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OZET
Yiiksek Lisans Tezi
Onde Gelen Petrol Sirketlerinin Tanker Isleten Gemi Yonetim Firmalarinin
Personel Secim Olgiitlerine Etkilerinin Analizi

Remzi FISKIN

Dokuz Eyliil Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitiisii
Deniz Ulastirma Isletme Miihendisligi Anabilim Dah

Denizcilikte Emniyet, Giivenlik ve Cevre Yonetimi Programi

Ozel bir tasimacilik modu olan denizyolu tasgimaciig: alt sektorii olan
tanker tasimacihi@i diinya ticareti icin biiyiik 6nem tasimaktadir. Tankerler
araciligi ile taginan petrol ve tiirevlerinin gelisen endiistrilerde 6nemli bir enerji
kaynagi oldugu diisiiniildiigiinde tasinmas1 da vazgecilmez hale gelir. Petrol ve
kimyasal tasimacilig: endiistriler icin 6nemli olmakla birlikte, bu tasman yiikler
yapilar1 ve ozellikleri geregi cevre acgisindan biiyiik riskler tasimaktadir. Bu
riskleri en aza indirmede tanker tasimacihigi yapan firmalar iizerinde bazi
yaptirim ve dayatmalar mevcuttur. Bu noktada, diinya petrol endiistrisine yon
veren aktorler icinde en onemlisi olan onde gelen petrol sirketleri (MOC -
Major Oil Companies) tanker isletmesi yapan firmalar iizerinde bu dayatmalar
yiiksek oranda hissettirmektedir.

Bir isletmenin en onemli unsuru olan insan faktorii iizerinde yapilacak
olan yaptirnm ve dayatmalar bu risklerin meydana gelme olasihigim1 en aza
indirmede hayati 6nem tasimaktadir. Buradan hareketle, bu caliyma tanker
isleten gemi yonetim firmalarinin personel secim olciitlerinin belirlenmesinde
MOC’larin etkilerinin neler oldugunu ortaya ¢ikarmayr amaclamaktadir. Bu
amaci gerceklestirmek icin Tiirkiye’de tanker isletmesi yapan ve en genis filoya
sahip 12 firma yoneticileri ile goriismeler yapilmis ve elde edilen veriler nitel
arastirma yontemleri ile analiz edilmistir.

Anahtar Kelimeler: Personel, Tanker Isletmeciligi, Gemi, Yénetim,
Insan Kaynaklari, MOC



ABSTRACT
Master’s Thesis
An Analysis of the Effects of Major Oil Companies on Crew Selection Criteria
for Tanker Operating Ship Management Companies
Remzi FISKIN

Dokuz Eyliil University
Graduate School of Social Sciences
Department of Marine Transportation Engineering

Maritime Safety, Security and Environmental Management Program

Tanker shipping which is a special sub-sector of maritime transportation
industry plays a vital role for the world trade. As oil and its derivatives which
are transported by tanker is the fundamental component for developing
industries, consequently the transportation of it becomes an indispensable issue.
Though petroleum and chemical transportation are important for the
industries, due to the structure and properties, these cargoes include major risk
for the environment. There is some enforcement and impositions to the tanker
shipping companies for minimize these risks. At this point, MOC (Major Oil
Companies) which are the most important players in the world petroleum
industry has made these impositions on tanker management companies.

Enforcement and impositions to human factor which is the most
significant element in a business has a vital importance to minimize these risks.
Thus, this study aims to reveal the effects of MOC to the personnel selection
criteria of the ship management company that operates tanker. To achieve this
aim, 12 companies operating in Turkey and having largest fleet were selected.
The interview was conducted with them and the data obtained were analyzed by
qualitative methods.

Keywords: Personnel, Tanker Management, Ship, Management, Human
Resources, MOC
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GIRIS

Ulastirma genel olarak havayolu, karayolu, denizyolu, demiryolu ve boru
hatt1 olmak tizere dort alt sistemden olugmaktadir. Ancak diinya ticaretine konu olan
mallarm biiyiik bir boliimii denizyolu ile tasinmaktadir. Denizyolu tagimaciliginin
diger tagima sistemlerine gore diinya ticaretinden daha fazla pay alma sebeplerinin
basinda biiyiik parti mallarin tek seferde tasmabilmesidir. Boylece, 06lgek
ekonomiden faydalanarak birim maliyetler diisiik seviyelerde tutulmus olur.

Enerjinin taginmasinda da denizyolu tasimaciligi en ¢ok tercih edilen tasima
sistemlerindendir. Biiylik boyutlarda insa edilen tankerler ile yiiksek miktarlarda
petrol ve tiirevleri bir yerden bir yere tasinmaktadir. Aym1 zamanda kimyasal
iiriinlerin tasinmasinda da denizyolu tasimacilifi yaygin olarak kullanilmaktadir.
Tanker ile taginan bu yiikler 6zelligi geregi biiylik riskler tasimaktadir. Olusabilecek
bir kazanin cevreye verebilecegi zarar ve buna neden olan firma sahiplerinin
O0deyecegi tazminatlarin miktar1 ¢ok biiyiik boyutlardadir. Buda yaptirimlar ve
zorlamalar1 beraberinde getirmektedir. Diinya iizerinde dev olarak tabir edilen ve
onde gelen petrol sirketleri (MOC) olarak adlandirilan petrol sirketleri, yiikiini
tasiyacak olan tanker firmalarina bu yaptirim ve dayatmalar1 uygulamaktadir.

Bir igsletmenin en 6nemli unsuru olan insan faktorii lizerinde yapilacak olan
dayatma ve uygulamalar bu risklerin meydana gelme olasiligini en aza indirmede
hayati Oonem tasimaktadir. Buradan hareketle, bu calisma, tanker isleten gemi
yonetim firmalarinin personel secim Olglitlerinin  belirlenmesinde  MOC’larin
etkilerinin neler oldugunu ortaya ¢ikarmayr amaglamaktadir. Bu amaci
gerceklestirmek icin Tiirkiye’de tanker isletmesi yapan ve en genis filoya sahip 12
firma yoneticileri ile goriismeler yapilmis ve elde edilen veriler nitel aragtirma
yontemleri ile analiz edilmistir.

Birinci boliimde diinya petrol sektoriinlin genel goriiniimii incelenmistir.
Bunun yaninda kiiresel petrol ticaret hareketleri, gelecek tahminleri ve denizyolu
petrol tasimacilifinin temel unsurlari incelenmistir. Denizyolu petrol tasimaciligina
yon veren ve piyasayl elinde tutan temel aktorlerde bu boliim kapsaminda

incelenmistir.



Ikinci boliimde genel olarak denizyolu tasimaciliginda insan kaynaklari secim
stireci incelenmistir. Bu ana basligin altinda, insan kaynaklar1 se¢iminin tanimi ve
Onemi, bu siirecte uygulanan basamaklar analiz edilmistir. Bunlara ek olarak, petrol
ve kimyasal sanayide insan kaynaklari se¢imi ile ilgili veriler ve denizcilikte
uluslararas1 egitim gereklilikleri de bu boliimiin kapsamina dahil edilerek
incelenmistir.

Calismanin son bolimii olan {icilincii boliimde ise, ama¢ ve hedefler
dogrultusunda gelistirilen arastirma modelleri ve arastirma siirecinin basamaklari
aciklanmistir. Yapilan arastirmalar neticesinde tanker isletmesi yapan gemi yonetim
firmalarinin personel se¢im siirecine MOC’larin etkilerinin agiga ¢ikarilmasina
yonelik elde edilen veriler ve bulgular analiz edilmistir. Ugiincii bdliimiin son
kisminda ise, sonu¢ ve Onerilere yer verilmistir. Bu kisimda elde edilen bulgular
yorumlanmig ve ileride bu konu ile yapilabilecek arastirmalar i¢in Onerilerde

bulunulmustur.



BIiRINCi BOLUM
DUNYA PETROL PiYASASI VE DENiZYOLU PETROL TASIMACILIGI

1.1. DUNYA PETROL SEKTORUNUN GORUNUMU

Ham petrol, hidrokarbon, siilfiir ve bunlara benzer bir ¢ok karmasik yapili
bilesikler igeren dogal kokenli kompleks bir karisimdir (Kahn, 2007: 1; IEA, 2012:
7; www.opec.org, 03.03.2013; www.tpao.gov.tr, 03.03.2013). Normal yeryiizii
sicakligi ve basincinda sivi halde bulunur ve fiziksel Ozellikleri (yogunluk,
akismazlik, vs.) cok kararsizdir (IEA, 2012: 7). Kisaca “petrol” olarak da ifade edilen
“ham petrol” dogal halde bulunan koyu renkli, yapiskan ve yanici bir sividir. Ozel bir
kimyasal bilesimi yoktur. Farkli kimyasal bilesimlere sahip hidrokarbonlar, farkl
petrol tiplerini meydana getirirler. Ancak, ham olarak petroliin kullanim alani ¢ok
smnirhidir. Ham petrol sivi halinde genellikle kahverengi, koyu yesil veya siyah
renktedir. Yogunlugu kimyasal bilesimine ve viskozitesine (akismazlik) gore degisir.
En hafif olarak bilinen Rus petroliiniin 6zgiil agirlig: 0.650 gr/cm3 ve en agir olarak
bilinen Meksika petroliiniin 6zgiil agirhig ise 1.080 gr/cm®tir. Bugiin petrol
endiistrisinde petroliin 6zgiil agirligi yerine, bununla ters orantili A.P.I. (American
Petroleum Institute) Gravite derecesi kullanilmaktadir  (www.pmo.org.tr,
17.12.2012). Gravite biiyiidilkge yogunluk kii¢iilmekte ve petroliin kalitesi
yiikselmektedir (www.tpao.gov.tr, 03.03.2013).

Kullanilmaya baslandigr donemlerden itibaren uluslararas: iligkilerin her
doneminde etkisini gosteren petrol, 20. Yiizyilin hizli teknolojik gelismesinde en
onemli rolii oynayan ve insanoglunun en ¢ok ihtiyag duydugu enerji kaynagidir.
Ayn1 zamanda tim uluslararas: iligskilerde milletlerin ve devletlerin birbirine
karsilikli iliskilerindeki ekonomik bagimlilik ile yakinlagsmalarinda veya c¢ikar
catigmalar1 yasamalarinda da basrolii oynamaktadir. Glintimiizde petrol bakimindan
disa bagimli olan iilkeler, petrole erisim bakimindan farkli yollara bagvurmakta;
bazen petrolii deniz yolu ile tankerler aracilig: ile tasirken, bazen de cografi olarak
yakin  gordiikleri ihra¢ ilkelerinden petrol boru hatlar1 ile taleplerini
karsilayabilmektedirler. Ancak her iki durumda da, diinyadaki farkli ekonomik,

siyasi ya da askeri olmak iizere meydana gelen gelismeler basta petrol fiyatlari olmak
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tizere kiiresel olgekte iilkeleri ve piyasalari etkileyebilmektedirler (Alkin ve Atman,
2006: 55-57).

Ozellikle sanayilesme ve biiyiime ile birlikte tiiketimi artan petrol, Orta Dogu
iilkelerinin  elinde yiiksek miktarlarda bulunmaktadir. Bu seviyede petrol
kaynaklarma sahip olan Orta Dogu iilkelerinin petrol fiyatlarinin belirlenmesinde
etkisinin yiiksek oldugu ve Orta Dogu iilkelerinin yani sira petrol fiyatlarina OPEC,
OECD ve OECD dis1 ilkelerinin de etkisi oldugu savunulur (Yildirim, 2003: 1,
Oktem ve Demirkul, 2011: 10; www.eia.gov, 07.03.2013; Fessler, 2011). Bu olgu,
farkli ekonomik ve kiiltiirel yapilardaki iilkeleri birbirine bagimli hale getirmekte ve
petrol piyasasina spekiilatif bir yap1 kazandirmaktadir. Boylece, petrol, herhangi bir
maden olmanin Gtesinde, wuluslararast siyasi ve ekonomik stratejilerin
sekillenmesinde 6nemli bir etkene doniismiistiir (Yildirim, 2003: 1). Bu baglamda,
tim diinya genelinde birincil enerji kaynaklar iginde ilk sirayr tutan fosil yakit
cesitlerinden petroliin, uzun vadede Onemini korumasi ve stratejik konumunu
stirdiirmesi beklenmektedir (MKA, 2011: 7).

Petroliin tarihsel siire¢ i¢indeki roliine bakildiginda ise, yanic1 6zelliginin
kullanimi ¢ok eskilere dayanmakta ve milattan 6nce Cin’de, milattan sonra da Roma
ve Iran vb. Orta Dogu ve Avrupa iilkelerinde petroliin aydinlatma malzemesi olarak
yararlanildigina iligkin kayitlar bulunmaktadir (www.pigm.gov.tr, 03.03.2013).
Petroliin gilinliik hayata ve ekonomiye yaygin olarak girisi ise, 1859 yilinda
Amerika’nin Titusville kasabasinda ‘Albay’ Drake’nin ilk ticari petrol kuyusundan
petrol ¢ikarmaya baslamasiyla oldu. Boylelikle komiirden elde edilen yanict yag
yerini petrolden {iretilen yaga birakti. O donemde yaygin olarak kullanilan ve
komiirden tretilen yag ile calisan gaz lambalari, petrolden {iretilen yag ile
kullanilmaya baglaninca petrol aranan bir kaynak haline geldi ve ekonomik degeri
artmaya baslad1 (Oztiirk ve Karbuz, 2006: 42; Tasman, 1949: 9 ). 1800’ lii yillarin
ikinci yarisinda gerceklesen ikinci sanayi devriminin elektrikle birlikte en biliytlik
nedenlerinden olan petrol, Drake’nin ticari olarak ilk kullaniminin ardindan, 1860
yilinda Belgikali mekanik Etienne Lenoir’un ilk igten yanmali motoru icat etmesi ve
Alman Nicolaus Otto’nun 1876 yilinda ilk dort zamanli motoru tanitmasi ile
baslayan ve diger Alman miihendislerin (Rudolf Diesel, Gottlieb Daimler, Karl

Benz) yeni modeller gelistirmesiyle birlikte 6nemini hissedilir derecede arttirmistir
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(Maugeri, 2006: 20). 1861 yilinda petrol ilk defa rafine edilmis ve gasolin (¢ok hafif
ucucu ve petroliin rafine edilmesiyle ortaya ¢ikan iriinlerin i¢inde en 6nemli ve
degerli olanidir) denilen ve benzin olarakta bilinen yakit tiirii ortaya ¢ikmistir (Arabe,
2003). Yine aym yil i¢inde Philadelphia’dan (Amerika Birlesik Devletleri) Londra’
ya (Ingiltere) varillere yiiklenerek deniz yolu ile tasinan petrol tarihe ilk petrol

ithracati olarak gecmistir (Maugeri, 2006: 5).

1.1.1. Diinya Petrol Kaynaklari

Diinya genelinde mevcut ne kadar petrol kaynagi kaldiginin tam olarak
bilinmesi miimkiin degildir. Bahsi gecen tiim miktarlar tahminler yiiriitiilerek ortaya
atilan sonuclardir. Teknolojinin de yardimiyla bu tahminler her sene farklilik
gostermektedir. Cikarilabilecegi on goriilen kaynaklar ile simdiye kadar c¢ikarilmig
olan kaynaklarin arasindaki fark kalan kaynaklar1 gostermektedir. Rezerv ¢esitleri li¢
baslik altinda incelenir. Bunlar; devamliligi konusunda en az risk iceren ve sinirlar
belirlenmis olan ispatlanmis veya goriiniir (proved) rezervler, sinirlar1 ve devamlilig
kesin olmayan muhtemel (possible) rezervler ve boyutlart higbir sekilde
belirlenmemis, sadece On etiit sonuglarina gore varligi kabul edilen, yatirim ve
isletme planlamalarinda hesaplara katilmayan olas1 (probable) rezervler olarak
isimlendirilir (Ulgen, 2007: 15).

BP’nin (British Petroleum) 2012 yilinda 2011 yilim1 baz alarak yayinlamisg
oldugu verilere gore (2012: 6); ve Tablo 1’de gosterildigi iizere diinya ispatlanmis
(proved) petrol rezervlerinin 2011 yili sonu itibariyle 1652,6 milyar varil oldugu ve
bununda 54 yila yakin bir siire kiiresel iiretime yeterli olacagi 6n goriilmektedir.
Burada dikkat ¢ceken Venezuela’nin siirekli artan petrol rezervlerinin Giiney ve Orta
Amerika’nin bolgesel petrol rezerv miktarlarinin Orta Dogu bdlgesinin ardindan
ikinci siraya ¢ikmasina sebep olmustur. Sekil 1’de gosterildigi tizere %48,1 oran ile
kiiresel ispatlanmis petrol rezervlerinin biiyiik ¢ogunlugunu elinde bulunduran Orta
Dogu bolgesi, rezerv miktarlarinin her gecen yil artmasina ragmen g¢ok yiiksek
oranda tiretim yaptig1 icin iiretilecek olan rezerv miktarlar1 (reserves to production-
R/P ratio) diisiis trendi igindedir. 296,5 milyar varil rezerv ve %17,9 pay ile diinyanin

en biiyiik petrol rezervine Venezuela sahiptir. Bu oran diinyanin dev ekonomileri



olan ABD’nin yaklagik 10, Rusya’nin ise yaklasik 3,4 katidir. 265,4 milyar varil
goriiniir petrol rezervleri ile diinya goriiniir petrol rezervlerinin %16,1’ine sahip olan
Suudi Arabistan ise ikinci sirada yer almaktadir. Kanada ise 175,2 milyar varil
goriinilir petrol rezervi ile diinyadaki toplam rezervlerin %10,6’sina sahiptir. Orta
Dogu’daki diger iilkelerden Iran ve Irak’imn ise yaklasik 150’ser milyar varil goriiniir
petrol rezervleri oldugu bilinmektedir. Dolayisiyla yaklasik olarak 1652,6 milyar
varil olan toplam diinya goriiniir petrol rezervleri i¢inde 1031 milyar varil rezerve

sahip olan bu bes iilkenin rezervlerinin orani diinya rezervlerinin %62,4 civarindadir.

Sekil 1. BP verilerine gore 2011 Yil1 Bolgesel Diinya Ispatlanmus Petrol Rezervi

900
0,
800 7.95(A>48,1)
700
B Orta Dog
600 & )
_ B G. ve O. Amerika
§ 500 B K. Amerika
2* 400 -2 Avrupa ve Avrasya
= 325,4(%19,7) .
300 % m Afrika
Asya-Pasifik
200
L10%8,9)1 35 4(%8)
100 ——
41,3(%2,5)
o L bmEm
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Tablo 1. En Biiyiik Petrol Rezervlerine Sahip 20 Ulke (2011, Milyar Varil)

Ulkeler Toplam Rezerv Payr  {Jjkeler Toplam Rezerv Pay1
Rezervler (%) Rezervler (%)
Venezuela 296,5 17,9 Kazakistan 30,0 1,8
S.Arabistan 265,4 16,1 Katar 24,7 15
Kanada 175,2 10,6 Brezilya 15,1 0,9
Iran 151,2 91 Cin 14,7 0,9
Irak 143,1 8,7 Angola 13,5 0,8
Kuveyt 101,5 6,1 Cezayir 12,2 0,7
BAE 97,8 5,9 Meksika 11,4 0,7
Rusya 88,2 53 Azerbaycan 7,0 0,4
Libya 47,1 2,9 Norveg 6,9 0,4
Nijerya 37,2 2,3 320 Ulke 1569,6 94,9
ABD 30,9 1,9 Diinya 1652,6 100,0

Kaynak: BP, 2012: 6

Sekil 2. Diinya ispatlanmis bolge petrol rezervlerinin 1991, 2001, 2011 yillarindaki yiizde
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Kaynak: BP, 2012: 6

Diinya Enerji Konseyi Tiirk Milli Komitesi’ nin 2011 yilinda yaymnladig:

Enerji Raporuna gore ise (2011: 49), Sekil 3’te gosterildigi lizere, petrol rezervlerinin



diinyadaki dagilimi incelendiginde petrol rezervlerinin biiyilkk oranda Orta dogu
(%54,4) bolgesinde yogunlastigi goriilmektedir. Bunu %17,3 ile Gliney ve Orta
Amerika tlkeleri izlemektedir. OPEC iiyesi iilkeler diinya petrol rezervlerinin
%77,2’sine sahiptirler. Son on yilda petrol rezervleri yaklasik %25 artis gostermistir.
2000 sonu itibariyle 1.104,9 milyar varil olan rezerv miktart 2010 sonunda 1.383,2
milyar varil (188,8 milyar ton) olmustur. En biiyiilk artisin Rusya Federasyonu,
Hindistan ve Malezya’da gergeklestigi goriilmektedir. Rezervler ve yeni buluslar,
tiretim ve tiikketim ile birlikte degerlendirildiginde, diinyada 46,2 yillik siire i¢in ham

petrol kaynaklari mevcut oldugu 6ngdriilmektedir.

Sekil 3. Diinya ispatlanmis Petrol Rezervleri, 2010 sonu (DEK verilerine gore)

Kaynak: Diinya Enerji Konseyi Tiirk Milli Komitesi, 2011: 49

EIA’ nin (Energy Information Administration) agiklamis oldugu verilere gore
ise, Sekil 4’te gosterildigi tizere, 2010 yili sonu itibariyle 1335 milyar varil olan
diinya petrol rezervleri 2011 yilinda %S8,6’lik artigla 1471 milyar varil olarak
gerceklesmistir. Bu rezerv artisi biiyiik oranda Venezuela’da ortaya ¢ikan ham petrol
rezervlerinden kaynaklanmaktadir. EIA tarafindan Ongoriilen petrol rezerv Omrii,
artan petrol tiikketimi nedeniyle 2010 yilinda 46,16 yil iken 2011 yilinda 44,8 yila
diismiistiir (aktaran TPAO, 2012: 4).



Sekil 4. EIA Verilerine Gére 2011 Yili Bdlgesel Diinya Ispatlanmis Petrol Rezervi
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Kaynak: Aktaran TPAO, 2012: 4

1.1.2 Diinya Petrol Arz

Petrol ihra¢ eden iilkeler oOrgiitii olarak bilinen OPEC (Organization of
Petroleum Exporting Countries), diinya petrol ihra¢ oraninin ve bilinen diinya petrol
rezervlerinin {igte ikisini elinde bulunduran 12 iilkenin olusturdugu bir
konfederasyondur. Sekil 5’te gosterildigi tizere, bu tilkelerin goriiniir petrol rezervleri
her y1l artig gostermektedir. 10 — 14 Eyliil 1960 tarihinde Irak’in baskenti Bagdat’ta
toplanan konferans sonucunda resmen kurulmustur. Orgiitiin merkezi ilk bes yil
Cenova’da iken 1965°te Viyana’ya tasinmistir. 1960°larda baslica petrol iireticisi ve
thracatcist iilkelerin  kurdugu bu Orgiitlenme temelde {iiye iilkelerin petrol
politikalarin1 koordine etmek ve birlestirmek suretiyle hem ihracatgilara giivenli, adil
ve istikrarl bir fiyat saglamay1 hem ithalat¢i iilkelere diizenli ve ekonomik petrol
temin etmeyi hem de sektore yatirim yapmis sermaye gruplarmin ¢ikarlarini
korumay1 ama¢ edinmistir (http://www.ekodialog.com, 24.01.2013). Kurucu tyeleri
Irak, Iran, Kuveyt, Suudi Arabistan ve Venezuela’dir. Daha sonra orgiite sirasiyla
Katar (1961), Endonezya (1962, iiyeligi Ocak 2009’dan itibaren askiya alinmistir),
Libya (1962), Birlesik Arap Emirlikleri (1967), Cezayir (1969), Nijerya (1971),
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Ekvador (1973, iiyeligi Aralik 1992°de askiya alinmig, Ekim 2007’de tekrar aktif
hale getirilmistir), Angola (2007) ve Gabon (1975, iiyeligi 1994 yilinda askiya
alinmustir) katilmistir (www.opec.org, 25.01.2013).

Sekil 5. OPEC Uyeleri Goriiniir Petrol Rezervleri (Milyar Varil)
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Kaynak: OPEC, 2012: 24

OPEC diinya petrol iiretiminin odagi durumunda bulundugu ve talebin arzi
astig1 1971-82 aras1 donemde fiyatlar1 kontrol etmeye calisan bir 6rgiit, OPEC dis1
iiretimin artmasiyla fiyat belirleme giiclinii gittikce kaybetmekte oldugunu gordigi
1980 Ii yillarin ilk yarisinda ise kota belirleyen ve belirlenen kotalar1 kontrol eden bir
orgiit olmustur. OPEC Iran-Irak Savasi ve OPEC dis1 iiretimin had sathaya ¢ikmasi
gibi nedenlerden dolayr 1980°li yillarin ikinci yarisinda kotalart iizerindeki
kontroliinii kaybetmeye baglamistir. OPEC iiyeleri ¢ikarlarinin 6rgiit tarafindan
maksimize edildigini diisiindiiklerinde orgiit biinyesinde birlikte davranmuislar,
cikarlarmin oOrgiit tarafindan smirlandirildigini diisiinmeye basladiklarinda alinan
kararlara uymamaya baslamiglardir. Ne var ki, en azindan 1970-90 aras1 donemde
higbir iiye orgiitii tiimiiyle terk etmeyi géze alamamistir. Bu da orgiitiin etkisini bir
sekilde siirdiirdiigilinii, diger bir deyisle tliye iilkelerinin kimliklerini ve ¢ikarlarim
orgiit biinyesinde tanimlamay: siirdiirdiiklerini gostermektedir. Ozetle OPEC‘in
tiyelerin davranislarini belirleme noktasindaki etkisi piyasanin durumuna gore
degismistir. Piyasadaki durum elverisli oldugu 6lgiide OPEC, iiyelerin davraniglarini
belirlemis, elverissiz pazar kosullarinda ise orgiitiin etkisi azalmistir (Ozev, 2010:

89).
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Sekil 6°da gosterildigi lizere, petrol liretiminde 6ne ¢ikan bdlgeler Orta Dogu,

Avrupa & Avrasya ve K. Amerika bolgesidir.

Sekil 6. Bolgelere Gore Petrol Uretimi (Milyon Varil/Giinliik)
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Kaynak: BP, 2012: 12

Tablo 2’de gosterildigi iizere, OPEC iilkelerinin biiyiik paya sahip oldugu
diinya toplam ham petrol iiretimi, 2011 yilinda, 2010’a gore %1,3 artig gostererek
3995,6 milyon ton olarak gerceklesmistir. Ulkeler bazinda ise sirasiyla Suudi
Arabistan, Rusya ve ABD en bilyiik tiretimi yapan iilkelerdir. Diinya {izerinde en ¢ok
petrol rezervlerine sahip olan ve buna paralel olarak petrol iiretiminde de Onciiliik
yapan OPEC {ilkeleri 2011 yilinda 2010°a gore %3,0 artigla 1695,9 milyon ton petrol
tireterek diinya tlizerinde toplam tiiretim pay1 %42,2 olmustur. Avrupa Birligi iilkeleri
ise her yil siiren diisiis trendini 2011 yilinda da siirdiirmiistiir. 2011 yilinda 2010’a
gore %12,7 diistis gostererek 80,9 milyon ton petrol tireterek diinya tizerinde ancak
%?2,0’1ik bir paya sahip olabilmistir (BP, 2012: 10).
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Tablo 2. Diinya Petrol Uretimi (Milyon Ton)

Uretim Dot
2003 2005 2007 2009 2011 Payt (%) 2010-
2011(%)

S. Arabistan 483,8 524,9 492,4 462,7 525,5 13,2 12,7
Rusya 4214 470,0 491,3 494,2 511,4 12,8 1,2
ABD 338,4 3133 309,8 328,6 352,3 8,8 3,6
Iran 198,0 205,1 209,6 204,0 205,8 5,2 -0,6
Cin 169,6 181,4 186,3 189,5 203,6 51 0,3
Kanada 142,6 144,9 158,6 156,1 172,6 4,3 5,0
BAE 124,5 137,3 140,7 126,3 150,1 3,8 14,2
Meksika 189,0 187,3 172,9 147 .4 145,1 3,6 -0,8
Kuveyt 115,8 130,4 129,9 121,1 140,0 3,5 14,1
Venezuela 131,4 154,5 152,1 149,9 139,6 3,5 -2,0
Orta Dogu 1118,2 12159 1204,2 1166,6 13014 32,6 9,3
Avrupa&Avrasya  818,9 844,8 860,0 856,8 838,8 21,0 -1,8
K. Amerika 670,0 645,5 641,3 632,1 670,0 16,8 3,0
Afrika 3994 472,8 486,1 463,0 4174 10,4 -12,8
Asya Pasifik 3731 379,7 378,6 379,0 388,1 9,7 -2,0
Orta&Giiney
Amerika 325,0 357,7 358,6 3719 379,9 9,5 1,3
AB 148,2 125,7 1131 99,0 80,9 2,0 -12,7
OECD 999,2 933,4 898,0 864,0 866,7 21,7 -0,2
OECD Harici 2705,3 2983,0 3030,8 3005,3 3128,9 78,3 1,7
OPEC 1485,0 1679,8 1679,4 1613,6 1695,9 42,4 3,0
OPEC Harici 1706,0 1659,5 1625,3 1611,1 1640,1 41,0 -0,1
> Diinya 3704,5 3916,4 3928,8 3869,3 3995,6 100 13

Kaynak: BP, 2012: 10

1.1.3. Diinya Petrol Tiiketimi

Petrol tiiketiminde gelismislik diizeyi yiiksek olan ve sanayi yoOniinden
gelismis bolgelerde petrol tiiketimi yiiksek seviyede olusmaktadir (Mevlana
Kalkinma Ajansi, 2011: 9). Tablo 3’te gosterildigi iizere, diinya genelinde 2011
yilinda toplam 4059,1 milyon ton petrol tiiketilmistir. Sekil 7°de gosterildigi iizere
boélgeler bazinda Asya Pasifik bolgesi 1316.1 milyon ton ve %32.4 paylik tiiketim ile

diinya petrol tiiketimi iginde ilk sirada yer almaktadir. Kuzey Amerika bolgesi ise
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1026,4 milyon ton ve %25,3 paylik tiiketim ile Asya Pasifik bolgesini takip
etmektedir. Bu bolgelerden sonra en yiiksek tiiketim 898,2 milyon ton ve %22,1
paylik tiiketim ile Avrupa-Avrasya bolgesinde gerceklesmektedir (BP, 2012: 11).
Kiiresel talep 2011 yilinda 2010 yilina kiyasla Kuzey Amerika, Avrupa ve Afrika
disinda kalan bolgelerde artmis, 2012 yilinda da tiiketim artisinin devam etmesi

beklenmektedir (TPAQO, 2012: 8).

Sekil 7. Bolgelere Gore Petrol Tiiketimi (Milyon Varil/Giinliik)
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Kaynak: BP, 2012: 12

Tablo 3’te gosterildigi lizere, iilkeler bazinda Amerika Birlesik Devletleri
yillik 833,6 milyon varil tiiketimiyle ilk sirada yer almaktadir. Diinyada 2011 yilinda
toplam tiiketilen petroliin yaklasitk 9%20,5’ini tilketen Amerika Birlesik
Devletleri'nde 2011 yilinda 2010’a gore %1,9 oranda daha az tiiketim
gerceklesmistir. Diinyanin en kalabalik {ilkesi olan Cin ise 461,8 milyon ton yillik
tiketimiyle Amerika Birlesik Devletleri’ni takip etmektedir. %11,4’liik kiiresel
tiiketim payini elinde bulunduran Cin, 2011 yilinda 2010’a gore %35,5 oraninda daha
fazla petrol tiiketerek kiiresel petrol talebini artirmistir (BP, 2012: 10).
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Sekil 8. 2011 Y1li Diinya Petrol Tiiketimi (Ilk On Ulke)
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Kaynak: TPAO, 2012: 10

Iran- Amerika Birlesik Devletleri arasindaki politik gerginligin yanisira petrol
ihtiyacinin %20’sini iran’dan karsilayan Avrupa Birligi’nin petrol talebi 2011 yili
icinde OPEC’in daha fazla petrol iiretmesi ile karsilanmistir. Orta vadede OECD
tiyesi llkelerin petrol talep artisinin sabit kalmasi, OECD dis1 tilkelerin talep artisinin
ise artmaya devam etmesi beklenmektedir (IEA’dan aktaran TPAO, 2012: 8). OECD
tiyesi iilkelerin petrol tiiketimi 2005 yilindan itibaren azalmakta olup, 2011 yilinda da
2010’a gére %1,2 oraninda diisiis gerceklesmistir. Ozellikle Cin ve Orta Dogu
iilkeleri olmak tizere OECD iiyesi olmayan {ilkelerde ise petrol tiiketiminde %2,8

oraninda bir artis meydana gelmistir (BP, 2012: 10).
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Tablo 3. Diinya Petrol Tiiketimi (Milyon Ton)

Tiiketim Degisim
2003 2005 2007 2009 2011 Pay1 (%) ) gfllg/
0)

ABD 900,7 939,8 928,8 833,2 833,6 20,5 -1,9
Cin 2717 327,8 369,3 388,2 461,8 11,4 5,5
Japonya 248,5 2444 228,7 198,3 2014 50 0,5
Hindistan 1131 119,6 133,4 153,7 162,3 4,0 39
Rusya 125,1 123,2 123,6 1248 136,0 3,4 55
S. Arabistan 81,7 87,5 97,4 115,4 127.8 3,1 3,7
Brezilya 88,6 93,8 100,7 108,0 120,7 3,0 2,3
Almanya 125,1 122,4 112,5 113,9 111,5 2,7 -3,3
Giiney Kore 106,4 104,6 107,6 103,7 106,0 2,6 -0,1
Kanada 95,9 100,3 103,8 97,1 103,1 25 0,4
Asya Pasifik 1060,7 1140,2 1202,8 1211,2 1316,1 32,4 2,7
K. Amerika 1081,6 11310 1124,6 1018,7 1026,4 25,3 -14
Avrupa&Avrasya 9449 959,3 952,2 908,5 898,2 22,1 -0,6
Orta Dogu 2679 296,7 323,1 350,3 371,0 9,1 1,8
Orta&Giiney

Ammerika 222,7 238,0 259,3 266,0 289,1 7,1 2,9
Afrika 124,8 136,5 143,1 154,2 158,3 3,9 -1,4
AB 706,0 720,1 706,5 667,7 645,9 15,9 -2,6
OECD 22425 23015 22775 2097,8 2092,0 51,5 -1,2
OECD Harici 1460,2 1600,1 17275 18111 1967,0 48,5 2,8
Y Diinya 3702,7 3901,7 4005,0 3908,9 4059,1 100 0,7

Kaynak: BP, 2012: 10

1.2. KURESEL PETROL TiCARETI VE GELECEK TAHMINLERI

Bu boliimde, petrol piyasasi gelecek tahminleri ve kiiresel petrol ticaret

hareketleri ele alinmis ve sirasiyla incelenerek detayl bilgi aktarilmaya ¢aligilmistir.

1.2.1. 2030 Y1l Petrol Piyasas1 Tahminleri

BP’nin 2011 yilinda yaymladigr “2030 yil1 enerji goriinlimii” raporuna gore;

Petroliin Oniimiizdeki 20 yil icinde en yavas biiyiiyen yakit kaynagi olmasi

15



beklenmektedir. Buna ragmen kiiresel yanici sivilar talebi (petrol, bioyakit ve diger
yanict stvilar), 2030 yilinda 102 mv/g’i (milyonvaril/giinliik) asacagi tahmin
edilmektedir. Bu biiylimede en biiyiik etkinin OECD harici iilkelerin hizli gelisen
ekonomilerinden kaynaklanacagi 6n goriilmektedir. OECD iilkelerinin talebi ise
giinliik yaklasik 4 milyon varil daha az olacaktir. Amerika Birlesik Devletleri, Suudi
Arabistan ve Rusya’nin, diinyada petrol arzinin iictebirini karsilayacagi ifade
edilmekte ve Rusya’nin 2013 yilinin ikinci diliminde, Suudi Arabistan’t petrol
iiretiminde gegecegi, ancak Suudi Arabistan’in 2027'de yeniden en fazla petrol
iireten iilke konumuna gelecegi ongoriilmektedir. Uretim kapasitesi giinlik 13
milyon varil artmasi beklenen OPEC iiyelerinin artan petrol talebini karsilamakta
onemli yer tutmaya devam edecektir. OPEC {iyesi olmayan {ilkelerin petrol arzi
gelisimi miitevazide olsa artacaktir. En biiyiilk arz artisinin bioyakita olmasi
beklenmektedir. Kiiresel petrol tiikketiminin ise %0,9 daha az olmas1 beklenmektedir.
OECD iilkelerinin tiiketimi 1990 yilindaki seviye olan 41,5 milyon varil’e diismesi
beklenmektedir. OECD dis1 iilkelerinin tiiketimde 2015 yili itibariyle OECD
tilkelerini gegecegi ve 2030 yili itibariyle gilinlik 61 milyon varil’e ulagsmasi 6n
goriilmektedir. Cin gilinliik 17,5 milyon varil tiiketimle 2030 yili itibariyle Amerika
Birlesik Devletleri’ni gegecegi ve diinyanin en ¢ok petrol tiiketen iilke olmasi
beklenmektedir. OPEC’in petrol arzindaki 6neminin daha da artacagi ve kiiresel
petrol iiretimindeki payin1 %40’dan %46’ya ¢ikacagi tahmin edilmektedir.
Uluslararas1 Enerji Ajansi1 (International Energy Agency — IEA)’nin
olusturdugu yeni politika senaryolarina gore ise, (2011: 76), 2010 yil1 itibariyle 87
milyon v/g (varil/giinliik) olan kiiresel petrol talebinin 2035 yil1 itibariyle 99 milyon
v/g (varil/giinlik) seviyelerine ¢ikmasi Ongorilmektedir. Fakat petrol talebinin
artmasia ragmen 2035 yilinda petroliin birincil enerji kaynaklar igindeki payinin

%33 seviyelerinden %27 seviyelerine diismesi beklenmektedir.
1.2.2. Kiiresel Petrol Ticaret Hareketleri
Tablo 4°‘te goriildiigii iizere, 2008 krizinden itibaren diislis trendinde olan

kiiresel petrol ticaret hacmi 2011 yili itibariyle %2’lik bir artis gostererek yaklagik

olarak 54,6 milyon varil/giinliik olarak gergeklesmistir. Diinya petrol ticaretinin
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%30’unu islenmis petrol iirlinleri olustururken %70’ini ham petrol olusturmaktadir.
En cok petrol ithal eden iilkeler Amerika Birlesik Devletleri, Cin ve Japonya’dir.
Amerika Birlesik Devletleri, Avrupa ve Japonya disinda kalan iilkelerin pay1 2011
yilinda 2010’a goére %6,0 oraninda artmistir (BP, 2012: 18). Bu artislarin temel
nedeni olarak Cin, Hindistan gibi gelismekte olan iilkelerin her gecen yil biiyiime
oranlarina paralel olarak petrol tiiketimlerinin artmasi gosterilmektedir (Yildirim,
2003). Bolgeler bazinda ise Avrupa bolgesinin giinlik 12 milyon varilden fazla
miktar ile en ¢ok petrol ithal eden bolge oldugu goriilmektedir. Burada dikkat ¢eken
nokta, Amerika Birlesik Devletleri’nin yaklagik olarak tiim Avrupa kadar giinlik
petrol ihtiyacinin oldugudur. Avrupa bolgesinin ardindan giinliik 73 milyona yakin
petrol ithalatiyla Diger Asya Pasifik bolgesi gelmektedir. Kiiresel petrol ticaretine
ithracat agisindan bakildiginda; 2011 yilinda 2010°a gore %2 artan petrol ihracati
giinliik 55 milyon varil sinirina ulasmustir. Thracat pay1 olarak Ortadogu bdlgesinin
%36,2’lik oran ile en ¢ok paya sahip olan bolge oldugu goriilmektedir. Gilinliik
yaklasik olarak 20 milyon varil ihracat ile ilk sirada yer alan ve 2011 yilinda bir
onceki yila gore %4,6 ihracat artiginda bulunan Orta Dogu bdlgesi, en ¢ok ihracati
giinlik 3,5 milyon varil ile Japonya’ya gerceklestirmistir. 2011 yilinda yaklagik
olarak giinliik 8,5 milyon ihracat yapan ve kiiresel petrol ihracat hacminin %15,9’unu
elinde bulunduran eski Sovyetler Birligi iilkeleri (Estonya, Letonya, Litvanya, Rusya,
Belarus, Ukrayna, Moldova, Glircistan, Ermenistan, Azerbaycan, Kazakistan,
Tiirkmenistan, Ozbekistan, Tacikistan, Kirgizistan), Orta Dogu bdlgesinin ardindan
en ¢ok petrol ihra¢ eden bolge olmustur. 2010 yilina gore %1.7 ihracat artis1 saglayan
bu iilkeler en ¢ok ihracati yaklasik olarak giinlik 60 milyon varil ile Avrupa
tilkelerine gerceklestirmistir. Kiiresel petrol ihracatina diinyanin en ¢ok petrol ithal
eden tilkesi olan Amerika Birlesik Devletleri agisindan bakildiginda ise; her gegen yil
artis gosteren Amerika Birlesik Devletleri petrol ihracatina paralel olarak 2011

yilinda da bir 6nceki yila gore %19,4’liik bir artis ger¢eklestirmistir (BP, 2012: 18).
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Tablo 4. 2011 Yil1 Petrol Ticaret Hareketleri (bin v/g)
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Kaynak: BP, 2012: 18
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Kiiresel bolgeler arasi petrol ticaretinin 1 milyon v/g artarak 2016 yilina kadar
35,8 milyon v/g’e ulagmasi beklenmektedir. Orta Dogu bolgesinin bas tedarikei
olmay1 siirdiirecegi ve 2016 yilinda kiiresel ihracat paymin %47’sine sahip olacagi
on goriilmektedir. Bu siire zarfi igcinde OECD iilkelerinin diisiik talep, rafineri
kapaniglart ve biraz daha yurtigi petrol arama faaliyetlerini artirma egiliminde
olmalarindan dolay1 ithalat hacmini diisiirecegi beklenmektedir. Buna zit olarak, Cin
ve diger Asya iilkeleri hesaba katilarak, OECD dis1 iilkelerin ithalat hacminin artmasi
beklenmektedir (IEA, 2011: 96).

Tiirkiye Petrolleri Anonim Ortakligi’nin raporuna gore ise (2012: 2); 2008-
2010 doneminde daralan diinya petrol ticareti, 2010 yilindan itibaren artis trendi
gostermektedir. Birincil enerji kaynaklar1 arasinda stratejik konuma sahip olan ham
petrol 2011 yilinda diinya enerji talebinin %33’linii karsilamistir. Ayn1 yilda diinya
petrol tiretimi 88 milyon v/g’e ulasirken bu miktarin yarisindan fazlasi tankerlerle
belirli limanlardan taginmistir. Basra Korfezi’nde Hiirmiiz Bogazi1 ve Hint ve Pasifik
Okyanuslarini baglayan Malakka Bogaz1 diinyanin iki 6nemli stratejik geg¢idi olarak
one c¢ikmaktadir. Alternatif rotalar igerisinde Suudi Arabistan boyunca uzanan 5
milyon v/g tasima kapasiteli Petroline Hatt1, 290.000 v/g dogal gaz tasima kapasiteli
Abgaig-Yanbu hatt1 ve Irak-Tiirkiye boru hatt1 yer almaktadir.

Orta Dogu, petrol zengini eski Sovyetler Birligi {ilkeleri ve Avrupa’nin talep
merkezleri arasindaki petrol ticaretinde stratejik bir konum edinmis olan Tiirk
bogazlarinda 2010 yilinda gerceklesen ve giinliik yaklasik olarak 3 milyon varile
ulagsan petrol ticaretinin 2,5 milyon varile yakini ham petrol olarak taginmistir
(wwwe.eia.gov, 07.03.2013). Tiirk bogazlarinda petrol ticareti 2004 yilinda 3,4
milyon v/g ile en yiiksek seviyeye ulasirken, Rusya’nin ticareti Baltik limanlarina
kaydirmasiyla birlikte 2006 yilinda 2,6 milyon v/g’e kadar gerilemis, ancak
Azerbaycan ve Kazakistan’da {iretim ve ihracatin artmasi petrol ticaret trafigini
tekrar hareketlendirmistir. Halen Hazar Denizi ve Karadeniz’i batiya baglayan
alternatif bir rota bulunmazken, yeni boru hatlar1 proje ¢aligmalar1 devam etmektedir.
Oniimiizdeki 3-4 yila kadar bodlgeler arasi petrol ticaretinin giinliik 1 milyon varil
artarak 36 milyon v/g’e seviyelerine ulasmasi beklenmektedir. Bu donemde Orta
Dogu bolgesinin en biiyiik petrol ihracatcis1 olmayi stirdiirecegi, Afrika’da (6zellikle
Angola ve Nijerya’da) ihracatin 1,6 milyon v/g’den 8,8 milyon v/g’e ¢ikarak en
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yiiksek ihracat artisinin gerceklesecegi tahmin edilmektedir. Aym1 donemde Eski
Sovyetler Birligi iilkelerinde ihracat rakaminin sabit kalmasi ve Diinya petrol

ticaretinin Pasifik kiyilarina yonelmesi beklenmektedir (TPAO, 2012: 3).

1.3.  DENIiZYOLU PETROL TASIMACILIGI

Bu bolimde, denizyolu petrol tasimaciligi ticaret egilimleri, tarihsel ve
ekonomik bakis, tanker filosu ve 6zellikleri ve denizyolu petrol tasimaciliginin temel

aktorleri yer almaktadir.

1.3.1. Diinya Denizyolu Petrol Tasimacilig: Ticaret Egilimi

Ham petroliin kaynaklardan ¢ikarildiktan sonra iglenmesi i¢in rafineriye ve
islendikten sonra da tiliketiciye ulagsmasi i¢in tasinmasi gerekmektedir. Bu hareketler
bir takim degisik tasima metotlar1 ile gerceklesir. Ham petrol, rafine edilmis iiriinler
ve sivi kimyasallar denizyolu kullanilarak tanker ve bar¢ olarak isimlendirilen su
Ustlii tasitlart ile taginmaktadir (www.petrostrategies.org, 27.03.2013). Diinya
ticaretinde en 6nemli yere sahip olan denizyolu tasimaciliginin bir kolu olan tanker
tasimaciligr son yillarda tasinan yiilk miktar1 olarak bakildiginda c¢ok artis
gostermemistir. Daha ayrintili incelendiginde, diinya deniz ticareti 2011 yilinda % 4
biiyiiyerek toplam hacmi 8.7 milyar tona yaklagsmis, bu genislemeye en biiyiik katkiy1
konteyner ve dokme yiik ticaretinin gelisimi yaparken, Sekil 9°da goriildiigii gibi
tanker tasimaciligi ticaret hacimleri (ham petrol, rafine edilmis petrol {riinleri ve
stvilagtirilmis petrol gazi); neredeyse sabit kalarak, ham petrol ticaret hacminin
diismesinden dolay1, % 1° den daha az bir oranda artig gdstererek 2796 milyon ton
olarak gerceklesmistir. Bu deger diinya denizyolu ticaretinin % 35’ine (% 23 ham, %
12 petrol iiriinleri ve gaz) karsilik gelmektedir. Sivilastirilmis petrol gazi ticaretinin
son donemdeki biiylik artis1 “rafine petrol iirlinleri ve gaz” ticaretinin % 5.1 oranda
gelismesine sebep olmustur. Tanker tasimaciligi ticaretinin, ham petrol ticaret
hacminin diismesine ragmen, % 1’e yakin bir oranda artis gostermesi “rafine petrol
tiriinleri ve gaz” ticaretinin % 5.1° lik gelisiminden kaynaklanmaktadir (UNCTAD,
2012: 6).
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Sekil 9. Diinya Denizyolu ile Tasinan Petrol Ticareti (2006-2011)
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Kaynak: UNCTAD, 2012: 7

Clarkson Research Services’ in 2012 yilinda yaymlamis oldugu verilere gore;
Ton-mil (1 millik mesafe goz oniinde bulundurularak gemilerin saglamis oldugu
servis ve tagidigr yiik miktar1) olarak bakildiginda 1999 — 2011 yillar1 arasinda
denizyolu ticareti biitiin yiik cesitlerinde artis gdstermistir. En gdze carpici biiyiime
% 258 ile LNG piyasasinda gerceklesmis ve bunu % 183 ile demir cevheri, % 71 ile
tahil, % 67 ile komiir, % 58 ile petrol {irtinleri ve % 13 ile ham petrol takip etmistir.
Rafine petrol iriinleri ve ham petrol ton-mil olarak son on yilda kii¢iik bir gelisim
gostermistir. Tanker tasimacilifi ticareti modelleri, farklt ham petrol tedarik
kaynaklar1 arayis stratejileri sonucu degisime ugramistir. Ornegin; 2001 - 2011
yillar1 arasinda ham petrol ithalat1 bes kat artan Cin’de, Bati Asya’dan talep edilen
ticaret kaynaklar1 azalirken, Karayipler’den olan ticaret kaynak oranlari artmistir.
Bat1 Asya’dan ithal edilen ham petrol ton — mil orant % 64 (2001)’ den % 52
(2011)’ye diiserken, ayn1 donem i¢inde Karayipler’den olan talep % 1’den % 18
seviyelerine yiikselmistir. Bati Asya’dan Kuzey Amerika’ya olan ham petrol ton —
mil pay1, 2001 yilinda % 62 iken 2011 yilinda % 53 seviyelerine diismiistiir. Bu
diistisii Karayipler ve Bati Afrika’nin yiikselen payr dengelemistir. 2014 yilinda

Cin’in ham petrol talebinin Kuzey Amerika’y1r gececegi ongoriilmektedir. 2011
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yilinda, ham petrol ticaret akisi azalsa da, ticaret mesafeleri belirli bolgelerde
yiikseldi. Ornegin; Avrupa, Libya ham petrolii yerine daha uzun mesafede olan Bati
Asya, Karadeniz ve Bat1 Afrika petroliine yoneldi. Ayrica, Bati Asya ve Amerika
Birlesik Devletinin Atlantik kiyis1 arasindaki tanker tasimaciligi ticareti Somali
kiyillarindaki korsan eylemlerinden sakinmak i¢in daha wuzun mesafelerde
gerceklesmeye basladi. Asya’da artan rafineri kapasitesi bu iilkenin uzun mesafeli
petrol {irtinleri ithalat ihtiyacini diistirmesinden dolay1 son on yilda petrol {iriinleri de
ham petrol gibi yavas ton-mil gelisimi gostermistir. Ancak, Amerika Birlesik
Devletlerinin dogu kiyilarindaki {i¢ adet rafinerisinin kapanmasindan dolayi, bu
tilkenin ham petrol ithalat talebinin diismesi olast gortilmektedir. Bu durum,
ABD’nin Avrupa, Hindistan ve Bati Asya’dan olan rafine petrol iiriinleri ithalat
hacimlerini arttiracagi beklentisini olusturmaktadir. Petrol {ireten bdlgelerdeki
rafineri gelisimleri ile petrol ticaretinin biiylik payin1 ham petrol ticaretinden rafine
edilmis petrol ticaretine kayabilecegi beklenmektedir (Aktaran UNCTAD, 2012: 11).

Diinya tanker tasimaciligi ticaret egilimlerine yiik tipine gore ayrintili olarak
bakildiginda, ham petrol ticaret hacimleri son on yilda diger piyasa segmentlerine
gore nispeten daha yavas bir hizla gelisim gostermistir. 2000 — 2011 yillar1 arasinda
yillik olarak ortalama % 1’den daha az bir gelisim gosteren ham petrol tagimaciligi,
2011 yil1 boyunca ise % 1.4 gerilemistir. Kiiresel toplam yiiklenen hacmi 1.8 milyar
ton seviyelerinde olan ham petrol en ¢ok Bat1 Asya bolgesinden yiiklenmistir. Afrika,
gelisen Amerika ve gecis ekonomileri bu bolgeyi takip etmislerdir. En ¢ok ithalat
yapan bolgeler ise, Japonya, Kuzey Amerika, Avrupa ve gelisen Asya olarak
siralanmustir.

Tanker tasimaciligi modelleri ham petrol kaynaklarinin g¢esitlendirilmesi
sonucu degismektedir. Yeni piyasa tedarik¢ilerinin orta ¢ikmasi ve farkli bolgelerde
yapilan petrol kesifleri yeni ham petrol tedarik haritalarinin ¢izilmesine neden
olmaktadir. Cesitlendirme stratejisi yabanci yatirimlar yoluyla enerji arz giivenligini
saglamak isteyen ekonomiler tarafindan desteklenen aktif bir harekettir (Chan’ dan
Aktaran UNCTAD, 2012: 14). Cin’in toplam yabanci yatirim paymin {igte birine
tekabiil eden Afrika’daki maden sektorii yatirimlarina ragmen (Miihlberger, 2012),
40 milyar dolara varan maliyet karsiliginda Rusya, Kazakistan, Venezuela ve

Brezilya’dan petrol ithal etmesi bunu gostermektedir (http://www.fairplay.co.uk,
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03.03.2013). Bununla birlikte Cin’in su anda 200°den fazla yatirim yapmis oldugu 50
ilke bulunmaktadir (Miihlberger, 2012). Cin tarafindan gelistirilen bu strateji, 2015
yilinda iilke ham petrol ithalatinin yarisim1 kendi gemileri ile gerceklestirmeyi
amaclarken, uluslararasi tanker piyasasinin bu projelerden kaynaklanan firsatlardan
ne Olclide faydalanacag belirsizligini korumaktadir. Tanker tasimacilik piyasa ve
modellerinin degisim egiliminde olmasinin diger iki nedeni ise, diinyanin en biiyiik
petrol tiiketicisi olan ABD’nin giderek azalan petrol talebi ve Asya’ya dogru yiik
akimlariin yeniden sekillenmesi olarak goriilmektedir (UNCTAD, 2012: 14).

fran’in petrol ticaretine uyguladigi mevcut yaptirimlar tanker tagimacilik
piyasasint  etkilemekte ve belirsizlikleri  arttirmaktadir  (www.impr.org.tr.,
08.03.2013). Bu yaptirimlar hem Iran petrol ihracatin1 hem de Hiirmiiz Bogazi’ndan
gecen petrol ticaretini direkt etkilemektedir. Bu jeopolitik gerilim bogazin
kapatilmasina sebep olabilir. Boyle bir durumun olmasi ise petrol sikintis1 yaratacak
ve petrol fiyatlarmin asir1 seviyelere ¢ikmasina neden olabilecektir (Shipping&
Finance’ dan aktaran UNCTAD, 2012: 14). Avrupa Birligi iilkelerinin de iginde
bulundugu ¢ogu iilkenin, bu yaptirimlarin meydana getirebilecegi olasi ciddi etkiler
ile alakali endiseleri devam etmektedir. Bu yaptirimlar ayni zamanda Avrupa ve
ABD bazli deniz sigorta sirketlerine Iran petrol ticaretinde calisan tankerlerin
sigortalanmasina yasak getirebilir. Bu baski ¢ogu anahtar ham petrol ithalatgisim
ozellikle etkilemekte ve petrol ticaretinde kullandiklar1 petrol tankerlerini devlet
garantisi almaya zorlamaktadir. Diger bir gelisme ise; tanker tasimacilig: ticaretinin
2011 yilinda egemen olan yiiksek petrol ve yakit {icretlerinden etkilenmesidir. Bu
sebeple tanker operatorleri yakit giderlerini optimize edebilmek icin servis hizlarim
diisirmek zorunda kalmislardir.

