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Doktora Tezi
OZET

TEKNOLOJININ GEMI KAZALARININ OLUSUMUNDAKI YERiI VE ONEMININ
ANALIZi

Mehmet KAPTAN

Karadeniz Teknik Universitesi
Fen Bilimleri Enstitiisii
Deniz Ulastirma Isletme Miihendisligi Anabilim Dali
Danisman: Dog. Dr. Ozkan UGURLU
2019, 121 Sayfa, 40 Sayfa Ek

Teknoloji ve onun getirmis oldugu yenilik¢i uygulamalar hayati kolaylastirmakta ve gemi
adamlarinin tizerindeki is ylikiinii azaltmaktadir. Giiniimiiz kopriiiistlerinin eskiye oranla cok
daha modern ve entegre seyir sistemleri barindirmasi sayesinde geminin sevki ve idaresi ¢ok
daha kolay bir hal almistir. Fakat teknolojik cihazlarin isletiminde karsilagilan
uygunsuzluklar kazalara sebebiyet verebilmektedir. Bu ¢alismada kopriiiistii elektronik seyir
cihazlarimin kullanimi ile iliskili insan faktorii kaynakli hatalarin karaya oturma ve
catma/catigma kazalarinin olusumundaki etkisi arastirilmistir. Elektronik seyir cihazlarinin
kullanim1 ile iligkili hatalarin belirlenmesi bu hatalarin kendileri arasindaki iligkisinin
hiyerarsik olarak gosterilmesi, kazalarin olusumundaki etkisinin ortaya konulmasi ve bu
cihazlar kaynakli kaza olusumlarmin engellenmesi amaglanmaktadir. Bu kapsamda 2000-
2017 yillar1 arasinda elektronik seyir yardimcisi kaza faktorii iceren 175 ¢atma/gatisma ve
115 karaya oturma kaza raporundan elde edilen uygunsuzluklar insan faktorleri analiz ve
smiflandirma sistemi (HFACS) metodu uyarinca nitel olarak siniflandirilmistir. Caligmanin
devaminda Bayes ag1 metoduyla uygunsuzluklar arasi iligkiler ve olasiliklar nicel olarak
degerlendirilmistir. Calismanin sonucunda elektronik seyir ekipmanlariin isletim hatasi ve
diger kaza etkenlerinin sebeplerinin ve sonug¢larinin bir arada oldugu kaza olusum ag1 elde
edilmistir. Bu kaza ag1 teknolojik ekipmnalarin kullaniminda yasanan igletim hatalarinin
nasil kazaya sebep oldugunu ozetler. Calisma teknolojinin kullaniminda yasanan isletim

hatas1 kaynakli kazalarin 6nlenmesi i¢in tavsiye niteligindedir.

Anahtar Kelimeler: Kaza analizi, Bayes ag1, HFACS, Deniz kazasi, insan faktorii

VII



PhD. Thesis
SUMMARY

THE ANALYSIS OF ROLE AND IMPORTANCE OF TECHNOLOGY IN THE
OCCURANCE OF MARINE ACCIDENTS

Mehmet KAPTAN

Karadeniz Technical University
The Graduate School of Natural and Applied Sciences
Maritime Transportation and Management Engineering Graduate Program
Supervisor: Assoc.Prof.Dr. Ozkan UGURLU
2019, 121 Pages, 40 Pages Appendix

Due to the technology and its innovative applications, life has been easier and workload on
the seafarers has been reduced. Compared to previous years, modern and integrated
navigation systems of today's bridges paved the way for much practical shipment and
handling. However, misuse in the operation of technological devices can cause accidents. In
this study The effects of human factor - related errors associated with the use of bridge
electronic navigational devices on the formation of grounding and collision / allision
accidents were investigated. It is aimed to determine the errors related to the use of electronic
navigation devices, to show the relation between these errors hierarchically, to reveal the
effect of accidents on the formation of accidents and to prevent accidents caused by these
devices. Therefore, 175 collision/allision and 115 grounding accidents involving electronic
navigational devices accident factors from 2000 to 2017 were classified as a qualitative
method in accordance with the Human factors analysis and classification system (HFACS)
method. In the rest of the study, interrelated relationships and possibilities were evaluated
quantitatively by Bayesian network method. As a result, an accident map was obtained in
which the causes and consequences of operating error of electronic navigation devices and
other accident factors were combined. This accident map summarizes how operating errors
in the use of technological equipment cause accidents. The study is recommended to prevent

accidents caused by operating errors in the use of technology.

Key Words: Accident analysis, Bayesian network, HFACS, Marine accident, Human factor
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1. GENEL BIiLGIiLER

1.1. Giris

Deniz tagimaciligi en ekonomik tagimacilik tiirlerinden birisidir. 2017 yilinda Diinya
kiiresel ticaretindeki 10,3 milyar ton yiikiin % 90 ‘n1 ticaret gemileri vasitasiyla taginmistir.
1,86 milyar dwt’lik yiik tasima kapasitesine, 829 milyar Amerikan dolar1 toplam degere
sahip ve tagman yiiklerin ekonomik degeri acisindan tagimacilik sektdriiniin yaklasik %80
karsilik gelen deniz tasimaciliginda, siirdiirtilebilir ticaretin saglanabilmesi i¢in denizlerde
gemilere emniyetli ortamin olusturulmasi gerektigi muhakkaktir (Unctad, 2017). Deniz
tagimaciliginda standizasyonun saglanmasi potansiyel risklerin mininize edilmesi amaciyla
1958 yilinda Uluslararas1 Denizcilik Orgiiti  (IMO) kurulmustur. Bu orgiitiin temel
hedefleri denizde gilivenlik, emniyet ve deniz kirliliginin 6nlenmesine yonelik standartlari
olusturmaktir. IMO kazalar1 6nlemeye yonelik yeni diizenlemeler yeni egitim bi¢imleri ve
yeni gemi ekipmanlarinin kullanimmi uygulamaya koysada kazalarm sayisinda istenilen
diizeyde iyilesme goriilememistir (Tarelko, 2012). Giiniimiizde gemi kazalar1 hala gevresel
ve ekonomik a¢idan biiyiik bir endise kaynagi olmaya devam etmektedir (Youssef ve Paik,
2018; Ugurlu vd.,2016; Ceyhun, 2014). Konumsal kisitlamalar kotii hava ve deniz sartlar1
arizalar ve insan hatasi kaza olusumlarinda baskin faktér olarak karsimiza ¢ikar. Bu
etkenlerin yani sira degisken ¢evre yapisi, artan gemi sayisi bereberinde getirdigi trafik
yogunlugu asgari gemi adam donatma ve teknolojinin getirmis oldugu yeni seyir yardimci
cihazlarinin kullanimi esnasinda yapilan hatalar gibi etkenlerden dolayr deniz
tagimaciliginda kazalarin olus sekli zamanla degisken yapiya sahip olmustur (Grabowski ve
Sanborn, 2003; Rothblum, 2000; Eliopoulou ve Papanikolaou, 2007; Ugurlu vd., 2015;
Sotiralis, 2016)

Catma/ ¢atisma ve karaya oturma gemi kazalari icerisinde en sik yasanan kaza
kategorileri icerisinde yer almaktadir. Isveg kuliip sigortas1 2011 verilerine gore bu kazalarin
gemi basgina ortalama maliyeti 800.000 Amerikan dolarindan fazladir. Ayrica gemilerde
meydana gelen tekne ve makine hasar maliyetlerinin yaklasik % 50 ini ¢atma/catisma ve
karaya oturma kazalar1 olusturmaktadir. Bu nedenle degisken bir yapiya sahip catma/catisma
ve karaya oturma kazalarmin olusumunu engellemeye yoOnelik caligmalar yapmak

tagimaciligin tiim taraflar1 icin 6nemli tasarruflar saglayacaktir.



Son yillarda ¢atma ¢atisma ve karaya oturma kazalarinit 6nlemek ve denizlerde seyir
emniyetini saglamak maksadiyla seyir sistemlerinde biiylik teknolojik gelismeler ortaya
konmustur (Roohi, 2013; Hetherington vd., 2006) Gemi teknolojileri yasamin her alaninda
oldugu gibi artik farklilasmakta ve kabugunu kirmaktadir. Tahminlere gore gemi sevk ve
idaresi gelecekte 4 yonetim asamasinda sekillenecegi ongoriilmektedir (BV., 2017) (Tablo
1). Ongoériiler dogrultusunda deniz ulasim ydnetimi sistem ve yazilimlara gecene kadar
insanin  O6n planda olacagi asikardir.(Martins ve Maturana, 2010; Eliopoulou ve
Papanikolaou, 2007;EMSA., 2018).

Tablo 1. Gemi yonetimi ve 6zerklik diizeyi

Karar islem
Gemi Ozerklik - Verme
Kategorisi Diizeyi Insanhi Kontrol Metodu Yetkisi baglatma
Insan Otomatik veya . '
Konvansiyonel | 0 tarafindan Evet manuel operasyonlar Insan Insan
isletilen insan kontroliinde
Insan ~ Karar destegi
Akills 1 ."[arafln‘de.m Evet/Hayir thsan karar e Insan insan
yonlendirilen eylemleri yapar
Insan Insan kararlar ,
2 tarafindan Evet/Hayir Insan Sistem
. . onaylamalidir
yetkilenmis
) Sistem onay
Insan beklemiyor Insana her
tarafindan zaman kararlar ve :
3 denetlenen Evet/Hayr eylemler hakkinda Yazilm Sistem
) bilgi verilir.
Ozerk Sistem onay
beklemiyor Insan
4 Ta.mamen Hayir sadece acil Yazilim Sistem
ozerk durumlarda
bilgilendiriliyor

Siiphesiz ge¢misten giinlimiize seyir sistem teknolojilerindeki ilerlemeler insan
hatasinin azaltilmasinda dnemli rol oynamistir. Bununla beraber teknolojik gelismeler yeni
riskleri ve potansiyel kaza senaryolarmi beraberinde getirmistir (Hetherington vd., 2006).

Son yillarda deniz kazalarinin kok sebepleri lizerine yapilan ¢aligmalarda asagidaki
faktorler 6n plana ¢ikmaktadir

e Otomasyona asir1 giiven,

e Otomasyon kontrol sistemleri tarafindan sunulan verilere asir1 giiven,



e Otomatik kontrol sistemlerinin dogal zayifliklarinin anlagilmamas,

e Ergonomik tasarim konulari,

e insan-bilgisayar ara yiizii,

e Periyodik bakim vb (Yildirim vd., 2017 ; Chauvin vd., 2013 ; Ugurlu, 2018 ; John,
2013 ; Perera, 2015). Bu faktorler goz oniine alindiginda, kazalarin 6nlenebilmesi
icin elektronik seyir sistemlerindeki insan temelli hatalarm belirlenmesi ve
degerlendirilmesi gerekmektedir.

Bu calismada bu amagcla elektronik seyir cihazlar1 faktorlii deniz kaza raporlar1
HFACS -Bayes aglar1 hibrit metoduyla incelenmistir. Boylelikle kaza faktorlerinin nitel
olarak tespiti ve nicel olarak kaza olasiliklarina katkilar1 hesaplanmistir. Calismayla insan
faktorlii hatalarin sebeplerinin, sonuglarmin ve ¢éziim onerilerinin bir arada oldugu 6zgiin
degeri yiiksek, tavsiyeler ve Oneriler elde edilmistir. Ayrica, gemi sevk ve idaresinde
gelecekte karsimiza ¢ikacak yapay zeka kabiliyetinin elde edilmesinde ©6nemli rol

oynayacagi diistiniilmektedir.

1.2. Elektronik Seyir Cihazlarimin Deniz Kazalarindaki Yeri ve Onemi

Deniz kazasi; gemi operasyon ve faaliyetleriyle baglantili olarak gergeklesen kisinin
Olimii veya yaralanmasi veya kiginin gemi iizerindeyken kaybolmasi, geminin batmasi,
kayip sayilmasi veya terk edilmesi, geminin maddi hasara ugramasi, geminin manevradan
aciz duruma diismesi, geminin karaya oturmasi, geminin kiy1 veya agik deniz yapisina veya
baska bir gemiye ¢atmasi veya bagka bir gemiyle ¢atismasi, gemi veya gemilerin ugradiklari
hasardan kaynaklanan ciddi ¢evre kirliligi olusmasi veya ciddi ¢evre kirliligi ihtimalinin
ortaya ¢ikmasi ile sonuglanan bir olay veya olaylar silsilesini ifade etmektedir (Resmi
Gazete, 2014; IMO., 2008)

IMO kazalar1 dogurdugu sonuglara gore kazalar1 dort® e aywrir. Kazalar; ¢ok ciddi
kazalar(geminin tam ziyai, can kayb1 ya da ciddi ¢evre kirliligi olaylarindan birini igeren bir
deniz kazasi), ciddi kazalar(disinda kalan ve ciddi yaralanma veya gemiyi denize elverissiz
hale getirecek derecede biiyiikk maddi hasarla sonuglanan deniz kazasini) , az ciddi
kazalar(Cok ciddi ve ciddi kazalar diginda kalan deniz kazas1) ve deniz olay1 ( kazaya ramak
kala durumular) smiflandirilirlar (Resmi Gazete, 2014; IMO., 2008)

Geg¢miste meydana gelen deniz kaza tiirlerini; karaya oturma, yangm /patlama,

catigma/catma, personelin denize diismesi, gemi lizerindeki is kazalari, ylikleme operasyonu



ve sonrasinda meydana gelen kazalar seklinde genel olarak siralayabiliriz. Calismada
incelenen kaza tiirleri karaya oturma, ¢atma/gatisma kazalariyla sinirlandirilmistir. Karaya
oturma, su derinliginin geminin draftindan az oldugu durumda karinanin deniz dibine temasi
veya saplanmasi durumudur (Kristiansen, 2013; Mazaheri, 2009). Karaya oturma kuvvetle
veya stiriiklenerek seklinde iki tiirti vardir. Kuvvetle karaya oturmanin nedeni seyir hatasidir.
Siirtiklenerek karaya oturmanin nedeni mekanik ariza 6rnegin ana makinanin ¢okmesiyle
geminin kumanda edilememesi ve riizgar, akinti1 gibi ¢evresel etmenler sebebiyle
stirtiklenerek kazanmn meydana gelmesidir (Fowler ve Sergéard, 2000). Catisma; hareket
halindeki iki deniz aracinin deniz lizerinde birbirleriyle ¢arpigsmasidir. Deniz araci sabit yere
ya da cisme ¢arparsa bu durum ¢atma olarak ifade edilir (Kristiansen, 2013).

Deniz kazalarinin azaltilmasi ve insan hatalariin ortadan kaldirilmasi amaciyla; gemi
sevk ve idaresinde kullanilan ¢esitli otomasyon teknolojileri kullanimi son yiizyilda hizlh
gelisim gostermistir. Gemi koprii tstiindeki teknolojilerin gelismesi ile birlikte, denizcilik
ile ilgili uluslararasi orgiitler yeni ekipman ve cihazlarin koprii iistiinde bulundurulmasin,
zabit ve kaptanlarin bu cihazlarin kullanimi ile ilgili yeterlilige sahip olmalarini zorunlu
kilmistir. Gelisen teknolojilerin zabit ve kaptanlara geminin emniyetli seyri ile ilgili ¢esitli
kolayliklar ve avantajlar sagladigi bilinmektedir. Otomasyonun kullanimiyla zabit ve
kaptanlar ihtiyag duyulan yerlere dikkatlerini yogunlastirabilmektedir. Bununla beraber
otomasyon sisteminin kotii tasarlanmasi veya anlasilmaz teknolojiler igermesi, yetersiz
egitimli zabit sebebiyle yanlis adimlara ve yikici kazalara neden olabilir (Lutzhoft ve
Dekker, 2017). Tarihte insan ve teknoloji arasindaki etkilesimler Cernobil niikleer santral
patlamasi, Challenger ve Colombia uzay mekigi patlamalar1 gibi tarihte silinmeyen biiyiik
felaketlere katkida bulunmustur (Dhami ve Grabowski, 2011). Bu sebepten dolay1 denizcilik
endiistrisinde bliylik felaketlerin Oniline gecilmesinde gelisen otomasyon sistemlerinin
vardiya zabitinin algisina, becerisine, kararlarina, etkilerini anlamak 6nemlidir (Praetorius
vd., 2015).

1.3. Deniz Kazalarim Onleyici Mevcut Onlemler

Seyir emniyetini devamli olarak saglamak i¢in deniz tagimaciligimin tiim paydaglarmin
uymasi gereken kurallara, standartlar, araglara sahiptir (Urbanski vd., 2008). Seyir emniyeti

IMO tarafindan olusturulan ¢ergeve uyarmca diizenlenmektedir. IMO tarafindan yaymlanan



Uluslararasi denizde can emniyeti sozlesmesi SOLAS Sozlesmesi, kisim V seyir emniyeti
acisindan temel diizenlemeleri icermektedir. Bunlar;

e Seyir uyarilari: Denizcileri herhangi bir tehlike hakkinda uyarmak

e Meteorolojik hizmetler ve uyarilar: Denizcilerin hava durumu, firtina, tropik siklon
uyarilarini elde etmelerini saglamak

e Hidrografik hizmetler: Gilivenli seyir igin gerekli tim denizcilik bilgilerini
yayinlamak, yaymak ve giincel tutmak;

e Gemilerin rotalandirilmasi: Gemilerin denizde seyriisefer tehlikelerinden kaginmak
icin takip etmesi gereken oOnceden belirlenmis glizergahlarin belirlenmesi i¢in
uluslararasi ve zorunlu bir sistematik rota olusturmak;

e Gemi trafik hizmetleri: Seyir tavsiyesi ve bazi bolgelerde trafik organizasyonu
hizmetleri saglamak;

o Kopriiistii tasarimi, seyriisefer sistemlerinin ve ekipmanlarinin tasarimi ve
diizenlenmesi ve kopriiiistii prosediirleri ile ilgili prensipler olusturmak,

e Gemi kaynakl seyir sistemleri ve ekipmanlar1 i¢in tasima gereksinimleri olarak
siralanmaktadir (SOLAS, 2001).

IMO tarafindan benimsenen ve emniyetli seyirin ylriitiilmesi ile ilgili diger
sozlesmeler ise, Gemi adamlarinin egitim, belgelendirme ve vardiya standartlarinin
diizenlenmesine iligskin uluslararasi s6zlesmesi (STCW) (IMO, 2011). Denizdeki ¢atisamay1
onlemek igin Uluslararas1 Denizde Catismay1 Onleme Sézlesmesi (COLREG) (IMO, 2003)
ve gemi emniyetli yonetimi i¢in kurallar ve standartlarma iliskin: Uluslararas1 Emniyetli
Y onetim (ISM) kodudur (IMO, 2014).

IMO ‘nun disinda deniz emniyetinin saglanmasi i¢in faaliyet gosteren diger
uluslararasi kuruluslar; karadaki seyir yardimecilariin standartlarini belirleyen Uluslararasi
Seyir Yardimcilar1 ve Fener Otoriteleri Birligi (IALA), Basili ve elektronik deniz haritalar1

{iretimi, yayinlanmasi standartlarini belirleyen Uluslararast Hidrografi Orgiitiidiir (IHO).

1.4. Deniz Kazalarimin Olusumunda Rol Oynayan Elektronik Seyir Sistemleri

Seyir, cok karmasik, biiyiik 6l¢ekli ve cok katmanli sosyo-teknik sistemde yerlesik bir
faaliyettir (Grabowski vd., 2010; Mansson vd., 2017). Vardiya zabitleri yasamdan izole
edilmis ortamda, degisik sistemler ve teknolojiler kullanarak geminin giiveli olarak seyirine

devam etmesini saglarlar. Ayrica hava, deniz durumu belirsizlikleri ve gemi ici sistemsel



faktorler vb. belirsizlikler ve rahatsizliklar seyiri dinamik ve karmasik kritik sistem haline
getirmektedir (Vicente, 2004).

Seyir siteminin temel problemleri her zaman pozisyon, yon ve mesafenin
belirlenmesini i¢erir (Cutler, 2003). Problemlerin ¢6ziimii i¢in gegmisten giiniimiize kadar
teknolojik gelismelerle birlikte bir¢ok yardimci cihaz kullanilmig ve giin gegtikge sunulan

hizmetler daha karmasik bir hal almistir (Sekil 1) (Conceigdo, 2018 ; Allianz, 2012).

Derinlik Arpa .
Olger L_;ran Li)/ecca LR/adar Radar Ljnss k/mdss L,;ls '
1940 1944 1994 2004

1922 1965 1989 1999 2012

Sekil 1. Seyir teknoloji trendleri zaman gizelgesi
Modern bir kopriistiinde giiniimiizde SOLAS kisim 5 kural 19-20 ek 11 geregi

bulunmasi gerekli seyir sistemleri gemilerin gross tonajlar1 temel alinarak 7 kategoriye

ayrilmistir (Tablo 2).

Tablo 2. SOLAS ‘a tabi gemiler i¢in gerekli elektronik seyir ekipmanlari listesi

Kural. 19 |Elektronik Seyir Ekipmani Biitiin 150 gt | 300 gt [ 500 [3000| 10000 | 50000
Gemiler | ve tizeri | ve lizeri |gtve|gtve| gtve | gtve
& Tum | & Tum [{izeri |lizeri| Uzeri | tzeri
yolcu | yolcu
gemileri | gemileri

2.14 ECDIS veya harita X X X X X X X
2.15 ECDIS var ise geri X X X X X X X
beslemesi

2.1.6 GNSS Alicist X X X X X X X
2.2.3 BNWAS cihazi X X X X X X
2.3.1 Derinlikolger X X X X X
2.3.2 9 GHz Radar X X X X X
2.3.3 Elektronik Plotlama X

Destegi (EPA)
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Tablo 2’nin devami

Kural. 19 |Elektronik Seyir Ekipmani Biitiin 150 gt | 300 gt [ 500 [3000| 10000 | 50000
Gemiler | ve lizeri | ve lizeri |gtve |gtve| gtve | gtve
& Tim | & Tium |lizeri|lzeri| lzeri | lizeri
yolcu | yolcu
gemileri | gemileri
234 Hiz ve mesafe 6l¢tim . . X X X X X
cihazi (Suya gore)
242 Otomatik Tanimlama X X X X X X
Sistemi (AIS)
251 Cayro Pusula . . . X X X X
252 Acil Diimen mahalinde . . . X X X X
Cayro pusula
Tekrarlayicisi
2.5.3 360 derece Cayro pusula . . . X X X X
tekrarlayicisi
254 Diimen agis1, pervane devir . . . X X X X
gostergeleri
2.5.5 Otomatik izleme Destegi . . . X X X X
(ATA)
2.7.1 3 GHz radar veya ikinci 9 . . . . X X X
GHz radar)
2.7.2 Second ATA . . . . X . .
2.8.1 Otomatik Radar Plotlama . . . . . X X
Destegi(ARPA)
2.8.2 Diimen Kontrol Sistemleri . . . . . X X
Kisim 4 | Vhf cihazi X X X X X X X
Kural 7
Navtex alicisi X X X X X X X

Calismada uluslararasi s6zlesmelere tabi 500 grt ve iizeri gemiler incelenmis olup
Tablo 2’ de bahsi gegen sistemlerin tamamma yakini kaza raporlar1 incelenen gemilerde
bulunmasi zorunlu sistemlerdir. Kaza raporlarinda on plana ¢ikan seyir teknoloji
ekipmanlar1 Radar, AIS, ECDIS, BNWAS, GNSS, Derinlikdlcer, Gyro pusula, Diimen

kontrol sistemleri, VHF radyo telefon, Navtexdir.

1.4.1. Radar

Radar kelime anlamiyla radyo dalgalar1 yardimiyla; bulma (tespit) ve mesafe dlgme
islevlerini ifade etmektedir (Sekil 2) . Deniz Radari, giivenli seyir i¢in vardiya zabiti

tarafindan gemi kopriilistiin de en ¢ok kullanilan ekipmanlardandir. Denizde catisma
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kurallarma uygun olarak giivenli seyirin saglanmasi i¢in izleme, gemilerin (kendi teknesi

dahil) konumlandirilmasinda ve takibinde kullanilir (Bole vd., 2005).

v »
yansimalar-

Yaym yolu %
Eko yolu

Sekil 2. Radar ¢alisma prensibi ve Radar ekrani

Deniz radari, x-bandi (9 GHz) veya S-bandi (3GHz) frekanslar1 altinda
smiflandirilmistir. X-band daha keskin bir gériintii ve daha iyi ¢6ziiniirliik i¢in kullanilirken
S-bandi 6zellikle yagmurda veya siste tanimlama ve izleme i¢in kullanilir (Furuno, 2008).
SOLAS V'nin 19. yonetmeliginin geregi deniz radarlarmin sahip olmasi gereken ekipmanlar;

* Elektronik Plotlama Destegi (EPA): Ekipmani, en az 10 hedefin otomatik izleme
olmadan elektronik olarak plotlamasini saglar.

» Otomatik Izleme Destegi (ATA): Ekipmani, manuel hedef secimi ve otomatik takip
ve en az 10 hedefin goriintiilenmesini saglar.

* Otomatik Radar Plotlama Destegi (ARPA): Ekipmani, hedeflerin manuel veya
otomatik olarak elde edilmesini ve tiim carpigma kararlari i¢in en az 20 hedef i¢in tiim ilgili
hedef bilginin otomatik olarak izlenmesi ve goriintillenmesini saglar. Ayrica deneme
manevralarmin gergeklestirilmesini de saglar (SOLAS, 2001). Arpa Radar 6zelligine sahip
radar cihazt GNSS cihazindan cihaz verisi tizerinden kullanilmak {izere koordinat sistemi
esaslt konum ve yere gore surat bilgisini, AIS cihazindan Radar ekrani iizerine hedef
gemilerin bilgilerini ve Cayro pusuladan ise pusula derecesini ve cihaz sistemi igerisinde
kullanilan tiim kerteriz igslemlerinin verimliligini saglayan pusula bilgilerini alir. ECDIS
cihazinda bulunan goriintii lizerine bindirme (overlay) Ozelligi vasitasityla radar ekrani

yansimasi ECDIS cihazi lizerinde yansitilabilir (Bole vd., 2005).



Seyir i¢in zorunlu bir yardimei olan Radar cihazi klas kuruluslar: tarafindan SOLAS
ve ilgili IMO kararlarina uygunlugunu saglayan tip onay belgesine ve test standartlarina
uygun olmalidir (Tablo 3) (SOLAS, 2001). Ayrica vardiya zabitinin Radar cihazini
kullanabilmesi i¢in IMO model kurs 1.07 ve STCW kodu bolim A-I/12 egitimlerini

basariyla tamamlamasi gerekmektedir.

Tablo 3. Radar cihazi ile ilgili uluslararasi diizenlemeler ve test standartlari

Tip onayinin gerekli SOLAS 74 kurallar1 ve
Techizat oldugu SOLAS 74 IMO’nun ilgili karar ve Test standartlari
kurali sirkiilerleri

-Kural V/12 (g),

-Kural V/12 (h),

-Kural /12 (i),

-IMO Karar A.278 (VIII),
-MSC. 64 (67) Ek 4 karar ile
degistirilen

IMO Karar A.477 (XI1),
-IMO Karar A.694 (17),
Elektronik plotlama -ITU-R M.628-3 (11/93),

-Kural V/12 (r)
-EN 60936-1 (2000),
-EN 60872-3 (1999),
-EN 60945 (1997),

cihazli radar ATU-RM.1177-2 (05/00) | "o 61162
techizati -Kural V/19.2.3.2, LIEC 60936-1 (1999)
(EPA) -Kural V/19.2.3.3,
-IEC 60872-3 (1999),
“Kural V/19.2.7.1, -IEC 60945 (1996)
-IMO Karar A.278 (VIII), LIEC 61162

-MSC. 64 (67) Ek 4 karar1 ile
degistirilen

IMO Karar A.477 (XI1),
-IMO Karar A.694 (17),
-ITU-R M.628-3 (11/93),
-ITU-R M.1177-2 (05/00)

-Kural V/18.1
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Tablo 3’un devam

Tip onayinin gerekli SOLAS 74 kurallar1 ve
Teghizat oldugu SOLAS 74 IMO’nun ilgili karar ve Test standartlar1
kurali sirkiilerleri

-Kural V/12 (g),

-Kural V/12 (h),

-Kural /12 (i),

-IMO Karar A.278 (VIII),
-MSC. 64 (67) Ek 4 karar1 ile
degistirilen

IMO Karar A.477 (XII),
-IMO Karar A.694 (17),
-ITU-R M.628-3 (11/93),
-ITU-R M.1177-2 (05/00)
Kural VV/19.2.3.2,

-Kural \/19.2.7.1,

-Kural VV/19.2.5.5,

-IMO Karar A.278 (VIII),
-MSC. 64 (67) Ek 4 karar1 ile
degistirilen

IMO Karar A.477 (XII),
-IMO Karar A.694 (17),
-ITU-R M.628-3 (11/93),
-ITU-R M.1177-2 (05/00)
-Kural V/12 (g),

-Kural V/12 (h),

-Kural V/12 (j),

-IMO Karar A.278 (VIII),
-MSC. 64 (67) Ek 4 karar1 ile
-Kural /12 (r) degistirilen IMO Karar
AATT (XIT),

-IMO Karar A.823 (19),
-IMO Karar A.694 (17),
-ITU-R M.628-3 (11/93),
-ITU-R M.1177-2 (05/00)
-Kural \V/19.2.3.2,

-Kural VV/19.2.7.1,

-Kural V/19.2.8.1,

-IMO Karar A.278 (VIII),
-MSC. 64 (67) Ek 4 karar1 ile
-Kural V/18.1 degistirilen IMO Karar
AATT (XI),

-IMO Karar A.823 (19),
-IMO Karar A.694 (17),
-ITU-R M.628-3 (11/93),
-ITU-R M.1177-2 (05/00)

-Kural V/12 (r)
-EN 60936-1 (2000),
-EN 60872-2 (1998),
-EN 60945 (1997),

Otomatik izleme -EN 61162;
cihazli radar

techizat1 (ATA)

-1IEC 60936-1 (1999),
-IEC 60872-2 (1998),
-IEC 60945 (1996),
-IEC 61162

-Kural V/18.1

-EN 60936-1 (2000),
-EN 60872-1 (1998),
-EN 60945 (1997),
-EN 61162;

Otomatik radar
plotlama tertibath
radar teghizati
(ARPA)

-IEC 60936-1 (1999),
-IEC 60872-1 (1998),
-IEC 60945 (1996),
-IEC 61162

Radar cihaz ile ilgili hatalarin seyir emniyetini tehlikeye atabilecek durumlar IMO
operasyonel diizeyde Radar seyiri lizerine model kursu egitim kitabinda da bahis edildigi

tizere sunlardir;
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e Cihazin veri aldig1 elektronik seyir cihazlarindan hatali veri almasi veya baglanti
eksik olmasi sebebiyle olusan kerteriz, mesafe, siirat, pruva hatalar1

e Radar anteninin geminin yalpasmdan ve sarsintisindan etkilenmesinden dolay1
olusacak hatalar

e Planli bakim eksikligi kaynakli hatalar

e Cihaza asir1 glivenme nedeniyle etkin gézciiliigiin gerceklestirilmemesi

e (Cihaz verilerinin yorumlanmamastyla ilgili hatalar

e (Cihaz ayarlamalarinin uygun sekilde yapilmamasi nedenli eksiklikler

e Gelen uyarilarm ve alarmlarin nasil kullanilacagmin bilinmemesinden kaynakl
hatalar

e Vardiya Zabitinin izleme yeteneklerinden kaynakli hatalar

e Vardiya zabitinin gecikmeli islemlerinden kaynaklanan hatalar olarak siralanmistir

(IMO, 2015a)

1.4.2. Elektronik Harita Gosterim ve Bilgi Sistemi

Elektronik harita gosterimi ve bilgi sistemi (ECDIS) kagit harita yerine olusturulan
bilgisayar tabanli seyir bilgi sistemidir. Cihaza baglanan elektronik seyir yardimcilarindan
elde ettigi verileri ekran {izerinde goriintiileyebilme kabiliyetine de sahiptir. Gemi lizerinde
bulunan cihaz IMO tarafindan belirlenen ECDIS performans standartlar1 ile uyumlu olmasi
gerekmektedir (Tablo 4). ECDIS cihaz1 performans standartlar1 geregi AIS cihazindan
civardaki gemilerin tanitici bilgilerini, GNSS cihazindan geminin konumu ve yere gore
hizini, Radar cihazindan ekran goriintiisiinii, Cayro pusuladan pruva degeri verilerini elde
eder(IMO, 2006). 500 grt ve {izeri yolcu gemileri ve 3000 grt tizeri diger gemi tipleri i¢in
zorunludur (SOLAS, 2001). Vardiya zabitinin ECDIS kullanma yeterliligine sahip
olabilmesi icin IMO model kurs 1.27 egitimi almis ve basariyla tamamlamis olmasi

gerekmektedir.
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Tablo 4. Elektronik harita gosterim ve bilgi sistemi ile ilgili uluslararasi diizenlemeler ve

test standartlar1

Tip onayinin gerekli SOLAS 74 kurallar1 ve
Techizat oldugu SOLAS 74 IMO’nun ilgili karar ve Test standartlar1
kurali sirkiilerleri

-Kural V/19.2.1.4,

Yedekleme -Kural V/19.2.1.5, -EN 61174 (2002),
diizenekli elektronik -Kural \V/18.1, -IMO Karar MSC.97(73) -EN 60945 (1997),
harita goriintilleme -Kural X/3, 13.8 (2000 HSC Kod), -EN 61162;

ve bilgi sistemi -IMO Karar MSC.97 - MSC.64 (67) EK 5 ve
(ECDIS) ve raster (73) 13.17.1 (2000 MSC.86 (70) Ek 4 karar1 ile -IEC 61174 (2002),
harita goriintilleme HSC Kod) degistirilen IMO Karar -1IEC 60945 (1996),
sistemi (RCDS) A.817 (19), -IEC 61162

-IMO Karar A.694 (17)

. Jie ve arkadast yapmis olduklar1 g¢alismalarinda ECDIS hatalarini sistem hatalari,

operasyonal hatalar ve kullanici hatalar1 olmak iizere {i¢ ana baslikta toplamislardir. Hatalar1

srastyla su sekilde siralamislardir;

Sistemden kaynaklanan hatalar

Farkli koordinat sistemlerinden kaynaklanan hatalar

Elektronik konum sisteminden yanlis veri girisi

Elektronik harita sistemi (ECS) ve taranmis haritalardan kaynaklanan hatalar
Grafik hatalar1 ve eski verilerden kaynaklanan hatalar

Tasarim hatalar1

Donanim ve yazilim arizasi.

Operasyonel hatalar

Pozisyon takibinin uygun olmamasindan kaynaklanan hatalar.

Pozisyonlarin bagka bir yontem veya kisi tarafindan kontrol edilmemesinden
kaynaklanan hatalar

Yetersiz seyir planlamasinin yarattig1 hatalar.

ECDIS ozelliklerinin, islevlerinin ve alarmlarmin yanlis kullanilmasi veya
kullanilmamasindan kaynaklanan hatalar.

Mod segilirken yanlis modun se¢imi veya secilen modun yanlis ayarlanmasindan
kaynaklanan hatalar.

Islem kilavuzunun veya kullamm kilavuzunun anlasilamamasi veya yanlis

anlasilmasindan dolay1 kaynaklanan hatalar.
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Kullanici hatalar

Stres ve yorgunluklardan dolay1r olusmus olan yetenek ve dikkat eksikligi vb.
hususlardan meydana gelen hatalar.

ECDIS iizerinde uygun olmayan mod / 6l¢ek / referans noktasi se¢imi, bu segimler
neticesinde yanliy yorumlanma, modele o6zel egitim eksikligi ve yetersiz
alistirmalardan kaynaklanan hatalar.

Sistem Tlizerinde ki hatalarin kontroliiniin yapilmamasmin nedeni olarak fark
edilmeyen, sistem ve operasyonel hatalar.

ECDIS iizerinde kurulan sensor ve sistem ayarlarmin gereginden fazla ayarlanmasi
ve gerekmeyen yerlerde siirekli alarm vermesi gérevde bulunan zabitin olaylara olan
reflekslerinin gereksiz alarmlardan dolay1 azalmasi ve sonucunda meydana gelen
hatalar.

ECDIS sistemine ve sisteme uyarlanmis alarmlara, vardiya zabitinin asir1 glivenip
gozle yapilacak olan gozciiliigiin yetersiz yapilmasindan kaynaklanan hatalar olarak

siralamiglardir (Jie ve Xian-Zhong, 2008).

1.4.3. Otomatik Tanimlama Sistemi

Otomatik Tanimlama Sistemi (AlS) ticari gemilerin her kosulda birbirleriyle iletisime

gecmelerini, durumsal farkindaliklarini artirma araci olarak gelistirilmistir. AIS cihazi

stirekli olarak geminin kimligini, konumunu, hizin1 ve rotasini1 kapsama alani i¢indeki AIS

cihazina sahip gemilere iletir (Sekil 3). Bunun yaninda kiyr istasyonlarina, liman

baskanliklarima gemi trafik servislerine ve deniz giivenligi kurumlarma seyir tehlikelerini

azaltma yetenegi sunar (Kazimierski ve Stateczny, 2015). AIS cihazi iki ayr1 VHF kanali

iizerinden veri gonderimi ve alimi gergeklestirir.
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Gemi, kimlik,
pozisyon rota, baglik
haklonda bilgi
saglamalkta ve almaya
varar.

Kimlik, pozisyon,
zaman ve durm
bilgisi
AIS-SART altif
olaralk gemilers
gonderilir.

pozisyonu, rotas:,
woni, hiz, gemi,
gemiler, liman verileri,
alandaki tehlikeler
haklinda bilgi alir.

Sekil 3. Otomatik tanimlama sistemine genel bakis

Uluslararasi sularda seyir yapmakta olan 300 gros ton veya iizerindeki biitiin gemiler,
Uluslararas1 sularda seyir yapmayan 500 gros ton veya lizerindeki biitiin ylik gemileri ve
tonajlarina bakilmaksizin biitiin yolcu gemileri IMO standartlarma uygun AIS cihazi

bulundurmak zorundadirlar (Tablo 5) (SOLAS, 2001).

Tablo 5. Otomatik tanimlama sistemi ile ilgili uluslararasi diizenlemeler ve test standartlari

Tip onayinin gerekli SOLAS 74 kurallar1 ve
Techizat oldugu SOLAS 74 IMO’nun ilgili karar ve Test standartlar1
kurali sirkiilerleri

-Kural V/19.2.4,

-IMO Karar MSC.74 (69) Ek | “EN 61993-2 (2002),

-Kural V/18.1, 3 -EN 60945 (1997),
Otomatik -Kural X/3, ' -EN 61162;
tanimlama sistemi -IMO Karar MSC.97 _!LI\?{I?SP?ZB%‘OI\T_ISS%QQJJ?
techizati (AIS) (73) 13.17.1 (2000 ; ' -IEC 61993-2 (2002),
HSC Kod) -]ITI\(IJORW&&'SL‘(%&) -IEC 60945 (1996)
o -IEC 61162

()

AIS cihazi (GNSS) cihazindan konum bilgilerini ve Cayro pusulasindan geminin
pruva bilgisini alir. ECDIS ve Radar cihazlarmna hedef gemilerinden alinan bilgileri (gemi
adi, CPA) aktarir. AIS sistemi gemi operasyonel kullanimi kilavuzunda sistemin seyir

emniyetini tehlikeye atacagi durumlar siralanmigtir
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e Vardiya zabiti motor yat, balik¢1 ve savas gemisi gibi gemilerde her zaman cihazin

<

donatilmayabilecegi veya kaptanin °’ her seyin {istiinde otoritesi kapsaminda’
belirli sartlarda kapali tutulabileceginin daima farkinda olmalidir. Bir bagka ifadeyle
cihaz lizerindeki veriler civardaki gemilerin durumunu tam olarak yansitmayabilir.

e Cihaza operator tarafindan girilen verilerin eksik veya hatali olmasindan dolay1
emniyet riskleri olusabilir.

e (ihazm veri aldig1 (GNSS, Cayro pusla) cihazlardan hatali veya kalibresiz veri
dolayisiyla olusan hatalar kaynakli sorunlar goézlenebilir. Ciinkii cihazim veri
dogrulama 6zelligi bulunmamaktadir.

e C(Cihaz ekraninda civardaki gemilerin AIS cihazlarindan elde edilen bilgiler yanls
veya gilincel olmayabilece§i goz oniinde bulundurulmalidir. Bu sebepten dolay1

cthaz ek bilgi kaynagi olarak kullanilmalidir. Radar ve ECDIS gibi seyru sefer
sistemlerinin yerine almaz (IMO, 2015b) .

1.4.4. Kopriiiistii Seyir Vardiyas1 Alarm Sistemi

Kopriiiistii seyir izleme alarm sisteminin (BNWAS) amaci, kopriiiistii operasyonlarini
takip etmek ve deniz kazasina yol acabilecek vardiya zabiti yoklugunu (bayilma/yerini terk
etme/0lim vb.) belirlemektir. Sistem, gorevli zabit herhangi bir nedenden 6tiirii gérevlerini
yerine getiremediginde, otomatik olarak kaptani veya diger zabitleri uyarir. Bu islem, ilk
basta gorevli zabiti gorsel daha sonra sesli alarmlar ile cevap vermedigi takdirde de diger
zabitlere de alarm gonderilerek gerceklesir. Ayrica, gorevli zabit ihtiyag duydugunda acil
olarak yardim cagirabilir. BNWAS 150 GT ve iizeri SOLAS’a tabi tiim gemilerde IMO
standartlarina uygun bulundurulmasi zorunludur (Tablo 6). Cihazin kopriiiistiin de baglantili
oldugu elektronik cihazlar sistem pozisyon bilgisi i¢in GNSS cihazina, alarmin kayit altina
alinmas i¢in sefer Veri Kayit Edicisi (VDR) cihazina, dordiincii seviye alarm i¢in gemi
giivenlik alarm sistemi ve Inmarsat -C cihazina baglanabilir. Cihaz 3 farkli operasyon
moduna Sahiptir. Bunlar otomatik; kopriiistii seyir ekipmanlarmimn aktive edilmesiyle

otomatik olarak ¢aligmaya baslamasi, manuel agma ve manuel kapama modudur (IMO,

2002).
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Tablo 6. Kopriiiistii seyir vardiyasi alarm sistemi ile ilgili uluslararasi diizenlemeler ve test

standartlar1
Tip onayinin gerekli SOLAS 74 kurallar1 ve
Techizat oldugu SOLAS 74 IMO’nun ilgili karar ve Test standartlar1
kurali sirkiilerleri
Képriiistii Seyir 'ﬁ‘,‘\;a(')\lg 2 - IMO Karar A.830(19) G 62616.2010
Vardiyas1 Alarm MSC.128(75) - IMO Karar MSC.982 IEC 60945:2002
Sistemi BNWAS ' ' - IMO Karar A.694(17) )

1.4.5.Kiiresel Seyriisefer Uydu Sistemi Alicisi

Kiiresel uydu seyriisefer sistemleri (GNSS) uzaydan yollanan elektro magnetik
dalgalarin yeryliziinde bulunan sistem alicilar1 tarafindan alinarak bulunulan enlemi ve
boylamimim hesaplanmasini saglayan sistemlerdir. IMO tarafindan onaylanmis ve genel
kullanima sunulmus iki farkli seyriisefer uydu sistemi mevcuttur (Tablo 7). Amerika Birlesik
Devletlerinin sahip oldugu kiiresel konumlama sistemi (GPS) ve Rusyanin sahip oldugu
kiiresel uydu konumlandirma sistemi (GLONASS) sistemleridir. DGPS veya DGLONASS
sistemi ise uydulardan aldigi konum bilgisini, kendi sabit ve belli olan konumuyla
karsilagtirip hata paymi bulunarak diizeltilmesi prensibine gore ¢alismaktadir (Lechner ve

Baumann, 2000).

