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OZET
Yiiksek Lisans Tezi
Kimyasal Yiik Terminallerinde Operasyon Verimliligini Etkileyen Faktorlerin
Belirlenmesi Uzerine Nitel Bir Arastirma
Tolga Ahmet GULCAN

Dokuz Eyliil Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitiisi
Denizcilik isletmeleri Anabilim Dali

Denizcilik isletmeleri Yonetimi Programi

Sivi dokme yik endistrisindeki iireticiler ile miisterilerinin global
ekonomik pazarda rekabet edebilmeleri i¢in Urinlerini depolama ve sevkiyat
ihtiyaclari bulunmaktadir.

Sivi dokme yiikler ton/mil dlgiitiinde diisiik maliyet ile miktar etkinligi
acisindan genellikle deniz yolu ile tagsinmaktadir. Boru hatti tasimacilik modu
da, o6zellikle ayni bélge igerisinde konuslu olan rafineriler ile terminaller
arasinda yada deniz yolu tasimacilik modunun maliyet etkin olmadig: yerlerde,
Bakii-Tiflis-Ceyhan boru hatti 6rneginde oldugu gibi yiiklerin taginmasinda
ayrica 6nemli bir rol oynamaktadir.

Kara tankeri ve tren vagonu tasima modlari da genellikle terminallerden
tireticilere uiriin sevkiyatinda bolgesel olarak kullanilmaktadir.

Tiim bu faaliyetlerin icrasina yonelik olarak gemiler, barglar igin rihtim
veya iskeleleri, vagonlar i¢in demiryolu ve lokomotifleri, tankerler igin yollari
ve istasyonlari, terminaller ve/veya rafineler arasinda boru hatti, yiikler igin
tank ciftlikleri olan bir terminale ihtiya¢g duyulmaktadir.

Bugiin, kendine ait rafinerisi olan, sadece depolama tanklarini kiralayan
ve her ikisine de sahip olan 3 ¢esit terminal mevcuttur.

Terminallerin lojistik tarafi operasyon faaliyetlerinin 6nemli bir rol
oynadigi ve iiriinlerin yiiklenmesi, tahliyesi ile kara tankeri, vagon, boru hatti
ve gemiler ile tasinmasi kisimlariyla ilgilenmektedir. Giliniimiiz terminalleri,
global ve bodlgesel pazarda so6z sahibi olabilmek igin terminallerinin
operasyonel verimliliklerini uluslararasi ve ulusal kurallar ile talimatlara uygun

olarak gelistirmek durumundadirlar.



Kimyasal yiik terminal isletmeciligi emniyet ve kalite unsurlarinin gok
yiksek diizeyde ve uluslararasi boyutta uygulandigi 6zel bir terminalcilik
bicimidir. Klasik dékme yiik ve konteyner operasyonlarindan farkh olarak
kimyasal yiik operasyonlarinda kendine has o&ncelikler, uygulamalar ve
degerlendirme kriterleri bulunmaktadir.

Bu ¢calismanin amaci kimyasal yiik ellegleyen limanlarda gemi, rihtim ve
depolama operasyonlarinin verimliligini etkileyen faktérlerin nitel arastirma

yontemleri kullanilarak belirlenmesidir.

Anahtar kelimer: Terminal, gemi, yiik, ellegcleme, operasyon.



ABSTRACT
Master’s Thesis
Factors Affecting Operational Efficiency of Chemical Cargo Terminals: A
Qualitative Approach
Tolga Ahmet GULCAN

Dokuz Eylil University
Graduate School of Social Sciences
Department of Maritime Business Administration

Maritime Business Administration Program

Today’s global economic competitation conditions require worldwide
storage need for bulk liquid producers and customers.

Bulk liquid goods are commonly transported by Maritime mode
because of its lowest cost per ton mile and amount efficiency. Also pipelines
play another important role for transferring the raw materials, products
between refineries and terminals, especially located in the same area or where
maritime transportation not cost/effective is, like Baku-Tiflis-Ceyhan pipeline.

Truck and railway modes are mostly used domestically between
Terminals and manufacturers.

All these facilities require a Terminal with its Berth/Jetties for the ships
and also for the barges, railway and locomotives for the wagons, roads and
stations for the trucks, pipelines between the terminals and/or refineries, tank
farms for the storage of the raw materials and products, hoses or pipelines
between the berth/jetty, wagon and truck loading/unloading stations.

Today there are 3 kinds of terminals; the ones having their own
refineries, terminals that only rent storage tanks and which include both. The
logistics part of these terminals deal with loading, unloading and also
transporting these products via truck, train, pipeline and ships in which
Operation activities play the most important role. To become a global and
regional terminal, today’s ports should always be in improvement process
about operational efficiency of their terminals in accordance with the regional

and international rules and manuals.

Vi



Chemical cargo terminal operations are a special terminal form which
has very high and international levels of safety and quality elements applied.
Unlike conventional bulk cargo and container cargo operations, chemical
cargo operations include own priorities, applications and the evaluation
criteria. The aim of this study is to make a qualitative research to determine
the factors affecting the operational efficiency of ship, berth and warehousing

operations in chemical cargo ports.

Key words: Terminal, ship, cargo, handling, operation.
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GIRIS

GUndmuzin global ekonomik kosullarinda ham maddeler ve Urtnlerin
denizyolu, kara yolu, demiryolu ve boru hatti tasimaciik modlar kullanilarak
izledikleri rotalar buytk oranda kesinlesmistir. Ham maddelerin Uretim kaynagi olan
yeni yer alti kaynaklarinin tespiti ile diinya ekonomisinde yasanan global krizler s6z
konusu rotalarda kismi ve dénemsel degisikliklere yol acabilmektedir.

Dunya arun tiketimlerinin cogu ABD ve AB llkelerinde gergeklestiriimektedir.
1990’li yillar éncesinde nihai Uriine dénlisen ham madde trafigi daha ¢ok Uretim
teknolojilerinin daha kaliteli olmasina bagli olarak dodu-bati yada giiney-kuzey yonli
olarak, s6z konusu Ulkelere dogru yapilmaktaydi. Ancak kiresellesmenin etkileri
nedeniyle giinimizde artik Asya ile Gliney Amerika ve Kuzey Afrika bdlgelerinde
olusmus olan ucuz is glici ve ayni zamanda ham maddelerin bu bélgelerde ya da
yakin cografyalarda bulunmasi nedeniyle gelismis bati Ulkelerinde bu yUklerin
depolanmasi ile sevkiyatinda kullanilan terminallere, Asya ve Uzak Dogu Asya ile
Glney Amerika ve Kuzey Afrika Ulkelerinde de ihtiyac duyulmasi (zerine bu
sektdrdeki teknolojik yenilikler ¢cag atlamis ve dinya capinda bdlge ve ham
maddeler ile Urlinlere gére terminallerin pazardan pay kapma rekabetleri artmistir.

Konteyner tasimaciliyi her ne kadar son 20 yilin yikselen yildizi olsa da
enerji ihtiyaclarinin petrol ve Urlnlerine, ginlik ev yasami ile her tirli sanayide
kullanilan Urdnler ile yan drdnlerinin yine petrol ve gesitli kimyasal ham maddelere
bagli olmasi, sivi dékme yuk tasimaciligini kapasite olarak her zaman en 6nde
tutmaktadir.

Bu caligmada sivi dékme yik tagimaciliginin yan kismi olan kimyasal ve
petrokimyasal ham maddeleri ile Urdnlerinin temel depolama ve dagitim kaynagi
olan Kimyasal Sivi Dékme YUk terminallerinde icra edilen operasyonel faaliyetlerin
verimliligini etkileyen hususlarin nitel aragtirma metodu ile tespitine ¢aligiimistir.

Calismanin birinci bélimiinde, denizcilik ¢evresini olusturan unsurlara genel
olarak deginilerek, denizcilik gevresinin ginimuz dinyasi ve Turkiye'deki durumu
ele alinmigtir.

ikinci bélimde, limani olusturan kavramlar aciklanmig, belirli Griin turlerinin
depolanmalari ile sevkiyat islemlerini gesitli tagsima modlari marifetiyle gerceklestiren
Konteyner, Kati ve Sivi Dokme Yik terminallerinde icra edilen operasyon

faaliyetlerinin icra sekillerine deginilmistir.



Uclincii ve son bélimde ise Almanya ve Turkiye'de faaliyet gdsteren 5 adet
terminalin, GrUnlerin elleglenmesinde uyguladiklari operasyon faaliyetlerine iligkin

kurmus olduklari sistemler irdelenmistir.



BiRINCi BOLUM
DENIZCILIK SEKTORU VE GEVRESI

Bu bélimin birinci kisminda, denizcilik igletmeciliginin makro ve mikro
cevrelerine deginilerek, sektdrl olusturan alt sektorlerin s6z konusu cevreler ile
iliskileri genel anlamda irdelenmis,

ikinci kisimda, Dinyada ve Tirkiye'de denizcilik sektériniin gectigimiz yil
icerisindeki; deniz yolu ile tasinan drlnler, limanlarda elleglenen yik tdrleri ve
yogunluklari, deniz ticaret filolarini olusturan gemilerde yasanan gelismeler ve gemi

ingaa ile s6kim sanayilerinin degerlendirilmesi yapiimistir.
I. DENIZCILIKTE MAKRO VE MIKRO GEVRE

A. Makro gevre:

1. Ekonomik ¢evre:

Denizcilik sektérinde genel olarak gemi arz, yik ise talep faktorinu
olusturmaktadir. Ginimuiz global diinyasinda her sektérde oldugu gibi bu sektérde
de ekonomik gevre en 6nemli yapi tasini olusturmaktadir.

2. Teknolojik ¢evre:

Tersaneler, iletisim ekipmanlari, gemilerin seyrisefer guvenligine iligkin
uygulamalar, bilgiyi saklama ve iletme (sicillerin kayitlari), yazilimlar, v.b. bu ¢evre
icerisinde sayllabilecek temel unsurlardir.

3. Demografik gevre:

Bu c¢evrede insan faktéri 6n planda olup, egitim, isgiicd, cinsiyet, aile yapisi,
gelir dagihmlar, etnik gruplar igerigi olusturan genel kavramlardir.

4. Dogal gevre:

Cografik, osinografik ve hidrografik, iklimsel faktdrler denizcilik sektériinde
teknoloji ile beraber yik tasimaciligi rotalarini etkilemekte, diinya Uzerindeki ener;ji
kaynaklarinin kesfi ve bu tiketimi ginUmdzin dogal gevreye etken en dnemli icerigi
olusturmaktadir. Deniz yolu ile ulastirmanin sudrekliliginin saglanmasinda dogal
cevre kontrol edilemez bir unsurdur.

5. Sosyal-Kiiltiirel cevre:

Dunya uzerinde denizcilik sektdériinde rol almanin temel noktalarindan biri de
halkin denizcilik bilincinin ve sevgisinin olugsmus olmasidir. Bu ¢evrede din, dil, temel

ve etik degerler blyuk rol oynamaktadir.



6. Politik-Siyasal cevre:

Sogduk savas dénemi sonrasinda konvansiyonel harp taniminin sona ermesi
ve gunumuzdeki kuresel ekonomik sartlar deniz tagimacilidi rotalari, teknolojik
yatirimlari yeni gemi siniflarinin olugmasi, ¢evreye duyarlik v.b. konularda en
6nemli unsurdur. Farkh boyutlardaki bélgesel catigmalar, politik ve siyasal
cekismelerin (6r: Hurmdz bodazinin devamli gindemde olmasi) stratejik etkileri de
s6z konusudur.

B. Mikro gevre:

1. Miusteriler:

Yukleten ve alicilar musterileri olusturmaktadir.

2. Rakipler:

Diger tasima modlar (hava, kara, boru hatti, kablo ve modlar arasi)
denizcilik sektérinin rakiplerini olusturmaktadir.

3. Dagitim kanallart:

Duzenli hat tagimaciligindaki freight forwarder, liner acenta ve lojistik hizmeti
veren kuruluglar ile duzensiz tagimaciliktaki broker, diger acentalar bu kapsama
girmektedir.

4. Tedarikgiler:

Tersaneler, gemi tedarik firmalari, limanlar, gimrik, bankalar, sigorta
sirketleri, danismanlik sirketleri, bilgi islem, egitim kurumlari tedarikgileri

olusturmaktadir.

Il. DUNYADA VE TURKIYE'DE DENIZCiLIK SEKTORUNUN GENEL
DEGERLENDIRMESI

A. Diinya Denizcilik Sektoriiniin genel degerlendirmesi:

Deniz tagimaciligi uluslar arasi tagimacihgin temel tagi ve kiresellesmenin
devamini saglayan anahtar role sahiptir. Dinya ticaretinin hacimsel olarak yaklasik
%80’i, parasal olarak da %70’'i deniz yoluyla yapiimaktadir. 2011 yilinda deniz
ticareti %4 buyurken, daha énceki gemi sipariglerinin de etkisiyle diinya deniz filosu
tonaj olarak %10 kadar geligsmistir.

1999-2012 yillari arasinda ton/mil bazinda LNG tasimacihgi %258, petrol ve
Urinleri %58, ham petrol %13, demir cevheri %183, hububat %71, kdmir %67
artmistir.



Ham petrol dretimi 2011 yihinda gunluk 83,6 varil ile %1,3 buyimustur. Ayni
yil icerisinde 1,8 milyar ton petrol ylklenmis, LNG ve LPG'yi iceren gaz Uretimi
toplamda 1,3 milyar ton ile %5,1 artmistir.

Tablo 1: Uriine gére diinya deniz ticareti ton-mil tasima miktarlari,1999-2012
(yaklasik milyar ton-mil miktarlarr)

Yil Ham Uriinler Petrol LPG LNG Gaz Demir Kémir|  Hububat 5 Ana Diger Tum
Petrol Ticareti Ticareti Cevheri Dokme Kuru Yukler
Yuk Yikler

1009 7761 1468 8249 188 26T 456 2338 2196 1122 [t 1M1 26042
2000 8014 1487 asn 199 nr 516 2620 2420 1224 G649 12058 28723
2001 TR 1558 aIre 132 ESH 523 2636 2564 1293 [i]: e 12347 20168
2002 75653 1584 a146 1392 360 552 2956 2577 1295 TH2 12587 20407
2003 8025 1657 erza a7 398 i 3148 27T 1332 T 13or2 3o
2004 8550 183 10386 192 429 i ] 3667 2901 1397 Ba24 13875 3407
2005 8643 2087 1070 187 e 631 3300 2934 1458 BE19 14570 3 T2
2006 BETE 2182 11067 195 53r T2 4413 3103 1496 o508 157RD  3ITD6S
2007 8836 2223 11060 198 614 a2 4773 ENEF) 1610 10 090 16300 38351
2008 8965 2217 12 205 660 B&S 5000 3260 172 10523 16646 30276
2009 8138 2233 103H 192 GEB il 5569 3060 1693 10715 14888 36006
200 o 6BE 2272 10960 198 861 1059 6121 3540 1848 12042 16820 40BN
A a7e2 2351 1M1z 2 955 1155 6608 3664 1920 12 6b6 17861 42704
Ll P a91e 2243 136r 22 1065 1278 6948 31763 1840 13141 18754 44540

Kaynak: UNCDAT, 2012: 12

Gectigimiz birkac yil icerisinde LNG, fosil yakitlara alternatif, ilgisi en ¢ok
artan yuk cesidi olmustur. Japonya’'da deprem sonrasinda niikleer enerji santralinde
meydana gelen felaket de LNG’ye olan talebin artmasina etken faktérlerdendir
(UNCDAT, 2012: 12). Bu kapsamda toplamda diinya LNG ithalatinin %62,7’sini
olusturan Asya llkelerinde liderlik %12.6 ile Japonya’dadir. LNG'nin %32’si gemiler,
geri kalan kismi boru hatlari ile taginmigtir.

Tablo 2: 2011 yilinda diinya pazarinda ylzdesel olarak petrol ve dogal gaz ana
uretici ve tuketicileri paylagimi

Niinva Patral [Iratimi Niinva Patral Tiikatimi

Bati Asya a1 Asya Pasifik 77
Gelisen iilkeler 16 Kuzey Amerika 74
Kuzey Amerika 14 Avrupa 1E
Afrika 1 Latin Amerika g
Latin Amerika 12 Bati Asya 10
Asya Pasifik 10 Gelisen tilkeler S
Avrupa 5 Afrika 3
Diinva No&alaaz [iratimi Diinva NadAalaaz Tiiketimi
Kuzey Amerika ag Kuzey Amerika 25
Geligen iilkeler a4 Avrupa 18
Bati Asya 16 Asya 17
Asya Pasifik 15 Geligen lilkeler 18
Avrupa ] Bati Asya 14
Latin Amerika 7 Latin Amerika 7
Afrika g | Afrika 1

Kaynak: UNCDAT, 2012: 15



Kuru dékme yik piyasalarinda 2011 yili icerisinde bes ana ( demir cevheri,
kémr, hububat, boksit/aliminyum, fosfat kayasi) ve diger ( zirai, glibre, mineraller,
metal ve gelik ile orman Urlnleri) yuklerde hacim toplamda 3.7 milyar ton ile %5.6
bayimustir. Toplam kuru yukin %42’sini olusturan bes ana yik grubunun dinya
endustriyel yapisinin temelini olusturan celik Gretimiyle irtibatli olarak, demir cevheri
%42,5, kébmir %38,1’ni olusturmustur.

Tablo 3: Ana kuru yik ve ¢elik: 2011 yilinda diinya pazarindaki ana Uretici,
kullanici, ihracat ve ithalatcilarinin ylizdesel dagilimi

Celik iiraticileri Celik Kullanicilan

Nemir cevheri ihracateilan Demir cavheri ithalateilan

Kémiir ihracateilan Kémiir ithalateilan

Huhuhbat ihracateilan Huhuhat ithalateillan

Kaynak: UNCDAT, 2012: 17

2011 yilinda 20 TEU’luk dinya konteyner ticareti 151 milyon TEU’luk hacim

ile %7.1 arttmistir. Konteyner ticareti gegctigimiz 50 yilda dunya deniz ticaretinin



hacimsel olarak %17, deger olarak %52’sini temsil edecek seviyede buyimustar.
1996 yilinin ilk PANAMAX gemisi olan Regina MAERSK 6400 TEU’luk kapasitesi ile
zamaninin trend gemilerindendi. Hath konteyner tasimaciiginda dinyada ilk 3’te
olan MAERSK sirketinin 2011 yilinda 22000 TEU kapasiteli 20 adet gemi siparisi
verdigi séylenmektedir.

Dunya filosu 2012 yilinda %10’luk artigla 1.534 milyon dwt'a ulagmigtir.
Dinya kuru yik gemi filosu tonaji %17, tanker filosu % 6.9, konteyner filosu %7.7
oraninda blUyUimus, konvansiyonel kargo gemileri 1980 yilindan itibaren %7
oraninda kucgulmustar.

Tablo 4: YUk tagsima tiplerine gére gemi tipleri, 2011-2012
(dwt- bin tonluk katsayilar, italik rakamlar deg@isimleri ifade etmektedir)

Gemi Degisim(%)
Tipleri
Petrol tankeri A74 BB 507 454 B2
340 237 -0.9
Dékme yiik 532 039 622 536 170
387 408 25
Genel kargo 108 571 105 385 -2.4
78 %3 -0a
Konteyner 183 B59 198 002 rird
132 129 -03
Diger 96 023 93547 38
65 ES5 -0.4
LNG 43339 44 30
37 29 02
Acik deniz destek 33 237 37 468 12.B
24 24 o1
Feribot ve yolcu 6164 & 224 1.0
o4 04 oo
Diger 13 289 11 328 -14.8
1.0 07 )
AT e G 1395743 1534019 asa

Kaynak: UNCDAT, 2012: 35

Tankerlerde kullanimin  bir kismi tasimaciliktan ziyade depolamaya
donismastir. Latin  Amerika’daki yukselen Uretim miktarlari, ham petrolin
depolanmasi icin daha c¢ok tanker gemi ihtiyacini ortaya c¢ikarmigtir. Brezilya
Petroleo Brasileirea sirketi Mart 2012’de dinyanin en buylk ikinci tankerini
depolama amagh olarak kiralamistir (UNCDAT, 2012: 35).

Dinyada ilk 35 gemi-sahibi Ulke listesinin 17’si Asya, 14’0 Avrupa, 4’0

Amerika kitasindandir.



Tablo 5: 01 Haziran 2012 tarihi itibariyle en blyuk 35 filoya sahip Ulke listesi (dwt)

Gemi sayisi DW tonaj

Bayrak iilkesi Y 1 0ocak
Milli  Yabanci  Toplam Milli Yabanci Toplam Yabanci 2012
sicil sicil bayrak bayrak bayrak % yaklasik

738 2983 334 64921486 159130335 224051881 7102 16.10

Yunanistan

JEpEmE 717 3243 3960 20452832 197210070 217662902 9060 15.64
Almanva 422 3567 3989 17296198 108330510 125626708 8623 9.03
Cin 2060 1569 3629 51716318 72285422 124001740 5829 891
Giiney Kore 740 496 1236 17102300 39083270 56185570 69.56 404
ABD 7H 1314 2055 7162685 47460048 54622733 8689 39
Tayvan (Gin) f 470 383 853 28884470 16601518 45435988 3650 327
Norvec 851 1141 1992 15772288 27327579 43099867 6341 310
Danimarka 394 649 1043 13463727 26527607 39991334 66.33 287
Tayvan 102 601 703 4076815 34968474 39045289 8956 2.81
Sinaapur 712 398 1110 22082648 16480079 38562727 4274 277
Bermuda 17 251 268 2297441 27698605 29996046 92.34 216
izl 508 226 834 18113984 6874748 24988732 275 1.80
e 527 647 1174 8554745 14925883 23430628 6357 169
L 205 251 456 2489989 19360007  21B4999 8860 157
Rusv:::z:‘:svonu 455 105 560 15276544 6086410 21362954 2849 153
Ingitere 1336 451 1787 5410608 14957599 20368207 73 1.46
_ 230 480 710 2034570 16385185 18429755 889 1.32
EScee 97 180 277 5319103 §202208 14521311 5648 1.04
Malezva 432 107 539 9710922 4734174 1444509 3277 1.04
Ble2ive 113 59 172 2279733 11481795 13761528 8343 0.93
Suudi Arabistan 75 117 192 1852378 10887737 12740115 8546 0.92
Hollanda 576 38 962 4901301 6799343 11701244 5811 084
Endenozya 951 9 1042 9300711 2992255 11592966 1977 0.83
Iran 67 bl 138 829704 10634685 11464389 9276 0.82
Fransa 188 297 485 3430417 774049% 11170913 6929 0.80
Birlesik Arap Emirlikleri 65 365 430 609032 8187 103 8796135 93.08 0.63
T 62 152 214 2044 256 5092 849 7137105 7136 0.51
feuay 477 79 556 4706 563 1 988 446 6695009 2970 0.48
iChe/ 44 42 86 3956910 2735309 6692219 4087 0.48
i 99 208 307 1070563 5325 853 639646 8326 0.46
Isle of man 6 38 44 226 810 6131 401 6358211 9643 0.46
Tayland 277 67 344 3610570 1542 980 5153550 29.94 0.37
Isvigre 39 142 181 1189 376 3700 886 4890262 7568 0.35
~ Katar 48 7 85 881688 3745 663 4627351 8095 0.33
Ust 35 ekonomi 14941 20793 35734 374029685 952927192 1326956877 718 9534
Diger 2172 1816 3988 22491261 42344181 64835442 6531 466
Kayith ekonomiler 17113 22609 39722 395520946 995271373 1391792319 7151 100.00
Kayitli olmayan ekonomiler 7179 196 17 184
Diinya toplam 46 901 1518109 503

Kaynak: UNCDAT, 2012: 41

2011 yih icerisinde insa edilen gemilerin %39’'u Cin, %35.2’si Glney kore,
%’19’'u Japonya tarafindan insa edilmistir. Dinya genelinde dokme yuk gemilerinin
yarisindan fazlasi Cin, Konteyner gemilerinin %55’i Glney Kore’de insa edilmigtir.
Gemi sipariglerinde kuruylk gemileri %30 ile en blylk hacmi olustururken bunu
%25 ile konteyner ve %13 ile tankerler takip etmektedir. Ozel gemiler igerisinde
%20’lik pay ile LNG gemilerinin siparig artisi dikkat ¢cekmektedir (UNCDAT, 2012:
37).



Dinya gemi geri dénlsimi pastasinin %33’ne sahip Hindistan’i, %24 ile
Cin, %22 ile Banglades ve %13 ile Pakistan izlemektedir (UNCDAT, 2012: 55).

Dunya genelinde en fazla yuk ellegleyen limanlar icerisinde 8 Cin limani
bulunmaktadir. Sanghay limani 2010 yilinda da toplam 650 milyon ton ile en fazla
yuk ellegleyen liman olmus, ellecleme miktarini bir énceki yila gére 10.2 oraninda
artirmistir (UNCDAT, 2012: 62).

Tablo 6: Dinyanin en fazla yik ellecleyen limanlari
Metrik Ton (milyon)

Sira Liman Adi Ulke 5009 5070 Degisim
(%)

1 Shanghai Cin 590.0 650.0 10.2
2 Ningbo-Zhoushan Cin 570.0 627.0 10.0
3 Singapore Singapur 434.5 463.1 6.6
4 Rotterdam Hollanda 387.0 429.9 11.1
5 Tianjin Cin 380.0 408.0 7.4
6 Guangzhou Cin 375.0 400.0 6.7
7 Qingdao Cin 315.5 350.1 11.0
8 Dalian Cin 203.7 300.8 47.7
9 Hong Kong Cin 243.0 267.8 10.2
10 Qinhuangdao Cin 243.9 257.0 5.4
11 Busan Glney Kore 208.1 2411 15.9
12 Houston ABD 155.5 225.0 44.7
13 South Louisiana ABD 195.6 223.3 14.2
14 Shenzhen Cin 194.0 221.0 13.9
15 Rizhao Cin 181.3 221.0 21.9

Kaynak: http://www.geohive.com/charts/ec_ports.aspx. Erisim tarihi: 03.03.2013

Konteyner limanlarinda ellegleme miktarlari 2011 yilinda %5.9 buyime ile
572 milyon TEU olmustur. Ellegleme payi agisindan diinyanin ilk 20 limani igerisinde
8 Cin limani vardir. Tablo 7 diinya konteyner ylkleme hacminin %52’sini olusturan
bu limanlar géstermektedir. Ambarli limani1 2.697.000 TEU ile diinyada 47’°nci sirayi

almaktadir (Containerisation International, Top 100 Container Ports 2011).