Islenmis petrol iiriinleri ve gaz tasimacilig1 alanina bakildiginda, 2011 yilinda
LNG (Liquefied Natural Gas) ve LPG‘de (Liquefied Petroleum Gas) dahil olmak
tizere, %5.1 oranda yiikselerek toplamda 1.03 milyar tona ulasmistir. Bu gelisime
LNG ticaretindeki patlama sebep olmustur. Avrupa’daki rafineriler bir¢cok zorlukla
karsilasmis ve faaliyetlerini sonlandirmistir (Lambert, 2012; Kay, 2012: 3; Boncourt,
2013: 3). Bu zorluklari, Avrupa ve ABD’nin diisen petrol talebi, Afrika’da ve Bati
Asya’da alternatif piyasalar arama ihtiyac1 ve arz ve talep uyusmazligi olarak

siralayabiliriz. Diger bir yandan Avrupa’daki rafinerilerin kapanigi gelecekte bu
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bolgede petrol iiriinleri ithalatinin artmasi anlamina gelebilir. Kapatilan rafineriler
Avrupa’daki tanker tagimaciligini olumsuz yonde etkilese de, diger taraftan olusacak
olan islenmis petrol tiriinleri talebinin piyasay1 hareketlendirmesi beklenmektedir.
2011 yili iginde kiiresel dogal gaz ticareti % 4 artmistir ve bu ticaretin % 32’si
denizyolu ile gergeklesmistir. Ayni yil i¢inde % 10.3 biiyiiyen LNG tasimaciligi
ticareti toplam 330.8 milyar m® seviyelerine ulasmustir. Bu gelisimin sebebi, Qatar
ihracat degerleri ve Birlesik Krallik, Japonya ve Kore Cumhuriyeti ithalat
degerlerinin artmasidir (UNCTAD, 2012: 14). Son yillarda, daha g¢evreci olmasi
nedeniyle artan talepten dolayr LNG en hizli gelisen ve biiyliyen yiik tipi olmustur
(www.bg-group.com, 10.03.2013; UNCTAD, 2012: 14; www.whitecase.com,
10.03.2013). Ilerleyen yillarda da LNG piyasasmin gelisimini siirdiirecegi ve
Endonezya ve Malezya gibi Asya iilkelerinin yiiksek ithalat taleplerinin bu gelisimi
destekleyecegi beklenmektedir. LNG denizyolu tagimaciligimin ‘altin ¢ag’ yasadigi
ifade  edilirken (Erdogan, 2012; www.total.com, 11.03.2013; www.
worldenergyoutlook.org, 11.03.2013 ), az sayida gii¢lii oyuncunun yer aldigi bu
sektorde LNG tanker kira getirilerinin rekor seviyelere ulastigi belirtilmektedir

(Erdogan, 2012; Arnsdorf, 2011).

1.3.2. Denizyolu Petrol Tasimacihigina Tarihsel ve Ekonomik Bakis

Bu boéliimde, denizyolu petrol tasimaciligina tarihsel ve ekonomik bakis,
navlun piyasasi, petrol tasimaciliginin stratejik énemi ve diinya petrol tagimaciligi

transit gecit noktalar1 yer almaktadir.

1.3.2.1. Denizyolu Petrol Tasimacihig: Tarihi

Modern petrol endiistrisinin baglangi¢ yeri ABD olmasi sebebiyle petrol
tasimaciliginin temeli de ABD’de atilmistir. Baglarda gazyag: olarak aydinlatma ve
icten yanmali motorlarda kullanilan petrol daha sonra 1859 yilinda Edwin D. Drake
tarafindan islenmeye baslanmasiyla, kisa siirede en ¢ok aranan ve ihtiya¢ duyulan
cevher haline geldi ve ABD zaman igerisinde en biiyiik {iretici, tiiketici, ithalatc tilke

oldu. Bu durumda petroliin bir yerden bir yere tasinmasi giindeme gelmeye bagladi
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(Blume, 1948: 390; www.0il150.com, 14.03.2013). ilk zamanlarda genel olarak
petrol iiriinleri tasinma gereksinimi olustu. Ham petrol tagimaciliginin gerceklesmesi
icin hatir1 sayilir bir zamanin geg¢mesi beklendi. Boylelikle ilk petrol yiikii 1861
yilinda ABD bayrakl1 Elizabeth Watts ile Avrupa’ya dogru variller i¢inde taginmaya
basglandi (Blume, 1948: 390; www.globalsecurity.org, 14.03.2013; Akaki, 2005: 1,
Stopford, 2011). iki yi1l sonra, 1863 yilinda, Britanya bayrakli Ramsey isimli gemi
tank icinde ilk petrol tasimaciligini gergeklestirdi. 1878 yilinda Nobel kardeslerin
Isveg’te sadece petrol tagimacilidl i¢in tasarladigi Zoroaster isimli gemi ise tarihteki
ilk tanker gemisi olarak bilinmektedir (Ghosh, 2012). Nobel kardeslerin tasarladig:
bu tanker, petrol dagitiminda ve uzun mesafe tagimaciliginda devrim olarak
goriilmektedir (www.0il150.com, 14.03.2013). Modern olarak tabir edilebilecek ve
tanker dizayninda biiylik bir adim olarak goriilen ilk tanker ise, 1885 Britanya yapimi
German-American Petroleum Co. tarafindan isletilen Gliickauf olmustur (Bryant,
2012; Blume, 1948: 390). Uzunlugu yaklasik 92 m (300 ft) olan bu geminin makina
dairesi bas tarafa, yasam mabhali ise vasat’a dizayn edilmistir. 3020 ton yiik kapasitesi
olan ve makina giiciinii buhar ile saglayan gemi, 24 Mart, 1893 tarihinde
Almanya’dan New York’ a dogru balast ile seyrederken Fire Island yakinlarinda
karaya oturmus ve daha sonra batmistir (Bryant, 2012).

Petrol fiyatlar talep ve arza bagli olarak degiskenlik gosterdigi i¢in, talebin
diistiigli zamanlarda bunun petrol fiyatlarina etkisi olmakta ve diigiirmektedir. 1860’11
yillar boyunca 20 dolar seviyesinden 2 dolar seviyesine diisen petrol varil fiyati,
Birlesik Devletlerdeki i¢ savas boyunca ¢ok dalgali bir siire¢ gegirerek 10 sent ile, ki
bu tasindig: tahta varilden bile daha az bir degere karsilik gelmektedir, 14 dolar
arasinda degisiklik gdstermistir. I¢ savastan sonra bolge biiyiik bir ticaretin bagladig
yer olmustur. Petrol iicretleri hizla ylikselme egilimine girmesiyle tanker piyasasi da
hareketlenmeye baglamistir (Akaki, 2005: 2). 1988 yilinda John Roach tarafindan
Standard Oil Co. adina Birlesik Devletlerin ilk modern tanker gemisi olan Standard
insa edilmistir. Daha sonra biliylik boyutlarda tankerler insa edilmeye baglamis ve
1892 yilinda petrol {iriinleri ile birlikte ham petrol tasimasi da gerceklesmistir
(Blume, 1948: 390).

Gliickauf’ iin hizmete sunulmasindan sonra, tankerlerin boyutlar1 artmaya

baslamistir. Ikinci diinya savasindan sonra 23814 DWT’ lik Nash Bulk isimli tanker
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dénemin en biiyiik tankeri olarak suya indirilmis, daha sonra, 1960 yilinda 123.753
dwt’ lik Universe Daphne hizmete sunulmustur. 1960’ 1n sonlarina dogru 326.933
dwt’lik Universe Iran insa edildi ve tanker boyutlar1 zaman igerisinde gelisimi
siirdiirmeye devam etmistir (Khanti, 1991). Bu tarihi siire¢ i¢inde tanker endiistrisi
bir¢ok yasal degisime ugramistir. 1989 yilindaki Exxon Valdez kazasindan sonra
biiyiik bir petrol kirliligi olugsmasi sonucu, Amerika Birlesik Devletleri kendi sularina
girecek olan gemilere ¢ift cidarli olma zorunlulugu getirmistir (Margulies, 2003: 35).
MARPOL’a 1992 yilinda, 6 Temmuz 1993 yilindan sonra inga edilen 5.000 dwt ve
tizeri tankerlerin ¢ift cidarli olma zorunlulugu eklenmesi bu yasal degisikliklerin en

onemlilerinden birisi olarak 6ne ¢ikmaktadir (http://www.imo.org, 20.03.2013).

1.3.2.2. Denizyolu Petrol Tasimaciigi Ekonomisi ve Navlun Piyasasi

Denizyolu tasgimaciligi; bilhassa ¢ok biiyilk hacim ve agirliktaki sanayi
hammaddesi yliiklerin bir yerden bir yere tasinmasi imkanini1 vermesi, diislik risk
icermesi, mal zayiatinin az olmasi, diger tasima sistemlerine goére ray
tasimaciligindan sonra ¢evreyi az kirletmesi, yolcu-mil ve ton-mil basina tiikettigi
enerjinin az olmasi ve en 6nemlisi ekonomik olarak hava yoluna gore 14, karayoluna
gore 7, demiryoluna gore 3,5 kat daha ucuz olmasi nedeniyle diinyada en ¢ok tercih
edilen ulagim seklidir. Diinya ticaretinin ithal ve ihra¢ yiiklerinin ¢ok biiyiik orani
deniz yoluyla tasinmakta olup diinyada, denizyoluyla gerceklestirilen uluslararasi
ticaret hacmi, her gecen giin siiratle artmaktadir. Denizyolu tagimacilifi sektorii
tilkelerin ithalat ve ihracat egrilerine ve diinyadaki ticaret degisimlerine paralel
olarak inis ¢ikis yasayan bir sektordiir. Son yillarda deniz tagimacilig1 toplam ticaret
hacmi igerisinde yiikselen bir trend gostermektedir (Kogak, 2012: 11).

Diinya toplam ticaret hacmi igerisinde denizyolu petrol tasimaciligi da buna
paralel olarak gelisim gostermektedir (Derindere, 2006: 91). Tanker tasimaciliginda
navlun piyasast ¢ok biiyiik dalgalanmalarin yasandigi bir piyasadir ve bunlarin
sebepleri hemen anlagilmayabilir. Genel olarak denizyolu ile taginan diger yiik
navlun piyasalarindan (kuru yiik, dokme vs.) ¢ok farkli olmasa da, tanker navlun
piyasasi kiiresel ekonomik olaylara daha cabuk tepki gostererek ani dalgalanmalar

gosterebilir. Tanker tagimaciligi navlun piyasasinin ¢ok dalgali olmasinin bir diger
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sebebi ise, piyasa arz boyutunun bu piyasada tamamen aktif olmasidir. Digerlerine
nazaran bu piyasada arz, navlun oranlarini direkt ve cok kisa siirede etkiler
(McConville’den aktaran Derindere, 2006: 92).

Yeryiiziinde bulunan petrol {iriinlerinin kaynaklar1 ve bunlarin rafine edildigi
yerlerin hemen hemen ayni olmasi, bu tiir yiikleri diger yiiklerden ayiran en 6nemli
fark olarak goziikmektedir. Ornegin; iran veya Venezuela’dan yiiklenmis olan rafine
veya ham petrol yiikleri genellikle belirli yerlere tasinmaktadir. Denizyolu petrol
tagimaciliginin bu 6zelliginden dolayi petrol ithalat ve ihracatcilari bu yiikleri tagiyan
tanker isletmeleri ile anlasarak “world-scale” denilen tagima tarifesi olusturmuslardir.
Denizyolu petrol tasimaciligi piyasasinda yiikler “kirli” ve “temiz” olmak iizere ikiye
ayrilir (Akdogan, 1999: 330; Stopford, 2003: 92). Sekil 10°da 2001-2011 yillar1 aras1
ornek olarak grafik degerleri gosterilmekte olan ve “kirli” olarak tabir edilen yiik
cesitleri ham petrol ve fuel oil’den olugmaktadir. “Temiz” olarak tabir edilenlerse
benzin ve gazyag gibi yliklerdir. World-scale hesaplamalarinda bu sekilde iki gruba
ayrilarak degerlendirmeye alinirlar (Akdogan, 1999: 330). 1952 — 1962 yillan
arasinda birgok farkli tarifeler tanker ticaretinde kullanilmaktaydi. Bunlarin i¢inden
Londra merkezli “Instascale” ve New York merkezli “ATRS” 1969 yilinda
birlestirilerek bugiine dek kullanilmakta olan world-scale tarifesi ortaya c¢ikmistir
(www.worldscale.co.uk, 23.03.2013). Bu tarifedeki oranlar ger¢ek degerleri
yansitma amacindadir ve standart referans degeridir. Ancak bu degerlere uyma
zorunlulugu yoktur. Taraflar gerekli gordiikleri durumlarda ve piyasanin duruma
gore ayarlama yapabilirler. World-scale tarifesinin en énemli avantaji spot kiralama
goriigmelerinin baslangi¢c noktasi olmasi ve yapilacak olan goriismelere kolaylik
saglamasidir (Derindere, 2006: 96). Son olarak 1989 yilinda “New World-Scale”
yayinlanmistir. Zaman i¢inde “New” ibaresi ticaret hayatinda kullanilmamaya
baslanmistir. Once kullanilan ise, “Old World-Scale” olarak isimlendirilmistir

(www.worldscale.co.uk, 23.03.2013).
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Sekil 10. 2001-2011 yillar aras1 “Kirli Yiik Endeksi”
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mmm  Kirli Yitk Indeksi
Kaynak: Clarkson Research Services’den aktaran DVB, 24.03.2013

Worldscale navlun tarifeleri her yil liman masraflarina ve yakit giderlerine
gore revize edilmektedir. Ancak, taginan yiikten bagimsiz olarak hesaplanan giinliik
kiralama bedeli (fixed daily hire element) her yil degistirilmez. 1.8008 olarak
belirlenen bu bedel biitiin hesaplamalarda sabit deger olarak hesaplamaya dahil
edilir. “New Worldscale” tarifesinde bu deger 12.000$ olarak revize edilmistir
(www.worldscale.co.uk, 23.03.2013). Worldscale tarifelerinin amaci seri olarak
gerceklestirilen tanker ticaretinde kiralama islemlerine kolaylik ve hiz getirmektir.
“The Association of Ship Brokers & Agent (New York)” ve “International Tanker
Nominal Freight Scale Association (London)” sirketleri “Worldscale Association
Limited” adi1 altinda birleserek higbir kar amaci giitmeden, Worldscale degerlerini
hesaplar ve tanker piyasasina kullanim i¢in sunarlar. New York; Amerika kitasi,
Gronland, Karayipler gibi bati bolgelerden, Londra ise diinyanin geri kalan
bolgelerinden sorumludur. 1971 yilina kadar hem Sterlin hem Amerikan Dolar
cinsinden aciklanan tarife degerleri, karisikliklara sebebiyet vermesinden dolay:
sadece Amerikan Dolar1 olarak kullanilmaya baslanmistir. Fakat oranlarin Amerikan
Dolar1 olarak belirlenmesi bagka para birimlerinden 6deme yapilamayacagi anlamina
gelmez. Taraflarin anlagsmaya vardigi doviz kuru iizerinden 6deme yapilabilir

(Derindere, 2006: 96).

28


http://www.worldscale.co.uk/

Worldscale tarife oranlari hesaplamalarinda standart bir tanker 75.000 dwt
tasima kapasiteli, giinliik yakit miktar1 55 ton, servis hizi ortalama 14,5 knots,

yiikleme limanindan tahliye limanina seyir siiresi 4 giin olarak ele alinir (Stopford,
2003: 93).

Sekil 11. Tanker Navlun Tarifelerinin Tarihi Gelisimi

Londra New York
1946-MOT 1946-USMC
(Ingiliz Ulastirma Bakanlig1 tarafindan (ABD Denizcilik Komisyonu tarafindan
¢ikarilan navlun tarifesi) olusturulan tarife)

1954 Skala No:1 Devletten bagimsiz
Skala No:2 organlar tarafindan 1956 ATRS
1958 Skala No:3 olusturulan tarifeler | (American Tanker Rate Scale)

1962 Intascale*

1969 OLD WORLDSCALE

1989 NEW WORLDSCALE

*(International Tanker Nominal Freight Scale)
Kaynak: Derindere, 2006: 98

Worldscale tanker navlun tarife hesaplamasi yapilirken, standart olarak
tanimlanan bir tankerin referans degeri “Worldscale 100” olarak ifade edilir.
Tanimlanan standart tanker kiralanacaksa gemi “Worldscale 100” veya “WS 100”
den kiralandi denir. Daha onceleri navlunu piyasa degerlerine gore ayarlamak igin
art1 ve eksi degerler kullanilmaktaydi. Zamanla bunun yerini tarifelerdeki oranin
yiizdesinin kullanilmasi aldi. “Points of Scale” olarak adlandirilan bu yontemde WS
100’tin anlamu tarifede yayinlanan oranin %100’{inii ifade etmektedir. Yayinlanan bu
orana “flat rate” veya “worldscale flat” denilmektedir. Diger oranlar “flat rate”

degerinin yiizdesi olarak ifade edilir. Ornegin; WS250 yayinlanan oranin %250’ sini,
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WS30 yaymlanan oranin %30’unu ifade etmektedir. Daha 6nce kullanilan yontem de
bu iki durum artt %150 ve eksi %70 olarak ifade edilmekteydi
(www.worldscale.co.uk, 23.03.2013; Stopford, 2003: 93; Derindere, 2006: 96;
Akdogan, 1999: 331). Tanker tasimaciliginda navlun bedeli tasinacak yiikiin
miktarina gore belirlendigi i¢in, diisiik kapasiteli bir gemi i¢in gemi sahipleri yiiksek
kapasiteli gemilere gore daha yiiksek bir Worldscale orani igin pazarlik ederler.
Kiiclik gemilerde birim maliyet daha yiiksek oldugu icin WSI150 gibi bir oran
belirlenirken, yiiksek tonajli gemiler dlcek ekonomiden yararlandiklari i¢in WS50
gibi daha diisiik bir oran belirlenir. Flat rate oraninin anlasilan oran ile ¢arpilmasiyla
ton basina uygulanacak olan navlun miktari bulunmaktadir. Daha sonra yiik miktari
ile navlun oranin ¢arpilmasiyla toplam navlun hesaplanmaktadir. Ornek olarak Jubail

(SA)’den Rotterdam’a gidecek 250.000 MT yiik i¢in hesaplama asagida verilmistir.

Seyir: Jubail (Suudi Arabistan) —— Rotterdam
Anlasilan Oran: WS50

Flat WS: $17.30

Yiik Miktar1: 250.000 Mt

Ton basina ddenecek navlun $17.30 * 0,50= $8.65
Toplam 6denecek navlun: ~ 250.000 ton * $8.65 = $2.162.500 (Stopford,
2003: 93).

1.3.2.3. Petrol Tasimaciliginin Stratejik Onemi

Diinyada petrol rezervlerine sahip olan iiretici bolgeler ile bunlar1 ham veya
islenmis sekilde ithal eden tiiketici bolgeler arasindaki ticari hareketleri ve bunlarin
tasinmasi1 enerji sektoriiniin en 6nemli unsurlarindan biridir. Maliyetinin diisiik
olmas1 nedeniyle genel olarak denizyolu ile tasinan ham petrol ve petrol {iriinleri,
tankerlerin yarattig1 ¢evre kirliligi olasiligi ve muhtemel deniz kazalarindan duyulan
endiseler sebebiyle boru hatlar1 kullanimi artma egilimi gostermektedir. AB’nin bu
endiseler nedeniyle boru hatlarinin kullanimini artirmak istegi, 2001 yilinda AB’nin
resmi yayini olan Yesil Kitap’ta ifade edilmistir (EC’den aktaran Kizilkaya ve Engin,
2004: 201). AB diger bir taraftan petroliin tankerlerle tasinarak Orta Dogu’dan
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ithalinde uluslararas: sularin kontroliiniin ve 6éneminin farkindadir. Orta Dogu’nun
diinya petrol ihtiyacinin karsilanmasinda tasiyacagi onemin artacagi gbz Oniine
alindiginda uluslararas1 sularin  gilivenliginin  saglanmas1 gerekliligi 6nemini
siirdiirecektir. Cilinkii enerji kaynaklar1 iretim ve dagilimindaki degisim bu
kaynaklarin ulastirilmasinda kullanilan dagitim agini da yeniden sekillendirecektir
(Moniz ve Kenderdine, 2002: 40-42). Fakat, genel olarak uluslararasi sularin
giivenligi ABD disinda bagka iilkenin sahip olamadigi (denizaltilar, ugak gemileri,
vb.) bir donanma ile saglanmaktadir. AB gelecekte de bugiin oldugu gibi petrol
ihtiyacint denizyolu ile ithal etmeye devam edecekse, ABD’nin uluslararasi sulara
hakim olmasi nedeniyle ters diismemeye 6zen gosterecektir (Kizilkaya ve Engin,
2004: 201).

2020 yilinda Basra korfezinden deniz yolu ile ihrag edilen petrol miktarinin
yilda 1669 milyon tona ulasacagi tahmin edilmektedir. Bu verilere diinyadaki diger
onemli petrol ftretim alanlarindan denizyolu ile tasinacak petrol miktart da
eklendiginde, diinya ekonomisinin can damarinin denizlerde oldugu sdylenebilir. Bu
alanda kontrolii elinde tutanlar bundan vazge¢meyecegi ve bunu bagkalar ile
paylasmaya yanasmayacagi degerlendirilebilir (EIA’dan aktaran Kizilkaya ve Engin,
2004: 201). Diinyanin agik ara en onemli geciti olan Hiirmiiz Bogazindan giinde
yaklagik olarak 17 milyon varil diizeyinde bir petrol akisi saglanmaktadir (EIA,
2012: 2). Burada giicli elinde bulunduranlar stratejik olarak avantaj sahibi haline
geleceklerdir.

Diinyanin en biiyiik ithalatcilarindan olan Cin ve Japonya’ya yonelen deniz
trafigi de iki onemli noktadan geg¢mektedir. Bunlar Malakka Bogaz1 ve Formoza
Bogazi’dir. Gelecekte Cin, Kore ve Japonya’ya yonelen petrol tasimaciliginin
artacagl disiiniildiigiinde, bu bogazlarin 6neminin daha da artacagi olasidir. Bu
bakimdan, Cin’in Malakka Bogazindan Giiney Cin Denizi’ ne uzanan deniz yolu
tizerinde olan “Spratly Adalar’”n1 kontrolii altina alarak stratejik bir adim attig

sOylenebilir (Kizilkaya ve Engin, 2004: 202).
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1.3.2.4. Diinya Petrol Tasimacihigr Transit Geg¢it Noktalari

Diinya petrol transit gec¢it noktalar1 kiiresel enerji giivenliginin 6nemli bir
parcasidir. Diinya petrol tiiketiminin yaklasik yarisi bu rotalardan tasimaktadir.
Gegitler, kiiresel deniz rotalari lizerinde ¢ok sik kullanilan dar kanallardir. Bunlardan
bazilar1 o kadar dardir ki, bunlardan gegecek olan biiylik tankerlerin gegisine olanak
vermez. Bu gegitler, ¢ok biiyiik hacimde petrol ticareti yapildigr icin kiiresel petrol
giivenliginin en 6nemli pargasidir. 2011 yil1 itibariyle, diinya toplam petrol tiiketimi
giinliik yaklasik olarak 87 milyon varile yaklagsmistir ve bu degerin yarisindan fazlasi
tankerlerle sabit rotalar iizerinde taginmistir. Basra Korfezi’ nin ¢ikis noktasi olan
“Hiirmiiz Bogaz1” ve Hint Okyanusu ile Pasifik Okyanusunu birbirine baglayan
“Malacca Bogaz1” diinyanin en stratejik gecit noktalaridir.

Uluslararasi enerji piyasasi giivenilir tasimaciliga baghdir. Gegit noktalarinda
gecici dahi olsa bir ttkanma olmasi toplam enerji maliyetlerinde 6nemli artiglara yol
acabilir. Sekil 12°de kiiresel petrol tasimaciligi i¢cin 6nemli ticaret rotalari olarak yedi

adet bogaz vurgulanmistir (Kaynak: EIA, 2012: 1).

Sekil 12. Diinya Petrol Tasimaciligi Transit Gegit Noktalari
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Kaynak: EIA, 2012: 1
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Tablo 5’te 6nemli su yollarindan gegen ham petrol ve petrol {iriinleri hacmi
gosterilmektedir. Tablodan da goriilecegi tizere, son bes yil iginde en c¢ok gecis
Hiirmiiz Bogazindan gercgeklesmistir. Tiirk bogazlarinda ise, goze ¢arpan herhangi

bir degisim goriillmemektedir.

Tablo 5. Onemli Su Yollarindan Gegen Ham Petrol ve Petrol Uriinleri Hacmi (milyon

varil/giinliik)
Yer 2007 2008 2009 2010 2011
Bab el_Mandab 4.6 4.5 2.9 2.7 3.4
Tiirk Bogazlari 2.7 2.7 2.8 2.9 N/A
Danimarka Bogazi 3.2 2.8 3.0 3.0 N/A
Hiirmiiz Bogaz1 16.7 17.5 15.7 15.9 17.0
Panama Kanali 0.7 0.7 0.8 0.7 0.8
‘HamPetrol 01 02 02 01 ¢ 01
‘Petrol Uriinleri 06 06 06 06 06
Siiveys Kanali ve SUMED Boru Hatti 4.7 4.6 3.0 3.1 3.8
‘Siiveys Ham Petrol 13 12 06 07 08
‘Siiveys Petrol Uriinleri 1.1 1.3 13 13 14
'SUMED Ham Petrol 24 21 12 11 17

Kaynak:EIA, 2012: 1

Hiirmiiz Bogaz1 (The Strait of Hormuz), Umman ve Iran’ nin arasinda yer
almaktadir. Basra Korfezini, Umman Korfezine ve Hint Okyanusuna baglayan bu
bogaz (Rodrigue, 2004: 366), 2011 yilinda giinliik 17 milyon varil petrol akisiyla
diinyanin en Onemli petrol gecit noktast olmustur. Bogazdan 2011 yilinda
gerceklesen bu ticaret, bogazdaki petrol deniz ticaretinin %35’ine, diinya genelindeki
petrol ticaretinin ise %20’sine karsilik gelmektedir. Bu ticaretin %80’ ninden fazlasi
diinyanin en biiylik ithalat¢c1 bolgesi olan ve Japonya, Hindistan, Giliney Kore ve
Cin’i i¢cinde bulunduran Asya marketine dogru olmaktadir. Buna ek olarak, Qatar bu
bogazdan gecisi saglanan, yilda yaklasik 2 trilyon c/f LNG ithal etmektedir. Bu
deger, kiiresel LNG ticaretinin %20’sine karsilik gelmektedir. Bogazin en dar yeri 21

mil’dir. Fakat, gemilerin seyir yapabilecegi seperasyon hatt1 sadece 2 mil olarak
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belirlenmistir. Derinligi ve genisligi diinyanin en biiylik petrol tankerlerinin gegis
yapabilmesine izin vermektedir (EIA, 2012: 2).

Malakka Bogazi (The Strait of Malacca), Endonezya, Malezya ve Singapur
arasinda yer almakta ve Hint Okyanusunu Giiney Cin Denizine ve Pasifik
Okyanusuna baglamaktadir. Bu bogaz, Basra Korfezi tedarikgileri ile Asya pazari
arasindaki en kisa deniz yoludur (Rodrigue, 2004: 366). Diinyanin en hizli biiyiiyen
ekonomileri olan Cin ve Endonezya’ya bu bogazdan gecen petrol tasimalari tedarik
saglar. Asya’daki anahtar gecit olan bu bogazdan 2011 yilinda yaklasik olarak
giinliik 15.2 milyon varil petrol akis1 gergeklesmistir. Bu akisin %9011 ham petrol,
geri kalanimi ise petrol {rlinleri olusturmaktadir. Singapur gegitindeki 1.7 millik
bolim bogazin en dar yeridir. Burada olusan bu dogal dar bogaz catigmalara,
oturmalara ve petrol kirliligine potansiyel olusturmaktadir. Uluslararasi Denizcilik
Biirosu Korsanlik Raporlama Merkezine (International Maritime Bureau's Piracy
Reporting Centre) gore, 2005 yilindan bu tarafa bolge yoOnetimleri tarafindan
olusturulan gii¢ birlikleri tarafindan bir ¢ok atak engellenmesine ragmen, bogazda
korsanlik olaylar1 gecis yapmakta olan gemiler i¢in hala tehdit olusturmaktadir.

Yilda ortalama 60.000 geminin transit gecis yapmakta oldugu bogaz eger
bloke edilirse neredeyse diinya filosunun yarisi rotalarin1 degistirerek Bali adalar1 ve
Lombok arasinda kalan Lombok Bogazini yada Java ve Sumatra arasinda kalan
Sunda bogazini kullanma durumda kalacaklardir (EIA, 2012: 2).

Siiveys Kanal (The Suez Canall), Misir’da yer almakta ve 120 mil hat boyu
ile Kizildeniz ve Siiveys Korfezini Akdeniz’e baglamaktadir. 1869 yilinda kanalin
acilist Avrupa’nin Pasifik Asya iizerindeki etkisine yeni bir donem baslatmistir
(Rodrigue, 2004: 367). Avrupa’dan Asya’ya mesafe bu kanal sayesinde 3500 mil
azalmistir. Kanaldan 2011 yilinda, 17.799 gemi transit gegis yapmistir. Gegis yapan
bu tankerlerin %20’si petrol tankeri %6°s1 ise LNG tankeri olarak kaydedilmistir. En
dar boliimii 305 m olan kanal, ULCC (Ultra Large Crude Carriers) ve VLCC (Very
Large Crude Carriers) klasindaki ham petrol tankerlerine gecis firsati vermemektedir.
2010 yilina kadar kanaldan gegis yapabilecek en biiyiik tanker boyutu Suezmax iken,
bu yildan sonra Siiveys Kanal Otoritesi kanal derinligini 20 m’ye kadar artirarak

220.000 dwt’e kadar olan tankerlerin gegisine imkan saglamistir (EIA, 2012: 2).
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Bab-el Mandab, Somali Yarimadasi ve Orta Dogu arasindaki gecit
noktasidir ve Kizildeniz ile Hint Okyanusunu birbirine baglamaktadir (Rodrigue,
2004: 368). Ayn1 zamanda, Yemen, Cibuti ve Eritrea arasinda yer alan kanal,
Kizildenizi Aden Korfezi ile Arap Denizine baglar. Basra Korfezinden ¢ikip Siiveys
Kanalindan gecen ¢ogu yiik ayn1 zamanda bu kanaldan ge¢mektedir. 2011 yilinda,
giinlik 3.4 milyon wvaril petrol buradan gecerek Avrupa, ABD ve Asya’ya
dagilmaktadir. 2009 yilinda kiiresel kriz etkisiyle bogazdan yapilan ticaret akisi licte
bir oraninda azalmistir. En dar yeri 18 mil olan gegcit, tanker trafigini zorlagtirmakta
ve gelen-giden trafigini 2 mile’e kadar kisitlamaktadir. Bogazin herhangi bir
durumda kapatilmasi tankerleri Afrika’nin giiney ucuna ydnlendirir ve bu da ekstra
zaman ve maliyet demektir. Ekim 2002°’de Fransa bandirali bir tankerin Yemen
kiyilarinda korsan saldirisina ugramasinin ardindan bolgede giivenlik bir mesele
haline gelmeye basladi. Son yillarda, bolgede korsan saldirilar1 artmakta ve Somali
korsanlar1 Kuzey Somali’de saldirilarina devam etmektedir (EIA, 2012: 4).

Tiirk Bogazlarn (Turkish Straits), Istanbul ve Canakkale bogazindan
olusmakta ve Asya’yr Avrupa’dan ayirmaktadir (Rodrigue, 2004: 368). 17 mil
uzunlugunda olan Istanbul Bogazi Marmara Deniz’ini Karadeniz’e baglamaktadir.
Canakkale Bogazi ise; 40 mil uzunlugunda olup Marmara Deniz’ini Ege ve
Akdeniz’e baglamaktadir. Her ikisi de Hazar Bolgesi’'nden tedarik edilen petroliin
Bat1 ve Giiney Avrupa’ya gecis bolgesidir. Bogazlardan, 2010 yilinda giinliik 2.9
milyon varil petrol akis1 olmustur ve bu miktarin hemen hemen hepsi ham petroldiir.
2004 yilinda bogazlardan gegen petrol degeri giinlilk 3.4 milyon varil iken, 2006
yilinda Rusya ham petrol ihracinin Baltik limanlarina kaymasindan otiirii glinliik 2.6
milyon varile gerilemistir. Fakat, son yillarda Azerbaycan ve Kazakistan iiretim ve
ithrag¢ degerlerini artirdig1 i¢in bogazlardaki trafik tekrar yogunlasmistir (EIA, 2012:
5).

En dar yeri yarim mile kadar diisen Istanbul Bogaz1 (Rodrigue, 2004: 368) ile
birlikte Canakkale Bogazi kivrimli cografi yapisindan dolayr seyir yapmak igin
diinyanin en zorlu suyolu olarak kabul edilir. 5.500’e yakini tanker olmak iizere yilda
yaklasik 55.000 gemiye gecis saglayan Tiirk Bogazlar1 diinyanin en yogun geg¢it

noktalar1 olarak kabul edilmektedir.

35



Bogazlarin kontroliinii elinde bulunduran Tiirkiye seyir giivenligi ve gevresel
tehtidlere karsi hassasiyetini artirmistir. Barig donemlerinde bu bogazlardan ticari
gemilerin gegisleri serbesttir. Dar gecis noktalar1 ve yogun trafik bu bogazlardan
gececek olan biiyiikk boyutta tankerler i¢in problem yaratmaktadir. Karadeniz ve
Hazar Denizi’den tedarik edilen petroliin gecisi i¢in bagka alternatif rotalar olmadigi
icin birgok boru hatti projesi giindeme gelmektedir (EIA, 2012: 10).

Panama Kanal (Panama Canal), Pasifik Okyanusunu Karayip Denizine ve
Atlantik Okyanusuna baglayan onemli bir gecittir. 50 mil uzunlugunda ve sadece
33,5 m genisliginde olan bu kanaldan (Rodrigue, 2004: 370) willik 14.000’nin
lizerinde gemi transit gecis yapmaktadir. Bu gemilerin tonaj olarak %60’dan fazlasi
ABD kiy1 seyri yapan gemilerdir.

Panama Kanali’nin herhangi bir sebepten dolay1 kapatilmasi gemilerin 8.000
mil daha fazla seyir yapmalarina neden olacak ve buna paralel olarak maliyetler de
artacaktir. Boyle bir durumun olmasi, gemilerin Macellan Bogazi ve Horn
Burnu’ndan gececek sekilde rotalarimi tekrardan c¢izmelerine sebebiyet verecektir.
Biitlin bunlarin yaninda Panama Kanali’n1 ¢gok 6nemli bir petrol transit ge¢is noktasi
olarak goOsteremeyiz. Kanaldan gecen gemilerin kabaca beste biri tanker olarak
kayitlara ge¢mistir. Panama Kanal Otoritesi’nin verilerine gore 2011 yilinda giinliik
755.000 varil ham petrol ve petrol iriinleri kanaldan gecis yapmistir. Toplam
petroliin yaklasik %80 (608.000)’1 kuzeyden (Atlantik) giineye (Pasifik) dogru
taginmistir. Bircok yeni tankerin kanaldan gecis i¢cin ¢ok biiyiikk olmasi kanalin
kiiresel petrol ticaretindeki gegerliligini diisiirmeye baslamistir. Ornegin ULCC
(Ultra Large Crude Carriers) sinif tankerler, kanalin kapasitesinden neredeyse bes kat
daha biiyiiktiirler. Kanaldan gegebilecek en biiyiikk boyuttaki gemi PANAMAX
olarak adlandirilan ve tastyabilecekleri yiik miktar1 60.000 dwt ile 100.000 dwt arasi
degisen ve eni 108 ft’i gecmeyen gemilerdir. Kanali daha fazla girilebilir hale
getirmek i¢cin Panama Kanali Otoritesinin baglatmis oldugu program 2014 yili
itibariyle bitmis olacaktir. Bu yildan sonra c¢ogu biiyiik tanker kanaldan geg¢is
yapabilecek olmasina ragmen, ULCC smif tankerler hala gecis yapamayacaklardir
(EIA, 2012: 10).

Danimarka Bogaz1 (Danish Straits) Baltik Denizi ile Kattegat Denizi’ ni
baglamaktadir. Dar ve s1g olan bu bogazdan (Sayin ve Krauss, 1995: 2) 2010 yilinda
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¢ogu bati yoniine dogru gilinliik 3 milyon varil petrol gecmistir. Rusya Baltik
limanlarina ham petrol ihracini arttirmigtir ve bu artan ihracin yarisi bu bogazdan
gecmektedir. Yaklasik giinliik 0.3 milyon varil ham petrol, cogunlugu Norveg’ten,
dogu piyasasina akmaktadir. Bogazdan gegen bati yonlii ihracatin iigte birini petrol
tirtinleri olusturmakta ve bunlar Tallinn, Venstpils ve St. Petersburg gibi limanlardan

cikmaktadir (EIA, 2012: 14).

1.3.3. Tanker Filosu ve Ozellikleri

Bu boliimde, petrol tagimaciliginda kullanilan tanker cesitleri, siniflar1 ve

boyutlarina ve ayrica, diinya tanker filosu bilgilerine yer verilmektedir.

1.3.3.1. Tanker Cesitleri

Gemiler genel olarak kullanim alanlarina, tasidiklari yiike ve yiikleme
metotlarina gore kategorize edilirler. Kullanim alanlar1 bakimindan ticari gemi,
askeri gemi, balik¢i ve 6zel gemiler olarak siniflandirilabilir. Yiik gemileri olarak da
adlandirilan ticari gemiler yiik veya yolcu tasimaktadir. Bu tip gemiler tasidiklari
yiiklere gore siiflandirildiklarinda eger yiik sivi ise “tanker”, kat1 yapili ise “kuru
yik” veya “ genel kargo” olarak ifade edilirler (www.shi.samsung.co.kr,
15.02.2013).

Calisma konumuz olan Tanker tip gemiler incelendiginde, “ham petrol”,
“petrol triinleri”, “kimyasal”, “LNG” ve “LPG” olarak farkli gesitleri karsimiza
¢ikmaktadir (maritime-connector.com, 20.02.2013).

Ham petrol tankerleri, ihracatgi iilkelerden ithalatgi tilkelere ham petrol
tasiyan gemilerdir. Tasiyabildikleri ylik miktarina gére siiflandirilirlar. Genellikle
200.000 ton ve iizeri tasima kapasiteli gemilerden olusurlar.

Petrol iiriinii tankerleri, rafine edilmis petrol {rlinlerini rafinerilerden
yiikleyerek tiiketilecegi varig limanlarina ulagtirmaktadir. Ham petrol gemilerine
nazaran daha kii¢iik gemilerdir. Genel olarak boyutlar1 Panamax (60.000-100.000
dwt) tip ve daha kii¢iik gemilerden olusur. Bu tip tankerler ayn1 zamanda farkli petrol

iiriinii tagiyabilmek i¢in kargo tanklari i¢inde birden fazla bolmeleri vardir.
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Kimyasal tankerler, yiiksek derecede korozyon etkisi olan kimyasal tirtinleri
tasiyan gemi tipleridir. Kargo tanklarinda 6zel boya ve paslanmaz celik kullanilan bu
tip tankerler genel olarak kiiclik boyutlu gemilerdir. Cesitli kimyasallarin ayn1 anda
tagiabilmesi icin tanklar1 birden fazla bélmeden olusur ve her kargo tankina yiik
kirliligini 6nlemek i¢in ayr1 boru hatlar1 déosenmistir. Bu tip gemiler kimyasallarin
yani swra petrol riinleri de tasiyabilecek yapida insa edilmektedir
www.shi.samsung.co.kr, 15.02.2013).

LNG (Liquefied Natural Gas) tankerleri, sivilagtiritlmis dogal gaz tasimasi
icin tanklarinin kirilmaya ve burkulmaya karsi dayanikli sert gelikten yapilmasi
gerekmektedir. Bu tip tankerlerde tanklar1 soguk tutacak bir iklimlendirme sisteminin
de kurulmasi gerekmektedir. Ciinkii bu gazi siv1 hale getirebilmek icin sicakliginin -
163 °C‘ye kadar diisiiriilmesi gerekmektedir. Bu sicaklik diisiisii, gaz halindeki dogal
gazin normal hacminden %99.8 daha diisiik bir hacme ulasmasini saglar. Boylelikle
bir defada ¢ok biiyiik Olgeklerde dogal gaz tasimasi gergeklesmis olur. Yiikleme ve
bosaltma operasyonlarinda gemi i¢in kullanilan teknolojinin ¢ok diisiik sicakliklara
dayanabilecek kondisyonda yapilmasi bu tip tankerleri diger tip tankerlerden farkli
kilan en 6nemli 6zelliktir (Saglam ve digerleri., 2012: 2).

LPG (Liquefied Petroleum Gas) tankerleri, sivilagtirilmig petro
kimyasallar tasimaktadir. Bazit LPG tankerleri temiz olarak tabir edilen petrol
riinleri de tasityabilmektedirler. LPG tankerleri de LNG tankerleri gibi diisiik
sicaklikta ve yliksek basingta operasyon gergeklestirdikleri i¢in 6zel olarak dizayn
edilmislerdir. Tasmacak gazin igerigine gore bu sicaklik degeri —1 °C’den —104 °C’
ye kadar degisiklik gostermektedir. Sivi halde taginan bu yiik, gaz haline oranla 500
kat daha az hacim kaplar ve boylelikle yiiksek hacimde gaz bir yerden bir yere
tasinmis olur (DSF, 2012).

1.3.3.2. Tanker Siniflar1 ve Boyutlan
Kiigiik boyutlu kiy1 tasimacilig1 yapan tankerlerden VLCC veya ULCC Super
tankerlere kadar uluslararasi petrol tasimaciliginda kullanilan farkli tanker boyutlari

mevcuttur. Genel kural olarak, bir tankerin tasiyabilecegi yiik hacmi kendinden yar1

yartya daha kiiclik boyutta olan bir tankere oranla 8 kat daha fazla yiik alabilir.
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Ornegin, petrol iiriinleri tasiyan bir tankerden 2 kat daha biiyiik olan bir ULCC
tankeri 8 kat daha fazla hacimde yiik tagiyabilir (Rodrigue, 2013).

AFRA (The Average Freight Rate Assessment) ve Degisken Pazar Olgegi
(The Flexible Market Scale) olmak tlizere gemileri boyutlarina goére siniflandiran iki

sistem vardir. Bu iki sistem Tablo 6’da detayl1 olarak gosterilmistir.

Tablo 6. Petrol Tankerlerinin Siniflari

AFRA Olgegi Degisken Piyasa Olgegi
Stmif DWT Smf DWT

Genel Amagli Tanker 10.000-24.999 | Petrol Uriin Tankeri 10.000-60.000
Orta Menzilli Tanker 25.000-44.999 | Panamax 60.000-80.000
LR1 (Large Range 1) 45.000-79.999 | Aframax 80.000-120.000
LR2 (Large Range 2) 80.000-159.999 | Suezmax 120.000-200.000
VLCC (Very Large 160.000-319.999 | VLCC 200.000-320.000
Crude Carrier)

g:LCdg él;rl:ir:r;-arge 320.000-549.999 | ULCC 320.000-550.000

Kaynak: www.0il150.com, 14.03.2013.
Sekil 13’te gosterildigi lizere, kiy1 tankerleri olarak tabir edilen “coastal

tanker”leri 200 m boyutlarinda iken, en biiyiik ham petrol tasiyicisi olan ULCC’ler
(Ultra Large Crude Carrier) ise, 400 m’yi asmaktadirlar.
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Sekil 13. Petrol Tankerlerinin Boyutlar
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Kaynak: (Rodrigue, 2013)

1.3.3.3. Diinya Tanker Filosu

Bu boliimde, diinya ticaret tanker filosu, yas dagilimlari, yeni insa, sokiim,
siparig piyasasi ve diinya tanker ticaret filosunun iilke ve bolgelere gore dagilimina

yer verilmektedir.

1.3.3.3.1. Diinya Ticaret Filosu ve Tanker Filosu

2012 yilinda %10 gelisim gosteren diinya gemi filosu toplam 1.534 milyon
dwt biyiikliige ulasmis ve faaliyet gosteren ticaret gemileri sayis1 104.305°e
yiikselmistir. S6zii edilen y1l iginde %17 ile en biiyiik gelisim payina sahip olan kuru
yik tasimacilifit aym1 zamanda %@40.6 ile diinya deniz tasimaciliinin en biiyiik
payina sahiptir. Kuru yiik filosu son dort yil iginde ise %60 bir biiylime gdstermistir.
2012 yilinda tanker filosu %6.9 biiyliyerek diinya gemi filosunun %33.1 ine,

konteyner filosu ise %7.7 biiyiiyerek toplam filonun %12.9’una sahip olmuslardir.
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Diinya ticaret filosu icinde tanker filosunun yerine daha ayrintili olarak
bakildiginda, UNCTAD’in 2012 yilinda yaymlamis oldugu “Deniz Ticareti
Tasimaciligi’na Bakis (Review of Maritime Transport)” verilerine gore; Sekil 14’te
gosterildigi lizere, 1980’11 yillarin basinda 339 milyon dwt olan toplam diinya tanker
filosu Ocak 2012 itibariyle yarim milyar dwt’i agmis ve bir onceki yila gore yaklasik
%6.7 oraninda biiyiime gerceklestirmistir. Bu tonajin bir boliimii petrol tagimaciligi
yerine depolama i¢in kullanilmaktadir. Ornegin; diinyanin en biiyiik tankerlerinden
olan “Petroleo Brasileiro” depolama tesisi olarak kullanilmaktadir. Latin Amerika’da
artan Uretim ham petrol depolamak i¢in daha fazla geminin depo olarak
kullanilmasma tesvik etmistir. Petrol stoklarinin artisi, Basra Korfezindeki
karigikliklardan dolay1 gelecekte dogabilecek petrol sikintisina karst bir 6nlem olarak
goriilebilir. Kisa vadede, gemilerin depo olarak kullanilmasi tonaj fazlaliginin
azalmasina yardimci olacaktir. Ancak, yakin gelecekte bu stoklarin serbest
birakilmasmin petrol tagimacilig1 talebini azaltacagi soylenebilir. Bu durum ayni
zamanda, kullanilabilir tanker kapasitesini artiracak ve tekrar tonaj fazlaligina sebep

olacaktir.

Sekil 14. Tiplerine Gore Diinya Gemi Filosu (Milyon dwt)

1800
1600
1400
1200
1000
800
600
400
200
0

1980 | 1985 | 1990 | 1995 | 2000 | 2005 | 2010 | 2011 | 2012
B Petrol Tankeri| 339 | 261 | 246 | 268 | 282 | 336 | 450 | 475 | 507
Kuru Yiik 186 | 232 | 235 | 262 | 276 | 321 | 457 | 532 | 623
BGenel Kargo | 116 | 106 | 103 | 104 | 101 92 108 | 109 | 106
H Konteynir 11 20 26 44 64 98 169 | 184 | 198
I Diger 31 45 49 58 75 49 92 96 100

Kaynak: UNCTAD, 2012: 34.
Not 1: 100 GT ve iizeri gemiler alinmigtir.

Not 2: Petrol Tankeri verileri kimyasal tasimaciligi dahil, gaz tasimacilig1 harig verilerdir.
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ISL’nin (Institute of Shipping Economics and Logistics) 2012 yilinda
yaymlamis oldugu “Shipping Statistics and Market Review” verilere bakildiginda
ise, Tablo 7°de gosterildigi tizere, diinya tanker filosu 2012’nin baslarinda 12.902
toplam say1 ile 547 milyon dwt’e ulagsmistir. Bu toplamin, 10.194’{inii (497 milyon
dwt) petrol ve petrol iiriinleri tankeri, 1.144’{inii (6,2 milyon dwt) saf (pure) kimyasal
tasiyan tanker ve 1.564’tnii (44 milyon dwt) sivilastirilmig gaz tankerleri
olusturmaktadir. 2011 yili boyunca 640 (44,4 milyon dwt) yeni tanker suya
indirilmistir. Toplam tanker filosu tonaj olarak 2011 yili basindan 2012 yil1 basina
kadar %4,5 biiylimiistiir. 2008-2012 arasi1 periyota bakildiginda ise %5,7’lik bir
oranda biiyiime gergeklesmistir. 2011 yilinda 3,8 milyon dwt petrol tankeri ise kuru

yiike doniistiiriilmiistiir.

Tablo 7. Tiplerine Gore Diinya Tanker Filosu (2008-2012)

2008 2012 Ort.dwt O[fg'yiTa

gelisimi |1 500wt
Gemi tipi Say1 | Mil.dwt | Sayr | Mil.dwt | 08-12 (%) | 2008 | 2012
> petrol tankeri 8693 399,8 10194 | 496,7 5,6 46,0 | 48,7
-Ham/iiriin 6298 349,6 6508 417,0 4,5 555 | 64,1
-petrol/kimyasal 2395 50,2 3686 79,6 12,2 210 | 21,6
Saf kimyasal 1345 9,3 1144 6,3 -9,4 6,9 55
Swvilastirilmig gaz 1318 30,2 1564 445 10,2 22,9 28,4
Total 11356 439.3 12902 | 547.4 5.7 38.7 | 424

Kaynak: ISL, 2012: 3

1.3.3.3.2. Diinya Tanker Filosu Yas Dagihmi ve Yeni Insa, Sokiim,

Siparis Piyasasi

Genel olarak diinya gemi filosu yas dagilimma baktigimiz zaman, 2011
yilinda diinya filosu yas ortalamasi kismen diislis yasamistir. Bunun sebebi olarak
yeni ingalarin suya indirilmesinin devam etmesi ve gemi sokiimiiniin (demolition)
artmasi gosterilebilir. Tanker filosu yas ortalamasi ise; Tablo 8’de gosterildigi iizere

Ocak 2012’de bir 6nceki yila gore %0,66 gerileyerek 15,7’ye diismiistiir. 0-4 yas
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arasi tankerlerin toplam filonun %24,7’sini, 10-14 yas arasi olanlarin %11’ini ve 20
yas ve lizeri olanlarin ise %32,6’sin1 olusturdugunu gérmekteyiz. Dwt yiizdesi olarak
bakildiginda, toplam tonajin %34,7’sini 0-4 yas arasi tankerler olustururken, toplam
filonun en biiyiik payima sahip olan 20 yas ve iizeri tankerlerin (%32,6) sadece %8,5
ile en kiigiikk paya sahiptir. Buradan da anlasilacagi gibi 20 yas ve iizeri gemiler
kiigiik tonaj ortalamasina sahip tankerlerdir. Tablo 8‘de goriildiigii lizere 20 yas ve
tizeri tankerlerin tonaj ortalamasi 11.756 dwt iken, 0-4 yas arasi tankerlerin tonaj
ortalamasi 63.483 dwt’dir.

Tablo 8. Diinya Tanker Filosu Yas Dagilimi (Toplam Say1 ve Dwt Yiizdesi)

20 ve Ort. Ort.
0-4 5-9 10-14 | 15-19 | . eri Yas Yas | Degisim(%)
uz 2012 | 2011
Toplam
247 | 212 | 110 | 105 | 32,6 | 157 | 16,37 -0,66
(%)
Dwt (%) | 347 | 290 | 184 | 94 8,5 944 | 974 0.3
Ort. Boyut
(dwt) | 63483 | 61.884 | 75.896 | 40.588 | 11.756

Kaynak: UNCTAD, 2012: 37.

Diinya tanker filosunun yeni insa ve sokiim piyasalarina bakildiginda, Sekil
15°te gosterildigi tizere, 2006-2009 yillar1 arasindaki fark dikkat cekmektedir. Filoya
yeni katilan gemiler 2006 yilina kadar yataya yakin bir ¢izgi izlerken, sokiime giden
tanker sayilar1 2008 yilina kadar diisiik seviyeler izlemistir. 2006-2009 arasi
donemde sokiime giden gemi sayist ile yeni insa edilen gemilerin arasindaki fark
siirekli bir artma egilimi gosterdigi goriilmektedir. 2009 yilindan sonra kiiresel kriz
ve bunun sonucu navlunlarin diismesiyle yeni insa gemilerin sayisinda hizli bir disiis
soklime giden gemi sayisinda ise artis egilimi goriilmektedir. 2010 yili sonlarina
dogru yeni inga gemilerin diisiis egilimi duragan hale gelmis, sokiime giden gemi

sayisl ise diisiise gegmistir.
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Sekil 15. Diinya Tanker Filosu Yeni insa ve Sokiim Egrisi
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Kaynak: (ISL’den Aktaran Kogak, 2012: 26).

Sokiime giden gemilerin yas araliklarina bakildiginda en ¢ok 20-40 yas arasi
oldugu goriilmektedir. Tankerler de ise bu yas ortalamasi disiiktir ve geng
denilebilecek gemiler sokiime yollanmaktadir. Tankerlerin kisa yasam dongiisiiniin
sebebi kat1 gevresel diizenlemelerin artmasi sonucu olarak goriilebilir.

Diinya gemi filosu siparis piyasasi incelendiginde 2008 ekonomik ve finansal
krizden sonra tersanelerin kapasitelerinden c¢ok daha az oranda gemi siparisi
verilmistir. Bu durum gemi siparis piyasasinin énemli derecede azalmasina neden
olmustur. 2008 sonbaharda zirve noktasini goren siparis piyasasi toplamda %43
oraninda diislis yasamistir. Tanker filosu siparis durumuna bakildiginda durum daha
da carpici goriinmektedir. Tablo 9 ve Sekil 16’da gosterildigi tizere, 2011 yih
sonunda siparis edilen tanker tonaji {i¢ yil Oncesi ile karsilastirildiginda %57
gerilemis durumdadir. Siparis piyasasindaki en etkileyici artis LNG tasimaciliginda
olmustur. Hali hazirdaki LNG tanker filosundan %20 oranda daha fazla siparis talebi

mevcuttur.
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Tablo 9. Diinya Tanker Siparis Degerleri

- Toplam Tonaj . Ortalama Gemi Boyutu
(1000 dwt) (dwt)

2000 40.328 284 142.001
2001 51.894 399 130.060
2002 47.591 488 97.523
2003 61.123 631 96.867
2004 71.563 701 102.087
2005 70.847 724 97.855
2006 118.008 1.078 109.470
2007 124.845 1.134 110.093
2008 140.504 1.154 121.754
2009 109.310 884 123.654
2010 100.442 741 135.549
2011 64.618 588 109.895

Kaynak: UNCTAD, 2012: 53.

