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Editorden,

Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi Dergisi’nin
2016 yilt 2. sayisint siz degerli okuyucularimiz ile bulusturmanin
mutlulugu i¢indeyiz. Dergimizin bu sayisinda denizcilik tarihi,
denizcilik egitimi, liman ydnetimi, gemi operasyonlart alanlarindan
cok degerli akademisyenlerin alti adet ¢alismasi bulunmaktadir.
Murat KORALTURK tarafindan hazirlanan ilk ¢alismada, 1.
Diinya Savasi sonrasinda ABD’den gemi alimina yonelik islemler
ve Zincirkiran Komisyonu’nun faaliyetleri tarihsel bir perspektifte
incelenmistir. Umut TASDELEN, Ramazan AKSOY ve Ahmet
Ferda CAKMAK tarafindan hazirlanan bir diger ¢alismada ise,
gemiadamlar1 6rnekleminde is-aile ve aile-is ¢atismasi nicel analiz
yontemleri ile incelemektedir. Orkun Burak OZTURK ve Nurser
GOKDEMIR ISIK tarafindan hazirlanan bir diger calisma,
Tiirkiye’de uygulanmakta olan liman devleti kontrollerini
incelemistir ve bir Delphi ¢alismasi araciligiyla denetimi yapilacak
gemiye intikal edilmeden Once, gemiye iligkin dikkat edilmesi
gereken faktorlerin belirlenmesi amaglanmaktadir. Dergimizde yer
alan bir diger calisma, Mehmet SEREMET ve Mustafa Samet
CETIN tarafindan hazirlanmistir. Bu calismada, deniz ulastirma
isletme mithendisligi programi 6grencilerinin 6grenme stilleri, ilgili
alandaki 6grencilere uygulanan anket calismasi ile incelenmistir.
Dergimizde yer alan bir diger calisma, Emin Deniz OZKAN ve
Oguz ATIK tarafindan kaleme alinmis olup, gemi kopriiiistii
otomasyon sistemleri ile kaptan ve kilavuz kaptanlarm durumsal
farkindalik seviyesi arasindaki iligki miilakat ve odak grup
calismasi araciligtyla incelenmistir. Dergimizin bu sayisinda yer
alan son c¢alisma ise Hakki KISI tarafindan hazirlanmistir. Bu
calismada, liman idaresinin etkinligi ve performansinin
organizasyon yapisina etkisine yonelik ¢ikarimlar yapilmigtir ve
ana liman idaresi ile Ozellestirme ig¢in bir model gelistirilmistir.
Goriildigi tizere farkli disiplin ve alanlardan bir araya gelen
akademik calismalar, dergimizin 8. Cilt 2.sayisina 6nemli Ol¢iide
katki ve zenginlik saglamaktadir.  Dergimizde yer alan bu
calismalarin ilgili alanlarda calisan akademisyenler ile birlikte tiim
denizcilik camiasina katkida bulunmasi dergimizin en Onemli
amaglarindan biridir. Dergimizin bu sayisina c¢ok degerli
calismalariyla destek veren yazarlara tesekkiirlerimizi sunariz.
Ayrica degerli vakitlerini ayirip, dergide yayinlanacak c¢aligmalari



bilimsel kriterlere uygunluk agisindan degerlendiren degerli say1
hakemlerimize de katkilarindan dolay: tesekkiir ederiz. Dergimizin
yayin hazirlama kurulunun degerli iiyelerine, dergi ¢alisanlarina da
stikranlarimizi  sunariz. Son olarak dergimizin basiminda
gosterdikleri ozverili ve titiz ¢caligmalarindan dolayr Dokuz Eyliil
Universitesi Matbaasi’na da tesekkiirlerimizi sunariz.

Dog.Dr. Giil DENKTAS SAKAR
Editor
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I1. DUNYA SAVASI ERTESI ABD’DEN GEMi ALIMI VE
ZINCIRKIRAN KOMIiSYONU’NUN FAALIYETLERI

Murat KORALTURK!

OZET

Tiirkive II. Diinya Savasi yillarinda yurt disindan gemi satin alarak
ticaret filosunu takviye etme imkdnindan yoksundur. Savas ertesi ise Avrupa ve
Amerika’dan gemi satin alma imkani dogdu. Bu amacla iglerinde Devlet
Denizyollar: Idaresi yetkililerinin de bulundugu bir komisyon yurt disina
gonderildi. Bu komisyonun faaliyetleri sonucu 2 silep Isveg 'ten, 2 tanker, 7 yolcu
gemisi ve 8 silep ABD’den olmak iizere toplam 19 gemi satin alndi. Bu
makalede adi gegen komisyonun Tiirkiye ile yazigmalarimdan (telgraflar)
yararlanarak gemi satin alimi siirecinde hangi kriterlerden yararlandigi,
dolaysiwla Tiirkiye’nin savas ertesi ne tip gemilere ihtiya¢ duydugu
incelenmektedir. Telgraflarmn ilk kez bu makalede kullanildigi ve komisyonun
faaliyetlerinin de ilk kez bu makalede ele alindigini ifade etmek gerekir.

Anahtar Kelimeler: Denizcilik tarihi, Deviet Denizyollar Idaresi, gemi
satin alvmi, Tiirk-Amerikan iliskileri, ticaret filosu.

SHIP PURCHASING FROM THE USA AND THE
ACTIVITIES OF THE ZINCIRKIRAN COMMISSION
AFTER WORLD WAR 11

ABSTRACT

During the Second World War, Turkey was deprived of strengthening its
commercial shipping through purchasing ships abroad. However, after the war,
it became possible to purchase ships from Europe and the USA. For this
purpose, a commission including also authorities from State Maritime
Administration (Devlet Denizyollar: Idaresi) was sent abroad. Thanks to the

L Yrd. Dog. Dr., Marmara Universitesi, Iktisat Fakiiltesi, Iktisat Boliimi,
mkoralturk@marmara.edu.tr
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1. Diinya Savasi Ertesi... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

activities of this commission, two cargo ships from Sweden, seventeen ships
including two tankers, seven ships and eight cargo ships from the USA, hence,
totally nineteen ships were bought. This article examines the criteria this
commission used in the purchasing process; thus, the ship types Turkey needed
then. 1t should also be noted that the activities of the commission mentioned have
first been involved and studied in this article.

Keywords: Maritime history, State Maritime Administration, ship
purchasing, Turkish- the U.S. relations, merchant fleet.

1.GIRIS

Il. Diinya Savasi yillarinda hem demiryollarinin hem de
denizyollarinin ara¢ ve malzeme gereksinimlerini savas nedeniyle yurt
disindan karsilamak ¢ok giictii. (Hergiliner, 2011; Koraltiirk, 2015: 169-
213) Bu nedenle savas bittikten kisa bir siire sonra Tiirkiye, ihtiyaglarini
Avrupa ve Ozellikle Amerika Birlesik Devletleri'nden (ABD)
karsilamaya ¢alisti. Bunun igin Devlet Demiryollar1 (DDY) ve Devlet
Denizyollar1 Idaresi (DDYI) temsilcilerinden olusan bir satin alma
komisyonu kuruldu. Bagkanligini dénemin DDY Umum Miidiirii Fuat
Zincirkiran’m yaptigi komisyon, kamuoyunda “Zincirkiran Komisyonu”
(ZK) olarak da anildi. 1946 yili baslarinda Ingiltere ve Isveg’e giden
komisyon {iiyeleri, bu iilkelerden satin alimlarda bulunduktan sonra
ABD’ne gegti.

Bu makalenin konusunu, Cumhuriyet donemi Tirkiye ticari
denizcilik tarihi baglaminda da 6nemli bir girisim olan ZK’nun 6zellikle
ABD’deki gemi satin alma faaliyetleri olusturmaktadir. Makalede ilk kez,
komisyon baskanm1 Fuat Zincirkiran’dan Ulastirma Bakanligi ve
DDYi’ne; bu kurumlardan da Zincikiran’a gonderilmis telgraflardan
yararlanilmaktadir. Telgraflar, gemilerin uzun zaman alan satin alma
stireglerinin hangi asamalardan gegtigini ortaya koymaktadir. Bir gemi
nasil satin alinir? Bir geminin satin alinmasina karar verilmesinden,
Tirkiye’ye gelisine kadarki siiregler nelerdir? Bir geminin satin
alimindan neden, hangi gerekcelerle vazgecilir? Telgraflar, bu sorularin
yanitlarin1 bulmak i¢in 6nem tagimaktadirlar.

2. IKINCi DUNYA SAVAS YILLARINDA TiCARET FiLOSU

Komisyonun faaliyetlerini incelemeye ge¢meden oOnce hemen
Tiirkiye’nin savas sonrasi ortaya c¢ikan gemi satin alma talebini

190
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anlayabilmek i¢in, savas yillarinda ticaret filosunun ne durumda olduguna
bakmakta yarar vardir. ikinci Diinya Savas yillarma ait istatistiklere gére
ticaret filosuna ait gemilerinin biiyiik bir kismimin 50 grostondan kii¢lik
oldugu anlasilir (Tekeli-Ilkin, 2014: 383-384). Ayn1 dénemde, dncesinde
oldugu gibi en biiylik armatér devlettirr Hem yolcu hem de yiik
tasimacilig1 yapan Devlet Denizyollari Idaresi’ne ait filo, genellikle ikinci
el gemilerden olusmaktadir. Savas sirasinda yurt disindan gemi satin
alimi yoniinde girisimler olmugsa da hemen hi¢ yapilamadigim séylemek
miimkiindiir.

Ikinci Diinya Savasi’min ilk yillarinda yiik gemilerinin toplam
tonajinin 154.584 DW, yani 72.284 DW toplam tonaja sahip olan yolcu
gemilerinin 2 kat1 oldugu bilinmektedir. 31 adet yolcu gemisinin ortalama
yas1 37,41; 54 adet yiik gemisinin ortalama yas1 44,20 ve her ikisinin
ortalamasi ise 41,72’dir. (Koraltiirk, 2015: 193-194) Yash ticaret filosu
ile savag yillarini ¢ikaran Tiirkiye, savasin hemen ardindan yurt disindan
gemi alma imkanlarina yonelerek ticaret filosundaki a¢igi kapamaga
calisir.

3. KOMISYONUN OLUSUMU VE BILESIiMi

Tirkiye, Il. Diinya Savasi yillarinda artan ulagtirma talebini,
savastan dolay1 yeterince yenileme ve biiyiitme sansi bulamadig: ticaret
filosuyla gidermekte bilyiikk sorunlar yasadi. Yash ve bakimsiz filonun
durumunu Recep Peker ve Hasan Saka hiikiimetlerinde Ulastirma
Bakanligi yapan Sikri Kocak, 27 Aralik 1946’da TBMM’de
bakanliginin biitgesi goriisiiliirken ortaya koydu. Kogak, bir dnceki yila
gore denizyolundan taginan yiikiin yarim milyon ton arttigini, bir sonraki

2 Bu durumun yalmizca iki istisnasi vardir. Biri 1.065 grostonluk petrol tankeri
Oilshipper’in 1942’de Panamalilardan satin alinmasidir. Digeri ise Fransa’nin
Almanya’ya teslim olmasindan sonra Fransa donanmasina ait Beyrut’taki deniz
isstinde bulunan ve Almanlara teslim edilmek istenmeyen gemilerin 10 Temmuz
1942°de iskenderun limanina iltica etmeleri ile s6z konusu oldu. 5 mayin tarama,
2 karakol, 2 tanker, 3 romorkorden olugan toplam 12 parca gemi ve mazot
dubalarindan olusan filo 26 Mayis 1943’te Ankara Hiikiimeti ve Fransa (Vichy)
Hiikiimeti arasinda imzalanan antlagma ile Tiirkiye’ye satildi. Filo da yer alan
tankerlerden Adour, Istanbul; Cyrus Beykoz adim alarak ticaret filosuna katilds.
Bunlarin disinda savastan once Ingiltere’ye siparis edilen feribotlardan ise
yalnizca dordii yani Derince, Silivri, Mudanya ve Cardak adi verilen gemiler
1941°de insa edildiler ve 1942°de Tiirkiye’ye getirildiler (Koraltiirk, 2015: 181).
191
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yil ise bir milyon ton artacagmin beklendigini soyledikten sonra su
sozlerle mevcut durumu tasvir eder (TBMMTD, C. 3, 27.12.1946: 660):

“Bugtin Devlet Denizyollari/mn] elinde bulunan
27 yolcu vapuru bize su manzarayi gésteriyor. Bes tanesi
veni, diger 22’si 39-69 yas arasindadir. Yiik gemileri ise,
vedi yiik gemisinden biri yeni, digerleri de 26-58 yas
arasindadir. Mevcut gemilerin  yaglart itibariyle is
takatleri kalmamis, bakimlar: da idareye ¢ok masraf ve
kiilfet ~ tahmil  etmis bulunuyor. Arkadaslar,
armatorler[in] elindeki sileplere gelince; bunlar da 34
adet. Bu gemilerin yaslar: 26-84 yag arasindadir. Bunlar
da muayene edilip de beynelmilel nizamnameler tatbik
edilecek olursa hemen dortte iiciiniin kadro harici
edilmesi mecburiyeti vardwr.”

Bakan Kocak, ticaret filosunun niceliksel ve niteliksel durumuna
iligkin olarak ¢izdigi tablonun ardindan, hiikiimetin ABD ve Avrupa’dan
gemi satin almak ve gemi insa ettirmek seklinde girisimlerinin
bulundugunu sozlerine ekler. Gergekten de savas bittikten sonra devletin
gemi satin alma ve yeni gemi inga ettirme yoluyla ticaret filosunu
biiylitmeye calistigi gozlenir (bkz. Tablo 1 ve Tablo 2).

Tablo 1: 1945-1951 Yillarinda Devlet Denizyollar1 ve Limanlar1 Isletme
Genel Miidiirliigii i¢in Satin Alinan Gemiler

Geminin Adi Satin Alindigx Ulke Groston Degeri (TL)
Kars ABD 3.805 3.115.972.10
Kastamonu ABD 3.805 2.784.034.08
Malatya ABD 3.805 2.807.920.13
Rize ABD 3.805 2.820.816.30
Ardahan ABD 1.865 1.809.211.66
Hopa ABD 1.865 1.776.082.11
Sivas ABD 3.160 3.334.096.56
Kocaeli ABD 10.448 6.612.713.20
Yozgat ABD 7.612 4.114.553.25
Coruh ABD 7.612 4.158.639.74
Istanbul ABD 5.236 5.828.146.86
Odemis Isveg 3.652 2.346.796.65
Tarsus ABD 9.359 9.916.073.67
Ankara ABD 7.198 9.684.661.53
Adana ABD 5.236 6.722.002.20
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Tablo 1: 1945-1951 Yillarinda Devlet Denizyollari ve Limanlari isletme
Genel Miidiirliigii igin Satin Alinan Gemiler (Devami)

Geminin Adi Satin Alindig1 Ulke Groston Degeri (TL)
Trabzon ABD 7.279 5.746.698.53
Ordu ABD 6.789 5.748.707.65
Giresun ABD 7.279 5.894.606.77
Bandirma italya 3.000 3.004.001.99
Uludag Italya 3.000 3.010.786.81
Samsun Italya 7.000 6.546.977.88
Iskenderun Italya 7.000 6.492.676.18
Biiyiikdere Hollanda 561 1.619.148.96
Biiyiikada Hollanda 561 1.577.629.13
Anadoluhisari Hollanda 561 1.464.280.74
Rumelihisar1 Hollanda 561 1.484.342.81
Haydarpasa Hollanda 561 1.578.308.14
Yalova Hollanda 561 1.618.171.65
Toplam 123.176 113.619.057.28

Kaynak: TBMMTD, C. 12, 14.02.1952: 147

Tablo 2: 1949-1950 Yillarinda Marshall Yardimu ile Cesitli Avrupa
Tersanelerine Devlet Denizyollar: ve Limanlari Isletme Genel Midirligi
Icin Siparis Edilen Deniz Araglari

1951 yilinda hizmete giren araclar

Geminin Ad1 Siparis Edildigi | Adet | Tonaj Birim Toplam
Ulke Fiyat1 (TL) Tutan (TL)
Amele motoru Almanya 4 41,91 69.633,20 278.532,80
Kilavuz motoru Almanya 4 13.95 41.672,40 166.689,60
Palamar motoru italya 4 7,50 16.800 67.200
Ahirkapt
romorkori Hollanda 1 59 71.366 71.366
Yenikap1
romorkori Hollanda 1 59 71.366 71.366
Teslim alinmus ve Tiirkiye’ye getirilmekte olan araclar
Su tankeri Almanya 1 ? 390.731,60 390.731,60
Dalgi¢c motoru Almanya 1 ? 179.331,60 179.331,60
Efes tipi gemi Almanya 2 ? 840.000 1.680.000
Biiylik araba
vapuru Fransa 1 ? 2.087.400 2.087.400
400 Hp romorkor Almanya 1 ? 294.000 294.000

193




1. Diinya Savasi Ertesi... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Tablo 2: 1949-1950 Yillarinda Marshall Yardimi ile Cesitli Avrupa
Tersanelerine Devlet Denizyollari ve Limanlari Isletme Genel Miidiirliigii
I¢in Siparis Edilen Deniz Araglar1 (Devami)

1952 yilinda teslim edilecek araclar

Geminin Ad1 Siparis Edildigi | Adet | Tonaj Birim Toplam
Ulke Fiyat1 (TL) | Tutar1 (TL)
Biiylik araba
vapuru Fransa 1 ? 2.087.400 2.087.400
Kiigiik araba
vapuru Fransa 2 ? 1.722.000 3.444.000
Suvat tipi gemi Italya 1 ? 2.746.800 2.746.800
Suvat tipi gemi Ingiltere 2 ? 2.767.520 5.535.040
Marmara tipi
gemi Hollanda 2 ? 4.519.200 9.038.400
Cankurtaran
motoru Ingiltere 1 ? 101.316,32 101.316,32
500 kisilik
Yalova tipi gemi Hollanda 3 ? 1.182.632 3.547.896
150 Hp romorkor Hollanda 8 ? 156.211 1.249.688
400 Hp romorkor Almanya 1 ? 294.000 294.000
700 Hp rémorkor Almanya 1 ? 382.933,60 382.933,60
300 kisilik kiigiik
sehir hatt1 gemisi Hollanda 2 ? 716.211 1.432.422
Toplam 35.146.513,52

Kaynak: TBMMTD, C. 12, 14.02.1952: 147-148.

Bu siiregte, 6zellikle Marshall Yardimi kapsaminda edinilen deniz
tagitlar1 akla gelir (T6ren, 2007: 223-228). Ancak Marshall Yardimu ile
ticaret filosuna yeni deniz tasitlar1 kazandirilmadan az Once, biitge
olanaklar1, i¢ bor¢lanma ve ABD’nin uzun vadeli kredi imkanlari
kullanilarak ticaret filosunu gii¢clendirmek amaciyla kamu i¢in ilk gemi
satin alimlar1 yapildi. Bu alimlar1 gergeklestiren biirokrat ve
teknokratlardan olusan satin alma komisyonu kuruldu. Kamuoyunda
“Zincirkiran Komisyonu” olarak da taninacak olan komisyonun baskani
Devlet Demiryollar1 Umum Miidiirii Fuat Zincirkiran iiyeleri ise Devlet
Demiryollar1t Umum Miidiir Yardimcis1 Saban Dag, Maliye ve Saymanlik
Dairesi Reisi Riza Sahek, Cer Dairesi’ Bas Miihendisi Hakki Tomsu,
Devlet Demiryollar1 miihendislerinden Feyzullah Ulgiir, Devlet
Denizyollar1 Idaresi Hali¢ Fabrikalar Miidiirii Yiiksek Miihendis Fahri
Tanman, Kaptan Sefik Gogen ve Makinist Sitheyl Peyker’dir (BCA, 030-
0-018-001-002-110-16-9). Komisyon iiyelerinin bagli bulunduklar

¥ Devlet Demiryollart Umum Midiirliigti blinyesinde lokomotiflerin isletilmesi
ve makinistlerden sorumlu daire.
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kurumlar dikkate alinacak olursa komisyonun hem DDY hem de DDYI
i¢in alimlar yapmak iizere olusturulmus bir heyet oldugu anlasilir.

4. KOMISYONUN iSVEC VE INGILTERE’DEN YAPTIGI
SATIN ALIMLAR

1946 yiliin basinda yola ¢ikan ZK’nun demiryollarindan sorumlu
iiyeleri dnce Ingiltere’ye gittiler. Burada, savastan once siparis edilmis
ancak savas ¢iktigi igin tretimi durdurulmus olan 57 lokomotif ve 300
cift cevher vagonu siparisi ile ilgili anlasmazligi ¢6zmeye calistilar.
Yapilan goriismeler sonucunda savag sonu itibariyle artmig olan malzeme
fiyatlara ve is¢ilik {icretlerine uygun olarak 37 lokomotif ve 100 cift
cevher vagonu lizerinde anlagsmaya varildi. Bu iiyeler, diger demiryolu
alimlarim yapmak igin Ingiltere’den ABD’ye gectiler. Komisyonun
denizcilikten sorumlu iiyeleri ise dnce Isveg’e gittiler. Almanya igin
Oskarshamn tezgahlarinda 1943°te insasi yapilan ancak savastan dolayi
teslim edilmeyen gemilerden Odemis adim alan s/s Heimdal ve yine
Almanya i¢in tezgaha konmus ancak ingasi tamamlanamamis olan dnce
Trabzon, sonra Edirne adin1 alacak olan s/s lduna’nin satis s6zlesmeleri
imzaland1. Isve¢’ten sonra Ingiltere’ye giden iiyeler daha sonra Kanada
tizerinden ABD’ne gegtiler (TBMMTD, C. 11, 19.04.1948: 70; C. 11,
21.04.1948: 96-97).

5. KOMISYONUN ABD’DEKIi FAALIYETLERI
5.1.US Maritime Commission ile Iliskiler

ABD’nde, Il. Diinya Savasi sirasinda olagan zamanlarda ihtiyag
duyulanin ¢ok iistiinde ticari gemi insa edildi. Savastan sonra ise, savasta
yasanan kayiplara karsin ihtiyacin lizerindeki gemiler satigsa cikarildi.
Savas ertesi ABD’de yasanan ikinci el gemi ticareti trafigini US Maritime
Commission (USMC) yonetmekteydi (Lane, 2001). Savastan Onceki
degerinin yarisina satisa ¢ikan gemiler i¢in alicilara tutarin %25’ini pesin
Odedikten sonra, kalan kismini %3 faizle 20 yil vadeli 6deme sansi
tanindi. Buna karsin ABD hiikiimeti, alicilarin yurttagi olduklar
hiikiimetlerin garantisini talep etti. Bu baglamda aralarinda tersanelere
sahip ve gemi insa deneyimi olan Ingiltere, Fransa, italya ve Norveg gibi
ABD’nin dostu ve miittefiki olan iilkelerden armatorler ABD’den satin
aldiklar1 gemilerle {ilkelerinin ticaret filolarin giliclendirmeye ¢alistilar.
1949 yili baslarina kadar Ingilizler 218, Italyanlar 119, Yunanlilar 108,
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Norvegliler 105, Fransizlar 98 ve Hollandalilar 81 gemi satin aldi
(TBMMTD, C. 16, 27.02.1949: 911).

ZK’nin yaptigi islerin basinda USMC ve diger ABD yetkilileri ile
temas kurmak, Tiirkiye Cumhuriyeti Hiikiimeti’ni bu iligkiler konusunda
bilgilendirmek geliyordu. ZK’nin faaliyetlerini donemin Ulastirma
Bakani Siikrii Kogak, 19 Nisan 1948’de Ankara Milletvekili Hifz1 Oguz
Bekata’min gemi satin almak igin Amerika’ya gonderilen heyetler
hakkindaki sorusu iizerine TBMM’de verdigi sozlii yanit kapsaminda
sOyle aciklar (TBMMTD, C. 11, 19.04.1948: 70):

“Amerika’'da vapur satisi Hiikiimetin elindedir ve
satislar (Komisyon Maritime) adinda resmi bir biiro
tarafindan idare edilmektedir. Bu komisyonun satis
sartlarina gore, yolcu gemileri hari¢ olmak iizere,
sileplerin ve tankerlerin yiizde yirmi besi pesin ve geriye
kalani 18 senelik taksitledir. Amerika’da tesebbiislere
gecen  heyet, Maritime Komisyonunun satisindan
faydalanmamizi  temin  etti. Maritime Komisyonu
satislarmni  her  millete  agik  bulundurmuyordu.
Kendileriyle harbe girmis ve harpte biiyiik tonaj
kaybetmis memleketlere inhisar ettirmis bulunuyordu.
Heyetimiz ilk parti olarak Edirne, Kastamonu, Samsun,
Rize, Kars ve Ardahan sileplerini satin ald ...

Bu muamele yapilirken Amerikan armatérlerinin
satmakta oldugu Istanbul yolcu gemisine heyetimiz talip
oldu.  Amerikan  Hiikiimeti  yaminda,  tesebbiiste
bulunularak satisin yapilmast ve gemiye bayragimizin
cekilmesi icin miisaade alindi ...

Amerikan Maritime Komisyonu yolcu gemileriyle
tankerleri hi¢ bir deviete satmamakta idi. Heyetimizin
Baskam, bu gemilerden satin alabilmemizin ancak
Kongreden bir kanun ¢ikariimasiyla miimkiin olacagin
ve bunun i¢in de Ankara'va gelmekte olan Ayan
tiyelerinin yaninda bir tegebbiise ge¢mekligimizin faydali
olacagim bildirdi. Isimleri bize bildirilmis olan 6 yolcu
gemisiyle 2 tankerin ve 2 Viktorya'nin bize satilmasi igin
Ayan iiyelerinin  Ankara'yr ziyaretlerinde Digisleri
Bakanhigimiz vasitasiyla kendilerinin tavassutlart rica
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edildi. Gerek bu zatlar ve gerekse her zaman bize karsi
yardumini  esirgemeyen aziz dostumuz Amerika'nin
Ankara Biiyiik Elgisinin tegebbiisiiyle bu dilegimiz
Amerikan Hiikiimeti vasitasiyla Kongreye arz edildi ve
¢tkarilan bir kanunla bu 10 geminin bize satilmas: kesin
seklini ald1.”

ABD gibi deniz asir1 ¢ikarlari olan bir iilke i¢in barig zamaninda da
donanmanin yani sira ticaret filosunun da stratejik 6nemi vardir. Bakan
Kocak’in ifade ettigi gibi yolcu gemileri ve tankerlerin satisi serbest
degildi. Dolaysiyla USMC gemi satiglarini yalnizca iktisadi kriterlerle
diizenlememekteydi. Satiglarin gergeklesebilmesi icin ABD Disisleri
Bakanligi, Deniz Kuvvetleri Komutanligi ve USMC onaymi almak
gerekiyordu. Bu da aymi zamanda Amerikan siyasi cevreleri ve
biirokrasisi nezdinde kulis ¢aligmalar1 yapmak anlamina geliyordu. Bu
durum, Zincirkiran’in 14 Haziran 1947 tarihinde DDYI’ye gonderdigi
telgrafta yer alan “on geminin devietimize satilmasina miisaade edilmesi
igin senato ve kongrenin saldhiyettar miimessillerinin huzuruna ¢agrilip
nihai ve kati fikirleri sorulan Maritime Commission Reisi, hariciye
Miistesari, Hariciye Deniz Isleri Umum Miidiirii ve Bahriye'ye bagl filo
kumandani bu gemilerin devietimize satilmasina itirazlari olmadiklarim
ve prensip itibariyle muvafakat ettiklerini ¢ok cetin olarak aylarca siiren
ve Amerika Kongre ve Senatosu ile Hariciyesinin desteklemis oldugu
miicadelemizden sonra en nihayet bildirmiglerdir.” sbdzlerinden
anlasilmaktadir (Zincirkiran, 14.06.1947).

Biitiin bu siiregler ciddi zaman almaktaydi. Tirkiye Cumhuriyeti
Hiikkiimeti adina satin alimlarda bulunmak iizere ABD’ye giden ZK,
Ankara’nim talepleri dogrultusunda ve onayiyla hareket etmekle beraber
zaman zaman siireclerin uzamasi karsisinda hiikiimeti baglayici olmayan
inisiyatifler de kullandi. Zincirkiran’in 16 Agustos 1946 tarihli
telgrafindaki “Maritime Komisyona istida verip swraya girdikten sonra
bile komisyonun muvafakat cevabimin bir ayda gelebilecegini ve bu
cevabin  muvafik olup olmayacagim  kimsenin kestiremeyecegini
bildigimden avantaj kaybetmemek icin iki adet N3 ve dort adet AV ve alti
adet victory gemisi icin istida verdim. Cevabiniz menfi geldigi taktirde
istidanin geri alinmasi kabildir.” ifadesi bu baglamda degerlendirilebilir
(Zincirkiran 16.08.1946).
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5.2. Satin Alinan Gemilerin Ozellikleri

5.2.1. Kémiirlii Yerine Mazotlu Gemilerin Tercih Edilme
Nedenleri

ZK’nun ABD’deki gemi satin alim faaliyetlerinde belirleyici olan
bazi etkenler vardi. Bunlardan biri satin alinacak gemilerin yakacak
tiiriiniin ne olduguydu. Yani satin alimacak gemilerin komiirlii mii veya
mazotlu mu olacagi, satin alimlarin seyrini belirleyen 6nemli bir etkendi.
Baslangigta DDYI biirokrat ve teknokratlarinin komiirlii gemi satin
alimmasini tercih ettikleri ve destekledikleri anlagilmaktadir. ZK ise boyle
bir ayrim yapmaksizin satin alma sanslarinin oldugu gemileri belirlemeye
calisti. Ancak bakilan mazotlu gemilerin komiirle ¢alisir hale getirilip
getirilemeyecegi de DDYI’nin o6nemsedigi bir husustu. Bunu,
Zincirkiran’in Ulagtirma Bakanligi’na gonderdigi 6 Agustos 1946 tarihli
telgrafinda yer alan "N3 tipinin kémiir yakan cinsi mevcut degildir.
Mazot yakamin da kémiire tahvili miimkiin degildir.” ifadesinden
¢ikartmak miimkiindiir (Zincirkiran, 06.08.1946).

Biirokrasi, komiire doniistiiriilmesi halinde mazotlu gemi satin
almmasini tercih ederken, ZK’nun daha eski bir teknoloji olan komiirle
calisan yeni gemi bulmanin, yani bagka bir ifadeyle komiirlii ve geng
gemi bulmanin zor oldugunu diisiindiigiinii Zincirkiran’in 16 Agustos
1946 tarihli telgrafinda yer alan “piyasada geng ise yarar komiirlii gemi
olmadig, biitiin diinyaca mazotun kabul edildigi” ve yine Zincirkiran’in
Ulastirma Bakanligi’na gonderdigi 21 Agustos 1946 tarihli telgrafinda yer
alan “yalmz komiir yakan gemilerin mubayaast hakkindaki kararin bir
daha gozden gecirilmesi” gibi ifadelerden hareketle sdylenebilir
(Zincirkiran, 21.08.1946).

Tam da bu noktada Bakan Kogak’in belirleyici bir rol oynadigi ve
komiir yerine mazotla ¢aligan gemilerin tercih edilmesi kararini verdigini,
yine TBMM’de yaptig1 konusmasinda yer alan “Deviet Denizyollar: bu
vapurlardan altisinin ve hatta 12’sinin motorlu olmasindan, éteden beri
kendi elamanlarimizin, teknisyenlerimizin komiir tizerinde
calismalarindan ve diger bazi teknik sebeplerden dolayr birtakim
miiskiiller ¢itkacagini belirtmis ve imkan varsa komiir tizerine kurulmus
olan vapurlardan alinmasint istemistir. Bendeniz sahsen igse miidahale
ettim. Bugiin Diinya gidisine gore motorlasma zaruretini duydum.
Binaenaleyh vapurlarin, bundan sonra motorla miicehhez olmasi
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gerektigini ve ancak buna uygun olarak yiiriiyecegimizi belirttim.
Teknisyenleri ile ve kendileri ile yaptigim miizakerelerden sonra, bu
fikrim Denizyollart tarafindan da kabul edildi. Boylece komiirlii mii
olsun, mazotlu mu olsun, ihtildfi halledildi.” seklindeki sozlerinden
anlagilmaktadir (TBMMTD, C. 11, 21.04.1948: 86-87).

ABD’den satin alinmak istenen gemilerin komiirlii mii mazotlu mu
olacagma dair gerek teknik, gerek siyasal tartigmalar bir yana, ZK’nun
satin aldig1 toplam 19 geminin hepsinin komiirli degil mazotlu oldugu
bilinmektedir.

5.2.2. “Victory” Tipi Gemilerden Vazgecilmesi

Gerek ZK’nun yaptigi satin alimlardan, gerekse bu baglamda
yapilmis yazismalardan ZK’nun ne tip gemilerle ilgilendigi, yani
DDYI’nin ne tiir gemilere ihtiyag duydugu da anlasiimaktadir. ZK’ nun
ABD’deki gemi satin alimlart yolcu gemileri, tankerler ve yiik gemileri
ile sinirhiydi. 16 Agustos 1946 tarihli telgrafta Zincirkiran, satin alimi i¢in
secimi yapilan 12 adet geminin DDYI’nin hat ve ihtiyaclariyla ilgisine
dair “N3 tipi Karadeniz de postalarin biraktigi yiik nakli ve siiratli komiir
nakliyati. Tahmil-tahliye tertibati fevkalade olan AV motorlu gemileri
cenup hattuun biitiin yiikii ve miktarda yolcusunun siiratle nakli. CIB
gemileriyle bilhassa victory gemileri muhtelit yolcu gemisi haline ifraga
cok miisait olduklarindan, Karadeniz ve Akdeniz’deki istikbaldeki
inkisaflar ile de seri yolcu ve yiik ihtiyact icin muvafik bulunmugslardr.”
degerlendirmesini yapar.

Zincirkiran’in telgrafinda andig1 gemi tiplerinden baslangicta alti
adet satin alinmasi diigiiniilen, ancak iki adet satin alinan “victory” tipi
gemiler hakkinda Zincirkiran ile Ulagtirma Bakanlig1 arasinda yazigmalar
cereyan eder.

* ingiliz ve ABD ticari donanmalarmin Alman denizaltilar1 tarafindan hizla
batirilmasi ve ortaya c¢ikan tonaj acgigii kapatmak igin yeni Onlemlere
basvuruldu. Basit, ucuz ve seri olarak iretilebilecek bir gemi tipi olarak &nce
“liberty” tipi gemiler tasarlandi. Amerikan tersanelerinde iiretilmeye baslanan bu
tip gemileri, tonaj olarak daha biiyiik olan “victory” tipi gemiler izledi. Savastan
sonra ABD kullanim fazlas1 gemileri miittefik iilkelere hibe veya satis yoluyla
verdi.
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ZK’nun victory tipi gemilerden daha fazla alinmasini dnerdigi,
Zincirkiran’in 16 Agustos 1946 tarihli telgrafindaki “siiratten fedakarlik
etmek suretiyle Victoryleri Bakir gibi kombine olarak kullanmak
miimkiindiir ” ifadesinden anlagilmaktadir. Victory tipi bir gemi olmayan
Bakir, silep olarak inga edilen ve yillarca kullanildiktan sonra,
Tirkiye’nin kabotaj hattinda miks gemilere, yani yolcu ve yiik tagiyabilen
gemilere duydugu ihtiyagtan dolayi, yapilan tadilattan sonra yolcu ve yiik
bir arada tasiyabilen bir gemiye doniistiiriiliir. Zincirkiran, victorylerin de
miks gemiye donistiiriilebilecegini sdylemektedir. Zincirkiran’in
victorylerin satin alinmasina dair israrinin bir diger nedeni ise bu
gemilerden tonaj itibariyle Tiirkiye nin 6zellikle savas sonrasi ABD’den
yapacagt dig alim ve yardim malzemelerinin  nakliyesinde
yararlanilabilecegidir; boylece yabanci armatorlere doviz olarak
6denecek navlundan da tasarruf edilebilinecektir.

ZK’nun alti adedinin satin alimimi 6nerdigi victorylerden ancak
ikisinin satin alinmig olmasi, Bekata’nin sorusuyla da giindeme geldi.
Bekata 19 Nisan 1948’de TBMM’de, victorylerin alinmamis olmasini
iilkenin zarara ugratilmasi olarak degerlendirir ve tercihi sert bir sekilde
su sozlerle elestirir (TBMMTD, C. 11, 19.04.1948: 73-74):

“Maritime Komisyonu, elindeki gemilerden alti
adet, Victorya tipindeki geminin % 25°i pesin, miitebakisi
de 15-20 senede odenmek iizere de tedarik olunmasin
temin etmis; buna Bakan Sayin Ali Fuat Cebesoy
muvafakat cevabt vermis ve is neticelenmek iizere
bulunmus iken, yeni Bakan Sayin Siikrii Kogak bu
gemilerin alinmasindan vazgegildigini heyete
bildirmistir. Bu gemiler, Amerika'min hi¢cbir yabanci
memlekete satmadigi biiyiik tiptendi. Amerika [Birlesik
Devletleri]lGenel Kurmay: saatte 14 milden fazla [hiz]
yapan gemileri yabanct hi¢chir devlete satmamaktadwr. Bu
gemiler ise saatte 16 mil siiratli gemilerdendi. Beheri
10.500 tonluk olan bu gemilerin alinma firsati
kagwrildiktan sonra arttk bu alti geminin alinmasina
imkdan kalmamistir. Bu yiizden gemilerden mahrum
olmakla kalmadik. Biiyiik zararlara da ugradik. Bunlarin
takribi bilangosu soyledir:

1-Bu elde edilmis firsat kagirildigi icin bu
gemilerin bir senede temin edecegi 6 ile 8 milyon dolarlik

200



1. Diinya Savasi Ertesi... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

navlun dovizinden, yani 18 ile 24 milyon Tiirk lirasindan
mahrum olduk.

2-Amerikalilar, bize verdikleri askeri malzemenin
Tiirkiye've tasinmast igin, Amerikan armatérlerine
navlun ticreti olarak verdikleri malzeme tutarinin vasati
yiizde sekizini kesmektedir. Halbuki bu gemiler elimizde
olsaydi, bu malzeme de gemilerimizle tagimacakti. Bu
sayede ise bir hesaba gore 100 milyon Tiirk lirasim
asacak miktardan daha fazla malzeme memleketimize
gelecekti. Bundan da mahrum olduk. Bu gemilerin satin
alinmamasindan  dolayi  Amerika'da yaptirilan 130
lokomotifin nakil masrafi olan 1,5-2 milyon liralik
dovizin de Amerikan armatorlerine 6denmesine sebebiyet
verilmigtir.”

Gergekten de Kogak’in Ulastirma Bakani1 olmasindan kisa bir siire
once, selefi Ali Fuat Cebesoy’un komisyon baskan1 Zincirkiran’a
gonderdigi 29 Temmuz 1946 tarihli telgrafinda yer alan “Maritime
Komisyonunca  satilacak  gemilerden  muayene neticesi  uygun
goriilenlerden on iki adedinin hiikiimetimiz i¢in tefrik ettirilmesi.” ifadesi
de baglangigta alt1 adet viktorynin satin alimimin s6z konusu oldugunu,
ancak hiikiimet ve dolaysiyla bakan degistiginde tercihin de degistigini
gostermektedir (Cebesoy, 29.07.1946).

Bekata’nin elestirilerini, dile getirildigi oturumda cevapsiz birakan
Kocak, TBMM nin bir sonraki oturumunda yani 21 Nisan 1948°de, bu
kez Zonguldak Milletvekili Ali Riza Incealemdaroglu’nun ve
Afyonkarahisar Milletvekili Kemal Ozcoban’in ZK komisyonunu da
icine alan, gemi satin almak i¢cin ABD’ne gonderilen heyetler hakkinda
meclis sorusturmasi agilmasina dair 6nergelerinin goriisiilmesi sirasinda
victorylerden vazgegilmesinin nedenlerine su s6zlerle agiklik getirmeye
calisir (TBMMTD, C. 11, 21.04.1948: 87, 95):

“Heyet on bin beser yiiz tonluk 6 Viktori tipi
geminin yolcu vapuruna tahvilini istedigini ve yolcu
vapuru ihtiyacimizin  bunlarla kismen olsun telafi
edilmesini diigiindiigiinii bildirmigtir. Halbuki Devlet
Denizyollar: Idaresi Heyeti Fenniyesi ve teknik adamlar:
boyle biiyiik sileplerin yolcu vapurlarina tahvilinde
bir¢ok masraflarin  ¢ikacagim  ve yeni yaptirilacak
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vapurlardan daha pahaliya mal olacagini ve binaenaleyh
bunlarin ancak silep olarak kullanmilabilmesinin icap
etmekte oldugunu bildirmislerdir. Heyeti Fenniyeyi
tekrar Ankara'va ¢agirdim ve bu goriismeleri Bakanlar
Kurulunda arkadaslarima da arz ettim. Bakanlar Kurulu,
o zamanin Ekonomi Bakant bulunan Tahsin Bekir Balta,
Ticaret Bakam Atif Inan ve Maliye Bakani rahmetli Halid
Nazmi Kesmir'i bu toplantiya ve bu konusmaya memur
etti.  Birlikte  yaptigimiz  konugmalar  swrasinda
teknisyenler, alti viktori tipindeki 10.500 tonluk gemilerin
kendi  memleket sahillerimizde, kendi memleket
istihsalimizin naklinde biiyiik tonaji tasidiklart icin
bunlarin idareye daha masraflt olacagini ve esasen,
posta vapuruna tahvilinin katiyen dogru olmayacagini
bir kere de orada soyleyerek sahillerimizin o kadar derin
olmadigini, binaenaleyh bunlarin su kesiminin de bu gibi
sahillere acikta kalmasina, limanlarimizin  olmamasi
dolayisiyla da, bu gemilerin agiklarda biiyiik tahmil ve
tahlive masraflarimi  iizerine alacagimi  belirttiler,
anlatiilar, arkadaslarim da dinledi. Bunun iizerine
Bakanlar Kurulunda konustuk. Simdilik bu alti viktorinin,
alinmasimi  tehir  edelim  dedik...  Arkadaslarim
Viktorilerin alinmas: icin canla basla beni tesvik ve
tazyik ediyorlardi. Hattd ben bu malumati Bakanlar
Kuruluna gotiirdiigiim zaman, o zamamn Disigleri
Bakani olan Hasan Saka bana dedi ki: ‘Sizinkiler takaya
alistktir, alin alin’ dedi. Fakat o vakit mali kudretimiz
yoktu; 76 milyon ancak bu ise tahsis edilebilmisti, bu,
150 milyona ciktiktan sonra mali kudretimiz oldu ve
ondan sonradir ki bu iki gemiyi aldik.”