Tablo 7: Dinyanin ilk 20 konteyner terminalleri ve 2009, 2010 ve 2011 i¢in yukleme

miktarlari (TEU ve ylzdesel degisim olarak)

Liman 2009 2010 2011 Baslangi¢ 2010-2009 2011-2010
rakamlari % degisim % degisim

Shanghai 25002 000 29 069 000 31700 000 16.27 905
Singapore 29 866 400 28 431100 29937 700 9.92 5.30
Hang Kong 21040096 23699 242 24404 000 1264 297
Shenzhen 18 250100 22509700 22 569 800 23.34 027
Busan 11 954 861 14194 334 16184 706 18.73 1402
Ningbo 10502 800 13144 000 14 686 200 2515 11.73
Guangzhou 11190 000 12 550 000 14 400 000 1215 1474
Qingdao 10 260 000 12 012 000 13 020 000 17.08 839
Dubai 11124 082 11 600 000 13 000 000 428 12.07
Rotterdam 9743290 11145804 11 900 000 14.39 B.77
Tianjin 8 700 000 10080 000 11 500 000 15.86 1409
Kachsiung 8581273 9181 211 9636 289 699 496
Port Klang 7309779 8871745 9377 434 137 570
Hamburg 7007 704 7900 000 9021 800 1273 14.20
Antwerp 7309639 8 468 475 8 664 243 15.85 2.31
Los Angeles 6748934 7831902 7940 511 16.05 139
Tanjung Pelepas 6016 452 6 530 000 7500000 834 14.85
Xiamen 4680 355 5820 000 6460 700 2435 11.01
Dalian 4552000 5242000 6400 000 1516 2209
Long Beach 2067 297 6263 399 6061 085 23.60 -3.23

Ust 20 toplam 220 907 422 2545432 274 364 468 15.23 7.79

Kaynak: UNCDAT, 2012: 83

B. Tiirkiye Denizcilik Sektoriiniin Genel Degerlendirmesi:

Deniz Ticaret filosunda 1000 Grt ve Uzerinde 649 adet gemi mevcut olup
bunlarin; %39,75’i kuruylk, %17,26 dokme yuk, %11,56 kimyasal madde tankeri, %
7.09 konteyner ve % 5.08'ini petrol tankerleri olusturmaktadir. Diger tiplerdeki
gemiler filonun %19,26’sin1 olusturmaktadir. (Deniz Ticaret Odasi, Deniz Sektori
Raporu 2011: 34)

1000 Grt ve Uzerindeki Turk Deniz Ticaret filosu 9,3 milyon dwtluk
kapasiteye sahip olup bunun; %52,88'i dékme yik, %14,31’i kuruylk, %13,3’l petrol
tankerleri, %7,09’'u kimyasal madde tankerleri ve %7,06’s1 konteyner gemileridir.
Diger tipte gemiler ise %5,36’sini olusturmaktadir (Deniz Ticaret Odasi, 2011: 34).

Tablo 8: Turk deniz ticaret filosu (Gemi tiplerine gére)

GEMI TIPLERI ADET % DWT

Kuru yiik 258 39,75 1,329,721
Doékme yiik 112 17,26 4,911,693
Kimyasal tankeri 75 11,56 659,318
Konteyner 46 7,09 656,145
Petrol tankeri 33 5,08 1,235,918

Kaynak: Deniz Ticaret Odasi, 2011: 75

2011 yil igerisinde kabotaj tasimacihgi, arag icin 15,612,213 ve dékme yik
icin 22,389,570 ton olarak toplam 38,001,783 ton gergeklesmistir. 2003-2011 yillar
arasinda kabotaj tagsimaciligi %32,5 artmistir (Deniz Ticaret Odasi, 2011: 70).
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Kabotaj kapsaminda tasinan yiklerin dagiiminda; %15,42 motorin, %7,89
ham petrol, 6,83 jet yakiti, %5,72 portland ¢imento, %5,52 rulo sa¢ ve %4,83 ile kum
olarak gerceklesmistir (Deniz Ticaret Odasi, 2011: 70).

Tablo 9: 2011 yili yik cinsleri itibariyle kabotaj tasimacihgi

MOTORIN 3.451.565 15,42%
HAM PETROL 1.765.713 7,89%
JET YAKITI (BENZIN TiPi) 1.529.146 6,83%
PORTLAND CIMENTO 1.281,500 5.72%
RULO SAC 1.236.849 5,52%
KUM 880.073 4 38%
DEMIR CEVHERI VE KONSANTRELERI 832.176 3,72%
KURSUNSUZ BENZIN 821.427 3,67%
INSAAT DEMIRI 762,334 3,40%
KONTEYNER (20 LIK DOLU) £689.078 3,08%
FUEL OIL 652.540 2,91%
CURUF 619.424 2,77%
DIGER CIMENTOLAR 614,566 2,74%
SLAB 577174 2,58%
KOTUK DEMIR 523.640 2,34%
KOK VE YARI KOK KOMURU 519,139 2,32%
KIL 495,348 2,21%
HURDA DEMIR 459.580 2,05%
KONTEYNER (40 LIK DOLU) 420.898 1,88%
KONTEYNER (20 LIK BOS) 347.425 1.55%
Diger 3.809.975 17,02%
Toplam 22.389.570 100,00%

Kaynak: Deniz Ticaret Odasi, 2011: 70

Kabotaj tagimacihiginda izmit limani %21,4, Iskenderun limani %13,4 ve
Aliaga limani &12,3 ile ilk U¢ sirayi paylagsmaktadirlar (Deniz Ticaret Odasi, 2011:
72).

2011 yihnda Tarkiye’nin denizyoluyla yapilan ithalatt 173,555,184 ton,
ihracati 81,779,528 ton olarak gergeklesmis olup, Turk bayrakli gemilerin bu
pastadan aldigi pay %17 oraninda gerceklesmistir (Deniz Ticaret Odasi, 2011: 76).

Denizyolu ile 2011 yilinda dis ticaret tagsimaciligimizi olugturan 255,3 milyon
tonun, 173,5 milyonu ithalat, 81,8 milyon tonu ihracat olarak gergeklesmistir (Deniz
Ticaret Odasi, 2011: 83).

2011 yilinda denizyolu ile ihracat kalemlerimizin en blyuk kalemini %19,4 ile
20 TEU’luk konteyner, %15,5 ile 40 TEU’luk konteyner ve %7,6 ile ddkme yUk olarak
portland ¢imento olugsturmustur (Deniz Ticaret Odasi, 2011: 83).
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Tablo 10: Denizyolu ihracatimizin baslica yuklere gére dagilimi

1 KONTEYNER (20 LIK DOLU) 15,855,062
2 KONTEYNER (40 LIK DOLU) 12,675,328
3 PORTLAND GIMENTO 6.214,560
4  [INSAAT DEMIRI 5.642.945
5 FUELOIL 5.294.876
6 FELDISPAT 3.843.605
7 TIR - TASIMA AMAGLI (DOLU) 3.695.449
8 KURSUNSUZ BENZIN 2,316,644
9  KUTUK DEMIR (SUREKLI DOKUM KUTUKLER) 2,251,024
10  KLINKER 2,249,015
11 RULO SAC 1.675.334
12 PROFIL DEMIR/BORU 1.272.684
13 KONTEYNER (40 LIK BOS) 1.146.823
14 DEMIR=CELIK URUNLERI 1.142.358
15 SODYUM KARBONAT (CAMASIR SODASI) 1.128.123
16 MERMER VE DIG.KALKERLI SUSLEME TAS. 888,617
17 HAM PETROL 674,400
18 BEYAZ CIMENTO 549.738
19 KALSIT 486.554
20 MUCUR (MICIR) 481.136
21 MOTORIN 477.831
22 INSAAT ISLERINDE KULLANILAN ALCILAR 455,301
23 GASS OIL 436,508
24 KROM CEVHERI VE KONSANTRESI 426.481
25 ETIBOR (BORAKS PENTAHIDRAT) 385.765

Diger Yiikler 10.113.267

TOPLAM 81.779.528

Kaynak: Deniz Ticaret Odasi, 2011: 83

Denizyolu ile gergeklesen ithalatimizin en buyuk kalemini %12,2 ile hurda
demir, %10,2 ile tas kébmiri ve % 9 ile 40 TEU’luk konteyner olusturmustur (Deniz
Ticaret Odasi, 2011: 83).

Tablo 11: 2011 yili denizyolu tasimaciligimizin yiklere gére en fazla ithal edilen yik
dagilimlari (miktar/ton)

1 HURDA DEMIR 21,220,559
2 TASKOMURO (BRIKETLENMEMIS) 17,624,841
3 KONTEYNER (40 LIK DOLU) 15.642.095
4 HAM PETROL 14,835,965
5 KONTEYNER (20 LIK DOLU) 9.854.616
6 MOTORIN 8.124.162
7  KOKVE YARI KOK KOMURD 6.942.008
8 DEMIR CEVHERI VE KONSANTRELERI 6.321.600
9  TIR - TASIMA AMACLI (DOLU) 5.537.133
10 FUEL OIL 4,994,321
11 RULO SAC 4910667
12 BUGDAY VE MAHLUT (MESLIN) 4.729.282
13 LNG (SIVILASTIRILMIS DOGAL GAZ) 4.610.703
14 LPG (SIVILASTIRILMIS PETROL GAZI) 3.103.860
15 GASS OiL 2.793.494
16 KUTUK DEMIR (SUREKL] DOKUM KUTUKLER DAHIL) 1.976.438
17 KONTEYNER (40 LIK BOS) 1.711.017
18 SOYA FASULYESI 1,585,143
19 BRIKETLENMIS TASKOMORD 1,468,731
20 DIGER TOMRUKLAR (KERESTELIKLER DAHIL) 1.370.311
21 PIK DEMIR 1.358.421
22 AGAG PARCACIKLARI VE YONGALARI 1.356.239
23 DIGER TEMEL KIMYASALLAR 1.243.244
24 NAFTA (PETROL URUNU) 1.195.634
25 KONTEYNMER (20 LIK BOS) 1.193.315
Diger Yilkler 27.851.385
TOPLAM 173,555,184

Kaynak: Deniz Ticaret Odasi, 2011: 84
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2011 yili icerisinde denizyolu ile en fazla ihracat yapilan ilk U¢ Ulke sirasiyla
italya, Misir ve Rusya Federasyonu, ithalat yapilan ilk Gi¢ llke ise sirasiyla Rusya
Federasyonu, Misir ve Ukrayna’dir (Deniz Ticaret Odasi, 2011: 85).

Tarkiye ile OECD lUlkeleri arasinda 2011 yili igerisinde gerceklesen dig
ticaret hacmi 154,322,758 milyon ton olarak gergeklesmis olup bu miktarin
104,218,194 milyon tonu ithalat-ihracat, 50,104,564 tonu ise transit yUklerdir (Deniz
Ticaret Odasi, 2011: 88).

Turkiye'nin 2011 yilinda konteyner tasimaciigi 6,218,250 TEU olarak
gerceklesmis, bu kapsamda Ambarli 2,624,711 TEU, Mersin 1,126,866 TEU, Gemlik
757,128 TEU ile ik G¢ sirayl almaktadirlar (Deniz Ticaret Odasi, 2011: 94).

Sekil 1: Liman baskanliklari itibariyle konteyner elleclemesi (TEU, %)

Diger

1%

Aliaga

Kaynak: Deniz Ticaret Odasi, 2011: 95

Gemi inga sektérinde 2011 il igerisinde 324,425 dwt’luk 29 adet gemi
teslim edilmistir (2011 Deniz Sektori Raporu:103). Turkiye'deki tersaneler 6zellikle
kucik ve orta tonajli kimyasal tanker insalarinda diinya ¢capinda marka haline gelmis
ve Ocak 2012 yili itibariyle Turkiye dinya genelinde tanker siparisi alan Ulkeler
siralamasinda 4’'ncl sirada yer almaktadir (Deniz Ticaret Odasi, 2011: 110) .

Gemi s6kim sanayinde merkez Aliaga-izmir olup, tlke genelinde 21 tesis ile
2010 yilna goére %76’hk bluyime ile 2011 igerisinde 341 adet gemi s6kimu
gerceklesmistir (Deniz Ticaret Odasi, 2011: 119) .
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Turkiye limanlarinin mevcut teorik kapasitesi 2011 vyili itibariyle asagida
oldugu gibidir (Deniz Ticaret Odasi, 2011: 125).

Tablo 12: Turkiye limanlarinin yik cinslerine gére kapasitesi

Yiik Tipi Mevcut Kapasite

Konteyner 11.085.000 TEU
General Kargo + Kuru Dékme Yiik 276.851.862 Ton
Sivi Dokme Yuk 148.900.782 Ton
Tekerlekli Yiik 3.674.800 Adet

Kaynak: Deniz Ticaret Odasi, 2011: 125

Dig ticaretimizin %90’a yakini denizyolu ile yapilmakta olup mevcut liman
imkanlarimiz ile 2011 yili igerisinde 362,346,723 ton yuk elleclenmistir (Deniz
Ticaret Odasi, 2011: 130).

Yik cinsleri bakimindan Tirk limanlarinda 2011 yilinda en fazla elleglenen
yuk cinsinin dékme/genel yik, miteakiben ham petrol tagimalari dahil olmak Uzere
sivi yukler ve konteyner yUku oldudu ellegcleme ylzde degerleri olarak asagida
sunulmustur.

Sekil 2: 2011 yihinda Tirk limanlarinda elleglenen yikin dagilimi

Genel yiik Aragici

13% 3% Siviyiik

36%

Kati dokme yik

29% Konteyner

19%

Kaynak: Deniz Ticaret Odasi, 2011: 132
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iKINCi BOLUM

KATI VE SIVI YUK LIMANLARINDAKI OPERASYON SUREGLERI

Bu bélimin birinci kisminda liman kavraminin, literatirdeki cesitli tanimlar
incelenerek optimum bir kavram olusturulmaya calisiimis ve limanlarin giinimuize
kadar olan degisimleri, sektére sunmus oldugu hizmetler, calisma prensipleri ve
terminal kavraminin olusumuna deginilerek,

ikinci kisimda konteyner, kati ve sivi dékme yiik tiplerine gére faaliyet
gbsteren terminallerde uygulanan operasyon faaliyetleri bir slire¢ icerisinde

aciklanmistir.

L TEMEL LIMAN KAVRAMLARI:

Limanlar deniz tagimaciliginin en énemli alt yapisi olup, gemilerin olumsuz
deniz ortaminda siginabilecekleri, yanagabilecekleri, yikler igin ylkleme-bosaltma,
yolcular igin indirme-bindirme yapabilecekleri fiziksel ortami saglayan ve bunlara
iliskin alt yapilar, agik kapali mekanlar ve tesisler ile gemi, yik ve yolculara ydnelik
hizmetleri veren, kontrol ve glvenlik islemleri igin gereken yerlesik birim ve érgutleri
iceren, Ulkenin belli bélgesi tUzerinde (art alan) ekonomik faktor teskil eden, tasima
sistemleri (modlari) arasinda dénlisim noktasi olan yerlerdir (Esmer, 2009: 7).

Gunumuzde limanlar; ticari rekabete yén veren uluslar arasi tedarik zincirleri
baglantilarinda modlar arasi dugum noktalari haline gelmistir. Bu anlayigla
limanlarin lojistik sistem icindeki yeni rold; Urdnlerin yalnizca bir tasima modundan
digerine aktariminin yapildig1 yer olmalarinin 6tesinde, kesintisiz ulastirma zinciri
icerisinde butunlesik lojistik merkezler olmalaridir (Esmer, 2009: 7).

Genel olarak liman tanimlamalari, limanlarin fonksiyonlarina goére
yapiimaktadir (McConville, 1999; 367). Limanlar, gemilerin yanasti1 ve demirledidi,
yuklerin gemiden karaya, karadan gemiye transferi igin gerekli ekipmanlara sahip
alanlardir (Alderton, 1995; 253). Liman; gemilerin girebilmesi igin yeterli derinlige
sahip emniyetli su alani ile buna bagli kara alani olup, gemilerin yikleme, bosaltma,
tamir v.b. gibi diger ihtiyaglarini giderdigi ve tam bir koruma olanaginin yaninda
gerekli gumrik, ambar, liman 6rgitl ve hizmet tesislerinin bulundugu alan olarak
tanimlanabilir (Yercan, 1996: 13).

Liman, i¢inde yuklerin gemilere yiklendigi ve/veya gemilerden bosaltildigi,

gemilerin siralarini bekledigi ya da beklemelerinin istendidi veya beklemek zorunda
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birakildig! yerleri de i¢ine alan bir terminal ya da saha olarak ta tanimlanabilmekte
ve diger ulastirma bicimlerine yonelik olanaklara da sahip olup, bu 6zelligi ile
ulastirma modlari arasinda bitinlesmeyi de saglamaktadir (Branch, 1986: 1).

Limanlarin temel iglevleri;

1. Irtibat: YUk sahipleri, yetkili makamlar, aracilar ve tim liman kullanicilari
arasinda haberlesme ortami saglamak,

2. Siginma: Firtinalarda ve olumsuz deniz kosullarinda geminin limana
siginmasi, geminin demirlenmesi ve palamar hizmetleri saglamak,

3. Seyir Yardimi: Gemilerin limana emniyetli bir bigimde ulasabilmesi icin
pilotaj ve yanastirma icin romorkaj gibi faaliyetleri organize etmek,

4. ikmal: Gemi intiyag malzemelerini, yedek pargalarini, gemi yakitini, temiz
suyu ve gemi adamlarini tedarik etmek,

5. Guvenlik: Hirsizlik ve korsanlik olaylarina karsi can ve mal givenligi
saglamak,

6. Yukleme-Bosaltma, Aktarma: Limanlarda, gemiden gemiye, gemiden
karaya ve karadan gemiye ylkleme-bosaltma ve yuk transfer faaliyetlerini ylrtitmek,
gemiden gemiye ve modlar arasi aktarmayi gerceklestirmek,

7. Depolama, Dagitim ve Toplama: YUk tipine uygun kapali-acik depolama
alanina ve hacmine sahip vyapilar bulundurmak, her tipteki farkh yUku
ellecleyebilecek vinglere, ylkin ving-depo-kamyon arasindaki transferini saglayacak
ara taslyici ekipmanlara sahip olmak,

8. Ulusal Denetimler: Yukun gimrik islemlerinin yapiimasi ve kamu sagligini
guiven altina almak,

9. Insan Kaynaklari: Liman icgi isglicli organizasyonunu saglamak, gemiler
icin gemi adami temin etmek, gemi adamlari sertifika ve ving operatorleri
programlari organize etmek, uluslararasi liman ydneticiligi seminer ve konferans
programlari yuriatmek,

10. Sosyal-Klturel Etkinlikler: Denizcilik fuarlari, kiltarel etkinlikler ve
eglenceler diizenlemek,
olarak siralanabilir (Esmer, 2009:9).

YUk trafigi agisindan limanlar,

e Konteyner,

* Sivi/Kati dékme yuk,

e Feribot,

* Parca esya ve agir yuk,
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¢ Yolcu limani,
siniflarina ayrilir.

Gegmiste gemilerin sadece barinmalari igin insaa edilen limanlar, zaman
icerisinde teknolojik ve ekonomik gelisim ile 20’'nci ylzyilda lojistik sektdériinde
olusan yeni kavramlarin tedarik zinciri icinde gelismesiyle gunimuzde, farkli
tasimacilik modlari ile limanlara intikal eden mallarin diguk maliyetle, mimkun olan
en kisa zaman icerisinde ve emniyetli bir bicimde elleclenmesine ihtiyac
duyulmaktadir. Liman yuk acisindan toplama ve dagitma yeri, ulasim sistemleri
acisindan ise tagima sisteminin degisme noktasidir (Esmer, 2009: 12).

Kuresel ticaretin yukselisi denizcilik alaninda yasanan teknolojik gelisimlerin
oncusu olmustur. Bu teknolojik gelismeler 6zellikle gemi kapasitelerinin blyimesi,
yuk ellegleme ekipmanlarinin modernlesmesi ve bilgi teknolojilerinin gelisimi olarak
Ozetlenebilir (Chlomodis ve Pallis, 2002: 17). Bu kapsamda limanlarin ginimuize

kadar gecirdigi evrimler kusak cinsinden asagida anlatilmaya caligiimistir.
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Tablo 13: Limanlarin evrimi

yiik

edilmig yiik

Birinei Nesil Ikinci Nesil Uciincii Nesil Dirdiincii Nesil
Gelisim 1960°lardan | 1%60°lardan 1980°lerden 2000°1i yallar
Periyodu fnce sonra sonra
Kirkambar yik | Kirkambar, Dikme ve Yik tiirlerinde
kuru dékme birimlestirilmis, uzmanlasma,
. ve sivl dokme | kontevnerize Drikme viik,
Ana yilk " -

konteynerize
edilmis yiik, dzel
viikler

Konum ve
liman gelistirme

-Geleneksel

-Tasuma
Modunda
degisim fikri

-Yayilmaci
{genislemeci)
politika

-Tagima,
endiistriyel ve
ticari merkezi

-Ticari eksenli

-Uluslar arasi
ticaret igin
biitiinlestirilmis
tasima merkezi ve
lojistik platform

-Kiiresel ticaret
eksenli

-Kiiresel ticaret
igin lojistik ve
dagitim merkezi
platformu

-Yayilmaci

liman alani

stratejisi "
1 politika
-Ozel tahsis
terminaller
-Intermodal
terminaller
Kargo Kargo Wik ve bilgi -Tedarik zinciri ve
yiikleme, déntiglimi, dagitimi, lojistik toplam lojistik
bosaltma ve o hizmetler hizmetler
seyir hizmeti Gemi ile ilgili
i endiistriyel ve | -Kiyiya dogru -Lojistik ve
Faalivetlerin -Iskele ve ticari terminaller ve dagitim merkezi
kapf.:;uu rihtim sahasi hizmetler dagitim merkezleri | hizmetleri
-Genisletilmis -Diger liman ve

terminalleri ile
etkin baglant:

-Global liman agi
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Tablo 13’lin devami

Birinci Nesil | Ikinci Nesil Uciincii Nesil Diirdiincii Nesil
Gelisim 1960°lardan | 1%60°lardan 1980°lerden 2000°]i yallar
Periyodu ince sonra SOnra
-Liman i¢inde | -Liman ve -Birlesik liman -Global liman ve
bagimsiz liman ortaklig terminal
faaliyetler kullanicilan igletmeciligi
arasinda -Tagima ve ticaret
-Liman ve yakin iliskiler zinciri ile limamn | -Tedarik zinciri ve
liman ) entegrasyonu liman
kullanicilan -Liman igi ) entegrasyonu
arasinda gayri | faalivetleri -Liman ve .
Kurum resmi iliskiler | arasinda belediye arasinda | -Denizyolu
karakteristikleri gevsek vakin iligki tasryicilary, .
iliskiler o tagitanlar ve liman
-Genisletilmis arasinda yakin
-Liman ve liman ishirligi
heledive organizasyonu
arasinda -Genisletilmis
f— liman
olmavan organizasyonu
iliskiler
-Yiuk akis -Yiik akiz -Yiik/bilgi akis -Yiik/bilgi akisi ve
dagitim
- -Yiik -Yik/bilgi
Basitlestirilmis | dontisiimii dagitim -Yiiksek degerli
bireysel hizmet _ i lojistik hizmetler
-Kombine -Coklu hizmet
-Diisiik katma | hizmetler paketi - Biitiinlesik
s i 4 "
Uretim N . deger Attt Viiksek kafra lojistik hizmetle:
karakteristikleri katma deger | deger -Kullanicilar 6zel
tahsis terminaller
-Esneklik, yalinhk
ve geviklik
-Yesil liman
(cevresellik)
Isgiicii/sermaye | Sermaye Tekneoloji Global
Belirleyici teknolojifuzmanlik
faktirler uzmanhk ve limanlar aras
ag

Kaynak: Esmer, 2009: 15
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Limanlarin yillar i¢erisinde gegirmis oldugu gelisime bagl olarak giinimuizde
vermis oldugu hizmetler asagida oldugu gibidir.

Tablo 14: Limanlarda sunulan hizmetler

LIMAN HiZMETLERI

GEMIYE iL'I$I('IN HIZMETLER YUKE iLiSI(iN HIZMETLER
Teknik Hizmetler ~ Yiikleme Bosaltma
»  Kilavuzluk Hizmetleri »  Sifting
» Limbo

»  Romorkdr Hizmetleri

5  Demir Yeri Gésterme ~ Terminal Tasima Hizmetleri

¥ Rihtimlama ve Palamar Hizmetleri #  Ekipman Tedariki ve Kiraya Verilmesi

¥  Gemi Yiikleme ve Bosaltmaya Hazirlama ~ Ardiye

» Konteyner Bakim Onarim ve Temizleme

. . . Hizmetleri
Isletme Hizmetleri

»  Tath Su ikmali

# Tarti Hizmetleri

. v » Diger Hizmetler
#»  Gemilerden Cdp ve Kati Atik Alinmasi

¥ Gemiden Sintine ve Sivi Atk Alinmasi
¥  Gemiye Elektrik Enerjisi Baglama

*  Liman itfaiye Hizmetleri

Kaynak: http://kisi.deu.edu.tr/soner.esmer/ Erisim tarihi: 20.10.2012

Gemiler ve yuklerin zaman igerisindeki gelisimine bagli olarak degisimi liman
icerisinde yuklerin turlerine gore elleclenebildigi ve inceleme konusunun ana temasi
olan Terminal kavramini olugturmustur. “Terminal” , tim ydk turleri igin ve igleticisine
gbre ayrilmis olan, yulklerin ylUkleme/bosaltma igin hazirlanarak elleglemenin
yapildigi ve depolandidi kara alani olarak tanimlanabilir. Terminaller agagidaki gibi
siniflandirilabilir.

* Konteyner Terminalleri,

e D6kme YUk Terminalleri,

e Sivi YUk Terminalleri,

e Genel YUk Terminalleri,

e Tekerlekli YUk Terminalleri,

¢ Yolcu Terminalleri.

