M Kigi
4 Imdcansiz o %0
Kismen 4 %33
3 Kararsiz 2 %17
2 Boyik Olgode 5 %d2
Tamamen Momkin 1 %8

Kararsiz _ Tamamen Mimkiin
Kmen Blyik Oigloe

imansiz

Sekil 8. Gelistirilmis Seyir Konsepti ile Birlikte
Insansiz Gemi Yénetimine Gegis veya Gemilerin
Tamamen Insan  Kontroliine —Alinabilmesinin
Ne Olgiide Miimkiin Olabilecegi ile Ilgili Uzman
Gortisleri

personel sayisi %42 oran ile orta diizeyde
gorilmektedir. Uzman kisilerden gelen geri
bildirimlerde olusan ortak kani ise, sayisal
olarak sorun olmamakla birlikte nitelik ve
egitim kalitesi agisindan bu diizeyin yukariya
cekilmesi gerektigidir. Hukuki boyutta ise,
uzman kisiler %36 oraninda koti olarak ifade
etmis ve hem sayisal olarak hem de deniz
hukuku alaninda kendini gelistirmis nitelikli
personel acisindan ¢ok ciddi sorunlar oldugu
yoniinde ortak kaniya varmistir.

IALA ve IMO gerekliliklerinin uygulanmasi
acisindan, Sekil 5te verildigi tzere
uzmanlarin %581 Tirkiye'yi iyi seviyede
gorirken, ortak kani uygulamanin yani
sira gorev alan personelin egitimlerinin de
uygulamalara paralel olarak stirdiriilmesi
yoniindedir. Tirkiye’de gelistirilmis seyir
konseptinin  uygulanabilirligi  acgisindan
gerekli altyapiyla ilgili Sekil 6’da verildigi
lizere, uzman degerlendirmesi %33 koti ve
%33 iyi oldugu yoniindedir. Ortak kani ise, alt
yapinin heniiz tam olarak hazir olmadig

ama bir¢ok anlamda g¢alismalarin bu yonde
devam ettigi seklindedir. Ozellikle bu
olgunun yonetici ve egitici otorite ¢cevresinde
sekillendigi, ileriye yonelik bakildiginda bu
altyapiy1 destekleyici diizeyde kaliteli ve
nitelikli personel temini i¢in basvurulacak
bircok okuldan mezunlarin / mezun
olacak  o6grencilerin  istenilen diizeyde
olmadigidir. Bu amagla, egitimi veren ve
deniz tecriibesi olan nitelikli egitmenlere ¢ok
is distigl ifade edilmektedir. Gelistirilmis
seyir konseptiyle ilgili hali hazirda proje
gelistirme ve test islemleri devam eden ve
Kisi 5
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L Goklyi 2 %17
2 = = = =
g g8 & < :_§

Sekil 9. Diinyadaki Pilot Projeler Géz Oniinde
Bulunduruldugunda, Bu Projelere Benzer Bir
Sistemin Tiirk Bogazlari'nda Uygulanabilirligi ile
llgili Uzman Gériisleri

diinyadaki ornek projeler bashiginda da
ifade edilen projelerin uygulanabilirligi ve
hedefleri gerceklestirebilmeleri agisindan
uzmanlardan goriis bildirimi talep edilmis
olup, Sekil 7’de verildigi lizere projelerin
uygulanabilirligi icin, ilk etapta %73
oraninda iyi cevabi verilmistir. Ortak kanida
ise bu projelerin birebir entegrasyonundan
ziyade projelerle birlikte géze carpan bazi
ozelliklerinin, Tirkiye karasular1 ve Tiirk
Bogazlari'na entegre edilebilirliginin kontroli
ile degerlendirilmeye alinmasinin daha dogru
olacag ifade edilmistir.

Gelistirilmis seyir konseptiyle dile getirilen
gt
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Sekil 10. Diinyadaki Pilot Projeler Géz Oniinde
Bulunduruldugunda, Bu Projelere Benzer Bir
Sistemin Tiirkiye Karasularinda Uygulanabilirligi
ile flgili Uzman Gériisleri
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gemilerin insansiz bir sekilde yonetimi veya
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bu yapilamasa dahi ilerleyen zamanlarda
bir¢ok faktdriin tamamen insan kontroliine
alinmasi, dzellikle Tiirk Bogazlar1igin olmakla
birlikte Tirkiye karasulari icin ¢ok biyiik
onem arz etmektedir. Bu amacgla alaninda
uzman Kisilere bunun ne o6lgiide mimkiin
olabilecegi yoniinde soru yoneltilmis ve Sekil
8'de goziiktiigii lizere, ilk etapta %42 oraninda
biiyiik olgide ve %33 oraninda ise kismen
uygulanabilir cevabi alinmistir. Uzmanlardan
gelen goriislerde uzaktan algilama/kontrol,
Kiiresel Seyriisefer Uydu Sistemi (GNSS)
veya mevki belirleme sistemlerinde olacak
gelismeler ile gelistirilmis seyir konseptinde
gelecekte her ne kadar insansiz gemi
yonetiminin miimkiin olabilecegi ama
herhangi bir sorun halinde miidahale etme
konusunda sikinti yasanabilecegi yoniinde
cekinceler mevcuttur. Yine aym sekilde agik

oo [N

CokKatd 1 %8

Orta 4 4B
ova [ sl
Iyt o
lﬂ'- Cokli 0 %0
Cok Iyl
0 1 2 3 4 5 6 Kisi

Sekil 11. Tiirkiye’nin Gelistirilmis Seyir Konsepti
Politikasi

denizde teknoloji insansiz gemi yonetimine
daha uygun olmakla birlikte, tecriibenin
kullanimina ihtiyag duyulmasi gereken
durumlarda personel ihtiyacinin hasil
olacag1 ve veri erisiminin Kkesildigi anlarin
olabilecegi bir durumda ise ciddi sorunlarla
karsilasilacag1 seklinde ifadeler mevcuttur.
Dar suyollarindan gececek gemilerde insansiz
gemi  kontroliiniin  emniyetten feragat
anlamina gelebilecegi, Tirk Bogazlar1 gibi
pek ¢ok seyir giicliigiinii ayni anda barindiran

bolgelerde bunun neredeyse imkansiz
oldugu  gorisi  agirhk  basmaktadir
Ortak kani ise, Tirkiye Kkarasularinda

tamamen insansiz gemi yonetimi olmamak
kaydiyla bu sistemin uygulanabilecegi
ama seyir ve deniz c¢evresinin emniyeti
acisindan Tirk Bogazlar’'nda insansiz
gemi kontroliiniin miimkiin olmadigidir.

uygulanabilirligi ile ilgili uzmanlara soru
yonetilmis olup, ilk etapta tiim projelerin
genel bir degerlendirmesi olarak Sekil 9'da
gosterildigi gibi %42 oraninda iyi olacag:
yoniinde cevap alinmistir. Bununla birlikte
her ne kadar entegrasyon saglanmasa da
halihazirda gelistirilmis seyir konsepti bazi
altbilesenlerin uygulamasinin mevcutoldugu,
baz1 alt bilesenlerin ise oOrnek projelere
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Sekil 12. Gelistirilmis  Seyir ~ Konseptinin

Uygulanmasi Asamasinda, Kendi Uydu Sistemimizin
Olmayist Ne Denli Etkileyecektir?

paralel bir sekilde gelistirilmesinin iyi
olacag seklinde ifade edilmektedir. Ozellikle
gelistirilmis seyir konseptinin en 6nemli alt
bilesenlerinden ve esnek uygulama imkam
sunan Seyir Yardimcilar:1 Otomatik Tanimlama
Sistemi (SOTAS- AIS AtoN) cihazlarinin
dagilim ve yerlesimlerinin yetersiz oldugu,
bazi yerlerde yer yer ulusal SOTAS imkanlari
yerine VTS'in iletisim altyapisinin kullanildig
belirtilmektedir. Diinyadaki pilot projelerin
Tirkiye karasularinda uygulanabilirligi ile
ilgili uzman goriisleri ise Sekil 10’da verildigi
gibi ilk etapta %58 yoniinde iyi olacagi
seklindedir. Bu konuda uzmanlar, Tiirkiye'nin
jeopolitik konumu ve siyasi ge¢misinin de
uygulanabilirlik tizerinde etkili olabilecegini
ifade etmekte ve mevzuat, kurumlarin bilgi
paylasimini ulusal emniyet ve itibar agisindan
riskli gorebilme olasiligi, veri altyapisinin

kurulumu / isletimi / yonetimindeki

Evet Evet 9 %75

Hayr | Haywr 3 %25
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Sekil 13. Seyir Giivenligi Icin Alternatif Pozisyon
Sisteminin Gerekli Olup-Olmadig ile Ilgili Uzman

Diinyadaki pilot projeler goz oOniinde Gorusleri

bulunduruldugunda, bu projelere  dagimikliklari,  Tirkiye  karasularindaki

benzer bir sistemin Tirk Bogazlar’'nda benzer wuygulamalar1 giiclestirici yanlar
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olarak gormektedir. Yine uzmanlardan gelen
geri bildirimlere gore, ulusal SOTAS altyapis,
AIS zerinden gelistirmis seyir konsepti
uygulamalarina biiyilk o6l¢lide entegre
edilebilirlik 6zelligi tasimaktadir.

Tiirkiye'nin seyir ve denizcilik ¢evresinde
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GokKota 1 %8
3 ] 3 %25
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Sekil 14. E-Loran’in Tirk Karasularinda ve
Bogazlari’'nda Kullanilmasiyla ilgili Uzman Gértisti

calismalarina bakildiginda bir¢ok sistemin
iyilestirilmeye ve uluslararasi standartlara
uyulmaya calisildig1 goriilmektedir.

Gelistirilmis  seyir = konsepti  Tiirk

konsepti, Tirkiye’deki tiim seyir yardimcisi
sistemlerinin planlayicisi, kurucusu, isleticisi,
yoneticisi ve gelistiricisi olarak Kiy1 Emniyeti
Genel Midirligi (KEGM) uhdesinde
olmakla beraber, 2011 yilinda ¢ikarilan 665
sayill Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme
Bakanhigi'nin teskilat ve gorevleri hakkinda
kanun hiikmiinde kararnamesi ile tim
yetkilendirme bu bakanliga devredilmis yani
Bakanlik tiim idari ve teknik yetkileri elinde
tutmakta ve yetkilerini devretmemektedir.
[ALAmin ulusal temsilcisi olan KEGM ise, seyir
giivenligi uygulamalarimi siirdiirmektedir.
Buradan da anlasilacagi flzere, yetki
sinirlandirmasi KEGM'in yatirim planlamasini
daraltmakta, yatirim ve isletme politikalarini
gelistirebilmesini engellemekte oldugu ifade
edilmektedir.

Gelistirilmis seyir konsepti icin olan
konumlama sistemlerinin en yiiksek verimde
ve dogrulukta kullanilabilmesi etkin bir
konsept icin son derece onemlidir. Buradan

makamlarinca da olagan raporlarda yer yola ¢ikarak uzmanlara, gelistirilmis seyir
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Sekil 15. Mevcut Seyir Yardimcilarinin Durumu ve Hizmet Yeterliligi Hakkinda Uzman ve Kullanici Gortisleri

almaya baslamistir. Bu sebeple Tiirkiye'nin
mevcut c¢alismalarini ne yodnde yapmaya
calistigini anlamak amaciyla ilgili uzmanlara
Tirkiye'nin  gelistirilmis seyir konsepti
politikasinin var olup-olmadigi var ise bunun
uygulama agcisindan nasil olduguna yonelik
soru sorulmustur. Sekil 11’de verildigi tizere,
ilk etapta bu soruya verilen cevap %50
diizeyinde kotii seklindedir. Geri bildirimlere
gore,  Tirkiye'nin  gelistirilmis  seyir

konsepti uygulanmasi asamasinda kendi uydu
sistemimizin olmayisinin ve diger iilkelere
bu bilgilerin konsepte aktarimi konusunda
bagimliligin yerel konsept uygulamasinin ne
denli etkileyecegine dair soru yoneltilmistir.
Sekil 12’de verildigi iizere, ilk etapta %42
oran - orta diizey ve %25 oran kétl yonde
bir etkilemenin s6z konusu olacagi ortaya
cikmistir. Geri bildirimlere gore ise, kesinlikle
bir etkilemenin ve disariya bagimhligin
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olacagi, ozellikle iilkeler arasi ihtilaflarda
hizmetlerin kesilmesi, kullanilan sistemin
cokmesi veya elde edilen bilgilerin baska
iilkelerce bilinerek ulusal gizliligin s6z konusu

sularda kullaniminin faydali olabilecegi
diistintlmektedir. Bu sebeple uzmanlara
e-Loran'in Tirkiye karasularinda ve Tiirk
Bogazlar’'nda uydu tabanli sistemlere

Hulculi Altyapi ve Personel
EZitimleri
(Teknik Personelle, Hukuklo vs.
ilgit Regulasyoniar ve
Diizenfermneler)

Kritik Rotalar Igin Risk Analizi

1 AtoM Cihazlanmn Pozisyon Is

Tiirk Karasularmdak
I_Eniﬂeri

*Mevcut AtoN

istanbul Bogazi

Canakkale Bogazi Gelistirmesi

Teknik Bilesenlerin

Tuork E-Seyir
Modeli

Karadeniz Bolgesi

Cihazlarmin Lokasyonu,
*Risk Analizlerinden
Elde Edilen Veriler,
*Meveut Veriler,

*Diger Bilgiler,

Marmara Bolgesi
Ege ve Akdeniz Bolgesi

*GPS{dGPS) ve benzeri Kendi
Sistemimizin Gelistirilmesi
«Difer Pozisyon Sistemlerine
Alternatif Olarak E-Loran
Sisteminin Gelistirilmesi,
*Mona Lisa, Efficensea vhb.
Projelere Benzer Bir Proje,
*Mevcutve Yeni Baska
Sistemlerin Gelistirilm esi

Diger Destekleyici Bilesenler
{Veri Akas vb. )

Sekil 16. Tiirkiye Icin Gelistirilmis Seyir Konsepti (E-Seyir) Model Tasarlanmast

olmayacag ifade edilmektedir. Bu sebepler
goz ardi edilirse, konseptin uygulanmasi
asamasinda engelleyici bir durum olarak
goriilmemektedir.

Bu calismanin giris kisminda Tirk
Bogazlari’'nda ki deniz kazalarinin
%12,2’sinin  teknik hatalardan meydana
geldigi  belirtilmisti.  Gelistirilmis  seyir
konsepti bu hata oranlarini minimum diizeye
cekmek iizerine kuruludur. Bu sebeple
uzmanlara seyir giivenligi i¢in alternatif
pozisyon sisteminin gerekli olup-olmadig ile
ilgili soru yoneltilmis ve Sekil 13’de belirtildigi
tizere ilk etapta %75 evet-gereklidir cevabi
alinmistir. Gelen geri bildirimlerde ise ortak
kani ise, gelistirilmis seyir konseptinde amag
olan seyir emniyeti i¢in olusturulacak her
sistem, proje yedeklenmeli, alternatiflenmeli
seklinde olusmustur ve oncelikle uydu,
sonrasinda alternatif yollar ve sistemler

olusturulmasinda fayda olacagi yodniinde
goriisler ifade edilmektedir.
ingiltere ve Iirlanda Fener Otoritesi

(GLA) tarafindan e-Loran sistemi bagimsiz,
farkli, GNSS’i tamamlayici ve uydu sistemleri
cokse bile kullanicilara hizmet vermeye
devam eden bir sistem olarak ifade
edilmektedir [12]. Bu ozelliginden dolay1
Tiirk Bogazlar gibi seyir riskinin fazla oldugu

alternatif olarak kullanilmasinin  nasil
olacag) sorusu yonetilmistir. ilk etapta gelen
cevaplarda Sekil 14’de verildigi tzere, %42
oran ile iyi olacagi seklinde yorumlanmistir.
Ortak kani ise, AIS ve dGPS sistemlerinin
mevcut kapasiteleriyle bazen sorun yarattigi
ve e-Loran’in kullanilmasimin kiresel seyir
emniyetinin Tiirkiye ayaginda etkili olacagi
seklindedir. Buna ilaveten bu sisteminde
yine ABD, Avrupa Ulkeleri ve son olarak
Cin'in hizmete almaya c¢alistigt kiiresel
konumlama  sistemlerini  destekleyecegi
veya entegre calisacagl dusiinildiginde
ise stratejik konumdaki Tirk Bogazlari ve
Tiirkiye karasulariyla ilgili verilerin giivenligi
acisindan dikkat edilmesi gerekli bir konu
oldugu ifade edilmistir.

Tirkiye KEGM'in faaliyetleri ile son
zamanlar seyir yardimcilar1 konusunda
ciddi yatirnmlar ile kendini yenileme
siirecine girmistir. Kuskusuz bu yatirimlar
icin planlama ve verimlilik 6n planda olmali
ve seyir yardimcilarinin gelistirilmis seyir
konseptinin alt bileseni olarak ne denli 6nemli
oldugu iyice kavranmalidir Bu noktada
iyi bir degerlendirme yapabilmek adina
kara iizerindeki, liman giris-cikislarindaki,
Karadeniz Bolgesi'ndeki, Tirk Bogazlar ve
Marmara Denizi'ndeki, Ege Bodlgesi'ndeki,
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Akdeniz Bolgesi'ndeki seyir yardimcilar
ozellikle bu noktalardaki seyir yardimcilarini
sik sik kullanan kilavuz kaptanlar, uzak
yol kaptam1 ve uzak yol birinci zabitleri
ve diger uzmanlara seyir yardimcilarinin
durum ve hizmet yeterliligi ile ilgili soru
yoneltilmis ve her bir bodlge ve alan igin
ayr1 ayr1 degerlendirmeleri istenilmistir. ilk
etapta gelen degerlendirmeler Sekil 15’de
verildigi lizere kara lizerindeki mevcut seyir
yardimcilari i¢in %67 ile orta diizeyde, liman
giris-cikislarindaki mevcut seyir yardimcilar
icin %50ileiyidiizeyde, Karadeniz Bélgesi'nde
ki seyir yardimcilari i¢in %58 ile orta diizeyde,
Marmara Denizi ve Istanbul Bogazi icin
%67 ile iyi diizeyde, Ege Bolgesi'ndeki seyir
yardimcilar i¢in %58 ile iyi diizeyde, Akdeniz
Bolgesi'ndeki seyir yardimcilar i¢in %33 ile
iyi diizeyde ifade edilmistir. Ortak kani; kara
tizerindeki mevcut seyir yardimcilarinin
diinya izerindeki mevcut akranlarina gore
iyilestirilmesi gerektigi, calisanlarinin
egitimlerinin giincellenerek giiniimiiz kosul
ve teknolojilerine uygun hale getirilmesi
yoniindedir. ~ Ayrica  kara  {izerindeki
mevcut seyir yardimcilarinin bazi yerlerde
kifayetli hizmet ediyorken, bazi bolgelerde
efektif calismamasi gorillen en o©nemli
eksikliklerdendir. Limanlar i¢in mevcut seyir
yardimcilarinin 6zellikle bazi 6zel limanlarda
daha iyi oldugu lakin kamu limanlarinda biraz
geri kaldig1 seklindedir. Ege Bolgesi'nde ise
mevcut seyir yardimcilarinin say1 ve kapasite
yoniinden iyilestirilmesine ihtiya¢ oldugu
belirtilmektedir. Nihai olarak, KEGM isletimi
ve yoOnetimindeki seyir yardimcilarinin
etkinlikle kullanilmakta oldugu, balikel
barinaklar1 ve 06zel limanlardaki seyir
yardimcilarinin gelistirilmesi ile ilgili KEGM
elinde ulusal mevzuattaki bosluktan dolay1
herhangi bir yetki veya yaptirim gici
bulunmamakta oldugu ifade edilmektedir.
Seyir yardimcilarinin ulusal uygulamasi, bir
kanun metnine ciddi olarak dayandirilmayan
yonetmeliklerle siirdiiriilmeye calisiimaktadir.
Tum literatir taramalar;, anketler ve
uzmanlardan gelen geri bildirimler, goriilen
eksiklikler neticesinde oOzetle Tiirkiye icin
Sekil 16’da ki gibi bir gelistirilmis seyir
konsepti modeli ortaya ¢ikarilmistir.

7.Sonug¢

Deniz kazalarinin biiyiikk bir kismi
insan hatalarindan ve teknik hatalardan
kaynaklanmaktadir. insan hatalarinda, en
biiyiik problemlerden bir tanesi zabitan
kesimin kopri istiindeki is yiikii dolayisiyla
dikkatlerinin dagilmasi ve ayni anda birkag
is takip etmeleri dolayisiyla kendilerini
tam olarak bir ise odaklayamamalari
gelmektedir. Gelistirilmis seyir konsepti ile
gelen entegrasyon sayesinde koprii iistiinde
yapilmasi gereken bir takim isler daha hizh
yapilabilmekte, gerekli is giicii-zamam
azaltmakta ve daha ytliksek dogrulukta bilgiler
sunarak seyir emniyetini artirmaya yardimci
olmaktadir. Teknik hatalar konusunda ise
gelistirilmis seyir konsepti ile bir¢cok alt
bilesenden daha ytiksek verim, dogru bilgi
elde etmeye calisilmakta ve bazi bilesenlerin
uzaktan kontrolii gibi o6zelliklerle hatalara
daha kisa slirede miidahalede bulunmaya
imkan taninmaktadir.

Diinyadaki  o6rnek projelerin  ¢ikis
noktalar gelistirilmis seyir konsepti olmakla
birlikte projeler, en uygun rota planlamasi ve
optimizasyonu, emniyetli-verimli-¢cevre dostu
deniz ulastirmasi, kiyi1-gemi veya gemi- gemi
daha hizli ve biiyiik boyutlarda veri aktarimi,
gemi trafik yonetiminin iyilestirilmesi,
dinamik risk yonetimi hizmetleri sunmay1
amaglamaktadir.

Tirkiye'de gelistirilmis seyir konsepti
heniiz bitiin olarak ele alinmamaktadir ve
bu yonde bir politikas1 yoktur. Buna kargin,
gelistirilmis  seyir konsepti altyapisini
olusturacak bir¢ok hizmetin iyilestirilmesi,
kurulmasi, alternatifinin kullanima alinmasi
gibi bir dizi faaliyetlerde bulundugu
goriilmektedir. Ozellikle gelistirilmis seyir
konseptinin veri aktarimi konusunda temel
tasi olacak, seyir yardimcilarina AIS-AtoN
cihazlarinin entegrasyonu, VTS’in kurulmasi,
uluslararasi arena da IALA ve IMO’nun tavsiye
ve Kararlarini ulusal sisteme hizli bir sekilde
entegre etmesi bunun en giizel 6rnekleridir.

Gelistirilmis seyir konseptinin
planlanmas1 ve hizmete alinmasi alaninda
uzman bir ekip sayesinde yapilabilir. Bu
sebeple yapilan ankette Tirkiye'nin teknik
anlamda bu konsepti uygulayacak diizeyde
nitelikli ve egitimli personelinin mevcut
oldugu lakin sayisinin az oldugu ifade edilmis,
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hukuki anlamda ise hem sayisal hem de
nitelik acisindan bunun iyi durumda olmadigi
anlasilmistir. Buna gore Tirkiye, gelistirilmis
seyir konseptini tasarlarken siirekliligi ve
verimliligi saglayabilmek adina bunu ¢6zmeye
yonelik adimlar atmalidir.

Anket sonucunda gelistirilmis seyir
konseptinin veri aktarim ve seyir emniyeti
saglayan alt bilesenlerinden olan SOTAS - AIS
AtoN cihazlarinin dagilim ve yerlesimleri
yetersiz bulunmaktadir. KEGM’in 485 seyir
yardimcisina bu cihazlar1 entegre ettigi
disiiniildiigiinde ise, bunun halihazirda
¢oziilememis olmamasi 6nemli bir konu teskil
etmektedir. Buradan ¢ikilarak, KEGM’in veya
yetkili bir birimin tiim seyir yardimcilari i¢in
daha 6nce kaza meydana gelmis veya gelme
ihtimali olan olaylarinda rehberliginde risk
degerlendirmeleri ve is etiitlerinin yaparak,
yeni bir seyir yardimcisi planini hazirlamasi
gelecekteki calismalar ve seyir giivenligi
acisindan 6nem arz edecektir.

Gelistirilmis seyir konsepti politikasi
hazirlanirken, Tiirkiye’'nin jeopolitik ve siyasi
konumu goz 6nilinde bulundurularak ileriye
yonelik ¢ikarimlarda bulunulmasi ve bu yonde
adimlar atilmasi konseptin Tiirk karasulari ve
Tirkiye Bogazlari iginde uygulanabilirligini
artirict unsur olacaktir.

Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme
Bakanligi'nin 2011 tarihinde ¢ikarmis oldugu
665 sayili kanun hilkmiinde kararnamesi ile
tlim teknik ve idari yetkiler bakanlik nezdinde
tutulmus, ne seyir yardimcilarinin planlayicisi,
gelistiricisi, kurucusu KEGM’e devredilmis
ne de bagka bir kuruma vererek bu yonde
calismalarin yapilmasina vesile olmustur.
Yani diger bir ifadeyle, kurumlar arasinda
yetki karmasasina sebep olmaktadir buda
Bakanlik nezdinde bir tesebbiis bulunmadigi
takdirde, gelistirilmis seyir konseptinin hizh
bir sekilde adapte edilmesinin 6niinde engel
teskil etmektedir.

Gelistirilmis seyir konseptinde seyir
yardimcilarinin oldugu kadar 6nemli oldugu
diger bir husus konumlama sistemleridir.
Suan Kkullanilan/kullanilabilecek olan GPS,
dGPS, Galileo, GLONASS vb. sistemlerin
hepsi A.B.D., Avrupa Birligi, Cin gibi iilkelere
aittir. Bu sebeple, veri giivenligi ve gizliligi
icin kendi uydu sistemimizin olmayis1 bir
dezavantaj olusturmaktadir. Bunun yani sira,

uydu sistemlerinde ki herhangi bir ¢ékme
veya problem oldugunda gelistirilmis seyir
konsepti diimensiz bir gemiye donecegi icin
risk olusturmaktadir. Bu riski minimum
diizeye c¢ekebilmek adina, konumlama
sistemini  yedekleyecek alternatif bir
sistemin kurulmasi seyir ve deniz ¢evresinin
emniyeti acisindan ¢ok dnemlidir. Bu agidan
ise uydularda olusacak sorunlarda dahi
calismaya devam ettigi ifade edilen e-Loran
sisteminin alternatif pozisyon sistemi olarak
ele alinmasi hizmet kalitesi ve siirekliligi
acisindan uygun olabilecektir.
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Dokuz Eyliill Universitesi Denizcilik Fakiiltesi Ogrencileri Arasinda
Obezite Arastirmasi

Selcuk NAS!, Burak OKSAYAN!
Dokuz Eyliil Universitesi, Denizcilik Fakiiltesi, snas@deu.edu.tr; burak.oksayan@hotmail.com

Ozet

Bu cahisma Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi égrencilerinin “Beden Kitle
Endekslerinin” (BKE) belirlenmesi amaciyla yapilmistir. Bu amagla, 328 ogrencinin 2012
Aralik ayinda boy ve viicut agirligi élgiimleri yapilmistir. Daha sonra bu égrencilerin fakiilteye
ilk kabullerindeki yapilan boy ve viicut agirligi élciim verilerini toplamak icin arsiv ¢calismasi
yapilmistir. Toplanan veriler kullanilarak hesaplanan, égrencilerin BKE degerlerinin yillara
gore degisimleri incelenmistir. Sonug olarak égrenciler ortalama 22,8 BKE degeri ile “normal
kilolu” olarak Fakiilteye kabul edilmektedir. 5 yil sonra ise ortalama 24,3 BKE degeri ile “fazla
kilolu” sinirina yakin olarak mezun olmaktadir.

Anahtar Kelimeler: Obezite, Beden kitle endeksleri, Denizcilik Fakiiltesi 6grencileri.
The Obesity Research Among The Students of Dokuz Eylul University Maritime Faculty

Abstract

This study was performed to determine the “Body Mass Index” (BMI) of students of Dokuz Eylul
University Faculty of Maritime. For this purpose, height and body weight of 328 students were
measured in December 2012. Then, archival research has been carried out to gather height
and body weight data of these students which were measured during their admission to the
Faculty. Changes of BMI values of students over the years, which were calculated by using the
data collected, were analyzed. As a result, students were admitted to the faculty with an average
BMI of 22, 8 as “normal weight”. 5 years later, students were graduated with an average BMI of
24, 8 as close to “overweight” limit.

Key Words: Obesity, Body mass index, Maritime Faculty students.
Not: Bu bildirinin ilk hali sézel olarak 26-27 Nisan 2013 tarihleri arasinda TMMOB Gemi Makineleri isletme

Miihendisleri Odasi I11. Ogrenci Kurultayr'nda sézlii olarak sunulmustur.

1. Giris
Obezite veya sismanlik tanim olarak;
“viicudun yag kiitlesinin yagsiz (kas)

olarak tanimlamaktadir [2]. Obezitenin
tedavi edilebilen kronik bir hastalik oldugu

kiitleye oraninin asiri artmasi sonucu boya
gore agirligin  olmasi gereken diizeyin
lizerine ¢kmasidir [1]. Diinya Saghk
Orgiitii obeziteyi saghk icin risk olusturan
normalin iistiinde veya asir1 yag birikmesi

belirtilmektedir [3]. Obezitede cevresel ve
kalitimsal faktoérlerin 6nemli bir yeri olsa da
[1], esasen obezitenin genel sebebinin viicuda
giren enerji ile ¢ikan enerji arasindaki farktan
kaynaklandigi rahatlikla séylenebilir. Obezite,
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hareketsiz yasayan Dbireylerin sagliksiz
beslenme aliskanliklar1 ortaya cikmaktadir.
Bu hareketsiz yasamda, alinan enerji fazlasi
viicutta deri alt1 ve i¢ organlarin cevresinde
yag olarak depolanmaktadir.

Yapilan arastirmalarda diinyada 1980
yilindan bu yana Kuzey Amerika, ingiltere,
Dogu Avrupa, Orta Dogu, Pasifik Adalar,
Avustralya ve Cin’de obezitenin 3 kat kadar
artmasma neden oldugu belirtilmektedir
[3]- Tirkiye’de obezite konusunda yapilan
arastirmalardaise Tiirk toplumundaki obezite
sorununun giin gectikce artmakta oldugunu
gostermektedir. Bagriacik vd. [4] tarafindan
Tirkiye’'nin alti degisik bolgesinde, 13.878
kisi tizerinde yapilan arastirmada obezitenin
ciddi bir saglik sorunu oldugu acikca tespit
edilmistir. Tiirkiye’de yapilan arastirmalarda
asirt  karbonhidrath ve yagh bdlgesel
yemeklerin obezitenin kaynagini olusturdugu
belirtilirken beslenmenin disindaki faktorler
deise kadinlarigin fiziksel aktivite yetersizligi,
erkekler icin ise asir1 alkol tiiketiminin etkili
oldugu tespit edilmistir [4].

Obezitenin saglik iizerindeki baslica
etkisi kalp ve damar rahatsizliklaridir. Bunun
disinda tespit edilen hastaliklar ise, hormon
dengesinin bozulmas1 nedeniyle kanser
riskinin artmasi, safra Kkesesi tas olusumu
olasiliginin artmasi, karaciger hastaliklari,
eklem yeri hastaliklari, diyabet, solunum
yolu hastaliklaridir. Ayrica obezitenin viicut
salgilar1 tlzerindeki etkileri nedeniyle bir
¢cok degisik saglik problemlerinin ortaya
cikabilecegibelirtilmektedir. Obezitenin viicut

salgilar1 lizerindeki etkilerini siralayacak
olursak, Kkolesterol seviyesinin yiiksek
olmasi, disik yogunluktaki lipoprotein

(LDL) seviyesinin yiliksek olmasi, yliksek
yogunluktaki lipoprotein (HDL) seviyesinin
diisiik olmasi, kan basincinin ytiksek olmasi,
insiilin direncinin artmasj, trit asit miktarinin
artmasidir [4].

Insan bedenin normal agirliginin ne
olmasi gerektigi ile ilgili dl¢iit, 1997 yilinda
Diinya Saghk Orgiitii tarafindan [5] “Beden
Kitle Endeksi” - BKE (Body Mass Index
- BMI) ile ortaya konmustur. Vicuttaki
yaglanma degerinin normal olup olmadigim
tespit edebilmek amaciyla, viicut agirliginin
boya orami belirli niimerik verilere gore
simiflandirilarak ~ tanimlanmisti. ~ “BKE”

tespit edilirken, vicut agirhiginin boya
oranlanmasinda kullanilanin formil asagida
gosterilmektedir.

BKE =Agirlik/(Boy)?

Formiilde, beden agirhiginin kilogram
cinsinden degerinin boy uzunlugunun metre
cinsinden karesine boliinmesi ile elde edilen
deger “Beden Kitle indeksi” (Body Mass Index)
olarak isimlendirilmistir. Yukaridaki formiil
kullanilarak tespit edilen BKE, daha sonra
kabul edilmis limitler kullanilarak belirli
siniflandirilmalara tabi tutulmaktadir. Diinya
saglik orgiitii tarafindan tanimlanan obezite
siniflandirmasi Tablo 1'de gosterilmektedir.

Tablo 1. Diinya Saghk Orgiitii BKE Siniflandirmast

Siniflandirma BKE Degeri
Zayif <18.50
Normal Kilolu 18.50 - 24.99
Fazla Kilolu 25.00 - 29.99
I. Derece Obez 30.00 - 34.99
II. Derece Obez 35.00 - 39.99
I1I. Derece Obez 240.00

Kaynak: Diinya Saglik Orgiitii [6]

Tablo 1incelendiginde, BKE degerinin 18,5
ile 25 arasinda oldugu siniflandirma “normal
kilolu” olarak ifade edilirken BKE degerinin
30 ve tlzerinde oldugu degerler obezite
siniflandirmasinin  basladigl seviye olarak
kabul edilmektedir. BKE, insanlarin viicut
agirliklari ile ilgili yapilan siniflandirmalarda
referans olarak kabul edilmis olsa da
elestirildigi bircok nokta da bulunmaktadir.

Tablo 2. BKE'nin Toplumlara Gére Degisimi

o Lo Beyaz Avrupali | Asya Toplumu
SagikRiski | o m (BKE) | (BKE)
Zayif <18,5 <18,5
Kabul edilir 18,5-25 18,5-23
riskli
Riskli 25-29,9 23-275
Yiiksek riskli >30 >27,5
Kaynak: Diinya Saghk Orgiitii [8]
Yapilan birgok arastirmada tespit

edilen toplumsal ortalamalarin ve ytizdelik

dilimlerin;

genetik

ozellikler,

kiltirel
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ve sosyoekonomik farkliliklar nedeniyle
toplumdan topluma degisiklik gosterdigi
belirtilmektedir [7]. Tablo 2’de Avrupali ve
Asyali toplumlarin ayn1 BKE degerlerinde
iken farkli saghk riskleri altinda oldugu
goriilmektedir [8]. Bu ¢alismada Tirk
toplumu Avrupali toplum Kkategorisinde
degerlendirilmistir.

Obezitenin tespitinde kullanilan BKE'nin
yaninda “Deri Kivrim Kalinhgr Metodu”
(Skinfold Thickness Method) [9], Bel Cevresi
Uzunlugu (Waist Circumference) [10]
gibi diger test ve Ol¢iimlerin de yapilmasi
gerektigi dile getirilmektedir. Ancak viicuttaki
yag miktarinin tespitinde bel ve kalca
cevresi testinin, deri kivrim kalinhig1 testine
gore daha etkili bir yontem oldugu tespit
edilmistir [7]. Ayrica, bel ¢evresi dl¢limiiniin
obezite, abdominal obezite ve metabolik
sendrom tanimlanmasinda temel parametre
olarak tanimlanmaktadir [11]. Buna paralel
olarak, bel cevresi o6lciisliniin beslenme ile
ilgili saglik risklerini gostermede daha iyi bir
indeks olarak kabul edildigi belirtilmektedir
[10]. Ote yandan bel cevresi élciilerine ait
ortalama degerlerin toplumdan topluma
degistigi de belirtilmektedir [12]. Asagida
Avrupali yetiskinlerde bel ¢evresi dl¢limii ile
ilgili yapilan siniflandirmada saglik riskleri ile
ilgili 6lgtitler gosterilmektedir.

Yiiksek riskli saghik problemi
Erkek = 94 cm Kadin 2 80 cm

Cok yiiksek riskli saglik problemi :
Erkek =102 cm Kadin = 88 cm

Calisma kapsamindaki gemiadamlarinin
obeziteleri konusunda diinyada yapilan tek
bir calismaya ulasilabilmistir Bu g¢alisma,
Southern Denmark Universitesinde Hansen
ve arkadaslar1 [13] tarafindan Danimarkali
denizciler izerinde yapmistir Bulunan
verilere gore yaklasik olarak deniz ticaret
filosundaki erkek gemiadamlarinin %70,8'i,
balikg¢ilarin % 73,8’i BKE referans alindiginda
fazla Kilolu olarak tespit edilmistir. Erkek
denizci 6grencilerin ise % 52’si fazla kilolu
olarak tespit edilmistir.

Turkiye'’de gemiadamlarinin obezitelerinin
incelendigi bir calisma bulunmamaktadir.
Fakat Tirkiye'deki gemiadamlarinin iki

yilda bir almak zorunda olduklar1 saghk
raporlarindaki kilo ve boy degerleri
Tirkiye Hudut ve Sahiller Saglik Genel
Midirligi'nden talep edilmis. Veriler
2013 i itibariyle alinarak incelemeleri
tamamlanmisti. Konu ile ilgili calismanin
raporlamasi devam etmektedir.

Uluslararasi standartlar1 olan denizcilik
egitiminde, Ogrenci adaylarinin egitim
kurumlarmma kabul sartlar1 bulunmaktadir.

Bu kabul sartlarindan biri de boy ve
kilo olgiitleridir. Tiirkiye’deki Denizcilik
Fakiltelerinin neredeyse tamaminda

ogrenciler belirli boy ve kilo kosullar1 altinda
kabul edilmektedir. 0SYM kilavuzlarinda bu
konuda belirtilen kosullarda genel olarak;
“boy uzunlugunun santimetre olarak ifade
edilen degerinin son iki rakamindan en
¢ok 5 fazla veya 15 noksan kilo agirlikta
olmak gerekir” ifadesi bulunmaktadir. Bu
kosulda ifade edilen degerlendirmenin
uygun olmadiginy, bu tip degerlendirmelerde
objektif ve bilimsel Kriterlerin referans
alinmas1 gerektigini diisiinen Dokuz Eyliil
Universitesi Denizcilik  Fakiiltesi, 2012
yilindan itibaren OSYM’deki bu kosulunu 18,5
- 29,9 arasi olarak belirlemistir.

2. Arastirmanin Amaci

Calismaninamaci; Dokuz Eyliil Universitesi
Denizcilik Fakiiltesi 6grencilerinin lisans
egitimi  sliresince  BKE  degerlerinin
degisimlerini incelemektir.

3. Metodoloji

Calismada, 2012 y1li Aralik ay itibariyle Dokuz
Eylil Universitesi Denizcilik Fakiiltesinde
egitime devam eden Gemi Makineleri
Isletmeleri Mithendisligi ve Deniz Ulastirma
Isletme Miihendisligi Béliimii 6grencilerinin
Fakilteye 6grenci olarak kabulleri sirasinda
yapilan boy ve kilo verileri, 6grenci isleri
arsivlerinden toplanmistir. Yapilan bu arsiv
taramasi islemi icin Dokuz Eyliil Universitesi
Denizcilik Fakiiltesi Dekanligina bagvurularak
gerekli izinler alinmistir.

Daha sonra yine Dokuz Eyliil Universitesi
Denizcilik Fakiltesi Dekanligina
basvurularak, Gemi Makineleri Isletmeleri
Miihendisligi ve Deniz Ulastirma Isletme
Miihendisligi Bolimii 6grencilerinin boy ve
kilolarinin tekrar olciilebilmesi i¢cin resmi
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izinleri alinmistir.

Olgiim  sirasinda  kullanillan  terazi
ve boy Olgerlerin sifir ayarlar1 yapilmis
testler yapilarak o6lctimlerin giivenilirligi
test edilmistir Ayrica o6l¢lim sirasinda
ogrencilerin  ayakkabilarinin  ¢ikartilmasi
istenmis ve iizerinde bulunan ve agirhk
yapabilecek giysilerin ¢ikartilmasi istenmistir.
Her ol¢limden sonra terazinin sifir ayarlari
yapilarak yeni dl¢iime gecilmistir.

Arsivden ve 2012 yili Aralik ay1 itibariyle
toplanan 6grencilere ait boy ve kilo verileri
kullanilarak 6grencilerin BKE degerleri
hesaplanmistir. Daha sonra o6grencilerin
Fakilteye girislerindeki BKE degerleriile 2012
yil1 Aralik BKE degerleri karsilastirilmistir.

4. Orneklem

Calisma, Dokuz Eylil Universitesi
Denizcilik Fakiiltesinin Gemi Makineleri
Isletmeleri Miithendisligi ve Deniz Ulastirma
Isletme Miihendisligi Béliimii 6grencilerinin
katilimiyla gerceklestirilmistir.  Calismaya
Tablo 2’de dagilimi gosterilen her iki bolimiin
toplam 328 6grencisi katilmistir. Calismaya
katilan 6grencilerin Fakiiltede 6grenci olarak
gecirdigi “ogrencilik siiresi” de y1l cinsinden
Tablo 3’de gosterilmektedir.

Tablo 3. Calismaya Katilan Ogrenci Dagilimi

Ogrenci Olarak | Ogrencilik Galismaya
Kabul Edildigi | Siresi (Yil) l__(atllan
il Ogrenci Sayis1
2007 5 22
2008 4 62
2009 3 74
2010 2 92
2011 1 78
Toplam : 328 6grenci

5. Analiz
Dokuz Eylil Universitesi Denizcilik
Fakiiltesi, Gemi Makineleri i§letme1eri

Miihendisligi ve Deniz Ulastirma Isletme
Mihendisligi Bolimii 6grencilerine ait
toplanan boy ve kilo verileri SPSS (Statistical
Package For The Social Sciences ) programi
kullanilarak analiz edilmistir.

6. Bulgular
Bu karsilagtinlmalar sonucunda; 6grencilerin

yilar icerisinde boy ortalamasinin yiikseldigi,
bununla birlikte beden agirlik ortalamasinin
da artug, fakat beden agirliklarindaki
degisimin boylarindaki degisimden daha fazla
oldugu tespitedilmistir. Sekil 1'de 6grencilerin
iki Olcim degerleri arasindaki farklar
karsilastirmali olarak gdsterilmektedir. 2007
yilinda Fakiilteye miiracaat eden adaylarin
boy ortalamasi 178,5 cm. iken 2011 yilinda
miiracaat eden adaylarin boy ortalamasinin
176,5 cm'ye distigi gorilmektedir. Yillar
icerinde Fakiilteye miiracaat eden adaylarin
boy ortalamasinin azaldig: tespit edilmistir.
Ote yandan 6grencilerin kayit edildigi yil ile
Olctimin yapildigi 2012 yilina kadar gegen
ogrencilik siireci ile boy artis1 arasinda
anlaml bir iliski tespit edilememistir.

7950

2012 vo¥ peSERLERl — T
1775 | e s
- ’__.-"L??:H'l

17850

I =
— MOLAKAT smasIDAK] BOY DEERLER]

2011 2010 2009 2008 2007
Ogrenci Kayit Yillar

Sekil 1. Ogrencilerin Boy Verilerinin Dagilimi

Ogrencilerin viicut agirlig verilerinin
dagilim ile ilgili olarak olusturulan grafik,
Sekil 2’de gosterilmektedir. Aday 6grencilerin
miilakat sirasinda yapilan viicut agirhgi
Olciimlerinin yillar igcerisinde ortalama olarak
71 Kg. seviyesinde yatay bir seviyede kaldig1
tespit edilmistic Ote yandan 2007-2012
yillar1 arasindaki 5 yillik 6grencilik siirecinde
6grencilerin ortalama olarak 6,3 Kg. aldiklar:
tespit edilmistir. Sonug¢ olarak, 6grencilerin

» p—
= T |
| — '
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o ABI i '
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? 4 - T 16,3 Kg 63 Kg
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£ S ! MOLAKAT SIRASINDAK] KILO DEGERLER]
B 72 1sKg ' ; ! :
E a2y 48Ke—1 e
= M - e
= 70 S : __'_____.----m:u

69 “lggis

&8

2011 2010 2009 2008 2007

Ogrenci Kayit Yillan

Sekil 2. Ogrencilerin Viicut Agirlik Verilerinin
Dagilimi
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ogrencilik stireci ile viicut agirliklarinin da
arttig1 ve aralarinda anlamli, pozitif bir iliski
oldugu tespit edilmistir.

Ogrenci isleri arsivi ve yapilan
Olclimlerden elde edilen verilerle hesaplanan
BKE verileri ile olusturulan grafik Sekil 3’de
gosterilmektedir.

250

28

245 -

14 24,3204
- 242 = H

2012 BKE DEGERLERI
. = -
1,75 , 1.83

|
MULAKAT SIRASINDAKT BKi
5795 |
|

2.2 - 223096
20
2011 2010 2009 2008 2007
Ogrenc Kayit Yillan

Sekil 3. Ogrencilerin BKE Verilerinin Dagilimi

Ogrencilerin Fakiilteye kayitlari
sirasindaki boy/kilo verileri ile hesaplanan
BKE degerlerinin yillar icerisinde 22,84 -
22,31 araliginda yatay bir seviyede kaldig:
tespit edilmistir. Ote yandan BKE grafigi
karsilastirmali olarak incelendiginde;
ogrencilerin Fakiilteye kayit olduklar: tarih
ile ikinci 6l¢limlerinin yapildig1 2012 Aralik
ay1 arasindaki o6grencilik siireci arttikca
BKE degerlerinde de artislar oldugu tespit
edilmistir. 2011 yilinda Fakiilteye kayit olan
ogrencilerin ortalama BKE degerleri bir
yl sonra 0,33 birim artarken, 2007 yilinda
Fakiilteye kayit olmus 6grencilerin ortalama
BKE degerleri 5 yil sonra 1,83 birim arttig1
gorilmektedir. Sonu¢ olarak; Fakiilteye en
fazla 22,8 BKE ortalamasi ile “normal kilolu”
olarak giren 06grencilerin mezuniyetlerine
dogru 24,3 BKE ortalamasi ile “fazla kilolu”
siniflandirilmasina yakin bir sekilde mezun
oldugu tespit edilmistir.

7.Sonug¢

Sonug olarak; bu calisma ile toplumsal bir
sorun olmaya devam eden obezite sorununun
benzer sekilde denizcilik fakiltelerinde
ogrencilerarasindadayasandigi, normalkilolu
olarak kayit edilen 6grencilerin, fazla kilolu
siniflandirmasina yakin bir seviye ile mezun
olduklar tespit edilmistir. Ogrencilerin heniiz
profesyonel olarak denizcilige baslamadan

o6nce BKE smiflandirmasinda normalin
lizerine c¢ikmasi bir an oOnce tedbirlerin
alinmasimi gerekli kilmaktadir. Clinkii gemi
tizerindeyken yasanacak obeziteye bagh
saglik sorunlarinin denizdeyken miidahale
edilebilmesiveya tedavi edilebilmesi miimkiin
degildir. Ayrica bilinmelidir ki; denizcilik
meslegini diger bircok meslekten ayiran en
onemli 6zelligi beden saghginin muhafaza
edilmesi mecburiyetidir. Bu mecburiyet her
iki y1lda bir alinmasi gereken saglik raporlari
ile saglanmaktadir. Saghgin yitiren bir
denizcinin meslegini yapamayacagini bilmesi,
meslegini icra ederken gosterdigi titizligi,
tedbirliligi ve basiretli davranislar1 kendi
saghgl icin de gostermesi gerekmektedir.

Denizcilerin obezite sorununda
¢6ziimiin, hareketli yasamin ve sporun
heniiz 6grencilik zamanlarinda yasamlarinin
icine bir aliskanlik olarak kazandirilmasi ile
saglanabilecegine inanilmaktadir. Edinilecek
spor aliskanliklarinda, dar bir yasam alani
olan gemilerde de siirdirtlebilir nitelikte
olanlarinin tercih edilmesi Onerilmektedir.
Ayrica  beslenme aliskanliklarinin  da
gozden gecirilmesi, beslenme sirasinda
durumsal farkindaligi saglayici yontemlerin
gelistirilmesi ~ gerektigine inanilmaktadir.
Mevcut durumda BKE sorunu yasayanlar icin
ise bir an dnce bir saglik kurulusuna miiracaat
ederek, durumlarini kontrol ettirmeleri,
kendilerine uygun bir tedavi yontemi secerek
bir an 6nce hareketli yasama kucak agmalari
onerilmektedir.

