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Karaya Oturma Kazalarinda insan Hatasi: Konteyner Gemileri icin
Ornek Calisma

Umut YILDIRIM?, Ozkan UGURLU", Ersan BASAR:

1Karadeniz Teknik Universitesi, Siirmene Deniz Bilimleri Fakiiltesi,
uyildirim@ktu.edu.tr; ozkanugurlu24@hotmail.com; ebasar@ktu.edu.tr

Ozet

Diinya denizyolu tasimaciliginda konteyner tasimaciligi 6nemli bir paya sahiptir. Konteyner
gemileri genel olarak képrtiiistiinde yeni teknolojilerin kullanildigi donanimlara sahip,
ozel insa edilmis gemiler olmalarina ragmen deniz kazalart siklikla bu tip gemilerde de
yasanmaya devam etmektedir. Konteyner gemilerinde en sik gériilen kaza tiirlerinden biri
karaya oturmadir. Calismanin temel amact konteyner gemileri karaya oturma kazalarinda
insan hatast kaynakli kaza nedenlerini belirlemek ve ¢éziim énerileri getirmektir. Calisma
kapsaminda Uluslararas: Denizcilik Orgiitii (IMO), Biitiinlesik Kiiresel Deniz Tasimacilig
Bilgi Sistemi (GISIS) verileri ile kaza arastirmasi yapan MAIB, ATSB, TSB gibi kuruluslarinin
hazirladigit 1993-2011 yillarina ait kaza raporlart incelenmistir. Calismada kaza nedenleri
sorusturma raporlarindan derlenmis ve toplamda 46 adet karaya oturma kazasi
incelenmistir. Kaza nedenleri ve ¢éziim énerilerinin analizinde Analitik Hiyerarsi Prosesi
(AHP) kullanilmistir. Sonug olarak konteyner gemilerinde karaya oturma kazalarinin
onlenmesinde en énemli etmenlerin sirasiyla giiverte vardiya zabiti sayisinin artirimi,
gemi oncesi ve gemide egitim, képriiiistii kaynak yénetimi, gemi ici uygulamalari, gézcti
kullanilmasi ve son olarak ECDIS cihazi oldugu belirlenmistir.

Anahtar Sézciikler: Konteyner gemileri, Insan hatasi, Karaya oturma.

Human Error in Grounding Accidents: Case Study for Container Ships

Abstract

Container transportation constitutes an important share of present-day maritime
transportation. Although container ships are, in general, recently-built ships with
technologically advanced bridge equipment, marine accidents continue to be frequently
observed with these types of ships. One of the most common types of accidents observed
with container ships are grounding accidents. The main purpose of the study was to identify
the human error-related causes of marine accidents that involve grounding, and bring
solution for these accidents. Within the scope of this study, data of International Maritime
Organization (IMO), Global Integrated Shipping and Information System (GISIS) and
accident reports that are prepared by organizations such as ATSB, MAIB, TSB between 1993
and 2011, were examined. In the study, a total of 46 grounding accidents, compiled from the
accident investigation reports, were examined. The AHP method was used for the analysis
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of the accident data and the proposed solutions. In conclusion, it was determined that the
measure with the highest priority for preventing grounding accidents with container ships
is increasing the number of watch keeping officers. Other measures which were effective
for preventing grounding accidents are included pre-joining and on-board trainings, bridge
resource management applications practices, the use of lookouts, and, finally, the use of the

ECDIS device.

Key words: Container vessels, Human error, Grounding.

1. Giris

Deniz kazalari can, mal, ¢evre emniyeti
icin en temel tehditlerden birisidir ve
stirekli giincellenen s6zlesmeler, sorveyler,
standartlara ragmen gerceklesmeye devam
etmektedir. Deniz tasimaciligi literattiriinde
insan faktorii kavrami siklikla kullanilir
[1] ve deniz kazalar1 kapsaminda yapilan
bir¢ok calismada kazalarin nedenleri insan
hatasi ile iliskilendirilmistir [2] [3] [4] [5]
[6] [7] [8]. Bu nedenle de deniz kazalarinin
temelinde yatan insan faktorlerini anlamak
denizcilik yonetimi ve politikas1 icin
anahtar 6neme sahiptir [9].

Gemi kazalari icerisinde karaya oturma
en sik gorilen kaza tiirlerinden birisidir.
Diinya konteyner filosu yas ortalamasi 10,7
yildir [10]. Bu geng filoda bile 1993-2011
yillar1 arasinda yilda ortalama 4 kaza ile
karaya oturmalar siklikla yasanmistir [11].
Lu ve Tsai [12], konteyner tasimaciligini
Diinyanin en tehlikeli mesleklerinden
biri olarak go6zlemlemistir Bu nedenle
calismada amag; konteyner gemileri karaya
oturma Kkazalarin1 onlemek ig¢in insan
hatasi kaynakl kaza nedenlerini belirlemek
ve oOnleyici ¢6zim oOnerilerini Analitik
Hiyerarsi Prosesi'nde onceliklerine gore
siralamaktir.

2. Literatiir Taramasi

Japonya Ulasim Emniyeti Kurulu
tarafindan 2013 yilinda baslatilan 1097
kaza sorusturmasi iginde 271 catisma, 216
karaya oturma, 165 6liim, yaralanma ve 137
temas kazasi rapor edilmistir [13]. Karaya
oturma kazalar1 kuru yik gemilerinde
ve tanker-kimyasal tankerlerde en sik
rastlanilan, yolcu gemilerinde ve diger
ticari gemilerde ise 6nemli bir kaza tiiridiir
[14].

Denizkazalarmin nedenleriincelendiginde

kazalarin yaklasitk %75-96 ‘sinin  en
azindan bir parcasinda insan hatasinin
kaza olusumuna katkisi oldugu goriiliir ve
bu nedenle deniz kazalarinin azaltilmasi
icin insan hatasina odaklanilarak etkisinin
diistrilmesine ¢alisiimahdir [2] [15] [16]
[17]. Literatiirdeki bircok ¢alismada; kaza
nedenlerinin ve bunlarin altinda yatan
etken faktorlerin bilimsel metotlarla
irdelendigi ve kazalar1 6nlemeye yonelik
onerilerin sunuldugu gorilmistir [15],
[18] [19] [20] [21] [22] [23] [24]-

Antoa ve Soares [2], Ro-Pax gemilerinde
meydana gelen c¢atisma ve karaya
oturma kaza olusumlarinin nedenlerini
Uluslararasi Denizcilik Orgiiti’niin (IMO)
Bicimsel Emniyet Degerlendirmesi (FSA)
metodolojisi rehberliginde belirlemis ve
Hata Agaci Analizi (FTA) metodu ile de
kazalara neden olan baslangi¢ olaylarinin
onem derecesini ortaya koymuslardir.
Calismalarinda catisma kazalarinin
olusumunda seyir yardimcilarin1 etkin
kullanmama, manevra hatalar1 ve sistem
arizalarinin, karaya oturma kazalarinda
ise radar, makine, diimen arizalar1 ve zayif
kopriiisti  gozciiligiiniin  etken faktor
oldugunu ortaya koymuslardir.

Papanikolaou et al. [25], 1978-2003
yillar1 arasinda aframax tankerlerde g¢evre
kirliligine ve ekonomik kayba neden olan
deniz kazalarinda kaza analizi yapmislardir.
Kazalardaki veriler Lloyd Deniz Bilgi
Servisinden (LMIS) veri tabanindan elde
edilmistir. Calismada Ki veriler uzman ekip
tarafindan degerlendirilerek sistematik
acidan degerlendirmesi kolay yeni bir
veri tabami  olusturularak kazalarin
derecelendirilmesi yapilmistir. Hata agaci
ve olay agact programlar1 kullanilarak
ekonomik kayba ve cevre kirliligine neden
olan kazalarin olusumu o0zetlenmis ve
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kazalarin ytiksek oranda insan hatasiyla
iliskili oldugu gozlemlenmistir.

Macrae [9], calismasinda Avustralya
Tasimacilik Emniyet Biirosu'nun (ATSB)
30 adet kaza raporunu incelemis ve insan
ve organizasyonla ilgili hatalarin ¢catisma ve
karaya oturma kazalarina neden oldugunu
bulmustur. Calismas1 genel olarak; sefer
plani, mevki belirleme hatalarinin ya da
kopriiiistii ekibindeki iletisim eksikliginin
karaya oturma kazalarina neden oldugunu,
catisma Kkazalarinin ise diger geminin
hizi  veya varliginin belirlenmesinde
ve catismaylr oOnleme planlarinda hata
yapilmasindan gergeklestigini gdstermistir.
Baker ve McCafferty [26], iki yilin tizerinde
siren ve ATSB, ingiltere Deniz Kazalar
Arastirma Bolumi (MAIB) ve Kanada
Tasimacilik Emniyeti Komisyonu (TSB)
sorusturma raporlarini degerlendirerek
yaptiklari inceleme ¢alismasinda kazalarin
nedensel faktorlerini Tablo 1./de gorildigi
sekilde siniflandirmis ve karsilastirmistir.

Tablo 1. ATSB, MAIB, TSB Kaza Nedenleri
Dagilimi

Z |2 |2
Nedensel Faktorler » = =

@ w
Gorev ihmali 16 13 7
Dur.urr.lvs'al farkindahk 15 29 16
eksikligi
Bllgl, t.(i?rube ve yetenek 13 13 3
eksikligi
Mekanik, materyal ariza 6 10 4
Risk toleransi 5 10 4
Kopru'ugtu kaynak yonetimi 9 18 7
ve iletisim
Prosediirler 5 5 1
Vardiya degisimi 5 0 1
Gozciiliik hatalar: 5 5 7
Bilinmeyen neden 5 3 5
Hava 4 15 7
Seyirde dikkatli olmak 3 10 5
Rahatlik 3 14 5
Yorgunluk 3 7 4
Bakim, onarimda insan 3 12 1
hatasi

A..

Tablo 1. ATSB, MAIB, TSB Kaza Nedenleri

Dagilimi (Devam)

> - =2
Nedensel Faktorler A & =

= w
[s yénetimi 3 14 2
Gorevlendirme 2 1 3
Emniyetli gemi adami

2 1 4
donatim1
Seyir icin haritalanmamis

. 1 4 0
tehlike
Yetkiyi kotiiye kullanma 1 2 1
Dizayn hatas1 * 6 0
Denetim hatasi * 5 0
insan - makine ara birimi * 1 1
Toplam 109 | 198 | 88
Kazalara sebep olan faktérlerin

siniflandirilmasinda ATSB, TSB ve MAIB
raporlarinin arasindaki farklilik minimum
seviyededir.

2.1. Analitik Hiyerarsi Prosesi

Analitik Hiyerarsi Prosesi i¢cin yapilmis
¢ok sayida tanim vardir. AHP, gruplara ve
bireylere, karar verme siirecindeki nitel ve
nicel faktorleri birlestirme olanag1 veren
gliclii ve kolay anlasilir bir yontembilimdir

[27] [28].
AHP, konuyu iyi bilen uzmanlarin ikili
karsilastirmasina dayanan, somut ve

soyut kriterleri mutlak o6lcek tzerinden
nispi 6l¢me teorisidir. AHP; karar vericiye
karmasik bir problemi amag, hedefler, alt
hedefler ve alternatifler arasindaki iliskiyi
gostererek hiyerarsik yapida modelleyen,
veri, tecriibe, anlayis ve sezgilerin dogru ve
mantikll bir sekilde uygulamasina imkan
veren bilginin iletisimi ve anlami i¢in bir
aractir [29] [30].

AHP tigasamadan olusur ve ilk asamanin
amaci, ana-alt kriterlerin ve alternatiflerin
belirlenerek hiyerarsinin olusturulmasi
ve oOnceliklerin belirlenmesidir. Hiyerarsi
olusturmak karmasanin oniine ge¢meye
yardimc1 olurken ayni zamanda problemin
temel unsurlarinin da belirlenmesini
saglamaktadir [31].
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3. Veri Kaynaklari ve Yontem

Konteyner gemilerinde karaya
oturma kazalarina neden olan faktorlerin
belirlenmesi i¢cin ATSB, MAIB, TSB basta
olmak tizere kaza arastirmasi yapan 10
kurumun yayinladig1 raporlar Biitiinlesik
Kiiresel Deniz Tasimaciligl Bilgi Sistemi
(GISIS) veri tabanindan toplanmis ve

degerlendirilmistir. GISIS, IMO’nun
olusturdugu veri tabanidir. GISIS veri
tabani  sisteminden; Gemi  Bilgileri,

Taninmis Organizasyonlar, Liman Alim
Tesisleri, Kirlilikle Miicadele Ekipmanlari,

Uluslararast Deniz Trafigi, Arama ve
Kurtarma Haberlesmesi, Denizlerin
Gemiler Tarafindan Kirletilmesinin

Onlenmesine Ait Uluslararasi Sézlesme
(MARPOL 73/78) Ek VI, Sorvey ve
Sertifikasyon, Yerel Kurallar Hakkinda Bilgi,
Deniz Giivenligi, Deniz Kazalari ve Olaylari,
irtibat Noktalar;, Korsanlik ve Silahl
Soygun Olaylar;, Simiilatérler, Durum
Degerlendirme Programlari, Can Filikasi
Kancalarinin  Degerlendirmeleri,  Sera
Gaz1 Emisyonlar1 ve Uluslararasi Denizde
Tasinan Tehlikeli Yiikler (IMDG) Kodu Geri
Bildirimleri konularinda bilgiye ulasilir.
GISIS veri tabani deniz kazasi ve olaylarini
MSC-MEPC.3/Sirkiiler 3. ¢ercevesinde
tanimlamaktadir [32].

Calismada, 1993-2011 yillar1 arasinda
gerceklesmis 72 karaya oturma kazasindan
46 tanesinin arastirma raporuna
ulagilmistir. Kaza raporlarinin toplanma
ve degerlendirme siiresi 6 aydir. Kaza
raporlarinin nedensel faktorler, tavsiyeler
veya etken katkilar basliklar1 irdelenerek
calismadaki insan hatalar1 belirlenmistir.
Calismada akinti, kisith goris, riizgar,
yagmur gibi meteorolojik etkiler, diimen
donanimi, makine ve yardimcilarinda
meydana gelmis teknik arizalar gibi
kontrol edilemeyen etmenler kapsam disi
tutulmustur.

Calismanin yontemi olarak secilen AHP
modelinin hiyerarsisi ve ¢6ziim Onerisi
degerlendirmeleri, tanker, konteyner, ro-
ro ve dokmeci gemilerde calismis, uzak yol
kaptanyeterliliginesahip 5akademisyenden

olusan karar wverici grup tarafindan
yapilmistir. Uzman grupla yapilan bilimsel
toplantilarda kaza nedenlerinin, kriterler
ve alt kriterler olarak uygun basliklarda
gruplandirilmasi,  ¢6ziim  Onerilerinin
belirlenmesi ve karsilastirilmasi
uzun  tartismalar  sonucunda  fikir
birliginin  saglanmasi  yoluyla [33],
[34] [35] yapimistir ~ Hiyerarsinin
degerlendirilmesinde sadece arastirmaci
grup degil yazarlar disinda 3 Kkisinin
de gorisii almmistir. Arastirmacilarin
degerlendirme asamasinda olmasinin
sebebi uzmanlarin yanlis yorumlama
yapmasinl engellemektir. Uzman grubun
deniz kazalar1 kapsaminda uluslararasi
akademik calismalar1 mevcuttur fakat kaza
analizi calismalarinda konteyner karaya
oturma raporlar1 hakkinda detayli bilgiye
sahip olmayan Kkisilerin sadece yorumlarini
almak  yanlis  sonucglara  sebebiyet
verebilir Bunu engellemek maksadiyla
en uygun tartisma grubunun bu sekilde
olusturulabilecegi diisiiniilmiistiir.

4.KazaNedenlerinin AHP’de Incelenmesi

Insan hatasi kriter ve alt Kkriter
hiyerarsisinin ~ olusturulmasinda  kaza
raporlarindan elde edilen kaza nedenleri

kullamlmisti.  Insan  hatalary; insan
faktoriiniin performansini etkileyen
sorunlar ve takim hatalar1 olarak alt

basliklar halinde ve gerceklesme sikliklari
ile Tablo 2.de gosterilmektedir.

