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ONsOz

Bu calisma temel olarak; denizciligin uluslararasi niteligi ve kiresellesme ile
birlikte degerlendirildiginde, kilavuzluk hizmetinin kiyr emniyeti, cevre ve gemi
emniyeti acisindan, emniyet dncelikli verilen kamusal bir hizmet olmasi sebebiyle,
denizcilik alaninda verilen hizmetler icerisinde blylik 6nem tasidiginin ortaya

konmasi ve iyilestirme icin 6nerilerde bulunulmasini amaglamaktadir.

Bu 6nem derecesinin kiresel ve bdlgesel karsilastirmalarla tespiti, gerek
emniyet gerekse ticari ¢ikarlarin géz 6nlnde bulunduruldugu, rekabet olgusundan
uzak verilen bu hizmetin etkili ve hizmet kalitesi ylksek olarak verilebilmesi Gzerinde
durulmasi gereken éncelikli konudur. Bu kapsam dahilinde, izmir Alsancak Limanr’
nda verilen kilavuzluk hizmetlerinin algilanan hizmet kalitesinin analiz edilmesi

amagclanmistir.

Oncelikle 6nerileriyle katkida bulunan Dokuz Eylil Universitesi Deniz
isletmeciligi ve Yonetimi Yiiksekokulu Miidiirii, Sayin Prof. Dr. Giildem CERIT’e, bu
c¢alismanin her agsamasinda, 6zellikle konusunun belirlenmesinde beni ydnlendiren,
degerli katkilarini benden esirgemeyen danisman hocam Yrd. Dog. Dr. Kpt. Tevfik
ARSLAN’a, onerileriyle katkida bulunan Dokuz Eyliil Universitesi Deniz isletmeciligi
ve Yonetimi Yiiksekokulu Midirii, Sayin Prof. Dr. Gildem CERIT’e, IMEAK Deniz
Ticaret Odasi izmir Sube Yénetim Kurulu Uyesi Kaptan S. Kaan Altug’a, calismanin
arastirma safhasinda bilgi, tecrlbe ve zamanini benden esirgemeyen UZMAR
Kilavuz Kaptani Sayin Murat YILMAZEL' e, TDi izmir Kilavuz Kaptani Sayin Muttalip
ALTUNER’e, Yrd. Dog. Dr. D. Ali DEVECI'ye, Og. Gér. Soner ESMER’e, Og. Gér.
Cimen KARATAS’a, Og. Gér. Nurser GOKDEMIR’e, Aras. Gor. Derya ATLAY a,
Aras. Gor. Oguz ATIK e ve ayrica arastirmaya katilan tiim katilimcilara gosterdikleri

ilgiden dolayi tesekkir ederim.

Gostermis olduklari destek ve inancgla, her zaman yanimda olduklarini
hissettiren ve bu calismanin tamamlanmasinda blyUk katkisi olan aileme tesekkir

ederim.

Ali Cemal TOZ
2007, izmir.



OZET
Yuksek Lisans Tezi
Tirkiye’de Deniz Kilavuzluk Hizmetleri Ve Uygulamalari
Ali Cemal Toz

Dokuz Eyliil Universitesi
Sosyal Bilimleri Enstitusu
Denizcilik isletmeleri Yonetimi ABD
Denizcilik igletmeleri Yénetimi Programi

Kiiresellegsen diinyada, denizyolu tagsimaciligi son derece hizla gelisen
sektorler arasinda yer almaktadir. 1950’ li yillarda 600 milyon ton yiik deniz
yoluyla tasinmistir. 21. yy.” in basina gelindiginde ise diger tagsima tiirleri dahil
toplam tasinan yiik miktarinin % 90 hk kismi olan 7.11 milyar tonluk yiik deniz
yoluyla taginmigtir.

Buyuk miktardaki ylikler tek seferde ancak deniz yoluyla
tasinabilmektedir. Diger ulastirma tirlerinin higbirinde tek bir aragla 250 bin
tonluk yiik tagimak miimkiin degildir.

Sektordeki talebe bagl olan gelisme insan giiciine olan ihtiyaci
arttirmaktadir. Ancak bu durum insan hatasindan kaynaklanabilecek hatalar
sonucunda meydana gelebilecek kazalara da gebedir. Deniz kazalarinin % 82
si insan hatalari sebebiyle meydana gelmektedir.

Kilavuzluk, tehlikeli sularda kaza riskini azaltan hizmetlerden biridir.
Kilavuz kaptanlarin sahip olmasi gereken temel 6zellikler; deneyim ve teorik
bilgidir. Gemilerin riskli sularda seyri sirasinda, bolgeye hakim olan deneyimli
kilavuz kaptanlarin gemiyi kilavuzlamasi sayesinde cevre ve gemi emniyeti
saglanmaktadir.

Kilavuz kaptanin gemi lzerinde kendi iradesine gore hareket etme
ozgiirligli bulunmaktadir. Ayni zamanda gemi personeli ile bir takim halinde
calisarak kimi zaman bir danisman kimi zamansa bir karar liretme merkezidir

Turkiye’de uygulanan kilavuzluk hizmetlerinin halihazir yapisinin
belirlenmesi ve verilen kilavuzluk hizmetlerinin hizmet kalitesinin analizi ana
amaci dogrultusunda gercgeklestirilen bu ¢galismada, literatiir taramasi ve ikinci
el verilerin yorumlanmasina ek olarak anket teknigi kullanilarak servis
kullanicilarinin kantitatif analizi saglanmistir.

Anahtar Kelimeler: 1) Siivari, 2) Kilavuzluk, 3) Hizmet Kalitesi, 4) Romorkor
5) Liman
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ABSTRACT
Master Thesis
Pilotage Services and Applications in Turkey
Ali Cemal Toz

Dokuz Eylul University
Institute Of Social Sciences
Maritime Business Administration

Maritime Transportation is an extremely fast growing industry. In 1950
some 600 million tons carried by the sea. Five decades later, in the beginning
of the XXI. Century, more than 5 billion tons, more than 90% of the world’s
cargoes were transported around the world by ships.

Large amounts of raw materials and cargoes such as oil can only be
transported by the sea. There is no other means of transportation that can
carry 250 thousand tons in one vessel.

That makes maritime transportation a chance for the human kind. But
that also possibility of accident causes from human error may increase.
Human element factor is responsible for some 82% of all maritime accidents.

Pilotage is most classical way to minimize human errors. As the
knowledge and experience are the main basic framework that pilot should
own. Safety of transportation can be supported by pilots when vessel is
floating through the risky waters.

When pilot was on board, he/she becomes a member of ship’s crew.
Sometimes pilot behaves as an advisor but sometimes he/she becames
decision maker center while maneuvering.

This study aims to define the current situation of pilotage system in
Turkey. In addition to the literature review and interpretation of the second

hand data, the Questionnaire technique is applied and the quantitative
analysis of the service users is realized.

Key Word: 1) Master 2) Pilotage 3) Service Quality 4) Tug Boat 5) Port
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GIRiS

Uluslararasi ticaret, toplumlarin en dnemli gelir kaynaklari arasindadir ve
mallarin  gerek hammadde gerekse mamul drlnler olarak alicilarina
ulastirimalarinda daha ¢ok deniz tasimaciligi kullanilir. Uluslar arasi tasimacilikta
mudmkin olan en hizli, en ucuz metodun ve en kisa yolun secilmesi ticaretin
gelismesinde 6nemlidir. En hizli ve en ucuz metod deniz tasimaciligi olunca, “ en
kisa yol” da ¢ogu zaman biylk kara kutlelerini birbirinden ayiran kanallar ve

bogazlardir.

Bugln insan hayatina ve gevreye verilen 6nemin artmasi, askeri Gstinliguin
yerini ticari Ustlnlige birakmasi guvenlik kelimesi, seyir ve ¢evre guvenligini ifade

eder hale gelmistir.

Onlemlerin birinci kismi gemilerin daha yiiksek standartlara kavugmasina
yoneliktir. Diger kismi ise tehlikeli deniz alanlarinin kiyi devletleri tarafindan strekli
go6zetim ve denetim altinda tutulmasidir. S6z konusu gozetim gemilerin durdurulup
denetlenmesini degil, bdlgede givenli seyir yollarinin olusturulmasini ve seyir
sirasinda gemilerin kargilasabilecekleri meteorolojik, osinografik, cografi problemler
ile trafik bilgilerinin dnceden bildiriimesini igeren sistemlerin kurulmasini gerektirir.
Cogu zaman bu sistemi bdlgeyi iyi taniyan deneyimli kilavuz kaptanlar ayakta

tutmaktadir.

Calismanin birinci béliminde; kilavuzlugun genel olarak degerlendiriimesi
tarinsel slre¢ igerisindeki uygulanma suregleri, uygulanma alanlari ve hukuki

statlistiniin incelenmesi hedeflenmistir.

Calismanin  ikinci boliminde; Turkiye'de ve dlnyadaki kilavuzluk
hizmetlerinin uygulaniglari ele alinmistir. Farkli uygulamalar Kkarsilastirilarak

Ustlnldkleri ve zayif yonleri tartisiimistir.
Calismanin Gglncid bolumu gergeklestirilen arastirmaya ayrilarak; uzman

goruglerinin degerlendiriimesine yodnelik kantitatif bir teknik olan Anket yontemi

kullanilarak izmir Alsancak Limaninda verilen kilavuzluk hizmetinin hizmet kalitesinin

xiii



Olciml hedeflenmistir. Bu sonuglar gergevesinde verilen hizmetin olmasi gereken

hizmet ile karsilastiriimasi sonucunda stratejik dnerilerde bulunulmustur.

En son bélimde ise sonug ve Onerilere yer verilerek Turkiye’deki kilavuzluk

hizmetlerinin gelistiriimesi icin strateji dnerileri tartisiimistir.

BiRINCi BOLUM

X1V



KILAVUZLUK KURUMUNUN TANIMI VE ONEMi

1.1. GENEL OLARAK KILAVUZLUK

Deniz ticaretinde her zaman, bir geminin seferinin glvenlik icinde ve
gecikmeden tamamlanmasi beklenir. Kilavuzluk hizmetlerinin var olus nedeni de
gemileri dar sular diye adlandirilan limanlar, bogazlar gibi yerlerde “glivenlik iginde
ve olabilecek en kisa zamanda objektif olarak” seyrettirmek yanastirmak ve
kaldirmaktir (Erol, 2000).

Can ve mal kaybina yonelik her tirli dogal tehlike ve engeller igeren
suyollarinda, bu tehlikelere karsi guvenlik icinde yol alabilme gereksinimi nerede ise
dinyanin en eski mesleklerinden birisi olan kilavuzlugun ortaya c¢ikmasina neden
olmustur (Koraltlirk, 2004; 22).

Buna gore 6zellikle cagimizda yogunlasan deniz trafigi, tasinan tehlikeli ve
zararli ydkler, mahalli liman insaatlari ile donanimlari, kiyilardaki degerli yapilar ve
yerlesim bdlgeleri dikkate alindiginda, kilavuzluk hizmetleri bugin ¢evrenin

glvenligini saglamak agisindan da énemli gérev ustlenmigtir (Erol, 2000).

Denizde gergeklesen kazalarin temel nedenleri kétli hava kosullari, teknik
bakimdan ve personel acgisindan yetersiz olan gemiler, bdlgede gecerli seyir
kurallarindaki aksakliklar, var olan kurallara uyumu denetleyecek, bilgi akigini
saglayacak gemi trafik hizmetlerinin bulunmayisi ve gemilerde kilavuz kaptan

bulunmamasidir (Erol, 1996).

Zaman igerisindeki teknolojik degisim denizcilik alaninda birgok sektorin
gelismesini ivmelendirmistir. Ozellikle dlcek ekonomisini gergeklestirmek amaciyla
insa edilen gemilerin boyutlari bliyimis, ancak bu blylime gemilerin manevra
yeteneklerini de kisitlamistir. Bu durum acik denizlerde daha emniyetli seyir
saglarken, dar kanallar, bodazlar ve liman gqiris cikiglarinda kilavuz kaptan ve
romorkor gibi yardimcilarin seyre katilmalari gerekliligini dogurmustur (Mersin Deniz
Ticareti, 2000; 31).
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Uluslararasi Denizcilik Orgiti’'nin (IMO) 19. Genel Kurulu'nda aldigi 827
sayili Karari, Tuirk Bogazlarindan gegis guivenliginin arttirnilmasi icin kilavuz kaptan
alinmasini kuvvetle tavsiye ettigi halde, Turk Bogazlarindan gegen Giney Kibris
Rum kesimi gemilerinin %84°G; Yunan bayrakli gemilerin %95’ i kilavuz kaptan
alirken; Turk gemilerinin sadece %1 oranda kilavuzluk hizmetlerinden faydalandigi
gorulmektedir. Bu durumda kilavuzlugun gerek donatanlar gerekse acente ve diger
taraflar agisindan glivenlik unsuru olarak gériilmedigi sonucuna varilabilir (istikbal,
2003).

istanbul Bogazi'nda 1982-2003 yillarinda meydana gelen deniz kazalari
incelendiginde nedenlerin insan hatasi (%22,5), kéti hava kosullari (%14), ariza
(%12,2), akinti (%4,8), yangin (%1,3), cografi ve topografik kosullar (%0,3) ve
digerleri oldugu gérilir. 1982-2003 yillari arasinda istanbul Bogazi'nda meydana
gelen kazalarda kilavuz kaptan almamis olan gemilerin oraninin %92,8 oldugu

saptanmistir (Ece, 2006).

1.2. KILAVUZ KAPTANIN TANIMI VE GOREVLERI

Kilavuz kelimesinin yerine Ortagagda lodesman kelimesinin kullanildigi
bilinmektedir. Bu kelime Anglo Saxon dilinde yol géstermek, rehberlik etmek
anlamina gelmekteydi. Kutup yildizi ise Lodestar olarak aniliyordu. ingilizcedeki
“pilot’kelimesi  ise  Yunanca’daki  “plous” yani  “seyir’  kelimesinden
kaynaklanmaktadir. Plous kelimesi zamanla “pilot” haline gelmistir (Hignett, 1990;
16).

Kilavuzluk seyir esnasinda akinti, rizgar ve diger etkenlerle tehlike ve
yuksek risk iceren bogaz, gegit, kanal, kérfez ve liman gibi suyollarinda tasitlarin
glvenlik iginde yol almasini saglamak Uzere bu tehlike ve riskleri taniyip ona goére
davranma bilgi ve deneyimine sahip kisilerce verilen bir hizmettir. Geminin kilavuz
kaptan tarafindan seyrine kilavuzlamak, kilavuzluk hizmetlerinin verildigi sulara
kilavuz sulari, kilavuz kaptan almanin zorunlu olmasina zorunlu kilavuziuk ve
gemiye kilavuz kaptan géndermek icin kiyida veya denizde bulunan yere kilavuz
istasyonu denir (Koraltlrk, 2004; 23).

Amerikan Deniz Hukukunda ise kilavuz kaptan, tehlikeli bir bdlgeden

gecmekte olan, si§ sularda, dar kanallarda seyir yapan ya da liman giris-¢ikis
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manevrasi yapmakta olan bir gemiyi bdlgesel tehlikelerden ve cevreyi de gemiden
kaynaklanabilecek tehlikelerden koruma amach rehberlik yapan kisi olarak
tanimlanmaktadir (Schoenbaum, 1987; 710) .

1987 Ingiliz Kilavuzluk Kanunu’'nda (British Pilotage Act 87) ise gemi
personeli disinda ancak gemiye rehberlik eden kisi olarak tanimlanmaktadir. Bu
tanimdan anlasilacagi Uzere kilavuz kaptan tecrubesi ve bilgi birikimiyle gemiye

guvenli seyir icin destek olan kisidir.

Kilavuz kaptanin gemi tzerinde kendi iradesine gore hareket etme 6zgurligu
bulunmaktadir. Ancak gemi personeli ile bir takim halinde galisarak gerek bir

danisman gerekse bir karar tUretme merkezi roli Ustlenir (Ustaoglu, 2004) .

Turk Hukukunda kilavuz kaptanin tanimi, “Yoénetmelikte belirtilen kilavuz
kaptan yeterlik belgesine sahip ve kilavuz kaptan almanin zorunlu veya istege bagli
oldugu yerlerde gemi kaptanina, geminin seyrinde ve manevrasinda, yetkili kilavuz
kaptan belgesine dayanarak yardim edip danismanlik yapan kigiyi ifade eder”.
seklinde yapilmaktadir (R.G., 1997, 23217).

Kilavuz kaptan, bir Glkeye gelen gemiye cikan ilk kisi, ayrilan gemiye ¢ikan
son kisidir. Dolayisiyla ilk ve son izlenimi verecek kisi olarak, bir anlamda Ulkesinin
temsilcisidir. Meslek adami olarak ise Kilavuz kaptan, belli bir kilavuzluk bdlgesi
icinde geminin bir rihtima yanasmasi ve rihtimdan ayrilmasi sirasinda seyirle ilgili
yerel ve operasyonel bilgisi ile manevra yaptirma konusundaki uzmanlik deneyimini

kullanarak gemiyi sevk ve idarede bulunan kisidir diye tanimlanabilir (istikbal, 2002).

Kilavuz kaptan, geminin seyir durumunu etkileyebilecek bitlin yerel unsurlari
bilir. Kuvvetli akintilar, sigliklar, feribot seferleri, deniz dibi tarama faaliyetleri ve
diger tehlikeler bunlar arasinda yer alir. Kilavuz kaptan, kilavuzluk yaptigi tlkenin
dilini bildiginden bu avantajini da haberlesmede kullanir. Bu cergevede liman
yeftkilileri, deniz trafik hizmetleri (VTS), romorkorler, palamar personeli ve diger

gemilerle kolaylikla baglanti kurar (istikbal, 2002).

Kilavuz kaptan gérev yaptigi alanda gemi ve g¢evre glvenligini saglamasi

amaciyla kurallara aykiri durumlari yetkili birimlere bildirme zorunlulugu da
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yuklenmistir. Tlrk Bogazlari Deniz Trafik TUzugu’nin 31. maddesine goére “Kilavuz
kaptanlar, kilavuzlamakta olduklari gemilerde meydana gelen deniz kazalarini ve
rotalari Uzerinde seyir glivenligi bakimindan saptadiklari sakincali hususlari, derhal
Trafik Kontrol Istasyonuna bildirecekler ve 24 saat iginde yazili bir rapor
vereceklerdir.” denilmektedir (R.G, 1998) .

Genel olarak kilavuzluk ve rémorkaj hizmetleri, denizlerde ve bogazlarda
gemilerin ulusal mevzuat ve uluslar arasi kurallarla tesis edilmis seyir kurallarina
gore uygun sekilde seyretmelerinin saglanarak can, mal ve c¢evrenin korunmasi,
yine bu kapsamda gemilerin limana giris ve c¢ikiglarinda veya rihtim veya/ve
iskelelere yanasmalarinda ve ayrilmalarinda samandiralara baglanmalarinda,
demirlemelerinde, buralari terk etmelerinde veya herhangi bir nedenle vyer
degistirmelerinde verilen hizmettir (Yeni Binyilda Denizciligimiz ve 2. Ulusal
Denizcilik Surasi Sonuglari, 2000; 87).

Kilavuz ve roémorkaj hizmetleri tegkilati ise; sinirlari belirlenmis deniz,
bodaz, koérfez ve liman gibi bir bdlge icinde, idarece kendisine
kilavuzluk/rémorkdérculik hizmetlerini yapma izni verilen kuruluslari, sirketleri veya
birden cok kurulus ve sirketlerin olusturduklari ortakliklari ifade etmektedir (R.G,
2002, 24672).

Kilavuzluk hizmetlerinin etkinligi, diger faktorlerin yani sira kilavuz kaptan,
gemi kaptani ve Kkopriulsti personeli arasindaki haberlesmenin ve Dbilgi
aligveriginin etkin olmasina ve bu kisilerin her birinin karsilikli olarak birbirlerinin
gorev ve iglevini anlamalarina baghdir. Kilavuz kaptan, gemi kaptani ve koépruustu
personeli arasinda kilavuz kaptanin kullanabilecegi gemideki sistem ve
ekipmanlari da dikkate alan etkin koordinasyonun saglanmasi, givenli ve basarili

bir gecisin gerceklestiriimesine yardimci olacaktir (IMO Resolution A-960, 2003).

Kilavuzluk, batin dinyada kamusal niteligi olan bir deniz gtvenligi hizmeti

olarak kabul edilmektedir. Kilavuz kaptanin gérev tanimi yapilirken;
e Birinci gorev olarak kendi mesleki bilgi ve becerisini kullanarak,

bulundugu gemiyi kilavuzluk yaptigi bolge icerisinde guvenli seyir ve

glvenli manevra yaptirarak, gatismasini ve karaya oturmasini édnlemek;

xviii



o Ikinci gorev olarak, Devletin ve Kilavuzluk otoritesinin gemi tizerindeki

temsilcisi olmaktir.

Bu tanimlardan anlasilacagi Uzere, kilavuzluk, dinyada deniz glvenligi
hizmeti olarak ve mutlaka devletin gézetiminde olmasi gereken bir hizmet olarak
kabul edilmektedir (istikbal, 2002) .

Kilavuz kaptanlarin gérev sirasinda yetkinliklerini belirleyen becerileri ;

e Bolgesel akintt ve ruzgar durumlarinin gemi ve manevra uzerinde
olusturacagi etkileri tahmin etmesi;

e Seyir Dbilgisindeki tecribesi ile dar kanal gegisleri ve liman
manevralarindaki ustaligr;

o Bolgesel trafigi iyi bilmeleri;

o Bodlgesel dili bilmesi nedeniyle kiyi istasyonlariyla etkili bir sekilde
haberlesme yeterliligi;

¢ Gemi manevrasi Uzerindeki ustaligi;

e Romorkoérlerin sevk ve idaresindeki ustaligi;

o Kaptana olan deste@i sayesinde manevradaki is yogunlugunu azaltmasi;

e Diger gemi personeli ile takim c¢alismasina girerek is bdoliminde rol

almasi seklinde siralanabilir (Ustaoglu, 2004) .

Kilavuz kaptanlar yizyillar boyunca bolgesel bilgileri ve yillarin kazandirdigi
deneyim sayesinde, tehlikeli sularda, liman giris ve ¢ikislarinda, dar kanallarda
gemilerin emniyetli bir sekilde seyri acgisindan gemi kaptanlarinin en bulyuk

yardimcisi olmustur.

Egitimli kilavuz kaptanlarin liman giris-¢cikis ve diger bdlgesel sularda
gemilerde bulunmasinin gerekliligi IMO’ nun 1968 yilinda aldigi kararla resmi olarak
tavsiye edilmigtir. Bu kararla hukimetlerin gerekli kilavuzluk idarelerini organize
etmeleri ve gerek gorilen bélgelerde kilavuzlugu zorunlu kilmalari énerilmistir. (IMO
Resolution A-159, 1968).

Kilavuz kaptanin belirli gérev ve sorumluluklari olmasina ragmen, bu kiginin

gemideki varhgi, gemi kaptaninin ya da seyir vardiyasindan sorumlu zabitin
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geminin guvenligiyle ilgili gbérev ve sorumluluklarini ortadan kaldirmaz.
Kilavuzlama iglemi baslamadan &énce kilavuz kaptanin, gemi kaptaninin ve
koéprudstu personelinin her birinin geminin glvenli gecisini saglama konusunda

kendi rollerinin bilincinde olmalari 6nem tasir. (IMO Resolution A-960, 2003).

Gemi kaptani, kdprudstl vardiya zabitleri ve kilavuz kaptan, iyi iletisim
kurmak ve birbirlerinin geminin kilavuzluk yapilan sulardan guvenli gegisinin
saglanmasindaki rolind anlamak ydénindeki sorumlulugu paylasirlar (IMO
Resolution A-960, 2003).

Kilavuz kaptana destek olmak ve onun eylemlerinin sirekli olarak takip
edilmesini saglamak gemi kaptanlari ve koprilsti vardiya zabitlerinin gorevleri
arasindadir (IMO Resolution A-960,2003).

1.3. TARIHTE KILAVUZLUK

Kilavuz kaptanlik meslegi, denizcilik tarihi kadar eskiye dayanan bir
meslektir. insanin deniz aracglarini ulasim ve tasima amaciyla kullanmaya
baslamasindan itibaren gidilen yerlerdeki bilinmeyen sularda o vyerleri iyi bilen

uzmanlasmis denizcilere ihtiya¢c duyulmustur (Canpolat, 2005) .

