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ONSOZ
Sahip oldugum ve gururla tasidigim Tiirk Bogazlari Kilavuz Kaptani formasyonu
nedeni ile bir siire birlikte calisma serefine nail oldugum Kilavuz Kaptanlar ve gorev siirem
icerisinde benim kilavuzluk ettigim gemilerdeki hemen her milletten gemi kaptanlarinin
Kilavuz Kaptana gosterdigi sevgi ve saygi bana unutulmaz bir hayat tecriibesi kazandirdi. Her
tiirlii teorik, kavramsal, hukuki tanimin Gtesinde bu mesle§in bir hayat tarzi olarak

incelenmesi bile ayr bir tez konusu olabilir.

Kilavuz kaptanlik, teori ve pratigin ideal bilesimini hedefleyen uygulamali bir sanat
dalidir. Kilavuz kaptanlar kisiyi hem fiziksel hem psikolojik olarak etkileyen agir stres yiikii
altinda tizerinde bulunduklar1 geminin kaptanina, bagli olduklar1 kilavuzluk kurulusuna,
meslek onurlarin1 gézeterek, yasadigimiz yiiz yilin ¢evre bilinci ile topluma ve kamuya karsi

olan sorumluluklarini kusursuz bir sekilde yerine getirmeye calisan sanatkarlardir.

Uzun bir seferden gelen yabanci bir gemiye ilk ¢ikan kisi olan kilavuz kaptanin ayni
zamanda tilkesinin tanitimindaki rolii hi¢ kusku yoktur ki ¢ok 6nemlidir. Bu roliin olumlu ya
da olumsuz ger¢eklesmesini kilavuz kaptanin nitelikleri belirler. Bir kilavuz kaptanin

tilkesinin aydinlik ve temiz yiiziinii temsil etmesi beklenir.

Kilavuzluk sisteminin en 6énemli par¢asit Kilavuz Kaptandir. Bundan dolayr Kilavuz
Kaptanlarin nitelikleri ve yetistirilme usulleri hakkinda oldukg¢a detayli bilgi verilmeye
calistlmistir. Insan faktdriiniin ¢ok &nemli oldugu bu meslek dalinda elbette ki sistem
icerisinde Kilavuz Kaptan 6n plana ¢ikmaktadir. Diinya ve Avrupa Birligi uygulamalarinin

incelenmesi de kendi kosullarimiza uygun bir projeksiyon belirlenmesinde faydali olacaktir.

Ulkemizin jeostratejik konumu ve Tiirk Bogazlarmin &zel statiisii kilavuzluk ve
sistemleri tizerine dikkatli bir sekilde egilinmesini ve bu konudaki mevzuat eksikliklerinin

hizla giderilmesini gerektirmektedir.

Bu calisma esnasinda benden desteklerini esirgemeyen Bagkilavuz Kaptan Saim
oguziilgen, Kilavuz Kaptan Cahit ISTIKBAL ve Kaptan Hakan Rahmi ZEYBEK'’e

tesekkiirlerimi sunarim.



OZET

TURKIYE’DE KLAVUZLUK HIZMETLERININ MEVCUT DURUMU VE AVRUPA
BIRLIGI GIRIS SURECINDE YENIDEN YAPILANDIRMA MODELININ
INCELENMESI
Kapt. Faruk YERSEL

Kilavuz kaptan, bir lilkeye gelen gemiye ¢ikan ilk kisi, ayrilan gemiye ¢ikan son
kisidir. Dolayisiyla ilk ve son izlenimi verecek kisi olarak, bir anlamda iilkesinin temsilcisidir.
Meslek adami olarak ise Kilavuz kaptan, belli bir kilavuzluk bolgesi icinde geminin bir
rthtima yanagmasi ve rihtimdan ayrilmasi sirasinda seyirle ilgili yerel ve operasyonel bilgisi
ile manevra yaptirma konusundaki uzmanlik deneyimini kullanarak gemiyi sevk ve idarede
bulunan kisidir.

Kilavuz kaptan kendi kilavuzluk boélgesindeki 6zel yasal diizenlemelerden ve o
bolgeye 6zgili kosullardan tam olarak haberdardir. Gemi Kaptaninin ise bu bilgilerin hepsine
sahip olmas1 beklenemez. Kilavuz kaptan, geminin seyir durumunu etkileyebilecek biitlin
yerel unsurlari bilir. Kuvvetli akintilar, sigliklar, feribot seferleri, deniz dibi tarama faaliyetleri
ve diger tehlikeler bunlar arasinda yer alir. Kilavuzluk yaptigi iilkenin dilini bildiginden bu
avantajin1 da haberlesmede kullanir. Bu ¢ercevede liman yetkilileri, deniz trafik hizmetleri
(VTS), romorkdrler, palamar personeli ve diger gemilerle 6nemli bir haberlesme baglantist
kurar.

Kilavuzluk uzun vadede simdiye kadar bir hiikiimet i¢in kendi denizlerini korumak,
halkinin ve deniz ¢evresinin gilivenligini saglamak ve deniz yolu ile yapilan ticareti
kolaylagtirmak amaciyla saglanabilecek en etkili mekanizma olagelmistir. Etkilidir ¢linkii bir
geminin kumanda merkezi olan k&priilistiine amact kamu ¢ikarin1 korumak olan bir kisiyi
konumlandirmaktadir.

Buraya kadar verilen bilgilerin 15181nda, kilavuzluk, diinyada deniz gilivenligi hizmeti
olarak ve 6zel sektdr, federasyon vb yap1 ne olursa olsun mutlaka devletin gézetiminde olmasi
gereken bir hizmet olarak kabul edilmektedir.

Bu bilgiler 1s1ginda, kilavuzlugun Avrupa ve Tirkiye deki durumu incelenmis;
Tirkiye’nin jeostratejik durumu da dikkate alinarak kamu agirlikli VTS sistemleri ile entegre

bir model tizerinde ¢alisilmigtir.

il



ABSTRACT

PRESENT STUATION OF THE MARITIME PILOTAGE IN TURKEY AND
EXAMINATION OF THE RESTRUCTURING MODEL IN EUROPEAN
COMMUNITY ENTERING PROCESS

Capt. Faruk YERSEL

Maritime pilot is the first man who embarks on foreign ships, and also the last men
that disembark off ships. Therefore, he is representative of his country who gives first and
last impression about his country. The maritime pilot's role is to assist the Master of a vessel
during the ship's passage to and from a berth in a given pilotage area, by providing local
knowledge of navigational and operational matters combined with specialist ship-handling

experience.

The pilot is entirely familiar with the special regulatory requirements and unique
conditions that exist in his specific pilotage area, and with which the Master of the vessel
cannot be expected to be fully conversant. The pilot is wholly familiar with all the local
factors that might affect the navigation of the ship. These may include strong tidal flows,

recent shoaling, ferry activity, dredging operations and other hazards.

Maritime pilotage, by now, has been a efficient mechanism for a country who wants to
protect his sea security, safety, national interests and, equivalently, who wants to facilitate his
domestic sea transportation. It is efficient, so because, this mechanism places a person, whose

main duty is to protect public interests, on the ship’s bridge.

As we have mentioned above; it is understood that whatever structure of pilotage
systems (private companies, governmental company or pilot federation) they have to be under

strict governmental control.

In this work, the current applications of the maritime pilotage in Turkey and Europe
have been presented and a new working model, which incorporates public VTS systems, with

considering Turkey’s geostrategic position, has also been discussed.

il
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I. GIRIS

Kilavuzluk hizmetleri verildikleri bolgeler itibariyle genel olarak ikiye ayrilirlar.
Bunlardan birincisi liman kilavuzlugu adiyla anilir. Liman kilavuzlugu, limanin kendine has
Ozelliklerine asina olan yerel kaptanlarin yabanci gemilere limana giris ve ¢ikis konusunda
verdikleri danismanlik hizmetidir. Bu kilavuzluk hizmetinin alinmasi genellikle zorunludur.
Ikinci kilavuzluk tiirii ise derin deniz kilavuzlugu olarak ifade edilir. Derin deniz kilavuzlari
gemilerin limanlar disindaki zorlu seyir bolgelerinde seyrini daha giivenli hale getirmek i¢in
danismanlik yaparlar. Ozellikle bogazlar gibi dar ve yogun trafige sahip olan bdlgelerde gorev
yapan derin deniz kilavuzlarmin(deep sea pilots) hizmetinin alinmasi zorunlu degildir.

Denizde gerceklesen kazalarin temel nedenleri kotii hava kosullari, teknik kosullar ve
personel yetersizligi olan gemiler, bolgede gecerli seyir kurallarindaki aksakliklar, varolan
kurallara uyumu denetleyecek, bilgi akisini saglayacak gemi trafik hizmetlerinin bulunmayisi
ve gemilerde kilavuz kaptan bulunmamasidir.

1948 yilinda IMO’nun kurulmasi ile uluslararasi alanda yapilmaya baglanan
caligmalar sayesinde gemilerin asgari teknik standartlar1 olusturulmus, personelin egitimi ve
calisma sartlar1 belirlenmis, trafik ayirnm diizenleri ve trafik kontrol hizmetlerinin
kurulabilmesi i¢in genel kriterler belirlenmis ve bunlara uyumu saglayici zorlayici tedbirlere
basvurulmustur. Ancak kilavuzluk kurumunun 6zellikle bogaz alanlarinda zorunlu hale
getirilememesi nedeniyle seyir gilivenligine katkisin1 asgari diizeyde kalmasi sonucunu
dogurmaktadir. Oysa ki deniz kazalarina iliskin istatistikler kilavuz kaptanlarin seyir hakkinda
bilgi verdigi veya seyri yonettigi hallerde, kaza oraninin diisiik oldugunu gostermektedir.
Ornegin Istanbul Bogazi’nda 2004 ve 2005 yillarinda meydana gelen 50 deniz kazasinin 49
unda gemilerde kilavuz kaptan bulunmadigi, bir kazada ise olaya karisan iki gemiden birinde
kilavuz kaptan bulundugu tespit edilmistir.

Zaman i¢inde boylar1 biiyiiyen, manevra yeteneg8i azalan gemiler, seyir yardimcilari
teknolojisi ile agik deniz alanlarinda daha giivenli seyir yapar hale geldiler. Ancak liman,
rthtim ve bogazlar gibi dar seyir alanlarinda gemi disindan seyre yardimci olacak techizat ve
personel alma ihtiyact bugiin de devam etmektedir. Ozellikle cografi ve fiziki kosullar
nedeniyle seyir zorluklar1 olan bu tip alanlarda kilavuz kaptan, romorkor gibi yardimcilarin

seyre katilmalar1 gereklidir.



I1. KILAVUZLUK TURLERI, KILAVUZ KAPTAN TANIMI

Kilavuzlugun yapildigi bolgelerin, gerek cografi ozellikleri gerekse ihtiva ettikleri
trafik ve benzeri tehlikeler bakimindan farkli olmasi, c¢esitli kilavuzluk sistemlerinin
getirilmesini mecburi kilmistir. Ornegin, derin denizlerde, nehir, kanal ve limanlarda farkli
kilavuzluk sistemleri vardir. Bu kisimda oncelikle kilavuzun gorev yaptigi alan bakimindan
kilavuzluga deginilecek, daha sonra ise hukuki bakimdan kilavuzluk sistemlerinin nasil

ayrildig incelenecektir.

2.1. Uygulandiklar1 Alanlar Bakimindan Kilavuzluk

Kilavuzun gorev yaptigi bolgeler, bolgenin fiziksel oOzelliklerine, ihtiyaca gore
degisiklik gosterir ve farkli bigimlerde diizenlenir. Kilavuz kaptanlar, nehirler, i¢ sular ve
karasularinda faaliyet gosterebildikleri gibi, gelisen teknoloji yardimiyla gemiye hi¢ ¢ikmadan
da kilavuzluk gorevini yerine getirebilmektedirler. Bu g¢alismanin konusunun uluslararasi
bogazlarla sinirli olmasi nedeniyle deniz kilavuzlugu disindaki kilavuzluk hakkinda bilgi

verilmeyecektir.

2.1.1. Liman Kilavuzlugu

Devletin biitiin egemen yetkilerini kullanabildigi deniz alanlar1 olan i¢ sular, genel
olarak limanlar, rihtimlar ve korfezleri kapsar. Bu alanlar deniz trafiginin yogun oldugu,
kilavuzluk bakimmdan énem arz eden bélgelerdir. Ozellikle liman ve rithtimlara giris ve
cikislarda kural olarak gemilerde kilavuz bulundurulmasi gerekir.

1997 tarihli Kilavuz Kaptan Yeterlilikleri Hakkinda Ydnetmelikte* tanimlanan g tiir
kilavuzluktan en yaygin olarak uygulama alani bulan liman kilavuzlugudur. Liman kilavuzlari
gorevli bulunduklar1 liman sinirlari iginde demirleyen, demirden kalkan, yanasan ve kalkan
gemilerin can, mal ve c¢evrenin gilivenligini saglamak amacii tasirlar (1997 tarihli

Yonetmelik md.1).

* Kilavuz Kaptanlarin Yeterlilikleri Hakkinda Yonetmelik, No: 23217, Kabul Tarihi: 31.12.1997. Bundan sonra
“1997 tarihli Yonetmelik” olarak anilacaktir.



2.1.2. Deniz Kilavuzlugu

Uygulamada liman kilavuzlugu kadar yaygin olmayan bu tiir kilavuzluk, 1997 tarihli
Yonetmeligin 5/d maddesinde diizenlenmistir. Bu maddeye gore deniz kilavuzlari liman
siirlart disinda kalan deniz alanlarinda kilavuzluk hizmeti vereceklerdir. Bu ifadeden ¢ikan
sonu¢ deniz kilavuzlarinin i¢ sular dahilindeki korfezlerde ve karasularinda gorev
yapabilecegidir. Ayrica deniz kilavuzlan kilavuzluk teskilati ve yetkili liman kilavuzu
bulunmayan limanlarda Denizcilik Mistesarliginin izni ile o limanin kilavuzlugunu da

yapabilirler.

i Bogaz Kilavuzlugu

Denizlerdeki kilavuzluk uygulamalar1 i¢inde bu calismanin konusu itibariyle en
onemli kilavuzluk faaliyeti bogazlarda séz konusudur. Ozellikle uluslararasi bogazlarda
kilavuzluk faaliyeti, “denizlerin serbestligi” ilkesi ile bogaz gecisinin ertelenemez ve

engellenemez olmasi bakimindan énemlidir.(1982 UNCLOS)

ii. Derin Deniz Kilavuzlugu

Derin deniz kilavuzlugu ise limanlar disinda yapilan bir bagka kilavuzluk tiiriidiir.
Ulkemiz uygulamasinda bulunmayan bu tiir kilavuzluk Baltik Kilavuzluk Otoriteleri
Komisyonu tarafindan IMO Denizde Giivenli Komitesine sunulan bilgi notunda tarif
edilmektedir. Buna gore “Derin deniz kilavuzlugu, liman, rihtim, nehir gibi bdlgesel
kilavuzluk sinirlarinin disinda kalan alanlarda yapilan kilavuzluk tiiriidiir ve uluslararasi

9%

sularda yapilan kilavuzluk faaliyetini de kapsar”. Bu kilavuzluk tiirii giinlimiizde eskisinden
daha ¢ok kullanilmaya baglanmistir. Bunun nedenleri trafik ayirim diizenleri ile trafik kontrol
sistemlerinin sayica c¢ofalmasi ve daha genis deniz alanlarin1 kapsamasidir. Ornegin,
Almanya’da raporlama sistemine gere8i gibi katilmayan gemi kaptanlarma 3000 Alman

Markina kadar ceza verilmektedir. Kuzey Avrupa denizlerinde seyreden biiylik gemilerin,

* IMO Documents MSC 53/INF.5. Ayni tamm IMO’nun 12. Genel Kurul toplantisinda 485 numara ve 15 Ocak
1982 tarihli Genel Kurul kararinda da yer almaktadir (A XII/Res.485).



tankerlerin zaman kazandirmasi, kaptanlara rahatlik saglamasi ve VTS kurallarinin
cignenmesinden kaynaklanacak zararlar1 ortadan kaldirmasi nedeniyle gittikce daha sik derin

deniz kilavuzlarinin hizmetlerinden faydalandiklar1 goriilmektedir.

2.1.3. Uzaktan Kilavuzluk

Avrupa Deniz Kilavuz Kaptanlar Birligi (EMPA) ve Uluslararast Deniz Kilavuzlar
Birligi (IMPA) uzaktan kilavuzlugu “belli bir bolgede gemileri kilavuzlama yeterliligine sahip
bir kimse tarafindan, gemiye g¢ikmadan yapilan ve s6z konusu geminin giivenli seyrini
amaclayan kilavuzluk faaliyeti* olarak tanimlanmaktadir. Bu tiir kilavuzluk konumuz olan ve
uluslararas1 hukuk bakimindan 6nem arz eden klasik kilavuzluktan farklidir ve trafik kontrol
istasyonlarinda gorevli kilavuzlar tarafindan gemilerin uzaktan yonlendirilmesi s6z
konusudur.

Bu sistem klasik deniz kilavuzluguna nazaran daha ekonomik olmasi gerekcesiyle
gemi isletenleri tarafindan savunulmakta ancak gergek kilavuzlugun yerine gecemeyecegi

yazarlar tarafindan ifade edilmektedir.

2.2. Hukuki Bakimindan Kilavuzluk

Kilavuzlugun hukuki olarak diizenlenisinde zorunlu ve ihtiyari olmak tizere iki tiir
kilavuzluk s6z konusudur. Bu iki farkl sistem, kilavuz ve gemi kaptani arasindaki iliskiyi ve

ticlincii kisilere kars1 hukuken tabi olduklar1 sorumluluk sistemlerini de belirler.

2.2.1. ihtiyari Kilavuzluk

Devletlerin i¢ sular iizerindeki mutlak egemenlik haklar1 ve karasularindaki genis
diizenleme yetkisi nedeniyle deniz alanlarinin herhangi bir yerinde kilavuzlugu ihtiyari veya
zorunlu yapmak hakkina sahiptirler. Kiy1 devletinin gemiyi zorunlu tutmamasina ragmen,
gemi kaptaninin kendi rizasi ile ve sahsen gordiigii liizum iizerine kilavuz kaptan almasi

halinde ihtiyari kilavuzluk s6z konusu olur.



Gemi kaptam dilerse gemisinin idaresini kilavuza birakir, dilerse yalmzca tavsiye alir' (Caga,
1995 ve Yavasca, 1993). Genellikle iilkelerin uygulamalarina bakildiginda ihtiyari
kilavuzlugun zorunlu kilavuzluga nazaran daha az oldugu goriiliir. Bunun nedeni kiy1
devletinin denizdeki seyir gilivenligi yanisira, can, mal ve cevre korumasini saglamak
amactyla, miimkiin olan en ¢ok tedbiri almasi ile agiklanabilir. Bunun yanisira kilavuzlugun

genel olarak zorunlu tutulmasinin para kazanma amacina yonelik oldugu da savunulmaktadir.

2.2.2. Mecburi Kilavuzluk

Yukarida ihtiyari kilavuzluk agiklanirken mecburi kilavuzluk sisteminin kurulma
nedenlerine de kisaca deginildi. Bugiin deniz alanina sahip tiim iilkelerde, 6zellikle i¢ sular
kapsamina dahil olan alanlarda seyir giivenligi yaninda geminin, tagidig: yiiklerin, yolcularin
ve miirettebatin gilivenligi, liman girislerinin engellenmemesi ve liman yapilarina zarar
gelmemesi amaciyla kilavuzluk zorunludur. Bundan bagka kilavuzluk hizmetine mali destek
saglanmasi veya askeri ve siyasi nedenlerle de kilavuzlugun zorunlu tutuldugunu gériiyoruz'.
Kilavuzluk kimi hallerde belli tip yilik ve gemiler i¢in s6z konusudur. Bu gemi tipi ve yiiklerin
niteligi her bolgenin kendi 6zelligine gore belirlenebilir. Ornegin, Danimarka limanlarina
gelen 1500 dwt ve lizeri petrol tankerleri, ambalajsiz s1v1 kimyasal madde tasiyan tankerleri,
gaz tankerlerini ve radyoaktif madde tasiyan tankerlerin kilavuz almasini zorunlu tutmaktadir.
Bunlar disindaki gemi ve yiikler bakimindan kilavuz alinmasi zorunlu degildir.

Kilavuzlugun ihtiyari oldugu hallerde kaptanin istedigi anda ve yerde kilavuz gemiden
ayrilir. Buna kargin zorunlu kilavuzluk da ise kanunlarin zorunlu goérdiigii noktaya kadar
kilavuz gemideki gorevine devam etmek zorundadir.

Kanunlarin kilavuz almay1 zorunlu kildig1 hallerde, gemiye alinan kilavuzun gemi
personeli ve kaptanla olan iligkilerinde hukuki bakimdan statiisiiniin belirlenmesi énem arz

eder. Bu agidan iki farkli tip mecburi kilavuzluk sistemi bulunur.

" Ihtiyari kilavuzun kusuruyla meydana gelen ¢atmalarda kilavuz alma ve segme hakki donatanin oldugundan
veya onun kanuni temsilcisi olan kaptandan basiretli bir donatan ya da tedbirli bir kaptan gibi davranmalari
beklenir. Ihtiyari kilavuzun kusuruyla gerceklesen ¢atmalarda gemi adamlarmin kusuruna iliskin kurallar
uygulanir.

" Bu konuda Ingiltere Krali II. Charles tarafindan yaymlanmis bir kanun érnek verilebilir. Bu kanun uyarinca
Thames Nehri’nde bulunan kumluk bélgeler ve seyre elverisli kanallar Kralligin giivenligi i¢in gizli tutulacak ve
Thames Nehri’nde devlet tarafindan gorevlendirilmis kilavuzlar disinda hi¢ kimse kilavuzluk yapamayacaktir.
bkz GEEN —s.31.



i. Mecburi Miisavir Kilavuz

Kurallar belirli bir bolge ve sularda gemiye kilavuz almayi zorunlu kilmis ancak
geminin yonetiminin bu kilavuza devri hakkinda acik bir kural getirmemisse mecburi miisavir
kilavuz s6z konusu olur.

Bu kilavuzluk tiirlinde gemiye ¢ikan kilavuz, kaptanin danismani konumundadir ve
geminin yoOnetimini eline almaz. YOnetim geminin kaptanindadir ve kaptan kilavuzun
tavsiyelerine uymak zorunda degildir. Gemi kilavuzlandig1 esnada bir kaza gerceklesirse,
geminin kaptani ve dolayistyla donatan hukuki agidan sorumludurlar. Ancak kilavuz kaptanin
agir kusurunun ispat1 halinde kilavuzun sahsen ve istihdam eden teskilatin, istihdam edenin
sorumlulugu kurallarina gére dava edilme imkani vardir. Gemi kaptani kanunen gerekli
olmadig1 halde gemisinin sevk ve idaresini kilavuza birakmis olmasi durumunda da

sorumluluktan kurtulmaz.

ii. Mecburi Sevk ve Idare Kilavuzu

Kilavuz almanin zorunlu oldugu boélgelerde, kaptana gemisinin yonetimini kilavuza
birakmak ylikiimii de yiiklenmis olabilir. Bu halde geminin sevk ve idaresi geminin
kaptanindan alinarak kilavuza ge¢cmektedir. Bu tiir kilavuzluga mecburi sevk ve idare
kilavuzu denmektedir.

Mecburi sevk ve idare kilavuzu 1854 tarihli Ingiliz Deniz Ticaret Kanununda
tanimlanmistir. Bu kanunda kilavuz, gemi personelinden olmadigi halde geminin yonetimini
elinde bulunduran kisidir. Bu hiikkme dayanan bir mahkeme kararinda “yonetimi elinde
bulundurmak™ ifadesinin, kilavuzun gemideki en yetkili kisi oldugu ve kaptan ile miirettebatin
kendisine yardimla yiikiimlii olduklar1 anlamina geldigi belirtilmistir. Benzer bir baska
kararda da yonetimi elinde bulunduran kilavuzun gemide danigsman degil yonetici oldugu yer
alir.

1952 tarihli Kanada Denizcilik Kanunu da 1854 tarihli ingiliz Deniz Ticaret Kanunu
ile ayn1 hiikmii icermektedir. 1968 tarihinde Kraliyet Komisyonu tarafindan hazirlanan rapora

gore “pilotaj” kelimesi “geminin yonetimini elinde bulundurmak, geminin seyrini saglamak”



anlamindadir. S6z konusu kanunda kilavuz, geminin seyrini saglayan kisidir. Bu nedenle
kaptan veya bagka bir kimse geminin yonetimini eline alirsa kilavuz artitk Kanun anlaminda
kilavuz degildir. Benzer bir sekilde, kilavuz sifatiyla gemiye gelen kisiye geminin yonetimi
teslim edilmez ve sadece danigman olarak faydalanilirsa bu kisi de artik kilavuz degildir.

Bu tiir kilavuzlugun uygulama alami dardir. Ornegin Panama Kanalinda bu tiir
kilavuzluk sistemi uygulanmaktadir.

Mecburi sevk ve idare kilavuzunun, miisavir kilavuzdan farki pratikte onemlidir.
Kilavuzlama esnasinda geminin herhangi bir kazaya karigmasi, karaya oturmasi, cana, mala
ve cevreye zarar vermesi halinde l¢iincii kisilere karsi sorumlulugun kimde oldugunun
tayininde kilavuzun sadece danigsmanlik gérevi mi gordiigli yoksa geminin sevk ve idaresine
sahip mi oldugu 6nem tagir.

Birinci halde gemi kaptani kilavuzun tavsiyelerine uymak zorunda degildir ve
gemisinin tim sorumlulugunu tasir. Bu nedenle iiciincii kisilere karsi olan sorumluluk kaptan,
dolayisiyla da donatan iizerindedir. Ikinci halde ise, iigiincii sahsa verilen zararlardan kilavuz
kaptan ile onu istihdam eden idare sorumlu olur’ (LLOYD’S SHIP MANAGER, 1999). Bu
durum Panama Kanalinda agiklikla goriilmektedir. Kanal Idaresi kilavuz kaptanlarin
gorevlerini ifa ederken kusurlartyla verdikleri zararlardan dogan tiim sorumlulugu

ustlenmektedir.

2.3. Kilavuz Kaptanin Tanim

Kilavuz, en basit ve genel ifadeyle yol gosteren kimse olarak tanimlanir. Denizcilik
bakimindan ise seyir yardimcilar1 arasinda onemli bir yere sahip olan kilavuz, belirli bir

kilavuzluk bélgesi i¢in gemilerin seyir ve yonetimi ile gorevli, bu bdlgedeki seyir rotalari,

" Bu konuda Panama Kanalindaki uygulama 6rnek gosterilebilir. Kanaldan gecis yapan tiim gemilerin kilavuz
kaptan alma zorunlulugu vardir. Kilavuz kaptan geminin kanaldan gecisi sirasinda geminin sevk ve idaresini ele
alir ve bu nedenle Panama Kanal Otoritesi, Kanal sinirlar1 dahilinde olusan biitiin kazalarda tiim sorumlulugu
iistlenir.



gegitler, isaretler ve yoresel tehlikeler hakkinda genis bilgiye sahip olan kimse anlamindadir.”
Bir baska tanima gore ise kilavuz, bir gemiyi bir nehirden, kanaldan ge¢irmek veya geminin
bir limana giris ve ¢ikisini saglamak i¢in belli bir noktada gemiye alinan kisidir.

Kilavuz sahip oldugu yoresel bilgiler ile diger seyir yardimcilar1 arasinda farkli bir
yere sahiptir. Zira kilavuz kaptan insani yetenekleri sayesinde cihazlarin sahip oldugu
dezavantajlar1 ortadan kaldirir. Akinti, riizgar, deniz dibi topuklari gibi degisken doga
kosullar1 hakkindaki yoresel bilgisi ile bolgeye yabanci olan gemi kaptanlarinin en onemli
yardimcisidir. Kilavuz kaptan bolgedeki trafigin yogunlugu ve akisi hakkinda da gemi
kaptanini bilgilendirmekle gorevlidir.

Bunun yanisira, liman idareleri ile iletisimi saglamak Ozellikle zorunlu raporlama
sistemlerine katilabilmek, romorkorlere talimat verebilmek konularinda kilavuzlar 6nemli bir
dil avantaji da saglarlar. Bu konuda Amerika Birlesik Devletleri Yiiksek Mahkemesi
tarafindan 1947 yilinda verilmis bir kararda, “Kilavuzlar, tasimacilik sisteminin vazgegilmez
carklaridir. Kilavuzluk faaliyeti, limanlara giris ve ¢ikisi engelleyebilecek kaza ve trafik
stkisikliklarini engeller, insan hayati ve yiiklerin giivenligini saglar, limanlarda maliyet ve
harcanan zamanmi azaltir. Hatta belli limanlarin tercih edilmesine dahi sebep olabilir”
denilmektedir.

Kilavuz goérev yaptig1 alanda geminin gilivenli seyrini ve ¢evre glivenligini korumak
amacini tasir. Bu amagla pek ¢ok tilkede kilavuzlara, hizmet verdikleri gemilerde gozledikleri
ulusal veya uluslararas1 hukuka aykir1 durumlar1 yetkili birimlere bildirme zorunlulugu da
yiiklenmistir. Ayni yiikiimliiliik Tiirk Hukukunda da mevcuttur. 1998 tarihli Tiirk Bogazlari
Deniz Trafik Diizeni Tiiztigiiniin 31.maddesinde kilavuz kaptanlara, kilavuzlamakta olduklari
gemilerde meydana gelen deniz kazalarimi ve rotalar iizerinde seyir giivenligi bakimindan
saptadiklar1 sakincali hususlar1 Trafik Kontrol Istasyonlarina bildirmek gérevi verilmistir. Bu
maddede geminin hukuka aykiri seyrini (trafik ayirim diizenine uymamak) veya fazla
yiikkleme, kirlilik yaratmak gibi durumlarin bildirilmesinden acik¢a bahsedilmemistir.

Kanimca s6z konusu maddede gegen “rotalar1 lizerinde seyir giivenligi bakimindan

: Meydan Larousse, Cilt.11, s. 220. Ayrica bkz. FORCE, R., YIANNOPOULOS, A.N.: Admiralty and Maritime
Law, Vol.1, 1997, 5.20. Kilavuz kelimesinin yerine Ortagagda lodesman kelimesinin kullanildig1 bilinmektedir.
Bu kelime Anglo Saxon dilinde yol gostermek rehberlik etmek anlamina geliyordu. Kutup yildiz1 ise Lodestar
adiyla aniliyordu. Ingilizce’deki “pilot” kelimesi ise Yunanca’daki “plous” yani “seyir” kelimesinden
kaynaklanmaktadir. Plous kelimesi zamanla “pilot” haline gelmistir. Bu konuda bkz. HIGNETT, H.M. — Brief
History of Pilotage, The Nautical Institute on Pilotage and Ship Handling, 1990, s.16.



saptadiklar1 sakincali hususlar” ifadesinin genis bir yorumlama ile yanlis ve fazla yilikleme
veya geminin seyrine etki edebilecek techizatin arizasimi bildirmek gibi durumlar1 da
kapsayacak sekilde anlasilmasi gereklidir.

Kilavuzlarin yaptiklar1 hizmet, seyir giivenligini saglamak yaninda dolayli da olsa
¢evrenin korunmasini da igermektedir. Bu durum IMO’nun bazi kararlarinda da agiklikla
goriilmektedir. Ornegin, Birlesmis Milletler tarafindan “Diinya Miras1” olarak kabul edilen
Great Barrier Reef bolgesi icin IMO, 1987 yilinda aldig1 bir karar ile s6z konusu bolgede
belirlenmis olan seyir kanallarinda ve Torres Bogazinda kilavuzlarin hizmetinden
yararlanilmasini tavsiye etmistir.

Kilavuzlar genellikle zor seyir bolgelerinde faaliyet gosterirler. Bu bolgeler gemi
trafigine miisait nehirler, bogazlar ve limanlardir. Kilavuzluktaki amag seyir ve dolayisiyla
cevre glivenliginin saglanmasi olunca bu konunun kanunlarla diizenlenmesi de kagiilmaz

olmustur.
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2.3.1. Meslek Adami Olarak Kilavuz Kaptan

Kilavuz kaptan, bir iilkeye gelen gemiye ¢ikan ilk kisi, ayrilan gemiye ¢ikan son
kisidir. Dolayisiyla ilk ve son izlenimi verecek kisi olarak, bir anlamda {ilkesinin temsilcisidir.
Meslek adami olarak ise Kilavuz kaptan, belli bir kilavuzluk boélgesi iginde geminin bir
rthtima yanagmasi ve rihtimdan ayrilmasi sirasinda seyirle ilgili yerel ve operasyonel bilgisi
ile manevra yaptirma konusundaki uzmanlik deneyimini kullanarak gemiyi sevk ve idarede
bulunan kisidir diye tanimlanabilir.

Kilavuz kaptan kendi kilavuzluk bolgesindeki 6zel yasal diizenlemelerden ve o
bolgeye 6zgili kosullardan tam olarak haberdardir. Gemi Kaptaninin ise bu bilgilerin hepsine
sahip olmasi beklenemez. Kilavuz kaptan, geminin seyir durumunu etkileyebilecek biitiin
yerel unsurlari bilir. Kuvvetli akintilar, sigliklar, feribot seferleri, deniz dibi tarama faaliyetleri
ve diger tehlikeler bunlar arasinda yer alir. Kilavuzluk yaptig: iilkenin dilini bildiginden bu
avantajin1 da haberlesmede kullanir. Bu g¢ercevede liman yetkilileri, deniz trafik hizmetleri
(VTS), romorkorler, palamar personeli ve diger gemilerle 6nemli bir haberlesme baglantisi

kurar.

2.3.2. Kilavuzlugun Dogasi

Kilavuz kaptanlik, teori ve pratigin ideal bilesimini hedefleyen uygulamali bir sanat
dalidir. Kilavuz kaptanlar kisiyi hem fiziksel hem psikolojik olarak etkileyen agir stres yiikii
altinda tizerinde bulunduklar1 geminin kaptanina, bagli olduklar1 kilavuzluk kurulusuna,
meslek onurlarin1 gézeterek, yasadigimiz yiiz yilin ¢evre bilinci ile topluma ve kamuya karsi
olan sorumluluklarini kusursuz bir sekilde yerine getirmeye c¢alisan sanatkarlardir.

Kilavuz kaptanlarin bedence c¢ok saglam ve dayanikli, uyaricilar1 algilayip hemen
tepki verebilen sogukkanli, dikkatli, sabirli, sorumluluk sahibi, diiriist, giivenilir, kurallara
uyan kisiler olmalar1 beklenir.

Kilavuz kaptanlar vardiyali diizenleri i¢inde birbirleriyle yakin iliskiler icerisinde olan
0zel bir meslek grubunun mensubudurlar. Bu biinyede anti-sosyal, sorun ¢ikaran, igbirligi

duygusu zayif kisilerin uyumlu olarak calisabilmesi imkansizdir. Bir kilavuz kaptanin iyi
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iletisim kurabilme ve empati yetenegine sahip olmasi olmazsa olmaz bir kosuldur diyebiliriz.
Insanlarla rahat ve saglikli iliski kurmakta giicliik ceken bir kisinin bu meslegi se¢mesi, hem
onu zorlayarak igindeki basarisim1 tehdit eder, hem de hizmet etmesi beklenen kilavuzluk
sistemi bundan zarar goriir.

Kilavuz kaptanin gemiye ¢iktig1 anda biraktigi ilk izlenim ¢ok Onemlidir. Kilavuz
kaptan, gemi kaptaninin {iziintiisiinii, nese ve gururunu ilk paylasan kisidir. Genel olarak
bakildiginda kilavuz kaptan, gemi kaptaninin problem ve {iziintiilerinden geminin giivenligini
ilgilendirmedigi siirece etkilenmemelidir. Ote yandan, neseli bir kilavuz kaptan giiveni besler
ancak, kilavuz kaptan kimligi ile gemi kaptaninin ne gerisinde kalmaya ne de ilerisine
gegmemeye Ozen gostermeli ve bunu bir elmas sarrafi titizligi ve nezaketi i¢erisinde yapmaya
caligmalidir. Kilavuz kaptan, daha once kaptanligi sirasinda denizde edindigi tecriibeleri
yardimiyla kaptani en iyi anlayabilecek kisidir ve bu nedenle kilavuz kaptan ile kaptan
arasinda olusan 6zel bir giiven duygusu vardir.

Bir kilavuz kaptanin asir1 diizeyde yaratici ve hayal giicii yiiksek olmasi belki olumlu
Ozellikler olarak goriilmeyebilir; ancak bu 6zelliklere az da olsa sahip olmayan bir kilavuz
kaptan problem olmaya daha ¢ok yatkindir. Onemli olan geminin kilavuzlama programini
tartisirken ne ¢ok kibirli nede ¢cok heyecanli olmaktir.

Bir kilavuz kaptanin ayni zamanda kendini gelistiren i¢ basariya onem veren bir
yapida olmasi beklenir. Kaliplagmis insanlar dis basariya 6nem verirler. D1s basar1 baskalari
tarafindan gozlenebilen, Ol¢iilebilen nesnel davraniglart igerir. Parasal yonden zengin olma,
sOhrete kavusma, hemen akla gelen 6rneklerdir. Cogu insan istedigi para, mal, sohret gibi dis
basariyr kazanmak igin i¢ diinyasmin gelisimini ihmal eder. I¢ diinyasmin gelisimini ihmal
pahasina dis basariya ulasan kisi, cogu kere, gittik¢e artarak i¢ uyum, kisisel ahenk aramaya
baglar. Ne var ki i¢ dlinyasinin gelisimini ihmal pahasina dis basariy1 saglayanlarin i¢ basariya
ulagmalar1 kolay olmamaktadir. Bu durumda, 6zellikle bir kilavuz kaptanin kisisel ahengi
bakimindan kuskusuz ki ¢ok énemlidir.

Bir benzetme yapmak gerekirse iyi bir kilavuz kendinden ne bekleyebilecegini bilen
bir jokeye, giiclii ve agilar1 iyi degerlendiren bir bilardo oyuncusuna, buzlu yolda nasil gitmesi
gerektigini bilen bir agir vasita siiriiciisiine benzer.

Bir kilavuz kaptanin iistiin bir ¢evre bilincine sahip olmasi gerekir. Cevre kavrami,

dogal ve kiiltiirel ¢evreyi ayn1 zamanda iginde barindirmaktadir. Yasadig1 ¢evreyi olusturan
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insan, ayn1 zamanda onu bilingsizce ya da istemeyerek yok etmektedir. Cevre bilincine sahip
olmak, temel insan haklarinin esitlik ve adalet ilkelerini i¢ine alan c¢agdas insan
davraniglarinin ¢ergevesini olusturmaktadir. Giinlimiizde insan ve g¢evre sagligina verilen
onemin bir gostergesi olarak da kilavuz kaptana ekonomik kalkinmayi da dikkate alarak
toplumun ¢ikarlarin1 gézetmek adina ¢ok biiyiik sorumluluklar ve gorevler diigmektedir.

Uzun bir seferden gelen yabanci bir gemiye ilk ¢ikan kisi olan kilavuz kaptanin ayni
zamanda tilkesinin tanitimindaki rolii hi¢ kusku yoktur ki ¢ok énemlidir. Bu roliin olumlu ya
da olumsuz ger¢eklesmesini kilavuz kaptanin nitelikleri belirler. Bir kilavuz kaptanin

tilkesinin aydinlik ve temiz yiiziinii temsil etmesi beklenir.

2.3.3. Kilavuz Kaptan Adayi

Burada iizerinde durulmasi gereken dnemli nokta, insanin bu yeteneginin farkinda
olmasidir. Egitimle, deneyimli kilavuz kaptanlarin yardimi ve kisinin kendi gayretiyle her
zaman eksiklikleri bir 6l¢lide giderme imkani vardir. Ancak bu durumda adaym kilavuz
kaptan olduktan sonra bu eksiklerini gérememesi ve hatayr kendi disinda aramasi sik
rastlanan bir durumdur. Kilavuz kaptan adayinin bu meslegi secebilmesi i¢in once kisisel
yeteneklerini ve bu meslegin niteliklerini sorgulamasi beklenir. Sadece parasal kaygilarla bu
meslegi secen bir kilavuz kaptan hi¢cbir zaman mutlulugu yakalayamaz ve ailesini de mutlu
edemez. Kilavuzluk meslegi sadece para kazanma araci degildir. Kilavuzluk meslegi her
seyden oOnce yetenekleri kullanma, kendini gerceklestirme ve gelistirme yoludur. Kilavuz
kaptan kendisine haz veren bir isi yapti§1 zaman manevi yorgunlugu olmaz; dolayisiyla stres
denilen is hastalifina da tutulmaz. Kilavuzluk adayin kabiliyetlerine uygunsa ve kilavuz
kaptanlik meslegini yaparken doyuma ulasacaksa, hem en iistiin verim, hem de mutluluk
gerceklesir. Buna gore, bir kilavuz kaptan aday: i¢in hayatta mutlulugu kazanabilmenin en
onemli sart1, bu meslegin kendisine uygun olmasidir. Yanlis yerde bulunan insanin dogru isler
yapmas1 beklenemez. Kilavuz kaptanlik meslegi mesleki yeteneklerin siirdiiriilebilmesi
acisindan siirekli bazda yapilmasi gerekli olan, 6grenilmesi i¢in belli bir egitim ve uzak yol
kaptanlig1 tecriibesi gerektiren, insanin hayatini kazanmak i¢in yaptigi, ona manevi doyum da

saglayan, genel ekonomik gelisme ve kamu kurallari ile ¢elismeyen bir faaliyettir.
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Insanlarin ¢ok cesitli isleri degisik diizeylerde yapabildikleri, bir egitim programindan
yararlanmada bireyler arasinda farklar oldugu bilinen bir gercektir. Yetenek, bir egitim
programindan bireyin ne derece basarili olacaginin ipuglarini veren bilgi ve beceriler biitiinii
olup, kalitimla getirilen 6grenme giiclinlin ¢evre destegi ve deneyimle gelistirilmis kismini

ifade eder.

24. Kilavuzluk ve Egitim

Kilavuzlukta egitim denince ilk aklimiza gelen kilavuz kaptan adayligi kabul edilmis
olan stajyer kilavuz kaptanlarin mesleklerini tam yetkili olarak icra etmeye baslamadan 6nce
basar1 ile tamamlamak zorunda olduklari staj donemi ve bu donem igerisinde tabi tutulduklari
egitim ve yonlendirmeleri anlamaktayiz. Bu donemde kuskusuz stajyer kilavuz kaptanin
gosterecegi ¢aba yaninda kidemli kilavuz kaptanlarin rehberlik ve yonlendirmeleri son derece
onem tagimaktadir. Kilavuzluk meslegi temel olarak once bilgiye sonra da deneyime dayali
bir meslektir. Dolayisiyla; biz asagida her ne kadar kilavuz kaptan egitimi ile ilgili bazi
destekleyici metodlar1 da agiklamakta isek de, kilavuz kaptanin yetistirilmesinde temel teskil
edecek egitimin, ilgili kilavuzluk bolgesinde deneyimli kilavuz kaptanlar gozetiminde
yapilacak staj egitimi oldugu hi¢bir zaman hatirdan ¢ikarilmamalidir. Bu nedenle, dncelikle
Ulkemizde oldugu gibi deniz ticaretinde yillardir sz sahibi olan diger iilkelerin kilavuzluk

egitiminde uyguladiklar1 standartlara kisaca goz atmakta fayda vardir:

2.4.1. Amerika Birlesik Devletleri

Interport Pilot Agency (Connecticut, Delaware, New Jersey, New York): Kilavuz
kaptan adaylarinda 10 sene deniz hizmeti ve bunun en az 5 yilinin kaptan, ikinci kaptan veya
giiverte zabiti olarak yapmis olma sart1 aranmaktadir. Kilavuz kaptanin egitim siireci 6 seneye
kadar siirer. Bu egitimin ilk iki senesinde aday en az 225 kanal seyri ve yanasma
gozlemlemek zorundadir ve bunun en az 25 tanesini kidemli kilavuz kaptanin gézetiminde
kendisi yapmak durumundadir. Bu egitimi izleyen 4 senede en kolaydan baslayarak

tecriibesinin artmasi ile artan zorlukta manevralar yapmaya baslar. Aday kilavuz kaptan
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yalniz manevraya ¢ikmaya baglamadan dnce en az bir sene kidemli kilavuz kaptanlar1 izlemek
zorundadir.