TesekKiir

Bu c¢alismanin yapilmasi sirasinda
destek olan dgrencilerime, veri toplanmasi
sirasinda verilen izinden dolay1 Dokuz Eyliil
Universitesi Denizcilik Fakiiltesi Dekanhigina
tesekkiir ederim.
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ilk Kez “Seyir” Dersine Giren Ogrencilerin Derse Yonelik Algilar1 Uzerine
Bir Degerlendirme: Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi
Uygulamasi
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Ozet

Deniz Ulastirma Isletme Miihendisligi béliimiinde verilen “Seyir” dersi, uzakyol vardiya zabitligi
egitimi igin en temel ve énemli derslerden birisidir. Calismanin amaci, seyir dersine ilk kez giren
dgrencilerin dersle ilgili dénem bagi ve dénem sonundaki olasi algi farkliliklarini ortaya koymaktir.
Bu amaca yénelik olarak, Dokuz Eyliil Universitesi (DEU) Denizcilik Fakiiltesi'nde 6Grenim géren
ve seyir dersine ilk kez giren 61 Ggrenciye, donem basinda ve dénem sonunda olmak tizere iki defa
Geiger ve Ogilby (2000) tarafindan gelistirilmis olan bir anket formu uygulanmistir. S6z konusu
anket, su sorulara cevap aramaktadir: 1) Ogrencilerin seyir dersine yénelik dénem bast algilart
égrencilerin memleketleri ve basar diizeylerine gére farkhlik gésteriyor mu? 2) Ogrencilerin seyir
dersine yénelik donem sonu algilar1 é6grencilerin memleketleri ve basari diizeylerine gére farklilik
gosteriyor mu? 3) Seyir dersine yénelik olarak dgrencilerin algisinda egitim periyodu sonunda bir
degisiklik meydana gelmis midir? Anket verilerinin analizinde SPSS 20 paket programi ve bagimsiz
t-testi yontemi kullanilmistir:

Anahtar Kelimeler: Seyir dersi, Ogrencilerin algilari, Basar1 derecesi, Memleket.

An Assessment for Students’ Perceptions Who Take the Navigation Course for the First
Time: The Case of Dokuz Eylul University Maritime Faculty

Abstract

The “Navigation” course, one of the basic courses taught at the Department of Marine Transportation
Engineering, is of extremely great importance for oceangoing watchkeeping officer training.
Effective, efficient and safe movements of ships are greatly dependent on the quality of this training.
Likewise, the desired quality in such education and training is closely related with the attitudes of
prospective mariners toward the technical concept of “Navigation” The purpose of this study is to
scrutinize the perceptions of the students taking this course for the first time. The analysis involves
the perceptions formed at the very beginning of the term as well as those transformed at the end
of the term. In this direction, a questionnaire designed by Geiger and Ogilby (2000) was conducted
twice (first at the beginning and then at the end of the semester) to 61 students in the Maritime
Faculty of Dokuz Eylul University. The questionnaire sought responses to the following questions:
1. Are there any correlations between former (the initial) perceptions regarding the Navigation
course in terms of students’ hometown (origin) and the level of success? 2. Are there any correlations
between the latter perceptions regarding the Navigation course in terms of students’ hometown and
level of success? 3. Have students’ perceptions of Navigation course changed over the period? SPSS 20
packed program and t-tests were used for the analysis of questionnaire data collected through the
questionnaire. Thus such a comparative analysis is thought to bring about a thorough assessment
of the development believed to be paced.

Key Words: Navigation course, Perceptions of students, Success degree, Hometown.
99 © UCTEA The Chamber of Marine Engineers ~ Journal of ETA Maritime Science




Kuleyin et al. / JEMS 2014; 2(2), 99-104.

1. Giris

Gemi Adamlarinin Egitim, Belgelendirme
ve Vardiya Tutma Standartlar1 (STCW) 28
Haziran 1984’te yiirtrlige girmistir. STCW’de
Tablo A-1I/1, 500 gross tonaj ve iizerindeki
gemilerde seyirden sorumlu olan zabitlerin
sahip olmasi gereken asgari yeterlilikleri
gostermektedir. Bir seferin planlamasi ve
yuritilmesi, kiyisal ve acik deniz seyrinde
mevki belirlemek bilgi, beceri ve tecriibe
gerektirmektedir [1].

Seyir dersi DEU Denizcilik Fakiiltesi’nde ilk
yariyilda verilen bir derstir. Ikinci yariyildan
sonra, Ogrenciler 2,5 aylik deniz stajlarini
yapmaktadirlar. Teorik dersler -ozellikle
seyir dersi- ve staj siireci 6grencilerin iyi
birer zabit olup olamayacaklariyla ilgili
fikirlerin temel dayanagini olusturmaktadir.
Bu ders, bir vardiya zabiti agisindan seyir
vardiyas1 sirasinda gerekli temel bilgileri
kapsamaktadir. Ogrenciler bu sayede seyir
haritalarini, ilgili yayinlar ve cesitli seyir
yardimcilarin1 kullanmay1 6grenmektedirler.
Bu calisma, 6grencilerin seyir dersiyle ilgili
donem basinda ve dénem sonunda olusan
algilar1 iizerine yogunlagsmistir. Calismanin
ilk bolimi olan giris boliimiinden sonra
gelen ikinci boélimde, literatiir taramasi yer
almaktadir. Uciincii béliimde yontem, veri
toplama araglari, evren, 6rneklem ve Kisitlar
bulunmaktadir. Dérdiincii ve son bdliimde
ise veri analizi ve c¢alismanin bulgular
sunulmaktadir.

2. Literatiir Taramasi

Arastirmamizda ilk defa seyir dersi
alan ogrencilerin derse yonelik algilarina
iliskin bir arastirma yapilmistir. Arastirma
DEU Deniz Ulagtirma isletme Miihendisligi
bolimiinde verilen seyir dersinin 6nemini
ortaya koymayr amaclamaktadir. Literatiir
incelendiginde oOgrencilerin derse yonelik
algismi 6lgmek amaciyla farkl disiplinlerde
farkli dersler icin arastirmalarin yapildigi
goriilmektedir. Ornegin, “Finansal Yénetim”
dersi ile ilgili olarak, Civan ve Cenger (2010),
ogrencilerin finans egitimi beklentilerini
6lgmeye yonelik bir ¢alisma yapmis ve 8 farkl
liniversiteye gonderilen 248 anket formundan
192 adet anket formu cevaplandirilmistir.
Calismada 5’1i Likert olgegi kullanilarak
ogrencilere dersin pratik hayatta ise yarayip

yaramayacagl, dersin okutulmasinin gerekli
olup olmadigi gibi sorular sorulmustur [2].
“Muhasebe” dersi ile ilgili olarak, Kaya (2007)
ilk defa muhasebe dersi alan 6grencilerin
derse yonelik algilar1 {lizerine bir c¢alisma
yapmistir. Arastirmada muhasebe dersini ilk
defa alan 270 birinci sinif 6grencisine donem
basi ve donem sonu olmak tizere iki anket
uygulanmistir. 5°li Likert 6lgegi kullanilarak
derse yonelik sorular sorulmus, sonuglar
ogrencilerin cinsiyetlerine ve 1.68retim/2.
ogretim degiskenlerine gore analiz edilmistir
[3].

Yine “Muhasebe” dersi ile ilgili olarak,
Geiger ve Ogilby (2000) dgrencilerin derse
yonelik algilarina ve bu algininin muhasebe
boliimiinii se¢me Kkararlarina olan etkisi
lizerine bir calisma yapmuslardir. iki farkl
tiniversiteden 175’1 erkek 156’s1 kiz olmak
lizere toplam 331 dgrenciye donem basinda
ve donem sonunda olmak tizere iki ayr1 anket
uygulanmistir. 5°li likert 6lcegi kullanilarak
11 soru sorulmustur. Her bir sorunun igerigi
“kurs”, “kariyer”, “6diil”, “zaman”, “sikic1” gibi
anahtar kelimelerle kodlanarak analize tabi
tutulmugstur [4]. Literatiir taramasi bolimiinde
detaylari verilen konuyla ilgili caligmalarin temel
bilgileri Tablo 1'de 6zetlenmektedir.

Krishnan ve digerleri (1999) 6grencilerin
“Finansa Giris” dersi ile ilgili algilarim ve
beklentilerini 6lgmeye yonelik bir c¢alisma
yapmiglardir. U¢ farkli isletme béliimiinde
doénem basinda ve déonem sonunda olmak
lizere anket uygulamasi yapilmistir. Donem
basinda 386, donem sonunda 275 &grenci
ankete cevap vermistir. Katilimcilarin %
351 kiz ve % 84’ 20-25 yas araligindadir.
Ogrencilere 5’li likert 6lcegi kullanilarak
baz1 sorular sorulmustur. Sorulan sorularin
icerigi kursun “ilgi ¢ekici’, “yararll’,
“zorlayic1” anahtar kelimeleriyle kategorize
edilmistir. Dersin icerik yogunluguna yonelik
sorulan sorular “matematik uygulamalari
yogunluklu” veya “finansal teoriler acisindan
yogunluklu” mu oldugu acisindan kategorize
edilmistir. Diger anket sorulari da ayni sekilde
kategorize edilerek analize tabi tutulmustur
[5]- Diger bir calismada yine “Muhasebe”
dersi ile ilgili olarak, Saemann ve Crooker
(1999) oOgrencilerin  meslek algilarinin
muhasebe boliimiini se¢me Kkararlarina
etkisini arastirmiglardir. Arastirma ayni
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Tablo 1. Konuyla ligili Bazi Bilimsel Arastirma Ornekleri

Yazar Uygulama Alani Orneklem Kisisel Bilgiler
Geiger ve Ogilby (2000) iki farkhi cografi bélgede | 331 1) Cinsiyet
bulunan orta-6lgekli iki | 6grenci 2)Brans
devlet universitesinde 3) Ders
okuyan Muhasebe
ogrencileri

Ayni egitimciden ders alan
Muhasebeye Giris Dersi
ogrencilerine

Saemann ve Crooker
(1999)

283 6grenci ilk ¢alismada,
196 o6grenci ikinci
calismada

1) Cinsiyet

2) Yas

3) Genetik Miras

4) Bransina devam etme
amacina gore

5) Basar1 Ortalamasi

Texas, Oklahoma ve North | 386 dgrenci ilk ¢calismada, | 1)Cinsiyet
Krishnan ve digerleri Dakota’dan ~ Ug¢  farkli | 275 6grenci ikinci 2) Yas
(1999) isletme okulunda finans | ¢alismada 3) Brans
dersi alan 6grencilere 4) Basar1 Puani
5) Basari1 Ortalamasi
Allen [7] iki farkli {niversite ve | 421 1) Cinsiyet
(2010) bir yiiksekokulda okuyan | 6grenci 2) Yas
Muhasebeye Giris dersi 3) Uyruk
ogrencileri 4) Brang
5) Basari1 Ortalamasi
Civan ve Cenger (2010) Daha once finansal | 192 icermemektedir
muhasebe dersi almis, | 6grenci
Tirkiye® de  bulunan
sekiz devlet tniversitesi
ogrencileri
Kaya (2007) Tirkiye'de yer alan devlet | 270 1) Cinsiyet
Universitelerinin  isletme | 6grenci 2) Brans (Orgiin- ikinci
fakiltesi  birinci  smf O0gretim)
o0grencileri
O0gretmen tarafindan verilen baslangic ve Ogilby (2000) tarafindan gelistirilen

seviyesindeki 3 ayr1i muhasebe dersi iizerine
yapilmistir. Yapilan iki anket uygulamasinda
ilk ankete 283 ikinci anket uygulamasina 196
O0grenci cevap vermistir. Katilimcilar 16-50
yas araliginda ve yas ortalamasi 25’dir. Ayrica
katilimc1 6grencilerin % 49,51 kizdir. Anket
uygulamalarinda 6grencilerin derse yonelik

algilarin1  6lgmeye yonelik bazi sorular
sorulmustur [6].
3. Yontem

Arastirmanin  yontemi veri toplama

araglari, 6rneklem grubu ve kisitlar olmak
lizere ti¢ bolimde incelenmektedir.

3.1. Veri Toplama Araclari

Bu calismada veri toplama araci olarak,
“Seyir” dersinin algisini etkiledigi diistiniilen
degiskenleri iceren 6grenci bilgi formu ve
“Seyir” dersi algilarini belirlemek icin Geiger

anket formu kullanmilmustir. Ogrenci bilgi
formu, arastirmaci tarafindan olusturulan
ve ilk kez “Seyir” dersi alan 6grencilerin
profil bilgilerinin soruldugu bir formdur.
Bu formda; cinsiyet, lniversiteyi kazandigi
puan ve memleketinin denize kiyis1 olup
olmadig1 sorular1 yer almaktadir. Geiger ve
Ogilby tarafindan gelistirilen anket formunun
Tiirkce uyarlamasi ise Kaya (2007) tarafindan
yapimistir. Arastirmada kullanilan anket
formu, ilk 10’u 1-5 arasinda ve sonuncusu
1-4 arasinda puanlanmak iizere toplam 11
ifadelik (Tablo 2’de goriildiigu gibi) likert tipi
bir 6lgektir.

3.2. Orneklem Grubu

Bu calismanin evreni, Dokuz Eyliil Universitesi
Denizcilik  Fakiiltesi Deniz  Ulastirma
Isletme Miihendisligi Béliimii 6grencileridir.
Orneklem grubu ise, 2012/2013 Giiz
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Doéneminde “Seyir” dersini ilk defa alan 61
kisilik (1 kisi derse devam etmemistir!) Deniz
Ulastirma Isletme Miihendisligi Bélimii 1.
sinif 6grencisinden olusmaktadir.

Tablo 2. Ankette Kullanilan Ifadeler

oldugu anlasilmaktadir.
Ankette yer alan 11 ifadeye uygulanan
analizler sonucunda asagidaki dort hipotez
test edilmistir:

H1: Erkek ve kiz o0grencilerin seyir
dersine yonelik donem basindaki veya

Kesinlikle Katilmiyorum <€——— Katiliyorum
1 Bu ders gelecekteki is yasantimda bagarili olmami saglayacaktir. (BASARI) 1123 |4]|5
2 Bu ders kariyerimde basarili olmami saglayacaktir. (KARIYER) 1123 ]4]5
3 Bu derste bagarili olmam benim icin édiillendirici olabilir. (ODUL) 112113415
4 Bu ders i¢in diger derslere gore daha fazla zaman harcamay1 umuyorum. (ZAMAN) 1123 |4]|5
5 Bu dersin ilerleyen siirecini merak ediyorum. (MERAK/ZEVKLI) 1123 14]|5
6 Bu ders zor olacak. (ZOR) 1123 |4]|5
7 Bu ders sikici olacak. (SIKICI) 1123 |4]|5
8 Bu derste bagarili olmak i¢in son derece motive olmus durumdayim. (MOTIVASYON) 1123 ]14]|5
9 | Budersten cok sey 6grenmeyi bekliyorum. (BILGI) 11231415
10 | Egitici benim bu dersin 6nemi hakkindaki diigiincelerim icin etkili olacaktir. (EGITICI) 1123415
11 | Budersten beklediginiz basari notu nedir? (PUAN) (4 iizerinden isaretleme yapiniz) 11213 |4

3.3. Kisitlar

DEU Denizcilik Fakiiltesinde okuyan
ogrencilerle  simirlh  olmasi  nedeniyle
arastirmadan elde edilen bulgular sadece
orneklem grubunu baglamaktadir. Bunedenle
sonuglara dayali olarak genelleme yapmak
¢ok dogru olmayacaktir. Ayrica bir takim
mesleki zorluklar kizlarin Deniz Ulastirma
Isletme Miihendisligi Boliimii'nii tercihine
engel olmaktadir. Dolayisiyla kiz 6grencilerin
sayisinin azlig1 cinsiyet ekseninde yapilan
analizleringiivenilirliginitartisihrkilmaktadir.
Bu kisitlara ragmen, elde edilen bulgularin
“Seyir” dersi cercevesinde yapilacak benzer
calismalara 151k tutacagl distiniilmektedir.
Ozellikle gelecekte yapilacak calismalarin,
diger tiniversitelerin Deniz Ulastirma Isletme
Miihendisligi Boliimlerinde okuyan 1. sif
ogrencileri iizerinde yapilmasi halinde daha
saglikli sonuglarin elde edilecegi aciktir.

4. Verilerin Analizi ve Bulgular

Toplanan verilerin analizinde SPSS 20
paket programi kullamilmistir. Guvenirlilik
analizi, frekans tablolari, tanimlayici istatistik
ve bagimli ve bagimsiz t-testleri kullanilmistir.
Giivenirlilik analizinde Cronbach Alpha («a)
katsayis1 0,705 olarak tespit edilmistir. Bu
deger givenirlilik siirlar1 igerisindedir.
Ankette yer alan ifadeleri yanitlayan
katilimcilarin demografik ozellikleri Tablo
3’te gosterilmektedir. Buna gore, katilimci
ogrencilerin % 95’inin erkek ve % 71,7’sinin
denize kiyisi olan illerde ikamet etmekte

donem sonundaki algilar1 arasinda anlamh
bir farklilik vardir.

H2: Memleketi deniz kiyisinda olan ve
olmayan o6grencilerin seyir dersine yonelik
donem basindaki veya donem sonundaki
algilar1 arasinda anlamli bir farklilik vardir.

H3: Universite Giris Sinavinda diisiik
puan alanlarla yiiksek puan alan 6grencilerin
seyir dersine yonelik donem basindaki veya
donem sonundaki algilar1 arasinda anlamh
bir farklilik vardir.

H4: Ogrencilerin seyir dersine yonelik
dénem basindaki ve dénem sonundaki algilari
Tablo 3. Katiimcilarin Demografik Ozellikleri

Bagimsiz Degiskenler Say1 Yiizde
CINSIYET n %
Erkek 57 95,0
Kiz 3 5,0
MEMLEKET n %
Deniz Kiyisinda Olan 43 71,7
Denize Kiyisinda Olmayan 17 28,3
BASARI PUANI n %
Diistik (son 30 Kisi) 30 50,0
Yiiksek (ilk 30 Kisi) 30 50,0

arasinda anlaml bir farklilik vardir.

Tablo 4’te goriildiigii gibi, bagimsiz t-testi
sonuclarina gore, sadece ZAMAN ve PUAN
ifadelerinde erkek ve kiz 6grencilerinin
algilar1 arasinda anlaml bir farklilik oldugu
tespit edilmistir. Buna gore, kiz 6grencilerin
basar1 beklentileri erkek 6grencilerin basari
beklentilerinden daha yiiksekken, erkek
ogrenciler kiz 6grencilere gore seyir dersi
icin daha fazla zaman ayirmalar1 gerektigini
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disiinmektedirler. ~ Ayrica  6grencilerin
geldikleri bolgelere gore, memleketi deniz
kiyisinda olan ve olmayan o6grencilerin
algilar1 arasinda da anlamhi bir farklhilik
bulunmaktadir. Buna goére, memleketi deniz
kiyisinda olan Ogrenciler memleketi deniz
kiyisinda bulunmayan o&grencilere oranla
seyir dersinin daha zor olacagi algisindadirlar.
Bu durum, memleketi deniz kiyisinda olan
ogrencilerin deniz ve denizcilikle ilgili

gibi, bagimsiz t-testi sonuglarina gore,
sadece KARIYER ifadesinde erkek ve kiz
ogrencilerinin algilar1 arasinda anlamli bir
farklilik oldugu tespit edilmistir. Buna gore,
kiz 6grencilerin kariyer ile ilgili beklentileri
erkek oOgrencilere oranla daha yiiksektir.
Kiz 6grenciler kosulsuz bir sekilde “Bu ders
kariyerimde basarili olmami saglayacaktir!”
diisiincesindedirler. Donem sonu itibariyle,
memleket ve basar1 puani acgisindan

Tablo 4. Dénem Basinda Bagimsiz Degiskenler Icin Anlaml Farkhiliklar: Ortaya Cikan Ifadeler

ifadeler Bagimsiz Degis- | Degisken Ortalama t p
kenler Grubu

ZAMAN Cinsiyet Erkek 4.07 2.240 0.029
Kiz 3.00

BEKLENEN . Erkek 3.65

BASARI pUaN] | Cinsivet Kiz 4.00 -5:502 0.000
Deniz Kiyisinda 3.44

ZORLUK Memleket Deniz Kiyisinda 271 2.763 0.008
Olmavan )

daha fazla bilgi sahibi oldugu anlamina
gelebilir. Donem bas: itibariyle, tiniversiteye
yerlestirme sirasinda ytiksek ve diisiik puan
alan dgrencilerinalgilariarasinda herhangibir
ifade deanlamli bir farklilik bulunmamaktadir.
Tablo 5'te gorildiigii gibi, bagimsiz t-testi
sonuglarina gore, sadece KARIYER ifadesinde
erkek ve kiz 6grencilerinin algilar1 arasinda
anlaml bir farklilik oldugu tespit edilmistir.
Buna gore, kiz dgrencilerin kariyer ile ilgili
beklentileri erkek 6grencilere oranla daha
ylksektir. Kiz 6grenciler kosulsuz bir sekilde
“Bu ders kariyerimde basarili olmami
saglayacaktir!” disiincesindedirler. Donem
sonu itibariyle, memleket ve basari puani
acisindan (iiniversiteye yerlestirme sirasinda
ylksek ve diisik puan alan) o6grencilerin
algilar1 arasinda herhangi bir ifade de anlaml
bir farklilik bulunmamaktadir.

(Gniversiteye yerlestirme sirasinda yiliksek
ve disik puan alan) o6grencilerin algilarn
arasinda herhangi bir ifade de anlamlh bir
farklilik bulunmamaktadir.

Tablo 6'da gosterilen bagimsiz t-testi
sonuglari, donem basinda ve dénem sonunda
dersin zorlugu agisindan dgrencilerin algilari
arasinda anlaml bir farklilik oldugunu ifade
etmektedir. Donem basinda o6grencilerin
algis1 “Ders zor olacak” iken donem sonunda,
ogrencilerin algilar1 farklidir; daha az
ogrenci “Ders zor olacak” diisiincesindedir.
Buna ek olarak, 6grencilerin sinav sonuglari
ile ilgili beklentisi gercektekinden daha
yiiksektir. Ogrencilerin dénem bagindaki
puan beklentilerinin ortalamasi 4 iizerinden
3,37’dir. Ancak donem sonundaki ortalama
not degeri 2,12 (4'li sistem) olarak
gerceklesmistir.

Tablo 5. Dénem Sonunda Bagimsiz Degiskenler Icin Anlamli Farkliliklar1 Ortaya Cikan Ifadeler

ifade Bagims1z Degis- Degisken Grubu Ortalama t P
kenler
i . Erkek 4.75
KARIYER Cinsiyet T =00 -3.747 0.025

Tablo 6. Dénem Basinda ve Dénem Sonunda Anlamli Farklihiklar: Ortaya Cikan Ifadeler

ifadeler Bagims1z Degis- Ortalama t p
kenler
Doénem basi 3.23

ZORLUK - 2.464 0.000
Donem sonu 2.95
Do b 3.37

BEKLENEN BASARI ?nem asl 10.695 0.017

PUANI Dénem sonu 2.12
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Bu degerlerden anlasildigl tizere o6grencilerin
beklenen basar1 puani agisindan donem basinda
ve donem sonundaki durumu arasinda anlaml
bir farklilik oldugu anlagilmaktadir. Ogrencilerin
memleketleri agisindan doénem basinda ve
dénem sonundaki algilar1 arasinda anlamh bir
farklilk bulunmamaktadir. Ogrencilerin dénem
bas1 ve donem sonundaki algilar1 aynidir:

5.Sonug¢

2012/2013 Giiz Doéneminde DEU Deniz
Ulagtirma Isletme Miihendisligi Boliimi’'nde
Seyir dersini ilk kez alan 58 erkek ve 3 kiz olmak
tizere toplam 61 6grenci bulunmaktadir. Erkek
ogrencilerden biri sadece tek anketi yanitlamis
ve ilerleyen haftalarda derse devam etmemistir.
Bu nedenle degerlendirme 60 6grenci lizerinden
yapilmistin. =~ Bu  calismada,  &grencilerin
memleketleri, cinsiyetleri ve basar1 durumlari
(bagimsiz degiskenler) ile tanimlanmis 11 ifade
(bagimli degiskenler) arasindaki iligkiler donem
sonu ve donem basi olmak tizere incelenmistir.
Baziifadeleri¢in anlamh farkliliklar bulunmustur.

