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ONSOZ

Bu calismada, kimyasal tanker isletmeciliginin diinyadaki ve Tiirkiye’deki mevcut
durumu tespit edilerek; isletmeler icin mevcut gii¢lii yanlar, zayif yanlar, firsat ve
tehditler SWOT Analizi yontemiyle belirlenmistir. Tespit edilen giiclii yanlar, zayif
yanlar, firsat ve tehditler, Analitik Hiyerarsi Siireci (AHP) yontemiyle
agirliklandirilmis, kimyasal tanker isletmeciligi icin stratejik olan konular tespit
edilerek, daha emniyetli, cevreci ve karli bir isletme modeli olusturabilmek icin
uygun stratejiler olusturulmus ve kimyasal tanker isletmeciligi icin stratejik yonetim
sistemi olusturulmustur.

Calismanin yiiriitiilmesi esnasinda gostermis oldugu ilgi ve desteklerinden dolayi, tez
danismanim Sayin Prof. Dr. Nil Giiler’e; bu c¢alismaya birlikte basladigimiz Sayin
Dog. Dr. I. Deha Er’e; Strathclyde Universitesi 6gretim iiyesi Dr. Osman Turan’a
tesekkiirlerimi sunarim. Ayrica calismam esnasinda desteklerini esirgemeyen
denizcilik camiamizin 6nemli firmalarindan basta SNR Holding, Sener Petrol
Denizcilik ve Istanbul Tersanesi ailesinin tiim fertleri ve Ince Denizcilik ailesinin
tim fertleri olmak iizere; teknik konularda bilgilerini siirekli paylasan Diinya
Denizcilik; Genel Denizcilik ve diger kimyasal tanker isletmelerine; Bilgisayar
yazilimlar1 konusunda desteklerinden dolay:r degerli arkadasim Murat Uluyimaz’a ve
EDMAR Yazilim ve Danigmanlik Ltd. Sirketi Calisanlarina; mesai arkadaslarima ve
ozellikle destegini benden hicbir zaman esirgemeyen sevgili esim Birsen Arslan’a
tesekkiirlerimi borg bilirim.

Temmuz 2009 Ozcan Arslan

U. Yol Kaptani
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KiMYASAL TANKER iSLETMECILIGI iCIN STRATEJIiK YONETIM
MODELLEMESI

OZET

Diinya kimyasal tanker endiistrisinde, biiyilk miktarlarda kimyasal madde, deniz
yoluyla kimyasal tankerlerle tasinmaktadir. Kimyasal yiiklerin ¢ok farkli teknik
ozellikleri vardir ve bir ¢ogu insan hayati ve c¢evre icin tehlikeler icermektedir.
Kimyasal tankerlerdeki veya kimyasal tanker isletmeciligindeki yalnizca kiiciik bir
hata bile, biiyiik felaketlerle sonuclanabilir.

Tirk kimyasal tanker filosu, gectigimiz ii¢ yil i¢inde iki kat biiylimiistir ve
Oniimiizdeki yillarda diinya ve Tiirk deniz ticaret filosundaki ortalama biiylimeden
daha fazla biiyiimeye devam edecektir. Bu biiyiime, beraberinde bazi riskleri de
ortaya cikarmistir. Bu yiizden, Tiirk kimyasal tanker isletmelerinin stratejik yonetim
ilkeleriyle yonetilmeleri gerekmektedir.

Stratejik yonetim, dort temel adimdan olusmaktadir: birinci adim, bulundugumuz
konumun tespiti; ikinci adim, gidilmek istenen yerin tespiti; liciincii adim, strateji
tiretme: ‘nasil giderim’ adimi ve son adim ise, 6lgme ve kontrol adimidir. SWOT
analizi yontemi, strateji liretmenin ilk adimi olan bulunulan konumun tespitinde
kullanilan yontemlerden en etkili yollarindan biridir. Bundan dolayi, mevcut durum
tespitinde  SWOT analizi yontemi ve bu yontemle elde edilen faktorlerin
agirliklandirilmasinda analitik hiyerarsi siireci (AHP) kullanilmastir.

Bu tezde, diinya ve Tiirk kimyasal tanker isletmeciligi detayli olarak incelenmis;
kimyasal tanker isletmeciligini etkileyen pozitif ve negatif faktorler SWOT analizi
yontemiyle tespit edilmis ve bu faktdrler AHP yontemiyle agirliklandirilmistir. Daha
sonra, zayif yanlar1 gii¢lii yanlara, tehditleri ise firsatlara ¢evirecek model stratejiler
tretilmistir. Bu strateji modelleri, kimyasal tanker isletmeciligi i¢in yOnetim ve
organizasyon yapisi olusturulmasi; karar verme yontemlerinin gemi isletmeciliginde
kullanilmas:t ve Ornek uygulama; tehlike analizi yOntemlerinin kimyasal tanker
isletmeciliginde kullanilmas1 ve Ornek kaza degerlendirmeleri; personel
degerlendirme ve egitimi i¢in tasarlanan DEPEDES yazilimi; Kimyasal tankerlerde
uygunsuzluk ve kaza raporlama modeli; Kimyasal tanker isletmesi i¢in egitim salonu
dizayni; kimyasal tanker isletmeleri arasinda koordinasyon saglanmasi ve insan
kaynakli sorunlarin azaltilmasi ile ilgili model stratejilerdir.

Bu tezin ana amaci, Tiirk kimyasal tanker isletmeleri icin stratejik yonetim modeli
olusturarak, Tiirk kimyasal tanker isletme endiistrisini daha emniyetli, daha cevreci
ve daha karl1 hale getirmektir.
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STRATEGIC MANAGEMENT MODELLING FOR CHEMICAL TANKER
MANAGEMENT

SUMMARY

Worldwide chemical industry depends on the transport of large quantities of liquid
chemicals by maritime tankers. Chemical cargoes have different properties and many
of them contain different hazards for both human life and marine environment. Even
a small error, which is happened on chemical tanker and management process, can
cause catastrophic consequences.

Turkish chemical tanker fleet has been growth twice for last three years and will be
growing more than average growing size of all Turkish merchant marine fleet and
world marine fleet by following years. This growing size constitutes its own risks.
Therefore, Turkish chemical ship management companies need to be managed with
strategic management principles.

Strategic management consists four main steps: First one is investigating the present
situation; the second one is investigating where to go; third one is strategy making
step: ‘how to go’ and last step is control and measurement step. SWOT Analysis is
one of the best way for observing present situation. Therefore, SWOT Analysis
method is used for investigating the present situation and Analytical Hierarchy
Process (AHP) method is used for weighting the SWOT factors.

In this thesis, present situation of world and Turkish chemical fleet is investigated
with all details; positive and negative factors that are affecting the chemical tanker
management processes observed with SWOT Analysis method and these factors are
weighted with AHP method for observing the priority of factors. Then detailed
model strategies produced for converting the present weaknesses into strengths and
present threaths into opportunities. These model strategies are: consisting
management structure for chemical tanker management company; Application of
multi criteria decision making models for chemical tanker shipping; Application of
hazard evaluation methods for chemical tanker processes and case accident
investigations; Seafarer evaluation and training software: DEPEDES; Modelling and
reporting syystems for non conformities and accidents; Designing a training room for
a chemical tanker management company; Coordinating the chemical tanker
management companies and strategies for reducing human related problems for
chemical tanker ship management company.

The main aim of this thesis is constructing strategic management structure for
Turkish chemical tanker management companies and consequently creating safer,
environmentalist and profitable chemical tanker shipping in Turkey.
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1. GIRIS

Diinya iizerinde sanayide kullanilan kimyasal maddelerin biiyiik ¢ogunlugu, dokme
sekilde kimyasal tankerlerle taginmaktadir (Karimi ve dig, 2002). Giiniimiizde,
kimyasal maddelerin % 65 - % 85’1 deniz yoluyla tasinmakta olup, bu miktarin
biiyliyen diinya ekonomisiyle birlikte biiylimesi beklenmektedir (Christiansen ve dig,
2004). Kimyasal tanker operasyonlar1 ve isletmesi, diger gemi tiirlerine gore ¢ok
daha fazla bilgi ve tecriibe gerektirmektedir (Arslan ve Er, 2008). Kimyasal
tankerler, bir cok farkli oOzellikte kimyasal maddeyi tasimak iizere dizayn
edilmislerdir ve her kimyasal maddenin farkli tasinma gereksinimi vardir. Bazi
kimyasal maddeler, tasinmast sirasinda 1sitilmali; bazilarinda inert gaz
kullanilmalidir. Bazi kimyasal maddelerin yanic1i — patlayici, bazilarinin zehirli,
bazilar1 da asindiric1 6zelligi vardir (Hanninen and Rytkonen, 2006). Her farkli ¢esit
kimyasal madde icin, farkli operasyonel islemler yapilmaktadir. Bir cok kimyasal
maddenin tank yikama gereksinimleri, kirlilik kategorileri farklidir. Kimyasal
tankerlerin operasyonlari, yiikleme, tahliye ve diger yiik operasyonlar1 bakimindan
bir ¢ok risk icermektedir ve bu riskler, kullanilacak ekipmana, geminin teknik
ozelliklerine ve tasinacak yiike gore degiskenlik gostermektedir (Altuntas, 1997).

Tiirkiye'de isletilen kimyasal tanker sayis1 ve kimyasal tanker isletmeciligi firmalari,
diger gemi tiplerine ve gemi isletmeciligi tiirlerine gore ¢ok daha hizli bir sekilde
artis gostermektedir. Tiirk tersanelerinde son yillarda insa edilmekte olan her iki
gemiden birinin ¢esitli tonajlarda kimyasal tanker oldugu gozlenmektedir (GISBIR,
2008). Ticari anlamda bakildiginda, kimyasal tanker isletmeciliginde en kii¢iik hata,
cevresel felakete ve biiyiik para cezalarina neden olabilmekte, en kii¢iik kusur,
geminin limanda tutulmasmma sebep olmakta, yapilan denetimlerde aksakliklarin
bulunmasiyla biiyiikk petrol/kimyasal firmalarinin denetlerinden gecememe
neticesinde isleticiler biiylik ticari kayiplara ve itibar kayiplarina maruz
kalmaktadirlar. Bu durumda, kimyasal tanker isletmelerinde stratejik yonetim
ilkelerini benimsemis, stratejik planlama ilkelerine gbre misyon ve vizyonunu

belirlemis, buna uygun olarak stratejik hedeflerini ortaya koymus ve bu hedeflere



uygun olarak yoOnetim yapisi olusturmus isletmelerin pazarda rekabet giiciinii

muhafaza edebilmesi miimkiin olacaktir.

1.1 Tezin Amaci

Calismanin temel amaci; kimyasal tanker isletmelerinde yiiriitiilen siirecler,
gemilerdeki operasyonlar, gemilerin teknik isletmesi ve ticari isletmesi gbz Oniinde
bulundurularak, kimyasal tanker isletmeciligi firmalar1 i¢in diinyadaki mevcut
kimyasal madde tasimalarini, Tiirkiye'deki kimyasal tanker isletmeciligini
irdelemek; isletmeler icin mevcut giiclii yanlar, zayif yanlar, firsat ve tehditleri
belirleyerek buna uygun stratejiler olusturmak ve stratejik yonetim sistemi modeliyle,
Tirk kimyasal tanker isletmeleri i¢in rehber niteliginde insan ve g¢evre agisindan

emniyetli, verimli ve karli isletme modeli olusturmaktir.

1.2 Tezin icerigi ve Sinmirlan

Tezin bu kisminda, kimyasal tanker tasimalarinin gemi yoniinden ve gemi isletmesi
yoniinden zorluklar1 irdelenmis, tezin amac¢ ve hedefleri belirtilmistir. Ikinci
boliimde, tezde kullanilacak ana yontemler olan stratejik yonetim, SWOT analizi ve
Analitik hiyerarsi siireci yontemleri hakkinda detayli bilgi verilerek tezde
kullanilacak model ortaya konmustur. Uciincii boliimde, diinyadaki ve Tiirkiye’deki
kimyasal tanker tasimaciligi irdelenerek, Tiirk kimyasal tanker isletmeciligi i¢in
SWOT analizi yapilmistir. Dordiincii boliimde, Analitik hiyerarsi siireci (AHP)
yonteminin uygulanmasiyla SWOT faktorlerinin agirliklan tespit edilmis ve tespit
edilecek strateiler icin Oncelikler belirlenmistir. Besinci boliimde, SWOT
faktorlerinin agirhiklarma gore, Tiirk kimyasal tanker isletmeleri igin iiretilen
stratejiler detayli olarak anlatilmistir. Altinci boliimde ise, tespit edilen stratejilerin
zayif yanlar ve tehditler ile ne Ol¢iide oOrtiistiigii saptanarak sonuclar tartisilmistir.
Tezin amaci, tiim Tiirk kimyasal tanker isletmeleri icin daha emniyetli, cevreci,
verimli ve karl1 bir isletme modeli olusturmak oldugu i¢in, mevcut durum analizi tim
Tiirk kimyasal tanker isletmelerinin geneli icin yapilmistir. Bu yiizden, iretilen
stratejilerin amaci, kimyasal tanker isletmeleri icin sifir kaza, sifir kirlilik ve en

yiiksek karlilik olarak belirlenmistir.



2. KULLANILACAK YONTEMLER VE CALISMANIN MODELIi

2.1 Stratejik Yonetim Modeli

Strateji, isletmede uzun donemli amag¢ ve hedefleri belirleme ve bu amagclar
gerceklestirebilmek i¢in ihtiyac duyulan kaynaklari tahsis ederek uygun faaliyet
programlarint hazirlama olarak tanimlanmaktadir (Chandler, 1962). Anthony’e gore
strateji, isletme amagclar1 ve amaclardaki degisiklikler; isletmenin amaglarina ve bu
amaglara erigsmek icin kullanilacak kaynaklarin belirlenmesi ve kullanilmasiyla ilgili
politikalar konusunda karar vermedir (Anthony, 1965). Hofer ve Schendel’e gore
strateji; isletmenin i¢c kaynaklar1 ve kabiliyetleriyle dis ¢evrenin firsat ve tehditleri
arasinda uyum saglayacak faaliyetlerdir (Hofer ve Schendel, 1979). Porter’a gore
strateji, pazardaki rekabetin seviyesinin belilenmesi neticesinde pazar firsatlarina
dayanilarak rakiplere iistiinliik saglayacak karar ve faaliyetlerdir (Porter, 1980).
Farkli kaynaklarda, stratejik yonetim, farkli ifadelerle tarif edilse de, genel anlamda
stratejik yonetim, gelecege yonelik ama¢ ve hedeflerin belirlenerek bu hedeflere
ulasilmasi i¢in gerekli en uygun adimlarin tespit edilmesini hedefleyen bir yonetim
teknigidir (Eren, 2005). Stratejik yOnetimin dort temel sorusu vardir: ‘Nerede
bulunuyorum?’, ‘Nereye ulagsmak istiyorum?’ ‘gidecegim yere nasil ulagabilirim?’ ve
‘Nasil kontrol eder ve degerlendiririm?’ (Johnson ve dig, 1989). Stratejik planlama
siirecinde vizyon, misyon, strateji ve aksiyon olmak iizere baslica dort unsur vardir
(Eren, 2005). Vizyon, gelecege yonelik gerceklestirilebilir amag ve hedefleri belirtir.
Misyon, gelecekte ulasilmasi istenen hedefe yonelik kararliligi ifade eder. Strateji,
gelecege nasil ve hangi yollardan ulasilacagini gosteren genel bir planlamadir.
Aksiyon, belirlenen stratejiler ¢ercevesinde izlenecek yollardir. Stratejik yonetim, bu
dort kavrami iceren bir yonetim teknigidir (Eren, 2005). Stratejik yonetimin en
onemli oOzelligi organizasyonun hem kendi durumunu (i¢ faktorler), hem de
organizasyon disindaki cevrenin (dis faktorler) analizine imkan tanimasidir.

Uygulanacak stratejik yonetim modeli Sekil 2.1°de gosterilmistir.
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Nasi Ulasriz?

Sekil 2.1 : Stratejik yonetim modeli

Aym sekilde, organizasyon disindaki ¢evrenin de analiz edilmesi gerekir. I¢ ve dis
durum analizi yapildiktan sonra organizasyonun vizyon ve misyonu belirlenir; daha
sonra da strateji ve aksiyon planlari olusturulur. Tez kapsaminda kullanilacak

stratejik planlama siireci modeli, Sekil 2.2’de gosterilmistir.
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Sekil 2.2 : Stratejik planlama siireci



Saglikl1 bir stratejik yonetim plan1 yapabilmek i¢in, stratejik yonetimin birince ve en
onemli sorusu olan ‘Neredeyim?’ sorusunun c¢ok detayli bir sekilde cevaplanmasi
gerekir. SWOT (Gii¢lii yanlar, zayif yanlar, firsat ve tehditler) Analizi yontemi,
isletmelerin mevcut durumunu ortaya koyabilmek icin yaygin olarak kullanilan iyi
bir yontemdir. Mevcut giicli ve zayif yonlerinin tespit edilmesi ve firsat ve
tehditlerin degerlendirilmesi, yoneticilerin stratejik secimlerinde daha dogru kararlar
vererek dogru adimlar atmasimi ve belirlenen hedeflere daha kolay ulasilmasini

saglayacaktir.

2.2 SWOT Analizi

SWOT analizi incelenen kurulusun, teknigin, siirecin veya durumun giiclii ve zayif
yonlerini belirlemekte ve dis ¢evreden kaynaklanan firsat ve tehditleri saptamakta
kullanilan bir tekniktir. SWOT analizinin ana amaci, giiclii yanlar, zayif yanlar, firsat
ve tehditleri belirledikten sonra, tespit edilen zayif yanlar1 giiclii yanlara; tehditleri
ise firsatlara doniistiirecek stratejiler icin bilgi kaynagi olusturmaktir. SWOT,
asagidaki Ingilizce kelimelerin bas harflerinden olusturulmus bir kisaltmadir (Saaty,
1987):

S : Strengths (Organizasyonun gii¢lii/iistiin oldugu yonlerini ifade eder.)

W : Weaknesses (Organizasyonun gii¢siiz/zayif oldugu yonleri ifade eder.)

O : Opportunities (Organizasyonun sahip oldugu firsatlar1 ifade eder.)

T :Threats (Organizasyonun karsi karsiya bulundugu tehditleri ifade eder.)

SWOT analizinin gecmisi 1960’11 yillara dayanmaktadir. Uzun yillar boyunca karar
destegi amaciyla kullanilmis ve kullanilmakta olan bir karar analizi yontemidir
(Eren, 2005).

Organizasyonlarda SWOT analizi yapilmasinin baslica iki yarar1 bulunmaktadir. ilk
olarak, SWOT analizi yapilarak organizasyonun mevcut durumu tespit edilir. Bu
cergevede giiclii ve zayif yonler ile organizasyonun karsi karsiya bulundugu firsatlar
ve tehdit unsurlart ortaya konulmaya calisilir. Bu agidan bakildiginda, SWOT bir
“mevcut durum” analizidir. SWOT aym1 zamanda organizasyonun gelecekteki
durumunun ne olacagini tespit ve tahmin etmeye yarayan bir analiz teknigidir. Bu
ikinci anlamda ise SWOT bir “gelecek durum” analizidir.

SWOT analizinin en 6nemli yonii organizasyonun hem i¢, hem de dis durum

degerlendirmesine imkan tanimasidir. Organizasyonel basari i¢in organizasyonun



yapisinin, ¢alisanlarin durumunun, ¢evre ve c¢alisma ortaminin, teknoloji yapisinin,
miisteri  profilinin, organizasyon kiiltiirliniin, performans gostergelerinin,
enformasyon akisinin vb. tiim unsurlarin dikkate alinmasi gerekir. Iste SWOT analizi
sistem anlayisi icerisinde bu tiir biitiinsel bir degerlendirmeye imkan saglamaktadir.

SWOT analizinde kullanilabilecek calisma sablonu Sekil 2.3’te gosterilmistir.

Zayfhiklar Giiclii Yanlar
- Neler gelistirilebilir? - Isletmeyi neler destekler?
- Uygun yapilmayanlar neler? - Mevcut avantajlar nelerdir?
- Nelerden kacinilmal1? - Ustiin olunan yanlar nelerdir?

- Gelisimi neler engeller? | | | | ...
- Neler gelistirilebilir?

- Sikayetler nelerdir?

- Zayif halkalar nelerdir?

SWOT
< Sablonu >
Tehditler
Firsatlar S § - Engeller nelerdir?
- Isletmenin yiizyiize oldugu - Dis tehlikeler nelerdir?

firsatlar nelerdir?

- Faydali trendler nelerdir?
- Nelerden faydalanilabilir?
- Hangi teknolojik ve dig
gelismeler fayda saglar?

Sekil 2.3 : SWOT Sablonu
2.2.1 SWOT Analizinde i¢ ve dis faktorler

SWOT analizinde i¢ durum degerlendirmesiyle organizasyonun gii¢lii ve zayif
oldugu yonler; dis durum degerlendirmesi yapilarak da karsi karsiya bulunulan firsat
ve tehditler tespit edilmeye calisilmaktadir. i¢c faktorlerden giiclii yonlere ornek
olarak, yetenekli yOneticilere sahip olma, yeni ve etkin teknolojileri kullanma, yeni
tirinler gelistirebilme, bilgi ve becerisi yiliksek calisanlara sahip olmak vb. faktorler
ornek olarak verilebilir (Aktan, 1999). Ig: faktorlerden zayifliklara ornek olarak,
organizasyonda stratejik hedef yoklugu, yetenekli yonetici ve calisanlarin
bulunmamasi, arastirma ve gelistirmeye kaynak ayirilmamast gibi durumlar
verilebilir. (Aktan, 1999).

Dis firsatlara, teknolojideki gelisim, yeni piyasalara girme firsati, siibvansiyonlar

pazar paymnin artirilmasi firsati gibi 6rnekler vrilebilir (Aktan, 1999).



Dis tehditlere ise, enflasyon tehlikesi, miisterilerin istek ve beklentilerinin siiratle
degismesi, yeni buluslarin ve teknolojik yeniliklerin ¢ok siiratli olmasi, meteorolojik

ve cevresel olaylar vb. 6rnek olarak verilebilir (Aktan, 1999).
2.2.2 SWOT analizinin elemanlar:

2.2.2.1 Giiclii yanlar

Giiclii yonler isletmeyi diger isletmelerden ayiran, rakiplerine gore goreceli olarak
avantaj saglayan ozelliklerdir. Isletmede nelerin iyi ve dogru yapildigim ifade eder.
Isletmeler rakiplerine kars1 konumlarim belirleyebilmek icin esas olarak bes kriter
kullanirlar (Aktan, 1999): Goreceli pazar durumu; goreceli mali yapi; goreceli iiretim

ve teknik kapasite; goreceli Ar-Ge potansiyeli ve goreceli yonetim kabiliyeti

Giicli Yonler Sekil 2.3’teki SWOT sablonundaki sorulardan faydalanilarak tespit
edilebilir. Giiclii yonlerin tespitindeki amag, eldeki mevcut imkanlarin bilincinde
olarak, bu imkanlarin en faydali bir sekilde kullanilmasi ve mevcut gii¢lii yanlarin

kullanilabilecegi stratejiler olusturulmasidir.

2.2.2.2 Zayif yanlar

Bir isletme i¢in zayiflik, rakiplerine gore daha az verimli oldugu yonleri ve
faaliyetleri demektir. Genel bir ifade ile zayiflik, isletmenin rakiplerine gore kotii
oldugu durumlardir. Zayif yonler Sekil 2,3’teki SWOT sablonundaki sorulardan
faydalanilarak tespit edilebilir. Zayif yanlarin tespitindeki amag, gelistirilecek

stratejilerle zayif yanlari azaltmak, hatta giiclii yanlara cevirmektir.

2.2.2.3 Firsatlar

Firsat, ¢cevrenin isletmeye sundugu ve amaglarini basariyla gerceklestirebilmesi i¢in
elverisli herhangi bir durum olarak tanimlanabilir. Diger bir ifade ile, firsat,
gelecekteki biiyiime i¢in gercek olanaklar saglayan yollar ve rekabet avantajim
gelistirmek i¢in en ¢ok potansiyele sahip konu olarak ifade edilebilir (Aktan, 1999).
Firsatlar bir rastlanti sonucu ortaya ¢ikabilecek rasgele olaylar olabildigi gibi,
varolan durum iizerine cesitli alternatiflerin arastirilmasi, c¢evre incelemeleri
sonucunda ortaya da cikarilabilir. Firsatlar genel olarak piyasa, teknoloji, sosyal yapi,

devlet politikas1 vb. alanlarda karsimiza ¢ikabilir.



Firsatlar Sekil 2.3’teki SWOT sablonundaki sorulardan faydalanilarak tespit
edilebilir. Isletmeler, firsatlar1 kendileri olusturamazlar, ancak mevcut firsatlari tespit

ederek bu firsatlar1 en iyi sekilde kullanacak stratejileri gelistirebilirler.

2.2.2.4 Tehditler

Tehditler, isletmenin amaclarin1 gerceklestirmesini zorlastiran veya imkansiz hale
getiren yeni bir durumlardir. Cevresel faktorler firmanin gelecekteki performansini
kotii bir sekilde etkileyecek yonde degiserek isletmenin performansini olumsuz
olarak etkileyebilir. Tehditler her zaman dis cevreden gelmezler. Firmanin ic
dogasinin tehditlerin kaynagi oldugu durumlar olabilir. Genel olarak, bir isletmede
basariy1 engelleyebilecek veya zarara sebep olabilecek her sey bir tehdit unsurudur
denebilir. Tehditler, isletmenin kontrolii disinda olan olaylardir. Isletme, tehditleri
azaltamaz, ancak tehditlerin farkinda olarak tehditlerden en az zarar gérecek, hatta bu
yolla tehditleri firsata cevirecek stratejiler gelistirebilir. Sekil 2.3’teki SWOT

sablonundaki sorulardan faydalanilarak tespit edilebilir.

2.3 Analilik Hiyerarsi Siireci (AHP)

Saaty tarafindan gelistirilen analitik hiyerarsi siireci yontemi (AHP), cok kriterli
karmagik karar verme problemlerinin ¢oziimiinde kullanilan matematiksel bir
yontemdir (Saaty, 1977). Saaty, ortaya attig1 bu yontemle, kisileri karar vermek icin
yapay yontemler kullanmalar1 yerine, insanlarin beyinlerindeki karar verme
siireclerini tamyarak daha dogru kararlar vermelerini amaclamistir. AHP yontemi
kullanilmasiyla, SWOT analizini olusturan faktorlerin Oncelik dereceleri tespit
edilebilir. AHP yontemi, planlama, en iyi alternatifin secilmesi, anlasmazliklarin
cOoziimii gibi pek ¢ok alanda kullanilmis; bir ¢ok calismada da bulanik mantik,
dogrusal programlama vb. diger yontemlerle birlikte kullanmilmistir (Vaidya ve
Kumar, 2006). AHP, Brad tarafindan, alt sistemlerin otomasyonu sec¢iminde (Brad,
1986); Ceha ve Ohta, tarafindan hava ulastirma aginin degerlendirilmesinde
kullanilmistir (Ceha ve Ohta, 1994). Cheng, AHP yontemini donanma taktik
fiizelerinin degerlendirmesinde bulanik mantik yontemiyle birlikte (Cheng, 1997);
Ghodsypour ve Brien ise servis saglayici secimi probleminde dogrusal programlama
yontemiyle birlikte kullanmistir (Ghodsypour ve Brien, 1998). AHP, endiistride en

cok en cok kullanilmis karar verme yOntemlerinden biridir. Yontemin kullanildig:



alanlarindan bazilar1 sunlardir: egitim, saglik, ¢cevre problemleri, veri tabani secimi,
mimari tasarim, finans, makro ekonomik tahminler, pazarlama, planlama, portfoy
secimi, kaynak atama, tasimacilik, teknoloji transferi, silahlanmanin kontrolii,
politikada adaylarin se¢imi, harp oyunlar1 vb. (Vargas, 1990).

AHP yonteminde, problemlere sistematik olarak yaklasilir ve her faktoriin sistemin
icindeki katkis1 ayr ayr1 degerlendirilebilir. AHP yonteminin kullanim alani her gece
giin artmakta ve yeni alanlara uygulanmaktadir. Insalar karar verirken, birbirleriyle
iliskili 6geler kiimesinin elemanlarini, belirli bir takim ortak 6zelliklere sahip olup
olmamalarina bagli olarak gruplar halinde birlestirmeye calisir. AHP yonteminin
temel amaci da; insanda dogustan varolan gruplara ayirmaya yonelik beyinsel
faaliyet siirecini taklit edip, s6z konusu gruplari sistemin belli bir diizeyinin 6geleri
olarak yansitmaktir. Bu gruplar daha sonra bir bagka ozellikler kiimesine gore yine
kendi aralarinda gruplandirilip, sistemin bir iist diizeyini olustururlar ve bu siireg
sistemin en tist diizeyini, karar verme siirecinin ana amacini olusturan 6geye ulasana
kadar devam eder (Evren ve Ulengin, 1992). AHP uygulamasinda siirecin ilk adimu,
karar verme probleminin olabildigince ayrintili olarak ortaya konmasi ve daha sonra
her bir 68enin hiyerarsik yapinin icinde nasil yerlestiginin espit edilmesidir. Sonraki
adim, hiyerarsinin en alt basamagindaki 6gelerin en iist diizey olan amag¢ dgesini ne
Olciide etkilediginin ortaya c¢ikarilmasidir. Bunun belirlenmesi ise, her hiyerarsi
diizeyi icin ikili karsilastirma yapilmasina ve goreli agirliklarinin bulunmasina
dayanir (Evren ve Ulengin, 1992).

AHP, dikkat gerektiren matematik hesaplamalara ragmen, profesyonel calisanlar ve
akademisyenler arasinda yogun olarak kullanilmaktadir. AHP nin yogun kullanilir
olmasinin sebepleri, insanlarin AHP’yi dogal ve ilgi c¢ekici olarak gormeleri;
diisiinceler kadar duygu ve heyecanlara dayali yargilar1 da igerebilmesi; Kolay
uygulanabilen bir teknik olmasi; nitel ve nicel kriterlerin  birlikte
degerlendirilebilmesi; simetrik 6genin eslenik olma oOzelligi ile Ol¢iim kolaylig

saglanmast; bir ¢ok alanda kolaylikla uygulanabilmesidir (Ayyildiz, 2003).
AHP metodunun uygulanmasi su adimlardan olusur (Saaty, 1990):

e Hiyerarsilerin Olusturulmasi: Karar verme problemi olabildigince ayrintili

olarak incelenerek karar 6geleri ortaya konulur ve hiyerarsik yapi olusturulur.



e Ikili Karsilastirmalarin Yapilmasi: Hiyerarsik yapinin her seviyesinde yer
alan 6gelerin, bir iist seviyede bulunan 6ge {izerindeki goreli onemlerine gore,

ikili karsilastirilmalart yapilir.

e Sonuglarin Hesaplanmasi: Karar alternatiflerinin siralamasinin belirlenmesi

icin ana hedefe olan goreli agirliklar: hesaplanir.

2.3.1 Hiyerarsik yap1 ve kurulumu

Her seviyesi iist siralara ¢iktikca azalma egilimi gosteren ve bir iist siradakinin
amacina uygun bircok karsilastirma faktoriinden olusan ve derecelendirme vazifesini
goren her ag yapiya “hiyerarsi” ad1 verilir (Ayyildiz, 2003). Karar verme islemindeki
en Oonemli alt asamalardan bir tanesi; karar1 etkileyecek tiim faktorlerin belirlenmesi
ve bu faktorlerin hiyerarsik yapida temsil edilmesidir. AHP’nin ilk asamasi olan
hiyerarsik yapinin olusturulmasinda, tiim bu faktorleri iceren ve genel hedeften
kriterlere daha sonra alt kriterlere ve en sonunda alternatiflere kadar uzanan bir

hiyerarsik yap: gelistirilir.

Hiyerarsik yapinin olusturulmasinda dikkat edilmesi gereken en Onemli hususlar

(Saaty, 1990):
e Hiyerarsik yapi, problemi en iyi sekilde temsil etmelidir.
¢ Problemi etkileyen tiim yan faktorler goz 6niine alinmalidir.
e (Coziime 151k tutabilecek tiim yayin ve belgeler dikkate alinmalidir.
¢ Problemin icerisinde rol alacak katilimcilar belirlenmelidir.

Hiyerarsik yapinin kurulmasiyla, faktor ve alt faktorler arasindaki etkilesim kolay ve
etkili bir sekilde ifade edilebilir. Hiyerarsi kurulmasi sayesinde ¢ok karmasik
problemler basitlestirilebilmekte ve neden-sonug iliskisini ortaya koyan dogrusal
zincir yapist olusturulabilmektedir. Hiyerarsik yapidaki her seviye, hiyerarsinin
seviyeleri arasindaki bagimsizligi da gosterir. Bunun yaninda karar verici, sistem
tizerindeki odaklagmay1 artirmak amaciyla hiyerarsik yapi igerisinde seviyelerin veya
Ogelerin sayilarinda degisiklik yapabilir. Daha sonra, ikili karsilagtirmalar yoluyla,
hiyerarsiyi olusturan faktorlerin agirliklar1 belirlenir. Ikili karsilastirma, hiyerarsinin
en tepesinden baslar ve her diizeydeki karsilastirmalarla ‘tercih matrisleri’ olarak

adlandirilan kare matrisler olusturulur.
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Hiyerarsiyi olusturacak kisiler, problem alaniyla ilgili uzman kisiler olmalidir. Farkli

uzmanlarin, ayni konu ile ilgili farkli hiyerarsiler kurmalar olagandir (Vargas, 1990).

2.3.2 AHP uygulamasinda ikili karsilastirmlar

AHP’de degerlendirme sathasi ikili karsilagtirma kavramina dayanir. Hiyerarsinin bir
diizeyindeki ogeler, bir iist diizeydeki Ogelere katkisi veya dnem derecesine gore,
birbirleriyle ikili olarak karsilastirilirlar. Hiyerarsinin en alt seviyesindeki ogelerin
toplam agirhigi bir diizeydeki Ogelerin bir iist seviyedeki tim 0Ogelere gore
karsilagtirilmalar1 sonucu bulunan agirliklarin toplami ile elde edilir. Bu duruma

“Hiyerarsik Kompozisyon Prensibi” denir (Ayyildiz, 2003).

AHP, problemin hiyerarsik olarak gosterimi sayesinde karar alinmasi acisindan etkili
olabilecek tiim faktorler iizerinde ayr1 ayr1 yargi sahibi olmamizi saglar. S6z konusu
yargl yogunlastirmasinin en etkin yolu ise, 6geleri ikiser ikiser ele alip onlar1 sadece
bir kritere gore degerlendirmek ve bu islemi yaparken diger kriterler ile

ilgilenmemektir (Tekes, 2002).

2.3.3 Karsilastirma olcegi

Analitik Hiyerarsi Prosesindeki onceliklendirme isleminde kullanilan 6l¢ek ve bu

Olcege ait planlama Cizelge 2,1°de verilmistir.

Cizelge 2.1 : AHP karsilasirmalarinda kullanilacak 6lcek

Puan Tanim Aciklama
1 Esit Onem Iki faaliyet amaca esit diizeyde katkida bulunur.
3 Biraz Daha Fazla Onem Tecriibe ve yargi ile bir faaliyet digerine gore

biraz daha fazla derecede tercih edilir.

5 Kuvvetli Derecede Onem Tecriibe ve yargi ile bir faaliyet digerine gore
kuvvetli derecede tercih edilir.

7 Cok Kuvvetli Derecede Onem Bir faaliyet giiclii bir sekilde tercih edilir ve
baskinlig1 uygulamada rahatlikla goriiliir.

9 Tamamiyla Onemli Bir faaliyetin digerine tercih edilmesine iliskin
kanitlar ¢ok biiyiik bir giivenilirlige sahiptir.

2,4,6,8 Ortalama Degerleri Uzlagsma gerektiginde kullanmak iizere iki ardisik
yargi arasina diisen degerler.

Hiyerarsinin bir diizeyini olusturan ogelerin birbirlerine olan goreli énemleri, ikili
karsilagtirmalar yoluyla belirli bir 6lgege gore puanlandirilip, matristeki yerine

yazilir. AHP’de kullanilan degerlendirme 6l¢egi, karar vericinin tecriibe ve bilgisini
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de karara katmasini saglar. Karar verici iki 6ge arasinda tercihini belirtirken sozel
degiskenler olarak “Esit Onem”, “Biraz Daha Fazla Onem”, “Kuvvetli Derecede
Onem”, “Cok Kuvvetli Derecede Onem” ve “Tamamiyla Onemli” kelimelerini
kullanir. Bu kelimeler, sayisal oranlar olarak 1, 3, 5, 7 ve 9 rakamlarn karsilik
gelmektedir. Eger, ikili karsilastirma sirasinda satirdaki faaliyet siitundaki faaliyetten
daha az tercih ediliyorsa, iki tarafli uygun sayilar olan 1/3, 1/5, 1/7 ve 1/9 matristeki

yerine yazilabilir.
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3. DUNYADA VE TURKIYE’DE KiMYASAL TANKER iSLETMECILIiGi
VE TURK KIMYASAL TANKER ISLETMECILiGi iCIN SWOT ANALIZi

3.1 Diinya Kimyasal Tanker Filosu

Diinya deniz ticaret filosunda Eyliil 2008 tarihi itibar1 ile toplam 1081 milyon
DWT’lik gemi vardir ve mevcut filo yillik ortalama %35 seviyesinde biiylimesini
devam ettirmektedir. Diinya deniz ticaret filosunun dagilimi Cizelge 3.1°de ve Sekil

3.1°de gosterilmistir (Clarksson, 2008).

Cizelge 3.1 : Gemi tiplerine gore diinya deniz ticaret filosu

Say1 Tonaj (Dwt Ton) Tonaj Ort. (Dwt Ton)

Petrol Tankeri(>10k Dwt) 3489  360.200.000 103239
Petrol Tankeri(<10k Dwt) 5099  11.500.000 2255
Kimyasal Tanker 3077  36.300.000 11797
Diger Tanker 642 3.400.000 5296
Dokme Yiik 6903  409.600.000 59337
Kombine Tastyici 85 8.200.000 96471
LPG Tankeri 1100  12.900.000 11727
LNG Tankeri 280  20.200.000 72143
Konteyner 4610  155.500.000 33731
Cok Amach 2775  25.100.000 9045
Genel Kargo 15083 38.500.000 2553
Ro-Ro 3571  10.500.000 2940
Araba Gemisi 664  9.600.000 14458
Sogutuculu Gemi 1996  7.600.000 3808
Diger 5102 13.500.000 2646
TOPLAM 54476  1.122.600.000 20607

Diinya Kimyasal tanker filosu toplam 3077 gemi ve 36,3 milyon Dwt’ten olustugu
goriilmektedir. Diinya {iizerindeki kimyasal tanker tasimalar1 incelendiginde,
kimyasal tankerlerin tonaj olarak tiim diinya filosunun %3,4’{inii, say1 olarak ise
%5,73’iinti olugturmaktadir. Diinya kimyasal tanker filosunun tonaj olarak diinya

filosu i¢cindeki pay1 Sekil 3.1°de gosterilmistir.
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1% M Petrol Tankeri(>10k Dwt)

1% M Petrol Tankeri(<10k Dwt)
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Sogutuculu Gemi
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Sekil 3.1 : Diinya deniz ticaret filosunun tonaj dagilimi

Diinya kimyasal tanker filosunun tonaj olarak diinya filosu i¢indeki payi, Sekil

3.2’de gosterilmistir.
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Sekil 3.2 : Yillara gore kimyasal tanker filosu ve tiim filo tonajlar1

Diinya kimyasal tanker filosunun tonaj olarak diinya filosu i¢indeki payinin yillara

gore oransal artig1 Sekil 3.3’te gosterilmistir.
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Sekil 3.3 : Kimyasal tanker filosunun yillara gore artisi
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3.2 Tankerlere ait Kaza istatistikleri

INTERTANKO tarafindan diizenlenen tankerlerin (kimyasal tankerler, iiriin
tankerleri, ham petrol tankerleri ve diger tip tankerler) karistig1 deniz kazalarinin
dagilimlari, Cizelge 3.2°de gosterilmistir (Url-1). Diinya capinda yalnmizca kimyasal
tanker kazalarin1 simiflandiran bir veritaban1 bulunmamaktadir. Gemilerdeki
uygulamalar ve isletme yapilari, kimyasal tanker isletmeleriyle tanker isletmeleri
arasinda benzestigi i¢in, ¢izelge, biiylik Olciide kimyasal tankerlerdeki durumu da
gostermektedir. MAIB (Birlesik Krallik deniz kaza degerlendirme birimi) gibi

bolgesel kaza istatistikleri, ¢izelgeyle ortiismektedir.

Cizelge 3.2 : Tankerlere ait kaza istatistikleri

2007 2006 2005 2004
Catma/Catisma(Kayip) 0 2 1 2
Kirlilik (x1000 Ton) 1 10 17 15
Oliim 15 40 26 65
Kaza Tipi Toplam | % Toplam | % Toplam | % No %
Catma/Catigsma 51 26% |88 33% |53 33% (42 30%
Karaya Oturma 37 19% |46 17% |33 20% |26 19%
Yangin/Patlama 21 11% |24 9% 15 9% 31 22%
Tekne/Makine 61 31% |74 28% |53 33% |23 16%
Diger 27 14% |31 12% |5 3% 17 12%
Saldir 1 1% 2 1% 2 1% 1 1%
TOPLAM 198 100% | 265 100% | 161 100% | 140 100%

2007 2006 2005 2004
Tonaj Aralig1 Toplam | % Toplam | % Toplam | % Toplam | %
10,000'den az ~ 7.922 |87 44% 138 52% |69 43% |32 23%
10-29,999 1.250 |34 17% |33 12% |34 21% |34 24%
30-99,999 2.306 |50 25% |63 24% |40 25% |51 36%
100,000+ 1.302 |27 14% |31 12% |18 11% |23 16%
TOPLAM 12.780 | 198 100% | 265 100% | 161 100% | 140 100%
Yas No Toplam | % Toplam | % No. % No %
Bilinmeyen 3 2% 13 5% 3 2%
1970 ler insa 3.264 |24 12% |35 13% |25 16% |31 23%
1980'ler inga 2.955 |43 22% |67 25% |51 32% |38 28%
19901ar inga 3.515 |60 30% |80 30% |56 35% |39 29%
2000'ler inga 3.196 |68 34% |70 26% |29 18% |28 21%
Toplam 12930 | 198 100% | 265 100% | 161 100% [136 100 %

Kaza tiplerine gore, en fazla kazalar, karaya oturma, ¢atisma ve tekne/makine arizasi
seklinde olmaktadir. Diinya filosundaki yas gruplarina gore gemi sayilar1 da dikkate
alindiginda, daha yash gemilerin daha fazla kaza yaptiklar1 gbzlenmistir. Kaza yapan
gemilerin tonaj gruplarina gore dagilimi incelendiginde, daha biiylik gemilerin
manevra ve seyir islemlerinin daha zor olmasina karsin, kii¢iik gemilerin daha fazla

kaza yaptiklar1 goriilmektedir. Bunun ana sebepleri, kiiciik tonajli gemilerin trafik
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yogunlugunun oldugu kiyisal bolgelerde daha fazla seyir yapmasi; daha sik liman
giris ¢ikis1 ve manevra yapmalar1 nedeniyle personelde olusan is yiikii ve yorgunluk
ve daha biiylik tankerlerin daha profesyonel isletmeler tarafindan isletilmesidir.
2007 yilinda meydana gelmis tanker kazalarinin kaza tiirlerine gore dagilimi Sekil
3.4’te gOsterilmistir.

Tanker Kazalari
2007 (8. Ay)

1%

@ Catma/Catisma
m Karaya Oturma
B Yangin/Patlama
@ Tekne/Makine
o Diger

@ Saldin

Sekil 3.4 : 2007 Yil1 tanker kaza tiirleri

Kaza yapan gemilerin tonaj gruplarina gore dagilimi Sekil 3.5’te gosterilmistir.

Sekil 3.5 : 2007 Yili kaza yapan tanker tonaj gruplari

Kaza tiplerine gore, en fazla kazalar, karaya oturma, ¢atisma ve tekne/makine arizasi
seklinde olmaktadir. Yillara gore tanker kazalarinin sepeplerinin miktarlar1 ve deniz

kirliliginin miktarlar1 Sekil 3.6’da gosterilmistir.
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Sekil 3.6 : Tanker kazalarinin tiirlerine ve yillara gore degisimi

Tankerlerin uluslar arasi alanda siki kurallar ve yaptirimlarla denetlenmeleri
neticesinde, yillara gore tanker kazasi sayilar1 ve tankerlerin neden oldugu deniz
kirliliginde siirekli bir diisiis yasanmistir. Alinan emniyet tedbirleri, tankerlerde

yasanan oliimlii kazalar biiylik olciide azaltmstir.

3.3 Tankerler ile ilgili Uluslar Arasi Standartlar

Tanker ve kimyasal tankerler ile bu tankerlerin isletmeleri, bir ¢ok uluslar arasi
kurallarin standartlarina uymalar1 gerekir. Denizcilik endiistrisinde uygulanmasi
gerekli zorunlu SOLAS, MARPOL, STCW gibi uluslar aras1 anlagsma kurallarinin

yan1 sira, petol ve kimyasal endiistrisinin kendi standartlari vardir.

Biitiin gemi tipleri gibi, kimyasal tankerler de, uluslar arasi s6zlesmeler kapsaminda
liman ve bayrak devlet kontrollar1 kapsaminda denetlenirler. Boliim 5.5°te, kimyasal

tankerlerin hangi kapsamlarda denetlendigi detayl olarak ac¢iklanmistir.

Batili iilkelerde gelismeye baslayan cevreci faaliyetler, cesitli tanker kazalarinin
tetiklemesiyle beraber Uluslararast Denizcilik Orgiitii’niin (IMO), tankerler igin
belirli kurallar olusturmasina neden oldu. Bu kurallarin verimli olarak
uygulanabilmesi i¢in, c¢esitli agir para cezalari, belirlenen aksakliklar1 giderilinceye
kadar gemilerin bulunduklar1 limanlarda tutuklanmasi ve hatta ticari faaliyetlerinin
engellenmesi gibi cezalar yiiriirliige konulmustur. Diinya genelinde biiyiik petrol
isletmeleri tanker kazalarimi incelemek ve Onlem almak icin ‘OCIMF (Oil

Companies International Maritime Forum) isminde bir yapilanmaya gitti. OCIMF
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1977’den itibaren aktivitelerini arttirarak Uluslararasi Denizcilik Orgiitii (IMO) ve
daha sonralar1 Avrupa Toplulugu Ekonomik ve Sosyal Konseylerine danigsman olarak
tanker tasimacilig ile ilgili bircok kuralin yiiriirliige girmesinde etkin olmustur.
OCIMF, 1990’Ih yillarda gemi denetim ekipleri kurarak kiralayacaklar1 gemilerin
kurallara uygunlugunu denetlemeyi, boylece yiik tasitacaklar tankerlerin standartlara
uygunlugunun artirllmast  yoluyla tanker kazalarindan ve tankerlerdeki
uygunsuzluktan dolay1 ortaya ¢ikan ticari riskleri azaltmay1 planladi. Denetlenecek
gemilerin fazla olmasi nedeni ile Kasim 1993’te ‘SIRE’ (Ship Inspection Report
Programme - Gemi Denetim Raporlama Programi) ile farkli tanker isletmelerince
yapilan denetimlerin paylasilmast ile kaynaklarini birlestirme yoluna gittiler.
Gemilerin standart olarak denetlenmesi, uluslar sozlesmelerden dolayr mevcut
bulunan standartlarin ¢ok daha iizerinde olan endiistri standardini olusturdu. Biiyiik
kimyasal firmalarinin olusturdugu ‘CDI’ (Chemical Distrubution Instititions) benzer
bir sekilde kimyasal tankerleri aym yaklasimla kendi denetleme kriterlerine gore
denetlemeye basladi. 2000’li yillarin basinda gemi — isletme iletisiminin artmasi ve
ISM (International Safe Management) sisteminin gemiler icin zorunlu hale gelmesine
bagli olarak gemilerle ilgili bircok karar isletme merkezlerinin etkisine girdi.
Dolayisi ile SIRE ve CDI programlarinin agirlikli olarak gemiyi ve gemi personelini
denetlemesi yetersiz kalmaya basladi. Bunun sonucunda, yalnizca gemilerin degil,
tanker isletmelerinin de standartlagmasini saglayan TMSA (Tanker Managament Self
Assesment), 2004 yilinda OCIMF tarafindan devreye sokuldu. 2006 yili itibari ile
TMSA, gemilerini biiyiik petrol ve kimyasal firmalarina yiiksek navlunlarla
kiralamak isteyen armatorler icin zorunluluk haline gelmistir. TMSA’nin ortaya
cikmasindaki ana fikir, tankerlerin kriterlere uygunlugu ne kadar fazla olursa olsun,
isletme merkezlerinin belirli kalite standartlarina sahip olmazsa tankerlerin

olusturacagi risklerin azaltilamayacagidir (Tafl1, 2006).

TMSA uygulamasi ve tanker isletmelerinin TMSA kriterlerine uygunlugunun
denetlenmesi ve bu denetlemeler sonucunda puanlanmasi yontemine dayanir. Yakin
gelecekte, biiylikk petrol ve kimyasal firmalari, tanker ve kimyasal tanker
isletmelerinin alacaklar1 skora gore gemi denetim sonuglarindan farkli olarak yiik
tasima anlagsmalar1 yapacagi beklenmektedir. Bu da, TMSA uygulamasinin bu
yillarda tanker ve kimyasal tanker isletmelerinin ana giincel maddelerinden biri

olarak devam edecegini gostermektedir.
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3.4 Kimyasal Tanker Isletme Maliyetleri

Kimyasal tankerlerde, isletme maliyet kalemleri, diger gemi tiplerine benzer bir yap1
gostermekle birlikte, personel masraflari; sarf malzemeleri maliyetleri; bakim —
tutum masraflari; sigorta masraflar1 ve isletme masraflart bu gemilerin personelinin
gemide calisma siirelerinin daha kisa olmasi ve isletilmesinin teknik olarak daha
fazla olmasi sebebiyle %10 - %30 aras1 daha fazladir. Ornek bir kimyasal tankere ait

2007 yil1 isletme maliyetleri Cizelge 3.3’te gosterilmistir.

Cizelge 3.3 : Ornek bir kimyasal tankerin isletme maliyetleri

Tonaj 16000 DWT

Yapim Tarihi 2005

Giderler Yilhk Giinliik
Personel Maaslar1 894,950.40 2451.92
Kumanya Masraflari 60,547.00 165.88
Diger Personel Giderleri 161,664.80 442.92
Toplam Personel Giderleri 1,117,162.20  3060.72
Makine Yagi 98,841.60 270.80
Diger Sarf Malzemeleri 118,748.00 325.34
Toplam Sarf Malzemeleri 217,589.60 596.14
Yedek Parca 144,268.00 395.25
Bakim Tutum Giderleri 202,595.80 555.06
Toplam Bakim Tutum 346,863.80 950.31
P&I Sigorta 72,283.00 198.04
Tekne Sigorta 110,856.00 303.72
Toplam Sigorta 183,139.00 501.75
Belgeleme ve kayit Giderleri 9,065.00 24.84
Isletme Masraflari 176,179.30 482.68
Muhtelif Giderler 69,660.80 190.85
Toplam Yonetim Masraflari 254,905.10 698.37
TOPLAM ISLETME MASRAFI 2,119,659.70 5807.287

Diinyadaki kimyasal tanker Navlunlarindaki degisme, Sekil 3.7°de goOsterilmistir.
Diger navlun piyasalarinda oldugu gibi, kimyasal tanker navlunlar1 dalgali bir seyir
izlemektedir. Ancak, kimyasal maddelerin tasinma siirekliligi, kuru yiik piyasasina
gore daha fazla oldugu i¢in, dalgalanmalar daha yavas meydana gelmektedir. 2004
ve 2007 yillarinda en yiiksek seviyelere ¢ikan kimyasal tanker navlun endeksi,
kiiresel ekonomik kriz nedeniyle 2009 yil1 basinda son yillarin en diisiik seviyesine

diismiistiir (Clarksson, 2008).
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Sekil 3.7 : Kimyasal tanker navlunlarinin yillara gore degisimi

Diinyadaki hammadde fiyatlar1 ve gemi navlunlarindaki genel artig, gecti§imiz bes
yil icerisinde gemi insa fiyatlarinin yaklasik olarak ikiye katlanmasiyla
sonuclanmistir. 1988 yili endeksi 100 kabul edildiginde, gemi insa maliyetleri 2008
yili itibariyla 180’1 gecmistir.Yeni insa fiyat endeksi, Sekil 3.8’de gosterilmigtir.
Kiiresel ekonomik kriz nedeniyle, diinya demir c¢elik fiyatlari 6nemli Olg¢iide
diigmiistiir. Bu da 2009 yilinda yeni gemi insa maliyetini kismen diisiirecektir. Gemi
insa maliyetlerindeki artisin ana sebepleri, gemilerin insa standartlarinin artmasi, is
giicii maliyetlerinin artmasi, diinyadaki gectigimiz yillardaki ekonomik bolluk ve

artan ticari hacime bagl asir1 gemi talebi olarak 6zetlenebilir (Clarksson, 2008).
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Sekil 3.8 : Yeni insa fiyat endeksinin yillara gore degisimi
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3.5 Tiirkiye’de Kimyasal Tanker Isletmeciligi

Tiirkiye’de 2008 yil1 sonu itibart ile 38’1 1000 GRT altinda olmak iizere 134’1 Tiirk
bayrakli, 73’ii ise sahibi Tiirk olup yabanci bayrakli olan kimyasal tanker,
kimyasal/iiriin tankeri ve iirlin tankeri bulunmaktadir. 1000 GRT ve altindaki
tankerlerin genellikle yakit barct olarak isletilmesi nedeniyle, daha saglikli
degerlendirme yapilabilmesi amaciyla Tiirk bayrakli gemiler 1000 GRT altindakiler
ve iizerindekiler olmak iizere iki ayr1 kategoride degerlendirilmistir. Yapim
asamasinda olan ve Oniimiizdeki ii¢ yil icinde yapimi tamamlanmis olacak sahibi
Tiirk olan 111 adet kimyasal ve {iiriin tankeri vardir. Mevcut ve yapilmakta olan

kimyasal ve iiriin tankerlerinin detaylar1 Cizelge 3.4 te gosterilmistir.