Tablo 2. Kaza Nedenleri ve Gériilme Sikliklari

Kaza Nedenleri Gg:ig:g:e
A. Insan Performansi Sorunlari
i. Zihinsel Sorunlar
Kayitsizlik ve rahatlik 2
Dikkatsizlik ve dikkat daginiklig 6
Durumsal farkindalik eksikligi 1
Algilama ve yorumlama hatasi 5
Korku ve panik 1
ii.Fiziksel Sorunlar
[s yiikii nedeniyle yorgunluk 6
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Tablo 2. Kaza Nedenleri ve Gortilme Sikliklar: Tablo 2. Kaza Nedenleri ve Gortilme Sikliklari

A

(Devam) (Devam)
ii.Fiziksel Sorunlar Yetki devri hatasi 2
Jet-lag nedeniyle yorgunluk 2 Egitim/asinalik eksikligi 2
Alkol kullanimi 2 Takim ici gerginlik 1
Uyku 4 Kaptanin kendine asir1 1
B. Takim Hatalar1 yiklenmesi
i. Seyir Yonetimi Hatalar1 Insan performansi sorunlar zihinsel
Kopriiiistiinde gozcii P sorunlar ve fiziksel sorunlar, takim hatalariise
bulunmamasi seyir yonetimi ve ekip yonetimi basliklarinda
Yanlis vardiya diizenlemesi 3 ele alimmustir. Hiyerarsik modeli kurmak ve
Basit/eksik sefer plan 5 degerlendlrm'ek i¢in 39 farklh kaza nedeni
uluslararasi literatiir ¢alismalarinda en sik
Sefer planinin kontrol 2 .. , R
edilmemesi re'asfclanan bagliklara gore Tablo 3’te goruldugi
Mevki takibinde eksiklik 14 gibi gruplandirlmistr
GPS ile mevki takibi 5 Tablo 3. Gruplandirilmis Kaza Nedenleri
Yanlis mevki konulmasi 2 Kaza Nedenleri
Yetersiz bilgilendirme /miizakere 2 A. Insan Performansi Sorunlari
Zabitin gozciilik kurallarina 4 i. Zihinsel Sorunlar
uymamasi Algisal sorunlar
Gemicinin zayif gozctliik 1 Zihinsel sorunlar
yapmasl
ii. Fiziksel Sorunlar
K/ii alarm sisteminin 3
kullanilmamasi Yorgunluk
ENC cihazinin kullanilmamasi 2 Uyku
Derinlikdlgerin kullanilmamasi 2 Alkol
Radarin kontrol ve takip 6 B. Takim Hatalari
edilmemesi i. Seyir Yonetimi Hatalar1
VHF R/T dinlemesi yapilmamasi 1 Gozcil eksikligi
Serdiimenin kontrol edilmemesi 1 Kopritiistii kaynak yénetimi
Serdiimen hatasi 2 Sefer plani
Yanlis diimen komutu 1 Vardiya yonetimi
Yanlis, yetersiz harita kullanimi 2 Manevra yonetimi
Harita diizeltmelerinin 1 ii. Ekip Yonetimi Hatalari
yapilmamasi
- Koordinasyon eksikligi
K/U kaynak y6netimi uygulama 3 — ——
eksikligi Iletisim eksikligi
Kaptanin yarg: hatasi 3 Egitim asinalik eksikligi
Pilota asin1 giiven, pilotu takipte 3 Problemin hiyerarsik yapisi
hata olusturulduktan sonra ¢6ziim siirecine
ii. Ekip Yonetimi Hatalar1 baslanmistir. Sekil 1’de insan hatalan
Yetersiz iletisim 9 ll? onle.y1c1. §0zim on.erllerl arasmda.kl
P . hiyerarsik iliski modeli ana hatlar ile
sbirligi hatasi/eksikligi gosterilmektedir.
Rol ve sorumluluk dagilmimnin 3 AHP ’nin ¢6zlimleme isleyisine gore ilk
yapilmamasi e o
olarak; 4 ana baslik olan sefer yonetimi,
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ekip yonetimi, zihinsel ve fiziksel sorunlarin
kendi aralarinda Kkarsilastirma matrisi
olusturulmus (Tablo 4), normalizasyon,
agirliklandirma ve tutarhlik  oraninin
hesaplanmasi islemleri yapilmistir.
Tiim islemler i¢in Microsoft Office Excel
programi kullanilmistir.

Tablo 4. Insan Hatalarinin Karsilastirma Matrisi

ii;;i:'s‘l sy EY A FS
SY 1 4 5 5
EY 1/4 1 2 2
zs 1/5 1/2 1 1
FS 1/5 1/2 1 1

ikinci olarak sefer yonetimi eksiklikleri
kriterine gorealtkriterlerin (gozcti eksikligi,
kopriiistii kaynak yonetimi, sefer plani,
vardiya yoOnetimi ve manevra yonetimi)

normalizasyon, agirliklandirma ve tutarhlik
oranlar1 hesaplanmistir. Sonrasinda sirayla
ekip yonetimi, zihinsel ve fiziksel sorunlar
kriterleri kapsamindaki alt Kriterler igin
yukarida belirtilen islemler yapilmistir.
Uciincii olarak alt kriterlerin hepsi icin
¢0zlim oOnerilerinin karsilastirma matrisleri
hazirlanarak gerekli islemler sirayla
yapilmistir. Yapilan tim karsilastirmalarda
tutarhilik oranlarinin 0,1’in altinda oldugu
gorilmiistir.

Son olarak ise ¢ozliim alternatiflerinin
genel oncelik degerlerinin hesaplanmasi
amaciyla sentezleme islemi yapilmistir.
Sentezleme islemi sonuglarina gore
bulunan siralama Tablo 5’ de verilmistir.

Tablo 5°'de goriildigi iizere kazalarin
onlenmesinde alternatif ¢O6zlim
onerilerinden vardiya zabiti sayisinin
arttirilmasi en yiiksek oncelige sahip olup
ardindan sirasiyla gemi oncesi-i¢i egitim,
kopriiistii kaynak yonetimi uygulamalari,

karsilastirma matrisi olusturulmus,
INSAN HATASI
' INSAN
TAKIM HATALARI
SEYIR YONETIMI EKiP YONETIMi
HATALARI HATALARI
- —
KOPRU
USTU
KAYNAK
GOzZCU YONETIMI

VARDIYA | MANEVRA
YONETIMI | YONETIMI

SEFER
PLANI

S

PERFORMANSI
SORUNLARI

ZIHINSEL FiZIKSEL
SORUNLAR SORUNLAR

ALGISAL

ZIHINSEL

ECDIS VARDIYA ZABITI

KOPRU USTU
KAYNAK
YONETIMi

EGITIM

Sekil 1. Insan Hatasinin Hiyerarsik Yapisi
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gozcli eklenmesi ve son olarak ECDIS
cihazinin etkin kullaniminin 6nemli oldugu
belirlenmistir.

Tablo 5. Céziim Onerilerinin Genel Oncelik
Degerleri ve Siralamasi

_(_;ozu-m. Genel Oncelik Siralama
Onerisi
ECDIS 0,05642 5
Vardiya Zabiti 0,31654 1
Gozcl 0,09769 4
Kopritsti
Kaynak 0,25139 3
Yonetimi
Egitim 0,29646 2

Calismanin bulgularina benzer olarak
Macrae [9], Ugurlu et al. [15], Baker
ve McCafferty [26] ve Tang et al. [36]
calismalarinda iletisim ve es gidim
eksikliginin insan hatas1 kaynakli kaza
olusumlarinda en onemli faktorlerden
biri oldugunu ve ayrica gozcii eksikligi,
yorgunluk, uykusuzluk, egitim ve tecriibe
eksikligi ile harita uygulamalar1 hatalarini
diger 6nemli kaza nedenleri olarak tespit
etmislerdir.

5. Sonug

Konteyner tasimaciligt  giinlimiizde
gelisen sartlara en iyi uyum saglayan
tasimacilik sekli olarak goriilmektedir.
Bu hizli, ekonomik ve emniyetli
tasimacilik sisteminde, modern Kkopri
usti donanimlarina, alinan derslere ve
onlemlere ragmen deniz kazalar siklikla
yasanmaya devam etmektedir. Yapilan
calisma ile konteyner gemilerinde insan
hatas1 kaynakli karaya oturma kazalari
incelenmistir.

AHP ile yapilan bu ¢alismada kazalarin
onlenmesi icin 6nemli olan 5 segenek
degerlendirilmistir. ~ Secenekler =~ 6nem
siralarina gore vardiya zabiti sayisinin
arttirilmasi, gemi dncesi ve gemide egitim,
kopriitistii kaynak yonetimi uygulamalari,
gozci  kullanilmast  ve son olarak
ECDIS cihazinin etkin kullanimi olarak
belirlenmistir.

Elde edilen sonuglara gore gemilerde
asagidaki uygulamalarin gerceklestirilmesi
kazalarin azaltilmasinda faydali
olabilecektir:

- Trafigi yogun sularda calisan, sik liman
ve manevra yapan gemiler i¢in; gemiadami
donatimi sertifikasinda zorunlu olmasa
bile gemiye fazladan bir giliverte zabiti
atanmalidir. Bu artis ile ozellikle kalkis
sonrast ilk vardiyalarda yorgunluk ve
uykusuzluk nedeniyle olabilecek kazalarin
oniine gecilebilir.

- Gemiye katilacak kaptan ve zabitlerin
gemi Oncesi ve gemide basit-6zel
egitimleri titizlikle gerceklestirilmelidir.
Geminin o6zellikleri, seyir bdlgesi, kopri
istii donanimlart gibi konularda gemiye
katilmadan oOnce egitim verilmesi son
derece yararl olacaktir.

- Gemi seyirde veya demirdeyken
olusabilecek  acil  durumlara  Karsi
zamaninda ve etkili cevaplar verebilmek
son derece onemlidir. Gemi i¢i egitimlerle
zabitanin Kkoprutsti ve acil durum
donanimlarini etkin kullanabilmesi
saglanmalidir.

- Kopriiistiinde iletisim ve es gidim
eksikligi  nedeniyle  gerceklesebilecek
kazalara karsi kaptanlar farkindaliklarim
arttirmalidir.

- Kopriitistii kaynak yonetimi egitimlerinin
gemi ici uygulamalariyla roller,
sorumluluklar, emir-rapor zinciri ve pilotaj
altindayken uygulanacak prosediirler net
sekilde belirlenmelidir.

- Gece yapilan seyirde ozellikle kiyiya
yakin ve dar sularda her zaman képriistu
gozcli ile donatilmali STCW 78 ve
diizenlemelerinin, vardiya ve gozciiliikle
ilgili kurallarina uyulmalidir.

- Benzer c¢alismalarda gorildaga gibi,
vardiya zabitinin kopri istiinde tek
basina vardiya tutmasimin karaya oturma
ihtimalini ciddi oranda arttiran bir risk
faktorii oldugu bilinmelidir.

Deniz kazalarinin seyir bolgelerine,
gemi tipine veya kaza tiiriine gore bilimsel
metotlarla incelenmesi calismalar1 diinya
denizciligine rehber olmaya devam
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etmektedir.  Fakat kazay1 onleyecek
tedbirler genel olarak gemiadamlari
tarafindan bilinmesine ragmen yetersiz
emniyet kiiltiri  nedeniyle pratikte
uygulanmamaktadir. Bu nedenle gelecek
calismalarin  emniyet kiltiri yodniinde
gelismesi uygun olacaktir.
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Ulasan Ornekleri
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Ozet

Astronomide cesitli problemlerin grafik olarak gosterilmesi, yildizlarin yiikseklik agilarinin
6lctilmesi, enlemlerin belirlenmesi, zamanin O6l¢ctilmesi, burglarla ilgili bilgilerin elde
edilmesi gibi alanlarda kullanilan usturlab, 18. yy.a kadar denizcilerin agik denizde yer
bulmada yararlandiklar: bir aragti. Bir tiir kadran aski sistemi ile gézlemde dik olarak
kullanilan, tasinabilir bir ara¢ olan usturlab ile ana konumlarda bulunan yildizlarin ve
glinesin ufuk lizerindeki yiikseklik ve azimutlari dogrudan élgiilerek konum belirlenirdi.
Astronomi tarihinde en yaygin ve en taninmis arag¢ olan “Astrolabe” olarak adlandirilan
usturlab, M.0. 4-2. yy.da Yunanlarca bilinmekteydi. Antikcag’da belirli bir gelisim gdsterse
de, asil cesitliliginin ve kullaniminin 8-9. yy.da Arap-islam kiiltiiriinde arttigi bilinmektedir
(1). Hagh Seferleri sirasinda ve Endiiliis dobneminde Miisliimanlar’dan égrenilen usturlab,
ézellikle Ispanyol ve Portekizli denizciler tarafindan enlemleri kutup yiiksekligine gére
bulmadaki pratikligi sayesinde acik deniz seyrinde kullanildy. Islamiyet’in ortaya cikisi ve
genis bir cografyaya yayilmasiyla birlikte namaz, orug gibi ibadetlerin zamaninin ve kible
yéniiniin belirlenmesinde usturlablar kullanildi. Osmanhilar’da ise Islam kiiltiirtiniin devami
niteliginde gelisen astronomi, 15. yy.in sonlarina dogru kurumsallasarak “Miineccimbasilik”
kurumu altinda faaliyetini stirdiirdi. Bu kurum biinyesinde yer alan muvakkithane ve
rasathanelerde usturlab yapimi ve kullaniminin devam ettigi gériilmektedir (2). Ayrica
usturlablar Tiirk denizcileri tarafindan 15-16. yy.larda denizde kolaylik sagladigi icin yogun
olarak kullanildi. Bu dénemden elimize ulasan Istanbul'da cesitli kurumlarda korunan
usturlablar bulunmaktadir.

Bu calismada usturlabin ¢calisma prensipleri ve kullanimi agiklanarak, denizcilik alaninda
kullanimina yénelik tarihsel kaynaklardan ornekler verilmektedir. Usturlabin giintimiize
ulagan en iyi érneklerinden sayilabilecek Istanbul Topkapt Sarayi, Kandilli Rasathanesi ve
Deniz Miizesi’ndeyer alan usturlablarin kiinye bilgilerive teknik 6zellikleri sunulmaktadir. Bu
araclarla ilgili daha once yapilmis ayrintili arastirma bulunmamaktadir. Calismaya kaynak
saglayan usturlablarla ilgili arastirma, ilgili kurumlardan alinan izinler dogrultusunda
2013 yihinda Istanbul miizelerinde gerceklestirilmistir. Araclarla ilgili kiinye bilgileri
bulunduklart kurumlardan ve arastirmacinin kendi incelemeleri sonucunda ¢ikarilmistir.

Anahtar Sézciikler: Usturlab, Denizcilik, Rasathane, Astronomi, Seyir.
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Catching the Stars: The Using on Navigation and Extant Examples of Astrolabe

Abstract

Astrolabe which was a device used on navigation by navigators until the 18th century, was
used in areas such as representing of the various graphical problems, measuring of the
altitude angels of the stars, determining of the latitudes, measuring of the time, obtaining
information about the zodiac and etc. in astronomy. Astrolabe which was a portable device
like a quadrant and used upright on observation, the altitude and positions of the stars
and the sun were measured and located by an astrolabe on the horizon. Astrolabe was the
most common and best-known device in astronomy and known by the Greeks in the 2"%-4th
centuries BC. It can be known that, however it was developed in ancient times, its variations
and usage was increased in the Arab-Islamic culture in the 8th-9th centuries [1]. Astrolabe
which was learned by Muslims during the period of the Crusades and the Andalusia, was used
on the open sea navigation especially by the Spanish and Portuguese navigators thanks to
its practical usage about measuring of the latitudes according to the polar altitude. Towards
the end of the 15th century, astronomy studies which were developed as a continuation of the
Islamic culture in Ottoman were institutionalized and continued in “Miineccimbagilik”. The
using and producing of astrolabes were continued until the 18th century in muvakkithanes
and observatories under this institution [2]. There are protected and extant examples of
astrolabes in the various museums in Istanbul.

The article aims to study, the principles, usage and extant examples of astrolabe on the
Istanbul Topkapt Palace Museum, Istanbul Kandilli Observatory and Istanbul Maritime
Museum.

Keywords: Astrolabe, Maritime, Observatory, Astronomy, Navigation

1. Giris usturlabdan s6z eder [3]. 375 yilinda ise

Giiniimiizde teknolojinin gelismesiyle iskenderiyeli Theon (0.405) eserinde
diinya tzerindeki herhangi bir yer, usturlabin ¢alisma prensiplerini acikladi
elektronik araglarin ve uydu sistemlerinin  [4]. Antik Cag'in sonlarina dogru gelisim
yardimiyla bulunabilmekte, kiiresel ~ gosteren usturlabin, 8. yy.da Arap-islam

konumlandirma sistemi (GPS) ve cografi
bilgi sistemleriyle (GIS) seyirler giivenli
ve sorunsuz yapilabilmektedir. Ge¢miste
ise astronomik seyirde en yaygin olarak
kullanilan ara¢ usturlabdi.  Usturlab-
Astrolabe sozcligli, Eski Yunanca'da
yildiz anlamina gelen “aster” ve oOlgmek,
yakalamak, tutmak anlamina gelen
“lambanein” sozciiklerinden gelmektedir
ve bugiin “yildiz yakalayan, yildiz tutan”
anlamini tasimaktadir. Cesitli uygarliklarca
gelistirilerek, Akdeniz havzasinda 2000 yil
kadar kullanilan usturlab, tahminen M.0. 2.
belki de 4. yy.da Yunanlarca bilinmekteydi.
Usturlabin icadi, Hipparkhos (M.O. 2. yy.),
Apollonios (M.0. 2. yy) ve Eudoksos’a
(M.0. 4. yy.) baglanmaktadir. Her haliikarda
Ptolemaios (M.S. 2. yy.), kiiresel yilizeyin
diizleme izdiisimii hakkindaki eserinde