Kilavuzlugun izini, insan topluluklar arasinda ticaretin bagladigi giine kadar
sirmek mumkindir. Ornegin Eski On Asya’da Kalde’ nin Ur limaninda kilavuz

kaptanlar gorev yapmaktaydi (Koralturk, 2004; 23).

M.O 1700 yihinda Hammurabi kanunlarinda Babil sehrindeki kilavuz
kaptanlardan bahsedilmektedir. Bu kanunlarda ayni zamanda gemi kaptanlarin
Ucretleri bir gimus para iken kilavuz kaptanlarin iki gimis para aldigi
belirtimektedir. (istikbal, 2002) .

Tarihte kilavuzlugu diizenleyen ilk kanunlar Rodos Kanunlari (M.O 400),
Oleron Kurallari (M.S 1199) ve 16. yy.da Visby Kanunlaridir (Hignett, 2004; 16) .

1152 de olusturulan ve 1494 de basilan Oleron’ un deniz kanunlari, tarihte ilk

defa gemiden sorumlu kisiyi yani “kaptan’’” tanimlamakta ve geminin tartismasiz
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efendisi olan kaptana, gemi bir kazaya ugrarsa veya icindeki kisiler veya yuk
tehlikeye atilirsa ihmali veya hatasi olan kisilerin kafasini kesme hakki vermektedir.
Bu kanunlarda &éngériilen cezalar o kadar barbarcaydi ki pratikte hicbir zaman

uygulanamamisti (http: //www.admiraltylawguide.com).

Eski Yunan mitolojisinde de kilavuzlugun izleri surilebilir. Altinpost'un
pesinde Argos gemisi ile buglinkii Yunanistan’dan Gurcistan’ uzanan Argonautlar da
bu zorlu yolculuklarinda yerli kilavuz kaptanlarin yardimina basvurdular. Eski
Yunanllar gibi denizci bir kavim olan Fenikeliler de kilavuz kaptan kullanirlardi.
Kilavuzlugun dinyanin diger ucundaki en eski kdltlrlerden biri olan Cin’ deki
gecmisi ise 2000 yildan onceye Khan Hanedani dénemine kadar uzanir (Koraltirk,
2004; 24).

Roma Hukukunda ise gemi kaptaninin, kilavuzluk hizmeti almasi zorunlu
kilnmig, kilavuz alinmadigi takdirde meydana gelen zararlardan gemi kaptani
sorumlu tutulmustur. Almanya‘da 1457 yilinda dizenlenen bir kararnamede
kaptanin kilavuz alma zorunda oldugu, aksi davranisin bir altin Mark ile
cezalandirilacad: belirtilmistir. 1500 tarihli isveg deniz ticaret kanununa goére ise bir
kilavuzun hizmetini reddetmek 150 Thaler para cezasi ile cezalandiriliyordu. Bu
paranin Ugte biri bildirimi yapana, Ggte biri hizmeti reddedilen kilavuza, kalani ise
yoksul denizcilere veriliyordu. Fransa’ da ise 14. Louis’in 1681 tarihinde yayimladigi
bir kararnamede belirtildigi gibi kilavuz almamak gemi kaptanina cismani ceza
uygulanmasini gerektirmekteydi. Bu ceza yaninda, bir kismi denizci hastanesine
bagislanmak ve bir kismi karaya oturma zararlarinin tamirinde kullaniimak tzere 50

Livre para cezasi veriliyordu (Parks, 1982; 1003).

Avrupa denizciliginin énder Ulkelerinden ingiltere’ de, kilavuzlugun temelleri
XIl. yiizyila kadar gitmektedir. ingiltere krali I. Richard, 1190’ da Kudiis’ e yaptigi
Hacli seferi dncesinde donanmasinin blylk bir boéliminli Biskay Korfezi’ndeki
Oleron Adasr’'nda donatmis ve bu yillarda denizcilikte oldukga yetkin bir durumda
olan Oleron’lularin denizcilige iliskin kural ve kanunlarini alarak ve (lkesi ingiltere’ye
gotirmustir (Koraltiirk, 2004; 25).

ingiltere’deki bir diger 6nemli gelisme ilk kilavuz kaptan egiten kurumunun

1514 yilinda kurulmasidir. Kral VIl.Henry’ nin kurmus oldugu "Gemi Adami Birligi”
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glinimiize kadar gelen “Trinity House” ingiliz Denizcilik Orglti'niinde temellerini
olusturmustur. Kilavuz kaptanlarin, zaman iginde 6rgitlenmesi ile kilavuzluk resmi
bir hiviyet kazanmis; kilavuz kaptanlarin yetki ve becerilerinin  bir standarda
baglanmasi igin gerekli dizenlemeler yapiimistir. Rhodes, Oleron, Whisby ve Hansa
birligi yasalarindan esinlenilerek dizenlenen Fransiz deniz yasalari 1681’ de XIV.
Louis’ nin emri ile yurtrlige girmistir. Fransiz deniz yasalari, denizcilikle ilgili
kapsamli yasalar olup dizenleyici kosullarla ilgili bolimunde yerel kilavuzlukla ilgili
18 madde bulunmaktadir (Koraltiirk, 2004; 25).

Kilavuzlarin aldiklari Gcretler isin zorlugu ve gorev yaptiklari bélgelere goére
degismekteydi. ingiltere’ de 1437 yilinda tutulan kayitlara gére bir geminin denizden
Thames nehrine girisini saglayan kilavuz kaptana 10 silin 6 peni 6denirken, gemiyi
Londra Koprusunin altindan geciren kilavuz kaptana sadece 8 peniye gemiyi

rihntima sokan kilavuz kaptana ise 6 peni 6deniyordu (Hignett; 2004; 17) .

Eski sehir devletlerinden Venedik'te kilavuzluk hizmeti almanin zorunlu
oldugu bilinmektedir. Venedik’e giden bir geminin Prensa limanina kilavuz kaptan
almadan yanasmasina izin veriimemekteydi. Sig su sebebiyle gemilerin limanlara
yanasmalari kilavuz kaptanlar godzetiminde yapilmaktaydi. Sigliklarin nerelerde

oldugunu sadece kilavuz kaptanlar bilmekteydi (Piri Reis, 1988; 899).
1.4. KILAVUZLUK TURLERI

Kilavuzluk, hizmet ettigi bolgeler sebebiyle gerek trafik yogunlugu gerekse
diger bolgesel ve seyir tehlikeleri agisindan incelendiginde, uygulama agisindan
cesitlilik gdstermektedir. Ornegin liman giris-gikislar, nehir ve bogaz gegcisleri
dikkate alindiginda farkh kilavuzluk sistemlerinin varligi s6z konusudur.

1.4.1. Uygulandiklan Alanlar Bakimindan Kilavuzluk

Uygulandiklari alanlar bakimindan kilavuzluk hizmetleri liman, deniz ve

uzaktan kilavuzluk olarak ¢ baslik altinda incelenmektedir.
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a) Liman Kilavuzlugu:

Devletin batin egemenlik yetkilerini kullanabildigi deniz alanlar olan i¢ sular,
genel olarak limanlar, rihtimlar ve korfezleri kapsar. Bu alanlar deniz trafiginin yogun
oldugu, kilavuzluk bakimindan énem arz eden bélgelerdir. Ozellikle liman ve
rintimlara giris ve c¢ikiglarda gemi Uzerinde kilavuz bulundurulmasi zorunlulugu
vardir (Yuceer, 2001; 92).

Liman kilavuz kaptanlari, yalniz yetkili bulunduklari liman sinirlari igerisinde
seyreden, demirleyen ve manevra yapan gemilerin seyir ve c¢evre emniyetinden
sorumludur (Ylceer, 2001; 92) .

b) Deniz Kilavuzlugu:

Deniz kilavuzlugu, liman sinirlari diginda kalan deniz bélgelerinde verilen

kilavuzluk hizmetlerini kapsamaktadir.

Deniz kilavuz kaptanlari, liman sinirlari diginda kalan yerlerde kilavuzluk
hizmeti gorarler. Ayrica, kilavuzluk tegkilati ve yetkili liman kilavuz kaptani mevcut
olmayan limanlarda idarenin izni ile, o limanin kilavuz kaptanhgini da yapabilirler
(Yuceer,2001;92).

Deniz kilavuz kaptanlari, kilavuzladiklari geminin vardigi limanda veya
Bogazda yetkili liman veya Bogaz kilavuz kaptani bulundugu takdirde, o limanin
veya Bogazin kilavuz kaptanlik yeterlik belgesini haiz bulunsalar dahi, gemiyi liman

veya Bogaz sinirlari icinde kilavuzlayamazlar (Yuceer, 2001; 92).

ba) Bogaz Kilavuzlugu:

Bogaz gecislerindeki kilavuzluk hizmetleri 6zellikle uluslararasi alanda

“denizlerin serbestligi” ilkesi acisindan énem tasimaktadir. Bu ilkeye gére bogaz

gecisleri engellenemez ve ertelenemez (Ylceer, 2001; 93) .
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Tldrk Bogazlari'ndan ugraksiz gecis yapacak gemilere can, mal, seyir ve
cevre guvenligi bakimindan kilavuz kaptan almalari énemle tavsiye edilir (R.G,
1998, 11860).

Herhangi bir tehlike nedeniyle trafik ayirimi dizeni iginde demirlemek
zorunda kalan gemiler, durumu hemen trafik kontrol istasyonuna bildirirler. idare,
kilavuz kaptan ve roémorkor/romorkorler saglayarak, gemiyi trafik ayirim dizenini
neta edecek bicimde, emniyetli bir demir yerine kaldirtir (R.G, 1998, 11860).

Kilavuz Kaptanlarin Yeterlilikleri, Egitimleri, Belgelendiriimeleri ve Calisma
Usulleri Hakkinda Yonetmeligin 5. maddesinde bogaz kilavuz kaptanlarindan
bahsedilmektedir. Bu maddeye gére istanbul Bogazi kilavuz kaptanlari, istanbul
Bogazi icin belirlenen kilavuz kaptan alma ve ¢ikartma yerleri sinirlari icinde kilavuz
kaptanlik yaparlar (R.G, 2006; 26360).

Canakkale Bogazi kilavuz kaptanlari, Canakkale Bogazi icin belirlenen
kilavuz kaptan alma ve ¢ikartma yerleri sinirlari igerisinde kilavuz kaptanlik yaparlar.
Kilavuz kaptanlarin yetkili bulunduklari liman ve/veya sinirlar yeterlik belgelerinde
belirtilir (R.G, 2006; 26360).

bb) Agik Deniz Kilavuzlugu:

Acik deniz kilavuzlugu ise limanlar diginda yapilan bir baska kilavuzluk
turiddr. Tarkiye’de bulunmayan bu kilavuzluk tirinin tanimi Baltik Kilavuzluk
Otoriteleri Komisyonu (BPAC) tarafindan IMO Denizde Glvenlik Komitesine

sunulan raporda bulunmaktadir. Bu rapora gére “ Acik deniz kilavuzlugu, liman,
rihntim, nehir gibi bodlgesel kilavuzluk alanlarinin disinda kalan alanlarda yapilan
kilavuzluk tarGddr ve uluslararasi sularda yapilan kilavuzluk hizmetlerini kapsar

(IMO Resolution A.485).
IMO, Baltik denizinde seyir yapacak tiim gemilere Baltik Sahil idaresi'nce

yetki verilmis acik deniz kilavuzlarinin, gemilerin ve c¢evrenin guvenligi acisindan

gemilerde bulunmasini tavsiye eder (IMO Resolution A.480) .
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¢) Uzaktan Kilavuzluk:

Avrupa Deniz Kilavuzlari Dernegi (EMPA) ve Uluslararasi Deniz Kilavuzlari
Dernegi (IMPA) ortak olarak uzaktan kilavuzlugu gemi Uzerinde bulunmadan
belirlenen bir merkezden lisansli bir kilavuz kaptan tarafindan gemilerin glivenli seyir

yapabilmesi icin verilen kilavuzluk hizmeti olarak tanimlamaktadir(Hadley, 1999; 3).

Bazi (lkelerin ulusal mevzuatlarina gére ise bu kilavuzluk tirdndn
kullanilmasi sdz konusu degildir. Ornegin Fransa ve ingiliz deniz hukukuna gére
kilavuzluk hizmeti uzaktan verilemez. Bu sebepten kilavuz kaptanin bizzat gemi
Uzerinde bulunmasi gerekliligi s6z konusudur. Ancak yine de bir kilavuz kaptanin
gemi Uzerindeki etkisiyle sahil istasyon baglantili kilavuzlugun karsilastiriimamasi
gerektiginden bahsedilmektedir (Hadley, 1999; 3).

Avrupa’ da uzaktan kilavuzluk hizmetleri farkh bicimlerde uygulanmaktadir.
Ornegin Rotterdam liman sinirina yaklasan bolgelerde kilavuziuk hizmetlerinin Gemi
Trafik Hizmetleri’ nce (VTS) verildigi, liman sinirlari icerisinde ise gemilerin, kilavuz
kaptanin gemi Uzerine ¢ikmasi araciligiyla kilavuzladiklari goéralmektedir. Ayni
durum Belgika ve Portekiz limanlari sinirlari igerisinde de gegerlidir. Bu durum
kilavuzluk dcretlerine de yansimaktadir. Yaklasik olarak %25 oraninda Ucretlerin

disurdldigu géze garpmaktadir (Hadley, 1999; 3).

Seyrin emniyetini etkileyecek faktorlerin var olmasi durumunda ise 6rnegin
Almanya Elbe nehrinde seyir yapan gemilerin seyri yogun sis nedeniyle riskli bir
durumda olmasindan dolayi ise hem gemi Uzerinde bir kilavuz kaptan hem de gemi
trafik hizmetleri (VTS) istasyonundaki kilavuz kaptan tarafindan geminin
kilavuzlanmasi o6ngorilmektedir. Almanya Kiyir Sular Trafik Yonetim Sisteminin
2000 senesi raporuna goére bu sistem sayesinde Almanya ‘daki deniz kazalarinda

%50 ye varan dususler saglanmistir.(Hadley,1999; 4).

IMO’nun A.857(20) no.lu kararinda (VTS Ana hatlari) sdyle denilmektedir:

‘Bir VTS ’ye gemilere talimat verme yetkisi verilirken, bu talimat sonuca

ybnelik olmall, yapilacak rota degisikligi ya da yapilacak makine manevralari gibi
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hareket detaylari gemideki kaptan ya da kilavuz kaptana birakilmalidir. VTS ’nin
yapacag! operasyonlarin kaptanin glvenli seyir ile ilgili ytkdmliliiklerini ihlal
etmemesine ve kaptan ile kilavuz kaptan arasindaki geleneksel iligkiyi

bozmamasina dikkate edilmelidir”

IALA'nin gelistirdigi VTS ElI Kitabrnin 2002 versiyonunda, IMO’ nun

yukaridaki tavsiyeleri tekrarlanmakta ve su eklemeler yapiimaktadir:

“Gemi kaptanlari, genellikle, VTS personelinin uzmanligina ve mesleki
bilgisine gliven duymakta ve verdikleri talimatlari yerine getirmektedirler. Bununla
birlikte, VTS tarafindan verilen bir talimatin, yerine getiriimesi gemiye zarar
verebilecegi degerlendiriimesinin gemi kaptaninca yapildigi durumlarda kaptanin bu
talimata uymayabilecedi kabul edilmelidir’(IALA VTS Manual,2002; Madde 2.4.3)

VTS, yuksek riske sahip deniz alanlarinda kullanilan énemli unsurlardan bir
digeridir. IMO’nun A.857 (20) sayili Karar’i, VTS ana hatlarrni igerir. Bu Karar'a gére

bir VTS 'in verecegi hizmetler sunladir:

1. Bilgi Hizmeti;
2. Seyir Yardimi Hizmeti;

3. Trafik Dliizenleme Hizmeti.

Bilgi hizmeti, su konulari icerir:

1. Konum raporlari,

2. Diger gemilerin adi ve manevra niyetleri;

3. Suyolu kosullarr;

4. Hava durumu, tehlikeler ve geminin gecisini etkileyebilecek herhangi

diger kosullar.

Seyir Yardimi Hizmeti, IMO Tanimlamasina gore, “Kéti hava kosullarinda
gemi trafiginin yogun oldugu, tehlikeli sularda yol alinirken ve gemide seyir
emniyetiyle ilgili bir problem c¢iktiginda 6zellikle énem kazanan bir hizmettir”. Bu
hizmetin verilmesi igin, yine ayni IMO Karar'ina gore;

e Gemi, bu hizmeti talep edebilir; ya da

e VTS bu hizmeti gerekli gérulduginde verebilir.
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VTS; seyir yardimini bir gemi i¢in gerekli gérdiglinde, ya da VTS merkezine
gemiye “Talimat’ verme yetkisi taninan bdlgelerde, durum daha hassas bir hal
almaktadir (istikbal, 2003).

Trafik Diizenleme Hizmeti, yine IMO tanimlamasina goére, “Tehlikeli
durumlarin ve trafikte yidilmanin &nlenmesi amaciyla trafigin operasyonel
ybnetimiyle ve gemi hareketlerinin énceden planlanmasiyla ilgilenen bir hizmettir’
Bu baglamda, VTS otoritesi hiz sinirlari  koyabilir, takip edilecek rotalari
belirleyebilir, gemi hareketlerinin zorunlu olarak rapor edilmesini dngdrebilir ve
bunlarin benzeri diger uygulamalari yarurlige koyabilir. Bu hizmet, ilgili deniz sahasi

icerisinde glivenligin arttiriimasinda énemli rol oynar (istikbal, 2003).

Kilavuz kaptanlar, VTS yapisi icerisinde kullanici ve bilgi saglayici olarak
onemli bir rol oynamaktadirlar. Ancak, operasyonel bir VTS merkezinde
gOrevlendiriimis olan ve gemi ile haberlesmede bulunan bir kilavuz kaptan, gemi
Uzerinde gorev yaparken oldugu gibi gemiye kumanda edemez; ancak VTS nin
vermesi 6ngorilen hizmetleri saglar. “Sahilden Kilavuzlama” (Shore-Based Pilotage)
ve “Uzaktan Kilavuzlama” (Remote Pilotage) terimleri yanhs isimlendirmedir ve
bunlarin gemiyi Kilavuzlama anlamina gelecegini soylerken c¢ok dikkatli olmak
gerekmektedir. Bu yardimin vyetkili bir kisi tarafindan verilmesi halinde belki
“Gelismis Seyir Yardimi” (Enhanced Navigational Assistance) terimi uygun olabilir.”
(Hughes, 1998) .

VTS merkezinde gorev alan bir kilavuz kaptan VTS’nin etkin calismasina
onemli katkida bulunur. Bununla birlikte, VTS merkezinde goérev alan bir kilavuz
kaptan, VTS merkezinde gorev yaptigini ve yaptidi isin de “kilavuz kaptanlk”
olmadigini unutmamahdir. VTS c¢alisani kilavuz kaptan geminin durumunu
degerlendirmede kendi mesleki galisma deneyimini elbette kullanacaktir, ancak,
yapilacak iglemlerin gemi Gzerinde gergeklestirilen kilavuzluk formatinda degil, VTS

formatinda olmasi gerektigini her zaman dikkate almalidir (Hughes, 1998) .
Alman Kilavuz Kaptanlar tarafindan gergeklestirilen bir calismada, VTS

merkezinde devamli olarak gérev alacak kilavuz kaptanlarin sorumluluklari asagida

aciklandigi sekilde belirtiimektedir.
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o Seyir tavsiyesini de igeren seyir yardimi hizmetini vermek lizere slirekli
olarak VTS merkezinde bulunmalidir, béylelikle 6rnedin teknik arizadan
veya seyir sorunlarindan dogabilecek kazalari 6nlemede ya da siste veya
bagka bir olayin ortaya ¢ikmasi halinde her an basvurulabilecek bir
danigman olarak ulasilabilir olacaktir.

o Gemi lizerinde bulunan gbérevli personele kaza sonrasinda gerekli
tavsiyeleri vermelidir, VTS merkezinde bulunan bir kilavuz kaptan kriz
ybnetimini derhal ve etkin bir gsekilde l(stlenebilecek bir konumda
olmalidir.

o Kanal/bogaz veya trafik kogullarindaki degisimlerle ilgili 6zellikle de su
cekimi ve su derinligi ile ilgili olanlarda aninda gemilere tavsiyede
bulunmalidir.

o Trafik kurallarini seyir tavsiyesine doénustirmek suretiyle gemilere
bildirmelidir.

o Demirleme veya rihtima yanagsmada gemilere tavsiyede bulunmalidir.

o Kilavuz kaptanlarin gemiye ¢ikmalari ve gemiden ayrilmalarini trafige
engel olmayacak bir sekilde yapmalarini koordine etmelidir.

o Kilavuz kaptan alma mevkiine yaklasmada veya kilavuz kaptani alma ya

da indirme manevralarinda gemi kaptanlarina tavsiyede bulunmalidir.

Ayni calismada VTS merkezinde gorev alacak kilavuz kaptanlarin egitiimeleri

konusunda su goruslere yer verilmektedir.

“Kilavuz kaptanlarin teknik, elektronik ve veri isleme konularinda almalari
gereken egitim ve trafik ydnetimi konusunda ulasmalari gereken uzmanlik bilgisi
acisindan, detayl bir denizcilik editimi almis olmalari ve mesleki diizey bakimindan
mimkiin olan en yiiksek derecede olmalari gerektigi ortaya ¢ikmaktadir’ (Hughes,
1998) .

Uluslararasi Deniz Kilavuz Kaptanlar Dernegi'nin (IMPA), Shanghai'da

1998 yilinda yapilan Genel Kurul'unda alinan bir kararda séyle denilmektedir:
“Kilavuz Kaptanlarin taginabilir kilavuz kaptan yardimcilari, AlS, ECDIS,

PORTS, DGPS, Sessiz VTS gibi gelismis elektronik sistemlerin limanlarda ve

suyollarinda kullaniimak Uzere geligtiriimeleri ve kullaniimalarinda yardimci
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olduklarini kabul ederek, IMPA, hiikiimetleri, denizde can, mal ve gevre glivenliginin
daha da arttiriimasi igin bu gelisen denizcilik teknolojilerinin kullaniimasinda kilavuz
kaptanlarin éncliliik etmeleri konusunda rollerini kabul etmeye ve desteklemeye
davet eder’( istikbal, 2003)

1.4.2. Hukuki Bakimdan Kilavuzluk

Diinyada deniz kilavuzluk hizmetlerinin hukuki yapisi incelendiginde, ihtiyari
kilavuzluk (istege bagli)) ve zorunlu kilavuzluk olmak Uzere iki temel siniflama

yapildig1 goérilimektedir.

a) ihtiyari Kilavuzluk:

Devletler i¢ sulari Uzerindeki mutlak egemenlik haklari ve karasularindaki
genig duzenleme yetkileri nedeniyle deniz alanlarinin herhangi bir yerinde
kilavuzlugu ihtiyari veya zorunlu yapma hakkina sahiptirler. Kiy1 devletinin zorunlu
tutmamasina ragmen, ihtiyari kilavuzluk hizmetinin kullaniimasinin gemi kaptaninin
inisiyatifine birakildigi kilavuzluk hizmetidir (Caga, 1998; 108).

Uygulamalara bakilacak olursa ihtiyari kilavuzlugun mecburi kilavuzluga
nazaran daha az rastlanildigi sonucuna varilabilir. Bunun sebebi devletlerin can, mal
ve gevre glvenligini saglamak Uzere kilavuzluk hizmetini zorunlu tutmalaridir. Bir
bagska go6rlis ise bu hizmetlerin zorunlu tutulmasinin ekonomik nedenlerden
kaynaklandigidir (Hill, 1995; 516).

b) Mecburi Kilavuzluk:

Mecburi kilavuzluk Ulkelerin i¢ sularinda, 6zellikle dar ve si1§ sular ile liman
giris ¢ikislarinda ve seyir risklerinin yiksek oldugu yerlerde seyir yapan gemilerin

almasi gerekli zorunlu hizmet olarak nitelendirilebilir.