Mc Cormick Docking Pilots(New York Limani ve New Jersey) : Burada ¢ok farkl
bir sistemle karsilagsmaktayiz. Aday kilavuz kaptanlar kidemli kilavuz kaptanlarla gemilere
¢ikmaya baglamadan 6nce romorkor kaptanlarinin yanina gonderilerek manevra esnasinda
romorkdrden manevray: izleyerek ilk deneyimlerini kazanirlar. Romorkoér kaptaninin aday
kilavuz kaptan hakkinda olumlu kanaat vermesi durumunda aday kilavuz kaptanlar daha
kiiciik ebath romorkorlerde degistirmeci romorkdr kaptani olarak ¢alismaya baslarlar. Eger bu
alanda da ¢alismalar1 basarili olarak degerlendirilirse 6nce gemi yanastirmalarinda kullanilan
romorkorlerde kaptan olarak caligmaya baslarlar ve kademeli bir gegisle kidemli kilavuz
kaptanlarla manevralara ¢ikmaya baslarlar. Aday kilavuz kaptanlarin bu ¢esitli asamalardan
olusan egitim donemi en az 10 sene olmak zorundadir. Bunun ilk iki senesinde en az 225
manevrada bulunmak ve bunun en az 25’ini kidemli kilavuz kaptan goézetiminde kendi
yapmak durumundadir. Ancak bunu izleyen 8 sene sonunda aday basarili olursa kidemli
kilavuz kaptan olabilir.

California San Fransisco Bar Pilots: Adaylar yazili ve sozlii sinavlar1 basardiktan
sonra aday kilavuz kaptan olarak staja baslarlar. Bagvuru icin en az iki sene gemi kaptani veya
kilavuz kaptan olarak ¢alismis olma sart1 aranir. Staj donemi en az bir sene slirmeli ancak ii¢
seneyi gecmemelidir. Aday kilavuzlar1 degerlendirmek icin aktif olarak gdérev yapan kidemli
kilavuz kaptanlardan 5 kisilik bir komite kurulur. Aday kilavuz kaptan diger kilavuz kaptanlar
tarafindan yazili olarak degerlendirilir ve haklarinda diizenlenen raporlar komitenin bilgisine
sunulur. Adaylar ayrica simulasyon kurslarina da gonderilirler.

Port of Los Angeles Pilots: Burada kapsamli ve yogun bir egitimin gerekliligine
inanan kilavuzluk kurulusu, adaylar1 24 ay siiren ve 6 agamali bir sinav sistemi ile gemilerin
biiyiikliigii ve manevralarin zorlugunu da dikkate alarak yeterli ve deneyimli kilavuzlarin
nezaretinde bir egitime tabi tutmaktadir. Her bir asamanin sonunda adaylar bas kilavuzla
manevraya ¢ikarak degerlendirilmekte ve akabinde yazili sinava tabi tutulmaktadir. Eger aday
her hangi bir asamada basarili olamaz ise bir iist asamaya ge¢emez. Bu asamalardaki
uygulamali egitim ve sinav aym1 zamanda simulator egitimi, VIS gozlemi, romorkdrlerde
manevralart gozlem, liman kurallarmin egitimi ve liman emniyet plani egitimi ile desteklenir.

Aday acemi kilavuz kaptan olmadan once egitimi siiresince en az 1000 gemide bulunur.
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Egitim programi usta pilotlar tarafindan diizenlenir, egitim komitesi tarafindan takip ve
kontrol edilir, bag pilot tarafindan yonetilir. Her dort yilda bir tiim kilavuzlar insan Kumandali
Maket Model (Manned Model) kursuna tabi tutulurlar. Ayrica tiim kilavuz kaptanlar her iki
yilda bir simulatdr kursuna gonderilirler. Bu simiilator egitimlerinde yeni terminaller veya

yeni gemi tipleri i¢in gerekli teknik alt yap1 kilavuzlukg¢a saglanir.

2.4.2. Kanada

British Columbia: Aday kilavuz kaptan olabilmek i¢in en az 735 giin gemi kaptanm
olarak calismis olmak veya en az 490 giin ikinci kaptan, 365 giin gemi kaptan1 veya giliverte
zabiti olarak en az 1000 giin ¢calismis olmak gereklidir.

Staj donemi takribi 6 ay siirer ve bu siirede aday model gemilerle aktif manevra
yapilan bir simiilasyon kursuna gonderilir. Ehliyetini alan kilavuz kaptanlar ilk 5 sene
stiresince zorluk ve tonaj agisindan kademeli bir gegisle gbrev yaparlar ve 5 senenin sonunda

bu sinirlama kaldirilir.

2.4.3. Hollanda

Hollanda da kilavuzluk hizmetleri 1988 senesinde 6zellestirilmistir. Halen gegerli olan
egitim ve degerlendirme sistemi eski sistemde oldugu gibi devam ettirilmektedir. Adaylar
uzakyol gemi kaptanlar1 arasindan segilir. Aday ilk iki ayda standart devlet kursuna devam
eder ve sinava tabi tutulur. Sinavi verdikten sonra 10 ay siireyle kidemli kilavuz kaptanlarla
gemilere c¢ikar. Adaylar toplam 210 manevra tamamlamak zorundadir. Egitim silirecinde
adaylar kilavuzluk firmasi ile ¢alisan acentalar, romorkor firmalari, liman birimleri, trafik

kontrol merkezlerini de ziyaret eder ve gerekli bilgileri edinirler.

2.4.4. Iingiltere

Aday kilavuz kaptanlar gemi kaptan1 veya ikinci kaptanlik yapmis kisiler arasindan
secilir. Egitimin ilk alt1 ayinda 20 tanesi romorkdrler {izerinde olmak {izere 220 manevraya

cikarlar. Bu silire¢ sonunda genis kapsamli bir sinava tabi tutulurlar. Ehliyetlerini aldiktan
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sonra 28 ay veya en az 360 manevra sinirh draft ve tonajdaki gemilerde manevra yaparlar. Bu

sure sonunda anilan limitler kaldirilir.

2.4.5. Isvec

Kilavuz kaptanlar devlete bagl calisirlar. Aday kilavuz kaptanlar 6 aylik bir egitime

tabi tutulurlar ve egitimin ilk iki ayindan sonra kii¢lik gemilere kilavuzluk hizmeti verebilirler.

Adaylarin egitim siireci ve performanslar1 belgelenir

Tablo 1. Degisik tilkeler icin kilavuz kaptanlik kosullar

ULKE ADI | Kilavuz Kaptan Icin Kosullar Tam Yeterlige Yiikselis
Belcika - Lisans diizeyinde egitim - 12 y1l sonra biitiin gemileri
- Uzak Yol Kaptani yeterligi ile 3 Y1l Deniz kilavuzlayabiliyor. 1 yil 100
Tecriibesi metreden kiigtik, 1 y1l 125 m
- Tlgili kilavuzluk bélgesinde 1 yil siiresince e kadar, 2 y11 150 m ye kadar,
egitim ve staj, sonrasinda sinav. Belgika’da 3 | 4 y1l 175 m ye kadar, 4 y1l
i bayan olmak iizere toplam 323 kilavuz 210 m ye kadar, sonrasinda
kaptan var. SINITSIZ.
Bulgaristan | - Uzak Yol 1. Zabitligi belgesi, kilavuzluk - Yok
bolgesinde 6 ay egitim ve staj, sonrasinda
simav. Toplam kilavuz kaptan sayis1 61.
Harvatistan | - Uzak Yol Kaptani ve 3 yil deniz tecriibesi - Yok
basvuru i¢in gerekli. LNG, LPG, Tanker gibi
0zel STCW sertifikalar1 da isteniyor. Toplam
kilavuz kaptan sayis1 32.
Danimarka | - Uzak Yol Kaptan1 yeterligi araniyor. - Yok
Kilavuzluk bolgesinde 3 ay staj isteniyor.
Savunma Bakanligindan bir yetkili ile ilkili
bolgenin bag kilavuz kaptani sinavda hazir
bulunuyor. Toplam kilavuz kaptan sayis1 113.
Finlandiya | Uzak Yol kaptan1 Yeterligi arantyor. - Yok

Kilavuzluk bolgesinde 6 ay staj isteniyor.
Sonrasinda sinav yapiliyor. Ayrica 4 Haftalik
bir “kilavuz kaptanlik kursu” da gérmek
gerekiyor. Toplam kilavuz kaptan sayis1 201.
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Tablo 1. Devami(Basilmamis veri; Tiirk Kilavuz Kaptanlar Dernegi)

ULKE ADI | Kilavuz Kaptan Icin Kosullar Tam Yeterlige Yiikselis

Fransa Uzak Yol Kaptan yeterlik belgesi ve 6 yil - 11k teskilatin belirleyecegi
deniz tecriibesi araniyor. Giris sinavini 5 sekilde 5 yil kiigiik gemiler, 5
kisilik bir komisyon yapiyor. 1 Deniz yildan sonra biitiin gemileri
Kuvvetleri Subay1 bagkan, 2 Kaptan ve kilavuzlamaya baslayabilir.
kilavuzluk bolgesinden de 2 kilavuz kaptan
komisyonu olusturuyor. Sonra 4 ay kilavuz
kaptan yaninda staj yapiyor. Toplam kilavuz
kaptan sayis1 348.

Almanya Uzak Yol Kaptanmi Yeterligi ve bu yeterlikle Kilavuzluk Talimati, kilavuz
en az 2 yil deniz hizmeti. Kilavuzluk kaptanin ilk yeterlik belgesini
bolgesinde 8 ay nazari ve kilavuz kaptan almasini takibeden bir gecis
gbzetiminde pratik egitim, staj. Sonrasinda dénemi boyunca onun
siav. Toplam kilavuz kaptan sayis1 803. yalnizca belli tip ve

biiytikliikteki gemileri
kilavuzlayabilecegini belirten
bir hiikiim igerebilir. (Alman
Kilavuzluk Kanunu Madde
12)

Yunanistan | Ik basvuru i¢in Uzak Yol Kaptani ya da 1. -Yok
Zabiti yeterlik belgesi gerekiyor. 10 yillik
deniz hizmeti araniyor. Sabika kaydi
olmamasi gerekiyor. Cesitli konular1 igeren
yazili sinavdan basariyla gecerse kilavuz
kaptan goszetiminde 6 aylik staja basliyor.

Sonrasinda yine sinav var. Toplam kilavuz
kaptan sayis1 48.

italya 28 ile 35 yaslar arasindaki adaylardan saglik | - Boyle yazil bir kural yok,
kurulundan gegmeleri, Uzak Yol Kaptani ancak genelde kilavuzluk
yeterligi, en az 6 yil deniz tecriibesi. Daha istasyonlar1 kilavuz
sonra sozlii sinav yapiliyor. Gegenler Kidemli | kapptanlar1 yeniyken birden
Kilavuz Kaptanlarin yaninda Stajyer Kilavuz | biiylik gemilere
Kaptan olarak 12 ay staj goriiyorlar. Toplam gondermemeye 6zen
kilavuz kaptan sayis1 226. gosteriyorlar.

Norvec Uzak Yol Kaptan1 yeterligi ve bu yeterlikle en | - Yok

az 3 y1l deniz tecriibesi gerekiyor. Deniz
kuvvetleri i¢in bunun esdegeri yeterli. Fiziksel
ve ruhsal durumu kontrol ediliyor. Her iki
yilda bir saglik kontrolii var. Staj, kilavuzluk
bolgesinini 6zelligine gore 3 ay ile 18 ay
arasinda degisiyor. Toplam kilavuz kaptan
sayis1 27.
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Tablo 1. Devami

ULKE ADI

Kilavuz Kaptan icin Kosullar

Tam Yeterlige Yiikselis

Polonya

Uzak Yol Kaptani yeterlik belgesi, kaptan
olarak 1 yil deniz deneyimi basvuru i¢in
gerekiyor. Ilgili limanda 6 ay staj yapiliyor.
Toplam kilavuz kaptan sayis1 91.

- 131-170 metre, 171-200 metre
v3 200 metre iistii olmak iizere 3
kategori var. Her bir basamagi
gecmek icin 1 y1l calisma
sonrasinda Bag Kilavuz
Kaptandan “olur” almak
gerekiyor.

Rusya

Uzak Yol 1. Zabiti yeterligi gerekiyor. Ilgili
kilavuzluk bolgesinde 6 ay staj yapmak ve
sonrasinda yapilacak sinavi gecmek
gerekiyor. Toplam kilavuz kaptan sayis1 373.

-Yok

Slovenya

Uzak Yol Kaptani yeterligi, bu belge ile en az
2 yil deniz hizmeti, saglik kontrolii
gecildikten sonra 1 yil ilgili kilavuzluk
bolgesinde staj yapiliyor. Daha sonra sinav ve
kilavuz kaptan gozetiminde pratik sinav
yapiliyor. Slovenya’da toplam 7 kilavuz
kaptan var.

-Yok.

Ispanya

Uzak Yol Kaptan1 belgesi ve bu belge ile son
on y1l i¢erisinde en az 2 y1l deniz hizmeti
araniyor. Genel kiiltiir ve ilgili liman i¢in bilgi
siavlar1 yapiliyor, daha sonra kilavuz kaptan
gbzetiminde 6 ay staj yapiliyor. Ispanya’da
toplam 203 Kilavuz Kaptan var.

-Yok.

Isvec

Uzak Yol Kaptan yeterligi araniyor. Adaylar
2 giinliik psikolojik teste tabi tutuluyorlar.
Ilgili kilavuzluk bdlgesinde 6 ay ile 1 yil arasi
(bolgesine gore) staj goriiyorlar. Daha sonra 5
sene tonaj sinirlamasi var. Isveg’te toplam 234
kilavuz kaptan var.

- ilk 5 y1l sinirlama var, daha
sonra her tiir ve tonajda gemiyi
kilavuzlayabiliyor.

Hollanda

Uzak Yol Kaptan yeterligi ile birlikte telsiz-
telefon sertifikasi isteniyor. Adaylar, 2 aylik
ilk egitimden sonra Hiikiimetge sinava tabi
tutuluyorlar. Sinavda basar1 olursa 8-10 aylik
staj siiresi bagliyor. Daha sonra yine sinav
yapiliyor. Bu sinavdan bagarili olanlara Devlet
“Kilavuz Kaptan yeterlik Belgesi” veriyor.
Hollanda’da toplam 466 kilavuz kaptan var.
Emeklilik yas1 55.

-Yok.

Ingiltere

UYK Yeterligi. Staj 6 ay siiriiyor. Ingiltere’de
toplam 800 kilavuz kaptan var.

- 11k stajdan sonra tonaj
sinirlamasi var. Siirlamalar 7
y1l kademeli olarak devam
ediyor.

19




II. INCELEME
3.1. Kilavuzlugun Tarihsel Gelisimi
3.1.1. Eskicagda Kilavuzluk

Kilavuzlugun izini, uygarligin insanlarin ticaret yapacak kadar bir diizeye
ulagsmasindan itibaren siirmek miimkiindiir. Ornegin Eski On Asya'da Kalde’nin Ur liman
kentinde, limanda kilavuz kaptanlar gorev yapmaktaydi. Tespit edilebilen en eski yazili yasa
metinleri olan, Babillilere ait M.O. 1700 yillarindan bugiine ulasan Hammurabi Kanunlari’nda
da kilavuz kaptanlara deginilmektedir. Hammurabi Kanunlari’nda kaptanin {icretinin bir
giimiis sikke, kilavuz kaptaninkinin ise iki glimiis sikke olacagi ifade edilmektedir (EROL,
1988, 1999).

Eski Yunan mitolojisinde de kilavuzlugun izleri siiriilebilir. Altinpost'un pesinde
Argos Gemisi ile bugilinkii Yunanistan'dan Giircistan'a uzanan Argonautlar da bu zorlu
yolculuklarinda yerli kilavuzlarin yardimma bagvurdular(S. NUTKI, 1336).Eski Yunanlilar
gibi denizci bir kavim olan Fenikeliler de kilavuz kullamrlards’. Kilavuzlugun, diinyanin diger
ucundaki en eski kiiltiirlerden biri olan Cin'deki ge¢misi ise 2000 yildan onceye, Khan

Hanedan1 dénemine kadar uzanir'.

3.1.2. Avrupa'da Kilavuzluk

Avrupa denizciliginin &nder iilkelerinden Ingiltere'de, kilavuzlugun temelleri XII.
yiizyila kadar gider. Ingiltere krali I. Richard, 1190'da Kudiis'e yaptig1 Hacli seferi éncesinde
donanmasinin biiyiik bir b6liimiinii Biskay Korfezi'ndeki Oleron Adasi'nda donatti. I. Richard

bu sirada denizcilikte oldukca yetkin bir durumda olan Oleronlularin denizcilige iliskin kural

* www.pilotes-maritimes. fr-pilotes.html.url
' Cin'de kilavuzluk i¢in bkz. Xu Wanmin, A Brief History of Chinese Pilotage, Beijing.
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ve kanunlarini aldi ve iilkesi Ingiltere'ye gotiirdii. Oleron yasalarinda kilavuzluga dair
hiikiimler oldukca serttir. Buna gore bir kilavuz gorevinde basarisiz olup, bilgisizligi
nedeniyle idare ettigi gemiyi yanlis yere gotiirmekten dolayi tiiccarlarin zarar etmesine neden
olursa, bu zarar1 tazmin etmek zorundadir. Aksi takdirde kafasi kesilerek cezalandirilir.
Ingiltere'deki bir diger 6nemli gelisme, Kral VIII. Henry déneminde 1514 yilinda
kilavuzluk kurumu olarak Trinity House'nin kurulusudur. Bir meslek loncasit halinde
kilavuzlarin orgiitlenmesi ile kilavuzluk resmi bir hiiviyet kazandi. Yetki ve becerileri bir
standarda oturtmak i¢in gerekli diizenlemeler yapildi. 1681'de XIV. Louise'nin emri ile
Fransa'da deniz yasalar1 yiirtirliige girdi. Bu yasalar Rhodes, Oleron, Whisby ve Hansa birligi
yasalarindan esinlenilerek diizenlendi. Fransiz deniz yasalari, ¢ok c¢esitli denizcilik islerini
kapsar ve diizenleyici kosullarla ilgili boliimii, yerel kilavuzluk hakkinda 18 maddeden

olusur(EROL, 1988, 1999).
3.1.3 Osmanhdan Giiniimiize Kilavuzlugun Tarihi
XIX. yiizy1la kadar Osmanh Devleti'nde kilavuzluk

Diinyanin biiyiik bir bdliimiinde oldugu gibi Tiirkiye'de de modern kilavuzluk
teskilatinin temelleri XIX. yiizyilda atildi. Bununla birlikte Osmanli Devleti zamaninda XIX.
yiizyila gelinceye kadar kilavuzluk kavrami ve hizmetinden denizcilik kesimi haberdardi.
Ornegin Piri Reis, Kitab-1 Bahriye'de donemin 6nemli bir liman kenti olan Venedik'teki
kilavuzluk uygulamalar ile ilgili olarak su bilgileri verir.

"...eski zamandan beri, buradan Venedik sehrine gidecek olan gemi, kilavuz almadan
yola ¢ikmaz ve Venedik sehrinin oniine gelince limana demir atamaz. Ciinkii al¢ak (siglik)
kiyilardir. Heniiz kiyi goriinmeden, suyun derinligi ii¢ kulact asmaz. Korfezin neresinde
olduklarimi, denizin camurundan bilirler. Baska kilavuzlar bunu bilmezler."

Piri Reis, Venedik'teki zorunlu kilavuz uygulamasi ile ilgili olarak da sunlari anlatir:’

"Venedik sehrinin limanina, ister Venedik gemisi olsun, isterse yabanct bir gemi

olsun, Parenzo kalesinden kilavuz almadan ulasamaz. Ciinkii yasaktir. Sayet kilavuz almadan

* PIRI REIS, 1998, s. 897.
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Parenzo'dan yola ¢itkmis olsa ve yolda zarara ugrasa, bu zarari, o geminin halkina
odetirler..."

Osmanli Devleti, pratik nedenlerden dolayr kamu hizmetlerinin bazilarini ayricaliklar
ve bagisikliklar taniyarak kisi veya kisilere yaptirma aligkanligina sahipti. Bu tiirden hizmetler
arasinda kilavuzluk da bulunmaktaydi. Kiyilarda ikamet eden ve yasadiklar1 bolgenin cografi
kosularim1 iy1 bilen kisilere, taninan vergi bagisikliklar1 ile bulunduklari bolgeden gecen
gemilere kilavuzluk hizmeti vermeleri saglanirdi. Ornegin Trabzon Sancag tahrir defterine
gore, XV. ylizyilin sonlarina dogru Trabzon'a bagli Giresun kalesinde 114 nefer ve yirmi iki
dul Hiristiyan niifus kaleyi tamir etmek, Giresun’dan gegen gemilere kilavuzluk yapmak
sartiyla her tiirlii vergiden muaf tutularak iskan edildiler (EMECEN, 1996).

XIX. yilizyila kadar kilavuzlarin ¢ogu Rum'du. Osmanli Devleti’nin sahil bolgelerinde
yogun bir bi¢imde ikamet eden ve dolayisiyla deniz ile icli digh olmus bu kilavuzlar, mesleki
niteliklerini 6rgiin bir egitime degil, deneyim ve pratige bor¢luydular. Ancak deneyim ve
pratiklerinin yetmedigi noktada aciz kalmaktaydilar. Buna dair bir gézlem, 1770-1784 yillar1
arasinda Osmanli donanmas1 hakkinda incelemelerde bulunmak iizere Istanbul’a gelen M.
Bonneval’e aittir (BOSTAN, 2002). Bonneval raporunda sdyle demektedir:

"Kilavuzlar Rum durlar. Bunlar, uzun bir tecriibe neticesinde elde edilmis tamamen
pratik bilgiden baska bir sey bilmezler. Binaenaleyh, karay: gozden kaybedince, yollarini
tayin etmek igin pusula ile hi¢chir is goremezler. Bundan dolayt da, bir harp gemisi Suriye
veya Misir'a gonderildigi vakit, bu geminin evvela, Izmir ve Rodos ’a ugradigi ve orada pesine
takilmak icin memur oldugu mahallere hareket eden bir Frenk gemisi aradig
goriiliir."(DUMEN, 1993).

Kuskusuz Osmanli kilavuz kaptanlarinin tamami bdyle degildi. Ancak mesleki bilgi
ve standartlara sahip gemi adamlarinin yetistirilmesi ve kilavuzluk hizmetlerinin
modernlestirilmesi, XIX. yiizyilda giindeme geldi ve bu yonde 6nemli adimlar atilmaya

baslandi.
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XIX. yiizyllda Osmanh Devleti'nde Kilavuzluk

Ekonomi, Teknoloji ve Osmanh Denizciligi

XIX. yilizyilda Osmanli Devleti'nde kilavuzluk hizmetlerini modernlestirme yoniinde
girisimlerin yaganmasinda, bu yiizyilda yasanan iktisadi ve teknolojik gelismelerin biiytik rolii
oldu. Osmanli Devletinin batili iilkeler ile ekonomik iliskilerini kapitiilasyonlar belirlerdi.
Genel olarak, bir iilkede ikamet eden yabancilara devletlerarasi antlagsmalar ile taninmig
imtiyazlar olarak tanimlanan kapitiilasyonlar, Osmanli Devleti'nde ticaret alaninda oldugu
gibi hukuk, din ve siyaset alaninda da uygulandi (NEBIOGLU, 1986). Basta Ingiltere, Fransa
ve Hollanda olmak {izere birgok batili devlete verilen kapitiilasyonlar ile Osmanli Devleti,
hem mali hem de siyasi baz1 amaglar giittii. Gerek transit ticaret, gerek iilkeden ihra¢ edilen
mallardan alinan vergilerin devlet hazinesi i¢in 6nemli bir kaynak olmasi, kapitiilasyonlarin
yani yabancilara taninan ticari ayricaliklarin mali yoniinii olustururken, kapitiilasyonlarin
kendi ¢ikar ve glivenligi icin batili devletler arasinda bir denge saglamak amaci ile verilmesi
ise Osmanli Devleti'nin kapitiilasyonlardan umdugu siyasal amag oldu.

Kapitiilasyonlar ile "en ¢ok miisaadeye mazhar iilke" niteligini kazanan batili
devletler, Osmanli sularinda kendi bayraklarini tagiyan gemiler ile ticaret yapma hakkini da
elde ettiler. Kapitiilasyonlar ile yabanci tiiccarlar yalnizca ticari ayricaliklar degil, Osmanli
Devleti i¢inde uyruklari olduklart devletlerin hukuki niifuz ve korumasini da edindiler.

Osmanli Devleti'nin batili tlkeler ile kapitiilasyon antlagsmalar1 etrafinda bir seyir
izleyen iktisadi iliskileri, XIX. yiizyilda yeni bir boyut kazandi. Bu donemde anilan iliskileri
belirleyen 6nemli gelisme sanayi devrimiydi. Sanayi devrimi ve sinai kapitalizmin dogusu
stirecinde gelisen uluslararas: igboliimiinde, Osmanli Devleti, kapitalist Avrupa iilkelerinin
artan sinai liretimleri i¢in 6nemli bir slirlim pazar1 ve gelisen sanayileri i¢in gerekli hammadde
kaynag bir iilke haline geldi. Bu siireci, ilki Ingiltere ile 1838 yilinda yapilan Balta Limani
Ticaret Antlagsmasi olan serbest ticaret antlagsmalar1 belirledi.

16 Agustos 1838'de Osmanl1 Devleti adina Sadrazam Mustafa Resit Pasa'nin, Ingiltere
adina Biiyiik El¢i Ponsoby'in imza attiklar1 Balta Limani Ticaret Antlagmasi ile Osmanl
Devleti, dis ticaret siyasetinde serbestiyet ilkeleri iizerine dayanan bir rejimi uygulamaya

basladl*. Antlagma ile Osmanli Devleti, bir bolgedeki belli bir malin, 6zellikle ihracatinin belli

" Balta Limani Ticaret Antlagmasi i¢in bkz. MUBAHAT S. KUTUKOGLU, Osmanli-ingiliz iktisadi
Miinasebetleri I (1580-1838), TKAE yay., Ankara 1974. MUBAHAT S. KUTUKOGLU, Osmanli-Ingiliz
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bir kisiye tekel olarak taninmasi anlamina gelen yed-i vahid uygulamasina son verdi. Yed-i
vahid uygulamasi1 yani sira, geleneksel olarak uygulanan ihracat yasaklar1 da sona erdi.
Boylece Osmanli Devleti'nin bu antlasmaya kadar dis ticarete konu olan mallar {izerinde
uyguladig agir vergiler kaldirildi. Gelisen Avrupa sanayiinin siddetle gereksinim duydugu,
Osmanli Devleti'nden elde edilen hammaddelerin dis ticarete konu olmasi kolaylasti.
Antlagma ile ihracattan alinan vergi % 12'ye ¢ikarilirken, ithalattan alinan vergi % 5 olarak
belirlendi. Yerli tliccarlarin i¢ giimrilk vergisi O6deme yiikiimliiliigii stlirerken, yabanci
tiiccarlara bundan muafiyet tanindi. Antlasma ile tekellerin kaldirilmasi sonucu hammadde
thracatinda 6nemli artiglar kaydedildi. Bunun yaninda Osmanli Devleti'nin giimriik rejimini,
tarifelerini batili devletler ile birlikte belirlemeyi ilke olarak kabul etmesi, bagimsiz bir dis
ticaret rejimini uygulama olanagini yitirmesine neden oldu. Daha sonraki yillarda dis siyasal
geligsmeler ve iligkilere bagli olarak Osmanli Devleti ihracat vergisini % 1, ithalat vergisini ise
% 15'e kadar c¢ikartti. Antlasma ile bagimsiz bir sekilde dis ticaret siyaseti ¢izme olanagini
yitiren Osmanli Devleti'nde, yine aym1 donemde baslayan bazi sanayilesme cabalarinin
sonugsuz kalmasinda da serbest dis ticaret rejimini veya baska bir ifade ile yine antlasmanin
bir sonucu dig ticarette miidahalecilik olanagini yitirmesinin etkili oldugunu belirtmek
gerekir.

Osmanli Devleti Ingiltere'nin ardindan Balta Limam Ticaret Antlasmasi benzeri
antlagmalar1 basta Fransa olmak iizere diger Avrupa iilkeleri ile de yapti. Boylece Osmanli
Devleti'nin bu iilkelerle ticaret hacmi biiyiik artis gosterdi. Bu ticaret, Osmanli Devleti'nden
hammadde alimi ve Osmanli Devleti'ne mamul madde satimi bi¢iminde gerceklesti. Dis
ticaretteki biilyiimeyi, ozellikle Istanbul limanina giren gemi sayis1 ve yiikleme-bosaltma
tonajlarindan da izlemek miimkiindiir. (bkz. Tablo 2) Dis ticaret rejiminde yasanan bu
degisim kisa bir slirede sonuglarin1 vermeye basladi. 1845 yilina gelindiginde ithalat bes yil
oncesine gore bes kat artt1. Thracat da en az ii¢ kat gelisme gosterdi’. Bir diger gosterge ise

bogaz gecislerindeki artistir. (bkz. Tablo 3).

Iktisadi Miinasebetleri II (1838-1850), I{UEF yay., istanbul 1976. Sevket Pamuk, "150. Yilinda Balta Limam
Ticaret Antlagmasi", Tarih ve Toplum, Say1 60, (1988), s. 38-41. SEVKET PAMUK, Osmanli Ekonomisi ve
Diinya Kapitalizmi (1820-1913), Yurt yay., Ankara 1984.

"HAYDAR KAZGAN-ALKAN SOYAK-MURAT KORALTURK, Cumhuriyet'in 75 Yillik Sigortacis1 Kog
Allianz, Creative yay., Istanbul 1998, s. 29.
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Istanbu! imani, 19, yizwyl sonu The Part of Istanbul, the fate 13th cantury

Sekil 2. Istanbul Limani, 19. yy sonu

Tablo 2. Istanbul limani yiikleme bosaltma tonajlar1 (1871-1896)

Yil 1871 1875 1880 1890 1896
Yiikleme-Bosaltma 5.483.518 4.969.301 6.040.692 10.090.017 13.067.503
Tonaj1

Kaynak: Wolfgang Miiller-Wienner, Bizans'tan Osmanli'ya Istanbul Limani, gev. Erol

Ozbek, Tarih Vakfi Yurt yay., Istanbul 1998, s. 143, Tablo 3'den alinmistr.

Osmanli Devleti ile batili tilkeler arasinda XIX. yiizyilin ortasindan itibaren biiyiiyerek
gelisen ticari iliskiler, cok biiyiik 6l¢lide deniz yolundan gergeklesti. Bu da beraberinde yeni
diizenleme ve uygulamalarn getirdi. Bu uygulamalarin temelinde ticaretin giivenlik iginde
gerceklesmesi yatiyordu. Buna gore bir yandan sigortacilik faaliyetleri gelisirken, diger

yandan deniz tagimacilig1 hem teknolojik hem de kural ve yontemler agisindan gelisti*.

" Sigortaciligin gelisimi i¢in bkz. KAZGAN-SOYAK-KORALTURK, 1998.
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Tablo 3. Tiirk bogazlarinda transit gemi trafigi (1841-1910)

Yil Gemi Sayisi Toplam Tonaj
(Yelkenli+Buharli)
1841 4125 546.700
1845 7588 992.000
1856 14170 2.778.000
1870 24055 5.402.000
1889/90 22423 10.090.017
1895/96 34838 13.067.503
1900/01 38866 10.804.181
1907 36083 15.310.000
1910 35526 16.596.543

Kaynak: Reinhard Stewig, Istanbul.

Osmanli Devleti’nde uzun mesafeli ticaret amaci ile Fatih Sultan Mehmet doneminden
beri siirdiiriilen denizyolu ulagimi, karayolu ulasimina gore agirlik tagirdi.' Deniz tagimaciligi
bir tiir Islami is ortaklig1 olan mudaraba ydntemince gergeklesirdi. Deniz ulagiminin giivenligi
i¢in bir kiy1 giivenlik orgiitiiniin olusumu, korsanliga karsi gemilerin konvoy olusturarak seyri
ve gemilerde giivenlik giiclerinin bulundurulmasi gibi 6nlemlere bagvuruldu. Denizde
ulasimin giivenligi ile ilgili onlemler alinirken, birtakim teknik gelismeler de kaydedildi ve
uygulandi. XVI. yiizyila kadar kiirekli ve yelkenin yalnizca yardimer durumda bulundugu
cektiri tlirli tekneler insa edilitken, XVI. yiizyildan itibaren, kokeni Baltik denizciligine
dayanan yelkenli ve daha hizl bir tekne tiirii olan kalyonlar, diger Akdeniz iilkelerinde oldugu
gibi Osmanli Devletinde de insa edilmeye baslandi. Denizlerde oldugu gibi Osmanli
Devleti'nde akarsulardan da ulasim amaciyla yararlamldi. Onemli yollar {izerinde, akarsularin
kestigi ve kopriilerin bulunmadigi yerlerde iki kiyr arasinda ulasim gemicilik ile
gergeklestirildi. Bunun yaninda Tuna, Dicle, Firat ve Nil nehirlerinde askeri amagh ulasim da

yapildi.
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Karada buhar giiciiniin kullanimiyla demiryollar1 yayginlik kazanirken, ayni enerji
tiiri denizyolu ulagiminda da kullanildi. XIX. yiizyilda yelkenli gemi tasimacilig1 yaninda hiz
ve tagima kapasitesindeki artis gibi ekonomik iistiinliiklere sahip olan buharli gemicilik
gelisti. XIX. ylizyllda Osmanli denizciligini giliglendirmek i¢in bir yandan hukuksal ve
kurumsal diizenlemeler yapilirken, diger yandan teknik olanaklari da gelistirmek icin ¢aba
sarf edildi. Bu amagla XIX. ylizyilin basinda atilan bir adim, III. Selim’in 1804 yilinda
cikarttigi Bahriye Kanunnamesi’dir. Osmanli donanma teskilatini yeniden yapilandirmayi
amaclayan bu kanunnamede kilavuzluga da yer verilir. Buna gore Tersane-i Amire’de siirekli
olarak kilavuz bulundurulur, bunlar gereksinim halinde gemilere sevk edilir. Sayilar1 yeterli
gelmezse Bahriye Naziri tarafindan Akdeniz havzasindan 40 kadar deneyimli kilavuz
saglanacaktir. Bunlar da yeterli olmazsa sayilarinin artirilmasana gidilir. Akdeniz’deki
adalardan toplanacak olan kilavuzlar gemilere yol gdstermeye, adalar arasinda kiyilarda,
kayaliklar arasinda gecit yerlerini gosterme bilgi ve deneyimine sahip kimselerden segilir.
Serasker ve Basbug kumandasinda seyreden donanmaya, hava muhalefeti halinde geminin
mevkii ve rotasim geometrik hesaplarla belirleyecek iki “Ustad Kilavuz” da atanr.
Kilavuzlarin maaglarinin digerlerinkinden ¢ok olacagi da bu kanunnamede belirtildi.

Ayn1 kanunnamede ticaret filosunun olusturulmasina iliskin hiikiimler de yer aldi. Bu
donemde, donanmanin 1slaht ve teknik yetersizligini gidermek i¢in yabanci danigman ve
teknik adamlar gorevlendirildi. Avrupa tiiccarina gemi edinme hakki taninmazken, Hayriye
tiiccarinin gemi edinmesine ve ingasina kolayliklar getirildi.

Osmanli Devleti'nde 1827 yilinda ilk buharli gemi satin alind1 ve islemeye basladi. II.
Mahmut déneminde Tersane-i Amire tarafindan satin alman, Ingiliz Kaptan Kelly'nin
yonetimindeki Swift adli bu gemi, vapur sozciigiinlin karsilig1 olarak halk arasinda Bug
Gemisi adi ile anildi. Egitim gemisi olarak kullanilmasi diisiliniilen bu gemi ile II. Mahmut,
Marmara Denizi'nde geziler yapti. Bu geziler sirasinda Tekirdag'a kadar gidildi. Osmanh
gemi tezgahlarinda insa edilen ilk buharli gemiler, 1830'dan sonra Osmanli Devleti ile
Amerika Birlesik Devletleri iligkilerinin gelismeye basladigi donemde 1837 yilinda denize
indirildi.

Buhar giiciiniin deniz ulagiminda kullanimi1 yoniinde atilan bu adimlar yani sira, sivil
denizcilik alaninda, yani denizyolu isletmeciliginde de onemli girisimler gerceklesti. Bu

girisimlerin baslicalar1 sunlardi: 1844'te bugiin Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri olan kurumun
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cekirdegini olusturan Hazine-i Hassa Vapurlari Idaresi kuruldu. Istanbul i¢i yani sira
Marmara, Akdeniz ve Karadeniz iskelelerine diizenli seferler yapan bu idare 1862'de Fevaid-i
Osmaniye, 1871'de idare-i Aziziye, 1878'de Idare-i Mahsusa ve 1910'da Osmanli Seyr-i
Sefain Idaresi; Cumhuriyet'in ilanindan sonra ise Tiirkiye Seyr-i Sefain Idaresi admi aldi. 1
Temmuz 1933'te i¢ ve dis hatlarda yolcu tasiyan Denizyollar1 isletmesi Miidiirliigii, Havuz ve
Fabrikalar Miidiirliigii, Istanbul ve yakin gevresi arasinda yolcu tasimaciligi yapan AKAY
Isletmesi olarak {i¢ ayr1 kuruma doniistii. 1851'de Sirket-i Hayriye kuruldu. 1857'de Halig'te
buharli gemilerle yolcu tasimak ic¢in ilk imtiyaz verildi. Biitiin bu cabalara karsin XIX.
yiizyilda Osmanli Devleti’nde sivil denizcilik alaninda yeterli gelisme kaydedilemedi.
Denizyolu isletmeciliginin yani sira ayn1 donemde, fenerlerden, rihtimlara, tahlisiye
idaresinden, kilavuzluk hizmetlerine kadar denizciligin olmazsa olmaz unsurlar1 glindeme
geldi ve modernlestirildi. Kilavuzluk hizmetlerinin de bu baglamda modernize edilmesi

¢abalarina tanik olundu.
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Sekil 3. Osmanli Donanmasinda kilavuzlukta kullanilan flamalar

Miisliiman-Gayrimiislim Kilavuz Rekabeti
Osmanli sularinda 6zellikle Rumlar etkin denizci unsurlardi. Mahir denizci Rumlar,
Osmanli denizciliginde 6nemli roller oynadilar. Bunu daha iyi anlayabilmek i¢cin Rumlarin

denizcilik faaliyetlerinin diginda tutulmalar1 halinde, bu alanda ne gibi aksakliklarin



yasandigim gérmek yeterli olur. Osmanli Imparatorlugu’nda, XIX. yiizyilda gelisen milliyetci
duygular ve bunun sonucu patlak veren isyanlara kadar devlet, gayrimiislim unsurlara kusku
ile bakmadi. Bu siirecte, kritik olay 1821 yilinda baglayan Mora (Rum) isyanidir. Rumlarin
Osmanli denizciligindeki 6nemli rollerini ve Rum isyaninin Osmanli denizciligine etkisini,
gelismelere taniklik etmis bir kisi olan Ingiliz sefarethanesi rahibi Walsh “Rum isyan:
basladigi zaman Tiirk donanmasi en fazla erat meselesinde sikinti ¢ektiler. Cuinkii Tiirk
donanmasimin teknik sinifini Rumlar teskil ederdi. Yunan ihtilali Rumlara karsit duyulan

i

itimadi yok etti.” sozleriyle ifade eder.” Isyandan sonra bir miiddet Rumlar tersanede ve
donanmada istihdam edilmediler. Hatta Rumlarla meskun bdlgelerden bahriye askeri dahi
alinmadi.

Yalnizca donanmada degil, ticari denizcilikte de Rumlar bazi sinirlandirilmalara tabi
tutuldular. Rumlar ticaretten men edilirken, Miisliiman tiiccarlar tesvik edildiler. Buna bagl
olarak Miisliiman tliccarin sayis1 hizla artti. Rum denizcilerin isyanda oynadiklar1 rol ve bu
yonde tasidiklart potansiyel tehlike karsisinda, ticaret gemilerinde miirettebatin
Miisliimanlardan olusmasi giindeme geldi. Bu miirettebat icinde yani kocareis, yelkenci ve
sandalcilar arasinda kilavuzlar da vardi. Ancak gemilerde gayrimiislimlerin istihdam
edilmemeleri, Miisliiman denizcilerin ise sayica yeterli olmamasi, seferlerin aksamasina ve
ticari faaliyetlerin de olumsuz etkilenmesine neden oldu. Bununla ilgili olarak 1830’da
tiiccarlar, gayrimiislim denizcilerin de istihdam edilebilmelerini dilekge ile devletten talep
ettiler. Bir siire sonra bu talebe olumlu yanit verildi ve tiiccar gemilerinde gayrimiislim
denizcilerin de istihdam edilebilecegine olanak veren padisah emrini igeren bir Hatt-1
Hiimayun yaynladi’. Bu Hatt-1 Hiimayun ile gayrimiislimlerin denizciligi 6niinde bulunan
yasal engeller kaldirildiysa da, Miisliiman meslektaslarinin kayrilma talepleri siirdi. 1859
yilinda, Tersane-i Amire biinyesinde istihdam edilirken acikta kalan bir grup Miisliiman
kilavuz kaptan, Sirket-i Hayriye vapurlarinda kaptan olarak istihdam edilmek istediler ve bu
amagcla Sirket-i Hayriye nezdinde bagvuruda bulundular.

Ancak talepleri kabul edilmedi ve kaptanlar durumu bir dilekge araciligiyla devlete

sikayet ettiler. Bu kaptanlarin dilek¢elerinde yer alan iddialarina gore, Sirket-i Hayriye'nin

: BOA, HH, 489/24001; 489/24001-A. Bkz. Belge 1. Bu Hatt-1 Hiimayunlarm ilk kez kullanimu i¢in bkz. Idris
Bostan, “Osmanli Imparatorlugu Déneminde Istanbul Bogazi’nda Gegisin Tabi Oldugu Kurallar”, Marmara
Denizi 2000 Sempozyumu Bildiriler Kitabs, Tiirk Deniz Arastirmalar1 Vakfi yay., Istanbul (baski yil1
belirtilmemistir), s. 5.
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miudiirii onlarin yerine ehil olmayan Hiristiyan kaptanlart géreve almigtir. Gegim sikintisi
cektikleri ve bir an Once ¢alismaya ihtiyac duyduklarini, dilekgelerinde 10 aydir
"siirindiiklerini" belirterek dile getiren Miisliiman kaptanlar, Sirket-i Hayriye vapurlarinda
istihdamlart i¢in taleplerini yinelediler.

Osmanli denizciliginde Miisliimanlarin, gayrimiislimler karsisinda kayrilmasi ve daha
cok One c¢ikma isteklerine bir bagka ornek, 1861 yilinda Siinne Bogazi kilavuzlugu ig¢in
yasandi. Tuna Nehri iizerinde bulunan Siinne Bogazi'nda 63 kilavuz kaptan istthdam
edilmekteydi. Bunlarin 10'u gayrimiislim, 2'si Miisliiman olmak iizere toplam 12'si Osmanli
tebaasindan, geri kalan 51 kilavuz ise Kefalonyali ve Yunanli, yani yabanci uyrukluydu.
Stinne Limaninda bulunan bazi Miisliman kaptanlar, dilekgelerinde bu dagilimi dile
getirdikten sonra, liman reisliginden Stinne Bogazi'nda gorev yapan gayrimiislim Osmanli
tebaasindan ve yabanci uyruklu diger kilavuzlar yerine istihdam edilmek talebinde
bulundular. Liman reisi bu talebe karsi, kilavuz olmak isteyenlerin 6nce gerekli egitimi
almalar1 yanitin1 verdi. Egitimin ardindan ise yer acildik¢a ve yeterli olmalari halinde
istthdam edilebileceklerini bildirdi. Kilavuzlarin yabanci lisan bilmeleri bugiin oldugu gibi
gecmiste de Onem tasirdi. Verdigi yanittan memnun kalmayan ve taleplerini 1srarla
tekrarlayan ve yabanci lisan bilmedikleri anlagilan Miisliiman kaptanlara karsilik olarak,
liman reisi kilavuzlarin yabanci lisan bilmemelerinin sorun olusturabilecegini belirtti.

