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ONSOz

Denizcilik, maden is¢iliginden sonraki diinyanin en zor mesleklerinden biridir.
Denizciligin bir ulus i¢in ne kadar dnemli oldugunu vurgulamak i¢in; Barbaros Hayreddin
Pasa “denizlere hakim olan, diinyaya hakim olur” demistir. Mustafa Kemal Atatlrk ise
“Denizciligi Tirk’tiin milli {lkiisii olarak benimsemeli ve az zamanda basarmaliy1z”
diyerek Tirk ulusu igin hedefi belirlemistir. Biz Tiirk denizciler olarak, denizcilik
konusunda bayragi hep daha yukar1 tasima amacin1 benimsemeliyiz.

Denizde calisan gemiadamlar1 belirli bir siire gemide calistiktan sonra karada
caligmak tizere kariyerlerini farkli sekilde yonlendirdikleri bilinmektedir. Gerek deniz
hayatinin zor olmasi gerekse c¢evresel etkiler bu karari gemiadamlarinin vermesine sebep
olmaktadir. Belirli bir deniz hizmeti sonrasinda gemiden ayrilanlarin kariyerlerini nasil
yonlendirdiklerini belirlenmesi amaci ile bu ¢alisma yapilmistir. Calismada anket yontemi
ile veriler elde edilmistir. Calisma sirasinda, anket doldurarak zamaninmi ayiran ve
anketimin daha fazla kisilere ulagsmasinda emegi gecen tiim meslektaslarima tesekkiir
ederim.

Ayrica, c¢alismalarim boyunca degerli yardim ve katkilar1 ile beni yonlendiren,
danisman hocam Prof. Dr. Ersan BASAR’a, yazim siirecinde desteklerini esirgemeyen
Dog. Dr. Mehmet AYDIN’a, Dr. Ogretim Uyesi Ercan YUKSEKYILDIZ’a, Ars. Gor.
Ender YALCIN’a ve aileme tesekkirt borg bilirim.

Fatih SANA
Trabzon 2019



TEZ ETiK BEYANNAMESI

Yiiksek Lisans Tezi olarak sundugum “Lisans Dizeyinde Denizcilik Egitimi Alan
Tirk Gemiadamlarinin, Deniz Hizmetlerinden Sonraki Kariyer Tercihleri” baslikli bu
calismay1 bastan sona kadar danigmanim Prof. Dr. Ersan BASAR’in sorumlulugunda
tamamladigimi, verileri/6rnekleri  kendim topladigimi, deneyleri/analizleri ilgili
laboratuvarlarda yaptigimi/yaptirdigimi, baska kaynaklardan aldigim bilgileri metinde ve
kaynakcada eksiksiz olarak gosterdigimi, ¢alisma siirecinde bilimsel arastirma ve etik
kurallara uygun olarak davrandigimi ve aksinin ortaya ¢ikmasi durumunda her tiirlii yasal

sonucu kabul ettigimi beyan ederim. 11/05/2019

Fatih SANA
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Yiksek Lisans Tezi

OZET

LISANS DUZEYINDE DENiZCILIK EGITiMi ALAN TURK GEMIADAMLARININ,
DENIiZ HIZMETLERINDEN SONRAKI KARIYER TERCIHLERI

Fatih SANA

Karadeniz Teknik Universitesi
Fen Bilimleri Enstitsu
Deniz Ulastirma Isletme Miihendisligi Anabilim Dali
Danisman: Prof. Dr. Ersan BASAR
2019, 95 sayfa, 8 Sayfa Ek

Bu calismada lisans dlzeyinde denizcilik egitimi alan Tiirk gemiadamlarinin, deniz
hizmetlerinden sonraki kariyer tercihleri arastirilmistir. Veri toplama araci olarak anket
calismasi benimsenmistir. 297 adet anket ¢alismasindan elde edilen veriler SPSS 22, E-
views 8 ve MS-EXCEL ile analiz edilerek sonuglar degerlendirilmistir. Ulkemizdeki
toplam zabitan sayis1 igerisinde ne kadarinin karada ¢alistigina dair bir veri olmadigindan
dolayr toplam evren biiyiikliigii toplam =zabitan sayisi kadar alimmistir. Ayrica,
katilimcilarin demografik 6zelliklerinden baslayarak, denizdeki ve karadaki kariyerleri
hakkinda bilgiler toplamayi, bunun yaninda denizi birakma kararlarindan, karadaki kariyer
planlarima kadar hedeflerini saptamayir amaglamistir. Yapilan anketimiz sonucunda
lisansustl mezuniyet oran1 %17, uzakyol kaptani yeterligi olup da yeterliginin altinda
gorev ifa eden %19, uzakyol basmiihendis yeterligi olup da yeterliginin altinda gorev ifa
eden ise % 13 bulunmustur. Katilimcilarimiz, kazanci yliksek meslek olmasindan dolay1
denizi sectiklerini, en yuksek oranla kaptan/basmiihendis iken denizde ¢alismay1
birakmaya karar verdiklerini, %42’si de denizde 2 yildan 5 yila kadar hizmet ettiklerini
belirtmislerdir. Karaya ge¢medeki en 6nemli sebep aile olmusgken, tesadiifi firsat ile karaya
gecis yaptiklarini, %88’inin karadaki isinden memnun oldugunu ve %95’den fazlas1 asgari
ticretten daha fazla aylik gelire sahip oldugunu bildirmistir. Bu anketin ardindan gerek
idare, gerekse de Ogretim kurumlari, isletmeler ve gemiadamlar1 {izerlerine diisen

sorumluluklari yerine getirerek Tiirk gemiadamlarindan daha verimli faydalanabilirler.

Anahtar Kelimeler: Denizcilik, Kariyer, Zabitlerin Karadaki Kariyeri, Gemiadami
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Master Thesis

SUMMARY

CAREER PREFERENCES OF TURKISH SEAFARERS WHO RECEIVED MARITIME
EDUCATION AT THE UNDERGRADUATE LEVEL AFTER SEA SERVICE

Fatih SANA

Karadeniz Technical University
The Graduate School of Natural and Applied Sciences
Maritime Transportation and Management Engineering Graduate Program
Supervisor: Prof. Dr. Ersan BASAR
2019, 95 Pages, 8 Pages Appendix

In my study, the career preferences of Turkish seafarers who received maritime education
at the undergraduate level after sea services were investigated. The questionnaire was
adopted as a data collection tool. The data obtained in 297 questionnaires were analyzed by
SPSS 22, E-views 8 and MS-EXCEL that the results were evaluated. As there is no data on
how much of the total number of officers in our country is working ashore, the total size of
the universe is taken as the total number of officers. In addition it aimed to collect
information about the career in sea and shore of the participants, starting from the
demographic characteristics of them, as well as determining their goals from the decision
to leave the sea to the career plans on shore. As a result of our survey, the rate of MSc and
PhD degree was %17, officer rank with the master license was %19, first assistant or
second engineer with chief engineer license was %13. Most of the our participants stated
that they chose the sea career due to very lucrative profession, decided to quit working at
sea while master/chief engineer level and served at sea for 2 years to 5 years. In addition,
the most important reason for the shore career was regarding family, the way to pass to the
shore career was by chance, mostly were satisfied with their shore work and mostly’s
salary was more than minimum wage. Finally, both administration, educational
institutions, business companies and seafarers can benefit from Turkish seafarers more

efficiently by fulfilling their responsibilities.

Key Words: Maritime, Career, Officers Career Ashore, Seafarer
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1. GENEL BiLGILER
1.1. Giris

Gemiler, denizyolu tasimaciliginin temel yap1 taslarindan biridir. Gemiler; esya ve
insan tagimada kullanilan, yiizebilen, i¢i bos ara¢ olarak tanimlamistir (Doganay, 2004;
Erol, 2013). Bir bagka tanimlamada ise gemi, bir gorevin ifasi i¢in insa edilmis, hareketli
su araci olarak belirtilmektedir (Giinay, 2002; Erol, 2013; Sitki, 2017).

Dortte tigii denizlerle g¢evrili olan diinyamizda, deniz yolu tasimaciligt 6nemli bir
tagimacilik sistemidir. Pek c¢ok {ilkenin denize kiyisinin olmasi, deniz yolu tagimacilidi ile
bu tlkelerin birbirine baglanmasini kolaylastirmustir. Ulkelerin birbirleri arasinda baglantt
kurulmasi sayesinde deniz yolu tagimaciligi her gecen giin daha da gelismektedir.

Diinya deniz ticaretinin bir endiistri oldugu, uluslararasi deniz tasimaciliginin ise bu
endustride bir alt kol oldugu kabul gérmektedir (Odman, 1991; Aisarova, 2013). Denizyolu
yik tasimaciligini diger tagimacilik tiirleri ile kiyasladigimizda, ¢ok biiylik miktardaki
yuklerin nakliyesinin yapilabilmesinin yani sira, giivenilir olmasi, sinir agimi olmamasi,
mal zayiatinin en az olmasi ve bunun yaninda diger kayiplarin hemen hemen hi¢ olmamasi
nedeniyle tercih sebebi oldugu goriilmektedir. Bunlara ilaveten, hava yoluna goére 14,
karayoluna gore 7, demiryoluna gore 3,5 kat daha ucuz olmasindan nedeniyle de dinyada
en ¢ok tercih edilen tasima seklidir (DDK, 2008; Dursun ve Erol, 2012).

1.2. Tasimacilik

Tasimacilik kavramii Tiirk Dil Kurumu (TDK), insan, mal vb.nin ¢esitli araglarla
bir yerden bir yere tasinmasi isi, nakliyecilik, nakliyat, transport olarak agiklamaktadir
(URL-1, 2018). |Literatire baktigimizda ise tagimacilikla ilgili pek cok ifade ile
karsilasilmaktadir. Bunlara 6rnekler verecek olursak; bireyleri ve bunlarla birlikte bireylere
yarar saglayan nesneleri bulunduklar1 yerden, kullanilacaklar1 yerlere herhangi bir hasar
vermeden, emniyetli bir sekilde gotirilmesi seklinde agiklamistir (Ylksel, 1987; Dursun
ve Erol, 2012; Sitki, 2017). Bir diger tanimda ise, tasimacilik, miisteri ihtiyaclarini
karsilamak maksadiyla, yuklerin istenilen yerlere vaktinde teslim edilmesi olarak
aciklanmistir (Tanyas ve Hazir, 2011; Oztirk, 2016). Lavkan’da (1984) tasimacihigi,



insanlarin 1rmak iizerinden ge¢mesiyle basladigin, belirtmektedir (Lavkan, 1984; Erol,
2013).

Sanayi devriminin ger¢eklesmesi ile birlikte buhar, makine ile birlesmis ve
teknolojik gelisim hiz kazanmaya baslamistir. Teknolojik gelisimin hiz kazanmasi ile
gunimiize dogru gelindikge kiiresellesen dunyada ticaret hacmi artis gostermekte ve
tasimacilik sektorii de gelisim siirecini gergeklestirmektedir. Gelisen tasimacilik sektori
gintimiizde 5 farkli tiire ayrilmistir. Bunlar karayolu, demiryolu, suyolu havayolu ve boru
hatt1 olarak tanimlanmaktadirlar (Erol, 2013). S6z konusu tasimacilik tiirlerini kisaca
aciklayacak olursak;

Karayolu Tagimaciligi: Karayolu tasimaciligi, oldukca esnek bir yapida olmasindan dolay1
urtnleri direkt olarak varis noktalarina ulastirilmasini saglamaktadir. Maliyet agisindan ise,
karayolu tasimaciliginda kullanilan tir, kamyon gibi ara¢larin maliyetleri diger tasima
tirlerindeki tasima araglarinin maliyetlerine goére daha ucuzdur. Fakat bunun yaninda
karayolu tagimaciligi uzun mesafeli tagimalar i¢in pek uygun olmamakla birlikte gok
biylk hacimlerde Urunlerin tasimasi da miimkiin degildir. Bunlara ilaveten trafik ve hava
kosullar1 gibi etkenler de bu tasimacilik igin 6nem arz eden faktorlerdir (Rodrigue vd.,
2006; Sitki, 2017).

Demiryolu Tagimaciligi: Genel anlamda hacim olarak buyik olan fakat birim fiyati diisiik
olan Urlnler icin kullanilan etkili bir tagima yontemidir. Tasima kapasitesinin fazla olmasi
verimlilik agisindan bir avantajdir. Giintimiizde hizli demiryollar1 sayesinde ulasim hizi
arttirtlmistir. Buna karsin eski demiryollarinin maliyeti ise daha diisiik kalmaktadir.
Demiryolu tagimaciliginda katlanmasi gereken maliyetlerin oldukga yiiksek olmasi
nedeniyle 0zel isletmelerin demir yolu tasimaciligina yonelmesi oldukga gugctir. Bundan
dolayr da genel anlamda demiryolu tasimaciligi devlet tarafindan saglanmaktadir. Buna
ilaveten demiryollarinin sadece demiryolu bulunan belli glizergahlar: izleyebilmesi, bu
tagimacilik tiiriiniin esnek tagimaciliga yanit verememesine sebep olmaktadir (Trivedi,
2010; Sitki, 2017).

Suyolu Tasimacilifi: Denizde, golde ve nehirde ylizen gemilerle yapilan tasimacilik
tirtidiir. Bu tasimacilik tiirii i¢ suyolu tasimaciligi ve denizyolu tasimaciligi olmak iizere
ikiye ayrilmaktadir. Uzak mesafelere yapilan uluslararasi tagimalar, bu tasimacilik
yontemiyle saglanmaktadir. Taginan yiiklerin biiyiik miktarlarda olmasi ve ton basi, uygun
fiyat uygulamasi nedeniyle elverisli bir tagima tiirtidiir. Tagima tiirleri arasinda kiyaslama

yapildiginda maliyet agisindan en diisiik olan1 ve glvenli olanidir. Ancak ulastirma hizinin



diisik olmasi, bununla birlikte yatinm maliyeti ve yatirnmin geri 6deme siiresinin uzun
olmasi en biiyiikk dezavantajidir (Dursun ve Erol, 2012). Denizyolu tasimaciligi, maliyet
bakimindan en uygun tasimacilik sistemi olarak kabul gordiigiinden, uluslararasi
tasimacilikta en ¢ok kullanilan tagima sistemi, denizyolu tasimaciligidir. Diinyada dis
ticaret hacminin dortte biri denizyolu tasimaciligr ile yapilmaktadir (Aras ve Gerede, 2010;
Karadeniz ve Kilig, 2015). Denizyolu tasimaciliginin faaliyetleri sadece yiik nakli olarak
degil hem insan hem de yiik nakli olarak iki gesitlidir (Dursun ve Erol, 2012).

Havayolu Tasimacilii: Degeri yiiksek olan, hacmen kiiclik iiriinlerin, hizli bir sekilde
tagindig1 tasimacilik tiirtidiir. 500 km den daha fazla olan mesafelerde maliyet acisindan
daha uygun olmaktadir. Birim tasima maliyeti, yatinm maliyeti ve isletme maliyeti
acisindan ele aldigimizda maliyetlerin oldukg¢a yiiksek oldugu goriilmektedir (Dursun ve
Erol, 2012).

Boru Hatt1 Tagimaciligi: Dogal gaz, ham petrol, petrol {iriinleri, su ve kimyasallar gibi sivi
ve gaz tasimaciligl i¢in toprak altindan borular ile tasimanin yapildig: sistemdir. Boru hatti
tasimacilig1 diger tasimacilik tiirlerinin yaninda en yiiksek sabit maliyete, buna karsilik en
diisiik degisken maliyete sahip olan tasima yontemidir (Baki, 2004; Kayserilioglu, 2004;
Kara vd., 2009; Dursun ve Erol, 2012).

Tasima islemine baglamadan Once, hangi tasima c¢esidinin kullanilacaginin
belirlenmesi gerekmektedir. Bu belirleme ise, ylikiin 6zelliklerine, tagima olanaklarina,
zamana, emniyet faktoriine ve maliyet hesabina gore siralanmaktadir (CUTR, 2000; Erol,
2013).

Tasima maliyeti konusu, tasima tiiriiniin belirlenmesindeki en 6nemli noktalardan
biri oldugu diistinlilmektedir. Asagidaki tabloda da goriildiigii lizere, her tasima tiirliniin
kendine has fiyat/performans oran1 mevcuttur (Rodrigue vd., 2006; Erol, 2013). Buradan
cikartabilecegimiz neticelerden biri de, her tasima tiiriiniin kendine 6zgii farkli maliyetleri
bulunmaktadir. Buradaki maliyet kavramindan kasit, yiikiin tasinmasi siiresince
karsilagilan biitlin masraflar1 kapsamaktadir. Maliyete yansitilan bu masraflar da, taginan
triiniin fiyatim dogal olarak arttirmaktadir. Artan fiyatlar da, kiiresellesme ile gelen
rekabete yansiyacaktir. Rekabetin oldugu ortamda tasima maliyetleri ve yuk, ilgililer
acisindan 6nemli bir nokta oldugundan, tasima tiirii secilirken de karar mekanizmasinda
oncelikli noktalardan birisi olmaktadir. Buna bagli olarak asagidaki Sekil 1’de tasima

tdrleri ve onlara ait mesafe maliyet iliskileri bulunmaktadir (Erol, 2013).
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Sekil 1. Mesafe-maliyet iliskisi (Baykal, 2012).

Yukaridaki sekilde, goriildiigli lizere, mesafeler arttikga her 3 tagima tiiriinde de
maliyetler artmaktadir. Fakat denizyolu tasgimaciliginda maliyet ivmesi diger iki tasima
tiriine oranla daha diisilk oldugundan, tasima mesafesi arttikga tasima maliyeti en az
seviyede kalmaktadir (Erol, 2013).

Tasimacilik tiirlerinin incelendigi bir diger ¢alisma olan Tablo 1°de ise, ¢ok ylksek
miktardaki yuklerin tek seferde tasinabiliyor olunmasi nedeniyle birim yiik bagina diisen en
diisiik maliyetin denizyolunda oldugu gorilmektedir. Denizyolu tasimaciliginda hizmet
verilen yerler sadece limanlar arasinda oldugundan, hizmet verilen yerlerin sayis1 siirlidir

(Aisarova, 2013).

Tablo 1. Tagima tiirlerinin 6zelliklerine gore karsilastirma (Canci ve Erdal, 2003).

Hizmet Cesitli - . .
T~ 8 Ulastirma Verilen Mallarin T.?‘r'fe" LErTE 1)
Tasima Tiirii  Maliyet q Yukleme Uygulanma
Hizi Yerlerin Kullanma o o
Ao Sikhig1 Sikhig1
Sayisi Becerisi
. Cok y -
Denizyolu Yiksek Yavas Sinirh Cok Yiksek Cok Diisiik Orta
Karayolu Yiksek Hizli Cok Genis Yiiksek Yiksek Yiksek
Cok . . ;
Havayolu Yiksek Cok Hizli Genis Sinirh Yiksek Yiksek
Demiryolu Diisiik Yavas Sinurlt Yiiksek Diisiik Yiksek
Nehiryolu Diisiik Yavas Sinirh Yiiksek Diisiik Orta

Boruhatti Diisiik Yavag Cok Sinurlt Cok Sinurlt Orta Y uksek




1.2.1. Denizyolu YUK Tasimacilig

Denizyolu tagimaciliginda, biiyiik miktardaki yiiklerin diger tagimacilik c¢esitlerine
gore daha uygun maliyette ve daha guvenli tasindigi bilinmektedir. Denizlerle ayrilmis
olan birgok iilke ve bolgenin ulasimi deniz ve hava yolu ile saglanabilmektedir. Tek
seferde ¢ok yliksek miktardaki malin ulastirilmasi ve ayni zamanda birim bagsina diisen
maliyetin diger tasimacilik tiirleri iginde en uygun olmasi kullanicilar tarafindan da
bilinmektedir ve bu durum bilimsel olarak da desteklenmektedir (Aisarova 2013).

Yiik ve yolcu tagimaciligi basta olmak {izere, gemi inga sanayi, liman hizmetleri ve
deniz turizmi gibi sektorleri i¢inde barindiran denizcilik sektor, teknolojiye paralel olarak
gelisimini  slirdirmektedir. Denizcilik sektoriindeki bu gelisim, gemilerin hizlarinin
artmasina, boyutlarinin biiylimesine sebep oldugundan, bu da, diinyanin diger ucundaki
pazarin daha ulasilabilir olmasini saglamistir. Bu durum denizyolu tasimacilifinin diger
ulagim tiirleriyle biitiinlesebilmesini saglamis, onu etkin ve gucli bir pozisyona tagimistir
(Fageda, 2000; Aisarova, 2013).

Denizyolu tasimaciligi i¢in gerekli olan sermayenin yiiksek meblaglarda olmasi
nedeniyle, bunun finansmaninda genellikle dis kaynaga ihtiya¢ duyulmaktadir. Yiiksek
finansman gereksinimi duyulan denizyolu tasimaciligi, ekonomik krizlerden de en fazla
etkilenen tasimacilik tir olarak kabul gormektedir (Kutoglu, 2007; Sitki, 2017).

Denizyolu tagimacilifinda tam rekabet piyasasi sartlart hiikiim siirmektedir. Bu
nedenle arz ve talep fonksiyonlar1 piyasa fiyatin1 belirlemektedir (Borger ve Nonneman,
1981; Volk, 2002; Goulielmos ve Psifia, 2006; Erol, 2013).

Yogun bir uluslararasi bir rekabete sahne olan deniz tagimaciligi sektoriinde, deniz
araglari ve limanlar bu sektoriin temel unsurlari olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Sanayi
hammaddesi olarak c¢ok yiiksek miktardaki yiikleri tek seferde tasiyabilme 6zelliginden
dolayr tasima maliyetleri diger tasima tiirlerine oranla olduk¢a avantajlidir. Bu da
denizyolu tasimaciliginin en 6nemli tercih edilme sebeplerinden birisidir. Ayrica, glvenli
ve konforlu olmasi da bir diger avantajidir. Deniz tasimaciligi i¢in gerekli olan enerji ele
alindiginda ise yolcu-km ve ton-km basina tiikettigi enerjinin az olmasi ve Gevreyi en az
Kirletmesi, bakim onarim kolayligi ile yatirnm maliyetinin diisiik olmasi, {ilkelerin

ekonomileri agisindan da oldukga verimli bir tagima tiradir (Aisarova, 2013).



1.3. Turk Denizciliginin Gelisimi ve Tarihi

Medeniyetlerin 6nemli bolimiiniin deniz kiyisinda kurulmus olmasi nedeniyle,
denizcilik, insanlig1 ¢ok eski zamanlardan beri mesgul etmistir. Orta Asya’daki Tiirklerin
denizcilikle bag1 ise gollerdeki balikgilik faaliyetleri ile siirli kalmistir (Tezel, 1973;
Oran, 2012).

Caka Bey, Tiirk denizciliginin kabul edilen ilk biiyiik beyi olmakla birlikte, hakkinda
Anna Komnena’nin (1996), Alexiad isimli eserinden baska ¢ok da fazla bilgi
bulunmamaktadir (Erol, 2004). Bati Anadolu’ya yapilan seferlerden birinde Bizanslilara
esir diistiigli sanilan Caka Bey, imparator Nikephoros Botaniates tarafindan imtiyazlar
taninarak sarayinda tutulmustur (Kurat, 1966; Komnena, 1996; Erol, 2004). 1081 yilinda
Bizansta taht degisikligi meydana gelmis ve tahta gegen 1. Alexios tarafindan, Caka Beyin
imtiyazlar1 elinden alinmistir. Batida Pegeneklerle miicadele eden Alexios, tim gucunu
batiya yoneltmistir, imtiyazlari elinden alinan Caka Bey de, bu durumdan faydalanarak
Istanbul’u terk etmis ve Izmir’i almistir (Komnena, 1996; Erol, 2004). izmir gibi bir liman
sehrini elde tutabilmek i¢in sadece kara ordusuna degil ayni zamanda donanmaya da
ihtiya¢ duyacak olmasi, sehrin denizden gelecek tehlikelere agik olmasi, sehrin giivenligi
icin ¢evredeki adalarn 6nemi ve bunlara sahip olunmasi gerekliligi bunlara ilaveten
Bizans’a kars1 denizden tehlike olusturarak, etkisiz hale getirme istegi, izmir’i alan Caka
Bey’i derhal donanma kurmaya itmistir (Erol, 2004). Donanmay1 olusturan Caka Bey, Urla
adasini, Foga’yi, Sakiz, Sisam ve Rodos adalarini isgal etmistir (Kurat, 1966; Cahen, 1994;
Komnena, 1996; Erol, 2004). Caka Bey’in isgallerinin 6niinii alabilmek i¢in Kastamonities
komutasinda giiclii bir filo yollayan Alexios, istedigi neticeyi alamamis ve donanmasi
maglup olmustur. Bunun neticesinde de gemilerin biiyiik bir kism1 Caka Bey tarafindan ele
gecirilmistir  (1088-1089) (Komnena, 1996; Erol, 2004). Bu galibiyet, bir Turk
donanmasinin Bizans donanmasina kars1i kazandigr ilk savas olarak tarihe ge¢mistir.
Bizanshilarin yiizlerce yillik bir denizcilik tecriibesine sahip olmalarina ragmen, Caka
Bey’in de bilgisi ve teskilat¢iligi sayesinde, ¢ok kisa siirede Tiirk donanmasi, Bizans
donanmasi ile boy odlgiisebilecek seviyeye gelmistir (Erol, 2004).

Sultan I. Murat zamaninda yaptirilan kiglaya, pencik usulu ile toplanan Hristiyan
cocuklarin bir kismi deniz askeri olmak {izere gonderilmistir. Buradaki egitimden sonra
tersanelerde tecriibe kazandirilmis ve ardindan kiiciik gemilerde Azap askeri ismi verilen

bir nevi deniz subayi sayilan kadroya yerlestirilmislerdir. Fakat asil gemileri idare edilecek



iist kademe subaylar yetistirilmesi i¢in biraz daha siireye gerek duyulmustur (Biiyiliktugrul,
1983; Oran, 2012). Bu siire zarfinda eksikligi gidermek i¢in de, donemin giiglii denizci
devletlerinden Venedik ve Ceneviz denizcilerinden Ucret karsihigi faydalanilmistir (Tezel,
1973; Oran, 2012).

Hem Cenevizlilerle hem de Venediklilerle ayn1 anda bas etmenin zorlugunun fark
edilmesi nedeniyle, Sultan II. Murat zamaninda Osmanli Devleti yoneticileri politika
degisikligine gitmis ve Cenevizlilerle iyi iligskiler kurmaya ¢alismistir. (Glingen, 1997;
Oran, 2012). Fatih Sultan Mehmet doneminde, Istanbul kusatmas1 sirasinda 400 pargadan
fazla bir donanmaya sahip olunmus, fetih sonrasi Istanbul Tersanesi kurulmus ve
donanmaya hizmet etmistir. Yapilan fetihler ve 6zellikle de Cenevizlilerden birgok yerin
alinmas1 neticesinde Osmanli Devleti i¢in deniz imparatorlugu yorumlar1 yapilmasina da
sebebiyet vermistir (Bostan, 2006; Oran, 2012). Venedik ile yapilan miicadele ve Kibris’in
alinmasi1 sonrasinda, Yildirnrm Bayezit, 1495 yilinda, zamanin en biiyiikk denizcilerinden
Burak Reis’i devlet hizmetine almig ve donanmayi yeniden teskilatlandirmis ve Tiirk
denizciliginde ¢ag agmustir (Giiz, 2002; Oran, 2012). Osmanli Imparatorlugunun, Avrupa,
Misir ve Arap yarimadasinda hiikiim stirebilmesi i¢in, Akdeniz, Kizildeniz ve Basra
Korfezinde hakimiyeti elinde tutmasi gerektiginin farkinda olan Kanuni Sultan Siileyman,
Osmanli padisahlari iginde denizlere en fazla 6nem veren padisah olmustur (Bostan, 2006;
Oran, 2012). Tiirk deniz tarihinin en biiyiik bilim adamlarindan biri olan Muhiddin Piri
Reis, hazirlamis oldugu iki diinya haritasin1 ve Ege ile Akdeniz hakkinda bilgiler veren
Kitab-1 Bahriye isimli kilavuz kitabmni diinya denizciligine armagan etmistir (Ozdemir,
2012; Ozdemir 2015). 1533 yilinda Kaptan-1 Derya ilan edilen Siileyman Barbaros
Hayreddin Pasa, donemin en bUlyik deniz komutani olarak goriilen Andrea Doria
komutasindaki Hagli donanmasimi 1538 yilinda Preveze Deniz savasinda hezimete
ugratarak, Karadeniz ve Kizildeniz’in ardindan Akdeniz’i de bir Tirk go6li haline
getirmigtir (Gencer, 1997; Oran, 2012).

Kanuni’den sonraki hiikiimdarlarin denizcilige yaklagimlarinin ayni 6nemde
olmamasindan dolay1 ve Kaptan Pagalik makamina daha ¢ok karaci pasalarin getirilmesi
neticesinden Osmanli imparatorlugu denizlerdeki hakimiyetini yitirmistir (Ozdemir, 2012;
Ozdemir 2015).

Osmanli Devleti, batidaki gelismeleri takip edebilmek amaciyla egitim konusunu
giindemine almigtir. Bunun neticesinde, 1773 yilinda Miihendishane-i Bahri-i Himayun

kurulmustur. Bu kurulan Deniz Harp Okulu, o zamana kadar alayli yetisen deniz subaylari



yerine, batili manada egitimli yetisen deniz subaylarinin harp gemilerinde gorev almasi
acisindan Osmanli Bahriyesi igin bir nevi devrim niteliginde bir gelismedir (Berkes, 2008;
Oran, 2012).

1867 yilinda, Mora ayaklanmasinin son kalesi olan Atina diistiriilerek, Yunan
ayaklanmasi bastirilmis ve asiler agir seklide cezalandirlmistir (inan, 1997; Oran, 2012).
Ancak Avrupa devletleri, Mora ayaklanmasinda Yunanlarin maglup olmasina ragmen
bagimsizlik kazanmalar1 yoniinde Osmanli Devletine baski uygulamaya baslamislardir.
Ingiliz, Fransiz ve Rus ortak donanmasi 20 Ekim 1827 giinii Navarin limanina bariscil
olarak girmesine ragmen, o esnada limanda bulunan 3 kalyon, 16 firkateyn, 20 korvet ve 8
brikten olusan Osmanli donanmasini ani bir saldir1 ile imha etmistir (Gencer, 1985; Oran,
2012). Bu ana kadar 3 kitada toprak sahibi olan devlet, deniz imparatorlugu 6zelligini
yitirerek ¢okiis siirecine gegmis ve baskinda kaybettigi yetismis deniz giiciinii de kisa
stirede yerine koyamamistir (Goodwin, 1985; Oran, 2012).

Osmanli Devleti, kaptanlarini 18. yiizyilin son ¢eyregine kadar Yeniceri Ocagi’nda
usta ¢irak iliskisi altinda Bahriye’den yetistirmistir. III. Mustafa’nin uyrugu ile agilan bu
okul, giiniimiiziin Istanbul Teknik Universitesi ile Deniz Harp Okulunu olusturmustur. 18.
ve 19. Yiizyillarda Levantenlerin elinde olan deniz tagimaciligindaki yapiy1 degistirmek ve
bunun icin kalifiye insan giicii yetistirmek amaciyla bugiinkii ITU Denizcilik Fakiiltesi, 5
Aralik 1884’te II. Abdiilhamit’in buyrugu ile “’Leyli Tiiccar Kaptan Mektebi’’ adiyla
acilmistir. Yiiz yili agkin siiredir alaninda tekilligini siirdiirmiis olan okul, zamanla
gelisimini de devam ettirmistir. Deniz Harp Okulu da kurulusundan beri Tiirk denizciligine
kalifiye eleman yetistirmeye devam etmistir. Daha sonraki yillarda da, 6zellikle son 25
yilda, denizcilik alaninda cesitli fakiilte, yiikksekokul, meslek lisesi ve kurslarla, muhtelif
seviyelerde denizcilik egitimi verilmis ve egitim seviyemiz belirli bir seviyeye getirilmistir

(Deniz, 2012).