Bakan Kogak’in Zincirkiran’a gonderdigi 6 Eylil 1946 tarihli
telgrafindaki “alti viktori ve iki N3 tip[in] sekiz geminin de alinmasi
teemmiil edilmekte bulundugundan reddedilmeyerek bu husustaki isarin
beklenilmesi” talimatindan, baslangigta satin almaktan hemen degil,
ancak istisarelerden sonra alti victorynin birden alimindan vazgecildigi
anlagilmaktadir (Kogak, 06.09.1946). Keza bu karar 20 Eyliil 1946 tarihli
bir telgrafla da Zincirkiran’a teblig edildi (Kogak, 20.09.1946). Ancak hi¢
victory tipi gemi alinmadigi anlamimna gelmez. ZK marifetiyle alt1 adet
degil iki adet victory tipi gemi satin alindi.
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Bakan Kocak’in viktorylere dair acgiklamasindan yaklasik 2 yil
sonra 23 Ocak 1950°de Kiitahya Milletvekili Hakki Gedik'in, alinmis ve
almacak gemilerin tip ve wvasiflariyla denizyollar1 isletmeciligi ve
Amerika'dan 1947 yilinda satin alman 6 gemi ile gemi satin almakla
gorevli heyete dair sorusuna, donemin Ulastirma Bakani Kemal Satir
sOzlii yanit verirken, baslangigta alt1 adet alinmasi diisliniilen ancak iki
adet satin alinan viktorylerin, ticaret filosundaki yerini “iki Viktori tipi
silep de alindiklarindan bugiine kadar Birlesik Amerika ile yurdumuz
arasinda askeri yardim malzemesi ve krom nakliyatinda, karisik esya
nakliyatinda muntazam seferler yaparak ve zaman zaman Pasifik
Denizi’'nde yabanct limanlar arasinda c¢alisarak  yine  doviz
tasarrufumuzu ve kazancumizi saglamis ve saglamakta olan gemilerdir.”
seklindeki 6vgii dolu sozlerle yanit verir (TBMMTD, C. 23, 23.01.1950:
278).

Satir’in bu sdzleri séylemesinden bir siire sonra yani 14 Mayis
1950’de yapilan secimlerle iktidar el degistirdi. Demokrat Parti
iktidarinin 6zellikle ilk yillarinda denizcilik alaninda 6nemli yatirim ve
girisimler giindeme geldi. Bu baglamda 1952’de Denizcilik Bankas1t TAO
(Tiirk Anonim Ortaklig1), 1955°de ise yalnizca yiik tasimaciligi yapmak
iizere DB (Denizcilik Bankasi) Deniz Nakliyati TAS (Tirk Anonim
Sirketi) kuruldu. Bir yandan kurumsal olusumlar gergeklesirken ote
yandan ticaret filosuna kisa bir siire 6nce alimindan vazgegilen viktory
tipi gemilerden ve daha baska tip, biiylik gemilerin katilimi yagandi.

5.2.3. Satin Alma Tercihinde Yas Etkeninin Rolii

ZK’nun Tirkiye i¢in yapacagi satin alimlarda dikkat etmesi
gereken etkenlerden birisi de gemilerin yagidir. Satin aliacak gemilerin
miimkiin oldugunca gen¢ olmasmna dikkat edildi. Ancak gen¢ gemi
edinmenin oniinde bir fiyat, iki daha az segenekle karsi karsiya kalmak
gibi Tirkiye agisindan olumsuz durumlar s6z konusuydu. Mali olanaklari
olduk¢a simirli olan Tirkiye’nin daha pahali oldugu diisiiniilen
gemilerden satin alma sansi pek yoktu. Ayrica satisa ¢ikan gemilerin
hepsi de geng degildi. Gen¢ gemiler disinda kalan segeneklere
bakilmamasi demek, ZK’nun satin alma faaliyetlerini bastan kisitlamasi
anlamina gelir. Tam da bu noktada, 30 Mayis 1946’da Resmi Gazete’de
yayinlanan bir kararname ile 6nemli bir yasal degisiklik giindeme geldi
(Resmi Gazete, 30.05.1946: 10665). Yani Tirk Bayragi Altina Girecek
Vapurlar Hakkindaki Tiiziik’te yapilan degisiklikle yurt disindan satin
almacak gemilerde aranan 15 yasindan biiyiilk olmama sarti ortadan
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kaldirildi. Bagka bir deyisle daha pahali oldugu ig¢in gen¢ gemi satin
almanin mimkiin olmamas: halinde Tiirkiye’nin 15 yasindan biiyiik
gemileri de, yani daha ucuz gemileri de satin alma imkan1 yasal olarak
miimkiin kilindi. Bu da ZK’na daha genis bir satilik gemi portfoyiinii
inceleme sansini verdi. Bunu Zincirkiran, 13 Temmuz 1946°da Ulastirma
Bakanligi’'na gonderdigi telgrafta “vas haddinin ilgasiyla Amerika
pivasasinda hazir gemi almak imkanlart artmigtir” diyerek vurgular
(Zincirkiran, 13.07.1946). Hazir geminin 6nemi, yeni gemi insa etmenin
zaman almasiyla ilgilidir. Tiirkiye gibi savas yillarinda ticaret filosunu
ihtiyaglar1 dogrultunda takviye edememis olan bir tilke ig¢in yeni gemi
siparisinin hem bir geminin insasinin aldig1 zamanin uzunlugu hem de
yeni gemi ingasinin yiiksek maliyetleri olumsuz etkenlerdir. Bu etkenleri
Zincirkiran, DDY1’ye gonderdigi 16 Agustos 1946 tarihli telgrafta “bu
gemileri ti¢ misli fiyata dahi yeniden inga ettirmek giictiir ve miihim bir
zaman meselesidir” seklinde ifade eder.

ZK’nun ABD’de gemi alimi icin ¢alistig1 sirada 6zellikle Marshall
Yardimu ile birlikte Tiirkiye’nin ABD disinda baz1 iilkelere yeni gemi
ingast siparigleri giindeme geldi. Zincikiran, 8 Mart 1947 tarihli
telgrafinda, ABD gibi gemi yapimi konusunda genis olanaklara sahip bir
iilkede satin alinmug ikinci el gemilerin dahi onarimlariin uzamasindan
hareketle gemi inga imkanlar1 agisindan ABD ile mukayese edilemeyecek
durumda olan iilkelere siparis edilmis yeni gemilerin ingalarmin
gecikebilecegini “tahmini miimkiin olmayacak derecede biiyiik gecikme
stirprizieri ile karsilasabilecegimizi katiyetle sdyleyebilirim” diyerek
ifade eder. Yeni gemi insasini degil hazir gemi satin almayi Oneren
Zincikiran, Tirkiye’nin yeni gemi insasi siparislerinde bulundugu
ilkeleri kastederek “veni gemi yapmak i¢in bize miiracaat eden
memleketler burada bize rakip gemi kapmaga ¢alismaktadirlar. Mamafih
yvegane alabilenler biziz. Goriiliiyor ki bu memleketler dahi iki sene sonra
bize verecekleri yeni gemileri kendileri igin inga edecek yerde simdiden
hazir gemi bulabilmeyi daha faydali ve iktisadi bulmaktadirlar”
aciklamasini da yapar.

Buradan da anlagilacagi iizere ZK, yeni gemi ingasina degil,
Zincikiran’n yas haddinin kalkmasi hakkindaki degerlendirmesine karsin
hazir ve gen¢ gemi satin alimina yoneldi. Bu, ZK’nun gen¢ olmayan
gemilerle hi¢ ilgilenmedigi anlamina gelmez. Nitekim satin alinan en
yash gemi 1927 yapimi Ankara’dir. Bu gemi ile ayni yasta olan bir bagka
gemi Alaska Steamship Co. ait olan s/s Denali’dir. Ancak Denali, Ankara
gibi ZK’nun begenisini kazanan bir gemi degildir. Gemi, makine ve
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teknesinin su alt1 kesimi kontrolii yapilmadan, ¢iplak gézle uzmanlar
tarafindan incelendi. Bu baglamda Zincirkiran 11 Temmuz 1946’da
DDYi’ne gonderdigi telgrafta geminin salon giivertesinin olmadigini,
koyun tagimaya uygun bulunmadigmi, yalmz tek smmf yolcu
tagiyabilecegini, ki¢ ambarlardan yiikleme ve bosaltmanin gii¢ olacagini,
tek tiirbinli makinesinin zayif oldugunu, Istanbul Bogazi’nda bazen cift
tirbinli gemilerin bile manevra yapamadiklarini, vinglerinin elektrikli
oldugunu ve soguk iklime sahip bir cografyada ¢alistigi i¢in kamaralarda
fani bulunmadigini, salon giiverte ilavesinin stabilite agisindan miimkiin
olmadigimi ifade eder. Bu bir dizi olumsuz 6zelliginin yaninda gemiye
dair yegane olumlu ozellik olarak ise geminin ¢ift kazanli olmasindan
dolay1 serviste bakimi azaltacak ve seyirde suplesi ortadan kaldiracak
oldugunu belirtir. Biitiin bunlara karsin geminin fiyatinin yiiksek
oldugunu ve gemiyi satin alinmasina sicak bakmadigini ise “kanaatimce
sekiz yiiz elli bin dolar fiyat ¢ok yiiksektir... ¢ok esash bir muayene
yapmadan bu ihtiyar geminin iizerinde karar verilmesi caiz degildir”
diyerek ifade eder (Zincirkiran, 11.07.1946). Buradan hareketle bir
geminin yasinin, fiyatina gore tolere edilebilecek bir unsur oldugu
kanaatine varilabilir. Bununla birlikte Denali, satig fiyati {izerinden
umulan indirim yapilmadig1 igin vazgecilen bir gemi oldu ve satin
alimmadi (Cebesoy, 13.07.1946).

ZK’nun satin aldigi gemilerin yasma gelince, komisyonun
Isveg’ten satin aldig1 2 yiik gemisinden biri savas yillarinda insa edilmis
digerinin ise insasi siirmekteydi. Komisyon ABD’den ise 17 parca gemi
satin aldi. Bunlar, 2 tanker, 2 viktory tipi yiik gemisi, 4 motorlu yiik
gemisi, 2 kiigiik ylik gemisi, 7 yolcu gemisinden olusuyordu. 1947 yil
esas almmacak olursa ABD’den satin alinan 17 geminin 2’si diginda
hepsinin 15 yas ve altinda oldugu goriiliir. Bu gemilerin ortalama yasi
6,9’dur. 17 gemiden 7 yolcu gemisinin savastan once yapildigi ve ortama
yaslarinin 13,4 oldugu, gemilerin yaglar1 hesaba katilmadigi takdirde,
hepsi savas sirasinda yapilmig olan 10 adet yiik gemisi ve tankerin
ortalama yaginin ise 2,5 oldugu hesaplanabilir. (bkz. Ek Tablo 1) ZK’nun
alimiyla baglayan siiregte kamunun geng¢ gemileri hatta yeni gemi insa
sipariglerinde bulunmasina karsin, 6zel kisi ve sirketlerin satin aldiklari
gemilerin daha yasli gemiler oldugu anlagilmaktadir. Dolayisiyla yas
haddi uygulamasinin kalkmasi, kamudan ¢ok 6zel kisi ve sirketlerin daha
yasl gemiler alarak da olsa sektdre yatirim yapmalarmin oniinii agti.
Sonug olarak satin alinan gemilerin filonun biiyiimesi ve deniz ticaretine
katki yaptig1 s6ylenebilir (bkz. Ek Tablo 2).
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5.2.4. Bir Geminin Satin Alinma “Hikayesi”

Alt bolimiin baghginda “hikdye” sozciigiinin yer almasinin
nedeni, ZK tarafindan satin alman gemilerden herhangi birinin satin
alimmasindan Tirkiye’ye gelisine kadar yasananlar1 vurgulamak i¢indir.
Bu baglamda, ZK’nun satin almasindan 6nce Mexico adini tagiyan ve
Tiirkiye icin satin alindiktan sonra Istanbul ad1 verilen yolcu gemisinin
satin alinmasi siirecini, Tiirkiye’ye gelmeden 6nce bakim ve onarimdan
gecmesini, ylik ve yolcu ile Newyork Limani’ndan baslayan, Havana’dan
Laspalmas’a bati-dogu yoniinde Atlas Okyanusu’nu asip Cebelitarik’tan
Akdeniz’e ve Istanbul’a uzanan ilk seyahatini de icerecek sekilde ana
bagliklar halinde anlatilacaktir. Yine alt bolimde bir geminin satin
alinmasinin, taraflarin anlagsmaya varmasiyla sinirli olmadigi, teknik ve
biirokratik siiregleri de i¢erdigini gérmek miimkiin olacaktir. Boylece ¢ok
az insanin bilgi sahibi oldugu herhangi bir geminin satin alinma siirecini
gozler Oniine sererek, yeniden canlandirilmasina yardimci olunacaktir.

ZK’nun talip oldugu gemilerin bazilari US War Shipping
Administration’a bazilar1 ise armatorlere aitti. Istanbul, Colombian Mail
Steamship Company i¢in 1932 yilinda Newport News Shipbuilding and
Dry Dock Company tezgahlarinda inga edildi. Ilk adi Colombia olan
gemi Karayiplerde calistr. 1939 yilinda Newyork&Cuba Mail Steamship
Company’e satildi ve Mexico adini aldi. Tiirkiye’ye satilana kadar ABD
bayragini tagiyan ve Newyork limanina bagli olan geminin esi Monterey
de Mexico’dan kisa bir siire sonra ZK tarafindan satin alindi ve yeni
gemiye ise Adana adi verildi.

Mexico’nun, ZK tiyeleri tarafindan goriiliip satin alinmaya deger
bir gemi olarak Tiirkiye’ye bildirilmesinden sonra, geminin sahibi sirket
ve ZK arasinda yapilan uzun goriismelerin ardindan anlagmaya varildi.
Satig stireci ile ilgili bir sozlesme hazirlandi. S6zlesmeye gore geminin
nihai satig bedeli 1.123.000 dolardir ve gemi pesin satilacaktir. Geminin
troop trasnporter klasindan normal yolcu gemisi klasina gegigine ait
giderleri satic1 karsilayacak, bunun diginda kalan, gériinmeyen makine ici
ve sualti kisimlarinda klasla ilgisi olmayan, dogrudan geminin Omrii
acisindan alicinin istegi dogrultusunda yapilacak islerin bedellerini ise
alic1 6deyecektir. Buna karsin satici sirket, geminin karada bulunan yedek
pargalar1, gemiye ait ve ambarlarinda bulunabilecek her tiirlii mal ve
yakiti vermeyi kabul eder. Alici taraf hicbir bicimde brokirlik iicreti
O0demeyecektir. Geminin makinesi ve havuza alimp sualti kesimi
incelendiginde onarimi miimkiin olmayan veya goze alinmaya degmeyen,
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ancak bilylik masraflarla giderilebilecek sorunlar nedeniyle alicinin
gemiyi almaktan vazgecme ve 0dedigi kaporayr geri alma hakki vardir.
Geminin sualt1 kisimlarinda tespit edilecek bir sorundan dolay1 alimindan
vazgecilmesi halinde havuz masrafin1 alict 6deyecektir. Geminin,
sOzlesmede alicinin aleyhine gibi goziiken risklere karsin alinmaya deger
oldugunu ifade eden Zincikiran, bu gemiyi kacirmamak icin sézlesmede
ongoriildiigl gibi 6denmesi gereken kaparo miktari olan 112.150 dolarin
22 Eyliil 1946’ya kadar 6denmesinin 6nemli oldugunu, 18 Eyliil 1946°da
DDYI'ne gonderdigi ve 23 Eyliil 1946°da ise hem DDYI’ye hem de
Ulagtirma Bakanligi’na gonderdigi telgraflarda “geminin elden
kagirilmamasi i¢in derhal gbnderilmesi” seklinde ifade eder (Tanman,
18.09.1946; Zincirkiran, 23.09.1946; Zincirkiran, 23.09.1946; DDYI,
25.09.1946; Kogak, 27.09.1946).

Zincirkiran’in DDYI’ye gonderdigi 26 Eyliil 1946 tarihli telgraftan
Mexico’nun satist ile ilgili sdzlesmenin imzalandigi ve geminin bayrak
degistirme islemlerine baslandig1 6grenilir. Sézlesmede aliciya verilecek
malzemenin teslim alinmasi ve diger isler i¢in Tiirkiye’den miirettebatin
gbnderilmesi istendi. Geminin satin alinmasindan vazgegilmesi halinde
gonderilecek miirettebatin, satin alinan diger gemilerde istihdam
edilebilecekleri de ifade edildi. Gerek Mexico gerek diger gemilerin
teslim alinmas1 igin gemi miihendisi Zeyyat Parlar veya yine bir gemi
mithendisi olan Mesut Savci’nin da ABD’ye gelmesi istendi (Zincirkiran,
26.09.1946). Aynmi giin Zincirkiran, Ulastirma Bakanligi’na gonderdigi
telgrafla Mexico ve yani sira satin alinmig olan alt1 yiik gemisinin tescil
edilebilmeleri i¢in isimlerinin ve telsiz isaretlerinin bildirilmesini talep
etti (Zincirkiran, 26.09.1946). Bakan Kogak’in 4 Ekim 1946 tarihli cevabi
telgrafinda 5.000 tonluk dort gemiye Kars, Kastamonu, Edirne, Rize,
2.800 tonluk iki gemiye Ardahan, Samsun ve Mexico’ya Istanbul adinn
verildigi, telsiz igaretlerinin ise sonra bildirilecegi ifade edildi (Kogak,
04.10.1946).

Mexico’nun bayrak degistirme islemleri Washington’da devam
ederken ve yapilacak makine ve sualti incelemelerinde de geminin satin
alimmasindan vazgeg¢ilmesine neden olabilecek bir sorunun olmadigina
kuvvetle inanan ZK ve komisyona giiven duyan DDYI, Mexico’nun
kaparo disinda kalan bedelini de zamam geldiginde 6denebilmesi igin
Washington Biiyiikel¢iligi kredi mutemedine gonderdi (Zincirkiran,
03.10.1946; DDYI, 05.10.1946). Tam da bugiinlerde 10 Ekim 1946
tarihli Cumhuriyet Gazetesi’nde Mexico’nun ABD hiikiimeti igin
kullanilirken karaya oturarak agir yaralandigi, bu duruma dair Lloyd ve
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Cox & Stevens gibi kurumlarin raporlariin bulundugu, arizali oldugu
i¢in ucuza satiga ¢ikarildigi halde alict bulmakta zorlanildigi seklindeki
soylentiler dile getirildi. DDYI Umum Miidiirii Yusuf Ziya Erzin 9
Kasim 1946’da  Zincirkiran’a  gonderdigi mektupta sdylentileri
Ozetledikten sonra kendilerine giivendiklerini, ancak yine de azami
dikkati gostermelerini ifade etti (Erzin, 09.11.1946). Yusuf Ziya Erzin’in
telgrafina 16 Ekim 1946 tarihli bir telgrafla yanit veren Zincirkiran,
dedikodulan kendilerine gemi satmay1 basaramayan bir brokir sirketinin
yaydigma inandigini belirtti. Mexico’nun, nitelikleri bakimindan
DDYI’nin ihtiyaclarina en uygun ve gen¢ bir gemi oldugunu,
baglanmadan Onceki seferinde 17,5 mil hiz yaptigini, buna ragmen
makine ve sualti kisimlarinin muayenesini istediklerini, bir kuskular
olmas1 halinde gemiyi satin almaktan vazgecebileceklerine dair
maddelerin sozlesmeye kondugunu hatirlatir. Geminin heniiz tersaneye
almamamasinin ise 25 giinden beri devam eden denizcilerin grevi ile
ilgili oldugunu ifade etti (Zincirkiran, 16.10.1946).

Uzun bir biirokratik islemden sonra 1946 yilinin Kasim ayinin ilk
giinlerinde Mexico’nun bayrak degistirmesine USMC tarafindan izin
verildi ve geminin makine ve sualti kesimi incelenmesine tersanede
basglandi (Zincirkiran, 08.11.1946). 12 Kasim 1946’da Bakan Kogak,
Zincirkiran’a  gonderdigi  bir telgrafla Mexico’ya Istanbul admin
verildigini bir kez daha ifade ettikten sonra, geminin taninma isaretinin de
“TCRI” oldugu bildirdi (Kogak, 12.11.1946).

19 Kasim 1946’da Zincikiran, DDYI’'ne gonderdigi telgrafta
Mexico’nun tersanede yapilan incelemesinin sona ermek tizere oldugunu
ve geminin ¢iiriik olmaktan ¢ok uzak bulundugunu bildirdi. Karina ve
makinede rastlanan sorunlarin ise niteliksiz miirettebatin kotii idaresinden
kaynaklanan arizalar oldugunu, gerekli onarimlar i¢in sarf edilecegi
tahmin edilen 250.000 dolarla geminin toplam 1.375.000 dolara mal
olacagini ve satin alinmak istenmiyorsa, 23 Kasim 1946 Cumartesi
aksamina kadar basvurmalar1 gerektigini, bu tarihten sonra geminin
alimindan vazgecilmesi halinde kaporanin geri alinamayacagini da
hatirlatarak, kesin kararin kendilerine 23 Kasim sabahina kadar
bildirilmesini talep etti (Zincirkiran, 19.12.1946).

Zincirkiran’in  bu  telgrafina 21 Kasim 1946°da DDYi’den
gonderilen cevabi telgrafta Mexico’nun satin alinacagi, Mexico ve diger
yiik gemilerini de teslim alip Tiirkiye’ye getirecek miirettebatin Aralik
aymin ilk yarisinda Bakir gemisi ile ABD’ye gelmek {izere yola
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cikabilecekleri bildirildi (DDYI, 21.12.1946). 6 Aralik 1946’da
Zincirkiran DDYI Umum Miidiirii Yusuf Ziya Erzen’e gonderdigi
telgrafta Mexico dahil satin alinan gemileri teslim alip Tirkiye’ye
gotlirecek miirettebatin ocak aymin ilk yarisinda Newyork’ta olacak
sekilde yola ¢ikarilabileceklerini, Mexico’nun tekne ve makine onarim
islerinin ihalesinin yapildigini, kamara ve tefrisat islerinin ise
sartnamesinin hazirlandigini, onarim i¢in gereken paranin da bir an evvel
gonderilmesini talep etti (Zincirkiran, 06.12.1946). 11 Aralik 1946’da
Tirk bayragi cekilen Mexico dahil, satin alinan diger gemileri teslim
alacak miirettebati Newyork’a tasiyacak Bakir gemisi 30 Aralik 1946°da
Istanbul’dan  yola ¢ikti (Zincirkiran, 11.12.1946; Zincirkiran,
30.12.1946).

Mexico veya yeni adi Istanbul olan geminin onarmmmin 3 ay
stirmesi Ongoriiliirken, bu siire 6zellikle siddetli kis kosullarindan dolay1
uzadi ve yaklagik 4,5 ayr buldu (Zincirkiran, 18.03.1947). Ardindan
deneme seyirleri basladi. 14 Mayis’ta yapilan deneme seyrinde geminin
hizi 17 milin istiine ¢ikmigsa da siddetli firtina nedeniyle gergek siirati
belirlemek miimkiin olamad: (Zincirkiran, 15.05.1947). izleyen giinlerde
Newyork limaninda yapilan bir diger deneme seyri sirasinda, kilavuz
kaptan idaresindeki gemi, Todd tezgahlarindan g¢ikarken dar bir manevra
alan1 olan yerde bir Kanada gemisine yaslandi. Olayda yalnizca
Istanbul’un borda iskelelerinden birisi ezildi. Zarari, olay oldugu sirada
gemiye komuta eden kilavuz tazmin etti (DDYL 21.05.1947; Zincirkiran,
22.05.1947). 23 Mayis’ta ise son deneme seferi yapildi. Istanbul, 100
millik bir alan {izerinde makine ve kazanlar1 zorlanmadan 18,05 mil hiza
kadar ¢ikti. Ardindan yiik ve yolcu alip Havana’ya hareket etmek iizere
rihtima yanasan Istanbul, 31 Mayis 1947°de Newyork limanindan demir
aldi (Zincirkiran, 24.05.1947; Zincirkiran, 31.05.1947). Gemiyi tam
dolduracak kadar yiik ve yolcu Havana’dan bulundu (Zincirkiran,
06.05.1947). Bu nedenle gemi Newyork’tan kalktiktan sonra Once
Havana’ya ugradi. Geminin Newyork’tan Havana’ya tagiyacagi 2.000 ton
ambalajli ¢cimento ise grev nedeniyle Newyork’a ulasmadi. Gemi bu yiikii
almadan demir almak zorunda kaldi. Kiiba Hiikiimeti’nin ambargo
koymasindan dolay1 buradan alip Avrupa’ya gotiiriilecek 2.000 ton seker
yiiklenemedi. Gemi Havana’dan yiikiin yan1 sira yeterli yolcuyu da
alamadi. Ancak bu yiik ve yolcu taahhiidiiniin ger¢eklesmemesi nedeniyle
Havana acentesiyle yapilan anlasmadan dolay1 30 bin dolar tazminat elde
edildi. Havana’dan yiik alamadigindan, okyanusu hemen bos denecek
durumda gegen gemi stabilite sorunu yasamadigi goriildii. Bu da geminin
o donem igin modern ve yeni bir gemi oldugu seklinde yorumland:
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(DDYI, 17.06.1947; Zincirkiran, 23.06.1947; Cumhuriyet Gazetesi,
16.07.1947).

Havana’dan sonra Atlas Okyanusu’nu asan Istanbul, Kanarya
Adalarinin Las Palmas limanina vardi. Cebelitarik’tan gecerek Akdeniz’e
giren Istanbul, sirastyla Barselona, Marsilya, Cenova limanlarina da
ugradiktan sonra 4 Temmuz 1947°de Istanbul limanina ulast
(Cumhuriyet Gazetesi, 27.06.1947; Vakit Gazetesi, 05.07.1947).

6. SONUC

II. Diinya Savasi’nin hemen ertesi, devlete ait ticaret filosunu
sayica ve tasima kapasitesi itibariyle gelistirmek igin Avrupa ve
ABD’den gemi satin almak iizere kurulan ZK tarafindan satin alinan
gemilerin  bazilarinin  1970’lerin  sonlarina  kadar  kullanildig1
bilinmektedir. Bu da ZK tarafindan satin alinan gemilerin biiyiik 6lgiide
dogru tercihler olduguna isaret etmektedir.

Gemiler satin alinirken degisen ve gelisen kosullar ve ihtiyaglarin
gbzetildigi sdylenebilir. Ornegin yakit olarak kémiir degil mazot kullanan
gemilerin tercih edilmesi, satin alman gemiler arasinda “miks” yani
yolcu-yiik birlikte tasiyan gemilerden ¢ok yalnizca yiik veya yolcu gemisi
niteligindeki gemilerin tercih edilmesi bu egilimin yansimasidir. Yolcu
gemisi tercihlerinin oldukga isabetli oldugunu séylemek gerekir. ZK’nin
satin aldig1 yolcu gemileriyle baslayan filoyu yeni yolcu gemileriyle
takviye etme cabas1 1950’lerde Almanya, italya ve Hollanda gibi iilkelere
yeni yolcu gemisi siparigleriyle siirdii. Biiyilyen yolcu gemisi filosundan
yalnizca kabotaj hattinda yararlanilmadi, II. Diinya Savasi nedeniyle
yasanan yolcu gemileri kaybindan dolayr Akdeniz havzasindaki baska
iilkelerden de kaynaklanan talep nedeniyle filoya katilan gorece biiyiik ve
likks yolcu gemilerinin kabotaj hatt1 disinda, ilk kez kurvaziyer amaglarla
da Akdeniz‘de kullanilmasina baglandi. Bu siiregte yararlanilan gemilerin
ilk ornekleri ise ZK tarafindan satin alinan Ankara ve Tarsus yolcu
gemileridir.

ZK’nin yolcu gemileri konusundaki isabetli tercihlerine karsin
satin alman yik gemilerinin 6nemli bir kisminin kabotaj hattinda
calistirilabilecek tonajda gemiler olmasi, buna karsin okyanus asiri
seferlerde kullanilabilecek biiyiiklikkte yiik gemilerinin daha az sayida
tercih edilmis olmasmin altini ¢izmek gerekir. Yiik gemilerinde daha
buyiiklerin tercih edilmesinin ise 1955’te DB Deniz Nakliyat TAS’nin
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kurulmasinda sonra giindeme gelmesi tesadiif degildir. DB Deniz
Nakliyat TAS, 1950’lerden baslayarak 6zellikle planli donemde filosuna
kattig1 gorece biiylik tonajli gemilerle bir donem Tiirkiye’nin en biiyiik
filosuna sahip olmustur.

ZK’nun faaliyetlerine dair dikkat cekici bir diger nokta ise
ABD’den ayn1 donemde gemi satin alan iilkelerin daha kisa siirelerde,
daha ¢ok gemi alimini gergeklestirmelerine karsin ZK marifetiyle
Tiirkiye’nin 2 yi1l gibi olduk¢a uzun bir siirede ancak 19 gemiyi satin
almis olmasidir. Bunun ZK’dan kaynaklanan bir durum mu oldugu yoksa
baska nedenlerden mi kaynaklandigi ayrica incelenmeye deger bir
konudur.
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1I. Diinya Savasi Ertesi...

DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Ek Tablo 2: 1950-1957 Yillarinda Armatorlerin Yurtdigindan Satin Aldiklar1 Gemiler

- . Bayrak I
Geminin Ad1 Tipi Groston Cektigi Yil Sahibi
Kargiyaka Yiik 5.420 1950 Avni Nuri Meserretgioglu
Mardin Yik 8.078 1950 Marsa TAS
Pehlivan Yiik 2418 1950 Pehlivanlar Vapur_culuk Isletmesi
Kol. Sirk.
Kanal Yik 2.722 1950 Kisinbay Biraderler Ltd. Sirk.
Eregli Yiik 2.834 1950 Faik Ahmet-Nadir Zeren
Giiclimerman Yiik 4.540 1951 Hikmet Ermen
Raman Tanker 7.806 1951 Marsa Ithalat ve Thracat TAS
Kurtaran M. Azmi Alpmen ve
Kurtaran Algarna 459 1951 Ortaklar Kol. Sirk.
Yal¢m Yik 726 1951 Ahmet Kalkavan
. Azize Arkan ve Ortaklari
Beyhan ik 560 1951 Vapurculuk Kom. Sirk.
Muzaffer Yik 5.066 1951 Cemal Pehhlivan, Muzatfer
Pehlivan ve Necati Pehlivan
Kardesler Yiik 616 1951 Sultan Muhanli
Haran Yik 11.270 1952 Hasim Mardin
Izmit Yik 3.368 1952 Kisginbay Biraderler Ltd. Sirk.
C. Sadikoglu Yik 7.050 1952 Kemal Sadikoglu ve Ortaklari
Calt1 Yik 833 1952 Mustafa ve Ahmet Vehbi Aldikagti
Ortakdy Yik 483 1952 Orhan Sadikoglu-Selahattin Dogan
Zigana Yiik 1.293 1952 Tiirk Maritim Ltd. Sirk.
Cent Yiik 1.257 1952 Emak Jirayir Faruki Ardan
Feza Yik 1.103 1952 Orhan Sadikoglu
Van Yiik 4.196 1952 Van Vapuru Donatma Istiraki
Yalikoy Yik 460 1952 M. Tahsin Cerrahoglu ve Ortaklari
Pekin Yiik 1.165 1952 Hayri Baran ve Ortaklari
- . Beki Dekkovis, Mustafa Nuri
Kandilli Yiik 2.340 1952 Andak ve Refik Vaskov
Sadikzade Nazimogullar1 Fuat ve
Komodor Hakki Yik 2.271 1953 Suat Sadikoglu Vapurculuk Kom.
Burak Sirk
Mart1 Yiik 672 1953 Vasil Vasiloglu
Yolag Yiik 3.489 1953 Malik Yolag
Barbaros Tanker 9.403 1953 Denizcilik Tiirk Ltd. Sirk.
Kémiir Yiik 791 1953 Mehmet ve Nseijrakt Dogan Kom.
Hergiiler Yiik 2.317 1953 Osman Marmara Denizi
Arif Yik 1.678 1953 Emin Sadikoglu
Kilimli Yiik 775 1953 Zekayi Bayr
Riza Kaptan Tanker 9.185 1953 Nazim Kalkavan
Neviye Yik 2.337 1953 Hilmi Daregenli
Cuma Viik 1582 1953 M. Nuri Olgmen ve Kaptan Nuri
Yilmaz
Sadakat Yiik 876 1953 Mehmet Uzunoglu
Tiirk Petrol 1 Tanker 699 1954 Tiirk Petrol ve Madeni Yaglar A.S.
Sefer Kalkavan Yiik 355 1954 Kalkavan Vapurculuk Kol. Sirk.
Umran Viik 3226 1954 Riza ve Arslan Sadl_koglu Ortaklart
Kom. Sirk.
Kerempe Viik 1.205 1954 Mustafa ve Ahmet Vehbi Aldikagti

Vapurculuk Kol. Sirk.
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Ek Tablo 2: 1950-1957 Yillarinda Armatorlerin Yurtdisindan Satin Aldiklari Gemiler (Devami)

- - Bayrak -
Geminin Ad1 Tipi Groston Cektigi Yil Sahibi
. . Sadikzade Nazimogullar1 Fuat ve Suat
Karadeniz 2 Yik 2.219 1954 Sadikoglu Vapurculuk Kom. Sirk.
Kurtay Balik¢1 36 1954 Ramiz Kurtay
Senbartin Balik¢1 18 1954 Ramiz Kurtay
Akdeniz 3 Yiik 177 1954 Todori Aleksandridis ve Recep Karser
Hiiseyin Viik 3.326 1954 Riza ve Arslan Sadl_koglu Ortaklari
Kom. Sirk.
. Cerrahogullart Umumi Nakliyat
Alaplt Yik 608 1954 Vapurculuk ve Ticaret TAS
- . Cerrahogullar1 Umumi Nakliyat
Filyos Yiik 571 1954 Vapurculuk ve Ticaret TAS
Seferoglu YViik 4712 1954 Seferoglu ve Derrsuirril Vapurculuk Ltd.
B. Beykoz Yiik 2.858 1954 Ismail Enver Subast
Demirkale Yiik 923 1954 Ahmet ve Mehmet Kosar
Ramiz Yik 3.604 1954 Resit Eskin ve Ramiz Yilmaz
Mustafa Yik 4,184 1954 Sadikzade Rusenogullart Kol. Sirk.
Preveze Yik 4.123 1954 Sadikzade Rugenogullar1 Kol. Sirk
. Cerrahogullart Umumi Nakliyat
Akgakoca ik 498 1954 Vapurculuk ve Ticaret TAS
Demirhan Yiik 4,984 1954 Riza ve Arslan Sadl}(oglu Ortaklari
Kom. Sirk.
Zor Yik 1.145 1955 M. Nuri Otomer ve Siret Cakir
Fatih 1 Yiik 7.209 1955 Sadikzade Rugenogullar1 Kol. Sirk.
Kanarya 5 Yik 3.650 1955 Celikel Tiirk Ltd. Ortaklif1
Semira Tanker 6.401 1955 Muzaffer Zorlu
Selamet 9 YViik 3.100 1955 Muzaffef Taviloglu, Muhittin
Topguoglu ve Yakup Uzuner
Move Motor 22 1955 Fikret Govel ve Ortaklar1 Kol. Sirk.
Hizir Reis 1 Tanker 862 1956 Petrol Nakliyat Tiirk Ltd. Sirk.
Fethiye Yik 4.443 1957 Sitkit Kogman

Kaynak: TBMMZC, C. 1, 24.01.1958: 537-538.
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GEMIADAMLARININ iS-AILE VE AILE-IS
CATISMASINA ILISKIN BiR SAHA CALISMASI

Umut TASDELEN'
Ramazan AKSOY?
Ahmet Ferda CAKMAK®

OZET

Is ve aile alanlar arasindaki ¢atisma, calisan bireyin iistlendigi cesitli
rollerin gerekleri arasindaki ¢atismanmin bir sonucu olarak ortaya ¢ikmaktadir.
Bu ¢alismada, gemiadamlarmun is aile ve aile is ¢atismalarimin saptanmasi
amag¢lanmaktadir.  Arastrmada, Veri toplama aract olarak anket formu
kullanilmistir. Anket formunda is-aile yasam ¢atismast olgegi kullamilmistir.
Arastirma 6rneklemi 259 gemiadamindan olusmaktadir. Bu ¢alisma sonuglarina
gore katilmcilarmn is sorumluluklart nedeniyle ¢ogunlukla aileleriyle ilgili
planlarimi  degistirdikleri ve katiimcilarin aile yasamlarimin is yasamlar
tizerinde fazla etkili olmadigi tespit edilmistir. Yasa bagh olarak is-aile ve aile-ig
catismast arasinda, medeni duruma bagl olarak ig-aile ve aile-is ¢atismasi
arasinda, egitim durumuna baglh olarak ig-aile ve aile-is catismast arasinda,
calisma durumuna bagh olarak is-aile ve aile-is catismasi arasinda, gemi
smifina bagh olarak is-aile ve aile-is ¢atismast arasinda anlamly iliski oldugu
tespit edilmistir. Goreve bagl olarak is-aile ve aile-is catismasi arasinda,
cinsiyete bagh olarak ig-aile ve aile-is ¢atismasi arasinda, iiniversite okumaya
bagh olarak ig-aile ve aile-is catismast arasinda anlamly iliski olmadigi tespit
edilmistir. Aymi sirkette ¢calisma durumu ve ¢atisma 6lgegi iliskisi incelendiginde
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ayni sirkette ¢alisma durumuna bagh olarak is-aile ¢atismasi arasinda anlaml
iligki tespit edilememisken, aile-is ¢atismast arasinda anlamly iliski oldugu tespit
edilmigtir.

Anahtar Kelimeler: Gemiadamlari, is, aile, ¢atisma, uzak yol vardiya
zabiti.

A FIELD STUDY ON FAMILY-WORK AND WORK-
FAMILY CONFLICTS OF SEAFARERS

ABSTRACT

Conflict between work and family domains is a result of conflicts between
the role requirements of various roles employees assume. The aim of this study is to
determine the work-family and work conflicts of seafarers. A questionnaire
containing work-family conflict scale was used for data collection. The research
sample is composed of 259 seafarers. According to the findings, work responsibilities
of respondents cause frequent changes in their plans regarding family activities
while family life has little effect on their working lives. The findings reveal that age,
marital status, level of education, experience and ship class is significantly
correlated with work-family and family-work conflicts. Gender, task and university
diploma, however, is not significantly correlated with work-family and family-work
conflicts. When tenure in the same company and conflict scale results are examined,
no significant relationship between tenure and work-family conflict could be found
while a significant relationship was found for family-work conflict.

Keywords: Seafarers, work, family, conflict, oceangoing watchkeeping
officer.

1.GIRiS

Gemiadamlari ailelerinden ve sosyal gevrelerinden uzak bir sekilde
calisma hayatim1 siirdiirmektedirler. Bu durum gemiadamlarini, is ve
aileleri arasinda zaman zaman tercih yapma durumunda birakmaktadir.
Gemiadamlarinin iggiicii dolasimi, baska mesleklerde goriilmeyecek
kadar uluslararasi karakter kazanmigtir. Denizcilik mesleginin tasidig
uluslararast ozellik, gemiadamlarinin is bulma ve calisma konularia
yansidikca, aynm1 gemide farkli iilkelerden insanlar bir arada caligmaya
baglamislardir. Bu durum gemiadamlarinin isleriyle veya aileleriyle
problem yasamasina neden olabilmektedir.

Gemiadamlarinin hem kendileri hem de aileleri sosyal gevre
bakimindan zorluk ¢ekmektedir. Ailelerde, eslerin yoklugu durumunda
normalde alinmasi1 gereken sorumlulugun iki katin1 karada kalan es almak
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zorunda kalmaktadir. Gemiadamlarinin meslegi sosyal cevreleri ile
iligkilerinde  yetersizlik ~ yasamalarma  sebep  olabilmektedir.
Gemiadamlarinin is sozlesmelerinin kisa siireler i¢in yapilmis olmasi,
gemiadamlarin her kontrat bitiminde yeniden is aramalarina neden
olmaktadir. Denizcilik sektoriinde deniz kenarinda ikamet etmeyen
gemiadaminin ikamet ettigi yerden farkli bir yerde is bulmasi normal bir
durum olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bu durumda farkli gemilerde siirekli
seyahat halinde olmalar1 nedeniyle gemiadamlart uzun bir doénem
ailelerinden ve evlerinden uzak kalmaktadirlar.  Dolayisiyla
Gemiadamlarinin uzun siireler boyunca ailelerinden uzak olarak
caligmalari, ailelerinden veya isten kaynakli catigsmalara neden olabilir.
Bu tiir catismalar hem ailelerine hem de islerine yansimaktadir.

2. IS-AILE CATISMASI

Catisma, giidiilerin tiirline, siddetine, icinde bulunulan duruma gore
degisiklik gostermekle birlikte, birbiriyle uyusmayan iki veya daha fazla
giidiiniin ayn1 zamanda kisiyi etkiledigi durumlarda ortaya ¢ikmaktadir. Kisi
belirli bir olayda gerginlesmeye, herhangi bir konu hakkinda karar vermekte
zorlanmaya basladig1 anlarda, biiyiik bir olasilikla kiginin ¢atigma aninin
icerisinde bulunmaktadir. Farkli tiirlerde gatigmalar bulunmakta olup; bu
farkli catismalarin her biri kendine &zgli sorunlar1 da beraberinde
getirmektedir (Ciiceloglu, 1999: 282).

Bireyin iistlendigi is sorumluluklarinin, aile icindeki rolii geregi
yapmasi gereken sorumluluklari yerine getirmesini engellemesi ile ortaya
¢ikan gatismaya is-aile c¢atismasi adi verilmektedir. Bu catisma, is ile
ilgili sorumluluklar, mesai saatleri, fazla ¢alisma, is seyahatleri ve evde
yerine getirilmek zorunda kalman is yiikiimliliikleri gibi nedenlerle
ortaya ¢ikabilmektedir (Hennessy, 2005: 2).

Gilinlimiizde insanlar i¢cin en 6nemli konularin basinda is yasami,
yasam kosullar1, beklentileri ve gelecekle ilgili planlar1 yer almaktadir.
Bu konular, insanlarin yasamlarinin biiyiikk boliimiinii olusturmaktadir.
Insanlar giinliik hayatlarinda isi ve evi arasinda yasamlarii siirdiirmekte,
is ve aile icin ait olduklar rolleri de yerine getirmektedirler. Insanlar isi
ve evi arasinda ikili roller tasirken ve ister istemez ailedeki problemleri
ise, isteki problemlerini ise aileye yansitabilmektedir. Yogun ve uzun
stireli calisma yasami, kiginin aile igindeki rolleri ve ailenin, kisiden
beklentileri de etkilemekte ve kimi zaman da yiik olabilmektedir. Kisinin
aile ve is yasamindan beklentileri ise oynadig1 rollerde basarili olmasini
ve ayni zamanda huzur ve tatmin duygusu yasamasi sonuglarini
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dogurabilir. Is-aile catismasi, is ve aile alanlarindan kaynaklanan rol
taleplerinin bazi taraflar itibari ile birbiri ile karsilikli uyumsuz olmasi
sonucu olusan bir tiir roller arasi catisma seklinde tanmimlanabilir
(Greenhaus vd. 1989: 313).