Cizelge 3.4 : Tiirk kimyasal tanker filosu

Gemi Filoya Toplam Filoya

Sayisi Orani Dwt Orani Ort. Dwt

Tiirk <1000 GRT 38 18,36% 37.061 1,95% 975,29
Bayrakli  >1000 GRT 96 46,38% 591.647 31,20% 6.162,99
Y. Bayrak 73 35,27% 1.267.764 66,85%  17.366,63
Inga Halinde 111 53,62% 2.318.273  122,24%  20.885,34
TOPLAM (Mevcut) 207 100,00%  1.896.472  100,00%  9.161,70

15.11.2006 tarihli Deniz Ticaret Odas1 verilerine gore Tiirk bayrakli toplam 255 bin
DWT’lik 55 kimyasal ve {iiriin tankeri vardir (DTO, 2007). Mevcut kimyasal ve {iriin
tankerlerinin teknik detaylar1 ve bagl olduklari isletmeler Cizelge-A.1’de goriilebilir.
Bu verilere gore, Tiirkiye’de hem kimyasal ve iiriin tankeri sayisinda, hem de tanker
isletmesi sayisinda ciddi oranda artis meydana gelmistir. Bu artig, gectigimiz
yillardaki yiiksek navlunlarin da etkisiyle, cogunlukla tanker isletmelerinin plansiz
biiylimelerine neden olmustur. Cok kisa siirede Tiirk kimyasal ve iirlin tankeri
sayisinin ve tonajinin asirt bilyiimesi, beraberinde ciddi sorunlart da beraberinde
getirmistir. Koklii ve biiylimesini planli olarak yapmis tanker isletmelerinin disinda,

tanker isletmelerindeki biiyiime:

e Mevcut kiiciik tonajli tanker isletmelerinin ve yakit barci igletmelerinin gemi

tonajlarini ve filolarim biiyiitmeleri,
¢ Gemi siparisi almadig1 halde yiiksek kar beklentisiyle yeni kimyasal tankerler

ingsa etmeye baglamalar1 ve sonrasinda bu tankerleri satamayip isletmek

durumunda kalmalari,

e Kuru yiik ve diger bagka tip gemi isletmelerinin tanker isletmeye baslamalari,
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e Sektore gemi isletme deneyimi olmayan isletmelerin girisleri

seklinde siniflandirilabilirler. Kimyasal ve iiriin tankerlerin insa edildigi yillara gore
dagilimi Sekil 3.9°da gosterilmistir. Gemilerin insa yillarma baktigimizda, 2006
yilindan sonra insa edilen gemilerin sayisinda Onemli artislarin  oldugu
goriilmektedir. Mevcut Tiirk kimyasal/iiriin tankerlerinin yas ortalamasi 10; Tiirk
bayraklilarin yas ortalamasi 13, yabanci bayraklilarin yas ortalamasi 6’dir. Insa
edilmekte olan gemilerin filoya katilmasiyla Tiirk Kimyasal ve Uriin tanker filosu

daha da genclesecektir.

insa Yillarina Gore K. Tankerler
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Sekil 3.9 : Insa yillarina gore kimyasal tankerler

2006 yilindan sonra yapilan gemilerin, yabanci bayragi Tiirk bayragina gore daha
fazla tercih ettikleri goriilmektedir. Gemilerin bayrak seciminde etkili faktorler
ekonomik, sosyal ve politik nedenler olarak siniflanabilir (Celik ve dig, 2009). Farkli
tilkelerin farkli vergilendirme sistem ve oranlarinin olmasi, farkli kayit {icretlerinin
olmasi, farkli milletten gemiadami ¢alistirabilme olanagi, iilkelerin gemilerde aradigi
farkli teknik standartlar bayrak seciminde etkili olur. Gemilerin kiralanmasinda ve
navlun iicretlerinde geminin bayraginin etkisi vardir. Politik nedenler, farkl
bayraklar tizerindeki cesitli ticari kisitlamalar, gemilerin sorunlarinin ¢oziilme siiresi,
denizcilik idarelerinin yapilari, sefer bolgesi kisitlamalari ve iilkelerin bayraklarinin
gecmis denetimler sonucundaki tutuklanma oranina gore denetim sikligi gibi
sebeplerden olusur. Ayrica gemi armatoriiniin kendi gemisinde kendi iilkesinin
bayragim gérmek istemesi de sosyal sebeplerdendir. Ornegin, Tiirkiye’de kabotaj

kanunu bulundugu icin, iki Tiirk liman1 arasinda ancak Tiirk bayrakli gemi ticaret
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yapabilir. Tirk bayragi, Liman devleti kontrolleri kapsaminda yapilan denetimler
sonucunda tutuklanma oranina gore yakin zamana kadar gri listede bulunmaktayda.
Gri listede bulunan gemiler, beyaz listede olanlara gore daha sik denetime tabi
olmakta, bu da gemilerin tutulmasin1 ve ekonomik kayiplari artirmaktadir. Gemi
armatoril, biitiin bu faktorleri goz oniinde bulundurarak kendisi i¢n en karli tercihi
yapmaktadir.

Tiirk kimyasal ve {iiriin tankerlerinin tonaj gruplarina gore dagilimi Cizelge 3.5’te ve
Sekil 3.10°da gosterilmistir. Tiirk kimyasal ve {iriin tankerlerinin cogunlugunu 3000

— 10000 DWT lik gemiler olusturmaktadir.

Cizelge 3.5 : Tiirk kimyasal tanker filosunun tonajlara dagilimi

<3000 3000-4999  5000-9999  10000-14999 15000-20000 >20000
) 8 41 35 6 2 4
Tirk Bayrakls 833%  4271% 36,46% 6.25% 2.08% 417%
3 8 16 20 9 17
Y. Bayrak 411%  10.96% 21,92% 27.40% 1233%  23,29%
Toplam 11 49 51 26 11 21
(meveut) 6.51%  28.99% 30,18% 15.38% 651%  12.43%
. 1 13 35 16 14 32
Y.Insa
090%  11,71% 31,53% 14.41% 12,61%  28.83%

Kiiciik tonajda tankerlerin inga edilme orami diiserken, biiyiik tonajdakilerin oranmi
artmaktadir. Yeni insa gemilerde, 10000 DWT {izeri gemilerin insa edildigi
goriilmektedir. Ozellikle Kore’de insa ettirilmekte olan kimyasal/iiriin tankerlerinin,

kimyasal madde tasimalarindan ziyade, petrol iiriinleri tasimas: beklenmektedir.

—4=—Tlrk Bayrakli =l=Y.Bayrak Y.Insa
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Sekil 3.10 : Kimyasal tankerlerin tonaj gruplarina gére dagilimi

23



Tiirk armatorleri tarafindan insa ettirilmekte olan kimyasal ve iiriin tankerleri

incelendiginde, oniimiizdeki ii¢ yil icinde insa edilmesi beklenen kesin sozlesmesi

yapilmig 111 kimyasal ve iiriin tankerinin oldugunu gormekteyiz. Yeni insa

edilmekte olan kimyasal ve iirlin tankerlerinin yillara 6re dagilimi Sekil 3.11°de

gosterilmistir.

Yeniinsa Gemi Sayisi/Yil

=

2009

2010

2011

Sekil 3.11 : Yeni insa kimyasal tankerlerin insa tarihleri

Tiirk kimyasal ve iiriin tankeri filosu, yeni insa edilmekte olan gemilerle birlikte,

gemi satiglari/satinalmalar1 dikkate alinmadigi takdirde Oniimiizdeki ii¢ yil icinde

sayica % 53, toplam tonaj olarak % 122 biiyliyecektir.

Mevcut ve insa edilmekte olan kimyasal ve iiriin tankerlerinin tekne konstriikksiyon

yapilarina gore dagilimlan Cizelge 3.6’da gosterilmistir.

Cizelge 3.6 : Tiirk kimyasal tanker filosunun tekne konstriiksiyon yapilarina gore

dagilimi
DH DB DS SH Bilinmiyor
<1000 GRT 2 7 0 0 29
ik Baraly 5.26% 18.42% 0,00% 0,00% 76.32%
Y >1000 GRT 57 18 1 4 16
% 59.38% 18.75% 1,04% 417% 16.67%
Sayi 63 7 0 0 3
Y. Bayrak % 86.30% 9.59% 0,00% 0,00% 411%
. . Say1 110 0 0 0 1
Insa Halinde % 99,10% 0,00% 0,00% 0,00% 0,90%
TOPLAM Sayi 122 32 1 4 48
(Mevcut) % 58.94% 15.46% 0.48% 1.93% 23.19%
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Mevcut ve insa edilmekte olan kimyasal ve iiriin tankerlerinin tekne konstriikksiyon
yapilarina gore grafiksel olarak Sekil 3.12°de gosterilmistir. Cizelgede kullanilan
kisaltmalardan ‘DH’ Cift cidarli (double hull); ‘DB’ karine ile tanklar arasinda balast
tanki veya ikinci bir cidar olan gemileri (double bottom); ‘DS’, cift katmanlh
tankerleri (double skin) ve ‘SH’ ise tek cidarli gemileri (single hull) tankerleri ifade

etmektedir.

Buna gore, yeni insa edilmekte olan kimyasal ve iiriin tankerlerinin tamami cift
cidarlidir ve Oniimiizdeki yillarda tekne konstriiksiyon yapisindan dolayr Tiirk

kimyasal ve iiriin tanker filosunda kii¢iilme beklenmemektedir.

Konstriiksiyon Yapilarina Gére Gemilerin Dagilimi
B T.Bayrek, <1GCOGRT ™ T. Bayrak, »1000GRT Y. Bayrak ®Y.Ilnsa ™ Mevcut Toplam

DH D2 DS SH Bilinmiyor

Sekil 3.12 : Tekne konstriiksiyon tiplerine gore Tiirk kimyasal tankerleri

Diinyadaki mevcut kimyasal tankerlerin tekne konstriikksiyonlarina gore sayisal ve

tonaj olarak dagilimi Sekil 3.13’te gosterilmistir INTERTANKO, 2006).

Tekne Konstritksiyon Yapilarina Gore Diinyadaki K. Tanker/Say1
1,400 40,000 dwi+
1.200 = 30,000-39,999 dwt
= 20,000-29,090 dwi
1.000 - 10,000-19,999 dwt
800 = 2,000-10,000 dwi
600
400
[—
200
]
o - = . I L}
DB DH D& SH Bilinmivor

Sekil 3.13 : Tekne konstriiksiyon tiplerine gore diinyadaki kimyasal tankerler
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Tiirkiye’deki durum ile diinyadaki durum karsilastirildiginda, Tiirk kimyasal tanker

filosuyla diinya filosu arasinda benzerlik oldugu goriilmektedir.

Tiirk kimyasal ve {iiriin tankerlerinin klaslanmis tank tiplerine gore dagilimi Cizelge

3.7°de gosterilmistir.

Cizelge 3.7 : Tank tiplerine gore Tiirk kimyasal tanker filosu

Tanker K}%ﬁg;al Uriin I]é/{g Hg{? MO MO MO

C-123 C23  C-1

<1000 GRT 21 2 15 0 0 0 0 0
Tirk % 5526% 526%  39.47%  000%  000% 000% 000%  000%

Bayrakli 51000 GRT 5 9 15 41 8 0 18 0
% 521%  938%  1563%  4271% 833%  000% 18,75%  0,00%

Y. Bayrak Say1 1 7 1 44 6 2 12 0
% 137%  9.59% 137%  6027% 822%  274% 1644%  0,00%

insa  Say 1 65 5 32 5 0 3 0
Halinde ¢, 090% 58,56%  450%  28.83% 450%  000% 270%  0,00%

TOPLAM Sayi 27 18 31 85 14 2 30 0
(Meveut) g, 13,04%  8,70% 1498%  41,06% 6,76%  097% 1449%  0,00%

Sekil 3.14’te, Tiirk kimyasal tankerlerinin tank tiplerine goére dagilimi grafiksel
olarak gosterilmistir. Buna gore, mevcut ve insa edilmekte olan gemilerin tank
tipleri, IBC Kod’da belirtilmis kimyasal yiiklerin biiyiikk ¢ogunlugunu ve petrol
irinlerini tagiyabilecek Tip 2 tanktir. Mevcut gemilerimiz arasinda, IBC Kod’da
belirtilmis navlun getirisi yiiksek c¢ok tehlikeli yiikleri tasimaya uygun Tip-1 tanker

bulunmamaktadir.

Tank Tiplerine Gore Gemiler
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Sekil 3.14 : Tank tiplerine gore Tiirk kimyasal tankerler
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Diinya kimyasal ve iiriin tankerlerinin klaslanmis tank tiplerine gore sayr ve tonaj

dagilimi Sekil-3.15’te gosterilmistir.

Tank Tiplerine Gore Diinyadaki Kimyasal TanKerler

800 -

700
600 -
500 -
400 -
300
200 4

100

3

0 E40,000 dwt+

m X30,000-39.999 dwi
m G20, 000-29,909 dwt
0O B10,000-19,998 dwt

m A5 000-10,000 dwt

‘ | —

2.3 2

1.2

Sekil 3.15 : Tank tiplerine gore diinyadaki kimyasal tankerler

Tirk kimyasal ve {irlin tankerlerinin tank materyali ve tank kaplamalarinin

dagilimlar1 Cizelge 3.8’de ve grafiksel olarak Sekil 3.16’da gosterilmistir.

Cizelge 3.8 : Tank kaplama materyallerine gore Tiirk kimyasal tanker filosu

C CE CZ CST CEZ CEST CZST ST Bilinmiyor
<1000
Tiirk GRT 0 ! 0 0 0 0 0 0 37
Bayrakli ¢, 000% 263% 000% 000% 000%  000%  000%  000% 97,37%
>1000
GRT ? 37 5 3 ! 1 4 0 36
% 938% 38,54% 521% 3,13%  1,04% 1,04%  417%  0,00% 37,50%
Y. Bayrak Say1 12 35 3 7 0 0 1 0 15
% 1644% 47,95% 411%  959%  000%  000%  137%  000% 20,55%
TOPLAM
Meveury S 21 73 8 10 1 1 5 0 88
% 10,14% 3527% 386% 4.83% 048%  048%  242%  000% 42,51%
Cizelge ve grafikte kullamilan kisaltmalar, ‘C’, tankin kaplama oldugu ancak

kaplama materyalinin bilinmedigi tanklar1 (Coated); ‘CE’, epoksi boya ile kaph

tanklar1 olan gemileri (coated — epoxy); ‘CZ’, cinkolu boyayla kapli tanklar1 olan

gemileri (coated — zinc); ‘C-ST’, tankalinin bir kismi belirtilmemis kaplama

maddesiyle kapli, bir kismi1 paslanmaz c¢elik olan tanklar1 olan gemileri (coated —

stainless steel); ‘C-E-Z’, epoksi boya ve cinkolu boya ile kapl tanklar olan gemileri

(coated — epoxy — zinc); ‘C-E-ST’, tanklarinin bir kismi1 epoksi boya kapli, bir kismi

paslanmaz celik olan gemileri (coated — epoxy — stainless steel); ‘C-Z-ST’,

tanklarinin bir kismi ¢inkolu boya ile kaplanmis, bir kismi da paslanmaz ¢elik olan

gemileri (coated — zinc — stainless steel); ‘ST’ ise, tanklarinin tamami paslanmaz

27



celik olan gemileri (stainless steel) ifade etmektedir. Kimyasal ve iiriin
tankerlerimizin biiyiilk ¢ogunlugu basta ‘epoxy’ olmak iizere boya kaplamalariyla
kaplidir. Tamami1 krom veya paslanmaz c¢elik malzemelerden inga edilmis tanker
bulunmamakta; tanklarinin bir kism1 boya kaplama, bir kismi da paslanmaz celik ve
krom olan gemilerin orami yaklasik %8’dir. Her ne kadar yeni nesil tank kaplama
materyallerinin dayanikliligi fazla da olsa, krom tankli gemilerin tasiyabilecegi
yiikler sayica daha fazladir ve bu tankerleri isletmek, hem navlun geliri bakimindan

avantajhidir, hem de tank temizligi ve bakimi gibi nedenlerden dolay1 avantajlidir.

Tank Kaplama a8
3756
5
101 olgl %12
0L0 0Lo0 0 0000
Y R _“
C CE (ol CST C-E-Z C-E-ST  CZ-ST ST Bilinmiyor

B T.Bayrak,<1000GRT ®T.Bayrak, >1000GRT Y.Bayrak ®TOPLAM (Mevcut)

Sekil 3.16 : Tank kaplama materyallerine gore Tiirk kimyasal tankerleri

Kimyasal ve iiriin tankerlerinin insa edildikleri iilkelere dagilimi Sekil 3.17°de, insa
halinde olanlarin insa edildikleri iilkelere gore sayilari ve oranlart Sekil3.18’de
gosterilmistir. Buna gore, kimyasal ve iirlin tankerlerimizin biiyilk %57’si Tiirk
tersanelerinde insa edilmistir. Tiirk yapim1 gemileri, % 11°lik payla Japonya ve Kore
yapimi gemiler, % 6 ile Alman yapimi gemiler izlemektedir. Tiirk kimyasal tanker
filosunda 14 farkli iilkede insa edilmis kimyasal tanker bulunmaktadir. Tiirk
tersanelerinin kimyasal ve iiriin tankeri insas1 konusunda deneyim kazanmasi, tanker
isletmeciligi i¢in avantaj olusturmaktadir. Ancak, Tiirk tersanelerinde 20 bin dwt
tizeri tankerler insa edilmeye yeni baslanmistir ve Tiirk tersanelerinin 30 bin dwt ve

izeri gemi insa etmeye heniiz baglamamiglardir.
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Mevcut Gemi/insa Edildigi Ulke HOLLANDA
INGILTERELMANYA cj\ [ INLANDIYA 1% isvec
0,
2% 6% g Mispanva . 1%
2% 5
JAPONYA
11%

NORVEG

. 0
SINGAPUR 2% RUSYA
1% 1%

Sekil 3.17 : Kimyasal tankerlerin insa edildikleri iilkelere dagilimlari

Yeni insa edilen gemilerde Tiirk tersanelerinin payr oran sayica % 72’ye
cikmaktadir. Mevcut yeni inga gemilerden 30 bin dwt {izeri olan tankerlerin tamami

Kore ve Cin’de insa edilmektedir.

Y. insa/insa Edildigi Ulke

IN; 3:3%
CIN; 3;

Sekil 3.18 : Yeni insa kimyasal tankerlerin insa edildikleri iilkelere dagilimlari

Yabanci bayrakli kimyasal ve iiriin tankerlerinin bayraklarinin iilkelere gore dagilimi
sekil 3.19°da gosterilmistir. Gemilerini yabanci bayrak altinda calistirmay: tercih
eden armatorler, ¢cogunlukla ‘kolay bayrak’ olarak tanimlanan iilkelerin bayragini

basta Malta, Marshall Adalar1 ve Panama olmak {izere tercih etmislerdir.
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Sekil 3.19 : Yabanci bayrakli kimyasal tankerlerin insa edildikleri iilkelere

Kimyasal ve iiriin tankerlerinin klas kuruluslarina gére dagilimi Cizelge 3.9°da ve
grafiksel olarak Sekil 3.20°’de gosterilmistir. Buna gore, kimyasal ve iiriin
tankerlerimizin biiylik ¢ogunlugu, Bureu Veritas (BV), American Bureu of Shipping
(ABS), Tiirk Loydu (TL) ve Det Norske Veritas (DNV) tarafindan klaslanmistir. Bu
klas kuruluslarini, Germanischer Lloyd (GL), Lloyd Register(LR) ve Nippon Kaiji

Kyokai (NKK) takip etmektedir.

dagilimlari

Cizelge 3.9 : Klas kuruluslarina gore Tiirk kimyasal tanker filosu

TL ABS BV~ DNV  GL LR NKK RMR RINA Bilinmiyor
ég);)o 11 1 2 0 1 0 0 1 0 2
Tirk % 2895% 263% 526% 000% 2.63% 000% 000% 2.63% 000%  57.89%
Bayrak Eg)fo 1 12 49 3 10 7 2 1 1 0
% 11,46% 12,50% 51,04% 3,13% 1042% 729% 2,08% 104% 104%  000%
Yabane  Sayi 1 13 32 19 1 4 2 0 1 0
Bayrak ¢, 137% 17.81% 4384% 2603% 137% S5A48% 274% 000% 137%  000%
insa Say1 0 20 65 20 3 0 0 0 3 0
Halinde ¢, 000% 18,02% 5856% 18,02% 2,70% 000% 000% 000% 2,70%  0.00%
TOPLAM Sayi 23 26 83 2 12 11 4 2 2 2
(Meveut) ¢, 1,11% 12,56% 40,10% 10,63% 5.80% 531% 193% 097% 097%  10.63%

Yeni insa edilen gemiler dikkate alindiginda, BV tarafindan klaslanmis gemilerde

artig goriiliirken, ulusal klas kurulumuz olan Tiirk Loydu’nun tercih edilme oram

azalmstir.
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Klas Kurulusu/Gemi Sayisi
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Sekil 3.20 : Tiirk kimyasal tankerlerin klas kuruluslarina gore dagilimlari

Kimyasal ve iirlin tankerlerinin tank sayilarina, yalmizca yan tanklardan mi yoksa
ayni zamanda merkez tanklardan m1 olustugu Cizelge 3.10°’da ve grafiksel olarak
Sekil 3.21°de gosterilmistir. Buna gore, Tiirk kimyasal ve iiriin tankerlerinin biiyiik
cogunlugu 10 (5+5) veya 12 (6+6) merkez tanki bulunmayan gemiden olugmaktadir.
5000 DWT ve altindaki gemilerin ¢cogunlugu 10 kargo tankina sahipken, daha biiyiik
gemiler 12-14 kargo tankina sahiptir.

Cizelge 3.10 : Tank yerlesimlerine gore Tiirk kimyasal tanker filosu

5000 dwi 50009999 10000- 15000- 20000+
dwt 14999 dwt 20000 dwt  dwt
MT 10 ve Al 2 0 1 0
YT 10 ve Al 18 12 0 0 0
MT 11-15 6 3 1 0 2
YT 11-15 1 17 13 6 18
MT 16-20 6 4 2 0 0
YT 16-20 3 1 2 2 0
MT 20+ 3 1 2 0 0
YT 20+ 0 3 0 0 0

Kimyasal tanker tasimaciliginda, bir kimyasal tankerin aynm1 anda kag farkli cesit yiik
tagiyabilecegini etkileyen onemli etkenlerden biri de gemideki tank sayisindan baska
gemideki pompa sayisidir. Gemideki tank sayisi fazla olsa bile, gemide az sayida
merkezi pompa var ise, o gemi ancak pompa sayisi kadar fakli sayida yiik

tagiyabilmektedir.
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Sekil 3.21 : Tiirk kimyasal tanker filosunun tank yerlesimi/tonaj durumu

Kimyasal ve iiriin tankerlerimizin pompa sayilarina gore dagilimi Sekil 3.22°de
gosterilmistir. Buna gore, Gemilerimizin % 20’lik kisminda merkezi pompalar var

iken, geri kalan gemilerimizin cogunda tank sayis1 kadar pompa mevcuttur.

Pompa Sayilarina Gére Gemi Sayilari

20+ pompa
15-20 pompa 6 5'ten az

14 27
4%
10% . 20%

5-9 pompa

7%

Sekil 3.22 : Tiirk kimyasal tanker filosunun pompa sayilarina gore dagilimi

Gectigimiz yillarda, hem gemi insa maliyetlerinin, hem de gemi isletme
maliyetlerinin artmasi, yiiksek navlunlar olmasi nedeniyle goz ardi edilmistir. Ayrica
hizl1 biiyiime, beraberinde tanker tecriibesi olan gemiadami ihtiyacini hizli bir sekilde
artirmig, tanker isletmeleri, tanker tecriibeli gemi adami ihtiyaglarinin giderilmesi
icin gemidamu iicretlerini siirekli olarak yiikseltmek durumunda kalmiglardir. Tanker
isletmelerinin karst karsiya kaldiklart diger sorunlar ana hatlar1 ile su sekilde

Ozetlenebilir:
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Tanker tecriibeli gemi adami bulunmasi ve yetistirilmesi zorlagsmis, 6zellikle
sektore yeni girmis isletmeler tanker tecriibesi olmayan gemiadamlarini
filolarina katmak zorunda kalmiglar; bu da beraberinde tankerlerdeki
uygunsuzluk, kaza ve kirliligin artmasina sebep olmustur. Ayn1 zamanda, bir
ist yeterlige hak kazanan gemi adamina ¢alismakta oldugu firma iist gorevi
vermemigse bir baska firma mutlaka yeterli olup olmadigina bakmaksizin

verir duruma gelmistir.

Tiirk tankerlerinin tonajlari, Ozellikle kimyasal tankerlerde 5.000-10.000
DWT ton arasinda olmak iizere birbirine ¢cok yakindir. Ayni zamanda tank
tipleri ¢cogunlukla X kategori yiikleri ve yiiksek navlun getirebilecek 6zel
yiikleri tasiyabilecek sekilde uygun degildir ve cogunlugu Type-2 ve Type-
3’tiir. Yeni insa edilen tankerlerin i¢inde Type-1 tanki bulunan ve krom
tanklar1 bulunan gemi sayis1 son derece azdir. Tiirk tersanelerinde insa
edilmis bir¢cok gemi, birbirinin benzeri konumundadir. Bu durumda, tanker
isletmeleri i¢in en giivenli liman, gemilerini BP, Shell gibi ‘Major Oil
Company’ olarak adlandirilan biiyiik petrol firmalarinin kirasina vermek
olmustur. Tanker filosunun yenilenmesi ve sayica artmasi, bu petrol ve
kimyasal firmalarinin denetimlerini gemiler acisindan daha da zorlagtirmigtir

ve bu firmalardan kabul almak cok daha zor hale gelmistir.

Tanker isletmeciliginde, koklii bir ge¢cmise sahip olmak ve uluslar arasi
taninirhik ve itibar1 olmak ¢ok ©Onemlidir. Uluslar aras1 koklii bir tanker
isletmesinin bir gemisiyle yeni bir Tiirk tanker isletmesinin ayni tonajda
tankerinin navlunu hi¢bir zaman ayni1 olamamaktadir. Hal bu ki Tiirkiye’de su
anda ¢ok sayida birka¢ gemisi olan ve tankercilik gecmisi olmayan isletme
vardir. Ayn1 zamanda bir¢ok tanker isletmesi, gemisini Akdeniz-Karadeniz
hattinin disinda karli olarak calistirabilecek bilgi birikimine ve baglantiya
sahip degildir. Bu durum, cok sayida geminin dar bir alandaki pastadan pay
kapma yarisini artirmig, gemilerin {iizerindeki denetimlerin daha zorlu
olmasina neden olmus ve bu bolgede tanker isletmek karliligini yitirmeye

baglamistir.

Biiyiik ve koklii tanker sirketleri, cok sayida gemi isletmenin verdigi avantaji
da kullanarak, bilinen gemi isletmeciligi modellerinden (operasyon + teknik +

personel) farkli olarak ‘Egitim’, ‘Vetting’, ‘Health, Safety, Environment and
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Quality Department’, ‘Kiralama’ gibi boliimleri de olan daha profesyonel bir
yapiya sahiptirler ve ayn1 zamanda uzman uluslar arasi sirketlerden finansal
danmismanlik hizmeti almaktadirlar. Bu sirketlerde gemi basina isletme
giderleri hem daha diisiiktiir, hem de mevcut profesyonel yapilar1 sayesinde
yapilan denetimlerden ¢ok daha kolayca gecip hem daha yiiksek navlunlar

alabilmekte, hem de daha emniyetli ve ¢evreci isletme yapabilmektedirler.

Kiiciik tanker isletmelerinde bu profesyonel yapiy1 olusturabilecek yetismis
isletmeci ve enspektor zor bulunmakta; bulunsa bile birka¢ gemiden olusan
filonun igletme yapisini bu sekilde degistirmeye calismasi isletme maliyetleri
artmaktadir. Pek cok gemi sahibi, tanker isletmenin ne derece zor oldugunun
farkinda degildir, boyle bir yapinin kurulmasi gerektigi diistinmemektedir ve
gemisini profesyonel gemi isletme firmalarinin isletmelerine vermek yerine

gemilerini kendileri isletmeyi tercih etmektedirler.

Tiirkiye’de tanker isletmeleri arasinda bilgi ve deneyimlerin paylasiminin
saglanabilecegi, ortak caligmalarin yiiriitiilebilecegi bir isbirligi ortami

bulunmamaktadir.

Uluslar aras1 anlamda bakildiginda, yiik tasitan konumda bulunan biiyiik
petrol sirketlerinin etkili konumda oldugu OCIMF (Oil Companie’s
International Marine Forum) ve biiylikk tanker firmalarinin olusturdugu
INTERTANKO (International Association of Independent Tanker Owners)
tanker tasimaciligimi konrol etmektedir ve bu iki biiyilk giic birbirini
dengelemektedir. Baz1 denizci iilkelerin bu kuruluslar ve IMO {izerinde
biiyiik etkisi vardir. Ornegin, Yunanistan, tek cidarli tankerlerin cekilme
takvimi iizerinde soz sahibi olabilmis ve kendi gemileri icin bazi 06zel
ayricaliklar elde edilmistir. Tiirkiye’de resmi veya sivil olarak buna benzer

giiclii organizasyonlar bulunmamaktadir.

3.6 Tiirk Kimyasal Tanker Isletmeciligi icin SWOT Analizi

Bu boliimde, kimyasal tanker isletmeciliginin mevcut durumu degerlendirilerek
giiclii yanlari, zayif yanlari, mevcut firsat ve tehditler belirlenmistir. Baz1 faktorler
kimyasal tanker isletmesinde hem gemide yapilan operasyonlari, hem teknik, hem de

ticari isletmeyi kapsadigi gibi, bazilar ise birbirinden bagimsizdir. Bu nedenle, tespit
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edilen faktorlerin kimyasal tanker isletmesinin hangi kismim ilgilendirdigi ayrica
belirtilmistir. Cogu zaman bir gemi isletmesinde teknik isletme ile ticari isletmenin
sinirlart belirli degildir. Yiiriitiilen islemler cogu zaman hem teknik isletmeyi, hem de
ticari isletmeyi yakinda ilgilendirmektedir. Bu yiizden, tez kapsaminda tanker
isletmesinin ticari isletme, teknik isletme ve isletilen gemilerde de bir cok bagimsiz
operasyonun yapilmasindan dolay1 geminin kendisi isletme olarak degerlendirilmistir
ve giiclii yanlar, zayif yanlar, firsat ve tehditler agirliklandirilirken isletmenin hangi

kismini ilgilendirdigi tespit edilmistir.
3.6.1 Kimyasal tanker isletmeciligi icin giiclii yanlar

3.6.1.1 G1: insan kaynakh giiclii yanlar

G1-1: Denizcilik egitim kuruluslarinda tanker operasyonlari ile ilgili mevcut olan
miifredatlara eklenmis olan dersler, diizenlenen kurslar ve verilen simiilator tabanli
egitimler: Giiniimiizde, denizcilik egitim kurumlarindan mezun olan genc¢ zabitler,
denizcilik egitim kurumlarinin miifredatlarin1 giincel sartlara uygun hale getirmesiyle
ve simiilator destekli egitime gecmesiyle, farkl tiplerdeki gemilerdeki farkli ¢alisma
kosullarinda egitim almis olarak gemilere gitmektedir. Egitim kurumlarinda bulunan
simiilatorlerin de kullanilmasiyla, hem Ogrenciler lisans derslerinde, hem de
kursiyerler katildiklar1 sivi yiik ellecleme kurslarinda farkli gemi tiplerinde ve farkli
yiiklerde yiikleme, bosaltma, balast islemleri, tank yikama islemleri, inert gaz
islemleri, gaz ol¢iimleri vb. yapabilmektedirler. Bu da sagliksiz ve emniyetsiz bir
yontem olan gemide Ogrenmenin ortaya cikarabilecegi bir ¢ok kaza ve deniz

kirliliginin 6niine gecmektedir (Arslan ve Tirker, 2008).

G1-2: Tankerlere ¢alisan gemiadamlar1 i¢in emniyet kiiltiiriiniin ve takim kiiltiiriiniin
artmast: Tankerlerdeki ¢alisma kosullari, diger gemi tiplerine gore cok daha yorucu
olmasina ve yiiriitiilen islemlerin cok sayida tehlike barindirmasina ragmen ragmen,
liman devleti kontrolleri kapsaminda yapilan denetlemelerde tutulma oranlar
tankerlerde daha azdir (Arslan and Er, 2008). Bunun en 6nemli sebeplerinden biri,
tanker endiistrisinin, uluslar arasi zorunluluklarin ¢ok daha iizerinde siki endiistri
standartlarin1 tanker ve kimyasal tanker isletmelerine uygulamalaridir. CDI ve
OCIMF kapsaminda yapilan siki denetimler, tankerlerde calisan gemi adamlarini
emniyet kurallarina ve uymaya zorlamig; bu kapsamda yapilan egitim, talim ve

denetimlerle bir emniyet kiiltiirii olugsmustur.
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G1-3: Filodaki biiyiimeyle birlikte tanker isletmeciligi konusunda deneyimli geng ve
dinamik personelin yetigsmesi: Tiirkiye’deki kimyasal tanker isletme sayisindaki
artisa paralel olarak, kimyasal tanker isletmeleri, kimyasal tanker tecriibesi olan
deneyimli kaptan, bas miihendis ve gmi adamlain1 teknik ve ticari isletme biinyesine
katmislardir. Bu siirecte, kimyasal tanker isletmeciligi konusunda deneyimli personel

yetismistir.

3.6.1.2 G2: Gemi/sistem kaynakh giiclii yanlar

G2-1: Kimyasal tankerler icin hem uluslar arasi kurallar hem de endiistri standartlar
olarak yiiksek standartlar bulunmasi: Ge¢mis yillarda meydana gelmis biiyiik tanker
kazalar1 ve cevresel felaketlerden sonra, tanker tagimaciligi konusunda hem uluslar
arast kurallar sikilasmis, MARPOL konvansiyonu, tankerler ve kimyasal tankerler
icin belirlerdigi standartlar1 artirmistir (MARPOL, 2007). 1 Ocak 2007 tarihinde
MARPOL EK-II'nin yeniden giincellenmesiyle, kimyasal tankerlerin tank tiplerine
gore tasiyabilecegi yiikler ve kimyasal yiiklerin kirlilik kategorileri degismistir. Bu
da beraberinde daha yiiksek standatlar1 getirmistir (IBC Code, 2007). Ayrica, petrol
ve kimyasal endiistrisi, gemiler {izerinde bu uluslar aras1 kurallarinda iizerinde olmak
tizere tankerlerden daha yiiksek standartlara uymalarini talep etmektedir. Bu
kapsamda OCIMF (Oil Companies International Marine Forum), SIRE (Ship
Inspection Report Programme) ve CDI (Chemical Distrubution Institutions) gemileri
kendi yiiksek standartlarina gore denetlemekte, bilunan eksiklikleri sektorle
paylagsmakta ve gemilerdeki bulunan eksikliklere gore gemileri kiralarina almay:
veya yiik tasitmayi kabul veya ret etmektedirler. Ayrica OCIMF, TMSA (Tanker
Management and Self Assesment) programini uygulayarak; yalnizca gemiler ig¢in
degil, tanker isleten sirketler i¢in standartlar belirlemis, ve tanker sirketlerini TMSA
standartlarina gore denetlemeye baslamistir. Tankerler ve Tanker isletmelerini

denetleyen mekanizmalara, bu tezin 5. boliimiinde detayli olarak yer verilmistir.

G2-2: Kimyasal tankerlerin otomasyonlu yiikleme bosaltma sistemleriyle
donatilmasi ve gemi yas ortalamasinin azligi: Son yillarda insa edilen kimyasal
tankerlerin otomasyonlu yiikleme-bosaltma sistemleriyle donatilmis olmasi, 6zellikle
giiverte zabitleri ve personeli iizerindeki is yiiklerini biiylik 6lciide azaltmis, ayni

zamanda gemi adamlarinin kimyasal yiiklere maruz kalmasinin Oniine gecmistir.
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Tirk Kimyasal tanker filosu genclesmektedir. Daha gen¢ olan gemiler, daha az

yipranmis olacaklarindan, ekipman kaynakli arizalar ve kazalarda azalma olacaktir.

G2-3: Kimyasal tankerlerin hem sirket yetkililerince, hem liman/bayrak devleti
denet¢ilerince, hem de petrol ve kimyasal firmalarinin denetgileri tarafindan siirekli
denetlenmeleri: Kimyasal tankerlerin, diger gemilere oranla hem liman/bayrak
devleti yetkililerince, hem biiyiik petrol/kimyasal firmalarinin denetcileri tarafindan,
hem de sirket tarafinda siirekli olarak denetlenmeleri, eksikliklerin daha cabuk tespit
edilerek giderilmesini, dolayisiyla da tankerlerin daha emniyetli hale gelmesini

saglamistir.

3.6.1.3 G3: Ekonomi kaynakh giiclii yanlar

G3-1: Kimyasal tankerlerde tasinan yiiklerin navlunlarinin diger gemi tiplerine
oranla daha istikrarli olmasi: Kimyasal yiikler ve petrol iiriinleri, tekstil, boya sanayi,
otomotiv, kimya endiistrisi gibi bir ¢ok fakli sektérde hammadde ve enerji olarak
kullanilmaktadir. Ayrica kimyasal tanker isletmenin daha fazla bilgi ve tecriibe
gerektirmesinden dolayr sektore yeni girisler kolay olamamaktadir. Bu yiizden,
kimyasal tanker navlunlarinda, kuru yiiklere oranla keskin yiikselisler ve diisiisler

olmamaktadir (Clarksson, 2008).

G3-2: Kimyasal tankerlerce taginan yiiklerin siirekliliginin olmasi: Kimyasal madde
ve petrol tiirevi madelere sanayide duyulan ihtiyacin bitmemesi; yiikleme bosaltma
stirelerinin yagmur vb. kotii hava sartlarindan etkilenmemesi gibi nedenlerden dolayz,
kimyasal ve iiriin tankerleri, uzun vadeli yiik tasima anlagmalar1 yapabilmekte, bu da
gemi isleten firmalarin Onlerini gorebilmesine ve yatirimlarini planlayabilmelerine

firsat tanimaktadir (Drewry, 2006).
3.6.2 Kimyasal tanker isletmeciligi icin zayif yanlar

3.6.2.1 Z1: Insan kaynakh zayif yanlar

Z1-1: Is Yiikii, yorgunluk: Kimyasal tankerlerde calisan gemi adamlarinin is yiikleri,
diger gemi tiplerinde calisan gemi adamlarina gore fazladir. Gemilerde meydana
gelen kazalarin %60 - %80’lik kismi insan kaynaklidir (Shea and Grady, 1998).
Insan kaynakl1 hatalar iizerinde yorgunluk nemli bir etkiye sahiptir (Arslan and Er,
2007-a). Gemilerde son yillarda emniyeti artiracagi disiiniilerek diizenlenmis

prosediirler, gemi adamlarinin is yiiklerini artirmaktadir. Ayrica, gemilerde emniyeti
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artiracag diistiniilerek kullanilmaya baslanan yeni ekipmanlarin kullantminin yeni
bilgi, beceri ve egitimleri gerektirmesi; kimyasal tankerlerde tasinan yiiklerin
cesitliliginden dolay1r her farkli yiike gore yanginla miicadele, kirliligi ©nleme,
operasyon bilgisi gerekmesi; tankerlerin yiikleme bosaltmasinin her tiirlii hava
kosulunda devam etmesi, kimyasal tankerlerin giiverte ustii yapilarinin hareketi
kisitlayict olmasi, yiik cesitliliginden dolay:r siirekli manevra halinde olunmasi,
kimyasal tankerlerin diger gemi tiplerine gore daha fazla denetlenmesi, kimyasal
tankerlerde c¢alisan gemi adamlarinda fiziksel olarak yorgunluga sebep olan
faktorlerdir (Arslan and Er, 2007). Kimyasal ve {iriin tanker terminallerinin insa
edildigi yerler, genellikle sehir merkezlerinden uzakta, izole olmus yerlerdir.
Kimyasal tankerlerin, teknolojinin de gelismesiyle yiikleme-bosaltma hizlar
artmistir. Kimyasal ve iiriin tankerlerinin limanda kaldiklar siireler azalmis, buna
karsin yorucu yiikleme-bosatma isleminin yani sira, limanlarda kimyasal tankerler
uzun denetimlere tabi olmaktadirlar. Giiverte zabitleri basta olmak iizere, kimyasal
tankerlerde calisan gemi adamlarinin c¢ogu, gemileri terminalde oldugu zaman
terminal disina c¢ikip psikolojik olarak dinlenme firsati bulamamaktadirlar. Siirekli
olarak tehlikeli madde tasimak, kimyasal tankerlerde zihinsel yorgunluga sebep olan

diger faktorlerdendir.

71-2: Yetersiz Egitim: Gemi adamlarinin egitimlerinin cogu zaman yetersiz olusu;
sirket i¢i ve gemide egitim icin yeterince ¢aba sarf edilmemesi; egitime yeterince
kaynak ayrilmamasi ve c¢ogunlukla yerlesik stajyer politikalarimin bulunmamasi
kimyasal tanker isletilmesinde 6nemli zayifliklardandir. Tiirkiye’de, rakamsal olarak
bakildiginda, sayica gemi adami eksikligi goriilmemekle birlikte, basta kimyasal
tanker isletmeleri olmak iizere, bir cok tanker isletmesinin kalifiye gemi adami
bulmakta zorlandig1 goriilmektedir (Arslan, 2006). Biiyiikk petrol firmalarinin
denetimleri neticesinde, kimyasal tankerlerde tespit edilen uygunsuzluklarin biiyiik
cogunlugu insan kaynakhidir. Bir ¢ok kimyasal tanker isletmesinde, giliniimiiz
gereklerine uygun olarak egitim departmani ve sorumlusu bulunmamakta, gemide
egitime yeteri kadar zaman ayrilamamakta/zaman bulunamamaktadir. Bir ¢ok
sirkette egitim salonu bulunmamakta, bulunanlarin bir ¢ogunda ise gostermelik

olarak nitelendirilebilecek diizeyde egitim materyali bulunmaktadir.

71-3: Yetersiz emniyet ve takim kiiltiirii: Gelismis bir emniye ve takim kiiltiiriiniin

bulunmasi, bir kimyasal tanker isletmesinin ayakta kalabilmesi igin temel
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sartlardandir. Kimyasal tankerlerde yasanabilecek en kiiciik bir emniyet ihlali, ¢ok
biiyiik cevresel felaketlere, can ve mal kayiplarina sebep olabilir. Kimyasal
tankerlerin siirekli denetlenmesi ve emniyet kurallarinin daha siki olmasina ragmen,
yasanabilecek olumsuzluklarin 6nemli kayiplara sebep olmamasi icin yerlesik bir
emniyet ve takim Kkiiltiiriiniin varligi gerekir. Kimyasal tankerlerdeki emniyet
tedbirleri ve bu kurallarin uygulanmasinda diger gemi tiplerine gore daha titiz
olunmasina ragmen, kimyasal tanker isletmelerinin hedefi sifir hata olmalidir (Arslan

ve Er, 2008).

Z1-4: Diisik memnuniyet ve aidiyet duygusu noksanligi: Calisan memnuniyeti ile is
performansi ve verimliligi arasinda paralel bir iliski vardir. Calisanlar, ihtiyaclari
karsilandigi oranda verimli olabilirler (Campagne ve dig, 2004; Torswall and
Akerstedt, 1987; Kecklund and Akerstedt, 1993). Tiirkiye’de, gemi adamlarinin
meslege baslamalari, cogunlukla meslegi yeterince tanimadan ve ekonomik
sebeplerledir (Arslan, 2006). Denizcilikte yapilan is, beraberinde bir ¢ok zorlugu
barindirmaktadir ve severek yapilmadigi takdirde basarili olmanin zor oldugu bir
istir. Bir gemi adaminin ayni sirket biinyesinde uzun siire ¢calismasi biiyiik 6nem arz
etmektedir. Son yillarda, kiiciik Olcekli bir ¢ok kimyasal tanker isletmesinin
kurulmas1 ve filonun hizli biiyiimesiyle, kimyasal tanker tecriibeli gemi adami
ihtiyac1 artmis, diger gemi tiplerine gore, sirketler iicretlerini yiikseltmek zorunda
kalmislardir  (Arslan, 2006). Bu durum, gemi adamlarinin siklikla sirket
degistirmelerine sebep olmustur. Bir gemi adaminin ilk defa katildigi bir gemiyi
tanimasi, diger personelle kaynasmasi ve verimli ¢alismaya baslamasi, 15 giin ile 1
ay arasinda siirmektedir. (Arslan, 2006). Kontrat siirelerinin bir ¢ok kimyasal tanker
isletmesinde zabitler icin 4 ay oldugu diisiiniildiigiinde, 6nemli bir siirenin verimli
calisamamaya, dolayisiyla hatalarin (kaza ve zararlarin) artmasi yoniinde etkisi
vardir. Gemi adamlarinin daha 6nce sirket biinyesinde calismis olmasi, tekrar gemiye
gittiklerinde ozellikle sirket biinyesinde ikiz gemiler bulunmasinin da etkisiyle hem
gemiye adaptasyon siiresini azaltacak, sirket prosediirlerini, politikalarin1 ve
uygulamalarim1 bilmeleri dolayisiyla daha verimli calisma olanagi ortaya ¢ikacaktir.
Gemi adamlarinin devamliliginin saglanmasi, siirekli olarak personel degistirmenin
getirdigi maliyetleri diisiirecek, sirkete olan egitim maliyetlerini diisiirecek ve ilgili
gemi adaminin performans degerlendirilmesi daha kolay ve hatasiz olacaktir. Ayrica,

ozellikle tayfa sinifi gemi adamlari i¢in, gemiye yeni katildiklarinda bile daha 6nce
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birlikte calistiklar1 ve kaynastiklart gemi adamlarinin bulunmasiyla sirkete baglilik
olusacak ve aile ortami olusacaktir. Gemilerde olusacak aile ortami, olusabilecek
hatalarin bir zincir haline gelmeden kirilmasini saglayacak, gemide bir otokontrol
saglayacaktir. Personel siirekliliginin saglanmasi, gemiden ka¢cma gibi olaylar

onleyecek, bu konuda ortaya cikabilecek zararlari ve itibar kayiplarin1 azaltacaktir.

Z1-5: Tanker tecriibeli gemi adamlarinin azlig1: Kimyasal tanker isletmelerinin hizl
biiylimelerine karsilik, filonun ihtiyacin1 karsilayacak kadar deneyimli gemi adami
bulamamaktadirlar. Ge¢cmiste tanker tecriibesi bulunan gemi adamlarinin bir kismu,
yeni kimyasal tanker isletmelerinin kurulmasiyla kara kadrolarina ge¢mistir. Bu da
beraberinde, tanker deneyimi olmayan veya az deneyimli gemiadamlarini sirket
filolarina katilmasina neden olmaktadir. Tanker tecriibesine sahip olmayan bu gemi
adamlarinin tankercilik uygulamalarina alismasi zaman almakta, Ogrenme

asamasindaki yaptiklar1 yanlis uygulamalar, isletmeyi zor duruma diistirebilmektedir.

Z1-6: Gemi adamlarinin yabanci bayrakli gemi tercihi: Tiirk gemi adamlari, imkan
bulduklar takdirde, yiiksek iicretler ve uygun c¢alisma kosullart nedeniyle yabanci
sirketlerin gemilerinde c¢alismay1 tercih etmektedirler. Ayrica, askerlik gorevini
yerine getirmemis gen¢ zabitler arasinda, bedelli askerlikten faydalanabilmek

amaciyla yabanci bayrakli gemiler tercih sebebi olmaktadir.

3.6.2.2 Z.2: Organizasyon kaynakh zayif yanlar

Z2-1: Yetersiz Olgme — Degerlendirme ve Kayit Sistemi: Tiirkiye’deki bir ¢ok
kimyasal tanker isletmesinde, gemi adamlarmin c¢aligma performanslarinin
degerlendirilmesinde; gemilerde tespit edilen uygunsuzluklarin, ucuz atlatilmig
kazalarin ve kazalarin kayit edilmesinde eksiklikler bulunmaktadir. Sayisal verilere
dayanmayan o6l¢gme degerlendirme, eksikliklerin giderilmesi i¢in dogru stratejilerin

ve ¢oziimlerin iiretilmesini engellemektedir.

72-2: Tirkiye’de son yillarda ¢ok sayida kimyasal tanker isleten kiiciik olcekli
denizcilik sirketinin kurulmasi: Son yillarda, hem Tiirkiye’nin kimyasal tanker filosu
hizli bir sekilde biiylimiis, hem de kimyasal tanker isletmesi sayisi artmistir. Bu
isletmelerden ozellikle gecmis birikimi ve tecriibesi olmayanlar hem gemi personeli
hem de ofis personeli bulmakta sikintilar yasamaktadir. Kimyasal tanker
isletmeciliginde, tanminirlik ve itibar, gemilerin kiralanmasi asamasinda oldukca

onemlidir. Bir¢ok kimyasal tanker isletmesi, gemilerini uzak hatlarda ¢alistirabilecek
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uluslar arast baglantiya sahip degildir. Kimyasal tanker isletmek, organizasyon
yapisinda profesonellesmeyi gerektirir. Gemi sayis1 az olan sirketlerin boyle bir
organizasyon yapisini kurmaya c¢alismalari, isletme maliyetlerini artirmakta,
kurulmamasi ise bircok teknik sorunun yasanmasina sebep olmaktadir. Tiirkiye’de,
kimyasal tanker armatorleri, gemilerini profesyonel tanker isletmelerinin isletimine

vermek yerine, kendi gemilerini kendileri isletmeyi tercih etmektedirler.

72-3: Yetersiz prosediirler ve politika eksikligi: Tiirk kimyasal tanker isletmelerinin
bir ¢ogu, yeterli prosediir ve politikalara sahip degildir; bazilar1 olusturma
asamasinda baska sirketlerin prosediirlerinin benzerini tiretmistir. Bu durum, bazi
sirketlerde, ayni bazi prosediirlerin bulunmamasina, bazilarinin da, birden fazla
konumda ele alinmasi1 dolayisiyla evrak islerinin artirilmasina sebep olmaktadir.
Gemi-sirket arasinda elektronik olarak veri transferini ve takibini saglayan sistemler,
kimyasal tanker isletmelerinde yeni yeni kullanilmaya baslamistir. Ancak, bu
sistemlerin verimli olarak kullanmilailmesi icin, hem politika ve prosediirler, her
durumu kapsayacak sekilde diizenlenmeli, hem de gereksiz ayrintilardan arindirilarak

sadelesmesi saglanmalidir.