kiltiir cevresine ulastifl, 8-9. yyda
yazilan astronomiye iliskin kitaplardan
anlasilmaktadir. islamiyet’in ortaya cikis
ve genis bir cografyaya yayilmasiyla
birlikte zamanin bilinmesi (namaz, orug)
ve yon belirleme (kible) ¢cok dnemli hale
gelmis, bu nedenle astronomiye ilgi artmais,
gozlem verilerinin modellenmesi ve
matematiksel yontemlerin gelistirilmesiyle
yeni hesaplama kurallar1  astronomi
diinyasina kazandirilmistir.  Yeryliziiniin
astronomlar ve cografyacilar tarafindan
180°lik enlemlere ve 360°lik boylamlara
boliinmesiyle, acik denizde, o zamana kadar
sadece gidilen mesafeler araciligiyla kiyidan
Olciilebilen geminin konumu, usturlab ile
daha teknik ve dogru olarak olciilmeye
basladi. Bu dénemde bilim adamlarinin
ellerindeki mekanizmalarla yetinmedigi
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yeni eklemeler ve c¢esitlendirmelerle
usturlabi gelistirdikleri gortilmektedir. Ebi
Ishak el-Fezari (0.806) usturlabi Islami
usturlaba doniistlirerek namaz saatlerini
hesapladi, EbG Abdullah Muhammed el-
Battani (0.929) usturlab kullanarak 1 giines
yilin1 365 giin 5 saat 46 dakika 24 saniye
olarak ol¢ctli, Muhammed ibn Abdullah
Nastulus el-Asturlabi (10. yy.) giliniimiize
ulasan en eski usturlabi yapti, Ebii el-Hasan
Ali bin Halef es-Sakkaz (10. yy.), Ebli Reyhan
el-BirGini (0.1048), ibrahim bin Yahya ez-
Zerkali (0.1087), Nasiriiddin Ttsi (0.1274),
El-Hiiseyin bin Basuh (0.1316), Ebl Bekr
ibn es-Serrac (0.1330) gibi bilim adamlar1
usturlabin kullanimina ve gelistirilmesine
yonelik calismalara katkida bulundular
[1]. 11-13. yylar arasinda siiren o6zellikle
deniz yolunun kullanildigi Hagli Seferleri
sirasinda ise, Miisliman ve Avrupali
denizciler arasinda bilgi ve teknik aletlerin
paylasimi 6ne ¢ikti. Bu donemde Avrupa’ya
Dogu’dan ulasan pusula ve usturlab, agik
denizlerde 6nemli olan yer bulma sorununa
¢oziim getirerek, okyanus denizciliginin
baslamasinmi sagladi. Usturlabin Avrupa’ya
gecisi ve gelistirilmesi de bu ddneme
rastlamistir ve Fransiz Jean Fusoris
(0.1436) Avrupa’da ilk usturlabi yapti [5].
14. yy. ile birlikte Osmanlilar bir
yandan Arap-islam bilim adamlarin
eserlerini inceler ve kullanirken, diger
yandan da kendi tekniklerini ve araglarini
olusturacak c¢alismalara basladilar. 15.
yyan sonlarina dogru “miineccimbasilik”
adi verilen ve daha once higbir devlette
bulunmayan bir kurumla iilkedeki tim
astronomi calismalart tek merkezde
toplandi. Astronomi ¢alismalar1 {lkenin
her yerinde 0ozellikle muvakkithaneler
araciligiyla  strdiriiliirken,  baskentte
Istanbul Rasathanesi'nde yuritilen
calismalar ve iiretilen teknik araglarla diger
bilim dallarma da kaynak saglanmistir.
Ali Kuscu (0.1474) ve Fettullah Sirvani
(0.1486) astronomi ve matematik,
Miineccimbasi Mustafa ibn Ali el-Muvakkit
(0.1571) astronomik araclarin yapimi
lizerine eserler yazdilar, Miineccimbasi

Takiyiiddin Rasid (0.1585) trigonometrik
esaslarla, ekliptik ve ekvator arasindaki
23°27" ik agiy1 23°28'40" bularak ilk kez
gercege en yakin dereceyi hesapladi [6].
Bu bilim adamlar: yirittiikleri ¢calismalar
ve yaptiklar1 bilimsel araglarla c¢agdas
astronomi bilimine onciilik etmislerdir.
Rasathanelerde kullanilan araglar, usturlab,
giines saati, sekstant; hazirlanan kuramsal
astronomi eserleri ile zicler gerek Osmanlh
Devleti'nde, gerekse tiim diinyada astronom,
astrolog ve muvakkitler i¢in temel rehber
eser olmustur. Osmanli Devleti'nde
astronominin gelismesi, bu bilimden
yararlan denizciligin de teknik olarak
cagdaslarinin 6niinde ilerlemesini sagladi.
Usturlabin Tiirk denizcileri tarafindan
15-16. yylarda yogun olarak kullanildig
cesitli kaynaklardan tespit edilmektedir.
Piri Reis, eseri Kitab-1 Bahriye’de usturlab
kullanimini su sekilde agiklar:

“Clinkii denizde giderler 6l¢iisiiz

Belki harta ile orda olmaz gemimiz
Yirir usturlabla bu kez onlar
Ellibes dereceye kadar varirlar”

“Ozellikle hi¢ gériilnmez her biri

Dort kulactir yahut bestir tizeri

Kimi vardir onlarin ki on kulag

Nice eder usturlab bunlara ila¢”
“Hem goriirler hep Habes arzin ayan

Gemicilerin s6zl budur ki inan

Biraz fark olur usturlab ile

Fark da belki inkilap ile”[7]

Katip Celebi, Tuhfetii’l Kibar Fi Esfari’l
Bihar eserinde Seydi Ali Reis’in usturlab
kullandigindan  bahseder. “Seydi  Ali
Kaptan diye anilan Seydi Ali bin Hiiseyin,
denizcilik ve astronomi biliminde usta
olup, Hind Denizi'ni agiklayan Muhit [8]
denilen bir kitab1 ve usturlab fenni ile ilgili
Mir’at-1 K&’inat [9] denilen bir kitabi vardir.
Ondan sonra tersane ocagina daha iyisi
gelmemistir” [10]. Buradan anlagilmaktadir
ki, usturlab 6zellikle acik deniz seyrinde
denizciler tarafindan kullanildi, daha
gelismis ve pratiklestirilmis sekstant ve
pusulanin yapimia kadar denizde yon
bulmada 6nemliisleve sahipti. 17.yy.akadar
Avrupa’da yogun olarak kullanilan usturlab
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18. yy.dan sonra 6nemini kaybetmis, dogu
tilkelerindeyse kullanim1 20. yy’a kadar
stirmistir. Bu doneme kadar Bat1 ve Dogu
diinyasinda usturlabin kullanildig1 alanlari
su sekilde siralayabiliriz:

¢Glines’in yiiksekliginin bulunmasi,

Bir yildizin yiiksekliginin bulunmas,

eGliniin saatlerinin bulunmasi,

¢Glines’in dogusu ve batis zamaninin
belirlenmesi,

eBir yildizin dogus ve batis zamaninin
belirlenmesi,

eNamaz zamanlarinin belirlenmesi,

eMekke'nin yoniiniin bulunmasi,

Bir yerin saatinin bilinmesi ve buradan
baska bir yerin yerel saatinin bulunmas;,

eBelirli bir giinde ve zamanda golge
boyunun bulunmas;,

eZodyak'ta belirtilen bir zamandan
Giines’in konumunun bulunmasi,

¢Glines’in bilinen boylamina karsilik
gelen deklinasyonun bulunmas;,

eCografi enlemin bulunmasi,

eCografi enlemden, Giines'in veya bir
y1ldizin deklinasyonunun bulunmasi,

eTarih bilinmeden, Giines’in boylaminin
bulunmasi,

eGlines’in ve yildizin yiliksekliginden
zamanin bulunmasi.

Sekil 1. Maraga Rasathanesi, Nasirtiddin Ttsi’nin
Usturlab Kullanimi, Istanbul Univ. K.T.1418

Takiytiddin el-
Sehingahndme,

Sekil 2. Istanbul Rasathanesi,
Rasid’''n  usturlab  kullanimi,
Istanbul Univ. K.T.1404

f’“‘wwwjls,@puwﬂg%
é LK weyw :
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Sekil 3. Ibni Haldun, Mukaddime, Siileymaniye
Kiitiiphanesi No: Damat Ibrahim 863

2. Usturlabin Calisma Prensipleri
Usturlab, bir tir kadran aski sistemi ile
gozlemde dik olarak kullanilan tasinabilir
bir aractir ve diger bir deyisle gokkiiresinin
diizleme aktarilmis seklidir ~ Dairesel
disklerden olusur ve her diskin kendine ait
gorevleri vardir. Yaygin sekliyle usturlab
ya da diizlem kiire, enlem dereceleri i¢in
gecerli ve yatay koordinatlar1 metalin
izerine islenmis olan i¢ disklere sahiptir.
Denizci usturlab1 ise usturlaba gore
daha basit isleyise sahipti; sallanmasini
engelleyecek sekilde daha agir metalden ve
riizgardan etkilenmemesi i¢in delikli olarak
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yapilirdi. Bir siire sonra denizci usturlablari,
kullanimindaki zorluklardan dolay1
yerini daha basit ve rahat kullanilabilen
sekstantlara birakti. Gemilerde usturlab,
sekstant, pusula gibi araglar1 “muallim”
denilen usta seyir hesapgilar1 kullanirdi.

Usturlabin parcalari sunlardir:

a) Urve, habs = kulp

b) Halka, ilaka = halka

c) Hucre, kuffe ya da tavk, limbus =
Disbiikey; daire biciminde kenardaki
dereceli kemer

d) Umm, mater = ana; icinde disklerin ve
ortimcegin bulundugu sabit disk

e) Ankebut, rete = sebeke, orimcek ya
daag

f) Vech; Umm’iin i ytizi

g) Zahr; Umm’iin arka yiizii

h) idade, diopter = a1 cetveli, gosterge

i) Satbetan, Saziyetan; ac1 cetvelinin iki
sivri ucu

j) Nisangah, libne, daffe = hedef

k) Sukbetan; nisangahin iki nisan alma
deligi

1) Mihver, kutb = eksen; Umm, i¢ diskler
ve oOrimcegin ortasinda bulunan delige
sokulan ve parcalari bir arada tutan pim

m) Feres, horse = at; eksenin ucundaki
delige sokulan, diskleri ve oOriimcegi
Umm’de sabitleyen siirgii[1]

Olgum diskleri Habs,kulp

kuffe, limbus

s.athorse

o
I

Mihver kutb,pim

Ankebut,sebeke,
CCCCCC Krete

u—:o"'rq) =
idade, ag1 cetveli, diopter

Sekil 4. Yusuf Ibn Haci el-Jilani'nin usturlabi, H.
929/M.1522-23, Royal Museums Greenwich-UK,
National Maritime Museum Repro ID:10699

Usturlabt olusturan asil parga ana-
mater “Umm” olarak adlandirilan sabit
disktir. Bu diskin tizerinde, yerytiziiniin

yarim gokkiiresine denk gelen paralel ve
dikey daireler olan Mukantara ve Azimut
Daireleri (ytlikseklik daireleri) bulunur.
Umm, cap1 usturlabin en biiyiik diskinin
capiyla ayni olan piring bir daireden
olusmaktadir. Bubéliim disklerin hareketini
saglamak icin miimkiin olabildigince diz ve
puriizstiz yapilir. Usturlabin kullanimi ve
tim hesaplamalarinin dayandigi Umm'’iin
yuzeyi dogu, bati, kuzey, giineyi olusturan
4 bolime ve her bolim burg sembolleri
icin 30°lik 3 bolime yani tekrar 90°lik
bolimlere ayrili, boylece 360°lik bolim
elde edilir Bu ¢izimler aym1 zamanda
siniis cetvelidir ve bu cizgilerle yildizlarin
yiikseklikleri hesaplanmaktadir.  Diskin
merkez noktasindan disar1 dogru dairesel
yaylar yer alir ve bunlar saat cizgileri olarak
nitelendirilir. Glinlin saatini 6l¢gmek icin
saatlerin sayilmasina glinesin dogusundan
baslanir.

Aracin diger parcasi oymali, hareketli
bir disk olan 6riimcek-ag-sebeke “ankebut”
olarak adlandirilan kisimdir. Bu diskin
iizerinde burglarin sayisina uygun olarak
12 boliime ve 30 alt boliime (bitiinin 360
esit kismina) ayrilan ekliptik izdliisimi ve
en biiyik, en ¢ok bilinen sabit yildizlarin
izdisiiml yer alir. Bu hareketli disk, sabit
diskin merkez noktasinda bulunan bir
eksen cevresinde dondiirilir ve bu doniis
yildizlarin gokyiiziindeki hareketini temsil
eder. Oriimcegin doéndiiriilmesiyle sabit
yildizlarin giinlik konumlar1 belirlenir.
Oriimcege 6zel bir konum verildiginde,
iizerinde bulunan yildizlarin, burglarin,
glinesin ve gezegenlerin ufuk izerindeki
yukseklik ve azimutlar1 ériimcegin altinda
bulunan disk iizerinde okunur. Giinesin
bulundugu bur¢ yerinin izdisimiinden
ya da saat ¢izgilerinin bulundugu burgtaki
glinesin tam Kkarsisinda duran noktanin
izdisiimiinden, giinesin dogusundan ve
batisindan itibaren gecen saatler bulunur.

Usturlab ile ana konumlarda bulunan
yildizlar dogrudan dogruya belirlenebilir.
Ancak yildizin, ufkun dogu ve bati
kisminda, diskin dikey capi olan meridyen
cizgisinin st ve alt kismindaki 6riimcegin
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ilgili konumunda bulundugunu Kkontrol
etmek gerekir. Oriimcege, gokkiiresinin
o andaki konumuna denk gelen konumu
verebilmek icin bir yildizin ya da giinesin
ufuk lzerindeki yiiksekligi, gilinesin
dogusundan itibaren gecen saat vb.
bilinmelidir. Oriimcegin déndiiriilmesiyle
yildiz, ylikseklige denk gelen Mukantara
Dairesi'ne getirilir ya da giinesin burgtaki
konumu ve giindliiz saati verisinde bu
konumun tam karsisinda duran nokta ilgili
saat cizgisine getirilir Boylece oOriimcek
istenilen konumu gdsterir. Bunun disinda
farkli astronomi ve astroloji problemleri de
usturlabla mekanik olarak ¢oziilebilir.

Gilinilimiize

3. Usturlabin
Ornekleri

3.1. istanbul Deniz Miizesi’'nde Bulunan
Usturlab

Ulasan

Sekil 7. Usturlabin Umm-Ana ve Ankebut-
Oriimcek Béliimii, Istanbul Deniz Miizesi Env.
No:264

Boyut: ¢cap=56 cm ve kalinlik=1,1 cm.
Yapim Yili ve Yeri: H.619/M.1222 Sam/

Suriye
Yapimcist: Abdurrahman bin Sinan el-
Ba'lebekki  en-Neccar. Matematiksel-

astronomik degerler mukavvim (takvim
yapicl) Abdurrahman bin Ebu Bekr
et-Tebrizi tarafindan hesaplanarak

%
002

CORERS
X

N

:',,;4;,
'llg'%z:

Sekil 6. Bir usturlabda Umm'’iin 6n ve arka béliimlerinin ayrintili cizimi
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Sekil 8 - 9. Usturlabin On ve Arka (Zahr) Béliimii

eklenmistir. Glimiis kakma isleri es-Sirac
ed-Dimeski tarafindan yapilmistir [1].
Istanbul Deniz Miizesi'nde 264 envanter
numarasiyla kayith olan bu usturlab, 1600
yiindan o6nceki doénemden giiniimiize
ulasan dinyanin en biiyik usturlabidir.
Pirin¢ten imal edilmis olan usturlab giimiis
kakmalidir ve Eyy(bi Sultani el-Muazzam
fsa Bin Ebu Bekr Bin Eyyiib i¢in yapilmistir.
Usturlabi olusturan asil par¢a-limm, zaman
ve derece cetvellerinin oyuldugu hiicre ile
birlikte tek parca halinde dékiilmiistiir ve
lizerinde hic¢bir isaret yoktur. A¢1 cetveli-
diopteri bulunmamaktadir. Ekliptik egimi
23°51" dir. 30°-35° ile 40°-41° enlemleri
icin hazirlanmis 2 i¢ diski bulunur.
Disklere 1 derecelik Azimut Daireleri ve
mevsimsel saatler icin yaylar dogrulukla
cizilmistir. Mevsimsel saatler hem ebced
hesabinda hem de kelimelerle verilmistir.
30°-35° enlemlerinin ¢izilmis oldugu
Kahire i¢in hazirlanan diskte, en uzun giin
stiresi Kahire i¢in 13.58 ve istanbul icin
14.25 saat olarak hesaplanmistir. 40°-41°
enlemlerinin ¢izildigi istanbul diski ise,
usturlabin Osmanlilar’a gecisinden sonra
eklenmis olmalidir. En uzun giin siresi
donemin  Miisliman  astronomlarinin
degerlerine  gore degil, Ptolemeios
egrisine dayanilarak 23.51 saat olarak
verilmistir[1]. Usturlabin hareketli pargasi
olan oriimcekte tutulma g¢emberi 1°lik
boliimlere ayrilmistir ve toplam 20 adet

icgen seklinde yildiz gosterici Arapga
adlariyla  yazilmisti.  Usturlabin  en
onemli 6zelligi, ortimcegin giiney ekliptik
icerisinde kisa ve kuzey ekliptik icerisinde
uzun bir ekvator kopricigi tasimasidir
[11]. Zahr (arka) boliimin ilizerinde her
biri 30°ye boélinmis ylkseklik odlcegi
vardir. 7 ve 12’ye gore bdliinen golge
kareleri (tanjant ceyrekleri) trigonometrik
problemlerin ¢6ziimi yaninda namaz
vakitlerini belirlemede de kullanilmistir.
Dis kenarda saatin ters yoniinde ilerleyen
Zodyak olcegi ve burclar1 temsil eden
gezegen sembolleri yerlestirilmistir. Ayrica
burglar ates, toprak, hava, su grubu icinde
ucli gruplara ayrilmistir Bu usturlab,
Sam’'da yapilan ve Islam diinyasinin
astronomik araglar konusunda doruk

noktas1 olarak tanmimlanan doneme ait
diinya tzerindeki 3 adet usturlabdan
biridir. Arastirmacilar, Arap-islam

astronomisinin bu ana aracinin bilimsel
dogruluk ve sanatsal tistlinliik bakimindan
gecirmis oldugu gelisimin  benzersiz
ornegi olarak degerlendirmektedir.
Misliimanlar tarafindan 13. yy.da yapilmis
olan bu usturlabin gézlemsel ve kuramsal
diizenlemesinin kalitesine Avrupa’da ancak
16. yy.da ulasilabilmistir [12].