Liman geligimi, liman kullanicilarinin taleplerine istinaden, limandan gecgen
ticaret hacminin gergek (cari), tarihi ve tahmin edileni ile yakindan ilgilidir. Bazi liman
gelistirme projeleri talep, tipik yesil alan projeleri yada asiri sikigiklilik nedeniyle bu
hususlarin birtakim diger taraflar Uzerinde olusturdugu problemler nedeniyle

yapiimaktadir.
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Bir yUk ellecleme ekipmaninin verimliligi asagidaki faktdrlere baghdir.

e Emniyet,

» Kapasite / Hiz,

o Maliyet.

1. Emniyet:

Sadece yuk elleclemede degil, genel anlamda deniz tasimaciliginda en
dnemli faktér emniyettir. Oncelikli amag insana, yike, gemiye ve kullanilan
ellecleme ekipmanina hasar vermeden elleclemeyi gerceklestirmektir. Bu yaklagimla
emniyet faktort diger faktérlere gére dnceliklidir.

2. Kapasite / Hiz:

Kapasite ve hiz kavramlari bir biri ile iligki igerisinde iki kavramdir. Amaca
gére en uygun ekipmanin secimi bu iki fonksiyon incelenerek yapilir. Ornegin
depolama alanina rulo sa¢ yUki tasinmasi icin secilecek fork-liftin kaldirma
kapasitesi ve yol alma hizi belirleyicidir. Uzun mesafe tasimalarinda kapasitesi
ktclk, hizh fork-liftler avantajliyken, kisa mesafede bir seferde daha fazla ylk
kaldirabilen hantal fork-liftler daha avantajli olacaktir. Ayni prensip kreyn ve diger
ekipmanlarin seciminde de belirleyicidir.

3. Maliyet: Ellegleme elemanlari “Ellecleme Maliyet Fonksiyonu” nun énemli
bir degiskenidir. Ekipman seciminde minimum maliyet-maksimum fayda dengesi
kurularak maliyet agisindan optimum ¢ézim olusturulmalidir.

Limanlar genellikle faaliyetlerini on yillarca surdirdiginden, gelisime agik
olmalidir. Liman otoriteleri ile hikumetler, nereye yatinm yapma, yatirimin geriye
donus potansiyeli ve her turli secenedin maliyeti ile bilimsel se¢cenekleri g6z é6niinde
bulundurmak durumundadirlar. Uygulamada, iklimsel degisiklikler (gel-git, olagandisi
meteorolojik sartlar v.b.) ele alhinmalidir. Altyapr yatirimlarinin, uluslar arasi
pazarlarda rekabet edebilmesi icin finansal agidan surdurilebilir olmasi

gerekmektedir.
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A. Yiik tiplerine gére terminallerde icra edilen operasyon faaliyetleri:

1. Konteyner Terminalleri:

Konteyner terminalleri, konteynerlerin tasima modlarinin degistirildigi,
ambalajlama hizmetlerinin sunuldugu, konteynerlerin elleglendidi ve konteynerlerin
gemiden demiryolu veya karayoluna akiginin saglandidi (tersi de olabilir) tesislerdir
(Esmer, 2009: 33).

Konteynerler gemi, kara ve tren modlari ile taginmakta olup, modlar arasi
degisimler terminallerde gerceklestiriimektedir. Limana intikal eden konteyner
gemisinden cesitli ellecleme ekipmanlari kullanilarak kara yada tren yoluna yada
tam tersine yuklenmekte ve kapidan kapiya lojistik konseptinde varis yerine
ulastiriimaktadir.

a. Konteyner Tipleri:

Konteyner yukleri iginde bulunduran, bir nakil aracindan digerine aktarabilen
ve bu araglardan kolayca ayrilabilen, yuklenmis durumuyla “birim yik” vasfi tagiyan,
buyuklik ve donanim bakimindan mekanik ylklemeye elverigli, tekrar kullanilabilir
olan tagima kaplaridir (Selguk, 2011:5).

GUnUmuzde kullanilan Konteyner tipleri su sekildedir:

e Standart,

e Hard Top (Ustu Acilabilir),

o Flatrack (Aclik),

¢ Platform,

¢ Havalandirmal,

e Isi Kontrollu (Frigofirik),

¢ Tank,

e D6kme YUK,

b. Konteyner Terminal Operasyonlari:

Konteyner terminallerinde icra edilen operasyonlarin hizi ve verimliligi
terminal icerisinde kullaniimakta olan ellegleme ve istifleme ekipmanlari ile bunlarin
koordineli olarak calistirlmasina baghdir. Limanin fiziki yapisi ve buyuklugine,
rihtim/iskele ve saha yapisina, intikal eden konteynerin tasima rejimine (ithalat,
ihracat, transit), dolu/bos konteyner adedine uygun olan echize belirlenmeli ve buna

paralel olarak operasyon faaliyetleri desteklenmelidir.
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Konteyner terminallerinde icra edilen operasyon faaliyetleri deniz ve kara
kismi olarak ikiye ayrilabilir.

Sekil 3: Gemi ve kara yikleme/bosaltma operasyon siregleri

Rihtim Tarafi Kara Tarah

—
VAW

2NN NN NN N\ —
it

RMG'li
Istif

3 = ﬁd&.ﬁ sl B
@ Rihtim Vinci Tagtlar Tagitiar

Gemi

—
28
et
D

" Kamyonlar, Tren

Kaynak: Vis ve Coster, 2003

S6z konusu operasyon asamalari;

(1) Deniz yonlii operasyonlar:

Rihtimdaki gemi ile apron arasindaki konteyner elleglemelerini
kapsamaktadir. Ek olarak geminin ambar kapaklarinin aprona indirilmesi ve
hedefteki konteynere ulasmak icin yapilan elleclemeler (shifting) deniz y&énlu
operasyonlarin dahilindedir. Bu tur ellegclemelerde genellikle rihtim vinci
kullaniimaktadir ancak uygulamada &zellikle kiguk terminallerde geminin kendi
vincleri ve mobil vinglerde rihtim operasyonlarinda kullanilabilmektedir (Esmer,
2009: 47).

Tahliye operasyonlarinda geminin pilotaj mevkiine varmasi ve pilotu gemiye
almasi itibariyle tahliye operasyonu baslayana kadar yapilacak faaliyetler su sekilde
siralanabilir;

e Geminin yanasacagi rihtim/iskeleye aborda manevralarina baslamasi,

¢ Geminin emniyetli bir sekilde rihtim/iskeleye aborda olmasi,

e TUm yasal kontrollerin tamamlanmasi,

e Gliverte/Ambar Uzerinde duran Konteynerlerin tabanlarina gemi lzerinde
duran mapalara baglanmak suretiyle sabitlenmesini saglayan Lashinglerin (baglama
demiri) agilmasi,

e Daha 06nceden yapilmig planlamaya bagl olarak ellecleme ve saha

araclarinin ayarlanmasi,
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e Gemi lzerinde tahliye edilmeden dnce konteyner kontrolleri (sogutuculu
ve isiticili konteynerler v.b.).

Aktarma araclar ile g¢alisan limanlarda planlama departmanlari geminin
bosaltiimasinin listeler halinde hangi ambarlardan baglanacagi ve gemiyle ilgili
yapilacak islemlerin siralamasini yapip operasyonun diger birimlerine bildirir. Bu
hazirlanan listelere ving ¢alisma listeleri denir (Selguk, 2011: 19).

Bu listeler geminin hangi ambarinda hangi vincin c¢alisacagi, ka¢ hareket
yapip, ne tur konteyner ellecgleyecedi, kag tahliye ve kag yikleme hareketinin olacagi
gibi bilgileri barindirir (Selguk, 2011: 19).

Yine tahliye edilecek konteynerler igin fiziki kontroller yapilmalidir. Konteyner
numaralari tipi, tird, mahdr numarasi, hasarl olup olmadigi, tehlikeli yik etiketlerinin
mevcudiyeti veya dogrulugu, standart disi yiklerde 6lgi disinda kalan kisimlar gibi
konular fiziki kontroller gergevesinde ele alinacak konulardir (Selguk, 2011: 19).

Gemilerin yuklenmesi operasyon faaliyetlerinde de ters yonli olarak benzer
islemler yapilmaktadir. Bu safha éncesinde gemi acentesi tarafindan daha énce liste
halinde, numaralari, tonajlari, ylkin cinsi, tahliye olacagi limani, tipi ve tlr0 belirtilen
konteynerlerin rihtimda hazir bulundurulmasi gerekmektedir.

Terminaldeki ilgili planlama departmaninin yikleme listesini veri olarak
girisini miteakip kullanilacak ellecleme ve saha ekipmanlari belirlenir. Konteynerler
daha O6nceden hesaplanmis ve belirlenmis ambarlara yUklenirler. Agir olan
konteynerlerin geminin altindan baglayarak yukariya dogru istiflenmesi ve hafif
tonajli konteynerlerin ise genelde ambar Gzerine yUklenmesi hususlarinin 6zellikle
geminin istif planlanmasinda belirlenmesi gemi dengesi acgisindan hayati 6neme
haizdir.

(2) Kara yonlii operasyonlar:

Temel olarak deniz tarafi operasyonlarinin devami niteligindedir. Bu
operasyonlar konteynerin rihtim ile depolama sahasi arasinda tasinmasi ve
depolama faaliyetleri kapsaminda elleclenmesi operasyonlarini icermektedir. Bu
operasyonlara konteynerin tasiyici tarafindan alimi ya da yukun alicisi tarafina
teslimi de dahildir (Esmer, 2009: 49).

(3) Kara yonlii destekleyici operasyonlar:

Dolu konteynerin depolama sahasi ve konteyner yik istasyonu CFS
arasindaki hareketleridir (Esmer, 2009: 49).
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(4) Diger operasyonlar:

Bos konteynerin, bos konteyner sahasinda depolanmasi ya da bos
konteyner sahasindan konteynerin alinmasi, zarar géren konteynerin bakim onarim
sahasina nakli, gimrik ve karantina islemleri icin nakil ve teslim islemlerini
icermektedir(Esmer, 2009: 49).

Konteyner terminallerinde icra edilen operasyon faaliyetlerinde;

* Gemiye yukleme ve bosaltmalar igin kullanilan rihtim vingleri ile mobil

vingler,
Sekil 4: Rihtim vinci

tarihi: 31.04.2013

GUnUimuzin en blyuk konteyner gemileri olan 22 bin TEU tasima
kapasitesine sahip ULCS ( Ultra Large Container Ship)’lerin elleclenmesinde 72 mt.
genislik, 52 mt. Yikseklie sahip ve yan yana siralanmig 25 adet 20 TEU’luk
konteyneri ellegleyebilen rihtim vingleri kullaniimaktadir.

» Konteynerlerin operasyon sahasinda istiflenmeleri maksadiyla kullanilan
Lastik tekerlekli (RTG) ve Demiryolu 6zellikli (RMG) kdpri vingleri,

Sekil 5: RTG

Kaynak: http://www.kalmarind.co.uk Erisim tarihi: 304.2013
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Sekil 6: RMG

Kéyna
¢ Konteynerlerin hem terminal iginde tasinmasi hem de istiflenmesinde

kullanilabilen Straddle tasiyici,
Sekil 7: Straddleta lyici

: N < N
Kaynak: http://www.cargotec.com Erigim tarihi:
e Bos ve dolu konteyner istifleyicisi olarak kullanilan Reach Stacker/Top

Loader,
Sekil 8: Reach stacker

Kaynak: http://www.cargotec.com Erigim tarihi: 31.04.2013
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Sekil 9: Top loader

Kaynak: http://www.IoadedcontainerhandIers:com Erisim tarihi: 31.04.2013

» Konteynerlerin terminal igerisinde nakillerinde kullanilan traktér ve sasiler
kullanilmaktadir.

Sekil 10: Terminal traktéru ve sasi
Y

Kaynak: http://www.cargote.orh. Erisim tarihi: 31.04.2013

Ayrica depolama sahalarinda konteynerlerin Gzerinde bekledidi treylerler de
baglica operasyon ekipmanlarindandir.

Terminallerde yuratilen operasyon faaliyetlerinde is glcu tasarrufu ve hiz
birinci 6ncelikte oldugu ginimuizde dinya genelinde rihtim vingleri ile gemilerden
elleglenen konteynerlerin hem tasiyip hem de istifleyen Straddle Carrier sistemleri
kullaniimaktadir.

2. Kati Dékme Yiik Terminalleri:

Kati D6kme yuk limanlari, genellikle sanayi hammaddeleri alaninda faaliyet
gosteren limanlardir. Bu limanlarda suni gutbre, metal, mineral, hububat, klinker,
kémdir, orman Uurlnleri, canli hayvan, yari mamul sanayi Urlnleri vb. mallar
elleclenmekte ve bu Urlnler liman alaninda depolanabilmektedir.

a. Kati dékme yiikler: Gunimuizde deniz tasimacihgi literatirinde bes

temel dékme kati yik ve diger kati yik kavramlari kullaniimaktadir.
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(1) Temel Kati D6kme Yiikler:

e Demir cevheri,

e Komir,

e Hububat,

¢ Boksit/aliminyum,

¢ Fosfat kayasi.

(2) Diger Kati yiikler:

e Zirai,

e Glbre,

¢ Mineraller,

o Metal ve celik,

e Orman Urunleridir.

b. Kati D6kme Yiik Terminal Operasyonlari:

Doékme yik terminallerinde dékme yik tasiyan gemiler, bu gemilere hizmet
veren terminal operatorleri ve diger ilgililer tarafindan icra edilen operasyon
faaliyetleri; Uluslar arasi Denizcilik Orgiti (IMO)niin Denizde Can Emniyeti
Uluslararasi Soézlesmesi (SOLAS 74) Kural VI/7 hikimlerinin uygulanmasi kati
doékme yiklerin givenli elleglenmesi ve dékme yik tasiyan gemilerin yapisal ve
operasyonel emniyet tedbirlerinin artirlmasi amaciyla, 1997 yilinda yayinlanmis
oldugu D&kme Yik Gemilerinin Emniyetli Yiklenmesi ve Tahliyesine Yd&nelik
Uygulama Kodu-BLU Kod (Code of practice for the Safe Loading and Unloading of
Bulk Carriers)'na uygun olarak yapilmalidir
(https://atlantis.denizcilik.gov.tr/mevzuat/dosyam/  Dokumanlar  Erigsim  tarihi:
20.05.2013).

IMO, ylkin ya da terminalin biylUkligine baglh olmaksizin BLU Kodun
uygulanmasini kolaylastirmak amaciyla, terminal personelinin bilmesi gereken
hususlari iceren Terminal Temsilcileri igin kati dékme yuklerin yuklenmesi ve
Tahliyesi El Kitabi (Manual on Loading and Unloading of Solid Bulk Cargoes for
Terminal Representatives), yayimlamigtir.

Ayrica, IMO tarafindan 4 Aralik 2008 tarihinde D6kme Kati Yuklerin Emniyetli
Elleclenmesi Hakkinda Kod'un (BC Kod) yerine yayimlanmis olan Uluslararasi
Denizcilikte Kati Dékme Yikler Kodu (IMSBC Kod), Ulastirma Denizcilik ve
Haberlesme Bakanliginca 2 Mayis 2013 tarihinde yayimlanan uygulama talimati ile

1 Ocak 2013 tarihi itibari ile zorunlu hale gelmistir.

28



Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi 2005 yilinda “Dékme Yuk
Gemilerinin Guvenli Bir Sekilde YUklenmesi ve Bosaltiimasi Hakkinda Ydnetmeligi’ni
yayimlamistir (https://atlantis.denizcilik.gov.tr Erigim tarihi: 20.05.2013). S6z konusu
yonetmelik temel olarak AB’nin 2003 yilinda 343 sayili ydnetmelik olarak kabul ettigi
ve esasl 2001 yihinda yayimlamis oldugu 2001/96/EC sayili “Dékme YUk
Gemilerinin  Emniyetli  Yiklenmesi ve Bosaltimasina iliskin Uyumlagtiriimis
Gereksinimlerin ve Prosedurlerin Saptanmasina Dair Direktifi’ne dayanmaktadir.

Kati doékme yiUk terminallerinde icra edilen operasyon faaliyetlerinin
planlanmasi ve icrasi yukarida belirtilen esaslar dahilinde icra edilmektedir. Bu
kapsamda, bir kalite yénetim sistemi gelistirmeli, uygulamali ve sirdirmelidirler. S6z
konusu kalite yonetim sistemi, ISO 9001:2000 standartlari uyarinca veya en azindan
ISO 9001:2000'in butun o6zelliklerini yerine getiren esdeger bir standart uyarinca
belgelendiriimeli ve ISO 10011:1991'in veya buna tam olarak esdeger bir standardin
esaslari uyarinca denetlenmelidir (https://atlantis.denizcilik.gov.tr Erigim tarihi:
20.05.2013).

(1) Yik ellegcleme operasyonlarina hazirlik:

(i) Gemi tarafindan;

e Geminin sicil kaydindaki mevcut bilgileri ile birlikte, fiziksel olclleri ve
limana beklenen varis zamani,

e YUk miktari ile ambar agizlarindan yerlestirme durumu ve ylikleme veya
bosaltma dizeni, her bir asamada elleglenecek miktari belirten yikleme veya
bosgaltma plant,

¢ Varig ve onerilen kalkis ve hava draftlari,

» Balast almak veya balast basmak icin gereken sire,

e Geminin mevcut yuk ellegleme tecghizatinin detaylari ve kapasiteleri,

* Yanasma ve kalkista kullanilacak halatlarin adet ve cinsleri,

e Ozel talepleri, geminin zaman planini etkileyebilecek onarim durumlari,

o Gemiyle ilgili olarak terminalin talep edebilecedi diger bilgiler,
terminale bildirilir (https://atlantis.denizcilik.gov.tr Erisim tarihi: 20.05.2013).

(ii) Terminal tarafindan,

e Ellegclemenin yapilacag! rihtimin adi, o6zellikleri, gemi manevrasi dahil
ellegleme i¢in tahmin edilen zaman,

e Terminalin nominal yikleme veya bosaltma hizi ve kullanilacak teghizatin

Ozellikleri ve her bir agsamasi i¢in gereken tahmini sure,
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e Yanasma yeri boyunca ve yaklasma ve kalkis kanallarinda asgari su
derinligi,

« Draft Sérvey Hidrometresi kullanilarak élgtilen rihtimdaki su yogunlugu,

« Azami hava drafti, (serbest borda yiksekligi),

e Borda iskelesi ve giris tertibatt ve geminin hangi tarafinin rihtima
yanasacagl,

e iskeleye yaklagsmak icin miisaade edilen azami sirat, rémorkérlerin
mevcudiyeti, cinsi ve ¢cekme kuvveti,

e Farkli yUk kisimlari igin yukleme sirasi ve yUki gemiye uyacak sekilde
herhangi bir sirada almak mimkin degil ise diger kisitlamalar,

e Gemiye konulacak olan yik gemideki bagka yikler veya kalintilar ile temas
ettiginde tehlike yaratabilecek 6zelliklere sahip ise, bunlara iliskin bilgiler,

e Onerilen  yiikleme veya bosaltma islemleri hakkinda veya
yUkleme/bosaltma i¢in mevcut planlarda yapilan degisiklikler hakkindaki bilgiler,

e Terminalin yukleme veya bosaltma techizatinin sabit olup olmadigi veya
hareketini kisitlayan herhangi bir durumun varligi,

¢ Gerekli palamar halatlari ve olagandisi baglama tertibati uyarilari,

» Balast alma veya basma konusunda kisitlamalar,

¢ Yetkili makam tarafindan misaade edilen azami seyir drafti,

e Terminal ile ilgili olarak kaptanin talep edecegi diger hususlar,
gemi kaptanina bildirilir (https://atlantis.denizcilik.gov.tr Erigim tarihi: 20.05.2013).

(2) Yiik ellecleme operasyonlari 6ncesi ve sirasinda icra edilen
faaliyetler kapsaminda;

(i) Gemi tarafindan;

e YUk alma veya bosaltma igleminin ve balast suyu alma veya basma
isleminin, gemideki sorumlu zabitin kontrolt altinda olmasi,

e Geminin yapisinin asiri gerilmeye maruz kalmamasi igin, yuk ve balast
suyu dizeninin yikleme veya bosaltma sireci boyunca izlenmesi,

e Geminin meyilsiz veya igletim acisindan bir meyil (yana yatig) gerekiyor
ise, bunun olabildigince kiguk tutulmasi,

¢ Yerel hava sartlari ve hava durumu tahminlerini dikkate alarak, geminin
emniyetli bir sekilde rihtimda bagh kalmasi,

e Yorgunluktan sakinmak igin murettebatin yeterli streler ile dinlenme
ihtiyacini dikkate alarak, palamar halatlarinin ayarlanmasi ile ilgilenmek veya

herhangi bir durum igin, gemide yeterli sayida zabit ve murettebat bulunmasi,
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¢ IMO'nun Kati D6kme Yukler icin Emniyetli Uygulama Kodundaki usulleri
uyarinca Terminal temsilcisine yik dengeleme ihtiyaglarinin bildiriimesi,

e Terminal temsilcisine, gemi igin safra atma veya alma ve yik alma veya
bosaltma oranlari arasinda uyumlulastirma ihtiyaclarinin ve balast basma veya alma
planindan herhangi bir sapmanin veya yik alma veya bosaltma planini
etkileyebilecek olan baska herhangi bir hususun bildiriimesi,

» Balast suyunun kararlastirilan yiukleme planina uygun oranlarda atiimasi
ve bu yUzden rihtimin veya yakindaki teknelerin suyla dolmamasi,

e Yagmur veya hava durumunda bir baska degisiklik halinde yukidn
mahiyetinden dolay! bir tehlike dodacak ise, bu durumda yapilacak iglemler
konusunda terminal temsilcisiyle mutabakat saglanmis olmasi,

e Gemi rihtimda iken gemi (zerinde veya geminin yakininda herhangi bir
sicak calismanin, ancak terminal temsilcisinin misaadesiyle ve yetkili makamin
gereklerine uygun olarak yapilmasi,

e Yikleme veya bosaltma islemine ve bunun son asamalarinda gemiye
yakindan nezaret edilmesi,

» Yikleme veya bosaltma surecinin hasara neden olmasi, tehlikeli bir durum
yaratmasi veya bunun muhtemel olmasi halinde terminal temsilcisinin derhal ikaz
edilmesi,

e Tasiyici bant sisteminin bosaltiimasina imkan vermek igin, geminin son
dengelemesinin ne zaman basglamasi gerektiginin terminal temsilcisine bildiriimesi,

e Geminin yapisinin bukidlmesinden sakinmak igin, iskele tarafindaki
bosaltma islemiyle ayni ambarda sancak tarafindaki bosaltma igleminin birbiriyle
uyumlu olmasi,

» Bir veya daha ¢ok tanka balast konulur iken, ambarlardan tutusabilir buhar
cikma ihtimalinin dikkate alinmasini ve bu ambarlarin bitisiginde veya Uzerinde
herhangi bir sicak calisma yapilmasi icin musaade verilmeden &6nce tedbirler
alinmasi,
saglanmalidir (https://atlantis.denizcilik.gov.tr Erigim tarihi: 20.05.2013).

(ii) Terminal tarafindan;

e Yikleme veya bosaltma islemleri igin sorumluluk tagiyacak olan ve
kaptanin temas iginde olacadi terminal personeli veya yulkleyici acentasinin
isimlerinin ve temas usullerini gemiye bildiriimesi,

* Yikleme veya bosaltma techizatinin gemiye hasar vermesini dnlemek igin

bUtlin énlemlerin alinmasi ve hasar meydana gelirse gemiye bildiriimesi,
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* Geminin meyilsiz veya igletim agisindan bir meyil (yana yatma) gerekiyor
ise, bunun olabildigince kisa tutulmasi,

e Geminin buUkUlmesinden sakinmak icin, iskele tarafindaki bosaltma
islemiyle ayni ambarda sancak tarafindaki bosaltma isleminin birbiriyle uyumlu
olmasi,

* YUksek yogunluklu yuklerde veya her kapista alinan yuk miktarinin bayuk
olmasi halinde, 6zellikle yiksekten serbest disuslere misaade ediliyor ise yuk
ambarinin i¢ dip ylzeyi tamamiyla yik ile kaplanincaya kadar geminin yapisinda
belirli noktalar Uzerinde ylUksek darbe agirliklari olabilecedi konusunda geminin
uyarilmasi ve yukleme isleminin baglangicinda her yik ambarinda &6zel tedbir
alinmasi,

e Yikleme veya bosaltma islemlerinin bitin ydnleriyle ve bitin
asamalarinda kaptan ve terminal temsilcisi arasinda mutabakat olmasi ve
kararlastirilan yiikleme oranindaki herhangi bir degisiklik hakkinda ve yiklenen
agirhgin her bir dékilmesinin tamamlandiginda kaptana bilgi verilmesi,

e YUklenen veya bosaltilan yikin agirhgr ve durumuyla ilgili bir kayit
tutulmasi ve ambarlardaki agirliklarin kararlastirilan yikleme veya bosaltma
planindan sapmamasinin saglanmasi,

e Yikleme veya bosaltma esnasinda, kaptanin gereklerine uygun olarak
yukin dengelenmesi,

e Geminin kalkig drafti ve trimine ulagmak igin gerekli yik miktari, yukleme
tamamlandiktan sonra terminalin tagiyici bant sistemlerinde kalan yuk miktarini da
kapsayacaktir. Bu amagla, terminalin tasiyici bant sistemindeki nominal tonaji ve
yuklemenin tamamlanmasindan sonra tagiyici bant sisteminin temizlenmesiyle ilgili
gereklerin kaptana bildirilmesi,

¢ Bosaltma durumunda, kullanilan bosaltma kafalarinin (kepgelerinin) sayisi
arttinimak veya azaltilmak isteniyor ise, bunu ve her bir ambardan bosaltma
isletiminin ne zaman tamamlanmis sayildiginin kaptana bildirilmesi,

e Gemi demirleme yerinde iken gemi Uzerinde veya geminin yakininda
herhangi bir sicak calismanin ancak kaptanin misaadesiyle ve yetkili makamin
gereklerine uygun olarak yapilmasi (https://atlantis.denizcilik.gov.tr Erisim tarihi:
20.05.2013).
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c. Kati dékme yiik terminallerinde kullanilan ekipmanlar:
(1) Gemi yuklemelerinde kullanilanlar;
(i) Gezici gemi yiikleyici,

da ‘/’
Kaynak: http://www.cargotec.com Erigim tarihi: 22.05.2013
(ii) Déner kopriilii ylikleyiciler,

Sekil 12: Déner képrill yikleyici

Kaynak: http://www.dhidcw.com Erisim tarihi: 23.05.2013
(iii) Radyal yiikleyiciler,
Sekil 13: Radyal yukleyici

Kaynak: http://www.euromecc.com Erisim tarihi:23.05.2013
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(iv) Diger 6zel tip yiikleyiciler,

Sekil 14: Ozel tip yikleyiciler

Kaynak: http://w.ulknsie.com Erisim tarihi: 23.05.2013
(2) Gemi bosaltilmasinda kullanilanlar;
(i) Kepgeler,

Sekil 15: Kp_gge:er

FSEN

Kaynak: http://www.blog.kardesler.com Erisim tarihi: 23.05.2013

(ii) Pnomatik sistemler,
Sekil 16: Pnématik sistem

Kaynak: http://www.flsmidth.com Erigim tarihi: 23.05.2013
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(iii) Dusey konveydrler,
Sekil 17: Disey konveyér

Kaynak: http://www.bulkcarrierguide.com Erigim tarihi:23.05.2013
(iv) Diger 6zel tip bosalticilar,

Sekil 18: Ozel tip bosaltici sistem

Kaynak: http://www.neuero.de. Erisim tarihi: 23.05.2013

ellecleme ekipmanlari kullanilir.