1.4. Dunyada Denizcilik Sektéruntn Yeri

Diinya ticaretinin yaklasik olarak %90°1 uluslararasi denizcilik endiistrisi tarafindan
yapilmaktadir. Hatta denizcilik, kiiresel ekonominin can damaridir diyebiliriz.
Tasimaciligin yapilmadig1 bir ortamda, modern diinyaya gerekli 6l¢ekte mal ithalat1 ve

ihracatt miimkiin olmayacaktir (URL-2, 2018). Dinya ticaret hacminin degerini parasal



acidan belirlemek zor oldugundan, ticaret tahminleri yapilirken, ton veya ton-mil cinsinden
birimler kullanilir (URL-3, 2018).

Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferanst (UNCTAD, United Nations
Conference on Trade and Development) 2017 denizyolu tasimaciligi gézden gegirme
raporuna (RMT-Review of Maritime Transport) gore, kuresel ticaret hacminin %80'inden,
degerinin ise %70'inden fazlasi gemilerle taginip, deniz limanlar tarafindan elleclenmesine
ragmen, ticaret ve kalkinma agisindan deniz tasimaciligimin O6nemi Yyeterince
vurgulanmamaktadir. Okyanus asir1 tasimacilik, uluslararasi ticarette en 6nemli tasimacilik
modeli olmaya devam edecektir (URL-2, 2018). Bu nedenle tasimacilik, tiim sanayi
sektdrleri gibi ekonomik daralmalara karsi duyarlilik gdsterebilir. Denizcilik, ekonomik
gelismelerle direkt baglantili oldugundan, 2008 yilindaki kredi sikisikligindan dolay1
meydana gelen ticari daralma, tasimacilik talebinde de carpici ve ani diisiise sebep
olmustur. Asagidaki Sekil 2’de, diinya ticaretinde, deniz yoluyla yapilan tagimaciligin son

yillarda istikrarl sekilde arttigini goriilmektedir (URL-3, 2018).

60000 Milyar ton-mil 60000

200001 02 03 04 05 06 O7 08 09 10 11 12 13 14 15 162017

‘ 5 Ana dskme yiik ‘ Diger (kiiciik dokme ve diger kuru ytikler)

Konteyner . Petrol . Gaz ‘ Kimyasal

Sekil 2. YUk cinsine gore dunya deniz ticaretinin ton-mil cinsinden dagilimi
(URL-3, 2019).
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Konuyla ilgili UNCTAD’in 2018 yilinda yayimladigt RMT raporuna gore, Kkiiresel
deniz ticareti, son 5 yilin en hizli biliylimesini, %4’ gecen biiylime orani ile
gerceklestirmistir. Hacim bazinda ise 411 milyon ton artarak 10,7 milyar tona ulasmus,
bunun da yaklagik yarisint kuru dokme yiikler olusturmustur. Konteyner tagimaciligr ise,
Onceki iki yilin tarihi dislisiiniin ardindan %6,4 biiyime gostermistir. Ham petrol
sevkiyatinda ise %2,4 disiis gorinmektedir. UNCTAD‘mn deniz ticaretine iliskin
beklentileri olumlu yonde olup, 2018 yilinda da 2017 yilina benzer %4’lUK bir buylime
ongormektedir. Bu olumlu beklentilere ragmen, olumsuz riskler de yok degildir. Buradaki
en biiyiik endise, diinyanin en biiyiik ekonomileri olan Cin Halk Cumhuriyeti ile Amerika
Birlesik Devletleri arasindaki, buna da ilaveten Kanada, Meksika, Amerika Birlesik
Devletleri ve Avrupa Birligi Toplulugu arasindaki ticaret gerilimleridir (URL-4, 2019).

Diinya ticaret hacminin rakamsal degerlerinin gemi tipine gore dagilimi ise Sekil

3’de verilmistir.

2017
2016
2015
2014
2013
2012
2011
2010
2009
2008
2007
2006
2005
2000
1995
1990
1985
1980

o II-II”|IIII

2000 4000 6000 8000 10000 12000

m Konteyner  mDiger Kuru Yiikler Ana Dékme Petrol ve Gaz

Sekil 3. Uluslararasi deniz ticaretinde yiik ¢esitlerinin milyon ton cinsinden yillara gore
dagilimi (URL-4, 2019).
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En fazla ticareti yapilan yiik cesidi yillara gore ana dokme yikler ile sivi ve gaz
yukleri arasinda degismektedir (Sekil 3). Konteyner tagimaciligi ise 1980 yilindan itibaren
sadece 2008 ekonomik krizinin etkisi ile 2009 yilinda negatif biiyiimeye sahip olmus,
bunun haricinde her yil pozitif ticaret artisina ulasmistir. Ana dokme yik olarak
adlandirilan ytik ¢esidi ise, 1980 yilindan itibaren siirekli olarak ticaretini arttiran tek yiik
cesidi 6zelligini korumustur.

Uluslararasi ticaretin, dinyadaki zenginligin artmasinda énemli bir etkisi olmaktadir
(Munim ve Schramm, 2018; Smith, 1776). Zamanlamanin 6nemli oldugu giiniimiizde,
sadece goOnderi siiresi ve maliyetin degil, ayni zamanda giivenebilirlifin ve
ongoriilebilirligin de 6nemi oldukea fazladir (Arvis vd., 2010; Munim ve Schramm, 2018).

Deniz ticaret hacmini, kiiresel ekonominin refahi i¢in 6nemli bir faktor olarak
disiiniirsek, diinya filosu ve gerekli gemileri ve hizmetleri saglayan endiistrinin de bu
ekonominin bel kemigini oldugunu soyleyebiliriz. Gemiler, sadece kuresel ticaretin
%80'ini hacim olarak tagimakla kalmayip, ayni zamanda diinyanin hemen hemen tiim
tilkelerinde ¢ok ¢esitli isletmeler i¢in ge¢im kaynagi sagladigi da kabul gormektedir (URL-
4, 2019).

Su an diinya ticaret filosunda uluslararasi ticaret yapan 50.000'den fazla ticari gemi
bulunmaktadir. Bu filo, 150'den fazla iilkede kayitli ve neredeyse her milletten, bir
milyondan fazla denizci tarafindan yonetilmektedir. (URL-3, 2018).

UNCTAD’n hazirladigi 2018 RMT raporuna gore ise, 1 Ocak 2018 tarihi itibariyle,
dunya ticaret filosu 1.92 milyar dedveyt ton (DWT-deadweight tonnes) ile 94.171 adet
gemiden olugmaktadir (URL-4, 2019).

Dinya ticaret filosunda, 5 yillik gerilemenin ardindan 2017°de bir iyilesme
gortilmektedir. %3,3’e denk gelen 42 milyon groston (GT-gross tonnes) 2017 yilinda
diinya filosuna eklenmistir. Bu oran hem yeni gemi teslimatlarinda bir toparlanmaya, hem
de tanker filosu hari¢ gemi sokiimiinde yavaslamaya isaret kabul edilebilir. Bu arada yeni
teslim gemilerin boyutlari da mevcut filo ortalamasindan daha biiyilk olmaya devam
etmektedir. Bu nedenle toplam gemi sayisindaki artig, toplam tonilato artisindan %1
oraninda daha azdir. Diinya filosunun tahmini piyasa degerini karsilastiracak olursak,
piyasa temelindeki gelismelere ilaveten, son teknoloji donanimlari ile halen uygulanmakta
olan veya ileride uygulanacak kurallara uyumluluk gereksinimleri nedeniyle %7-8
oraninda artig oldugu kabul gormektedir. Dlnya filosundaki gemi tiplerini ele aldigimizda,

demir cevheri, komiir, tahil ve benzeri yiikleri tasiyan kuru dékme yiik gemileri, hem tonaj
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olarak en buyuk kapasiteye sahip, hem de DWT bazinda toplam tasinan yiikiin %42,5
oranini ile en fazla kullanilan gemi tipi konumundadir. Petrol tankerleri ise dokme kuru
yiik gemilerini toplam tasima kapasitesinin %29,2’si ile izlemektedirler. Uglincii en blyiik
filo olarak da konteynerler, %13,1 ile gbéze c¢arpmaktadir. Fakat bu oranlara ragmen,
konteyner gemileri yliksek birim degerde mal tasidiklarindan ve yiiksek hizlari nedeniyle
daha fazla hareket ettiklerinden, maddi ac¢idan toplam deniz ticaretinin yaridan fazlasin

tasimaktadirlar (URL-4, 2019).
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Deniz ticaretinin gelisimi (ton) ’ Diinya filosunun gelisimi (DWT)

Sekil 4. Dlnya filosu ve deniz ticaretinin yiizdelik oranda yillik biiyiime oranlari,
2000-2017 (URL-4, 2019).

Sekil 4’te goriilecegi lizere 2003 yilinda baslayan dunya filosundaki buytme, 2006
yilina kadar yiiksek bir ivme ile devam etmis, 2006 yilinda diinya ticaretindeki daralmaya
paralel fakat ticaretin ivmesine oranla ¢ok daha kii¢iik hizda kiigiilme meydana gelmistir.
2008 kiresel ekonomik krizinden sonra 2009 yili ile birlikte dlinya ticaretinde yuksek
ivmeli bir blylme, ticaret filosunda da 2011 yilina kadar buylimeyi meydana getirmistir.
2011 yilindan itibaren baslayan daralma 2017 yilina kadar filonun kiigiilmesine sebep
olmustur.

Petrol tankerlerinin diinya filosundaki tonaj bakimindan yogunluklari, 1980 yilindan

itibaren giderek azalmis, 2010 yilinda ise diinya filosundaki tonaj liderligini kuru dékme
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yik gemilerine kaptirmistir (Sekil 5). Kuru dékme yiik gemileri ise 2010 yilinda almig
oldugu liderligi, 2018 yilinda agik ara farkla siirdiirmektedir. Genel kargo gemileri ise,
diinya filosundaki oranini, her gegen yil kaybetmektedir, buna paralel oranda ise konteyner
gemileri filodaki oranlarini arttirmaktadir. Genel kargo gemilerinin artik talep gormedigi

ve yerini ayni amaca hizmet edebilen konteyner gemilerine biraktiklar1 dikkat ¢ekmektedir.

60,00%
49,70%
50,00%
42,50%
40,00% 37,40% 35,30%
’ ’ 0 35,40%
35,60% 2 60% 35,80%
29.20%
30,00% 27.20% 9:20%
0,
20,00% 17,00% 15.60% 270w
6 13,30% 13,10%
9,40% 11;30%
10,00% 7,50% 8, 00% 50%
4,50% 3,90 90%
1,60"
0,00%
1980 1990 2000 2010 2018

m Tanker Gemisi ® Kuru YUk Gemisi = Genel Kargo Gemisi = Konteyner Gemisi m Diger

Sekil 5. Gemi tiplerine gore dwt cinsinden diinya filosunun dagilimi, 1980-2018
(URL-4, 2019).

UNCTAD’n 2018 RMT raporunda ise, genel kargo gemilerinin azalmasi ile politika
yapicilarin ve liman planlayicilarin, kreynsiz konteyner gemileri filosu i¢in buna uygun
limanlara yatirim yapilmasi gerektigi konusunda fikir birligine varildig bildirilmistir. 2017
yilinda, filosunda kayiplar yasamasina ragmen, Almanya, konteyner filosu bakimindan
halen daha en biyik filoya sahip tlke konumundadir. Bununla birlikte, Kanada, Cin ve
Yunan armatorler ise filolarii genislettiler. Gaz tasiyicilar ise, 2017°deki en buyik
genisleme olan %7,2 biiyiime oranini kaydettiler. Tabi bunda gazin daha temiz bir enerji
kaynagi olarak gortlmesinin etkisi de disiiniilmektedir. Kimyasal tankerlerde ise %4,1
oraninda bir artis s6z konusudur. Bu arada kimyasal tankerler en fazla Japonya, Cin
Norveg, Gliney Kore ve Singapur tarafindan kontrol edilmektedir (URL-4, 2019).
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Yine UNCTAD 2018 RMT raporundan Tablo 2’de, dlnya ticaret filosunun yas
yapist verilmig, filo modernizasyonu ve gemi biiylikliikleri ele alindiginda iilke
gruplarindaki ve gemi tiplerindeki egilimler ve farkliliklar bakimindan degerlendirilmistir.
Gelismekte olan iilkelerde kayith filonun ortalama yasi, gelismis iilkelerdeki filonun yasina
oranla daha yuksek iken, bu fark yillar i¢erisinde daralmaktadir (URL-4, 2019).

Adet bazinda baktigimizda, petrol tankerlerinde 20 yas iistli gemilerin sayist en
yiiksek orana sahip oldugu gorulmektedir. Kuru dékme yiik gemilerini inceledigimizde ise,
yaklasik %70 inin 10 yas altindadir. Genel kargo gemilerini g6z Oniine aldigimizda, artik
fazla talep gormedigi ve bunlarin yaridan fazlasinin yasinin 20 yas {isti oldugu
bilinmektedir. Konteyner gemilerini inceledigimizde ise, yaridan fazlasinin 5-14 yas
araliginda oldugunu gozlenmektedir. Fakat ortalama DWT agisindan bakacak olursak, en
yiiksek ortalamanin en geng yas grubundaki gemilerde oldugunu goériilmektedir. Bu da yeni
ingsa edilen konteyner gemilerinin, ortalamanmn {istiinde tonajlarda yapildiginm
gostermektedir. Diger kategorideki gemi ¢esitlerini de inceleyecek olursak, yartya

yakininin 20 yas {istii oldugunu goze ¢arpmaktadir.

Tablo 2. Gemi tiplerine gore diinya ticaret filosunun 1000 groston ve iizeri yas dagilimi 1
Ocak 2018 itibariyle (URL-4, 2019).

Gemi tipine gore diinya ticaret filosunun yas dagilimi, 2018
Ekonomik gruplandirma Yillar Ort;llzma Yiizdelik degisim
ve Goml geiient 0-4 510 10-14 1519 20+ 2018 2019 2017-2018
Dunya
Petrol Toplam
tankerleri gemi 14,97 21,89 17,04 8,46 37,64 19,06 18,73 0,32
yuzdesi
DWT 2170 338 2460 1430 555 999 990 0,09
yuzdesi
Ortalama
gemi
. 78543 84016 78643 93525 8303
tonaji
(DWT)
Kuru yuk Toplam
| yut gemi 27,83 41,32 12,90 8,72 9,24 9,10 8,77 0,33
gemileri = .
yuzdesi
DWT 5999 4304 1293 722 682 828 793 034
yuzdesi
Ortalama
gemi
. 79281 76618 73750 60907 54304
tonaj1
(DWT)
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Tablo 2’nin devami

Gemi tipine gore diinya ticaret filosunun yas dagilimi, 2018

Ekonomik gruplandirma Yillar Ol Yiizdelik degisim

s . yas
v st ooy e 04 510 10-14 1519 20+ 2018 2019 2017-2018

Toplam
gemi 6,09 16,26 11,88 7,03 58,75 25,82 25,10 0,72
yuzdesi

Genel kargo
gemileri

DWT

" . 1159 26,27 1450 9,84 37,80 18,66 18,17 0,49
yuzdesi

Ortalama
gemi
tonaji

(DWT)

8060 6641 5400 6392 2656

Toplam
gemi 17,40 26,67 26,81 14,74 14,37 11,94 11,53 0,41
yuzdesi

Konteyner
gemileri

DWT

2 . 2955 3098 23,71 10,32 5,45 9,04 8,71 0,32
yuzdesi

Ortalama
gemi
tonaj1

(DWT)

83122 56847 43284 34246 18568

Toplam
Diger gemi 13,07 1942 11,62 8,48 47,41 22,86 22,32 0,54
yuzdesi

DWT

" . 20,70 24,04 16,10 10,78 28,39 15,45 15,34 0,11
yuzdesi

Ortalama
gemi
tonajt

(DWT)

9253 7507 8440 7741 4156

Toplam
Butin gemiler gemi 13,75 22,01 1325 8554 42,46 20,83 20,34 0,50
yuzdesi

DWT

y . 2574 3598 18,16 10,20 9,92 10,09 9,85 0,24
yuzdesi

Ortalama
gemi
tonaj1

(DWT)

43360 38186 32634 29049 6150

Tablo 3’de dinya ticaret filosunu DWT acisindan ele aldigimizda, en fazla gemiye

sahip 5 llke, diinya filosunun %49,6 oranini elinde bulundurmaktadir. Yunanistan 2017
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yilinda filosuna 21 milyon DWT ekleyerek liderligini genisletmis ve dlinya ticaret
filosundaki oranin1 %17,3’e ¢ikartmigtir. Yunanistan’1 sirasiyla %11,7 ile Japonya, %9,6
ile Cin ve % 5,6 ile de Almanya takip etmektedir. Yunan armatorler, kuru dokme yukte
oldugu gibi tanker piyasasinda da %24’lik pazar payi ile uzmanlagsmislardir. Japonya ve
Cin ise kuru yiik piyasasinda %20 ve %16 ile en biiylik pazar payma sahiptirler. Alman
armatorler, konteyner piyasasina daha ¢ok yonelmis olup, pazar payinin %20’sini kontrol
etmektedirler. 1000 Groston ve iizeri gemileri say1r bakimindan ele aldigimizda ise,
cogunlugu i¢ hat seferleri yapan 5515 gemi ile Cin basi ¢cekmektedir. Endonezya ve Rusya
da kiy1 ve adalar aras1 ulasimda kullanilan ¢ok sayida gemiye sahiptir. Bayrak olarak ele
aldigimizda ise, en fazla gemiye sahip 35 tlilkeden 28 tanesinin filosunun yarisindan fazlasi
yabanci bayrakli gemilerden olusmaktadir. S6z konusu 7 istisna iilke ise, Belgika,
Hindistan, Endonezya, italya, Suudi Arabistan, Tayland ve Vietnam’dir. Suudi Arabistan
ile Tayland da wulusal bayraga sahip gemilerin c¢ogunlugunu petrol tankerleri
olusturmaktadir. Diinya filosunu ticari deger agisindan ele aldigimizda ise, Amerika
Birlesik Devletlerini sirasiyla Japonya ve Yunanistan izlemektedir. Tonaj ve ticari deger
arasindaki siralamanin farklt olmasinin sebebi sahip olunan gemi tiirlerinden
kaynaklanmaktadir. Ornegin Yunan armatdrler kuru dékme yik ile petrol tankerleri
konusunda agirlikli sahip iken, Amerikali armatorler ise yolcu gemileri ve diger ¢esit
gemilere (offshore tipi) daha fazla oranda sahiptirler (URL-4, 2019).

Ulkemiz DWT agisindan ele alindiginda en biyik 15. tlke konumunda iken, gemi
sayis1 agisindan ele alindiginda ise 12. sirada yer almaktadir (Tablo 3). Bayrak ag¢isindan
incelendiginde, gemi adedinin %42’si ulusal bayrakta iken, %58’inin yabanci bayrakta
oldugu goriilmektedir. Tonaj bakimindan degerlendirildiginde ulusal bayraktaki oranin
%30’a indigi, yabanci bayraktakinin ise %70 dolaylarinda oldugu goéze c¢arpmaktadir.
Ulkemizde ortalamanin altindaki tonajli gemilerde ulusal bayragin daha cok tercih edildigi
on plana ¢ikmaktadir. En az oranda ulusal bayragi tercih eden iilkeleri
degerlendirdigimizde, filo siralamasinda 32. olan Umman %0,1 olarak ulusal bayrak
tercihi kullanmakta iken, 29. sirada olan Giiney Kibris Rum Cumbhuriyeti %0,9 ulusal
bayrak tercihi yapmaktadir. Bunlar1 %2,2 oranlarla filo siralamasinda DWT bakimindan
10. olan Bermuda ile 5. olan Singapur izlemektedir. Tablo 3’e gore, dinya filosunda
toplamda 50 732 adet geminin oldugu bir ortamda, bunlarin %43 oraninda ulusal bayrak

tasidigr goriilmektedir. Tonaj bakimindan ele alindiginda ise, %23,1 oraninda ulusal
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bayrak tagindigi gbze garpmaktadir. Buradan da biiyiik tonajli gemilerde genellikle yabanci
bayraktan yana tercih kullandigi ortaya ¢ikmaktadir.

Tablo 3. DWT bakimindan diinya filosunun miilkiyet siralamasi, 2018 (URL-4, 2019).

| Gemi adedi DWT (1000 ton)
Toplam
Ulke ul LG Yabanci veya DWF')I"nin
usal veya Ulusal

bayrak uluslararast Toplam bayrak uh;)slararas1 Toplam qusaJ

bayrak ayrak bayraga
orani
1 Yunanistan 774 3597 4371 | 64977 265199 330176 19,7
2 Japonya 088 2853 3841 | 38053 185562 223615 17,0
3 Cin 3556 1956 5512 | 83639 99455 183094 45,7
4 Almanya 319 2550 2869 | 11730 95389 107119 11,0
5 Singapur 240 2389 2629 2255 101327 103583 2,2
6 Hong Kong 95 1497 1592 2411 95396 97806 2,5
7 Guney Kore 801 825 1626 | 14019 63258 77277 18,1
8 Birlesik Devletler 943 1128 2071 | 13319 55611 68930 19,3
9 Norveg 549 1433 1982 4944 54437 59380 8,3
10 Bermuda 21 473 494 1215 53036 54252 2,2
11 Tayvan 164 823 987 6732 43690 50422 13,4
12 Birlesik Krallik 398 956 1354 9496 40494 49989 19,0
13 Monako 16 405 421 3856 35467 39323 9,8
14 Danimarka 139 805 944 1521 37691 39212 3,9
15 Tirkiye 633 889 1522 8034 19207 27241 29,5
16 Hindistan 885 126 1011 | 17974 6878 24852 72,3
17 Isvigre 43 368 411 1565 23240 24805 6,3
18 Belcika 120 152 272 12405 11225 23630 52,5
19 Rusya 1384 323 1707 7589 14630 22219 34,2
20 Endonezya 1886 62 1948 | 19414 885 20299 95,6
21 Ttalya 583 163 746 14221 5530 19750 72,0
22 Malezya 500 162 662 9731 9793 19524 49,8
23 Hollanda 800 428 1228 6911 11205 18116 38,2
24 TIran 164 62 226 3914 13927 17841 21,9
g5 Birlesik Arap 200 95 895 | 1115 16317 17432 6,4

Emirlikleri
26 Suudi Arabistan 219 67 286 13378 3760 17138 78,1
27 Fransa 159 279 438 5635 6506 12141 46,4
28 Brezilya 290 100 390 4341 7636 11976 36,2
gg Gliney Kibris 281 205 | 92 10137 10229 0,9
Rum Cumbhuriyeti

30 Vietnam 875 116 991 7464 1756 9221 81,0
31 Kanada 220 149 369 2695 6387 9082 29,7
32 Umman 6 42 48 6 7782 7788 0,1
33 Tayland 337 65 402 5576 1983 7559 73,8
34 Katar 63 56 119 1841 4977 6818 27,0
35 Isveg 167 122 289 2332 3927 6259 37,3
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Sekil 6. 1000 Groston ve lizeri gemi tipleri degerine gore ilk 20 ulusal devlet filosu,
2018 (URL-4, 2019).

Amerika Birlesik Devletleri en degerli filoya sahip lke konumundadir (Sekil 6).
Filosunun degeri dikkate alindiginda en degerli varliklarin, yolcu gemileri, offshore
gemileri ve genel kargo gemileri dikkat gekmektedir. Ikinci en degerli filoya sahip Japonya
incelendiginde, kuru yiik filosu ile yolcu gemileri, offshore gemileri ve genel kargo
gemilerinden olusan diger tip gemilerin en yliksek oranda degere sahip olduklar
gortilmektedir. Yunan armatorlerin filosu incelendiginde, kuru dékme yik gemileri ile
petrol tankerleri en fazla degere sahip gemileri olusturmaktadir. Dikkat ¢ceken noktalardan
birisi de petrol ihra¢ eden iilkelerden olan Brezilya incelendiginde, filosunun deger

bakimdan ¢ok biiylik kismin1 diger tip gemiler, bunlar1 da offshore gemilerinin olusturdugu
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soylenebilir. Ulkemizi ele alacak olursak, en biiyiik degere sahip filoyu diger tip gemiler

olustururken, bunu kuru dékme yiik gemileri ve ardindan petrol tankerleri olusturmaktadir.

Tablo 4. 1000 Groston ve iizeri diinya konteyner tasimacilik filosunun en biiyiik 20
armator ulkesi, 2018 (URL-4, 2019).

. - Ortalama
) Piyasa _ _ Gemi En buy_uk gemi

Ulke 20 TEU sz (O8) Gemi adedi  ortalama gemi kapasitesi

yasi (20 TEU) (20 TEU)
Almanya 4207388 20,22 1131 10,6 18800 3720
Danimarka 2220911 10,68 317 10,5 20568 7006
Cin 2150700 10,34 485 10,8 19224 4434
Yunanistan 1891234 9,09 418 11,7 14424 4524
Hong Kong (Cin) 1583036 7,61 258 8,8 21413 6136
Japonya 1455580 7,00 278 8,7 20150 5236
Isvigre 1260807 6,06 207 15,5 14000 6091
Fransa 1038824 4,99 135 94 17722 7695
Tayvan 985495 4,74 255 13,1 8626 3865
Birlesik Krallik 870632 4,18 199 10,8 15908 4375
Singapur 658654 3,17 230 11,9 15908 2864
Kore Cumhuriyeti 532670 2,56 186 12,5 13100 2864
g&&eéﬁbﬁiyeti 253392 1,22 70 10,2 19200 3620
Norveg 208262 1,00 48 9,9 13102 4339
Birlesik Devletler 207894 1,00 70 19,4 9443 2970
Endonezya 172711 0,83 205 17,4 3534 842
Israil 170434 0,82 31 8,7 10062 5498
Turkiye 159855 0,77 90 14,0 9010 1776
pirlesik uap 110265 0,53 61 17,0 4498 1808
Hollanda 92815 0,45 87 10,8 3508 1067
E)’;El‘g:’k 20ulkenin 50531550 9725 4761 11,1 31413 4249
Diinyanin geri kalant 572912 2,75 383 12,6 6572 1496
Diinya toplami 20804471 100,00 5144 11,9 21413 2004

Tablo 4’de, dinya konteyner filosundaki ilk 20 tlke gortlmektedir. En biyuk
konteyner filosuna sahip tlke konumunda Almanya, toplamda 111 parca gemi ile toplamda
4.207.388 20 feetlik konteyner tasima kapasitesine (TEU, Twenty-foot Equivalent Unit)

sahiptir. Ticaret hacmi olarak ise %20,22°lik bir pay almaktadir. Yas ortalamasi olarak ise
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diunya ortalamasindan daha gen¢ bir filoya sahiptir. Almanya’yr tasima kapasitesi
bakimindan Danimarka ve Cin takip etmektedir. Cin gemi adedi bakimindan
Danimarka’dan fazla sayiya sahip olsa da, Danimarka’nin tasima kapasitesi Cin’den daha
fazladir. Bu da Danimarka’ya ait gemilerin daha biylk tonajli oldugunu gostermektedir.
Bu iki iilke ticaret hacmi olarak da konteyner piyasasindan yaklasik %10 pay alarak yine
Almanya’y1 takip eden iilkeler konumundadirlar. Ik 20°deki iilkelerin yas ortalamasi
incelendiginde ise, Japonya ve Israil’in en gen¢ filolara sahip oldugu gdze ¢arpmaktadir.
Ulkemiz ise tasima kapasitesi bakimindan 18. sirada yer alirken, gemi adedi sayisina
baktigimizda ise 90 adet gemi ile 14. sirada yer almaktadir. Yas ortalamasi dikkate
alindiginda ise 14,0 yas ortalamasi ile hem ilk 20 {ilke ortalamasindan, hem de diinya
ortalamasindan daha yasli bir ortalamaya sahiptir. Ilk 20 tlkenin gemilerinin ortalama
tasima kapasitesi 4249 TEU iken, Tirkiye ise 1776 TEU ile 18. sirada yer alarak, bu
siralamalardaki tilkelere nazaran daha kiigiik gemilerden olusan bir filoya sahip oldugunu
ortaya koymaktadir. Ticaretteki pay1 ise, %0,77 olarak yine 18. sirada yer almaktadir.

UNCTAD raporunu bayrak devleti yoninden inceleyecek olursak, ticari gemilerin
cogu, armatorlerin bulundugu iilkeden farkli bir iilkenin kaydi altindadir. En fazla gemi
kayd1 yapilan ti¢ iilke, 6nemli armatorliiklerin sahip olmadigi Panama, Marshall Adalar1 ve
Liberya’dir. Ozellikle Marshall adalar1 son yillarda pazar paym arttirarak, Ocak 2018’den
itibaren, diinyanin en biiylik ikinci sicili durumuna gelmistir. Dordiincii ve besinci en
biylk sicile sahip Ulkeler ise Hong Kong (Cin) ve Singapur’dur. Gemi sicillerini
inceledigimizde, gemi tipine gore sicillerin bir tarafa daha fazla yigildig1 goze
carpmaktadir. Ornegin ticari deger bakimindan, diinya kuru yiik tasima filosunun
neredeyse %24’1, cogunlukla Japonlarin sahip oldugu tonaj dahil, Panama’da kayitl iken,
petrol ve dogal gaz tankeri filosunun, ki burada da Yunan armatorlerin sahip oldugu
tankerler dahil, Marshall Adalari’na kayithdir. ABD’ye ait yolcu gemileri de dahil olmak
uzere, feribot ve yolcu gemilerinin %27’si Bahamalar’da kayitlidir. Konteyner filosuna
bakacak olursak, %16 sicil ile Liberya 6n plana ¢ikmaktadir (URL-4, 2019).