Osmanli Devleti'nde Miisliiman-gayrimiislim geriliminin denizcilige ve kilavuzluk
hizmetlerine olumsuz yansimalarina Birinci Diinya Savasi sirasinda da tanik olundu. Kimi
gayrimiislim kisi ve kilavuzlar diisman devletlerin donanmalarina ait savas gemilerine
kilavuzluk yaptiklar gerekgesi ile suglandilar. Ornegin diisman denizaltilarina yardim ettikleri
gerekgesi ile Kosti ve Foti adlarindaki iki Rum, Eylil 1915'te Konya'ya siirglin edildiler.
Uzun yillar yabanci gemilerde kilavuzluk yapan Osmanli tebaasindan Beyoglu Yazicit Sokak
Kilise Apartmaninda ikamet eden, Osmanli tebaasindan 80-85 yasindaki Manoli Akesandri,
Osmanli Devleti'nin Birinci Diinya Savasi'na girmesinden sonra issiz kaldi. Bu siiregte
diisman denizaltilarina kilavuzluk ettigi belirlendi. Bunun {izerine Manoli Aleksandri de Eyliil

1915'te Konya'ya siirgiin edildi.
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3.1.4 Osmanh Devleti’nde Modern Kilavuzlugun Dogusu

Imtiyaz Talepleri ve i1k Diizenlemeler

Genis bir cografyaya yayilan Osmanli Devleti’nde kilavuzluk hizmetlerinin modern
yontemler ve isletmecilik anlayisi ile gerceklestirilmesi diisiincesi, ilk kez XIX. yiizyilin
sonlarinda giindeme geldi. Artan deniz trafigine bagh olarak kimi sermayedarlar, kilavuzluk
hizmeti verecek isletmelerin karli bir yatirinm alani olacagini diisiinerek, Osmanli Devleti’nden
kilavuzluk imtiyazlari talebinde bulundular. Bu tiirden taleplere en ¢ok konu olan yer Istanbul
Limani ve Bogazlardi.

Mayis 1870°de kilavuz esnafi, Istanbul limaninda hizmet verecek bir kilavuzluk
teskilatinin kurulmasi i¢in bagvuruda bulundu. 1892 yilinda Marino adindaki bir Rum kaptan,
Osmanli Devleti’nden bir sirket adina Bogazlar ve Istanbul Limani’nda kilavuzluk yapma
imtiyazini talep etti. Bu talebi degerlendirmek iizere donemin Bahriye Nazir1 Hasan Hiisnii
Pasa, Mesudiye Firkateyni stivarisi Miralay Hayri Baskanligi’nda bir komisyon kurdu. Bu
komisyon Mesudiye Firkateyni’nde yaptigi ¢alisma sonucunda, kilavuzluk hizmetlerinin
kisilere birakilamayacagina karar verdi. Bunun yani sira, teknik ve idari iki béliime ayrilan ve
kilavuzlugun hiikiimet adina yiiriitilmesinin ilke olarak benimsendigi, bir talimatname
hazirlanarak hiikiimete sunuldu. Ancak Hiikiimet buna bir yanit vermedi.

1894°de ise bir Macar, Bogazlarda kilavuzluk hizmeti imtiyazina talip oldu. Bu talep,
kilavuzluk imtiyaz1 verilmesinin devletin ¢ikarlar1 agisindan, ozellikle “Bogazlar payitaht-i
saltanat-1 seniyenin kapilart hiikmiinde olup” ifadesiyle, Istanbul’un giivenligi acgisindan
sakincal1 bulundu. Bunun yerine, devletin deniz isletmesi olan Idare-i Mahsusa’nin bu hizmeti
verebilecegi, bunun finansmaninin ise Idare-i Mahsusa’nin giderlerini azaltarak ve gelirlerini
artirarak saglanabilecegi ileri siiriildii.

Bir kilavuzluk teskilatinin heniiz faaliyette bulunmadigi, denetim ve kayit disinda
bulunan kimi Ingilizlerin Istanbul Bogazi’'nda, Yunanli ve Rumenlerin Canakkale Bogazi’nda
kilavuzluk yaptiklar1 bir sirada, 1895 yilinda bazi Galata bankerleri ve Avrupali
sermayedarlar birlikte, Bogazlarda romorkdrlerle gemi c¢ekmek, kilavuzluk hizmetleri ve
Marmara Denizi hatlarinda gemi isletmek amaciyla Fransiz Romorkorciilik, Kilavuzluk ve

Kurtarma Sirketi’ni kurdular.
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Sirketin kilavuzluk tarifesi de yaymlandi. Bu tarifeye gore kilavuzluk {icretleri soyle

idi:

Mevkiler Fiyat (sterlin)
Canakkale’den Kavak’a 2
Canakkale’den Istanbul Limanina ugramak iizere Kavak’a 4
Kizkulesi’nden Istanbul Limanmna ve Kavak’a 3
Kizkulesi’nden Kavak’a 1,10
Kavak’tan Kizkulesi’ne 1,10
Kavak’tan Istanbul Limanina ve Kizkulesi’ne 3
Kavak’tan Istanbul Limanina ve Canakkale’ye 4
Kavak’tan Canakkale’ye 2

1895 yilinda kilavuzluk ile ilgili iki 6nemli yasal diizenleme yapildi. Biri kurulmasi
ongoriilen resmi kilavuzluk teskilatinin yonetimi ile ilgiliydi. Digeri Bogazlarda uygulamasi
diisiiniilen zorunlu kilavuzluk hakkindaydi. Yedi maddeden olusan “Dersaadet Liman
Dairesi’nde Kilavuzlarin Hiisn-i Idaresi icin Teskil Olunan Heyet-i Idarenin Vezaif-i
Esasiyesini Miibeyyin Talimat”a gore kurulmasi ongoriilen kilavuz kurulunun olusumu ve
gorevleri sunlardi:

Kurul, donanmadan bir mirliva, bir miralay, bir kaymakam ve bir binbasidan olusur.
Bu kurulun idaresi altinda bir tahrirat ve bir de muhasebe kalemleri bulunur.

Kurul haftada ii¢ giin ¢alisacaktir. Oy coklugu ile alinan kararlar zapta gecirilip
iyelerin imzalamasi1 gerekmektedir.

Kurul, kilavuzlarin ana yonergesinde belirtilen bigime gore secimine azami dikkat ve
0zen gostererek hazirlanacak mazbatay1 Bahriye Nezareti’ne sunarak alinan izin iizere hareket
eder.

Kilavuz riisumunun tespitine dair 6nlemler, kurul tarafindan goriisiilerek tespit edilir
ve Bahriye Nezaretinden izin alinmasindan sonra uygulanir.

Kurul, kilavuzlarin gérevlerini geregince yapip yapmadiklarini denetler ve yapmamis
olanlarin cezalandirilmasi i¢in diizenledigi mazbatay1 nezarete sunar.

Kurul, kilavuzluk idaresi i¢in tahsis edilen paranin yerinde ve dogru bir bi¢ciminde
kullanimina dikkat etmelidir.

Kilavuzlar, kurula kars1, kurul ise Bahriye Nezaretine kars1 sorumludur.
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On alti maddeden olusan Bogazlarda zorunlu kilavuzluk uygulamasia dair tiiziik
Onergesi ile su ilkeler benimsendi:

Tasima kapasitesi yiiz tonilatodan ¢ok olan gemiler, gerek Akdeniz’den ve gerek
Karadeniz’den gelir iken iclerinde Bahriye Nezaretinden alinmig lisansa sahip kilavuz
bulunmadik¢a, adi gegen bogazlardan gecemeyecekleri gibi Istanbul Limanina dahi
giremeyeceklerdir. Bogazlarin her birinde bir bas kilavuzun idaresiyle Istanbul ve Canakkale
liman baskanlarinin nezaretinde olarak lisanshi kilavuzlardan olusan bir kurul, kilavuzluk
hizmeti verecektir. Kilavuzun lisansi, liman bagkani tarafindan verilecek ve her sene vize
olunacaktir. Vize ettirilmemis olan kilavuzluk lisans1 gegersiz sayilacaktir.

Denizden gelip bogazlara veya Istanbul limanma dogru giden gemilere isaret
olundugu anda, giin dogumundan giin batimina kadar kilavuzlar1 nakle mahsus kayiklar
siirekli hazir bulunacaktir. Bogazlarda, geceleri gemilerin seyretmesi yasak oldugundan,
Bogazlara gecis haklari olanlar disinda kalanlara kilavuzluk verilmeyecektir. Kilavuzlar
bogazlarin ¢ikigina bir mil mesafeye kadar gemilerin Onlerine ¢ikmaga ve gemiler dahi
hareketlerini yavaslatarak ve kilavuzlar1 beklemege mecburdurlar.

Kaptan, kilavuzun vapura girmesi ve bogazlardan ge¢isi sirasinda geminin yukii
hakkindaki belgeyi kilavuza vermek ile yiikiimliidiir. Bu belgenin diizenlenmemesi halinde
elli franktan yiiz franga kadar nakit para cezasi tahsil edilir. Bogazlar1 gegmek tizere olan bir
gemide bulunup yeminli kilavuzlar kuruluna bagli olmayan her bir kilavuz, yeminli kilavuzun
gemiye gelmesi halinde geminin idaresini tamamen yeminli kilavuza vermek zorundadir.

Gerek Istanbul, gerek Canakkale’de demir attiktan sonra bogazlardan veya Istanbul
limanindan ¢ikmak isteyen gemilerin kaptanlari, limanin bag kilavuzuna bagvuracaklar ve bas
kilavuz da kilavuzluklar sira ile belirleyecektir. Anilan kilavuz, demirin kaldirilmasi i¢in
kaptan tarafindan belirlenen zamandan 1 saat 15 dakika once vapurda bulunmak zorundadir.
Gemi kaptanlari Istanbul limaninda demir yerini degistirmek istediklerinde kilavuz talep
edebilirler.

Kilavuz resmi, gemi hangi yone gidecek olursa olsun tasinan her bir tonilato ve bir
sefer icin yirmi para olacaktir. Buna gore Akdeniz’den Marmara’dan veya Istanbul’dan
Karadeniz’e bir gemi gider iken bu resmi odeyecegi gibi Karadeniz’den Istanbul’a,
Marmara’ya veya Akdeniz’e geri doniisiinde de ddeyecektir. Bu resim, karantina ve fener

resmiyle ayn1 zamanda ddenecek ve bunun i¢in Kilavuzlar Idaresi, Sihhiye Idaresine yakin bir
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yerde bulunacaktir. Kilavuzlar, kilavuzluk ettikleri gemilerin kaptanlarindan baska bir ticret
almayacaklardir.

Gemisine lisansli kilavuz almis olan kaptan, Canakkale ve Istanbul Bogazlariyla
Istanbul limaninda gegerli deniz trafik kurallarina uymak zorundadir. Canakkale ve Istanbul
liman bagkanlar1 her biri, gorevleri i¢inde lisansh kilavuzlar ile tliccar kaptanlar arasinda
ortaya c¢ikacak sorunlar1 kendilerine bagvurulmasi halinde c¢ozmekle yiikiimliidiirler.
Kilavuzlarin yetersizligi veya sorumsuzlugu nedeniyle meydana gelecek kaza sonucu geminin
karaya oturmasina veya batmasina neden olan lisansh kilavuzlar hakkinda agilacak davalarin
saglikli bir sekilde sonuglanmasi amaciyla ilgili kilavuz gorevden almir. Oliimle sonuglanan
kazalar halinde ise kilavuzun yasalara uygun yargilanmasi igin kilavuz hiikiimete teslim edilir.

Kilavuzlar, bogazlar ile istanbul Limaninin giivenlik ve deniz trafik kurallarin1 bilmek
ve yeri geldiginde bu kurallar1 gemi kaptanlarina da hatirlatmaya mecburdurlar. Lisansh
kilavuzlar kendileri hazir olduklar1 halde meydana gelen kurallara aykirt durum ve hareketleri
bas kilavuza ve bagli olduklari liman baskanina bildirmek zorundadirlar. Kilavuzun uyarisina
dikkate almayarak kurallara aykiri davranislarda bulunan kaptana elli franktan bes yiiz franga
kadar para cezasi kesilir.

Bogazlardan gegecek gemiler su siralamaya gore seyretme zorunlulugundadirlar:

1. Bogazlardan yukar1 gidenler.

2. Bogazlardan asag1 inenler.

3. Marmara’ya gitmek i¢in Istanbul Limanindan ¢ikanlar.

4. Karadeniz’e gitmek icin Istanbul Limanindan ¢ikanlar.

5. Marmara’dan Istanbul Limanina gelenler.

Bu diizenlemelerin ardindan kilavuzluk imtiyazina dair talepler yine zaman zaman
giindeme geldi. 1901°de Sacitolar adinda bir kisi Bahriye Nezareti’'ne Canakkale Bogaz1 ve
Istanbul Bogaz1 arasinda zorunlu kilavuzluk hizmeti verecek bir anonim sirket kurmak icin
bagvuruda bulundu. Sacitolar, imtiyaz talebinde kilavuzluk hizmetinin can ve mal giivenligi
acisindan onemine degindi. Tiiccar, gemi sahipleri ve sigorta sirketlerinin zorunlu kilavuzluk
uygulamasindan memnuniyet duyacaklarini belirtti. Avrupa’da biitiin limanlarda kilavuzlugun
zorunlu oldugunu, dolayisiyla Osmanli Devleti’nde uygulanmasi halinde yabanci devletlerin

buna kars1 ¢ikmayacaklarin ileri siirdii.
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1908°de ikinci Mesrutiyet’in ilanindan sonra, daha once Osmanli Devleti’nin
hizmetinde bulunmus olan Amerikali Bucknam Pasa ve bir yerli sirket, Bogazlarda ve
Istanbul Bogazi’nda kilavuzluk imtiyazini talep etti.

1910°da Kamil Beyzade Mehmet Ali ve ticaret gemisi kaptanlarindan Emin Beyzade
Sami Beyler, Istanbul Bogazi’nda kilavuzluk hizmeti vermek iizere Dersaadet Osmanl
Kilavuz Idaresi ad1 altinda bir isletmeye 30 yil siire ile imtiyaz verilmesi talebinde bulundular.

Bu sahislarin yam sira, daha cazip kosular ile ayn1 imtiyaza Ankolo Polos adinda bir
kisi de talip oldu. Meclis-1 Viikela’da goriisiilen imtiyaz talepleri iki gerekce ile reddedildi.
Birincisi, bu imtiyaz iizerine Bogazlardan gegecek yabanci gemilerden kilavuz almalar
istenirse ve imtiyaz ile Bogazlarda kilavuzluk veren yabanci kilavuzlarin bu faaliyetleri sona
erdirilirse, buna yabanci devletlerin itiraz edecekleri ve Osmanli Devleti’nin giic duruma
diisebilecegi kaygis1 idi. Ikinci gerekge, giivenlik nedeniyle kilavuzluk hizmetinin devlete
bagli bir kurulug tarafindan yapilmasinin 6nemiydi.

Osmanli Devleti Orneklerde goriildiigii {izere yerli-yabanct girisimci  ayrimi
yapmaksizin Ozellikle Bogazlarda kilavuzluk i¢in imtiyaz taleplerine, Bogazlarin hassas
durumu ve 6neminden dolay1 olumlu yanitlar vermedi. Buna karsilik Osmanli biirokrasisi,
kilavuzlugun devlet eliyle gerceklestirilmesini savundu.

Istanbul Limaninda Zorunlu Kilavuzluk Girisimi

Osmanl1 Devleti’'nde Bogazlar kadar kilavuzluga ihtiya¢ duyulan bir yer de Istanbul
Limaniydi. Gerek liman ig¢inde, gerek kopriilerden Hali¢’e gegislerde meydana gelen kazalar,
zaman zaman zorunlu kilavuzluk uygulamasmi giindeme getirdi. Bu baglamda Istanbul’da
koprii giris ve ¢ikislarinda kaza yaparak, kopriilerin hasar gérmesini 6nlemek amaciyla
yabanci gemilerin kilavuzsuz olarak limana girmeleri bir padisah iradesi ile yasaklandi. Bu
tiirden girisimler yabanci devletlerin itirazlar1 ile karsilandi. Dolayisiyla uygulama imkani
bulunmadi.

Benzer bir girisim, Kasim 1903’de bir Ingiliz silebinin Hali¢ girisindeki kopriiye
carpmasi lizerine giindeme geldi. 10 Kasim 1903 tarihli bir padisah iradesi ile kopriilerden
gececek gemiler icin Sirket-i Hayriye’nin Istanbul limaninda kilavuzluk etmeye yeterli ve
akintilar1 bilen kaptanlarindan birinin uygun bir {icretle kilavuz olarak Tersane-i Amire’de
istihdami karar1 alindi. Gerek resmi gemilerin, gerek Idare-i Mahsusa’ya ait gemilerin

kopriilerden gecerken kilavuz almaya baslamalariyla kazalar % 2’ye indi. Istanbul limaninda

35



yabanci gemilerin de kilavuz almalar1 giindeme geldiginde, yabanci iilke temsilciliklerinden,
Tuna, Siiveys ve Korent gibi dar su yollarinda kilavuzlarin sorumlu olmamasina karsin,
Istanbul limaninda kilavuz bulundugu halde kaza vukuunda hasar1 liman dairesinin
kargilamasi Onerisi ile karst konuldu.

Bu déonemde Osmanli Devleti, Kilavuzlugun batidaki uygulamalarina kayitsiz kalmaz.
Avrupa iilkelerinde bu isin nasil yapildigi merak edilir. Bu amagla 1912 yili Nisan ayinda
Osmanl1 Devleti’nin Londra Sefareti Deniz Atasesi Hiiseyin Bey’in Ingiltere limanlarinda
kilavuzluk uygulamasi hakkinda bilgi ve dokuman edinmesi istendi. Hiiseyin Bey de bu
amagla Board of Trade’e bagvurdu.

Balkan Savasi nedeniyle deniz trafigine kapanan Bogazlarin, savastan sonra agilmasi
ile kilavuzluk hizmetlerine olan talepte olaganiistii artis gdzlendi. Ozellikle Bogazlardan
gecen gemilere kilavuzluk eden romorkorlerin sayica yetersiz kaldigi zamanlar oldu. Savasin
ardindan Bogazlarin acilmasi ile trafikte sikayetlere konu olan sikisiklik yasandi. Sikayetleri
sona erdirmek icin donanmaya ait istimbot ve torpidobotlarin da kilavuzluk amaciyla
kullanilmasina karar verildi. Bu amagla tamire gereksinim duyulan benzer deniz tasitlarinin
da siiratle tamir edilmesi ve kilavuzluk amaciyla kullanilmasi diisiiniildii. Bu siirecte
Canakkale Bogazinda isletilmesi amaciyla acilen iki romorkor talep edildi.

Siileyman Nutki ve Kilavuzluk

Osmanli Devleti’nde kilavuzlugun modernlesmesi siirecinde 6ne ¢ikan kisi Siileyman
Nutki’dir. 1851-1924 yillar1 arasinda yasayan Siileyman Nutki, Osmanli donanmasinda
yarbayliga kadar yiikseldi. Deniz subaylig1 yani sira, deniz tarihgisi, gazeteci, yayinci, miizeci
ve egitmen yoOnleri de bulunuyordu. Tiirkiye denizcilik tarihinin bu 6nemli simasi, ¢esitli
konular yaninda modern bir kilavuzluk teskilatinin kurulmasina iliskin 6nemli ¢aba sarf
etmistir.

Siileyman Nutki’nin kilavuzluk isleri ile iliskisi 1892’de Bahriye Nazir1t Hasan Hiisnii
Pasa’nin, Mesudiye Firkateyni siivarisi Miralay Hayri Baskanligi’nda kurdurdugu
komisyonda basladi. Siilleyman Nutki, kilavuzlugun kisilere birakilamayacagina karar veren
ve hiikiimet adina yiiriitiilmesini benimseyen, bu baglamda teknik ve idari iki boliime ayrilan
bir talimatname hazirlayan komisyonun {iyesiydi.

Caligmalar1 hiikiimet nezdinde beklenen ilgiyi uyandirmayan kilavuzluk ile ilgili bu

ilk komisyonun ardindan, ikincisi ancak 1914°de toplandi. Siileyman Nutki bu komisyonun da
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bir {iyesiydi. Hatta Siileyman Nutki, donanmadan emekli olmus olmasina karsin, ikinci
komisyona da {liye olarak atanmasimi “bu meseledeki alaka, tecriibe vukufumun is basinda
olanlar tarafindan da tasdik™i olarak ifade eder. Komisyon caligmalarinin sonucunda

kilavuzluk hizmetleri ile ilgili olarak 21 Aralik 1914 tarihli bir nizamname hazirlands .

San'a Rédmorkdry San'a Tughoat, Kol / Coll. Rahmi Topgu

Fotol. San’a ROomorkori

Bolsevik Devrimi ile Rus Carlig1 yikildi ve ardindan Rusya, Birinci Diinya
Savasi’ndan ¢ekildi.

Bu yeni donemde Brest-Litovsk Antlagmasi geregi Rus gemilerinin Bogazlardan
gecmesi giindeme geldi. Stileyman Nutki, kilavuzlukla ilgili bir dosya hazirlayarak Aralik
1917°de donemin Bahriye Nazir1 Cemal Pasa’ya sundu. Cemal Pasa, Siileyman Nutki’yi

" Seyr-i Sefain Idaresinin Marmara Havzasi ve Bogazlar ve Liman Dahilinde Icra Edecegi Postalar ile Sefainne
Kilavuzluk ve Romorkdrlerle Cer-i Sefaine Ait Nizamname-i Dahilidir.
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girisimi lizerine makamina davet etti. Konunun 6nemini anladigini, ancak Bogazlarda
kilavuzluk imtiyazinin Osmanl1 Seyr-i Sefain Idaresi’ne verilmis oldugunu, bu idarenin ise
Bahriye Nezareti’ne degil, Harbiye Nezareti’ne bagli oldugunu ve oraya miiracaat etmesini
sOyledi.

Bir siire sonra Miitareke donemi bagladi. Rauf Bey Bahriye Nazir1, Vasif Pasa da
Osmanl1 Seyr-i Sefain idaresi Umum Miidiirii oldu. Rauf Bey, kilavuzluk konusuna énem
verdi. 4 Kasim 1918’de Harbiye Nezareti’ne yazdig1 bir tezkirede, kilavuzluk kurumunun
onemine degindi. Bu isi yerine getiremeyecekse, imtiyazin Osmanli Seyr-1 Sefain
Idaresi’nden alinip baska bir kuruma verilmesini énerdi.

Siileyman Nutki, bir yandan biitce hazirlarken, diger yandan deneyim sahibi, emekli
donanma subaylarindan bir kilavuz kaptanlar heyeti de olusturdu. Ancak Siileyman Nutki’nin
gerek Harbiye Nezareti, gerek Osmanli Seyr-i Sefain Idaresi nezdindeki girisimleri bir tiirlii
sonu¢ vermedi. Bunun altinda, doneme 6zgii bir iktidarsizlik sorunu yatmaktaydi. Miitareke
ortaminda Harbiye Nezareti ancak kendi isleri ile ugrasabiliyordu. Osmanli Seyr-i Sefain
Idaresi’nin ydnetiminde muktedir kisiler bulunmuyordu. Umum miidiirliik vekaleten
yiriitilmekteydi. Yonetim kurulu da konu ile ilgili yeterince bilgiye sahip kisilerden
olusmamaktaydi. Bogazlar acilmis ve deniz trafigi artiyordu. Canakkale Bogazi’nda mayin
tehlikesi giindeme geldi. Bununla ilgili olarak kilavuzluk yapmalar1 i¢in Bahriye Nezareti dort
subaymi gorevlendirdi. Ancak kurumlar arasi koordinasyon ve bilgi akisindaki eksiklik, bu
konuda da olumsuz etkisini gosterdi. Bahriye Nezareti, kilavuzluk teskilatinin kurulmus ve
faaliyete ge¢mis oldugunu diislinerek, bu subaylar1 geri cagiracagini ve bolgede kilavuzlarin
goreve baglamalarini talep etti. Bu talep, Bahriye Nazir1 adina Erkan-1 Harbiye Reisi Ali Riza
Pasa imzas1 ile Osmanli Seyr-i Sefain Idaresi’ne yazilan 11 Aralik 1918 tarihli tezkirede dile
getirildi.

Kilavuzluga duyulan ihtiyaca karsin, teskilatin kurulusu yoniinde Osmanlt Seyr-i
Sefain Idaresi’nin isteksizligi siirdii. Bu kez Osmanl1 Seyr-i Sefain Idaresi, yabanci gemilerin
kurulacak kilavuzluk teskilatinin verecegi kilavuzluk hizmetinden yararlanmamalar1 halinde,
teskilatin kurulusu i¢in harcanacak paraya yazik olacagini ileri siirerek gonitilsiizliigiinii devam
ettirdi.

Bu iimitsiz ortamda, Sadullah Bey Osmanli Seyr-i Sefain Idaresi'ne umum miidiir

olarak atandi. Siileyman Nutki 6nce sozlii, ardindan yazili olarak 21 Aralik 1918 tarihli bir
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layiha ile kilavuzluk teskilatim kurulmasi isini yeni genel miidiire sundu. Bu sirada
Donanma Cemiyeti, kilavuzluk imtiyazina talip oldu. Bu amagla Donanma Cemiyeti reis
vekili Miralay Tahir Bey, Osmanli Seyr-i Sefain Idaresi Umum Miidiirii Sadullah Bey ve
Siileyman Nutki goriistiiler. Osmanli Seyr-i Sefain Idaresi, kilavuzluk imtiyaz1 hakkindan
once 200 bin liraya Donanma Cemiyeti lehine feragati kabul ettiyse de bu hakki bir tiirlii
Donanma Cemiyeti’ne devretmedi.

2 Subat ve 25 Mart 1919 tarihli iki ayr1 tezkire ile Bahriye Nazir1 Ali Riza Pasa,
Osmanl1 Seyr-i Sefain Idaresi’nden kilavuzluk teskilatinin faaliyete gegmesi igin gereken
sermayenin verilmesini istedi. Bahriye Nezareti’nin tezkiresi {izerine, Hariciye Nezareti Itilaf
devletlerine bagvurdu. Bunun {izerine Fransiz temsilci, kilavuzluk imtiyazi tanima hakkinin
Osmanl1 Devleti’ne ait oldugunu bildirdi. ingiliz ve baska donanmalara ait savas gemilerinin
resmi olmayan kilavuzlar kullanmakta olduklarini, daha dogrusu kilavuzluk adma ne
buluyorlarsa ondan yararlanmak zorunda olduklarini belirtti. Dolayisiyla kilavuzluk
imtiyazinin etkin hale gelmesi durumunda Itilaf devletlerinin bir itirazlarinin olmayacag: da
anlasildi.

23 Mart 1919 tarihli Sadaret tezkiresi ve 26 Mart 1919 tarihli Bahriye Nezareti
tezkiresinde, kilavuzluk teskilatinin faaliyete ge¢gmemis olmasinin, devlet hazinesine zarar
verdigi ifade edilerek, bir an Once teskilatin faaliyete gegmesi emredildi. Aralik 1918’den beri
ticretsiz olarak calisan kilavuzluk teskilat1 personelinin biitcesi, 1 Mayis 1919 tarihi itibariyle
onayland1 ve maaglar tahsis edildi.

Bu sirada Osmanli Seyr-i Sefain Idaresi, kilavuzluk igin yalmizca bir kayik tahsis etti.
Kavak’a dontisiimlii olarak kilavuz kaptanlar ve isaret memurlar1 gonderilmeye baglandi.
Kilavuz motorlari, sancaklari, 6zel kiyafetleri ve istasyonlar1 olmayan, yalnizca bir kayiga
sahip idarenin ameli kilavuzlarla rekabet imkani1 ¢ok sinirliydi. Bu durum karsisinda idare,
ameli kaptanlardan uygun olanlar1 biinyesine almak istedi. Bunlardan Kavakli Saban oglu
Mehmet, Kavakli Halim oglu Mehmet, Rizeli Mustafa oglu Dursun, Rizeli Hakki oglu
Dursun, Istanbullu Hakki oglu Salih, Kavakli Hasan oglu Siileyman ve Canakkaleli Yani oglu
Kiryako ile Osmanl1 Seyr-i Sefain Idaresi Umum Miidiirii Riistem Pasa adina idare kilavuz ve
romorkor subesi miidiir vekili Halim Bey, 29 Ekim 1919°da bir sézlesme imzaladilar.
Idarenin amaci, baris donemine kadar ameli kilavuzlardan yararlanmakti. Ameli kilavuzlarla

yapilan anlagmanin ardindan, kilavuzluk idaresinde yeni bir diizenleme yapildi. Buna gore bir
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midiire ihtiya¢ olmadigi ileri stiriilerek, 28 Eyliil 1919 tarihinde Siileyman Nutki Bey’in isine
son verildi. Bir siire sonra ameli kaptanlarla yapilan anlagsma da bozuldu.

Boylece Tiirkiye’de modern kilavuzluk teskilatinin kurucusu Siilleyman Nutki, biiytlik
emek ve ¢aba harcadig: siirecin tamamlanmasindan dnce incitilerek faaliyetlerin disinda itildi.
Tiirkiye’de kilavuzlugun modernlesmesi siirecinde Osmanli Devleti zamaninda atilan adimlar
yeterli sonucglar vermedi. Bir kurallar biitlinii olan kilavuzlugun, standarda baglanmasi ve

kurumsallasma saglanamadi. Etkin adimlar ancak Tiirkiye Cumbhuriyeti’nin kurulusundan
sonra atilmaya baslandi.
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3.1.5. Cumbhuriyeti Doneminde Kilavuzluk

XIX. yiizyi1lda Osmanli Devleti’nde modernlesme amaciyla gergeklestirilen reformlari,
Cumhuriyet doneminde yapilanlardan ayiran temel 6zellik, Osmanli reformlarinin geleneksel
kurumlart kaldirmaksizin ve onlarla birlikte, yasamasi istenen yeni kurumlar1 glindeme
getirmesi iken, Cumhuriyet doneminde yapilanlar ile geleneksel kurumlarla birlikte degil,
geleneksel kurumlara son vererek, yerlerine yeni ve etkin kurumlari olusturmak olmustur. Bu
durum, denizcilik sahasma da yansidi. Ornegin kilavuzluk ile ilgili olarak, Osmanl
Devleti’nde modern bir teskilatin kurulmasi i¢in harcanan ¢aba, yeterli iradenin olmamast
nedeniyle somut sonug¢lar vermemisken, Cumhuriyet doneminde denizcilik sektoriini
yakindan ilgilendiren bazi yasal diizenlemelerin gergeklestirilmesi ile kilavuzluk daha saglam
temellere oturtulmaya calisildu.

13 Ocak 1924 tarihinde bakanlar kurulunca kabul edilen 24 Agustos 1330 Tarihli
Nizamname-i Esasi mucibince Tiirkiye Seyr-i Sefain Idaresi’ne Bahsolunan Kilavuzluk ve
Romorkorciiliik ve Cer-i Sefain Hakkindaki imtiyazin Suret-i Tatbikine Ait Talimatnamenin
Meriyete Vazina Dair Kararname’nin 1. maddesi ile Tiirkiye sahillerinde, kilavuzluk imtiyazi
Tiirkiye Seyr-i Sefain idaresi’ne verildi'. Tiirkiye Seyr-i Sefain idaresi’ne verilen bu imtiyaz,
yani kilavuzluk hakkinin devlet tekeline baglanmasi, bunu izleyen diger yasal diizenlemelerle
siirdii. 14 Nisan 1925°de yiiriirliige giren 618 sayili Limanlar Kanunu’nun 17 maddesinde
“Gemi ve siivarilerinin icabinda alacaklar: kilavuzlarin liman idarelerince miiseccel olmasi
sarttrr.” hitkmii bulunur.” Bylece kilavuzlugun kayit altina alinabilmesi s6z konusu oldu.

Kilavuzluk ile ilgili bir diger diizenleme, 1 Temmuz 1926°da vyiiriirliige giren 815
sayil1 Tiirkiye Sahillerinde Nakliyat1 Bahriye (Kabotaj) ve Limanlarla Kara Sular1 Dahilinde
Icrayr San'at ve Ticaret Hakkinda Kanun’dur.* Yasanin 1. maddesi ile kilavuzluk hizmetleri
Tiirk bayragi tasiyan gemilere ve 3. maddeye gore de kilavuzluk Tiirk vatandaglarina
hasredilir. Buna gore yabancilarin kilavuzluk yapmalari 6nlenmis oldu.

8 Haziran 1933de yiiriirliige giren 2248 sayili Denizyollar1 ve AKAY Isletmeleri ile
Fabrika ve Havuzlar Teskilat1 Hakkinda Kanunu’nun “Seyrisefain Idaresine mevdu bulunan

Istanbul Limamnda Kilavuzluk ve rémorkorciiliik ve diger Tiirkiye sahillerinde kilavuzluk

* Diistur, 3. Tertip, Cilt 5, s. 534 vd.
T Diistur, 3. Tertip, Cilt 6, s. 311 vd.
! Diistur, 3. Tertip, Cilt 7, s. 1254 vd.
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isleri de devlet inhisarina alinmistir” hilkkmiinii tasiyan 1. maddesi ile kilavuzluk hizmetleri,
devlet tekeli altna alindi”. Kilavuzluk tekelini isletme hakki 16 Haziran 1939’da yirtirlige
giren 3633 sayili Devlet Denizyollar1 ve Devlet Limanlar1 Isletme Umum Miidiirliiklerinin
Teskilat ve Vazifelerine Dair Kanun’un 2 maddesi, d bendine gore Devlet Denizyollar
Isletme Umum Miidiirliigii niin istigal ve gorevleri arasinda tanimland.” Bu hak ve gérev, 30
Ocak 1937°de vyiiriirliige giren, 3295 sayili Denizbank Kanunu’nun 4. maddesi ile
Denizbank’a gecti. 16 Agustos 1951 tarihinde yiiriirliige giren 5842 sayili Denizcilik Bankasi
Tirk Anonim Ortakligt Kanunu’nun 8. maddesi, f bendi ile Denizcilik Bankasi Tirkiye
limanlarinda kilavuzluk isleri ile yetkili kilindz.*

Basta Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri ve TCDD, devlete taninan kilavuzluk hizmetleri
tekelini ilgili liman ve bogazlarda yerine getirmislerdir. 1990°larda ise 1980’lerde ekonomide
ortaya ¢ikan harekete bagl olarak, limanlardaki yogunluk sonucu kilavuzluk hizmetleri kamu
kuruluglar1 yani sira, 6zel sektor tarafindan da verilmeye baslandi. Bu baglamda Tiirkiye’nin
cesitli limanlarinda hizmet veren 6zel kilavuzluk sirketleri kuruldu. Bu siirecte Denizcilik
Miistesarligi’nin ¢ikartt1 28 Ocak 1998 tarihli Kilavuzluk ve Romorkaj Hizmetleri Tegski-
latlar1 Hakkinda Yonetmelik 6nemli bir adim oldu. Bundan sonra Tiirkiye limanlarinda
kilavuzluk hizmetleri veren kamu kurumlar1 yaninda ¢ok sayida Ozel isletme faaliyete
gecmeye basladi. (bkz. Tablo 3) Ozel kilavuzluk isletmelerinin faaliyete gecmesi ile hizmetin

daha nitelikli verilmesi ve rekabet {izerine tartismalar da basladi.

3.2. Tiirkiye’de Kilavuzluk Sistemi

Tirkiye’de kilavuzluk sisteminin kurulusu konusunda bagimsiz ve ayrintili bir kanun
yoktur. 1925 tarihli Limanlar Kanunu’nda ve 1926 tarihli Kabotaj Kanunu’nda bu konudaki
ilk diizenlemeleri bulmak miimkiindjir.

14.4.1925 tarih ve 618 sayili Limanlar Kanunu'nun 17.maddesinde “Gemi ve
siivarilerinin icabinda alacaklar1 kilavuzlarin liman idarelerince miiseccel olmasi sarttir”

hiikmii bulunmakta ve 29.4.1926 tarih ve 815 sayili Kabotaj Kanunu’nun 1.maddesi uyarinca

* Diistur, 3. Tertip, Cilt 14, s. 1219 vd.
T Diistur, 3. Tertip, Cilt 20, s. 1131 vd.
¥ Diistur, 3. Tertip, Cilt 32, s. 1977 vd.
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da kilavuzluk faaliyeti Tiirk vatandaslarina ve Tiirk bayrakli gemilere hasredilmis bir meslek
olarak tanimlanmaktadir.

Kilavuzluk konusunda ilk ayrintili diizenleme 1968 tarihli Kilavuz Yeterlilikleri
Hakkinda Yonetmeliktir.” Bu yonetmeligin degisen sartlara ve zamana uyum saglayamamasi,
ozellikle kilavuz kaptanlarin yeterlilik sartlarindan staj konusunda var olan sorunlar nedeniyle
1997 tarihinde yeni bir yonetmelik ile yiirlirliikten kaldirilmistir. Kilavuzluk konusunda
Tirkiye’de yiirtirliikte olan bir baska hukuk metni ise Kilavuzluk ve Romorkaj Hizmetleri
Teskilatlar Hakkindaki Y énetmeliktir.”

Tiirk karasulari i¢inde bulunan denizlerde, bogazlarda, korfezlerde ve limanlarda can,
mal ve cevre giivenligini saglamak i¢in verilen kilavuzluk faaliyetlerinin cergevesinin
cizilmesinde, kilavuzluk bdlgelerinin tespitinde ve kilavuz kaptanlarin yeterlilik belgelerinin
verilmesinde yukarida sayilan mevzuat hiikiimleri uygulanir. Bu kisimda dncelikle Kilavuzluk
Hizmetleri Teskilatlar1 hakkindaki diizenlemelere deginilecek, daha sonra kilavuz kaptanlarin

yeterliliklerini diizenleyen hiikiimlere gegilecektir.

3.2.1. Denizcilik Miistesarhgi

Teskilat Yonetmeligi uyarinca kilavuzluk faaliyetlerini diizenlemeye yetkili kurulusg
TC Basbakanlik Denizcilik Miistesarhigidir.* Miistesarlik, kilavuzluk faaliyetinin nerelerde,
kimler tarafindan, hangi sartlarla  yapabilecegini, kilavuzlarin yeterliliklerini,
belgelendirilmelerini ve kilavuzluk teskilatinin alt yap1 6zelliklerini belirlemeye yetkilidir.
Miistesarliktan gerekli izni almamis olan hi¢bir kurulus, kilavuzluk ve romorkaj hizmeti

veremez (md.4-5-6).

" RG tarih. 31.12.1997, $:23217 . Bundan sonra “Yeterlilik Yonetmeligi” olarak ifade edilecektir.

" RG tarih 28.01.1998, S.23244. Bundan sonra “Teskilat Yonetmeligi” olarak ifade edilecektir.

! TC Bagbakanlik Denizcilik Miistesarligi, 1993 yilinda 491 sayili Denizcilik Miistesarhginin Kurulus ve
Gorevleri Hakkinda Kanun Hiikmiinde Kararname ile kuruldu. Bu KHK ‘nin 2.maddesi uyarinca Denizcilik
Miistesarlig1, deniz ortaminin bozulmasimi ve kirlenmesini 6nlemek amaciyla her tiirlii tedbiri almak, izlenmesini
ve denetlenmesini saglamak ve bu konularda diger kuruluslarla igbirligi yapmak konusunda gorevlidir.
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3.2.1.1. Kilavuzluk Bélgelerinin Tespiti

Kilavuzluk faaliyetlerinin yapilacagi alanlarin idari smirlar1 eger onceden tiiziik,
yonetmelik, talimatname ile belirlenmis ise Miistesarlik kilavuz teskilatlarina bu idari sinirlar
icinde ¢alisma izni verecektir (md.14). Ornegin, her limanin liman yénetmeliginde o limanin
sinirlar1 belli edilmistir. Ayn1 sekilde Istanbul ve Canakkale Bogazlarinin da smnirlar
belirlidir. Bunlarin haricinde heniiz idari bakimdan smirlar1 belirlenmemis alanlarda
kilavuzluk hizmeti verilmek istenmesi halinde bu bolgelerin sinirlarin1 belirlemek yetkisi
Miistesarlik elindedir (md. 14).

Kural olarak her bolgede bir tek kilavuzluk teskilatina izin verilmesi YOnetmelik
hiikmiidiir. Teskilat Yonetmeliginde yer alan bu hiikiim, tekel yaratmakla elestirilmektedir.
Ancak, Rekabet Kurumu tarafindan konuya iligkin olarak yapilan 22.02.2000 tarihli agiklama
konuya 151k tutmaktadir: “...birbirine komsu limanlarin bulundugu cografi bolgelerde, her
liman isletmesi i¢in diger hizmetlerin yanisira kilavuz kaptan ve romorkaj hizmetleri de
rekabet agisindan 6nemli bir unsur olarak degerlendirilmektedir. Deginilen bu hizmetleri bir
biitiin olarak daha kaliteli ve ucuza sunan bir tesebbiisiin varliginin, teknik o6zellikleri
elverdigi Ol¢lide gemilerin o limana komsu limanlara tercih etmesini saglayabilecegi de
kuskusuzdur. Bu degerlendirmeler 15181nda, her liman bolgesi i¢in kilavuz kaptan ve romorkaj
hizmetlerini sunmak iizere yalniz bir tesebbiise izin verilmesinin, ilgili hizmet pazarinda
rekabeti 6nemli dl¢iide ortadan kaldirmayan ve zorunlu olandan fazla kisitlamayan, hizmetten
faydalananlarin gilivenliginin saglanmasina katkida bulunan bir uygulama oldugu sonucuna
ulasilmaktadir. Sektoriin 6zellikle can, mal ve seyir giivenligi acisindan kendine 6zgii
yapisinin da dikkate alinmasi durumunda, yukarida deginilen olumlu faktorlerin bu cografi
pazar igerisinde dahi ortadan kalkmasinin miimkiin olamayacagi diisiiniilmektedir.”

Ayni konuda Danigtay 10. Dairesi tarafindan verilmis E.98/4854, K 2000/468
numarali bir karar bulunmaktadir. Buna gore:” ..kilavuzluk ve romorkaj hizmetlerinin
denizde seyir, can, mal ve cevre giivenliginin saglanmasina yonelik 0zelligi dolayisiyla
sinirlart belli bir bolgede bu hizmetlerin merkezi bir organizasyon tarafindan belli bir diizen
icinde verilmesi geregi nedeniyle denizcilik hizmetlerinin uluslararasi niteligi ve diinyadaki
uygulamalar da dikkate alinarak her bir kilavuz ve romorkaj bolgesi sinirlart igerisinde yalniz

bir kilavuzluk/romorka;j teskilatina izin verilmesi ve bu dogrultuda, bir bolge i¢in birden fazla
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kurulusun basvurusu durumunda bunlar i¢inde en yeterli ekipman ve personeli saglayacak
kurulusa izin verilmesinde kamu yararina ve hukuka aykirilik bulunmamaktadir.”

Ancak, Miistesarligin uygun gormesi halinde bir teskilata birden ¢ok bolgede
faaliyette bulunma izni de verilebilir (md.14). Ancak bdyle bir iznin verilebilmesi i¢in s6z
konusu bolgelerin birbirine ¢ok yakin veya komsu bolgeler olmasi gereklidir. Yonetmelikte,

“cok yakin bolge” ve “komsu bolge” kavramlari agiklanmis degildir.

3.2.1.2. Teskilat izni Verilmesi

Miistesarlik, kilavuzluk hizmeti vermek isteyen kuruluslarin Teskilat Yonetmeligi
uyarinca sahip olmalar1 gereken nitelikleri denetler, uygun bulursa teskilat izni verir.
Miistesarlik teskilat izni vermeden 6nce, kilavuzluk hizmeti vermek iizere bagvuran kurulusun
niteliklerini hizmetin gereklerine uygunluk agisindan denetlemek zorundadir. Ancak
denetleme sonuclanincaya kadar, basvuruda bulunan kurulusa 6n izin verebilir. Denetleme
sonunda Yonetmelikteki sartlar1 yerine getirdigi tespit edilen kurulusa teskilat izni verilir.
Ayni bolgede hizmet vermek iizere birden ¢ok kurulusun ayni sirada basvurmasi halinde
miiracaat edenler arasinda en yeterli personel ve ekipmani saglayacagini taahhiit eden kurulus
veya ortakliga teskilat 6n izni verilir (md.6/c).

Kilavuzluk faaliyeti i¢in verilen izin belli bir siire i¢in gegerlidir.