Sekil 16. Diinya Tanker Siparis Egrisi (Bin Dwt)
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1.3.3.3.3. Diinya Tanker Ticaret Filosu Dagilimi

Genel olarak diinya ticaret filosu dagilimina bakildiginda, kayithh bayrak
sayisina gore (flags of registration) 35 en biiyiik gemi sahibi iilkenin 17°si Asya, 14’1
Avrupa, 4’1 ise Amerika kitast iilkesidir. Diinya tonajinin yariya yakini (%49,7)
sadece 4 llke (Yunanistan, Japonya, Almanya, Cin) tarafindan yonetilmektedir.
Bermuda, Brezilya ve Isle of Man filolarinda genel olarak biiyiik gemiler bulunduran
iilkeler olurken, Endonezya, Vietnam ve Rusya ise genel olarak kiiclik gemiler
bulundurmakta ve bu gemileri genel olarak kiy1 ve i¢ sularda kullanmaktadir.

Diinya tanker filosuna bakildiginda ise, Tablo 10°da goriildiigii gibi yaklasik
olarak 547 milyon dwt olan bu filonun en biiyilk payma %?20,8 ile Yunanistan
sahiptir. Yunanistan’1 %12,5 pay ile Japonya, %5,2 ile Cin, %5,0 ile ABD, %4,6 ile
Almanya takip etmektedir. Diinya tanker filosunun %1,6 pay oranina sahip olan

Tiirkiye ise bu listede 15. sirada yer almaktadir.

Tablo 10. Diinya Tanker Filosu Dagilimi (Kayith Bayrak Sayisina Gore)

Sira 1 2 3 4 6 7 8 15

& ©

“w < . =<

S | 2 2|2 | &g |2 |. |E
£ S S Q c =2 = 2 = 3] =
=4 5 S K= m = R= ) 15 5 280 )
) > S O < < 7 ) z = A [

% |20,8 | 125 |52 5,0 4.6 3,9 34 34 1,6 21,7 | 100

Kaynak: UNCTAD, 2012: 42

1.3.4. Denizyolu Petrol Tasimacihiginin Temel Aktorleri

Petrol sektorii, yapisi geregi yliksek finansal 6geler icerdigi icin uluslararasi
cikarlar ve gii¢c dagilimi ile birlikte degerlendirildiginde hem uluslararasi is birligine
hem de anlagsmazliklara yol agabilir. Petrol sirketleri kendilerine stratejik anlamda
destek saglayan ve faaliyetlerini yonettikleri anavatan iilkelerinin taleplerine paralel

piyasa gerekliliklerine ve kendi ¢ikarlar1 dogrultusunda davranislar gelistirirler.
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Petrol sirketlerinin anavatani olan iilkeler, bu sirketleri uluslararas stratejik bir arag
ve Ortadogu iilkeleri ile bag olarak kullanabilmektedirler. Petrol {ireticisi iilkelerin
icinde yer aldigi bolgede bolgesel ve kiiresel kimlikler ve ¢ikarlar arasinda
uyumsuzluklar nedeniyle ortaya anlagmazliklar ¢ikabilir ve bu durum petrol arzinin
kesilmesine sebebiyet verebilir. Petrol arzinin kesilmesi veya azalmasi diinya petrol
tagimaciligini etkileyecektir ve bu durumda denizyolu petrol tasimaciligi da kendine
diisen pay1 alacaktir. Enerji arz-talep dengesi petrol tagimaciligi icin biiyiilk 6nem
tasimakta ve olusmasi muhtemel anlasmazlik ve c¢atismalar bu sektorii direk
etkilemektedir. Iste bu noktada petrol piyasasinda rol alan temel aktdrlerin
faaliyetleri ve uygulamalari dogrudan denizyolu petrol tasimaciligina tesir etmekte

ve etkilemektedir (Ozev, 2010: 74).

1.3.4.1. Onde Gelen Petrol Sirketleri (MOC)

Petrol sirketlerinin iiretim tesislerinin asamalar halinde millilestirildigi 1974
yila dek (Ozev, 2010: 80; Odell, 1979: 11; Taverne, 2008: 197) bir grup petrol
sirketi tarafindan sahiplenilmis ve kontrol edilmis olan petrol endiistrisi bu tarihten
sonra da dagitimi ve ticareti bahsi gegen sirketlerin yonetiminde kalmaya devam
etmistir (Ozev, 2010: 77). italyan politikact Enrico Mattei’nin Yunan mitolojisinden
esinlenerek “Yedi Kiz Kardes (Seven Sisters: Yunan mitolojisinde Atlas’in kizlarina
verilen addir. Birbirlerine biiyiik bir tutku ile bagl olan ve ¢esitli misyonlart olmakla birlikte
edebiyat, miizik, tragedya, tarih, astronomi, komedya ve dans konularinda insanlara esin
veren 7 ilham perileridir. Oliimlerinin ardindan Ulker ya da Siireyya adini verdigimiz takim
yldizlart  halini  almistr  (Avsaroglu, 2012).)” olarak adlandirdigi bu sirketler
(Avsaroglu, 2012; Hoyos, 2007: 1) ham petrol endiistrisinin her alaninda faaliyet
gostermektedirler. Bu tanimin neden kullanildigma bakildigi zaman, 1940’lardan
sonra bu yedi sirket (Anglo-Persian Oil Company (daha sonra BP oldu), Gulf Oil
(Chevron satin aldi), Royal Dutch Shell, Chevron, Total, Exxon (sonra Mobil ile
birlesti), Texaco (Chevron tarafindan satin alindi)) diinya petrol iiretiminin
%80’inden fazlasini saglayan bir kartel olusturmuslardi. 1950°1i yillarda ise, diinya
toplam petrol rezervinin %95,8’ini iretimin %90,2’sini, rafineri kapasitesinin
%75,6’sm1, iiriin satisinin %74,3’{inii kontrol altinda tutmaktaydilar (Ozev, 2010:

79). Kendi aralarinda stirekli rekabet icinde olan bu sirketler, bagka bir sirketin
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yiikselisi s6z konusu oldugunda hemen birlik kurarak bu yiikselmekte olan sirketi
engellemekteydiler. Ancak daha sonraki yillarda OPEC kurularak bu sirketlere
kismende olsa dur denebilmis ve petrol iiretim faaliyetleri bu sirketlerin tekelinden
cikarilmaya ¢alisilmistir (Avsaroglu, 2012).

Petrol sirketleri, petrol endiistri tarihinde 6nemli rol oynamiglar ve petrol
arama finansmani, iretim fiyatlarinin ve miktarlarinin belirlenmesi, triinlerin
dagitimi ve hatta perakende satisi s6z konusu sirketler tarafindan gerceklestirilmistir.
Ozellikler Ortadogu’da petrol ile ilgili faaliyetler bu yedi sirket tarafindan kontrol
edilmistir. Ornegin; 1971 yilinda Irak, iran ve Korfez iilkelerinde iiretilen 765 milyon
tonluk toplam tiiretimin 656 milyon tonluk boliimii bu yedi biiyiik sirket tarafindan
gerceklestirilmistir (Skeet, 1988: 84).

II. Diinya savas1 sirasinda 6nemi daha da artan petrol ile ilgili diizenlemeler
savag bitiminden sonra da ayn1 sekilde kalmis, piyasaya girisin kolaylastirilmasi gibi
sektorde serbest piyasanin gelismesi i¢in herhangi bir girisimde bulunulmamisti.
Savas sirasinda petrol sektoriine direk etkide bulunan ve sektorle alakali gelismelere
dogrudan miidahale eden hiikiimetler savastan sonra olusan serbest rejimin etkisiyle
1950’1 ve 1960’1 yillarda sirketleri kendi hallerine birakmislardi. Ancak, 1970’1
yillarda tekrar petrol sektoriiniin gerilimli bir ortama girmesiyle dogrudan siyasi
miidahaleler yeniden baslamistir. Uluslararasi petrol sirketlerinin bir trost halinde
faaliyet gostermesi planlanmis bir karar sonucu degil, bir takim kosullarin dayatmasi
ve Ortiilli anlagmalar sonucu ortaya cikmistir. Petrol faaliyetleri ile ilgili gesitli
uygulamalarda bu anlagmalarm izini gérmek miimkiindiir. Ornek olarak; petrol
sirketleri Ortadogu’da petrolii diisiik maliyetlerle {irettikleri halde fiyatlari
Amerika’da tretimin karlt bir is olarak siirmesini saglayacak sekilde yiiksek
tutmuslardir (Ozev, 2010: 80).

Onde gelen petrol sirketleri ellerindeki tekel giicii kaybetmemek icin petrol
disinda kalan diger enerji kaynaklari ile petroliin islenmesi, dagitimi1 ve pazarlanmasi
ile ilgi faaliyetlerini artirma ¢abas1 gibi bir takim girisimlerde bulunmuglardir. Bahsi
gecen bu sirketler 1950’li yillardan sonra petrokimya alaninda da bir¢ok Onemli
yatirmmlar yapmislardir. Ornegin; 1962 yilinda ABD’deki petrokimya tesislerinin
coguna sahiptirler ve bunun yaninda jeotermal, komiir ve uranyum gibi diger enerji

kaynaklarini da kontrol etme yoluna gittiler (Tanzer, 1974: 30).
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Onde gelen petrol sirketleri petrol ve diger enerji alanlar ile ilgili biitiin
faaliyet agamalarinda tstilinliiklerini korumaya caligmiglardir. Fakat 1960’11 yillarda
sektore yeni unsurlarin girmesi ve ekonomik ve siyasi alanlarda meydana gelen yeni
gelismeler onde gelen petrol sirketlerinin etkiliginin giderek azalmasina neden
olmustur. Yine ayni yillarda OPEC tarafindan getirilen “katilimcilik” ilkesi
nedeniyle petroliin ¢ikarilmasi, islenmesi ve dagitilmasi {iizerindeki kontrol
sirketlerden hiikiimetler kaymis ve bu noktadan sonra biiyiik petrol sirketleri tiretici
ilkeler ile tiiketici iilkeler arasindaki etkin roliinii kaybetme egilimine girmislerdir.
Fakat, bu onlarin piyasanin en biiylik pay sahibi olmalarina engel olmamistir. Batili
tilkelerin destegi buna yardimci oldu ve bunun yaninda petrol iireten ilkeler icin
onde gelen petrol sirketleri ile is birligi yapmak hala karli bir is olarak goriilityordu.
Sonug olarak 6nde gelen petrol sirketleri iiretici tilkeler ile tiiketici iilkeler arasindaki
roliinii korumay siirdiirdiiler ve iki taraf arasindaki aracilik roliinii devam ettirdiler.
Fiyatlar, iiretim tesislerinin genisletilmesi, iiretim oranlar1 gibi kararlar ve hangi
iilkeye petrol ihra¢ edilip edilmeyecegi gibi kararlar biiyiik 6lclide petrol lireten
ilkelerin kontroliine ge¢cmis, petrol sirketleri ise, petrol sahibi iilkelerin izni ile o
iilkeye tesis kuran, petrolii ¢ikaran, isleyen ve teknolojik destek saglayan kurumlar
haline gelmislerdir (Yamani, 1974: 480).

Bu sirketlerin son bes yildaki baslica faaliyet gostergeleri incelendiginde
OPEC’in 2012 yilinda yayinladig: verilere gore (Ek 1 ve Ek 2’de tablo halinde
detayl1 olarak verilmistir); bu sirketler icinde Exxon Mobil gbze carpmakta ve genel
olarak ilk sirada yer almaktadir. 2007 sonu itibariyle en biiyiik ham petrol rezervi
11.074 milyon varil ile Exxon Mobil’de bulunmaktadir. Ayni1 yil sonu itibariyle sahip
oldugu dogal gaz rezervi (68.262 milyar metrekiip), toplam ham petrol {iretimi
(2.616 milyon varil) ve petrol iirlinleri satis degerleri (7.099 milyon varil) ile ilk
sirada yer alan Exxon Mobil, sadece toplam dogal gaz satis degerlerinde Chevron’un
(11.416 milyon metrekiip/giinliik) gerisinde kalmigtir. 2011 yil1 sonu itibariyle ise en
biiyiikk toplam ham petrol kaynagina yine Exxon Mobil’in (12.228 milyon varil)
sahip oldugu goriilmektedir. Ayn1 yilsonu itibariyle toplam dogal gaz rezervi (76.222
milyar metrekiip), toplam ham petrol iiretimi (2.312 milyon varil) ve petrol iiriinleri
satis degerleri (6.413 milyon varil) ile ilk sirada bulunan Exxon Mobil, 2007 yil

sonunda toplam dogal gaz satis degerlerinde gerisinde oldugu Chevron’u giinliik

49



13.162 milyon metrekiip satis miktar ile geride birakarak bu alanda da ilk siraya
yerlesmistir.

Toplam gelirleri, isletme maliyetleri, 6dedikleri vergiler ve toplam kazanglar1
acisindan incelendiginde, bu sirketler arasinda Exxon Mobil yine dikkat ¢cekmektedir.
2007 yili sonu itibariyle en yiiksek gelire (404.542 milyar dolar) ve buna paralel
olarak en yiiksek satis maliyetlerine (334.078 milyar dolar) Exxon Mobil sahip
olmustur. Odenen vergi ve harclar toplaminda da ilk sirada yer alan bu sirket (29.864
milyar dolar), aynt zamanda yil sonu toplam kar1 en yiiksek olan sgirket
durumundadir. 2009 yil1 sonunda kiiresel krizden dolay: toplam faaliyetleri ve buna
paralel olarak gelir ve giderleri de diisen bu sirketler i¢cinde en biiyiik sikintiyr BP
yasamustir. 2010 yilinda Meksika Korfezinde meydana gelen patlama ve meydana
gelen biiyiik petrol sizintis1 (Hoch, 2010; Upton, 2011:1) silirmekte olan kiiresel
krize ek olarak BP igin biiyiik bir deger ve prestij kaybina neden olmustur. Ayni yil
sonunda biitiin sirketler kiiresel krizin etkisini yavas yavas atlatirlarken BP, petrol
sizintis1 sebebiyle agir tazminatlara maruz kalmis (EBR, 2013; Partlett & Weaver,
2011: 1343) ve bunun sonucu 4.914 milyar dolar zarar ile yili kapatmigtir. 2011 yilt
sonunda, en yiiksek gelire yine Exxon Mobil sahip olmustur (486.429 milyar dolar).
Toplam gelir olarak Exxon Mobil’e yakin bir deger yakalayan Royal Dutch/Shell
(470.171 milyar dolar) satis maliyeti gostergelerinde 414.778 milyar dolar ile
ExxonMobil’i geride birakarak ilk sirada yer almistir. Ayni yilsonunda toplam
karlara bakildiginda 41.060 milyar dolar ile Exxon Mobil ilk siradaki yerini
korumustur. BP ise toparlanma evresine girmis ve 2011 yilin1 23.900 milyar dolar

kar ile kapatmuistir.

1.3.4.2. Diinyanin En Biiyiik 10 Tanker Isletmesi

Bu boliimde, diinyanin en biiyiik tanker igsletmelerine sirasiyla yer verilmistir.
MITSUI O.S.K. LINES; Toplamda 165 adet tanker ve 15,5 milyon dwt (46
ham petrol, 62 petrol iiriinleri, 57 kimyasal) ile diinyanin en biiyiik tanker isletmecisi
konumunda olan sirket 1884 yilinda Japonya merkezli olarak faaliyet gdstermeye
baslamistir. 1964 yilinda Mitsui Co. ile birlesen sirket diger denizyolu tasimacilig

alanlarinda da faaliyet gostermekte ve filo ve dwt kapasitesi ile bu alanlarda da
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diinyanin 6nde gelen sirketleri arasinda yer almaktadir. Sirketin 2012 sonu itibariyle
toplam gelirleri 17,5 milyar $ olmasina ragmen toplam giderleri bu seviyeyi
asamistir ve 316 milyon $ zarar etmesine sebebiyet vermistir. Gelecek yil i¢in “vites
yukar1 (gear up) ” ilkesi ile yola devam edecek olan sirket, giderlerini diistirerek
tekrar karliliga gegmek hedefindedir (M.O.L., 2013; M.O.L., 2012; ISL, 2012: 4).

NIPPON YUSEN KAISHA (NYK); Ilk olarak 1885 yilinda Japonya
merkezli olarak faaliyetine baglayan sirket, toplamda 82 tanker adedi ve 12,6 milyon
dwt filo biiytikliigiine sahiptir. Bir onceki yil (2011) 85 adet tanker tip gemiye
sahipken 3 adedini satarak filosunda 360 bin dwt’luk bir kii¢iilme olmustur. Sirkette
degisik uyruklardan olusan 343 deniz ve 1248 kara personeli ¢alismaktadir. Sirket
2012 mali yilinda, toplam gelirlerini bir 6nceki yila gore %4.,9 artarak 89,2 milyar
yen seviyelerine, toplam maliyet ve giderler ise, bir dnceki yila gore %2,6 artarak
%43,4 milyar seviyelerinde yiikselmistir (NYK, 2013: 48).

FRONTLINE GROUP; Su anki merkezi Bermuda olan sirket 1985 yilinda
Isveg’te kurulmustur. Yonetiminde bulunan 49 adet tanker (33 VLCCs, 16 Suezmax)
ve 12,5 milyon dwt ile diinyanin en biiyiik tanker isletmecilerinden birisidir.
Intertanko’ya da tiyeligi bulunan sirketin gemileri bagimsiz gemi yonetim sirketleri
tarafindan yonetilmektedir. YoOnetim anlagmalarina uygun bir sekilde, her bir
yonetim firmasi, gemilere operasyon, bakim, miirettebat, teknik destek, tersane
denetimi saglamakla yilikiimliidiir. Frontline group gemileri genel olarak Rus
personel ile donatilmakta, az bir kismi ise Filipinli ve Hintli personelden
olugmaktadir. Haziran 2010°da Rongsheng (Cin) tersanesiyle yapilan sézlesme ile iki
adet 156.900 dwt’lik Suezmax tanker ve Eyliil 2010°da Jinhaiwan (Cin) tersanesiyle
yapilan s6zlesme ile bes adet 320.000 dwt’lik VLCC tip tankerlerin 2013 yilinda
teslim almarak filonun biiyiitiilmesi planlanmaktadir (TankerOperator Magazines,
Mart 2012: 5; Frontline, 2013a: 21; Frontline, 2013b).

SOVCOMFLOT; 1973 yilinda faaliyetine baslayan ve Rusya’nin en biiyiik
deniz tagimacilig1 sirketi konumunda olan Sovcomflot, 160 gemi ve 12,2 milyon dwt
filo biiytikliigii ile diinyanin 6nde gelen sirketlerindendir. 8 filo yasi ortalamasi ile
diinyanin en geng filolarindan birine sahip olan sirketin tiim tankerleri ¢ift cidar

(double-hulled) olarak dizayn edilmistir. 2013 yilinda teslim alinmasi planlanan 9
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(1,18 milyon dwt) yeni ingasi olan girketin 5694 gemi calisan1 vardir ve bunlarin
hepsi Rus uyrukludur (SCF, 2013).

NATIONAL IRANIAN TANKER COMPANY; Iran milli petrol
sirketinden 2009 yilinda ayrilarak 6zellesen NITC, Ortadogu’nun en biiyiik petrol
sirketidir. Sirket, genel olarak Iran petroliiniin ihracini yapmaktadir. 2012 yili
itibariyle 46 tanker isletmekte olan sirket, 10,6 milyon dwt olan toplam kapasitesini
yilsonunda yeni insalarinda teslimi ile beraber 12,5 milyon dwt’e ¢ikarmasi
beklenmektedir. NITC’nin 2013 yili itibariyle ¢ogunlugu VLCC olmakla birlikte
toplamda 74 adet tankere sahip olmasi beklenmektedir. 2010 yilinda 28 olan VLCC
sayisini 2013 yilinda 50°ye ¢ikaracak olan sirket, biiyiiyen filosu ile 2013 yilinda
diinyanin en biiylikk {ic tanker firmasi1 arasinda olmast beklenmektedir
(news.alibaba.com, 29.04.2013; www.payvand.com, 29.04.2013; NIOC, 2009).

TEEKAY CORPORATION; 1973 yilinda Kanada merkezli olarak kurulan
sirket 77 parca gemisi ve 9,6 milyon dwt filo biiylikliigii ile giiniimiiziin en biiyilik
tanker isletmelerinden birisidir. Sirket 2015 yilina kadar 9 adet yeni insa (4 Suezmax,
1 VLCC, 4 LR2) teslim alarak filosunu 1,4 milyon dwt biiyiitmeyi hedeflemektedir.
Kara ve deniz personeli olmak iizere toplam 6400 calisan1 olan sirketin diinya
cevresinde 16 iilkede ofisi bulunmaktadir (Teekay, 2013).

MAERSK TANKER; 1928 yilinda Danimarka merkezli olarak kurulan
isletme 9,29 milyon dwt filo biiyiikliigii ile diinyanin 6nde gelen tanker isletmeleri
arasinda yer almaktadir. Kendi gemilerini isleten sirket, ham petrol, islenmis petrol
ve gaz tasimaciligi alanlarinda faaliyet gostermektedir. 3 tanesi VLCC olmakla
birlikte 2013 yili icin 1,59 milyon dwt yeni insa indirmeyi ve pazardaki payim
artirmay1 hedeflemektedir. Maersk Tanker, diinya genelinde toplamda kara ve deniz
personeli olmak iizere toplamda 4500 kisiye istihdam saglamaktadir (Maersk Tanker,
2013).

MISC BERHAD; 6 Kasim 1968 tarihinde Malezya merkezli olarak
faaliyetine baglayan sirket, 52 ham petrol ve petrol {riinleri tankeri (9 VLCC, 1
Panamax, 3 Suezmax, 40 Aframax) ve 18 kimyasal tankeri ile birlikte 8,15 milyon
dwt’lik bir filo blyiikliigiine sahiptir. 2015 yilina kadar 3’ VLCC olmak iizere 5

adet yeni inga teslim almay1 planlayan sirket filosunu genisletmeyi hedeflemektedir.
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Finansal agidan bakildiginda ise MISC Berhad, 2012 yilini, 3 milyar $ toplam girdi
ile birlikte yaklasik 750 milyon $ kar ile kapatmistir (MISC, 2013a; MISC, 2013b).

EURONAYV; 1997 yilinda Belgika merkezli olarak faaliyetlerine baslayan
Euronav, 34 adet tanker (12 VLCC, 22 Suezmax) ve 7,3 milyon dwt filo
biiyiikliigiine sahiptir. Sadece ham petrol tasimaciligi alaninda hizmet veren
Euronav’in filosundaki tankerler, Belgika Yunanistan ve Fransa bayrakli olarak
faaliyet gostermektedir. Sahip oldugu filonun yas ortalamasi 8 olan sirketin, gelecek
dénem i¢in indirilmesi beklenen herhangi bir yeni insa gemisi bulunmamaktadir
(Euronav, 2013).

OVERSEAS SHIPHOLDING GROUP; 1969 yilinda New York merkezli
olarak faaliyetine baglayan Overseas Group sahip oldugu 60 adet tanker (11 VLCC, 8
Aframax, 13 Panamax, 28 Handysize) ve 6,5 milyon dwt filo biiyiikligii ile diinyanin
en biiyiik tanker isletmecileri arasinda yer almaktadir. Ham petrol, petrol iiriinleri ve
gaz tasimaciligi alanlarinda hizmet veren sirket, ilki 2013 ikinci ¢eyregi, diger ise
2014 ilk ceyregi olmak iizere iki adet Aframax tip tanker (113.000 dwt) yeni insa
teslim almay1 planlayarak filosunu biiyiitmeyi hedeflemektedir ( OSG, 2013).

Tablo 11. Diinyanin En Biiyiik 10 Tanker Isletmesi

. Kurulu Tanker Dwt
TG0 Yil ' Sayis1 (milyon)
MITSUI O.S.K. LINES; 1884 165 15,5
NIPPON YUSEN KAISHA (NYK); 1885 82 12,6
FRONTLINE GROUP 1985 49 12,5
SOVCOMFLOT 1973 160 12,2
NATIONAL IRANIAN TANKER COMPANY 2009 46 10,6
TEEKAY CORPORATION 1973 77 9,6
MAERSK TANKER 1928 101 9,29
MISC BERHAD 1968 70 8,15
EURONAV 1997 34 7,3
OVERSEAS SHIPHOLDING GROUP 1969 60 6,5

1.3.4.3. Uluslararasi ve Uluslariistii Kuruluslar

Bu boliimde, diinya petrol tasimaciliginda etkin olan uluslararast ve

uluslartistii kuruluglara yer verilmektedir.
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1.3.4.3.1. IMO

IMO (International Maritime Organization-Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii),
deniz tasimaciligl emniyet ve giivenliginden ve gemiler tarafindan deniz kirliliginin
onlenmesinden sorumlu Birlesmis Milletler kurulusudur.

Denizde emniyet ve giivenligi gelistirmenin en iyi yolunun, tiim denizci
iilkeler tarafindan takip edilen uluslararasi diizenlemeler gelistirmek oldugu kabul
edilmistir. 19 yy’dan sonra bu tiir anlagsmalar kabul edilmeye baslandi. Baz iilkeler
daimi bir uluslararasi1 organin kurulmasi gerektigini savundular ve bunun sonucunda
1948 yilinda Cenevre’de toplanan uluslararasi konferansta resmen IMO’yu kuran
sozlesme kabul edildi. Kabul edilmesinin ardindan 10 yil gectikten sonra 1958
yilinda tamamen yiiriirliige girdi.

Organizasyonun amaci, uluslararasi denizyolu tasimaciligi ticareti yapan
hiikiimetler arasi igbirligi diizeni saglamak, deniz giivenligi ile ilgili konularda en
yiiksek uygulanabilir standartlar1 benimsetmeye tesvik etmek ve kolaylastirmak,
seyir verimliligi saglamak ve gemilerden kaynaklanan deniz kirliligini kontrol etmek
ve engellemek olarak siralanmaktadir. Organizasyon ayni zamanda bu amaglar ile
ilgili idari ve hukuki sorunlar1 ¢c6zmekle ve ilgilenmekle yetkilidir.

IMO, deniz emniyeti ve giivenligi, deniz kirliligini onleme ve buna benzer
konularda yaklasik 50 sozlesme ve protokolii ve 1000°den fazla kod ve tavsiyeyi
igcermektedir.

IMO’nun ilk gorevi, deniz giivenligi ile ilgili tiim anlagsmalarin en 6nemlisi
olan Denizde Can Emniyeti (SOLAS) Uluslararas1 S6zlesmesi’nin yeni bir siiriimiinii
hayata ge¢irmek oldu. IMO daha sonra, uluslararasti deniz trafiginin
kolaylastirilmasi, yiikk hatlar1 (Load Lines) ve tehlikeli mallarin taginmasi gibi
konulara yoneldi. Deniz emniyeti ve giivenligi IMO’nun en 6nemli sorumlulugu
olmaya devam etmesiyle beraber, yeni bir problem ortaya ¢ikmaya basladi — Kirlilik.
Denizyolu ile tasinan petrol miktarinin artmasi ve petrol tankeri boyutlarinin
biiyiimesi deniz kirliligi ile ilgili endise yaratti. 1967 yilinda Torrey Canyon felakati
sonucu denize sizan 120.000 ton petrol sorunun boyutlarin1 kanitlamaktayd.
Oniimiizdeki birkag y1l i¢inde IMO tanker kazalarmi dnlemek ve sonuglarini en aza

indirmek i¢in tasarlanmis bir dizi 6nlem uygulamaya koydu. Tiim bu uygulamalarin
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en 6nemlisi 1973 yilinda Gemilerden Kaynaklanan Kirliligin Onlenmesi Uluslararasi
Sozlesmesi oldu (1978 yilinda degisiklikler eklenerek MARPOL 73/78 olarak
bilinmektedir). Ayn1 zamanda, International Mobile Satellite Organization (IMSO)’
nun kurulmasi ile 1970 yilinda kiiresel arama ve kurtarma sistemi baglatildi. Daha
sonra 1988 yilinda The Global Maritime Distress and Safety System (GMDSS)
hayata gecirilerek diinyanin herhangi bir yerinde tehlike altinda bulunan bir gemiye
hemen yardim edilmesi garanti altina alinmis oldu. 1990’11 yillarda gemilerde insan
faktorii goz oniinde tutulmaya baslandi ve buna paralel iki girisim yapildi. Bunlardan
ilki, 1 Temmuz 1998 tarihinde Uluslararas1 Emniyetli Yonetim (ISM) Kodu, digeri
ise, 1978 yilinda yirirlige giren gemiadamlart i¢in Egitim, Belgelendirme ve
Vardiya Standartlar1 Uluslararast Sozlesmesi (STCW) oldu. Bu kod ile gemiadami
standartlar1 yiikselmis oldu. STCW kodu 2010 yilinda “STCW Soézlesmesi ve Kodu
Manila degisiklikleri” ile 6nemli bir revizyon gegirdi.

2000’1l yillarda deniz g¢evresi ile ilgili konvansiyonlar yiiriirliige girmeye
basladi. 2001 yilinda “Anti-Fouling Systems (AFS 2001), 2004 yilinda Balast Water
Management (BWM) ve 2009 yilinda gemi geri doniisiimii ile ilgili (Hong Kong
International Convention for the Safe and Environmentally Sound Recycling of
Ships) sirsiyla kabul edildi. 2000°1i yillarda ayni zamanda deniz giivenligine de
odaklanild: ve The International Ship and Port Facility Security (ISPS) Code, 2002
yilinda kabul edilen SOLAS degisiklikleri altinda zorunlu hale geldi (IMO, 2013).

1.3.4.3.2. OCIMF

Petrol Sirketleri Uluslararast Denizcilik Forumu (The Oil Companies
International Marine Forum), ham petrol, petrol {irlinleri, petrokimya ve gaz
denizyolu tagimacilig1 ve terminalleri ile ilgili petrol sirketlerinin kurmus oldugu bir
dernektir. 1967 yilinda Torrey Canyon olayindan sonra ozellikle denizde petrol
kirliligi hakkinda artan kamu endisesine kars1 yansima olarak Nisan 1970 yilinda
kurulmugtur. OCIMF ile birlikte, petrol endiistrisi, hiikiimetler ve hiikiimetler arasi
kuruluglar ile isbirligi yoluyla petrol kirliligine kars1 daha giiclii ve koordineli rol
almaya basardi. OCIMF’e 1971 yilinda IMO’ da danigmanlik statiisii verildi ve IMO

toplantilarinda petrol enddistrisi goriiniimiinii sunmaya basladi. OCIMF’nin gorevi;
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tanker, barge ve offshore gemi ve terminallerinden baslayarak buzda ve OCIMF’in
kuruldugu 1970’li yillarda nadiren petrol endiistrisinin rahatsiz oldugu korsanl
bolgelerde denizyolu tagimacilig gibi konulara kadar uzanir.

Diinya tizerinde 98 sirketin iiyesi oldugu OCIMF, bugiin giivenli ve ¢evreye
duyarli tasimacilik ve siirekli gelisim i¢in standartlar belirleyerek petrol endiistrisinin
sesi olarak kabul edilmektedir. Uyelik ag1 ¢ok genistir ve Ulusal Petrol Sirketlerinin
cogunlugu olusturdugu tiyeleri i¢inde, diinyada 6nde gelen petrol sirketlerinin hemen
hemen hepsi tiyesi konumundadir. OCIMF sadece tanker tagimaciligi emniyeti ve
giivenligi ve cevreyi koruma ile ilgili regiilasyonlara katkida bulunmamakta, bunun
yaninda “The Ship Inspection Report (SIRE)” ve “Tanker Management Self
Assessment (TMSA)” gibi 6nemli yayinlar gelistirerek de iiyelerine rehberlik
etmektedir.

OCIMF’nin amaglari;

e Petrol tankeri, barge, terminal ve offshore tesislerinin emniyet ve ¢evre
sorunlarini tanimlamak ve teknik hizmet verebilmek i¢in tavsiye edilen
standartlar gelistirmek ve yayinlamak,

e IMO ve diger diizenleyici kurumlarla isbirligi yaparak uluslararasi
sO0zlesmeler ve diizenlemelerin gelisimine katkida bulunmak,

o Uluslararast sozlesmeler ve  yonetmeliklerin  onaylanmast  ve
uygulanmasini desteklemek,

e Bayrak Devletleri, liman devletleri ve klas kuruluslarinin uluslararasi
sozlesmeler ve diizenlemelerdeki uygulamalarini desteklemek,

e Emniyet ve deniz kirliliginin 6nlenmesi ile ilgili tanker, barge ve offshore
destek gemileri verilerine kiracilar ve otorite tarafindan erigimini
kolaylagtirmak,

e Emniyet ve ¢evre kurallar1 gelisiminde OCIMF olarak aktif rol almak
(OCIMF, 2010).

1.3.4.3.3. INTERTANKO

1970 yilinda olusturulan Intertanko (International Association of Independent

Tanker Owners), diinyada bagimsiz tanker isletmesi sahiplerinin olusturdugu bir
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dernektir. Bagimsiz tanker sahipleri diinya tanker filosunun yaklasik %80 ine
sahiptirler ve bunlarin biiylik ¢cogunlugu Intertanko tliyesidir. Haziran 2012 itibari ile
toplam 3.380 tanker ve 285 milyon dwt biiyiikliige sahip 235 iiyeye sahiptir.
Intertanko endiistriyel goriismelerinin yapildigi, politikalarin olusturuldugu ve
tartisildigi bir topluluktur. Buradan elde edilen bilgi ve goriisler ilk elden elde edilen
degerli bir bilgi kaynagidir. Intertanko; emniyetli ulasim, temiz deniz ve serbest
rekabetin saglanabilmesi i¢in profesyonel, verimli ve saygin vizyon sahibi bir
kurulustur.

Intertanko kapsamli bir ¢alisma programi koordine eden 21 sekretarya, 14
komite ve 4 kuruldan olusmaktadir. Hiikiimetler ve deniz tasimaciligi kural
koyucular1 son yillarda tanker tasimaciligini daha yakin ilgiye almis ve kurallar
gelistirmiglerdir. Bu noktada Intertanko iliskiler kurulmasi, gili¢lendirilmesi ve
sirdiriilebilmesi  i¢in kanun koyucularla karsilikli goriis alis  verisinde
bulunmaktadir. Ayn1 zamanda kanun koyucularla birlikte ¢aligma ortami yaratarak
deniz petrol ve kimyasal uygulamasina yonelik sorumluluk ve yiikiimliiliiklerin adil
ve esit dagilimini saglamak i¢in ¢aligmaktadir.

Oslo ve Londra yonetim ofislerine ek olarak, 1999 yilinda Singapur ve
Washington DC’de de ofis agan Intertanko, tanker endiistrisi yaninda, IMO
toplantilarinda da yer almaktadir. Aym1 zamanda, Birlesmis Milletler Ticaret ve
Kalkinma Konferansi’nda danismanlik statiisii vardir INTERTANKO, 2006).

Intertanko’ya iiye olma kriterleri asagida siralanmistir:

e Sertifikali ve tam uygulamali olarak ISM sistemine sahip olmak,

e Her gemiyi IASC iiyesi olan klas kurulusu tarafindan klaslandirmak,

e Her gemiyi P&I kliip sigortasi veya li¢lincii sahis mali mesuliyeti i¢in

esdeger baska bir diizenleme ile sigortalamak,

e Her iiye sirketin, sirket ile ilgili baz1 bilgilerini (sirket sahibi, operatorii,

gemilerin teknik miidiirii gibi) Intertanko merkezi ile paylasmak,

e Yillik iiye iicretini yatirmak (INTERTANKO, 2011).

Uyelik kriterlerinden birisi olan ve yillik olarak iiyelerden tahsil edilen bir
tyelik iicreti Intertanko tarafindan toplanmaktadir. Belli bir formiil hesaplamasi
sonucu her sirketin ne kadar tlicret 6deyecegi belirlenir. Bu hesaplama gemi sayis1 ve

dwt biiytikliigiine gore hesaplanir. Asagida bu hesaplamaya bir 6rnek verilmistir.
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Gemi basina oran:  1.7103

Dwt

basina oran: 0,0086%

Ornegin; 397.433 dwt’lik 6 tanker sahibi olan bir iiyenin yillik iiyelik iicreti:
(1,710% x 6) + (0.0086% x 397,433) = 10,260%$ + 3,418% = 13,678$ olacaktir.

Intertanko’ya liye sirketlerin sahip olduklar1 tankerler tip, tonaj ve adet

bakimindan incelendiginde ham petrol tankeri toplam 1317 adet ve yaklasik 206

milyon dwt

ile 6ne ¢ikmaktadir. Daha sonra petrol iiriinleri tankeri (36,6 milyon dwt

ve 664 adet), kimyasal/petrol tankeri (24,1 milyon dwt ve 729 adet) ve kimyasal
tanker (10 milyon dwt ve 418) gelmektedir (Tablo 12.).

Tablo 12. INTERTANKO Uyelerinin Tanker Tip/Dwt/Adet Dagilim

Tanker tipi Dwit Adet
Ham Petrol 205.248.439 1.317
Petrol Uriinleri 36.607.690 664
Kimyasal/Petrol 24.147.166 729
Kimyasal 10.013.343 418
Gaz 4.947.552 143
Cesitli/Ozel 4.916.022 77
285.880.216 3.352

Kaynak: INTERTANKO, 2006.

INTERTANKO ve iiyelerinin hedefleri:

Nitelikli tanker sahipleri ve yoneticiler tarafindan iiye olunan temsilci
kurulus olmak,

Tanker endiistrisinde kamu ve politik bilinci gelistirmek,

Tanker endistrisinde rekabet¢i, seffaf ve siirdiiriilebilir ticareti
desteklemek,

Diinya capinda uluslararas: tanker standartlarinin gelistirilmesi, kabulii
ve diizenli uygulanmasina liderlik etmek,

Denizcilikle ilgili yetkili otorite, kurulus ve derneklerle ortaklik, isbirligi

ve acik ve yapici diyalog kurulmasina liderlik etmek,
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Sifir 6liim, sifir kirlilik, sifir tutuklama gibi hedeflere ulasmak icin tanker
endiistri performansinin siirekli iyilestirilmesine liderlik etmek,
Paydaslarimin beklentilerini karsilamak i¢in yiiksek kaliteli hizmet
sunmak,

Yiiksek deniz bilgi ve yetkinligine sahip deniz personeli kullanimini

desteklemek ve tesvik etmek (INTERTANKO, 2000).
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IKINCIi BOLUM
DENIZYOLU TASIMACILIGINDA iNSAN KAYNAKLARI SECIMi

2.1. INSAN KAYNAKLARI SECIMININ TANIMI VE ONEMI

Ise uygun insan kaynagmin alinmasi ve ise yerlestirilmesi islemi insan
kaynaklar1 yonetiminde en Onemli gorev ve asamalardan birisidir. Bunun igin
oncelikle organizasyonun ihtiya¢ duydugu insan kaynaginin nitelik ve nicelik olarak
tespit edilmesi gerekir (Karatepe, 2012: 27). Literatiire bakildiginda, insan kaynaklari
se¢iminin tanimu ile ilgili bircok tanimlama yapilmis oldugu goriillmekte ve bunlarin
cogu ozilinde ayni ifadeleri icerdigi farkedilmistir. Bu tanimlamalarin bazilar1 asagida
siralanmustir:

Bingdl (2010: 233)’e gore; “Isgdren segimi, drgiit ve belirli bir pozisyon igin
bagvuranlar arasindan en iyi sekilde bireysel uyum gostereceklerin belirlenmesi
stirecidir.”

Giimiis ve digerleri. (2010: 2)’ne gore;  Isgdren secimi, yeni kurulan bir
isletmedeki her goreve ve faaliyette bulunan bir isletmede ¢esitli degisiklikler veya
geniglemeler nedeniyle bosalan gorevlere istihdam edilecek personeli belirleme
stirecidir.”

Geylan (1992: 100)’a gore; “Personel sec¢imi, nitelikli adaylardan olusan bir
aday grubu olusturulmasi ve bu adaylar i¢inden en uygun olaninin agik olan isi
yapmak tlizere se¢ilmesi anlamina gelir.”

S6zen (1973: 8)’e gore; “Personel secimi, isgdren yetenekleri ile is gerekleri
arasindaki en iyi iligkiyi kurabilmek amaciyla, ¢alismak {izere orgiite bagvurmus olan
adaylarin kisiliklerini, egitimlerini, yeteneklerini ve ilgilerini inceleyerek en uygun
olan aday1 goreve ¢agirma siirecidir.”

Personel tedariki, adaylarin 6rgiite basvurusunu 6ngdriirken, se¢im siireci, bu
adaylar arasinda en yetkin ve nitelikli olan1 se¢gmeyi ve onu sisteme dahil etmeyi
ongoriir. Isgdren secimi belirli bir pozisyon igin basvuru yapan adaylar arasinda
sisteme en iyl uyumu gosterecek olanlarin belirlenmesi siirecidir. Bireyler farkli
farkli kisisel yapilara sahiptirler. Bununla birlikte isletmelerde de yapilan isler

arasinda da farkliliklar bulunmaktadir. Burada 6nemli olan bu kisiler ile bu isler
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arasinda uyumu saglamaktir. Personel tedariki bir isletme icin, faaliyetlerini etkin bir
bigimde yiiriitmesi ve IKY islevlerini yerine getirmesinin 6n kosulu olarak kabul
edilir. Isgdren seciminin dogru yapilmasi orgiit i¢indeki diger islevlerinde yerine
getirilmesinde etkin bir role sahiptir. Isgdren faaliyetlerinin amaci; acik bulunan
pozisyona uygun yetenekler tagiyan adaylar1 saptamaktir. Bir diger ifade ile is ile is
goren arasinda uyumun saglanmasidir. Buna gore, ilk yapilmasi gereken isin
gerektirdigi yetenek ve niteliklerin ne oldugunun saptanmasi gerekir. Bu isi yapacak
kisi hangi yetenek ve niteliklere sahip olmalidir? Bu sorunun cevabi is analizleri
sonucu gelistirilir. Se¢im islemi titizlikle gerceklestirilirse is ile is¢i arasindaki uyum
saglanmis olur. Bu tiir bir girisimde, Orgiitiin basariya ulagmasina ve ige kabul edilen
bireylerin performans ve tatminlerine katkida bulunulur. Bunlar disinda ise insan
kaynag1 saglanirken isin ¢ok altinda nitelikte olan adaylar se¢ilmemelidir. Boyle bir
durumda c¢alisan isini basarili bir sekilde yerine getiremez ve beceriksizlik
duygusuna kapilabilir. Bir diger nokta ise, secilecek isgorenler sadece
gorevlendirilecekleri isin gerektirdigi nitelikler agisindan degerlendirilmemeli,
onlarin ylikselme isteyebileceklerini planlayarak hareket edilmelidir. Sonug olarak
Personel tedariki islevinin amaci, is ve orgiit ile insanlar1 uyumlu hale getirmektir.
Isgoren tedariginin etkinligi isin gerekliliklerini karsilayabilecek nitelikte ve bu iste
basar1 gostermeleri yiiksek ihtimal olan kisilerin saglanmasina dayanmaktadir
(Bingo6l; 2010: 233).

Dogru insan1 segmek zamandan tasarruf etme siirecidir. Insan kaynaginin
nasil secildiginin 6nemi kadar onun &rgiitte nasil tutulacagi da onemlidir. Insan
kaynag1 se¢im siireci isletmeler i¢in zor ve masrafli bir siire¢ olmasinin yaninda iyi
bir yatinm araci da olarak goriilebilir. Insan kaynaginin dogru segilmesi isin
biitiinlinlin basarisina katkilarda bulunacagi gibi, yiiksek moral ve motivasyonla
calisan bir ¢alisan diger ¢alisanlar1 da olumlu etkileyecektir (Keenan, 1996: 60).
Adaylarin dogru secilmesi, ayn1 zamanda daha hizli yol alan daha az egitime ve
kontrole ihtiyag duyan, ¢alistig1 grup icinde daha ¢abuk kabul goren, ekibe gii¢ katan,
ve bunlarin sonucu dogru bir yatirima dénen kisilerdir (Andersen, 2000: 1).

Personel se¢iminin temel prensibinin dogru adami dogru ise yerlestirmek
oldugu disiiniildiigiinde, denizcilik sektoriinde dogru ise dogru isgdrenin

yerlestirilmesi diger endiistrilerden daha fazla 6nem arz etmektedir. Bu sebeple ise
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uygun olmayan bir gemi adaminin sistem biinyesine alinmasi, ¢evre felaketlerine
kadar varabilecek deniz kazalarinin olmasina sebebiyet verebilecektir. Personel
se¢iminin dogru yapilabilmesi bir gemi isletme firmasi i¢in en 6nemli siireclerdendir.
Yanlig bir personelin isletme tarafindan gemiye gonderilmesi sirket icin de ekstra
maliyete neden olacaktir. Isletme personel seciminde oncelikle i¢ kaynaktan mi
yoksa dis kaynaktan mi tedarik saglayacak, buna karar vermelidir. i¢ kaynak her
zaman Orgltlin kiiltiiriinii bilmesinden dolay1 daha olumlu goriilse de, biiyiik
firmalarin her zaman i¢ kaynaktan isgdren tedarik etmesi miimkiin degildir. Gemi
isleten firmalar1 6zellikle kara personeli, yani isin ofis kisminda gorevlendirecegi
kisileri kendi i¢ biinyesinden saglayabilmektedirler. Gegmiste gemilerinde ¢aligmis
olan personelleri ofislerinde gorevlendirebilmektedir. Fakat, gemide goérevlendirilen
personelin uzun siire ayni sirkette calisma durumu nadir olmaktadir. Bu sebeple,
gemide istthdam edilecek personel i¢in dis kaynaktan tedarik sik sik bagvurulan bir

yontemdir (Muslu, 2008: 44).

2.1.1. Secim Siirecini Etkileyen Faktorler

Secim siirecini etkileyen cesitli ¢evresel faktorler vardir. Bunlarin basinda
yasal diizenlemeler gelmektedir. Ayrica, karar alma siireci, is giicli piyasasi,
bagvuran profili, orgiit tipi ve Orgiitsel hiyerarsi, isletmenin biiyiikliigl, iicret ve

istihdam politikalar1 gibi faktorler de bunlar arasindadir.

2.1.1.1. Yasalar

Insan kaynaklar1 yénetimi ve buna paralel olarak personel tedarik siireci yasal
etkenlerden biiyiik oranda etkilenmektedir. Insan kaynaklar1 y&neticisinin isgdren
tedariginin yasal yonleri hakkinda yeterli bilgiye sahip olmasi1 gerekmektedir. Aym
zamanda personel seciminde kullandiklar1 Ol¢im araglart ile yasal diizenlemeler
arasinda denge kurmalar1 onemlidir. Yasalar istthdam edilecek kisilerle ilgili bazi
diizenlemeler ve kisitlamalar getirmektedir (Mondy ve digerleri. 2002: 177).
Denizcilik sektoriinde personel secimine yasalarin etkilerine bakildiginda ise, bu

sektorde de diger sektdrlerde oldugu gibi yasalarin getirmis oldugu diizenlemeler
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vardir. Bu noktada Uluslararasi Denizcilik Orgiitii’niin getirmis oldugu bazi
sOzlesme ve yasalar mevcuttur. Bunun yaninda bayrak devletinin de gemiadamlari ile
ilgili tlziikleri vardir. Bunlarin yaninda denizde caligmakta olan isgoren igin
Uluslararas1 Calisma Orgiitiiniin de (ILO) olusturdugu diizenlemeler mevcuttur

(Muslu, 2008).

2.1.1.2. Secim Karar1 Alma Siireci

Secim kararin1 almak i¢in gegen silire se¢im siirecini etkileyen onemli bir
etkendir. Beklenmedik bir anda kritik bir gérevde bulunan bir isgdrenin isten
ayrilmast durumunda, iiretimin durmamasi ve sistemin devamliligini saglayabilmesi
icin hizli bir se¢im siireci gecirmek gerekebilir. Bu noktada hizli karar verme ile bazi
riskler alinmig olur. Fakat isletmenin faaliyetlerini yiiriitebilmesi i¢in bazen bu tip
kararlar hizli bir sekilde alinabilir (Bingdl; 2010: 233).

Denizcilik alaninda faaliyet gosteren firmalar da zaman zaman buna benzer
hizl karalar alabilirler. Ornegin; planlananin diginda aniden gemiden inme talepleri
ile karsilagilabilir. Bu gibi durumlarda firmalarin, sistemin devamliligim

saglayabilmek i¢in hizl1 bir se¢im siireci gecirmesi gerekmektedir.

2.1.1.3. Isgiicii Piyasasi

Dogru bir isgoren istihdam politikas1 gelistirebilmek icin profesyonel bir
yaklasimla isgiicii piyasasinin iyi bilinmesi gerekmektedir. Isgiicii piyasasinin
ihtiyaclarini, beklentilerini, hedeflerini saglikli bir sekilde analiz etmek, isletmeye
insan kayna@1 se¢im siirecinde olumlu olarak yansiyacaktir. Isgiicii piyasasinda,
ekonomik arz ve talep degiskenleri gecerlidir. Isgdren arandig1 sirada, isgiicii
piyasasinda arz fazlalig1 var ise ¢ok sayida adayin isletmeye basvurdugu goriiliir ve
boylelikle isletmenin isgdren se¢me alternatifleri ¢ogalmis olur. Tam tersi oldugu
donemlerde ise, isletme beklentilerini karsilayabilecek isgdrenleri isletmeye ¢ekme
konusunda uzun siireli arastirmalar yapmasi gerekmektedir (Ozdogan, 2005: 64).

Gemi adamlar1 arz-talep egrileri incelendiginde ise; Baltic and International

Maritime Council (BIMCO) ve the International Shipping Federation (ISF) verilerine
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gore diinya genelinde gemi adamlar1 sayisi, talepleri karsilamada yetersizdir. 2011
verilerine gore diinya genelinde 624000 denizci hesaplanirken, buna karsilik 637000
talep rapor edilmistir (Galic ve digerleri., 2012: 33).

2.1.1.4. Aday Havuzu ve Profili

Belirli bir pozisyon i¢in yetkin ve nitelikli adaylarin sayisi se¢im eylemini
etkilemektedir. Gerekli becerilere sahip bir ka¢ aday s6z konusu ise secim bunlar
arasinda gerceklesecektir. Cok az adaymn oldugu bir aday havuzunda ise uygun
isgoreni bulmak zor ve olanaksizdir. Se¢imin isletmenin beklentileri dogrultusunda
yapilabilmesi i¢in firmanin optimum sayida aday havuzu olusturmasi gerekir
(Bingo6l; 2010: 236).

Aday veritabaninda pozisyon i¢in basvuran adaylarin sayisinin fazla olmasi
aranilan nitelikte isgdrene ulasmada etkili olmaktadir. Yine havuzun genis olmasi
isletmenin imajinin artmasina ve adaylar tarafindan daha cok tercih edilmesine ve
caligma isteklerinin artmasina etki yapacaktir (Erdogdu, 2013: 88).

Denizcilik isletmelerinde gemi adami temini oldukga giictiir, bu sebeple
biitiin miiracaatlarin siirekli saklanmasi ve kaydedilmesi gerekmektedir. Personel
temini isletmeden isletmeye farklilik gosterse de her isletme kendi havuzunu
olusturmahdir. Isletmeler ydnetsel masraflarin azalmasi icin en &nemli gider
kalemlerinden olan personel masraflarin1 azaltma yoluna giderler. Bu nedenle
emegin ucuz oldugu ilkelerden gemi adami temini yaygin olarak kullanildig:
goriilmektedir. Isletmelerin kara personeli secerken dikkat ettikleri hususlar ise,
kisinin ofis cihazlarmi kullanabilme yeterliligi, is deneyimi, egitimi ve Ingilizce

seviyeleridir (Muslu, 2008: 45).

2.1.1.5. Orgiitsel Hiyerarsi ve Orgiit Tipi

Orgiitiin degisik kademelerindeki pozisyonlar igin isgdren tedarik edilirken
farkli secim yaklagimlar1 uygulanir. Ornegin; bir ydneticiyi ise alma ile alt kademede

calisacak olan bir isgoreni segme arasinda farkliliklar vardir. Her biri i¢in farkh

oOl¢iitler uygulanir. Yonetici pozisyonuna bir aday secerken daha detayli goriismeler
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ve daha yogun bir aragtirma yapilir. Alt kademe se¢imlerinde ise bu biraz daha basit
ve kisa olabilir. Orgiitiin tipi acisindan ise; Ornegin, orgiitiin 6zel veya kamu
sektoriinde faaliyet gostermesi secim siirecini etkilemektedir. Siirekli kar amaci
giiden bir 6zel sektor firmasinda isgorenler, orgiitiin kar amacimi gerceklestirmede
katkida bulunup bulunamayacaklarina gore elemeye tabi tutulurlar. Kamusal orgiitler
ise daha c¢ok sinavlar sonucu nitelikli isgorenler secerler. Sinavlar sonucu en yiiksek
puan alan aday en nitelikli ve yetkin aday olarak kabul edilir ve sisteme dahil
edilirler (Bing6l; 2010: 236). Denizcilik endiistrisinde ise, Ornegin tanker
isletmeciligi yapan bir firma ile kuru yiikk piyasasinda faaliyet gosteren firmalarin
personel se¢im siirecleri farklilik gdstermektedir. Faaliyet alanlarinin farkliligindan
dolay1 orgiit tipleri de farklidir. Tanker isletmelerinde risklerin daha biiyiik ve buna
paralel sonuclarinin da agir olmasi sebebiyle daha detayli bir isgdren secim siireci

uygulanir.

2.1.1.6. isletmenin Biiyiikliigii

Calisan sayist bakimindan biiylik olan isletmelerin insan kaynagi se¢im
siireclerine daha ¢ok zaman ve maliyet ayirdiklart soylenmektedir (Acar, 2002; 124).
Bu noktadan hareketle, biliylik filo sahibi olan deniz isletme firmalarinin insan
kaynagi se¢im siireclerine daha ¢ok zaman ayirdiklari ve buna paralel olarak da
maliyetlerinin arttig1 sodylenebilir. Bu konuda isletmelerin insan kaynaklari

planlamalarini 1y1 yapmalar1 bu maliyetlerin diismesine yardimei olacaktir.