3. Sivi dokme yiik terminalleri:

Sivi dékme yik terminallerinde,

e Petrol ve Urlnleri,

¢ Kimyasal Urtinler,

¢ LPG ve LNG,

¢ Cesitli yaglar,
elleclenmektedir.

Bayuk bir kismi tehlikeli yikler kapsamina giren Urtnlerin yikleme ve tahliye
operasyonlarinda her yikun 6zelligine gore farkl prosedirler uygulanmakta olup
gerek uluslar arasi gerekse ulusal seviyede hem bu yiklerin tagiyicilari hem de
Urtnlerin depolanmasi ve dagitimini saglayan terminallerin uymasi gereken kurallar
mevcuttur. S6z konusu prosedur ve kurallarin icerigi temel olarak,

+ IMDG KOD,

* MARPOL,
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« ISPS,

* SOLAS,

« ISGOTT,

e |BC,
dokiimanlarina dayanmaktadir.

a. Sivi dékme yiik uriinlerinin yiikleme ve bosaltma operasyonlarinda
kullanilan donanimlar:

Esas olarak sivi dékme yuk U0rdnlerinin yikleme ve bosaltma donanimi
olarak boru ve hortum devreleri ile valfler kullanilmakta olup yukin 6zelligine
(transfer sicakligl, basing, akiskanlk parametreleri vs.) gére secilir. Ornegin ham
petrol, belirli bir sicaklikta transfer edilmesi gerektiginden uygun tulumbayla, ylksek
sicakliga uygun sistemlerle elleclenmekte ve bu husus buhar devrelerinin yardimi ile
sirekli bir sicaklik kontroll altinda yapilmaktadir.

(1) Boru Devreleri : Tanklari pompalara oradan da ana yik baglantisi olan
manifoltlara baglayan yik sistemleridir. Tasima modu aracinin (gemi, kara tankeri,
tren) yapisi ve pompalarin glicline gére devrelerin ebatlari degismektedir. Kimyasal
yuklerin bir kismi hareketli halde iken statik elektrik Gretmektedir. Fazla yigilan
elektrik gemi yada terminal blnyesine homojen dagitiimadigi sirece elektrik
yukiinden dogan yangin ya da patlama tehlikesi olusabilmektedir. Yuk ve yik
buharinin gectigi butin devreler Uzerindeki ek yerleri, elektrik iletiminin

saglandigindan emin olmak icin statik elektrik aktarma kdprtleriyle donatiimalidir.

Sekil 19: Boru devresi

e . i s A, e et e 38 5

Kayak: http://www.geolocation.ws Erisim tarihi: 01.06.2013

(2) Hortumlar: Calisma prensibi boru devreleri ile ayni olup boru devreleri
gibi sabit olmayip, elleglenecek trinin 6zelligi ve yikleme yada tahliye basincina
gbre farkh c¢aplarda ve uzunluklarda segilebilme imkani tanimaktadir. Seyyar

tasinabilmesi de avantajlarindandir. Tum tasima modlarinda kullanilabilen
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hortumlar, 6zellikle c¢ok ylUksek basing gerektirmeyen elleclemelerde tercih
edilmektedir. Bitil kauguk, nitril kauguk, chloroprene, dogal kaucguk, chlorosulfon
kauguk, flour kauguk, propilen genellikle hortum Uretiminde kullanilan malzemelerdir.
Hortumlarin patlama basinci hortumlarin ¢alisma basincindan 5 kat daha fazla
olmahdir. Hortumlar yillik basing ve belli araliklarla elektrik gecirgenlik testinden
gegcirilmelidir.

Sekil 20: Hortr_n

Py . ‘(/ A
’ h. 1 e
Kaynak: http://www.cts-tank.com Erigim tarihi: 01.06.2013

(3) Pompa Sistemleri: Sivi dékme yiklerin boru yada hortum devreleri
icerisinde kapasitesine uygun olarak olusturdugu basing sayesinde akisini saglayan,
terminaller ile tasima modu araclarinda mevcut pompalardir. Ellecleme yapilacak
Urinin 6zelligine gére tulumba kullaniimalidir.

e Santrifij (centrifugal): Viskositesi akigkan (su gibi) olan Urtnler igin
kullanilir.

e Hava pompalari (air pumps): Tanklari bosaltmak icin kullanilir.

¢ Manyetik pompalar (magnetic pumps): Sulfurik asit gibi kimyasal trinler
icin kullantlir.

¢ Vidali pompalar (screw pumps): Vizkositesi normal sivilara gérev daha
yogun olan Urtnler (bal gibi) i¢in kullanihr.

Sekil 21: Pompa

Kaynak: http://www.cts-tank.com Erisim tarihi: 01.06.2013
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(4) Yikleme Kollari: Yikleme kollari sivi dékme yik terminallerinde
genellikle gemi, kara tankeri ve tren vagonlarinin dolumunda kullanilan devrelerdir.
Gemilerin yuklenmesinde ylksek basing altinda saatte 2000 tona kadar yukleme
yapabilen yikleme kollari mevcut olup kara tankeri ve tren vagonlarinin
ylklenmesinde de alttan ve Ustten dolum yapacak cesitleri mevcuttur. Ham petroliin
islenerek Urlinlere doénisturuldiga sivi dékme yik terminallerinde 320.000-550.000
dwt. olan ULCC gibi ¢ok yiiksek miktarda ham petrol tagima kapasitesine sahip
gemilerdeki ham petrollin elleclenmesinde de yukleme kollari kullanilabilmekte olup,
Uriin basma kapasitesi gemide mevcut tahliye pompalarinin kapasitesi ile terminalin
alim ve devre kapasitelerine baghdir.

Sekil 22: Y Sekil 23: Ustten yl'JkIe_me kolu

A

Ukleme kolu

ol

ik v Y i \ < N—— — = ‘
Kaynak: http://www.kanon.nl Kaynak: http://www.saferack.com
Erisim tarihi: 01.06.2013 Erisim tarihi: 01.06.2013

Sekil 24: Alttan yikleme kolu  Sekil 25: Alttan ytkleme kolu

) -

Kaynak: http://www.directindusty.com
Erisim tarihi: 01.06.2013 Erisim tarihi: 01.06.2013

(5) Valfler: Boru devreleri lzerindeki agma kapama sistemleri olup bir boru

donanimindaki sivi ya da gaz akiskani durdurmak ya da akigi kontrol etmek icin
kullanilacak techizattir. En sik kullanilan valf malzemesi paslanmaz celiktir. Bunun
nedeni paslanmazligi, yikin pas ile kirlenmesinin énlenmesi ve asinmaya maruz
kalip sizdirmazligini yitirmesi ile yuk tagsmasina kargi korunmaktir. Yuk valflerinde,

daha c¢ok hidrolik ya da pinomatik uzaktan kumandali yik valfleri kullaniimaktadir.
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b. Sivi dokme yiik terminallerinde icra edilen operasyon faaliyetleri:

TUm tagima modlarini iceren érnek Sivi Dékme Yk Terminali:

Sekil 26: Sivi dbkme ylk terminali 6rnek yerlesim plani

Demiryolu yikleme/tahliye istasyonu

—

Kaynak: http://www.sitecollection.comH Erisim tarihi: 03.06.2013 (Yazar tarafindan -

uyarlanmistir.)

Tdm tasima modlarina (denizyolu, demiryolu, karayolu ve boru hatti) sahip
glinimizin modern sivi dékme yuk terminallerinde operasyon faaliyetlerinin
yarurlikteki uluslar arasi ve ulusal kanun, yénetmelik ve talimatlara uygun olarak
icrasi birgok bilesene ihtiya¢c duymaktadir.

(1) Terminal Operatériince icra edilmesi gereken faaliyetler:

(i) Sivi dékme yiklerin tasima vasitalarina ylklenmesi ve tasima
vasitalarindan tahliyesi ile bunlardan depolama tanklarina, depolama tanklarindan
araclara transfer edilmesi,

(i) Sivi dékme yuklerin tagima modlari arasinda direkt yada bagka araglar
vasitasiyla aktariimasi,

(iii) Gemilerin liman icerisindeki uygun mevkiide barg, boru devresi veya
gemi ile akaryakit ihtiyacinin karsilanmasi (bunkering),

(iv) Sivi dékme yuklerin terminalde mevcut depolama tanklarinda gegici
olarak depolanmasi ile terminal icerisinde ve tasima araglarindan/araglarina boru

hatti devreleri yada tankerler vasitasiyla transferi,
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(v) Sivi dékme yuklerin mevcut tagima modlari kullanilmak suretiyle liman
icerisinde terminaller arasindaki transferi,

(vi) Karayolu tankerleri ve tren vagonlarinin yiklenmesi ve bosaltiimasi ile
boru hatti, kara, deniz ve demiryolu tagima modlar vasitasiyla gelen sivi dékme
yuklerin toplanmasi ve teslim iglemlerinin organizasyonunun yapilmasi,

(vii) Sivi dékme yuklerin sevkiyati ile Glke i¢erisinde liman/limandan transferi
ile ilgili gerekli dokiimantasyon hazirliklarinin yapilmasi (Transnet, 2005: 6)

(2) Terminalde icra edilecek operasyonel faaliyetlerle ilgili olarak destek
islemleri kapsaminda;

(i) Sivi dékme yuklerden kalite kontrol amagl olarak numune alinmasi,
denetim ve testi ile tank sahasindaki tanklarda mevcut Grtnlerin devamli olarak
kontrol edilmesi,

(ii) Urtinlerin hacim, agirlik ve gerekli diger fiziksel karakteristiklerinin élgimi
ile tagima aragclarinin istiffeme planlarinin yapilmasi,

(iii) Gerektiginde yuUkleme 6ncesinde Urlnlerin 1sitilmasi yada sogutulmasi,
atik hizmeti veriliyor ise atiklarin alinmasi ve atik yénetimi,

(iv) Depolama tanklari ile ilgili boru devrelerinin denetim, temizlik ve onarim
islemlerinin yapiimasi,

(v) Dokimantasyon kontrolleri ile ilgili otorite, acenta ve musterilerle iletisim
ve bunlara gerekli raporlarin zamaninda verilmesi,

(vi) Depolama tanklarinin sicaklik kontrolleri ile Urtiin karistirma (blending),
filtreleme ve Grlnlerin varillere yiklenmesi(Transnet, 2005: 7),
icra edilen genel iglemler olarak siralanabilir.

Terminaller; asagida belirtilen hususlari hesaba katarak, tum isletimsel ve
acil durum sartlarinin emniyetli bir tarzda yonetilebilmesini saglamak icin yeterli
insan gucunl saglamalidir:

(i) Operasyonlarin etkili bir sekilde izlenmesi,

(ii) Tesisin buyuklugu,

(iii) Elleglenen Urinlerin hacim ve tipi,

(iv) iskelelerin, kara tankeri ve tren vagonu ellegleme istasyonlarinin sayisi
ve boyutu,

(v) Terminale gelen tagima vasitalarinin sayisi, tipi ve boyutu,

(vi) Kullanilan ekipmanin miktart,

(vii)Personel igin tank ciftligi gérevleri,

(viii) Yanginla micadele goérevleri,
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(ix) Liman yetkilileriyle ve bitisik veya komsu deniz terminal operatérleriyle
baglanti,

(x) Kilavuzluk, palamar botlari, halat ellegleme ve hortum ellegleme, kara
tankeri ve tren vagonu dahil terminal operasyonlari igin personel gereksinimleri,

(xi) Tatil gunleri, hastalik ve egitim nedeniyle insan glicu elde edebilmede
degisiklikler,

(xii) Acil bir durumda ve terminalde bir kirlilige karsilik vermede personelin
ilgisi,

(xiii) Ortak yardim dahil, liman karsilik verme planlarinda terminalin ilgisi

(xiv) Guvenlik (ISGOTT, 2006: 247).

icra edilen tim operasyon faaliyetleri, yiiklenen ve tahliye edilen yik
Ozelliklerine istinaden IMDG kodunda belirtilen tim prosedirlere uygun olmalidir.

Gerek terminal galisanlari gerekse terminalde bulunan tagima vasitalarinda
gorevli personelce uyulmasi gereken ve ISPS kapsaminda liman otoritesi
tarafindan;

e Guvenlik olaylarini tanimak ve onlara kargl 6nleyici énlemler almak igin
olusturulmus Seviye-1,

¢ Liman tesisi glivenlik planinda belirtiimis olan, ek koruyucu énlemleri iceren
Seviye-2,

e Daha ileri dizeyde 6zel koruyucu 6nlemlerin uygulanmasini gerektiren
Seviye-3,
guvenlik tedbirleri belirlenmelidir (Uluslar Arasi Denizcilik Orgiti (IMO), 2012: 22).

Terminal tarafindan bu hususlarin dahil edildigi ve terminallerin, yazil,
kapsamli ve giinimiize uygun bir Terminal isletme El Kitabi olmalidir.

Terminal isletme El Kitabi; bir calisma dokiimanidir ve belirli terminale uygun
prosedurler, uygulamalar ve semalar dahil olmalidir. El Kitabi, bitiin personele
uygun kabul edilmis ¢caligma dilinde olmahdir (ISGOTT, 2006: 246).

(3) Sivi dokme yiik terminali operasyonlarina yénelik alinmasi
gereken egitimler:

Daha 6nce de deginildigi Uzere sivi dokme yUk terminalleri ile kuru dékme
yuk terminallerini bir kismi IMDG Kod kapsamina giren tehlikeli yik operasyonlari
icra etmektedirler. Denizde Can Emniyeti Uluslararasi Sézlesmesinin (SOLAS 74)
zorunlu bir eki olan IMDG Kod kapsamina giren tehlikeli yiklerle ilgili faaliyetlerde
bulunan kisilerin almalari gereken egitimler asagida belirtiimistir (Ulastirma

Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2013).
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(i) Genel Farkindalik Egitimi: IMDG Kod kapsamindaki yiklerle ilgili
faaliyette bulunan kamu ve 6zel sektére ait; kara ve liman tesisi personeli ile tehlikeli
yuk ve ticareti konularinda istihdam edilen personelin yani sira IMDG Kod
kapsaminda tanimlanmis olan tehlikeli yuklerin deniz yoluyla dékme yuk olarak
olarak gelip gerek boru hatlariyla ve gerekse diger donanimlarla kiyi tesislerindeki
tank veya depolara stoklanan ylklerin buralardan kara tankerlerine/aracglarina
aktarma iglemini gerceklestiren personelin almalari gereken egitimlerdir (Ulastirma
Denizcilik ve Haberlesme Bakanlhgi, 2013: 1).

(ii) Goéreve Yonelik Egitim: IMDG Kod kapsamindaki yiklerle ilgili faaliyette
bulunan kara ve liman tesisi personeli ile tanimlanan gérevleri yerine getirecek
personelin genel farkindalik egitimine ilave olarak kendi gérev alanlariyla ilgili
almalar gereken egitimlerdir. Genel Farkindalik Egitimlerinin tamamlanmasini takip
eden iki yil icinde farkl alanlarla ilgili Géreve Yénelik Egitimlere katilim saglanabilir
(Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2013: 1).

(iii) Yenileme Egitimi: Belirtilen goérevlerde bulunan personelin Genel
Farkindalik Egitimi ve Goreve Yoénelik Egitimlerin yan sira iki yilda bir almalari
gereken egitimlerdir (Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanlgi, 2013: 2).

2012 yili itibariyle sivi dokme yik terminallerinde operasyon faaliyetlerinde
calisan asagida belirtilen personel meslek standartlari uluslar arasi ve ulusal kanun,
yénetmelik ve genelgelere uygun sekilde belirlenmis ve Mesleki Yeterlilik Kurumu
tarafindan yetkilendiriimis egitim kurumlarinca sertifikali egitimler verilmektedir
(Turkiye Liman Isletmecileri Dernegi, Esmer ve Zafer 2012: 7).

e Liman Operasyon Mudurd,

e Liman Terminal Sefi,

* Pompa Ve Tank Saha Operatdr(,

e Liman Puantord,

¢ Mobil Ving Operatori.

Ayrica, denizyoluyla tasinan tehlikeli yuklerin, liman tesislerinden kara
tesislerine veya kara tesislerinden liman tesislerine tasinmasi islemini
gerceklestirecek olan karayolu tasit surdculerinin liman tesislerine girebilmeleri ve
araglari kullanabilmeleri icin SRC 5 Belgesine veya IMDG Kod Goreve Yoénelik
Egitim Semineri Katilim Sertifikasina sahip olmasi yeterli olacaktir (Ulastirma

Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2013: 2).
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(4) Sivi dékme yiik operasyonlarinin farkli tasima modlarina gore
incelenmesi:

(i) Gemi operasyonlari:

Geminin Terminale varigi dncesinde yapilacak bilgi alisverigi:

Tercihen en az 24 saat énce gemi tarafindan terminale;

e Geminin adi ve ¢agri isareti,

 Sicile kayith oldugu memleket,

e Geminin varigta drafti ve geminin eni ve tam boyu,

e Tayin edilmis bir varis noktasina tahmini varigs zamani, 6rnegin kilavuz
istasyonu veya gegcit samandirasi,

¢ Varigsta geminin deplasmani ve yUkli ise, kargonun tipi ve tanzimi,

e Kargo ellecleme esnasinda ve tamamlanmasi Uzerine tahmin edilen
maksimum draft,

e Kargo elleclemeye baslanmasinda gecikme veya givenilir operasyonlarini
etkileyebilecek tekne, makine veya ekipmanda herhangi bir kusurun mevcudiyeti,

e Bir inert gaz sistemi donatiimigsa, geminin tanklarinin tamamen inertli
sartta ve sistemin tam olarak g¢aligtiginin teyidi,

e Tank yilkama ve/veya gazdan arindirma (gasfree) yapma icin herhangi bir
istegin olup olmadig,

e Tank yikamada kullanilacak malzeme ve varig 6ncesi kontrol listesinin
memnun edici sekilde tamamlandiginin dogrulanmasi,

e Gemi manifolduna ait ayrintilar, tip, 6l¢l, adet, mevcut olan baglantilarin
merkezleri arasindaki mesafe ve ayrica bastan itibaren numaralandirilarak her bir
manifoldta elleglenecek olacak Urtnler,

o Teklif edilen kargo operasyonlari igin avans bilgi, cinsleri, siralari, miktarlari
ve herhangi bir debi kisitlamasinin olup olmadig,

» Kirli balast ve sloplarin dogasi ve kimyasal katkilarla herhangi bir bulasma
ve miktarina iligkin bilgi ve bu bilgiye, hidrojen sulfit ve benzen gibi zehirli
bilesenlerin dahil olup olmadig,

¢ Uygunsa, istenen akaryakitin 6zellikleri ve miktarlari (ISGOTT, 2006: 330),

bilgileri iletilir ve bunun neticesinde terminal tarafindan da gemiye asagida
belirtilen liman ve terminale ilisinki bilgiler génderilir.

e Harita datumundaki su derinli§gi ve iskelede beklenebilir su yogunlugu

araligu,
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e Misaade edilebilir maksimum draft ve misaade edilebilir maksimum hava

drafti,

e Terminal gereksinimleri ile birlikte palamar botu ve rémorkérlerin
mevcudiyeti,

e Sahil baglama ekipmanlarinin ayrintilari ve yanasmanin hangi taraftan
olacagi,

¢ Hortum baglantilari ve manifoldlarin él¢ileri ve sayilari,

¢ Bir Buhar Emisyon Kontrol (VEC) sisteminin kullanilip kullaniimayacagi,

« Kargo 6lguimu igin inert gaz gereksinimleri,

« Kapal yiikleme gereksinimleri,

e iskeleler icin, iskele verme yeri diizenlemesi veya mevcut terminal gegis
ekipmani,

e Kargo operasyonlari igin var olan planlarda degisiklikler veya ellegleme
operasyonlari, sunulan kargo 6zelliklerine ait 6n bilgi ve bu bilgi kapsaminda
hidrojen siilfir ve benzen gibi zehirli bilesenlerin olup olmadigi,

e Tank yilkama ve/veya gazdan arindirma (gasfree) yapma icin herhangi bir
istegin olup olmadig,

« iskeleye iliskin gevresel ve yiiklemeyle ilgili kisitlamalarin belirtimesi,

¢ Sloplarin, yagli balast artiklari ve ¢ép alimi icin imkanlar,

¢ Liman icinde uygulanan gtivenlik seviyeleri (ISGOTT, 2006: 330).

Geminin limana intikalinde, kilavuz kaptan tarafindan yik operasyonlari ile
ilgili olarak gemi kaptanina asagidaki bilgiler iletilir:

* iskele manifold baglantilari veya kollarinin yeri ve sayisl,

e Dizayn edilmis usturmaga sistemi ve iskele igin maksimum deplasman,
yaklasma hizi ve yaklasma agisi ile usturmaca sisteminin sinirlamalari,

e Radar veya lazer ekipmani gibi yanasmaya yardimci ekipmanlarin
ayrintilari,

e Samandira baglamalari i¢in baglama igslemi esnasinda kullanilabilir her bir
demir zincirinin gereken minimum kilit sayisi,

e Baglama halatlarinin, kilitlerin ve diger baglamada ihtiya¢ olan diger

ekipmanin yeri ve sayisi,
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« iskeleler ve tek nokta baglamalar (SPM) icin geminin hortum ellecleme
ekipmanina gereken Emniyetli Calisma Yuku (SWL) ve baglama hortumlarinin fileng
Olguleri ve sayisi ile hortum ellegclemede gemiye yardim edebilecek ekipmanin
ayrintilar1 (ISGOTT, 2006: 332).

Geminin iskeleye yanasmasi hitaminda yuk operasyonuna hazirlik
faaliyetleri:

Operasyonlar baslamadan 6nce, Sorumlu Zabit; kargo, balast ve yakit
tanklarinin genel dizenlemesini asagida siralanan bilgiler dahilinde terminale
bildirmelidir.

e Tasinan son kargonun ayrintilari, tank yilkama (eger herhangi biri ise) ve
kargo tanklarinin ve devrelerin durumu,

» Varigta gemide kismi kargo oldugunda, cins, hacim ve tank dagilhmi,

o Kabul edilebilir maksimum yikleme debileri ve tamamlama debileri,

e Yikleme esnasinda gemi/sahil kargo baglantilarinda kabul edilebilir
maksimum basing ,

e Terminalin bildirdigi kabul edilebilir kargo miktari,

« Bildirilen kargonun teklif edilen dagitimi ve sunulan yukleme emri,

¢ Kabul edilebilir maksimum kargo sicakligi (uygun oldugu yerde),

¢ Kabul edilebilir Gergek Buhar Basinci (uygun oldugu yerde),

¢ Teklif edilen havalandirma metodu,

e istenen akaryakitin miktari ve 6zellikleri,

» Balast miktarlari, dagihmi ve niteligi ile birlikte, ilgiliyse, tahliyesi icin
gereken zaman ve maksimum bos fribord,

¢ Sloplarin miktari, kalitesi ve dagilimi,

¢ Inert gazin kalitesi (uygun oldugu yerde),

¢ Acil durdurma igin isaret dahil yuklemenin kontroll igin haberlesme sistemi
(ISGOTT, 2006: 332).

Kargo tahliyesi igin ise,

» Kargo 6zellikleri,

e Kargonun zehirli bilesenlere haiz olup olmadidi, érnegin, hfeS, benzen,
kursunlu katkilar veya merkaptanlar,

o Ozel dikkat gerektiren kargonun diger herhangi bir dzelligi, drnegin, yiksek
Gergek Buhar Basinci (TVP),
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e Urlinlerin parlama noktalari (uygun oldugu yerde) ve dzellikle kargo ugucu
olmadid1 zaman varig 6ncesi sicakliklari,

e Gemideki kargonun cins ve miktarina gére dagihmi,

« Sloplarin miktari ve dagilimi,

e YUklemeden itibaren gemi tanklarinda aciklanamayan Ust bosluk
degisikliginin olup olmadigi,

¢ Kargo tanklarindaki su iskandilleri (uygun oldugu yerde),

» Tercih edilen tahliye sirasi,

« Ulasilabilir maksimum tahliye debileri ve basinglari,

e Tank yikamanin gerekli olup olmadigi,

e Daimi balast tanklari ve kargo tanklarina yaklasik balast alma siresi ve
baglama zamani,
bilgileri verilir ISGOTT, 2006: 334).