Z2-4: Tirk kimyasal tanker filosunun tank tipi, gemi yapist ve tonaj araliginin
birbirine benzerlik gostermesi: Tiirk kimyasal tankerlerinin tonajlari, 5.000-10.000
DWT ton arasinda olmak {iizere birbirine ¢ok yakindir. Bu, gemide calisan gemi
adamlar1 icin kolaylik teskil etse de, ticari isletme agisindan bir ¢ok sakincayi
beraberinde getirmektedir. Gemi tank tiplerinin ¢ogunlugu Type-2 ve Type-3’tiir.
Yeni insa edilen tankerlerin i¢inde Type-1 tanki bulunan ve krom tanklari bulunan
gemi sayisi son derece azdir. Mevcut durumda, kimyasal tankerler, benzer yiikleri
tasiyacak durumdadir. Kimyasal tanker isletmeleri icin gemilerini en kolay isletme
yolu, gemilerini biiyilk petrol firmalarinin kirasina vermek olmustur. Tanker
filosunun yenilenmesi ve sayica artmasi, bu petrol ve kimyasal firmalarinin
denetimlerini gemiler acisindan daha da zorlastirmistir ve bu firmalardan kabul
almak ¢ok daha zor hale gelmistir. Kimyasal tanker filosunda gemilerin birbirine
benzerlik gostermesi, gemilerin isletilmesi konusunda planlama yapilmaksizin insa
ettirildigi izlenimi vermektedir. Aym1 zamanda bu konuda, Tiirk tersanelerinin
kapasiteleri ve gectigimiz yillardaki ekonomideki olumlu gelismelerin etkisi

olmustur.
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Z2-5: Tirkiye’deki kimyasal tanker isleten firmalar arasinda koordinasyon ve
isbirliginin olmamasi: Tiirkiye’de, kimyasal tanker firmalar1 arasinda bilgi
paylasiminin yapilabilecegi bir organizasyon yoktur. Ancak diizensiz araliklarla
birka¢ kimyasal tanker isletmesi, bu konuda bilgi paylasimi yapsa da, bu konuda
genel bir organizasyon bulunmamaktadir. Bu durumda, kimyasal tanker firmalari
arasinda bilgi paylasimi saglanamamakta; bu durum da beraberinde, benzer
sorunlarin farkl isletmelerde farkli zamanlarda tekrar tekrar ortaya ¢ikmasina sebep
olmakta; sektordeki gelismeler ve yenilikler takip edilememekte; gemilerde calisan
gemi adamlart hakkinda bilgi paylasilamamakta, hangi problem karsisinda nasil bir
cozim  dretildigi  isletmelerde  bazen  deneme  yanmilma  yOntemiyle

Ogrenilebilmektedir.

72-6: Organizasyon yapisinda profesyonel olmayan yapi: Tiirkiye’deki kimyasal
tanker isletmeciligi firmalarmin bir ¢ogu, gectigimiz donemde hizli bir sekilde
biiylimiistiir. Bu biiylime esnasinda, sirketlerin organizasyon yapilar1 yenilenememis,
giinliik sorunlara giinliikk ¢oziimler iiretilmeye calisilmistir. Ornegin, bir kimyasal
tanker isletmesinin ii¢ gemisi varken bu gemilere bir teknik miidiir veya personel
miidiirti bakarken, sirket gemi sayisinin on gemiye ¢ikmasina ragmen, ciddi sorunlar
yasanmadig siirece bu ofis personel sayilar1 ayn1 kalmis, organizasyon yapisi planh

olarak gelistirilememistir.

3.6.3 Kimyasal tanker isletmeciligi icin firsatlar

F-1: Siirekli yenilenen teknolojiler ve ergonomik dizayn: Yeni insa edilen kimyasal
tankerlerin tank ve yiikk donanimlarinin, koprii iistli, yasam mahalli ve makine
dairelerinin ergonomik faktorlerin gbz oniinde tutularak insa edilmeleri; bu gemilerin
otomasyonlu yiikleme bosaltma sistemlerine sahip olmalar1; manevra kabiliyetlerinin
giiclenmeleri; AIS, ECDIS gibi yeni seyir yardimcilariyla donatilmasi; yeni
haberlesme ekipmanlariyla donatilmasi ve her tiirlii teknolojideki gelismelerden gemi
isletmeciliginde faydalanilmasiyla, yakin gelecekte gemi adamlarmin is yiikleri
azalacak; gemi adamlarinin isabetli kararlar almasi saglanacak ve kimyasal
tankerlerde olusacak kazalarda, olmamis kazalarda, uygunsuzluklarda, cevre

kirliliklerinde ve zaman kayiplarinda azalma olacaktir.

F-2: Tanker egitimindeki gelistirilen yeni egitim sistemleri ve teknolojiler:

Denizcilik egitim kuruluslari, tankercilik ile ilgili miifredatlarim1 gelistirmekte; her
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gecen giin basarili tanker simiilatorleri gelistirilerek hem egitim kuruluslarinin, hem
de tanker isletmelerinin kullanimina sunulmaktadir. Ayn1 zamanda, INTERTANKO,
sirket i¢i personel egitimiyle ilgili yeni standartlar getirmektedir. Tanker isletmeleri,
sirket i¢ci ve gemide egitimin gereklerini yerine getirebilmek icin organizasyon
yapilarin1 degistirmekte, egitimlerde standart uluslar arasi egitim paketlerini

kullanmaktadirlar.

F-3: Tankerlerdeki 6l¢iim cihazlarinin ve emniyet ekipmanlarinin her gecen giin
kalitesinin artmasi: Yeni gelisen teknolojilerle, kimyasal tankerlerde kullanilan
emniyet ekipmanlari ve 6lciim aletleri yeilenmesiyle kimyasal tankerlerde gorev alan
gemi adamlari hem kimyasal maddelere daha az maruz kalma, hem de daha

emniyetli uygulamalar yapma firsatin1 yakalamiglardir.

F-4: Gelisen ve yenilenen uluslar arasi sozlesmeler ve yenilenen prosediirler:
Kimyasal tanker isletmeciliginde, emniyetin artirilmasi, kazalarin ve c¢evre
kirliliginin azaltilmasi amaciyla uluslar arasi sozlesmelerde yeni diizenlemeler
yapilmig, tanker isletmeciligi ile ilgili yeni standartlar getirilmistir. MARPOL Ek-
2’nin 1 Ocak 2007’de yenilenmesiyle kimyasal tankerlerin daha emniyetli hale
gelmesi hedeflenmisti. MARPOL Ek-II'deki degisikliklerle, kimyasal yiiklerin
kirlilik kategorileri yeniden tanimlanmis, daha 6nceden Type-III tankta tasinabilecek
bir cok yiik, yeni diizenlemeyle Type-II tanklarda tasinabilir hale gelmistir.
(INTERTANKO, 2006). Bu durumda, herhangi bir kimyasal tanker kazasi halinde,
deniz kirliligi olasilig1 azaltilmistir. Ayrica, uluslar arasi kurallar, her gegen giin yeni
insa edilecek gemilerin daha yiiksek standartlarda olmasini hedeflemektedir. 2015
yilindan sonra hem kimyasal, hem de ham petrol tankerlerinden tek cidarli gemi
kalmayacaktir (MARPOL, 2007). Tankerleri SIRE (Ship Inspection Report
Programme) kapsaminda denetlenmesi i¢in standartlar olusturmus olan OCIMF,
TMSA (Tanker Management and Self Assesment) programi olusturarak, tanker
isletmelerinin de denetlenmesini saglamig, organizasyon kaynakli zayiflik ve
eksikliklerin gemi kazalarina ve deniz Kkirliligine sebep olmasin1 azaltmayi

hedeflemistir.

F-5: Tiirk tersanelerinin kimyasal tanker konusundaki tecriibesi: Tiirkiye, %1,94’liikk
payiyla diinya tersaneciliginde Giiney Kore, Cin, Japonya ve Almanya’dan sonra
besinci siradadir (Clarksson, 2007). Son yillarda, Tiirk tersanelerinde insa edilmis her

iki gemiden biri kimyasal tankerdir. Tiirk tersanelerinin kimyasal tanker insasinda
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tecriibeli olusu, kimyasal tanker isletmeleri i¢in 6zellikle tamir ve bakim konularinda

olmak tizere kolayliklar saglayacaktir.

F-6: Gemi adamlarimin gemide calisma siirelerinin azalmasi: Gemi kazalarn
istiindeki insan unsurunun 6nemi, kimyasal tanker igletmeleri tarafindan son yillarda
anlasilmisg; buna bagli olarak insan merkezli yaklasimlar, kimyasal tanker
isletmelerinde ortaya ¢ikmaya baslamistir. Bu baglamda, gemi adamlarinin gemide

kalma siireleri azaltilmaya baglanmistir.
3.6.4 Kimyasal tanker isletmeciligi icin tehditler

3.6.4.1 T1: insan kaynakh tehditler

T1-1: Diinya ¢apinda zabitan eksikligi: 2005 yil1 itibariyle diinya genelinde toplam
zabit arz1 miktar1 466000 kisi olarak, tayfa sinifi gemi adami sayis1 721000 olarak
hesaplanmistir. OECD iilkelerindeki zabit ve tayfa sinifi gemi adamlarinin sayisi
diisiis gosterirken, diger iilkelerde ise hem zabit bazinda, hem de tayfa bazinda
onemli artislar olmustur (BIMCO, 2005). 2008 yilinda yapilmis bir arastirmaya gore,
zabit acgig1 yaklasik 38000 kisi kadardir (Drewry, 2008). 2005 yilindaki diinya

capindaki gemi adami arz-talebi Cizelge 3.11°de gosterilmistir.

Cizelge 3.11 : Diinya gemi adamu arz - talebi

Zabitan Tayfa
Arz Talep Fark Arz Talep Fark
OECD Ulkeleri 133 168 -35 174 218 -44
Dogu Avrupa 95 30 65 115 29 86
Afrika/Latin Amerika 38 144 -106 110 166 -56
Uzak Dogu 133 117 15 226 149 76
Hindistan 68 18 51 96 23 73
Toplam 466 476 -10 721 586 135

*Rakamlar x 1000 olarak degerlendirilmelidir

Tiirkiye’de, ise, gectigimiz yillara kadar toplam kac kisinin hangi tip yeterlige sahip
oldugu bilinmiyordu. Denizcilik Miistesarligi’'nin 2005 yilinda yaptigi c¢alisma
neticesinde, Cizelge 3.12°de gosterilen rakamlar elde edilmistir. BIMCO’nun bes
yilda bir yayinladigi Diinya Gemi Adami Arz-Talebi raporunda, Tiirkiye’de toplam
22215 zabitin bulundugu yer almaktadir (BIMCO, 2005). Kag¢ kisinin faal olarak
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gemilerde calistigl, kac kisinin hangi gemi tiplerine gore sertifikalarinin bulundugu

konularinda yeterli calisma yapilmamistir (Arslan, 2006).

Cizelge 3.12 : Tiirkiye’de zabit sinift gemi adami sayilari

YETERLIKLER 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 200? as
Haziran)
Sinirhi Vardiya Zabiti 1044 1183 1221 1296 1427 1682 1942 2058
Sinirhi Kaptan 425 509 550 619 690 2129 2745 2914
Vardiya Zabiti 3246 3667 3830 3955 4110 4257 4525 4637
Birinci Zabiti 2020 2353 2445 2523 2634 2747 2838 2845
Kaptan 961 1047 1088 1146 1230 1292 1361 1367

Uzakyol Vardiya Zabiti 1123 1415 1861 2366 2827 3182 3572 3717
Uzakyol Birinci Zabiti 455 537 670 858 1109 1387 1830 1964

Uzakyol Kaptan 1651 1729 1799 1952 2166 2376 2628 2702
GUVERTE TOPLAM 10925 12440 13464 14715 16193 19052 21441 22204
Sinirli Makine Zabiti 576 657 714 778 854 1009 1183 1261
Sinirli Bagmakinist 433 473 485 511 554 625 733 772
Makine Zabiti 2202 2428 2533 2700 2874 3068 3334 3452
Ikinci Makinist 1192 1410 1471 1506 1565 1610 1685 1706
Basmakinist 1000 1040 1071 1149 1218 1289 1371 1382

Uzakyol Var. Mithendisi 295 372 413 473 528 566 651 684
Uzakyol Var Makinisti 322 423 525 629 723 781 817 837
Uzakyol ikinci Miihendisi 257 295 345 392 442 480 540 553
Uzakyol ikinci Makinisti 26 33 59 85 122 174 292 346
Uzakyol Bagmiihendisi 863 906 958 1009 1076 1133 1210 1233

Uzakyol Bagmakinist 183 199 211 224 253 290 361 386
MAKINE TOPLAM 7349 8236 8785 9456 10209 11025 12177 12612
GENEL TOPLAM 18274 20676 22249 24171 26402 30077 33618 34816

Tirk gemiadami sayilart incelendiginde, sadece sayiya bakarak gemiadami
sayilarinin yeterli olup olmadigin1 anlamak giictiir. Tiirkiye’deki sahibi Tiirk olan
yabanci bayrakli gemilerle birlikte gemi sayilart incelendiginde, tabloya gore hesap
yapildiginda, zabitan sayisi, diinya ortalamasinin iizerinde ve yeterli olarak ortaya
cikmaktadir. Ancak, yukaridaki tabloya bakarak hesap yapmak yaniltict olacaktir.
Ozellikle 2. Miihendis ve 1. Zabit yeterligindeki gemiadamini bulmakta en yiiksek
ticretleri veren denizcilik firmalari dahi zorlanmaktadir. Ciinkii belirtilen sayidaki
gemiadamlarinin kac tanesi aktif olarak gemide caligmaktadir, kac¢ tanesi karada
caligmaktadir, ka¢ gemiadaminin hangi gemi tipinde deneyiminin oldugu
bilinmemektedir. Gectigimiz yillardaki denizcilik sektoriindeki biiyiime neticesinde,
denizciler ic¢in karadaki is imkanlarini artirmis, dovizdeki reel diisiisle birlikte,
karadaki icretlerle denizdeki iicretleri birbirine yaklastirmistir. Bunun sonucunda,
gemiadamlarimin karaya gecisleri hizlanmistir. Denizcilikte, uluslar arasi standartlar
ve kurallar genel olarak her yerde aymi oldugu igin, bazi bayrak devletlerinin

kisitlamalar1 hari¢, gemi adamlar1 yabanci iilkelerin gemilerinde calisabilmektedir.
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Sonug olarak, diinyadaki zabitan aciginin bulunmasi, Tiirkiyeyi de lumsuz olarak

etkileyecektir (Arslan, 2006).

T1-2: Gemilerdeki gemiadami sayisint en az seviyeye indirilmesi yolundaki
caligmalar: Gemilerdeki isletme maliyetlerinin artmasiyla, gemi isletmeleri, sigorta,
liman, yakit, tamir gibi masraflar1 kisamadiklari i¢in, gemideki gemi adami sayilarini
minimum standartlara diistirmeye c¢abalamislardir. Bu durum, gemilerdeki
denetimlerin ve prosediirlerin de artmasiyla gemi adamlarimin is yiikiinii ve
yorgunlugunu artirmis, bu da yorgunluk sebepli uygunsuzluk ve kazalarin artmasina

sebep olmstur (Arslan ve Er, 2008).

T1-3: Artan prosediirlerin is yiikiinii artirmasi: Denizcilikte, emniyetin artirilmasi
icin ortaya ¢cikmis ISM ve teror tehdidine kasilik olarak ortaya konmus ISPS kurallar
ve sirketlerin diger prosediirleri, 6zellikle bu prosediirlerin evrak ve kayit iglerinin

asir1 olmasi nedeniyle gemi adamlarinin is yiiklerinin artmasina sebep olmustur.

T1-4: Tanker limanlarinin uzakta ingast ve limanlarda artan denetimler: Yeni
teknolojilerin denizcilik endiistrisinde kullanilmasiyla, tankerlerin yiikleme-bosaltma
hizlar1 artmis, gemilerin limanda kalma siireleri azalmistir. Ayrica, yeni insa edilen
kimyasal tanker terminalleri, olusturabilecekleri tehlikeler nedeniyle sehir
merkezlerinden uzakta insa edilmislerdir ve kimyasal tankerler, kisith liman
giinlerinde i¢ ve dis denetciler tarafindan siklikla denetlenmektedir. Bu durum,
ozellikle kimyasal tankerlerde, gemi adamlarinin sozlesmeleri siiresince liman
giinlerinde liman disina c¢ikamamalarina ve hem fiziki, hem de psikolojik

yorgunluklainin artmasina sebep olmaktadir.

T1-5:Tiirkiye’de yeteri sayida tankercilik konusunda tecriibeli gemi adaminin
bulunmamasi: Kimyasal tanker filosunun hizli biiytimesi ile birlikte, kimyasal tanker
gemilerinde calisacak deneyimli gemi adami bulmak zorlagmustir. Bir iist yeterlik
ehliyetini alan bir zabit, calistig1 sirket tarafindan yeterli goriilmese bile, personel
yetersizligi olan baska kimyasal tanker isletmesi tarafindan bir iist yeterlikte gemiye
gonderilmektedir. Bu durum, hem sirketlerin yetistirdikleri personelin baska
sirketlere gitmelerine neden olmakta, hem de tecrilbbe azligindan dolayi, kaza,
olusmamis kaza, uygunsuzluk, kirlilik, zaman, para ve itibar kayiplarina neden

olmaktadir.
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3.6.4.2 T2: Ekonomi kaynakl tehditler

T2-1: Uluslar arast ekonomik kriz: Diinya ¢apindaki ekonomik kriz, biitiin diinyada
tilkketimi; sonug olarak ta ticareti azaltmis, bu da diinya {izerindeki navlunlarda sert
diisiislere neden olmustur. Uluslar aras1 ekonomik krizin Kuru yiik gemilerine etkisi

Sekil 3.23’te kimyasal tankerlere etkisi Sekil 3.24°te gosterilmistir (Url-2).
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Sekil 3.23 : Baltik kuru yiik endeksi

Kimyasal ve iiriin tankerlerinde tasinan yiiklerin siirekliliginin daha fazla olmasi
nedeniyle, kimyasal tanker navlunlarindaki diisiis, kuru yiik ve dokme navlunlarina
gore daha az olmustur. Bu durumda, kimyasal tanker isletmelerinin ekonomik sikinti
yasayacaklar1 ve gemilerin iizerindeki ticari baskilarin artmasi beklenmektedir (Url-

3).

T2-2: Artan enerji fiyatlari: Diinya petrol fiyatlari, gectigimiz yillarda
ongoriilemeyen bir sekilde artmistir. 2009 yili ocak ayi itibariyla tekrar diisiise
gecmistir. Ozellikle Tiirkiye’deki kimyasal tanker isletmeleri icin yakit fiyatlari
ongoriillemez durumdadir ve bu isletmeler, planlama faaliyetlerinde, yakut

fiyatlarindaki degisimi hesaba katamamaktadirlar.

T2-3: Tiirk ekonomisinin yeterince gii¢lii olmamasi: Tiirk ekonomisinin kirilgan
yapist ve denizcilik isletmelerinin bu kirillgan yapidan fazlasiyla etkilenmesi,

Tiirkiye’deki kimyasal tanker isletmelerini fazlasiyla etkilemektedir. Ekonomik kriz
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zamanlarinda, denizcilik sektorii, sektorel olarak desteklenmemektedir.
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Sekil 3.24 : Kimyasal navlun endeksi

T2-4: Artan gemi insa ve gemi isletme maliyetleri: Gegtigimiz yillarda, yeni gemi
insa maliyetleri, hem hammadde fiyatlaindaki asir1 artis, hem asir1 gemi talebi, hem
de insa edilen gemilerin standartlarinin yiikselmesi gibi nedenlerden dolay1 yaklasik
olarak iki katina ¢ikmistir. Kimyasal tanker isletmeciliginde, ge¢tigimiz yillarda hem
personel maaslar1 artmig, hem de endiistrinin taleplerinin giderilebilmesi amaciyla
gemilerin isletme maliyetleri artmistir. Gectigimiz yillardaki yiiksek navlunlarin
etkisiyle artan isletme maliyetleri ve gemi insa maliyetleri c¢ok fazla
onemsenmemistir. Ozellikle uluslar arasi ekonomik krizin ardindan, kimyasal tanker
isletmeleri gemi isletme maliyetlerini diisiirmeye calisacaktir ama, 6zellikle kimyasal
tankerlerde emniyeti ikinci plana atmadan isletme makiyetlerini azaltmak oldukca

zordur.

T2-5: Gemideki emniyetli uygulamalar1 azaltabilecek ticari baskilar: Gemiler
tizerindeki bir sonraki limana daha hizli varma, tank temizliginin daha erken
bitirilmesi, daha az sarf ve yedek malzemesi kullanilmasi gibi ticari baskilar,
gemilerde emniyetli uygulamalar1 kesintiye ugratailmekte, bu da meydana gelen

kaza, kirlilik ve uygunsuzluklar1 artirmaktadir.
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T2-6: Yeni insa tankerlerin sayisinin ¢oklugu ve tanker filosunun asir1 sismesi: Tiirk
kimyasal ve iirlin tankeri filosunun hizli bir sekilde biiylimesi ve bu gemilerin
Tiirkiye civarinda ve Akdeniz-Karadeniz bolgesinde c¢alismak zorunda kalmasi, bu
bolgede gemilerin yiik bulmasini zorlastiracak, navlunlain bolgesel olarak navlun

piyasasinin altina diismesime neden olacaktir.

3.6.4.3 T3: Organizasyonel tehditler

T3-1: Tiirk bayrakli gemilere uluslar arasi denetimlerde Onyargili yaklasim: PSC
(Port State Control), yabanci gemiler bir devletin hiikiimlerinin uygulandig
sulardayken bu gemilere o devletin otoriteleri tarafindan uygulanan denetim ve
islemlerdir. Devletlerin bireysel kontroliinden sonra bazi bolgesel antlagsmalarin
olusturulmasi1 gerekli goriildii, ¢iinkii standart alti gemilerin belirli bir alanda
denetlenmeleri zorunlu idi. Bunun iizerine hemen hemen biitiin diinyay1 kapsayacak
bolgesel antlasmalar kabul edildi. Bu antlagmalar genel olarak farkli bolgelerin
MOU’su (Memorandum of Understanding) olarak bilinir ve genellikle antlagsmanin
imzalandig1 iilkenin veya o bolgenin ismi ile anilir. Cesitli bayraklara ait gemilerin
denetim sayilar1 ve tutulma oranlar1 goz Oniine alinarak iilkeler kara liste, gri liste ve
beyaz liste olmak iizere gruplanirlar ve daha riskli olan kara listedeki gemiler, diger
gemilere oranla daha fazla siklikla denetlenirler. Yapilan denetimler, geminin
bayragina, yasina, tipine, ge¢mis denetimlerin sonuglarina, bagli oldugu klas
kurulusuna ve o bolgeye son yaptigr seyirler dikkate alinarak yapilir. Tiirkiye,
gectigimiz yillarda kara listede ve gri listede bulunmasina ragmen su anda beyaz
listede bulunmaktadir. Bu da, Tiirk gemilerinin artik daha az denetlenecegini
gostermektedir. Ancak uluslar arasi platformda, Tiirk bayrakli gemilere karsi 6n

yargili tutumlarin oldugu, bir cok gemi kaptani tarafindan dile getirilmektedir.

T3-2: Tiirkiye’de idari denizcilik kurumlarinin hantal yapisi ve biirokratik islemlerin
fazla olusu: Tiirkiye’de, idari denizcilik kurumlarinin hantal yapisindan dolayr gemi
adamlainin sinav ve sertifikasyon islemleri uzun siirmekte, gemilerin evrak, kayait,
sicil ve benzeri islemlerinin halledilmesi uzun zaman almaktadir. Bu da gemilerin
isetme maliyetlerine ek getirmektedir. Son yillarda, Denizcilik Miistesarligi

biinyesinde ¢alismalara devam edilmektedir (Arslan, 2006).
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T3-3 Koordinasyon eksikligi: Tiirkiye’de hem denizcilik firmalar1 arasinda, hem de
gemi isletmeciligi paydaslarinin arasinda koordinasyon ve isbirliginin artirilarak
kalitenin artmasini saglayabilecek bir mekanizma bulunmamaktadir. Bu da, her
isletmenin benzer sorunu defalarca yasamasi ve benzer sorunlarin ¢éziimlenmesi icin
her isletmenin ayr1 ¢caba gostermesine sebep olmaktadir. Isletmeler arasinda bilgi ve
deneyimin paylasilabilecegi platformlarin olmasi, kimyasal tanker isletmeciliginin

toplam kalitesini artiracaktir.

3.6.4.4 T4: Dis/Dogal etkilerden kaynakh tehditler

T4-1: Tasman kimyasal yiiklerin tehlikeleri: Kimyasal tankerlerde basta petrol tiirevi
maddeler olmak {izere, organik iiriinler, inorganik kimyasal {iiriinler, bitkisel ve
hayvansal iiriinler ve karisik yiikler tasinmaktadir. Ozellikle diinyadaki bitkisel
yaglardan biyodizel iiretiminin artmasiyla bitkisel yag tasimalar1 hizli bir sekilde
artmistir. Bu iriinler, enerji veya gida olarak direkt; boya, ilag, gida, tekstil gibi
birbirinden ¢ok farkli alanlarda dolayli olarak kullanilmaktadir. Kimyasal tankerlerde
tasinan bu yiiklerin bir ¢cogu MARPOL Ek-2 kapsaminda belirtilen ‘tehlikeli
yiik’lerdir. MARPOL Ek-2’de detayli olarak tanimlanan 600’den fazla yiikle birlikte
kimyasal tankerlerde tasinan yiiklerin c¢esitliligi 2000’den fazladir. Kimyasal
tankerlerde taginan bu yiiklerin her birinin MARPOL Ek-2’ye gore kirlilik kategorisi,
yanma, patlama, ¢Oziinme, reaksiyon verme, insana olan etkileri, alinacak yangin
tedbirleri, polimerlesme, acil durum miidahale sekilleri, alinacak emniyet tedbirleri,
taginmast gerekli tankin oOzellikleri (tank tipi: Type-1, Type-2, Type-3 ve tankin
materyali: krom, boya kaplama vb.), tanklarin havalandirilmasi ve yikanmasi vb. gibi
ozellikleri birbirinden farklidir. Her yiik MARPOL geregi her tankta tasinamayacagi
gibi, baz1 yiikler birbirine komsu tanklarda da tasinamazlar. MARPOL Ek-2’de hangi
yiikiin hangi tank tipinde tasinabilecegi belirtilmistir (MARPOL, 2007). Kimyasal
yiiklerin ¢esitliligi ve bu kimyasallarin her birinin farkli 6zelliklerde ve tehlikelerde
olmasindan dolay1 kimyasal tanker tasimaciligi, son derece dikkat isteyen, karmasik
ve emniyet tedbirlerinin {ist diizeyde oldugu bir tagimacilik seklidir (Arslan ve Er,
2008). Bu yiizden, kimyasal tanker tasimaciliginda, en kii¢iik bir emniyet kural1 veya
prosediir ihlali, ¢ok biiylik can ve mal kayiplarina ve cevresel felaketlere sebep

olabilmektedir.
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T4-2: Teror tehdidi ve korsanlik: Son yillarda, gemilere yonelik korsanlik ve teror
saldirilart artmig, gemilere saldirilar diizenlenmesi, ates acilmasi ve fidye/korsanlik
amaciyla alikonulmasi yayginlagsmistir. Bu tip korsanlik saldirilarinda, tasidigi
tehlikeli yiikler nedeniyle kimyasal ve iiriin tankerlerinin karsi koyma, kacma
olasiliklar1 daha zayiftir. Ozellikle terér amach saldirilarda, patlamasi, batmasi veya
hasar gormesi durumunda daha biiyiik kayiplara sebep olacagi icin kimyasal

tankerlerin hedef olarak se¢ilme ihtimalleri daha fazladir.

T4-3: Gemi trafiginin siirekli artmasi: Diinyadaki gemi sayisinin her gegen giin
artmas1 ve gemilerin daha hizlanmalar1 sebebiyle denizlerdeki gemi trafiginin siirekli
artmaktadir. Bu durum, gemi adamlarinin manevra, gozciiliik, ¢catismay1 6nleme gibi

is yliklerinin siirekli artmasina neden olmaktadir.

T4-4: Meeorolojik, osinografik ve jeolojik nedenler: Kotii hava kosullari, akinti, gel-
git, karanlik gibi meteorolojik, osinografik, jeolojik ve dogal zorluklar gemilerdeki

gemi adamlarinin ¢alisma kosullarint agirlastirmakta, is yiiklerini artirmaktadir.

3.7 Hiyerarsik yapi

Tiirkiye’deki kimyasal tanker isletmeciligi i¢in belirlenen giiclii yanlar, zayif yanlar,
firsat ve tehditler hiyerarsik bir yapida degerlendirilmis ve hiyerarsik yapi, Sekil
3.26 ve Sekil 3.27°deki gibi olusturulmustur. SWOT analizinin her faktoriiniin agirlik
onem derecesini belirleyebilmek icin ve bu faktorlerin kimyasal tanker isletmesinin
tic ana unsuru olan gemiyi, teknik isletmeyi ve ticari isletmeyi ne Olciide
etkilediginin tespit edilmesi amaciyla olusturulan bu hiyerarsik yap1 kullanilarak

boliim dortte Analitik Hiyerarsi Siireci (AHP) yontemi uygulanmugtir.
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Sekil 3.25 : Kimyasal tanker isletmeciliginde giiclii ve zayif yanlar i¢in hiyerarsik yap1
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4. ANALITIK HIiYERARSI SURECI (AHP) YONTEMININ UYGULANMASI
VE SONUCLAR

Hiyerarsik bir yapiya sokulan giiclii yanlar, zayif yanlar, firsat ve tehditler, Analitik
Hiyerarsi Siireci (AHP) yontemine uygun olarak faktorler arasinda ikili
karsilastirmalar yapilmasi suretiyle uzman goriisleri alinmis ve sayisallastirlmstir.
Ikili karsilastirmalarin degerleri, ‘Super Decisions’ yazilim programi kullamilarak elde
edilmistir (Url-4). Uzmanlar, cesitli tanker ve kimyasal tanker isletmelerinde gorev
yapmakta olan kimyasal tanker tecriibesi olan personel miidiirii, isletme miidiiri,
giiverte enspektorii, makine enspektorii ve teknik miidiirlerden olusmaktadir. Toplam
17 uzmanin goriisleri ‘Super Decisions’ yazilimmin irettigi ikili karsilastirmalari
iceren anket sorularinin cevaplanmasi suretiyle alinmistir. Giiglii yanlar icin Super

Decisions isimli programda hiyerarsi kurulumu Sekil 4.1°teki gibi gerceklesmistir.
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Sekil 4.1 : Super Decisions yaziliminda hiyerarsi kurulumu
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Yapilan anketlerden elde edilen sonuclar, hiyerarsinin kurulmasindan sonra insan

kaynakl1 zayif yonler i¢in Sekil 4.2°deki gibi yazilima girilmistir.

[ ¢ Comparisons wrt "Z1" node in "Z-1-1" cluster = X
File Computations Misc. Help
Graphicl Verball Matli:-:l Cuestionnaire I
Companzong wit "Z1" node in *Z-1-1" cluster
21-1 iz moderately more important than £1-3
2. Z11 >=B.5|B|B|T|B|5|4F 2| |2|3|4|5|E|?|B|B|>=9.5|an>urnp.IZ'1—3 i
3. Z141 >=B.5|9|B|T|B|5I: 3|2| |2|3|4|5|E|?|E|‘3|>=9.5|N01>ump.|2'1--i
4. 711 >=5.5|3|3|T|s|5|4|3|2| 2 3|4|5|E|?|S|B|>=9.5|Nncump.|l1-5
5. Z1-1 >=3.5|9|3|T|s|_54|3|2| |2|3|4|5|E|?|3|9|>=9.5|Nneurnp.|z1-ﬁ
6. Z12 >=5.5|3|3|T|s|5|4 3 2| |2|3|4|5|E|?|S|B|>=9.5|Nncump.|l1—3 15
T. Z1-2 }=5.5|B|B|T|S|5Ij 3|2| |2|3|¢|5|E|?|E|9|}=ﬁ.5|NDDDrnp.lZ‘i-ai
8. Z1-2 }=5.5|5|BlT|S|5|d|3|2r2|3|d|5|6|?|B|B|}=ﬁ.5|NDDurnp.|Z1-5
9. Z1-2 >=B.5|B|B|T|S 5 4|3|2| |2|3|¢|5|E|?|E|9|>=9.5|Nni}urnp.|z1-ﬁ
10. Z1-3 >=B.5|B|B|T|B|5|4F 2| |2|3|4|5|E|?|B|‘3|.‘>=9.5|NDDDrnp.|Z1-£
11. Z1-3 >=B.5|B|B|T|S|5|4|3|2| |2|3 4 5|E|?|E|‘3|>=9.5|NDDDrnp.|Z1-5 =
—

Sekil 4.2 : Insan kaynakl1 zayif yonler igin ikili karsilastirmalar

Uzman goriigleri alindiktan sonra, giiclii yanlar, zayif yanlar, firsat ve tehditlerin

Oonem sirasina gore oncelikleri su sekilde elde edilmistir:

4.1 Giiclii Yanlarm Oncelik Onemleri

Uzman goriisleri alindiktan Kimyasal tanker isletmeleri i¢in tespit edilmis giiclii
yanlarin agirliklar, ikili karsilastirmalardan sonra sekil 4.3’ teki gibi tespit edilmistir.
Giiclii yanlar arasinda, ekonomi kaynakli giiclii yanlar, % 41’lik 6nem derecesiyle
one cikmaktadir. Gemi ve sistem kaynakli giiclii yanlar ve insan kaynakli giiclii
yanlar % 29 ve % 28’lik 6nem derecesine sahiptir. Ekonomi kaynakl gii¢lii yanlarin
icinde, % 27’lik payiyla navlunlarin, diger gemi tiplerine gore daha istikrarli olmasi
one cikmaktadir. Gemi ve sistem kaynakli giiclii yanlar (G-2) arasinda, giiclii
yanlarin Oonem dereceleri birbirine yakin olmakla birlikte, kimyasal tankerlerin
siirekli denetlenmeleri (G2-3), % 12’lik agirhigiyla 6nde gelmektedir. Insan kaynakli
giiclii yanlarin (G-1) arasinda ise, mevcut egitim kurumlart ve bu kurumlar
biinyesinde verilen tankercilik egitimleri (G1-1), %11°lik onem derecesiyle 6ne

cikmaktadir.
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Gi-3 30,21%
Gi-2 41,20%
Gi-1 28,60%
G3-2 13,81%
G3-1 27161%
G2-3 12,32%
G2-2 7,46%

G2-1 ,78%
G1-3 7.,46%

G1-2 »40%

G1-1 11,85%

a3 41,42%
G2 29,87%

G1 28,72%

0,00% 10,00% 20,00% 30,00% 40,00% 50,00%

Sekil 4.3 : Giiclii yanlar icin 6ncelik degerlendirmesi

Giiclii yanlarin, kimyasal tanker isletmesinin teknik, ticari ve gemi kisimlarini ne
Olciide olumlu etkiledigi ise Sekil 4.4°te gosterilmistir. Buna gore, % 41’lik 6nem
derecesiyle, giiclii yanlar, kimyasal tanker isletmeinin ticari isletme kismim1 daha

fazla olumlu etkilemektedir.

m Teknik
W Ticari

= Gemi

Sekil 4.4 : Giiclii yanlarin isletme boliimlerine etki oranlari

Gii¢lii yonlerin, kimyasal tanker isletmeciliginin hangi kisimlariyla daha ilgili oldugu
ayrt ayr1 incelendiginde, Sekil 4.5’te goriilebilecegi gibi, insan kaynakli giiclii

yanlardan mevcut egitim kurumlari ve bu egitim kurumlarinin tanker egitimleri,
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kimyasal tanker isletmesinin gemi kismin1 % 52 Onem derecesiyle, teknik ve ticari

isletmeye gore daha fazla ilgilendirmektedir.

0.231574
0.246058

0.5215968

Sekil 4.5 : G1-1 Mevcut egitim kurumlarinin isletmenin boliimlerine etki oranlari

Sekil 4.6’da, insan kaynakli giiclii yanlardan gen¢ ve dinamik gemi adamlarinin
bulunmasi ve artan emniyet kiiltiiriiniin tanker isletmesinin hangi kismin1 ne kadar
ilgilendirdigi oransal olarak gosterilmistir. Buna gore, artan emniyet kiiltiirii ve geng
ve dinamik gemi adamlarinin varlii, %49’luk etki oraniyla en fazla isletilen gemiyi

etkilemektedir.

0310514
0.1355800

0493386

Sekil 4.6 : G1-2 geng¢ ve dinamik gemi adamlar1 bulunmasinin isletmenin
boliimlerine etki oranlari

Sekil 4.7°de, Insan kaynakl1 giiclii yanlardan biiyiiyen filoyla birlikte artan deneyimli
ofis personelinin yetismesinin tanker isletmesinin hangi kismini ne kadar
ilgilendirdigi oransal olarak gosterilmistir. Buna gore, biiyiiyen filoyla birlikte artan
deneyimli ofis personelinin yetismesi, %44’likk etki oramyla en fazla teknik

isletmeye; % 38 etkiyle de Ticari isletmeye olumlu etki etmektedir.

0387473
0.443316

0169205

Sekil 4.7 : G1-3 Biiyiiyen filoyla birlikte artan deneyimli ofis personelinin isletmenin
boliimlerine etki oranlari

Sekil 4.8°de, gemi/sistem kaynakli giiclii yanlardan tankerler i¢in mevcut yiiksek
standartlarin bulunmasinin, tanker isletmesinin hangi kismin1 ne kadar ilgilendirdigi

oransal olarak gosterilmistir. Buna gore, tankerler icin mevcut yiiksek standartlarin
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bulunmasi, %49’luk etki oraniyla en fazla teknik isletmeyi, daha sonra ise, % 31’lik

etki oraniyla isletilen gemiye olumlu etki etmektedir.

0.433356
0.735200

0310314

Sekil 4.8 : G2-1 Tankerler i¢in yiiksek standartlarin bulunmasinin isletmenin
boliimlerine etki oranlari

Sekil 4.9°da, gemi/sistem kaynakli giiclii yanlardan geng filo ve otomasyonlu gemiler
bulunmasinin, tanker isletmesinin hangi kismimi ne kadar ilgilendirdigi oransal
olarak gosterilmistir. Buna gore, gen¢ filo ve otomasyonlu gemiler bulunmasi,
%41°1ik etki oraniyla en fazla isletilen gemiye, daha sonra ise, % 39’luk etki oraniyla

teknik isletmeye olumlu etki etmektedir.

0.335313
0.188653

0.415423

Sekil 4.9 : G2-2 Geng filo ve otomasyonlu gemilerin isletmenin boliimlerine etki
oranlari

Sekil 4.10°da, gemi/sistem kaynakli gii¢lii yanlardan kimyasal tankerlerin siirekli
denetlenmesinin, tanker isletmesinin hangi kisminm1 ne kadar ilgilendirdigi oransal
olarak gosterilmistir. Buna gore, kimyasal tankerlerin siirekli denetlenmesi, %46’ ik
etki oramyla en fazla ticari isletmeye, daha sonra ise, % 32’lik etki oraniyla isletilen

gemiye olumlu etki etmektedir.

0.22111E

Gi-l
0.453967

0318916

Sekil 4.10 : G2-3 Kimyasal tankerlerin siirekli denetlenmesinin isletmenin
boliimlerine etki oranlari
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Sekil-4.11°de, ekonomi kaynakli gii¢lii yanlardan, navlunlarin diger gemi tiplerine
gore daha istikrarli olmasmn, tanker isletmesinin hangi kismini ne kadar
ilgilendirdigi oransal olarak gosterilmistir. Buna gore, kimyasal tankerlerde tasinan
yiikler i¢in navlunlarin diger gemi tiplerine gore daha istikrarli olmasi, % 55’lik etki

orantyla en fazla ticari isletmeye olumlu etki etmektedir.

0.203304
0.543927

0.240268

Sekil 4.11 : G3-1 Navlunlarin kimyasal tankerlerde daha istikrarli olmasinin
isletmenin boliimlerine etki oranlari

Sekil 4.12’de, ekonomi kaynakli gii¢lii yanlardan, taginan yiiklerin siirekliliginin
olmasinin, tanker igletmesinin hangi kismini ne kadar ilgilendirdigi oransal olarak
gosterilmistir. Buna gore, kimyasal tankerlerde tasinan yiikler icin navlunlarin diger
gemi tiplerine gore daha istikrarli olmasi, % 57’lik etki oraniyla en fazla ticari

isletmeye olumlu etki etmektedir.

Gi-1 0. 206555

0.5658073

0225372

Sekil 4.12 : G3-2 Kimyasal tankerlerde tasinan yiiklerin siirekli olmasinin isletmenin
boliimlerine etki oranlari

4.2 Zayif Yanlarin Oncelik Onemleri

Uzman goriisleri alindiktan Kimyasal tanker isletmeleri icin tespit edilmis zayif
yanlarin agirliklar, ikili karsilastirmalardan sonra Sekil 4.13’teki gibi tespit
edilmistir. Zayif yanlar arasinda, insan kaynakli zayif yanlar, % 60’lik Onem
derecesiyle one ¢cikmaktadir. Organizasyon kaynakli zayif yanlar ise, % 40’lik 6nem
derecesine sahiptir. Insan kaynakli zayif yanlarin (Z-1) arasinda, % 18’lik 6nem
derecesiyle yetersiz insan kaynagi (Z1-5), % 15’lik 6nem derecesiyle; yetersiz egitim
(Z1-2), % 13’lik ©Onem derecesiyle is yiikii ve yorgunluk (Z1-1), kimyasal
tankerlerde 6nemli zayifliklar1 olusturmaktadir. Organizasyon kaynakli zayif yanlar

arasinda, (Z-2) arasinda, organizasyon yapilarinda profesyonel olmayan yap1 (Z2-6),
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% 11°lik oramyla 6ne ¢ikmaktadir. Posediir ve politika eksikligi (Z2-3), yetersiz
Olcme, degerlendirme ve kayit sistemi (Z2-1) ve tanker firmalar1 arasinda
koordinasyon ve isbirligi bulunmayis1 (Z2-5), diger kimyasal tanker isletmeleri i¢in

diger 6nemli 6ne cikan zayifliklardir.

7i-3 51,18%
Zi-2 21,92%
Zi-1 26,90%
726 11,40%
72-5 6,20%

72.4 2,71%
72-3 7,29%
[2-2 5,32%
72-1 6,84%
16 2,25%
71-5 18,68%
71-4 3,96%
71-3 6.67%
Z1-2 15,08%

Z1-1 13,59

=)

Z2 39,76%
71 60,24%

0,00% 10,00% 20,00% 30,00% 40,00% 50,00% 60,00% 70,00%

Sekil 4.13 : Zayif yanlar i¢in dncelik degerlendirmesi

Zayif yanlarin, kimyasal tanker isletmesinin teknik, ticari ve gemi kisimlarini ne
Olciide olumlu etkiledigi ise Sekil 4.14’teki gibi gosterilmistir. Buna gore, zayif
yanlar; % 51’lik 6nem derecesiyle isletilen gemiyi, % 27°lik onem derecesiyle
kimyasal tanker isletmeinin teknik isletme kismin1 daha fazla olumsuz

etkilemektedir.
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Sekil 4.14 : Zayif yanlarin isletme boliimlerine dagilimi

Zayif yonlerin, kimyasal tanker isletmeciliginin hangi kisimlariyla daha ilgili oldugu
ayr1 ayr incelendiginde, Sekil 4.15°te goriilebilecegi gibi, insan kaynakli zayif
yanlardan, Is yiikii ve yorgunluk (Z1-1), % 71°lik 6nem derecesiyle, isletilen gemiyi

teknik ve ticari isletmeye gore daha fazla olumsuz etkilemektedir.

0.200580
0.054707

0714414

Sekil 4.15 : Z1-1 Is yiikii ve yorgunlugun isletmenin boliimlerine etki oranlari

Sekil 4.16’da, insan kaynakli zayif yanlardan, yetersiz egitimin, tanker isletmesinin
hangi kismin1 ne kadar etkiledigi oransal olarak gosterilmistir. Buna gore, kimyasal
tankerlerde tasinan yiikler icin yetersiz egitim, % 69’luk etki oramiyla en fazla

isletilen gemiyi olumsuz olarak etkilemektedir.

0.126544
0.186475

0.686331

Sekil 4.16 : Z1-2 Yetersiz egitimin isletmenin boliimlerine etki oranlari

Sekil 4.17°de, insan kaynakli zayif yanlardan, emniyet ve takim kiiltiirii eksikliginin,

tanker isletmesinin hangi kismini ne kadar etkiledigi oransal olarak gosterilmistir.
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Buna gore, kimyasal tankerlerde emniyet ve takim kiiltiirii eksikligi, % 71’°lik etki

oraniyla en fazla isletilen gemiyi olumsuz olarak etkilemektedir.

0211857
0.073110

0709052

Sekil 4.17 : Z1-3 Emniyet ve takim kiiltiirii eksikliginin isletmenin boliimlerine etki
oranlari

Sekil 4.18’de, insan kaynakli zayif yanlardan, diisitk memnuniyet ve aidiyet duygusu
noksanliginin, tanker isletmesinin hangi kismini ne kadar etkiledigi oransal olarak
gosterilmistir. Buna gore, diisik memnuniyet ve aidiyet duygusu noksanligi, %

73’liik etki oraniyla en fazla isletilen gemiyi olumsuz olarak etkilemektedir.

0105536
0162579

0728584

Sekil 4.18 : Z1-4 Diisiikk memnuniyet ve aidiyet duygusu noksanliginin isletmenin
boliimlerine etki oranlari

Sekil 4.19°da, insan kaynakli zayif yanlardan, yetersiz insan kaynaginin, tanker
isletmesinin hangi kismini ne kadar etkiledigi oransal olarak gosterilmistir. Buna
gore, yetersiz insan kaynagi, % 75’lik etki oraniyla en fazla isletilen gemiyi olumsuz

olarak etkilemektedir.

Zi-1 0.244929

0.030232

0.6645323

Sekil 4.19 : Z1-5 Yetersiz insan kaynaginin isletmenin boliimlerine etki oranlari

Sekil 4.20°de, insan kaynakli zayif yanlardan, gemi adamlarinin yabanci bayragi
tercih etmelerinin, tanker isletmesinin hangi kismini ne kadar etkiledigi oransal
olarak gosterilmistir. Buna gore, gemi adamlarinin yabanci bayrakli gemi tercihleri,

% 63’liik etki oraniyla en fazla isletilen gemiyi olumsuz olarak etkilemektedir.
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0191941

0174359

0.633700

Sekil 4.20 : Z1-6 Gemi adamlarinin yabanci bayrak tercihinin igletmenin
boliimlerine etki oranlari

Sekil 4.21°de, organizasyon kaynakli zayif yanlardan, yetersiz 6lgme, degerlendirme
ve kayit sisteminin olmasi, tanker isletmesinin hangi kismini ne kadar etkiledigi
oransal olarak gosterilmistir. Buna gore, yetersiz O0lcme, degerlendirme ve kayit
sisteminin olmasi, % 50’lik etki oraniyla en fazla teknik isletmeyi; % 38’lik etki

orninda isletilen gemiyi olumsuz olarak etkilemektedir.

0.507608
01713272

0379120

Sekil 4.21 : Z2-1Yetersiz 6l¢me, degerlendirme ve kayit sisteminin igletmenin
boliimlerine etki oranlari

Sekil 4.22’de, organizasyon kaynakli zayif yanlardan, ¢ok sayida kiiciik olgekli
tanker isletmesinin olmasinin, tanker isletmesinin hangi kismin1 ne kadar etkiledigi
oransal olarak gosterilmistir. Buna gore, ¢ok sayida kiiciik ol¢ekli tanker isletmesinin
olmasi, % 49’luk etki oraniyla en fazla ticari isletmeyi olumsuz olarak

etkilemektedir.

0310314
0.493326

0.195800

Sekil 4.22 : Z2-2 Cok sayida kiiciik kimyasal tanker Isletmesi bulunmasinin
isletmenin boliimlerine etki oranlari

Sekil 4.23’te, organizasyon kaynakli zayif yanlardan, prosediir ve politika
eksikliginin, tanker isletmesinin hangi kismimi ne kadar etkiledigi oransal olarak
gosterilmigtir. Buna gore, prosediir ve politika eksikligi, % 55’lik etki oraniyla en

fazla teknik isletmeyi olumsuz olarak etkilemektedir.
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0.549515

0.209514

0.240271

Sekil 4.23 : Z2-3 Prosediir ve politika eksikliginin isletmenin boliimlerine etki
oranlari

Sekil-4.24’te, organizasyon kaynakli zayif yanlardan, gemi tip ve tonajlarinin
birbirine yakin olmasinin, tanker isletmesinin hangi kismini ne kadar etkiledigi
oransal olarak gosterilmistir. Buna gore, gemi tip ve tonajlarinin birbirine yakin

olmasi, % 52’lik etki oraniyla en fazla ticari isletmeyi olumsuz olarak etkilemektedir.

0246517
0517965

0235218

Sekil 4.24 : Z2-4 Gemi tip ve tonajlarinin birbirine yakin olmasinin igletmenin
boliimlerine etki oranlari

Sekil 4.25°te, organizasyon kaynakli zayif yanlardan, tanker firmalar1 arasinda
koordinasyon ve igbirligi olmamasinin, tanker isletmesinin hangi kismini ne kadar
etkiledigi oransal olarak gosterilmistir. Buna gore, tanker firmalar1 arasinda
koordinasyon ve igbirligi olmamasi, % 53’liik etki oraniyla en fazla ticari isletmeyi

olumsuz olarak etkilemektedir.

0.332516

Zi-1
0.52¥536

0.139E48

Sekil 4.25 : Z2-5 Koordinasyon ve igbirligi eksikliginin igletmenin boliimlerine etki
oranlari

Sekil 4.26’da, organizasyon kaynakli zayif yanlardan, organizasyon yapisinda
profesyonel olmayan yapinin, tanker isletmesinin hangi kismini ne kadar etkiledigi
oransal olarak gosterilmistir. Buna goOre, organizasyon yapisinda profesyonel
olmayan yapi, % 49’luk etki oraniyla en fazla ticari isletmeyi olumsuz olarak

etkilemektedir.
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031014

0.49338&

0.195800

Sekil 4.26 : Z2-6 Profesyonel olmayan organizasyon yapisinin isletmenin
boliimlerine etki oranlari

4.3 Firsatlarin Oncelik Onemleri

Uzman goriisleri alindiktan Kimyasal tanker isletmeleri icin tespit edilmis firsatlarin
agirhiklari, ikili karsilastirmalardan sonra sekil 4.27°deki gibi tespit edilmistir.
Firsatlar arasinda, siirekli yenilenen tknolojiler, bu teknolojilerin gemilerde kullanimi
ve ergonomik dizayn (F1), % 40’lik Oonem derecesiyle; Gelisen egitim eknik ve
teknolojileri (F2), %17’lik 6nem derecesiyle; Gelisen ve yenilenen kural, kanun ve
prosediirler (F4), % 16’Iik Oonem derecesiyle firsatlar arasinda kimyasal tanker

isletmelerini olumlu yonde etkileri olusturmaktadir.

= 66,59%
Fi2 | 10,34%
-1 | 23,07%
F6 | 6,101%
= 4,99
Fa | 16,03%
ra | 14,59%
F2 | 17,62%
£ | 40,46%
0,00% 10,00% 20,00% 30,00% 40,00% 50,00% 60,00% 70,00%

Sekil 4.27 : Firsatlar icin Oncelik degerlendirmesi

Firsatlarin, kimyasal tanker isletmesinin teknik, ticari ve gemi kisimlarini ne dlciide
olumlu etkiledigi ise sekil 4.28deki gibi gosterilmistir. Buna gore, firsatlar; % 66’lik
onem derecesiyle isletilen gemiyi, % 23’lik 6nem derecesiyle kimyasal tanker

isletmesinin teknik isletme kismini daha fazla olumlu etkilemektedir.
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Sekil 4.28 : Firsatlarin isletme boliimlerine dagilimi

Firsatlarin, kimyasal tanker isletmeciliginin hangi kisimlariyla daha ilgili oldugu ayri
ayri incelendiginde, Sekil 4.28’de goriilebilecegi gibi, firsatlardan, siirekli yenilenen
teknolojiler ve ergonomik dizayn (F1) % 69’luk 6nem derecesiyle, isletilen gemiyi

teknik ve ticari isletmeye gore daha fazla olumlu etkilemektedir.

0182729

0123452

0687313

Sekil 4.29 : F-1 Siirekli yenilenen teknolojilerin igletmenin boliimlerine etki oranlart

Sekil 4.30°da, firsatlardan, gelisen egitim teknik ve teknolojilerinin, kimyasal tanker
isletmesinin hangi kisminm1 ne kadar etkiledigi oransal olarak gosterilmistir. Buna
gore, gelisen egitim teknik ve teknolojileri, % 66’11k etki oraniyla en isletilen gemiyi

olumlu olarak etkilemektedir.