Genel olarak diinyada mecburi kilavuzluk hizmetlerinin icerigi liman tizik ve
yonetmeliklerinde diizenlenmigtir. Ornegin Turk limanlarina giris ve gikis yapan
gemilerin kilavuz alma zorunlulugu bulunmaktadir. Ancak daha detayli bilgiler o

limanla ilgili yonetmelikte bulunmaktadir.
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Gemilerin alacaklar kilavuzlarin liman idarelerince kayitl olmasi garttir.Bu
hizmetin icerigi ise liman tiziuk ve yonetmeliklerinde bahsedilmektedir (R.G., 1925,
95)

1

Ornegin istanbul Liman TizGgi’'nde © Limanda kilavuziuk ve rémorkor
hizmetleri Bodazlar ve Marmara Bdlgesi Deniz Trafik Dizeni Hakkinda Tuzigin 43
Uncl maddesine gore 1000 GRT ve daha buylk Turk ticaret gemileri ile 150 GRT
Uzerindeki yabanci gemiler, kilavuz kaptan almak zorundadirlar” denilmektedir

(R.G., 1996, 8442)

Tuzla Liman Ydénetmeligi'nde ise “Limandaki iskele ve rihtimlara yanasacak,
samandiralara baglanacak veya buralardan ayrilacak 1000 GRT ve daha buyuk
Turk ticaret gemileri ile 500 GRT Uzerindeki yabanci bayrakli gemiler kilavuz kaptan
almak zorundadirlar. Bu gemiler, liman sinirlari igine girdikten sonra demirli gemilere
yaklagsmadan 6nceki en uygun yerde kilavuz kaptan alir ve Limandan ayrilirken
aldiklari kilavuz kaptani demirli gemilerden neta olduklari en uygun yerde birakirlar.”
denilmektedir (R.G., 2004, 25545)

Dunyadaki genel duruma bakilacak olursa 6rnegin Japonya karasularinda
seyir yapan 300 gros ton Uzeri yabanci bayrakli gemiler ile ayni biyUklikte uluslar
aras| sefer yapan Japon bayrakli gemiler igin Yokosuka limanina giris ve ¢ikislarda

kilavuz kaptan bulundurma zorunlulugu bulunmaktadir (http://www.kaiho.mlit.go.jp.)

Hollanda limanlarina giris-gikis yapacak gemiler igin gemilerin uzunlugu esas
alinir. Ornegin Rotterdam limanina giris-cikis yapacak balikgilik ve tarama igleri ile
ugrasan gemiler ile askeri gemiler haric boyu 60 metreden bulyik olan gemilerin
kilavuz bulundurma zorunluluklari vardir.60 metreden kuguk olan ve tehlikeli yik

tasiyan gemiler icin de yine bu kural gecerlidir (http://www.empa-pilots.org).

Danimarka Kilavuzluk Kanunu na (Pilotage Act 1989) goére ise 12 deniz
millik Danimarka karasularinda seyir yapan kimyasal, akaryakit ve gaz tankerleriyle
radyoaktif madde tasiyan gemiler igin kilavuz alma zorunlulugu bulunmaktadir

(http://www.empa-pilots.org)
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b.a)Mecburi Misavir Kilavuz

Kurallar belli bir bélge ve sularda gemiye kilavuz kaptan almayi zorunlu
kilmig ancak geminin yonetiminin bu kilavuza devri hakkinda acik bir kural
getirimemigse mecburi misavir kilavuzluk séz konusu olur (izveren ve digerleri,
1994; 379).

Bu kilavuzluk tirinde gemiye c¢ikan kilavuz, kaptanin danismani
konumundadir ve geminin yonetimini eline almaz, sadece tavsiyelerde bulunur.
Yoénetim gemi kaptanindadir ve kaptan kilavuz kaptanin tavsiyelerine uymak
zorunda degildir. Gemi kilavuzlandigi sirada bir kaza gergeklesirse, geminin kaptani
ve dolayisiyla donatan hukuki agidan sorumludur. Gemi kaptani kanunen gerekli
olmadigi halde gemisinin sevk ve idaresini kilavuza birakmasi durumunda da

sorumluluktan kurtulmaz(ligin, 1992;50).

b.b)Mecburi Sevk ve idare Kilavuzu

Kilavuz almanin zorunlu oldugu bdlgelerde kaptana gemisinin ydnetimini
kilavuz kaptana birakmak yukid de yuklenmis olabilir. Bu halde geminin sevk ve
idaresi geminin kaptanindan alinarak kilavuza ge¢mektedir. Bu tur kilavuziuga

mecburi sevk ve idare kilavuzlugu denilmektedir ( Cetingil&Kender, 1998; 163).

Mecburi sevk ve idare kilavuzu 1854 tarihli ingiliz Deniz Ticaret Kanunu'nda
tanimlanmigtir. Bu kanunda kilavuz kaptan gemi personelinden olmadigi halde
geminin yonetimini elinde bulunduran kisidir. Bu hikme dayanan bir mahkeme
kararinda “ yonetimi elinde bulundurmak” ifadesinin ifadesinin, kilavuzun gemide en
yetkili kisi oldugu ve kaptan ile personelin kendisine yardimla yikimli olduklari
anlamina geldikleri belirtilmistir. Benzer bir baska kararda da ydnetimi elinde
bulunduran kilavuzun gemide danisman degil yodnetici oldugu yer alir
(Douglas&Geen, 1993; 110)

1952 tarihli Kanada Denizcilik Kanunu da 1854 tarihli ingiliz Deniz Ticaret
Kanunu ile ayni hikmu( icermektedir. 1968 tarihinde kraliyet komisyonu tarafindan
hazirlanan rapora gore “ pilotaj” kelimesi “ geminin yonetimini elinde bulundurmak,

geminin seyrini saglamak” anlamindadir. S6z konusu kanunda kilavuz, geminin
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seyrini saglayan kisidir. Bu nedenle kaptan ya da baska bir kimse geminin
yénetimini eline alirsa kilavuz kaptan artik hukuken sorumlu olmamaktadir. Benzer
bir sekilde, kilavuz sifatiyla gemiye gelen kisiye geminin ydnetimi teslim edilmez ve
sadece danisman olarak faydalanilirsa bu kisi de arttk mecburi sevk ve idare

kilavuzu olarak diugstnilemez (Douglas&Geen, 1993; 112) .

Glnimuizde bu tip kilavuzlugun uygulandigi alanlar daralmaktadir. Panama
kanalinda ve Kiel kanalinda verilen kilavuzluk hizmetleri bu tirden hizmetlere
girmektedir. (Caga,1995; 108)

Mecburi sevk ve idare kilavuzunun, muisavir kilavuzdan farki uygulamada
onemlidir. Kilavuzlama esnasinda geminin herhangi bir kazaya ugramasi, karaya
oturmasli, cana, mala ve cevreye zarar vermesi halinde Uglncu kigilere karsi
sorumlulugun kimde oldugunun tayininde kilavuz kaptanin sadece danismanlik

g6revi mi gérdigu yoksa geminin sevk ve idaresine sahip mi oldugu énem tasir.

Gemi sevk ve idare kilavuzu tarafindan sevk edilirken onun kusurundan ileri
gelen catmadan geminin donatani mesul olmaz; meger ki, gemiadamlarindan olan

kimseler kendilerine disen vazifeleri yapmamis olsunlar (R.G., 1956, 9353)

Kilavuzun sadece misavir oldugu durumlarda, gemi kaptani kilavuzun
tavsiyelerine uymak zorunda degildir ve gemisinin tim sorumlulugunu tasir. Bu
nedenle Gglncu kisilere verilen zararlardan dogan sorumluluk kaptan, dolayisiyla da
donatan Uzerindedir. Kilavuzun gemiyi sevk ve idare yetkisini bir kanun hikmi
dolayisiyla eline aldigi halde ise, Gglinci sahisa verilen zararlardan kilavuz kaptan
ve kendisini istihdam eden idare sorumludur. Bu durum Panama kanalinda aciklikla
gorulmektedir. Kanal idaresi, kilavuz kaptanlarin goérevlerini ifa ederken kusurlariyla

verdikleri zararlardan dogan tim sorumlulugu Ustlenmektedir (Corbet,1990; 24)
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1.5. DUNYADA KILAVUZLUK UYGULAMALARI

Bu bélimde ingiltere ve Amerika’ da kilavuzluk hizmetlerinin uygulanis,

hukuksal icerigi ve tarihgesinden bahsedilecektir.

1.5.1. INGILTERE’ DE KILAVUZLUK UYGULAMALARI

ingiltere’de kilavuzluk hizmetleri ilk kez 1894 tarihli Deniz Ticaret
Kanunu’nda (Pilotage Act 1894) tanimlanmistir. 1913 tarihine kadar ise kilavuzluk
uygulamalari bélgeden bdlgeye, limandan limana farklilik gosteriyordu. Bu durumu
ortadan kaldirmak ve Ulke ¢apinda yeknesak bir kilavuzluk uygulamasi olusturmak
amaciyla 1913 yilinda Kilavuzluk Kanunu (Pilotage Act 1913) kabul edildi. S6z
konusu kanun ile kilavuzluk uygulamasinda var olan karigiklik giderildi. 1936
yilinda ise, Kilavuzluk idarelerinin sorumlulugunu sinirlayan bir baska kanun

ydrurlige girdi (Douglas & Geen, 1993; 110).

1913 tarihli kanun, 1979 Deniz Ticaret Kanunu ile yapilan birka¢ degisiklik
disinda 1983 vyilina kadar kilavuzluk konusunda ana kanuni metin olarak
yururlikte kaldi. 1983 yilinda yururlige giren Kilavuzluk Kanunu ise 1913 tarihli
Kanun, 1936 tarihli Kilavuzluk idareleri Kanunu ve 1979 tarihli Deniz Ticaret
Kanunu’nu ortadan kaldirarak, bunlarin ilgili hikimlerini birlestirdi. Ancak 1983
tarihli Kanun da pek uzun omurld olmadi ve 1987 yilinda kabul edilen yeni bir
Kilavuzluk Kanunu ile ilga edildi (Douglas & Geen, 1993; 111).

1987 tarihli kanunun da degistiriimesi tartisilmaktadir. 1998 yilindan bu
yana ingiliz Cevre, Ulastirma ve Bélgeler Midirliigi tarafindan tiim limancilik

faaliyetlerinin, ozellikle guvenlikle iligkili olanlarinin © Deniz Limanlari Glvenlik

Kanunu” adi altinda birlestiriimesi ¢alismalari yurutilmektedir (Hill, 2000; 17) .

ingiltere’ de kilavuzluk hizmetleri 1987 tarihli Kanun hiikiimleri geregince 6zel
ya da kamu eliyle surdurilmektedir. Her liman kendi sinirlari igerisindeki verilen
kilavuzluk hizmetlerini Yetkili Liman Otoritesi yoluyla yUritmekten sorumludur.
ingiltere de bir ¢ok liman 6zellestirildigi igin bu limanlari isleten kurumlar yasal olarak
Yetkili Liman Otoritesi'nin koymus oldugu kurallar c¢ergevesinde c¢alismak

zorundadir.Yetkili Liman Otoriteleri, limanlarindaki kilavuzluk hizmetlerini
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dizenlerken, 1987 tarihli kanunun hukUmleri geregi gemi ve cevre emniyetini

saglamak amaciyla bazi yukdmliltkler Gstlenirler.

Bu yukumlalukler;

e Mecburi kilavuzluk hizmetlerinin verilecegi bdlgeler ve gemi tiplerinin
belirlenmesi;

o Yetkili kilavuz kaptanlar ile ilgili dizenlemelerin belirlenmesi;

e Kilavuz tekneleri ve romorkorlerin standart donanimlara sahip olmasinin
saglanmasi;

e Gemi kaptanlarina ait Kilavuz Muafiyet belgelerinin onaylanmasi;

e Kilavuzluk hizmetlerinden elde edilen gelirlerin yine bu hizmetin

iyilestiriimesi icin kullanilmasi olarak ézetlenebilir.

Yetkili Liman otoriteleri limanlarindaki kilavuzluk hizmetlerini bir kilavuzluk
sirketinden satin alarak veya kendi kilavuzluk teskilatlarini kurarak gerceklestirirler.
ingiliz Denizcilik Idaresi'nin hazirlamis oldugu ydnetmelikler dogrultusunda
kilavuzluk hizmetinin hizmet satin alinarak gergeklestirimesi durumunda Devlet

Bakanligr’nin onayina ihtiyag vardir. (Corbet,1990; 25).

Gelismekte olan kiguk limanlarda kilavuz kaptanlarin birgok sorumlulugu
oldugu goérilmektedir. Daha buylk limanlar da ise son yillarda 6zellikle uzaktan
kilavuzluk hizmetinin yayginlastigi ve VTS (Vessel Traffic Service) yani gemi trafik
istasyonlarinda c¢alisan kilavuz kaptanlarin sayisinin arttig1 gérilmektedir. Kilavuzluk
anlasmalari Liman otoritesi ile Kilavuz kaptanlar ya da kilavuzluk sirketleri ile
yapilmaktadir. Yine ¢alisacak kilavuz kaptanlarin yeterlikleri, sahip olmasi gereken
Ozellikler, girmesi gereken sinav konulari ve yapmasi gereken stajlar ise Liman

otoritesi tarafindan belirlenir. (http://www.empa-pilots.orqg)

Ana ve iglek limanlarda hizmet veren kilavuz kaptanlar sirket ve birlikler
seklinde organize olmus bir sistemin pargasi olarak goérev alirken, besleme
limanlarda ise bireysel olarak calisan kilavuz kaptanlarin istihdam ettigi

gorulmektedir (http://www.empa-pilots.org).

Uluslar arasi bir birlik olan ingiliz Deniz Kilavuz Kaptanlari Dernegi, ingiliz

Ulastirma ve Genel isci Sendikasr’nin bir alt kurulusu olarak ¢alismaktadir. Bu birlik
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ingiliz kilavuz kaptanlarina, gerek agik deniz kilavuzu gerekse liman kilavuzu olmasi

kaydiyla hizmet veren bir kurulustur (http://www.empa-pilots.org)

2005 yili verileri itibariyle ingiltere’ de gérev yapan 550 liman kilavuz kaptani
ile 26 adet agik deniz kilavuzu bulunmaktadir. Bunlardan 488'i ingiliz Deniz Kilavuz

Kaptanlari Dernegi’ ne Gyedir (http://www.empa-pilots.org/).

A) Yeterlilik:

ingiliz sularinda kilavuz kaptanlk yapabilmek icin uzak yol gemi kaptani
ehliyetine sahip olunmasi ve kilavuzluk egitim goérllmesi gerekmektedir

(http://lwww.empa-pilots.orqg) .

Her liman otoritesi kilavuz kaptan yeterligi ile ilgili gereksinimleri kendi
belirler. Blyuk bir kismi uzak yol kaptan ehliyetine sahip kisileri kilavuz kaptanlik
gorevine kabul ederken, bazilari kiyisal seyir deneyimi olan denizciler ile liman

kontrol zabitlerinin arasindan segim yapmaktadir (http://www.empa-pilots.org) .

B) Zorunlu Kilavuzluk:

Liman qiris ve c¢ikigslarinda kilavuz kaptan alma zorunlulugu ile ilgili
diizenlemeler Liman Otoriteleri tarafindan belirlenir. ingiliz denizcilik idaresinin
kilavuz alma zorunlulugu ile ilgili genel duzenlemesi mevcut degildir. Ayni limanlar
arasinda dizenli tasimacilik yapan gemilerin kaptanlarina ve birinci zabitlerine o
deniz bdlgesinin genel 6zelliklerini bilmeleri sebebiyle giris ve cikislarda kolaylik ve
zaman uygunlugu agisindan Liman Otoritesi tarafindan Kilavuzluk Muafiyet Belgesi
dizenlenir (Pilotage Exemption Certificate-PEC). (Geen, 1977; 15) .

Gemi kaptanlari, kilavuzlugun zorunlu oldugu alanlarda kilavuz kaptanin
vermis oldugu direktifleri uygulamak istemezlerse, bu durumda manevra ve mevki ile
ilgili bilgileri periyodik olarak Liman Otoritesi'ne bildirmekle yukimltdir (Geen, 1977;
15).

Cogu Liman Otoritesi tehlikeli yuk tasiyan gemilerin gerek limana

yanastiriimalari gerekse transit gegiglerinde verilecek kilavuzluk hizmetlerinde kati
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kurallar uygulamaktadirlar. 1987 tarihli Kilavuzluk Kanunu’ nda “ Yetkili Liman
Otoriteleri, c¢evre ve gemilerin emniyeti agisindan gerekli gordiigii takdirde kendi

liman sinirlar igerisinde kilavuzluk hizmetini zorunlu ya da istege tabi kilabilir

denilmektedir (http: //www. empa-pilots.org) .

Gemi kaptani kilavuzlugun zorunlu oldugu boélgelerde kilavuz kaptan igin
gerekirse etkili gézcllik icin personeli goéreviendirir.(Rindby & Brewis ;1926. s:25)
Ancak kilavuz kaptanin verdigi direktiflerin gemi ve ¢evre emniyetini gézardi edici

nitelikte olmamasi gerekmektedir (Jenkin & Godwin, 1983; 382).

C) Liman Otoritesi ve Kilavuz Kaptanlarin Sorumluluklari:

Yetkilendirilmis Liman Otoriteleri limanlarindaki kilavuzluk hizmetlerinin
guvenilirligini ve surekliligini saglamaktan sorumludur. Liman otoritesi kendi
kusurlarindan kaynaklanabilecek olasi zararlardan 1. derecede sorumludur (Geen,
1977;17)

Yetkilendirilmis kilavuz kaptanlarin kisisel sorumluluklari herhangi bir zarar
durumunda 1000 Sterlin arti sefer basina aldiklari kilavuzluk Gcretleri ile sinirhdir.
Kilavuz kaptanlarin neden olduklari zararlarin tazmininde, liman otoritelerinin
Odeyecekleri maddi tazminat ise, kilavuzluk teskilatindaki kilavuz kaptan sayisi ¢arpi
1000 sterlin olarak sinirlandiriimistir. Belirlenen tazminatlarin alinabilmesi igin gemi

calisanlarinin art niyetli davraniglarinin olmamasi gerekmektedir (Geen, 1977; 17).

D) Emeklilik:

2005 Subat ayi itibariyle Ulusal Emeklilik Fon’ una 243 adet kilavuz kaptanin
Uyeligi bulunmaktadir. Bu fonun kuruculari esit sayidaki kilavuz kaptanlar ile liman
yeftkilileridir. Bu fonun yaninda kilavuz kaptanlarin faydalandiklari saglik yardim fonu

da bulunmaktadir(http://www.empa-pilots.org.).

E) Tarifeler/Ucretler :

Kilavuzluk tarifeleri hizmeti vermekle yuUkumlu olan liman otoriteleri

tarafindan duzenlenmektedir. Bu durum kilavuzluk hizmetlerinde tarife standardinin
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ortadan kalkmasina neden olmaktadir. Gelirlerin liman buyukligune gore
degismesinden dolayi bluyidk limanda kilavuzluk hizmeti veren kilavuz kaptanlarin
gelirleri kiglk limanlarda calisanlara gore daha fazla olmaktadir. Ortalama kilavuz

kaptan maasinin gemide ¢alisan bir uzak yol kaptaninin aldigi maasa yakin degerde

oldugu sdylenebilir (http://www.empa-pilots.org).

F) Calisma Saatleri :

ingiltere’ de kilavuzluk hizmetlerinde c¢alisma saatleri diizeni gesitlilik
gOstermektedir. Vardiyalar 12 veya 24 saat olabildigi gibi bazi durumlarda ¢alisma

gunl, istirahat gunleri seklinde de dizenlenebilmektedir.(http://www.empa-

pilots.org).

1.5.2. AMERIKA’ DA KILAVUZLUK HiZMETLERI

ABD’nin idari yapisi nedeniyle kilavuzluk sisteminin dizenlenmesi farklidir.
1781 tarihli Birlesik Devletler Konfederasyon Anlasmasi uyarinca, kendi sularinda
kilavuzluk hizmetlerini dizenleme vyetkisi 10 eyalete verilmigtir. 1789 yilinda
cikarilan bir kanun uyarinca, kongre tarafindan yeni bir dizenleme yapilmadigi
surece eyaletlerin kilavuzluk sistemlerini dizenlemeye vyetkili olduklar kabul
edilmistir. Bu tarihten bu yana eyaletler kilavuzluk hizmetleriyle ilgili dizenlemeleri
kendileri gerceklestirmektedirler. Bunun yaninda federal hikimet ve Sahil Glvenlik
teskilatinin da  kilavuzluk hizmetlerinin gergeklestiriimesi konusunda yetkileri
bulunmaktadir (Mangone, 1997; 183).

Federal kanunlar uyarinca; iki ABD limani arasinda seyir yapan tim gemiler
ile petrol tankerleri ve tehlikeli madde tasiyan mavnalar Federal Hikimet tarafindan
belgelendiriimis kilavuz kaptanlarin hizmetlerinden faydalanmak zorundadirlar. (U.S
National Research Council, 1994; 104).

Kural olarak, kilavuzlara yeterlilik belgesinin verilmesinde eyaletler yetkili
olsa da Federal HUikumet de dizenleme yapma yetkisine sahiptir. Bu yetki uluslar
arasl ticaret yapmayan gemiler ile sinirhdir. Buna gére ABD kiyilarinda iki liman
arasinda balik¢ilik bdlgelerinde ve Great Lakes bodlgesinde gemilere verilecek

kilavuzluk hizmetlerinin belirlenmesinde ve kilavuzlarin yeterliliklerinin tespitinde tek
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yetkili Federal HukUmettir. Federal Hukimet elindeki yetkiyi Sahil Guvenlik Tegkilat
eliyle kullanir (Parks, 1991; 1016).

Sahil Guvenlik Teskilati kilavuzluk konusunda genis yetkilere sahiptir ve
federal kilavuzluk hizmetlerinin dizenlenmesi ile goérevlidir. Sahil Guvenlik
teskilatinin yetkileri arasinda, federal kilavuzluk kurallarini olusturmak, kilavuz
kaptanlarin belgelendiriimeleri icin asgari standartlari belirlemek, federal kilavuzluga
tabi gemi tiplerini belirlemek, federal kilavuz kaptanlarin ¢alisma alanlarini
belirlemek, kilavuzluk sinavlarini dizenlemek ve yeterlilik belgelerini vermek ve
federal kilavuzluk kurallarina uymayan kilavuzlara disiplin cezasi vermek sayilabilir
(U.S National Research Council, 1994; 105).

Eyaletler, kabotaj tasimaciigi yapan gemilerde calisan kilavuzlara sahil
glvenlik teskilati tarafindan verilen yeterlilik belgesinden baska belge zorunlulugu
getiremezler ve bu kilavuzlarin Ucret tarifelerini belirleyemezler. Bunun yani sira
tehlikeli dokme yuk tasiyan gemiler de federal hikumetin kurallarina tabidirler
(Mangone,1997; 193).

Eyaletlerin yetkileri, kendi sinirlari i¢indeki limanlara giris ¢ikis yapan veya
uluslar arasi tagimacilikla istigal eden gemilerin kilavuzluk dizenlemeleri ile sinirlidir
(Parks, 1991; 1086) .

Bu iki sistemin faaliyet gostermesi kilavuzluk sistemi ile ilgili olarak 2 temel
problemin ortaya ¢ikmasina neden olmustur.
1. Federal hikumet ile eyaletlerin koydugu kanunlarin c¢elismesi
nedeniyle olusacak uygulama farklihgr;
2. Eyaletler arasinda yapilan dizenlemelerde olusacak farklilik

sebebiyle hizmet kalite standardindan uzaklasiimasi;

Yiksek standardin saglanmasi ve verilecek hizmetlerin birbiriyle uyumlu
olmasi acisindan Federal hikimetin Eyaletlerin uyguladiklari kanunlarin temel
standartlarini ve minimum guvenlik sartlarini belirleme vyetkisi bulunmaktadir
(Schoenbaum,1994; 698).
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Eyaletler kilavuzluk sistemini kurallar ile diizenlemistir. Buna goére bir yabanci
liman ile ABD limani arasinda galisan gemiler, eyalet sinirlari dahilindeki sulara ve
limanlara giris cikislarinda, bayrak farki gézetilmeksizin ilgili eyaletin kilavuzluk

kurallarina tabi olacaklardir. (U.S National Research Council, 1994; 116).

Eyaletlerde liman ve nehir kilavuzlugu hizmeti vermek isteyen Kisiler,
yeterliliklerini belgelendirmek zorundadirlar. Yeterliligin tespiti konusunda her

eyaletin kendine 6zgu bir sistemi olabilir (Force-Yiannapoulos ,1997; 21) .

Eyaletlerde kilavuzluk teskilatini dizenlemek gorevi yerel idari kurullara
verilmistir. Bu kurullardan Kilavuz Kaptan Komisyonu, Eyalet Senatosunun tavsiyesi
ve kabullyle Vali tarafindan atanir. Bu komisyon limani olan her bolge igin ayri ayri
belirlenir ve kilavuzlarin yeterliliklerinin tespiti, belgelendiriimeleri, kilavuzluk Ucret
tarifelerinin belirlenmesi ve gerekli idari diizenlemelerin yapilmasi ile ugrasir (Force-
Yiannapoulos ,1997; 24) .