3.2. istanbul Kandilli Rasathanesi'nde
Bulunan Usturlablar
Boyut: ¢cap=18 cm ve kalinlik=0,8 cm.
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Yapim Yil1 ve Yeri: bilinmiyor
Yapimcisi: El-Abavi Gasit?

Istanbul  Kandilli  Rasathanesi'nde
8 envanter numarasiyla kayith olan
bu usturlabin asil par¢a-imm bdélimi
gimiisten, oriimcek ve disk bolimi ise
pirincten imal edilmistir. Usturlabin arka
yluzinde yapimcisina ait oldugu tahmin
edilen El-Abavi Gasit ismi okunmaktadir,

Olcegi bulunmaktadir ve burglar Arapca
adlariyla yazilmisti.  Oriimcekte Arapca
adlariyla yazilan toplam 16 adet kanca
seklinde yildiz gosterici bulunmaktadir.
Zahr (arka) bolimiin iizerinde 30 esit
parcaya bolunmis ylikseklik olcegi ve
26’ya bolinmiis golge kareleri(tanjant
ceyrekleri) vardir. Usturlabin agi cetveli-
diopteri bulunmaktadir.

Sekil 10 - 11. Usturlabin On ve Arka (Zahr) Béliimii, Istanbul Kandilli Rasathanesi Env. No:8

ancak yapim yilina ait hicbir isaret yoktur.
Yapim teknigi ve tarzindan 18. yy. sonunda
imal edildigi tahmin edilmektedir. Umm’iin
ondiscercevesi24esitparcayabolinmiistiir
ve saat hesabinda kullanilmistir. Usturlabin
hareketli pargasi olan o6riimcekte Zodyak

Boyut: cap=23 cm ve kalinlik=0,8 cm.
Yapim Yili ve Yeri: Bilinmiyor
Yapimcisi: Bilinmiyor

Istanbul  Kandilli  Rasathanesi'nde
13 envanter numarasiyla kayith olan
bu wusturlab piringten imal edilmistir.

Sekil 12 - 13. Usturlabin On ve Arka (Zahr) Béliimii, Istanbul Kandilli Rasathanesi Env. No:13
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Yapimcilya ve yapim yilina ait hig¢bir
isaret yoktur. Yapim teknigi ve tarzindan
18. yy. sonunda imal edildigi tahmin
edilmektedir. Umm’iin én dis cercevesi
36 esit parcaya boliinmustir. Usturlabin
hareketli parcasi olan 6rimcekte Zodyak
Olcegi bulunmaktadir ve burclar Arapga
adlariyla yazilmistir. Oriimcekte Arapca
adlariyla yazilan toplam 24 adet kanca
seklinde yi1ldiz gosterici bulunmaktadir.
Zahr (arka) bolimin i{zerinde 12
parcaya bolinmiis yiikseklik 6lgcegi ve
12’e boliinmiis golge kareleri (tanjant
ceyrekleri) vardir. Usturlabin agi
cetveli-diopteri bulunmaktadir.

edilmistir. Usturlabin arka yiiziinde

yapimcisina ait oldugu tahmin
edilen Muhammed Mikim Molla
fsa ibn Seyh-iil Bilad Usturlabi

Hummani Lahlri ismi okunmaktadir.
Usturlabin 6n ytliziinde 1935, arka
yluziinde ise H.1034/M.1625 yillari
yazmaktadir. Umm’iin 6n dis ¢ercevesi
60 esit pargcaya boliinmiistiir ve saat

hesabinda kullanilmistir. Usturlabin
hareketli parcasi olan o6rimcekte
Zodyak olcegi bulunmaktadir ve

bur¢lar Arapg¢a adlariyla yazilmistir.
Oriimcekte Arapca adlariyla yazilan
toplam 41 adet kanca seklinde

g S
> ]“m”l’””’lll/ -

2z i V-
‘Q

7,

Sekil 14 - 15. Usturlabin On ve Arka (Zahr) Béliimii, Istanbul Kandilli Rasathanesi Env. No:15

boyut: ¢cap=21 cm ve kalinlik=0,8 cm.
Yapim Yili ve Yeri: H.1034/M.1625
Yapimcisi: Muhammed Mikim Molla isa
ibn Seyh-iil Bilad Usturlabi Hummani
Lahtri

Istanbul Kandilli Rasathanesi’nde
15 envanter numarasiyla kayith
olan bu wusturlab piringten imal

yildiz gosterici bulunmaktadir.
Zahr (arka) bolimiin Uzerinde 7 esit
parcaya bolunmis ylikseklik o6lcegi ve
26’ya bolinmis golge kareleri (tanjant
ceyrekleri) vardir. Usturlabin agi cetveli-
diopteri bulunmaktadir.
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3.3. istanbul Topkap:
Miizesi’'nde Bulunan Usturlab
Boyut: ¢ap=39 cm ve kalinlik=1 cm.
Yapim Yili ve Yeri: H.1203/M.1788
Yapimcisi:  Serafeddin Hasan bin
Mehmed Maksam bin isa el-Usturlabi
[13]

Topkapt Sarayr Miizesi Saatler
Koleksiyonu’'nda 53/291 envanter
numarasiyla kayitli olan bu usturlab
pirin¢ten imal edilmistir. Usturlabin

Saray1

icin 360 dereceye denk diisen yaylar
cizilmistir. Usturlabin hareketli
parcasi olan 6riimcekte Zodyak 6lgegi
bulunmaktadir ve burglar Arapga
adlariyla yazilmistir. Usturlabin en
onemli ozelligi, oOrtimcekte Arapga
adlariyla yazilan toplam 56 adet

kanca seklinde yildiz gostericisidir.
Zahr (arka) boélimiin iizerinde 20 esit
parcaya boliinmiis yiikseklik 6lgcegi ve
32’ye boliinmiis golge kareleri (tanjant
ceyrekleri) vardir. Ayrica ¢ok sayida i¢

Sekil 16 - 17. Usturlabin On ve Arka (Zahr) Béliimii, Tiirkiye-Istanbul Topkap! Sarayr Miizesi Env.

No:53/291

arka yiiziinde yapimcisina ait oldugu
tahmin edilen Seradfeddin Hasan bin
Mehmed Maksam bin Isa el-Usturlabi
ismi okunmaktadir. Umm’in én dis
cercevesi 60 esit parcaya bolinmustiir
ve saat hesabinda kullanilmistir.
Azimut Daireleri ve mevsimsel saatler

ice islenmis olarak trigonometrik
hesap halkalar:1 ¢izilmistir. Usturlabin
ac1 cetveli-diopteri bulunmaktadir.

4. Sonugclar
Cesitli pargalardan olusan
usturlablar, piringten imal edilirdi ve
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enlemlerin ve saatin hesaplanmasi,
sabit yildizlarin giinliik konumlarinin
bulunmasi, yoénlerin belirlenmesinde
kullanilirdi. Yizyillar boyunca
astronomide en oOnemli gozlem ve

uygulama aract olarak kullanilan
usturlab, Yunanlilar tarafindan
bulunmus, [slam  bilim adamlari

tarafindan gelistirilmis, Osmanli bilim
adamlar tarafindan ise matematiksel
hesaplamalar eklenerek onciillerinden
ileri gotirilmiistir. Usturlablar
calisma prensipleri ve uygulamalariyla
kendinden sonraki teknik araclara
oncilik etmistir. Denizcilikte usturlab
kullanim1 14. yy. itibariyle baslamis,
Tirk denizciler tarafindan da seyirde

kullanilmistir.  Ozellikle a¢ik deniz
seyrinde ve Hint Okyanusu’'nda
usturlabin denizciler tarafindan
kullanildigl, o ddnemde yasamis
denizcilerin yazma eserlerinden
de anlasilmaktadir. Bu doénemden
glinlimiize ulasan usturlablar
[stanbul’da cesitli kurumlarda
korunmaktadir, ancak c¢alismamizda

ornekler de sundugumuz bu usturlablar

hakkinda detayli bilimsel arastirma
bulunmamaktadir. Dil, astronomi ve
denizcilik bilimlerinde wuzman olan
arastirmacilardan olusturulacak bir

komisyonla bu usturlablarin detayh
incelemesi yapilarak bilim diinyasina
sunulmalidir. istanbul’da bir astronomi
miizesi olusturularak, usturlablar basta

olmak tzere astronomik araclarin
burada koruma altina alinmasi1 ve
bilimsel calismalara sunulmasi
saglanmalidir.
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Abstract

Objective: It is a fact that maritime transport is essential for achieving sustainable transport
development, and the concept of sustainable development has recently raised great interestin
maritime industry. The fundamental role in driving and supporting the sustainability should
be pursued by young people, and in Turkey as a developing country, sustainable maritime
development should be particularly emphasized by the young population amounting to one
third of total. The aim of this paper is to analyze the perceptions of female and male students
on sustainable maritime development concept.

Method: In order to reach this aim, the study was carried out using a questionnaire distributed
to maritime faculty students in Turkey. Three pillars of sustainable maritime development
were used to reveal how important the issue is for students and how they perceive them.
Results: The study indicated strong emphasis of social sustainable maritime development
while the key factor perceived as water pollution as one of the environmental item.
Conclusion: The results of the study reveal not only the perceptional differences between
Turkish female and male students on sustainable development concept but also on sources
of environmental concerns.

Keywords: Sustainable Development, Maritime Transport, Gender, Turkey

*The paper presented at the Maritime Women: Global Leadership 2" International Conference as a poster,
31 March - 1 April 2014, Malmé, Sweden

Kadin ve Erkek Universite Ogrencilerinin Siirdiiriilebilir Denizcilik Gelisimi
Kavrami Uzerine Algilar:: Tiirkiye’den Bir Durum Caligmas1*

Ozet

Amag: Sirdiiriilebilir tasimaciliginin gelisimini saglayabilmek icin deniz tasimaciliginin
gerekliligi icin inkdr edilemez bir gercektir ve stirdiiriilebilir gelisme kavrami son dénemlerde
denizcilik sektoriinde biiyiik ilgi gormektedir. Stirdiiriilebilirligin harekete gecirilmesi ve
desteklenmesinde en biiyiik rol gencgler tarafindan listlenilmelidir ve gelismekte olan bir
lilke olarak Tiirkiye'de de siirdiirtilebilir denizcilik gelisimi 6zellikle toplam niifusun licte
birini olusturan geng niifus tarafindan saglanmalidir. Bu ¢alismanin amaci, kadin ve erkek
égrencilerin stirdiirtilebilir denizcilik gelisimi kavramina olan bakis agilarini analiz etmektir.
Method: Bu ¢alismada, “Stirdlirtilebilir Denizcilik Gelisimi”nin iic 6nemli ayaginin égrenciler
icin ne kadar énemli oldugunu ve nasil algiladiklarini ortaya koymak amatct ile, Tiirkiye'de
egitim géren denizcilik fakiiltesi 6grencilerine anket ¢calismast uygulanmistir.
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Bulgular: Calisma, ¢evresel etmenlerden biri olan su kirliliginin énemli etken olarak
algilanirken stirdiirtilebilir denizcilik gelisiminin sosyal ayaginin biiyiik 6nem arz ettigini

ortaya koymustur.

Sonug: Sonuglar Tiirk kadin ve erkek dgrencilerin sadece denizcilik gelisimi konularina
iliskin algisal farkliliklarint degil, ayrica cevresel endiselerin kaynaklarina iliskin sonuglari

ortaya koymaktadir.

Anahtar Kelimeler: Stirdiirtilebilir Gelisim, Deniz Ulastirmasi, Cinsiyet, Tiirkiye

*Bu ¢alisma, “Maritime Women: Global Leadership 2" International Conference” isimli konferansta poster

olarak sunulmustur.

1.Introduction

Sustainable development (SD) has
become one of the most popular issues
of our time. The concept of sustainable
development has received multidisciplinary
attention since its appearance in the 1987
United Nations Brundtland Report [35].
Diversified definitions of SD show that
SD is a complex and multidimensional
issue [8]. Although explained in many
ways, most of the SD definitions include
three interdependent and mutually
reinforcing pillars of social development,
economic development, and environmental
sustainability [28]. The achievement of SD
requires the integration of environmental
and social concerns with economic goals
[2].

Nearly all countries have addressed
sustainable development, especially at
European Union (EU) level as a primarily
promoted concept. Being sustainable is an
important aim for Turkey as a EU candidate
country. It is also rapidly growing concept
and it will continue to grow in coming
years. Sustainable maritime transport has
a great part in that future development.
Maritime transport is the backbone of
world trade and globalization [15], and it
is a crucial element to achieve a sustainable
future. Researches and discussions on
sustainability have been limited in maritime
industry until the International Maritime
Organizations’ (IMO) establishment of the
directions and goals to be achieved for a
sustainable future in maritime industry.
Within this focus, academic research on SD
and sustainable maritime transportation
has also gained importance.

The present study could be regarded

as an attempt to clarify the nature of
Turkish maritime students’ perceptions
on sustainable maritime development and
particularly environmental concerns. In
other words, it focuses on environmental,
social, and economic drivers of sustainable
maritime development, and provides a
data set collected from a public university
in a developing country. Having young
people of amounting to one third of the
total population is a very important issue to
understand sustainable maritime drivers
especially in maritime students in Turkey.
Thus, this study shed light on concern for
environmental problems and on gender
based analysis.

The study is organized as follows.
Following the introduction, the first section
reviews the literature on sustainable
development and sustainable maritime
development concepts. The second section
focuses on the methodology of the study
which includes two stages. According to the
the aim of the study, an extensive review
of the literature regarding the sustainable
maritime development drivers is conducted
in order to develop questionnaire, and
include sampling technique, and methods
of analysis in the third section. Section
four presents the results and findings of
the survey. The last section discusses the
conclusions drawn from the analyses.

2. Literature Review of Sustainability
and Sustainable Maritime Development

The concept of “sustainability” has been
much discussed over the past years. Despite
many articles and proposed definitions
and the attention of a large number of
government and non-government bodies
around the world, sustainability remains
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a contested concept [13]. The concept
of the sustainable development can be
found in a variety of literature sources.
57 different definition of sustainable
development was collected in 1997 by
Susan Murcott [23], and in 2007 Johnson
et al. [17] stated the existence of three
hundred definitions of ‘sustainability’
and ‘sustainable development. Although
the debates about the definition of the
sustainable development has still been
going on, the most known definition of
sustainable development stated in “Our
Common Future”: “Humanity has the
ability to make development sustainable
— to ensure that it meets the needs of the
present without compromising the ability
of future generations to meet their own
needs” [42]. Carter and Rogers (2008) [7]
indicate sustainability increasingly refers
to an integration of three pillars: economic,
social, and environmental.

A literature search was undertaken to
review articles with “Sustainable transport”
keyword spanning 1980-2014 within
the scope of SSCI and CPCI-SSH, and 110
articles were found. 94 of them addressed
passenger and urban transportation issues,
Roth and Boltze (2011) [32], Ulengin
et al. (2010) [41], Ciliberti et al. (2008)
[9], Blonk (1994) [6] addressed freight
sustainability issues, Rodernburg (2002)
[31] and Schade (2005) [33] addressed
both passenger and freight transportation
issues. 6 of the articles were covered other
sustainable transportation issues” and 4 of
them couldn’t be reached. This literature
review presents lack of sustainability
issues in transportation. This finding
supports Basurko et al. (2008) [3] that
the lack of comparative studies analyzing
the sustainability among transportation
modes. The other sustainable term as
of “sustainable transportation” does not
formally have one universally accepted
definition [27], and it is considerably
difficult to define more like the concept of
SD [40].

“other issues such as energy assessment, innovation,
education ect.

The same literature review was carried
out with the keywords “sustainable
maritime development, sustainable
shipping, sustainability and maritime”, and
29 publications were found. It was found
that most of researches [25] [19] [14] [1]
contributes environmental sustainability
issues, only few of them [29; 18] addressed
economic and social issues. It is observed
that the studies consists sub issues such
as; maritime spatial planning [30; 10],
emissions from ships [11], emissions from
ports [24], maritime sustainability polices
[14], sustainability education [5] and
coastal zone management. The findings
show the lack of sustainability studies in
maritime industry.

According to the Organisation for
Economic Co-operation and Development

(OECD) (1997) [26], sustainable
transportation is the expression of SD
within the transportation sector. For

occurrence of sustainable transportation
economic development, environmental
integrity, and social quality of life should
be captured [16]. Regarding the maritime
industry, the industry has a key role to play
in achieving this objective [21]. Basurco et
al. (2008) [3] defined sustainable shipping
or a sustainable waterborne transport as “a
cost-effective commercial activity, in which
the environmental load is not bigger than
that which the environment can currently
and in the future bear, and that the social
community (directly and indirectly) in
contact with it is not being negatively
affected”.