Kilavuzluk ve romorka;j faaliyetleri kural olarak birbirinden ayrilmayan faaliyetlerdir.
Teskilat Y&netmeliginin 14.maddesinde Idare, her bir kilavuzluk/rémorkorciiliik teskilati
bolgesi i¢inde; “Bolgenin 06zelligini goz oOnilinde tutarak, kilavuzluk ve romorkorciiliik
izinlerini tek bir teskilata verebilecegi gibi, kilavuzluk iznini bir teskilata, romorkorciiliik
iznini ayr1 bir teskilata veya birden fazla teskilata verebilir.” hilkmi yer almaktadir.
Kilavuzluk ve romorkaj hizmelerinin ayni kurulus tarafindan yapilmasi uygulamada ve
Yonetmelikte ,tercih® edilse de bunun uygulanamayacagi durumlarda Miisesarlifa bu
konularda esnek karar alma yetkisi taninmastir.

Verilmis olan tegkilat izninin gecerlik siiresi devam ederken kaldirilmasi da elbette
miimkiindiir. Verilmis olan iznin hangi hallerde iptal edilecegi Teskilat Yonetmeliginde sinirl

olarak sayilmistir.
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Yonetmeligin ~ 12.maddesinde  belirlenen bu  sebeplerden ilki, teskilatin
Kilavuzluk/Rémorkaj Teskilati izni Taahhiitnamesi ile iistlendigi yiikiimliiliiklerini yerine
getirmemesidir. Bu durumda iznin iptal edilebilmesi icin teskilatin yazili olarak ihtar edilmesi
ve eksikliklerin giderilmesi igin belli bir siire tayin edilmesi gereklidir. Ihtara ve verilen
siireye ragmen teskilatin taahhiitlerini yerine getirememesi halinde izin Miistesarlik tarafindan
iptal edilir.

Miistesarlik izin verdikten sonra, bolgede is hacminin degisip artmasi karsisinda yeni
sartlar belirleyebilir. Bolgede caligmakta olan teskilata bu sartlara uyum saglamasi i¢in belli
bir siire verilir (md 11). Miistesarlik verilen siire i¢inde yeni belirlenen sartlara uymayan
teskilatin iznini iptal etme yetkisine sahiptir.

Ugiincii olarak, teskilat da izninin iptal edilmesini Miistesarliktan talep edebilir. Her ii¢
halde de izni iptal edilen kuruluslar s6z konusu bolgede kilavuzluk hizmetini yeni bir teskilat
faaliyete baslayana kadar vermeye devam etmek zorundadirlar (md 13). Bu zorunlulugun

nedeni kilavuzluk faaliyetlerinin seyir giivenligine dogrudan yaptiklar katkidir.

3.2.1.3. Kilavuzlarin Yeterliliklerinin Tespiti ve Gorevlendirilmeleri

Cumhuriyet doneminde kilavuzlukla ilgili 6nemli gelismelerin basinda, kilavuz
kaptanlarin yeterliliklerini belirleyen diizenlemelerin yapilmas: gelmektedir. Bu baglamda
1924°de kilavuz kaptan olmanin kosullarini, bagka bir ifade ile yeterlilik sartlarin1 belirleyen
bir talimatname yaymlandi’. Bu talimatnamenin 8. maddesine dayanarak da yine aym yil
kilavuz kaptan olmak icin girilecek smavin igerik ve konularini belirleyen bir diizenleme
yapildt.”

1924 diizenlemesine gore liman kilavuzlart 1. ve 2. smif olmak iizere ikiye ayrildi.
Adaylarin en az 5 yil deniz deneyimleri olmaliydi. Yirmi yasindan kiiciik, kirk yasindan

bliylik olamamaliydilar. Yakin kiy1 veya ikinci siif liman kaptanligi diplomasina sahip

" Sefain-i Bahriye Kaptan ve Carkgilart (Buhar Motoru Carkeiligi) ile Kilavuzlar ve Yat Kaptan ve Carkgilarinca
Ahz-i Iktiza Eden Sahadetnameler Hakkinda Talimatname, Bahriye Matbaas1 1340. Sefain-i Bahriye-i Ticariye
Kaptan ve Carkgilar1 (Buhar Motoru Carkgilig) ile Kilavuzlar ve Yat Kaptan ve Carkgilarinca Ahz-i Tktiza Eden
Sahadetnameler Hakkindaki Talimatnamenin Muayene-i Sthhiyeye Miiteallik 13. Maddesinin Sekl-i Muadilidir,
Bahriye Matbaas1 1341.

¥ Sefain-i Bahriye Kaptan ve Carkgilari-Buhar Motoru ile — Yat Kaptan ve Carkgilarinca Ahz-i Tktiza Eden
Sahadetnameler Hakkindaki Talimatnamenin Sekizinci Maddesi Mucibince Tanzimi Tktiza Eden Mesail-i
Imtihaniyeye Dair Talimatname, Bahriye Matbaas1 1340.
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olduklar1 halde, stajdan gegtikten sonra bu sifata sahip olabilirlerdi. Bogazlar kilavuzlar1 da 1.
ve 2. simf diye ikiye ayrilmaktaydi. Adaylar, yirmi yasindan kiigiik, elli yasindan biiyiik
olmamaliydilar. Yakin kiyr kaptanlik diplomasina sahip olduklari halde, stajdan sonra bu
sifata sahip olabilirlerdi. 2. siif bogazlar kilavuzu adayinin en az 5, 1. simif bogazlar kilavuz
adayinin ise en az 6 yil deniz deneyimleri olmaliydi.

Ilerleyen yillarda kilavuz kaptan yeterlilikleri belirleyen diger diizenlemeler yapildi.
Bu diizenlemeler sirasi ile sdyledir: 1955 tarihli Kilavuz Ehliyetleri Hakkindaki Talimatname,
28 Nisan 1966 tarihli Kilavuz Kaptan Yeterlilikleri Hakkinda Yénetmelik.” Bu yonetmelikte 8
Eyliil 1966°da bazi1 degisiklikler yapildi." 29 Haziran 1968de yeni bir Kilavuz Yeterlilikleri
Hakkinda Yonetmelik yaymlandl.i Uzun bir aradan sonra 31 Aralik 1997°de yeni Kilavuz
Kaptan Yeterlilikleri Hakkinda Yénetmelik yayinlandi.’ Bu yonetmelikte ise 27 Aralik 2001,
22 Agustos ve 12 Eyliil 2002, 8 Kasim 2003 tarihlerinde bazi degisiklikler yaplldl.**

Kilavuz kaptan yeterliliklerini belirleyen bu diizenlemeler “T.C. karasular: iginde
bulunan denizler, bogazlar, limanlar ve akarsularda seyreden, demirleyen, demirden kalkan,
yvanasan ve kalkan gemilerin, can, mal ve ¢evrenin giivenligini saglamak icin, aldiklar: ve
alacaklart kilavuz kaptanlarin yeterliklerini belirlemek amaciyla hazirlanmigtir.” '

1997 yonetmeligine gore dort gesit kilavuz kaptan yeterliligi vardir.

1. Liman Kilavuz Kaptani: Yalniz yetkili bulunduklari liman sinirlarinda gorev
yaparlar.

2. Istanbul Bogaz1 Kilavuz Kaptani: Istanbul Bogazi igin belirlenen kilavuz kaptan
alma ve cikartma yerleri sinirlari i¢inde gorev yaparlar.

3. Canakkale Bogazi Kilavuz Kaptani: Canakkale Bogazi i¢in belirlenen kilavuz
kaptan alma ve ¢ikartma yerleri sinirlar1 i¢inde gorev yaparlar.

4. Deniz Kilavuz Kaptani: Liman sinirlar1 disinda kalan yerlerde kilavuzluk hizmeti
goriirler. Ayrica, kilavuzluk teskilati ve yetkili liman kilavuz kaptani mevcut olmayan
limanlarda, Idarenin izni ile, o limanin kilavuz kaptanhigin1 da yapabilirler. Deniz kilavuz

kaptanlari, kilavuzladiklar1 geminin vardigi limanda veya Bogazda yetkili liman veya Bogaz

* Resmi Gazete No. 12285.

" Resmi Gazete No. 12395.

 Resmi Gazete No. 12937.

¥ Resmi Gazete No. 23217.

" Resmi Gazete No. 24623, 24854, 24874, 25283.

" Bkz. 31 Aralik 1997 tarihli Kilavuz Kaptan Yeterlilikleri Hakkinda Yénetmeligin 1. maddesi.

47



kilavuz kaptant bulundugu takdirde, o limanin veya Bogazin kilavuz kaptanlik yeterlik
belgesini haiz bulunsalar dahi, gemiyi liman veya Bogaz sinirlari i¢inde kilavuzlayamazlar.

1997 yonetmeligine gore kilavuz kaptan yeterlik belgeleri almak i¢in su kosullari
yerine getirmek gerekir:

1. Tirkiye Cumhuriyeti vatandasi olmak.

2. Uzakyol Kaptan1 (Oceangoing Master) yeterlik belgesine sahip olmak.

3. Saglik durumu deniz hizmetine elverisli olmak.

4. Staj gormek ve bonservis almak.

5. Tlgili sinav konularina gére yapilacak sdzlii ve uygulamali sinavi kazanmak.

Kilavuzlarin gorev aldiklar1 bolgelere has 6zellikleri bilmeleri zorunlulugu karsisinda
Yeterlik Yonetmeligi kilavuz kaptan yeterliliklerini dort grupta toplamistir. Bunlar liman
kilavuzu, Istanbul Bogaz1 Kilavuzu, Canakkale Bogaz1 Kilavuzu ve derin deniz kilavuzudur
(md.5).

Miistesarlik, kilavuz kaptanlarin calisacaklart bolgeye uygun sekilde egitilmis ve
Yeterlik Yonetmeliginde aranan diger sartlar1 haiz olduklarina kanaat getirdiginde, bu kisilere
birer yeterlik belgesi verir. Yeterlik Yonetmeligi’nin 6.maddesi uyarinca bu belgeyi alabilmek
icin, Tiirkiye Cumhuriyeti vatandasi olmak, uzakyol kaptani ehliyetine sahip olmak, gorev
yapacag1 bolgede staja basladigi tarihte 45 yasindan glin almamis olmak ve saglik durumu
itibariyle deniz hizmetine elverisli olmak, diizgiin akici kekelemeden konusmak, staj gérmek
ve yapilacak sinavi basarmak gereklidir.

Bir bolgede kilavuz kaptan Kilavuz kaptanlarin stajlarinda ilgili bolgedeki Liman
Baskanliklar1 ve kilavuzluk faaliyetini veren kurulus ortak calisir. Kilavuzluk teskilati,
biinyesinde calistirmak {izere ise aldig1 stajyer kilavuzun Yeterlik Yonetmeligindeki sartlara
uygun staj yaptigina iliskin belgeleri Liman Bagkanligi’na gondermek zorundadir. Liman
Baskanlig1 bu belgeleri inceler ve onaylar (md.7). Onay alan stajyer kilavuz kaptan en geg bir
ay icinde Denizcilik Miistesarligi Bolge Miidirii veya gorevlendirecegi bir kimsenin
bagkanliginda, Gemi Sorvey Kurulundan bir giiverte uzmani, yerel liman bagkani, staj
yaptiran kilavuzluk teskilatinin goérevlendirecegi bir kilavuz kaptandan olusan heyet
tarafindan sinava alinir. Yeterlik Yonetmeliginin 7.maddesinde liman, bogaz ve deniz
kilavuzlari i¢in farkl: staj sartlar1 getirilmistir. Kilavuzlanacak gemi sayisi, tipi ve stajin siiresi

liman, bogaz ve deniz kilavuzlari i¢in farklidir.
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Yapilacak sinav sozlii ve uygulamali olmak iizere iki asamadir. Stajyer kilavuz kaptan,
sOzIlii sinavda navigasyon, gemi kullanma, mevzuat ve yabanci dil konularinda sinanir.
Uygulamali smav ise kilavuzun liman, deniz veya bogaz kilavuzu olup olmamasina gore
farklidir. Liman ve deniz kilavuzlari, uygulamali sinavda bir gemiyi limana sokacak, rihtima
yanastiracak, demirleyecek, gerekirse samandiralara baglayacak ve kictankara edecektir.
Bogaz kilavuzlugu sinavinda ise, stajyer kilavuz 10.000 grostondan daha biiyiik bir gemiyi

ilgili Bogazdan gecirecektir.

3.2.2. Kilavuzluk Hizmetlerinin Ulkemizdeki Teskilatlanmasi

Belli bir bolgede kilavuzluk hizmeti vermek isteyen kuruluslar Denizcilik
Miistesarligi’ndan tegkilat izni almak zorundadirlar. Kilavuzluk faaliyetini yapmak isteyen bir
kamu kurulusu, 6zel kurulus veya birden ¢ok kurulusun olusturdugu bir ortaklik Tegkilat
Yonetmeligi’ndeki sartlar1 yerine getirmek kaydiyla teskilat iznini alabilir (md 4).

Kilavuzluk teskilatt kuracak olan kurulusun ana sermayesinin tamami Tiirk
vatandaslarina ait olmak zorundadir (md.4). Herhangi bir sebeple kilavuzluk teskilatina ortak
alinmasi halinde Denizcilik Miistesarligindan izin alinmasi1 sarti da bulunmaktadir. Ancak
Yonetmelikte sermaye sirketlerinin sermaye artirrmina gitmesi halinde Miistesarliktan izin
alinmasi sart1 aranmamaktadir.

Bunun disinda, bir kilavuzluk teskilati i¢cin gerekli olacak altyapr unsurlarinin da
saglanmasi gereklidir.

Yonetmelik uyarinca, bir kilavuzluk teskilatinda yeteri kadar kilavuz kaptan, Deniz
Tahditli Telsiz Operatorii belgesine sahip muhabereci, gemiadami, gerekli 6zellikleri igeren
kilavuz motoru, 24 saat hizmet verilebilecek bir Kilavuzluk Istasyon binasi, VHF cihazlar1
gibi malzemenin verilen 6n izin siiresi i¢inde temin edilmesi gereklidir. Bu techizatin sayist
hizmetin yapilacagi bolgenin niteliklerine gore belirlenir.

Miistesarliktan izin alan kilavuzluk teskilat1 giinlin 24 saati hizmet vermek zorundadir.
Yonetmelik uyarinca grev, lokavt, toplu is sozlesmeleri, gegici is durdurma halleri miicbir
sebep olarak kabul edilmektedir. Bu haller disinda, teskilat vardiyali olarak can ve mal
emniyetinin gerektirdigi sekilde ve tiim giivenlik 6dnlemlerini almig olarak calismak yiikiimii

altindadir.
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Tablo 4.

Kilavuzluk Hizmeti Verilen Tiirkiye Limanlar

Liman Ad1 Isleten Kurulus Kilavuz Kaptan Sayisi
Hopa limani Ozel 1
Rize liman Ozel 1
Trabzon limant Ozel -
Giresun limani Ozel -
Ordu iskelesi Ozel -
Samsun limani TCDD 4
Sinop iskelesi Ozel -
Zonguldak liman1 TTK 1
Eregli liman Ozel 4
Istanbul limani TDI 11
Istanbul Bogazi TDI 60
Canakkale Bogazi TDI 58
[zmit Korfezi Ozel 39
Derince limani TCDD 4
Gemlik iskelesi Ozel 6
Mudanya iskelesi Ozel 6
Bandirma limant TCDD 3
Tekirdag limani Ozel 2
Tuzla limani Ozel 4
Ambarl1 limani Ozel 12
Marmara Eregli liman1 Ozel 1
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Tablo 4. Devami

Liman Adi Isleten Kurulus Kilavuz Kaptan Sayist
Marmara Eregli limani Botas 4
Bandirma Giibre limani Ozel -

Aliaga Korfezi Tlipras 3
Aliaga PETKIM PETKIM 2
Nemrut limani Ozel 6
Dikili iskelesi Ozel 1
Canakkale Cimento iskelesi Ozel 1
[zmir limam TDI 8
Kusadas1 liman1 Ozel 2
Giilliik iskelesi TDI
Marmaris limani Ozel 2
Fethiye iskelesi Belediye -
Antalya liman Ozel 4
Cesme limani Ozel 2
Alanya iskelesi Ozel 1
Mersin limani TCDD 5
Tasucu iskelesi SEKA
Iskenderun limani Ozel 4
Iskenderun limani TCDD 3
[SDEMIR limam ISDEMIR 2
Yumurtalik limani Ozel 4
BOTAS limani BOTAS 8
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Sekil 5. Kilavuzluk Hizmeti Verilen Tiirkiye Limanlar

3.2.3. Dar Su Yollarinda ve Bogazlarda Uluslararasi1 Kural ve Uygulamalar

Denizcilik faaliyetlerinin hemen hemen tamami uluslararasi nitelik tasir. Denizlerdeki
tehlikelerin bayrak, yiik, gemi ayirimi goézetmemesi ve g¢evre kirliliginin simir tanimamasi
denizciligin uluslararasi boyutta ayrintili olarak diizenlenmesi sonucunu dogurmustur.

Kilavuzluk faaliyetleri ve bunun diizenlenmesi her bir devletin mutlak egemenlik
sahasina girer. Bir bolgede kilavuzluk teskilatinin kurulmasina gerek olup olmadigi ve bu
teskilatin nasil kurulup, isletilecegine ilgili devlet karar verir. Zira, kilavuzluk hizmeti ¢ogu
zaman tek bir iilkenin karasular1 veya igsularinda yapilan ticari bir faaliyettir. Buna karsin
kilavuzluk da diger denizcilik konular1 gibi uluslararasi niteligini korur. Zira, kilavuzluk
hizmeti belli bir bolgeden gegen tiim gemilerin seyir emniyetini ve ¢evrenin korunmasini
saglamak {izere, gemiler arasinda yilk ve bayrak farki gozetilmeksizin uygulanmak

zorundadir.
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Konunun 6nemi dolayisiyla deniz kilavuzluguna iliskin ¢esitli konular IMO tarafindan
da diizenlenmistir. Daha Once agiklandigr {izere IMO denizcilik ve denizde gilivenlik
konularinda ¢alisan uluslararasi yetkili tek teskilattir.

Kilavuzluk konusunda IMO’nun calismalar1 diger seyir giivenligi g¢aligmalarina
kiyasla daha azdir. Bunun nedeni kanimca, kilavuzluk faaliyetinin uluslararasi sulardan daha
cok igsularda yapiliyor olmasidir. Liman i¢inde ve yaklagimlarinda, korfez alanlarinda trafigin
¢ok oldugu bolgelerde yapilan kilavuzluk faaliyetlerinin hukuki diizenlemesi tamamiyla kiy1
devletinin egemenlik alanina girer.

IMO’da bu gercegin farkinda olarak 1968 yilinda aldig1 kararda, hiikiimetlerin faydali
olacagina inandiklar1 liman ve yaklasimlarinda kilavuzluk hizmeti verecek teskilatlarin
kurulmasin1  desteklemelerini  ve zorunlu kilavuzluga tabi gemilerin niteliklerini
belirlemelerini tavsiye etmekle yetinmistir . IMO, hangi tipteki gemilerin kilavuz almasi
gerektigi, hangi bolgelerde zorunlu kilavuz uygulamasinin yapilabilecegi konularinda
herhangi bir kural veya standart yaratmamis ancak kilavuzlarin yetistirilmeleri,
belgelendirilmeleri, kilavuz teknelerinin haiz olmasi gerekli standartlar konusunda ve
kilavuzlarin gorevlerini yaparken karsilastiklar1 tehlikelerin en aza indirilmesi icin cesitli
calismalar yapmustir.

Bu ¢alismalar i¢inde 6zellikle, kilavuz kaptanlarin gorev yapacaklar1 gemilere ¢ikis ve
inislerinde karsilastiklart giivenlik problemlerinin ¢6ziimii 6nemli yer tutar. SOLAS
Sozlesmesi’nde’ ve IMO’nun gesitli kararlari uyarinca kilavuz merdivenlerinin ve diger
techizatin kilavuz kaptanlarin giivenligini tehlikeye diisiirmeyecek asgari standartlar
karsilamasi gereklidir.i

Kilavuz kaptanlarin giivenli ortamlarda calismalarini saglayacak kurallar disinda,
egitimleri i¢in gerekli standartlar IMO tarafindan olusturulmustur. Kilavuz kaptanlarin, seyir
giivenliginin artirtlmasi ve deniz g¢evresinin korunmasina olan dogrudan katkilar1 dikkate
alimarak hiikiimetler tarafindan en 1iyi sekilde yetistirilmelerini saglayacak kriterler

belirlenmistir.

* IMO Documents, A.159(ES.IV)

"SOLAS V/17 vd.

* Kilavuzun gemiye girig yapacagi kapimin geminin i¢ine dogru ac¢ilmasi, kilavuz merdiveninin gemi bordasina
stkica dayanmig olmasi, merdivenlerin IMO tarafindan tanimlanmis boyutlarda olmasi, kullanilacak iplerin
kalitesi ve nitelikleri, kilavuzu gemiye alacak mekanik bir sistem varsa bu sistemde kullanilabilecek elektrigin
azami giicii dahi IMO tarafindan belli standartlara tabi tutulmustur. bkz IMO Documents A 16/ Res.667, 30
Kasim 1989,s.7. Ayrica bkz. IMO Documents, A.275(VIII), A.426(XI) ve MSC/Circ.568/Rev.1.
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15 Ocak 1982 tarihinde IMO tarafindan kabul edilen “Derin Deniz Kilavuzlar1 Harig
Olmak Uzere Deniz Kilavuzlarinin Egitimleri, Ehliyetleri ve Calisma Usulleri” isimli
belgede, her bir kilavuzluk bolgesinin kendine has 6zellikleri nedeniyle kilavuzlarin yoresel
bilgi ve tecriibe sahibi olmalari, ehliyetlerinin verilmesi ve kilavuzluk sistemlerinin kurulmasi
konularina IMO’nun miidahale etmek istemedigi ancak, halihazirda yiiriitiilen kilavuzluk
hizmetlerinin standart hale getirilmesi geregi bulundugu ifade edilmektedir. IMO, kilavuzluk
hizmetlerinin  gelistirilmesi, egitimin ve ehliyet verilmesinin asgari standartlarinin
belirlenmesi, kilavuz ile gemi personeli arasinda etkin isbirligi saglanmasi ve kilavuzun
hizmet verdigi geminin teknik ozelliklerini bilmesinin denizde seyir giivenligine katki
saglayacagi gerceginden hareketle olusturdugu asgari egitim kriterleri ile, kilavuz kaptanlarin
yiiksek standartlarda yetistirilmelerini, kilavuzluk sisteminin etkin sekilde isleyisini ve gemi
personeli ile kilavuzun uyumlu ¢aligmasini saglamay1 amaclar .

Kilavuzlarin Egitimlerine iligskin kurallar uyarinca (md.5), en ¢ok bes yillik araliklarla
kilavuz kaptanlarin yerel ve uluslararasi hukuki diizenlemeler ile gorev yaptiklara bolgeye
iliskin bilgilerinin ve saglik durumlarinin devletler tarafindan kontrol edilmesi tavsiye
edilmektedir.

Kilavuzluk hizmetinin etkin bir sekilde yapilabilmesi i¢in kilavuz ile gemi kaptani
arasinda iyi bir iletisimin saglanmasi gereklidir. Kilavuzun gemide bulunmasi kaptanin
geminin idaresine dair olan sorumlulugunu ortadan kaldirmaz. Bununla beraber, kaptanin ve
kilavuzun isbirligi i¢inde ¢alismalart geregi IMO kurallari igerisinde de yer alir. Buna gore,
gemi kaptani kilavuzdan seyre iligskin tiim bilgileri, hava durumu, akintilar ve deniz trafiginin
durumu hakkindaki bilgileri almali, kilavuza ise geminin seyir giivenligine etkisi olacak,
geminin en ve boyu, su ¢ekimi, manevra kabiliyeti, direklerinin yiiksekligi, siirati, teknik
durumu ve benzeri tiim 6zelliklerini bildirmelidir'.

IMO kilavuz kaptanlara gemilerin seyir giivenligini saglamalar1 yaninda onemli bir
baska gorev daha yiliklemistir. Kilavuz kaptanlar goérev yaptiklart gemilerin durumunu, yerel
otoritelere nazaran daha yakindan goérmek imkanina sahiptirler. Bu nedenle kilavuz kaptanlar
gorevlerini ifa ettikleri sirada gozlemledikleri seyir giivenligini etkileyecek herhangi bir
durumu veya g¢evrenin korunmasi i¢in gerekli gordiikleri bir konuyu yetkili makamlara rapor

etmek zorundadirlar.

" bkz. IMO Documents, A XII/ Res.485, 15 Ocak 1982
" Bu konuda bkz. IMO Documents, A XII/ Res.485, 15 Ocak 1982, s.6.
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Benzer bir kural 1998 tarihli Tiirk Bogazlart Deniz Trafik Diizeni Tiiziigli'nde de
bulunmaktadir. Kilavuz kaptanlar yanlis yere demirleyen veya izin almaksizin demirleyen
gemilerin kaldirilmasinda (md. 28), yanlis seyreden ya da kurallara uymayan gemiler ile
meydana gelen deniz kazalarinin ve rotalar lizerindeki seyir giivenligi bakimindan sakincali
hususlarm Trafik Kontrol Istasyonlarina bildirilmesinde (md.31) énemli rol oynarlar.

Bunun yani sira IMO kurallar1 uyarinca kilavuz kaptanlar bir geminin seyir giivenligi
veya c¢evre i¢in tehlike olusturdugunu diisiiniiyorlar ise, s6z konusu gemiyi kilavuzlamaktan
kaciabileceklerdir. Her iki halde de yetkili makamlar kilavuzlarin raporlarina goére gerekli
gordiikleri 6nlemleri alma hakkina sahiptirler .

IMO’nun kilavuzlarin egitimleri ve c¢alisma sartlar1 disinda 6nemli bir g¢alisma
yapmamistir. Cesitli deniz alanlarinda trafik kontrol sistemlerinin, ayirim semalarinin
kurulusunda ayrintili diizenlemeler yapan bu kurulus, tehlikeli bolgelerde kilavuz alinmasini
tesvik eden bir gayret icerisinde degildir. Bununla beraber bir kag¢ kararinda trafik kontrol
istemlerinin kilavuzluk faaliyeti ile esgiidiimlii olmas geregini kabul etmistir."

IMO bir kag bolgede seyreden gemilerin kilavuz bulundurmalarint 6nermistir. Cogu
kez de s6z konusu &neri tehlikeli yiik tasiyan gemiler ile sinirlandirilmistir. Ornegin, Baltik
Denizi’nde seyreden gemiler i¢in boyle bir sinirlama bulunmaktadir. IMO‘nun ilgili kararinda
Baltik Denizi’ne girislerde tiim biiyiik gemilerin akinti, karaya oturma ve ¢atma tehlikeleri ile
kars1 karstya bulundugu ifade edildikten sonra, sadece su ¢ekimi 13 metre ve iizerinde olan
gemiler ile radyoaktif madde tasiyan gemilerin diger giivenlik 6nlemlerine ek olarak kilavuz
almalar tavsiye edilmistir'.

Benzer bir baska tavsiye karar1 da ayni bolgedeki Sound Bogazi i¢in gecerlidir. Bu
karara gore, su ¢ekimi 7 metre veya daha fazla olan yiklii petrol tankerleri, yiiklii kimyasal
madde tankerleri veya gaz tankerleri, boyutlarina bakilmaksizin tiim radyoaktif madde tagiyan

gemiler Sound Bogazi’nda seyrederken kilavuz bulundurmalidir.’

" IMO Documents, A XII/ Res.485, s.7. Ancak IMO’nun s6z konusu kararinin uluslararasi bogazlardan ugraksiz
gecis yapmakta olan ve karasularinda zararsiz gecis hakkini kullanan gemilerin, kilavuz raporu fizerine
durdurulup kontrol edilebilecegi anlamina gelmedigi ¢ok agiktir.

" Gemi Trafik Yénetim Hizmetleri ile raporlama sistemi kilavuzluk faaliyetleri ile uyumlu ve esgiidiimlii
olmalidir. IMO Documents, A 20/ Res.857, 3 Aralik 1997.

* IMO Documents A.620 (15), 19 Kasim 1987.

¥ IMO Documents, A.579(14), 20 Kasim 1985.
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Bunun diginda Torres Bogazi ve Great Barrier Reef bolgesinde seyreden 70 metre ve
daha biiyilk gemiler ile tiim yikli petrol tankerlerinin, kimyasal tankerlerin ve LPG
tankerlerinin”, Malaka Bo gazlarinda ise derin su ¢ekimi olan tiim gemilerin ve ¢ok biiyiik ham
petrol tankerlerinin trafik ayirim semalari i¢inde seyrederken kilavuz kaptan bulundurmalari®
IMO tarafindan tavsiye edilmektedir.

IMO Istanbul Bogaz1 icin de benzer bir tavsiye karar1 vermistir. Ancak bu kararda
diger bogazlar ve deniz alanlarinda oldugu gibi kilavuz alinmasi tavsiyesini belli bir gemi
veya yiik tipine gore sinirlamamis, tam aksine gegis yapan tiim gemilerin kilavuz kaptan

almalarini “siddetle” tavsiye etmistir*,
3.2.4. Tiirk Bogazlan ve Kilavuzluk

Istanbul ve Canakkale Bogazlari ile Marmara Denizinin bogazlardan gecis icin
kullanilan boliimiinii igeren bolge Tiirk Bogazlar1 olarak tanimlanir.’ Bu bolge, tarih boyunca
onemli bir suyoludur. Tiirk Bogazlarinin bu 6nemi, diinyanin degisen siyasal ve ekonomik
kosullarinda artarak siirmektedir. Buna paralel olarak, Tiirk Bogazlarinda yogunlasan deniz
trafigi, icerdigi risk ve tehlikelerden dolayr bolgenin giivenligini de tehdit eder bir duruma
geldi. Buna bagli olarak Tiirk Bogazlari gecisinde, kilavuzluk hizmetlerinin tasidigi 6nem

artt1.

" IMO Documents, A 17/Res.710, 29 Kasim 1991.

" IMO Documents, SN/Circ.198, 26 Mayis 1998.

fIMO Documents, SN/Circ.108, 4 Subat 1982 ve SN/Circ.166, 1 Haziran 1994.

¥ Tiirk Bogazlari statiisiiniin tarihsel gelisimi i¢in bkz. Bengi Selen Yiiceer, Uluslararas: Bogazlar ve Kilavuzluk,
Dokuz Eyliil Yay., Izmir 2001, 5.49 ve devamu.
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Sekil 6. Tiirk Bogazlari’nin Uzunlugunu Gosteren Harita

Tiirk Bogazlar1 gibi trafigi yogun ve cografi 6zellikleri nedeniyle kaza olasiliginin
yiiksek oldugu bolgelerde kilavuz alinmasinin giivenlik agisindan faydalar1 bilimsel olarak
ortaya konmustur. Buna ragmen uluslararasi1 bogazlarda kilavuzluk sisteminin zorunlu hale
getirildigi bir 6rnek mevcut degildir.

Calismamizin  birinci  boliimiinde uluslararasi bogazlar ve buralardan gegisin
diizenlenmesi konusu anlatilirken bogaz devletlerinin gegisi engellememek, ertelememek
zorunda olduklar1 belirtilmisti. Uluslararast deniz hukukunun kodifikasyonu sirasinda
bogazlardan gecisi engelleyecek veya geciktirecek her tiirlii engelin ortadan kaldirilmasi tiim
denizci iilkelerin lizerinde anlastiklar1 bir konuydu. Bu g¢aligmalar sirasinda ticaretin ve
ulagimin saglanmasi, giivenlik kaygilarinin 6niine gegmistir.

Tirk Bogazlart bakimindan ise kilavuzlugun zorunlu hale getirilmesi 1936 tarihli
Montreux Sozlesmesi nedeniyle miimkiin degildir. Bu antlasmanin ticaret gemilerinin
bogazlardan gecisini diizenleyen 2. maddesinde “kilavuzluk ve romorkaj ihtiyari kalir”

ifadesi agikga yer alir.
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Tirk Bogazlarinda kilavuzluk sisteminin  zorunlu hale getirilemese bile
yayginlagtirilmas: amaciyla IMO nezdinde baglatilan girisimler 1994 tarihinde sonu¢ vermis
ve IMO tarafindan Tiirk Bogazlarindan gecis yapan tiim gemilerin kilavuz almasi “siddetle
tavsiye” edilmistir. 1994 tarihli Tiizilik ile getirilen trafik ayirim diizeninin ve diger giivenlik
onlemlerinin IMO’ya sunulmasim1 takiben Genel Kurul tarafindan verilen kararda,
“Bogazlardan gegen gemilerin kaptanlari, seyir giivenliginin gerekleri uyarinca, kalifiye bir
kilavuz kaptanin hizmetini almalar: siddetle tavsiye edilir” ifadesi yer alir .

Benzer bir karar da 1982 yilinda Istanbul Bogazinda trafik diizeninin soldan saga
alinmasindan sonra IMO tarafindan alinmistir. Ancak s6z konusu 1982 tarihli kararda,
bogazda kilavuzluk hizmetinin 24 saat araliksiz verildigi belirtildikten sonra, kilavuz alinmasi
tavsiyesi “trafik diizeninin degistigini  bilmeyen gemilerin olabilecegi” sebebine
dayandirilmaktadir.” Halbuki 1994 tarihinde verilen ve yukarida deginilen karar, herhangi bir
bahane arkasmma siginmaksizin, bogazlardan geciste kilavuz kaptan alinmasini bogaz
kullanicilarina “siddetle” onermektedir.

IMO, Tirk Bogazlar1 disindaki diger bazi uluslararast bogazlarda da kilavuz
alinmasin1 ¢esitli defalar tavsiye etmistir. Ancak yukarida da aciklandig1 iizere, Tiirk
Bogazlar haricinde, diger tiim bogazlarda kilavuz alinmasi tavsiyesini biiyiik gemiler, su
cekimi fazla olan gemiler ile tehlikeli yiik tagiyan gemilerle sinirlamistir. Buna karsilik Tiirk
Bogazlarinda herhangi bir smirlamaya gitmeden “geg¢is yapan tiim gemilerin” kilavuz
almasini “siddetle” tavsiye etmistir.

Uluslararas1 hukuktaki s6z konusu diizenlemeler 1s181inda Tiirkiye, 1994 tarihli Tiiziik
ile Tirk Bogazlarinda kilavuzluk uygulamasinin nasil yapilacagi ve bu uygulamaya kimlerin
tabi olacagini belirlemistir. Tiiziglin 31. maddesi uyarinca 150 metre ve daha biiylik Tiirk
Bayrakli gemiler de Bogazlardan gecerken kilavuz almak zorundaydilar. Ancak benzer bir
hiikkiim 1998 tarihli yeni tiiziikte bulunmamaktadir. Yapilan bu degisiklik kanimca yerinde
degildir. Zira, bogazlarin cografi ve fiziki 6zelliklerinin neden oldugu zorluklar tiim gemiler
icin aynidir. Ugraksiz gegis yapan tim gemilerin kilavuz almasini 6nemle tavsiye eden
Tirkiye’nin kendi bayragini tasiyan gemilerin kilavuz alma zorunlulugunu kaldirmis olmasi

uluslararasi arenada inandiriciligini azaltmaktadar.

* IMO Documents, Assembly Resolution A.827(19)/Annex 2, para.3. Ayrica bkz. SN/Circ.16, 1 Haziran 1994,
fIMO Documents, SN/Circ.108, 4 Subat 1982.

* Montreux Bogazlar S6zlesmesinin 2. maddesinde yer alan “kilavuz almak ihtiyaridir” ifadesi sadece yabanci
bayrakli gemiler bakimindan Tiirkiye’yi baglamaktadir. Tiirkiye kendi bayragini tasiyan gemiler bakimindan her
tiirlit 6nlemi alabilir.
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Bugiin Tiirk Bogazlarinda gecerli olan kilavuzluk sistemi 1998 tarihli Tiiziikte yer
almaktadir. Buna gore, Tiirk Bogazlarindan gegis yapacak tiim gemilerin kilavuz kaptan
almalar1 6nemle tavsiye edilmistir (md 27). Ancak bu konuda herhangi bir baska ifadeye yer
verilmemistir.

Tiirk Bogazlarindan ugraksiz gecis yapacak gemilere iligskin olan bu tavsiye uyarinca
Istanbul Bogazindan gegis yapacak olan gemiler; Bogazin Karadeniz ve Marmara girislerinde
Tlziik hiikmiiyle belirlenmis noktalarda kilavuz kaptan alacaklardir (md 37). Canakkale
Bogazinda da Ege Denizi ve Marmara Denizi girislerinde Tiizlikle koordinatlar1 belirlenmis
noktalarda gemiye kilavuz kaptan alinabilir (md 45). Ancak Denizcilik Miistesarlig
tarafindan gerekli goriildigii hallerde kilavuz kaptan alinabilecek noktalar, usuliince
duyurulmak kaydiyla degistirilebilir.

Tirk Bogazlarindan ugraksiz gegis yapan gemiler disindaki gemiler ise, kilavuz almak
dahil Tiirk mevzuatinda 6ngoriilen tiim zorunluluklara uymakla yiikiimliidiirler.

Tirk Bogazlarinda kilavuzluk faaliyetini bir kamu kurulusu olan Tiirkiye Denizcilik
Isletmeleri yiiriitmektedir. Fakat bu hizmetin Denizcilik Miistesarligina bagli Kiy1 Emniyeti
ve Gemi Kurtarma Isletmeleri biinyesine alinmasi giindemdedir. Halihazirda Istanbul Bogazin
ve Canakkale Bogazlarinda ikiser adet bulunan kilavuzluk istasyonlarinin sayisinin artirilmasi

da diisliniilmektedir.

59



Toplam ve Pilotlu Gemi Gecgis Adetleri

fletanhiil RAafav:

Sekil 7. Istanbul Bogazi Gemi Gegis Adetleri ( 2002-2006)

3.3.  Avrupa Birlgi’nde Kilavuzluk Sistemleri

3.3.1. Almanya

Alman kilavuz kaptanlik hizmeti, serbest c¢alisan kilavuz kaptanlar tarafindan
yuriitilmektedir. Bolgelerde c¢alisan kilavuz kaptanlar dernek olarak oOrgiitlenmislerdir.
Almanya’da 7 bdlge vardir. Her bolge dernegi kendi baskanin1 segmektedir (Altermann). Tiim
bolgesel derneklerin  baskanlar1 Federal Kilavuz Kaptan Odasin1  olustururlar
(Bundeslotsenkammer) ve Oda Bagkanini segerler. Bolgelerdeki kilavuz kaptanlar Ulastirma
Bakanligi’nin denetiminde c¢alismaktadirlar. Hamburg ve Bremerhaven limanlarinin kendi
liman kilavuzluk hizmetleri vardir; diger Alman limanlarinda bolgelerdeki kilavuz kaptanlar

hizmet vermektedir.
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1954 yilindan bu yana kilavuz kaptanlar, Kilavuz Kaptanlik Kanunu'nun
diizenlemelerine uygun olarak ¢alismaktadirlar. (Kanun 1984, 1986, 1994 ve 1997 yillarinda
degisikliklere ugramstir.)

Kilavuz Kaptanlik Kanunu’na ek olarak, 6zel Bolge Kilavuz Kaptanlik Kararnameleri
yayimlanmigtir. Bu kararnameler, yedi kilavuzluk bdlgesi ile ilgili olarak sinirlar, yonetim ve
diizenlemeleri detayli olarak belirlemektedir. Kilavuz kaptanlik ticretleri, saglik standartlar1 ve
kilavuz kaptanlarin egitimi gibi diger konularda diizenlemeler baska kararnameler yoluyla
yapilmustir.

Bolgelerde bulunan kilavuz kaptanlar ve Agik Deniz Kilavuz kaptanlarina Federal
Alman Cumbhuriyeti tarafindan ruhsat verilir. Liman kaptanlarina bu ruhsatlar kendi liman
idareleri tarafindan verilir. Kilavuz kaptan ruhsati sahibi kisi, tiim hak ve yiikiimliiliikleriyle
birlikte kendi bolgesindeki dernegin otomatik olarak tam {iyesi olur.

Kilavuz Kaptan Sayis1 (Aralik 2003)

740 Bolgesel Kilavuz Kaptan

62 Hamburg Liman1 Kilavuz Kaptani

Weser/Elbe - Range’de 40 kadar bolgesel kilavuz kaptan ve Kiel ve Rostock-Range
bolgesinde 25 kadar kilavuz kaptan agik deniz kilavuz kaptanligi ruhsatina da sahiptir.

EMPA Uyeligi

1963 yilindan bu yana. Almanya EMPA ’nin kurucu iiyesidir.

Asgari Nitelikler

En yiiksek STCW belgesi ve belge sonrasinda 2 yillik gemi zabitligi ya da gemi
kaptanligi. Kilavuz kaptanlar i¢in saglik durumunun iyi oldugunu belirten saglik raporu.

Bolgede kilavuz kaptan yaninda 6 ay ciraklik yaparak teorik ve pratik egitim ve sinavi
basariyla gecme.

Emeklilik

Aktif olarak kilavuz kaptanlik yapmak i¢in 65 yasin altinda olmak gerekmektedir.

Ucret Tarifeleri/Gelir Diizeyi

Tarifeler Ulastirma Bakanlig1 tarafindan, Almanya’nin denize kiyisi olan 5 eyaletinin

ulagtirma bakanliklar1 ve kilavuz kaptanlarin goriisii alindiktan sonra belirlenir.
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“Normal” gelir, Almanya disina giden Alman gemilerinin kaptanlarinin tarife ile
belirlenmis ticretine yakindir. Ancak garantili bir gelir yoktur. Alman kilavuz kaptanlar “tim
ekonomik riskleri” listlenirler. Yani “gemi yoksa gelir de yoktur.”

Calisma Saatleri

Ortalama olarak Alman bolge kilavuz kaptanlar her y1l en az 270 giin “gdrevdedirler.”
Kilavuz kaptan derneklerinde yerel olarak tatillerle ilgili farkliliklar olabilir. Cogu dernek
asagidaki sistemi benimsemistir:

Bir kilavuz kaptan, hasta ya da izinde degilse, “gérev basinda”dir. Gorev, gemi
trafiginin yogunluguna bagl olarak diizenlenen sirali bir sisteme baglhidir. Bir kilavuz kaptan
gorevden dondiigiinde, “gdrev basinda” olan diger kilavuz kaptanlarin listesinin en sonuna
girer. Listede Oniinde yer alan tiim meslektaslar1 gorev yaptiktan sonra sira tekrar kendisine
gelir. Iki is arasindaki dinlenme siiresi gemi trafigine gore degiskenlik gdsterir. “Normal” bir
gelir diizeyi saglamak icin bir kilavuz kaptanin ¢alismasi gereken siire (bolgesinde) yaklasik
haftada 49 saattir.

Kilavuzluk Istasyonlar

Kilavuzluk  istasyonlar1 ve  kilavuz  gemileri, = Wismar/Rostock/Stralsund
bolgesindekiler hari¢ Alman hiikiimetine aittir. Ad1 gegen bolgedeki kilavuz istasyonlart ve
gemileri 6zel bir sirkete aittir ve onlar tarafindan calistirllmaktadir. Bu hizmetin yonetimi ve
bakimi kilavuz kaptanlarin kendi sorumlulugundadir (Wismar/Rostock/Stralsund hari¢). Her
bolge i¢in 2 wyillik biitce yapilir ve masraflar, hiikiimetin uluslararas1 denizcilik
faaliyetlerinden aldig1 kilavuzluk iicretinden karsilanir.

Kilavuz Kaptan Muafiyet Belgeleri (PEC)

LOA: 90 m. ya da BOA: 13 m.’den biiyiik gemiler i¢in kilavuz almak sarttir (petrol ve
kimyasal madde tasiyan tankerler icin LOA: 60 m. ya da BOA: 9 m.’den biiyiik oldugunda
ayni sartlar gecerlidir). 1 yil icinde 12 sefer kilavuz kaptanla seyreden geminin kaptani,
gemisi LOA: 120 m. ya da BOA: 19 m.’den kiigiikse kilavuzsuz seyredebilir. 120 x 19 m.’den
bliyiik gemilerin kaptanlarina, kilavuz kaptanin tavsiyeleriyle yaptig1 24 seferden sonra ve
Almanca olarak yapilan ve gemi kaptaninin dil bilgisi ve kilavuzluk bolgesi ile ilgili bilgisinin
ol¢iildiigli teorik sinavda bu bilgilerini kanitlamasinin ardindan Kilavuz Kaptan Muafiyet

Belgesi verilir.
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3.3.2. Belgika

Kiy1 sularinda, Scheldt nehri ile nehrin Antwerp yoniindeki halicinde, Ghent’ten
Terneuzen’e uzanan kanalda ve ayn1 zamanda Zeerbruges, Ostend ve Nieuport limanlarinda
seyreden gemilerle ilgili kilavuzluk hizmetleri Belgika (Flaman bolgesi) hiikiimeti tarafindan
diizenlenir. Ulke 4 bolgeye ayrilmustir: Scheldt Nehri, Ghent-Terneuzen Kanali, Scheldt
nehrinin hali¢ kismi ve Belgika kiy1 limanlari.