Eyaletler kendi yetki alanlar dahilinde kilavuzlugun zorunlu veya ihtiyari
oldugu bélgeleri belirleyebilir. Kilavuz almanin zorunlu oldugu yerlerde kilavuz
alinmamasi bazi eyaletlerde kaptan ve/veya donatan igin cezai yaptirrm nedenidir.
Bazi eyaletlerde ise gemi kilavuzluk Ucretinin yarisini veya tamamini 6demek
zorunda birakilir (Parks, 1982; 1031).

ABD’ de istege bagli kilavuzluk hizmetlerini dizenleyen mevzuat guvenlikten
¢ok ekonomik kazang saglamak amaci guder. Zira, kilavuzlugun istege bagli oldugu
yerlerde, kaptan kilavuzluk Ucretini ddemek durumunda olmasina ragmen gemisine
kilavuz almak zorunda degildir. Gemi kaptani, kilavuza ihtiyaci olup olmadigini kendi
tayin eder, ancak karari ne olursa olsun kilavuzluk Gcretini 6demekten kaginamaz

(Force-Yiannapoulos ,1997; 64).

Kilavuzluk Ucretlerinin belirlenmesi dogrudan Eyalet tarafindan veya eyaletin
gorevlendirdigi bir merci tarafindan gerceklestirilir. Kilavuzluk UGcret tarifelerinin
belirlenmesinde ayirim yapilmasi yasaklanmistir. Bir eyalet icinde veya farkli eyalet
limanlari arasinda c¢alisan ABD gemileri arasinda kilavuzluk hizmetlerinin
Ucretlendirilmesi  konusunda ayrimcilik  kongre tarafindan yasaklanmigtir
(Parks,1982; 1083).
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A) Yeterlik:

Interport Pilot Acentasi (Connecticut, Delaware, New Jersey, New
York):

Kilavuz kaptan adaylarinda 10 sene deniz hizmeti ve bunun en az 5 yilinin
glverte zabiti olarak yapilmis olmasi sarti aranmaktadir. Kilavuz kaptanin egitimi 6

sene kadar stirmektedir.

Bu egitimin ilk iki senesinde aday en az 225 kanal seyri ve yanasma
manevrasinda bulunmak ve bu seyir ve manevralarin en az 25 tanesini kidemli
kilavuz kaptanin gézetiminde kendisi gergeklestirmek zorundadir. Bu egitimi izleyen
4 sene boyunca aday kidemli kilavuz kaptanlarin gbzetiminde manevralar

gerceklestirerek deneyimini arttirir (U.S National Research Council, 1994; 417).

Mc Cormick Havuzlama Kilavuz Kaptanlari (New York Limani ve New

Jersey) :

Burada c¢ok farkli bir sistemle karsilagsilmaktadir. Aday kilavuz kaptanlar
kidemli kilavuz kaptanlarla gemilere c¢ikmaya baglamadan &nce rémorkor
kaptanlarinin yanina goénderilerek manevra esnasinda rémorkdrden manevrayi
izleyerek ilk deneyimlerini kazanirlar. RGmorkor kaptaninin aday kilavuz kaptan
hakkinda olumlu kanaat vermesi durumunda aday kilavuz kaptanlar daha klguk
ebatli romorkdrlerde degistirmeci romorkdr kaptani olarak ¢alismaya baslarlar (U.S
National Research Council, 1994; 117).

Eger bu alanda da c¢alismalari basarili olarak degerlendirilirse kademeli bir
gecisle kidemli kilavuz kaptanlarla manevralara gikmaya baslarlar. Aday kilavuz
kaptanlarin bu cesitli asamalardan olusan egitim dénemi en az 10 sene olmak
zorundadir. Bunun ilk iki senesinde en az 225 manevrada bulunmak ve bunun en az
25’ini kidemli kilavuz kaptan goézetiminde kendi yapmak durumundadir. Ancak bunu
izleyen 8 sene sonunda aday basarili olursa kidemli kilavuz kaptan olabilir (U.S
National Research Council, 1994; 417).
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California San Fransisco Bar Kilavuz Kaptanlari :

Adaylar yazili ve s6zlu sinavlari basardiktan sonra aday kilavuz kaptan
olarak staja baslarlar. Basvuru igin en az iki sene gemi kaptani veya kilavuz kaptan
olarak g¢alismis olma sarti aranir. Staj dénemi en az bir sene surmeli ancak (¢
seneyi gegmemelidir. Aday kilavuzlari degerlendirmek igin aktif olarak gérev yapan
kidemli kilavuz kaptanlardan 5 kisilik bir komite kurulur. Aday kilavuz kaptan diger
kilavuz kaptanlar tarafindan yazili olarak degerlendirilir ve haklarinda diizenlenen
raporlar komitenin bilgisine sunulur. Adaylar ayrica simulasyon Kkurslarina da
gonderilirler (U.S. National Research Council, 1994; 418).

Los Angeles Limani Kilavuz Kaptanlari :

Burada kapsamli ve yogun bir egitimin gerekliliine inanan kilavuziuk
teskilati, adaylari 24 ay suren ve 6 asamali bir sinav sistemi ile degerlendirmeye alir.
Amac gemilerin blyuklugu ve manevralarin zorlugunu da dikkate alarak yeterli ve
deneyimli kilavuz kaptanlarin nezaretinde egitime tabi tutmaktir. Her bir agsamanin
sonunda adaylar bas kilavuzla manevraya c¢ikarak degerlendiriimekte ve hemen
ardindan yazili sinava tabi tutulmaktadir. Eger aday her hangi bir asamada basarili
olamaz ise bir Ust asamaya gecemez. Bu asamalardaki uygulamali egitim ve sinav
ayni zamanda simulator egitimi, VTS go6zlemi, rémorkoérlerde manevralari gézlem,
liman kurallarinin egitimi ve liman emniyet plani egitimi ile desteklenir. Aday acemi
kilavuz kaptan olmadan dnce egitimi siresince en az 1000 gemide bulunur. Egitim
programi usta kilavuz kaptanlar tarafindan dizenlenir, egitim komitesi tarafindan
takip ve kontrol edilir, bas kilavuz kaptan tarafindan yénetilir. Her doért yilda bir tim
kilavuz kaptanlar insan Kumandali Maket Model (Manned Model) kursuna tabi
tutulurlar. Ayrica tim kilavuz kaptanlar her iki yilda bir simulatér kursuna
gonderilirler. (U.S National Research Council, 1994; 418).
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IKiNCi BOLUM
TURKIYE’DE KILAVUZLUK HiZMETLERIi VE UYGULAMALARI

2.1. TURKIYE’ DE KILAVUZLUK HiZMETLERI

Bu bélimde Turkiye’ de kilavuzluk hizmetlerinin tarihi, hukuki alt yapisi, ve

kilavuzluk teskilatindaki gelismeler incelenecektir.

2.1.1 Tirkiye’ de Kilavuzluk Tarihi

Tark kilavuzluk tarihi, 19. yizyill Osmanl imparatorlugu ve Tirkiye

Cumbhuriyeti donemleri olmak Uzere iki baslik altinda incelenmisgtir.

2.1.1.1 XIX. YY.” da Osmanli Devleti’nde Kilavuzluk

Osmanli Devleti ile batili Ulkeler arasinda XIX. yuzyilin ortasindan itibaren
blyuyerek gelisen ticari iligkiler, cok buyik 6l¢ide deniz yolundan gergeklesti. Bu da
beraberinde yeni dizenleme ve uygulamalar getirdi. Bu uygulamalarin temelinde
ticaretin glvenlik icinde gergeklesmesi yatiyordu. Buna gdre bir yandan sigortacilik
faaliyetleri gelisirken, diger yandan deniz tagimaciligi hem teknolojik hem de kural
ve yontemler agisindan gelisti. Bu ylzyilda Osmanl denizciligini guglendirmek icin
bir yandan hukuksal ve kurumsal dizenlemeler yapilirken diger yandan teknik
olanaklarin gelistiriimesi icin de calisiimistir. Bu amagcla XIX. YlGzyilin basinda lll.
Selim 1804 yilinda Denizcilik Kanunu’ nu cikartti. Osmanl Denizcilik teskilatini
yeniden yapilandirmayi hedefleyen bu kanunda kilavuzluga da yer verildi. Buna
gore kilavuzluk istasyonlarinda stirekli olarak kilavuz kaptan bulundurulur, kilavuz
kaptanlar gereksinim halinde gemilere sevk edilirdi. Kilavuz kaptanlarin sayilari
yeterli gelmezse Bahriye Nazirn tarafindan Akdeniz havzasindan deneyimli ek
kilavuz kaptan saglanirdi. Ege ve Akdeniz adalarindan temin edilen kilavuz
kaptanlar, yoreyi iyi bilen gerekli bilgi ve deneyime sahip kimselerden secilirdi.
Serasker ve Basbug kumandasinda seyreden donanmaya, hava muhalefeti halinde
geminin mevki ve rotasini geometrik hesaplarla belirleyecek iki “Ustad Kilavuz
Kaptan” da atanirdi (Koraltirk, 2004; 34).
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Mayis 1870' de bdlgede bireysel kilavuzluk yapan girisimciler, istanbul
limaninda hizmet verecek bir kilavuzluk teskilatinin kurulmasi icin basvuruda
bulundu. 1892 yilinda Marino adindaki bir Rum kaptan, Osmanli Devleti’ nden bir
sirket adina Bogazlar ve istanbul Limanrnda kilavuzluk yapma ayricaligini talep etti.
Bu talebi degerlendirmek Uzere dénemin Bahriye Nazirn Hasan Husnu Pasa,
Mesudiye Firkateyni sivarisi Miralay Hayri Bagkanhdrnda bir komisyon kurdu.
Ancak bu komisyon kilavuzluk hizmetlerinin Kigilere birakilamayacagina karar verdi
(Koralturk, 2004; 45).

1895 yilinda bazi Galata bankerleri ve Avrupali yatirnmcilar birlikte,
boJazlarda romorkorlerle gemi yedeklemek, kilavuzluk hizmetleri ve Marmara
Denizi'nde gemi igletmek amaciyla Fransiz rémorkdrculik, Kilavuzluk ve Kurtarma
Sirketi'ni kurdular. Bu sirketin yayinlamis oldugu bildiride, calistirllacak kilavuz
kaptanlarin pratik ve teorik bilgi sahibi olmalarinin yani sira ingilizce, italyanca ve
yerel dilleri bilmesi gerekliligi belirtildi. Bununla birlikte sirketin kilavuzluk tarifesi de
yayinlandi. Ozetle bu tarifede Kavak’ la Canakkale arasi verilecek kilavuzluk hizmeti
2 sterlin, Canakkale-istanbul limani arasi verilecek kilavuzluk hizmetinin bedeli 4

sterlin olarak belirlendi.

Ayni yil kilavuzluk ile ilgili iki 6nemli yasal dizenleme yapildi;

1. Kurulmasi 6ngodrilen resmi kilavuzluk teskilatinin organizasyon yapisi
belirlendi.

2. Bogazlarda uygulanmasi dugunulen zorunlu kilavuzluk kanunu tasarisi

olusturuldu.

Teskilatin organizasyon yapisi asker kdkenliydi. Sivil olarak Kaymakam bu
gruba eslik etmekteydi. Bodazlarda verilmesi dustnilen zorunlu kilavuzluk ile ilgili
olarak ise bir tlzUk hazirlatildi. Bu tiuztge gore 100 gros ton ve Uzeri blUyuklikteki
gemilere, bogazlar bdlgesi ve liman sinirlari igerisinde kilavuz kaptan alma
zorunlulugu getirildi. Tarifeler ise her gros ton basina 20 lira olarak belirlendi.
Kilavuz kaptanlarin ihmali, ya da yetersizli§i sebebiyle meydana gelecek batma,
karaya oturma gibi kazalardan dolay! kilavuz kaptan gérevden alinirdi. Oliimle
sonuglanan kazalarda ise kilavuz kaptan yargilanmasi igin hukimete teslim edilirdi
(Koraltirk, 2004; 46). Artan deniz trafigine bagl olarak bazi yatirimcilar, kilavuzluk

hizmeti verecek igletmelerin kazangli bir yatirim alani olacagini distnerek, Osmanli
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Devleti'nden kilavuzluk ayricaliklari isteginde bulundular. Bu turden isteklere en gok

konu olan yer istanbul Limani ve Bogazlardi (Koraltiirk, 2004; 44).

2.1.1.2 Cumhuriyet Déneminde Kilavuzluk

XIX. yuzylda vyapilan reformlarin genel 06zelligi geleneksel kurumlari
kaldirmaksizin, yeni kurumlarin olusturulmasi iken, Cumhuriyet déneminde
geleneksel kurumlara son verilerek yerlerine yeni ve etkin kurumlar olusturulmasidir.
Osmanli déneminde modern bir teskilatin kurulmasi igin gerekli caba ve iradenin
olmamasi nedeniyle somut sonuglar alinamamigken, Cumhuriyet déneminde
denizcilik  sektérinli  yakindan  ilgilendiren bazi  yasal duzenlemeler
gerceklestiriimistir. Bu sayede kilavuzluk teskilati kismen daha saglam temellere
oturtulmaya cahsilimistir. 13 Ocak 1924 Bakanlar Kurulu karariyla Turkiye
sahillerinde kilavuzluk hizmetlerinin sorumlulugu Tirk Denizcilik idaresi’ ne
verilmistir. Baglangicta elde edilen gelirin lgte ikisi idare’ ye kalan kismi kilavuz
kaptanlara verilmekteydi. Daha sonralari kilavuz kaptanlar Gcretli ¢calistiriimiglardir
(Koraltirk, 2004; 74).

Bu yasal duzenlemeleri takiben 14 Nisan 1925'de 618 sayih Limanlar
Kanunu, 1 Temmuz 1926’da ise 815 sayili Kabotaj Kanunu yurirlige girmistir. 8
Haziran 1933'de ise 2248 sayili Denizyollar igletmeleri Kanunu 1. Maddesi'nde
belirtilen “Tlrkiye karasularinda verilecek kilavuzluk hizmetleri devlet gézetimine
alinmistir’ hilkma ile kilavuzluk hizmetleri devlet tekeline alinmistir (Koraltirk, 2004;
75).

2248 sayili kanun geregi kamu kurumlari olan Turkiye Denizcilik igletmeleri
ve TCDD, devlete taninan kilavuzluk hizmetleri tekelini kendilerine bagh liman ve
bolgelerde kullanmiglardir. 1990°h yillarda 24 Ocak 1980 tarihli “ekonomide yapisal
dénusim” karariyla dis ticarette ortaya ¢ikan hareketlilik, limanlardaki yogunlugu
arttirmis, bu gelismenin sonucu olarak kilavuzluk hizmetleri, kamu kuruluglari yani
sira, Ozel sektor tarafindan da verilmeye baslanmigtir. 28 Ocak 1998 tarihli
Kilavuzluk ve Romorkaj Hizmetleri Tegkilatlari Hakkinda Ydnetmelikle birlikte birgok

Ozel igletme kilavuzluk hizmeti vermeye baglanmigtir (Koralturk, 2004; 77).
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2.1.2 Hukuki Bakimdan Kilavuzluk

Tarkiye’ de kilavuzluk hizmetleri 14.4.1925 tarihli 618 sayili Limanlar
Kanunu'nun 17.maddesindeki “Gemi ve sivarilerinin gereginde alacaklari
kilavuzlarin liman  idarelerince kayith olmasi sarttir” hukmuyle duzenlenmigtir
(R.G,1925; 95) .

1 Temmuz 1926 tarihinde yurarlige giren 815 sayili Kanun (Kabotaj Kanunu)
geregince; Turk karasularindaki limanlar arasinda deniz tasimaciligi, yalniz Turk
bayrakli gemilerle ve T.C. uyruklu gemi personeliyle yapilir. Bu kanunun 1.
maddesinde ” Turkiye sahillerinin bir noktasindan digerine yuk ve yolcu alip tasimak
ve sahillerde limanlar dahilinde kilavuzluk, romorkaj, gemi kurtarma gibi liman
faaliyetleri, Turk siciline kayith sirketler tarafindan gerceklestirilir’ denilmektedir
(R.G, 1926; 358).

Kilavuzluk ve rémorkaj hizmetleri, gemilerin limana yanasmasi ve limandan
ayrilmasi sirasinda verilen hizmetlerdir. Turkiye limanlarinda s6z konusu hizmetlerin
verilmesi Denizcilik Mustesarligi tarafindan 15.02.2002 tarih ve 24672 sayili Resmi
Gazete'de yayimlanarak yarurlige giren "Kilavuzluk ve Rédmorkdrcilik Hizmetleri
Teskilatlari Yonetmeligi" (28.05.2002 tarih ve 24768 sayili Resmi Gazete'de
yayimlanan "Kilavuzluk ve Rémorkérculik Hizmetleri Tegskilatlari Yénetmeliginde

Degisiklik Yapiimasina Dair Yonetmelik" ile degisik) ile duzenlenmektedir.

Kilavuzluk ve Roémorkércilik hizmetlerinin uygulanmasi ve uygulayacak
teskilatlarin hukuki igerigi ise Kilavuzluk ve Rémorkdrculik Hizmetleri Teskilatlari
Yénetmeligi'nin 1.maddesindeki ‘’Tiirk karasulari iginde bulunan denizlerde,
bogazlarda, kérfezlerde ve limanlarda seyir, can, mal ve c¢evre glivenligini
saglamak igin verilen ve verilecek kilavuzluk ve rémorkércliliik hizmetlerini yerine
getirecek teskilatlarla ilgili sartlari belirlemektir’ hikmuiyle dizenlenmistir (R.G,
2002; 24768). Kilavuzluk teskilati “kilavuzluk hizmet bélgesi icinde idare tarafindan
kendisine kilavuzluk hizmeti yapma izni verilmis olan ve yetkilendirildigi bdlgede
idarece belirlenmis minimum sayida kilavuz kaptan istihdam eden ve hizmete uygun
kilavuzluk istasyonuna sahip olan kamu veya 6zel tesebbls tlzel kisiligi veya bu

niteliklere sahip olarak karsilikli anlagma ile idareden izin almis birden ¢ok tiizel
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kisiligin olusturdugu ortak girisimi” ifade eder. Bu hikim ile kilavuzluk teskilatinin
hukuksal igeriginden bahsedilmistir. (R.G, 2006; 26360)

Kilavuz kaptanlik meslegini yerine getirecek Kigilerin yeterlilikleri ile ilgili
hukuksal mevzuat ilk olarak 31/12/1997 tarihli 23217 sayili Kilavuz Kaptan
Yeterlikleri Hakkinda Yonetmelikle diizenlenmistir. Bu yonetmelikle ilgili 2001,2002
ve 2003 yillarinda degisiklikler yapiimistir. Yeni yonetmelik 28/11/2006 tarihinde
yururlige girmistir. Kilavuz Kaptanlarin Yeterlikleri, Egitimleri, Belgelendiriimeleri Ve
Calisma Usulleri Hakkinda Yonetmelik’ in 2. maddesinde “ Tiirkiye karasulari icinde
bulunan denizler, bogazlar, limanlar ve akarsularda gemilere kilavuzluk hizmeti
veren kilavuz kaptanlarin yeterlikleriyle ilgili tiim igerikleri kapsar” denilmektedir
(R.G, 2006; 26360).

Tarkiye’ de kilavuz kaptanlik yeterlikleri, Liman Kilavuz Kaptani ve Turk
Bogazlar Kilavuz Kaptani olmak lzere iki ¢esittir. Bu yeterlikler kilavuz kaptan ve
kidemli kilavuz kaptan olarak iki farkli dizeyde verilir. Kilavuz kaptan, 20.000 gros
tona (GT) kadar olan tim gemilere, kidemli kilavuz kaptan ise tim gemilere
yetkilendirildikleri kilavuzluk hizmet bdlgesinde kilavuzluk hizmeti verir. Kilavuz
kaptanlarin gérev yapmaya yetkili bulunduklar kilavuzluk hizmet bolgesi yeterlik
belgelerinde belirtilir (R.G, 2006; 26360).

Limanlar ise kendi bolgelerindeki kilavuzluk hizmetlerinin detayh iceriklerini
ise Tlzlk ve Yonetmeliklerinde bulunan hikimlerle belirlemistir. Ornegin Antalya
Liman Talimat’nin 17. maddesinde “Limandaki iskele, rihtim tesis ve isyerlerine
yanasacak, samandiralara baglanacak veya buralardan ayrilacak 1000 GRT ve
daha blylik Tirk ticaret gemileri ile 150 GRT lizerindeki yabanci gemiler, kilavuz
kaptan almak zorundadirlar’ hikmu bu duruma ait bir 6rnektir. Bu duruma ek olarak
150 GRT lzerindeki yabanci bayrakli yatlar, limana ilk yanasma ve ayrilmalarinda,
kaptan degismemek sartiyla ve yilda bir kez olmak lizere kilavuz kaptan alacaktir.
Yat kaptaninin degismesi halinde ise, yatlar slireye bakilmaksizin Limana

giris/cikiglarinda tekrar kilavuz kaptan alir.” denilmektedir (R.G, 1978; 8545).

Akdeniz ile Karadeniz arasinda bir gegis yeri olan Turk Bogazlari yilda 50 bin
geminin gegmesinden dolayr hem kirlilik hem de deniz ulasimi agisindan riskler
tagimaktadir. Gegen gemilerin yaklasik %15’ tehlikeli yuk tagsiyan gemilerdir (D.N.M,

2002; 27). Tum bunlardan dolaylr Turkiye, Bogazlarinda gemi ulastirmasini

xlvi



dizenleyecek birtakim onlemler almis ve dizenlemeler yapmistir. Bu énleme

dizenlemelerinin bazilari ulusal, bazilari da uluslararasi nitelik tagimaktadir.

Uluslararasi duzenlemelere bakilacak olursa bogazlarin hukuksal rejimi
Montré Sézlesmesi'ne dayanmaktadir. Bu sézlesme istanbul Bogazi, Marmara
Denizi ve Canakkale Bogazindan gemilerin gecisini ve ulasim rejimini yeniden
dizenlemek amaciyla uygulanmaktadir. Sozlesmenin 1. maddesinde “Taraflar
bogazlarda denizden gecis ve seyir serbestisi prensibini kabul ve teyit ederler”
hikm, ayrica 28. maddede de serbest gecis kuralinin sinirsiz sureli olacagi hikma
yer alir (inan,1995; 56) . Ayni sézlesmenin 2. maddesinde ise kilavuzluk ve rémorkaj
hizmetlerinin ihtiyari oldugu belirtiimektedir (Korutirk, F, 1976; 296) .

Kilavuzluk hizmetlerinin zorunlu hale getirilemese bile yayginlastirimasi
amaciyla IMO nezdinde basglatilan girisimler 1994 tarihinde sonu¢ vermis ve IMO
tarafindan Tdrk Bogazlarindan gecis yapan tum gemilerin kilavuz almasi “6nemle
tavsiye” edilmigtir. 1994 tarihli Yonetmelik ile getirilen trafik ayinm duzeninin ve
diger gavenlik énlemlerinin IMO’ ya sunulmasini takiben Genel Kurul tarafindan
verilen kararda, “Bogazlardan gecen gemilerin kaptanlari, seyir guvenliginin
gerekleri uyarinca, yetkin bir kilavuz kaptanin hizmetini almalari dnemle tavsiye
edilir’ ifadesi yer alir (IMO Resolution A.827, 1994) .

Lozan Konferansr’nin 1. Béliminde taraf tim devletlerin kabul ettigi nokta,
Bogazlarin tim ticaret gemilerine baris ve savasta acgikligi ilkesi olmustur Bu
Sozlesme taraf agisindan sinirlamalar getirmesine karsin, baris zamaninda ve
Tarkiye’nin tarafsiz kaldigi tim savaslarda gecis 6zgurligia saglamaktaydi (Turan,
1998; 195). Sézlesme'nin 2. maddesine bagli ekte “hastane gemileri, yatlar, balikgl
tekneleri ve askeri olmayan yatlarin da” ticaret gemisi olarak kabul edildigi yer
almaktadir. Bu maddede sayilan gemiler ve diger ticaret gemileri baris zamaninda
bayrak ve yik farki gézetmeksizin, gliindiz ve gece Bogazlardan serbestce

gecebilmektedirler. Kilavuzluk ise istege bagh olacaktir (Celik,1987; 126).