Terminal tarafindan da gemiye:

o Kargo 0Ozellikleri ve tercih edilen yikleme sirasi,

e Kargonun zehirli bilesenler icerip i¢cermedigi, 6rnedin, H2S, benzen,
kursunlu katkilar veya merkaptanlar,

e Tank havalandirma gereksinimleri, kargonun dikkat gerektiren, diger
herhangi bir 6zelligi, 6rnegin, yliksek Gergek Buhar Basinci (TVP),

e Urlinlerin parlama noktalari (uygun oldugu yerde) ve dzellikle kargo ugucu
olmadigi zaman varig 6ncesi sicakliklart,

o Akaryakitin 6zellikleri,

» Teklif edilen akaryakit yikleme debisi,

« Bildirilen yiklenen kargo miktarlari,

* Maksimum sabhil yiikleme debileri,

* Normal pompayi durdurmak igin hazir ol suresi,

¢ Gemi/sahil kargo baglantisinda mevcut maksimum basing,

* Mevcut hortumlarin veya kollarin dlgtleri ve sayisi ve kargonun cinsi veya
her bir Grtn igin gereken manifold baglantilari ve uygunsa, Buhar Emisyon Kontrol
(VEC) sistemleri,

e Hortumlarin veya kollarin hareketinde sinirlamalar,

¢ Acil durdurma icin isaret dahil, yikleme kontroll icin haberlesme sistemi,

e Elleclenecek her bir trtin icin Madde Emniyet Bilgi Formlari (MSDS),

Kargo tahliyesi icin ise,
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« Terminale kabul edilebilir kargo tahliye sirasi,

» Tahliye edilecek olan bildirilen kargo miktari,

e Maksimum kabul edilebilir tahliye debileri,

e Gemi/sahil kargo baglantisinda kabul edilebilir maksimum basing,

e Tam uretimde olan herhangi bir buster pompasi,

* Mevcut hortumlarin veya kollarin dlgileri ve sayisi ve kargonun cinsi veya
her bir Grlin igin gereken manifold baglantilari ve bu kollarin her biri ile baglantisinin
olup olmadigi,

e Hortumlarin veya kollarin hareketinde sinirlamalar,

e Terminalde mevcut diger herhangi bir sinirlamanin varhgi,

¢ Acil durdurma icin isaret dahil, yikleme kontrolii icin haberlesme sistemi,
bildirilir ISGOTT, 2006: 334).

Yk elleclemesi:

Yukarida belirtilen hazirliklar hitaminda sérvey makaminca ISPS, Gemi/Sahil
cek listesi prosedurleri, gumrik ve diger ilgili formalitelerin tamamlanmasini
miteakip hazirlik mektubu kabul edilir. Miteakiben terminal liman pompa ve tank
saha operatérince;

e Aktarma proseddurlerinin ilgili b6lumind Grinun cinsine ve is emrine gore
degerlendirilerek Grinin cinsi, 6zelligi, miktari, aktarma ydntemi, aktarma yerine
gore kullanilacak ekipman belirlenir,

¢ Belirlenen sabit veya seyyar hat geminin manifolduna elle veya gemi/sahil
vinci yardimiyla conta kullanarak monte edilir,

» Hattin diger ucu dolum ve bosaltim tanki devresine baglanir,

« Aktarma igleminin baslayacadi sahadaki ilgililere iletisim araglar ile
bildirilir,

* Gemiden sahaya transfer i¢in hat Gzerindeki vanalar agik konuma getirilir,

o ik sivi akisini takiben hat ucu numunesi alinir,

* Gemiye yada gemiden bos tankina yapilan yapilan transferde gézetmen
firma tarafindan alinan ilk adim numunesi muhafaza edilir,

e Aktarma sonunda pompa durunca terminaldeki tankin seviye ve sicakhgi
olculur,

o Hatta kalan siviyi gemiye veya kara tankina azot, pik, su veya buhar

yardimiyla bosaltilir,
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 Gemiden tanka transferde, gemi tankinin transferinin tamamlandiginin
teyidi gézetmenden alinir,

e Hattin bosaltimi icin kullanilan yardimci malzemeyi ve basinci, dreyn
vanalarindan tahliye ederek gemi ve terminal arasindaki hattin gemiye baglanan ucu
sokaldr,

¢ Hat, tank ve pompa temizligi yapilir (Mesleki Yeterlilik Kurumu, 2012: 14).

(ii) Kara tankeri operasyonlari:

Kara tankeri operasyonlari genellikle s6z konusu tankerlerin terminallerden
dolum seklinde icra edilmektedir. Terminallere gelen kara tankerleri ilk 6nce
uygunluk kontroliine tabi tutulur.

Tankerlerin tabi tutuldugu uygunluk kontroli temel olarak Tehlikeli Madde
Tasima Yoénetmeligi (ADR Konvansiyonu)' ne dayanmaktadir.

S6z konusu konvansiyon, karayollarinda seyahat ederek sivi dékme yik
tasiyan araclarin glivenli olarak tasima yapabilmeleri icin tehlikeli madde Uretenlere,
dolum tesislerine, ara¢ sirlcisline, ara¢ sahibine, tehlikeli madde tasiyanlara,
tanker Ureticilerine ve kullananlara yénelik sorumluluklari, yiktmlaltkleri, egitimleri,
tehlikeli madde tasimasinda kullanilan araclarin, isaretlenmesi, etiketlenmesi ve
karayollarinda gtvenli nakliyesi konularini icermektedir (www.csi-turkey.com.tr)
Sekil 27: ADR Konvansiyonu icerik semasi
ADR KONVANSIYONU

ADR'LI ADR'LI ADR
TANKER SOFOR TECHIZATI

Kaynak:http://www.csi-turkey.com.tr/ Erisim tarihi: 10.06.2013
Uygunluk kontrolini gegen tankerlerin dolum operasyonlarinda sirasiyla;

e Arag plakasi ile kantar figsindeki plaka bilgisinin tutarliligina dair kontrol
yapilir,

* Tankere dolum yapmadan ve tankere ¢cikmadan énce tanker surtcisinin,
surdculer icin tanimlanan KKD kullanmasi saglanir,

e Tanker suricust yonlendirilerek tankerin dolum agziyla hattin dolum kolu
denk gelecek sekilde platformda hiza aldirilir,

e Tanker dolum kontrol talimatinda tanimlanan kontroller yapilarak aragtaki

uygunsuzluklar tespit edilir,
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e Tanker surlcisu yodnlendirilerek hattin dolum borusu (nozul) takilmis
esnek hortum tankerin dolum gézlerinde en alt noktaya ulastirilir,

« Kapali tanker dolumlarinda (izokonteyner tipi dolumlarda) Griin dolum hatti
ve gaz geri donls hortumu tankerin vanasina baglanir,

¢ Alttan dolumlarda, uygun prosedurler uygulanir,

* Tankerin Uzerine ¢ikan sdrtcinidn dolum ucuyla dolum agzini baglamasini
takiben dolum pompasini calistirarak tankerin belirlenen yikleme miktarina goére
dolum yapmasi saglanir,

e Dolum hitaminda gerekli ¢ikis prosedirleri uygulanir (Mesleki Yeterlilik
Kurumu, 2012: 15)

(iii) Tren Vagonu Operasyonlari:

Sivi dékme yiklerin tren vagonlarin yikleme operasyonlari;

e BM ADR / RID anlagsmasi,

e AB’nin 94 /55/EC ve 96/ 49 / EC sayili direktifleri,

e Turkiye'de ise Tehlikeli Maddelerin Demiryollarinda Yukletiimesine,
Bosaltilmasina, Aktariimasina ve etiketlenmesine iligkin 505 numarali Genel Emirde
belirtilen,
hususlar dahilinde icra edilmektedir.

Vagonlarin terminal igerisine lokomotiflerle intikal ettiriimesi, gerek ilgili
devletin demiryollari gerekse terminalde gérevli ve lokomotif slirlicl belgesine sahip
personel tarafindan yapilmakta, yikleme/tahliye islemleri ve terminalde gérevili ilgili
personel tarafindan genel olarak kara tankerlerinde belirtilen prosedirlere benzer

usuller ile icra edilmektedir.

Il. LIMANLARDA VERIMLILIK, ETKINLIK VE ETKILILIK KAVRAMLARI

iktisat ve isletme alanlarinda oldugu gibi yénetim ve organizasyon alaninda
da etkinlik, etkililik ve verimlilik kavramlari arasinda bir belirsizlik mevcuttur. Orgiitsel
etkililigin en 6énemli élcltleri olarak etkinlik ve verimlilik kavramlari arasindaki farkin
tespit edilmesi 6nem tagimaktadir (Karatas Cetin, C., 2011: 192).

Verimlilik, en yaygin tanimiyla birim miktar c¢iktinin, birim miktar girdiye
oranidir (OECD, 2001:11). Verimlilik, ¢ikti (Uretim sonucu) ile ¢iktinin Uretiminde
kullanilan girdiler (Uretim &geleri) arasinda iliski kuran bir kavramdir. En basit
tanimiyla verimlilik, elde edilen toplam fiziksel gelirin (Uretim sonucu, ¢ikti) kullanilan

fiziksel gidere (girdi, Uretim 6geleri) oranidir (Alpugan vd., 1993:15).
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Etkinlik ise, iktisadi acidan “minimum c¢aba veya masraf ile maksimum
sonuglar elde etme kapasitesi” olarak tanimlanmaktadir (Kék ve Deliktag, 2003: 43).

Etkinlik ve verimlilik arasindaki temel benzerlik ve farkliliklar asagidaki gibidir
(K6k ve Demirtas, 2003: 56-59):

e Etkinlik, verimliligin temel bir belirleyicisidir ve etkinlik saglanmadan
verimligi saglamak mimkun degildir.

o Etkinlik, kisa dbénemli &lgiimlerle saptanabilirken verimlilik daha uzun
dénemli bir olgudur.

e Uretimde kapasite kullanimindaki degismeler etkinligi etkilemez iken
verimliligi etkilemektedir.

Limanlarda 6rgutsel etkililik konusunda gok az sayida yapilan ¢aligmalardan
biri olan Sayareh ve Lewarn (2006: 11)’in calismasinda verimlilik, bir 6rgGtin Griin
ve hizmet acgisindan ne derece verimli (Uretken) oldugunun bir gdstergesi iken,
etkinlik; zaman, ¢aba ve maliyet tiketimini minimize ederek istenen sonuca ulasma
becerisi olarak ifade edilmektedir (Karatas Cetin, C., 2011: 192).

Etkililik limanlarin amaclari ile iligkilidir. Etkililik, etkinlik gibi sadece liman
operasyonlari ile ilgili olmayan 6l¢tilmesi ¢ok daha zor bir konudur (Karatas Cetin,
C., 2011: 192).

Bichou (2007: 579)'ya gore; etkinlik mevcut ¢ikti ve mevcut girdi arasindaki
oran iken etkililik, standart ¢ikti ile mevcut ¢ikti arasindaki orani ifade etmektedir. Bir
bagka deyisle, yine belirlenen amaclara veya standarda ulasilip ulagiimadigini ifade
etmektedir.

Liman etkinligi, liman tesis ve ekipmanlarini belirlenen performans dizeyinde
isletme kapasitesi olarak tanimlanabilecedi gibi genis anlamda, verimlilikte artis,
maliyetleri digirme ve ekipmanlari ve altyapiyl igletmek icin gerekli girdileri
kullanma kapasitesi olarak da ifade edilebilmektedir (Macario ve Viegas, 2009: 121).
Limanlarda teknik etkinlik ise, kaynaklarin en iyi sekilde kullaniimasiyla en fazla
liman yuk miktari elde etme anlamina gelmektedir (Talley, 2009: 1).

Limanlarda verimlilik 6lcimu segilen girdi/cikti degiskenleri ve kullanilan
ybnteme bagli olarak Ug¢ tirde gergeklestirimektedir (Karatas Cetin, C., 2011: 192):
Finansal verimlilik 6élcutleri, tek ve kismi verimlilik géstergeleri (SFP, PFP) ve toplam
faktor (cok-faktorll) verimlilik gostergeleri (TFP, MFP). Finansal verimlilik dlgutleri
genellikle gelir ve gider arasindaki oranlari yani karlilik élgiimlerini konu almaktadir.
Limanlarda kismi faktér verimlilik él¢Utleri, vinglerin saatte ellegledigi yik miktari,

rihtimda m2 basina elleglenen yik miktari gibi élcimleri icermektedir. Bu dlgutler
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liman performansini, tek bir liman operasyonu (yikleme, bosaltma, depolama,
dagitim) ve tek bir tesis (ving, rihtim, depo) acisindan ele almaktadir ve bu nedenle
eksik olcimler saglamaktadir. Toplam faktér verimliligi dlgtimlerinin sonuglar ise
genellikle kullanilan teknige gore degismekte ve her élgtimde farkhlik géstermektedir
(Bichou, 2007: 570-572).
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UCUNCU BOLUM

ARASTIRMA SURECI

Bu bélimde arastirma konusunun kapsami aciklanarak, arastirmanin
problemini olusturan hususlar belirtiimis ve kullanilan arastirma yénteminin temel
kavramlari olan amag¢ ve slrecler olusturulmustur. Belirlenen amacg ve sireclere
paralel olarak c¢alisma yapilan arastirma evrenini meydana getiren terminaller
hakkinda genel bilgilendirme yapilarak,

Uygulama safhasinda arastirma problemini olusturan hususlara iliskin

kullanilan yéntem ile elde edilen veriler agiklanmistir.

L ARASTIRMANIN KAPSAMI :

Denizyolu tagimacihgi diinya ticaretinin tagsima modlari arasinda %80 ile en
buyik paya sahiptir. Ulkelerin denize ¢ikis noktasi/ kapilari olan ve bu bilyiik tasima
oraninin lojistik stireglere yansimasinda en énemli unsur olan limanlar, denizyolu ile
intikal eden yuklerin baska modlara aktarildig! yapilardir.

Denizyolu tagsimacihgi ile tasinan yuklerin diger tasima modlarina gegigleri
icin yuke uygun bosaltmal/ylikleme ekipmanlari ve icra edilen operasyon
faaliyetlerine uygun alt ve Ust yapi ile bunlarin kullaniminda yardimci destek goérevi
yapan bilgi sistemleri ve egditimli personele ihtiyac duyulmaktadir. Liman igerisinde
ayri bir kime olusturan bu surecler terminalleri meydana getirmektedir.

Arastirma kapsaminda yuklere istinaden terminallerin operasyon sureglerine
deginilmig, terminallerde diger tasima modlarina gegcis i¢in kullanilan ekipmanlardan,
uygulanmakta olan operasyon faaliyetlerine deginilerek, Tirkiye ve Almanya’da
faaliyet gosteren 5 Kimyasal Dokme Yik terminalinden elde edilen veriler

kullaniimigtir.

Il ARASTIRMANIN PROBLEM:i:

Kimyasal YUk terminallerinde;
e Gemiiler,
e Kara Tankerleri,

e Tren Vagonlari,
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ile icra edilen yikleme ve tahliye operasyonlarinda asagida belirtilen hususlar
operasyon verimliligi Uzerine etki yaratmaktadir.

e Gemilerin fiziksel 6zellikleri,

« iskele ve rihtimlarin fiziksel boyutlari,

+ Terminalde yuklenen ve tahliye edilen yuklerin 6zellikleri,

* Mevcut diger tagima modlari,

* YUkleme ve bosaltma sireglerinin degisken olmasi,

¢ Liman ekipmanlarinin ve liman sahasinin verimli kullaniimasi,

« Terminal personelinin egitim seviyesi ve bu hususun operasyon
faaliyetlerine etkisi,

e Personelin vardiya dizeni,

¢ Kullanilan karar destek ve bilgi teknoloji sistemleri.

Bu arastirmada yukarida belirtlen bu faktdrlerin terminal operasyon

faaliyetleri Uzerinde yarattigi etkilerin belirlenmesine galisiimistir.

Il ARASTIRMANIN AMACI:

Aragtirmanin amaci; kimyasal yuk terminallerinde gemi, rihtim ve depolama
operasyonlarinin  verimliligini etkileyen faktorlerin nitel arastirma ydntemleri
kullanilarak belirlenmesidir.

Bu maksatla,

* Denizcilik gevresinin tanimi ve genel olarak degerlendirilmesi,

* Limanlarin tedarik zinciri yénetimi ve lojistik stre¢ icindeki dnemi ve yerinin
tespiti,

o Konteyner, Kati ve Sivi dékme yik terminallerindeki lojistik sureclerin ve
kullanilan ekipmanlarin tanimlanmasi,

» Belirlenen Kimyasal YUk Terminalleri ile yari bicimsel milakat,

nitel arastirma saregleri kullaniimigtir.

Iv. ARASTIRMANIN METODOLOJiSI:

Calismada, mulakat ydntemiyle veri toplanmaya calisiimistir. Mulakat, iki
veya daha fazla sayida insanin belirli bir amag etrafinda yaptiklari tartisma olarak
tanimlanabilir. Mdalakatin yapilabilirliginin  6n sarti, bireysel temas kurabilme

yetenegidir. Uygulamalarda 6zellikle yoéneticilerin  anket formu doldurmaktan
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kacindiklari ancak mulakat yapmaya daha sicak baktiklari gézlemlenmigtir. Bireysel
temas kurulmasi durumunda amacin ve konunun ¢ok 6zIU bir sekilde ifade edilmesi
mumkuin olmaktadir (Altunigik, R. ve digerleri, 2007: 82).

A. Miilakat Tiirleri:

Yaygin olarak d¢ ¢esit milakat teknigi kullaniimaktadir. Arastirma sorularina
ve miulakat¢inin konulara hakimiyetine bagh olarak hangi yéntemin secilecegine
karar verilir (Altunisik, R. ve digerleri, 2007: 83).

* Bicimsel,

* Yari bicimsel,

* Bicimsel olmayan.

1. Bigimsel miilakat:

Daha 6nceden belirlenmis standardize soru setinden olusan milakatlar olup,
milakatci sorulari okur ve cevaplari kayda gecer. ik kez miilakat yapacaklar igin
daha uygun bir ydntemdir (Altunisik, R. vd., 2007: 84).

2. Yan bigimsel miilakat:

Bu ybntemde arastirmaci kaba hatlariyla bir yol haritasina sahip olup,
cevaplayicinin ilgi ve bilgisine gbre genel cerceve igerisinde farkli sorular sorarak
konunun degisik boyutlarini ortaya c¢ikarir. Séylesinin dogal olarak baska ydnlere
kayabilecedi yada cevaplayicilarin tim sorulara cevap vermedigi durumlar igin en
uygun yéntemdir (Altunisik, R. vd., 2007: 84).

3. Bicimsel olmayan miilakat:

Bu tir mdalakatlar genel bir alanda var olan bilgiyi agiga ¢ikarmak igin
kullanilir. Mulakattan 6nce belirlenmis soru seti yoktur ve o alanda anlayisin
gelistiriimesine katkida bulunur (Altunisik, R. vd., 2007: 84).

Yukarida acgiklanan mdulakat torleri 1s1dinda calismada mimkin oldugu
sirece bilgi edinmek ve goérismeyi yénlendirebilmek agisindan, cevaplayicinin da
vurgulamak istedigi hususlari serbestce sdyleyebilmesine olanak verecek sekilde

“Yari bigcimsel mulakat” teknigi kullaniimistir.

B. Arastirma kisitlari:

Arastirmada miulakat yapilan terminal personeline ydneltilen kimi sorulara
sirketin 6zel verileri olmasindan dolay1 cevap alinamamis ve tim mulakatlar EK’te
sunulan sorular dahilinde yapilmaya calisilsa da belirli bir sire sonunda
cevaplayicilar tarafindan kendi terminalleri ile ilgili hususlar 6n plana ¢ikarilarak,

genel cerceve icerisinde kalmak Uzere konular baska yéne kaymistir.
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Milakat yapilmak Uzere gerek Almanya gerekse Turkiye’de calisma
6rneklemini olugturan terminaller haricindeki terminallere de goérisme talepleri
iletilmis ancak sadece olumlu cevap veren terminaller ile gérisme icra edilebilmistir.

C. Arastirma érneklemi:

Almanya Hamburg sehrinde faaliyet gbsteren;

e VOPAK,

¢ OIL Tanking,

e DOW,

Tarkiye Kocaeli’'nde faaliyet gdsteren;

e SOLVENTAS,

e LIMAS,
terminalleri olusturmaktadir.

S6z konusu terminallerin seciminde,

e Bahse konu terminallerin (lkelerinde sivi dékme yilk sektdriinde 6nde
gelen firmalardan olmasi,

o Her iki Glke arasinda sektérel bazda kiyaslama yapabilme imkani sunmasi,

e Ozellikle Almanya’daki terminallerin, devletin sunmus oldugu kara ve tren
tasima modlari alt ve Ust yapilar ile icra ettigi operasyonel faaliyetlerin
belirlenebilmesi,
konularinda etkili olmustur.

1. VOPAK:

1958 yilinda ingaasina baglanan VOPAK/Hamburg halihazirda Hamburg’daki
ana terminallerden biridir.

Terminalde, 698,764 metrekip kapasiteli 230 Tank mevcuttur.

Terminal, bagimsiz terminal saglayici olarak faaliyet géstermekte ve tim
tanklarini musterilerine kiralamaktadir.

Terminalde;

e Gemi,

» Barg,

* Tren vagonu,

o Kara tankeri,

e Boru hatti,

tasima modlarina hizmet verilmektedir.

Terminalde;

» Kimyasal maddeler,
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e Petrol ve Urlnleri,

e Mineral yaglar,

e Sivilastinimis gaz,
drtnlerine hizmet verilmektedir.
Sekil 28: VOPAK Hamburg terminali

Kaynak:http://www.portofhamburg.com/ Erigim tarihi: 10.06.2013

2. OIL Tanking:

871,845 metrekiiplik depolama kapasiteli 38 adet tanka sahip olan OIL
Tanking Hamburg sehrinde Elbe nehir kiyisinda kurulmustur. VOPAK ile komsu
terminal olup aralarinda boru hatti mevcuttur.

S6z konusu terminalde VOPAK gibi sahip oldugu tanklarin tamamini
musgterilerine kiralamaktadir.

Terminalde;

e Gemi,

» Barg,

e Tren vagonu,

e Kara tankeri,

¢ Boru hatti,

tasima modlarina hizmet verilmektedir.

Terminalde;

e Petrol ve Urlnleri,

e Mineral yaglar,

« Nafta,
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Urtinlerine hizmet verilmektedir.
Sekil 29: OIL Tanking Hamburg terminali

Kaynak:http://www.hafen-hamburg.de/ Erigim tarihi: 12.06.2013
3. DOW :

Yillik 2.6 milyon ton Uretim kapasitesi ile global kimya endistrisinde séz

sahibi DOW Stade terminali, 1972 yilinda faaliyete gecmis ve 1500 calisani olan bir
terminaldir. Bu terminali diger iki Alman terminalinden farkli yapan husus ayni
zamanda uretim rafinerisi olmasidir.

Elbe nehrinin kenarina kurulmasi, nehirdeki mevcut tuzun rafineride Gretilen
kimyasal Urlinlerin temel maddesi olmasidir. Rafineride 22 temel ve yan kimyasal
ardan Uretimi yapilmaktadir.

Terminalde;

e Gemi,

» Barg,

* Tren vagonu,

e Kara tankeri,

e Boru hatti,

tasima modlarina hizmet verilmektedir.
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Sekil 30: DOW Hamburg rafineri ve terminali

Kaynak:http://www.schoenes-foto.de/ Erisim tarihi: 12.06.2013
4. SOLVENTAS:
1967°'de kurulan Solventas Terminali, dékme sivi, varilli ve paketli
kimyasallarin ve petrol Grtinlerinin depolandigi A tipi Gimrik Antreposu'dur.
Terminalde;
e Sivi kimyasallar,
e Mineral yaglar,
e Gida urlnleri,
e Petrol,
drtnlerine hizmet verilmektedir.
Terminalde;
e Gemi,
» Barg,
e Kara tankeri,

tasima modlarina hizmet verilmektedir.
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Sekil 31: SOLVENTAS terminali

Kaynak:http://www.turklim.org/ Erisim tarihi: 12.06.2013
5. LIMAS:
Kapasitenin  %70°lik kismi  Gglnci sahislara ayriimig  olan LIMAS
terminalinde, 100.646,76 m?* kapasite ile toplam 45 adet depolama tanki mevcuttur.
Terminalde sivi kimyasal Uriinlere hizmet verilmektedir.
Terminalde;
e Gemi,
e Kara tankeri,
¢ Boru Hatti,
tasima modlarina hizmet verilmektedir.
Sekil 32: LIMAS terminali

Kaynak:http://www.limas.com.tr/ Erigim tarihi: 12.06.2013
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V. SIVI DOKME YUK TERMINALLERININ OPERASYON VERIMLILIKLERINi
ETKILEYEN HUSUSLARIN DEGERLENDIRILMESI:

Limanlarin verimlilik él¢ttleri bulunduklari Ulke, sehir ve hinterlandlara goére
farkliliklar gdésterir. Uygulanmakta olan uluslar arasi ve ulusal prosedurler ile
terminallerin  bulunduklari cografi bdlge, ulastirma modlarinin  mevcudiyeti,
personelin egitimi, rihtim/iskelelerin 6zellikleri, derinlikler, sahip olunan otomasyon
ve ellecleme ekipmanlarinin bilesimi operasyon verimliligini etkileyen unsurlardir.

Terminal verimliligini etkileyen temel unsurlarin ortaya konmasi agisindan bir

konteyner terminali drnegi asagida sunulmustur.

Tablo 15: Terminal verimliligini etkileyen faktorler

Terminal | v, NE§i Edeyen i vy Verimlilik g
operasyon Fakbrer zerindeki Olgiisii Verimlilik
bolimu Etkinin Yapis1 Faktori

-Alan
- Bicim )
[ Plan -Yiik miktan / Briit
Depo alam | Depo ellegleme Depolama alznmmml'a? ; : DCP"{ alam
| Satannt foplam boyutlan | Yik miktar:/ Net |girdisi vermi
[ Yik vosunluu depolama alan:
| Termmalde kalma siresi
L Ving karakteristikler: " o Briit
- Operatdr kabiliyeti : “mcin saathik vik
Vg . Alr)xza Nedenlj ! ' gpetnasye:!d ellegleme kapasites: \m:flmi-s:m
duraksamalar / gecikmeler a
-Gemi Karakteristikleri
- Operasyon siirest
- Yol serit sayis: Gonderilen Yitkin -Net verim
[Kap1 - Otomasyon seviyesi Muayene Kontrol [Kamyon dongiisiires: [ Brit
- Verilerm gecerlili3i Felgelen verim
- Kapr Adeds
» -Gem1 gizelgest v - - |Gemi ¢caligma siires:/
';,:?iasma - Yanasma yeri umnluguE:ﬁ:r;aa%e:;m Yanasma yermde Net kullanmz
- Ving sayisy harcadi®: siire
- Posta sayisy
- Calisma ve giivenlik \ Briit
[kurallar T etasvomB" saatlik ¢alisma Pessonnl
Personel - Calisma potansiveli " P h icindeki tagmim N erimliligi
| Eitim emposunun hizip o £
- Motivasyon
. Gemi karakteristikleri

Kaynak: Caglar, 2012: 6
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Bas VERHEUL, Sivi D6kme YUk Terminallerinde Performans Geligtiriimesine
ybnelik calismasinda, terminalde mevcut Ustyapi performansinin diger terminal
iskeleleri ile karsilastiriimasi ve iyilestirme olasiliklarini irdelemis ve bu sorularin
cevaplarini bulmak igin Anahtar Performans Go&stergesi (Key Indicator System
(KPI)) sistemini kullanmistir.