Researches and discussions on
sustainability have limited in maritime
industry until the IMO’s establishment of
the directions and goals to be achieved for a
sustainable future in maritime industry. By
this way, there is a growing interest between
large shipping companies and stakeholders
[4]. As mentioned before, economic, social,
and environmental requirements have
to be integrated to achieve sustainable
maritime transportation. While economic
and social sustainability requirements of
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shipping are complicated, environmental
requirements have always been well
defined and understood. Studies analyzing
the sustainable maritime development
among the sustainable drivers of maritime
transportation studies are in general
unsatisfactory. The main sources found
mostly are reports that mentioned maritime
SD drivers. While Svensson (2012) [37] and
Monnet and Net (2011) [22] cover three of
the drivers, Simongati (2010) [36] covers
social and environmental drivers, ESPO
(2012) [12], Miola et al, (2009) [20] only
cover environmental issues, and The North
Sea Foundation Report (2008) [39] only
covers social drivers.

3. Methodology
3.1. Model Development

This study focuses on the Turkish
maritime faculty students’ approach to
the three pillars of maritime sustainable
development and importance of the
sources of environmental concern. Figure
1. represents the conceptual model of the
study. The basic premise of the proposed
model is that gender influences the
perception of the three pillars of sustainable
maritime development and the sources of
environmental concern.

Table 1. Researches on Sustainable Maritime Development Drivers

ESPO
(2012)

Simongati

Dimension (2010)

Svensson
(2012)

The

North Sea
Foundation
(2008)

Monnet
and Net
(2011)

Miola et al
(2009)

Environmental Drivers of Maritime Transportation

Air pollution X X

Climate change X X

Energy consumption X X

Noise pollution X X

Soil pollution X

Water pollution X

Ecosystem

Indirect environ-
mental impacts

Economic Drivers of Maritime Transportation

External costs of
maritime transport

Customer satisfa-
ction

Intermodality

International com-
petition

Efficiency, optima-
lity and capacity of
infrastructure (ports,
ect)

Investments (R&D,
Technology, Infrast-
ructure)
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Table 1. Researches on Sustainable Maritime Development Drivers (Cont’)

The
. . Simongati | ESPO Svensson Miola et al Monnet North Sea
Dimension and Net .
(2010) (2012) (2012) (2009) (2011) Foundation
(2008)
Economic Drivers of Maritime Transportation
Economic instru- X
ments (Taxes, subsi-
dies, market-based
measures, ect.)
Social Drivers of Maritime Transportation
Safety X X X X
Security X X
Human and society X X X
health
Manpower and X X
recruitment
Social contributions X X
as jobs and incomes
Social contributions X X
as trade
Ethics X
Corporate social X
responsibility

Environmental Driversof
Maritime Transportation

VVYVVVY VW

Economic Driversof
Maritime Transportation

Alr pollution
Climate charge

Energy consumption R
Noise pollution

Soil pollution

Water pollution

Ecosystem

Indirect environmental
impacts

Percelved
Sustainable
Maritime
Development

Figure 1. The Conceptual Model of the Study

g capacity of infrastructure

S| Investments

Social Driversof
Maritime Transportation

~$ Climate charge
-3 Energy consumption

-2 Noise pollution
-3 1 pollution

>
Indirect environmental

External costs of maritime
transport

Customer satisfaction
Intermodality

International competition
Efficiency. optimality and

PENAAA

™

Economic instruments

Alr pollution

AR R

>3 Water pollution

impacts

Biospheric Concems

Egoistic Concerns Importance of the
Sources of

Environmental
NED é Concern
AfMyfure | <
>{ My Lifestyle <
[ My Health <

N[ AlPeopie
Children

N[ Community :
My Children
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3.2. Questionnaire Development

In order to address research issue, a
questionnaire was selected as the tool
for data collection. The questionnaire is
comprised of 3 different parts. The first
part covers 2 open ended and multiple
choice questions on the information
about the student for the purpose of
profile establishment. The second section
contains questions on determining the
Turkish maritime students’ perceptions on
sustainable maritime development drivers.
This section inference through the literature
review that mentioned above in Table 1, and
23 sustainable maritime drivers were used
to design this part of the questionnaire. The
final section contains questions on sources
of environmental concern which adopted
from Schultz (2000) as shown in Table 4.

The questionnaire was reviewed by
three experts, and all were asked if the
items were relevant to the goal of the
questionnaire. Revisions were made
based on their comments and suggestions.
Respondents were asked to evaluate the
importance of these 23 drivers on a 7 point
Likert scale, where 1 indicated the least
importance and 7 indicated the greatest
importance. In the third part the value
sources of environmental scale measure
[34] have conducted in order to measure
the environmental concerns of the students.
Totally 12 statements were emphasized on
value sources of environmental scale on a
7 - point Likert scale (1= strongly disagree,
7= strongly agree) and the opinions of the
students proposed to be collected.,

3.3. Sample

The research was carried out during the
semester registration in February 2014 at
Dokuz Eylul University (DEU) Maritime
Faculty. The Faculty started education in
1988 with the title “School of Maritime
Business and Management” in the body of
the DEU as the first higher education school
in Turkey, and provides undergraduate
education in three departments:
maritime business administration, marine

transportation engineering, and
department of marine engineering.
Although all of the students were included
in the population, due to the irregularities
of some of the students, a total of 173
(%86.5 response rate) questionnaires
were received, as of; 112 from maritime
business administration, 33 from the
marine transportation engineering and 28
from the marine engineering department.

3.4. Data Analysis Procedures

Participation was voluntary, and
students were informed and invited to
participate in this study. After the purpose
of the study was explained, students were
invited to answer the questions in the
questionnaire on their own.

The statistical package for the social
sciences (SPSS) 20 program pack was used
for statistical analysis of the data collected
by the surveys filled in correctly and fully
according to the explanations in the frame
of the general aims of the study. The
frequency, percentage, arithmetical mean
and standard deviation of the answers
were calculated. Descriptive analysis and
independent samples t-test were performed
toanalyze the data. Internal consistency was
estimated using the reliability coefficient

Cronbach’s alpha.

4. Findings

The profiles of the students are
summarized in Table 2. 1st year students
(%62,4) dominate the sample whereas
3th and 4th year are lower in the numbers.
Female (%34,1) account for one third of
the population. Most of the students are
from Maritime Business Administration

department.
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Table 2. Respondent’s Profile

Department Number of Students %

Maritime Business Administration 112 64,7
Marine Transportation Engineering 33 19,1
Marine Engineering 28 16,2
Total 173 100
Year

1st Year 108 62,4
2nd Year 29 16,8
3rd Year 19 11,0
4th Year 17 9,8

Total 173 100
Gender

Girls 59 34,1
Boys 114 65,9
Total 173 100

The perceived importance of the
23 drivers of sustainable maritime
development from a student perception
in Turkey summarized in (Table 3), they
were evaluated by descriptive analysis.
The perceived importance of the drivers
ranged from a high mean of u=6,39 to a low
of u=5,35 in which a higher value indicates
water pollution. As far as the means imply,
the top of the three important sustainable
maritime development issues are water
pollution (u=6,39), human and society
health (u=6,45), and security (u=6,39).
Again, the least important issues are
indirect environmental impacts (u=5,38),
soil pollution (u=5,38), and external costs
of maritime transport (u=5,71). The
perceptions of the students according to
the frequency analysis are also shown in
table 1A.

59 female and 114 male students
contributed the study. Independent
sample t-test was used to measure the
gender differences in sustainable maritime
development  perceptions.  Consistent
with the expectation female students
show higher level of importance to the
sustainability issues than male students.
However, based on the results, there was
a statistically significant mean difference
between female and male students only
on three drivers: “ecosystem, ethics,
and corporate social responsibility”. No
significant difference was found for the

other drivers. According to the table, female
students give importance to the “water
pollution, ecosystem and security” drivers
(u=6,58) respectively, while “human and
society health (u=6,38), water pollution
(u=6,29) and security (u=6,27)” drivers are
respectively important for male students.
The least important driver for female
students is indirect environmental impact
(u=5,42). Further, male students are tend to
perceive the least important driver as soil
pollution.

The reliability of the each three pillars
for the importance was estimated first
by using internal consistency reliability
coefficient Cronbach’s alpha. The scales
revealed internal consistency (0.83, 0.77
and 0.77 for economic, environmental and
social pillars, respectively).

The environmental perceptions
of Turkish maritime faculty student
are measured by the value sources of
environmental concern measure (Schultz,
2000). Four items measured under
each source of environmental concern:
biospheric (birds, animals, plants and
trees), egoistic (my health, my lifestyle, my
prosperity, and my future), social-altruistic
(future generations, people in community,
children and humanity) in Table 3. The
scales revealed internal consistency (0.90,
0.88 and 0.89 for biospheric, egoistic
and social altruistic items, respectively.)
Students’ perceptions on environmental
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Table 3. Importance of the Three Pillars of Sustainable Maritime Development

. . Total Female Male (2-ta-
Dimensions iled)
Mean |  Std. Dev. Mean |__Std. Dev. Mean |__Std. Dev. !
Environmental drivers of maritime transportation
Air pollution 6,02 1,236 6,22 1,146 5,91 1,273 ,121
Climate change 5,73 1,294 5,78 1,365 5,70 1,262 ,709
Energy con- 5,88 1,326 6,08 1,343 5,77 1311 | 142
sumption
Noise pollution 597 1,122 6,07 1,048 5,92 1,161 417
Soil pollution 5,38 1,772 571 1,630 5,20 1,825 ,073
Water pollution 6,39 1,037 6,58 ,894 6,29 1,095 ,067
Ecosystem 6,17 1,300 6,58 ,894 5,96 1,426 ,001
Indirect
environmental 5,35 1,438 5,42 1,556 5,32 1,378 ,641
impacts
Economic drivers of maritime transportation
External costs
of maritime 571 1,379 6,07 1,112 5,53 1,471 ,008
transport
Customer satis- | ¢, 1,080 6,17 1,020 5,94 1,107 | 184
faction
Intermodality 5,73 1,295 5,78 1,286 5,70 1,262 ,709
International 5,98 1,188 6,03 1,286 5,96 1,140 | ,685
competition
Efficiency,
optimality and
capacity of 6,13 1,164 6,29 1,246 6,04 1,116 ,192
infrastructure
(ports, ect)
Investments
(R&D, Techno- 6,12 1,168 6,22 1,247 6,07 1,127 424
logy, Infrastru-
cture)
Economic inst-
ruments (Taxes,
subsidies, 5,75 1,339 6,02 1,239 5,61 1,373 ,053
market-based
measures, ect.)
Social drivers of maritime transportation
Safety 6,26 0,974 6,32 1,008 6,23 ,960 ,549
Security 6,38 0,960 6,58 855 6,27 ,998 ,048
Human and 6,45 0,917 6,58 835 6,38 954 177
society health
Manpower and 6,05 1,088 6,15 1,096 5,99 1,085 357
recruitment
Social contri-
butions as jobs 5,97 1,123 6,07 1,048 5,92 1,161 417
and incomes
Social contribu- | ¢ 1,054 6,05 1,136 6,08 1,014 869
tions as trade
J..
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Table 3. Importance of the Three Pillars of Sustainable Maritime Development (Cont’)

. . Total Female Male (2-tai-
Dimensions Mean Std. Dev. Mean Std. Dev. Mean Std. Dev. led)
Ethics 5,95 1,320 6,41 949 5,72 1,424 ,000
Corpora.te.s.oaal 5,80 1,292 6,08 1,103 5,66 1,362 ,028
responsibility

p- significance level < 0.05

concerns were evaluated by descriptive
analysis. An examination of 12 items shows
that the students of this study agreed the
statement with a mean of 6,24 related to
altruistic concern that “I am concerned
about environmental problems because of
the consequences for my children” . %51 of
the students agreed with the items related
to animals, all people, and people in my
community. The results also show that the
least agreed item is my lifestyle with the
%41.6. The perceptions of the students
according to the frequency analysis are
shown in table 1B.

The perceived importance of the sources
of environmental concern from a maritime
student perspective in Turkey summarized in
(Table 4), they were evaluated by descriptive
analysis. The importance of the drivers
ranged from a high mean of u=6,24 to a low
of u=5,70. The As far as the means imply, the
top of the three important environmental
concerns are “my children” (u=6,39), “for
children” (u=6,20), and “my health” (u=6,14).
Again, the least important sources are “me”
(u=5,88), “my lifestyle” (u=5,74), and “birds”
(u=5,70).

Independent sample t-test was used to
measure the gender differences in sources
of environmental concern. Consistent with
the expectation female students show higher
level of importance to the sustainability
issues than male students. However, based on
the results, there was a statistically significant
mean difference between female and male
students only on three sources: “marine life,
birds, and my future”. No significant difference
was found for the other items.

5. Discussion and Conclusion
The perspectives of DEU Maritime faculty
student towards the sustainable maritime

development and environmental concerns
have been evaluated. In order to pursue
this, three pillars of sustainable maritime
development and sources of environmental
concern have been emphasized. The results
revealed that “water pollution” was the most
important driver perceived by the students,
followed by “human and society health, and
security drivers”. This study also aimed to
find out whether the Turkish maritime faculty
students approach the three pillars of maritime
sustainable development in the same manner
or not. Results indicate that the Turkish
maritime faculty students did not approach
importance of the three pillars of maritime
sustainable development in the same manner
as consistent with the expectation of the study.
The perceived social drivers are observed more
important than the other drivers. Another
topic of the current study was students’
perceptions on environmental concerns were
obtained from evaluating the frequencies.
The result leads us the perceptions’ of the
students to all items are approximately in the
same manner. Altruistic concerns significantly
perceived as more important according to
egoistic and biospheric concerns.

Gender is one of the factors affecting the
perceptions of students on the sustainable
maritime development and on environmental
concerns. In the study we expected to find out
that significant difference between female
and male perceptions of the students’ both
on each of the three pillar of sustainable
maritime development and on each source
of environmental concern. However, female
students have only been found more sensitive
towards sustainable maritime development in
environmental and social issues compared to
male students, and on environmental concerns
female students have only been found more
sensitive towards only biospheric items.
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Table 4. Importance of the Sources of Environmental Concern

Total Female Male (2-tai-

Dimensions led
Mean | Std.Dev. Mean | Std. Dev. Mean | Std. Dev. ed)

Biospheric Concerns

I am concerned
about problems
because of the 6,00 1,329 6,27 1,257 5,86 1,349 ,053
consequences for
animals

I am concerned
about problems
because of the 6,00 1,253 6,15 1,157 5,92 1,298 ,250
consequences for
plants

I am concerned
about problems
because of the 6,09 1,158 6,34 1,044 5,96 1,197 ,044
consequences for
marine life

I am concerned
about problems
because of the 5,70 1,463 6,02 1,293 5,54 1,524 ,031
consequences for
birds

Egoistic Concerns

I am concerned
about problems
because of the con-
sequences for me

5,88 1,365 6,08 1,368 5,77 1,357 ,154

I am concerned
about problems
because of the 6,04 1,300 6,32 1,166 5,89 1,346 ,040
consequences for
my future

I am concerned
about problems
because of the 5,74 1,485 5,81 1,491 5,70 1,487 ,640
consequences for
my lifestyle

I am concerned
about problems
because of the 6,14 1,188 6,29 1,084 6,06 1,236 ,235
consequences for
my health

Altruistic Concerns

I am concerned
about problems
because of the 6,06 1,235 6,31 1,235 5,94 1,221 ,064
consequences for
all people

I am concerned
about problems
because of the 6,20 1,271 6,36 1,214 6,12 1,298 ,254
consequences for
children
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Table 4. Importance of the Sources of Environmental Concern (Cont’)

Total

Female

Male (2-tai-

Dimensions

Mean Std. Dev.

Mean

Std. Dev.

led)

Mean Std. Dev.

I am concerned
about problems
because of the
consequences for
people in commu-
nity

6,01 1,379 6,19

1,371

591 1,380 ,216

I am concerned
about problems
because of the
consequences for
my children

6,24 1,306 6,47

1,104

6,11 1,387 ,065

6. Limitations and Further Research

While the results of our study are
expected to be useful to maritime industry
to show the understanding of young
industry members’ perceptions, some
possible limitations of the approach mustbe
acknowledged. The scope of the study does
not cover departments and educational
levels of the students, so the ANOVA test
has not been applied. The research findings
are based on the regional responses, and it
was conducted in Turkey and only applied
to Dokuz Eylul University Maritime Faculty
Students. Due to the possible cross-national
and cross-cultural changes on sustainable
maritime development drivers should also
be considered. Future research should
include more stakeholders from different
universities on a large scale before the
research findings and conclusions could be
generalized.
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Ozet

Amag: Bu calismada, gemilerin limanlara yanasmadan énce ve yanastiktan sonra liman
tarafindan uygulanan operasyonel faaliyetler incelenerek limanlarin operasyonel planlama
stireglerinin analiz edilmesi amaglanmistir.

Yontem: Bu ¢alisma kapsaminda evreni temsil etmesi amaciyla kolayda érnekleme metodu
ile Tiirkiye'de 4 farkli bélgede (Karadeniz, Marmara, Ege ve Akdeniz) faaliyet gésteren 6
liman isletmesi secilmistir. Miilakat teknigi kullanilarak elde edilen veriler nitel arastirma
yontemlerinden igerik analizi ile incelenmistir.

Bulgular: Toplantilarin agirlikli olarak; liman operasyon miidiirleri, sefler ve formenlerin
katilimiyla, genellikle her sabah 10:00’ da ve tiim liman veya rthtim bazinda gergeklestirildigi
bulgusuna ulasilmistir.

Sonug: Arastirmanin bulgularina dayanarak elde edilen sonuglara gére liman isletmelerinin
operasyonel planlama stireclerinin; katilimcilar, toplanti sikligi, éncelikler, kapsam ve goz
éniinde tutulan hususlar agisindan farklilik gésterdigi ortaya ¢cikmistir.