Scheldt Nehri’nin biiylik boliimii Hollanda topraklar: iizerinde yer alir, ancak nehrin
ana limanlar1 olan Antwerp ve Ghent Belgika’dadir. Dolayisiyla hem Flaman, hem de
Hollandali kilavuz kaptanlar Antwerp ve Ghent limanlarina giris-¢ikis yapan gemileri
kilavuzlama yetkisine sahiptir. Kilavuzluk hizmetlerinde gemilerin dagilimi, iki {ilke
arasindaki bir anlagsma ile diizenlenmistir (% 27,5 Hollandali, % 72,5 Flaman kilavuz
kaptanlar olmak tizere). Scheldt Nehri’ndeki bir Hollanda limanina giden gemiler miinhasiran
Hollandali kilavuz kaptanlarin, bir Belgika limanmna giden gemiler ise Belgikali kilavuz
kaptanlarin hizmetlerinden yararlanirlar. Hollandali ve Belgikali kilavuz kaptanlar arasinda
kilavuz araci, hizmet teknesi ve helikopterlerin ortak kullanimi yaygindir.

Flaman kilavuz kaptanlar, Flaman Hiikiimeti’ne ait bakanlik biinyesindeki Cevre ve
Altyapt Genel Midirliigli'ne bagli Su Altyapis1 Dairesi’ne baghh kamu calisam
statiisiindedirler. Kilavuz kaptanlar 2000 yilindan bu yana Flaman idaresi biinyesinde yer alan
“DAB Loodswezen” adindaki 6zerk bir firmada gorev yapmaktadir.

Flaman kilavuzluk faaliyetleri Belcika’nin kilavuzlukla ilgili mevzuati, Belgika ile
Hollanda arasindaki anlagmalar ve ayrica Flaman kamu ¢alisanlarini ilgilendiren kanunlarla
diizenlenmistir.

Belcika ve Hollanda arasindaki kilavuzlukla ilgili mevcut anlasmalarin degistirilmesi
yoniinde ¢ok biiylik baskilar mevcuttur. Her iki ililke de Antwerp ve Rotterdam’in kilavuzluk
tarifeleri arasindaki baglantiy1 ortadan kaldirmak, nehir trafigini birlikte takip etmek ve her iki
ilkenin kilavuzluk hizmetleri arasindaki isbirligini artirmak istemektedir.

Kilavuzluk hizmetlerinin orgiitlenmesinde son zamanlarda onemli degisiklikler
olmustur. Ileri bir manevra simiilatérii kullanilmasi, kategori atlayabilmek igin ek egitim
alinmasi ve diger kurslarin yani sira BRM kurslart da diizenlenmesi vb. egitim programlariyla

ilgili pek ¢ok gelistirme yapilmasi yoluna gidilmistir. Helikopterli operasyonlar ve Karadan
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Yonlendirilen Kilavuzluk hizmetleri i¢in 6zel egitimler verilmektedir. Mevcut planlar kilavuz
teknelerinin yerine SWATH ya da SLICE tipi araglarin gegirilmesi yoniindedir.

2000 yilinda biitiin bolgelerden gelen kilavuz kaptanlar “Beroepsverening van
Loodsen” (BvL) ad1 altinda tek bir kurulug bilinyesinde bir araya geldiler. Bu kurulus, Flaman
hiikiimetine bagli kilavuz kaptanlarin mesleki ¢ikarlarini korumaya yonelik bir kurulustur.
Kanunen ‘taninmis fakat temsil gilicii olmayan’ bir birlik statiisiindedir. Temsil giicii
olabilmesi i¢in kilavuz kaptanlarin toplam sayisinin ¢ok iizerinde katilim (kilavuz kaptanlik
disindaki mesleklerin de mevcut olmasi) gerekmektedir. Ancak birer kamu calisan1 olan
kilavuz kaptanlarin yaklasik % 90’1n1 temsil ettiginden bu kurulusa danisilmakta ve goriisleri
alinmaktadir. Uyelik zorunlu degildir.

Kilavuz Kaptan Sayisi

Antwerp Nehir kilavuzlari: 150

Ghent Kanal kilavuzlari: 30

Deniz kilavuzlart: 115

Kiy1 kilavuzlari: 28

Bunlar arasinda 3 kadin kilavuz kaptan yer almaktadir.

EMPA iiyeligi

Eski “Vereniging van Staatsrivierloodsen” EMPA’nin kurucu iiyesidir. 2000 yilindan
bu yana biitlin kilavuz kaptanlar “Beroepsverening van Loodsen” (BvL) kurulusu biinyesinde
temsil edilmektedir.

Asgari Nitelikler/Egitim

Belgikali kilavuz kaptanlarin belgeleri Flaman hiikiimeti tarafindan verilir. Aranan
asgari nitelikler sunlardir:

- 36 aylik (kaptan olarak) sefer deneyimiyle birlikte gecerli bir STCW95 belgesi

- Deniz Bilimleri Lisans Derecesi (kaptanlar i¢in verilen liniversite diplomasi)

- Ana dili Flamanca olmayan adaylar icin Flaman dilini bildiklerine dair bir sertifika

- Saglik muayenesi

- Secim prosediirii ve psikolojik testler

- Adaylik i¢in iist yas sinir1 kaldirilmastir.

Belgika’da halen bir kaptanlik belgesi (F.G.) alinabilmesi i¢in iiniversite diplomast

gerekmektedir. Yakin gelecekte denizcilik egitim programi Bologna Anlasmasi uyarinca
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yeniden Orglitlenecektir (lisans ve master dereceleri seklinde). Bugiin i¢in mevcut kilavuz
kaptan sayis1 yeterli degildir.

Belirli bir bolgeye yonelik olarak (manevra simulatoriinii de igeren) 1 yillik bir
egitimden gectikten ve teorik ve uygulamali sinavlar1 verdikten sonra o bolge i¢in kilavuz
kaptanlik belgesi alinabilir.

Bir kilavuz kaptan kariyeri boyunca bir bolgeden digerine gecis yapabilir, ancak ayni
anda birden fazla bolge i¢in belge sahibi olunamaz.

Bir kilavuz kaptanin bir {ist kategoriye gecebilmesi i¢in ek egitim almasi gerekir. VTS
kilavuzlari, Karadan Yonlendirilen Kilavuzluk Hizmetleri, BRM ve Helikopter i¢in ek
egitimler vardir.

Emeklilik

En gec emekli olma yasi1 erkekler i¢cin 65, kadinlar i¢in 60’tir. Ancak, 60 ya da 55
yasina gelindiginde emekli maag1 vb. emeklilik haklarinda kayba ugramak kaydiyla emekli
olunabilir. “Beroepsverening van Loodsen” kurulusu yillardir tiim haklar korunarak 60 ya da
55 yasinda tam emekliligin miimkiin olmasi i¢in ¢aba harcamaktadir ancak heniiz bir sonug
alinamamustir.

Kilavuzluk istasyonlari/Bolgeler

Nehir kilavuzlan (Antwerp’ten hizmet verirler)

Scheldt Nehri ile komsu nehirlerde seyreden gemilere hizmet verme yetkileri vardir.
Temse ve Wintham Havuzu’'ndan (Briiksel’e giden deniz kanalina girig) Flushing Roads’a
kadar olan ihtiyati alan ve demirleme yerinin de dahil oldugu (60 nm) kisim buna dahildir.
Kilavuz kaptanlarin gemiye inis ve binisleri Antwerp, Wintham ve Terneuzen havuzlarindan,
nehir iskelelerinden ya da Flushing Roads’dan yapilmaktadir. Antwerp limani icinde
(havuzlarin arkasinda) Brabo Rihtim Kilavuzlar yetkilidir.

Teknik Kategoriler (gerekli hizmet siiresi — uzunluk/su ¢ekimi):

- 1yl <100 m.

- 1yl <125m.

- 2yl <150 m.

- 4yl <175 m. ve maksimum 110 dm. su ¢ekimi

- 4 yil <210 m. (araba tastyict gemiler i¢in < 190 m.) ve maksimum 125 dm. su

¢ekimi
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12 yildan sonra tiim gemiler (350 m., 156 dm.)

Kanal kilavuzlar1 (Ghent’ten hizmet verirler)

Ghent limaninda, Ghent’ten Terneuzen’e giden kanalda, Scheldt Nehri iizerinde,

Terneuzen’deki havuzlardan “Put van Terneuzen” demir yeri de dahil olmak {izere Flushing

Roads’a kadar nehrin asagisina kadar (ihtiyati alan ve demir yerleri de dahil) olan kisimda

kilavuzlama yapabilirler.

Teknik Kategoriler (gerekli hizmet siiresi — uzunluk/su ¢ekimi):

cekimi

1 y1l <100 m.
1 yil <125 m.
2 yil <150 m.
4 y11 <175 m. ve maksimum 110 dm. su ¢ekimi

4 y1l < 210 m. (araba tasiyic1 gemiler i¢in < 190 m.) ve maksimum 125,5 dm. su

12 yildan sonra tiim gemiler

Deniz kilavuzlar (Flushing’den hizmet verirler)

Wandelaar, Steenbank Kilavuzluk istasyonu (39 nm.) ve Flushing Roads arasinda

kilavuzlama yaparlar. Zaman zaman Terneuzen Havuzlarina kadar kilavuzlama yaptiklar1 da

olur. Ayrica Zeebruges, Ostend, Nieuport ve Dunkirk’e giden yollarda kilavuzlama yapma

yetkileri de vardir. Gemi kaptanlarina Dover’dan Ijmuiden’e kadar destek verebilmeleri i¢in

Kuzey Denizi’nde sinavdan gecerler.

Teknik Kategoriler (gerekli hizmet siiresi — uzunluk/su ¢ekimi):

¢ekimi

1 y1l <100 m.
1 yil <125 m.
2 yil <150 m.
4 y1l <175 m. ve maksimum 110 dm. su ¢ekimi

4 yil < 210 m. (araba tasiyict gemiler i¢in < 190 m.) ve maksimum 125 dm. su

12 yildan sonra tiim gemiler (su anda 350 m., 156 dm.)

Kivi kilavuzlar: (Zeebruges’ten hizmet verirler)
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Wandelaar kilavuzluk istasyonundan Zeebruges, Ostend ve Nieuport dis limanlarina
ve Dunkirk Roads’a giden gemilere kilavuzluk hizmeti verirler. Zeebruges ve Flushing Roads
arasinda, havuzlarin arka boliimiinde 6zel kilavuz kaptanlar yetkilidir.

Teknik Kategoriler (gerekli hizmet siiresi — uzunluk/su ¢ekimi):

- 1yl <100 m.

- 1yl <125m.

- 2yl <150 m.

- 4wyl <175m.

- 1 y1i1 <210 m. (araba tastyic1 gemiler i¢in < 190 m.)

- 9 yildan sonra tiim gemiler

Ucret Tarifeleri/Gelir Diizeyi

Kilavuzluk tcretleri Belgika ile Hollanda arasindaki anlagsma uyarinca diizenlenmistir
ve Antwerp i¢in licretler eskiden beri Rotterdam’a gore ayarlanagelmistir. 2008 yil1 itibariyle
bu iki sehrin iicretlerinin birbiriyle baglantilandirilmast uygulamasina son verilecektir.

Tarifeler gemilerin su ¢ekim oranlarina ve kilavuzlama sirasinda kat edilen yolun
uzunluguna baghdir. 1 Ocak 1998 tarihinden itibaren kilavuzluk iicretlerinde belirli kosullarda
indirim yapilmaktadir. Indirimlerden yararlanilabilmesi igin ayni takvim yili icinde belirli
sayida hizmet almis olmak gerekmektedir ve gemilerin uzunlugu da bir baska Olgiittiir.
Indirim orami {icretin % 10’u ile % 40’1 arasinda degisir. Ucretler devlet tarafindan tahsil
edilir.

Kamu calisant statiisiindeki bir Belcikali kilavuz kaptanin gelirinin bir bolimii kamu
personel idaresine gore hangi kademede yer aldigina bagli olarak belirlenen sabit ticretten, bir
boliimii de degisken iicretlerden olusur. Eskiden kilavuzluk iicretlerinden komisyon alinirken
sonradan bu uygulama fazla mesai 6demesi seklinde degistirilmistir. Mevcut uygulamada
ticretler bir kilavuz kaptan tarafindan kilavuzlanan gemi sayisina ve kilavuzlama siiresinden
bagimsiz olarak gdrev basinda bulundugu siireye bakilarak belirlenir. Degigken iicretler ayni
kategoride yer alan kilavuz kaptanlar arasinda paylastirilir. Sabit gelir ise kidemle birlikte
artar.

Tahsil edilen kilavuzluk hizmet geliri kilavuz kaptanlarin iicretini etkilemez ancak,

kilavuzlama yapilan gemi sayisinin degisken gelir tizerinde etkisi vardir.
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Calisma Saatleri

Kilavuz kaptanlarin ¢alisma seklinin ayrintilar1 “beurtregeling” (rotasyon kurallari)
tarafindan belirlenmistir. Kurallar1 iceren bu anlagsma hiikiimetle farkli isc¢i Orgiitleri
arasindaki miizakereler sonucunda imzalanmuistir.

Kilavuz kaptanlar 6 giin isbas1 — 5 giin dinlenme diizenine gore ¢alisirlar. Yillik izin
stiresi 38 giindiir. Yilda gorev basinda olduklari toplam giin sayis1 162’dir. Hizmetler rotasyon
sistemine gor diizenlenmistir. Bir kilavuz kaptan gérevden dondiiglinde ismi listenin en altina
yazilir. Dinlenme siiresini doldurduktan ve listede kendi isminden onceki meslektaslar1 goreve
cagirildiktan sonra igbas1 yapar.

Kilavuzlukta gorev siiresi ig¢in bir sinirlama yoktur. Kamu caligsanlarinin c¢aligma
stireleriyle ilgili mevzuat kilavuz kaptanlar i¢in gecerli degildir. Asgari dinlenme siirelerinden
hi¢ bir zaman 6diin verilmez ve igbas1 yapmadan 6nce bir kilavuz kaptanin yeterince dinlenme
olanagi bulmus olmasi gerekir.

Nehir, kanal ve kiyr kilavuzlari i¢in yilda 150, deniz kilavuzlart i¢in de yilda 200
gemilik azami is yiikii kosulu hiikiimet tarafindan kabul edilmis durumdadir.

Yeni kilavuzlarin alinmasinda yasanan gecikmelerden dolayr halen mevcut
elemanlarin is ylikli % 15 kadar artmis durumdadir.

Zorunlu Kilavuzluk/PEC (Kilavuz Kaptan Muafiyet Belgesi)

Kilavuzlukla ilgili yeni mevzuat 1 Ekim 2002 itibariyle yiiriirlii§e girmistir. Scheldt
Nehri iizerinde ve Belgika limanlarina giden gegitlerde deniz alt1 tarama gemileri, kamuya ait
gemiler ve savas gemileri vb. kategoriler hari¢c olmak tizere 80 m. LOA’nin {izerindeki
gemiler i¢in kilavuzluk hizmeti alma zorunlulugu vardir...

Seyirden sorumlu kaptan ve zabitler belirli bir gemi ve bolge i¢in Kilavuz Kaptan
Muafiyet Belgesi i¢gn bagvuruda bulunabilirler. Kosullar geminin ilgili bolgeye gelme
sikligina gore belirlenir ve bir sinav yapilir. Bu konudaki mevzuata uyulmamasi halinde ¢ok
agir cezalar uygulanir.

Karadan Yonlendirilen Kilavuzluk Hizmetleri

Bu yontem hala gemiden kilavuzlama yapmanin miimkiin olmdig1 durumlar i¢in en iyi
secenek olarak goriilmektedir. Karadan yonlendirilen kilavuzluk hizmetleri (SBP), yogun sis
ya da firtina nedeniyle normal kilavuzluk hizmetleri askiya alindiginda yalnizca smirh

sayidaki GELIS YONUNDEKI gemiye (su ¢ekim ve uzunluk smirlamalarina tabi olmak
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tizere ve tehlikeli yiik tastmamak kaydiyla) verilir. SBP yalnizca 6zel egitim almis deniz ve
kiy1 kilavuzlar1 tarafindan ve deniz bélgesinde verilir. SBP hizmeti alan gemiler de zorunlu
kilavuzluk kurallarina uymakla yiikiimliidiir. Kilavuz kaptanlar her zaman i¢in Flushing
Roads’ta gemiye binebileceginden disar1 giden gemiler i¢in SBP hizmeti verilmez.

Antwerp Limam Kilavuz Kaptanlar (C.V. BRABO)

Antwerp’teki  kilavuzluk hizmetleri, 6zel sirket statlisindeki CVBA BRABO
kurulusunun personeli olan kilavuz kaptanlar tarafindan verilir.

CVBA BRABO, Antwerp Belediye Liman idaresi ile Antwerp Liman1 Belediye Polis
Tiizigi 10 no.’lu maddesi uyarinca Antwerp Limani havuzlar i¢indeki kilavuzluk
hizmetlerini diizenlemek iizere bir imtiyaz sozlesmesi imzalamistir. Ilgili maddede; kamu
diizeninin saglanmasi ve denetlenmesi, limanin genelindeki faaliyetlerin ve 6zellikle de gemi
trafiginin glivenligi agisindan denizde seyreden gemilerin kilavuzlanmasi isi Liman
Idaresi’nin sorumlulugundadir. Ne var ki seyir emniyeti, hizmetlerin genel kalitesi ve
orgiitlenmesi, fiziksel ekipman yeterliligi ve personelin mesleki becerileri agisindan Antwerp
Liman Idaresi tarafindan 6ngériilen kosullara uyan bir {iciincii tarafa yine Antwerp Liman
Idaresi tarafindan sdzkonusu hizmetlerle ilgili olarak imtiyaz hakki taninabilir.

Ik kez 1968 yilinda imzalanmis olan imtiyaz anlasmasinin son hali 2000 yilinda
imzalanmis olup 1 Ocak 2003 tarihinden itibaren 8 yillik bir siireyi kapsamaktadir.

Kilavuz kaptanlar firmanin kendisi tarafindan egitilmekte ve belgelendirilmektedir.

Yasal hiikiimler:

- Belgika Hiikiimeti’nin ¢ikardigr denizde seyreden gemilerin kilavuzlanmasina
iliskin 3 Kasim 1967 tarihli kanun ve 30 Agustos 1988 tarihli ek kanun

- Flaman Hiikiimeti’nin 19 Nisan 1995 tarihli kararnamesi

Kilavuz Kaptan Sayisi: 73

EMPA Uyeligi

CVBA BRABO kurulusunun tiim kilavuz kaptanlar1 1963 yilindan bu yana EMPA’nin
tyesidir.

Nitelikler

CVBA BRABO’da gemi adami olarak gorev yapacak bir kilavuz kaptan adayinin en
az lise diizeyinde egitim gormiis olmasi ve firmanin kilavuz kaptanlik okuluna 8 y1l bounca

devam etmesi gerekir. Antwerp’teki Denizcilik Yiiksekokulu’nun Ogretim elemanlari
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tarafindan verilen teorik derslerin ardindan manevra konusunda 1 yillik ek bir kurs
verilmektedir. Yerinde verilen uygulamali kursta egitimcilik gorevi iistlenmis olan 06zel
kilavuz kaptanlar gorev alir.

Egitimin sonunda adaylar1 bitirme sinavina hazirlamak amaciyla devlet tarafindan bir
nihai smav hazirlik kursu diizenlenir ve kursun igerigi egitmen ve kidemli kilavuz kaptan
tarafindan hazirlanir.

Nehir kilavuzlariin kilavuzluk belgeleri Flaman Hiikiimeti tarafindan ilgili siavlar
gecildikten sonra verilir. Bu belge her ne kadar resmi olarak o sekilde taninmiyorsa da
tiniversite lisans diplomasina esdeger olarak diigiintilmelidir.

Aday kilavuz kaptanlarin, egitimlerinin son 2 yili boyunca deneyimli kilavuzlara
gorev basindayken eslik etmeleri gerekir. Bu sirada adaylara yerinde egitim verilir. Toplam
olarak 210 kilavuzlama gorevinde bulunmus olma kosulu vardir. Bir adayin izlemis oldugu
kilavuzlama sayist arttikca fiilen siirece dahil edilme orani da o kadar artar.

Bir aday son 20 kilavuzlama isleminde kendisinin kilavuz kaptanlik yeterliklerini
kanitlamakla yiikiimliidiir. Bu uygulamali evrede adaylarin gézetimini ve degerlendirmesini
gerceklestirmek ve nihai goriis bildirmek iizere yonetim tarafindan 6zel olarak 8 adet kilavuz
kaptan gorevlendirilmistir. Aday, bu kisilerden birini toplam 10 kilavuzlama islemini birlikte
yapmak iizere secebilir. Geri kalan islemlerin birlikte yapilmasi i¢in ise yonetim tarafindan
ilgili 8 kisiden bir baskas1 gorevlendirilir ve daha sonra sonuglar degerlendirmeye alinir. Bir
adayin yeterlikleri konusunda tereddiit duyulmasi durumunda yonetim (kendileri de birer
kilavuz kaptan olan) idarecilerden bir ya da daha fazlasim1 gorevlendirerek ilgili aday:
siamak iizere birlikte gemiye gotiirrmelerini isteyecektir.

Bir kilavuz kaptan kariyerine ilk basladiginda asagidaki kurallar 1s181inda kilavuzlama

yapabilir:

Siire Maks. Uzunluk Maks. Su Cekimi
1. ay 80 m

2. aydan itibaren 100 m

7. aydan itibaren 120 m

10. aydan itibaren 140 m

13. aydan itibaren 160 m

16. aydan itibaren 180 m
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19. aydan itibaren 200 m 40 feet

22. aydan itibaren 210 m

25. aydan itibaren 220 m 42 feet
28. aydan itibaren 230 m

31. aydan itibaren 240 m 44 feet
34. aydan itibaren 250 m

37. aydan itibaren 260 m 46 feet
40. aydan itibaren 270 m

43. aydan itibaren 280 m 48 feet
46. aydan itibaren 290 m

49. aydan itibaren Limit yok

Brabo’nun ya da Antwerp Limant’nin ge¢misinde bugiline kadar egitim ve deneyimi
yeterli olmayan kilavuz kaptanlar goreve getirilmemistir. Kendi i¢imizden eleman
yetistirdigimiz bu sistemin yararlari her gecen giin biraz daha gozlenmektedir. Kilavuz
kaptanlarimiz alanlarinda son derece yetkindir ve yetenekleri Antwerp Limani’ndaki tiim
yetkililer ve ilgili taraflarin takdirini kazanmistir.

Giincellestirici kurslar:

3 wyilhik deneyimden sonra: Antwerp’teki Waterbouwkundig laboratuvarinda
simiilasyonlu egitim.

4 yillik deneyimden sonra: Kilavuz kaptanlarimiz, Antwerp Limani’nin baglica 6nemli
kisimlariin tam bir kopyasini iginde barindiran ve Polonya’da 6zel olarak insa edilmis bir
egitim merkezinde uygulamali gemi kullanma kurslarina katilmaktadir.

Emeklilik

En erken emekli olma yasi: 55

Emekli maaslari: 60 yasindan yas haddi olan 65 yasina kadar

Ucret Tarifeleri/Gelir Diizeyi

Limanin rekabet¢i konumunun korunabilmesi bakimindan imtiyaz hakki sahibinin
uyguladig: oranlar Antwerp Liman Idaresi tarafindan onaylanmalidir. Kilavuz kaptanlarin
yillik Gicretleri sabittir.

Calisma Saatleri

Haftada 38 saat. Vardiyalar 4 giinliik bir sisteme gore dlizenlenmistir:
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- 07:00 — 19:00 saatleri aras1 giindiiz vardiyasi

- 24 saat dinlenme

- 19:00 — 07:00 saatleri aras1 gece vardiyast

- 48 saat dinlenme.

Kilavuz kaptanlar artik kilavuzluk istasyonunda beklememekte, is ¢iktiginda gorevli
kaptan (?) kendileriyle evlerinden temasa ge¢gmektedir. Boyle bir durumda kilavuz kaptan,
istasyonuna kendisi gelir, buradan bir kilavuzluk arac1 tarafindan alinip gemiye gotiiriiliir. Isi
bittikten sonra tekrar kilavuzluk araciyla istasyonuna geri getirilen kilavuz, gorevli kaptani
(?)haberdar ettikten sonra evine gidebilir. Acenta ya da armatdr firmalar limana her
geldiklerinde bir ya da bir ka¢ kilavuz kaptandan birinin kendilerine hizmet vermesini
isteyebilirler. BRABO yo6netimi kilavuz kaptan tercihi belirtmek yoniindeki bu tiir taleplere
cevap vermektedir.

Zeebrugge (CVBA BREYDEL)

(CVBA BRABO’nun kardes sirketi)

Kilavuz Kaptan Sayisi

6 kilavuz kaptan (CVBA BRABO’da 1 bas kilavuz kaptan istihdam edilir ve iicreti
CVBA BREYDEL tarafindan 6denir).

Ucret Tarifeleri

Tarifeler, Brugge/Zeebrugge liman faaliyetlerini diizenleyen 6zel bir firma olan
M.B.Z. (Maatschappij voor Brugse Zeevaartinrichtingen) tarafindan belirlenir. Bu firma aym
zamanda iicretlerin faturalanmasi ve tahsilatindan da sorumludur. Ucretlerin % 71,5’i kendi
aralarinda olusturduklar1 bir dagitim katsayisina gore serbest meslek erbabi statiisiindeki
kilavuz kaptanlar arasinda paylastirilir. Gelir garantisi yoktur; kilavuz kaptanlar ekonomik
anlamda riskin tamamin iistlenirler.

Emeklilik

60-65 yas aras1 (normal emeklilik yas1).

3.3.3. Birlesik Kralhk

Birlesik Krallik kilavuzluk hizmetleri, 1987 tarihli Kilavuzluk Kanunu’nun hiikiimleri

cercevesinde ticretli ve serbest meslek sahibi olarak calisan kilavuz kaptanlar tarafindan
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verilir. Yasa, her bir liman ya da rthtimi1 kendi sahasinda kilavuzluk faaliyetleri agisindan
Yetkili Liman Kurulusu (YLK) olarak niteler. Limanlarda giivenlik yonetimine yeni bir
yaklasimi benimsemeye yonelik bir Liman Deniz Giivenligi Kanunu 13 Mart 2000 tarihinde
Denizcilik Bakanlig: tarafindan yiiriirliige konulmustur. Limanlarin ¢ogunlugu, limana iliskin
yasadan kaynaklanan sorumluluklar1 olan 6zel sirketlerdir (bunlarin hisse senetleri menkul
kiymetler borsasinda satin alinabilir). Kilavuzluk Kanunu, her bir YLK y1 kendi liman1 i¢inde
ve yaklasim bolgesinde gemilerin seyrini giivenli kilmak i¢in kilavuzluk hizmetlerine gerek
olup olmadigi, varsa ne tiir hizmetlerin gerekli oldugu konusunu goz 6niinde bulundurmakla
yiikiimlii kilar. YLK lar su noktalar1 goz oniinde bulundurmakla yiikiimlidiir:

1. Kilavuzlugun zorunlu olup olmayacagi ve zorunlu olacaksa hangi gemiler igin
zorunlu olacagi.

2. Gorev alanlarinda kilavuz kaptan olarak gorev yapmak iizere yetki isteyen
insanlarin sayis1 ve bunlarda aranacak vasiflar.

3. Yetkili kilavuz kaptanlarin faaliyetlerinin diizenlenmesi.

4. Kilavuz araglarinin onaylanmis standartlarda olmasi ve yeterli miirettebata sahip
olmasi. Ancak, tekne hizmetleri alt sozlesme ile saglanabilir.

5. Gemi Kaptanlarina ya da lkinci Kaptanlara Kilavuz Kaptan Muafiyet belgesi
verilmesi.

6. Kilavuzluk Hizmetleri i¢in alinacak ticretlerin belirlenmesi.

YLK’lar ayn1 zamanda iicretli kilavuz kaptanlarla mi1, yoksa kendi hesabina calisan
kilavuz kaptanlarla m1 ¢alismak istediklerini belirlerler. Ozellikle kiigiik limanlarda, daha ¢ok
sayida kilavuz kaptan, kilavuzluk gorevlerinin yami sira, baska roller de (6rnegin liman
baskani ya da liman baskan yardimcisi) listlenmeye yonelmektedir. Son zamanlarda birkag
bliylik limanda kilavuz kaptanlar ayn1 zamanda VTS gorevleri de {istlenmeye baglamistir.
Sozlesmeler konusundaki biitiin miizakereler yerel diizeyde kilavuz kaptanlarla YLK arasinda
yiritilir. Kilavuz kaptanlarin ise alinmasina iligkin kriterleri, egitim programini (hem
baslangi¢, hem siirekli egitim), yetkilendirme ve sinav odlgiitlerini YLK belirler. Kilavuzluk
yetkilendirmesi konusunda tek sorumlu YLK’dir. Bu cer¢eve kilavuz kaptan muafiyet

belgeleri icin de gecerlidir.
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Her bir YLK kendine yeterli bir birimdir ve dolayisiyla daha fazla ticari faaliyet
cezbetmek amaciyla 6teki YLK’larla dogrudan rekabet igindedir. YLK’lar ayn1 zamanda
kilavuz araglarini temin eder ve toplam tarifeleri buna uygun bigimde belirlerler.

Nispeten biiyiik bolgelerdeki kilavuz kaptanlar dernekler ya da sirketler biinyesinde
orgiitlenmislerdir. Ayn1 sey daha kiiciik bolgelerde kendi hesabina calisan kilavuz kaptanlar
icin de gegerlidir. Kilavuz kaptanlarin ticretli olarak ¢alistiklar1 goreli olarak kiiclik bolgelerde
formel yerel orgiitlenmeler mevcut degildir. Kilavuzluk sirketleri, tekil iiyelerin kendi
hesabina c¢alistig1r farkli tiirden kooperatifler bigiminde Orgiitlenmistir. Yerel dernekler
ozerktir ve farkl: tlirden tiizliklere sahiptir.

Ulusal captaki oOrgiitin adi Birlesik Kralhk Kilavuz Kaptanlar (Deniz)
Sendikasr’dir (UKPA (M)). Bu érgiit, Ulastirma ve Genel Iskolu Iscileri Sendikasi’nin (T &
G) bir boliimiinii olusturur. T & G sendikasi i¢cinde, UKPA (M)’ye Birlesik Krallik’ta
yetkilendirilmis biitiin kilavuz kaptanlar, Birlesik Krallik tarafindan belgelendirilmis biitiin
acik deniz kilavuz kaptanlari ve stajyer kilavuz kaptanlar iiye olabilir. Uyeler bir Bagkan, bir
Baskan Yardimcisi ve alti {iyeden olusan bir ulusal komite secerler. Sec¢imler, Birlesik
Krallik’in degisik yorelerinin temsilini saglamak amaciyla iilkenin alt1 bolgeye boliinmesi
temelinde diizenlenir. Her bir bolgenin komitede en az bir temsilci bulundurma hakki vardir.
Her yil iilke ¢apinda secilmis olan delegelerle bir konferans toplanir. Burada, raporlara,
kararlara ve tartismalara ek olarak, boliim komite iiyelerinden en az ikisi i¢in se¢im yapilir.

Kilavuz Kaptan Sayisi

> Yaklasik 800 Bolge Kilavuz Kaptani (% 10’u yar1 zamanli — bazilar1 birden
fazla gorev yapiyor)

> Yaklasik 46 A¢ik Deniz Kilavuz Kaptani1 (Kuzey Denizi — Mang Denizi)

> (Halen Birlesik Krallik’ta biitiin kilavuz kaptanlar erkektir.)

> UKPA (M)’ nin iiye sayist halen (31/12/2003 itibariyle) 499°dur.

EMPA Uyeligi

EMPA 1963°te kuruldugunda Birlesik Krallik’ta iki deniz kilavuz kaptani1 oOrgiitii
vardi: Birlesik Krallik Kilavuz Kaptanlar Sendikasi ve T & G sendikasinin Deniz Kilavuzlugu
Kolu (MPB). Birlesik Krallik kilavuz kaptanlarmin iicte ikisini temsil eden UKPA,
EMPA’nin kurulus toplantisinda hazir bulundugu halde orgiite katilabilmek i¢in ulusal

konferansinin onayimni almasi1 gerekiyordu. Dolayisiyla UKPA’nin resmi katilim tarihi
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1964°tiir. MPB ise EMPA’ya 1968’de katildi. 1984’te UKPA ve MPB birleserek UKPA (M)
adim1 aldi. Baslangigta T & G sendikasiyla iligkisi olmayan UKPA (M), birka¢ yil sonra
sendikanin bir boliimii haline geldi.

Asgari Nitelikler

Kilavuz kaptan olmak i¢in aranan asgari vasiflar agisindan iilke ¢apinda belirlenmis
standartlar yoktur. Mevcut kilavuz kaptanlar uzak yol kaptani belgesine (MFG) ya da buna
esdeger bir belgeye sahiptir ya da bir stajyer kilavuz kaptan sistemi iizerinden kilavuz kaptan
olmuslardir. 1988’den itibaren her YLK kendi kosullarini belirlemistir. Her ne kadar
YLK’larin ¢ogunlugu hala MFG belgesi aramakta ise de bazilari sahil bolgesi kilavuz
kaptanlarina uygun vasiflarla ya da liman kontrol gorevlileri arasindan kilavuz kaptan almakla
yetinmektedir. Baglangi¢ egitiminin siiresi genellikle alt1 ay civarindadir. Egitim doneminden
ve sinavdan sonra sinirli biiyiikliik/tonaj temelinde bir yetkilendirme yapilmaktadir. S6z
konusu limani ziyaret eden gemilerin boylarina bagl olarak kilavuz kaptan, 1 ila 7 yil siiren
bir donem iginde, biiyiikliik/tonaj bakimindan 2 ila 4 sinif temelinde terfi ettirilir. Deniz
Kilavuz Kaptanlar I¢in Ulusal Mesleki Standartlar, Temmuz 2000°de akredite edilmistir.

Emeklilik

Bir ulusal kilavuz kaptanlar emeklilik fonu (PNPF) mevcuttur. 1999 sonu itibariyle
435 kilavuz kaptan bu fona mensuptur. Fon, kilavuz kaptanlarin ve limanlarin esit sayidaki
miitevellileri tarafindan yonetilir. 1987°den beri kilavuz kaptan istihdam eden YLK’larin
cogunlugu, yeni kilavuz kaptanlarin kendi yerel sirket emeklilik programlarina katilmasi
konusunda 1srarli olmuslardir. Bunun anlami, kendi hesabina calisan kilavuz kaptanlarin
neredeyse tamami ulusal ¢aptaki programin mensubu olmaya devam ettigi halde, iicretli
calisan kilavuz kaptanlarin sayisinin gittik¢e azalmakta oldugudur.

PNPF c¢ercevesinde normal emeklilik yas1 60 ve lizeridir. Emeklilik iist yas haddi
genellikle 65°tir. Ancak bir kilavuz kaptanin 50 yasindan itibaren goniillii olarak emekliye
ayrilmast ve emeklilik maasina hak kazanmasi1 miimkiindiir. Ne var ki, 58 yasindan once
emekliye ayrilma, kisi emeklilik maasini derhal almaya baglamak istedigi takdirde, o yastan
onceki her yil i¢in bir indirim anlamia gelir. Halen bu indirim yilda % 5,5 diizeyindedir.
Emeklilik maaglari, kisinin fon mensubu oldugu her yil i¢in, nihai emeklilige temel kazancin

1/60°1 lizerinden hesaplanir.
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Saglik nedeniyle emekliye ayrilmak zorunda kalan bir kilavuz kaptan, 65 yasina kadar
potansiyel hizmet yillar1 {izerinden tam bir emeklilik maagina hak kazanir. Dullara da maas
baglanir. Ayrica, hizmet basinda 6liim halinde kilavuz kaptanin kazancinin i¢ kati bir
tazminat Odenir. Sirket emeklilik programlarina dahil yeni kilavuz kaptanlar acisindan da
benzer haklar mevcut olmakla birlikte, bunlar genellikle PNPF’nin sundugu haklar kadar
kapsamli1 degildir.

Ucret Tarifeleri/Gelir Diizeyi

Ucret tarifeleri genellikle her bir YLK i¢in liman idaresince ticari temelde belirlenir.
Tarifeler bir limandan digerine oldukga biiytik farklilik gosterir.

Birlesik Krallik’ta kilavuz kaptanlarin gelirleri arasinda 6nemli farklar vardir. En
yiiksek gelirler genellikle goreli olarak biiyiik limanlarda goriilse de, yer yer bazi kiiclik
limanlarda da kilavuz kaptanlar yiiksek gelire sahiptir. Kilavuz kaptanlarin ortalama geliri bir
uzak yol kaptanininkiyle benzer diizeydedir. Fakat giinlimiizde gemi kaptanlarinin iicretlerinin
biiyiik farkliliklar gosterdigi géz oniine alinirsa karsilastirma yapmak giictiir.

Calisma Saatleri

Birlesik Krallik’ta bir dizi farkli gorevlendirme sistemi uygulanmaktadir. Ana
gorevlendirme sistemleri 12 ya da 24 saatlik nobetler ya da gorev basinda gecirilen x sayida
tam giinden sonra tatil yapilan y sayida tam giindiir. Bu sonuncu sistemde, dinlenme siireleri
ya bir gorev listesinde siranin gelmesiyle ya da (bazi limanlarda) her bir gérev siiresinden
sonra zorunlu olarak belirlenmis bir siire boyunca igbas1 yapmama bi¢iminde belirlenir. Gérev
disinda gegirilen giinler ortalama 100 ila 170 arasinda degigsmektedir.

Kilavuzluk Istasyonlar

Kilavuzluk istasyonlar1 ve kilavuzluk araglar1 esas olarak YLK’larin miilkiyetindedir
ve onlar tarafindan isletilir. Bu hizmetlerin isletim maliyetleri genellikle kilavuz kaptanlarin
hizmetlerinden yararlanan gemilerin 6dedikleri {icretlere katilir. Baz1 limanlarda muafiyet
belgesine sahip olanlardan kilavuzluk hizmeti maliyetlerini karsilamak iizere gecis basina bir
ticret tahsil edilir.

Kilavuzluk istasyonlar1 denizci olmayan personel de istihdam edebilir.

Zorunlu Kilavuzluk

Zorunlu kilavuzlugun parametreleri, her bir YLK da Kilavuzluk Yonergesi adi1 verilen

yonetmelikler ¢ergevesinde farklilik gdsterir. Zorunlu kilavuzluk biiyiik Olglide teknelerin
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boyu, tonaji ya da su ¢ekimi goz oniine alinarak uygulanir. Ornegin, boyu 50 metreden kisa
tekneler bir YLK agisindan zorunlu kilavuzluga tabi kilinmazken, bagka bir YLK zorunlu
sinir1 75 metre olarak koyabilir. Benzer sekilde, 2,5 metre altinda su ¢ekimi olan ya da 500
GT den kiigiik tekneler i¢in zorunlu kilavuzluk gerekmeyebilir. Bazi limanlar iki diizeyli bir
zorunlu kilavuzluk sistemi uygularlar. Belirli bir boyu, tonaj1 ya da su ¢ekimi olan bir tekne,
i¢ limanda zorunlu kilavuzluga tabi iken, dis limanda degildir. Cogu YLK tankerlere ve
tehlikeli, risk iceren yiik gemilerine daha kat1 zorunluluk kurallar1 uygular, ama bu genel bir
uygulama degildir. Ozet olarak, Kilavuzluk Kanunu “bir YLK giivenligin dyle gerektirdigi
kanaatine ulastig1 takdirde, kendi gorev bolgesinde herhangi bir sahada ya da bir sahanin bir
boliimiinde seyreden gemiler i¢in kilavuzlugun zorunlu olmasini 6ngdrebilir” dedigi i¢indir ki
“Zorunlu Kilavuzluk™ kurallar1 bu kadar biiyiik farklilik gostermektedir.

Kilavuz Kaptan Muafiyet Belgeleri (PEC)

1987 tarihli Kilavuzluk Kanunu, “herhangi bir geminin kaptan1 ya da ikinci kaptanm
oldugundan kusku duyulmayan (bona fide) bir kisi bagvurdugunda YLK kendisine bir kilavuz
muafiyet belgesi (PEC) verir” demekte ve belirli kosullar eklemektedir. Bu kosullar genel
hatlariyla kilavuzluk yetkisi i¢in bagvuran kisilerde arananlara benzemekle birlikte, PEC i¢in
bagvuranlarin s6z konusu YLK’nin alanindan ancak asgari sayida geg¢is yapmasi gerekli
kilinir. Birlesik Krallik’in biiyiik 6lgekli bir petrol limani eskiden belirli bir biiyiikliige kadar
olan gemilerin kaptan ya da ikinci kaptaninin PEC alabilmesi i¢in sadece bir gidis gelisi
yeterli buluyordu. Ancak Sea Empress (Deniz Imparatorigesi) karaya oturtma ydnetmeligi
daha kat1 hale getirildiginden bu yana, PEC vasiflar, bilgi ve Ingilizce kullanimi konusunda
siav yapilmaksizin ya da sinav kurulunda bir kaptan kilavuzun varligina bakilmaksizin sinav
yoluyla verilmektedir. Bircok YLK yeterli gecis sayis1 ve ciddi bir sinav temelinde kati bir
PEC rejimi uygulamakta, ama bazilar1 da bu konuda ¢ok gevsek davranmaktadirlar.

Geminin biiyiikligli PEC alabilmek bakimindan hi¢ bir bigimde engel olusturmaz.
Birlesik Krallik’ta PEC sistemi bir 6l¢iide istismar edilmistir. Bu durum, “kusku duyulmayan
(bona fide)” ibaresinin yorumundan kaynaklanmakta, bazi feribotlar ve demiryollariyla
baglantili konteyner servisleri “6zel” kilavuzluk hizmetleri isletimine yonelmektedir.

Asgari Dinlenme Siiresi

Birlesik Krallik’ta ¢ok c¢esitli “calisma sistemleri” var oldugundan c¢ok farkl

“dinlenme stireleri” mevcuttur.
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Birgok kilavuzluk kurulusu hem 12, hem 24 saatlik nobet sistemi ile calismaktadir. 24
saatlik nobetin ardindan birkag¢ giinliik (3 ya da 4) bir izin devresi gelir. Yillik olarak da bir
¢ok durumda 3 izin donemi vardir. 12 saatlik ndbet sistemi normal olarak bir hafta boyunca
12 saat gorev, 12 saat dinlenme temelinde yiiriitiiliir; bunu izleyen bir hafta ise tatil
donemidir.

Ne var ki, baz1 YLK’lar “sirayla akan liste” adi verilen bir sistem uygularlar. Bu
sistemde kilavuz kaptanlar belirli sayida giin boyunca gorev basindadir. Bunun ardindan
uygun bir siire boyunca tatil yapilir. Bu sistemde bazi limanlarin “giivence altina alinmis
dinlenme siiresi” mevcut degildir. Gemilere gerektigince hizmet verilir. Bagka bazi limanlar
ise Ornegin nobet donemlerinde gece kilavuzluk gorevinden sonra 10 saatlik bir dinlenme
stiresi, giindiiz kilavuzluk gorevinden sonra ise 5 saatlik bir dinlenme siiresi verirler.

Kilavuz kaptan sayis1 5 ya da daha az olan limanlarda sik sik sorunlar yagsanmaktadir;
say1 azaldik¢a dinlenme siiresi ve izin kullanmada sorunlar artmaktadir.

1987 tarihli kanun yiirtirliige girdiginden beri, birgok YLK hastalik ya da yogun trafik
durumlar1 dogdugunda, kilavuz kaptanlarina tatil siireleri icinde fazla mesai yapma talebinde
bulunmaktadir. Bu genellikle zorunluluk temelinde olmamaktadir.