Tablo 7. Kiiresel seyriisefer uydu sistemi alicisi ile ilgili uluslararasi diizenlemeler ve test

standartlar1
Tip onayinin gerekli SOLAS 74 kurallar1 ve
Techizat oldugu SOLAS 74 IMO’nun ilgili karar ve Test standartlar1
kurali sirkiilerleri
-Kural V/12 (r), -Kural V/12 (p),
-Kural X/3, -IMO Karar MSC.36 -EN 61108-1 (1996),
-IMO Karar MSC. 36 | (63)13.6 (1994 HSC Kod), -EN 60945 (1997),
(63) 13.13.1 (1994 -IMO Karar A.819 (19), -EN 61162;
G hi HSC Kod) -IMO Karar A.694 (17)
ps teghizati “Kural V/18 1, “Kural V/19.2.1.6, -IEC 61108-1 (1994),
-Kural X/3, -IMO Karar MSC.97 (73) -IEC 60945 (1996),
-IMO Karar 97 (73) 13.6 (2000 HSC Kaod), -IEC 61162
13.17.1 (2000 HSC -IMO Karar A.694 (17),
Kod) -IMO Karar A.819 (19)




Tablo 7 ‘nin devami
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Tip onayinin gerekli SOLAS 74 kurallar1 ve
Techizat oldugu SOLAS 74 IMO’nun ilgili karar ve Test standartlari
kurali sirkiilerleri
-Kural V/12 (1), -Kural V/12 (p),
-m(r)alKX/Bl -IMO Karar MSC.36 (63)13.6 LEN 61108-2 (1998),
- arar (1994 HSC Kod), ZEN 60945 (1997)
Glonass techizati MSC.36(63) 13.13.1 -IMO Karar MSC.53 (66), 'EN 61162- '
(Kiiresel Seyriisefer (1994 HSC Kod) -IMO Karar A.694 (17) '
Uydu Sistemi ) -Kural V/18.1, -Kural VV/19.2.1.6,
-Kural X/3, -IMO Karar 97 (73) 13.6 (2000 ulzézcaéégfsz(gggga)
-IMO Karar 97 (73) HSC Kod), _IEC 61162 '
13.17.1 (2000 HSC -IMO Karar MSC.53 (66),
Kod) -IMO Karar A.694 (17)
-EN 61108-4
-Kural VV/19.2.1.6, (Hazirlaniyor),
-Kural Vv/18.1, -IMO Karar MSC 97 (73) 13.6 -EN 60945 (1997),
Dgps, Dglonass -Kural X/3, (2000 HSC Kod), -EN 61162;
te’ghizatl -IMO Karar MSC -IMO Karar MSC 64 (67) Ek 2,
97(73) 13.17.1 (2000 | -IMO Karar MSC 36 (63) 7.7.1 -IEC 61108-4
HSC Kod) (1994 HSC Kod), (Hazirlaniyor),
-IMO Karar A.694 (17) -IEC 60945 (1996).
-IEC 61162

Cihaz AIS, ECDIS, Radar, Haberlesme sistemleri ve VDR cihazina koordinat sistemi
esasli konum bilgilerini verir (Grant vd, 2009) .Literatiir taramas1 ve bu ¢alismada incelenen
kazalardan elde edilen bulgular neticesinde cihaz kalibrasyonu, atmosferik kosullar ve cihaz
Ozelliklerini etkin sekilde kullanilmamasi sonucu seyir emniyetini etkileyen durumlar
sunlardir;

e Sistemsel hatalar uydu yoriinge, uydu-alic1 saati hatasi, alic1 saati, alic1 frekans
glirtiltiisti

e Atmosferik hatalar Iyonesfer etkisi, troposfer etkisi, sinyal yansima etkisi (Steiner
vd, 1999)

e GNSS cihazit kullanicinin yanhs bilgileri, mevkileri ve smirlar1 girmesinden
kaynaklanan hatalar.

e Yanlis doniis noktas1 girilmesinden kaynakli hatalar.

e Rotadan takibi hatasi miktar1 yanlis girilmesinden veya bogaz ve dar kanal
gecislerinde bu miktarin diistiriilmemesinden kaynaklanan hatalar.

e GNSS demir atma durumunda kullanildiginda girilen salma dairesi miktarmin yanlis
girilmesi.

e GNSS anteninin konumunun dikkate alinmamasindan kaynakli hatalar.
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e Konum verme agisinda sistemsel ve operasyonel hatalariin olabileceginin goz ardi

edilmesinden kaynaklanan hatalar (NTSB, 2011;DMA, 2007;MAIB, 2013).

1.4.6. Derinlik Olcer

Derinlik 6lgme cihazinin amaci, suyun derinligi hakkinda giivenilir bilgi saglamaktir.
Cihaz, ses sinyallerini suya aktararak derinligi sinyallerin gidis ve doniisii arasindaki zaman
araligma gore hesaplanmasi prensibine dayanmaktadir. Gemi siiratinin 0 ile 30 knot su
derinliginin 2 metre ile 200 metre oldugu durumlarda etkin ¢aligmaktadir (IMO, 1998a). 300

grt ve lizerindeki SOLAS’ a tabi gemilerde IMO standartlarina uygun bulundurulmasi

zorunlu kopriitistii seyir ekipmanidir (Tablo 8) (SOLAS, 2001).

Tablo 8. Derinlikdlger ile ilgili uluslararas: diizenlemeler ve test standartlari

Techizat

Tip onayinin gerekli
oldugu SOLAS 74
kurali

SOLAS 74 kurallar1 ve
IMO’nun ilgili karar ve
sirkiilerleri

Test standartlar1

Derinlik 6lgme
teghizati

-Kural /12 (r),
-Kural X/3,
-IMO Karar

MSC.36(63) 13.13.1

(1994 HSC Kod)

-Kural V/12 (Kk),

-IMO Karar MSC 36(63)
13.4 (1994 HSC Kod),
-IMO Karar MSC 74 (69) Ek
4 ile degistirilen IMO Karar
A.224(V11),

-IMO Karar A.694 (17),

-Kural \V/18.1,
-Kural X/3,
-IMO Karar 97 (73)
13.17.1 (2000 HSC
Kod)

-Kural VV/19.2.3.1,
-IMO Karar MSC 97(73)
13.4.1 (2000 HSC Kod),

- IMO Karar MSC 74 (69)
Ek 4 ile degistirilen IMO

Karar A.224(VI1),

-IMO Karar A.694 (17)

-EN 1SO 9875 (1997),
-EN 60945 (1997),
-EN 61162;

-1SO 9875 (2000)
-IEC 60945 (1996),
-IEC 61162

Cihazin sahip oldugu sistemsel ve kullanici kaynakli hatalar1 sunlardir.

e Sistemsel sorunlar hiz hatasi, Su seviyesindeki diizensiz degismeler, donanimsal

hatasi basliklar1 altinda degerlendirilen aksakliklardir.(FURUNO, 2009)

e Cihazmin vermis oldugu derinliklerin cinsinin(Metre, Feet vb.) yanls

yorumlanmasindan kaynaklanan hatalar.

e Cihazin verimli sekilde ¢alismasi i¢in gerekli olan ayarlamalarin (kazang, mesafe

vb.) konumsal kisitlamalara uygun ayarlanmamasindan kaynaklanan hatalar
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e Cihaz iizerinde bulunan alarmlarin sessize alinmasindan kaynakl tehlikelerin
farkina varilamamasi durumundan kaynaklanan hatalardir. (MAIB, 2005;DMAIB,
2012)

1.4.7.Cayro Pusula

Cayro pusula, ger¢ek kuzeyi bulmak igin hizli dénen bir diske ve Diinya'nin kendi
etrafinda doniisiine dayanan manyetik olmayan bir pusula tiiriidiir (Elliott, 2003). 500 grt ve
iizerindeki gemilerde uluslararasi standartlara uygun cayro pusula bulunmasi zorunludur
(Tablo 9). Cayro pusulaya ek olarak pruva degerinin acil diimen mahalinde goriiniir bir bilgi
olarak sergilenmesini saglayabilen Cayro pusula pruva ripiteri ve 360 derecelik ufuk
tizerinde kerterizlerin almabildigi Cayro kerteriz ripiteri bulunmak zorundadir (SOLAS,

2001).

Tablo 9. Cayro pusula ile ilgili uluslararasi diizenlemeler ve test standartlari

Tip onayinin gerekli SOLAS 74 kurallar1 ve
Techizat oldugu SOLAS 74 IMO’nun ilgili karar ve Test standartlar1
kurali sirkiilerleri
-Kural V/12 (d), -EN 1SO 8728 (1998),
-Kural /12 (r) -IMO Karar A.424 (XI), -EN 60945 (1997),
-IMO Karar A.694 (17) -EN 61162;

Cayro Pusula -Kural V/19.2.5.1,

-1SO 8728(1997),
-IMO Karar A.424 (XI),
-Kural V/18.1 ) -IEC 60945 (1996),
IMO Karar A.694 (17) "IEC 61162

Cihaz AIS, ECDIS, Radar, Haberlesme sistemlerine ve VDR cihazlarina pruva
derecesi bilgisini aktarir. Cayro pusulanin sistemsel ve operasyonel kullanim hatalari
sunlardir.

e Cihazin sistem hatalar1 enlem hatas1 (Sondiirme hatasi) ,hiz hatasi, hiz degisim hatas1
, dortte bir hatasidir (CCS, 2015).

e Cayro Pusulanin  ripiterleri  arasmmda  senkronizasyon  ayarlamalarinin
yapilmamasindan dolay1 ripiterlerin farkli degerler gostermesinden kaynaklanan

hatalar.
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e Pusula hata yontemleri ile cihaz pruva hatasmin tespitinin belirlenmemesinden
kaynaklanan hatalar(TSB, 2014;TSB, 2002)

1.4.8. Diimen Kontrol Sistemleri

Gemilerde diimen sistemleri serdiimen vasitasiyla elle kontrol ve otomatik kontrol
olmak iizere iki cesittir. Otomatik diimen sistemleri gemilerde serdiimen olmadan gemiyi
istenilen rota veya pruva degerinde tutmak ve istenilen degerden kagan gemiyi otomatik
diimen kumandalarini vermek i¢in kullanilan elektronik bir alettir. Pruva kontrol ve rota
kontrol olmak tiizere iki farkh tipi karsimiza ¢ikmaktadir. Pruva kontrol tipi gidilmek
istenilen pruva degerinin manuel olarak girilerek gyro veya magnetik pusuala sekronize
edilmesidir (IMO, 1996). Rota kontrol sistemleri konum, pruva ve hiz bilgileri ile baglantili
olarak, geminin cesitli kosullar altinda ve geminin manevra kabiliyeti ile ilgili smirlar
dahilinde onceden planlanmis rota iizerinde otomatik olarak bir gemi bulundurmasini
amaglamaktadir. Rota kontrol sistemi pruva kontroliinii sisteminide icerir (IMO, 1998b).
10000 grt tizerindeki gemilerde IMO standartlarinda pruva kontrol sistemi zorunludur

(Tablo 10). Rota kontrol sistemi igin herhangi zorunluluk bulunmamaktadir (SOLAS, 2001).

Tablo 10 . Diimen kontrol sistemleri ile ilgili uluslararasi diizenlemeler ve test standartlar

Tip onayinin gerekli SOLAS 74 kurallar1 ve
Techizat oldugu SOLAS 74 IMO’nun ilgili karar ve Test standartlar1
kurali sirkiilerleri
Kural V/19.2.8.2. -EN SO 11674 (2001),
. -EN 60945 (1997),
-MSC.64(67) Ek-3Karari ile .
Pruva Kontrol -Kural V/18.1 | degistirilen IMO Karar A.342 “EN 61162,
Sistemi ' g (1%) : -1SO 11674 (2000),
' -IEC 60945 (1996),
-IMO Karar A.694 (17) _IEC 61162
-Kural \V/19.2.8.2, -EN 62065 (2002),
-Kural V/18.7, -IMO Karar MSC.74 (69) Ek _EN 60945 (1997),
-Kural X/3, )
Rota Kontrol -IMO Karar MSC.97 2, -EN 61162;
Sistemi (73) 13.17.4 (20(')0 -IMO Karar MSC.97 (73) -IEC 62065 (2002),
HSC ko d) 13.12 (2000 HSC Kod), -IEC 60945 (1996),
-IMO Karar A.694 (17) -IEC 61162

Diimen kontrol sistemlerinin, diimenci pusulasi ile baglantisinin kopmasi veya devre

dis1 kalmasi, donanimsal arizalar, sistemsel sorundur. Kullanici bazli olarak cihazin deniz
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ve hava sartlarina uygun mod ayarlanmamasi nedenli hatalar goriilmektedir (NTSB, 2015;
TSB, 2011)

1.4.9.Yiiksek Frekans Deniz Telsizi

Gemi istasyonlar1 denizde oldugu her an 156 Mhz ile 174 Mhz arasi bantlarda
uluslararasi denizcilik telsiz telefon iletisim hizmetleri veren bir kiy1 istasyonunun yayin
kapsama alani icerisinde oldugunda uluslararasi telsiz telefon tehlike trafik kanali (Kanal
16) ve Kanal 70 VHF- DSC iizerinden devamli dinleme yapmak zorunda oldugu iletisim
cihazidir. Iletisim mesafesi yaklasik 30 mil civarindadir. SOLAS’ a tabi olan gemilerde
IMO standartlarinda en az iki tane bulundurulmasi zorunludur (Tablo 11 ) (SOLAS, 2001).

Tablo 11. Yiiksek frekans deniz telsizi ile ilgili uluslararasi diizenlemeler ve test

standartlar1
Tip onaymimn gerekli SOLAS 74 kurallar1 ve
Techizat oldugu SOLAS 74 IMO’nun ilgili karar ve Test standartlari
kural sirkilerleri
-Kural 1V/7.1.1,
-Kural X/3,
-IMO Karar MSC 36
(63) 14.6.1.1 (1994
HSC Kod),
-IMO Karar MSC.97 -ETS 300 162-1 (2000-
(73) 14.7.1.1 (2000 12),
HSC Kod), -EN 301 925 (V1.1.1),
-Kural 1V/14, -IMO Karar A.385(X), -EN 300 338 (V1.2.1
-Kural X/3, -IMO Karar A. 524 1999-04),
DSC ve telsiz telefon -IMO Karar MSC.36 (13), -EN 300 828 (VI.1.1
snderebilen ve alabilen (63) 14.13.1 (1994 HSC -MSC.68 (68) Ek 1 1998-03),
g VHF telsi Kod), karari ile degistirilen -IMO MSC/Sirkii.862,
elsiz -IMO Karar MSC.97 | A.803 (19) IMO Karari, "EN 61162;
(73) 13.17.1 (2000 HSC | -IMO Karar A.694 (17), | -IEC 61097-3 (1994),
Kod) -ITU-R, M.489-2 -IEC 61097-7 (1996),
(10/95), -IEC 60945 (1996),
-ITU-R M.493-10 -IMO MSC/Sirkii.862,
(05/00), -IEC 61162
-ITU-R M.541-8
(20/97),
-ITU-R M.689-2
(11/93),

-IMO MSC/Sirkii.862
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1.4.10. Seyir Teleksi

Navtex (Navigational Text) cihaz uluslararasi orta freknasta gemilere seyirde tehlike
ve emniyet raporlari ile hava raporu tahmin ve uyarilarini otomatik olarak yazili veren
haberlesme cihazidir. Cihaz tek yonlii olarak, kiyidan yaklagik 200 nm yaym yapan kiy1
istasyonundan otomatik olarak seyir verilerini alir. SOLAS a tabi tiim gemilerde Standartlar1

saglayan bulunmasi zorunludur (Tablo 12) (Ece, 2012).

Tablo 12. Seyir teleksi cihazi ile ilgili uluslararasi diizenlemeler ve test standartlari

Tin onavinin eerekli SOLAS 74 kurallar1 ve
Techizat ol dugu S OyllJ AS % 4 kural IMO’nun i.lgili kgrar ve Test standartlari
sirkiilerleri
-Kural 1V/7.1.4,
-Kural X/3,
-IMO Karar MSC.36 (63)
-Kural 1V/14, 14'6'1'?<g§94 L -EN 300065V 1.1.3
-Kural X/3, p : (2001-5),
NAVIEX alicrer | -IMO Karar MSC.36 (63) | ™o ﬁrjr(%ggﬂéén) JEN 301011 V 1.1.1
14.13.1 (1994 HSC Kod), " 'Kod) (1998-09);
-IMO Karar MSC.97 (73) ' -IEC 61097-6 (1995),
-IMO Karar A.525 (13),
13.17.1 (2000 HSC Kod) “IMO Karar MSC.694 -IEC 60945 (1996)
17),
-ITU-R M.540-2 (06/90),
-ITU-R M.625-3 (10/95)

Cihazin donanimsal olarak eksiklikleri (yazicisi, anteni, kagit beslemesi) kaynakli
eksiklikleri ve kullanici tarafindan sahil istasyonu ayarlamalarinin gerceklestirilmemesi

sonucu seyir emniyeti uyar1 telekslerinin almmamasi1 karsilasilan uygunsuzluklardir

(MARDEP, 2015; MSIU, 2012)

1.4.11. Ana Makinenin Kopriiiistiinden Kontrol Sistemleri

Biitiin seyir sartlarinda gemiye ana makine tarafindan itme uygulaniyorsa sabit adim
pervaneli gemilerde telgraf, pervane hizi ve donme yonii, pi¢ kontrollii pervaneli gemilerde
kontrol sistemi, pervane hizi ve pi¢ pozisyonu kopriistiinde bulunan sorumlu vardiya zabiti
tarafindan kontrolunu saglayan sistemlerdir (SOLAS, 2001). Tiim gemilerde makine kontrol

sistemleri IMO standartlarina uygun olmak zorundadir (Tablo 13).



Tablo 13. Ana makinenin kopriiiistiinden kontrol sistemleri ile ilgili uluslararasi
diizenlemeler ve test standartlar1

Techizat

Tip onayinin gerekli
oldugu SOLAS 74
kurali

SOLAS 74 kurallar1 ve
IMO’nun ilgili karar ve
sirkiilerleri

Test standartlar:

Pervane devir gdstergesi

-Kural V/12 (r)

-Kural V/12 (m),
-IMO Karar A.694 (17)

-Kural V/18.1

-Kural V/19.2.5.4,
-IMO Karar A.694 (17)

-EN 60945 (1997);
-IEC 60945 (1996)

Pitch gostergesi

-Kural V/12 (r)

-Kural V/12 (m),
-IMO Karar A.694 (17)

-Kural V/18.1

-Kural /19.2.5.4,
-IMO Karar A.694 (17)

-EN 60945 (1997);
-IEC 60945 (1996)

1.4.12. Entegre Kopriiiistii Sistemi ve Entegre Seyir Sistemi

Entegre koprii iistii sistemleri GNSS, Radar, ECDIS, Derinlikdlcer, Hizdlger,
Anemometre vb. gibi ayri1 seyir yardimcilarini biitiinlestiren bir tinitedir. Tiim sensdrlerden
gelen bilgiler, Entegre Kopriiiistii Sistemi (IBS) islem birimi tarafindan toplanir, islenir ve
farkli meniiler araciligiyla goriintiilenebilir. Boylelikle seyir zabiti, su altinda ve su iistiinde
seyre tehlike olusturan unsurlarin konumu, bunlarin 6zellikleri ve gemiye gore hareketleri

ile ilgili verileri elde eder (Belev, 2004). Entegre kopriiiistii sisteminin standartlar1t IMO

tarafindan belirlenmistir (Tablo 14).

Tablo 14. IBS/INS ile ilgili uluslararasi diizenlemeler ve test standartlari

Tip onayinin gerekli SOLAS 74 kurallar1 ve
Techizat oldugu SOLAS 74 IMO’nun ilgili karar ve Test standartlar1
kurali sirkiilerleri
-Kural V/19.6, -EN 61209 (1999),
-Kural V/18.7, -IMO Karar MSC.97 -EN 60945 (1997),
Entegre kopril iisti -Kural X/3, (73) 15.4.3 (2000 HSC -EN 61162;
sistemi -IMO Karar MSC. 97 Kod),
(73) 13.17.4 (2000 HSC -IMO Karar MSC.64 -IEC 61209 (1999),
Kod) (67) EK I, -IEC 60945 (1996),
-IMO Karar A.694 (17) -IEC 61162




Tablo 14’un devami
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Techizat Tip onayinin gerekli SOLAS 74 kurallar1 ve | Test standartlar1
oldugu SOLAS 74 IMO’nun ilgili karar ve
kurali sirkiilerleri
-EN 61924
) (Hazirlaniyor),
K}‘iﬁ‘r'a\l@(ll%? -Kural V/19.6, -EN 60945 (1997),
Entegre seyir sistemi -IMO Karar MSC 97 -IMO Karar A.86 (70) "EN 61162,
(73) 13.17.4 (2000 HSC Ek 3, IEC 61924
' ko d) -IMO Karar A.694 (17) (Hazirlaniyor),
-1IEC 60945 (1996)
-1IEC 61162

Entegre Seyir Sistemi (INS) ise Entegre koprii {istli sisteminin gelistirilmis halidir. INS

sisteminde bir islev i¢in 6zellikle tahsis edilmis “Kendine Ozgii” s Istasyonu (Or: Radar ya

da ECDIS Konsolu vb.) yoktur. Ekran tizerinden ECDIS-Radar-Gemi kontrol verilerine

gecis yapilabilir. Bu durum insan makine uyumu agisindan kolayliklar saglamaktadir (Sekil

4).

Kopriiiistii Konsolu

is istasyonu ((W)ECDIS)

is istasyonu (CCTV)

is istasyonu (Gemi Kont.)

Harita Masasi
(W)ECDIS +Radar

is istasyonu (Radar)

Ploter

Sey. Radar (X-Band) Seyir Radar (S-Band) { /|t y istemci
3 ) N Sunumcu

» ——— Seyirveri WS Agi(FO)

" unucularn

| & \_. 1 i.’S Yazici
4 4 . .
Radar Radar :
Sunucu Sunucu Otopilot

Seyir Sensorleri

Sekil 4. Entegre seyir sistemi 6rnek konfigiirasyonu
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Her iki sisteminde sahip oldugu 6zellikleri su sekilde siralanabilir;

* Rota takibi ,

 Radar ve ECDIS'e entegre otomatik pilot,

* Vardiya zabiti tarafindan merkezi alarm yonetimi ve entegre izlemenin yapilabilmesi
* Alarm sistemi ikazlarin kaptana ve yasam mahaline iletilmesi

» Radar / ECDIS / AIS ekran goriintiilerini birbiri iizerine bindirmek

* Seyriisefer verilerinin merkezi sunumu (conning),

* Seyriisefer verilerinin merkezi verilerinin ECDIS ekraninda gosterilmesi,

* Sistem arizas1 durumunda yedekleme

* Sistem performansinin degerlendirilmesidir (Tetley ve Calcutt, 2001; Sumi¢ vd.,

2014).

1.5. Deniz Kaza Istatistikleri

Meydana gelen deniz kazalar1 sonucunda geminin kaybi (ticari olarak kullanilamaz)
ve geminin kismi hasarlanmasi olmak {izere iki farkli durum meydana gelir. Deniz
kazalarinda en tehlikeli sonuglar geminin kayb1 sonucunda meydana ¢ikmaktadir. 2003-
2016 yillar1 arasinda 100 gt ‘dan biiyiik gemi kaybiyla sonuglanan 1186 kazanin kaza
tirlerine gore dagilimi Tablo 15 ‘deki gibidir. 2007 yili igerisinde 171 adet kaza meydana
gelirken 2016 yil1 igerisinde son 10 yilin en diisiik degeri 85 Adet kaza meydana gelmistir.
Gemi kaybi ile sonuglanan kazalarda son yillarda yaklagik yar1 yariya azalma
gozlenmektedir (Allianz, 2017). Bu durumda siiphesiz gemi insaa teknolojilerinde
gelismeler ve gemi kurtarma hizmetlerindeki ilerlemelerin gz ardi edilemez katkis1 oldugu

asikardir.
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Tablo 15. Gemi kaybina yol agan kazalarin yillara gore frekanslari

kmtiei | 5| 881812808888 optam| et
A R R R R R R %

Su alma 69 | 73 | 61 | 64 | 45| 55 | 70 | 50 | 65 | 46 598 50
Karaya oturma 35 |34 | 23|24 |29 | 26 |21 |18 | 19 | 15 224 21
Yangin patlama 18 | 16 | 14 | 12 | 9 | 13 | 15 | 6 7 8 118 10
Catisma 17 | 13 | 13 | 10 | 3 5 2 2 6 1 72 6
Makine hasari/arizasi 14 8 7 4 6 | 15 2 5 2 8 71 6
Tekne hasar1 11 | 4 8 4 3 7 1 4 2 4 48 4
Catma 2 1 1 2 1 7 1
Diger 5 2 3 9 2 1 1 2 3 28 2
Toplam 171|151 | 130 | 127 | 97 | 124 | 112 | 88 | 101 | 85 | 1186 100

2016 y1li igerisinde gemi kayiplarinin kitalara gore dagilimina bakildiginda ise: Asya
kitasinin 56 (% 66) kayip ile agik ara gemi kayiplarinin en fazla yasandigi kita oldugu
goriilmektedir (Sekil 5) (Allianz, 2017).

60
50
40
30
20

Gemi kayip adeti

10

Asya Avrupa Amerika Okyanusya Afrika

Sekil 5. 2016 yili Gemi kay1iplarmin bolgelere gore dagilimi

Avrupa deniz emniyet ajansinin 2018 yilli deniz kazasi ve olay1 raporuna gore yiik
gemilerinin karigmis olduklar1 2011-2017 yillar1 arasinda meydana 8798 kazanin yillara ve
gemi tiplerine gore dagilimlar: Sekil 6’ da gorildiigi gibidir. Gemi kaybi ile sonuglanan
kazalarda yillar i¢erisinde anlamli azalmalar meydana gelirken maddi hasarli kazalarda ayni

durumu sdylemek miimkiin degildir. Yillar i¢inde azalma ve artmanin meydana geldigi

goriilmektedir (Emsa, 2018)
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Kimyasal
tanker

Petrol
tankeri

m2011 w2012 m2013

Sivilagtirilmis  Dékmeci

gaz tenkeri

2014 w2015 m2016 m2017

gemisi

Konterynir Genel kargo Roro gemisi Diger gemi
gemisi gemisi

tarleri

ekil 6. - yillar1 arasinda maddi hasarl deniz kazalarinmn yillara ve gemi tiplerine
Sekil 6. 2011-2017 yill d ddi hasarl deniz kazal 11 i tipleri
gore dagilimlari

Ayni raporda maddi hasarli deniz kazalarinin 6169 adet (% 70) oran ile en fazla

Avrupa kitasinda meydana geldigi belirtilmistir (Sekil 7 ) (Emsa, 2018).

Maddi hasarh kaza adeti
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Avrupa

Amerika

Okyanusya

Afrika

Sekil 7. 2011-2017 yillar1 arasinda maddi hasarli deniz kazalarinin bolgelere gore
dagilim

1.6. Deniz Kaza Arastirmalari

Kaza aragtirmalar1 kazalar1 tetikleyen faktorler ve 6nem diizeylerini tespit etmek

amaciyla gergeklestirilir. Yapilan tespitler sonucunda 6nleyici tasarim veya operasyonel

strateji degisikleri belirlenir ve uygulanir. Boylece gelecekte meydana gelebilecek kaza veya

kaza olasilig1 degisimlerine katkilar1 gézlemlenir (Stoop, 2010).
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SOLAS so6zlesmesi I / 21 ve MARPOL'un 8 ve 12. maddeleri uyarinca, her bir iilke
idaresi, konvansiyonlara tabi olan bayragi altindaki gemilere meydana gelen kazalari
sorusturmasini yiirlitmeyi ve sorusturmalarin bulgularma iligkin olarak IMO’ya bilgileri
Birlesmis milletler deniz hukuku sozlesmesine (UNCLOS) gore, bayrak devletinin
gorevlerine iliskin 94. maddesi, paragraf 7, sunmay1 taahhiit etmistir. Meydana gelen
kazalarin raporlanmasinda izlenecek prosediirler, standart raporlama formati ve raporlamada
yapilmast gerekenler Imo tarafindan yaymlanmis olan deniz kazalarini ve olaylarini
aragtirma kodu (IMO, 1997) ve deniz kazas1 veya deniz olaylarina giivenlik sorusturmasi
icin uluslararas1 standartlar ve tavsiye edilen uygulamalarm kodunda (IMO, 2008)
belirtildigi seklinde olmalidir.

Deniz giivenligi tarihi, deniz kazalarmm ardindan yapilan arastirmalar sonucunda
diizenleyici miidahaleler ile yillar igerisinde sekillenmistir (Schréder vd., 2013). Tablo 16’da

kazalar ve ardindan gerceklestirilen diizenlemelere 6rnekler belirtilmistir.

Tablo 16. Secilmis kazalar ve sonrasindaki diizenlemeler

Kaza yili Gemi Adi Gergeklestirilen Diizenleme Diizenleme Yili
1912 Titanik Solas, 1914

Intervention, 1969 1975

CLC,1969 1975

1967 Torrey Canyon MARPOL. 1973 1983

STCW, 1978 1984

1976 Argo Merchant MARPOL, 1978 1983

1087 | Herald of Free ISM 1994 1998

Enterprise

OPRC, 1990 1995

1989 Exxon Valdez MARPOL. 1992 1995

1999 Erika Imo Karar 949 (23) Yardima muhtag gemiler icin 2003
2002 Prestij signacak yerler hakkinda rehber

1.6.1. Deniz Kaza Analizi ve Modelleri

Kaza analizi, bilim ve mithendisligin diger disiplinlerine nispeten geng disiplinidir ve
yaklasik 100 yillik tarihi ge¢mise sahiptir. Kaza analizi kazanin meydana gelmesinin
nedenlerinin ortaya ¢ikarildig: siirectir. Siire¢ sonunda dgrenilen bilgi ve dersler, ayn1 ya da
diger sistemlerin yeniden taarmmu i¢in kullanilir (Stringfellow, 2010).

Kaza analizlerinden etkin sonuglar elde edilmesi kaza sebep ve sebepleri ile sistem
icindeki etkileri arasindaki iligkinin dogru tanimlanmasina baglidir. Kaza modeli ile

nedenler ve etkiler arasindaki iliskiyi gOsteren kaza O6zelliklerinin kavramsallastiriimasi
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saglanir (Katsakiori vd., 2009). Bu yiizden giiniimiizde farkli sektorlerde literatiir de toplam
100’e yakin uygulanabilirligi en az bir ¢alisma ile kanitlanmis kaza aragtirma modeli
mevcuttur (Johnson, 2003; Kristiansen, 2013; Underwood ve Waterson, 2014). Bazi
modeller gliniimiizde kullanilirken ve bazilar1 yok olmustur.

Kaza arastrma modellerinin sayis1 artinca, arastirmacilarin  ¢aligmalarinda
uygulayacaklar1 yontemlerin kolay secilebilmesi i¢in modellerin gruplandirilmasi tizerine
literatiir de caligmalar yapilmistir (Awal, 2016; Sklet, 2004; Benner, 1985; Laflamme, 1990).
Calismalarm sonucunda kaza arastirma modelleri ardigik (siralt) modeller, epidemiyolojik
modeller ve sistemik modeller olmak iizere ii¢ ana grupta toplanmistir (Tablo 17) ( Hollnagel
ve Goteman, 2004; Qureshi, 2007; Awal ve Hasegawa, 2015). Ardisik modellerde kazalar
sirali sekilde gerceklesen ayrik olaylarin sonucudur. Ardisik olaylar arasindaki neden-sonug
iliskisi dogrusaldir. Epidemiyolojik modellerde ise; kazalarm sistem i¢inde bulunan pasif ve
aktif hatalarin birlesimi olarak ortaya ¢iktigini savunur. Sistemik modellerde kazalar insan
ve teknolojik donanim tarafindan verilen uygunsuz kararlarin neticesinde, emniyetsiz
ortamin olugmasi sonucu meydana geldigini ve kazalarin ancak biitiin sistemdeki emniyet

eksikliklerinin tespit edilmesi ile 6nlenebilecegini belirtir (Afenyo vd.,2017).

Tablo 17. Kaza modeli tiirleri

Model tiirii Arastirma Prensibi Analiz hedefleri Ornekler
Ardigik Ozel nedenler ve iyi Sebepleri ortadan Dogrusal olaylar zinciri
Modeller tanimlanmis baglantilar kaldirmak (domino) agaglar / aglar
Epidemiyolojik Tastyicilar, engeller ve Savunmalar1 ve Taﬁlzgfi)(;srliﬂl;rler
Modeller gizli durumlar engelleri giiglendirmek s1yicl barly
Patolojik sistemler
Sistemik Sik1 baglantilar ve desi lf:rgio‘rirrrl]iainziemek Kontrol teorisi modelleri
Modeller karmasik etkilesimler g1 & Kaos modelleri

ve kontrol etmek

Kaza analizi yapan arastirmacilar en uygun metodu se¢cmek icin tercih yapmak
durumundadirlar. Kaza analizinde kullanilacak metodun secimi analiz islemi kadar
onemlidir. Mekanik arizalardan kaynaklanan basit bir kazanin sistemik yaklasimla analiz
edilmesi etkin olmayacaktir. Analizin bircok basamaginda kazaya yoneltilen sorular
cevapsiz kalacaktir. Ayni sekilde insan faktorlii kazalarda ise kazalari ardisik metotlarla
incelemek insan faktorlerinin bir veya birkagmnin istemsiz olarak ihmal edilme riskini
doguracaktir. Bu yiizden analiz edilecek kazanin karmasikligina ve analiz edilmek istenen

unsurlara gore metot se¢ilmesi uygun olacaktir (Underwood ve Waterson, 2013).
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1.7. insan Giivenilirlik Analizinin Amaci ve Onemi

Deniz tasimaciliginda teknoloji, mithendislik ve malzeme kalitesindeki ilerlemeler,
sistemleri daha giivenilir hale getirirken, seyir emniyetinin saglanmasi insani faktorlere
baghdwr. Ciinkii insan dizayn, bakim, test, isletme kisacasi tasarimindan sisteme tiim
yonleriyle sistemde temel etkendir (Grech vd., 2008). Otomatik sistemler bile insan hatasina
aciktir. Insan hatasinin degerlendirilmesi ve yonetimi saglanarak tasarimcilarin ve
miihendislerin sistemden kaynaklanan hata firsatlarini ortadan kaldirmasma ve sonug olarak
deniz seyir emniyetindeki riskleri azaltmasina katki saglayacaktir (Sulaiman vd., 2012).

Tiim bir sistemin giivenilirligini optimize etmek i¢in, donanim, yazilim ve kisilerin
giivenilirligi tasarimlarda ve ilgili analizlerde dikkate alinmalidir. Donanim ve yazilim
giivenilirligi, tasarim ve analiz siireclerine iyi bir sekilde yapilabilirken, bu alandaki bilgi
eksikligi (kesinlikle veri eksikligi) nedeniyle, insan giivenilirligi sik sik thmal edilmistir
(Martins ve Maturana, 2013; Ung, 2015). Bununla birlikte, insan giivenilirligi, genel sistem
giivenilirligini anlamak icin istege bagl bir parcasi degil aksine zorunludur. Ciinkii
insanlarin belirtilen bir siire boyunca ve belirtilen ¢evresel kosullar altinda, amaglanan
sekilde gergeklestirme olasiliimi ve sistem gilivenilirligi ve kullanilabilirlik olasiligini
gosterir (Prabhu vd., 2011).

Insan giivenilirligi analizi (HRA), risklere insan katkis1 degerlendirmek icin nitel ve
genellikle de niceliksel yOntemlerle uygulanan kapsamli ve yapilandirilmis bir
metodolojidir. (Musharraf vd., 2013). HRA insan performansmin sistemi olumsuz nasil
etkileyebilir, hangi siklikta olacagini tahmini ve olusursa sonuglarin belirlemek igin
uygulama yontemlerinden olusmaktir. Mevcut sistemler i¢cin, HRA diizeltilmesi gereken
sorunlar1 degerlendirmek ve olas1 sistem yiikseltmelerini degerlendirmek icin kullanilir. Insa
edilmemis sistemler i¢in, konsept tasarimlarini degerlendirmek i¢inde HRA
kullanilir(Martins ve Maturana, 2010; Alan D. Swain, 1990).

IIk olasiikli HRA, ikinci Diinya Savasi'ndan sonra silah sistemi fizibilitesi icin
yapilmistir (Swain, 1990). Bu yontem cesitli disiplinlerde niikleer enerji santrali (Zubair ve
Zhijian, 2013) , makine sistemleri (Hu vd., 2010; Hong ve Pai, 2006), silah ve savunma
sistemi (Hausken, 2009; Swain, 1990), imalat (Bertolini ve Bevilacqua, 2010; Jones vd.,
2010), tasmma (Kirwan vd., 2008) (Wu vd., 2017), yazilim sistemi (Podofillini ve Dang,
2013; Oliveira vd., 2005) uygulanmustir. Insan giivenilirligini belirlemek igin 31 potansiyel
HRA metodu gelistirilmistir (Tablo 18) (Akyiiz, 2015).



31

Tablo 18. insan giivenirlik analizi metotlar

Metodun Metodun adi Gelisti_ril_me
kisaltmasi Tarihi
ASEP Kaza dizisi degerlendirme programi 1987
AIPA Kaza baslama ve ilerleme analizi 1976
APJ Mutlak olasilik karari 1963
ATHEANA Insan hata analizi teknigi 1996
BN Bayes Aglari 1992
CAHR Insan giivenilirligi baglant: degerlendirmesi 2000
CARA Denetleyici eylem giivenilirligi degerlendirmesi 2008
CES Bilissel ¢evre simiilasyonu 1987
CESA Gorev hatalar1 arama ve degerlendirme 2007
COCOM Baglamsal kontrol modeli 1993
COGENT Bilissel olay agaci 1983
COSIMO Biligsel simiilasyon modu 1992
CREAM Biligsel giivenilirlik ve hata analizi yontemi 1998

Insan-makine sisteminde hata degerlendirmesi igin dinamik

DREAMS A o 1993
giivenilirlik teknigi

FACE Gorev hatalarini analiz etmek ¢ergevesi 2000
HCR Insan biligsel giivenilirligi 1984
HEART Insan hata degerlendirme ve azaltma teknigi 1992
HRMS Insan giivenilirligi yonetim sistemi 2000
MAPPS Bakim personeli performans simiilasyonu 1984
MERMOS Gorevlerin gergeklestirilmesinde degerlendirme yontemi 1998
NARA Niikleer eylem giivenilirlik degerlendirmesi 2004
OATS Operator eylem agaci sistemi 1982
OHPRA Operasyonel insan performansi giivenilirlik analizi

PC Cift karsilastirma yontemi 1982
RARA Demiryolu eylem giivenilirligi degerlendirmesi 2013
SHARP Sistematik insan eylem giivenilirligi prosediiri 1984
SLIM Basari olasilig1 endeksi metodolojisi 1984
SPAR-H Basitlestirilmis tesis analizi riski insan giivenilirligi degerlendirmesi 2005
STAHR Insan giivenilirliginin sosyo-teknik degerlendirmesi 1985
TESEO Operator hatalarini tahmin etmek i¢in deneysel teknik 1980
THERP Insan hata oran1 tahmini teknigi 1983

Bu yontemler arasindan, deniz tasimacili§inda THERP, SLIM, ATHEANA, CREAM,
HEART ve Bayes Aglar1 yaygin olarak literatiirde kullanilmustir (Tablo 19) (Musharraf vb.,
2013) (Akyiiz, 2015).
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Tablo 19. Yaygin olarak kullanilan insan giivenirlik analizi yontemleri

Yontem

Tanitimi

Insan hata oran1 tahmini

Bu teknik, halen gecerli olan ilk nesil yontem olarak kabul edilir. Modelin
amaci, gorev analizi, basarisizlik tanimi ve insan hatasi olasihigi degerlerinin

(;.T}'(Els;) nicellestirilmesi ile insan giivenilirligini degerlendirmektir (Swain ve
Guttmann, 1983)

Basari olasiligi endeks | Yontem, bakim veya operasyon durumlarinda insan performansini

metodolojisi degerlendirmek i¢in uzman yargisini kullanan bir karar-analitik yaklagimidir.
(SLIM) (Embrey vd., 1984)

insan hatas: analizi ATHEANA. i.kinci nesiI. teknik olargk kabul edilir ve insan eylemlerin?

teknigi tan}mlamak i¢in df:t.ayl} b{r.arama §iire01. sagla.r. (.)la.sﬂlksal risk d.egerlendlrmem

(ATHEANA) ve insan faktorleri ile ilgili deneyimleri ve bilgileri kullanarak insan hatasinin

bulmasini saglar(Cooper vd., 1996).