Tablo 5 incelendiginde, DWT bakimindan en fazla sicil kayd: alan iilkenin Panama
oldugu, ardinda ise Marshall Adalari, Liberya ve Hong Kong oldugu goriilmektedir. Bu
dort sicil iilkesi toplam filo kapasitesinin yaklasik 9%51’ini kayit altindan tutmaktadir.
Panama’ya ait sicil tonajinda 2018 yilindan bir onceki yila gore %2,04’1ik bir azalma
meydana gelmistir. Buna ragmen 7914 gemi adediyle diinya toplam gemi adedinin

%8,40’1n1 kayit altinda tutmaktadir. Sicil kayitlarinda 2018 yili itibariyle bir 6nceki yila
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oranla tonaj olarak degisimler incelendiginde en biiyiik kiigiilmenin, %15,02 ile Antigue ve
Barbuda’da meydana geldigi goriilmektedir. Bundan sonraki en biyuk kigtlme ise %8,41
ile Filipinler’de meydana gelmistir. En bliylik artis ise %238,9 ile Suudi Arabistan’da,
onun ardindan ise Madeira sicilinde meydana gelmistir. Gemi sayilar1 incelendiginde
ilgingtir ki, toplam tonajda 13. sirada olan Endonezya’nin 9053 gemi ile en fazla gemi
adedine sahip oldugu goriilmektedir. Endonezya siciline kayitli bu gemi adedi, diinya
genelinde %9,61’lik bir paya denk gelmektedir. Endonezya’nin gemi basina ortalama
tonaj1 ise 2465 DWT ile en biiyiik sicile sahip 35 iilke arasinda son sirada yer aldig1 dikkati
cekmektedir. Bu da Endonezya’nin bir adalar iilkesi oldugunu goz oOniine aldigimizda,
adalar arasi tasima icin kiiclik tonajli fakat cok fazla sayida siciline isli gemisi olugu
gergegini goze carptirmaktadir. Gemi sayis1 adedinde {igiincii siray1 5399 gemi ile Japon
sicili almaktadir. Bu gemi adedi, diinya geneline baktigimizda %35,63’liik bir orana tekabiil
etmektedir. Japon sicili 2018 yilinda bir 6nceki yila nazaran %7,88’lik dikkat ¢eken bir
artisa da sahip olmustur. Gemilerin ortalama tonajlarim1 ele alacak olursak, Marshall
Adalarina kayith gemilerin ortalama DWT’i 69560 metrikton (MT, metrictonnes) ile en
yiiksek ortalamaya sahip oldugu goriilmektedir. Marshall Adalarini, Hong Kong izlerken,
onu da Liberya takip etmektedir. En fazla tonaja sahip Panama ise bu konuda daha alt
siralarda kendisine yer bulmaktadir. En kiiciik tonaj ortalamasina sahip {ilkelere
baktigimizda Endonezya’nin ardindan Amerika Birlesik Devletleri goze c¢arpmaktadir.
Amerika Birlesik Devletleri’'ni ise ortalamasi en kiiciik tonaj konusunda Rusya
Federasyonu izlemektedir. Gemi adedi olarak 225 gemi ile 9. sirada yer almasina ragmen,
toplam tonaj konusunda 26. sirada yer almaktadir. Bu da zaten gemilerinin ortalama
tonajmin kiiciik oldugunu gostermektedir. Ulkemizi inceleyecek olursak, toplam tonaj
konusunda 7740000 MT ile 30. sirada yer almaktadir. Bu tonaj miktar1 diinyadaki toplam
miktarin %0,4’line denk gelmektedir. Gemi adedine baktigimizda ise 1263 gemiyle 20.
sirada yer almaktadir. Bu da diinya toplaminin %1,34’0ne tekabil etmektedir. Sicilimize
kayitli gemilerin ortalama tonajini ele aldigimizda ise 6128 MT ile ilk 35 iilke ortalamasi
ile toplam diinya ortalamasinin oldukg¢a altinda bir tonaja sahip oldugu goriilmektedir.
2018 yilindaki verileri bir onceki yilla mukayese ettigimizde sicilimize kayitli tonajin
%3,48 azaldigin1 ortadadir. Diinya ortalamasi1 %3,34 artarken, bizim sicilimizin azalmis
olmas1 oldukg¢a dikkat ¢ekici bir noktadir. Bu siralamada 35 iilke arasinda en fazla sicil
tonaj1 oranit azalis gosteren 8. iilke konumundayiz. S6z konusu 35 iilkenin toplam

degerlerine g6z attigimizda, 35 iilkenin gemi adedi, tiim diinya filosunun %75,4’1na denk
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gelmektedir. Tonaj olarak baktigimizda ise, diinya toplam tonajinin %94,55’in denk
gelmektedir. Bu da 35 iilke disinda kayith gemilerin genelde kiiciik tonajli gemiler
oldugunu ortaya ¢ikarmaktadir.

Tablo 5. DWT bakimindan 100 groston ve iizeri en biiyiik 35 bayrak devleti, 2018 (URL-4,

2019).
. b:;?r?(tia DWT pwr oralama o pwr
Ulke Gemi  jinyada , DWT - bazmda ppae M esisimi
adedi Ki % (1000 ton) dL(J’nyadakl - ebat1 2017-2018
oran % oran (DWT)
Panama 7914 840 335888 17,46 17,46 42442 22,04
Marshall Adalart 3419 3,63 237826 12,36 29,82 69560 9,01
Liberya 332 353 223668 11,63 41,44 67350 3,10
Hong Kong (Cin) 2615 2,78 181488 9,43 50,88 69403 4,60
Singapur 3526 374 127880 6,65 5752 36268 2,03
Malta 2205 2,34 108759 5,65 63,18 49324 7,45
Cin 4608 4,89 84184 4,38 6755 18269 6,79
Bahamalar 1418 151 76659 3,98 7154 54061 4,14
Yunanistan 1343 1,43 72345 3,76 7530 53868 0,14
Japonya 5209 5,63 37536 1,95 77,25 7084 7,88
gﬁ;‘%fﬁfﬁyeﬁ 1020 108 34848 1,81 7906 34165 3,16
Man Adasi 412 044 27275 1,42 80,46 66201 9,15
Endonezya 9053 9,61 22313 1,16 81,64 2465 9,95
Madeira 422 045 19105 0,99 82,63 45273 27,11
Hindistan 1719 1,83 18481 0,96 8350 10751 6,70
3?&'3?;'12 Sicili 452 048 18165 0,94 8453 40188 7,80
gfg;’;‘iaram Sicili 519 0,55 18056 0,94 8547 34790 -0,76
Birlesik Krallik 1157 1,23 16764 0,87 86,34 14489 5,79
talya 1405 1,49 15090 0,78 87,13 10740 5,54
Kore Cumhuriyeti 1897 2,01 14426 0,75 87,88 4605 4,89
Suudi Arabistan 380 0,40 13522 0,70 8858 35584 238,90
Birlesik Devletler 3692 3,92 12045 0,63 89,21 3262 2,48
Bermuda 160 017 10612 0,55 89,76 66325 -3,01
Malezya 1704 1,81 10230 0,53 90,29 6004 3,88
Almanya 629 0,67 9936 0,52 90,81 15797 5,51
Rusya 2625 2,79 8613 0,45 91,25 3281 3,45
Antiguave Barbuda 853 0,91 8578 0,45 91,70 10056  -15,02
Belgika 192 0,20 8497 0,44 92,14 44255 5,87
Vietnam 1863 1,98 8176 0,42 92,57 4389 2,01
Tarkiye 1263 134 7740 0,40 92,97 6128 -3,48
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Hollanda 1233 1,31 7326 0,38 93,35 5942 -0,83

Tablo 5’in devami

Adet
. bazinda Rl pwr oralama o pwr
- Gemi y DWT bazinda L gemi .
Ulke . dunyada - . kimulatif degisimi
adedi Ki O (1000 ton) dinyadaki av1 ebat1 2017-2018
0 % oran pay (DWT)
oran
Tayland 807 0,86 6212 0,32 93,67 7698 15,21
Cayman Adalari 165 0,18 6155 0,32 93,99 37303 10,17
Filipinler 1615 1,72 5683 0,30 94,29 3519 -8,41
Fransa Sicili 94 0,10 5031 0,26 94,55 53521 -4,68
Enblydk 35sicilin 20999 7540 1819112 9455 9455 25622 -
toplami
Diinyanin geri kalan1 23170 24,60 104890 5,45 5,45 4527 -
Diinya toplami1 94169 100,00 1924002 100,00 100,00 20431 3,34

Tablo 6 incelendiginde, Panama sicili en yiiksek degerli sicil olarak goze
carpmaktadir. Panama’y1, Marshall Adalar1 ve Bahamalar takip etmektedir. Gemi tiplerini
g0z Oniine aldigimizda ise, petrol tankerlerinde konusunda ekonomik degeri en yiiksek sicil
Marshall adalar1 iken onu ise Liberya izlemektedir. Diinyadaki petrol tanker sicilinin
toplam degerini goz Oniine alirsak, en degerli 25 sicil, toplam sicilin yaklasik %90’1n1
olusturmaktadir. Kuru dokme yiik gemileri filosuna baktigimizda ise ticari degeri en
yuksek sicil olarak Panama goze ¢arpmaktadir. Panama’y1 ise Marshall Adalari ile Hong
Kong izlemektedir. Sicillerin toplam degerleri gbz oniine alindiginda, en degerli 25 sicil
toplam sicilin yaklasik %95’ini olusturmaktadir. Genel kargo gemilerini ele aldigimizda
ise, Panama sicili en degerli sicil olarak goze carparken, ikinci en degerli sicil ise, genel
siralamada 17. olan Hollanda’nin olmasi dikkatlerden kagmamaktadir. Bu da Hollanda
kanallarinda tasimacilik saglayan gemileri akillara getirmektedir. Toplam deger s6z konusu
oldugunda ise, ilk 25 sicilin degeri, toplam degerin yaklasik %65’ini olusturmaktadir.
Konteyner gemileri incelendiginde ise Liberya sicili en degerli sicil, Hong Kong ikinci en
degerli, Panama ise lgiincii en degerli sicil olarak goze ¢arpmaktadir. Toplam deger s6z
konusu oldugunda ise en degerli 25 sicil, toplam sicilin %91’ini olusturmaktadir. Gaz
tagiyicilara baktigimizda ise, Marshall Adalar1 sicili en degerli sicili olurken, onu

Bahamalar ve Panama izlemektedir. Toplam degeri s6z konusu oldugunda ise en degerli
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ilk 25 sicil, toplam sicilin yaklagik %93’linli olusturmaktadir. Kimyasal tankerleri
inceledigimizde ise, Panama en degerli sicil olurken, Marshall Adalar ikinci, Singapur ise
ticlincii sirada yer almaktadir. Toplam degeri dikkate aldigimizda ise, en degerli 25 sicil,
toplam sicilin yaklasik %79 unu olusturmaktadir. Offshore gemilerini ele aldigimizda ise
ti¢ sicil dikkat cekmektedir. Bahamalar en degerli sicil olurken, onu Marshall Adalar1 ve
Panama izlemektedir. En degerli 25 sicile baktigimizda da toplam sicilin yaklasik %84 {inl
kapsadig1 goriilmektedir. Feriler ve yolcu gemiler icin ise, Amerikan armatérlerin bu
konuda Bahamalar’1 tercih ettiginden yukarida bahsetmistik. Bunun etkisinden olsa gerek,
en degerli sicil Bahamalar olurken, onu Italya, italya’y1 da Malta izlemektedir. En degerli
25 sicile baktigimizda, toplam sicilin %89’unu olusturdugu gorilmektedir. Tim gemi

tiplerine baktigimizda da en degerli 25 sicil, toplam degerin %88’ini olusturmaktadir.

Tablo 6. 1000 Groston ve iizeri gemi tiplerinin degeri agisindan Onde gelen bayrak
devletlerinin siralamasi, 2018, (milyon dolar) (URL-4, 2019).

Kuru Kimya

Petrol d6kme Genel Konte Gaz sal Off Feribot

Ulkeler  tankerl ) kargo  yner . - shore  veyolcu Diger Toplam
; yik o F . . gemisi gemile L o
eri gemisi gemisi gemisi gemileri gemileri

Panama 12564 46799 3909 13601 8027 5286 20889 9920 7506 128501

Marshall
Adalarn 22479 28088 504 6473 13604 4881 24667 1316 2456 104469

Bahamalar 7430 5042 174 413 9885 140 26807 26911 2747 79551

Liberya 15284 21158 1039 16388 4548 2045 11022 151 1648 73281

Hong Kong

(Cin) 9370 24785 1968 14983 3589 1982 324 50 122 57173
Singapur 10764 13346 1188 10686 5011 2799 7617 - 1778 53189
Malta 8769 11684 1815 7911 4106 2246 4977 10045 594 52148
Cin 4900 13811 2583 2568 915 1557 7192 4693 2304 40523
italya 1400 1113 2772 121 298 550 608 12044 354 19260
Yunanistan 8832 3935 187 237 4364 63 1 1447 100 19166
Birlesik

Krallik 562 661 1145 3765 447 723 4727 4315 496 16840
Bermuda 413 173 9 86 6412 336 2295 6466 - 16191
Japonya 2417 3718 1926 425 1551 157 582 2905 1895 15575
Glney

Kibris Rum

Cumbhuriyet

i 721 5396 850 1769 861 306 2071 616 843 13433
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Norveg
Uluslararas1 1672 1860 239 - 2729 1031 3372 697 1230 12831
Sicili
Man
Adalari 2646 2638 267 268 2545 337 3358 26 16 12101
Hollanda 136 161 3675 208 482 173 1615 3307 1018 10776
Norveg 269 109 150 - 101 148 7227 1865 2 9871
Tablo 6’nin devami
Petrol Pfuru Genel Konte R Off Feribot
- dokme Gaz sal .
Ulkeler tankerl N kargo  yner L. . shore  veyolcu Diger Toplam
; yik o F .. gemisi gemile L o
eri . . gemisi gemisi gemileri gemileri
gemisi
Danimarka
Uluslararast 1082 81 533 5783 819 559 468 431 105 9861
Sicili
Endonezya 1580 728 1580 677 542 317 2276 1399 36 9132
Birlesik
Devletler 1311 36 528 629 - 33 3727 1668 721 8654
Malezya 673 176 79 67 1837 219 5112 14 133 8310
Maderia 169 1678 362 4292 26 230 1 38 208 7004
Hindistan 1580 1079 561 127 230 87 961 293 233 5150
Nijerya 146 - 5 - - 80 4905 2 2 5140
En blyilk
35 sicilin 117168 188252 28047 91477 72932 26283 146804 90618 26548 788129
toplami
Diger 13486 10099 15354 8902 5512 7022 28637 11119 5208 105337
Dunya
toplami 130654 198351 43401 100379 78443 33305 175440 101737 31756 893466

Yeni insa konusunda, yine UNCTAD’in 2018 RMT raporuna gore, 2017 yilinda 65

milyon Groston toplam yeni insa teslimati yapilmis olup, 23 milyon Groston ise hurdaya

¢ikmistir. Bu da toplamda 42 milyon Groston net bir biiyiime anlamina gelmektedir. Kuru

dokme gemi sektori 20 milyon Groston’dan fazla yeni insa ile en fazla yeni insa teslimati

yapilan filo olarak dikkat ¢ekmektedir. Hurdaya ayrilan kistm konusunda da 8 milyon

Groston’un tizerindeki rakamla yine sektoriin lideri olmustur. Bu da filonun net %2,9

biiyiidiigli anlamina gelmektedir. Petrol tankerleri hem daha az yeni insa goriirken hem de

daha az hurdaya ¢ikma gormiistiir. Buradaki biiyiime ise %5 olarak géze carpmistir. Genel

kargo gemilerinde ise hurdaya ¢ikma yeni insadan fazla oldugundan bu alanda negatif bir

biiyiime s6z konusu olmustur. Gemi insa sektoriindeki en biiyiik Ulkeler, toplam gemi

insanin %90,5’ini kontrol eden Cin, Giiney Kore ve Japonya olarak dikkat ¢ekmektedir.
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Cin, kuru dokme yik gemileri ile genel kargo gemilerinde en biiyiik pazar payma sahip
iken, Guney Kore, petrol tankerleri, konteyner gemileri ve gaz tasiyicilarin ingasinda giiglii
konumdadir. Japonya ise, kimyasal tankerler ve dokme kuru ylik gemilerinin ingasinda
kendi en biiylik pazar paymni olusturmaktadir. Diinyanin geri kalanindaki insalar ise
genelde Avrupa tlkelerinde meydana gelip, buralarda yolcu gemileri, offshore gemileri ve
ferilerin insas1 daha agirlikli olarak gergeklesmektedir. Gemi sokiimii noktasinda, lider
ulke Hindistan olurken, onu Banglades ve Pakistan izlemektedir (URL-4, 2019).

Tablo 7’de, Cin ve Giiney Kore’nin gemi insa sektoriinde agik ara farkla ilk iki sirayi
aldigi, onu Japonya’nin, ardindan da Filipinlerin izledigi gortlmektedir. Kuru dokme tipi
gemilerde, diinya genelindeki insalarin yaridan fazlasinin Cin’de insa edildigi de ayrica
dikkat ¢ekici noktadir. Petrol tankeri konusunda da Giiney Kore’nin diinyadaki toplam yeni
inganin yarisindan fazlasin1 yaptigi belirtilmektedir. Yine Giiney Kore’de konteyner tipi
gemilerin de insasinda diinyadaki toplam insanin yariya yakiminin insa edildigini

g6zlemlemekteyiz.

Tablo 7. Onemli gemi insa iilkelerinin 100 groston ve iizeri gemi tiplerine gore
teslimatlarinin dagilimi 2017, (1000 groston) (URL-4, 2019).

S . Kore —_ Diinyanin
Gemi tipleri Cin Cumhuriyeti Japonya  Filipinler s e Toplam

Petrol tankerleri 5330 10859 1835 472 1213 19709
Kuru dokme 11982 640 7713 480 236 21052
yuk gemileri
Genel kargo gemileri 588 75 186 - 233 1082
Konteyner gemileri 3105 5873 1408 974 451 11813
Gaz gemileri 708 3973 439 52 12 5185
Kimyasal tankerler 654 6 531 - 137 1329
Offshore gemileri 409 473 145 0 647 1675

. o 166 - 197 1 1174 1537
Feriler ve yolcu gemileri
Diger 395 609 482 - 121 1607
Toplam 23339 22509 12937 1980 4224 64989

Hindistan ve Banglades diinyadaki toplam sokiimiin yaklasik %55’ini yapmaktadir
(Tablo 8). Petrol tankeri konusunda en biiyiik sokiim Banglades’te meydana gelirken, onu
Hindistan takip etmekte, kuru dokme yiik sokiimiinde ise Pakistan basi ¢cekmekteyken, Cin
de onu izlemektedir. Ulkemiz de gemi sokiimii konusunda diinyada basi ¢eken iilkelerden

biri konumunda sayilir. Diinyada meydana gelen gemi sokiimlerinin yaklasik %5,4’i
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tilkemizde gergeklestirilmektedir. Gemi tiplerini inceleyecek olursak, en ¢ok genel kargo
gemilerinin sokiimii, ardindan da konteyner gemilerinin sokiimiiniin meydana geldigi
gortlmektedir.

Tablo 8. Gemi sokiimii yapilan 6nemli iilkelerin 100 groston ve {izeri gemi tiplerine gore
soktim dagilim1 2017 (1000 groston) (URL-4, 2019).

Bilinmeyen Diinva
Gemi tipleri  Hindistan Banglades Pakistan  Cin — Hint Turkiye Diger . la)r/m
yarimadast p
Petrol tankerleri 1935 3245 0 1 749 12 40 52982
Kuru dokme 1062 1460 2527 2464 470 139 0 8123
yuk gemileri
Genel kargo 420 155 102 82 0 312 108 1178
gemileri
Konteyner 1755 892 748 650 140 309 3 4498
gemileri
Gaz gemileri 145 59 0 4 0 173 5 387
Kimyasal 109 35 0 2 44 0 6 196
tankerler
Offshore 318 57 77 90 157 128 404 1230
gemileri
Feriler ve yolcu 465 35 5 0 0 51 21 277
gemileri
Diger 415 321 0 152 0 133 23 1044
Toplam 6323 6260 3459 3445 1560 1257 611 22916

Yukaridaki bahsettigimiz deniz ticaret filosunun ardindan, bu filoda c¢alisan
denizcileri de ele alacak olursak, Baltik ve Uluslararasi Denizcilik Konseyi (BIMCO-
Baltic and International Maritime Council) ve Uluslararas1 Deniz Ticaret Odasi’nin (ICS-
International Chamber of Shipping ) 2015 gemiadamlart is giicii raporuna gore (2015
Manpower Report), kiiresel anlamda denizci arzi, son 5 yilda artmis olup, uluslararasi
ticaret filosuna sunulan nitelikli zabit ve tayfa sayist her gegen giin artmaktadir. Zabit
sayisinda 2005 ve 2010 yillar1 arasinda %34 oraninda bir artis oldugu tahmin edilirken
2010’dan sonraki 5 yilda ise bu artisin %24 civarinda oldugu tahmin edilmektedir. S0z
konusu raporlarin tablosu ise asagidaki gibidir (URL-5, 2019).

Tablo 9. 2005-2015 Gemiadamu kiiresel arzina ait tahmini 6zet (URL-5, 2019).

Rutbe 2005 2010 2015
Zabitan 466000 624000 774000
Tayfa 721000 747000 873500

Toplam 1187000 1371000 1647500
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Tablo 9’da tayfa sayis1 bakimindan, 2005 ile 2010 yillar1 arasinda yaklasik %4’liik
bir artis s6z konusu iken, 2010 ile 2015 yillar1 arasinda ise yaklasik %17’lik bir artig
bulunmaktadir. Toplam gemiadami sayisini ele alacak olursak, 2005 ile 2010 arasinda
yaklagik olarak %16°’lik bir artis mevcutken, 2010 yilindan sonraki 5 yilda ise yaklasik
%20’1ik bir artig mevcuttur. Diinya genelindeki gemiadami sayilarinda zabitan siifindaki
artigin tayfa sinifina oranla daha fazla oldugu dikkat ¢ekmektedir.

S6z konusu gemiadami arzinda en fazla gemiadamu yetistiren 5 iilke Tablo 10’da

verilmistir.

Tablo 10. En fazla gemiadami arz1 veren iilkeler (URL-5, 2019).

Toplam gemiadami1 Zabitan Tayfa
1 Cin Cin Filipinler
2 Filipinler Filipinler Cin
3 Endonezya Hindistan Endonezya
4 Rusya Endonezya Rusya
5 Ukrayna Rusya Ukrayna

En fazla gemiadami sayisinin Cin’de oldugu tahmin edilirken, onu Filipinler,
Endonezya, Rusya Federasyonu ve Ukrayna’nin izledigi goriilmektedir (Tablo 10).
Gemiadamlarin1 gorevlerine gore ayirdigimizda ise, en fazla zabitin yine Cin’de oldugu
dikkate carparken Cin’i Filipinler, Hindistan, Endonezya ve Rusya Federasyonu takip
etmektedir. Zabit konusu incelenirken dikkat ¢eken detayin Hindistan oldugu goze
carpmaktadir. Toplam gemiadami arzinda ilk 5 iilke arasinda oldugu diisiiniilmeyen
Hindistan’in zabit arzi konusunda ise 3. sirada olmasi, Hindistan’da gemiadami arzi
konusunda ozellikle zabit egitiminin agirlikli oldugu sdylenebilir. Tayfa arzina gelecek
olursak bu sefer ilk siray1 Filipinler alirken, Cin ikinci sirada yer almaktadir. Cin’i ise
Endonezya, Rusya Federasyonu ve Ukrayna izlemektedir. Tayfa arzinda ise Filipinler ve
Ukrayna dikkati ¢cekmektedir. Zabit arzinda ilk 5° e giremeyen Ukrayna, tayfa arzinda bu
listede yer alabilmistir. Tayfa arzinda ilk siray1 ise Cin’in 6niinde Filipinlerin almasi, en
fazla gemiadami arzi olan Cin’de zabit arzina verilen 6nemi gostermektedir.

Yukaridaki hem gemiadami arzi, hem de diinya ticaret filolarin1 gosteren tablolari

inceleyecek olursak, say1 bakimindan en genis filoya sahip olan Cin’in en fazla gemiadami
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arz1 saglamasi da olagan karsilanabilir. Buna ragmen adet bazinda en genis filoya sahip
ulkeler olan, Yunanistan, Japonya, Almanya ve Singapur’a baktigimizda ise, gemiadami
arzinda ilk 5 tilke arasinda olmamasi, bu {ilkelerin gemiadamu talep eden tilkeler oldugunu
gostermektedir. En fazla ikinci en bliylik gemiadamini arz eden Filipinlerin ise, diinya
ticaret filosunda ilk 35 iilke arasinda yer almadigi gérulmektedir. Bu da Filipinlerin tam bir
gemiadam arz iilkesi oldugunu gostermektedir. Endonezya filosuna baktigimizda ise adet
bakimindan 8. sirada oldugu goriilmektedir. Bu da Endonezya’nin ciddi bir i¢ gemiadami
ihtiyaci oldugunu gostermektedir. Tablo 11°de sirketler tarafindan hazirlanmis gemiadami
arz tablosu incelendiginde ise, Endonezya ilk 5 Ulke arasinda degildir. Bu durum bize
Endonezya’nin gemiadami arzinin temelinin, disaridan ziyade kendi i¢ piyasast oldugu
yorumuna sebep olabilir. Ayrica sirketlere gore hazirlanan listede Hindistan’in dikkat
cekici sekilde 5. olmasi1 gemiadamlarini kendi i¢ piyasadan ¢ok, ihrag¢ ettigi yorumlarina

neden olmaktadir.

Tablo 11. Sirket kayitlarina gore en fazla gemiadami arzi saglayan ilk 5 iilke (URL-5,
2019).

Sira No  Sirket kayitlarina gore en fazla gemiadami arz1 saglayan ilk 5 iilke

1 cin

Filipinler

Rusya

2
3
4 Ukrayna
5 Hindistan

Yine BIMCO ve ICS tarafindan yayimlanan rapora gore, gemiadami talebine iliskin
tahmin raporu asagidaki gibidir. Tablo 12’de, zabit talebini ele aldigimizda 2005 ile 2010
arasinda yaklasik %34°lik bir artis soz konusudur. 2015 yilinda ise, 5 yil once ile
karsilagtirdigimizda, bu artisin %24’te kaldigi gorulmektedir. Rakamlar1 arz talep
dengesinde karsilagtirdigimizda ise, 2005 yilinda zabit talebi yaklagik 10000 yani %2 kadar
fazladir. 2010 yilina geldigimizde ise, bu sayinin 13000°e ¢iktig1, yiizdelik olarak ise yine
%?2 oldugu diisiiniilmektedir. 2015 yilin1 inceledigimizde ise, zabit talebinin zabit arzindan
16500 kisi fazla oldugu, bu da yine %2’ye denk geldigi goriilmektedir. Tayfa talebine
bakacak olursak, 2005 yilinda arzin yaklasik %23 fazla oldugu, bunun da 135000
gemiadami anlamina gelmektedir. 2010 yilina gelindiginde ise, tayfa arzi ile talebinin

yaklasik olarak esit oldugu diisiiniilmektedir. 2015 yilinda ise yine arzin talebe gore
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yaklagik 119000 tayfa sinifinda gemiadami fazlasini gosterdigi tahmin edilmektedir. Bunu
da oranlayacak olursak, arzinda yaklasik %13 fazlasi oldugu izlenimi birakmaktadir. Tayfa
sinifinda 2010 yilinda bir 6nceki 5 yila oranla yaklasik %27°1ik bir talep artis1 s6z konusu
olmugken, 2015 yilinda bu talep artis1 sadece %1 diizeylerinde kaldig1 diistiniilmektedir.
Zabit talebi degerlendirildiginde, 2010 yilinda bir 6nceki 5 yila oranla yaklagik %34’°liik
bir artis s6z konusu iken bu rakam 2015 yilinda bir 6nceki 5 yila oranla yaklasik %24
diizeylerinde olmustur. Bu da tayfa konusunda degil ama zabit konusunda talep artisinin

hala giincel oldugunu gostermektedir.

Tablo 12. 2005-2015 Gemiadami kiresel talep tahmini (URL-5, 2019).

Rutbe 2005 2010 2015
Zabitan 476.000 637.000 790.500
Tayfa 586.000 747.000 754.500
Toplam 1.062.000 1.384.000 1.545.000

Uluslararast Deniz Ticaret Odasi (ICS), hazirlamis oldugu raporunda yaptigi
yorumda, 2015 yilinda hazirlanan rapordaki bilgi ve verilere dayanarak, gelecekteki arz
talep dengesi i¢in bir tahmin yiiriitiilebilecegini diistinmektedir. Bu rapordaki temel tahmin,
zabit arzinin arttig1 fakat buna paralel zabit talebinin de artti1 ve zabit talebi ile zabit arz1
arasindaki farkin giderek agilacagi yoniindedir. 2015 raporu, zabitan sinifinda ise alimlarin
ve egitim seviyelerinin artmasina, bununla birlikte son 5 yilda yetismis zabitan firesinin
azalmasma ragmen, dinya ticaret filosunda oniimiizdeki 10 yildaki tahmini artisi ile
gemiadami sayisinda artisin  beklenmesine ragmen, zabit eksikliginin silirecegini

gostermektedir (URL-5, 2019).

Tablo 13. Zabitan tahmini arz talep dengesi (URL-5, 2019).

2015 2020 2025
Arz 774.000  789.500 805.000
Talep 790.500  881.500 952.500
Eksik/Fazla -16.500  -92.000  -147.500
% 2,10% 11,70% 18,30%
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Raporun gelecekle ilgili yaptigi tahmin kismmi Tablo 13’deki rakamlarla daha
ayrintili yorumlayacak olursak, 2015 yilinda 774000 olan zabitan arzina kars1 790500 adet
zabitin diinya ticaret filosu tarafindan talep edildigi diisiiniilmektedir. Buradaki 16500
kisilik talep fazlas1 %2,1°lik bir orana isaret etmektedir. 2020 yilinda ise bir 6nceki 5 yila
kiyasla, zabitan arzinda %?2’ye denk gelen 15500 adetlik bir artis beklenmekte iken,
%11,5’e denk gelen 91000 adetlik bir talep artis1 beklenmektedir. Bu artiglart géz oniine
aldigimizda zabit talebinin, var olacak olan arzdan yaklasik %11,7 yani 92000 adet fazla
olacagi distiniilmektedir. 2025 yili ise bir 6nceki 5 yila oranla karsilastirildiginda zabit
arzinin yaklasik olarak %2’ye tekabil eden 15500 adetlik bir artig1 tahmin edilirken, zabit
talebinin ise yaklagik olarak 58’e¢ denk gelen 71000 adetlik artig1 tahmin edilmektedir.
2025 yilindaki beklenilen verileri kiyasladigimizda ise zabit talebinin, zabit arzindan
yaklasik 147500 adet fazla olacagi, bu da yaklasik olarak %18,3’lik bir zabit agigi

olacagini diislindiirmektedir.

1.5. Turk Denizcilik Sektoru

Denizci kimligi, gelismis iilkelerin ortak Ozelliklerinden birisidir. Diinyanin
%71 inin denizlerle kapli oldugunu diisiiniirsek, tiim iilkelerin kombine ulagimla baglantis1
deniz yolu ile saglanmaktadir ve uluslararasi ticarette en 6nemli pay deniz ticaretine aittir.
Denizciligin dnemini iyi kavrayan iilkelerin basinda Ingiltere gelmektedir. Tarak¢i’nin
(2005) da degindigi iizere, Ingiltere Kraligesi, !. Elizabeth, (1533-1603); "Ey Amiraller!
Ingiltere savasa girdigi zaman, dyle bir deniz savasi yapacaksiniz ki, neticede ne diisman,
ne dost, ne de tarafsiz bir millet, deniz ticaret ve kuvvetinde Ingiltere’den daha kuvvetli
hale gelmeyecektir” demistir.  Atatlrk’te, “’Denizciligi, Tiirk’iin milli Ulkisu olarak
benimsemeli ve az zamanda basarmaliyiz’’ diyerek denizcilige gereken vurguyu yapmuistir.