Tiark Bogazlarinin dar ve uzun bir suyolu olmasi deniz trafigini olumsuz
etkilemektedir. Canakkale BogaziI'ndan bir geminin gegmesi igin 11 kez, istanbul
BogdaziI'ndan ge¢cmesi icin ise, yukarida belirtildigi UGzere, 12 kez rota degistirmesi

gerekmektedir. istanbul Bogazi'nda seyreden bir geminin, daralan alanlar ve akinti
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rejiminden dolayr manevra yetenegdi olumsuz etkilenmektedir. Anilan Bogazda yuzey
akintilari ¢ok ters yoénlerde olabilmekte, hatta ¢cogu kez seyire zarar verebilecek
boyutlara ulagsmaktadir. Canakkale Bodazi'nda da cografi ve osinografik yapi seyir
guvenligine buylk riskler getirmektedir (Cerit, 2000; 52). Butun bu riskleri bertaraf

etmek (izere Bogaz Tiiziikleri ve Istanbul ve Canakkale Liman Tiizikleri yapiimistir.

Tiark Bogazlari bélgesinin glvenligini saglamak amaciyla 14 Nisan 1925
tarihli ve 618 sayili limanlar kanununun 2. maddesine gére 1982 tarihinde istanbul
Liman Tuzigu ve Canakkale Liman Tizugu hazirlanmigtir. TGzigin 3. béliminde
yer alan madde kilavuzluk hizmetleri (md15) ve rémorkér alma zorunlulugu ve
kilavuz ve rémorkor almanin ayricaliklari yer almaktadir (md 16 ve 17) (R.G,1996;
22746).

istanbul Liman Tizigl’'nin 8. maddesinde ise ‘Limanda kilavuziuk ve
rémorkér hizmetleri Bogazlar ve Marmara Bélgesi Deniz Trafik Diizeni Hakkinda
Tihzagin 43 dncli maddesi ile diger hikimlere uygun olarak yapilacaktir.”
denilmektedir (R.G,1996; 8442) .

Limanlarda verilen zorunlu kilavuzluk hizmetleri liman ydnetmeliklerinde
belirtiimektedir. Yine yodnetmelikte kilavuzlugun hangi tip gemilere verilecegi ve
kilavuzluk cesidi belirtiimistir. Bu agiklamaya goére istanbul Limanrnda 1000 GRT ve
daha blyuk Turk ticaret gemileri ile 150 GRT uzerindeki yabanci gemiler, kilavuz
kaptan almak zorundadirlar Bu bdlgedeki uygulanan kilavuzluk kilavuz kaptanin

geminin sevk ve idaresinden sorumlu olmadigini ifade eder (R.G,1996; 8442) .

Tldrk Bogazlar’nda seyir yapacak gemilerin uymasi gereken hikimler 1998
tarinli TURK BOGAZLARI DENiZ TRAFIK DUZENI TUZUGU’ niin 1. maddesindeki
“Turk Bogazlari'nda seyir, can, mal ve ¢evre guvenligini saglamak amaciyla deniz
trafik dlizenlemesini gerceklestirmek icin hazirlanmis olup Tirk Bogazlari'nda seyir

yapacak tim gemileri kapsar” hikmuyle belirtimektedir (R.G, 1998; 23515) .

Bu Tuzik Istanbul ve Canakkale Bogazlari ve Marmara Denizini “Tirk
Bogazlar” olarak niteliyordu. Uluslararasi Hukukun getirmis oldugu genel ilkelere
terim anlamiyla uyan yeni Tlzuk, 1994'te getirilen birtakim kisitlamalari da

hafifletmistir. Bunun yani sira eski Tuzikte boylari 150 metre olan gemiler blylk
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gemi olarak adlandirilirken yeni Tuzukte boylari 200 metreden blyuk gemiler buayuk
gemi olarak nitelenmektedir. Yeni Tuzik ile eski Tuzuk arasindaki en buyuk farklihk

transit gecis yerine ugraksiz gegis terimi kullaniimasidir.

Tazagun 27. maddesinde ise “Trafik Kontrol Merkezince Turk Bogazlari'ndan
ugraksiz gegcis yapacak gemilere can, mal, seyir ve ¢evre guvenligi bakimindan

kilavuz kaptan almalari 6nemle tavsiye edilir’ denilmektedir (R.G, 1998; 23515)

Olasi tehlikeli durumlarin énlenmesi amaci ile gerek goéruldigu zamanlarda
katilimci tim gemilere, olasi tehlikeyi zamaninda ortadan kaldirabilmeleri i¢in gerek
kilavuz kaptan almalari (sadece aktif katilimcilara) yoninde gerekse yapacaklari
manevra ile ilgili olarak Tirk Bogazlari Gemi Trafik Hizmeti (TBGTH) operatori
tarafindan tavsiyelerde bulunulabilecektir (R.G, 1998; 23515) .

Bu hizmetler yerine getirilirken, guvenli seyir hakkinda gemi kaptaninin
sorumlulugunun g6z ardi edilmemesine ve gemi kaptani ile kilavuz kaptan
arasindaki geleneksel iligkinin bozulmamasina 6zen gdsterilecektir(R.G, 1998;
235195).

Tirk Bogazlar ézellikle de istanbul Bogazi ciddi dlgekte deniz kazalarina
maruz kalmistir. 1953-2002 Déneminde istanbul Bogazinda 461 deniz kazasi
olmustur. istanbul Bogazinda meydana gelen bu dénemdeki deniz kazalarinin 209
tanesi catisma, 215 tanesi karaya oturma, 28 tanesi yangin ve/veya patlama, 9
tanesi de dimen kilittenmesi, makine arizasi, bayilma tlrindeki diger kazalardir. Bu
veriler 1s1ginda kilavuzluk hizmetlerinden faydalanan gemilerin kazaya karisma

oranlari ¢ok disuk oranlarda kalmaktadir (Akten, 2000).

Meydana gelen kaza nedenleri;

1- Doga Kosullarn: Rizgar, yagmur ve ylksek dalgalar, sicaklik, hava

basinci, gel-git, akintilar ve diger deniz durumlari.

2- Geminin rotasindan kaynaklanan kosullar: Dar kanallar, su derinligi gibi

cografi kosullar ile trafik yogunlugu, deniz fenerleri gibi yerel kosullar.
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3- Gemi kosullari: Geminin tekne yapisi, makinelerin durumu, yikin istif

durumu ve yakit gibi kosullar.

4- Kullanicinin durumu: Gemi kaptani veya seyrinden sorumlu olan
personelin  bilgi ve manevra becerileri ile ruhsal ve fiziksel durumlari.

(http://www.turkishpilots.org.tr)

Bogazlardan emniyetli gegmek agisindan IMO tarafindan tavsiye edilen
kilavuzluk hizmetlerin faydalanmak kazalarin buylk bir oranda o6nlenmesini

saglayacaktir.

Turk Bogazlarindan gecen gemilerin yillara, gemi boylarina ve gemi

tiplerine gore istatistiki veriler asagidaki tablolarda verilmektedir.

Tablo 1: 1995-2003 YILLARI ARASINDA GANAKKALE BOGAZINDAN GEGEN
GEMI iSTATISTIKLERI

YIL | TOPLAM | PILOTLU | SP 200 Mt 500 GT | UGRAKSIZ | TANKER
GECIS RAPORLU | den dan GECEN
BUYUK | BUYUK
1995 | 35459 8292 12382 8164 31662 23249 N/A
1996 | 36198 10307 13473 8304 34789 24061 5858
1997 | 37321 10987 15453 5641 35223 24816 6015
1998 | 38777 11448 17692 2394 37295 25136 6546
1999 | 40582 11002 24533 2568 44354 26900 5445
2000 | 41564 11130 33861 2697 40163 27033 5543
2001 | 39249 10703 35016 2960 40543 26452 7079
2002 | 42669 12164 42477 3665 41980 29990 7637
2003 | 42648 13020 42648 3892 42530 29117 8114

(Kaynak:www.turkispilots.org)

Tablo 1 deki veriler 1s1ginda 1995-2003 yillari arasinda Canakkale Bogazr’ ndan
gecen gemi sayisi yillar bazinda artis gostermistir. Kilavuzluk hizmetinin ihtiyari
oldugu Canakkale Bogaz’ inda kilavuz kaptan alma orani ise yillara gére gemi

gegciglerine paralel olarak artis géstermektedir.




Tablo 2: 1995-2003 YILLARI ARASINDA ISTANBUL BOGAZINDAN GEGEN
GEMI iISTATISTIKLERI

YIL | TOPLAM | PILOTLU | SP 200 Mt 500 GT | UGRAKSIZ | TANKER
GECIS RAPORLU | den dan GECEN
BUYUK | BUYUK

1995 | 46954 17772 9571 6491 40724 24325 -
1996 | 49952 20317 12777 7236 44636 23755 4248
1997 | 50942 19752 15503 6487 45849 24568 4303
1998 | 49304 18882 24432 1943 44829 24561 5142
1999 | 47906 18424 30619 2168 44354 26323 4452
2000 | 48079 19209 38574 2203 44374 26858 4937
2001 | 42637 17767 35416 2453 44816 26113 6516
2002 | 47283 19905 44728 3113 45350 29398 7427
2003 | 46939 21175 45340 2923 45157 28961 6578

(Kaynak:www.turkishpilots.org)

Bu tablolar isiginda her gecen sene Turk Bogazlarindan gegen gemi
sayisinda ciddi bir artis olmakla beraber kaza riskleri de artmaktadir.Tirk Bogazlari

gibi yogun trafige sahip kisitli suyollarinda risklerin yonetilmesinin iki ayagi vardir:

1. Yogun deniz trafigine sahip deniz alanlarinda veya suyollarinda bu trafigi
dizenleyerek kaza riskini en aza indirecek sekilde gegigleri ayarlayarak guvenligi

arttirmak;

2. Yine bu gibi bdlgelerde gecis yapmak isteyen gemileri siraya sokarak
belli bir dizen icerisinde gecis yapmalarini saglayarak bahse konu deniz alaninin

veya suyolunun daha iglevsel kullanimi saglamak.

istanbul Bogazi:

Gemilerin aylar itibariyle gegis sayilarina, tiplerine ve boylarina goére

kilavuz kaptan alma durumlarini gésteren detayli tablolar EK tedir.
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Tablo 3: 2003 yilinda istanbul Bogazi’ndan gegis yapan gemilerin

boylarina gore kilavuz kaptan alma durumlari

250-300 mt. arasi 787 775 %98
200-250 mt. arasi 2136 2081 %97
150-200 mt. arasi 6671 5471 %82
100-150 mt. arasi 17701 8245 %47
100 mt. den kiiglk 19644 5603 %29

(Kaynak: D.N.M, 2003; 9).

Tehlikeli yuk tasiyan gemilerin kilavuz kaptan alma yuzdeleri boylari
blylddikge artmaktadir. Bu durum bogaz guvenligine yaratilan tehlike ile dogrudan
irtibatli ve olumlu bir husus olarak degerlendiriimektedir (D.N.M, 2003; 10).

Tablo 4: 2003 yilinda istanbul Bogazi’'ndan gegis yapan gemilerin

tiplerine gore kilavuz kaptan alma durumlari.

Yolcu Gemisi 1492 1463 %98
Likit Petrol Gazi 598 456 %76
Dondurulmus Gida 1796 1206 %67
Konteyner 518 376 %73
Dokme YUk 3633 2692 %74
Petrol Tankeri 6571 4653 %71
Kimyasal Tanker 928 365 %39

(Kaynak: D.N.M, 2003; 9).

2003 yili verileri 1s1§inda istanbul BodazI’ndan gegis yapan gemilerin, yilda
(% 45) i 21175 adedi, ayda ortalama 1765 adedi giinde ortalama 58 adedi kilavuz
kaptan almistir. En az kilavuz kaptan 1451 gemi ile Subat ayinda, en fazla kilavuz
kaptan 1968 gemi ile mart ayinda alinmistir (D.N.M, 2003; 2) .

istanbul Bogazi gegcisinde 2003 yilinda, onceki yillara gére boyu 150

metrenin altindaki gemilerde azalg, boyu 150 metrenin Uzerindeki gemilerde ise bir

lii



artis vardir. 2003 yilinda boylari 150-300 mt arasindaki gemilerde onceki yillara
gOre gorulen artig, 300 mt. Gzerindeki gemilerde gorilen azalig, 300 mt. Gzerindeki
gemilere Tuzlk geredi zorunlu olarak uygulanan sartlar kapsaminda kilavuz kaptan
ve romorkdrler beraberinde gegisten kaynaklandigi; bu durumda 6zellikle boylari
200-300 mt. arasindaki gemilere yonelisi arttirdigi degerlendiriimektedir (D.N.M,
2003; 6).

Canakkale Bogazi:
Gemilerin aylar itibariyle gecis sayilarina, tiplerine ve boylarina gore

kilavuz kaptan alma durumlarini gosteren detayli tablolar ektedir.

Tablo 5: 2003 yilinda Canakkale Bogazi’'ndan gecis yapan gemilerin

boylarina gore kilavuz kaptan alma durumlari

Boy Gezc;?\l?;r:mi Kllaé:fn?lan Yuzde
300 mt. den buyuk 4 4 %100(ZORUNLU)
250-300 mt. arasi 1178 876 %74
200-250 mt. arasi 2541 1676 %66
150-200 mt. arasi 9353 3967 %42
100-150 mt. arasi 16627 3957 %24
100 mt. den kiglk 12945 2540 %17

(Kaynak: D.N.M, 2003; 10).

Tablo 6: 2003 yilinda Canakkale Bogazi’ndan gecgis yapan gemilerin

tiplerine gore kilavuz kaptan alma durumlari.

Gemi Tipi Toplam _ Kilavuz ;.Alan Yiizde
Gegen Gemi Gemi
Yolcu Gemisi 493 426 %86
Likit Petrol Gazi 717 484 %68
Dondurulmus Gida 610 290 %48
Konteyner 4272 2734 %64
Ddékme Yk 4091 1331 %33
Petrol Tankeri 6074 2143 %35
Kimyasal Tanker 1193 581 %49

(Kaynak: D.N.M, 2003; 11).
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Canakkale Bogazr'ndan gecis yapan gemilerin, yilda 13020 adedi (% 31)i,
ayda ortalama 1085, glinde ortalama 36 adedi kilavuz kaptan almistir. En az kilavuz
kaptan 830 gemi ile Subat ayinda en fazla kilavuz kaptan 1183 gemi ile EKim ayinda
alinmigtir (D.N.M, 2003; 8).

Sekil 1: 1982-1994 Yillari Arasinda istanbul Bogaz’nda Meydana Gelen
Deniz Kazalarinin Kilavuzluk Hizmeti Alan ve Almayan Gemi Miktarlarina Gore

Dagihmi

15%

85%

Kaynak: www.turkishpilots.org.tr

Uluslararasi Denizcilik Orgiitii (IMO) verilerine gére deniz kazalarinda insan
hatasinin roli %80 civarindadir. Tirk Bogazlarina baktigimiz zaman ise, yine IMO
Kaynaklarina goére kaza yapan veya kazaya karisan gemilerden %85’inin kilavuz
kaptan almayan gemiler oldugunu gériyoruz. Geriye kalan %15’lik orani olusturan
kazalarda da catigan iki gemiden birinde kilavuz kaptan vardir, digerinde yoktur.

Catisan gemilerin her ikisinde de kilavuz kaptan olan kaza yoktur (istikbal, 2000).

Bu istatistiki veriler, Turk Bogazlarinda zor kosullar altinda gérev yapan
kilavuz kaptanlarin ¢cok az bir hata orani ile bu gorevi yerine getirdiklerini
g6stermektedir. Uluslararasi Denizcilik Orgiitli, yine bu verilere dayanarak 1995
tarinli ve A.827(19) no.lu karari ile “Turk Bogazlarindan gegen butiin gemilerin
kilavuz kaptan almasini siddetle tavsiye” etmistir. Uluslararasi Kilavuz Kaptanlar
Birligi (IMPA) ve Uluslararasi Bagimsiz Tanker Sahipleri Orgiti’niin
(INTERTANKO) yine bogaz gecislerinde kilavuz kaptan alinmasinin seyir glivenligi
icin blyik énem tasidigi yéniinde sirkilerleri ve bildirimleri bulunmaktadir (istikbal,
2000).
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2.1.3 Kilavuzluk Hizmetlerinin Uygulanisi

Kilavuzluk ve rémorkér hizmetleri, baslangicta TDi tekelinde, TDi ve TCDD
gibi kamu kuruluslarinca verilirken, daha sonralari Denizcilik Mistesarhdi tarafindan
liman Tuzik, yénetmelik ve talimatlarinda yapilan degisikliklerle 6zel ve tizel
kisilerin de bu hizmetleri vermesi saglanmistir. TDi limanlarinin isletme hakki devri
s6zlesmeleriyle 6zellestiriimeleri sonucunda bu limanlardaki kilavuzluk ve rémorkoér
hizmetleri de 6zellesmistir. Bu kapsamda halen 8 kamu kurulusu 22 liman ve
iskelede, 18 6zel kurulus ise 22 liman ve iskelede hizmet vermektedir. Bu tir
uygulamalarin 6zel sektor tekeli seklinde yayginlasma egilimi kanisi ve Avrupa
limanlarina gére pahali olmasi; armatdr, acente ve kamu sektdriinde sikintilara ve
degisik yorumlara yol acmistir. Bu nedenle Avrupa Birligine uyum saglama
asamasindaki Ulkemizde Turk Bogazlari ve Marmara Bolgesi basta olmak Uzere,
Tark Limanlar’ndaki kilavuzluk ve rémorkdr hizmetlerinin yeniden ele alinarak
limanlarimizda yuk trafigini artiracak bir sekilde saglikh yeni bir yapiya
kavusturulmasi gerekli gériimekteydi. Bolgesel anlamda yuksek olan Liman Hizmet
tarifelerini daha makul bir seviyeye cekmek amaciyla, Ulastirma Bakanhgdi ve
Denizcilik Mustesarligi gemi GRT, tipi ve c¢alisma hatti gibi kistaslara gore
01.08.2003 den gecerli olmak Uzere liman Ucretlerini azaltan yeni bir “Liman Hizmet
Tarifesi” dizenlemigtir. Tarifenin yeni bir dizenleme olmasi nedeniyle, uygulamada
kargilagilacak tereddit ve sorunlarin dogal oldugu ve Kkarsilikh gdriismeler,
uygulama esaslari seklinde yapilacak agiklama ve degisikliklerle ve gerekli gorilen
ya da gorulecek revizyonlarla daha net ve wuygulanir bir hal alacagini
disunulmektedir (D.N.M, 1999) .

Bu bilgiler 1s1ginda 6zellestirilen ve kamu yénetiminde bulunan kilavuzluk ve
romorkor teskilatlarinin detayli listesi Tablo 7 ve Tablo 8 de verilmektedir. Tablo 9 da
ise kilavuzluk hizmetlerinin  verildigi Turkiye limanlarinin detayli listesi

bulunmaktadir.
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Tablo 7:Tirkiye limanlarindaki 6zel kilavuzluk ve romorkdr teskilatlar

Kilavuzluk ve Romorkaj Hizmeti Veren Kurulus Adi

Kilavuzluk ve Rémorkaj Hizmeti Verilen Liman/iskele

Y Uzmar Ltd.Sti.

Nemrut Korfezi

Canakkale Akcansa Iskelesi

Gemport A.S.

Gemlik Korfezi

Toros Gibre ve Kimya End. A.S.

Ceyhan Limani

Deniz Kilavuzluk A.S.
Med - Marine A.S.

izmit Koérfezi

iskenderun Kérfezi

Gemi Insa Sanayi A.S.

Tuzla Limani

Ambarli Pilotaj Rémorkaj A.S.

Ambarli Limani

"V igdas A.S.

Karabiga Limani

) Bandirma Deniz Tasimaciligi A.S.

Bandirma Limani

"Marmara Ereglisi Liman

Tekirdag Limani

Tesisleri A.S.
T Park Denizcilik ve Hopa Liman isletmesi Hopa Limani
AS.
) Cakiroglu A.S. Giresun Limani

Ordu Limani

Sinop Limani

U™ Akport Tekirdad Liman
isletmesi A.S.

Tekirdag Limani

) Ortadogu Antalya Liman
isletmesi A.S.

Antalya Limani

) Riport Rize Limani Isletmesi
Yatirm A.S.

Rize Limani

7 Alidas Alanya Liman Isletmeleri A.S.

Alanya Limani

) Marmaris Liman isletmeciligi A.S.

Marmaris Limani

’ Ulusoy Cesme Liman Isletmeciligi A.S.

Cesme Limani

) Ege Liman Isletmeleri A.S.

Kusadasi Limani

(Kaynak: DPT, 2006)
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Tablo 8: Tiirkiye Limanlarindaki Kamu Kilavuzluk ve Ré6morkér
Teskilatlari

Kilavuzluk ve Romorkaj Hizmeti Veren Kurulug Adi

Kilavuzluk ve Romorkaj Hizmeti Verilen

Liman/iskele

TDI A.S.

ISTANBUL LIMANI

ISTANBUL BOGAZI

CANAKKALE BOGAZI

GCANAKKALE ISKELESI

GELIBOLU ISKELESI

iZMIR LIMANI

GULLUK ISKELESI

TCDD iSLETMESI

TCDD SAMSUN LIMAN TESISLERI

TCDD DERINCE LIMAN TESISLERI

TCDD BANDIRMA LIMAN TESISLERI

TCDD MERSIN LIMAN TESISLERI

TCDD ISKENDERUN LIMAN
TESISLERI

TCDD HAYDARPASA LIMAN
TESISLERI

SEKA AKDENIZ MUESSESESI

SEKA TASUCU LIMAN TESISLERI

PETKIM(PETROKIMYA HOLDING A.S.)

PETKIM-NEMRUT KOYU  LIMAN
TESISLERI

ISDEMIR
FABRIKASI)

(ISKENDERUN 3. DEMIR GELIK

ISDEMIR LIMANI TESISLERI

BOTAS (BORU HATLARI ILE PETROL TASIMA
AS.)

CEYHAN LIMANI

MARMARA EREGLISI

T.T.K UZULMEZ MUESSESESI MUDURLUGU

ZONGULDAK LIMANI

ERDEMIR DEMIR VE

FABRIKALARIT.A.S.)

(EREGLI CELIK

EREGLI LIMANI

(Kaynak: DNM, 2005.)
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Tablo 9: Kilavuzluk Hizmeti Verilen Tiirkiye Limanlari

Liman Adi isleten Kurulug Kilavuz Kaptan Sayisi
Hopa Limani Park Denizcilik 1
Rize Limani Riport 1
Trabzon Limani Albayraklar 2
Giresun Limani Cakiroglu Holding 1
Ordu Iskelesi Cakiroglu Holding 1
Samsun Limani TCDD 4
Sinop iskelesi Cakiroglu Holding

Zonguldak Limani TTK 2
Eregdli Limani Erdemir 4
istanbul Limani TDi 12
istanbul Bogazi TDI 48
Canakkale Bogazi TDI 45
izmit Korfezi Dekas 39
Derince Limani TCDD 5
Gemlik iskelesi Gemport 6
Mudanya iskelesi Gemport 6
Bandirma Limani TCDD 3
Tekirdag Limani Akport 2
Tuzla Limani Gisas 4
Ambarli Limani Arpas 12
Marmara Eredli Limani Martas 1
Marmara Eregli Limani Botas 4
Bandirma Gubre Limani Bagfas

Karabiga iskelesi icdas

Aliaga Korfezi Tlpras 3
Aliaga Petkim Pektim 2
Nemrut Limani Uzmar 6
Dikili iskelesi Dikili Liman ve Tur. isl. 1
Canakkale Cimento iskelesi Uzmar 1
izmir Limani TDi 8
Kusadasi Limani Ege Liman isl. A.S. 2
Gllltik Liman TDI

Marmaris Limani Marmaris Cruise Port 2
Fethiye iskelesi Belediye

Antalya Limani Ortadogu Liman isl. 4
Cesme Limani Ulusoy 2
Alanya iskelesi Alidas 1
Mersin Limani TCDD 5
Tasucu iskelesi Seka

iskenderun Limani Dekas 4
iskenderun Limani TCDD 3
isdemir Limani isdemir 2
Yumurtalik Limani Toros 4
BOTAS Limani Botas 8

Kaynak: Koraltirk: 2004, 108.
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2.1.4. Turkiye’ de Kilavuzluk Uygulamalarinin Temel Yapisi

Kilavuzluk hizmetleri Turkiye' de limanlara giris cikis yapan 500 GRT
Uzerindeki yabanci gemiler ve 1000 GRT Uzerindeki Turk gemiler igin zorunlu
tutulan bir hizmettir. Zorunlu tutulmasinin nedenleri olarak gemilerin limanlara
yanasma-kalkmalarinda ya da liman manevralarinda kilavuz kaptan almalarinin hem
onemli altyapi yatirimlari olan limanlarin meydana gelebilecek bir kazadan dolayi
zarar gormelerini 6nlemek; hem de can, mal ve g¢evrenin meydana gelebilecek bir
kazanin felaket boyutlarinda olabilecek sonuclarindan korunmasini saglamak
gOsterilebilir (Denizcilik, 2005; 35) .