Donem bas1 algisi itibariyle; cinsiyet ile
“zaman”, cinsiyet ile “beklenen basar1 puam”
ve memleket ile “zorluk” degiskenleri arasinda
olmak tizere ti¢ anlaml farkhlik tespit edilmistir.
Buna gore, kiz 6grencilerin basar1 beklentileri
erkek 6grencilerin basar1 beklentilerinden daha
yiiksekken, erkek ogrenciler kiz o6grencilere
gore seyir dersi icin daha fazla zaman ayirmalar
gerektigini diisiinmektedirler. Ayrica memleketi
deniz kiyisinda olan Ogrenciler memleketi
deniz kiyisinda bulunmayan 6grencilere oranla
seyir dersinin daha zor olacagl algisindadirlar.
Bu durum, memleketi deniz kiyisinda olan
ogrencilerin deniz ve denizcilikle ilgili daha fazla
bilgi sahibi oldugu anlamina gelebilir Dénem
sonu algist itibariyle ise; sadece cinsiyet ile
“kariyer” degiskenleri arasinda olmak tizere tek
anlamh farklilik tespit edilmistir. Buna gore, kiz
ogrencilerin kariyerle ilgili beklentileri erkek
ogrencilere oranla daha ytksektir. Kiz 6grenciler
kosulsuz bir sekilde “Bu ders kariyerimde basarili
olmami saglayacaktir!” diistincesindedirler.

Dénem basinda ve dénem sonunda anlaml
farkliligi ortaya cikan “zorluk” ve “beklenen
basar1 puan” olmak iizere sadece iki ifade
bulunmaktadir. Buna gore, 6grencilerin algisi
dénem basinda seyir dersinin daha zor olacagi
(3,23) yoniindeyken zorluk degerlendirmesi
donem sonunda (2,95) azalmistiz Donem

sonunda daha az 6grenci “Ders zor olacak”
diisiincesindedir. Buna ek olarak, 6grencilerin
sinav sonuglarti ile ilgili beklentisi gercektekinden
daha yiiksektir. Ogrencilerin dénem basindaki
puan beklentilerinin ortalamasi 4 {izerinden
3,37'tken donem sonundaki ortalama not
degeri 2,12 (4'li sistem) olarak gerceklesmistir:
Bu degerlerden anlasildigi tlizere o6grencilerin
“beklenen basart puani” agisindan doénem
basinda ve donem sonundaki durumu arasinda
anlaml bir farklilik oldugu anlagilmaktadir:
Gelecekte yapilacak ¢alismalarin, diger
liniversitelerin ~ Deniz  Ulastrma  Isletme
Miihendisligi Bolimlerinde okuyan 1. simf
ogrencileri  lizerinde  yapilmasi  halinde
daha saglkli sonuglarm elde edilecegi
degerlendirilmektedir Bu sayede elde edilen
sonuglarin genellestirilmesi miimkiin olacaktir.
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Ozet

Karadeniz gemi trafiginin yogun oldugu ve 6 kiyidas iilkenin ihracat ve ithalatinda kullandigi
bir denizdir. Bu su alani deniz ticareti ile birlikte deniz canli kaynaklarindan yogun olarak
yararlanilan ekonomik ve ekolojik degeri yiiksek olan bir yerdir. Son yillarda Karadeniz’in
ulagim ve canh kaynaklart yani sira yer alti kaynaklart da énem tegkil etmistir. Ozellikle petrol
arama ¢alismalarina 6nem verilmistir. Petrol arama alanlart gemi trafiginin yogun oldugu
Karadeniz'in kuzey giiney gecis alanlarinda bulunmasi platform ve gemi kaza risklerini
artirmaktadir. Ayni zamanda platformlardan kaynaklanabilecek bir kaza sonrasinda dagilacak
olan petrol gevresel agidan 6nemli riskler ve sorunlar doguracagi gergektir.

Yapilan ¢alismada, Karadeniz'deki petrol arama alanlarindaki gemi trafik rotalari belirlenmis ve
bu rotalari lizerindeki riskli alanlar ortaya koyulmustur. Daha sonra bu bélgelerde olusabilecek
bir platform gemi kazast akabinde olusacak petrol dagilimi alani ve biitgesi simiilasyon yolu ile
tespit edilmistir.

Gemi trafigi agisindan bagsta Sinop ve Eregli aciklari, riskli alanlar olusturdugu anlasiimigtir.
Petrol kirliligi agisindan ise en énemli risk alanlart Batum cayrosu etkisinde kalan giiney dogu
Karadeniz kiyilari ile Kefken kiyilart olarak tespit edilmigtir.

Anahtar Kelimeler: Karadeniz, Petrol kirliligi, Gemi trafigi, Gemi kazast.
Effect of the Oil Areas on Marine Traffic and Oil Spill Risks at the Black Sea

Abstract

The Black Sea is a sea six state countries using export and import. This water area of marine
living resources of the sea trade conjunction with heavily benefit from high economic and
ecological value. In recent years, the Black Sea, as well as transportation and living resources
constituted underground origins and significance. Particularly in the oil exploration activities
come to the forefront in this sea. Areas of oil exploration in the Black Sea, north-south transition
areas that have intense ship traffic and oil rigs increase the risk of accidents.

The ever growing demand for energy in the modern world continues to increase the risks of
major oil spills during the lengthy travel of this natural resource along global sea routes. Black
Sea is under ever increasing ship traffic and oil rig. In this study to be conducted in these areas,
the resulting impact of vessel traffic accidents rigs after spill oil spill in the fields have been
identified. Results of simulations of critical areas illustrate that spill at some south of Black Sea
coast.

Keywords: Black Sea, 0Oil spill, Marine traffic, Marine accident.
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1. Giris

Tanker ve petrol platformlar1 kazalari
sonrasinda yiksek oranda ham petrol
ve tilirevleri deniz ortamina sizmaktadir.
Her gecen giin artan petrol ihtiyacim
karsilayabilmek icin petrol arama ve liretim
calismalarina hiz verilmistir. Petrol Ihrac
Eden Ulkeler Teskilati (OPEC), 2014 yih
icin diinya petrol talebinin 1,04 milyon varil
artacagl tahmininde bulunmaktadir [1].
Uluslararasi Enerji Ajansi (IEA) raporuna gore
diinyanin enerji ihtiyact 2030 yilina kadar
yluzde 60 oraninda artacagl ve bu ihtiyacin
giderilmesinde kullanilan temel kaynaklar
icinde en 6nemlisinin yine petrol olacag: ifade
edilmektedir [2]. Son yillarda petrol arama
calismalarina 6nem verilmistir. Bu kapsamda
Karadeniz yeni petrol arama alani olarak
ortaya ciktigi gorilmektedir. Karadeniz'de

kiyis1  bulunan  ilkeler  hidrokarbon
kaynaklarini en etkin bir sekilde kullanmak
amaci ile petrol arama c¢alismalarina
diinyadaki biiyik petrol firmalar1 ile

yaptiklar1 ortakliklar sonucunda baslamistir.
Petrol arama calismalar1 esnasinda sondaj
platformlari kurulmakta olup bu platformalar
gemi trafik rotalari tizerinde bulunmaktadir
Sekil 1 [3]. Petrol alanlarinda petrol bulunup
cikarilmaya baslandiginda yogun olarak
tanker trafiginin de artacagi agiktir.

Gemi  kazalar1  sonrasinda  denize
dokiilen petrol temizlenmesinin zorluklari
ve uzun sirecgli etkileri bilinmektedir.

Deniz ortaminda ¢ok yaygin olan petrol
kirlenmesi ve bunun sonucu olarak ortaya
cikan Dbilesikler, ekosistem igerisindeki
tim organizmalar1 etkilemektedir. Deniz
ortaminda yasayan degisik canli tiirlerinin
petrol drtnlerine karsi dayanikliigi da
farklidir. Petrol irtnlerinin deniz canlhlari
uzerine toksik etkisi, doku ve hiicrelerde
birikim ve fizyolojik faaliyetleri etkilemesi
sonucu ortaya cikmaktadir. Denizde yasayan
canlilarin yani sira su yiizeyini paylasan
kuslarda yiizeyde olusan film tabakasindan
etkilenmektedir [4], [5]. Dokiilen petroliin
deniz ortamindan temizlenmesi ve sonraki
restorasyon calismalari olduke¢a pahali, zor ve
uzun siiregler gerektirmektedir [6].
Giniimizde pek c¢ok gemi kazalar
olmustur. Bu kazlarin arasinda denize
petrol sizmasi ve yayillmasi agisindan en

onemlilerinden olan M/T Exon Valdez
tankerinin Alaska’nin Valdez koyunda 1989
yilinda karaya oturmasi ile 119000m3 ham
petrol korfez sularina yayillmis ve toplam
500 milyon ABD $ temizleme ve restorasyon
maliyeti ortay c¢ikmistir [7]. Bu kazanin
etkileri halen siirmektedir [6]. Istanbul
Bogazi'nda 1979 yilinda M/T Independenta
tankeri kaza yapmis ve 714760 varil ham
petrol denize dokilmistir [8]. Meksika
korfezinde 2010 yilinda BP sirketine ait
BP Deepwater Horizon adli platformunda
¢ikan yangin sonrasinda meydan gelen kaza
neticesinde 757 milyon litre petrol denize
s1izmis olup cezalar ile BP firmasinin 6demis
oldugu resmi tazminatlar 4,5 milyar ABD $
n1 ¢cokea gecmistir [9]. Bu kazalar ekonomik
acidan oldugu kadar cevresel agidan tazmini
zor durumlar ortaya koymustur. Kazalar
olmadan onlemleri almak her zaman daha
etkin bir yaklasim olarak goriilmektedir [10].
Karadeniz'e kiyis1 bulunan iilkeler deniz
alanlarmmi 17 Nisan 1973 tarihinde SSCB
(Sovyet Sosyalist Cumhuriyetler Birligi
doneminde anlagsmaya baglayarak belirlemis
bulunmaktadirlar [11]. Sovyetler Birligi'nin
dagilmasiyla Karadeniz’de Kkurulan yeni
devletler ile Tiirkiye arasindaki deniz alanlari
ayni sekilde devam etme karar1 alinmistir.
Deniz alanlari sekil 2 de gdsterildigi gibi nihai
durumunu almistir [12], [13]. Bu alanlar
icerisinde petrol arama ve ¢ikarma tilkelerin
kendi inisiyatifine birakilmistir.

Sekil 1. Karadeniz'de Gemi Trafik Rotalari [3]

Petrol kirliligi dagilimlarinin
belirlenmesinde akinti ve riizgar en dnemli
kriterlerdendir. Karadeniz’'de ytlizey akintilar
belirlenmesi konusunda uzun c¢alismalar
yapilmis olup akintilarin uzun siireli 6l¢iilmesi
ve akinti modellerinin kurulmasi dnem arz
etmektedir. Krivosheya [14], yapmis oldugu
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Sekil 3. Karadeniz Yiizey Akintilar1 [14]

calismada Karadeniz'deki yiizey akintilarini
modellemistir.

2. Simiilasyon

Karadeniz sonyillarda artan gemi trafigi ve
eklenen petrol arama calismalari ile kazalar
sonrasinda olusabilecek petrol Kkirliligini
riskleri agisindan 6nem tasimaktadir. Yapilan
calismada petrol platformlarinin oldugu veya
tahmini olacagr bolgelerde simiilasyonlar
calistirllmis ve petroliin yayihim alanlari

tespit edilmistir.

2.1. Simiilasyonun Hazirlanmasi

GNOME™, NOAA (National Oceanic and
Atmospheric  Administration) tarafindan
1999 yilinda gelistirilen petrol yayiliminin
zamansal ve alansal olarak dagilimini tespit
etmeye yarayan bir similasyondur [15]. Bu
simiilasyona riizgar, akinti, gelgit degerleri
uygun formatlarda girildikten sonra petroliin
yluzeydeki hareketini hesaplayarak sonuca
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gitmektedir  [16]. Istanbul Bogazi'nin
Marcator  projeksiyonlu seyir  haritasi
kullanilarak  sayisal hale getirilmistir.

Haritanin sayisallastirilmasinda enlem ve
boylam (Lat ve Long) olarak 830 nokta
koordinat kullanilmistir. Yiizey akintilari her
iki  yoniindeki akinti hizlar1 m/sn olarak
girilmisti.  Iki boyutlu olarak girilen bu
akinti modelinde yodnler (-) ve (+) olarak
belirtilmistir. Krivosheya [14], tarafindan
modellenen akinti verileri simiilasyon da
kullanilmistir.

2.2. Simiilasyonun Sartlari

Olusturulan  simiilasyon  sonucunda
Karadeniz’de gemi hareketlerinin yogun
oldugu ve petrol arama alanlarinin oldugu

bolgelerde senaryolar calistirilmistir.
Tablo 1'de  senaryolarin  ¢alistirildig:
koordinatlar  verilmistir. ~ Simiilasyonlarin

calistirilmasi esnasinda riizgar NW yoniinde
ve 3 knot hizinda planlanarak simiilasyon
kosturulmustur.  Olusturulan  senaryolar
sonrasinda yogun olarak risk altinda olan
bolgeler tespit edilmistir Tim tanker
kazalarinda denize 5000 ton ham petroliin
dokiildigi varsayllmistir.

Tablo 1. Senaryo Alanlart

calistirllmistir.  Simiilasyonun c¢alismasi ile
birlikte yakitin dogu yone dogru hareket
ettigi anlasilmaktadir. Yayilim incelendiginde
yakitin Rize kiyilarina ulastigi ayn1 zamanda
yogun olarak sahil seridini olumsuz etkiledigi
belirlenmistir.

Sekil 4. Senaryo 1

Senaryo 3 de Sinop agiklarinda simiilasyon
calistirllmistir Sekil 5. Dagilan petroliin akinti
etkisi ile kiyiya ulasmadigi anlasiimaktadir.
Yakit akinti etkisi ile Sinop agiklarinda
genisleyen bir yayilim gostermistir. Senaryo
4 Eregli aciklarinda ¢alhistirilmis olup petrol
akinti etkisi ile agikta kalmistir Sekil 6. Eregli
ve Sinop aciklarinda gemi gecis noktalari

Senaryo Enlem

Boylam

Riizgar Yoni Riizgar Hizi (knot)

Senaryo 1 41°34’37" N

40°40'19” E NW 5

Senaryo 2 41°45'49” N

38°30°47” E NW 5

Senaryo 3 43°11°07” N

35°44’38”E NW 5

Senaryo 4 42°56'29” N

31°58'36” E NwW 5

Senaryo 5 41°47°33” N

30°29'24”E NW 5

3. Bulgular

Yapilan calisma sonrasinda 5 senaryoda
petroliin alansal ve zamansal dagilimi
tespit edilmistir. Senaryo 1 Karadeniz'in
gliney dogu bolgesinde Tiirkiye'nin Hopa
ilcesi aciklarinda c¢alistirilmistir.  Batum
cayrosununda  etkisinde kalan  petrol
dagilimin ilk anlarindan itibaren cyronun
etkisine girerek kiyiya dogru hareket ettigi
gozlemlenmistir Sekil 4. Petrol genisleyen
bir daglmi gostermemis olup yogun
olarak belli bir noktada toplandig1 tespit
edilmistir. Senaryo 2 Siirmene aciklarinda

Sekil 5. Senaryo 2
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ve planlanan petrol arama noktalarinda
olusabilecek bir petrol sizintisinin karaya
ulasmayacagi buna karsin kaza alani
etrafinda kalacagi tespit edilmistir. Ruzgar
yoniiniin kuzeyli olarak siddetinin artmasi
ile dagilm kiy1 ile temas edebilecegi

Sekil 6. Senaryo 3

gozlemlenmistir. Senaryo 5 Kefken acilarinda
calistirilmistir sekil 7. Bu bolge ozellikle
Istanbul Bogazi giris noktasina yakin olusu
Karadeniz'in dogusundan gelen gemilerin
yogunlugu acisindan risk orami ¢ok yiiksek
olan bir bolgedir. Bu bolgede simiilasyonun
kosturulmasi sonucunda petroliin hizla kiyiya
dogru hareket ettigi gozlemlenmistir. Dagilan
petrole erken miidahalenin 6nemi 6zellikle
bu bolgede ortaya ¢ikmaktadir.

Sekil 7. Senaryo 4

4. Sonug¢

Her gecen giin artan tanker trafigi yogun olarak
gemi trafigi tizerinde baski olusturmaktadir.
Bu baski sonucundan da petrol ve petrol
tiirevi tasiyan tankerin olusturdugu risk de
buna bagl olarak artmaktadir. Bu tankerlerin

- faﬁ 5

Sekil 8. Senaryo 5

boylarinin ve kapasitelerinin  biiylimesi
sonucunda da manevra kabiliyetlerinde
azalma olmakta bunun da kaza risklerini
artirdigr bilinmektedir. Ayn1 zamanda petrol
platformlarinin da sayilarinin  artmasi
koruma 6nlemlerinin en tist diizeyde alinmasi
gercegini ortaya koymaktadir.

Yapilan calisma sonrasinda gemi trafigi
acisindan Sinop ve Kefken agiklarinin
riskli oldugu anlasilmistir. Sinop ve Eregli
aciklarinda olusabilecek bir kaza sonrasinda
yakitin kiylya vurma riskinin az oldugu acgikta
daha uzun siire kalacagi anlasiimaktadir.
Buna karsin basta Batum cayrosu etkisinde
kalan giiney dogu Karadeniz ve Kefken
kiyillarina petroliin hizla ulasacagi gercegi
ortaya ¢cikmistir.

Kaza sonrasinda yayilan yakita hizli bir
sekilde miidahale edilmesi ¢ok 6nemlidir.
Bu bolgelerde miidahale, bariyer kullanarak
yayilimin kontrol altina alinmasi seklinde
yapilarak  ¢evresel kirliligin en aza
indirilmesinde ve temizleme operasyonlarinin
yapilabilmesini basar1 ile saglayacaktir.
Olusabilecek petrol sizintilarinda kullanilmak
tizere hazir bekletilecek olan malzeme
ve ekipmanlarin depolanacagl yer uygun
olarak secilerek platformlarda depolanmasi
saglanmasi yararli olacaktir. Yine ayni sekilde
bu kaza alanlarina en kisa siirede ulagabilecek
ve operasyonlar1 ylriitebilecek kabiliyete
gemilerin bulunmasi gerekmektedir.
Karadeniz’de petrol aramasi yapan ve
ileride kurulmasi diisiiniilen platformlar
gemi gecis rotalar lizerinde oldugu gercegi
unutulmamalidi. Bundan dolay1 gerekli
onlemlerin alinmasi olusabilecek kazalarin
etkilerini en aza indirmek acisindan dnemli
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oldugu anlasilmaktadir.
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Ozet

Diizensiz hat tasimaciligt olarak da adlandirilan tramp denizyolu tasimaciliginda agirlikli
yiikler olarak dokme yiik gemileri tarafindan tasinmaktadir. Denizyolu tasimaciliginin bu
biciminde, tam rekabet piyasasi sartlari hiikiim siirdiigiinden navlun fiyati da arz ve talebe gére
belirlenmektedir. Dolayistyla denizyolu tasima firmalarinin kontrolii dahilinde olmayan navlun
fiyatlarindaki belirsizliklere karsi pozisyon ayarlamak isteyen sektér isletmeleri maliyet odakli
bir yénetim anlayisi belirlemek durumundadir.

Bu ¢calismada gemi biiyiikliigii ve yasinin, denizyolu tasma maliyetlerinin bir bileseni olan isletme
(running costs) maliyetleri lizerindeki etkileri arastirilarak maliyet tasarrufu yapilabilmesi
adina fikir sunulmaya ¢alisilmistir. Elde edilen sonuclar géstermistir ki, geminin yast arttikca
glinliik isletme maliyetleri artmakta olup belli kisitlar icerisinde gemi yasi sabit tutuldugunda
ve gemi buiytikliigii arttikca personel giderlerinin azalmaktadir (R*= 0,97, F=83,61, p<0,01).

Anahtar Kelimeler: Tramp tasimacilik, Tasimacilik maliyetleri, Isletme maliyetleri.

The Effect of Ship’s Age and Size to Running Costs: An Implementation on Dry Bulk
Carrier

Abstract

In tramp transportation, which is also called the irregular line transportation, the freight is
mostly carried by bulk carriers. Because of having the conditions of perfect competition market,
rate of freight is determined by ‘supply and demand’ in this form of maritime transportation.
Therefore, sectorial managements, which want to get a position against the uncertainty of the
freight rates that are not under the control of sea transportation corporations, must designate
a cost-oriented management style.

In this study, the effect of ship size and ship age to the running costs, which is a component of
maritime transportation costs, is inspected, and an opinion is proposed in order to retrench
certain costs. The results show that, older ship ages cause daily running costs to increase, and
increasing ship size conduce the personnel costs to decrease on constant ship ages under certain
constraints (R?= 0,97, F= 83,61, p< 0.01).

Keywords: Tramp shipping, Transportation costs, Management costs.
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1. Giris

Tramp  tasimacilikta  gemiler, yik
neredeyse oraya yonlendirilmektedir. Bundan
otiri tasimay1 gerceklestiren her bir gemi,
bir biri ile rekabet icerisindedir [1]. Rekabet
giiciinlin yiiksek oldugu tramp tasimacilikta
fiyat mekanizmasi tam rekabet piyasasi
sartlarindaarzvetalebe gorebelirlenmektedir

[2, 3]. Bu nedenle girdi maliyelerdeki
artis, ayni oranda navlun oranlarindaki
artisla  karsilanamaz  [4].  Dolayisiyla

sektorde giderler yoniinde meydana gelen
dalgalanmalar karsisinda, navlun oranlarinin
ayni paralelde ayarlanabilmesi miimkiin
degildir [5]. Clinkii navlun orani piyasa

Nonneman (1981), yapmis olduklariistatistiki
calismada dokme kuru yik gemilerinin
biiytkligliinin artmasi durumunda navlun
fiyatlarinda azalma olacagini ifade ederek,
konuyu farkli bir acidan ele almislardir.

Bu calismada diger ¢alismalardan farkh
olarak dokme kuru ytlik gemilerinin isletme
maliyetlerine odaklanilmis ve 6zellikle gemi
biiytikligl ve yasinin bu maliyetler tizerindeki
etkisi vurgulanarak bu alanla ilgili literatiire
katki sunulmaya calisilmistir. Ayrica bayrak
faktoriiniin etkisini sabitleyebilmek icinde
calismada sadece Tiirk bayrakli gemiler
kullanilmistir.  Bunun yaninda analizde
kullanilan gemi sayisinin dokuz olmasi bu

3000 250000
2500 191832 L s
2000 -
- 150000
1500 -
1000 - - 68366 [ 100000  py pwrT
L 50000 Adet
0

Sekil 1. Dékme Yiik Gemilerinin Bayrak Devletlerine Gére Dagilimi [15]

sartlarina gore olusmaktadir. Dolayisiyla,
gemi sahipleri siirdirilebilirlik acgisindan
oncelikle maliyet odakli bir yonetim anlayisi
benimsemelidir. Maliyet liderligi olarak da
adlandirilan bu anlayis, ekonomik, sosyal ve
teknolojik degisim ile ortaya ¢ikan kiiresel
rekabet ortaminin baslica stratejisidir [6].
Literatiirde gemi maliyetleri ve bu
maliyetleri etkileyen faktorler {zerine
temel ¢alismalar yapilmistir [7, 8, 9, 10, 11,
12, 13, 14]. Yapilan bu ¢alismalarda gemi
biiyiikligliniin artmasi, toplam maliyetleri
artirmakla beraber, ton basina maliyetleri
azalttig1 ifade edilmektedir. Bunun yaninda
maliyetlerin azaltilabilmesi yonelik oneriler
sunmuslardir. Diger taraftan Borger ve

calismanin kisitidir. Bununla beraber bu
calismada tasima maliyetlerinin tamami
iizerinde durulmamis, gemi biyukligi ve
yasinin sadece isletme maliyetlerine (running
costs) olan etkileri incelenmistir.

2. Dokme Yiikk Piyasasit ve Denizyolu
isletme Maliyetleri

Denizyolu tasimacilifinda yiikler; genel
yukler ve dokme yiikler olmak tizere iki ana
baslik altinda siniflandirilmaktadir. Burada
genel yiik tabiri ile iiretim sonucu elde edilen
elektrik-elektronik, beyaz esya, otomobil,
hazir gida gibi triinler ifade edilmektedir.
Dokme yiikler ise ham petrol, petrol tiirevleri
ve kimyasallar gibi siv1 yiikler ile komiir,
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bugday, bakir gibi kuru ytikleri kapsamaktadir.
Sanayi iretimi icin hammadde niteliginde
olan dokme yiiklerin birim ekonomik
degeri diisik olup denizyolu ile tasimaya
uygun olabilmesi icin bir defasinda biytk
miktarlarda tasinmasi gerekmektedir. Bu
ytklerin tasinmasinda kendisi ile anilan
dokme ytk gemileri kullanilmaktadir. Sekil
1’de dokme yiik gemilerinin bayrak devletine
gore dagilimi goriilmektedir.