Bir aile igerisinde, ig-aile catismasinin olusabilmesi i¢in, bireylerin
ayni anda calisan, ebeveyn, es gibi rolleri iistlenmeleri gerekmektedir.
Bireyler bu rolleri iistlenirken, ayn1 anda belirli sorumluluklar1 da
beraberinde yiiklenmektedirler. Bu sorumluluklar nedeniyle bireyler, her
rol i¢in ayrica ilave zaman ayirmak durumunda kalabilmektedirler. Bu
durumda birey, her ilave zaman ig¢in enerji harcar ve birey igin
baglayiciligi bulunmaktadir. Sahip olunan bu rollerin toplami kiside asirt
yiik ve engellenme olmak {iizere iki tiirlii zorlama meydana
getirebilmektedir. Bireyler icin asir1 yiik, farkli rollerin gerektirdigi
sorumluluklar yerine getirebilmek igin ihtiya¢ duyulan toplam enerji ve
zamanin kisinin karsilayabileceginden fazla olmasidir. Engellenme
durumu ise, catisgan rollerin gerektirdigi sorumluluklarin yerine
getirmesinin zorlasmasiyla ortaya ¢ikmaktadir. Is-aile ¢atismasiyla, rol
belirsizligi, rol gatigsmasi, zihinsel ve fiziksel ¢abalar, is kalitesiyle ilgili
baski, ¢ok ¢aligmanin yarattigi psikolojik baski ve asir1 yiikleme gibi is
stresi unsurlarinin dogrudan bir iligkisi bulunmaktadir (Kaya, 2003: 18).

Duxbury vd.’e (1994: 459-460) gore de c¢alisan kisinin iki rol
birden iistlenmesi yiikiinii arttirmaktadir. Is-aile catismasinin ortaya
¢ikist kisinin birden fazla role sahip olmasi durumunda meydana gelir.
Calisan kisi ailede hem es hem anne/baba rolii iistlenmisse yiikil artmig
demektir.

Is-aile ¢atismas iki yonliidiir. Is-aile catismasi; isin aile roliiniin
yapilmasimi engellemesi sonucu ortaya cikar. Aile-is catigmasi ise,
ailenin ig roliiniin yapilmasini engellemesi durumunda olugur (Duxburry
vd. 1994: 450).

Catisma, nedenlerine gore ii¢ farkli boyutta yasanmaktadir (Ozen
ve Uzun, 2005: 130-133).

2.1. Zaman Esash Catisma
Zaman esasl ¢atisma iki sekilde ortaya ¢ikabilir:

e Bir role iliskin zaman baskilar1 fiziksel olarak diger roliin
beklentilerini ger¢eklestirmeyi imkansiz kilabilir.
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e Fiziksel olarak bir roliin talepleri karsilanirken bile baskilar
baska bir rolde zihinsel mesguliyete neden olabilir.

Zamansal catismanin isle ilgili nedenleri su sekilde siralanabilir;
calisilan saatlerin sayisi, fazla galigmanin sikligi, calisma programlari,
vardiya ¢aligmasinin varligi ve diizensizligi ve c¢alisma programlarimin
esnek olmamasi. Bu nedenlerden kaynaklanan zaman baskilar1 diger
roliin talepleriyle uyusmadiginda yasanmaktadir. Zamansal catigsmanin
aile ile ilgili nedenleri, aile roliine ayrilacak zamanin ¢ok daha fazla
olmasi gereken durumlarda ortaya ¢ikmaktadir. Bu agidan incelendiginde
evli olanlarin bekar caligsanlara gore, cocuklu evli ¢alisanlarin da ¢ocuk
sahibi olmayanlara goére daha fazla is-aile catismasi yasadiklari
sOylenmektedir.

2.2. Zihinsel ve Duygusal Gerginlik Esash Catisma

Bir roldeki gerginlik sendromlar1 diger roldeki sendromlari
etkileyebilmektedir. Bu durum iste yasanan gerginligin aileye yansimasi
veya ailede yasanan gerginligin ise yansimasidir. Ozellikle is
yasamindaki asir1 ig yiki, kisiler arasi zayif iliskiler, is giivensizligi,
kontrol, is rolii igindeki belirsizlik ve/veya c¢atisma, asiri rol yiiki, lider
desteginin ve etkilesim kolayliginin diisiik olmasi, fiziksel ve psikolojik
is talepleri, is gevresindeki degisikliklerin orani, iletisimde stres ve iste
beklenilen zihinsel konsantrasyon, ise baglilik ve yonetme firsatlarinin
yoklugu gibi olumsuz etkiler bireylerin aile yasamlarin1 da dogru orantili
olarak etkilemektedir. Bir role yonelik bilissel ve duygusal baghlik,
iistlenilen ikinci roliin talepleri iistlenilen ikinci roliin talepleri fiziksel
olarak karsilanmaya calisilsa bile, zihinsel bir mesguliyete neden olabilir.
Bu zihin mesguliyeti, rekabet eden diger rol taleplerini gerceklestirmek
icin bireyin harcadigi cabayi engelleyebilir.

2.3. Davramis Esash Catisma

Bireyin her iki roldeki davranis beklentilerinin ¢atistigi durumlarda
davranis esasli ¢atigsma ortaya ¢ikmaktadir. Yani kisinin iste saldirgan,
azimli, girisken olmasi beklenirken, evde uyumlu, destekleyici, aileye
yonelik davranislar beklenmektedir. Bu iki roldeki davranmisin zitlig
davranig temelli c¢atigmayr dogurabilmektedir. Davranig Esasl
Catismalarda is veya aileden kaynakli 6zel bir husus olmamasina karsin
is-aile ¢atismasi yasanabilmektedir.
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Is-aile catismas1 cok boyutlu ve ¢ok yénlii bir siirectir. Kisinin is ya
da ailesine baglilik durumu, isinde ya da ailesinde yasadigi sorunlar, is ya
da aileden gelen talepler, beklentiler catismanin Oncesini belirlerken,
catigmanin sonucunda kisinin is ya da aile hayatindan alinan tatmin ve
bunlarla baglantili olarak kisinin hayattan aldigi tatminde azalmalar
gortilebilir (Jackson vd. 1985: 575).

Bireyler igin isin ve ailenin es zamanl talep ve beklentileri kiside
baskilara sebep olabilmekte ve kisiyi Onceliklerini diisiinmeye sevk
edebilmektedir. Is-aile catismasmin; anne/baba ve es olmaktan
kaynaklanan {iglii roliiniin olusmasiyla gerceklestigi soylenebilir. Bu
durum bireyin sorumluluklarinin artmasina ve rollerin birbirlerine
karistirilmasina neden olabilmektedir (Carlson, 2000: 1043). Bireyler
cesitli nedenlerle rollerini karistirdiklarinda gerek iste gerekse aile
ortaminda huzurlu ortami yakalayamamaktadirlar.

3.1S-AILE CATISMASI BOYUTLARI

Bir yasam alaninda ortaya ¢ikan stres kaynagi ya da ihtiyag diger
yasam alanini farkli bir yogunluk derecesinde etkiler. Ornegin, calisanin
i yasaminda yasadigi is stresi aile yagamini yogun olarak etkileyebilir.
Bununla birlikte, yine ayni kisinin aile yasantisindan kaynaklanan stresi
is yasantist Uzerinde cok kiigiik bir etki yaratabilir. Son yillarda
gelistirilen ve is-aile yasam catismasini konu alan modellerin biiyiik bir
bolimii Pleck’in “asimetrik gecirgenlik” kavramina dayanmaktadir
(Pleck, 1977: 417).

3.1. Is Stresi

Stres insanlarin var olusundan beri olmasina karsin giliniimiizde
evrensel bir ilgi odag1 diizeyine gelmistir. Bu ilginin nedenleri stresin
insan saghig ve is Yyasamindaki performansini olumsuz yodnde
etkilemesinden kaynaklanmaktadir. Modern toplum hastalifi olarak
bilinen stres, aslinda gilinliik yasamin bir pargasi olarak ifade
edilmektedir. Stresle ilgili tamimlarn bir kismi, uyaricilarin 6nemini
vurgularken, bir kismi da igsel tepkilerin ya da fizyolojik, psikolojik ve
davranigsal savunmalarin {izerinde durmaktadir. Bazi tanimlamalar stresle
ilgili, uyarict ve tepki etkilesimindeki bireysel Ozellikleri, diger bir
deyisle bireyin basa ¢ikma mekanizmalarini vurgulamaktadir. Bu
tanimlarin  her biri, stresin olusumuyla ilgili oOnemli bilgiler
saglamaktadir. Stres hem uyarici, hem tepki, hem de bu ikisi arasindaki
etkilesimi i¢eren bir kavramdir. Giliniimiizde en ¢ok kullanilan ve kabul
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goren tanim, bu {i¢ unsurun birlikte ele alindig1 ve isleyislerinin birlikte
degerlendirildigi tanimdir. Sonug olarak stres, organizmanin kendisi ve
cevresi arasindaki iliskiye bagli olarak ortaya ¢ikan ve uygun diizeyde
oldugu siirece gelismeye yardimei, asir1 oldugu durumlarda ise bireyin
tim biyolojik ve psikolojik kaynaklarimi tiikketen bir durum olarak
degerlendirilmektedir (Balaban, 2000: 59).

Stres bireylerin gerek is gerekse aile yasamimi olumsuz yonde
etkilemektedir. Etkileri nedeniyle stresin kaynaklari, stres yapicilarin
neler oldugu, kisiyi ne gibi psikolojik veya fizyolojik rahatsizliklara
stiriikledigi, stresle bas etmek icin kiginin, sosyal ¢evrenin ve Orgiitiin ne
tiir 6nlemler alip uygulayacagi konulari, giinlimiizde son derece 6nem
kazanmistir. Giliniimiizde stres modern toplum hastaligi niteligindedir.
Kisilerde gerilim yaratan olaylar, eski caglardan beri siiregelmistir.
Insanlarin magarada yasam donemlerinde yirtic1 hayvanlarla ya da kendi
aralarindaki savag sirasinda yasanan gerilim yaratici olaylar, gliniimiizde
teknolojik, ekonomik, politik ve sosyal konularda hizli degisimlerle
devam etmektedir. Son zamanlarda orgiitsel psikoloji ile ugragsan bilim
adamlan stres ile ilgili olarak caligmaya ve bunu onleyici tedbirler
iizerinde fikirler, yenilikler getirmeye baglamislardir (Sabuncuoglu ve
Tiiz, 1998: 185-186).

Is stresi calisan ve cevresi arasindaki gerilimdir. Calisan is
cevresinden dolay1 baski hissedebilir, bu baski ile calisanin kapasitesi
arasinda uyumsuzluk bulunmasi ¢alisanin is stresi yagsamasina neden olur.
Is gerekleri ve c¢aligma sartlari ile kisinin kapasitesi duragan degil
degisken 6zellikler tasimaktadir. Dolayisiyla, is stresi degisken yapidadir
(Lazarus, 1991: 7).

3.2. is Doyumu

Is doyumu, isin dzellikleri ve bireyin kisisel 6zelliklerinin bir biitiin
olup uyum saglamasindan kaynaklidir. Isgoren, kendi standartlar1 ile bu
standartlarin hangisinin ne 6l¢iide karsilandigini karsilastirdiginda olusan
farkliliklar i3 doyumunu belirlemektedir. Bu konuda ileri siiriilen bir
diger tanim ise, i gorenlerin islerinden duyduklari hosnutluk ya da
hosnutsuzlugun is doyumu oldugu seklindedir. Endiistri ve Orgiit
psikolojisi alaninda is doyumunun calisanlarin giidiilenme diizeylerine
bagli olarak aciklanmasi olduk¢a yaygindir. Bu acgiklamaya gore
giidiilenme diizeyi arttikca, isteki performans ve doyum artig1 tespit
edilmistir. Is doyumunda bireyin giidiilenme diizeyinin Snemini
vurgulayan kuramlar arasinda yer alan Herzberg’in gilidiilenme-hijyen
kurami one ¢ikar (Bilge vd. 2007: 32).
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Is doyumu kavrami calisanin, isine veya isteki deneyimlerine
dayanan mutlu ve olumlu ruh hali; sahip oldugu degerlere gore degisen
isten duydugu haz; isinden beklentisi ve isinden sagladigr odiiller
arasindaki uyum; igine karsi tutumu; isine karsi tutumunun bir sonucu;
isine karst duygusal tepkileri olarak farkli sekillerde tanimlanmaktadir.
Bu tanima gore, ¢alisanin is doyum diizeyi calisanin beklentilerinin hangi
Olclide karsilandigini gosterir. Calisanin calistigi isle ilgili beklentileri
elbette ki onem derecesi acisindan farklilagabilir ancak gz Oniinde
bulundurulmasi gereken c¢alisanin karsilanmig ihtiyaglariin gorece olarak
fazlaliginin is doyum diizeyini artiracak oldugudur (Meyer ve Allen,
1997: 39).

3.3. Orgiitsel Baghlik

Orgiitsel baglilik kavraminin farkli tamimlar1 incelendiginde,
calisanin Orgiit amaglarina bagliligi, oérgiitten ayrilmanin ¢alisan agisindan
olast maliyetleri ve ¢alisan ilizerinde oOrgiite bagl kalma yoniinde bask1
yaratan manevi yiikiimliiliikklerin bu farkli tanimlarda iizerinde durulan
esas temalar oldugu goriilmektedir. Genel olarak, orgiitsel bagllik,
calisanin kimligini orgiitle iligskilendiren bir tutum, orgiitiin amaglarinin
calisanin amaglartyla uyum gosterdigi bir siireg, orgiitiin amaglarina bagl
kalmanin getirecegi faydalarin ve Orgiitten ayrilmanin maliyetlerinin
algilanmas1 sonucunda sergilenen davranis, orgiit amaclarina bagl kalma
yoniindeki normatif baskinin yarattigi durum vb. farkli sekillerde
tanimlanmaktadir (Meyer ve Allen, 1997: 53).

4.GEMIADAMLARININ IS-AILE CATISMASINA
YONELIK LITERATUR TARAMASI

Kurt (2010) tarafindan yapilmis olan c¢aligmada, Tirk bayrakli
ticari gemilerde farkli gorevlerde calisan Gemiadamlarinin tiikenmiglik
diizeylerini belirlenmektedir. Ayrica, bu g¢alisma ile tikenmislik
durumlarinin, Gemiadamlarinin yaslarina, denizde ¢alisma siirelerine ve
gemideki gorevlerine gore farkliliklarini ortaya koymaktir. Bu arastirma
da Tiirk ticaret gemilerinde calisan 43 Gemiadami 6rnek hacmi olarak
almmig ve Maslach Tiikenmislik Envanteri’nden yararlanilarak
gelistirilen 23 maddelik Gemiadami Tiikenmiglik Anketi (GTA)
kullanilmigtir.  Yapilan bu ¢alisma ile Gemiadamlarinin Duygusal
Tikenmiglik alt boyutunda tiikenmislik yasamadigi, buna Kkarsin
Duyarsizlagsma ve kisisel basar alt boyutlarinda ileri diizeyde tiikkenmislik
yasadiklar1 sonucuna ulasilmistir. Bununla beraber, Gemiadamlarinin yas,
denizde caligma siireleri ve gemideki gorevlerine gore tiikenmiglik alt

224



Gemiadamlarimn Is-Aile... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

boyutlarinin, anlamli bir farklilik gdstermedigi de belirlenmistir. Bunun
nedeni olarak, gemiadami sayisinin yetersizligi, uzun ¢alisma saatleri,
diisiik kalitede uyku, beslenme yetersizlikleri, elektromanyetik kirlilik,
giiriiltii ve olumsuz ¢evre kosullart gosterilebilir.

Agartan (2006), tarafindan yapilan ¢alisma ile gemiadamlarinin
Diinya’daki ve Tiirkiye’deki mevcut denizcilik piyasalarinda calisma
yasamlart ve g¢aligma iliskileri ile bu faktorlerin, denizcilik piyasalar
tizerindeki etkileri aragtirilmigtir.  Bu c¢alismada yar1 yapilandirilmig
miilakat gozlem yontemi ile birlikte denizcilik firmalarindan saglanan
birincil kaynaklar ve sirket verileri ile ILO, UNCTAD, IMO gibi
uluslararast kuruluslardan elde edilen istatistik ve ikincil kaynaklar
kullanilmistir. Bu ¢alismada, 75 denizci ve 25 denizcilik sirketi yoneticisi
kartopu Orneklem yontemi ile tespit edilmis olup; yari-yapilandirilmig
derinlemesine miilakat yontemi kullanilmigtir. Bu ¢aligma sonucunda, son
yillarda, denizcilik piyasalarinda yasanan kiiresellesme ve diger bazi
faktorlerin etkisi ile birlikte denizcilik piyasalarinda yasanan degisiklikler,
bu sektorii her yonii ile etkiledigi tespit edilmistir. Dolayisiyla sektorde
yasanan bu degisim emek piyasalarinda bir belirsizlik yaratmig bu da
calisma sartlarin1 etkilemektedir. Bu degisimden, Tirk gemiadamlari
piyasasi da aynmi oranda etkilenmistir. Bu degisim, Tiirk gemiadamlarinin
ticret ve galigma sartlarini da olumsuz yonde etkiledigi tespit edilmistir.

Comert (2008), tarafindan yapilan ¢alisma gemiadami arzi ve
istihdami tizerine Oneriler getirmek igin yapilmistir. 2005-2008 yillar
arasinda, 544 gemiadamina ulasilarak Tiirk Gemiadamlar1 Anketi -2008
isimli anket galigmasi uygulanmigtir. Bu calisma ile gemiadami arz ve
talep dengesi farkli degiskenleriyle incelenmeye calisiimistir. Sonug
olarak bu degiskenlerin hepsi dikkate alinarak, ulusal filomuzun gelisimi
ve bu gelisime uygun emek arz talep dengesinin ve istihdam
stratejilerinin ~ belirlenmesi  denizcilik  politikalarimin ~ temelini
olusturmalidir.

Hanhan ve Arslan, (2007) tarafindan yapilan c¢alisma ile
Tiirkiye’nin &nemli bir ihracat-ithalat limani olan izmir’de bulunan
denizcilik sirketlerinin gemilerinde calisan gemiadamlarina uyguladig
insan kaynaklar1 politikalarindan agirlikli olarak gemiadami temini
konusunu nitel analiz yontemiyle incelenmistir. Sirketlerin, gemiadam
secme Olgiitleri arasinda, “deneyim” ve “Ingilizce Bilgisi”nin en ¢ok
istenilen Ol¢titlerden oldugu tespit edilmistir. Ayrica sirketlerin, adaylarin
“sozsliz mesajlarina” Oonem verdigi gorilmiistiir. Bu calisma ile giiler
yiizlii, yasamla barisik, daha 6nce galistig1 isyerlerinden sorun yasamamis
olan adaylarin daha ¢ok tercih edildigi sonucuna ulagilmstir.
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Arslan ve Er (2007) tarafindan yapilan c¢aligma gemide
caligmanin, gemiadamlar iizerindeki etkilerini degerlendirmek amaciyla
yapilmistir. Gemiadamlarinin meslekleri hakkindaki kisisel diistincelerini
belirtmek i¢in tiikkenmisligin ti¢ boyutu duygusal tiikkenme, duyarsizlagsma
ve kigisel basar1 boyutunda etkili olacagi dikkate alinmistir. Gemiadami
iizerinde olusan stres kaynaklari, gemideki en 6nemli zorluklar ve kontrat
stirelerinin uzunlugu konularinda toplam 212 gemiadaminin katilimiyla
anket yapilmistir. Bu ¢alismada Gemiadamlarinin meslekleri hakkinda
diistinceleri ve sosyal hayata adapte olmalar ile ilgili anket sorularina
verdikleri cevaplar ve elde edilen yiizdeler su sekildedir:
Gemiadamlarinin %26,79’u mesleklerini yeniden segme firsati bulsaydi
yeniden se¢meyecekleri yargisina katilirken, %30,62°si bu yargiya
katilmamustir. Bu yargiya katilim en yiiksek tayfa sinifi gemiadamlarinda,
en disik katilim ise yonetici diizey gemiadamlarinda goriilmistiir.
Gemideki en 6nemli/etkili stres kaynagmn, en az 6nemli/etkisize dogru
siralandiginda; a) Personel iligkileri b) Yorgunluk, c) Aile 6zlemi, d)
Gemi ortaminin sikict olmasidir; Gemideki en 6nemli zorluklar ise (a en
etkili olacak sekilde siralarsak): a) Sosyal yasamdan uzak kalmak b) Aile
ve cevreden uzak kalmak c¢) Gerektiginde ihtiyag duyulan seylere
ulagamama d) Gemide ast-iist iligkisi e) Calisma saatlerinin fazlalig1 f)
Kot hava sartlari g) Kapali mekénda bulunmak faktorleri 6n plana
¢ikmaktadir.

Thomas (2010) tarafindan gergeklestirilen g¢alisma, denizciligin
aileler acisindan olumsuz sonuglarmi ortaya koymak amaciyla
yapilmigtir. Gemiadamlarinin eslerinden ve ailelerinden ayr1 kalmalari, en
onemli stres kaynaklarindan birini olusturmaktadir. Bu c¢alisma igin
Ingiltere, Cin ve Hindistan'daki denizcilerin yakinlar: ile derinlemesine
goriigmeler yapilmigtir. Ayrica bu ¢alisma ic¢in kullanilabilir farkli hizmet
kosullar1 ve sirket destek araliginin etkilerine verilen 6zel 6nem ile
denizciligin aile hayatina etkisi lizerinde durulmustur. Sonug olarak iyi
egitimli denizcilerin yetistirilmesi sonucuna ulagilmigtir.

Ceyhun (2014) yaptig1 calismada, 100 kilavuz kaptanin vardiyali
calisma giinleri ve saatleri ile ig-aile ¢atismasini incelemistir. Caligmanin
sonuclarina gore; vardiyali ¢alisma sisteminin geregi 3, 4, bazen 7 ya da
10 giinii ailesinden uzakta gecirmek zorunda kalan kilavuz kaptanlarda bu
durum yorgunlugu arttirici yonde etki yapmaktadir. Uzak kalinan
zamanlardan dolay1 aile sorumluluklarini tam olarak yerine getirememe
durumunun kilavuz kaptanlar iizerinde baski yarattig1 ve bu durumun da
yorgunlugu tetikledigi degerlendirilmektedir. Hem is hem de aile
yasantisinda denge kurabilmenin yolu is-aile ¢atigmasinin azalmasindan
gecmekte oldugu belirtilmektedir.
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Yur ve Nas (2012) yaptiklar1 galismada Izmir ilinde bulunan 15
gemiadami eslerini 6rnek kapsamina aldiklari nitel bir caligma
yuritmiiglerdir. S6z konusu c¢aligmanin bulgulari, gemiadamlarinin
denizde gecirdikleri siirelerde aile yasantis1 kapsamindaki sorumluluklar
yerine getiremedikleri ve bu sorumluluklarin karada kalan eslerinin
iizerine yiiklendigini ifade etmektedir. Ayni zamanda denizde gecen
siirenin cocuklarin psikolojisi ilizerinde de olumsuz etkilerinin oldugu
belirtilmistir. Benzer sekilde Rydstedt ve Lundh (2010) gemiadamlarinin
psikolojik sorunlar yasadigimi belirtmektedir. Gemilerde c¢alismak,
miirettebatin uzun siirelerle ailesinden ayr1 kalacagi anlamina gelmektedir
ve hem is aile hem de aile is ¢atismasi yaratabilmektedir. Evden uzun
stirelerle ayr1 kalmak, yasanan rol farklilasmasi ve ailesine yabancilagma
hissi ile birleserek gemiadamlari {izerinde duygusal problemler
yaratmaktadir (Rydstedt ve Lundh, 2010:170).

Gemiadamligi kariyeri ile istikrarli bir aile hayati goriintiste
uyumsuzdur. Nihayetinde, bir¢ok gemiadami ya denizcilik adina ailesini
terk etmekte ya da aile hayatin1 normal bir diizende devam ettirebilmek
adina, denizlerdeki yasamindan vazge¢mektedir. Ev hayati diizeninin
bozulmasi ve esler arasi uyumsuzluklar, gemiadamlarini yipratan temel
nedenler olarak gosterilmektedir (Forsyth ve Gramling, 1990:183).

5. UYGULAMA

5.1. Calismanin Amaci

Bu ¢alisma uzakyol ¢alisan gemiadamlarinin ailelerinden uzak
kaldig1 siirede is-aile, aile-is ¢atismasini yasayip yasamadigi, yasiyorsa
bu catismanin yas, egitim durumu, gemideki mevkii ve benzeri
degiskenlerle ilgili olup olmadig1 eger ilgili ise ne boyutta oldugunu
incelemek amaciyla yapilmistir.

5.2. Veri Toplama Araci

Veri toplama aract olarak anket formu kullanilmigtir. Anket
formunda Netemeyer vd. (1996) tarafindan gelistirilen ig-aile yasam
catismasi Olgegi kullanilmistir. Bu 6lgek, is yasamindan kaynaklanan is-
aile catigmasi ve aile yasamindan kaynaklanan aile-is ¢atigsmasi
diizeylerini 6lgmeyi amaclayan iki alt dlcekten olugmaktadir. Her iki
Olcek de catisma durumunu belirlemeye yonelik 5 maddelik yarg
climlelerinden olugmaktadir. Yapilan agiklayici (kesfedici) faktor analizi
neticesinde 6rnek uygunluk 6l¢iisii olan KMO degeri 0,82 ¢ikmustir. Bu
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deger, Omnegin faktdr analizi i¢in uygun ve yeterli oldugunu
gostermektedir. Bartlett testi sonuglar da (X*(45)=2341.928 ve p< 0.1)
degiskenlerin faktor analizi uygulama i¢in uygun ve yeterli oldugunu
gostermektedir. Tablo 1’de 6lgek maddelerine iliskin faktor yiikleri ve
giivenirlik katsayisi verilmistir.

Faktor analizi sonucunda teoriyle tutarli olacak sekilde
degiskenler 2 baglik altinda faktorlesmistir. Birinci faktor ig-aile ¢atigmast
olarak adlandirilip toplam 5 maddeden olusmaktadir. Bu faktdre ait
maddelerin faktor yiikleri 0,59 ile 0,89 arasinda degismekte olup toplam
varyansin % 55.228’ini agiklamaktadir. Ikinci faktor aile-is ¢atigmasi
olarak adlandirilip toplam 5 maddeden olusmaktadir. Bu faktore ait
maddelerin faktor yiikleri 0.65 ile 0.93 arasinda degismektedir. Bu faktor
tek basina toplam varyansin % 19.696’unu agiklamaktadir. Iki faktdriin
aciklama yiizdesi de % 74,924 olarak saptanmigtir. Bu agiklama giicii
oldukca yeterlidir.

Is-aile ¢atismas: faktoriine iliskin maddelerin Cronbach Alpha ig¢
tutarlilik katsayisi 0.902 bulunurken; aile-is ¢atigmasi faktoriine iliskin
maddelerin Cronbach Alpha i¢ tutarlilik katsayist 0.908 olarak
bulunmustur. Bu degerler 6lgek maddelerinin oldukga giivenilir sonuglar
verdigini gostermektedir.

5.3. Evren ve Orneklem

Tiirkiye’de aktif zabitan simifi gemiadami sayisi, 2015 yih
sonundaki verilere gore, 19.397 adet giiverte smifi ve 10.808 adet makine
siifi olmak iizere 30.205°tir. Aktif tayfa smifi gemiadami sayisi ise
59.809 adet giiverte sinifi, 12.851 adet makine sinifi olmak iizere toplam
72.660’tir (Goniilalgak, 2016:3). Bu alan ilgilenilen kisim degildir.
Ciinkii bu saymnin iginde balik¢1 teknelerinde ¢alisan, limanlarda calisan,
kabotaj seferinde galisan ve meslegi birakan gemiadamlart mevcuttur. Bu
sebepten evren sayist tam olarak belirlenememistir. Uzakyol ¢alisan
gemiadamu sayis1 tam olarak tespit edilemediginden tesadiifi 6rnekleme
yapilamamigtir.,  Bunun  yerine tesadiifi olmayan &rnekleme
yontemlerinden kasitli 6rnekleme yontemi kullanilmistir (Kurtulus,

1998:231).

Bu ¢aligma kapsaminda 2014 yili Nisan Aralik aylar arasindaki 9
aylik donemde gemiadamlarinda is ve aile c¢atigmasimin sebeplerini
arastirmak igin 259 adet anket ¢alismasi uygulanmistir. Gemiadamlarina
Eregli ve Zonguldak limanlarindaki bayrak devleti kontrolorleri aracilig
ile ulagilmigtir. Ornek biiyiikliigiiniin belirlenmesinde, analizler sirasinda
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olusabilecek en biiyiik matrisin aralik sayisimin 10 katindan fazla olmasi
yeterli goriilmistiir (Hair vd.1998:604).

5.4. Veri Analizi

Veri analizinde SPSS 16 paket programu kullanilmistir. Veri
coziimlemesinde frekans, yilizde, ortalama gibi tanimlayici istatistikler ile
t testi ve ANOVA testinden faydalanilmistir.

Tablo 1:Agiklayict Faktor Analizi Sonuglar

Is-Aile Aile-Is
Catigmasi Catigmasi

Maddeler Faktor Faktor
Yikleri Yiikleri

Is sorumluluklarim aile ve ev yasantimi olumsuz

olarak etkiliyor. .894

Isimin aldig1 zaman aileme kars1

sorumluluklarimi yerine getirmemi zorlastiriyor. 881

Isimin gereksinimleri nedeniyle evde yapmak

R . .881
istedigim seyleri yapamiyorum.

Isimin yarattig1 gerginlik ve yiik nedeniyle aile
yasantimla ilgili yapmak istedigim seyleri .815
yapamiyorum.

Is sorumluluklarim nedeniyle ailemle ilgili

planlarimi degistirmek zorunda kaliyorum. 590

Ailemin gereksinimleri is yasamimi olumsuz

etkiliyor. 670

Ev yasantimin gereksinimleri nedeniyle isimle
ilgili caligmalarimi sonraya birakmak zorunda .934
kaliyorum.

Aileme kargt sorumluluklarim nedeniyle isimle

ilgili yapmak istedigim seyleri yapamiyorum. 883

Aile yagantim ise zamaninda gitmek, giinliik is
gereklerini yerine getirmek ve fazla mesaiye
kalmak gibi isimle ilgili sorumluluklarimi
olumsuz olarak etkiliyor.

.924

Aile yagsantimin yarattig1 gerginlik ve yiik, isimle
ilgili gérevlerimi yapma becerimi olumsuz olarak .650
etkiliyor.

Cronbach Alpha I¢ Tutarlilik Katsay1st 0.902 0.908
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5.5. Bulgular ve Yorum

Tablo 2’de yer alan tanimlayici istatistiklere gore; katilimcilarin
%20’si 45 yas istiinde iken, yaklasik ylizde altmisi 45 yas altindadir.
Katilimcilarin % 54’4 tayfa smifindan % 46’s1 ise zabit simifindandir.
Sadece 1 kadin katilimc1 bulunmaktadir. Bu sonuglar, gemiadamligi
mesleginin erkeklere 6zgili oldugu inanci ile tutarlidir. Ankete katilanlart
yarisindan fazlasi evli iken, % 52’1 ise bosanmustir. Bekarlarin oranimi
yliksek ¢ikmasi dikkat ¢ekicidir.

Ankete katilanlarin 2/3’1 lise ve daha alt 6grenim diizeyindedir.
En biylik Ogrenim gurubu 89 kisi (% 34) ile lise mezunlandir.
Katilimcilarin % 34’0 10 yil ve iistii deneyime sahip caliganlardan
olugmaktadir. Ayni sirkette calisma siirelerine bakildiginda, en biiyiik
grup 6 aydan daha az olan gruptur. Ikinci biiyiik grup 1-5 yildir. Sirkete
bagliligin diisiik oldugu goériinmektedir. Ankete katilanlarin gorev alanlart
dagilimi ise % 56 giiverte ve % 37 seklindedir.

Tablo 2: Frekans Dagilimlari

Frekans Yiizde
_ 16-32 100 38,6
o E 33-44 104 40,1
> ’Eﬂ 45 ve lsti 55 21,2
- Toplam 259 100,0
= Zabit 120 46,3
3s
8 = Tayfa 139 53,7
Ea
o Toplam 259 100,0
Kadin 1 0,4
S E Erkek 247 95,8
2 8o
O E Cevapsiz 10 3,9
Toplam 259 100,0
Bekar 109 42,1
= £ Evli 137 52,9
L S
T o
§ A Bosanmis 13 5,0
Toplam 259 100,0
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Tablo 2: Frekans Dagilimlar1 (Devami)

Frekans Yiizde
[Ikogretim 42 16,2
Ortadgretim 34 13,1
3 Lise 89 34,4
=
2 On lisans 44 17,0
5 Lisans 45 17,4
Yiiksek lisans 5 1,9
Toplam 259 100,0
6 aydan az 43 16,6
b 6 ay 1 yil arasi 10 3,9
)
;% 1-5 yil aras1 40 15,4
(]
E« 6-10 yil arasi 79 30,5
S 10 yildan fazla 87 33,6
Toplam 259 100,0
E 6 aydan az 87 33,6
é 6 ay 1 yil aras1 24 9,3
% 1-5 y1l arasi 71 27,4
3 6-10 y1l arast 26 10,0
D
E 10 yildan fazla 32 12,4
St
v Cevaplamayan 19 7,3
=
>
< Toplam 259 100,0
5 = Giliverte 146 56,4
£ 5 .
S = Makine 95 36,7
<&
g E Cevaplamayan 18 6,9
S %
CE= Toplam 259 100,0
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Tablo 3: Katilimcilarin Gérev Dagilimina Iliskin Bulgular

Frekans %
Ikinci Miihendis 4 1,5
Birinci Zabit 29 11,2
Vardiya Zabiti 25 9,7
Uciincii Mithendis 1 0,4
Dordiincti Mithendis 13 5
Vardiya Zabiti 9 3,5
Asci 10 3,9
Basmiihendis 9 3,5
Elektrik Zabiti 14 54
Kaynakei 5 1,9
Gemici 14 54
Kamarot 13 50
Kaptan 16 6,2
Giiverte Lostramosu 8 3,1
Makine Lostramosu 10 3,8
Stajyer 21 8,1
Usta Gemici 31 12,0
Yagcl 27 10,4
Toplam 259 100,0

Tablo 3’e gore arastirmaya katilanlarm %12’si usta gemici ve
%11,2’s1 2.kaptan ve % 10’u ise yagcidir. Yaklasik % 10’u 3. Kaptan, %
81 ise stajyerdir.

Tablo 4’e gbre yas ve catisma Olcegi iligkisi incelendiginde, yasa
bagl olarak ig-aile catismasinda anlamli bir farklilik tespit edilemezken;
aile-is catigmasinin yasa bagli olarak anlamli bir sekilde farklilastigi
sOylenebilir (p<0,05). Buna gore yasin is aile catismasinda etkili olmadig1
fakat aile is catigmasi tizerinde etkili oldugu sdylenebilir. Tabloda 45 ve
lizeri yasa sahip gemiadamlar1 3,07 ortalama ile daha kiigiik yastakilerden
aile is catismasin1 daha fazla yasadiklarini ifade etmistir. 45 ve iizeri
yastaki gemiadamlarn ailelerine daha fazla vakit ayirmak ihtiyaci
hissettiginden bu ¢atismayi yasiyor olabilecegi diisiiniilmektedir.
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Tablo 4: Yas ve Catisma Olgegi iliskisi ANOVA Testi

Ortalama F p
is aile 16-32 3,02
catismasi 33-44 . 3,28 2,317 0,101
45 ve uzeri 2,90
o . 16-32 2,52
. :ﬁll;fnl:m 33-44 242 8,207 0,000*
45 ve uzeri 3,07
* p<0,05

Tablo 5’e¢ gore gemiadami smifi ve catisma Olgegi iliskisi
incelendiginde smifa bagli olarak is-aile ve aile-is ¢atismasi arasinda
anlaml iliski oldugu tespit edilmistir (p<0,05). Tabloya gore tayfa sinifi
zabit sinifina gore is-aile ¢atismasini daha fazla yasadigini ifade ederken
zabit sinifi tayfa sinifina gore aile-is catismasini daha fazla yasadigini
ifade etmistir. Tayfa sinifinin is-aile ¢catismasin1 daha fazla yasamasinin
sebebi diisiik diizeyde iicret almasi ve buna bagh olarak daha uzun siire
calisip ailesinden daha ¢ok uzak kalmasi olabilir. Zabit sinifi
gemiadamlar1 daha yiiksek ticretlere calistigindan ailesi ile daha fazla
vakit gecirebilmektedir. Bundan dolay1, isinde istedigi verimi
saglayamayabilir.

Tablo 5: Gemiadami Sinifi ve Catisma Olgegi Iliskisi t Testi

Ortalama t D

Is aile Zabit 232 N
catismasi Tayfa 2,82 3,247 0,001

Aile is Zabit 3,34 )
catismasi Tayfa 289 4,113 0,000

* p<0,05

Tablo 6’ya gore medeni durum ve ¢atisma Olgegi iligkisi
incelendiginde medeni duruma bagh olarak is-aile ve aile-is ¢atismasi
arasinda anlamli iligki oldugu tespit edilmistir (p<0,05). Bosanmis
bireylerin ig-aile ve aile-is catigsmasi algilar1 diger bireylere oranla daha
yiiksektir. Bu durumda bosanmis olmanin verdigi psikolojik durumun is-
aile ve aile-is catigmasim tetikledigi belirtilebilir. Bosanmis bireylerin
ailevi problemlerinin daha fazla olmasi ¢atigma algisini yilikseltmektedir.
Bosanma siireci, cocugun durumu ve esin isteklerinin bogsanmaya olan
etkisi ve bunlarla beraber gemiadaminin bu durumlardan uzak kalmasinin
catigma algisini tetikledigi diistiniilmektedir.
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Tablo 6: Medeni Durum ve Catisma Olgegi iliskisi ANOVA Testi

Ortalama F p

is aile Beke_lr 3,10

Evli 3,00 4,743 0,009*
gatismas Bosanmis 4,01
- Bekar 2,67

Aile iy Evii 2,42 11,843 | 0,000*
gatismas Bosanmis 3,76

*p<0,05

Tablo 7’ye gore egitim durumu ve catisma Olgegi iligkisi
incelendiginde egitim durumuna bagli olarak is-aile ve aile-is catigmasi
arasinda anlamli iliski oldugu tespit edilmistir (p<0,05). Is-aile ¢atismasi
algisinda, ortadgretim, lise ve lisans mezunlarinin is-aile catigmasi algisi
diger caligsanlara gore daha yiiksektir. Aile-is catismasi algisinda ise
ortadgretim ve lise mezunlarmin aile-is catigsmasi algis1 diger
calisanlardan daha yiiksektir. Analizde yiiksek lisans egitimine sahip
bireylerin algilar1 diisiik ¢ikmistir. Ancak yiiksek lisans egitime sahip
olan bireylerin az olmasi nedeniyle bu istatistik dikkate alinmamaistir.

Tablo 7: Egitim Durumu ve Catisma Olgegi iliskisi ANOVA Testi

Ortalama F p
[kogretim 2,48
Ortadgretim 3,38
Is aile Lise 3,39 *
catismasi On lisans 2,79 10,028 0,000
Lisans 3,38
Yiiksek lisans 1,00
Hkégretim 2,50
Ortadgretim 3,34
Aile is Lise 2,86 *
catismasi On lisans 1,75 17,625 0,000
Lisans 2,58
Yiiksek lisans 1,00
*p<0,05

Tablo 8¢ gore calisma siiresi ve catisma Olgegi iligkisi
incelendiginde calisma siiresine bagh olarak is-aile ve aile-is ¢atismasi
arasinda anlaml iligki oldugu tespit edilmistir (p<0,05). 1-5 yil arasi
caliganlarin is-aile ve aile-is ¢atismasi algilar1 diger ¢alisanlarda gore
daha yiiksektir. Bu durum hem is yerinde ¢ok yeni olmamaktan hem de
daha uzun yillar ¢alisma siiresinin olmasindan kaynaklaniyor olabilir. Is
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yerinde ortalama bir caligma siiresinde olan gemiadamlarinin, aile
hayatlarin1 diizene sokma istegi ve bu duruma uzak olmalari, is-aile
catismasi algisini yiikseltmektedir.

Tablo 8: Calisma Siiresi ve Catisma Olcegi iliskisi ANOVA Testi

Ortalama F p
6 aydan az 3,01
6ay 1yl 2,80
arasi
alfl alﬂzs 1'213 arim 208 12,601 0,000*
FaT Mt V! 3,43
arasi
10 yildan 254
fazla
6 aydan az 2,65
6ay 1yl 170
arasi
2ﬁlle is 1-2_}1/15 arlas1 2,90 3,041 0,018+
catismasi y1 250
arasi
10 yildan 260
fazla

* p<0,05

Tablo 9’a gore aymi sirkette ¢aligma siiresi ve g¢atisma Olgegi
iliskisi incelendiginde ayni sirkette ¢alisma siiresine baglh olarak is-aile
catismast ve aile-iy catismasi arasinda anlamli bir iliski tespit
edilememistir. Buna gore aym sirkette c¢alisma durumunun
gemiadamlarinin yasadigi c¢atisma durumu tizerinde etkili bir faktor
olmadig1 sonucuna varilabilir. Bunun sebebi gemi sirketlerinin ¢aligma
kosullariin birbirine benzer olmasi olabilmektedir.
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Tablo 9: Aym Sirkette Calisma Siiresi ve Catisma Olgegi iliskisi

ANOVA Testi
Ortalama F p
6 aydan az 3,29
6ay 1 yil 2,66
Is aile 1-5 y1l arasi 3,19 1.650 0.163
catismasi 6-10 y1l 2,96 | |
10 yildan 3.08
fazla
6 aydan az 2,48
6ay 1yl 2,60
Ha i 1-5 yil
Aile is yil arasi 2,85 1,704 0,150
catismasi 6-10 y1l 2,42
10 yildan
fazla 2,60

Tablo 10’a gore gorev alam1 ve c¢atisma Olgegi iliskisi
incelendiginde goérev alanina bagli olarak ig-aile ve aile-is ¢atigmasi
arasinda anlamh iliski oldugu tespit edilmistir (p<0,05). Buna gore
gliverte ¢alisanlarinin makine ¢alisanlarina gore is-aile ¢atigmasini daha
fazla yasadiklari; makine g¢alisanlarinin ise aile is catigmasini giiverte
calisanlarina gbére daha fazla yasadiklar1 sOylenebilir. Giiverte
calisanlarinin makine ¢alisanlarina gore daha yogun is ortaminda
bulunmasi, daha fazla is-aile c¢atigmasi yaratabilmektedir. Makine
calisanlar1 ise igyerinde daha fazla sosyal ortamlarda bulunduklari
sebebiyle aile is ¢atigmasini1 daha fazla yasiyor olabilmektedir.

Tablo 10: Gérev Alan1 ve Catisma Olgegi iliskisi t Testi

Ortalama t p

Is aile Giiverte 3,34 .
catiymasi Makine 288 3,270 0,001

Aile is Giliverte 2,32 ] .
catismasi Makine 283 4,198 0,000

* p<0,05
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6. SONUC

Bu caligmada gemiadamlarinin is aile ve aile is ¢atigmasi algilar
incelenmistir. Arastirma kapsaminda elde edilen sonuglar su sekildedir:

Is-aile catismas1 dlgeginde ortalamalar incelendiginde; en yiiksek
ortalama; 3,26 ile “Is sorumluluklarim nedeniyle ailemle ilgili planlarimi
degistirmek zorunda kaliyorum” ifadesi, en diisiik ortalama ise 2,42 ile
“Aile yasantim ise zamaninda gitmek, giinliilk is gereklerini yerine
getirmek, is dis1 etkinlikler yapmak gibi sorumluluklarimi olumsuz olarak
etkiliyor” ifadesidir. Bu durum katilimcilarin is sorumluluklar1 nedeniyle
cogunlukla aileleriyle ilgili planlarin1 degistirdiklerini ve katilimcilarin
aile yasamlarinin is yasamlar1 {izerinde fazla etkili olmadigim
gostermektedir.