Biligsel giivenilirlik ve
hata analizi yontemi
(CREAM)

CREAM, potansiyel insan hatalarini tahmin etmek veya geriye doniik olarak,
hatayr analiz etmek ve 6lgmek igin kullanilir. CREAM teknigi bir yontem,
siiflandirma semasi ve bir modelden olusur (Hollnagel, 1998)

Insan hatasi
degerlendirmesi ve
azaltma teknigi

Yontem agwliklandirma  faktorleri  uygulayarak belirli  bir  gorevin
tamamlanmasi sirasinda meydana gelen hata olasiligini 6lgmek i¢in kullanirlar
(Williams, 1988)

(HEART)

1.8. Bayes Aglar1 Tanitim

Bayes Aglar1 degiskenlerin diiglimler, diiglimler aras1 olasiliksal bagimlilik

iliskilerinin ~ oklar araciligiyla gosterildigi ¢evrimsiz olasiliksal aglardir (Kjerulff ve
Madsen, 2013). Bayes aglar1 diigiimler ve oklar vasitasiyla degiskenler arasi olasiliklar
thtimallerinin gosteriminin yapildig1 grafiksel kisim ve diiglimlere ait kosullu olasilik
tablolar1 olmak iizere iki kisimdan olusur. Diigiimler ana soruna katkida bulunan faktorlerdir.
Yonlendirilmis oklar dogrudan etkiyi gostermekte ve rassal degiskenler arasinda tutulmasi
gereken bagimsizlik varsayimlarini belirtmektedir (Rausand, 2011). Yonlendirilmis oklar bir

n

diiglimden geliyorsa, bu diiglimlere " ebeveyn diigiimii " denir. Buna dogru giden
yonlendirilmis ok olan diigimlere "¢ocuk diigiimii" denir. Herhangi bir diigiim, hi¢bir
ebeveyn diigiimii yok ise bu diiglime kok diiglim adi verilir. (Sekil 8) ‘de A,B,C,D,E
degiskenlerinden olusan 6rnek bir Bayes aginin gosterimi yapilmaktadir. Bu agda Ave B
diigtimleri C diigiimiiniin ebeveyn diigiimii ve ayn1 zamanda kok diigiimlerdir. C diigiimii
ise D ise E diigiimiiniin ebeveynidir. Ayrica sekilde goriildiigli tizere D degiskeni B
degiskeninin cocuk degiskenidir. Sekilde degiskenlerin sahip olduklar1 kosullu olasilik
dagilimlari, P(A), P(B), P(C /A, B), P(D/ B) ve P(E/ C) belirtilmektedir.
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Sekil 8. Ornek Bayes ag1 yapisi

B ve D birbirine kosullu olasilik bagiyla bagli iki olay olsun iki olayin birbirleriye
baglantis1 su sekillerde ifade edilir. D olayi goruldugunde B olayi goruluyor olsun. Bu
durumda D olayi goruldugunde, B olayinin gorulme olasiligi; P(B|D)= p seklinde ifade
edebiliriz. Bu ifadede p: B olayinin gorulme olasiligi (P(B)=P(B | D)) olsun. Bu bilgilerden
hareketle B olayi goruldugunde, D olayinin gorulme olasiligi asagidaki sekilde ifade
edilebilir

P(D) = D olayinin ger¢eklesme olasiligi

P(B) = B olaymin gerc¢eklesme olasiligi

P(D|B) = B olay1 gerceklestiginde D olaymin gerceklesme olasiligi

P(B|D) = D olay1 gerceklestiginde B olaymin gerceklesme olasiligi

P(DNB) = D ve B'nin birlikte goruldugu olasiliklarin kesisim kumesi

P(D | B)= P(DNB)/P(B) , P(B)> 0 (1)
P(DNB)=P(D|B) .P(B)=P(B | D) .P(D) (2
Diigiimlerin sahip olabilecegi cocuk yada ebeveyn sayisi i¢in herhangi kisitlama
bulunmamaktadir. Teoriyi birden ¢ok olay icin genisletirsek; Bir B olaymin birbiriyle ayrik

D olaylarindan (D1,D2,D3,...,Dn) biriyle birlikte gerceklesebilecegi durum i¢in asagidaki
denklem yazilabilir.
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P(D;) P(B| D)

P(D;[B) = ZEL7C

,i=1,2,3,4,....k (3)

P(B) = P(D,) P(B|D,)+P(D,) P(B|D,)+...+P(Dx) P(B|Dx) =
¥X,P(D;).P(B|D) (4)

Esitlik 3 ile degiskenlerin sahip olduklar1 kosullu olasiliklarinin garpimi agin birlesik
olasilik dagilimimi olusturur (Trucco vd., 2008; Akhtar ve Utne, 2014; Kragt, 2009). Bayes
Ag yapisindaki diiglimlerin olasilik degerleri hesaplanirken iki ana yaklagim s6z konusudur.
Bunlardan biri istatistiksel veri veya Onceki calismalar1 kullanarak kosullu olasilik
degerlerini belirlemektir. Incelenen vakalar iizerinde daha dnce hig galisma yapilmadiysa,
Olciilmesi miimkiin degilse ve istatistiksel veriler mevcut degilse; Bu durumda kosullu

olasiliklar uzman yargilar kullanilarak belirlenir (Pristrom vd., 2016) (Matellini vd., 2013).

1.8.1. Bayes Aglar1 Modeli Denizcilik Seyir Emniyeti Uygulamalar

Bayes aglari’nda regresyon ve benzeri yontemlerin aksine tek bir ¢ikt1 degiskenine
bagh kalimmamasi ve agda yer alan tiim degiskenler i¢in ¢ikarim yapilabilmesi Bayes
aglari’n1 etkin bir karar verme ve analiz araci olarak 6ne ¢ikarmaktadir (Cinicioglu vd.,
2013). Bu sebeple Bayes aglari tibb1 teshis (Chen vd., 2019) pazarlama (Seyedhassani vd.,
2019) deprem riski (Ni ve Zhang, 2019) ve daha bir¢ok alandaki ¢alismalarda yontem olarak
kullanilmistir. Denizcilik tasimacilik riskleri tizerine yapilan ¢alismalarin bazilar1 sunlardir;

Martins ve arkadasi caligmalarinda insan giivenirligini analiz etmek icin Bayes aglar1
metodunu kullanmiglardir. Catisma kazasi riskine odaklanarak petrol tankerlerinin igletim
ve yonetiminde karsilagilan riskleri tanimlamis ve aymi zamanda olaylarin olasi sirasini
belirlemislerdir. Calismalarinin sonucunda catisma riskinin azaltilmasi adma Onerilerini
icsel faktorler, yonetim ve orgiitsel faktorler basliklar: altinda toplamiglardir.En ¢ok iizerinde
durduklar1 igsel faktorler COLREG uygulamalari,iletisim, zabit gorev bilinci iken yonetim
ve organizasyon faktorlerinde ise is, is yiikii, egitim silireci organizasyonu oldugunu tespit
etmiglerdir (Martins ve Maturana, 2013).

Akhtar ve Utne caliymalarinda kopriiiistii kaynak yonetimi ve karaya oturma
kazasindaki yorgunluk bazli etmenlerin etkisini arastirmiglardir. Calismalarinda metod
olarak HFACS ve Bayes aglarmna hibrit olarak kullanmiglardir. Bayes agimn1 nitel bo limiinii

HFACS temelinde ve nicel boliimiinii inceledikleri kaza raporlarindaki yorgunlukla iligkili
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faktorlerin kosullu olasiliklar1 {izerine kurmuslardir. Caligmalarinin sonucunda yorgun
vardiya zabitinin karaya oturma kazasi olasiligint % 23 oraninda artirdigini belirtmislerdir.
Ayrica c¢aligmalarinda vardiya sistemlerini karsilastirmiglar ve en az yorgunluga 8-4-4-8
vardiya sisteminin neden oldugunu tespit etmislerdir. Yorgunlukla alakali en etkili
faktorlerin gemi adami donatimi kaynaklari, gemi sertifikasyonu ve kontrol ve gdézden
gecirme oldugunu belirtmislerdir (Akhtar ve Utne, 2014).

Wang vd., (2013), calismalarinda kazalar1 6nlemek i¢in diisiik maliyetli giivenlik
onlemlerini gelistirmek amaciyla kaza analizi modeli 6nermiglerdir. Model iki boliimden
olugsmaktadir. Birinci boliimiinde HFACS ve Bayes agi metodunu birlestirerek kaza
faktorlerinin tespiti ve onlem tedbirlerini belirlemek i¢in nicel hesaplamalar yapmigslardir.
Kanitsal muhakeme yaklagimini kullanarak kaza onleme tedbirlerini maliyet etkinligi
acisindan siralamiglardir. Kurduklar: modeli 6rnek kaza iizerinde test etmislerdir (Wang vd.,
2013).

Sotiralis ve arkadaslar1 ¢alismalarinda insan hatalarmi siniflandirma tekniklerinden
biri olan biligsel hatalarin geriye doniik ve tahmine dayali analizi (TRACER) ile Bayes aglar1
modelini birlestirerek insan hatasi nedeniyle c¢atisma kazasi olasiligi hesaplamasi
yapmiglardir. Model normal olagan dis1 ve kritik calisma kosullarinda insan performansi
dikkate alarak gorev hatalarmin ¢atismaya neden olan durumlar1 incelemektedir.
Olusturduklar1 modeli Dover bogazinda sefer yapan besleyici gemiminin ¢atisma
olasiliginin hesaplanmasi i¢in kullanmiglardir. Calismalarmin sonucunda makine -insan
etkilesiminin vardiya zabitinin performansinda 6nemli derecede etkili oldugunu beyan
etmislerdir (Sotiralis vd., 2016).

Montewka ve digerleri ¢alismalarinda gemi hareketi, titresimi ve giiriiltiisii gibi
tasarim faktorlerinin insan performansi iizerindeki etkilerini incelemislerdir. Bu kapsamda
olusturduklar1 Bayes aginda kiiresel tasarim faktorlerini ile kok diigiim olusturmuslar karaya
oturma ve catigma kazalarma etkilerini nicel olarak uzman goriisii ve uluslararasi veriler
1s1ginda hesaplamiglardir. Kurduklart modelin gemi inga mithendisleri tarafindan riskli gemi
tasarimlari gergeklestirirken islerini kolaylastiracagini belirtmislerdir (Montewka vd., 2017).

Baksh ve arkadaslar1 Kuzey denizi rotasinda meydana gelecek catisma ve karaya
oturma kazalarinin olasiliklarini aragtirmak igin risk modeli 6nermislerdir. Model Bayes ag1
kullanilarak gelistirilmistir. Kaza risklerinin tahmini i¢in tarihsel veriler ve uzman goriigiine
bagvurmuslardir. Ayrica model kuzey deniz rotasinda seyreden petrol tankerinde 6rnek

uygulamasi gerceklestirilmistir. Model belirsizlik ve duyarhlik analizleri yapilarak kaza
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meydana gelen olaylarin meydana gelme olasiliginda degisiklikler tespit etmiglerdir.
Calismanm sonucunda Dogu Sibirya denizinde karaya oturma ve g¢atigma kaza riskinin
yiiksek oldugunun tespit etmislerdir. Tespitlerinde buz etkisinin kazalara baskin bir faktor
oldugunu ve kazalara etkin faktorlerin sirastyla dijital harita hatasi, giincel konum hatasi,
uygun olmayan rota se¢imi ve prosediir hatasi olarak siralamislardir (Baksh, Abbassi vd.,
2018).

Zhang ve arkadaglar1 caligmalarinda Bayes aglarinda diigimlerin olasiliklari
olusturulurken istatistiki veri eksikliginden dolayr uzmanlarin kararlar1 ile elde edilmesi
gereken ¢ok sayida dalgali /kesin olmayan veriler siklikla elestirildigini ifade etmislerdir.
Calismalarinda Bayes aglarini denizcilik kazalarinin modellemesinde aralik olasiliklar1 ile
hali hazirdaki belirsizligin nicellestirilmesine izin veren sekilde giincellestirmislerdir.
Olusturduklar1 Modeli seyir emniyeti agisindan kritik kaza turu olan ¢atigsma kaza risklerinin
incelenmesinde kullanmiglardir. Olasiliklart GL2U algoritmasi ile aralik olasiliklarini
hesaplamiglardir. Calismalarinin sonucunda farkli uzman girdilerinden elde edilen sonuglar,
risk modellemesinde belirsizligin varligin1 dogrulayan tutarsizliklari ve karar verme
stirecinde etkilerinin 6rnekleri ile agiklamislardir (Zhang vd., 2018).

Calismalarinda deniz tasimaciliginin  tiim paydaslarmi icine alacak (gemi
personeli,gemi armatoru, liman idareleri ve kural koyucu kuruluslar) risk analizine dahil
ettikleri modellerinde Hata Agac1 Analizi ve Bayes aglar1 yontemlerini biitiinlestiren yontem
kullanmislardir. Inceleme hedefi olarak yiiksek hizli gemilerin a¢ik denizde karistig1 catisma
kazalarmi se¢mislerdir. Bayes agler1 dugum kosullu olasiliklar1 uzman goriislerine gore
olusturmuslardir. Calismalarinin sonucunda ¢atisma kazalarinin riskinin azaltilmasinda en
etkili faktoriin gemi personeli niteligi olduguna ve egitime Onem verilmesini tavsiye
etmislerdir (Trucco vd., 2008).

Insan faktoriiniin Filandiya korfezinde meydana gelebilecek catisma kazasi olasiligi
kazasi lizerinde rolunu tahmin etmek i¢in bayes ag1 modeli olusturmuslardir. Modellerinde
degiskenlerin etkileri, en biiylik etkiye sahip degiskenin bulunmas1 ve agin gecerliliginin
kesif edilmesine odaklanmiglardir. Calismalarinin sonucunda en etkili diigiimler 6nem
derecesine gore; karsilasma durumunda rotayr degistirme, gozciilik, durum
degerlendirmesi, tehlike tespiti ve kisisel durum ve yetkinlik oldugunu tespit etmislerdir
(Héanninen ve Kujala, 2012).

Calismalarinda Filandiya korfezinde kis aylarinda ¢atisma kazasindan dolayi ¢evre

kirliligi olasiligimin arastirmiglardir. Kullandiklarit modeli IMO’nun yaymlamis oldugu
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Resmi Emniyet degerlendirmesi (FSA) yontemini Bayes aglar1 ile entegre ederek
olusturmuslardir. Calismanin verileri buzlu ve deniz trafiginin yiiksek oldugu durumlarda
meydana gelen catisma kazalarinin raporlarini incelenmesi sonucu olusturulmustur.
Calismayla gemilerin bagimsiz veya konvoy halinde seyirlerinin ¢evre kirliligi i¢in yiiksek
risk tasidigini tespit etmislerdir. Her iki seyir durumunda yiiksek personel performansina
ihtiya¢ duuldugu 6zellikle insan-makine etkilesimi ve operasyonel yardimcilarin dnemli

oldugunu vurgulamislardir (Valdez vd., 2016).

1.9. insan Faktorleri Analiz ve Stmflandirma Sistemi Modeli Tanitimi

Reason'un Isvigre Peyniri modeline dayanan HFACS, ilk olarak Shappell ve
Wiegmann tarafindan havacilik kazalarinin analizi i¢in kullanilmistir. HFACS insan
hatalarin1 tanimlamak i¢in kanitlanmis bir yontemdir ve hiyerarsik bir yapida kaza
olusumlarmin arastirilmasma izin verir. Hava tasimaciliginda sivil ve askeri havacilik
kazalarmm analizinde (Wiegmann ve Shappell, 2001; Shappell ve Wiegmann, 2004;
Dambier ve Hinkelbein, 2006) deniz tasimaciliginda c¢atisma, karaya oturma kazalarinin
analizi (Chen vd., 2013) demiryolu tasimaciliginda demiryolu kazalar1 ve isletme kazalarmin
analizi (Baysari vd., 2008) ,madencilik endiistrisi (Patterson ve Shappell, 2010; Lenné vd.,
2012) , petrol ve gaz endiistrisi (Theophilus vd., 2017) ve diger bir¢ok alanda genis bir
uygulama alani mevcuttur.

Bu yontemle insan faktorlerinin kazalar {izerindeki etkilerini sistematik olarak
incelemek ve ilgili nedenleri ve alt-sebepleri detaylandirmak miimkiindiir. HFACS'"1 diger
kaza nedensellik yontemlerinden ayiran en dnemli 6zellik, kaza olusumlar1 gibi karmasik
sistemlerde idari ve Orgiitsel faktorlerin roliinii gosterebilmesidir (Weigmann ve Shappell,
1997). HFACS hiyerarsik yapisinin bir bagka avantaji, kazalarda insan hatasi ile ilgili
faktorlerin dogru bir sekilde tanimlanmasimi ve iliskilendirilmesini saglamasidir (Chauvin
vd., 2013; Akhtar ve Utne, 2014). HFACS yontemi, kaza nedenlerinin ve nedensel
faktorlerin smiflandirilmasi konusunda uzman goriisii gerektirmez. Bu nedenle ana yap1 ve
alt yaptya hakim olan aragtirmacilar, kazalarin olusumunu kademeli olarak ortaya
koyabilirler.

HFACS"'n ana cercevesi icin temel olusturan Isvigre Peynir Modelinde, bir kazaya
neden olan olaylar dort farkli seviyeye ayrilir ve bu seviyeler iki ana baslk altinda gizli

basarisizliklar ve aktif basarisizliklar seklinde gruplandirilir. Ilk ii¢ seviye (Emniyetsiz



38

eylemleri hazirlayan 6nkosullar, Emniyetsiz denetim ve Kurumsal etkiler) gizli hatalar1
temsil eder ve son seviye (Emniyetsiz eylemler) aktif hatalari temsil eder. Bu modele gore

aktif basarisizliklarin ardinda gizli hatalar vardir (Sekil 9) (Reason, 1990)

Emniyetsiz
eylemleri
hazirlayan 6n

Kurumsal

Emniyeti
mniyetiz etkiler

denetim

Emniyetsiz
eylemler

Tehlike

Sekil 9. Reason’un Isvigre peyniri modeli

HFACS ana yapisi uygulandigi kaza tiirtiniin gerekleri g6z 6niinde bulundurularak ana
yapida revizyonlar yapilmasi gerekmistir. HFACS ana yapismin ilk revizyonu (Shappell ve
Wiegmann, 2004) tarafindan yapilmis ve gevresel faktorler HFACS'a eklenmistir. Daha
sonra bir¢ok calismada, ¢evresel faktorler, fiziksel ¢evre ve teknolojik ¢evre olarak giivensiz
eylemler i¢in 6n kosul altinda incelenmektedir (Celik & Cebi, 2009; Schroder vd.,
2011;Reinach ve Viale, 2006; Chauvin vd., 2013) gibi bir¢ok arastirmaci tarafindan yapilan
calismalarda HFACS ana yapisinda uygulama alanina gore degisiklikler yapilmistir. Bu
calismada HFCAS kaza analiz metodunun en son uyarlanmis hali olan Ugurlu ve
arkadaslarinin  yapmis oldugu HFACS-PV alt yapisi kullanilarak kaza analizleri
gergeklestirilmistir (Ugurlu vd., 2018). Metodun yapisini 5 alt kategoride tanimlamislardir.
Calismada kullanilan HFACS ¢ergevesi (HFACS-PV) gibi 5 ana kategoriden olusmaktadir.
Bunlar Sekil 10°da goriildiigii gibi operasyonel kosullar, emniyetsiz eylemler, emniyetsiz

eylemi hazirlayan 6n kosullar, emniyetsiz denetim ve kurumsal etkilerdir.
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Insan Faktorleri Analizi ve Smiflandirma Sistemi (HF ACS)

)

Operasyonel Enmiyetsiz EmmiyetsizEylernleri Enmiyetsiz Kurumsal
Kosullar Eylenier Hazrlayan On K osullar Denetim Etkiler

Sekil 10. insan faktérleri analizi ve smiflandirma sistemi (HFACS)

1) Operasyonel kosullar: Deniz kazas1 gelisiminin son asamasini temsil eder. Kazanin
gelisimi i¢in gerekli tlim faktorlerin bir araya gelmesi durumunda bile, operasyonel durum
mevecut olmadikga kaza olusmayacaktir. Ornegin Gemi sig sulara yakin seyir etmedigi
stirece karaya oturma kazasmin meydana gelme olasilig1 yoktur. Operasyonel kosullar i¢ ve
dis kategori olmak iizere ikiye ayrilir.

I¢ kosullar; Gemi yapisina iliskin faktdrleri, gemi hareketini etkileyen ve kismen
operatorler tarafindan kontrol edilen kaza faktorlerini igerir. Bagka bir ifadeyle giivensiz
eylemlerin kazara sonu¢lanmasinda rol oynayan faktorlerdir.  Bu alt kategoride
degerlendirilen faktorler “geminin hareket etmesini onleyen aksakliklar” ve “gemi yapisal
kusurlar1” ad1 altinda gruplandirilir.

D1s kosullar, dogal kosullar1 ve geminin yapisiyla ilgili olmayan veya insan katkis1
veya miidahalesinden kaynaklanmayan gemi dis1 faktorleri icerir.  Bu kategoride
degerlendirilen faktorler “hava kosullarr’> ve konumsal kisitlamalar’® olarak
gruplandirilirlar. Bu gruplama vasitasiyla hava ve deniz kosullarinin etkilerini ve bdlgesel
kisitlamalarin deniz kazalar1 iizerindeki etkilerinin kolayca ayirt edilmesi gerceklestirilir

(Sekil 11) (Ugurlu vd., 2018).
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Operasyonel Kosullar
D1s Kosullar fc Kosullar
Konumsal Kis itlamalar Gemi Hareketini Haﬁ Gemi Yapsal
__| Hava Kosullart o Liman Engelleven Aksakliklar Kusurlan
e Dar kanal * Makine arizasi e Eski tekne yapis
® Diimen arizasi
T e AT » Hasarli Tekne
Kosullar
N ® Sis
* Yagmur
Gemi hareketini
Etkileven Kosullar
N ® Buz
o 4kt

Sekil 11. Operasyonel kosullar seviyesi

i) Emniyetsiz eylemler: Emniyetsiz eylemler birey veya operator (zabit, kaptan veya
pilot) tarafindan yapilan ve dogrudan kazaya neden olan eylemlerdir. Emniyetsiz eylemler
hatalar ve ihlaller seklinde ikiye ayrilir (Sekil 12).

Hatalar, kasitsiz gergeklestirilen eylemlerdir (IMO, 2010). Hatalar beceri, karar ve alg1
bazl1 hatalar olmak {izere {i¢ alt bashiga ayrilmistir. Beceri hatasi; bilingsiz bir sekilde bilgi
ve tecriibe eksikligi kaynakli olarak yapilan hatalardir. Bilincin ¢ok az oldugu veya olmadigi
hata tiirleridir. Dar bir kanalda seyir halinde bulunan geminin sahip oldugu ECDIS cihazinin
rotadan sapma Ozelliginin kullanilmamasi veya ayarlanmamast bu kategoride
degerlendirilen kaza faktoriine 6rnek olarak verilebilir. Karar hatasi; bir amaca ulagmak i¢in
bilingli yapilan secimler ve atilan adimlarin yanls olmasi sonucu ortaya ¢ikan hatalardir
(Ergai vd., 2016). Uygun olmayan rota sec¢imi, manevrada ge¢ kalma gibi emniyetsiz
eylemler karar hatas1 altinda degerlendirilmistir. Algilama hatalar1; gorsel, isitsel, biligsel
veya dikkat sorunlar1 nedeniyle yanlis algilama sonucunda olan kazalardir. Genellikle kisitl,
bozulan ¢evrede, duyusal girdiler azaldiginda gerceklesir. Hata azalmis girdinin kullanilmasi

degil, girdinin kendisinin yanlis yorumlanmasidir. Algir hatalarinin en 1yi Ornegi
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catma/catisma kazalarinda gemideki personelin diger gemiyi fark etmemesi veya geg fark
etmesi 6rnek olarak verilebilir (Patterson ve Shappell, 2010).

Ihlaller; kural ve yonetmeliklerin kasith olarak goz ard1 edildigi davranislardir (IMO,
2010). ihlaller kural, prosediir ve suistimaller bazli hatalar olmak iizere ii¢ alt bashga
ayrilmistir. Kural ihlalleri IMO, bayrak devletler veya yetkili makamlarca yayinlanan yasal
diizenlemelerin kasitli ihmali veya uygulanmamasi ile ilgili faktorlerdir. Ticari bir geminin
trafik ayrim diizeninin yanlis yoniinde seyretmesi buna bir drnektir (Chauvin vd., 2013).
Prosediir ihlaller, ahsilmis ve yetkili otorite tarafindan miisamaha edilen nedensel
faktorlerdir (IMO, 2010).Vardiya devir, demirleme gibi prosediirlerin ihlali 6rnek olarak
gosterilebilir. Suistimaller, bilerek ve isteyerek yapilan kasitli ihlaldir. Pozisyon, gii¢ veya
otorite pozisyonunun uygunsuz kullanimi olarakta tarif edilebilir. Kaza arastirmasini

engellemek amacgli VDR kayitlarmin silinmesi suistimal bazli ihlallere 6rnek olarak

gosterilebilir.
Emniyetsiz Eylem
Hatalar fhlaller
Beceri Hatalan AleiHatalan Karar Hatalan Yasal Diizenleme Prosediir [hlalleri Suistimaller
e Uygun e Kazariskini e Manevrada Ihlaleri e Sirket prosediir e Cihaz alarm
olmayan cihaz algilayamama geg¢ kalma e Colreg kural ihlali sesinin
ayari ® Cihaz e Yetersiz ihlali ® Calistirilmayan kisilmasi
e Etkisiz cihaz verilerini hatali manevra e Vardiya devir cihaz. ¢ Kilavuz
kullanimi yorumlama kaptani yanlis

Sekil 12. Emniyetsiz eylemler seviyesi

teslim (STCW)

bilgilendirme

ii1) Emniyetsiz eylemleri hazirlayan 6n kosullar seviyesi operatorlerin (vardiya zabiti
ve kaptan) emniyetsiz eylemler kaza faktorlerinin olugmasi i¢in zemin hazirlayan faktorleri
icerir. Bu seviye ‘’standart alt1 ekip tiyeleri’” ve “’teknoloji ve arayiiz arizalar1’’ olarak iki
alt kategoriye ayrilmistir (Sekil 13)(Ugurlu vd., 2018).

Gemi yonetimi kopriilistiinde kaptandan, serdiimene kadar hatta kilavuz kaptana ve
makine kontrol odasinda bas miihendisden silicisine olusan ekipten olugmaktadir. EKip

liyelerinin uygunsuz yonetim faaliyetleri ve kisisel durumlar1 kaynakli kaza etmenleri bu
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kategoride degerlendirilmektedir. Kaptan otorite eksikligi, yorgunluk gibi etmenler 6rnek
olarak verilebilir.

Teknoloji ve arayiiz arizalar1 gemi sistemlerindeki donanimsal ve yazilimsal arizalar
ve kusurlar sebepli kaza etmenlerinin smiflandirildig1 kategoridir. Bu kategorideki kaza

faktorleri emniyetsiz eylemler seviyesinde hatalarin ve ihlallerin olugsmasina neden olurlar.

s : Teknoloji ve Arayiiz
TR )
Standart Dis1 Ekip Uyeleri Anzalan
‘A‘ Elektronik Sevir
Yardimeilar
- i (Uyelerini o AIS
Takm Uyelerinin Takim Uyelerinin B
— Standart Alt1 - * ECDIS
Standart Alt:1 Durunm ooy bamian Uvgunszu Yonetim )
i Faaliyetler
Olumsuz Zihinsel Durum ' G‘i;izl;-’_;‘:ik"" .
e Durumsal farkindalik Goreve Hazir Olma OK./ i Arayiiz
eksikligi e Durumsal farkindalik e aptan e Koordinat sistemi
i g o Cihazlara agirt gilven eksikligi yonlendirme hatasi —{ o Ciliaz baglant: sorunu
. ® Cihazlara agir giiven
Ohimsuz Fiziksel Durum M
o Hastalik ® Gemi-gemi iletigim
> ® Yorgunluk eksikligi ’ Digter
. ® Kopriiiistii -Makine
Kopritiistii Takim kontrol iletigim
> pYOnetimi eksikligi
Fizikselve Zihmsel .
Kisitlamalar
o Js yiikii
Vardiya d - —
> : mz;gi;\]fn-;t;l Koordmasvon Eksikligi

e Kilavuz kaptan-
rémorkor

* Gemi-Gemi trafik
hizmetleri

Sekil 13.Emniyetsiz eylemleri hazirlayan 6n kosullar seviyesi

iv) Emniyetsiz denetim seviyesinde rutin test ve kontrollerin yapilmamasi, planlanan bakim
sisteminin uygulanmasindaki eksiklikler, uygun olmayan sekilde planlanan islemler (seyir
plani, vb.) ve dnceden belirlenmis problemleri diizeltememe gibi konularla ilgili faktorler
emniyetsiz denetim kategorisinde incelenen kaza faktorleridir (Sekil 14) (Wiegmann ve
Shappell, 2001).
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Emniyetsiz Denetim

4/ wr\

Yetersiz Denetim Uygunsuz Olarak ngeml Céﬁede
® Testve kontrol Planlanmis Operasyonlar . ___asz{rlsu i
® Yetersiz bakim tutum e Sefer planlamasi 55’?:5; di;'ff yiKiar
P PP . Ig Igzn
* Gozeil vardiyas: haritalandirilmamasi

Sekil 14. Emniyetsiz denetim seviyesi

v) Kurumsal etkiler iist seviye yonetimin aldig1 kararlarin direk ya da dolayl olarak
denetim seviyesini, gorev sartlarini ya da operatorlerin hareketlerini etkilemesine yol agcan
kaza faktorlerinin incelendigi baslangic seviyesidir. Bu seviye “Kaynak yonetimi’’
,“’Kurumsal ortam’” ve kurumsal siire¢ olarak ii¢ alt kategoriye ayrilmistir (Weigmann ve
Shappell, 1997).

Kaynak yonetimi organizasyonun kaynaklarinin idaresi, dagitimi ve bakimi gibi
konular1 igerir. Insan kaynag; operator destek, bakim ve idari personelin ydnetimini igerir.
Insan kaynagmnin emniyeti direk olarak etkileyen konular1; personel secimi, egitimi ve

atamasidir (Sekil 15).
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Sekil 15. Kurumsal etkiler seviyesi kaynak yonetimi

Kurumsal ortam gemide personelinin performanslarini etkileyen organizasyon

yapisindaki, politikalarindaki ve kiiltiiriindeki eksiklikler ve uygunsuzluklarla ilgili
faktorlerin degerlendirildigi alt kategoridir (Sekil 16).
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PR Uvusturucu ve
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Yetki Dag il
»

Sekil 16. Kurumsal etkiler seviyesi kurumsal ortam

Kurumsal siireci bir kurumun resmi isleyis tarzidir. Kurum yonetimindeki eksiklikleri,
yasal iglemlerle ilgili glivenlik degerlendirmelerindeki eksiklikleri (¢alisma / dinlenme
saatleri, motivasyon vb.) ve bunlarin incelemelerini (risk analizi, risk yonetimi vb.)

faktorlerin degerlendirildigi alt kategoridir (Sekil 17) (Shappell ve Wiegmann, 2000).

Operasyon Yonetimi : ;
m e— —  Yasal Eksiklikler —  Gozden Gecirme
e Diizensizvardiya
sistemi
e Sirket yonetim . =
yénlendirme Mevzuat Kaynakli Risk Analizi

yetersizligi

_)

e Sertifika
e Standardizasyon

e Sefer éncesi
® Demirleme

Prosediir Kavnakli
e Cihaz
kullanimi

® Vardiya degisim

Emnivet
Degerlendirmesi
e Seyir
® Hava ihbarlar:

Sekil 17. Kurumsal etkiler seviyesi kurumsal siireg
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Calismada HFACS yontemi kazalarin nitel analizinde hiyerarsik olarak kazalarin etmen

faktorlerinin belirlenmesinde kullanilmistir.

1.9.1.Insan Faktorleri Analizi ve Simiflandirma Sistemi Denizcilik Seyir
Emniyeti Uygulamalan

Literatiirde, farkli gemi tiplerinde farkli metotlar kullanilarak, kaza nedenlerini ve bu
nedenlerin altinda yatan nedensel faktorleri ortaya koyan bir¢ok calisma yer almaktadir. Bu
calismalardan biri olan HFACS modeli denizcilik sektoriinde farkli kaza analizlerinde
kullanilmigtir. Kazan patlamasi (Celik ve Cebi, 2009) makine dairesi yangini ve patlamasi
(Schroder vd., 2011) yangin (Soner vd., 2015) kaza ¢alismalar1 6rneklendirilebilir. HFACS
modelinin denizcilik seyir emniyetinde kullanildigi ¢calismalar ise sunlardir;

Chauvin ve digerleri MAIB ve TSB kaza arastirma veri tabanlarindan elde ettikleri 27
adet catisma kazasi raporunu HFACS metodu, Ki-kare, Hiyerarsik kiimeleme, Coklu uyum
analizi istatiksel metodlarimi kullanarak incelemislerdir. Calismada ¢atisma kazalarindaki
insan faktoriiniin tespiti ama¢lanmaktadir. Calisma orijinal HFACS yapisina ek olarak dis
faktorler kategorisi tanimlanmistir. Kategori yasal diizenlemeler ve diger faktorler olmak
tizere iki alt bashiga ayrilmistir. Olusturduklar1 yeni yapiya HFACS-COLL olarak
adlandirmislardir. Calismanin sonucunda c¢atisma kazalarinda en Onemli etkenin karar
hatalar1 oldugunu belirtmislerdir. Emniyetsiz eylemleri hazirlayan 6n kosullar seviyesinde
durumsal farkindalhiga, gemi i¢i iletisim eksikligine, kaynak yonetimi eksikliginin dnemli
pasif etken faktorler oldugunu tespit etmislerdir. Ozellikle kopriiiistii kaynak ydnetiminin
dar kanallarda, kilavuz kaptanli seyirlerde 6nemine vurgu yapmislardir (Chauvin vd., 2013)

Batalden ve Sydnes Uluslararasi emniyet yonetimi kodu (ISM) yiirtirliige girdigi 20.
yilinda denizcilik sektoriinde emniyet konusunun o6nemli bir sorun olduguna vurgu
yapmislardir. MAIB veri tabanindan 94 kaza analizi edilerek kaza nedensel faktorleri tespit
edilmistir. Kaza nedensel faktorleri ISM kod béliimlerine ve HFACS yapisina gore
kodlanmig ve sonuglar1 karsilastirilmistir. Calismanin  sonuglarma gbére gemi
operasyonlarmin planlanmasi, gemi yOnetimi ve uluslararasi standartlara uygunlugu
denetleme usuliindeki eksiklikler oldugu belirtilmistir. Bu eksikliklerin kaynagi olarakta

gbreve uygun olmayan personelin gorevlendirilmesi olduguna vurgu yapmislardir. Egitim,
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tecriibe ve sistemin tekrar gozden gecirilmesi ile kazalarda etkin olan insan faktorlerinin
Onlenebilecegi belirtilmistir. (Batalden ve Sydnes, 2014)

Ugurlu ve Arkadaslar1 (2018) Yaptiklar1 calismalarinda 1991 ve 2015 yillar1 arasinda
meydana gelen 70 adet yolcu gemisi Catigma ve karaya oturma kazasini incelemislerdir
Caligmalarinda yolcu gemisi kazalarinda insan faktoriinii analizini kolaylagtirmak igin
Ozellestirilmis icin Insan Faktorleri Analizi ve Siiflandirma Sistemi -Yolcu Gemisi
(HFACS-PV) onermislerdir. Cekirdek HFACS yapisina ek olarak, ilave bir operasyonel
kosullar seviyesi tanimlamiglardir. Emniyetsiz eylemler altinda degerlendirilen ihlaller alt
baslig1 rutin ve istisnai kategorisi yerine, li¢ alt kategoriye kural ihlalleri, prosediir ihlalleri
ve yetkinin kdtiiye kullanilmasina boliinmiustiir. . HFACS Emniyetsiz eylemleri hazirlayan
on kosullar alt baslig1 glinlimiiz denizcilik seyir emniyeti kosullarma uygun olacak sekilde
degisiklikler yapmiglardir. HFACS-PV ile kategorize edilmis aktif nedenler ve gizli hatalar
icin bir frekans analizi yapilmislar Boylelikle, calismanin sayisal verileri dikkate alinarak,
yolcu gemilerinin ¢atigma ve karaya oturma kazalarmma neden olan nedensel faktorler ve
bunlarin goreceli Onceliklerini ortaya cikarmiglardir. Ayrica, kazalarin 6nlenmesi igin
onerilerde bulunmuslardir (Ugurlu vd., 2018).

Yildirim ve arkadaslar1 (2017) insan faktorlerinin gemi-gemi ve gemi-balik¢1 ¢atisma
kazalar1 ile catisma ve karaya oturma kazalar1 arasindaki farkliliklart HFACS metodu
kullanilarak arastrmiglardir. Calismada 1991-2014 yillar1 aras1 gemi-gemi 69 catisma
kazasi, 1996-2014 yillar1 aras1 gemi-balik¢1 45 catisma kazasi, 1991-2014 yillar1 arasi
ger¢eklesmis olan 209 karaya oturma kazasi incelenmistir. Calismanin sonucunda ¢atisma
ve karaya oturma kazalarinda etkili insan faktorleri; karar hatalari, kaynak yonetimi
eksiklikleri, ihlaller, beceriye dayali hatalar ve iletisimsizlik olarak siralamislardir (Yildirim
vd., 2017).

Kiiresel 1sinma nedeniyle biiyiik miktarda deniz buzunun erimesiyle Kuzey Kutup
denizi buzkiran yardimiyla gemilerin gegislerine saglayabilecekleri 6nemli seyir glizergahi
haline gelmistir. Zhang ve arkadaslar1 (2018) calismalarinda buzkiran ve gemi arasinda
meydana gelen 17 adet catisma kazasmi incelemislerdir. Gemi ¢arpisma raporlarmin analiz
edilmesine yardimci olabilmesi i¢in, buzla kapl sularda bir gemi ve buzkiran arasindaki
catisma kazalar1 icin Insan Faktorleri Analiz ve Smiflandirma Sistemi'nin (HFACS)
modifiye edilmis bir modeli olan HFACS-SIBCI 6nermislerdir. HFACS-SIBCI yapis1 klasik
yapiya ek olarak dis faktorler alt baglhigini eklemislerdir. Olusturduklar1 yapiyla ¢atigma risk

faktorlerini siniflandirmiglar. Risk faktorlerinin analiz etmek ig¢in hata Agact modeli
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kullanmiglardir. Calismanin devaminda risk kontrol segenekleri yardimiyla HFACS-SIBCI
modeline uygun olarak onem derecelerinin formiile etmislerdir. Caligmanin sonucunda en
onemli aktif kaza faktorlerinin buz durumu, buz sirt1 goriis, kar ve yagmur, gemi hizi ve
gemiler arasi mesafe olarak belirtmislerdir. (Zhang vd. , 2018).

Calismada Mazaheri ve digerleri, Finlandiya Emniyet Arastirma Kurumu ve MAIB
veri tabanindan 115 karaya oturma kazasi ile Finlandiya Pilot ve ForeSea orgiitii veri
tabanindan 163 karaya oturmaya yakin olay durumunu incelemislerdir. ForeSea Finlandiya
ve Isveg hiikiimetlerince baslatilan kullanicilarin anonim ve géniillii olarak giris yaptiklar:
bir bilgi tabanidir. ForeSea veri tabani otoritelere rapor edilmeyen tehlikeli durumlar:
toplamak i¢in kurulmustur. Calismada amag bu tiir kaynaklardan ¢ikartilabilen bilgi tipini
bulmak ve kanita dayali risk modellemesi i¢in kaza ve olay raporlarinin kullanilabilirligini
tartigmaktir. Calismada kullanilan HFACS metodu orijinal metoda ek olarak dig faktorler
kategorisi eklenmistir. Aragtirmanin istatistik analizlerinde Pearson korelasyon katsayisi ve
Spearman’in siralama katsayis1 kullanilmistir. Calismanin sonucunda gontillii raporlama ile
kaza raporlar: ile elde edilen kaza faktorii verilerinin istatiksel baglantis1 kurulmus ve

yorumlanmistir (Mazaheri vd., 2015).



2. YAPILAN CALISMALAR
2.1. Cahsmanin Asamalar

Bu ¢alismada kopriiiistii elektronik seyir cihazlarinin kullanimu ile iligkili insan faktorii
kaynakli hatalarmn karaya oturma ve catma/catisma kazalarmin olusumundaki etkisi
arastirilmistir. Calismada elektronik seyir cihazlarmin kullanimi ile iligkili hatalarin
belirlenmesi bu hatalarin kendileri arasindaki iliskisinin hiyerarsik olarak gosterilmesi,
kazalarin olusumundaki etkisinin ortaya konulmas: ve bu cihazlar kaynakli kaza
olusumlarinin engellenmesi amaglanmaktadir.

Kaza analizi ¢alismalarinda veri taban1 se¢gimi son derece dnemlidir. Uygunsuz veri
tabant se¢iminin ¢aligmanin sonuglarini olumsuz yonde etkileyecegi muhakkaktir. Bu
amagcla bu calismada giivenirligini uluslararasi diizeyde kanitlamis ve bir¢cok kaza analizi
¢aligmasinin (Zhang vd., 2018; Chen vd., 2013;Underwood ve Waterson, 2014; Chauvin vd.,
2013) veri setinin temelini olusturan MAIB, ATSB, EMSA, NTSB gibi kaza veritabanlar1
kullanilmistir (Tablo 20). Calismadaki kaza raporlar1 500 grt ve tizeri (solas kriterlerine tabii)
gemilerde meydana gelen ve kaza nedeni olarak kdopriiiistii seyir ekipmanlari ile alakali
nedenlerin yer aldigi kazalar1 igerir. Bu kriterler dogrultusunda, 2000-2017 yillar1 arasinda

meydana gelen 115 tane oturma kazasi ve 175 tane catma/catigma kaza raporu incelenmistir.