3.3.4. Bulgaristan

Bulgaristan’daki kilavuzluk hizmetleri Varna ve Burgaz kilavuzluk bolgelerinde yer
alan iki kilavuzluk istasyonunda serbest meslek sahibi olarak calisan kilavuz kaptanlar
tarafindan verilmektedir. Verilen hizmetler Ticaret Kanunu’na gére mesru olmakla birlikte bir
kilavuzluk kanunu tarafindan diizenlenmis degildir. Bunun nedeni de oOnceki Kilavuzluk
Kanunu’nun iptal edilmis olmas1 ve Ulagtirma Bakanligi’nin yeni kanunla ilgili caligmalarinin
halen stiriiyor olmasidir.

Bulgar Deniz Kilavuzluk Dernegi kendi kilavuzluk kanun taslagini Ulastirma
Bakanligi’na iletmis bulunmaktadir. Bakanlik, bu taslagi dikkate alma ve nihai taslagit BDKD
ile birlikte koordine etme yoniinde istekli oldugunu ifade etmistir.

Kilavuz Kaptan Sayisi

61 bolge kilavuzu

Asgari Nitelikler

En yiliksek diizeydeki Bas Zabit Belgesi, Saglik Raporu, ilgili bolgede 6 ay siireyle

egitim ve Ulusal Denizcilik Idaresi tarafindan egitim sonras1 yapilan smavlar.
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Emeklilik

En gec¢ emekli olma yas1 65°tir.

Ucret Tarifeleri/Gelir Diizeyi

Tarifeler, gemilerin gros tonajina dayanarak liman idaresince belirlenmektedir.
Kilavuz kaptanlarin geliri gemi trafigine bagli oldugundan bir gelir garantileri yoktur.

Calisma Saatleri

24 saat vardiya, 72 saat dinlenme diizeni.

Yillik izin = 30 giin.

Kilavuzluk Istasyonlar

Kilavuzluk istasyonlar1 Ulusal Denizcilik idaresi’ne aittir, ancak istasyonlarin ydnetim
ve bakimini kilavuz kaptanlar kendileri tistlenmis durumdadir.

Zorunlu Kilavuzluk

100 GT’yi gecen gemilerin kilavuzluk hizmeti almasi zorunludur. Yurti¢i tasimacilik
yapan ve 300 GT’ye kadar olan Bulgar bandirali gemiler kilavuz almadan ge¢is yapabilirler.

Bulgaristan’da PEC (kilavuz kaptan muafiyet belgesi) verilmemektedir, ancak Bulgar
bandirali askeri gemiler, yakit gemileri ve yiizervingler kilavuzsuz gegcis yapabilirler.

Saghk Kontrolleri

Kilavuz kaptanlarin yillik olarak saglik muayenesinden ge¢meleri gerekmektedir (kan
ve idrar tahlili, g6z muayenesi, isitme testi, kulak ve bogaz muayenesi, ndrolojik, ortopedik,

kardiyolojik ve toropotik muayene).

3.3.5. Danimarka

Danimarka’daki kilavuzluk hizmetleri kendi aralarinda iki ayr1 kategoriye ayrilan
toplam 111 kilavuz kaptan tarafindan verilmektedir. Bunlarin tigte ikisi liman transit
trafiginden sorumlu kilavuz kaptanlardir ve {igte biri de bolge/liman kilavuz kaptani olarak
gorev yapmaktadir. 60 yas alt1 transit trafik kilavuzlar1 Baltik Denizi’nde gegerli agik deniz
kilavuzluk belgesine sahiptir. Danimarkal1 kilavuz kaptanlar Kuzey Denizi’'nde acik deniz
kilavuzluk belgesine sahip degildir. Kilavuz kaptanlar Savunma Bakanligi’na bagli ve bakan
tarafindan belirlenen bir genel mudiirligiin gozetimi altindadir. Ayn1 zamanda Danimarka

sularindaki samandiralama ve Danimarka denizlerindeki sivil kurtarma hizmetlerinin gézetim
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ve idaresinden de sorumlu olan bu genel miidiirliigiin ad1 “Farvandsvaesenet” / Danimarka
Krallik Deniz ve Hidrografi Idaresi’dir.

Kilavuz kaptanlar, en son 1989 yilinda degistirilmis olan Danimarka Kilavuzluk
Kanunu hiikiimleri uyarinca faaliyet gosterir.

Danimarkali kilavuz kaptanlar kamu personelidir ancak toplu is goriismesine tabi
degildirler. Bu nedenle de Savunma Bakanligi’yla miizakerelerde bulunabilmemiz i¢in
Kilavuzluk Kanunu’nda hiikiimler yer almaktadir. Ne var ki bugiine kadar bakanlikla
anlagsmaya varmanin son derece zor oldugu gorilmiistiir. Miizakerelerde bulunarak tiim
taraflart memnun edici ve makul sonuglara ulagsmak son derece giictiir. Su anda bir “gri
alanda” oldugumuz sdylenebilir ancak yakin gelecekte toplu is sdzlesmeleri yapilarak sorunun
¢Oziilmesi yoluna gidilebilir.

Gegtigimiz yi1l boyunca Danimarka kilavuzluk hizmetlerinin rekabete agilmasi
gerektigi gorilislinii savunan Danimarka Rekabet Kurulu’nun baskilarina maruz kalinmistir.
Savunma Bakanligi’nin bu konudaki cevabini1 26 Mart tarihinde vermesi beklenmektedir.

Bu arada iicretler, ¢alisma ve dinlenme saatleri vb. konularda ulasmaya calistigimiz
anlasma zemini, Savunma Bakanlhig tarafindan 26 Mart’ta verilecek cevapla
baglantilandirilarak ertelenmektedir.

EMPA Uyeligi

Danimarkali kilavuz kaptanlar kilavuzluk kurulusu Danske Lodser ve DANA

vasitastyla EMPA nin iiyesidirler.

Asgari Nitelikler

1. sif kaptanlik derecesi (2. derece kaptanlik belgesi + bas zabit (?) olarak agik deniz
deneyimi) ve bolge, liman ya da transit sularda 3 ay egitim. Kilavuz kaptanlik belgesi
alinabilmesi i¢in Savunma Bakanlig1 ve yerel kilavuz kaptanlik istasyonunun bas kilavuz
kaptani tarafindan yapilan bir sinava girilmesi gerekir.

Tim kilavuz kaptanlar her iki yilda bir saglik muayenesinden gegerler ve gecerli ROC
ve ARPA belgelerinin olmast gerekir. Sozii gecen belgeler kilavuz kaptanlarm 1. siif

kaptanlik belgesine de sahip olabilmelerini saglar.
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Uluslararas1 ve ulusal kalite gerekliklerine uymak temel amacimizdir. Bdoylelikle
aramiza her yeni katilan kilavuz kaptanin her acidan giincel bilgilerle donatilmis modern bir
kilavuz olmasi temin edilmis olacaktir. Bu konuyu EMPA’nin ele almasini bekliyoruz.

Danimarkal1 kilavuz kaptanlar, yiiksek nitelik ve standartlari yakalayabilmek iizere ve
ETCS’nin kilavuz kaptanlarin egitimiyle ilgili tavsiyelerine uymak amaciyla son yillarda
giderek daha fazla sayida mesleki kursa katilmaktadir.

Emeklilik

Saglikli bir kilavuz kaptanin en erken emekli olabilecegi yas 60, en ge¢ emeklilik yasi
ise 65°tir. Bir kilavuzun emekli olma zamani, emeklilik hakkini ne zaman elde ettigine ve
azami emekli maagina ne zaman hak kazandigina bagli olarak degisir.

Is yiikiiniin goniillii esas iizerine azaltilabilmesini saglamak iizere, 60-65 yas aras1 bir
kilavuz kaptanin yar1 zamanlh olarak ¢alisarak yarim emekli maas1 + yarim calisan kaptan
maasi alacagi yeni bir diizenleme iizerinde halen ¢alisilmaktadir.

Ucret Tarifeleri/Gelir Diizeyi

Tarifeler Savunma Bakanligi tarafindan belirlenir. Bu yapilirken maliyet-fayda
durumuna bakilir ve rakamlar armatdrlerin, kilavuz kaptanlarin ve Savunma Bakanligi’nin
temsilcilerinin hazir bulundugu bir kilavuzluk konseyinde tespit edilir.

Danimarkali kilavuz kaptanlar (kidem durumlarina gore) yilda 295.000 — 330.000
Kron tutarinda sabit maas + degisken maas (tahsil edilen kilavuzluk iicretlerinin % 19,36°s1)

alirlar. Degisken maas hemen hemen sabit maasa es tutardadir.

Calisma Saatleri

Vardiya, dinlenme ve yillik izin siireleri sozii edilen {i¢ ayr1 kilavuzluk grubunun
kendi kurallarina bagli oldugundan her biri i¢in farklilik gdsterir. Bu kurallar, talep geldiginde
bolgesindeki biitlin denizcilik camiasina gecikmesiz hizmet vermekle yiikiimli olan bir
kilavuz kaptanin gorevini yerine getirmesine engel teskil etmemelidir.

Teminat altina alinan “dinlenme siirelerinin™ toplami bir y1l i¢inde 180 giindiir. Yeni
bir yasal diizenleme ile kilavuz kaptanlarin 24 saatlik bir vardiyadan once en az 11 saat

dinlenmis olmalar1 saglanacaktir. Toplam caligsma siiresi yilda 2600 saat kadardir. Bu saatler,
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ticretli bir kamu c¢alisaninin uymast gereken kurallarda belirtilen rakamlara dayanarak
hesaplanmustir.

Kilavuzluk Istasyonlar

Biitlin kilavuzluk istasyon ve tekneleri Danimarka Kilavuzluk Dairesi’nin miilkiidiir.
Bunun istisnas1 kilavuzluk istasyonuyla baglantili bir vakfin mevcut oldugu durumlardir (2
istasyonun halen baglantil1 oldugu vakiflar vardir). Istasyonlarin ydnetimi ve bakimi kilavuz
kaptanlarin sorumlulugundadir. Kilavuzluk Konseyi’nde biit¢e ve tarifeler belirlenirken ilgili
giderler de dikkate alinir.

Zorunlu Kilavuzluk

Danimarka’ya ait i¢ ve dis sular (i¢ sularin sinir1 kisa siire 6nce 3 milden 12 mile
cikarilmistir) 1989 tarihli Kilavuzluk Kanunu kapsamindadir. Kanuna goére, bu sularda
seyreden ve petrol, (IMO’nun kimyasal maddeler listesinde yer alan) kimyasal maddeler
tasiyan gemiler, gaz tankerleri ve radyoaktif yiik tagiyan gemiler zorunlu kilavuzluga tabidir.

Kilavuzluk Kanunu’na ek olarak ilgili daire tarafindan ¢ikarilan bir teblige gore:

I. 1500 tdw altindaki petrol tankerleri
II. Aym kaptanin ayni gemiyle son 6 ay i¢inde ayni bdlgede 5 kez seyir
gerceklestirdigi gemiler
III.  Yabanci bandirali olup da dnceden Danimarka bandirasindayken kilavuz kaptansiz
seyretmelerine izin verilen Danimarka gemileri zorunlu kilavuzluktan muaftir.

Ayrica, MSC 138(76) no.’lu IMO tiiziigiine gore su ¢ekimi 11 m.’den fazla olan
gemiler asgari olarak Skaw’dan Gedser’e kadar kilavuz almak zorundadir. Danimarka
yetkilileri bunu da zorunlu kilavuzluk kapsaminda gérmekte ve bu kurala uymayan kaptanlari
ilgili bandiranin ait oldugu iilkeye bildirmektedir.

Kilavuz Kaptan Muafiyet Belgeleri (PEC)

PEC belgesi yukarida anlatilan zorunlu kilavuzluk halleri kapsaminda alinamaz.
PEC’in alinmast yalnizca “son 6 ayda 5 sefer” kurali kapsaminda miimkiindiir.

3.3.6. Finlandiya

Finli kilavuz kaptanlar, Ulastirma Bakanligi’na bagli olan Seyriisefer Kurulu’nun
yonetiminde ¢alisan devlet memurlaridir. Seyriisefer Kurulu dort bolge idaresine ayrilmistir.
Kilavuz kaptanlar yerel birliklerin iiyesidir. Ulke ¢apinda ise Luotsiliitto-Lotsforbundet icinde

orglitlenmislerdir. Her yil toplanan kongre “Oda” adi1 verilen yonetime bir baskan, bir bagskan
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yardimcist ve (her biri bir bolgeden, biri de VTS operatdrlerinin temsilcisi olmak iizere) bes
uye secer.

Kilavuzluk, belirli bir boyda (60 metre) ve ende (10 metre) olan biitiin gemiler icin
zorunludur. Yeni kilavuzluk yasas1 1 Mart 1998’de yiiriirliige girmistir.

Kilavuzluk fticret tarifeleri ve kilavuz kaptanlarin egitimine ve saglik muayenelerine
iliskin biitlin yonetmelikler Seyriisefer Kurulu tarafindan hazirlanir.

Kilavuz kaptanlara ruhsatlar1 bolge idaresi tarafindan verilir. Liman kilavuz
kaptanlarinin ruhsatlari ise Liman Idaresi tarafindan verilir.

Kilavuz Kaptan Sayisi

Kiy1 kilavuz kaptanlari 161

G6l kilavuz kaptanlari 34

Kanal kilavuz kaptanlar1 18 (bunlar Luotsiliitto liyesi degildir)
VTS operatorleri 37 (bunlar Luotsiliitto liyesidir)

25 dolayinda kilavuz kaptan, Seyriisefer Kurulu tarafindan verilmis olan Baltik Denizi
Kilavuz Kaptan Ruhsat1 sahibidir.

Asgari Nitelikler

Biitiin kilavuz kaptanlarin Gemi Kaptani Belgesi sahibi olmasi gerekir. Alt1 aylik
egitim sonrasinda yapilan bir sinav ile kilavuz kaptan belirli gegitler i¢in ruhsata hak kazanir.
Adaylarin Turku’da “Denizcilik Arastirmalar1 Merkezi” tarafindan diizenlenen dort haftalik

bir “kilavuz kaptan kursu”na da katilmas1 zorunludur.

Emeklilik

1989°dan once ise alinmis olan kilavuz kaptanlar i¢in emeklilik yas1 55°tir. Ancak tam
emeklilik maasina (son maasin % 60-66’s1) hak kazanmak icin asgari 30 yil hizmet yapmis
olmak gerekir.

1989-1993 arasinda ise alinmis olanlar i¢in emeklilik yas1 63’tiir. 30 y1l kurali burada
da gecerlidir.
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Yeni kilavuz kaptanlar (yani 1994’ten sonra) 65 yasina kadar ¢alismak ve tam
emeklilik maasina (% 60) hak kazanabilmek i¢in hizmette 40 yili doldurmak zorundadir! Bu
elbette olanaksiz bir durumdur. Bu sorunu ¢6zmek icin ¢alismalar devam etmektedir.

Ucret Tarifeleri/Gelir Diizeyi

Finli kilavuz kaptanlarin hiikiimet tarafindan 6denen bir temel maas1 vardir, bir de
yasa gore bir prim 6denebilir. Toplam gelire ulasmak i¢in bir de bir mesafe 6demesi eklemek
gerekir. Bu mesafe 6demesi ya “asgari mesafe” (<15°), ya da kilavuzluk hizmetinin verildigi
gercek mesafe lizerinden hesaplanir.

Gemilerden alinan kilavuzluk {icretleri bolge idaresine gider.

Trafik akigina bagl olarak kilavuzluk istasyonlar1 arasinda kilavuz kaptanlarin geliri
bakimindan biiyiik farkliliklar vardir.

Calisma Saatleri

Kilavuz kaptanlarin ¢aligma sistemi, bir hafta isbasi, bir hafta izne dayanir. Cogunluk
bu sistemden memnundur. Yaptigimiz miizakereler sonucunda 24 saat i¢inde 8 saat ya da iki
kez 5 saat dinlenme molasi verilmesi karara baglanmistir. Teorik olarak haftalik ¢alisma saati
56’dir. Baz1 kilavuzluk istasyonlarinda kilavuz kaptanlar nobet de tutarlar.

Yillik calisma saatleri azami 2240, asgari 1960 saattir.

Yillik izin 30 ila 45 giin arasinda degisir.

Kilavuzluk Istasyonlar

12 adet kiy1 kilavuzluk istasyonu, 5 adet gol kilavuzluk istasyonu mevcuttur. Her bir
kilavuzluk istasyonunda, istasyondan sorumlu olan bir “&lderman”, yani bas kilavuz kaptan
vardir. Araglarin ve kilavuzluk gemilerinin bakimi, bolge idaresince istihdam edilen gemi

personeli tarafindan yapilir.

Kilavuz Kaptan Muafiyet Belgeleri (PEC)

Finlandiya karasularinda gegerli olan kilavuz kaptan muafiyet belgelerinin (PEC’ler)
sayis1 1030 dolayindadir. Bu sayi, bir kaptanin sahip olabilecegi birden fazla PEC’1 kapsar

PEC’ler 1000 NRT nin iizerinde, tehlikeli ya da c¢evreyi kirletecek (buna bos tankerler
de dahildir) nitelikte olmayan gemilerin kaptanlarina, asagidaki kosullarla verilir:

- - Yetkili Kuruluslardan izin,
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- Gemi kaptaninin “belirli bir ge¢it i¢in kilavuz kaptan” olmasi gerekir.

- Bu tiir bir ruhsat1 alabilmek i¢in gemi kaptaninin

- s0z konusu gegitte en az 10 (yolcu gemileri i¢in 25-50) egitim amach kilavuzluk
yapmis,

- yazili bir sinavdan geg¢mis (sinava, bir bos haritaya her tiir seyriisefer ayrintisinin,
ornegin gegcitler, deniz isaretleri, deniz fenerleri, samandiralar vb. yerlestirilmesi de dahildir),

- idarenin bir temsilcisinin gozetiminde bir kilavuzluk sinavindan ge¢gmis olmasi
gerekir.

PEC’ler sadece belirli bir gegit i¢in gecerlidir.

Saghk Kontrolii

Kilavuz kaptanlar iki yilda bir gemi adamlarininkine benzer bir saglik muayenesinden
gecmek zorundadir. Muayene genel bir saglik kontroliiniin yani1 sira goz ve kulak tetkikini

igerir. 50 yasini agmis olan kilavuz kaptanlar daha da ciddi bir muayeneden gegirilir.

3.3.7. Fransa

Fransa’da kilavuzluk, kilavuz kaptanlar tarafindan yiiriitilen bir kamu hizmetidir.
Kilavuzluk kurulusunun tamami, toplam 399 kilavuz kaptan, 277 deniz personeli, 12 ugus
personeli ve 112 idari personel eliyle, 23’1 Fransa’da, 5’1 ise Fransa’ya bagli deniz asiri
bolgelerde olmak {izere, 28 adet kilavuzluk istasyonunu yonetmektedir.

Kilavuzluk 28 Mart 1928 tarihli Kanun ve 2000 yilinda degisiklik gecirmis olan 19
Mayis 1969 tarihli Kararname ile yonetilir.

Kilavuzluk istasyonlariin isleyisi Ulastirma Bakanligi’nin gézetimine tabidir. 1982
yilindaki ademi merkezilesmeden sonra, Ulastirma Bakani’nin yetkileri Bolge Valisi’ne
devredilmistir. Bolge Valisi kilavuzluga iliskin gdzetimini Bolge Denizcilik Miidiirii’niin
denetimi aracilifiyla yiriitlir. Fransa’nin kilavuzluk hizmetinin orgiitlenme tarzinin
Ozgiinliigli, devletin kamusal kilavuzluk hizmetine iligkin yiikiimliliikleri ve ¢alisma
kurallarin1 saptamasi ve kilavuz kaptanlara kilavuzluk hizmeti i¢in gerekli sabit varliklar
kolektif miilkiyet temelinde elde tutma ve bir kooperatif tarzinda yonetmek amaciyla bir

meslek birliginde orgiitlenme ylikiimliiliigiinii getirmesidir.
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Kilavuzluk Istasyonu

Kilavuzluk istasyonunlarinin kurulmasi karar1 Ulastirma Bakanligi’nca verilir. Bolge
Valisi, kamusal kilavuzluk hizmetinin orgilitlenmesine iliskin biitiin kurallar1 ve kilavuz
kaptanlara bildirilen biitliin yonetim ve ¢alisma kosullarini iceren yonetmelikleri ¢ikarmakla
yiikkiimliidiir.

Bolge Valisi, kilavuzluk istasyonunun, kilavuzluk hizmetine iliskin genel
yonetmeliklerle uyum halinde orgilitlenmesi bakimindan her tiirlii yetkiye sahiptir. Kilavuz
kaptanlarin ige alinmasi, yatirinmlarin onaylanmasi, iicret tarifelerinin belirlenmesi konularinda
biitiin kararlar1 verir ve kilavuz kaptanlar lizerinde disiplin yetkileri vardir.

Kilavuz kaptanlarin kolektif orgiitii

Kilavuz kaptanlarin kolektif orgiitii kilavuzluk istasyonunun biitiin varliklarinin
miilkiyetini elinde tutar. Kilavuz kaptanlar esit miilk sahipleridir. Biitiin yatirimlar1 kolektif
orgiit finanse eder. Teghizatin degerinin saptanmasina iligkin olarak kendi kurallarini uygular.
Kilavuz kaptanlarin tamamindan olusan Genel Kurul techizatin degerinin saptanmasinda tam
yetki sahibidir. Tecghizatin kisi basina diisen kisminin degeri istasyondan istasyona degisir.
Halen 500 bin ila 2 milyon frank arasinda oynamaktadir. Genellikle yeni kilavuza, eger
gerekli ise, kolektif orgiit tarafindan maasina avans olarak kredi agilir; faiz orani devletin
kamu borglarinin 6denmesi i¢in yillik olarak belirledigi finansal oran iizerinden hesaplanir.

Kilavuz Kaptanlarin Meslek Birligi

Biitiin kilavuz kaptanlarin, kilavuzluk istasyonuna bagli kilavuz kaptan birligine iiye
olmast zorunludur. Kilavuz kaptanlar, birlik kurallar1 uyarinca bir Yiiriitme Kurulu ve bir
Bagkan secerler. Kilavuz kaptanlar ile birlik arasinda tabiyet iliskisi yoktur. Kilavuzluk
istasyonunun yoneticisi sifatiyla birlik kamu kuruluslarinca belirlenmis olan kurallara uyar.
Birlik, kilavuzluk istasyonunun biitiin personelinin igvereni konumundadir. Kilavuz
kaptanlarin sigorta kesintileri, vergileri vb. agisindan igverenin tiim yiikiimliiliiklerini yerine
getirir.

Kilavuzluk hizmetinin orgiitlenmesi, Bolge Valisi tarafindan atanan bir Bas Kilavuz
Kaptanin gozetimi altindadir. Genellikle bu gorevi yiiriiten, meslek birliginin Bagkanidir. Bag
kilavuz kaptanin oteki kilavuz kaptanlar iizerinde bir disiplin yetkisi yoktur, ancak bu kisi
kendi kilavuzluk istasyonunda Denizcilik Miidiiriinii temsil eder. Kilavuzluk hizmetine iliskin

biitlin kararlar1 verir; kazalar, teknik sorunlar, samandiralama degisiklikleri, trafik akis
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diizenlemeleri ve seyir giivenligine iligkin biitiin raporlarin merkezilestirilmesi, dogrulanmasi
ve dagitimindan sorumludur.

Kilavuzluk Istasyonu Yonetimi

Ucret tarifeleri Bolge Valisi tarafindan yillik olarak belirlenir. Tarifeler 2 gemi
sahibinden, 2 liman kullanicisindan (acentalar, araci firmalar, forwarding acentalari,vb.), 2
liman temsilcisinden ve 2 kilavuz kaptandan olusan Ticari Asamble’nin tavsiyesi iizerine 1
Ocak itibariyle yiriirliige girer. Kilavuzluk istasyonunun biitgesi ilgili donemin biitiin isletme
giderlerini ve kilavuzlarin kazanglarini igerir.

Trafigin yogunluguna gore kilavuzluk ticretleri biitceyi dengelemek {iizere gdzden
gecirilir. Kilavuz kaptan birliginin bir istasyonun isletme giderlerini yonetme konusunda
Ozerkligi vardir. Net sonuglar kilavuz kaptanlarin kazancini belirler. Bu sistem sayesinde 6zel
bir isletmenin getirdigi sinerjiyle kilavuzlarin verdikleri hizmetin niteliginden dogan kamusal
ozellik bir araya getirilerek en iyi fiyatla kaliteli hizmet sunulmasi temin edilmektedir.

Fransiz Kilavuz Kaptanlar

Kilavuz Kaptan Sayisi

Hepsi serbest meslek sahibi statiisiinde olmak {iizere: 330 kilavuz kaptan + 5 agik
deniz kilavuzu

Ise Alim

Birinci simif Fransiz gemi kaptani belgesi (kaptanlik ruhsati) sahibi olan deniz
zabitleri, 4 yil1 kopriiiistii zabitligi olmak {izere denizde 6 yillik zabitlik deneyimleri olmasi
kaydiyla.

5 kisilik bir kurul tarafindan sinav yapilir: Kurul bagkani olarak 1 deniz subay1 ve 2
kaptan ile istasyondan 2 kilavuz kaptan hazir bulunur. Adayin 35 yasin altinda olmasi1 gerekir.

Sinav sonras1 egitim: 4 ay boyunca kilavuz kaptana eslik ettikten sonra 5 y1l boyunca
giderek daha biiylik dlcekli gemilere kilavuzluk vererek nihayet tiim gemiler i¢in kilavuzluk
belgesi alinir.

Emeklilik

Kilavuz kaptanlar 55 yasina geldiklerinde emeklilige hak kazanirlar ve saglik
durumlan elverdigince (yilda 1 kez saglik muayenesi olmak kaydiyla) kilavuzluk yapmaya

devam edebilirler. 1999 yilinda ortalama emeklilik yas1 57,5’tu.
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Calisma Saatleri

Her istasyonun kendine ait bir ¢caligma takvimi vardir. Her yil ¢alisilan giin sayis1 183
ila 240 giin arasindadir. Vardiyalar, gemi trafigine bagli olarak ayarlanan bir rotasyon
sistemine gore belirlenir. Bir kilavuz kaptan vardiyasini bitirdiginde ismi listenin sonuna
yazilir. Iki gorev vardiyas: arasindaki siireler olduk¢a degiskendir. 1999 yilinda nehir ve
liman kilavuzlar1 dahil olmak iizere kilavuz kaptan basina toplam kilavuzlama sayis1 322’ ydi.

Saghk Kontrolleri

Kilavuz kaptanlarin yilda bir kez saglik kontroliinden geg¢meleri zorunludur. Bu
kontrolde 6zellikle duyu organlari iizerinde durularak (gérme, isitme, kalp ve genel uzuv ve
organlarin durumu) genel bir muayene gergeklestirilir.

Kilavuz Kaptan Muafiyet Belgeleri (PEC)

Gemi kaptanina (miinhasiran) belirli bir liman (ya da bir limanin belli bir boliimii) ve
belirli bir gemi i¢in bir “capitane-pilote” belgesi verilebilir. Bir “second capitaine” PEC
simavina girebilir, ancak PEC belgesini kaptan oluncaya kadar kullanamaz (2000 tarihli yeni
kararname uyarinca).

Gemi kaptani ya da bag zabitin asagidaki kosullar yerine getirmesi gerekir:

- Gegerli bir gemi kaptan1 belgesine sahip olmak.

- Fiziksel muayeneden gegmek.

- Belirli bir siire zarfinda ongoriilen sayida gegis yapmis olmak (yilda 15-30 kez
giris-cikis yapmis olmak).

- Fransizca dilini anlayabilmek ve kendini bu dilde dogru bi¢imde ifade edebilmek.
Ayni havza i¢indeki sinirli manevralar i¢cin ve yakit ikmali (?) yapan mavnalar (?) i¢in
Ingilizce’nin kullanilmasina izin verecek sekilde bazi istisnalar olabilir (2000 tarihli yeni
kararname uyarinca).

- Icerigi devlet yetkililerince belirlenen bir smavi gegmek.

- Kilavuzsuz seyir gerceklestirebilecegini kanitlamak tizere uygulamali bir sinavdan
gecmek.

Muafiyet belgesi bolgelere bagl olarak 1 ila 2 yillik bir siire icin gegerlidir fakat
baslangictaki kosullara uyulmaya devam edilmesi halinde sinava gerek duyulmadan

yenilenebilir.
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Muafiyet belgelerinin zorunlu kilavuzluktan muafiyet degil, kilavuz alma konusunda
istisna anlamina geldigi unutulmamahdir. Bu belgeler tehlikeli yiik tasiyan tankerlerin
kaptanlarina verilemez.

Muafiyet belgesi sahibi bir kaptan komutasindaki gemiler indirimli tarifeden
yararlanirlar (normal kilavuzluk ticretlerinin % 10 ila 30’u).

F.F.P.M.

Biitiin kilavuzluk istasyonlar1 Fransiz Deniz Kilavuzlar1 Federasyonu’nun (F.F.P.M.)
tiyesidir. F.F.P.M.’nin bagkan1 ve yonetim kurulu kilavuz kaptanlarin tamaminin oylariyla
secilir. F.F.P.M. 1963’ten bu yana EMPA’nmn {iiyesidir. Kapt. Antoine MARCANTETTI,
Marsilya kurucu bagkandi. Kapt. Claude HUAUT, Le Havre-Fécamp F.F.P.M.’ nin bagkanidir.

3.3.8. Hirvatistan

Hirvat kilavuz kaptanlar, kilavuz kaptanlarin ¢ikarlarini ulusal ve uluslararasi
diizlemde temsil eden ve iiyeligin goniilliilik esasina dayandigr Hirvat Kilavuz Kaptanlar
Dernegi (CMPA) tarafindan (1999°dan beri) EMPA’da temsil edilmektedir.

Teskilatlanma

Hirvatistan’da 7 kilavuz kaptan kurulusu bulunmaktadir ve bunlarin hepsi de % 100
oraninda 6zel kurulus statiistinde ve kilavuz kaptanlarin kendilerinin sahip oldugu ve yonettigi
kuruluglardir. Bu kuruluslar baglica biiyiik yedi limanda ve 18 adet de daha kiigiik caplh
uluslararasi limanda kilavuzluk hizmetleri vermektedir.

Mevzuat ve Gozetim

Kilavuzluk faaliyetleri 1994 Denizcilik Kanunu ve Kilavuzluk Yonetmelikleri (1995)
ile diizenlenmistir. Tim kilavuz kaptanlar Denizcilik, Ulastirma ve Haberlesme Bakanligi
biinyesindeki bir kilavuz kaptan sicil dairesine kayitlidir. Kilavuz kaptanlar Liman Idaresi’nin
gozetimindedir. 500 GT tizerindeki gemiler i¢in kilavuzluk hizmeti alma zorunlulugu vardir.
Bu kural i¢ hatlarda isleyen feribotlar ile ulusal savag gemileri ve idari gemiler icin gegerli
degildir.

Kilavuz Kaptan Sayisi ve Asgari Nitelikler

Hirvatistan’daki kilavuz kaptan sayisi 32’dir. Asgari nitelikler sunlardir: 1. siif

kaptan derecesi ve denizde 3 yillik zabit deneyimi. Ozel STCW belgeleri (tanker giivenligi,
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kimyasal madde tankerleri, LPG ve LNG v b.) gereklidir. Bagvuru sahibinin ruhsat sahibi bir
kilavuz kaptan gozetiminde egitim amacgli 50 manevra uygulamasi gerceklestirmesi, bunun
ardindan da bakanlik temsilcilerinin ve yerel kilavuzluk istasyonunun bag kilavuz kaptaninin
hazir bulundugu s6zlii ve uygulamali bir sinava girmesi gerekir.

Kilavuzluk istasyonlarl ve Calisma Saatleri

Hirvatistan’da 7 adet kilavuzluk istasyonu bulunmaktadir. Vardiya ve izin durumlari
istasyondan istasyona degiskenlik gdsterir ve bunlarin hepsinin kendilerine gore diizenlenmis
kurallar1 vardir. Bu kurallar, Kilavuzluk Yonetmelikleri geregince talep geldiginde biitiin
denizcilik camiasina gecikmesiz hizmet vermekle yiikiimlii olan bir kilavuz kaptanin gérevini
yerine getirmesine engel teskil etmemelidir.

Yaknizca Rijeka kilavuzluk istasyonunda 4 giinliik bir sisteme dayanan bir vardiya
diizeni vardir:

Glindiiz vardiyasi: 08.00-20:00 saatleri arasi ¢caligma ve ardindan 24 saat dinlenme,

Gece vardiyast: 20:00-08:00 saatleri aras1 vardiya, ardindan 48 saat dinlenme.

Emeklilik

En erken emekli olma yas1 60°dir. Fiilen ¢alisan bir kilavuz kaptan icin en ge¢ emekli
olma yag1 65°tir.

Ucret Tarifeleri

Tarifeler, hizmetin verilme maliyeti dikkate alinarak Bakanlik tarafindan ve gros tonaj
(?) tizerinden belirlenir.

Saghk Kontrolleri

Kilavuz kaptanlarin her iki yilda bir saglik muayenesinden gegmeleri zorunludur. Bu

muayene, gemi adami (?) standartlarin1 dikkate alan genel bir saglik arastirmasi niteligindedir.

3.3.9. Hollanda

Hollanda’da kilavuzluk hizmetleri serbest meslek sahibi olarak calisan kilavuz
kaptanlarca verilir. Ulke capindaki kurulus ‘“Nederlandse Loodsencorporatie” (Hollanda
Kilavuz Kaptanlar Birligi) adini tasir. Birligin basgkani biitiin kilavuz kaptanlar tarafindan
secilir. Bunun disinda dort adet bolgesel kilavuz kaptan birligi mevcuttur: “Noord” (kuzey),

“Amsterdam—IJmond”, “Rotterdam-Rijnmond” ve “Scheldemonden”. Her bir bolgenin birlik
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baskant o bolgenin kilavuz kaptanlarinca segilir. Dort bolgesel baskan, birlik bagkani ve
“Nederlands Loodwesen bv” (destek sirketi) miidiirii, birlikte Hollanda Kilavuzluk
Orgiitii’niin Yiiriitme Kurulu’nu olusturur.

Hollanda’da kilavuzluk hizmetleri “Loodsenwet” (Kilavuz Kaptanlar Kanunu) ve
Scheepvaartverkeerswet” (Deniz Trafik Kanunu) ¢ercevesinde diizenlenmistir. Deniz Trafik
Kanunu Ek A bdliimiinde, kilavuzlugun zorunlu oldugu ge¢it ve karasularini saymistir. Gemi
kaptanlarinin kilavuz kaptan muafiyet belgesi almas1 miimkiindiir.

Bunlar disinda yonetime, meslege, ise almaya vb. iliskin konular1 diizenleyen cesitli
tiirden Kilavuzluk Kararnameleri de mevcuttur.

Bu konuda daha fazla bilgi Hollanda Kilavuzluk Orgiitii’niin internet sitesinden elde

edilebilir (http://www.loodswezen.nl).

Halen Hollanda Kilavuz Kaptanlar Birligi kilavuzluk iicret tarifelerini yeniden
diizenlemektedir. Hiikiimet kilavuzluk Orgiitiiniin i¢inde caligmakta oldugu ortamda hatir
sayilir dl¢lide degisiklik yapmaya niyetli oldugundan, yakin gelecekte baska degisiklikler de
ongoriilmektedir. Calisma sikligin1 azaltacak bir plan su anda giindemdedir. Son yillarda ticret
tarifeleri genellikle artirilmamis ya da tiiketici fiyat endeksi artisinin yalnizca bir boliimiinii
karsilayacak oranda artirilmistir.

Kilavuz Kaptan Sayisi

1 Ocak 2003 itibariyle 420 kilavuz kaptan gorev yapmaktadir:

» Kuzey Bolgesi’nde (Delfzijl, Terschelling/Harlingen) 13 kilavuz kaptan

» Amsterdam-IJmond Bdlgesi’nde (Amsterdam, Den Helder) 65 kilavuz kaptan

» Rotterdam-Rijnmond Boélgesi’nde (Rotterdam, Dordrecht, Moerdijk) 190 kilavuz
kaptan

» Schledemonden Bolgesi’nde (Flushing, Terneuzen, Schelde Nehri) 152 kilavuz
kaptan

1 Ocak 2003 itibariyle 33 stajyer kilavuz kaptan egitim gormektedir.

Stajyerler icin asgari kosullar:

Deniz kaptanit belgesinin Hollanda’da gecerli esdegeri ile bir telsiz sertifikasi
(“MARCOM-A”).

Stajyer egitimi iki aylik bir genel egitimden sonra devlet tarafindan diizenlenen bir

sinavi ve sozkonusu kisinin kilavuz kaptan gorevi yapacagi bolgede 8 ila 10 ay arasinda siiren
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bir egitimden sonra yeniden smavlar1 igerir. Stajyerler (devlet tarafindan diizenlenen)
sinavlarini gectikten sonra kilavuz kaptan olarak tescil edilmeye hak kazanirlar.

Emeklilik

Kilavuz kaptanlar i¢in emeklilik yas1 55’tir.

Ucret Tarifeleri/Gelir Diizeyi

Hollanda’nin kilavuz kaptanlar1 Nederlandse Loodsencorporatie’nin (Hollanda
Kilavuz Kaptanlar Birligi) liyesi, ayn1 zamanda destek sirketi olan Nederlands Loodwesen
bv’nin hissedaridir.

Kilavuzluk bedelleri Ulastirma Bakanligi tarafindan belirlenir. Nederlandse
Loodsencorporatie armatdrlerin, acentelerin, liman idarelerinin vb. temsil edildigi
“Kilavuzluk Ucretleri Komitesi”ne (LOT) her y1l bir teklif verir. Miizakereler bir nihai teklif
esliginde Bakan’a iletilir. Ulastirma Bakani tiiketici fiyatlar1 endeksindeki artis sinirlari iginde
olmak kosuluyla bir zamma karar verir.

Kilavuzluk tcretleri orgiitiin ana gelir kaynagini olusturur. Baska seylerin yani sira,
destek sirketinin yatirimlar1 (personel ve malzeme), (daimi) egitim ve 6gretim, FLO/FLP
(emeklilik programi) vb. i¢in kesintiler yapilir. Net pozitif ya da negatif bakiye her bir
(bolgesel) Kilavuz Kaptanlar Dernegi arasinda paylastirilir.

Kilavuzluk Istasyonlar

Hollanda sahilleri boyunca 6 adet kilavuzluk istasyonu vardir. Biitiin kilavuzluk
tekneleri Nederlands Loodwesen bv tarafindan isletilir.

Ug farkl1 tiirden tekne kullanimdadir:

» 59 metre boyunda, 14 kisilik miirettebati olan, 10 deniz mili siirat yapabilen biiyiik
kilavuz tekneleri .

» Polyester yapim, 23 metre boyunda, 13 deniz mili siirat yapabilen geleneksel
kilavuzluk yardimci tekneleri .

» Aliminyum yapim, 21 metre boyunda, 28 deniz mili hiz yapabilen siiratli
yardimci tekneler .

1 Ocak 2003 itibariyle kullanimda olan kilavuzluk tekneleri:

Delfzijl — bir geleneksel kilavuzluk yardimci teknesi.

Terschelling - bir geleneksel kilavuzluk yardimci teknesi.

Den Helder - bir geleneksel kilavuzluk yardimci teknesi.
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[Jmuiden /Amsterdam — iki siiratli kilavuzluk yardimei teknesi.

Hollanda Cengeli /Rotterdam — bir biiylik kilavuzluk teknesi, ii¢ siiratli kilavuzluk
yardimci1 teknesi.

Schelde Halici — bir biiyiik kilavuzluk teknesi, {i¢ siiratli kilavuzluk yardimci teknesi.

1 Ocak 1997°den beri Maasvlakte Heliportu’ndan (Europoort) hareketle, Schlede
Halici’nde, Hollanda Cengeli’nde ve IJmuiden’e yaklasimda hizmet veren bir kilavuzluk
helikopteri 24 saat boyunca hizmettedir.

Calisma Saatleri

Kilavuz kaptanlar (egitim giinleri vb. de dahil olmak iizere) yilda ortalama 260 giin
boyunca gorev basindadir. Yillik izin 30 glindiir. Gorev disindaki tatil gilinleri ise yaklasik 75
giinii bulur.

Kilavuz kaptanlarin ¢alisma sistemleri degiskenlik gdsterir. 5/5/4 diizenine dayali bir
sistem vardir (bolgelerden birinde 7/7 sistemi uygulanir). Giinliik ortalama 10,5 saatlik
calisma siiresi ardindan (trafik akisi izin verirse) 8 saat dinlenme siiresi, ya da alternatif olarak
her 24 saat i¢in 2 x 5 saat dinlenme diizeni uygulanir.

Zorunlu Kilavuzluk

Netherlandsregion’da bulunan biitiin ana gegitlerde kilavuzluk genel olarak
zorunludur. Bu gecitlerde kilavuzluk balik¢r tekneleri, s6z konusu bolgede sozlesme ile
caligmakta olan tarama gemileri ve deniz kuvvetlerine ait gemiler hari¢ olmak {izere, 60
metreden daha uzun (Europoort icin 70 metreden daha uzun) tekneler i¢in zorunludur.
Uzunlugu 60 metrenin altinda olan gemiler i¢in kilavuzluk, gemi tehlikeli ya da cevre
kirlenmesine yol acabilecek mallar tasiyorsa zorunludur. Asagida Rotterdam limani bir 6rnek
olarak alinmaktadir. Rotterdam Limani1 Sahasi’nda, asagidaki tekne siniflarinin kilavuzluk
hizmetlerinden yararlanmasi zorunludur:

a. 60 metreden uzun agik deniz gemileri. Bu uzunluk 1969 Londra 6l¢iim sistemine
gore hesaplanir. Kilavuz kaptan kullanilmamasinin cezai yaptirimi vardir. Azami ceza
asagidaki tekneler i¢cin 10.000 Hollanda Florini ya da iki ay hapistir:

b. Petrol, gaz ve kimyasal maddeyi biiyiik miktarlarda tasimak {izere insa edilmis,
diizenlenmis ve bdyle kullanilan gemiler, tam olarak ya da kismen dolu olduklarinda. Bos
olduklarinda dahi, sayet gaz bosaltma islemi yapilmadi ya da tehlikeli kalintilar bertaraf

edilmedi ise, boylarindan bagimsiz olarak zorunlu kilavuzluk hizmetine tabi olacaklardir.
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c. Ulastirma ve Bayindirlik Bakanligi’nin belirledigi tiir ve miktarlarda tehlikeli yiik
tagiyan gemiler.

d. Kilavuzlugun zorunlu olmadig1 gecitlerde seyrediyor olsa bile (devlet) liman
baskanliginca zorunlu kilavuzluk hizmeti almas1 gerekli goriilen gemiler;

e. Gemide kilavuzluk konusunda (elinde belgesi bulunan) kismen yetigmis biri olsa
dahi (devlet) liman baskanliginca zorunlu kilavuzluk hizmeti almasi gerekli goriilen gemiler;

f. Eurooport hari¢, Rijnmond bolgesinde kilavuzlugun zorunlu oldugu biitiin
gecitlerde seyreden, uzunlugu 60 metreyi asan (6l¢iim sistemi Londra 1969) gemiler;

g. Deniz ile Europoort’taki bir iskele arasinda (her iki yonde de) seyreden, uzunlugu
70 metreyi agan (6l¢lim sistemi Londra 1969) gemiler;

h. Europoort bolgesinde rihtimdaki yerini degistirmekte olan, uzunlugu 60 metreyi
asan (Ol¢iim sistemi Londra 1969) gemiler.

Agustos 2003 ten itibaren aranan kosullarin bolgeler arasinda farklilagmast miimkiin
hale gelmistir. (Hollanda’nin dort bolgesi vardir.)

VTS

Hollanda Cengeli Trafik Merkezi’'nde VTS kilavuzu olarak gorev yapan bir kilavuz
kaptan Maas VTS boélgesinde daimi olarak hizmet verir.

Mevzuata gore bir VTS operatorii tarafindan gemi bilgisi verilebilir. Geminin
kaptanina verilecek tavsiyeler (6rne8in SBP sirasinda) bir kilavuz kaptan trafindan
verilmelidir.