Bunlarin 1s1ginda Ulastirma ve Altyap:r Bakanligi da, denizcilik sektorinG stratejik
sektorlerin basinda goérmektedir. Bakanligin misyonu olarak da, lojistik zincirinin en
onemli halkasi olan denizcilik alaninda; dengeli, erisilebilir, ekonomik ve giivenli hizmet
anlayisiyla toplumun yasam kalitesinin yiikseltilmesine ve {iilke kalkinmasia katki
saglamak olarak belirlenmistir. Deniz ticaret filosunu ele alacak olursa, Tlrk sahipli deniz
ticaret filosu 2003 yilinda 8,9 milyon DWT kapasite ile diinyada 19. sirada yer alirken,
2018 yilinda 27,2 milyon DWT’lik kapasite ile 15. siraya yiikselmistir (URL-6, 2019).
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Bayrak yoniinden degerlendirildiginde, Ulastirma ve Altyapt Bakanliginin son

verilerine gore ticaret filomuzu olusturan sayilar Sekil 7°de verilmistir.
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Sekil 7. Turk bayrakli filo adet gelisimi (150 groston ve iizeri) (URL-6, 2019).

2018 yilinin agustos ayi itibariyle Tiirk sicile kayith gemi sayist (150 GRT ve (sti)
2036 adetti ve 2003 yilindan bu zamana kadar 2014 yili hari¢ adet bazinda filo siirekli
olarak biiylimiistiir. 2014 yilinda ise bir 6nceki yila nazaran yaklasik olarak %1°’lik bir
daralma mevcuttur. Bu zaman zarfinda ise en yiiksek biiylime oran1 2006 yilinda yaklagik
%14 ile gerceklesmistir (Sekil 7).

DWT agisindan filoyu ele alacak olursak, 2003 yilindan itibaren filonun en yiiksek
hacme ulastig1 y1l 2012 olarak dikkat ¢ekmektedir (Sekil 8). 2007 yilindan itibaren Tiirk
bayrag: filosunda baslayan tonaj bazindaki genisleme 2012 yilina kadar artis gostermis,
2012 yilinda en yiiksek degere ulastiktan sonra siirekli azalarak 7599000 DWT’a kadar
gerilemistir.  Yukarida da paylasmis oldugumuz diinya ticareti grafigini dikkate
aldigimizda, 2006 yilindan itibaren diinya ticareti hizla diisiise gegmis ve 2009 yilinda son
yillarin dip rakamlarini gérmiistiir. Bizim filomuz ise o yillarda artisina devam etmektedir.
Diinya ticaret filosunun gelisimine baktigimizda, diinya ticaretine paralel olarak 2006
yilinda kii¢lilmeye gitmis, 2009 yilindan sonra artisa ge¢mistir. 2011 yilindan itibaren de
2017 yilna kadar bir kiiciilme s6z konusu olmus, 2017 yilinda %3,3’liik bir toparlanma
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gerceklesmistir. Tirk siciline kayith gemilerde ise, 2017 yili ve sonrasinda da kiiciilme
devam etmistir.
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12000
9 859
1:222 24 2 ) 476 B Tl W 895 85 377 567
1569 658 512 491 -

6000
4000
2000

0

FFFFS IS SIS

m Tirk Uluslararast Gemi Sicili m Milli Gemi Sicili

Sekil 8. Turk bayrakl filo dwt gelisimi (URL-6, 2019).

Turk sahipli deniz ticaret filosunda, adet bazinda en biiyiik miktara 2016 yilinda
ulagilmistir (Sekil 9). Hatta diinya ticaret filosundaki 2011 sonras1 negatif biiyiimeyi g6z
Oniine alirsak, Tiirk ticaret filosunda 2014 yili hari¢ tam tersi bir biiyiime goze
carpmaktadir. Filonun, 2003 yilinda 571 olan gemi sayisi, 2017 yilina kadar %275
bliyliyerek 1511 adede ulagmistir. Bu arada 2003 yilinda %71 olan ulusal bayragin filoya
orani ise, 2017 yilinda %32’ye diismiistiir.
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Sekil 9. Turk sahipli deniz ticaret filosu gemi sayis1 (URL-6, 2019).

Tirk sahipli ticaret filosunu DWT bazinda ele aldigimizda ise, 2013 yilina kadar
araliksiz tonajda artis oldugu goze ¢arpmaktadir. 2007 yilinda 2010 yilina kadar hem
dinya ticaret hacmindeki daralma hem de diinya filosundaki kigilmeye ragmen Turk
sahipli gemi filosu biiyiimeye devam etmistir. Ayrica 2011 yilinda adet bazinda kigtlme
olmasia ragmen filoda tonaj bazinda artis meydana gelmistir. Ancak 2014 yilinda adet
bazindaki kigllmeye paralel tonaj bazinda da kii¢iilme s6z konusu olmustur. Adet bazinda
kiculme bir 6nceki yila oranla %6 iken, tonaj bazinda ise %10 dolaylarina kadar ¢ikmustir.
2014 yilindaki kiigiilmenin ardindan 2 yil boyunca filo tekrar tonaj olarak artis
gostermesine ragmen 2017 yilinda bu sefer yaklasik %2°lik bir daralmayla karsilagmistir.
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Sekil 10. Turk sahipli deniz ticaret filosu gemi tonaji (URL-6, 2019).

Sekil 11°de Tiirk deniz ticaret filosunun yillara gore yas ortalamasini incelenmis ve
2018 yili itibariyle yas ortalamasinin 22 oldugu belirlenmistir. 2003 yilinda 24 olan yas
ortalamas1 2004 yilinda 23’e inmis, 2005 yilinda ise 2 yas daha gengleserek 21’e
diismiistiir. 2012 yilinda Tiirk sahipli gemi filosunda adet bazinda ¢ok ciddi bir artis
olurken yas ortalamasinin ise yiikseldigi gortilmektedir. Bu da 2012 yilinda filoya katilan
gemilerin ¢ogunlugunu yeni insa olmadigina dair fikir olusturmaktadir. Cunki 2011
yilinda 21 olan yas ortalamasi, 2012 yilinda 22, 2013 yilinda ise 23 olmustur. Filonun adet
bazinda en yiiksek seviyeye ¢iktig1 anda yas ortalamasinin genclesmemesi, yeni katilan

gemilerin yeni insa olmadigini diisiindiirmektedir.
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Sekil 11. Yillara gore Tiirk deniz ticaret filosunun yas ortalamalari (URL-7, 2019).

Tablo 14°te ise Turk deniz ticaret filosunun, gemi tipi gesitlerine ayirip, adet ve
DWT cinsinden inceleyecek olursak, 2010 yil1 itibariyle en fazla gemi adedi genel kargo
tip gemilere aittir. Genel kargo tip gemilerin 2010 yilindan bu yana adet olarak gelisim
stirecine baktigimizda ise, surekli olarak azalma oldugu gortlmektedir. Genel kargo
gemilerindeki adet olarak azalmaya kars1 tonaj bakimidan degerlendirecek olursak 2011
yilinda bir 6nceki yila nazaran 4 adet gemi eksilmesine ragmen DWT olarak artis olmustur.
2012 yilinda ise bir onceki yila nazaran 7 adet (%1,5) gemi azalmasina ragmen, %4
oraninda bir DWT artist s6z konusudur. Bu da filodan ayrilan gemilere nazaran, filoya yeni
eklenen gemilerin tonaj olarak cikanlardan daha biiyiik tonajli oldugunu gdstermektedir.
Adet bazinda en biiyiik filoya sahip gemi tipini ise yolcu gemileri olusturmaktadir. Yolcu
gemilerine baktigimizda, bir 6nceki yila gore sadece 2011 ve 2018 yillarinda adet bazinda
kayip s6z konusu olmustur. DWT agisindan ise en biiyiik gemi tipi filosu dokme yiik tipi
gemilere aittir. Dokme yiik tip gemilerde ise 2012 yilindan sonra hem tonaj bazinda hem
de adet bazinda bir azalma s6z konusudur. Sadece 2018 yilinda tonaj bazinda azalmaya
ragmen adet bazinda degisim olmamistir. Tonaj bazindaki en biiyiik ikinci filo ise, tanker
tipi gemilerden olusan filodur. Bu gemi tipinden olusan filo da adet bazinda 2018 yilinda
bir dnceki yila nazaran degisim gostermemis, fakat 2010 yilindan sonra her yil adet olarak
stirekli azalmistir. Tonaj olarak inceledigimizde ise, yillar igerisinde artis ve azaliglar
gostermistir. Bir diger gemi tipi olan konteyner filosunu inceleyecek olursak, adet
bazindaki degisiklikler kii¢iik rakamlarla olmustur. 2010 yilinda 70 adet olan gemi sayisi,
2018 yilinda da yine 70 olarak kaydedilmistir. Fakat buna ragmen ayni yillarda tonaj
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bazindaki degisim ise %62 olmustur. Bu da 2018 yilinda filodaki gemilerin 2010
yilindakine nazaran daha biiyiik tonajli oldugunu gostermektedir. Konteyner filosunu tonaj
olarak inceledigimizde ise, 2013 yilinda adet bazinda degisim olmamasina ragmen, DWT
bazinda yaklasik %3’liik bir azalma s6z konusu olmustur. Yine 2018 yilinda da DWT

bazinda azalma olurken, diger yillar artis s6z konusudur.

Tablo 14. Yillar itibariyle Turk deniz ticaret filosunun gemi cinslerine gére dwt ve adet
gelisimi 150 groston ve tizeri gemiler, (URL-7, 2019).

. 2010 2011 2012 2013 2014
GEMI CINSI
(10OLUGRUP) | ADET DWT ADET DWT ADET DWT ADET DWT ADET DWT
Gg:r'nﬁ::?o 500 1745054 496 1753636 439 1823586 473 1744129 447 1717920
Dg';’;‘ﬁlzrfk 106 4189277 115 4987983 115 5164647 109 4511037 102 4398401
Konteyner oo g31687 70 913936 72 977278 72 951800 74 1002485
Gemileri
Swi/Gaz 559 1979333 221 1973704 214 2160427 213 1876860 196 1793353
Tankerleri
Yoleu oo 44819 237 48238 253 49989 259 51580 261 65629
Gemileri
Hizmet oo 47150 80 61541 89 65554 95 67576 103 53789
Gemileri
Romorkorler 109 3088 111 2711 121 3088 120 2849 126 2776
Deniz 4o 2586 162 5548 164 1364 178 1147 172 5347
Araglari
Baliket =559 97915 216 8759 218 8757 222 9058 227 9185
Gemileri
Sportif ve
Eglence 88 2241 124 2881 144 2947 168 2953 184 2953
Amagl
Tekneler
Toplam 1777 8773151 1832 9758936 1879 10257627 1909 9218988 1892 9051839
Tablo 14’iin devami
GEMI CINSI
(10LU GRUP) 2015 2016 2017 2018

ADET DWT ADET DWT ADET DWT ADET DWT
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gg”mei'lefi""rgo 300 1534434 379 1442694 353 1368837 323 1245588
Dokme Yuk 85 3988931 80 3718584 64 2692977 64 2636897
Gemileri

Konteyner 78 1174278 72 1205422 75 1392287 70 1349228
Gemileri

Swv/Gaz 104 1735364 190 1758244 184 2340123 184 2023011
Tankerleri

Yolcu Gemileri 282 68084 299 67989 312 89959 308 89923
Hizmet Gemileri 104 41208 115 48835 129 61458 151 101339
RGmorkorler 133 2776 148 2776 153 2776 152 2776
Deniz Araclari 191 13770 212 27487 229 27487 258 34715
Balik¢1 Gemileri 229 8838 244 8838 279 8646 293 8358

Sportifve Eglence 559 3157 12 3127 221 3207 222 3207
Amaclh Tekneler

Toplam 1895 8570811 1951 8283995 1999 7987847 2025 7495133

1.6. Gemiadam Tanimlamasi

Gemiadami terimi, gemide ¢alisan zabit ve tayfalar i¢in kullanilir. Gemiadamlar: ve
Kilavuz Kaptanlar Yonetmeligi’nin Birinci Kisim, Birinci Bolimunde, gemiadami igin su
tanimlama yapilmigtir. Gemiadami, geminin kaptanini, zabitlerini, yardimci zabitlerini,
stajyerlerini, tayfalarin1 ve yardimci hizmet personelini ifade etmektedir (URL-8, 2019).
Tirk Ticaret Kanunu ise Madde 821°de gemiadamini su seklide tanimlamistir. “’Kaptan,
gemi zabitleri, tayfalar ve gemide istihdam edilen diger kimselere’’ gemiadami denir. 854
Sayili Deniz Is kanunu Madde 2 ise *’Bir hizmet akdine dayanarak gemide calisan kaptan,
zabit ve tayfalarla diger kimseleri’” gemiadami olarak tanimlamustir.

Kaptan kelimesini Tirk Dil Kurumu, gemi yonetimiyle ilgili en ylksek gorevli
olarak tanimlamaktadir. 854 Sayili Deniz Is Kanunu Madde 2 de ise, gemiyi sevk ve idare
eden kimseye veya zorunlu sebeplerle gorevi baginda bulunmamasi halinde ona vekalet

eden kimseye ‘’Kaptan’’ denir, diye tanimlamistir.

1.7. Tiirkiye’de Denizcilik Egitimi

Turkiye’de denizcilik egitimi denildiginde Osmanli Imparatorlugu déneminde 15
Aralik 1884°te Heybeliada Istanbul’da kurulan Leyli Tiiccar Kaptan Mektebine kadar

uzanilmaktadir. 1909 yilinda kapatilan bu okulun yerine ise Milli ve Hususi Ticaret-i
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Bahriye Kaptan ve Cark¢it Mektebi kurulmustur. 1928 yilina kadar devam eden bu okulda
yerini Ticaret-i Bahriye Mekteb-i Alisi’ne birakmistir. S6z konusu okulun yonetmeligine
gore, verilen egitimin lisans diizeyinde bir egitim oldugu belirtilmektedir. 1934 yilindan
sonra okulun adi “Ylksek Deniz Ticaret Mektebi” olarak belirtilmektedir. 1946 yilinda ise
okul bu sefer “Yuksek Denizcilik Okulu” olarak adlandirilmistir, ta ki 1981 yilina kadar.
1980 askeri darbesi ile birlikte okul Ortakdy’den Tuzla’ya tasinmis ve Deniz Kuvvetleri
sorumluluguna verilmistir. 1981 yilinda okulun adi “Denizcilik Yiiksekokul ve Egitim

Merkezi Komutanlig1” olarak belirlenmistir. 1992 yilindan bugiine kadar da “Istanbul
Teknik Universitesi Denizcilik Fakiiltesi” olarak anilmaktadir. 1988 yilinda Izmir’de
“Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Isletmeleri Yoénetimi Yiiksekokulu” kurulmustur.
Ilerleyen yillarda ise sirastyla 1991 yilinda “Istanbul Universitesi Miihendislik Fakiiltesi
Deniz Ulastirma Isletme Miihendisligi Béliimi”, 1996 yilinda ise “Karadeniz Teknik
Universitesi Siirmene Deniz Bilimleri Fakultesi Guverte Bolimi” ile “Yakin Dogu
Universitesi Giiverte Bolumleri” kurulmustur (Karakaya, 2011; Nas ve Celik, 2012).

Bugiin (lkemizde denizcilik egitimi, Yiiksek Ogretim Kurumu (YOK) ve Milli
Egitim Bakanlig1 (MEB) tarafindan saglanmaktadir. 4 yillik fakiilte ve yiiksekokullar ile 2
yillik meslek yiiksekokullari YOK catis1 altinda iken, okullar ile kamu ve 6zel egitim
kurumlar ise Milli Egitim Bakanligina baglidir. Bununla birlikte devlet denetimi altinda
bulunan meslek edindirme kurumlarinda da bazi yeterlik ve sertifikalar igin de egitim
olanag: sunulmaktadir. Bilindigi {izere Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO, International
Maritime Organization) tarafindan yayinlanan ve iiye tilkelerin gemiadamlarinin egitimi ve
belgelendirilmesi ile ilgili “Gemiadamlarmin Egitim, Belgelendirme ve Vardiya
Standartlar1 Hakkinda Uluslararasi Sozlesme (STCW 78)” gereklerini denetleme gorevi,
Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi tarafindan yiiriitiilmektedir.

Yukarida bahse konu olan egitim konusunda, IMO tarafindan STCW sozlesmesi
kapsaminda, gemiadami egitim ve belgelendirilmeleri acisindan buradaki yiikiimliiliikleri
tam olarak yerine getirdigini gosteren bir “Beyaz Liste” mevcuttur. Bu orgiitlin bir tiyesi
olan tlkemizde bu Beyaz Liste’de yer almaktadir (URL-6, 2019).

Bu denetlemeler sonucunda suan iilkemizde bakanlik tarafindan verilmis yeterlik
sahibi olan YOK catis1 altinda 12 tanesi lisans diizeyinde, 10 tanesi ise &n lisans diizeyinde
egitim kurumu mevcuttur. Bu egitim kurumlarindan lisans diizeyinde mezun veren
kurumlarin bakanlik tarafindan onaylanmis suan ki kontenjanlar1 1350 6grenci olarak

gorilmektedir (URL-9, 2019). Tablo 15’te, Nas ve Celik’in (2012) yapmis oldugu
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calismadaki lisans diizeyinde gliverte zabiti egitimi veren kurumlarin ve Tablo 16°da ise
lisans diizeyinde vardiya miihendisligi egitimi veren okullarm OSYM tarafindan 1990
yilindan 2011 yilina kadar ki kontenjanlar1 verilmistir. Ayrica Tablo 16’da son situnda

giiverte zabitligi ve vardiya miithendisligi kontenjanlarinin toplami verilmistir.

Tablo 15. Tlrkiye’de lisans diizeyinde giiverte zabiti egitimi veren kurumlarin 1990-
2011 gore kontenjan dagilimi (Nas ve Celik, 2012).

Yillar | iTU | iU | DEU|KTU|YDU |PRU|RTEU | ZIRVE U. | GIRNE U. | Toplam
1990 | 62 62
1991 | 62 | 26 88
1992 | 62 |31 93
1993 | 103 | 31 134
1994 | 103 | 31 134
1995 | 101 | 31| 31 163
1996 | 103 | 46 | 31 | 41 | 150 371
1997 | 103 [ 46 | 31 | 26 | 100 306
1998 | 103 |42 | 31 | 26 | 60 262
1999 | 103 |42 | 31 | 26 | 44 246
2000 | 103 |42 | 41 | 31 | 44 261
2001 | 103 | 53| 41 | 31 | 40 268
2002 | 103 | 62| 52 | 52 | 25 294
2003 | 128 | 62| 52 | 50 | 25 317
2004 | 133 | 62| 52 | 52 | 24 323
2005 | 143 | 62| 52 | 52 | 24 333
2006 | 143 | 62| 52 | 52 | 44 353
2007 | 143 | 62| 52 | 52 | 53 362
2008 | 153 | 72| 62 | 62 | 64 413
2000 | 153 | 72| 62 | 62 | 64 | 84 | 62 559
2010 | 154 | 72| 67 | 77 | 70 | 100 | 72 60 672
2011 | 187 | 72| 78 | 77 | 70 | 120 | 72 60 45 781

Tablo 15 ve 16 incelendiginde, 1996 ve 1997 yillarinda asir1 bir kontenjan artis1 goze
carpmaktadir. 2004 yili hari¢ kontenjanlar genel olarak belirli oranlarda artmistir. Ornegin
toplam kontenjan 1990 yilinda 103 iken, 2011 yilinda ise yaklagik 12 kat artarak 1240’a
ulagmustir.

2011 yilinda 11 adet olan lisans diizeyinde 8grenci alan dgretim kurumlarinim OSYM

tarafindan belirlenms olan toplam 6grenci kontenjanlar1 1240 olarak verilmistir (Nas ve
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Celik, 2012). Bu rakamlar1 goz oniine aldigimizda son yillarda 6grenci sayisinda ciddi bir
artis olmadigi, 1990°dan 2011°e kadar ki zaman diliminde artisin y1llik olarak yaklasik %9
oldugu goriilmektedir. Buna ragmen Ulasan ve Erisen Tiirkiye 2018 raporunda (URL-6) ,
1000 GRT vwve iizeri Tiirk sahipli gemi adedi 2011 yilinda 1165 adet iken, 2017 yilinda ise
1511 adede yiikselmistir. S0z konusu artig yaklasik %30’a denk gelmektedir.

Tablo 16. Turkiye’de lisans diizeyinde vardiya miihendisi egitimi veren
kurumlarin yillara gore kontenjan dagilimi (Nas ve Celik, 2012).

Yillar | iT0 | YDU [ DEU | PRU | YTU ZI%YE Toplam Gfr‘]’él"Teo'\Sl';m
1990 | 41 41 103
1991 | 41 41 129
1992 | 41 41 134
1993 | 52 52 186
1994 | 52 52 186
1995 | 50 50 213
1996 | 52 | 150 202 573
1997 | 52 | 100 152 458
1998 | 52 | 60 112 374
1999 | 52 | 44 9% 342
2000 | 52 | 44 9% 357
2001 | 52 | 40 92 360
2002 | 52 | 25 77 371
2003 | 77 | 25 102 419
2004 | 82 | 5 87 410
2005 | 77 | 10 87 420
2006 | 16 | 25 | 87 128 481
2007 | 21 | 25 | 87 199 495
2008 | 87 | 43 | 26 156 569
2009 | 97 | 43 | 26 | 90 | 52 308 867
2010 | 97 | 50 | 3L | 100 | 57 | 60 395 1067
2011 |130| 50 | 42 | 120 | 57 | 60 459 1240

2011 yilindan sonraki gelismeleri ele alacak olursak, okullarin kontenjanlarindaki
degisimlerin dnceki yillara nazaran daha farkli oldugu gorilmektedir. Tablo 17°de OSYM
tarafindan tiniversitelere verilen kontenjanlar yillik olarak incelendiginde, deniz ulastirma
isletme miihendisleri ile gemi makineleri isletme miihendislerinin toplamlarmin yillar
arasindaki degisimlerinde bazi yillarda bir 6nceki yila nazaran artis oldugu, bazilarinda ise
azalma oldugu goriilmektedir (URL-10, 2019). 2011 yili ile 2018 yili deniz ulastirma

isletme miihendisligi ile gemi makineleri isletme miihendisligi toplam &grenci
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kontenjanlarini karsilastirirsak, 1240°dan 1097°ye kadar yaklasik %12’lik bir diisiis goze
carpmaktadir. Ayrica her iki boliim arasindaki 6grenci dagilimina da baktigimizda yaklagik
olarak kontenjanlarin 2/3’0i deniz ulastirma isletme miihendislerine ait iken, 1/3’0 ise gemi

makineleri isletme miihendisligine aittir.

Tablo 17. Turkiye’de lisans diizeyinde zabitan egitimi veren kurumlarin yillara goére
kontenjan dagilimi 2011-2018 (URL-10, 2019).

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Gv Mk Gv Mk Gv Mk Gv Mk Gv Mk Gv Mk Gv Mk Gv Mk
DEU 78 42 83 47 82 46 77 41 77 41 82 46 77 57 77 57

GRNAU. | 0 0 0 O 8 0 8 0 8 0 5 0 5 0 51 20

Okullar

GIRNEU. | 0 0 0 0 O 0 44 44 44 44 20 20 20 20 25 5

GIDRsEOU 45 0 70 0O O O 5 5 55 55 3 25 20 20 5 5
ITU 187 130 164 108 132 87 132 102 132 102 118 102 109 95 109 93
iU 72 o0 77 0 77 0 77 0 77 O 8 0 8 0 72 O
KTU 77 0 8 0 82 0 82 0 8 0 8 0 8 0 83 0
ODU 0 0 0o 0 0 O O O 26 0 36 0 36 0 36 O

PRU 120 120 120 120 120 80 130 80 130 90 140 90 150 100 120 90
RTEU 72 o0 777 0 7 0 v 0 77 0 77 0 77 0 77 O
YTU 0 5 0 62 0 62 0 62 0 62 0 62 0 62 0 62

YAKIN

DOGU U. 70 50 70 50 70 5 O O O 0o 0 o o0 o0 o0 O

ZIRVEU. | 60 60 40 40 40 40 40 40 20 30 0 O O O O O

ITUKKTC | 0 0 34 34 30 30 30 30 45 45 60 60 60 60 55 55

Toplam 781 459 817 461 795 395 829 454 850 469 789 405 769 414 710 387

Genel
Toplam

1240 1278 1190 1283 1319 1194 1183 1097

Tablo 17°de, Tiirk sahipli gemi sayilan ile karsilastirdigimizda, kontenjan sayilari
azalirken, filonun ise say1 olarak arttigi gorilmektedir. Tablo 18’de dinya ticaret
filosundaki UNCTAD verilerine gore son 5 yildaki gemi adedindeki degisim tablosu
gorilmektedir (URL-11, 2019). Goriildiigii gibi 2016 yilinda bir 6nceki yila nazaran
yaklagik %2,5 buyume var iken diger yillar ise bir onceki yillara nazaran yaklasik %1

oraninda diinya ticaret filosu sayisinda artis oldugu gozlemlenmektedir. Ayni yillarda
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ulkemizdeki toplam zabit kontenjanlarin1 ele aldigimizda ise, 2015 yili harig,

kontenjanlarda bir azalma dikkat cekmektedir.

Tablo 18. Yillara gore dlnya ticaret filosu 2014-2018 (URL-11, 2019).

2014 2015 2016 2017 2018
47797 | 48240 49445 50146 50732

Diinya Ticaret Filosu (Adet)

Gemiadam1 sayist agisindan baktigimizda ise diinyanin Onemli gemiadami arzi
saglayan llkelerden birisi oldugumuz goze carpmaktadir. UNCTAD’in 2015 verilerine
gore ililkemizdeki zabit arzi, diinya zabit arzindaki siralamada 10. sirada oldugunu
gosteriyor. En biiylik zabit arzin1 saglayan iilke Cin (%13,13) olurken, onu sirasiyla
Filipinler (%9,37), Hindistan (%9,03), Endonezya (%6,62), Rusya Federasyonu (%6,20),
Ukrayna (%05,04), Polonya (%3,31), Vietnam (%2,54), Japonya (%2,47) ve Tiurkiye
(%2,40) izlemektedir (URL-12, 2019). En son veriler 1s1gindan ise tUlkemizde aktif olarak
calisan gemiadami sayis1 118539 olarak bildirilmektedir. Bu rakamin 47310 adedi zabitan
siifindan iken 71229 adedi ise tayfa sinifindan olusmaktadir (URL-6, 2019). Yukaridaki
rakamlara baktigimizda iilkemizdeki toplam gemiadaminin yaklasik olarak %40°1
zabitlerden olusmaktadir. Tablo 19’da Ulastirma ve Altyapt Bakanligi tarafindan
hazirlanmis, Ulasan ve Erisen Tiirkiye raporlarindan alinan, Ulkemizin son yillardaki
gemiadami sayilarii gostermektedir (URL-13, 2019). Tablo 19°da goriilecegi iizere, 2015
yilinda bir 6nceki yila nazaran azalan zabit sayisi, daha sonraki yillarda diizenli bir sekilde
artmistir. Tayfa sayisini inceledigimizde ise sadece 2017 yilinda bir 6nceki yila nazaran
artis s0z konusu iken, diger yillarda diisiis goriilmektedir. Toplam gemiadami sayisinda ise
2016 yilinda azalma s6z konusu iken, diger yillarda bir 6nceki yila nazaran artis mevcuttur.
Diinya ticaret filosu ile karsilastirdigimizda, son 5 yilin 4 yilindaki gemiadami sayimizdaki
artig, diinya ticaret filosundaki saymin artisina paralel géziikmektedir. Tablo 19’daki gemi
adamu sayilar1 ile Sekil 9°daki 2014 yili ve sonrasi igin, Tiirk sahipli gemi sayisi ile
karsilagtirdigimizda ise, 2017 yilinda bir onceki yila nazaran Tiirk sahipli filodaki gemi
adedinde azalma s6z konusu olmusken, diger yillar ise artis gerceklesmistir. S6z konusu
artig ise 6zellikle 2015 sonrasindaki zabitan sayisindaki artisa nazaran daha kicuk 6lcekte

kalmaktadir. Bir diger karsilastirmada ise 2015 sonrasinda zabitan sayisinda ciddi artiglar
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olurken, Tablo 17°deki aym yillarda OSYM tarafindan belirlenen fakiilte ve

yiiksekokullara ayrilan toplam kontenjanlarda ise diisiis goze carpmaktadir.

Tablo 19. Yillara gore Tiirkiye’deki gemi adami sayis1 2014-2018 (URL-13, 2019).

2014 2015 2016 2017 2018

Turkiye'deki Gemi | Zabitan 31135 29310 31830 36500 47310
Adami Sayist Tayfa 112883 86464 75652 79750 71229
Toplam 144018 11574 107482 116250 118539

1.8. Turkiye’deki Zabitan Yeterlikleri

Resmi Gazete yayimlanan son Gemiadamlar1 ve Kilavuz Kaptanlar Yonetmeligine
(URL-8, 2019) gore makine ve giiverte sinifinda bulunan zabitlerin yeterlik isim ve
dereceleri asagidaki gibidir.

Kaptan ve giiverte zabitleri: Siirli vardiya zabiti, simirli kaptan, vardiya zabiti,
birinci zabit, kaptan, uzakyol vardiya zabiti, uzakyol birinci zabiti, uzakyol kaptani.

Basmiihendis/basmakinist ve makine zabitleri: Siirli makine =zabiti, smirh
basmakinist, makine zabiti, ikinci makinist, basmakinist, uzakyol vardiya
makinisti/muhendisi, uzakyol ikinci makinisti/muhendisi, uzakyol
bakmakinisti/bagmiihendisi.

Kaptanlar ve giiverte zabitleri ile bagsmiihendis/bagsmakinistler ve makine zabitlerine,
STCW-78 Sozlesmesinin ilgili kurallarina uygun olarak verilecek yeterliklerin nitelikleri
ve sartlar1 agsagida belirtilmistir:

a) Kaptan ve glverte zabitlerinden;

1) 500 GT’den daha kii¢iik ve yakin kiyisal sefer yapan gemilerde calisacaklar,

2) 500 GT’den daha kiiciik ve yakin kiyisal sefer bolgesi disina ¢ikarak sefer yapan
gemilerde galisacaklar,

3) 500-3000 GT aras1 gemilerde ¢alisacaklar,

4) 3000 GT ve daha biiyiik gemilerde ¢alisacaklar, i¢in ayr1 ayr1 belirlenir.

b) Basmiihendis/bagmakinist ve makine zabitlerinden;

1) 750 kW’den daha kii¢iik ana makine ile yiiriitiilen ve yakin kiyisal sefer yapan

gemilerde calisacaklar,
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2) 750 kW’den daha kiigiik ana makine ile yiiriitiilen ve yakin kiyisal sefer bolgesi
disina ¢ikarak sefer yapan gemilerde ¢alisacaklar,

3) 750-3000 kW aras1 ana makine ile yiiriitiilen gemilerde ¢alisacaklar,

4) 3000 kW ve daha biiyiik ana makine ile yiiriitiilen gemilerde ¢alisacaklar, i¢in ayr1
ayr1 belirlenir.

500 GT’den daha kiigiik ve yakin kiyisal sefer bolgesi disina ¢ikarak sefer yapan
gemilerde calisacak kaptan ve vardiya zabitlerinin, 500-3000 GT’ye kadar olan gemilerde
caligsacaklar i¢in istenen sartlar1 yerine getirmeleri gerekir.

750 kW’den daha kiigiik ana makine ile yiiriitilen ve yakin kiyisal sefer bolgesi
disina ¢ikarak sefer yapan gemilerde calisacak makine zabitleri ve basmakinistlerin, 750-
3000 kW’ye kadar olan ana makine ile yiiriitilen gemilerde ¢alisacaklar igin istenilen
sartlar1 yerine getirmeleri gerekir.