Tablo 20. Kaza veri tabanlar1 inceleme durumu

. K/ seyir K/ii seyir cihazlar1 kullanimi
. Kaza kategorisi .
Veri Toplam Clh?lZlarl kaynakl1 kazalar
Tabani ile
adi Oturma Catma/ alakasiz Oturma (atma/ Toplam
catigma kaza adeti catisma

MAIB 59 83 142 51 36 55 91
ATSB 33 28 61 21 21 19 40
JTSB 4 24 28 6 2 20 22
TSB 35 25 60 31 21 8 29
NTSB 6 33 39 24 2 13 15
EMSA 35 68 103 39 25 39 64
MARDEP 1 14 15 1 1 13 14
BMA 7 5 12 5 5 2 7
KAIK 5 8 13 1 2 6 8
Toplam 185 286 471 181 115 175 290
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Bu caligma 3 agamadan olugmaktadir. Caligmanin ilk asamasinda kaza raporlarindan
faydalinarak Microsoft excel tabanli bir veri tabani olusturulmustur. Olusturulan bu yeni veri
taban1 gemi adi, kaza tarihi, kaza boyutu, seyir tiirii, gem tipi vb. bilgileri igerir. Olusturulan
yeni veri tabaninda amag¢ kaza verilerinin sistematik olarak analizini miimkiin hale
getirmektir. Caligmanin bu asamasinda kaza verileri elde edildikten sonra kaza nedenleri
ortaya konmus ve bir sonraki agama olan HFACS yapisina 6n hazirlik yapilmistir.

Diger tasgimacilik tiirlerinde oldugu gibi gemi tasimaciliginda da kazalar zincirleme
olaylar silsilesidir. Fakat gemi kazlarinin olusumu diger tasimacilik tiirlinde meydana gelen
kazalarin olusumundan farklidir. Gemi kazalarinda nedensel faktorler(gizli kusurlar) kok
denenlerin(aktif kusurlarin) olusumuna yol agar ve kdk nedenler uygun cevresel kosullar
(operasyonel kosullar) ile birlesirse kaza olayr meydana gelir. Hava yolu demiryolu ve
karayolu tagimaciliginda ise ¢evresel faktorler kok nedenlerin olusumunda rol oynayan ya
da zemin hazirlayan bir gizli kusur (6n kosul ) olarak karsimiza ¢ikar. Fakat gemi kazalarinda
ise ¢evresel faktorler kok nedenin kaza ile sonuglanabilmesi igin tamamlayici bir unsurdur.
Diger bir ifade ile ¢evresel faktorler kok nedenin ortaya ¢ikmasina neden olmaz, Kok
nedenin kazayla sonu¢lanmasina neden olur. Bu nedenle c¢alismanin ikinci agamasinda
HFACS yapis1 bu mantik ¢ergevesinde (Ugurlu vd.,2018) tarafindan revize edilmis HFACS-
PV yapisi referans alinarak olusturulmustur. Calismanin bu agsamasinda kazaya neden olan
faktorler HFACS yapisi altinda gemi kazalarinda goriilme sikliklar1 frekans analizi ile tespit
edilmistir. Boylelikle ¢calismanin ikinci adimi tamamlanmistir.

Calismanin 3 asamasinda HFACS yapisina bagl bayes agi olusturulmustur. Bayes
aginda olusturulan diigiimler ve diiglimler arasindaki iliskiler hiyerarsik HFACS yapisi, kaza
raporlar1 ve kaza olusumlar1 g6z oniinde bulundurularak olusturulmustur. Calismada her
kaza icin yukarida belirtilen adimlar takip edilerek bayes agi olusturulmus g¢aligmanin
sonunda tliim bayes aglar1 iist iiste ¢akistirilarak calismanin son nihai bayes ag1 sunulmustur
(Sekil 15). Bayes ag1 kurulduktan sonra kaza verileri géz dniinde bulundurularak kosullu
olasiklar1 tablolar1 olusturulmustur. Kosullu olasilik tablolar1 her cocuk diiglimiin ebeveyn
diigiime ya da diigiimlere bagl goriilme olasilig1 g6z oniinde bulundurularak hesaplanmastir.
Calismada olusturulmus olan Bayes aginin dogrulugunun ispati i¢in 3 adet aksiyon testi
uygulanmaistir.

Aksiyon 1. Her ana diiglimiin 6nceki olasiliklarinda hafif bir artis / azalma, kesinlikle

cocuk diigtimiindeki olasiliklarmin nispi bir artis / azalmasinin etkisiyle sonuglanmalidir.
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Aksiyon 2. Her bir ana diiglimiin olasilik dagilimlarmin gesitliligi goz Oniine
alindiginda, ¢ocuk diigim degerlerine etki biiylikliigii tutarli olmalidir.

Aksiyon 3. Olasilik varyasyonlarinin x kanit degerlerin toplam etki biiyiikliikleri, her
zaman X — y (yex) alt kanit1 birinden daha biiyiik olmalidir (Jones vd., 2010)(Liv d., 2014).

Aksiyon testleri ile ¢alismanin dogrulugu ispatlandiktan sonra ¢alismada entropi
azalmasi ve diiglim hassasiyet analizi yapilmistir. Entropi azalmasi her seviye i¢cin hangi
gizli ya da aktif kusurlara odaklanmamiz gerektigimi ortaya koyar. Hassasiyet analizi ise bu
kusurlarin kazalarin olusumdaki etkisini nicel olarak sunar. Calismanin devaminda
olusturulan diiglimlerin kazalarin olusumundaki etkisi yapilan analizler sonucunda ortaya
konmustur. Kaza olusum senaryolar1 ve ortaya ¢ikan sonuglar neticesinde catma/catisma ve
karaya oturma kazalarmin ikili ya da tiglii aktif kaza faktorlerinin neticesinde ortaya ¢iktigi
gorilmiistiir. Her 1ki kaza tiirii i¢in olas1 kaza senaryolar1 ve kaza olasiliklarinin hesaplamasi
gergeklestirilmistir. Elde edilen bulgular diger gemi kazalar1 ¢aligmalarinin sonuclar1 ile
mukayese edilmis ve yorumlanmistir. Calismanin sonuglar1 géz oniinde bulundurularak
kopriitistii seyir cihazlar1 kaynakli gemi kazalarinin nasil dnlenebilecegine yonelik tasviyeler
de bulunulmustur. Bu ¢alisma kopriiiistii seyir cihazlar1 kaynakli gemi kazalarinin 6nlenmesi

acisindan tavsiye niteliginde bir ¢alismadir (Sekil 18).



52

Cabsmanm Hedeflermin Tanmlanmast )
Kaza Raporlarmm Incelenmesi
Verilerin Smiflandinimast )
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Kaza Senaryo Analizi HFACS Kodlamasi Genel Bilgilerin
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-Kurumsal Etkiler
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Kaza oligununu onleyici ¢oziimve oneriler

Sekil 18. HFACS-Bayes ag1 gelistirme ve analiz adimlar1

| g
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2.2. Test Kazas1 incelemesi

Test kaza inceleme ¢alismasi i¢gin ¢alisma kapsaminda ilk incelemesi gerceklestirilen
M/T Ovit tankeri karaya oturma kazast secilmistir (Ek Tablo A). Hollanda’nin
Rortherdam’dan limanindan kalkip Italya’nin Brindizi Limanma bitkisel yag tasimak {izere
sefere ¢ikan kimyasal tanker gemisi 18.09.2013 tarihinde Dover Bogazi giiney bandi
cikisinda karaya oturmustur. Kaza olay1r gece saatlerinde meydana gelmistir. Kaza
olusumunda toplam 19 faktoriin rol oynadigi tespit edilmistir. Kaza olaymda rol oynayan
faktorler asagida 6zetlenmistir. Ayrica Sekil 19°da kaza nedenlerinin HFACS c¢atis1 altinda
genel dagilimina yer verilmistir.

e Kurumsal Etkiler: Uygunsuz personel donatimi/ kaptan ve 3.kaptan, Uygunsuz
personel donatimi/VTS operatorii, Egitim asinalik eksikligi/ECDIS cihazi, uygunsuz
cihaz donatimi/ECDIS,

e Emniyetsiz Denetim: Uygunsuz sefer planlamasi, yetersiz denetim/sefer planlamasi
kontrolii, denetim mekanizmas1 eksikligi/kaptan, uygunsuz sevk ve idare
planlamasy/VTS,

e Emniyetsiz Eylemi Hazirlayan On  Kosullar: Durumsal farkindalik
eksikligi/3.kaptan, Durumsal farkindalik eksikligi/VTS operatorii, teknoloji ara yiiz
arizas/ECDIS ses alarmu,

e Emniyetsiz Eylem: Beceri hatas/ECDIS rota takibi, alg1 hatasi/karaya oturma riskini
sezinleyememe, prosediir ihlali/kiy1 sularinda tek mevki atma yontemi kullanma,

e Operasyonel Kosullar: Gece, dar kanal ve yogun trafik.
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Kurumsal Etkiler

—_—

Emnivetsiz Denstim

—_—

v ; Problems Cazmede
Kavnak: Vonetimi Kuumsal Ortam Kuumsal Siireq Yetersiz Denetim by ;ﬂms& :ia:jtrﬂlimmi B angsﬂ.k
/ \\\\\. - Kaptarun sefer planfamas kontrold | | - Uygunsuz sefer planiamass
: Ekipman ve elsilidi
Insan Kaynaldan Tesis - Kaptarun denetim mekanizmast
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Uyzunsuz personel donatm 3.
kaptan
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VTS operatini
Standart Digt Eip Teknoloji ve Ataviiz
Uyelen Aralan
Talum U\EIEI'IIUII Takum L'*.elenmn Standart -ECDIS cihaz ses alatmi anzast
Standart Alts Dunuan Alts Uvgulamalars
- Durumsal farkendabk eksikligi
zabit - VTS operatiriin tehlikeyi uyama
- Durumsal farkendalk eksikhd mekanimast eksikhi
VTS operatoni
Emsniyetsiz Eylem Opetzsyonel Kogullar
Hatalar Tnlatler D Kogullar Ic Kogullar
/ \ -
el TH -DarKanal
Becen Hatalan Alp Hatalan Karer Hatalan ! asal]}T:fE eﬂpleme Prisediir Thlafler Suistimaller - Vogun Trafik
- Karaya ofumma Ay
-ECDIS rota i sk -l ekl
) atma yontem kullanma,
seziflevemens -

Sekil 19. Ornek kaza olusumu HFACS yapisi

Ornek kaza olusumu icin kaza nedenleri HFACS ana yapis1 altinda siniflandirildiktan

sonra, bir sonraki agamada HFACS yapisina bagh bayes agi kurulmustur. Bayes agi

olusturulurken diigiimler arasindaki iliski kaza raporu, kazanimn olusumu ve HFACS yapis1

gdz Oniinde bulundurularak olusturulmustur. Bu nedenle olusturulmus olan bayes ag1

yapisinin giivenilir ve gerceke¢i oldugu diisiiniilmektedir. Sekil 20 ‘de 6rnek karaya oturma

kazas1 i¢in HFACS seviyelerine gore olusturulmus bayes ag1 yapisina yer verilmistir. Bu

calismada incelenmis olan her kaza olusumu i¢in yukarida belirtilen ayn1 adimlar izlenmis
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ve en son asamada tiim bayes aglar1 list liste cakistirilarak calismanin nihai bayes agi

kurulmustur.

Kaptanm safer
planlamas kontmold

Sekil 20. Ornek kaza olusumu Bayes Ag1 yapisi

2.3. Kosullu Olasiik Hesaplamalar1 Ornek Uygulama

Kosullu olasilik tablolarmin hesaplanmasi 6rnegi i¢in “Kontrol ve Gézden Gegirme”
(Yeterli/Yetersiz) ¢ocuk diigiimii secilmistir. Bu diigiim 3 ebeveyn diigiime sahiptir; “Egitim
asinalik” (Eksik/Yeterli) diigiimii, “Prosediir” (Uygun/Uygunsuz) diiglimii ve “Personel
Atama” (Nitelikli/Niteliksiz) diigiimii. Sekil 21 de gosterilen Bayes aginda “’Kontrol ve
Gozden Gegirme’ diiglimii; bu {li¢ diiglime bagh olarak degiskenlik gosterir. Bu ii¢

diigiimden personel atama ve prosediir diigiimleri kok diigtimlerdir.
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Egitimve Asmalik Personel Atama Prosediir

Kontrol Gézden
Gegirme

Sekil 21. “’Kontrol ve Gozden Gegirme’’ diigiimii 6rnek Bayes ag1 yapisi

Bu iki kok diiglimiin kaza raporlarma bagli baslangi¢ olasilik degerleri asagida
gosterilmistir: Toplam 290 kazanm 63’linde niteliksiz personel atama isleminin yer aldig:
goriilmiistiir. Bu nedenle personel atama diigiimiiniin niteliksiz durumu i¢in baslangic
olasilik degeri: 63/290 = % 22 olarak hesaplanmistir. Nitelikli personel atama durumu i¢in
olasilik degeri ise 100-22 = % 78’dir. Prosediir diiglimiiniin uygunsuzluk durumu igin
baslangig olasilik degeri % 26 (76/290), prosediiriin uygun olma durumunun olasilik degeri

ise % 74°dr (100-26) (Tablo 21).

Tablo 21. Personel Atama, Prosediir kok diigiimlerinin baslangig olasilik degerleri

tablosu
Personel Atama Prosediir
Nitelikli (%) Niteliksiz (%) Uygun (%) Uygunsuz (%)
78 22 74 26

Diger ebevyn diiglimii olan Egitim asinalik diiglimii personel atama diigiimiine bagh
olarak kosullu olarak degerleri degismektedir. Egitim ve asmalik diigiimiiniin personel

atama diiglimiine gore kosullu olasilik degerleri Tablo 22 ‘deki gibidir.

Tablo 22. Egitim ve Asinalik diigiimii kosullu olasiliklar tablosu

Egitim ve Asinalik
Yeterli % Eksik % | Personel atama
74 26 Nitelikli
32 68 Niteliksiz
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Calismada olusturulmus Bayes agina gore kontrol ve gdzden ge¢irme mekanizmasinin
(diigiimiiniin) olumlu ya da olumsuz oldugu 8 kosul vardir. Bu kosullar ve olasilik degerleri
Tablo 23’de sunulmustur. Bu kosullara bagli olarak kontrol ve gdzden gegirmenin mevcut
olma olasilig1 % 62, mevcut olmama olasiligi ise % 38 hesaplanmistir (Sekil 15 ). Bu 6rnek
durum i¢in olasilik degeri hesaplanirken Egitim ve Asinalik: EA (Yeterli:Ytr, Eksik:Eks),
Personel atama PA: (Nitelikli: Ntl Niteliksiz: Nts , Prosediir:P (Uygun:Uyg
Uygunsuz:Uygz) Kontrol ve G6zden Gegirme: KG (Yeterli: Yt,Yetersiz: Yts) kisaltmalari

ile gosterilmistir.

Tablo 23. Kontrol ve Gozden Gegirme diigiimii kosullu olasiliklar tablosu

Kontrol ve Gozden Gegirme
Personel Prosediir Egitim ve
Yeterli % | Yetersiz % [ Atama Asialik
100 0 Nitelikli Uygun Yeterli
71,5 28,5 Niteliksiz Uygun Yeterli
64,0 36,0 Nitelikli Uygun Eksik
40,4 59,6 Niteliksiz Uygun Eksik
10 90 Nitelikli | Uygunsuz |  Yeterli
93 Niteliksiz | Uygunsuz [ Yeterli
95 Nitelikli | Uygunsuz Eksik
100 Niteliksiz | Uygunsuz Eksik

Esitlik 4’e gore egitim ve asmaligi, personel atama diiglimiine bagh olarak yeterli

olma olasiligy;

P(EA=Ytr)=[P(EA=Y1r|PA=Ntl,)xP(PA=NLtl)+[P(P(EA=Ytr|PA=Nts,)xP(PA=Nts]
= 0,74x0,78+ 0,32x0,22
=0,65 olarak bulunur.

Egitim ve aginaligin yetersiz olmama olasilig1 ise:

=1-0,65 = 0,35 olarak hesaplanir.

Kontrol ve Gézden ge¢irme diigiimiiniin 3 ebevyn diiglime gore mevcut olma olasiligy;

P(KG=Y1)=[P(KG=Yt|EA=Ytr,PA=Ntl,P=Uyg,)xP(EA=Y1tr)xP(PA=Ntl)x(P=Uyg,)]+
[P(KG=Yt|[EA=Ytr,PA=Nts,P=Uyg,)XP(EA=Ytr)xP(PA=Nts)x(P=Uyg,)]+
[P(KG=Yt|[EA=Eks,PA=Ntl,P=Uyg,)xP(EA=Eks)xP(PA=Ntl)x(P=Uyg,)]+
[P(KG=Yt|EA=EKks,PA=Nts,P=Uyg,)xP(EA=Eks)xP(PA=NLts)x(P=Uyg,)]+
[P(KG=Yt[EA=Y1r,PA=NLtl,P=Uygz,)xP(EA=Y1tr)xP(PA=Ntl)x(P=Uygz)]+
[P(KG=Yt|[EA=Y1r,PA=Nts,P=Uygz,)XP(EA=Ytr)xP(PA=Nts)x(P=Uygz)]+
[P(KG=Yt|[EA=Eks,PA=Ntl,P=Uygz,)xP(EA=Eks)xP(PA=Ntl)x(P=Uygz)]+
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[P(KG=Yt|[EA=Eks,PA=Nts,P=Uygz,)xP(EA=Eks)xP(PA=Nts)x(P=Uygz)]

=[1x0,65x0,78x0,74]+[0,715x0,65x0,22x0,74] +[0,64x0,35x0,78x0,74]
+[0,404x0,35x0,22x0,74]+[0,10%0,65x0, 78x0,26] +[0,07X0,65x0,22x0,26]
+[0,05x0,35x0,78x0,26] +[0x0,35%0,22x0,26]

=0,3752+0,0757+0,1293+0,0230+0,0132+0,0026+0,0035+0

=0,6225

Kontrol ve Gézden gegirme diigiimiiniin mevcut olmama olasilig ise:
=1-0,6225 = 0,3775 olarak hesaplanir (Sekil 22).

Sekil 22. Kontrol ve gézden ge¢irme diigiimiiniin olasilik degerleri
hesaplamasi

2.4. Kaza Nedenlerinin HFACS Ana Catis1 Altinda Simiflandirilmasi

Kaza olayinda insan faktoriiniin etkisini ortaya koymak oldukga zor bir istir. HFACS
insan faktori ile iligkili kaza nedenlerinin ayni ¢at1 altinda incelenmesini ve yorumlanmasini
miimkiin kilar metoddur. HFACS yapisinin modifiye edilmis versiyonu olan HFACS-PV
yapis1 gemi kazalarmin olusumunu zincirleme olaylar dizisi halinde incelemeyi miimkiin
hale getiren yapiya sahiptir. HFACS-PV catisi altinda kodlama islemi HFACS-PV sablonu
g6z oniinde bulundurularak gerceklestirilmistir. Kodlama islemi kaza olusumunda rol
oynayan faktorler ve goriilme frekanslar1 her kaza kategorisi i¢in birbirinden bagimsiz olarak
yapilmustir. Ayrica kaza analizleri sonucunda elde edilen tiim uygunsuzluklar ve ¢aligmanin

temelini olusturan kopriitistii seyir ekipmanlarmin igletim hatalarinin neler oldugu cihaz ve
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kaza tiiri ayrimi yapilarak detayli olarak tablolar halinde sunulmustur. Bu sekilde tiim

uygunsuzluklar daha anlasilir ve agik hale getirilmistir.

2.5. Insan Faktorleri Analiz ve Siniflandirma Sistemi Catisina Bagh Bayes A1
Yapisinin Tesisi

Kaza nedenlerinin HFACS ana ¢atis1 altinda kodlamas1 yapildiktan sonra, ana gatiya
bagl bayes ag1 olusturulmustur. Bayes ag1 kaza analizi ¢caligmalarinda nedenler arasindaki
iligkiyi diiglimler yardimiyla net bir sekilde ortaya koyar. Ayrica kosullu olasilik tablolari
yardimu ile kaza nedenlerinin birbirlerini ne sekilde etkiledigini matematiksel olarak agiklar
(Rausand, 2011). Calismada her kaza i¢in bir Bayes ag1 olusturulmustur. Daha sonra elde
edilen 290 bayes ag1 gakistirilarak ¢alismanin nihai Bayes ag1 elde edilmistir. Bayes aginda
digtimler arasi iliski kaza raporlar1 ve kazalarin olusumu g6z 6niinde bulundurularak, kaza
analizi konusunda ¢aligmalar1 olan 3 kisilik uzman grup esliginde kurulmustur. iki diigiim
arasindaki iliski 290 kazanin % 5 ve lizerinde goriilmiigse iliski var kabul edilmistir. % 5
altinda goriilmiisse iliski yok varsayilmis ve kosullu olasilik tablolar1 olusturulmamastir.

Bu calismada ki Bayes agi toplam 32 diiglimden olusmaktadir ve 5 seviye
icermektedir. HFACS ana yapis1 esas alinarak olusturulmus olan Bayes agi yapist Sekil

23’de sunulmustur.
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Kurumsal Etkiler
R 2
Yem‘ Asgari/ideal 7\
Test ve Kontroller Planh Bakim Sefer Plankamas1 Sevkve Idare Emniyetsiz Denetim
Yapildy Yapiiiiad Uygun/Uy guh reun/Uygunsuz
Dikkats S Emniyetsiz Eylemleri Hazirlayan
ozgiivenli/l 011 Kosu]lar
Emniyetsiz Eylemler
Var/Yok Va “ 4 Yok
tma/ Catssma Kaza
gnuus?:lz:nnhml:rl Operasyonel Kosullar
Gemi Hareketini Etkileyen
DarkanalLyan/Den/ | G0t Etkleyen Kosullar

K1 sulan/A\ik Deniz

Kogullar Dar kanal/Liman/Demir/

Kiy1guln

Var/Yok

Catma/Catisma

Karaya Oturma
Operasyonel Durum Operasyonel Durum
Goriitme/Gorii imeme Goriilme/Goriilmeme

Catma/Catisma Kazas1 Karaya Oturma Kazas1

Sekil 23. Caligmada olusturulan Bayes ag1 yapis1
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Tablo 24. Bayes ag1 yapisinda kullanilan kisaltmalar

Diigiim Ad1 Kisaltmalar
Egitim ve Asinalik EA
Personel Atama PA
Ekipman ve Tesis Kaynaklari ETK
Prosediir P
Kontrol ve Gozden Gegirme KG
Sirket Personel Donatim Stratejisi PDS
Test ve Kontroller TK
Planli Bakim PB
Sefer Planlamasi SP
Sevk ve Idare Sl
Personel Donatimi PD
Zihinsel Durum ZD
Durumsal Farkindalik DF
I¢-Dis Iletisim iLT
Yonetim Faaliyetleri YF
Fiziksel Kisitlamalar FK
Yonetme/Yonlendirme Y
Teknoloji ve Arayiiz Arizalar TAA
Beceri Hatasi BH
Karar Hatas1 KH
Alg1 Hatasi AH
Thlaller I
Catma-Catigsmay1 Tetikleyen Faktorler CTF
Karaya Oturmay1 Tetikleyen Faktorler KOTF
Catma/Catisma Konumsal Kisitlamalar CKK
Karaya Oturma Konumsal Kisitlamalar KOKK
Goriisti Etkileyen Kosullar GEK
Gemi Hareketini Etkileyen Kosullar GHE
Catisma Operasyonel Durum COD
Karaya Oturma Operasyonel Durum KOOD

2.5.1. Kurumsal Etkiler

Kaynak yonetimi, organizasyonel iklim ve organizasyonel siire¢ kapsaminda yapilan
uygunsuzluklar igerir. Kurumsal (orgiitsel) etkiler onlar arastirmak i¢in net bir ¢ergevenin
olusturulmamis olmasmdan dolay1 kaza arastirmacilar tarafindan ¢ogunlukla fark edilmez
(S. A. Shappell & Wiegmann, 2000) Emniyetsiz denetim seviyesindeki uygunsuzluklarla
birlestiginde operatoriin kosullarmi ve eylemlerini olumsuz olarak etkileyebilir. Bu
caligmada bu kategoride yer alan uygunsuzluklar 6 ana diiglim altinda incelenmistir: Egitim
ve Asinalik (Yeterli/Eksik), Personel Atama (Nitelikli/Niteliksiz), Ekipman ve Tesis
Kaynaklar1 (Uygun/ Uygunsuz), Prosediir (Uygun/Uygunsuz), Kontrol ve G6zden Gegirme
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( Yeterli /Yetersiz), Sirket Personel Donatim Stratejisi (Asgari /Ideal). Tablo 25 de bu
diigiimler altinda yer alan uygunsuzluklara, diigimlerin olasilik degerlerine, olumsuzluk

ifadelerine, ebeveyn ve ¢ocuk diiglimlerine yer verilmistir. Diiglimlerin kosullu olasiliklar

(Ek Tablo B1)'de verilmistir.

Tablo 25. Kurumsal Etkiler Bayes Ag1 Yapisi

Diigiimiin barmdirdigi Olumsuzluk | Olasilik | Ebeveyn Cocuk

Digim Ads uygunsuzluklar ifadesi (%) diigim digim

-K/ii kaynak yonetimi
Egitim ve -Gemi manevra
Asinalik karakteristigi

- Seyir bolgesi
-Niteliksiz - Kok EA, KG, PB,
Personel Atama _Sertifikast eksik Niteliksiz 22 Diigiim S|
-Gemi trafik istasyonu
-Kilavuzluk hizmeti
-Sabit seyir yardimcilar
-Uygunsuz K/ii dizayni
-K/ii nesriyat Uygunsuz 19 KG Sl
-Cihaza donatimi
-K/ii cihaz konumu
-Cihaz dizayni

-K/ii yerlesim diizeni
-Vardiya sistemi
-Seyir emniyeti

-Acil durum

, -Manevra Kok
Prosediir “Yonetim(Yorgunluk Uygunsuz 26 Diigiim KG, SP
oryantasyon vb.)
-Sefer Plan1

-Cihaz kullanimi

- Mevzuat kaynakli
- Risk analizi Yetersiz 38
- Emniyet degerlendirmesi
Sirket Personel -Sayica yetersiz personel
Donatim Stratejisi | atama

Eksik 36 PA KG, SP, TK

Ekipman ve Tesis
Kaynaklar1

Kontrol ve
Gozden Gegirme

EA, PA, | PB, SP, TK,
P ETK
Kok

Asgari 7 Diigiim PD

2.5.2. Emniyetsiz Denetim

Yetersiz denetim, denetim ihlalleri, uygunsuz planlanmig operasyonlar ve bilinen
problemin ¢dziimlenmesindeki basarisizlik bu cati altinda incelenmesi gereken
uygunsuzluklardir. Emniyetsiz eylemi hazirlayan 06n kosullar catis1  altindaki
uygunsuzluklarin olusumunu dogrudan etkiler (Patterson & Shappell, 2010). Bu ¢alismada
olusturulmus olan bayes aginda emniyetsiz denetim seviyesi altinda 5 diigiim incelenmistir:

Test ve Kontroller (Yapild/Yapilmadi), Planli Bakim (Yapildy Ertelendi), Sefer Planlamas1
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(Uygun/uygunsuz), Sevk ve Idare (Basaril/Basarisiz), Personel Donatimi
(Uygun/Uygunsuz) (Tablo 26). Diigiimlerin kosullu olasiliklar1 (Ek Tablo B2)'de verilmistir.

Tablo 26. Emniyetsiz denetimin Bayes ag1 yapisi

Diigiim Adi Diigiimiin barindirdigi OIl_Jmsuzluk Olasilik | Ebeveyn Cocuk
uygunsuzluklar Ifadesi (%) Diigiim Diigiim

-Ana makine
Test ve Kontroller -Diimen Yapilmadi 29 EA, KG TAA, SI

-Kopruiistii seyir cihazlar
-Gemi yiiriitiicii ekipmanlar1

Planli Bakim RO Ertelendi 43 KG, PA TAA
- Kopruiistii seyir cihazlar
-Eksik
Sefer Planlamasi -Yok Uygunsuz 34 EA, KG, YF
P
-Standart dist
-Ic denetim

-Dis denetim ETK, PA, YF, PD,

Sevk ve Idare B unsuz ploliiins Basarisiz 26 TK v
operasyonlar
Personel Donatimi SeyTRIP=ore Kiligim Uygunsuz 16 PD, SI FK

tiyeleri donatimi

2.5.3. Emniyetsiz Eylemi Hazirlayan On Kosullar

Takim iiyelerinin standart alt1 durum ve davraniglarmmi ve teknoloji ve ara yiiz
arizalarini igerir. Bu faktorler, emniyetsiz eylemlerin ortaya ¢ikmasinda rol oynar. Gizli
kusurlarin son asamasidir. Emniyetsiz eylemi hazirlayan 6n kosullar basligi altinda 7 diiglim
incelenmistir: Zihinsel Durum (Normal/Dikkatsiz/ Stresli/Uykusuz/Asir1  6zgiiven),
Durumsal Farkindalik (Yeterli/Eksik), I¢-Dis Iletisim (Yeterli/Yetersiz), Yonetim
Faaliyetleri (Uygun/Uygunsuz), Fiziksel Kisitlamalar (Var/Yok), Yonetme/Yonlendirme
(Yeterli/Eksik), Teknoloji ve Arayiiz arizalar1 (Yok/Var) incelenmistir (Tablo 27).
Diigiimlerin kosullu olasiliklar1 (Ek Tablo B3)'de verilmistir.
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Tablo 27. Emniyetsiz Eylemi Hazirlayan On Kosullarin Bayes Ag1 Yapist

Diigiim Ad1

Diiglimiin barmdirdigi
uygunsuzluklar

Olumsuzluk
fadesi

Olasilik
(%)

Ebeveyn

Diigiim

Cocuk

Diigiim

Zihinsel Durum

-Dikkatsiz
-Stresli
-Uykusuz
-Asir1 6zgiliven

Dikkatsiz:2
Stresli:1
Asiri
0zgiliven:38
Uykusuz:11

FK

DF

Durumsal Farkindalik

-Cevresel farkindalik
-Sistemsel farkindalik

Eksik

50

ZD

ILT,BH,AH

I¢-Das Tletisim

-Gemi-Gemi
-Gemi-VTS
-K/i-Makine
-Gemi-Sahil

Yetersiz

28

DF

YF

Yonetim faaliyet

-Takim yonetimindeki
gevseklik,

-Kaptanin otorite
eksikligi,

-Acil durum
yonetimindeki
basarisizlik,
-Kaptanin yonetim
yetersizligi,

- Seyir emniyet
talimatlarmin izahmdaki
basarisizlik

Uygunsuz

32

ILT, SI,
SP, Y

BH, I, KH

Fiziksel Kisitlamalar

-Hastalik,

-Yorgunluk

-Asirt is yiki,

-Bagka isle mesguliyet
-Alkol ve ilag etkisi

Var

21

PD

ZD

Yonetme/Yonlendirme

- Manevra konusunda
mutabakata varamama
(Gemi-gemi)

- Manevra konusunda
mutabakata varamama
(Kilavuz kaptan-
rémorkar)

- VTS’in yonlendirme
eksikligi

- Manevra konusunda
mutabakata varamama
(Kaptan-kilavuz kaptan)

Eksik

24

Sl

i, KH, YF

Teknoloji ve Arayliz
Arizalan

- Donanim/yazilim
hatasi

- Baglant1 kusuru
- Arizalar

- Eksik veya hatali
veriler

Var

26

PB, TK

AH




2.5.4. Emniyetsiz Eylemler

Kazalarm goriiniir yiizidiir. Kaza arastirmacilarmin ¢ogunlugunun odak noktasidir.
Bircok kaza raporu bu eylemler hakkinda ayrintili bilgi icerir. Emniyetsiz eylemlere
odaklanmak ne oldugunu anlamamiza yardimci olur. Ancak, Emniyetsiz eyleme neden olan
kosullar1 anladigimizda, kazanin nasil ve ni¢cin meydana geldigini daha iyi 6grenebiliriz ve
daha yapict oOnlemler alabiliriz. Caligmada bayes agmin buseviyesinde 6 diigim

incelenmistir: Beceri Hatas1 (Var/Yok), Karar Hatas1 (Var/Yok), Alg1 Hatas1 (Var/Yok),
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Ihlaller (Var/Yok), Catismay1 Tetikleyen Faktérler diigiimii ve Karaya Oturmay1 Tetikleyen

Faktorler diigimii ihlaller, alg1 hatasi, beceri hatas1 ve karar hatas1 gergeklestiginde kaza
tetikleyen faktorlerin olasiliklarinin tespiti amaciyla olusturulmustur. Diigiim olasiliklar1

(Var/yok) incelenmistir (Tablo 28). Diigiimlerin kosullu olasiliklar1 (Ek Tablo B4)' de

verilmistir.

Tablo 28. Emniyetsiz Eylemin Bayes Ag1 Yapisi

Diigiim Ad1

Diigiimiin barmdirdigi
uygunsuzluklar

Olumsuzluk
fadesi

Olasilik
(%)

Ebeveyn

Diigim

Cocuk

Digim

Beceri Hatasi

-Uygunsuz cihaz ayarlari
-Cihaz isletimi
-Arayiiz takibi basarisizlig

Var

26

YF, DF

AH

Karar Hatas1

-Manevra hatasi,
-Manevrada yapmada geg
kalma, uygun olmayan
diimen ag1s1 (kazadan
kag¢inma) ,

-Emniyetli olmayan hiz
secimi

-Uygun olmayan rota se¢imi
-Rotadan sapma,

-Demir atma/tarama
manevrasl hatasi,
-Demirleme alani segimi, -
Gemiler arasi uygun
olmayan mesafe se¢imi

Var

59

AH, YF,

CTF,
KOTF
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Tablo 28 ’nin devami

Olasilik Ebeveyn Cocuk

Diigiim Ads Diigiimiin barindirdigt Olqmsuzlu
uygunsuzluklar k Ifadesi (%) Diigiim Diigiim
-Kaza riskini algilamama
-Hedef gemi/seyir yardimecisini
algilamama Var DF,
Alg1 Hatasi -Cihaz verilerini hatali 53 TAA, KH,
yorumlama BH
-Sistemsel sorunlari
sezinleyememe
-Colreg kural
-STCW
-ILO
hlaller _Seyir emniyeti, var 32 vey | ¢IE
S KOTF
-Kaptan daimi emirleri,
-Prosediir
-Diger
Catmayi-
Cat.lsmayl Var 46 KH, i Gatisma
Tetikleyen Kazasi
Faktorler
Karaya Oturmay1 Karaya
Tetikleyen Var 37 KH, i Oturma
Faktorler Kazasi

2.5.5. Operasyonel Kosullar

Emniyetsiz eylemlerin kazayla sonu¢lanmasinda tamamlayict unsur olarak rol oynar.
Her emniyetsiz eylemin kazayla sonuglanabilmesi i¢in uygun operasyonel kosullara ihtiyag
vardrr. Cevresel faktorler olarak ta adlandirilir. I¢ ve dis kosullar olmak iizere 2 ana baslik
altinda incelemek miimkiindiir. Bu calismada olusturulmus olan Bayes ag1 yapisinda
Operasyonel kosullar 6 diigiim igermektedir: Karaya oturma konumsal kisitlamalar (
Kanal/Liman/ Demir/ Kiy1 Sularv) , Catma/catisma konumsal kisitlamalar ( Kanal/Liman/
Demir/ Kiy1 Sular/Agik deniz) Goriisii etkileyen kosullar (Var/Yok), Gemi hareketini
etkileyen kosullar (Var/Yok) Catisma Operasyonel Durum (Goriilme/Goriilmeme) , Karaya
Oturma Operasyonel Durum (Goriilme/Goriilmeme) (Tablo 29). Diigiimlerin kosullu

olasiliklar1 (Ek Tablo B5)'de verilmistir.



Tablo 29. Opersyonel Kosullarin Bayes Ag1 Yapisi
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Disimi
- vaumHn Olumsuzluk Olasilik Ebeveyn | Cocuk
Diigiim Ad1 barmdirdig: . . L L
Ifadesi (%) Diigiim Digiim
uygunsuzluklar
-Dar Kanal Dar Kanal:50
Karaya Oturma -lea_n lear_1:10 Kok COoD,
Kazas1 Konumsal -Demir - Demir:2 Diisi KOOD
Kisitlamalar -Kiyi Sulari Kiyi Sular1:38 HEm
-Dar Kanal Dar Kanal:37
Catma/catigma -Li ma_n lear_1:18 Kok CoD,
Kazas1 Konumsal -Demir - Demir:2 Diiiim KOOD
Kisitlamalar -Kiyi Sulari Kiyi Sular1:29 &
-Agik Deniz AgikDeniz:14
-Sis
Goriisi etkileyen | -Yagmur Kok
kosullar -Cevre 1g1klari vay -~ Diiglim ¢OD
-Giines yansimast
-Gemi hareketini
. .. | engelleyen R
S;T; " k:arﬁ'::“”' aksakliklar Var 25 DI..(? .]fm KOOD
4 e -Deniz kosullari et
(akint1, buz vb.)
Catisma v CKK, Catigma
Operasyonel Durum GOt = GEK Kazasi
Karaya
Karaya Oturma - KOKK, Y
Goriilme 28 Oturma
Operasyonel Durum GHE
Kazasi

2.5.6. Sonu¢ Diigiimleri

Bayes agmin sonug¢ diiglimleri kaza olaylarmin kendisidir. Bu ¢alismada kazalar
catma/catigma ve karaya oturma kazalar1 ile siirlidir. Her kaza kategorisinde kazalara neden
olan iki olay (ebevyn diigliim) vardir: emniyetsiz eylemler ve operasyonel kosullar. Her kaza
en az bir operasyonel duruma ve yine en az bir emniyetsiz eyleme ihtiya¢ duyar. Bayes
aginin son asamasi i¢in kosullu olasilik tablolar1 bu veriler gdz 6niinde bulundurularak
olusturulmustur (Ek Tablo B6). Sekil 18’de ¢alismada olusturulmus olan bayes ag yapisina

ve olasilik degerlerine yer verilmistir.
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Sekil 24. Bayes diigiimleri ve kosullu olasilik degerleri
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2.6. Bayes Modeli Dogrulamasi

Calismada kurulmus olan bayes aginin dogrulugunun ispati i¢in aksiyon testleri
kullanilmistir (Pristrom vd., 2016). Calisma 3 adet aksiyon testi igermektedir. Bunlar
sirastyla;

Aksiyon 1. Her ebevyn diigiimii olasiliklarinda hafif bir artig / azalma, kesinlikle ¢ocuk
diigiimiindeki olasiliklarinin nispi bir artig / azalmasinin etkisiyle sonug¢lanmalidir.

Aksiyon 2. Her ebevyn diigiimiin olasilik degerlerindeki kademeli degisimin (% 5,% 10,%
15.....% 100) ¢ocuk diigiim lizerindeki etkisinin siirekli olarak tutarli olmas1 beklenir.

Aksiyon 3. Birden ¢ok ebevyn diiglim barindiran bir ¢ocuk diiglimiin, ebevyn
diigtimlerinin olasilik degerlerindeki birlesik etkilerinin her zaman bireysel etkilerinden
daha biiyiik olmas1 beklenir (Jones vd., 2010)(Li vd., 2014). Gergeklestirilen tiim model
dogrulama analizlerinde GeNle yazilim paketi programi kullanilmistir.

Calisma kapsaminda olusturulan Bayes aginin gecerliliginin kontrolu i¢in ilk olarak
aksiyon 1 testi uygulanmustir. Ornek olarak Karaya oturma diigiimii segilmistir. Bu diigiimiin
olusumunu etkileyen ebevyn diiglimler “’Karaya Oturma kazasimi Tetikleyen Faktorler’” ve
“’Karaya Oturma Operasyonel Kosullar’’dir. ’Karaya oturma kazasini tetikleyen faktorler’’
diigim olasilig1 *’Var’’% 100 oldugunda oturma kazasinin olugma olasilig1 % 10 den % 28’e
yiikselir. Ayni iglem diger ebevyn diiglimii olan “’karaya oturma operasyonel kosullar’’ a
uygulandiginda karaya oturma olasihigmm % 10 den % 37’¢ ¢iktigi gorilmiistiir.
Yukaridakilerinin aksine her iki ebeveyn diiglimiin olasilig1 % 0 yapilinca karaya oturma
olasiliginin ortadan kalktigi gozlemlenmistir (Tablo 30). Yukarda yapilan agiklamalar her
ebevyn diiglimiin olasiliklarindaki artisin ¢ocuk diigiimiin olasik degerinde artisa, azalmanin
ise cocuk diigiimiin olasilik degerinde azalmaya sebep oldugunu kanitlamistir. Ornek
uygulama Bayes aginda yer alan tiim ¢ocuk diiglimlere ve onlarm ebevyn diigiimlerine
uygulanmistir. Elde edilen tiim sonuglar bayes aginin aksiyon 1 testi gereklerini yerine
getirdigini gostermistir. Bu nedenle olusturulmus olan bayes agi aksiyon 1 testleri ile

uyumludur.
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Tablo 30. “’Karaya oturma *’ diigiimii aksiyon 1 testi

Karaya Oturma Kazasini Tetikleyen Faktorler Karaya oturma
Tetikleyen Faktorler Mevcut Evet (%)
% 37 % 10
% 100 % 28
%0 %0
Karaya Oturma Operasyonel Durum Karaya oturma
Uygun olmayan operasyonel durum Evet (%)
% 28 % 10
% 100 % 37
%0 %0

Aksiyon 2 testinin uygunlugunun ispati i¢in drnek olarak ’Karar Hatas1’” digiimii
secilmistir. Diigiimiin ebeveyn diigimleri > Alg1 Hatas1 °, “’Yonetme Faaliyetleri > ve
“Yonetme ve Yonlendirme’’ diigmeleridir. Bu diiglimlerin birbirinden bagimsiz kademeli
olarak artirilmasi (% 10, % 20,% 30....% 100) ¢ocuk diigiimlerinin olasiliklarinin kademeli
olarak artmasina sebep olmustur (Sekil 25). Bu durum ebevy diigiimlerin olasilik
dagilimlarindaki kademeli degisimin ¢ocuk diigiimler {izerindeki etkisinin siirekli tutarli

oldugunun gostergesidir. Bu ndenele bayes ag1 aksiyon 2 gerekleri ile uyumludur.

o
© © k-

’

181
oo 0o
o N

Algi Hatasi

o o
~ 0

Yonetim faaliyetleri

o
w

Yénetme ve Yonlendirme

Karar hatasi Olasil

e o
oRr N

0O 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100‘

Ebeveyn Digiumlerin Olasilik Degerleri ‘

Sekil 25. Karaya oturmayz1 tetikleyen fakorler diiglimiiniin ebevyn diigiimlerine gére
olasilik dagilimi

Aksiyon 3 gerekliliklerin test 6rnegi i¢in emniyetsiz eylemeleri hazirlayan 6n kosullar

b

seviyesinde ” yonetim faaliyetleri ” cocuk diiglimii se¢ilmistir. Bu diiglimiin ebeveyn

diigiimleri olan; ° Y&netme/Yonlendirme’, >’I¢-dis Iletisim>’, “’Seyir Planlamasr’ ve
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’Sevk ve Idare’’ diigiimleri birbirinden bagimsiz olumsuz olasiliklarimi ifade eden
Eksik’’, “Yetersiz’ ’Uygunsuz’’, “Basarisiz’’ ifadeleri %100 se¢ildiginde “Ydnetim
Faaliyetleri” diigiimiiniin “Uygunsuz” durumu i¢in olasilik degerleri sirasiyla; % 44 % 81,
% 53 ve % 51 olarak gozlenmistir. Bu dort ebeveyn diigiim birlikte % 100 olumsuz
olasiliklar1 yapildiklarinda ise®’ “Yonetme faaliyetleri” diigiimiiniin olasilik degerinin
(Uygunsuz) % 100 oldugu goriilmiistiir. Elde edilen sonug aksiyon 3 testi ile uyumludur.
Aksiyom 3 testi tiim ¢cocuk ve ebeveyn diiglimlere uygulanmis ve ¢alismanin bayes aginin
aksiyom 3 gerekliliklerini yerine getirdigi saptanmistir.