Fi-1 0.244929

0.090232

0.6645323

Sekil 4.30 : F-2 Gelisen egitim teknolojilerinin isletmenin boliimlerine etki oranlari

Sekil 4.31°de, firsatlardan, gelisen yiikleme bosaltma donanimlarinin ve emniyet
ekipmanlarinin, kimyasal tanker isletmesinin hangi kismini ne kadar etkiledigi
oransal olarak gosterilmistir. Buna gore, gelisen egitim teknik ve teknolojileri, %

66’11k etki oraniyla en fazla isletilen gemiyi olumlu olarak etkilemektedir.
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0.21184E

0.073113

0.703035

Sekil 4.31 : F-3 Gelisen yiik donanimlarinin igsletmenin boliimlerine etki oranlari

Sekil 4.32°de, firsatlardan, gelisen ve yenilenen kural, kanun ve prosediirlerin,
kimyasal tanker isletmesinin hangi kismini ne kadar etkiledigi oransal olarak
gosterilmistir. Buna gore, gelisen ve yenilenen kural, kanun ve prosediirler, % 67’°lik

etki oraniyla en fazla isletilen gemiyi olumlu olarak etkilemektedir.

0225535
0100854

0673811

Sekil 4.32 : F-4 Yenilenen kural ve kanunlarin isletmenin boliimlerine etki oranlari

Sekil 4.33’te, firsatlardan, Tiirk tersanelerinin kimyasal tanker konusundaki
tecriibelerinin, kimyasal tanker isletmesinin hangi kismini ne kadar etkiledigi oransal
olarak gosterilmistir. Buna gore, Tiirk tersanelerinin kimyasal tanker konusundaki
tecriibeleri, % 51’lik etki oramiyla en fazla ticari isletmeyi olumlu olarak

etkilemektedir.

0.236854
051537

0247199

Sekil 4.33 : F-5 Tiirk tersanelerinin deneyimlerinin isletmenin boliimlerine etki
oranlari

Sekil 4.34’te, firsatlardan, gemi adami gemide ¢alisma siirelerinin kisalmasi ve insan
merkezli yaklasimin 6ne ¢ikmasinin, kimyasal tanker isletmesinin hangi kismini ne
kadar etkiledigi oransal olarak gosterilmistir. Buna gore, gemi adami kontratlarinin
kisalmasi ve insan merkezli yaklasimin 6ne ¢ikmasi, % 73’liik etki oraniyla en fazla

isletilen gemiyi olumlu olarak etkilemektedir.
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Fi-1 0137549

Fi-2 0125721

Fi-3 0.732430

Sekil 4.34 : F-6 Gemide calisma siirelerinin azalmasinin isletmenin boliimlerine etki
oranlari

4.4 Tehditlerin Oncelik Onemleri

Uzman goriisleri alindiktan Kimyasal tanker igsletmeleri i¢in tespit edilmis tehditlerin
agirliklari, ikili karsilagtirmalardan sonra sekil 4.35°teki gibi tespit edilmistir.
Tehditler arasinda, insan kaynakli tehditler (T-1), % 38’lik 6nem derecesiyle,
ekonomi kaynakli tehditler %34’liikk onem derecesiyle 6ne ¢cikmaktadir. Dis ve dogal
etkenlerin sebep oldugu tehditler, % 14; organizasyonel tehditler ise %12’lik onem
derecesine sahiptir. Insan kaynakli tehditlerin (T-1) arasinda, % 20’lik ©nem
derecesiyle diinya capinda gemi adami eksikligi (T1-1), ve % 9’luk Onem
derecesiyle yeterli tanker tecriibeli gemi adami olmayisi (T1-5), kimyasal tanker
isletmeciliginde ©nemli tehditleri olusturmaktadir. Ekonomi kaynakli tehditler
arasinda (T-2), Artan gemi insa ve isletme maliyetleri (T2-4) % 13’lilkk 6nem
derecesiyle; Uluslar arasi ekonomik kriz (T2-1) ise % 7 Onem derecesiyle One
cikmaktadir. Organizasyonel tehditler arasinda (T-3), % 6’lik 6nem derecesiyle
koordinasyon eksikligi (T3-3) one ¢ikmaktadir. Dis etkenler ve dogal tehditler (T-4)
arasinda ise, tasinan kimyasal yiiklerin olusturdugu tehditler, % 9’luk ©nem

derecesiyle tehdit olusturmaktadir.

69



Ti-3
Ti-2
Ti-1

T4-4

T4-3

T4-2

T4-1

T3-3

T3-2

T3-1

T2-6

T25

T2-4

T2-3

T2-2

T2-1

T1-5

T1-4

T1-3

T1-2

T1-1

T4
3
T2
T1

2,57%
1,38%
1,38%

6,60
4,58%
1,59%
5,96"
3,89%

2,78%
1,53%
7.3
{
3,55%
3,43%
2,04%

,89%
%

13,23%

6%

9,26%

14,20%
12,76%

23,58%
27

20,00%

79%

34,75%
38,29%
i

B

0,00%

10,00%

20,00%

30,00%

40,00%

50,00%

B 63%

Sekil 4.35 : Tehditler i¢in 6ncelik degerlendirmesi

Tehditlerin, kimyasal tanker isletmesinin teknik, ticari ve gemi kisimlarini ne 6l¢iide

olumlu etkiledigi ise sekil 4.36’daki gibi gosterilmistir. Buna gore, tehditler; %

48’lik 6nem derecesiyle isletilen gemiyi, % 27’lik onem derecesiyle kimyasal tanker

isletmeinin teknik isletme kismini daha fazla olumsuz etkilemektedir.
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48,63%

m Teknik
W Ticari

Gemi

Sekil 4.36 : Tehditlerin Isletme Boliimlerine Dagilimi

Tehditlerin, kimyasal tanker isletmeciliginin hangi kisimlariyla daha ilgili oldugu
ayr1 ayr1 incelendiginde, Sekil 4.37°de goriilebilecegi gibi, Insan kaynakl
tehditlerden diinya capinda zabitan eksikligi, % 71’lik 6nem derecesiyle, isletilen

gemiyi teknik ve ticari isletmeye gore daha fazla olumsuz etkilemektedir.

0233060
0.054453

0712487

Sekil 4.37 : T1-1 Diinya capinda zabitan eksikliginin isletmenin boliimlerine etki
oranlart

Sekil 4.38’de, insan kaynakli tehditlerden, gemilerden personel azaltma
diisiincesinin, kimyasal tanker isletmesinin hangi kismini ne kadar etkiledigi oransal
olarak gosterilmistir. Buna gore, gemilerden personel azaltma diisiincesi, % 64’liikk

etki oraniyla en fazla isletilen gemiyi olumsuz olarak etkilemektedir.

0292578
0.066513

0640610

Sekil 4.38 : T1-2 Gemilerden personel azaltilmasinin isletmenin boliimlerine etki
oranlari

Sekil 4.39°da, insan kaynakli tehditlerden, artan prosediirlerin is yiikiinii artirmasinin,

kimyasal tanker isletmesinin hangi kismini ne kadar etkiledigi oransal olarak
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gosterilmistir. Buna gore, artan prosediirlerin i yiikiinii artirmasi, % 64’lik etki

oraniyla en fazla isletilen gemiyi olumsuz olarak etkilemektedir.

0.232561
0.066502

0.B40E=7

Sekil 4.39 : T1-3 Artan prosediirlerin isletmenin boliimlerine etki oranlari

Sekil 4.40’ta, insan kaynakli tehditlerden, tanker terminallerinin uzakta insasinin ve
kimyasal tankerlerin siirekli denetlenmesinin, kimyasal tanker isletmesinin hangi
kismm1 ne kadar etkiledigi oransal olarak gosterilmistir. Buna gore, tanker
terminallerinin uzakta insasinin ve kimyasal tankerlerin siirekli denetlenmesi, %

68’lik etki oraniyla en fazla isletilen gemiyi olumsuz olarak etkilemektedir.

0.24375E
0.069154

0.687060

Sekil 4.40 : T1-4 Tanker terminallerinin uzakta ingasinin isletmenin boliimlerine etki
oranlari

Sekil 4.41°de, insan kaynakli tehditlerden, yeterli sayida tanker teriibeli gemi adami
olmayisinin, kimyasal tanker isletmesinin hangi kismini ne kadar etkiledigi oransal
olarak gosterilmistir. Buna gore, yeterli sayida tanker teriibeli gemi adami olmayist,

% 70’1ik etki oranmiyla en fazla, isletilen gemiyi olumsuz olarak etkilemektedir.

0223958
0.062260

0707782

Sekil 4.41 : T1-5 Yeterli tanker tecriibeli gemi adami yoklugunun isletmenin
boliimlerine etki oranlari

Sekil 4.42’de, ekonomi kaynakli tehditlerden, uluslar arasi ekonomik krizin,
kimyasal tanker isletmesinin hangi kismuni ne kadar etkiledigi oransal olarak
gosterilmistir. Buna gore, uluslar arasi ekonomik kriz, % 55°lik etki oramyla en

fazla, ticari isletmeyi olumsuz olarak etkilemektedir.
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0.237552

0.553160

0.209288

Sekil 4.42 : T2-1 Uluslar aras1 ekonomik Kkrizin isletmenin boliimlerine etki oranlari

Sekil 4.43’te, ekonomi kaynakli tehditlerden, artan enerji ve yakit fiyatlarinin,
kimyasal tanker isletmesinin hangi kismini ne kadar etkiledigi oransal olarak
gosterilmistir. Buna gore, artan enerji ve yakit fiyatlari, % 65’lik etki oraniyla en

fazla, ticari isletmeyi olumsuz olarak etkilemektedir.

0174750
[0.E55365

0169284

Sekil 4.43 : T2-2 Artan enerji fiyatlarinin isletmenin boliimlerine etki oranlari

Sekil 4.44°te, ekonomi kaynakli tehditlerden, Tiirk ekonomisinin yeterince giiclii
olmamasinin, kimyasal tanker isletmesinin hangi kismin1 ne kadar etkiledigi oransal
olarak gosterilmistir. Buna gore, Tiirk ekonomisinin yeterince gii¢lii olmamasi, %

58’lik etki oraniyla en fazla, ticari isletmeyi olumsuz olarak etkilemektedir.

0.216017
0573632

0.204300

Sekil 4.44 : T2-3 Tiirk ekonomisin gii¢lii olmamasinin isletmenin boliimlerine etki
oranlart

Sekil 4.45°te, ekonomi kaynakli tehditlerden, artan gemi insa ve isletme
maliyetlerinin, kimyasal tanker isletmesinin hangi kismini ne kadar etkiledigi oransal
olarak gosterilmistir. Buna gore, artan gemi insa ve isletme maliyetleri, % 52’lik etki
orantyla en fazla, ticari isletmeyi olumsuz olarak etkilemektedir. Bunu % 34’liik etki

oran ile teknik isletme izlemektedir.
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0.3496E9

0515626

0131706

Sekil 4.45 : T2-4 Artan gemi insa ve isletme maliyetlerinin isletmenin boliimlerine
etki oranlar1

Sekil 4.46’da, ekonomi kaynakli tehditlerden, gemilerdeki emniyetli uygulamalari
azaltabilecek ticari baskilarin, kimyasal tanker isletmesinin hangi kismini ne kadar
etkiledigi oransal olarak gosterilmistir. Buna gore, gemilerdeki emniyetli
uygulamalar azaltabilecek ticari baskilar, % 72’lik etki oraniyla en fazla, isletilen

gemiyi olumsuz olarak etkilemektedir.

0.119195
0.157020

0.723785

Sekil 4.46 : T2-5 Ticari baskilarin isletmenin boliimlerine etki oranlar

Sekil 4.47°de, ekonomi kaynakli tehditlerden, Tiirk kimyasal tanker filosunun asiri
artmasinin, kimyasal tanker isletmesinin hangi kismim ne kadar etkiledigi oransal
olarak gosterilmistir. Buna gore, Tiirk kimyasal tanker filosunun asir1 artmasi, %
44’liik etki oranmiyla en fazla, ticari isletmeyi, % 28’lik etki oraniyla teknik isletmeyi

olumsuz olarak etkilemektedir.

0.2a1052

Ti-1
0.440085

0.275544

Sekil 4.47 : T2-6 Tiirk kimyasal tanker filosunun asir1 artmasinin isletmenin
boliimlerine etki oranlari

Sekil 4.48de, organizasyonel kaynakli tehditlerden, Tiirk bayarakli gemilere 6n
yargili yaklagimin, kimyasal tanker isletmesinin hangi kismin1 ne kadar etkiledigi
oransal olarak gosterilmistir. Buna gore, Tiirk bayaragina kars1 on yargili yaklasim,
% 46’1k etki oramyla en fazla, teknik isletmeyi; % 28’lik etki oramiyla ticari

isletmeyi olumsuz olarak etkilemektedir.
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0463321

0282160

0.253320

Sekil 4.48 : T3-1 Tiirk bayrakli gemilere 6n yargili yaklagimin isletmenin
boliimlerine etki oranlari

Sekil 4.49°da, organizasyonel kaynakli tehditlerden, idari denizcilik kurumlarinin
hantallig1 ve biirokratik zorluklarin, kimyasal tanker isletmesinin hangi kismini ne
kadar etkiledigi oransal olarak gosterilmistir. Buna gore, idari denizcilik
kurumlarinin hantalli§i ve biirokratik zorluklar, % 50’lik etki oraniyla ticari

isletmeyi; % 35’lik etki oramyla teknik isletmeyi olumsuz olarak etkilemektedir.

0357024
0.501 576

0.141093

Sekil 4.49 : T3-2 Biirokratik zorluklarin isletmenin béliimlerine etki oranlari

Sekil 4.50’de, organizasyonel kaynakli tehditlerden, koordinasyon eksikliginin,
kimyasal tanker isletmesinin hangi kismini ne kadar etkiledigi oransal olarak
gosterilmistir. Buna gore, koordinasyon eksikligi, % 57’lik etki oraniyla en fazla,

teknik isletmeyi olumsuz olarak etkilemektedir.

0576430
0.269179

0154331

Sekil 4.50 : T3-3 Koordinasyon eksikliginin igletmenin boliimlerine etki oranlari

Sekil 4.51°de, dis ve dogal etkenlerin olusturdugu tehditlerden, tasinan kimyasal
yiiklerin olusturdugu tehlikelerin, kimyasal tanker isletmesinin hangi kismini ne
kadar etkiledigi oransal olarak gosterilmistir. Buna gore, tasinan kimyasal yiiklerin
olusturdugu tehlikeler, % 74’likk etki oraniyla en fazla, isletilen gemiyi olumsuz

olarak etkilemektedir.
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0.193324

0.060070

0. 746606

Sekil 4.51 : T4-1 Kimyasal yiiklerin tehlikelerinin isletmenin boliimlerine etki
oranlari

Sekil 4.52’de, dis ve dogal etkenlerin olusturdugu tehditlerden, teror tehdidi ve
korsanligin, kimyasal tanker isletmesinin hangi kismin1 ne kadar etkiledigi oransal
olarak gosterilmistir. Buna gore, teror tehdidi ve korsanlik, % 77’°lik etki oraniyla en

fazla, isletilen gemiyi olumsuz olarak etkilemektedir.

Ti-1 0117505
Ti-2 0106729

Ti-3 0775766

Sekil 4.52 : T4-2 Teror tehdidi ve korsanlik tehdidinin isletmenin boliimlerine etki
oranlar1

Sekil 4.53’te, dis ve dogal etkenlerin olusturdugu tehditlerden, gemi trafiginin siirekli
artmasinin, kimyasal tanker isletmesinin hangi kismin1 ne kadar etkiledigi oransal
olarak gOsterilmistir. Buna gore, gemi trafiginin siirekli olarak artmasi, % 73’liik etki

oraniyla en fazla, isletilen gemiyi olumsuz olarak etkilemektedir.

0.13301
0.067545

0733354

Sekil 4.53 : T4-3 Gemi trafiginin siirekli artmasinin isletmenin boliimlerine etki
oranlari

Sekil 4.54’te, dis ve dogal etkenlerin olusturdugu tehditlerden, meteorolojik,
osinografik ve jeolojik nedenlerin, kimyasal tanker isletmesinin hangi kismini ne
kadar etkiledigi oransal olarak gdsterilmistir. Buna gore, meteorolojik, osinografik ve
jeolojik nedenler, % 75’lik etki oraniyla en fazla, isletilen gemiyi olumsuz olarak

etkilemektedir.
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0.181155

0.065313

0.753532

Sekil 4.54 : T4-4 Meteorolojik tehditlerin isletmenin boliimlerine etki oranlari
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5. MODEL STRATEJILER VE ONERILER

Bu boliimde, liciincii boliimde belirlenen ve agirliklandirilan zayif yonleri giiclii hale
getirmek ve tehditlerden en az etkilenmek i¢in, stratejik planlamanin {i¢iincii adim
olan ‘Nasil giderim?’ sorusunun cevabini bulmak amaciyla, mevcut bulunulan

konum ve gidilmek istenen konuma uygun detayli model stratejiler tiretilmistir:

5.1 Model strateji 1 (S1): Kimyasal Tanker Isletmeciligi Icin Yonetim

Organizasyon Yapisi Onerisi

Denizcilik endiistrisinin hizla biiyiimesi ve gemilerin isletilmesinin bir ¢ok agidan
zorlagsmasi ve bu konuda bir ¢ok farkli uluslar arasi kuralin ve endiistri standardinin
ortaya ¢ikmasi, denizcilik isletmelerinin zamanla organizasyon yapilarini
degistirmelerine ve profesyonellestirmelerine neden olmustur. Bir kimyasal tanker
isletmesinin etkili ve verimli olarak isletilebilmesi icin, gorevlilerin yetki ve
sorumluluklarinin belirli oldugu ve her tiirlii ihtiyaca en etkin ve verimli olarak cevap
verebilecek bir organizasyon yapisinin kurulmasit gerekmektedir. Tiirkiye’deki
kimyasal tanker isletmeleri, filolarindaki gemi sayilar1 bakimindan ve gemilerinin
tonajlar1 bakimindan gectigimiz yillarda hizli bir bicimde biiylimiisler, ancak isletme
organizasyonlar, yapilarini filolarindaki biiyiimeye ve gemi tonajlarindaki biiyiimeye

paralel olarak biiyiitiip veya giincelleyememislerdir.

Bu boliimde, Tiirkiye’deki ve diinyadaki farkli biiyiikliiklerdeki kimyasal tanker
isletmelerinin yonetim ve organizasyon yapilari incelenerek, etkin ve verimli igletme

modeli Onerilecektir.

5.1.1 Organizasyon yapisinin gelisimi

Yonetim teorileri ve isletme yontemleri, denizcilik endiistrisi i¢in diger endiistrilerle
biiyiik oOlciide benzerlik gostermektedir. Gemi isletmeciligini diger endiistrilerden
ayiran en onemli farklilik ise, gemilerin siirekli hareket halinde olmasi ve uluslar

arast rekabet kosullarina tam acik olunmasidir. Denizcilik ile ilgili boliim {iicte
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belirtilen uluslar arasi standartlarin devreye girmesiyle, gemi isletmelerinde, gemileri
etkin olarak isletebilecek ve olaylar en hizli sekilde miidahale edecek organizasyon
yapilarinin olusturulmasi gerekli olmustur. Olusturulan yOnetim — organizasyon
icinde yer alan personelin kendi aralarindaki is boliimii, koordinasyon ve iletigim ile,
bu boliimlerin gemilerle koordinasyonunun diizenlenmesi 6nemli hale gelmistir
(Besanko ve dig, 2006). Gemi isletmesinde, organizasyon yapisinin olugmasi, gérev
guplarina gore (teknik, ticari, insan kaynaklari, gemi kiralama vb.) ve isletme farkl

bolgelerde gorev yapiyorsa bolgelere ayrilmis sekilde olmaktadir.

Gemi isletmeciliginde, gorev gruplarina gore profesyonel yapinin olusmasi 1960’11
yillarda olmustur. 1960’1 yillarin 5-10 gemisi olan isletmeler icin profesyonel
isletme yapis1 Sekil 5.1°’de gosterilmistir. Gemilerde emniyet ve cevrenin
korunmasinin 6neminin artmasi, teknik ve ticari bilgi olarak birbirinden bagimsiz
departmanlarin bir yapir icinde toplanmasina sebep olmustur. Bu yapida, gemi ile
haberlesme ve genel koordinasyon, operasyon departmaninda iken, bazi isletmeler,
biitin bu departmanlar ve gemiler arasinda koordinasyonu saglayacak ‘Filo
koordinatorii’ benzeri bir yapiyr isletmelere getirmistir. Bu yillarda, gemi

isletmelerinin idari personel sayisi artmaya baslamistir.

Ust ¥ onstim/ Armatir

|
4 v | I | 4 4 v

idari Sigorta || Muhasebe || T Emniyet Tekmik || Personel || Satmalma
= Operasyon -

Sekil 5.1 : 1960’11 yillarin gemi isletme modeli
1970’11 yillarda ise, Sekil 5.2°deki gibi bir isletme modeli gemi isletmeciliginde
yaygin olarak olusturulmustur. Onceki modele gore, gemi ile dogrudan iliskisi
olmas1 gerekli teknik isletme, personel ve satin alma departmanlarinin gemiyle direkt
irtibat1 korunurken, filo miidiirii/isletme miidiiriiniin iist yonetim, departmanlar ve

gemiler arasinda koordinasyon gorevini iistlendigi goriilmektedir. Bu organizasyon
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yapisinin en bilyiik avantaji, departmanlar arasi iletisimin saglanmasi ve gemilerin
ihtiyaglarina en hizli bir sekilde cevap verilebilmesidir. Ortaya ¢ikan en Onemli
aksaklik ise, filo/isletme miidiiriiniin tek belirleyici konuma gelmesi ve filo/igletme

miidiirii tizerine diisen is yiikiiniin fazlalasmasidir.

Ust Vénstim/ Armatér

Filo/T3leme Midiirii

{dari Sigorta || Mubasebe || . T Teknik || Personel || Satmalma

Operasyon

Sekil 5.2 : 1970’1i yillarin gemi igletme modeli
Sonraki yillarda, gemi sayisi 10 ve daha iizeri olan isletmelerde gemileri gruplar
ayrrarak isletme yontemi agirlik kazanmigstir. Matrix organizasyon yapisi olarak
adlandirilan bu yap1, sekil 5.3’te gosterilmistir. Bu yonetim yapisinda, gemiler
tiplerine gore besli veya altili gruplara ayrilmis, organizasyon icinde iletisim

kopukluklar1 ve asiri is yiikiiniin 6niine gecilmeye calisilmistir.

| Idari | T
e [

Sekil 5.3 : Matrix organizasyon yapisi
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5.1.2 Kimyasal tanker isletmeciligindeki gelisim ve Tiirkiye’deki durum

Kimyasal tanker isletmeciligi, diger gemi isletmeciligi tiplerine gore daha fazla
teknik bilgi ve organizasyonel is bolimii gerektirir. Yukarida ana hatlar ile
gosterilmis olan isletme organizasyon yapilarina 90’li yillarda ISM sisteminin
devreye girmesiyle ISM ve Emniyet sorumlulari eklenmistir. Giintimiizde ise,
kimyasal tanker isletmeleri i¢in, liman/bayrak devleti kontrolleri, biiyiik petrol ve
kimyasal firmalarinin denetimleri (Vetting); biitiin i¢ ve dis denetimler; bu
denetimlerin organize edilmesi; denetim sonuclarinin degerlendirilmesi; elde edilen
sonuglara gore yapilacak diizeltici faaliyetlerin belirlenmesi biiyilk Onem arz
etmektedir. Bu gorevlerin yapilmasi icin giliniimiizde bir kimyasal tanker
isletmesinde tamamiyla bu is icin gorevli ve bu iste uzmanlasmis enspektor,
organizasyon yapisinin i¢inde olmalidir. Ayrica, gemi adamlarina gemide ve ofiste
verilecek egitimleri vermek; disaridan alinacak egitimleri organize etmek; egitim
kurumlariyla irtibati saglamak; gemilerde verilmesi gerekli i¢ egitimlerin
uygunlugunu denetlemek ve personel degerlendirmeleri neticesinde insan kaynaklari
departmaniyla iletisim halinde gerekli egitimleri ve sertifikasyonu saglamak i¢in de
bir ‘egitim miidiiri’ veya ‘egitim enspektorii’ne ihtiya¢c vardir. Sirketin ISM
sistemini organize edecek; gerekli revizyonlar1 yapacak; TMSA gereklerini takip
edip denetleri organize edecek; gemilerde meydana gelmis kazalar1 degerlendirecek;
tespit edilmis uygunsuzluklar1 degerlendirerek, filo miidiirleri ve ISM sorumlulariyla
her tiirlii koordinasyon saglayacak Saglik, Emniyet, Kalite ve Cevre Miidiiriiniiniin

organizasyonun i¢inde yer almasi gereklidir.

Tiirkiye’de bulunan alti farkli kimyasal tanker isletmesinin organizasyon yapisi
icinde bulunan gorevler ve bu gorevlerde kag¢ kisinin gorev yaptigi Cizelge 5.1°de
gosterilmistir. Tabloda belirtilen gérev gruplarinin ismi ayni olsa bile, her isletmede
farkli gorevleri yiiriitebilecekleri dikkate almmalidir. Ornegin, bazi isletmelerde
‘operasyon miidiirli’ veya ‘egitim miidiirii’ olarak gorev yapan personel olmamasi, o
isletmelerde bu gorevlerin yapilmadigi anlamina gelmemektedir. Tiirkiye’deki
kimyasal tanker isletmelerinin genel yapilar1 incelendiginde, isletmelerde
organizasyon yapisinin gemi sayisina paralel olarak gelistirilmedigi; isletme
personelinin goérevlerini yetistirememesi, aksatmasi vb. gibi sebeplerle ayn1 goreve
bakan benzer pozisyonda bir gorevlinin ise alimi seklinde organizasyon yapisinin

genisledigi goriilmektedir. Bazi isletmelerin, gemilerini filolara bolerek islettikleri
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goriiliirken; bazilarinin 1970’11 yillardaki isletme yapisina benzer bir yapiy1 korudugu
goriillmektedir. Bazi isletmelerde hem egitim enspektorii, hem Vetting ve
denetlemelerden sorumlu enspektorii; hem de Saglik, Emniyet, Kalite ve Cevre
Miidiiri bulunurken, bazi isletmelerde bunlardan yalnizca biri bulunmaktadir. Bazi
isletmelerde, Emniyet/ISM enspektorii, gemilerin denetimi, vetting denetimlerinin
organizasyonu, ISM sisteminin gelistirilmesi, egitimlerin organizasyonu gibi pek ¢ok
isi tek basmna bir arada yiiriitmeye calismaktadir. Bazi isletmelerde, yeni insa
edilmekte olan gemiler i¢in ayr1 enspektorler organizasyon icinde yer alirken,
bazilarinda mevcut enspektorler yeni gemilerin islemleriyle de ilgilenmektedir.
Biitiin isletmelerde kiralama ve muhasebe/finans boliimlerinin yer aldig1 goriiliirken;
isletmelerin genellikle hukuk danigsmanligi hizmeti aldig1 ancak egitim-teknoloji ve
finans-yatirim konularinda yeterince danmismanlik hizmeti alip almadiklari
bilinmemektedir. Tiirkiye’deki baz1 gemi isletmelerinin, bagska gemi tiirii isletirken
ayn1 zamanda kimyasal tanker islettikleri; bazilarinin da organizasyon yapisi iginde
olmadan 1-2 kimyasal tankeri birka¢c teknik personelle isletmeye calistiklari

goriilmektedir.

Cizelge 5.1 : Tiirk kimyasal tanker isletmelerinin personel sayilari

isl-1 isl-2 isl-3 isl-4 isl-5 isl-6
Gemi Sayis1 14 23 12 7 10 4
K. Tanker Sayis1 13 9 12 7 10 4
Y. Insa Sayis1 (Kimyasal) 5 20 1 4 3 4
Isl. Md./Filo Koordinatérii 1 1 1 1 1 1
Filo Md. 4 2 0 0 0 0
Operasyon Md. 0 0 1 1 1 1
Gv. Enspektor 4 6 1 1 2 0
Teknik Md. 1 0 1 1 1 1
Mk. Enspektor 4 5 1 1 2 1
ISM/Emniyet 1 3 1 1 0 1
Y. Insa Enspektor Bilinmiyor Bilinmiyor 1 0 0 3
I. Kaynaklari/Personel 1 1 1 1 2 1
I. Kaynaklar1 Yrd. 2 2 1 1 2 0
Muhasebe/Finans Var Var Var Var Var Var
Kiralama Var Var Var Var Var Var
SEKC Md. 1 1 1 1 1 2
Egitim Md. 1 1 1 0 1 0
Vetting Enspektor 1 1 0 0 0 0
Satin Alma 1 1 1 1 1 1
Hukuk Danigman Var Var Var Bilinmiyor Var Var
Egitim - Teknoloji Danisman Bilinmiyor Bilinmiyor Bilinmiyor Yok Bilinmiyor Yok
Finans-Yatirim Danigman Bilinmiyor Bilinmiyor Bilinmiyor Bilinmiyor Bilinmiyor Bilinmiyor

Temel olarak biitiin kimyasal tanker isletmelerinde yapilan ve yapilmasi gerekli

islemler birbirine benzerken, is bolimii ve organizasyonun planli olarak
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genisletilmemesi yiiziiden bazi gorevlerde asir1 yiiklenme, dolayisiyla da islerin
aksamasi meydana gelebilmektedir. Ayrica birimler arasi iletisim kopukluklari; hizli

karar alma ve miidahale etme konularinda aksakliklara sebebiyet vermektedir.

5.1.3 Organizasyon yapisi icin model onerisi

Bir organizasyon yapisi kurmanin en onemli amaci, yapilmas: gerekli gorevlerin
tanimlanarak hangi gorevleri kimlerin yapacagini tespit ederek, gerekli iletisimin ve
is birliginin saglanmasi yoluyla islerin eksiksiz ve sorunsuz olarak yiiriitiilmesinin
saglanmasidir. Bunun i¢in organizasyon i¢inde kisiler arasit ve gruplar arasi iletigim
diizenlenmeli, raporlama ve iletisim ag1 tesis edilmelidir. Organizasyonel iletisim,
iletisim aglarin1 ve kurallarini icerir. Organizasyonun performansi iizerinde, etkili bir
iletisimin biiylik etkisi vardir. Denizcilik endiistrisinde, departman i¢i ve farkh
departmanlardaki ofis personeli arasindaki iletisim son derece Onemlidir.
Organizasyon icindeki haberlesmeyi verimsiz kilabilecek bariyerler hem
organizasyonel, hem de kisiseldir (Hitt ve dig, 2004). Organizasyonel bariyerler;
Asint bilgi ve is yiikii, giiriiltii ve ergonomik sebepler, haberlesme sistemindeki
aksakliklar, aym1 dili konusmama benzeri kiiltiirel problemler, fiziki olarak bir arada
bulunmama ve farkli ilkelerde bulunan ofislerin aym zaman dilimini
kullanmamasidir. Kisisel engeller ise, kisilerin algilama farkliliklari, zaman baskist,
sozlii iletisimin yeterli yapilmamasi ve yetersiz dinleme, yetersiz anlatim ve farklh
egitim ve kiiltiirlerden gelmedir. Bu bariyerlerin Oniine gecebilmek ve sorunlarin
ortadan kaldirilabilmesi icin, organizasyon ic¢inde serbest bir iletisim ag1 kurularak
her calisanin soru sormasinin ve fikir beyan edebilmesinin Onii ac¢ilmali, entegre
yazilim ve uygulamalar kullanilmali, heberlesme sonucunda geri bildirimler
verilmeli, takim ici iletisimin artirilacagi aktiviteler yapilmali ve biirokratik zorluklar
ortadan kaldirilmalidir. Yapilan ¢alismalar, takimdaki kisi sayis1 6-7 kisiyi gectikten
sonra, takim performansinin kisi sayisiyla ayn1 oranda artmadigini ve 8 kisiden sonra
takim performansinin diismeye basladigini gostermektedir. Bu yiizden, gemi
isletmesinde, alisilageldik yonetim yapisi, yeni bir yaklasimla isletmenin sahip
oldugu gemiler altiy1 gegcmeyecek sekilde benzer 6zelliklerine gore filolara ayrilarak;
organizasyon yapist da, her filonun i¢inde kiiciik takimlar olusturularak her filonun
kendi icinde teknik olarak isletilmesi seklinde olmaktadir. 2008 yilinda benzer bir
model iizerinde yapilan bir calismaya gore (Koutsoukou, 2008), hangi gorev

grubunun optimum olarak ka¢ gemiye bakabilecegi tespit edilmistir. Bu ¢alisma ve
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kimyasal tanker isletmelerindeki ofis personelinin is yiikleri goz Oniinde
bulundurularak, 2-6 gemisi olan bir kimyasal tanker isletmesi ic¢in Onerilen
organizasyon yapist ve iletisim baglantilar1 Sekil 5.4’te gosterilmistir. Buna gore,
muhasebe/finans, gemi kiralama ve insan kaynaklar1 boliimleri, onceki organizasyon
yapilariyla ortiismekte olup, gemilerin teknik isletmesi, filo miidiiriiniin basinda
oldugu 5-6 kisilik takim ve saglik-emniyet, kalite ve cevre miidiiriiniin basinda
oldugu ii¢ kisilik takim tarafindan yapilmakta; bu bolimler ve insan kaynaklari
bolimii arasinda siirekli bir iletisim saglanmaktadir. Filo miidiiriiniin
koordinasyonundaki takimda, gruptaki tiim gemilerin operasyonunu yiiriitecek
giiverte ve makine enspektorleri, operasyon miidiirii ve emniyet enspektorii
olmalidir. Yeni insa edilmekte olan gemi/gemiler var ise, bu gemilerin islerinden

sorumlu bir enspektor ayrica takim icinde yer almalidir.

| Ust Yénetim / Armatér |

Danismanliklar
isletme

Madard

I Gelmi Filo = I I - Finans&Yatinm
Muhasebe _ Saglik, Emniyet, insan
Kiralama Midiri

Kalite Cevre Midira Kaynaklar Md
-)l Hukuk |
Operasyon Md Mk. Enspektiri = "
I _| I Egitim . Vettlng. _| Asistan |
Midiri Enspektdr =, Egitim&Teknoloji
| ov.enspekisrn ft=]  Emnivet-ism |

| i Satin alma [I 3

y

| Gemiler |

Sekil 5.4 : 2-6 Gemi i¢in isletme modeli Onerisi
Gemi sayisindaki artisa paralel olarak, organizasyon yapist gelistirilerek, hangi
gorevde kac gorevli olacaginin tespit edilmesi gerekir. Aksi halde, filonun
bliylimesiyle  birlikte, takim i¢i iletisim  aksakliklarindan ve islerin
yetistirilememesinden dolay:1 aksakliklar ¢cikacaktir. Gemi sayisindaki artisa gore, 7-
12 gemisi olan bulunan bir kimyasal tanker isletmesinin yonetim-organizasyon yapisi
Sekil 5.5’te Onerilmistir. Bu organizasyon yapisina gore, filolar1 koordine edecek bir
filo koordinatorii, yeni bir filo miidiirii ve teknik personelden olusan takimin yer
almas1 gereklidir. Gemiler, gruplara ayrilirken, operasyonel ve teknik kolaylik

acisindan benzer gemiler ayni filoda yer almalidir. Bu gruplama yapilirken dikkat

&5



edilmesi gerekli hususlar, ikiz gemilerin bulunup bulunmadigi, farkli tonaj
gruplarinda veya farkli sefer bolgelerinde calisan gemilerin bulunup bulunmadigy;
aynt yliik grubunu tasimalar1 veya ayni kira altinda bulunmalaridir. Yeni insa
edilmekte olan gemiler, yalnizca ayni filo altinda toplanmasi, islemlerin daha hizli ve
verimli olarak yapilmasini saglayacakir. Filolardaki gemi sayilari, miimkiin
oldugunca esit dagitilmali, gemi sayisi alti ve katlarim gectikce yeni filolar
kurulmalidir. Bir filoda, 3-4 gemi bulunmasi1 halinde, giiverte enspektorii
bulundurulmayabilecek ve onun yapmasi gerekli olan isler takim iginde olan
operasyon miidiiri ve ISM/Emniyet miidiirii tarafindan paylasilabilecektir. Gemi
kiralama, muhasebe ve satin alma boliimleri, biiyiikliiklerini, ihtiyaglara gore

belirleyecektir.

| Ust Yénetim / Armatér |

- Damismanhklar
isletme

mMudird

I I I = I - I > Finans&Yatirim
Muhasebe Gemi Filo Saghk, Emniyet, insan
Kiralama Koordinatéri Kalite Cevre Mudird Kaynaklar Md.
| '|)| Hukuk |

Vetting
Modiri

Egitim ol - | Asistan }{ Asistan |
Muadird Enspektor Ezitim&Teknoloji

Operasyon k. Operasyon Mk,
Md. Enspektdri Md. Enspektori
Gv. Emniyet - Gv. Emniyet -
Enspektdri 15M ‘ Enspektdri 15M
= II satin alma I[\

J

| Gemiler |

Sekil 5.5 : 7-12 Gemi icin isletme modeli 6nerisi
Kimyasal tanker isletmeciliginde, verimli bir isletme yapisi olusturmak i¢in, gemileri
teknik olarak isletmek kadar dogru zamanda dogru gemiye yatirim yapmak/satmak;
hukuki sorunlar1 etkin bir sekilde ¢6zmek ve gelisen teknolojik imkanlar ve egitim
olanaklarini takip etmek de Onemlidir. Bu yiizden, kimyasal tanker isletmelerinin,
finans/yatinm danigmanliklari, hukuk danigsmanligi ve egitim/teknoloji danigsmanligi
almasi gereklidir. Yukaridaki organizasyon yapisina gore, isletmelerde bulunan gemi

sayisina gore teknik personel sayis1 Cizelge 5.2°de gosterilmigtir.

86



Cizelge 5.2 : Gemi sayisina gore isletme teknik personel sayisi dnerisi

Gemi Sayisi 3-6 7-8 9-12 13-18 19-24
Isletme Miidiirii/Filo Koordinatorii 1 1 1 1 1
Filo Md. 0 2 2 3 4
Operasyon Md. 1 2 2 3 4
Gv. Enspektor 1 1 2 3 4
Mk. Enspektor 1 2 2 3 4
ISM/Emniyet 1 2 2 3 4
Y. insa Enspektor 1 1 1 1 1
I. Kaynaklari/Personel Md. 1 1 1 1 2
I. Kaynaklar1 Yrd. 1 1 2 2 2
Saglik- Emniyet-Kalite - Cevre Md. 1 1 1 1 1
Egitim Md. 1 1 1 1 2
Vetting Enspektor 1 1 1 1 2

Onerilen organizasyon semasi icindeki teknik gorevlerin kisa tanimlari, iletisimde

oldugu kisiler ve rapor noktalari su sekildedir:

Filo Koordinatorii: Birden fazla filo bulunan isletmelerde bulunur. Filo
miidiirleri ve teknik takimin amiridir. Isletme biinyesindeki biitiin gemilerin
teknik yonetiminden sorumludur. Ust yonetime/armatore kars1 sorumludur ve
rapor eder; personel, SEKC (Saglik — Emniyet — Kalite — Cevre) Miidiirliigii,
satin alma, gemi kiralama ve muhasebe/finans boliimleriyle irtibat halinde

koordineli ¢alisir. Isletmedeki tiim gemilerle dogrudan irtibat kurabilir.

Filo Midiirii: Birden fazla filonun bulundugu isletmelerde, teknik takimin
amiri olarak bir filonun teknik isletmesinin sorumlusudur. Filo
koordinatoriine karst sorumludur ve rapor eder. Tek filonun bulundugu
isletmelerde biitiin teknik isletmeden sorumludur ve {iist yoOnetime karsi
sorumludur. personel, SEKC (Saglik — Emniyet — Kalite — Cevre) Miidiirligii,
satin alma, gemi kiralama ve muhasebe/finans boliimleriyle irtibat halinde

koordineli ¢alisir. Kendi filosundaki gemilerle dogrudan irtibat kurabilir.

Operasyon miidiirii:  Gorevli  bulundugu filodaki tiim  gemilerin
operasyonundan sorumludur. Filo miidiiriine karsi sorumludur ve rapor eder;
teknik takimin tiyesidir ve teknik takimdaki diger iiyelerle (Emniyet/ISM
Enspektorii, makine, giiverte ve yeni insa enspektorleri) ve satin alma
boliimleriyle koordineli ¢alisir. Kendi filosundaki gemilerle dogrudan irtibat

kurabilir.
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Giiverte Enspektorii: Gorevli bulundugu filodaki tiim gemilerdeki giiverte
bolimii ile ilgili teknik konulardan sorumludur. Filo miidiiriine karsi
sorumludur ve rapor eder; teknik takimin iiyesidir ve teknik takimdaki diger
tiyelerle (Operasyon miidiirli, Emniyet/ISM Enspektorii, makine enspektorii
ve yeni insa enspektorleri) ve satin alma boliimleriyle koordineli c¢aligir.

Kendi filosundaki gemilerle dogrudan irtibat kurabilir.

Makine Enspektorii: Gorevli bulundugu filodaki tiim gemilerdeki makine
bolimii ile ilgili teknik konulardan sorumludur. Filo miidiiriine karsi
sorumludur ve rapor eder; teknik takimin iiyesidir ve teknik takimdaki diger
tiyelerle (Operasyon miidiirii, Emniyet/ISM Enspektorii, giiverte enspektorii
ve yeni insa enspektorleri) ve satin alma boliimleriyle koordineli c¢aligir.

Kendi filosundaki gemilerle dogrudan irtibat kurabilir.

Emniyet/ISM Enspektorii: Gorevli bulundugu filodaki tiim gemilerdeki
emniyet ve ISM ile ilgili teknik konulardan sorumludur. Filo miidiiriine kars1
sorumludur ve rapor eder; teknik takimin iiyesidir. SEKC boliimii iiyeleri ve
teknik takimdaki diger iiyelerle (Operasyon miidiirii, makine enspektorii,
giiverte enspektorii ve yeni insa enspektorleri) ve satin alma boliimleriyle

koordineli ¢alisir. Kendi filosundaki gemilerle dogrudan irtibat kurabilir.

Y. insa Miidiirii: Gorevli bulundugu filoya bagli yeni insa edilmekte olan
gemi/gemiler varsa, bu gemilerdeki isleri koordine eder. Filo miidiiriine kars1
sorumludur ve rapor eder; teknik takimin iiyesidir. teknik takimdaki diger
tiyelerle (Operasyon miidiirli, makine enspektorii, giliverte enspektorii ve
Emniyet/ISM miidiirii) ve satin alma boliimleriyle koordineli calisir. Yeni
insa halindeki gemilerle dogrudan iletisim kurabilir, yeni insada is yogunlugu
az oldugu zamanlarda teknik takimla birlikte ¢alisir ve bulundugu filodaki

gemilerle dogrudan irtibat kurabilir.

SEKC Miidiirii: Isletmedeki tiim filolardaki gemiler ve isletme igin ISM
sistemini organize eder; gerekli revizyonlar1 yapar, TMSA gereklerini takip
edip denetleri organize eder; gemilerde meydana gelmis kazalar
degerlendirir; tespit edilmis uygunsuzluklari degerlendirip  gerekli
diizeltmelerin ~ yapilmasmmi  ve Onlemlerin  almmasim  saglar.  Ust

yonetime/armatore karst sorumludur ve rapor eder; Filo miidiirleri, filolardaki
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emniyet/ISM sorumlulari; satin alma, gemi kiralama ve muhasebe/finans
boliimleriyle irtibat halinde koordineli calisir. Ust yonetime karst
sorumludur/rapor eder. Egitim ve Vetting miidiirlerinin amiridir. Isletme

biinyesindeki biitiin filolardaki gemilerle dogrudan irtibat kurabilir.

Egitim Miidiirii: Gemi adamlarina gemide ve ofiste verilecek egitimleri verir;
gemi personeline ve ofis personeline disaridan aldirilacak egitimleri organize
eder; egitim kurumlartyla irtibati saglar; gemilerde verilmesi gerekli i¢
egitimlerin uygunlugunu denetler ve personel degerlendirmeleri neticesinde
insan kaynaklar1 departmaniyla iletisim halinde gerekli egitimleri ve
sertifikasyonu saglar. SEKC Miidiiriine karsi sorumludur ve rapor eder;
Vetting  enspektoriiyle, insan  kaynaklari/personel  boliimiiyle  ve
egitim/teknoloji danismaniyla koordineli calisir. Isletme biinyesindeki biitiin

filolardaki gemilerle dogrudan irtibat kurabilir.

Vetting Enspektorii: Liman/bayrak devleti kontrolleri, biiyiik petrol ve
kimyasal firmalarinin denetimleri (Vetting); biitiin i¢ ve dis denetimler; bu
denetimlerin organize edilmesi; denetim sonuglarinin degerlendirilmesi; elde
edilen sonuclara gore yapilacak diizeltici faaliyetlerin belirlenmesinden
sorumludur. SEKC Miidiirtine karst sorumludur ve rapor eder; Egitim
enspektorii  ile, insan kaynaklari/personel boliimiiyle ve filolardaki
ISM/Emniyet enspektorleriyle koordineli calisir. Isletme biinyesindeki biitiin

filolardaki gemilerle dogrudan irtibat kurabilir.

Insan Kaynaklari/Personel Miidiirii: Gemilerde istihdam edilecek biitiin gemi
adamlarin ise alimim saglar, ise uygunlugunu denetler, sertifikalarinin yeterli
olup olmadigin1 denetler, personel degisimlerini organize eder, gemilerden
gelen personel degerlendirmelerini organize eder, isten ¢ikarma ve bir iist
goreve getirmelere karar verir. Gemi personeli ile ilgili her tiirlii islemden
isletmede sorumludur. Ust yonetime/armatére kars: sorumludur ve rapor eder;
Filo miidiirleri, SEKC miidiirii ve bagli enspektorlerle, muhasebe/finans
boliimleriyle ve satin alma boliimleriyle irtibat halinde koordineli ¢alisir. Ust
yonetime karst sorumludur ve rapor eder. Isletme biinyesindeki biitiin

filolardaki gemilerle dogrudan irtibat kurabilir.
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e Insan Kaynaklari/Personel Asistan: Insan kaynaklar1 miidiirii/Personel
miidiiriiniin tiim islerinde yardimcidir. Insan kaynaklari miidiirii/Personel
Miidiiriine kars1 sorumludur ve rapor eder. SEKC boliimii enspektorleri ile

koordineli ¢aligir.

Bu boliimde, kimyasal tanker isletmeleri icin etkili ve verimli bir isletme ve
organizasyon yapisinin nasil olmasi gerektigi irdelenmis; gemi sayilarina gore
isletme organizasyon yapisi Onerilmis; organizasyon iginde gorevli teknik personelin
ana gorev tamimlar1 belirlenmistir. Bir veya iki kimyasal tanker isleten isletmelerin
onerilen isletme modelini kurmalari, ekonomik bakimdan verimli olmayacaktir. Bu
isletmeler, filolarim1 genisletmeyeceklerse, gemilerini konusunda deneyimli bir gemi

isletmesinin yonetimine vermeleri daha verimli olacaktir.

5.2 Model Strateji 2 (S2) : Karar Verme Yontemlerinin Kimyasal Tanker

Isletmeciliginde Kullamilmasi

Kimyasal tanker isletmeciliginde, bir cok onemli karar, geleneksel yontemlerle ve
kisisel kararlarla alinmaktadir. Oysa ki, isletmenin verimli olabilmesi i¢in, basta
gemi satin alinmasi, personel se¢imi, hat secimi vb. bir ¢cok 6nemli kararin titizlikle
alinmasi gerekir. Bu kararlarin en dogru bicimde alinabilmesi i¢in endiistride
kullanilan moderm karar verme yontemlerinin kimyasal tanker isletmeciliginde de
kullanilmas: gerekir. Bu boliimde, endiistride siklikla kullanilan karar verme
yontemlerinden bulanik mantikla karar verme yonteminin ornek bir uygulama olarak,
bir armatoriin karar verme siirecinde yeni gemi mi yaptirmasina, yoksa ikinci el gemi
piyasasindan satin alabilece8i gemiler arasindan birini mi satin alinacagina karar

verilebilmesi amaciyla kullanilmistir.

Denizcilik sektorii, diger sektorlerden farkli olarak bir¢ok ulusal ve uluslar arasi
faktoriin etkisi altindadir. Gemi isletmeciliginde, gelecekte olusabilecek gemi ve
navlun fiyatlarin1 tahmin edebilmek oldukga giictiir. Bu giicliik, 6zellikle firmalar
acisindan 6deme planlarinin yapilmasinda, gelecek yatirimlarin planlanmasinda ve
firma stratejilerinin olusturulmasinda olumsuz bir etki olusturmaktadir. Uluslar arasi
ekonomik ve siyasal nedenlerin disinda, meteorolojik, sosyal, stratejik bircok farkli
neden deniz tasimaciliginda gemi fiyatlarin1 ve navlun fiyatlarin1 etkilemektedir
(Drewry, 2008). Gelecekte olusacak gemi ve navlun fiyatlarim1 tahmin etmek ve buna

bagli olarak karar vermek oldukca giictiir. Gemi isletmeciliginde, gemilerin
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isletilmesinin disinda hangi tank tipinde, hangi tonajda ve hangi yasta geminin
isletilmesine karar vermek, yapilacak yatirmmin karli bir yatirim olabilmesi i¢in
gerekli bir sarttir. Gemi yatirimi yapilirken, mevcut fiyati, isletme maliyetleri,
calistirma maliyetleri ve navlun fiyatlarinin disinda oOlclilemeyen deneyim,
beklentiler, isletim kolaylig1 gibi faktorlerin de dikkate alinmasi gereklidir. Bu
ornekte, bes yillik yatinm hesabi1 sonucunda karliligi birbirine yakin olarak
hesaplanan olan biri, satin alma maliyeti 18 milyon USD olan, 6000 DWT tonluk,
tersanede yeni insa edilmis, IMO-2-3 tank tipinde bir kimyasal tanker; ikincisi, ikinci
el gemi piyasasinda bulunan, satis fiyati 17,5 milyon USD olan, 8100 DWT tonluk,
2003 yili yapimi, IMO-2-3 tank tipinde bir kimyasal tanker; {iciinciisii ise, ikinci el
gemi piyasasinda bulunan, satis fiyat1 14,9 milyon USD olan, 9014 DWT tonluk,
1992 yili yapimi, IMO-2-3 tank tipinde bir kimyasal tanker arasindan, hangisine

yatirim yapilacagi, bulanik mantikla karar verme yontemi kullanilarak ¢oziilmiistiir.

5.2.1 Bulanik mantik

Bulanik Mantik kavrami, ilk kez 1965 yilinda Lotfi Zadeh tarafindan yayinlanan
makalelerden sonra yayginlasmistir (Zadeh, 1965). Bulanik mantigin merkezini
bulanik kiimeler olusturmaktadir. Giinliik hayatta kullandigimiz bazi ifadeleri kiime
olarak diisiindiigiimiizde, uzun boylu kiimesi kisiden kisiye gore degismektedir.
Bulanikk mantigin sagladigt en biiyilk fayda, insana o6zgli kavramlarin
modellenebilmesi ve belirsiz durumlarin sayisallastirilarak matematiksel olarak ifade
edilebilmesidir. Giinliikk yasamimiz, bir¢ok belirsizligi biinyesinde barindirmaktadir.
Sistemlerin ~ giiniimiiz ~ gelismis  diinyasinda modellenmesi, karmasikliktan
uzaklastikca kolaylagsmakta, ancak karmagikliktan uzak modellerin gercegi yansitma
oran1 azalmaktadir. Zadeh’e gore, karmasiklik ile kesin olmamak birbiri ile iliskilidir
ve modeller karmasiklastikca gercegi temsil etme orami artar (Zadeh, 1973). Bulanik
mantigin avantajlari, giinliik hayattaki karmagik tanimlamalar1 basit bir sekilde ifade
edebilmesi; deneyimlerin, beklentilerin ve sayisal olarak ifade edilemeyen degerlerin
sayisallastirilarak kolayca ifade edebilmesi; bir¢ok karmasik kural gerektiren islemin
basit kurallarla ifade edebilmesi ve kullanic1 girislerine olanak tanimasidir. Uyelik
fonksiyonlarinin sec¢iminin kisiden kisiye degismesi; deneyimlere bagliligin ¢ok
olmas1 ve kararlilhk analizlerinin yapilmasmna olanak vermemesi ise baglica

dezavantajlaridir.
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5.2.2 Bulanik ii¢gensel sayilar ve kiimeler

Giinliik hayatta, farkinda olmadan bazi tanimlamalarda bulunuruz: uzun, kisa; ucuz,
pahali gibi. Satin alinmasi planlanan bir gemi i¢in 10 milyon USD makul bir fiyat
olarak diisiiniiliirken, 15 milyon USD pahali olarak diisiiniilmiistiir. Tkinci el gemi
marketinde fiyatinin 10 milyon USD olmasim bekledigimiz geminin fiyatim 11
milyon USD olarak gordiigiimiizde alinip alinmayacagina nasil karar verecegiz?
Zadeh, buna benzer problemleri tanimlarken bulanik iicgensel sayilar kullanmustir.
Boylece, buna benzer tanimlama durumlarinda, degerlendirme yaparken, 11m
USD’lik fiyat ‘makul disi” olarak tanimlanmak yerine, iiyelik derecesi ‘0,75’
‘Makul’ fiyat olarak tanimlanmis olacaktir. Boylece, zihnimizde olusmus fiyati daha
gercekei olarak ifade ederek, alacagimiz kararlarda daha dogru adimlar atmis oluruz.
Sekil 5.6’da, Zadeh’in bulanik iicgensel say1 tanimina uygun olarak fiyatin ucuz,

makul ve pahalilik durumuna gore iiyelik dereceleri gosterilmistir.