Gemiadamlar1 ve Kilavuz Kaptanlar Yonetmeligine gore yeterlikleri agiklayacak
olursak;

. Smirli Vardiya Vabiti: 500 GT’den kii¢iik ve yakin kiyisal sefer bolgesinde ¢alisan
gemilerde gorev yapan ve gemi kaptanindan sonra gelen, ayrica STCW-78 S0zlesmesinin
II/3 Kuralinin 3. ve 4. paragraflarinda tanimlanan gemiadamidir.

o Sinirli Kaptan: 500 GT’den kiiciik ve yakin kiyisal sefer bolgesinde calisan gemiyi
sevk ve idaresi altinda bulunduran, ayrica STCW-78 Sozlesmesinin II/3 Kuralinin 5. ve 6.
paragraflarinda tanimlanan gemiadamidir.

o Vardiya Zabiti: 500-3000 GT arasindaki gemilerde gorev yapan, ayrica STCW-78
S6zlesmesinin II/1 Kurali ile tanimlanan gemiadamidir.

o Birinci Zabit: 500-3000 GT arasindaki gemilerde gorev yapan ve gemi kaptanindan
sonra gelen, ayrica STCW-78 Sozlesmesinin 1I/2 Kuralinin 3, 4.1 ve 4.3 paragraflarinda
tanimlanan gemiadamidir.

o Kaptan: 500-3000 GT arasindaki gemileri sevk ve idaresi altinda bulunduran, ayrica
STCW-78 Sozlesmesinin II/2 Kuralinin 3, 4.2 ve 4.3 paragraflarinda tanimlanan
gemiadamidir.

o Uzakyol Vardiya Zabiti: Tonilato ve sefer bolgesi sinirlamasi olmaksizin her tiirlii
gemide gorev yapan, ayrica STCW-78 Sozlesmesinin II/1 Kurali ile tanimlanan egitim

diizeyine ilave olarak Idarenin 6ngordiigii denizcilik egitimini tamamlayan gemiadamidar.
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. Uzakyol Birinci Zabiti: Tonilato ve sefer bolgesi sinirlamasi olmaksizin her tiirlii
gemide gérev yapan ve gemi kaptanindan sonra gelen, ayrica STCW-78 Stzlesmesinin 11/2
Kuralinin 1, 2.1, 2.1.1 ve 2.2 paragraflarinda tanimlanan gemiadamidir.

. Uzakyol Kaptani: Tonilato ve sefer bolgesi sinirlamasi olmaksizin her tiirlii gemiyi
sevk ve idaresi altinda bulunduran, ayrica STCW-78 Sézlesmesinin 1I/2 Kuralinin 1, 2.1,
2.1.2 ve 2.2 paragraflarinda tanimlanan gemiadamidir.

o Sinirli Makine Zabiti: 750 kW’den kiiglik ana makine ile yiiriitiilen ve yakin kiyisal
sefer bolgesinde calisan gemilerde gorev yapan ve gemi basmakinistinden sonra gelen,
ayrica Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, Deniz ve Ig¢sular Diizenleme Genel
Miidiirliigliniin 6ngordiigii egitim ve deniz hizmetine sahip gemiadamidir.

. Sinirli Bagsmakinist: 750 kW’den kiiclik ana makine ile yiiriitiilen ve yakin kiyisal
sefer bolgesinde calisan gemi makinelerinin ¢alistirilmasi ile bakimi ve onarimindan
sorumlu, ayrica Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, Deniz ve Igsular
Diizenleme Genel Miidirliigiiniin  6ngdrdiigii egitim ve deniz hizmetine sahip
gemiadamidir.

o Makine Zabiti: 750-3000 kW giicii arasindaki ana makine ile yiirtilen gemilerde
gorev yapan, ayrica STCW-78 Sozlesmesinin I1I/1 Kurali ile tanimlanan gemiadaminidir.

. Basmakinist: 750-3000 kW giicii arasindaki ana makine ile yiiriitiilen gemilerde
calisan, gemi makinelerinin c¢alistirilmasi ile bakimi ve onarimindan sorumlu, ayrica
STCW-78 Sozlesmesinin III/3 Kuralinin 1, 2.1, 2.1.2 ve 2.2 paragraflarinda tanimlanan
gemiadaminidir.

o Uzakyol Vardiya Miihendisi/Makinisti: Yiiriitme giicii ve sefer bolgesi sinirlamasi
olmaksizin her tiirli gemide vardiya miihendisi/makinisti olarak goérev yapan, ayrica
STCW-78 Sézlesmesinin 111/1 Kurali ile tanimlanan egitim diizeyine ilave olarak Idarenin
ongordiigi denizcilik egitimini tamamlayan gemiadamidir.

. Uzakyol ikinci Miihendisi/Makinisti: Yiiriitme giicii ve sefer bdlgesi sinirlamasi
olmaksizin her tirli gemide ikinci mihendis/makinist olarak gorev yapan ve gemi
bagmiihendisi/makinistinden sonra gelen, ayrica STCW-78 Sozlesmesinin III/2 Kuralinin
1,2.1,2.1.1 ve 2.2 paragraflarinda tanimlanan gemiadamidir.

o Uzakyol Basmiihendisi/Basmakinisti: Yiiriitme giicii ve sefer bolgesi sinirlamasi
olmaksizin her tiirlii gemide bagmiihendis/basmakinist olarak gorev yapan ve gemi

makinelerinin ¢alistirilmast ile bakimi ve onarimindan sorumlu, ayrica STCW-78
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Sozlesmesinin 11I/2 Kuralinin 1, 2.1, 2.1.2 ve 2.2 paragraflarinda tanimlanan

gemiadamidir.



2. YAPILAN CALISMALAR

Denizcilik meslegi insan odakli, uluslararasi bir meslektir. Bu nedenle egitimli
personele ihtiyag duymaktadir. Denizcilik egitiminin oldukca pahali bir egitim oldugu
gercegi dikkate alinirsa, denizcilik egitimi alan kisilerden sektdriin olabildigince verimli
faydalanmasi beklenmektedir. Gemiadamlarinin ise denizde kalma sireleri g6z 6nine
alindiginda, deniz Kkariyerinin ardinda baska kariyerlerin de oldugu bilinmektedir.
Gemiadamlar1 iizerine bir¢ok ¢alisma yapilmis olmasina ragmen, deniz hayatlarindan
sonraki karadaki kariyerleriyle ilgili herhangi bir ¢aligmaya rastlanilmamistir. Bu ¢aligma
ile Tirk gemiadamlarmin deniz hayatlarindan sonraki kariyer tercihlerinin gelisimini
arastirmayi ve karadaki kariyerleri iizerine bundan sonra yapilacak ¢alismalara da yardimci1
olunmasi amaglanarak, lisans dlzeyinde denizcilik egitimi alan Tirk gemiadamlarinin,
deniz hizmetlerinden sonraki kariyer tercihleri konu alinmistir. Lisans diizeyinde denizcilik
egitimi alan bu kisilerin tercihleri anket yontemi ile elde edilerek derlenmis ve alinan

veriler degerlendirilerek, bulgular ortaya konmustur.

2.1. Veri Toplama Yontemi ve Araci

Calismada, veri toplama araci olarak anket ¢alismasi yapilmistir. Katilimcilarin
egitim diizeyi olarak, YOK’e bagl 4 yillik lisans diizeyindeki egitim kurumlarinin deniz
ulastirma isletme miihendisligi (giiverte) veya gemi makineleri isletme miihendisligi
(makine) boliimlerinden mezun olmalar1 istenmistir. S6z konusu boliimlerden mezun olan
kisilerden, deniz hizmeti yapmis veya yapmamis fakat anket siirecinde karada bir kariyer

stirdlirenleri se¢ilmistir.

Calismada, Sakiroglu (2007) ve Kdseoglu (2010), tarafindan gelistirilen “Uzakyol Giliverte
Zabitlerinin Kariyer Planlama Anketi” glincellenerek o6lgek hazirlanmistir. Sakiroglu
(2007) calismasindaki katilimcilarin yas araliginin 40-43 olarak belirlemistir. Ancak
yapilan g¢alismamiz ile Koseoglu’'nun (2010) c¢alismasinda yas araliklart daha genis
tutulmustur. Koéseoglu’nun (2010) calismasinda sadece bir egitim kurumuna sahip olan
verileri kullanmistir. Ayrica Kanbur ve Erol (2017) calismasi da demografik yapiyi
karsilastirmasi acisindan ele alinmistir. Olgek 33 maddeden olusmakta olup 2 adet soru

acik uclu, 5 adet soru ise demografik 6zellikleri igermektedir. Yapilan ¢alismanin veri
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toplama yontemi yiliz ylize veya internet ortaminda anket caligmasi seklinde olmustur.
Ulkemizde toplam zabitan sayis1 yaklasik 47300 kisidir (URL-13). Toplam zabitan

sayisinin ne kadar1 karada ¢alistigi

hakkinda bir veri olmadigindan dolay1 toplam evren biiylikliigli, toplam zabitan sayisi
olarak alinmigtir. Altunisik vd.,’nin 2005 yilinda yapmis olduklari ¢alismaya gore 6rnek
bityiikliigii en az 381 bireyden olusmalidir. Orneklem biiyiikliigii 381 adet olarak
hedeflenmesine ragmen ulasilabilen anket sayist 297 adette kalmistir. Katilimcilar,
sorularin hepsine ayni sayida cevap vermediginden, tiim sorulara ayni sayida cevap
allmamamis, bundan dolayr da tiim sorular kendi igerisinde yanit veren kisi sayisi
degerlendirilmistir. Katilimeilarimizin yaklasik %95°1 Tiirkiye’de ikamet etmekteyken,
Avustralya, Kanada, Ingiltere ve Endonezya gibi diinyanin ¢esitli bolgelerinden de katilim

saglayanlar olmustur.

2.2. Verilerin Degerlendirilmesi

Calismada elde edilen verilerin tamami1 SPSS 22, E-views 8 ve MS-EXCEL paket
programinda hesaplanmis, tablolar ve grafikler olusturulmustur. Verilerin analizinde
frekans dagilimi, pay diyagramlari, ylzde analiz teknikleri ve en kiglk kareler yontemi ile
regresyon modellemesi kullanilmistir. Ayrica anket galismasindaki a¢ik uglu sorular ise

konulara gore gruplandirilarak degerlendirilmistir.



3. BULGULAR VE IRDELEME

Bu boliimde, lisans diizeyinde deniz ulastirma isletme miihendisligi veya gemi
makineleri isletme miihendisligi egitimi almis olan denizcilerin her bir anket sorusuna

vermis olduklar1 yanitlar ayr1 ayr irdelenmis ve yorumlanmustir.

3.1. Medeni Haliniz

Yapmis oldugumuz ankete katilan 297 gemiadami suan ki medeni haliniz sorusuna
cevap vermistir (Sekil 12). Cevap veren gemiadamlarindan %76’s1 evli, %24’liikk kisminin
ise bekar oldugu belirtilmektedir. Kanbur ve Erol (2017) havacilik sektorii ¢alisanlari igin
yapmis olduklar1 ¢alismada %85,6’sinin evli bireylerden olustugunu bildirmislerdir. Her
iki ¢calismada da evlilik oranlan yiiksek olmakla birlikte, havacilik sektoriinde ¢alisanlarin
oraninin biraz daha fazla oldugu seklinde degerlendirilebilir. Evli ve bekar arasindaki bu

farklilik istatistiki agcidan 6nemli ¢ikmistir (¥2 = 82,99 sd = 1, P <0,05).

70; 24%

227, 76%

mEVLI mBEKAR

Sekil 12. Medeni hal dagilimi

3.2. Egitim Durumunuz

Egitim durumunuz sorusuna ise 295 yanit alinmis olup, 244 katilimcinin lisans
mezunu oldugu, 45 katilimcinin ylksek lisans mezunu oldugu, bunlarin yaninda sadece 6
katilimcinin ise doktorasimi bitirdigi goriilmiistiir (Sekil 13). Burada dikkat cekici bir
nokta, lisans mezuniyetinden sonra katilimcilarimizin yaklasik olarak %17°1lik kisminin

egitim kariyerine devam ettigidir. Sakiroglu (2007) denizciler {izerine yapmis oldugu
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calismada bu oran1t %15,19 olarak vermistir. Bu da bizim c¢alismamiz ile benzer orani
vermektedir. Kanbur ve Erol (2017) havacilik sektorii tizerine yapmis oldugu ¢alismada
ise lisansiistii egitime sahip olanlarin oranimmi %3,4 olarak belirtmislerdir. Bu yapilan
calismalar1 dikkate aldigimizda, denizcilerdeki lisansiistii egitim oraninin, havacilik

sektoriinde ¢aliganlara oranla daha fazla oldugu goriilmektedir.

Yuksek Lisans Doktora
%
15%

Lisans

. ) 83%
mLisans mYUiksek Lisans m Doktora

Sekil 13. Ankete katilanlarin egitim diizeyi

3.3. Mezun Oldugunuz Okul

Sekil 14’te mezun olunan okul sorumuza ise, 292 katilimcidan yanit alinmistir. Bu
yanitlar igerisinde en yiiksek oran ile iilkemizin ilk denizcilik okulu olan Istanbul Teknik
Universitesi ¢ikmustir.  Yukarida da  bahsettigimiz  iizere  Ulkemizdeki deniz
tasimaciligindaki ilk egitim Ogretim kurumu Istanbul Teknik Universitesi Denizcilik
Fakiiltesidir. Yillar boyu siire gelen mezunlar1 sebebiyle ayrica son yillardaki 6grenci alim
kontenjanlarinin yiiksekligi sebebiyle de anketimize katilan 203 katilime1, ki bu %70 gibi
biylk bir orana tekabil etmekte, bu okuldandir. Katilimecilarimizin 39 kisiye denk gelen
%13liik kism1 Dokuz Eyliil Universitesinden iken, 32 kisiye denk gelen %11°lik kismu ise
Karadeniz Teknik Universitesindendir. Katilimcilarin diger dagilimlari ise, Yildiz Teknik
Universitesinden 5 kisi (%2), Yakin Dogu Universitesinden 4 kisi (%1), Istanbul
Universitesi ve Piri Reis Universitesi 3’er kisi (%1), Recep Tayyip Erdogan Universitesi,
Girne Amerikan Universitesi ve Strathclyde Universitesinden de 1 ‘er (%1) kisi

seklindedir.
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Sekil 14. Ankete katilanlarin mezun oldugu tiniversiteler

3.4. Mezuniyet Yilimiz

Katilimcilara sorulan diger soru ise mezun olduklar1 yildir (Sekil 15). Buna gore
birer katilimer 1961, 1976, 1978, 1979, 1985, 1988, 2018 mezunlarindan olurken, 2’ser
katilimci, 1982, 1983, 1991, 1994, 1996, 2016 ve 2017 yillarinda mezun olmustur. 1984,
1990, 1992 yillarindan mezun ise 3’er katilimci1 anketimize katilirken, 1995, 1997 ve 2002
yillarindan ise 4’er katilimci anketimize katilmustir. 1987 ve 2014 yillarinda mezun 5
katilimci, 1999 mezunlarindan ise 6 katilimci, 2013 mezunlarindan 8 katilimci, 2015
mezunlarindan ise 9 katilimci anketimizde mevcuttur. 2011 mezunlarindan 11 katilimet
anketimizi doldurmusken, 2000 ve 2009 mezunlarindan 12 katilimci, 2001 ve 2012
mezunlarindan ise 13 katilimci, 2003 ve 2004 mezunlarindan 14’er katilimci, 2008
mezunlarindan 15, 1998 mezunlarindan ise 16 denizci anketimizde katilimci olarak
mevcuttur. 2005 mezunlarindan 20 katilimer bulunmaktayken, 2007 mezunlarindan 22
katilime1, 2006 mezunlarindan ise en yiiksek oran olan %11,6 ile 34 katilimci ankete

destek vermistir.
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Sekil 15. Mezuniyet yili1 dagilimi
3.5. Sahip Oldugunuz Yeterlik

Sahip oldugunuz yeterlik sorusuna 296 katilimcidan yanit alinmistir (Sekil 16). Bu
katilimcilardan en yiiksek orana sahip olan 126 tanesi, %43 orani ile uzakyol kaptani
yeterligine sahip iken, ikinci en yiiksek orana sahip katilimei ise 50 kisi (%17) ile uzakyol
vardiya zabiti yeterligine sahiptir. Ardindan 48 katilime1 (%16) ile uzakyol birinci zabit
yeterligine sahip olanlar gelmekte iken, onlari ise 30 katilimer (%10) ile uzakyol
basmuihendisleri izlemektedir. Uzakyol vardiya mihendisleri ise 23 katilimci (%8) ile
anketimizde bas gosterirken, uzakyol ikinci miihendisleri ise 19 katilimci ile (%6)
anketimize ilgi gostermistir. Burada dikkat ¢eken noktalardan birinin deniz ulagtirma
isletme miihendisi mezunlarinin, gemi makineleri isletme miihendislerinden daha fazla
oranda katildig1 goriilmektedir. Okullarin kontenjanlarin1 goz 6niine aldigimizda da yine
deniz ulastirma isletme miihendisligi kontenjaninin buradaki katilimcilara paralel bir

sekilde daha fazla olduklar1 dikkat cekmektedir (Tablo 17).

19: 6% -23; 8%

30; 10% 126; 43%
50; 17%
48; 16%
m Uzakyol Kaptant m Uzakyol Birinci Zabiti Uzakyol Vardiya Zabiti

Uzakyol Bas Miihendis m Uzakyol Ikinci Mithendis ~ m Uzakyol Vardiya Miihendisi

Sekil 16. Sahip olunan yeterlik dagilimi

3.6. Son Gemideki Goreviniz
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Son gemideki goreviniz sorusuna ise 294 katilimei tarafindan yanit verilmistir (Sekil
17). Bu yanitlardan 102 katilimci son gemideki gorevini uzakyol kaptani olarak
belirtmistir. Yukaridaki “Sahip oldugunuz yeterlik” sorusuna ise 126 katilimci uzakyol
kaptan1 yeterligine sahip oldugunu belirttiginden, 126 uzakyol kaptani yeterligine sahip
katilimcidan yaklasik %19’u sahip oldugu yeterligin altinda bir gorevi yiiriittiigii
anlasilmaktadir. 57 katilimci ise uzakyol birinci zabit olarak son gemisinde gorev yaptigini
belirtmistir. Sekil 16’da uzakyol birinci zabit yeterligine sahip katilimeci sayisinin 48
oldugu goriilmektedir. Uzakyol birinci zabit olarak gorev yapanlarin sayisinin fazla
olmasinin sebebi, uzakyol kaptani yeterliginde birinci zabitlik yapmis olan katilimcilardir.
Uzakyol vardiya zabitligini inceledigimizde ise, 50 adet bu yeterlige sahip katilimci
varken, 65 katilimc1 son gemisinde bu gorevi ifa etmistir. Buradaki oranlara baktigimizda
zabitan kadrosunun son gemideki gorevlerini inceledigimizde katilimcilarin %35°lik
kesiminin uzakyol kaptanlig1 yaptigi, %19’luk kesiminin uzakyol birinci zabitlik yaptigi ve
%22’lik kesiminin ise uzakyol vardiya zabitligi yaptig1 goriilmektedir. Gemi makineleri
isletme miihendislerini inceledigimizde ise, son gemisinde uzakyol basmuhendisi olarak
calisan katilimcr sayisi 26 kisidir. Sahip olunan yeterlikler ile karsilastirdigimizda ise
yaklagik 9%13’liikk kesim yeterliginin altinda gorev yapmaktadir. Uzakyol ikinci
miihendislere baktigimizda sahip olunan yeterlik sayisi ile son gemide yiiriitiilen gorevin
kisi sayis1 aynidir. Uzakyol vardiya miihendisliginde ise 23 kisinin vardiya miihendisligi
yeterligi var iken, 25 kisi bu gorevi yiiriitmektedir. Bu da daha (st yeterlige sahip 2 kisinin
uzakyol vardiya mihendisligi yaptigim1 = gostermektedir. Buradaki rakamlar
caligmamizdaki genel zabitan sayisi ile oranladigimizda ise, %9’luk bir kesim uzakyol
basmihendisligi gorevini, %6’lik kesim uzakyol ikinci muhendislik goérevini ve %9’luk
kesim ise uzakyol vardiya miihendisligi gérevini ifa etmektedir. Sakiroglu (2007) yaptigi
caligmada, yeterliginin altinda gorev yapan “uzakyol kaptani” ehliyetli katilimcilarin

oranini %24, “uzakyol bas miithendisi” ehliyetli katilimc1 oranini ise 0 olarak vermistir.
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Sekil 17. Son gemideki gorev dagilimi

3.7. Denizcilik Meslegini Tercih Etme Sebebiniz

Katilimcilara denizciligi tercih etme sebepleri sorulurken verilmis segeneklerden 3‘er
adet tercih yapmalari istenmistir (Sekil 18). 296 katilimcinin cevaplandirdigi bu soruda,
%39,5’lik orana sahip olan 117 katilimci1 “bol kazangh bir meslek oldugu igin” tercih
ettigini belirtmistir. %36,8’lik orana denk gelen 109 katilimci ise “siirekli ig garantisi olan
bir meslek oldugunu duydugu/bildigi igin” tercihini bu yonde kullandigini bildirmistir.
%35,5 ile 105 katilmecmin en fazla tercih ettigi 3. secenek ise “bilingli ve planli bir
sekilde” tercihini yaptigini belirtmistir. En fazla tercih edilen 4. sebep ise %22,6’1lik orana
denk gelen 66 tercih ile “ailemde/cevremde var olan denizcilerin tavsiyesi” secenegi
olmustur. Bunu takip eden secenek ise %22,3’liikk orana sahip 66 tercih ile “denize bastan
beri duydugum ilgi” tercihini se¢mislerdir. %18,2 oranina denk gelen 55 katilimci ise
“Ozglirliigii simgeledigi i¢in” tercih ettigini belirtmistir. %16,2°1ik orana sahip 48 katilimci
“tesadiifen segtigini” belirtirken, %14,52¢ denk gelen 43 katilimer ise “seyahat etmeye
duydugu ilgi nedeniyle” tercih ettigini belirtmistir. “Toplumda saygin bir meslek oldugu
Icin” tercih edenlerin sayis1 %11,1°lik oranla 33 kisiye denk gelmekteyken, bunu %8,8’lik
oranla 26 katilimci tarafindan tercih edilen “ailemin yonlendirmesi ile sectim” tercihi
izlemektedir. %6,4’l0k orana sahip 19 katilimcinin tercihi “arkadaslarimin yonlendirmesi”
olurken, %3’likk orana sahip 9 katilimcinin tercihi ise “karada yasadigim sorunlardan
uzaklagmak icin” segenegi olmustur. “Maceraperestlik” ve “tiniformali egitim” segenekleri
de birer kez tercih edilen segenekler olmustur. Sakiroglu (2007) calismasinda denizcilik
meslegini tercih etme sebebi olarak en ¢ok tercih edilen nedenler sirasiyla, “denize bastan
beri duydugum ilgi nedeni ile sectim”, “bilin¢li ve planli bir bicimde sectim” ile

“ailemde/cevremde var olan denizcilerin tavsiyesi ile se¢ctim” olmustur. Késeoglu’nun
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(2010) calismasinda ise en ¢ok tercih edilen nedenler sirasiyla, “bol kazangli bir meslek”
olmasi, “siirekli i garantisi olan bir meslek™ olmasi ile “bilingli ve planl bi¢imde sectim’’
olmustur. Burada katilimcilarin denizcilik meslegini tercihlerindeki en biiyiik ii¢ sebebi
incelendiginde, bizim yapmis oldugumuz ¢alismadaki ilk ii¢ sebep ile Kdseoglu (2010)
calismasindaki ilk {i¢ sebep ile ayni oldugu ve bunlarin da maddiyat kaynakli oldugu,
Sakiroglu (2007) calismasindaki sebeplerin ise daha ¢ok denize olan ilgiden kaynakli
oldugu sdylenebilir. Alper ve Ozdemir (2004) ¢alismasinda ise, Uludag Universitesi Tip
Fakiiltesini tercih eden 6grencilerin meslegi tercih sebeplerinin basinda “insanlari sevmek
ve yardim etmek istegi” yer alirken, ikinci sirada “gelecegi garanti bir meslek” olarak

goriilmesi, ii¢iincii sirada ise “OSYM puaninin uymas1” yer almaktadir.

Uniformali egitimi i¢in sectim 1 1
Maceraperestlik 1 1
Karada yasadigim sorunlardan uzaklagmak i¢in.. 71 9
Seyahat etmeye duydugum ilgi nedeni ile sectim [ 43
Denize bagtan beri duydugum ilgi nedeni ile.. | | 66
Arkadaglarimin yonlendirmesi ile segtim [ 19
Ailemin yonlendirmesi ile sectim T 26
Ozgiirliigii simgeledigi igin segtim | 54
Toplumda saygin bir meslek oldugu igin sectim [ 33

Bol kazangli bir meslek oldugu i¢in se¢tim | | 1117
Siirekli ig garantisi olan bir meslek oldugunu.. ! | 109
Ailemde/cevremde var olan denizcilerin..! | 67
Bilingli ve planli bir sekilde segtim | | 105
\

| 48
0 20 40 60 80 100 120 140

TesadUfen sectim

Sekil 18. Denizcilik meslegini tercih etme sebepleri dagilimi

3.8. Deniz Hayatimz Boyunca Genel itibariyle Cahstigimz Gemi Tipi

Katilimcilara genel itibariyle calistiklar1 gemi tipini sordugumuzda 296 katilimci
cevap vermis ve en yiiksek oranmin 107 katilimcr ile kuru dékme yiik g¢esidi gemilerde
calistigi gorilmektedir (Sekil 19). Onlar1 64 katilimci ile kimyasal tankerde c¢alisanlar
izlerken, petrol tankerinde ¢alisan katilimcilar ise 41 kisi ile G¢unci en yiksek orana denk
gelmektedir. Bunlari izleyen grubu ise 34 katilimci ile konteyner ¢alisanlar1 olustururken,

kuru yiik dedigimiz general kargo tipi gemilerde ¢alisan katilimci sayis1 33 kisidir. Ro-Ro
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tipi gemide calisan katilimeilar 11 kisilik bir grubu olustururken, en az sayidaki
katilimeilar 6 kisi ile LPG/LNG tipi gemi ¢alisanlarindan olugmaktadir. Bu rakamlar1 Tiirk
bayrakli gemi filosu ile karsilastirdigimizda birbirine yakin bir durum ortaya ¢ikmaktadir.
Yukarida Tablo 14’te 2018 yilina ait Tlrk bayrakli filonun gemi tiplerine gore dagilimi
incelendiginde, kuru dokme yiik ile kuru yiik gemilerini tek ¢at1 altina aldigimizda en fazla
gemi adedinin bu tipte oldugu gorilmektedir. Katilimcilarimizi inceledigimizde de,
cogunlugunun genelde ¢alistigt gemi tipinin general kargo ve kuru dokme tip gemiler
oldugu gorllmektedir. Bu sayiy1 tanker calisanlari takip ederken, konteyner calisani
katilimcilar ise daha geriden gelmektedir. Tiirk bayrakli filoda da konteyner gemilerinin
sayisi, kuru yiik gemilerin toplami ile tankerlerinin toplamindan sonra gelmektedir.
Sakiroglu (2007), Koseoglu (2010), Zorba (2016)’nin yayimlarinda ve bu ¢alismada genel
itibariyle calisilan gemi tipi tercihleri “kuru dokme yiik” gemilerden olugsmaktadir. En fazla
tercih edilen ikinci gemi tipi ise Sakiroglu’nun (2007) ¢aligmasinda “general kargo”
gemileri iken, Koseoglu’'nun (2010) calismasinda ise bu calismadaki gibi “kimyasal
tankerler” belirtilmistir. Zorba’nin c¢alismasina (2016) baktigimizda genel itibariyle
caligilan gemi tipleri “kuru dokme yiik” gemileri orani ile “petrol ve kimyasal tankerlerin

birlikteliginin” oraninin ayn1 oldugu gorilmektedir.
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Sekil 19. Genel itibariyle ¢alisilan gemi tipi dagilimi

3.9. Genel Itibariyle Cahstigimiz Gemi Bayrag
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281 adet katilimcimiz genel itibariyle ¢alistiklar1 gemi bayraklarint belirtmiglerdir
(Sekil 20). Bazi katilimcilarimiz birden fazla bayrak belirtmis olup en fazla verilen yanit
171 adet ile Tiirk bayragi olmustur. Katilimcilardan, Tirk bayragin1 68 adet ile Malta
bayragi, 36 adet ile de Marshall Adalar1 bayrag: takip etmektedir. Marshall Adalar
bayragini 18 adet ile Panama bayragi, onu da 10 adet ile Liberya bayrag: izlemektedir.
Bahama bayragi 4 adet ile sinirli kalirken onu birer adet ile St. Vincent, Singapur, Cook
Adalari, Fransa ve Hollanda bayraklar1 izlemistir. Koéseoglu (2010) calismasinda ise
katilimcilarin tercih ettikleri bayrak tipi %78,2 oran ile “Tiirk bayragi” olmustur. Tiirk
bayraginda calisma acisindan degerlendirildiginde her iki calisilmada paralellik oldugu
anlagilmaktadir. Amante (2003) ise yaptig1 calismada Filipin’li denizcilerin genelde
calistig1 bayragi %38 ile Panama ve %10 ile de Liberya olarak bildirmistir.

Anket katilimcilarinin ~ ¢alistiklar1  bayraklart  diinya ticaret filosu ile
karsilastirdigimizda, iilkemizde en fazla yabanci bayrakta calisma oranit olan Malta
bayraginin diinya ticaret filosundaki yerinin gemi adedi bazinda 11. sirada oldugu
gortlmektedir. Marshall Adalar1 bayrag ise diinya ticaret filosunda adet bazinda 7. sirada
iken katilimcilarimizin galisti§i yabanci bayraklar arasinda 2. siray1r almaktadir. Panama
bayragini ele aldigimizda diinya ticaret filosundaki yeri adet bazinda 2. en biiyiik filo iken,
katilimcilarimizin ¢alistig1 yabanci bayraklar arasinda 3. siray1 almaktadir. DWT agisindan
ele aldigimizda ise katilimcilarimizin en fazla calistigi bayraklar olan Malta’nin diinya
ticaret filosunda 6. sirada oldugu, Marshall Adalari’nin 2. sirada oldugu, Panama’nin ise 1.

sirada oldugu gorulmektedir.
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Sekil 20. Genel itibariyle c¢alisilan gemi bayragi dagilimi

3.10. Denizde Toplam Calisma Siireniz

Denizde toplam calisma siiresi sorumuza 295 adet katilimc1 yanit vermistir (Sekil
21). Katilimcilarimizdan %31’ine denk gelen 92 tanesi denizde 5 yildan 10 yila kadar
calistigini bildirmistir. Bunu 10 yi1l ve istii denizde ¢alisma stiresi ile katilimcilarimizin
%27’lik oranina denk gelen 79 katilimei izlemektedir. %23 orana denk gelen 68
katilimcinin ise denizde toplam calisma siiresi 2 yildan 5 yila kadar degismektedir. En
diisiik oran olan %19 ile 56 katilimcinin denizde ¢aligma siiresinin 2 yila kadar oldugu
gortlmektedir.