Calismada kurulmus olan Bayes agi aksiyom 1, aksiyom 2 ve aksiyom 3
gerekliliklerini yerine getirmistir. Bu nedenle calismanin sonuglarinin tutarli olmasi

beklenir.

2.7. Bayes Ag1 Entropi Azalmasi ve Hassasiyet Analizi Uygulamalar

Bu calismada toplam 32 adet diigiim yer almaktadir. Her diigiim i¢in hassasiyet analizi
yapmak olduk¢a zahmetli ve zaman gerektiren bir istir. Ayrica calismada ki verilerin
analizinde kargasaya neden olabilir. Bunun yerine her seviye i¢in odaklanilmasi gereken
digtimleri belirlemek ¢ok daha uygun olacaktir. Bu caligmada hassasiyet analizi gerektiren
digtimleri belirlemek i¢in entropi azalmasi yontemi uygulanmistir. Entropi, bir veri kiimesi
icindeki belirsizlik ve rastgeleligi 6lgcmek i¢cin kullanilir. Entropi azalmasi vasitasiyla agda
bulunan digiimlerin diizensizlikleri 6l¢iilir (Rokach ve Maimon, 2014; Montewka vb.,
2014; Héanninen, 2014). Bu c¢alismada sonug¢ diiglimleri olan Catma-catisma ve karaya
oturma diiglimleri i¢in entropi azalmasi uygulanmistir. Bu sonug diigiimleri 6nce 0 sonra
100 yapilarak bayes aginin barindridig1 30 diigiimdeki degisim gézlemlenmistir. Daha sonra
bayes agmin her seviyesi i¢in entropi azalmasmin en cok etkiledigi (degisimin en ¢ok
oldugu) ilk 3 diiglim belirlenmis ve bu diiglimlere hassasiyet analizi uygulanmigtir

Kaza analizi, risk analizi, uygunsuzluk analizi, ariza modellemesi gibi ¢alismalarda
hassasiyet analizi; sistemin barindirmis oldugu veriler ya da uygunsuzlardaki varyasyonun
(degisimin) sonuclara etkisini gozlemlemek maksadiyla yapilir. Olumsuz olay1 6nlemek i¢in
alinan tedbirlerin sistem tizerindeki etkisini ortaya koyar ya da olumsuz olaym maksimum
olmas1 durumunda sisteme verecegi zarar1 tahminlemeye yardimci olur (Ugurlu vd., 2015;
Ugurlu, 2016). Bayes ag1 ¢aligmalarinda ise hassasiyet analizi agin barmdirmis oldugu kok

diigiim, ebeveyn diigiim ya da ¢ocuk diigiimlerdeki degisimin sonug diigiim ya da diiglimlere
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etkisini ortaya ¢ikarwr. Diger bir ifadeyle sistemin girdilerinde yapilan degisikliklerin
ciktilarini nasil etkileyecegi tahminlemeyi saglar. Bu ¢alismada agin ¢iktilar catma/catisma
ve karaya oturma kazalarinin olusum olasiliklaridir. Girdileri ise bu kazalarin olusumunda
rol oynayan gizli ve aktif kusurlardir. Entropoli azalmasi ve hassasiyet analizi iglemleri i¢in
GeNle yazilim paketi programi kullanilmigtir (Bayes Fusion, 2017). HFACS ana yapisina
gore tesis edilmis olan bu ¢alismada ki bayes aginda hassasisyet analizi; kaza olusumunda
rol oynayan gizli ve aktif kusurlarin kaza olusumlarinda ki etkisini gozlemlemek maksadiyla

kullanilmastir.



3. BULGULAR

3.1. Catma-Catisma ve Karaya Oturma Kazalarimin Genel Bulgular

Teknoloji ve onun kullanim1 esnasinda yasanan aksakliklar gemi kaza olusumunu
etkiler. Bu calismanin temelini olusturan kdpriiiistii seyir cthazlar1 ve onlarin kullanimai ile
iliskili hatalar sonucu meydana gelen kazalar, 2000-2017 yillar1 arasinda incelenen kaza
inceleme kuruluslarinin tiim raporlanmis ¢catma-gatisma ve karaya oturma kazalarmin % 62
isini temsil etmektedir. Bu kazalarin % 78’1 ¢cok ciddi kaza (53 adet ¢atma-catisma ve 6 adet
karaya oturma ) ve ciddi kazalardir (94 adet ¢catma gatisma ve 73 adet karaya oturma ). Bu
kazalar sonucunda ya Oliim-yaralanma olay1 gerceklesmis ya geminin tamamen kaybi1
yasanmis ya gemi hareketini (seyir emniyetini) engelleyen yapisal bir hasar olugsmus ya da
cevre agisindan tehdit olusturacak boyutta ¢evre kirliligi olayr meydana gelmistir. Yukarida
yer alan ifadelerden de anlasilacagi lizere; teknoloji ve onun kullanimi esnasinda yasanan
aksakliklar sonucu meydana gelen karaya oturma ve ¢atma ¢atisma kazalar1 agir sonuglar
dogurabilmektedir.

Calismada her iki kaza tiirlinlin kiy1 sularinda ve dar kanallarda yogunlastigi
gozlemlenmistir. Kiy1 sular1; kiyidan 12 mil agiga kadar olan yanagma-kalkis, demir ve kanal
seyri disinda kalan denizalani olarak tanimlanmistir (Ugurlu vd., 2015) . Karaya oturma
kazalarmin % 38’1, ¢atma catisma kazalarinin ise % 29’s1 kiy1 sularinda meydan gelmistir.
Dar kanallar ise catma-catigma kazalarinin ise % 37’11, karaya oturma kazalarinin ise % 50
sini olusturmaktadir. Kazalarin % 45’1 Avrupa Kitasini, % 21’1 Asya Kitasin1 ve % 19’uda
Amerika Kitasi’n1 kusatan sularda meydan gelmistir. Avrupa kitasinda kazalar; Ingiliz
Kanali’nda (69 kaza) ve Kuzey Denizi’nde (48 kaza), Amerika Kitasinda kazalar; Kanada
ve Kuzey Amerika’nin igerisinde yer alan Goller Bolge’sinde (54 kaza), Asya kitasinda ise
kazalar Dogu Cin Denizde (65 adet kaza) yogunlagsmaktadir. Catma-catigsma kazalarmin %
60°1, karaya oturma kazalarinm ise % 61’1 gece vardiyalarmda meydana gelmistir. Incelenen
115 karaya oturma kazasinm en sik yasandigi gemi tipi dokme ve genel kargo gemileri 63
kazada, tankerler 20 kazada ve konteyner gemileridir 20 kazada yer almistir. Catma-catisma
kazalarinda ise toplam 175 kazanin 100 tinde dokmeci ve genel kargo gemisinin, 56’sinda

balik¢t tekenelerinin ve 48 tanesinde de konteyner gemilerinin yer aldig1 tespit edilmistir.
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Kazalarin % 25 in de kopriitistiinde gozcii bulunmadigi, % 22’si ise kilavuz kaptanin gemide

yer almadig1 goriilmiistiir (Tablo 31).

Tablo 31. Incelenen kazalarm dne ¢ikan genel bulgulari

Kazalarin genel bulgulari Gatma/ Karaya
catisma oturma
Incelenen kaza adedi 175 115
Kaza boyutu-Ciddi kaza 94 73
Kaza boyutu-Cok ciddi kaza 53 6
Seyir Tiirii- Kiy1 sular1 50 44
Seyir Tiirii- Dar kanal 65 58
Kaza konumu- Avrupa kitasi 77 54
Kaza konumu-Asya kitasi 44 16
Kaza zamani- Gece 104 70
Kazaya karisan gemi tipi- Dokmeci 63 100
Kazaya karigsan gemi tipi- Konteynir 20 48
Kazaya karigan gemi tipi- Tanker 20 30

3.2. Kazalarin HFACS Modeliyle Elde Edilen Kaza Faktorlerinin Incelenmesi

Catma/catisma ve karaya oturma Kkazalari incelemesi sonucunda elde edilen
uygunsuzluklar HFACS modeli seviyelerine gore frekans ve yiizdelik dagilimlar: Tablo 32’
de gosterilmistir. Catma/catisma kazalarinda 1770 adet, karaya oturma kazalarinda 1324
adet kaza faktorii tespit edilmistir. Catma/gatisma kazalarinda kaza ortalama kaza faktori
sayis1 10,1 ve karaya oturma kazalarinda kaza ortalama kaza faktorii sayist 11,5 oldugu

gorilmiistiir.
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Tablo 32. Elektronik seyir cihazi faktorlii deniz kazalarinin HFACS kategorilerinin
frekanslar1 ve dagilimlar1

Catma / Karaya
Catisma Oturma
Hfacs Kategorileri f % f %
1. KURUMSAL ETKIiLER 200 | 11,3 | 197 | 14,9
Egitim ve | Gemiye 36 2 30 2,3
i- Insan Kaynaklar1 Asmalik | Sefer Bolgesine | 9 05| 11 | 08
Adam Donatimi 55 3,1 31 2,3
a- Kaynak Eksik Ekipman ve Tesis
Yonetimi Donatimi 12 [ 0,7 ] 20 | 15
ii-Ekipman ve Tesis Uygunsuz Ekipman ve Tesis 3 02| 16 | 1.2
Donatimi
Ergonomik Dizayn Kusurlar1 [ 19 1.1 22 | 1,7
Kaynak Yo6netimi Toplam 134 | 76 | 130 | 9,8
Iletisim ve Koordinasyon 0 0,0 0 0,0
i- Kurumsal Yapi Kumanda Zinciri 0 0,0 0 0,0
b- Kurumsal Yetki Daglllml 0 0,0 0 0,0
Ortam . Terfi 0 00| 0 |00
ii- Politikalar
Uyusturucu ve Alkol 0 0,0 1 0,1
iii- Kurum Kiltiirt 0 0,0 0 0,0
Kurumsal Ortam Toplam 0 0,0 1 0,1
i- Operasyon Y o6netimi 5 0,3 6 0,5
.. N Prosediir K k1 28 16 | 48 | 3,6
c- Kurumsal |ii- Yasal Eksiklikler Josea ~aymes
Siireg Mevzuat Kaynakli 4 0,2 1 0,1
e . Risk Analizi 22 1,2 6 0,5
iili- Gozden Gegirme - - - -
Emniyet Degerlendirmesi 7 0,4 0,4
Kurumsal Siire¢ Toplam 66 3,7 66 5
2. EMNIYETSIZ DENETIM 123 | 6,9 | 132 | 10
a- Yetersiz Denetim 38 2,1 | 58 | 44
b- Uygunsuz Olarak Planlanmig Operasyonlar 82 | 46 | 64 | 48
C- Problemi C6zmede Basarisizlik 3 0,2 10 0,8
3. EMNIYETSIZ EYLEMI HAZIRLAYAN ON KOSULLAR 445 | 25,1 | 301 | 22,7
Takim i- Olumsuz Zihinsel Durum 170 | 9,6 | 100 | 7,6
Uyelerinin 157 A1 617 Fiziksel Durum 3 [ 1,9 | 38 | 29
Standart Alt1 —
Durumu ili-Fiziksel ve Zihinsel Sinirlamalar 33 19 ( 20 15
a-Standart - =
Dis1 Ekip i- Goreve Hazir Olma 4 0,2 7 0,5
- . Takim P
. U Yonet
Uyelert Uyelerinin | | gadiiveteri 9% |53 98 |74
Standart Aly | !1- Kopratstd 720 -
Uygulamalari Takim Yonetimi | [letisim yoksunlugu 99 5,6 25 1,9
Koordinasyon Eksikligi 0 0,0 1 0,1
a-Standart Dis1 Ekip Uyeleri 434 | 245] 289 | 21,8
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Tablo 32 ’nin devami
Catma / Karaya
Catisma Oturma
f % f %
b-Teknoloji i- Elektronik seyir yardimeilari arizalar 5 0,3 7 0,5
ve Arayiiz ii-Arayliz Arizalar 6 0,3 5 0,4
Arizalar iii-Diger Teknoloji Arizalar 0 0,0 0 0,0
b-Teknoloji ve Arayiiz Arizalar 11 0,6 12 0,9
4. EMNIYETSIZ EYLEMLER 650 | 36,7 | 442 | 33,4
i- Beceri (K/ii seyir ekipmanlari isletim hatasi) 104 | 59 | 71 | 54
ii- Karar 141 | 8 105 | 7,9
a- Hatalar
iii- Algi 86 | 49 | 46 | 35
iii- Alg1 (K/ii seyir ekipmanlar1 igletim hatast) 73 | 41| 61 | 45
Hatalar Toplam 404 | 22,8 | 283 | 21,4
i- Yasal Diizenleme (Regiilasyon) 192 10,8 29 | 2,2
ii- Prosediir 24 14 | 67 51
b-ihlaller ii- Prosediir (K/ii seyir ekipmanlar1 isletim hatasi) 13 1 0,7 | 49 | 3,7
iii- Suistimaller 5 0,3 7 0,5
iii- Suistimaller (K/ii seyir ekipmanlari igletim hatast) 12 | 0,7 7 0,5
Thlaller Toplam 246 [ 13,9 | 159 | 12
5. OPERASYONEL KOSULLAR 352 | 19,9 252 | 19
. Goriisi etkileyen kosullar 148 | 84 | 77 | 58
a- Dis i- Hava Kosullar - ——
Gemi hareketini etkileyen kosullar 9 0,5 38 2,9
Kosullar  1—
ii- Konumsal Kisitlamalar 190 | 10,7 | 123 | 9,3
a- Di1s Kosullar 347 |1 19,6 | 238 | 18
. i- Gemi Hareketini Engelleyen Uygunsuzluklar ve Aksakliklar 5 03| 14 | 11
b-I¢ Kosullar [— :
ii- Gemi Yapisal Kusurlari 0 0,0 0 0,0
b- i¢ Kosullar 5 0,3 14 1,1

Catma/catisma kazalar1 i¢in frekans analizi sonucuna gére HFACS emniyetsiz

eylemler seviyesi tiim kaza faktorlerinin % 36,7 lik kismina karsilik geldiginden kaza

olusumlarinda en etkili seviyedir. Diger seviyeler sirasiyla Emniyetsiz eylemleri hazirlayan
on kosullar (% 25,1) Operasyonel kosullar (% 19,9) , Kurumsal etkiler (% 11,3) ve
Emniyetsiz denetim (% 6,9) hesaplanmistir. HFACS metoduna gore kazalarda aktif kaza

faktorlerini barmdiran emniyetsiz eylemler ve operasyonel kosullar seviyesi kaza

faktorlerinin (% 56,6) oraninda etkilidir.

Calisma kapsaminda gergeklestirilen frekansa analizi sonuglarina gore; ¢atma/gatisma

kazasma benzer sekilde emniyetsiz eylemler seviyesi (% 33,4) onem derecesi ile karaya

oturma kazalarinin olusumunda en etkili seviye olarak tespit edilmistir. Emniyetsiz eylemler

seviyesini sirasiyla; Emniyetsiz eylemleri hazirlayan 6n kosullar (% 22,7), operasyonel
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kosullar (% 19), Kurumsal etkiler (% 14,9) ve Emniyetsiz denetim (% 10) izlemistir.
Catma/catigsma ve karaya oturma kazalar1 karsilastirildiginda seviyelerin kaza faktorleri

siralamasiin degismedigi. Fakat yilizdesel oranlarinda degisimler gozlenmistir (Sekil 26).

Catma/Catisma Karaya Oturma

Kurumsal
etkiler Operasyonel Kurumsal Operasyonel
N\ kosullar etkiler kosullar
Emniyet 20% 15% 19%

denetim :
Emniyetsi

denetim

: : 10%
Emniyetsiz

eylemleri
hazirlayan 6n Emniyetsiz Emniyetsi.z T
kosullar eylemler eylemleri
25% 37% hazirlayan 6n 33%
kosullar
23%

eylemler

Sekil 26. Catma/gatigma ve Karaya oturma kaza faktorlerinin HFACS ana seviyelerine
gore gorililme yiizdeleri

Kaza faktorlerinin HFACS yapisina gore dagilimi her bir seviye i¢in incelendiginde;
Kurumsal etkiler seviyesi i¢in Onemli alt kategorileri incelendiginde Catma/¢atisma
kazalarinda kaynak yonetimi alt kategorisi i¢inde personel donatimi (55 kaza) 6n plana ¢ikan
uygunsuzluktur. Karaya oturma kazalarinda kurumsal siire¢ alt kategorisi i¢inde prosediir

eksikligi (47 kaza) kaynakli faktorler 6n plandadir (Tablo 33).
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Tablo 33. Kurumsal etkiler seviyesinde kaza faktorleri ve goriilme frekanslari.

Faktorler

Catma Catisma

Karaya Oturma

Kaynak Yonetimi

Insan Kaynaklar1

Egitim ve Asinalik

Gemiye

Cihaz1 kullanim-Diimen kontrol sistemi
Cihaz1 kullanimi- GYRO

Cihaz1 kullanim1-AlS

Cihaz1 kullanim-ECDIS

Cihaz kullanimi-Derinlikélger

Cihazi kullanimi-Radar

Cihaz1 kullanimi-BNWAS

Gemi manevra karakterisligi

Sefer bolgesine
Bolgeye asina olmayan kilavuz kaptan

Sefer bolgesine asina olmayan K/ii ekibi
Sefer bolgesine asina olmayan kaptan
Sefer bolgesine-zabit

G Fr N D O O DO

= W o1

Adam Donatim

Minimum adam donatma

Yetersiz (niteliksiz) zabit

Yetersiz (niteliksiz) zabit-ingilizce

21

Ekipman ve Tesis Kaynaklar1

Eksik ekipman ve tesis donatim
Gemi trafik istasyonu

Kilavuzluk hizmeti

K/ii negriyat1 (harita -kitap vb yok.)
Digital Harita -ECDIS

Cihaz donatimi-ECDIS

Cihaz donatimi-AlS

Cihaz donatimi-D/GNSS

Cihaz donatimi-BNWAS

Ok, 01 OO NO B>

P O O 0 F 0 F k-

Uygunsuz ekipman ve tesis donatimi
Limandaki sabit seyir yardimcilart
ECDIiS-record mode eksikligi

ECDIS Onaysiz

ECDIS-Alarm eksikligi

Radar-Ekran

Derinlikolger

Diimen donanimi

Diimen sistemi alarm ve gorsel ve isitsel sistemi

P O OOPFr OFr O

NN, P BRWOW

Ergonomik dizayn kusuru

K/ii yerlesim diizeni

Uygunsuz kopriiiistii dizayni-(Kor nokta)

K/ii dizayninin zabitanin oturmasina tegvik etmesi
K/ii tam kapali ¢evreyi ¢ok iyi algilayamiyor
Dizayn- Manevra konsolu

Dizayn-Makine kontrol paneli

K/ii cihaz konumu-ECDIS

K/ii cihaz konumu-Radar

K/ii cihaz konumu-AlS

W Fk, ONPFPDNOONDN

O Rr AN DNOPF - O
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Tablo 33’ iin devami

Faktorler

Catma Catisma

Karaya Oturma

K/ii cihaz konumu-Derinlikolger

0

2

Kurumsal Ortam

Kurumsal Yapi1

iletisim ve koordinasyon

Kumanda zinciri

Yetki dagilim

Politikalar

Terfi

Uyusturucu ve alkol
Alkol politikalar yetersiz

Kurum
Kultira

Kurumsal Siireg

Operasyon
Y Onetimi

Diizensiz vardiya sistemi
Sirketin yonetim yonledirme yetersizligi

Yasal Eksiklikler

Prosediir kaynakh

Vardiya sistemi

Vardiya degisim

Demirleme/Demir vardiyasi

Diimen sistemi

Seyir emniyeti (kisith sular, kisitli goriis, cep tIf kullanimi
vh.)

Kopriitistii oryantasyon

Acil durumlarda hareket tarzi

Kilavuz kaptanl seyirlerde gorev dagilimi
Vardiya zabiti kontrolu ve yonlendirmesi

Sefer Planlamasi

Yorgunluk yonetimi

Cihaz kullanimi-ECDIS
Cihaz kullanimi-Derinlikolger
Cihaz kullanimi-VHF radyo

P OO FRP OFPDMNMNWN 00 OF o

O FRP N OINOOPW O WWwWhMo

Mevzuat Kaynakh
Sertifika
Standardizasyon

NN

= O

Gozden Gegirme

Risk Analizi

Sefer dncesi risk analizi
Demir risk analizi

Varig oncesi risk analizi
Kalkis oncesi risk analizi

O O O o

Emnivet Degerlendirmesi
Seyir
Hava ihbarlar1

I
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Emniyetsiz denetim seviyesinde her iki kaza tiiriindede uygunsuz olarak planlanmis
operasyonlar alt kategorisi on plana ¢ikmaktadir. Catma/catisma kazalarinda en fazla
kargilasilan uygunsuzluk gozcli vardiyasinin planlanmamast (50 adet) eksikligi
uygunsuzlugudur. Karaya oturma kazalarinda ise en fazla karsilasilan uygunsuzluk seyir
planlamasinin (dokiimiintasyon —Nefrusiyat vb.) (37 adet ) kurallara uygun olarak

planlanmamis olmasidir. (Tablo 34)

Tablo 34. Emniyetsiz denetim seviyesinde kaza faktorleri ve goriilme frekanslari.

Faktorler g:g;i; g ?JS%Z
Test ve kontrol-Diimen kontrol sistemleri 1 4
Test ve kontrol- Ana makine alarm paneli 1 0
Test ve kontrol-GYRO hatast 1 3
Test ve kontrol-GPS 0 2
Test ve kontrol-Derinlik Olger 0 1
Test ve kontrol-AlS 12 2
£ Test ve kontrol-ECDIS 1 5
% Test ve kontrol-BNWAS 0 18
E Test ve kontrol-Radar 2 0
g Yetersiz bakim ve tutum-Diimen kontrol sistemleri 0 6
> Yetersiz bakim ve tutum-Pervane donanimi 1 0
Yetersiz bakim ve tutum-Cayro pusula 1 0
Yetersiz bakim ve tutum-Ana makine alarm paneli 1 2
I¢ denetim eksikligi-Sefer Plani 0 1
I¢ denetim eksikligi-Zabit vardiya tutabilme kabiliyeti 9 8
I¢ denetim eksikligi-Kilavuz kaptan manevra komutlari 5 2
Dis denetim eksikligi (PSC, Vetting, Bayrak devleti vb.) 3 4
Seyir planlamasi (Dékiimiintasyon-Nefrusiyat, doniis noktasi vb.) 15 37
< | Gozcii vardiyasi 50 7
g gc—g Gozcii vardiyasi -Kisith goriis 5 3
g < ? Manevra-Rémorkérlerin ¢eki kuvveti 0 4
§§ 2 | Manevra-Rsmorkorsiiz 0 1
D Seyir tiiriine gore K/l takim tiyeleri donatimi 9 5
Dinlenme saatleri 3 7
L Tespit edilmis sigligm haritalandirilmamast 0 4
EJ é Tz, Degistirilen samandiralama sisteminin haritalandirilmamast 1 3
E g 2» Seyir bolgesindeki samandira 1siklar1 (Soniik,yetersiz vb.) 1 1
a Liman derinliklerinin markalamasi 1 2
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Emniyetsiz eylemleri hazirlayan 6n kosullar seviyesi i¢in; her iki kaza tiirtinde takim
iiyelerinin standart alt1 durumu ve takim {iyelerinin standart alt1 uygulamalar1 6ne ¢ikan alt
kategorilerdir. Takim {iyelerinin standart alti durumu alt kategorisinde degerlendirilen
olumsuz zihinsel durum uygunsuzluklar1 ¢atma/catisma (170 adet) ve karaya oturma
kazalarinda (100 adet) frekans1 en yiiksek alt kategoridir. Takim {iyelerinin standart alt1
uygulamalar1 alt kategorisinde uygunsuz yonetim faaliyetleri ¢atma/catisma (94 adet) ve
karaya oturma kazasmda (98 adet) bir diger 6nemli alt kategoridir.

(Tablo 35).

Tablo 35. Emniyetsiz eylemleri hazirlayan 6n kosullar seviyesinde kaza faktorleri ve
goriilme frekanslari.

Catma/ | Karaya
Faktorler Catisma | Oturma
Olumsuz Zihinsel Durum
Durumsal farkindalik eksikligi -Kdpriiiistii ekibi 78 35
Durumsal farkindalik eksikligi -Makine ekibi 1 1
Durumsal farkindalik eksikligi -Kaptan 6 3
Durumsal farkindalik eksikligi -Vardiya Zabiti 10 7
Durumsal farkindalik eksikligi -Diimenci 2 9
Asir giiven ve rahatlik-Kopriiiistii ekibi 7 6
- Asir giiven ve rahatlik-Kaptan 18 6
S Asirt giiven ve rahatlik-Vardiya Zabiti 2 0
. £ Ozgiiven eksikligi-Kaptan 1 5
5 T | Ozgiven eksikligi-Vardiya Zabiti 1 0
2 ; Uykusuzluk 3 7
k=1 g Stress 1 0
D | 5 |Dikkatsizlik 23 13
é’” VE) Kopriiiistii seyir cihazlarina agirt giiven-ECDIS 1 6
£ g Kopriiiistil seyir cihazlarina agir1 giiven-Radar 16 0
g i Kopriiiistii seyir cihazlarna agir1 giiven-GPS 0 2
7 i Olumsuz Fiziksel Durum
E Hastalik 3 1
S Fiziksel yorgunluk-Kaptan 1 6
Fiziksel yorgunluk-Vardiya Zabiti 11 19
Fiziksel yorgunluk-Kilavuz kaptan 19 12
Fiziksel ve Zihinsel Sinirlamalar
Asiri is yiki-vardiya Zabiti 2 3
Asirt is yiikii-(Kilavuz Kaptan Muafiyet Sertifikasi)-Kaptan 8 5
Takim iiyelerinin eksikliginden kaynakli agir1 is yiikii 9 7
Vardiya dis1 mesguliyet (Cep telefonu, Diziistii bilgisayar, Miizik
vh.) 14 5
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Tablo 35 ¢in devami

Catma / Karaya
Faktorler Catisma | Oturma
Goreve Hazir Olma
Ilag etkisinde gemi kulanm-Kaptan 1 0
Ilag etkisinde gemi kulanm-Vardiya zabiti 1 0
Alkol kullanimi-Kaptan 2 5
Alkol kullanimi-Vardiya zabiti 0 2
g Kopriiiistii Takim Yénetimi
£ | Uygunsuz yonetim faalivetleri
% Gevsek takim yonetimi 56 55
%9 Kaptanin otorite eksikligi 7 9
= | Acil durumlarin yonetimi-Gemi ¢okmesi 0 2
g Acil durumlarm yonetimi-Acil diimen 9 14
8 | Yonlendirme hatasi- Gemi Trafik Hizmetleri 15 10
§ Yonlendirme hatasi- Kilavuz kaptan 7 8
= | lletisim yoksunlugu
§ [letisim kuramama-Gemi-Gemi arast 65 3
E Iletisim kuramama-Gemi-Gemi arasi (Yabanci dil) 7 0
2 | [letisim kuramama-Gemi-VTS arasi 6 3
E Iletisim kuramama-K/ii-Makine kontrol 3 0
ﬁ iletisim kuramama-Kilavuz kaptan-K/ii takimi 14 17
fletisim kuramama-Kaptan-Vardiya zabiti 0 0
fletisim kuramama-Vardiya zabiti-Gozcii 4 2
Koordinasyon eksikligi
Kilavuz kaptan- Romorkor 0 0
Gemi- Gemi trafik hizmetleri 0 1
o Radar 2 0
g 5 |AIS 1 0
'_é 2 |EcDIS 0 2
Evs £ “g GNSS 0 4
g ﬁ > | Cayro pusula 1 1
Z VHF- Ses paneli 1 0
§ Koordinat sistemi-GPS 0 1
s Koordinat sistemi- ECDIS 0 1
; N Iliskili cihazlar ile baglant1 sorunu (Gyro, Speed Log vb.)-Radar 1 0
= 3 Iligkili cihazlar ile baglant1 sorunu (Gyro, Speed Log vb.)- ECDIS 0 1
S| < |Hataliveri-AlS 5 0
é Tagmabilir Kilavuz Kaptan Birimi (PPU) a hatali veri 0 2
% |
A

Emniyetsiz eylemler seviyesi i¢in; Catma/ catigma kazalarinda yasal diizenleme
ihlalleri en yiiksek frekans degerine sahip alt kategoridir. En ¢ok ihlal edilen yasal
diizenlemeler sirasiyla uygunsuz gozciilik (COLREG Kural 5) 62 kazada, Emniyetli
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olmayan hiz (COLREG kural 6) 24 kazada, Catisma tehlikesi durumunda ses ya da 11k
isareti ile uyarida bulunamama (COLREG kural 34) 31 kazada ihlal edildigi goriilmistiir.
Karaya oturma kazalarinda karar hatalar1 en yiiksek frekans degerine sahiptir. Manevra
hatas1 42 kazada, manevrada ge¢ kalma 32 kazada en ¢ok karar bazli hatalar olarak tespit
edilmistir. (Tablo 36).

Tablo 36. Emniyetsiz eylemler seviyesinde kaza faktorleri ve goriilme frekanslari.

Catma/ | Karaya

Faktorler Catisma | Oturma

Koruma alani (Guard zone) - Radar 24 0

En yakin gecis mesfaesi ve zaman1 (Cpa-Tcpa) - Radar 19
Kazang-kontrol ayar1 (Gain —Tune) ayari- Radar 4

[N
o

Mengzili (Range) ayari- Radar

Gorintii Modu ayarlari (North up/course up/ head up)- Radar
Hareket Modu ayarlar1 (Relative motion/True motion)- Radar
Deniz yagmur dokiintii kontrolii (rain and sea clutter)- Radar
Sesli alarm (voice alarm)- GNSS

Ekran ve 151k ayarlari- GNSS

Datum se¢imi- GNSS

Su seviyesi alarmi- Derinlik Olger

Derinlik modu ayarlari- Derinlikdlger

Diimen modu ayarlari- Diimen kontrol sistemi

Istasyon segimi- Navtex-

Deneme manevrasi (Trial Maneouver) -Radar

O O kP N P 00N P N O O O O o o

Beceri Hatalar

Paralel index -Radar

Rota takibi hatasi (Cross tracking error)-ECDIS
Rota bacagi takibi (Check route) -ECDIS

Pruva vektorii takibi (Look ahead) -ECDIS

Harita alarmi 6zelligi (Chart alarm) -ECDIS

Demir Plotlamasi (Anchor watch)-GNSS

Rotadan diisme miktar1 (Cross tracking error)-GNSS

[N
N

Hatalar

Diimen kontrol Paneli - Diimen Kontrol Sistemi
Oto pilot - Diimen Kontrol Sistemi

Kumanda Paneli- Makine kontrol sistemi
Gorsel hedef saptama cihazlar1 -ECDIS

Gorsel hedef saptama cihazlar1 -Radar

W Rk WO NN O MO O OC OO NDNMOOOOOPMMADND

O O 0O kP O OO0 © F N -

Gorsel hedef saptama cihazlar1 -AlS
Manevra hatasi-Kaptan

NN
~ o
PN
NS

Manevra hatasi-Vardiya zabiti

(6}

Manevra hatasi-Kilavuz kaptan

Karar Hatalan

[y
~

Manevrada ge¢ kalma-Kaptan
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Tablo 36 ’nin devami

Faktorler g:g;i; g '?Jfr{]a",\
Manevrada geg¢ kalma-Kilavuz kaptan 11 14
Manevrada ge¢ kalma- Vardiya zabiti 20 15
g Yetersiz manevra (diimen agis1, hiz azaltma vb.) 18 5
§ Uygun olmayan rota se¢imi 14
5 | Rotadan sapma 9
5 Hiz azaltmaya yonelik hatali hareket 14 0
Demire atma/tarama manevrasi hatasi 1 2
Demirleme alan1 se¢imi 2 1
Catigma riskini algilayamama 19 0
Karaya oturma riskini algilayamama 0 32
Hedef gemiyi-samandiray: algilamama 60 3
Hedef geminin hareket tarzini algilamama 3 1
Riizgar ve akintinin gemi {izerinde olan etkisini algilamama 4 10
Cihaz verilerini hatali yorumlama-ECDIS 1 1
‘_E Cihaz verilerini hatali yorumlama-GNSS 0 1
§ Cihaz verilerini hatali yorumlama-Radar 2 0
Sistemsel sorunu sezinleyememe-Cayro 1 0
S | Sistemsel sorunu sezinleyememe-Diimen kontrol sistemi 2 7
:§ Sistemsel sorunu sezinleyememe-GNSS 1 3
E" En yakin gecis mesafesi ve zaman1 -Radar 6 0
< | Hedef geminin hareket tarzi- Radar 8 0
Hedef geminin varligi-Radar 42 0
Mesafe olgiimii-Radar 1 0
Pozisyon-ECDIS 0 23
Hedef gemi varligi-AlS 5 0
Rota ve diimen ag¢isi-Diimen kontrol sistemi 2 7
Su seviyesi/Derinlik-Derinlikolger 0
Pozisyon -GNSS 0 10
Isitsel gozciiliik-VHF 2 0
Seyir uyarilari-NAVTEX 0 3
Catisma tehlikesi durumunda sorumluluk (COLREG Kural 2) 19 0
’g Uygunsuz gozciilik (COLREG Kural 5) 62 13
%‘ Emniyetli olmayan hiz (COLREG Kural 6) 24 7
= .

] é’b "l;éagli S}ér(lng(EgTTg)(h uygun olmayan hareket tarzi 6 0
f: g Yetisme durumunda gegis tstiinliigii ihlali (COLREG Kural 13) 8 0
= i:’ Pruva pruvaya gelis esnasinda uygun olmayan manevra 4 0

g | (COLREG Kural 14)
8 Aykar1 gecis durumunda uygun olmayan hareket tarzi 12 0
s | (COLREG Kural 15)
>? Kisith goriiste uygun olmayan manevra (COLREG Kural 19) 6
Geminin seyir fenerleri eksikligi (COLREG Kural 30-22) 4
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Tablo 36 ’nin devami

ihlaller

Faktorler

Catma /
Catisma

Karaya
Oturma

Yasal Diizenleme
(Regiilasyon)

Catigma tehlikesi durumunda ses yada 1sik isareti ile uyarida
bulunmama (COLREG Kural 34)

Kisith goriiste uygun ses isareti vermeme (COLREG Kural 35)
Vardiya devir teslimi (STCW)
Kopriiiistiiniin bos adamsiz birakilmast (STCW)

Caligsma ve dinlenme saati (ILO)

31

N~ B O L, O

Prosediir

Sirket prosediirlerine aykiri- Gemi pozisyon takibi

Sirket prosediiriine aykir1 -GNSS-ECDIS Déniis noktasi
tanimlanmamasi

Sirket prosediiriine aykir1 -Alkol kullanim1

Sirket prosediirlerine aykiri-agir demir sartlarinda demir virasi
Sirket prosediirlerine aykiri-Gemiyi yakin gegmek
Kaptan daimi emirleri

Cihaz Giincellemeleri-ECDIS

Cihaz giincellemeleri-AlS

Diimen Kontrol Sistemi- Acil diimen kullanimi
Diimen Kontrol Sistemi- Diimen motoru kullanimi
Caligtirilmayan Cihaz- Radar

Calistirilmayan Cihaz- ECDIS

Calistirilmayan Cihaz- BNWAS

Calistirilmayan Cihaz- Derinlikolger

oO|lw o o

o1 O N -

[y
[op]

(6]
N

A O b © O 01 O O F b~ b

Suistimaller

VTS uyarilarmi géz ardi etme

Kiavuz kaptani yanlis bilgilendirme

Alarm sesinin kisilmasi-Radar

Alarm sesinin kisilmasi-ECDIS

Diimen Kontrol Sistemi- Alarm sesinin kisilmasi
Derinlikdlger- Alarm sesinin kisilmasi

Sesini kismak-VHF

N O P WO W NO WO PEFr whN Mo

Operasyonel kosullar seviyesi i¢in; Her iki kaza tiiriinde konumsal kisitlamalar en

onemli alt kategori olarak tespit edilmistir. Incelenen toplam 290 kazanin 123 tanesi dar

kanalda ve 94 tanesi kiy1 sularinda meydana gelmistir. Bu seviyede onemli bir diger alt

kategori ise hava kosullaridir. Hava kosullar1 alt kategorisinde degerlendirilen goriisii

etkileyen kosullar ¢atma/gatisma kazalarinda (148 adet) , karaya oturma kazalarindan (77

adet) oldukga yiiksek karsilasilmistir. Diger yandan ise; gemi hareketini engelleyen

kosullarda karaya oturma kazalarinda (38 adet) ¢atma/catisma kazalara (9 adet) nazaran

daha ¢ok karsilasilan hava kosullardir. (Tablo 37).
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Tablo 37. Operasyonel Kosullar seviyesinde kaza faktorleri ve goriilme frekanslari

Catma/ | Karaya
Faktorler Catisma | Oturma
Goriisii etkileyen kosullar

Sis 34 6
Yagmur 5 0
= Gece 104 70
= Cevre 1g1klari 3 1
% Giines yansimasi 2 0

% Gemi hareketini etkileyen kosullar
ks &5 Buz 1 5
z a Akmtr 2 13
MW Agir deniz kosullari 5 16
A Gel-git 1 2
Cokme ve azalan omurga alt1 derinligi 0 2
Liman 32 11
= o Kiy1 Seyri 50 44
£ =2 | Demir 4 2
g Eﬁ Acik deniz seyri 24 0
X3 Dar kanal 65 58
M Yogun Trafik 15 8
= 4 Makime Arizasi 3 1
E S fé 8 | Pervane CPP sistemi arizast 2 0
= é‘ = é Bag pervane arizasi 0 1
o I dé’ 5 E Kig pervane arizasi 0 0
é; GE) w 3, < | Diimen arizasi 0 11
§ © = Jeneratdr giic kaybi (gemi ¢okmesi) 0 1

e
£ 2

3.2.1. Kopriiiistii Elektronik Seyir Yardimeilar Isletim Hatalarmin Dagilimi

Catma/catisma ve karaya oturma kazasi raporlarmim incelenmesi sonucunda toplam
3094 adet kaza faktoriiniin 390 adeti kopriiiistii elektronik seyir ekipmanlarinin isletiminde
yapilan insan hatalarindan kaynaklandigi belirlenmistir. Ekipman isletim hatalart HFACS
emniyetsiz eylemler seviyesinde ihlaller, beceri ve algi hatalar1 alt kategorilerinde
smiflandirilmstir.

Ihlaller bilingli olarak kurallara ve ydnetmeliklere aykir1 olarak yapilan eylem ve
davraniglardir. Kazalarm HFCAS seviyesine gore incelenmesinde; ihlaller alt kategorisinde

405 etken faktor tespit edilmistir. Bununla beraber tespit edilen faktorlerin 81 tanesi
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kopriiiistii seyir ekipmani ile alakali faktorler oldugu goriilmiistiir (Tablo 31-33). Kopriiiistii

seyir ekipmani bazli ihlallerin cihaza gore dagilimi Sekil 27° de gosterilmistir.

25

= = N
o (6, ] o

Kaza etken faktorlerii adeti

[6,]

0 -I II. II HE B

Prosedur Suistimallar

W Radar m Ecdis Ais Bnwas ® Dumen kontrol m Derinlik 6lcer ™ Gnss ™ Vhf

Sekil 27. Thllaller kategorisinde tespit edilen elektronik seyir ekipmanl etken faktdrlerin
cihazlara gore dagilimi

Karaya oturma ve ¢catma/catisma kazalarinda ihlaller kategorisinde cihaz isletim bazli
hatalarm ve frekanslarinda farkliliklar vardir. Karaya oturma kazalarinda ihlaller
kategorisinde degerlendirilen kaza faktorlerinin 56 adeti seyir ekipmanlar1 ile alakali
prosediir ihlalleri ve suiistimaller kaynakli oldugu goriilmiistiir. BNWAS ve Derinlik 6lger
cihazinin prosediirlere aykir1 olarak aktif kullanilmamasi en ¢ok karsilasilan ihlal tiirtidir.
(Catma/catigma kazalarinda ihlaller kategorisinde degerlendirilen kaza faktorlerinin 25 adeti
seyir ekipmanlar1 ile alakali faktorlerdir. Radar ve ECDIS cihazinin alarmlarinm kisilmasi
en ¢ok karsilasilan ihlal tiirii olarak tespit edilmistir.