Yas ve catisma Olcegi iliskisi incelendiginde, yasa bagl olarak is-
aile catismasinda anlamli bir farklilik tespit edilmezken; aile-ig
catismasmin yasa bagli olarak anlamli bir sekilde farklilagtigi
sOylenebilir. Buna gore yasin is-aile catismasinda etkili olmadig1 fakat
aile-is catigmasi {izerinde etkili oldugu séylenebilir, ¢linkii 45 ve iizeri
yasa sahip gemiadamlar1 daha kiigiik yastakilerden aile is ¢atismasini
daha fazla yasadiklarini ifade etmistir. 45 ve lizeri yastaki gemiadamlari
ailelerine daha fazla vakit ayirmak ihtiyaci hissettiginden bu catigsmay1
yastyor olabilmektedir.

Gemiadami smifi ve gatigma olgegi iligkisi incelendiginde sinifa
bagli olarak is-aile ve aile-is ¢atismasi1 arasinda anlamli iliski oldugu
tespit edilmistir. Tabloya gore tayfa sinifi zabit sinifina gore is aile
catismasini daha fazla yasadigini ifade ederken zabit sinifi tayfa sinifina
gore aile-is catigmasii daha fazla yasadigim ifade etmistir. Tayfa
siifinin ig-aile ¢atismasini daha fazla yagamasinin sebebi diisiik diizeyde
iicret almas1 ve buna bagli olarak daha uzun siire ¢alisip ailesinden daha
cok uzak kalmasi olabilir. Zabit sinifi daha yiiksek ticretlerle ¢alistigindan
dolay1 ailesi ile daha fazla vakit gegirebilmekte ve bundan dolay1 isinde
istedigi verimi elde edememektedir.

Medeni durum ve catisma Olgegi iligkisi incelendiginde medeni
duruma baglh olarak is-aile ve aile-is ¢atismasi arasinda anlamli iliski
oldugu tespit edilmistir. Bogsanmig bireylerin is-aile ve aile-is gatigmasi
algilar1 diger bireylere oranla daha yiiksektir. Bu durum, bosanmig
olmanin verdigi psikolojik durumun is-aile ve aile-is ¢atigsmasini
tetikledigini gostermektedir. Bosanmig bireylerin ailevi problemlerinin
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daha fazla olmasi catisma algisini yilikseltmektedir. Bogsanma siireci,
¢ocugun durumu ve esin isteklerinin bosanmaya olan etkisi ve bunlarla
birlikte gemiadaminin bu durumlardan uzak kalmasi ¢atigsma algisini
tetiklemektedir.

Egitim durumu ve catisma Olcegi iligkisi incelendiginde egitim
durumuna bagl olarak is-aile ve aile-is catigsmasi arasinda anlamli iligki
oldugu tespit edilmistir. s aile ¢atigmas algisinda, ortadgretim, lise ve
lisans mezunlarinin ig-aile gatigmasi algist diger ¢alisanlara gére daha
yiiksektir. Aile-is catigmasi algisinda ise ortadgretim ve lise mezunlarinin
aile-is catismasi algis1 diger ¢alisanlardan daha yiiksektir.

Caligma siiresi ve catisma Olgegi iligkisi incelendiginde calisma
stiresine bagli olarak is-aile ve aile-is ¢atismasi arasinda anlaml iligki
oldugu tespit edilmistir. 1-5 yil arasi galisanlarin is-aile ve aile-ig
catismasi algilar1 diger calisanlara gore daha yiiksektir.

Aymi  girkette c¢aligma siiresi ve catigma Olgegi iliskisi
incelendiginde ayni sirkette ¢aligma siiresine bagli olarak is-aile ¢atigmast
ve aile-is gatigmas1 arasinda anlaml bir iligki tespit edilememistir. Buna
gbre ayni sirkette ¢alisma durumunun gemiadamlarinin yasadigi ¢atigma
durumu iizerinde etkili bir faktor olmadigi sdylenebilir. Bunun sebebi
gemi sirketlerinin ¢alisma kosullarinin birbirine benzer olmasi olabilir.

Gorev alani ve gatigsma 0Olcegi iliskisi incelendiginde gorev alanina
bagli olarak ig-aile ve aile-is catismasi arasinda anlaml iliski oldugu
tespit edilmigtir. Buna gore giliverte ¢alisanlarinin makine caliganlarina
gore ig-aile catigsmasini daha fazla yasadiklari; makine ¢aliganlarinin ise
aile-is catismasimi giiverte c¢alisanlarina gore daha fazla yasadiklar
sOylenebilir.

Gemiadamlarinin ig-aile ¢atigmasi algilari, ¢aligtiklart ortama ve
caligma tempolarina baglh olarak degismektedir. Gemiadamlarinin
ailelerinin yaninda olmalar1 gereken ©nemli veya acil durumlarda
aileleriyle  birlikte  olamamalari, is-aile  c¢atigmasi  algilarimi
yiikseltmektedir. Bu durum gemiadamlarinin  performanslarmi  da
olumsuz yonde etkilemektedir.

Is-aile catismasi, bireyin is stresi ve isten ayrilma ile
sonuclanabilecek durumlara yol agmasi nedeni ile iizerinde O6nemle
durulmas: gereken ve yasanilan catisma diizeyinin azaltilmasi igin
birtakim Onlemlerin alinmasini gerektiren bir konudur. Calisanlarin is
alaninda sahip olduklar1 yiikiimliiliiklerinin aile alaninda, aile alaninda
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sahip olduklan yiikiimliiliiklerin ise is alanindaki rolleri ile ¢atigmasinin
oniine gecmek icin is ve aile destegine énem verilmelidir. Is ve aile
arasinda denge kurulmasina imkan tanryacak calisma sistemleri
diizenlenmeli ve calisma saatleri ile ilgili iyilestirmelere gidilmelidir.
Yine orgiitler ¢alisanlarin gerek isyeri gerekse aile ortaminda karsilastig
sorunlarin ¢oziimiinii kolaylagtirmak i¢in rehberlik ve danismanlik
hizmetleri olusturmaya gayret etmelidir.

Tiim gemilerde gelismis iletisim araglar1 (internet ve uydu telefonu
vb.) bulundurulmas: tesvik edilebilir. Bu iletisim araglarindan
gemiadamlar aileleri ile yapacaklar1 goriismelerde belli oranda flicretsiz
olarak faydalanabilir hale getirilebilir. Boylece tiim gemiadamlar
ailelerinden uzak kaldigi donemlerde rahatlikla onlara gorsel ve isitsel
olarak ulagma imkénina sahip olacaktir.
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TURKIYE'DE UYGULANMAKTA OLAN LIMAN DEVLETI
KONTROLLERINE YONELIK BiR DELPHI CALISMASI

Orkun Burak OZTURK’
Nurser GOKDEMIR ISIK?

OZET

Deniz tasimaciligimin  bilegenlerinden birisi olan gemiler, denizcilik
pivasasindaki  roliinii  ulusal ve uluslararasi  kurallar  kapsaminda
gergeklestirmektedir. Liman devletleri, gemileri denize elverigli halde sefer
yvapmalari hususunda insa, dizayn, ekipman, donanim vb. konular cercevesinde
denetlemektedirler. Liman devleti denetimleri, emniyet, giivenlik ve ¢evre
agisindan standart alti deniz tasimaciligi ile miicadelede énemli bir role sahiptir.
Liman devleti kontrolleri acisindan iilkeler bir araya gelerek liman devleti
bélgesel anlagsmalart imzalamislardir. Ulkemiz, Karadeniz Bélgesel Anlasmast
ile Akdeniz Bolgesel Anlasmalarina taraf olup, limanlarim ziyaret eden yabanci
bayrakli gemileri denetlemektedir.

Bu ¢alismada; liman devieti kontrolii kavrami agiklanarak Tiirkiye' de
uygulanan liman devleti kontroliiniin genel ¢ercevesi ¢izilmis ve liman devleti
denetimlerini gerceklestiren liman devleti goreviilerine yonelik Delphi teknigi
kullanilarak bir arastrma yapumistir. Calismanin amaci, Tiirk limanlarinda
uygulanan liman devleti denetimlerinde, uzmanlarin goriisleri alinarak, denetimi
vapilacak gemiye intikal edilmeden énce, gemiye iliskin dikkat edilmesi gereken
faktorlerin belirlenmesidir. Arastirmanmin ilk asamasinda elde edilen gemi yast,
gemi cinsi, gemi bayragi, gemi klasi, gemi sirketi, geminin ge¢mis denetleme
sonucu, gemi tonaji ve gemiye iliskin 3. kisi ihbar1 faktérlerine yénelik uzman
goritisleri ¢ergevesinde uzlasma, ileri agamalarda geminin yasi, cinsi ve bayragi
olarak tespit edilmistir. Ayrica, uzmanlarin  gemi denetimi hususunda

" Bu ¢alisma, Dokuz Eyliil Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisiinde 2015
yilinda kabul edilen “Yabanci Bayrakli Gemilerin Denetim Kriterleri ve Liman
Devleti Kontrolii Sorunlar1 Uzerine Bir Caligma” isimli yiiksek lisans tezinden
esinlenerek hazirlanmistir.
' Ogr. Gor., Recep Tayyip Erdogan Universitesi, Turgut Kiran Denizcilik
Yiiksekokulu, orkunburak.ozturk@rteu.edu.tr
2 Yrd. Do¢c. Dr., Dokuz Eyliil Universitesi, Denizcilik Fakiiltesi,
nurser.gokdemir@deu.edu.tr
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belirttikleri tiim faktorlere iliskin yaptiklar: farkl yorumlarina yer verilmistir.
Calismanmin sonunda, tim veriler ve bulgular degerlendirilerek, ¢alismanin
ongoriilen katkilarina deginilmigtir.

Anahtar Kelimeler: Denizyolu tasimaciligi, liman devieti, yabanci
bayrakli gemi, liman devleti kontrolii, Delphi teknigi.

A DELPHI STUDY ON PORT STATE CONTROLS
IN TURKEY

ABSTRACT

Vessels, which are one of the components of the maritime transportation,
perform their role in the marine market within the national and international
rules. Port states inspect ships within the framework of construction, design,
equipment and manning to determine if they are seaworthy. Port state control
has an important role in the struggle against substandard maritime transport in
terms of safety, security, and environment. The countries getting together in
terms of port state controls have made regional port state arrangements. Turkey
is a party to the Black Sea and Mediterranean Regional Agreement and controls
foreign- flagged vessels, which visit its ports.

In this study, a Delphi technique was conducted on the officers who
perform port state controls, by explaining the concept of port state control and
describing the port state control in Turkey. The aim of the study is; through the
experts’ opinions to find out the factors related to ships in port state controls
implemented in Turkish ports prior to embarkation. While a compromise within
the limits of expert opinions for the factors such as age, type, flag, class and
company of a ship, the result of its previous inspection, ship tonnage and third-
party notifications related to the ship was observed in the first stage of the
research, a compromise for age, type and flag of the ship was determined in
advanced stages. Besides, the study includes the expert's different comments
about all factors related to the inspection of ships. At the end of the study,
foreseen contributions of the research were explained by evaluating all the data
and findings.

Keywords: Maritime transportation, port state, foreign-flagged vessels,
port state control, Delphi technique.

1. GIRIS

Denizyolu tasgimaciligi, M.O. 3200’lii yillara dayanan, gelisen
teknolojiye paralel olarak gliniimiizdeki gemilerin rol oynadigi, diinya
ticaretindeki en biiyiik paya sahip ticaret seklidir. Gemiler, deniz
ticaretindeki rollerini ¢esitli diinya {ilkeleri limanlarimi kullanarak
gerceklestirmektedir. Bu rolleri gerceklestirirken, gemilerin ¢evre, can ve
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mal emniyeti konularinda bir takim diizenlemelere tabi olmalar1 ve bu
diizenlemeler dogrultusunda deniz seriivenlerini yerine getirmeleri
gerekmektedir. Gemilerin uluslararas1  standartlarda  yolculugunu
gergeklestirmesi icin birgok hukuki diizenleme ve yaptirimlar mevcuttur.
Ilgili hukuki diizenlemelerin 1982 tarihli Birlesmis Milletler Deniz
Hukuku So6zlesmesi’nde (BMDHS) (Deniz Mevzuat, 2001) vyer
almalarinin yaninda, Uluslararasi Denizcilik Orgiitii (IMO) (IMO, 2015)
ve Uluslararasi Calisma Orgiitii (ILO) (ILO, 1976) gibi kuruluslarca da
olusturulmakta olup liman sahibi iilkelere sorumluluklar yiikklenmektedir.
Liman sahibi {ilkeler, bu sorumluluklar ile beraber gemi denetim
sisteminin 6nemli bir pargasi olmustur. Gemilerin denetiminde ge¢mis
yillarda 6zellikle gemilerin bayrak devletleri s6z sahibi iken zamanla bu
durum liman devleti kontrollerine (PSC-Port State Control) dogru yer
degistirmistir. Ulkeler liman devleti kontrolleri baglaminda ortak bir
davranig sergilemek, bilgi aligverisi saglamak, koordineli ¢alismak
amactyla bir araya gelerek aralarinda liman devleti kontrolleri
anlagsmalar1 imzalamislardir. Liman devletleri, limanlarin1 ziyaret eden
yabanci bayrakli gemilere yonelik denetimlerini kurduklari bolgesel
anlagmalara dayanarak yapmaktadirlar. Tirkiye, liman devleti
kontrollerini etkin bir sekilde yiirlitmekte olup, bu denetimlerini
limanlarin1 ziyaret eden yabanci bayrakli gemilere karsi, taraf oldugu
Akdeniz ve Karadeniz Bolgesel Anlagmalar ilgili hiikiimleri ve ig
mevzuatinda bulunan Liman Devleti Denetimi Yonetmeligi kapsaminda
gergeklestirmektedir. Denetimler, Tiirkiye’de Ulastirma Denizcilik ve
Haberlesme  Bakanligi  biinyesinde  gorevli Deniz ~ Sorveyor
Miihendislerince yapilmakta olup, Akdeniz ve Karadeniz kiy1 seridindeki
liman baskanliklar1 tarafindan organize edilmekte ve bu baglamda gemi
denetimlerinde PSC denetgileri aktif olarak ¢alismaktadirlar.

Arastirmada, Tirkiye'de uygulanmakta olan liman devleti
kontrollerinin uygulayicist olan PSC uzmanlarinin, denetlenecek bir
gemiye intikal etmelerinden ©nce dikkat etmeleri gereken gemi
ozelliklerinin tespiti amaciyla uzmanlara yo6nelik Delphi ¢aligmasi
yapilmistir. Calisma sonuclarinda, uzmanlarin cevaplart dogrultusunda
edinilen tespitler aktarilmaya calisilmustir.
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2. LIMAN DEVLETI KONTROLU KAVRAMSAL
CERCEVE

Devletler hukuku enstriimanlari arasina -1982 yilinda Paris
Bolgesel Anlagmasinin fiilen varlik kazanmasiyla- artik “bayrak devleti”
ile birlikte “liman devleti” kavrami da girmistir (Akten ve Koldemir,
2011: 93). Ancak 1982 tarihli Birlesmis Milletler Deniz Hukuku
Sozlesmesi’nde (BMDHS) ya da herhangi bir evrensel nitelikteki
dokiiman ya da kuruluslarda, liman devleti veya kiy1 devleti tanimi
yapilmamigtir (Molenaar, 2007: 227). Liman devleti ile kiy1 devleti
kavramlarmin, devletlerin limanlarda bulunan yabanci gemiler iizerinde
yetkisini tanimlamada birbirlerinin yerine kullanildig1 da goriilmektedir.
Teamiil hukukunda liman devletinin kiy1 devletinden bagimsiz hukuki
karakteri iizerinde fazla durulmamis ve devletin limanlarda bulunan
gemiler iizerindeki yetkisi ¢ogunlukla kiy1 devleti yetkisi olarak miitalaa
edilmistir (Okur, 2008: 47). Liman devleti liman sahibi iilkeleri isaret
etmektedir (Akten ve Koldemir, 2011: 91) .

Liman devletinin denizcilik endiistrisi iizerinde bir takim gorevleri
ve rolleri bulunmaktadir. Oncelikle liman devletinin ana gérevi, diisiik
standarttaki gemileri belirleme ve kendi sularindaki deniz kazalarim
6nleme olarak belirtilebilir (Li ve Zheng, 2008: 61). Liman devletinin
deniz emniyeti ve deniz kirliligini 6nleme acisindan ¢ok 6nemli tesvik
edici rolii vardir. Hak ve yikimlilikler BMDHS, IMO, ILO
belgelerinden ve liman devleti bdlgesel anlagsmalarindan ileri
gelmektedir. 1982 tarihli BMDHS 219. maddesine gore devletler,
standart alt1 gemilere karsi 6nlem alarak kendi limanlarinda, limanlarina
gelen yabanci gemilerin konvansiyonlara uymalarin1 saglamak gorevi
altindadirlar. Liman devletlerinin yabanci gemiler iizerinde baslica
yaptirimlari, yabanci gemilerin denetlenmesi, uygunsuzluklariin kontrol
edilmesi, alikonmasi, yasaklanmasi gibi durumlar igermektedir (Usoro,
2014: 6).

Liman devleti kontroli ile liman devleti yetkisi kavramlar1 ayni
anlama gelmemektedir. Liman devleti kontrolii, liman devleti yetkisi gibi
liman devletinin denizcilik emniyeti ya da g¢evre kirliligi konularindaki
ihlal iddialar1 gibi durumlarda dava agma gibi haklar1 icermemektedir
(Bang ve Jang, 2012: 170). Liman devleti kontrolii, ziyaret¢i gemilere
yerel yasa ve standartlarmm uygulanmasi ile ilgili olup limana girig
yapacak gemilerin girislerinin 6nlenmesi ile ilgili degildir. Liman devleti
gemilerin liman girisi i¢in gerekli kondisyona getirilmesi durumlarini da
kapsamamaktadir (McDorman, 2000: 217). Liman devleti kontrolii
iilkelerin kendi sinirlarinda, diizeltici 6nlemler alimincaya ya da en yakin
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tersanede tamir talebinde bulununcaya kadar geminin alikonulmasi gibi
idari yaptinimlari igermektedir. Yabanci bayrakli gemilere dava acilmasi
liman devleti yetkisi Ozelliklerinden olup, liman devleti kontrolii
kavramindan daha genis anlamda kullanilmaktadir (Bang ve Jang, 2012;
170). Liman devleti kontroliiniin, denizlerde bayrak devleti kontrolii gibi
bir denetim sistemi mevcut iken giin gegtikce daha da 6nem kazanmasi
tesadiifi degildir. Bu noktada “Liman devleti kontrolii sik sik son emniyet
ag1 olarak adlandirilir”. Liman devleti kontrolii, bayrak devleti ve klas
kuruluslar tarafindan olusturulan ancak etkin islemeyen eski bir ag olan
deniz emniyet agindan sonra, bu ag1 saglamlastirmak i¢in olusturulan bir
kavramdir (Streeter, 1999 akt. Li ve Zheng, 2008: 61).

Liman devleti kontrolii, i¢ sularda yabanci bayrakli gemiler
tizerinde liman devletine yarg: yetkisi saglayan bir uygulamadir. Liman
devleti yaptirimlar asagidaki maddeleri igermektedir (Abdu, 1999: 3):

1. Gemi sertifikalarini denetleme

2. Geminin fiziksel denetlenmesi

3. Ek olarak, sebebini ispat etme kosulu ile gemiyi alikoyma

Liman devleti kontrolii kavrami, ziyaret¢ci konumundaki yabanci
bayrakli gemilere, liman otoritelerinin taahhiitleri araciligiyla denetimler
uygulama, diizeltici onlemler tatbik ettirme (Ornegin; diizeltme amaglh
alikoyma) gibi yollarla, gemilerin uluslararas1 alanda kabul gdrmiis
standartlarina uygunlugunu gelistirmek i¢in ortaya ¢ikmustir (Molenaar,
2007: 22). Liman devleti kontrolii (PSC), gemi kondisyonlarini tetkik
etmek ve gemilerin baglica uluslararasi denizcilik sozlesmelerine
uyumlarimi saglamak i¢in, kiy1 devletlerinin kendi limanlarinda bulunan
yabanci bayrakli gemilere yonelik yaptiklari denetimlerdir (Anderson,
2002: 20). IMO, liman devleti kontroliinii; ulusal bir limanda bulunan
yabanci bayrakli gemilerin kondisyonlarini sorusturmak bunun yaninda
gemilerin  uluslararast  diizenlemelerin  gereklerine uygun olarak
isletilmeleri ve yonetilmeleri i¢in  denetlenmesi islemi olarak
tammlamaktadir (IMO, 2015). Liman devleti kontroliiniin kendi ¢esitli
yapilarindaki amaci, uluslararasi standartlara oldugu kadar devletin
gozettigi baslica kurallara da uymayan gemileri tespit edip elemektir.
Gemiler kosullara uymadigi durumda denet¢i devletin ilgili birimi
uyumun tamamlandigindan emin olmak icin kontroller gerceklestirebilir
(IMO, 2000: 4-5). Liman Devleti Kontrolii, standart altt gemileri
belirlemek ve ortadan kaldirmak i¢in gosterilen uluslararasi uygulamanin
bir kismini tegkil eder. Liman devleti kontrollerinde hedef, standart alt1
calisan gemileri belirleyerek, limanlar arasindaki rekabetin kosullarinin
olumsuz etkilenmesini onlemektir, seklinde 6zetlenebilmektedir (Ercan,
2010: 43).
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Liman devleti kontrolii son emniyet agidir. Emniyet ag1 agik
denizlerdeki ticarette diisik standarth gemileri dnlemek i¢in kurulmus bir
sistemdir. Bu ag 6 ana unsurdan olusmaktadir (Ozg¢ayir, 2001: 93):

1. Uluslararast  Denizcilik ~ Orgiiti ~ (IMO)  uluslararasi
konvansiyonlari

2. Uluslararas1 Caligma Orgiitii (ILO) konvansiyonlar

3. Bayrak devleti kontrolii

4. Klas kuruluslari

5. Denizcilik sigortasi endiistrisi

6. Liman devleti kontrolii

Liman devleti kontrollerinde baglica rol oynayan kuruluslar
Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO), Uluslararas1 Calisma Orgiitii
(ILO), Avrupa Deniz Emniyeti Ajans1 (EMSA) ve Klas Kuruluslaridir.
Genel olarak denetimlerin esas aldig1 sozlesmeler IMO ve ILO
sozlesmeleri olarak ikiye ayrilmaktadir. Baslica IMO so6zlesmeleri
asagidaki gibidir:

1. Gemilerin Yiikleme Sinirlar1 Uluslararast Sozlesmesi (LOAD
LINES)

2. Denizde Can Emniyeti Uluslararast S6zlesmesi (SOLAS)

3. Denizde Catismay1 Onleme Kurallar Uluslararasi
Sozlesmesi(COLREQG)

4. Denizlerin Gemiler Tarafindan Kirletilmesinin Onlenmesine Ait
Uluslararas1 Sézlesme (MARPOL)

5. Gemilerin Tonilatolarr1  Olgme Uluslararast  Sozlesmesi
(TONNAGE)

6. Gemi adamlarinin Egitimi, Belgelendirilmesi ve Vardiya Tutma
Standartlar1 Uluslararas1 Sozlesmesi (STCW)

Liman devleti kontrollerinde referans olarak alman ILO
sozlesmeleri ise Ticari Gemilerdeki Asgari Standartlara Iliskin 1976
Tarihli Sozlesme (ILO No.147) ve Denizcilik Calisma (Is)
Sozlesmeleridir -MLC 2006- (ICS, 2016).

Liman Devleti Kontrolii denetim mekanizmasi, uluslararasi
antlagmalarla olusturulmaktadir fakat bu antlagmalar uluslararasi
sozlesme niteligi tasimayan, bolgesel anlamda tiye olan iilkeler tarafindan
imzalanan mutabakat zaptlari (Memorandum of Understanding, MoU)
seklindedir (Eyigiin, 2013: 17). Bir devletin tek basina kendi ¢abasinin,
standart alt1 gemileri engellemekte yetersiz olacaginin anlagilmasi tizerine
o bolgedeki emniyetsiz ¢aligmay1 ve tehdidini ortadan kaldirmak tizere
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ayn1 bolgede bulunan iilkelerde uygulanan Liman Devleti Kontrol
uygulamalarinin - standart haline getirilmesi zorunlu hale gelmistir
(Ozgayir’dan akt. Aykag, 2006: 3). Bu durumun akabinde denizlerde
meydana gelen bazi biiylik felaketlerin sonucu olarak da gittikce 6nem
kazanan Liman Devleti Kontroli sistemi, diinyanin belli basli okyanus ve
denizlerini kapsayan mutabakat zapti cercevesinde bugilinkii yapisina
ulasmistir (Aykanat, 2010: 34). S6z konusu yapi giiniimiizde tim
diinyada 9 adet bolgesel Liman Devleti Kontroli anlagmalari ile
sekillenmistir. Bu anlagmalar asagidaki gibidir:

1.Avrupa ve Kuzey Atlantik ( Paris MoU)
2.Asya ve Pasifik ( Tokyo MoU)

3.Latin Amerika ( Acuerdo de Vina del Mar)
4.Karayipler (Caribbean MoU)

5.Bat1 ve Orta Afrika (Abuja MoU)
6.Karadeniz Bolgesi (Black Sea MoU)
7.Akdeniz ( Mediterranean MoU)

8.Hint Okyanusu (Indian Ocean MoU)
9.Arap Korfezi (Riyadh MoU)

Bolgesel MoU'lara ilave olarak Amerika Birlesik Devletleri, kendi
ulusal kanunlar1 ve uluslararas1 diizenlemeler paralelinde Birlesik
Devletler Sahil Koruma (USCG) diye adlandirilan Liman Devleti
Denetimini etkin bir sekilde bdlgesinde uygulamaktadir. Tiirkiye’nin
taraf oldugu Liman Devleti Kontrolii Birligi ise Akdeniz ve Karadeniz
MoU'larid1r.
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Sekil 1: Liman Devleti Kontrolii Bélgesel Anlagmalari
Kaynak: GL; 2012: 3.

2.1. Karadeniz Bolgesel Anlagsmasi

Liman Devleti Kontrolii hususundaki ana prensiplerde ortak bir
anlayisla 2000 yilinda altt Karadeniz devleti (Bulgaristan, Giircistan,
Romanya, Rusya Federasyonu, Tiirkiye, Ukrayna) tarafindan olusturulan
Karadeniz MoU’nun cografi kapsaminda Karadeniz kiyisindaki limanlar
yer almaktadir (Eyigiin, 2013: 24). Bolgede kurulan ve iiye iilkeler
arasindaki limanlara gelen standart alti1 gemilerin elimine edilmesi,
denizde emniyetin artirllmast ve deniz kirliliginin Onlenmesi ve
kontroliinii saglamak amaci olan anlagsma 7 Nisan 2000 tarihinde
Istanbul’da imzalanmustir (Aykag, 2006: 47). Bolgesel olusuma gére
liman devleti kontrolii sisteminin ana fikri; her bir iiye idaresinin ulusal
diizeyde liman devleti kontrolil sistemini kurmasi, ilgili araglarin gemi
kontrolii i¢in kullanimlarinin kabulii, ortak liman devleti denetimi
yontemlerinin liman devleti denetimleri sirasinda uygulanmasi, standart
alt1 gemilerin uygunlastirilmasi ve koordine edilmesine yonelik eylemler,
karsilikli kapsamli bilgi aligverisi saglama olarak 6zetlenmistir (Blacksea
MoU, 2015).
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2.2. Akdeniz Bolgesel Anlagsmasi

28 Kasim 1995 tarihinde Barselona’da gergeklesen denizcilik
emniyetini arttirma ve deniz kirliligini 6nleme konusunda uluslararasi
calismalar ve Avrupa-Akdeniz Ortakligi (EUROMED) konferansi sonucu
IMO ve ILO c¢atist altinda Avrupa Birligi tarafindan finanse edilen bir
igbirligi projesi olusumu ilan edilmistir. Bu ilan STCW 95’¢ gore
gelistirilip uluslararast liman devleti kontrolii roliiniin etkinligi
konusunda Giiney ve Dogu Akdeniz’ e yonelik uluslararas: bir ortaklik
anlagmasina vesile olmustur. Bu anlasmanin hazirlanmasi ilk olarak 25-
29 Mart 1996 tarihinde Tunus’ta, 10-14 Aralik 1996 tarihinde
Kazablanka/Fas’ta gerceklesip, liman devleti kontrolii sistemi kurmaya
yonelik son hazirlayict goriisme olan 3. goriisme ise 8-11 Temmuz 1997
tarihinde Valletta/ Malta’da yapilmigtir. Goriisme sonunda Akdeniz
Bolgesel Anlagmasi 8 Akdeniz devleti (Cezayir, Giiney Kibris, Misir,
[srail, Malta, Fas, Tunus ve Tiirkiye) tarafindan imzalanmigtir
(Mediterranean MoU, 2015).

3. TURKIYE’DEKi “LiMAN DEVLETI KONTROLU’NE
ILISKIiN BASLICA DUZENLEMELER

Akdeniz ve Karadeniz Mutabakat Zabitlari ile bu zabitlarda sayilan
ve Tirkiye’nin taraf oldugu sozlesmeler diginda, Tiirkiye’de Liman
Devleti Kontroliiniin dayanagi olan diger diizenlemeler sunlardir:

1. 14.4.1925 tarihli 618 sayili Limanlar Kanunu;

2.26.03.2006 tarih ve 26120 sayili Resmi Gazete’ de yayinlanarak
yiirtirliige giren “Liman Devleti Denetimi Yonetmeligi”;
3.06.09.2011 tarihli ve 655 sayili Ulastirma, Denizcilik ve
Haberlesme Bakanligmin Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun
Hiikkmiinde Kararnamenin 2. maddesi maddeleri;

4.10/6/1946 tarihli ve 4922 sayili “Denizde Can ve Mal Koruma
Hakkinda Kanun” un ilgili maddeleri,

5. IMO’nun A. 882 (21) Sayili Karar ile degistirilen A. 787 (19)
Sayil1 Karari;

6. Liman Devleti Denetimi hakkindaki 2009/16/EC sayili Avrupa
Birligi Liman Devleti Denetimi Hakkinda Avrupa Parlamentosu ve
Konsey Yonergesi;

7. “Gemilerin Genel Denetimi ve Belgelendirilmesine Hakkinda
Y onetmelik”;

8. 6125 sayili “Ticaret Gemilerinin Tonilatolarmi Olgme Tiiziigii”;
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9.7/14561 sayili “Denizde Catismayr Onleme Milletlerarasi
Kurallar1, 1972-Denize Catismay1 Onleme Tiiziigii”;

10. “Ticaret Gemilerinin Yiikleme Sinir1 Tiizigi”;

11. Petrol Kirliliginden Dogan Hukuki Sorumluluk Hakkinda
Milletlerarasi Sozlesme;

12. 22893 sayili Gemi Adamlarimin Egitim, Belgelendirme, Sinav,
Vardiya Tutma, Kiitiiklenme ve Donatilma Esaslar1 Hakkinda
Y 6netmelik.

Ayrica, iilkemizin Uluslararast Denizcilik Orgiitii stratejisine
uyumunun ve icraatinin gdzlemlenmesi ve iilkemizin IMO ile ilgili
hususlarda performansinin devamli surette gelistirilmesi igin, 2010
yilinda “Denizcilik Miistesarlig1 Teknik Performans Analiz ve Gelistirme
Sistemi” (DM-PERGE) tesis edilmistir. Bu sistem daha sonra revize
edilerek Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’na katilimiyla ve
IMO-PERGE sistemi ismini almistir (UBAK, 2013). Tiirkiye'de liman
devleti denetimi, 1999 yilinin son aylarindan itibaren baglamistir, 2005
yili sonuna kadar hizli bir gelisim siireci izlemis ve gliniimiizde bu
konudaki ¢aligsmalar denizcilik piyasasinin giin gegtikce daha dinamik bir
yapiya donilismesi ile hizlanmustir.

Tiirkiye Akdeniz Mutabakat Zapti’n1 11 Temmuz 1997 tarihinde
Malta’da imzalamis ve 4 Ekim 1998 tarihinde 23483 sayili Resmi
Gazete’de yayimlayarak onaylamistir. Akdeniz Mutabakat Zapti’nda
limanlarina gelen yabanci bayrakli gemilerin en az %15’ini denetleme
taahhiidiinde bulunan Tiirkiye’de bdlgesel liman devleti denetimi, 1999
yilimin  son aylarindan itibaren baglamistir. Akdeniz Bolgesel
Anlagmast’nin hukuki dayanaklan incelendiginde Tiirkiye heniiz Ticari
Gemilerin Asgari Standartlart So6zlesmesi (ILO no.147, 1976) ve daha
sonraki yapistyla Denizcilik Calisma So6zlesmesine (MLC 2006) taraf
olmamustir. Tiirkiye Akdeniz Mutabakat Zapti’'na gore yabanci bayrakl
gemileri; Uluslararast Yik Hatlari Soézlesmesi (LOADLINES 66),
Uluslararas1 Denizde Can Emniyeti Sézlesmesi (SOLAS 74), Uluslararasi
Denizde Can Emniyeti Sozlesmesi 1978 Protokolii (SOLAS 74/78),
Gemilerden Kaynaklanan Kirliligin Onlenmesi Uluslararas1 Sozlesmesi,
1973 ve 1978 Protokolii (MARPOL 73/78), Gemi adamlarinin Egitimi,
Belgelendirilmesi ve Vardiya Tutma Standartlar1 Uluslararasi1 S6zlesmesi
(STCW 78), Uluslararas1 Denizde Catismayr Onleme Kurallar
Sozlesmesi (COLREG 1972), Ticari Denizcilik (Asgari Standartlar)
Sozlesmesi (ILO no.147, 1976), Denizcilik Calisma Sozlesmesi (MLC
2006) kapsaminda denetlemektedir (Akdeniz Mutabakat Zapti Ek-1
Boliim 1.1.1). ilaveten denetleme; Liman Devleti Kontrolii icin
Prosediirler (IMO resolution A.787 (19); Gemiadamlar1 Donatiminda
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Asgari Emniyet kurallar1 (IMO resolution A.481(XII) ve Ek-1 ve Ek-2,
Denizcilikte Uluslararasit Tehlikeli Yiik Kodu hiikiimleri (IMDG Code),
ILO yayinlar1 (Gemilerde Calisma Kosullarinin Denetimi Prosediirleri ve
diger Akdeniz Mutabakat Zapti Eklerine gore yapilir (Mediterranean
MoU, 2012: 12).

Akdeniz Bolgesel Anlagmasi’na iiye olan tilkemizin konumu itibari
ile baz1 limanlar1 bu anlasma cercevesinde degerlendirilmektedir. Bu
limanlar Akdeniz, Ege Denizi ve Marmara Denizi’'ne kiyist olan
limanlardir. Bu memorandum igerisinde limanlarimiza gelen gemiler
memorandum kapsaminda Liman Devleti Kontrolleri yapilmaktadir.
Bakanliga bagli Istanbul, Antalya, Izmir, Canakkale ve Mersin Bélge
Miidiirliiklerine bagli limanlardan; Antalya, Alanya, Aliaga, Ambarli,
Anamur, Ayvalik, Bandirma, Bodrum, Botas, Bozcaada, Canakkale,
Cesme, Datca, Dikili, Edremit, Enez, Erdek, Fethiye, Finike, Foga,
Gelibolu, Gemlik, Gocek, Gokceada, Giillilkk, Iskenderun, Izmit, Izmir,
Istanbul, Karabiga, Kas, Kemer, Kusadasi, Karatas, Marmara Adasi,
Mersin, Marmaris, Mudanya, Silivri, Tasucu, Tekirdag, Tuzla ve Yalova
liman bagkanliklarinda Akdeniz MoU altinda Liman Devleti Kontrolleri
yapilmasi gerekmektedir. Liman Devleti Kontrolii yapmak zorunlulugu
nedeniyle bu limanlardan Antalya, Aliaga, Ambarli, Bandirma, Bodrum,
Botas, Canakkale, Cesme, Gemlik, Giilliik, Iskenderun, izmit, Izmir,
Istanbul, Kusadasi, Mersin, Tekirdag limanlarinda yogun deniz trafigi
nedeniyle, gorevliler istihdam edilmekte ve Liman Devleti kontrolleri
yapilmaktadir (Ag¢ikgdz, 2007: 81).

Tiirkiye, Karadeniz Bolgesel Anlagsmasi’n1 7 Nisan 2000 tarihinde
Istanbul’da imzalamis ve 12 Aralik 2000 tarihinde 24258 sayili Resmi
Gazete’de yayimlayarak onaylamustir. Tirkiye, ayn1 zamanda Karadeniz
Mutabakat Zapti’'nin Sekreterini atama hakkinda sahiptir. Diger bir
deyisle Karadeniz MoU’nun sekretaryasi Istanbul’dadir. Tiirkiye,
Karadeniz Mutabakat Zapti ile limanlarina gelen yabanci bayrakli
gemilerin yillik en az %15’ini denetleme taahhiidiinde bulunmustur
(Akpmar, 2014: 99). Karadeniz Bolgesel Anlasmasi’nin hukuki
dayanaklar1 incelendiginde Tiirkiye henliz Ticari Gemilerin Asgari
Standartlar1 S6zlesmesi (ILO no.147, 1976) ve daha sonraki yapisiyla
Denizcilik Calisma Sézlesmesine (MLC 2006) taraf olmamustir.

Tiirkiye Karadeniz Mutabakat Zapti’na goére yabanci bayrakl
gemileri; Uluslararas1 Yik Hatlar1 Sozlesmesi (LOADLINES 66),
Uluslararasi Denizde Can Emniyeti Sozlesmesi (SOLAS 74), Gemilerden
Kaynaklanan Kirliligin Onlenmesi Uluslararas1 Sézlesmesi 1973 ve 1978
Protokoli ~ (MARPOL  73/78), Gemi adamlarmin  Egitimi,
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Belgelendirilmesi ve Vardiya Tutma Standartlar1 Uluslararasi S6zlesmesi
(STCW 78), Uluslararas1 Denizde Catismayr Onleme Kurallar
Sézlesmesi (COLREG 1972), Gemilerin Tonilatolarrm  Olgme
Uluslararast Soézlesmesi (TONNAGE 69), Ticari Gemilerin Asgari
Standartlar1  Sozlesmesi (ILO no.147,1976), Denizcilik Calisma
Sozlesmesi (MLC 2006), Gemilerdeki Zararli Organik Tutunma Onleyici
Sistemlerin Kontroliine iliskin Uluslararas1 Sézlesme (AFS 2001), Gemi
Yakitlarindan  Kaynaklanan Petrol Kirliligi Zararinin  Hukuki
Sorumlulugu Uluslararasi Sozlesmesi (BUNKERS 2001) kapsaminda
denetlemektedir (Karadeniz Mutabakat Zapti1 Boliim 2.1). Ayrica Liman
Devleti Kontroli Gorevlisi igin denetim baglaminda rehberler
bulunmaktadir (Black Sea MoU, 2013: 3).

Karadeniz Bolgesel Anlasmasi’na iiye olan iilkemizin konumu
itibari ile bazi limanlar1 bu anlagma cergevesinde degerlendirilmektedir.
Bu limanlar Karadeniz’ e kiyisi olan limanlardir. Bu memorandum
icerisinde Karadeniz’ de bulunan limanlarimiza gelen gemiler
memorandum kapsaminda Liman Devleti Kontrolleri yapilmaktadir.
Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’na bagli Istanbul, Samsun
ve Trabzon Bolge Miidiirliiklerine bagli limanlardan, Amasra, Bartin,
Cide, Fatsa, Gerze, Giresun, Gorele, Hopa, igneada, Inebolu, Ayancik,
Karasu, Karadeniz Eregli, Kefken, Ordu, Pazar, Rize, Samsun, Sinop,
Siirmene, Sile, Tirebolu, Trabzon, Unye, Vakfikebir, Zonguldak liman
baskanliklarinda, Karadeniz MoU mutabakati altinda Liman Devleti
Kontrolleri yapilmasi gerekmektedir. Liman Devleti Kontrolii yapmak
zorunlulugu nedeniyle bu limanlardan Bartin, Giresun, Rize, Samsun,
Trabzon, Kdz. Eregli, Zonguldak limanlarinda yogun deniz trafigi
nedeniyle, gorevliler istihdam edilmekte ve Liman Devleti kontrolleri
yapilmaktadir (Aykag, 2007: 80,81).
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4. ARASTIRMANIN METODOLOJISI

Bu arastirmanin amaci, Tiirkiye’ de uygulanmakta olan liman
devleti kontrollerinin yabanci bayrakli gemileri denetleme hususunda,
liman devleti kontrolii gorevlilerinin gemiye c¢ikmadan 6nce en ¢ok
dikkat etmesi gereken gemi o6zelliklerini uzman goriisleri alinarak goriis
birligi icerisinde tespit etmektir. Yapilan arastirma, kesifsel nitelikte olup
kalitatif (nitel) aragtirma yontemi kullanilarak gergeklestirilmistir. Bu
yontemin secilmesindeki neden, uzmanlardan amaca yonelik, genis
kapsamli, dogru bilgi ve goriis birligi alinmak istenmesidir.

Arastirma teknigi olarak 3 asamali Delphi teknigi kullanilmustir.
Delphi, konuyla ilgili uzmanlar grubunun, akilci ve yazili bir yaklagimla
ortak goriislerinin alinmasidir. Birbirinden bagimsiz ve habersiz uzman
goriiglerinden ortak goriisler ¢ikarilmaya caligilir (Karacaoglu, 2009).
Delphi teknigi kullanilarak biiyiik ya da kiiclik sayida uzman grubuyla
calismak miimkiindiir. En az 7 uzmandan olusan bir grup olmalidir. Grup
genisligi 100 ya da daha fazla olabilir. Ideal grup biiyiikliigii 10- 20 adet
uzmandan olusur (Sahin, 2001: 217). Arastirma siirecinde yiiz ylize
gorlismelerde ses kaydi kullanilmasi diisiiniilmiis ancak ses kaydinin
genel olarak c¢alisanlar tarafindan olumlu karsilanmamasi nedeniyle,
gorlismeler yazili olarak not edilmis; bununla birlikte goriigmelerin bir
kismi ise e-posta yoluyla gercekleserek birinci asama tamamlanmis ve
uzmanlarin belirttigi dikkat edilecek gemi faktorleri saptanmustir. Ikinci
asamada katilimcilarin goriisleri anket formu gonderilerek e-posta yolu
ile toplanmustir. Ugiincii asamada ikinci asamadaki veri toplama
yontemine devam edilmistir. Arastirmanin ana kiitlesi, Tirkiye’ de
uygulanmakta olan liman devleti kontrollerinin, Ulastirma Denizcilik ve
Haberlesme Bakanhigi’na baghh 121 adet denetcidir. Orneklem,
Bakanliga bagli Ankara, [zmir, Trabzon, Gemlik, Istanbul, Iskenderun ve
Sinop gorev yerlerinde calisan liman devleti kontrollerinde gorevli 49
adet deniz sorveydr miihendisidir. Orneklemin Liman devleti kontrolii
gorevlileri olarak Tiirkiye genelinde ¢alisan sayis1 géz oniine alindiginda,
uygulanan Delphi tekniginin ideal grup sayisi ve arastirmanin yapildigt
uzmanlarin gorev yerleri iilkemizin Ulagtirma Denizcilik ve Haberlesme
Bakanlig1 ve baslica ana limanlar1 olarak diisiiniildiigiinde ana kiitlenin
temsil edilebilmesi agisindan tatmin edici 6zellikte oldugu belirtilebilir.
Bu arastirmada yapilan goriismelerin tamami 3 Nisan-15 Mayis 2015
tarihleri arasinda gergeklestirilmistir.