S6z konusu gdstergelerin elde edilmesine yoénelik olarak c¢alismasinda,
perakende endustrisinde kullanilan ve sivi dékme yuk terminal performansinin
optimize edilmesinde ve terminallerin spesifik karakteristikleri haricinde,
karsilastirilabilmelerine olanak saglayan Operasyonel Ekipman Fayda (Operational
Equipment Effectiveness (OEE)) konseptinden faydalanmistir.

OEE’nin bir varyasyonu da Toplam Efektif Ekipman Performansi (Total
Effective Equipment Performance (TEEP) dir. Bu konsept bakim gibi planh Gretim
zamani kayiplarini da igcermektedir. TEEP’'de Uretim zamani operasyon saatleri
yerine, takvim saatlerine bolunmuigtir. Bu hesaplama metodu ile temel Uretim
bandindaki ekipmanla ilintili olarak finansal sonug¢ tahminlerinde de bulunulabilir
(Verheul, 2012: 1).

Sekil 33: Operasyonel ekipman fayda 6lgiim formulu

Operasyonel Malzeme Fayda Hesaplamasi (OEE)

Operasyonel Olasi Faktor | Performans Faktorii | Kalite Faktori
Malzeme Faydasi X X
(OEE) Operasyon Toplam Parga Net perca X Parca lirt. zamani
zamani/Planh Operasyon Zamani Net iiretim zamani
operasyon zamani ideal Oran
Toplam Uygun Zaman TEEP = P x OEE
= Planlama Faktori (Planh kayiplar)
Planl Operasyon Zamani Tatil ve bakimlardaki stoplar
Olasi Faktor (Duraksama kaybi)
Operasyon Zamani A Molalar ve Kurulum

= Performans Faktorii (Hiz kaybi)
Net Uretim Zamani e Kiigiik duraksama ve azaltilimis hiz
Toplam Uretim Q Kalite Faktorii (Kalite kaybi)
Zamani Calistirma ve liretim reddi

)

Kaynak: Verheul, 2012: 1

S6z konusu sistemde gerek kullanilan ekipmanin performans disuklugu
gerekse cikan Urundn kalite eksiklikleri ve duraksamalar, temel olarak bir Gretim

hattindaki planlanan operasyon zamanindan c¢ikariimaktadir.
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VERHEUL, terminal operasyonlarinin verimliliginin élgimdnde halihazirda
genellikle;

e Rihtim iggali,

e Tank isgali,

o Satis faktorleri,

¢ Rihtim/iskele basina ¢iktilar,

e Gemi sayisl,

e Ortalama bekleme suresi,

e Gemi trafik zamani,

e Gemi bagi gumrik islemleri,

e Tanklardaki metrekip basina giimrik islemleri,

¢ Gergeklesmis yukleme kapasitesi,

¢ Rihtim verimliligi,

anahtar performans go&stergelerinin kullanildigini ve her birinin limitleri
dolayisiyla terminalin operasyon etkinliginin 6lgiminde yetersizlikleri oldugunu
degerlendirmistir.

S6z konusu gdstergeler terminal sistemi igerisinde sadece belirli ve spesifik
alanlarla ilgilenmektedir. Tahliye ve ylklemelerde rihtimin isgali ve geri dénim
faktorleri siklikla kullanilmis olmasina ragmen bu hususlar, rihtim ya da iskele
ihtiyaci duymayan artin karistirma, 1sitma gibi lojistik servisleri icermemektedir. Ayni
zamanda bunun gibi gdstergeler direkt olarak boru devreleri ve pompalarin
performanslarinin da bir géstergesi olarak kabul edilemezler (Verheul, 2012: 3).

Terminal operasyon verimliliginin élgimuinde limitleri oldugu degerlendirilen
yukaridaki gostergelerin haricinde, her bir gemi igin ortalama ellegleme zamani,
ortalama urlin basma kapasitesi ve her bir ekipman icin yapilmig olan yatinmlarin da
goOsterge olarak degerlendiriimesi gerekmektedir (Verheul, 2012: 3).

iskelelerde calisma sinirlari, agagidaki gibi gevre sartlarina bagl olmaktadir:

e Ruzgar hizi ve yond,

e Dalga yuksekligi ve periyodu,

e AKintinin yéna ve hizi,

« iskeledeki operasyonlari etkileyebilecek 6l dalga sartlari,
e Simsekli firtinalar,

e Cevresel olay, 6rnedin buz hareketi veya nehir kabarmalari v.b.,
* YUkleme veya tahliyeyi etkileyebilen sicaklik sinirlan (ISGOTT, 2006: 341).
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S6z konusu ¢evre sartlarinin yaninda;

e Gemilerin iskelelere yanasma ve ayriligindaki manevralar,

¢ Ylkleme ve tahliyenin durdurulmasi,

« Hortum veya yikleme kollarinin baglanmasi,

* Rémorkaj ¢agrisi,

e iskeleden geminin kaldiriimasi,
faktorleri de verimliligi dolayl olarak etkilemektedir (ISGOTT, 2006: 341).

Verimliligin d8lgiminde girdi olarak degerlendiriimesi gereken yukaridaki
hususlarinda dahil edilmesiyle Sivi D6kme Yik terminalleri asagidaki sekilde alt

sistemlere ayrilmigtir.

Sekil 35: Sivi dékme ylk operasyon sistemleri

Depolama Ulastirma ve Servisler

Asamalar

) :
AG) B

&

B Pompalar Baglanti Servisler iskele

Kaynak: Verheul, 2012: 2

ik asamada terminal ana servisleri ile bir butin olarak degerlendirilirken,
ikinci agsamada dusuk performansli bir pompanin, bu alt sisteme olan yatirimin
verimsiz oldugunun bir gostergesi oldugu ve bu tir analizler ile performans kaybinin
dusurilebilecegi, Gglincl ve son agamada ise her bir alt sistemin fonksiyonel olarak,
o6rnegin, “Yukleme ve tahliye segiminde kurulum kaybi nedir?” ya da “Urin B
pompalanirken Griin A’'nin pompalanmasi ne kadar slre ile durdurulmaktadir?”

degerlendiriimesi ele alinmaktadir(Verheul, 2012: 3).
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Tablo 16: Sivi dékme yik terminalinde OEE hesaplama kriterleri

OEE I'Irjcta?r?]?nglu\zglr?sri] Tipik Uretim kayiplari
P: iskele ve pompalar: 24 lePlanli devre  digl
Planli Operasyon | saat aktif. birakmalar (Bakim, tatil,
Zamani Kara Tankeri Yukleme: mevsimsel ve gece
Sadece ginduz [sartlari)
vardiyasinda
A: iskele: Ellegleme jDuraksama  (Plansiz
Operasyon zamani (isgal) bakim, hava ve deniz
Zamani Pompalar: galisma sartlar),
zamanlari eKurulum/Zamanla
degdisim (Planlama
verimsizligi (uygun
olmayan variglar,
Urdinler ve surecler arasi
kurulumlar))
o Pe: Yiikleme: o Kiigiik capli
'-,'_J Net Operasyon | Gergeklesenin duraksamalar (ekipman
w | Zamani kapasiteye orani. calistirma kaybi,
[T Iskele:Gergeklesenin  personel olmamasi),
© optimum ellecleme o Dugiik slrat
Zamanina orani. (cahstirma/kapatma
kayiplari, sistem ve
harici  etki  kaynakli
kayiplar)
Q: Kalite hususlarina e Calistirilamama
Tam Uretim | bagh  olarak  faal (Numune ve evrak
Zamani olmayan saatler. reddi),
eUretimden  kaynakli
redler(  Kirlilik, devre
hatalari, kazalar)

Kaynak: Verheul, 2012: 2

VL. ARASTIRMA BULGULARI:

Calismada kullanilan yar bicimsel milakat arastirma metodu kapsaminda

asagida belirtilen terminal yetkilileri ile yuz ylize gérugulmustur.

Tablo 17: Milakat yapilan terminal personeli

Terminal Milakat yapilan personel tinvani
OIL Tanking / Hamburg Terminal Mudurd Kasim 2012
/ Almanya
VOPAK / Hamburg / Operasyon Mudiri Kasim 2012
Almanya
DOW International / Rihtim Operasyon Lideri/Saha Lojistigi Kasim 2012
Hamburg / Almanya
SOLVENTAS / izmit / Genel Muddar Aralik 2012
Tarkiye
LIMAS / izmit / Turkiye Tank Terminal Mudiiri Aralik 2012
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Aragtirma 6rneklemini olusturan terminallerin operasyon faaliyetlerini
ybneten ilgili personeline, terminallerin operasyon verimliliklerine etkisi oldugu
degerlendirilen asagidaki konulara iligkin sorular yoneltilmistir.

« Rihtim ve iskele kapasiteleri,

e Terminallerin modlar arasi tagima kapasiteleri,

e Terminallerde kullanilan otomatik yikleme ve tahliye sistem/araglari,

¢ Operasyonlarda kullanilan yazilim ve donanimlar ile bunlarin uygulamalart,

e Operasyon personeli calisma sistemi ( istasyonlardaki personel sayisi,
calisma saatleri, vardiya sistemleri v.b.)

o Egitim sistemleri,

e Terminallerin denetimi,

¢ Risk analiz proseddrleri.

A. Rihtim ve iskele kapasiteleri:

Tablo 18: Rihtim ve iskele 6zellikleri
VOPAK/ OIL Tanking/
Hamburg Hamburg

DOW | SOLVENTAS | LIMAS

iskele
Adedi 9 5 3 2 2
Derinlik 3.5-12 mt. 3.6-12.8 mt. 7-14 mt. 10-25 mt. 11-22 mt.

Kaynak: Mulakat yapilan terminal personeli

VOPAK ve OIL Tanking terminallerindeki iskeleler, gerek baglama
yerleri gerekse urln ellecleme ekipmanlari agisindan 2.000 ile 200.000 dwt.
arasindaki gemi tonajlarina uygun yapimistir.

S8z konusu 2 terminalde mevcut buyuk iskelelerin i¢ taraflari ile kimi
iskeleler, Elbe nehrinin sunmus oldugu barg tasima moduna efektif olarak hizmet
edebilecek sekilde Barglara Urin yukleme/bosaltma tahliyeleri igin yapilmistir.
Bargalar, gemiler gibi ylksek tonajli olmadigindan bu iskelelerde yiikleme/bosaltma
operasyonlari icin hortum devreleri kullaniimaktadir. iskelelerin yapiminda barclar

icin minimum draft yeterliligi 3.5 mt. dngérilmugtur.
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Kaynak: VOPAK
OIL Tanking ve VOPAK terminallerinde mineral yadlar icin gemilere yikleme

kollari ile sirasiyla 2000 metrekiip/saat ve 1000 metreklip/saat maksimum Grln
basma kapasitesi mevcuttur. S6z konusu rakamlar gemilerin alma kapasitelerine
goére degisiklik gostermektedir. OIL Tanking yilhk ortalama 200-250 adet buyilk
tonajli (14 bin dwt. ve Ustli) gemi ve 2300 bar¢ elleclemektedir.

Bu iskelelerdeki mineral yaglari yikleme kollarina intikal ettiren boru hatt
devreleri 12-13 bar basinca dayanikli olarak imal edilmesine karsilik emniyet ve
materyal dmri acgisindan genellikle 6 — 7 bar basing¢larda kullaniimaktadir.

DOW Hamburg Stade’de kurmus oldugu terminalde 155 mt., 200 mt. ve 270
mt. uzunlugundaki iskeleleri ile tamamen kimyasal yukleri yUklenmesi ve
bosaltilmasi i¢i farkl ¢caplarda ve kimyasal maddelerin elleclenmesine uygun teknik
yeterlilikte boru devreleri, yikleme kollarini kullanmaktadir.

S6z konusu iskelelerde yiUkleme kollarina operatér tarafindan uzaktan
kumanda ile geminin uygun mevkiisindeki devresine irtibatlanacak sekilde kumanda
edilebilmekte ve bu husus sabit dolum istasyonlari ile yikleme/tahliye yapacak gemi
manevralarindan kaynaklanan gecikmeleri asgariye indirmektedir.

SOLVENTAS 250 mt. ve 275 mt. uzunlugundaki iskelelerinden bir adedini
kimyasal yuk operasyonlari, digerini ise bunkering amacl yikleme ve tahliye
operasyonlarinda kullanmaktadir. Bunkering i¢in kullanmakta oldugu iskele Gzerinde
gercek zamanli olarak barglara yikleme esnasinda Urin karigtirmasi (viskoziteleri
farkh fuel oil-fuel oil yada fuel oil-gas oil) uygulanabilmektedir. Bu teknik kabiliyet ile

drinlerin tanklarda karistirma ihtiyaci ve karistiriimig drtnlerin ayri bir tankta
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depolanmasi ile bu iglemler igin gerekli operasyon faaliyetleri ihtiyaglari ortadan
kalkmaktadir. Ayni anda 8, gunlik 10/11 bar¢ yUklenebilmektedir.

Kimyasal Grtnlerin yukleme ve tahliyesinde kullanilan iskelede ise ayni anda
tonajlarina istinaden 4 ile 8 gemiye 42 ayri Urun elleglenebilmektedir. Senede
ortalama 20-30 gemi yUklemesi gerceklesmekte, genelde gemilerden Urin tahliyesi
yapilmaktadir.

SOLVENTAS'’ta senelik ortalama 1.950.000 ton akaryakit, 1.400.000 ton
kimyasal, 5.100 ton kuru kimyasal trtin ellegclemesi yapiimaktadir.

Limasin sahip oldugu 165 mt. uzunlugundaki ve 39 ayri Urlin devresinde
sahip iskelede ayni anda 2 gemiye 10 farkh Urin ellegclemesi
gerceklestirilebilmektedir.

Almanya Elbe nehri kiyisinda konuslu olan terminallerin s6z konusu nehir
gel-git degerinin 5 mt.ye kadar ulasmasina bagli olarak gemilerde ortaya ¢ikan draft
degerleri nedeniyle gemi operasyonlarinda gecikmeler yaganabilmektedir.

Tdm terminallerde gemiler iskele/rintima yanasmalari hitaminda terminalce
hazirlanmig olan kontrol listeleri karsilikli imzalanmadan yuUk operasyon faaliyetleri
baslamamaktadir.

B. Terminallerin modlar arasi tagima kapasiteleri:

Avrupa demiryoluna istirakli Almanya demiryolu agi, Hamburg’taki her 3
terminale ve bdlgede konuslu diger terminallerle baglantiidir. Mevcut demiryolu
Ustyapisi ile s6z konusu terminaller Hamburg digina drin tagimacihgr ile
hinterlandlarindan terminallere Uriin geligi noktasinda olduk¢a esnek bir avantaja
sahiptirler. Her 3 terminal, terminal sahasi icerisinde kendi demiryolu Ustyapisina
sahip olup vagonlarin terminal i¢i ve disina intikaline kullanilan lokomotifler sirket
mali, sUrtculeri de terminal ¢calisanidir. Aliman Demiryollari tarafindan sertifikali olan
terminal lokomotif suriuctlleri sadece terminal alani icerisinde lokomoatifleri stirmeye
yetkilidirler.

OIL Tanking’de yillik elleglenen ortalama tren vagonu miktari yaklasik 20.000
adet olup bu rakam VOPAK’ta ginlik 100-200 vagon gerceklestiriimektedir. Bu iki
terminalin ellecleyerek sevkettigi sivi dokme yuklerin taginmasinda demiryolu, deniz
yolundan daha fazla kullaniimaktadir. DOW, Urtnlerinin %26’sinin demiryolu ile
tasimaktadir.

VOPAK ve OIL Tanking kendi aralarinda, ayni zamanda da bélgede konuslu
rafineriler ile boru hatti devresine sahiptir. DOW’un Almanya icindeki diger Uretim

rafinerlerine uzanan tam 380 km.lik Etilen boru hatti mevcuttur.
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Almanya’da konuslu her 3 terminal, sahip oldugu kara tankeri yikleme
imkanlari ile ciddi miktarda trini Almanya ve Avrupa i¢ine sevkedebilmektedirler.
Bu anlamda OIL Tanking yillik olarak ortalama 65.000 kara tankeri elleglemekte
olup, DOW {Urtnlerinin %21’ni karayolu tasima modu ile sevketmektedir.

OIL Tanking, Alman ham petrol Ureticisine ait mevcut depolama tanklarinin
dolumunda terminal icerisindeki 4’0 yUkleme, 3’0 tahliye toplam 7 tren vagonu
istasyonu ve sahip oldugu kara tankeri dolum istasyonlarini kullanmakta, bu amagla
gemi tagsima modundan faydalanmamaktadir.

izmit/Turkiye'de konuslu olan terminallerde agirlikli olarak denizyolu, boru
hatti ve kara yolu tagimacilik modlari kullaniimaktadir.

LIMAS bélgesinde konuslu olan 2 sirket ile boru hatti baglantisina sahiptir ve
s6z konusu tagimacilik modunu efektif bir bicimde kullanmaktadir.

izmit'te konuslu sirkeletierden SOLVENTAS, sahip oldugu 43 adet dolum
istasyonu ile giinlik ortalama 250 kara tankeri, 1.400.000 ton urlin elleglemektedir.

Bu rakam LIMAS terminalinde 16 istasyon ile ginliik ortalama 100 kara
tankeridir.

TUm terminallerde akiskan Urlnlerin kara tankerlerine dolum siiresi ortalama
30, daha yogunlarin ise ortalama 45 dk.dir.

C. Terminallerde kullanilan otomatik yiikleme ve tahliye ile kontrol
sistem/araglari:

Aragtirma yapilan tim terminallerde kapasitelerine uygun olacak sekilde
otomatik ellegleme ekipmanlari kullaniimaktadir.

Bu kapsamda;

VOPAK ve OIL Tanking, hangi istasyondan hangi triiniin ka¢ numaral devre
ile yuklenecegini yada hangi tanka yuklenecegi/bosaltilacagini da iceren ve tim bu
surecin bir merkezi “Kontrol Odasi’ndan kontrol edilebildigi yazilim programlari
kullanmaktadirlar. Kontrol odalarinda gdrevli personel tarafindan depolama
tanklarindaki Uruin seviyelerinden, trlnlerin fiziksel durumlarina kadar birgok husus
gerek operasyon sahasi gerekse depolama sahasinda bulunan sensoérler vasitasiyla
gercek zamanli olarak kontrol edilebilmektedir.

VOPAK’In kullanmakta oldugu Bilgi Sistemi, basilan ve alinan Urinun
miktarinin hesaplanmasinda, yogunluk, sicaklik, basin¢ gibi etken faktérleri tank
Uzerinde bulunan 9 ayri sensoérin topladigi verilerin ortalamasindan alinmaktadir.

Gemiler ve tren vagonlari ile yapilan operasyonlar terminal gorevlileri

gbzetiminde gerceklestiriimektedir.
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Hamburg’'da konuslu her 3 terminalde de tam otomatik kara tankeri dolum
istasyonlari kullaniimaktadir. Kara tankeri dolum surecleri, terminal giriglerinde
yapilan sinavlardan basarili olan ve kendi firmalari tarafindan belirlenmis minimum
bir zaman dilimi tecriibesine erigsmis olan tanker soférlerince, terminalin belirlemis
oldugu emniyet ve givenlik kurallari gergcevesinde yapiimaktadir.

OIL Tanking’de sinavi ge¢mis olan sofér 1 yil sureyle terminale girebilir ve
sonraki sene sinav tekrarlanir.

Kara tankerinin otomatik yuklenmesi esnasinda sisteme girilen driin
miktarina ulasildiginda otomatikman sona ermektedir.

Dolum sureglerinde soférler tarafindan hatali bir iglem yapildigi takdirde
sistem islemi otomatik olarak iptal etmekte ve kontrol odasindaki gorevli personeli
uyararak dahili haberlesme sistemi ile sofér yénlendirilmektedir. Ornegin, Sofér
topraklama kablosunu ve diger ekipmani s6kmedigi siirece bariyer agilmamaktadir.

SOLVENTAS kendi uretimi olan yazilim ile azot gaz altinda yapilan
yuklemeler dahil olmak Uzere tim ellegleme operasyonlarini otomatik olarak
gerceklestirmektedir. Yazilm ile valflarin dahil otomatik agilip kapatilabilmesi
gerceklestirilebilmektedir. Ylkleme/tahliye operasyonlari bu program vasitasiyla
yapilmak zorunda olup, planlama asamasinda arizali yada bakimda olan valf,
manifold gibi ekipmanlarin planlamaya dahil edilmesine program misaade
etmemekte ve bu sayede gerek olasi kazalar énlenmekte gerekse operasyonel
faaliyetlerde zaman etkin olarak kullanilabilmektedir.

SOLVENTAS’ta kara tankerlerinin dolumu ilgili personelin tanker soféru

tarafindan getirilen “Yikleme Onay Kodunu” sisteme girmesiyle otomatik olarak
bagslamakta olup dolum miktarina ulastiginda otomatikman sona ermektedir.

Bu terminalde ayrica, giris kapisinda gereksiz beklemeleri dnleyecek sekilde
evraklarin teslim edilmesi hitaminda bekleme yerinde mevcut dijital ekranda isimleri
gosterilen soférlerin terminale girisine misaade edilmekte ve dolum istasyonunda
gereksiz ara¢ manevralarinin, dolayisiyla zaman kaybi ve olasi kazalarin dnlenmesi
maksadiyla anayola paralel ve tek yonll bir trafik dizeni uygulanmaktadir.

Terminalde tank sahalari ve bu tanklara istirakli dolum kuleleri birbirlerine
uygun olarak numaralandiriimigtir. Tanker soférleri hangi dolum kulesine gidecegini

bu sayede rahatlikla bulmaktadir.
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C. Operasyonlarda kullanilan yazillm ve donanimlar ile bunlarin
uygulamalari:

inceleme yapilan terminaller, operasyon faaliyetlerinde kapasitelerine uygun
olarak dis tedarik yada kendi Uretimi olan gesitli yazilimlar kullanmaktadir. Kullanilan
bilgi teknolojileri uygulamalarinda terminal organizasyonlarindaki teknik ve ticari
departmanlarda gérevli personelin yetkilendiriimesi seviyelerine ve erisim yetkilerine
gbre siniflandiriimistir.

S6z konusu karar destek yazilimlari vasitasiyla, misteri siparisi hitaminda
gemi yada tasima vasitalarinin tahminin varis zamanlarindan, kullanilacak devre
numarasi ve depolama tanklarinda operasyon baslangi¢ ile bitislerinde olmasi
gereken Urun sevilerine kadar tim degiskenler girdi olarak kullanilarak detayli
yUkleme/bosaltma planlari yapiimaktadir.

OIL Tanking’in teknik, kalite ve emniyetle ilgili hususlari igeren IBM Lotus
Notes tabanli sistemi ile Yerel Alan AJi vasitasiyla operatdrler gemi bilgileri, gerekli
dokumanlar, prosedir ve kontrol listelerine yetkilendirildikleri oranda ulasabilmekte
ve bu sayede gereksiz iletisimlerin 6nu kesilmektedir.

Ornegin bir geminin doldurulmasi islemine iliskin ekran acildiginda bu
ekranda; ise iliskin is emri, is esnasinda ilgili istasyonda izlenecek yéntem ve
prosedirlerin yazili dokiimanlari ve kontrol listeleri mevcuttur. Ozellikle ise yeni
baslayan personelin bu dokiimanlari okumasi gerekmektedir. Tecriibeli personel
ihtiyag duydugunda faydalanmaktadir.

Ek olarak bir 6nceki madde de deginildigi Gzere kimi terminaller tarafindan
kullanilan programlar operatérlerin yapmis oldugu hatali uygulamalarda operasyon
surecini derhal durdurarak ilgili makamdan teknik destek talep etmektedir.

SOLVENTAS tarafindan kullanilan program ile terminal icerisindeki ve
masgteri ile ilgili tim bilgiler takip edilebilmektedir.

Terminal tank sahasindaki tank sicakliklari ve yikseklik seviyeleri 2 sn.de bir
otomatik olarak sensdrler ile algilanmakta ve gerektiginde 6 ay geriye dogru tankin
bu degerleri ortaya c¢ikarilabilmekte, gercek zamanli olarak saatlik olarak Urlnin
ortalama sicaklik degerleri hesaplanmakta ve dusuk, orta, yiksek ve maksimum
seviyedeki sicaklik alarm limitleri ekrandan takip edilebilmekte, tiUm devreler
Uzerindeki bakimda, agik ve kapali olan valfler gorulebilmektedir. Ayrica sistem
gecmise yonelik olarak kurumsal hafizanin olusumuna katki saglayacak sekilde

arizalara midahale eden personel kimlik bilgilerini de saklamaktadir.
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Ek olarak SOLVENTAS tank sahipleri, Uriin sahipleri ve nakliyecilere
ardnlerin durumu (gumrakld/millilesmig), burokratik iglemlerin takibi gibi konulari
yetkilendirildikleri oranda glincel olarak takip edebilmeleri ve sevk emri verebilmeleri
icin uzaktan erigsim yapabilecekleri sekilde kullanici adi ve sifre saglamaktadir.

Sevkiyat departmaninda operasyon faaliyetlerinin dénglsinid baglatan
geminin form Q88’i géndermesi hitaminda SOLVENTAS bu geminin teknik
Ozelliklerini inceleyip getirecedi yuke gére onayl vermesini muteakip sirket gemiyi
kiralamakta ve Urind géndermektedir. SOLVENTAS bu asamada geminin teknik
Ozelliklerine gore getirecedi Uriint basabilecegi tahmini zamani da sirketin demoraja
girmemesi igin iletmektedir.