Beceri hatalar1 mesleki tecriibe ve yeterlilik ile yakindan alakali beceri temelli
hatalarin tamamini kapsamaktadir. Kazalarin HFACS seviyesine gore incelenmesinde
beceri hatasi alt kategorisinde 175 etken faktor tespit edilmistir. Tespit edilen tiim beceri
hatas1 kategorisindeki hatalarin tamami kopriitistii elektronik seyir yardimecilar: ile alakali
oldugu goriilmiistiir (Tablo 32-34). Kopriilistii seyir ekipmani bazli beceri hatalarinin cihaza

gore dagilim Sekil 28 de gosterilmistir.



88

90
80
70
60
50
40
30

20
10
0 . e
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kontrol...  olger kontrol

Kaza etken faktori adeti

Sekil 28. Beceri hatasi kategorisinde tespit edilen elektronik seyir ekipmanli etken
faktorlerin dagilimi

Beceri hatalarinin cihaz bazinda dagilimlar1 karaya oturma kazlarinda ECDIS ve
GNSS ¢atma/cgatisma kazalarinda Radar cihazinin 6zelliklerinin etkin kullanilmamas1 veya
dogru ayarlanamamasi sonucu olusan kaza faktorler 6n plana ¢ikmaktadir.

Algi hatalari kisilerin algisiyla ilgili, yanlis algilamalar veya dikkatini bagka konulara
verme sonucu tehlikenin farkma varilamamasi sonucu yapilan hatalardir. Mesafe, hiz ve
konumun yanlis algilanmasi, goz yanilgist algilama hatalarinin icerisinde yer alir. Kazalarin
HFACS seviyesine gore incelenmesi sonucunda algi hatalar1 alt kategorisinde 266 etken
faktor tespit edilmistir. Tespit edilen faktorlerin 134 tanesi kopriiistli seyir ekipmani ile
alakali faktorler oldugu goriilmiistiir. Kopriiiistii seyir ekipmani bazli algi hatalarmin cihaza

gore dagilimi Sekil 29° de gosterilmistir.
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Sekil 29. Algi hatasi kategorisinde tespit edilen elektronik seyir ekipmanli etken faktorlerin
dagilimi

Karaya oturma kazalarinda algi hatalar1 kategorisinde degerlendirilen kaza
faktorlerinin 61 adeti seyir ekipmanlari ile ilgili hatalardan kaynaklanmaktadir (Tablo 32-
34). ECDIS cihaz1 2012 yilindan itibaren IMO’nun Msc 282 (86) karar1 ile gemilerde
zorunlu elektronik seyir ekipmani olmaya baslamistir. Bundan dolay1 ¢alismada incelenen
tiim gemilerde cihazi bulunmamaktadir. Cihazin bulunan gemilerde ECDIS, bulunmayan
gemilerde GNSS cihazi ve haritada mevkii takibinin diizenli olarak takip edilmemesi 6ne
cikan kaza faktori olarak tespit edilmistir. Catma/catisma kazalarinda algi hatasi
kategorisinde degerlendirilen kaza faktorlerinin 73 Aadeti seyir ekipmanlar1 ile alakali
faktorlerdir (Tablo 32-34). Radar cihazinin saglamis oldugu civardaki gemilere ait verilen
plotlanmamasi veya diizenli takibinin gerceklestirilmemesi sonucunda kaza riskinin

algilanamamasi en ¢ok karsilasilan kaza faktorleridir.

3.3. Bayes Ag1 Hassasiyet Analizi

Bayes ag1 ilizerinde uygulanan hassasiyet caligmasinin ilk asamasinda entropoli
azalmasi analizi gergeklestirilmistir. Entropoli azalmasi sonucunda HFACS seviyelerinde
on plana ¢ikan diigimler Tablo 38°‘de goriilmektedir. Bagimsiz diigiimler entropoli

azalmasma dahil edilmemistir.
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Tablo 38. “Karaya oturma ve ¢atma/gatigma kazasi” diiglimiin entropi azalmasi hesaplari

Karaya
Catma/Catisma Oturma
Karaya
Catma/Catisma | Oturma
s kazalar1 i¢in kazalar1
0,
HFACS | Diigiim (% 100) Entropi icin | 100% | 0% |100%]| 0%
Seviyeleri .
Azalmasi Entropi
(100%) Azalmasi
(100%)
Egitim ve Asmalik 9 9 43 34 43 34
Personel Atama 11 10 32 21 31 21
E';'przlf?a;’f Tesis 6 6 24 18 | 24 | 18
Kurumsal 2l
Etkiler Prosediir 6 7 31 25 32 25
Kon.trol ve Gozden 12 12 48 36 48 36
Gecirme
Sirket"Pe.:rsonel Donatim 1 1 8 7 8 7
Stratejisi
Test ve Kontroller 10 10 38 28 38 28
Planli Bakim 13 13 54 41 54 41
Emniyetsiz -
Denetim Seyir Pla.nlamam 13 14 45 32 46 32
Sevk ve Idare 13 12 37 24 36 24
Personel Donatimi 11 8 25 15 23 15
Normal -24 -16 26 50 33 49
hinsel Dikkatsizlik 2 4 2 4
Zihinse .
Durum Stresli 0 1 1
Asir1 6zgiiven 15 51 36 46 37
Emnivetsi Uykusuzluk 9 19 10 17 11
em'rﬁei'iz Durumsal Farkindalik 43 21 80 | 47 | 69 | 48
hazirlayan 6n | I¢-dis Iletisim Eksikligi 26 26 51 25 51 25
Kosullar | ygnetim Faaliyetleri 37 40 65 28 68 | 28
Fiziksel Kisitlamalar 14 10 33 19 30 20
Yonetme /Yo6nlendirme 12 13 35 23 36 23
Teknoloji ve Arayiiz 10 10 35 o5 35 o5
Arizalar1
Beceri Hatalar 21 33 54 23 56 23
Emniyetsiz | Karar Hatalar1 41 29 96 45 85 56
Eylemler | Alg Hatalari 35 23 84 49 74 | 51
Ihlaller 40 44 68 28 72 28
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Tablo 38 ’in devami

Karaya
Catma/Catisma oturma
Karaya
Catma/Catisma | Oturma
s kazalar1 i¢in kazalar1
0,
HFACS | Diigiim (% 100) Entropi icin | 100% | 0% |100%]| 0%
Seviyeleri .
Azalmasi Entropi
(100%) Azalmasi
(100%)
Goriisii Etkileyen 21 i 40 19 ) )
Kosullar
Gemi Hareketini
Etkileyen Kosullar ) 29 ) ) 51 22
Dar kanal 16 - 51 35 - -
Catma/ | Demir -1 - 1 2 - -
Catisma | Acik
Kazasi deniz -4 - 10 14 - -
Operasyonel | Konumsal Ky, d ] ]
Kosullar | Kisitlamalar | Sylary 4 33 29
Liman -15 - 5 20 - -
Dar kanal - 8 o - 57 49
Karaya Demir - 0 - - 2 2
Oturma Acik
Kazasi deniz : 0 i = 0 0
Konumsal 'Ky,
Kisitlamalar | §ylar - -7 - - 32 | 39
Liman - -1 - - 9 10

Entropi azalmasi1 sonucunda kazalarin olusmasinda biiyiik etkene sahip her bir HFACS
seviyesi i¢in odaklanmasi gerekli olan diigiimler sirasiyla; Seviye 1 (Kurumsal etkiler)
Egitim ve asinalik, Personel atama ve Kontrol ve gozden ge¢irme, Seviye 2 (Emniyetsiz
denetim) Sefer planlamasi, Sevk ve idare ve Planli bakim, Seviye 3 (Emniyetsiz eylemleri
hazirlayan &n kosullar) Durumsal farkindalik, Y®dnetim faaliyetleri, i¢-dis iletisim eksikligi,
Seviye 4 (Emniyetsiz eylemler) Algi hatalari, Karar hatalari, {hlaller Seviye 5 (Operasyonel
kosullar) Goriisii etkileyen kosullar, Gemi hareketini engelleyen kosullar Dar kanal ve kiy1
sular1 oldugu goriilmiistiir. Bu diigiimlerin kazalara tek basina etkileri diigiim hassasiyeti
analizi ile hesaplanmistir. Bu kapsamda diger diiglimler sabit olmak kosuluyla hassasiyet
analizi uygulanan diigiim olasilig1 6nce 0, sonra 100 yapilarak ¢atma/gatigma ve karaya
oturma kaza olasihigindaki degisimler HFACS yapis1 geregi seviye seviye

degerlendirilmistir.



Catma/catisma kazalar1 i¢in diiglim hassasiyeti analizi uygulanan diiglimlerden
kurumsal etkiler seviyesinde personel atama emniyetsiz denetim seviyesinde sefer
planlamasi, emniyetsiz eylemleri hazirlayan 6n kosullar seviyesinde yonetim faaliyetleri,
emniyetsiz eylemler seviyesinde ihlaller ve operasyonel kosullar seviyesinde gorisii

etkileyen kosullar diigiimleri en etkili diigtimler olarak tespit edilmistir (Sekil 30).

Egitim ve asinalik

Personel atama

Kurumsal
Etkiler

Kontrol ve gézden gegirme

Sefer planlamasi

Sevk ve idare

Emniyetsiz
Denetim

Planl bakim
~N_O ic-dig iletisim eksikligi
283cs
v = O = - . . .
= EZ3 Yonetim faaliyetleri
c2 - g M Catma/ Catisma Kazalari
ED R X
w ©

T

N ihlaller
20

2 E Algi hatal
Z 3 gl hatalan
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Karar hatalari

Dar kanal

Kiyi sulari

Operasyonel
Kosullar

Gorisi etkileyen kosullar
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Sekil 30. Catma/gatigma kazas1 diiglim hassasiyeti.

Karaya oturma kazalar1 i¢in gergeklestirilen diiglim hassasiyet analizi sonucunda
kurumsal etkiler seviyesinde personel atama, emniyetsiz denetim seviyesinde sevk ve idare,
emniyetsiz eylemleri hazirlayan 6n kosullar seviyesinde yonetim faaliyetleri, emniyetsiz
eylemler seviyesinde ise ihlaller ve operasyonel kosullar seviyesinde gemi hareketini

engelleyen kosullar diigtimleri en etkili diigtimler olarak tespit edilmistir (Sekil 31).
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Sekil 31. Karaya oturma kazasi diigiim hassasiyeti

Kazalarin olusum senaryolarina gore catma/catisma ve karaya oturma kazalarmin
meydana gelmesi en az birer tane emniyetsiz eylem ve operasyonel kosullar diiglimiiniin bir
araya gelip ikili kombinasyon olusturmasi neticesinde ortaya ¢iktigi goriilmistiir (Sekil 18).
Calismada en yiiksek kaza olasilik degerinin hesaplanmasi adina en az bir emniyetsiz eylem
ve 2 operasyonel kosullar diigiimiiniin bir arada oldugu ii¢lii kombinasyonlar olusturularak
kaza olasiliklar1 hesaplanmistir. Catma/catisma kazalari icin ihlaller, dar kanal ve goriisii
etkileyen kosullarm ile bir arada oldugu kombinasyonlarin kaza olasilik risklerini en fazla

artiran kombinasyonlar olarak tespit edilmistir(Sekil 32).
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B Catma/Catisma kazasi olasiligindaki degisim

Sekil 32. Catma/Catigma kazas1 olusumuna neden olabilecek en olas1 kombinasyolar

Karaya oturma kazalari i¢in olusturulan {iglii kombinasyonlar sonucu kazalarin
olusumundaki olasiliklar hesaplanmistir (Sekil 33). Kaza olusum riskini en fazla artiran
kombinasyonun ihlaller, dar kanal ve gemi hareketini engelleyen kosullarin bir arada oldugu

kombinasyon oldugu tespit edilmistir.
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B Karaya Oturma kazasi olasiligindaki degisim

Sekil 33. Karaya oturma kazasi olusumuna neden olabilecek en olas1 kombinasyolar



4. iIRDELEME VE DEGERLENDIRMELER

Gemi kazalarini tek bir nedenle bagdastirmak ve onlar1 dnleyebilmek igin sadece
arkasindaki bir ka¢ nedene odaklanmak yeterli degildir. Kazalarm engellenebilmesi i¢in kaza
olusumunun bir biitiin olarak anlasilmasi gerekir. Bu da kazayr meydana getiren kok
nedenleri (emniyetsiz eylem), cevresel faktorleri ve nedensel faktorleri (gizli kusurlar)
eksiksiz olarak tanimlamak ile miimkiindiir. Eksiksiz olarak tanimlanan bir kaza dongiistinde
bu etmenler arasinda iliski kurulabilirse kazanin nasil meydana geldigi tam olarak
anlagilabilir. Boylelikle onu 6nleyebilmek i¢in yapici ¢oziim Onerileri sunmak miimkiin hale
gelecektir. HFACS PV yapisi kaza olusumunu asamalar halinde degerlendirmeyi miimkiin
kilan ve insan hatasmin gemi kazalarinda etkisini ortaya koyan bir modeldir (Ugurlu vd.,
2018). Fakat nedenler arasindaki iligkiyi ortaya koymaz bu nedenle analiz i¢cin nedenler
arasindaki iligkiyi ortaya koyabilecek uygun metoda ihtiya¢ duyar. Bayes ag1 kosullu olasilik
yaklagimina dayanan ve nedenler arasindaki iliskiyi ortaya koyabilecek bir analiz modelidir.
HFACS yapis1 Bayes ag1 ile dogru sekilde birlestiginde ya da iliskilendirildiginde ortaya
kusursuz sonuglar ¢ikacaktir. Bu ¢alismanin sonuglart HFACS PV yapisi temel alinarak
olusturulmus olan Bayes ag1 temele alinarak degerlendirilmistir.

Bu calismada incelenen ¢atma g¢atigsma kazalarmin % 84 1i, karaya oturma kazlarmin
ise % 69 inin ciddi sonuc¢lar dogurmus olmasi bu kazalarm sonuglarmnin agir oldugunu tekrar
kanitlamistir. Calisma sonuglar1 ¢atma g¢atisma kazalarinin sonuglarinin karaya oturma
kazalarma gore daha agir oldugunu gostermistir. Kazalar 6zellikle Avrupa kitasinda (% 45)
yogunlasmaktadir. Bu durum boélgenin barindirmis oldugu gemi trafik yogunlugu ile
iliskilendirilebilir. Fakat bunun yani sra MAIB, EMSA, DMAIB, AIBN, MSIU, BEAMER
gibi bolgede yer alan kaza arastirma kuruluslarinin hem kendi kara sularinda hem de bayragi
altindaki gemilerde meydana gelen kazlar1 arastirmadaki hassasiyeti de bu duruma katki
saglamig olabilir.

Kazalarm giin igerisinde dagilimi incelendiginde kazalarin daha ¢ok gece
vardiyalarinda meydana gelmis (2000-0800 aras1 174 kaza, 0800-2000 aras1 116 kaza)
(Tablo 31) oldugu gorilmistiir ve yogunlagsma 0400-0800 vardiyasindadir (68 kaza). Bu
vardiya ¢ogu ticaret gemisinde geminin en tecriibeli zabiti olan 2. Kaptanin vardiyasidir. 2.
Kaptan ¢ogu ticaret gemisinde, 6zelliklede tanker ve konteyner gemilerinde yogun ¢aligma

temposuna sahiptir. Bu durum (Hénninen ve Kujala, 2012; Akhtar ve Utne, 2014)
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calismalarinda belirttikleri yorgunluk kavraminin kazalarda etken faktor olabilecegi savini
kuvvetlendirmektedir. Ayrica ¢alismada incelenen kazalarin % 25 inde STCW ve COLREG
kurallarma aykir1 olarak kopriitistiinde tek basina vardiya tutuldugu goriilmiistiir (Tablo 31)
Bu muhtemel durumu daha da gii¢lendirmektedir. Yorgunluk ve neticesinde uykuya dalma
ve boyle bir durumda uyar1 mekanizmasinin (gdzcli) olmayis1 sonucu kaza olusumu
kac¢milmazdir.

Kazalarin gemi tiplerine gore frekans dagilimlar1 incelendiginde en ¢ok genel kargo
gemisi, dokme yiik gemisi ve konteynir gemilerinde gergeklestigi goriilmiistiir (Tablo 31)
Avrupa deniz emniyet ajanst 2018 yili raporunda belirttigi 2011-2017 yillar1 arasinda
gerceklesen kazalarm gemi tiplerine gore dagilimi ile ¢alismada elde edilen bulgular
paraleldir (Emsa, 2018).

Bu calismada ¢atma catigsma ve karaya oturma kazalarina neden olan etmenler HFACS
catist altinda kodlanmistir. Kodlama sonucunda c¢atma catisma kazasi i¢in 1770 adet ve
karaya oturma kazasi iginse 1324 adet etken faktoriin kaza olusumlarinda rol aldigi
goriilmiistiir. Bu etmenlerin catma/catisma kazalarma ait HFACS kategorilerinin 6nem
sirast; emniyetsiz eylemler (%36,7), emniyetsiz eylemi hazirlayan 6n kosullar (%25,1),
operasyonel kosullar (%19,9) kurumsal etkiler (%11,3) ve emniyetsiz denetim (%6,9)
seklindedir (Sekil 26). Karaya oturma kazalarina ait HFACS kategorilerin 6nem sirast:
emniyetsiz eylemler (% 33,4), emniyetsiz eylemi hazirlayan 6n kosullar (% 22.,7),
operasyonel kosullar (% 19) kurumsal etkiler (%14,9), ve emniyetsiz denetim (% 10)
seklindedir (Sekil 26). Kazalarm HFACS kategorisine gore smiflandirmasindan elde edilen
sonuglar gegmiste yapilan benzer calismalarla kiyaslandiginda emniyetsiz eylemler ve
emniyetsiz eylemleri hazirlayan 6n kosullar kategorilerinin ¢alismayla paralel olarak en
onemli kategoriler olduklar1 vurgulanmistir (Celik ve Cebi, 2009; Y1ldirim vd., 2017; Ugurlu
vd., 2018)

Calismanin son asamasinda Bayes ag1 entropi azalmasi ve hassasiyet analizi sonuglar1
ile her seviye icin kazalarin olusumunda rol oynayan kritik faktorler degerlendirilmistir.
HFACS ‘in hiyerarsik yapis1 geregi degerlendirmeler seviye seviye gerceklestirilmistir.
Kurumsal etkiler seviyesinde gergeklestirilen entropi azalmasi ve hassasiyet analizi (Tablo
38 ve Sekil 30-31) sonucunda ¢atma/gatisma ve karaya oturma kaza olusumlarinda rol
oynayan ve 0ne ¢ikan diigiimler tespit edilmistir. Bunlar her iki kaza olusumu i¢in sirasiyla;
Egitim ve asinalik, Personel atama, Kontrol ve gézden ge¢irme diigiimleridir. Calismada

kurulmus olan Bayes agindan (Sekil 23) anlasilacagi lizere personel atama diigiimii hem ayni
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seviyede yer alan kontrol gbozden gegirme ve egitim aginalik diiglimiinii hem de bir {ist
seviyede bulunan planli bakim diigiimiinii etkiler. Diger bir ifade ile belirtmek gerekirse;
gemi i¢in niteliksiz (standart alt1) bir personel atanmasi hem atanan personelin egitim ve
asinaliginin eksik olarak gergeklesmesine, hem de o personelin gemide gerceklestirecegi
testler ve kontrollerde yetersiz kalmasina sebebiyet verebilir. Ayrica niteliksiz bir personel
ile o personeli ilgilendiren planli bakim operasyonlarmin da tam olarak yapilamayacagi
asikardr. Caligmada toplam 63 adet niteliksiz personel atama kaynakli uygunsuzluk
goriilmiistiir (Tablo 33). BIMCO-ICS insan kaynaklar1 (Bimco-ics, 2015) raporuna gore
2025 yilina kadar gemilerin teknolojik ekipmanlarinin hem artacagi hem de yenilenecegi ve
zabitan sinifi i¢in yeni bilissel isteklerin 6n plana ¢ikacagi ongoriilmektedir. Yakin gelecekte
karsilagilacak olan bu durum gemilerin yeterli egitim alt yapismma sahip donanimli gemi
adamlar1 ile donatilmasmi zorunlu kilar. Fakat diger taraftan bir¢ok arastirmacinin
(Zvonimir, 2012; Lobrigo ve Pawlik, 2015; Horck, 2004) ¢alismalarinda belirttigi gibi diinya
deniz tagimaciligina gemi adami ihrag eden iilkelerin egitim alt yapilarimda uygunsuzluklar
yer almaktadir. Bu uygunsuzluklarin IMO, bayrak devleti, denizci firmalar yardimi ile
giderilmesi ve {lkelerin denizcilik otoritelerinin barindirdiklar1 egitim kurumlarini
desteklemeleri istenilen egitim diizeyine ulagilmasinda atilacak olan en biiyiik adimdir.
Sirketlerin sahip olduklar1 gemilerine uygun gerekli egitime ve tecriibeye sahip nitelikli gemi
adami atamasi gelecekte seyir emniyetini iyilestirmeye yonelik alinacak olan 6nemli
tedbirlerden biri olacaktir. Egitim asinalik eksikligi ¢atma /catisma ve karaya oturma
kazalarinda sik rastlanilan kurumsal etkiler arasinda yer almaktadir (Tablo 33). Catma
/catisma kazalarmin 45, karaya oturma kazalarmin ise 41 adedinde egitim aginalik
eksikliginin yer aldig1r goriilmiistiir. Sefer bdlgesine, gemi karakteristigine ve gemi
kopriiiistii cihazlarina egitim asinalik eksikligini icerir. Bu calisma sonuclar1 6zellikle
kopriiiistii seyir cihazlarina egitim ve asinalik eksikliginin gemi kazalari olusumunda
kurumsal etkiler catisi altinda 6dnemli bir etkiye sahip oldugunu gostermistir Kopriitistii
ekipmanlarmnin egitime ve asinalik eksikligi uygunsuzlugu 51 adet kaza raporlarinda tespit
edilmistir. Modern elektronik seyir cihazlariyla donatilmis bir kopriitistli, gemi kullanicisi
i¢in bliyiik bir avantaj olarak diistiniilebilir. Ancak bu c¢alisma sonuglar1 ve (Nilsson vd.,
2009) calismasinda da belirtigi gibi bu cihazlara egitim ve asinaligin saglanmamis olmasi
bu avantaji dezavantaja doniistiirebilir. Kopriiiistii seyir cihazlarina egitim asinalik eksikligi
kaynakli kaza olugumlar1 STCW, SOLAS, COLREG ve diger sozlesmelerdeki eksiklik ya

da basarisizlik olarak yorumlanmamalidir. Kazalarmn tekrar yasanmamasi i¢in kazalardan ve
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kaza analiz ¢aligmalarindan yapilan ¢ikarimlar (cihazlarin spesifik 6zellikleri ile iligkili en
cok yapilan beceri hatalari, en ¢ok egitim asinalik eksikliklerinin goriildiigii cihazlar gibi)
g6z oniinde bulundurularak sirket i¢i egitimler, IMO ‘nun zorunlu kildig: sertifika temelli
egitimler ve spesifik cihaz egitimlerinin igerigi ve degerlendirme kriterleri revize edilebilir
ya da cihazlar bu uygunsuzluklar ortadan kaldirabilecek sekilde modifiye edilebilir. Egitim
asinalik diigiimii kurumsal etkiler seviyesinde kontrol ve gozden gecirme (risk analizi ve
emniyet degerlendirmesi eksikligi), emniyetsiz denetim seviyesinde ise testler kontroller ve
sefer planlamas1 diiglimlerinin olusmasinda rol oynar (Sekil 23). Kontrol gézden ge¢irme
diigiimii risk analizi, emniyet degerlendirmesi ve mevzuat kaynakli uygunsuzluklar
icerisinde barmndirir. Catma/gatisma kazalarinda 29 adet, karaya oturma kazalarinda 11 adet
uygunsuzluk goriilmiistiir. Ozellikle varig-kalkis dncesi risk analizi eksiklikleri 17 adet
catma c¢atisma kazasinin olusumunda onemli rol oynamistir. Bu diigiimiin barmdirdig:
uygunsuzluklar seyir planlamasi, planl bakim ve testler kontroller diiglimlerinin barindirdigi
uygunsuzluklarin olusumuna zemin hazirlar (Sekil 23). Kontrol ve gozden gecirme
mekanizmasindaki uygunsuzluklarin ortaya ¢ikarilmasi sadece eksikliklerin tespitinin
yapilmasi ve ortadan kaldirilmasi i¢in degil aym1 zamanda mevcut eksikliklerin etki
edebilecegi olumsuzluklarin belirlenmesi i¢inde Oonemlidir. Boylelikle seyir emniyetine
aykir1 durum ve emniyetsiz diizenlenen operasyonlar1 (emniyetsiz denetim seviyesi) ortadan
kaldirmak amaglh kurumsal ortamin olusturulmasi saglanmis olur.

HFACS pasif etmenlerin 2. seviyesi olan emniyetsiz denetim seviyesi i¢in 6ne ¢ikan
diigtimler sefer planlamasi, sevk ve idare, planli bakimdir (Sekil 23). Gemilerin yapacaklari
seferi giivenli olarak tamamlayabilmeleri i¢in emniyetli yonetim sistemi gereklerine uygun
sekilde sefer plan1 hazirlamalar1 gerekmektedir. Diizgiin olarak hazirlanmayan bir emniyet
yonetim sistemi (kurumsal etkiler seviyesi/prosediir eksikligi), gemi ve onun ekipmanlarina
hakim olamayan bir zabit (kurumsal etkiler seviyesi/egitim asinalik) ve seferin barindiracagi
risklerin komuta zinciri tarafindan (kaptan, vardiya zabiti) tam olarak belirlenememis olmasi
(kurumsal etkiler seviyesi/kontrol gézden gegirme) neticesinde sefer planlamasinda ve
dolayisiyla geminin yapacagi seferde aksakliklarla ve tehditlerle karsilasiimasi ¢ok yiiksek
olasidir. Yapilan calismada catma c¢atismada 15, karaya oturmada ise 37 kazada sefer
planlarinda uygunsuzluklar yer aldig: tespit edilmistir. Rotanin siglik iizerinden gegmesi,
doniis noktasmnin uygunsuz tanimlanmasi, Sefer planlamasmi rihtimdan-rihtima
diizenlenmemesi gibi sefer plan1 kaynakli uygunsuzluklar ya da eksiklikler bayes agindan

da goriilecegi lizere (Sekil 23) diger uygunsuzluklar (sevk idare, i¢ dis iletisim ve yonetme
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yonlendirme) ile birlestiginde yonetimsel faaliyetlerde uygunsuzluklara neden olur. Gelisen
teknoloji ile birlikte ortaya ¢ikan ECDIS, GNSS gibi yeni modern cihazlar ya da sistemler
sayesinde sefer plan1 yapmak c¢ok kolay hale gelmistir. Cok karmasik ve hazirlamasi giinler
alan sefer planlar1 gliniimiizde artik ¢ok kisa siirelerde hazirlanabilmektedir. Ayrica modern
kopriiistlerinin barmdirdig birbirine entegre kopriitistii cihazlar1 sayesinde sefer planinin
uygulanmasi ve takibi cok kolay hale gelmistir. Fakat sefer plani hazirlanirken gézden kagan
tek bir uygunsuzluk diger uygunsuzluklarla birlestiginde kaza olusumlar1 kagmnilmaz hal
alabilir. M/T Ovit kazasi buna giizel bir 6rnektir (MAIB, 2013). Ovit gemisinde sefer plani
hazirligindan sorumlu zabitin ECDIS cihazina asinalik eksikligi sonucu rotay1 siglik tizerine
¢izmis olmasi ve ECDIS cihazinin alarmimin ¢alismamasi bu kazanin olusumunu hizlandiran
faktorler olmustur. Emniyetsiz denetim seviyesinde bir diger 6nemli diigiim sevk ve idare
diigiimiidiir. Igerisinde i¢c denetim mekanizmasindaki eksiklikler (zabitin tek basina vardiya
tutma kabiliyetinin  kontrolii, gemi sefer planinin uygunlugunun kontrolii gibi
uygunsuzluklar), dis denetim mekanizmasindaki eksiklikler (cihaz ya da personel kaynakli
gemideki uygunsuzluklarin tespiti) ve uygunsuz olarak planlanmis operasyonlar1 (manevra)
barmdrir. Emniyet kiiltiirii oturmamus niteliksiz bir gemiadami barindiran, sefer planlamasi
uygun olarak yapilmamis ve ekipman ve tesis kaynaklar1 uygun olarak donatilmamis bir
kopriitistiinde uygun olarak galisacak bir sevk ve idare mekanizmasindan s6z etmek miimkiin
degildir (Sekil 23). Catma catisma kazalarinda 17 adet, karaya oturma kazalarinda ise 15
adet sevk ve idari ile iliskili uygunsuzluklar tespit edilmistir. Sevk ve idare diigiimiiniin
icerisinde barmdirdigi uygunsuzluklar kurumsal etkiler catisinda personel donatiminin
(gemi i¢i gorev dagilimi) uygunsuz olarak planlanmasina katki saglayabilir. Diger bir
ifadeyle sevk ve idarede yapilan uygunsuzluklar seyir tiirtine gore kopriiistii takim
tiyelerinin donatimi, gozcii vardiyasi, dinlenme saatleri gibi personel donatimi ile iliskili
uygunsuzluklarin olusumuna zemin hazirlayabilir. Sevk ve idare diigiimii emniyetsiz eylemi
hazirlayan 6n kosullar gatis1 altinda ise emniyetsiz yonetim faaliyetlerine yon verir.
Emniyetsiz denetim catis1 altindaki bir diger 6nemli diigiim planli bakimdir. Bu diigiim
isminden de anlagilacagi tlizere gemi yiritiici ekipmanlar1 ve kopriilistii seyir
ekipmanlarmin planl bakimi ile iligkili yapilan uygunsuzluklarmni igerir (Tablo 35). Gemiye
uygunsuz personel atanmasi (planli bakim islerinin yiiriitiilmesi ya da yonetiminden
sorumlu) ve kontrol ve gdzden ge¢irme mekanizmasidaki uygunsuzluklar planli bakimin
uygun olarak yiiriitiilmemesine sebebiyet verir (Sekil 23). Planli bakim eksikligi ariza ya da

uygunsuzluklarm olusumu hizlandirir. Operasyonel kosullarin olumsuz oldugu (dar kanal,
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yogun trafik, sis gibi) bir seyir bolgesinde yer alan bir gemide olusabilecek bu sistemsel
arizalar biiyiikk boyutlarda gevresel ve maddi kayiplarin meydana gelebilecegi bir kaza ile
sonuglanabilir.

HFACS pasif etmenlerin son seviyesi emniyetsiz eylemleri hazirlayan 6n kosullardir.
Bu seviyede oOne c¢ikan diigiimler durumsal farkindalik, ig-dis iletisim, yOnetim
faaliyetleridir. Durumsal farkindalik eksikligi kopriiiistii takim yonetiminin iginde bulunulan
mevcut durum ve kosullarin farkinda olmamasi durumudur. Fiziksel kisitlamalarin sebep
oldugu zihinsel sinirlamalar neticesinde olusur. Emniyetsiz eylemi hazirlayan 6n kosullar
seviyesinde ig-dig iletisim eksikliginin olusumunda rol oynar. Emniyetsiz eylemler
seviyesinde ise uygunsuz yonetim faaliyetleri diigtimii ile birlikte beceri hatasinin, teknoloji
ve ara yiiz arizast digiimii ile alg1 hatasinin olusumuna zemin hazirlar. Bir baska ifadeyle
durumsal farkindaligin eksikligi i¢-dis iletisim eksikligi, beceri hatasi ve algi hatalarmin
olusmasinda etkendir (Sekil 23). Chauvin ve arkadaslarmin simiilator ortaminda yapmis
olduklar1 ¢aligmalarinda geng zabitlerin % 55’inde durumsal farkindalik eksikliginin
oldugunu tespit etmislerdir. Onlar c¢alismalarinda bu zabitlerin % 34’{iniin simiilator
ortaminda manevra hatasi yaparak kazaya sebebiyet verdigini belirtmislerdir (Chauvin vd.,
2008) Bu galismada da ¢atma/gatisma kazalarinda 97 adetinde (%55) ve karaya oturma
kazalarinin ise 55 adedinde (% 52) durumsal farkindalik eksiliginin goriilmiis olmasi
Chauvin ve arkadaslariin yapmis oldugu ¢alismay1 dogrular niteliktedir. Bu ¢at1 altinda yer
alan diger onemli uygunsuzluk ig-dis iletisim eksikligidir. Cogunlukla ¢atma/catisma
kazalarinda olmak tizere her iki kaza tiiriinde sik rastlanilan uygunsuzluk tiirtdiir.
Catma/gatisma kazalarmin 99 adedinde, karaya oturma kazalarinin ise 25 adedinde i¢-dis
iletisim eksikliginin yer aldigi gorilmiistiir. Literatiirde bir ¢ok c¢alismada iletisim
eksikliginin gemi kazalarinda etken faktor olduguna vurgu yapilmaktadir (Kartal vd., 2019;
Sotiralis vd., 2016; Ugurlu vd., 2015). Etkin bir gemi i¢i ve dis1 iletisim saglanmasi i¢in
durumsal farkindaligin eksikliginin iyilestirilmesi, dikkat daginikligmin oniine gececek
teknolojinin getirmis oldugu yenilikg¢i isitsel ve gorsel cihazlardan faydalanilmasi ve ¢ogu
arastirmacilarin ¢aligmalarinda da belirttigi gibi yabanci dil agirlikli zorluklarin tistesinden
gelinmesi ile miimkiindiir. Yonetim faaliyetlerindeki uygunsuzluklar bu ¢ati altinda ele
alinan diger bir diigiimdir. Catma gatisma kazalarinin 72 adedinde ve karaya oturma
kazalarmm ise 80 adedinde uygunsuz yonetim faaliyetleri goriilmiistiir (Tablo 35).
Uygunsuz yonetim faaliyetleri digiimii gevsek takim yonetimi, kaptan otorite eksikligi, acil

durumlarin ydnetimindeki basarisizlik gibi uygunsuzluklar1 igerir. Bayes aginda da
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goriildiigi iizere yonetim faaliyetleri diigiimii emniyetsiz eylemler seviyesinde en etkili
diigimler olan karar hatasi, beceri hatast ve ihlaller diigiimlerinin kapsadigi
uygunsuzluklarin olusmasmda etkilidir. Gemilerin emniyetli seyri i¢in etkili bir ekip
caligmasina ihtiya¢ duyulur. Kopriitistii takim tyeleri arasindaki etkin etkilesimler
vasitastyla 6zellikle teknoloji tasarimindaki eksiklikler, sistemlere yetersiz yatkmliklar ve
teknolojiye asir1 giiven kaynakli kazalar engellenebilir. Buna karsin asir1 otoriter, gevsek
veya Yyetersiz takim iyelerine ya da yonetimine sahip gemilerde bahsi edilen
uygunsuzluklarin iistesinden gelmek zor olabilir. Ornegin, ¢calismada analizi gerceklestirilen
Sirena Seaways catma/catisma kazasinda pervane CPP sisteminde geri bildirim tusunun
basili kalmasi makine ekibi tarafindan fark edilmesine ragmen Kopriiiistiine bildirilmemistir
(MAIB, 2014). Takim iiyeleri arasinda etkili iletisimi kolaylastirmada takim liderinin
(kaptan) 6nemli bir rolii vardir. Kaptan otoritesi ile miirettebatin inisiyatifi arasinda bir denge
kurulamadig: takdirde, pozitif bir seyir emniyeti kiiltiirtiniin elde edilmesi ve siirdiiriilmesi
miimkiin degildir. Bu durumun engellenmesi kaptanin diger takim iiyelerinin tespit ettigi
uygunsuzluklar1 bildirmeleri konusunda onlar1 motive etmesi ve sug¢lamalardan kagmmasi
ile miimkiindiir( Znanstveni., 2017).

Pasif etmenlerin birbiri igerisinde etkilesime girmesi sonucu ortaya ¢ikan ve kazay1
meydana getiren aktif kusurlari igerisinde barindiran emniyetsiz eylemler, bu ¢alismada
olusturulmus olan Bayes aginda; beceri hatasi, algi hatasi, karar hatasi1 ve ihlaller olmak
tizere dort diigiim altinda degerlendirmeye almmustir. Calismanin odak noktasi olan K/ii
seyir ekipmanlar1 ile iligkili yapilan uygunsuz eylemleri igerir. Bu ¢at1 altinda ilk
degerlendirmeye alinan digiim beceri hatalaridir. Catisma kazalarinda 104 adet, karaya
oturma kazalarinda ise 71 adet uygunsuzluk goriilmiistiir. Beceri hatalar1 diigiimii altinda
degerlendirilen tiim kaza etken faktorleri K/u seyir yardimcilari isletim hatalar1 kaynaklidir
(cihazlarin uygun olmayan ayarlarda kullanilmasi, uygulama ayarlar1 ve arayiiz takibi gibi)
. Catma /gatisma kazalarinda en ¢ok yapilan beceri hatalar1 Radar ile iliskili iken, karaya
oturma kazalarinda ECDIS ve GNSS cihazlari ile iligkilidir (Tablo 36). ECDIS, GNSS, AIS
gibi seyir cihazlar1 ¢atisma, AlIS ve Radar cihazlar1 ise karaya oturma kazalarinda yok
denecek kadar az etkiye sahiptir. Radar cihazinda en sik yapilan beceri hatalar1 koruma alani
(24 kaza), en yakin gegis mesafesi-zamani1 (19 kaza), Radar menzili (14 kaza), deneme
manevrasi (7 kaza) ve paralel index teknigi (5 kaza) uygulamalaridir. ECDIS cihazinda rota
ve mevki takibi (12 kaza), GNSS cihazinda ise rotadan diisme miktar1 (9 kaza) ve demir

plotlamasi (6 kaza) en ¢ok gemi kullanicilarinin yapmis oldugu beceri hatalaridir. HFACS
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yapist kaza nedenlerini seviye seviye aciklar fakat nedenler arasindaki iligskiyi ortaya
koymaz. Calismada ortaya konan Bayes agindan ¢ikarilan en 6nemli sonuglardan biri de
beceri hatalarinin (cihaz kullaniminda yapilan) algi hatalarina sebebiyet verdiginin
saptanmis olmasidir. Kopriitistii seyir cihazlarmin kullanimi esnasinda yapilan beceri
hatalar1 hedef geminin varhigmi saptayamama, hedef geminin hareket tarzimi
sezinleyememe, sistemsel sorunu ¢ézememe, cihaz verilerini yanlis yorumlama gibi algi
kaynakli uygunsuzluklarin olusumuna zemin hazirlar. Cihazlar dikkatli ve dogru bir sekilde
yonetilmedigi siirece, vardiya zabitinin gozciilik kapsaminda yapacak oldugu is yiikii
artacak potansiyel tehlikeleri sezinlemesi gii¢lesecektir. Bu durumda gemi kullanicilarinin
uygun operasyonel kosullarda hatali karar vermesi ya da kararinda gecikmis olmasi ya da
tehlike durum karsisinda higbir eylem yapmamasi gibi karar hatalarmin ifa etmesi ile
sonug¢lanacak ve kaza olusumu kag¢inilmaz olacaktir. Bu tarz kaza olusumlarmin Oniine
gecilebilmesinin tek yolu insan cihaz etkilesimi yoluyla ortaya ¢ikan beceri hatalarini
onleyici donanim, yazilim ve uyar1 sistemlerinin tasarlanmasi ve gemi kullanicilarinin
hizmetine sunulmasidir.

Bu ¢at1 altinda yer alan diger bir diigiim algilama hatasidir. Catma- ¢atisma kazalarinda
159 adet, karaya oturma kazalarinda 107 adet algi bazli uygunsuzluklar tespit edilmistir.
Literatiirde yer alan calismalarda durumsal farkindaligin ve miirettebatin gilivensiz
eylemlerinin (beceri hatas1 ) 6znel risk degerlendirmeleri (alg1 hatasi) tizerinde dolayl bir
etkisi olduguna vurgu yapilmaktadir (Cordon vd., 2017; Réttger vd., 2016; O’Connor Ve
Long, 2011; Espevik vd., 2017). Bu ¢alismada bu iki unsurun yani sira teknoloji ve ara yiiz
arizalarinin da alg1 hatalarin1 ve dolayli yoldan da karar hatalarmi etkileyebilecegi
goriilmiistiir. Ornegin GPS sistemindeki bir ara yiiz arizas1 ya da ECDIS koordinat sistemi
ile iliskili tespit edilemeyen bir sorun operatoriin mevcut durum ve kosullar1 yanlis
algilamasina ve hatali karar vermesine ya da mevcut tehlikeli durum karsisinda eylemsiz
kalmasina sebebiyet verebilir. Beceri hatasinin barindirdigi uygunsuzluklar incelendiginde
(Tablo 36, Sekil 23) tiim eylemlerin algi hatasin1 dogurdugu goriilecektir.

Karar bazli hatalar gemi kullanicilarinin manevraya gec¢ kalma, hatali manevra,
manevrada kararsizlik gibi hatalarindan olusmaktadir. Mevcut olumsuz durum karsisinda
yanlis hareket tarzinin benimsenmesi veya zamaninda dogru hareket tarzinin
uygulanmamasi olarak diisliniilebilir. Catigma kazalarinda 141 kez karaya oturma
kazalarinin 105 kez diigiimiin barmdirdigi uygunsuzluklar tespit edilmistir. Giliniimiiz

elektronik seyir yardimcilar1 ve bunlara bagl sistemler geminin emniyetli seyrini saglayan
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gelismis gozlem ve kontrol sistemleridir. Fakat mevcut sistemlerin tamamen bagimsiz
(otonom) karar alan ve uygulayan yapida olmamasi vardiya zabitinin karar mekanizmasi
icerisinde yer almasmi gerektirir. Karar hatalar1 beceri ve algi hatalarina gore ¢cok daha
kompleks bir yapiya sahiptir. Bayes agindan da anlasilacag: iizere ortaya ¢ikabilmesine
neden olabilecek bir¢ok bilesen vardir. Giiniimiizde belki de insandan bagimsiz tam otonom
gemilerin uygulamaya sokulamamasmin sebebi karar bazli hatalarm tam olarak nasil
cozlimlenebileceginin ¢dziimlenememis olmasi olarak diisiintilebilir.