Anahtar Kelimeler: Planlama, Operasyon, Liman

Operational Planning in Ports: A Study on the Present State of Turkish Ports

Abstract

Objective: In this study, it is aimed to analyze the operational planning process of ports by
examining the operational activities implemented by port operators.

Method: 6 ports which operate in four different regions (Black Sea, Marmara, Aegean,
and Mediterranean) in Turkey were selected with convenience sampling method in order
to represent the universe of the study. The data obtained via interview techniques were
analyzed by using content analysis as a qualitative research method.

Results: It has been found that the operational plan meetings has been mainly held with
participation of port operation managers, chiefs and foremen, usually at 10:00 each morning
on the basis of whole port or individual berths.

Conclusion: According to the results obtained from the research findings, it is revealed that
operational planning processes of the ports differ from each other in terms of participators
and frequency of meetings, priorities, scope and concerns.

Keywords: Planning, Operation, Port
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1. Giris

Liman, sinirlari yonetmeliklerde
belirlenen, gemilerin giivenli bir sekilde
yik ve yolcu alip verebilecekleri,

barinabilecekleri, rihtim, iskele, samandira
demir yerleri ve yaklasma alanlar ile
kapali ve acik depolama alanlarini, atik
alim tesislerini, idari ve hizmet amaciyla
kullanilan bina ve yapilar1 veya bunlarin
baz1 kisimlar1 ve bu boéliimlerin hepsine
girisin kontrolli oldugu yerleri, diger tim
yapilari, kullaniml veya bos sahalari icine
alan bolimleri iceren dogal ya da yapay
deniz yapilarini ifade eder [1]. Limanlar
yonetmeligine gore bu sekilde tanimlanan
liman kavrami, baz1 akademik calismalarda
ise [2][3][4]; “gemiye, ylke ve yolcuya
cesitli hizmetlerin verildigi, deniz tasima
araglariin yiiklerinin depolandigl veya
su alanlarina demirleyebildigi, glivenlik
ve kontrol islemleri icin gereken yerlesik
birim ve oOrgiitleri iceren, tasima modlari
(sistemleri) arasinda donilisim noktasi
olan ve tiim bu amaglara uygun tesis
ve ara¢ gerece sahip bir ticari tnite”
olarak  tamimlanmaktadir. ~ Dolayisiyla
liman; ulastirma sistemlerinin Kkesisim
noktasinda, bir lojistik merkez olarak,
ytklerin elle¢lendigi, depolandigy, islendigi,
aktarildigi, denetlendigi, belgelendirildigi;
gemilerin  barindirildigl, yanastirildigy,
denetlendigi, cesitli tesis, olanak ve
donanimi iceren ve sinirlar1 yonetmeliginde
belirtilmis; emniyet, giivenlik ve cevresel
onlemlerin uygulandigi kara ve deniz
alanlarinin biittintddr [5].

Limanlarin, yukarida tanimlamalarda
ifade edilen gorevlerini yerine getirebilmesi
icin bir planlama silirecine girmesi
gerekmektedir. Yonetimin bes temel
fonksiyonundan (planlama, orgiitleme,
yoneltme, koordinasyon, kontrol) biri olan
ve liman yonetiminde de 6nem arz eden
planlama; hedefleri belirleme, stratejileri
gelistirme, kaynaklarin uygulama
diizenlerini belirleme ve bu hedeflere
ulasmak icin kaynak tahsisi yapma siireci
olarak tanimlanabilir [6].

Limancilik faaliyetlerinde planlama

tlrlerinden (stratejik, taktik, acil durum,
operasyonel) her biri kullanilmakla
birlikte [7], bu ¢alismada limanlarin
operasyonel planlama agisindan faaliyetleri
incelenmistir. ~ Operasyonel  planlama;
konu ile ilgili giris ve kisa durum raporu,
tanimlanan gorev ve hedeflerin tanitimi,
uygulanacak metotlar, planlama faktorleri,
personel ve ekipman gibi gerekli
olabilecek kaynaklar, zaman cizelgeleri
ve zaman tahminleri, yonetim yapisi,
biitce, gerekli finansman icin belirlenen
strateji, personelin pozisyonlarina gore
gorev ve sorumluluklari, siireci izleme
mekanizmasi, is¢i sagligi ve emniyeti,
raporlama ve muhasebe gibi bir¢ok konuyu
kapsamina alir [8] ve buna paralel olarak
liman yonetiminde operasyonel planlama,
sistematik ve kapsamli bir yaklasim
gerektirir [9]. Bu bakimdan herhangi
bir liman tesisi i¢in operasyonel plan
hazirlanmasi, faaliyetlerin stirdiiriilebilmesi
icin 6nemli bir adimdir. Ozellikle verimlilik
ve maliyet analizleri yapilmadan dnce yiik
ellecleme donanimlarinin ¢alisma diizeni
ile birlikte diger faaliyetlerin opearasyonel
planlama ile kontrol altinda tutulmasi
gerekir [10].

Bu c¢alisma, Tirk limanlarinin
operasyonel planlama kapsaminda
yurittikleri faaliyetlerin neler oldugunu
ortaya ¢ikarmayr amaclamaktadir. Bu
kapsamda, Tiirkiye’de Karadeniz, Marmara,
Ege ve Akdeniz bolgelerinde liman tesisi
olarak faaliyet gosteren 6 liman isletmesi
kolayda o6rnekleme metodu ile secilerek
evreni temsil etmesi amaci ile 6rnekleme
dahil edilmistir.

2. Literatiirde Yer Alan “Operasyonel
Planlama” ve “Limanlarda Operasyonel
Planlama” Konulu Caligmalar
“Operasyonel planlama” ve o6zellikle
“limanlarda operasyonel planlama”
konularinda yapilmis ¢alismalar ve eserler
tarandiginda birgok kaynak oOnilimiize
cikmaktadir. Bu calismalar1 uygulandiklar:
alanlara gore; silahli kuvvetlerde uygulanan
faaliyetlerde operasyonel planlama [11],
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saglik ve tip konular1 iizerine operasyonel
planlama [12][13], tasimacilik, ulastirma
ve liman faaliyetleri lizerine operasyonel
planlama [14][15][16][17][9][18][19],
sosyal ve toplumsal konularda operasyonel
planlama [20][21][22], bilgisayar destekli
operasyonel planlama simiilasyonu ve
modeli olusturma [23][24][25] ve egitim
faaliyetlerinde operasyonel planlama [26]
[27] ana baslhiklar altinda siralayabiliriz.
Bu calismalar, genel anlamda ortak olarak
operasyonel planlamanin yukarida da
bahsedilen kapsam Kkonular1 igermekle
beraber = bazi  noktalarda  farklilik
gostermektedirler. Bu da operasyonel
planlamanin endiistri ve faaliyet alanina
gore farkli ozellikler tasidigim ve tek
¢esit bir icerigin soz konusu olmadigini
gostermektedir.

3. Arastirmanin Konusu

Bu calisma, Tiirkiye’de liman tesisi olarak
faaliyet gosteren isletmelerin operasyonel
planlama kapsaminda gerceklestirdikleri
faaliyetlerin incelenmesine yonelik
yapilmistir. Kisa vadeli ve orta seviye
yonetim diizeyinde yapilan planlama
grubundan olan operasyonel planlamanin
limanlarda; oncelikleri, kapsami, siirecleri,
zamanlamasi, katilimcilari, ve kaynaklarin
tahsisi bakimindan hangi dizeylerde
ve ne sekilde gerceklestirildigi hususu
arastirmanin konusunu olusturmaktadir.

4, Arastirmanin Problemi ve Onemi

Limanlarda yasanan tikaniklik
ve yigilmalar, liman operasyonlari
planlamasina ne derece oOnem verildigi
konusunu giindeme getirmektedir.
Meydana gelen bu tikanikhk ve
yigilmalar, liman yonetimleri tarafindan
operasyonel planlamaya yeterince dnem
verilmemesinden mi kaynaklaniyor
sorusunu diistindirmiis ve c¢alismanin
problemi olarak ele alinmistir.

Ulusal ve uluslararasi tasimacilikta
hayati 6neme sahip limanlarin operasyonel
faaliyetlerinin neler oldugu ve bunlarin
nasil planlandigina yonelik baz1 ¢alismalar

ve yayinlar [9][17][18] olmasina ragmen
Tiirkiye 6rnegi tizerinde durulmus herhangi
bir ¢alismanin olmamasi bu c¢alismanin
onemini arttirmaktadir. Bu c¢ercevede,
bu calismadan elde edilecek bulgularin,
gerek Tirkiye’deki liman isletmelerinin
uygulamalarina katki saglayacagi, gerekse
daha sonra bu alanda yapilacak olan
akademik calismalara kaynak teskil edecegi
diistintlmektedir.

5. Metodoloji
5.1. Arastirmanin Amaci

Bu arastirmada amag, gemilerin
limanlara yanasmadan 6nce ve yanastiktan
sonra liman tarafindan  uygulanan
operasyonel faaliyetler incelenerek
limanlarin operasyonel planlamasiireclerini
analiz etmek olarak belirlenmistir.

5.2. Arastirmanin Yontemi

Bu arastirmada veri toplama yontemi
olarak derinlemesine miilakat teknigi
kullanilmistir. Bu teknik, sorun ¢ézmede
yardimci olan sistemli bir goriismeye ve
karsilikli fikir gelistirmeye doniik olarak
yapilan bilgi ve goriis alisverisine olanak
saglamasi niteliginde olmasi bakimindan,
veri toplama aracit olarak Kkullanilmistir
[28]. Yiiz ylize ve telefon ile gerceklestirilen
goriismeler sonucunda elde edilen veriler,
nitel arastirma yontemleri kapsaminda
icerik analizi yoluyla irdelenmistir.

Arastirmalarda yaygin olarak kullanilan
yontemlerden olan miilakat teknigi 6nceden
hazirlanmis  sorularin  soruldugu ve
katilimcilardan veriler elde etmeye yonelik
cevaplar alma amacgh bir sdylesidir. Yiiz
ylze gorismelerde goriismeyi yodnetecek
kisinin gériismenin saghkl ytiriitilmesiicin
dikkat etmesi gereken bazi noktalar vardir.
Goriismelerde arastirmact hem dogal ve
nesnel olmali hem de yargilamalardan
kaginmalidir  Ayni  zamanda gorlisme
sirasinda isbirligini saglamali ve kendi
fikirlerini ~ goériisme siliresince  beyan
etmemelidir [29]. Bu arastirmada, sozii
edilen konulara ozenle dikkat edilerek
degerlendirmeler yapilmistir.
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5.3. Arastirmanin Kapsami ve Kisitlari
Arastirma kapsaminda evreni temsil
etmesi amaciyla kolayda ornekleme
metodu ile Tirkiye’de farkli cografi
bolgelerde faaliyet gosteren 6 liman
isletmesi secilmistir. Orneklemde
yer alan bu 6 isletme ile ilgili bilgiler
tablo 1’de gosterilmektedir. Arastirma

6. Bulgular ve Degerlendirme
Goriismelerden elde edilen veriler
zaman kaybetmeden hizli bir sekilde
incelenmeye baslanmistir. Bunun sebebi,
elde edilen verilerin arastirmacinin
zihninde taze iken gozden gecirme ve
gerekli diizeltmeleri yapabilme imkanina
sahip olmasidir. Arastirma sorularindan

kapsaminda; limanlarda operasyonel elde edilen cevaplarin 6nemli goriilen
planlamanin nasil yapildigi, hangi bolumleri secilerek kendi aralarinda
yonetim diizeyinde, ne siklikla, neye kodlanmistir Kodlama esnasinda, her
gore yapildigini, siralama ve oncelikleri, bir katihlmcinin  kullandigi  ifadeler
dikkate alinan diger hususlar ve belirli kaliplara konmaya c¢alisiimistir.
planlamay1 etkileyen degiskenler Bu kaliplara, ifade edilme diizeyine gore
irdelenmistir. agirlik puanlar1 verilmistir. Bunun amaci,

Tablo 1. Arastirma Kapsamina Dahil Edilen

katilmailarin tstiinde 6nemle durduklar:
ifadeler ile siradan ifadelerinin ayriminin
yapilmasini saglamaktir. Kodlamada verilen

Isletmeler agirlik puanlari Tablo 2’de gosterilmektedir.
: Rihtim
Isletme Gemi
Kod Ve Yillik Ellecleme Toplam | b et Tipi Bolge Trafigi
Iskele Kapasitesi Alan
Numarasi (2014)
Sayisi
Kuru ve Genel Yiik: Kuru Yiik, Genel .
L1 10 5.000.000 Ton 162;(2)00 Yilk, Konteyner, | Akdeniz | />2 gl‘leml/
Konteyner: 500.000 TEU Yolcu y
Konteyner: 1.700.000 .
TEU 402115 |  Genmel Yk 2245 gemi/
L2 6 Konteyner, Marmara
Ro-Ro: N/A m2 Ro-Ro yil
Genel Yuk: N/A
Konteyner:
400.000 TEU Kati ve Sivi
L3 2 Dokme Yiik: 5.000.000 | 695.836 Dokme Yiik, Eee 759 gemi/
Ton m2 Genel Yuk, 8 yil
Genel Yiik: 2.500.000 Konteyner,
Ton
Dokme Siv1 Yiik: 16.818 . . 517 gemi/
L4 2 4.000.000 m3 m2 Dokme Sivi Yiik Marmara vl (2013)
Genel Yiik: 10.000.000 Genel Yk, .
L5 8 Ton 251?;(2)00 Konteyner, Karadeniz 792 g:laml/
Yolcu: 250.000 Yolcu, RoRo Y
Genel Yiik: 2.000.000 1516 600 | Kuru Yiik, Genel 821 gemi/
L6 6 Ton m2 Yiik, Konteyner Marmara 1
Konteyner: 170.000 TEU ’ Y y

Kaynak:

[33], Tiirklim ve DEU [34]

Limanlarin internet adresleri, DTGM
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Tabloda kodlanmis olan veriler “6rnek”
stitununda belirtilmistir [30].

Tablo 2. [cerik Analizi Kodlarinin Agirlik Puanlart

sozclk, ciimle, paragraf gibi) ve olaylara
verilen anlamlarn ifade etmektedir.
Kavramlar icerik analizinde temel analiz
birimini olusturur [32].

ifade Kodunun Tipi Ornek Agirlik Puani
Normal ifade Gem{le‘rm hangi rihtima yanasltlrllacaglna iliskin degiskenler 1
geminin boyutu, ......... siralanabilir.
Onemli ifade G.er.mle‘:r‘m Pangl .rll_mma yanastirilacagl hususunda gemi boyutu 2
bizim i¢in 6nemlidir.
Cok Kuvvetli ifade (:;emlle.rm }}?ngl rlhtlma yanastirilacagl hususunda gemi boyutu en 3
onemli degiskendir.
Kaynak: ~ Nas, 2006:207'den esinlenilerek Tablo 3’'te liman isletmelerinde
olusturulmustur [31] operasyonel planlama kapsaminda
gerceklestirilen  toplantilara  kimlerin
Ornek olarak, Tablo 2’de kodlanan “gemi  katildigt  sorusuna verilen cevaplar

boyutu” ifadesinin hangi agirliklarda ifade
edildigi gosterilmektedir. Katilimcilarin
ifadelerinde  6zellikle vurgu yapmak
istedikleri ile siradan olan ifadelerinin
kodlanmasinda bu tip agirhk puam
verilmesi  sonuglarin  giivenilirliligini
artirmaktadir. Agirlik puani hesaplamas;,
katilmcilarin =~ verdigi ifadelerin 6nem
derecesine gore olusturulmaktadir.
Tablolarda yer alan kavram stitunu, veriler
arasinda yer alan anlamli béliimlere (bir

Tablo 3. “Operasyonel Planlama Toplantisina
Katilan Kisiler” Ozet Icerik Analizi

ifade
Sikhig1

Liman Op. Md. 4 4
Sefler

Agirhik

Kavramlar
Puam

Formenler

Bas Puantor

Vardiya Amiri

Liman Op. Md. Yrd.

Terminal Md.

Gemi Hizmetleri Md.

Rl =R, ]|w|w

3
3
2
1
Tank Saha Sorumlusu 1
1
1
1
1

Genel Md. Yrd.

Terminal Hiz.
Memurlari

Giimriik Memuru 1 1

sonucunda tespit edilen kavramlar, agirlik
puanlari ve ifade sikliklar1 gosterilmektedir.
Bu toplantilarin agirhikli olarak; Liman
Op. Md,, Sefler ve Formenlerin katilimiyla
gerceklestirildigi ortaya ¢ikmistir.

Tablo 4'te liman isletmelerinde
operasyonel planlama kapsaminda yapilan
toplantilarin gerceklestirilme periyodunu
ortaya c¢ikarmaya yonelik yoneltilen
soruya verilen cevaplar sonucunda tespit
edilen kavramlar, agirlik puanlari ve ifade
sikliklar1  gosterilmektedir. Goriisiilen
firma temsilcilerinin 2/3’0 toplantinin
“Gunlik” olarak gercgeklestirildigini ifade
etmistir  Bunun yaninda, isletmelerin
5/6’st  toplantilar1  belirli  periyotlar
halinde gerceklestirirken, sadece 1/6’sinin
“Gerektiginde” planlama toplantis1 yaptigi
ortaya ¢cikmistir.