Ucuz Makul Pahali

—

(=)

UYELIK DERECESI

0 Sm 6m 8m 10m 12m  14m 15m 20m
Fivat

Sekil 5.6 : Gemi — fiyat araliklarinin tiggensel say1 olarak gosterimi
Ozellikle bilgisayar ve elektronik sistemlerinin kullanilmasinda, ©rnegin hava
sicakliginin 30 derece ve lizerini ‘sicak’ olarak programladigimizda, 29 derece
sicaklig ‘sicak degil’ olarak algilayacaktir. Oysa ki burada bulanik {icgensel sayilar
kullanilmis olsaydi, iiyelik derecesine bagli olarak iiyelik derecesi ‘0,9 iiyelik
dereceli sicak’ olarak algilanacakti. Bulanik mantik kullanilarak yapilan fotograf

makinesi, kamera benzeri cok daha gercekei cihazlar tiretilmistir.

5.2.3 Bulanmik mantik ve c¢ok olciitlii karar verme

Herhangi bir karar verme probleminde, ¢ogu zaman bir Olciitten ¢cok daha fazla
Olciiti gdoz oOniinde bulundurarak karar veririz. Bu durumda tercihlerimiz ve
Olciitlerimizin agirlig1 6ne ¢ikar (Yager, 1981). Bir ¢ok kriterli karar verme kiimesi,
en iyl se¢imin yapilabilmesi i¢in alternatifler kiimesi A = {Ai, Az, As,....A.} ve
Kriterler kiimesi C = {Ci, Cs, Cs,....Ci}’den olusur (Bellman and Zadeh, 1970).

Gegmiste yapilan ¢alismalar incelendiginde ¢ok kriterli karar verme problemleri, Fu,

92



Chen, Fuller, Kulak, Yager vb. tarafindan yapilan bir ¢cok ¢alismada farkli agilardan
incelenmistir (Chen, 1988; Fuller, 2003; Kulak, 2003; Yager, 1988). Chen ve Yager
tarafindan yapilan bazi ¢ok kriterli karar verme calismalarinda kriterlerin birbirleri
arasinda oOnceliklendirilmesi yontemi kullanilmistir (Chen ve Chen, 2005; Yager,
1992). Bazi durumlarda, insana 6zgii dilsel anlatim kriterlerinin 6nceliklendirilmesi
miimkiin iken, bazi durumlarda kriterlerin birinin digerinden daha fazla
agirliklandirilmast miimkiin degildir. Cogu zaman, degerlendirdigimiz durum,
Olciitlerimizin bir kismin1 tam (iiyelik derecesi 1) olarak karsilarken, bazilarini iiyelik
dercesi 1’den az olacak sekilde karsilayabilir. Buna benzer durumlarda, bulanik
mantik ¢ok Olciitli karar verme yonteminin kullanilmasi daha dogru ve gercekei

karar vermemize yardimci olur.

5.2.4 Problemin tanim

Bir kimyasal tanker isletmeciligi firmasi, yeni gemi satin alacaktir. Isletmenin satin
alabilecegi, ii¢ farkli gemi alternatifi vardir. Gemilerin fiyatlari, tonajlar1 ve yaslari
farkli;; mevcut durumdaki navlunlara gore bes yillik yatinm analizi sonucunda
karliliklar1 birbirine yakin degerlerdedir. 6000 DWT, yeni insa edilmis kimyasal
Tanker (KT-1), 8100 DWT, alt1 yasindaki kimyasal tanker (KT-2) ve 9014 DWT
tonluk 17 yasindaki kimyasal tanker (KT-3) arasinda secim yaparken, dikkate alacagi
dort kriter vardir: Ki: Tonaja bagh isletme deneyimi, K.: Finansman kolayligi, Ka:
Gemiyi isletmenin barindirdigi potansiyel riskler ve Ks4: Geminin sirket itibarina

katkisi.

5.2.5 Kriterler ve Onem Dereceleri

Ki: Gemi isletmesi, isletilecek gemilerin tonajina gore ¢ok farkli bilgi, beceri,
donanim, personel ve ekipman gerektirmektedir. Yakin sefer yapan kiiciik tonajh
tanker isletmekle, daha biiyiik tanker isletmek arasinda hem teknik bilgi, hem ticari
bilgi olarak farkliliklar vardir. Ornegin, bazi temel donanimlari kiiciik bir gemide
bulundurmak yeterliyken ve gemiye yiik bulmak giiclii uluslar arasi iligkiler ve
itibarli olunmas1 gerekmezken, daha biiyiik gemileri isletmek igin, gecmis
tecriibelerin olmasi, uluslar aras1 taninirligin ve itibarin olmasi, daha iyi diizeyde

gemi adami ve personelle ¢alisilmasi gerekmektedir.
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K:: Gemi isletmeciliginde, cogunlukla, gemilerin satin alinmasi siirecinde kredi
kullanilir. Gemi satin almak i¢in kredi bulmak, kredi miktarina gore ve satin alinacak

geminin yasina gore degiskenlik gostermektedir.

Ks: Kimyasal tankerlerin tasidigi riskler, geminin boyutlari, sefer bolgesi ve yasiyla
dogrudan ilgilidir. Bolim iicte goriilebilecegi gibi, daha kiigiik tankerler, yakin
kiyisal sefer yaptiklar i¢in; daha siklikla manevra yapmak zounda olduklar: i¢in ve
daha biiylik gemilere oranla daha fazla kaza ve kirlilik olusturmaktadir. Ayrica,

gemilerin yaglari arttikca, daha fazla kaza ve kirlilige sebep olmaktadir.

K4 Kimyasal tanker isletmeleri i¢in uluslar arasi tanimirligr olmak ve itibar sahibi
olmak, gemileri kiraya vermekte ve daha yiiksek navlunlarla yiik bulmada 6nem
tasimaktadir. Ornegin, sirket gemilerinden yalnizca bir tanesi kaza veya kirlilige
karigsmis sirketin, diger gemilerinin de biiyiik petrol firmalarinin denetiminden
gecmeleri ve kabul almalar zorlagsmakta, uzun siireli ve karli yiik tasima anlagmalari

yapamamaktadir.

Gemi igletmeciligi firmasi, yaptig1 tespite gore, Bulanik Mantik Zadeh Notasyonuna
gore satin alinmak amaciyla degerlendirilen gemilerin Olciitlere uyumunun iiyelik

fonksiyonu asagidaki gibi tespit etmistir:

Ki: {0,7/KT-1 + 0,6/KT-2 + 0,5/KT-3} 5.1
Ke: {0,3/KT-1 + 0,5/KT-2 + 1,0/KT-3} (5.2)
Ks: {0,8/KT-1 + 0,7/KT-2 + 0,4/KT-3} (5.3)
K4 {0,7/KT-1 + 0,7/KT-2 + 0,6/KT-3} S4

Kimyasal tanker isletmeciligi firmas1 icin gemi se¢iminde kabul kriterlerin tiyelik
fonksiyonundaki tercihi sirasi ile Ki:0,7; K::0,6; Ks: 0,8 ve Ka: 0,7°dir. Gemilerin
kriterlere uygunlugu ve armatoriin tercih olgiileri Sekil 5.7°de gosterilmistir. Yapilan
bulanik mantik isleminin amaci, armatoriin tespit etmis oldugu kriterlerine en uygun
olan gemiyi secmektir. Bu islemin yapilmasi sirasinda, armatériin tercih kriterlerinin
agirlik onemleri degistirildiginde, ¢ikacak sonucun dogrudan etkilenecegi ve tercih
edilecek geminin degisebilecegi gbz Oniinde tutulmalidir. Bu amacla, yapilacak
degerlendirme esnasinda, hangi kritere en az hangi agirlikta uyulmasi gerektiginin

tespiti agsamasi, dogru karar verilebilmesi i¢in son derece dnemlidir. Kimyasal tanker
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isletmeciligi firmasi, hangi gemiyi secerek yatirrm yapmasi gerektigini bulanik

mantik ¢ok Ol¢iitlii karar verme yontemiyle degerlendirecektir.
1

s /"\

0 /N

0,7 / %\ﬂi
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0a N/
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Sekil 5.7 : Gemilerin olciitlere uyumu ve tercih ol¢iitii
5.2.6 Problemin ¢oziimii

Problemin c¢oziimiinde, kriterler agirliklarmma gore Onceliklendirilmemis, biitiin

kriterlerin agirliklar esit olarak diistiniilmiistiir. Tercih kriterleri
Ki=0,7 K»=0,6 Kis=0,8 Ki=0,7ise, (5.5)

bu kiimelerin tiimleyenleri:
K1=03 K2=04 K3=0,2 K4=0,3tir. (5.6)

Problemin c¢oziimiinde 6000 DWT Kimyasal tanker icin ‘KT-1°, 8100 DWT
Kimyasal tanker icin ‘KT-2" ve 9014 DWT Kimyasal tanker i¢in ‘KT-3’kisaltmalari

kullanilmistir.

Kimyasal tankerin biitiin kriterlere uyumunun kesisim kiimesinin bulunmas: i¢in
yapilan en azlama ve en ¢oklama yontemine gore, tercih kriterlerine gore uyumunun

kesisim kiimesi

D (KT-1)= (K1 UKI)n (K2 UK2)" (K3 UK3)n (K4 UK4) (5.7)
=(03v0,7) A (0,4v0,3) A (02v0,8) A (0,3v0,7) (5.8)
=0,7~A0,4A0,8A0,7 (5.9)
= 0,4 olarak tespit edilmistir. (5.10)
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8100 DWT alt1 yasindaki kimyasal tankerin biitiin kriterlere uyumunun kesisim
kiimesinin bulunmasi i¢in yapilan en azlama ve en ¢oklama yontemine gore, tercih

kriterlerine gore uyumunun kesisim kiimesi

D (KT-2) = (K1 UKD)N (K2 UK2)N (K3 UK3)N (K4 UK4) (5.11)
=(0,3v0,6)A (0,4v0,5) A (0,2v0,7) A (0,3v0,7) (5.12)
=0,6A0,5A0,7A0,7 (5.13)
= 0,5 olarak tespit edilmistir. (5.14)

9014 DWT 17 yasindaki kimyasal tankerin biitiin kriterlere uyumunun kesisim
kiimesinin bulunmasi i¢in yapilan en azlama ve en ¢oklama yontemine gore, tercih

kriterlerine gore uyumunun kesisim kiimesi

D (KT-3) = (K1 UKD N (K2 UK2)n (K3 UK3)N (K4 UK4) (5.15)
=(0,3v0,5) A (0,4v1,0) A (02v0,4) A (0,3v0,6) (5.16)
=0,5A1,0A0,4A0,6 (5.17)
= 0,4 olarak tespit edilmistir. (5.18)

Bu durumda, satin alinmasi diisiiniilen gemilerin finansal getirileri ayn1 gibi olsa da,
kimyasal tanker isletmesinin ge¢cmis deneyimi, alinmasi diisiiniilen gemilerin
fiyatinin finansal olarak saglanmasi, gemilerin barindirdigi riskler ve sirkete katkisi
dikkate alindiginda, 8100 DWT 6 yasindaki kimyasal tankerin (KT-2)’nin satin
alinmasi, isletmenin kriterlerini saglamasi1 bakimindan daha fazla fayda

saglayacaktir.

5.3 Model Strateji 3 (S3) : Kaza ve Tehlike Analizi Yontemlerinin Kimyasal

Tanker Isletmeciliginde Kullanilmasi

Kimyasal tanker isletmeciliginde, ozellikle tasman yiiklerin beraberinde hem insan
saghg icin, hem de c¢evre emniyeti icin biiylik tehlikeler tasimasi nedeniyle,
kimyasal tankerlerde meydana gelebilecek en kii¢iik bir kaza bile, ¢ok biiyiik can ve
mal kayiplariyla, cevresel felaketlere sebep olabilmektedir. Bu yiizden, meydana
gelmis kazalarin ¢ok iyi analiz edilerek buna uygun onleyici tedbirler almak ve olasi
baska kazalarin Oniine gecmek son derece onemlidir. Tiirkiye’deki kimyasal tanker

isletmelerinin biiyiik ¢ogunlugunda, meydana gelmis kazalar1 derinlemesine
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inceleyebilecek bir birim yoktur; bulunsa bile hazirlanan kaza raporlari, benzer
kazalar1 onleyecek teknik yeterlilikte degildir ve cogunlukla kazanin bir Ozetini ve
nitel ¢ikarimlar icermektedir. Bu boliimde, temel tehlike ve kaza inceleme metodlar

Ozetlenerek, ornek ¢alismalarla bu yontemlerin uygulanisi gosterilmistir.

5.3.1 Bashca kaza ve tehlike analizi yontemleri

Bu bolimde, kimyasal tankerlerdeki kazalarin ve tehlikelerin incelenmesinde
kullanilabilecek Hata agaci Analizi (FTA), olay agaci analizi (ETA), Hata Modu ve
Etki Analizi (FMEA), Ne eger (What/If) analizi, Tehlike ve uygulanabilirlik analizi
(HAZOP), Giiglii yanlar, zayif yanlar, fisatlar ve tehditler analizi (SWOT) ve bu
metodun Analitik Hiyerarsi Siireci (AHP) yoOntemiyle birlikte kullanilmasi
incelenmis, kimyasal tankerlerde meydana gelmis 6rnek vakalarla bu yontemlerin

kullanimi1 gosterilmistir.

5.3.1.1 Hata agaci analizi yontemi (FTA)

Hata agaci analizi yontemi (Fault Tree Analysis), hatalar zinciri seklinde olusmus
olaylar1 modellemekte kullanilir. Bu yontemde, en iist seviyede olugsmus kaza veya
hata, bir altinda olugsmus olaylar seklinde mantiksal baglar kurularak siralanir. Hata
agact modeli kurulurken ‘ve’ ve ‘veya’ mantiksal kapilar1 kullanilir. ‘Ve’ kapisi,
ancak belirli olaylarin birlikte olmasi sonucunda bir iist olayr dogurabilecegi
durumlarda kullanilir. ‘Veya’ kapisi ise, aym seviyedeki olaylarin herhangi birinin
olmast durumunda bir iist olayin olabilecegi durumlarda kullanilir. Tepe olayin
belirlenmesi, sistemin sinirlarinin belirlenmesi, hatalar1 olusturan dallarin mantiksal
kapilarla birbirine baglanmasi1 ve varsa temel olaylarin frekans/olasilik degerlerinin
girilerek sayisal degerlendirme yapilmasi ve riski azaltacak stratejiler iiretilmesiyle
risklerin azaltilmas1 hata agaci analizinin temel adimlaridir. Hata agaci analizi
yapabilmek i¢in, model kurmay1 bilen ve modellenecek olaylara hakim analizciler
gerekir. Karmasik olaylarin gorsel olarak anlasilabilir bir sekilde modellenebilmesi
sebebiyle, kolayca anlagilmasini saglar. Coklu hatalarin degerlendirilmesinde
kullanilabilecek, hem sayisal, hem de sozel degerlendirmelerde bulunmayi

saglayabilecek bir yontemdir (Shalev and Tiran, 2007)
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5.3.1.2 Olay agaci analizi yontemi (ETA)

Olay agaci analizi (Event Tree Analysis) yontemi, Hata agaci analizi yonteminin
tamamlayicisidir. Hata agacinda, ana olaya sebep veren kok sebepler incelenirken,
olay agacinda, bir olay baslangi¢c olarak alinarak, olayin olusturabilecegi sonraki
olaylar modellenir. Olaymn olusturabilecegi tiim olaylarin modellenebilecegi bu
yontemin kullanilabilmesi i¢in yontemi bilen ve modellenecek olaya hakim
uzmanlarin bulunmasi gerekir. Bu yontemle, olaylarin tetikleyebilecegi tiim yeni
olaylar degerlendirilerek gorsel olarak kullanicinin anlamasi kolaylastirilir. Olay
agac1 modeli, ¢coklu ve karmasik olaylarin modellenmesinden ziyade, tek bir temel

olayin modellenmesinde kullanilabilir (Anon, 2002).

5.3.1.3 Hata modu ve etki analizi (FMEA)

Hata Modu ve Etki Analizi (Failure Mode and Effect Analysis), sistemdeki hatalarin
sisteme etkilerinin incelenebilecegi karmasik olmayan etkili bir tehlike ve kaza
analizi yontemidir. Yontemin temel adimlari; sistemin temel bir parcasinin secilmesi,
parcanin temel fonksiyonlarinin tespiti, olast hata durumlarinin tespiti, tespit edilen
hatalarin olmasi1 durumunda ne gibi tehlikelerin olusabileceginin tespiti ve bu
tehlikelerden korunmak icin yapilmasi gerekli islemlerin tespitidir. Hata modu ve
etki analizi yontemi ile coklu hatalar ve genel sistemler degil, tek bir cihaz veya
sistem analiz edilebilir. Bu yontem kullanilirken, nsan faktoriiniin etki edebilecegi

durumlar modellenemez (AIChE, 1992).

5.3.1.4 Ne/eger yontemi

Ne/Eger (What if) yontemi, basit ve c¢oklu tehlikelerin degerlendirilmesinde
kullanilan bir kaza/olay degerlendirme yontemidir. Yangin, patlama, kirlilik, tank
tagsmas1 vb. olaylar bu yontemle incelenebilir. Bu yontemin kullanilabilmesi icin bir
analiz grubu, ‘Ne olursa eger ne sonuglar dogurur?’ sorusunu sorar ve bu sorulara
uygun olarak, potansiyel tehlikelerin tespit edilmesini ve bu tehlikelerin etkilerinin
azaltilabilecegi stratejiler iiretilmesini saglar. Temel olarak bu yontem, siireclerle
ilgili sorular ve bu sorulara cevaplar iiretir. Ne/Eger yontemi, amacin belirlenmesi,
analiz grubunun olusturulmasi, olayin olasi1 sonuglari ile ilgili sorularin iiretilmesi,
sorulara uygun cevaplarin ve alternatiflerin tespit edilmesi, sonuclarin kayit altina

alinmast ve iizerinde karar kilinan miidahale yontemlerinin uygulanmasi seklinde
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kullanilir. Yontemin basarili olmasi, analiz takiminin konu hakkindaki deneyimine

baghdir (Markeset and Kumar, 2001).

5.3.1.5 Tehlike ve uygulanabilirlik analizi (HAZOP)

Tehlike ve uygulanabilirlik analizi (Hazard and Operability Analysis) yontemini
uygulayabilmek i¢in, analiz takimi1 ve bu analiz takimimnin birlikte yapacagi beyin
firtinas1 ¢alismalar1 gerekir. HAZOP uygulamasi cergevesinde, sistem bilesenlerine
ayrilir ve sistemin bilesenlerindeki olas1 sapmalar tespit edilerek bu sapmalarin tiim
sisteme olan etkileri tespit edilir. Sistemdeki sapmalar tespit edilirken, ‘fazla’, ‘az’,
‘hi¢’ gibi anahtar kelimeler kullanilir. Daha sonra HAZOP takimi, bu sapmalar1 ve
bu sapmalarin sisteme etkilerini ortaya koyarak risk degerlendirmesi yapar ve olasi
sapmalar1 engelleyecek stratejiler iiretirler. HAZOP yonteminin verimli olabilmesi
icin bilgili ve iyi egitilmis takim {iiyeleri gerekir ve genellikle tekli hata ve olaylarin

degerlendirilmesinde kullanilir. (AIChE, 1992).

5.3.1.6 SWOT - AHP yontemlerinin kaza analizi yontemi olarak kullanilmasi

SWOT Analizi ve Analitik Hiyerarsi Siireci (AHP) yontemleri, bu tezin ikinci
boliimiinde detayli olarak anlatilmistir. SWOT Analizi yontemi, stratejik planlamada
ve isletmecilikte yaygin olarak kullanilmasma karsilik, kazalarin incelenmesinde,
hem i¢, hem de dis faktorlerin dikkate alinmasi; aym1 zamanda sistemleri olumlu
olarak etkileyebilecek faktorlerin de (giiclii yanlar — firsatlar) dikkate alinabilmesi
sebebiyle, sistemlerin genis bir agidan ele alinarak incelenebilmelerine olanak tanir.
Denizcilikte, kaza ve olay incelemesi yaparken, olaylara iliskin gecmis istatistiki
verilerin bulunmasi cogu zaman imkansizdir. Bir ¢ok sirket, kazalar, olaylar ve kok
sebepleri konusunda gecmis kayitlara sahip degildir; ya da firma deneyimi ve gemi
sayis1 bakimindan boyle bir veritabanina sahip degildir. SWOT Analizi yonteminin
kullanilmasi, olaylarin mantiki bir ¢er¢cevede modellenmesine imkan verdigi icin ve
pozitif faktorlerin de incelenmesi sonucunda ¢oziim Onerileri ve stratejilerini kendi
vermesi ve uygulama kolaylig1 acisindan kullanigh bir yontemdir. SWOT Analizi
yonteminin en Onemli eksik tarafi, tespit edilen negatif ve pozitif faktorlerin
sayisallastirllamamasidir. Analitik Hiyerarsi Siireci (AHP) yontemi, uzman goriisleri
alinmast ve tespit edilen faktorlerin ikili karsilastirmalar  yOntemiyle

sayisallastirilmasiyla, faktorlerin dnceli 6nemlerinin tespitine olanak tanir. Boylece,
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hangi faktoriin ne kadar 6nem derecesine sahip oldugu tespit edilerek, kaza onleyici

ve risk diisiiriicti stratejillerin ortaya konmasi kolaylasir (Arslan and Er, 2008).

5.3.1.7 Bashca kaza ve tehlike degerlendirme yontemlerinin karsilastirilmasi

Bu boliimde, baslica kaza inceleme yontemlerinin kullanilabilmesi icin gereklilikler
tspit edilmis ve birbirlerine gore iistiinliikleri ve zayifliklar: tespit edilmis; bir tabloda
toplanmistir. Kaza ve tehlike degerlendirme yontemlerinin karsilagtirllmasi Cizelge
5.3’te gosterilmistir. Ayrica, tablo yardimiyla, hangi tip kaza ve tehlike durumunda

hangi yontemin kullanilbilecegi tablo yardimiyla degerlenirilebilir.

Cizelge 5.3 : Tehlike analizi yontemlerinin karsilastirilmasi

SWOT SWOT- HAZOP What/If FMEA FTA ETA

AHP
Coklu olay ve islemlerin
< 7. . - + + - + - - -
degerlendirilmesine uygunlugu
Cevresel faktorleri dikkate alma + + - -+ - -+ -+
Beyin firtinasi/takim ¢alismasi
. . - - + + + - -
gerektirmesi
Uzman goriisleri gerekliligi + + + + + + +
Yonetim ve operasyonun birlikte
- s . + + + + + + +
degerlendirilebilmesi
Sayisal analiz yapabilme - + - - + + +
Sozel analiz yapabilme + + + + + + +
Gecmis bilgi/olaylar1 g6z 6ntinde
+ + - - - + -
bulundurma
Beklentilerin goz 6niinde
+ + + + + - +
bulundurulmasi
Son kullaniciya kontrol listeleri
. . + + + + + + +
sunabilmesi
Uygulamal1 egitim yapmaya + + + + + + +
olanak tanimasi
Risk azaltici faaliyet ve strateji
) + + + + + + -+
uretme
Insan faktoriiniin dikkate
+ + -+ -+ - + -

alinmasi

5.3.2 SWOT - AHP Yontemiyle kaza degerlendirmesi

Bu boliimde, SWOT (Gii¢lii yonler, zayif yonler, firsat ve tehditler) Analizi ve AHP
(Analitik hiyerarsi siireci) yontemlerinin kullanilmasiyla bir kimyasal tankerde
meydana gelmis kapali mahalle uygun Onlemlerin alinmadan girilmesi olay1

incelenmistir.

Tiirk bayrakli bir kimyasal tanker, 4052 mton Cyclohexane isimli kimyasal maddeyi
Belcika/Antwerp limaninda tahliye ettikten sonra terminalden kalkmak igin pilot
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beklenirken, gemi 1. Zabiti, kontrol amaciyla, Pompaci’nin gozetiminde 3 numarali

kargo tankina girmis; tankin igcinde yere diisiince, Pompaci, Usta Gemici’ye haber

vererek kurtarmak amaciyla tanka girmistir. Olayin sonrasinda, Pompaci da baygin

bir sekilde tankin i¢inde kalmig; Usta gemicinin Kaptan ve diger gemi adamlarina

bilgi vermesi lizerine, kazazedeler tanktan cikarilmis; ilk yardim ekibinin gemiye

gelmesi ve ilk yardim yapilmas: neticesinde, kazazedeler uygun hastanelere

gotiiriilmiis; bir siire sonra kazazedeler hastanede hayatlarin1 kaybetmislerdir.

Olayn kronolojik olarak gelisimi su sekilde olmustur:

Gemi, 05.07.2007 tarihinde 1spanya/Huelva Limanindan 4052,199 m/ton
Cyclohexane yiikii yiiklemis ve saat 1100’de Belcikanin Antwerp limanina

haraket etmistir.
Gemi, 11.07.2007 giinii saat 1420’de iskeleye yanasmistir.

11.07.2007 giinii saat 1825’te tahliye baslamis ve 12.07.2007 giinii saat
0250’de tahliye tamamlanmistir.

12.07.2007 giinii saat 0310’da hortum sokiilmiis ve 0320 bos tank kontrolii
yapilmistir. Saat 0600 i¢in pilot talebi yapilmistir.

12.07.2007 saat 0530’da 1. Zabit, geminin 3 nolu sancak tankina girmis ve
biling kayb1 ile tankta kalmistir, onu kurtarmak amaciyla tanka giren
Pompaci, 1. Zabiti tanktan ¢ikarmak amaci ile tanka girmis ve biling kaybr ile

tankta kalmstir.

Gozcii olarak tank mahallinde bulunan Usta gemici, saat 0530 - 0535 arasinda
1. Zabit ve Pompacinin tankta kaldigi Kaptan ve diger miirettebata

bildirmistir.
Saat 0532’de DPA’ye haber verilmistir.
Saat 0533’te terminalden tibbi yardim istenmistir.

Saat 0534’te pompaci tanktan cikarilmistir, terminal temsilcisi gemiye

gelmistir.

Saat 0535°te 1. Zabit tanktan cikarilmistir; Terminal tibbi miidahele ekibi

gemiye ulagmistir.
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Saat 0540’ta Pompaci’dan nabiz ve solunum alindi, ambulans ile hastaneye

sevk edilmistir.

Saat 0615°te 2.kaptandan nabiz ve solunum alinmis; ambulans ile hastaneye

sevk edilmistir.

Saat 0825’te deniz polisi gemiye gelmistir.

Saat 0925’te Acenta gemiye gelmistir.

20.07.2007 giinii saat 16:30°da 1. Zabit hayatin1 kaybetmistir.

05.08.2007 giinii Pompaci hayatin1 kaybetmistir.

5.3.2.1 Kaza iizerinde etkili zayif yanlar

Kaza, sirket yetkilileriyle birlikte degerlendirildiginde, olayda etkisi bulunabilecegi

diistiniilen Zay1f yanlar ve ¢evresel tehditler asagida belirlenmistir.

Yorgunluk: Ozellikle, 1. Zabitin, tanka girmeden once yeterli degerlendirme

yapmamis olmasi, yorgun olabilecegi sonucunu dogurmustur.

Yetersiz degerlendirme: 1. Zabit’in tanka girmeden Once, girecegi tank ve
almas1 gerekli Onlemleri konularinda yeterli degerlendirme yapmadig:

kanaatine varilmstir.

Isten sikilma: 1. Zabitin s6zlesmesi doldugu ve gemiden ayrilmay: bekledigi
tespit edilmistir. Bu durumda, gemide uzun siire bulunma, yapilan is

konusundaki dikkati ve 6zeni azaltabilecegi diistiniilmiistiir.

Yetersiz denetleme — gozetim: Ozellikle Gemi Kaptani’nin, kapali mahale
giris prosediiriiniin  imzalanmaksizin giivertede uygunsuz tanka girisi
farketmemesi/miidahale etmemesi, bu kazada yetersiz denetim ve

gozetlemenin oldugunu gostermektedir.

Yetersiz bilgi/beceri: Tanka ilk giren kisinin 1. Zabit olmas1 ve bu konudaki
tecriibesi dikkate alindiginda, kapali mahale giris konusunda bilgili oldugu,
ancak gaz doniis devresinden tanka inert gaz doniisii oldugunu fark
etmemesi/o6lgmemesi/bilmemesi, olay iizerindeki yetersiz bilgi ve beceriyi

isaret etmektedir.
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Yetersiz kural, prosediir ve politikalar: Sirketin kapali tanklara girme
konusundaki prosediir ve kurallari, uygulanmasi halinde benzeri kazalarin
Ontine gecebilecek niteliktedir. Ancak prosediirlerin  uygulanmasinin
denetlenmesi ve yaptirnmlarin buna gore diizenlenmesinde eksiklik

bulundugu gozlenmistir.

Yetersiz is planlamasi: Tanklara girerken, gerekli prosediiriin uygulanmamas,
gerekli formlarin doldurulmamis oldugu anlasilmis; giivertedeki gemi
adamlar1 disinda tanka girildiginin bilinmemesi, gerekli Ol¢iimlerin

yapilmadan ve yapilan igin planlanmadan yapildigin1 géstermektedir.

Yetersiz yatay ve dikey haberlesme: Tanka giris aninda, giiverte ile kaptan
arasinda bir haberlesme (dikey) aginin saglanmadigy; tanka giren 1. Zabit ve
Pompaci ve usta gemici arasinda planlanis bir haberlesme aginin (yatay)

yeterince saglanmadig tespit edilmistir.

Calisma alaninin yeterince degerlendirilmemesi: Girilecek tanktaki oksijen
seviyesinin farkli yliksekliklerden 6l¢iilmedigi; tanka girerken varsayimlara

dayanan bilgiyle koruyucu ekipman se¢imi yapildigr goriilmektedir.

Yetersiz performans Olciimii ve degerlendirmesi: Gemi adamlarinin
degerlendirildigi degerlendirme formu bulunmasina karsin, degerlendirme
sonuglarina gore egitim Onerileri degerlendirilememesi ve bu egitimlerin

verilememesi, kaza tizerinde etkili olabilecek faktorlerdendir.

Yetersiz risk degerlendirmesi: Tanka girilmeden Once, yapilacak isin mevcut
tehlikeleri ve olasi tehlikeli sonuclar1 degerlendirilerek gerekli risk azaltici

tedbirlerin alinmadig1 goriilmiistiir.

Yetersiz liderlik: Gemi kaptaninin ve 1. Zabitin, olayda personele ornek

aliabilecek ve yonlendirebilecek liderlik sergilemedikleri tespit edilmistir.

Yetersiz emniyet kiiltiirii: emniyetle ilgili prosediirlerin kolaylikla ihlal
edilmesi ve bu konuda yeterli denetim ve yaptirrmin bulunmamasi, yetersiz

emniyet kiiltiiriintin varligina isaret etmektedir.

Yetersiz takim kiiltiirii: Gemi adamlar1 arasinda, isbirligini saglayacak ve

0zdenetimi saglayacak takim kiiltiiriiniin tam olarak olugsmadig1 gézlenmistir.
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e Tasinan kimyasal yiiklerin tehlikeleri: Tasinan kimyasal yiiklerin her biri
farkli emniyet tedbirlerinin alinmasini gerektirir. Bu olayda da, tasinan yiike

ait tehlikeler, kaza lizerinde belirleyici olmustur.

5.3.2.2 Kaza iizerinde etkili tehditler

e Yetersiz teknik dizayn: Olay iizerinde dogrudan etkili bir 6nemi olmasa da,
tank giriglerinin ve kapaklarinin, yalnizca gemi adamlarimin giris ¢ikislar
kolaylastiracak sekilde degil, gerekti§i zamanda sedye ile birlikte
yapilabilecek operasyonlar1 en hizli bir sekilde yapilmasini saglayacak
sekilde dizayn edilmesi, bu gibi kazalarda kazazedenin hayatta kalmasi

tizerinde 6nemli bir etkisi olacaktir.

e Yetersiz ekipman kaydi: Olayda gerek girilecek tank ve tankta daha onceki
tasinmis yiiklere ait kayitlar, gerek tanka girerken personelin kullandigi
koruyucu maskeler, gerekse kurtarma operasyonunda kullanilan ekipmanla
ilgili kayitlarin tam olarak tutulmus olmasi, yapilan caligmalarin
giivenilirligini etkiler. Bu olayda, boyle bir etkiye acikca rastlanmamis; ancak

gemide bu bilincin yeterince olusmamis oldugu tespit edilmistir.

e Ticari baskilar: Gemiler iizerinde ticari baskilar, cogu zaman gozle goriiliir
olmasa bile kendini gemi adamlari ve kaptanlar {izerinde hissettirir. Bu
olayda, sirketin gemi iizerinde bir baskisi goriilmemekle birlikte; normal
sartlarda beklenen durum, geminin biitiin kontrolleri bittikten sonra gemiye
pilot cagirilmasidir. Gemiye pilot beklenirken tank kontrolii yapilmis olmasi,
kaptanin ve gemi adamlariin iizerinde bu yonde bir etkinin oldugunu

diistindiirmektedir.

5.3.2.3 SWOT - AHP ile kazanin kok sebep degerlendirmesi

Olaya ait bulgularin, Analitik Hiyerarsi Siireci (AHP) uygulamasi yapabilmek
amaciyla olaylara etki eden faktorler hiyerarsik bir yapida degerlendirilmistir.

Olusturulan hiyerarsik yapi, Sekil 5.8’ de gosterilmistir.
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Yorgunluk

etersiz dederlendirme

Faktarler

Yetersiz gdzetimidenstim

|

|

insan Kaynakli isten sikilma |
|

“etersiz bilgi - beceri |

Yetersiz kural ve prosedirler |

‘etersizis Planlamasi |

Operasyonel Yetersizyatay ve dikey haberlesme

Zayifliklar Faktirler

Calismaalaniminyetersiz
degerlendirnlmesi

Yetersiz performans
Dederlendimesive olcimi

Kok Sebepler

Is Kaynakh YVetersizliderlik
Faktarler

Yetersiz emniyet kltdrd

Wetersiztakim kiltdri

‘etersiz risk deferlendimesi |
|
|
|
|

Tehditler Kimyasal yiiklerin tehlik eleri

‘etersizteknik dizayn |

Yetersizekipman kayd |

Ticari baskilar |

Sekil 5.8 : Olayin kok sebeplerinin hiyerarsik yapisi
Olaya ait kok sebepler, hiyerarsik yapida degerlendirildikten sonra, olaya hakim
uzmanlarin (sirkette gorev alan DPA, teknik miidiirii ve operasyon miidiirii)
yaptiklar1 ikili karsilastirmalar neticesinde agirliklar1 tespit edilmis, ve buna gore
agirliklandirilmis sonuglar dikkate alinarak uygun onlemler alinmistir. Olaya ait kok

sebeplerin yiizde agirliklar Sekil 5.9°da gosterilmistir.

Yapilan ikili karsilastirmalar neticesinde, olayda i¢ etkenler (zayifliklar), dis
etkenlere (tehditlere) gore daha fazla etkilidir. Olay iizerinde en fazla etkisi bulunan
faktorler, tasinan kimyasal yiiklerin olusturdugu tehlikeler, yetersiz emniyet kiiltiirii,
yetersiz degerlendirme, yetersiz gozetim, denetim ve liderlik, calisma alaninin

yetersiz degerlendirilmesidir.

Olay {izerinde etkisi olan tiim faktorleri ortadan kaldirmak her zaman
uygulanabilir/verimli degildir. Baz1 durumlarda, alinacak oOnlem i¢in ¢ok fazla
maliyet/caba gerekirken, iizerinde durulan faktoriin ortadan kaldirilmasi, agirliginin
az olmasindan dolay1 benzer bir olayin olmasim engellemeye cok az oranda etki
edecektir. Bu yiizden, olayda etkili faktorlerden, agirliklari en yiiksek olanlari
ortadan kaldiracak stratejiler iiretmek, benzeri kazalarin ortadan kaldirilmasin1 daha

kolay ve az maliyetli olarak saglayabilir.
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Calisma alaninin yetersiz degerlendirilmemesi

Yetersiz performans olcim & degerlendirme

ZAYIFLIKLAR

Insan Kaynakli

Yorgunluk

Yetersiz degerlendirme

isten sikilma

Yetersiz gozetim/denetim
Yetersiz bilgi/beceri
QOperasyonel Faktorler
Yetersiz kural ve prosedurler
Yetersiz is planlamasi

Yetersiz yatay ve dikey haberlesme

Yetersiz risk degerlendirmesi
is kaynakli faktérler

Yetersiz liderlik

Yetersiz emniyet kiltiri
Yetersiz takim kultiri
Kimyasaltehlikelerin varligi
TEHDITLER

Yetersiz teknik dizayn

Yetersiz ekipman kaydi

Ticari baskilar

Sekil 5.9 : Kok sebeplerin yiizde agirliklar

5.3.2.4 Alinacak onlemler ve risk azaltici stratejiler

Benzer bir kazanin gemilerde tekrar yasanmamasi igin, olayin kok sebepleri ve

agirliklandirma sonuclar1 da dikkate alinarak su onlemlerin alinmasi onerilmektedir:

Olayin detayli analizinin gemilere gonderilmesi: Boylece, diger gemiler,
benzeri bir durumda daha fazla alarmda olarak gerekli tedbirleri almak

konusunda bilingli olabilirler.

Sirket yetkililerinin gemileri denetim sikliginin artirilmasi:  Bdylece,
aksakliklar yerinde tespit edilerek, giderilmesi i¢in gerekli onlemler, herhangi

bir kazaya sebebiyet vermeden alinabilir.

Tiim gemilerin yonetici diizeyde gemi adamlarina (Kaptan, Bas miihendis, 1.
Zabit ve 2. Miihendis), izinde olduklar1 siirede liderlik ve kriz yonetimi

egitimi verilmesi ve bunun sirket prosediirlerine zorunluluk olarak eklenmesi:
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Boylece, bu kazada 6rnegi goriilen yetersiz liderlik ve yetersiz haberlesmeden
kaynakli eksiklikler giderilerek prosediirlerin uygulanmasi saglanabilir ve
benzeri kazalarin Oniine gecilebilir. Ayrica, benzeri acil durumlarda,
miidahale siiresi kisaltilarak ve etkinligi artirilarak, benzeri olaylarin en az

kayipla atlatilmasi saglanir.

Tiim giiverte zabitlerine, kopriilistii takim/kaynak yoOnetimi egitimi
aldirilmasi; mevcut bulunanlara tazeleme egitimlerinin yaptirilmasi: Boylece,
gemidek takim Kkiiltiirii artirilabilecek ve prosediirlere uygun olmayan

durumlar, i¢ denetim mekanizmasiyla engellenebilecektir.

Kimyasal maddeler, teknik ozellikleri, olusturabilecegi tehlikeler, kimyasal
yiiklerin tiplerine gore alinmasi gerekli tedbirler hakkinda sirket biinyesindeki
tim gemi adamlarina tazeleme egitimleri verilmesi: Boylece, tasinacak
kimyasal maddeler hakkinda detayli bilgi edinilmesi, uygun techizatin
kullanilmasini ve uygun prosediiriin uygulanmasin1 saglayacak ve benzeri

kazalarin olusmasini engelleyecektir.

Yiikleme/tahliye ile ilgili tiim islemler tamamen bitip gemi tam olarak seyire
hazir hale gelmeden gemiye pilotun cagirilmamasi: Boylece, gemi adamlari
tizerindeki zaman baskist ortadan kaldirilarak, insan hatalarinin Oniine

gecilebilecektir.

Gemi adamlarinin sozlesme siireleri dikkate alinarak, gemi adaminin istegi
dogrultusunda dahi olsa uzun miiddet gemide tutulmamasi, izne ayirilmasi:
Boylece, gemi adamlarinin gemide uzun siire kalarak fiziksel ve ruhsal olarak

yorulmalari engellenecek, insan hatalarinin 6niine gecilmesi saglanacaktir.

Kapali mahalden adam kurtarma talimlerinin siklastirilmasi: Boylece, olasi
benzeri bir durumda, kazazedelere miidahale siiresi kisaltilarak kazazedelerin

hayatta kalma sanslar1 artirilacaktir.

Acil durumlarda personelin nasil hareket edecegi ve haberlesme zincirinin
nasil kurulacagi konusunda egitimler verilmesi: BoOylece, benzeri olaylara

miidahale siiresi kisaltilabilecektir.

Kapali mahallere giris prosediirlerinin ve diger emniyet prosediirlerinin

uygulanip uygulanmadiginin yalnmizca evraklar iizerinde degil, sirket
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yetkililerince uygulamada da denetlenmesi, uyulmamasi halinde siki
yaptirrmlarin getirilmesi: Boylece, gemi adamlarinin, prosediirlere uymalari

saglanacak ve benzeri kazalarin 6niine ge¢ilmesi saglanacaktir.

5.3.3 Hata agaci analizi yontemiyle 6rnek kaza degerlendirmesi

Bu boliimde, Hata Agaci Analizi (FTA) yonteminin kullanilmasiyla bir kimyasal

tankerde meydana gelmis tahliye esnasinda tank tasmasi olay1 incelenmistir.

Bir Tiirk tanker isletmesi firmasina ait bir kimyasal/iiriin tankerinde, biitiin kargo

tanklar1 %98 seviyesinde dolu tahliye amaciyla gittikleri limanda tahliyeye

bagladiktan bir siire sonra, 1 numarali iskele tankindan yaklagik 1,62 m/t petrol tiirevi

dizel oil yiikii tagsmistir. Gemi personelinin olaya acilen miidahalesi sonucunda, tasan

yiikiin denize ka¢gmasi engellenerek kirlilik olusmasinin 6niine gecilmis, tasan yiik

bir an once toplanarak, yangin ve yaralanma tehlikesi ortadan kaldirilmastir.

Olay kronolojik gelisimi su sekilde olmustur:

7 Agustos 2007 tarihi saat 2300’da gemi Singapur Tankstor terminaline

yanagilmistir.
8 Agustos 2007 tarihi saat 0124’ te tahliye baglamistir.

8 Agustos 2007 tarihi saat 0124’te, 2 ve 4 numaral iskele ve sancak

tanklarindan tahliyeye baslanmistir.

8 Agustos 2007 tarihi saat 1336’da 6 iskele, 1354’ te 6 sancak tankin tahliyesi

tamamlanmustir.

8 Agusos 2007 tarihi saat 1354’te 5 numarali iskele ve sancak tanktan

tahliyeye baglanmustir.

8 Agustos 2007 tarihi saat 1400’da 2 numarali sancak tankinin, saat 1412’de

iskele tankinin tahliyesi tamamlanmistir.

8 Agustos 2007 tarihi saat 1406’da, 3 numarali iskele ve sancak tanklarin

tahliyesine baslanmis; 4 numarali sancak tankin tahliyesi tamamlanmistir.

8 Agustos 2007 tarihi saat 1418’de 4 numarali iskele tankin tahliyesi

tamamlanmustir.
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e 8 Agustos 2007 tarihi saat 1418’de 1 numarali iskele ve sancak tanklarin

tahliyesine baslanmistir.

e 8 Agustos 2007 tarihi saat 1430’da 1 numarali sancak tanka ait PV valften

yiik tagmistir.

e Yiik tagsmasi oldugu anda giivertede gorevli Usta Gemici, kargo kontrol
odasina acil durumu bildirmistir. Kargo kontrol odasinda bulunan 1. Zabit,
acil durum pompa stop butonuna basarak tiim tahliye islemine son vermistir.
Manifold valfleri kapatilarak terminale bilgi verilmistir. Kaptana haber
verilmis; Kaptan tarafindan acil durum miidahalesi baslatilmis ve bu siirede
sirket, acenta, kiraci bilgilendirilmistir. Giivertedeki atiklar miidahale ekibi

tarafindan toplanarak atik yag toplama tankina aktarilmistir.

e Olay sirkete bildirildigi anda, sirkette kriz takimi toplanmistir. Gemi ile
kesintisiz iletisim kurulmus; Gemi Kaptanina acil durumla ilgili tavsiyelerde
bulunulmustur. Kiracilar ve diger yiik ilgililerine bilgi verilmistir ve ilgili
sirket yetkilisi, olayr detayli incelemek iizere gemiye yollanmistir. Kargo
tankinin ve PV valfin durumunun gézden gecirilmesi i¢in Klas kurulusundan

enspektor saglanmustir.

e 8§ Agustos 2007 tarihi saat 1645’te, tahliye islemine yeniden devam edilmistir.

5.3.3.1 Olaya ait bulgular

Tahliye esnasinda dolu olan tankin, tahliyeye baslamadan énce %98 oraninda dolu
oldugu tespit edilmistir. Tahliye operasyonu oldugu i¢in ve tanklar zaten %98 oldugu
icin, tahliye baslamadan %98 yiiksek seviye alarmlarinin siirekli c¢alacagi
diisiincesiyle kapatilmis oldugu ve bu yiizden tanktan yiikk azalmasi yerine yiik
artmast oldugunun anlasilamadigi tespit edilmistir. Tankin tastifi anda tahliyesi
siiren 3 ve 5 numarali kargo tanklarinin pompalarinin daha yiiksek devirde ¢alistigi
icin, 1 numarali tanktan yiik azalmasi yerine yiik artmas1 meydana geldigi ve yiikiin
tastig1 tespit edilmistir. Tahliye esnasinda ¢ok sayida tankin devreye alinip devreden
cikarildigr ve komsu tanklar olan 1 numarali iskele ve sancak tanklarinin pompalarin
senkronize olmadiklar1 tespit edilmistir. Olay meydana geldikten sonra miidahale

sekli ve miidahale zamanlamasinin yerinde oldugu tespit edilmistir.
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5.3.3.2 Hata agaci modeli ile olayin incelenmesi

Tank tagmasina sebebiyet veren hatalar, hata agact modeliyle Sekil 5.10’daki gibi
modellenmistir. Hata agaci modelinde kullanilan semboller ve aciklamalar1 kisaca su

sekildedir:

ﬁ: ‘Ve’ kapisi olarak adlandirilir. Alt seviyesinde bulunan olaylarin hepsinin ayni

anda olmas1 durumunda olayin gerceklesebilecegini ifade eder.

A: ‘Veya’ kapis1 olarak adlandirilir. Alt seviyesinde olan olaylardan herhangi

birinin meydana gelmesi durumunda olayin gerceklesebilecegini gosterir.

0; ‘Temel Olay’ olarak adlandirilir. En alt basamakta bulunan ve meydana gelen

olayin iizerinde etkisi olan temel olaylardir.

Kurulan hata agact modelinden goriilebilecegi gibi, olaya sebebiyet veren iki ana
unsur vardir: teknik sebepler ve operasyonel sebepler. Teknik ve operasyonel olarak
hatalarin olugmasina neden olan temel nedenler, tank seviye alarminin kapatilmig
olmast; prosediir yetersizligi; prosediirlerin yeterli uygulanmamasi; is yogunlugu;
tahliye isleminin gozlemlendigi monitorlerin gerekli bilgiyi yeterli netlikte
saglayamamasi ve monitorlerin yerlesimindeki hatalar; yetersiz egitim ve bilgi;
yetersiz tecriibbe ve yonlendirmedir. Hata agaclarinda, temel olaylara ait olusma
frekanslari/olasiliklar bilinirse, en {iistteki temel olayin tekrar olma olasilig1 ortaya
cikar. Hata agaci kurgulandiktan sonra, temel olaylar1 ortadan kaldiracak veya
olusma sikligin1 azaltacak Onlemler alindiktan sonra, tekrar temel olaylarin
frekans/olasiliklar1 girilir ve hesaplama yapilir. Ana olayin olup olmayacagini veya
ne siklikta olabilecegini hesaplayabiliriz. Bu olayda, temel olaylara ait olugsma
frekanslar1 bilinmemektedir. Sekil 5.11°de, bu olaydaki tiim temel olaylarin olusma
olasiligr %1 olarak degerlendirilmis ve buna gore tepe olayin (tank tagsmasinin) ne
siklikta ortaya ¢ikabilecegi hesaplanmistir. Biitiin temel olaylarin olugsma frekanslar
yiikkleme/tahliye operasyonu bas1 % 1 olarak girildiginde, tepe olayin (tank tagmasi
olayinin), frekansinin 0,0018 olacagi hesaplanmistir. Bu frekans, 10 gemisi olan ve
ayda her geminin ortalama iki tahliye yaptig1 bir isletmede, benzeri bir olayin 2,5

yilda bir meydana gelecegini gostermektedir.
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Sekil 5.11 : Tepe olay frekansi

5.3.3.3 Alinacak onlemler ve risk azaltici stratejiler

Yapilan degerlendirmeler ve tespit edilen temel olaylar neticesinde, benzeri bir

olayin tekrar yasanmamasi i¢in su tedbirlerin alinmasi onerilmektedir:

e Pompalarin senkronizasyonusunda; kargo operasyonu, kirlilikle miicadele
konusunda; yalnizca yiiklemede degil, tahliyede de tank seviyelerinin
gozlemlenmesinin 6nemi konusunda sirket biinyesindeki tiim gemilerinin

giiverte zabitlerine egitimler verilmesi: BoOylece, tank seviyelerinin daha
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dogru gozlemlenmesi saglanarak benzeri kazalarin Oniine gecilmesi

saglanacaktir.

e Belirli peryotlarda, o©zellikle komsu tanklarin pompalarinin senkronize
edilmesi yOniinde sirket prosediirlerinin yenilenmesi ve uygulanmasi:
Boylece, tahliye edilmekte olan tanklara yiik dolmasinin Oniine gecilecek ve

benzeri bir olay engellenebilecektir.

e Tank radar gozlemleme iinitesinin iiretici firmasiyla iletisime gegilerek, hem
monitdrlerin sayist ve yerlesim pozisyonlart degistirilerek, hem de yazilimin
daha gorsel ve tiim operasyonu takip edebilecek sekilde giincellenmesinin
talep edilmesi : Boylece, gorevli zabitin tank radar sistemlerinden tanklarin
doluluk oranlarin1 daha iyi gozlemleyebilecek ve olasi bir tank tagmasi olay1

engellenebilecektir.

¢ Prosediirlere, tanklar1 dolu olan gemilerin ayni anda belirli bir sayidan daha
fazla pompanin devreye alinmamasi gerektigi eklenmesi ve tahliyelerin bu
sekilde yiiriitilmesi: Boylece, gorevli zabitin dikkatinin dagilmasi
engellenmis olacak ve olasi bir hatanin ¢abuk fark edilerek tank tagsmadan

miidahale edilmesi saglanacaktir.

e Kaptan ve 1. Zabitlere, risk yonetimi ve kriz yonetimi konularinda egitimler
verilmesi: Benzeri bir olayin yasanmasi durumunda, olaya miidahale hizini

artiracak, boylece, olayin verecegi zararlar azaltilmis olacaktir.

e Tanklarin en yiiksek yiikleme seviyesi, %98 den %97,9’a cekilerek tahliye
esnasinda alarmlarin siirekli devreye girmeleri onlenmesi: Boylece, tankin
alarminin ¢almasi, tank seviyesinin yiikseldigi anlamina gelecek, ilgili zabitin

gerekli miidahaleyi yapmsiyla tankin tagmasinin 6niine gececektir.

® Prosediirlerin uygulanmasimin sirket yetkililerince ve bagimsiz denetciler
tarafindan siirekli denetlenmesi ve kural ihlallerinin ciddi yaptirimlarla
onlenmesi: Boylece, prosediir ihlalleri azaltilarak benzeri kazalarin olusmasi

engellenmis olacaktir.

Bu kazada, temel olaylara ait frekanslar/olasiliklar bilinmemekle birlikte, yukarida
belirtilen risk azaltic1 tedbirler neticesinde, daha 6nceki hesaplamada olasiliklart %1

olarak girilen temel olaylardan teknik ve prosediirel olanlarin (monitor yerlesimi,
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prosediir eksikligi) olugma olasiligi %o 2’ye, insan kaynakli temel olaylarin
olasiliklar1 da %o 5’e diisiiriilerek yapilan hesaplamaya tabi tutulmus ve sonuclar

Sekil 5.12°de gosterilmistir.