Birinci asamada acik uglu soru 49 uzmana iletilmis, goniilliiliik
esastyla 20 katilimcinin verdigi 11 cevap yiiz yiize goriisme ve 9 cevap
ise e- posta yolu ile toplanabilmistir. Diger 29 kisi ise ‘is yogunlugu’
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gerekgesiyle agik uglu sorulara doniis yapmamislardir. Boylece Delphi
yonteminin ilk agamasi tamamlanmugtir.

Daha sonra Delphi yonteminin ikinci agsamasina geg¢ilmis, birinci
asamada verilen cevaplar kisa ve anlagilir bir halde madde madde
yazilmigtir. Buna gore agik uglu soruya 8 adet farkli yanit verildigi tespit
edilmistir. Yanitlar dogrultusunda olusturulan anketlerde oncelikle bir
sosyo-demografik boliim ardindan sorulan soruya verilen 8 farkli cevap
ile bagka bir boliim daha eklenerek iki boliimlii bir anket formu
hazirlanmigtir. 1. boliim (sosyo-demografik) katilimcilarin cinsiyetleri,
medeni halleri, egitim durumlari, yaglari, denizdeki unvanlari, deniz
tecriibeleri ve sorveyor tecriibelerini 6lgmek {izere hazirlanmis 7 sorudan
olusmaktadir. Ikinci bélim liman devleti kontrolii baglaminda
denetlenecek yabanci bayrakli bir gemiye intikal etmeden Once
denetgilerin dikkat etmesi gereken gemi 6zelliklerinden; gemi yasi, gemi
cinsi, gemi bayragi, gemi klasi, gemi sirketi, geminin ge¢cmis denetleme
sonucu, gemi tonaji ve gemiye iliskin 3. kisi ihbar1 maddelerine
uzmanlarin katilim diizeylerinin 6lgiilmesine yonelik hazirlanmistir.
Uzmanlarin katilim diizeylerinin dl¢lilmesine yonelik her bir madde icin
“1: Hi¢ Katilmiyorum’dan 7: Kesinlikle Katiliyorum” 6l¢ekli 7°1i likert
Olgekleri hazirlanmigtir. Bu 6lgeklerin altina da katilimcilarin yorum
yapabilmesi amaciyla bosluklar konulmustur. Yapisal biitiinliige ulasmig
anket ilgili 49 kisi igerisinde is yogunlugu sebebi ile geri doniis
yapamayan 29 kisiden 5'inin yapisallasmig anketi istemesi ile toplam 25
kisiye gonderilmis ancak tekrar aym1 20 kisiden cevap alinabilmistir.
Katilimcilar her bir maddenin 6nem diizeyini ya da her bir maddeye
katilma diizeylerini likert tipi bir 6lgek lizerinde belirtmislerdir. Her
madde altinda belirtilen yere katilma/katilmama, nedenlerini 15 kisi
yazmisg digerleri “yorum yapmaktan” kag¢inmiglardir. Bu asamanin
sonunda katilimci isimleri de dikkate alinarak analizler yapilmistir.
Boylece Delphi ydnteminin 2. asamasi da tamamlanmstir. Ugiincii
Delphi asamasinda, katilimecilara uygulanan anket ikinci asamada
uygulanmis olan anketin aynisidir. Farkli olarak, bu ankette her bir
madde i¢in ankete iligkin olarak hesaplanan medyan, genislik, standart
sapma, aritmetik ortalama ve frekans dagilimi degerleri yer almis ve
tekrar katilimcilara bu haliyle iletilmistir. Bununla birlikte bir dnceki
asamada ankete eksiksiz bir sekilde devam ettigimiz 20 adet denetciye
verilen degerlerin ne anlama geldikleri detayli bir sekilde anlatilmigtir.
Katilimcilardan, ikinci ankete verdikleri cevaplari her bir madde
basindaki grup istatistikleri ile kiyaslamalari, her bir maddeye iliskin
yapilan yorumlarinda toplanarak kendilerine bir ek halinde verilmesi ile
birlikte bu yorumlarn da dikkate alarak kararlarimi yeniden goézden
gecirmeleri istenmistir. Eski kararinda israr ediyorsa kararim yuvarlak
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igine almasi, eger yeni bir karar olusturduysa onu bos birakilan yere
yazmasi istenmigtir. Varsa yeni goriis, Oneri ya da tartigsmalar1 da yazmasi
belirtilmistir. Anketler belirtilen bu hususlar g¢ercevesinde tamamlanip
tarafimiza iletilmistir.

Arastirmada elde edilen verilerin degerlendirilmesinde “IBM SPSS
Statistics 20” programi kullanilmistir. Verilerin ¢6ziimlenmesinde frekans
dagilimi, medyan, genislik analizi-geyrekler arasi fark (C3-C1), aritmetik
ortalama ve standart sapma degerleri kullanilmistir. Olgegin giivenirligini
test etmek igin Olgegin giivenirlik katsayisina (Cronbach's Alpha)
bakilmistir. Sorunun uzlasma 6lgiisii Tablo 1°de verilmistir. Katilimcilara
sorulan agik uglu soru ise asagidaki gibidir:

* Liman Devleti Kontrolii (PSC) baglaminda denetlenecek bir geminin,
gemiye ¢ikmadan Once dikkat edilmesi gereken 6zellikleri nelerdir?

Arastirma sorusu analizi i¢in medyan, genislik analizi-ceyrekler
arasi fark (C3-C1), aritmetik ortalama, frekans dagilimi ve standart sapma
degerleri bulunmustur. Burada:

Medyan: Cevaplarin %50’sini soluna, %50’sini sagina alan noktadir,
Genislik Analizi: Ugiincii ceyrek ile birinci geyrek arasindaki farktir
(CAF=C3-C1),

Frekans: 1-3 frekansi; 1, 2 ve 3 degerini isaretleyenlerin, 4 frekansi; 4'i
isaretleyenlerin, 5-7 frekansi; 5, 6 ve 7'yi isaretleyenlerin ylizdesi,

X: Aritmetik ortalama ve

SS: Standart sapma anlamina gelmektedir.

Tablo 1: Uzlasma Olgiitleri

Uzlasma Uzlagsma Gostergesi
Eger medyan = 5 ve CAF <15 ise
Olgiite sahip Eger medyan = 5 ve CAF <1,5ve

5-7 frekansi = %70

Eger medyan < 3 ve CAF < 15ise
Olgiite sahip degil Eger medyan < 3 ve CAF <25ve 1-3
frekanst = %70

Kaynak: Sahin, 2009: 130
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5. BULGULAR

Aragtirmanin bu kisminda Delphi teknigi ile elde edilen verilerin
analizi sonucunda ortaya c¢ikan bulgulara yer verilmektedir. Delphi
teknigindeki ilk tur, uzmanlarin goriislerine sunulacak bir anket formunun
olugsmasini saglamis, daha sonra Delphi tekniginin uzlagma asamalarina
gecilmistir.

5.1. Birinci Uzlasma Turu Bulgular:

Katilimcilarin profil bilgileri incelendiginde 20 kisinin tamaminin
erkek ve evli oldugu goriilmektedir. Katilimcilardan 17 kisinin fakiilte
mezunu ve diger 3 kisinin yiiksek lisans ya da doktora diplomasina sahip
oldugu, yas gruplart incelendiginde 5 kisi 29-33, 15 kisi ise 34-49 yas
araliginda tespit edilmistir. Katilimcilarin deniz unvanlarina bakildiginda
3 kisinin uzakyol vardiya zabiti/miihendisi, 7 kisinin uzakyol birinci
zabit/ ikinci miihendis, 9 kiginin kaptan ve 1 kisinin gemi inga miihendisi
ve bu kisilerin deniz tecriibeleri dagilimlarina bakildiginda ise 2 kisinin
0-2 y1l, 6 kisinin 2-4 y1l, 3 kisinin 4-6 y1l, 7 kisinin 6-10 y1l ve son olarak
2 kisinin ise 10 yil ve iizeri sonucuna vartmistir. Katilimcilarin
sorveyorliik tecriibelerinin incelenmesine yonelik sorudan 1 kisi 0-2 yil, 5
kisi 2-4 yil, 2 kisi 4-6 yil, 5 kisi 6-10 yil ve 7 kisi 10 ve tizeri
tecriibelerinde sonuglari ¢gikarilmistir.

Ote yandan ilk uygulanan ankete iliskin hesaplanan Cronbach's
Alpha giivenilirlik (tutarlilik) katsayist 0,723 olarak bulunmustur.
Cronbach's Alpha katsayist 0,60 ile 0,80 arasinda bir degerde ise
kullanilan lgek “giivenilir’dir (Ozdemir, 14.05.2015).

Anketin birinci turunda katilimeilarin, “Liman Devleti Kontroli
(PSC) baglaminda denetlenecek bir geminin, gemiye c¢ikmadan Once
dikkat edilmesi gereken Ozellikleri nelerdir?” sorusuna verdigi cevaplarin
aritmetik ortalama, standart sapma, medyan, CAF, frekans dagilim
detaylar1 Tablo 2° de gosterilmektedir.
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Tablo 2: Denetim Oncesi Dikkat Edilmesi Gereken Gemi Ozelliklerine

Iligkin Birinci Uzlagma Turu Sonuglari

Birinci Soru v Frekans
No C 1 X SS Mdn | CAF Uzlasma
evaplari 13| 2 5.7
1 Gemi Yasi 6,4 | 0,99 7 3 0 5 95 Yok
2 Gemi Cinsi 5,75 | 1,45 6 5 10| 0 90 Yok
3 Gemi Bayragit | 5,95 | 1,15 6 3 0 |15 85 Yok
4 Gemi Klasi 555| 1,32 6 5 51| 20 75 Yok
5 Gemi Sirketi 42 | 1,67 4 6 25| 35 40 Yok
Gegmis
6 Denetleme 6,25| 0,85 6 3 0 5 95 Yok
7 Gemi Tonajt 465| 2,43 5 6 30| 20 50 Yok
g | UstnciKisi |\ 5ol 190 7 5 | 15| 5| 8 | Yok
Thbari

Not: CAF arttik¢a katilimcilarin goriisleri degiskenlik gostermektedir.

Uzmanlar arasinda, liman devleti denetimlerinde gemiye ¢ikmadan
once dikkat edecekleri gemi 6zellikleri konusunda uzlasma 6l¢iitii dikkate
alindiginda uzlagmanin olmadig1r goriilmektedir. Aritmetik ortalama
degeri dikkate alindiginda ise 6,4 ile “Gemi yas1” maddesi denetlemede
en ¢ok dikkat edilen 6zellik olarak karsimiza ¢ikmakta ve bununla
birlikte likert 6l¢egi agisindan katilimeilarin %95’inin 5-7 arasi degerler
verdigi bir faktor olarak gbéze ¢arpmaktadir. Anketin geneline
bakildiginda medyan degeri 4 (orta) olarak sadece gemi sirketi
maddesinde bulunmakta, bu durumda ilgili madde disindaki diger
maddelere katilim konusunda olumluluk derecesinin yiiksek oldugu
fikrini vermektir.

5.2. Ikinci Uzlasma Turu Bulgulan

Anketin birinci turundan sonra yapilan ikinci turunda, Cronbach's
Alpha giivenirlik katsayisi 0,759 olarak bulunmustur. Diger taraftan
katilimcilarin “Liman Devleti Kontrolii (PSC) baglaminda denetlenecek
bir geminin, gemiye ¢ikmadan Once dikkat edilmesi gereken ozellikleri
nelerdir?” sorusuna tekrar verdigi cevaplarin detaylar1 Tablo 3’ de
gosterilmektedir.
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Tablo 3: Denetim Oncesi Dikkat Edilmesi Gereken Gemi Ozelliklerine
Mliskin Ikinci Uzlagma Turu Sonuglar

Birinci Soru | — Frekans
No C 1 X SS Mdn | CAF Uzlasma
evaplari 13 5.7
1 Gemi Yasi 6,8| 041 7 1 0 100 K
2 Gemi Cinsi 6 0,97 6 2 0 100 K
3| Gemi Bayragi| 6,2 0,83 6 2 0 100 K
4| GemiKlas1 | 555 1,32 6 5 5 75 Yok
5| Gemi Sirketi | 4,15 1,60 4 6 25 40 Yok
Gegmis
6 Denetleme 6,25 0,85 6 3 0 95 Yok
7| Gemi Tonaj1 | 4,65 2,43 5 6 40 50 Yok
g| UstinciKisi| 5oq 149 5 10 90 Yok
Thbari

Not: CAF arttikea katilmeilarin goriigleri  degiskenlik gdstermektedir. K (Olgiitii
karsiladig1 yoniinde uzlasma), KM (Olgiitii karsilamadigi yoniinde uzlasma)

Uzmanlar arasinda, liman devleti denetimlerinde gemiye ¢ikmadan
once dikkat edecekleri gemi 6zellikleri konusunda uzlasma 6l¢iitii dikkate
alindiginda uzlagmanin, “gemi yas1”, gemi cinsi (tipi) ve gemi bayragi
maddelerinde oldugu goriilmektedir. Gemi yast maddesinin 6,8’lik
ortalama degeri ile denetlemede en ¢ok dikkat edilen oOzellik olarak
karsimiza ¢ikmakta ve bununla birlikte katilimcilarin tamaminin 5-7 arast
degerler verdigi bir faktor olarak gbze carpmaktadir. Sorudaki “gemi
sirketi” maddesi 4,15 ortalama degeri ile denetimden Once denetgilerce en
az dikkat edilen gemi Ozelligi olarak sdylenebilir. Ge¢mis denetleme
maddesinin standart sapma degeri diisiik olsa da referans alinan uzlasma
Olcegi geregi bu maddede uzlasmanin olmadig1 gériilmektedir.

5.3. Delphi Arastirmasi Sorusuna Uzmanlarim Yaptig
Yorumlar

Soru: Liman Devleti Kontrolii (PSC) baglaminda denetlenecek bir

geminin, gemiye c¢ikmadan oOnce dikkat edilmesi gercken ozellikleri
nelerdir?
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5.3.1. Gemi Yasi

Paris MoU ve Tokyo MoU kapsaminda yapilan denetimlerde bu
memorandumlarin veri tabanlar1 (THESIS ve APSIS)’nin otomatik
hesapladig1 hedefleme faktoriinde gemi yasi etkili bir parametredir.
THESIS ve APSIS veri tabanlar1 gemi yasini, equasis ve gemi klaslarin
veri tabanlarindan otomatik olarak alir. 24 yasindan daha yash gemiler +2
puan alarak ¢ok daha riskli bir gemi parametresi ortaya ¢ikmaktadir.
Tirkiye' de uygulanan Mediterranean MoU’da gemi hedef faktorii
MEDSIS’te bulunmamakta, bu sebeple gemi yas parametresinin normal
sartlarda bu memorandumda etkili olmadig1 diisiilmektedir. Fakat gemiye
yapilan PSC den oOnce gemi yasinin fazla olmasi, gemide bakim
tutumlarinin  gerektigince yapilmadigi Onyargisint olusturmaktadir.
Blacksea MoU’da ise veri taban1 BSIS, APSIS ile ayni veri tabanini
kullanmaktadir. Bu sebeple hedefleme faktdrii APSIS ile ayni sekilde
hesaplanmaktadir.

PSC denetimine ¢ikilmadan 6nce gemi ne kadar yasli ise risk grubu
o kadar fazladir. Fakat gemi 1980 omurga tarihli olmasina ragmen 3- 4
uygunsuzluk ile denetimi tamamlanan gemilerde mevcuttur.,

Geminin yasina gore hangi kurallara tabi olacagi belirlenmektedir.
5.3.2. Gemi Cinsi

Gemi cinsi parametresi de gemi yas1 parametresi ile benzerdir.
Bazi gemi cinsleri (bulk carrier, chemical tanker, passenger ship, oil
tanker gibi) diger gemi cinslerine daha c¢ok riskli gemiler oldugu icin
hedef  faktér hesaplanmasinda daha riskli gemiler olarak
adlandirilmaktadir. Gemiye denetim i¢in ¢ikilmadan Once ise, ozellikle
liman operasyonlarinin daha kisa oldugu, yolcu gemileri, konteyner ve
yakin sefer yapan tankerlerde bakim tutum faaliyetlerin diizgiin
yapilamadigi, ISM ve evrak islerinin yeterince diizenli olmadig1 onyargisi
olusmaktadir.

Sorumluluk sahamiza ¢ogunlukla genel kargo, Ro-Ro, konteyner
ve dokme yiik tipi gemiler gelmektedir. Bu baglamda gemi tipi ¢ok fazla

ayirt edici olmamaktadir.

Geminin tipine gore uygulanacak kurallar farklilik gostermektedir.
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5.3.3. Gemi Bayrag

Bilindigi lizere serbest bayrakli gemilerin bayrak devleti kontrolleri
diger bayraklara gore nitel ve nicel olarak daha rahat yapilmaktadir. Bu
da Liman Devleti Denetimlerinde bu gemilerin daha sik olarak sorun
yasadiklar1 gercegini ortaya ¢ikarmaktadir. Beyaz bayrak uygulamasinin
bulundugu Paris ve Tokyo MoU’da kara listelere bakildiginda listelerin
iist siralarinda hep serbest bayraklar goriilmektedir. Bu genelleme
diinyada en ¢ok gross tonaja sahip Panama ve Liberya harici tiim
bayraklarda goriilmektedir. Bu bayraklarin beyaz listelerde olmasinin
sebebi ile ¢ok daha fazla denetim gergeklestirilen bu bayraklara sahiplerin
tutulmalarinin da fazla olmasini absorbe etmesidir. Bu nedenle Beyaz
Liste uygulamasinin olmadigt MEDMoU ve BSMoU yapan PSCO’larda
da benzer bir 6nyarginin olustugu degerlendirilmektedir.

Beyaz liste bayrakli gemileri denetlerken daha esnek olunmaktadir
¢linkii profesyonel olarak caligmakta olup problemle karsilasildiginda ¢ok
¢abuk ¢oziim bulunabilmektedir.

Geminin kondisyonu hakkinda 6nbilgidir.
5.3.4. Gemi Klasi

IACS kurulusu iiyesi, DNVGL, ABS, BV, CLASS NK gibi klas
kuruluslarinda  klaslanan gemiler Paris MoU ve Tokyo Mou
denetimlerinde hedef faktér hesaplamasinda dikkate alinmaktadir.
MEDMoU ve BSMoU’da ise bdyle bir uygulama bulunmamaktadir. Ama
IACS fiyesi olmayan klaslarin gemi tutulmalarimin daha fazla oldugu
gozlemlendiginden diger klas kurulusuna kars1 bir 6nyargi olugmaktadir.

Klasmm hangisi oldugu elbette Onemlidir fakat, on yargih
davranilmamasi gerekmektedir.

Geminin kondisyonu hakkinda 6nbilgidir.

5.3.5. Gemi Sirketi

MEDMoU ve BSMoU' da geminin kayitlh oldugu isletmenin
geemisi dikkate alimmamaktadir. Veri tabanlarinda da isletme bazl
herhangi bir tarama yapilamadigi i¢in bu parametre ile ilgili herhangi bir
goriis  bulunmamaktadir. Fakat Paris ve Tokyo MoU’da ise gemi
isletmesinin son {i¢ yilda isletmelerinde bulunan gemilerde yasanilan bir
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tutulma kaydinin isletmede bulunan tiim gemilerin risk puanim
yiikseltmektedir. Ayrica ISM eksikligi ile yaganilan bir tutulmada da bu
memorandumlarda isletme puanini etkilemektedir. Sebebi bir isletmede
ISM isletilemiyor ise tiim gemilerde de problem yaganmasi ¢ok dogal bir
durumdur.

Geminin denetlenmesinde sirketine bakilmamaktadir.
5.3.6. Onceki Denetimler

Gemiye PSC denetimi yapilmadan once geminin son ii¢ yillik
denetim kayitlar1 da incelenmektedir. Bir geminin gec¢miste siirekli
tutulma yasamasi, gemide bazi islemlerin gerektigi sekilde yapilmadigini
gostermektedir. Ozellikle art arda yasanilan tutulmalar geminin
isletiminde problemler oldugunu gostermektedir. Bu sorunlarin PSC
yapilacak gemide devam etmesinin beklenmesi de ¢ok dogal bir siirectir.
Bu sebeple PSC’ de bir 6n yargi olusabilmektedir. Fakat bilindigi iizere,
denetim gemiye ¢ikmadan evvel gemi bordasinin yaninda baglamaktadir.
Bu nedenle her ne sebepten olursa olsun Tirkiye'de gorev yapan tim
PSCO’lar gemiyi gormeden Once  herhangi bir  Onyargi
sergilememektedir. Bu durum yapilan PSC denetim raporlarinin
kontroliinde yapilan sikayetlerde de herhangi bir Onyargiya mahal
verilmeden nitel ve nicel olarak gerekli bir denetim yapildiginin
gostergesidir.

Gecmis denetleme dnemlidir fakat giin gectikce gemi yaslanmakta
ve personel hatalarindan sebep eksiklikler s6z konusu olabilmektedir.
Gemilerde yaklasik 4-6 ayda bir personel degigsmektedir.

Geminin genel kondisyonu hakkinda 6n bilgi sahibi olunmaktadir.
5.3.7. Gemi Tonaji

Kiiciik tonajli gemilerde, personel sayisinin ve kalitesiz olmasi
sebebi ile bu gemilerde ozellikle ISM ve bakim tutumlarin gerekli
yapilamadigi bilinmektedir. Bu durum, IMO, Paris MoU, EMSA ve
Tokyo MoU arastirmalari ile de kamtlanmustir. Ozellikle 3000 GT alt1
gemilerde bu durum siklikla karsilan bir durumdur. Diger gemilerde ise
tonaj ile ilgili herhangi bir parametre ortaya g¢ikmamaktadir. (Tonaj
sebebi ile gemi limana giris ve ¢ikislarda kaza sonrasi yapilan PSC
denetimleri harigtir.)
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Tonajina edilmemekte, sadece belli gereklilikler belli tonajlarda
degistigi icin denetim baglayinca bakilmaktadir.

Geminin, tonajina gore hangi kurallara tabi oldugu bilinmektedir.
5.3.8. Uciincii Kisi Thbar

Ozellikle 6nceki denetim yapan PSCO’larin, gemi bir &nceki
limandan ayrilmasi sirasinda yasanan bir sorun veya kapatilmayan bir
eksiklik  maddesi  veri  tabamina  islenerek, ihbar  olarak
degerlendirilmektedir. Ozellikle kapatilmasi1 gereken fakat &nceki
limanda kapatilmayan bir eksikligin gemide devam etmesi geminin
tutulmasin1 gerektireceginden ¢ok onemli bir durum olarak karsimiza
cikmaktadir. Ayrica bahse konu geminin donatani, isletmecisi, acentesi,
onceki liman otoritesi, gemi kaptan1 ve gemi personelinin de yapmis
oldugu yazili bildirimler veya telsiz konusmalar1 da ihbar olarak kabul
edilir ve bu durumun gercekliginin aragtirilmasi i¢in gemiye denetim
yapilir. Thbarli gemiler PSC yapilacak diger gemilerden 6ncelikli olarak
denetlenmektedirler.

Gemideki personelden gelmisse dogru olma ihtimali vardir. Ya da
gemiyi lekelemek i¢in bile yapilabilmektedir.

Ihbar varsa, gemi hakkinda onyargi olusturmamakla beraber
belirtilen noktalarda daha ayrintili bir denetim igin hazirlanilmaktadir.

5.4. Delphi Arastirmasi Bulgularinin Genel Degerlendirilmesi

Delphi c¢alismasindaki kullanilan anketlerin analiz edilmesinde,
liman devleti denetimi gergevesinde denetimden Once dikkat edilmesi
gerekli gemi Ozelliklerinden en dikkat ¢eken madde ya da maddeler
uzman goriisli birligi icerisinde aranmaya calisilmistir. Arastirmanin 1.
uzlagsma turu sonucuna goére soru i¢in uzmanlar arasinda herhangi bir
uzman gorilsii birligine rastlanilmamistir. Sorudaki toplam 8 degiskene
bakildiginda ortalamalar1 agisindan tamami 4 puanin {izerine ¢ikarak grup
ortalamasi olarak, belirlenen degiskenlerin denetimde etki ettigine
katilmaktadirlar. Katilimcilarin soru maddelerine yapmis olduklar
yorumlar ve cevaplar1 dogrultusunda olusturulan tablolar da katilimcilara
sunulduktan sonra, soru igin 2. uzlagma turu uygulamasi baslatilmis ve
uygulama sonucunda dikkat ¢ekici sonuglar almmustir. Burada uzmanlar
birbirlerinin yorumlarin1 gordiikten sonra sorular1 tekrar puanlayarak
gemi yasi, gemi cinsi ve gemi bayragi konusunda uzlagma Olciitii
cercevesinde goriis birligine varabilmiglerdir. Bu maddeler icin CAF
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degerlerine bakildiginda, gemi yasmin CAF degerinin “1” olarak gdze
carptigim1  bununda katilimcilarin  goriiglerinin  ¢cok az seviyede
degiskenlik gosterdigini ve bunun yaninda %100’iintin 5-7 aras1 deger
verdigini gormekteyiz. Ayrica maddelerin ortalamalarinin ilk turdaki gibi
4’iin iizerinde olmas1 da maddelerin denetim 6ncesi etkili olduklar1 fikrini
vermektedir. Son olarak 2. uzlasma turunda arastirmanin amaci
gerceklestirilmis, soru ile ilgili uzmanlarin uzlagsmalar1 saglanmstir.

Gemi yasmin fazla olmasi, gemiye yapilacak denetimden Once
gemide bakim tutumlarinin gerektigince yapilmadigi Onyargisini
olugturdugu sdylenebilir. Denetleme agisindan gemilerin tabi olacagi
kurallarin, gemi yagina gore degismekte oldugu tespit edilmistir. Diger
bir madde olan gemi cinsi (tipi) parametresinin gemi yasi ile benzer
oldugu goriisleri bulunmaktadir. Tanker, yolcu gemisi, dokme yiik tipi
gemilerin yapisi, yiikii ve sefer yogunlugu gibi nedenlerden dolay1 daha
riskli gemiler oldugu ve bu gemilerin denetiminde daha dikkatli
davranilmas1 gerekliligi diisiincesi ile karsilasilmaktadir. Uygulanacak
kurallarin da gemi tipine gore farklilik gosterecegi de tespit edilmistir.
Gemi bayragi maddesi ise kolay bayrak kavrami ve bayrak devleti
kontrolii iligkisi agisindan 6nemli oldugu goriilmektedir. Ayrica Bolgesel
Anlagmalar’daki denetim sistemlerinde ayrim yapmaya yarayan beyaz,
gri ve kara listeler gibi listeler gemi bayraginin etkinligi acisindan dnem
tasimakta ve gemi kondisyonu icin ©n bilgi niteliginde oldugu
diisiinceleri saptanmaktadir.

6. SONUC

Arastirmanin  konusunu olusturan “Tirkiye’deki liman devleti
kontrolii” uygulamalarina yonelik ¢alismalarin literatiirde yeterli sayida
incelenmemis olmasi nedeniyle c¢alismanin O6nem arz etmesi
beklenmektedir. Tirkiye'de uygulanmakta olan liman devleti kontroli
cercevesinde, konu ile ilgili uluslararasi boyutlardaki uygulamalarin
aciklanmasi ve liman devleti kontrolii gorevlilerine yonelik yapilan
Delphi ¢aligmasi, literatiirdeki diger ¢alismalar g6z 6niine alindiginda,
denizcilik alaninda yapilmis olan ender galismalardan biri olan Delphi
calismasi caligmaya farklilik kazandirdig: diistintilmektedir.

Calismada, liman devleti kontrolii kavraminin kavramsal c¢ercevesi
cizilirken, bu hususta, uluslararasi alandaki karsilasilacak uygulama
ornekleri, Paris, Tokyo, Akdeniz, Karadeniz, Riyad, Abuja, Karayipler,
Latin Amerika ve Hint Okyanusu Bolgesel Anlasmalar1 dahilindeki
mevcut 9 adet bolgesel anlasmalar ve ABD liman devleti kontrolii
sistemlerine dikkat c¢ekilmistir. Bununla birlikte, liman devletlerinin
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deniz ticaretindeki rollerini diizenleyen, devletlere yaptinm yetkileri
taniyan, gemilerin kondisyonlarimi denetleyen kuruluslar ve sdzlesmelere
yer verilmistir.

Liman devleti kontrolii, tilkemiz agisindan degerlendirilip,
iilkemizin tabi oldugu bolgesel anlasmalar ve i¢c mevzuati cergevesinde
incelemeler yapilmistir. Bir liman devleti olan Tiirkiye’nin, konuya iliskin
diizenlemelerinin yaninda, taraf oldugu Akdeniz ve Karadeniz Bolgesel
Anlagmalar iligkisine deginilmis, bunlarin yaninda iilke i¢ mevzuatinda
liman devleti denetimine olanak saglan hukuksal caligmalar
vurgulanmistir.

Tirkiye'de uygulanmakta olan liman devleti kontrollerinin
uygulayicist  denetim  uzmanlar1  ¢er¢evesinde yapilan  Delphi
aragtirmasinda, liman devleti denetiminde bag aktor olan gemilerin dikkat
edilmesi gereken ozellikleri uzman goriigleri dogrultusunda tespit
edilmistir. Aragtirma Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’na
bagli Ankara, Izmir, Trabzon, Gemlik Istanbul, Iskenderun ve Sinop
gorev yerlerinde ¢alisan 20 liman devleti kontrolii gorevlisi ger¢evesinde
yapilmistir. Arastirmanin uygulanmasi asama asama yapilmistir. Buna
gbére Delphi’nin birinci uzlasma turu sonucunda liman devleti
denetimlerinde, denetimden Once dikkat edilecek gemi &zellikleri
acisindan uzmanlar arasinda goriis birligine varilamamistir. Ancak dikkat
edilecek gemi ozelligi icin belirlenen tiim maddeler aldiklar1 ortalama
puanlan agisindan orta degerin (4 puan) iizerine gecerek grup genelini,
belirlenen degiskenlerin gemi denetiminde, denetimden once dikkat
edilecek hususlardan oldugu kanisina vardirmaktadir.

Delphi tekniginin temel amaci olan “goriis birliginin”, belirlenen
uzlasma Ol¢iitii ¢ercevesinde saglanamamasi iizerine, arastirmaya katilan
denetgilerin sorulara yapmis olduklari tim yorumlar ve ilk uzlasma
turundaki  cevaplar dogrultusunda olusturulan tablolar taraflara
sunulduktan sonra, Delphi’nin ikinci uzlasma turunda ilk uzlasma turuna
gore farkli ve dikkat cekici sonuglar alinmistir. Oyle ki, liman devleti
kontrolii gorevlileri, yapilan yorumlar1 okuduktan ve genel cevaplara
iligkin tablolar1 inceledikten sonra, anketi tekrar cevaplamistir. Bunun
sonucunda elde edilen veriler incelendiginde, liman devleti denetiminde,
gemi denetimi Oncesinde dikkat edilecek gemi ozellikleri konusunda
gemi yasl, gemi cinsi ve gemi bayragi degiskeninde uzlasma Olgiitii
acisindan goriis birligine varilabildigi tespit edilmistir. 2. uzlagsma turuna
iligkin analiz daha da derinlestirilerek, CAF degerlerine bakilmis ve gemi
yasinin CAF degerinin “1” olarak karsimiza ¢ikmasi ile katilimcilarin
goriislerinin ¢ok az degiskenlik gosterdigi tespit edilmistir. Ayrica
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frekansa dagilimlarina bakildiginda, s6z konusu madde i¢in uzmanlarin
tamaminin 5-7 arast deger verdigi goriilmektedir. Bunula birlikte,
parametrelerin ortalamalarinin ilk turdaki gibi 4’{in iizerinde olmasi da
maddelerin denetim O&ncesi etkinligi ac¢isindan degismez maddeler
olduklart fikrini vermektedir. Gemi yasmin fazla olmasi, gemiye
yapilacak denetimden oOnce gemide bakim tutumlarinin gerektigince
yapilmadigi Onyargisint  olusturdugu soOylenebilir. Liman devleti
kontroliinde, gemilerin denetlenmesi esaslarmin gemi yasina iligkin
belirlendigi de goriilebilmektedir. Uzman goriis birligi saglanan diger bir
parametre olan gemi cinsi (tipi) ise gemi yasina benzer bir parametre
olmast agisindan énemlidir. Oyle ki, tanker, yolcu gemisi, dokme yiik tipi
gemilerin yapisi, yiikii ve sefer yogunlugu gibi nedenlerden dolay1 daha
riskli gemiler oldugu ve bu gemilerin denetiminde daha dikkatli
davranilmas1 gerekliligi fikrine varilmistir. Yine, denetim kurallarin gemi
tipine gore farkli olacagi da tespit edilebilmistir. Arastirmanin ilk sorusu
acisindan goriis birligine varilan son maddesi, gemi bayragi konusunda
ise, kolay bayrakli gemilerin bayrak devletlerince etkin ve verimli sekilde
denetlenmedikleri diisiincesini dogurmaktadir. Ozellikle, liman devleti
kontrolii goérevlileri agisindan, bazi Bolgesel Anlagmalardaki denetim
sistemlerinde gemi kondisyonu agisindan fikir verebilecek olan beyaz, gri
ve kara listeler gibi listeler dikkat edilmektedir. Arastirmanin sonunda,
Delphi tekniginin belirlenen amaca ulagtigt goriilmiis, Ozetle gemi
yasinin, gemi cinsinin ve gemi bayraginin denetleme Oncesi etkili bir
parametre olduklari goriilebilmistir

Deniz ticaretinin yerine getirilmesinde, yasalar ve kurallar
cercevesinde Onemli rolleri olan devletler, liman devleti yetkilerine
dayanarak, deniz ticaretinin dinamiklerinden olan gemileri denetlemekte
ve bu baglamda can ve mal kaybinin azaltilmasinin ya da giderilmesinin
yaninda denizel ¢evrenin kirlenmesini 6nlemektedirler. Bu yiizden liman
devletleri, denetimlerinin hassas bir g¢er¢evede gerceklestirmek, hicbir
bayrak devletinin gemisine ayrim yapmama ve bu dogrultuda
denetimlerini yiiksek standartlarda gerceklestirmelidirler. Yiiksek
standartlarda uygulanan liman devleti denetimleri, yiiksek standartl bir
deniz tagimaciligi faaliyeti yiritiilmesini doguracaktir. Bu baglamda
uluslararast  deniz ticaretinde seferler gerceklestiren gemilerin
denetimlerde dikkat edilecek faktorler, deniz ticaretinin sirket, gemi
adami, liman devleti vb. unsurlarinca géz 6niine alinmalidir.

Liman devleti kontrolleri hakkinda yapilan bu c¢aligma ve
benzerlerinden elde edilecek bulgularin, ticari gemilerin denetimleri
konusunda yapilacak akademik c¢aligmalar i¢in basvurulacak bir kaynak
olmas1 ve katki teskil edecegi beklenmektedir. Bu kapsamda, sonraki
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calismalarda yapilacak aragtirmalarda, aragtirmaya katilan grup sayisinin
arttirtlmas1 konuya iliskin farkli tespitler saglamaya vesile olacag
diisiiniilmektedir. Ayrica arastirmanin Tiirkiye’de calisan uzmanlarin
yaninda uluslararasi alanda liman devleti kontroliinde gorev alan
uzmanlara da yapilmast konu acisindan zenginlik katacak ve
karsilagtirma yapilmasina imkan taniyacaktir. Son olarak, liman devleti
denetcilerinin periyodik olarak denetim konularinda hizmet ici egitime
alinmasi ile kendilerini gemi denetimi konularinda daha da gelistirmeleri
tarafimizca tavsiye edilmektedir.
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OZET

Yiiksekogretimde mesleki egitimin kalite standartlart pek ¢ok yonii ile
tekrar degerlendirilmeye gereksinim duymaktadir. Ozellikle yerel diizeyde Srnek
calismalar genis bir baglamda sorunlart kesfetmek icin ayrintili bir analiz
saglayacaktir. Simdiye kadar yiiriitiilmiis ¢calismalar sosyal bilimler ya da fen
bilimleri konularina odaklanmistir. Bu durumda bu ¢alisma her iki disiplini de
iceren bir programa odaklanmis olacaktir. Deniz  Ulastuma Isletme
Miihendisligi (DUIM) ogrencilerinin 6grenme stillerini belirlemeyi hedefleyen
bu ¢alismada, ogrencilerin ogrenme yollarini sergileyen en yaygin arag olan
Kolb'un ogrenme stilleri envanteri kullanilmigtir. Bu envanter Lisans diizeyinde
DUIM egitimi veren iki fakiilteden toplam 324 égrenci tarafindan
tamamlanmistir. Analiz edilecek veriler tamimlayici ve ¢ikarimsal istatistiksel
teknikler (Frekans, Ki-kare, Tek yonlii ANOVA) kullamilarak analiz edilmigstir.
Analiz siirecinde ¢esitli degiskenlerin - dgrencilerin  0grenme  stilleri ve
deneyimleri iizerindeki etkisi de ayrica sorgulanmistir. Bu makalede ayrica,
ogrencilerin - DUIM  programlarindaki ~ 6grenme — deneyimlerine  yénelik
goriisleriyle kendilerinin 6grenme stillerinin karsilastirilmasina yonelikte bir
analiz sunulmaktadir. Arastirma sonuglart son olarak denizcilik fakiiltelerindeki
DUIM égrencilerinin 6grenme deneyimlerinin kalitesinin nasil artirlacagina
dair bazi ipuglarint iceren bir tartisma boliimiiniin sunulmasiyla sonlanmaktadir.

Anahtar Kelimeler: Kolb'un ogrenme stilleri, ogrenme, oOgretme,
denizcilik egitimi, miihendislik egitimi.
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AN EVALUATION OF MARINE TRANSPORTATION
ENGINEERING PROGRAMME STUDENTS’ LEARNING
STYLES

ABSTRACT

The quality standards of vocational subjects in Higher Education need
to be revisited by focusing on different aspects. In this manner, the local studies
would provide a detailed analysis to discover the issues in the wider context.
While there are many studies focused on the learning styles of prospective
teachers and geography students, so far, it has been little known about the
Maritime students’ learning styles which is always vital for organising, teaching,
and learning activities. In this case, the current study focuses on a programme
that includes both camps (“Social Sciences” and “Natural and Applied
Sciences”). This study therefore aims to discover the students’ learning styles in
the Marine Transportation Engineering Programmes, utilizing Kolb’s Learning
Style Inventory, which is the most common tool to portray the pupils’ way to
learn. The data collected has been undertaken by the second researcher from
two groups of students studying at the Department of Marine Transportation
Engineering. The inventory has been conducted through 324 students. The
descriptive and inferential statistical techniques (Frequency, Chi-square and
One-ANOVA) were employed to analyze the data. The results presented are
placing more emphasis on the factors affecting students’ learning styles such as
gender, grade and personal intuitive, and living place. In addition to these
analyses, the paper presents a comparison of students’ views on their learning
experience in the maritime programme and their learning styles. The paper has
been finalised by offering a discussion section which might offer some clues to
improving the quality of students’ learning experience in Marine Transportation
Engineering programmes of Maritime Faculties.

Keywords:  Kolb’s learning styles, teaching, learning, maritime
education, engineering education.

1. GIRIS

Yiiksekogretimde Denizcilik egitimi Tiirkiye’de toplam 6grenci ve
mezun sayisi bakimindan hizh bir gelisme gostermektedir. Kalite konusu
bu alandaki egitimin en Onemli odak noktalarindan bir tanesidir. Bu
gereksinimler, ¢esitli akreditasyon kuruluglart (ISO 9001 vb.) ve
Tirkiye’de “International Maritime Organisation” (IMO) adina bu gorevi
istlenen Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi araciligiyla
saglanmaktadir. Yiiksekdgretimde kalitenin saglanmasi noktasinda ¢esitli
stirecler izlenmektedir. Bunlarin belki de en 6nemli asamalarindan bir
tanesi Ogrenci memnuniyeti ve Ogrencinin programlardaki G6grenme
deneyiminin degerlendirilmesidir. Denizcilik egitimi veren gerekli
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akreditasyona sahip programlar i¢in 6grenci memnuniyet anketleri ‘IMO’
gerekliliklerinin - bir pargasi olarak rutin sekilde gergeklestirilen
islemlerden bir tanesidir (Paker vd. 2004). Bu nedenle 6grenci goriisleri
ve onerileri kalite yOnetim siirecinin en Onemli asamalarindan bir
tanesidir.

Denizcilik egitimi alanindaki arastirmalara bakilacak olursa,
ozellikle yiiksekogretimde bu alana yonelik egitim arastirmalarin gorece
cok kisithh oldugu goriilmektedir. Su ana kadar yapilmis bir¢ok
arastirmanin daha c¢ok Ogretme yaklasimlar1 {izerine odaklandigini
gostermektedir. Probleme-dayali Ogretim, Sorgulama-tabanli, Proje-
tabanl ve Bilgisayar-tabanli gibi (Asyali, 2003; Tuna vd. 2002; Kalkan
vd. 2012). Bu konularin denizcilik egitiminin 6nemli bir pargasi olan
uygulamali derslere odaklandig: ifade edilebilir (Asyali vd. 2004; Asyali
vd. 2005; Oanta vd. 2011). Literatiirdeki arastirmalar, tek bir &gretme
stratejisinin biitiin  ogrenciler i¢in gegerli olmadigini gostermektedir
(Federico, 1991, akt. Ugur vd. 2011: 8). Bu anlamda, 6grencilerin
bireysel Ogrenme Ozelliklerinin ortaya konulmasi programlardaki
O0grenme-0gretme slireglerindeki kalitenin ve Ogrencinin basgarisinin
artirilmasi adina ¢ok 6nemlidir.

Yiiksekogretim dgrencilerinin dgrenme stillerine yonelik yapilmus
arastirmalara bakilacak olursa, bunlarin ¢ogunlukla Cografya, Ogretmen
Yetistirme ve Temel Bilimler alanlarina yogunlastigi goriilmektedir. Bu
anlamda, bu aragtirma hem miihendislik egitimi hem de denizcilik
egitimi alaninda yapilan ilk arastirma ozelligi tasimaktadir. Keefe (1987)
O6grenme stilini (akt. Ugur vd. 2011: 9); “bireylerin ¢evrelerini
algilamalari, ¢evreyle olan etkilesimini psikolojik, ve medya
ogrenmelerine gosterdikleri reflekslerin biitiinlesik bir kalib1 ile duygusal
ve zihinsel karakterlerin karisimi” olarak tanimlamaktadir.