Tablo 4. “Toplantinin Gergeklestirilme Periyodu”
Ozet Icerik Analizi

Kavramlar Agirlik Puani ifade Sikhig
Giinliik 4 4
Haftalik 1 1
Gerektiginde 1 1

Tablo 5'te liman isletmelerinde

operasyonel planlama kapsaminda yapilan
toplantilarin  tim liman veya rihtim
bazinda  gergeklestirilmesi ~ durumunu
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ortaya ¢ikarmaya yonelik yoneltilen soruya
verilen cevaplar sonucunda tespit edilen
kavramlar, agirlik puanlar ve ifade sikliklar:
gosterilmektedir. [sletmelerin 1/2’si
toplantiy1 “Ttim liman” bazinda, diger 1/2’si
ise “Rihtim” bazinda gerceklestirmektedir.
Burada, rihtim sayis1 az olan firmalarin
tim liman1 gozeterek, rihtim sayisi ¢ok
olan limanlarin rihtim bazinda planlama
yaptiklari bulgusu elde edilmistir.

verilen cevaplar sonucunda tespit edilen
kavramlar, agirhik puanlar1 ve ifade
sikliklar1  gosterilmektedir. ~ Goriisiilen
liman isletmelerinin 2/3’4 dis kaynak
kullandiklarini, 1/3’i ise bu hizmeti kurum
ici kilavuzluk teskilatindan karsiladiklarini
ifade etmislerdir.

Tablo 7. “Kilavuzluk Hizmetinin Saglandigi
Kaynak” Ozet Icerik Analizi

Tablo 5. “Planlamanin Tim Liman veya Rihtim Kavramlar Agirhik ifade
Bazinda Gergeklestirilmesi” Ozet Igcerik Analizi Puani Siklig
Dis kaynak 4 4
Kavramlar Agirlik Puani ifade Siklig Kurum ici kilavuzluk ) )
Tiim Liman 3 3 teskilat
Rihtim 3 3

Tablo 6’da gemilerin limana kabuli
konusunda siralamanin veya dnceligin
belirlenmesi hususunu ortaya g¢ikarmaya
yonelik yoneltilen soruya verilen cevaplar
sonucunda tespit edilen kavramlar agirhik
puanlari ve ifade sikliklar1 gosterilmektedir.
Gortsiilen liman isletmesi temsilcilerinin

tamami genel olarak “gemilerin gelis
sirasina  gdore  oOncelik”  verdiklerini
bildirmislerdir. Fakat bu temsilcilerin

bazilar1 gemilerin gelis sirasimnin yaninda
konteyner gemisi, yolcu gemisi gibi
gemi tiri ve misteriye gore de oncelik
verdiklerini ifade etmislerdir.

Tablo 6. “Gemilerin Limana Kabulii Konusunda
Siralama veya Oncelik” Ozet Icerik Analizi

Tablo 8’de gemilere planlanan yiik
elleclemepostalarininneye gérebelirlendigi
yonelik yoneltilen soruya, tablo 9'da ise
bu postalarda gorev alan personeli kimin
tahsis ettigine yonelik yoneltilen soruya
verilen cevaplar sonucunda tespit edilen
kavramlar, agirlik puanlari ve ifade sikliklari
gosterilmektedir. Goriisiilen isletme
temsilcilerinin 2 /3’0 operasyonun “hareket
sayisina” gore, 1/31 ise “gemi tipine” gore
postalarin belirlendigini ifade etmislerdir.
Postalarda gorevlendirilen personel
konusunda ise, isletme temsilcilerinin
2/3'ti 6z personelin kullanildigini, 1/3'l ise
taseron firma kullanildigini belirtmislerdir.

Tablo 8. “Yiik Ellecleme Postalarinin Belirlenmesi”
Ozet Icerik Analizi

Kavramlar Agirhk ifade
Puam Sikhig
Limana gelis sirasina
N . 10 6
gore oncelik
Konteyner
L . 9 3
gemilerine 6ncelik
Yolcu gemilerine
o . 3 1
oncelik
Miisterilere gore
o . 2 1
oncelik

Tablo 7’de gemilere saglanan kilavuzluk
hizmetleri tedarigi konusunu ortaya
cikarmaya yonelik yoneltilen soruya

Kavramlar Agirhik Puani ifade Sikliga
Hareket i 4 4
sayisina gore

G:eml tipine 2 2

gore

Tablo 9. “Yiik Ellecleme Postalarinda Gérev Alan

Personelin Kaynagi” Ozet Icerik Analizi
Agirhk | ifade
Kavramlar Puam Sikhigi
Liman personeli 4 4
Taseron firmanin personeli 2 2
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Tablo 10’da operasyonel planlama
stirecinde g6z oniinde tutulan hususlarin
neler olduguna yonelik yoneltilen soruya
verilen cevaplar sonucunda tespit edilen
kavramlar, agirlik puanlari ve ifade sikliklar:
gosterilmektedir. Operasyonel planlama
siirecinde “emniyet” konusu en Onemli
kavram olarak, “egitim” ve “is sagligi-is
giivenligi (iSIG)” konular da géz 6niinde
tutulan diger onemli kavramlar olarak
ortaya cikmistir.

Tablo 10. “Operasyonel Planlama Siirecinde Géz
Ontinde Tutulan Hususlar” Ozet Icerik Analizi

Kavramlar Agirhik Puani ifade Siklig
Emniyet 10 5
Egitimler 6 4
isic
talimatlan 3 3
Tablo 11'de operasyonel planlama
slirecine bakim tutum zamani gelen

veya arizali olan techizatlarin etkilerinin
neler olduguna yonelik yoneltilen soruya
verilen cevaplar sonucunda tespit edilen
kavramlar, agirlik puanlari ve ifade sikliklari
gosterilmektedir. Genel olarak ariza, bakim-
tutum durumlarina goére planlamalarin
olusturuldugu ortaya ckmistiz Ayni
zamanda, bakimlar ve arizalarin gorisiilen
isletmelerin 1/2’si tarafindan anlik takip
edildigi sonucu ortaya ¢ikmistir.

Tablo 11. “Operasyonel Planlama Siirecine
Bakim/ Tutum Zamani Gelen veya Arizali Olan
Donanmimin Etkileri” Ozet Icerik Analizi

Kavramlar Agirik e e Sikhig1
Puam
Ariza, bakim-tutum
durumlarina gore 10 5
planlama
Bakimlar/Arizalar 6 3
anlik takip etme
Bazan bakimlar1
1 1
erteleme
Tablo 12’de operasyonel planlama

dahilinde rihtim planlamasi yapilirken hangi

degiskenlerin goz Oniinde tutulduguna
yonelik yoneltilen soruya verilen cevaplar
sonucunda tespit edilen kavramlar, agirhk
puanlar ve ifade sikliklar1 gosterilmektedir.
Burada en oOnemli degiskenin “gemi
blyikligl” oldugu goze c¢arpmaktadir.
Bunun yaninda “gemi tipi, geminin limanda
kalis stiresi, gelis-gidis draftlari, ellecleme
donaniminin yeri, geminin yiikii ve misteri
iligkileri” de diger dnemli degiskenler olarak
ortaya ¢ikmistir.

Tablo 12. “Operasyonel Planlamada Rihtim
Planlamasina Etki Eden Degiskenler” Ozet Icerik
Analizi

Kavramlar Agirhik ifade Sikhiga
Puam

Geminin

biiyikliagi 1 4

Gemi tipi 5 2

lear.lda kalis 4 2

siiresi

Gelis-gidis

draftlar: 4 2

Elle¢cleme

techizatlarinin 4 2

yeri

Geminin yiikii 2 1

Miisteri iliskileri 1 1

Tablo 13. “Operasyonel Planlama Kapsaminda Istif
Sahast Plant” Ozet Igerik Analizi

Kavramlar Agirhik ifade
v Puam Sikhig:
Miisterilere gore 5 2
ithalat/ihracat 5 2
Gemi rotasyonuna 2 1
gore
Kapasiteye gore 2 1
Bos/dolu 2 1
Giimriikli/
f 2 1
giimriiksiiz
Tablo 13’te operasyonel planlama
kapsaminda istif sahasi planinin nasil

gerceklestigine yonelik yoneltilen soruya
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verilen cevaplar sonucunda tespit edilen
kavramlar, agirlik puanlar ve ifade sikliklar
gosterilmektedir. Genel olarak “miisterilere”
gore ve “ithalat/ihracat” mallar1 olmasi
durumuna gore istif sahasina ayrildiklar
ortaya c¢ikmistinr Bunun yaninda “gemi
rotasyonu”, “kapasite”, “bos/dolu konteyner”
ve “glimrikli/glimriksiz” yik olmasi
durumuna gore de istif sahasi planlarinin
olusturuldugu sonucuna varilmistir.

Tablo 14’te gemilerin ETA bilgilerinin
nasil elde edildigine yonelik yoneltilen
soruya verilen cevaplar sonucunda tespit
edilen kavramlar, agirlik puanlar ve ifade
sikliklart gosterilmektedir. Gortisiilen firma
temsilcilerinin 2/3"0 ETA bilgilerini “acenta”
aracihg ile elde ettiklerini 1/3'i ise “AlS”
lizerinden ulastiklarim ifade etmislerdir.
Ayni zamanda ETA bilgisinin elde edilmesine
yonelik elektronik yazilim kullanan liman
isletme orani ise 1/3 olarak ortaya ¢ikmistir:

Tablo 14. “Gemilerin ETA Bilgilerine Ulasma
Kaynagi” Ozet Icerik Analizi

Kavramlar Agirhik ifade Sikhign
Puani

Acenta

tarafindan 4 4

Dogrudan AIS 2 2

iizerinden (EDI)

Yazilim mevcut 2 2

(BT)
7.Sonug¢

Bu boéliimde, limanlarin emniyetli

ve verimli olarak faaliyetlerini

strdiirebilmeleri konusunda o6nemli yer
tutan operasyonel planlama stirecinin, Ttirk
limanlar1 6rneginde ortaya ¢ikan sonuglari
verilmektedir.

Limanlar  biinyesinde  operasyonel
planlamaya katilan kisiler incelendiginde

“Operasyon Miidiirleri” ve Operasyon
Seflerinin” agirlikli  olarak yer aldigl
sonucuna varilmistir. Planlamanin

gerceklestirilme periyotlarina bakildiginda,
liman isletmelerinin  bu  toplantilar
onceden belirlenen periyotlar halinde
gerceklestirdikleri ortaya ¢ikmistir. “Her
hafta” veya “her giin” belirledikleri zaman

ve saatlerde bu toplantilar1 gerceklestiriyor
olmalari, isletmeler tarafindan operasyonel
planlama kavramina verilen 6nemi ortaya
koymaktadir. Bir isletme tarafindan ileri
siiriilen “gerektiginde operasyonel planlama
yapiliyor” ifadesi, bu limanin diger limanlara
gore daha az bir trafige sahip oldugunu
gostermekte ve bu sonug¢ tablo 1’de yer
alan yilhk gemi trafigi istatistikleri ile
desteklenmektedir. Operasyonel planlamanin
kapsami konusunda bazi isletmelerin tim
liman1 g6z oOntinde bulundurdugu, bazi
isletmelerin ise rihtim bazinda bu planlamay1
gerceklestirdikleri ortaya cikmistiz Rihtim
sayist 6 ve daha az olan limanlar tim
liman1 hesaba katarak planlama yaparken,
daha fazla rihtima sahip olanlarin rihtim
bazinda planlama yaptiklar1 sonucu ortaya
cikmustir. Isletmelerin limana gelen gemilerin
kabulii konusunda gemi tipine, limana gelis
sirasina ve miusterilere gore odncelikler
verdikleri ve bu gemilere yanasma veya
kalkis manevralarinda saglanan kilavuzluk
hizmetlerini cogunlukla dis kaynak kullanarak
gerceklestirdikleri sonucuna  varilmistir.
isletmelerin bu konuda cogunluklu olarak
dis kaynaga yonelmesi “temel yetenek-core
competence” faaliyetlerine odaklanma istegi
olarak a¢iklanabilir. Liman isletmelerinin ytik
ellecleme postalarini belirlemede gemiye
yiiklenecek veya bosaltilacak yiikiin cinsi,
hareket sayisin1 ve gemi tipini géz oniinde
tuttuklar1 ve bu postalarda gorevlendirilen
personeli kendi biinyelerinden veya taseron
firma aracihg ile olusturduklart ortaya
cikmisti. Operasyonel planlama siirecinde
goz Oniinde tutulan en o6nemli hususlar
emniyet, egitimler ve ISIG talimatlan
olarak ortaya ¢ikmistir Bu bulgular
liman isletmelerinin liman operasyonlari
uygulamalarinda emniyet olgusuna verdikleri
onemi ortaya koymaktadir. Isletmelerin
operasyonel planlama siirecini arizali veya
bakimi gelmis olan donanimlar1 géz 6ntinde
tutarak olusturduklar1 fakat, yogunluga
gore bazi zamanlarda bakimlar1 erteleme
yoluna gidebildikleri goriilmustir. Rihtim
planlamasinda geminin biyikligi, tipi ve
gelis/gidis draftlari gibi boyut degiskenlerinin
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onemli oldugu ve bunlara ek olarak limanda
kalis ve tasidigr yikiin de gbéz Ontinde
tutuldugu sonucuna varilmistiz Limanlarin
vermis olduklar1 hizmet tipine gore (kuru
yiik, dokme yiik, genel yiik, konteyner, yolcu
vs. gibi) operasyonel planlama kapsamlari
karsilastirldiginda,  ozellikle  konteyner
veya yolcu hizmeti veren limanlarin bu tip
gemilere limana kabulde 6ncelik tanidig1 ve
buna gore planlamalarimi sekillendirdikleri
sonucu elde edilmistir. Istif sahasi
planlamasini ithalat/ihracat, bos/dolu ve
giimriikli/giimriksiiz olarak yapmaktadirlar.
Bunun yaninda; misteri sadakati, gemi
rotasyonu ve Kkapasitenin de istif sahasinin
planlanmasinda 6nemli oldugu ortaya
cikmistit. Son olarak, limana gelmekte olan
gemilerin ETA bilgilerini elde etmeye yonelik
farkl kaynaklar kullandiklar1 ve genelde
acenta araciligl ile elde edilen bu veriye, bazi
isletmelerin dogrudan AlIS iizerinden yazilim
kullanarak ulastiklar1 anlagilmaktadir.

Genel olarak ele alirsak yillik gemi trafigi
¢ok olan (1.000 gemi/yil ve iizeri) veya
yiiksek ellecleme kapasitesine (6rnegin
konteyner i¢in 500.000 TEU ve tizeri) sahip
limanlar, bu planlamay1 gilinliik ve rihtim
ozelinde gerceklestirmektedirler.

Sonu¢ olarak, liman isletmeciligi ve
yonetimi acgisindan yapilan planlamalar
kapsaminda operasyonel planlamanin 6zel
bir yeri bulunmaktadir. Bu planlama, limanda
kaynaklarin optimal tahsisini saglar. Liman
icin operasyonel planlama; giincel, ¢ok
katilimly, esglidiimii iceren, verimlilik yaninda
is emniyeti, is¢ci saghigi ve cevre Kirliligine karsi
tim Onlemleri goz 6niine alan sistematik ve
kapsamli bir yapidadir:
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Ozet

Yolcu gemisi sektért, diinya turizminde payi en yiiksek olan sektérlerden bir tanesidir.
Hizla btiyiiyen bu sektér, yolcu gemilerini yiizer sehirler haline déniistiirmiisttir. Dev yolcu
gemileri gerek binlerce yolcusunun lirettigi gerekse de operasyonu sirasinda olusturdugu
atiklar bakimindan denizlerimiz icin ciddi bir tehdit haline gelmistir. 3000 - 4000 yolcu
kapasiteli bu ytizer sehirlerin diger yiik gemileriyle karsilastirildiklarinda énemli miktarda
pis su bosaltimi yaptiklari goriilmektedir. Olusan pis suyun aritim ve bosaltim prosediirleri
MARPOL ve EPA gibi énemli kuruluslar tarafindan diizenlenmekte ve denetlenmektedir.
Bu calismada pis su aritim sistemlerinin tipleri, calisma prensipleri, aritilmis atigin ulusal
ve uluslararast kuruluslar tarafindan belirlenen standartlara uygunlugu ve denetim
kuruluslarinin bosaltim standartlar: incelenerek karsilastirilmistir. Pis su aritiminda
ozellikle yolcu gemilerinde kullanilan MSDs (Klasik Aritma Sistemleri) ve AWTs (Gelismis
Atik Su Aritma Sistemleri) sistemlerinin pis su iceriginde bulunan patojen, niitrient,
kimyasal bilesenler ve agir metal gibi zararl bilesenleri aritma ydntemleri hakkinda
bilgiler verilmistir. Bu sistemlerin verimleri birbirleriyle karsilastirilarak, uluslararasi pis su
bosaltim kurallarina uygunlugu incelenmistir. MSD ve AWT sistemleri, aritim prosediirleri ve
arittiklari atik suyun konsantrasyonlari agisindan karsilastirildiklarinda, AWT sistemlerinin,
MSD sistemlerine gére daha yiiksek ve kaliteli sekilde aritim yaptigi gériilmiistiir. Ozellikle
Alaska sularina yapilan bosaltimlar: denetleyen EPA'nin, diger uluslararasi kurallara gére
daha siki olan standartlari, 6zellikle yolcu gemilerinde MSD sisteminden, AWT sistemine
gecisi kaginilmaz hale getirmistir.