Karadan Yonlendirilen Kilavuzluk Hizmetleri (SBP)

Kural olarak, kilavuz kaptan gorevini yapmak i¢in gemiye ¢ikacaktir. Bazi durumlarda
ise (bunlarin arasinda kotii hava basta gelir) bu miimkiin olmaz. Baz1 bagka nedenler arasinda,
teknenin tasariminin gemiye ¢ikmayi olanaksiz hale getirmesi ya da bagka olaganiistii kosullar
sayilabilir.

Bir kilavuz kaptanin kendisinin sdzkonusu gemide bulunarak kilavuzluk yaptigi
durum ile karsilastirildiginda, karadan kilavuzluk ancak hi¢ kilavuzluk olmamasina kars1 bir
ehven-i ser gibi goriilebilir. Kilavuzlugun askiya alindig1 sirada ek bir gemi trafik hizmetleri
(VTS) kilavuz kaptan1 SBP amaciyla VTS merkezinde bulunur. Genellikle SBP, 150 metreye

kadar  uzunluktaki  gemilere  verilebilir.  (Gemilerin su  ¢ekimine  ve/veya
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hidrografik/meteorolojik kosullara bagli olarak 06zgiil sinirlamalar da uygulanir.) Gerekli
kosullar bolgeden bolgeye, limandan limana degisir.

Karadan yonlendirilen kilavuzlugun iki ayri tiirtinden s6z edilebilir:

1) PILOT MAAS bdlgesinde karadan kilavuzluk biitiin y1l boyunca 24 saat temelinde
saglanir. Bu karadan kilavuzluk hizmeti, bir ruhsathh kilavuz kaptan tarafindan VHF 2.
kanalindan, radar techizati kullanarak verilir. Kilavuz kaptan biitiin gemilerin, bir kilavuz
kaptanin gemiye ¢ikabilecegi kilavuzluk teknesine emniyet i¢cinde ulasabilmeleri i¢in gerekli
olan ek bilgiyi ve tavsiyelerini aktarir.

2) Kilavuzlugun belirli simiflardan gemiler, hatta biitiin gemiler i¢in kotii hava
dolayisiyla askiya alindigi her durumda, karadan kilavuzluk hizmeti PILOT MAAS
bolgesinde oldugu gibi MAASENTRANCE boélgesinde de ruhsatlhi bir kilavuz kaptan
tarafindan sunulur. Bu karadan yonlendirilen kilavuzluk hizmeti VHF 2 ve 3 kanallarindan
verilir.

Ruhsatli bir kilavuz kaptanin sagladigi karadan kilavuzluk hizmetinden yararlanan bir
gemi kaptani zorunlu kilavuzluk kurallarina uymus olur. Dolayisiyla gemi kaptani, gemi
erisilebilir duruma gelir gelmez bir kilavuz kaptanin gemiye binmesine izin vermek
yiikiimliiliigl altindadir.

Yalnizca ruhsatli bir kilavuz kaptan gemi kaptanina kiyidan radar istasyonu
araciligiyla tavsiyede bulunma iznine sahiptir.

Ote yandan, bu kilavuz kaptan da gemi kaptanina bilgi vermeye mezundur.

Kilavuz Kaptan Muafiyet Belgesi (PEC)

Belirli bir liman havzasina yilda 18 ziyaretin iizerinde diizenli olarak sefer yapan gemi
kaptanlar1 ya da zabitleri, kilavuz kaptan muafiyet belgesi alabilirler.

Bolgesel kilavuz kaptan odalari, Liman Idaresi ile birlikte, devlet tarafindan
diizenlenen bir siav ile sonuglanan bir egitim programi diizenlemislerdir. (Denet¢iler Liman
Idaresi tarafindan atanir).

Kilavuz kaptan muafiyet belgesi ile i¢ sularda rihtima yanagma pasif diizeyde bir

Flamanca bilgisi gerektirir.
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Saghk Kontrolii

Her yil bir saglik kontroliinden gecilmesi zorunludur. G6z ve kulak kontrolii ise iki
yilda bir yapilir. Alt1 yi1lda bir g6z ve kulagin bir uzman doktor tarafindan kontrol edilmesi
gerekir.

Vereiniging van Overzeeloodsen

(Ac¢ik Deniz Kilavuz Kaptanlar Birligi)

Vereiniging van Overzeeloodsen (V.O.L.) 1982°de kurulmustur. Birlik, kurulus
asamasinda Avrupa Kilavuz Kaptanlar Birligi’ne (EMPA) iiyelik i¢in bagvurmustur.

Biitlin acik deniz kilavuz kaptanlar1 “Staatsblad 507" uyarinca devlet tarafindan
verilen bir sertifikaya sahip olmak zorundadir. Bu belge yasa tarafindan “certificaat-loodsen”
olarak anilir. Bu kilavuz kaptanlar “Dirzwager Acik Deniz ve Kiy1 Kilavuzlugu” sirketi
tarafindan istihdam edilir.

Kilavuz Kaptan Sayisi

1 Eyliil 2000 tarihi itibariyle 21 kilavuz kaptan faal olarak ¢alisiyordu. Bunlarin en
genci 55, en yaslisi ise 64 yasindadir.

Emeklilik

Emeklilik yas1 65°tir.

Asgari Nitelikler

Yasanin (Staatsblaad 507) ongordiigii gibi. Yani bagvurucular uluslararasi sefer yapan
gemi kaptan1 ruhsatina, en az alti yillik deneyime ve “Marcom-A” ve “Radar Seyir”
sertifikasina sahip olmalidir.

Saghk Kontrolii

Her yil bir genel saglik muayenesinden gecilir. iki yilda bir géz ve kulak muayenesi
yapilir. Alt1 yilda bir g6z ve kulak tetkiki uzman doktor tarafindan yapilmalidir.

Ruhsatin Gecerliligi I¢in Asgari Kosul

Her acik deniz kilavuz kaptani her yil en az 9000 (dokuz bin) deniz mili faal gérev
yapmalidir.

Gemi Trafik Hizmetleri (VTS)

Talimatname uyarinca V.O.L. nin biitlin acik deniz kilavuz kaptanlari, Hollanda Sahil
Muhafaza Teskilati’nin kosullar1 ¢ercevesinde ve sorumlulugu i¢indeki bolgede sertifikali

VTS-operatorleridir.
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Ozel Kurslar

Kiy1 otesi VTS calismast yapan kilavuz kaptanlarrmiz Kiyr Otesi  Saglik
Muayenelerinden ve Kiy1 Otesi Sirketleri tarafindan diizenlenen giivenlik, yanginla miicadele,
helikopter emniyeti vb. kurslardan gegmek zorundadir.

3.3.10. ispanya

Ispanya’da kilavuzluk hizmetleri kendi hesabia calisan kilavuz kaptanlar tarafindan
verilir.  Farkli  limanlarm  kilavuz  kaptanlari  Birlikler ~ (Ispanyolca  terim:
Corporaciones=Loncalar) ¢ergevesinde orgilitlenmistir. 1992 Kasim ayindan bu yana kilavuz
kaptanlar “Devlet Limanlar1 ve Deniz Ticareti” bashigini tagiyan bir yasa temelinde faaliyet
gostermektedir. Idare, kilavuz kaptanlarin ruhsatlarini “Deniz Ticareti Genel Miidiirliigii”
araciligiyla verir. Atamalar ise Liman Idaresi tarafindan yapilir. Kilavuz kaptanlik ruhsati olan
ve tayini ¢ikmis olan herkes Kilavuz Kaptan Birligi’ne her tiirlii hak ve gorev sahibi olarak
iiye olmaya hak kazanir ve iiye olmak zorundadir. Yasaya ek olarak Ispanyol kilavuz
kaptanlarinin faaliyetleri “Genel Uygulama Yonetmeligi” bashigini tasiyan ve yeni ¢ikmis
olan bir yonetmelik (29 Mart 1996) tarafindan diizenlenir.

Kilavuzluk 500 GT iizerindeki biitiin gemiler i¢in zorunludur. Tehlikeli yiik tagimayan
gemilerin kaptanlari, eger Ispanyolca konusabiliyorlarsa, bir limana bir yil iginde 30
ziyaretten sonra kilavuz kaptan muafiyet belgesi i¢in bagvurabilirler. Liman baskaninin
(Capitano Maritimo) diizenledigi bir sinavdan ge¢meleri zorunludur.

Kilavuz Kaptan Sayisi

200 Kilavuz Kaptan. 48 Birlik.

EMPA Uyeligi

1963 ten beri.

Asgari Nitelikler

Gemi kaptani belgesi ve son on yil i¢inde asgari 1000 GT’luk gemilerde 2 y1l gemi
kaptanligi. Genel bilgilere iligkin bir sinav, yerel bilgi sinavi, 6 ay boyunca liman sahasinda
egitim.

Emeklilik

Ispanya’da 27 Subat 2004’ten itibaren, emeklilik yas1 65 olmustur. Ancak istek
halinde, saglik muayenesi sonuglar1 uygunsa ve Liman ve Denizcilik yetkilileri olur verirse,

70 yasina kadar ¢alismaya izin verilebilir. Emeklilik 70 yasinda zorunlu hale gelir.
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Ucret Tarifeleri/Gelir Diizeyi

Ucret tarifeleri Liman Idaresi tarafindan belirlenir. Bir asgari gelir diizeyi yoktur. Bir
baska ifadeyle Ispanyol kilavuz kaptanlar: biitiin “ekonomik riski” iistlenirler. Gemi yoksa,
gelir de yoktur.

Calisma Saatleri

Ispanya’da kilavuz kaptanlarin verdigi hizmet siireklidir. Her bir kilavuz kaptan orgiitii
kendi ¢alisma saatlerini ve bos zamanini kendisi diizenler. Yillik izin kilavuz kaptanlarin
sayisina ve trafige baglhidir. Genel olarak, bir kilavuz kaptan hasta ya da izinli degilse, “gorev
basinda”dir.

Sistem, kilavuz kaptanlarin sayisina ve trafige bagl olarak limandan limana farklidir.
“Asgari dinlenme siiresi” konusunda bir diizenleme yoktur.

Saghk Kontrolii

55 yasindan gen¢ kilavuz kaptanlar iki yilda bir saglik kontroliinden gegerler. 55
yasindan itibaren her yil saglik kontrolii yaptirmak zorunludur.

Kilavuz kaptan ruhsati almadan 6nce aday, saglik kontroliiniin yani sira, bir de beden
testinden gegmek, 50 metreyi 2 dakika i¢inde ylizmek, 1000 metreyi 6 dakikada kogsmak ve 5
metrelik bir kilavuz kaptan merdivenini tirmanmak zorundadir.

Ulusal Orgiitlenme

Biitiin Ispanyol kilavuz kaptanlar1 “Ispanya Limanlar1 Calisanlar1 Federasyonu” adl
bir ulusal federasyonun iiyesidir. Baskan: Kaptan Idelfonso Munoz Fernandez. Genel
Sekreter: Kaptan Emilio Martin Bauza. Bir Ulusal Secim Sistemi kurulmaktadir ve ilk

secimin May1s 2004°te yapilmas1 planlanmistir.

3.3.11. Isvec

Isve¢’in kilavuz kaptanlari, merkezi Norrkoping’de bulunan Sjdfartsverket (isveg
Denizcilik Idaresi) tarafindan istihdam edilen devlet memurlaridir. Kilavuzluk 7 bolge
temelinde Orgiitlenmistir. Kilavuz kaptanlarin  faaliyetleri 1989 tarihli  Kilavuzluk
Talimatnamesi ve 1996 tarihli Kilavuzluk Tamimi temelinde diizenlenmistir. Bunlara ek

olarak, Ulusal Idarenin Calisma Diizeni hiikiimleri de uygulanur.
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Kilavuz Kaptan Sayisi

Isveg’te 2’si kadin olmak iizere, 230 kilavuz kaptan vardir. Bunlardan 15°i Baltik
Denizi i¢in “Kirmizi Kart” sahibidir, biri de Kuzey Denizi kilavuz kaptanidir.

Asgari Nitelikler

Uzak Yol Kaptani belgesi ve son donemde zabit olarak deneyim. Aday bir psikoloji
testinden (2 giin) gegmeli ve bir saglik belgesine sahip olmalidir. Bolgede 6 aydan 5 yila (her
hakki tantyan ruhsat) kadar egitim.

Emeklilik

Isve¢’te kilavuz kaptanlar 60 yasinda emekliye ayrilir.

Ucret Tarifeleri

Ucret tarifeleri Idare tarafindan belirlenir. Kilavuz kaptanlarin gelirinin uzak yol
kaptanlarininki ile karsilastirilmasi zordur. Kilavuz kaptanlar her ay asgari bir sabit gelir elde
ederler (gelirlerinin {igte ikisi). Kidem arttikca gelir de yiikselir. Ayrica, gemi basma ve
kilavuzluk yapilan saat basina 6deme yapilir (gelirlerinin {igte biri).

Calisma Saatleri

Her kilavuz kaptanin y1l boyunca 164 giin tarifeli olarak, 18 ek giin de tarifesiz olarak
caligmasina dayanan bir bireysel programi vardir. Program 1/1 esasina dayanir. Kilavuz
kaptan arka arkaya en fazla 7 giin ¢alisir. Ondan sonra da {i¢ giin izinlidir. Her bir ¢aligma
giinlinde kilavuz kaptanin dinlenmesi amaciyla 11 saat ayrilir. Kilavuz kaptanin ayrica 27
giinliik bir yillik izni vardir.

Kilavuz Kaptanlarin Orgiitii

Kilavuz kaptanlar 11.000 iiyesi olan SRAT adli bir sendikada orgiitliidiir. SRAT,
birkag yiiz bin orgiitlii {iyesi olan SACO’ya (Isve¢ Universite Mezunlar1 Sendikas1) iiyedir.

Isve¢ Kilavuz Kaptanlar Birligi (Svenska Lotsforbundet) Sjofartsverket ile iicret
pazarlig1 yapar ve kilavuz kaptanlarin haklarma ve gorevlerine iliskin konularda bir dizi
anlagma imzalar. Zaman zaman iki iist drgilitiimiizden yardim istedigimiz olur. Lotsforbundet
ayrica biitiin ¢caligma gruplarinda temsil edilir ve Sjofartsverket’in kilavuzluga iligskin biitiin
konularda temas ettigi mesleki orgiit niteligini tagir.

Lotsforbundet, her birinin secilmis bir baskani olan 19 yerel sube temelinde

orgiitlenmistir. Bu 19 sube, her birinin secilmis bir baskani olan 5 bolgede toplanir. Se¢ilmis
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sendika baskani ile birlikte bu sube ve bolge bagkanlar1 Lotsforbundet’in Yonetim Kurulu’nu
olusturur.

Isvec Kilavuz Kaptanlar Birligi/Svenska Lotsforbundet — Uyelik

Biitlin kilavuz kaptanlar

EMPA Uyeligi

Biitiin kilavuz kaptanlar

Kilavuzluk Istasyonlar

Biitiin kilavuzluk istasyonlar1 ve kilavuzluk tekneleri Idare’ye aittir; personeli
istihdam eden de Idare’dir.

Zorunlu Kilavuzluk

Kilavuzluk biitiin Isve¢ limanlarinda asagidaki gemiler i¢in zorunludur:

1.Biiyiik miktarda gaz ya da kimyasal madde tasiyan biitiin gemiler. Eger yiik depolari
temizlenmediyse, bu tiir yiikii daha dnce tagimis gemiler.

2.Gegitte seyrin giicliik derecesine (dort farkli kategori mevcuttur) ve yiikiin cinsine
(6rnegin tankerler) bagli olarak, kilavuzluk su 6l¢iilerin tizerindeki gemiler i¢in zorunludur:

a. LOA=70 metre ya da direk=14 metre ya da yazin tuzlu suda gemiler arasindaki su
cekimi=4,5 metre. (Gii¢ ya da dar gecitlerde her tiir gemi igin.) Or. Malaren Gélii, Stokholm
Takimadalart.

b. LOA=80 metre ya da direk=15 metre. Or. petrol tankerleri ve bazi kimyasal
madde tankerleri i¢in Géteborg, Halmstad, Malmo.

c. LOA=90 metre ya da direk=16 metre. Or. Goteborg, Halmstad, Helsingborg,
Malmo.

d. LOA=100 metre ya da direk=17 metre. Or. Brofjorden (petrol ve kimyasal madde
tankerleri i¢in 90 metre, 16 metre).

LOA=70 metrenin ya da direk=14 metrenin {izerindeki mavnalar1 ¢eken romorkorler
icin kilavuzluk Isveg’in biitiin sularinda zorunludur.

Kilavuz Kaptan Muafiyet Belgesi (PEC)

Her gemi kaptaninin muafiyet belgesi (PEC) almas1 miimkiindiir.

PEC i¢in aranacak sartlar:
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Gemi kaptant son bir yil i¢inde gecitte her bir yonde en az 5 yolculuk yapmis
olmalidir. Sinav talebini ancak bundan sonra yapabilir. Sinavdan sorumlu olan kilavuz kaptan
asagidaki noktalar1 dikkate alir:

- gegitle karsilastirildiginda geminin emniyet standartlari (bunlar arasinda biiytikliik,
insa, techizat, yiik ve personel vardir);

- gemi kaptaninin gegit hakkindaki bilgisi konusunda yazili bir belge;

- gemi kaptaninin gegitin her iki yoniine dogru geminin idaresinde gosterdigi beceri

- gemi kaptam1 yabanci ise, Iskandinav dillerinden biri ve/veya Ingilizce bilgisi.
Bunun denetimi normal konugma yoluyla ve yolculuk sirasinda telsiz iletisimi araciligiyla
yapilir.

Asgari “Dinlenme Siiresi”

Bir asgari dinlenme siiresi yoktur. Kilavuzluk gorevini iistlenemeyecek kadar yorgun
olup olmadigina kilavuz kaptanin kendisinin karar vermesi gerekir. Yukariya bakiniz.

Saghk Kontrolii

Isveg’te kilavuz kaptanlarm iki yilda bir (50 yas ve iizeri yilda bir) saglik kontroliinden

gecmesi gerekir.

3.2.12. italya

Mevzuat

1942 yilinda Seyriisefer Kanunu ¢ikartildi. Bu kanun ve 1952 yilinda ¢ikartilan diger
diizenlemeler, deniz ve havadan seyir konusunda var olan hukuki araglardir. Deniz Kilavuz
Kaptanligi, kanunun 86-96 numarali maddeleri, kanuna iligkin yonetmeligin 98-137 numarali
maddeleri ve yakin zamanda ¢ikartilan 84/1996 numarali kanun ile diizenlenir.

Seyriisefer Kanunu’nun Genel Yonetmelikleri’ne ek olarak, her liman igin yerel
Kilavuz Kaptanlik kurallar1 vardir ve bu kurallar kilavuz kaptanlar, liman baskani, liman
kullanicilar1 ve Liman Miidiirliigii arasinda olusturulan ve Ulastirma Bakanligi tarafindan
onaylanan bir mutabakatin sonucudur.

Kilavuzluk, devletin sagladigi bir kamu hizmeti olarak goriiliir ve kilavuz kaptanlar

tarafindan yapilir.
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Su anda, 500 GT iizerindeki tiim gemiler igin tiim italyan limanlarinda kilavuz alma
zorunlulugu vardir.

Bir Bagkanlik Kararnamesine gore, kilavuz kaptanlik hizmeti almanin zorunlu oldugu
alanlar belirlenmis ve her limanda kilavuzluk hizmetini yiiriitecek istasyonlar “Corporazione”
tayin edilmistir. Bu durumda, belirlenen Corporazione’nin séz konusu limanda miinhasir
hakki vardir.

Ulastirma ve Seyriisefer Bakanligi’nin kilavuz kaptanlik hizmetlerinin giinliik olarak
denetlenmesi konusundaki yetkisi, bu konuda yerel yetkiye sahip olan makamlara, yani
genellikle yerel Liman Bagkanina (Capitaneria di Porto) devredilir.

Teskilatlanma

Italya’da, 230’u ruhsath kilavuz kaptan olan 450 kisinin ¢alistign 38 kilavuzluk
istasyonu belirlenmistir.

Kilavuzluk hizmetleri, o bolge icin belirlenmis olan “Corporazione”lere bagli ruhsatl
kilavuz kaptanlar tarafindan saglanir. Bu kurumlar, kilavuz kaptanlarin ortagi oldugu ve
kooperatif gibi ¢alisan kurumlardir. Ancak “Corporazione” yonetimi kesinlikle bagimsizdir.
Corporazione kurumlari zorunlu bir yasal gercevenin sonucu olmakla birlikte, 6zel bir
isletmenin Ozelliklerine de sahiptir. Corporazione, Liman Bagkaninin belirledigi bas kilavuz
kaptan tarafindan yonetilir ve temsil edilir.

Trafigin az oldugu, ancak zaman zaman kilavuzluk hizmetlerinin gerekli olabilecegi
limanlarda Liman Baskani1 bu hizmeti vermeleri i¢in baskalarimi gorevlendirebilir (belgesiz
fakat yerel sular1 iyi bilen kilavuzlar).

Kilavuz kaptanin gorevi, gemi kaptanina izlenecek rotayr gdstermek ve daha sonraki
manevralar konusunda yardimci olmaktir. Bir hasar s6z konusu oldugunda, ortaya c¢ikan
zararin kilavuz kaptanin yanlis ya da hatali bilgi vermesi sonucunda dogrudan ortaya ciktigi
kanitlandig: takdirde, sorumluluk kilavuz kaptanindir. Bunun diginda gemi yanasirken ya da
ayrilirken ortaya ¢ikabilecek zararin sorumlusu gemi kaptanidir. Kilavuz kaptanin
sorumlulugu bond’un miktar1 ile sinirhidir.

Kilavuz kaptan gorevini yerine getirmeyi reddedemez ancak taraflar i¢in bir tehlikenin
oldugu durumlarda gemiye binmemeye ya da gemiyi limana sokmamaya hakki vardir. Bu

tehlikeler, cevre ile ya da geminin durumu ile ilgili olabilir.
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Kilavuz Kaptanhk Tarifeleri

Kilavuz kaptanlik iicretleri tiim Italyan liman bélgeleri i¢in GT esasina baglhdir.
Tarifeler ile ilgili genel diizenlemeler, Ulusal Kilavuz Kaptanlar Federasyonu, liman
kullanicilar1 (gemi sahipleri ve acenteleri), Liman Makamlar1 ve Liman Bagskanlig1 tarafindan
yapilan resmi talep lizerine Ulastirma Bakanlig1 tarafindan iki yillik bir siire i¢in belirlenir.
Genel diizenleme (matematik formiiliindeki katsay1) her liman igin 0zgiil tarifelere
dontstiiriiliir ve yetkili kamu makami tarafindan onanir.

Asgari Nitelikler

Kilavuz kaptanliga basvuran kisinin, Oncelikle saglik durumunun iyi oldugunun
doktorlar tarafindan teyit edilmesi, Gemi Kaptanligi Belgesi olmasi, 28-35 yas arasinda
olmasi ve en az U¢ yili 1500 GRT iizerindeki gemilerde nobet¢i zabit olarak gorev yaparak
gecirilmis toplam 6 yillik deniz tecriibesi olmasi gerekmektedir. Her basvuru sahibine,
asagidaki onkosullar i¢in puan verilir:

- 10000 GRT iizerindeki gemilerde kaptanlik siiresi

- 500 GRT iizerindeki gemilerde kaptanlik stiresi

- Farkli kilavuz kaptanlik kurumlarinda yapilan kilavuz kaptanlik gérevi

- 500 GRT tizerindeki gemilerde denizde ikinci kaptan olarak gorev yapilan siire

- 500 GRT {izerindeki gemilerde denizde gegirilen zaman

Adaylar daha sonra sozlii bir sinava girerler ve gerekli sartlara sahip olan ¢irak kilavuz
kaptanlar, kilavuzluk hizmetleri verilirken kidemli kilavuz kaptanlara yardimei olurlar. 12 ay
sonra ¢irak kilavuz kaptanlar uygulamaya yonelik bir sinavi da gegmek zorundadirlar. Yeni
kilavuz kaptan, bond’unu ve kilavuz teknesinin miilkiyetinin kendi payina diisen kisminin
bedelini 6dedikten sonra ruhsatini alir.

1998 yilinda diizenlenen yeni kurallar uyarinca kilavuz kaptanlar, bir kilavuzluk
istasyonunda insan giicii fazlas1 varken baska bir istasyonda bosluk s6z konusu oldugu
durumlarda istasyonlar arasinda yer degistirebilirler.

Ilke olarak, kilavuz kaptan ruhsatim alir almaz her biiyiikliikte gemiye kilavuzluk
yapabilir ancak uygulamada ¢ogu limanda kilavuz kaptanlar, genellikle 6nce daha kiiclik
gemilerden baslayarak gittikce artan biiyiikliikte gemilere kilavuzluk yaparlar. Italya’da tekrar

kurslar1 uygulamasi ¢ok kisitlidir.
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Saghk Kontrolii ve Emeklilik

Kilavuz kaptan, ruhsatin1 aldiktan sonra herhangi onemli bir hastalik gegirip ise
gelemez hale gelirse, 3 doktordan olusan bir doktorlar grubu tarafindan tibbi muayeneye tabi
tutulur. 1977 yilindan 6nce ruhsatlarini alan kilavuz kaptanlar 65 yasina kadar bu gorevi yapip
emekli olabilir. Daha sonra ruhsatin1 alanlar 60 yasinda emekli olurlar.

Calisma Saatleri

Her istasyonun kendi calisma saatleri vardir. Karadan ydnlendirilen kilavuzluk dahil
olmak tizere kilavuz kaptan basina diisen yillik ortalama is sayis1 900°diir.

Kilavuz Kaptan Muafiyet Belgeleri (PEC)

Italya’da muafiyet belgesi verilmemektedir.

VTS ve Karadan Yonlendirilen Kilavuzluk Hizmeti

VTS sistemi ile ilgili herhangi bir mevzuat yoktur. Bazi limanlarda VTS tipi sistemler
vardir. Karadan yonlendirilen kilavuzluk hizmeti, en fazla 25.000 GT biiyilikliglindeki
gemilerin ayrilis1 sirasinda gemi kaptanlarina saglanir ve bazi limanlarin Liman Bagkanlari
tarafindan, ayni1 ya da benzer bir geminin 10 defa limanin ayni1 bolgesine gelmesinden sonra
verilir.

5000 GT biyiikliige kadar yeni Hizli Feribotlar, Olbia, La Spezia, Savona e
Civitavecchia limanlarina varista karadan yonlendirilen kilavuzluk hizmeti alabilmektedirler.

EMPA Uyeligi

Italya, EMPA ’nin kurucu iiyelerindendir.

FIPP

Italya’daki 41 “Lonca”da orgiitlenen tiim kilavuz kaptanlar ve 17 limanda bulunan
diger yetkili kilavuz kaptanlar Federazione Italiana dei Piloti dei Porti’ye liyedir.

FIPP 1963 yilinda bu yana EMPA ’nin iiyesidir ve 1997 yilinda kurulusunun 50. yilini

kutlamistir.
3.3.13. Litvanya
Litvanya’da kilavuz kaptanlik hizmetleri devletin istihdam ettigi kilavuz kaptanlar

tarafindan yiiriitiiliir. Sadece Klaipeda bdlgesinde kilavuz kaptanlar Liman Idaresi tarafindan

yonetilir.
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Litvanya’daki ozellestirme ve yeniden yapilandirma siireci ¢ergevesinde kilavuz
kaptanlar hizmetlerini 6zel bir sirket yoluyla sunmaya karar vermislerdir. Kilavuz kaptanlarin
bu reformlar1 gerceklestirebilmesi i¢in gostermis olduklari cabanin bazi biirokratik engellere
takilmis olmasi sasirtic1 degildir.

Ekim 2000’de Litvanya parlamentosu, kilavuz kaptanlik da dahil olmak {izere
denizcilik konusunda yeni kanunlar1 goriismek ve karara baglamak i¢in toplanmayi
planlamaktadir.

Kilavuz Kaptan Sayisi

Bolgelere bagli 22 kilavuz kaptan

Asgari Nitelikler

500 gros tondan biiyiik gemiler i¢in vardiya zabiti belgesi. Bolgede 6 ay siiren bir
egitim ve egitimin sonunda genel konular ve yerel bilgiyi kontrol etmek icin sinav.

Saghk Kontrolii

Kilavuz kaptanlarin yillik tibbi muayeneden ge¢mesi gerekmektedir.

Emeklilik

Aktif calisan bir kilavuz kaptan 65 yasina kadar goérev yapabilir.

Calisma Saatleri

Glindiiz vardiyasi: 08:00 — 20:00 gorev basinda ve sonraki 24 saat dinlenme

Gece vardiyasi: 20:00 — 08:00 gorev basinda ve sonraki 48 saat dinlenme

Yillik izin

35 giin

Tarifeler

Tarifeler Ulastirma Bakanligi tarafindan onaylanir ve uygulanir. Kilavuz kaptanlar
maas alir.

Kilavuz Kaptan Muafiyet Belgeleri (PEC)

Kilavuz kaptan muafiyet belgesi almak icin gerekli sartlar:

- Transatlantik (?) gemi belgesi

- Son 12 ayda limana 12 defa gelmis olmak

- Zabitlerden birinin Litvanyaca bilmesi
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3.3.14. Malta

Maltali deniz kilavuzlar1 1 Mart 2003 itibariyle yonetim agisindan kendilerini Malta
Denizcilik Kurulusu’ndan bagimsiz bicimde orgiitleyerek oOzerk bir kurulus meydana
getirdiler. 1 Mart 2003 tarih ve 352.17 no.’lu EK MEVZUAT (2003 tarih ve 96 no.’lu
YASAL TEBLIGAT) uyarinca Kilavuzluk Ozel Birligi kaldirilarak yerine MALTA DENIZ
KILAVUZLUK Kooperatif Limitedi kuruldu. Bu kurulus, fiilen hizmet veren 5 kilavuz
kaptan tarafindan yonetilir. Bu kisiler kilavuzlar tarafindan 1 yillik bir siire i¢in, Bas Kilavuz
Kaptan ise 3 yilligia secilir. Mevcut kilavuz kaptan sayist 15°tir (Ocak 2004 itibariyle).
Hizmetler baglica iki liman olan Valletta ve Marsaxlokk ile daha kiiciik 6l¢ekli Marsamxett ve
Malta’nin kardes adas1 Gozo’daki Mgarr limanlarinda verilmektedir.

Asgari Nitelikler

Kilavuz kaptanlik basvurusunda bulunulabilmesi i¢in Oncelik sirasina gore
asagidakilere sahip olunmasi gerekir: S.L. 234.17

(1) Degistirilen Ticari Denizcilik (Egitim ve Belgelendirme) Yonetmelikleri uyarinca
yetkili makam tarafindan verilmis olan ve herhangi bir sinirlamaya tabi olmaksizin en az 3000
GT’lik bir geminin kaptanlig: i¢in yeterlik belgesi (STCW Y onetmelik 11/2);

(i1) 1978 degisiklik tarihli Denizcilere Yonelik Uluslararast Egitim, Belgelendirme ve
Vardiya Standartlar1 S6zlesmesi’ne taraf olan iilkenin ilgili makamlarinca verilmis olan (i)’de
belirtilen belgeye esdeger bir belge; S.L. 234.17

(ii1) Degistirilen Ticari Denizcilik (Egitim ve Belgelendirme) Yonetmelikleri uyarinca
yetkili makam tarafindan verilmis olan ve herhangi bir sinirlamaya tabi olmaksizin en az 3000
GT’lik bir geminin ikinci kaptanligi i¢in yeterlik belgesi (STCW Y 6netmelik 11/2)

(iv) 1978 degisiklik tarihli Denizcilere Yonelik Uluslararas1 Egitim, Belgelendirme ve
Vardiya Standartlar1 Sozlesmesi’ne taraf olan iilkenin ilgili makamlarinca verilmis olan
(ii1)’te belirtilen belgeye esdeger bir belge; Cap. 234

(v) Ticari Denizcilik Kanunu hiikiimleri uyarinca verilmis olan ve en az uzak yol
vardiya zabitligi derecesine tekabiil eden bir yeterlik belgesi ya da ilgili makamlarca kabul
edilebilir bir yabanci yetkili makam tarafindan verilmis olan esdeger yeterlik belgesi; S.L.

352.16
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(vi) Degistirilen Ticari Gemiler Yonetmeligi uyarinca verilmis olan ticari gemi
kaptanlik yeterlik belgesi.

(f) Denizde en az 6 yillik seyir deneyimi oldugunun kanitlanmasi

(g) Yonetmeliklerde 6ngoriilen sinavin gegilmis olmasi

(h) Maltaca ve Ingilizce’yi okuyup yazabilmek ve akici bigimde konugabilmek

(i) Tlgili yonetmelik hiikiimleri uyarinca stajyer kilavuz kaptanlik yapmis olmak.

(2) Yetkili makamin goriisiine goére kilavuzluk hizmetlerinin yerine getirilmesi
acisindan mahsur tegkil edecek bir cliriimden sug¢lu bulunmus hi¢ kimseye kilavuz kaptanlik
belgesi verilmez.

Yukaridaki gerekliklerden birine sahip olan kisiler dnce bir smnava tabi tutulur,
ardindan da ruhsat sahibi bir kilavuz kaptana eslik ederek en az 500 manevray: igerecek
sekilde en az 4 aylik bir egitim doneminden gecerler.

3.3.15. Norveg

Norve¢ Kilavuz Kaptanlik Hizmetleri, Ulusal Kiyr Idaresi tarafindan diizenlenen bir
kamu sektorii kurumudur. Kiy1 Idaresi limanlardan sorumlu ulusal yetkili makamdir ve ayni
zamanda seyir hizmetlerine destek vermekten, deniz fenerlerinden ve yogun kirlilikle
miicadele igin ulusal eylem sisteminden sorumludur. Ulusal Kiyr Idaresi, Balikgilik
Bakanligina baghdir.

Mevzuat

Kilavuzluk hizmetleri, daha sonraki diizenlemeleriyle birlikte 16 Haziran 1989 tarihli
Kilavuz Kaptanlik Kanunu’na tabidir. Kanun, baz1 genel hiikiimlerin yam sira, kilavuz
kaptanlik ile ilgili olarak hizmetin organizasyonu, genel sartlar, iicretler, kilavuz kaptanlarin
ise alinmasi ve egitilmesi ve asgari gereklilikler konularini diizenler. Kanuna ek bazi
diizenlemeler vardir ve bunlar kilavuz kaptanlik bdlgelerinin siirlar1 gibi hizmetin bazi genel
sartlarim1 ve ayrica yeterlilik sartlari, egitim, sinav, ruhsat verme, saglik gereksinimleri,
talimatlar, kilavuzluk tarifeleri vs. gibi konular1 belirler.

Teskilatlanma

Kilavuz Kaptanlik Kanunu'na goére Bakanligin gorevleri Ulusal Kiy1 Idaresi
tarafindan, bu idareye bagh Kiy1 Genel Miidiirliigiince yiiriitiiliir. 5 kiy1 bolge ofisi ve 8
kilavuz kaptanlik bolgesi (losoldermannskap) vardir. Her kilavuz kaptanlik bolgesinin basinda

bir Bas Kilavuz Kaptan (losoldermann) vardir.
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Kilavuz kaptanlar, Kiyr idaresi tarafindan egitilir, sinava tabi tutulur, ruhsat alir ve
istthdam edilirler. Baz1 limanlarda, liman makamlar1 tarafindan egitilmis ve istihdam edilmis
liman docking master’lar1 vardir. Devlet tarafindan istthdam edilen kilavuz kaptanlar ve tiim
diger personel devlet memurudur.

Kilavuz Kaptan Sayisi

Aralik 2003 itibariyle 273 kilavuz kaptan vardir.

Norveg’te acik deniz kilavuz kaptan1 ve kadin kilavuz kaptan yoktur.

Asgari Nitelikler

1. En st diizey Kaptanlik sinavi

2. En iist diizey Bas Zabit (?) belgesi

3. Acik denize agilan gemilerde kopriiiistiinde en az 3 yil nobet¢i zabitlik ya da 3 yil
boyunca donanma gemilerinde benzer tecriibe

4. Fiziki ve psikolojik uygunluk..

Kilavuz kaptanlar i¢in egitim siiresi ruhsatin gecerli olacagi alanin biiyiikliigiine gore
belirlenir (3 ila 5 yil). Ortalama 3 aylik bir egitimden sonra, ¢irak durumundaki kilavuz
kaptan ilk kilavuzluk smavina girer ve ondan sonra egitiminin kalan siiresi boyunca sinirli
bolgelerde kiigiik gemilerde kilavuzluk yapabilecegi sinirli kilavuz kaptanlik belgesi alir.
Egitim sirasinda simiilatorler ve CRM modiilii kullanilir. Yetkinlik ve saglik ile ilgili sartlar
her iki yilda bir tekrar kontrol edilir.

Emeklilik

Norvegli kilavuz kaptanlar i¢in goniilli emeklilik yast 62°dir ve mecburi emeklilik 65
yasinda gerceklesir. Tiim emeklilik haklari, 30 yillik kamu hizmeti siiresi sonunda ya da kamu
hizmetinin toplam siiresi ile yas toplandiginda 85 yil rakamina ulasildiginda hak edilmis olur.

Kamu sektoriinde istihdam edilen kilavuz kaptanlar devletin emekli sandig1 kapsamina
dahildir. Emekli maasi, emekli olmadan 6nce elde edilen gelirin 2/3’iine esittir. 67 yasina
gelindiginde bu emekli maasi ile yasliliktan dogan emeklilik haklar1 “birlestirilir” ve bu
sayede toplam emekli maasi, emekli olunan zamandaki maasin % 70-75’ine denk gelir.

Ucret Tarifeleri/Gelir Diizeyi

Norveg kilavuz kaptanlik hizmeti, kir amaci giitmeyen bir hizmettir. Balik¢ilik

Bakanlig1 her yil maliyetlere bakarak tarifeleri belirler. Tarife sistemi maliyetce etkin bir
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sistemdir ve kilavuz kaptan kullanilmadiginda 6nemli bir tasarruf saglanacaktir. Kilavuz
kaptan kullanimi stireye baglidir (saat basi licretler tonaja baglidir.)

Kilavuz kaptanlarin maaslar1 sabittir. Ayrica, fazla mesai ve kii¢lik bir gemiye binis
ikramiyesi alirlar. Seyahat i¢in harcirah, devlet memurlar ile ilgili ulusal diizenlemelere
uygun olarak verilir.

Calisma Saatleri

Devletin istihdam ettigi kilavuz kaptanlarin ¢alisma saatleri (anlasmaya gore) yilda
1824 saattir. Genellikle calisma stireleri 7-14 giinliik nobet donemleri seklinde ve yilda 137
giin olarak uygulanmaktadir. Kilavuz kaptanlar giinde en az 12 saat dinlenirler. Dinlenme
stireleri giinde iki defadan fazla boliinemez.

Faaliyetler

2003 wyilinda Norveg’teki kilavuz kaptanlar 43.789 kilavuzlama faaliyeti
gerceklestirdiler. Bu, bir dnceki yila gore % 6,2’lik bir artisti. 2003 yilindaki yillik ciro 397
milyon NOK (46 milyon Euro) idi.

Kilavuz Kaptan Muafiyet Belgeleri (PEC)

Zorunlu kilavuzluk hizmeti alma ve kilavuz kaptan muafiyeti konusundaki temel
diizenlemeler asagidaki gibidir: 500 GT’ den biiyiik gemiler i¢in baseline (?) i¢inde kilavuzluk
hizmeti zorunludur. Dékme olarak tehlikeli ya da kirletici kargo tasiyan gemiler icin 300
GT’den biiylik (¢ift dipli) ya da 100 GT den biiyiik (tek dipli) gemilerde kilavuzluk hizmeti
zorunludur. Daha 6zgiil yiik tasiyan gemilerde (6rn. sivilastirilmis gaz) tonaja bakilmaksizin
kilavuz kaptan kullanma mecburiyeti vardir.

Asagida belirtilen gemiler bu diizenlemelere istisna teskil eder:

- lilke i¢i ¢alisan yolcu feribotlari

AB balike1 tekneleri

Norveg te iissii olan diger balik¢1 tekneleri

Tehlikeli ya da kirletici yiik tasimadiklar siirece i¢ ticarette kullanilan gemiler

Kaptaninda PEC olan gemiler
PEC almanin sartlart:
- Gegitte her iki yonde de son 12 ayda 6 sefer yapmis olmak

- Gegit, gemiler, kurallar, diizenlemeler, usuller vs. hakkinda kapsamli bilgi
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- Bir Iskandinav dilinde ya da Ingilizce olarak yeterli diizeyde konusup iletisim
kurabilmek

- Sinavi bagariyla gegcmek (bir komisyon yapar)

- Olumlu risk degerlendirmesi (gemi/yiik/gegit)

2003 yil1 sonu itibariyla Norveg’te verilen PEC sayist 3888 idi. Bunlardan 2582 tanesi
gecerli sayilmaktadir. Ayrica, kilavuz kaptanlik konusunda yetkili makamlar 2003 yilinda
mecburi kilavuz bulundurma diizenlemelerinde 939 istisna yapmistir ve bu, 2002 yilina gore

% 11,5 oraninda bir diisiisii gosterir.

3.3.16. Polonya

Polonya’da kilavuzluk hizmetleri, Polonya Denizcilik Kanunu (2001), Deniz
Giivenligi Kanunu (2000), Kilavuz Kaptanlar Kararnamesi ve Kilavuzluk Ucretleri Tarifesi
(hala yaymlanmig degildir) ile Denizcilik Kurulu Bagkani’nin Talimatnamesi (2002)
cercevesinde yonetilir. Kilavuz kaptanlarin ekonomik faaliyetleri Ticari Faaliyetler
Kanunu’na (1988) baghdir. 1989 yilinda kilavuz kaptanlar kendi sirketlerini kurmustur.
Gdansk, Gdynia ve Szczecin-Swinoujscie’deki kilavuzluk istasyonlarini giiniimiizde bu sirket
isletmektedir. Her kilavuzluk istasyonunun diyeleri, yetkileri Kilavuzluk Istasyonu’nun
Yonetmeliginde tanimlanmis olan bir Bas Kilavuz Kaptan secerler.

Giliniimiizde Polonya’da biitiin kilavuz kaptanlar serbest meslek sahibi olarak
caligsmaktadir.

Kilavuz Kaptan Sayisi

84 Liman Kilavuz Kaptani, 4 A¢ik Deniz Kilavuz Kaptani (Baltik Denizi). Buna ek
olarak, iki liman kilavuz kaptani, agik deniz kilavuzluk ruhsatina sahiptir.

Asgari Nitelikler

Kilavuz kaptan ruhsati ve 130 metre altindaki gemiler i¢in kilavuzluk yetkinlik belgesi
alabilmek i¢in sunlar gereklidir:

» Gemi Kaptani belgesi

» 3000 GT iizerindeki gemilerde bir yillik uygulamali gemi kaptani deneyimi

» Limanda alt1 aylik egitim

» Deniz zabitleri saglik belgesi
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» Sinav

» Manevra simiilatorii kursu.

131-170 metre ile 171-200 metre aras1 ve 200 metrenin {izerindeki gemilerle ilgili
kilavuzluk yetkinlik belgesi alabilmek i¢in:

» Her bir “adim” i¢in bir yillik bir uygulamali deneyim ve Bag Kilavuz Kaptan’in
oluru gereklidir. 200 metrenin iizerindeki gemiler icin, ayrica biiyiik gemiler ve olagandisi
manevra Ozellikleri tagiyan gemi kaptanlar1 i¢in yapilan uygulamali egitim kursundan gegmek
gerekir.

Acik deniz kilavuz kaptan ruhsati i¢in sunlar gereklidir:

» Gemi Kaptani1 belgesi

» 3000 GT iizerindeki gemilerde ti¢ yillik uygulamali gemi kaptani deneyimi

» Biiyiikk gemiler ve olagandisi manevra Ozellikleri tasiyan gemi kaptanlari igin
yapilan uygulamali gemi yonetimi egitim kursundan gegcmek

» ARPA kursu

» Deniz zabitleri saglik belgesi

» Sinav.

Saglik belgesi en az iki yilda bir yenilenmek zorundadir, ancak 50 yasini asmis
kilavuz kaptanlar i¢in bu siire bir yildir.

Liman kilavuz kaptanlarina ve acik deniz kilavuz kaptanlarina ruhsat veren kurulus
Altyap1 Bakanligr’dir.

Zorunlu Kilavuzluk/Kilavuz Kaptan Muafiyet Belgeleri (PEC)

Kilavuzluk tehlikeli yiik tasiyan her gemi i¢in ya da Szczecin’de 40 metrenin,
Gdansk’ta 50 metrenin, Gdynia’da ise 60 metrenin {izerindeki her gemi i¢in zorunludur.