2.1.1.7. Ucret Politikalar:

Diistik tcretli, fazla egitim ve yetkinlik gerektirmeyen pozisyonlara
basvurular genellikle ¢ok olur. Buna bagli olarak aday havuzunun biiylimesi dogru
isgorenin se¢iminde faydali olsada, siire¢ olarak fazla zaman alabilmektedir. Egitim
ve deneyim gerektiren islerde ise istenilen yetkinlikte isgoren g¢ekebilmek igin
yiiksek ticret teklif edilmesi gerekmektedir (Ozdogan, 2005: 65).

Denizcilik sektoriinde ticret politikalarinin belirlenmesinde piyasada olusan

arz talep dengesinin etken oldugu bilinmektedir. Gemi adaminin yapist geregi ¢ok
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uzun siireler istihdami ¢ok yaygin goriilen bir durum degildir. Bu noktada gemideki
calisma kosullar1, calisma iligkileri gibi konular goreceli olarak etkili olsa da, gemi
adaminin ¢alismaya devam etmesinin en énemli araci {icrettir. Kiigiik {icret farklari
bile calisanlarin orgiit degistirmesine sebebiyet verebilmektedir. Buna ek olarak,
denizcilik sektoriinde iicret politikalar1 olusturulurken tesvik sistemine de yer
verilmesi gerekmektedir. Ornegin; bakim, onarim, boyama faaliyetleri, tank-ambar
temizlikleri, liman kontrollerinde daha az eksiklik ¢ikmasi gibi durumlarda tesvik
sistemi uygulanabilir. Kara boliimiinde ise, 0rnegin; kiralama bdliimiiniin belirli
hedefleri tutturmasi ve ge¢mesi, teknik boliimiin kaliteyi koruyarak maliyetleri
diisiirmesi gibi durumlara gore tesvik uygulanabilir. Tegvik sistemi igletmenin kendi

i¢ dinamiklerine gore 6zel olarak olusturulabilir (Muslu, 2008: 61).

2.1.2. Secim Olgiitlerinin Saptanmasi

Isgoren segme siirecindeki en énemli nokta, isletme faaliyetlerinin basarili bir
sekilde yerine getirilmesinde kisisel ve isle ilgili hangi oOzelliklerin gecerli
gostergeler olarak goriilecegine karar verilmesidir. Isgdren se¢im siirecinde
kullanilacak kriterler, her isin gereklerine gore farkliliklar gdstermektedir. Se¢im
siirecinde kullanilacak olgiitler ve adaylarda aranacak 6zellikler isin gerekliliklerine
gore belirlenmeli ve boylelikle segilecek isgorenin Orgiit gereksinimlerine uygun
olmasi saglanmalidir. Isgoren tedarik edilirken, hem isin gereklilikleri hem de o
pozisyonda calisacak isgorenin Ozellikleri g6z oniinde tutulmalidir. Kisiler kendi
kisisel Ozelliklerine ve yetkinliklerine paralel islere istthdam edilmelidir. Cevre,
organizasyon, insanlar gibi dinamik faktorlere dikkat edilerek isgorenler ile isler
arasinda karsilastirma yapilmalidir. Bir isgéren, tim giiclii ve zayif yonleriyle,
olumlu ve olumsuz giidiilenmesiyle, kisisel sorunlariyla birlikte sisteme dahil edilir.
Calisma ortamlarinin ¢alisanlar1 giidiileyen bir ortamsa, giiclii yonlerini gelistirerek
zay1lf yonlerini telafi edebilirler. Se¢me siirecinde Olgiitler genel olarak tige ayrilir.
Deneyim yani tecriibe, egitim durumu ve isle ilgili kisisel 6zellik ve yetkinlikler.
Bunlar disinda bir¢ok Olgiit sirketlerin 6zellikleri gore sirketler tarafindan
konabilmektedir. Burada bahsi gecenler genel olarak kabul goren oSlgiitlerdir. Egitim

konusunda belirlenen dlgiitler, iste bagar1 gostermek i¢in gerekli olan egitim diizeyini
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yansitmalidir. Adayin tecriibesi ve deneyimi ise zaman i¢inde isle ilgili yetkinlik
kazandiginin bir gostergesidir. Bu sebeple orgiitler cogu kez deneyimli iggdren tercih
etmektedirler. Deneyim ve tecriibe sahibi bir isgoren isin yerine getirilmesinde genel
anlamda daha az egitime ihtiya¢ duyarlar. Isle ilgili kisisel 6zellikler ise, isgdrenin
kisisel oOzelliklerinin ise uygun ve paralel olmasi isin uygulanmasinda kolaylik
saglayacaktir (Palmer ve Winters, 1993: 77).

Bu bilgiler 1s18inda denizcilik sektoriinde de farkli faaliyet alanlari oldugu
icin, onlara paralel 6lgiit ve kriterler belirlenmelidir. Yukarida bahsedildigi iizere,
denizcilik sektoriinde de tecriibe, egitim durumu ve kisisel 6zellik ve yetkinlikler en
onemli Olciitlerdendir. Fakat, bunlarin yaninda firmanin faaliyet gosterdigi alanlara
gore dzel olgiitler belirlenebilir. Ornegin, petrol ve kimyasal tasimaciligi yapan bir
firma ile kuru yiikk tasimaciligt yapan bir firmanin belirleyecegi personel se¢im

oOlgiitleri aralarinda farklilik gosterebilmektedir.

2.2. INSAN KAYNAGI SECIiM SURECI

Bu boliimde insan kaynagi se¢im siirecinde uygulanan yontemler ve agamalar

aciklanmaya caligilmistir.

2.2.1. isgoren Secim Siireci

Kavramsal olarak insan kaynaklarinda se¢im siireci bazi1 kaynaklarda personel
secim siireci olarak (Hanhan, 2006; Gtirer, 2004; Ciftci, 2004; Erdogdu, 2013), baz1
kaynaklarda ise isgdren se¢im siireci (Budak, 2008; Bing6l, 2010) olarak ele
alinmaktadir.

Isgoren secimi, personel ydnetiminin en dnemli siirecidir. Ciinkii bu siirecin
etkinligi, personel yonetiminin diger alanlarinin etkinligini de etkiler ve onlardan
etkilenir. Gergekte isgoren se¢me, personel yonetiminde basart saglamanin 6n
kosuludur. Ciinkii isgdren segmede yapilan hatalarin sonradan diizeltilmesi ¢ok giic
ve pahali oldugundan, titiz ve dikkatli olmak gerekmektedir (Budak, 2008: 151) Bu
baglamda yetenekli isgérene sahip olmak se¢im siirecinin etkinligine baglidir.

Gilintimiizde isverenler, personelin egitim ve deneyimlerinin yaninda yeniliklere agik

67



olup olmamalarini da dikkate almaktadir (Aldemir ve digerleri, 2004: 103). isgéren
secim siireci, is i¢in bagvuran adaylar hakkinda bilgiler toplamak amaciyla ¢esitli
yontemler kullanmasi ve bu bilgilerle is sartnamesinde belirtilen gerekler dahilinde
bir uygunlugun aranmasini yansitir. Bir bagka agidan iggdren se¢im siireci, adaylarin
degerlendirilmesini iceren bir dizi faaliyeti ve sonucta ihtiyaca gore adaylardan
birinin ise almmmasi ile sonuglanan bir karar siirecidir. Isgdren tedarik siirecinde
adaylar hakkinda gerekli ve anlamli bilgilerin elde edilmesine yardimci olacak
yontemler ve asamalar bulunmaktadir. Se¢im yontemleri isletmeden isletmeye
farklilik gostermektedir ve her firma tarafindan kabul goren bir siire¢ yOntemi
yoktur. Bir¢ok isletme, sistemlerine bir iggéren dahil ederken c¢ok dikkatli
davranmakta ve basartya ulagsmak i¢in dogru insanin seg¢ilmesi gerektiginin
farkindadirlar. Se¢im siirecindeki agamalar ve kullanilan teknik ve araglar, isletmenin
yapisina, tedarik yapilacak pozisyonun diizeyine ve tiirline ve insan kaynaklari
yonetimi felsefesine gore degisiklik gosterir. Ornegin, baz1 durumlarda sadece is
goriigmesi yapilirken, bazi durumlarda psikolojik testlere kadar giden bir dizi
asamalar kullanilabilir. Se¢im siireci asamalarinda aday hakkinda elde edilen bilgiler,
1§ sartnamesinde belirtilenlerle karsilastirilir. Her asamada bu karsilagtirma olumlu
bir sonug verirse, diger asamaya gecilir. Son asamaya kadar bu boyle devam eder.
Herhangi bir asamada degerlendirme olumsuz olursa, o noktada aday reddedilir
(Bingol, 2010: 237).
“Fonksiyonel tammlama yapilacak olursa yeni kurulan bir isletmede her
goreve, faaliyette bulunan bir igletmede ise degisiklikler veya genislemeler
nedeniyle yeni acilan gorevlere ya da c¢esitli nedenlerle mevcut isgiiciinden
ayrilmalar neticesinde bosalan goreviere personel adaylarimi bulmak igin

yiiriitiilen faaliyetlerin biitiiniine “aday toplama” veya “personel tedariki” ismi

verilmektedir ” (Dereli, 1990: 6).

2.2.2. Testler

Ise alinacak uygun kisileri belirlemek icin adaylarin sinava alinmasi ve test
uygulamasi isgoren tedarik siirecinin 6nemli bir asamasidir. Bu uygulama ile agik ya
da kapali uglu sorularla adaylarin yetenek ve basarilarinin is ve isletmeye uygunlugu

Olciilmeye calisilir (Akyiiz, 2001: 73). Sinavlarin diizenlenmesinde ve testlerin
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uygulanmasinda hazir 6rnekler yerine, igletmeler kendi yap1 ve ozelliklerine gore
hazirladiklarini kullanirlar. lyi bir smav ve test uygulamasi segimin etkinliginde
biiyiik fayda saglayacaktir. Ise alma siirecinde kullanilan testler is analizlerine uygun
olmali ve gecerli ve giivenilir sonuglar vermelidir. Isletmelerin testleri
kullanmalarindaki ana neden, gériisme ve diger genel bilgiler ile tanimlanamayacak
olan yeteneklerin ortaya ¢ikarilmasidir. Testlerin yardimi ile sisteme yerlesecek olan
isgorenin kalitesi ylikselir (Mondy ve digerleri. 2002: 184).

Testler psikometrik 6l¢iim araglaridir. Adaylarin simdiki davranis 6rneklerine
dayanarak gelecekteki davranislart ile ilgili tahminde bulunurlar. Testler insanlarin
davraniglarini, basarimlarini, ilgilerini, giidiilerini, tutumlarin1 6lgmede kullanilir.
Test ile O0lcme yontemi iki smifa ayrilabilir. Bunlar mevcut durumu o6lgmeyi
hedefleyen ve gelecege ait kestirim yapmayr hedefleyen testlerdir. Testler ayrica
icerigine gore zeka, yetenek ve kisilik; 6lgcmenin felsefesine gore nesnel, niteligine
gore kisinin davraniglarin1 ve veri toplama yontemine gore kuramsal ve becerisel
testler olarak gruplara ayrilabilir. Psikolojik testlerin hassas dl¢limler yapabilmesi
icin tasimast gereken nitelikler, isletmelerde kullanilan testler icin de gecerlidir

(Hanhan, 2006: 19).

2.2.2.1. Test Tiirleri

Bu boliimde, uygulamada yer alan test tiirlerinden sadece en yaygin olarak
kullanilanlar1 ele alinmistir.

Zeka testleri, belirli tipteki =zihinsel yetenekleri Olgmek amaciyla
kullanilmaktadir. Bu yetenekler, diisiinsel Ozellikler, ifade diizgilinliigli, uyum
cabuklugu, sayr sayma kolayligi, mantik, kavrayis giicii, algilama hizi vb.’dir
(Thursone, 1948: 50). Baz1 zeka tiirleri tek tiir sorular icerir. Bunlar sayisal, uzaysal
ve sozlii sorulardir. Sorulan sorulara belirtilen zaman i¢inde cevap verilmesi istenir.
Daha sonra adaylarin verdikleri cevaplara gore toplam agirlik puani saptanmis olur
(Eren, 1984: 251). Zeka testleri insan kaynagi se¢iminde her zaman kullanilmaz.
Ozellikle bedensel ve fiziksel giice dayanan islerde calisacak olan isgdrenlerin
seciminde kullanilmas1 pek uygun degildir. Genellikle yonetsel pozisyonlarda

calisacak olan iggorenlerin se¢iminde kullanilmaktadir.
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Yetenek testleri; belirli bir is tiirliniin 6grenme kapasitesini ve bir adaymn bir
isi ne Ol¢iide yapabilecegini 6l¢mek icin kullanilan bir test tiirtidiir. Bu testler, sadece
kisinin mevcut durumunu degil, gelecekte neler yapabilecegine yonelik durumunu
O0lcmeye calisir. Kisilerin yetenek seviyeleri Olgiilerek, beceri diizeyleri tahmin
edilmeye ¢alisilir (Bingdl; 2010: 249). Yetenek testleri zihinsel ve bedensel
yeteneklerin agiga ¢ikarilmasi igin kullanilmaktadir. Yetenek testleri ile dlglilmeye
calisilan bedensel yetenekler arasinda kisinin el-parmak becerisi, koku, renk, tat,
gérme gibi Ozellikler yer alirken, zihinsel yetenekler ise, kavrama, ayrintilar1 gorme,
islem yapma hizi, analiz yapma hiz gibi 6zellikleri kapsar (Sabuncuoglu, 2000: 92).

Basar testleri; en yaygin olarak kullanilan test tiirlerindendir. Sozli, yazili ve
uygulamali olarak yapilabilir. Ornegin, isin ne sekilde ifa edilebilecegini anlamak
icin gercek bir isin se¢ilmis bir parcasi adaya verilerek, uygulamali olarak gostermesi
istenebilir. Eger kisi bunu gerektigi gibi yerine getiremez ise is icin yetersiz oldugu
sonucuna varilir. Diger taraftan, uygulamali olarak test yapma olanagi yoksa, adaya
isin yapilis tarzi ile ilgili bir test uygulanabilir (Askun, 1982: 54).

Ilgi testleri; yapilan arastirmalar basarisizliklarin yetenek eksiliginden oldugu
kadar ilgi eksikliginden de kaynaklanmakta oldugunu gdstermektedir. Bu sebeple,
adayin bir ise yetkinlik seviyesinin dlgiilmesi kadar o ise ilgisinin olup olmadiginin
da olcililmesi gerekir. Bu tiir testler adayin hobileri, zevkleri, tutkulari, 6grenim ve
konusma konularinda, faaliyetlerinde ve mesleklerindeki tercihlerini ortaya ¢ikarir.
Bu testlerden meslege yoneltme c¢aligsmalarinda biiyiik dlclide yararlanilir (Bingo6l;
2010: 250). Bu testlerin yetenek testleri ile birlikte degerlendirilmesi adaylarin
yetenek sahibi olup olmadiginin anlasilmasi agisindan daha etkin sonuclar elde
edilmesine yardim eder (Ciftci, 2004: 64).

Kisilik testleri; adayin ise ve oOrgilite uyumu agisindan kisilik son derece
onemli olmas1 sebebiyle, bu yonde tahminler yiirlitmek i¢in uygulanir. Adayin
davranig egilimleri, isbirligine yatkinligi, topluma uyum derecesi gibi 6zelliklerin
saptanmasi bu test tiirliniin en belirgin amaclaridir. Kisilik 6zelliklerinin is yapist ile
uyumunun Oonemi yapilan c¢alismalarda ortaya koyulmustur (Stevens ve Ash, 2001:
9). Bireysel kisisel ozellikleri ile is Ozellikleri arasindaki uyum, arastirmacilar

tarafindan sik¢a tartisilmis, yOnetici pozisyonuna se¢imlerde diger testlerin tek
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basina yetersiz kaldigi, kisilik testlerinin bu konuda etkin bir yardimer olabilecegi
goriisii agirlik kazanmistir (Singer, 1990: 138).

Uyusturucu ve Alkol Testi; adaylarin bu tiir aligkanliklara sahip olup
olmadiklarmin anlagilmasina yonelik yapilan testlerdir. Bu tiir aligkanliklara sahip
isgdrenler huzur ve giivenligini bozmakta, ¢alistiklar: yerlerde verimlilik diizeyinde
diisme ve is kazalarinda artis meydana gelmekte ve bu sebeple isgoren doniisiimii

artmaktadir (Bingo6l; 2010: 252).

2.2.2.2. Testlerde Bulunmasi Gereken Ozellikler

Giivenilirlik; testin giivenilir olmasi, yapilan degerlendirmenin tutarli ve
mevcut sonuglarin adaymn mevcut Ozelliklerini aynen yansitmasi seklinde ifade
edilmektedir. Bireye birkag testi belirli bir siire i¢inde uygulayarak adaym gostermis
oldugu basar1 ve genel basarisinda herhangi bir farklilik géstermiyorsa test giivenilir
sayilir. Baska bir ifade ile testin yonetsel karar ve siire¢lerde kullanilmasi igin
giivenilir bir nitelige sahip olmasi gerekir (Erdogdu, 2013: 156). Giivenilirlik, esas
olarak testler disinda kullanilan se¢im yontemlerinin tutarliligin1 belirlemek icin
kullanilir (Bingo6l; 2010: 246).

Gegerlilik; insan kaynagi se¢iminde basari tahminin ne diizeyde yapildigim
saptamay1 amaglar. Gegerlilik kontrolii i¢in se¢im aninda elde edilen veriler ve daha
sonraki basar1 ve basarisizlik degerlemesi gereklidir. Gegerlilik, tahmin edilen basari
ile gergek basar1 arasindaki uygunlugun analiz edilmesinde olusur (Giirer, 2004: 67).
Bir testin belirlenen ve Olgiilmek istenen 6zellikleri barindirmasi testin gecerliligine
baghdir. Testlerin bir anlam ifade edebilmesi igin temel 6zellik testin gecerliliginin
olmasidir. Testlerin gecerliliginin odlgiilmesinde, yilizeysel gegerlilik, saglama
gecerlilik, kapsam gecerliligi ve yordama gecerliligi yontemleri kullanilmaktadir
Erdogdu, 2013: 156).

Is analizi ile baglant: kurmak; bir testin basarili olmasi i¢in, isin veya islerin
iyi analiz edilmis olmasi gereklidir. Bu bakimdan Ol¢limiin yapilabilmesi, is
analizinin yapilmis ve buna gore is sartnamelerinin hazirlanmis olmasina baghdir.
Dolayisiyla testlerin is analizleri sonucu aranan Ozellikleri ol¢ecek bicimde

hazirlanmalidir (Bing6l; 2010: 246).
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Homojenlik; bir testin homojen olmasi demek icindeki biitiin dilimlerin ayn1
0zelligi denetleyecek tlirden olmasi gerekir. Bir testin homojenligi degerlendirilen
Ozelligin belirli bir grup Ozellik olmasi, belirli bir amaci1 gerceklestirmekle ilgili
Ozellik ve yeteneklerin ayni test ile degerlemek istenmesi demektir (Erdogan, 1990:
129). Bir testin homojen yapiya sahip olmayarak farkli 6zellik ve durumlarla ilgili
Olciim yapmasi, testin yorumlanmasinda zorluk ¢ikaracak ve test anlamliliginm

kaybedecektir (Erdogdu, 2013: 158).

2.2.3. Is goriismesi (Miilakat)

Miilakat kavrami, belli bir amag¢ dogrultusunda en az iki kisi tarafindan yiiz
yiize yapilan s6zli karsilikli etkilesimdir. Analiz ve degerlendirme yontemi olarak
kullanilan miilakat, aday ile yiizylize goriistip ilgi ve becerisini 6lgmek i¢in sinirlt bir
zamanda adayla yapilan goriismedir. Miilakat yontemi eski bir yontem olmakla
birlikte isletmeler tarafindan en yaygin olarak kullanilan yontemlerdendir. Bu
yontem bazi isletmelerde ise alim siirecinin bir basamagi iken bazi igletmelerde ise
ise alim siirecinin tek ayagini olugturmaktadir. Miilakat yonteminin ilk amaci, adayin
o pozisyon i¢in yeterli niteligi tasiyip tasiyyamadigini 6lgmektir. Bu yontem, adaya
yoneltilen sorular neticesinde, adayin sinirli zamanda cevap verme yetenegi, sorulari
¢oziimiindeki pratikligi, bir birey karsisinda sorulan sorular karsisinda ve konusma
esnasinda dogabilecek olaylar sonucu verebilecegi tepkiler ve iletisim kabiliyetini
Olcmesi nedeniyle dnemlidir (Erdogdu, 2013: 99).

Miilakat, 15goren adayi ile sirkete mensup bir bireyin karsi karsiya geldigi bir
ortamdir. Bu ortam her iki tarafinda karsilikli olarak uyum olup olmadigini test
ettikleri andir. Miilakat yapan, aday1 degerlendirirken Orgiite 6zgli hangi degerler
tizerinde duracagmi veya Olciit olarak kabul edecegi hususunda yonlendirildigi
taktirde kisinin orgilite uyumunu degerlendirmede etkinlik artacaktir. Miilakat ¢ok 1yi
yapilandirilarak gecerliligi ve giivenirliliginin artirilmas1 miimkiindiir. Miilakatlarin
yapilandirilmasinda is analizleri sonuglar1 kullanilirken 6rgiite 6zgii deger, kural gibi
Ozelliklere uygunlugu tespitine yonelik Olgiitler de dahil edilmistir. Eger miilakat

yapan degerleme yaparken hangi Olgclitler {izerine odaklanacagi konusunda
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bilgilendirilirse, kisinin orgiite uyumlu olup olmadiginin degerlemesi daha isabetli
olacaktir (Aygiindiiz, 2003: 61).

Isgdren se¢im siirecinin simdiye kadar olan kisminda daha ¢ok evraklar
tizerinden degerlendirilen aday On goriisme yapilmamis ise miilakat asamasinda ilk
defa goriilmektedir. Miilakat adayin sahip oldugu bilgi beceri ve kisilik 6zelliklerinin
kendi beyani disinda ilk defa degerlendirilmesi s6z konusu oldugu i¢in 6nemlidir.
Miilakatta, goriismeyi yapan yoOnetici adaya soracagi sorulari hazirlarken cesitli
amaglart bulunmaktadir. Bunlardan ilki adayin gorevlendirilecegi ise uygun olup
olmadigini anlamaktir. Bu amaca yonelik sorular sorulmalidir (Isir, 2006: 121).

Secim goriigmesinin amact 6zetle ii¢ islevi yerine getirmektir. Bunlar;

1. Kisiligi degerlendirmek maksadiyla adaywn diirtiileri ve davranisi
hakkinda bilgi saglamatk,

2. Adayin kendisi hakkinda daha once verdigi fiili bilgiyi kontrol etmek,
deneyiminin ve niteliklerinin degerini ve uygunlugunu incelemek ve
sembolik terimlerle bir bagar testi yapmak,

3. Adaya, is ve isletme hakkinda bilgi vermek. Goriismenin bu kismi,
cogunlukla atlanip gegilmesine karsin, olduk¢a onem arz etmektedir.
Se¢im, karsiliklidir; igveren, adayt seger ve adaya igvereni se¢mek i¢in
de gerek duydugu bilgi verilir. (Graham ve Bennett’den aktaran
Bingol, 2010: 254).

2.2.3.1. Is Goriismesinin Siireci ve Yontemleri

Gortismenin etkili bir bicimde yiiriitiilebilmesi i¢in gériisme siirecinin belirli
bir program ve siire¢ icinde ele alinmasi ve planlanmasi gereklidir. Is goriismesi
stireci asagida agiklamali bir sekilde siralanmastir.

Hazirlik; goriismeci tarafindan ilk olarak yapilmasi gereken 6n hazirliktir. Bu
asamada goriismenin O0zel amaclar1 belirlenmelidir. Bdoylelikle goriismede hangi
konulara agirlik verilecegi konusunda hazirlik yapilmis olur. Daha sonra goriismede
kullanilacak en uygun yontem segilir. Gorlismeci, bu asamada goriisme yapilacak

kisi hakkinda ayrintili bilgiler edinir.
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Gorlismenin Ylriitiilmesi; goriismeci Oncelikle bir giiven ve itimat duygusu
olusturmali ve goriismeye kabul edilen kisi ile kendisi arasinda olumlu bir yaklagim
gelistirmelidir. Adaym heyecan ve gerginlik i¢inde oldugu diisiiniilerek heyecanin
yatistirilmasina yonelik konusmalar yapmalidir. Gorlismeci sorularini dikkatli ve
titizlikle kullanmalidir. Yoneltilen sorular agik ve anlasilir olmalidir. Gorlismeci
tartigmay1 genel bir konudan baglatarak adayin aklindaki en 6nemli diislinceleri
ortaya c¢ikarmalidir. Smirli bir zaman i¢inde yiiriitilen goriismede Ozet olarak,
goriigmenin amaci agisindan bilgiler elde edilmeye calisilir ve goriisme sona erdirilir
(Bingol; 2010: 255).

Gorligmenin sona erdirilmesi, goriisme bitirilirken adayla anlasmaya varilan
noktalar bir kez daha tekrarlanmalidir. Boylece yanlis anlagilmanin 6niine geg¢ilmis
olur. Aday goriisme yerinden ayrilirken ileride sorular1 ve Onerileri oldugu taktirde
onunla konugmaya daima hazir oldugu izlenimi birakilmalidir (Eren, 2003: 347).

Goriismenin sonunda sonuglarin yaklasik ne zaman belli olacagi ve ne sekilde
dgrenilebileceginin belirtilmesinde fayda vardir. Is gériismesinin sonunda soru veya
eklenti yapmak iki agidan 6nemlidir. Birincisi adayin ige ilgisi son kez gozlemlenmis
olur. Ikincisi ise, aday goriisme esnasinda kendini tam olarak ifade edemedigini
diisiiniiyorsa, ona son bir sans verilmis olur. Adaya eksik kaldigini1 diisiindiigli veya
daha belirgin hale gelmesini istedigi noktalara geri donme ve bilgi tazeleme firsati
verir (Eroglu, 2012).

Degerlendirme; goriismeci, goriisme sona erer ermez bellegindeki bilgiler
canliligin1 korudugu i¢in hemen aday1 degerlendirmeye baslamalidir. Eger goriisme
sirasinda not alinmigsa veya goriismeler ses kaydi ile kaydedilmisse, bunlar hemen
nazima dokiilmelidir. Bu asamadan sonra artik aday ile ilgili karara varilir.
Degerlendirmede bilgiler bir biitiin olarak dikkatle ele alinir (Bing6l; 2010: 256).

Her bir goriismeci, duruma ve kendi se¢im Olgiitlerine gore farkli teknik ve
siireglerle goriigmeyi yiriitebilir. Bu nedenle uygulamada farkli yOntemler
gelistirilmistir. Burada en ¢ok yararlanilan yontemler ele alinmistir.

Yapilandirilmig miilakat; bu tiir miilakatlar, goriismecinin gorlismeyi daha
once belirlemis oldugu senaryoya gore yiirlittiigli goriismedir (Ciftgi, 2004: 50).

Goriismeden Once sorular belirlenir ve bir form haline getirilir. Sorular 6nceden
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disiiniiliip hazirlandig1 icin goriismede istenilen verilerin alinmasi igin kolaylik
saglar (Bingol; 2010: 258).

Yapilandirilmamis miilakat, bu tir miilakatlarda genellikle 6nceden
hazirlanmis sorular bulunmaz ve goriisme adaym verdigi cevaplara gore
belirlenmektedir. Bu tiir goriismelerde yapilandirilmig goriismelere gore resmiyet
biraz daha az olur ve aday kendini daha rahat hisseder. Bunlarin yaninda, dnceden
belirlenmis sorular olmadig1 i¢in konunun dagilmasi, istenilen bilgilerin alinamamasi
ve siirekliligin bozulmasi1 gibi sorunlar ile karsilasilabilir. Sorularin goriisme
esnasinda sekillenecek olmasi gorlismeciye Onemli bir rol yiiklemektedir.
Goriismecinin profesyonel ve objektif olmasi goriismenin amacina ulagmasi i¢in son
derece onemlidir (Cift¢i, 2004: 51).

Baskili miilakat, baskili goriismede adaymn iste gerilim durumlarina nasil
tepki verecegini belirlemek amaciyla bilingli olarak gergin bir ortam olusturulur. Bu
yontemde goriismeci gergin tavirlar sergiler ve bunun sonucunda adayin tepkilerini
gbzlemler. Bu yontemin amaci adaymn ani ortaya c¢ikan beklenmedik durumlarda
davraniglarini nasil denetim altina aldigin1 6grenmektir (Bingdl; 2010: 261).

Grup goriismesi; aday sayisinin bir veya birden fazla da olabilecegi bu
yontemde, adaylara bir sorun hakkinda metin verilir ve bu sorunun belirli bir siire
i¢cinde tartigilarak ¢oziilmesi istenmektedir. Tartismalar gozlemci tarafindan izlenerek

degerlendirilir (Gtirer, 2004: 56).

2.2.3.2. Referanslarin Kontrolii

Adaylar ise girmeden once kendileri ile ilgili tamamen yanlis ve gergegi
yansitmayan bilgiler vermis olabilirler. Bu sebeple adaylarin vermis olduklar
referanslar ile gortismek ve bilgi almak akilcr olacaktir. Bu sebeple goriismeci adayin
daha once ¢alismis oldugu yerlerde birakmis oldugu izlenimleri de 6grenmis
olacaktir. Adaydan istenen referanslar daha once calistigi firmalarda birlikte
calistiklart kisiler veya adayin yoneticisi konumunda olan kisiler olabilir. Referans
kontroliiniin saglayacag yarar goz ardi edilmemekle birlikte adayin kendi hakkinda
kotii diistincelere sahip oldugunu diisiindiigli kisileri referans olarak gostermeyecegi

diisiiniiliirse, bu kontrolden elde edilecek verilerin karar vermede direk etkin olmasi
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cokta mantikli ve dogru olmayacaktir. Bunun yaninda, referans veren kisininde
dogru bilgiler verecegi tartigma konusudur. Referans kontrolleri genellikle adayin
kisisel ozellikleri, 6grenim durumu ve is deneyimine yonelik yapilmaktadir (Ciftci,
2004: 44).

Referans kontroliinde aday hakkinda miimkiin oldugunca bilgi alabilmek i¢in
adayin referans gosterdigi birkag kisiyle baglant1 kurmak yerinde bir karar olacaktir
(Giirer, 2004: 48).

Referans kontrolii sonunda adaylarla ilgili toplanan veriler degerlendirmeye
alinmali, herhangi bir ¢eligki ya da olumsuzluk durumunda gerekirse adaylarla tekrar
goriismeli ve dogru bilgiler netlik kazanmalidir. Referans kontrolii ile ilgili farkli
goriigler bulunmakta, bazilar1 bu yontem ile saglikli bilgiler edilemeyecegini, bazilari
ise en az smav ve test uygulamalart kadar Onemli bir yontem oldugunu
savunmaktadirlar (Erdogdu, 2013: 114).

Referans kontrolii denizcilik alaninda faaliyet gosteren firmalar tarafindan da
dikkate alinmaktadir. Referans Olgiitii, deneyim Olgiitiiniin devami olarak
goriilmektedir. Orgiite dahil edilecek gemiadami ne kadar tecriibeli olursa olsun,
sirket aday hakkinda bir dogrulama islemine ihtiya¢ duyar. Hanhan (2006: 87),
yapmis oldugu calismada, referansin sorusturulmasi konusunda iki hususun ortaya
ciktigin1 vurgulamaktadir. Bu c¢alismada, bir tarafta referans sorusturmasina etik
olarak yaklasip aday hakkinda dogru referans verenlerin oldugu, diger tarafta
gemiadami dogru isler yapmis olsa da kotii referans veren sirketlerin oldugu
saptanmistir. Bu nedenle, bazi sirketlerin referans kontrolii yapmadiklar1 veya

yapsalar bile ¢ok fazla gz oniinde tutmadiklari ortaya ¢ikartilmistir.

2.2.3.3. On Secim ve ise Alma Kararlan

Isgdren se¢im siirecinde daha Onceki asamalardan olumlu degerlendirilen
adaym ise alinmasi konusunda bir 6n se¢im yapilmasi asamasma gelinir. IK
departmaninin bu karar1 verebilmesi igin, aday1 bizzat yonetecek ilk amirinin goriis
ve onayini almasi gerekir. Amir isi daha iyi tanimakta ve ¢alisan diger igsgorenlerin

durum ve yapilarini1 daha iyi bilmektedir. Bu nedenle amirin goriisii alinmali ve aday

76



hakkindaki veriler kendisine sunulmalidir. Aday ile amir goriistiiriilebilir ve boliime
ve ise uyum saglayip saglayamayacagina daha gergekei olarak karar verilebilir.
Isgoren secim siirecinde biitiin asamalar1 basariyla gecen aday veya adaylar
i¢in ise alinma konusunda son kararm verilmesi gerekir. ise alimda yeterli goriilen
birka¢ aday olabilir. Bunlarin i¢inden se¢im yapmak gerekecektir. Karar alma dnemli
ve gilic bir islevdir, fakat personel sec¢im siirecinin etkinligi karar almayi
kolaylastiracaktir. Kimin veya kimlerin istihdam edilecegi karar1 verildikten sonra
istihdam onerileri {ist yonetime sunulur. Ust yénetimin onay: alindiktan sonra aday

ise baslama durumuna gelir (Bingdl; 2010: 267).

2.2.3.4. Ise Yerlestirme ve Oryantasyon

Ise yerlestirme siireci ise baslayan personelin ydnlendirilmesi seklinde
baslamalidir. Bi¢cimsel olmayan bir sekilde yapilan yerlestirmelerde iggoren sadece is
arkadaslar ile tamistirilarak ise baslatilir. Bigimli ve sistemli bir sekilde yapilan
yerlestirilmelerde isgdren, belirli bir siireyi kapsayan oryantasyon programina tabi
tutulur. Oryantasyon sayesinde yeni isgdren is baslangic evresinde karsilasacagi
sorunlar1 en aza indirerek, isletmeye uyum saglamasma yardimci olacaktir. Ise
uyumla 1lgili yapilabilecek ilk calisma isin ve isletmenin tanitilmasidir. Daha sonra
gerekli yonlendirmelerin yapilmasi ve is basinda egitim faaliyetleri baglamalidir.
Yeni igsgorene uygulanacak egitim ve ise alistirma faaliyetleri isletmede verimliligin
artmasi acisindan énemlidir. Oryantasyon uygulamasi ¢alisma arkadaslar ile saglikli
iletisim kurma ve onlar1 tanima, isletme kiiltiirine aligma, isin yetki ve
sorumluluklarim1 tanima ve olasi is kazalarini Onlemeye yardimci olacaktir. ise
alistirma ilgili boliim amiri tarafindan gerceklesir. Bu asamada yeni personele bilgi
verecek yonetici is gorenin bu donemde gostermesi gereken performansi. Mesai ve
vardiya siirelerini, tatil zamanlarini, kilik kiyafet kurallari, bir sorun olmasi
durumunda kiminle irtibata gegecegi, isletmedeki boliimlerin bilgileri ve 6nemli
yerler, vermesi gereken egitim igerigini olusturmaktadir. Ise alistirma programlarmin
hazirlanmas1 ve uygulanmasi zaman alan bir islemdir. Alistirma siirecinin asil amaci

yeni personeli sisteme alistirmak ve kazandirmaktir. {yi hazirlanmis bir oryantasyon
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plani igletme iggéren uyumuna ve iligkisine 6nemli bir katki saglayacaktir (Erdogdu,
2013: 118).

Denizcilik isletmelerinde de diger sektorlerde oldugu gibi bir oryantasyon
siireci uygulanmalidir. Kisinin kurumdan istifade edecegi olanaklar, firmanin
calisana sunduklari, gorevler, sorumluluklar ve bunlar gibi konular hakkinda yeni
isgoren bilgilendirilmelidir. Ayn1 zamanda yeni isgoren kurumdaki diger ¢aligsanlar
ile tanistirilmalidir. Oryantasyon siireci, kisinin orgiite kars1 aidiyet duygusunu kisa
stirede gelistirerek kuruma kisa siirede adapte olmasini saglar. Gemiye gonderilecek
olan personelin kurum i¢inde muhatap olacaklari kisilerle daha 6nceden tanigtirilmasi
islerin yiiriitilmesinde kolaylik saglayacaktir. Denizcilik sektdriinde ise alma ve
yerlestirme siirecleri ¢ok hizli olmaktadir. Bu nedenle oryantasyon programinin
uygulanmasi zor olabilir.

Ozellikle meslege yeni baslayan bir gemi adaminmn ise adaptasyon
saglamasinda sorunlar yasanabilir. Bu sebeple gemi adamlart i¢in mutlaka bir
mesleki uyum programi gelistirilmeli, gemi hayati, orf ve adetler, orgiit kiiltiiri,
gelenekler, disiplin ve ¢alisma diizeni konusunda yeni iggorenlere destek olunmalidir

(Muslu, 2008: 51).

2.3. PETROL VE KIMYASAL SANAYIDE iINSAN KAYNAKLARI SECiMi

Bu béliimde kiiresel 6nde gelen petrol ve kimyasal sirketlerinin insan kaynag:
se¢im uygulamalar1 hakkinda bilgi verilmeye ¢alisilmistir.

BP, aday isgorenlerin ilk olarak internet iizerinden CV’lerini almakta ve daha
sonra sirastyla internet lizerinden basvuru formundaki sorularin cevaplanmasi
istemektedir. Bu sorular ile pozisyon i¢in yeterli yetkinlik ve bilgi sahibi adaylarin
secilmesi amaclanmaktadir. Isgdrenlerin tiim yasalara ve is politikalarina uygun bir
sekilde sisteme dahil etmek bu sorularin diger amaglarindandir. CV ve sorularin
cevaplanmasinin sona ermesinden sonra 48 saat i¢inde adaya minimum sartlari
saglayip saglamadig ile ilgili bilgi gelmektedir. 6 haftaya kadar bir siire zarfinda da
detayli olarak incelenen basvurular son olarak degerlendirilerek gerekli sartlari
saglayan adaylar belirlenir. Daha sonraki adimda adaylara ulasilarak yiiz yiize veya

telefonla yetkinlik bazli miilakat yapmak i¢in tarih verilmektedir. O pozisyon i¢in
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gerekli sartlar1 saglayamayan adaylarin ise, bilgileri sistemde kayithi tutularak daha
sonraki firsatlar i¢in saklanmaktadir.

Miilakatlar 1’er saatten olusan iki kisimdan olusmaktadir. Bunlardan ilkine is
biriminden veya programdan yoneticiler katilmaktadir. Ise alma yoneticisi ise
genellikle ikinci oturumda yer almaktadir. Gorlismeler belirli ¢alisma ortamlarinda
adaylarin bilgi ve becerilerini nasil kullanabildiklerine odaklanmaktadir. Sorular
basvurdugu pozisyonun temel yonleri ile baglantili yetkinlikleri ortaya ¢ikarmak igin
tasarlanmistir. Yetkinliklerin basvurulan pozisyonun gerekliliklerini kargilamasi
beklenmektedir. Her soruda, adaylardan bir durum veya gorev ile ilgili spesifik
¢Ozlim Ornekleri vermeleri istemektedir.

Miilakat ile adayin iletisim becerileri ve etkileme gibi diger becerileri
hakkinda da bilgi edinmek amaglanmaktadir. Yapilan iki oturumun ilkinde,
pozisyonun teknik yonlerine odaklanilir. Ikincisinde ise, daha c¢ok davranissal
ozellikler gozlemlenir. Bunlar sonucunda sisteme en uygun aday belirlenerek
pozisyona atamasi gerceklesir (BP, 2013).

Exxon mobil; ise alim siireclerinin temel amaci basvuru sahiplerine esit
firsatlar vermek olarak belirlemistir. Yapilan goriismelerle sirketin simdiki ve
gelecekteki hedeflerine en uygun adayr segme amaglanmistir. Bagvuru ve secim
siirecinde, ilk olarak internet iizerinden CV’ler alinir ve tiim bunlar bos ve ihtiyag
olan pozisyonlar icin incelenir. Bu adaylardan sadece gerekli egitim ve deneyim
ge¢cmisine sahip olanlar test asamasina kabul edilmektedir. Testler pozisyon geregi
1yi bir performans i¢in gerekli becerileri 6lgmek i¢in tasarlanmistir. Tiim testlerde
goriisme asamasina erismek icin elde edilmesi gereken minimum puan vardir.
Adaylarin miilakat asamasina gecebilmesi i¢in gerekli puani almalar1 gerekmektedir.
Miilakata cagirilan adaylara insan Kaynaklar1 ve fonksiyonel temsilciler tarafindan
yetkinlik ve bilgilerini ifsa edici sorular sorulmaktadir. Goriismeler CV tarama ve
test asamalarinda toplanan bilgileri desteklemek ve ek kisisel bilgileri elde etmek i¢in
amactyla olusturulmustur. Bu asamalar sonunda bos pozisyona en uygun aday
belirlenir ve ise alim1 gerceklesir. Tiim adaylar, basarili olsun olmasin, kendi test ve
miilakat sonuglar1 hakkinda geri bildirim almaktadir (ExxonMobil, 2013).

Shell; ilk olarak internet lizerinden basvuru formu ile aday bilgilerini almakta

ve 48 saat i¢inde basvuru talebinin alindigina yonelik bilgi mesaji yollamaktadir.
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Adaylara iki hafta icinde miilakata c¢agirilip cagirilmayacag ile ilgili bilgi
verilmektedir. Kabul goren adaylar yaklasik 45 dk’lik bir goriisme beklemektedir.
Miilakat yiiz yiize ya da telefon ile goriisiilerek ger¢eklesmektedir. Miilakatta aday is
taniminda belirlenen Slgiitlere gore degerlendirilir ve bu dlgiitler ile ilgili yetkinlik ve
becerilerini a¢iga c¢ikarict sorular sorulmaktadir. Goriismenin sonunda adaylara
sitket ve pozisyon ile ilgili soru sorma sansi verilir. Miilakatta basarili bulunan
adaylar, yaklasik 3 hafta i¢inde nihai kararin verilmesi igin tekrar goriismeye
cagirilirlar. Degerlendirme dort saate kadar siirebilmekte ve bir dizi adimdan
olugsmaktadir. Bu adimlar, vaka ¢alismasi (case study), senaryo egzersizi ve son
miilakattan olusur. Nihai degerlendirme final degerlendirmesinden bir kag giin sonra
adaylara bildirilir ve pozisyona atanan adaylar belirlenir (Shell, 2013).

Total; insan kaynaklari segim siirecini 4 adimda gerceklestirmektedir. Ilk
adimda, randevu sirasinda doldurulmus olan ve egitim ve deneyim ge¢misini, kisisel
proje detaylar1 ve grupla ilgili motivasyonunu oOzetleyen bagvuru formlari
degerlendirmeye alinir. lkinci adimda, pozisyon icin sartlari saglayan adaylar
goriismeye cagirilir. Bu goriisme sirasinda ek olarak kisisel yetkinlik ve bilgi 6l¢iimii
yapan testler uygulanir. Birka¢ hafta icinde adaylara grubun siireci takip edip
etmeyecegi ile ilgili bilgi verilir. Kabul géren adaylar tekrar bir gériismeye cagirilir.
Bu oturumda adayin is ile ilgili teknik beceri ve takim c¢alismasi potansiyeli
degerlendirilir. insan Kaynaklar1 profesyonelleri nihai kararmi vererek ise alim
boliimiinii bilgilendirirler. ise alim boliimii adaya ulasarak ise alim islemlerini

gergeklestirir ve aday sisteme dahil edilmis olur (Total, 2013).

2.4. DENIZCILIKTE ULUSLARARASI EGIiTiM GEREKLILIKLERI

Bu boliimde, Gemiadami1 Egitim ve Belgelendirme Standartlari (STCW-
Standards of Training, Certification and Watchkeeping), Tanker Isletmeciliginde I¢
Degerlendirme (TMSA-Tanker Management Self Assessment) ve Intertanko
tarafindan tankerde calisan zabitler i¢in gelistirilmis olan Tanker Zabitleri Egitim
Standartlar1 (TOTS-Tanker Officer Training Standarts) sistemi ile ilgili bilgilere yer

verilmistir.
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2.4.1. STCW 78/95

1978 STCW (Standards of Training, Certification and Watchkeeping)
Sozlesmesi ilk olarak uluslararasi diizeyde denizciler i¢in egitim, belgelendirme ve
vardiya temel gereksinimlerini kurmak i¢in olusturulmustur. STCW’den Once
denizcilerin egitimi, belgelendirmesi ve vardiya standartlar1 her iilke tarafindan 6zel
olarak olusturulmaktaydi. Bunun sonucunda iilkeye gore prosediirler ve standartlar
farklilik gostermekteydi. STCW sozlesmesi denizciler i¢in minimum egitim,
belgelendirme ve vardiya standartlar1 belirledi ve tilkeleri bu minimum standartlari
saglamaya sorumlu tuttu. S6zlesme giincelleme gereksinimi ve bazi belirsiz ifadelere
yapilan elestirilere cevaben 1995 yilinda revizyonlar gecirdi. Bu degisiklikler 1 Subat
1997 yilinda yiiriirliige girdi. En 6nemli revizyonlardan biri diizenlemelerin icine
teknik ek boliimii konmasi oldu. iki béliimden olusan sézlesmede Kisim A zorunlu
iken Kisim B tavsiye niteligindedir. S6zlesmenin bu sekilde bdliinmesi daha kolay
uygulanabilir ve daha basit giincellenebilir olmasina yardimci oldu. Bir baska 6nemli
degisiklik ise sozlesmeye taraf lilkelerin sozlesmeye uyumu saglamak i¢in alinan
idari yollara iliskin IMO’ya ayrintil1 bilgi saglanmasi gerekliligi oldu.

STCW sozlesmesi 8 boliimden olusmaktadir. Bunlar;

Boliim 1: Genel hiikiimler

Boliim 2: Giiverte Boliimii

Boliim 3: Makina Bolimii

Boliim 4: Telsiz ve Radyo personeli

Boliim 5: Gemilerin belirli tiirde personel icin 6zel egitim gereksinimleri

Boliim 6: Acil durum, is giivenligi, tibbi bakim ve ilkyardim

Boliim 7: Diger Sertifikalar

Boliim 8: Vardiya Standartlar

STCW Kisim A ve Kisim B olarak iki koda ayrilmistir. Kisitm A zorunlu
tutulmustur. Burada, denizde calismakta olan personelin asgari standartlar
belirlenmistir ve her taraf {ilke tarafindan uygulanmak zorundadir. Kisim B ise,
sozlesmenin uygulanmasina yardimc1 olmak i¢in tasarlanmig bir rehber

niteligindedir. Onerilen 6lgiiler zorunlu degildir ve verilen Ornekler sadece
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sOzlesmeye uygunluk i¢in kolaylik saglamaktadir. Ancak, bu dneriler IMO ve diger

uluslararasi kuruluslarla istisare ve uyumluluk i¢in bir yaklagimi temsil eder.

Sozlesme, 25 Haziran 2010°da 6nemli bir revizyona daha ugramistir. Manila

degisiklikleri olarak kayitlara gecen bu revizyonlar 1 Ocak 2012 tarihinde yiiriirliige

girmistir.

Sozlesmenin her boliimii icin dnemli bir dizi degisiklik yapilmistir. Bunlar;
Yeterlilik belgeleri ile 1ilgili hileli uygulamalarin 6nlenmesi ve
degerlendirme siirecinin giiglendirilmesi,

Calisma ve dinlenme saatleri ile ilgili gereksinimlerin ve denizcilerin tibbi
uygunluk standartlarinin revize edilmesi, uyusturucu ve alkol bagimliligin
onleme ile ilgili yeni gereksinimlerin olusturulmasi,

Yeni sertifikasyon gereklilikleri,

ECDIS gibi modern bilgi teknolojileri ile ilgili egitim gereklilikleri,

Deniz c¢evre bilinci ve liderlik ve takim calismasi ile ilgili yeni egitim
gereklilikleri,

Elektro-teknik zabitleri i¢in yeni egitim ve sertifikasyon gereklilikleri,
Swvilastirilmis  gaz tankerleri dahil, tiim tip tankerlerde c¢alisan
personellerin yeterlilik sartlariin giincellenmesi,

Korsanla miicadele dahil giivenlik egitimi i¢in yeni gereklilikler,

Uzaktan egitim ve web tabanli Ogrenme gibi modern egitim
metodolojilerine giris,

Buzullarda faaliyet gosteren gemilerde gorev yapan personel i¢in yeni
egitim gereklilikleri,

Dinamik konumlandirma sistemleri isletme personeli i¢in yeni egitim

gereklilikleri (IMO, 2013).

24.2. TMSA ve TOTS

Tanker Isletmeciliginde I¢ Degerlendirme (Tanker Management Self

Assessment) programi tanker operatorlerinin kendi kendini degerlendirmesi, 6l¢mesi

ve emniyet yOnetim sistemlerini gelistirmesi icin 2004 yilinda ortaya ¢ikti. Bu

uygulama operatorlerin kendi kendilerine diizenleme olusturmada ve siirekli

tyilestirmede tesvik edicidir ve kendi emniyetli yonetim sistemlerini gelistirmede
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yardimcidir. Bu program listelenen anahtar performans gostergelerine karsit kendi
emniyetli yOnetim sistemini degerlendirmek icin tesvik edici ve emniyet
performanslarinda nasil en uygun standartlara ulasilacagina yonelik en iyi uygulama
(best practice guidance) konusunda rehberlik eder. Tanker operatorleri uygulanabilir
asamali iyilestirme planlarini gelistirmek i¢in kendi 6z degerlendirme sonuglarini
kullanmalar1 i¢in desteklenir.

Emniyet standartlarin1 yukari ¢ikarmada bir arag olarak, TMSA, bugiin, hizla
uluslararasi kabul ve giivenilirlik toplamistir. Biiyiik sirketlerde dahil olmak iizere
diinya tizerindeki operatorlerin yaklasik %90°1 bu programi kullanmaktadir.

TMSA programi bir tanker operatoriiniin emniyetli yOnetim sisteminin
degerlendirilmesi i¢in standart bir ¢erceve sunmaktadir. Bu g¢erceve 12 yonetim
uygulama unsurundan meydana gelmektedir. Bunlarin her biri, acik hedefler ile
iligkilidir ve bu unsurlar operatorlerin sirket i¢i emniyet seviyelerini degerlendirmede
yardim saglamaktadir. Bu 12 unsur agagida siralanmaistir:

1- Yonetim, liderlik ve sorumluluk,

2- Gemi personeli istihdami ve yonetimi,

3- Kuy1 personeli istihdami ve yonetimi,

4- Giivenilirlik ve bakim standartlari,

5- Seyir emniyeti,

6- Yk, balast ve yanagma operasyonlari,

7- Degisim yonetimi,

8- Kaza sorusturma analizi,

9- Emniyetli yonetim,

10- Cevre yonetimi,

11- Acil durum hazirlig ve acil durum planlamasi,

12- Olgme, analiz ve iyilestirme.

Her kategoride, TMSA belirlenen hedeflere ulasilabilmesi igin rehberler
olusturmustur. Tanker operatorlerinin olabildigince dogru ve bagimsiz degerlendirme
yapabilmeleri i¢in bu 12 unsur ile ¢aligmalart 6nerilir. Bu unsur ve asamalar iyi bir
performans gelistirme programi gelistirmek i¢in kullanilabilir.

Tanker operatorleri diizenli olarak TMSA degerlendirmelerini OCIMF’in

resmi web adresinden takip edebilmektedirler. Bu veritabanina ulasmak i¢in kullanici
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ve sifre bilgileri ile sisteme giris yapilmas1 gerekmektedir. TMSA degerlendirmeleri

bireysel ve 6zel degerlendirmeler igerdigi i¢in agik¢a yayinlanmamaktadir.

Operatorlerin siirekli iyilesme ve gelisim gostermeleri igin yilda en az bir defa

TMSA uygulamalarini gézden gecirmeleri ve giincellemeleri istenmektedir.

Sekil 17. TMSA Abonelerinin Cografi Dagilim (ilk 10)
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Kaynak: OCIMF, 2013.

TMSA uygulandig sirketlere bir¢ok fayda saglamaktadir. Bunlar;

Kazalar1 en aza indirmek i¢in giivenlik yonetim sistemlerinin standartlarim
arttirmada yardimei olur,

Emniyetli yonetim i¢in siirekli gelisim yaklagimini tesvik eder,

Kaza riskini disiiriir, sirketin itibarini arttirir, emniyet ve c¢evre koruma
acisindan daha yiiksek performans sergilemek icin geri bildirim yapma
sansi tanir,

Yonetim sistemleri igine TMSA kurallarini dahil eden sirketlerin aktif bir
degerlendirme siireci oldugu kabul edilir,

Risklerin azalmasi sigorta maliyetlerinin diismesine ve buna paralel
kazancin artmasina imkan saglar,

Bu siire¢ operatorler i¢cin digsaridan zorlama uygulatilan bir uygulama
degildir. Operatorler tamamen kendi kendini yonetir ve elde edilen veriler

kendi kontrolleri altinda kalmaktadir (OCIMF, 2013).
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TOTS (Tanker Officer Training Standards — Tanker Zabitleri Egitim
Standartlari), tanker sektoriine tanker zabiti yeterliligi ile gemide ve karada egitim ve
degerlendirme konusunda acik bir standart kazandirmak ve ayrica matris sartlarinda
olusan problemleri ve zorluklar1 kolaylastirmak i¢in INTERTANKO tarafindan
tasarlamis bir egitim standardidir.

Birgok petrol sirketlerinin “riitbe siiresi” ve “sirketle ¢alisma siiresi” olmak
tizere iki unsur iizerine dayal1 olan * zabit matris” kosullar1 vardir. Bu gereksinimler,
tanker zabitlerinin riitbe tecriibeleri, sirket operasyonlart ve ISM sistemlerine
asinaliklari ile ilgili baz1 kiracilarin beklentilerini karsilayamamasindan dolay1 ortaya
cikmistir. Artan tanker kazalarmin bu alginin olusmasina sebebiyet verdigi
diistiniilmektedir.

TOTS sistemi Intertanko tiyeleri i¢in, uyulmasi durumunda zabitlere genel
gemi operasyonlari ve ayrica ham petrol, lirlin ve kimyasal tankerleri gibi belirli
tanker tipleri ile ilgili yeterlilik temin edecek ihtiyari Tanker Zabit Egitim
Standartlar1 saglayarak, c¢ekirdek yeterlilik bazinda yapisal bir cevap sunmaktadir.
Sistem, bu standartlarin gerekli yeterlilige sahip bir tanker zabiti standardi olarak
kabul edilmesini ve “riitbe siiresi” ve ‘“‘sirketle caligma siiresi” yerine “denizde
gecirilen siire” veya “takvim yili” gibi alternatif 6lgme araglarimin saglanmasini
amaclamaktadir. TOTS sisteminin, zabitan matris sartlar1 kullanan petrol sirketlerine
kolaylik saglayacagi ve bunlara uyumla ilgili zorluklar1 hafifletecegi beklenmektedir.