5.3.3.4 Benzer bir kazanin olusma olasiligi

[Ik durumda, on binde 18 (10 gemisi olan ve ayda her geminin ortalama iki tahliye
yaptig1 bir isletmede, benzeri bir olaymn 2,5 yilda bir meydana gelecegini gosterir)
olan tank tagmasi olayinin olma olasiligi, yukarida belirtilen 6nlemler neticesinde, on
binde 2’ye (10 gemisi olan ve ayda her geminin ortalama iki tahliye yaptig1 bir

isletmede, benzeri bir olaym 20 yilda bir meydana gelecegini gosterir) indigi

hesaplanmugtir.
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Sekil 5.12 : Risk azaltici faaliyetlerden sonra olay frekansi
5.3.3.5 Kritiklik analizi

Kazaya neden olan temel olaylarin frekanslarinin ayni oranda azaltilmasi; ana olayin
olusma ihtimalini farkli olarak etkilemektedir. Bu boliimde, kazaya neden olan temel
olaylarin hangisinin azaltilmasinin en fazla fayda saglayacaginin tespiti amaciyla
kritiklik analizi yapilmistir. Bu nedenle, biitiin temel olaylarin olusma olasiliklar1 %
1’de tutularak, her seferinde bir temel olayin frekansi % 0,5’e diisiiriilerek ana olayin
olugsma olasiligi hesaplanmis; hangi temel olay1 azaltici faaliyetin yiiriitiilmesinin
daha faydali sonug verecegi tespit edilmistir. Cizelge 5.4’te, diger unsurlarin frekansi
% 1 iken secili temel olayin frekansinin % 0,5’e indirilmesinin ana sonucu ne oranda

etkiledigi gosterilmistir.
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Cizelge 5.4 : Kritiklik Analizi

Durum Olay1l Olay2 Olay3 Olay4 Olay5 Olay6 Olay7 Olay8 Olay9 Frekans Aciklama

Ana olay 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.00180 2,3 yilda 1 kaza
Olay 1 (Prosediir yetersiz) 0.005 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.005 0.01 0.01 0.00135 3 yilda 1 kaza

Olay 1 (Prosediir yetersiz) 0 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0 0.01 0.01 0.00105 4 yilda 1 kaza

Olay 2 (Prosediir ihlali) 0.01 0.005 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.00150 2.8 yilda 1 kaza
Olay 2 (Prosediir ihlali) 0.01 0 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.00120 3,5 yilda 1 kaza
Olay 3 (Alarm kapatilmasi) 0.01 0.01 0.005 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.00150 2.8 yilda 1 kaza
Olay 3 (Alarm kapatilmasi) 0.01 0.01 0 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.00120 3,5 yilda 1 kaza
Olay 4 (Is yogunlugu) 0.01 0.01 0.01 0.005 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.00165 2,5 yilda 1 kaza
Olay 4 (Is yogunlugu) 0.01 0.01 0.01 0 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.00150 2.8 yilda 1 kaza
Olay 5 (Yanlis monitor yerlesim) 0.01 0.01 0.01 0.01 0.005 0.01 0.01 0.01 0.01 0.00165 2,5 yilda 1 kaza
Olay 5 (Yanlis monitor yerlesim) 0.01 0.01 0.01 0.01 0 0.01 0.01 0.01 0.01 0.00150 2.8 yilda 1 kaza
Olay 6 (Yetersiz bilgi) 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.005 0.01 0.01 0.01 0.00165 2,5 yilda 1 kaza
Olay 6 (Yetersiz bilgi) 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0 0.01 0.01 0.01 0.00150 2.8 yilda 1 kaza
Olay 7 (Prosediir yetersiz) 0.005 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.005 0.01 0.01 0.00135 3 yilda 1 kaza

Olay 7 (Prosediir yetersiz) 0 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0 0.01 0.01 0.00105 4 yilda 1 kaza

Olay 8 (Prosediir ihlali) 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.005 0.01 0.00165 2,5 yilda 1 kaza
Olay 8 (Prosediir ihlali) 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0 0.01 0.00150 2.8 yilda 1 kaza
Olay 9 (Yetersiz liderlik) 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.005 0.00165 2,5 yilda 1 kaza
Olay 9 (Yetersiz liderlik) 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0 0.00150 2.8 yilda 1 kaza
Teknik-%20; insan %50 0.002  0.005 0.002 0.005 0.002 0.005 0.002 0.005 0.005 0.00022 20 yida 1 kaza
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Yapilan kritiklik analizi neticesinde, ‘teknik sebepler’i olusturan ‘veya’ kapisi
olaylarinin (olay-1, olay-2 ve olay-3) frekanslarinin alinacak onlemlerle diisiiriilmesi,
diger ana grup olaylarindan daha etkili sonug¢ verecegi goriilmiistiir. Ayrica, yetersiz
prosediiriin her iki ana kolda bulunmasindan dolayi, diger temel olaylar sabit
tutularak miidahale edildiginde, ana olayin frekansin1 en fazla diisiiren temel olay
oldugu tespit edilmistir. Bu durumda, temel olaylar arasinda, kritikligi en fazla olan
temel olay, ‘prosediir yetersizligi’dir. Bu durum, elimizde gecmis olaylara ait olusma
frekanslar1 olmasa bile, hangi temel olaylarn azaltici stratejilerin uygulanmasinin

sonug iizerinde daha etkili oldugunun tespit edilmesini saglamistir.

5.3.4 Olay agaci analizi yontemiyle kaza degerlendirmesi

Boliim 5.3.3.’te detayl olarak agiklanmis olaya ait olay agact modeli sekil 5.13’te
gosterilmistir. Bir Onceki boliimde, olugsmus bir kazanin olasi kok sebepleri
incelenirken, olay agaci yontemiyle, benzer bir kazanin dogurabilecegi sonuglar
detayl olarak incelenmistir. Yukarida detayl incelenen olayda, tank tasmasi olmus,
ancak deniz kirliligi, yangin, patlama ve yaralanma ve 6liimlere sebep vermemistir.
Yapilan olay agaci degerlendirmesi sonucunda, benzer bir kazanin ne gibi sonuclar
dogurabilecegi; tanktan tasan kimyasal yiikiin denize kacip kacmamasina; yangin
cikip citkmamasina veya insana zarar verip vermemesine gore degerlendirilerek olasi
sonuglar degerlendirilmistir. Olay agact modelinde dikkate alinan kimyasal yiikiin
denize ka¢gmasi, yangin c¢ikmasi ve insana zarar vermesi durumlarina gore sekiz

Oonemli sonug olusabilir:

1-) Bu durumda, tank tasmistir, ancak tanktan tasan kimyasal madde denize
kacirilmadan, yangina ve kisisel yaralanmaya sebep verilmeksizin temizlenmistir. Bu

durum, isletme icin ciddi olmayan itibar kaybina sebep olabilir.

2-) Bu durumda tank tasmistir, yangin ¢ikmamustir ve deniz kirliligi olusmamustir.
Ancak, kimyasal yiik, zehirleme vb. etkiler gostererek yaralanma ve Oliimlere
sebebiyet vermistir. Benzeri bir olayin sonucu, kii¢iik capli yaralanma ve kiiciik ¢caph
itibar kaybi1 olabilecegi gibi, ¢oklu oliimler ve ciddi itibar kaybi olarak ortaya

cikabilir.
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Sekil 5.13 : Tank tagmasi olay agact modeli
3-) Bu durumda, tank tasmistir, yangin c¢ikmistir ancak yaralanma ve Oliimlere
sebebiyet vermemistir. Benzeri bir olayin sonucu, kiiciik capli maddi kayip ve kiiciik

capli itibar kayb1 olabilecegi gibi, biiyiik maddi hasar ve itibar kaybi1 da olabilir.

4-) Bu durumda, tank tagsmistir, deniz kirliligi olmamistir ancak yangin olusmus;
yangin nedeniyle veya kimyasal gazlardan dolayr yaralanma/dliimler meydana
gelmistir. Benzeri bir olayin sonucu, kiiciik capli yaralanma, maddi kayip ve itibar
kayb1 olabilecegi gibi; coklu oOliimler, biiyiikk ¢apli maddi hasar ve itibar kayb1 da

olabilir.

5-) Bu durumda tank tagmustir ve taginti deniz kirliligine sebebiyet vermistir. Olay
sonunda yangin meydana gelmemis; Olim veya yaralanmaya sebebiyet
verilmemigtir. Benzeri bir olaym sonucu, kimyasal tanker isletmesi icin deniz

kirliligi sonucunda ortaya ¢ikabilecek maddi kayiplar ve itibar kaybidir.

6-) Bu durumda, tank tagmustir, taginti deniz kirliligine sebebiyet vermis; yangin
olusmamis ama kimyasal gazlardan dolay1 yaralanma ve 6liimler meydana gelmistir.
Benzeri bir olayin sonucu, kiiciik ¢apli yaralanma, deniz kirliligi ve itibar kaybi
olabilecegi gibi, biiyiik capli 6lim ve yaralanmalar, deniz kirliligi ve itibar kaybi

olabilir.
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7-) Bu durumda tank tagmis, tasinti deniz kirliligine ve yangina sebep olmus, ancak
olim ve yaralanma olay1 olmamustir. Benzeri bir olayin sonucunda kiiciik capli deniz
kirliligi, maddi hasar ve itibar kayb1 olabilecegi gibi, biiyiik capli deniz kirliligi,

maddi hasar ve itibar kaybi olabilir.

8-) Bu durum, tank tagsmasi1 olaymin ortaya ¢ikarabilecegi en kotii sonuglart dogurur.
Bu durumda tank tasmistir, deniz kirliligi meydana gelmistir, yangin meydana
gelmistir kimyasal gazlar veya yangin neticesinde ve yaralanma veya Oliimlere
sebebiyet verilmistir. Benzeri bir olayin sonucunda, kiigiik capli yaralanma, kiigiik
capli deniz kirliligi, kiiciik ¢capli maddi hasar ve itibar kaybi olailecegi gibi; coklu
oliimler, biiyiik ¢apli deniz kirliligi, maddi hasar ve itibar kaybi ortaya ¢ikabilir.

Bu kisimda, olay agaci analizi ile bir kimyasal tankerde olusan tehlikeli bir olayin ne
gibi sonuglar dogurabilecegi, olay agaci analizi yontemi ile ana hatlarn ile
incelenmistir. Tank tasmalart ve olas1t sonuglart konusunda olaylarin olusma
frekanslart olmadigr i¢in yalmizca sozel degerlendirmeler yapilmis, ne/eger

senaryolar1 gosterilmistir.

5.4 Model Strateji 4 (S4) : Kimyasal Tanker Isletmeciligi icin Personel
Degerlendirme ve Egitim Sistemi Yazilimu (DEPEDES)

Bu boliimde, bir kimyasal tanker isletmesinde, gemilerde gorev yapan gemi
adamlarinin performanslarinin dogru degerlendirilerek, kisiye 6zel e8itim Onerisi de
verebilecek personel degerlendirme sisteminin nasil olmasi1 gerektigi irdelenmis, bu
amagla tez kapsaminda Visual Basic programlama dilinde yazilmis ornek bilgisayar

yazilimi tanitilmastir.

Yeni inga edilmis bir kimyasal tankerde, personel masraflari, gemi isletme
maliyetlerinin yaklasik % 40’1 olusturmaktadir (Dewry, 2006). Uciincii boliimde
belirtildigi tizere, kimyasal tankerlerde calisacak gemi adamlarinin diger gemilerde
calisan gemi adamlarina gore c¢ok daha fazla bilgili ve donanimli olmasi
gerekmektedir. Tiirkiye’de ve diinyada kalifiye gemi adami bulma sikintisi, basta
kimyasal tanker isletmeleri i¢in olmak {izere gemi isletmeciliginde en ©nemli
sorunlardan biridir ve insan kaynagi smirsiz degildir. TMSA’ya gore, gemi
adamlarinin gemideki performanslart uygun bir sekilde degerlendirilmeli, yapilan

degerlendirme neticesinde uygun egitimler verilmelidir. Gemilerin emniyetli olarak
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yiiksek performansta calisabilmeleri i¢in, gemi adamlarinin performanslariin iyi
Olciilmesi; yapilan degerlendirmeye gore personele ilave egitimler verilmesi; bir iist
goreve atanma veya gorevden alinma gibi 6diil/ceza sisteminin uygulanmasi gerekir.
Personel kaynagi, 6zellikle kimyasal tanker isletmeciligi i¢in oldukca sinirli oldugu
icin, miimkiin oldugunca amag personeli degerlendirme neticesine gore isten atmak
degil, eksikliklerinin tamamlanarak uygun gemide, uygun personelle ¢alismasini
saglamak olmalidir. Saglikli bir degerlendirme yapmak amaciyla, personelin
degerlendirildigi kriterler sayisallastirilmig olmalidir. En 6nemlisi, degerlendirme
kriterlerinin agirliklari, kriter ayni olsa bile gemideki goreve gore degismektedir.
Ormegin, ‘Kilik kiyafet ve Kkisisel temizlik’ bir zabit icin ortalama onemde bir
degerlendirme kriteriyken, bir kamarot i¢in en oncelikli kriterlerden biridir. Saglikli
bir degerlendirme yapilabilmesi amaciyla, kimyasal tankerde c¢alisan gemi
adamlarinin gorevlerine gore hangi kriterlere gore degerlendirilmesi gerektigi tespit
edilmis; bu kriterlerin dnem dereceleri, Analitik hiyerarsi Stireci (AHP) yontemiyle,
kimyasal tanker isletmelerinde gorev yapan toplam ii¢ personel miidiirii ve iic¢
operasyon miidiiriiniin goriisleri almarak agirliklandinilmistir. Ote yandan, bir
kimyasal tanker isletmesinde gemi adamlarina verilebilecek egitimler belirlenmis;
degerlendirme kriterlerine gore, hangi kritere ne kadar uygun olundugunun tespiti
yapilarak kritere baghi egitim atamasi yapilmasi saglanmistir. Visual Basic
programlama dili kullanilarak olusturulan yazilima, Deniz Personeli Degerlendirme
ve Egitim Sistemi (DEPEDES) ismi verilmistir. Yazilimin, kimyasal tanker
isletmelerinde bulunan mevcut degerlendirme sistemlerine gore avantajlari, genel
olarak personelin sayisal olarak degerlendirilebilmesinin saglanmasi; farkli gorev
gruplar i¢in farkli kriterlerin bulunmasi; bu kriterlerin agirliklar1 ayn1 olmadig icin
daha gercekci sonuglar ortaya ¢ikarmasi; kisiye 0zel egitim 6nermesi; degerlendirme
sonuclarinin bir veritabaninda toplanarak filodaki personelin performanlarinin
karsilastirilmasinin saglanmasi; personelin zaman igindeki performans degisiminin

takip edilebilmesi; egitim gereksinimlerinin kayit edilmesinin saglanmasidir.

5.4.1 Gemi adam degerlendirme

Gemi adamlarinin gemide degerlendirilmelerinin yapilabilmesi i¢in, gemi adamlari
dort farkli gruba ayrilarak bu dort farkli grup icin kriterlerin agirliklar: birbirinden
farkli dort degerlendirme formu olusturulmustur. Bu formlar: yonetici diizey gemi

adami degerlendirme formu (Kaptan, bas miihendis, 1. Zabit ve 2. Miihendis);
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operasyon diizey zabit degerlendirme formu (giiverte zabitleri, makine zabitleri ve
yardimci zabitler); tayfa degerlendirme formu (Giiverte Lostromosu, usta gemici,
gemici, mi¢o, makine lostromosu, yagci, silici, pompact ve kaynak¢l) ve Asct —
kamarot degerlendirme formlaridir. DEPEDES yaziliminin ana giris ekram sekil-
5.14’te gosterilmistir. Yonetici diizey degerlendirme formlarinda, 47 degerlendirme

kriteri, diger gruplarda ise 42 degerlendirme kriteri mevcuttur.

DePeleS W 10 AMA EKRAM - 5 '.‘ . - A el Sl e

PERSONEL DEGERLENDIRME ve EGITIM SiSTEMi (DEPEDES) H

Du program 2008 yilida Oscn ARSLAY tamlmlan y iritilen Kimyasal Tanker Dletmecilizi fvin Stratejih Yinetim
Modellemesi' isimli doktora tezi kapsammnda yamlmstir, Tiim hallar sakhdir, DePeDeS programi izinsiz
lopyalanamaz, dogatilamn= ve Irullanilamaz= Aloi derumlarda yasal iglemaler uygulanasalstr, lletizing icin ngagidals
linki nklayimz.

e | Copvrisht 2208 8

Sekil 5.14 : DEPEDES yazilim1 ana giris ekran1
Bu degerlendirme kriterlerinin tespitinde, sektorde kullanilan degerlendirme
metodlar1 incelenmis ve insan kaynaklari boliimlerinin  goriisii  alinmistir.
Degerlendirme formlarindaki kriterler, mesleki bilgi-beceri grubu, emniyet
kriterlerine uyma, liderlik, profesyonellik, kisisel 6zellikler ve gemi/deniz hayatina
uygunluk ana baghklarinda gruplandirilmig; bes farkli  sirketin  insan
kaynaklari/Personel midiiri ile yapilan ikili karsilastirmalar neticesinde
agirliklandirmalart ~ yapilmistir.  Personel — degerlendirme  soru  gruplarinin
degerlendirilen personel grubuna gore agirliklar1 ve toplam puanlan Cizelge 5’te

gosterilmistir. Yazilimda, biitiin degerlendirme kriterleri besli likert dlcegine gore
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cok 1iyi, 1yi, orta, koti ve cok koti seklinde degerlendirilir. Yapilan ikili
karsilastirmalar neticesinde, her kriterin agirlik derecesi saptanmis, daha sonra bu
agirlik dereceleri, kesirli olmayacak sekilde genisletilerek programda kullanilmastir.
Agirliklar, kesirli olmayacak sekilde genisletildigi icin, Kriterlerin toplam agirliklari,
biitiin kriterlerden tam puan alindiginda yonetici diizey degerlendirme grubunda 600,
diger gruplarda 450 puan iizerinden degerlendirilmektedir. Karisikliga sebebiyet
vermemek ic¢in, puanlama genel sonucu hem puan olarak, hem de basar1 yiizdesi

olarak yazilimda gosterilmistir.

Cizelge 5.5 : Personel grubu puan agirliklar

Yonetici  Zabit Tayfa  As¢i-Kamarot

Mesleki Bilgi/Beceri 170 165 165 155
28,33% 36,67% 36,67% 34,44%

Emniyet/Is Kurallarina Uyum 135 100 110 93
22,50% 22,22%  24,44% 21,11%

Profesyonellik 35 40 >0 40
9,17% 8,89% 11,11% 8,89%

Liderlik - Sosyal Vasiflar 100 60 >0 33
16,67% 13,33% 11,11% 12,22%

. 25 20 20 50

Kisisel

417%  444%  4,44% 11,11%

115 65 55 55

Gemi/Deniz Hayatina Uygunluk
19,17% 14,44% 12,22% 12,22%

Bir kimyasal tanker isletmesinde, gemi adamlarinin alabilecegi egitimler 28 ana

baslikta toplanmistir. Bu egitimler, yazilimda su sira numaralari ile yer almaktadir:

1-) Cevre koruma egitimi; 2-) Kaza/Olay analizi; 3-) Genel emniyet egitimi; 4-)
Gemiyi tamima; 5-) Kapali mahalden adam kurtarma teknikleri; 6-) Filikalar ve
gemiyi terk; 7-) Bakim, tutum ve standartlarin korunmasi; 8-) Gemi denetimi; 9-)
Kimyasal tanker operasyonlar1; 10-) Emniyet ve kirliligin 6nlenmesi; 11-) MARPOL
ve ekleri; 12-) Kimyasal tankerde tank temizligi ve denetimi; 13-) Gemi giivenlik
plan1 ve arama teknikleri; 14-) Liderlik ve kriz yonetimi; 15-) Denizcilikte risk
degerlendirmesi; 16-) Calisma ve is miisadesi formlari; 17-) Siipheli tutumlarin
tespiti; 18-) Patlayici ve silahlarin tespiti; 19-) Vardiya Tutma; 20-) Bakim-tutum;
21-) Inert gaz sistemleri ve nitrojen jeneratorii; 22-) Yakit Operasyonu; 23-) Alkol-
Uyusturucu Politikasi; 24-) Malzeme ikmal talepleri; 25-) Gemide hijyen; 26-) Sirket

prosediirleri ve politikalari; 27-) Malzeme talep zamanlamasi; 28-) Yabanci dil
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Cizelge 5.6 : Yonetici diizey degerlendirme formu, kriter agirliklar1 ve egitimler

GRUP KRITERLER C.iyi Qyi Orta Kbotii Egitimler
1-1  Meslek Bilgisi (Genel) 35 28 21 9-10-12-20
1-2 Mesleki Tecriibesi 20 15 15 8-9-10-12-20

1-3 Ingilizce Seviyesi 20 16 12 28
1-4 Anlama Yetenegi 15 12
1-5 s Planlamas1 5 4
1-6 Mesleki dikati 10 8
1-7 Malzeme bilgisi 5 4 3 2 1 7
1-8 Malzeme talep degerlendirmesi 5 4 3 2 1 7-24
1-9 Malzeme talep zamanlamasi 4 3 2 1 27
1-10  ISM Bilgisi ve uyumu 0w s o [N 20
1-11 Operasyon Bilgisi (Kargo, Yakit...) 15 12 9 6 3 9-12-20-22
1-12 ISPS Bilgisi 5 4 3 2 1 1-11-22
1-13  Marpol/Cevre Bilgisi 15 12 9 6 1-8-10-11-12-22
1-14  Rapor Etme Becerisi 5 4 3 2 1 26
2-1 Emniyet Kurallarina uyumu (Genel) 30 24
2-2 ISM Kurallarina uyumu 25 20 15 26
2-3 Dikkatlilik 10 8 6
2-4 Sirket Taleplerine uygulama/zamanlama 5 4 3 2 1 24
2.5 Emniyet Kiiltiiri s 20 [IEEE
2-6 Takim Kiiltiirii 10 8 6 4 2 26
2-7 ISPS Kurallarina Uyum 5 4 3 2 1 26
2-8 Marpol Kurallarina Uyma 15 12 _
2-9 Calisma saatlerine uyumu ve dakikligi 10 8 6 4 2 26
3-1 Isbirligi ve bilgi paylagimi 5 4 3 2 1 26
Gemi olanaklarinin gerekli ve yerinde
3-2 kullanimi (Haberlesme, ikramlar, yakit...) 5 4 3 2 1 26
3-3 Ust/Ast iliskileri, davramislari ve hitap sekli 5 4 3 2 1 26
3-4 Deniz orf ve adetlerine uyumu 10 8 6 4 2
3-5 Hatalarindan ders ¢ikarma 10 8 6 4 2
3-6 Mesleki sevgisi 10 8 6 4 2
3-7 Sirketine baghilig 5 4 3 2 1
3-8 Mesleki yayinlari okuma aligkanlii 4 3 2 1
4-1 Giivenilirlik 20
4-2 Sosyal vasiflar (Kisisel liskiler) 10
Olaylar,kisileri izleme ve muhakeme
4-3 yetenegi 10
4-4 Motivasyon saglama 5
4-5 Sorumluluk Alma 20
4-6 Sorumluluk Paylasma 5
4-7 Bilgisini paylagma, astlarini egitme 10
4-8 Kendini ifade edebilme 10
4-9 Sistemi/Kendini yenilemesi 10
5-1 Kisisel temizlik 15
5-2 Kilik kiyafet 5
5-3 Kamarasinin ve ortak alanlarinin temizligi 5

6-1 Saglik ve fiziki 6zelliklerinin ise uygunlugu 25

6-2 Alkol Politikalarina Uygunluk 15
6-3 Uyusturucu Politikalarina Uygunluk 30
6-4 Deniz Yasamina Uygunlugu 20
6-5 Ruhsal durumu ve gemiye uygunlugu 25

Yonetici diizey degerlendirme formu, kriterlerin agirliklar1 ve hangi kriterdeki hangi
seviyeye gore hangi egitimlerin alinmasi gerektigi Cizelge 5.6’da gosterilmistir.
Zabit degerlendirme formu, kriterlerin agirliklar1 ve hangi kriterdeki hangi seviyeye

gore hangi egitimlerin alinmasi gerektigi Cizelge 5.7’ de gOsterilmistir.
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Cizelge 5.7 : Zabit degerlendirme formu, kriter agirliklar1 ve egitimler

GRUP

KRITERLER C.iyi lyi Orta Kotii Gerekli Egitimler
I-L - Mesleki Bilgisi (Genel) 35 28 21 14 9-10-12-20
12 Mesleki Tecriibesi 15 129 6 3 8-9-10-12-20
I3 Alet Kullanma ve el becerisi 5 4 3 P | 4
-4 Anlama Yetenegi 15 129 o T 2
15 s Planlamast 5 3 2 1 20-26
1-6 Verilen isi/gorevi zamaninda yapabiliyormu? 5 3 2 1 20-26
1-7 Malzeme bakim tutum/koruma
becerisi(Kiymet bilme) 5 4 2 1 20-26
I8 1SM Bilgisi 10 4 2 26
1-9 Ingilizce Seviyesi 25 20 15 10 5 28
1-10 Emniyet techizatim kullanabilme 10 6 4 2 3-4-6-20
-1 Operasyon Bilgisi (Kargo, Yakit...) 10 6 4 2 9-12-20-22
1112 19ps Bilgisi 5 3 2 1 13-14-15-17-18
1-13 Marpol/Cevre Bilgisi 20 16 12 8 4 1-11-22
21 Emniyet Kurallarina uyumu (Genel) 25 20 15 10 T 3-47-8-10-26
22 ISM Kurallarina Uyma 15 12 9 6 3 26
23 Dikkatlilik 0 8 6 4 2 48
24 Rolelere katilimi, basarist 5 4 3 2 1 4-6
25 Emniyet Kiltiirii 0 8 6 4 2 3
26 Takim Kiiltiirii 0 8 6 4 2 19
27 ISPS Kurallarina Uyma 5 4 3 2 1 13-14-17
28 Marpol Kurallarma Uyma 15 12 9 c T -0
29 Calisma saatlerine uyumu ve dakikligi 5 4 3 2 1 26
3-1 Isbirligi ve bilgi paylagtmi 5 4 3 2 1 26
32 UsyAst iliskileri, davramislari ve hitap sekli 0 8 6 4 2 26
33 Deniz o6rf ve adetlerine uyumu 5 4 3 2 1 26
34 Hatalarindan ders ¢ikarma 5 4 3 2 1 26
35 Mesleki seveisi 5 4 3 2 1 26
3-6 Sirketine baglilig1 veya bakis acis1 5 4 3 2 1 26
3-7 Mesleki yayinlarr okuma aligkanligi 5 4 3 2 1 26
41 Giivenilirlik T O e
42 Sosyal vasiflan (Kisisel iliskiler) 25 20 15 10 5
4-3 Olaylari, kisileri izleme ve muhakeme
yetenegi 5 4 3
4-4 Motivasyon 5 4 3
45 Sorumluluk Alma 0 8 6
51 Kigisel temizlik 0 8 6
52 Kilik kiyafet 5 4 3
53 Kamarasinin ve ortak alanlarimin temizligi 5 4 3
6-1 Saglik ve fiziki ozelliklerinin ise uygunlugu 0 8 6
62 Alkol Politikalarina Uygunluk 15 12 9
63 Uyusturucu Politikalarina Uygunluk 20 16
6-4 Deniz Yasamina Uygunlugu 10
6-5 Ruhsal durumu ve gemiye uygunlugu 10 8

Tayfa degerlendirme formu, kriterlerin agirliklar1 ve hangi kriterdeki hangi seviyeye

gore hangi egitimlerin alinmasi gerektigi Cizelge 5.8’de gOsterilmistir.

122



Cizelge 5.8 : Tayfa degerlendirme formu, kriter agirliklar1 ve egitimler

GRUP KRITERLER C.iyi Iyi Orta Kotii .Kotii  Gerekli Egitimler
I-L - Meslek Bilgisi (Genel) 30 24 18 12 9-10-12-19-20
12 Mesleki Tecriibesi 15 12 9 6 3 8-9-10-12-19-20
I3 Alet Kullanma ve el becerisi 20 16 12 8 4 4
-4 Anlama Yetenegi 10 6 + [ s
15 is Planlamasi 5 2 1 20-26
1-6 Verilen isi/gorevi zamaninda yapabilme 10 6 4 2 20-26
1-7 Malzeme bakim tutum/koruma becerisi

(Kiymet bilme) 0 8 6 4 2 20-26
-8 1M Bilgisi 15 129 6 3 26
1-9 Ingilizce Seviyesi 10 8 6 4 2 28
1-10 Emniyet techizatim1 kullanmay1 biliyormu? 15 12 9 6 3 4-6-20
-1 Operasyon Bilgisi (Kargo, Yakat...) 10 6 4 2 9-12-20-22
I-12° 1sps Bilgisi 5 3 2 1 13-15-17-18
I-13° Marpol/Cevre Bilgisi 10 6 4 2 10-11-22
21 Emniyet Kurallarma uyumu (Genel) 25 20 15 10 T 3-4-7-8-10-26
22 ISM Kurallarina Uyma 5 129 6 3 26
23 Dikkatlilik 15 12 9 6 3 48
2-4 Rolelere katilimi, basarist 10 6 4 2 4-6
25 Emniyet Kiiltiirii 10 6 4 2 3
26 Takim Kiiltiiri 5 3 2 1 19
27 ISPS Kurallarina Uyum 5 4 3 2 1 13-14-17
28 Marpol Kurallarina Uyma 5 129 c T 01
29 Caligma saatlerine uyumu ve dakikligi 0 8 6 4 5 26
3-1 Isbirligi ve bilgi paylagimi 5 4 3 2 1 26
32 UsyAst iliskileri, davranislart ve hitap sekli 10 8 6 4 2 26
33 Deniz orf ve adetlerine uyumu 10 8 6 4 - 26
34 Hatalarindan ders aliyormu? 5 4 3 2 1 26
3-5 Meslegini seviyormu? 10 8 6 4 2 26
3-6 Sirketine baghilig1 veya bakis acis1 5 4 3 2 1 26
37 Mesleki yaymlar ile ilgili okuma aliskanlig1 5 4 3 2 1 26
41 Gvenilirlik »
42 Sosyal vasiflan (Kisisel iliskiler) 15 12 9 6 3
4-3 Olaylari, kisileri izleme ve muhakeme

yetenegi 5 4 3 2 1 15
4-4 Motivasyon 5 4 3 2 1
45 Sorumluluk Alma 5 4 3 ) 1 26
51 Kisisel temizlik 10 8 6 4 g 25
32 Kilik kiyafet 5 4 3 2 1 25
53 Kamarasinin ve ortak alanlarinin temizligi 5 4 3 2 1 25
6-1 Saglik ve fiziki 6zelliklerinin ise uygunlugu 0 s o Ty
62 Alkol Politikalarma Uygunluk 0 8 6 4 5 23
63 Uyusturucu Politikalarina Uygunluk 15 12 23
6-4 Deniz Yasamina Uygunlugu 10 8
6-5 Ruhsal durumu ve gemiye uygunlugu 10 8

ve Asci-kamarot degerlendirme formu, kriterlerin agirliklart ve hangi kriterdeki

hangi

seviyeye gore hangi

gosterilmistir.
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Cizelge 5.9 : Asc1 - kamarot degerlendirme formu, kriter agirliklar1 ve egitimler

GRUP KRITERLER C.iyi lIyi Orta Kotii .Kotii  Gerekli Egitimler
-1 Meslek Bilgisi (Genel) 30 24 18 12 10
12 Mesleki Tecriibesi 15 12 9 6 10
I3 Alet Kullanma ve el becerisi 0 8 6 4 2 4
14 Anlama Yetenegi 0 8 6 + [ 2
15 s Planlamasi 0 8 6 4 2 26
1-6 Verilen isi/gorevi zamaninda yapabilme 10 8 6 4 2 26
1-7 Malzeme bakim tutum/koruma

becerisi(Kiymet bilme) 10 8 6 4 2 26
18 1SM Bilgisi 5 4 3 2 1 26
19 jngilizce Seviyesi 0 8 6 4 » 28
1-10 Emniyet techizatim kullanabilme 10 8 6 4 2 4-6
1-11 Operasyon Bilgisi (Kargo, Yakit...) 5 4 3 2 1 10
1112 19ps Bilgisi 5 4 3 2 1 13-17-18
1-13 Marpol/Cevre Bilgisi 25 20 15 10 5 10-11
21 Emniyet Kurallarma uyumu (Genel) 15 12 9 6 T :-47-8-10-26
22 ISM Kurallarma Uyma 0 8 6 4 » 26
23 Dikkatlilik 0 8 6 4 2 48
24 Rolelere katilimi, basarist 5 4 3 2 1 4-6
25 Emniyet Kiiltiirii 0w 8 6 4 2 4
26 Takim Kiiltiirii 5 4 3 2 1 19
27 ISPS Kurallarina Uyum 5 4 3 2 1 13-17
28 Marpol Kurallarina Uyma 25 20 15 o T o
29 Caligma saatlerine uyumu ve dakikligi 10 8 6 4 2 26
31 isbirligi ve bilgi paylagimi 5 4 3 2 1 26
32 UsyAst iliskileri, davranislart ve hitap sekli 0 8 6 4 2 26
33 Deniz o6rf ve adetlerine uyumu 5 4 3 2 1 26
3-4 Hatalarindan ders aliyormu? 5 4 3 2 1 26
35 Meslegini seviyormu? 5 4 3 2 1 26
3-6 Sirketine baglilig1 veya bakis acis1 5 4 3 2 1 26
37 Mesleki yayimlar ile ilgili okuma aliskanlig 5 4 3 2 1 26
41 Givenilirlik »
42 Sosyal vasiflar (Kisisel liskiler) 20 16 12 8 4
43 Olaylar, kisileri izleme ve muhakeme yetenegi 5 4 3 2 1 15
4-4 Motivasyon 5 4 3 2 1
45 Sorumluluk Alma 5 2 1 26
51 Kisisel temizlik 25 20 15 10 5 25
52 Kulik kiyafet 15 3
33 Kamarasinin ve ortak alanlarinin temizligi 10 2
6-1 Saglik ve fiziki 6zelliklerinin ise uygunlugu 10
6-2 Alkol Politikalarina Uygunluk 10
63 Uyusturucu Politikalarina Uygunluk 15
6-4 Deniz Yasamina Uygunlugu 10
6-5 Ruhsal durumu ve gemiye uygunlugu 10

Yapilan degerlendirmelerde, sar1 isaretli seviyeler, degerlendirilen kritere gore egitim
alinmast gerektigini; kirmizi isaretli seviyeler ise, o kritere gore peronelin isten
cikarilmast konusunun degerlendirilmesi gerektigini gostermektedir. Tablolarda,
grup siitununda degerlendirme kriterinin hangi degerlendirme grubunda kacinci

kriter oldugunu; kriterler siitununda, degerlendirme kriterleri; cok iyi, iyi, orta, kotii
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ve cok kotii siitunlarinda ise, personelin kritere gore degerlendirme puanlari yer
almaktadir. Egitimler siitunundaki rakamlar ise, personelin o kritere gore egitim
almasi gerektiginde, yukarida belirtilmis egitimlerden hangilerini almalar1 gerektigini
gosterilmektedir. Sonug¢ degerlendirme ekraninda ise, personelin puanlarinin detayh
gosteriminin yani sira, personel sozel olarak ‘basarill’, ‘iyi’, ‘yeterli’ ve ‘basarisiz’
olarak simiflandirilmakta; raporlar sayfasinda, tiim personel veya personel gruplari

puan araliklarina gore veya basar1 durumlarina gore siralanabilmektedir.

Bu egitimler, gemi adaminin degerlendirme sonunda kriterlerdeki basar1 durumlarina
gore sirket biinyesinde veya dis kuruluslarda aldirilabilecek egitimlerdir. Bu
egitimlerin isletme biinyesinde verilebilir olmasi, isletmeden isletmeye
degisebilmektedir. Bu yiizden, kriterlerin agirliklari, verilebilecek egitimler ve hangi
kritere gore hangi egitimlerin verilmesi gerektigi, isletmelerin vizyon ve hedeflerine

gore degisiklik gosterecektir.

DEPEDES yazilimina ait yonetici diizey degerlendirilmesinde kullanilan mesleki
bilgi/beceri degerlendirme veri giris modiilii, Sekil 5.15°te gosterilmistir. Sistemde,
her personel i¢in bir kayit olusturulur ve ayn1 kayit numarasiyla birden fazla kayit

yapilamaz.

5.4.2 Sistemin isletilmesi

Sisteme girilen 6rnek bir degerlendirme sonucunun egitim gereksinimleri ve puan
dagilimlari, yazilimin ¢ikti ekraninda Sekil 5.16’daki gibi goriintiilenmektedir. Buna
gore, degerlendirilen personelin, kriter gruplarina gore aldigi puan ve basar yiizdest;
aldig1 toplam puan ve toplam basari yiizdesi ve personelin almasi gereken ilave
egitimler bu sayfadan goriintiilenebilmektedir. DEPEDES sisteminin kullanilmast,
gemi — ofis arasinda ISM ve yoOnetim sisteminin elektronik olarak doldurularak
raporlandigr isletmelerde ve ISM sisteminin manuel olarak dolduruldugu
isletmelerde iki farkli sekilde olabilir: formlarin elektronik olarak dolduruldugu
sistemlerde, personele ait degerlendirme formlari, isletme yonetim sisteminde
belirlenmis araliklarla ve ve personel ayrilirken gemide doldurulur ve bu
degerlendirme sonuclari, ofiste yetkilendirilmis bilgisayarlardan goriilebilir. ISM
formlarinin manuel olarak dolduruldugu isletmelerde ise, personele ait matbu
formlar, belirli peryotlarda ve personel gemiden ayrilirken doldurularak ve kapali

zarf icinde isletmenin personel ve egitim departmanlarina ulastirilmali ve ilgili
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departmandaki yazilimin yiiklii oldugu bilgisayara veriler manuel olarak girilmelidir.
Tim personele ait raporlart gérme yetkisinin, personel departmani, egitim

departmani ve iist yonetimde olmasi tavsiye edilmektedir.

MESLEKI BILGI/BECERI KRITER DEGERLENDIRME MODU_LU a
68026107516 TC KIMLIKNC Tn Kaptan Ozcan ARSLAN + DEGERLENDIRIYORSUNUZ

MESLEEI BILGI/BECERI DEGERLENDIRME

MESLEKI KRITER

Cek i Oma  Keta  GCokkotd DEGERLENDIRMESIH
1-Mesleki Bilgisi [Genel) . . a3 ~ -~ E
2-Mesleki Tecriibesi - o = o o Bu degerlendirmedeki
Toplam Puan
3ngilizce Seviyesi o~ = ~ ~ P 123
4-Anlama Yetenegi o~ & ~ ~ ~
24172 gKritere Uygun

5-s Planlamasi o ~ ~ ~ ~
G-Mesleki dikkati o~ a3 -~ ~ ~ Belirtilen Kriterde Baganh
7-Malzeme bilgisi r o P - = B Egiim Gereksinimi Var
8-Malzeme talep dederlendirmesi -~ & ~ ~ ~ . isten Cikanlmas Lygun
9-Malzeme talep zamanlamasi o~ & ~ ~ ~ Il Personelin almasi gereken

Egitimleri gorebilmek. igin

— Ana Kapt Kisminda I
10-I1SM Bilgisi ve uyumu £ (s £ ) ) Gerekli Egitimler
Butonuna Tiklawiriz

11-Operasyon Bilgisi -Kargo,Yakitvs -~ = ~ ~ -
12-15P5 Bilgisi ~ P ~ ~ P : Degerlendir ve Kaydet :
13-Marpol/Gevre Bilgisi -~ ~ & ~ A BE Son Haline Geri Al |
14-Rapor Etme Becerisi ~ & ~ ~ ~ Temizle Ve Yeni Gir |

KAPAT ve GERIDON |

||

Sekil 5.15 : Yonetici diizey degerlendirme mesleki bilgi/beceri kriterleri
degerlendirme ekrani

Degerlendirilmesi yapilan personele ait egitim Oneri ve degerlendirme sayfasi
personelin kisisel dosyasina konularak, personel gemiye gitmeden gerekli egitimlerin
isletme tarafindan verilmesi saglanmali ve alinan egitime ait sertifika ve raporlar
personelin kisisel dosyasina konulmalidir. Gemi personelinden, giiverte zabitleri,
giiverte personeli, as¢1 ve kamarotlarin degerlendirmelerinin Kaptan ve 1. Zabit
tarafindan yapilmasi; Makine zabitleri ve makine personelinin degerlendirmesinin
Kaptan, bas miihendis ve 1. Zabit tarafindan yapilmasi; 1. Zabit degerlendirmesinin
Kaptan tarafindan yapilmasi; Kaptana ve bas miithendise ait degerlendirmelerin ofiste
departman sorumlularinin bir araya gelmeleri sonucunda yapilmasi, sistemin verimli

islemesine katki saglayacaktir.
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PERSONELIN ALMASI GEREKEN EGITIMLER

DEGERLENDIRME VE EGiTiMLER. MODVILTT

PERSONELIN

&D1 Dzcan SOvADI ARSLAN T C Kimlik NO 68026107516
GOREVI Kaptan GEMI DI Akdeniz EEEEkRERE E
Personel Miiduirii
TUM DEGERLENDIRMELER ARDINDAN PERSONELIN DURUIMU i

21.04.2009

DEGERLENDIRME SONUCLARI

Mesleki Kiiter Puam 123 Emniyet Kiiter Puam - 111 Liderlik Kriter Puani 76 Prof \Sas Kriter Puarn 49 Kigisel Kriter Puani 25
Mesleki Kriter % 7235 Ernniyet Kriter % 8222 Liderlik Kriter % 76 Prof & Sos Kriter % 89.09 Kisisel Kriter % 100
Deniz / Gemi Hayatina Upguniuk Puan 115 Deniz / Gemi Hayatina Upguniuk % 100

PERSONELIN 600 PUAN UZERINDEN ALDIGI TOPLAM PUAN 499 PERSONELIN % lik ORTALAMASI : % 83,16

1.Cevie Kouma EGitimi 10.Emniyet ve kirliigin onlenmesi
T1.MARPOL we ekler

12 Kimpasal tankerde tank temizligi ve denetimi 20,8 akin-tutur

22 Y akut Operagyonu

9 Kimyasal tanker operazyonlan

‘r azdir

Fapat I

Sekil 5.16 : DEPEDES degerlendirme sonug ekrani
Ayrica, personeli degerlendirecek olan personele, sistemin isleyisi hakkinda egitim
verilmesi, personelin daha objektif degerlendirilmesine katki saglayacaktir. Personel
Departman1 tarafindan, degerlendirilen personele ait degerlendirmelerin gelisimi
izlenmeli; personelin performansi takip edilmelidir. Gemilere personel atamasi
yapilirken ve o&diillendirme c¢alismalarinda, yazilimin toplu personel raporlari

kullanilmalidir.

DEPEDES yazilimi, 6rnek bir calisma niteliginde tasarlanmis olup, degerlendirme
kriterleri ve kriterlerin agirliklar1 isletmelerin vizyon ve hedeflerine gore degisim
gosterebilir. Tespit edilmis egitimler ve bu egitimlerin hangi kriterlere gore verilmesi
gerektigi de, isletmeden isletmeye farklilik gosterebilir. Sistemin kullanilmasi,
TMSA gereklilikleriyle bire bir ortiismekte olup, personel degerlendirmesinin en
objektif sekilde yapilmasini ve her personele, durumuna gore egitim verilmesini

saglamaktadir.

5.5 Model Strateji 5 (S5) : Kimyasal Tankerdeki Uygunsuzluk, Kaza ve Denetim

Sonuclarmin Degerlendirilmesi icin Model Onerisi

Tiirkiye’deki kimyasal tanker isletmelerinin bir ¢ogunda, gemilere ait denetim

sonuclarinin kaydedilmesi ve simiflandirilmasi yeterli olarak yapilmamakta; bu
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durum da sonuglarin yeterince analiz edilememesi; Onleyici uygulamalarin hayata
gecirilememesi ve sorunlarin devam etmesiyle sonuclanmaktadir. Giintimiizde,
kimyasal tankerler, MOC (Major oil company) olarak adlandirilan biiyiik petrol
firmalar1 tarafindan OCIMF - SIRE (Ship Inspection Report Program) kapsaminda
ve biiyiikk kimyasal firmalari tarafindan CDI kapsaminda denetlenmekte; bu
denetlemeler sonucundaki gemi performanslarina gore, gemiler yiik tasima
anlagsmalar1 yapmaktadir. Liman/Bayrak devleti denetleri sonucunda, bulunan
eksikliklere gore gemiler limanlarda tutulabilmekte, onemli maddi kayiplarla
karsilasilmaktadir. Gemilerde bulunan uygunsuzluklar, kazalar ve ucuz atlatilmig
kazalarin istatistiki olarak yeterince analiz edilememesi neticesinde, benzer sorunlar
devam etmekte; isletmenin kayiplar1 siirmektedir. Bu boliimde bu kayitlarin nasil
tutulmasi gerektigi ve hangi songlarin elde edilmesinin diizeltici faaliyetleri artiracagi

irdelenmistir.

5.5.1 OCIMF - SIRE Denetimleri ve degerlendirilmesi

Biiyiik petrol firmalari, boliim iicte belirtildigi gibi, gemileri “SIRE” (Ship Inspection
Report Programme - Gemi Denetim Raporlama Programi) kapsaminda
degerlendirirler ve sonuglarim yayinlarlar. Isletmeler icin, biiyiik petrol firmalarmin
yiiklerini tasiyabilmeleri acisindan bu denetlemelerden en az uygunsuzluk ile
cikmalar1 gerekir. Bu denetlemeler neticesinde, gemiler i¢in ‘kabul’ alamadiklar
takdirde gemiler bir cok yiikii tasiyamayacak ve daha az navlun geliri elde edecektir.
Bu yiizden, kimyasal tanker isletmelerinde, bu denetlere yeterli onem verilmeli;
gecmis denetim sonuglart detayli olarak analiz edilebilmelidir. Yalnizca denetim
raporlarin1 dosyalamak, sonraki denetimlerden daha olumlu sonug¢ almak i¢in uygun
bir yaklasim degildir. Denetim sonuglarinin, sayisal sonuglar verecek sekilde

degerlendirilmesi, gemilerin ve denetimlerin degerlendirilebilmesi icin gereklidir.

Uygun bir degerlendirme yapabilmek icin, degerlendirme sonuglari, bir veritabanina
tiim detaylariyla girilmelidir. Bu veritabaninin icerecegi girdiler ve bu girdilerin kayit

altina alinma amaglar su sekildedir:

¢ Gemi adi: Denetin hangi gemiye yapildiginin girilmesi, isletme biinyesindeki
gemilerin performanslarinin karsilastirilmasini ve o gemiye ait bilgilerin

izlenmesini saglayacaktir.
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Denetim Tarihi: Denetim tarihlerinin girilmesi, gemi performansinin ve filo

performansinin zaman i¢indeki degisiminin goriilmesini saglayacaktir.

Denetim numarasi: Her denetime bir numara verilmesi, ¢ifte kayit veya eksik
kayitlarin Oniine gececek; denetleme sonuglarinin daha detayli incelenmesini

saglayacaktir.

Denetleyen petrol firmasi: Denetleyen petrol firmasimin degerlendirme
sonuclarinin  diger denetleyen firmalarla karsilastirllmasini  saglayarak
denetleyen firmalarin hangi konulara daha oOnem verdiklerinin ortaya

cikarilmasini saglayacaktir.
Denetcinin ismi: Denetcilere ait bulgularin siniflandirilmasini saglayacaktir.

Bulunan eksikligin SIRE denetleme kitap¢iginin hangi boliimii ve hangi
kritere gore oldugu: OCIMF-SIRE denetim kitap¢igi, 12 bolim ve bu
boliimlerin alt maddelerinden olusmaktadir. Bu boliimler sirasiyla, 1-) Genel
Bilgiler, 2-) Sertifika ve dokiimantasyon, 3-) Personel yonetimi, 4-) Seyir, 5-)
Emniyet Yonetimi 6-) Kirliligi 6nleme, 7-) Tekne yapisi ve donanimi, 8-)
Kargo ve balast sistemleri 9-) Halat ve baglama sistemleri 10-) Haberlesme,
11-) Makine ve diimen sistemi 12-) Genel goriiniis ve durumdur. Denetleme
sonucunda, bulunan eksikliklerin gemiler ve filo bazinda hangi boliimlerden
olustugunun goriilmesini saglayacak; bulunan eksiklige gore c¢oziimler

iretilmesi saglanacaktir.

Bulunan uygunsuzlugun kok sebebi: eksikliklerin kok sebepleri bilindiginde,
hangi Onlemlerin alinmasi1 durumunda ilgili eksikligin giderilebilecegi net
olarak ortaya cikar. Bir kimyasal tanker isletmesinde, gemilerde bulunan
uygunsuzluklar 6 ana baslikta toplanabilir: 1-) Sistem hatasi: Bu kok sebep,
uygunsuzlugun prosediir ve politika eksikliginden kaynaklandigini gosterir.
2-) Uygulama hatast — gemi: Bu kok sebep, uygunsuzlugun gemice
uygulanmayan prosediirler neticesinde olustugunu gosterir. 3-) Uygulama
hatas1 — ofis: bu kok sebep, uygunsuzlugun, ofis tarafindan uygulanmayan
prosediirler yliziinden ortaya ¢iktigini gosterir. 4-) Teknik hata: Bu kok sebep,
uygunsuzlugun bir ekipmanin ariza yapmasi, gorevini yapmamasi vb. gibi
sebeplerden dolay ortaya ¢iktigini gosterir. 5-) Dizayn ve insa hatasi: bu kok

sebep, uygunsuzlugun geminin insa asamasinda ortaya c¢iktigini gosterir. 6-)
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3. Sahis hatalari: bu kok sebep, uygunsuzluga liman gorevlisi, denetim
ekipleri, klas kurulusu vb. gemi ile dogrudan ilgisi olmayan kisilerin sebep
oldugunu gosterir. Bir ¢cok uygunsuzlugun altinda, birden fazla kok sebep
vardir. Bu kok sebeplerden uygunsuzluk iizerinde en fazla etkisi olani, ana
kok sebep olarak girilmeli, diger sebepler ise acgiklama ve yorum olarak
eklenmelidir. Bu yaklasimla kok sebepler veritabanina girildiginde,
isletmenin sorun yasadigi konular kolayca tespit edilmis olacak ve uygun

coziimler kolaylikla iiretilebilecektir.

Bulunan uygunsuzluga ait acgiklayic1 bilgi: Bu boliimde, bulunan

uygunsuzluk, detayli olarak anlatilmalidir.

Isletmenin uygunsuzluk hakkindaki yorumu ve 6nleyici tedbiri

Yukarida belirtilen veriler, veri tabanina girdikten sonra, en uygun stratejiyi

belirleyebilmek amaciyla su sonuglarin detayli olarak alinabilmesi gerekir:

Filodaki gemilere ait toplam ve ortalama denetimlerdeki uygunsuzluk sayilari

Uygunsuzluklarin SIRE denetleme kitap¢igindaki boliimlere dagilimlari;
boliimlere gore gemilerin denetleme sonuclarinin karsilagtirilmalart ve

isletme ortalamalar1

Gemilere ait toplam ve ortalama denetimdeki uygunsuzluklarin kok sebepleri,

sonuglarin karsilastirilmasi ve isletme ortalamalari

Denetim yapan organizasyonlarin denetim sonuglart ve birbirleriyle

karsilastirilmalari

Yillik isletme denetim/uygunsuzluk ortalamalari

Sekil 5.17°de, EDMAR Yazilim ve Damismanlhik Ltd. (Url-5) tarafindan yukarida

blirtilen prensipler dogrultusunda yazilmis olan gemi isletim sistemine ait

degerlendirme sonuclar1 goriilmektedir.
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Sekil 5.17 : EDMAR Gemi igletim sisteminde gemi denetim sonuglari
5.5.2 CDI (Chemical Distrubution Institutions) denetimleri ve degerlendirmesi

Kimyasal tankerler, cesitli biiyiilk kimyasal madde sirketlerinin yiiklerini
tagtyabilmek ve limanlarina girmek iizere, biiyiik kimyasal firmalar1 tarafindan
denetlenirler. Bu denetleme sonuglari, OCIMF — SIRE benzeri bir sekilde, CDI
denetleme kitap¢iginda yer alan denetim maddelerine gore yapilir ve sonuglar, diger
ilgili kuruluslarla paylasilir. Gemilerde bulunan uygunsuzluklara gore gemilerin
‘kabul’ alip almamasina karar verilir. Kimyasal tankerlerin bu denetimlerden ‘kabul’
alamamasi, geminin bir cok limana giremeyecegi ve bir ¢ok yiikii tasiyamayacagi
icin onemli maddi kayiplara sebep olur. Denetim sonuglarinin bir veritabaninda
toplanarak sonuclarin analiz edilmesi, sonraki denetimlerin daha basarili olmasi i¢in
biiylik 6neme sahiptir. Denetim sonuclarinin girilecegi veritabanina OCIMF-SIRE
sonuglarinin degerlendirilmesindekine benzer bir sekilde, gemi adi; denetim tarihi,
denetim numarasi, denetleyen kimyasal firmasi, denetcinin ismi, bulunan eksikligin
CDI denetleme kitapciginin hangi boliimii ve hangi kritere gore oldugu; bulunan
uygunsuzlugun kok sebepleri, bulunan uygunsuzlukla ilgili detayli aciklama;
isletmenin yorumu ve benzeri bir uygunsuzlugun olmamasi i¢in alinacak onlemler
yer almalidir. Girdilerin kayit edilmesindeki amag¢, SIRE denetimlerin girdi
amaclariyla ayn1 olup, SIRE denetimleriyle CDI denetimleri arasindaki en 6nemli
fark, CDI denetim kitabinin 15 boliim halinde bulunmasidir. Bu bdoliimler: 1-)

Sertifikasyon, 2-) Yonetim ve Personel, 3-)Ko6prii iistii ve seyir, 4-) Halat ve baglama

131



sistemleri 5-) Kargo operasyonlari, 6-) Makine boliimii 7-) Operasyon emniyeti 8-)
Saglik, emniyet ve kisisel korunma 9-) Yanginla miicadele 10-) Can kurtarma, 11-)
Cevre Koruma, 12-) Giivenlik, 13-) Gemi insa ve tekne yapisi, 14-) Yasam mahalli,
15-) Kargo, balast tanklar1 ve diger bolmeler. Biitiin degerlendirme ve kok sebepler
SIRE denetim sonuglart gibi degerlendirilecek, sonuglar CDI kitap¢iginin

boliimlerine gore siniflandirilacaktir.