Asagidaki Sekil 21 incelendiginde, 2 yila kadar deniz hizmeti yapanlar vardiya
zabiti/muhendisi yeterligi ile denizi birakmakta ve bunlarin orani katilimcilarin yaklagik
%19’unu olusturmaktadir. 2 yildan 5 yila kadar deniz hizmeti yapmis olan katilimcilarin
ise 1. zabit/mlhendis yeterligine sahip oldugunu kabul edersek, bunlar da toplam
katilimcilarin - %23°Une  denk gelmektedir. Bu verilerle, katilimcilarin = %42’sinin
kaptan/basmihendis olmadan denizde galismay: biraktiklari sdylenebilir. Katilimcilarin
yarisindan fazlasinin ise kaptan/basmiihendis yeterligine sahip oldugu gortlmektedir.
Sakiroglu (2007) c¢alismasinda katilimcilarin denizde toplam ¢alisma siiresinin ortalamasi
10,13 yi1l olurken, Kd&seoglu (2010) calismasinda ise 3,22 yil olarak hesaplanmistir.
Amante (2003) ise yaptig1 ¢alismada Filipinli kidemli zabitlerin (Kaptan, 1. Zabit, Bas
Miihendis, 2. Miihendis) denizdeki c¢alisma stirelerini 17 yil, Filipinli vardiya

zabit/miihendislerinin ise 15 yil olarak belirlemistir. Filipinli zabitlerin denizde toplam
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calisma siireleri ortalamasi i¢in ise 30 yil olarak tahmin edildigini ifade etmektedir.
Filipinli zabitlerin denizde c¢alisma siirelerinin ortalamasinin Tiirk zabitlerden oldukg¢a
fazla olmasi, bu iki iilke vatandaslarin1 kiyasladigimizda, bir¢ok kiiresel isletmenin zabit

secimlerinde tercih sebebinin Filipinlerden yana olmasina neden olabilir.

56; 19%
79; 27%

0-2 yila kadar

2 yildan - 5 yila kadar
5 yildan - 10 yila kadar

68; 23%
10 y1l ve tistii
92;31%

Sekil 21. Denizde toplam ¢alisma siiresi dagilimi

3.11. Denizde Cahsmay1 Birakmaya Kesin Olarak Ne Zaman Karar Verdiniz?

296 katilimcinin cevap verdigi denizde ¢alismay1 birakmaya kesin olarak ne zaman
karar verdiniz sorusuna %?20,6 oran ile 61 katilimc1 “kaptan / basmuhendis iken” cevabini
vermislerdir (Sekil 22). Bu en yiiksek cevabi takip eden ikinci cevap ise %18,2 orana sahip
54 katilimet ile “evlendigimde” olurken, en yiiksek 3. cevap %17,9 oran ile 53 katilimcinin
verdigi “vardiya zabiti / mihendisi iken” cevabi olmustur. Bunu takip eden cevap ise
%12,8 oranla 38 katilimc tarafindan verilen “1. Zabit / 2. Mihendis iken” cevabidir. En
yuksek verilen 5. cevap ise %12,5 oran ile 37 katilimci tarafindan “cocuk sahibi
oldugumda” cevabi olmustur. “Daha okulda 6grenci iken” ve “diger” yanitlar1 %8,4 oran
ile 25’er katilmci tarafindan cevaplanmistir. En diisiik oran ise %7,8 ile 23 katilimci
tarafindan “acik deniz staj1 sirasinda” olmustur.

Bir onceki sorumuz denizde toplam calisma stiresiyle ilgiliydi. Bu sorudaki en
yiiksek cevap orani “5 yildan 10 yila kadar” ki secenek idi. Bu siire kaptan ve bagmiihendis
olmaya yeterli oldugu diisiiniiliirse, denizde calismay1 birakmaya kesin kara verilmesi ile
ilgili sorunun da en yiksek orani kaptan / basmiihendis iken olmasi sasirtict olmamuistir.
Sakiroglu’nun (2007) ¢alismasinda katilimcilarin en yiiksek oranla vermis oldugu cevap
“5-10 y1l igerisinde” olurken, bunu “10 yildan sonra” cevabi takip etmektedir. Bu cevap
bizim ¢alismamizdakine paralellik gosterirken, Kdseoglu (2010) calismasinda ise daha az

oldugu belirlenmistir.
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Sekil 22. Denizde ¢alismay1 birakma zamani kararinin dagilimi

3.12. Denizde Cahsmay1 Birakip, Karaya Gecmedeki En Onemli 5 Sebep Nedir?

Bu sorumuza 295 adet katilime1 tarafindan yanit verilmistir (Sekil 23). En ¢ok tercih
edilen secenek 161 katilimci tarafindan segilen “aile ve yakin gevre ile iletisim
olanaklarinin az olmas1” olmustur. Bunu takip eden diger sebep ise 131 katilimci
tarafindan secilen “karada sartlar1 daha iyi olan bir is bulma ve aile 6zlemi” sebebidir. En
fazla tercih edilen 3. sebep “sevdiklerinize (es / ¢ocuk / aile) kars1 gorevlerimi tam olarak
yerine getirememek” olmustur. 87 katilimcr ise “gemide c¢alisan personelin Kkalitesinin
diismesini” bagka bir 6nemli sebep olarak gormektedir. “Yapilan isin stresinin gunden
giine artmas1” 77 katilimci tarafindan degerlendirilmistir. 64 katilimer “gemideki is ytiki
fazlaligin1” sebep gosterirken, 58 katilimci ise “kontrat strelerinin uzunlugunu” sebep
gostermistir. “Birlikte oldugunuz esinizin / nisanlinizin bir an énce dénmenizi istemesi”” 50
katilimer tarafindan sebep gosterilmis iken 48 katilimci tarafindan ise “gemi igi sosyal
faaliyetlerin eksikligi” sebep gosterilmistir. “Arkadaslarimin karada ¢ok daha iyi firsatlar
yakalayabiliyor olmas1” 47 katilimci tarafindan secilmistir. 43 katilimci1 “gemilerin
limanda kalis siirelerinin kisalmasi” sebebini gerekce gosterirken 42 katilimcer ise “sirket
baski ve miidahalelerini” gerekce gostermektedir. Katilimcilarin 41 tanesi “karadaki
maaglar ile gemideki maaslarin arasindaki farkin azalmasini ve sosyal haklarin kara
calisanlarina gore daha az olmasin1” gerekge gostermektedir. 38 katilimer “limanlarda
yapilan denectimlerin yipratict siiregleri” ile “deniz Orf, adet ve geleneklerinin erozyona
ugramasimi” gerekge goOstermektedir. “Kaptan ve zabitlere yuklenilen sorumluluk
diizeyinin artmasi1 ve karadaki is imkanlarmin artmasi” 37 katilimci tarafindan

degerlendirilmistir. “Giinden giine kendini daha yorgun hissetme sebebi ile ve yasanan



62

sorunlarda firmadan saglanan destek eksikligi” 33 katilimer tarafindan sebep
gosterilmektedir. 26 katilimci “gemilerin uzak sefer ¢alismasindan” bahsederken 22
katilimer ise “yeni egitimler ve sertifikalarin diizenli olarak yenilenmesi gerekliliklerinden”
bahsetmektedir. “Sirketler tarafindan verilen sézlerin tutulmamasi” da 21 katilimci
tarafindan neden olarak belirtilmigtir. 20 katilimci ise “sirketlerin kariyer planlama
eksikliginden” dolay1 karaya gectiklerini belirtmislerdir. “Teknolojik gelismeler sonucu
personel sayisinin azalmasi ve gemiye Kkatilig/ayrilislarda ve seyahatlerde cekilen
zahmetler” 18 kisi tarafindan sebep gosterilmistir. Katilimcilarin 17’si “yasam mahallinin
konforu” sebebiyle gemide galismay1 birakip karaya gectigini belirtmistir. “Es ile birlikte
sefere gidememek ve gemideki saglik hizmetlerinin zafiyetleri” 14 katilimci tarafindan
gemiden karaya ge¢cme sebebi olarak belirtilmistir. 12 katilimci “deniz haydutlugu
olaylarin1” sebep gosterirken, 11 katilimcer ise “kumanya kalitesinin eksikligini” sebep
gostermistir. Bunlarin haricinde 22 katilimer da “diger” se¢enegi altinda farkli sebepler 6ne
stirmiislerdir. Katilimcilarin 100°den fazlasinin sebep gosterdigi 3 secenekten tamaminin
da aile vurgusu yapmasi Tirk insaninin duygusal ve evcimen oldugunu diisiindiirmektedir.
Sonraki ilk ii¢ sebepte ise “personel kalitesinin diismesi”, “is stresinin giinden giine
artmas1” ve “is yiikiinlin artmas1” se¢enekleri de deniz hayatinin giinden giine zorlastiginin
gostergesi kabul edilebilir. Sakiroglu (2007) yaptigi ¢alismadaki en 6nemli 2 sebebin, bu
calismadaki en 6nemli 2 sebeple ayni oldugu belirlenmistir. Corovié¢ (2013) ise Karabag’li
ve Hirvat gemiadamlari ile yaptig1 ¢alismada denizi birakmadaki en 6nemli sebebi “aileden
ve arkadaslardan uzak olmak™ olarak belirtmistir. Bu da Corovié¢’in galismasimin Sakiroglu

(2007) ve bizim ¢alismamiz ile paralellik gdsterdigini ortaya koymaktadir.
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Sekil 23. Karaya ge¢me sebepleri dagilimi

3.13. Denizde Cahsmay1 Biraktiginizda Kag¢ Yasindaydimz?

Denizde calismayr birakma yasi 281 katilimeciya sorulmustur (Sekil 24). Bu
katilimcilar arasinda, 39 katilimci1 28 yasinda denizi biraktigini, 29 katilimci1 30 yasinda
biraktigini, 23 katilimci ise 26 yasinda biraktigini belirtmislerdir. 31 ve 33 yaslarinda
denizi birakan katilimci sayisi ise 20 iken, 19 katilimci 32 yasinda, 18 katilimer 29 yasinda
denizi birakmistir. 25 yasinda, 27 yasinda ve 35 yasinda denizi birakan 17°ser katilimei
bulunurken, 24 ve 34 yasinda denizden ayrilanlar ise 13’er katilimcidir. Yapilan ankete
katilan 8 katilimc ise 36 yasinda, 6 katilime1 23 yasinda, 3 katilimei ise 40 yasinda denizi
biraktigini bildirmistir. 22 yasinda denizi birakan 2 katilimci bulunmaktadir. 20 yasinda, 39
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yasinda, 42 yasinda, 43 yasinda, 48 yasinda, 56 yasinda ve 70 yasinda denizden ayrilanlar
ise birer katilimciyla siirh kalmastir.

Katilimcilarin cevaplamis oldugu 10. soruya paralel cevaplar burada da alinmstir.
Denizi birakan katilimeilarin deniz hizmeti siireleri géz oniine alindiginda fakiilteyi bitirme
yasini da 23 olarak kabul edersek, deniz hizmeti siiresi ile denizi birakma yas1 arasindaki
paralellik Sekil 24’te net bir sekilde kendini gostermektedir.

Sekil 24’te katilimcilarin yaridan fazlasinin kaptan/basmiihendis yeterligine sahip
olunabilecek yaslarda denizi biraktiklar1 gorilmektedir. 35 yas altin1 geng yas grubu olarak
kabul edersek, katilimcilarin yaklagik %84’iiniin geng yasta denizi biraktigini
gozlemlemekteyiz. Bu da Tiirk denizcilerinin, denizi gen¢ yasta biraktigr fikrini
dogrulamaktadir. Sakiroglu (2007) calismasinda denizi birakma yasini 32,09 olarak
bildirirken, Koseoglu (2010) ¢aligmasinda 27,25 olarak hesaplanmistir. Her iki ¢aligmada
da denizi birakma yas1 bizim ¢alismamizdaki gibi gen¢ yas olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
Amante (2003) c¢alismasinda Filipinli zabitlerin 30 yil olarak denizde caligma siiresi
beklentisi Uzerine, kidemli zabitlerin denizi birakma yasini ortalama olarak 52, vardiya

zabiti/miihendisi yasini ise ortalama 53 olarak belirtmektedir.
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Sekil 24. Denizi birakma yas1 dagilimi

3.14. Denizde Calismay1 Biraktiginizda Medeni Haliniz Neydi?

Denizde c¢alismay1 biraktiginizdaki medeni haliniz ile ilgili soruya 294 katilimci
cevap vermis olup, katilimcilarin %43 {ine denk gelen 126 katilimci evli olduklart cevabini
vermistir (Sekil 25). %57’lik orana denk gelen 168 katilimer ise denizde c¢alismay1
biraktiginda bekar olduklarini belirtmistir. Amante (2003) Filipinli gemiadamlarinda
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yaptig1 medeni hal arastirmasinda ise evlilerin oranint %73 olarak bildirmistir. Buna gore,
Tiirk gemiadamlariin denizde ¢alisirken %43°1 evli iken, Filipinli gemiadamlar1 denizde
calisirken %73’linlin evli olmas1 iki millet arasindaki kiiltiirel durum hakkinda bilgi
vermektedir. Celen ve arkadaslar1 (2004) saglik calisanlari lizerinde yaptigi arastirmada ise
calisanlarin %78’inin evli oldugunu bildirmislerdir. Bu da iilkemizdeki deniz ¢aligsanlari ile
kara ¢alisanlarinin evlilige yaklasimlarindaki farki ortaya koymaktadir.

Denizde galismay1 biraktiklart andaki medeni halleri arasindaki farklilik istatistiki
acidan 6nemli ¢ikmustir (%2 = 6,0 sd = 1, P<0,05).

126; 43% = Evii
168; 57% = Bekar

Sekil 25. Denizi biraktiginda ki medeni hali dagilimi

3.15. Denizde Cahsmay1 Birakmaya Karar Verdiginizde/Ayrildigimzda Karada
Ilk is Hedefiniz Asagidakilerden Hangisi Olmustur?

292 katilimcimizin cevaplamis oldugu denizde g¢alismayir biraktiktan sonraki is
hedefleri hakkinda %44 gibi biiyiik bir oran ile 128 katilimec1 “denizcilik sektord ile ilgili
bir firmada ¢aligmaya devam etmeyi” tercih etmistir (Sekil 26). Bunu %26’°lik oranla 78
katilimcinin se¢imi olan “denizcilik sektoriinde devlet sektoriinde ¢alismayi” hedefleyen
katilimeilar takip etmektedir. %12 ile 35 katilimer “kilavuzluk teskilatlarinda ¢alismay1”
hedeflerken, %8’lik kesim ile 23 katilimci ise “denizcilik sektort ile ilgili olmayan kendi
islerini kurmay1” hedeflemistir. “Denizcilik sektorii ile ilgili olmayan bir iste ¢alismay1”
hedefleyen katilimcilar ise %7 orana denk gelen 20 katilimci ile sinirli kalmistir. %3 ile 8
katilimcr ise “denizcilik sektort ile ilgili kendi isini kurmay1” hedefleyerek denizde
calismay1 birakmaya karar vermistir.

Denizde calismay1 birakan katilimcilarin g6z ardi edilemeyecek biiylik bir kismi
deniz ile olan baglarin1 koparmayarak, denizcilik sektoriinde karada calisarak devam
etmeyi hedefleyip, deniz hayatin1 sonlandirmistir. Katilimeilarin %15’ine denk gelen 43

kisi ise denizcilik sektdriinliin disinda kalmayi tercih etmistir. Denizcilik sektoriinden



66

kopmak istemeyen katilimcilarin ise bilyiikk cogunlugu 6zel bir firmada ¢alismay1 tercih
etmis olup bunu devlet sektoriinde c¢alismak isteyen katilimcilar takip etmektedir.
Katilimcilarin dahil oldugu en diisiik oran ise denizcilik sektori ile ilgili kendi igini kuran
grup olmustur. Denizcilik sektorii ile ilgili olmayan katilimeilarin yaklasik %47°si (43
kisinin 20 kisisi) kendi isini kurmay1 tercih etmistir. Sakiroglu (2007) ve Kdseoglu (2010)
calismalarindaki karadaki ilk is hedefleri de bizim ¢alismamizdaki ile benzer ¢ikmistir. Her
iic calismada da ilk is hedefi “denizcilik sektorii ile ilgili bir firmada ¢aligmak”™ olurken,

ikinci hedef olarak ise “denizcilik sektori ile ilgili devlet sektdrii” olmustur.

m Denizcilik sektord ile ilgili bir
firmada galismak

m Denizcilik sektord ile ilgili devlet
sektoriinde galismak

Kilavuzluk teskilatlarinda galigmak

128; 44%

Denizcilik sektor ile ilgili olmayan
bir iste galismak

= Denizcilik sektora ile ilgili olmayan
kendi isimi kurmak

m Denizcilik sektor ile ilgili kendi
isimi kurmak

Sekil 26. Karadaki ilk is hedefi dagilimi

3.16. Denizde Calismay1 Birakip Karaya Gegerken Asagidaki Yontemlerden
Hangisini Kullandiniz?

Deniz hayatlarina son verip, karada c¢alisan denizcilere sordugumuz bir diger soruda
ise, karaya gecerken hangi yontemi kullandiklaridir (Sekil 27). 290 katilimci tarafindan
yanit verilen bu sorumuzda, en fazla kullanilan yontem 135 katilimer tarafindan %47 oran
ile secilen “tesadlfen ortaya ¢ikan bir firsati degerlendirme” durumu olmustur. Bunu
izleyen en yiiksek oranli yontem ise, %28 oran ile 82 katilimci tarafindan isaretlenen
“planli bir bi¢imde, karada gelecekteki yeni kariyerim i¢in hazirlandim” yontemini
secmislerdir. Bir diger secenek olarak “karada is sahibi olan denizcilerin yardimi”
gelmektedir. Bu secenegi isaretleyen katilimcimiz ise 43 kisi, %15 orana sahiptir. %5
orana sahip 14 katilimci ise, “kara ile siirekli baglantili kisa seferler yapip uygun firsati

kolladigin1” ifade etmistir. “Ailem benim i¢in siirekli karada is arastirmasi yaparak beni
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yonlendirdi” alternatifini secen katilimer sayisi ise 9 olmusken, bunlarin orant da %3
olarak ger¢eklemistir. %2 orana sahip 7 katilimci ise karaya gecerken burada belirtilenlerin
disinda “diger” yontemleri uyguladigini belirtmistir. Katilimcilarin karaya gegerken
kullandiklar1 yontemleri secerken, aslinda ¢ok da kariyer planlamasi yapmadiklar1 goze
carpmaktadir. Katilimcilarin %28 ile en yiiksek orana sahip, karaya gecerken kullanmig
oldugu yontemin, tesadiiften ibaret oldugu gorilmektedir. lyi egitim almus, iyi yetismis
bireylerin planl bir program esliginde kariyerlerine yon vermesi, onlardan daha verimli bir
sekilde faydalanilmasi gerekirken, katilimcilarimizin 6nemli kisminin maalesef tesadiif
tizerine kariyer kurmus olmalari, bu kalifiye bireylerden {tilkemizin gerekli sekilde
faydalanamamasina sebep olabilir. Karaya gegerken kullandiklar1 yontem Sakiroglu (2007)
ve Koseoglu (2010) c¢alismalarinda soruldugunda ise, en yiiksek oran bizim

calismamizdaki gibi “tesadiifen ortaya ¢ikan firsat1 degerlendirdigi” belirtilmistir.
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m Tesadifen ortaya gikan bir firsati degerlendirmek
m Planh bir bicimde karada gelecekteki yeni kariyerim icin hazirlandim
m Karada is sahibi olan denizcilerin yardimi ile
Kara ile stirekli baglantili kisa seferler yapip uygun firsat kollayarak
m Ailem benim igin stirekli karada is arastirmasi yaparak beni yonlendirdi

m Diger;
Sekil 27. Karaya gecerken kullanilan yontemlerin dagilimi

3.17. Denizde Cahsmay1 Biraktiginizda, Egitiminiz ve Deniz Kariyeriniz Karada
Gorev Yapmanz Icin Yeterli Oldu Mu?

Bu sorumuza 295 katilimci tarafindan cevap verilmistir (Sekil 28). Verilen cevaplara
baktigimizda ¢ok biiyiik oranla, katilimcilarimizin aldiklari egitimi yeterli gordiikleri ifade

edilmistir. Katilimeilarimizin %90,2 oranina denk gelen 266 tanesi, egitimlerinin ve deniz
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kariyerlerinin, karada gorev yapmalar igin yeterli oldugunu belirtmisken, %9,8 orana
sahip 29 katilimcimiz ise yeterli gérmediklerini ifade etmislerdir. Burada dikkat cekici bir
karsilagtirma yapacak olursak, yukaridaki sorularimizdan birinde katilimcilarimizin
yaklasik %15’inin denizcilik sektorii diginda galistiklart belirtilmistir. %85 oran ile
denizcilik sektdriinde ¢alisan katilimcilarimiz, yaklasik %90 ile aldiklar1 egitimlerin ve
deniz kariyerlerinin karadaki gorevleri i¢in yeterli olduklarini diisiiniiyor olmalari, aldiklar
egitimlerin hem deniz kariyeri i¢in, hem de kara kariyeri i¢in yeterli oldugunu
diistindiirmektedir. Bu da, iilkemizde lisans diizeyindeki denizcilik egitiminin kot
olmadigin1 katilimcilarimiz da kabul ettigini gostermektedir. Benzer olarak Sakiroglu
(2007) calismasinda yeterli oldugu oran1 %91, Kdseoglu (2010) calismasinda ise %85
olarak belirtmislerdir. Evet diyenler ile hayir diyenler arasindaki fark istatistiki agidan

onemli ¢ikmistir (%2 = 190,4, sd = 1, P<0,05).

9,80%

= Evet

Hayir

90,20%

Sekil 28. Egitim ve deniz kariyerinin karadaki géreve yeterlik dagilimi

3.18. Cahstigimiz Firmadaki Pozisyonunuz Nedir?

Bu soru denizde calisan personelin karadaki kariyerlerinin pozisyonlar1 agisindan
oldukca 6nemlidir. Ayrica karada kariyer diisiinen denizciler i¢in de referans olabilecek
durumdadir. Bu sorumuza cevap veren toplam 290 katilimci bulunmaktadir (Sekil 29). Bu
katilimcilarimizdan yaklasik %64 gibi yiiksek bir orana sahip 185 tanesi, c¢alistiklar
firmada c¢alisan olarak hizmet vermekte olduklarini beyan etmislerdir. Bunu takip eden
beyan ise, %26 oranla 75 katilimcidan olusan ydnetici pozisyonu izlemektedir.
Katilimcilarin %7 oranina denk gelen firma sahibi pozisyonunu ise 21 katilimel
belirtmistir. %3 orana denk gelen 9 katilimci ise calistiklar1 firmanin ortagi olduklarini

ifade etmislerdir.
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Bu sorumuzda karada kariyer diisiinen denizciler agisindan da bir nevi referans
niteligindedir. 290 katilimcidan firma sahibi olan veya ortagi olanlarin genele oram
yaklasik olarak %10 kadardir. Genel itibari ile karada c¢alisan katilimcilarinda biiyiik
cogunlugunun c¢alisan oldugu gercegi goze carpmaktadir. Sakiroglu (2007) yaptigi

=9

calismada bir firmanin “sahibi” veya “ortag1’” olma oranin1 %48 olarak belirtirken,

Koseoglu (2010) calismasinda ise bu orant %15 olarak bildirilmistir.

21; 7% % 3%

‘ = Calisan

= Yonetici olarak ¢alisan
Sahibi
185; 64% = Ortag1

75; 26%

Sekil 29. Calisilan firmadaki pozisyon dagilimi

Pozisyon = f1{Hizmet + &,

Pozisyon = 0,501Hizmet + &,

Tablo 20. Calisilan firmadaki pozisyon — denizde toplam galisma siiresi testi sonuglari

Bagimsiz Degisken | Katsayi Standart Hata | t-istatistigi Prob-degeri
Hizmet Suresi 0,501512 | 0,0217 23,0239 0,000

Modelden gorilecegi gibi hizmet siiresinin firmadaki pozisyonundaki etkisi pozitif
yonludir. Hizmet siiresi arttik¢a firmadaki pozisyon seviyesi de artmaktadir. Bu iki
degisken arasindaki iligki prob. degerinin 0,05’ten kiigiik olmasi nedeniyle %5’e gore

istatiksel olarak anlamlidir.

Pozisyon = B,Yeterlilik + &4

Pozisyon = 0,591Yeterlilik + &,

Tablo 21. Calisilan firmadaki pozisyon — sahip olunan yeterlik testi sonuglari
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Bagimsiz Degisken | Katsayi Standart Hata | t-istatistigi Prob-degeri

Yeterlik 0,591532 | 0,0254 23,2850 0,000

Firmadaki pozisyonu ile sahip olunan yeterlik arasindaki iliskiye bakildiginda
aralarindaki iligkinin pozitif oldugu gorilmektedir. Yeterlik yukseldikce galisilan pozisyon
seviyesi de artmaktadir. Prob. degerinin 0,05’ten kiigiik olmas1 bu iligkinin istatiksel olarak

anlamli oldugunu gostermektedir.

3.19. Cahstigimiz Firmada Yonetici Kademesinde Iseniz, Pozisyonunuz Nedir?

Calistiklar1 firmalarda yonetici kademesinde olan katilimc1 sayist 96 olarak
kaydedilmistir (Sekil 30). Bu katilimcilardan %35 orana sahip olan 34 tanesi operasyon
midirligii yapmaktadir. Onu izleyen en yiiksek kesim ise %17 orana sahip 16 kisiden
olusan teknik miidiirlerdir. %15 orana sahip 14 kisi ise isletme miidiirligi goérevini
yapmakta iken, onlart %13 oran ile 12 kisiden olusan genel miidiirler izlemektedir. Ust
dizey yonetici gorevini yiiriitenler ise katilimcilarimizin %11 oranina sahip 11
katilimcidan olusurken, filo miidiirleri %6 orana sahip 6 kisiden olugsmaktadir. Yonetici
pozisyonundakilerden insan kaynaklar1 miidiirleri en az orana sahip olanlardir. Yaklasik
%3’luk orana sahip 3 kisiden olugmaktadirlar.

Yonetici kademesindeki katilimcilart inceledigimizde, operasyon miidiirleri, isletme
midiirleri ve teknik miidiirler, tam olarak operasyonel anlamda yogun tempoda g¢alisan
grubu cevrelemektedir. Her ne kadar yonetici kademesinde yiikselmis olsa da, yaklasik
%67 gibi biiyiik bir kesim, yogun tempoda ¢alisan gruba denk gelmektedir. Bu da kariyer

planlamasi yapan denizciler i¢in, gdz oniinde bulundurmasi gereken bir nokta oldugunu

distindiirmektedir.
6;6% 3 3%
. 0,
11;11% ‘ ‘ 34; 35%
12; 13%

14; 15% 16; 17%
Operasyon Miid(irii Teknik Mudir Isletme Miidiirii
Genel Mudur = Ust Diizey Yonetici Filo Mudard

= Insan Kaynaklarn Miidiirii
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Sekil 30. Y0netici kademesindekilerin pozisyon dagilimi

3.20. Karadaki Kariyeriniz Boyunca, Gemiye Donmeyi Diisiinmekte Misiniz?

296 Kkatilimcmin katildigi bu soru ile karada calisan denizcilerin tekrar denize
donmeyi diisiiniip diisiinmedigi irdelenmistir (Sekil 31). Katilimcilarin ¢ok biiylik orani
olan %71’lik kesiminin tekrar denize donmeyi diisinmedigi goérilmektedir. 211 kisiden
olusan bu katilimct grup, denize donmeyi diisiinmezken, %29’luk orana sahip 85 kisilik
katilimc1 grubu ise denize donebilecegini ifade etmektedir. Gemiye donmeyi diistinenlerle
diisinmeyenler arasindaki fark istatistiki agidan 6nemli ¢ikmustir (¥ = 53,6, sd = 1,

P<0,05).

m Evet

® Hayir

Sekil 31. Gemiye donme durumu dagilimi

3.21. Yukandaki Soruya “Evet’” Cevabim Verdiyseniz, Geg¢ici Olarak M
(Ornegin Ekonomik Anlamda, Is Hayatinda, Aile Hayatinda vs. Mevcut
Sartlar Degisene Kadar) Yoksa Kahci Olarak Mi, Olmak Uzere Nedeni ile
Birlikte Asagida Liitfen Belirtiniz

Bu sorumuza katilimcilarimizdan 71 tanesi cevap vermis olup, bunlarin oransal
olarak %93 gibi ¢ok blylk ¢ogunluga tekabiil eden 66 tanesi “gecici” olarak donmeyi
diistindiigiinii ifade etmistir (Sekil 32). %7 orana tekabiil eden 5 tanesi ise “kalic1” olarak
donmeyi diistindiigiinii belirtmistir. Bu farklilik istatistiki a¢idan 6nemli ¢ikmustir (y? =
52,41, sd =1, P<0,05).

Gegici olarak donmeyi diisiinen katilimcilarimizin sebepleri incelendiginde ise, 53
katilimcimiz sebeplerini belirtmis, belirtilen sebepler arasinda en yiksek orana sahip

“ekonomik” sebepler 6n plana ¢ikmistir (Sekil 33). Katilimcilarimizin 29’u tarafindan 6ne
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stiriilen yaklagik %55 orana sahip olan ekonomik gerekgeleri, deniz 6zlemi takip
etmektedir. 10 katilimci tarafindan one siiriilen “deniz 6zlemi” sebebi yaklasik %19 orana
sahiptir. Katilimcilarimizin 8’1 ise “genel sartlar’” denize gecici olarak doénme sebebi
olarak gosterirken, bunun oran1 yaklagik %15’tir. “Uzun tatil imkan1” da yaklasik %6 oran
ile 3 katilmcimiz tarafindan denize gegici donme gerekgesi olarak belirtilmistir. Bunlarin
yani sira 2 katilimeimiz “ailevi” sebeplerini neden olarak gostermisken, 1 katilimcimizda
“is hayatindaki olumsuzluklar1” ge¢ici olarak denize donme sebebi olarak gostermistir.
Kalict olarak denize donmeyi diigsiinen katilimcilarimiza mercek tuttugumuzda, 3
katilimcimizin gerekgelerini bildirdigi goriilmektedir. Bunlardan 1 tanesi *“ekonomik”

sebepleri One siirerken, diger 2 tanesi ise “karadaki yasami” gerekce olarak gostermektedir.

m Gegici

m Kalici

66; 93%

Sekil 32. Gemiye déonme durumu olanlarin gegici ya da kalict olma ihtimalinin

dagilimi

3 29
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0 | [ ] -

Uzun tatil Ekonomik Ailevi Deniz 6zlemi Is hayatindaki Genel sartlar
imkani olumsuzluklar

Sekil 33. Gegici olarak donmeyi diisiinenlerin sebeplerinin dagilimi

3.22. Karadaki Kariyeriniz Siiresince Gegici Bir Siireligine Bile Olsa, Hi¢
Denize Doniis Yapmak Zorunda Kaldimz Ma? (Denizcilik Firmalarinda
Kontrol Amagh veya Mecburi Degistirmeci Pozisyonu Haric)
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Katilimcilara sormus oldugumuz “karadaki kariyeriniz suresince gecici bir siireligine
bile olsa, hi¢ denize donilis yapmak zorunda kaldimiz mi?” sorusuna %13 oranla 39
katilimc1 “Evet” cevabi vermistir (Sekil 34). %87 oranla ise 252 katilimc1 “Hayir” cevabi
vermistir. Sakiroglu (2007) yaptig1 calismada ise” denize donmek zorunda kalma” orant
%22 olarak bildirmisken, Kdseoglu (2010) calismasinda %25 olarak belirtmistir.