Anahtar Kelimeler: Yolcu gemisi, pis su aritim sistemleri, EPA, MSD, AWT

Cruise Ship Sewage Treatment Standards and Systems

Abstract

Cruise shipping sector is one of the most important sectors that has a great share in world
tourism. This sector, which is expanding rapidly, transforms cruise ships into floating cities.
The great cruise ships became a serious threat for the seas and oceans by producing wastes
by either passengers or vessels’ own operational phase. It is observed that the passenger
ships with 3000-4000 passenger capacity, discharge a considerable amount of sewage
compared to other cargo ships. The treatment and discharge procedures of sewage are
regulated and inspected by MARPOL and EPA. In this study, the types of sewage treatment
systems, working principles, the convenience of treated wastes to national and international
standards and the discharge standards of inspection organizations are compared. MSDs
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(Marine Sanitation Device System) and AWTs (Advanced Wastewater Treatment System),
which are particularly in use on board cruise ships, are explained in terms of treatment
systems for pathogen, nutrients, chemicals and heavy metals. The efficiency of these systems
are compared and their compliance to international sewage discharge regulations is
investigated. When comparing MSD and AWT systems in terms of treatment procedures
and the concentrations of treated wastewater, it is clearly seen that AWT systems are more
qualified than MSD systems. EPA’s standards, which are more strict than other international
rules and regulating the discharges to Alaska waters, make the transition from MSD to AWT

inevitable.

Key words: Cruise ship, sewage treatment system, EPA, MSD, AWT

1. Giris

Kruvaziyer olarak adlandirilan yolcu
gemileri son yillarda biiyiiyen boyutlariyla
beraber cevresel acidan biiyiik sorunlar
meydana getirmektedir. Yolcu gemilerinin
biiytimesiyle birlikte yolcu kapasiteleri
de biiylimiis ve buna bagh olarak gemi
kanalizasyonu olarak bilinen sewage (pis
su) atigt miktar1 da artmistir MARPOL
Annex IV, gemilerde tuvaletlerden, revirden
ve hayvan barinaklarindan gelen pis suyu
“sewage” olarak tanimlamaktadir. Bu pis
su, iceriginde deniz canlilarini tehdit eden
kimyasallar, agir metaller, patojenler gibi
zararli bilesikler barindirmaktadir. Pis
suyun denizlere bosaltiminin, c¢evreye
verdigi zararlarin zamanla daha acgik bir
sekilde anlasilmasi, pis su bosaltiminda
ve aritiminda belirli kriterlere uyulmasini
zorunlu hale getirmistir. Giderek artan
bu kirliligi kontrol altina alabilmek i¢in
MARPOL (International Convention for
the Prevention of Pollution from Ships-
Gemi Kaynakh Kirliligi Onleme Uluslararasi
Konvansiyonu) ve EPA (United States
Environmental Protection Agency-Amerika
Cevre Koruma Ajansi1) gibi uluslararasi
kuruluslar, pis suyun denize basilmasiyla
ilgili olaylari, pis su bosaltimin1 kontrol
eden sistem ve ekipmanlari, limanlarda ve
tesislerde pis su aritim tesisleri i¢in gerekli
kosullar1 ve sertifikasyon icin gereklilikleri
diizenleyerek  pis  suyun  denizlere
bosaltimina sinir kosullar getirmistir. Bu
sinir kosullar; bosaltim yapilacak yerin
karadan olan minimum uzakligi, bosaltim
sirasindaki minimum seyir hizi, pis su tank
kapasiteleri gibi 6nemli konular1 da kapsar.

Ozellikle EPA, calismalarinda, Amerika
Birlesik Devletleri sularinda seyreden
yolcu gemileri icin iki tip pis su aritma
sistemini incelemis ve bu sistemlerin
arittig1 pis su icindeki kimyasal maddeler,
agir metal ve patojen gibi genel analitlerin
konsantrasyonlar1 hakkinda 6nemli verilere
ulagmistir.

Aritim sistemlerinde kullanilan
yontemlerin sekli ve isleyisi, atikk suyun
uluslararas1 atik su kalite standartlarini
yakalamasinda dnemlidir.

Gelisen kruvaziyer turizmine paralel
olarak, su kalite standartlarina ulasabilmek
icin aritma sistemleri gelistirilmistir. Bu
calismada su Kkalite standartlar1 ile bu
standartlara uygun aritma sistemleri
detayl olarak incelenmistir.

2. Su Kalite Standartlar:

Sewage bosaltimi i¢in esas uluslararasi
sozlesme MARPOL 73/78 Annex IV'tiir
Annex IV, MARPOLe iiye olan {lkelere
ve bayraklar1 altinda calisan gemilere
uygulanmaktadir. MARPOL Annex IV, pis
suyun denize basilmasiyla ilgili olaylari,
pis su bosaltimini kontrol eden sistem ve
ekipmanlari, limanlarda ve tesislerde pis
su aritim tesisleri icin gerekli kosullari,
sertifikasyon ve arastirma icin gereklilikleri
diizenler. Bu  bosaltimlar  revirden,
dispanserden lavabo yoluyla olan atiklar,
camasirhaneden ve tuvaletlerden gelen
bosaltimlar, canli hayvan bdlmelerinden
gelen atiklar veya bosalumla karisan
diger atik sular1 kapsamaktadir. MARPOL
Annex IV gereksinimlerini saglayan
gemilere Uluslararast Pis Su Kirliligini
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Onleme Sertifikas1 (International Sewage
Pollution Prevention Certificate-ISPPC)
verilmektedir. Bu gereksinimlerin 6nemli
olanlarindan bazilar1 sdyledir;

° MARPOL Annex 1V, gemiler i¢in
pis su aritma sistemi ve dezenfeksiyon
sistemi veya pis su depolama tanki
gerektirmektedir. Bu sistemlere sahip
gemiler karadan 3 mil acikta, bu sistemlere
sahip olmayanlar ise 12 mil agikta bosaltim
yapmalidirlar [1].

e Alaska sularina pis su bosaltan
ve seyir hizlar1 6 knot'tan az olan gemiler,
diski (fecal coliform) standartlarin (30 giin
boyunca alinarak numunelerin geometrik
ortas1 20/100 ml'yi ve numunelerin
%10’'unun  40/100 mlyi geg¢meyecek
sekilde) ve Klor standartlarini (toplam klor
atigr 10 pg/l'yi gecmeyecek) karsilamak
zorundadirlar [2].

. Karadan 1 mil o6tede ve en az
6 knot'ta seyir eden gemilerin aritilmis
pis su bosaltimlar;, EPAnin CWA (Clean
Water Act/Section 312) standartlarim
karsilamalidir. Buna goére atik su, 100 ml
suda 200 fecal coliform bakteri oranini
asmamalidir ve toplam askidaki kati madde,
(total suspended solids) 1 litre suda 150
mg’'den fazla olmamalidir (100 ml suda 200
fecal coliform, su icindeki bakteri oranini
belirtmektedir) [2].

. Gemilerde Sahil Giivenlik
kuruluslar1 tarafindan Kkontrol edilen
ve belgelendirilen, pis su gibi atiklar
islemek, aritmak, depolamak, muhafaza
etmek icin gemide kullanilan sistemler ile
birlikte calistirilabilen tuvalet ekipmanlari
kullanilmalidir [2].

3. Sewage Aritma Sistemleri

MSD (Marine Sanitation Device)
olarak adlandirilan pis su aritma
sistemleri, calisma seKilleri, diizenleme ve
fonksiyonlar1 agisindan incelendiginde Tip
I, Tip Il ve Tip III olmak iizere Ug¢ tiptedir.

Tip I MSD sistemi 20 m ve iizerindeki
gemilerde kullamilmaktadir. Sirekli akis
yontemiyle (devir daim) aritma yapan
cihazlari olup, pis su aritmak i¢in genelde
islatarak yumusatma ve dezenfeksiyon
yontemini kullanir.  Standartlara gore
sistem cikisinda atik su, gozle goriilebilir
kat1 atik icermemeli, her 100 ml suda 1000
fecal coliform orani asilmamalidir.

Tip II MSD sistemleri de stirekli akis
(devir daim) yontemiyle ¢alisir ve biyolojik
aritma ve dezenfeksiyon yapmaktadir.
Sistem, gemi karadan 3 mil agikta pis su
bosaltana kadar ya da bosaltacag: tesise
ulasincaya kadar pis suyu depolayan
toplama tanklariyla donatilabilmektedir.

Tip III MSD sistemlerinde ise denize
veya kara tesisine uygun bir sekilde basilana
kadar pis su depolama tanklari bulunur ve
her biiytikliikte gemi icin kullanilabilir.

65 metreden uzun gemilerin ya Tip II
MSD ya da Tip III MSD (depolama tanki)
kullanmalar1  gerekmektedir.  Gittikce
artan bir oranla, yolcu gemilerinde AWTs
(Advanced Wastewater Treatment System)
olarak adlandirilan ve pis su aritimi icin
daha etkili ve pahali olan gelismis atik su
aritma sistemleri kullanilmaktadir. Sekil
1de Tip II MSD sisteminin akis semasi
verilmistir.

3.1. Tip I MSD Sistemleri
Sekil 1’ de akis semas1 goriilen Tip II

AR

Sekil 1. Tip 1l MSD Sistemi akis semasi [2][3]

E
. KLOR
L AEROBIK TEMIZLEME VE s S ARITILM
Am;nls_\slipﬂs =} E BacEri =1 HLTRASYON DEZENFEKSIYONU i SL{$
K SINDIRDMI
H BIYOKATI MADDE DONUSU
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MSD sistemine sahip ¢ogu yolcu gemisinde,
pis su, biyolojik aritma ve klorlamayla
aritilmaktadir. Bazi yolcu gemileri pis
sularmibiyolojikaritmakyerinemaserasyon
ve klorlama yontemini kullanmaktadirlar.
Biyolojik klorlama sistemi, kara tesislerinde
kullanilan atik su aritma sistemlerindeki
biyolojik aritmaya benzer. Aritma sistemi,
biyokimyasal oksijen ihtiyacin1 ve bazi
niitrientleri (gida maddelerini) bertaraf
etmek icin aerobik biyolojik aritma,
temizleme, kat1 atik bertarafi icin filtreleme
ve final olarak patojenleri yok etmek i¢in
klor dezenfeksiyonu yontemi icermektedir

[31[4].

3.2. Gelismis Atik Su Aritma Sistemleri
(AWTs)

Ik pis su aritma prosesi, esas olarak
katilar1 bertaraf eden fiziksel prosesten
olusmaktadir. Ikinci pis suaritim prosesinde

KARISIM
TANKI

ELEME

ve bazilar1 yapisina ve ebatlarina bagh
olarak daha pahali ve kapsamhdir. Ozellikle
Alaska bolgesinde seyahat eden yolcu
gemilerinin ¢ogunda pis suyu aritmak igin
AWT sistemleri kullanilmaktadir. Tip II
MSD sistemleriyle karsilastirildiginda AWT
sistemlerinde (Sekil 2) gelismis eleme,
biyolojik aritma, filtreleme ve ultraviyole
dezenfeksiyon yontemleri kullanilmaktadir
[2][4].

Sekil 2’deki akis semasindan gorilecegi
lizere gelismis aritma sistemleri yiizdiirme
ve UV dezenfeksiyonu yontemlerinin
yani sira aerobik biyolojik oksidasyon
yontemi kullanmaktadir. Gemideki cesitli
kaynaklardan gelen pis su, toplama tankinda
karismaktadir. Atik su oncelikle filtreye
pompalanmakta ve sonrasinda bioreaktore
gonderilmektedir. Havalandirmadan sonra,
kat1 atiklar1 ayristirmak icin, atik su iki
¢ozlinmis hava akisi linitesine (dissolved

BivOLOJIiK
| SLAC TANKI [ ARITMA
T JL
YUZDURME
YONTEMIYLE |—
AYRISTIRMA

PoOLisAaj
FiLTRE

=;| UV FILTRESI l::;l BOSALTIM I

organik maddeleri ¢lrtitmek icin bakteri
Sekil 2. Gelismis Aritma Sistemi Islem Semast [3]

kullanilmakta ve son olarak atik suyu
dezenfekte etmek icin ultraviyole 1sinlari
kullanilmaktadir. Ikinci aritim prosesinden
sonra kalan potansiyel Kkirleticiler, agir
metaller, niitrientler ve biyolojik olarak
parcalanmayan organik kimyasallardir.
‘Gelismis Pis Su aritim1’ terimi bu maddeleri
bertaraf etmek i¢in dizayn edilmis
sistemleri tanimlamaktadir. Cesitli gelismis
atik su aritma sistemleri bulunmaktadir.
Bazilar1 digerlerine gore daha koruyucu

,{ SLAC ISLEME I

air flotation (DAF)) pompalanmaktadir. Son
aritma asamasinda, atik su patojenlerinden
arindirilmak icin UV dezenfeksiyonuna
girmektedir.

4.StandartDegerlere Gore Sistemlerin
Karsilastirilmasi
Tip II MSD ve AWT sistemlerinden

cikan atitk sudan alman analitlerin
konsantrasyonlari karsilastirilmaktadir.
Bu tabloda Tip II MSD sistemlerinin

EPA standartlari, kara bazli pis su aritim
tesislerinde pis suyun ikincil arttimi igin
EPA standartlar1 ve Alaska yolcu gemilerinin
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bosaltim standartlari Karsilastirilmistir.

Tip II MSD sistemlerinin atik su
konsantrasyonlari EPA'nin bosaltim
standartlarim1 asmistir. Ek olarak, Tip II
MSD sistemi atik su konsantrasyonlari,
siirekli bosaltim ve kara kaynakl pis
su aritim tesislerinde ikincil aritim igin
standartlar1 da asmistir. Tip II MSD sistemi
atik sularmin aksine, AWT sistemlerinden
bosaltilan atik su konsantrasyonlari,
toplam atik Klor (total residual chlorine)
disinda, Tablo 1'de sunuldugu gibi, biitiin
bosaltim standartlarindan daha disiik
degerde (daha iyi) oldugu goriilmektedir.
Klorlama ydntemi, gemi seyir halinde ya
da limandayken i¢me suyunu dezenfekte
etmek icin kullanilmaktadir. 2003-2005
yillar1 arasinda Alaska bolgesindeki yolcu
gemilerinin ¢ogunda aritilmis pis suyun
dezenfeksiyonunda, Tip II MSD sistemi AWT
sistemine ytikseltilirken, klor dezenfeksiyon
yontemi de UV dezenfeksiyonu yontemine
cevrilmistir. UV dezenfeksiyonu ydntemine
gecmek, AWT sisteminden ¢ikan atik sudaki
toplam kalinti klor miktarinda azalmaya
sebep olmustur [3][4].

Tablo 1. Atik Su Aritma Sistemleri ve Aritma
Standartlar [2]

denizlerimizi daha temiz tutabilmek
icin uluslararasi anlamda ciddi adimlar
atilmistir. Bunlarin basinda gelen MARPOL
ve EPA standartlari, deniz Kirliliginin
onlenmesi ac¢isindan 6nemli kararlar almis
ve uygulamaya sokmustur. Bu kararlarin
ciddi denetimler ve cezalarla desteklenmesi,
su aritma sistemlerinin gelistirilmesinde
o6nemli bir yere sahiptir.

MARPOLe kiyasla daha siki standartlara
ve yaptirimlara sahip olan EPA'nin 6zellikle
Alaska sularina bosaltimi yapilan pis suyun,
atik su Kkalite standartlarim1 patojen ve
kimyasal bilesenler yoniinden daha siki
standartlara tabi tutmasi, MSD sistemlerinin
yerine AWT sistemlerinin kullanilmasim
kacinilmaz hale gelmistir MSD ve AWT
sistemlerinin kendi aralarinda ve belirlenen
su kalite standartlarina gore karsilastirilmasi
yapildiginda, AWT sistemlerinin gelismisligi
acikca  gorilmektedir  Ayrica, AWT
sistemleri, dezenfeksiyon isleminde MSD
sistemlerinde kullanilan klorlama yéntemi
yerine UV dezenfeksiyonunu kullanmaktadir.
Ekosistemde deniz canlilari icin zarar1 olan
klorlamanin kullanilmamasi, bu sistemlerin
MSD sistemlerine gore bir diger artisidir. Son
yillarda ozellikle Ege Denizi ve Akdeniz'de
hizla gelisen Kruvaziyer turizmi nedeniyle

Alaska Sularina
Tip Il MSD Kara Bazh Yapilan
Analit AWT Tip I MSD u Pis Su Aritma P .
Standartlar1 . . Bosaltimlar I¢in
Tesislerinde
Standartlar1
Diski (fecal 2.040.000
coliform,/100mlI) 145 MPN/100ml <200 <20
Toplam Atik
Klor(pg/I) 338 1070 <10
<45 <45
Biyokimyasal
Oksijen (mg/1) 7,99 133 <30 <30
Toplam Askidaki <45 <45
Kat1 Madde 4,49 627 <150 <30 <30
(mg/1)
pH 6-9 6-9 6-9 6-9

5. Degerlendirme

Biiytiyen kruvaziyer turizmiyle beraber
cevre Kkirliligi de giin gectikce artmaktadir.
Olusan c¢evre kirliligini azaltmak ve

bu giin i¢in 6nem arz etmeyen ancak yakin
gelecekte etkisi hissedilmeye baslanacak
olan deniz kirliligi ile bu giinden miicadeleye
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baslamak i¢in sadece Alaska sularinda seyir
eden gemilerin degil diger biitiin gemilerin,
AWT sistemlerine gecisi denizlerimizin
temizligi ve gelecegi acisindan biiyiik 6nem
tasimaktadir.
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numbers should be separated with
dots.
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11. Page numbers, headers and footers
should not be added to the study.
These adjustments will be made by the
journal administration.

12. Authors are deemed to have accepted
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journal by submitting their studies
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academic ethics.
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original and have not been published
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