Kilavuz kaptan muafiyet belgesi (PEC) alabilmek icin gerekli kosullar sunlardir: Son
on iki ay icerisinde 10 kez limana giris ve limandan ¢ikis, Ingilizce iletisim kurabilmek,
gegitler, liman, kurallar, yonetmelikler, usuller vb. hakkinda bilgi sahibi olmak ve komisyon
tarafindan diizenlenen sinavda bagarili olmak. PEC’ler yalnizca ismen belirlenmis bir geminin
ismen belirlenmis bir kaptanina verilir.

Emeklilik

Saglikli bir kilavuz kaptan i¢in emeklilik alt sinir1 60 yastir.

Faal kilavuz kaptanligin emeklilik iist sinir1 (Polonya Denizcilik Kanunu uyarinca) 65

yastir.
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Ucret Tarifeleri/Gelir Diizeyi

Ucret tarifeleri, Ticari Faaliyet Kanunu (1988) ve Fiyat Kanunu (1982) uyarinca
kilavuz kaptanlarin sahip oldugu sirketler tarafindan hesaplanir ve agiklanir, ama yeni
Denizcilik Kanunu’nun hiikiimleri Altyapt Bakanligi’na azami kilavuzluk {icretlerini
belirleme yetkisi vermektedir (bunlar heniiz agiklanmamaistir). Kilavuzluk ticretleri kilavuzluk
istasyonlarinca tahsil edilir. Kilavuz kaptanlar i¢in bir asgari gelir diizeyi yoktur. Kilavuz
kaptanlarin sirketleri birer limited sirket olarak yonetilir. Yonetim giderleri ile gemiler,
miirettebat, yakit vb.i¢cin harcamalar1 karsilamak ve yeni gemi alimlar i¢in fon ayirmak
zorundadirlar.

Kilavuz kaptanlarin geliri = kilavuzluk istasyonunun geliri — (kilavuzluk istasyonunun
isletilmesinin maliyeti + yedek fonlar) / kilavuz kaptan sayis1

Calisma Saatleri

Gdynia, Szczecin-Swinoujscie: 2 hafta “gérev bas1”, 2 hafta “izin”. “Gorev basi”nda
oldugu iki hafta boyunca, kilavuz kaptan ortalama alt1 kez kilavuzluk istasyonuna ¢agrilir.

Gdansk: Ayda 8 giin (24 saat) gorev.

Yilda 26 giin tatil. Yillik ortalama calisma saati: 2150. Asgari dinlenme zamani
konusunda bir diizenleme yoktur.

Kilavuzluk Istasyonlar

Biitiin kilavuzluk istasyonlarmin ve teknelerin sahibi konumunda olan kilavuz

kaptanlar bunlar1 igletir ve bakimlarin1 da kendileri yapar.

3.3.17. Portekiz

Portekiz’in kilavuz kaptanlart EMPA’da APIBARRA araciligiyla temsil edilmektedir.
APIBARRA Portekizli kilavuz kaptanlarin 6zel bir birligidir ve yalnizca kilavuz kaptanlarin
cikarlarini ulusal ve uluslararasi diizeylerde temsil etme ¢abasi i¢indedir.

Yeni Kilavuzluk Kanunu ii¢ yi1l boyunca tasari halinde kaldiktan sonra 2002’nin
basinda, yeni secilmis olan hiikiimetin gorevi devralmasina giinler kala nihayet yiiriirliige
girmistir.

Genel olarak bakildiginda bu yeni yasanin baskin yonii deregiilasyon (serbestlestirme)

olarak nitelenebilir. Yeni kilavuzlarin se¢imi ve ise alinmasi gibi en hayati konular biitiiniiyle
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serbestlestirilmis ve isverenlerimiz olan Liman Yetkili Kuruluslarinin serbest iradesine
birakilmistir. Yeni yasa Liman Yetkili Kuruluslarini ayn1 zamanda Liman Idaresi haline
getirmektedir.

Liman Idaresi, artik her liman igin gereken kilavuz kaptan sayisini kararlastirmak,
kilavuz kaptanlarda aranacak vasiflari ve bunlarin nasil segilecegini ve egitim standartlarin
saptamak amaciyla kendi kriterlerini belirleme yetkisine sahiptir. Ancak, kilavuz kaptanlar
i¢in asgari alt1 aylik bir egitim ve bir degerlendirme gereklidir.

Su noktanin da altin1 ¢izmek gerekir: Her ne kadar Portekiz devleti tek hissedar
konumunda olsa bile, Liman Yetkili Kuruluslar1 artik, herhangi bir 6zel sirket gibi ticaret
yasasina tabi hale gelmislerdir. Fakat devletin kendisinin Liman Yetkili Kuruluslarinin
giivenlik ve kalite standartlari tizerindeki denetimi teorik ve etkisiz kalmaktadir.

Biitiin kilavuz kaptan orgiitleri, 1998’den beri Liman Yetkili Kuruluslarinin eline
verilmis olan Liman Idaresi ile biitiinlestirilmistir. Bu siire¢ 2003’te Azor adalarmin da dahil
edilmesiyle tamamlanmigtir. Dolayistyla artik biitiin Portekizli kilavuz kaptanlar ayn1 kariyer
basamaklarina baghdir. Oysa, 1998 degisiklikleri dolayisiyla, bazi kilavuz kaptanlar devlet
memuru statlistindedir, bazilar1 degildir. Tek bir statiiniin yerlestirilmesi, daha iyi bir
kilavuzluk hizmetinin olusturulmasini amaglayan Portekizli kilavuz kaptanlarin temel
hedefidir.

Kilavuzluk Istasyonlar: Itibariyle Kilavuz Kaptan Sayisi

Kilavuzluk Istasyonu Kilavuz Kaptan Sayisi
Viana do Castelo 2

Leixoes 16

Aveiro 7

Figuiera da Foz 2

Lizbon 28 (2 stajyer)
Setubal 14 (2 stajyer)
Sines 2
Faro-Portimao 2 (1 stajyer)
Madeira 4

Azor adalar1 10
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Bu kilavuz kaptanlar arasindan, Apibarra’nin (Angola ve emekli meslektaslar da dahil)
76 tliyesi vardir.

Asgari Nitelikler

2002 tarihli yeni kilavuzluk yasasi uyarinca, Portekiz birinci zabit belgesine sahip
olmak gereklidir. Bu yasada yeni egitim ve dgretim programlart dngdriilmiistiir, ama heniiz
ortak standartlar olusturulmamastir.

Gelir Diizeyi

Degisikliklerden 6nce bir kilavuz kaptanin geliri, bir uzak yol kaptaninin maasinin %
90’1 dolayindaydi. Simdiki ticretler kabul edilemez 6lciide diisiiktlir. Miizakereler devam
etmektedir.

Calisma Diizeni

Cogu kilavuz kaptan orgitii, adil bir yorgunluk yonetimi programi elde etmeyi
basarmistir. Dolayisiyla ¢ok farkl tiirden ¢alisma diizenleri mevcuttur. Yillik izin asgari 22
giin olmak {izere yasa gore degisir.

Karadan Yonlendirilen Kilavuzluk

Yeni yasa kiyidan kilavuzluk kurumunu getirmistir. Ancak, EMPA ve IMPA’nin
israrli tavsiyelerini izleyerek, karadan kilavuzluk hizmeti bir kilavuzluk hizmeti olarak
tanimlanmistir ve gemi disindan olmakla birlikte sadece kilavuz kaptanlar tarafindan
verilebilecek bir hizmettir.

Kilavuz Kaptan Muafiyet Belgeleri (PEC)

Kilavuzluk zorunludur. Kilavuz kaptanlik muafiyet belgesi, son 12 ay boyunca belirli
bir liman belirli bir boy gemide 6 kez ziyaret etmis oldugunu kanitlayan ve Portekizce
konusunda yeterli bilgisi olan kisilere verilir.

Emeklilik

1998’den beri baz1 kilavuz kaptanlar eskiden oldugu gibi 55 yasindan itibaren emekli
olabilecekleri konusunda kuskuya diigsmiislerdir.

Birligimiz Apibarra

2003 yili, Portekiz’in kilavuz kaptanlari agisindan yeni bir dénemin temellerinin
atilmaya basladig1 yil oldu. Uye sayimizin artis1 bunu gdstermektedir: Y1l basinda 28 olan iiye
sayisi, yil sonunda 6’s1 emekli olmak iizere, 76’ya ulagsmisti. Apibarra’nin 1. Konferansi

toplandi ve Cenova Genel toplantisinin bilgileri herkese dagitildi. Kalite ve giivenlik
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yonetimi, gemi trafik yonetimi, egitim ve 6gretim programlar1 ve karadan kilavuzluk iizerine

arastirmalar konularinda, Portekizli ve uluslararasi orgiitlerle birlikte adimlar atilmaktadir.
3.3.18. Slovenya

Giris ve Orgiitlenme

Slovenya’da tek bir biiyiik liman vardir: Koper Limani. Bir tane kilavuz kaptan 6rgiitii
vardir: Piloti Koper. Kilavuz kaptanlar serbest meslek sahibi statiistinde calisir.

Mevzuat ve Denetleme

Slovenya’da kilavuzluk 1977°den kalma “Limanlar Kanunu” temelinde diizenlenir.
Halen, parlamento yeni “Denizcilik Kanunu” {izerinde g¢alismaktadir. Kilavuz kaptanlar,
Ulastirma ve Haberlesme Bakanligi’na bagli Slovenya Denizcilik Genel Miidiirliigi niin
siciline kayithidir. Slovenya’da kilavuzluk ve kilavuz kaptanlarin denetlenmesi gorevi de bu
miudiirlige aittir.

EMPA Uyeligi

1998°den beri

Kilavuz Kaptan Sayisi

6

Asgari Nitelikler

» Gemi kaptan1 belgesi

» Belge alindiktan sonra en az iki y1l deniz hizmeti

» Saglik kontrolii

» Bir yil boyunca stajyerlik

» Sinavlar

» Uygulamali test

Emeklilik

En erken emeklilik yasi, 40 yillik hizmetten sonra 58’dir. Faal kilavuz kaptanlar i¢in
ist yas sinir1 65°tir.

Ucret Tarifeleri

Ucret tarifeleri, hizmetin yerine getirilmesinin maliyeti; yani iicretler, yonetim

giderleri, tekneler, bakim, vergi vb. hesaba katilarak ilgili taraflarla anlasmaya ulasildiktan
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sonra kilavuz kaptanlar drgiitiince belirlenir. Bir asgari gelir diizeyi yoktur. Slovenyal1 kilavuz
kaptanlar ekonomik riski biitiinliyle {istlenirler. Gemi yoksa gelir de yoktur. Baska bir
ifadeyle, kilavuz kaptanin geliri trafik akisina baglhdir.

Calisma Saatleri

Hizmet siireklidir. Asgari ¢aligma saati haftada 40 saattir. Vardiyalar 4 giinliik bir
sisteme gore diizenlenir:

12 saat giindiiz nobeti/24 saat dinlenme/12 saat gece nobeti/48 saat dinlenme. Gorev
basindaki 12 saat boyunca {istlenilecek isler i¢cin bir siir getirilmemistir. Kilavuz kaptan
basina diisen yillik gorev sayist yaklagik 600°diir.

Yillik izin, kideme bagli olarak 25 ila 35 giin arasinda degisir.

Kilavuzluk Istasyonlary/Kilavuzluk Tekneleri

Bir kilavuzluk istasyonumuz ve iki kilavuzluk teknemiz vardir. Kilavuzluk
istasyonunun binast kiralanmistir. Kilavuzluk teknelerinin sahibi kilavuz kaptanlardir.
Techizat ve kilavuzluk teknelerinin isletimi ve bakimi kilavuz kaptanlara aittir. Biitlin
masraflar tarifelerden karsilanir.

Zorunlu Kilavuzluk/Kilavuz Kaptan Muafiyet Belgeleri (PEC)

Kilavuzluk 500 GT ve tizerindeki gemiler ile tehlikeli yiik tagiyan biitiin gemiler igin
zorunludur. Teorik olarak Slovenya’da hi¢ PEC yoktur (bu konuda somut bir diizenleme
yoktur), ama uygulamada Slovenya Denizcilik Genel Miidiirliigli belirli gemilere/kaptanlara,
teker teker degerlendirerek kilavuz kaptan muafiyet belgesi vermektedir.

Saghk Kontrolii

Her kilavuz kaptan iki yilda bir goz ve kulak tetkikini, kan ve idrar tahlillerini,

psikofizik kondisyonu vb. kapsayan biitiinsel bir saglik kontroliinden geger.

3.3.19. Yunanistan

Mevzuat

Kilavuzluk hizmetleri genel olarak giincellenmis haliyle 18/23 Subat 1955 tarihli ve
3142 numarali Kanun ile diizenlenmektedir. Kilavuz kaptanlik ile ilgili hiikiimler ayrica
Kamu Deniz Ticaret Kanunu ve limanlarla ilgili diizenleme ve tiiziiklerde yer almaktadir.

Kilavuzluk hizmetlerinin idari boyutu Deniz Ticaret Bakanlig1 tarafindan yiiriitiilmektedir.
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Korint kanalini isleten firmanin istihdam ettigi Korint Kanali kilavuz kaptanlar1 hari¢ tim
kilavuz kaptanlar, devlet tarafindan istthdam edilen devlet memurlaridir.

Panhelenik Deniz Kilavuz Kaptanlar: Dernegi birinci derece bir Sendikadir. Uyelik,
Yunan devleti tarafindan istihdam edilen tiim kilavuz kaptanlara aciktir. Yunanistan’da agik
deniz kilavuz kaptan1 yoktur.

Asgari Nitelikler

1. 55 yas altinda

2. Temiz sabika kaydi

3. Geregine uygun olarak tespit edilmis yeterli saglik durumu

4. Yunan Gemi Kaptan1 ya da ikinci Kaptan belgesi

5. Denizde on yil hizmet vermis olmak: Bu siirenin 3 yilinin 250 GT ya da daha
bliylik motorlu gemilerin kaptanligi olmasi

6. Cesitli konularda sinav ve testlerin basariyla tamamlanmasi ve arkasindan ruhsath
kilavuz kaptanlar gdzetiminde alt1 aylik egitim uygulamasi

Emeklilik

Emeklilik yas1 65°tir.

Kilavuzluk Istasyonlary/Bélgeleri

Yunanistan’da 14 kilavuz kaptanlik istasyonu vardir. (Pire, Selanik, Patras, Volos,
Irakleon, Kalamata/Pylos, Korfu, Chalkis, Syros, Lavrion, Kavala, Itea ve Rodos). Bu
istasyonlarda destek personeli ile desteklenen 48 ruhsatli kilavuz kaptan gorev yapmaktadir.

Yerel Liman Bagkanlar1 (Yunan Sahil Gilivenlik mensuplar1), kendi bolgelerinde
kurulu kilavuzluk istasyonlarini denetlerler. Kendi bolgesinde kilavuzluk istasyonu olmayan
Liman Bagkanlar1 bazen bu isi nitelikli giiverte zabitlerine verir.

Kilavuz Kaptanhk Hizmeti Alma Zorunlulugu ve Kilavuz Kaptan Muafiyet
Belgeleri (PEC)

Temel olarak, kilavuzluk istasyonlart olan tiim Yunan limanlarinda kilavuz kaptanlik
hizmeti almak zorunludur. Yunanistan’da hi¢ bir muafiyet belgesi verilmemektedir. Ancak
asagida belirtilen biiyiik sinif gemiler genellikle muaf tutulurlar:

1. Yunan limanlar1 arasinda ya da en fazla iki yabanci limana giden yolcu ya da Ro
Ro / Yolcu gemileri

2. Savas gemileri

117



3. 500 GT’den daha kii¢iik yunan gemileri

4. 500 GT’den daha kiigiik tiim yolcu gemileri (bandirasi ne olursa olsun)

Calisma Saatleri

Her kilavuzluk istasyonu kendi ¢aligma programini belirler. Mevzuata gore yillik izin
stiresi 36 giindiir.

Ucret Tarifeleri/Gelir Diizeyi

Tarifeler Deniz Ticaret Bakanlig1 tarafindan belirlenir. Kilavuz kaptanlarin geliri, bir
yolcu gemisi / koster kaptaninin baz licretine gore % 20 artirilarak belirlenir. Bu iicretler,
Armatorler ve Denizciler Birligi ile yillik olarak yapilan Toplu Sézlesmelerle belirlenir. 2000

yilinda bir kilavuz kaptanin yillik geliri yaklasik 27.500 Euro civarindadir.
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IV. SONUC VE ONERILER

Kilavuzluk hizmetleri diinya genelinde rekabete kapali hizmetlerdir. ABD Kilavuz
Kaptanlar Birligi (APA) eski baskani Jack Sparks’in ifadeleriyle “Zorunlu kilavuzluk uzun
vadede simdiye kadar bir hiikiimet i¢in kendi denizlerini korumak, halkinin ve deniz
cevresinin gilivenligini saglamak ve deniz yolu ile yapilan ticareti kolaylastirmak amaciyla
saglanabilecek en etkili mekanizma olagelmistir. Etkilidir ¢iinkii bir geminin kumanda
merkezi olan kOpriiiistine amact  kamu c¢ikarimi  korumak  olan  bir  kisiyi
konumlandirmaktadir. Bir kilavuz kaptan yapacagi bu isi alabilmek i¢in rekabet etmek
zorunda kalirsa, o6zellikle de bu isi rekabeti destekleyen bir armatérden veya baska bir
kurulustan aliyorsa, bilir ki kendi yasamsal c¢ikarlari hiikiimetin ve halkinin c¢ikarlarini
korumakta degildir, kilavuz kaptan se¢imini kim yapiyorsa ona baglidir. Kilavuz kaptanin
rolii bu sekilde tehlikeye atilirsa, kilavuzluk sisteminden de istenen sonug¢ alinamayacak ve
hayal kiriklig1 yaratacaktir.”

Su ana kadar kilavuzlugun devletin kesin kontrolunda ve kamu hizmeti olarak
koordine ettigi onemli bir konu oldugunu muhtelif uygulamalarin incelenmesiyle gormiis
bulunuyoruz. Hatta Finlandiya, Danimarka gibi bazi iilkelerde kontrolun 6tesinde tiim kilavuz
kaptanlarin devlet memuru oldugunu gordiik. Onemli olan sistemin nasil olusturuldugu degil
uygulama seklidir.

IMO Genel Sekreteri William O’Neil; kilavuz kaptan ve kilavuzlugun esaslarini
Honolulu’da yapilan 15. IMPA Kongresinde sdyle ortaya koymustur:

e Diinyamizin uluslarimin deniz gilivenlik gereksinimleri i¢in yeterlikli ve iyi
yonetilen kilavuzluk servisleri olmalidir.

e Kilavuz Kaptanlar ¢ok iyi yetismis ve yeterliliklerini her zaman en iist diizeyde
tutacak egitim ve meslek ici egitim ile donatilmalidirlar.

e Giivenligin en yiiksek Oncelikte olmasini ve ticari kaygilardan etkilenmemeyi
garanti edecek ulusal bir hukuk sistemi yiiriirliikte olmalidir.

Genel olarak baktigimizda uluslar aras1 kurulus ve orgiitler bu yapilanmanin ¢ok genel
noktalarin1 ortaya koymakla birlikte, iiye devletleri bu konunun nasil organize edilecegi

konusunda bir kisitlama altina almamslardir.
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Burada model ¢alismamizi yaparken gemi trafik hizmetleri(VTS) ile entegre bir
kilavuzluk sisteminin hem kamu menfaatlerini koruma agisindan hemde giivenlik boyutunda
cok daha efektif olacagini gordiik. Ancak kabul edilmelidir ki bu bir fizibilite ve ihtiyag
konusudur. Denizcilik Miistesarligimizin yiiriitmekte oldugu “Gemi Trafik Hizmetleri
Bolgeleri” projesi paralelinde ve mevcut durumda kilavuzluk hizmeti vermekte olan 6zel
firmalar1 da g6z Oniine alarak bu bolgelerde entegre ve VTS hizmetini verecek olan Devlet
kurumunun personeli olarak istihdam edilen kilavuz kaptanlarla bu hizmetin verilmesinin iyi
bir ¢6ziim olacagi sonucuna vardik.

Dar suyollar1 ve limanlarda seyir eminyetini arttirmak ve deniz ¢evresinin korunmasi
icin kiy1 ya da liman devleti tarafindan gemilere saglanan hizmetler aftif ve pasif hizmetler
olarak ikiye ayrilir.

Pasif hizmetler, fenerler, samandiralar, raconlar, trafik ayrim seritleri, AIS tabanlh
sistemler, harita bilgilerinin glincellenmesi gibi hizmetler olup, bu hizmetlerden nasil ve ne
kadar yararlanilacagi tamamen gemiye baglidir gelisen durumlarda etkilesim olmaz.

Aktif hizmetler ise, kilvuzluk, VTS ve rdmorkor hizmetleri olup bu hizmetlerde gemi
ile tam bir etkilesim s6z konusudur. Aktif hizmetlerin 6nemi 6zellikle gelisen ve riskin arttigi
durumlarda kendini daha fazla belli eder.

Seyir emniyetini arttirmak ve deniz c¢evresini korumak bir anlamda riskleri
azaltmaktir. Bunun i¢in ise risk analizini de igeren etkin bir risk yonetimi gereklidir.

Risk kisaca, bir olaymn olabilirligi (ihtimali) ile sonuglarmin bilesimi olarak
tanimlanabilir. Sadece pasif hizmetlerle risklerin minimize edilmesi miimkiin degildir ¢iinkii
seyri olumsuz yonde etkileyen cevresel faktorlerin (yogun deniz trafigi, akinti, riizgar, kisith
gorls gibi) pasif hizmetlerle gemilere aktarilmasi ve onlarinda ¢ok kisa siirede bu bilgileri alip
dogru kararlar verebilmeleri gergekei bir yaklasim olmayacaktir. Dolayisiyla aktif hizmetler,
hem tiim bilgilerin kisa siirede dogru olarak analiz edilebildigi hemde tecriibelerin yansitildigi
degerlendirmesiyle, risklerin minimize edilmesinde en 6nemli araglardir.

Kilavuzluk ve VTS hizmetlerinin her biri tek basma seyir emniyeti agisindan oldukca
onemlidir. Birlikte sunulduklarinda ise (6zellikle kilavuzlugun zorunlu oldugu durumlarda) o
bolgedeki seyir emniyeti katlanarak artar. Ancak bu konuda hizmet kalitelerinin ve

entegrasyonunun belirleyici rol oynadigl unutulmamalidir.

120



Hizmet kalitesini bir tarafa birakip hizmetlerin entegrasyonuna odaklanacak olursak,
birbirlerinden farkli ve bagimsiz olan kilavuzluk ve VTS hizmetleri aslinda dogru zemine
yerlestirilirlerse birbirlerinin tamamlayicisi olurlar. Burada s6z konusu olan sadece fiziksel ve
idari bir entegrasyon degil ayn1 zamanda egitim ve hizmet entegrasyonudur. Birbirine entegre
olmamis kilavuzluk ve VTS hizmetleri de belli 6lgiide birbirlerini tamamlayabilirler ancak,
hedef maksimum diizeyde emniyet ve minimum risk ise her iki hizmetinde, egitimden
prosediirlere, olay analizlerinden yapilacak yeni diizenlemelere kadar tam bir rsgiidiim i¢inde
olmalar1 gereklidir. Tabii ki bu sartlar farkli catilar altinda hizmet veren kilavuzluk ve VTS
lerde de saglanabilir. Ancak kurumsal farkliliklarin uzun vadeli politikalar {izerindeki
etkileride farkli olacagindan zaman icinde hizmetler arasinda da farkliliklar kaginilmaz
olacaktir.

Burada dncelikle inceleyecegimiz konu VTS ve Kilavuz Kaptan iligkileri olacaktir.

4.1. VTS ve Kilavuz Kaptan iliskileri

Bir VTS’nin en 6nemli 6zelligi, dinamik bir bilgi kaynagi olmasidir. Her geminin
radar, ECDIS, VHF, seyir yayinlari, limanlara girislerle ilgili bilgileri iceren kitaplar gibi
kullanabilecegi degisik bilgi kaynaklari bulunur. Bunlarin pek ¢ok avantajlar1 vardir ancak,
radar ve ECDIS’I hari¢ tutarsak higbirisi, en son bilgi ve haberleri giincellestirme sansina
sahip degillerdir. Oysa bir VTS, gorev sahasina giren denizalani i¢in dinamik bir bilgi
kaynagidir; en giincel ve giivenilir haberler ve seyirle ilgili uyarilarin alinabilecegi bir bilgi
kaynagidir.

Bu bilgi, bolgede bulunan gemilerin konumlar1 ve tipleri, bolgede o an mevcut
meteorolojik ve hidrolojik kosullar, fenerler, 1s1kl1 samandiralar gibi seyir yardimcilarindaki
arizalar gibi 6nemli konulari icerebilir. AIS sisteminin devreye girmesiyle birlikte, biitiin bu
dinamik bilgi ve uyarilar, bolgedeki biitiin gemilerin kullanimina agik olabilecektir ve bu da,
gerek VTS dizerindeki gerekse gemi {iizerindeki ses haberlesmesi yiikiinii ortadan
kaldiracaktir. Yakin gelecekte VTS sistemlerinin bugiine kiyasla “sessiz” hale geleceklerini
sOyleyebiliriz.

Pek ¢ok tilkede, kilavuz kaptanlar, geminin seyir giivenligini saglama gorevine ek

olarak, kilavuz kaptanlardan, gerek kilavuzladiklar1 gemideki, gerekse civar gemilerde
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gordiikleri eksik-hatali durumlar1 ve deniz kirliligi olaylarimi rapor etmeleri istenir. Ornegin,
1998 yilinda revize edilen Tiirk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Tiiziigii’nde su hiikiim yer
almstir:

“Kilavuz kaptanlar, kilavuzlamakta olduklar1 gemilerde meydana gelen deniz
kazalarin1 ve rotalar tlizerinde seyir giivenligi bakimindan saptadiklari sakincali hususlari,
derhal Trafik Kontrol Istasyonuna bildirecekler ve 24 saat iginde yazili bir rapor
vereceklerdir.”

Kilavuzluk ile VTS teskilatlarmin isbirligi ve uyum igerisinde caligmalar1 gerekir.
Yukarida belirtilen bunun nedeni sayilabilecek 6rneklerden sadece bir tanesidir. Bu noktada,
uyum ve igbirliginin kapsaminin belirlenmesi amaciyla VTS’in verdigi hizmetlere kisa bir goz
atmak yararh olacaktir.

VTS, yiiksek rike sahip deniz alanlarinda kullanilan 6nemli unsurlardan bir digeridir.
IMO’nun A.857 (20) sayili Karar’i, VTS Anahatlar’niu igerir. Bu Karar’a gore bir VTS’in
verecegi hizmetler sunladir:

1. Bilgi Hizmeti,

2. Seyir Yardim1 Hizmeti,

3. Trafik Diizenleme Hizmeti.

Bilgi hizmeti, su konulari igerebilir:

1. Konum raporlari,

2. Diger gemilerin ad1 ve manevra niyetleri;

3. Suyolu kosullart;

4. Hava durumu, tehlikeler ve geminin gecisini etkileyebilecek herhangi diger
kosullar.

Gemi kaptanlari, genellikle, VTS personelinin uzmanhigina ve mesleki bilgisine
giiven duymakta ve verdikleri talimatlar1 yerine getirmektedirler. Bununla birlikte, VTS
tarafindan  verilen bir talimatin, yerine getirilmesi gemiye zarar verebilecegi
degerlendirilmesinin gemi kaptaninca yapildigt durumlarda kaptanin bu talimata
uymayabilecegi kabul edilmelidir.

Geminin hareketlerinden dogacak mali sorumlulugun sahibinin tayin edilmesi siirekli
tartismal1 bir durum olagelmistir. Bunu ¢etrefilli kilan kaptanlar, kilavuz kaptanlar, armatorler

ve VTS arasindaki yasal iligkilerdir. Buna karine teskil edecek ge¢miste bircok dava olmussa
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da, bu konu halen denizcilik hukuku ve 6zel hukukta her olayda yeniden degerlendirilen
konumdadir. Bir VTS operatoriiniin gemiye verdigi bir talimat sonucu bir kaza olmussa,
VTS’ye katilimin zorunlu mu istege mi bagl oldugu, Gemi kaptaninin verilen talimatin
kazaya sebebiyet verecegini diislindiiglinde bu talimata uymama hakkinin her zaman
bulundugu gibi konular1 da gézeten pek ¢ok mali sorumlulukla ilgili deniz hukuku kurallar
uygulamaya konulabilir.

Alman Kilavuz Kaptanlar tarafindan hazirlanan bir tez calismasmma gore, VTS
merkezinde devamli olarak gorev alacak kilavuz kaptan, en az su gorevleri almalidir:

o Seyir tavsiyesini de igeren seyir yardimi hizmetini vermek iizere siirekli olarak VTS
merkezinde bulunmalidir, bdylelikle 6rnegin teknik arizadan veya seyir sorunlarindan
dogabilecek kazalar1 6nlemede ya da siste veya baska bir olayin ortaya ¢ikmasi halinde her an
bagvurulabilecek bir danisman olarak ulasilabilir olacaktir.

o Gemi flizerinde bulunan gorevli personele kaza sonrasinda gerekli tavsiyeleri
vermelidir, VTS merkezinde bulunan bir kilavuz kaptan kriz yonetimini derhal ve etkin bir
sekilde iistlenebilecek bir konumdadir.

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

o Trafik kurallarin1 seyir tavsiyesine doniistiirmek suretiyle gemilere bildirmelidir.

o Demirleme veya rihtima yanagsmada gemilere tavsiyede bulunmalidir.

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

o Kilavuz kaptan alma mevkiine yaklasmada veya kilavuz kaptan1 alma ya da
indirme manevralarinda gemi kaptanlarina tavsiyede bulunmalidir.

Ayni tezde VTS merkezinde gorev alacak kilavuz kaptanlarin egitilmeleri konusunda
su gorlislere yer veriliyor:

“Kilavuz kaptanlarin teknik, elektronik ve veri isleme konularinda almalar1 gereken
egitim ve trafik yonetimi konusunda sonugta ulagsmalar1 gereken uzman bilgisi agisindan,
kilavuz kaptanlarin detayli bir denizcilik egitimi almis olmalar1 gerektigi ve mesleki diizey
bakimindan miimkiin olan en yiiksek derecede olmalar1 gerektigi ortaya ¢ikmaktadir. Bunlara

ek olarak biz denizcilik haberlesmesi, haberlesme teknolojisi, veri isleme, liman ingaati,
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yonetim sistemleri konularinin da temel egitim programlarina alinarak boylelikle kilavuz
kaptanlarin hem gemi iizerinde hem de VTS merkezlerinde yapacaklar1 iki goreve de
hazirlanmalarinin gerekli oldugu diisiincesindeyiz.”

Sonug olarak bu calismada bana ilham veren Norve¢ 6rneginde oldugu gibi, Norveg
Kuyilar Idaresi yapilanmasimin minimum diizeyde, Denizcilik Miistesarligmin projelendirdigi
Gemi Trafik Hizmetleri Bolgeleri bolgelerinde olusturulmasi ve bunun disinda kalan
bolgelerin 6zel sektoriin devlet kontrolunda hizmet verdigi bolgeler olarak koordine edilmesi
en kisa ve efektif ¢6ziim olarak ortaya ¢ikmustir.

Norve¢ Kiyilar Idaresini(Norwegian Coastal Administration) kisaca anlatmak

gerekirse; tiim Norveg kiyilarindaki;

KYSTVERKET

TROMS G FINMMARK

R

KYSTVERKET
VEST

KYSTWERKET
SaROST

Sekil 8. Norveg Kiyilar idaresi
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-Fenerler ve seyir yardimcilar: (bakim tutum ve yerlestirilmesi)

-Kilavuzluk faaliyetleri

-VTS (Gemi Trafik Hizmetleri)

-Kurtarma yardim

-Deniz Kirliligi ve afetler acil miidahale

-Mevzuat hazirlama ve uygulama

Konularinda ¢alisan bir resmi devlet kurulusudur.

Ulkemizde, Norvegteki Idarenin sahip oldugu formasyonlarin kilavuzluk harig tiimiine
sahip olan Kiy1 Emniyeti Ve Gemi Kurtarma Isletmeleri 1997 yilindan beri Genel Miidiirliik
olarak faaliyetini siirdiirmektedir.

Bundan sonra bu bolgeleri ve kisaca diisiiniilen organizasyonu anlatmaya calisacagiz.

4.2.  Tiirk Bogazlan

BLACK SEA

110 NM

MARMARA
. SEA

“ TOTAL DISTANCE OF TURKISH STRAITS IS 164 NM
-

AEGEAN

SEA

Sekil 9. Tiirk Bogazlar Sistemi
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Istanbul Bogazi, Canakkale Bogaz1 ve bu iki Tiirk Bgazi arasinda kalan suyolunu
kapsayan bolge olarak tamimlanan Tiirk Bogazlar Bolgesi toplam 164 deniz millik bir
mesafedir. Bu bolgenin Istanbul ve Canakkale Bogazlarinda asagidaki semada da goriilecegi
tizere aktif VTS hizmeti verilmekte olup, Marmara Denizinin kapsama alanina dahil edilmesi
icin ¢aligmalar devam etmektedir.

Bilindigi ilizere Tiirk Bogazlarinda kilavuzluk hizmetleri bir devlet kurulusu olan
Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri A.S. tarafindan verilmektedir. Tiirk Bogazlarinin uluslar arasi
anlagsmalardan(Lozan, Montrd) kaynaklanan 6zel statiisiinden daha once bahsetmistik.

Bu anlagmalar dogrultusunda ugraksiz gegis yapan gemilere kilavuz zorunlulugu getirme
sansimiz olmasada, IMO tarafindan da kabul edilen Tiirk Bogazlar1 Gemi Trafik Hizmetleri
Tlziiglyle gelen trafik diizenlemesi imkanimiz bulunmaktadir.

Kisaca VTS sistemiyle kilavuzluk ayni ¢at1 altinda birlestirilerek, Istanbul gibi bir

diinya incisi sehrin iginden gecen bogazi petrol boru hatti1 haline getirmek isteyen yabanci

oyuncular dizginlenmis, sistem daha efektif ve emniyetli hale getirilmis olacaktir

KARADENIz

ISTANBUL VTS BOLGESI 55 NM

CANAKKALE VTS BOLGESI 78
NM

EGE

DENizi

Sekil 10. Tiirk Bogazlar1t Gemi Trafik Hizmet (GTH) Alanlari
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Kilavuzluk ve Teskilat Yonetmeliginde ve 1995 yilinda alinan Milli Giivenlik Kurulu
Kararlarinda; Tirk Bogazlarinda kilavuzluk ve romorkajin devlet eliyle yiiriitiilmesi hususu
vurgulanmistir. Kanimea iilkemizin i¢inde bulundugu cografya ve ulusal ¢ikarlarimiz da bunu
gerektirmektedir.

Miimkiin oldugunca hizli bir sekilde gerekli diizenlemelerin yapilarak bu hizmetlerin

ayni ¢at1 altinda toplanmasi Tiirk Bogazlar Bolgesi ve lilkemiz i¢in gerekli ve dnemlidir.

4.3. izmit Gemi Trafik Hizmetleri Bolgesi

Bilindigi iizere iclerinde PETKIM ve TUPRAS gibi dev sirketlerin de yer aldig1 bu
bolge iilkemiz sanayinin neredeyse yarisini barindirmakta ve normal olarak da biiyiik bir gemi
trafigine sahne olmaktadir(yilda yaklasik 12000 gemi).

1996 yilina kadar Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri tarafindan verilen kilavuzluk
hizmetleri, TDI nin ani bir kararla buradan cekilince bélgedeki kilavuzlarin kendi aralarinda
kurduklar1 bir sirketle bir romorkorciiliik sirketinin konsorsiyumu tarafindan verilmeye
baslanmistir. Ancak zaman igerisinde idari sorunlar ve kar paylasimi anlasmazliklari
nedeniyle bu iki sirketin arasindaki anlagsmazlik sonucu bu sirketler kendi baslarina hem

kilavuzluk hem de romorkor hizmeti vermeye baglamstir.
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Sekil 11. Izmit Gemi Trafik Hizmet (GTH) Alan

Rekabet adi altinda Miistesarligimizin yayinlamis oldugu tarifeden biiylik indirimler
yapilmis, acentelerin elinden gemi kapabilmek i¢in olmadik oyunlar oynanmis ve neticede
ciddiyetsiz bir yap1 ortaya c¢ikmustir. Bilinmelidir ki Tiirkiye Cumhuriyeti Devletinin
hiikiimranlik sahasinda olan bu bolgede kilavuzluk mecburi ve tarifesi Miistesarlikca
belirlenmigtir. Bu bdlgeye gelen gemilerin yaklagik %85’inin yabanci bayrakli oldugu
diistintilirse rekabet adi altinda yapilan indirimlerle yabanci gemilerden alinmayan
milyonlarca dolar heba olup gitmistir.

Sonug olarak bu bolge de, stratejik 6nemi olan ve korfezin her iki yaninda yer alan
tehlikeli madde iireten ve depolayan tesisleriyle hassas bolge 6zelligi olan bir alandir. Proje
dahilinde bulunan izmit VTS alan1 operasyonu da bu alanda tartismasiz tek otorite olan Kiy1

Emniyeti Ve Gemi Kurtarma Isletmeleri tarafindan yapilacaktir.
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Yapilacak mevzuat degisikligi ile bu bdlgede VTS ile Kilavuzluk ayni idare altinda
entegre edilerek hem karisikliklarin 6niine gecilmeli hem de emniyet faktorii devlet ciddiyeti

ile ytikseltilmelidir.

4.4. Izmir Gemi Trafik Hizmetleri Bolgesi

Bu bolge ozellikle Yunanistanin AB fonlarimi arkasina alip Ege Denizinde VTS
organizasyonunun tiimiine talip olmasiyla énem kazanmustir. Ulkemiz biiyiik devlet olmanin
geregini yaparak kendi sahillerimizdeki VTS organizasyonu konusunda hizli bir ¢aligmaya
girmistir.

Aliaga da TUPRAS ve PETKIM gibi biiyiik sanayi kuruluslarmin oldugu bélgede,
[zmir limaninm ticari faaliyetlerdeki payr ve Nemrut Korfezindeki 6zel limanlarin ticari

kapasitesi yadsinamaz.

- it
38°06,5° N — 026°36,0’E (Teke Burnu)

38°08,8° N-026°01,3’E

Sekil 12. izmir Gemi Trafik Hizmet (GTH) Alan
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Bolgede gemi trafiginin yiikiinii ¢eken izmir limaninda Kilavuzluk hizmetleri Tiirkiye
Denizcilik Isletmeleri tarafindan verilmekte olup devlet kontrolundadir. Aliaga Korfezinde
0zel kilavuzluk sirketi tarafindan hizmet verilmektedir. Bunun yaninda bu bdlge i¢inde yer
alan ve Tiirkiye Denizcilik Isletmelerine aitken ozellestirilen limanlarda kendi kilavuzluk
teskilatlari ile hizmet vermektedirler.

Sonug olarak bu bolge i¢in de stratejik dnemi ve VTS ile kilavuzluk hizmetlerinin ayn
cat1 altinda toplanmasi diisiincesiyle VTS sistemini ¢aligtiracak devlet kurulusu altinda bir
yapilanma 6ngoriilmektedir. Boylece ¢ok baslilik ortadan kaldirilacak, diizenli ve sistemli bir

hizmet verilmis olacak ayni zamanda VTS sisteminin maliyetleri de karsilanmis olacaktir.
4.5. Mersin-iskenderun Gemi Trafik Hizmetleri Alam
Ozellikle Bakii-Tiflis-Ceyhan petrol boru hattinin resmen agildigi su giinlerde bu

bolgenin 6nemini ifade etmek i¢in ¢ok biiylik caba harcamaya gerek yoktur. Petrol boru hatti

disinda rafineriler ve Kibris baglantis1 gibi faktorler bu bdlgenin 6nemini agik¢a ortaya

koymaktadir.
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Yukarida belirttigimiz gerekgeler, stratejik onem ve yakin zamanda planlanan
Samsun-Ceyhan ve Kazak petrollerini BTC ile birlestirecek boru hatlarinin bitirilmesinden
sonra bu bolgenin 6nemi ¢ok daha fazla artacaktir.

Sonug olarak bu bolge VTS sistemi ve ayni sisteme bagli kilavuz kaptanlarin
entegrasyonuyla ¢cok daha efektif, emniyetli ve kontrollu bir bolge haline gelecektir.

Icinde bulundugumuz cografya ve iilkemizin menfaatleri, tiim stratejik yapilanmanin
dogal olarak sadece kar amaci gliden sirketlerce yerine getirilmesini imkansizlagtirmakta,
miimkiin olsa bile ciddiyet ve kamu yarar1 acisindan alinmasi gerekli tedbirlerin alinmasinda

zafiyet olusturma ihtimalini ortaya ¢ikarmaktadir.

4.6. Diger Limanlar

GTH bolgeleri disinda kalan limanlar ve buralarda verilecek kilavuzluk hizmetlerinin
organizasyonu, ana federasyon yapisi, bolgesel koordinasyon ve devlet kontrolunu saglayici
bir mekanizma ile ¢oziilmelidir.

Bu konuyu Orneklendirerek izah etmek c¢ok daha faydali olacaktir;
Bir &rnek olarak TDI. A.S.’nin bir liman1 iken dzellestirme kapsaminda 30 yil hizmet devri
yontemiyle dzellestirilen Cesme limani su anda ULUSOY CESME LIMAN ISLETMELERI
A.S tarafindan c¢aligtirllmaktadir. Tiim operasyon kilavuzluk ve romorkaj dahil olmak {izere
yapilan bu devir isleminde soyle bir aksaklik vardir; Bilindigi tizere ULUSOY grubunun Ro-
Ro gemisi isleten ve Cesmeden sefer yapan gemileri vardir. Ozellikle yaz ddéneminde
Cesmede yogunlasan feribot trafigi ile birlikte Cesme yogun bir liman haline gelmektedir. Bu
durumda sirket kendi limanina, kendi pilotaj ve romorkaj sahasina yakin zamanlarda gelecek
iki gemi arasinda bir Oncelik sirasi olugtururken menfaatlerini 6n planda tutacaktir. Bu durum
Ozellikle feribotlarin program sarkmalarinda oldukga sik gozlenmektedir.

Bu konuda oldukg¢a 6nemli bir diger 6rnek ise Kusadas1 Limanidir. Royal Caribbean
Cruise istiraki olan EGE LIMAN ISLETMELERI A.S. isimli sirkete 6zellestirme kapsaminda
tiim kilavuzluk ve romorkaj islemleri ile devredilen limanda, 6zellikle tarife uygulamalar1 ve
operasyon konularinda biiyiik sikintilar yasanmis ve sonucta COSTA CRUISES gemilerini

Izmir limanina yanastirmaya baslamistir. Bu konu 6nceki yillarda liman &zellestirmelerine
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cok atesli yaklasan Deniz Ticaret Odasi kiirsiilerinden bile yansimis ve sikayet konusu
olmustur. RCC gemilerine avantaj saglayan bu durum devlet olarak hakimiyet sahamizda
diizenleyici fonksiyon konusunda zaafiyet yasandigini géstermektedir.

Bu konuda ¢o6ziim ise pekg¢ok ililkede wuygulanan federasyon sisteminin
organizasyonudur. GTH bolgelerinde c¢alisan kilavuz kaptanlar dahil olmak iizere tiim
tilkemiz kilavuz kaptanlarinin dahil olacagi biiyiik federasyon yapisi olusturulmalidir. Kilavuz
kaptanlarin ¢alistiklart yere bakilmaksizin tiim o6zliik haklar1 bu federasyon tarafindan
diizenlenmeli ve uygulama kontrol edilmelidir. Limanlarin y6netiminde yerel
otorite(belediye), kilavuz kaptanlar, liman isleticileri ve devlet otoritesi birlikte yer alarak
limanin tarafli yonetimini onleyebilirler.

Kilavuz Kaptanlar ise federasyonun saglayacagi giiven ortaminda, issiz kalma vb.
Baski yasamadan profesyonelce bu kamu hizmetini yerine getirme sansina sahip olurlar ki bu

ticari kaygilara feda edilemeyecek kadar 6nemli bir konudur.
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