Sistem, nakliyecilerin arag ve soférle ilgili bilgilerin veri olarak girilerek
yukleme ve sevkiyat planlamalarini yapmasina olanak vermekte, planin sisteme
girisiyle gerektiginde gecikmeler terminal tarafindan nakliyecilere bildirilerek,
yoénlendiriimektedir.

Genel olarak terminallerde mevcut ve farkli Grlnler i¢in kullanilan boru
devrelerinin igini temizlemek igin devre iginde hareket edebilen mermi tarzinda ve
nitrojen ile yiksek basingta hareket eden sistemler (pik) kullaniimaktadir. Nitrojen
gazl sistem yanici olmamasi nedeniyle tercih edilmesine karsilik oksijen ile calisan
devre temizleme sistemleri de mevcuttur.

D. Operasyon personeli galisma sistemi ( istasyonlardaki personel
sayisl, ¢calisma saatleri, vardiya sistemleri v.b.):

Tum terminaller, gemi yuk ellecleme operasyonlarina hazirlik maksadiyla
musterilerinden geminin yukid ve varig zamanlarinin 48-72 saat 6ncesinde talep
etmektedirler. Gemilerin variglarindan belirli sire &éncesinde ylkleme/bogaltma
planini yapilarak bu kapsamda igslem yapilacak trtine gére kullanilacak tank ve boru
devreleri belirlenir.

Gemilerin aborda olmasi hitaminda gemiye ¢ikilarak gemi ve sahil emniyet
hususlari hakkinda bilgilendirme yapilmasi hitaminda usuller her iki tarafca belirlenir
(geminin ve sahil devrelerinin karsilikh uyumu, basing siddeti, guverte ve gemi
glvertesinde gorevlendirilecek kisiler v.b.).

Farkl tagima modlarina istinaden terminallerin uygulamakta olduklari

organizasyonel yapilar ve ¢alisma usulleri asagida agiklanmistir.
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+ VOPAK

Sekil 36: VOPAK terminal organizasyonu

Genel Mudur

Finans
Departmani

Ticari
Departman

Teknik
Departmani

Operasyonel Departmani

Yardimci Planlama
Bolima
i
Glindiz
vardiyasl

Kara Tankeri
ve Tren
Yikleme
BolUimi

1 Nolu vardiya

2 Nolu vardiya

3 Nolu vardiya

4 Nolu vardiya

5 Nolu vardiya

Kaynak: Mulakat yapilan VOPAK personeli

Operasyonel olarak sahada 24 saat, ofiste ise glUnlik normal mesai

uygulanmaktadir. Gemi ve tren ylklemelerinde 24 saat, kara tankeri
elleglemelerinde 16 saat (gece yukleme yapilmamaktadir) ¢alisiimaktadir.

Toplam 5 olan her vardiyanin baginda kontrol odasinda gdrev yapan bir adet
vardiya danigsmani vardir ve gun igerisinde 3 vardiya 0600-1400, 1400-2200, 2200-
0600 saatleri arasinda ¢aligmaktadir.

Tren ve kara tankeri yikleme planlamasi, Operasyon mudirine bagh olan
Planlama departmani tarafindan yapilmakta ve kendisine iletiimesi hitaminda
Vardiya Danigmani personel is planlamasini yapmaktadir.

Vardiya degisimlerinde devir teslim 15-20 dk. sire ile yapilmakta olup teslim
alacak vardiya danigmanlari ile vardiya personelinin katilimiyla devir teslim iglemleri
yapilmaktadir.

Yikleme/bosaltma operasyonlarinda 3 kisi gérev yapmaktadir.

iskele Uzerinde 1 kisi devreleri istirakleyerek kagak olup olmadigini kontrol
eder ve gemi-sahil arasi Grun transferinde iskeleden ayrilmaz.

iskele Uzerinde devamli kontrol amacl kameralar mevcut olup transfer

esnasinda emercensi bir durum olustugunda devre valflerini otomatik kapatma
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imkani olmasina ragmen Almanya otoriteleri iskelede devamh 1 kisi bulunmasini
zorunlu kilmaktadir. S6z konusu uygulama Hollanda yada Turkiye’de zorunlu
degildir.

2'nci personel tank sahasinda valflerin ve devrelerin agilip/kapanmasi ve
diger rutin kontrollerde gérev yapar.

Diger personel kontrol odasinda olup, tanktaki Urlin seviyesini geminin
basma/alma basincini ve diger verileri merkezi olarak kontrol eder.

Terminal igerisindeki tren vagonlarini intikal ettiren Lokomotif sirucdileri,
vardiyalar haricinde gérevlendirilmis 2 kisi olup Alman Devlet Demiryollari tarafindan
sertifikalandiriimiglardir.

¢ OIL Tanking

Sekil 37: OIL Tanking terminal organizasyonu

Terminal Mudurd

Terminal Yonetici Yardimcisi

Teknik Yonetici

Teknik Yon. Yrd.

Planlama Departmani

Teknik Departmani

1 Nolu vardiya
(9 kisi)

Vardiya lideri,
Var.Lideri Yrd.

2 Nolu vardiya
(9 kisi)

Vardiya lideri,
Var.Lideri Yrd.

3 Nolu vardiya
(9 kisi)

Vardiya lideri,
Var.Lideri Yrd.

4 Nolu vardiya
(9 kisi)

Vardiya lideri,
Var.Lideri Yrd.

Kaynak: Mulakat yapilan OIL Tanking personeli

Gunluk 0600-1400, 1400-2200, 2200-0600 saatleri arasinda olacak sekilde 3
vardiya uygulanmaktadir.

Gorevdeki vardiyalari desteklemek Uzere devamli 2 kiginin bulundugu
gunduiz vardiyasi vardir. Bu personel aksam ve haftasonlari galigmamaktadir.

Gemi, tren ve kara tankerleri 24 saat esasina gére, tren vagonlari terminal
personelince, kara tankerleri ise softrler tarafindan yuklenmektedir. Bu islem
haftanin 7 guna isletiimekte olup, sadece kara tankerleri cumartesi ginleri 6gleden

sonras! ile Pazar gunleri 6gleden sonrasi arasinda ylUklenmemektedir. Kara
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tankerleri icin bu kisitlamanin ana sebebi pazar ginleri yik kamyonlarinin otoyolu
kullanamamasi ile ilgili devlet otoritelerince getirilen zorunluluktur.

S8z konusu kisitlama ile ilgili olarak bazi firmalar tagimacilik yapmak igin ilgili
devlet otoritelerinden 6zel izin alabilmektedirler.

Gemi yukleme/bosaltmalarinda, gemilerin blytkligtne bagh olarak 3-4 Kigi
yukleme/bosaltma &éncesinde iskele ve gemide bulunmakta ve yik operasyonlari
hemen hemen VOPAK’ta belirtilen ¢cevrime benzer sekilde icra edilmekte, tek fark
kara tankeri dolum sahasinda personel gérevlendirimemesidir. Blylk tonajl
gemilerin yanastiklari iskelelerde operasyon verimliligine pozitif katki yapan uzaktan
kumandali yikleme kollari kullaniimaktadir.

Terminal igerisindeki vagonlarin intikali i¢in 2 adet lokomotif kullaniimakta ve
gbrevbag! egitimlerinin  henlz tamamlamayanlar haricindeki Alman Devlet
Demiryollarindan sertifikali tum vardiya personeli ayni zamanda bunlarin
soférligind de yapmaktadir.

e DOW INTERNATIONAL

Sekil 38: DOW terminal organizasyonu

Terminal Mudurd

Saha Lojistik Muduri

Tank Ciftligi Alan Demiryolu/Tanker Liman Operasyonu Pl.Dep.
Operasyonlari Planlama Yiikleme Operasyonu
Departmani Planlama Departmani
| | | |
1 Nolu vardiya 2 Nolu vardiya 3 Nolu vardiya 4 Nolu vardiya
(21 kisi) (21 kisi) (11 kisi) (212 kisi)

Kaynak: Mulakat yapilan DOW personeli

Gunluk 0600-1400, 1400-2200, 2200-0600 saatleri arasinda olacak sekilde 3
vardiya uygulanmaktadir. DOW, vardiyalarinda vardiya sefi yada danigmani
calistirmamaktadir.

Terminal igerisindeki vagonlarin intikali icin 2 adet lokomotif kullaniimakta ve
tecribeli Alman Devlet Demiryollarindan sertifikali tim vardiya personeli ayni

zamanda bunlarin soférliginu de yapmaktadir.
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Gemi ve tren ylklemelerinde 24 saat, kara tankeri elleclemelerinde 16 saat
(gece ylkleme vyapilmamaktadir) calisiimakta, terminaldeki tasima modlarinda
uygulanan operasyon faaliyetleri sistemi, diger 2 terminalle benzer sekilde
isletiimekte ve her vardiya personeli her 3 alanda da calisabilmektedir.

e SOLVENTAS

Sekil 39: SOLVENTAS terminal organizasyonu

Genel Midur
ARGE idari Ticari Teknik Operasyon Isletme Dep. SEC-K
Departmani Departman Departman Departman Departmani
| ! ! | !
Labaratuvar Gemi isletme Saha isletme Sevkiyat Stok
Sevkiyat Sevkiyat (Tank Miisteri Kontrol
ve kara tankeri Hizmetleri
ylikleme ve
transfer)

| |

1 Nolu vardiya 2 Nolu vardiya 3 Nolu vardiya

Kaynak: Mulakat yapilan SOLVENTAS personeli

Gemi ylklemeleri 3 vardiya sistemi (zerinden 24 saat (0800-1600, 1600-
2400, 2400-0800), kara tankerleri 0800-1730 saatleri arasinda yapilmaktadir.

Gemi operasyonlari icin gemi isletme sevkiyat béluminde vardiya lideri
olarak 6 muhendis, saha igletme sevkiyatta 2 muihendis c¢aligmaktadir. Tum
vardiyalarda gbérev yapan personel tim sahalarda calisabilecek sekilde
yetistiriimekte, operasyon faaliyetlerinde gdérevli personel sayisi, tim calisanlarin
yaklasik %50’sini (100/45) olusturmaktadir.
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« LIMAS

Sekil 40: LIMAS terminal organizasyonu

Genel Mudur

Ticaret
Mudari

Tank Terminal
Sefi

Mali isler Antrepo Konteyner Tank SEC-K ve
ve insan Mudiiri Terminal Terminal idari isler

Kaynaklari Maddara Mudira Mudurd
Mudurd |

1 Nolu vardiya 2 Nolu vardiya 3 Nolu vardiya

Kaynak: Miilakat yapilan LIMAS personeli

Gemi ylUkleme/tahliye operasyonlari esnasinda iskelede devamli bir kisi
(operatdr)bulunur ve gemi ellegcleme operasyonlari 24 saat icra edilebilir. Her
vardiyanin vardiya amiri (loading master) vardir.

Ayrica ylUk ellecleme operasyonlari esnasinda tank sahasinda da bir kisi
bulunur. Gemi yada Urin sayisi arttiginda vardiyada gérevlendirilecek personel
sayisiI duruma gore ayarlanmaktadir.

Kara tankeri dolumlari 0800-1700 saatleri arasinda icra edilmekte olup,
istasyonda dolum esnasinda devamli 1 terminal personeli bulunmakta ve 2 tankerin
dolumunu yapabilmektedir. Uygulanan sistem ile terminalde g&revli operatérier
gemi, kara tankeri ve tank sahasinda g¢aligsabilmektedirler.

E. Egitim sistemleri:

Gerek Almanya gerekse Turkiye’de konuslu tim terminaller dahili ve harici
egiticiler tarafindan uluslar arasi ve ulusal kanun, tizik, yénetmelik ve genelgelerde
belirtilen hususlar dahilinde IMDG Kod, ISPS Kod, yanginla midahale ve ilk yardim
konularinda galismanin énceki bélimlerinde belirtilen egitimleri almaktadirlar. S6z
konusu egitimlere ilave olarak MARPOL kapsaminda Deniz Kirliligine Karsi Acil

Muadahale egitimleri de verilmektedir.
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Aragtirma slrecinde egditim hususlarinda terminallerde uygulanmakta olan
egitim sistemlerinden operasyon faaliyetlerine etkisi oldugu degerlendirilenler
asagida acgiklanmigtir.

¢ VOPAK terminalinde;

Tesiste calisacak kisiler ilk énce emniyet egitimine tabi tutulurlar. Sahip
olunan yangin séndirme sistemleri tanitilarak egitim esnasinda kimyasal Urtnlerin
dzellikleri ile MSDS (Material Safety Data Sheet) hakkinda bilgi verilir. iskeleler
Uzerinde galisan personelin 6ncesinde ilgili Alman devlet organi tarafindan egitilmis
ve sertifikall olmasi gerekmektedir.

Terminalde “Dahili Egitmenler” mevcuttur. Calisanlar egitmen tarafindan
egitiimekte, ayrica devrelerin nasil baglanacagina iligkin proseduirleri agiklayan
nesriyatlar hazirlanmaktadir.

Terminalde yapilacak en ufak bir donanimsal veya yazilimsal degisiklikte
dahi tim organizasyon bundan haberdar edilmektedir. Ornegin tesis igerisinde
herhangi bir yere bir pompa yerlestirildiginde “Management of Change (Degisiklik
Yoénetim Belgesi)” belgesi tanzim edilmekte ve bu belge ile ne yapilacagi, konunun
egitimlere nasil dahil edilecegi belirtiimektedir.

Bazi egitimlerde dis kaynaklardan faydalaniimaktadir. Or: Forklift operatdri
v.b.

Vardiya danismanlari tercihen daha 6nce operatér olarak gérev yapmis
kisilerden yapilmaktadir. Diger birgcok Ulkede mihendislik egitimi almis ve 2 senelik
egitimden gec¢mis kisilerden alinmasina ragmen Almanya’da tecribe &nde
gelmektedir. Devrelerden, emniyet kurallarina kadar bircok konuda zaten yetismis
olan Tehlikeli Sivi D6kme YUk tasiyan gemilerde daha énce gérev yapmis kisilerin
tercih orani daha yuksek olmaktadir.

iskelede gérev yapan kisinin Alman devlet organlarinca sertifikalandiriimis
olmasi gerekmektedir. Terminalde igse baglamasi hitaminda dahili olarak 1 yilhk
egitime tabi tutulmaktadir.

Tek basina tum prosedurleri uygulayabilecek seviyeye gelinceye kadar her
istasyonda tecrtbeli bir operatér ile beraber calismakta, operasyon sahasinda
calisan personel iskele/rintim, tren/kara tankeri yikleme/bosaltma ve tank
sahasinda da calisabilme yeteneklerine sahip olmaktadir. Tim bu istasyonlar arasi
gecis egitimleri yillik olarak yapilmakta ve kalifiye bir personel olmak 4 vyil

surmektedir. Her istasyonda calisma sonunda sinavi gegme sarti vardir. Ancak
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iskelede egitimde olan bir personel, iskelenin bos oldugu zamanlarda tecribeli
personel esliginde diger istasyonlarda gérevlendirilebilmektedir.

¢ OIL Tanking terminalinde;

Egitim sisteminin Ust agsamasinda, genel merkezden gelen ilgililer tarafindan
her yil en az bir defa terminaldeki tim personele egitim veriimektedir. Genel
merkezce planlanarak yilda 1 defa icra edilen egitim/seminere iligkin olarak daha
sonrasinda bir sinav yapiimaktadir.

Terminal de ayrica her yil farkli konularda ortalama 10 egitim vermektedir.
Bu egitimlerde, piyasada yasanan yenilikler, misteriler i¢in degisen yapisal ihtiyaclar
v.b. konular islenmektedir.

Bilmesi gereken prensibi cergevesinde verilen egitimler haricinde ayni
zamanda devamli olarak herkesin katildigi ilk yardim gibi egitimlerde verilmektedir.
Vardiya liderlerine gimrik kurallari egitimi verilmektedir.

Her yil harici bir sirket/kurulug tarafindan personelin bir araci yuklerken
nelere dikkat etmesi (neleri bilmesi degil) gerektigine dair egitim verilmektedir. Bu
egitimde konuyla ilgili son 5 yilda yasanan gelismelere iliskin de bilgiler
verilmektedir.

S6z konusu egitimlerin verilmesine iliskin karar, terminal tarafindan
operasyonel anlamda yapilan denetleme/kontrollerin hitaminda ilgili terminal
personelinin de katiimiyla genel merkezde vyapilan toplanti/degerlendirmeler
sonrasinda alinmaktadir.

Ornek olarak; terminal operasyonlarina yénelik verilen nazari egitim
hitaminda pratie yoénelik olarak ta bir tren vagonu (egitim amacli 6zel dizayn
edilmis) terminale getirilerek 15 Kisilik gruplar halinde egitim verilmigtir.

Ayrica buna benzer olarak bu amacla yapilmis olan bir gemi simulatériinde
de egitim verilmesi planlanmaktadir.

Simulator egitimlerinin  verimlilige olan 6nemli katkisi, personelin farkh
standartlarda ekipman ile calisabilirligini gelistrmek ve gorsel hafizayi
guclendirmektir.

Vardiya operatérleri icin kurumun temel felsefesi, her vardiya ¢alisaninin her
istasyonda galisabilmesidir. Bir vardiya galisaninin bu seviyeye gelmesi istisnalar
haricinde 2 yil éngériilmektedir. ilk 2 yil yeni ise baslayanlara 6 aylik istasyoner
temel egitim verilmektedir.

Halihazirda bu 2 yillik egitim sonunda resmi bir sinav yapilmamakta ancak

Vardiya liderleri tarafindan resmi olmayan, tecribeye dayali olarak kisginin ise
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elverigliligine karar verilmektedir. Ancak, vardiya liderlerince yapilan bu teorik
g6zlemleri, bir sire sonrasinda sinav haline getirilmesi planlanmaktadir.

Ani reaksiyonlar kapsaminda her vardiyaya belli sikliklarla, fazla
yukleme/bosaltma operasyonu olmadigi zamanlarda yangin egitimi yaptiriimaktadir.

» Tlrkiye’de faaliyet gbsteren terminal personelinin egitimlerinde;

Mesleki yeterlilik Kurumunca yetkilendirilmis egitim kurumlarinca verilen 40
saatlik mesleki yeterlilik egitimi (2012 yilindan itibaren baglamistir), miteakiben
firma igerisinde oryantasyon, idame ve is glivenligi egitimleri veriimektedir.

Deniz  kirliligine kargi midahale (Ulastirma Bakanligi tarafindan
yetkilendiriimis firma personelince) ile ilgili disarnidan ilgili personel tarafindan da
egitim verilmektedir.

Personelin tek basina galisabilecek seviyeye gelmesi ortalama 3 -12 ay
surebilmektedir.

F. Terminallerin denetimi:

GUnum{zln global ekonomik sartlari ile emniyet, ¢cevre ve glvenlik kurallar
terminalleri diinya pazarindan pay alabilmeleri, kiresel bazda gecerli denetim
seritifikalari almaya zorlamaktadir. Calismada mevcut tim terminallerin ISO serisi ve
ilgili  sertifikalari mevcut olup, bunlarla iliskin dénemsel denetimlere tabii
tutulmaktadir.

CDI ve SGS gibi kendini diinya sivi dékme yUk piyasasinda kabul ettirmis
enstitllerin standartlarina sahip ve s6z konusu enstitiilerce denetlenerek sertifika
almig terminaller pazarda rakiplerine istinaden her bir adim énde ilerlemektedir.

Almanya’da konuslu terminaller dig denet¢i anlaminda Hamburg yerel
otoriteleri tarafindan denetlemektedir (Bagimsiz uzman denet¢i Kkuruluslari
marifitiyle).

TUV gibi denetci kurulug/enstitiileri ile denetlenme (boru hatti, yikleme
bélgesi vb. dider alanlarin denetlenmesi) konusunda mevcut antlagsmalar
kapsaminda icra edilmekte ve bu kuruluglar bu denetlemeler hitaminda raporlarini
yerel otoritelere sunmaktadirlar.

Kontrollerle ilgili olarak, Alman otoritelerinin terminali operasyon anlaminda
denetleyebilecek bilgi ve alt yapilari pek olmamasina ragmen, denetgi olarak gérev
yapan kigiler genelde, baska bir terminalde gérdigu ve iyi buldugu bir hususu, diger
terminaldeki denetimi esnasinda “Siz bunu neden bdyle yapmiyorsunuz, yapsaniz
iyi olur” tarzinda vurgulayabilmekte ve bu sayede iyilestirme sirecleri dodal olarak

islemektedir.
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OIL Tanking ve VOPAK’ta musteriler, belirli bir slire éncesinde haber vererek
ortalama her 2-3 yilda bir terminalleri denetleyebilmektedirler. Bu uygulama ile
terminaller de yeniliklere (altyapi, Ust yapi, teknoloji) ne kadar énem verdigini ve
inovasyonlari uyguladigini gésterebilmektedir. Musterilerin bu kontrolleri sayesinde
Alman Denetgi otoriteleri, terminallerin siklikla denetlendigini bilmekte ve bir bakima
kendi isini bagkalari vasitasiyla yaptirabilmektedirler.

Yukarida deginilen kontrollerin haricinde OIL Tanking gibi sirketlerin i¢
sisteminde de, diger terminal yéneticileri ve genel merkezden kisilerce olusturulan
heyetler tarafindan diger terminaller denetlenmektedir. Denetlemelerde ilk dnce
ybnetici ekip belge, dokiimantasyon ve bilgi sistemlerini kontrol etmekte daha sonra
denetgi operasyon sahasina giderek caliganlarla bire bir sohbet ortaminda milakat
yapmaktadir.

izmit'te konuslu terminaller, kalite yodnetimi ve 6zel teknik denetimler
haricinde, farkli konulara iligkin olarak devlet otoriteleri tarafindan sik¢ga denetimlere
tabi tutulmaktadir.

¢ Liman baskanhgi,

¢ Ulastirma bakanhgt,

e Bayindirlik ,

o Milli emlak (hazine arazisi),

e GUmruk mustesarligi,

e Belediye.

S8z konusu denetimler terminallerin iyi seviyede olmasini saglamakta ve
terminalleri Ust ve altyapi yatirnmlarina tesvik etmektedir.

G. Risk analiz prosediirleri:

Tum terminaler, operasyonlardaki olasi riskleri, is kazalarini analiz ederek
Onleyici tedbirlerinin almaktadirlar. Her ne kadar analiz metodlar farkli da olda
ybnetici ve vardiya liderleri/caligsanlari, operasyon faaliyetleri esnasinda olusabilecek
riskleri belirlemeye ¢alisarak olasiliklarini minimum’a indirmeye ¢alismaktadirlar.

VOPAK’ta uygulanan risk analiz sisteminde;

Cinsine goére her kaza kullanilan rehber kilavuzlar ile analiz edilmektedir.
Terminalde yapilan her iglemle ilgili “Gérev Risk Analizi” (Task risk analyse)
mevcuttur ve bunlarla olusabilecek riskler belirlenerek, 1’den 4’e kadar kategorize

edilmektedir.

80



Or: Bir kreyn operasyonunda tehlike risklerinden biri yanlis anlama olabilir.

O zaman bu risk tabloda emniyet hususlari icerisine dahil edilir.

Risk matrisine bakilir ve buradan birinin kéti seviyede yabanci dil
konusulmasi nedeniyle bu risk olusabilir secenegi bulunur. Bu secenek
kategorilendirerek, risk katsayisini azaltmak icin neler yapilmali hususlari belirlenir.
Bu analizler Vardiya Liderleri ile yapilmaktadir.

LIMAS terminalinde kazalarin bir daha olmamasi icin asagida érnegi sunulan
KINNEY metodu ile olasilik-frekans-siddet degerlerine istinaden degerlendirme

yapilarak, risk faktoérl belilenmekte ve énlem alinmaktadir.
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Olasilik:

Frekans:

Siddet:

Sekil 41: Karar matrisi

Olasilik de@erlendirilirken, faaliyet esnasindaki tehlikelerden
kaynaklanan zararin gergeklesme olasiligi sorgulanir ve puanlandirilir.

Frekans degerlendirilirken, faaliyet esnasinda tehlikeye maruz kalma
sikligi sorgulanir ve puanlandirihr.

Siddet degerlendirilirken, faaliyet esnasindaki tehlikelerden kaynaklanan

zararin galisan ve veya ekipman Uzerinde yaratacagi tahmini etki

sorgulanir ve puanlandirilir.

Olasilik

KINNEY METODU KARAR MATRIKSI

Olasilik

Frekans

Frekans

degeri degeri
Hemen hemen
Beklenir, kesin 10 surekli ( _B|r 10 Birden fazla 8lumlu 100
Saatte birkag kaza
defa)
. Sik ( Gunde bir
YL.J_kse!floIdukga 6 veya birkag defa 6 Olduriici kaza 40
mUmkun olasi )
Ara sira (hafta at Kalici hasar,
Olasi 3 bir veya birkag 3 yaralanma, is 15
defa) kaybi
. Sik degil (ayda Onemli hasar,
g/luurEll:un fakat 1 bir veya birkag 2 yaralanma, dis 7
¥ defa) ilkyardim ihtiyaci
Kiguk hasar,
Beklenmez fakat 0,5 |Seyrek (yilda 1 |yaralanma, dahil 3
mUmkan birka¢ defa) ;
ilk yardim
Beklenmez 0,2 C.OK seyrek (yilda 0,5 Ucuz atlatma 1
bir veya daha az)

RiSK DEGERI RiISK DEGERLENDIRME SONUCU
Tolerans gésterilemez risk
400 <R (hemen gerekli énlemler alinmali / veya isin durdurulmasi, tesisin,
binanin kapatiimasi vb. dusinilmelidir.)
200 < R < 400 Esasli risk
(kisa ddnemde iyilestirilmelidir “birkac¢ ay icerisinde”)
Onemli risk
70 <R <200
(uzun dénemde iyilestiriimelidir “yil icerisinde”)
20 <R < 70 Olasi risk
Gozetim altinda uygulanmahdir
R < 20 Onemsiz risk
(6nlem o6ncelikli degildir.)