Bu gibi nedenlerden dolayi kilavuzluk hizmetleri son derece 6nemli yari
kamusal hizmetler olarak nitelendirilir. Dinya geneline baktigimiz zaman; limanlar
arasinda rekabet her zaman tesvik edildigi halde kilavuzluk hizmetlerinin ise serbest

rekabete kapali oldugu gorilmektedir (Denizcilik, 2005; 35) .

A) Yetkili Kilavuzluk Teskilati

Yetkili kilavuzluk teskilati; ilgili HUkUmetin kendisi, ya da vyasalar
geregi/geleneksel olarak bir kilavuzluk sistemini idare eden ya da bdyle bir sistem
saglayan bodlgesel, yerel gruplar ya da kuruluslardir. Hikimetler, yetkili kilavuziuk
teskilatlarini isbu belgedeki hikimlerden haberdar etmeli ve bu hikimlerin

uygulanmasini tegvik etmelidirler (http:// www. empa-pilots.org)
Kilavuz kaptanlik igin yeterlik belgesi ya da ruhsat almak Gzere basvuruda
bulunan bir kiginin deneyimi, nitelikleri ve uygunlugunun degerlendirilmesi ilgili yetkili

kilavuzluk teskilatinin sorumlulugundadir (http:// www. empa-pilots).

Tarkiye’de Kilavuzluk Hizmetlerinin Halihazir Yapisi

. Kamu tarafindan,
. Ozellestirilen limanlar tarafindan,
o Ozel veya tizel kisiliklerin milkiyetinde bulunan kilavuziuk sirketleri

tarafindan,
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. Kilavuz kaptanlar tarafindan kurulmus kooperatif yapisindaki sirketler
tarafindan,
o Asil hizmet alani ve uzmanligi kilavuzluk olmayan 6zel kuruluglar

tarafindan verildigi gérilmektedir.

Aa) Kamu Kilavuzluk Kuruluslar::

1990 yilindan itibaren kamu kilavuzluk kuruluglar 6zellestirme slrecine
girmiglerdir. Buna en son o6rnek Tlrk Bogazlar’'nda kilavuzluk hizmetlerini veren
Tirkiye Denizcilik isletmeleri’nin 6zellestirilme sirecine girilmesi ile birlikte bu
hizmetin Kiyi Emniyeti ve Gemi Kurtarma isletmeleri’ ne (KEGKI) devri sbéz
konusudur. Cunkd Montré Soézlesmesi'ne gore bogazlarda kilavuzluk hizmetleri
ancak kamu eliyle verilebilir. Ancak temelde degismeyecek olan, organizasyon
yapilar icerisinde kilavuz kaptanlarin yetki ve sorumluluklarini bagimsiz olarak

yerine getirebilmesidir. (http://www.empa-pilots.org)

Bogazlarda  Kilavuzluk  Hizmetlerinin  Ozellestiriimemesinin ~ Temel

Dayanaklari;

1. Montr6 uyarinca kilavuzluk hizmetlerinin  verilmesi devletin
sorumluluguna verilmistir ve hukuken 6zellestiriliemez,

2. Bogazlar gibi hassas bir bolgede ozel kilavuzluk hizmetleri kontrolin
elde tutulamamasi gibi bir takim sorunlara yol agar.(Istikbal,2000)

“Tark Bogazlarinda kilavuzluk hizmetleri kamu eliyle verilir ve bu yetki higbir
sekilde 6zel kuruluglara devredilemez” (R.G, 2002; 24672) .

Ab) Ozel Kilavuzluk Kuruluslar:

Ozel veya tlzel Kkisiliklerin milkiyetinde bulunan kilavuzluk sirketleri

tarafindan verilen kilavuzluk hizmetlerini kapsar. (http: //www. empa-pilots.org )
Ac) Ozellestirilen Limanlar Tarafindan Verilen Kilavuzluk Hizmetleri:
Ozellestirmenin temel amaci, devletin ekonomideki ticari faaliyetlerinin en

aza indirilmesi, rekabete dayall piyasa ekonomisinin olusturulmasi, devlet finansman

yukinin azaltimasi, sermaye piyasasinin gelistirimesi ve atil tasarruflarin
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ekonomiye kazandiriimasi, bu yolla elde edilecek kaynaklarin altyapi yatirimlarinda
kullanilabilmesidir (Denizcilik, 2005; 44) .

Limanlarin dzellestiriimesindeki temel amaglar ise: Limanlarin hizl, etkin ve
verimli isletiimelerini sadlamak, ulusal ve bdlgesel rekabeti arttirmak, blrokrasiyi
azaltmak, finansal bagimsizlik saglamak, liman altyapi ve Ustyapr yatirm
gereksinimlerini karsilayarak, teknolojik gelismelere ve modern isletme tekniklerine
uygun olarak limanlari isletmek ve yonetmek, ulusal ve bdlgesel ekonomiye katkida
bulunmak, sanayinin ve yan sanayinin gelismesine katkida bulunmak olarak
nitelendirilebilir (Denizcilik, 2005; 44) .

Limanlarin &zellestiriimesinde U¢ 6zellestirme ydntemi uygulanmaktadir.
Bunlar; i§Ietme Hakkinin Devredilmesi, Yonetim Anlasmasi, Ozel Sektore
Transferdir. Ancak, bir limanin 6zellestiriimesinde uygulanacak yontem ile ilgili bir
kural yoktur. Bu konuda her ulkenin ydnetim anlayisi, izledigi ekonomi model

belirleyici olmakta ve Ulkeden ulkeye degigsmektedir.

Imo’nun A-485 sayili yodnergesinde; kilavuzluk hizmetlerini geligtiren
devletlerde, egitim yeterlilik ve galisma usulleri konularinda asgari standartlarin tesis
edilmesinin deniz guvenligine katki saglayacadi, hukumetlerin glvenli ve yeterli
kilavuzluk sistemlerini yonetecek yetkili kilavuzluk teskilatlari olusturmalari
konusunda tegvik edilmesi gerektigi ifade edilmektedir. Ayrica taraf oldugumuz
sbzlesmeler geregi denizlerimizde seyir, can, mal ve c¢evre guvenliginin
saglanmasina yonelik gerekli tedbirlerin alinma ylikimliligi de bulunmaktadir (IMO
Resolution A—485, 1968).

Liman Ozellestirmesi sirasinda o6zellestirme kapsamina gore kilavuzluk
hizmetlerinin de limani igletecek olan kurumun yetkisi altina verilebilir. Ancak Turk
Deniz Kilavuz Kaptanlar Dernegdi'ne gére kilavuzluk hizmeti verecek kurumun ticari
kaygilardan arinmis ve bagimsiz bir politika izleyen bir kurum olmasi gerekliligini

vurgulamaktadir. (http://www.empa-pilots.orq)

Turkiye’ de liman 6zellestiriimesi ile ilgili mevzuat incelendiginde 5189 sayili
kanunun 12. maddesinin (d) bendi ile 21.11.1991 tarihli 4046 sayih Ozellegtirme

uygulamalarinin  dizenlenmesine ve bazi kanun ve kanun hiukminde
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kararnamelerde degisiklik yapilmasina dair kanunun 37. maddesinin (a) bendinde
yer alan “ ve limanlarin, milkiyetin devri disindaki yéntemlerle 6zellestiriimesinden
Turk uyruklu gercek ve tuzel kigiler yararlanabilir” ibaresi ile ayni bendin son cumlesi
olan ” Bu haktan yararlanabilecek sirketin Turk Ticaret Sicil’ ne tescil edilmis
olmasi, yabanci sermaye payinin %49'u gecmemesi idare ve temsil etmeye yetkili
olanlarinin gogunlukla Tirk vatandasi olmasi ve sirket ana sdzlesmesine goére oy
cogunlugunun Turk vatandaslarinda bulunmasi zorunludur” ifadesi yurdrlikten
kaldiriimaktadir. Yapilan bu dizenleme ile limanlarin miulkiyet devri digindaki
yontemlerle 6zellestiriimesi yabancilara acgilmaktadir. Her ne kadar 1926 seneli
Kabotaj Kanunu’na gbére “Tlrk denizlerinde yapilacak her tarli denizcilik
hizmetlerinin, Turkiye vatandaslar tarafindan yapiimasi” ifadesi bulunsa da agikca
belirtiimemesi sebebiyle Uluslar arasi Stratejik Arastirmalar Kurumu (USAK) Su ve
Deniz Hukuku Arastirmalari Merkezi tarafindan herhangi bir aykiriik olmadigina

karar verilmistir (Uzun, 2006).

Ozel sektor tarafindan igletilen bir limana kendi kilavuzluk hizmetlerini yapma

olanagi verilmesi durumunda bazi dezavantajlar meydana gelmektedir.

1. Her limanda ayni standartta kilavuzluk hizmetleri verilmemektedir. Bunun
sebebi her limanin yonetim anlayisi, gelir durumu farkli olmaktadir. Dlsuk
gelirli limanlarin gerekli yatirrmlari yapamamasi sebebiyle kilavuzluk
hizmetlerinde standarttan uzaklasiimaktadir. Kilavuzluk hizmeti, ticari
kaygilardan arinmig ve guvenlik oncelikli olmasi gereken bir hizmet olmasi

sebebiyle belli bir standartta verilmesi gereken hizmettir.

2. Kilavuzluk hizmetleri her limanin kendi elinde oldugunda liman isletmeleri
cevredeki limanlarla rekabet etmek amaciyla kilavuzluk UGcretlerini
dusirmeye calisiyorlar. Bu durum limanlar arasindaki haksiz rekabete

sebebiyet vermektedir.

3. Verilen kilavuzluk hizmetlerinin, basta gemiler olmak Uzere, limanin ve
gevrenin guvenligini saglamasi gerekir. Bunun icin de kilavuzluk hizmeti
veren tegkilatin, gemi, liman ve ¢evrenin haklarini esit élgiide koruyabilecek,

hepsine esit uzaklikta durabilecek bir yapiya sahip olmasi sarttir. Kilavuz
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kaptan kendi iradesiyle ticari baskilardan uzak meslegini yerine getirmesi
gerekmektedir (Uzun, 2006) .

Avrupa’ da verilen kilavuzluk hizmetlerinin ortak noktalari ise;

1. Kilavuzluk hizmetlerinde limanlarda standardin saglanmasi igin
gerekli kanun ve kurallar yurarltktedir.

2. Kilavuzluk hizmetlerindeki uygulamalar karigikliklarin dnlenmesi,
dizenin saglanmasi icin tek elden yoOnetilmeyi gerektirir. Bu
nedenle her limanda uygulamalar ayni ve ulke ¢apinda birlik
mevcuttur.

3. Ayni bolgelerdeki limanlarda Ucret tarifeleri aynidir ve haksiz
rekabet yapilamaz.

4, Devlet, kilavuzluk hizmetlerinin llke c¢apinda ayni standartta
verilmesi ve ilgili kurallar altinda yerine getirilmesi ve gozetimler
icin tek kontrol mekanizmasidir.

5. Alman kilavuzluk kanununun 45. maddesine gbre kilavuz
kaptanhk, yuksek nitelikler gerektiren bir meslektir. Bu nedenle
kilavuz kaptanin yiksek Ucret almasi ve sosyal yasantisi en Ust
dizeyde olmalidir.

6. Meslegin uygulanisi sirasinda bagimsizca karar vermelerine atifla
serbest bir meslek olarak degerlendiriimektedir.

7. Kilavuzluk, ticari bir hizmet degil ve rekabete kapaldir (istikbal,
2000)

2.1.5. Kilavuz Kaptanlarin Yeterlik Tespiti

Kilavuz kaptan olabilmek igin lisans dizeyinde egitim gormus olmak, uzakyol
kaptani yeterlik belgesine sahip olmak ve anilan belge ile en az bir yil kaptanlk
yaptigini deniz hizmet belgesi ile belgelemek,saglik durumunun deniz hizmetine
elverigli oldugunu, ydnetmeligin ilgili hikimlerine gére belgelemek ve 50 yasini
gecmemelidir. .(R.G, 2006; 26360).

Kilavuz kaptan yeterlik belgesi alma kosullarini saglayan adaylar, insanh

model gemi veya simulatér destekli egitiminden sinava tabi tutulurlar. Bu sinavda

basarili olan adaylar gorevbasi egitimine katiimaya hak kazanirlar.
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Liman Kilavuz Kaptan adaylarinin gérevbagi egitimi, ilgili limanda en az alti
ay ve 500 GT ve daha blyuk tonajdaki en az 90 geminin, gece ve gindiz esit

saylda olmak Uzere kilavuzlanmasina katiimak ile gerceklesir.

istanbul ve Canakkale Bogazlarinda, Bogaz Kilavuz Kaptanliyi gorevbasi
egitimini tamamlayabilmek icin; istanbul Bogazinda en az dért ay ve 5000 GT veya
daha buyulk tonajda en az 160 geminin gece ve gindiz her iki ydonde mimkin
oldugunca esit sayida olmak Uzere kilavuzlanmasinda bulunulmalidir. Ancak, bu
sayinin en az vyarisi 150 metre ve Ustli gemilerde gerceklestiriimelidir. Gérevbasi
egitiminin istanbul Bogazi gecisinin tamamini kapsayacak sekilde gerceklestirimesi
zorunludur. Canakkale Bogazinda gece ve gunduz her iki yonde mimkin oldugunca
esit sayida olmak Uzere, en az doért ay ve 5.000 GT veya daha buyuk tonajda en az
100 geminin kilavuzlanmasinda bulunulmalidir. Gérevbasi egitiminin, Canakkale
Bogazi gegisinin tamamini kapsayacak sekilde gerceklestiriimesi zorunludur. Kaptan
adaylarinin gérevbasi egitimi, ilgili limanda en az alti ay ve 500 GT ve daha buyik
tonajdaki en az 90 geminin, gece ve gundiz egit sayida olmak Uzere
kilavuzlanmasina katilmak ile gergeklesir. Ancak Idare, trafigi az olan limanlarda alti
ay iginde 90 gemi gelmediginde bu sayiy1 50 gemiye diisiirebilir. istanbul Limaninda,
Haydarpasa ve Karakdy rihtimlarinda en az 35’er, limanin diger bdlgelerinde ise en
az 20 geminin kilavuzlanmasinda stajyer olarak bulunulmaldir. Stajyerler gérevbasgi
egitimini limanda yer alan her bir iskele, tesis ve samandiralar ile, demir yerlerinin
tumd icin en az bir kilavuzlanmaya katiimak suretiyle limanin tim bdlgelerinde
gecirmis olmalari zorunludur. Ancak, daha once herhangi bir kilavuz kaptan
yeterligine sahip kisiler, bu maddede belirtilen esaslar dogrultusunda 60 gemiyi doért
ay icinde kilavuzladiklarinda gérevbasi egitimini tamamlar. Her iki egitimi de basari
ile tamamlayan adaylar ilgili bdlgelerde kilavuz kaptanlik yapmaya hak
kazanirlar.(R.G, 2006; 26360).

2.1.6. Kilavuzluk Uygulamalarinin Rekabet Agisindan incelenmesi
Tarkiye’ de kilavuzluk ve rémorkdrculik hizmetlerinin  limanlarda
uygulanmasi ve rekabet agisindan kurala baglanmasi konusunda Kilavuzluk ve

Roémorkorculik Tegkilatlar Yonetmeligin' in "Calisma Sinirlari ve Tegkilat Sayisi”

baslikli 14. maddesinin birinci bendine gore; Denizcilik Mustesarlidi'nin her bir
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kilavuzluk/rémorkérculik teskilati bdlgesinde, bdlgenin dzelligini géz éniinde tutarak,
kilavuzluk ve rémorkdrculuk izinlerini tek bir tegkilata vermesi veya kilavuzluk iznini
bir teskilata, romorkdércilik iznini ayri bir teskilata veya rémorkdérctilik iznini birden

fazla teskilata vermesi mimkuindir (www.rekabet.gov.tr). Bu kanuna dayanarak

izmit ve iskenderun limanlari icin Dekas ve Med Marin Denizcilik, Rémorkaj ve
Eskort Hizmetleri Ticaret Ltd. $ti. (Med Marin) tarafindan olusturulan konsorsiyum
1996 yilinda basvuruda bulunmus ve Denizcilik Mustesarligi tarafindan verilen
6.6.1996 tarih ve 1441 sayili Onay ile izmit Kérfezi'nde ve 27.11.1997 tarih ve 5700
sayili Onay ile de iskenderun Kérfezi'nde kilavuzluk ve rémorkaj hizmetlerini sunma
yetkisini almistir. 2003 yili sonlarina kadar Med Marin rdmorkaj isini, Dekas ise
kilavuzluk isini yuritmUs; ancak taraflar, aralarinda ihtilaf ¢cikmasi Gzerine hukuken
konsorsiyumun varligi devam etmesine karsin, filen ayri ayri c¢alismaya
baslamislardir. Denizcilik Mistesarli§i tarafindan Dekas ve Med-Marin'e génderilen
26.12.2003 tarih ve 8284 sayili yazida, her iki kurumun da kilavuzluk ve romorkaj
hizmetlerini verebileceginin onaylanmasi Uzerine, Med Marin ylUrutmekte oldugu
réomorkaj hizmetlerine ek olarak, kilavuz kaptan istihdam etmek suretiyle bir bitin
halinde hizmet sunmaya baglamistir. Buna karsilk Dekas da, taahhitname
geregince saglanmasi gereken 4 adet romorkdri kendisinin alip isletmesi ylksek
maliyetli olacagi gerekgesiyle, bu alanda faaliyet goésteren Marin Rémorkér ile
anlasmak suretiyle bu incelemeye konu sbézlesme cercevesinde hizmet vermeye
baslayacaktir. Bu durum dinyadaki uygulamalarin tersine kilavuzluk hizmetlerinde
rekabet yaratmaya yonelik bir durum oldugundan emniyet agisindan olumsuz bir

durum yaratmaktadir (www.rekabet.gov.tr).

Kilavuzluk hizmetleri konusunda AB ve dunya uygulamalari rekabete izin
vermemektedir. AB'de ve diger ulkelerde; serbest ticaret veya rekabet Kilavuzluk
Hizmetleri disindaki diger sektdrler icin gecerlidir ve serbest ticaretten veya
rekabetten tamamen ayri tutulmasi gereken kendine has yapisi icinde hikimetlerin
denetimi altinda tekelcilige de misaade etmeyen kamusal bir hizmet olarak
goOrulmektedir. Bu hizmetin ylksek standartlarda verilebilmesi ve devam
ettirilebilmesi igin yine toplumun ¢ikarlari ve refahi distnUlerek ¢evresel faktorler ve
deniz guvenligine katkisi en Ust duzeyde dikkate alinarak toplumsal bir uzlasma
icinde gerekli altyapilar AB ve diger gelismis Ulkelerde olusturulmustur (Cebeci,
2005).
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Rekabete dayali bir kilavuzluk sistemi ile ilgili olarak, IMPA — Uluslararasi
Kilavuz Kaptanlar Birligi, hikimetleri tamamen dizenlenmis ve bolgesinde tek
olarak kilavuzluk sistemlerini sirdirmeleri, korumalari ya da bu sisteme dénmeleri
ve kilavuzlukta rekabetin deniz glvenligini tehlikeye atacagi konusunda
uyarmaktadir. (Cebeci, 2005)

Uluslararasi Deniz Kilavuz Kaptanlar Dernegi (IMPA) ise kilavuzluk
hizmetlerinde rekabetin olumsuz etkiler yarattiyi konusunda asagidaki temel

nedenlere dayanmaktadir;

1.Rekabet unsurlari icerisinde verilen kilavuzluk hizmetlerinde kilavuz
kaptanin dogru ve zamaninda kararlar vermesi beklenemez. Rekabet ortami ticari
kaygilar sebebiyle bagimsiz ve objektif karar vermeyi engeller. Bir bdlgede rakip
olarak hizmet veren kilavuzluk sirketleri ticari kaygilar sebebiyle mal sahipleri ve

donatanin memnuniyeti agisindan emniyetten uza.

2.Rekabetle ilgili dlnya Uzerindeki uygulamalar gdsterir ki; rekabet
ortaminda calisma, gerek psikolojik gerekse fiziksel olarak kilavuz kaptanlarda
olumsuz etki yaratmaktadir. Bu durum c¢alisma saatlerindeki dizensizliklerin bir
sonucudur. Caligma saatleri ve dinlenme saatleri arasindaki duzensizlikler yorgunluk
ve motivasyon kaybi nedeniyle performans disikligine sebep olmaktadir. Verimin
dismesi gemi Uzerinde yapilabilecek yanlis bir manevraya neden olarak buyuk

kazalara sebebiyet verebilir. (www.impahqg.com)
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UGUNCU BOLUM
iZMIR ALSANCAK LIMANINDA VERILEN KILAVUZLUK HiZMETLERININ
UYGULANMASI VE HiZMET KALITESININ OLGUMU

3.1. HIiZMET ve KALITE KAVRAMLARI

Bu bolimde hizmet kalitesi kavramlari, kalitenin temel unsurlari, hizmetin
tanimi ve hizmet kalitesinin boyutlarinin yaninda hizmet kalitesi 6lgimu konulari
incelenecek ve izmir Alsancak Limani kilavuzluk hizmetlerinin kalitesinin Tirk ve
yabanci gemiadamlari tarafindan algilanmasiyla ilgili yapilan anket calismasi

degerlendirilecektir.

3.1.1. Kalite Tanimi

Kullanici gereksinim ve beklentileri ile olan dogrudan ilgisi ve bu gereksinim
ve Dbeklentilerin  degigkenliginden dolaylr kalitenin  standart bir tanimi
bulunmamaktadir. Kalite anlayigi tlketicinin karakteristikleri, sosyal konumu ve
ekonomik durumuna bagll olarak degisebilen, farkli gereksinim ve beklentiler
dogrultusunda bigimlenebilen 6znel bir kavramdir. Gereksinimler, beklentiler, sosyal
ve ekonomik cevre, kulturel ve dini yapi, gelenekler, ekonomik dizey, teknoloji,
iklim, cografya, egitim, genel toplumsal yargilar, kalitenin musteri tarafindan

algilanmasini dogrudan ya da dolayli olarak etkilemektedir.

Kaliteyi neyin olusturdugu konusunda c¢ok az goris birligi vardir.En genis
anlamda iyilestirilebilecek her sey kalitedir.Kaliteden bahsedildiginde,bunu Urin
kalitesi olarak degerlendirme egilimi vardir.Kaizen stratejisi icinde dusunuldiginde
en basta gelen insan kalitesidir. Bir isin UG¢ yapi tasi,donanim,uygulama kurallari ve
insandir ancak insan yerine oturdugunda donanim ve uygulama kurallarindan
bahsedilebilir (Yalgin ve Nazli, 2002; 14-15)

Uluslararasi Kalite standartlari kuruluslarinin ve kalite konusunda dinyaca

taninan uzmanlarin kalite tanimlari Tablo 10 da detayl bicimde verilmektedir.
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Tablo-10: Kalite Tanimlari

Uluslararasi Kalite Standartlari Kuruluslarinin Kalite Tanimlari

¢ Amerikan Kalite Kontrol Derne@i(ASQC): Bir mal yada hizmetin belirli
bir  gerekliligi  karsilayabilme  yeteneklerini  ortaya  koyan
karakteristiklerinin timu.

e Avrupa Kalite Kontrol Organizasyonu(EOQC): Belirli bir malin veya
hizmetin,tiketicinin isteklerine uygunluk derecesi.

e Alman Standartlar Enstitlisti(DIN): Bir drinin o6ngdérilen ve sart
kosulan gereklere uyum yetenegi.

e Japon Sanayi Standartlari Komitesi(JIS): Uriin yada hizmeti ekonomik

bir yoldan Ureten ve tuketici isteklerine cevap veren bir Uretim sistemi.