Kolb’un (1985) ortaya koydugu 6grenme teorisi modeli bireylerin
ogrenmeyi farkli siireclerin (deneyim, davranig, algilama ve zihinsel)
birlesimi sonucunda gergeklestigini ongormektedir. Bu nedenle Kolb
gelistirdigi modelde  Ogrenmeye  yonelik  faaliyetleri ~ Somut
Deneyimleme, Soyut Kavramsallagtirma, Aktif Deneyim ve Yaratici
Gozlem olmak iizere dort farkli asamada ele almaktadir. Somut
Deneyimleme ig¢in en uygun siirecin deneyimleme araciligiyla oldugu;
gozlem aracilifiyla 6grenmenin daha ¢ok Yaratici Gozlem; diisiinme
yoluyla 6grenmenin ise daha c¢ok Soyut Kavramsallastirma; yaparak
6grenmenin ise Aktif Deneyim i¢in uygun oldugunu sdylemektedir. Aktif
Deneyimleme, bireyin kavramsallastirma ve teoriden daha ¢ok
deneyimlemeye 6nem verdigini soylemektedir (Ugur vd. 2011: 9).
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Aragtirmaci, yukarida bahsedilen siiregleri temel alarak dort temel
ogrenme stili belirlemistir; Oziimseme (‘Assimilation’) stiline sahip birey
daha c¢ok gozlem ve dinleme ile 6grenmeye yonelmektedir. Bu tarz
ogrenciler oOzellikle biiylik boyuttaki bilginin ve konularin bir araya
getirilmesinde basarili olsalar dahi, 0Ozellikle uygulamaya dayali
siireclerin planlanmasinda ve uygulanmasinda etkin bir rol almakta
zorlanmaktadirlar (Kolb, 1999: 7). Oziimseyici dgrenciler icin 6zellikle
dogrudan o6gretme teknikleri ve bilginin geri ¢agrilmasina yonelik test
yaklagimlari dersteki basarinin l¢iilmesinde faydali olabilmektedir (Ugur
vd. 2011: 9). Diger taraftan Degistirme (‘Diverger’) stiline sahip
bireylerin ise daha ¢ok goézlem yontemiyle Ogrendikleri ve bir olay
karsisinda aninda karar verip faaliyete gecme yerine, slirecin daha ¢ok
gozlemlenmesine yonelmektedirler. Degistirmeci Ogrenciler genelde
sabirli ve siireci gozlemeyi diiginmektedirler. Bununla birlikte,
etkilesimli grup tartismalarimi (beyin firtinas1 gibi) igeren aktiviteler ile
daha iyi 6grenebilmektedirler (Gencel ve Kose, 2011: 313).

Ayristirict (‘Converger’) 6grenme 6zelligine sahip olan 6grenciler
ise daha ¢ok tiimdengelim ¢oziimlemeleri ile sonug ¢ikarabilen, problem
cozme ve analitik diisinme becerilerine sahip bireylerdir. Ayristirict
bireyler ozellikle teknik gorevleri ve toplumsal sorunlarla ilgilenmeyi
tercih ederler ve teorigin uygulamaya donistiiriilmesi stirecinde oldukg¢a
bagarilidirlar. Siire¢ sonunda ise karar verme ve problem ¢o6ziimiine
yonelik onemli katkilar sunabilirler. Genel anlamda, gemi adamligi
mesleginin gerektirdigi yeterlilikleri ve beceriler dikkate alindiginda
ozellikle ‘Ayrnistirict’ 6zellige sahip bireylerin meslekte daha basarili
olabilmeleri beklenebilir. Yerlestirme (Accomodater) ozelligine sahip
bireylerin 6n plana ¢ikan Ogrenme Ozellikleri gegmisten getirdikleri
ogrenmeleri iyi bir sekilde kullanabilmeleridir. Yerlestirme yoluyla
Ogrenen bireyler daha cok liderlik ozelligine sahip sorgulayici ve
aragtiricidir. Diger genel karakteristiklerin ise; girigkenlik, esneklik ve
acik fikirli olmaktir (Gencel ve Kose, 2011: 313). Bu 6grenciler daha ¢ok
deneyimsel bir sekilde yani aktif olarak 0grenme siirecinin igerisinde
bulunmay tercih ederler (Ugur vd. 2011: 9).

Denizcilik egitimi disindaki programlarin &grencilerine yonelik
yapilmis olan 6grenme stilli arastirmalarmmin sonuglarina bakilacak
olursa; ornegin Ozdemir (2015) tarafindan cografya egitimi alan
Ogrenciler tlizerine yapilan bir arastirmada ogrencilerin daha ¢ok
‘Oziimseme’ (Assimilator) ve ‘Ayristirma’ (Converger) stiline sahip
olduklarini ortaya koymustur. Benzer sekilde, Gegit ve Delihasan (2014)
tarafindan cografya 6gretmenlerine yonelik yapilan arastirmada da bu
bulgulart destekleyen sonuglara ulasilmistir. Can (2011) tarafindan smif
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Ogretmenligi adaylarma yonelik yapilan arastirmada da benzer sekilde
Oziimseme stilinin dominant grup olarak ortaya c¢ikarken, ‘Ayristiran’
(Converger) stilinin ise ikinci ¢ogunluktaki &grenme yolu oldugu
goriilmektedir. Celik ve Sahin (2011) tarafindan yapilan beden egitimi
ogrencilerine yonelik aragtirmada da benzer sonuglar ortaya ¢ikmustir.

Oziimseme stilinin baskin oranda ortaya ¢ikmasi, bize &zellikle
Tiirkiye’deki okul egitimindeki pasif ve oOgretmen merkezli egitim
sistemini benimseyen Ogrencilerin {iniversitede de goriildiigiinii
gostermektedir (Gencel ve Kose, 2011). Bu anlamda, daha fazla
uygulamali ve laboratuvar tabanl egitim veren fen bilimleri disiplinlerini
tercih eden ogrencilerin, sosyal bilimlere oranla daha fazla aktif,
uygulamali egitime yatkin olan bir profile sahip olmasi beklenebilir. Bu
anlamda, fen bilimleri alaninda yapilan aragtirmalara bakilacak olursa,
ornegin fen bilgisi Ogretmenligi Ogrencilerin dgrenme stillerinde
Ayristirict  (Converger) stilinin - dominant grup oldugu, bunu ise
Yerlestirici (Accomodator) stilinin takip ettigi goriilmektedir (Gencel ve
Kose, 2011). Benzer sekilde, Fettahlioglu (2008) tarafindan yapilan
aragtirmada Fen Bilgisi 6gretmen adaylarinin sahip oldugu dominant
stilin ‘Ayristiric’ oldugu ortaya koyulmustur. Bu da 6zellikle bu tarz
ogrencilerin daha fazla aktif deneyim ve yapilandirici deneyim
araciligiyla daha iyi bir sekilde Ogrenebilecegi soylenebilir. Kimya
Ogretmenlerine yonelik olarak Oskay vd. (2010) tarafindan yapilan
aragtirmada benzer sekilde Ayristirict (Converger) stilinin en fazla
bagvurulan &grenme yolu oldugu gorilmektedir. Bununla birlikte
ozellikle Sosyal bilimlere yonelik arastirmalarda ¢ok fazla 6n plana ¢ikan
Oziimseme (Assimilator) stilinin ise hala ikinci en fazla tercih edilen
bireysel oOgrenme yontemi oldugu gorilmektedir (Topuz ve
Karamustafaoglu, 2013).

Hem okul egitimi hem de yiiksekogretim literatiiriinde bireylerin
O0grenme stilleri {izerine Onemli arastirmalar olmasina ragmen,
mithendislik egitimi alaninda bu tarz ¢caligmalarin gérece az olmasi, hatta
Tirkiye seviyesinde hi¢ olmamasi bu tarz arastirmalarin gerekliligini
ortaya koymaktadir. Bu baglamda, bu arastirma kapsaminda bireysel
farkliliklarn gemi ydnetiminde énemli gérevler alan DUIM programlar
Ogrencilerinin 6grenme stillerini ve sahip olduklari bu stiller ile 6grenme
deneyimleri arasindaki iligkiyi elestirel olarak ortaya koyacaktir.

Ogrencilerin beklentileri ve &nerileri degerlendirilirken, bireylere
yonelik detayl 6zelliklerin farkinda olunmasi beklenilen bir durumdur.
Buna ragmen, Deniz Ulastirma Isletme Miihendisligi (DUIM)
programlar1 6zelinde genel olarak ise Miihendislik programlarinda egitim
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goren ogrencilerin  fizyolojik ozellikleri disinda (genelde DUIM
programlarina giriste Ogrencilerin tabi tutuldugu fizik ve bedensel
yeterlilik sinavlar1 araciligiyla test edilmektedir), 6grencilerin zihinsel,
yani biligsel, dzelliklerine yonelik bilgilerimiz ¢ok fazla yeterli degildir.
Buna ragmen, 6grencilerin kismen uygulamali ve en az 12 aylik bir staj
donemi gerektiren 240 ECTS kredilik bir akademik egitim siirecine
alindig1 disiiniiliirse, bu 6grencilerin bireysel 6grenme ozellikleri ve
ogrenme siireglerine yonelik degerlendirmeleri de programda egitim
goren ve mezun olan G&grencilerin 6grenme deneyimlerinin kalitesinin
artirllmasi adina 6nemlidir. Denizcilik programlarinda verilen uygulamali
egitimler Kalite belgelerinde ayrintili bilgiler gergevesinde sunulsa da, bu
stirecin uygulamadaki siireclerinin 6grenenlerin bireysel 6zellikleri
baglamindan nasil yansimalarinin oldugu ¢ok net degildir. Bu nedenle, bu
calisma iki ornek program aracihigiyla DUIM egitimi alan dgrencilerin
bireysel O0grenme stillerinin ve bu &grenme stillerinin 6grencilerin
O0grenme deneyimlerini hangi diizeyde etkiledigini ampirik olarak
degerlendirmeyi amacglamaktadir. Bu anlamda, 6grenme stilleri igin
gelistirilen Kolb’iin(1999) 6grenme envanteri ilizerine gelistirilen bir
anket formu araciligiyla bunun gergeklestirilmesi igin:

1-DUIM 6grencilerinin 6grenme stillerinin ortaya koyulmas.

2-DUIM &grencilerinin  6grenme  stillerinin  gesitli faktorlerle
arasindaki iligskinin a¢iklanmasi.

3-Ogrencilerin 6grenme stilleri ile 6grenme deneyimleri arasinda
herhangi bir iligkinin olup olmadigini ortaya koymak.

4-Ogrencilerin 6grenme deneyimlerini etkileyen faktorlerin nitel
bir sekilde elestirel olarak degerlendirilmesi, alt amaclarina ulasilmasi
hedeflenmistir.

2. YONTEM

Aragtirma yontemi igin Ornek caligma aragtirma modeli olarak
benimsenmistir. Bu yontemin en Onemli 6zelligi secilen ornekler
kapsaminda konuyla ilgili derinlemesine bilgi sahibi olmak ve sonuglarin
genellestirilebilirligini  artirmaktir  (Cousin, 2005). Bu kapsamda,
Tiirkiye’de DUIM egitimi veren iki koklii kurum ornek c¢aligma
programlar1 olarak secilmistir. Bu programlarin secilmesinde 6zellikle
cesitli uygunluk o&zellikleri 6nemli rol oynamustir. Bunlarin basinda
programlarin miifredat oOzelliklerinin diger programlarla benzesim
gostermesi, programlar tercih eden &grencilerin farkli bolgesel dagilim
gostermesi, programlarin arastirmaciya gostermis oldugu isbirligi ve iyi
iletisim olarak ifade edilebilir. Programda egitim goren 3.simif 6grencileri
hari¢ olmak iizere toplam 364 Ogrenciye anket uygulamasi 2015-2016

278



Deniz Ulastirma Isletme... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

egitim-O0gretim yili1 bahar doneminde ikinci arastirmaci tarafindan bizzat
gerceklestirilmistir. Uciincii smiflarin halihazirda staj déneminde olmasi
nedeniyle kendileri bu uygulamaya dahil edilmemistir. Buna ragmen,
ogrenci kayitlarindan elde edilen transkript bilgileri cergevesinde bu
ogrencilerin diger smiflarda egitim goéren donem arkadaslariyla ¢ok fazla
farklilik gdstermemesi ve 1.donem derslerine giren hocalarinda benzer
diisiinceleri paylasmasi nedeniyle bu durumun arastirmanin programlara
genellemesi  yoniinden herhangi bir olumsuzluk olusturmadigi
diistiniilmektedir. Buna ek olarak, literatiirde yapilan bir¢cok arastirmada
da smif degiskeninin 6grenme stili {izerindeki etkisinin hemen hemen hig
olmamasi da bu durumu tolere edilebilecek diger bir neden olarak ifade
edilebilir. Anket uygulamalarinda bazi 6grencilerin formlar1 doldurmasi
sirasinda diigiik performans gostermesi ve gerekli 6zeni gOstermemesi
gibi nedenlerden dolay1 bu 6grencilerin anketleri degerlendirme disinda
tutulmustur. Bu nedenle arastirmaya katilan toplan 364 6grenciden sadece
324 tanesinin anket sonuglar1 6grenme stiline yonelik veri analizlerine
dahil edilmistir.

Veri toplanmasinda Kolb’un 6grenme envanterini de kapsayan bir
anket formu kullanilmustir, bu formada ii¢ grup soru bolimii yer
almaktadir. Birinci grup sorularda dgrencilerin demografik 6zelliklerine
yonelik sorular yer almakla birlikte, bu boliimde 6zellikle 6grencilerin
cinsiyet, yas, sinif, {iniversiteye gelmeden once yasadiklar1 kentin deniz
kiyist olup olmamasi, programdaki konulara yonelik ilgi alanlari gibi
sorular yer almaktadir. Ikinci béliimde ise Kolb’un gelistirmis oldugu
Ogrenme stili envanterinin Gencel (2007) tarafindan Tiirkge’ye
uyarlanmis formu, arastirmacidan gerekli izinler saglanarak ankete
eklenmistir. Bu anlamda envanterle ilgili gecerlik ve giivenirlik
calismalar1 gergeklestirilmistir. Yapilan analizlerin sonucunda dort tane
ogrenme yolu i¢in Cronbach-alpha katsayilar1 0,71 ila 0,84 arasindadir.
Bu anlamda, sonuglar envanterin giivenirligi agisindan tatmin edicidir.
Son boliimde ise arastirmaci tarafindan farkli aragtirmalarda da kullanilan
ve pilot uygulamalar1 yapilmis olan kapali ve onlar1 takip eden iki agik
uclu sorudan olusan bir bolim yer almaktadir. Bu boliim ise 6zellikle
ogrencilerin 6grenme deneyiminin d6grenme stilleri ile iligkisinin ortaya
konulmas: siirecinde gerekli arastirma sorusuna yanit vermek amaciyla
anket icerisinde yer verilmistir.

Aragtirma verilerinin analizinde hem nicel hem de nitel veri analiz
yontemleri ise kosulmustur. Nitel verilerin analizi stirecinde hem betimsel
hem de ¢ikarimsal ¢ok degiskenli istatistiksel teknikler kullanilmisgtir.
Frekans analizi, Ki-kare, one-way ANOVA ve Spearman Korelasyon
analizi nicel verilerin analizinde yararlanilan tekniklerdir. Ag¢ik uglu
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sorulardan elde edilen verilerin analizinde ise tematik analiz teknigi ve
gorsellestirme amaciyla ise internet {izerindeki bir ara yiliz aracilifiyla
calisan ‘wordcloud’ yaklasimi kullanilmustir.

3. CALISMANIN BULGULARI

3.1 DUIM Ogrencilerinin Ogrenme Stilleri

Ankete yanit veren 6grencilerin demografik 6zelliklerine bakilacak
olursa, cinsiyet ve yas dagilimlari arasinda Erkek katilimcilarin
oranlarmin  Kadinlara gore daha fazla oldugu goriilmektedir.
(Kadin=%7,5, Erkek=%92,5). Burada o0zellikle kadin 0grencilerin
sayisinin karsilagtirilabilirlik agisindan az oldugu goriilmektedir. Ancak
bu durum, Tiirkiye genelindeki diger DUIM programlarina kayit yaptiran
Ogrenci sayilar igerisindeki cinsiyet dagilimi icin de benzer bir 6zellik
gostermektedir (%11,5 Kadin %88,5 Erkek) (OSYM, 2013). Bu nedenle,
cinsiyetin Ogrenme stilleri iizerinde bir etkisi olup olmadiginin
sorgulandig1 ki-kare analizinde istatiksel olarak anlamli sonuglara
ulagilamamistir. Burada belki kadin 6grencilerin sayisinin erkeklere gore
gorece az olmasmin bir payr oldugu diisiiniilebilir. Yine de bu sonug
diger boliimler de yapilan (Can, 2011; Ozdemir, 2015) ve cinsiyet
dagilimi esite yakin dagilim gosteren programlarda da benzer sonuglarin
¢itkmasi bu durumun bir ‘bias’ olugturmadigini gostermektedir.

DUIM 6grencilerinin genel olarak 6grenme &zelliklerine betimsel
diizeyde bakilacak olursa, ogrencilerin cogunlugunun ‘Oziimseme’
ozelligine sahip oldugu goriilmektedir (%35,4). Bu 6grenme stilini ise
%30,7 oran ile ‘Ayristirma’ stiline sahip 6grenciler takip etmektedir. En
az orana sahip iki 6grenme stilini ise ‘Degistirme’ ve ‘Yerlestirme’
O0grenme yoniine sahip olan 6grencilerden olusmaktadir (Tablo 1). Ortaya
¢ikan bu tablo cergevesinde genel DUIM dgrencilerinin sahip olduklar
Ogrenim  stili dagilimmin karakteristik olarak Sosyal bilimler
programlarinda egitim goéren Ogrencilerin 6grenme oOzellikleriyle bir
uyumluluk  gostermektedir. DUIM programlarinda egitim gdren
Ogrencilerin en ¢ok ilgi gdsterdigi konulara bakilacak olursa, cogunlugun
Simtlat6ér uygulamalar1 (%39,8) ve Seyir, Gemicilik konularini (%39,5)
iceren, yine genel anlamda uygulamaya dayali konular1 iceren derslere
daha fazla ilgili olduklarini ifade etmektedirler. Bu anlamda, 6grencilerin
ogrenme Ozelliklerinin ‘Ayristirict’ olmasi normal olarak goriilebilir.
Ancak azimsanamayacak bir cogunlugun ‘Oziimseme’ 6zelligine sahip
olmasi burada biraz tezat durumu ifade etmektedir. Bu da bireylerin genel
anlamda gelenek¢i bir egitim sisteminden gelmesiyle ve programdaki
teorik tabanli egitimin uygulamali egitime oraniyla agiklanabilir. Diger
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taraftan, makalenin ikinci yazar1 tarafindan gergeklestirilen ders
gozlemlerinde, uygulama egitimlerinde Ogrencilerin motivasyonlarimin
gorece diisiik olmasi 6grencilerin benzer sekilde bilgi edinmede kendisini
stirekli pasif konuma yerlestiren bir egitim geleneginden geliyor
olmasinin olasi etkileri olarak goriilebilir.

Tablo 1: Ogrencilerinin Ogrenme Stillerinin Betimleyici Istatistik

Sonuglart
Ogrenme Stilleri N Frekans (%)
Oziimseme 128 35,4
Degistirme 60 16,6
Yerlestirme 25 6,9
Ayrigtirma 111 30,7
Toplam 324 100

DUIM &grencilerinin dgrenme Ozelliklerinin cesitli degiskenler
(cinsiyet, yas, smif, boliim) agisindan herhangi bir farklilik olusturup
olusturmadigi bir iyi uyumluluk testi olan Ki-kare ve one-way ANOVA
testleri araciligtyla ¢oziimlenmistir. Istatistik veri analiz sonuglaria gore,
hicbir degigsken icin istatistiksel anlamli sonuglar ortaya ¢ikmamistir
(Tablo 2). Bu bulgular ¢ercevesinde &grencilerin d6grenme stillerinin
demografik faktorler cercevesinde degismedigini, bu da sonuglarin
genellenmesinde biiyiik bir uyum oldugunu gostermektedir.

Tablo 2: Demografik Degiskenlerin Istatistiksel Céziimlemelere Gore
Hipotez Testi Sonuglari

Ki-kare
Degiskenleri x’ Olasihik Ho Kabul / Red
Cinsiyet 3,484 0,323 Kabul
Yas 6,603 0,359 Kabul
Siuf 10,954 0,090 Kabul
Bolim 5,834 0,120 Kabul

Yine de, diger calismalarda ¢ok nadir olarak farklilik ortaya
¢ikartan sinif degiskenine daha detayli bakilacak olursa, burada 6zellikle
en ¢ok gozlemlenen iki temel O6grenme stilleri arasinda temel farkin
Lsinif &grencilerin ‘Oziimseme’ ile ‘Ayristirma’ arasinda oldugu
goriilmektedir. Bu farklihigin iist simiflara dogru gidildikce azaldigini
ortaya ¢ikmaktadir (Tablo 3).
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Tablo 3: DUIM Ogrencilerinin Ogrenme Stillerinin Cinsiyet, Yas ve
Program Degiskenlerine Gore Dagilimi

Ogrenme Stilleri

Degiskenler | Oziimseme | Degistirme |Yerlestirme | Ayrisirma | Toplam

Cinsiyet | N % N % N % N % N %

Kadin 8 333 |2 8,3 3 | 125 |11 | 458 |24 |74

Erkek 120 | 400 |58 | 193 |22 | 7,3 |100 | 33,3 |300 |92.6

Yas

17-19 8 [31 |3 |143 |0 0 10 [ 476 |21 |65

20-22 77 | 403 |41 [ 215 |19 | 99 |54 | 283 |191 | 59

22+ 43 | 384 |16 | 143 |6 54 |47 | 42,0 |112 |34.6

Simif

1.Smmf 43 | 400 |21 | 124 |8 6,7 |28 | 41,0 |100 |30.9

2.Smif 43 1361 |26 | 21,8 |10 | 84 |40 | 33,6 |119 |36.7

4.Smf 42 | 400 |13 | 124 |7 6,7 |43 | 410 |105 |32.4

Program

Bolim1 |64 | 366 |28 | 160 |13 | 74 |70 | 40,0 |175 | 54

Bolim2 |64 | 430 |32 | 215 |12 | 81 |41 | 275 |149 | 46

3.2 . Ogrencilerin Ogrenme Deneyimi ve Ogrenme Stillerinin
Karsilastirilmasi

Ogrenme stillerinin bireylerin 6grenme deneyimlerinden dgrenme
ogretme etkinliklerine (OOE) ve 6lgme degerlendirme etkinliklerine
(ODE) yénelik goriislerinin karsilastirildigi analizde ne &gretme ne de
Oleme siireglerinin 6grenme stilleriyle arasindaki iligkinin karsilastirildig
test sonuclarinda istatistiksel olarak anlamli iliskilere rastlanmamustir
(Tablo 4). Buna ragmen, demografik degiskenlerle bireylerin 6grenme
deneyimlerine yonelik yapilan ki-kare analizlerinde ise anlamli sonuglara
ulasilmistir (Tablo 4). Ki-kare analiz sonuglarma gére, OOE’nin yas, sinif
ve bolim degiskenlerine gbre anlamli sonuglar ortaya ¢ikmistir. Buna
ragmen, ODE icin ise sadece yas ve sinif degiskeni icin istatistiksel
olarak anlaml bir fark goriilmiistiir. Burada 6zellikle sinif degiskeninin
yas degiskeniyle birlikte hareket ettigi goriilmektedir. Ortaya ¢ikan bu
durum ile farkli simflardaki deneyimlerin bir degiskenlik gosterdigi
sOylenebilir. Bu anlamda, 6grencilerin 6zellikle alt siniflarda bireysel
ogrenme Ozelliklerinin OOE ile uyustuguna yénelik katilimlarinin daha
fazla olmasina ragmen, bu oranin iist smiflara dogru azaldigi
goriilmektedir. Benzer durumun ODE igin de gegerli oldugunu sdylemek
pekala miimkiindiir. Burada da alt siniflarda hem teorik hem de servis
derslerinin (6zellikle Temel bilimler derslerinin) fazla olmasi nedeniyle
uygulamaya yonelik derslerin az olmasi, buna ragmen ise st siniflarda
uygulama derslerinin fazla olmasiyla ilgili olabilir. Ozellikle 1.simfin
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sonundan itibaren staja gitme durumu da dikkate alindiginda, bu sonucun
ogrencilerin  beklentilerinin  alt simflardan {ist smiflara  dogru
farklilastigryla ilgili oldugu da 6ne siiriilebilir. Iki farkli 6rnek boliimde
uygulanan c¢aligmada &grenme stillerinin istatistiksel olarak farklilik
ortaya ¢ikarmamasina ragmen, OOE igin iki program arasinda anlamli bir
fark ortaya ¢ikmistir. Bu da 6grenme stilleri bakiminda 1. programda yer
alan Ogrencilerin 2. programdaki 6grenciler gore ‘Ayristirma’ 6grenme
stilinin oransal olarak daha fazla olmasiyla ilgili olabilir.

Tablo 4: Bireylerin Ogrenme Deneyimlerinin Demografik Degiskenlere
Gore Yapilan Istatistiksel Coziimlemelerine Gore Hipotez Testi Sonuglari

Degiskenler x? Olasiik H, Kabul/Red
Cinsiyet OOE ,959 ,619 Kabul
Cinsiyet ODE 1,688 430 Kabul
Yas OOE 14,072 ,007 Red
Yas ODE 27,028 ,000 Red
Sinif OOE 15,235 ,004 Red
Sinif ODE 42,480 ,000 Red
Bslim OOE 33,548 ,000 Red
Boliim ODE 1,764 414 Kabul

Bununla birlikte, dgrencilerin OOE ve ODS iliskin verdikleri
yanitlar arasindaki iligkinin Ol¢iilmesine yonelik, yapilan Spearman
Korelasyon analizi sonuglarinda ise pozitif yonde diisiik seviyede anlamli
bir iliski bulunmustur (r=0,387, p<0.05). Korelasyon iligkisinin
sonuclarina gore, 6grenme deneyiminin iki temel bileseninin birbiriyle
iliskili oldugu goriilmektedir. OOE sorusuna ‘Evet’ yanit1 veren
ogrencilerin  (%52,5) oOgrenme stilleriyle genel anlamda uyumlu
olduklarimi ifade etmelerine ragmen, egitimin uygulama boyutunun
artirllmasi noktasinda ¢esitli goriigler ifade etmektedirler. Bu goriislerin
tipik olanlar1 asagidakiler gibidir:

Meslegimiz geregi Ogrendiklerimiz ¢ogunlukla
anlatimsal  bilgilerden  olusuyor.  Kullanilan
yontemler benim 6grenim seklimle uyumlu
(Program 1, Ogrenci 7).
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Tablo 5: Bireylerin Ogrenme Deneyimlerinin Ogrenme Stilleriyle
Uyumlulugunun Karsilastirilmasi

Ogrenme Stilleri
Oziimseme | Degistirme | Yerlestirme | Ayristirma | Toplam
Evet 68 32 16 49 190
Hayir 37 13 7 47 111
Fikrim
Yok 23 15 2 15 61
Toplam 128 60 25 111 364

¥*=12,55 sd=8 p=0,051

Ciinkii anlatim yontemi uygulandiginda daha rahat
ogrenebiliyorum. Gerekli derslerde de uygulama
olmas1 daha iyi olur (P1, 0.67).

Sekil 1: Ogrenme Deneyiminde (OOE) ‘Evet’ Yamt1 Veren Ogrencilerin
‘Wordcloud’ Yaklasimiyla Gosterimi

Diger taraftan ‘Hayir’ diyen Ogrencilerin (% 30,7) ‘Ayrnstirict’
6grenme grubunda daha fazla yer aliyor olmasi, bu 6grenme stiline sahip
Ogrencilerin en ¢ok ‘problem-¢6zme’ ve ‘uygulama’ tabanli egitimler
aracihigiyla en iyi Ogrenmesi beklentisinden hareketle belirgin bir
uyumsuzluk ortaya ¢ikmaktadir. Uyumsuzluk belirten 6grencilerin de en
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fazla vurguladigi noktalarin baginda bu dengesizlik goéze ¢arpmaktadir.
Ortaya ¢ikan bu ikilem bazi 6grenciler tarafindan su sekilde ifade
edilmektedir:

Denizcilik fakiiltesinde derslerin daha ¢ok uygulama
agirlikli  olmasi gerektigine inamiyorum. Ancak
teorik kistm ¢ok fazla yer kapliyor (P1, 0.104).

Egitimin sadece slayt ve anlatim iizerinden
olmasi sebebiyle konularin tam oturmadigi igin
daha  gorsel ve uygulamali anlatimlara yer
verilmesinden yanayim (P1, O.117).

Derslerin % 95'inde sunus dedigimiz tek tarafli ders
yontemi  kullanilmaktadir. Bu yontem efektif
olmaktan ¢ok uzak (P1, 0.124).
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Sekil 2: Ogrenme Deneyiminde (OOE) ‘Hayir” Yanit1 Veren
Ogrencilerin “Wordcloud’ Yaklasimiyla Gosterimi

Ogrencilerin 6lgme yontemlerine yonelik goriislerinde ise bir
farklihigin ortaya ¢ikmamis olmasina ragmen (y*=2.67, p>0.05), bu

sonug¢ Ogrencilerin dlgcme yontemlerinin kendilerinin 6grenme stilleriyle
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uyumlu oldugunu gostermektedir. Ancak, nitel veriler g¢ercevesinde,
Ogrencilerin ¢esitli disiinceleri ortaya cikmistir.  ‘Hayir®  diyen
ogrencilerin (% 42,8) yorumlarinda bu duruma yonelik olarak cesitli
elestiriler getirdigi de gbozden kagmamaktadir. Ogrenciler &lgme-
degerlendirmeye yonelik etkinliklerde siirece dayali 6lgmenin daha fazla
gerekli oldugunu ifade etmektedirler. Bu diisiinceyi de en tipik olarak
ifade eden yorumlar asagidakiler gibidir:

Sinavlara son hafta calistigimiz igin Ogrenme
olmayip hemen unutuluyor konular. Quiz yapilsa
¢ok iyi olur (P1, O.60).

Sinavlarimizin -~ 6grenmeyle bir alakasi Yok,
ezberlemek iizerinedir ve mecbur oldugum igin son
giin sabahliyorum. Ciinkii c¢an sistemi var.
Ogrenmeyi degerlendiren smavlar siirekli yapilr.
Tek veya iki sinav ezberleme yetenegini belirtir (P1,
0.144).

Bununla birlikte 6lgme siirecine getirilen en 6nemli elestirilerden
bir tanesi de dersin Ogrenme ¢iktilartyla dersin Olgme yOntemleri
arasindaki farkliliktir. Ogrencilerin  dersin  dgretim  ydnteminden
duyduklar1 memnuniyeti ifade ederken, diger taraftan Slgme aracinin
dersin igerigine uygun olmadigi sdylemektedirler. Ornegin;

Uygulama yapiliyor ama uygulama sinavi yok (P2,
0.178).

Olgme teknikleriyle kendi 6grenme stillerinin uyumlu olarak
degerlendiren 6grencilerin (% 43,6), yani ‘Evet’ diyen katilimcilarin
beklentilerin daha ¢ok tekrarlayarak ve 6grendigi bilgileri geri ¢agirarak
O0grenmeye c¢alisan  Ogrencilerin  yorumlarinin  olumlu  oldugu
goriilmektedir. Benzer sekilde;

Unutmamiza bir engel ve tekrarlamamamiza bir
sebep oluyor (P1, 0.149).

Bu iki goriise katilmayarak fikir beyan etmekte zorlanan
ogrencilerin belirttigi en onemli noktalardan bir tanesi, yukarida ifade
edildigi gibi, 6grencilerin teorik derslerden beklentilerinin genelde sinav
seklinde gerceklesirken, oOzellikle uygulamali dersler i¢in uygulanan
smavlar kendilerini ¢ok fazla memnun etmemektedir. Bu yukaridaki
durumla ifade edilen goriislere benzerlik tagimaktadir:
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Teorik dersler igin yeterli ama pratik gerektiren
dersler uygulamali iglenmeli, degerlendirilmelidir
(P1, 6.159).

4. TARTISMA VE SONUC

Bu arastirma iki tane &rnek program kapsaminda DUIM
programinda 6grenim goéren Ogrencilerin dgretim stilleriyle 6grenme
deneyimlerinin karsilastirilmasina yonelik elestirel bir yaklagim ile ele
almmustir. Arastirmanin temel bulgularina bakilacak olursa 6grencilerin
daha ¢ok Oziimseme ve Ayristirma Ogrenme stilleri aracihigiyla
ogrendikleri goriilmektedir. Bu bakimdan literatiirde yapilmis birgok
arastirma ile bir uyumluluk s6z konusudur (bkz. Ozdemir, 2015; Gegit ve
Delihasan, 2014, Can, 2011). Ancak bu arastirmalarin bir¢ogunun
sosyal bilimler programlarinda egitim goren O&grencilere yonelik
aragtirmalar olmasi nedeniyle, Denizcilik programlarinda egitim gdren
ogrencilerin ~ YGS/LYS  smavlarinda ~ MF-4/YGS-1  puaniyla
yerlesmelerine ragmen, sonuglar arasinda bir farklilik olusmamaktadir.
Buna ragmen, ‘Oziimseme’ Ve ‘Ayristirma’ arasindaki ayrismanin
oransal olarak ¢ok fazla olmamasi belki burada ortaya ¢ikan temel
farkliliklardan bir tanesi olabilir. Yine de, arastirmanin bulgulariyla Fen
bilimleri dgrencilerine yonelik yapilan diger arastirmalarla arasinda (bkz.
Fettahlioglu, 2008; Gencel ve Kose, 2011; Oskay vd. 2010) bariz bir
sekilde farklilik géze ¢arpmaktadir. Burada belki programlarin dogasinda
en fazla ortaya ¢ikan farkliliklardan bir tanesi denizcilik programlarinda
mithendislik formasyonu geregi ilk yillarda verilen temel bilimler
derslerinin 6grencileri olduk¢a pasif konuma yerlestirmesi olarak
ongoriilebilir. Bu da ozellikle Ogrencilerin denizcilik egitiminde
motivasyonunu ve memnuniyet seviyelerini dilisiiren en Onemli
etmenlerden bir tanesidir (Seremet, 2016). Burada 6zellikle ‘Ayristirma’
O0grenme stilinin denizcilik gibi en az 12 aylik staj donemi geciren bu
nedenle mezuniyet dncesi profesyonel meslek deneyime sahip 6grenciler
igin 6grenmenin aktif ve problem ¢6zme tabanli olarak gelistirilmesi
nedeniyle en uygun 6grenme stillerinden bir tanesi sayilabilir.

Buna ragmen, Oziimseme oOgrenme stili araciligiyla sadece
izleyerek ve dinleyerek Ogrenen bireylerin  programda  hig
azimsanamayacak bir diizeyde olmasi da bu o6grencilerin liderlik, iyi
organizasyon ve problem ¢ozme yetenegi gerektiren gemi ydnetimi
mesleginde ne kadar basarili olabilecekleri mutlaka iizerinde durulmasi
gereken bir konudur. Seremet (2016)’in ortaya koydugu bulgularin
basinda gelen Ogrencilerin staj deneyimi sonrasinda meslekteki
kariyerlerinde bir degistirme fikrine yonelmeleri bu durumun temel
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gostergelerinden bir tanesi sayilabilir. Diger taraftan genel egitim
sisteminin yapist ve Ogrencinin ge¢mis deneyimlerinin de bu noktada
etkili oldugu diisiiniilebilir. Gencel ve Kose (2011) tarafindan da
vurgulandigr  lizere, bireylerin ge¢misten getirdikleri gelenekle
Ogretmenleri (6gretim elemanlarimi) bilginin ve deneyimin temel odagi
olarak gormelerinden kaynaklandig diisiiniilebilir.

Ogrencilerin 6grenme stilleri lizerinde demografik degiskenlerin ne
diizeyde etkili olduguna yonelik yapilan analizlerin bulgularina gore
degiskenlerin higbirisinin anlamli derecede bir faktoér olmadigini ortaya
koymaktadir. Bu anlamda, bu bulgular literatiirdeki birgok arastirmanin
bulgularindan farklilasmamaktadir. Ozellikle cinsiyet degiskeni icin bu
sonug literatiirle gayet uyumlu bir sonug ortaya ¢ikarmaktadir (bkz. Can,
2011; Demir ve Osmanoglu, 2013; Gegit ve Delihasan, 2014; Ozdemir,
2015). Buna ragmen, bazi degiskenler acgisindan bir farklilasma ortaya
cikmaktadir:  Ornegin  smif  degiskeni gibi  Ozdemir (2015)’in
calismasinda sinif ki-kare testi araciligiyla bir farklilagsmaya yol agarken,
ANOVA testinde benzer bulgulara ulasamamistir. Bu da bireylerin
Ogrenme stillerinin cinsiyet, yas, simif ve ilgi alan1 gibi degiskenler ile
determine edilemedigini gostermedir ki, zaten beklenen durumla
uyumludur.

Kolb (1985) tarafindan ifade edilen konulardan bir tanesi de
O0grenme stilinin ¢esitli programlara gore standartlagabilecegidir. Bu
anlamda, su ana kadar yapilmig sosyal bilimler igerikli programlarda veya
diger bir ifadeyle TS ve TM puaniyla 6grenci alan programlarda
Oziimsemenin dominant 6grenme yolu olarak ortaya ¢ikmaktadir. Buna
ragmen, her ne kadar ¢ok kapsamli aragtirmalar bulunmasa da, fen
ogretmenleri (Fen Bilgisi ve Kimya Ogretmenligi gibi; bknz.
Fettahlioglu, 2008; Oskay vd. 2010, Gencel ve Kose, 2011) MF-2 ile
Ogrenci alan programlardaki Ogrencilerin O0grenme stilleriyle bir
farklilasma oldugu goriilmektedir. Buna ragmen, DUIM &grencileriyle
yapilan aragtirmada ise sosyal bilimler igerikli programlara daha fazla
benzeme egiliminde oldugu goriilmektedir.

Ogrenme stilleriyle bireylerin 6grenme deneyimlerine yonelik
bulgularin ise genel anlamda uyumlu sonuglar ¢ikardigi goriilmektedir.
Bu da programin dogasi geregi Ogretmen-merkezli ders anlatiminin
baskin bir 6grenme ve Ogretme merkezli aktivitelerin basinda geldigi
goriilmektedir. Buna ragmen, ogrencilerin ozellikle goz ardi ettigi
noktalardan bir tanesi Ogrenci sayisinin ve kalabalik smiflarin
programlardaki 6grenci-6gretim elemani dengesini astig1 goriilmektedir.
Buna ragmen, Ogrencilerin ¢ogunlukla kendilerinin 6grenme stilleriyle
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OOE’nin biiyiik uyum gosterdigini ifade etmelerine ragmen, nitel veriler
aracihigiyla getirdikleri yorumlarda Ozellikle uygulamali egitimlerin
oraninin artirilmast gerektigini vurgulamaktadirlar. Bu da o6zellikle
azimsanamayacak bir oranda olan Ayristiric1 stille 6grenen 6grencilerin
daha iyi Ogrenebilmesi ve mesleklerinde basariy1 saglayabilmeleri
acisindan ¢ok Onemlidir. Oskay vd. (2010; 1367)’in bulgularindan da
ortaya c¢iktigir gibi ozellikle ‘Ayristirma’ yoluyla 6grenen 6grencilerin
daha ¢ok ‘pratik eksersizler yapmay1’ ve ‘problem ¢ézme’ eksersizlerini
gormek istedikleri ifade edilmektedir. Bu anlamda, Denizcilik egitiminde
Ogretme ve 0grenme siireclerinde kullanilan etkinliklerin gesitlendirilmesi
gerekmektedir.

Ogrencilerin 6grenme deneyimlerinde en 6nemli asamalardan bir
tanesi ise Ol¢me siirecleridir. Buradan ¢ikan sonuglar cergevesinde
Olgmenin O0grenme araci olmaktan ¢ok Ogrencinin dersi ge¢mek igin
bilgiyi geri ¢cagirmaya ydnelik yoniiniin 6n plana ¢iktig1 goriilmektedir.
Bu durum literatiirde heniiz ¢ok fazla iligkilendirilemese de siirece dayali
6lgme araglarinin kullanilmas1 gerekmektedir. Ancak burada uygulama
tabanli derslerde dahi klasik 6lgme araglarinin kullanilmasi 6grencilerin
O0grenme deneyimlerinin kalitesini diigiiren etmenler arasinda goriilebilir.
Buna ragmen, 6grencilerin ortaya koydugu nicel bulgular, 6grencilerin
o0grenme  deneyimlerinin  stilleriyle  gayet uyumlu  oldugunu
gostermektedir.

Abdulwahed ve Nagy (2009) tarafindan da ifade edildigi gibi iyi
bir pedagojik uygulama siireci, yani teorinin pratige iyi bir planlama
aktarilmastyla ¢ok iyi bir mithendislik egitimine doniisebilir. Bu anlamda,
bu aragtirmada 6rnek programlar araciligiyla d6grencilerin 6grenme stilleri
ve 0grenme deneyimlerine yonelik elestirel bir yaklasim gelistirilmeye
calisilmistir. Bu tarz ¢aligmalarin farkli programlarda da uygulanmasi ile
denizcilik  egitimi  veren programlarin  Ogrencilerin  grenme
deneyimlerinin kalitesinin gelistirilmesine 6nemli katkilar sunulabilir. Bu
anlamda, denizcilik 6grencilerinin 6grenme Ozelliklerine yonelik daha
kapsamli aragtirmalara ihtiya¢ bulunmaktadir.
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GEMi KOPRUUSTU OTOMASYON SiSTEMLERININ
KAPTAN VE KILAVUZ KAPTANLARIN DURUMSAL
FARKINDALIK SEVIYESIYLE ILiSKiSi
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OZET

Denizcilik endiistrisi, gemi yonetimi alaminda deniz kazalarindaki insan
unsurunun azaltilmasi ve telafisine yonelik yeni teknolojilerden destek almaya
calismaktadwr. Deniz kazalari arastirmalary, kazalarin siklikla  kopriitistii
kaynakli oldugunu gdéstermistir. Giiniimiizde otomasyon ve entegre kopriitistii
sistemleriyle kopriiiistii  takiminin  durumsal farkindaligini  artirma  yoluyla
kazalari onlemeye yonelik ¢calismalar devam etmektedir. Bu ¢alismada képriiiistii
teknolojileri ve otomasyon konulari, kopriitistii takiminda kilit rol oynayan
kaptan ve kilavuz kaptanlarin durumsal farkindaliklarina etkileri yoniinden
arastirlmistir. Arastirmada nitel aragtirma yontemlerinden goriisme ve odak
grup ¢alismast teknikleri kullanilmistir. Arastirmada hedef kitle olarak gemi
kaptanlart  ve fkilavuz kaptanlar  secilmigtir. Bu ¢alisma, képriiiistii
teknolojilerinin giiclii ve zayif yonlerinin degerlendirilmesine olanak saglamigtir.
Arastirma verileri, kaptan ve kilavuz kaptanlarin yeni teknolojilerle iliskilerini,
algilarini, benzer ve farkli yaklasimlarmmi ortaya ¢ikarmigtir. Bu arastirmada,
otomasyon ve kopriiiistii teknolojilerinin kaptan ve kilavuz kaptanlar yoniinden
incelenmesi, bu konudaki literatiir boslugunun giderilmesine katkida
bulunmaktadir.

Anahtar Kelimeler: Otomasyon, entegre kopriitistii, kaptan, kilavuz
kaptan, durumsal farkindalik.