Ihlalller, catma/catisma ve karaya oturma kazalarm olusumunda en etkili diigiimdiir
(Sekil 30-31). Kural ihlalleri, prosediir ihlalleri ve suiistimaller olmak {izere ii¢ alt
kategoriye ayrilir. Catigma kazalarinin 246 kez karaya oturma kazalarinin 159 kez diigiimiin
barindirdig1 uygunsuzluklar tespit edilmistir. ihlaller uygunsuz yonetim faaliyetleri ve
yonetme yonlendirmedeki yetersizlik sonucu ortaya ¢ikar ve kazanin meydana gelmesi igin
gerekli son eylemdir. Catma /gatisma kazalar1 olusumunda en etkili olan ihlallerin kural
(COLREQG) ihlalleri oldugu goriilmiistiir. COLREG uluslararasi sozlesmelerden biri olup
catigmay1 onlemede vardiya zabitinin verecegi kararlarda rehberlik etmek i¢in olusturulmus
kurallardir. Zabitler tarafindan gereklerinin dogru sekilde uygulanmasi gerekir. COLREG
Kural 5 uygunsuz gozciilik COLREG Kural 6 emniyetin olmayan hiz COLREG Kural 2
Catisma tehlikesi durumunda sorumluluk COLREG 34 ¢atigma tehlikesi durumunda ses ya
da 11k isareti ile uyaridan bulunmama g¢atigsma kazalarinin olusumunda en ¢ok ihlal edilen
colreg kurallar1 olarak tespit edilmistir (Tablo 36). Bulunan bulgular (Ugurlu vd., 2015)
tarafindan yapilan ¢alismalarda belirtilen COLREG ihlalleri ile uyum gostermektedir.
Karaya oturma kazalarinda ise kural ihlallerinden ¢ok prosediir ihlalleri kaza olusumunda
rol oynar (Tablo 36). Bu ihlallerin 49 tanesi elektronik seyir yardimei cihazlarmimn kullanimi1
ile yapilan ihlallerdir. Karaya oturma kazalarinda 6zellikle BNWAS, diimen kontrol sistemi
ve derinlikdlger cihazlarinin kullanimda yapilan ihlallerin kaza olusumunu meydan
getirtidigi goriilmiistiir (Tablo 36). Bu cihazlarin yakin kiyisal bolgelerde 6zelliklede liman,
dar kanal, demir gibi bolgelerde kapali tutulmasi durumu en c¢ok karsilasilan prosediirel
ihlallerdir. BNWAS vardiya zabitinin 6zellikle gece vardiyalarinda uykuya dalip ya da baska
isle mesgul olup karaya oturma ya da catisma kazalarini 6nlemek iizere tasarlanmig bir
elektronik seyir yardimei cihazidir. BNWAS cihazmin kullanimi vardiya zabitinin olumsuz
zihinsel durumunun Oniine geg¢ip aktif hatalarin olusumunu engeller. Seyir vardiyasi
esnasinda Ozellikle de gece vardiyalarinda kapali tutulmasi kabul edilemez. Bu nedenle

kontroliin vardiya zabitine birakilmamasi gerekir. Geminin ana makinesinin galistirilmasiyla
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aktif hale gelmesi ve ¢aligma saatlerinin cihaz tarafindan otomatik kayit altinda tutulmasi bu
uygunsuzlugu ortadan kaldiracak bir adim olarak diisiliniilebilir. Derinlikdlger cihazinin
kullanilmamas1 K/ii ekibinin geminin altindaki su derinligini takip etmemesine ve geminin
kazaya yiiriimesine sebebiyet verebilir. Bu nedenle BNWAS cihazinda belirtilen ayni
yaklagim derinlikdlger cihazi i¢inde diisliniilebilir. Cihazin siirekli aktif halde kalmasini
saglayacak sekilde tasarlanmasi, ses alarmi 6zelliginin iptal edilmesine olanak taninmamasi
bu cihaz kaynakli olusumlar1 Onlemek icin atilabilecek onleyici bir tedbir olarak
diistiniilebilir. Diimen sistemimde olusan ariza etkisiyle istenilen rotada gidilememesi
durumunda acil diimen prosediirlerine gecilmesi geminin giivenli seyri agisindan olmazsa
olmaz eylem olarak karsimiza ¢ikar. Diimen arizasinin meydana geldigi kisith suyolunda
acil diimen donanimmim kullanilamamasi kabul edilemez. Yukarida yer alan ifadeden
anlagilacagi tizere diimen kitlenmesi emniyetsiz bir eyleme sebebiyet vermez diimen
kitlenmesiyle birlikte emniyetsiz eylem (acil diimen donaniminin kullanilamamasi) birlestigi
zaman kaza kaginilmaz hal alir. Yukaridaki yer alan ifade ile bu ¢alismada da HFACS PV
catisinin uygunlugunu tekrardan ispatlanmistir. Bu prosediirlerin saglanabilmesi gemi
personelinin bayrak devletinin belirtilen zaman araliklarina gore talim yapmasi ve
kontroliiniin saglanmasi ile miimkiindiir. Ayrica kisith suyollarinda seyir yaparken diimen
kilitlenmesi ihtimaline kars1 acil diimen donaniminda adam bulundurulmasi etkili bir 6nlem
olarak diistiniilebilir. (Graziano vd., 2016) yilinda yapmis olduklar1 ¢alismada karaya oturma
kazalarinda bu cihazlarin dogru isletim prosediiriiniin saglanmadigina vurgu yapmislardir.
Kazalarm olusumunda etkin olan diger bir kategoride operasyonel kosullardir.
Operasyonel kosullar ile (sis, akint1, riizgar, gel-git vb.) emniyetsiz eylemler arasinda neden
sonug iliskisi degil, etkilesim vardir (Ugurlu vd. 2018). Bu etkilesim sonucu gemi kazalar1
olusur. Her kaza olay1 igerisinde en az bir ¢evre faktoriinii barmdirir. Catma/catisma
kazalarinda konumsal kisitlamalar (dar kanal, kiy1 sular1) ve goriisii engelleyen kosullarin
(sis, ¢evre 1siklart) kazalarin olusmasinda tamamlayici etken faktorler oldugu goriilmiistiir
(Sekil 23). Karaya oturma kazalarinda ise konumsal kisitlamalar ve gemi hareketini
engelleyici kosullar 6ne c¢ikar. Bayes agi hassasiyet analizi sonuglar ¢atma/gatisma
kazalarinda seyir tiirlinde dar kanal’in ve goriisii etkileyen kosullarda ise yagmur ve sisin
goze carptigi gOriilmiistiir. Bu ¢alismada gece goriisii engelleyen kisitlama olarak
diistiniilmemesine ragmen 104 ¢atma catigma kazasinda, 70 karaya oturma kazasinda yer
almistir. Bu durum gecenin kaza olusumunda etkisi oldugunu ortaya koymaktadir. Karaya

oturma kazalarinda One ¢ikan operasyonel kosullar dar kanallar ve gemi hareketini
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engelleyen kosullardir. Elde edilen sonuclar diger ¢alismalarda elde edilen caligsmalarla
benzerdir (Chen ve Chou, 2012; Zhang vd., 2018; Xi vd., 2009) Operasyonel kosullarin
elemine edilebilmesi miimkiin degildir. Fakat olusturacaklar1 riskler azaltilabilir. Bolgeye ve
gemiye asina personel atama ile mevcut riskler ortadan kaldirilabilir.

Calismada olusturulmus olan Bayes aginda muhtemel kaza olusum senaryolar1
incelendiginde ¢atma/gatigsma ve karaya oturma kazalarmin ikili ya da tiglii kombinasyonlar1
neticesinde ortaya ¢iktig1 goriilmiistiir. Fakat ti¢lii kominasyonlarda kaza olusumu ¢ok daha
olasidir. Catma/gatigma kazalar1 i¢in Bayes ag1 hassasiyet analizi sonuglarina gore (Sekil 32)
en olas1 kaza senaryosu dar kanalda goriisii kisitlayan durumun mevcut oldugu durumda ihlal
(COLREG, STCW vb) yapildigi zaman gergeklesmistir. Calismada olusturulmus olan aga
gore boyle bir durumun mevcudiyetinde ¢atisma olasiligi % 57 artis gostermektedir. Ayni
durum dar kanal yerine kiy1 sularinda gergeklestiginde ise gatisma olasiligi % 44 artis
gosterecektir. Ayrica Karar hatalarmin g¢atisma kazalarini etkiledigi gorilmistiir. Dar
kanalda goriisii kisitlayan durumda kaza olasiliginin % 44 artigi gézlemlenmistir (Sekil 32).
Karaya oturma kazalar1 igin en olasi kombinasyon gemi hareketini engelleyen kosullarin
varhiginda dar kanalda ihlalin var oldugu (% 58) durumlardir Ayn1 mevcut durum demirde
meydana geldigi zaman kaza olasilig1 % 51 artis gosterir (Sekil 33). Seyir tiirii kaza
olusumlarinda etkilidir ve dar kanallar her iki kaza tiiriniin en olas1 gergeklesebilecegi
denizalanidir. Bu durum literatiirde yapilan calismalarla da uyumludur. Ugurlu ve
arkadaslar1 tim gemi kazalarini ve petrol tankerlerinde meydana gelen gemi kazalarini ele
aldig1 ¢alismalarda da benzer sonuglar elde edilmistir (Ugurlu vd., 2013). Hem karaya
oturma kazalar1 hem de ¢atma ¢atisma kazalarinin dar kanalarda yogunlasmasi ihtimali dar
kanalarda kazalar1 6nleyici tedbirler tizerine odaklanilmasi gerektigini ortaya koyar. Birgok
calismada belirtildigi gibi dar kanallarda kilavuz kaptan uygulamasi en 6nemli onleyici
tedbir olarak diisiiniilebilir. Fakat bunun yani sira istanbul Bogazi, Singapur Bogazi, Dover
Kanali gibi diinya deniz ticaretinin Kilit gegis noktalar1 olan bolgelerden gegis yapan
kaptanlarin bolgeye aginaligini saglamak ve acil durumlarda hareket tarzi ve uygun hareket
tarzin1 kavramalarmi saglamak maksadiyla yeni egitim modiilleri olusturulmasi ve bu
egitimlerin {iniversitelerin rehberliginde kilavuz kaptanlar esliginde yiiriitiilmesi kazalari
onleyici tedbir olarak diisiiniilebilir. Boylelikle bu dar suyollarindan gegis yapan gemi
kullanicilart gegis oncesi mevcut riskleri algilayabilecek, olusabilecek bir acil durumda
yapilmasi en uygun manevrayi yaparak kaza olusumunu 6nleyebilecek ya da olusabilecek

hasar1 asgari diizeye indirebilecektir.



5. SONUCLAR VE ONERILER

Glinlimiiz deniz tasimaciliginda gemiler otomasyon uygulamalar sayesinde artik ¢ok
daha az sayida gemiadami ile isletilebilmektedir. Teknoloji ve onun getirmis oldugu
yenilik¢i uygulamalar hayat1 kolaylagtirmakta ve gemiadamlarinin tizerindeki is ylkiini
azaltmaktadir. Giinlimiiz kopriiiistlerinin eskiye oranla ¢ok daha modern ve entegre seyir
sistemleri barindirmasi sayesinde geminin sevki ve idaresi ¢ok daha kolay bir hal almistir.
Teknolojinin getirmis oldugu yeni uygulamalari en etkili sekilde kullanabilmek onlara agina
ve hakim olmakla miimkiindiir. Deniz tasimaciliginda yiiriirlige giren modern teknolojik
uygulamalardan olan modern ve birbirine entegre kopriitistii seyir yardimei cihazlari ile gemi
kullanicilarinmm is ylikiinii azaltmanin yani sira barmdirdigi uyari istemleri ile algi diizeyini
artirmak hedeflenir. Bu amacla son 25 yilda ECDIS, AIS, BNWAS, GNSS, OTOPILOT gibi
modern kopriilistii seyir cihazlar1 uygulamaya girmistir. Bu modern kopriiiistii seyir
cthazlarmin birbirine entegrasyonu ile gemi kullanicilar1 i¢in seyir emniyet agisindan
kusursuz kopriitistiileri  olusturmak hedeflenmektedir.  Fakat teknolojik cihazlarin
isletiminde karsilasilan uygunsuzluklar kazalara sebebiyet verebilmektedir. Calisma
teknolojinin gemi kazalarinda ki yeri ve Oneminin ortaya koymak iizere yapilmis bir
calismadir. Calisma sonucunda bulunan énemli sonuglar ve kaza olusumlari 6nlemek ic¢in
belirlenen 6neriler asagida sunulmustur;

e Bu c¢alismada Catma c¢atisma Ve karaya oturma kazalarmin gece
vardiyalarinda kidemli zabit vardiyasinda yogunlasmasi ve kazalarm dortte birinde
kopriitistiinde gozcli bulunmamasi gemi kazalar1 ve yorgunluk kavrami arasinda
iliski oldugunu ortaya koymustur. Kopriilistiinde gozcli bulunmadigi zaman
yorgunluk geri doniisit olmayan hatalar dogurabilir. Zabitanin durumsal
farkindaligin1 artrmak ve vardiya esnasinda uykuya dalma riskini engellemek i¢in
tim gemilerde BNWAS bulundurulmasi ve kullanilmasi zorunlulugu vardir. Fakat
bu ¢alismanin sonuglar1 6zellikle gece vardiyalarinda BNWAS cihaziin aktif hale
getirilmemesi sonucu kaza olusumlarinin yasandigini agiga ¢ikarmustir. Bu nedenle
BNWAS cihazinin gemi personelince seyir siirecsince pasif hale getirilmesinin
onlenmesi gerekir. Ornegin cihazm ana makinenin ¢ahigmast ile kendigilinden aktif
hale gelmesi ve ana makine ¢alistig1 stirece pasif pozisyona alinamamasi ¢6ziim yolu

olarak disiiniilebilir Ayrica BNWAS cihazina ¢alisma saatlerini gosterir yazilimin
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eklenmesi ve PSC denetlemeleri esnasinda kayitlarin kontroliiniin saglanmasi.
yorgunluk ve durumsal farkindalik eksikligi kaynakli kaza olusumlarini 6nlemede
etkili olabilir.

Bu ¢alismada HFACS ana ¢atisina bagili olusturulmus olan Bayes agi ile ¢atma-
catigma ve karaya oturma kazalar1 i¢in kaza olusum ag1 haritas: ortaya konmustur.
Bu ag ayn1 zamanda nedenler arasindaki iliskiyi de ortaya koyar. Boylelikle kazalarin
etkilesim i¢erisinde nasil olustugu anlagilmaktadir. Calismada kurulmus olan ag kaza
sorusturmacilar1 tarafindan kaza sonrasinda yiiriitiilecek sorusturmada rehber olarak
kullanilabilir. Sorusturmacilar her diigiimiin altinda barindirdigr uygunsuzlari ve
diigtimler arasindaki iligskiyi goz oniinde bulundurarak inceleyecekleri kazanin
olusumunu anlayabilirler.

Niteliksiz gemiadami donatimi ve egitim asinalik eksikligi her iki kaza kategorisi
icin kazalarin temelinde yatan en Onemli uygunsuzluklar olarak bulunmustur.
Gegmiste gemiadami arzinin talebi karsilamamasindan dolay1 denizcilik firmalarinin
gemilerine nitelikli gemi adam1 bulma sorunu yogun bir sekilde yasanmistir. Fakat
gliniimiizde artik bu problem yavas yavas asilmaktadir. Giin gegtikge modernlesen
ve birbirine entegre olarak calisan kopriitistii seyir yardime1 sistemleri kalifiye zabite
ve gemiadamma ihtiya¢ duyar. Niteliksiz ve bu cihazlara asinalifi olmayan
kopriitistii ekibiyle siirdiiriilebilir seyir emniyetinden s6z etmek imkansizdir. Bu
nedenle armotorlerin gemilerine adam donatirken eskiye oranla ¢ok daha fazla segici
olmalar1 gerekir. Bu amagcla firmalarin gemi tipi, seyir bolgesi, gemin karakteristik
Ozellikleri, seyir yardimci ekipmanlar1 gibi faktorleri géz oniinde bulundurarak
gemilerine kalifiye (nitelikli, gemiye ve onun ekipmanlara asina) adam donatimi
saglayacak personle se¢imi ve donatimi stratejilerini belirlemeleri gerekir. Egitim
asinalik baslig1 altinda en ¢ok karsilasilan uygunsuzluklar ise gemi ekipmanlarina ya
da sefer bolgesine aginalik eksikligidir. Gemi kullanicilarinin gemileri iizerinde
bulunan entegre kopriilistii seyir cihazlarma asinaligmin gemide onu kullanirken ya
da kullandik¢a kazanilmasi oldukca risklidir. Ayrica gemiden gemiye degisen
farklilik gosteren kopriitistii cihazlar1 da hem gemiye hem de onun seyir yardimci
cihazlarma olan asinalif1 zorlastirir. Bu nedenle aginaligin gemi lizerine ¢ikmadan
once kazanilmis olmasi gerekir. Bu ama¢ dogrultusunda ilk agsamada iilkelerin
bayragi altinda bulunan gemilerinin kopriiiistlerinde standart kopriitistii dizayn1 ve

standart kopriilistii ekipmanalri tahsis etmesi gerekir. 2. Asamada her iilkenin bayragi
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altindaki gemilerinin barindiridig standart kopriiiistii ortami egitim kurumlarmin
simiilasyon alt yapilarinda ger¢ek kopriitistii cihazlari ile olugturulmalidir. Boylelikle
gemiadamlar1 gemiye ¢ikmadan dnce kopriiiistii ve onun barindiridigi seyir yardimet
cihazlarini tantyacak ve asina olabilecektir. Bu sekilde bunlarin kullanim esnasinda
yasanabilecek aginalik sorununu ortadan kalkmig olacaktur.

Emniyetsiz denetim seviyesinde kazalarin olusumunda rol oynayan en Onemli
uygunsuzluk sefer planinda yasanan eksiklikler olarak bulunmustur. Ayrica
uygunsuz sefer planinin  uygunsuz yonetim faaliyetlerini  dogurdugu
gozlemlenmistir. Bu c¢alisma sonuglari uygunsuz olarak hazirlanmis olan sefer
planinin kazaya sebebiyet verebilecegi goriilmiistiir. Bu nedenle sefer planinda
yasanan eksiklikleri ortadan kaldiracak ¢oziim Onerileri sunulmasi gerekir. Sefer
plan1 gemide seyir emniyeti temel alinarak hazirlanan 6nemli bir evraktir. Kontrol
gbzden gegirme mekanizmasindaki eksiklikler, egitim asinalik eksikligi ve prosediir
kaynakli uygunsuzluklar neticesinde eksik yada uygunsuz olarak hazirlanabilir.
Sefer planindaki uygunsuzluklarin ortadan kaldirilabilmesi i¢in planin gemiye ve
onun ekipmanlarina hakim dis goz (firma ya da yetkilenidirlmis kurum) tarafindan
gemiye gore kapsamli bir sekilde hazirlanmasi ve gemi onayna sunulmasi ile
miimkiin hale gelir. Gemi limandan kalkmadan evvel hazirlanmis olan planin
uygunlugu liman baskanliklarinca kontrol edilmeli ve plan eksiksiz ve emniyetli
goriiliirse gemi sefere ¢ikarilmalidir. Bu sekilde hata riski asgariye indirilmis olacak
hem de geminin tizerindeki is yiikii azaltilmis olacaktir.

Bu c¢alismada olusturulmus olan aga gore vardiya dis1 eylemlerde bulunmanin
durumsal farkindaligi olumsuz yonde etkiledigi, i¢i dis iletisimi zayiflattigr ve
uygunsuz yonetim faaliyetlerine sebebiyet verebildigi goriilmiistiir. Ozellikle cep
telefonu ile konugma, diziistii bilgisayar kullanimi en sik karsilagilan vardiya disi isle
mesguliyettir. Bu durumun Oniine gecebilmenin en etkili yolu denetim kontrol
mekanizmasininim  gelistirilmesi ve uygunsuzluklar i¢in diizeltici yaptirimlar
uygulanmasidir. Ornegin VDR kayitlar1 belli araliklarla uzaktan baglant1 ile
izlenerek vardiyada yapilan vardiya diizenini bozan hareketlerin tespiti yapilmali ve
tespit edilen uygunusuzluklar i¢in diizeltici faaliyetler ya da yapici yaptirimlar
uygulanmalidir.

Calismanin ana temas1 olan kopriiiistii seyir cihazlarmin igletiminde yapilan beceri

hatalarinin kazayr direk olarak dogurmadigi algi hatasina sebebiyet verdigi
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gorilmiistiir. Alg1 hatasinin da karar hatasinin olusumuna zemin hazirlayan 6nemli

unsurlardan biri oldugu tespit edilmistir. Karar hatas1 emniyetsiz eylemin kaza ile

sonuglanan yiiziidiir ve uygun ¢evresel kosularla birlesirse kaza olusumu kaginilmaz
hal alir.

e Kural ihlalleri 6zellikle catma-gatisma kazalarinda en sik goriilen ve kaza olusumuna
etkisi en fazla olan emniyetsiz eylemlerdir. Bu ¢ati1 altinda en sik gézlemlenen ihlal
COLREG ihlalidir. ECDIS, Radar gibi cihazlara eklenecek ara yazilim ile COLREG
kurallarinin cihaza tanimlanmasi ve cihazin kars1 geminin hareket tarzin1 gozoniinde
bulundurarak yapilmasi en emniyetli manevray1 tahminlemesi ve gemi kullanicisina
sunmasi kaza olusumlarini engellemeye fayda sagliyacaktir. Ayrica kopriisiitiinde
tehlikeyi sezinleyecek akilli sistemeler tahsis edilmesi kazalar1 6nleyi ¢6ziim Onerisi
olarak diisiiniilebilir. K&priiiistiinde tahsis edilecek akilli sistemlerin kritik yerlerde
tehlikeyi otomatik olarak algilamsi ve kullanilacak biitiinlesmis cihazlar1 otomatik
olarak devreye almasi gemi kullanicisinin algi diizeyini artirmaya yardimci olacaktir.

e Akilli sistemlerin seyir bolgesine, kara pargasina yakinlik, trafik yogunlugu, goris
kisitlmast gibi faktorleri goz Oniinde bulundurarak uygun cihazlarda kullanim
ayarlarini otomatik olarak yapmasi kullanic1 kaynakli cihaz ayar1 hatalarini (beceri
hatalarini) onleyecektir. Boyle bir ortamda gemi kullanicisinin kopriitistitndeki roli
karar mekanizmasi olacaktir. Gemi kullanicisi teknolojinin sunmus oldugu tiim
islenmis verileri géz Oniinde bulundurarak emniyetli eylemi yerine getirmekle
yiikimlii olacaktir. Boylelikle gemi kullanicisinin olaylara hizli ve zamaninda tepki
vermesi saglanmig olacaktir.

IMO genel sekreteri Kitach LIM © 'in 20 Temmuz 2018 ‘de Brezilya Deniz Harp
Akademisinde gergeklestirilen <> 21 yilizyilda Deniz Gilivenligi’’ sempozyumun da bahis
ettigi gibi akilli gemiler gittikce daha benimsenecek ve giin gectikce gemiler tam
otomasyona dogru ilerleyecektir. Fakat gliniimiiz teknolojisi gemiler tamamen de otomasyon

olsa en son karar yetkisinde insan zekasina ihtiyag duyulacagmi gostermektedir.
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7. EKLER
Ek Tablo A
Veri . . Pozisyon Gemi S Gross - Kaza Saati
No Tabam Gemi Adi IMO No Pozisyon - bayrag Gemi tipi Tonaji Olay/tiirii tarihi (LT)
1 | MAIB Ovit 9466611 Varne Banki, Malta Kimyasal g 0, | Karaya 118092013 | 04:38
Dover Bogazi Tanker oturma
ACX Hibiscus . Panama .
2 | MAIB Hyundai 9159141 Singapur Birlesik | ‘onteynir | 18502 1 e | 12112011 | 07:56
. 908576 Bogazi Konteynir 64054
Discovery Krallik
Jebel Ali Kanali Birlesik Konteynir
MAIB Ever Smart 9300403 Yaklagimi, Krallik 75246 .
3 Alexandral | 9127148 Birlesik Arap | Marshall | M Petrol | gg00q | Catigma ) 11.02.2015 ) 23:42
Lo Tankeri
Emirligi Adalar1
MAIB . Peninsula, Birlesik Karaya )
4 Lysblink Seaways | 9197313 iskogya Krallik Genel Kargo 7409 oturma 18.02.2015 | 02:32
MAIB 56°34.3° o Sound of Mull, Ddokme Karaya )
5 CSL Thames 9440447 K 005°57.2B iskogya Malta Viik 19538 oturma 9.02.2011 10:25
6 MAIB Karin 9404077 Corr_lish Kiyst, Antigua ve Konteynir 7852 Karaya 3.08.2011 | 03:23
Schepers Ingiltere Barbuda oturma
. . Texel Trafik Birlesik N
MAIB Wintertide 53°10.5° o Sogutmali 5084 )
7 MSC Sabrina K 004°23.5D Ayrimi Krallik Konteynir 35598 Catisma | 13.07.2000 | 02:09
Hollanda Panama
g |MAIB | Lighland Pioneer >3 f<2'2 003°34.6D %ﬁf fkmal Gemisi | 2099 | Catma |27.01.2000| 07:23
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Veri . " Pozisyon Gemi S Gross - Kaza Saati
No Tabam Gemi Adi IMO No Pozisyon tamm bayrag Gemi tipi Tonaji Olay/tiirii tarihi (LT
~ Akel 7946746 Istanbul Sile Tiirk Kuru yiik 953 _
9 | KAIK Sengul K 7946863 agiile Tiirk Kuruyik | 500 | Gausma |21.07.20151 02:30
Baker Goli, Karava
10 TSB Nanny Nunavut Kanada Tanker 6544 y 25.10.2012 | 02:25
oturma
Kanada
Bruce Mines, Karava
11 TSB Algomarine 6816607 Ontario Kanada Dokme Yiik | 18338 oturn{a 28.05.2008 | 05:47
Kanada
Harrington Karava
12 TSB Nordic Express 7391290 Liman1 Kanada Yolcu Gemisi | 1749 y 16.08.2007 | 23:03
oturma
Quebec, Kanada
13 | TSB | Michipicoten | 5102865 Mary Nehri Kanada | Dokme Yik | 10969 | <&@ | 58102005 | 07:33
Ontario Kanada oturma
Kanada Senator Saint-Nicolas Liberya Konteynir 30567 .
14 TSB Mondisy 9039250 Quebec, Kanada Kanada Gezi teknesi - Catigma | 11.08.2004 | 05:30
Bowen Gabriola adasi
15 TSB 6600967 British Columbia, Kanada Ro-pax 1476 Catma | 13.04.2002 | 18:20
Queen
Toronto Kanada
16 | TSB Mokami 8700151 Bridges Passage |y na4s Tanker 3015 | K&'&Y2 141102000 | 15:44
Labrador, Kanada oturma
Barent Sea Avusturalyanin Tanker .
17 | ATSB Sea Wasp 9192258 Dogu Kiyilar Panama Motor Yat 57680 | Catigma | 9.02.2000 | 09:35
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Veri . " Pozisyon Gemi S Gross - Kaza Saati
No Tabam Gemi Adi IMO No Pozisyon tamm bayrag Gemi tipi Tonaji Olay/tiirii tarihi (LT
Furness Bowennin 15 mil
18 | ATSB Melbourne | 9403061 kuzely' panama | Dokme Yik | 32387 1 Catisma | 26.05.2012 | 21:50
Riga Il ) Queensland. Avusturalya Yat -
Avusturalya
Moreton Korfezi, _ ) Karaya .
19 | ATSB MSC Basel 9008615 Queensland Liberya Konteynir 34.231 oturma 1.11.2010 | 09:35
Avusturalya
Giiney Kanaly, .
20 | ATSB | Bow Singapore | 9288590 |38°19.7G | 144°53.5D |  Port Phillip Singapur Kimyasal 6219 | KA 1160680016 | 16:17
Tanker oturma
Awvusturalya
Port Phillip K |
Korfezi, ergueten
21 | ATSB Mirande 9149689 tor adasis | okamach | g5y | KaAYA o0 665001 | 21:37
Victoria, F gemi oturma
Avusturalya ransa
- Bati .. ..
Handymariner Hong Kong | Dokme Yik | 17677 .
22 | ATSB Lipari Ayusturalyanlr} Avusturalya Balike! 2128 Catisma | 18.01.2001 | 04:35
gliney sahilleri
. . land kuzey . . ..
Silver Bin Queens L Liberya Dokme Yik | 24277 )
23 | ATSB Chinderah Star 8827454 sahili, Avusturalya Balikc: 4549 Catisma | 25.03.2000 | 12:09
Avusturalya
Prince Rupert
Limanin giiney . ..
24 | JTSB | Amakusalsland | 9303900 bats aciklart Japonya | DOkme YUk | 44547 c'ftfmz 14.07.2014 | 22:08
British Columbia,
Kanada
Tsurugizakinin
Beagle 111 9478353 a 8 Panama Genel Kargo | 12630 )
25 JTSB Pegasus Prime 9283162 giiney dogusu Giiney Kore | Konteynir 7406 Gatigma | 18.03.2014 | 03:10

Japonya
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Veri . " Pozisyon Gemi S Gross - Kaza Saati
No Tabam Gemi Adi IMO No Pozisyon tamm bayrag Gemi tipi Tonaji Olay/tiirii tarihi (LT
Kinkazanin Marshall
NOCC Oceanic .. - Ro-ro 58250 .
26 JTSB Yujin Maru No. 7 9624029 Giiney Dogusu adalar1 Balike! 19 Catigma | 23.06.2013 | 09:44
Japonya Japonya
Genkai Shima Kambogya
27 | JTSB Fukukawa | ga40135 | 33051.0k | 130014.0D | 2dasminkuzey | e | Genel Kargo | 1451 | 15.06.2013 | 02:04
Tsunomine Maru sahilleri Balikg1 4.79
Japonya
Japonya
Canadian Goderich Limani Karava
28 TSB 6514869 Acig1, Ontario Kanada Dokme Yik | 11120 Y 14.05.2001 | 13:18
Transfer oturma
Kanada
Karaya .
29 TSB Vaasaborg 9196242 Quebec, Kanada Hollanda Genel Kargo 6130 oturma 22.05.2002 | 10:05
Bécancour rihtimi
30 | TSB Orsula 9110901 1 25milkuzey | Marshall | pyg o v | 20837 | KA 45950011 | 13:29
dogusu, Adalar1 oturma
Quebec, Kanada
Sainte-anne-de-
31 | TsB Tundra 9415208 sorel, Guney Kibris | 1y e viik | 10814 | K& 198192012 | 21:48
Rum Kesimi oturma
Quebec, Kanada
Off Sainte-
32 | TSB | LousJolliet | 5212749 Pétronille ile Kanada Yoleu 2112 | K2 | 16055013 | 14:35
d’Orléans, oturma

Quebec Kanada
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Veri . " Pozisyon Gemi S Gross - Kaza Saati
No Tabam Gemi Adi IMO No Pozisyon tamm bayrag Gemi tipi Tonaji Olay/tiirii tarihi (LT
Grondines, .
33 | TsB Halit Bey 9410143 Quebec Marshall | Kimyasal | 15619 | Karaya | o5 g4 5514 | 04:16
Adalar1 Tanker oturma
Kanada
34 | TSB | AtantcEric | 8016639 Port Colborne, | 2 ada | 24300 | K& 45 060014 | 10:20
Kanada Dokme Yiik oturma
35 | MAIB | Sirena Seaways | 9212163 Harwifgﬂlé‘;am’ Danimarka Ro-ro 22382 | Catma |22.06.2013 | 12:54
Haisborough Karava
36 MAIB | Navigator Scorpio | 9404792 Sand, Liberya Gaz Tankeri 18311 oturn)1/a 3.01.2014 | 15:21
Kuzey Denizi
CMA CGM Shanghai'in 140 Birlesik .
37 | MAIB Florida 9348704 mil dogusu, Krallk | _<onteynir | 54309 1 0 | 9.03.2013 | 00:33
9296963 S .. Do6kme Yiik 91166
Chou Shan Dogu Cin Denizi Panama
38 | MAIB | Dover Seaways | 9318345 Dover, ingiltere %ﬁf Yolcu/Ro-Ro | 35928 | Catma | 9.11.2014 | 00:00
Hyundai Birlesik .
39 | MAIB Dominion 9215854 Dogu Cin Denizi | Krallhk | KONeynir | 74373 | ra | 21.06.2004 | 07:38
9228289 Konteynir 6899
Sky Hope Hong Kong
St Peter Port
40 | maig | Commodore 1501750 | 49920 3K | 002°28.B yaklagimi , Bahama | Yolcu/Ro-ro | 14000 | <& 114062014 | 15:15
Clipper Guernsey, oturma
Ingiltere
Hampoel o Giiney Kibris | Genel Kargo 2568 )
41 | MAIB Atlantic Mermaid 9045936 Dover Bogazi Panama Sogutmali 9829 Catigma | 7.06.2001 | 01:53
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Veri . " Pozisyon Gemi S Gross - Kaza Saati
No Tabam Gemi Adi IMO No Pozisyon tamm bayrag Gemi tipi Tonaji Olay/tiirii tarihi (LT
Lymington Banki
42 | MAIB | Attilio levoli | 9322645 BatT g’ italya Kimyasal [ yp5q | Karaya | 5665004 | 16:32
Giiney Ingiltere tanker oturma
Kiyilar
43 | MAIB Beaumont 9319416 Cabo Negro, Birlesik 1 ool kargo | 2545 | K2 145199012 | 03:08
Ispanya Krallik oturma
Trindelen Banki, Birlesik Karava
44 | MAIB Berit 9237371 Gedser 1rest Konteynir 9981 Y& | 501.2006 | 01:47
: Krallik oturma
Danimarka
Ahirkapi Demir Birlesik Karaya
45 | MAIB | British Enterprise | 9217448 Sahasi 3 Petrol Tankeri| 23682 Y 11.12.2004 | 14:05
s Krallik Oturma
Istanbul, Tiirkiye
Birlesik Konteynir
26 | MAIB Cepheus J 9149938 Kattegat, Norveg |  Krallik Gemisi 6454 | Ccatisma | 22.11.2004 | 05:19
lleksa 4955
Malta Genel Kargo
47 | MAIB | CFL Performer | 9376452 Haisborough Sand | 1102 | Genel kargo | 4106 | K& | 15052008 | 16:19
Kuzey Denizi oturma o '
48 | MAIB | COASTAL ISLE | 9030333 Bute adas: Togo | Genel Kargo | 3,125 | K&&2 | 5679012 | 04:43
Ingiltere oturma
Longstone, Farne Antiqua & Karava
49 | MAIB Danio 9218533 Adast, g Genel Kargo | 1499 Y& 116.03.2013 | 03:30
o Barbuda oturma
Ingiltere
Diamant Doverun 3 mil Luxemburg .
50 | MAIB Northern Giney Dogusu, | Birlegik | Yolcu-feribot | 4305 1 oo | 6.01.2002 | 09:51
R Yolcu-feribot | 22152
Merchant Ingiltere Krallik
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Veri . " Pozisyon Gemi R Gross - Kaza Saati
No Tabam Gemi Ad1 IMO No Pozisyon tamm bayrag Gemi tipi Tonaji Olay/tiirii tarihi (LT
Haisborough Sand Birlesik Karaya .
51 MAIB Douwent 8703139 ingiltere Krallik Genel Kargo 1311 oturma 26.02.2013 | 02:56
Cherbourg
Alam Pintar Peninsula Singapur Dokme Yiik | 46982 .
52 | MAIB Etoile des Ondes 9296858 15 mil Kuzeyi, Ingiltere Balikei 40 Gausma | 20.11.2009 | 18:51
Fransa
53 | MAIB Fri ocean ng%nu(:g o0 Bahama | Genel Kargo | 2218 | K& 114062013 | 03:22
9195690 yh oturma e '
Kanada
Gudermes Dover Bogazi Malta Petrol tankeri | 17824
54 | MAIB Saint 7343164 IVn ﬂterge z Fransa Baliker oo | Catisma |23.04.2001| 04:29
Jacques Il 9199866 & ¢ '
St Abb’s Head 4,2 ; .
Homeland . > Italya Yolcu-Feribot | 26904 .
55 MAIB Scottish Viking 9435454 mil @smda ingiltere Balike! 11,09 Catisma | 5.08.2010 | 19:46
Ingiltere
Summer Adalari Karava
56 | MAIB Jambo 8909197 Iskogya bati Giiney Kibris | Genel Kargo 1990 otum{a 29.06.2003 | 03:15
sahilleri
57 | MAIB Kathrin 9188946 Dover Bogazi isvicre | Genel Kargo | 2999 c'ftfmz 12.02.2006 | 22:32
Darss peninsular, Karava
58 | MAIB Lerrix 7530901 Baltic Deniz Bahama Genel Kargo 1992 oturrza 10.10.2005 | 22:42
Almanya
Lykes Voyager Birlesik .
. 9062996 . - Konteynir 23540 .
59 | MAIB Washington 9071521 Taiwan Bogazi Krallik Konteynir 34617 Catisma | 8.04.2005 | 09:38
Senator Almanya
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Veri . " Pozisyon Gemi S Gross - Kaza Saati
No Tabam Gemi Ad1 IMO No Pozisyon tamm bayrag Gemi tipi Tonaji Olay/tiirii tarihi (LT
SetagiResii Birlesik Konteynir Karaya
60 | MAIB | Maersk Kendal | 9332999 Monggok 3 y 74642 Y& | 16.09.2009 | 07:15
. 5 Krallik oturma
Singapur Bogazi
City of Rotterdam | 9259513 River Humber, Panama Ro-ro )
61 | MAIB | pimula Seaways | 9473468 Birlesik Krallik | Danimarka Ro-ro §§é‘2‘§ Caugma | 3.11.2015 | 20:40
. . Danimarka
Petunia Seaways River Humber , S Ro-ro .
62 MAIB Peggotty 9259501 ingiltere Birlesik Motor Yat 32523 Catisma | 19.05.2016 | 04:50
Krallik
63 | MAIB Hamburg 9138329 Sound of Mull, | 5o oma | Yolou Gemisi | 15067 | K&™2 | 11 052015 | 13:28
Iskogya oturma
Gravesend Reach, Karava
64 | MAIB Amber 9085895 Thames Nehri Hollanda Dokme Yiik 3990 oturn):a 15.11.2012 | 05:59
Ingiltere
P&O Nedlloyd Liberya .
65 | MAIB Vespucci 9214202 ingiliz Kanali | Birlesik | [onteynir | 66289 | e |28.05.2003 | 11:00
Motor Yat 19
Wahkuna Krallik
. Antigua ve
66 | MAIB Nordsee 7504108 Clyde Nehri Barbuda | Genel Kargo | 22/2 | Catigma |27.11.2000 | 10:23
poole scene Ingiltere L 119,5
Birlesik
Dover Bogazi Birlesik
Paula C 9373553 -~ Genel Kargo 2990 .
67 MAIB Darya Gayatri 9591686 Giiney bat1 trafik Krallik Dékme Yik | 44325 Catigma | 11.11.2013 | 00:27
Hatt1 Honk Kong
Isle of Man nin 6 Gibraltar .
68 | Maig | IV Pbop - 9353735 mil giineyi Birlesik | onoon” | 89T Cangma | 9.042011 | 04:53
m Birlesik Krallik Krallik ¢
Southampton
69 | maig | P&ONedlloyd | o150 Kanal Bat Liberya | RONEYNIr | gergg | Kardya |54 059001 | 07:20
Magellan Yaklagimi oturma

Ingiltere
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Veri . " Pozisyon Gemi S Gross - Kaza Saati
No Tabam Gemi Adi IMO No Pozisyon tamm bayrag Gemi tipi Tonaji Olay/tiirii tarihi (LT
Pride of 51° e 9 Birlesik Ro-Ro Karaya )
70 MAIB Canterbury 9007295 145K 001°28.8D Dover Bogazi Krallik volcu 30635 oturma 31.01.2008 | 12:51
4 Dover Limani, Birlesik Ro-Ro i
71 MAIB | Pride of Provence | 7907257 Dogu Girisi Krallik volcu 28559 Catma | 18.04.2003 | 17:24
o . Portekiz Kimyasal
72 | MAIB Reno >4 000°42.B Whitby, | i esik Tanker 2238 | inema | 6.03.2004 | 00:52
Ocean Rose 36.2K Kuzey Denizi 40
Krallik Balike1
73 | MAIB Skagern 9197791 Humber Estuary, Aniting ve | GenelKargo | 31 | Cansma | 7.06.2006 | 22:58
Samskip Courier | 9322578 ingiltere g 90 1 7852 ¥ o '
Barbuda Konteynir
Lowestoft 6mil Bahama .
74 | maig | GasMonarch 15,000 q giiney dogusu | Birlesik | CZTAKENT 1 4a0o | Cansma | 16.04.2007 | 21:39
Whispa L7 Motor Yat
Ingiltere Krallik
Cawsand Korfezi, Karava
75 | MAIB Willy 8007092 Plymouth Sound | Giiney Kibris | Petrol Tankeri | 3070 oturn):a 1.01.2002 | 22:50
Ingiltere
MV Boxford Start Point in 29 Birlesik
76 | MAIB FV Admuiral PH 440 mil Giineyi Krallik Baliket 136 | Causma |11.02.2011 | 18:39
9158501 Lo Konteynir 25624
Blake Ingiliz Kanali Marshall
77 | MAIB | Anglian Sovereign | 9262742 Shetland adalar | Birlesik | o o | opsg | KA | 4695005 | 21137
Ingiltere Krallik oturma
78 | MAIB Antari 9171084 NearLame, | Antiguave | o o argo | 2446 | K32 |59 059008 | 03:33
Kuzey Irlanda Barbuda oturma
Princessa Shoal,
79 | MAIB Astral 9371878 dogusu Isle of fsvigre Kimyasal = | geq00 | Karaya | 16 035008 | g7:25
Wight, Tanker oturma