Kalite ile ilgili Calismalar Yapan Bilim Adamlarina Gére Tanimlamalar

¢ Deming(1968): Kalite,gereksinimleri tatmin edebilme kapasitesidir.

e Gilmore(1974): Kalite,6zel  bir  Grinlin,6zel  bir  musterinin
gereksinimlerini karsilama derecesidir.

e Crosby(1979): Kalite intiyaglara uygunluktur.

o Feigenbaum(1983): Kalite bir Urinin tasarim ya da O&zelliklere
uygunluk derecesidir.

e Price(1985): Kalite ilk defada dogruyu yapmaktir.

e Deming(1986): Kalite,mevcut ve gelecekteki musteri gereksinimlerini
karsilamasi i¢in gayret etmektir.

e Juran(1988): Kalite kullanima uygunluktur.

e Kano(1993): Kalite insan gereksinimlerinin karsilanmasi ve hatta
asilmasidir.

o Kavrakoglu(1990): Yaratilan kalite,musterinin gercek gereksinimini

musteriden de iyi bilip bunu karsilamaktir.
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Standartlarda Kalite Tanimlari

e TSE (TS-ISO 9005): Bir Grtin yada hizmetin belirlenen veya olabilecek

gereksinimleri karsilama yetenegine dayanan 6zelliklerin toplami.

Kaynak: http://www.sitetky.com

Genisletilmis surecte kaliteyi iyilestirmek arzusunda olan yoneticilerin,
kalitenin asagidaki tGi¢ unsurunu g6z 6ntine almalari gerekir.

o} Tasarim

o] Uygunluk

o Performans

Tasarim/ Yeniden Tasarim Kalitesi

Tasarim kalitesi, musteri arastirmalari ve hizmet/satis ziyaretleri ile baslar ve
masgteriyi tatmin edecek bir Urin/hizmet kavraminin belirlenmesi ile surdGralr.
Uriin/nizmet kavrami igin spesifikasyonlar hazirlanir. Bir kurulusta misteri ve

tedarikgileri dis ve i¢ olarak iki grupta degerlendirmek gerekir (Byrne, 1998).

Bir Grtin/hizmet kavraminin geligtiriimesi slreci; pazarlama, satis sonrasi

hizmetler, tasarim muhendisligi personeli arasinda isbirligi olusturulmasini icerir.

Bir isletmenin Urtn/hizmet kavrami slrekli ve sonsuz iyilestirme ise musteri
arastirmalari ve satig/hizmet ziyaret analizlerine de 6zel bir 6nem verilmesi

gerekecektir (Byrne, 1998),.
Mdasteri arastirmasi simdi ve gelecekte musteri gereksinimlerinin agikhiga

kavusturulmasi i¢in uygulanan galismalardir. Msteri arastirmalari isletme icindeki i¢

musteriler icinde gerceklestiriimelidir.
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Satis analizleri, satis sirasinda mdusterilerden toplanan ve mdusterinin
buglnki ve yarinki gereksinimlerini igeren bilginin sistematik olarak toplanmasi ve

degerlendirilmesidir (Juranv ve Gryna., 1993).
Satis sonrasi hizmet analizleri, misteri/kullanicilarin triin/hizmet performansi
ile ilgili olarak sahip olduklari orunlarin sistematik olarak arastiriimasidir (Juranv ve

Gryna., 1993).

Uygunluk Kalitesi

Yukaridaki konularimizda da deginmis oldugumuz gibi “Kalite nedir?”
sorusuna verilen yanitlarin hepsinin 6zinde ‘“uygunluk” kavrami bulunmaktadir.
“‘Neye uygunluk?” sorusuna verilen yanit ise kalite saglama yaklasim ve
yontemlerinde tarihsel slreg¢ iginde yasanan gelismelere paralel olarak degismistir.
Uygunluk kavraminin tarihsel gelisim sirecinde asagidaki dért boyut icinde

karsimiza ¢ikmistir (Marchese, 1999).

o Standartlara uygunluk
o  Kullanima uygunluk
o  Maliyetin uygunlugu

o Acida ¢cikmamis gereksinimlere uygunluk

Performans Kalitesi:

Performans kalitesi, isletmenin Urlnlerinin / hizmetlerinin pazardaki
performans dlzeylerinin musteri arastirmalari, satis / hizmet analizleri ile
belirlenmesidir. Bu calismalar, satis sonrasi hizmet, bakim, guvenirlik ve lojistik
destek analizi ile musterilerin neden igletmenin Grtnini/hizmetlerini  satin

almadiklarinin arastiriimasini igerir (Mehrez vd., 1997).

Performans kalitesi calismalarinda kalite kaybi, iki kaynakta aranmalidir.
Birinci olarak kalite kaybi UrlGnlerin veya hizmetlerin karakteristiklerinin pazarin
gereksinimlerinden farkli bir sekilde Uretildigi; sureclerde olur. Bu kayip, pazar
bolimu sayisinin artirlmasi ve Urunin mugteri gereklerini karsilayacak sekilde

dizeltimesi ile onlenebilir. ikinci olarak kalite kaybi, kalite karakteristikleri
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degisiminin ¢ok fazla oldugu Urln veya hizmet Ureten slreclerde ortaya c¢ikar. Bu iki
kalite kaybi genisletiimis slrecin performans asamasinda aranmalidir(Mehrez vd.,
1997).

Ekip calismasi genisletilmis strecin sirekli iyilestiriimesinde bir énkosuldur.
Bundan dolayr daha olumlu bir ¢alisma ortaminin yaratilmasi icin asagidaki
hususlara dikkat edilmelidir:

o Ekip calismasinin énemi vurgulanmalidir.

o Hatal Grinlerin tespit edilmesi yerine, hatali Grline engel olma felsefesi

yerlestiriimelidir.

o Tdm galisanlar icin surekli egitim uygulanmalidir.

o Calisanlar, strecin surekli gelistiriimesi felsefesine katkida bulunmak icin

tesvik edilmelidir.

o isiyapan kisilere isin gerektirdigi yetki ve sorumluluk verilmelidir.

o Tum galisanlar i¢in saglikli ve emniyetli bir is ortami temin edilmelidir.

o lgletme amag¢ ve politikasi galisanlara diizenli olarak aktariimall,

¢alisanlarin da surekli katkida bulunabilmeleri yéniinde motive edilmelidir
(Wallace, 1999).

3.1.2. Hizmet Tanimi

Hizmetin en bilinen tanimi bir gruptan digerine sunulan herhangi bir seyin
sahipligi ile sonuglanmayan, bir faaliyet ya da faydadir. Hizmet Uretimi fiziksel bir
Uriine bagl olabilir ya da olmayabilir (Rust vd,1996 : 7). Bir diger tanim da,
dogrudan satisa sunulan ya da Urlnlerin (mal/hizmet) satisiyla birlikte saglanan
yararlar veya doygunluklar olarak yapilmaktadir (Tenekecioglu, 1992; 159). Bu
tanima goére hizmetler iki gruba ayrilabilirler: Bunlardan birincisi avukatlik,
sigortacilik gibi mallardan ve bagka hizmetlerden (satis 6ncesi,satis aninda ve satis
sonrasi) bagimsiz olarak satisa sunulan hizmetlerdir. ikincisi ise kredi, bakim, egitim
gibi mallar veya hizmetlerle birlikte satin alinan hizmetlerdir. Hizmetlerle ilgili
tanimlar incelendiginde hizmetin soyut 6zellie sahip olmasi ve tiketiciye c¢esitli

ybnlerden fayda saglamasi gibi bir ortak noktalarinin olmasi géze ¢arpmaktadir.
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Cok genel olarak kullanma amacina uygunluk derecesi bigiminde
tanimlanabilen kalite, hem mal hem de Ureten firmalar i¢in dikkate alinmasi gereken
bir kavramdir. CuUnkl, Urun kalitesinin iyilestiriimesi, hatali Uretimin asgariye
indiriimesinin sonucu olarak, para ve zaman kaybini 6nler. Dolayisiyla da verimliligin
artmasi saglanir, daha duslik maliyetle daha Ustin 0Ozelliklere sahip Urtnlerin
Uretilmesi mimkin olur. Kalite dizeyinin ylkseltiimesiyle rekabet Ustinligi
yaratilarak firmalarin pazar paylari artar ve prestij saglanir. Kaliteli Griinler sunmanin
sosyal boyutu olarak toplumlarin hayat standartlarinda yikselme gortlmesi, diger bir

deyisle, kalitenin yasam kosullarina yansimasi séylenebilir

Hizmetleri mallardan ayiran dort temel 6zellik vardir. Bunlardan ilki soyut
olmak yani hizmetlerin elle tutulamaz olusudur. Satin almadan &6nce hizmetlere
dokunulamaz, goérllemez ve degeri hesaplanamaz. Bir hizmetin satin alimi ve

tiketilmesi kisa bir zaman iginde gerceklesir ve tamamen tecribe etmeye dayalidir.

Hizmetlerin ikinci 06zelligi, eszamanhhk yani Uretiminin ve tuketiminin
birbirinden ayrilamamasidir. Hizmetlerin tGg¢lncu 6zelligi 6zellikle emek icerigi fazla
olanlarin heterojen olmalaridir. Hizmetin dordinct 06zelligi dayaniksizlik yani

depolanamaz olusudur.

3.1.3 Hizmet Kalitesi

Hizmet, tlketici ihtivaglannin tatmin edilmesi amaciyla meydana getirilen
maddi niteligi olmayan bir Grindlr (Kuriloff vd.,1993; 247). Ayni zamanda hizmeti
zaman, yer, bicim ve psikolojik yararlar saglayan ekonomik faaliyet olarak
tanimlamak muamkindir (Gozli, 1995; 86). Bir baska tanimda ise hizmetler,
Tuketicilerin - mdlkiyetle iliskisi olmaksizin satin aldiklan faydalar” olarak
tanimlanmaktadir (Mucuk, 1994; 319). Goetsch ve Davis hizmeti, “Hizmet baska
birisi icin is icra etmektir’ seklinde tanimlarken (Goetsch ve Davis: 1998; 104).
Collier hizmeti, “Uretildigi yerde tiketilen bir is veya eylem, bir performans. sosyal
olay veya c¢aba olarak tanimlamaktadir (Uygug. 1998; 8). Hizmetlerin mallardan
avnlan cesitli karakteristik 6zellikleri bulunmaktadir. S6z konusu o6zellikler: fiziksel

varliginin olmamasi (sovutluk). Uretimle tuketimin birbirinden aynimaz olmasi
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(avnimazlk). degiskenlik, heterjenlik ve dayaniksizlik olarak siralanabilir (Ghobadian
vd., 1994; 44-46Mucuk,1994;320-322:BergmanvekKlefsjd.1994;266).

Hizmetlerin temel oOzellikleri olan soyutluk. degiskenlik ve heterojenlik.
davaniksizlik, hizmet Gretim ve tiketiminin avni anda gergeklesmesi faktorleri
(avnimazlik): hizmet Uretimini, satisini, musterilerin kalite algisini ve musteri
tatminini énemli dlglde etkilemektedir. Hizmetlerin soyut olusu, musterilerin satin
almadan énce alacaklari hizmetin kalitesini degerlendirmelerini zorlastirmaktadir. Bir
¢ok durumda ise, hizmet satin alinmasi ve kullanimi sonrasinda da musterilerin
hizmet kalitesini degerlendirmeleri zor olabilmektedir. Ayni sekilde hizmetlerde kalite
kontroli de son derece zordur. Ancak dikkatli personel segimi ve egitimle, hizmet
kalitesini bir 6l¢clide standartlastirmak mimkiin olabilir (Parasuraman vd., 1985; 42 :
Kunsk ve Lemmink. 1996;2 : Tek, 1999; 430 : Ugug. 1998; 28 : Oztirk. 1996; 66
Karafakioglu. 1998;113).

Zeithaml, algilanan hizmet kalitesini musterinin bir Grin ya da hizmetin
ustinltgt  veya  mukemmelligi  ile ilgili genel bir yargisi  olarak
tanimlamaktadir (Robledo. 2001: 23). Ghobadian’a gore ise algilanan hizmet
kalitesi, musterilerin hizmetin kalitesine yonelik sezgilerdir ve musterilerin tatmin
derecesini buyuk o6lglide belirlemektedir (Ghobadian vd., 1994: 50). Hizmet kalitesi
olgusuna genis bir bakis agisi getirip kavramsal bir hizmet kalitesi modeli gelistiren
Parasuraman Zeithaml ve Berry’e gére algilanan hizmet kalitesi, musterilerin
hizmetten beklentileri ile hizmet sunumu sirasinda, hizmetin performansina yonelik
olusan algilarinin yénindn bir sonucudur. Musterilerin hizmetten beklentileri ile
hizmete yoénelik algilannin karsilastirilmasi esasina dayanan bu yaklasima goére.
beklenen hizmet algilanan hizmetten blylk olursa algilanan kalite tatmin edici
olmaktan daha dislk olacaktir. Beklenen hizmetin. algilanan hizmete esit olmasi
durumunda ise algilanan kalite tatmin edici olacaktir. Musteriler tarafindan algilanan
kalitenin ideal kalite olarak kabul edilmesi icin ise: beklenen hizmetin algilanan

hizmetten kiiclik olmasi gerekmektedir (Parasuraman , 1985: 48-49).

3.1.3.1 Hizmet Kalitesinin Boyutlari

Christian Gronroos bir hizmetin toplam kalitesini etkileyen ¢ 6énemli boyut

oldugunu belirtmektedir. S6z konusu boyutlar; teknik kalite. fonksivonel kalite, ve
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firma imaj bovutlandir (Gronroos. 1984: 36-44). Lehtinen ve Lehtinen’nin
arastirmalarinda hizmet kalitesinin G¢ ayn boyut altinda incelendigi gorulmektedir.
S6z konusu boyutlar: fiziksel kalite ( physical quality), firma kalitesi (corporate
quality) ve etkilesim Kkalitesidir (interactive quality) (Uygug, 1998: 37-38
Parasuraman vd., 1985:42: Ozturk, 1996: 71: Ghobadian vd., 1994: 51 : Titlncd,
2001: 54).

Sasser: Olsen ve Wyckoff 40 hizmet performansinin, materyal dizeyi,
imkanlar ve personel olmak uzere U¢ farkli boyutu oldugunu belirtmektedir
(Parasuraman vd., 1985: 42-43). Jarmo Lehtinen hizmet kalitesini stire¢ kalitesi” ve
cikti kalitesi” olarak iki boyutta degerlendirmektedir (Oztiirk. 1996: 71 : Uygug. 1998:
38).

Parasuraman Zeithaml ve Berrv genel olarak tim hizmet saglaYan
organizasvonlarda gecerli olan asagidaki bes hizmet kalitesi bovutundan séz
etmektedir. Bu boyutlar asagida belirtiimistir (Zeithamlvd.1990:176).

» Fiziksel Ozellikler (Tangibles): Sirketin hizmet sunmadaki fiziksel olanaklari,
arag gereg ve personelin gérinasu.

» Glvenilirlik (Reliability): S6z verilen hizmeti dogru ve glvenilir bir sekilde
yerine getirebilme Yetenegi.

* Heveslilik (Responsiveness): Musterilere yardim etme ve hizmetin hizl bir
sekilde verilmesi.

» Glven (Assurance): Calisanlarin bilgili ve nazik olmasi ve misterilerde
guven duygusu uyandirabilme becerileri.

* Empati (Empathy): Sirketin kendisini masterinin yerine koymasi, muisterilere

kisisel ilgi gosterilmesi.

3.1.3.2 Kavramsal Hizmet Kalitesi Modeli ve Servqual Olgegi

Parasuraman: Zeithaml ve Berr hizmet kalitesi kavramina daha genis bir
bakis acisi getirebilmek. kavramsal bir hizmet kalitesi modeli gelistirebilme icin bir
dizi calismalar yapmiglardir. Arastirmacilara gbére mevcut hizmet kalitesi

literatirinde mdasgterilerin hizmet kalitesini nasil dederlendirdigi, dederlendirmede
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kullandiklari boyutlarin hangileri oldugu, boyutlarin farkli migteri gruplari icin degisip
degismedigi ve musterilerin beklentilerini etkileyen faktorlerin  neler oldugu
konusunda tatmin edici bilgiler bulunmamaktadir (Zeithaml vd.,1990:16). Bu nedenle
arastirmacilar, éncelikle kavramsal bir hizmet kalitesi modelinin gelistiriimesi igin
gerekli verilere intiyag duymus, s6z konusu verileri toplamak Uzere hizmet sektéri
yoneticileri ve mausterilerini kapsayan kesfedici arastirmalara (exploratory
investigation) girismislerdir. Arastirmacilar musterilerle odak grup goérismeleri,
yoneticilerle derinlemesine gorismeler yapmislardir (Parasuraman vd., 1985: 41-
44). Cesitli sektorlerde yapilan odak grup goérismeleri sonucunda hizmet kalitesi
boutlan saptanmis. hizmet kalitesi tanimlanmis ve musteri beklentilerini etkileyen
faktorler tespit edilmigtir (Parasuraman vd..1985: 44 : Zeithaml vd., 1990: 17- 23).
Mdasterilerin algiladigi hizmet kalitesi; musteri beklentileri ile algilari arasindaki
farkhlik olglsli” olarak tanimlanirken. so6zli iletisim, kisisel ihtiyaglar. gegmis
deneyimler ve dissal iletisimlerin musteri beklentilerini etkileyen faktorler oldugu
saptanmistir (Zeithaml vd., 1990: 19).

Yoénetici gorismeleri sonucunda ortaya ¢ikan genel vyargilar, hizmet
kalitesine yonelik genel bir modelin gelistirilebilecegi konusunda aragtirmacilara bazi
ip uclan vermis ve s6z konusu ip uclari Kavramsal Hizmet Kalitesi Modeli'nin
geligtiriimesine yardimci olmustur. Arastirmacilar.nem hizmet sunan igletmelerin
kalite anlayiglan ile uygulamalari arasinda, hem de mdusterilerin hizmetten
beklentileri ile aldiklari gercek hizmet arasinda bazi bosluklar (gap-farklilik) tespit
etmistir. S6z konusu bosluklar ve bu bosluklara neden olan faktorler asagida
belirtiimistir (Parasuraman vd.,1985;44-46, Zeithaml vd.1990; 37-49 : Ugug. 1988;
29-32):

* Musteri Beklentileri ve Yonetimin Mlsteri Beklentilerini Algilamasi
Arasindaki Bosluk(1.Bosluk)

+ Yoénetimin Misteri Beklentilerini Algilamasi ile Hizmet Kalitesi
Spesifikasvonlari Arasindaki Bosluk (2. Bosluk)

* Hizmet Kalitesi Spesifikasvonlari ile Hizmetin Sunumu Arasindaki Bosluk
(3. Bosluk)

+ Hizmetin Sunumu ile Digsal iletisimler Arasindaki Bosluk ( 4. Bosluk)
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+ Beklenen Hizmet-Algilanan Hizmet Boslugu (5. Bogluk)

Sekil 2: Kavramsal Hizmet Kalitesi Modeli

Sz Tletizim

Kizizel Ihtiyvaglar

1. bogluk

Tletizimler

agmmy Deneyimler

Beklenen Hizmet

Alzlanan Hizmet

Hizmetm Sunumu

shuk |

4

Hizmet Kalitas1

Sarmamesi

4. Bogluk

b

Dhgsal

Y

Ik T

Ténetmun Mister:

Beklentilar: Almis

Kaynak:(http://muratatan.info/academic/bulletin/13.pdf)

Arastirmacilann hizmet kalitesinin dlciimesine ydnelik sayisal arastirmalar

yapma istegi SERVQUAL odlgegini meydana getirmistir. Parasuraman: Zeithaml ve

Berry algilanan hizmet kalitesini sayisal temelde dlgmek igin Yaptigi ilk arastirmada,

bes ayri hizmet sektdriinin (tamir —bakim hizmeti, bireysel bankacilik, uzun mesafe

telefon hizmeti, menkul kiymetler komisvonculugu. kredi karti hizmeti) algilanan
hizmet kalitesini SERVQUAL 06lcegi ile 6lgmus (Parasuraman vd., 1988: 12-40) ve
1991 yihinda SERVQUAL oOlcegini tekrar degerlendirerek Uzerinde bir takim

revizyonlar vapmislardir (Parasuraman vd.. 1991: 420-450).

Mal ve hizmet kalitesine iliskin olarak yapilan arastirmalarda su sorulara

cevap aranmigtir :

1. Hizmet kalitesi, musteriler tarafindan ne sekilde degerlendiriimektedir?
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2. Musteriler her seyi igine alan bir degerlendirme mi yapmaktadir? Yoksa,
toplam bir sonuca ulasmak igin hizmetin belli boyutlarini  mi
degerlendirmekteler?

3. Eger belli boyutlarini ele alarak bir sonuca ulasmakta ise,
degerlendirmelerinde kullandiklari boyutlar hangileridir?

4. Bu boyutlar farkli hizmet tirleri ve farkli misteri kesimleri icin degisiklik
gOstermekte midir?

5. Eger bir hizmetin kalitesinin degerlendiriimesinde miusteri beklentileri
onemli bir rol oynuyor ise, bu beklentileri olusturan ve etkileyen faktorler

hangileridir?

Servqual élcedi 22 maddeden olusan bélimler halindedir. ilk bdéliimde
tiketicinin hizmet isletmesinden beklentileri, ikinci bodlimde ise sb6z konusu
isletmeden algiladi§i hizmet performansi ayni maddeler kullanilarak ayri ayri
olglilmektedir. Olgekte tamamen katiliyorum ile kesinlikle katiimiyorum arasinda
degisen vyedili Likert O6lgedi kullaniimistir. PZB &ncelikle, hizmet Kkalitesini
tanimlamaya ve onu etkileyen faktorleri bulmaya daha sonra da olcilebilir hale
getirebilmek icin her hizmet tlriine uygulanabilecek genel bir model gelistirmeye
calismiglardir. Arastirmalar sonunda masteriler yéninden hizmet kalitesinin tanimi,
hizmet beklentilerini etkileyen faktorler ve hizmet kalitesinin boyutlari konusunda
onemli bilgiler elde edilmistir. Elde edilen bu bilgilerde katihmcilarin ortak goéruglerine
goOre, kaliteli bir hizmetin sunulabilmesi i¢cin musterilerin hizmet beklentilerinin
karsilanmasi veya bu beklentilerin 6tesinde hizmet verilmesi gerektigi dusincesi
pekismistir. Sonug¢ olarak mausteriler tarafindan hizmet kalitesi, “istek veya
beklentileri ile algilar1 arasindaki farkhlik 6l¢iisii’ seklinde tanimlanmistir. Grup
tartismalarindan ortaya cikan diger bir sonu¢ da, mdusterilerin hizmet kalitesini
degerlendirirken bir takim kriterlerden yararlanmasidir. Bu goérismelerden elde
edilen bilgilere gore, hizmet kalitesinin on adet boyutu bulundugu tespit edilmistir.

Bunlar;

1. Somut Ozellikler : Binalarin, kullanilan techizatlarin, iletisim
malzemelerinin ve personelin gérinimd,
2. Guvenilirlik : Vaat edilen hizmeti dogru olarak yerine getirme yetenedi,

3. Heveslilik : Mugterilere yardim etme ve hizli hizmet verme istekliligi,
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4. Yeterlilik : Hizmeti yerine getirmek icin gereken bilgi ve yetenede sahip
olunmasi,

5. Nezaket : Musteri ile dogrudan iliski kuran personelin nazik, saygil,
duslnceli ve samimi olmasi.

6. inanilabilirlik : Hizmet sunan kiginin glivenilir ve diiriist olmasi,

7. Guvenlik : Tehlike risk veya sliphenin olmamasi,

8. Erisim : Gerektiginde iletisim kurma kolayligi ve erigilebilirlik,

9. iletisim : Anlayabilecegi dilden miisterinin bilgilendiriimesi ve sorunlarinin
dinlenmesi,

10. Empati : Musterileri ve ihtiyacglarini tanimak icin ¢aba sarf edilmesi.

Bu boyutlar sema halinde asagidaki gibi gosterilebilir.

Sekil 3: Hizmet Kalitesi Boyutlari

5ozl Kigizal Cecmmiy _ Dhgzal
Tletizim Ihfrvaglar Deeneyvimler Iletisimler
Hizmet Kalitesinin
Bovutlar
Sommut Ozellikler
Gitvamlolik
Hevrashhik —*_-,l Bzaklenan Hizmet | -—
Teterlilik Alzlanan
Mezaket Hizimet
Tnamlabilidik > |Alglanan Hizmet | <—— Kalitasi
Gitvenhk
Erisim
Tletizim
Misteriy: Anlama

Kaynak:( http://muratatan.info/academic/bulletin/13.pdf)
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3.2. izMiR ALSANCAK _LiMANI’ NDA _VERiLEN KILAVUZLUK HiZMETLERININ
HIZMET KALITESININ OLCULMESI

Bu bélimde izmir Alsancak Limanr’ nda verilen kilavuzluk hizmetlerinin
hizmet alanlar tarafindan algilanmasinin ol¢liimesi amaclanmaktadir. Calismanin

bundan sonraki kismi bu arastirma Uzerinedir.