*Bu c¢alismanin genisletilmis 6zet hali 23 Ekim 2015 tarihinde Izmir’de
diizenlenen Kilavuzluk/Romorkdrciililk Hizmetleri ve Teknolojileri Kongresi
1’de bildiri olarak sunulmus ve bildiri kitabinda yer almistir. Bu g¢alisma ise,
bildirinin makaleye doniistiiriilmiis tam metnidir.
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2 Yrd. Do¢. Dr, Dokuz Eylil Universitesi, Denizcilik Fakiiltesi,
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THE RELATIONSHIP BETWEEN SHIP BRIDGE
AUTOMATION SYSTEMS AND THE LEVEL OF
SITUATIONAL AWARENESS OF MARINE PILOTS AND
SHIP MASTERS

ABSTRACT

The maritime industry is seeking for support from new technologies for
managing ships, intended for reduction and compensation of human factor in
marine accidents. Marine accident investigations have indicated that the
accidents are frequently originated from the skips’ bridge operations. Today,
efforts to prevent accidents continue by increasing the situational awareness of
the bridge team with automation and integrated bridge systems. In this study,
bridge technologies and automation were investigated considering their effects
on situational awareness of ship masters and marine pilots who play a key role
in the bridge team. In depth interview and focus group techniques of qualitative
research were used to investigate the matter. Ship masters and marine pilots
were selected as the target group. This study has allowed the evaluation of
strengths and weaknesses of bridge technologies. Research data have revealed
the relationships with new technologies, the perceptions, the similar and
different approaches of ship masters and marine pilots. In this study, the
investigation of the automation and bridge technologies from the point of ship
masters and marine pilots is thought to contribute to filling the gap in the
literature about this topic.

Keywords: Automation, integrated bridge, ship master, marine pilot,
situational awareness.

1. GIRIS

Gemi sevk ve idaresinde kopriitistii, makine dairesi ve yiik
operasyonlarinda kullanilan g¢esitli otomasyon teknolojileri hizl
gelisimini siirdirmektedir. Gemi kopriiistiindeki teknolojilerin gelismesi
ile birlikte, denizcilik ile ilgili uluslararasi Orgiitler yeni ekipman ve
cihazlarin kopriitistiinde bulundurulmasini, zabit ve kaptanlarin bu
cihazlarm kullanimi ile ilgili yeterlilige sahip olmalarini zorunlu
kilmistir. Geligsen teknolojilerin zabit ve kaptanlara geminin emniyetli
seyri ile ilgili gesitli kolayliklar ve avantajlar sagladigi bilinmektedir.
Otomasyonun kullanimiyla zabit ve kaptanlar ihtiya¢ duyulan yerlere
dikkatlerini yogunlastirabilmektedir. Otomasyonun bu avantajlarina
karsin otomasyona agir1 givenme sonucu durumsal farkindaligin
azalmasi, Royal Majesty gemi kazas1 drneginde oldugu gibi bazen geri
doniisii miimkiin olmayan kayiplara ve hasarlara neden olabilmektedir.
Royal Majesty gemisi otomatik navigasyon sistemindeki ariza sonucu, 34
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saatten fazla siire boyunca rotadan sapmus ve daha sonra karaya
oturmustur (Lee ve See, 2004: 50; National Transportation Safety Board,
1997: 30). Bu biiyiik kazanin ve yapilmis ¢alismalarda (Grech vd. 2002:
1718; Sandhaland vd. 2015: 277) incelenmis olan diger kazalarin biiyiik
bir kismimin durumsal farkindalik eksikliginden kaynaklandig:
gozlemlenmistir. Bu c¢alismada, gemi kopriistii teknolojileri  ve
otomasyonlariin kaptan ve kilavuz kaptanlarin durumsal farkindalik
seviyesine olumlu veya olumsuz etkilerinin arastirilmasi ve bu konu ile
ilgili literatiirdeki boslugun giderilmesi amaglanmistir. Bu calisma,
kaptan ve kilavuz kaptanlarin yeni teknolojilerle iliskilerini, algilarini,
benzer ve farkli yaklagimlarini ortaya ¢ikarmaktadir.

Caligmanin ikinci bdliimiinde, durumsal farkindaligin tanim
yapilmis, hangi alanlarda arastirma konusu oldugu belirtilmis ve
denizcilik alaninda durumsal farkindalik ile ilgili yapilmig c¢aligsmalar
ozetlenmistir. Ugiincii boliimde otomasyona gegilmis; tanin, gelisimi ve
kullanildig1 alanlardan bahsedilerek devaminda denizcilikte otomasyon
ile ilgili olarak genis bir literatiir taramas1 sunulmustur. Giiniimiiz modern
gemilerinde goriilen kopriilistiindeki biitiin otomasyonlarin toplandigi
entegre kopriisti sisteminden (IBS) ve bu sistemdeki teknolojilerin
6nemli olan bazilarindan (ECDIS, AlS, ARPA, Dinamik Konumlandirma
Sistemi, VDR) ayrntili olarak bahsedilmistir. Bu otomasyonlarin
kullanim alanlar, teknik 6zellikleri, seyir emniyetine katkilari, ne zaman
kullanilmaya baslandiklari1 ve hangi gemilerde bulundurulma zorunlulugu
oldugu gibi bilgilere yer verilmistir. Daha sonra, kilavuz kaptanlarin
kopriitistiine  ¢iktiklarinda  kullandiklar1  baz1  teknolojilerden
bahsedilmistir. Durumsal farkindalik ve otomasyondan bahsedildikten
sonra, dordiincii boliimde otomasyonun durumsal farkindaliga etkisi ile
ilgili yaklagimlardan bahsedilmis ve bununla ilgili yapilmig ¢alismalar
Ozetlenmistir. Besinci bolimde arastirma sorulari, arastirma yontemi,
orneklem ve veri analiz yonteminden bahsedilmistir. Altinct ve yedinci
boliim ise, bulgular ve sonug kisimlarindan olugmaktadir.

2. DURUMSAL FARKINDALIK

Bu alandaki arastirmaci ve uygulayicilar, durumsal farkindaligin
(situation(al)  awareness; literatirde  genellikle SA  seklinde
kisaltilmaktadir) tanimu ile ilgili anlam karmasalarim agikliga kavusturma
girisiminde bulunmusglardir (Stanton vd. 2001: 191). Endsley (1995:
36)’in yapmis oldugu tanimlama su sekildedir; durumsal farkindalik,
zaman ve mekan miktar1 dahilinde g¢evredeki unsurlarin algilanmasi,
amaglarinin kavranmasit ve yakin gelecekteki durumlarinin tahmin
edilmesidir. Endsley (1995: 36-37), ilk olarak havacilik gorevlerini
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(insanlarin dinamik olarak degisen ¢evre ile giincelligini korumak
zorunda kaldiklar1 ugak kullanimi, hava trafik kontrol vb. goérevler)
anlamak {lizere 3 seviyeli durumsal farkindalik modeli gelistirmistir;
cevredeki unsurlarm algilanmasi (Seviye 1), mevcut durumun kavranmasi
(Seviye 2), gelecekteki durumun tahmin edilmesi (Seviye 3). Literatiirde
durumsal farkindalik ile yapilan deneysel calismalarda, Endsley (1995)’in
3 seviyeli modelinin siklikla kullanildig1 gézlemlenmistir.

Durumsal farkindalik askeri, havacilik, hava trafik kontroli,
otomotiv, C4i (komuta, kontrol, haberlesme, bilgisayar ve istihbarat
sistemleri), cevre gibi ¢esitli alanlarda arastirmaci ve uygulayicilarin
ilgisini ¢ekmistir. Durumsal farkindalik iizerine ilk arastirmalar askeri ve
havacilik alanlarinda gerceklesirken, farkli alanlarda meydana gelen
bircok kazada durumsal farkindaligin 6énemli bir rolii oldugunun farkina
varilmasi ile birlikte, karmagik ve zorlu ortamlarda goérevlerini yerine
getiren insanlar1 kapsayan hemen hemen her alanda ciddi bir arastirma
konusu haline gelmistir (Panteli ve Kirschen, 2015: 141). Farkli alanlarda
durumsal farkindalik iizerine yapilan ¢aligmalara birkag¢ 6rnek verilecek
olursa; Franke ve Brynielsson (2014)’1n siber giivenlik alaninda durumsal
farkindalik  ile ilgili  ¢alismasi, Graafland vd. (2015)’nin
ameliyathanelerde cerrahi hatalar1  azaltmaya yonelik durumsal
farkindaligin arttirillmasi ile ilgili caligmasi, Kilingaru vd. (2013)’nin
pilotlarin durumsal farkindaligini géz hareketlerini izleme yontemi ile
Olctligli calismasi, Li vd. (2014)’nin bina yanginlarina acil miidahale
operasyonlarinda durumsal farkindalik ile ilgili g¢aligmasi durumsal
farkindaligin cesitli alanlarda arastirma konusu oldugunu agik bir sekilde
gostermektedir.

Denizcilik alaninda durumsal farkindalik iizerine yapilmig
calismalar ile ilgili literatiir taramasi yapilmis ve bunlarin icerisinde
giivenlik ile ilgili ¢aligmalarin da oldugu gézlemlenmistir. Bu ¢alismalara
ornek verilecek olursa; Chen vd. (2014)’nin genetik algoritma metodunu
kullanarak denizde gilivenlik ve durumsal farkindaligi arttirmayi
amagladigt  calismasi,  durumsal  farkindalign  giivenlik  ile
iliskilendirmektedir. Ibrahim (2009)’in Afrika’min miinhasir ekonomik
bolgelerindeki deniz haydutlugu, insan kagakeiligi gibi tehditler ile ilgili
durumsal farkindaligin arttirilmasi konusundaki ¢alismasi yine giivenlik
odaklidir. Bu c¢aligmanin konusu geregi, denizcilikte giivenlik
konularinda durumsal farkindalik ile ilgili yapilmis c¢aligmalar
incelenmemistir. Teknolojik gelismelere bagl olarak gelisen otomasyona
agir1 giivenme, insan Kaynakli deniz kazalar1 gibi emniyet konularinda
durumsal farkindalik ile ilgili yapilmis ¢alismalar incelenmistir. Grech
vd. (2002)’nin yapmis olduklarnn c¢alismada, denizcilerin durumsal
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farkindalik eksikligi sorunu iizerinde durmustur. Durumsal farkindaligin
ticari deniz tagimacilifi operasyonlarinda ne 6lgiide konu ile ilgili bir
sorun oldugunu belirlemek iizere, ¢ok sayida kaza raporunun analizi
yapilmistir. Calismada biiylik miktardaki metinsel verilerin analizinde
Leximancer yazilimi kullanilmistir. Analiz sonuglart denizcilikte karar
alma siireclerinde durumsal farkindaliin 6nemini vurgulamaktadir.
Incelenen deniz kazalarmin biiyiik bir kismu durumsal farkindalik
eksikliginden kaynaklanmistir. Westrenen ve Praetorius (2014) durumsal
farkindaligin genellikle, sistem durumunun zihinsel bir temsili, oradaki
durumun objektif bir Olciisii olarak goriildiigiinii belirtmis; yapmis
olduklart ¢alismada ise durumsal farkindaligin yalnizca, sistemin
ozellikleri ve kullanicinin  gorevi ile ilgili olarak bir anlam
tagiyabilecegini tartismislardir. Bu tartigma belirli bir ¢evrenin (gemi
trafik izleme) yardimi ile yapilmistir. Sandhaland vd. (2015) yapmis
olduklart ¢aligmada, 2001-2011 yillar1 arasinda Norveg kita
sahanligindaki acgik deniz tesisleri ile gorevli gemiler arasindaki
catismalara yonelik 23 deniz kazasini incelemistir. Calismanin ilk
boliimiinde kaza raporlarina yonelik yapilan analiz sonuclarina gore, agik
deniz tesisleri ile yapilan ¢atigsmalar, 23 6rnekten 18’inin kopriiiistiindeki
durumsal farkindalik eksikliginden kaynaklandigini ortaya ¢ikarmistir. 3
tip durumsal farkindalik hatasi tespit edilmistir; 13 6rnekte durumun
dogru bir sekilde algilanmasinda hata oldugu (seviye 1), 4 Ornekte
durumun kavranmasinda hata oldugu (seviye 2), 1 6rnekte ise durumun
gelecegi ile ilgili kestirimde bulunmada hata oldugu (seviye 3) (Endsley
(1995)’in 3 seviyeli modeli). Caligmanin ikinci boliimiinde ise, kaza
raporlarinda tanimlanan insan, teknolojik ve orgiitsel faktorler, zabitlerin
durumsal farkindaliklarini nasil etkilemis olabilecegini degerlendirmek
iizere analiz edilmistir. Sonuglar yetersiz operasyon planlamasi, yetersiz
kopriilistli tasarimi, yetersiz egitim, haberlesme hatalar1 ve o&zellikle
yorgunluk gibi dikkat dagitici unsurlarin, gatigmalara onemli O6lgiide
katkida bulunan temel faktorler oldugunu belirtmektedir.

Akhtar ve Utne (2014), yorgunlugun gemilerin karaya oturma
olasiligini nasil etkiledigine odaklanmis ve yorgunlukla iligkili faktorler
arasindaki baglantilar tizerinde durmustur. Caligmanin amaci, deniz kaza
risklerini modellemek iizere bir “Bayes Ag1” gelistirilmesine yonelik bir
yaklasim sunmaktir. Bayes Agi’nin nitel kismi, “Insan Faktorii Analizi ve
Siniflandirma Sistemi-Human Factors Analysis and Classification System
(HFACS)” yontemi temel alinarak yapilandirilmistir. Nicel kismu ise, 93
kaza inceleme raporunda tamimlanan yorgunlukla iligkili faktorlerin
korelasyon analizine dayanmaktadir. Sonuglar, yorgun bir kisinin biiytlik
bir geminin uzun mesafeli seferlerde karaya oturma olasiligin1 % 23
arttirdigini  géstermektedir. Bal vd. (2015), gemi adamlar1 iizerinde
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yorgunluga neden olan faktorleri analitik olarak incelemis ve bunlarin
oncelik degerlerini “Analitik Hiyerarsi Siireci-Analytic Hierarchy Process
(AHP)” yontemi ile belirlemistir. Ayrica, gemi adamlarinin yorgunluk
seviyelerini belirtmek tizere “Lactate” testi kullanilmistir. Veriler, farkl
zamanlarda ve gercek deniz kosullarinda, gemi adamlarindan elde
edilmistir. Elde edilen veriler SPSS yaziliminda analiz edilmis ve
“Kesfedici Veri Analizi-Exploratory Data Analysis (EDA)” yontemi
kullanilmigtir. AHP sonuglari, uykunun gemi adamlarinda yorgunlugun
olugsmasinda Onemli bir roli oldugunu gostermistir. Lactate testi
sonuclarina gore, gemi adamlarinin genellikle ¢cok yorgun olduklar1 ve
yorgunluk seviyelerinin ozellikle gemi limanda iken arttign tespit
edilmistir. Graziano vd. (2016), karaya oturma ve ¢atma kazalarindaki
insan hatalarinin smiflandirmasin1 yapmak tizere “Technique for the
Retrospective and Predictive Analysis of Cognitive Errors (TRACEN)”
teknigini kullanmiglardir. 64 geminin dahil oldugu karaya oturma ve
catma kazalart ile ilgili inceleme raporlari, TRACEr teknigi ile kodlanmisg
ve analiz edilmistir. Operatdrler tarafindan gerceklestirilen toplam 289
hata kodlanmigtir. Kazalardaki temel gorev hatalarinin, biligsel alanlarin
ve teknik ekipmanlarin tanmimlanmasi ve operatdrlerin performansin
etkileyen faktorlerin tanimlanmasi amaciyla, kodlama siirecinin sonuglari
analiz edilmistir. Yorgunluk faktoriiniin karaya oturma kazalarindaki
katkis1  %22,3, c¢atma kazalarindaki Kkatkisi ise %39,9 olarak
belirlenmistir. Calismada, daha bir¢ok faktor analiz edilmistir. Chauvin
vd. (2013), farkli tiirdeki deniz kazalarini incelemek amaciyla HFACS
yontemini kullanmiglardir. 39 geminin dahil oldugu 27 deniz kazas ile
ilgili raporlarda belirtilen faktorlerin siiflandirmasi  ve analizi
yapilnustir. Istatistiksel yontemler olarak ki-kare testi, coklu uygunluk
analizi, hiyerarsik kiime analizi ve siniflandirma agaci kullanilmigtir.
Sonuglar, kazalarin %33,33’tinde durumsal farkindalik eksikligi,
%30,77’sinde dikkat eksikligi, %15,38’inde rahatlik, %12,82’sinde
yorgunluk faktorlerinin rol oynadigini gostermistir. Bunlarin disinda daha
birgok faktor, ayrintili olarak ¢alismada belirtilmistir. Turan vd. (2011),
giiriiltii sorunu iizerinde durarak gemilerin degisik mahallerinde ¢alisan
personelin performans ve refahi tlizerine odaklanmistir. Giirtilti ile ilgili
olarak IMO A468 (XII) ve EU Directive 2003/10/EC kapsaminda, 6
kimyasal tanker gemisinde giiriiltii 6l¢limleri yapilmistir. Ayn1 zamanda,
geminin her bir mahallinde gegirilen zaman agisindan, gemi adamlarinin
calisma  sekillerini  belirlemek  iizere bir anket calismasi
gerceklestirilmistir. Gemi adamlarinin maruz kaldig giiriiltii seviyelerinin
analiz edilmesi i¢in bir yazilim gelistirilmistir. Sonuglar, gemilerin
kolaylikla IMO kriterlerini karsilamasina ragmen, bu gemilerde
calisanlarin IMO ve Avrupa Birligi’nin belirttigi tehlikeli girtilti
seviyelerine maruz kalabildigini  gOstermistir.  Ayrica, yapilan
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hesaplamalar makine dairesinde veya yakininda c¢aligan gemi adamlarimin
tanmimlanan giirtiltii limit degerlerinin fazlasina maruz kaldigmi ortaya
koymustur.

Towns (2007) yiiksek lisans tez ¢aligmasinda, i¢ suyolu romorkaj
sektorindeki ehliyetli kaptan ve pilotlarin durumsal farkindaligini
incelemistir. New Orleans ile Houston arasi ¢alisan ve 16 romorkaj
firmasini temsil eden 20 rémorkor kaptani ile goriisme yapilmig ve ayrica
kaptanlarin yorgunluk, iletisim, uyusturucu ve alkol, sosyal stres ve
zihinsel is yilikii faktorlerini arastiran biitiinlesik bir ankete katilimlari
saglanmigtir. Bu faktorler karsilastirilmis ve durumsal farkindaligi en
fazla etkileyen faktoriin zihinsel is yiikii oldugu sonucuna varilmustir.
Overgard vd. (2015)’nin  yapmus olduklart ¢alisma, dinamik
konumlandirma sistemini kullanan operatorlerin  kritik olaylarda
durumsal farkindalik ve karar verme oOzelliklerini ortaya ¢ikarmay1
amaglamaktadir. Toplam 24 kritik olaydan elde edilen bilgiler, kritik
karar yontemi kullanilarak, 13 deneyimli dinamik konumlandirma sistemi
operatoriinden  derlenmistir.  Sonuglar; 10  olayda, dinamik
konumlandirma sistemi operatdrlerinin temel olaylar1 tamimlayamadigini,
yani seviye 1’in olusmadigini fakat problemi tanimlayabildiklerini,
durumu kavrayabildiklerini, yani seviye 2’nin olustugunu belirtmektedir.
Bu bulgular iist seviye bir durumsal farkindaligin olugsmasinin, diisiik
seviyeli bir durumsal farkindalik olmadan da meydana gelebilecegini
gostermistir. Yapilan bu ¢aligma, durumsal farkindaligin gelisiminin ve
karmasik deniz operasyonlari sirasinda kritik olaylarin iyilestirilmesinde
gelismis bir anlayis saglamaktadir. Wiersma ve Butter (2002) yapmis
olduklar ¢aligmada, VTS operatdriiniin durumsal farkindalik temelinde
performansini 6lgmek lizere iki yontemi karsilagtirmistir; Endsley’in
SAGAT paradigmasmma bagli SATest ve performansa dayali
degerlendirme teknigi olan PMI (Performance Monitoring Instrument)
yontemi. Kargilastirma sonuglari, diger ulastirma alanlarinda trafik
yonetim gorevlerindeki performans degerlendirmesinde de ¢ikarimlar
saglamaktadir.

3. OTOMASYON

Otomasyon, genel olarak; insan miidahalesi olmadan, bagimsiz
olarak c¢alisan (isleyen), hareket eden veya kendini ayarlayan anlamina
gelmektedir. Otomasyon; belirli bir dizi faaliyeti insan miidahalesi
olmadan gerceklestirmek igin gelistirilmis platformlar olan makineler,
araglar, aygitlar, donanimlar ve sistemleri kapsamaktadir (Nof, 2009: 14).
Lee ve See (2004: 50)’ye gore otomasyon; verileri etkin bir sekilde segen,
bilgiyi doniistiiren, kararlar veren veya siiregleri kontrol eden bir
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teknolojidir. Otomasyonun tarihi gelisimi, 3 nesil boyunca ifade
edilmektedir; 1. nesil — otomatik kontrol 6ncesi, 2. nesil - bilgisayar
kontrolii dncesi, 3. nesil — otomatik bilgisayar kontrolii. Otomatik kontrol
Oncesi donem, tarih Oncesinden 15. yiizylla kadar olan siireci
kapsamaktadir. Bu donem, geribildirim olmadan veya minimum bir geri
bildirim ile siire¢ otonomisi ve karar verme otonomisinin unsurlar ile
nitelendirilmektedir. Bilgisayar kontrolii oncesi dénem, 15. ylizyil ile
1940’lara kadar olan siireci kapsamaktadir. Bilgisayarin ortaya ¢ikisindan
onceki bu donemde, otomatik kontrol avantajlarmma sahip otomasyon
goriilmektedir. Otomatik bilgisayar kontrolii donemi 1940’larda baslayip,
giiniimiizde devam etmektedir. Bu donemde bilgisayarlarn ve
haberlesmenin gelisimi, otomatik kontroliin kapsamliligini ve etkililigini
Onemli olglide etkilemistir (Nof, 2009: 26-27).

Otomasyonun basglica degerlerinden biri, karmasik ve tekrarlanan
gorevleri hatasiz, hizli bir sekilde gerceklestirme yetenegidir.
Otomasyonun kullanimi insanlara, ihtiya¢ duyulan yerlere dikkatini
yogunlastirma konusunda daha fazla ozgirlik tanmidigi igin, insan —
otomasyon 1is giicli sistemleri son derece verimli olabilmektedir.
Glinlimiiz modern diinyasinda, ugus ydnetim sistemlerinden GPS rota
planlayicilarina kadar ¢esitli otomasyonlu teknolojiler, yaygin olarak
kullanilmaktadir (Hoff ve Bashir, 2015: 407-408). Ileri teknolojiye dayali
otomasyon denizcilik, havacilik, siire¢ kontrolii, motorlu tasitlarin
igletimi, bilgi erisim gibi farkli calisma alanlarinda yaygin olarak
karsimiza ¢ikmaktadir (Lee ve See, 2004: 50).

Denizcilikte; gemi  kopriiisti, makine dairesi ve yik
operasyonlarinda ¢esitli otomasyon teknolojileri kullanilmaktadir.
Otomasyonun gelismesi sonucu ortaya cikan tek kisi ile kopriilistii
yonetimi ve vardiyasiz makine dairesi yOnetimi, modern gemi
kontroliiniin temellerini olusturmaktadir (Smierzchalski, 2012: 132).
Kopriiiistii  ekipmanlari, son yillarda ¢ok biiyiik degisikliklerden
gecmistir. 1990 ile 2006 yillar1 arasinda, kopriiiistiinde ISO standartlarina
gore belirlenen ekipman sayisinin 22°den 40 pargaya kadar arttig1
belirtilmektedir. Daginik bilgi kaynaklarindan olusan eski kopriiiistii
tasarimlari ile karsilastirildiginda entegre kopriiiistii sistemine (IBS) sahip
yeni bir gemi, kopriiistiinde bir noktada toplanmig bir alanda tiim bilgiyi
saglayabilmektedir (Nilsson vd. 2009: 189). Giiniimiiz entegre kopriitistii
sistemlerinde ECDIS, ARPA, AIS, VDR, Dinamik Konumlandirma
Sistemi gibi teknolojiler kullanilmaktadir.

300



Gemi Képriiiistii Otomasyon... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

3.1. Entegre Kopriiiistii Sistemi-Integrated Bridge System
(1BS)

1960’larda bazi gemiler, planlanmig kopriiiistii ile donatilmisti. Bu
durum biiylik olasilikla, geminin operasyonel gereksinimlerini dikkate
alan tasarim anlayis1 i¢inde bir kopriiistli insa etmek tizere yapilan ilk
girisim olmustur. Entegre navigasyon sistemleri ve entegre kopriiiistii
sistemleri, o glinlerden beri yavas yavas gelismeye baslamis olup, bu
anlayis pek ¢ok farkli iireticilerde mevcut olan ¢esitli sistemler ile birlikte
halen kabul goérmektedir (Tetley ve Calcutt, 2001: 190). Entegre
kopritstii sistemleri GPS, radar, ARPA, ECDIS, derinlikolger (echo-
sounder), hizolger, anemometre vb. gibi ayri seyir yardimcilarini
biitiinlestiren bir iinitedir. Tim sensorlerden gelen bilgiler, IBS islem
birimi tarafindan toplanir, islenir ve farkli meniiler araciligiyla
goriintiilenebilir. Boylelikle seyir zabiti, su altinda ve su {istiinde seyre
tehlike olusturan unsurlarin konumu, bunlarin 6zellikleri ve gemiye gore
hareketleri ile ilgili verileri elde eder (Belev, 2004: 145).

Bir entegre kopriitistii sistemi, birbirine bagl kontrol ve goriintii
birimlerini  kullanarak sistem veya ekipmanlarin fiziksel bir
kombinasyonu olarak tasarlanmali ve kurulmalidir. Is istasyonlari, seyir
ile ilgili tim bilgilere merkezi erisim saglamahidir. Kopriiistiinden
yuriitiilen operasyonel islevler seyir, haberlesme, otomasyon ve genel
gemi  operasyonlarmi1  kapsamaktadir. IEC (The International
Electrotechnical Commission)’nin entegre kopriiiistii sistemi taniminda,
boyle bir sistemin su fonksiyonlardan en az ikisini yerine getirebilmesi
gerektigi belirtilmektedir; seyir planlamasi, gecis yapma ve manevra,
catma ve karaya oturma Onleme, haberlesme, makine kontrol ve izleme,
yiikiin yiikleme ve tahliyesi, emniyet ve giivenlik, sevk ve idare. Bu
gereksinimleri  karsilayan bir entegre kopriiiistii sistemi  sunlart
saglamalidir: sistem arizasi durumunda Yyedekleme; standart hale
getirilmis ekipman araylizii kullanimi; seyir ile ilgili biitiin bilgi ve
alarmlarin merkezilestirilmesi; ve sensor verilerinin izlenmesine olanak
saglamak lizere uygun goriintii birimlerinin kullanimi (Tetley ve Calcutt,
2001: 191).

3.1.1. Elektronik Harita Gosterim ve Bilgi Sistemi (Electronic
Chart Display and Information System-ECDIS)

Elektronik haritalar deniz seyri, emniyet ve ticarete Onemli
faydalar saglayan seyir yardimcilaridir. Elektronik haritalar, seyir zabiti
tarafindan goriintiilenen ve yorumlanan ¢esitli bilgileri birlestiren, ger¢ek
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zamanli bir seyir sistemidir Sistem, geleneksel kagit haritanin yerine
gecer. ECDIS ile, kagit haritalarda yapilan her tiirlii ¢calismaya olanak
saglanmasi ve bu faaliyetlerin daha kolay, daha kesin ve daha hizli
yapilmasi amaglanmaktadir. Bunlar; rota planlama, gozlemlerin sisteme
girisi, talimatlar ve notlar, pozisyon belirleme ve son olarak, denizcilere
bildirimler (Notices to Mariners) yardimu ile haritalarin glincellenmesini
icermektedir (Popescu ve Varsami, 2010: 41; Xiaoxia ve Chaohua, 2002:
7). Iki temel tip elektronik harita vardir; ECDIS ve ECS. Elektronik
haritalarin en gelismis bi¢cimi ECDIS’tir; diger tiim tiirleri ECS
(Electronic Chart Systems) olarak kabul edilmektedir. ECS, IMO ECDIS
Performans Standartlari’na uymayan elektronik haritalarin diger herhangi
bir tiirli olarak diisliniilebilir. Bir elektronik haritanin ECDIS olarak
dikkate alinabilmesi i¢in, IMO tarafindan olusturulan ECDIS Performans
Standartlar1 ile uyumlu olmasi gerekmektedir. Bu standartlar, IMO
tarafindan 1995°de resmi olarak kabul edilmis ve IMO Resolution
A.817(19) olarak yayimlanmustir (Xiaoxia vd. 2005: 175-176).

3.1.2. Otomatik Tanimlama Sistemi (Automatic Identification
System-AlIS)

AIS (Otomatik Tanimlama Sistemi), yakindaki gemilere gemi ile
ilgili trafik bilgilerini otomatik olarak ileterek denizde emniyeti arttirmak
izere tasarlanmig, geleneksel radara ilave bir sistemdir (Laursen vd.
2010: 242). IMO, SOLAS Boliim 5’de; 300 groston ve {izeri uluslararasi
sefer yapan tiim gemiler, 500 groston ve {izeri uluslararasi sefer
yapmayan yiikk gemileri ve biiylikliiklerine bakilmaksizin biitiin yolcu
gemilerinin bir AIS cihazi tagimasii zorunlu kilmaktadir. Gemilerde
Otomatik Tanmimlama Sistemi uygulamasi, revize edilmis SOLAS
kurallar1 cergevesinde 1 Temmuz 2002 tarihinde baslamistir (IMO,
2002). AIS sistemi; gemiler, liman otoriteleri gibi baz istasyonlari,
samandiralar veya arama ve kurtarma ugaklar1 iizerine kurulabilen AIS
sistemleri arasinda veri aktarimina olanak saglamaktadir (Last vd. 2014:
791). Alinan AIS verileri gemide ¢atma dnleme ve fazladan gozetlemeler
icin kullanilabilmekte ve ayrica bir VTS merkezinde gemi takip sistemi
ile trafik emniyeti ve verimliligi i¢cin kullanilabilmektedir. Bundan baska,
deniz emniyet otoriteleri kaza incelemesi veya trafik durumunun analizi
gibi ileriki arastirmalar igin AIS verilerini saklayabilmektedir (Xiao vd.
2015: 85). IMO’nun AIS cihazin1 uygulamaya koymasindaki amaglari;
seyir emniyetini ve verimliligini arttirma, gemilerin daha iyi
tanimlanmasi sayesinde denizde can giivenligi ve deniz ¢evre koruma,
gemi takip sistemi, basitlestirilmis ek bilgiler sayesinde gelistirilmis
durumsal farkindalik ve degerlendirme seklinde siralanabilir (Mokhtari
vd. 2007: 374).
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3.1.3. Otomatik Radar Plotlama Sistemi (Automatic Radar
Plotting Aid-ARPA)

Gegen gemilerin, samandiralarin, kanal yapilarinin ve banklarin
goriintiilerini verebilen deniz radarlar1 cevrenin algilanmasi ve seyir
halindeki gemilerin catigmasinin Onlenmesinde, kopriitistii
ekipmanlarinin  6nemli  bir  pargasim  olusturmaktadir.  Radar,
goriintiilerdeki  hareketi tanimlayarak hedefleri otomatik olarak
plotlayabilme yetenegine sahiptir; bu sisteme Otomatik Radar Plotlama
Aygitlarnt (ARPA) adi verilir. Bu, radar sistemini daha kabiliyetli
yapmakta ve zabitlerin is yiikiinii azaltmaktadir (Ma vd. 2015: 180).
Temel olarak ARPA Radar, radar ile baglantili olarak ¢alisan bir
bilgisayar sisteminden olusmaktadir. Tiim veriler, bilgisayar tarafindan
hesaplanmakta ve ARPA ekraninda acik bir sekilde gosterilmektedir.
Radar plotlamada olusabilecek biiyiik bir hata, zabitlerin hedef gemi
hareketleri ile ilgili olarak yanlis karar almalarina ve seyir ile ilgili
hatalara yol acabilmektedir. Bu durum, gemilerin ARPA Radar ile
donatilmasindan sonra iyilestirilmistir (Lin ve Huang, 2006: 183-184).
ARPA Radar i¢in performans standartlari, IMO tarafindan 1979 yilinda
hazirlanmigtir. Gemi kopriiiistiinin bir ARPA Radar ile donatilmasi
durumunda, bu donanim ile ilgili egitimli bir zabitin gemide bulunmasi
gerekli hale gelmistir (Bole vd. 2014: 215-216). Yeni gemilerde radar ve
plotlama aygitlart bulundurma zorunluluklar1 IMO SOLAS Boliim 5°de
belirtilmis ve 2001°de diizeltilmistir (IMO, 2002).

3.1.4. Dinamik Konumlandirma Sistemi (Dynamic Positioning
System)

Dinamik konumlandirma sistemi pervane hareketleri sayesinde,
ylizen bir gemiyi belirli bir pozisyonda tutmak veya dnceden belirlenmis
bir rotay1 takip etmek i¢in kullanilan bir grup 6ge olarak tanimlanmistir
(Fossen, 1994). Baska bir tamima gore; pervaneler kullanilarak bir
geminin pozisyonunu ve rotasini otomatik olarak koruyan bilgisayar
kontrollii bir sistemdir. Bilgisayar programi, geminin riizgar ve akinti
stirtiklenmesi ve pervanelerin konumu ile ilgili bilgiler dahil olmak {izere
geminin matematiksel bir modelini igermektedir. Sensor bilgileri ile
birlikte bu bilgiler, gerekli diimen agist ve her pervanenin ¢ikis
gliciiniiniin ~ hesaplanmasinda,  bilgisayara  yardimc1  olmaktadir
(Muhammad ve Cerezo, 2010: 680). Dinamik konumlandirma sistemini
yolcu gemileri, ving gemileri, ikmal gemileri, hareketli a¢ik deniz sondaj
birimleri, oginografi aragtirma gemileri vb. kullanmaktadir (Desai, 2015:
216; Yang vd. 2014: 1; Ngongi vd. 2015: 1). Sondaj, sualt1 boru doseme,
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dalis destek gibi ¢esitli agik deniz operasyonlarinda dinamik
konumlandirma sistemi kullanilmaktadir (Fossen, 1994). Dinamik
konumlandirma teknolojisi okyanuslarin aragtirilmast ve okyanuslardan
faydalanmanin gelismesi ile birlikte giderek daha onemli hale gelmis
bulunmaktadir (Liyun vd. 2013: 6769).

3.1.5. Sefer Veri Kaydedicisi (Voyage Data Recorder-VDR)

Sefer veri kaydetme cihazlar1 (VDR), geminin durumu ile ilgili
ayrintilart  muhafaza etmek ve bdylece, bir kaza durumunda
sorugturmacilara bilgi saglamak tizere modern gemilerde kurulu olan
sistemlerdir. VDR cihazlar1, bir kaza sorusturmasinda en iyi kanit olarak
dikkate alinmaktadir. VDR sistemleri {izerindeki veriler, kazaya yol acan
olaylarin ¢ok ayrintili bir sekilde anlasilmasimi saglayabilmektedir.
SOLAS 5. bolimdeki kanun degisikligine gore, deniz kaza
incelemelerine yardim etmek {izere gemiler, bir VDR cihaz1 ile
donatilmalidir.  SOLAS’in bu bolimi {izerinde, IMO Resolution
A.861(20) “Gemi VDR’leri igin Performans Standartlari”n1 benimsemek
tizere, 1999°da degisiklik yapilmistir (Piccinelli ve Gubian, 2013: 41-42;
Gug ve Jong, 2003: 605). 2002°de yiiriirlige giren bu diizenlemeler,
VDR bulundurmasi gereken gemi tiirlerini belirtmektedir; 1 Temmuz
2002 tarihinden Once inga edilmis yolcu gemileri ve Ro-Ro yolcu
gemileri, 1 Temmuz 2002 tarihinde veya daha sonra insa edilmis 3000
groston tizeri diger gemiler (IMO, 2002).

3.2. Kilavuzluk Hizmetlerinde Kullanilan Kopriiiistii
Teknolojileri

Gemi kopriitistii teknolojilerinden bagka, bazi iilkelerde kilavuz
kaptanlar kendi teknolojik ekipmanlariyla birlikte gemiye ¢ikmaktadirlar.
Kilavuz kaptanlarin kopriitistiinde iken kullandiklar1 bu ekipmanlar
literatiirde PPU (Portable Pilot Unit; Tasinabilir Kilavuz Kaptan Birimi)
olarak ge¢mektedir. Alexander ve Casey (2008: 1) bir tasinabilir kilavuz
kaptan birimini genel olarak, smirli sularda yapilan seyirlerde Kkarar
destek araci olarak kullanilmak {izere bir kilavuz kaptanin gemiye
cikarken beraberinde getirdigi bilgisayar tabanli, tagmabilir bir sistem
olarak tarif etmektedir. Bu sistemler, GPS/DGPS gibi bir konumlandirma
sensOrli araylizii ile ve bir gesit elektronik harita ekrani kullanarak
geminin konumunw/hareketini gergek zamanli olarak gdstermektedir.
Diger gemilerin konumu/hareketi ile ilgili bilgileri bir AIS araytiizii ile
saglamaktadir. Ayrica, giincel sorveylerden elde edilmis olan derinlik
konturlari, dinamik su seviyeleri, akintilar, buz alanlari ve gilivenlik
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bolgeleri gibi diger seyir ile ilgili bilgileri de gosterebilmektedir
(Alexander ve Casey, 2008: 1).

4. OTOMASYONUN DURUMSAL FARKINDALIGA ETKIiSi

Literatiirde, otomasyonun durumsal farkindaliga etkisi ile ilgili
olarak pek ¢ok teorik goriis bulundugu gdézlemlenmistir. Endsley (1996:
2-4), otomasyonun durumsal farkindaliga dogrudan etkisinin 3 ana
mekanizma boyunca goriilebildiginden bahsetmistir:

1. Uyanik olmada degisiklikler ve gozetleme ile birlikte goniil
rahatligi: Operatorler otomasyonu ve parametrelerini izlemeyi
ihmal edebildikleri, izleme girisiminde bulunabildikleri fakat
uyanik olma sorunlari nedeniyle basarisiz olabildikleri veya
sistem uyarilar1 sayesinde sorunlarin farkinda olabildikleri fakat
yliksek oranda yanlig alarm nedeniyle uyarilarin 6nemini idrak
edemedikleri igin, otomasyonlu sistemler ile birlikte durumsal
farkindalikta 6nemli azalmalar olabilmektedir.

2. Sistemi kontrol etmede aktif bir rol yerine pasif bir rol iistlenme:
Otomasyonlu kosullarda operatorler, otomasyonlu uzman
sistemin  tavsiyelerinden yararlandigi i¢in karar verme
siireglerinde daha pasif durumdadirlar.

3. Operatorlere saglanan geri bildirimin geklinde veya kalitesinde
degisiklikler: Birgok sistemin tasarimi, sistemin durumu ile ilgili
operatorlere saglanan geri bildirimin yok edilmesi veya geri
bildirim tiiriindeki degisiklik nedeniyle durumsal farkindalik
konusunda sorun teskil etmektedir.

Otomasyona asir1 giivenme, durumsal farkindaligi
azaltabilmektedir. Bu durum ile ilgili 6rnek verilecek olursa, gelismis
karar yardimcilarinin hava trafik operatorlerine potansiyel catismalar ile
ilgili ¢6ziim Onerileri sagladig1 diisiincesi ortaya atilmistir. Operatorler
karar yardimcilarinin  6nerdigi ¢dziimleri siradan bir konu olarak
gorebilmektedir. Bu durumun, ¢oziimiin sahsen {iretilmis olmasi
durumuyla karsilastirildiginda, trafik durumunun daha az anlasilmasina
yol agabildigi ve sonug¢ olarak operatorlerin durumsal farkindaligini
diistirebildigi ileri siiriilmiistir (Parasuraman, 1997: 243).

Bununla birlikte, is yiikiinii hafifletmesi ve/veya bilgi edinme ve
bilgi isleme ile dogrudan destegi nedeniyle otomasyonun durumsal
farkindaligir gelistirme potansiyeline sahip oldugu genel olarak kabul
edilmektedir (Smith, 2012: 16). Otomasyonun, fazla is yiikiinii azaltarak
durumsal farkindalig1 gelistirebilecegi, 6ne siiriilen goriisler arasindadir.
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Ayrica, otomasyonun bir¢ok c¢esit insan hatasini belirgin bir bigimde
azalttigina da dikkat ¢ekilmistir. Buna ek olarak otomasyonun, ekran
karigikligin1 ve el ile yapilan gorev performanst ile ilgili karmasiklig
azaltarak ve gelismis entegre goriintiiler sayesinde durumsal farkindalig
arttirabilecegi ileri siiriilmiistir (Endsley, 1996: 5).

Literatiirde, otomasyonun durumsal farkindahiga etkisi ile ilgili
yapilmig bazi c¢alismalar incelenmistir. Kaber ve Endsley (2004)
otomasyon seviyesi ve duruma uyum saglayabilen “adaptive” otomasyon
tizerinde durmaktadir. Calismada, otomasyon seviyesi ve duruma uyum
saglayabilen otomasyonun performans, durumsal farkindalik ve ig ytikii
tizerindeki etkileri incelenmistir. Nuutilainen (1997) yiiksek lisans tez
calismasinda, bir hava trafik kontrol simiilasyonunda manuel ve
otomasyonlu kontrol ortamlarindaki durumsal farkindaligi incelemistir.
Sonuglar, bilgi akis hiz1 diisiik bir orandayken otomasyonun durumsal
farkindalik {izerinde ne olumlu ne de olumsuz bir etkisi oldugunu; bilgi
akis hiz1 yiiksek bir orandayken otomasyonun durumsal farkindalik
seviye 3 (gelecek durumun tahmin edilmesi) tlizerinde onemli Slgiide
faydasi oldugunu ortaya ¢ikarmigtir. Sethumadhavan (2009)
caligmasinda, operatorlerin havayolu trafigini kontrol etmek {izere bilgi
edinme, bilgi analizi, karar ve eylem se¢imi ve eylem uygulama
otomasyonlarimi kullandiklart zaman, bireylerin durumsal
farkindaliklarindaki farkliliklar1 ve catisma algilama performanslarini
incelemistir. Otomasyon giivenilmez iken, yaklasan bir catismay1 fark
etmek igin gecen siire, bilgi edinme otomasyonuna nazaran diger tim
otomasyon tiirleri i¢in énemli dl¢iide daha uzun siirmiistiir. Otomasyon
arizasi sonrasindaki bu zayif performansa, diigsiik durumsal farkindaligin
katkida bulundugu goézlemlenmistir. Sethumadhavan (2011) diger bir
caligmasinda ise, hava trafik kontrol operatorlerinin bilgi islemenin farkli
asamalarina uygulanan otomasyonlu sistemleri kullandiklar1 zaman, ilk
otomasyon arizasmnin bir sonraki ariza tecriibesinde bireylerin
performansi iizerindeki etkilerini incelemistir. Sonuglar, bir otomasyon
arizasina maruz kalindiktan sonra bile, yiliksek diizey otomasyonla ¢aligan
bireylerin diisiik durumsal farkindaliklarini siirdiirdiiklerini ve bilgi
edinme durumlar karsilagtirildiklarinda bir sonraki otomasyon arizasina
daha yavas tepki gosterdiklerini ortaya koymustur. Bashiri ve Mann
(2014) c¢alhismalarinda simiilator kullanarak, ara¢ direksiyonunun
otomatiklestirilmesi ve kontrol uygulama ve gorev izleme
otomasyonunun Siiriiciilerin durumsal farkindaligi iizerindeki etkilerini
aragtirmistir.  Kontrol uygulama ve gorev izleme otomasyonunun
stiriciilerin durumsal farkindaligini 6nemli Olgiide etkiledigi sonucuna
varilmistir.
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5. METODOLOJI

Bu c¢alisma i¢in arastirma problemi, kopriiistii teknolojileri ve
otomasyonun kopriiiistii takiminda kilit rol oynayan kaptan ve kilavuz
kaptanlarin durumsal farkindaliklarina etkileri iizerinde
yogunlagsmaktadir. Bu amag¢ dogrultusunda, Tablo 1°de belirtilen
arastirma sorular1 hazirlanmis ve bu arastirma sorularina yanit aranmistir.