TOTS’un amaci, zabitan matris sartlarinin yerini almak degil, yeterlilik
egitimini gelistirmek ve glinlimiiz kural ve yonetmeliklerine uyumla ilgili hususlarin
anlagilmasini saglamak amaciyla yapisal ve kontrollii bir siire¢ sunarak bu sartlara
uyumu kolaylagtirmaktir. Intertanko, mevcut zabitan matris sartlarinin herhangi
birinde elde edilecek “uyum kolaylastirma” miktarinin muhtemelen belirli bir
denizcilik sirketi ile petrol sirketi arasinda birebir bazda olacagini 6ngoriiyor. Bu, en
azindan TOTS standardinin ve ilgili kontrol siirecinin denizcilik firmasi tarafindan ne
kadar saglikli uygulandig1 gibi petrol sirketi tarafinda degerlendirilecek ve belki de
belirlenecek cesitli faktorleri de kapsayacaktir.

TOTS sistemi Intertanko Konseyi tarafindan tamamen onaylanmistir ve
Nisan, 2008 tarihinden itibaren uygulamaya sunulmustur.

TOTS sisteminin baslica hedefleri asagida siralanmistir;
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e Tanker zabitleri i¢in yeterlilik egitimi ve dogrulama saglamak,

o “Tecriibe” ile ilgili mevcut bosluklarin nasil doldurulacagini ve
gelistirilecegini ve “zaman” kullanimi1 disinda ne gibi alternatif sistemlerin
6l¢iim sistemi olarak kullanilabilecegini gostermek,

e Sistemin, dogrulama isleminin bir pargasi olarak TMSA ig¢inde nasil
kullanilacagini gostermek,

e Sistemin STCW’ nin iizerinde bir sistem oldugunu gostermek ve IMO
tanker model kurs ve diger kurslarin yerini almak gibi amacinin olmadigi
kanitlamak,

Intertanko TOTS’ un ek bir deger sunacagina inanmaktadir. Var olan tecriibe
bosluklarin1 doldurma ve her zabit i¢in tecriibe dogrulama sistemi saglayacaktir.
TOTS farkli riitbelerin belirli bir tecriibe edinmeleri i¢in sistematik bir yontem saglar
ve bu tecriibeyi dogrulama i¢in de bir yontem igerir.

TOTS sistemi zorunlu degil, istege bagli olarak uygulanmaktadir. Sirketler
kendileri hangi zabitlerinin bu sistem dahilinde egitim almalar1 gerektigine karar
verirler. TOTS sistemi 6zellikle asagidaki amaglar i¢in uygulanmaktadir:

e Yeni zabitler (Junior Officers),

e Stajini bitiren stajyerlerin ilk zabitlik gorevlerine hazirlanmasi,

e Yeni zabitlerin kidemli zabit (Senior Officers) olmalarina ilham vermek,

e Yeni terfi alanlar i¢in ek egitimler,

e Sirkette yeni olan zabitler,

Baz sirketler kendi gelistirmis oldugu egitim standartlarini1 kullanmaktadirlar.
Eger bunlar TOTS gerekliliklerini karsiliyorsa kabul edilmektedir. Ciinkii sirketlerin
hali hazirda kullanmakta oldugu sistemi tamamen degistirmesi goze alinamaz.
Sirketin kullanilan egitim sisteminin TOTS gerekliliklerini sagladigini gostermesi ve
ispatlamasi1 gerekmektedir. TOTS’un minimum standartlar ile olusturuldugu kabul
edilmektedir ki bu STCW gereksinimlerinin tizerindedir.

TOTS sistemi 4 boliimden olusmaktadir:

Bu boliimlerin i¢inde gecen bazi ifadelerin tanimlamalari ise su sekildedir.

“Aday (The Candidate)”: Egitim alacak kisiyi ifade eder.

“Kontrol eden kisi (Authenticating Person)”: Bu kisi gemi kaptani veya sirket

egitim gorevlisi olmalidir.
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“Ogretimi yiiriiten” (Supervising Officer/Instructor)”: Gemideki kidemli zabit
(senior officer) olmalidir.

Boliim 1. Riitbe siiresi (Time in Rank): Bu boliim 1A, 1B ve 1C olmak {izere
3 modiilden olugsmaktadir. Her modiiliin egitim kayit defterleri vardir. Bunlar tankere
0zel ve tankere 6zel olmayan cesitli unsurlar igermektedir. Her kayit defteri her
gorevin tamamlanmasi sonucu kontrol eden kisi (Authenticating Person) tarafindan
imzalanacak sekilde dizayn edilmistir. Bu gorevler sirket tarafindan kontrol
edilmekte ve dogrulanmaktadir. Her kayit defteri riitbe diizeylerine gore 6zel dizayn
edilmistir.

Bu ii¢ egitim kitab1 su sekildedir:

e 1A Yoneten Modiilii: Kaptan ve 1. Zabit

¢ 1B Kidemli Makine Zabiti Modiili

¢ 1C Yeni Giiverte ve Makine Zabitleri Modiilii

Bu kayit defterleri zabite 6zeldir ve sirket degistirse dahi bu defter {izerinden
egitimlerine devam edecektir.

1A, 1B ve 1C egitim kayit defterleri genel gemi boliimleri, ¢evre emniyeti
boliimleri, tanker operasyonu bdliimii, seyir, miithendislik ve emniyet bdliimlerini
icermektedir. Her gorevin iki kere degerlendirilmesi gerekmektedir. Eger aday biitiin
gorevleri tamamlar ve gerekli yetkinlige ulastigini ispat ederse 08retimi yiiriiten kisi
(Supervising Officer/Instructor) gorevin basari ile tamamlandigini gostermek igin
gerekli yerleri imzalar ve ikinci bir kontrole gerek kalmaz. Ancak gorev
tamamlandiktan sonra Ggretimi yiiriiten kisi (Supervising Officer/Instructor) aday1
yeterli gormez ise egitim tekrarlanmasi igin gerekli olan yeri imzalar.

Bu egitim kayit defterleri 3 farkl tanker tipini igerir. Bunlar;

e Kimyasal Tanker

e Petrol Uriinleri Tankeri

e Ham Petrol Tankeri

Adaylar ¢alistiklar1 veya c¢alisacak olduklar1 tanker tiplerinin gerekliliklerine
yonelik olan egitimleri tamamlamalar1 gerekmektedir.

Boliim 1. Sirkette Gegen Siire (Time with Company): Bu bdliim Modiil 1D
adr altinda tek modiilden olugsmaktadir ve riitbe ayrimi yapmaksizin tiim zabitleri

kapsamaktadir.
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Bu egitim kayit defteri (1D) adayin ayni sirkette gorev yaptigi siire boyunca
gecerli olmaktadir. Eger aday sirket degistirir ise yeni bir “Sirkette Gegen Siire (Time
with Company)” egitim kayit ve dogrulama siirecine girecektir. Modiil 1D sirketin,
adayin sirketi tamami ile tanimis oldugundan emin olmasi i¢in minimum
gereksinimleri saglar. Ancak her sirketin kendi 6zel sartlarinin karsilanabilmesi icin
bu modiilii gelistirmesi ve 6zellestirmesi gerekmektedir.

Boliim 2. Bilgisayar Destekli Degerlendirme (Computer Based Assessment —
CBA): CBA, CD seklinde dagitilir ve her degerlendirme bu CD’ nin icinde yer
almaktadir. Her kisim tamamlandiginda bir ¢iktt alinir ve ilgili egitimin
tamamlandigmin ispati i¢in “Kontrol eden kisi (Authenticating Person)” tarafindan
imzalanir. Biitiin kisimlarin tamamlanip degerlendirilmesinden sonra, aday son bir
final degerlendirmesini tamamlamak zorundadir. Bu son degerlendirme sirket veya
gemide smav sartlar1 altinda yapilacaktir. Bu son degerlendirmenin yapilacagi
siavin bulundugu CD kaptan veya sirkette bulunmaktadir.

Bolim 3. Sirket Destekli Degerlendirme (Company Based Assessment):
Modiil 1D’ nin tamamlanmasindan sonra sirket aday hakkinda dogrulama ister.
Egitim kayitlar1 ve bireyin dogrulama islemlerinin kayitlar: sirkette denetim amaciyla
saklanmaktadir. Modiil 1D’ nin gerekli sekilde tamamlanmasi adayin sirketi tanimis
oldugunu ve sihhatli bir sekilde hizmet verebilecegini gostermektedir.

Bolim 4. Simiilator Egitimi ve Dogrulama: 6 simiilator modiilii TOTS
sisteminin igine dahil edilmistir.

Bunlardan ilk ti¢ti farkh tip tanker egitim modiilii 4A, 4C ve 4E’ dir. Biitiin
giiverte bolimii zabitlerini kapsayan (kaptan dahil) bu modiiliin, adaylarin
calisacaklar1 veya calismakta olduklar1 tanker tiplerine gore, harici denetlenebilir
denizcilik egitim merkezinde tamamlanmasi gerekmektedir. TOTS sisteminde 3 adet
simiilator egitim modiilii vardir. Bunlar;

e 4A Kimyasal Tanker Simiilator Egitimi

e 4C Petrol Uriinleri Tankeri Simiilatér Egitimi

e 4E Ham Petrol Tankeri Simiilator Egitimi

Her modiil, egitim kayit defterindeki tanker gorevlerini tamamlayici
Ozelliktedir ve adayin BoOlim 1 de kazandigi bilgilerin iizerine insa etmesine

yardimc1 olur. Aday gerekli simiilator egitimlerini tamamladiktan sonra, bir sonraki
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asamada yeterli bilgi ve beceriye sahip oldugunun dogrulanmasi i¢in tanker tipine
gore dogrulama egitimlerini almasi gerekmektedir.

Diger tigii ise; farkli tip tanker dogrulama modiilii 4B, 4D ve 4F’dir. Sadece
kaptan dahil kidemli zabitlerini kapsayan (1A) bu modiiliin, adaylarin ¢alisacaklari
veya ¢aligmakta olduklar1 tanker tiplerine gore, harici denetlenebilir denizcilik egitim
merkezinde tamamlanmasi gerekmektedir. TOTS sisteminde 3 adet simiilator
dogrulama egitimi modiilii vardir. Bunlar;

¢ 4B Kimyasal Tanker Simiilatér Dogrulama Egitimi

e 4D Petrol Uriinleri Tankeri Simiilatér Dogrulama Egitimi

e 4F Ham Petrol Tankeri Simiilatér Dogrulama Egitimi

Her modil, egitim kayit defterindeki tanker gorevlerini tamamlayici
ozelliktedir ve adayin Boliim 1A’ da kazandigi bilgilerin iizerine insa etmesine

yardimci olur (INTERTANKO, 2013).
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UCUNCU BOLUM
ONDE GELEN PETROL SIRKETLERININ TANKER ISLETEN GEMi
YONETIM FIRMALARININ PERSONEL SECIM OLCUTLERINE
ETKILERININ ORTAYA CIKARILMASINA YONELIK BiR ARASTIRMA

3.1. ARASTIRMANIN KONUSU

Bu calisma, Tiirkiye’de tanker isletmesi yapan firmalarin insan kaynaklari
secim Olciitlerinin olugmasinda ve personel istihdam siirecinde 6nde gelen kiiresel
petrol sirketlerinin (Major Oil Companies - MOC) etkilerinin analizi kapsaminda
yaptlmistir. Bu boliim, o6nde gelen kiiresel petrol sirketlerinin tanker isleten
firmalarin insan kaynaklar1 se¢im siireglerine etkilerinin kesfedilmesi ve analizine
yonelik yapilan caligmay1 agiklamaktadir. Sirasiyla arastirmanin amaci, Onemi,
kisitlari, arastirmanin yontemi, modeli, arastirmanin 6rneklemi, veri toplama araglari
hakkinda bilgiler verilmis ve son boélimde ise, bulgular, degerlendirmeler ve

sonuclar paylasilmistir.

3.2. ARASTIRMANIN AMACI

Bu arastirmanin amaci, onde gelen kiiresel petrol sirketlerinin Tiirkiye
genelinde tanker isletmesi yapan firmalarin insan kaynaklar1 se¢im Olgiitlerine ve
secim siireclerine etkilerini ortaya ¢ikarmak ve tanker isletmesi yapan firmalarin bu
etkilerin sonucu nasil uygulama ve yontemler gelistirdiklerini analiz etmek olarak

belirlenmistir.

3.3. ARASTIRMANIN ONEMI

Tanker igletmesi yapan firmalar deniz tasimaciliginda faaliyet gosteren diger
sektorlere gore ( kuru yiik, konteyner vs.) daha ¢ok dis gevre baskist altindadir. Bu
noktada dnde gelen kiiresel petrol isletmeleri en biiyiik baski ve etkiye sahip olan dis
cevre aktoriidiir. Buradan hareketle denizcilik sektoriinde personel se¢imi iizerine

cesitli arastirmalar olmasina ragmen, Tiirkiye’de tanker isletmesi yapan firmalarin
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personel se¢imine ve Ozellikle bunlara 6nde gelen kiiresel petrol sirketlerinin
etkilerini ortaya ¢ikarmaya yonelik herhangi bir ¢alismanin yapilmamig olmast bu
calismanin 6nemini arttirmaktadir. Bu cer¢evede, bu calisma ve digerlerinden elde
edilecek bulgularin, gerek Tiirkiye’deki tanker isletmelerinin uygulamalarina katki
saglayacagi, gerekse daha sonra bu alanda yapilacak olan akademik c¢alismalara

kaynak teskil edecegi beklenmektedir.

3.4. ARASTIRMANIN KISITLARI

Bu arastirma, denizcilik ve diger alanlardaki gemiadami secim Olgiitleri,
petrol, enerji endiistrisi ve denizyolu petrol tasimaciligi ile ilgili ulusal ve uluslararasi
kaynaklardan elde edilen bilgiler ve 2013 yilinda Tiirkiye’de tanker isletmesi olarak
faaliyet gosteren 12 firmanin insan kaynaklari bolimii yoneticileri ile yiiz yilize
yapilan goriismelerden elde edilen verilerin yorumlanmasi ile gergeklestirilmistir.
Arastirma kapsamina, Tiirkiye’de faaliyet gostermekte olan tanker isletmeleri

arasindan en genis filoya sahip olan 12 tanker igletmesi dahil edilmistir.

3.5. ARASTIRMANIN YONTEMI

Bu aragtirmada yiiz yiize gorligme yontemi kullanilmistir. Arastirmalarda
yaygin olarak kullanilan yontemlerden olan yiiz yiize goriisme yontemi Onceden
hazirlanmis sorularin soruldugu ve karsidaki kisiden veriler elde etmeye yonelik
cevaplar alma amagli bir sdylesidir. (Kus, 2003: 50).

Yiiz ylize goriismenin bir diger tanimi ise, dnceden belirlenmis ve ciddi bir
hedefe yonelik olan, karsisindaki soru sorma yontemi ile cevaplar alan etkilesime
dayali bir iletisim siirecidir. Tanimda ifade edilen siireg, karsilikli yapilacak olan
iletisimin siiregen ve dinamik yapisini ifade eder. Bu dinamik yapi, karsilikli bir
etkilesime dayal1 bir bag kurmay1 gerektirir. Goriigmenin planli ve bir amaca yonelik
olmasi, onu bir sohbetten farkli kilarak hedeflere yonelik planlanmis bir veri toplama
cabast yapar. ( Yildirnm & Simsek, 2000: 119).

Yiiz ylize gorlismelerde goriismeyi yonetecek kisinin goriigmenin saglikl
yirlitilmesi i¢in dikkat etmesi gereken bazi noktalar vardir. Gorlismelerde

aragtirmact hem dogal ve nesnel olmali hem de yargilamalardan kaginmalidir. Ayn1
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zamanda gorliigme sirasinda igbirligini saglamali ve kendi fikirlerini goériisme
stiresince beyan etmemelidir. (Kus, 2003: 54).

Bu arastirmada yukarida bahsi gecen noktalara dikkat edilerek yapilan yiiz
yiize goriisme saglikli bir sekilde yiiriitiilmeye ¢alisilmistir.

3.5.1. Arastirmanin Modeli

Arastirma igin Oncelikle “personel se¢im Olgiitleri” konusunda ulusal ve
uluslararasi alanda yapilan ¢alismalar taranmistir. Daha sonra tanker igletmesi yapan
isletmelerin insan kaynaklar1 yonetimi faaliyetleri, politikalar1 ve insan kaynaklar
secim Olgiitleri incelenerek ve goriismeler yapilarak goriisme sorulart hazirlanmastir.

Arastirmaya teskil edecek hususlarin belirlenmesi amaciyla isletmelerin yazili
kaynaklarina  bagvurulmasmin yaninda, personel/insan kaynaklari  bolimi
yoneticileri ile derinlemesine yiiz yiize goriigmeler yapilmis ve ayrintili bilgiler
alimmustir. Nitel bir calisma olan bu arastirmada, yapilan yazili kaynak taramasi ve
yiiz yiize goriismeler sonucunda alinan bilgiler dogrultusunda, Tiirkiye’de tanker
isletmesi yapan firmalarin insan kaynaklari se¢im Olciitlerine ve siireclerine onde
gelen kiiresel petrol isletmelerinin etkileri saptanmaya c¢alisiimistir.

Arastirmada Oncelikle yazili kaynaklar taranmistir. Aragtirmanin 6rneklemini
olusturan 12 igletmeden 7 tanesi, arastirma konusu ile ilgili belgelerini arastirmaci ile
paylasirken, diger isletmelerden belge temini yapilamamistir. Yapilan goriismelerde,
gorisme formundaki 9 adet soru goriisiilenlere yoneltilmis ve yanitlar1 aragtirmaci
tarafindan kayit edilmistir. Gorlismeler siiresince hem not tutulmus hem de ses kaydi
almmistir. 11 sirket ses kaydi yapilmasina izin verirken, 1 sirket buna miisade
etmemistir. O sirket ile ilgili veriler, sadece not tutularak kayit altina alinmistir. 11
isletmede bir kisi sorular1 yanitlarken, 1 isletmede “vetting” miidiri ile birlikte
giiverte enspektorii de goriismeye katilmistir. 5 sirkette personel/insan kaynaklar
midiirleri ile, 5 sirkette personel/insan kaynaklar1 miidiir yardimcilart ile, 1 sirkette
gemi operasyon miidiirii ile, 1 sirkette ise “vetting” miidiirii ve gliverte enspektorti ile
birlikte goriisme yapilmistir. Goriismeler planli olarak ve goriisiilenlerden randevu
alimarak gerceklestirilmistir. 6 sirkette goriisme ortaminda sadece goriisiilen

bulunmus, diger 6 sirkette ise goriisiilen diger bir kisi ile odasini paylagtigindan,
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goriigme esnasinda en az bir kisi daha goriisme ortaminda bulunmustur. Tim
goriigmeler  gorece  sessiz, uygun sicaklikta ve aydinlik ortamlarda
gergeklestirilmistir. Goriismeler, yapilir yapilmaz goriisme esnasinda alinan veriler,

zaman gecirilmeden diizenlenerek kayit altina alinmistir.

3.5.2. Evren ve Orneklem

Arastirmanin evrenini diinya iizerinde faaliyet gosteren tanker isletme
firmalar1 olusturmaktadir. Arastirmaya dahil edilecek isletmeler, ilgili literatiir ve
ampirik ¢aligmalarin sonucunda elde edilen verilere gore, onde gelen kiiresel petrol
sirketleri ile ticari iliski yogunlugu ve filo biyiikligii g6z Oniinde tutularak
secilmigtir. Bu kapsamda, filo biiyiikliigiine bagl olarak Tiirkiye’nin 6nde gelen
tanker isletmesi yapan 12 tanker igletme firmasi aragtirmaya evreni temsil etmesi i¢in
orneklem olarak secilmistir. Arastirma kapsamima alman bu 12 firma asagida

belirtilmektedir.

Atlantis Tanker (Armona):

2002 yilinda kurulan Atlantis Tanker teknik isletme firmasi olarak
faaliyetlerini siirdiirmektedir. Toplam dwt kapasitesi 50,5 bin olan 10 adet tanker
isleten sirketin biinyesinde izindekilerle beraber 210 deniz personeli bulunmaktadir.
Sirketin tiim gemileri chem/oil 6zelliklidir ve sadece kimyasal ve yag tagimaciliginda

faaliyet gostermektedir. Sirketin tiim gemileri Malta bayraklidir.

Atlantik Denizcilik:

1984 yilinda faaliyetlerine baslayan sirket, armatorliik yaninda gemi yonetimi
ve yeni insa alanlarinda da hizmet vermektedir. Sirketin isletmesi altinda bulunan 8
tankerin toplam kapasitesi 113,5 bin dwt’dur. Sahip oldugu tankerlerin 6zelligi
geregi sadece kimyasal ve petrol {lirlinleri tasimaciligi yapmaktadir. Toplamda

izindekiler de dahil 300 tanker personeli olan sirket aynmi zamanda kuru yiik
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sektoriinde de hizmet vermektedir. Sirketin 2 gemisi Liberya, 6 gemisi ise, Malta

bayraklidir.

Besiktas Grup:

1960 yilinda ilk olarak faaliyetlerine baglayan Besiktas Grup, armatorliik,
gemi yonetimi ve tersanecilik alanlarinda faaliyet gostermektedir. Toplamda 10 adet
tanker sahibi olan sirket, sahibi olmadig1 3 tankeri de isletmesi altinda tutmaktadir.
Toplam 403 bin dwt biiytikliigi ile Tiirkiye’nin en biiylik firmalarindan olan Besiktas
Grup, biinyesinde 1 adet de 2013 yapimi LPG tankeri bulunmaktadir. Ayn1 zamanda
kuru ylik gemileri de olan sirket, kimyasal, ham petrol, islenmis petrol ve LPG

tagimaciligi alanlarinda hizmet vermektedir.

Bluemar Shipping:

1994 yilinda kurulan sirket, tanker ve konteyner sektorlerinde faaliyet
gostermektedir. Isletmesi altinda 10 adet tanker olan sirket kimyasal, petrol iiriinleri
ve ham petrol tasimaciligi yapmaktadir. izindekilerle beraber 255 deniz personeli

olan sirketin 9 adet de konteyner gemisi bulunmaktadir.

Chemfleet:

2006 yilinda faaliyetlerine baglayan Chemfleet, gemi ydnetim (Ship
Management) hizmeti vermektedir. 26 parca tanker ve 250 bin dwt ile Tiirkiye’nin en
biiyiilk kimyasal tanker filosuna sahip olan sirket, sadece kimyasal {iriinler
tasimaktadir. Sirketin 3 gemisi Tiirk bayrakli iken 23 tanesi ise Malta bayrakli olarak

hizmet vermektedir. Sirketin izindekilerle beraber 850 deniz ¢alisan1 bulunmaktadir.

DITAS:

1974 yilinda faaliyetlerine baslayan DITAS, armatérliik, gemi yOnetimi,

acentelik, kilavuzluk/romorkdrciiliik hizmetleri vermektedir. 5 adet gemisi bulunan
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sitket, kimyasal, petrol iiriinleri ve ham petrol tasimacilifi alanlarinda hizmet
vermektedir. Izindekilerle birlikte 170 deniz ¢alisan1 olan sirketin tiim gemileri Tiirk

bayrakli olarak faaliyet gostermektedir.

Giingen Denizcilik:

1990 yilinda kurulan Giingen Denizcilik 4 adet Suezmax tanker sahibidir.
Sirket sadece ham petrol tagimacilig1 yapmaktadir. Biinyesinde izindekiler dahil 130
deniz ¢alisan1 olan sirketin dwt kapasitesi 603 bin’dir. Sirketin tim gemileri Tiirk

bayraklidir.

Kaptanoglu Holding:

1940 yilinda faaliyetlerine baslayan sirket, hali hazirda 8 adet tanker ile
hizmet vermektedir. Kimyasal, petrol {irlinleri ve ham petrol tagimaciligi yapan
Kaptanoglu Denizcilik izindekiler dahil olmak iizere toplam 275 deniz personeli
istihdam etmektedir. Sirket ayni zamanda kuru yiikk tasimaciligi hizmeti de
vermektedir. Deniz tasimaciligi yaninda, enerji, dis ticaret, turizm, ingaat, tersane ve

tekne insa gibi alanlarda da faaliyet gostermektedir.

Sener Denizcilik:

1980 yilinda faaliyetlerine Istanbul merkezli olarak baslayan sirket kimyasal,
petrol iirlinleri ve gaz tasimacili1 hizmeti vermektedir. Toplam 10 tanker ile faaliyet
gosteren sirket, izindekiler dahil olmak iizere yaklasik 250 deniz personeli istihdam
etmektedir. Tersanecilik alaninda da faaliyet gosteren sirketin tiim gemileri Tiirk
bayraklidir.

Transal Denizcilik:

2005 yilinda faaliyetlerine baslayan Transal Denizcilik, toplam 5 adet tanker

ile hizmet vermektedir. Kimyasal ve petrol iirlinleri tagimaciligt yapan sirketin
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gemilerinin toplam kapasitesi yaklasik 70 bin dwt’dir. Sirketin tiim gemileri yabanci
bayrakli olup izindekiler dahil yaklasik 250 deniz personeli isttihdam etmektedir.
Gemilerinin yas ortalamasi 1,6 olan Transal Denizcilik, kendi gemileri disinda

ticlincii parti gemi isletmeciligi hizmeti de vermektedir.

YASA Tanker:

1999 yilinda hizmet vermeye baslayan Ya-Sa Tanker, toplam 12 adet tanker
ile faaliyetlerini slirdiirmektedir. Ham petrol, kimyasal ve petrol {irlinleri tagimaciligi
yapan sirket aynt zamanda dokme ve kuru yiikk alaninda da hizmet vermektedir.
Izindekiler dahil yaklasik 450 deniz personeli istihdam eden sirket deniz tasimacilig

yaninda, turizm, havacilik ve tekstil alanlarinda da faaliyet gostermektedir.

Genel Denizcilik:

1975 yilinda faaliyetlerine baglayan Genel Denizcilik sahip oldugu 32 adet
tanker ile Tirkiye’nin en biiylik filolarindan birine sahiptir. Cukurova Holding
biinyesi altinda hizmet veren firma izindekiler dahil yaklasik 1100 deniz personeli
istthdam etmektedir. Petrol iiriinleri ve ham petrol tasimacilifi yapan firmanin
gemileri yabanci bayraklidir. Petrol tasimaciligi yaninda kuru ve dokme yiik

tasimaciligl hizmeti de vermektedir.
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Tablo 13. Arastirma Kapsamina Dahil Edilen Firmalar

Sirket Ad1 Kurulus Yili | Tanker Sayisi 1000Dwt Gemi Tipi
Atlantis Tanker 2002 10 50,5 Kimyasal
Atlantik Denizcilik 1984 8 1135 Kimyasal Petrol
iiriinleri
Kimyasal, ham
Besiktas Group 1960 13 403 petrol, islenmisg

petrol ve LPG
Kimyasal, petrol

Bluemar Shipping 1994 10 160 tirtinleri ve ham
petrol

Chemfleet 2006 26 250 Kimyasal
Kimyasal, petrol

DITAS 1974 5 244 iiriinleri ve ham
petrol

Giingen Denizcilik 1990 4 603 Hampetrol
Kimyasal, petrol

Kaptanoglu Holding 1940 8 122,5 tirtinleri ve ham
petrol

- Kimyasal, petrol

Sener Denizcilik 1980 10 70 iriinleri ve LPG

Transal Denizcilik 2005 5 70 Kimyasal ve
petrol iirlinleri
Ham petrol,

YASA tanker 1999 12 1300 kimyasal ve
petrol iirlinleri

Genel Denizcilik 1975 32 545 Petrol triinleri

ve ham petrol

3.5.3. Veri Toplama Araclarn

[k asamada, ikinci el verilerden yararlanilarak, yayinlanmis olan raporlar,
ulusal ve uluslararas1 yiiksek lisans ve doktora tezleri ve internet veri tabanlari
incelenmis ve bunlarin timii “kaynakc¢a” boliimiinde ayrintili olarak gosterilmistir.
Ikinci asamada ise, veri toplama arac1 tekniklerinden miilakat teknigi kullanilarak
daha once bu alanda uygulanan goriisme formlar1 ve yapilan 6n gorlismeler
sonucunda olusturulan yapilandirilmig goriisme formu tanker isleten firmalarin

yoneticilerine uygulanmistir. Ek 3. boliimiinde goriisme formu sunulmustur.
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3.6. BULGULAR ve DEGERLENDIRME

Calisma kapsamina dahil edilen sirketlerde goriisme yapilan katilimcilarin

profil bilgileri Tablo 14’te verilmistir.
Arastirma kapsaminda goriisme yapilan katilimcilarin 6°s1 “Uzakyol
Kaptan”, 3’i “Uzakyol Birinci Zabit”, 2’si “Uzakyol Vardiya Zabiti”, 2’si ise
herhangi bir yeterlilige sahip degildir. Katilimcilarin 8’1 fakiilte ve yiiksekokul, 4’
meslek yliksekokulu, 1’1 ise meslek lisesi diizeyinde egitim almislardir.
Katilimcilarin deniz ve tanker tecriibelerine bakildiginda ise, 11 katilimc1 deniz
tecriibesine sahip iken 2 katilimcinin boyle bir tecriibesi yoktur. Deniz tecriibesine
sahip 11 katilimcidan sadece 5’1 tanker tecriibesine sahiptir. Burada dikkat ¢eken bir
diger konu, genellikle biitlin personel birimleri ayn1 gorevi yerine getirme amaci ile
faaliyet gostermekle beraber, bazilarinin “personel” yerine “insan kaynaklar1”
tabirini kullanmasi orgiit i¢inde insan unsuruna farkli bir bakis agisi ile yaklastiklar
anlasilabilir. Fakat, personel biriminin isminde gerceklestirilen degisikligin personel

hizmetlerine ne kadar yansidiginin sorusu bu aragtirmanin kapsami disindadir.
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Tablo 14. Miilakat Calismas1 Katilime1 Profili
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Miilakatlar sonucunda elde edilen veriler zaman kaybetmeden gbzden
gecirilmeye baglanmistir. Bunun sebebi ise, elde edilen verilerin aragtirmacinin
zihninde taze iken gézden gecirme ve gerekli diizeltmeleri yapabilme imkanina sahip
olmasidir. Her bir arastirma sorusundan elde edilen cevaplarin 6nemli boliimleri
almarak kendi aralarinda kodlanmistir. Kodlama sirasinda, her bir katilimcinin
verdigi ifadeler belirli kaliplara alinmaya calisilmistir. Bu kaliplara ifade edilme
diizeyine gore agirlik puanlar1 verilmistir. Bunu yapmadaki amag, katilimcilarin
ozellikle vurgulamak istedikleri ifadeler ile siradan ifadelerinin ayriminin
yapilmasint saglamaktir. Kodlamada verilen agirlik puanlart Tablo 15°te
gosterilmektedir. Tabloda kodlanmis olan veriler “Ornek™ siitununda belirtilmistir

(Yildirim ve Simsek, 2000: 178).

Tablo 15. igerik Analizi Kodlarmin Agirlik Puanlari

Ifade Kodunun Tipi Ornek Agirlik Puam
‘ Isgdren tedariginde karar mekanizmasina
Normal Ifade etki eden Olgiitler; referans,...,...,... 1
siralanabilir.
Onemli [fade Personel se¢iminde referans konusu )

bizim i¢in 6nemlidir.

Cok Kuvvetli [fade Insan  kaynagi tedarig_inde referans 3
konusu en 6nemli etkendir.

Ornek olarak, Tablo 15°te kodlanan “referans” ifadesinin hangi agirliklarda
ifade edildigi gosterilmektedir. Katilimcilarin ifadelerinde 6zellikle vurgu yapmak
istedikleri ile siradan olan ifadelerinin kodlanmasinda bu tip agirlik puani verilmesi
sonuglarin giivenilirliligini artirmaktadar.

Katilimcilara ilk olarak genel anlamda sirket insan kaynagi se¢im Olglitlerinin
ortaya c¢ikarilmasma yonelik “Genel olarak sirket personel segim dlgiitleriniz
nelerdir ve bu olgiitleri belirlerken neleri goz oniinde tutuyorsunuz?” sorusu
yoneltilmistir. Bu soruya ait elde edilen verilerin analizi Tablo 16’da
gosterilmektedir. Analiz sonucunda tespit edilen kavramlar, agirlik puanlar1 (AP) ve

ifade sikliklar1 (frekans) Tablo 17°de 6zetlenmektedir.
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Tablo 16. Miilakat Calismas icerik Analizi “Sirket Personel Segim Olgiitleri ve Kriterler”

Katilimeilarim Kodlar ve ifade Puanlar:

Kavramlar AP

K, K3 Ks Ks Ks K K7 Ksg Kg | Ky | K | Kp
Sertifikave | 4, 11| 2| 2|2 2 1|1
yeterlilik
Yabanci dil 15 1 3 2 2 1 3 1 1 1
Referans 15 1 2 2 3 2 1 1 1 2
Tanker 2| 3 3 | 2| 3| 2] 3|3 3
tecriibesi
Deniz 3 3
tecriibesi
Kimyasal
tanker 5 3 2
tecriibesi
Hanj petrol 2 2
tecriibesi
Miilakat 12 2 1 3 1 2 1 2
Mesleki siav 8 1 2 1 1 1 1 1
Saglik 4 2 2
durumu
Inspgcthn 7 2 1 3 1
tecriibesi
K1§}11k analizi 6 1 1 1 1 2
testi
Yas profili 3 3
Yiiksekokul/
fakiilte 11 3 3 3 2
mezunu
Matris 5 3 2 1
uygunlugu
Mezun olma 3 3
sart1
Alkol ve
uyusturucu 2 1 1
testi

Tablo 17°de tanker isletmesi yapan firmalarin insan kaynagi se¢ciminde goz

oniinde bulundurduklari 6lgiitler ve uygulamalarinin neler oldugu sorusuna verilen

cevaplar sonucunda tespit edilen kavramlar, agirlik puanlari ve ifade sikliklari

gosterilmektedir. Burada en ¢ok goz onilinde bulundurulan 6lgiitiin 22 agirlik puan

ile “tanker tecriibesi” oldugu goriilmektedir. “Referans” ve “Yabanci dil — ingilizce”

Olctitleri ise 15 agirlik puani ile diger 6nemli olan Olgiitler olarak 6ne ¢ikmaktadir.
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Tablo 17. “Sirket Personel Se¢im Olgiitleri ve Kriterler” Ozet Igerik Analizi.

Kavramlar Agirhk Puam Ifade Sikhig
Tanker tecriibesi 22 8
Yabanci dil 15 9
Referans 15 9
Sertifika ve yeterlilikler 12 8
Miilakat 12 7
Yiiksekokul/fakiilte mezunu 11 4

“Referanslara bakmiyoruz biz. Ciinkii gsirketler yanlhs bilgi

’

verebiliyor. Onun igin referans almiyoruz kisilerden.’

Bu ifade firmalarin referans konusunda yasadiklari ikilem ve problemin
temelini yansitan bir ifadedir. Diger firmalarin personel ile ilgili yanlis bilgi vermesi

referans 6l¢iitliniin glivenirliligini kaybetmesine neden olmaktadir.

“Referanslar bizim ic¢in onemli. Piyasada, kimyasal igin
soyliiyorum, biitiin firmalar birbirini tanir. Referansi arar
personel hakkinda bilgi aliriz. Siz burada ne kadar Ingilizceyi
olgseniz, yeterlilikleri kontrol etseniz, tecriibelere, kisilik
karakterlerine ne kadar dikkat etseniz bile kisinin teknik
bilgisini %100 ol¢emezsiniz. Bilmedigimiz bir personeli bilen
birisine sormak, onlarmm goriiglerini almak bizim igin en
onemlisidir.”

Buradaki ifade ise, referans 6lg¢iitiiniin bir firma i¢in en 6nemli 6l¢iit oldugunu
yansitmaktadir. Bu ifadeyi veren firmanin, diger firmalarin yanlis bilgi ve referans
verecegine dair bir kaygi yasamadig1 anlasilabilir.

Arastirma sorusu olarak sorulan ikinci soru ise, “Sirket personel seg¢im
Olgiitleri belirlenirken ve girkete deniz personeli istihdami saglanirken kiracinin
(MOC) beklentileri ve bunun size etkileri nelerdir?” Bu soruya ait elde edilen

verilerin analizi Tablo 18’de verilmistir. Ayrica, bu soruya ait verilerin genel
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analizinde tespit edilen kavramlar, agirlik puanlar1 ve ifade sikliklar1 Tablo 19°’da

Ozetlenmektedir.

Tablo 18. Miilakat Calismas: Icerik Analizi “Sirket Personel Secim Olciitleri Belirlenirken
ve Sirkete Deniz Personeli Istihdam: Saglanirken Kiracinin (MOC) Beklentileri ve Etkileri”

Katihmeilarin Kodlari ve ifade Puanlar

Kavramlar AP

K, K3 Ks Ks Ks K K7 Ksg Kg | Ky | K | Ky
Direk
MOCTarm | 5, | 3 | 3 3 3 | 3| 3 3
etkisi
altindadir
Insp:ectu?n 7 2 2 3
tecriibesi
Yabanci dil 4 1 1 1 1
Cargo
handling 1 1
sertifikasi
Matris 3 7 2 3 2
uygunlugu
Retention rate 3 1 2
Referan"s 3 1 2
kontrolii
Terfi
prosediirlerine | 2 2
etkileri
Devir teslime
etkileri 5 3 2
ECDIS &
ERM & BRM 6 ! ! 2 ! !
Egitimlere 3 3
katilim orani

Tablo 19°da MOC’larin, tanker isletmesi yapan firmalarin personel se¢im
oOlgiitleri iizerindeki etkilerinin neler oldugu sorusuna verilen cevaplar sonucunda
tespit edilen kavramlar, agirlik puanlar1t ve ifade sikliklar1 gdsterilmektedir.
Gortisiilen firma temsilcilerinin = %58,3’i  insan kaynagi se¢im Olciitlerinin
belirlenmesinde ve uygulanmasinda MOC’larin direk etki sahibi oldugunu (21) ifade
etmislerdir. Ise alinacak personelin daha onceki “inspection tecriibesi” (7) ve bu
denetimlerde gosterdigi performans gostergeleri MOC’larin etkisi sonucu ortaya
¢ikmis bir Ol¢iit olarak goze carpmaktadir. Bunun yaninda, aday personelin diger
calisanlar ile “matris uygunlugu” (7) géz Oniinde bulundurulan bir diger 6nemli

Olciittiir.
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Tablo 19. “Sirket Personel Secim Olciitleri Belirlenirken ve Sirkete Deniz Personeli
Istihdami Saglamirken Kiracinin (MOC) Beklentileri ve Etkileri” Ozet Igerik Analizi

Kavramlar Agirhk Puam Ifade Sikhig
Direk MOC’larin etkisi altindadir 21 7
Inspection tecriibesi

Matris uygunlugu
ECDIS & ERM & BRM
Devir teslime etkileri

g1l o N
N[Ol W W

“MOC’lar olmadan bir personel se¢im kriteri olusturulamaz.
Direk MOC’larin etkisi altindadir bu konuda. Ciinkii personel
se¢imi hangi gereksinimlerden dogar? Tabi ki ¢calistiginiz piyasa
gereksinimlerinden. Benim ¢alistigim piyasa MOC. Yani bizim

gibi kimyasal tasimaciligi yapan biitiin firmalar etki altindadir.”

Bu ifade, goriisiilen firmalarin ¢ogunun savundugu bir ifade olarak karsimiza
¢ikmaktadir.  Personel secim  Olgiitlerinin  belirlenmesinde ve  bunlarin
uygulanmasinda MOC’larin  direkt etki sahibi oldugu ¢ogu sirketlerce

savunulmaktadir.

“Oncelikle matris konusunda etkiliyorlar. Tabi bu degerler
degisiyor kiraciya gére. Genelde istedikleri kaptan ve ikinci
kaptan veya bas miihendis ve ikinci miihendis bu tip gemilerde
toplam 30 ay calismis olmasi. Oncelikli hedefimiz bu. Bu
degerleri tutturmaya ¢alisiyoruz ve buna paralel personel
se¢iyoruz sirkete.”
Bu ifade ile, firmalarin personel se¢gmede gdz oOniinde tuttuklart bir diger
onemli Ol¢iit olarak “matris degerlerini tutturma” one ¢ikmaktadir. Firmalarin bu

degerlere uygun olan personeli segme yoluna gittikleri goriilmektedir.

“Mesela hichbir vetting inspection’a girmemis ya da girmis ama
iyi performans sergilevememis bir adayin bizde ise girmesi

zorlasir.”
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MOC’larin yapmis oldugu denetlemelerde iyi performans sergileyememis ya
da daha once boyle bir denetlemeye girmemis bir personelin istthdam edilmesinin
zor oldugu bu ifade ile anlagilmaktadir.

Arastirma sorusu olarak sorulan iiglincli soru ise, “Kontrat siirelerinin
belirlenmesinde ve gemide bulundurulmas: gereken personel sayisina (ekstra zabit veya
gemici) kiracilarin (MOC) bir etkisi oluyor mu?” Bu soruya ait elde edilen verilerin
analizi Tablo 20’de verilmistir. Ayrica, bu soruya ait verilerin genel analizinde tespit

edilen kavramlar, agirlik puanlar1 ve ifade sikliklar1 Tablo 21°de 6zetlenmektedir.

Tablo 20. Miilakat Calismas1 Igerik Analizi “Kiracilarin (MOC) Personel Kontrat
Stirelerine ve Gemide Bulundurulmasi Gereken Personel Sayisina (ekstra zabit veya gemici)

Etkileri”

Katilimcilari Kodlar ve ifade Puanlar:
Kavramlar AP

Kl KZ K3 K4 KS KG K7 KB K9 K10 Kll K12

Dolayli olarak
kontrat

siirelerine 11 2 3 3 3
etkileri
mevcut

Yiike gore 13 3 3 3 2 2
fazla personel

Sefere gore 3 2 1
fazla personel

Kontrat
siirelerine 22 3 3 3 3 3 1 3 3
etkileri yok

Zaman zaman
fazla personel | 19 3 2 1 3 1 1 1 3 3 1

istiyorlar

Personel
sayisina 6 3 3
etkileri yok

Safe
Manning’e 6 2 2 2
bakar

Operasyon
¢esidine gore 8 3 2 3
fazla personel

Tablo 21°de MOC’larin, tanker isletmesi yapan firmalarin personel kontrat
stirelerine ve gemide bulundurulmasi gereken personel sayisina etkilerinin olup
olmadigma yonelik sorulan soruya verilen cevaplar sonucunda tespit edilen
kavramlar, agirlik puanlart ve ifade sikliklar1 gosterilmektedir. Goriisiilen firma

temsilcilerinin %66,6’s1 MOC’larin gemide bulunan personelin kontrat siirelerine
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etkisi olmadigint (22) savunurken, %33,3’li ise dolayli olarak kontrat siirelerini

etkilediklerini (11) ifade etmislerdir. Gemide bulundurulmasi gereken personel sayisi

acisindan ise, goriisiilen firma temsilcilerinin %83,3°li zaman zaman fazla personel

istediklerini (19) ve bu bakimdan personel sayisina etkileri oldugunu ifade

ederlerken, %16,6’s1 da personel sayisina herhangi bir etkisi olmadigini (6)

savunmuglardir. Personel sayisina etki nedenleri olarak, ylike gore fazla personel

(13), operasyon c¢esidine gore fazla personel (STS operasyonlar1 vb.) (8) ve sefere

gore fazla personel (3) siralanmaktadir.

Tablo 21. “Kiracilarin (MOC) Personel Kontrat Siirelerine ve Gemide Bulundurulmasi

Gereken Personel Sayisina (ekstra zabit veya gemici) Etkileri” Ozet igerik Analizi

Kavramlar Agirhk Puam ifade Sikig
Kontrat siirelerine etkilerinin olmayisi 22 8
Zaman zaman fazla personel istegi 19 10
Yiike gore fazla personel istegi 13 5
Dolayli olarak kontrat siirelerine etki 11 4
Operasyon ¢esidine gore fazla personel istegi 8 3
Safe Manning 6 3
Personel sayisina etkilerinin olmayisi 6 2
Sefere gore fazla personel istegi 3 2

“Dogrudan degil ama dolayli olarak kontrat siirelerine etkileri

var. Uzun siire denizde ¢caligmis bir insan yorulur. Ne olur. Bu

denet performansina yansir. O noktada sunu sorabilir. 6 aydir bu

adam gemide, neden degistirmiyorsunuz. Yorulmus bak adam,

odaklanma sorunu yasayabilir diyebilir. Onun igin dolayli bir

etkisi oldugu diistiniilebilir.”

Bu ifade, uzun siire gemide kalmis bir personelin performansinin

diisebilecegini ve bu sebepten dolayt MOC’larin performans: diisiik bir personelin

gemide kalmasina sicak bakmamasindan dolayr gemiden indirilmesi gerektigini

gostermektedir. Bu sebepten dolayr firmalar, MOC’larin dolayli olarak personelin

gemide kalis siiresini etkilemekte oldugunu ifade etmektedirler.
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Aragtirma sorusu olarak sorulan bir diger soru, “Gemilerinizde yabanci
personel ¢alisiyor mu? Eger ¢alisiyorsa bunu se¢me nedenleriniz nelerdir? Matris
degerlerini tutturma amaci bu nedenlerin icinde bulunuyor mu?” Bu soruya ait elde
edilen verilerin analizi Tablo 22’de verilmistir. Ayrica, bu soruya ait verilerin genel
analizinde tespit edilen kavramlar, agirlik puanlari ve ifade sikliklar1 Tablo 23’te

Ozetlenmektedir.

Tablo 22. Miilakat Calismasi Icerik Analizi “Yabanci Personel Se¢cme Nedenleri I¢inde

>

Matris Degerlerini Tutturma Amact’

Katimeilarin Kodlari ve ifade Puanlar
Kavramlar AP

Kl K2 K3 K4 KS KG K7 KS K9 KlO Kll K12

Yabanci
personel 9 1 1 1 1 1 1 1 1 1
caligmiyor

Yabanci
personel 3 1 1 1
calisiyor

Mevcut Tiirk
personelimiz
matrisleri
sagliyor

Matris
tutturmada 2
rahatlik
sagliyor

Matris
tutturmak igin
yabanci 2 2
personel
gonderebiliriz

Farkli
milletlerden
personel
caligtirmak
sirket
politikasi

Tablo 23’te firmalar gemilerinde yabanci personel calistirtyor mu? Eger
calistiriliyorsa bunun nedenleri ve bu nedenlerin i¢inde matris degerlerini tutturma
amaci var mi1? sorularina verilen cevaplar sonucunda tespit edilen kavramlar, agirlik
puanlart ve ifade sikliklar1 gosterilmektedir. Goriisiilen firmalarin %75’1 yabanci
personel calistirmadiklarmi (9) ifade etmislerdir. iki firma yabanci personel
calistirmanin “matris degerlerini tutturmada rahatlik sagladigini” (5) ifade ederken,

bir sirket yabanci personel ¢alistirmanin sirket politikasi (2) oldugunu, bir sirket ise,
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matris degerlerini tutturma amagli yabanci personel gonderebileceklerini (2) ifade

etmistir.

Tablo 23. “Yabanci Personel Se¢cme Nedenleri Icinde Matris Degerlerini Tutturma Amact’

Ozet Icerik Analizi

>

Kavramlar Agirhik ifade Sikhg
Puam
Yabanci personel ¢alismiyor 9 9
Matris tutturmada rahatlik sagliyor 5 2
Mevcut Tiirk personelimiz matrisleri sagliyor 3 1
Yabanci personel calisiyor 3 3
Matris tutturmak i¢in yabanci personel gonderebiliriz 2 1
Farkli milletlerden personel calistirmak sirket politikasidir 2 1

“Tabi, bunu da bir sebep olarak gosterebiliriz. Dedigim gibi

tanker konusunda ¢ok fazla tecriibeli Tiirk zabit olmadigt i¢cin biz

bunu yabanct ile sagladik ve matris degerlerini tutturmada bu

bize rahatlik sagladi.”

Bu ifade, firmalarin matris degerlerini tutturmada rahatlik saglayabilmek i¢in

yabanci1 personel istthdam etme yoluna da gittiklerini géstermektedir.

Arastirma sorusu olarak sorulan bir diger soru, “Tanker isleten firmalarin

gemiye gonderecegi personeli belirlerken matris degerlerini tutturmada sikinti

vasadiklart bilinmektedir. Siz bu degerleri tutturmada herhangi bir sikinti yasiyor

musunuz? Bu stkintilarin ¢oziimiinii nasil saglyorsunuz?” Bu soruya ait elde edilen

verilerin analizi Tablo 24’te verilmistir. Ayrica, bu soruya ait verilerin genel

analizinde tespit edilen kavramlar, agirlik puanlari ve ifade sikliklar1 Tablo 25°te

Ozetlenmektedir.
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Tablo 24. Miilakat Calismasi Icerik Analizi “Matris Degerlerini Tutturmada Yasanan
Stkantilar ve Bu Sikintilarin Céziimiine Yonelik Uygulamalar”

Katilimeilarim Kodlar ve ifade Puanlar:
Kavramlar AP

K, K3 Ks Ks Ks K K7 Ksg Kg | Ky | K | Ky

Matris
planlama 6 3 3
igidir

Zaman zaman
sikinti 20 1 2 3 3 3 3 3 2
yaganiyor

Pek sikinti
yaganmiyor

10 3 2 2 3

Terfi alanlar
ve yeni 8 2 2 2 2
personel

Bir iist veya
bir alttaki ile
dengelenmeye
caligiliyor

Stajer
politikas1 2 2
mevcut

Direk bir {ist
yeterlilik 2 2
verilmiyor

Farkli
milletlerden
personel
istthdamu

Sefere mahsus
personel 11 2 2 2 2 3
gonderiliyor

Personel
degisimi iptali

Disaridan
tecriibeli
personel
transferi

Gemiler arasi
personel 2 2
kaydirma

Tablo 25’te firmalarin gemiye gonderecekleri personeli belirlerken matris
degerlerini tutturmada sikinti yasaylp yasamadiklari ve bu sikintilar1 nasil
cozdiiklerine yonelik sorulan soruya verilen cevaplar sonucunda tespit edilen
kavramlar, agirlik puanlar1 ve ifade sikliklar1 gosterilmektedir. Gortisiilen firmalarin
%66,6’s1  gemiye personel gondermede matris degerleri agisindan sikinti
yasadiklarimi ifade ederlerken (20), %33,3’i boyle bir sikinti yasamadiklarini (10)
ifade etmislerdir. Firmalarin %33,3’ti matris degerleri agisindan en c¢ok yeni

personeli ve terfi almis personeli gemiye gondermede sikinti cektiklerini ifade
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etmisglerdir. Goriisiilen firmalar, sefere mahsus personel gondererek (11), personel
degisimini iptal ederek (8), matris planlamas1 yaparak (6) bir {ist veya bir alttaki ile
dengeleyerek (5), disaridan tecriibeli personel transfer ederek (4), farkli milletlerden
personel istihdam ederek (4), stajer politikas1 gelistirerek (2), direk iist yeterliligi
vermeyerek (2) ve gemiler arasi personel kaydirarak (2) bu sikintilar1 ¢ézmeye

calistiklarini ifade etmislerdir.

Tablo 25. “Matris Degerlerini Tutturmada Yasanan Stkintilar ve Bu Sikintilarin Coziimiine

Yonelik Uygulamalar” Ozet igerik Analizi

Kavramlar Agirlik Puam | ifade Sikhig
Zaman zaman sikint1 yasantyor 20 8

Sefere mahsus personel gonderiliyor 11

=
o

Pek sikint1 yasanmiyor

Terfi alanlar ve yeni personel

Personel degisimi iptali

Matris planlama isidir

Bir iist veya bir alttaki ile dengelenmeye calisiliyor
Farkli milletlerden personel istihdami

Disaridan tecriibeli personel transferi

Stajer politikast mevcut

Direk bir iist yeterlilik verilmiyor

Gemiler arasi personel kaydirma

NN~ |OT|OY)| 0O 0O
RPIRPIRPINDNNWIN BB OT

“Bu bir sikinti iste. Deniz hizmet siireleri ¢ok kisa, ger¢i su an 36
aya kadar ¢ikti ama yine de az. Yani 24 ayda bir zabit sinavina
girip bir an once 2. Kpt'lik almak istiyor. Aldigi ehliyet ile

’

calismak istiyor.’

Bu ifade, kisa siirede hizmet tamamlayip aldig1 yeterlilik ile caligmak isteyen
personelin matris degerlerinde sikinti olusturdugunu gdésteren bir ifadedir. Deniz
hizmet siirelerinin 36 aya ¢ikmasi bu konuda firmalar: biraz rahatlatacaktir.

Aragtirma sorusu olarak sorulan bir diger soru, “Matris degerlerinin
olusumunda gsirkette ¢alismislik siiresi (time with company) énemli degiskenlerden
biri. Buna bagl olarak, sirkette ¢calismislik siiresi fazla olan personeli elde tutmaya

yonelik o6zel bir uygulamaniz var ni?” Bu soruya ait elde edilen verilerin analizi
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Tablo 26’da verilmistir. Ayrica, bu soruya ait verilerin genel analizinde tespit edilen

kavramlar, agirlik puanlar ve ifade sikliklar1 Tablo 27°de 6zetlenmektedir.