3.21 Arastirmanin Amaci

Bu arastirmanin ana amaci, izmir Limanina giris yapan ve limandan cikis
yapan gemi personelinin faydalandiklari kilavuzluk hizmetine iligkin algilanan hizmet

kalitesi dizeyini dlgmektir.

Bu amaca yonelik olarak yapilan anket sonucunda milliyet agisindan verilen
onem agisindan anlamh farkliliklar tespit edilmistir. Boylece arastirmanin alt amaci
ise;

Tespit edilen hizmet kalitesi boyutlarinin Milliyet agisindan farkliliklarinin

incelenmesi olarak belirlenmistir.

3.2.2 Arastirmanin Metodolojisi

SERVQUAL hizmet kalitesi dlgim modeli i¢cin Parasuraman, Zeithaml ve
Berry’'nin gerceklestirdigi on calismalar problemin ve degiskenlerin taniminin
yapilmasina yonelik olup kesfedici arastirmayi icermektedir. Bu kesfedici
arastirmaya ek olarak kilavuzluk hizmetinin  kalitesini 6lcmeye  yonelik
yapilandiriimamis goérisme teknigi ile kilavuzluk hizmetinin degiskenleri tespit
edilmis, bu degiskenler daha sonra anket haline getirilmistir. Uygulanan anket ile
izmir Alsancak Limanindan kilavuzluk hizmeti alan Tirk ve yabanci

gemiadamlarinin hizmet kalitesini algilamalari élgiIimustar.

3.2.3 Veri Toplama Ve Ornekleme Yéntemi

Veriler, TDI izmir Pilot ile Uzmar Pilot kurumlarinda calisan kilavuz kaptanlar

ile yapilan ylz ylze go6rismeler sonunda elde edilmistir. Gorismenin tird
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Yapilandiriimamig Goérisme (Ydnlendirici Olmayan Gériisme) olarak belirlenmigtir.
Bu goérisme tiriinde temel hizmet kalitesi degiskenleri ele alinmis ve agik uglu olan
sorular katilimcilara sorulmustur. Bu goérisme tiuri “kesfe ydnelik” bir gérisme
sureci gibidir. Bu tlirde onceden belirlenmis herhangi bir soru ve dogal olarak
yanitlara iligkin bir beklenti de yoktur. Bu durumda arastirmaci gérusuilen kisilerle
belli konulari kesfetmeye calisir. Gérisme sirasinda c¢alistigi problemle ilgili belirli
Ozel alanlar kesfederse, daha ayrintili sorularla o alanlari daha derinlige irdelemeyi

deneyebilir. Bu tir goérisme ¢ogunlukla agik uglu sorulara dayanir.

Soru formu iki bélimden olusmaktadir. ilk bélimde gérisilen kisilerin acik
uclu olarak milliyet, yas, yeterliik ve mesleki deneyim sliresi gibi demografik
dzellikler sorulmustur. ikinci bélimde, ©ngorilen bes hizmet kalitesi boyutlari
belirtiimeden tanimlarina gére toplami 100 olacak sekilde dnem derecelerine goére
puanlandiriimistir. Bu boélimde 35 adet yargiya likert Olgek kullanarak (“1” hig
katilmiyorum, “5” tamamen katiliyorum anlamina gelmek Uzere) verilen hizmet ile
olmasi gereken hizmetin énem dereceleri karsilastiriimigtir. Bu ifadeler 1s1ginda
hazirlanan anket ile arastirmanin verileri, izmir limanina yanasan gemilerdeki kaptan

ve zabitlere doldurularak birincil kaynaklardan toplanmistir.

izmir Limanina giris ¢ikis yapan gemi personelinin tiimiine ulasiimasi
mdmkin olmadigindan rastlantisal érnekleme yerine kota érneklemesi yéntemine
bagvurulmustur. Haziran 2006 ayinda izmir limanina gelen 125 gemiden % 71
oraninda geri donlsum saglanmistir. Toplamda 89 gegerli anketin 42’si kaptan, 31’i
1. zabit, 5’i 2. zabit, 7’si 3. zabit ve 4’0 ise Bas Makinisttir. % 47,2’lik oranla
kaptanlar ¢ogunlugu olusturmaktadir. Ankete katilan deneklerin hepsi en az dort

yillik Gniversite mezunudur.

Liman sahasina ve gemilere giris-¢ikislarin ISPS konvansiyonuna gore
sinirlandiriimasi ve diger yasal kisitlarin olmasi nedeniyle doldurulan anket sayisi 89

ile sinirh kalmistir.

3.2.4 Verilerin Analizi

Verilerin analiz edilmesinde SPSS paket programi kullaniimigtir. Ankete

katilan 89 kisinin 51’ Turk, 38i yabanci uyrukludur. Deneklerin yaslari
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incelendiginde ise 25-34 yas arasi 5, 35-44 yas aras| 36, 45-54 yas arasi 40 ve 55
yasindan blyuk 8 kisi tespit edilmistir.

Yine deneklerin denizde ¢alisma sureleri incelendiginde 4 yila kadar galisan
25 kisi, 5-9 yil arasi ¢alisan 47 kisi, 10-14 yil arasi ¢alisan 9 kisi ve 15 yildan fazla
calisan 8 kisi tespit edilmistir. Deneklerin son yeterliliklerindeki calisma sureleri
incelendiginde ise 0-2 yil arasi ¢alisan 31 kisi, 3-5 yil arasi ¢alisan yine 31 kisi, 6-8
yil arasi ¢alisan 23 Kisi, 9-10 yil ¢alisan ise 4 kisi tespit edilmistir.

Calismada veri toplama araci olarak kullanilan anket % 93,88 glvenirliktedir.

Calismada frekans tablolarindan yola ¢ikilarak, Turk ve yabanci uyruklular

arasinda t-testleri sonuclarinda bazi ifadelerde anlamli farkhliklar tespit edilmistir.

Anket sonuglari incelendiginde Turk ve Yabanci Uyruklu Gemi Personeli
arasinda analizler yapilmigtir. Yapilan t testi sonuglari tablo 7 de 6zetlenmigtir.
Uygulanan anket sonuglari incelendiginde Turk ve yabanci uyruklu personelin

verdikleri yanitlarin 17’sinde anlamli farkliliklar tespit edilmigtir.

Ankette yer alan “11. Kilavuz kaptan gerekli yeterlilige sahiptir’ ve “24.
Kilavuz kaptan kopri Ustl ekibiyle isbirligi icindedir.” ifadelerine ise yabanci uyruklu
personel daha ihmh bakarken Tlrk uyruklu personel daha olumsuz baktigi tespit
edilmistir. Bu ifadede de Tirk ve yabanci uyruklu personel arasinda anlamli bir

farklilik vardir.
Bu bdlimde genel olarak tespit edilen anlam farkhliklarinda T.C uyruklu

personelin, izmir limaninda verilen kilavuzluk hizmetini daha olumlu gérdiigu tespit

edilmigtir.
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Tablo 11:

Anket degiskenleri ve Milliyet arasindaki t-testi sonuclari

ifade Uyruk
No N X S sd | T P
Tark 51 3,02 1,068 |87 | 0,22 |0,00
1 Yabanci 38 2,11 1,290
Turk 51 4,73 0,451 |87 |3,95 |0,00
° Yabanci 38 4,32 0,525
Tirk 51 4,59 0,726 |87 | 4,089 | 0,00
10 Yabanci 38 3,87 0,935
Tark 51 4,12 0,382 |87 | 3,577 | 0,01
" Yabanci 38 4,47 0,557
Tark 51 3,24 0,681 |87 | 3,263 | 0,02
19 Yabanci 38 2,71 0,835
Turk 51 3,75 0,440 |87 | 3,346 | 0,01
1 Yabanci 38 3,39 0,547
17 Tirk 51 3,75 0,440 |87 | 3,081 | 0,03
Yabanci 38 3,42 0,552
18 Tark 51 3,25 0,717 |87 | 3,096 | 0,03
Yabanci 38 2,74 0,860
19 Tark 51 2,76 0,473 | 87 | 2,016 | 0,047
Yabanci 38 2,50 7,62
20 Turk 51 4,10 0,806 |87 | 3,025 | 0,03
Yabanci 38 3,58 0,793
23 Tark 51 3,04 5,28 87 | 3,370 | 0,01
Yabanci 38 3,50 0,762
24 Tark 51 4,02 0,510 |87 |2,978 | 0,04
Yabanci 38 4,39 0,679
30 Tark 51 3,75 0,440 |87 | 3,346 | 0,01
Yabanci 38 3,39 0,547
31 Tirk 51 3,75 0,444 | 87 | 3,346 | 0,01
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Yabanci 38 3,39 0,547

33 Turk 51 2,63 0,747 | 87 |3,825 | 0,00
Yabanci 38 1,89 1,060
34 Tark 51 3,59 0,726 |87 |4,213 | 0,00

Yabanci 38 2,84 0,945

Tark ve yabanci uyruklu gemi personelinin algilarindaki farkhligi oélgen bu
incelemede Tirk ve yabanci uyruklu personelin izmir'de verilen kilavuziuk hizmetini

farkl algiladiklari tespit edilmistir. Ankette yer alan:

1. Kilavuz kaptanin kiyafeti uygundur.

8. Kilavuz kaptanin hal ve hareketleri uygundur.

¢ 10. Kilavuz kaptan glivenlige her seyden fazla 6énem verir.

o 11. Kilavuz kaptan gerekli yeterlilige sahiptir.

¢ 13. Kilavuz kaptan gerektiginden fazla komut vermez.

e 15. Kilavuz kaptan optimum manevra siresinde gemiyi rihntima yanastirir.
e 17. Kilavuz kaptanin verdigi kararlar tutarlidir.

e 18. Kilavuz kaptan kisisel guvenligine dnem verir.

e 19. Kilavuz kaptan kopru Ustine ¢iktigi anda gemi personeli gibi davranir.
¢ 20. Kilavuz kaptan glivenlige 6nem verir.

o 23. Kilavuz kaptan zamanlamaya 6nem verir.

o 24, Kilavuz kaptan koprausta ekibiyle isbirligi icindedir.

e 30. Kilavuz kaptan yonlendiricidir.

e 31. Kilavuz kaptan verdigi kararlarda objektiftir.

e 34. Kilavuz kaptan manevra hakkindaki gortslerini paylasir.

o 35. Kilavuz kaptanin iletisim becerisi ylksektir.

ifadelerine verilen yanitlar incelendiginde Tirk ve yabanci uyruklu personelin izmir
Alsancak Limanr’ nda verilen kilavuzluk hizmetlerini farkli algiladi§i bulunmustur.
Aritmetik ortalamalar incelendiginde Tirk personellerin kilavuz kaptanlarin kiyafetini
ve kilavuz kaptanin hal ve hareketini uygun bulmakta, ayrica kilavuz kaptanin
glvenlige 6nem verdigi sonucuna ulasiimistir. Kilavuz kaptanin gereginden fazla
komut vermedigi, optimum manevra sidresinde gemiyi yanastirdidi, verdigi

kararlarda tutarli oldugu, kisisel givenligine 6nem verdigi, kendisini gemi personeli
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gibi hissettigini, zamanlamaya énem verdigini, yonlendirici oldugu, objektif kararlar
verdigi, manevra hakkindaki goéruslerini paylastigini ve iletisim becerisinin ylksek
oldugu konularinda Turk personellerin yabanci uyrukluklu personellerden daha ilimli
oldugu tespit edilmistir.

SONUG VE ONERILER

Kiresellesen diinyada, deniz ticaretinde her zaman, bir geminin seferinin
glvenlik icinde ve gecikmeden tamamlanmasi beklenir. Kilavuzluk hizmetlerinin var
olus nedeni de gemileri dar sular diye adlandirilan limanlar, bogazlar gibi yerlerde
“guvenlik icinde ve olabilecek en kisa zamanda objektif olarak” seyrettirmek

yanastirmak ve kaldirmaktir.

Kilavuzluk, batin dlinyada kamusal niteligi olan bir deniz gtvenligi hizmeti

olarak kabul edilmektedir. Kilavuz kaptanin gérev tanimi yapilirken;

e - Birinci gorev olarak kendi mesleki bilgi ve becerisini kullanarak,
bulundugu gemiyi kilavuzluk yaptigi bolge icerisinde guvenli seyir ve
glvenli manevra yaptirarak, catismasini veya karaya oturmasini
Onlemek;

e - ikinci gérev olarak, Devletin ve Kilavuzluk Otoritesinin gemi iizerindeki

temsilcisi olmak, diye 6zetlenebilir.

Bu tanimlardan da anlasilacagi Uzere, kilavuzluk, dinyada deniz glvenligi
hizmeti olarak ve mutlaka devletin gézetiminde olmasi gereken bir hizmet olarak

kabul edilmektedir.

Bir geminin guvenli gegisini gerektiren kamu cikarlari ile geminin
armatoérinin ekonomik cikarlari arasinda belirgin bir uyumsuzluk oldugu
sodylenebilir. Kilavuz kaptanin verece@i kararlari alirken gemisini kilavuzladigi
armatoére karsl ekonomik olarak kendini bagimsiz hissedebilmesi kamu ¢ikarina en

yararli olanidir.

Dunyada bolgesel olarak farkli hizmetler sunulmasina karsin, tlkelerin deniz

hukuklarindaki dizenlemelere yol gdstermesi amaciyla uluslar arasi tavsiyelerle
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kilavuzluk hizmetlerinin dizenlemesi s6z konusudur. Bu diuzenlemeler 6ncelikle

emniyet sonra zaman optimizasyonu temeline dayanmaktadir.

Ulkeler bolgesel diizenlemeleri kendi deniz hukuklarina gére yapmaktadirlar.
Ancak yetkilendirilmis kurumlar kamu denetiminde faaliyet surdirmektedir.

Dolayisiyla basl basina bagimsiz bir yapidan bahsetmek s6z konusu degildir.

Kilavuzluk ve Rdmorkaj hizmeti ayni zamanda bir kamu hizmetidir. Gunka
liman devleti sifatiyla hikimranlik haklarimizin mevcut oldugu deniz alanlari ve
limanlarda "seyir, can, mal ve c¢evre guvenligine yonelik tedbirleri" alma
yukimliligimaz bulunmaktadir. S6z konusu hizmetlerin igcerisinde olabilecek
aksakliklar hizmet veren kurulugla ilgili olarak dusltnilmekle birlikte, konunun

muhatabi olarak denizcilikten sorumlu idare goériimektedir.

Ulkemizde verilen kilavuzluk hizmetleri Kilavuzluk ve R&morkércilik
Teskilatlari  Yonetmeligi tarafindan  dizenlenmektedir. Baslangicta, kamu
limanlarinin yaninda hizmete giren 6zel iskele, rihtim ve limanlarin kilavuzluk ve
romorkorculik hizmetleri, kamu kuruluslar tarafindan yerine getirildi. Ancak, ozel
iskele, rihtim ve limanlarin sayisi ve gemi trafigi hacmi arttikga, kamu kuruluslari,
ellerindeki teknolojisi eski, glcu dislk, sayisi yetersiz ara¢ gerecle bu hizmetleri

verimli uygulayamaz oldular.

Ulkemizde verilen kilavuzluk hizmetleri Denizcilik Mistesarligrr nin 1995
yiinda yaptidi bazi mevzuat degisiklikleriyle, kamu kuruluslarinin tekel alanlari
disinda kalan yerlerde, 6zel kuruluglarin da kilavuzluk ve rémorkércilik hizmetleri

verebilmesine olanak yaratti.

Bunun Uzerine, 1995 yilindan baslayarak belirli limanlarda 7-8 6zel kurulus
Denizcilik Mustesarligrndan izin alarak bu hizmetleri vermeye basladi. Ozel
kuruluslarin hizmet verdigi yerlerde yasanilan olumsuzluklarin timu, hizla ortadan
kalkti. Turkiye yabanci gemilere 6dedigi milyonlarca dolar “bekleme” (cretlerinden
kurtuldu. Limanlar verimli ve hizlh ¢alismaya basladi. Hizmetlerin var olusundaki
temel amaclarin basinda gelen “guvenlik” saglandi. Turkiye ekonomisinin ve ilgili

taraflarin milyonlarca dolara varan zararlari, kara donustu.
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Ozel sirketlerin, yaptiklari personel ve arag gereg yatirmlariyla, kilavuziuk ve
rémorkoérctlik hizmetlerini diinya standartlarinda vermesiyle, ¢alismalari hizlanan,
kapasiteleri artan iskele, rihtim, terminal ve limanlar ile ihracatgilar, ithalatcilar, ytk
tasiyicilar, acenteler ve armatérler, kisaca daha 6énce gemi beklemelerinden zarar

gOren tim ilgilileri memnun etmistir.

Kilavuzluk hizmetleri, s6z konusu yerel sular hakkinda derin bilgi sahibi olan
ve hava, akinti, trafik vb. her turli farkh kosulda uzun yillar boyu seyir tecriibesi

edinmis egitimli ve deneyimli kilavuz kaptanlar tarafindan verilmelidir.

Belirli bir resmi statistu olan kilavuz kaptanin, s6z konusu geminin diger
gemilere, limandaki tesislere ya da g¢evreye zarar verme riski olmaksizin guvenli bir
bicimde limana girebilecegi ya da limandan c¢ikabilecegine dair liman
yeftkililerine/liman baskanligina karsi bir sorumlulugu vardir. Kilavuz kaptan gemide
eksiklikler oldugunu ya da olumsuz dogal kosullarla kargi karsiya kalindigini fark
ederse, daha sonra yetkili mercilere rapor etmek kaydiyla geminin hareket etmesini
Onleyecek ya da sinirlandiracak, ek réomorkér talep edecek ya da gerekli diger

Onlemleri alacak yetkisi olmalidir.

Diinyamizin uluslarinin deniz giivenlik gereksinimleri i¢cin yeterlikli ve
iyi yonetilen kilavuzluk servisleri olmalidir. Kilavuz Kaptanlar ¢ok iyi yetismis
ve yeterliliklerini her zaman en ust diizeyde tutacak egitim ve meslek i¢i egitim
ile donatilmalidirlar. Giivenligin en yiiksek Oncelikte olmasini ve ticari
kaygilardan etkilenmemeyi garanti edecek ulusal bir hukuk sistemi

yurirliikte olmahdir.

Kilavuz kaptanlar ylksek standartlarda secilmeli ve iyi edgitilerek
yetistirilmelidir. Kilavuz Teskilati, gelirlerine kendisi sahip, yatirrmlarini kendisi
yapabilen ve ticari menfaat taraflarina karsi bagimsiz (Avrupa Birligi Ulkelerindeki

gibi) cagdas bir yapiya sahip olmalidir.
izmir Limanina giris yapan ve limandan cikis yapan gemi personelinin

faydalandiklari kilavuzluk hizmetine iligkin algilanan hizmet kalitesi dizeyini dlgme

amaciyla yapilan anket sonugclari incelendiginde farkl milliyetteki gemi personelinin
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ifadelere verdikleri cevaplarda anlamli farklilklar tespit edilmistir. ifadeler

olusturulurken SERVQUAL hizmet kalitesi 6lgiim modeli drnek alinmistir.

Bu veriler incelendiginde Turk personelin beklentilerinin daha dusik oldugu
kanaatine ulasiimaktadir. Bunun nedeni Tlrk personelin yabanci personele gore
ifadelere daha olumlu yaklasmasidir. Beklentilerin farkli olmasinin temel sebebi ise
Tarkiye’ de kilavuzluk hizmetlerinin altyapi ve yasal diizenlemeler agisindan yetersiz
olmasidir. Yabanci personelin beklentilerinin yiksek olmasi Avrupa’ da uygulanan
kilavuzluk hizmetlerinin daha kokli olmasi ile iligkilidir. Avrupa’ da kurumsal
anlamda kilavuzluk hizmetlerinin kokeni ortacaga kadar dayanmaktadir. Oysa Kki
Tarkiye’ de modern anlamda kilavuzluk hizmetleri 19. ylzyilin ortalarindan itibaren

uygulanmaya baslanmistir.
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EKLER

EK 1 : Anket Formu

IZMiR LIMANI KILAVUZLUK HiZMETININ KALITESINI OLCMEYE
YONELIK ANKET

Degerli Katilimct
Bu anket Izmir Alsancak limaninda sunulan kilavuzluk hizmetinin kalitesini
olgmeye yoneliktir. Anketin ilk boliimii ankete katilan gemi kaptanlarinin

profilini 6lgmeye yoneliktir. Ikinci boliimde ise limanda verilen kilavuzluk
hizmetinin kalitesinin 6l¢iimii hedeflenmektedir.

1. Boliim: Katilimci Profili
Yasiniz:

Uyrugunuz:

Egitiminiz:

Yeterliliginiz:

Meslekteki toplam c¢alisma siireniz:

Son yeterliliginizdeki ¢alisma siireniz:
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2. Boliim: izmir Alsancak Limaninda Verilen Kilavuzluk Hizmetinin
Kalitesi

Liitfen ifadelerin karsisindaki kutulardan hangisi diisiincelerinizi ifade

ediyorsa, o kutuya X isareti koyunuz. Ayrica ifadelerin 6nem derecesini de
ayni1 yontemle isaretleyiniz.

1: Kesinlikle Katilmiyorum, 2: Katilmiyorum, 3:Ne Katliyorum nede

Katilmiyorum, 4: Katiliyorum, 5: Kesinlikle Katiltyorum

Sizin igin Ne
Kadar Oneml

Fiziksel Ozellikler-Kilavuzun Yeterliligi:

1

2

3

4

. Kilavuz kaptanin kiyafeti uygundur.

. Kilavuz kaptanin yas1 yaptigi is i¢in uygundur.

. Kilavuz kaptan iletisim ara¢ gere¢lerini verimli ve etkin kullanir.

. Kilavuz kaptanin manevra koordinasyonu iyidir.

. Kullanilan Pilot botu, palamar botu, rdmorkdriin teknik kapasitesi uygundur.

. Kilavuz kaptan yorgun degildir.

. Kilavuz kaptan gerekli konsantrasyona sahiptir.

. Kilavuz kaptanin hal ve hareketleri uygundur.

O [P [N [ |—

. Kilavuz kaptan fiziki yeterlilige sahiptir.

Giivenilirlik:

10.

Kilavuz kaptan giivenlige her seyden fazla 6nem verir.

11

. Kilavuz kaptan gerekli yeterlilige sahiptir.

12.

Kilavuz kaptan gemiyi optimal makine giiciiyle idare eder.

13

. Kilavuz kaptan gerektiginden fazla komut vermez.

14.

Kilavuz kaptan geminin manevra imkanlarini verimli ve etkin kullanir.

15

. Kilavuz kaptan optimum manevra siiresinde gemiyi rihtima yanastirir.

16

. Kilavuz kaptanin gemiye binmeden 6nce gerekli iletisimi kurar.

17.

Kilavuz kaptanin verdigi kararlar tutarlidir.

18

. Kilavuz kaptan kisisel giivenligine 6nem verir.

Sorumluluk:

19.

Kilavuz kaptan koprii iistiine ¢iktig1 anda gemi personeli gibi davranir.

20.

Kilavuz kaptan giivenlige 6nem verir.

21.

Kilavuz kaptan igine gerekli 6nemi gosterir.

22.

Kilavuz kaptan ilk talimat1 aldiginda 30 dk. i¢cinde gemiye ¢ikar.

23.

Kilavuz kaptan zamanlamaya 6nem verir.

24.

Kilavuz kaptan koprii istii ekibiyle isbirligi icindedir.

25.

Kilavuz kaptan romorkdr ve palamar botuyla iletisimde etkindir.

26.

Kilavuz kaptan manevranin selameti icin gerekli 6zeni gosterir.
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27. Kilavuz kaptan yanagsmadan 6nce manevra planini agiklar.

Kendine Giiven:

1

28. Kilavuz kaptan sagduyuludur.

29. Kilavuz kaptan sogukkanlidir.

30. Kilavuz kaptan yonlendiricidir.

31. Kilavuz kaptan verdigi kararlarda objektiftir.

32. Kilavuz kaptan koprii iistiinde sakindir.

Empati:

33. Kilavuz kaptan koprii iistii ekibiyle empati kurar.

34. Kilavuz kaptan manevra hakkindaki goriislerini paylasir.

35. Kilavuz kaptanin iletisim becerisi yiiksektir.

Anketi Doldurdugunuz Icin Tesekkiir Ederim
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