Tablo 1: Arastirma Sorulart

S1. | Otomasyonun seyir emniyetine ve durumsal farkindaliga etkileri
nasildir?

a. | Olumlu etkileri nelerdir?

b. | Olumsuz etkileri nelerdir?

S2. | Otomasyonun kopriitistii takimina etkileri nasildir?

S3. | Otomasyonun gemi manevrasina etkileri nasildir?

Caligmada nitel arastirma yontemlerinden goriisme ve odak grup
caligmasi teknikleri kullanilmigtir. Stewart ve Cash (1985) goriismeyi,
“Onceden belirlenmis ve ciddi bir amag icin yapilan, soru sorma ve
yanitlama tarzina dayali karsilikli ve etkilesimli bir iletigim siireci” olarak
tanimlamaktadir. Diisiinceler, niyetler, tecriibeler, tutumlar, tepkiler ve
algilar1 anlamaya g¢aligmaya yonelik gergeklestirilen gériigmelerin amaci,
olay ve durumlara bagkasinin bakis agisin1 anlamaktir (Patton, 1987).
Goriigmeler sirasinda rahat ve samimi bir ortamin olmasina, katilimcilarin
kendini iyi hissetmesine, sorgulaniyormus gibi tedirgin olmamalarina
dikkat edilmigtir. Goriismelerin tamami “sohbet tarzi goriisme” seklinde
gerceklesmistir. Goriismeler esnasinda goriismenin gidisine gore, amaca
uygun ilave sorular sorulmustur.

Odak grup caligmasi ise, arastirmaci tarafindan bir araya getirilen
katilimeilarin kendi deneyimlerinden yola ¢ikarak, aragtirma konusu ile
ilgili gorislerini bildirmeleri ve tartigmalar1 olarak tanimlanmaktadir.
Goriismelerden farkli olarak odak grup calismasinda, katilimcilarin
konuyla ilgili fikirlerini birbirleriyle etkilesimleri sonucu beyan etmeleri,
arastirmaya farklt bakis acilari getirmektedir. Katilimecilarim sorulara
verdikleri yanitlarin digerleri tarafindan duyulmasi, fikirlerin bu cevaplar
cercevesinde sekillenmesini saglamakta, bu da goriismelerde ortaya
¢ikmayan bazi verilere ulagilmasina imkan verebilmektedir (Patton, 2002;
Yildirim ve Simsek, 2011).
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Yapilan goriisme ve odak grup calismalarmin biiylik bir kismi
katilimcilarin izni alinarak bir ses kayit cihazi yardimiyla kayit altina
alinmis ve sonrasinda yaziya gecirilmistir. Not alma ydntemi yerine ses
kayit cihazini kullanmak, iletigsimin siirekli kalmasini saglamig ve soru
sorma ve dinlemenin daha iyi gerceklestirilmesine imkéan vermistir.

Goriisme ve odak grup calismasit yapilan kaptan ve kilavuz
kaptanlarin profil 6zellikleri Tablo 2°de gosterilmektedir.

Tablo 2: Goériisme ve Odak Grup Calismasi Yapilan Kaptan ve Kilavuz
Kaptanlarin Profil Ozellikleri

Deniz Kara Kilavuzluk
Gorevi hizmeti Hizmeti hizmeti (y1l)
(1) (y1h
1 Gemi Kaptani 8 7 -
2 Gemi Kaptani 16 0 -
3 Gemi Kaptani 8 1 -
4 Gemi Kaptani 8 0 -
5 Gemi Kaptani 10 6 -
6 Gemi Kaptani 12 0 -
7 Gemi Kaptani 33 - -
8 Gemi Kaptani 15 - -
9 Gemi Kaptani 8 - -
10 | Gemi Kaptani 9 6 -
11 | Gemi Kaptani 6 3 -
12 | Kilavuz Kaptan 12 - 4,5
13 | Kilavuz Kaptan 18 - 18
14 | Kilavuz Kaptan 9 - 2
15 | Kilavuz Kaptan 13 - 21
16 | Kilavuz Kaptan 16 - 13
17 | Kilavuz Kaptan 14 - 28
18 | Kilavuz Kaptan 15 - 5
19 | Kilavuz Kaptan 8 - 25
20 | Kilavuz Kaptan 8 - 10
21 | Kilavuz Kaptan 14 - 6,5
22 | Kilavuz Kaptan 16 - 14
23 | Kilavuz Kaptan 10 3 1
24 | Kilavuz Kaptan 30 - 7
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Tablo 2’de goriildiigi ilizere, goriisme ve odak grup caligmalarina
toplam 11 gemi kaptam1 ve 13 kilavuz kaptan katilmistir. Tabloda
belirtilen “deniz hizmeti”, arastirmaya katilan gemi kaptan ve kilavuz
kaptanlarin ortalama olarak ne kadar yil siire ile denizde galistiklarini;
“kara hizmeti”, katilimcilarin ortalama olarak ne kadar yil boyunca
denizcilik ile ilgili karadaki gorevlerde bulunduklarini; “kilavuzluk
hizmeti” ise, kilavuz kaptanlarin ortalama olarak ne kadar yil siire ile
kilavuzluk hizmetini icra ettiklerini ifade etmektedir. Aragtirmaya katilan
gemi kaptanlarn ve kilavuz kaptanlarin tiimii, Tirk deniz ticaret
filosundaki gemilerde hizmet veren veya vermis olan kisilerdir. Bu kisiler
ile yapilan goriisme ve odak grup calismalari, katilimcilarin bagh
olduklart kurumlarda ve bir kismu Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik
Fakiiltesi’nde gerceklestirilmistir. Orneklemi olusturan katilimer kilavuz
kaptanlar aragtirmanin ¢esitliligine katki saglamak amaciyla farkli hizmet
bolgelerinden segilmis olup hizmet verdikleri bolgeler soyledir; Alsancak
Limani, Kusadas1 Limani, Nemrut Korfezi ve Gemlik Korfezi.
Katilimcilara iliskin detayli kisisel ve kurumsal bilgiler sakl
tutulmaktadir. Gemi kaptanlar ve kilavuz kaptanlarla yapilan goriigme ve
odak grup c¢aligsmalarinin tiimii, farkli tarihlerde olmak tizere 2015 yili
Haziran ve Eyliil aylar1 arasinda gerceklestirilmistir.

Bu calismada nitel aragtirma veri analiz yontemlerinden igerik
analizi yontemi kullamilmustir. icerik analizi ile verileri tanimlamaya,
verilerin iginde sakli olabilecek gercekler ortaya cikarilmaya caligilir.
Icerik analizinde temel olarak yapilan islem, birbirine benzeyen verileri
belirli kavramlar ve temalar ¢ercevesinde bir araya getirmek ve bunlari
okuyucunun anlayabilecegi sekilde diizenleyerek yorumlamaktir
(Yildirnm ve Simsek, 2011). Icerik analizi ydnteminin uygulanmasinda
izlenen birtakim agamalar vardir. “Kodlama” yolu ile elde edilen veriler
kategorilere ayrilir, daha sonra bu kategoriler arasindaki iliskiler ortaya
¢ikarilir. Ortaya c¢ikarilan iliskilere bagli olarak, “nod” adi da verilen
temalar belirlenir. Veriler belirli temalara bagli olarak bir araya
getirilerek diizenlenir ve yorumlamr. Icerik analizi 4 asamadan
olusmaktadir (Patton, 2002; Yildirim ve Simsek, 2011).

1. Verilerin kodlanmasi: Bu asamada elde edilen veriler incelenir,
anlamli boliimlere ayrilir ve kendi icinde anlamli bir biitiin
olusturmasi gereken her boliim arastirmaci tarafindan kodlanir.
Bu boliimler bir sozciik, climle, paragraf ya da bazen bir sayfalik
veri olabilir. Kodlama silirecinde arastirmacinin arastirma
sorularin1 dikkate almasi ve bu g¢er¢evede verilerin iginde ne
aradiginin siirekli farkinda olmasi gereklidir.
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2. Temalarin (kategorilerin) bulunmasi: Tematik kodlama adi
verilen ve toplanan verilerin kategorilere ayrildigi temalarin
bulunmas1 asamasinda, verileri genel diizeyde aciklayabilmek ve
kodlar1 belirli kategoriler altinda toplamak iizere temalar
olusturulmaktadir. Kodlar bir araya getirilir, incelenir ve kodlar
arasinda ortak yonler bulunmaya calisilir. Ortaya ¢ikan temalar
daha genel olguya isaret eder. Tematik kodlama i¢in, ilk asamada
elde edilen kodlarin benzerlik ve farkliliklarinin saptanmasi ve
buna gore birbirleri ile iliskili olan kodlar bir araya getirebilecek
temalarin belirlenmesi gerekir.

3. Verilerin kodlara ve temalara gore diizenlenmesi: Ilk iki asamada
aragtirmaci topladigr verileri diizenleyebilecegi bir sistem
olusturur, bu asamada ise bu sisteme gore elde edilen verileri
diizenler. Bu asamada verilerin, okuyucunun anlayabilecegi bir
dille tanimlanmasi, agiklanmasi ve sunulmast 6nemlidir.

4. Bulgularin yorumlanmasi: Son asamada, ayrintili bir bigimde
tanimlanan ve sunulan bulgular arastirmaci tarafindan yorumlanir
ve bazi sonuglar gikarilir,

6. BULGULAR

Goriisme ve odak grup ¢alismalarindan ses kayit cihazi ile elde
edilen kayitlar yaziya gegirilmis ve farkli dosyalarda kaydedilmistir. Elde
edilen verilere igerik analizi yontemi uygulanmustir. Ilk olarak verilerin
kodlanmas1 asamasinda, kendi i¢inde anlamli bir biitiin olusturan sézciik,
climle veya paragraflar aymi renk ile kodlanarak aymi dosyada
toplanmistir. Kodlama islemi yapilan ve aralarinda anlam biitiinligi
olusturan veriler asagidaki kategorilere ayrilmigtir:

— Otomasyonun olumlu yonleri

— Otomasyonun olumsuz yonleri

— Otomasyonun durumsal farkindaliga olumlu etkisi

— Otomasyonun durumsal farkindaliga olumsuz etkisi

— Kilavuz kaptanlarin otomasyon kullanimi

— Gemi kaptanlarinin kilavuz kaptanlarla ilgili goriisleri
—  Oneriler

“Otomasyonun olumlu yonleri” kategorisini olusturan verilere
ornek olarak katilimer kilavuz kaptanlardan birisinin su ifadesi dikkat
cekicidir:
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“Otomasyon beraber ¢alisma ortamim daha fazla yaratiyor.
Koépriiistii  takimumn  islerini  kolaylastiriyor, — gorevlerini
kolaylastirtyor.”

“Otomasyonun olumsuz yonleri” Kategorisinde bir kaptanin su
ifadesi onemlidir:

“ECDIS’in  kullammminda da eksiklikler var, kurslarda
konusuluyordu, burada (marka) var, gemiye cikiyoruz orada
(marka) var, tamamen birbirinden farkli...”

“Otomasyonun durumsal farkindaliga olumlu etkisi” {izerine bir
diger kaptan ifadesinde sunu belirtmistir:

“... Arttinr, neden arttir, farkli bilgi kaynaklarim tek elde
toplamast agisindan, ozellikle AIS, Radar, GPS Qibi bu iigtiniin
toplanmasi agisindan farkly kaynaklardan alacaginiz bilgiyi tek
kaynaktan alyyorsunuz. Elbette durumsal farkindaligr arttirir,
diistincem 0.”

“Otomasyonun durumsal farkindaliga olumsuz etkisi” ile ilgili
sOyle bir ifade yer almaktadir:

“Durumsal farkindalik ile ilgili olarak, seyir esnasinda zabitler
devamli otomasyona giivendikleri igin, gorsel seyire pek onem
vermediklerinden herhangi bir sekilde otomasyon sistemleri
devreden ¢iktiklarinda ne yapacaklarim pek algilayamiyorlar ...

i3]

“Kilavuz kaptanlarin otomasyon kullanimi1” kategorisini olusturan
verilere 6rnek olarak bir kilavuz kaptanin su ifadesi dikkat ¢ekicidir:
“ Biz kullanmiyoruz otomasyon. Neden dersen, liman
manevrast oldugu icin gemiye ¢iktiktan sonra direk manevraya
bashyoruz, yanagsma manevrasi, otomasyon ihtiyact olmuyor.”

Gorlisme ve odak grup caligmalarinda gemi kaptanlari, kilavuz
kaptanlar ile ilgili yorumlarda bulunmustur. Bu yorumlar “Gemi
kaptanlarinin ~ kilavuz ~ kaptanlarla ilgili  goriisleri”  kategorisini
olusturmustur. Ornegin;
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“Bir¢cok yerde pilotlar kendi ECDIS leriyle geliyorlar artik.
Tiirkiyeye ¢ok gelmedigim i¢in bilmiyorum ama Amerika’da,
Danimarka’da, Ingiltere’de bu sekilde... .”

Kaptan ve kilavuz kaptanlarin genel olarak tavsiye ve gorisleri ile
ilgili yorumlar “Oneriler” kategorisi altinda toplanmustir. Kaptanlardan
birisinin su ifadesi ¢ok 6nemlidir:

“Ashnda hadiseye hep su acgidan bakilyyor, otomasyon iyi kotii.
Otomasyon ile insamin iligkisinde sorun. Yani fazla giivenmek ya
da az giivenmek...”

Bulgulara gore, otomasyonun kaptan ve kilavuz kaptanlarin iglerini
kolaylastirdigir ve dogru kullanildig: takdirde seyir emniyetini artirdigi
goriigii hakim olmakla birlikte olumsuz goriis ve tecriibelerin de az
olmadig1r ortaya cikmistir. Otomasyonla ilgili siklikla so6zii gecen
problemlerden birinin kontrolsiiz ¢alan alarmlarin kopriiiistiinde stres
unsuru olabilmesidir.

Arastirma bulgularinda siklikla {izerinde durulan diger bir sorun
ise, bazi otomasyon sistemlerinde belli bir standartlagma olmamasi olarak
ortaya cikmustir. Ornegin ECDIS cihazinin pek ¢ok farkli yazilinm
bulunmakta, bunlarin hicbiri birbirine benzememekte ve bir
standartlasma olmadig1 i¢in O6grenilmesi ve kullanilmasinda sikintilar
yasanmaktadir. Yazilimlarin meniileri karmasik olabilmekte, yazilimlarin
yiikleme ve giincellenmesinde sikintilar yasanabilmektedir.

Otomasyon sensorleriyle ilgili olarak sistemde GPS hatalar
olabilmekte, bazi1 dlgiimler zaman alabilmekte ve kagit haritada goriinen
samandira gibi sekiller bazen ECDIS’de gorlinmemekte veya goriinse
bile olmas1 gereken yerde olmamaktadir. Otomasyonun aniden devreden
¢ikmasi sonucu panikleme olabilmekte ve arizanin anlagilmasi ve
giderilmesi icin zaman kaybi1 yasanabilmektedir. Otomasyon
sistemlerinde veriler bazen gecikmeli gelebilmektedir.

Kopriiiistii  takimmin otomasyona fazla giliveni sonucunda
gdzciiliigiin zayiflamas1 6nemli bir problemdir. Ozellikle geng zabitler
otomasyona fazla gilivendikleri i¢in bildiklerini unutabilmekte, herhangi
bir arizada ne  gibi  tehlikelere  diiseceklerinin  farkinda
olmayabilmektedirler. Otomasyon sistemleri devreden ¢iktiginda zabitler
ne yapacaklarim algilamakta gecikebilmektedir. Otomasyona olan bu
bagimlilik sonucunda gorsel seyirden uzaklasilabilmektedir.
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Kendi sistemlerini kullanan kilavuz kaptanlar kendilerini daha
rahat ve emniyette hissetmektedirler. Tiirkiye’de bogaz gecislerinde de
liman yaklasimlarinda da kilavuz kaptanlarin otomasyon kullanmadigi,
gozlem ile seyir yaptiklari fakat gemideki otomasyon sistemlerinin
sagladigi baz1 faydal bilgileri kullandiklar1 sonucuna varilmigtir. Akinti,
riizgar, rihtimlarin konumu, rihtimlarda gemi olup olmadig: gibi bilgilerin
saglanmasi ac¢isindan kilavuz kaptanlar icin aslinda bir ihtiyag olan
taginabilir otomasyon sistemleri, iilkemizde altyapis1 saglanmadig: icin
kullanilmamaktadir.

7. SONUC

Gemilerde otomasyonun durumsal farkindaligi artirict Snemli
ozelliklerinden birisi olan alarm noktalari dogru yerlere konulduklar
zaman, alarmlar uyarici olmakta ve durumsal farkindalig1 arttirmaktadir.
Ancak liman yaklagimlarinda veya dar bir kanal veya bogaz gecisleri
sirasinda alarmlarin siirekli calmasi dikkat dagitabilmektedir. Siirekli
calan alarmlar belli bir siire sonra alarm sagirligina sebep olabilmekte ve
neden ¢aldiklarina bakilmaksizin kapatilabilmektedir. Gemi ¢alisanlarinin
otomasyon konusunda bilgi ve becerilerinin artirilmas: gerekmektedir.
Gemide gorev alacak olan zabitanin 6zellikle simiilatdr destekli egitim
yoluyla entegre kopriiiistii ve otomasyon sistemlerine uyum saglayacak
seviyeye getirilmesi Onemlidir. Kopridstiindeki sistemlerin belli bir
standarda getirilmesi kullanicilarin sisteme uyum saglamasinda onemli
olup, dogrudan kopriitistinde durumsal farkindaliga etki etmektedir.
Standartlagma arttik¢a otomasyonun faydasinin artacagi agiktir.

Sistemlerin  giivenilirlii konusunda da sorunlar oldugu
goriilmektedir. Uluslararasi kurallar dahilinde sistemlerin yedeklenmesi
gerekmektedir. Bu sayede sistemler ani bir ariza gosterdiginde yedek
sistem kullanilabilir. Ancak bu noktada da, otomasyon kullanicilarinin
sisteme hakim olmasi konusunda problemler oldugu goriilmektedir.
Otomasyonun aniden devreden ¢ikmasi sonucu paniklemenin sebep
olabilecegi kazalarin Oniine gegmek igin sistem kullanicilarinin iyi bir
egitimden ge¢cmesi sarttir. Burada yine, simiilator destekli egitim
ortaminda gercek¢i senaryolarla, gemide olusabilecek sorunlarin
canlandirilmast  yoluyla zabitanin iyi bir egitimden gegmesi
gerekmektedir. Bu egitimlerde ayn1 zamanda, ozellikle geng zabitlerin
gorsel seyir ve gozciiliigin 6nemi konusunda bilgilendirilmesi ve
egitilmesi  gerekmektedir.  Zabitlerin  gorsel seyir yOntemlerini
benimsemelerinin ve otomasyonun ancak seyir yardimcisi olarak
kullanilmas1 gerekliliginin {izerinde durulmasi gerekmektedir. Egitim

313



Gemi Képriiiistii Otomasyon... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

kurumlarinda verilen elektronik seyir egitimlerinin zabitleri gorsel
seyirden uzaklagtirabilme riski oldugu g6z oniinde bulundurulmalidir.

Kilavuz kaptanlar, diinyanin bir¢ok yerinde kendi elektronik harita
ve bilgi sistemleriyle kopriiiistiine ¢ikmakta ve gemi otomasyonunu
kullanmamaktadirlar. Bu sistemleri kurumsal olarak sirketler
saglamaktadir. Bu durum, her gemide farkli sistemlerin olmasi, bir
standartlagsmanin olmamas: ve kilavuz kaptanlarin ¢iktiklar1 gemilerde bu
kadar  cesitli  sistemleri bilmesinin ~ imkansiz  olmasindan
kaynaklanmaktadir. Tiirkiye’de de kilavuz kaptanlarin bu altyapiya sahip
olmas1 gerekmektedir. Kilavuz kaptanlarin gemilere kendi tasinabilir
seyir yardimcilariyla ¢ikmalari igin gerekli diizenlemelerin ilgili kurum
ve kuruluglar tarafindan saglanmasi gerekmektedir.

Bu calismada, otomasyon ve kopriitistii teknolojilerinin kaptan ve
kilavuz kaptanlar yoniinden incelenmesi, Tiirkiye’de denizcilikte emniyet
ve durumsal farkindalik ile ilgili literatiir boslugunun giderilmesine
katkida bulunmaktadir. Gemi kaptanlar1 ile kilavuz kaptanlara
ulagilabilme ve yasal prosediirlerden dolayr gemilere c¢ikilabilme
zorluklari, gemilerdeki uygulamalari gozlem yontemi ile inceleme
konusundaki kisitlart  olusturmaktadir. Gemi kopriilisti  takiminin
durumsal farkindaliklar: ile ilgili bundan sonra yapilacak caligmalarda,
gemilere ¢ikilmasiyla olaylarin ve davranislarin dogal ortaminda
incelenerek ¢alismanin gézlem yontemi ile desteklenmesi 6nerilmektedir.
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LIMAN OTORITESININ ORGUTLENMESI VE LIMAN
GELISIMINDE OZEL YATIRIM iCiN BiR STRATEJI

OZET

Bu calismanin amaci, lojistik merkezler ve dagitim parklar: olarak deniz
limanlarinin modern misyonlarini, fonksiyonlarini ve liman otoritesinin yapisini
ve ozellestirme kapsamini ortaya koymaktir. Liman idaresinin etkinligi ve
performansinin organizasyon yapisina etkisi incelenmis ve ana liman idaresi ile
ozellestirme icin bir model gelistirilmistir.

Bu c¢alismada potansiyel problemler ve firsatlar goéz Oniinde
bulundurularak hipotezler olusturulmustur. Calismamin  tasarumi, fikirler
ctkarma ve Kavrayislar agisindan esnek yapidadir. Alternatif yaklasimlarin
belirlenebilmesi i¢in faydali olabilecek ikincil veri kaynaklari, gozlemler ve
ornek olaylar ¢alismanin kesifsel tasarimi i¢in kullanilmistir.

Anahtar Kelimeler: Liman otoritesi, érgiitlenme, kamu ozel girisim
ortakligi, otonom liman, ézellestirme.

1. INTRODUCTION

Maritime transport, which is preferred because of its economical
aspects in transporting cargoes in international trade, is a subsystem of
logistics and international marketing (Tuna, 1998). Logistics is the
planning, practicing and controlling of the flow and storage processes of
raw materials, semi-finished and finished products from the production
point to consumption sites efficiently and at low costs in line with the
customer's needs (Ballou, 1992:4). It is used in order to satisfy the
demand as regards time and place utility. The logistics concept includes
the activities of customers’ service, transportation, inventory
management, order processing, warehousing, cargo handling, supply,
packaging, and information management (Wood and Johnson, 1996).

In the competitive world, the port administrators should consider
users' points of views in respect to their preference criteria where the
determinants are number of calls, cost of land transport, proximity of the
port, congestion, intermodal links, port equipment, port fees, custom
clearance, safety and size of the port, storage facilities, service range and
monitoring systems (Peters, 1990).

On the other hand, according to behavioral theory, a firm can
survive only if its managers take care of the interest of all stakeholders,
not just the shareholders. The firm is a coalition of groups of participants
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and that each group of participants has other roles and interest outside the
firm. The groups of participants are often referred to as stakeholders
(Sytse and Schreuder, 1998: 89). The stakeholders in a port are investors,
operators, users, suppliers, employees, creditors, local public,
municipalities and governments.

2. AIM AND METHODOLOGY OF THE STUDY

The study aims to find out how a major port administration
develops the facilities by private sector involvement. The impact of the
autonomous organizational structure of a port authority on the efficiency
of a port has been studied, and a model has been developed for a major
port administration motivating private sector.

In achieving the matter, together with the literature review, in order
to make observations, such ports as Le Havre, Antifer, Saint Nazaire,
Nantes, and Rouen were visited. As a case, Port Autonome du Havre
(PAH) was studied, and some meetings for the purpose of in-depth-
discussions were held with some officials, managers and representatives
of some ports of France, Brazil, Uruguay, Croatia, Liberia, Tunisia, and
Lebanon in Le Havre, France during September 1 — October 6, 1999
period so as to discover ideas and insights for the exploratory design of
the study.

3. PORT ORGANIZATION AND ADMINISTRATION

Various types of administration in ports; such as private, railway,
national, municipal, and customs, have some advantages ranging from
accessing government funds to self-sufficiency and control, and
disadvantages ranging from red tape and political intervention to financial
instability and discontinuity.

Although the autonomous port authority is not a new development,
it has found more and more acceptance during recent years, particularly
in US and in some younger countries (IMO-IPER-PAH, 1999). It is
generally considered to be a quasi-governmental body independent and
free from political pressure and functions on an entrepreneurial basis.
Where traffic volume and conditions are in general guarantee it, the
establishment of an autonomous port authority is probably the ideal
arrangement for development, management and operation of ports (UN,
1969).
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Government provided infrastructure services in developing
countries are often characterized as costly and inefficient. According to a
World Bank report released in 1994, these services have a greater chance
for success if they are operated on the same general principles used by
private business. Successful providers of infrastructure services usually
have three basic characteristics in common;

e Clear goals focused on delivering those services,

e An autonomous organization in which both managers and
employees are accountable for results,

e Financial independence.

4. ADMINISTRATIVE BODIES

For control purposes, planning and development in the best interest
of the nation and the community, a board of directors should be designed
by the component authorities. This board should be made responsible for
carrying out policy as provided for by law, and for the overall conduct of
port affairs. Such a board may include a representative of the
government, and representatives of such interest groups as banking,
insurance, commercial, industrial, agricultural, shipping and labor. The
board should select the port director, and should require that its approval
be obtained to the appointment of key personnel such as legal
representatives, engineers, administrative, financial and accounting
officers and terminal superintendents. Board members should serve
without compensation.

The French model of such administrative bodies, namely “le
conseil d'administration” which is composed of 32 members from
different interest groups such as city councils, hinterland and adjacent
districts, chambers of commerce and industry, municipal councils, and
port staff in addition to some ministry representatives including
Ministries of Finance, Interior, Industry, Transport and Council of State
and ten representatives of principle users may be a good example in
constituting a model peculiar to specific needs. It is obvious that there is
no standard model fits to every port.

5. PRIVATE SECTOR INVOLVEMENT

Many authors argue that the poor performance of the public sector
means governments should rely instead on the private sector to provide
infrastructure services. While this may work in some countries, the public
sector will continue to have primary responsibility for infrastructure
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services such as ports in most developing countries, and thus taking
actions to make the public sector more effective are critical (World Bank,
1994).

A recent study of the privatization of two previously well-run
public firms in Chile shows that the improvements from private
management yielded a productivity increase of only 2.1% in one and
3.9% in the other. The gains from privatization were 10 to 20 times less
than it would have been. Another case is Port of Rio de Janeiro.
Privatization of terminals has obviously not made improvements in the
productivity of the port (UNCTAD, 1999).

Private firms are forming partnerships with the public sector to
develop and manage container handling facilities. Concessions and build-
operate-transfer agreements (BOT's) are rapidly growing where public
and private investors share financial risks. Labor is an impediment to
partnerships because it resists institutional changes, as frequently the new
organization requires less staff to operate the concession (UNCTAD,
1999).

IAPH (1998) survey shows private sector's involvement in the
port industry. Most assets were owned by the port authority. The
exception was for handling equipment. The majority of port authorities
were fully responsible for navigational aids, harbor master services,
dredging, and warehousing and information services.

6. STRATEGY FOR PRIVATE INVESTMENT IN PORT
DEVELOPMENT

Port business cannot only be a field of public issue but also a
matter of private investment where the three missions of public sector are
Juhel (1997):

v" The catalyst mission:
¢ Financing basic public transport infrastructure assets
e Creating a regulatory enabling environment for private sector
participation
v" The statutory mission:
e Navigation safety
e Environmental protection
e Coastal management
e Consistency in port/town development planning
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v

The facilitation mission;

e Strengthening public governance

e Helping the trade facilitation process

e Starting initiatives conductive to trade integration

Besides, public port authority has got continuing roles:

e Own and preserve foreshore and areas for port expansion

e Enforce government regulations affecting port activities

e Provide basic infrastructure including; port wide strategic
planning, new port development, engineering design, access
to long term public finance

Provide basic public services

Advocate trade and transport facilitation

Promote competition in the provision of port services
Interface with political stake holders

Prepare and tender leases and concessions

Marketing and public relations

Providing training facilities

Regulatory policy is composed of technical and economic

regulations:

Safety regulation,

Labor rules,

Environmental protection,

Standards,

Tariff policy as a proxy to competition.

All those regulations are located in the universal administrative

regulations and contract-based regulations. Transparency and competition
are requisites. According to a widely accepted ownership structure:

Land is owned by public,

Basic infra structure is owned by public,

Operational infrastructure is owned by private,

Superstructure and equipment are owned by private sectors.
Cooperate structure of the organization may be a joint-stock
company.

Rationales for private sector involvement in the port business are

the diversity of the port authority objectives, inadequate operational
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performance, and lack of financial resources. Yet, there are some hurdles
for private investment in port infrastructure: week regulatory framework,
long term sovereign risk management, conflict between assets' economic
depreciation period and short-term financial return objectives, and weak
domestic financial markets.

As it is depicted in Figure 1., the role of the autonomous port
authority is research and development, promotion, counseling, training,
facilitating, informing and coordinating. Port authority behaves as an
incubator; help the operators improve their services and productivity
while positioning the region as a center of excellence in transport and
logistics both on the national and international levels
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Autonomus Port Authority

Undertaking: E&D, Land Development,
Promotion, Counseling, Traming

Area Acquisition Layout Plans I
(embankments etc ) Advance Projects

h 4

Legislation

Begulations
Contracts

Development Plans

Long-term Area
Leasing

o

Investment & Construction by
the Private Company

2

Starting the Operation by the
Private Company

Statistics
Forms

Invoices

Figure 1. A Model for Privatization in Seaports administered by
Autonomous Port Authority

CP

Supply of Basic Services by the
Autonomous Port Authonty

Basic Services: Power, Communication and RoadLinks, Navigation aids,
Technical counseling, Information service, Security
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Modes for private sector involvement or privatization in the port
are as follows (IMO-IPER-PAH, 1999);
Leases of port equipment or premises
Management contracts or farming-out
Concessions or BOT schemes
Joint ventures between private sector and port authorities
Ports as public companies(shares are sold to the public through
stock exchange market)

ANANENENEN

7. CONCLUSION

Ports are sites of physical transfer of goods and transfers of
responsibility. The organization of vessel calls and of the pre or post
transport must be conducted with attention to quality and efficiency.
Ports are value added interfaces between the different modes of transport.
The added value relies on the quality of systems for processing and
transmitting information. The development of technology implies
changes in the nature of jobs, and modifications in the organization,
management and both job and business qualifications as well as the firm's
business environment but also for the collectivity.

Success in public sector management can be achieved by applying
four core instruments;

e Corporatization, which provides public entity with a quasi-
independence and insulates infrastructure enterprises from
noncommercial pressures and constraints.

e Explicit contracts between governments and private entities
involved in infrastructure services, which increase autonomy and
accountability by specifying performance objectives that embody
government-defined goals.

e A pricing strategy designed to ensure cost recovery which creates
a desirable form of financial independence.

e A high degree of managerial and organizational autonomy.

e Government sets clear policies and goals while leaving detailed
planning and implementation of services to providers.

In conclusion, the functions of a modern port authority would be
infrastructure investments, designing, realization and management of
projects, research and development of new technologies and their impact
on port activities, maintenance of basic infrastructure like dredging and
charting data-processing, strategy planning, supervision and consulting,
rendering communication services, safety and security, training of both
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public workers and private operator workers, promotion and public
relations, and environmental considerations.
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YAZARLARA DUYURU

Dokuz Eyliil Universitesi, Denizcilik Dergisi’ne gonderilecek
yazilar agagida belirtilen kurallara uygun olarak hazirlanmalidir.

Yaz1 Karakteri ve Sayfa Diizeni

Denizcilik Fakiiltesi Dergisi’ne gonderilen yazilar, Microsoft
Word ortaminda Times New Roman yazi karakteri kullanilarak,
ana metin 11 punto ve tek satir aralikli olarak yazilmalidir. S6z
konusu sekil sartlarina uymayan yazilar, hakemlere gonderilmeden
yazarlarina iade edilir.

Yazilar A4 kagidina tek tarafli olarak yazilmali ve iist:5 sol:5
alt:5 sag:4,5 cm bosluk birakilmalidir.

Uzunluk ve Sayfa Numaralar:

Yayinlanmak iizere gonderilen calismalarin uzunlugu, ekler ve
kaynak¢a dahil 30 sayfayr gegmemelidir. Buna karsin, Editor
ve/veya Yayin Komisyonunun uygun goérmesi durumunda, daha
uzun calismalar da degerlendirme siirecine alinabilir. Gonderilen
calismalarin en az 10 sayfa uzunlugunda olmasi beklenmektedir.
(Calismaya sayfa numarasi verilmemelidir.

Makale

Yazar bilgilerinin yer almadigi makale dosyasi; makale basligi,
Ozet, anahtar kelimeler, giris, ana metin, sonug, kaynakca ve
eklerden olusan bolimdiir. Dergiye gonderilen makalelerde
asagidaki sira izlenmelidir:

— Baglik,

— Oz, anahtar kelimeler,

- Qiris,

— Anametin,

—  Sonug,

— Aciklayici notlar (eger varsa),

— Kaynake¢a

—  Ekler (eger varsa).
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Makalenin Bashgi

Tim harfler biiyiik, kalin (bold), Times New Romanyazi
tipindel2 punto ortalanmis olarak yazilmali ve iki satirt
asmamalidir. Tiirkge makaleler icin bashigin Ingilizcesi ve Ingilizce
makaleler i¢in de basligin Tiirkcesi yazilmalidir.

Basligin altinda yazar(lar)in, Adi Soyadi bulunmalidir.
Birden fazla yazarin bulunmasi durumunda yazarlar {ist bilgi ile
numaralandirilmalidir.

Ornek: ilk yazar ad1 (1) ve _inci yazar ad1 (2) vb.

Yazar(lar)in kimliklerini belli edecek bilgiler (bagli bulunduklari
kurum, elektronik posta adresleri) dipnot olarak bulunmalidir.
Yazar sayisinin birden fazla olmasi durumunda, Dergi Editorligii
ile yazarlar arasindaki iletisimi saglayacak yazar belirtilmelidir.
Iletisim kurulacak yazarin belirtilmemesi durumunda, makaleyi
dergiye gonderen yazar ile iletisim kurulur.

Oz ve Anahtar Kelimeler

Makalenin basinda, en az 150, en fazla 180 kelimeden olusan
Tiirkge ve Ingilizce dzetler yer almalidir. Ozetlerde; amag, yontem,
bulgular ve sonug bilgilerinin yer almasina 6zen gosterilmelidir.
Tiirkce ve Ingilizce ozetler igerisinde atifta bulunulmamali ve
kisaltma kullanilmamalidir.

Oz (abstract) bashg:: Tiim harfler biiyiik, kalin (bold),
Times New Roman yazi tipinde 10 punto ortalanmis ve italik
olmalidir.

Oz (abstract) metni: Times New Roman yazi tipinde 10
punto ve italik olmalidir.

Ozetlerin altinda bir satir bosluk birakilarak, Tiirkce ve
Ingilizce olarak, konuyu en iyi sekilde ifade eden bes (5) anahtar
kelime yazilmalidir.
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Yazilar Tiirkce ve Ingilizce dillerinde yazilmis olabilir.
Ancak tiim ¢alismalarda Tiirkce ve Ingilizce basliklar ile birlikte
Ozet / Abstract bulunmalidir.

Ana Metin ve Boliim Bashklar

Ana metin Microsoft Times New Roman yazi karakteri
kullanilarak 11 punto ve iki yana yasli olarak yazilmalidir. Paragraf
Oncesi ve sonrast tek paragraf araligt (0 nk) verilmelidir.
Paragraflarin ilk satirlar1 1 cm igerden baslamalidir. Makalenin ana
baslik ve alt basliklar1 1., 1.1., 1.1.1 gibi ondalikli sekilde, Girig’ten
baslayarak (Kaynak¢a hari¢) numaralandirilmalidir.  Metin
icerisinde en fazla iiglincii diizeye (1.2.4. gibi) kadar alt ayrim
acilmali, ihtiya¢ duyulmasi halinde, daha alt diizeydeki basliklar
numara verilmeden italik ve koyu olarak yazilmalidir.

Yazilarm ana basligim olusturan ciimlenin tiimii “BUYUK
HARFLERLE ve KOYU (BOLD)” yazilmahdir. Ikinci alt
basliklar ise “ilk Harfleri Biiyiik ve Koyu (Bold)” yazilmalidir.
Ana ve alt basliklar Times New Roman yaz1 tipinde, 12 punto ile
yazilmis olmalidir.

Tablo ve Sekiller

Tablo ve sekiller sirasiyla numaralandirilmali (Tablo 1, Tablo 2,
Sekil 1 gibi) ve metin icerisinde bulunmasi gereken yerde
olmalidir. Tablonun ismi tablonun tistiinde yer almalidir. Sekillerin
ismi ise seklin altinda yer almalidir. Tablo ya da seklin bagliginin
ilk harfleri biiylik olmalidir. Tablo veya sekle iligskin kaynakga ise
tablo ya da seklin altina yazilmahdir. Tablo ve sekiller,
basliklariyla beraber metin i¢ine ortalanarak yerlestirilmelidir.
Tablo ve sekiller ile metin arasinda bir satir baslik birakilmalidir.
Tablo, sekil vs. i¢indeki metin 9-11 punto aralifinda olmalidir.
Akis1 bozan tablo veya veriler, ¢alismanin sonuna “Ek” olarak
konulabilir.
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Tablo ve Sekil Baslig1 Ornek:

Tablo 1:Limanlarda Performans Olgiimiine Yonelik Yazin
Taramasi (11 punto)

Sekil 1:Calismanin Kavramsal Modeli (11 punto)

Matematiksel Denklemler ve Formiiller

Metin igerisinde yer alan matematiksel denklem ve formiiller
ortalanarak yazilmalidir. Matematiksel ifadelere sira numarasi
verilmeli ve sira numaralar1 parantez icerisinde sayfanin sagina
yash olarak yazilmalidir. Denklem ile metin arasinda (6 nk) bosluk
birakilmalidir.

Kaynak Gosterme

Kaynaklara yapilan atiflar dipnotlar ile degil, metin iginde
yazar(lar)in soyadi, kaynagin yil, sayfa numaralar1 seklinde
yapilmalidir.

Ornek : .... sonucu elde edilmistir (Sagaklioglu, 2008 : 18-22).

iki yazarli ¢alismalara atifta bulunuldugunda her iki yazarin da
soyadin1 yazilmalidir. Yazar sayist li¢ ve licten fazla olan
calismalara atif yapildiginda, sadece ilk yazarin soyadi ve “vd.”
yazilmahdir. Yazar(lar)in ayni yil birden fazla eser yaymnlanmis
calismalarina atif yapilmis ise, yayin yilinin sonuna (a,b,c, vb.) gibi
semboller yazilarak kaynaklar birbirinden ayrilmasi saglanmalidir.
Ciimle sonunda birden fazla ¢alismaya atifta bulunuluyorsa, bu
kaynaklar parantez igerisinde yayin tarihine siralanmali ve aralarina
noktali virgil (;) konulmalidir.

Metin icinde Atif Gosterimi

Kitap, makale, konferans bildirisi, editdrlii kitap veya editorlii
kitapta boliime yapilacak olan atiflarda;

Tek yazar i¢in:
(Stopford, 1997: 67)
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Iki yazar igin:
(Bryman ve Teevan, 2005: 13)

Ikiden fazla yazar icin:
(Rodrigue et al. 2006: 54) Ingilizce ¢alismalar igin
(Rodrigue vd. 2006: 54) Tiirk¢e ¢caligmalar i¢in

Aciklayici (Son) Notlar

Metin i¢indeki aciklayict (son) notlar, makalenin sonunda,

kaynakg¢adan 6nce yer almali ve metin i¢indeki siraya uygun olarak
(1, 2, 3, vb.) yazilmalidur.

Kaynakc¢a

Kaynak¢a makalenin bittigi sayfadan baslatilmali ve caligmalar
soyadina gore alfabetik olarak yazilmalidir. Metin icerisinde atifta
bulunulan biitiin kaynaklar, kaynak¢ada belirtilmeli; atifta
bulunulmayan kaynaklar, kaynakcaya konulmamalidir. Ayni
yazar(lar)in birden fazla ¢alismasina atifta bulunulmus ise, yaymn
tarihi en eski olandan baslanilmalidir. Yazar(lar)in ayni tarihli
birden fazla calismasma atifta bulunulmus ise, metin igerisinde
oldugu gibi, kaynakga boliimiinde de, yayin tarihinden sonra (a, b,
C, ...) harfleri kullanilarak kaynaklar siralanmalidir. Bir yazarin tek
ve birden fazla yazarl calismasina atifta bulunulmasi durumunda,
once tek yazarli caligmalar yazilmalidir. Dergilerde yayimlanan
makalelerin ve derleme niteligindeki (editorlii) kitaplarda yer alan
boliimlerin sayfa numaralari mutlaka yazilmalidir.

Metin icinde atifda bulunulan veya alinti yapilan eserlerin
kaynakcada gosterilmesine iliskin bazi  Ornekler asagida
goriilmektedir.
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Metin I¢erisinde Kaynak Gésterilmesine Iliskin Ornekler

Deniz tasimaciliginda brokerler, gemilerin ve tasimacilik
hizmetlerinin alict ve saticilarim1 biraraya getiren taraflar olarak
tanimlanmaktadir (Strandenes, 2000:17).

Collins (2000: 102)’in aktarmasiyla 1993 tarihli Lloyd’s List

Christopher vd. (1991: 4), iliski pazarlamasinin misterileri elde
etme ve elde edilen miisterileri koruma gibi ¢ift yonlii bir amaci
gerceklestirmek  lizere isletmenin mevcut ve potansiyel
misterileriyle uzun doénemli iliski kurmayr hedefleyen miisteri
odakl1 bir pazarlama yaklagimi oldugunu belirtmislerdir.
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