Tablo 26. Miilakat Calismasi Icerik Analizi “Sirkette Calismishk Siiresi Fazla Olan
Personeli Elde Tutmaya Yonelik Uygulamalar”

Katihmeilarin Kodlari ve ifade Puanlar
Kavramlar AP

K, K3 Ks Ks Ks K K7 Ksg Kg | Ky | K | Ky

Seniority 20 1 2 2 2 2 2 1 2 2 2 2

Sirket ici iliski
ve iletigimin 7 2 3 2
iyi olmast

Maasin
zamaninda 17 2 2 3 2 3 2 3
yatmasi

Oncelik sahibi | 6 3 3

Kariyer
planlamasi 6 3 3

yapiliyor

Ara maas
uygulamasi

Ekstra bir
uygulama yok

Performansa
gdre bonus

Maaglarda kur
sabitleme yok

Personel
gemiden
zamaninda
cekiliyor

Ozel saglik
sigortasi

On yili
doldurana 2 2
ikramiye

Gemilerin
sosyal ortami

Maagslar
piyasa
ortalamasinin
lizerinde

Sirket
karizmasi

Tablo 27°de firmalarin sirkette uzun siire ¢alismis olan personeli elinde
tutmaya yonelik uygulamalarinin ne oldugu sorusuna verilen cevaplar sonucunda
tespit edilen kavramlar, agirlhik puanlart ve ifade sikliklar1 gosterilmektedir.
Gortisiilen firmalarin %91,6’s1 “seniority” (20) uygularken, %58,3’i maaslarin

zamaninda yatmasini (17) personeli sirkette tutma uygulamasi olarak gérmektedirler.
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Sirket ici iletisim ve iliskilerin iyi olmasi (7), sirkette uzun siire ¢alismis personelin
oncelik sahibi olmasi (6), her personele kariyer planlamasi yapilmasi (6), gemilerde
sosyal ortamin iyi olmasi (4), personelin gemiden zamaninda c¢ekilmesi (3),
maaglarin piyasa ortalamasinin iizerinde olmasi (3), ara maas uygulamalar1 (2),
performansa bagli bonus uygulamasi (2), 6zel saglik uygulamasi (2), on yili dolduran
personele ikramiye (2), ve maaslarda kur sabitleme olmamast (1) personeli elde
tutmaya yonelik gelistirilmis diger uygulamalardir. Gortisiilen bir sirket ise, ekstra

bir uygulamalarinin olmadigini (1) bildirmistir.

Tablo 27. “Sirkette Calismishk Siiresi Fazla Olan Personeli Elde Tutmaya Yonelik
Uygulamalar” Ozet Igerik Analizi

Kavramlar Agirhk Puam | Ifade Sikhg
Seniority 20 11
Maasin zamaninda yatmasi

Sirket ici iliski ve iletisimin iyi olmasi
Oncelik sahibi

Kariyer planlamasi yapiliyor

(=Y
~

Gemilerin sosyal ortami

Personel gemiden zamaninda cekiliyor
Maaslar piyasa ortalamasinin iizerinde
Ara maas uygulamasi

Performansa goére bonus

Ozel saglik sigortast

On yili doldurana ikramiye

Sirket karizmasi

Maaglarda kur sabitleme yok

Ekstra bir uygulama yok

Rl (NN N NN w oo
RPlRRR R R R R RN NN W~

“Giintimiiz sartlarinda artik maaslar zamaninda yatirilamiyor.
Bu sebeple siz maaglarinizi zamaninda yatirirsaniz personelinizi

elde tutmaya yonelik bir uygulama yapmus olursunuz.”

Bu ifade, zamaninda yatan maaglarin, gereklilikten ¢ikarak personeli sirket
biinyesinde tutmaya yonelik ekstra bir uygulama olarak goriildiigiinii gostermektedir.
Arastirma sorusu olarak sorulan bir diger soru, “matris degerlerinin

olusumunda riitbesinde ¢alisma siiresi de ( time in rank) onemli degiskenlerden bir
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digeridir. Bu konu ile ilgili uygulamalariniz var mi? Ehliyet olarak bir iist
yeterliligini almis personele yonelik nasil bir siire¢ islemektedir? ” Bu soruya ait elde
edilen verilerin analizi Tablo 28’de verilmistir. Ayrica, bu soruya ait verilerin genel
analizinde tespit edilen kavramlar, agirlik puanlar ve ifade sikliklar1 Tablo 29°da

Ozetlenmektedir.

Tablo 28. Miilakat Calismasi Icerik Analizi “Bir Ust Yeterliligini Almis Personele Yonelik
Terfi Uygulamalart”

Katilimeilari Kodlar ve ifade Puanlar
Kavramlar AP

Kl K2 K3 K4 KS KG K7 KS K9 KlO Kll K12

Alt yeterlilikte
en az iki 8 2 3 3

kontrat ¢aligir

Matrisler izin
verirse
giivenilen
personel direk
gonderilebiliy
or.

14 3 2 2 2 2 3

Alt yeterlilikte
en az bir 8 2 3 3
kontrat ¢aligir

Ust goreve
ozel smav 2 2
uygulanir

Vetting
performanslar1 | 2 2
kontrol edilir

Alt yeterlilikte
enaz 12 ay 12 3 3 3 3
calisir

En az bir
kaptandan 14 2 3 2 3 2 2
olumlu rapor

Tecriibeli bir
kaptanlaenaz | 4 2 2
1 sefer

Tablo 29°da firmalarin ehliyetlerinde bir iist yeterliligini almis personele
yonelik uygulamalarinin ne oldugu sorusuna verilen cevaplar sonucunda tespit edilen
kavramlar, agirlik puanlar1 ve ifade sikliklar1 gosterilmektedir. Goriisiilen firmalarin
%50’s1 matris degerlerinin izin vermesi durumunda giivenilen personelin direkt
gonderilebilecegini (14) ifade etmektedir. En az bir kaptandan olumlu rapor (14), alt
yeterlilikte en az 12 ay hizmet (12), alt yeterlilikte en az 2 kontrat hizmet (8), alt
yeterlilikte en az 1 kontrat hizmet (8), kaptanliga gececekler icin tecriibeli bir
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kaptanla en az 1 sefer (4), list goreve Ozel smnav (2) ve vetting performans

degerlerinin yiiksek olmasi (2) personelin {iist yeterlilikte istihdam edilebilmesi i¢in

gerekli olan uygulamalardir.

Tablo 29. “Bir Ust Yeterliligini Almis Personele Yonelik Terfi Uygulamalar:” Ozet igerik

Analizi
el Agirhik ifadf:
Puam Sikhig1
Matrisler izin verirse giivenilen personel direk gonderilebiliyor. 14 6
En az bir kaptandan olumlu rapor 14 6
Alt yeterlilikte en az 12 ay ¢alisir 12 4
Alt yeterlilikte en az iki kontrat galigir 8 3
Alt yeterlilikte en az bir kontrat calisir 8 3
Tecriibeli bir kaptanla en az 1 sefer 4 2
Ust goreve 0zel sinav uygulanir 2 1
Vetting performanslari kontrol edilir 2 1

Arastirma sorusu olarak sorulan bir diger soru, “sirketinizde TOTS (Tanker

Officer Training Standart) egitim standarti olarak kullaniliyor mu? Sirketinizde

calismakta olan personele ne tiir egitimler uyguluyorsunuz?” Bu soruya ait elde

edilen verilerin analizi Tablo 30’da verilmistir. Ayrica, bu soruya ait verilerin genel

analizinde tespit edilen kavramlar, agirlik puanlar1 ve ifade sikliklar1 Tablo 31°de

Ozetlenmektedir.

114



Tablo 30. Miilakat Calismas: icerik Analizi “TOTS Uygulamalar: Ve Sirket Personeline

Verilen Egitimler”

Katilimeilarim Kodlar ve ifade Puanlar:
Kavramlar AP

K, K3 Ks Ks Ks K K7 Ksg Kg | Ky | K | Ky

Yakin
zamanda
uygulanmaya
baglanacak

14 2 2 2 2 2 2 2

ISM
sistemleri 6 1 1 1 1 1 1
egitimi

Teknik
egitimler

Ship handling

Cargo
handling

BRM & ERM

[ = e =

Videotell

Gemi tanitimi

slalNlo|l N 0] -
-
-
[EEN
5

Seagull

TOTS’a
benzer egitim
sistemi
mevcut

TOTS
uygulanmiyor

Risk
degerlendirme | 1 1
egitimi

Ingilizce
egitimi

Tablo 31°de firmalarin, TOTS egitim standardin1 kullanip kullanmadiklarin
ve personellerine ne tiir egitimler uyguladiklarina yonelik soruya verilen cevaplar
sonucunda tespit edilen kavramlar, agirhk puanlann ve ifade sikliklar
gosterilmektedir.  Goriisiilen  firmalarin  hepsi  TOTS  egitim  standartin
uygulamadiklarint  (24), %41,6’s1 ise TOTS’a benzer egitim sistemi (10)
kullandiklarin1 ifade etmislerdir. Firmalarin %58,3’li yakin zamanda tam anlamiyla
TOTS uygulamasimi baglatacaklarin1 (14) bildirmiglerdir. Firmalar tarafindan
kullanilan egitimler ise; cargo handling (7), videotell (7), ISM sistemleri egitimi (6),
ship handling (5), BRM & ERM (5), gemi tanmitim1 (4), Seagull (4), teknik egitimler

(1), risk degerlendirme egitimi (1) ve Ingilizce egitimi (1) olarak siralanmaktadir.
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Tablo 31. “TOTS Uygulamalar: ve Sirket Personeline Verilen Egitimler” Ozet Igerik

Analizi

Agirhk Ifade
Kavramlar Puam Sikhigi
TOTS uygulanmiyor 24 12
Yakin zamanda uygulanmaya baslanacak 14 7
TOTS’a benzer egitim sistemi mevcut 10 5
Videotell 7 7
Cargo handling 7 7
ISM sistemleri egitimi 6 6
Ship handling 5 5
BRM & ERM 5 5
Gemi tanitimi 4 4
Seagull 4 4
Teknik egitimler 1 1
Risk degerlendirme egitimi 1 1
Ingilizce egitimi 1 1

Aragtirma sorusu olarak sorulan bir diger soru, “kiracilarin (MOC) personel
egitimi ile ilgili talep ve beklentileri nelerdir? Sirket i¢i egitim standartlarinizi
belirlemede bu beklenti ve taleplerin etkisi ne o6l¢iide oluyor?” Bu soruya ait elde
edilen verilerin analizi Tablo 32’de verilmistir. Ayrica, bu soruya ait verilerin genel
analizinde tespit edilen kavramlar, agirlik puanlari ve ifade sikliklar1 Tablo 33’te

Ozetlenmektedir.
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Tablo 32. Miilakat Calismas1 Icerik Analizi “Kiracilarim (MOC,) Sirket I¢i Egitim

Standartlarinin Belirlenmesinde Beklenti ve Taleplerinin Etkileri”

Katihmcilarin Kodlari ve ifade Puanlar
Kavramlar AP

K, K3 Ks Ks Ks K K7 Ksg Kg | Ky | K | Ky

Eksik gordiigii
her konuda
egitim talep
eder

Talepleri
dogrultusunda
egitim 20 3 2 3 3 3 3 3
standartlari
olusuyor

Ice
Navigation

Cargo
handling

ECDIS&BR
M&ERM

Ship handling 6 1 1 1 1 1 1

Isin egitim
tarafi ile
ilgilenmezler
sadece vetting
sonuglarina
bakarlar

Tablo 33’te firmalara yoneltilen, kiracilarin (MOC) personel egitimi ile ilgili
taleplerinin ne oldugu ve sirket i¢i egitim standartlarinin belirlenmesinde bu
taleplerin etkisinin ortaya ¢ikarilmasma yonelik soruya verilen cevaplar sonucunda
tespit edilen kavramlar, agirlhik puanlart ve ifade sikliklar1 gosterilmektedir.
Gortsiilen firmalarin %58,3’10 personel egitim standartlarint MOC’larin talepleri
dogrultusunda  olusturduklarmi  (20) ifade etmistir. MOC’larin  talepleri
dogrultusunda verilen egitimler ise, cargo handling (8), ship handling (6), ECDIS &
BRM & ERM (5), ice navigation (4), olarak siralanmaktadir. Goriisiilen sirketlerden
biri MOC’larin isin egitim tarafi ile ilgilenmedikleri, onlarin sadece kontrol ve
denetleme yaptiklarim1 (3), bir digeri ise, MOC’larin eksik gordiigli her konu
hakkinda egitim talep ettigini (3) ifade etmistir.
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Tablo 33. “Kiracilarin (MOC,) Sirket I¢ci Egitim Standartlarimin Belirlenmesinde Beklenti ve

Taleplerinin Etkileri” Ozet Icerik Analizi

T Agirhik | ifade
Puam | Sikhgi
Talepleri dogrultusunda egitim standartlar1 oluguyor 20 7
Cargo handling 8 8
Ship handling 6 6
ECDIS & BRM & ERM 5 5
Ice Navigation 4 4
Eksik gordiigii her konuda egitim talep eder 3 1
Isin egitim tarafi ile ilgilenmezler sadece vetting sonuglarina bakarlar 3 1
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SONUC

Bu boélimde arastirma sonucunda elde edilen verilerin genel bir
degerlendirmesi yer almaktadir. Bunun yaninda, arastirmanin konusunun
derinlestirilerek ilerletilmesi konusunda ileride yapilacak olan ¢aligmalara Oneriler
sunulmustur.

Aragtirmaya konu olan “MOC’larin tanker isleten firmalarin personel
faaliyetleri iizerindeki etkileri” ile ilgili yapilan literatiir taramasi sonucu Tiirkiye’de
herhangi bir caligmaya rastlanmamasi nedeniyle bu ¢alisma 6nem arz etmektedir.
Bunun yaninda, uluslararasi kaynaklarin taranmasi sonucunda da bu tip bir ¢calismaya

rastlanmamasi uluslararasi diizeyde de bu ¢alismaya ayr1 bir 6nem katmaktadir.

Arastirmada kullanilan veriler, literatiir calismasi1 ve uzman kisilerden alinan
bilgiler dogrultusunda hazirlanmis olan yapilandirilmis miilakat formu yardimiyla
tanker isletmesi yapan firmalarin yoneticileri ile yapilan goriismelerden elde
edilmistir.

Firma yoneticileri ile yapilan goriismeler sonucu elde edilen veriler igerik
analiz yontemi ile analiz edilmis ve MOC’larin tanker isletmesi yapan firmalarin
personel faaliyetleri tizerindeki etkilerine yonelik Onemli bilgi ve verilere
ulasilmustir.

Arastirma kapsaminda ilk olarak igletmelerin profil bilgileri analiz edilmistir.
Bu kapsamda aragtirmaya konu olan firmalarin yonetimi altinda bulunan toplam
tanker sayis1 143 olarak tespit edilmistir. Gemi isletmelerinin profiline iliskin bir
diger 6nemli veri ise, bu firmalarda caligmakta olan izindekilerle birlikte toplam
gemi adami sayisidir. 12 gemi igletmesinin tiim gemi tipleri dahil istthdam ettikleri
toplam gemiadami sayist 8590 olarak tespit edilmistir.

Tanker isleten firmalarin personel segerken genel anlamda hangi dl¢iitleri goz
Oniinde tuttuklar1 incelendiginde, “tanker tecriibesi” en Onemli Ol¢iit olarak tespit
edilmistir. Buradan tanker isleten firmalarin tanker tecriibesi olmayan bir personeli
istihdam etme olasiligmin diisiik oldugu anlagilmaktadir. Sirasiyla yabanci dil,
referans, miilakat ve yiiksekokul/fakiilte mezunu olma gibi 6l¢iitler de bir personelin
istthdam edilmesinde One ¢ikan ol¢iitler olarak tespit edilmistir. Firmalarin yabanci

dil ve yiiksekokul / fakiilte mezunu olma gibi Olgiitlere dnem vermesi kalifiye
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personel aradiklarinin bir gdstergesi olarak algilanmaktadir. One ¢ikan bir diger &lgiit
“referans” Ol¢litli olmasina ragmen bir firmanin sirketlerin yanlis bilgi verdiklerini ve
bu sebepten dolayi referanslara bakmadiklarini ifade etmesi, bu 6lgiitiin bazi firmalar

tarafindan inandirict bulunmadigimin géstergesi olarak kabul edilmistir.

Firmalarin personel secim faaliyetlerine MOC’larin  etkilerin  olup
olmadigimin agiga ¢ikarilmasina yonelik elde edilen veriler incelendiginde, goriisiilen
firmalarin %358,3’{iniin dogrudan etki altinda oldugu tespit edilmistir. ise alinacak
personelin daha oOnceki “inspection tecriibesi” ve bu denetimlerde gosterdigi
performans gostergeleri MOC’larin etkisi sonucu ortaya ¢ikmis bir 6l¢iit olarak tespit
edilmistir. Bunun yaninda, aday personelin diger calisanlar ile “matris uygunlugu”
g6z Oniinde bulundurulan bir diger 6nemli 6l¢iit oldugu da tespit edilmistir.
Personelin ECDIS & BRM & ERM gibi egitimleri alma gerekliligi, personelin devir
teslimi, sirket i¢i terfi prosediirleri gibi birgok konuda da MOC’larin firmalar

tizerinde etki sahibi oldugu sonucuna varilmstir.

Bir diger arastirma sorusu, MOC’larin personel kontrat siirelerine ve gemide
bulundurulmasi gereken personel sayisina etkilerinin olup olmadigidir. Goriisiilen
firmalarin %66,6’s1 kontrat siirelerine ve personelin gemide kalma siirelerine bir
etkilerinin olmadigin1 savunurken, %33,3’1i ise dolayli olarak kontrat siirelerini
etkilediklerini ifade etmislerdir. Buradan hareketle genel olarak dogrudan kontrat ve
gemide kalis siirelerine belirgin bir etkilerin olmadigr sonucu c¢ikarilabilir. Bu
noktada, uzun siire gemide kalmig bir personelin performans acisindan yeterli
olamayacag1 diisiiniilerek, gemide daha fazla tutulmamasi gerektigi MOC’lar
tarafindan tavsiye edilebilecegi ve bu durumunda dolayli olarak personelin gemide
kalig siiresini etkiledigi sonucuna varilmistir. Gemide bulundurulmasi gereken
personel sayisi acisindan bakildiginda ise, goriisiilen firma temsilcilerinin %83,3’1
zaman zaman fazla personel talebinde bulunduklarini ve bu bakimdan gemide
bulundurulmasi gereken personel sayisina etkilerinin oldugunu ifade ederken
%16,6’s1 da personel sayisina herhangi bir etkilerinin olmadigini savunmustur.
Personel sayisina etki nedenleri, “yiike gore fazla personel”, “operasyon ¢esidine
gore fazla personel (STS operasyonlar1 vb.)” ve “sefere gore fazla personel” talebi

olarak siralanmustir.
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Diger bir arastirma sorusu firmalarin yabanci personel istihdam edip
etmedikleri, eger ediyorlar ise bunu segme nedenleri ve bu nedenlerin i¢inde matris
degerlerini tutturma amaci olup olmadigidir. Goriisiilen firmalarin %75’inin yabanci
personel istihdam etmedigi tespit edilmistir. Sadece matris degerlerini tutturmak
amactyla yabanci personel calistirdigini ifade eden bir firma olmamistir. Fakat,
yabanci personel calistiran iki firma, yabanci personel calistirmanin matris
degerlerinde rahatlik sagladigini, yabanci personel galistirmayan bir firma ise, gerekli
olmasi durumunda sirf matris degerlerini tutturmak icin disaridan yabanci personel
transfer edebileceklerini ifade etmistir. Bu soruda, firmalarin sadece matris
degerlerini tutturma amacli yabanci personel istihdam etmedikleri, ancak gerekmesi
durumunda ise bunu saglamak igin disaridan yabanci personel alabilecekleri ve

bunun matris degerlerinde rahatlik saglayacagi sonucuna varilmstir.

Arastirma kapsaminda sorulan diger bir soru ise firmalarin matris degerlerini
tutturmada sikintt yasayip yasamadiklar1 ve eger yasiyorlarsa bunlari nasil
cozdiikleridir. Firmalarin  %66,6’sinin = gemiye personel gondermede sikinti
yasadiklari, %33,3’iinilin ise boyle bir sikint1 yagsamadiklari tespit edilmistir. En ¢ok
sikint1 yasadiklar1 durumlar ise, firmaya yeni girmis olan personeli ve yeni terfi almig
personeli gemiye gonderme oldugu tespit edilmistir. Matris degerlerini tutturmada
sikint1 yasadiklarinda, sefere mahsus personel gondererek, personel degisimini iptal
ederek, bir iist veya bir alttaki ile dengeleyerek, disaridan tecriibeli personel transfer
ederek, farkli milletlerden personel istihdam ederek, hemen iist yeterliligi
vermeyerek ve gemiler arasi personel kaydirarak ¢oziim yolu bulmaya calistiklar
tespit edilmistir. Bu noktada hizmet siirelerinin yeni karar ile 24 aydan 36 aya ¢ikmis

olmasi1 firmalar1 matris konusunda rahatlatacak gibi goriinmektedir.

Katilimeilara yoneltilen bir diger soru ise, matris degerlerini tutturmada
onemli degiskenlerden biri olan sirkette calismiglik siiresine (time with company)
bagl olarak sirkette calismislik siiresi fazla olan personeli elde tutmaya yonelik
uygulamalarinin neler oldugudur. Sadece bir firmanin herhangi bir uygulamasinin
olmadigi, diger tiim firmalarin buna yonelik uygulamalarda bulunduklar: tespit
edilmistir. Goriligiilen firmalarin  sadece biri disinda hepsinin ~ “seniority”
uyguladiklar1 tespit edilmistir. Burada ilging olan bir diger tespit de firmalarin

maaglarin zamaninda yatmasini personeli elde tutmaya yonelik bir uygulama olarak
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gormeleridir. Firmalarin %58,3’1i bunu ifade etmislerdir. Halbuki ‘“maaglarin
zamaninda yatmas1” olmasi gereken bir “gerekliliktir”. Fakat bu piyasa sartlarinda,
zamaninda yatan maas da personelin sirkete bagliligi icin firma temsilcilerince
belirtilen bir 6lgiit olmustur. “Sirket i¢i iletisim ve iliskilerin iyi olmas1”, “sirkette
uzun siire ¢alismis personelin Oncelik sahibi olmasi”, ‘“her personele kariyer
planlamas1 yapilmas1”, “gemilerde sosyal ortamin iyilestirilmeye ¢alisilmasi”,
“personelin gemiden zamaninda c¢ekilmesi”, “maaslarin piyasa ortalamasinin
lizerinde olmas1”, “ara maas uygulamalar1”, “performansa bagli bonus uygulamasi”,
“Ozel saglik sigortast uygulamasi”, “10 yili dolduran personele ikramiye” ve
“maaglarda kur sabitleme olmamas1” personeli elde tutmaya yonelik gelistirilmis
diger uygulamalar oldugu tespit edilmistir.

Arastirma kapsaminda yoneltilen bir diger soru, matris degerlerini tutturmada
onemli degiskenlerden bir digeri olan riitbesinde ¢alisma siiresine (time in rank) bagl
olarak, list yeterlilik i¢cin ehliyet almis personele yonelik nasil bir siirec isledigine
yoneliktir. Goriisillen firmalarin yarisiin matris degerlerinin izin vermesi ve
personele giivenilmesi durumunda yeni yeterliliginde gemiye gonderebileceklerini
ifade etmislerdir. Diger durumda ise, daha oOnceki birlikte c¢alismis oldugu
kaptanlardan olumlu rapor, alt yeterlilikte en az 12 ay veya baz sirketlere gore en az
1 ya da 2 kontrat hizmet, kaptanlik alacaklar i¢in tecriibeli bir kaptanla en az 1 sefer
ve vetting performans degerlerinin yiiksek olmasi personelin {iist yeterlilikte istihdam
edilebilmesi i¢in gerekli olan uygulamalar oldugu tespit edilmistir. Burada ilk 6nemli
olan personele karst duyulan gilivenin oldugu anlagilmaktadir. Eger firmalar
personelinin yetkinlik ve becerisine giliveniyorlarsa, sartlarin uygun olmasi
durumunda personeli yeni yeterliliklerinde gorevlendirdikleri anlasilmaktadir. Bunu
goremediklerinde ve matris degerlerinin uygun olmadigi durumlarda ise yukarida
bahsedilen uygulamalar1 devreye soktuklari tespit edilmistir.

Firmalarin TOTS’u (Tanker Officer Training Standart) egitim egitim
standard1 olarak kullanip kullanmadiklarina ve calisanlarina ne tiir egitimler
uyguladiklarina yonelik yoneltilen soruya verdikleri cevaplar sonucunda elde edilen
verilere gore, goriigiilen firmalarin i¢cinde TOTS’u uygulayan bir firma olmadigi
tespit edilmistir. Fakat, bu firmalardan %41,6’sinin TOTS’a benzer bir egitim

standard1 uyguladig1 sonucuna varilmistir. Goriisiilen firmalarin %58,3’linlin yakin
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zamanda tam anlamiyla TOTS uygulamasini baglatacaklari tespit edilmistir. Firmalar
tarafindan uygulanan egitimler ise, cargo handling, ISM sistemleri, ship handling,
BRM & ERM, gemi tanitimi, risk degerlendirme egitimi ve Ingilizce egitimi gibi
egitimler oldugu tespit edilmistir.

Bir diger soru ise, sirket i¢i egitim standartlar1 belirlenirken MOC’larin
bunlara etkilerinin ve beklentilerinin ne oldugudur. Goriislilen firmalarin
%58,3’1iniin egitim standartlarin1 MOC’larin etki ve taleplerine gore olusturduklar
tespit edilmistir. MOC’larin talep ve beklentileri sonucunda ortaya ¢ikmis olan
egitimlerin ise, Cargo handling, ship handling, ECDIS & BRM & ERM, Ice
navigation (Buzda seyir) oldugu tespit edilmistir. Goriisiilen sirketlerden biri
MOC’larn isin egitim tarafi ile ilgilenmedikleri, onlarin sadece kontrol ve denetleme
yaptiklarini, bir digeri ise, MOC’larin eksik gordiigii her konu hakkinda egitim talep
ettigini ifade etmistir.

Petrol, kimyasal ve gaz tasimaciligt endistrisi, tasidigr yiiklerin
ozelliklerinden dolay: biiyiik riskler icerdigi igin, yaptirim ve uygulamalar1 da buna
paralel genis ve kapsamli olmas1 gerekmektedir. Bu bakimdan, petrol ve kimyasal
endiistrisinin temel aktdrlerinden olan MOC’larin (Major Oil Companies — 6nde
gelen kiiresel petrol sirketleri) yiiklerini tagiyan ve kiracisi olduklar1 tanker firmalar
tizerinde bir takim yaptirim ve uygulamalar gelistirmektedir. Deniz tagimaciliginda
en Onemli unsur olan insan faktoriine yonelik uygulamalara getirmis olduklar
yaptirimlar sonucu matris degerlerini ortaya atarak bir bakima kiracisi olduklari
gemilerin risk degerlerini diisiirmiislerdir. Sonug¢ olarak, MOC’larin tanker igletmesi
yapan firmalarin personel secim siirecinde ve faaliyetlerinde etki sahibi olduklari
distiniilmektedir.

Genel olarak elde edilen sonuglara bakildiginda MOC’larin etkileri agsagida
siralanmustir:

e “Vetting Inspection” performans degerleri personel se¢im Olgiitii
olarak degerlendirilmektedir.
e Firmaya yeni alinacak personelin riitbesinde ¢alismislik siiresi dikkate

alinmaktadir.
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Sirket terfi prosediirlerine etkileri vardir. Bu sebeple tanker firmalar
bir st yeterliligini yeni almis bir personelin terfisi ile ilgili
uygulamalar gelistirmektedir.

Personelin gemide devir teslimi konusunda etkileri vardir.

Kontrat siirelerin dolayli olarak etkileri vardir. Uzun silire gemide
kalmig bir personele sicak bakmadiklari i¢in bu sebeple firmalar
calisanlarint gemiden zamaninda ¢ekme egilimi gostermektedirler.
Gemide bulundurulmasi gereken personel sayisina zaman zaman
etkileri vardir.

Sefer bolgelerine ve seferin yogunluguna gore zaman zaman ekstra
zabit veya gemici istemektedirler.

Tasinacak yiikiin ozelligine gore zaman zaman ekstra zabit veya
gemici istemektedirler.

Operasyon ¢esidine gére zaman zaman ekstra zabit veya gemici
istemektedirler.

Tanker isleten firmalarin matris degerlerini tutturmada gerekirse
yabanci personel istthdam edebilecekleri s6z konusu oldugundan,
gemilerde farkli milletlerden personelin bulunmasina da etkileri
oldugu sdylenebilir.

Firmalari, sirkette caligsmislik siiresi uzun olan personeli elde tutmaya
yonelik uygulama gelistirmeye yoneltmistir.

MOC’larin beklenti ve talepleri dogrultusunda verilen egitimler:
Cargo handling, Ship handling, BRM, ERM, ECDIS, Ice Navigation
MOC’lar bu egitimlerin disinda eksik gordiigii her konu hakkinda

egitim talep etmektedir.

Bu calismaya paralel ileride yapilabilecek ¢alismalara verilebilecek oneriler

ise;

Daha fazla sayida tanker firmasi ornekleme dahil edilerek arastirma
kapsam1 genis tutulabilir. Ayrica, goériisme sonucu elde edilen
kavramlar ile anket formu hazirlanarak aragtirmanin kapsamina firma
yoneticilerinin yaninda gemiadamlari da dahil edilerek yeni bir

caligma uygulanabilir.
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Yabanci firmalar da 6rneklem kapsamina dahil edilerek uluslararasi

anlamda bir aragtirma yapilabilir.
Farkli arastirma yontemleri kullanilarak elde edilen sonuglar bu

calisma sonugclari ile karsilastirilabilir.
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EK 1: Onde Gelen Kiiresel Petrol Sirketlerinin Baslica Faaliyetleri

2007 2008 2009 2010 2011
BP
Ham petrol kaynaklalrll 5,492 5,665 5,658 5,559 5,153
Dogal gaz kaynaklar® 41,130 40,005 40,388 37,809 36,381
Ham petrol iiretimi 2,414 2,401 2,535 2,374 2,157
Islenen ham petrol 2,127 2,155 2,287 2,426 2,352
Satilan petrol tiriinleri 5,624 5,698 5,887 5,927 5,776
Satilan dogal gaz3 8,143 8,334 8,485 8,401 7,518
ExxonMobil
Ham petrol kaynaklarl1 11,074 12,006 11,651 11,673 12,228
Dogal gaz kaynaklarl2 68,262 65,879 68,007 78,815 76,222
Ham petrol iretimi 2,616 2,405 2,387 2,422 2,312
Islenen ham petrol 5,571 5,416 5,350 5,253 5,214
Satilan petrol iriinleri 7,099 6,761 6,428 6,414 6,413
Satilan dogal gaz® 9,384 9,095 9,273 12,148 13,162
Total
Ham petrol kaynaklarll 5,778 5,695 5,689 5,987 5,784
Dogal gaz kaynaklari® 25,730 26,218 26,318 25,788 30,717
Ham petrol {iretimi 1,509 1,456 1,381 1,340 1,226
Islenen ham petrol 2,413 2,362 2,151 2,009 1,863
Satilan petrol tiriinleri 3,774 3,658 3,616 3,776 3,639
Satilan dogal gaz® 4,839 4,837 4,923 5,648 6,098
Royal Dutch/Shell
Ham petrol kaynaklarl1 2,751 2,620 4,693 5,179 5,098
Dogal gaz kaynaklar® 22,825 25,927 29,961 28,983 30,286
Ham petrol iiretimi 1,818 1,693 1,581 1,619 1,536
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Islenen ham petrol 3,779 3,388 3,067 3,197 2,845
Satilan petrol tiriinleri 6,625 6,568 6,156 6,460 6,196
Satilan dogal gaz® 8,214 8,569 8,483 9,305 8,986
Chevron
Ham petrol kaynaklalrll 4,665 4,735 4610 4,270 4,295
Dogal gaz kaynaklar® 19,137 19,022 22,153 20,755 25,229
Ham petrol tiretimi 1,756 1,649 1,846 1,923 1,849
Islenen ham petrol 1,833 1,858 1,878 1,894 1,787
Satilan petrol {iriinleri 3,484 3,429 3,254 3,113 2,949
Satilan dogal gaz3 11,416 11,441 9,963 10,425 10,197
Toplam
Ham petrol kaynaklarl1 29,760 30,721 32,301 32,668 32,558
Dogal gaz kaynaklari® 177,084 | 177,051 | 186,827 | 192,150 | 198,835
Ham petrol iiretimi 10,113 9,604 9,730 9,678 9,080
Islenen ham petrol 15,723 15,179 14,733 14,779 14,061
Satilan petrol tiriinleri 26,606 26,114 25,341 25,690 24,973
Satilan dogal gaz3 41,996 42,276 41,127 45,927 45,961
Notlar:

1. Milyon varil, y1l sonu itibariyle.

2. Milyar metrekiip, yil sonu itibariyle.
3. Milyon metrekiip/glinliik.

Kaynak: OPEC, 2012: 94
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EK 2: Onde Gelen Kiiresel Petrol Sirketlerinin Gelitleri, isletme Maliyetleri, Tabi

Olduklar1 Vergiler ve Net Donem Karlari (milyar $).

2007 2008 2009 2010 2011
BP
Gelirler 291,438 367,053 246,138 308,928 386,463
Isletme Maliyetleri | 262,626 328,843 223,818 315,343 349,826
Vergi 10,442 12,617 8,365 -1,501 12,737
Net Kar 18,370 25,593 13,955 4,914 23,900
ExxonMobil
Gelirler 404,552 477,359 310,586 383,221 486,429
Isletme Maliyetleri | 334,078 395,609 276,187 331,200 414,318
Vergi 29,864 36,530 15,119 21,561 31,051
Net Kar 40,610 45,220 19,280 30,460 41,060
Total
Gelirler 217,554 264,709 183,175 211,143 257,093
Isletme Maliyetleri 180,888 228,327 160,582 183,570 220,415
Vergi 18,603 20,806 10,811 13,559 19,590
Net Kar 18,063 15,576 11,782 14,014 17,088
Royal Dutch/Shell
Gelirler 355,782 458,361 278,188 368,056 470,171
Isletme Maliyetleri 305,801 407,740 257,368 333,059 414,778
Vergi 18,650 24,344 8,302 14,870 24,475
Net Kar 31,331 26,277 12,518 20,127 30,918
Chevron
Gelirler 220,904 273,005 171,636 204,928 253,706
Isletme Maliyetleri | 188,630 229,948 153,108 172,873 206,072
Vergi 13,479 19,026 7,965 12,919 20,626
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Net Kar 18,688 23,931 10,483 19,024 26,895

Toplam

Gelirler 1,490,230 | 1,840,487 | 1,189,723 | 1,476,276 | 1,853,862

Isletme Maliyetleri | 1,272,023 | 1,590,467 | 1,071,063 | 1,336,045 | 1,605,409

Vergi 91,038 113,323 50,562 61,408 108,479

Net Kar 127,062 136,597 68,018 78,711 139,861
Kaynak: OPEC, 2012: 95
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EK 3. Goriisme formu

ONDE GELEN PETROL SIRKETLERININ (MOC) TANKER ISLETEN
FIRMALARIN PERSONEL SECIM OLCUTLERINE ETKIiLERININ
INCELENMESINE YONELIK ANALIZ

Bu ¢alisma, Dokuz Eyliil Universitesi Deniz Ulastirma Isletme Miihendisligi Ana Bilim
Dali Denizcilikte Emniyet, Giivenlik ve Cevre Yonetimi Yiiksek Lisans programinda
“Onde Gelen Petrol Sirketlerinin (MOC) Tanker Isleten Gemi Yénetim Firmalarinin
Personel Secim Olgiitlerine Etkilerinin Analizi” yiiksek lisans tezi i¢in hazirlanmustir.

" Calismanin amaci, tanker igleten firmalarin personel se¢im Olgiitlerinin
belirlemesinde onde gelen petrol sirketlerinin etkilerini ortaya g¢ikarmak ve analizini
yapmak olarak belirlenmistir. “Miilakat teknigi” kullanilarak belirtilen amaglar
dogrultusunda veriler toplanarak sonuglarin ortaya c¢ikarilmasi amaglanmaktadir.
Calisma kapsaminda yliz yiize goOriisme yapmak lizere sirket personel veya insan
kaynaklar1 departmani yoneticileri seg¢ilmistir. Yukarida belirtilen amaclara paralel

olarak 9 adet soru hazirlanmustir.

= Gorilismenin siireci yaklasik olarak 20-25 dk olarak dngdriilmektedir.

= Caligma verileri herhangi bir yaymn ve raporda kullanilirken isminiz
kullanilmayacaktir.

" Calismanin bulgulari, ulusal ve uluslararasi kongre, konferans vb. bilimsel

toplantilarda diger akademisyenlerle paylasilacaktir.
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GORUSME FORMU
Katilimal Bilgileri:

Adi-Soyadz:

Yast:

Yeterliligi:

Mezun oldugu 6gretim
kurumu:

Deniz tecriibesi:

Tankerlerdeki deniz
tecriibesi

(Toplam ve kaptan olarak):
Kara hayatinda denizcilik
sektoriinde galistigr siire:
Su anda caligsmakta oldugu
isletmenin adi:

Bu isletmedeki pozisyonu:

Bu pozisyonda c¢aligsma
stiresi:

Sirket bilgileri:
Sirket adi1:

Kurulus tarihi:

Filosu:

Gemilerde istihdam edilen toplam deniz
personeli sayisi:

Sirketin vermis oldugu hizmetler (ham
petrol, kimyasal, petrol {iriinleri, gaz):

1. Genel olarak sirket personel secim Olciitleriniz nelerdir ve bu 6l¢iitleri belirlerken
neleri géz dniinde tutuyorsunuz?

2. Sirket personel secim 6lgiitleri belirlenirken ve sirkete deniz personeli istihdami
saglanirken kiracinin (MOC) beklentileri ve bunun size etkileri nelerdir?

3. Kontrat siirelerinin belirlenmesinde ve gemide bulundurulmasi gereken personel

sayisina (ekstra zabit veya gemici) kiracilarin (MOC) bir etkisi oluyor mu?
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4. Gemilerinizde yabanci personel calistyor mu? Eger calisiyorsa bunu segme
nedenleriniz nelerdir? Matris degerlerini tutturma amaci bu nedenlerin iginde bulunuyor
mu?

5. Tanker isleten firmalarin gemiye gonderecegi personeli belirlerken matris
degerlerini tutturmada sikinti yasadiklar1 bilinmektedir. Siz bu degerleri tutturmada
herhangi bir sikint1 yasiyor musunuz? Bu sikintilarin ¢6ziimiinii nasil sagliyorsunuz?

6. Matris degerlerinin olusumunda sirkette calismislik siiresi (time with company)
onemli degiskenlerden biri. Buna bagli olarak, sirkette ¢alismislik siiresi fazla olan
personeli elde tutmaya yonelik 6zel bir uygulamaniz var mi1?

7. Matris degerlerinin olusumunda riitbesinde calisma siiresi de ( time in rank)
onemli degiskenlerden bir digeridir. Bu konu ile ilgili uygulamalariniz var m1? Ehliyet
olarak bir iist yeterliligini almis personele yonelik nasil bir siire¢ islemektedir?

8. Sirketinizde TOTS (Tanker Officer Training Standart) egitim standardi olarak
kullaniliyor mu? Sirketinizde ¢alismakta olan personele ne tiir egitimler
uyguluyorsunuz?

9. Kiracilarin (MOC) personel egitimi ile ilgili talep ve beklentileri nelerdir? Sirket

i¢i egitim standartlarinizi belirlemede bu beklenti ve taleplerin etkisi ne dl¢iide oluyor?
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EK 4: Sozlik

Matris: MOC’lar (Major Oil Company) tarafindan talep edilen, tanker isleten gemi
yonetim firmalarinda calisan zabitleri ve kaptanlari igine alan, riitbede ¢alisma siiresi
(time in rank) ve sirketle ¢alismislik siiresi (time with company) gibi degiskenlerden
olusan degerlerdir.

Retention Rate: Sirket biinyesinde calismakta olan gemi personelinin sirketteki
devamlilik oranidir.

Vetting Inspection: Tanker tip gemilere MOC’lar tarafindan yapilan denetleme ve
incelemelerdir.

Safe Manning: Gemilerin emniyetli bir sekilde sevk ve idare edilebilmesi i¢in gemide
bulundurulmasi gereken minimum gemiadami sayisidir.

Seniortiy: Sirketlerde ¢aligmiglik siiresi baz alinarak maaslar tizerinden belirli yiizdeler

oraninda personele verilen ek ticrettir.
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Ek 5: Yapilan Goriigmeler

Firma “A”

Goriisiilen Kisi: “A” denizcilik tamamen ayr1 bir firma, “A” denizcilik bir teknik
isletme firmasi. Yani resmiyette gemiler bizim degil. Biz gemileri teknik olarak donatan
adina hazir bulunduruyoruz. Toplam 11 tane gemimiz var. Yanliz bir tane gemi bareboat
olarak kiraya verildi. Biz 10 gemiye hizmet veriyoruz. Bunlardan 2 tanesi Italyan
kabotajinda g¢alisiyor. Ve Avrupa Birligi vatandasi istihdami sagliyoruz. Dolayisiyla 8
gemide Tiirk personel istihdami sagliyoruz. “A” Denizcilik tamamen bagimsiz ayri bir
teknik isletme firmasi. Su anda 10 gemiye hizmet vererek devam ediyoruz.

Remzi FISKIN: Sirketteki pozisyonunuz nedir?

G.K.: Ben personel miidiir yardimeistyim.

R.F.: Bu pozisyonda ne zamandir ¢alistyorsunuz?

G.K.::6ay

R.F.: Toplam deniz personeli sayiniz (izinde ve gemide olan toplam) kagtir?

G.K.: Su an 130 denizde var ama bunlar kesin say1 vermek zor tabi girip ¢ikanlar oluyor
tam say1r vermek cok kolay degil. 50- 60 arasida disarida var. Tahmini 210 civari
diyebiliriz. Ama kemik kadromuz var tabi. Zabitler, miihendisler, kaptanlar gibi. Ama
rating sinifinda degiskenligimiz ¢ok olmakta.

R.F.: Ne tiir yiikler tastyorsunuz?

G.K.: Sadece kimyasal ve oil diye tabir edilen yaglar tasinmakta. Zaten gemilerimizin
klaslar1 chem/oil olarak gegmektedir.

R.F.: Simdi goriisme sorularima ge¢mek istiyorum izninizle ve ¢ok vaktinizi almak
istemiyorum. Kisaca calismamizin konusundan bahsedeyim. MOC dedigimiz
uluslararas1 6nde gelen petrol sirketleri var biliyorsunuz. Bunlarin, tanker isleten gemi
yonetim firmalarinin personel secim Olciitlerine etkilerini ortaya ¢ikarmaya ¢alisiyoruz.
Yani MOC’larin sizin insan kaynagi se¢im Olgiitlerinize etkileri var midir ve bunlar

nelerdir, bunlar1 agiga cikarmaya c¢alistyoruz. Bu konuya daha sonra daha detayli
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girecegiz. Ben ilk olarak MOC’lar1 diisiinmeden genel anlamda personel se¢im
oOl¢iitleriniz nelerdir ve bu odlgiitleri belirlerken neleri goz dniinde tutuyorsunuz?

G.K.: Simdi kimyasal isletmeciligi yapan bir firma MOC’lar olmadan bir personel
kriteri olusturamaz. Direk MOC’larin etkisi altindadir bu konuda. Ciinkii personel
secimi hangi gereksinimlerden dogar? Tabi ki calistifiniz piyasa gereksinimlerinden.
Benim calistigim piyasa MOC. Yani bizim gibi kimyasal tasimacilifi yapan biitlin
firmalar etki altindadir.

R.F.: Peki hangi sirketler, kimler var ?

G.K.: Bunda Shell var. Repsol var. Bp var. Total var. Bir siirii. Yani hepsi var. Zaten
MOC icinde ayr1 bir firma olmasina gerek yok. MOC kapsaminda iste SIRE
inspection’lart CDI inspection’lar1 gibi biz birgok MOC’larin gereksinimlerine yerine
getirmek i¢in denetlemelere giriyoruz. Yani vetting’lere giriyoruz. Bu vetting’lerin zaten
ana maddesi personeldir. Biz zaten personel departmani olarak en ¢ok dnem verdigimiz
sey, bu vettinglerde personelimizin yeterli ve yetkin goriilmesidir. Ve bunun gereksinimi
olarak istenilen sartlar var. Zaten bu sartlar standart. Ilk 6nce nedir bu. Yeterlilikler.
Oncelikle yeterlilikler kontrol edilmelidir. Her ne kadar personel denizde fiili olarak
calismaya devam etsede biitiin sertifikalarin1 kendi géziimiizle kontrol ederiz. Ciinkii
gbzden kagan ¢ok sey basimiza geliyor. Onun haricinde yabanci dil yani Ingilizce diger
bir Ol¢iitiimiiz.

R.F.: Onun i¢in bir dil belgesi mi istiyorsunuz yoksa kendiniz mi sinav yapiyorsunuz?
G.K.: Dil belgesi istemiyoruz. Kendi sinav sistemimiz var, online olarak zabitan sinifim
teste tabi tutuyoruz.

R.F.: Peki ne kadar bir Ingilizce yeterliligi bekliyorsunuz?

G.K.: Biz kendilerinden %75 oraninda bir Ingilizce yeterliligi bekliyoruz. Bunu biz
sirket olarak belirledik. Testen %75 basarili olan bizim i¢in yeterlidir. Ciinkii MOC’larin
yaptig1 vetting’lerde iletisime ve dogal olarak dil yeterliligine de dikkat ediyorlar. Ise
aldigimiz personelin bu %75’lik kriteri saglamasi vetting’lerde de dilinin yeterli olmasi
anlamina geliyor.

R.F.: Yeterlilik dedik. Yabanci dil dedik. Peki bagka neler diyebiliriz?

G.K.: Tanker tecriibesi. Ozellikle kimyasal tanker tecriibesi.
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R.F.: Diger tip tankerlerde g¢alismis olabilir dnceki tecriibelerinde, bu durumda ise
almiyor musunuz?

G.K.: Bu sizin arz talebinize gore degisir. Tabi ki dnceligim kimyasal tanker tecriibesi
ama kesinlikle kimyasal tecriibesi olmayani almayiz diyemem.

R.F.: Diger bir 0l¢iit ne sdyleyebiliriz?

G.K.: Referanslar bizim i¢in Onemli. Piyasada, kimyasal icin sOylilyorum, biitiin
firmalar birbirini tanir. Referansi arar personel hakkinda bilgi aliriz. Siz burada ne kadar
Ingilizceyi dlgseniz, yeterlilikleri kontrol etseniz, tecriibelere, kisilik karakterlerine ne
kadar dikkat etseniz bile kisinin teknik bilgisini burada %100 6lgemezsiniz. Gemide
gormek, onun gemide ki uzun periyottaki performansini degerlendirmemiz lazim.
Bilmedigimiz bir personeli de bilen birisine sormak onlarin gériislerini almak bizim icin
bir referanstir.

R.F.: Peki bu noktada siz bu olgiitleri belirlerken ve sirketinize personel segerken
MOC larm etkileri ve beklentileri nelerdir?

G.K.: Simdi MOC’larin beklentileri, tabiki MOC’larin birinci beklentisi yeterlilikler.
STCW geregi biitlin sertifikalar. Daha sonrasinda cargo handling 2. kpt i¢in zorunlu,
ship handling kaptan i¢in zorunlu ve biz cargo handling’i Junior Officer’lardan da
istiyoruz zorunlu olmamasina ragmen. Burada MOC’larin etkisini gorebiliriz, ¢ilinkii
bazilar1 Junior Officer’lardan da bu sertifikayr istemekte. Ama bunlardan da ote ilk
personel aliminda MOC’larin istedigi Matris denilen bir sistem var. Daha sonra
santyorum bununla ilgili sorular gelecek, dniimdeki formda dyle goriiyorum.

R.F.: Evet haklisimiz daha sonra Matris konusuna girece§iz. Bu noktada kontrat
stireleriniz sormak istiyorum.

G.K.: Zabitan smifi i¢in 4 ay, ratingler i¢in 5 ay. Ascilar i¢cin de 4 ay. Yanliz Kaptan,
Carkeibast gibi sorumlulugu fazla olan personellerimizde bunun 2 ay yapilmasi
giindemimizde. Ama kesin bir sey s6z konusu degil sadece giindemimizde boyle bir sey
var. Ama bu noktada kontrat siireleri bizim i¢in aslinda ¢ok belirleyici degil. Ciinkii biz
siirekli performans Ol¢limleri yapariz ve bu Olglimler sonucunda yoruldugunu
hissetigimiz personeli kontrat siiresi dolmadan zaten gemiden ¢ekeriz.

R.F.: Performans 6l¢iimlerini nasil yapryorsunuz?
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G.K.: Performans ol¢iimleri, dedigim gibi ilk ise alinigta ve gemiye gidislerde sirkette
verilen egitimler, gemide verilen teorik caligmalar ve bunun sonucunda amirlerinin
degerlendirmesi sonucu sirkette performans dl¢iimii yapilir. Bu degerlendirme tamamen
aciktir. Personel de kendi performansini goriir. Eger bir eksigi var ise gerekli egitimlerle
kapatilir ve siire¢ bu sekilde isler.

R.F.: Bu kontrat siirelerinin belirlenmesinde MOC’ larin bir etkisi var m1?

G.K.: Dogrudan degil ama dolayli olarak var. Yani 6rnegin; 6 aydan fazla bir zabiti
gemide tutamazsin diye birsey demiyor bize ama dolayli yoldan bir etki mevcut. Nedir
bu. 6 ay gemide durmus bir insan. Sen bunla denete giriyorsun. 6 ay c¢alisan bir insan
yorulur. Ne olur. Bu denet performansina yansir. O noktada sunu sorabilir. 6 aydir bu
adam gemide, neden degistirmiyorsunuz. Yorulmus bak adam, odaklanma sorunu
yasayabilir diyebilir. Ve boyle bir durumda da denetlemenin geri kalan kisminda daha
detayli bir denetleme bizi bekler. Onun i¢in dolayli bir etkisi oldugu diisiiniilerek biz 6
ay zaten gemide personel tutmuyoruz.

R.F.: MOC’larin gemide bulunan personel sayisina bir etkisi oluyor mu? Yani 4. Zabit
istiyorum ben kiracisi oldugum gemilerde yada yiikiin 6zelligine gore bir fazla zabit
yada gemici istedigi durumlar oluyor mu?

G.K.: Biliyorsunuz minimum personel bulundurma gereksinimleri var safe manning
denilen. Zaten buna gore gemilerimizde yeterli sayida hatta fazla sayida personel
bulunmakta. Bazen bir yiike girersiniz. Yiikiin karakteristik 6zelliginden dolay1 o zaman
mesela 3. Miih. isteyebilir. Bu yiik i¢in geminizde 3. Miih. var m1 diye sorabilir. Sonug
olarak personel sayisina zaman zaman etkisi var diyebiliriz.

R.F.: Peki su anda var mi1 MOC’larin talebi dogrultusunda fazla personel
bulundurdugunuz gemi?

G.K.: Su anda yok ama zaman zaman o&zellikle yiike gore fazla personel istedikleri
oluyor.

R.F.: Sirketinize yeni bagvuruda bulunan zabit yada tayfa smifi nasil bir siirecten
geciyor?

G.K.: Ilk sorudaki belirttigim kriterler degerlendirilir. Personel departmani ile goriisiir.

Personel miidiirii biitiin kontrollerini yaptiktan sonra kisinin ilk miilakat1 tamamlanmis
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olur ve ihtiyaglar dogrultusunda c¢alisip ¢alisilmayacagini  yada daha sonra
degerlendirilebilecegini tespit eder. Daha sonra ihtiya¢ halinde ilgili enspektor teknik
miidiirii yada filo miidiirii ile goriistiiriir. Ilgili enspektdrden teknik bilgisi ve teknik
yeterliligi hakkinda yorum alinir. Daha sonra Ingilizce yeterlilik sinavina ve kisilik
testlerine girererek sirkete alim stireci degerlendirilir.

R.F.: Gemilerinizde ¢alisan personel ayni milletten mi?

G.K.: Hepsi Tiirk. Yabanci personel isttihdam etmiyoruz simdilik. Daha sonra ne olur
bilinmez. Sadece dnce de bahsettigim gibi Italya kabotaj1 ¢alisan gemilerimizde Avrupa
Birligi iiyesi personel ¢alisiyor. Onlar da Polonyali ve Letonyali.

R.F.: Peki, sadece matris degerlerini tutturma amacli olarak gemilerinize yabanci
personel yollar misiniz? Veya yolladiginiz oldu mu?

G.K.: Biz mevcut Tiirk personelimiz arasinda bu shiftleri yapiyoruz. Yani matris
degerlerinde sikint1 yasadigimiz zaman elimizdeki Tiirk personelimiz ile bunu asiyoruz.
Fakat, Tiirk personel ile saglayamadigimiz durumlarda pek tabi tecriibeli bir yabanci
personeli de gonderebiliriz matris degerlerini saglamak i¢in. Ama burada oldugum siire
zarfi iginde bdyle bir durum olmadi.

R.F.: Matris konusunda, tanker isleten firmalarin gemiye personel gondermede zaman
zaman sikinti yasadiklari bilinmektedir. Siz bu degerleri tutturmada sikinti yasiyor
musunuz? Yastyorsaniz bunun ¢éziimiinii nasil sagliyorsunuz?

G.K.: Sikintidan ziyade bu tamamen planlama isidir. Siz planlamaniz1 iyi yaparsaniz
problem yasamazsiniz. Ama bazen dogru planlama da yapsaniz bazi sikintilar
yasayabiliyorsunuz. Matris degerlerinde teknik olarak, toplam tanker, sirkette calisma
siiresi ve sea time olarak degerlendirdigimiz zaman, bunlarin zaten siireleri belli. Tabi ki
zaman zaman matris degerlerini tutturmada sikintilar yasaniyor bu asikar. Ornegin
makina kadrosuna bakalim. Biz de 3. Miih. 4. Miih. calismiyor. Madem bunlar
calismiyor 1. ve 2. Miih. ihtiyacin1 nasil karsiliyorsunuz sorusu sorulabilir. Piyasadan
yani digaridan elde etmeye calisiyoruz. Yada makina zabiti ehliyetli kendisi de istedigi
taktirde yagci olarak yagci maasiyla gemiye gonderiyoruz. Hizmetini dolduruyor ve
daha sonra 2. Miihendislige yiikseliyor.

R.F.: Gemiye yagc1 maasi ile gidiyor mu?
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G.K.: Cok giden var. Ben sadece kendi sirketim i¢in konusmuyorum. Sektor igin
konusuyorum ¢ok var. Neden? Ciinkii imkan yok. Gemilerin ¢ogu artik unmanned. Bu
sebeple 3. Ve 4. Miih. ihtiyaciniz olmuyor.

R.F.: Matris degerlerinin olusumunda time with company yani sirkette ¢alisma siiresi
onemli degiskenlerden biri.

G.K.: Sirkette calismiglik siiresi operator olarak isimlendirilir. Operator siiresi sirkete
girdigi ilk andan itibaren calistig1 kontrat siireleri toplamidir.

R.F.: Sirketinizde uzun silire ¢alismis bir personeli elinizde tutmaya yonelik neler
yaptyorsunuz? Ciinki biliyorsunuz, bu, matris degerleri tutturmada elinizi giiglendiriyor.
G.K.: Seniority uygulamasi, sirket ve personel arasindaki diyalog yani ¢alisana karsi
ilgi, alaka ve hosgdrii, maasin zamaninda yatmasi. Ve bir de, biz de tecriibe kazandikca
ve uzun yillar ¢alistikga digerlerine gore her zaman onceligi vardir. Ciinkii benim
sistemimi biliyor.