Tasima maliyetleri de isletme, sefer ve
sermaye maliyetleri olmak tzere ii¢ bashk
altinda ele alinabilir. Burada sefer maliyetleri,
geminin seferine bagl olarak yiik tasimasi
icin yapmasi gerekli giderlerden olusur. Bu
maliyetler; sefer boyunca harcanan yakit
giderleri, her tirli kanal ve bogaz gecis
ucretleri, liman ucretleri, acente hizmet ve
ucretleri, kilavuzluk ve romorkor hizmetleri
olarak siralanabilir [17]. Sermaye maliyeti,

Isletme Maliyetleri

1
Bakm-Onanm
Giderleri

Personel Giderleri

Malzeme Giderleri Yonetim Giderleri

Sekil 2. Gemi Isletme Maliyetleri (Running Costs) [13, 19]

ISL (2012) verilerine gore diinya dokme yiik
piyasasinda toplam 605757 GT kapasite ile
9403 adet (300 gt ve iizeri) dokme kuru ytk
gemisi faaliyet gostermektedir. Sekil 1'de
gorildigi tzere bu gemilerin 191332 gt
kapasite ile 2596 adeti Panama bayrakli olup,
Panamay1 68366 gt kapasite ve 841 adet gemi
ile Hong Kong (SAR), 58978 gt kapasite ve
710 adet gemi ile Liberya takip etmektedir.
Ayrica dokme kuru yiik gemilerinin kapasite
bakimindan diinya ticaret filosu igerisindeki
payi da % 41,4’tlr.

Doékme kuru yiik gemileri agirlikli olarak
faaliyetlerini tramp piyasada stirdiirmektedir.
Bu piyasada yiik nerede ise gemiler oraya
yoneldiginden, yiki almak icin giden tim
gemiler arasinda bir rekabet yasanmaktadir.
Dolayisiyla  bu  denizyolu  tasimacilig
biciminde navlun fiyatlar1 piyasa sartlarinda
belirlenmektedir [2, 3]. Bundan otiirii gemi
yonetimi maliyetlerindeki artis1 ancak bu
maliyetleri kontrol altina alarak saglayabilir.
Bu kapsamda maliyet , isletmenin faaliyet
konusuna goére mamul ya da hizmet
tiretebilmekicin kullanilan degerlerin toplami
olarak da ifade edilmektedir [16]. Denizyolu
tasimaciliginda tretim ¢iktisi tasima hizmeti
olup bu hizmetin iiretilebilmesi katlanilan
parasal degerler de tasima maliyeti olarak
ifade edilmektedir.

bir firmanin yatirimlarini ya da faaliyetlerini
finanse etmek i¢in kullandig1 sermaye (borg
ya da 0z sermaye), dagitilmayan karlar ve
hisse senetlerine 6denen bedeller ile fonlarin
kullanilmas1 sebebiyle yatirimciya 6denen
getirilerin tamamini kapsamaktadir [18].
Calismanin odak noktasini teskil eden isletme
maliyetleri ise gemiyi giinliik calistirmakla
baglantili olan ve gemiyi her an sefere hazir
bulundurmak i¢in stliregelen maliyetlerdir
[19]. Bu kapsamda Sekil 2’de isletme
maliyetlerinin bilesenleri goriilmektedir.

Sekil 2’de gorildagli izere isletme
maliyetlerin (OM) temel 6geleri; personel,
bakim-onarim, sigorta, malzeme ve teknik
yonetim giderlerinden olusmaktadir. Ayrica
siralanan bu maliyetler ayn1 zamanda sabit
maliyet olup yillik geminin yillik sefer
sayisindan da etkilenmez.

3. Veri Seti ve Yontem

Bu calismada bir firmaya ait Tirk
Bayrakli dékme kuru ytk gemilerinin 2011
yili gerceklesen isletme maliyetleri analize
tabi tutulmustur. Her bayrak devletinin
asgari donatim standartlar1 (safe meaning)
farkli olmasi nedeniyle, calisma konusunu
on plana ¢ikarabilmek ve bayrak faktdrini
sabitleyebilmek icin sadece Tiirk bayrakli
gemilerin yillik isletme maliyet verileri
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kullanilmistir.

Ham halde bulunan verilerin, analize
uygun finansal veriye doniistiirebilmek i¢in
“running cost analayses” adl bilgi isleme
paket programindan yararlanilmistir.

Asagida Sekil 3'te ham verilerin bu programa
kaydedilmesi ile ilgili asamalar1 gosteren
ekran gorintiileri yer almaktadir.

Tablo 1'de analiz ve yoruma hazir hale
getirilen veriler bu c¢alisma kapsaminda
regresyon analizine tabi tutulmustur.
Literatiirde optimal gemi biytkligi gemi
hiz1 lizerine yapilan ¢alismalarda bu yontem
kullanilmistir [9, 10 11, 12]. Bu kapsamda
asagida calismada esas alinan regresyon
modeline iliskin formiiller goriilmektedir.

Tocls Raports Gt
Invoice €53 Rate | jly Repon 5] Gdeme Listess

Sekil 3. Verilerin Sisteme [slenmesi

Her bir geminin isletme maliyetlerini
karsilamak icin yapilan harcamalara ait
faturalar, aylik olarak programa uygun sekilde
kaydedilmistir. 31.12.2011 tarihi itibari ile
tim faturalar kaydedildikten sonra, ham
veriler program vasitasiyla personel giderleri,
malzeme, sigorta ve yonetim giderleri altinda
siiflandirilmisti.  Bu islemlerden sonra
programa girilen ham veriler, analize uygun
finansal veriye donistirilmiis ve rapor
halinde sunulmustur. Asagida Tablo 1'de
analize uygun hale getirilmis ve analize tabi
tutulan gemilerin giinliik isletme maliyetleri
(DRC) gorilmektedir.

Tablo 1. Gemilerin Giinliik Isletme Maliyetleri

TC pre =Y= Bo*Bi X1+ BoXo 8, (1)

Bo =Y—- B;_XI ] BZXZ (2)

B, = SxiySxaxz — szysxzxg 3)
Sxixlsxz’q i (SX1K3)

B, = SxaySxany ~ SxiySxixs (4)

2
SxixaSsaxs — (SX1Xz)

Regresyon modelinde X, ve X, bagimsiz,
TC,,. bagimli  degiskenlerdir. ~ Burada
X, gemi biyikligi ile, X, gemi yas: ile
iligkilendirilmistir. B, gemi biyikligi ile
iligkili olan katsayidir. B, gemi yas ile iligkili
olan katsayidir. B, sabit olup et ise hata

terimidir.

Gemiler GRT Yas DRC Personel Malzeme Sigorta Yonetim
Gemi A 39737 34 $3.469,26 $2.259,74 $550,72 $541,12 $117,68
Gemi B 39737 21 $3.279,63 $2.058,99 $764,59 $402,56 $53,49
Gemi C 32983 21 $3.256,04 $2.133,39 $750,00 336,07 $36,58
Gemi D 32983 20 $3.144,05 2.017,53 $705,74 344,92 75,86
Gemi E 32983 19 $3.150,42 $1.984,21 $778,59 $331,33 $56,29
Gemi F 33226 21 $3.091,87 $2.003,03 $659,13 $399,30 $30,41
Gemi G 33226 17 $3.392,63 $2.028,21 $999,51 347,70 $17,21
Gemi H 17025 17 $3.194,78 $2.246,05 $584,19 $325,56 $38,98
Gemi K 62273 4 $2.202,23 $674,51 $1.152,07 $67,16 $308,49
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4. Bulgular ve Degerlendirme

“Running cost analayses” adli bilgi isleme
paket programi ile analize hazir hale getirilen
veriler, Microsoft Analysis Services AS OLEDB
ile coztimlenmis ve bir regresyon modeli elde
edilmistir. Model formiilasyonu ve istatistiki

biiyiik olup olmadigina bakilmaktadir [20].
Analize tabi tutulan gemilerin hepsi 15000
GRT’den biiyiik olmasi ve sirket yonetiminin
personel giderlerinden tasarruf saglayabilme
adina gemilerini genelde minimum personel
sayisl seviyesinde donatmaktadirlar. Boylece

sonuglar Tablo 2 de goriilmektedir. gemi biyikliginiin artmasi personel
Tablo 2. [sletme Maliyetleri Icin Regresyona Dayali Istatistiki Sonuglar
B, DRC Personel Malzeme Sigorta Yonetim
Sabit B, $3.024,56* $2.179,99* $817,84* $112,21%* -$44,37
GRT B, -$0,01** -$0,03* $0,01%** $0,00 $0,00
Age B, $31,22* $34,46* -$15,57** $14,71* $5,21%*
R? 85% 97% 79% 95% 72%
R? (Adjusted) | 81% 95% 72% 94% 60%
F 17,69* 83,61* 11,47* 62,75*% 6,34**
* 1 p<0,01
ok 1 p<0,05
- : p<0,10
Tablo 2’de goriilen sonuglar kapsaminda  sayisin1  etkilemeyeceginden, gemi boyu

elde edilen model formiilasyonu asagida yer
almaktadir.

TC, .= $3.024,56-$0,01(GRT)+ $31,22 (Age)+
E, (R*=0,85, F=17.69,p<0,01) (5)

X,215.000 GRT (6)

Regresyon modeli istatistiki olarak anlaml
olup modele gore, gemi biiyikligli artmasi
durumunda DRC’dan tasarrufsaglanmaktadir.
Buna karsilik geminin yaslanmasi DRC'yi
artiracaktir. Ayrica gemi biiyikligi ile DRC
arasinda bir iliski olmakla beraber gemi yasi
biiytidiikce DRC’'de artmaktadir.

Gemi biiyikligi ve gemiyasiylailiskili olan
B, katsayilari Tablo 2’de listelenmistir. Gemi
buytkligi ile iligkili olan gider katsayilar
B, ile gosterilmektedir. Gemi yas1 sabit
tutulup gemi biiyiikligi arttiginda “personel
giderlerinin” azaldigi goriillmektedir (R?=0,97,
F=83,61, p<0,01). Buna sebep olarak sirket
yonetiminin asgari donatim standartlar
kapsaminda gemilerini minimum diizeyde
personel ile donatmasindan kaynaklandigi
soylenebilir. Clinkii Gemilerin Gemiadamlari
ile Donatilmasina iliskin Yonerge'ye gore,
Tiirk bayrakli gemilerin personel bakimindan
donatilmasinda 15000 GRT’den kii¢iik ya da

biyitilip kapasitesi arttirildiginda DRC
diisecektir. Ayrica, gemi yasi sabit tutulup,
gemi biytkliginin artmasi durumunda
sigorta ve yonetim giderlerinden tasarruf
saglanip saglanamadigi bu modele gore
bilinememektedir.  Ancak literatiir ve
uygulamada gemilerin boyunun artmasi
halinde  sigorta  giderlerinin arttigi
bilinmektedir [21]. Diger bir deyisle, gemi
biiytidiikce degeri artacagindan siiphesiz
sigorta giderleri de artacaktir. Yine gemi
biiytidiikce tasiyacag yiik hacmi artacagi i¢in
ayn1 zamanda ytikle ilgili sigorta giderleri de
artacaktir. Bunun yaninda gemi biytikligin
artmasmin  yonetim  giderlerine etkisi
olmayacagi ifade edilebilir.

Bunun yaninda gemi yasi ile iligkili olan
gider katsayilar §, ile gosterilmektedir. Gemi
biiyiikligt sabit tutuldugunda, gemi yasinin
artmasi halinde personel (R*= 0,97, F=83,61,
p<0,01), sigorta (R?>= 0,95, F=62,75, p<0,01)
ve yonetim giderlerinin (R*= 0,72, F=6,34,75,
p<0,05) artig1 gorilmektedir.

Yukarida elde edilen  sonuglarin
giivenirliligini gliclendirmek i¢in bagimsiz
degiskenler ile bagimh degisken arasindaki
korelasyon  hesaplanmistir ~ Korelasyon
istatistikleri Tablo 3’de gorilmektedir.

Daha 6nce belirtilen regresyon modeline
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Tablo 3. Korelasyon Istatistikleri

GRT Yas oM
GRT 1

Age -0,41569 1

DRC -0,71213 | 0,832449 1

gore gemi yasinin artmasi durumunda giinliik
isletme giderleri de arttig1 goriilmiistii. Bu
durum korelasyon Kkatsayis1 (r) ile gemi
biiyiikligii arasinda dogru oranti oldugunu
gostermektedir. Bu kapsamda Tablo 3’te
korelasyon Kkatsayisinin r= 0,832449 ile 1
yakin oldugu soylenebilir. Ayrica regresyon
modelinde gemi biyikligiinin artmasi
durumunda giinliik Isletme giderlerinin
azaldig1 gorilmiisti. Dolayisi ile korelasyon
katsayis1 ile geminin yasi arasinda ters
orant1 vardir. Bu kapsamda Tablo 3’te
korelasyon  katsayisinin  r=  -0,71213
ile -1 oldugu soylenebilir Bu bilgiler
modelin giivenirliligini gliclendirmekte ve
dogrulugunu gostermektedir.

5. Sonug

Diinya ticaretini olumsuz etkileyen
kiiresel finansal krizler, denizcilik sektoriinii
de olumsuz etkilemektedir. Kriz ortaminda
diinya ticareti durgunluk yasanmakta,
durgunluk etkisiyle ekonomide yasanan
daralma da diinya ticaretini durma noktasina
getirebilmektedir. Bu durumda, dogal olarak
diinya ticaretinin % 75'ninden fazlasinin
denizyolu ile tasindigi ve Kkiiresellesmenin
temel olgularindan biri olan denizyolu
tasimaciligina olumsuz  yansimaktadir.
Dolayisiyla stirdiiriilebilirlik agisindan tam
rekabet piyasasinda faaliyet gosteren dokme
ylik gemi sahipleri ya da isleticileri kiiresel
rekabetin yikici etkisinden korunmak igin
maliyetlerine odaklanmalidir.

Bu kapsamda yapilan ¢alisma ile Isletme
maliyetleri analize tabi tutulmus ve gemi
buyikligi ile gemi yasinin bu maliyetler
tizerindeki etkisi ortaya konulmustur. Yapilan
analizler sonucunda gemi boyu biiytidiikee,
DRC diismekte, gemi yasi biiylidilkce DRC
ylkselmektedir (R?>=0,85, F=17.69, p<0,01).
DRC icerisindeki en 6nemli maliyet kalemi
personel giderleri oldugu belirlenmistir.
Ayrica bu maliyet kaleminin gemi yaslandikca
ylikselmekte ve gemi biiyiidiikce da azaldig1

saptanmisti. Ancak bu diisiis belli bir
grt'ye kadar devam edecek sonrasinda ise
personel maliyetlerinde bir artis olacaktir. Bu
durum bayrak devletlerinin “safe meaning”
politikalari ile baglantilidir.

Elde edilen sonuglardan gemi sahipleri,
kiracilar ve ortaklar ile lisansiistii 6grencilerle
diger ilgililer yararlanabilir. Ayrica bu ¢alisma
veri setindeki gozlem sayisin artirilmasi
ve lineer olmayan regresyon modelleri ile
gelistirilerek daha hassas hale getirilebilir.

Bunun yaninda tasima maliyetlerinin
tamamini dikkate alan bir ¢alismayla daha
genelleyebilir ve saglikli sonuclar elde
edilebilir.
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Ekler
Regresyon Istatistikleri
Multiple R 0,924654
R Square 0,854985
Adjusted R 0,806646
Square
Standard 162,2617
Error
Observations | 9
ANOVA
df SS MS F Significance
F
Regression 2 931382,6 465691,3 17,68749 0,00305
Residual 6 157973,1 26328,85
DRC 8 1089356
Coefficients Standard t Stat P-value Lower %95 Upper %95
Error
Sabit 3024,555 300,7727 10,05595 5,61E-05 2288,591 3760,52
GRT -0,0138 0,005329 -2,58907 0,041263 -0,02684 -0,00076
Age/month 31,22009 8,22927 3,793786 0,009033 11,08379 51,35639
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Ozet

Bu c¢alismada deniz araglarinda elektrikle tahrik, stirekli miknatisli senkron makineler
kullanimina dair bilgiler verilmekte veyiik karakteristikleri bakimindan inceleme yapilmaktadir.
Bununla birlikte stirekli miknatisli senkron motorlarda kayiplart olusturan konular ele
alinmaktadir. Makine kayiplarint azaltmada kullanilan amper basina maksimum moment ve
kayip minimizasyon algoritmalar: benzesim sonuglart karsilastirilmaktadir.

Anahtar Kelimeler: Verimlilik, Enerji Tasarrufu, Kayiplar, Bakir kayiplari, Rotor kayiplari, SMSM, Deniz araglart.

The Losses Reduction of Permanent Magnet Synchronous Motor and Their Drives Used
in Sea Vehicles

Abstract

In this study is given information related to sea vehicles electrical propulsion systems, permanent
magnet synchronous machine and their load characteristics are examined. Furthermore,
permanent magnet synchronous machine losses issues are handled. Simulation results of
maximum torque per ampere and loss minimization control algorithms that are used to reduce
losses are compared.

Keywords: Efficiency, Energy saving, Losses, Copper losses, Rotor losses, PMSM, Sea vehicles.
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1. Giris

Elektrikle tahrik sistemleri, giiniimiizde
pek c¢ok alanda artan bir ivme ile
uygulamalarda yerini almaktadir. Elektrikle
tahrik  sistemlerinin  kullanildigi  etkin
alanlardan birisi de gemilerde, ana pervane
tahrik sistemleridir ve bu sistemlerin dizel
makinelerle tahrik sistemlerine gore énemli
tistiinltikleri bulunmaktadir. Bunlar arasinda
emniyet, enerji tasarrufu, daha az bakim
maliyetleri, titresim, giiriltli, emisyon ve
genis hiz araliklarinda istenilen momenti elde
etme sayilabilir.

Gemiler i¢in  kullanilan  elektrikli
tahrik sistemleri, dogrudan geminin ana
pervanelerini strdigi sistemlerdir. Tahrik
sistemlerigenelliklepervane, motor,generator,
ana makine ve Kkontrol kosullandiricilart ve
diger parcalardan olusur. Elektrikli tahrik,
daha dusiik girtltii seviyesi, iyi hareket
kabiliyeti ve esneklik saglar. Gii¢ elektronigi
teknolojisinin  ve  manyetik  malzeme
teknolojisinin gelismesi ile elektrikle tahrik
sistemlerinde siirekli miknatish senkron
motorlar daha ¢ok kullanilmaya baslanmistir.
Stuirekli miknatisli senkron motorlar, klasik
tip motorlarla karsilastirildiginda yiiksek gii¢
yogunlugu, moment yogunlugu, verimlilik,
giic faktori ve diger ozellikleri bakimindan

elektrikle tahrik sistemlerinde 6ncii olmaya
F 3

Sekil 1. SMSM Moment Grafigi

devam etmektedirler.

Strekli miknatishh senkron motorlari,
asenkron motorlar ve elektrik uyarmali
senkronmakinelerdenayiran 6zelliklerden bir
tanesi kalkis kosullaridir. Senkron motorlar,
stirekli calisma Kkosullar1 altinda ortalama
elektromagnetik moment kosullarimi
saglarlar. Baslangic durumu, motor durma
konumundan belli bir agiya kilitlenme islemi
ile gerceklestirilir. Senkronizasyon isleminin
gerceklestirilebilmesi icin stator sargilarina

belli bir enerjinin verilerek rotorun belirli
kutuplarin altina c¢ekilmesi saglanir. Bu
durumda ortalama elektromagnetik moment
sifira denk gelir. Klasik sargi ile uyarilan
senkron motorlar, basarili ve giivenli bir
baslangi¢c saglamak icin ve asenkron motor
calismaprensibiilehareketebaslatildiklarinda
akim smirlama kademeleri devrededir ve
sonrasinda senkronizasyon gerceklestiginde
uyarma islemi baslatilir. Stirekli miknatish
senkron motorlarda(SMSM) uyarma islemi
ayarlanabilir olmadigindan tiim g¢alisma
kosullar1 altinda belli bir uyarma gercgeklesir.
Bu sebepten dolayr SMSM’lerin baslangic¢
kosullar1 asenkron motor ve elektrik uyarmali
senkron makinelerden daha karmasiktir.
Stirekli miknatislardan dolay1 sabit bir
magnetik alan ve stator akimlar1 tarafindan
tiretilen doner magnetik alan asenkron
baslangi¢ sartlarini olustururlar [1].

2.Gemilerin Pervane Yiik Karakteristikleri

Sekilde gorillen moment-hiz grafigine
gore sirasi ile asenkron moment, birlesik
veya sentez moment, relilktans momenti
ve generatdor fren momentinden olusur.
Asenkron moment, alternatif akim sargilar
tarafindan iretilen momenttir. Birlesik

moment ise sliperpozisyon teorisi goz ontine
alindigindaalternatifakim sargilaritarafindan

iiretilen moment ve onun olusturdugu hava
araliginda olusturulan harmonik icerikleri ile
rotor miknatislarinin olusturdugu momentin
bileskesinden meydana gelir ve harmonik
iceriklere sahiptir. Reliiktans momenti ise,
rotorunda ¢ikintilik etkisi gosteren miknatis
malzemelerden dolay1 meydana gelen
momenttir. Generatdr fren momenti rotor ve
stator alani tarafindan olusturulan magnetik
alandir.

Geminin sudaki itme gilicii pervanenin
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donmesi ile elde edilir. Donme yont gemi ile
ayni yonde ise ileri yonde, donme yonii gemi
yoni ile ters yonde ise geri yonde hareket
gerceklesir yani negatif itme giicii agiga ¢ikar.
Pervanenin diren¢ momenti, pervanenin
doniis yoniinin tersinedir, bu nedenle
olusan direnci yenmek icin tahrik motoru
veya makinesi uygun moment degerini
saglamalidir ve w hizinda dénen bir pervane
hareketi olusturmak icin P itme giiciini
liretmelidir. Pervane ¢alisma prensibine
gore, itme giicli ve moment asagidaki sekilde
yazilabilir.

— 2 4
P—Kppu) Dp
T=Ktpszp5

Burada siras:1 ile p,u),Dp deniz suyu
yogunlugu, pervane hizive pervane ¢apidir. K,
K, ise itme giicti sabiti ve moment sabitleridir.
Bu tip sistemlerde ii¢ tip karakteristik
hareket vardir bunlar serbest seyir, halat veya
demirleme ve ters karakteristiklerden olusur.
Serbest seyir karakteristigi, geminin herhangi
bir dis gii¢ sinirlamasi olmaksizin duragan
sudaki tam ytik ve siirekli durum davranisina
ulastiginda, pervane diren¢ momenti, hiz veya
giic ile hiz arasindaki iliskiyi ifade eder. Bu
karakteristige gore, moment yaklasik olarak
pervane hizinin Kkaresi ile orantilidir [2].

3. Siirekli Miknatishi Senkron Makinelerde
Verimlilik ve Kayip Azaltma Yontemleri

Yiksek verimli elektrik makinelerinin
liretimi, enerji tasarrufu ve cevreyi koruma
amach olarak Tirkiye ve bircok tlkede
tesvik edilmekte ve bu tesvik, yasalarla
da desteklenmektedir. Bu yazida sirekli
miknatish makinelerin ve siiriiciilerinin
kayiplarinin  azaltilmas1  verimliliklerinin
arttirllmas1 kapsaminda genel bir inceleme
yapilmakta ve geleneksel vektor kontrol,
amper basina maksimum moment ve kayip
minimizasyon algoritmalarinin benzesim
sonuglart karsilastirilmaktadir. Literatiirde
ve uygulamada kayiplar ve verimlilik ile ilgili
basliklar genel olarak gii¢ faktorii, harmonik
etkileri, yar1 iletken kayiplari, evirici yapilari,
darbe genislik modiilasyonu ydntemleri,
eloktromanyetik ve akustik giiriltii, rotor
kayiplari, vuruntu momenti etkisi (cogging
torque), hiz ve moment dalgalanmasi olarak
siralanir.  Literatiirde kullanilan tanimlari
hatirlamak konuyu kavramak ag¢isindan
onemlidir.