Bu farklilik istatistiki agidan 6nemli ¢ikmustir (32 = 155,9, sd = 1, P<0,05). Buradan
anlasilacagi tizere karaya gecen katilimcilarin ¢ok biiyiik bir kisminin denize tekrar
donmek zorunda kalmadigi gorilmektedir. Bu sonug, karadaki olanaklar ile ilgili karada

calismay1 diistinen denizcilere fikir vermesi agisindan dnemli bir referans niteligindedir.

39; 13%

' = Evet

= Hayir

252; 87%

Sekil 34. Denize doniis yapmak zorunda kalanlarin dagilimi

3.23. Yukaridaki Soruya “’Evet’” Cevabimi Verdiyseniz, Liitfen Ka¢ Kere
Oldugunu Asagida Belirtiniz?

Katilimcilardan denize doniis yapanlarin kag¢ kere denize dondiigiinii sordugumuzda
%49 oran ile 20 katilimcinin “’bir kez’” denize dondiigi gorilmektedir (Sekil 35). %12 ile
5 katilimer “’iki kez’’, %20 oranda 8 katilimer “’ii¢ kez’’, %7 oran ile 3 katilimci ©’dort

kez’’, %12 oran ile 5 katilimci ise “’bes veya daha fazla’’ deniz hayatina doniis yapmustir.

5;,12%
3; 7%

8; 20% 20; 49%

5;12%

u Bir kez iki kez Ug kez Dort kez m Bes kez veya daha fazla

Sekil 35. Denize doniis yapanlarin doniis yapma sayilarinin oranlari
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3.24. Su An Karadaki Isinizi Birakip Yeniden Denize Donerseniz, Gemideki
Gérevinizi Ifa Ederken Zorlanacagimz Diisiiniiyor Musunuz?

Katilimcilarimiza denize dondiiklerinde, gorevlerini ifa etmekte zorlanip
zorlanmayacagini sordugumuzda biiyiik bir ¢cogunluk olan %63 oran ile 185 katilimci bu
konuda zorlanmayacaklarini belirtmislerdir (Sekil 36). %37 orana sahip 108 katilimci ise
gemideki gorevlerini yerine getirmekte zorlanacaklarini ifade etmistir. Bu iki grup
arasindaki fark istatistiki agidan 6nemli ¢ikmustir (%2 = 155,9, sd = 1, P<0,05).

Bu oranlardan Tiirk deniz c¢alisanlarinin ¢ogunlugunun gecen zamana ragmen
yaptiklar1 ise hakim oldugunu ve meslekleri hakkinda &zgiivenlerinin yiiksek oldugu

gorilmektedir.

= Evet

= Hayir

Sekil 36. Denize donenlerin gorevlerini ifa etmekte zorlanma durumu oranlari

3.25. Suan ki Isinizdeki Ayhk Ortalama Gelir Durumunuz Nedir?

Katilimcilarimiza suan ki mesleklerinde kazandiklart aylik gelirlerini sordugumuzda,
en yiiksek oran olan %32 ile 92 katilimc1 “6000-9999 TL” aylik gelirlerini beyan etmistir
(Sekil 37). %27 ile 77 katilimci “3000-5999 TL” olarak aylik gelirlerini belirtmislerdir.
Bunun ardindan ise %18 orana sahip 53 katilimer aylik “10000-14999 TL” arasinda aylik
gelirleri oldugunu ifade etmistir. %14 oran ile 41 katilimct ise aylik gelirlerini “15000-
24999 TL” olarak beyan etmislerdir. %4 orana sahip 12 katilimci, aylik gelirlerini “0-2999
TL” olarak bildirirken, %3 orana sahip 8 katilimct ise “35000 TL ve UstU” olarak aylik
gelirlerini bildirmislerdir. Son olarak ise %2 orana sahip 7 katilimecr aylik gelirlerini

“25000-34999 TL” olarak ifade etmislerdir.
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Katilimeilarin  aylik gelirlerini  lilkemizdeki asgari iicret ile kiyasladigimizda,
%95’ten fazla katilimcinin asgari licretten ¢ok daha fazla aylik gelirinin oldugu
gortlmektedir. Bu da deniz kokenli galisanlarin karadaki gelirlerinin {ilkemiz sartlarinda
oldukc¢a yiiksek oldugunu gostermektedir. Anketimizin bu sorusu ayni zamanda, karada
kariyer planlayan denizciler icin karadaki aylik gelir agisindan asgari iicret ile kiyaslama
yapmaya imkan saglayan bir referans kabul edilebilir. Koseoglu (2010)’nun yaptigi
calismada ise katilimecilarin yaklasik %29°u “gemideki kazanglari ile ayn1” veya “daha
fazlasin1” kazandiklar1 ifade etmistir. %44 oranindaki katilimcinin ise “gemideki
kazanglarinin ¢ok az altinda” kazandiklar1 belirtilmistir. Buradaki sonuglarda bizim
caligmamizdaki sonug¢ olan deniz kokenli calisanlarin karadaki gelirlerinin {ilkemiz

sartlarinda ytliksek oldugu yargisini desteklemektedir.
7. 29 8 3% _12;4%

\ 77;27%

92;32%

53; 18%

= 0-2999 TL 3000-5999 TL 6000-9999 TL 10000-14999 TL
= 15000-24999 TL = 25000-34999 TL = 35000 TL ve Ustl

Sekil 37. Aylik gelir durumu oranlari

Gelir = B{Egitim + &4
Gelir = 2,382Egitim + &,

Tablo 22. Egitim seviyesi - gelir durumu testi sonuglari

Bagimsiz Degisken | Katsay1r | Standart Hata t-istatistigi Prob-degeri
Egitim Durumu 2,382932 0,0879 27,0789 0,000

Regresyondan goriilebilecegi gibi egitim seviyesi ile gelir arasindaki iligki
pozitiftir. Egitim seviyesi arttikca gelirin de arttig1 gdzlemlenmektedir. Istatiksel olarak
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baktigimizda prob. degerinin 0,05’ten kiiglik oldugu gorilmektedir. Egitim seviyesinin
gelire etkisi istatiksel olarak 0,05 prob degerinde anlamli ¢ikmaktadir.

Gelir = B{Hizmet + &,

Gelir = 1,123Hizmet + &,

Tablo 23. Hizmet siresi - gelir durumu testi sonuglari

Bagimsiz Degisken | Katsay1 | Standart Hata t-istatistigi Prob-degeri

Hizmet Suresi 1,123542 0,0320 35,0538 0,000

“En Kicuk Kareler” yontemi ile tahmin edilen hizmet suresinin gelir seviyesine
olan iligkisi pozitif bulunmustur. Hizmet siiresi arttiginda gelir seviyesinin de arttigi
gbzlemlenmistir. Prob. degerinin %5’ten kiiciik olmas1 aralarindaki iliskinin 0,05’e gore
istatiksel olarak anlamli oldugunu ifade etmektedir.

Gelir = B,Yeterlilik + &,

Gelir = 1,331Yeterlilik + &4

Tablo 24. Yeterlik seviyesi - gelir durumu testi sonuglari

Bagimsiz Degisken | Katsayi Standart Hata | t-istatistigi Prob-degeri

Yeterlik 1,331544 0,036198 36,78490 0,000

Gelir durumu ile yeterlik arasindaki iliskiyi en kiiglik kareler metodu ile
modelledigimizde aralarindaki iliskinin pozitif oldugu gorilmiistiir. Yeterlik arttik¢a gelir
seviyesi de artmaktadir. Istatiksel olarak baktigimizda ise prob. degerinin 0,05’ten kiiglk

olmasi bize aralarindaki iligkinin istatiksel olarak anlamli oldugunu ifade etmektedir.

3.26. Hangi Sartlarda Denize Donerdiniz, Kisaca Aciklar Misimiz?

197 katilimc tarafindan cevaplanan sorumuzda, yaklasik %32 orana denk gelen 64
kisi denizdeki ¢alisma sartlarinin iyilesmesi durumunda denize donebilecegini belirtmistir
(Sekil 38). Yaklasik %25 orana denk gelen 49 katilimcr ise karada igsiz kaldiklart durumda

denize donebileceklerini bildirmistir. Direkt ekonomik sebepleri ortaya koyan katilimei
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sayisi ise yaklasik %23 ile 46 kisidir. Katilimcilarin yaklasik %17°sine denk gelen 33 kisi
ise denize geri donmeleri i¢in hayat sartlarini 6ne siirerken, yaklasik %3’liik orana sahip 5

kisi ise ailevi sebeplerinden dolay1 denize donebileceklerini agiklamistir.

70 64

60 49
50 46

40 33
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Hayat sartlar1 ~ Denizdeki ¢alisma  Ailevi sebepler Ekonomik sebepler Karada issizlik
sartlarinin durumu
iyilesmesi

Sekil 38. Denize donme sartlarinin oranlari

3.27. Karadaki Isinizden Memnun Musunuz?

Toplamda 292 katilimcinin yanitladigi sorumuzda katilimeilarin  ¢ok  biiyiik
cogunlugunu kapsayan, %88 orana tekabiil eden 257 kisi, karadaki isinden memnun
oldugunu ifade etmistir (Sekil 39). Karadaki isinden memnun olmayan katilimcilarimiz ise,
toplam katilimcilarimizin sadece %12 oranina sahip olan 35 kisiden olugsmaktadir. Sahin
vd.’nin 2011°de egitim miifettislerinin mesleki memnuniyetleri {izerine yaptiklari
caligmada ise %90,38 olarak gorevsel agidan memnuniyetlerini bildirmislerdir.

Memnun olanlarla olmayanlar arasindaki fark istatistiki agidan 6nemli ¢ikmustir (¥ =
168,8, sd = 1, P<0,05).

Buradaki sonuglarn ele aldigimizda, karada calisan katilimcilarin biiylik oraninin
islerinden memnun olduklar1 ortaya ¢ikmaktadir ki, bu da denizde g¢alisanlar acisindan
“acaba karadaki kariyer beni memnun eder mi” sorusuna referans kabul edilebilecek bir
sonucu ortaya koymaktadir.

Ayrica denizcilik egitimi almis olan Kkisilerin, deniz Kkariyerlerinin sonrasinda
kendilerini mutlu eden bir Kkariyere sahip olmalari, denizcilik egitimi almay1 diisiinen

kisilere de referans olabilecek niteliktedir.
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= Evet

Sekil 39. Karada yapilan isten memnuniyet orant

3.28. Nerede Yasamaktasimz? (Yurt Disinda ise “’Diger’’ Kutucugunu
Isaretleyip, Hangi Ulkede Oldugunuzu Liitfen Belirtiniz.)

Denizi birakmis olan katilimcilarimiza yoneltmis oldugumuz  “’nerede
yasamaktasiniz’’ sorusuna 293 katilmcimiz yanit vermistir (Sekil 40). Bu
katilimcilarimizdan yaklasik %95 oranina sahip olan 277 tanesi Tiirkiye’de yasamakta
olduklarin1 belirtmislerdir. Katilimcilarimizdan yaklasik %1 orana sahip 3’er kisi ise
Endonezya’da ve Amerika Birlesik Devletlerinde yasadiklarini bildirmistir. Bunlarin
disginda 2 katihmcimiz  Hollanda’da  ikametini  siirdirmekteyken, diger birer
katilimeilarimiz ise, Giiney Kore’de, Fransa’da, Ingiltere’de, Irlanda’da, Liiksemburg’da,
Avustralya’da, Belcika’da ve Kuzey Kibris Tiirk Cumhuriyeti’nde ikamet etmektedirler.

Ulkemizin yetistirmis oldugu denizcilerin yasadiklari iilkeleri goz niine aldigimizda,
katilimcilarimizin %35’inin yurtdiginda yasadigi, bunun da sektérden %5’lik bir beyin gogii
oldugu goriilmektedir.

KKTC
Belgika
Avustralya
Luksemburg
irlanda
ingiltere
Fransa
Glney Kore
Hollanda &
ABD 13
Endonezya B3
Tarkiye e 277

N R R R R R R R R

Sekil 40. ikamet edilen (lke oranlart
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3.29. Yapmakta Oldugunuz is, Denizcilik ile Alakali M1, Degil Mi? (Degil ise,
“Diger” Kutucugunu Isaretleyip, Hangi Sektor ile Ilgili Oldugunu Liitfen
Belirtiniz)

288 katilimcinin cevap vermis oldugu sektor sorusunda, katilimcilarimizin biyuk bir
cogunlukla denizcilik sektoriinde oldugu gorilmektedir (Sekil 41). Yaklasik %83 oranla
238 katilimer denizcilik sektoriinde calisirken, diger sektorlerde galisanlarin orani ise
yaklasik %17 oran ile 50 katilimcidan olusmaktadir. Kdseoglu (2007) “diger” sektorlerde
calisma oranint %10 olarak belirtmisken, Sakiroglu (2010) %28 olarak bildirmistir. Bu
farklilik istatistiki agidan 6nemli ¢ikmustir (y? = 122,7 sd = 1, P<0,05).

300 238
200
: Nl so
0 I
Denizcilik sektori Diger sektorler

Sekil 41. Yapilmakta olan islerin denizcilikle ilgisinin oranlari

3.30. Cahistigimiz Firma TUrk Sermayeli Bir Firma M1, Yoksa Yabanci Mi?
(Yabanci ise, “Diger” Kutucugunu isaretleyip, Hangi Ulkeye Ait
Oldugunu Liitfen Belirtiniz.)

Katilimcimizdan 285 tanesi c¢aligtiklart firmanin Tiirk sermayeli mi yoksa yabanci
sermayeli mi oldugunu cevaplamistir (Sekil 42). Aldigimiz yanitlar arasinda en biiyiik oran
olan yaklasik %59 ile 169 katilimc1 “’Tiirk sermayeli bir firmada’’ c¢alistigin1 belirtmistir.
Bunu takiben, yaklasik %30 oranla 85 Kkatilimci “’Tirk resmi kurumunda’ ¢alistigi
cevabini vermistir. Yabanci sermayeli firmada ¢alisan katilimci sayist ise %11 oran ile 31
kisiden olusmaktadir. Yabanci sermayenin dagilimina baktigimizda, en yiiksek oranlara
sahip 2 iilke, %19 oran ile 6’sar katilimcinin bulundugu ABD ve Almanya olmustur.
Belirtilmemis yabanci sermaye ise %16 ile 5 katilimcidan olugmaktadir. 3 katilime1 Azeri
sermayeli firmada calisirken, 2’ser katilimc1 Danimarka ve Ingiltere sermayeli firmalarda
calismaktadir. Birer katilimci ise Yunanistan, Hollanda, Rusya, Endonezya, Hong Kong,

Birlesik Arap Emirlikleri ve Norveg sermayeli firmalarda ¢caligmaktadirlar.
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Sekil 42. Calisilan firmalarin sermayelerinin bagli oldugu iilkelerin oranlar

3.31. Yapmakta Oldugunuz isi Hangi Sektorde Tamimlarsimiz? (“Diger”
Kutucugu isaretleyenler I¢in, Sektorii Yanina Liitfen Belirtiniz)

Katilimcilarimiza, iglerini hangi sektdrde tanimlarsiniz sorumuza 274 katilimei yanit
vermistir (Sekil 43). Verilen en yiiksek yanit, yaklasik %20 oran ile 54 katilimci tarafindan
“Gemi isletmeciligi/Personel isletmeciligi” olmustur. Bunu takiben yaklagik %17 oran ile
katilimc1 “Liman servisleri” segenegini one siirmiistiir. Yaklasik %15 oran ile 41 katilimct
ise sektorint “Egitimci” olarak tanimlamaktadir. Yaklasik %6 orana sahip katilimer ise
“Sorvey, ekspertiz, danismanlik faaliyetleri” yanitin1 vermistir. Yaklagik %5’er oran ile
“Gemi kurtarma, yedekleme, sualti isleri vb.” ve “Deniz malzemeleri alim ve satim, servis
saglayic1” sektorlerinde islerini tanimlamiglardir. Katilimeilarimizin %4’ ise kendi
mesleklerini “Liman isletmeciligi” kategorisine koymustur. Geriye kalan 11 katilimci
“Brokerlar ve Kiralamacilar” kategorisinde tanimlarken, 9 katilimci1 “Terminal
operatorliigi”, kategorisinde tanimlamaktadir. Katilimcilarimizdan 8 tanesi “Enerji”
sektérinde kendisini konumlandirirken, 6’sar tanesi “Gemi insa sanayi” ile “Turizm”
sektorinde konumlandirmaktadir. 4 katilimec1 “Gemi Kklass muesseseleri” sektérinde
calisgirken, 3’er katilimer ise “Bilisim”, “Pazarlama” ve “Otomotiv” sektorlerinde
calismaktadirlar. 2’ser katilimci ise mesleklerini “Sigortacilik”, “Dernekler, Odalar, vs.”,
“Sanayi” ve “Sanat” sektorlerinde tanimlamislardir. Geriye kalan birer katilimci is
sektorlerini “Deniz hukuku alan1”, “Gemi finansérliigii”, “Is giivenligi®, “Tekstil”,

“Tarim”, “Hayvancilik”, “Havacilik” ve “Gida” olarak belirtmiglerdir.
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Sekil 43. Yapilmakta olan isin ilgili sektor oranlar

3.32. Yapmakta Oldugunuz is, Kamu Sektériine Mi Ait, Ozel Sektore Mi?

Katilimcilarin yanitladigi yaptiklar isin “kamu sektoriine mi” ya da “6zel sektdre
mi” ait oldugu sorumuza verdikleri yanitta en yiiksek oran olan %67,6 ile 198 kisinin
cevabr “’Ozel sektor’” olmustur (Sekil 44). “’Kamu sektorii’’ cevabini veren katilimci
sayist ise %32,4 ile 95 katilimeidir. Sakiroglu (2007) yaptig1 caligmada “6zel sektorde”
calisma oran1 %59 olarak belirtmisken, Koseoglu (2010) calismasinda “0zel sektorde”
calisma oranmi %063 olarak vermistir. Kamu sektoriinde calisanlarla 6zel sektorde
calisanlarin sayilart arasindaki fark istatistiki a¢idan 6nemli ¢ikmugtir (y? = 36,2 sd = 1,
P<0,05).

Buradan, 06zel sektorde calismanin daha c¢ok tercih edildigi ve kamu sektorde

calisanlarin azinlikta oldugu gorilebilir.
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Sekil 44. Yapilmakta olan isin kamu ve 6zel sektor oranlar

3.33. Gemiadam Ciizdanimzi ve Ehliyetinizi Surekli Guncel Tutuyor Musunuz?

Katilimcilara gemiadami ciizdanlarimi ve ehliyetlerini giincel tutup tutmamalari
hakkinda yonelttigimiz soruda verilen en ¢ok yanit %68,4 ile 201 katilimcinin vermis
oldugu “’Evet”” yanitidir (Sekil 45). %31,6 ile 93 kisi ise “’Hayir’’ cevabini vermistir.
Sakiroglu (2007) calismasinda gemiadami ciizdan1 ve yeterliklerin %51’inin “giincel”
oldugunu saptamisken, Koseoglu (2010) bu orani %65 olarak bildirmistir. Her ii¢
caligmadaki oranlarin benzer oldugu soylenebilir. Ehliyetlerini giincel tutanlarla
tutmayanlar arasindaki fark istatistiki agidan 6nemli ¢ikmustir (%2 = 39,7 sd =1, P<0,05).

Gemiadami ciizdanlarin1 ve ehliyetlerini giincel tutanlarin ¢ogunlukta olmasi, gerek
istediklerinde, gerek ihtiyag durumlarinda denizdeki c¢alisma hayatina donmeyi
diistindiiklerini gOsterir. Geride kalan, gemiadami ciizdanin1 ve ehliyetini giincel
tutmayanlar ise denizdeki ¢alisma hayatiyla baglantilarini tamamen kestiklerinin

gostergesidir.

93; 32%

201: 68% " Evet

= Hayir

Sekil 45. Gemiadami ciizdaninin giincel tutulma orani



4. SONUCLAR

Bu calismada, lisans diizeyinde denizcilik egitimi alan Tiirk gemiadamlarinin, deniz
hizmetlerinden sonraki Kariyer tercihlerinin hangi yonde olduguna yonelik egilimin
arastirtlmas1 amaglanmistir. Konuyla ilgili yapilan ¢alismalar incelendiginde, denizcilik
egitimi almis, deniz calisanlar1 ile ilgili ¢alismalara rastlanirken, bu kisilerin deniz
hizmetlerinden sonraki kariyerleri konusunda literatirde herhangi bir ¢alismaya
rastlanilmamustir. Denizcilik egitimi alip, karada kariyer yapanlarla ilgili iilkemizde
denizcilik idaresi nezdinde ve akademik alanda bir ¢alisma veya bilgi olmadigindan dolay1
toplam evren biiyiikliigii hesab1 yapilamamustir.

Yapilan bu calismada karada calisan denizcilerin %76’sinin evli oldugu tespit
edilmis olmasi toplumumuzda, denizcilik mesleginin bekdr meslegi oldugu algisinin
karadaki denizciler i¢in gecerli olmadigi seklinde degerlendirilebilir.

Calismamizdaki katilimcilarin egitim durumlarina baktigimizda, %83’tnun “lisans”
mezunu, %15’inin “yiiksek lisans” mezunu, yalnizca %2’sinin “doktora” yapmis oldugu
tespit edilmistir. Lisansilisti mezun oranimnin %17 ile smrli kalmasinin  6nemli
sebeplerinden biri olarak denizde kazanilan iicretlerin yiiksek olmasindan kaynaklandigi
diisiiniilmektedir. Akademik personelin maaglar1 ile denizde kazanilan maagslar
karsilagtirildiginda bu fikrin 6n plana ¢iktig1 goriilmektedir.

Katilimcilarimizin mezun olduklar {iniversiteler incelendiginde, en yiiksek oranin
“Istanbul Teknik Universitesi” mezunlarina ait oldugu tespit edilmistir. Bu oranin yiiksek
¢ikmasinin nedeni olarak tilkemizin ilk sivil denizcilik okulu olmast dolayisi ile mezun
sayisinin fazlaligindan kaynaklandigi diistiniilmektedir.

Mezun olunan yil olarak daha ¢ok 2000’li yillar tespit edilmistir. En yiiksek oran
“2006” yil1 olmakla birlikte bu yil1 “2007” ve “2005” yillar1 izlemektedir. 2000’11 yillarin
baslarinda mezun olan gen¢ sayilabilecek bireylerin karada c¢alisiyor olmasi ve
cogunlugunun da denizcilik sektoriinde olmasi, denizcilik sektoriindeki kara
personellerinin, tecriibelinin yanm1 sira dinamik personellerden secildigini sdylemek
mumkdnd(r.

Sahip olunan yeterlik dagilimi incelendiginde Deniz Ulastirma isletme Miihendisligi

3

mezunlart %56 orani ile “uzakyol kaptan1” yeterligine sahip oldugu, %44 oran ile ise
uzakyol kaptan yeterli almadan deniz kariyerlerini noktaladiklar1 tespit edilmistir. Bu

durum denizcilik sektoriiniin kiiresel sorunlarindan biri olarak gosterilen denizde kalma
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siiresi ile ilgili, {ilkemizdeki durum hakkinda fikir vermektedir. Gemi Makineleri Isletme
Mduhendislerinin kendi aralarindaki oranlar incelendiginde ise, “uzakyol basmiihendis”
yeterligine sahip olanlarin orant %42 ile smirli kalmaktadir. Bu da makine boluimi
personelinin, guverte bolimi personeline oranla karaya daha erken gegtigini
gostermektedir.

Uzakyol kaptan1 yeterligi olanlarin %19 unun yeterliginin altinda bir gorevi ifa ettigi
belirlenmistir. Uzakyol bagmiihendis yeterligine sahip katilimcilara baktigimizda ise,
%13’Unun yeterligi altinda bir goérevde calistigi tespit edilmistir. Bu kapsamda
bagmiihendis yeterligine sahip olanlarin, kaptan yeterligine sahip olanlara oranla daha az
alt gorevde ¢alistigin1 sdyleyebiliriz.

Bu calismada denizcilik meslegini tercih etme nedeninin ilk sirasinda “bol kazangh
bir meslek™ olmasi, ikinci sirasinda, “siirekli is garantisi olan bir meslek™ olmasi, tli¢lincii
sirada ise “bilingli ve planh bir sekilde secilmis” olmasi gelmektedir. Bu sonuglara gore
karada ¢alisan katilimcilarimiz denizcilik meslegini segerken, planl bir sekilde, maddiyat
ve is garantisi temelinde yaptiklar1 gorimektedir. Kaptanlik ve basmiihendisligi yeterligine
sahip olanlarin sayisinin da toplam katilimei1 sayisina oraninin %44’te kalmasi ile
denizcilik sektoriinlin denizde kalma siiresinin kisaligindan sikadyet¢i olmasinin sebebi,
denizcilik meslegini segenlerin tercih nedenlerinde aranabilecegi diisiiniilmektedir.

Genel itibariyle ¢alisilan gemi tipleri oranlarina baktigimizda ise “kuru dokme yiik”
gemilerini sirasiyla “kimyasal tankerler” ve “petrol tankerleri” izlemektedir. Bu oranlar
Tirk bayrakh ticaret filosundaki gemi tipi adetleri oranlar1 ile paralellik gostermemekle
birlikte, gemi tiplerinin DWT oranlari ile paralellik gostermektedir (URL-7, 2019).

Genel itibariyle calisilan gemi bayragi oranlar incelendiginde, “Tiirk bayragi” en
yuksek orana (%55) sahip iken, onu “Malta” ve “Marshall Adalar1” izlemektedir. Marshall
adalar1 sicili DWT bazinda baktiimizda diinyada en biiyiik ikinci filo durumundayken,
Malta siciline baktigimizda ise adet bazinda ancak onuncu siradadir (URL-4, 2019).

Denizde toplam c¢aligma siireleri dagilimi incelendiginde, katilimcilarin %19’u 2
yila kadar” deniz hizmetlerinin oldugunu belirtirken, %23’1 ise, “2 yildan 5 yila kadar”
deniz hizmetleri oldugunu belirtmistir. Bu oranlara baktigimizda “5 yila kadar” deniz
hizmeti olan katilimc1 oran1 toplam katilimci oraninin ancak %42’sini olusturmaktadir. Bu
da denizcilik sektoriinlin kiiresel sorunlarindan olan denizde kalma siiresi ile ilgili

tilkemizde de durumun pek farkli olmadigini géstermektedir.
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Denizde caligmay1 birakma kararinin verildigi zaman ile ilgili sorumuzda ise en
yiikksek oran “kaptan/basmiihendisken” secenegi tercih edilmistir. Bu tercihi sirasiyla,”
evlendigimde” secenegi ile “vardiya zabiti/miihendisi iken” secenegi izlemistir. Buradaki
tercihlere baktigimizda, “evlendigimde” tercihi i¢in yukarida da bahsettigimiz gibi Tiirk
insanindaki ‘’denizciligin bekar meslegi” algisindan kaynakli oldugunu disiindiirmektedir.
Diger tercih olan “vardiya zabiti/miithendisi iken” tercihi ise denizde kalma suresi
problemini akla getirmektedir.

Katilimcilarimiza, “denizde caligmayr birakip, karaya ge¢medeki en Onemli 5
sebepleri” soruldugunda, en fazla tercih edilen 3 madde sirasiyla, “aile ve yakin gevre ile
iletisim olanaklarinin az olmas1”, “karada, sartlar1 daha iyi olan bir is bulma ve aile
O0zlemi” ile ‘“sevdiklerinize (es/cocuk/aile) karst gorevlerimi tam olarak yerine
getirememek” olmustur. Yiizden fazla katilimcinin sebep gosterdigi bu 3 secenckten
tamaminin da aile vurgusu yapmas: Tirk zabitlerin duygusal ve evcimen oldugunu
diisiindiirmektedir. Sonraki ilk 3 sebebin ise “personel kalitesinin diismesi”, “is stresinin
ginden gine artmas1” ve “is yiikiiniin artmasi1” olmasi, deniz hayatinin da ayn1 zamanda
giinden giine zorlastiginin gostergesi kabul edilebilir.

Denizde ¢aligmay1 biraktiginizda kag yasindaydiniz sorusuna ise en yiiksek katilimci
sayist olan 39 kisi “28” yas cevabini vermistir. 29 katilimci “30” yasinda denizi biraktigini
ifade ederken, 23 katilimci ise “26” yasinda denizi biraktigini ifade etmektedir. 23 yasini
tiniversiteyi bitirme yasi olarak kabul edersek, bu soruyu denizde toplam g¢alisma siiresi
sorusu ile karsilastirdigimizda, cevaplarin birbirine paralellik gosterdigi gorilmektedir.
Ayrica 35 yas altin1 geng yas grubu olarak kabul edersek, katilimeilarin yaklasik %84’ tiniin
geng yasta denizi biraktigini gézlemlemekteyiz. Bu da Tiirk denizcilerinin, denizi geng
yasta biraktig1 fikrini dogrulamaktadir.

Denizde c¢alismay1 biraktiklar1 andaki medeni hal sorusuna ise katilimcilarimizin
%43’ “evli” cevabimi vermistir. Anketimize katilim sagladiklar1 anda ise %76’s1 “evli”
durumundadir. Bu da ciddi bir kesimin evliligi denizi biraktiktan sonra gerceklestirdigini
gOstermektedir.

Katilimcilarimizin karadaki ilk is hedeflerini inceledigimizde ise, en yliksek oran ile
“denizcilik sektorii ile ilgili bir firmada ¢alismak” olurken, bunu “denizcilik sektorii ile
ilgili devlet sektoriinde” calismak izlemektedir. Ugiincii en yiiksek talep ise “kilavuzluk

teskilatinda calismak” olmustur. Buradaki sonuglar incelendiginde katilimcilarimizin
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yaklasik dortte tclik kismi denizcilik sektoriiniin bir yerinde olmak istediklerini
gostermektedirler.

Katilimcilarimiza karaya gecgerken kullandiklar1 yontem soruldugunda ise, en yiiksek
oran tesadiifen ortaya ¢ikan “firsati degerlendirdim” segenegi olmustur. Bunu, “planli bir
bicimde karada gelecekteki yeni kariyerim i¢in hazirlandim” segenegi izlerken, onu da
“karada is sahibi olan denizcilerin yardim1” izlemistir. Burada en dikkat ¢eken durum, en
yiiksek orandaki katilimcilarin kariyerlerini tesadiif lizerine gelen teklifle sekillendirmis
olmalardir.

Karadaki gorev igin egitim ve deniz Kariyerinin yeterligi sorgulandiginda
katilimcilarimizin %90°n1 “yeterli” oldugunu diistinmiistiir. Bu da iilkemizdeki lisans
diizeyindeki denizcilik egitiminin katilimcilarimiz  tarafindan  koétii  bulunmadigim
diistindiirmektedir.

Calistiklar1 firmadaki pozisyonlart soruldugunda ise, ¢alisanlarin yaridan fazlasinin
“calisan” oldugu, onlar1 “yOnetici olarak calisanlarin” takip ettigi goriilmektedir. “Bir
firmanin sahibi” veya “ortag1” olan, yani igveren pozisyonunda olan katilimci orani ise
%10 ile smrli kalmaktadir. Bu da karadaki denizcilerin pozisyonlar1 hakkinda fikir
vermektedir.

Y onetici kademesindekilerin pozisyon dagilimi incelendiginde ise, en yiiksek oranlar
sirasiyla, “operasyon midiri”, “teknik miidiir” ve “isletme miudiiri” olduklar1 goze
carpmaktadir. Bu pozisyondaki kisiler, operasyonel anlamda yogun tempoda ¢alisan grubu
olusturmaktadir. Her ne kadar yonetici kademesinde yiikselmis olsa da, yaklasik %67 gibi
biiyiik bir kesim, yogun tempoda calisan gruba denk gelmektedir. Bu da kariyer
planlamas1 yapan denizciler i¢in, g6z 6niinde bulundurulmasi gereken 6nemli bir noktadir.
Bu durum yukarida yapmis oldugumuz ‘’denizcilik sektoriindeki kara personellerinin
tecriibenin yani sira dinamik personellerden se¢ildigi izlenimi vermektedir” fikrini de
ayrica desteklemektedir.