R.F.: Maasin zamaninda yatmasi sizce personeli elde tutmaya yonelik bir uygulama mi1?
Bence bu bir gereklilik. Yani boyle olmasi gerekiyor zaten.

G.K.: Tabi ki zamaninda yatmasi gerekiyor. Bunu personeli elde tutmaya yonelik bir
uygulama gibi gostermek ¢ok dogru degil ama giinlimiiz sartlarinda artik maaslar pek
zamaninda yatirilamiyor. Bu sebeple siz maaglarinizi zamaninda yatirirsaniz
personelinizi elde tutmaya yonelik bir uygulama yapmis olursunuz.

R.F.: Yine bu matris degerlerini tutturmada, diger bir degisken time in rank yani riitbe
de calismiglik siiresi de 6nemli. Buna bagli olarak, bir {ist riitbesini almig personel i¢in
nasil bir siire¢ isliyor? Yani ne zaman o aldigi riitbede calismaya baglayabiliyor?

G.K.: Bunu biz zaten sirketimize ilk ise alim siirecinde personele sdyliiyoruz. Diyoruz
ki, bir iist yeterliligi aldigin zaman en az iki kontrat calisirsin minimum. Ama bazi
durumlarda yeterli goriirliz ve matrix tutan bir yer olur tabi bu siireyi beklemeden
gonderebiliriz. Zaten kimyasalda ¢alismisligi olan biitiin zabitler bunun farkindadir.
R.F.: Egitim agisindan baktigimizda, TOTS diye bir egitim standardi var
INTERTANKO tarafindan gelistirilen.

G.K.: Evet biliyorum.
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R.F.: Sirketinizde bu kullaniliyor mu egitim standardi olarak yada buna benzer bagka bir
sistem?

G.K.: 2010 yilinda bunun goriismeleri yapildi. Bu daha ¢ok teknik bilgiyi 6lgmeye
yonelik bir sistem. Online olarak hizmet veren bir sistem. Su anda gorlismelerimiz
devam etmekte. En yakin stirede de uygulamaya baglamay1 umuyoruz.

R.F.: Sirketinizde ¢alismakta olan veya ilk defa calisacak olan tecriibeli yada tecriibesiz
personele nasil ve ne tiir egitimler veriyorsunuz?

G.K.: Tabi ki her personel sirkete geldikten sonra bir training’e tabi tutulur. Zabitlerin
yant sira ratinglere de bu egitimler verilir. Rating’ler i¢in bu 1 giin silirerken zabitler i¢in
3 giin siirmektedir. Kaptan ve bag miihendis i¢in 5 giin siirer. Burada sistematik olarak,
biitliin sirket sistemleri, ISM sistemleri, satin alma, teknik ve enspektoriin miilakat
sonucu eksik gordiigii her konu hakkinda egitimler verilir. Bunlar sirket ici egitimler
olarak nitelendirilir. Sirketin disinda aldigimiz egitimler, ship handling sertifikalari,
cargo handling, BTM ve bunlar gibi egitimler de disaridan aldirilir. Videotel kaynaklari
kullanilir sirkette. Onboard trainingler ise su sekilde; sirkette training’ini bitirenler
gemiye gider. Gemide de bir egitim siirecine tabi tutulur. Bu egitimler de sirkette verilen
sOzli egitimlerin teknik uygulamasidir.

R.F.: MOC’larn egitim konusunda bir etkisi veya beklentisi var mi1?

G.K.: MOC’larin tabiki egitim konularinda parametreleri var. Ama burada énemli olan
sizin personelinizin yetkinligi. Bunlar1 vetting’lerde dlgerler ve eksik goriirlerse o konu
hakkinda egitim aldirmamiz telkininde bulunurlar.

R.F.: “A”’nin INTERTANKO f{iyeligi var m1?

G.K.: Hayuir. iiyeligimiz yok.

Firma “B”
R.F.: Oncelikle ben kisaca calismamizdan bahsedeyim size. MOC dedigimiz
uluslararas1 6nde gelen petrol sirketleri var biliyorsunuz. Bunlarin, tanker isleten gemi

yonetim firmalarinin personel secim Olgiitlerine etkilerini ortaya ¢ikarmaya ¢alisiyoruz.

Yani MOC’larin sizin insan kaynagi se¢cim Olgiitlerinize etkileri var midir ve bunlar
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nelerdir bunlar agia ¢ikarmaya calistyoruz. Simdi ilk olarak, MOC’lar1 diisiinmeden
genel anlamda insan kaynagi se¢im Ol¢iitleriniz nelerdir onlardan bahseder misiniz?
Goriisiilen Kisi: Eger disaridan aliyorsak kendi igimizden degilse personel, ilk
baktigimiz sey deneyim yani tecriibe. ikinci kriterimiz referans. Ugiincii kriter burada
kendi uyguladigimiz sinavlar. Dordiinciisii ise ilgili departmanlarla yapilan miilakat. Ve
bir de tabiki gerekli sertifika ve yeterlilik. Zaten sirkete geldiklerinde ilk sertifika ve
yeterlilikleri kontrol ediyoruz. Daha sonra az once saydiklarim geliyor sirasiyla.

R.F.: Peki bu kriterleri olusumunda ve sirketinize personel se¢iminde MOC’larin
beklentileri ve bunun size etkileri nelerdir?

G.K.: Oncelikle bizi matris konusunda etkiliyorlar. Tabi bu degerler degisiyor sirketten
sirkete, kiracidan kiraciya. Genelde istedikleri kpt. ve ikinci kpt. veya bag miih. ikinci
miih. bu tip gemilerde toplam 30 ay calismis olmalari. Oncelikli hedefimiz bu. Bu
degerleri tutturmaya calisiyoruz ve buna paralel personel istihdami sagliyoruz sirkete.
Ayrica sirketimizden de istedikleri var. Mesela sirket ici %80 retention rate istiyor.
Sirketimiz biinyesinde c¢alismakta olan gemi personelinin %80 oraninda devamlilik
istiyor. Yani ne demek bu? Su demek? Sirket biinyesinde galisan gemi adamlarinin bize
geri doniisleri. Kontratini bitirip izin yaptiktan sonra bize geri donenler. Bunun orani
%380 olmali. Bizim hedefimiz bu. Su an bizim mevcut %87.

R.F.: Bu MOC’larn istedigi birsey mi yoksa sizin sirket i¢i koydugunuz bir hedef mi?
G.K.: Aslinda bu TMSA’nin gerektirdigi birsey. Ama tabi bunlar dolayli olarak
MOC’larin beklentilerinden dogmus kriterler oluyor sonugta. Eger yiikiinlizii veren
firma, BP olur, Shell olur, Exxon olur, Total olur, bunlarin belli kriterleri var ve
bunlarda TMSA {izerinden gidiyorlar. Sen o kriterleri yakalayamazsan sana yiik vermez.
R.F.: Kontrat siireleriniz ne kadar?

G.K.: Tayfa sinifi 6 ay, zabitler 5 ay. ikinciler ve baslar 4 ay.

R.F.: Bu noktada MOC’lar bu siireleri belirlemede bir etkisi var m1?

G.K.: Yani direk bir spesifik etkileri yok. Ama yorgun bir adami herhangi bir vetting’de
gordiiklerinde neden bu kadar uzun gemide tuttunuz gibi bir soru ile karsilagabiliriz.

R.F: Gemide bulunan personel sayilarina bir etkileri var mi1? Fazla zabit veya fazla

gemici istedikleri oluyor mu?

ek s.16



G.K.: Personel sayimiza etkileri oldugu oluyor. Yani sdyle karisiyor. Kiracilar verdigi
yiiklere gore personel sayisi istiyor. Biz onlar1 zaten su an mevcutta karsiliyoruz ama arti
bir istekleri olursa, en son mesela Black Star gemimizde 3. Miih. yoktu 3. Miih. istedi.
Biz de yolladik.

R.F.: Yeni bagvuruda bulunacak bir personel i¢in siire¢ nasil igliyor?

G.K.: Ik olarak basvuru formu dolduruyor. Tecriibesine bakiliyor. Referanslar aliniyor.
Sinav uygulaniyor. Sonra ilgili departmant enspektorii ile miilakat oluyor. Tabi bu siire¢
hersey uygun ise ilerliyor.

R.F.: Peki matris degerlerine gelecek olursak. Tanker igleten firmalar gemiye personel
gondermede matris degerlerini tutturmada zaman zaman sikinti ile karsilagtiklar1 oluyor.
Siz bu konuda herhangi bir sikint1 yasiyor musunuz? Ve bunlari nasil ¢éziiyorsunuz?
G.K.: Su ana kadar dyle biiylik zorluklar yasamadik ama zaman zaman oluyor tabi.
Terfi alan zabitlerimizde bu sikintiy1 yasiyoruz. Bir iist goreve ¢ikan zabitlerimizde
bazen yasiyoruz. Onu da nasil dengeliyoruz. Onunla beraber ¢alisan matrisi etkileyen bir
iistiindeki veya bir altindaki kisiyle dengelemeye calisiyoruz siire olarak. ilk 2. Miih.
verdigimiz bir arkadasi ¢cok tecriibeli bir bas miih. ile ¢alistiriyoruz.

R.F.: Yabanc1 personel ¢alistirtyor musunuz? Calisanlariniz ayni milletten mi?

G.K.: Su an mevcut ¢alisan 170 gemi personelimiz var bu izindekilerle 300’i buluyor. 1
tane roman var baska yok. Onu alma sebebimiz de uzun siire Tiirk sirketlerinde kimyasal
firmalarda calismis, referanslar1 ¢ok iyiydi. Yaklasik 4. kontratini atiyor su anda bizde.
R.F.: Biliyorsunuz sirkette ¢alismislik siliresi de matris degerleri i¢in Onemli bir
degisken. Sirketinizde uzun siire c¢alismis olan bir personeli tutmaya yonelik neler
yapryorsunuz? Sonugta bu ¢alisanlar matris degerlerini tutturmada sizin elinizi
rahatlatiyorlar.

G.K.: Seniority var. Ve calisma donemlerini onlara gore ayarliyoruz. Yani digerlerine
gore Oncelik oluyor. Biraz daha tolereli davranilir onlara karsi. Tabi bu gemiden gelen
raporlarla da paralel devam eden bir sey. Gemiden gelen raporda, mesela 3 kisi varsa,
ticiiniinde raporlar1 gelir hangisi daha iyi ise oncelik ona verilir.

R.F.: Bir diger degisken ise time in rank denilen riitbesinde ¢alisma siiresi de dnemli

biliyorsunuz?
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G.K.: Bir iist yeterliligini almis 1 kontrat daha alt gérevde g¢alisiyor. Gemiden gelen
degerlendirmeler gdz Oniine aliniyor. Vetting’lerdeki performans degerlendirmeleri géz
Oniine almiyor. O iist goreve 6zel smava giriyor. Arti bizim ayda bir izinde ki tlim
personelimize egitim sistemimiz var. Onlara katilimindaki durum g6z oniine aliniyor.
R.F.: Egitim demisken, INTERTANKO’nun gelistirmekte oldugu TOTS denilen bir
standart var. Bu bir egitim standardi olarak sirketinizde kullaniliyor mu?

G.K.: Bunun iistiinde su an egitim departmani ¢alisiyor. Haziran ay1 sonunda TMSA
denetimimiz var. TMSA denetimimizden once gerekli bilgilendirme gerekli
departmanlara yapilacak. Denetimden 6nce uygulamaya sokmay1 planliyoruz.

R.F.: Sirketinizde devam eden yada ilk defa bagvuruda bulunmus tecriibeli veya
tecriibesiz personeli ne tiir egitimlerden gegiriyorsunuz?

G.K.: Sirkete yani alinmis bir personel i¢in konusuyorum. Gemiye gitmeden, 6nce sirket
ISM’i, daha sonra gemi tanitimi ile alakali egitimimiz verilir. ISM geregi belli
formlarimiz var. Sirket biinyesindeki egitimler ile alakali. Onlart aliyor. Daha sonra
gemide egitimlerimiz devam ediyor. Seagull diye bir sistem var. Bu sistemin hem
gemide hem ofiste olan iki ayag1 var. Gemide kontrat1 boyu alacagi egitimlerin tarihleri
var. Video ilizerinden bu egitimler devam ediyor.

R.F.: INTERTANKO’ya iiyeliginiz var mi1?

G.K.: Heniiz yok ama TMSA denetiminden sonra olucaz. Denetlemede bir sorun
cikmadig takdirde olacagiz.

R.F.: MOC’larin uyguladiginiz bu egitimlere bir etkisi veya beklentisi var m1?

G.K.: Su an onu net olarak sdyleyemem ama var tabi. Su an zaten bizim yaptigimiz
hersey onlarin talepleri ve bizim ihtiyaglarimiz dogrultusunda sekilleniyor. Biz kafamiza
gore yapmiyoruz. Bunlarin kistaslar1 var o kistaslara gore yapiyoruz. Onlarda eksik olan
bizim vermek istedigimiz seyler varsa onlar1 da veriyoruz. Ama oncelik tabi ki onlarin

istedikleri.
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Firma “C”

R.F. : Ik olarak MOC’lar1 diisiinmeden genel anlamda personel se¢im olgiitleriniz
nelerdir onlardan bahsedebilir miyiz?

Goriisiilen Kisi: Bizim oncelikle sirket yonetim el kitabimiz var. Yani bir manuelimiz
var. ISM var. Bu sirket yonetim el kitabinda her bir gorevin ise alim kriterleri
belirlenmistir. Biz yeni bir personel ile calisacaksak, yeni bir personeli sisteme dahil
edeceksek, sirket yonetim el kitabinda hangi personelin hangi gorevin kriterleri ne ise
ona gore personel aliyoruz. Peki genel anlamda kriterler nedir onu sdyleyelim. Oncelikle
bizim sirket yonetim kitabimizda, hem bu MOC’larin bir anda baktiklar1t TMSA var.
TMSA’ya gore belli kosullar var. Burada sizin ise alim kriterleriniz de sorgulaniyor.
Ofiste bir denetim yapildiginda zaten bu ise alim kriterlerine uyup uymadiginizi kontrol
ediyorlar. Yani bizde yeni bir personel ise baslayacaksa sirket yonetim el kitabimiza
gore bu kriterler bellidir, bu kriterler zaten MOC’larin istekleri dogrultusunda
hazirlanmustir. Nedir bunlar? Oncelikle personelin gemide calisabilecek tiim sertifikalara
sahip olmasi. Bunun yaninda yine personelin denizde c¢alisabilir saglik durumuna sahip
olmasi. Bunlar bizim interview yapmadan once baktigimiz ilk iki olgu. Bunlar
saglamiyorsa goriismeyi yapmiyoruz zaten. TMSA da zaten ilk olarak bunlar istiyor.
Bizim kriterlerimiz nelerdir. Bizim kriterlerimizde olmazsa olmaz ilk sey kisinin
gorevdeki hizmet siiresi. Yani bir usta gemici ne kadar siiredir denizde. Yani tecriibesi
kisa anlamda. Bu sadece tayfalar i¢in degil tabi zabitler i¢in de boyle.

R.F.: Tanker tecriibesi mi bu yoksa biitiin deniz tecriibesi mi?

G.K.: Dékme ya da tanker olarak ayirmiyoruz. Ik olarak baktigimiz bu kisi denizde
toplam kag¢ senesini ge¢irmis. Deniz tecriibesinden sonra tanker tecriibesine bakiyoruz.
Bu ¢ok onemli. Tanker tecriibesi her bir gorev icin tanimlanmistir. Kimi gorevlerde bir
yil kimi gorevlerde 2 yil. Eger kisinin kriterlerinde tanker tecriibesi uygunsa biz bu
kisinin mesleki bilgisini sorguluyoruz. Yani bir diger kriterimiz bu mesleki bilgisi. Bir
diger kriterimizse ozellikle eger kisi zabit ise, MOC’lardan inspection tecriibesi var mi,
ona bakiyoruz. Yani Bp gibi Shell gibi firmalarin vettinglerine girmis mi. Bu kriterlerin

disinda bir diger baktigimiz nokta siireklilik arz etmis mi. Personel daha 6nce ¢alistigi
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firmalarda siireklilik arz etmis mi. Buna da ¢ok dikkat ediyoruz. Cok sirket dolagmis bir
kisi bizim i¢in ¢ok uygun bir bagvuru degil. Eger buraya kadar hersey yolunda gidiyorsa,
kendisine bir mesleki ingilizce ve kisilik analiz testi yapiyoruz. Eger bunda da basarili
bulursak daha sonra kendisinden referanslarini istiyoruz. Bu referanslar ile goriisiiyoruz.
Ve sonug olarak hersey yolunda giderse sisteme dahil ediyoruz.

R.F.: Tecriibesiz biri bagvurdugunda nasil bir siireg isliyor?

G.K.: Tecriibesiz zabit alamiyoruz. Bizim bu konuda staj politikamiz var. Cok onem
verdigimiz. Biz zaten tecriibesiz zabitanlarimizi1 6zellikle stajerlerimizden almaya gayret
gosteriyoruz. Yani sOyle baktigimiz zaman sanirim heralde bir 3 yildir disardan zabit
almadik biz. Yetistirdigimiz stajerlerden sagladik hep. Eger bunu yaparsaniz digardan
zabitan bulma zorunlulugunuz da olmaz. Disardan personel alirken bu benim sistemime
uyar m1 uymaz mi1 gibi durumlarla karsilagsmazsiniz.

R.F.: MOC’larin bu 6l¢iitlerin olusumundaki etkileri ve beklentileri nelerdir?

G.K.: Bagta da dedigim gibi, biz kriterlerimizi TMSA’ya gore belirliyoruz. Yani
TMSA’da zaten tiim olusumunu bu MOC’larin beklentilerine gére yapar. O yiizden biz
MOC larin beklentilerine gore kriterlerimizi olusturmus oluyoruz. Yani direk etkisi var
diyebiliriz. TMSA der ki. Tanker tecriibesini sorguluyor musun? Mesleki bilgisini
sorguluyor musun? Referanslarini aliyor musun? TMSA zaten bunlar1 sorguluyor. Zaten
biz bu kriterleri olustururken tiim bu isteklere gore olusturuyoruz. Yani buraya bir BP
denetime geldigi zaman yeni aldiginiz bir personeli getirin diyor. Dosyasina baktig
zaman referanslarini aldin mi1 diyor. Sormakla yetinmiyor. Kayitlarini istiyor. Tek tek
kayitlarini inceliyor. Referans alirken neleri sordun. Bunlarin hepsini kayit altinda
gormek istiyor. O yiizden de bizim onlar1 dikkate almama gibi bir liiksiimiiz yok. Yani
endiistrinin gereklilikleri ne ise ona gore hareket ediyoruz.

R.F.: Kontrat siireleriniz ne kadar?

G.K.: Zabitler 4 ay, ratingler 6 ay.

R.F.: Bu siirelerin olusumunda bir etkileri oluyor mu?

G.K.: Yok hayir siire anlaminda kontratlariniz su kadar olacak diye bir etkileri yok.
R.F.: Gemide bulundurulan personel sayilarina bir etkileri var m1 peki? Yani ekstra bir

zabit yada gemici istiyorlar mi?
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G.K.: Zaman zaman boyle istekleri oluyor tabi ki kiracilarin. Ama bizim gemilerimizde
ki personel donanimi baktiginiz zaman major firmalardan sikintiya ugrayacak bir yapida
degil.

R.F.: Bir Kisinin yeterliliginde ve toplam denizde ¢alisma siiresi sizin igin etkisi ne
6l¢ektedir. MOC’larin bu konuda ki etkisi hakkinda neler sdylersiniz?

G.K.: Kesinlikle MOC’lar bu konuda baskin ve etkin zaten onlarin olusturdugu matris
degerleri sonucu bu kavramlar ortaya ¢ikmistir. Biz bunlarin disina ¢ikamiyoruz. Yani
bir yiik alabilmeniz i¢in zaten sizin Oncelikle matris’i yerine getirmeniz lazim. Bir
MOC’un yiikiinii siz almak istiyorsaniz zaten bir online sistem var, siz buraya personelin
rlitbesinde ¢alismislik siiresini, deniz tecriibesi siiresini bunun yaninda tanker ¢calismislik
stiresini giriyorsunuz. Siz bir personel degisikligi yaptiginiz zaman dahi bunlari o online
sisteme giriyorsunuz. Bunu yiikiinii tasidiginiz major firmalarin hepsi goriiyor. Bu
matris degerleri her major i¢in birebir ayni1 degildir ama benzer yakin degerlerdir.

R.F.: Personeliniz ayn1 milletten mi? Yani yabanci personel ¢alistirtyor musunuz?

G.K.: Yabanci personel ile su an ¢alismiyoruz. Yarin ne olur bilemeyiz tabi ki.

R.F.: Matris degerlerine geri donersek. Donem donem sirketlerin bu degerleri
tutturmada sikint1 yasadiklar1 oluyor. Siz bu degerleri tutturmada herhangi bir sikinti
yastyor musunuz? Eger yasiyorsaniz ¢oziimiinii nasil sagliyorsunuz?

G.K.: Tabi zaman zaman yagiyoruz. Sundan dolay1 yasiyoruz. Olay yine doniip doniip
stajyer politikasina geliyor. Siz eger stajindan beri bir personeli c¢alistiriyorsaniz
gemilerinizde sikint1 yagamazsiniz? Ciinkii deniz siiresi deniz hizmeti siirekli bu firmada
olur. Nerede sikint1 yasarsiniz? Ehliyetlerini yeni aldigi donemlerde. Bu bir sikinti iste.
Deniz hizmet siireleri ¢ok kisa, ger¢i su an 36 aya kadar ¢ikt1 ama yine de az. Yani 24
ayda bir zabit sinavina girip bir an 6nce 2. kpt’lik almak istiyor. Aldig1 ehliyet ile
caligmak istiyor. Siz calistirmiyorsaniz daha cazip teklifler bulursa gidebiliyor. Ama biz
ne yapiyoruz? Biz staj donemlerinden beri bu personeller ile ¢alistigimiz ic¢in biz o
kisiye zaten direk ikincilik vermiyoruz. O da bunu biliyor zaten. Biz o kisiye en az 2
kontrat alt ehliyeti ile ¢alistirtyoruz. Bu sadece matris degerlerini tutturma amagh degil,
bu bizim safety kiiltiiriimiiz agisindan da énemli. Denizde tecriibe ¢ok 6nemli. Ozellikle

bu meslek i¢in bu olmazsa olmaz. Tankerlerde daha da énemli. MOC’lar bizden bunu
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istemese dahi belki biz bunu yapacagiz. Yani yeni ehliyetini almis birine hadi kalk sen 2.
kpt’sin demeyiz. Biz kendisini 2 kontrat gorliyoruz. Performans yonetim sistemimiz var.
Ona gore degerlendiriyoruz. Terfi sistemimiz var. Bu sisteme gore terfi veriyoruz. Ama
bu yazili bir kural degil tabi ki. Bir personeliniz vardir. Cok basarilidir. Giivenizsiniz.
Direk ehliyetini alir almaz 2. kpt olarak gemiye gonderebilirsiniz. Tabi gidecegi gemide
matris degerleri tutacak sekilde yaparsiniz bunu. Daha tecriibeli bir kaptan ile bunu
saglayabilirsiniz. Mesela bu noktada sunu da sdylemek istiyorum konu ile pek alakali
degil ama. Siz aym anda kaptan / 2. kpt veya bas miih. / 2. Miih. ayn1 anda
degistiremezsiniz. Aralarinda, majorlarin beklentilerine gére degisen, en az bir sefer ya
da en az bir ay gibi siire gegmesi gerekmektedir.

R.F.: Biliyorsunuz, matris degerlerinin olusumunda time with company yani sirkette
calismislik stiresi de 6nemli bir degisken. Bu noktada sirketinizde uzun siire ¢alismis
olan bir personeli elde tutmaya yonelik uygulamalariniz var m1?

G.K.: Tabi ki var. Bizim seniority sistemimiz var. Piyasada ki bir¢ok seniority
sisteminden farkli demeyeyim de daha gerg¢ek¢i deyim. Bugiin siz A firmasina
giderseniz, eger o A firmasinin bir 2. Miih. ihtiyaci varsa, maagi 6rnek vereyim 70008
diyelim, kisi 76008 dolar istiyor, e peki farkli firmalarda da ¢alismigsin biz sana 600$ bir
seniority verelim diyip, yani seniority bir pazarlik mekanizmasina doniistii. Bu ¢ok kotii.
Bu ne oluyor. Farkl farkli firmalarda farkli farkl ticretler alan ayn1 scalada ki gorevliler
icin bir mesru kilma yolu oldu. Yani bakiyorsunuz bir 2. Miih. ve 2 kpt. Ayr1 maaglar
aliyor. Firma doniip diyor ki biz ona seniority verdik ge¢mis hizmetlerinden dolayi.
Seniority bu degil. biz kisinin firmamiza girdigi yildan itibaren calistigt doneme gore
seniority veriyoruz. Yani 1 yil ¢alisirsan %5, 2 yil ¢alisirsan %8, 3 yil ¢alisirsan %9, 5
yil ¢alisirsan %10 alirsin ve firmadan ¢ikarsa ve tekrar gelirse bu sifirlanir. Burada bizim
amacimiz personeli sirkette tutmak. Ve bunun yaninda bizde ¢alismaya baglayan birisine
biz bir kariyer planlamas1 yapiyoruz. Bu da onun bu sirkette kalmasina etken oluyor.
Ciinkii en az 5 yillik gelecegini goriiyor calisan. Bu bence seniority’den daha da énemli

bir uygulama.
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R.F.: Personele verilen egitimler acisindan bakildiginda INTERTANKO’nun gelistirmis
oldugu bir egitim standardi var TOTS olarak bilinen. Bu egitim standardi kullaniliyor
mu sirketinizde?

G.K.: Bizim egitim standartlarimiz tabi ki endiistrinin gerekliligini saglayan bir ¢ok
sisteme uyar. Bizim ¢ok etkin bir egitim sistemimiz var. Egitim departmanimiz var.
tamamen bagimsiz bir departman. Personelin ige girisinden isten ¢ikisina kadar terfi
siirecine kadar bir ¢ok acidan egitim planlamasini yapar. Bu yaptig1 egitim planlamasina
gore hareket eder. Onun i¢in bizim egitim standardimiz biitiin gereklilikleri karsilar.
R.F.: Bu uyguladiginiz egitim standartlarinda MOC’larin beklentisi ve etkisi var midir?
Bunlarla ilgili neler sdylersiniz?

G.K.: Az oOnce de soyledigim gibi bizim egitim standardimiz endiistrinin biitlin
gerekliliklerini sagliyor. Bu noktada MOC’lar tabi ki bu endiistrinin temel aktorleri.
Boyle bakinca MOC’larin beklentileri sonucu olusmus oluyor standartlariniz.

R.F.: Peki son olarak, sirketinizin INTERTANKO iiyeligi var midir?

G.K.: Evet var.

Firma “D”

R.F: Genel olarak sirketinizin personel se¢im 0l¢iitleri nelerdir? Biraz bahseder misiniz?
Goriisiilen Kisi: Simdi o ¢ok teferruathi bir konu kaptandan kamarota kadar tankerde
calisacak arkadaslarda degisik kriterler var. Simdi ilk Once vasif olarak, bir takim
Ozelliklere sahip olmas1 gerekiyor pozisyonuna gore. Ana hatlar1 ile bahsetmek
gerekirse, yabanci, Tiirk karisik personel oldugu igin, calisma dili Ingilizce, Ingilizceye
onem veriyoruz. Rating smifi da olsa en azindan %50 seviyesinde ingilizce biliyor
olmali. Bu kaptan ve bas miih.” de %80 mesela. Bunu da yaptigimiz ingilizce testi ile
Olciiyoruz. Hali hazirda calisanlarimiz i¢in de bu test tekrar uygulaniyor. Oldu ki yeterli
seviyeyi yakalayamadi, kurslara gonderip Ingilizce eksigini kapatiyoruz. Bizim igin
Ingilizce olmazsa olmaz. Daha sonra tanker tecriibesi ve ardindan kimyasal tanker
tecriibesi 6nemli. Daha sonra referans. Ve en son miilakat yapip uygunsa sisteme dahil

ediyoruz.
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R.F: Bu se¢im oOl¢iitleri belirlenirken MOC’larin beklenti ve etkileri hakkinda neler
sOylersiniz?

G.K.: Var tabi. Aslinda o major’dan major’a degisiyor. Maksimumunu yakaladin mi1
hepsini elde ediyorsun zaten. Ne demek bu? Su demek. Ornek veriyorum, en maksimum
kim istiyor BP istiyor. Onu hedefliyorsun. Onu yaptiginiz zaman biitiin hepsinin
beklentilerini karsilamis oluyorsunuz zaten. Mesela matris degerlerine bakinca, x firmasi
diyor ki kaptan ve 2. kpt. ikisinin en az toplam 5 yil riitbelerinde tecriibesi olacak. Yani
bunun gibi bir ¢ok kriter var. yani sonug olarak siz sirketinize bir personel se¢erken tiim
bunlari diisilinlip géz oniine alip o kisiyi sisteme dahil ediyorsunuz.

R.F: Kontrat siireleriniz ne kadar ? Bunu yaninda bir de retention rate’inizi sormak
istiyorum?

G.K.: Retention rate %80-85 arasinda degisiyor. Kontrat siirelerimiz ise zabitler 4 ay,
tayfa smifi 8 ay.

R.F: Bu siirelerin belirlenmesinde MOC’larin bir etkisi var mi1?

G.K.: Yok yok o konuda sey yok. Bir etki s6z konusu diyemeyiz. Yani en az su kadar en
fazla bu kadar siire olsun kontratlarin denmiyor. Bu konuda ITF ya da ILO’yu takip
ediyorsunuz tabi bunlar bir biitiin aslinda onlarda da bdyle spesifik konulmus bir siire
yok. Ama belki simdi bir MLC uygulamas: geliyor. Belki on da buna bir gonderme
yapilabilir.

R.F: MOC’larin personel sayilarinin belirlenmesinde, yani gemide ki personel sayisina
bir etkisinden s6z edebilir miyiz? Ekstra bir zabit ya da gemici mesela yiikiin durumuna
gore.

G.K.: Yok. Onlarin 6yle bir talebi olmuyor. Safe manning esas alintyor. Ona gore
yapiyoruz. Major oil’lerin 6zel bir talebi yok o konuda. Personel konusunda soyle, iste
major oil’lere personel degisimlerini rapor ediyorsunuz. Su personel su gemiye katiliyor
seklinde. Mesela ayni anda kpt ve 2. kpt degistiremiyorsunuz. Aralarinda en az bir sefer
ya da belli bir siire olmas1 gerekiyor.

R.F: Yabanci personel ile ¢alisiyoruz demistiniz. Bunun bir ¢ok sebebi var mutlaka
yabanci personel ile ¢alismanin. Bu sebepler i¢inde matris degerlerini tutturmada bir

rahatlik elde etmek de gosterilebilir mi?
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G.K.: Tabi ki bu da bir sebep olarak gosterilebilir. Clinkii ¢alisan havuzunuz ne kadar
genis olursa o kadar alternatifleriniz artar ve se¢me rahatligi yasarsiniz. Ama bunun
yaninda zaten farkli milletlerden personel c¢alistirmak bizim sirket politikamiz. Yani
sirket kuruldugundan beri gemide tek bir milletin egemen oldugu bir ¢alisma diizeni
istenmiyor. Mesela tamamen Tiirk veya Avrupali olsa, burada yaz oldugu zaman gemiye
adam gondermede sikinti ¢ekersiniz. Ama bunlarin yaninda Perulu c¢alisanlarmiz da
varsa onu gonderirsiniz ¢linkii o sirada orada kis mesela. Bunun gibi avantajlar1 var.
Matris konusunda da dedigim gibi bir avantaj sagliyor. Son donem oOzellikle, hemen
hizmeti doldurayim bir iist yeterlilige ge¢eyim mantig1 hakim. Mesela 4 sene tecriibeli 2.
cark¢t bulmaniz zor Tiirkiye’de. Ama bir Peru’da, kendi ofisimiz var, adam 10 sene
carkcilikta yapmis olsa 2. gitmekten gocunmuyor yani. Bizim ¢ogu personelimiz eski
personelimiz oldugu i¢in matris konusunda ¢ok sikint1 gekmiyoruz.

R.F: Bu matris degerlerini tutturmada zaman zaman sirketlerin sikint1 g¢ektikleri
bilinmektedir. Siz pek sikintt ¢ekmiyoruz dediniz ama nadir de olsa sikinti ¢ektiginiz
zaman bunlar1 nasil ¢oziiyorsunuz?

G.K.: Biz crew management isi yaptigimiz i¢in tek isimiz bu. O nedenle biitiin odak
noktamiz bu. Onun i¢in matris konusunda bir sikinti yasamiyoruz. Sikinti
yasamamamizda da farkli milletlerden personel kullanmamiz bence biiytik bir etken.
R.F: Matris degerlerinin olusumunda sirkette ¢alismis siiresi de 6nemli biliyorsunuz.
Sirkette uzun siire ¢alismis bir personeli elde tutmaya yonelik neler yapiyorsunuz?

G.K.: Ara maas veriyoruz biz lst yeterlilik almis olan personelimize. Hemen o
yeterlilikte calismasina izin vermiyoruz ama 1200$ her ay i¢in fazla maas veriyoruz.
Bununla birlikte seniority var tabi. Bir de personel planlamalari bizde gemide iken
yapilir. Yani bir personelimiz gemiden inmeden once yapmak istedigi izin siiresi sorulur
ve mesela 3 ay izin yapacagim diyen bir personelin 3 ay sonra hangi gemiye gidecegi
daha gemiden inmeden belirlenir ve kendisine sdylenir. Personele bu gibi durumlar 6zel
hayatin1 organize etmeye izin veriyor. Maddi imkanlarda magduriyet yasatmiyoruz.
Glinli giiniine yatiyor maaglar. Mevcut kriz ortami biliyorsunuz. Bu durum bile

personelin sirkette devam etmesine bir etken olusturuyor.
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R.F: Bir iist yeterliligini almis bir personelin bu yeterlilikte ¢aligabilmesi igin nasil bir
stireg isliyor?

G.K.: Orda da belli kriterler var tabi. Mesela 4. kpt.’dan 3. kpt.’na gecebilmesi igin
bizde ya da disarida en az 12 ay 4. kpt.’lik yapmis olmasi lazim. Bunun yaninda 3 ayri
kaptandan olumlu rapor almasi gerekiyor. Eger bu varsa bir iist pozisyona gecebiliyor.
Bunun gibi her pozisyon i¢in belli kriterler var.

R.F: Personelin egitim konusuna girersek INTERTANKO’nun gelistirmis oldugu TOTS
egitim standardi var. Sirketinizde bu ya da buna benzer bir egitim standardi uygulaniyor
mu?

G.K.: Yok hayir. Ozel bir egitim standardimiz yok ama uyguladigimiz egitimler mevcut
tabi. Familirization yapiyoruz mesela. Gemide on board uygulamalarimiz var tabi Ki.

Enspektorler gidiyor bir de gemilere onlar egitim uyguluyorlar.

Firma “E”

R.F.: Genel olarak personel se¢im Olgiitleriniz nelerdir? Hangi kriterler géz oniinde
bulunduruluyor?

Goriisiilen Kisi: 11k basta sdyle baslayalim. Soyle bir siireg isliyor. Sirketin her personel
icin belli kriterleri var. En temel kriteri yas profili. Biz 18 yasindan kii¢lik 65 yasindan
biiyiik hi¢ bir bagvuruyu degerlendirmiyoruz. Ayrica bu sirkette ¢alisacak her personelin
saglikli bir birey olmasi lazim. Yapilan alkol ve uyusturucu testlerinin negatif ¢ikmasi
lazim. Ve miistesarliktan alinan bir medical fitness sertifikas1 olmasi1 gerekiyor. Daha
sonra akademik egitimi. Bu adam fakiilte mezunu olmali. Bu bizim Onemli
kriterlerimizden biri. Iyi derece de Ingilizce konusmali. Ondan sonra daha énce ¢alismis
oldugu sirketlerden pozitif kayitlar1 olmali. Yani referanslar1 iyi olmali. Tabi ki gerekli
belge ve sartifikalara sahip olmali. Bunlara ek olarakta burada sirkette uygulanacak
egitim ve testlerden geg¢mis olmasi gerekiyor. Nedir bu testler. Safety officer, risk
assessment, cargo handling gibi konulardan. Bu uyguladigimiz testlerden minimum 60
barajint gecmesi gerekiyor. Bu saydiklarimin hepsi bizim en temel kriterlerimiz 6nem

derecesine gore. Bu siraladigim kriterlerin hepsi biitiin personel smifi igin gegerli.
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Gemiciden tutunda kaptanina kadar. Zabitan sinifina 6zel olarak baktigimizda ise,
bunlarin yaninda spesifik olarak baktigimiz bir ¢ok arti daha kriter bulunuyor. Nedir
bunlar? Kisinin daha 6nce ¢alismis oldugu gemi tipi, daha 6nce tasimis oldugu yiikler,
girdigi inspection performanslari, daha once ¢alismis oldugu sirketlerdeki referanslari,
diger caligma arkadaglar1 ile matris degerlerinin uygunlugu. Yani 6zet olarak bizim
sirket olarak baktigimiz kriterler bunlar.

R.F.: Peki bu noktada siz bu olgiitleri belirlerken ve sirketinize personel segerken
MOC’larin etkileri ve beklentileri nelerdir?

G.K.: Bu konuda MOC’lar direk etken tabi. Neler var. Ben hemen onlar sizle
paylasayim. Ornegin terfi prosediirleri var. Bir personelin bir iist goreve gegerken
izlenecek metodlar. Nedir mesela su kriterler bizde daha dnce yoktu. Nedir bu. Mesela
bir kisi minimum 24 ay bulundugu gorevde calismali. Minimum 1 yillik ehliyeti olmali.
Minimum 1 yillik bu sirket biinyesinde ¢alisan olmali. Atiyorum sen bu sirkete geldin 24
ay tanker tecriiben var. {ist géreve gecmek yani 2. kpt olmak istiyorsun. Ne lazim sana
bir kere 1 yil bu sirkette calisman lazim. Sonra 2 tane kaptandan pozitif degerlendirme
alman lazim. Bu sonuclar1 elde edene kadar calisman lazim. Iste tim bunlar bize
dayatan MOC’lardir. Yani sirketimizin promotion yani terfi sistemine direk etkisi vardir.
Mesela terfi sisteminin yaninda, devir teslime etkileri var yani, kaptan ve 2. kpt ayni
degistiremiyorsunuz. En az 15 giin yada bir sefer daha olmasi gerekiyor diyor. Gibi gibi
etkileri mevcut. Yani soziin kisas1 direk iizerimizde etkileri mevcut personel se¢im ve
onlar ¢alistirma konusunda.

R.F.: Kontrat siireleriniz ne kadar?

G.K.: Zabitan i¢in 4, personel 6 ay.

R.F.: Bu siirelerin belirlenmesinde ve gemide bulundurulmasi gereken personel sayisina
bir etkisi oluyor mu?

G.K.: Bizim ¢ogu gemimizde 5. kpt mevcut. Yani fazladan bir zabit koyuyoruz kiracilar
yani MOC’lar talep etmeden. Bizim gemilerimiz ¢ok yogun hatlarda calisiyor. O sebeple
biz zaten bunu yapmak zorundayiz. Fazla adam koymak zorundayiz. Mesela MOC’larin
yaptig1 diretmelerden biri de budur. Yani extra man. MOC’lar o yogun hatlarimizda

calisan gemilerimiz icin bdyle bir talepte bulunuyorlar. Mesela safe manning’e gore
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gemiler de 4. kpt zorunlulugu yok ama Shell diyor ki mesela benim yiikiimii
tasiyacaksan geminde 4. kpt olmali. Biz dedigim gibi bunla da yetinmeyip bazi
gemilerimizde 5. kpt baz1 gemilerimizde fazla gemici var. Yani sonug olarak bu soruyu
etkileri mevcut olarak cevaplandirabiliriz.

R.F.: Kontrat siireleri ile ilgili bir etkileri var m1?

G.K.: Yok. Boyle bir diretmeleri yok ama ben sana soyle sdyleyeyim. Biz zaten 4 aydan
fazla gemide adam tutmayiz. Ciinkii ondan sonra motivasyon diisiiyor. Ise ilgi diisiiyor.
Kafa dagilmaya basliyor. Odaklanma sorunu yasamaya basliyor. Ve biitiin bunlar bu
kisinin vetting performanslarini etkiliyor. Yani sonug olarak direk spesifik bir etkileri
yok ama neden bu kadar siiredir bu adami gemide tutuyorsunuz diye bir soru ile
karsilasabiliriz. E buda bir noksanliktir inspection igin.

R.F.: Bir ¢alisanin riitbesinde ve toplam denizde calisma siiresi sizin i¢in énemi ne
Ol¢ektedir. Bu konu ilgili neler sdylersiniz?

R.F.: Yabanci personel istihdam ediyor musunuz peki?

G.K.: Yok hayir. Bizim ¢alisanlarimizin hepsi Tiirk.

R.F.: Bir calisanin riitbesinde ve toplam denizde ve sirkette galisma siiresi sizin igin
onemi ne o6lgektedir. Bu konu ilgili neler sdylersiniz?

G.K.: Simdi soyle sdyleyim. MOC’lar tankerlerde calisabilecek personeller igin
zorunluluklar olusturmuslardir. Simdi burada bazi kriterler var. Mesela tankerde calisma
yili. 6 yil istiyor kaptanlar i¢in. Bu zaten bizim sirketimizin kriterlerine baktigimizda,
bizde birisi kaptanlik yapmak istiyorsa eger, minimum bu adamin 4 yil tanker hizmeti
olmasi lazim. Bir adam eger bizde 2. kpt’lik yapacaksa onunda minimum 2 yil tanker
hizmeti olmasi lazim. E ne oldu burada. Zaten biz otomatikman 6 yil1 saglamis olduk.
Bu bizim i¢in ¢ok birsey ifade etmiyor. Zaten “E” gibi firmalarda, yani MOC’lar ile
calisan firmalarda bunun disinda birsey diisliniilemez, tolere edilemez. Yani tanker
tecriibesi olmayan bir kaptanla, 2 yilin altinda tecriibesi olan bir 2. kpt’la bir geminin
sevk ve idare edilmesi s6z konusu degil. Diger 6nemli olan sirkette calisma yil1. Sirkette
caligma yil1 der ki kpt ve 2. kpt toplamda 2 yi1l ¢aligmis olacak sirkette. Bir diger 6nemli
olan ise, sea time in the rank. Simdi Tiirk denizcilik filosunda kimyasal tanker sayis1 ben

bu ise basladigimda 2007’lerde ¢cok azdi. Ama tuzlada deli gibi tanker insasi devam
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ediyordu. “E” de zaten bdyle bir donemde kuruldu. Tiirkiye’de bunlar isletecek firma
olmadigi i¢in, bizim patronlarimiz bunu farkediyor. Daha sonra burasi Tiirkiye nin en
bliyiik filolarindan biri oluyor. O dénemde biz sdyle yapiyorduk. Tecriibeli bir 2. kpt
koyuyorduk gemiye. Kaptan, 3. kpt ve 4. kpt kuru yiik¢ii. Yok ama personel yok. Biz
Oyle yapa yapa bir grup yetistirdik bir nesil yetistirdik ve bu zamanlara geldik. Simdi sea
time in the rank, onu tekrar edelim. Diyor ki bunda kpt ve 2. kpt ehliyet siireleri
toplamda 3 yil olacak. Simdi bizim mevzuatta biliyorsun, 20 ay1 dolduran, ger¢i simdi
36 ay oldu ama, hop ben geldim 2. kpt veya kpt oldum diyor. Simdi isin sikistig1 yer
burada basliyor. Biz de bu durumda ne yapiyoruz. Kardesim dur bakalim. Bu is boyle
yiiriimiiyor. Seni biz 1 yil daha calistiracagiz. 1 yil boyunca mesela kpt. yeterliliginde 2.
kpt’lik yapiyor. Béyle bir sistemimiz var. Insanlar da zaten bu kiiltiire alisti. Siireler
zaten 36 aya c¢ikti. Boylelikle daha da rahatlayacagiz. Matrisin olmasinin sebebi belli bir
standard1 ve personel kalitesini saglamak. Adamlar milyon dolarlik terminalleri milyon
dolarlik yiikleri milyon dolarlik gemiler ile getiriyorlar. Aldiklar: riskler sayllamayacak
kadar cok. Yaptirimlarda bunlara paralel bu kadar agir olmali. Mesela handover
periyodu, devir teslim siiresi. Simdi adam gemiye katiliyor kaptan 15 20 dk.
konusuyorlar. Birinin ilk kaptanligi. Mesela sen bu durumda ne yaparsin diye soruyor.
Yarim giin sonra bogaz gececeksin. Diinyanin en dar deniz yolu. Bu durumda ne
yaparsin mesela diyor. Nasil yapasin bu devir teslimi. Ne kadar siirede yaparsin diye
soruyor. Yeni bir adami nasil terfi edeceksin mesela? Bu tiir konularda iste MOC’lar
seni prosediir olusturmaya zorluyor. Nedir mesela bizim bdyle bir durumda. Eger bir
gemide bir kaptan yeni calisacaksa diger kaptanla en az 15 giin paralel seyir yapmali.
Ondan sonra pozitif degerlendirme gelirse o adam gemide kpt olarak calisabilir artik.
Aksi bir durumda da enspektorle gidecek onunla en az 15 giin gemide bulunacak. Bu
durum junior officer’lar i¢inde gecerli. Bu konular ¢ok karisik konular. Yani sen ¢ok zor
bir konudan girmissin.

R.F.: Zaman zaman sirketlerin bu matris degerlerini tutturmada sikinti ile karsilagtiklar
biliniyor. Siz bu tiir sikintilar yastyor musunuz? Ve bunlari nasil ¢éziiyorsunuz?

G.K.: Simdi matris’i tutturamadiginiz durumlarda ne olur. Bunlarin da prosediirii var.

biz buna unsatisfied criteria diyoruz. Yani yerine getirilemeyen kriter. Boyle bir durum
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oldugunda ne oluyor. Filo miidiiriiniin onay1 ile bir sefere mahsus bu olay kabul
edilebilir. Bunun i¢in bir takim risk analizleri yapmaniz lazim tabiki. Burada ilk ¢6ziim
personel degisimini iptal etmektir. Eger matris tutmuyorsa personel degisimini iptal
etmek en mantikli ¢6ziimdiir. Uygun olan personeli bulana kadar degisimi iptal etmek.
Burada sadece sea time in the rank konusunda bir mazeret sunamazsin. Yani toplam
rlitbesinde ¢alisma siiresi konusunda hi¢ bir sekilde mazeretin olacak. Buna uyacaksin
yani. Mesela toplam tankerde calisma siiresi tutmuyor mesela. Sirkette egitim vererek
bunu tamamlayabilirsin mesela. Dersin ki ben bunu egitim ile tamamladim.

R.F.: Egitim demisken, INTERTANKO’nun gelistirdigi TOTS diye bir egitim standardi
var. Bu ya da buna benzer bir egitim sistemi kullaniliyor mu sirketinizde?

G.K.: Simdi bizim sirketin new officer’lar ile ilgili prosediirii var. Bu sirkette her
calisacak new officer belli bir takim egitimleri almas1 lazim. Sirkette calisacak bir kisi
1,5 gin ISM ile ilgili sirketin prosediirlerini anlayacak. Anladigina dair safety
departman ile karsilikli miitala yapacaklar. Daha sonra training ile prosediirler var. risk
assessment ile ilgili 4 saatlik bir egitim var. Biz bir de online siavlar da uyguluyoruz.
Bizde egitim ile alakali 3 adim var. Bir, cbt’ler. Onlar tamamlanacak. iki, sirkete asina
olacag: sirketle alakali egitimler. Ug, gemiye asina olacag gemi ile ilgili egitimler. Bir
de en son gidecegi gemiye 6zel bir briefing yapilacak.

R.F.: Sirketinizde uzun siire calismis olan personeli elde tutmaya yonelik ne tiir
uygulamalariniz var? Biliyorsunuz matris degerlerinde sirkette calismishk siiresi de
onemli bir degisken.

G.K.: Tabi sirkette uzun siire ¢alismis olan bir personel matris degerlerini tutturmada
bize rahatlik sagliyor. Seniority veriyoruz tabiki. Maaslar1 zamaninda yatiriyoruz.
Gilinlimiiz sartlarinda buda 6nemli personel igin. Zaten bizim retention rate’miz %80°nin
tizerinde. Calisanlarimiz baglidir yani bize.

R.F.: Tekrar egitim konusuna donersek, olusturdugunuz bu egitim prosediirlerinin
olusumunda MOC’larin  bir etkisi oldu mu veya beklentileri dogrultusunda
olusturdugunuz bir egitim var mi1?

G.K.: Simdi ice navigation egitimi verdiriyoruz mesela. Aslinda verdigimiz her egitim

onlarin isteklerine paralel olusturuluyor. Egitim konusunda da onlarin direk etkisi
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mevcut. Bu agik. Bunun disinda ship handling cargo handling var mesela MOC’larin
istekleri dogrultusunda. ECDIS, BTM vardi mesela. Ama onlar zorunlu hale geldi tabi.
ERM var. Makina zabitleri i¢in. Mesela ECDIS konusunda. MOC’larin direttigi bir
konu. Ship specific ECDIS sertifikasi. Mesela atiyorum senin geminde furuno marka
ECDIS var. Furunonun Tiirkiye’deki temsilcisi kim x firmasi mesela. Bu firmaya
gonderiyoruz personeli. O sirketin orada egitim departmani var. Orada geminizde
bulunan ECDIS’in a’dan z’ye biitiin kullanimin1 6gretiyorlar. Bunun sonucunda bir
sinav yapiyorlar. Basarili oldugunuzu gordiikleri anda size bir kurs basar1 sertifikasi
veriyorlar. Dolayisiyla MOC’larda gemilere gittiklerinde bakiyorlar ne marka ECDIS
var gemide. Daha sonra 4 tane kaptan var siivari dahil. Her birinin bu iireticiden aldig1
kurs sertifikas1 var m1? Var. Yoksa remark yaziyorlar.

R.F.: Sirketinizin INTERTANKO’ya iiyeligi var mi1?

G.K.:Yok degiliz.

Firma “F"

R.F.: Ik olarak, MOC’lar1 diisiinmeden, genel anlamda personel se¢im ol¢iitleriniz
nelerdir ve bu dl¢iitleri belirlerken neleri goz 6niinde tutuyorsunuz?

Goriisiilen Kisi: Personel secim yani iist ve alt kadrolar i¢in farkli tabi. Simdi biz bu
noktada uzun vade caligmak istiyoruz sirkete aldigimiz personel ile. Yani miimkiin
oldugunca o6zellikle kpt ve bas miih.’1 kendi i¢imizden yetistirerek yapmak istiyoruz
sirketin sistemini bilmesinden kaynakli olarak. Bu zabit olarak giren arkadaslarin da
ozellikle fakiilte mezunu olmasina dikkat ediyoruz. Kurslardan ya da meslek
yiiksekokullarindan biz zabit almiyoruz. Bu bir sirket politikasi. ITU, KTU ve DEU’den
zabit aliyoruz biz. Bir de bizim mezuniyet sarttmiz var. Uzun stajini bitirmis ehliyetini
almis olan bir arkadas eger daha mezun olmamis ise biz o arkadasa mezun ol dyle gel
diyoruz. Ciinkii mezun olmamis bir kisi bir yerde bence calismaya baglamamali. Ciinkii
mezun degil. Ehliyet mezuniyet demek degil yani. Daha sonra miilakat yapiyoruz. Sonra
kisilik envanteri ile personel aliyoruz biz. Denizciligi bir meslek olarak gérmekte olan

birinin bizde ¢aligmasi miimkiin. Biz bdyle bir personel istiyoruz. Onun i¢in kisilik
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envanteri yapiyoruz. Ve biz bunu hissediyoruz. Yani uzun siire denizde galisabilecek bir
kisiyi biz anliyoruz.

R.F.: Yabanci dil yeterliligine bakiyor musunuz peki?

G.K.: Biz dil anlaminda bir yeterliligini oldugunu diisiiniiyoruz. Bir sinava tabi
tutmuyoruz. Bir dil belgesi de istemiyoruz. Yani sonucta bir fakiilte mezununun dilinin
yeterli oldugunu diislinliyoruz. Zaten eksiklik olunca ise girmeden 6nce buna benzer
uygulamalar karsilikli konusmalarla elde ediliyor. Ama o giiveni bize verirse bu isi
kivirabilecegini diisliniiyoruz. Zaten dili falan eksikse de kendisi ilerleyen siireclerde
sikintilar ¢ekiyor.

R.F.: Bu secim o6lg¢iitlerinizin olusumunda MOC’larin beklentileri ve bunun size etkileri
nelerdir? Bu konu hakkinda neler sdylersiniz?

G.K.: Yani zorunlu olmayipta uygulanmaya konulmus olan, mesela ETM veya BRM
gibi STCW kod geregi uluslararasi mevzuatlarda zorunlu olmayan egitimler. Simdi
zorunlu hale geldi ger¢i ama zorunlu olmadan 6nce bunlar MOC’lar tarafindan talep
ediliyordu.

R.F.: Kontrat siireleriniz nedir ?

G.K.: Biz kurumsal bir sirketiz. Yani yilda ortalama 75 giinliikk bir izin siiremiz var.
Bizim personelimiz sendikal haklara sahip. Yani yilda 4 aya 1 ay gibi bir izin siiresine
dek geliyor. Yani bizim calisanlarimiz kontrathi degil kadrolu diyebiliriz. “F” uzun
vadede sosyal haklar ve kazanglar anlaminda calisanlarima tam anlamiyla biitiin
gereksinimleri sagliyor. Ssk kesintimiz olmuyor izinde de dahil. Devamli bir kidem
tazminatimiz yani seniority uygulaniyor.

R.F.: Personeliniz gemide bulunma siirelerine MOC’larin bir etkisi oluyor mu ve
bununla ilgili beklentileri var m1?

G.K.: Soyle bakacak olursaniz. Yani “F” daha ¢ok tagimalarinin belki %95’ini Tiipras
destegi ile yapiyor. Tiiprasin yiiklerini tagiyoruz. Dolayisiyla ¢ok fazla anlamda piyasada
MOC’lar ile iletisimde degiliz aslinda. Ama nadirende olsa onlarin yiiklerini tasiyoruz.