Harmonikler, sistem temel dalga sekli
frekansinin tam veya tam sayr olmayan
katlardaki frekanslardan olusan dalga
sekilleridir ve temel olarak zaman ve uzay
harmonikleri olarak ikiye ayrilirlar. Zaman
harmonikleri stator akimlarinin etkisi
ile uzay harmonikleri ise stator sargilari

Degisken Hizh
Pervane Siiriiciileri
Yerel Kontrol O
Fieldbus Ag Degisken Hizl
Kompresorler

Elektrikle S
Pervane Tahrik
Fieldbus VO
Elektrik Dagitim
Pompalar

Kontrol Sitemleri :
Siire¢ Kontrol Gemi Otomasyonu
Gii¢ Yonetimi

Transformatorler Alcak gerilim
Enerji

. Kontrol Odas:
Degiseken Hizh Gemi Yénetimi
Kompresor Siiriiciileri Giig Yénetimi

Degiseken Hizh Pervane Kontrol
Pompa Siiriiciileri Halat Gozlemleme
Kontrol Aglan

Dizel Motorlar

g1tim
Yiiksek gerilim
EnerjiDafitim:  Elekerik Enerjisi
Uretimi

Sekil 2. Gemi Genel Elektrik ve Elektrikle Tahrik Sistemleri [ABB Marine]
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manyeto motor kuvvetinin ve rotor sabit
miknatislarinda  Uretilen  harmoniklerin
etkilesiminin sonucu ortaya ¢ikarlar. Zaman
harmonikleri rotorda girdap akimlarini
endiiklerler. Bu dalga sekilleri temel dalga
sekline eklenir, sonu¢ olarak temel dalga
sekli bozulur ve sistemde istenmeyen etkiler
olusturarak kayiplara ayrica hiz ve moment
dalgalanmasina neden olurlar. Harmonikler,
toplam harmonik bozulma ile ifade edilirler.
Toplam harmonik bozulma (THB), harmonik
bilesenlerin etkin degerleri toplaminin
temel dalgaya orani olarak tanimlanir. Giig
faktorii (GF) bir sistemden c¢ekilen aktif
giiciin reaktif giice orani olarak tanimlanir.
Saf siniis dalga seklinin bulundugu durumda
temel gii¢ faktori elde edilir. Akim ve gerilim
harmoniklerin etkisinde ise gti¢ faktort temel
giic faktoriinden daha kiigiik olur.

Histerisiz kaybz,
malzemelerde zamanla degisen
her  yon degistirmesinde =~ manyetik
alanin  yon  degistirmesinde enerjinin
dagilmasindan dolayi olusur. Girdap akimlari,
elektromanyetik  endiiksiyondan  dolay1
malzemedeki manyetik akinin degisimiyle bu
malzemede sirkiilasyon akimlari olusur.
Vuruntu momenti (Cogging Torque),
stirekli miknatislardan kaynaklanan EMK
harmonikleri ile statordaki oluklardan
kaynaklanan manyetik iletkenlik
harmoniklerinin etkilesiminden ortaya cikar.
Bu moment bileseni, SM motorlarda ortaya
cikan dogal bir o6zelliktir ve rotor ylizeyine
ya da icine monte edilen miknatislarla
stator oluklar1 arasindaki etkilesimin ortaya
cikardig bir bilesendir [7].

Stirekli Miknatish Senkron Motorlar (SMSM)
moment akim orani, yiliksek gii¢ agirhik
orani, yiiksek verimlilik, yiiksek gii¢ faktort,
disiik girilti ve dayaniklilik agisindan
oldukca giindemde olan makinelerdir. Gii¢
elektronigi ve SMSM Kkarakteristiklerinin
birlestirilmesiyle =~ SMSM’ lar degisken
hizli alternatif akim siirtciileri igerisinde
giderek daha c¢ok yayginlasmaktadirlar.
SMSM siirtciilerinde akim ara devreli ve
gerilim ara devreli eviriciler yaygin olarak
kullanilmaktadir. Son zamanlarda kayiplari
azaltmak, surici ve makine verimini
arttirmak icin ¢ok seviyeli eviriciler tizerine
oldukg¢a yogun calismalar yapilmaktadir [1].

manyetik
akinin

3

—
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Sensdrleri |
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3 anct | apcz
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Sekil 3. SMSM Siirticii Devresi

3.1. Gii¢ Faktorii

SMSM'’ lerdeyiiksek giris harmonikleri, gii¢
diyotlar1 ve eviricilerin anahtarlamasindan
dolay1 olusur. Siriicii girisinde elektrik
enerjisi AA-DA sekline dontstiirilir, ancak
bu durum disik gi¢ faktori ve akim
harmoniklerine neden olur. Genellikle
striiciiler, DA barasinin kararliligi icin biiyiik
degerli kondansatorlere ihtiya¢ duyarlar
fakat bu kondansatorler akimin bozulmasina
neden olurlar Bu durumda gii¢ faktori
diizeltme yontemi giris akim harmoniklerini
azaltmak, verimlili§i ve motor sirici
kapasitesini arttirmak i¢in iyi bir aday olarak
karsimiza ¢ikar. LC tipi ve m tipi filtreler
giic faktorini diizeltmek icin kullanilirlar
fakat biiyiik bobin ve kondansatér boyutlari
karsimiza bir sorun olarak ¢ikar. Gii¢ faktorii
diizeltme yontemlerinden bir tanesi de aktif
giic faktori diizeltmedir. Bu yontemde algak
geciren filtre devresi (AGFD), dogrultucu ve
DA barasi arasina konulan enerji depolama
elemani, anahtar ve kontrol modiiliinden
olusur [6].

Sekil 4. a) Diyot Cikisli DA Bara Gerilimi
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Ve

Sekil 4. b) Gii¢ Faktérii Diizeltilmis DA Bara
Gerilimi Degisimleri

3.2.Zaman Harmonikleri

Gerilim ara devreli eviriciler, makinenin
hizini1 ve akisini kontrol etmek i¢in bir DA
kaynagindan degisken frekans ve gerilim
tretirler. Bu frekans ve gerilimi elde etmek
icin kullanilan modilasyon teknikleri ¢ikis
sinyallerinde  harmoniklerin istenmeyen
etkilerinin  olusmasina neden olurlar,
sonu¢ olarak sistem performans:1 azalr
Evirici performansi, DGM teknigi, iletim ve
anahtarlama kayiplari, ¢ikis akimi dalgaciklari
ve DA baras1 akim dalgaciklar ile dogrudan
bagintilidir [4].

DGM tasiyict dalga frekansindan dolay:
olusan motorlardaki harmonik kayiplarinin
¢ogu evirici anahtarlama frekansinin
arttirllmasiyla  azaltilabilir ~ fakat aym
zamanda evirici anahtarlama kayiplar artar.
Bu yiizden sistemin genel optimizasyonunu
saglamak, harmonik kayiplari ve anahtarlama
kayiplarini azaltmak icin optimum frekans
degeri belirlenmelidir [9].

Modiilasyon stratejileri, bazi sinirlamalari
ve harmonik igeriginin, gii¢ kayiplarinin
en aza indirilmesi, giiriltiiniin azaltilmasi
ve uygulama kolaylig1i gibi ek fonksiyon
gereksinimlerini de saglamak zorundadirlar.
Modiilasyon teknikleri ¢cok cesitli yollarla
siniflandirilirlar. Bir siniflandirma yoéntemi
de modiilasyon tipi, tasiyici dalga frekansi ve
ornekleme frekanslarina goredir. Modiilasyon
tipleri, sintsoidal DGM, uzay vektor DGM,
histerisiz DGM ve digerleri tasiyic1 dalga
tipleri, sabit, rastgele ve senkron dalga
sekilleri ve digerleri, érnekleme ise dogal,
simetrik, asimetrik ve digerleri olarak
sayilabilir.

DGM Modiilasyonu, siirekli DGM ve stireksiz
DGM olarak ikiye ayriir Modilasyon
teknikleri, temel frekansi ve harmonikleri
iceren cikis sinyalleri olustururlar. Harmonik
iceriklerinin analizindeki ana sorun, temel
dalga periyodu ve tasiyici dalga periyotlarinin
dikkate alinmak zorunda olmasidir.
Alternatif akim stirticii uygulamalarinda
modiilasyon metodu; cevirici, evirici ve
makinede kayiplar olusturdugundan,
sinyalin(isaret) dalga seklinin kalitesini
azalttigindan, ilave giirtltii ve titresimlere
neden oldugundan bilylk 6neme sahiptir.
En ¢ok Dbilinen DGM(Darbe genislik
modiilasyonu) ve anahtarlama frekansinin
secimi dontstiriciiler (rectifier, inverter),
makine Kkayiplari, harmonik etkileri ve
uygulama sorunlarinda etkilidir [1].
Modiilasyon ¢esitlerinin karsilastirmali
sonuglar1 yiiksiz ve tam yik durumlar
icin giic faktorii ve toplam harmonik
bozulmasi diistik hizlar ve nominal hizlarda
incelendiginde, sabit band histerisiz DGM’nin
en yiiksek gii¢ faktoriine sahip oldugu, karisik
band histerisiz DGM ve sintisoidal DGM’nin
diisiik hizlarda yiiksiiz ve tam ytiklii durumda
en yiiksek gii¢ faktoriine sahip oldugu ve Uzay
vektor DGM’'nin nominal hiz ytkli durumda
en diisik Toplam Harmonik Bozulmaya
(THB) sahip oldugu ve sabit band histerisiz
DGM’ nin nominal hiz ve yiiksiiz durumda
ayrica distiik hiz ve ytkli durumda en diisiik
THB’ ye sahip oldugu kaydedilmistir [2].

0.5
04 SDGM
HBF 0.3 UVDoM:,,
0.2 e
01f -~

0 0.2 0.4 0.6 0.8 1
M

Sekil 5. Modiilasyon Katsayisi ile Sintisoidal Dgm ve
Uzay Vektér DGM Arasindaki Harmonik Bozulma
Faktorti[4]

3.3. Bakir Kayiplari

Modiilasyon isleminde meydana gelen
harmonik icerikleri sistemde ek kayiplar
meydana getirirler. Bunlar makine, dogrultucu
ve evirici kayiplar1 olarak incelenebilir.
Makinedeki meydana gelen kayiplar temel
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olarak demir ve bakir kayiplaridir. Bakir
kayiplari, esdeger devredeki direng tarafindan
olusturulan bakir kayiplari nominal bakir
kayiplar1 ve harmonik bakir kayiplari olarak
ikiye ayrilir.

Bakir kayiplar1 hesaplanirken nominal
akimin temel dalga seklinin etkin degeri ve
harmonik iceriklerinin etkin degeri dikkate
alini. SMSM’ nin esdeger devre direnci
yaklasik olarak stator sargi direncine esittir.
Harmonik bakir kayiplarin1 elde edebilmek
icin  harmonik  akimlarinin  bilinmesi
zorunludur. SMSM'nin esdeger devresi saf
endiiktif olarak veya filtre gibi diisiiniilebilir
ve bu ylizden harmonik akimlar filtrelenmis
gerilim harmoniklerinden bulunabilir.

3.4. Rotor Kayiplar

GomiliiT miknatish motorlar genellikle
kayiplarin en az oldugu motorlar olarak
bilinirler. Ciinki, rotor hava araligindaki ana
harmonik bileseni ile senkronizedir fakat
senkronize olmamis harmonik alanlarin
varligindan dolay1 rotor demir yapisinda
kayiplar meydana gelir. Rotor kayiplari, diger
kayiplarla karsilastirildiginda az olmasina
ragmen, rotorda 1s1 donlsimiinin iyi
olmamasindan dolay1 miknatis 6zelliginin
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Sekil 6. a) Girdap Akimlari Etkileri

Sekil 6. b) 1500 ve 15000 Hz’ de Girdap Akimlari

bozulmasina neden olur.

SMSM’ de rotor kayiplari asir1 1siya neden
olarak makinenin nominal momentinin
diismesine ve toplam verimliligin azalmasina
neden olurlar Manyetik malzemedeki
cekirdek kayiplar1 bu malzemelerin zamanla
degisken manyetik aki yogunluguna maruz
kalmasindan kaynaklanir. Bu kayiplar,
histerisiz ve girdap (fuko) akimlar1 kayiplari
olarak siniflandirilirlar. Histerisiz kayiplari
frekans ve manyetik aki yogunlugu karesi ile
orantili iken girdap akimlari frekansin karesi
ve manyetik aki yogunlugunun Kkaresi ile
orantilidir [11].

3.5. Anahtarlama Kayiplari

Dontistiirticti kayiplari ise iletim kayiplar:
ve anahtarlama kayiplar1 olarak karsimiza
tanimlanmaktadir. {letim kayiplar1 hesabinda
yarl iletkenin iletim anindaki direnci ve
tizerindeki gerilim diisimii dikkate alinir.
Yar1 iletken direnci ve gerilim disimi
karakteristigiisi ile degisir. Ozet olarak bir yar1
iletken iletim kaybi direng, tizerindeki gerilim
diislimi, ortalama ve etkin akim degerine
baglh olarak degisir. Bu akimlar modiilasyon
katsayisi ve yiik acisi ile degisir. Anahtarlama
kayiplar1 anahtarlama frekansi, DA bara
gerilimi ve akima bagl iken iletim kayiplari
modiilasyon fonksiyonu ve akima baglidir.[9]
IGBT’lerde anahtarlama kayiplar1 kollektor-
emiter gerilimi ve kollektor akimi yardimiyla
hesaplanabilir. Fakat bu metod farkli IGBT
cesitleri ve anahtarlama tiplerinden dolay1
kesin bir metod degildir. Daha glgli ve
etkili bir metod, yariiletken anahtarlama
enerjilerinden kayiplarin bulunmasidir [4].

Anahtarlama kaybi hesaplar, yari iletkenin
durumunu degistirirken kullandig1 enerji
vasitasiyla yapilir. Bir yari iletken iletime
girme enerjisi ve iletimden ¢ikma enerjisine
ihtivac duyar. Kullanilan elemana goére bu
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enerjiler farklilik gosterir. IGBT icin iletime
girme ve ¢ikma enerjileri dikkate alinirken
bir diyot icin yalnizca iletimden ¢ikarken ters
toparlanma etkisi dikkate alinir [1].
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Sekil 7. Sintisoidal DGM igin 1. IGBT, 2. Diyot,
3.Toplam Kayiplar; Uzay Vektor DGM Igin 4. IGBT 5.
Diyot 6. Toplam Kayiplar

3.6. Akustik ve Elektromagnetik Giirtiltii
SMSM’lerde elektromanyetik giiriiltii, DGM
anahtarlama frekanslarinin katlar1 sonucu
olarak ortaya ¢ikan akim harmoniklerinin
olusturdugu etkilerdir, istenmeyen bir
sonu¢ olmakla birlikte insan yasami
cevresinde oldukc¢a dnemli bir yere sahiptir.
Elektromanyetik  giliriiltiiniin ~ azaltilmasi
modiilasyon tipine bagli olarak degisir.
Elektrik makinelerinde akustik giiriltiiniin
lic temel kaynagi vardir. Bunlar aerodinamik,
mekanik ve elektromanyetiktir. Vuruntu
momenti, moment dalgalanmasi ve manyetik
radyal kuvvetler elektromagnetik giirilti
kaynaklaridir [12]. SMSM’lerde akustik
gliriltiinlin ana pargasi, elektromanyetik
giic tarafindan olusturulan elektromanyetik
giiraltiidir. Diisiik frekansl elektromanyetik
giirlti, uygun kutup ve bosluklarin bir araya
getirilmesi, dislerin azaltilmasi gibi stator
ve rotorun optimal tasarimi ile azaltilabilir.
Yiiksek frekansh elektromanyetik giirtltiileri

motorun optimal tasarimiyla azaltmak
zordur ve bu tip giriiltiiller DGM anahtarlama
frekans1 ile ilgilidir ~ Elektromanyetik

giirtltilleri azaltmak icin periyodik tasiyici
dalga frekans modiilasyonu ve rastgele tasici
dalga frekans modulasyonu onerilmektedir
[3]. Girilti ve titresimleri azaltmak icin
tasarimda ¢ok fazli motor yapisi, kesirli oluk
yapisi, stator dis genisligi optimizasyonu
dikkate alinabilir [10].

SMSM’de ana moment bilesenleri karsilikl
moment, relilktans momenti ve vuruntu
momentidir. Yiizey miknatish makinelerde
d ekseni ve q ekseni arasinda reaktans farki
olmadigindan  hesaplamalarda  dikkate
alinmaz [15].

3.7. Moment Dalgalanmasi

Cikis momentinde Kkarsilikli momentin
icinde bulunan zit EMK harmonikleri ile ilgili
moment dalgalanmasi azaltilarak gelistirilir
[15]. SMSM’lerde moment dalgalanmasinin
ananedenleristator manyeto motor kuvvetive
manyetik alan harmonik dagilimidir. Moment
dalgalanmasinin diger sebepleri arasinda
vuruntu momenti, sabit miknatislardaki
manyetik doymadan dolay1r manyetik
iletkenligin degisimi, uzay harmonikleri,
zaman harmonikleri ve motorda istenmeyen
sekil bozukluklar sayilabilir. Yiiksek hizlarda
moment dalgalanmas1 sistem ataletinden
dolay1 ihmal edilebilir fakat diisiik hizlarda
moment dalgalanmasi titresim ve giiriltiiye
neden olabilir  Moment dalgaciklari,
vuruntu momenti ve moment komiitasyon
bilesenlerini igerir [10].

3.8. Vuruntu Momenti

Sabit miknatish makinelerde yiiksiiz
kosullardaki moment (cogging torque), rotor
sabitmiknatislariile stator oluklari arasindaki
etkilesimden dolay1 meydana gelir. Motor
¢alisma durumunda istenmeyen bir bilesen
olarak ortaya ¢ikar. Stator dislerini belli ac1 ile
yerlestirme (skewing) ve rotor miknatislarini
belli ag1 ile yerlestirme vuruntu momentini
azaltabili, fakat bu durum motorun
konstriiksiyon karmasikligini ve komiitasyon
moment dalgalanmasini arttirabilir  Bu
islem kacak akilarn arttirabilir ve ¢ikis
momentini azaltabilir. Bir diger vuruntu
momenti kompanzasyonu tipleri ise stator
dislerinin ¢entiklenmesi ve stator veya rotor
dis eslesmesidir [14]. Bu ¢entiklerin optimal
sayis1 ve sekli sayisal ve analitik metodlarla
belirlenir.

Moment dalgalanmasi ve vuruntu momenti iki
ayr1 baslik altinda incelenir. Sabit miknatish
motorlarda disik moment dalgalanmasi
motorun diizglin ¢calismasini saglar ve daha az
titresim veya giiriiltii olmasini garanti etmez.
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Sekil 8. Vuruntu Momenti Harmonikleri

4. Verimlilik Optimizasyonu ve Enerji
Tasarrufu

Verimlilik optimizasyonu, degisken hizli
makinelerin yiiksek verimliligini saglama
amacia hizmet eder. Kayiplart minimize
etmek icin kullanilan kontrol stratejileri

KIS
val =

R
wrLa(1+ R—)
c

R
—w,Ly(1+ R_c) R

analiz de uygun bir yontem olmakla beraber
gercek zamanli uygulamalarda parametrelere
baghh ve hesaplama karmasikligi fazladir.
Arama kontrolii algoritmalari bulanik mantik,
genetik algoritmalar ve yapay sinir aglar gibi
yontemler olabilir [13].

B
=
=
o=
=
-
o Y
T

AAAA
LLLy
el
»*

L) L

=5
—_—
AAAA

Sekil 9. Cekirdek Kayip Direnclerini de Iceren
SMSM Esdeger Devre Modeli

Cekirdek kayiplarini i¢cin SMSM esdeger
modeli durum uzay1r seklinde yukaridaki
sekilde ifade edilir.

. R, diog
fﬂq] 4+ |@rdm 1+ 2| 4 [f-q 0] dt
Lpa 0 - 0 Ld dl’.{)d

dt

ig = ipg + ica

ig = lpg + icq

I'.:'t:t a4
icq

iki ana smifa ayrilin
iceren makine modeli ve arama kontroli
algoritmalaridir. Kayiplar1 iceren makine
modeli, motor enerji kayiplarini hesaplamaya
izin verirken arastirma kontrol algoritmasi
maksimum verimlilik c¢alisma noktasini
arama temeline dayanir. Ikinci yontemin
avantaji makinenin matematiksel modeline
ihtiyac duymamasidir. Temel dezavantaji
ise, DA bara lizerinde siirticiiniin sogurdugu
giicii 6lgmek icin akim gerilim sensori gibi
karmasikligi ve maliyeti arttiran ilave araglara
ihtiya¢c duymasidir [8]. Birinci metod, teorik

Bunlar kayiplari

_ @y (Lgiog + Am)

—&Jququ
R,
R,
Cekirdek kayiplari,
8 3w?(Lgiog)” + 30f (A + Lyloa)”
e 2R, 2R,
18 22— R 2
= R, Wy = Relled '-cq)
ve bakir kayiplari,

P, =SR2, + 2
CR_E s(‘ﬂq""ﬂd)

olarak elde edilir Mekanik gii¢, elektriksel
kayiplar ve mekanik kayiplarin toplanmasi
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sonucu giris glicii asagidaki gibi yazilabilir.
P=T o
P =P +P_
P=P +P_

SMSM  verimi denklemle elde

edilebilir.

asagidaki

== 0
"=y, %100

4.1. Smsm’nin Kayi1p Kontrol Yontemleri
4.1.1.id=0 Kontrol

d Ekseni kontrol yontemi endiistride en
¢ok kullanilan yontemdir. Bu yontemde d
ekseni referans akim girisi stirekli sifirda
tutularak kontrol gerceklestirilir. Bu sebepten
dolay kontrol basitlestirilir. Moment ve akim
arasindaki baginti dogrusal hale getirilir.
Bu durum id=0 ydnteminin ana avantajidir.
Bu sekilde DA motoruna benzer bir kontrol
yapisi gerceklestirilir.

3
Te =75 Pisghm

4.1.2. Amper
Moment(MTPA)

Bu yonteme stator akimini minimize etme
metodu da denir. Buradaki ama¢ moment
referansina gore en biiyiilk momenti elde
etmek icin akimin minimize edilmesidir. Sabit
bir momentte stator akiminin minimum
noktas1 hiperbol egrisine en yakin uzaklik
olarak belirlenir.

Basina Maksimum

3 : s 2 ;2
T= EP(Am:Sq — Lgisqisq + Lalsqisq)

Yukaridaki  esitlikte mil momenti
denklemi iki parcaya ayrilmaktadir. ilk kisim
miknatis momenti ikinci kisim ise endiiktans
fakindan olusan reliiktans momentidir. Yiizey

[ =1_Sind
q s

elde edilir. Burada & stator akimi ve rotor
referans ¢ercevesi arasindaki ytk agisidir. Mil
momenti denklemi,

(Ld - Lq)
2

3
T= EP(lmisSiné‘ - i;Cosb)
olarak yazilabilir Bundan sonraki amag
moment denklemi yiik a¢isina gore tlirevlenip
sifira esitlenirse minumum noktasi elde edilir.

dT 3 Lo 3 .2
25 = 7 PAmisSind + 5 P(Ly — Ly )isCos28
=0

Gerekli diizenlemeler yapilirsa, d ekseni
referans denklemi,

Ao — 2+ 8(La— 1101
T

lg—aBMM =

elde edilir Bu durumda akim kisitlamasi
asagidaki gibi yazilabilir.

ig-ABMM = is — i%

Bu kontrol metodu alan =zayiflatma
bolgesinde moment dalgaliigi boélgesinde
verimsiz hale gelir Bu durumda akim
minimize edilmez. Alan zayiflatma boélgesinde
gerilim yiikselir ve sinir degerlere ulasir.

4.1.3. Kay1p Minimizasyon Kontroli(LMC)

Mekanik kayiplar kontrol edilemez fakat
elektriksel kayiplar akim vektorii yoluyla
kontrol edilebilir Kayilp minimizasyon
kontrol yonteminde elektriksel kayiplar
optimal kayip yontemiyle minimize edilirse
verimlilik maksimum olur. Toplam kayiplar,
akim vektorii yoluyla tiirevlenirse,

miknatisli makinelerde endiiktans farkinin aP,
minumum olmasindan dolay1 reliiktans Biyg =
momenti 6nemsiz hale gelir. Stator akimi d ve oP;, oP,,

ekseni bilesenlerine ayrilirsa, T
a $ y 0ipg Bing
I[,=1 Cosd

S
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Yukaridaki denklemde minimum toplam
kayip cekirdek kayiplari degisiminin bakir
kayb1 degisimine esit oldugu noktada
meydana gelir. Kayiplarin minimizasyonu
icin analitik yolla olusturulan egri denklemi
asagidaki seklide ifade edilebilir.