Karadaki Kariyerleri boyunca “gemiye donmeyi diisiindiiniz mii?”, sorusuna ise
katilimcilarimizin %71°1 “hayir” cevabmi vermistir. Katilimcilarin %29’luk kesimi ise
“denize tekrar donebilecegini” ifade etmislerdir.

Denize donmeyi diisiinen katilimcilarimizi inceledigimizde ise, %93’0 “gegici
olarak” dénmeyi diisiindiigiini, sadece %7’°si “kalici olarak™ donebilecegini ifade etmistir.
Gegcici olarak donmeyi diisiinenlerden ise %55°1 “ekonomik™ sebepleri 6ne siirerken,

%19’u ise “deniz 6zlemini” 6ne siirmektedir. Buradan da ¢ikarilabilecek sonug, karada
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calisip denize donmeyi diisiinen katilimcilarimizin genel sebebin karadaki kazanglarinin
yeterli olmadigini diisiindiirmektedir.

Denize doniis yapmak zorunda olan katilimcilarimiz incelendiginde ise, bunlarin
oraninin %13 oldugunu, geri kalan %87’lik katilimcinin ise denize ddénmek zorunda
kalmadiklar1 gorulmektedir. Buradan anlasilacagi iizere karaya gegen katilimcilarin gok
biiyiikk bir kisminin denize tekrar donmek zorunda kalmadigini belirtebiliriz. Bu da
karadaki olanaklar ile ilgili karada ¢alismay1 diisiinen denizcilere fikir vermesi agisindan
onemli bir referanstir.

Denize donenlerin gemideki gorevlerini ifa etmekte zorlanip zorlanmayacaklar
hakkindaki disiinceleri soruldugunda, katilimcilarin %63’ “zorlanmayacaklarini”
diisiindiiklerini ifade etmislerdir. Bu oranlardan Tiirk deniz calisanlarinin ¢ogunlugunun
gecen zamana ragmen yaptiklart ise hakim oldugunu ve meslekleri hakkinda
ozgiivenlerinin yiiksek oldugunu sdyleyebiliriz.

Aylik gelir durumlart soruldugunda ise (anket siresince Turkiye Cumhuriyet Merkez
Bankasi Dolar/Tiirk Lirast kuru yaklasik:3,80 TL), en yiiksek oran %32 (92 kisi) ile “6000-
9999 TL” aylik gelirlerini beyan etmistir. %27 (77 kisi) katilimer ise “3000-5999 TL”
olarak aylik gelirlerini belirtmislerdir. Bunun ardindan ise %18 (53 kisi) katilimer aylik
“10000-14999 TL” arasinda aylik gelirleri oldugunu ifade etmistir. Katilimcilarin aylik
gelirlerini tilkemizdeki asgari ticret ile kiyasladigimizda, %95 ten fazla katilimcinin asgari
Ucretten ¢ok daha fazla aylik gelirinin oldugu gorilmektedir. Bu durum deniz kokenli
calisanlarin karadaki gelirlerinin iilkemiz sartlarinda olduk¢a yiiksek oldugu anlamini
cikartmaktadir. Anketimizin bu sorusu ayni1 zamanda, karada kariyer planlayan denizciler
icin karadaki aylik gelir acisindan asgari ticret ile kiyaslama yapmaya imkan saglayan bir
referans kabul edilebilir. “Hangi sartlarda denize donerdiniz?” sorusuna ise
katilimcilarimizin %32’si “denizdeki calisma sartlarinin iyilesmesi durumunda”, %25’
“karada igsiz kaldiklar1 durumda”, %23’i ise “ekonomik sebepler nedeniyle” cevabini
vermislerdir. Koseoglu (2010)’nun ¢alismasinda ise denize donme sart1 olarak en yliksek
oran %41 ile “issiz kalmak” olarak gerceklesmisken, %35 olarak ise “ekonomik sebepler”
gosterilmistir.

“Karada yaptiginiz isten memnun musunuz?” sorusuna katilimcilarin %881 “evet”
cevabini vermistir. Buradaki sonuclar1 ele aldigimizda, karada c¢alisan katilimcilarin biiyiik
oraninin islerinden memnun olduklar1 ortaya c¢ikmaktadir ki, bu da denizde calisanlar

acisindan “‘acaba karadaki kariyer beni memnun eder mi?” sorusuna referans kabul
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edilebilecek bir sonucu ortaya koymaktadir. Ayrica denizcilik egitimi almis olan kisilerin,
deniz kariyerlerinin sonrasinda kendilerini mutlu eden bir kariyere sahip olmalari,
denizcilik egitimi almayi diisiinen kisilere de referans olabilecek niteliktedir.

“Nerede yasamaktasiniz?” sorusuna ise katilimcilarimizin %95°1 “Tiirkiye” cevabinm
vermis olup, %5’inin ise yurtdiginda yasadigi, bunun da sektérden %5°lik bir beyin gocii
oldugu goriilmektedir.

“Yapmakta oldugunuz 1is denizcilikle alakali mi, degil mi?” sorusuna ise
katilimcilarimizin %83’ “denizcilikle alakali” cevabini vermislerdir. “Diger” sektorlerle
ugrasan katilimcilarin orani ise %17’lik kismi olusturmaktadir. Bu sonuca baktigimizda
katilimeilarimizin gogunun sektdriin i¢inde kaldigi gortilmektedir.

Katilimcilara sordugumuz bir diger soruda ise, “yapmakta olduklari isin kamu
sektoriinde mi, 6zel sektorde mi?” oldugu sorusuydu. Bu soruya %68 oran ile “6zel sektor”
cevabi verilmigken, %32 oran ile “kamu sektorii” cevabi verilmistir. Bu da sektordekilerin
0zel sektor tarafinda daha yogun oldugunu gdstermektedir.

“Gemiadami ciizdanlarin1 ve yeterliklerini giincel tutma durumu” soruldugunda ise,
katilimcilarimizin = %68’inin ~ “gilincel tuttugu”, %32’sinin ise “glincel tutmadigl”
goriilmektedir. Gemiadami ciizdanlarim1 ve yeterliklerini giincel tutanlarin, gerek
istediklerinde, gerek ihtiyag duyduklarinda denizdeki c¢alisma hayatina donmeyi
diistindiiklerini gostermektedir. Geride kalan, gemiadami ciizdanini ve yeterliklerini guncel

tutmayanlar ise denizdeki ¢alisma hayatiyla baglantilarin1 tamamen Kestikleri sylenebilir.



5. ONERILER

Bu c¢aligma yapilirken lisans diizeyinde denizcilik egitimi alan Tiirk
gemiadamlarinin, deniz hizmetlerinden sonraki kariyer tercihleri belirlenmeye ¢alisilmistir.
Denizcilik egitimi yiiksek maliyet ve sonrasinda da tecriibe gerektiren bir meslektir. Bu zor
ve maliyetli egitimi alan kisilerin denizde galisma siirelerinin kisa oldugu ve en tecrubeli
donemlerinde gemi hizmetinden ayrilarak karaya gectikleri bilinmektedir. Bundan dolay:
bu geg¢isin kisilerin kariyerini nasil yonlendirdiginin bilinmesi énem arz etmektedir. Bu
ylizden bu arastirmanin; bundan sonra yapilacak caligmalara, karada g¢alisan denizcilerin
kariyer haritasinin ¢ikartilmasina ve denizde galisanlarin gelecek kariyer planlamalarida
151k tutacagi kanaatindeyim. Arastirmanin neticesinde, ulasilan sonuglar cergevesinde
Oneriler olusturulmustur.

Nas ve Celik (2012) yapmis oldugu calismada lisans diizeyinde egitim veren
okullarin 6grenci kontenjanlarinin plansiz bir sekilde arttirildigini, buna karsin deniz
kokenli egitimci sayisinin ise sorgulanmasi gerektigini bildirmislerdir. Calismamizda
doktoral1 katilimcilarin oranin %2 oldugu sonucuna dayanarak, deniz kdkenli akademisyen
sayisinin arttirilmasinin gerekli oldugu diistiniilmektedir. Nas ve Celik (2012) yapmis
olduklar1 ¢aligmada da bu konuya vurgu yaparak deniz kokenli akademisyen olmanin
maddi ve manevi fedakarliklar1 gerektirdigini bildirmiglerdir. Bundan dolay1 da
denizcilere; akademik hayatin 6zendirilmesi, tesvik edilmesi ve giiclendirilmesinin
gerekliligi belirtilmektedir. Son donemlerde gemiden ayrilan kisilerin akademik hayata
gecis icin doktora caligmasi yaptigi gorilmektedir. Denizcilik egitiminde deniz kokenli
akademisyenlerin sayisinin artirilmasi egitimin kalitesini artiracagi bir gergektir. Bu
nedenle deniz kokenli akademisyenlerin sayisimin arttirilmasi  i¢in  bu  Kkisiler
desteklenebilir.

Denizcilik sektdriniin kiiresel sorunlarindan birinin denizde kalma siiresi oldugunu
bilinmektedir. UNCTAD 2015 Manpower Report’un belirttigi tizere 2025 yilinda zabitan
acigmin diinya genelinde daha da biiyiimesi beklenmektedir. Bizim calismamizda ise
katilimcilardan deniz ulagtirma isletme mezunu olanlarin %44’ilinlin uzakyol kaptani
yeterligini almadan denizi biraktigi, gemi makine igletme miihendislerinin ise %58’inin
uzakyol bagmiihendis yeterligini almadan denizi biraktiklar1 tespit edilmistir. Bunun
yaninda katilimcilarin %42’°sinin 5 yil dolmadan denizde ¢alismaya son verdikleri de

goriilmistiir. Ayrica katilimcilarin %84’°linlin denizi geng¢ yas sayilabilecek 35 yasinin
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altinda biraktiklar1 belirlenmistir. Okullarin  6grenci  kontenjanlar1 ile Tirk ticaret
filosundaki gemi sayis1 goz Oniine alindiginda ciddi anlamda gemiadami arz fazlasi
olusacaktir. Arz fazlasim1 ihra¢ edebilmemiz i¢in de denizde kalma siiresi Onemli
etkenlerden biridir. Bu verilerin neticesinde, Ulkemizdeki denizcilerin denizde kalma
stirelerinin arttirtlmasinin yollar1 aranabilir.

Calismamizda uzakyol kaptan1 yeterligine sahip olanlarin %19’unun yeterligi altinda
bir gorevi ifa ettikleri belirlenmisken, bu durum bagmiihendislerde %13’lerde kalmaktadir.
Bu veriler degerlendirildiginde, uzakyol kaptanlarinin, basmiihendislere nazaran daha fazla
alt gorevi ifa ettikleri goriilmektedir. Bu calismamizda lisans diizeyinde egitim veren
okullarin 6grenci kontenjanlarini inceledigimizde yaklasik 2/3 oraninda deniz ulastirma
isletme miihendisligi kontenjam1 var iken, 1/3 oraninda gemi makineleri isletme
miithendisligi kontenjan1 oldugunu belirtmistik. Gemi makineleri isletme miihendisligi
Ogrenci kontenjanlarinin, deniz ulastirma isletme miihendisi 0grencilerine nazaran yari
yartya az olmasi, yeterlik sahiplerinin de az olmasi yorumunu yaptirabilir. Bu da
gemiadamlar1 sayimizdan giiverte zabitleri sayisinin makine zabitlerinden fazla oldugu,
bundan dolay1 da is bulmakta daha zorluk ¢ektigi ve alt gorevlerde calismay1 kabul ettigini
diisiindiirmektedir. Idarenin bu konuda ¢aligma yaparak, ihtiyacin iizerinde giiverte zabiti
arzi varsa, buna gore okul kontenjanlar1 konusunda yeniden degerlendirme yapabilir.

Denizcilik meslegini tercih nedenleri incelendiginde, en 6nemli 2 sebebin “bol
kazanclh bir meslek” ve “siirekli ig garantisi olan bir meslek” oldugu belirtilmistir. Bu da
egitim alan Ogrencilerin maddi anlamda doyuma ulastiklar1 anda, denizden kopmalarina
sebep olmaktadir. Bu erken kopma da, denizde kalma siiresinin kisa olmasini
dogurmaktadir. Denizde kalma siiresini uzatmak i¢in, dogru &grencilerin bulunup,
degerlendirilmesi gerekmektedir. Burada gerek liselerdeki egitimcilere, gerekse de
fakiiltelerin yoneticilerine, denizcilik meslegini aday 6grencilere dogru tanitmalar1 gérevi
diismektedir. Fakiilteler iiniversite sinavindan Once dogru tanitimlar yaparak, &grenci
cekmek i¢in denizcilik mesleginin sadece giizel taraflarini degil, zorluklarini da belirtmeli
ve dogru 6grencilerin, tercih yapmasini saglamalidir.

Denizde ¢alismay1 birakma kararinin zamani ve nedenleri sorularini inceledigimizde
de “ailevi sebepler” dikkat ¢ekmektedir. Tiirk insaninin duygusal yapisi géz Oniinde
bulunduruldugunda, bir de yanlis 6grenci profilini ele aldigimizda, gemiadamlarimizin
denizde kalma siirelerinin kisa olmasi sasirtici olmamaktadir. Bu nedenle yukarida da

bahsettigimiz gibi dogru 6grencilerin denizcilik meslegine yonlendirilmesi saglanmalidir
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ve egitim sirasinda da Ogrenciler sadece vardiya zabiti/miihendisi olarak degil, birer
denizci olarak yetistirilmelidir. Bu konuda {iniformali ve yatili egitim sistemleri iizerinde
gerekli caligmalar yapilarak, egitim sisteminde degisiklige gidilebilinir.

Calismamizda katilimcilarimizin %45’inin “yabanci bayrakli” gemide calistiklarini
belirtilmistir. Sekil 9°da Tiirk sahipli deniz ticaret filosunun gemi sayisina baktigimizda,
Turk sicilinin  toplam filoda %32 oraninda kaldigi gOrtlmektedir. Bu oran
gemiadamlarimizin ¢ounun yabanci sicilde ve saglik giivenlik sisteminin disinda
bulunduguna isaret etmektedir. Gemiadamlarimizi saglik giivenlik sistemine ilave edilmesi
degerlendirile bilinir.

Karadaki ilk is hedeflerini inceledigimizde ise, “denizcilik sektdriinde bir firmada
caligmak”™ ile “denizcilik sektoriinde, devlet sektoriinde caligmak™ on plana ¢ikmaktadir.
Karaya gegerken girisimcilik gosterip, kendi isimi kurmak fikrinin katilimcilarimizda fazla
yer bulmamasi, bunu yerine daha garantici kariyerler planlanmasi diisiindiiriictidiir.
Denizcilerimizin daha girisimci, gelisime agik bireyler olabilmesi ig¢in, egitim
miifredatlarina denizden sonraki kariyerleri i¢in ilgili diizenlemeler yapilabilir.

Karaya gecerken kullanilan yontem ise hem bizim ¢alismamizda, hem Sakiroglu
(2007) hem de Koseoglu (2010)’nun c¢alismalarinda “tesadiifen ortaya ¢ikan firsati
degerlendirmeler” olarak one c¢ikmaktadir. Ayrica katilimcilarimizin %12’si  karada
yaptiklari isten memnun olmadiklarini belirtmislerdir. Tesadiifen olusturulan kariyer
planlar1 yerine daha programli olusturulan kariyer planlar1 memnun olmayan %12’lik
kesimin de memnun olmasini saglayabilir.

Egitim konusunu tekrar ele alacak olursak, katilimcilarimizdan %210°luk kesim,
karadaki gorevi igin egitim ve deniz kariyerinin yeterli olmadigini diigiinmektedir. Ayrica
katilimeilarin ciddi bir kismimin yonetici pozisyonunda oldugunu ve yogun tempoda
calistiklar1 gorulmektedir. Bu nedenle, egitim ve XKariyerlerinin, yeterli olmadigini
diistindiikleri alanlarla ilgili gerekli inceleme yapilip, yonetici pozisyonunda ve yogun
tempoda calisacaklar1 gz Oniline alinarak, ihtiya¢ goriildiigii takdirde egitim sistemine
gerekli eklemeler saglanabilir.

Karada calisan katilimcilarimizin %29’luk kesimi denize donmeyi diisiindiiglint
belirtmistir. Hatta denize donmek zorunda kalan katilimcilarimiz incelendiginde bunlarin
oraninin %13 oldugu da belirlenmistir. Ayrica katilimcilarimizin %37’si, sayet denize
donduklerinde gorevlerini ifa etmekte zorlanacaklarini da ifade etmislerdir. Bu durumda

idare tarafindan gemilerdeki ve denizlerdeki gelismeler, degisimler vb. bilgilendirme
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amaglhi bir internet sitesi kurulursa, karadaki denizcilerin bilgilerini tazelemelerine,
denizcilerin kendilerini de hazir tutmalarina yardimci olabilir.

Katilimcilara hangi sartlarda denize donerdiniz diye soruldugunda, en yogun cevap
“denizdeki caligma sartlarinin iyilestirilmesi” olmustur. Denizdeki ¢alisma sartlarinin
zorlugu ve giderek agirlasmasi igletmeler ve idareler tarafindan da degerlendirilmeli,
denizde kalma siiresinde bunun da pay1 oldugu g6z ardi1 edilmemelidir.

Denizcilik egitimi alarak deniz hayatindan sonra karaya gecislerde biiyiik oranla
denizciligin kara sektoriine gegis oldugu gozlemlenmistir. Bu nedenle denizciligin kara
sektorli de denizde caligmis kisileri bilinyesinde calistirma arzusu i¢inde oldugu

varsayilabilir.
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7. EKLER
Ek:1

Denizi Birakmis, 4 Yillik Lisans Mezunu Olan (Glverte
veya Makine) Gemiadamlarinin Denizi Biraktiktan
Sonraki Kariyer Secimleri Hakkinda Calisma

Siz KTU, Fen Bidsmlen Enstitusa, Deniz Ulastirma Isletme Muhendshdl Anabidim Dalb tarafindan
yirGidlen “Denz'de Calrsmay Birakmes, Lisans Mezunu Glverle veya Makine Siniy
Germandamiannin Daha Sonraki Komyer Segimien * baghkh yiksek isans tez calismas: e gl olarak
anket doldurmaya davet edyon

Bu anket calrsmasina katiimak tamamen gonuiiGiuk esasma dayanmalktadir Anketl yanrtiamaniz,

mmmmmmmm Size venken anket formianndaki
sofulan yanitlafen kimssnin baskis: veya leflon altinda olmayin. Bu formiardan elde edilecek bigiler

tamamen arastirma amaci ke ad soyad anmadan yapdacaldr

Bu anketn yapilmasnda ki amag belrh b stre denzde calrigtikian sonra gemiadamiannn
hiwrryehain aedilamlenn tespt atmek Cnde Bu akademik Calsmaya destok
verdainiz igin Tesekkin edenz

E-posta adresi

1- $u an ki medeni haliniz?
Yalnizca bir sukks izanstieyin

Evh
Bekar

2- Egitim durumunuz
Yodnazca bir Sk igaradheyn

Lsans

Yiksak Isans
Dokiora

3- Mezun oldugunuz okul?
Yalni2ca b Sokki iganelieyin

Istanbul Teknik Universiesi

Dol Eviol Universites:
Karadene Tekmk Universides:
Yildiz Teknik Universiles

Yakn Dogu Universites:

Istanbul Unverntes:

Gamas Amenkan Universites:
Recep Tayyp Erdogan Universites:
Diyer

4- Mezuniyet yihniz?
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5- Sahip oldugunuz yeterlilik?
Yalmizca bir stkki isaretleyin.

) Uzakyol kaptan

') Uzakyol birinci zabit

) Uzakyol vardiya zabiti

') Uzakyol bas mihendis

I Uzakyol ikinci mihendis

‘) Uzakyol vardiya mihendisi

6- Son gemideki goreviniz?
Yalmizca bir sikki isaretleyin.
') Uzakyol kaptan
‘) Uzakyol birinci zabit
) Uzakyol vardiya zabiti
) Uzakyol bas miihendis
 Uzakyol ikinci mihendis

) Uzakyol vardiya muhendisi

7- Denizcilik meslegini tercih etme sebebiniz? (Liitfen sadece ilk 3 sebebinizi isaretleyiniz.)
Uygqun olanlarin tiimand isaretleyin.

| Tesadiifen sectim

D Bilincli ve planl bir seklide sectim

|:| Ailemde/cevremde var olan denizcilerin tavsiyesi ile sectim
|:| Sirekli is garantisi olan bir meslek oldugunu duydugum/bildigim icin sectim
|:| Bol kazanch bir meslek oldugu icin sectim

D Toplumda saygin bir meslek oldudu icin sectim.

| Ozgurlugi simgeledigi icin sectim

|:| Ailemin yonlendirmesi ile sectim

|:| Arkadaslanimin yonlendirmesi ile sectim

|:| Denize bastan beri duydugum ilgi nedeni ile sectim

D Seyahat etmeye duydugum ilgi nedeni ile sectim

D Karada yasadidim sorunlardan uzaklasmak icin sectim

.| Diger:
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8- Deniz hayatiniz boyunca genel itibariyle calistigimz gemi tipi?
Yalnizca bir sikki isaretleyin.
) Dokme yilk
) Konteyner
) Kuru yuk (General cargo)
) Ro-Ro
| Petrol Tankeri
) Kimyasal Tanker
! Lpg/Lng
) Yolcu
) Feribot/i¢ hatlar
) Diger:

9- Genel itibariyle ¢alistiginiz gemi bayradi? (Yabanci bayrakl ise, "Diger” kutucuguna
ilke bayragini llitfen belirtiniz.)

Yalnizca bir sikki isaretleyin.
() Tark bayrakli

) Diger:

10- Denizde toplam ¢alisma siireniz?
Yalnizca bir sikki isaretleyin.

) 0-2yila kadar
) 2yildan - 5 yila kadar
y Syildan - 10 yila kadar

110 yil ve (st

) Diger:

11- Denizde ¢aligmay birakmaya Kesin olarak ne zaman karar verdiniz? (Lutfen tek cevap
isaretleyiniz)

Uygun olanlarnin tiimiind isaretleyin.
| Daha okulda 63renci iken

|:| AcIk deniz staji sirasinda

D Vardiya zabiti/miuhendisi iken
D Birinci zabit/ikinci mihendis iken
| Kaptan/bag muhendis iken

| Evlendiginde

.| Cocuk sahibi oldugunda

D Diger
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12- Denizde ¢alismayi birakip, karaya gegmedeki en dnemli 5 sebep hangisidir?
Uygun olanlarn tiimind isaretleyin.

D Gemilerin uzak sefer calismasi

D Kontrat siirelerinin uzunlugu

D Yeni editimler ve sertifikalarin dizenli olarak yenilenmesi gereklilikleri
|:| Aile ve yakin cevre ile iletisim olanaklarinin az olmasi

|:| Arkadaslanmin karada cok daha iyi firsatlar yakalayabiliyor olmasi
|:| Kumanya kalitesinin eksikligi

|:| Yasanan sorunlarda firmadan saglanan destek eksikligi

Yasam mahalinin konforu

Gemideki saghk hizmetlerinin zafiyetleri

Gemiye katihslarda /aynlislarda ve seyahatlerde cekilen zahmetler
Karada sartlan daha iyi olan bir is bulma ve aile 6zlemi

Gemi ici sosyal faaliyetlerin eksikligi

Deniz haydutlugu olaylan

Gemide calisan personelin kalitesinin diismesi

Teknolojik gelismeler sonucu gemi personel sayisinin azalmasi
Sirket baskl ve miidahalelen

Gemilerin limanda kalis strelerinin kisalmasi

Gemideki is yaki fazlahd

Limanlarda yapilan denetimlerin yipratici siirecleri

Sirketlerin kariyer planlama eksikligi

Sirketler tarafindan verilen sdzlerin tutulmamasi

Es ile birlikte sefere gidememek

Denizcilik orf, adet ve geleneklerinin erozyona ugramasi

Karadaki maaslar ile gemideki maaslar arasindaki farkin azalmasi
Kaptan ve zabitlere yiklenilen sorumluluk diizeyinin artmasi

Yapilan isin stresinin giinden giine artmasi

Sosyal haklarin kara calisanlarina gore daha az olmasi (Saghk, Emeklilik vs.)
Karada is imkanlarinin artmasi

Sevdiklerinize (es / cocuk / aile) karsi gérevlerimi tam olarak yerine getirememek
Giinden giine kendimi daha yorgun hissetmem

Birlikte oldugunuz esinizin / nisanlinizin bir an dnce dénmenizi istemesi

ooy do o

Diger:

13- Denizde ¢aligmayi biraktiginizda kag
yasindaydiniz?

14- Denizde ¢aligmayi biraktiginizda medeni haliniz neydi?
Yalnizca bir sikki isaretleyin.

() Evi
Bekar
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15- Denizde ¢alismayi birakmaya karar verdiginizde/ayrildiginizda karada ilk is hedefiniz
asagidakilerden hangisi olmustur?

Yalmizca bir sikki isaretleyin.
'j: Denizcilik sektdri ile ilgili kendi isini kurmak
) Denizcilik sektdra ile ilgili bir firmada calismak
) Denizcilik sektoru ile ilgili devlet sektoriinde calismak
) Kilavuzluk teskilatlarinda calismak
| Denizcilik sektoru ile ilgili olmayan bir iste calismak
) Denizcilik sektori ile ilgili olmayan kendi isimi kurmak

) Diger:

16- Denizde caligmayi birakip karaya gecerken agagidaki yontemlerden hangisini
kullandiniz?

Yalnizca bir sikki isaretleyin.

';: Planl bir bicimde karada gelecekteki yeni kariyerim icin hazirlandim

) Allem benim icin strekli karada is aragtirmasi yaparak beni yonlendirdi

) Karada is sahibi olan denizcilerin yardimi ile

) Tesadifen ortaya cikan bir firsati dederlendirerek

Y Kara ile strekli badlantih kisa seferler yapip uygun firsat kollayarak

) Diger:

17- Denizde ¢alismayi biraktiginizda, egitiminiz ve deniz kariyeriniz karada gdrev yapmaniz

icin yeterli oldu mu?
Yalmizca bir sikki isaretleyin.

() Evet

() Hayr

18- Caligtigimz firmadaki pozisyonunuz nedir?
Yalmizca bir sikki isaretleyin.

) Sahibi
) Ortad
| Ydnetici olarak calisan

) Cahsan

19- Calistiginiz firmada yonetici kademesinde iseniz, pozisyonunuz nedir?
Yalmizca bir sikki isaretleyin.

) CEO

) Genel Mudur

) Filo Mudura

) Isletme Mudur

) Operasyon Madira
) Teknik Mudar

) Insan Kaynaklar Mudira
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20- Karadaki kariyeriniz boyunca, denize donmeyi diiglinmekte misiniz?
Yalnizca bir sikkr isaretleyin.

Evet
Hayir

21- Yukaridaki soruya "Evet” cevabini
verdiyseniz, gegici olarak mi (6rnegin
ekonomik anlamda, ig hayatinda, aile
hayatinda vs. mevcut sartlar degigene kadar)
yoksa kalicl olarak mi, olmak lizere nedeni ile
birlikte agagida liitfen belirtiniz.

22- Karadaki kariyeriniz siiresince gecici bir sureligine bile olsa, hi¢ denize déniis yapmak
zorunda kaldimiz mi? (Denizcilik firmalarinda inspection amach veya mecburi degistirmeci
pozisyonu harig)

Yalnizca bir sikki isaretleyin.

Evet
Hayir

23- Yukaridaki soruya "Evet" cevabini verdiyseniz, litfen kac¢ kere oldugunu asadida
belirtiniz.
Yalnizca bir sikki isaretleyin.

Bir kez

1ki kez

Uc kez

Dort kez

5 kez velveya daha fazla

24- 5u an karadaki iginizi birakip yeniden denize donseniz, gemideki gorevinizi ifa ederken
zorlanacaginizi disiindiyor musunuz?

Yalnizca bir sikki isaretleyin.

Evet
Hayir

25- 5u an ki iginizdeki aylk ortalama gelir durumunuz nedir?
Yalnizca bir sikki isaretleyin.

0-2999 TL
3000-5999 TL
6000-9999 TL
10000-14999 TL
15000-24999 TL
25000-34999 TL
35000 TL ve astd
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26- Hangi sartlarda denize donerdiniz, Kisaca aciklar misimz?

27- Karadaki iginizden memnun musunuz?
Yalnizca bir gikki isaretleyin.

Evet
Hayir

28- Nerede yagsamaktasiniz? (Yurt diginda ise "Diger" kutucugunu isaretleyip, hangi llkede
oldugunuzu litfen belirtiniz.)

Yalmizca bir gikki isaretleyin.
Turkiye
Diger:
29- Yapmakta oldugunuz ig, denizcilik ile alakali mi, degil mi? (Degil ise, "Diger”

kutucugunu isaretleyip, hangi sektor ile ilgili oldugunu liitfen belirtiniz)
Yalnizca bir gikki isaretleyin.

Denizcilik ile alakah
Diger:

30- Caligtigimiz firma Tlrk sermayeli bir firma mi, yoksa yabanci mi? (Yabanci ise, "Diger"
kutucugunu isaretleyip, hangi tlkeye ait oldugunu liitfen belirtiniz. )

Yalmizca bir gikki isaretleyin.

Tirk Sermayeli Bir Firma

Tirk Resmi Kurum

Diger:
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31- Yapmakta oldugunuz igi hangi sektorde tanimlarsimiz? ("Diger” kutucugunu
isaretleyenler igin, sektdril yanina liitfen belirtiniz.)

Yalnizca bir sikki isaretleyin.

';: Gemi klas miesseseleri (Classification Societies)

) Sorvey, ekspertiz, danismanlik faaliyetleri

") Liman servisleri (Vis, pilotaj, romorkaj vb)

) Liman isletmeciligi (Liman baskanhdi, memurlan, psc, gsk, calisanlar vb)

_ ) Terminal operatorlagi (Ozel liman isletmeciliginde liman mudaragda, yik ellecleme firmasi
calisanlan,

:__"‘: Gemi kurtarma, yedekleme, sualti islen vb. (kiy1 emniyet calisanlan ile,
Towage/salvage/dredging firmalannda calisanlar)

) Deniz hukuku alan (hukukgu)

) Sigortacilik (Sigorta firmalan, P& klipler vb.)

) Gemi finansorliga (Finans, bankacilik sektorinde)

) Brokerlar, kiralamacilar (Brokering/chartering)

) Gemi acenteciligi

C ) Deniz malzemeleri ahm&satimi, servis sadlayicilar (Ship chandlers, ship equipment
services)
) Gemiinsa sanayi
';: Gemi isletmecilidi, personel isletmeciligi (Ship management, crew management)
) Egitimici
) Demekler, Odalar vs (itf, dto vb)

) Dider:

32- Yapmakta oldugunuz ig, kamu sektériine mi ait, 6zel sekttre mi?
Yalmzca bir sitkki isaretieyin.

( _ ) Kamu sektérii

( _ ) Ozel sektdr

33- Gemiadam ciizdanimizi ve ehliyetinizi siirekli giincel tutuyor musunuz?
Yalnizca bir sikki isaretleyin.
) Evet

() Hayr
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