Bu bize ne kazandirtyor. Endiistriden uzak kalmiyorsunuz.
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R.F.: Nadirde olsa MOC’larin yiikiinii tagidiginizda gemideki personel sayimniza bir
etkileri oluyor mu? Mesela tasinan yiike ve sefer bolgesine gore fazla zabit ya da gemici
istedigi oluyor mu?

G.K.: Bizde zaten dyle birsey ki, bizim gemilerimizde zaten 3. miih. var mesela. 4. kpt
keza Oyle. Ama tabi mesela onceki yillarda bir yiikiin 6zelligi geregi bir ekstra zabit
daha istediler. Biz génderdik. Bu noktada personel sayisina zaman zaman etkileri oldugu
sOylenebilir.

R.F.: Yabanci1 personel ¢alistirtyor musunuz?

G.K.: Yok hayir. Hepsi Tiirk.

R.F.: Biraz da matris konusundan bahsedecek olursak. Biliyorsunuz zaman zaman
sirketler bu degerleri tutturmada sikint1 ¢ekiyorlar. Sizde bu tiir sikintilar oluyor mu? Ve
bunlari nasil ¢oziiyorsunuz?

G.K.: Oluyor tabi. Biz kadrolu bir personel yapisina sahibiz. Birde mevcut olan son
zamanlardaki calisanlarin terfileri ¢ok kisa zaman dilimlerinde oluyor. Bu kisa zaman
dilimlerindeki yiikselmelerle gemilerdeki MOC’larin istedigi standartlar1 yakalamak bir
hayli zor. Onun i¢in yani, denetleme olacak gemilerde buna benzer personel hareketleri
yapiyoruz. Hani ne oluyor, 5 senelik kaptanlik tecriibesi olan kaptan transfer ediyoruz
disaridan. Kaptanligin1 yeni almis bir ikinci kaptan transfer ediyoruz, tecriibeli ikinci
kaptan olarak kullaniyoruz onu. Bunlari tabi, denetlemeden bir siire 6nce yapiyoruz eger
matris degerlerimiz tutmuyorsa. Matris ile sikint1 yasadigimizda bdyle bir ¢éziim yolu
uyguluyoruz yani. Ciinkii ¢ok kolay degil matris degerlerini yakalamak. Bu ger¢ekten
bir sikinti.

R.F.: Matris degerlerinin hesaplanmasinda sirkette calismislik stiresi de 6nemli sizin de
bildiginiz gibi. Bu noktada sirketinizde uzun siire calismis olan personeli tutmaya
yonelik ne tiir uygulamalarimiz var?

G.K.: “F’de ¢alismak bir ayricalik zaten. Kimse bizden ayrilmak istemiyor. Yani ekstra
bir uygulamamiz yok. Biz onlara sadece insan muamelesi yapiyoruz.

R.F.: Yine bu matris degerlerinin olusumunda bir diger degisken riitbede calismislik
stiresi. Bir list yeterliligini almis bir personelin bu yeterlilikte calisabilmesi i¢in nasil bir

stire isliyor?
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G.K.: Mesela bu konuda, terfi alacak kisilere kars1 bir giivenimiz olmasi gerekiyor. Yani
tutup bir 2. Miihendisi basg miihendis yaparken o arkadasin bir ka¢ farkli kaynaktan terfi
edilebilir raporu almamiz gerekiyor. Ondan sonra ise bunun i¢in uygun bir kadro olmasi
gerekiyor. Boyle kurumsal yapili kadrolu olan sirketlerde bunu yakalamak c¢ok kolay
degil. Ama su ana kadar ki yani benim 8 yillik tecriibelerimi dikkate alacak olursam
sirkette bu siire i¢cinde ciddi anlamda biseyler degisti. Terfi etme ihtiyact olan ve ¢ok
sevdigimiz, tuttugumuz sirkette gelecegi olan kisileri hi¢cbir zaman kaybetmedik. Ya
gemi aldik ya o esnada biri ayrildi onun yerine onu yolladik falan. Son zamanlarda 2.
kpt’larimiz bir hayli fazlaydi. Birden bire 4 tane gemi alinca onlarin hepsini 2. kpt.
yaptik. Hicbirini kaybetmedik. Simdi kaptan olacaklar yakinda.

R.F.: INTERTANKO’nun gelistirmis oldugu bir egitim standardi var TOTS, tanker
zabitleri egitim standartlar1 ad1 verdikleri. Bu bir egitim standardi olarak kullaniliyor mu
sirketinizde yada buna benzer bagka bir standart kullaniliyor mu?

G.K.: Evet TOTS’u biliyorum ama o standart olarak kullanilmiyor burada. Mevcut
MOC’larn istemis oldugu egitimler, onun haricinde sirketin familirization kapsaminda
rutin olarak senede bir defa vermis oldugumuz egitimler. Ayrica gemilerde fiziki olarak
giinliik olarak verilen kisa egitimler. Gemilerde videotell uygulamas1 var. Donemsel
olarak cd’ler degistirilip yeni egitimler veriliyor.

R.F.: INTERTANKO iiyeliginiz var mi1 peki?

G.K.: Hayir yok.

Firma “G”

R.F.: Genel olarak sirketinizin personel se¢im 6l¢iitleri nelerdir. Biraz bahseder misiniz?
Goriigiilen Kisi: Ilk olarak baktigimiz tanker tecriibesi.

R.F.: Siz sadece ham petrol tasimaciligi yaptiginiz i¢in sadece ham petrol tanker
tecriibesi mi genel olarak biitiin tip tankerlerdeki tecriibeleri mi kastetmek istediginiz?
G.K.: Tabi 6ncelikli baktigimiz ham petrol tecriibesi. Bunun yaninda en 6nemlisi baska
calistig sirketlerdeki istikrar1 ve referansi. Yani nerede ne kadar ¢alismis. Fazla sirket

degistiren kisilere sicak bakmiyoruz. Bir de dil sinavi yapiyoruz. Mesleki sinavi

ek s.34



yaptyoruz. Bu testlerden %60 basari almasi gerekiyor. Sonra burada bir 3 giinliik
egitime aliyoruz. 1 hafta =zabitan icin. Eksik sertifikalar1 varsa disarida
tamamlattirtyoruz. Bunlar1 tamamladiktan sonra tekrar bir teste tabi tutuyoruz. Yani is
giris testlerinden ayr1 burada aldig1 egitimleri ne kadar anladigina dair bir test. Orada da
bir kriterimiz var. En az %60 katilim saglamasi lazim buradaki egitimlere. Tabi bu %60
kriteri MOC’larin taleplerine bagli olan risk degerlendirmesi, kaza sorusturmasi veya
emniyet zabiti gibi egitimlerde %80 katilim saglamasi gerekiyor. Eger altinda ise
egitimler tekrarlaniyor.

R.F.: Sirketinizde kontrat siireleri ne kadar?

G.K.: Kontrat siirelerini belirsiz siireli yapiyoruz. Burada belirli siireli ve belirsiz siireli
hizmet s6zlesmesi yapilir. Bizim sirketimiz Tiirk bayrakli gemi c¢alistirir. Bunun disinda
Tiirk bayrakli gemilerde yasal mevzuat ne ise o uygulanir. Yani higbir sekilde personel
ile arasindaki anlagmaya eski deyimle hiille sokmaz. Hersey aciktir. Nettir. Kanun ne der
ise 0 olur. Yasal olarak iki tiirlii s6zlesme var. Belirli siireli belirsiz siireli. Belirli siireli
bir sdzlesmede, yani personel 4 aylik bir sozlesme yapiyorsa bu 4 ayin sonunda karsilikli
olarak bir ¢ikis olmuyorsa tekrar bir sozlesme yapilmaz. Yasal olarak bu mukavele zaten
belirsiz siireliye doniislir. Belirsiz siireli calistigimiz kisiler de var. Gilivendigimiz
kisilerle sozlesmeyi belirsiz siireli yapiyoruz. Yani kadrolu gibi oluyorlar burada.
Burada da ucu agiktir senelik izin kastediliyor. Yani 3 aya 1 ay, 4 aya 1 ay klasik seyler
tamamen uydurma ve zorlama mukavelelerdir ve tamamen yasal dayanagi yoktur
bunlarin. Biz sirkette 1 yi1l ¢alisana 90 giin zabitana yasal izin veriyoruz. Personel igin
ise 60 gilindiir bu.

R.F.: Gemide bulundurulan personelin gemide kalis siireleri ile ilgili MOC’larin bir
beklentisi veya etkisi var mi1?

G.K.: Yok hayir. Onlarin sadece istedigi istikrarli personel ile ¢aligmaktir. Ayni kisilerle
caligmaktir.

R.F.: Gemide bulunan personel sayisina etkileri oluyor mu peki? Yiikiin durumuna gore
mesela ekstra zabit veya gemici istedigi oluyor mu?

G.K.: Kiracilar bunu bdyle sdylemez. Sadece sizi denetlerler. Herkesin vetting dedigi.

Siz isteseniz safe manning kadar geminizi donatin eger denetlemeden gegeceginize
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inaniyorsaniz. Yani bunda da kriter nedir dinlenme saatleri. Dinlenme saatleri yasak
olarak kisitlamalar olmustur. Hafta da en az 77 saat dinlenme vermek zorundasiniz gibi
mesela. Eger sen bunlar1 mevcut personelin ile karsilayabiliyorsan istersen minimum
sayida personel ile ¢alis. Bunu tutturabilmesi i¢in. Bunu saglayabilmesi i¢in 6zellikle
STS yapan gemilerde 2 zabit var dersen daha ince eleyip sik dokurlar. Bulduklari
uygunsuzluk sana daha farkli yansir. MOC’lar sana personel sayisin1 empoze etmez. O
safe manning’e bakar.

R.F.: Tanker isleten firmalarin zaman zaman matris degerlerini tutturmada sikinti
cektikleri bilinmektedir. Siz bu tiir sikintilar yagiyor musunuz? Ve bunlari nasil ¢oziiyor
sunuz?

G.K.: Zaten bizim personelimiz devamli, kalict personel. Yani boyle uydurma girdi
¢ikt1, uydurma kontratlarla, yasanin arkasindan dolanarak isler yapmadigimiz i¢in bizde
matris ile ilgili sikintilar pek yaganmiyor.

R.F.: Sirkette calismislik siiresi uzun olan personelinizi elde tutmaya yonelik neler
yaptyorsunuz? Bu da énemli biliyorsunuz matris degerlendirmelerinde.

G.K.: Seniortiy veriliyor. Sirkette kaldig: siire uzadik¢a yeni girenden daha fazla iicret
aliyor tabi.

R.F.: Riitbesinde ¢alismislik siiresi de 6enmli biliyorsunuz matris degerlendirmelerinde.
Bir st yeterliligini almis bir ¢alisan ile ilgili nasil bir stire¢ islemektedir?

G.K.: Bunlar prosediirlerde tarif edilmistir. Sirkette en az 3 sene 2. kpt olarak caligsmasi
lazzim mesela kaptan olabilmesi i¢in. Yani kaptanligini alsada ¢aliganin 1 yil daha 2.
kpt.’lik yapmasi gerekiyor. 3 ay ile 6 ay arasi eski bir kaptan ile ¢alismasi gerekiyor
daha sonra gemiyi devir aliyorlar.

R.F.: Sirketinizde INTERTANKO’nun gelistirmis oldugu TOTS egitim standard: olarak
kullaniliyor mu? Ya da buna benzer bagka bir egitim standardiniz var m1?

G.K.: Bizim yani bunlarin hepsi, sirketlere disaridan empoze edilen sistemler. Bizim
kendi sistemimiz var. Bizim ciddi bir programimiz var. Burada kimin ne egitim aldigi,
sirkette ne kadar kaldig1 yani, sizin TOTS diye dediginiz seyin amaci da budur. Yani
sirkette ne kadar kalmis. O gorevde ne kadar kalmis. Bu tip tankerde ne kadar ¢alismis.

Bir similator egitimi almig mi1. Bunlardir. Zaten bunlarin hepsinin bizde kaydi var. Ayni
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zamanda disartya da yolluyoruz personelimizi egitimler igin. Iste buda MOC’larin
istedigi, daha sonra zorunlu oldu tabi, ECDIS, BTM, gemi manevrasi, yiikleme bosaltma
operasyonlar1 ve bunlara benzer egitimleri verdiriyoruz. Onboard training olarak da
videotell kullaniyoruz.

R.F.: INTERTANKO’ya iiyeliginiz var m1 peki?

G.K.: Evet var.

Firma “H”

R.F.: Genel olarak personel se¢im Olgiitleriniz nelerdir? Personel se¢iminde hangi
kriterler géz 6niinde tutuluyor?

Goriisiilen Kisi: Simdi oncelikle yiiz ylize goriisme. Bizim bir formumuz var. Onu
doldurur. ilk defa bizde galisacaksa mutlaka tanker tecriibesi artyoruz. Stajyer ise zabit
olarak gonderebiliyoruz tabi biz de staj yapmis olmasi sart1 ve degerlendirmeleri olumlu
olmak kaydi ile. Sonra hangi tonaj tankerlerde ve hangi sefer bdlgelerinde ¢alismis ona
bakiyoruz. Bizim gemilerimiz genel olarak yogun hatlarda c¢alisiyor. Cok fazla uzun
sefer yapmiyorlar. Bu sebeple tanker de ¢alisipta uzun seferler yapmis kisa sefer ¢cok
calismamis bir kisi de bizim i¢in uygun degil. Ciinkii biz bunu denedik. Olmadi. 1 ay
sonra ayrilis dilekgesi geldi kisiden. Daha sonra Inspection performaslarina bakiyoruz.
Inspectionlarda diisiik performans gdstermis bir kisinin de bizde ¢aligmasi1 zor. Daha
sonra kisilik testleri yapiyoruz. Biitin personelde mavi yaka ve beyaz yaka diye
ayirdigimiz test sistemimiz var.

R.F.: Nedir bu mavi yaka ve beyaz yaka?

G.K.: Bir danmisman firma ile anlastik. Belli kriterler var. Tiirkiye ortalamasi var. O
ortalamanin {izerinde alinabilecek rakama gore degerlendirmeler yapiliyor. Daha
dogrusu ne diyeyim size. Psikoanaliz gibi bisey yani. Personelin giivenebilirligini,
caligabilirligini, tutarliligini, asabiyetini, test sonucunda biz test merkezine
gonderiyoruz. Oradan ¢ikan sonuca gore biz bu kisi ile calisabilir miyiz, idareten mi
calisabiliriz, ¢alisamaz miyiz olarak {i¢ sonugtan birisi olarak geri doniiyor. Biitiin

bunlara ek olarak referanslarini kontrol ediyoruz. Tek tek arayip kisiyi sorguluyoruz.

ek s.37



Ardindan mesleki bilgi ve Ingilizce seviyesini dlgen testlerimiz var. Bu kriterlerin hepsi
MOC’larin yaptirnmlarindan ortaya ¢ikti. Matris degerlerinde hata yaptik. Personel
degistirmek zorunda kaldik. Tabi niye. Cok sirkiilasyon yani yilda bir gemi ortalama 400
manevra yapiyor. Onun i¢in zamaninda hatalar oldu ve daha sik eleyerek bu hatalara bir
daha diismedik. Bir de su var alkol ve uyusturucu testleri yaptirtyoruz.

R.F.: Bu secim odlgiitlerinin belirlenmesinde MOC’larin beklentileri ve bunun size
etkiler nelerdir?

G.K.: Zaten bu kriterler MOC’larin talep ve beklentileri ile dogrudan paralellik
gostermektedir. Onlar su kriteri koyun bu kriteri koyun diye size spesifik birsey demez.
Ama siz onlarin ne bekledigini bilirsiniz ve ona paralel personel ile gemilerinizi
donatirsiniz. Bunu da inspection’larda denetlerler. Personelin yetkinligini. Egitim
formlarindan tutunda personelin ge¢cmisteki biitiin kayitlarin1 kontrol ediyorlar. Benim
buraya ilk geldigimde 1 tane basvuru formumuz vardi 6nlii arkali. Bagka birsey yoktu.
Ulasilabilecek ikinci kisi numarasi bile yoktu yani. Zamanla daha detaylandi. Niye?
MOC’larn talepleri dogrultusunda bu noktaya gelindi.

R.F.: Kontrat siireleri ne kadar?

G.K.: Zabitler 4 ay, personel 6 ay.

R.F.: MOC’larn bu siirelerin belirlenmesinde bir etkisi var mi1?

G.K.: Yok. O konuda bir etkileri yok. Ama fazla siire kalmis bir adamin dikkati dagilir
ve bu da vetting performanslarini etkiler. Onun i¢in biz kontrat1 dolan personeli ¢gekmeye
0zen gosteriyoruz. SOyle etkilenebilir belki personelin gemide kalma siiresi MOC’larla
alakali olarak. Mesela o gemi inspection’a girecekse kontrati dolan personel bile olsa
¢ekmiyoruz. Denetleme geciyor ondan sonra ¢ekiyoruz. Sonugta gemiye adapte olmus,
gemiyi bilen bir personel ile denete girmek daha mantikli. Sorarsa da inspection’dan
dolay1 indirmedik diyoruz.

R.F.: Gemide bulundurulmasi gereken personel sayisina etkileri oluyor mu? Ekstra bir
zabit veya gemici talep ettikleri oluyor mu?

G.K.: Yok hayir. Oyle bir talepleri olmuyor. Safe manning’e gére donatmaniz yeterli.
Yani bugiine kadar benim hatirladigim bdyle bir talepleri olmada.

R.F.: Yabanc1 personel ¢alistirtyor musunuz?
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G.K.: Yok, hayir. Bizim personelimizin hepsi Tiirk.

R.F.: Tanker isleten firmalarin gemiye personel gondermede zaman zaman sikint1 ile
karsilastiklar1 bilinmektedir. Siz bu degerleri tutturmada herhangi bir sikinti yasiyor
musunuz? Bu sikintilarin ¢6ziimiinii nasil sagliyorsunuz?

G.K.: Planlama burada devreye giriyor. Planlamanizi iyi yaparsamiz c¢ok sikinti
yagamazsiniz. Burada yeni aldiklarimizda ve terfi almis olanlarda sikint1 var. Onu da
tecriibelilerin yanina gondererek asiyoruz. Yada degisimi uygun personel bulana kadar
erteliyoruz. En olmadi sirketten kaptan enspektor gonderiyoruz sirf matrisler tutsun diye.
Zaten %75 gibi bir retention rate var burada. Calisanlarimizin ¢ogu ayni oldugu i¢in ¢ok
sikint1 olmuyor.

R.F.: Matris degerlerinin olusumunda sirkette ¢alismislik siiresi 6nemli biliyorsunuz. Bu
konuda personeli elinizde tutmaya yonelik ne tlir uygulamalariniz var?

G.K.: Bu konuda seniority var. Maaslar giiniinde yatiyor. Bonuslarimiz var, gemi
lizerinde yapilan inspection’larda personelin basarisina gore sirket sirkiilerine gore her
pozisyon i¢in belirlenmis bir rakam var. Giincel kura gére 6deme yapiyoruz herhangi bir
kur sabitleme yok. Personeli zamaninda ¢ekiyoruz.

R.F.: Yine bu matris degerlerini tutturmada, diger bir degisken time in rank yani riitbe
de calismislik siiresi de onemli. Buna bagli olarak, bir iist riitbesini almis personel i¢in
nasil bir siire¢ isliyor? Yani ne zaman o aldigi riitbede calismaya baglayabiliyor?

G.K.: Bu noktada eger matris izin veriyorsa ve biz o kisiye gliveniyorsak direk yeni
aldig1 yeterlilikte de yollayabiliriz. Ama yeterli gérmiiyorsak, bir bazen iki kontrat daha
attiriyoruz.

R.F.: Personelin egitimi ile ilgili, INTERTANKO’nun gelistirmekte oldugu TOTS
denilen bir standart var. Bu bir egitim standard1 olarak sirketinizde kullaniliyor mu?
G.K.: Yok hayir kullanmiyoruz.

R.F.: Halihazirda ¢calismakta olan yada sirketinize yeni almis oldugunuz personeli ne tiir
egitimler gegiriyorsunuz?

G.K.: Yeni sirketimize girmis bir personel i¢in alt kadro ise 2 giin {ist kadro ise 5 giinliik

bir tanitim egitimi verilir.

ek s.39



R.F.: Sirket egitim standartlar1 belirlenirken MOC’larin beklenti ve talepleri nelerdir?
Bu dogrultuda aldirdiginiz egitimler var m1?

G.K.: Tabiki talepleri ve beklentileri mevcut. Mesela spesifik ECDIS o yiizden. Ice
navigation veriliyor bu dogrultuda. Bunu bir otorite sormuyor bize liman baskanlig1 gibi
mesela. Ya da klas kurulusu bunlari sormuyor. Bunlar sadece onlar istiyor diye
yapiliyor.

R.F.: Onboard training yontemleriniz nelerdir?

G.K.: Videotell iizerinden yapiyoruz biz bunlari.

Firma “I”

R.F.: Genel olarak personel se¢im Ol¢iitleriniz nelerdir? Hangi kriterler géz Oniinde
tutuluyor personel se¢iminde?

Goriisiilen Kisi: Simdi oncelikle stajlarin1 bizde yapmis olanlara oncelik tantyoruz.
Oncelikle bu arkadaslar tercihimizdir. Tabi bunu eger karsilayamiyorsak daha &nce
stajin1 tankerlerde yapmis olanlar tercihimizdir. Bir ikinci kriterde zabitligini tankerlerde
yapmis olmasi gerekiyor. Su anda kuru yiikten gelen higbir zabiti gemimize almiyoruz.
Ciinkii kuru yiikten gelenler bu tempoyu kaldiramiyor. Onceden denendi bu olmadi.
Artik almiyoruz. Gerekte yok zaten. Tanker zabiti ¢ok piyasada.

R.F.: Bu olgitlerin olusumunda MOC’larin bir etkisi oldu mu ve bu konuda sizden
beklentileri nelerdir?

G.K.: Zaten tamamen onlarin beklentilerine gore bizim kriterlerimiz. Tanker tecriibesi
olacak, tabiki sertifikalar1 tam olacak, Ingilizcesi yeterli olacak. Biz burada Ingilizce
testine tabi tutuyoruz. ECDIS, BTM, cargo handling olacak MOC’larin istedigi
sertifikalar.

R.F.: Kontrat siireleri nasil?

G.K.: 4 ay zabit 6 ay ratingler.

R.F.: Bu siirelerin olusumunda MOC’larin bir etkisi var mi1?
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G.K.: Yok hayir. Spesifik kagit iizerine yazili bir etkisi yok. Ama yorgun bir adam ile
siz vetting’e girerseniz sorun yasarsiniz. Onun i¢in fazla tutmamaya 6zen gosteriyoruz.
Kontrat1 dolan personeli ¢cekmeye calisiyoruz.

R.F.: Gemide bulundurulmasi gereken personel sayisina etkileri var mi?

G.K.: Evet var. Omek vereyim. Totalin bir kriteri mesela. Exxon mesela. 4. Zabit kesin
istiyor. Zaten biz prensip olarak her gemimizde 4 zabit ¢alistirtyoruz. Zaten MOC’lar bu
konuda bask1 yapiyor. Arti, zaten bu yogun tempoyu 2-3 zabit ile kaldiramazsiniz.

R.F.: Sirketinize yeni bagvuruda bulunan bir personel nasil bir siiregten geciyor?

G.K.: Ik olarak tiim sertifikalarim gérdiiniiz ECDIS BTM dahil. Referanslarini kontrol
ediyoruz. Daha sonra yaklasik 1 hafta siiren sirket i¢i egitim var. Video destekli bir
egitim bu. Ardindan aldiklar1 bu egitimlerle ilgili sinavlar var. Bunlari uyguluyoruz.
Yabanci dilini 6lgiiyoruz. Marlins online Ingilizce testi var. En az 70 puan almasi
gerekiyor Ingilizce testinden.

R.F.: Yabanc1 personel ¢alistirtyor musunuz?

G.K.: Yok hayir. Bizim tiim gemilerimiz Tiirk bayrakli.

R.F.: Tanker isleten firmalarin matris degerlerini tutturmada zaman zaman sikintiya
diistiikleri oluyor. Siz bu tiir sikintilar yasiyor musunuz? Ve bunlari nasil ¢oziiyorsunuz?
G.K.: Eskiden yasadik bu sikintilart ama su anda olmuyor artik. O déonemde sirketten
kaptanlarimiz gidiyordu mecburiyetten dolayi. Su an mesela 6 tane gemimde bende
stajerlikten baslayip kaptanlifa kadar yiikselen personelim var. Onun i¢in pek sikinti
yasadigimizi sdyleyemem. Bizim retention rate’imiz %80 zaten. Cok iyi orandir bu.
R.F.: Matris degerlerinin olusumunda time with company yani sirkette ¢alismislik stiresi
onemli sizin de bildiginiz gibi. Sirkette calismighik siiresi uzun olan personeli elde
tutmaya yonelik ne tur uygulamalariniz var?

G.K.: Seniority var. Her bes yilin1 dolduran personele 6zel saglik sigortasi yapiyoruz.
On yili dolduranlara da ikramiye veriyoruz. Bir de bence bunlarin en 6nemlisi, biz
maaglar1 tam giiniinde yatirtyoruz. Bu da personeli elde tutmak icin bir nedendir.

R.F.: Bir diger degisken matris degerlerinin olusumunda time in rank dedigimiz
rlitbesinde calismislik siiresi biliyorsunuz. Bu konuda, bir iist yeterliligini almis

personeli nasil bir siire¢ bekliyor?
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G.K.: Sirket prosediiriine gore, en az 1 yil mevcut ehliyeti ile ¢aligmak zorunda. Bu da
zaten MOC’larin diretmesi sonucu olusan bir prosediir. Son doneminde de, kaptan
olarak gondermeden 6ncede mevcut olan kaptanla bir sefer atmasini sagliyoruz. Gemide
stajer kaptan olarak gegiyor. Eger disardan alinan bir kaptansa onunla bizim giiverte
enspektoriinii génderiyoruz 15 giin.

R.F.: Sirketinizde INTERTANKO’nun gelistirmis oldugu TOTS egitim standard1 olarak
kullaniliyor mu? Ya da buna benzer bagka bir egitim standardiniz var m1?

G.K.: Yok hayir TOTS uygulanmiyor ama ona benzer baska bir egitim sistemimiz var.
R.F.: Halihazirda ¢aligmakta olan yada sirketinize yeni almig oldugunuz personele ne tiir
egitimler aldirtyorsunuz?

G.K.: Mesela simdi ice navigaton var. Ona gonderiyoruz. Safety officer var, ona
gdnderiyorum. Sirket iginde ise seminerlerimiz var. Seminerler diizenliyoruz. Ingilizce
egitimimiz var. Ingilizce seviyesi diisiik olan personeli topluyoruz. Ozel hocamiz var.
Okulda ders verir gibi ders veriyor.

R.F.: INTERTANKO iiyeliginiz var mi1?

G.K.: Hayir yok

Firma “J”

R.F.: Genel olarak personel se¢im Olgiitleriniz nelerdir? Hangi kriterler géz oniinde
tutuluyor personel se¢iminde?

Goriisiilen Kisi: Oncelikle 4 yillik {iniversite mezunu olmasini tercih ediyoruz zabitanin
ozellikle. Fakiilte veya yliksekokul mezunu olacak yani. Daha sonra kimyasal tanker
tecriibesi artyoruz. ilk defa denize gikacak zabitler haricinde kimyasal tanker tecriibesi
artyor. Bu asamada referanslari da kontrol ediliyor. Bunlardan sonra biz bir psikometrik
test uyguluyoruz. Yani bu kisi gemide ¢alismaya uygun mu degil mi onu anlamaya
calistyoruz bu test ile. Onun devamin ise mesleki smavlar ve Ingilizce smawvi
uyguluyoruz. Bu sinavlarin bir kism1 bizim kendi enspektorlerimiz tarafindan hazirlanan
smavlar, bir de seagull’in online sinavlar1 var onlar1 kullantyoruz. Cok basarili seagull

bu konuda. Direk bilgi seviyesini ¢ikariyor kimyasal tankerde. Buraya kadar her sey
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istedigimiz gibi giderse ondan sonra bir toplu goriisme yapiliyor. Senior oficcer’larla
ozellikle ofisdeki biitiin enspektorler, teknik departman, operasyon kismi hepsi
bulunuyorlar bu toplantida. Onun neticesi olumlu ¢ikarsa herkes uygundur der ise, ondan
sonra da gemi ve sirket tanitimi baglhiyor ve ise alim gercgeklesiyor.

R.F.: Bu noktada siz bu olgiitleri belirlerken ve sirketinize personel segerken MOC’larin
etkileri ve beklentileri nelerdir?

G.K.: O konuda mesela biz alacagimiz 6zellikle zabit i¢in vetting tecriibesi ¢cok dnemli.
MOC’larin bizim personel se¢imimizdeki direk etki ettigi bir kriterdir mesela bu. Bu
vettingler de gdstermis oldugu performans. Zabit aliminda bunlara da bakiyoruz biz.
Mesela hicbir vetting’e girmemis ya da girmis ama iyi performans sergileyememis bir
adaym bizde ise girmesi zorlasir. Bunu disinda olusturduklart matris degerlerini
tutturmamiz gerekiyor. Matris’e gore biz personel seciyoruz ve buna gore gemilerde
gorevlendiriyoruz.

R.F.: Kontrat siireleriniz ne kadar?

G.K.: Zabitler 4 ay, personel 6 ay.

R.F.: MOC’larin bu konuda bir etkisi oluyor mu? Kontrat siirelerinin olusumunda veya
bir ¢alisanin gemide bulundugu siireye etkileri oluyor mu?

G.K.: Su an zaten MOC kirasinda olan gemimiz yok. Ama oldugu dénemler de bdyle
bir talepleri olmuyor personelin gemide kalis siireleri ile alakali. Sadece inspection’larda
1y1 performans sergileyemeyen bir ¢alisan olursa ve bu calisan ¢ok uzun siiredir gemide
ise neden bu kadar siiredir tutuyorsunuz diyebilir.

R.F.: Gemide bulundurulmasi gereken personel sayisina etkileri oluyor mu? Ekstra bir
zabit veya gemici gibi talepleri oluyor mu?

G.K.: Zaten bizim gemilerimizde 4. kpt ve 3. miih. mevcut. Yani boyle bir talepte
bulunmalarina gerek kalmiyor. Ama zaman zaman tasinacak yiikiin 6zelligine gore
ekstra personel istedikleri oluyor. Bu baglamda bu konuda etkileri var diyebiliriz.

R.F.: Yabanci1 personel ¢alistirtyor musunuz?

G.K.: Yabanci personel sadece usta gemicilerimiz var. Sirket politikamiz olarak

yabanci zabitan ¢alistirmiyoruz.
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R.F.: Biliyorsunuz matris degerlerini tutturmada tanker isleten firmalar zaman zaman
sikintiya diisebiliyorlar. Bu tiir sikintilar1 yasadiginiz dénemler oluyor mu? Oluyor ise
bunlar1 nasil ¢éziiyorsunuz?

G.K.: Tabi oluyor zaman zaman. Biz bunlar1 nasil ¢dziiyoruz? Ilk 6nce personel
degisimini iptal etmeye calistyoruz. Yani uygun adami bulana kadar personel degisimini
oteliyoruz. Eger acil bir durum ise, yani personelin 6zel durumundan dolay1 bir an dnce
inmesi gerekiyorsa enspektor yolluyoruz. Enspektér duruyor gemi de yeni personel
gelene kadar. Ya da personel arasi kaydirma yapiyoruz. X gemisindeki y gemisine, y
gemisindekini x gemisine ¢ekerek matrisleri tutturmaya c¢aligiyoruz.

R.F.: Matris degerlerinin olusumda, sirkette ¢alismislik siiresi yani time with company
onemli bir degisken biliyorsunuz. Buna paralel sirketinizde uzun siire ¢alismis bir
personeli elde tutmaya yonelik neler yapiyorsunuz? Ne tiir uygulamalariniz var?

G.K.: Simdi bizim personel politikamiz diger firmalardan farkli diye diisiiniiyorum ben.
Bizim sirketimizin personeli ile iletisimi ¢ok farkli. Gemideki bir insan en ufak bir
sikintida mesela bir kaptan, buray: arayip boyle bir sikint1 var diye arayip danisabiliyor.
Yani burada sicak bir aile ortami mevcut. Herkes kendi firmasin1 dver ama benim
personelden aldigim geri bildirimler bu yonde. O konuda 6zellikle iletisimde ¢ok rahat
olduklarin1 soyliiyorlar. O nedenle bizim personelimiz olaya biraz da duygusal
yaklastyor. O sebeple bizden kolay kolay kopmuyor. Tabi bunun yaninda bizim de
uyguladigimiz bazi uygulamalar var. Nedir bu? Seniority uyguluyoruz mesela. Aslinda
giindemimize aldigimiz bagka konularda vardi personeli elimizde tutmaya yonelik ama
biliyorsun mevcut kriz ortaminda bunlar ertelendi. Diger birsey de mesela biz
kaptanligini almig bir 2. kpt.’a eger memnunsak ve yapabilecegine inaniyorsak
bekletmiyoruz onu. Yani kaptanlig1 veriyoruz hemen. Tabi bunu 1 aylik yada 2 aylik
tecriibeli bir kaptanin yaninda stajyer kaptanlik yaptiktan sonra aliyor. Bir de tabi
zamaninda odiiyoruz maaglari. Bu da bir etken mevcut sartlarda.

R.F.: Yine bu matris degerlerinin olusumunda riitbesinde ¢alismislik siiresi de onemli
biliyorsunuz? Buna bagli olarak bir iist yeterliligini almig bir ¢aligan ile ilgili nasil bir

stireg isliyor?
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G.K.: Bu durumda sirket i¢i degerlendirmelerine bakiyoruz. Biz 6zellikle ¢aligsmis
oldugu kaptana soruyoruz. 2.’lik aldi, ne dersin, yapabilir mi? Yeterli mi sence diye
soruyoruz. Bunu 0zellikle istiyoruz. Kaptandan bana olumlu bir fikir gelirse iceri ile
gorlisiiyorum teknik departman ile. Enspektorlerin ve operasyon miidiiriiniin onayina
istinaden buraya aliyoruz, konusuyoruz, biz senin ile ¢aligmak istiyoruz 2. kpt. olarak
diyoruz. Ondan sonra uzun bir familirization donemi basliyor. Hatta vakti var ise buraya
2 hafta gelip giderek burada gidecegi geminin teknik detaylarin1 gorerek ona gore hazir
gonderiyoruz.

R.F.: Sirket egitim standartlarindan da bahsetmek gerekirse, INTERTANKO’nun
TOTS olarak bilinen “tanker zabitleri egitim standardi” ad1 altinda gelistirmis oldugu bir
egitim standardi var? Sirketinizde bu bir egitim standardi olarak kullaniliyor mu?

G.K.: Direk TOTS’u kullanmiyoruz. Onun iizerinden gidiyoruz. Ona paralel hareket
ediyoruz yani. Biz seagull ve videotell egitimlerini kullantyoruz.

R.F.: Sirketinizde calismakta olan personele, tecriibeli veya sirketinize yeni aldiginiz
tecriibesiz biri de olabilir, ne tiir egitimler uyguluyorsunuz?

G.K.: Ilk énce testler sokuyoruz. O testlerden olumlu sonug geldi diyelim. Daha sonra
kimyasal tanker testlerine sokuyoruz. Ve bu dedigim seagull sinavindaki neticeye gore
eksiklikleri neyse ona gore egitimler veriyoruz. Sirketin ISM politikalar1 falan gibi
egitimlerde aliyorlar tabi.

R.F.: Peki MOC’larin bu konuda yani personel egitimi konusunda beklentileri nelerdir?
Ve bunun size etkileri?

G.K.: Ice navigation istiyorlar mesela. Ama simdi bizim kuzeye ¢ikan gemimiz kalmadi.
Onun i¢in bu egitimi kaldirdik. Cargo ve ship handling istiyorlar mesela mevzuat olarak
zorunlu olmayan.

R.F.: Sirketin INTERTANKO ya iiyeligi var m1?

G.K.: Var ama detaylar1 bende yok.
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Firma “K”

R.F.: Genel olarak personel se¢im O0lgiitleriniz nelerdir? Personel se¢iminde hangi
kriterler goz onilinde tutuluyor?

Goriisiilen Kisi: Simdi sirket personel secim Olglitlerini belirlerken hangi kriterleri
kullaniyoruz. Bunun i¢in sirketimizin maniielinde bununla ilgili bir bolim var. Bu
boliimde ise basvuru silirecinden tutun, gemi adami se¢im kriterlerine kadar hepsi
mevcut. Ama bunu 6zetlersek. Oncelikle tanker tecriibesi olmasi lazzm. Daha sonra
referanslaria bakiyoruz. Ingilizce seviyesi dnemli ona bakiyoruz burada yaptigimiz bir
smav ile. Tabiki sertifikalar falan kontrol ediliyor. Psikolojik testler uyguladik bir donem
ama artik yapmiyoruz onu ¢iinkii bizi pek dogru yonlendirdigi kanaatine varmadik daha
sonraki donemlerde. Biz tanker isletiyoruz. Bizim tankerlerimiz diinyanin heryerine
gidebiliyor. Ve hertiirli MOC’larin top seviyesi olanlar ile isbirligi igerisindeyiz.
Dolayistyla boyle bir birlikteligin stirmesi i¢cin muhakkak personel kalitenizin {iist
diizeyde olmasi lazim. Ust diizey olmas i¢in ne yapiyoruz. Biz tek millet ile ¢alismay1
tercih ediyoruz. Yani yabanci personel bulundurmuyoruz. Kendi personelimizi kendimiz
egitiyoruz. Daha iiniversite doneminde iken burs veriyoruz. Burs verdigimiz 6grencilerin
yine bizde staj yapmalarini sagliyoruz. Bizde staja baslamis 2. kaptanligina gelmis, zabit
baslamis kaptanlifa yiikselmis arkadaslarimiz var. Yani filo artik 2007’den sonra
2013’deyiz, 6. senesini doldurmus. Dolayisiyla, MOC’larin istedigi zabit c¢aligma
stiresine experience siiresine daha yeni vardik. Bunu yaparken tabi en biiytik kriterimiz
MOC’larn standartlari. Nedir bunlar. Mesela junior officer’lar ayn1 anda degigmiyor. En
az 15 giin olmas1 gerekiyor ikisinin arasinda. Iki senior officer ayni anda asla ve asla
degismiyor. kpt / 2. kpt, bas miih. / 2.miih. ayn1 anda degisemez.

R.F.: Kontrat siireleriniz nedir?

G.K.: Zabitler i¢in 4 ay, personel i¢in 6 aydir. Tabiki bugiin pazar kosullarinin malasef
asag1 dogru inmesi, beklenen navlunlarin gelmemesi bunu uygulamada biraz sikintiya
diistirebiliyor. Bazen de gemilerin seferleri dolayisi ile. Biliyorsunuz petrol ticareti su an
degisti. Afrika ve Uzakdogu’ya dogru kaydi. Dolayisiyla gemiler 40-45 giinliik sefer

yapiyor. Bu sebeple personel degisimleri aksayabiliyor. Biz dolayisiyla, se¢im
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kriterlerinden bir tanesi bizimle beraber 4 aym sonunda bir an dnce gemiden ayrilmak
isteyen insanlarla birlikte olmamaya c¢alistyoruz. Ama simdiye kadar siz beni
indirmediniz zamaninda. Ben sirketinizden ayriliyorum diyen ¢ikmadi. Bizim
calisanlarimiz goniilden bagli. E bir de maaslarin1 zamaninda aliyorlar. diizenli 6deme
yaptyoruz. Onlarda biz bu sebeple tercih ediyor ve birakmiyor.

R.F.: MOC’larin kontrat siirelerinin olusumunda bir etkisi var mi1?

G.K.: Yok hayir. Oyle bir yaptirim direk olarak yok. matris degerlerine bakar onlar
sadece. Personelin gemide kalma siireleri ile ilgilenmezler. Onlar sadece ¢alisma ve
deneyim siireleri lizerine odaklanirlar. Yani matris sistemi bunun iizerine kurulmustur.
Yani bu adam 9 aydir gemide niye 9 aydir gemide diye sormaz sana. Ama 9 ay gemide
olan bir personelin memnuniyetligi ile ilgili bir sistem var. Onu sorgulayabiliyorlar.
Ama o da onlar i¢in goz ardi edilebilir bir kriter. Ama goz ard1 edilmeyecek olan iste
yeni bir zabitin filoya hemen dahil edilmesi. Eger yeni mezun olmus zabit varsa bunu ilk
kontratinda muhakkak ekstra zabit olarak gonderiyorsunuz. Yani 4. veya 3. kpt gérevine
hemen terfi aldirmiyorsunuz.

R.F.: Peki bu noktada gemide bulunan personel sayisina MOC’larmn etkisi var diyebilir
miyiz?

G.K.: Personel sayisina tabi etkisi var. Orda beklenti su. Safe manning {lizerinde bir
personel bulunduran bir operator onlar i¢in daha ¢ok kabul edilebilir bir operator. Bunu
nereden anliyorlar. Inspection’a geldikleri zaman additional remark’lar var. Buraya
muhakkak yazarlar. Safe manning iste 10 tane zabit sdylemesine ragmen 12 zabit
gemide, veya 9 tane crew memur olmasi lazimken mevcut gemide 13 tane diye not
diiserler. Bunlar hep arti puan bir operator i¢in. Biz de filo gemilerinde hep safe
manning’in Uizerindeyiz. Fazla stajyer koymaya dikkat ediyoruz. Bu arkadaglarim
gelisiminde bizim ayr1 bir egitim departmanimiz var. Burast hem egitime hem sinava
tabi tutuyor. Buraya aldigimiz biitiin personel ister personel olsun ister zabitan
muhakkak bir smav sistemine tabi tutuluyor. Eksik noktalar1 egitim departmani

tarafindan tamamlantyor.
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R.F.: Matris degerlerinin olusumunda tanker isleten firmalarin zaman zaman bu
degerleri tutturmada sikinti yasadiklart oluyor. Sizin bu konuda sikint1 yasadiginiz
oluyor mu? Ve bunlari nasil ¢oziiyorsunuz?

G.K.: Su an i¢in yasamiyoruz. Bundan once yasiyorduk. Ciinkii istenilen degerlerin
tutturulacak, senior officer’da genellikle sikint1 yasiyorduk. 2006-2007 yilinda 0 matris
degerlerini tutturabilecek kadar deneyimli tankerci yoktu. Simdi baktigimiz zaman
sadece bizde ¢alismis olsa en az 6 yildir tankerci diyebiliyoruz. Biz de calisan arkadaslar
maksimum 1 ay 1,5 ay izinde kaliyorlar.

R.F.: Matris degerlerinin olusumunda sirkette ¢alismislik stiresi dnemli biliyorsunuz. Bu
konuda personeli elinizde tutmaya yonelik ne tiir uygulamalariniz var?

G.K.: Yani bu market kosullarinda ekstra bir uygulamamiz yok. Seniority sistemi var.
Bir de maaglar bizde zamaninda yatar. Bu da mevcut market kosullarinda 6nemli
personel icin. Zaten bizim retention rate degerimiz %87. Bir de sdyle bir uygulamamiz
var gemi personelinin sosyal acidan rahatlatmak adina. Haftada bir, haftalik haberlerden
olusan bir gazete derliyoruz. Onu génderiyoruz gemilerimize.

R.F.: Matris degerlerinin olusumunda bir diger onemli degisken ise riitbesinde
calismighik siiresi bildiginiz gibi. Bir iist yeterliligini almis bir personeli nasil bir siire¢
bekliyor?

G.K.: Simdi normalde 20 aylik bir periyodu diigiiniirsek biz son kontratina ¢ikmadan
once personele o indikasyonu veriyoruz. Bak, terfi alacaksin ve terfi dncesinde su su
eksikliklerin var. Bunu gemide tamamlayacaksin ve gemiye muhakkak personel ile ilgili
personel departmani bir ikaz yapiyor. Gelecek kisi budur. Egitim departmani muhakkak
bu konu hakkinda haberdar ediliyor. Ona gore hem ekstra egitim aliyor, hem de pratikte
bir {ist gorevdeki islerine yogunlagtiriliyor. Gemi kaptanindan gelecek veya {ist
amirinden gelecek ikili raporla enspektdrler burada oturuyorlar. Insan kaynaklari
departmani ile biitlin ne yapabiliriz ne olur onu degerlendiriyorlar. 1 hatta 2 kontrat daha
calisan da var. Ehliyetini aldiktan sonra direk giden de var. Burada aslinda bilgi yani
teknik agidan ¢ok sorun olmuyor. Sorun, adam yonetmek ile ilgili oluyor. Yani

yoneticilik kimligi de aldigindan dolay1 burada biraz sikintilar yasanabiliyor.
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R.F.: INTERTANKO’nun TOTS olarak bilinen “tanker zabitleri egitim standardi” ad1
altinda gelistirmis oldugu bir egitim standardi var? Sirketinizde bu bir egitim standard1
olarak kullaniliyor mu?

G.K.: TOTS ile ilgili biz uygulama baslatmistik ama buradaki politikamizi malasef bu
2008 kiiresel kriz biraz etkiledi. Ne yaptik TOTS ile ilgili. Biitiin simulatorleri siparis
etmemize ragmen ki bizim gemilerimize uygun gemileri direk simulator ortaminda
Transas’a hazirlattik. Biraz marketin iyilestigi donemde saniyorum bu konu ile ilgili
girisimler devam edecektir. Yani su an i¢in askida diyebiliriz TOTS sistemi. Ama tabi
bu olmadi diye egitim vermeyecek degiliz. Onun i¢in de elimizdeki dokiimanlar ile,
seagull firmasi ile anlastik mesela, bunlar1 kullanarak kendi personelimizi kendimiz
TOTS’a uygun sistematigi kurarak hem sinava tabi tutuyoruz hem egitmeye calistyoruz.
Tam TOTS olmasada ona yakin bir sistem. Bu arada Intertanko’ya da iiyeligimiz var.
R.F.: Peki MOC’larin bu konuda yani personel egitimi konusunda beklentileri nelerdir?
Ve bunun size etkileri?

G.K.: Beklentileri degil ama onlar icin kriter vetting sonuglaridir. Biz Tiirkiye’de
vetting ortalamasi en diisiik olan firmayiz ki diinyanin her tarafinda denetlemeye
giriyoruz. Onlar i¢in bu kriter sunu gosteriyor, evet bu sirketteki personel egitimli
personel. Onlar isin diger tarafi ile ilgilenmiyor.

R.F.: Onboard training yontemleriniz nelerdir ?

G.K.: Biz videotell ile anlagsma yaptik. Dedigim gibi bu TOTS’a uyum saglama
stirecinde Transas ve Seagull’m CBT egitimlerine online olarak ge¢gmeye planlarken bu
2008’deki kriz bunlar1 biraz askiya aldi. Kaza inceleme raporlar1 vardir. Major kazalarin.
Bu incedent investigation raporlar1 Tiirkgeye cevrilir. Gemilere gonderilir. Veya filoda
olmus olan herhangi bir olayin analizi yapilir ve biitiin gemilere sirkiile edilir. Buradaki

gemiye gitmeden Oncede zaten 5 giinliik kapsaml1 bir egitim planlamamiz var.

Firma “L”

R.F.: Genel olarak personel se¢im Olciitleriniz nelerdir? Personel se¢iminde hangi

kriterler g6z 6niinde tutuluyor?
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Goriisiilen Kisi: Biz Oncelikle tanker tecriibesi ariyoruz. Bu olmazsa olmaz
sartlarimizdan bir tanesi. Ayn1 zamanda bizde calisacak zabit fakiilte mezunu olmali.
Ingilizce seviyesini dl¢iiyoruz burada yaptigimiz bir test ile. Belli bir basar1 gostermesi
gerekiyor kisinin. Ingilizce ¢ok énemli bizim i¢in. En son da bir miilakat yapiyoruz.
R.F.: Referanslarina bakmiyor musunuz peki?

G.K.: Referanslara bakmiyoruz biz. Ciinkii sirketler yanlis bilgi verebiliyor. Onun igin
referans almiyoruz kisilerden.

R.F.: Sirket personel secim Olgiitleri belirlenirken bu konuda MOC’larin beklentileri ve
etkileri nelerdir?

G.K.: Bu konuda MOC’lar direk etken tabi. Zaten siz bir personel alimi i¢in kriter
belirlerken MOC’larn taleplerine paralel bu kriteri olusturursun.

R.F.: Kontrat siireleriniz ne kadar?

G.K.: Zabitler 4 ay, personel 6 ay.

R.F.: Kontrat siirelerinin olusumunda MOC’larin bir etkisinden s6z edebilir miyiz?
G.K.: Yok hayir. Direttikleri bir kontrat siiresi yok. Onlar gemide bulunan personelin
kalis siireleri ile ilgilenmezler. Ama herhangi bir sikintida bir kaza durumunda mesela
olusan olay uzun siiredir gemide kalan bir personel sebebiyle gerceklesmis ise, neden bu
kadar uzun siiredir bu personel gemide, neden degistirmediniz diye sorabilir. Ama
dedigim gibi normal sartlar altinda boyle bir etkileri yok. Yanliz uzun siire gemide
kalmis olan bir personel her zaman bir risk teskil eder. Odaklanma ve motivasyon
sorunu yasayacagi i¢in zamani gelen her personeli degistirmek gerekir.

R.F.: Peki gemide bulundurulmasi gereken personel sayilarina bir etkileri var m1? Bazi
durumlarda ekstra personel istedikleri oluyor mu?

G.K.: Simdi s0yle sdyleyeyim ben sana. Bizim gemilerimizde ekstra zabit var zaten.
Yani 4. Zabit bulunduruyoruz. Ama bazi durumlarda mesela STS operasyonlarinda fazla
personel isteyebiliyorlar. Bu durumda da sizin gemideki personel saymizi etkilemis
oluyorlar. Yiikiin durumuna gore sefer bolgesinin yogunluguna gore de fazla personel
talep ettiklerine sahit olmuslugumuz var.

R.F.: Gemilerinizde ¢aligan personel ayni milletten mi? Yabanci personel istithdam

ediyor musunuz?
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G.K.: Evet yabanci personel mevcut bizim gemilerimizde. Cilinkii yeterli sayida yetkin
Tiirk personel bulmakta zorluk ¢ekiyoruz. Bizim filomuz biiyiikk. Onun i¢in yabanci
insan kaynagina da bagvuruyoruz. Tanker konusunda tecriibeli, tanker konusunda yetkin
tiirk personel ¢ok bulunmadigi i¢in yabanci ile saglandi bunlar.

R.F.: Yabanci personel bulundurmanizin bir sebebi olarak matris degerlerini tutturmada
rahatlik saglamasi olabilir mi?

G.K.: Tabi, bunu da bir sebep olarak gosterebiliriz. Dedigim gibi tanker konusunda ¢ok
fazla tecriibeli Tirk zabit olmadigi i¢in biz bunu yabanci ile sagladik ve matris
degerlerini tutturmada bu bize rahatlik sagladi. Ciinkii ben yabancilar i¢in 5 yil 2. kpt’lik
tecriibesi olan bir zabit bulabilirim. Ama bu bizim Tiirk ¢alisanlarimiz i¢in bdyle degil.
Bizde 20 ayda yeterliligini alan hadi ben 2. kpt oldum beni 2. yapin diye karsiniza
cikiyor.

R.F.: Matris degerlerini tutturmada tanker igleten firmalarin zaman zaman sikintilar
yasadigr bilinmekte. Siz bu tiir sikintilar yasiyor musunuz? Ve bunlart nasil
¢Ozllyorsunuz?

G.K.: Evet yasaniyor tabi zaman zaman. Dedigim gibi yabanci personel de
calistirmamiz bizi bu konuda biraz olsun rahatlatiyor. Boyle bir sikintiyr ise disaridan
matris degeri yiiksek kisi transfer ederek ¢ozmeye ¢alisiyoruz. Ya da personel degisimi
erteleniyor. Sirketten enspektor kaptanlar gidebiliyor eger personelin gemiden ayrilma
zorunlulugu varsa. Boyle ¢ozmeye calisiyoruz. ,

R.F.: Bu matris degerlerinin olusumunda time with company denilen sirkette calismislik
siiresi onemli degiskenlerden biri. Buna bagli olarak sirkette calisanlarinizi tutmaya
yonelik neler uyguluyorsunuz?

G.K.: Oncelikle bizim maaslarimiz piyasa ortalamasimin iizerinde. Daha sonra sirketin
bir karizmasi bir ad1 var sektdrde. Sosyal sartlar iyi gemilerde. Seniority uygulamamiz
var. Bunlarin ¢alisanlarin sirkette kalmalarina etken oldugunu diisiiniiyorum. Zaten
bizde %80 nin lizerinde retention rate var.

R.F.: Yine bu matris degerlerinin olusumunda riitbesinde g¢alisma siiresi de Onemli
biliyorsunuz. Bu noktada ehliyet olarak bir iist yeterliligini almis bir c¢alisant nasil bir

siire¢ bekliyor?
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G.K.: Tabi terfi alabilmek icin bazi gereklilikler mevcut. Senin de dedigin gibi iist
yeterliligini almig bir ¢alisan1 hemen bu pozisyonda calistiramiyorsunuz. Buna matrisler
izin vermiyor. Biz bu noktada ne yapiyoruz. 1 ya da 2 kontrat fazla ¢alistirtyoruz ve
istlerinden olumlu rapor gelmesi halinde biz o pozisyonda o ¢alisan1 gérevlendiriyoruz.
R.F.: Zabitlerin egitimi konusunda INTERTANKO nun gelistirmis oldugu TOTS egitim
standardi var. Sirketinizde bu ya da buna benzer bir egitim standardi uygulaniyor mu?
G.K.: TOTS’a baslandi. Gerekli goriismeler yapildi ama su an i¢in askiya alinmis
durumda. Ama buna benzer bir sistem uygulaniyor.

R.F.: Sirketinizde ¢alisan veya yeni calismaya baslamis bir personele ne tiir egitimler
veriyorsunuz?

G.K.: Farkindalik testi uyguluyoruz. Daha sonra 2 giin tazeleme egitimlerimiz var.
sitket ISM sistemini tanitict bir egitim veriyoruz yeni personele. 3 giin siirliyor bu
zabitler igin.

R.F.: Peki MOC’larin personel egitimi ile ilgili talep ve beklentileri nelerdir?

G.K.: Bu konuda otoriteler tarafindan mecbur olmayipta, MOC’larin direttigi bir¢cok
egitim var. Nedir bunlar? Ice nav., ship handling, cargo handling. Cargo handling’i
mesela biitiin zabitlerin almasini istiyor. Ship handling’i ise sadece senior officer’lardan
istiyor.

R.F.: Onboard training olarak neler uyguluyorsunuz?

G.K.: Videotell, seagull ve CBT kullanilmakta gemilerde.

ek s.52