A}y + Bigg + Cify +D =0

Burada,

2
A=(Lyi—L)[Rs +—— RZ (R +R,)

B = ARy + (2La — Lg) ~ “(R +R.)
2L2
C=—(Ly— q)[R +— 2 L(R;+ R,

ZL 2
D= ‘;;L”‘ (Rs+Ry)
R;

Sonug olarak karesel referans vektorti,

-B+ JBZ — 4A(Ci§, + D)
igg = 2

olarak elde edilir.

SMSM Parametreleri

Giig(W) 1000
Stator Faz Direnci(Ohm) | 0.8

d Ekseni Enduiktansi(H) 3.e-3

q Ekseni Endiiktansi(H) 6.e-3
Miknatsilanma Akisi(Wb) | 0.102
Atalet Momenti(kg.m2) 1.74.e-4

Kutup Sayisi 8

Kayip Modeli 350
Direnci(Ohm)

Benzesim Sonuglari

0 50 100 150 200 250 300
Rotor Hiz(rad's)
Sekil 10. id=0 Kontrol, Amper Basina Maksimum Moment ve Kayip Minimizasyon Kontrolii Verimlilik Grafikleri

© UCTEA The Chamber of Marine Engineers ~ Journal of ETA Maritime Science 128



Kilic and Kuyumcu / JEMS 2014; 2(2), 119-130.

' x : :
] e s
P N SR S— S :
| —_ L e S— ' SUS— i
< - : : {
=1 ool RO 5 S :
e T S— T —  —
S s S - ::
0 i i i i i i
-8 -6 -4 -2 0 2
Id(A)
Sekil 11. d ve q Ekseni Akimlarinin Degisik Yiik Momentlerinde Birbirlerine Gére Degisimleri
' ! ! ! ! ! : ! ' *
! : : : : : : =0 Cont.
| I S - B {— — I — = MTPA
: : : : : : : —LMC
T e A S ISR i sananats e S Y man —— R .
i S S R A R R A
) S D T e T O T
N N M e R A R I A
M M S e S M e T M pect
] ] ] 1 ] ] ] ] ]
0 0.2 04 06 08 1 12 14 16 18 2
Zaman(s)
Sekil 12, id=0 Kontrol, Amper Basina Maksimum Moment ve Kayip Minimizasyon Kontrol
d Ekseni Akimlar1 Degisimleri
100 T

.---'IEHDL ]{aoup :

sssssspsssssa

11 T S LU
B kasscones i bresesenrssssas Beorrevessremsi Ry srsmmarsemsseovras
%40 ------ frenmmnnneeennt R e e
(=% 20---=--- a: ................ i ...... & P s e
"3
0 1 ] 1 1 ] 1
-8 6 4 -2 0 2

Id(A)
Sekil 13. Toplam Kayip, Bakir Kaybt ve Demir Kaybi Grafikleri
minimizasyon kontrolii yontemlerine gore
5. Sonug benzesim sonuglar1 sunulmustur. Verim
SMSM’lerin kontrolii amaci ile kullanilan  &rafikleri incelendiginde kayip minimizasyon

klasik d ekseni akimnin sifira esitlenmesi, k?nfroliinﬁn. en yiksek verimi v_sﬁgladligl
amper basina maksimum moment ve kayip gorilmektedir. Anma hizinda degisik ytik
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momenti degerlerinde q ekseni akiminin
azaldigr ve matematiksel esitliklere gore
en az degerlerine ulastigi anlasilmaktadir.
Kayiplarin minimizasyonu d ekseni akiminin
negatife inmesi dolayisi ile bir miktar aki
zayiflamasi ile es anlamli kullanildigindan
kaylp minimizasyon kontroliiniin negatif
degerinin diger yontemlere gore daha az
oldugu saptanmaktadir.
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Donme Hareketi Verilen Rijit Silindirik Bir Tankta Sivi Calkantisinin
Deneysel Incelenmesi
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!istanbul Teknik Universitesi, Gemi Insaat1 ve Deniz Bilimleri Fakiiltesi, akyildiz@itu.edu.tr
?[stanbul Teknik Universitesi, insaat Fakiiltesi, neu@itu.edu.tr

Ozet

Bu calismada, degisik sivi derinlikleri ve halka perdeler icin, silindirik bir tank icindeki
swi calkantisindan dolayt olusan basing ve serbest su yiizeyi degisimleri deneysel olarak
incelenmistir. Calismanin temel amaci, donme etkisiyle silindirik tanklarda olusan ¢alkanti
problemini incelemek ve tankin iginde bulunan cesitli noktalardaki dalga ve basing degisimlerini
lic boyutlu etkileri de dikkate alarak dlgmektir. Bu amagla, kismi dolu silindirik bir tankta sivi
calkantisinin dogrusal olmayan davranigini ve séniimlenme karakteristigini ortaya koyacak bir
deney diizenegi tasarlanmistir. Bu deney diizeneginde hem perdesiz hem de cesitli séniimleyici
perde tasarimlari test edilmistir. Boylece, ele alinan perde dtizenlemelerinin géreceli avantajlari
incelenmis , tank doluluk orani, donme periyodu ve donme acisi sistematik olarak degistirilerek
bunun hidrodinamik ytikler tizerindeki etkisi arastirilmigstir. Swvi derinligi arttik¢a sig su etkisinin
olustugu ve dalga enerjisinin hidrolik sicrama ve dalga kirilmasi gibi nedenlerle azaldigi
gorilmiistiir.

Anahtar Kelimeler: Deneysel calisma, Silindirik tank, Séniimleyici halka perde, Calkanti ytikleri, Basing dagilimi.

Experimental Investigation of the Liquid Sloshing in a Cylindrical Tank Under the
Rolling Motion

Abstract

Pressure variations and free surface displacements of liquid from the mean static level in a rolling
cylindrical tank with various fill levels and ring baffles under the excitation of roll motion have
been carried out experimentally. The aims of this study are to investigate the sloshing problem
and to measure wave and pressure distributions considering the 3-D effects. It is investigated
that the relative effectiveness of various baffle arrangements and the hydrodynamic loads
on a cylindrical tank by changing the filling ratio, the rolling period and the rolling angle
systematically. It is seen that flow over a ring baffle exhibits a shallow water character which
dissipates energy by forming a hydraulic jump and a breaking wave.

Keywords: Experimental study, Cylindrical tank, Ring baffles, Sloshing loads, Pressure distribution.
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1. Giris

Swv1 calkantisi, deprem yiikleri altindaki
biiyiik sivi depolama tanklari, ucgaklarda
ve uzay araglarindaki yakit tanklari,
gemilerdeki siv1 tanklari gibi cesitli dinamik
sistemlerde, insan hayati, cevre Kkirliligi ve
potansiyel ekonomik kayiplar ag¢isindan
onemli bir miihendislik problemi olarak
ortaya ¢ikmaktadir. Bu sistemlerin dinamik
davranislari cogunlukla serbest siv1 yiizeyinin
dinamiginden etkilenmektedir. Kismi dolu
tanklarda, eger tank hareketinin periyodu
tankin dogal periyoduna yaklasirsa tankin
icindekisivida calkantihareketi beklenmelidir.
Bu yiizden, c¢alkanti hareketinin basladigi
zorlama periyodunun tespiti 6nemlidir.

Bilgisayar ve 0olgme teknolojilerinin
gelismesine paralel olarak, tanklardaki sivi
calkant1 problemi Kkonusundaki ¢alismalar
bircok arastirmaci tarafindan yapilmaktadir.
Bu calismalar, genellikle niimerik ve deneysel
calismalar olarak, tank hareketinin frekansi
ve genligi, siv1 derinligi, sivinin o6zellikleri
ve tankin geometrisi dikkate alinarak
stirdiirilmektedir. Tank hareketine neden
olan zorlama kuvvetinin sekline ve frekansina
bagh olarak, swinin serbest yiizeyinin
dinamik davranisi tanki etkilemeye baslar.
Zorlama kuvveti, kisa zamanli ani hareket
seklinde, siniizoidal, periyodik ve rastgele
olabilir. Tank hareketinin sekli ise bir eksen
etrafinda donme, yatay hareket ya da bunlarin
bilesiminden olusabilir. Bu cercevede, icinde
kismi dolu swv1 olan herhangi bir tanktaki
calkanti hareketi, olusan yapisal yiiklerin
incelenmesi, simetrik ve simetrik olmayan
su yiizeyi etkileri genis olarak degisik
kaynaklarda ele alinmistir (Faltinsen v.d. [1],
ibrahim v.d. [2], Ibrahim [3]). Bir tankin
icindeki sivinin hareketi sonsuz sayida dogal
frekansa sahiptir, fakat tank hareketinin
olusturdugu en diisiik birka¢ mod bu dogal
frekans icin yeterlidir =~ Bununla birlikte
dogrusal olmayan etkiler, dogal frekanstan
biraz farkli frekanslarda ortaya c¢ikar ve
hareketin genligine bagldir.  Dolayisiyla,
tankin icinde olusan sivi calkantisinin
dogrusal olmayan etkileri ve problemin
karmasikligi arastirmacilari deneysel
calismalara yoneltmistir. Degisik frekans
degerlerinde yapilan deneysel calismalar
Akyildiz v.d.[4], Bagal [5], Bayer [6], Akyildiz

ve Unal [7], Panigrahy [8]’ de verilmistir.

Pal ve Bhattacharyya [9] iki boyutlu ¢alkanti
problemini niimerik ve deneysel olarak
incelemistir. Nimerik olarak elde ettikleri
sonuglar, degisik zorlama frekanslarina bagh
olarak deneysel sonuclarla karsilastirilmistir.
Tank icinde yapilan perde diizenlemelerinin
calkant1 yiiklerini azalttigi bilinmektedir. Bu
yluzden, bir ¢ok arastirmaci degisik perde
dizenlemeleriyaparak karmasik olan ¢alkanti
problemini hem deneysel hem de niimerik
olarak incelemistir. Baz1 ¢alismalarda, FEM
ve BEM yontemleri gibi niimerik yontemler
kullanilarak, perdeli ve perdesiz olmak
tizere, silindirik ya da dikdortgen tanklardaki
dogrusal olmayan galkant yiikleri incelenmis
ve deneysel sonuclarla karsilastirilmistir
(Biswal v.d. [10], Bhattacharyya [11], Akyildiz
v.d. [12], Sames v.d. [13]).

Tank hareketlerine bagh olarak meydana
gelen serbest siv1 yiizeyi hareketleri, viskoz
sinir tabakasindan dolay1 sontimlendirici
kuvvetlerin etkisiyle degismektedir. Genel
olarak, sonimlendirme  faktord, swvi
ytksekligine, sivinin kinematik 6zelliklerine
ve tankin geometrisine baghdir. Bu gercevede,
tank doluluk seviyeleri, tank zorlama
frekanslar1 ve genlikleri degistirilerek basing
degisimleri incelenmis, geometrik ve fiziksel
degiskenlerin serbest yiizey salimimlari
lzerine etkisi arastirllmistir ~ Yapilan
calismalarda, lineer olmayan bir problem olan
calkanti probleminin analitik ya da sayisal
¢oziimleri her zaman kolay olmadigindan bazi
kabullerin yapilmasina ihtiya¢ duyulmaktadir.
Bu durumda, degisik yontemlerle yapilan
¢ozlimlerin gercek duruma gore sapma
gosterdigi bilinmektedir. O halde, problemin
¢oziimiinde ve calkanti etkilerinin
arastirllmasinda  deneysel  yaklasimlarin
da o6nemli bir yer tuttugunu séyleyebiliriz.
Bazi arastirmacilar, bu cercevede deneysel
calismalarin dnemini ve yukarida belirtilen
ozellikleri vurgulamislardir (Akyildiz v.d. [4],
El Damatty v.d. [14]).

Younes v.d. [15], dikdortgen tanklarda disey
perdelerden  kaynaklanan  hidrodinamik
sonimi deneysel olarak incelemislerdir. Bu
calismada tank icerisine konumlandirilan
disey perdeler degisik yiiksekliklerde
ve sayilarda ele alinmistir. Ayrica perde
sayist arttikca soniim oraninin  arttigl
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isaret edilmistir. Eswaran wv.d. [16] kismi
doldurulmus kiibik tanklarda kullanilan
perdelerin calkanti yiiklerine etkisini niimerik
ve deneysel olarak arastirmiglardir. Silindirik
tanklarda, calkanti yiklerinin azaltilmasi

icin  degisik perde diizenlemelerinin
yapilmasinin 6nemi bir ¢ok c¢alismada
vurgulanmistir. Ozellikle, serbest siwv1

ylzeyine yakin konumlandirilan perdelerin
calkanti ytklerini daha etkili bir sekilde
azalttigl gorilmistiir. Ayrica, lineer olmayan
etkilerin dogal frekansa yakin frekanslarda
ortaya ciktigi da anlasimistir (Pal v.d. [17],
Pal v.d. [18]). Silindirik tanklardaki c¢alkanti
problemi ile ilgili bazi ¢alismalar yine Biswal
vd. [19], [20], [21] tarafindan yapilmistir.
Bu calismalarda, swvinin serbest yiizeyine
yakin konumlandirilan perdelerin calkantiy
etkili bir bicimde diisiirdiigiine, ¢alkantinin
frekansimin tankin dogal frekansina yakin
oldugu durumlarda ise bu olgunun dogrusal
olmadigina dikkat cekilmektedir. Gavrilyuk
vd. [22] dogal frekanslarin ve modlarin
hassas bir sekilde sayisal 6rneklerde 6nerilen
metotlarla  kolaylikla  belirlenebilecegini
vurgulamislardir.  Zorlama frekansi, perde
genisligi ve perdenin disey konumu
arasindaki etkilesimler degisik doluluk
oranlartigin arastirilmistir. Maleki ve Ziyaeifar
[23], [24] silindirik bir depolama tankinda
olusan calkanti yiiklerini ve hidrodinamik
soniimleme etkilerini incelemislerdir. Bunun
icin, yatay halka perdeler ve diisey perde
kullanilarak bir niimerik model gelistirilmis
ve elde edilen sonuglar deneysel sonuclarla
karsilastirilmisti.  Yan wd [25] c¢alkanti
ytklerinden olusan kuvvet ve momentleri
deneysel olarak incelemiglerdir. Kuvvet
ve momentlerin maksimum degerlerinin
rezonans frekansina yakin frekanslarda
meydana geldigi vurgulanmistir.  Silindirik
tanklar icin yapilan bazi ¢alismalarda da
benzer bulgular vurgulanmistir (Attari
vd. [26], lkeda wvd. [27]). Ayrica, Xue ve
Lin [28] ele aldigi ¢ boyutlu niimerik
modelde, dogal frekansa yakin frekanslarda
akiskan calkanti problemini incelemislerdir.
Halka perdelerin kullaniminin siddetli sivi
calkantisini azaltmada etkili bir yol oldugunu
vurgulamislardir.

Bu c¢alismada, tank hareketlerinden
kaynaklanan ¢alkanti yiiklerinin arastirilmasi

amaclanmistir. Bunun i¢in bir deney diizenegi
gelistirilmis; degisik siv1 derinlikleri ve perde
diizenlemeleri dikkate alinarak, olusan
dalga hareketleri ve basing degisimleri
incelenmistir. Silindirik tanka, tankin dogal
frekans1 dikkate alinarak olusturulan cesitli
frekans degerlerinde sadece donme hareketi
uygulanmisti. Bu calismada, Akyildiz v.d.
[4]den farkli olarak ele alinan frekans
degerleri, tankin dogal frekansinin iistiinde
secilmistir. Boylece, donme etkisiyle silindirik
tanklarda olusan calkanti problemi bu
frekanslar i¢in incelenmis ve tankin icinde
bulunan ¢esitli noktalardaki dalga ve basing
degisimleri li¢ boyutlu etkiler de dikkate
alimarak olciilmistiir. Ayrica, ele alinan
perde diizenlemelerinin goreceli avantajlari
incelenmis ve niimerik ¢alismalar icin
giivenilir deneysel veriler elde edilmistir.
Yapilan deneylerde, tank doluluk orani,
donme periyodu ve donme agis1 sistematik
olarak degistirilerek bunun hidrodinamik
yukler tizerindeki etkisi arastirilmistir.

2. Deneysel Calismalar

Icinde siv1 bulunan keyfi sekilli bir tankta,
herhangi bir dis kuvvet etkisi altinda hareket
ettiginde, sivi derinligine ve dis kuvvetin
frekansia bagh olarak degisik serbest ylizey
sekilleri olusur. Sivi calkantisi, problemin
lineer olmayan o6zelliginden dolay1 tankin
tam dogal frekansinda meydana gelmez,
fakat bu degere ¢ok yakin bir frekansda
olusabilir(Faltinsen v.d. [1], Akyildiz v.d. [4],
Akyildiz v.d. [7]). Siv1 ¢alkantisinin olustugu
dogal frekansa yakin frekanslar, degisik perde
diizenlemelerinde, hareket genliklerinde, sivi
yogunluklarinda ve viskozitelerinde farkl bir
deger alabilir. Ayrica, ¢alkantinin siddeti ve
olusacak dinamik yiikler tankin geometrisine,
sivi derinligine ve tankin alti serbestlik
derecesinde yaptigi hareketlere baghdir.
Dolayisiyla, bu frekanslarin tespit edilmesi
problemin dogru anlasilmasi agisindan
olduk¢a 6nemlidir. Bu ¢alismada, deneylerde
kullanilan silindirik tanka, merkezinden
gecen enine eksen etrafinda olmak {izere
sadece donme hareketi verilmis ve c¢ok
sayida fiziksel model arastirmasi yapilmistir.
Deneylerde, serbest yiizeyin degisimi ve
toplam basing degerleri(statik ve dinamik)
belirlenen noktalarda, degisik zorlama

133 © UCTEA The Chamber of Marine Engineers

Journal of ETA Maritime Science



Akyildiz and Unal / JEMS 2014; 2(2), 131-142.

frekansidegerleriicin dl¢ilmiistii. Buamacla,
1.0 cm kalinhginda pleksiglas silindirik
bir tank insa edilmistir Tankin yiiksekligi,
H=800 mm ve cap1 ise D=695 mm'dir.
Dokuz adet basing dlger cesitli noktalardaki
basing degisimlerini 6lgmek amaciyla tanka
yerlestirilmistir. Basing olgerlerin yerleri
Sekil 1’de ve perde diizenlemeleri ise Sekil 2
ve Sekil 3’de gosterilmistir. Tank degisebilir
ic yap1 elemanlar ile tasarlanmistir. Bu i¢
yapl elemanlari, genisligi 10 cm ve 5 cm,
kalinlig1 ise 1 cm olan silindirik gévde halka
perdeleridir (Sekil 2). Taban perdesi i¢in 7
cm ytiksekliginde 1 cm kalinhiginda ve i¢ cap
boyunda olan bir pleksiglas parga kullanilmus,
govde perdesi olarak da 5 cm genisliginde ve
yine 1 cm kalinliginda bir halka kullanilmistir
(Sekil 3).

Boo mm

Ts . 200 mm

B T

Sekil 1.
Konumu

Tank Geometrisi ve Basing Olgerlerin

Deneylerin yapildigi diizenek ¢alkant
deneyleri icin 6zel tasarlanmistir (Akyildiz
v.d. [4]). Deney diizeneginde, taban iskeletine
baghh olan tank platformunun doénme
hareketleri bir adet 15 kW’lik DC motor
tarafindan saglanmaktadir. Ayrica, dalga
probu icin bir adet analog-dijital doniistiirticii
karta sahip dalga monitorii ve basing 6lgerler
icin bir adet data logger (Agilent-Benchmark
34970 A) bulunmaktadir. Veriler yaklasik
olarak 2.5 Hz'lik bir frekansla alinmistir.

Basing degisimleri, Sekil 1'de gdsterilen
noktalarda “piezoresistive basing olcerler”
tarafindan kaydedilmistir Bu tip basing
olcerler, 0ila 5 bararasindabir 6l¢iim araligina

ve %0.4~%0.5 hassasiyete sahiptirler.
Tankta olusan dalga yiikseklikleri ise dalga
probu ile odl¢iilmiistiir (Sekil 1). Olgiilen
basing degisimleri ve dalga yiikseklikleri es
zamanl olarak kayit edilmistir. Deneylerde,
15 farkli tank dlizenlemesi i¢cin 135 test
gerceklestirilmistir. Her bir deney dizisi icin,
birka¢ adet frekans degeri ile calismalar
yuritilmistiir. Ayrica, deney diizeneginin
givenilirligini ortaya koymak amaciyla
rastgele secilen testler tekrarlanmistir.
Deneylerde her bir test i¢in, tank her zaman
dik bir pozisyonda olmak iizere 6nceden
belirlenmis frekans ve doénme agis1 ile
hareketine baslatilmistir. Donme agisi, tankin
simetri ekseni etrafinda yaptig1 hareketin
yatayla olusturdugu acidir. Kayit iki dakika
boyunca alinmis ve ‘data logger’ ile veriler
kaydedilmistir.
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Sekil 3. Perde Diizenlemeleri. a) Taban Perdesi; b)
Govde Perdesi c) Taban ve Govde Perdesi

3. Deneylerin
Tartisma

Silindirik tankin donme hareketinde, doluluk
orant ve zorlama frekansina bagl olarak
tankin icinde degisik dalgalar olusur. S1g suda,
rezonans frekansindan cok daha diisiik donme
frekanslarinda daha ¢ok duran dalgalar
olusurken, frekans ve derinlik arttikea,
duran dalgalar yerini dnce, dalga boyu kisa
ilerleyen dalgalara sonra simetrik olmayan
calkanti dalgalarina birakmaktadir. Calkanti
durumunda iki tip dinamik basing olusur: Ani
degisen ve yavas bir sekilde degisen basinglar.
Ani degisen basinglar, sivi ve kati yiizey
arasinda ¢carpmadan dolay1 olusan ve ¢ok hizli
gerceklesen basing degisimleridir. Ani degisen
basinglar daha noktasaldir ve oldukga yiiksek
basing degerlerine ulasabilirler. Bunlar
genellikle hidrolik sicramalar ve ilerleyen
dalgalar ile i¢ igedir. Yavas degisen basinglar
ise siv1 hareketinden dolay1 olusan siradan
dinamik basinglardir. Bunlar, duran ya da
diisiik genlikli ilerleyen dalgalardan olusan
basin¢lardir. Ani ¢arpma sonucunda olusan
basinglar serbest yilizeye yakin bir yerde
ya da tank ylizeyinin ani degisen birlesim
yerlerinde olusabilir Zorlama hareketi
harmonik olsa bile bu basinglarin degisimi
ne harmonik ne de periyodiktir. Ayrica,
soniimleme etkisinden dolayr zorlamanin
genligine daha az duyarlidirlar. Calkantinin
etkisi ve bunun sonucunda olusan dinamik
basing yiikleri tankin geometrisine, doluluk
oranina, tank hareketinin genligine ve sekline
baghdir. Donme hareketinde, siv1 derinligi
arttikca hidrolik sicramalar azalir. Hidrolik
sicramalarin olustugu frekans aralig1 da tank
hareketinin tipine ve donme ekseninin yerine
gore degisecektir (Faltinsen v.d. [1], Ibrahim
v.d. [2], Akyildiz v.d. [4]).

Deneylerde, verilen deney diizenegi icin
zorlama frekanslar1 0.834 - 2.0 r/s araliginda
ele alinmistir. Secilen tiim frekanslarda
deneyler yapilmis, serbest yiizey degisimleri
ve basing degerleri kaydedilmistir Bu
makalede, tim frekanslarda ve basing
noktalarinda, ilgili dalga ve basing degerlerini
vermek miimkiin olmadigindan, Akyildiz v.d.
[4]" de sunulmus deney sonuglarindan farkh
olarak, tankin dogal frekansinin iistiinde
secilmis bir frekans degeri (2.0 r/s) ve T4
basin¢g noktasi icin sonuglar sunulmustur.