5.5.3 Liman/bayrak devleti denetimleri ve degerlendirilmesi

Yabanci gemiler bir devletin hiikiimlerinin uygulandigi sulardayken bu gemilere o
devletin otoriteleri tarafindan denetim ve islemler uygulanir. Liman devletleri, taraf
olduklar1 bolgesel mutabakatnamelere (MOU — Memorandum of Understanding)
uygun olarak standart alt1 gemileri engellemek iizere, kendi bayragindaki gemileri ve
kendi limanlaina gelen yabanci gemileri denetler ve bulunan eksikliklerin onem
derecesine gore, gemilerin eksikliklerini gidermesini veya limanda tutulmasini
saglar. Gemiler i¢in, limanda tutulmak, hem ciddi bir maddi kayip, hem de itibar
kaybr dogurur. Kimyasal tanker isletmeleri i¢in, liman/bayrak devleti kontrolleri
neticesinde elde edilen bulgularn1 bir veritabaninda toplayarak sonuglari
degerlendirmek ve gerekli Onlemleri almak, olasi kayiplarin Oniine ge¢cmek icin
oldukga gereklidir. Veritabanmna girilmesi gereken bilgiler, bilgilerin girilme
amaclar1 ve uygunsuzluklarin kok sebepleri SIRE ve CDI denetim sonuglarinin
degerlendirilmesine benzer bir sekildedir. En 6nemli farklilik, denetimlerdeki konu
basliklaridir. Liman/bayrak devleti denetimleri, su konu basliklarina gore yapilir: 1-)
Gemi sertifikalart ve kayit defterleri, 2-) Gemi adamlarinin egitim, sertifika ve
vardiya tutmasi, 3-) Personel ve yasam mabhalli, 4-) Yiyecekler ve beslenme 5-)
Calisma alanlari, 6-) Can kurtarma ekipmanlari, 7-) Yangin emniyeti, 8-) Kaza
onleme, 9-) Genel emniyet, 10-) Alarm ve sinyaller, 11-) Yiiklerin ve tehlikeli
maddelerin taginmasi, 12-) Yiikleme hatti,13-) Halatlar ve baglama donanimlari, 14-)
Saft sistemi ve yardimci makineler, 15-) Seyir emniyeti, 16-) Telsiz, 17-) MARPOL
Ek-1, 18-) Petrol tankeri, gaz tankeri ve kimyasal tankerler, 19-) MARPOL Ek-2, 20-
) SOLAS ile ilgili operasyonel uygunsuzluklar, 21-) MARPOL ile ilgili operasyonel
uygunsuzluklar, 22-) MARPOL Ek-3, 23-) MARPOL Ek-4, 25-) ISM ile ilgili
uygunsuzluklar, 26-) Dokme yiik gemileri ve ek emniyet onlemleri, 27-) Giivenlik ile
ilgili uygunsuzluklar, 28-) MARPOL Ek-6, 29-) MARPOL Ek-6’dir. Veritabanina

eksiklikler bu kodlarla girilmeli ve sonuglar detayli olarak incelenebilmelidir.
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Denetleyen kurulus yerine, denetleyen MOU’ nun ismi girilmeli, denetim sonucunda,
bulunan uygunsuzluklarin siniflandirmasi su kod ve konu basliklarinda yapilmalidir:
10-) Uygunsuzluk giderildi, 15-) Uygunsuzluk bir sonraki limana kadar giderilecek,
16-) 14 giin icinde diizeltilecek, 17-) Limandan kalkmadan énce uygunsuzlugun
diizeltilmesi icin kaptana bilgi verildi, 18-) Uygunsuzluk ii¢ ay icinde diizeltilecek,
19-) Ana uygunsuzluk, 30-) Gemi tutuldu, 40-) Sonraki limana bilgi verildi, 46-)
Uygunsuzlugun giderilmesi icin karalastirilmig bir tamir limani bildirildi, 47-)
Klaslanma islemi kararlastirildi, 50-) Bayrak devletine bilgi verildi, 55-) Bayrak
devletine danisildi, 65-) Operasyon durduruldu, 70-) Klas kurulusuna bilgi verildi,
80-) Gegici olarak yerine kondu.

5.5.4 i¢/dis denetimler ve degerlendirilmesi

Kimyasal tankerler, ISM, ISPS ve diger ISO benzeri kalite belgelerine uygunlugunun
tespiti amaciyla belirli peryotlarda klas kuruluslarinca ve diger ilgili kuruluslarca dig
denetg¢iler tarafindan; emniyet kurallarina, ISM, ISPS gereklerine ve isletme prosediir
ve politikalara uyumlarinin tespiti amaciyla ve gemilerin her tiirlii dis denetime
hazirlanmas1 amaciyla i¢ denetgiler tarafindan denetlenir. Gemilerin, hem daha
emniyetli olarak isletilmesi, hem de dis denetlerden ¢ikan sonuglarin olumsuz olmasi
sonucunda maddi kayip yasanmamasi i¢in hem i¢, hem de dis denetlerin sonuglari
bir veritabanina kayit edilmeli; bu veriler, gemi bazinda ve filo bazinda analiz
edilerek cikan sonuglar detayli olarak incelenebilmeli ve buna uygun diizeltici
faaliyetler uygulanmalidir. Uygunsuzluk; belirlenmis gereklerin karsilanmadiginin
kesin kanitlarla ortaya kondugu durum olarak tarif edilebilir (DNV, 2008).
Veritabanina  girilmesi  gereken bilgiler, bilgilerin girilme amaglart ve
uygunsuzluk/eksikliklerin ~ kok  sebepleri,  diger  denetim  sonuglarinin
degerlendirilmesine benzer bir sekildedir. Bu denetlerin detaylari, veritabanina,
denetin yapildig: tarih, denetin amaci, denetleyen kisi veya kurulus, bulunan eksiklik
ve uygunsuzluklarin detayli tanimlari, tespit edilen kok sebepler, uygunsuzlugun
kapatilma tarihi, isletmenin uygunsuzluk/eksiklik hakkindaki degerlendirmeleri ve
diizeltici faaliyetleri kaydedilmelidir. Veritabanindan, denetim sonuglari gemi ve filo
bazinda detayli oarak degerlendirilebilmeli, kapatilmamis uygunsuzluklar ve

kapatilanlarin kapanma siireleri gézlenebilmelidir.
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5.5.5 Kaza ve olusmamis kazalarin degerlendirilmesi

Kimyasal tankerlerde, alinan her tiirlii emniyet tedbirine ragmen kazalar ve
olusmamis kazalar meydana gelmektedir. Kaza, bir personelin yaralanmasiyla
sonuglanabilen veya her tiirlii can ve mal kaybina neden olan beklenmedik olay
olarak tanimlanir. Olugsmamis kaza ise, sirket personel ve varliklarini tehlikeye
sokan, fakat personel, mal ve ¢evrede hasar ve kayba neden olmayan durum olarak
tanimlanir (DNV, 2008). Uygunsuzluklar, olusmamis kazalar ve kazalar, sayica
incelendiginde, bir piramidi olustururlar. Cok sayida uygunsuzluk, bu piramitin
tabanini olustururken, daha az sayida olusmamis kaza piramidin orta kismini; ¢cok az
sayida kaza ise bu piramidin tepe kismini olusturur. Kazalarin 6niine gecilebilmesi
icin, uygunsuzluklarin, olusmamis kazalarin ve kazalarin ¢ok iyi analiz edilmis
olmasi ve Onleyici uygulamalarin tespit edilerek yiiriitiilmesi gerekir. Bu amacla,
meydana gelen kaza ve olusmamis kazalar, bir veritabanina girilmeli; bu veri tabani
araciligiyla detayli degerlendirme yapilabilmelidir. Veri tabanina, kazalara ve
olusmamis kazalara iligkin olarak, gemi ismi; olaymn tarihi; olayin tipi (kaza,
olusmamis kaza, gemi kazasi / teknik kaza), meydana gelen zararin tiirii (can kaybi1 /
yaralanma, mal kaybi / hasari, cevresel zarar, is / zaman kaybi); zararin etkileri
(personel ile ilgili kazalarda zaman kaybi, ilk yardimla giderilme durumu, tedaviyle
giderilme durumu, sakatlik ve 6liim); olay hakkinda detayli bilgi; sirket yorumlari ve
onleyici tedbirler girilmeli ve sonuglar detayli olarak incelenebilmelidir. Sekil
5.18’de, EDMAR Yazilim ve Danismanlik Ltd. (Url-5) tarafindan yukarida belirtilen
prensipler dogrultusunda yazilmis olan gemi isletim sistemine ait degerlendirme

sonuglart goriilmektedir.

5.5.6 Ornek denetim sonuclari ve strateji olusturma

Gemi isletim sistemi kullanilmaksizin yapilmis degerlendirmeye gore, gemilerden
tespit edilen uygunsuzluklarin OCIMF - SIRE denetleme kitapcigindaki boliimlere
gore dagilimi Sekil 5.18’de gosterilmistir. Yapilan bu degerlendirme neticesinde,
gemilere yapilacak i¢c denetlerin sikligina; gemiye atanacak personele; personel
odiillendirmesi yapilip yapilmayacagina; gemilerde hangi ek egitimlerin yapilmasina;
yillik isletme bazinda ve gemi bazinda hedeflerin ortaya konmasina, Ozellikle

bulunan eksikliklerin kok sebep sonuglart da dikkat edilerek karar verilebilir.
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Sekil 5.18 : EDMAR Gemi igletim sisteminde gemi denetim sonuglari
Bulunan eksikliklerin kok sebeplere gore dagilimi Sekil 5.20°de gosterilmistir. Sekil
5.19 ve Sekil 5.20 dikkate alinarak isletme, su degerlendirmeleri yapabilir: Tespit
edilen uygunsuzluklarin biiylik ¢ogunlugu gemi uygulama hatasi, sirket uygulama
hatas1 ve sistem hatasidir. Bu hatalar dogrudan miidahale edilebilir ve giderilebilir
hatalardir. Sistem hatalarindan kaynakli uygunsuzluklar, en kolay giderilebilecek
olan uygunsuzluklardir. Bu hatalarin minimize edilmesi i¢in, bu hatalarin iyi analiz
edilerek gerekli prosediir degisikliklerinin isletme tarafindan yapilmasi gerekir.
Sirket uygulama hatalari, hatalart minimize edecek yoOnetim organizasyon yapisi
kurulmas1 ve ve ofis ici iletisimin ve takim kiiltiiriiniin artirilmasiyla giderilebilir.
Dizayn hatalar1 ve teknik hatalar1 azaltici calismala ise zaman alacaktir. Ozellikle
dizayn ve insa hatalari, ¢cok iyi analiz edilerek geminin tamir ve bakim amaciyla
tersaneye girdigi zamanlarda giderilmeye ¢alisilmali, dizayn hata / teknik hatadan en
az etkilenecek sekilde miimkiin oldugunca gecici c¢oziimler uygulanmalidir. 3.
Sahislarin sebep oldugu uygunsuzluklari minimize etmek, diger uygunsuzluklara
gore daha zordur. Bu uygunsuzluklarin 6niine gecebilmek icin, gemiyle irtibat1 olan
kisiler cok iyi bilgilendirilmeli ve bu kisi ve kuruluslarla olan iligkiler siki bir sekilde
takip edilmelidir. Ornek calismaya gore, Gemi 6’nin vetting denetim uygunsuzluk
sonuglart en fazladir. Bu durumda, filo uygunsuzluk ortalamasinin iizerinde olan
Gemi 6,7, 9 ve 1’e ofis personeli tarafindan yapilacak denetim ve ziyaretlerin
sikliklart artirllmali; kaptan ve zabitlerinden yetersiz/orta durumda olanlar1 daha 1yi

seviyede olanlariyla degistirilmelidir. isletme gemilerinin, en sorunlu oldugu konu
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basliklari, sirasiyla makine ve diimen donanimi; kargo ve balast sistemleri ve seyir

konularidir. Bu konularda, filo bazinda gemideki ve ofisteki egitimler artirilmali, filo

genelindeki konu bagliklarina gore bilgi/deneyimi en fazla olan personel, o konuda

sorun yasamis olan gemiye atanmalidir.
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Sekil 5.19 : Uygunsuzluklarin SIRE kitap¢igr boliimlerine dagilimi

Gemi uygulama hatalarinin sebep oldugu uygunsuzluk sayilarinin en az oldugu

gemilerin personeli ddiillendirilmelidir. Isletme genelinde uygulanacak odiillendirme

sistemiyle, her personelin denetimlerin olumlu ge¢cmesine katkisi en iist diizeye

cikartlmalidir. Denetim kitapgiklarinin Tiirkcelestirilerek biitiin personele dagitilmasi

ve denetimlerin uygulama esaslar1 ve amaclar1 hakkinda bilgi verilmesi, personelin

bu konudaki performansini artirabilir.

3%

B Teknik Hata

B Sistem Hatasi

m 3. Sahis Hatasi

B Uygulama Hatasi - Sirket
B Dizayn Hatasi

B Uygulama Hatasi - Gemi

Sekil 5.20 : Bulunan eksikliklerin kok sebeplere dagilimi
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Bu bolimde, kimyasal tankerlerdeki denetim sonuglarinin, uygunsuzluklarin,
olusmamis kazalarin nasil degerlendirilmesi gerektigi orneklerle agiklanmigtir. Her
isletme, yillik, ti¢ yillik ve bes yillik hedeflerini yapacagi degerlendirmeler
neticesinde koyacak, koyacagi hedefin ulasilabilir olmasi i¢in uygun stratejiyi
uygulayacaktir. Emniyetli ve verimli bir kimyasal tanker isletmeciligi i¢in nihai
hedefin sifir kaza ve kirlilik; en az sayida uygunsuzluk olmas1 gerekir. Bu boliimde
detaylandirilmis olan yaklasimla, isletmeler performans gostergelerini ve hedeflerini

saptayarak buna uygun stratejileri olusturabilirler.

5.6 Model Strateji 6 (S6): Kimyasal Tanker isletmesinde Egitim Salonu Dizaym

Kimyasal tanker isletmesinde personelin egitim ihtiyaglarinin saptanmasi bolim
54°te gosterilmistir. Bu egitimlerin ve kimyasal tanker isletmelerinin
prosediirlerinde belirlenmis egitimlerin verimli olabilmesi i¢in, e8itim salonu olarak
ayirilmis ve dizayn edilmis bir salona ihtiya¢ vardir. Bu boliimde, bir kimyasal
tanker isletmesinde kurulacak egitim salonununda, verilecek egitimler goz Oniine
alinarak hangi egitim materyallerinin bulunmasi gerektigi; bu materyallere ve
verilecek egitimlere bagli olarak ergonomik faktorlerin de g6z oniine alinmasiyla

egitim salonunun nasil dizayn edilmesi diizenlenmesi gerektigi irdelenmistir.

5.6.1 Egitim salonunda bulunmasi gerekli egitim materyalleri ve techizat

Dizayn edilecek egitim salonunda bulunmasi gerekli techizat, egitim salonunda
verilmesi gerekli egitimler ve bu egitimlerin gereksinimlerine gore belirlenir.
Kimyasal tankerlerde gorev alan yeni zabitler, 6zellikle yeni gemilerde otomatik
yiikleme/tahliye sistemlerinin bulunmasi nedeniyle ve gemideki siirekli is yiikii
nedeniyle yiikleme/tahliye sistemlerini, bu sistemlerin  bilesenlerini  ve
yiikleme/tahliyede kullanilan teknik ekipman ile yeterince uygulama sansi
bulamamakta, sistemlere asina olmalar1 ve detayli bilgi edinmeleri zaman almaktadir.
Bu yiizden, kimyasal tanker isletmesinde kurulacak olan egitim salonunda, teorik
egitim ve video egitimlerinin yani sira, bilgisayar tabanli egitim uygulamalarinin ve
teknik malzemelerin kullanimina yonelik uygulamalarin yapilabilmesi gerekir.
Bolim 5.4°te belirtilen egitimlerin verimli olabilmesi i¢in, egitim salonunda su

materyal ve donanimin bulunmasi gerekir:

e Egiticinin kullanmas1 amaciyla bilgisayar, projektor ve yazi tahtasi
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Denizcilik egitimi i¢in gelistirilmis interaktif egitim setleri ve video filmler
Gemi adamlariin oturmalari i¢in ergonomik sandalye

Harita diizeltmesi ve sefer planlamasi egitimlerinde kullanilmak iizere harita,

notik yayinlar, harita ¢alismasina uygun masa notik malzemeler
Isletme prosediir, politika ve manuellerinden bir set

Sivi yiik ellecleme simiilasyonlari, haberlesme cihazlar1 ve ECDIS, ARPA,

AIS benzeri cihazlarin simiilasyonlarinin yiiklii oldugu 2-4 adet bilgisayar

Oksijenli solunum seti, oksijen tiipii, yiiz maskeleri, emniyetli is kiyafetleri,
can yelegi, can simidi, payroteknik malzemeler, EPIRB, SART, kacis seti,
kimyasal elbiseler, 1s1 korumali tulum, gemiye ait emniyet planlar1 ve

emniyet ile ilgili benzeri ekipmanlar

Farkli tiirde taginabilir yangin sondiiriiciiler ve bu sondiiriiciilerin kesitleri;
yangin hortumu, nozul ve kaplin Ornekleri; kuru kimyasal toz ve kopik
ornekleri; gemi yangin plani; sabit yangin sondiirme sistemi model ve

planlar1; yangin elbisesi ve yanginla miicadele ile ilgili benzeri ekipmanlar
Deniz kirliligiyle miicadele ekipmanlari

Oksijen metre; toksik gaz Olger; patlayic1 gaz Olcer; alkolmetre gibi Olgiim

cihazlar1 ve bu cihazlarin kalibrasyonunda kullanilan malzemeler
Kimyasal 0l¢ii ve 6rnek alma aletleri

Egitim salon icin tehlike olusturmayacak kimyasal maddelerden ornekler ve

kimyasal maddelere ait bilgi kartlar1

Tank yikama materyalleri, yikama tabancalari
Boya ekipmanlari ve bakim — tutum ekipmanlari
Cesitli halat 6rnekleri

Klor ve karbon testlerinin uygulamali olarak yapilabilmesi i¢in tank kesiti ve
bu testlerin yapilabilmesi icin gerekli giimiis nitrat, methanol, pamuk, test

tiipii ve ornek alma kaplari

Kimyasal tankerlerde kullanilan valfler; bu valflere ait kesitler; hortum

ornekleri, hortum baglanti ekipmanlari, pompa modelleri
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e OCIMF - SIRE, CDI ve diger gemi denetim kitapciklarindan 6rnekler

5.6.2 Egitim salonu ile ilgili ergonomik faktorler

Egitim salonunda verilecek egitimlerin verimli olabilmesi icin, egitim salonunda
bulunmas: gerekli ekipmanlar kadar egitim salonunun ergonomik faktorler géz dniine
alinarak dizayn edilip edilmedigi de 6nemli bir unsurdur. Egitim salonunda verilecek
egitimlerin verimli olabilmesi i¢in, egitim alanlarin oturmasi gereken sandalyelerin
dizayni, ses diizeyi, sicaklik seviyesi, ¢evresel aydinlatma gibi unsurlar, ergonomik

faktorler géz Oniine alinarak diizenlenmelidir.

80 DB iizerindeki giiriiltiiniin insan saglhigin1 olumsuz etkiledigi bilinmektedir. Bu
yiizden, endiistri ¢calisanlari i¢in maruz kalinan giiriiltii seviyesi 30 — 80 DB arasinda
olmalidir (Dul and Weerdmester, 2001; Bridger, 2002). Smif tasariminda, gemi
adamlarinin dikkatlerini en list seviyede tutabilmeleri i¢in, egitim salonu eger ses
yogun bir yere yakin olacak ise, duvarlar ses yalitan malzeme ile kaplanmali, tavan

ise akustik olarak sesi en az yansitacak maddelerle kaplanmalidir.

Aydimnlatma yogunlugu, calisma alanina diisen 151k miktar1 olarak tanimlanabilir.
Smif tasariminda, aydinlatma miktarinin disinda, 151k yansimasi ve parlaklik diger
onemli bir konudur. Parlaklik, goriiniir alandaki nesnelerin ylizeylerin yansittigi 11k
miktar1 olarak tarif edilebilir. Aydinlatma miktar1 lux; parlaklik ise metrekareye
diisen 151k miktar1 (cd/m?) ile ifade edilir (Dul & Weerdmester, 2001; Bridger, 2002).
Smif dizayninda, aydinlatma miktar1 800 — 1000 lux araliginda olmali; projektor
kullanilirken 50 — 200 Ilux olmalidir. Isik kaynaklainin yerlesimi, golge ve
yansimanin Oniine gegebilecek sekilde se¢ilmelidir. Bilgisayar kullanilan egitimlerde,
monitdr parlakligt ¢ok soniik ve cok parlak olmayacak sekilde ayarlanmali,
monitdriin iist siniri, dik oturuldugunda tam karsida olmali ve alt sinir1 ise en fazla
45° a¢1 yapmalidir. Yiik ellecleme simiilatorii kullaniminda, algi kalitesi agisindan
cift monitorlii bilgisayar kullanilmali ve aynm1 anda yiiriitiilen farkli operasyonlar ayni

anda gozlemlenebilmelidir (Arslan & Tiirker, 2008).

Havalandirmasi amaciyla egitim salonunda klima bulunmali, sicaklik 18 — 24C" aras1
olarak ayarlanmali; toz miktar1 minimiz edilmeli ve nem azaltilmalidir (Dul &

Weerdmester, 2001; Bridger, 2002).
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5.6.3 Sandalye dizaym ve secimi

Egitim salonunda, egitimin verimli olabilmesi i¢in en Onemli konulardan biri,
oturulacak sandalyenin se¢imi veya dizaynidir. Egitime katilan kisilerin dikkatinin
dagilmamas1 i¢in, rahat bir oturmanin saglanmasi gerekir. Rahat bir oturmanin
saglanabilmesi i¢in, oturulacak sandalyenin eni, derinligi, yiiksekligi ve boyutlari
onemlidir. Sandalye tasariminda, sandalyeyi kullanacak kisilerin antropometrik
Olciilerinin dikkate alinmasi1 gerekir. Cizelge 5.10’da, yetiskin Tiirkler i¢in sandalye

tasariminda dikkate alinmasi gerekli antropometrik Sl¢iiler gosterilmistir.

Cizelge 5.10 : Yetiskin Tiirklere ait antropometrik degeler

Erkek Kadin

()lgiiler Ort. (cm) STD (cm)  Ort. (cm) STD(cm)
(1).Boy 170.8 8.1 159.8 7.6
(11%) Oturma yiiksekligi 130.9 3.8 124.3 3.6
(12%) Oturma goz yiiksekligi 120.2 4 113.2 3.5
(2) Ileri uzanma mesafesi 75.1 4.2 69.5 4.2
(13*)Oturma dirsek yiiksekligi ~ 65.1 34 62.7 32
(17) Kal¢a — diz mesafesi 56.8 3.8 56.9 3.6
(16) Kal¢a — diz ard1 mesafesi 44.2 4.3 47.5 3.6
(14) Oturma — yer mesafesi 41.7 3.1 39.5 3.1
Kalca Genisligi 333 2.7 30.8 3.8
Agirlik (kg) 77 12 65 13
BMI (kg/25*m2) 1.05 0.16 1.02 0.24

*Bu degerlere oturma — yer mesafesi (14) eklenmelidir
Cizelge 5.10°da gosterilen degerlere ait Olgiiler sekil 5.21°de gosterilmistir.

Egitim salonunda egitim alacak gemi adamlarinin Tiirk olacagr i¢in Tiirk
antropometrik Olciileri kullanilmistir. Sandalye yiiksekligi oOl¢iileri hesaplanirken,
kadinlara ait oturma — yer mesafesinin % 5’lik dilimiyle erkeklere ait mesafenin

%95’1ik dilimi 6l¢ii olarak alinir.

o5

Sekil 5.21 : Antropometrik Ol¢iiler
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En yiikksek ve en alcak sandalye yiiksekligi, bu Olgiilere gore su sekilde

hesaplanmuistir:

D, . =2y X0+ U (5.19)
D_. =196x3.1+41.7=47.776 cm (5.20)
D, =205 X3.1+39.5 (5.21)
D . =-196%x3.1+39.5<33.424 cm (5.22)

Sandalye oturma derinligi ise, erkek ol¢iilerinin % 50’sine gore su sekilde yapilir:

E=zysxo+u (5.23)

E=0.68x4.3+44.2=47.124 cm (5.24)

Sandalye oturma genisligi ise, erkek olciilerinin %95’ine gore su sekilde yapilir:

F=zys X0+ U (5.25)

F =196x2.7+33.3=38.592cm (5.26)

Egitim salonunda bulunmasi gereken sandalyenin yerden yiiksekligi, 33.424 cm ile
47.776 cm arasinda yiikseklik ayarlanabilir; 15° ye kadar sirt kisminin esneyebilir ve
genislik ve derinliginin yukarida Olgiilere uygun olmasi gerekir. Yukaridaki

hesaplamalarda kullanilan sandalye olciileri, Sekil 5.22°de gosterilmistir.

Sekil 5.22 : Sandalye dizayn ol¢iileri
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Bu boliimde, kimyasal tanker isletmesinde kurulacak egitim salonunda verilecek
egitimlerin verimli olmas: i¢in hangi ergonomik cevresel sartlarin olusturulmasi
gerekli oldugu; hangi gitim materyallerinin kullanilmasi gerektigi ve katilimcilarin

oturacagl sandalye dizayninin nasil olmasi gerektigi detayli olarak incelenmistir.

5.7 Model Strateji 7 (S7): Kimyasal Tanker Isletmeleri Arasinda Koordinasyon

Saglanmasi

Tiirkiye’de kimyasal tanker isletmeleri arasinda bilgi ve deneyimlerin paylasiminin
saglanabilecegi, ortak c¢aligmalarin yiiriitiilebilecegi  bir igbirligi  ortami
bulunmamaktadir. Uluslar aras1 anlamda bakildiginda, yiik tasitan konumda bulunan
biiyiik petrol sirketlerinin etkili konumda oldugu OCIMF ve CDI ile biiyiik tanker
firmalarinin olusturdugu INTERTANKO, tanker tasimaciligin1 konrol etmektedir ve
bu giicler birbirini dengelemektedir. Bazi denizci iilkelerin bu kuruluslar ve IMO
lizerinde biiyiik etkisi vardir. Ornegin, Yunanistan, tek cidarli tankerlerin gekilme
takvimi iizerinde s6z sahibi olabilmis ve kendi gemileri icin bazi 6zel ayricaliklar
elde edilmistir. Tiirkiye’de resmi veya sivil olarak buna benzer gii¢lii organizasyonlar

bulunmamaktadir.

Tiirkiye’de su anda c¢ok sayida birka¢ gemisi olan ve kimyasal tanker isletmeciligi
gecmisi olmayan isletme vardir. Bir¢cok kimyasal tanker isletmesi, gemisini Akdeniz
- Karadeniz hattinin diginda karli olarak calistirabilecek bilgi birikimine ve uluslar
arasi ticari baglantiya sahip degildir. Bu durum, ¢ok sayida kimyasal tankerin dar bir
alanda kalmasmna neden olmus, gemilerin iizerindeki denetimlerin daha zorlu

olmasina karliligin yitirmesine neden olmustur.

Tirk kimyasal tanker isletmeleri arasinda koordinasyonu saglayan bir kurulus
olmadig: i¢in, Akdeniz — Karadeniz bolgesindeki kimyasal navlunlarindaki diisiis,
navlun indekslerindeki diisiisten daha fazla olmaktadir. Gemilerde meydana gelmis
uygunsuzluklar, olusmamis kazalar ve kazalar, bir merkezde toplanmamakta; bu
yizden her isletme, kisith imkanlariyla kendi veri tabanim olusturmakta; bir¢ok
isletme, elinde yeterli veri olmadigi i¢in, bir¢ok eksikligi, uygunsuzlugu ve kazayi
yasayarak 0grenme ve ondan sonra tedbir almak zorunda kalmaktadir. Tiirkiye’deki
baz1 kimyasal tanker isletmeleri, belirli peryotlarda bilgilerini paylagsa da bu sinirl
kalmaktadir. Tiirk kimyasal tanker ve tanker isletmeleri arasinda koordinasyon, is

birligi ve bilgi paylasiminin saglanmasi i¢in 2008 yilinda ‘“TURKTANKO’ isminde,
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tanker isletmesi calisanlar1 ve tanker calisanlarininin olusturdugu bir haberlesme
grubu bulunmaktadir. Bu grup, belirli peryotlarda toplantilar diizenleyerek,
karsilasilan problemler ve c¢oziim Onerileri; sektordeki gelismeler ve yenilikler
hakkinda bilgi paylagsmakta, internet iizerinden de grup iiyeleri siirekli haberlesme
saglayabilmektedirler. Bu yapinin veya benzeri bir yapinin gelistirilerek, kimyasal
tanker armatorlerinin de is birligi ve bilgi paylasiminin saglanacagi, Tiirkiye deki
kimyasal tanker isletmeciliginin daha emniyetli ve daha karli olmasina katki
saglayacak, uluslar aras1 anlamda da soz sahibi olarak sektoriin gelisimine katki

saglayacak bir olusum saglanmalidir.

5.8 Model Strateji 8 (S8): Insan Kaynakl Sorunlarmm Azaltilmasi ile lgili

Stratejiler

Kimyasal tankerlerde, meydana gelen kazalar ve tespit edilen uygunsuzluklar i¢inde
insan unsurunun etkisi en basta gelmektedir. insan1 etkileyen faktorler, su sekilde
siralanabilir: dikkat dagmikligi, hafiza yanilmasi vb. kisisel faktorler; yetersiz
denizcilik ingilizcesi; gemiler iizerindeki ticari baskilar; yorgunluk; Tiirkiye’de gemi
adam1 yetistirilmesinde ortaya cikan aksakliklar, kalifiye gemiadami eksikligi,
kalifiye gemi adamlarini isletme biinyesine katmak ve isletme biinyesinde yer alan
gemi adamlarini elde tutmakta ortaya cikan zorluklar; gemi adamlarinin mesleki
memnuniyetlerinin diisiik olmasi; isletmelere olan personel bagliliginin zayif olmasi
ve 1s giici devir oraninin yiiksek olmasidir. Bu boliimde, insan hatalarini minimize
etmek ve isletme icin en Onemli giic olan insan giiclinden en iyi sekilde

faydalanabilmek i¢in uygulanmasi gerekli stratejiler tammmlanmistir.

Gemi adamlarinin ve teknik personelin, isletme i¢inde uzun siire ¢alismasi biiyiik
onem arz etmektedir. Personel devamliligi, TMSA ve diger denetimlerde Gnemini
artiran konulardandir. Bir gemi adaminin ilk defa katildig: bir gemiyi tanimasi, diger
personelle kaynasmasi ve verimli ¢calismaya baslamasi, 15 giin ile 1 ay arasinda
sirmektedir (Arslan, 2006). Sozlesme siirelerinin zabitler icin 4 ay oldugu
diistiniildiigiinde, 6nemli bir siirenin verimli ¢alisamamaya, dolayisiyla hatalarin
(kaza ve zararlarin) artmasina etkisi vardir. Gemi adamlarinin daha Once isletme
biinyesinde ¢alismis olmasi, tekrar gemiye gittiklerinde gemiye adaptasyon siiresini
azaltacak, sirket prosediirlerini, politikalarin1 ve uygulamalarini bilmeleri dolayisiyla

daha verimli ¢alisma olanagi ortaya c¢ikacaktir. Gemi adamlarinin devamliliginin
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saglanmasi, siirekli olarak personel degistirmenin getirecegi ulasim, saglik, sigorta
vb. maliyetleri diistirecek, sirkete olan egitim maliyetlerini diisiirecek ve ilgili gemi
adaminin performans degerlendirilmesinin hatasiz yapilmasini saglayacaktir. Ayrica,
ozellikle tayfa sinifi gemi adamlan ic¢in, gemiye yeni katildiklarinda, daha Once
birlikte calistiklar1 ve kaynastiklart gemi adamlarinin bulunmasiyla sirkete baglilik
olusacak ve personel arasinda bir aile ortami olusacaktir. Gemilerde olusacak aile
ortami, olusabilecek hatalarin bir zincir haline gelmeden kirilmasimi saglayacak,
gemide bir otokontrol saglayacaktir. Personel siirekliliginin saglanmasi, gemiden
kacma gibi olaylar1 Onleyecek, bu konuda ortaya cikabilecek zararlar1 ve itibar
kayiplarim  azaltacakur. Ozellikle geng zabitler icin, askerlik sorunuyla
karsilasmamak i¢in yabanci bayrakli gemi arayisi vardir. Yabanci bayrakli gemiler,
askerligini yapmamis personel icin tercih sebebi olmaktadir. Kimyasal tanker

isletmelerinde, personel devamliliginin saglanmasi icin su tedbirler alinabilir:

e Personel maaslarinin siirekli giincellenerek piyasa kosullarinin altinda iicret
verilmemesi ve personel lizerinde her hakkinin her zaman verilecegi algisi

olusturulmasi.

e Isletme biinyesinde uzun siire c¢aligmamn o6diillendirilmesi sisteminin

benimsenmesi ve buna uygun maas skalasinin belirlenmesi

® Yeni katilacak personelin performans degerlendirmesinin iyi yapilmasi;
onceki calistigi firmalardan neden ayrildigi tespit edilmesi ve  gerekli
egitimlerin verilmesinin yani sira, isletmenin biiyiikliigli, hedefleri ve

politikalariin tanitilmasi

e Gemi adamlarina ve isletme personeline cesitli kiiciik jestler yapilmasi
(Yalnizca maddi degil, manevi olarak ta gemi adamlarinin aidiyet duygusunu
pelistirecek uygulamalar; isletmede belirli siireyi dolduran personel i¢in 6zel
durumlarda maas avansi saglanmasi; her ay gemi bazinda ve isletme bazinda
performansi en yiiksek gemi adamina kiiciik 6diiller verilmesi; diigiin, cenaze,
dogum vb. gibi 6zel durumlara personelin yaninda olunmasi, sirket
personelini aileleri ile kiiciik capli tur, gezi veya tatile yollanmasi vb.

etkinlikler)

e Belirli siireden fazla calismis gemi adamlarinin 6zel saglik sigortasindan

faydalandirilmasi
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o Ogzellikle isletmenin merkez ofisinin bulundugu yerde ikamet eden 1. zabit ve
kaptanlar i¢in, izinde olduklar siirelerde operasyon ve teknik departmanda
yardimcer olarak faydalanilmasi, hem ilgili personelin sirketi daha yakindan
tanimasinin saglanmasi, hem de uzun siire calisildiginda merkez ofiste

calisilabilecegi giiveni verilmesi

o Isletmenin, kara personelini miimkiin oldugu oranda kendi gemilerinde
calismis personel arasindan secmesi ve bunu politika ve prosediirlerine

eklemesi.

o Isletmelerin belirli periyotlarda 6zellikle isletme biinyesinde calisan gemi

adamlar1 basta olmak iizere sektorle kaynasacagi toplantilar diizenlemesi

e (Cesitli denizcilik firmalar1 ile diizenli olarak personel miidiirii diizeyinde

toplantilar diizenlenmesi, bilgi ve fikir aligverisinde bulunulmasi

Kimyasal tankerlerde, personelin sebep oldugu uygunsuzluk ve kazalarin iizerinde
yorgunluk 6nemli bir yer tutmaktadir. Kimyasal tanker isletmelerinde ve kimyasal
tankerlerdeki mevcut calisma kosullarinda genellikle isin azaltilmasi s6z konusu
degildir. Bu konuda yapilabilecek dogru uygulama, yapilacak isleri esit sekilde
dagitmak ve uygun sayida ve nitelikte personel donatmaktir. Kimyasal tanker

isletmelerinde ve kimyasal tankerlerde is yiikiinii azaltici su tedbirler alinabilir:

¢ Gemide mimkiin oldugu kadar iist diizey teknolojik olanaklarinin
kullanilmast (ECDIS, otomatik yiikleme/bosaltma sistemleri, bilgisayar

tabanli gemi yonetim sistemlerinin kullanilmasi vb.)

e Isletme prosediirlerinin gereksiz ayrintilardan arindirilarak anlasilir ve kisa

zamanda uygulanabilir hale getirilmesi
e Isletmede ve gemide optimum sayida personel bulundurulmasi
e Gemi imkanlarinin el verdigi sayida ve kaliteli stajyer istihdam edilmesi

® Yapilacak egitim ve talimlerin, personelin dinlenme saatlerinin de gozetilerek

planlanmasi

e Kaptan/Basmiihendis/1.Zabit/2.Miihendise is yiikii planlamasi konusunda

bilgi/egitim verilmesi veya aldirilmasi
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e Gemilere yapilacak denetimlerin planlanirken, gemi adamlarinin is yiikiiniin

g0z Oniinde bulundurulmasi

Gemilerde emniyet tedbirlerinin gerektigi gibi alinmasi, olusabilecek kazalar
onlemek i¢in vazgecilmezdir. Gemilerde olugsmus bir ¢cok kazada, bilgi eksikliginden
cok emniyet kiiltiirii eksikligi gozlenmektedir. Kazalarin dnlenmesi ve olusabilecek
zararlarin bertaraf edilebilmesi icin olusmus kazalardan sonra ders almak degil,
olabilecek her tiirlii riskin belirlenerek buna uygun egitim ve prosediiriin olay
olmadan uygulanmasi gereklidir. Gemide takim kiiltiirliniin var olmasi, gemi
adamlarinin aym1 hedefi paylasiyor olmalari ve birbirlerinin gorevi i¢in empati
kurarak ‘takim’ olmalari, basarinin en Oonemli adimlarindan biridir. Bolim 5.4’te

belirtilen egitim gereksinimlerinin disinda, alinabilecek 6nlemler su sekildedir:

e (Giiverte zabitani icin Koprii iistii takim/kaynak yonetimi; makine zabitleri
icin makine dairesi takim yOnetimi kurslarinin aldirilmasi; bu egitimi daha

once almis olanlara, bu konularda tazeleme egitimi aldirilmast

e Emniyetle ilgili hi¢cbir ISM prosediiriiniin kagit iistiinde yapilmasmna goz
yumulmamasi, aksi davranista bulunanlarin derhal en agir bir sekilde

cezalandirilmasi

e Biitiin role talimlerinin uygun senaryolarla periyodik sekilde gercek¢i olarak

yapilmasi

e Isletme biinyesinde yasanmis bilyiikk uygunsuzluklarin ve kazalarin

degerlendirildikten sonra gemilere detayl bilgi iceren sirkiiler yayimnlanmasi

e Kaptan, bas miihendis ve yonetici diizey emi adamlarina liderlik ve kriz

yonetimi egitimlerinin aldirilmasi

Tankerlerde ve kimyasal tankerlerde ¢alismasi gereken gemi adamlari, iist diizey
bilgi ve donanima sahip olmalidir. Gemi adamlarinin isletmeye katildiktan sonra
egitimi, deneyim kazandirilmasi pahaliya mal olabilecek bir uygulamadir. Calisan
gemi adamlari, isletmeye bir aidiyet duygusu tasimazsa, kazandirilan onca tecriibeye
ve bilgi birikimine ragmen, kiiciik ¢ikarlar i¢cin baska isletmelere gecebilirler. Elde
mevcut siirekliligi saglayacak yetismis gemi adami bulunmazsa, sozlesmesi biten
gemi adamlarinin gemiden ayrilmalart siirekli sorun olacak, bu da gemideki

verimliligi diisiirecektir. Bu konudaki hedef, s6zlesmesini dolduran gemi adaminin
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sozlesmesi dolar dolmaz ayrilma talebi gelmese bile uygun bir limanda
degistirilmesi, gemi adaminin izinde kalacag siire ruhsal ve bedensel yorgunlugunu
atacagl kadar belirlenmeli, gemi adami tekrar isttihdam edilecekse, tahmini olarak ne
zaman gemiye tekrar gonderilecegi belirtilmelidir. Ozellikle gemilere stajyer
aliirken, staj siiresince kendini yetistirebilecek ve mezuniyetinde isletme gemilerini
tercih edecek stajyerler tercih edilmelidir. Kimyasal tanker isletmeleri, basarili
personel bulmakta ve istthdam etmekte sikinti yasamamak icin su Onlemleri

almalidir:

e (Cesitli denizcilik fakiilte/okullarindan basarili, kimyasal tankerde calismay1
diistinecek / ihtiyaci olan o&grenciler tespit edilerek bu Ogrencilere
sozlesmeyle burs saglanmasi, bu Ogrencilerin stajlarinin garanti edilmesi,
ogrenim hayatlarindaki basarilar1 takip edilmesi, calisilacak gemi tipine
uygun dersler se¢cmeleri ve kurslar almalari, sirkete aidiyet duygularim

pekistirecek calismalar yapilmasinin saglanmasi

e Denizcilik egitim kuruluslariyla iletisim halinde olunup, mevcut gemi
tiplerinde ihtiya¢c duyulabilecek kosullara goére miifredat programlari ve

kurslar diizenlemelerinin saglanmasi
¢ Denizcilik egitim kuruluslarinda seminer ve tanitici faaliyetlere katilinmasi

Bu bolimde, kimyasal tanker isletmelerinin, insan kaynakli zayifliklari, giiclii

yanlara cevirebilecek stratejiler tiretilmistir.
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6. SONUCLAR VE ONERILER

Kimyasal tanker isletmeciligi, uluslar arasi kurallarin ve rekabet kosullarinin gecerli

oldugu, teknik, ticari ve yOnetimsel bir ¢ok zorlugu biinyesinde barindiran bir

isletmecilik tiirtidiir.

Cizelge 6.1 : Zay1f yanlar ve ortiigen stratejiler

Zayifhk Agirhik | Giiclii Y. Ortiistiigii Strateji
Z1-5 Yveters1z Insan 18,68% | G1-1 (S8) Insan Kaynakli Sorunlarin Azaltilmast ile lgili Stratejiler
Kaynagi
(S4) Kimyasal Tanker Isletmeciligi icin Personel Degerlendirme
Z1-2 Yetersiz Egitim | 15,09% | G1-1 ve Egitim Sistemi Yazilimmin Uretilmesi / (S6) : Kimyasal
Tanker Isletmesinde Egitim Salonu Dizaym
21-11s Yik, 13,59% | G1-2 (S8) insan Kaynakli Sorunlarin Azaltilmast ile ilgili Stratejiler
yorgunluk
Z2-6 Profesyonel (S1) Kimyasal tanker isletmeleri i¢in Yonetim Organizasyon
Olmayan 11,40% | G2-3 Yapis1 Onerisi / (S2) Karar Verme Yontemlerinin Denizcilik
Organizasyon Yapisi Endiistrisinde Kullanilmasi
72-1 Yetersiz Olme (S4) ISnpyasa.l kaer Isletmeciligi igin Perspnel Degerltj,ndlrme
< . ve Egitim Sistemi Yaziliminin Uretilmesi / (S5) Kimyasal
Degerlendirme ve 6,84% | G1-3 . .
Kavit Sistemi Tankerlerdeki Uygunsuzluk, Kaza ve Denetim Sonuglarinin
y Degerlendirilmesi I¢in Model Onerisi
(S3) Kaza ve Tehlike Analizi Yontemlerinin Kimyasal Tanker
Z1-3 Yetersiz G1-3/ Isletmeciliginde Kullanilmas1 / (S5) Kimyasal Tankerlerdeki
Emniyet/Takim 6,67% G23 Uygunsuzluk, Kaza ve Denetim Sonuglarinin Degerlendirilmesi
Kiiltirii Icin Model Onerisi / (S8): insan Kaynakli Sorunlarin
Azaltilmast ile flgili Stratejiler
Z2-5 Isletmeler .
Arasinda (S7) : Kimyasal Tanker Isletmeleri Arasinda Koordinasyonun
. 6,20% | G2-1 <
Koordinasyon Saglanmast
Eksikligi
Z1-4 Dissiik
Memnuniyet ve 3,96% | Gl1-2 (S8): Insan Kaynakli Sorunlarin Azaltilmasi ile {lgili Stratejiler
Aidiyet Duygusu
TOPLAM 82,43%

Tiirk kimyasal tanker isletmeleri i¢cin, mevcut giiclii yanlar, zayif yanlar, firsat ve

tehditler, boliim iicte detayl olarak aciklanmis, bu faktorler Analitik Hiyerarsi Siireci
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(AHP) yontemiyle agirliklandirilmis ve faktorlerin onem dereceleri saptanmustir.
Agirhiklandirilmis  olan faktorlerden, zayif yonleri giiglii yanlara ¢evirmek;
tehditlerden en az sekilde olumsuz etkilenmek i¢in boliim beste detaylart belirtilmis
olan stratejiler iiretilmistir. Tespit edilen zayif yanlarin agirliklar ile, bu zayif yanlar
giicli yanlara c¢evirecek  stratejilerin hangilerinin Ortiistiigii  Cizelge 6.1°de
gosterilmistir.Kimyasal tanker isletmeciligi i¢in zayif yanlarin agirliklar: ve iiretilen
stratejiler eslestirildiginde, iiretilen stratejilerin tam olarak uygulanmasi halinde

zayifliklarin %82,43 oraninda azaltilabilecegi goriilmektedir.

Tespit edilen tehditlerin agirliklar1 ile, bu tehditlerderden en az zarar gorecek
stratejilerin hangilerinin Ortiistigii Cizelge 6.2°de gosterilmistir. Kimyasal tanker
isletmeciligi i¢in tehditlerin agirliklar ve iiretilen stratejiler eslestirildiginde, iiretilen
stratejilerin tam olarak uygulanmasi halinde tehditlerin olumsuz etkileri % 48,18

oraninda azaltilabilecegi goriilmektedir.