Kaynak: LIMAS
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Sekil 42: is/tehlike listesi 6rnegi

IS / TEHLIKE LISTESI

YAPILAN

IS/ ALINMIS

EKIPMAN RUTIN Mi? OLAN
SIRA |/ ORTAM (X) ETKiSi /| TEDBIR KIMLER
NO EVET | HAYIR | TEHLIKESI | ZARARI ETKILENEBILIR?
1

Kaynak: LIMAS

H. Diger ayirt edici hususlar:

Almanya’daki tim terminallerde tanklarin temizligi icin alt ydklenici
firmalardan (3’nci parti) faydalaniimaktadir. Bu husus terminallerin zaman ve insan
glclinden tasarruf etmelerini saglayarak operasyon faaliyetlerini dolayli yénden
desteklemektedir. SOLVENTAS’ta bu husus kumla temizlemeler icin 3'nci
partilerden, hava ve su ile temizlemeler igin terminal tarafindan yapiimaktadir.

Hamburg limaninda Pilotaj ve romérkaj hizmetleri Hamburg Liman otoritesi
tarafindan karsilanmakta olup terminaller bu hususlar ile ilgili insan giict ve kaynak
sarfetmemektedirler.

Tank ciftligindeki tanklar da teknik 6zellikleri ile dogru orantili olarak sahip
olduklari kaliteli materyal ve teknoloji ile operasyon faaliyetlerine olumlu anlamda
destek saglamaktadirlar. OIL Tanking bu kapsamda tum tanklarini ¢ift tabanl hale
getirmig ve bu husus gevre agisindan ¢ok énemli katkilar saglamakta, ayni zamanda
da denet¢i otoriteler tarafindan olumlu kargilanmaktadir. Tank tabaninda ufak bir
sizinti oldugunda bunu anlamak ancak belli bir siireden sonra mimkin olmaktadir
ve artik gevre ile tank agisindan ge¢ kalindigindan, her sey temizlenmelidir.

Ayrica s6z konusu terminal igerisinde devreler ve boru hatlar yeraltindan
gececek sekilde imal edildiginden emniyet tedbirleri icin arti i gulcl
gerekmemektedir. Bu hususun tim AB Uyesi Ulkelerde uygulanmasi yéninde
calismalara devam edilmektedir.

Tarkiye'deki terminallerde gimrik yazilim sistemindeki sikintilar yada bir
andaki denetlemeler ve denetleme makamlarinin tek elden yuriatiimemesi nedeniyle
Urin operasyonlari bekletilebilmekte ve bu husus operasyon verimliligini olumsuz

sekilde etkilemektedir.
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SONUGC VE ONERILER

Bu calismadaki hemen hemen tim terminallerin 6ncelikli hedefi manuel
ellecleme sistemlerini zaman igcerisinde mimkin oldugunca otomatik sistemlere
doénustirmektir. Bu amacin ana sebebi is giici maliyetlerini ve dolayisiyla da insan
hatalarindan kaynaklanan hatalarin minimum seviyeye indirilmesidir.

Arastirmada miulakat yapilan terminal personeline ydneltilen kimi sorulara
sirketin 6zel verileri olmasindan dolayi cevap alinamamis ve belirli bir stire sonunda
cevaplayicilar tarafindan kendi terminalleri ile ilgili hususlar én plana ¢ikarilarak,
genel cerceve icerisinde kalmak tzere konular baska yéne kaymistir.

Milakat yapimak Uzere gerek Almanya gerekse Tirkiye’de calisma
o6rneklemini olusturan terminaller haricindeki terminallere de gérisme talepleri
iletilmis ancak sadece olumlu cevap veren terminaller ile gérisme icra edilebilmistir.

Bu calismada elde edilen bulgulara bagl olarak kimyasal ytk terminallerinin
operasyonel faaliyetlerine yonelik terminalde icra edilen farkh asamalardaki tim
strecler icin gelecekte yapilacak nicel yapida arastirmalar faydali olacaktir.

Elde edilen bulgular neticesinde;

iskele ve rihtim dzellikleri agisindan;

Ruzgar ve deniz durumu korunaklh limanlar igerisindeki terminaller (zerinde
operasyonel anlamda pek etkili olmamaktadir. Ancak osinografik faaliyet olan gel-git
akimlarinin iskele ve rihtimin draftini etkilemesi, gemiler ile yapilan operasyon
faaliyetlerinin operasyon verimliligi Gzerinde etkili olmaktadir.

Bayldk tonajli gemiler ile yapilan yitkleme ve tahliye operasyonlarinda
yukleme kollari zaman etkinligi agisindan buyuk bir avantaj olusturmaktadir. Yuklerin
Ozelliklerine gore spesifik malzemelerden imal edilmig ve ayni zamanda da gemilerin
yanasma manevrasi ile yik elleclemelerinde draft degisimlerinden kaynaklanan
istasyonlarin karsilikl gelememesi problemini ¢ézicl faktér olan uzaktan kumandali
olan terminaller, rekabette digerlerine nazaran bir adim énde olacaklardir.

Urtiniin igerisinden gectigi boru devrelerinin  kapasitesi ve materyal
Ozelliklerinin yetersiz kaldigi durumlarda ytkleme kollari yada hortumlarin emme ve
basma kapasitelerinin ne kadar guclu olduklarinin pek 6nemi kalmamaktadir.
Terminal alani icerisinde istasyonlar ile tanklar ve rihtim/iskele arasinda Urin
transferini  saglayan  boru  devrelerinin  periyodik  bakim  d&énemlerinin
aksatiimamasinin gerekliligi ile s6z konusu devrelerin materyal dmrini uzun

tutabilmek icin basing limitlerinin en az 2-3 bar altinda kullanildigi tespit edilmistir.
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Gemiye yapilan yiklemelerde birden farkh Griintn karistirilmasi islemlerinin
tanklardan ziyade rihtim/iskele Uzerinde tesis edilmis karigtirma ekipmanlarinca
yapilmasi, gerek ayni boru devrelerinde birden fazla triinin kullanilmamasi gerekse
tanklarda ylksek miktarda drindn  karnistinimasinda ufak  hatalardan
kaynaklanabilecek blylk zararlari dnleyebilmektedir.

Gemi ve terminal tarafindan operasyon faaliyetlerinden énce karsilikli olarak
imzalanmasi gereken kontrol listelerinin uygulanabilir, rahat anlagilabilir ve gereksiz
ayrintilara sahip olmamasi operasyon faaliyetlerinde gorevli her iki taraftaki personel
acisindan olumlu bir faktér olacaktir.

intermodal tagsima sistemleri agisindan;

Almanya’da konuslu inceleme yapilan tim terminallerin deniz yolu, demir
yolu, kara yolu ve boru hatti tagima modlarinin timine sahip olmalari ve 6zellikle
demir yolu ile elleglenen Urtiin miktarlarinin deniz yolu ile taginan miktarlardan fazla
olmasi dikkat g¢ekici bir unsurdur.

Demiryolu tagsimacilik modunun etkin olarak kullaniimasinda tim
terminallerin;

Kendi demir yoluna sahip olmalari,

En az 2’'ser adet lokomotifleri olmasi ve bunlarin kendi personelince
kullaniimasi,

AB’nin demir yolu tasimacilik modunu tesvik etmesi ve buna paralel olarak
Ust ve alt yapi yatirimlarina strekli olarak devam etmesi,
ana unsurlardir.

Yine Almanya’da inceleme vyapilan terminaller, Urlnlerin transferinde
bélgelerindeki diger terminaller ve rafineriler ile boru hatti tagimacilik modunu
kullanmaktadirlar. Bu tagima modunun diger tagsima modlari ile yapilan operasyonel
faaliyetler kadar is glicl ve prosedir gerektirmemesi maliyet-etkinlik saglamaktadir.

Kara yolu tasimacilik modu Turkiye’de Almanya’ya nazaran daha fazla
kullaniimaktadir. Bunun temel nedenini demir yolu tagimacilik modu alt ve (st yapi
yatirimlari ile uygulamaya yoénelik kanunlarin Tuarkiye'de henlz yeterli dizeye
ulasmamasinin  olusturdugu  degerlendirimektedir. inceleme yapilan  tim
terminallerde kara tankerlerinin dolum iglemleri igcin tam otomatik sistemlere

gecildigi/ gecis asamasinda oldugu gézlemlenmistir.
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Terminallerde uygulanan otomatik ylUkleme, takip sistem ve araclari
acgsindan;

Terminallerde planlanarak yiritilen operasyonel faaliyetlerin otomasyon
kapsaminda merkezi konumda kurulmus olan bir “Merkezi Kontrol” odasindan
ybnetiimesi ve takibinin cok faydali oldugu, slrec icerisinde gerekli olan tim
girdilerin sadece buradan yapilmasinin yetki karmasasini 6nledidi ve bu anlamda
operasyonel faaliyetler lizerinde pozitif bir etkisi oldugu gézlemlenmistir.

Sivi dékme yuk terminallerinde Urinlerin sicaklik gibi degerlerinin, manuel
6lcim metodlari yerine artik tanklarin belirli noktalarina kurulan sensérler vasitasiyla
ve ylklenen/ tahliye edilen miktarlarin da o6lgiminde el iskandilleri ile yapilan
Olcuimlerin akis metre (flow metre) sistemleri ile yapildigi ve terminallerin buyuk
oranda bu sistemlere gectigi gézlemlenmistir. Olgiim sistemlerinin otomasyona
gecilmesi ile 6lgimlerdeki insan kaynakl hatalar asgariye indirlmekte ve ayni
zamanda bu islemler igin personel gérevlendirilmesi ihtiyaci ortadan kalkmaktadir.

Almanya’daki terminaller, tanker soférlerinin bilgi seviyeleri ile tecribelerini
giris kapisindan itibaren &lgen ve bunlari veri bankasinda devamli kontrol eden
sistem vasitasiyla kara tankerlerinin dolumlarini soférlere yaptirmaktadirlar. Kara
tankeri dolum istasyonunda gorevli personel sadece soférlere ihtiyagc duymalari
halinde yardimci olmaktadir.

SOLVENTAS'In  kullanmakta oldugu ve planlamadan icrasina, devre
valflerinin dahi acilip kapatilabildigi otomasyon sisteminin, sz konusu terminali
benzerlerine istinaden oldukga ileri seviyeye getirdigi ve bu hususun terminalde icra
edilen Kalite Yénetimi denetlemelerinde acgikga ifade edildigi tespit edilmigtir.

Ayrica SOLVENTAS terminali giris kapisinda uygulanmakta olan tanker
soféri uyarma/ gagr sisteminin, kara tankerlerinin terminal girisinde gereksiz
yigiimalarini 6nledigi ve kara tankerlerinin giris ve ¢ikiglarini bir dizene soktugu,
ayrica terminal igerisindeki tek yonli trafigin ve kara tankerlerinin dolum
istasyonundaki gereksiz ara¢ manevralarini engelleyecek bigcimde yola paralel
dolum istasyonlarinin  operasyon faaliyetlerinin etkinligine katkisi oldugu
g6zlemlenmistir.

Yazilim ve donanimlar agisindan,

inceleme yapilan terminallerde, operasyon faaliyetlerinin verimliligine katki
saglayan ve kullanilacak devrenin numarasindan baslayan planlama sirecinden,
azot Ortist altinda yapilan yUkleme/ tahliye operasyonlarinda kullanilan devre

valflerinin otomatik acilip kapanmasina, tim sirecglerin tamamen otomatik
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yapilmasina imkan saglayan yazilim programlari ile operasyon faaliyetlerinin bir
kisminin otomatik yapilmasina imkan saglayan program ve donanimlarin
kullanildigr géralmastar.

OIL Tanking terminalinde c¢alisan operatdrlerin, operasyon istasyonlarindan
ayrilmadan kullanilan yazihm programi vasitasiyla, uygulanacak operasyona iligkin
proseddirlerin is tanimlarinin oldugu dokimanlara, yikleme/ tahliye yapilacak arag/
sofér bilgilerine ve gerekli tum diger bilgilere ulagsabilmesi oldukga pratiklilik
saglamaktadir.

Kimi terminallerde kullanilan programlarin yanlis proseduirler yapildiginda
dolumu otomatik olarak kesmesi ve operasyon faaliyetlerinin planlanmasinda arizali
yada bakim yapilan donanimlara miisaade etmemesi, hata yapma olasiligini en aza
indirgeyerek, planlamalarda zaman kaybini engellemekte, personelin durum
hakkinda bilgi sahibi olmasini saglamaktadir.

Tank kiralayicilar, Grin sahipleri ve sevkiyatcilarin yetkilendirildikleri
seviyede operasyon faaliyetlerinde kullanilan yazilmlar ile baglantili olan ticari takip
bilgi sistem uygulamalarina erigsim yapabilmeleri, talimat verebilmeleri ve planlama
yapabilmeleri, terminaldeki operasyonel faaliyetlerin planlanmasi agisindan énem
teskil etmektedir.

Terminalde goérevli operasyon personelin ¢alisma sistemleri acisindan;

Uygulanan vardiya sistemlerinde, planlama departmanlarinca verilen is
emirlerinin ilgili istasyonlarda icra edecek personelin belirlenmesi, faaliyetlerin
gbzlemlenmesi ve gerektiginde mudahalede bulunulmasi agisinda mesleki tecribe
ve egitim seviyesi yuksek dizeyde, 6zellikle analitik bakis agisinin kazandirildigi
muhendislik  egitimi almig personelin  Vardiya Lideri/Danigmani  olarak
gbrevlendirilmesinin faydali olacagdi degerlendirilmistir.

Vardiya devir teslim iglemlerinin ilgili evrak/ dokiiman Uzerinden yapilmasi
yaninda istasyonda bizzat gorsel olarak da devre basinda yapilmasi 6zellikle
emniyet tedbirlerinin takibi igin gereklidir.

Gemiler ile yapilan operasyon faaliyetlerinde sistemin tam otomatik olmasi
halinde dahil, iskele Uzerinde gemi ile devaml irtibatta kalacak sekilde ve
gerektiginde ani midahalede bulunabilecek sekilde en az 1 personelin bulunmasi
arti bir husustur.

Egitim acisindan;

Operatérlerin farkli donanimlari istiraklemelerine olanak saglayan ve tahliye/

yikleme istasyonlarindaki malzemelere zarar vermeden operasyon faaliyetlerini
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gbrsel hafiza vyaratabilecek sekilde 6grenim ortami saglayan similatérlerin
kullaniimasinin, ¢ok hassas islemler gerektiren kimyasal sivi dékme terminallerinde
uygulanmasinin yayginlastiriimasi faydali olacaktir.

Operasyon faaliyetlerinde goérevli personelin ilgili devlet otoritelerince
yetkilendirilmis egitim kurumlarinca egitiimeleri ve egitim isterlerinin karsilanmasinin
kontroli standartlarin olugsmasi, ilgili personelin farkli terminallerde ayni iglemleri
prosedirlere uygun bicimde yapabilecek seviyeye getirmektedir.

Terminallerde yapilan yazilimsal ve donanimsal degisikliklerle ilgili olarak
personelin  bilgilendirilerek  gerektiginde egitiimesi, operasyon faaliyetlerinin
planlanmasindan icrasina olasi hata veya kazalari 6nleyecektir.

Vardiya personelinin terminaller tarafindan belirlenen yeterlilik seviyelerine
istinaden her istasyonda calismasina olanak saglayan hat calisma (line) sistemi,
personele operasyonel faaliyetlerin her agsamasini gérebilme ve icrasinda ise etkinlik
saglamaktadir.

Denetleme ve kontrol agisindan;

Terminallerin 1ISO, CDI, TUV gibi kendi alanlarinda uzman uluslar arasi yada
ulusal bagimsiz 6zel denetim kuruluslarinca denetimi ve sertifikalandiriimasi,
glnimiz sartlarinda terminallerin pazardaki rekabetleri icin gerekli bir husus olup,
devlet otoritelerinin denetiminin daha ¢ok asgari yeterlilik sartlarina yénelik yapildigi
degerlendirilmektedir.

Tarkiye’'deki terminallerin denetimlerinde her bir konu (gumruk, cevre, yapi,
limancilik v.b.) icin farkli denetim otoritelerinin farkli zamanda denetim icrasi,
operasyonel faaliyetlerin icrasinda plan disi duraksamalara yol agmaktadir. Her 3
tarafi denizlerle cevrili olan Turkiye'de faaliyet g&steren terminallerin ¢evre ve
gumrik mevzuati haricindeki hususlar ile ilgili denetiminin, 6zel sektérde uzman
kuruluslarca icrasinin faydali olacagi degerlendiriimektedir.

Risk analiz faktorlerinin  belirlenmesinde, asgari mesleki yeterlilik
seviyelerinden baglamak Uzere terminallerin kendilerine 6zgu karakteristiklerini de
yansitacak sekilde her turli hususun atlanmadan dahil edilmesi, kaza faktdrlerinin
asgariye indirilmesinde dnem arz etmektedir.

Diger ayirt edici unsurlar agisindan,

Gemi ve tank ciftligi atik yonetimi ile tank temizligi faaliyetlerinin 3'ncu parti

uzman sirketlerce yapilmasi terminallere maliyet-etkinlik saglamaktadir.
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Terminallerin kullanmakta olduklari donanimlar ile personelin is icra
karakterinde gevreye duyarlilik, ginimuizde gok énemli ve takip edilen bir husustur.

Bu kapsamda her tiirlli operasyonel faaliyetin icrasinda bu nokta atlanmamalidir.
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LIMAS / izmit Tank terminal Midurd.

OIL Tanking / Hamburg Terminal MudarQ.

SOLVENTAS / izmit Genel Midiird.

VOPAK / Hamburg Operasyon Miduir(.
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EK: Terminal personeline arastirma kapsaminda yéneltilen soru listesi:

1. Terminaliniz hakkinda tanitici genel bilgi verir misiniz?

2. Musterileriniz igin tretim ve depolama hizmetlerinden hangisini sunmaktasiniz?
3. Modlar arasi tagimacilik/lojistik mevcut mu?

4. Yk elleglediginiz tim modlar arasinda ariin transfer imkani mevcut mudur?

Or: Gemiden yapilan elleglemelerde devrelerin kara yada demiryolu elleclemeleri ile
baglantisi mevut mudur?

5. Hangi tagimacilik modunu ne agirlikta kullanmaktasiniz?

6. 2011-2012 yillarina iligkin her tagsimacilik modunda ve buna bagh olarak yuk
cinslerine goére ellegleme miktarlari nelerdir?

7. Ne tir maddeler ellecleyip depolaya biliyorsunuz? Depolama kapasitenizin Urin
cesitleri ile iliskisini maliyet/ analiz ve etkinlik acisindan degerlendirebilir misiniz?

Or: Sulfurik asit gibi kimyasal maddelerin Uretim maliyeti yiksek ve ellecleme
prosedirleri daha hassas oldugu icin Petrol ve Uriinlerine gbre genelde ellegleme ve
depolama kapasiteleri daha diistik olmaktadir.

8. Depolama kapasiteniz nedir? (Urlin cinsine gére hacim ve tank sayisi)
Tanklarda “Double bottom” teknolojisi var midir?

9. Urinleri 1sitma ve sogutma imkaniniz mevcut mudur? (Mevcut ise hangi Griinler
icin)

10. Kimyasal/ petrol GrUnlerini karistirma imkaniniz var mi?

11. Baska liman yada terminaller ile boru hatti baglantiniz mevcut mu?

12. Ayni anda kag gemiye yukleme/ bosaltma yapabiliyorsunuz.

13. Uriin basma kapasitesi nedir? Yilllk ve dénemsel olarak ortalama {riin basma
kapasiteniz trlin cinslerine gére nedir?

(YUkleme kolu/ hortum devreleri ile terminal icerisindeki boru devrelerinin basing
limitleri agisindan)

14. YUkleme kollari (loading arms) mevcut mudur? Rihtim ve iskele bazinda
Urtnlerin cinslerine gére yukleme kollarinin basma ve emme kapasitesi ile teknik
6zellikleri hakkinda bilgi verebilir misiniz?

15. Uriin basma iglemlerinde ne kullanmaktasiniz (kompresér, hava, v.b.)

16. Iiskele/ rihtimlar hakkinda bilgi verebilir misiniz? Yikleme &ncesinde gemi
personeline 6zel yikler igin egitim veriliyor mu?

17. Gel - qit, draft kisitlamalari, gemi tonaj ve bulyUkliklerine gére manevra

kisittamalari operasyon verimliligini nasil etkilemektedir?

ek s.1



18. Tesiste galisan personelin kullandigi sireg ile tim surecin akigini iceren gevrim
semasl mevcut mu? (Emniyet egitimi, yangin sdéndirme sisteminin tanitiimasi,
kimyasal Urtnlerin 6zellikleri ile MSDS (Material Safety Data Sheet) hakkinda bilgi
verilmesi, gemilere “Terminal Information for vessels” v.b. bilgi ve uyulmasi gereken
kurallari iceren bilgilendirme yapilmasi vb.)

19. Calisanlarinizi nasil egitiyorsunuz?

20. Harici ve dahili egitim sistemi ile personelin tUm operasyon siiresince gemi, kara
tankeri, tren vagonu, tank sahasina ydnelik prosedirleri agiklayan nesriyatlar
mevcut mudur?

21. Terminalde yapilacak donanimsal ve yazilimsal degisikliklerde organizasyonu
bundan haberdar ediyor musunuz? Bu kapsamda uyguladidiniz 6zel bir yéntem var
midir?

22. Galisanlarinizin (operasyonel anlamda) ilgili devlet organi tarafindan egitilmis ve
sertifikali olmasi gerekmekte midir? Evet ise bu egitimlerin neler oldugu hakkinda
bilgi verir misiniz? Musteri ne kadar sure 6ncesinde geminin yukinld ve varig
zamanini bildirmek zorundadir? Bu husus operasyon verimliliginizi nasil
etkilemektedir?

23. Gemilerin 6nceden haber vermelerine karsilik erken yada gec¢ gelmeleri
operasyonel planlamanizi nasil etkilemektedir?

24.YUikleme/ bosaltma planini geminin varisindan ne kadar sire &nce
yaplyorsunuz?

25. Musterinin iglem yapmak istedigi Urin tankina gére hangi boru devrelerinin
kullanacagina iligkin karar verme prosedurintz nedir?

26. Geminin aborda olmasi hitaminda gemiye c¢ikarak gemi ve sahil emniyet
hususlari hakkinda bilgilendirme yaparak usulleri belirliyor musunuz? (Geminin ve
sahil devrelerinin kargilikli uyumu, basing siddeti, glverte ve gemi guvertesinde
gorevlendirilecek kisiler v.b.)

27. Musteri tarafindan belirlenen sirketler adina calisan muifettiglerce yapilan
sbrveyler operasyonlarinizi ne yénde etkilemektedir. Gemi ve tank arasindaki trlin
miktarlarinda yasanabilecek anlagsmazliklarda izlediginiz ydntem nedir?

28. Dolum hitaminda mufettis Grinden numune alarak muayene etmekte midir?

29. Yiikleme/ bosaltmada kag kisi gérev yapmaktadir? (iskele, tank sahasi, gemi,

kontrol odasi) Bu kisilerin devlet organlarinca sertifikali olmasi gerekmekte midir?
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30. Operasyonlarda gérev yapan kisilerin terminalde ise baslamasi hitaminda dabhili
olarak tabi tutulmasi gereken asgari bir stire var midir?

31. Operasyon sahasinda ¢alisan ayni personelin iskele/ rihtim, tren/ kara tankeri
yukleme/ bosaltma ve tank sahasinda da calisabilme yeteneklerine sahip midir
yoksa her bir sahada c¢alisan kisiler sabit midir?

32. Personel tum sahalarda galisabiliyorsa bu istasyonlar arasi gegis egitimleri nasil
yapilir?

33. Kalifiye bir personel olmak ne kadar strmektedir? Bu hususla ilgili prosedurler
nelerdir?

34. Terminal calisma saatleri hakkinda trln cinsine goére bilgi verir misiniz?

(Gemi, barg, tren ve kara tankeri)

35. Finansman, Operasyon ve Tedarik islemleri i¢in kullandiginiz bilgi teknolojileri ve
karar destek yazilimlari mevcut mudur? isim ve kullanim sekline iliskin kisaca bilgi
verir misiniz?

36. Terminal hangi kuruluslar tarafindan ne kadar siklikla denetlemektedir?

37.1S0 belgeleriniz var midir?

38. Terminal i¢i arag trafigi hakkinda bilgi verir misiniz?

39. Terminal icerisinde kendinize ait demiryolu var midir? Varsa yuklenecek/
bosaltilacak vagonlarin terminal giris ve ¢ikisina nasil intikal ettirmektesiniz?

40. Kara tankerlerinin giristen itibaren ylkleme ve bosaltma proseddirleri nelerdir?
41. Kara tankerlerinin yUklemelerinde sadece soférlerin ylkleme yaptigi tam
otomasyon sisteminiz var mi? Varsa uygulama esaslari nelerdir?

42. Sofére terminal girisinden 6nce kendi emniyet kurallarinizla ilgili sinav yapilir
mi?

43. Musterilerin tanklari kiralamalari i¢cin dnkosul olarak talep ettiginiz minimum sire
nedir?

44. Tank temizligini nasil yapmaktasiniz?

45.1SO belgelerine uygun olarak Kalite kilavuz (manual) ve planlar ile
standartlarimiz mevcut mudur?

46. Guvenlik nasil saglanmakta?

47. Atik yénetimini nasil yapmaktasiniz?

48. Gemilerin lojistik intiyaglari nasil kargilanmakta?.

49. Herhangi bir kaza oldugunda bir daha yasanmamasi i¢in nasil bir sistem

kullantyorsunuz?
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50. Organizasyon ve vardiya sisteminiz hakkinda bilgi verir misin?

51. Tren ve kara tankeri yukleme planlamasini nasil yapmaktasiniz?

52. Yangin durumunda midahale plani/ yénteminiz nedir?

53.Basilan ve alinan Urindn miktarinin hesaplanmasinda, yogunluk, sicaklik,
basing gibi etken faktérleri nasil toplanmaktadir?

54. Pilotaj ve romdrkaj hizmetleri sizin tarafinizdan mi verilmektedir?

55. Devrelerin igini temizlemek igin nasil bir sistem kullanmaktasiniz?

56. Operasyon verimliligini etkiledigini distindiguniz diger spesifik hususlar mevcut

mu?
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