Degerlendirilmesi ve
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Temel amag, c¢alkantinin  olusmasinin
beklendigi dogal frekansa yakin frekanslardan
farkli olarak dogal frekanstan uzaklastikca
swv1 hareketinin davranisini incelemektir.
Tank yiksekliginin % 25, %50 ve %
75’1 oranindaki sivi derinlikleri i¢in ve
perdesiz bir tankta; donme acis1 arttikca
(40 ve 80) basing degerlerinin Sekil 4'de
gorildigi gibi arttigl tespit edilmistir. Ayrica,
tankin geometrisine bagl olarak olusan fig
boyutlu etkiler sonucunda akiskan hareketi
siddetlenmektedir. Dolayisiyla, siv1 derinligi
azaldike¢a, serbest yilizeye yakin olan basing
noktalarindan elde edilen degerler de 6nemli
oOlciilerde salinim gostermektedirler. Sonug
olarak, derinlik arttik¢a, serbest yiizeyin
diisey hareket hizinin ve olusan akiskan
enerji oraninin azalmasi sonucunda ortaya
cikan soniimleme etkileri calkanti hareketinin
azalmasina sebep olmaktadir. Buna ek olarak,
tankin donme agisinin  ve dis kuvvetin

frekansinin, c¢alkanti hareketinin lineer
olmayan davranisini dogrudan etkiledigi
anlasilmistir.

=By =4°; 25 H
— 8,2 8% H25H
ey =4°; WHE0H
—B,=8° %50H
s -=-B, =47 TS H
—y =8 4TS H

Basmg| kPa

Bastng[ kPa]
E =

Zaman [s]

Sekil 4. Perdesiz Tanktaki Basing Degisimleri

Kullanilan  perde  diizenlemelerinde,
ozellikle genisligi daha az olan perdenin
etkisi, diisiik siv1 derinliklerinde, devrilme
momentini azaltmak suretiyle artmaktadir. Bu
durum, derinlik arttik¢a, basing degerlerinin
dalgalanma oraninin ve viskoz sonim
etkilerinin azalmasina neden olmaktadir. Ele
alinan perde diizenlemelerinin, perdesiz tank
ile karsilastirildiginda, maksimum basing
degerlerini azalttigit gorilmistiir. Ayrica,
40 ve 80 donme agilar1 dikkate alindiginda,
maksimum basin¢ miktarlarinin derinlik
arttikca yiikseldigi tespit edilmistir Bu
sonuglar, Sekil 5, 6, 7 ve 8’de gosterilmistir.
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Sekil 5. Perdeli Tank Diizenlemesinde Basing

Degisimleri (Sekil 2(a) igin)
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Sekil 6. Perdeli Tank Diizenlemesinde Basing

Degisimleri (Sekil 2(b) igin)
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Sekil 7. Perdeli Tank Diizenlemesinde Basing

Degisimleri (Sekil 2(c) i¢cin)
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Sekil 8. Perdeli Tank Diizenlemesinde Basing

Degisimleri (Sekil 2(d) icin)
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Tank yiiksekliginin % 25, %50 ve % 75'i
oranindaki sivi derinliklerinde perdesiz
tank ile Kkarsilastirildiginda maksimum
basing degerlerinin azaldigr gorilmistiir.
Deneylerde kullanilan halka perdeler, tanka
verilen donme hareketi altinda, serbest
ylzeyde olusan calkanti dalgalarinin genel
karakteristiklerini ~ degistirerek ilerleyen
dalga formuna donistirdiigii sonucuna
varilmistir. Buyiizden, serbest ylizeyde olusan
calkanti dalgalarinin enerjisi halka perdelerin
etkisiyle dagilmakta ve azalmaktadir. Bu
durum calkanti yiiklerinin azalmasina neden
olmaktadir.

% 75 doluluk oraninda, perdesiz tankta;
80 donme acisinda ve 2.0 r/s zorlama frekansi
icin T4 basing noktasindaki maksimum basing
degerleri T1 ve T7 basing noktalarindaki
basing degerlerinden fazla olmustur (Sekil 9).

| — 80" %7K, TL
weenBy 8% TS H; T4
—0, 28" WIS H,TT

Basing| kPa]

Sekil 9. Perdesiz Tankta T1, T4, T7 Noktalarindaki
Basing Degisimleri

Doénme agisi ve sivi derinligi arttikea, perdesiz
tank ile karsilastirildiginda, maksimum
basing degerlerinin arttigi goriilmiistiir. Sekil

50
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Sekil 10. Perdeli Tankta T1, T4, T7 Noktalarindaki
Basing Degisimleri (Sekil 2(a) igin)

10’da gorildiga gibi basing degerlerinin
salinimi da azalmaktadir (ayrica bakiniz Sekil
11, 12 ve 13). 80 donme agisinda, maksimum
basing degerlerinin daha biytk oldugu fakat
perdesiz tanka gore ise daha diisiik oldugu
gorilmustir.
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Sekil 11. Perdeli Tankta T1, T4, T7 Noktalarindaki
Basing Degisimleri (Sekil 2(b) igin)
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Sekil 12. Perdeli Tankta T1, T4, T7 Noktalarindaki
Basing Degisimleri (Sekil 2(c) i¢cin)
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Sekil 13. Perdeli Tankta T1, T4, T7 Noktalarindaki
Basing Degisimleri (Sekil 2(d) igin)
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3.1. Sekil 2’deki Perde Diizenlemesinde T4
Basin¢ Noktasindaki Maksimum Basing¢lar

Deneylerde, basing dagilimim elde
etmek icin, tankin degisik yerlerine
konumlandirilmis dokuz adet basin¢ oOlger
kullanilmistir (Sekil 1). Her bir deney seti
icin iki dakika stireli basing degeri zamana
bagh olarak kaydedilmistir Bu makalede,
40 ve 80 donme acilar1 ve 2.0 r/s agisal
frekans icin sunulan sonuglar, tamami
verilemeyeceginden sadece T4 basing
noktasi i¢in diizenlenmistir. Yapilan deneysel
calismalar, tanka donme hareketi verilerek
ve 0.834-2.0 r/s acisal frekans degerleri i¢cin
gerceklestirilmistir. Elde edilen maksimum
basing degerleri asagida verilmistir:

1. Perdesiz tank i¢in maksimum
basinglarin degisimi Sekil 14’de verilmistir.
Degisim araligi, 60 = 4°de, 1.126-5.127 kPa
ve 00 = 8°de ise 1.359-5.316 kPa olmustur.

2. Sekil 2(a)’da gosterilen halka perdeli
tank icin maksimum basinglarin degisimi
Sekil 15’de verilmistir. Degisim araligi, 60
= 4°de, 0.939-5.025 kPa ve 60 = 8°de ise
1.178-4.675 kPa olmustur.

3. Sekil 2(b)’de gosterilen halka perdeli
tank icin maksimum basinglarin degisimi
Sekil 16’de verilmistir. Degisim araligi, 60
= 4°de, 0.750-4.548 kPa ve 60 = 8°de ise
0.755-4.562 kPa olmustur.

4. Sekil 2(c)’de gosterilen halka perdeli
tank icin maksimum basinglarin degisimi
Sekil 17’de verilmistir. Degisim araligi, 60
= 4°de, 0.566-4.427 kPa ve 60 = 8°de ise
0.647-4.543 kPa olmustur.

5. Sekil 2(d)’de gosterilen halka perdeli
tank icin maksimum basinglarin degisimi
Sekil 18’de verilmistir. Degisim araligi, 60
= 4°de, 0.450-4.449 kPa ve 60 = 8°de ise
0.486-4.814 kPa olmustur.
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Sekil 14. Perdesiz Tankta Maksimum Basing
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Sekil 15. Perdeli Tankta Maksimum Basing
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Sekil 16. Perdeli Tankta
Degisimleri (Sekil 2(b) igin)
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Sekil 17. Perdeli Tankta
Degisimleri (Sekil 2(c) i¢in)
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Sekil 18. Perdeli Tankta Maksimum Basing
Degisimleri (Sekil 2(d) igin)
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Sonu¢ olarak, % 25, % 50 ve % 75
doluluk oranlar1 i¢in ele alinan perde
diizenlemelerinde, T4 basin¢ noktasindaki
basing degerlerinin azaltilmasi icin en etkili
durum Sekil 2(c)’'de verilen diizenleme
olmustur. Dolayisiyla, 6rnek olarak sadece %
75 doluluk oraninda bu perde diizenlemesi
icin basing degerleri Sekil 19 ve Sekil 20’da,
% 25, % 50 ve % 75 doluluk oranlarindaki
serbest ylizey degisimleri ise Sekil 21, Sekil
22 ve Sekil 23’de sunulmustur.
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Sekil 19. 60 = 4° Dénme Acisindaki Basing Degisimleri
(Sekil 2(c) igin)
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Sekil 21. % 25 Doluluk Oraninda Su Yiizeyinin Degisimi
(Sekil 2(c) icin)
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Sekil 22, % 50 Doluluk Oraninda Su Yiizeyinin Degisimi
(Sekil 2(c) icin)
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Sekil 23. % 75 Doluluk Oraninda Su Yiizeyinin Degisimi
(Sekil 2(c) igin)

3.2.Sekil 3’deki Perde Diizenlemesinde T4
Basing¢ Noktasindaki Maksimum Basinglar

Sekil 24’de, perdesiz durumda, %25,
%50 ve %75 doluluk oranlarinda T4’deki
maksimum basing degerleri verilmistir.
Doluluk orani arttikga basing degerlerinin
arttigt goriilmektedir. Sekil 25'da diisey
perdeli durumla Kkarsilastirildiginda, %25
doluluk orani ve 40 i¢cin maksimum basing
degerinin % 20 oraninda azaldigi tespit
edilmistir. Ayni sekilde, %25 doluluk orani
ve 80 i¢cin maksimum basing degeri % 18
oraninda azalmistir. Doluluk orani arttikca
maksimum degerdeki azalmanin distiigi
goriilmistiir. Bu durumda, %50 doluluk orani
ve 40 icin maksimum basing degeri % 6.5
oraninda, 80 i¢in maksimum basing degeri
ise % 2.8 oraninda azalmistir. Benzer sekilde,
%75 doluluk oranmi ve 40 icin maksimum
basing degeri % 2.4 oraninda, 80 igin
maksimum basing degeri ise % 5.3 oraninda
azalmistir.
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4. Sonug¢

Son yillarda, biiytik yapilar icinde olusan
swv1 calkantisiyla ilgili sayisal hesaplamalarda
onemli gelismeler saglanmistir.  Diger
taraftan, bu sayisal hesaplamalari
dogrulayacak giivenilir deneysel calismalar
yetersiz kalmistir. Bu ¢alismada, degisik sivi
derinlikleri ve perdeler icin, silindirik bir tank
icindeki swv1 calkantisindan dolay1r olusan
basing ve serbest su ylizeyi degisimleri
deneysel olarak incelenmistir. Calismanin
temel amaci, donme etkisiyle silindirik
tanklarda olusan calkanti  problemini
incelemek ve tankin icinde bulunan cesitli
noktalardaki dalga ve basing degisimlerini ii¢
boyutlu etkileri de dikkate alarak 6l¢mektir.
Deneyler, Istanbul Teknik Universitesi, Insaat
Fakiiltesi Hidrolik Laboratuari’nda yapilmis
ve ele alinan silindirik tank igindeki sivi
calkantisiyla ilgili deneysel ¢calismalarin bazi
sonuglari sunulmustur.

Yapilan deneylerde, tank doluluk orani,
donme periyodu ve dénme agis1 sistematik
olarak degistirilerek bunun hidrodinamik
yukler tizerindeki etkisi arastirilmistir.
Sivi  derinligi arttikca s1g su etkisinin
olustugu ve dalga enerjisinin hidrolik
sicrama ve dalga kirilmasi gibi nedenlerle
azaldigr gorilmistiir. Ayrica, bu perdelerin,
olusan dalgalarin ilerleyen dalga formuna
doniismesini saglayarak calkanti yiiklerinin
ve dinamik basin¢larin azalmasina neden
oldugu anlasilmistir. Bunun yanisira, distk
periyotlarda, incelenen dogrultuda tank
duvarlarina sivi1 ¢carpmasindan dolay1 olusan
ytklerin de arttig1 tespit edilmistir.

Perdesiz durumda, T4 konumundaki basing
degisimlerine baktigimizda, basing degeri
her %25’lik doluluk orani artisi i¢in dogrusal
olarak artmistir. Basing degisimleri ve doluluk
oranindaki degisim arasinda dogrusal bir
iliskinin oldugu ve bunun atalet kuvvetlerinin
etkisini temsil ettigi sonucuna varilmistir.

Deneysel calismalar detayli bir
sekilde incelendiginde, en onemli
parametrelerin donme periyodu ve acisi
oldugu gorilmektedir. Sekil 2’deki Perde
diizenlemeleri goz o6ntine alindiginda, Sekil
2(c)’deki perde diizenlemesinin basing
degerlerini diisirmekte daha etkili oldugu
sonucuna varidmistir. Sekil 3’deki perde
diizenlemeleri goz oniine alindiginda ise,

diisey perde durumunun ve goévde perdeli
durumun basing degerlerini diistirmekte
daha etkili oldugu tespit edilmistir. Govde
perdeli durumun ise tiim doluluk oranlarinda
diger durumlara gore daha etkili oldugu
sonucuna varimistir.

Kaynakca

[1] Faltinsen, O.M. ve Timokha, A.N,
Sloshing. Cambridge University Press,
New York. USA, 2009.

[2] ibrahim, R. A, Pilipchuk, V. N., Ikeda,
T, Recent Advances in Liquid Sloshing
Dynamics. Applied Mechanical Review,
54(2), 133-199, 2001.

[3] ibrahim, R.A, Liquid sloshing dynamics.
Theory and Applications. Cambridge
University Press, 2005.

[4] Akyildiz, H., Unal, N.E, Bagc, T, Rigid
silindirik bir tankta siv1 calkantisinin
deneysel incelenmesi. Teknik Dergi, Cilt
23, Say1 4, 2012.

[5] Bage, T, Examining Pressure Changing
In Cylindrical Tanks Caused By Sloshing.
M.S. thesis, Istanbul Technical University,
Istanbul, Turkey (in Turkish), 2007.

[6] Bayer, A.M., Design Of Annular Baffles
For Suppressing The Sloshing Pressure
In Cylindrical Storage Tanks. M.S. thesis,
[stanbul Technical University, Istanbul,
Turkey (in Turkish), 2007.

[7] Akyildiz, H. Unal, N. E., Experimental
investigation of pressure distribution
on a rectangular tank due to the liquid
sloshing. Ocean Engineering, 32,1503-
1516, 2005.

[8] Panigrahy, PK., Saha, UK., Maity, D,
Experimental studies on sloshing
behavior due to horizontal movement
of liquids in baffled tanks. Ocean
Engineering, 36(3-4), 213-222, 2009.

[9] Pal, P, Bhattacharyya, S.K., Sloshing
in partially filled liquid containers -
Numerical and experimental study for
2-D problems. Journal of Sound and
Vibration, 329, 4466-4485, 2010.

[10] Biswal, K.C., Bhattacharyya S.K., Sinha
PK., Non-linear Sloshing in Partially
Liquid Filled Containers with Baffles.
Int. Journal on Numerical Methods in
Engineering, 68(3),317-337, 2006.

[11] Bhattacharyya, S.K., Suppression of
liquid sloshing using baffles. Dept. Civil
Eng, Indian Institute of Technology,
2006.

[12] Akyildiz, H., Unal, N. E., Sloshing in a

141 © UCTEA The Chamber of Marine Engineers

Journal of ETA Maritime Science



Akyildiz and Unal / JEMS 2014; 2(2), 131-142.

three dimensional rectangular tank:
Numerical simulation and experimental
validation. Ocean Engineering, 33(16),
2135-2149, 2006.

[13] Sames, P.C., Marcouly D., Schellin E.T.
Sloshing in rectangular and cylindrical
tanks. Journal of Ship Research, 46(3),
186-200, 2002.

[14] EI Damatty, A.A., Saafan, M.S., Sweedan,
AM.L, Experimental Study Conducted on
a Liquid-Filled Combined Conical Tank
Model. Journal of Thin Walled Structures,
43,1398-1417, 2005.

[15] Younes, M.E, Younes, Y.K., EI-Madah,
M., Ibrahim, IM. El-Dannanh, E.H,,
An  experimental investigation of
hydrodynamic damping due to the
vertical baffle arrangements in an
rectangular tank. Proceedings of the
Institutaion of Mechanical Engineers,
Part M: Journal of Engineering for
the Maritime Environment, 221, 115-
123,2007.

[16] Eswaran, M., Saha, U.K., Maity, D., Effect of
the baffle on a partially filled cubic tank:
Numerical simulation and experimental
validation. Computer and Structures, 87,
198-205, 2009.

[17] Pal, N.C., Bhattacharyya, S.K,, Sinha, PK,

Experimental investigation of Slosh
dynamics of liquid-filled containers.
Experimental Mechanics, 41(1),63-
69,2001.

[18] Pal, N.C., Bhattacharyya, S.K,, Sinha, PK,
Non-Linear Coupled Slosh Dynamics
of Liquid-Filled Laminated Composite
Containers: a Two Dimensional Finite
Element Approach. Journal of Sound and
Vibration, 261(1), 729-749, 2003.

[19] Biswal, K.C.,, Bhattacharyya S.K., Sinha
P.K., Coupled Dynamic Response of Liquid
Filled Composite Cylindrical Tanks with
Baffles. ASME, 5th Symposium on FSI,
AE&FIV+N, 17-22,2002.

[20] Biswal, K.C., Bhattacharyya S.K. Sinha
PK. Free Vibration Analysis of Liquid
Filled Tank with Baffles. Journal of Sound
of Vibration, 259(1), 177-192, 2003.

[21] Biswal, K.C., Bhattacharyya S.K., Sinha
PK., Dynamic Response Analysis of
a Liquid-filled Cylindrical Tank with
Annular Baffle. Journal of Sound and
Vibration, 274(1-2), 13-37, 2004.

[22] Gavrilyuk, I, Lukovsky, I, Trotsenko,
Y., Timokha, A., Sloshing in a Vertical
Cylindrical Tank with an Annular Baffle.

Partl. Linear Fundamental Solutions. J.
Eng.Mathematics, 54,71-88, 2006.

[23] Maleki, A, Ziyaeifar, M., Sloshing damping
in cylindrical liquid storage tanks with
baffles. Journal of Sound and Vibration,
311(1-2), 372-385, 2008.

[24] Maleki, A. Ziyaeifar, M. Damping
enhancement of seismic isolated
cylindrical liquid storage tanks using
baffles. Engineering Structures, 29(12),
3227-3240, 2007.

[25]Yan, G. Rakheja, S., Siddiqui, K,
Experimental Study of Liquid Slosh
Dynamics in a Partially-Filled Tank. ].
Fluids Eng., 131(7), 2009.

[26] Attari, N.K.A., Rofooei, FR,, On lateral
response of structures containing a
cylindrical liquid tank under the effect
of fluid/structure resonances. Journal of
Sound and Vibration, 318, 1154-1179,
2008.

[27] Ikeda, T, Ibrahim, R.A., Nonlinear random
responses of a structure parametrically
coupled with liquid sloshing in a
cylindrical tank. Journal of Sound and
Vibration, 284(1-2), 75-102, 2005.

[28] Xue, M.-A, Lin, P,, Numerical study of ring
baffle effects on reducing violent liquid
sloshing. Computers&Fluids, 52, 116-
129,2011.

© UCTEA The Chamber of Marine Engineers

Journal of ETA Maritime Science 142



Guide for Authors

1.

4.0 cm

JEMS publishes studies conducted in
English and Turkish.

Text are to be prepared with justified
alignment , without indentation in the
paragraph beginning, in “cambria”
format with 10 point font size and with
1,0 line- spacing. There must be initially
6nk and then 3nk line-spacing between
new launching paragraph and previous
paragraph.

Worksheets must be on A4 paper size
and margins should be 4 cm from top,
4 cm from bottom, 4 cm from left and
3,5 cm from right. Text should consist
of two columns which are 6, 50 cm wide
except article title section and page wide
figures and tables. 0, 5 cm space should
be left between the columns.

4.0 cm

4,0 cm 1

Abstract section should be no more than
400 words and abstracts of research
articles should consist of 4 categories
(objective, methods, results and
conclusion). Other types of work (letter
to the editor, review, case reports, book
review) do not need separate categories.

Studies must be submitted online from
the journal’s web address (http://www.
jemsjournal.org). Articles printed or
within CD, articles submitted by mail,
fax etc. is not acceptable.

The main title of article must be written
in Turkish and English respectively for

Turkish studies, in English for English
studies and should be set centered in
12 point-size. Initially 6nk and after 6nk
space should be left before the main title.

The first letter of the primary headings
in the article should be capital letter, and
all headings and sub-headings should be
designed 10 pt, bold and located to the
left with numbering, and also navy blue
color should be used for sub-headings.

1. OrcaFlex Program
1.1. Axis Team

Only the first letter of the first name and
all letters of the last name of the authors
should be written uppercase without
academic titles. Number should be given
for each different institution authors
belong. The authors’ institutions should
be indicated by numbering the upper left
corner of the institution’s name and the
upper right corner of the author’s name.
The authors’ name and institutions’
name should be written 10 pt and 9 pt,
respectively.

Selcuk Nas?, Burcu Celik?

!Dokuz Eyliil University, Maritime Faculty
’Recep Tayyip Erdogan University,
Turgut Kiran Maritime School.

The table heading should be placed
above the table and the figure heading
should be placed below the figure. 2

nk spaces should be added before the
table heading and figure heading and
also 3 nk space should be added after.
The “table” and the “figure” should be
written as bold and left aligned. First
letters of table, figure and equation
headings should be written with capital
letters. The heading and the content
should be written with “cambria” font
and 10 point size. If tables, figures and
equations in the study are cited, their
references should be stated. 2 nk spaces
should be added before references and



3 nk spaces should be added after. If
tables and figures don'’t fit into a single
column, they should be designed to
include two columns. Tables and figures
which include two columns should be
stated at the top or bottom of the page.

Table 1. Sample Table

14.

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

Turkish Male Seafarers BMI < 25,0 BMI 25 - 30 BMI = 30 Number of
(n=131.152) Participants
16-24 Ages Group 74,1% 22,5% 3,4% 34421
25-44 Ages Group 44,1% 43,3% 12,6% 68.038
45-66 Ages Group 25,6% 51,1% 23,4% 28.693
All Turkish Male Seafarers 47,9 % 39,6 % 12,5% 131.152
Turkish Male Population*1 47,3 % 39,0 % 13,7 %

10. In the article, decimal fractions should Article
be separated with comma and numbers  [1] Nas, S. and Figkin R. (2014). A research

11.

12.

13.

should be separated with dots.

Average age: 28,624
Number of participants: 1.044 people

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

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

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

on obesity among Turkish seafarers.
International Maritime Health, 2104:
65(4):187-191.

Book

(2]

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

Thesis

(3]

Atik, 0. (2013). Takim liderliginin
mesleki kiiltiir yoniinden incelenmesi:
Gemi kaptanlar1 tlizerine bir ¢alisma,
Doktora Tezi, Dokuz Eyliil Universitesi,
Sosyal Bilimler Enstitiisii, izmir.

Internet

[4]

Devlet Planlama Teskilati Mistesarlig.
(1999). VIII. Bes yillik kalkinma plani
hazirhik ¢alismalari. Erisim Tarihi: 5
Mayis 2001, http://plan8.dpt.gov.tr/.

ii



Denizlefin kilevuzuyuz

Sektordeki tecribemiz ve yenllikel glctmizle en biiyik
firtinalarda bile glivenle yol gostermeye devam ediyoruz.
Tam 18 yildir

www.martek.com.ir




Journal of ETA Maritime Science
Volume 2, Issue 2, (2014)
Contents

. Assessing the Applications of E-navigation Concept in Turkey by the Using Delphi
Technique. 81

Giiler Bilen Alkan, Y. Volkan Aydogdu, Ender Yalcin

. The Obesity Research among the Students of Dokuz Eylul University Maritime
Faculty. 93

Sel¢uk Nas, Burak Oksayan

. An Assessment for Students’ Perceptions Who Take the Navigation Course for the
First Time: The Case of Dokuz Eylul University Maritime Faculty. oL

Baris Kuleyin, Burcu Celik, Ali Yasin Kaya

. Effect of the Oil Areas on Marine Traffic and Oil Spill Risks at the Black Sea. 105
Ersan Basar, Umut Yildirim

. The Effect of Ship’s Age and Size to Running Costs: An Implementation on Dry
Bulk Carrier. 111

Sercan Erol, A. Yasar Canca, Fikret Cankaya

. The Losses Reduction of Permanent Magnet Synchronous Motor and Their Drives
Used in Sea Vehicles. 119

Fuat Kilig, Feriha Erfan Kuyumcu

. Experimental Investigation of the Liquid Sloshing in a Cylindrical Tank under the
Rolling Motion. 131

Hakan Akyildiz, Erdem Unal

UCTEA - The Chamber of Marine Engineers




	COVER-Vol2-2-ON
	ETA22012015
	COVER-Vol2-2-ARKA