Cizelge 6.2 : Tehditler ve ortiisen stratejiler

Tehdit Agirhd | Firsat Ortiistiigii Strateji

(S4) : Kimyasal Tanker Isletmeciligi icin Personel
20.00% | F2/F6 Degerlendirme ve Egitim Sistemi Yazilimmin Uretilmesi (S8):
Insan Kaynakli Sorunlarin Azaltilmasi ile Tlgili Stratejiler

T1-1 Diinya capinda
zabitan ac181

T1-5 Yeterli tanker

tecriibeli gemi adam1 | 9.26% | F2/F6 (S8): Insan Kaynakli Sorunlarin Azaltilmasi ile Tlgili Stratejiler
olmayist

(S3) Kaza ve Tehlike Analiz Yontemlerinin Kimyasal Tanker
T4-1 Tasinan Isletmeciliginde Kullanilmas /
Kimyasal yiiklerin 8.89% | F2/F3/F4 | (S5) Kimyasal Tankerlerdeki Uygunsuzluk, Kaza ve Denetim
tehlikeleri Sonuglarinin Degerlendirilmesi I¢cin Model Onerisi / (S8): Insan

Kaynakli Sorunlarin Azaltilmasi ile Tlgili Stratejiler

T3-3 Koordinasyon (S7) : Kimyasal Tanker Isletmeleri Arasinda Koordinasyonun
gy 6.60% | F4 -

eksikligi Saglanmasi

T1-3 Artan ] ]

prosediiriin is yiikiinii [ 3.43% | F1/F3/F6 (S8): Insan Kaynakl1 Sorunlarin Azaltilmasi ile Ilgili Stratejiler

artirmast

TOPLAM 48.18%

Uygulanan stratejilerin, zayif yanlar ve tehditler iizerinde olusturacagi dolayh etkiler
de dikkate alindiginda, stratejilerin kimyasal tanker isletmesine olumlu etkileri
yukarida belirtilen miktarlardan c¢ok daha fazla olacaktir. Kimyasal tanker
isletmeciliginde, tespit edilen zayifliklar ve tehditler incelendiginde, sorunlarin
cogunlukla insan merkezli ve organizasyon merkezli oldugu goriilmektedir. Uygun
bir organizasyon yapisinin kurulmasi ve eldeki mevcut insan giiciiniin en iyi sekilde
kullanilmasi, sorunlarin ¢oziimiine biiylikk olclide katki saglayacaktir. Kimyasal
tanker isletmeciliginde, en kiiciik kusurun bile can kayiplarina neden olabilecegi,

biiylik maddi kayiplara, cevresel felaketlere ve itibar kayiplarina neden olabilecegi
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bilinmektedir. Bu tezde, kimyasal tanker isletmeciliginin daha emniyetli, cevreci ve
karl olarak yapilabilmesi icin Tiirk kimyasal tanker isletmeciligi sirketlerinin mevcut
durumlar1 goz Oniine alinarak 6rnek uygulamalar ve stratejiler iiretilmistir. Bu tezde
iretilen stratejilerin bire bir uygulanmasi yerine, her isletmenin, kendi vizyon, deger,
biiyiikliik ve hedeflerine gore Onerilen stratejiler paralelinde kendi stratejilerini

olusturmasi daha dogru bir yaklasim olacaktir.
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Cizelge A.1 : Tiirk K. Tanker Filosu

Gemi Ad1 G. Tipi Tank Kapl ];?;ik T.Sayist | Pompa GRT | DWT MO Sahibi BAYRAK KLAS ins Y ?ﬁjvk) Insa-iilke LOA En draft | HIZ
1 COMANCHE IMO-C-2 C-E DB 13 3 2758 3660 7928639 | AK YAKIT TURK GL 1980 1655 Alman 98 13.7 58 13
2 | FAIK BEY IMO-C-3 C-E DH 34343 9 5521 10179 | 7613507 ﬁ?ng{T]?FNiZ TASIMACILIGI VE TICARET TURK BV/TL 1980 1765x2 ispanya 133 19 7.9 13.5
3 BAKI AKAR PRODUCT C-E SH 4+4+4 4 18023 | 29998 | 8705981 ﬁ?SIS{T]?.ENiZ TASIMACILIGL VE TICARET TURK BV-DNV 1987 6664 JAPON 167 274 10.3 14.3
4 | ADIYAMAN TANKER SH 5+5 2 2993 5935 7305007 | AKAR DENIZCILIiK TURK LR 1973 2795 JAPON 101 15 6.9 13
5 RASIM AKAR CHEM/PRO C-E SH 5+545 4 18033 | 29998 | 8910706 | AKAR DENIZCILIiK TURK BV 1990 6664 Japon 167 274 10.3 14.3
6 KAZAN IMO-C-2 DH 2971 4320 9373747 ?I%Z]]{{S,}{ E’ll?l? ISETI\,IIIZ TASIMACILIGI SANAYI VE TURK RMR 2006 1020x2 TURK 108 16.2 42 115
7 | CHEM ARIES IMO-C-2-3 c-z DB 5+545 15 8003 11290 | 8510726 | AKSAY DENIZCILiK MARSHALL DNV 1987 3913 ispanya 118 20.5 7.8 13.7
8 | DAWN IMO-C-2-3 C-ST DH 8+1+49 20 6253 11668 | 9125281 | AKSAY DENIZCILiK MARSHALL DNV 1995 3603 Japon 117 20 7.8 13
9 | CHEM POLLUX IMO-C-1-2-3 C-ST DH 8+7+8 25 8124 12441 | 9047544 | AKSAY DENIZCILiK MARSHALL DNV 1995 5850 ITALYA 140 21.2 8.3 14.5
10 | KERIM IMO-C-2 C-ST DH 10+10 20 9544 16150 | 9121754 | AKSAY DENIZCILiK MARSHALL DNV 1995 4531 Japon 139 21.8 9.1 13.8
11 | CHEM SUN IMO-C-2-3 C-Z-ST DB 6+7+6 19 3335 4994 9010230 | AKSAY DENIZCILiK MARSHALL GL 1996 2555 SiN?{APU 97 16 6.4 12.5
12 | CHEM RIGEL IMO-C-2 C-ST DH 8 2612 4066 9189964 | AKSAY DENIZCILiK MARSHALL DNV 1998 2405 Japon 97 14.8 59 13
13 | CHEM VEGA IMO-C-2-3 C-ST DH 8+5+8 21 5994 10300 | 9175743 | AKSAY DENIZCILiK MARSHALL NKK 1998 3884 Japon 125 18.8 7.8 13.5
14 | CHEM ORION IMO-C-2-3 C-ST DH 8+4+8 20 5997 10307 | 9175767 | AKSAY DENIZCILiK MARSHALL NKK 1998 3884 Japon 125 18.8 7.8 13.5
15 | CHEM LEO IMO-C-2-3 C-ST DH 20 20 6332 11629 | 9167710 | AKSAY DENIZCILiK MARSHALL DNV 1998 3603 Japon 117 20 8.8 14
16 | CHEM ALYA CHEM/PRO DH 11601 | 16500 | 9486166 | AKSAY DENIZCILIK MARSHALL BV 2009 5180 CIN 145 23 8.4 14
17 | CHEM LYRA DH 11601 | 16500 | 9486178 | AKSAY DENIZCILIK MARSHALL BV 2009 4900 CIN 145 23 8.4 14
18 | CHEM NORMA DH 11601 | 16500 | 9486180 | AKSAY DENIZCILIK MARSHALL BV 2009 5180 CIN 145 23 8.4 14

NINGBO o )
19 | XINGLINE XL- DH 11601 | 16500 | 9486112 | AKSAY DENIZCILIK MARSHALL BV 2009 5180 CIN 145 23 8.4 14

112
20 | ALFA AKDENIZ IMO-C-2 DH 5+5 1900 2850 8027705 | ALFA TANKER TASIMACILIK GURCISTAN TL 1981 2447 ALMAN 87 12.4 5 12,5
21 | ERENKOY 2 CHEM/PRO DB 5+545 1989 3430 7364417 QLSFA TANKER TASIMACILIK SANAYI TICARET TURK ABS 1974 1214 TURK 92 12.6 53 11
22 | ALFA CHEM IMO-C-2-3 c-z 6+6+6 3 2690 4027 8317980 iLSFA TANKER TASIMACILIK SANAYI TICARET TURK GL 1984 2450 Alman 91 13.5 6.4 12.5
23 ﬁk]]:{;DENiZ IMO-C-2 C-E DH 6+6 4 4320 6400 8422008 :LSFA TANKER TASIMACILIK SANAYI TICARET TURK G 1985 2500 Alman 106 15.8 7.1 14
24 | ALPHA EGE PRODUCT DB 443+4 11 5154 6237 8406602 iLSFA TANKER TASIMACILIK SANAYI TICARET TURK BV 1985 3960 FiN];ZNDi 113 18.3 7.2 15
25 ifg:g{}]- CHEM/PRO DH 5+5 1598 2779 9212503 :LSFA TANKER TASIMACILIK SANAYI TICARET TURK TL 2002 1324 TURK 87 11.8 55 12
26 | FIRDES IMO-C-2 C DH 10 10 2979 4700 9317676 gl;ggg]l_ﬂé(’lrl\l/[g:RSSFngNKERCILlK TURK BV 2005 2876 TURK 100 15 6.1 14
27 | BOGAZICI 15 PRODUCT DB 5+5 4 1126 1326 7012387 | ANADOLU ULUSLAR ARASI TURK GL 1970 1103 Alman 73 11.5 34 12
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Cizelge A.1:

(Devami) Tiirk K. Tanker Filosu

Gemi Ad1 G. Tipi Tank Kapl ];?;ik T.Sayist | Pompa GRT | DWT MO Sahibi BAYRAK KLAS ins Y ?ﬁjvk) Insa-iilke LOA En draft | HIZ
28 | SELINK PRODUCT C-E DH 7+7 4 18625 | 28610 | 8522640 | ANADOLU ULUSLAR ARASI TURK DNV-RMR 1986 8572 RUS 179 253 11 14.8
29 | ADRASAN-C IMO-C-2 DH 3530 5700 9479711 | ANTMARIN SHIPPING TURK BV 2009 3000 TURK 100 16 6.9
30 :;%?;TSIS CHEM/PRO DH 3670 5850 9508108 | ATLANTIS TANKERS IS&EIgF BV 2009 1980 TURK 106 16.8 6.3
31 QI]M%I;IELS CHEM/PRO DH 4238 6400 9508093 | ATLANTIS TANKERS Ish]&igp BV 2009 2633 TURK 109 16.8 6.3
32 :;]5?\1?\}11\?\1 CHEM/PRO DH 4238 6400 9508079 | ATLANTIS TANKERS IS&EIgF BV 2009 2633 TURK 109 16.8 6.3
33 :’]I:]ITIIZII\\I/[T};SR A CHEM/PRO DH 4250 6400 9508110 | ATLANTIS TANKERS ISI\];I];I?F BV 2009 2640 TURK 109 16.8 6.3
34 | EMEK-S TANKER DH 4816 7050 9433561 | ATLANTIK DENIZ TICARET MALTA BV 2008 3945 TURK 119 16.9 6.8
35 ?A’{]l{:ggéK IMO-C-2 C-E DH 14 7315 11289 | 9477490 | ATLANTIK DENIZ TICARET MALTA BV 2008 4577 TURK 130 19.8 8.2
36 | BORA-K PRODUCT 14 2 1082 1638 5423635 | ATLAS TASIMACILIK VE TiICARET LTD.STi TURK RI 1964 835 ITALYA 81 11.2 3.8 10.5
37 | SAMISTAL DUE IMO-C-2 C-E DH 5+5 10 2999 3569 9327516 | AYDER TANKERS MALTA LR 2007 960x2 TURK 11.6
38 | BEBEKE PRODUCT C-E DB 4+4+4 3 2072 3368 7808401 | BARIS DENIZCILIK TURK LR 1979 1655 JAPON 93 13.4 53 12.5
39 | TENA IMO-C-2 C-E DH 6+6 6 3475 5500 9217319 | BESIKTAS TURK BV 2000 2720 TURK 109 16 5.8 14
40 | ANATOLIA SKY IMO-C-3 C-E DH 4+4 9 2994 3842 9301689 | BESIKTAS TURK LR 2005 1912 Japon 91 15.8 5.7 13
41 | ANATOLIA STAR IMO-C-3 C-E DH 4+4 8 2994 3842 9301691 | BESIKTAS TURK LR 2005 2600 Japon 91 15.8 5.7 13
42 5281,11{53\?]) IMO-C-2 C-E DH 7+7 14 11711 | 18000 | 9350745 | BESIKTAS MALTA BV 2007 7000 TURK 148 224 9.5 13
43 | MAINLAND IMO-C-2 C-E DH 6+6 14 5041 7800 9431056 | BESIKTAS MALTA BV 2008 3840 TURK 123 17.2 6.9
44 g‘é?_l]lj;rgg IMO-C-2 DH 6+6 14 5098 7700 9442914 | BESIKTAS MALTA BV 2008 3840 TURK 123 17.2 6.9 14.5
45 | BESIKTAS 01 CHEM/PRO DH 2969 3900 9517446 | BESIKTAS TURK BV 2009 1710 TURK 97 14.1 5.8
46 | BESIKTAS 02 CHEM/PRO DH 2969 3900 9517458 | BESIKTAS TURK BV 2009 1710 TURK 97 14.1 5.8
47 | BESIKTAS 03 CHEM/PRO DH 2969 3900 9535539 | BESIKTAS TURK BV 2009 1710 TURK 97 14.1 5.8
48 | BESIKTAS 04 CHEM/PRO DH 2969 3900 9535541 | BESIKTAS TURK BV 2009 1710 TURK 97 14.1 5.8
49 | GISAN 44 IMO-C-2 DH 10000 | 18000 | 9431044 | BESIKTAS MALTA BV 2009 7000 TURK 148 224 9.8 15
50 | ZOPPUN IMO-C-2-3 C-Z-ST DB 6+7+6 19 3541 5394 7922128 ]SBEE%IE/[TI;ET:(S)LCULUK GEML ISLETMECILIGI TURK DNV 1980 2570 NORVEC 101 15.7 6.7 12.5
51 | TiBIL IMO-C-2-3 6+7+6 19 3642 6292 8012138 SBEITI%H];/[;ET/E?LCULUK GEMI ISLETMECILIGI TURK DNV 1981 2574 Alman 101 15.9 6.7 13.5
52 | CELFIN IMO-C-2 C-ST DB 9+149 21 4076 6915 8028333 ]SBEEEIE/ITI;ET/E(S)LCULUK GEMI ISLETMECILIGI TURK BV 1982 3163 HOLkAND 106 16 7.7 13
53 | KEFRE IMO-C-2-3 C-Z-ST DH T+13+7 13 3744 6525 8211722 ];E;%IE/I;;ETE?LCULUK GEMI ISLETMECILIG TURK LR-BV 1984 2648 HOLkAND 100 16 7.8 12
54 | BELFIN IMO-C-2 c-z DH “”01“ 10 2919 | 4635 | 9264166 | BIRLESIK DENIiZCILiK TURK BV 2002 2400 TURK 99 15 6.2
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Cizelge A.1:

(Devami) Tiirk K. Tanker Filosu

Gemi Ad1 G. Tipi Tank Kapl ];?;ik T.Sayist | Pompa GRT | DWT MO Sahibi BAYRAK KLAS ins Y ?lfjvk) Insa-iilke LOA En draft | HIZ
55 | GORKEM BEY IMO-C-2-3 C DH 6+6 12 4766 7003 9428889 | BIRLESIK DENIZCILIK TURK BV 2008 3000 TURK 120 16.9 6.7 13
56 | POYRAZBEY TANKER 2121 4112 7704291 | BIRLESIK YATIRIM GRUBU TURK 1980 TURK
57 | KEREM D IMO-C-2 C DH 12+21 + 23 3988 6064 9374014 | CHEMFLEET MARSHALL BV 2006 2942 TURK 107 15.8 6.5 11
58 | SHINY DEE IMO-C-2 C DH 12+12 12 3999 6167 9377030 | CHEMFLEET MALTA BV 2007 2990 TURK 107 15.8 6.5 11
59 | ZEYNEP A IMO-C-2 DH 7+7 14 7244 10500 | 9424223 | CHEMFLEET MALTA BV 2007 4440 TURK 130 19.6 8 14
60 | CEVDET A IMO-C-2 C-E DH 7+7 14 7244 10200 | 9474450 | CHEMFLEET MALTA BV 2008 4440 TURK 130 19.6 8 14
61 | ASKARA IMO-C-2 DH 6+6 14 7260 10740 | 9431886 | CHEMFLEET MALTA BV 2008 4500 TURK 132 18.9 8.1 14.5
62 | BASAT IMO-C-2 DH 6+6 12 7260 10740 | 9447029 | CHEMFLEET MALTA BV 2008 4320 TURK 132 20 8.1 14.5
63 | MANAS IMO-C-2 DH 6+6 12 7260 10500 | 9447055 | CHEMFLEET MALTA BV 2008 4320 TURK 132 18.9 8
64 | CESTENI IMO-C-2 C DH 6+6 12 7260 10740 | 9447031 | CHEMFLEET MALTA BV 2008 4320 TURK 132 18.9 8.1 14.5
65 | HULIN IMO-C-2 C DH 6+6 12 7260 10744 | 9447043 | CHEMFLEET MALTA BV 2008 4320 TURK 132 18.9 8 14.5
66 | SAKARYA IMO-C-2-3 C-E DH 6+6 12 7321 11258 | 9425356 | CHEMFLEET MALTA BV 2008 4500 TURK 130 19.8 8.1 15
67 | DUMLUPINAR IMO-C-2-3 DH 7321 11259 | 9451214 | CHEMFLEET MALTA BV 2008 4320 TURK 130 19.8 8.2 14.5
68 | CANSUY DH 2660 3500 9502673 | CHEMFLEET MALTA BV 2009 2041 TURK 93 14.1 5.7 13
69 | SELENKA IMO-C-2 DH 7638 10500 | 9447067 | CHEMFLEET TURK BV 2009 4320 TURK 132 18.9 8
70 ALFATEM IMO-C-2 C-E DH 6+1+6 13 4310 6753 9207194 | CHEMMARINER MALTA BV 2000 3500 TURK 114 16.9 6.8 15
71 | STAR-1 IMO-C-2 C-E DH 6+14+6 13 4430 6664 9221786 | CHEMMARINER MALTA BV 2003 3500 TURK 114 16.9 6.8 13.5
72 | LILAC IMO-C-1-2-3 C-E DH 5+5 10 4013 5850 9310379 | CHEMMARINER MALTA BV 2005 2876 TURK 106 16.8 6.3 12,5
73 | ACACIA IMO-C-2 C-E DH 6+6 12 4798 7124 9344344 | CHEMMARINER MALTA BV 2005 3840 TURK 119 17 6.8 14
74 | VIOLET IMO-C-2 C DH 6+6 12 4908 7080 9474292 | CHEMMARINER MALTA BV 2008 3500 TURK 110 17.2 7.1
75 | FT ALBARO IMO-C-2 DH 3988 6000 9447275 | D ve K Denizcilik Gemi Insa TURK BV 2009 2620 TURK 107 19.8 6
76 | DEARSAN 2050 CHEM/PRO DH 4790 7100 9502661 | DEARSAN GEMI INSAAT TURK BV 2009 3060 TURK 119 16.9 6.75 14.5
77 | DEARSAN 2052 IMO-C-2-3 DH 7400 10300 | 9451226 | DEARSAN GEMI INSAAT TURK BV 2010 4320 TURK 130 19.8 8.2 14.5
78 | DENAS TANKER 2467 3990 7726201 | DENAS DENizZ TURK 1980
79 | CEMAL C PRODUCT DB 3+443 3 2492 3618 8814213 | DENPET DENIZCILIK TURK LR 1989 2000 Alman 95 14.6 5.4 12.6
80 | DEFNE D IMO-C-2-3 C-Z-ST DB T+10+7 22 2780 4051 8003905 | DENSA TANKER ISLETMECILIGI LTD.STI. TURK GL/TL 1981 1721 Alman 103 14 5.5 12
81 | MORINA IMO-C-2-3 C-E DH 6+14+6 13 4471 6938 9262170 | DEVAL DENIZCILIK VE TiCARET A.S. TURK ABS 2004 3236 TURK 119 16.9 6.7 13
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Cizelge A.1:

(Devami) Tiirk K. Tanker Filosu

Gemi Ad1 G. Tipi Tank Kapl ];?;ik T.Sayist | Pompa GRT | DWT MO Sahibi BAYRAK KLAS ins Y ?ﬁjvk) Insa-iilke LOA En draft | HIZ
82 | PLEVNE IMO-C-2-3 C-E DH 6+6 12 4471 6937 9310197 | DEVAL DENIZCILIK VE TICARET A.S. TURK ABS 2005 3250 TURK 119 16.9 6.8 14.4
83 I[.(I:f/[IA?\l]{IF IMO-C-2-3 5+6+5 16 2319 3485 7043817 | DOGAN KAMAN TURK TL 1972 1530 NORVEC 91 14.2 5.5 12
84 | DOGAN KAMAN PRODUCT 9 2257 3970 8113217 | DOGAN KAMAN TURK TL-ABS 1984 1228 TURK 84 13 6.1 13
85 | AZUR IMO-C-3 C-E DB 10 4 1585 2885 9187693 | DOGAN KAMAN TURK BV-TL 1999 1280 TURK 80 12.2 53 13
86 | SAFIR IMO-C-2 4+4 2265 3659 9221774 | DOGAN KAMAN TURK GL-TL 2001 1850 TURK 86 14.3 5.8 14
87 | ALEV KAMAN PRODUCT C-E DH 5+145 3 2554 3667 9268289 | DOGAN KAMAN TURK BV 2003 1899 TURK 93 14.1 5.7 13
88 | TOPAZ CHEM/PRO DH 1500 2550 9494199 | DOGAN KAMAN TURK RINA 2009 1297 TURK 82 12.2 52
89 | Gan-Venture IMO-C-2 C-E DH 6+6 12 29348 | 46616 | 9314909 | DUNYA DENIZCILIK BAHAMA DNV 2006 9488 Kore 183 322 11 14.5
90 | Gan-Sure IMO-C-2 C-E DH 6+6 12 30029 | 51182 | 9315056 | DUNYA DENIZCILIK BAHAMA DNV 2006 9488 Kore 183 322 13.2 15
91 | Gan-Sword IMO-C-2-3 CE DH 6+6 12 12137 | 16745 | 9348297 | DUNYA DENIZCILIK MALTA ABS 2007 6300 TURK 144 23 9
92 | Gan-Ocean IMO-C-2 CE DH 6+6 12 12164 | 16979 | 9344423 | DUNYA DENIZCILIK MALTA DNV 2007 7200 TURK 144 23 9 14
93 | Gan-Valour IMO-C-2 C-E DH 6+6 12 29348 | 46702 | 9315771 | DUNYA DENIZCILIK BAHAMA DNV 2007 9488 Kore 183.2 322 12.2 14.5
94 | Gan-Voyager IMO-C-2 C-E DH 6+6 12 29348 | 46616 | 9314911 | DUNYA DENIZCILIK BAHAMA DNV 2007 9488 Kore 183.2 322 12.2 14.5
95 | Gan-Victory IMO-C-2 C-E DH 6+6 12 29349 | 46702 | 9315783 | DUNYA DENIZCILIK LIBERYA DNV 2007 9488 Kore 183.2 322 12.2 14.5
96 | Gan-Shield IMO-C-2 C-E DH 6+6 12 30029 | 51213 | 9315068 | DUNYA DENIZCILIK LIBERYA DNV 2007 9480 Kore 183 322 132 15
97 | Gan-Spirit IMO-C-2 C-E DH 6+6 12 30029 | 51213 | 9321938 | DUNYA DENIZCILIK BAHAMA DNV 2007 9480 Kore 183 322 132 14.9
98 | GAN-SKY DH 11183 | 17000 | 9356622 | DUNYA DENIZCILiK LIBERYA DNV 2008 6300 TURK 144 23 8.4
99 | Gan-Sabre IMO-C-2 C-E DH 6+6 12 30029 | 51229 | 9321940 | DUNYA DENIZCILIK LIBERYA DNV 2008 9480 Kore 183 322 132 14.9
100 | GAN-SEA CHEM/PRO DH 12000 | 17000 | 9403839 | DUNYA DENIZCILIiK LIBERYA DNV 2009 6300 TURK 144 23 9
101 12{1Y7[3JNDAI MIPO IMO-C-3 DH 30000 | 51000 | 9447732 | DUNYA DENIZCILIK BAHAMA DNV 2010 13560 KORE 183 322 13
102 12{1Y7$NDAI MIPO IMO-C-3 DH 30000 | 51000 | 9447744 | DUNYA DENIZCILIK BAHAMA DNV 2010 13560 KORE 183 322 13
103 12{1Y7[;NDAI MIPO IMO-C-3 DH 30000 | 51000 | 9447756 | DUNYA DENIZCILIK BAHAMA DNV 2010 13560 KORE 183 322 13
104 12{1Y7[6JNDAI MIPO IMO-C-3 DH 30000 | 51000 | 9447768 | DUNYA DENIZCILIK BAHAMA DNV 2010 13560 KORE 183 322 13
105 12{1Y7[7JNDAI MIPO IMO-C-3 DH 30000 | 51000 | 9447770 | DUNYA DENIZCILIK BAHAMA DNV 2010 13560 KORE 183 322 13
106 gl;(l;SIACHEON PRODUCT DH 62500 | 113264 | 9440526 | DUNYA DENIZCILIK LIBERYA DNV 2010 13560 KORE 250 44 14.8
107 gg(l;éACHEON PRODUCT DH 62500 | 113264 | 9440538 | DUNYA DENIZCILIK LIBERYA DNV 2010 13560 KORE 250 44 14.8
108 ggggACHEON PRODUCT DH 62500 | 113264 | 9440514 | DUNYA DENIZCILIK LIBERYA DNV 2010 13560 KORE 250 44 14.8
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Cizelge A.1:

(Devami) Tiirk K. Tanker Filosu

Gemi Ad1 G. Tipi Tank Kapl ];?;ik T.Sayist | Pompa GRT | DWT MO Sahibi BAYRAK KLAS ins Y ?;(Ijvk) Insa-iilke LOA En draft | HIZ
109 E\II%‘ZE%IEITY IMO-C-2 C DH 6+6 12 7419 10500 | 9380415 | DUZGIT GROUP MALTA BV 2008 4439 TURK 132 18.9 8 14.8
110 BgﬁggrRE IMO-C-2 DH 1950 3150 9445368 | DUZGIT GROUP TURK BV 2009 986x2 TURK 90 12.5 52 12,5
111 EK%%(?NY IMO-C-2 DH 2100 3150 9445370 | DUZGIT GROUP TURK BV 2009 1200x2 TURK 90 12.5 52
112 | ORSE CHEM/PRO 8 1927 3250 8201014 iTSA PETROL AKARYAKIT TICARET NAKLIYAT TURK ABS 1984 1214 TURK 84 13 6.1 13
113 | YIGIT BEY 1 IMO-C-2 C-E DH 5+145 11 3934 5850 9333668 | FENERBAHCE DENIZCILIK A.S. TURK BV 2005 2400 TURK 106 6.3 16.8 13.5
114 g[ljiﬁ,l\‘:gENIZ IMO-C-2 C-E DH 5+5 10 3934 5850 9327310 | FENERBAHCE DENIZCILIK A.S. TURK BV 2006 2876 TURK 106 16.8 6.3 14
115 | ANADOLU 215 DH 5236 8100 9447287 | FUDAS TURK BV 2009 4000 TURK 123 17.2 6.7 14
116 | MAKS TANKER IMO-C-3 C-E DH 5+5 10 1999 3343 9231717 | FURTRANS DEN. TURK BV 2000 1960 Kore 85 14 5.6 12.1
117 | FT FOCE IMO-C-2 DH 3857 6183 9447237 | FURTRANS DENIZCILIK ITALYA BV 2008 2620 TURK 107 15.8 6.5 14
118 | USTAOGLU 90 IMO-C-2 DH 3200 4900 9409912 | FURTRANS DENIZCILIK TURK BV 2009 TURK 100 16
119 | ANADOLU 216 DH 5041 8100 9447299 | FURTRANS DENIZCILIK TURK BV 2009 4000 TURK 121 6.7 14
120 | ANADOLU 217 DH 5041 8100 9447304 | FURTRANS DENIZCILIK TURK BV 2009 4000 TURK 121 17.2 6.7 14
121 | ANADOLU 214 DH 11250 | 18000 | 9367372 | FURTRANS DENIZCILIK TURK BV 2009 5920 TURK 148 22.4 9.8 14
122 | ANADOLU 219 DH 11250 | 18000 | 9447328 | FURTRANS DENIZCILIK TURK BV 2009 5920 TURK 148 22.4 9.8 14
123 | PROCIDA IMO-C-2 DH 11250 | 18000 | 9356672 | FURTRANS DENIZCILiK TURK BV 2009 5920 TURK 148 224 9.8 14
124 | ANADOLU 206 5041 8125 9453286 | FURTRANS DENIZCILiK TURK BV 2010 3840 TURK
125 | ANADOLU 206 IMO-C-2 DH 5041 8125 9453286 | FURTRANS DENIZCILiK TURK BV 2010 3840 TURK
126 | ANADOLU 220 DH 11250 | 18000 | 9447330 | FURTRANS DENIZCILiK TURK BV 2010 5920 TURK 148 224 9.8 14
127 | ANADOLU 218 DH 5041 8100 9447316 | FURTRANS DENIZCILiK TURK BV 2011 4000 TURK 121 17.2 6.7 14
128 | ACOR IMO-C-2 C-E DH 6+6 12 23248 | 37900 | 9376945 | GEDEN LINES MALTA ABS 2007 9488 KORE 184 273 11.2
129 | CARRY IMO-C-3 C-E DH 6+6 12 23248 | 37847 | 9377652 | GEDEN LINES MALTA ABS 2007 9480 KORE 184 274 11.5
130 | COTTON IMO-C-3 C-E DH 6+6 12 23248 | 37879 | 9380350 [ GEDEN LINES MALTA ABS 2007 9488 KORE 184 274 11.5
131 | ROVA IMO-C-3 C-E DH 6+6 12 23248 | 37824 | 9377664 | GEDEN LINES MALTA ABS 2007 9480 Kore 184 274 11.5
132 | CITRON IMO-C-2 DH 6+6 12 29295 | 46938 | 9380362 [ GEDEN LINES MALTA DNV 2007 9480 KORE 183 322 12.2
133 | CARGO C-E DH 6+6 12 23248 | 37923 | 9380570 [ GEDEN LINES MALTA ABS 2008 9480 KORE 184 274 11.5
134 | ROCKET CHEM/PRO C-E DH 6+6 12 23248 | 37889 | 9380594 | GEDEN LINES MALTA ABS 2008 9480 KORE 184 27.5 11.5
135 | ROCK IMO-C-3 C-E DH 6+6 12 23248 | 37889 | 9380582 [ GEDEN LINES MALTA ABS 2008 9480 KORE 184 274 115 14.5
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136 | CITRUS IMO-C-2 DH 29295 | 46934 | 9380374 | GEDEN LINES MALTA DNV 2008 9480 KORE 183 322 12.2

137 I;;ENDAI MIPO CHEM/PRO DH 23000 | 37000 | 9513892 [ GEDEN LINES TURK ABS 2009 KORE 183 273 11.2

138 12{2Y3[9'INDAI MIPO CHEM/PRO DH 29000 | 47000 | 9513830 [ GEDEN LINES TURK DNV 2009 KORE 183 322 12.2

139 12-12Y4})JNDAI MIPO CHEM/PRO DH 29000 | 47000 | 9513842 [ GEDEN LINES TURK DNV 2009 KORE 183 322 12.2
SPP

140 | TONGYEONG CHEM/PRO DH 30000 | 50100 | 9399911 [ GEDEN LINES MARSHALL DNV 2009 8061 KORE 183 322 13 14.9
H1006
SPP

141 | TONGYEONG CHEM/PRO DH 30000 | 50100 | 9399923 [ GEDEN LINES MARSHALL DNV 2009 8061 KORE 183 322 13 14.9
H1007
SPP

142 | TONGYEONG CHEM/PRO DH 30000 | 50100 | 9399935 [ GEDEN LINES MARSHALL DNV 2009 8061 KORE 183 322 13 14.9
H1008

143 I;Z‘ENDAI MIPO CHEM/PRO DH 23000 | 37000 | 9513969 | GEDEN LINES TURK ABS 2010 KORE 183 273 11.2

144 12{2Y4[6JNDAI MIPO CHEM/PRO DH 23000 | 37000 | 9513971 | GEDEN LINES TURK ABS 2010 KORE 183 273 11.2

145 I;Z‘ENDAI MIPO CHEM/PRO DH 23000 | 37000 | 9513983 [ GEDEN LINES TURK ABS 2010 KORE 183 273 11.2

146 Iz-IZYZ‘gNDAI MIPO CHEM/PRO DH 23000 | 37000 | 9513995 [ GEDEN LINES TURK ABS 2010 KORE 183 27.3 11.2

147 12{2Y6[;NDAI MIPO CHEM/PRO DH 23000 | 37000 | 9526198 | GEDEN LINES MALTA ABS 2010 KORE 183 273 11.2

148 12-12Y4[1JNDAI MIPO CHEM/PRO DH 29000 | 47000 | 9513854 [ GEDEN LINES TURK DNV 2010 KORE 183 322 12.2

149 12{2Y4[2JNDAI MIPO CHEM/PRO DH 29000 | 47000 | 9513907 | GEDEN LINES TURK DNV 2010 KORE 183 322 12.2

150 12{2Y7[3'INDAI MIPO CHEM/PRO DH 29000 | 47000 | 9524683 [ GEDEN LINES MALTA DNV 2010 KORE 183 322 12.2

151 12{2Y7$NDAI MIPO CHEM/PRO DH 29000 | 47000 | 9524695 [ GEDEN LINES MALTA DNV 2010 KORE 183 322 12.2

152 12{2Y7[0jNDAI MIPO CHEM/PRO DH 23000 | 37000 | 9526203 [ GEDEN LINES MALTA ABS 2011 KORE 183 273 11.2

153 12{2Y7[1JNDAI MIPO CHEM/PRO DH 23000 | 37000 | 9526215 [ GEDEN LINES MALTA ABS 2011 KORE 183 27.3 11.2

154 I;;I;NDAI MIPO CHEM/PRO DH 29000 | 47000 | 9513919 [ GEDEN LINES TURK DNV 2011 KORE 183 322 12.2

155 12{2Y7[SJNDAI MPO CHEM/PRO DH 29000 | 47000 | 9524700 [ GEDEN LINES MALTA DNV 2011 KORE 183 322 12.2
SPP

156 | TONGYEONG PRODUCT DH 41000 | 73500 | 9471329 | GEDEN LINES PANAMA ABS 2011 KORE 229 322 14.3
H1041

157 HACI AHMET IMO-C-2-3 12 12 1735 2999 7389716 GEMICILER DENIZCILIK SANAYI VE TICARET TURK BV 1975 1920 ISVEC 79 12 55 115
TELLI LTD.STI.

158 | SABAHAT TELLI IMO-C-2 c-z DB 8+9+8 19 3253 4563 8111831 S?gé%LER DENIZCILIK SANAYI VE TICARET TURK GL 1982 2868 ALMAN 99 15.5 6 14

159 | NERMIN TELLI IMO-C-2-3 c-z DB 6+6+6 3 2699 4028 8317992 GEMICILER DENIZCILIK SANAYI VE TICARET TURK GL 2006 1471 TURK 92 13.6 6.4 12.5

LTD.STi.
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Gemi Ad1 G. Tipi Tank Kapl ];?;ik T.Sayist | Pompa GRT | DWT MO Sahibi BAYRAK KLAS ins Y ?li[;lvk) Insa-iilke LOA En draft HIZ
160 | SAHIN 47 CHEM/PRO DH 4188 6100 9499553 | GEMSAN GEMi TURK BV 2009 2620 TURK 122 16 6.4
161 | GISAN 43 CHEM/PRO DH 5000 7800 9431032 | GISAN GEMI SANAYIi TURK BV 2009 TURK 123 17.2 6.9
162 | PAZAR CHEM/PRO 2085 3260 8871003 | Granmar Denizcilik TURK ABS 1991 1471 TURK 84 14 55
163 | DICLE DENIzZ IMO-C-2 DH 2490 3600 9464273 | Granmar Denizcilik TURK ABS 2009 1839 TURK 89 13.5 55
164 | IBRAHIM G CHEM/PRO DH 10 5985 9339 7930046 | GULCEM DENIZCILiK TURK TL 1980 4531 Japon 124 18.8 75 14.5
165 | OZAY-4 IMO-C-2 C-E DH 5+5 10 3983 5706 TCOJ2 | HALIKARNAS DENIZCILIK TURK BV 2005 2880 TURK 106 16.8 6.4 13.5
166 | OZAY-5 IMO-C-2 C DH 18 8195 11490 | 9386249 | HALIKARNAS DENIZCILiK TURK BV 2007 2880 TURK 130 19.6 8.3 15
167 | OZAY-6 IMO-C-2 C-E DH 10+10 20 8198 11489 | 9438444 | HALIKARNAS DENIZCILIK TURK BV 2008 5322 TURK 130 19.6 8.3 13.8
168 | MARDENIZ IMO-C-2 DH 4752 7100 9386378 | ISTANBUL CELIK ENERJI TURK BV 2008 3840 TURK 119 17 8 14
169 | ERAS IMO-C-2 DH 5+5 3950 5800 9400356 | iISTANBUL CELIK ENERJi TURK RINA 2009 2720 TURK 106 16.8 7.4 13
170 | KARDEMIR IMO-C-2 DH 5+5 3950 5800 9401312 | iISTANBUL CELIK ENERJi TURK RINA 2009 2720 TURK 106 16.8 6.3 13
171 | KARDENIZ IMO-C-2 DH 5661 7100 9401300 | iISTANBUL CELIK ENERJi TURK BV 2009 3840 TURK 119 16.9 6.8
172 | ICDAS 13 IMO-C-2 DH 12881 | 20000 | 9421219 | ISTANBUL CELIK ENERJi TURK BV 2009 6962 TURK 150 232 9.95
173 | EMRET PRODUCT DH 2980 4804 9286475 | KALKAVAN K TURK TL 2004 1725 TURK 98 15 59
174 | KEMAL TELLI IMO-C-2 C-E DH 10 10 2286 3400 9297230 | KALYON DENIZCILIiK VE TICARET A.S. TURK BV 2005 1850 TURK 88 13.5 59 12.5
175 | EREGLI 06 IMO-C-2 DH 16000 | 25000 | 9410533 | MED MARINE PILOTAGE TURK BV 2009 8000 TURK 170 254 10.9 14
176 | ASC IMO-C-2 C DH 545 12 4021 5850 9420693 | MRC DENIZCILIK MARSHALL BV 2008 3000 TURK 106 16.8 6.3 13
177 | ATAGUN IMO-C-2 C DH 5+145 11 1543 2204 9469209 | MRC DENIZCILIK TURIZM MALTA BV 2008 1200 TURK 78 12 4.6 12
178 | MUSTAFA OKAN PRODUCT DB 4 1218 2610 9119464 | MUSTAFA OKANOGLU TURK TL 2000 1140 TURK 79 11 54 12
179 | AHMET CiHAN CHEM/PRO DH 4188 6100 9499541 | MYM DENIZCILiK TURK BV 2009 2640 TURK 122 16 6.4
180 llzigllfgSMAN PRODUCT SH 54545 4 4147 6778 7505839 | NEMTAS NEMRUT LIMAN TURK TL-ABS 1982 2942 TURK 119 16.2 6.8 13.5
181 | GEMPORT 2 IMO-C-3 C-E DH 545 3 4206 6560 9182095 | NEMTAS NEMRUT LIMAN TURK NKK 1998 3236 Japon 107 16.8 6.7 13.6
182 | LADY ISIK IMO-C-2 C-E DH 6+6 14 4374 6308 9445423 | NET DENIZCILIK MARSHALL BV 2008 2610 TURK 122 16 6.3
183 | OSMAN BEY IMO-C-2 C DH 6+6 12 4225 6307 9445382 | NETMAR GEMI iSLETMELERI A.S. TURK BV 2007 2640 TURK 121 16 6.3 13.2
184 | ORION-2 IMO-C-2-3 C-E-Z 6+6+6 8 5127 7700 7922881 | Orion Denizcilik AS TURK LR 1980 3972 NORVEC 114 18 7.5
185 G. Tipi Tank Kapl ];?;ik T.Sayist | Pompa grt dwt MO Owner BAYRAK KLAS ins Y ?li[;lvk) Built-iilke LOA | Breadth | draft HIZ
186 | OZAY-7 IMO-C-2 DH 8000 10800 | 9458119 | OZAY TURKER DENIZCILIK TURK BV 2009 TURK
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187 | DENTAS 93 IMO-C-2 DH 8000 10800 | 9458121 | OZAY TURKER DENIZCILIK TURK BV 2010 TURK
188 | SARINAZ IMO-C-2 54345 9 2224 3488 7368968 | ONAL GEMICILIK SANAYI VE TICARET LTD. STi. TURK GL 1974 2060 NORVEC 96 14 55 13.5
189 | TELLI-1 PRODUCT DS 14 4 3577 6343 7374436 | PASISiK DENiZ NAKLIYAT TURK TL 1974 2795 Japon 106 15.8 6.4 13
190 Q/[];XFI?MARA IMO-C-2-3 C-E DB 5+545 4 4509 6774 8418241 illié?»:l;l"El?rE/lleZClLIK TASIMACILIK SANAYI TURK NK 1985 2992 Japon 104 18 6.3 13.2
191 II.(IAISIIYX?\?BGLU CHEM/PRO C-E DH 6+6 6 22950 | 40100 | 8808525 | SEDA DENIZCILIK TURK BV 2004 9480 TURK 176 32 11.2 15
192 | PULL IMO-C-2 C-E DH 6+6 12 10540 | 15000 | 9330434 | SEDA DENIZCILIiK TURK BV 2007 3600x2 TURK 148 21.6 9 15
193 | ECENUR K CHEM/PRO DH 12880 | 18000 | 9508720 | SEDA DENIZCILIK TURK BV 2009 5600 TURK 150 232 9.2
194 | GRANBA IMO-C-2-3 DH 6+6+6 12 4658 7650 8030269 | SELAY DENIZCILIK TURK TL 1983 3604 ispanya 112 18.9 7.3 14
195 | SELAY TANKER 10 2 1584 2878 8870865 | SELAY DENIZCILIK TURK BV 1993 970 TURK 80 12.2 55 11
196 | SENA 3 IMO-C-2 c-z DB 6+6+6 14 2690 3994 8200307 | SELAY DENIZCILIK TURK BV-GL 2003 1471 Alman 92 13.6 6.2 12,5
197 | SUKRAN-C IMO-C-2 C-E DH 6+6 12 2798 4274 9280196 | SELAY DENIZCILIK TURK BV 2004 2040 TURK 96 14.2 6.1 13
198 | SELAY 118 DH 4500 6500 9489584 | SELAY DENIZCILIK TURK BV 2009 3000 TURK 112
199 | SELAY 119 DH 4500 6500 9489596 | SELAY DENIZCILIK TURK BV 2009 3000 TURK 112
200 | SELAY 120 DH 4500 6500 9489601 | SELAY DENIZCILIK TURK BV 2009 3000 TURK 112
201 | SELAY 121 DH 4500 6500 9489613 | SELAY DENIZCILIK TURK BV 2010 3000 TURK 112
202 | SELAY 122 DH 4500 6500 9489625 | SELAY DENIZCILIK TURK BV 2010 3000 TURK 112
203 | SELAY 123 DH 4500 6500 9489637 | SELAY DENIZCILIK TURK BV 2010 3000 TURK 112
204 | LADY FERHAN IMO-C-2 C DH 6+6 12 4347 6234 9445411 | SAHIN CELIK SANAYI TURK BV 2008 2640 TURK 122 16 6.4 14
205 | NECATI S IMO-C-3 C-E DB 44244 10 1999 3343 9203966 | SENER PETROL DENIZCILIK TICARET A.S. TURK BV/TL 1999 1960 Kore 85 14 5.6 12
206 | EBRU S IMO-C-2 C-E DH 5+145 10 2435 3510 9280184 | SENER PETROL DENIZCILIK TICARET A.S. TURK BV/TL 2004 2040 TURK 93 14.1 5.7 13
207 | TUGRUL S IMO-C-2-3 C-E-ST DH 5+5 10 2435 3700 9293478 | SENER PETROL DENIZCILIK TICARET A.S. TURK BV/TL 2004 2041 TURK 93 14.1 5.7 13.8
208 | NIYAZI S IMO-C-2 C DH 5+145 11 3753 5900 9335898 | SENER PETROL DENIZCILIK TICARET A.S. TURK BV 2005 2610 TURK 106 16.8 6.3 13
209 | SELIN-S IMO-C-2 C-E DH 5+145 3 2244 3250 9352169 | SENER PETROL DENIZCILIK TICARET A.S. TURK BV-TL 2006 1470 TURK 93 13.2 58 12
210 | OZDEN-S IMO-C-2 C-E DH 5+145 11 3753 5850 9338735 | SENER PETROL DENIZCILIK TICARET A.S. TURK BV/TL 2006 2610 TURK 106 16.8 6.3 13.5
211 | AZRA S IMO-C-2 C DH 5+145 11 3753 5818 9403918 | SENER PETROL DENIZCILIK TICARET A.S. TURK BV 2007 2401 TURK 105 16.8 6.3 13.5
212 | SUDE-S CHEM/PRO DH 2435 3500 9508378 | SENER PETROL DENIZCILIK TICARET A.S. TURK BV 2008 TURK 93 14.5 55
213 | AYSE-S IMO-C-2-3 C-ST DH 10+10 10 3892 5624 9403906 | SENER PETROL DENIZCILIK TICARET A.S. TURK BV 2008 3000 TURK 105 16.8 6.3 14.5
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214 | DENIz-S IMO-C-2 C-ST DH 5+5 12 3892 5850 9431020 | SENER PETROL DENIZCILIK TICARET A.S. TURK BV 2008 2997 TURK 106 16.8 6.3 14.5
215 | NAFTO TANK 1 IMO-C-2 C-E DH 5+5 12 4280 6400 9458028 | SENER PETROL DENIZCILIK TICARET A.S. TURK BV 2008 3000 TURK 109 16.8 6.7
216 | SELAY-S IMO-C-2 C-E DH 7+7 16 7776 11796 | 9405320 | SENER PETROL DENIZCILiK TICARET A.S. TURK BV 2008 4500 TURK 130 19.6 8.4
217 | DENIZ AY PRODUCT DB 6 3 4386 6260 7019775 | SUKRU DENiIZ TURK TL 1970 2638 UK. 128 16.5 7.4 14
218 | MARMARA TANKER 1978 3930 7615971 | TELLILER DENIZCILiK TURK 1977
219 | HACI TELLI PRODUCT DH 5+5 3 1949 2750 9353163 | TELLILER DENIZCILiK TURK ABS 2006 1470 TURK 81 13.5 4.8
220 | ALANGOVA IMO-C-2 DH 6+6 12 7555 12000 | 9411927 | TERSAN TERSANECILIK TURK BV 2008 2400x2 TURK 125 20 7.6 14
221 | AYFER KA IMO-C-2-3 DH 2693 3187 9422964 | TRANS KA TURK BV 2007 1618 CIN 98 14.6 52 12
222 | ZEYNEP KA IMO-C-2-3 C-Z-ST DB T+10+7 22 2780 4051 8012580 | TRANS KA Tanker Management Co TURK GL 1981 1721 Alman 103 14 5.4 13.5
223 | ISTANBUL KA IMO-C-2 C-E DH 6+6 3 3511 5630 9227211 | TRANS KA Tanker Management Co TURK BV 2001 1850 TURK 109 16 5.7 12
224 | SURMENE KA IMO-C-3 C-E DH 5+5 4 2983 4100 9344588 | TRANS KA Tanker Management Co TURK BV 2004 2060 CIN 96 15 5.1 10.5
225 | ULUC KA IMO-C-2 C-E DH 6+6 12 3981 5468 9269934 | TRANS KA Tanker Management Co TURK BV 2004 2720 TURK 100 16 58 13
226 | KEMAL KA CHEM/PRO DH 8705 13581 | 9493377 | TRANS KA Tanker Management Co TURK BV 2008 3825 CiN 138 8.1 20.8
227 | KEREM KA CHEM/PRO DH 4188 6100 9489572 | TRANS KA Tanker Management Co TURK BV 2009 2640 TURK 122 16 6.3
228 | EMIN REIS CHEM/PRO DH 4415 6600 9547570 | TRANS KA Tanker Management Co TURK BV 2009 2620 TURK 100 16 7.9
229 | MERCURY T IMO-C-3 C-z DB 4+4+4 12 2077 3120 7816044 | TRANSAL DENIZCILIK VE TICARET PANAMA LR 1980 2162 UK 82 15 5.8 14
230 | VENUS T IMO-C-3 c-z DB 4+4+4 12 2077 3120 7816032 | TRANSAL DENIZCILIK VE TICARET PANAMA LR 1980 2163 UK 82 15 5.8 14
231 | APACHE 1 PRODUCT C-E DB 12 4 5019 6091 8306711 | TRANSAL DENIZCILIK VE TICARET PANAMA RINA 1985 3071 ITALYA 116 18.5 54 13
232 | APONI CHEM/PRO C-E DB 7+7 4 4412 7086 8608559 | TRANSAL DENIZCILIK VE TICARET PANAMA LR 1986 2438 Japon 108 17.6 6.9 12.3
233 | MARS T IMO-C-2-3 C-E DB 44545 6 5099 9451 8511110 | TRANSAL DENIZCILIK VE TICARET PANAMA BV 1986 3603 Japon 117 18.2 8 12.8
234 | SAPPHIRE - T IMO-C-2 C-E DH 6+6 12 7311 10000 | 9432866 | TRANSAL DENIZCILIK VE TICARET PANAMA BV 2008 4413 TURK 130 19.8 79 15
235 | TURQUOISE IMO-C-2 DH 8638 13947 | 9404388 | TRANSAL DENIZCILIK VE TICARET PANAMA BV 2008 2574x2 TURK 137 20 8.5
236 | TOPAZT CHEM/PRO DH 8813 12700 | 9508940 | TRANSAL DENIZCILIK VE TICARET PANAMA BV 2009 TURK 137 20 8.5
237 | GISAN 49 CHEM/PRO DH 13000 | 20500 | 9480667 | TRANSAL DENIZCILIK VE TiICARET PANAMA GL 2010 TURK 157 229 9.8
238 | ADMARIN 17 CHEM/PRO DH 16000 | 25000 | 9499371 | TRANSAL DENIZCILIK VE TiCARET PANAMA GL 2010 7860 TURK 170 254 10.9 14
239 | ADMARIN 19 CHEM/PRO DH 16000 | 25000 | 9499383 | TRANSAL DENIZCILIK VE TiCARET PANAMA GL 2010 7860 TURK 170 254 10.9 14
240 | NAZO-S IMO-C-2 15 2123 3130 7403055 | TSC Denizcilik ve Ticaret TURK TL-BV 1975 3089 ispanya 91 13.2 5.5 13.5
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241 | ZEUGMAN IMO-C-2 C-E DH 6+6 12 3547 5509 9259111 | Ursa Maritime & Trading Co TURK BV 2003 2720 TURK 109 16 58 13
242 | OLYMPOS CHEM/PRO C DH 6+6 12 7424 14000 | 9427976 | Ursa Maritime & Trading Co TURK BV 2009 4440 TURK 143 21.7 8.6 14
243 | NAGIDOS CHEM/PRO C DH 6+6 12 7424 14000 | 9427988 | Ursa Maritime & Trading Co TURK BV 2009 4440 TURK 143 21.7 8.6 14
244 | THERA IMO-C-2 DH 6+6 12 7424 14000 | 9458054 | Ursa Maritime & Trading Co TURK BV 2009 4440 TURK 143 21.7 8.6 14
245 | XANTHOS IMO-C-2 DH 6+6 12 7424 14000 | 9427990 | Ursa Maritime & Trading Co TURK BV 2009 4440 TURK 143 21.7 8.6 14
246 | IMERA IMO-C-2 C DH 6+6 12 7424 14000 | 9458066 | Ursa Maritime & Trading Co TURK BV 2010 4440 TURK 143 21.7 8.6 14
247 | VARKAN EGE IMO-C-2 DH 2222 3542 9433092 X/;R(Ié?{l\éfflci:i? ENIZCILIK SANAYI VE TICARET TURK ABS 2007 1850 TURK 94 13.5 5
248 IS\IIIJL]:[{.I;;EI\I; IMO-C-2 C-E DH 10+10 20 12619 | 20000 | 9410131 | VBG DENIZCILIK TURK ABS 2008 6300 TURK 163 224 9.7 14.5
249 | VEYSEL BEY IMO-C-2 DH 13000 | 19980 | 9410143 | VBG DENIZCILIK TURK ABS 2009 6300 TURK 163 224 9.7 14.5
250 IQ//I/I\’II;I-]I)iI]; CHEM/PRO 10 1581 2393 8407632 | VEYSEL VARDAL GEMICILIK MALTA ABS 1986 809 TURK 77 12.2 4.9 115
251 ziYRSDiLL VEG-OIL 2108 3265 9079303 | VEYSEL VARDAL GEMICILIK MALTA ABS 1993 1471 TURK 84 14 5.4 11.5
252 &AA];I;/IIX\II{A DH 3450 4750 9458145 | VEYSEL VARDAL GEMICILIK TURK BV-ABS 2009 TURK 100 15.6
253 &AAllillf/ﬁi\l]{A IMO-C-2 DH 3450 4750 9458145 | VEYSEL VARDAL GEMICILIK TURK ABS 2009 TURK 100 15.6
254 | DEHA VARDAL IMO-C-2 DH 6499 10051 | 9488839 | VEYSEL VARDAL GEMICILIK TURK BV 2009 TURK 118 19
255 | CT WEXFORD IMO-C-2 C DH 5+5 2999 3569 9407225 | YARDIMCI SHIPPING MALTA ABS 2007 960x2 TURK 93 14.6 5.4
256 | BURAK BEY IMO-C-2 C DH 10+10 10 3144 4622 9390317 | YARDIMCI SHIPPING TURK BV 2007 3000 TURK 100 15 6 12.5
257 | KARAGOL IMO-C-2 C DH 12+12 13 3974 5701 9369928 | YARDIMCI SHIPPING TURK BV 2007 2720 TURK 106 16.8 6.3 13.7
258 | HALDOZ IMO-C-2 C 5+145 11 2603 3456 9383613 | YARDIMCI SHIPPING MALTA BV 2008 1953 TURK 93 14.1 5.6 13.5
259 | CT WICKLOW IMO-C-2 C-E DH 545 10 2999 3569 9373943 | YARDIMCI SHIPPING TURK ABS 2008 956x2 TURK 91 14.6 54 11.5
260 | CT CORK IMO-C-2-3 DH 8+8 6764 10303 | 9393060 | YARDIMCI SHIPPING MALTA ABS 2008 2700x2 TURK 117 21 7.6
261 | CT DUBLIN IMO-C-2-3 C-E DH 6+6 12 12164 | 16745 | 9395989 | YARDIMCI SHIPPING MALTA ABS 2008 6300 TURK 144 23 9 14
262 | YARDIMCI 61 TANKER DH 2750 3900 9458042 | YARDIMCI SHIPPING TURK ABS 2009 TURK 80 15 59
263 | TURKTER 76 CHEM/PRO DH 3400 4750 9487378 | YARDIMCI SHIPPING MALTA ABS 2009 TURK 100 15.6 6
264 | YARDIMCI 77 CHEM/PRO DH 3400 4750 9487380 | YARDIMCI SHIPPING BAHAMA ABS 2009 TURK 100 15.6 6.1
265 | AYLA IMO-C-2 DH 3950 5850 9407213 | YARDIMCI SHIPPING TURK BV 2009 2720 TURK 106 16.8 6.3
266 | CT LONGFORD IMO-C-2 DH 6860 10300 | 9393072 | YARDIMCI SHIPPING MALTA ABS 2009 2700x2 TURK 117 21 7.8
267 | YARDIMCI 64 PRODUCT DH 6860 10000 | 9466611 | YARDIMCI SHIPPING TURK ABS 2009 TURK 117 21 7.5
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268 | CT LIMERICK IMO-C-2-3 DH 12137 | 17000 | 9395991 | YARDIMCI SHIPPING MALTA ABS 2009 TURK 144 23 8.4
269 | CT OFFALTY IMO-C-2 DH 12137 | 17000 | 9466609 | YARDIMCI SHIPPING MALTA ABS 2009 TURK 144 23 8.4
270 | YARDIMCI 68 CHEM/PRO DH 9350 13500 | 9534872 | YARDIMCI SHIPPING MALTA ABS 2010 5326 TURK 133 21 7.9
271 | YM SATURN IMO-C-2 C-E DH 6+6 12 10605 | 15988 | 9362138 | YILDIRIM FOREIGN TRADE MALTA BV 2007 5326 TURK 148 21.6 8.6 13.5
272 | MARMARA 82 IMO-C-2 DH 3973 7000 9452775 | YILMAR SHIPPING TURK BV 2009 2720 TURK 109 16.8 6.3 14
273 | MARMARA 79 IMO-C-2 DH 4753 7000 9464118 | YILMAR SHIPPING MALTA BV 2009 2880 TURK 120 16.9 6.7
274 | MARMARA 78 IMO-C-2 DH 4753 7000 9464106 | YILMAR SHIPPING MALTA BV 2009 3000 TURK 120 16.9 6.7
275 | MARMARA 79 IMO-C-2 DH 4753 7000 9464118 | YILMAR SHIPPING MALTA BV 2009 2880 TURK 120 16.9 6.7
276 | MARMARA 78 IMO-C-2 DH 4753 7000 9464106 | YILMAR SHIPPING MALTA BV 2009 3000 TURK 120 16.9 6.7
277 | MARMARA 79 IMO-C-2 DH 4753 7000 9464118 | YILMAR SHIPPING MALTA BV 2009 2880 TURK 120 16.9 6.7
278 | TUZLA GEMi 36 IMO-C-2 DH 4753 7000 9403827 TURK BV 2009 3840 TURK
279 | T. SEVGI DH 7166 10500 | 9499826 TURK BV 2009 4000 TURK 124 17.7 8.4
280 | DEARSAN 2061 IMO-C-2-3 DH 7400 10300 | 9452725 TURK BV 2010 4336 TURK 130 19.8 8.2 14.5
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