Birlesik Krallik
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Veri . " Pozisyon Gemi S Gross - Kaza Saati
No Tabam Gemi Ad1 IMO No Pozisyon tamm bayrag Gemi tipi Tonaji Olay/tiirii tarihi (LT
. Spurn Point Birlesik .
80 | MAIB Auealy 9335707 Yaklasiu Krallk | Pewol Tankeri| 2965 | o 110.04.2007 | 13:51
Leonis A Genel Kargo 4649
Ingiltere Panama
Cosco hong kong Birlesik .
81 | MAIB | Zhelingyuyun | 9227778 Dogu Cin Denizi |  Krallik Konteynir | 65531 | -\ ma | 6.03.2011 | 02:18
. Balike1 182
135 Cin
Costa Atlantica 9187796 . italya Yolcu 85619 Catisma .
82 | MAIB | Gond Neptune | 9303209 Dover Bogazt | paama Ro-ro0 50217 | riski | 2052008 | 0257
Baia da Praia do Karava
83 MAIB CP Valour 7718644 Norte, Bermuda Konteynir 15145 y 9.12.2005 | 17:09
. oturma
Faial, Azorlar
Newhaven Ro-ro Karaya
84 MAIB Dieppe Yaklagimi, Fransa 17672 y 5.12.2005 | 06:52
L Yolcu oturma
Ingiltere
85 | MAIB | European Pioneer F!eetyv ood, Bermuda Ro-ro 14426 Karaya 1.12.2000 | 04:32
Ingiltere Yolcu oturma
Birlesik
86 | MAIB Harvester Kuzey Denizi Krallik Baliker 154 | Catigma | 4.11.2005 | 07:20
Strilmey Ikmal
Norveg 3331
Birlesik
Isle of Mull 8608339 Oban Korfezi, Krallik Ro-ro 4719 .
87 | MAIB Lord of the Isles | 8710869 Ingiltere Birlesik Yolcu 3504 Catigma | 29.12.2004 | 19:05
Krallik
88 | MAIB Lysfoss Mull giineyi Norveg | Genel Kargo | 4471 | K& | 2055001 | 06:30
Iskocya oturma o )
89 | MAIB Alex D 8729640 | 50077 gk | 000°46.8D - BM?Itgk Dokme Yitk | 31649 |, oo | 19.12.2001 | 08:35
Jacoba 7367782 : : I;:a‘l’fll Balikei 270 3 e '
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Veri . " Pozisyon Gemi S Gross - Kaza Saati
No Tabam Gemi Adi IMO No Pozisyon tamm bayrag Gemi tipi Tonaji Olay/tiirii tarihi (LT
Rickmers Dubai Dover Bogazi Liberya
90 | MAIB | Walcon Wizard Giiney Bati Trafik | Birlesik | Conel Kargo | 15549 1 o | 11.06.2014 | 01:54
. 9467134 Balikg1 24
Kingston Ayrimi Sahasi Krallik
Birlesik
Scot Isles 9243930 N Genel Kargo 2595 .
91 MAIB Wadi Halfa 8309866 Dover Bogazi Klélallilllrk Dékme Yiik 29895 Catisma | 29.10.2008 | 04:49
Sanda Adasinin
Giineyi Birlesik Karaya )
92 MAIB Waverley 5386954 iskogyanin Bati Krallik Yolcu 693 oturma 20.06.2004 | 15:15
Sahilleri
Dee Estuary Antigua ve Karaya
93 | MAIB Thunder 8422010 yaklagimu, g Genel Kargo | 1559 Y& 110.08.2006 | 05:00
S Barbuda oturma
Ingiltere
Dungeness 6 mil -
Spring bok 8213677 W Hollanda Sogutmali 12113 )
9% | MAIB | Gisarctic | 9745512 _ Glineyi Malta | Gaz Tankeri | 2085 | Causma | 24032012 10:14
Birlesik Krallik
Dominic _ Dokme yiik
Seagate 8905488 L Ingiltere - 17590 )
95 | MAIB Timor Stream 9172947 Cumhyrlyetlnl_n Liberya Sogutmali 9307 Catisma | 10.03.2012 | 05:40
24 mil kuzeyi
9% | MAIB Sea Express 1 8500460 Mersey Nehri }gkﬁsi{ Ro-ro/Yolcu 3003 Catisma | 3.02.2007 | 11:38
Alaska Rainbow ingiltere all Dokme Yik | 13898 ¥ oe '
Yunanistan
97 | MAIB | ScotVenture | 9243928 Drogden kanal | Birlesik | op 0 oo | 2504 | Catma | 29.01.2004 | 07:55
Danimarka Krallik
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Veri . " Pozisyon Gemi S Gross - Kaza Saati
No Tabam Gemi Adi IMO No Pozisyon tamm bayrag Gemi tipi Tonaji Olay/tiirii tarihi (LT
08 | EMSA | e nebolu | 9254472 Astypalaiaadast | i | DOkme Yk 0., Karya g g 5614 | 405
HBMCI Yunanistan oturma
Saint Kitts Sogutmals
99 EMSA Atlantic Lady 8500630 Drogd@n Kanalt and Nevis Kimyasal 8864 Catisma | 1.11.2014 | 13:19
DMAIB Kraslava Danimarka Marshal 23315
9314844 Tanker
Adalar1
EMSA Tongala Malta Ro-ro 61106
100 MSIU BO Sorin 9109938 | 19°51.2K | 119°56.5D - Kore Genel Kardo 7656 Catisma | 7.05.2015 | 15:35
pring 9605786 Cumhuriyeti g
EMSA Star Kvarven o A o . Norveg Genel Kargo | 37158 .
101 ABN Lulanyu 61809 9396153 | 34°4.7°K | 122°04.3D Sar1 Deniz Cin Baliker 78 Catigma | 27.10.2014 | 22:20
o s Torreira Sahili
102 | EMSA Merle 8918306 | 104337 | g3 g1B AVEiro Cook adalart | Genel Kargo | 1548 | K&®2 19012013 | 08:30
GPIAM K : oturma
Portekiz
o Godthabsfjorden .
103 | EMSA | yeoq Sagittarus | 9491616 | 401 | 0520098 Girisi Liberya | (OMYNIr | o750 | Kar&ya g 080012 | 08:21
DMAIB K . oturma
Gronland
Corfu adasinin 0.6
104 | EMSA |k ropalink | 9319454 |3947.4K | 1957.61D | nm kuzey dogusu | ftalya | RO/ROYOICU | yg1q9 | KAV |5 699614 | 02:33
HBMCI . oturma
Yunanistan
Agios Georgios
EMSA 37° 023° Karaya .
105 MSIU Wilson Newport | 9430985 27 9N 56.5°F Yu:]salr?;[,stan Malta Cok amagl 6118 oturma 21.10.2012 | 06:05
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Veri . " Pozisyon Gemi S Gross - Kaza Saati
No Tabam Gemi Adi IMO No Pozisyon tamm bayrag Gemi tipi Tonaji Olay/tiirii tarihi (LT
I Ceutanim 5 mil Ispanya Yiiksek Hizli
106 CEII_\TIASI':\/I M['\'IZC\'I“(;'}O?OS ggﬂggg 35°59.1K | 005°20.4D Kuzeyi Marshal Feribot 26655551 Catisma | 13.01.2012 | 19:59
y Gibraltar Bogaz Adalar1 Dokme Yiik
. Antigua ve
107 | EMSA Frank W 0374674 |5743°6 K | 010 51op | Halmstad giney | “p b - | Genel Kargo | 2558 1 0 | 26.06.2011 | 07:38
DMAIB Lilly dogusu, Isveg . Balike1 35
Danimarka
Groeneskjeret in .
108 | EMSA Dart 7423926 | 1°134° K | 004°59.5D | the Aafjorden, | Danimarka | fomyasal | go | Karya |y 55015 | 0597
DMAIB Tanker oturma
Norveg
Peloponnese 7,8 | Antigua ve
EMSA Consouth 9145255 o1n- ona . ' Genel Kargo 8239 .
109 HBMCI Pirireis 7916727 36°10". K | 020°09°.D Giiney patlsl Barbuda Genel Kargo 7171 Catisma | 29.04.2013 | 04:43
Yunanistan Cook adalar1
: Travemiinde
EMSA | Nils Holgersson | 9217230 ocpr ocq . Almanya Roro Yolcu 36468 .
110 BSU Urd 7826855 53°56".K | 010°51°.D liman, Danimarka Roro Yolcu 13114 Catigma | 3.05.2012 | 18:14
Almanya
EMSA A i
111 Fiducia 9141132 | 10°14°K | 123°52°.D | Cebu, Filipinler | Almanya | KOMEYNIr | 46019 | K&aya 16690011 | 11:40
BSU oturma
EMSA B Oceania 8806515 - Malta Dokme Yik | 38377 .
Y21 °MsIU | MV Xin Tai Hai | 9578622 Malagabogazt | panoma | Dokme Yik | 94710 | Gausma | 29.07.2011 ) 22:34
Hvide Sande
113 | EMSA Katre 9014937 yaklagim, Malta | Genel Kargo | 2497 | K& 154112014 19:35
MSIU - oturma
Danimarka
EMSA Seeb 9500716 01° 103° . - Malta Petrol Gemisi | 164359 .
114 MSIU Kota Tenaga 9251157 | 10.44“K | 48.43“D Singapur baogaz1 Singapore Konteynir 7683 Catgma | 4.01.2012 | 21:01
. . Xiazhimen Trafik
EMSA | Evangelia Petrakis | 9313060 22° 122° .. Malta Dokme Yik | 40485 .
151 Msiu Mayssan 9349526 | 44.10°K | 19.70“D Dﬁfgi“é’fﬁ%‘:ﬁ; Bahrain Konteynir | 75579 | “ausma | 25092014 | 22:57
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Veri . . Pozisyon Gemi S Gross - Kaza Saati
No Tabam Gemi Adi IMO No Pozisyon tamm bayrag Gemi tipi Tonaji Olay/tiiri tarihi (LT)
EMSA 37° 024° Bay Andros adasi Karaya )
116 MSIU Stella 8883288 53.09°K | 42.00°D Yunanistan Malta Genel Kargo 1857 oturma 26.06.2012 | 02:49
EMSA - .. . .
117 MSIU Kadmos 8018261 Malacca Bogazi Malta Dokme Yik | 23519 Catma 5.08.2011 | 04:26
EMSA 37° 008° lle de la Galite, R . Karaya .
118 MSIU Flash 9522879 33.69°K | 57.17°D Tunus Malta Dokme Yiik 91373 oturma 25.06.2012 | 03:53
Thyboren 21 mil N .
EMSA Golden trader 56° 007° Malta Dokme Yik | 28420 i
191 vsiu Vidar 9041459 | 4478k | 38.57D batisi, Belcika Balikct g5 | Gausma | 10.09.2011 ) 14:37
Danimarka
EMSA 61° 004° Karaya .
120 MSIU Falkland 8505953 38K | 573D Malta Genel Kargo 2362 oturma 12.12.2014 | 11:15
EMSA . 14° 093° | Preparis Adasinin Dokme Yiik Karaya )
121 MSIU Rio Gold 8408521 19.7°K 36.9°D | Giineyi, Myanmar Malta 23663 oturma 5.05.2013 | 06:07
Pula 5 mil giiney .
EMSA Joerg N n/a 44° 47.3' 013° Hirvatistan Balikgi 74 .
1221 msiu Golub 9508603 | K | 448D bausi, Malta Hizmet | 3556 | Causma | 1112011 01:28
Hirvatistan
EMSA " Belle-ile bati . :
Lady Ozge o L Tirkiye Kimyasal 4225 )
123 | BEAMER Pere Milo 9499553 sahili 20 mil ag1g1, Eransa Tanker 29.96 Catigma | 9.04.2012 | 12:55
Fransa
o , o Brunsbiittel dock
124 | EMSA | qiintGeorge | 9452323 | 23°33-6" | 009 Kapisi, Giiney Kibris | CEMN KGO | geen | Camma | 20.03.2015 | 12:25
BSU K 08.7 D
Almanya
EMSA Rig 57°26,81° | 011°27,1 | L@se adast Timill 1 Genel Kargo | 2351
125 DMAIB Inger marie 8801137 K 7D Klg;gi]r?ﬁil:u’ Danimarka Balikg1 9 Catisma | 10.07.2014 | 06:07
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Veri . . Pozisyon Gemi S Gross - Kaza Saati
No Tabam Gemi Adi IMO No Pozisyon tamm bayrag Gemi tipi Tonaji Olay/tiiri tarihi (LT)
. Saint- Nazaire Tanker
EMSA Front Njord Ry, . Hong Kong 83805 )
126 BEAMER Moorea 9408205 Fairway girisi, Fransa Bahlfg} 98,92 Catigma | 13.06.2014 | 07:47
Fransa gemisi
EMSA | Kapitan Zhikharev Portsall Panama Genel Kargo 2997
127 | gEAMER Alya 9518426 (Nortf;;?;;;tany), Fransa Balike: 157 | Gatsma |27.00.2012 | 06:45
EMSA Altamar 9472012 Giiney Kibris 2984 i
128 PKBWM Palica 7704057 Fransa Polonya Geq_zlnllj:rrgo 999 Catisma | 12.09.2015 | 08:47
EMSA CSCL mndian Elbe Nehri, : Karaya ,
129 BSU Ocean 9695157 Almanya Hong Kong Konteynir 187541 oturma 3.02.2016 | 22:10
Cuxhaven kuzey
EMSA Bimui 8914295 8 Bahama Genel Kargo 2373 .
130 1 "Bsy Barent Zanen | 8315504 DOBUSL. | Giney Kibnis|  Hizmet | 9773 Catgma | 1.03.2014 | 06:36
EMSA Elluma Pointe de Hollanda | Genel Kargo )
1831 | sEAmER | Arkiow Br 9638783 Penmarch, Fransa | Fransa Baliker 5065 | Catisma |22.08.2014 | 14:55
MT Minerva o , o , Ham petrol
132 iﬂl\glsﬁ Pisces 941(_)179 30 }?'1 123 D45'3 I\/(I;ail;[a Tankeri 51;85 Catisma | 14.01.2016 | 00:42
Zhe Pu Yu 42234 Balike1
133 | EMSA 1 cocta Concordia | 9320544 | 42002k | 1073550 | Giglio Adasy, italya Yoleu | 114147 | K&& 143619010 | 21:45
MIT D Italya oturma
EMSA o , | Alderney 1,8 mil
134 | MCIB Huelin 0518218 | 49°41° K | 2021097 | siiney batist, Ifanda | Genel Kargo | 2507 | K& |51 092012 | 18:40
Dispatch B o oturma
Birlesik Krallik
EMSA Francisca 9148166 | 53°23,5> | 010°11,8’ Kiel kanal, Antigua and | Genel Kargo | 2377 _
1351 "Bsu RMS Bremen | 9617301 K D Almanya Barbuda | Genel Kargo | 2589 | G2tsma | 5.09.2014 ) 02:11
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No Tabam Gemi Adi IMO No Pozisyon tamm bayrag Gemi tipi Tonaji Olay/tiiri tarihi (LT)
Steubenhoft Curacao
EMSA Merweborg 9142552 . Genel Kargo 6540 )
136 BSU Caroline Russ 9197533 Cuxhaven, Antigua ve RO-r0 10448 Catigma | 12.12.2013 | 15:30
Almanya Barbuda
L37 | EMSA | RBDJutlandia | 9498690 | 21°26.7° | | 1o oo Taisga“ 30mil | Giney Kibris | Konteynir | 7464 Cat 25 112014 | 1900
MAIC CMB63963A - K ' i‘;ﬁ‘ HongKong Balikg1 227 atisma | 2924 :
L . Dokme Yiik
Conti Peridot 9452634 Houstan kanal, Liberya . 33036 .
138 | NTSB Carla Maersk | 9171503 ABD Danimarka KT";%?;?I 2gpgg | Causma | 9.032015 | 12:30
139 | EMSA CNJumbos | 9111371 | 12° 100° 150 'gi”Bzamil' Malta | Dokme Yik | 16418 | o o0 oao0is | 5oy
MSIU Anton Topic 9107679 | 49.05°K | 40.86°D “?azllan . Liberya | Dokme Yikk | 26250 3 et '
EMSA Fides 9030852 | 43°30.0° | 014°42.7° A . Malta Ro-ro 33825 .
140 MSIU Nika i K D Adriyatik Denizi italya Balike1 38 Catisma | 2.12.2014 | 13:09
EMSA . 65° 011°01.2° Dokme Yiik Karaya .
141 MSIU Csl Trimnes 8908583 18.34° K D Malta 14145 oturma 17.07.2011 | 02:05
Penkigney
EMSA Korfezi Girisi Karaya .
142 BEAMER Le Soleal 9641675 (Dogu Sibirya), Fransa Yolcu 10992 oturma 20.09.2013 | 07:07
Rusya
EMSA ' Slupska Banki
. 54°56.0 o , S Marshall . .. Karaya .
143 | PKBWM Twinkle Island 9512367 K 017°42.5'D Dogu Girisi . Adalart Dokme Yiik 43013 oturma 1.01.2013 22:00
Polonya
EMSA Hollanda
AL Oraiq 9243758 . _ Genel Kargo 6577 .
144 | FPS_ TM Flinterstar 9360790 Belgika sahilleri M:(l;zl’sl?ll Gaz Tankeri | 136685 Catigma | 6.10.2015 | 21:45
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Veri . . Pozisyon Gemi S Gross - Kaza Saati
No Tabam Gemi Ad IMO No Pozisyon tamm bayrag Gemi tipi Tonaji Olay/tiirii tarihi (LT
145 | EMSA Victoria 9129029 | °7 1078 | 611°44 44D |  Fladen, isvec Liberya | Dokme Yik | 27792 | K2 | 19099015 | 18:15
SHK K oturma
EMSA . . . Grenaa limani, : .
146 DMAIB Stena Nautica 8317954 | 56°25,K | 010°56,2D Danimarka Isveg Ro-ro Yolcu 19504 Catma 8.07.2014 | 23:40
. Birlesik
Pride of 50° 001° Porf[smouth Krallik Roro—Yp!cu 33336 '
147 | MAIB Portsmouth 8712520 Limani, . Gemisi Catisma | 27.10.2002 | 05:35
48.62K 06.14B T Birlesik 3500
HMS ST Albans Ingiltere Motor Yat
Krallik
Ulsta Mendiregi L
. 60° 001° Birlesik )
148 | MAIB Daggri 9291614 29 79°K 09 51B She;tlapd adasi, Krallik Roro-Yolcu 1861 Catma | 30.07.2004 | 15:41
Ingiltere
EMSA Spring Glory 9603491 Singapore Bogazi Cin Dokme Yiik | 51265 i
149 DMAIB | Josephine Marsk | 9215191 dogu yaklagimi, | Danimarka Konteynir 30166 Caugma | 5.06.2012 ) 22:34
150 | MAIB | MV Finnarrow | 9010814 HOlyﬁegii;f:am’ Filandiya | RoroYolcu | 25966 | Catma | 16.02.2013 | 05:56
Town Quay, Lo Roro Yolcu .
151 | MAIB Red Falcon 9064047 Southampton Ingiltere 4128 Catma | 10.03.2006 | 15:58
AN > Busan giineyi, Malta N .
EMSA Ligar 9279513 | 34°40.7 o s - Dokme Yik 38851 .
152 MSIU DL Sunflower 9168740 K 129°05.5°D | Kore Bogazi, Kore_ . | Petrol Tankeri | 28519 Catigma | 11.01.2014 | 02:30
Japonya Cumhuriyeti
Schleswig- Puttgarden Almanya
153 | EMSA Holstein 9151539 | 54°32.8" 11 1e16.2D limanmn Amerika | Ro-ro Yolcu | 15187 | 0 |24.08.2009 | 04:00
BSU . - K, 3 mil kuzey Birlesik Motor yat 19
Sy Mahdi N .
dogusu, Almanya | Devletleri
. Riigen 13 mil
EMSA Ferry Skania 9086588 . Bahama Ro-ro Yolcu 23933 .
1541 "Bsu Gitte - ﬁfrﬁgf]‘;; Almanya Balikgi 48 Catigma | 1.04.2010 | 01:41
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King George
155 | MAIB Ursine 7800746 Dock, Belgika | RORV/GeNell 16947 | Catma |13.10.2007 | 16:01
g Kargo
Hull, Ingiltere
Celestyal Canakkele bogazi Malta Yolcu
156 EMSA Crystal 7827213 40° 24’K | 026°41°D trafik Marshal Kimyasal 25611 Catisma | 27.06.2015 | 01:26
MSIU 9686871 24162
St1 Pimlico seperasyonu adasi Tanker
EMSA Viking Grace 59° o Furusundsleden Finlandiya Ro-pax .
157 SHK Sunn 9606900 42.0K 019° 02,6D aciklart, isvec isvec Motor yat 39039 | Catisma | 19.04.2014 | 11:08
158 | MAIB | StenaAlegra | 9147291 Karlskrona, [sveg |  Dimiesik Ropax | 22152 | K& 158400013 | 18:51
Krallik oturma
Dagger Reef,
51° o Gower Birlesik Karaya .
159 MAIB Balmoral 8506294 33.1K 004° 18.1B Peninsular. Krallik Yolcu 735 oturma 18.10.2004 | 14:13
Ingiltere
EMSA 54° R Italia buzullar: Karaya _
160 BSU Deutschland 9141807 555G 069° 14.1B yakmi- Sili Almanya Yolcu 22496 oturma 15.01.2012 | 23:00
; , | Peterhead 4 mil | Giiney Kibris :
. Daroja 9148221 | 57°26.36° | 001°41.58 . - - Konteynir 3266 .
161 MAIB Erin wood . K B Giiney dogusu, St Kltt_s ve Yakit Barct 70 Catisma | 29.08.2015 | 16:58
Iskocya Nevis
162 | EMSA Capri 9248526 Smgasp;r:is?em” Malia | PORe YU 7300 Catma | 9.07.2015 | 13:04
MSIU Brightoil Legend | 9398266 Hong Kong 60379 o '
Sinirlar1 Petrol Tanker
Reda Buoy 2 mil . .
EMSA L 54° 014° A Dokme Yiik Karaya .
163 PKBWM Marichristina 9218789 244K 05.6'D giineyi,Swinoujsci Malta 40121 oturma 11.12.2014 | 23:27
Polonya
At Mediterranean
EMSA Terve 9204348 . Malta Genel Kargo 4362 .
1641 CLAIM | Isla Alboran Tres| 335375 Sei"’;b';’r'g;"' ispanya Balikgt 111,07 | Catisma | 27.02.2014 1 03:40
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EMSA 42° 041 Poti Liman sahasi Karaya )
165 MSIU Smat 9411862 08.84°K | 38.76.D Giircistan Malta Ro-Ro 5775 oturma 19.10.2013 | 23:30
o , Isle Aegna
166 | EMSA | kyeema spirit | 9171840 | 227322 | 024°474'D|  dogusu, Bahama | Hampetrol | eoc1g | Kaaya |, 699012 | 06:48
ESIB K tankeri oturma
Estonya
Giiney dis
EMSA Blue Angel 9071765 demirleme sahast, Malta Dokme Yiik | 25457 i
1671 MSIU | Arum Rickmers | 9270828 Busan, Gimey | Almanya | Konteynir | 21932 | ¢atsma | 12.062012] 11:30
Kore
Haisborough ) Karava
168 | MAIB Muros 9397640 ~Sand, Ispanya Genel Kargo 2998 oturn):a 3.11.2016 | 02:48
Ingiltere
Huayang Sandettir
9591492 Bankinin 5 mil Hong Kong | Dokme Yiik | 41605 .
169 | MAIB g:;fz‘r’]%‘gr 9457268 batisi, ingiliz | Hong Kong | Tanker | 30241 | Gausma | 1.06.2017 1 03:04
Kanali
. 53° . s Trent Nehri, Birlesik Karaya .
170 | MAIB Sea Mithril 9006435 36.6°K. 000°42.1°’B ngiltere Krallik Genel Kargo 1382 oturma 18.02.2008 | 04:25
Devonport,
171 | ATSB Van Gogh 7359400 Tasmania Marshall Yolcu 15402 | K2 | 53059008 | 18:17
Adalar1 oturma
Avusturalya
Platypus Kanali, Karava
172 | ATSB Astor 8506373 Queensland, Bahama Yolcu 20606 oturrza 26.02.2004 | 19:00
Avusturalya
: loolaba dogusu . . ..
Hai Teng 00 ’ Cin Dokme Yiik _
173 | ATSB Chester 7616327 Queensland, Avusturalya Balikot 22112 | Catisma | 19.03.2000 | 23:00
Avusturalya
. Evans Head, . .
174 | AT | StarSeaBridge | 45069 New South Panama | Dokme Yik | 51955 | cppema | 21.06.2000 | 01:10
Sue M Wales Avusturalya Balike1
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. Moreton Bay, .
175 | ATSB ek 7614379 Queensland, Rusya Konteynir | 55369 | Kar&¥a |51 g42001 | 01:15
Mikhaylov Federasyonu oturma
Avusturalya
Collision off Cape
Forum Samoa 11 Moreton, Singapore Konteynir )
176 | ATSB Seabreeze 11 9167459 Queensland, Avusturalya Balikei 9422 Catisma | 11.04.2002 | 04:01
Awvusturalya
in Moreton Bay, Karava
177 | ATSB | ANL Excellence | 9134517 Queensland Liberya Konteynir 37394 oturn{a 19.07.2002 | 06:00
Avusturalya
Piper Reef, Kuzey . .
178 | ATSB Doric Chariot 9075670 Queensland Yunanistan Dékme Yiik 38779 clitirran):: 29.07.2002 | 03:35
Awvusturalya
179 | ATSB | Hanjin Dampier | 8811144 Dampier, Kore | DOkme Yk |4 65,1 | Karaya o0 009002 | 12:02
Bat1 Avusturalya oturma
Townsville,
Asian Nova 9109495 Kuzey Panama Dokme Yiik .
180 | ATSB Sassenach - Queensland, Avusturalya Balik¢1 36666 | Catgma | 29.05.2003 | 00:01
Avusturalya
Diamond Head 14
Lancelot 8018089 mil dogusu, Malta Dokme Yiik .
181 | ATSB Jenabar - New South Wales | Avusturalya Balike1 34518 | Catigma | 21.08.2003 | 04:25
Avusturalya
Thevenard
182 | ATSB Mellum 9161168 Liman, Liberya | Genel Kargo | 13066 | K2 | 2g092004 | 12:33
Gliney oturma

Avusturalya
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Newcastle liman
Goa 8511665 disi, Hindistann Dokme Yiik .
183 | ATSB Marie Chocolat - New South Avusturalya | Motor Yat 28029 | Catisma | 19.02.2005 | 04:40
Wales, Avustralya
Spartia 9217644 01n of o Avusturalyanin | Yunanistan | Dokme Yik | 39 783 .
184 | ATSB Hannah Lee ) 32°43.8'G| 115°16.9D giiney batst Avusturalya Baliker 24 Catisma | 15.04.2005 | 05:35
Philip liman1 Karava
185 | ATSB Desh Rakshak 9243021 Victoria, Hindistan | Petrol tankeri | 61 978 oturn{a 4.01.2006 | 08:25
Avusturalya
River Tamar, Dékme Yiik Karaya
186 | ATSB Crimson Mars 9244697 Tasmania Singapur 40 360 oturn):a 1.05.2006 | 14:42
Awvusturalya
; Giiney . .
Silky Ocean Panama Dokme Yik | 26 049 .
187 | ATSB Peter Crombie 9118446 A\;g;tilljlrearliya Avusturalya Balike1 481 Catisma | 23.04.2007 | 11:50
. Port Phillip
Ormiston 8914831 R ocn Lo Avusturalya Roro 7928 i
188 | ATSB Searoad Mersey | 7806661 38°20.' G| 144°50.'D Victoria Avusturalya | Dokme Yik | 13 909 Catisma | 16.05.2007 | 05:23
Avusturalya
Mooloolaba nin .
. Kore Gaz Tankeri
189 | ATsB | NamhaeGas | gn56004 S0milkuzey | o ohuriveti | Baliker 4521 1 o ema | 30.11.2007 | 00:36
Rexandra dogusu L 48.1
Avusturalya Gemisi
Avusturalya
, D Point Lookout, . .
100 | arsg | Ell’sPink Lady | g, 0000 Queensland | Hong Kong | Dokme Yk | 5000 | capnema | 9.09.2000 | 01:50
Silver Yang Avusturalya | Motor Yat
Avusturalya
Gladstone Limani .. ..
191 | ATSB Dumun 9520819 | 23°50.7G | 151°18.D' |  Queensland panama | PONME YUK | 315 | KR 99,04 2011 | 17:00
Avusturalya




Ek Tablo A’ nin devami

144

Veri . " Pozisyon Gemi S Gross - Kaza Saati
No Tabam Gemi Adi IMO No Pozisyon tamm bayrag Gemi tipi Tonaji Olay/tiirii tarihi (LT
Brisbane Karava
192 | ATSB Bosphorus 9347645 |27°24.! G| 153°09.1D Yaklagimi, Luxemburg | Genel Kargo 8407 oturn{a 29.10.2013 | 20:02
Avusturalya
Fremantle limani .
193 | ATSB | Maersk Garonne | 9235579 |32°03.5'G | 115°432D |  yaklagim, Danimarka | FOMEYNIT | 506g6 Oth‘J"rm 28.02.2015 | 04:49
Avusturalva i
Allena o o Queensland | Antiguave | 5.1 20.22 ,
194 | ATSB Northern Fortune 8302167 | 19°48'G | 148°31.'D Kiyilari, Barbuda Konteynir 30509 Catisma | 21.01.2008 | 21:01
Avusturalya Avusturalya
Fort Phillip, Antigua ve Konteynir Karaya
195 | ATSB | Francoise Gilot | 9295517 |38°19.8'G | 144°53.7D Victoria g Y 16162 Y& 1 9.05.2008 | 05:41
Barbuda oturma
Avusturalya
Maude Refleri, . .
196 | ATSB | Atlantic Eagle | 9216212 Albany, Greek | DOkme YUk | 5q 975 | Karaya | 15475008 | 09:21
oturma
Bat1 Avusturalya
Kirkcaldie Reef, Hong Kon Kimyasal Karaya
197 | ATSB | Atlantic Blue | 9332028 Torres Bogazi, g rong, Y 29266 Ya 17022009 | 03:12
Cin Tanker oturma
Avusturalya
Groote Eylandt, . ..
198 | ATSB F&K 9185815 | 13°45'G | 136°20' D | NorthernTerritory | o9 Kong, | Dokme Yiik | 19908 |\ o | 16042009 | 01:05
Jolly Roger Cin Balike1 20.22
Avusruralya
Douglas Shoal, i .
199 | ATSB | ShenNengl | 9040871 Queensland Cin Dokme Yik | 36575 c'ftfmz 3.04.2010 | 17:05
Avusturalya
. Moreton Korfezi, . Konteynir
200 | ATsg | Ko@Waar | g150099 | 27029'G | 153°08D |  Queensland Singapur 16672 | Catgma | 6.06.2014 | 04:20
Blazing Keel Avusturalya -
Avusturalya Motor Yat
Cast prosperity | 9313199 46° o Lac samnt-pierre, Almanya Konteynir 16 324 )
201 | TSB Hydepark | 7931856 | 13.4K | > #62B | Ouebec Kanada Liberya | Petrol Tanker | 22103 | Catsma | 26.09.2005 | 19:02




Ek Tablo A’ nin devami

145

Veri . " Pozisyon Gemi S Gross - Kaza Saati
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Deschaillons-sur- . ..
202 | TSB Cedar 9216602 Saint-laurent | Yunanistan | POKMe YUK | qggq7 | KAR 6005001 | 14:22
oturma
Kanada
203 TSB Federal 8316522 Lac sant-louts, | Hong Kong, Dokme Yiik 17 821 Karaya 5102009 | 19:45
Agno Quebec Kanada Cin oturma
Heloise ocean 9498224 Port of Montréal, Dokme Yik | 19 865 .
2041 TSB 1 Georgiebain | 9553892 Quebec Kanada | +0am2 | Romorkor | 20421 | CAtma | 308.2013 1 2043
i Konteynir Karaya
205 TSB Horizon 7911624 |46°03.5'K | 73°02.1B sorel, Malta y 19 872 y 24.07.2004 | 03:17
oturma
Quebec Kanada
South shore
Jo spirit 9140841 kanali, St. Norveg Petrol Tankeri | 4425 .
206 TSB Orla 9154270 Lwrence Malta Dokme Yiik | 11848 Catigma | 19.07.2005 | 22:43
Quebec Kanada
207 | TSB | Sichemanclme | 9171735 |45°38.6'K | 73°28.68 | FOrtof Montréal, | Marshall | Kimyasal | g5, | Karaya |4y 445547 | 17:30
Quebec Kanada Adalar1 Tanker oturma
Quebecois Beauharnois . .
8006323 Kanada Dokme Yuk | 19643 .
208 TSB Cpt. Henry 5287847 Kanali, Canada Dékme Yiik | 17 646 Catigma | 17.12.2008 | 04:31
Jackman Quebec Kanada
Douglas Kanali, . ..
209 | TSB Petersfield | 8309713 British Columbia | Bahama | DOKMEYUK | 57618 | Catma | 25.09.2000 | 22:46
Kanada
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210 | TSB Gy~ 730585 Coronation GUIT, | popo o | yoleu Gemisi | 4376 | X2 | 97089010 | 18:32
Adventurer Nunavut, Kanada oturma
Duke Point,
211 TSB Coastal Inspiration | 832381 British Columbaa, Kanada Ro-ro 21777 Catma 20.12.2011 | 14:50
Kanada
212 | TSB | BBC Stemhoeft | 9358046 Samt-Lambert, | g0, | CokAmagh | g0, | Karya |4 535019 | 3:09
Quebec Kanada Genel Kargo oturma
Fraser Nehri, Antigua ve Konteynir Karaya .
213 | TSB Cap Blanche 9311775 British Kanada Barbuda 28372 oturma 25.01.2014 | 21:56
St. George, Staten | Amerika
214 | NTSB | Andrew J. Barberi | 7702762 Adasi, Birlesik Yolcu 3335 Catma | 15.10.2003 | 15:20
New York A.B.D | Devletleri
New Delhi New York . Karaya
215 | NTSB 9301770 Limani, Hong Kong— | Konteynir 39,941 15.04.2006 | 04:20
Express oturma
A.B.D
Delaware River
216 | NTSB | Rickmers Tokyo | 9235995 Philadelphia, | Marshall | Konteynir | 3119 | pin | 23122011 | 19:09
Pennsylvania Adalar1
A.B.D
Straits of Amerika . .
217 | NTSB Hollyhock 981479 | 4so51/Kk, | 085°15'B | Mackinac, Birlegik | Dokme Yik [ 1930 o0 | 5.01.2014 | 10:42
Mesabi Miner — L . Hizmet 34728
Michigan ABD Devletleri
Houston Ship
Chembulk Channel . .
9348065 | 29°26.2 0cn A1 . Singapore | Petrol Tankeri | 9,230 )
218 | NTSB Houston 9285469 K 94°50.2'B | Galveston Bay, Almanya Konteynir 69,132 Catisgma | 5.03.2015 | 13:34
Monte Alegre Houston,
Texas A.B.D
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: Western Scheldt Amerika
St. Louis Express . L .
: 9243186 os ons River, Birlesik Konteynir 40146 )
219 | NTSB Hamm_ersmlth 9395147 51°24°4N | 004°01°5D neaMansweert Devletleri Konteynir 08747 Catisma | 22.02.2015 | 05:49
Bridge
A.B.D Panama
Lower Mississippi | Yunanistan
Aris T 9343895 River, mile Amerika Dokme Yik | 49,973
220 | NTSB WTC 3019 - marker 125.2, Birlesik Roémorkér 180 Catisma | 31.01.2016 | 19:53
Pedernales - Norco, Louisiana | Devletleri Yakit Barci 1,619
A.B.D Amerika
Manizales Belmont demir 4951
. 9567257 sahasi, Portekiz Genel Kargo ITC .
221 | NTSB ZenF;eNc;f;uC;raln 9402017 Mississippi Nehri Panama Dokme Yiik | 30619 Catgma | 17.01.2016 | 16:31
g Louisiana A.B.D ITC
Wauna Channel, . ..
222 | NTSB Sparna 9317353 Columbia River | Panama | DOKME YUK | aya05 | Kardya |5, 039016 | 23:37
oturma
Oregon, A.B.D
223 | NTSB |  Axel Spirit | 9282041 New York Limant | ooy | Hampetrol |- eo059 | camma | 3.11.2007 | 01:43
girisi, A.B.D tankeri
204 | NTSB | . OrangesSun | ga/5580 Nﬁ?ﬁrfeiiy’ ABTf]lef[;(; Sogutmalt | 33307 | Cangma | 24.01.2008 | 13:52
Dredge New York ABD y Devletleri Tarama 3 o '
T | iherva
Block island . .
205 | NTsB | Blockadast | geeoz6a | 41017.5% | 71°31.6'B | Rhode adast Feribot | Yolcu-feribot, | 1485\, o | 2.06.2008 | 12:15
Morro Bay ABD Romorkor Roémorkor 98
Houston Ship Konteynir
Elka Apollon 9299111 Channel, Upper | Yunanistan Kimyasal 59486 )
226 | NTSB MSC Nederland | 8918954 Galveston Bay, Panama tanker 37071 Gatigma | 29.10.2011 | 08:00
Texas A.B.D
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Near Aurora, Amerika Ro-ro 8679
227 | NTSB Delta Mariner 9198501 Kentucky Birlesik Genel (I'7I'Ca) Catma | 26.01.2012 | 23:50
A.B.D Devletleri Kargo
Kanmon Passage
Nord Power 9271626 ’ Panama Genel Kargo | 88594 .
228 | JTSB Hat Ying 8410873 Kanmon Port, Cin Genel Kargo 1312 Catisma | 28.05.2010 | 07:42
Japonya
Eastward offshore Panama
Cygnus Ace 8808082 o o Oshima, Roro Gemisi; | 10,833 .
229 | JTSB Orchid Pia 8715352 34°41.6K | 139°35.7D Oshima-cho, Kore Genel Kargo | 4255 Catigma | 10.05.2009 | 02:13
Cumhuriyeti
Tokyo Japonya
o s Bisan Seto
230 | Jrsg | MarmeStar | 9228629 | 3423.1" | 133055 5y | poguTrafik Panama | Genel Kargo | 7382 | o 190022009 | 06:15
Takasago 8967149 K japonya Konteynir 499
Rotasi, Japonya
Kanmon Gegisi, Kore .
231 | JTSB Carma Star | g79619 Kanmon Limant, | Cumhuriyeti | <ONteynir | 7401 4 oma | 27.10.2000 | 19:56
Destroyer Kurama Savas 5200
Japonya Japonya
. Hong Kong .
Song Lin Wan 9264570 o o Ehime Prefecture, ; Petrol tankeri | 56358 )
232 | JTSB BBC Texas 9388883 33°19.1K | 131°59.7D Japonya AIQ;II‘%[JJZ ;/e Genel Kargo | 9611 Catisma | 25.10.2013 | 04:40
Aquamarine 35°25.9' o Keihin Port, Vietnam Dokme Yiik 4095 . .
233 | JTSB Hirashin Maru 9371127 K 139°43.8D Japonya Japonya Balik1 49 Catisma | 6.06.2011 | 06:14
Port of Niigata .
Kota Duta . . Singapore .
9483487 | 37°58.5K o Higashi Ku, Konteynir 6245 )
234 | JTSB Tanya 7504433 , 139°13.9D Niigata City, Rusya Genel Kargo 2163 Catisma | 7.02.2012 | 16:22
Karpinskaya Japonya Federasyonu
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Rokkosaki in .
Suzu City kuzey _Saint .
235 | JTSB Yong Cai 9164859 | 37°34.7K | 137°21.9D | dogu sahilleri, | meentve | Konteynir | 9,810 1 oo | 15042012 | 20:15
Shinyomaru no.2 Ishikawa Grenadines Balike1 3.4
' Japonya
Japonya
. Mizushima Port, . Konteynir
236 | Jrsg | ranFu(Tianim) | g1 0065 | 34007k | 133°45°2D | Kurashiki City, Gin Kimyasal | 2070 | Cagsma | 3.07.2012 | 07:15
Sentaiaru Japonya 498 tons
Japonya tanker
Kinkazanin
Nikker Tiger 39°37.5° . Dogusu agiklart , Panama Dékme Yiik | 25,074 i
237 | JTSB Hortei-Mar 9159438 K 152712.1D | g= City, | Japonya Balikct 110 Catisma | 24.09.2012 | 01:56
Japonya
Puter1 Milam Satu | 9229647 Keihin Port Malezya LNG tanker 94446 .
238 | JTSB Sakura Harmony | 9355290 aciklari, Japonya Liberya LPG tanker 2997 Catigma | 10.01.2013 | 12:20
Katsuura
Bai Chay Bridge Lighthouse 11,4 Panama Kontevnir
239 | JTSB Sethou Maruno. | 9463346 mile acig1, Japonva BahlZ . 44234 Catigma | 23.01.2013 | 23:12
18 Katsuura City, pony; ¢ 18
Chiba Japonya
o Akashi Kaikyo .
. 34 o . Konteynir i
240 | JTSB Flevodijk 9412488 135°02.D Bridge, Hollanda - 9,994 Catma 19.08.2011 | 04:39
37.9K Gemisi
Kobe, Japonya
Tia Hut Oshima
241 | JTSB | ErfukuMaru | 8660911 |34°47.4K | 139°155p | Lionthouse56 | Sierra Leone Ge”e: Kargo | 2,962 | -\ ma |27.002013 | 01:22
No.18 mil batisi Japonya Genel Kargo 498
' Tokyo, Japonya
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Nakagusukuwan-
242 | grsg | Yongsheng VIl | g50550 | 26 19K | 127°51.7D shinko panama | CGNeI Kargo | 2,982 | e 15112014 | 19:19
Hokuer no.18 . Tarak 960
Okinawa Japonya
Uma Shima
243 | JTSB | Mighty Royal | 8315009 adasinin dogusu, | p.odes | Genel kargo | 22046 | R |50 192014 | 22:29
Imabari City, oturma
Japonya
Mutureshima .
Sulphur Garland | 9209013 adasinin dogusu, | Panama Kimyasal | 5 4qq
244 | JTSB 33°58.9K | 130°52.9D - > Tanker ' Catisma | 17.10.2015 | 03:26
Wakomaru no. 2 141721 Shimonoseki City Japonya .| 2018
Petrol Tankeri
Japonya
Hime Shimanin Kore .
245 | grsg | SmokorIncheon | gzq665 | 33044 1k | 131°49.7D Dogusu Cumhuriyeti | KONEeynir 3489 1 o [10.02.2016 | 23:56
Toshimaru Balik¢1 4.97
Japonya Japonya
Arnavutluk .
. Ankara 761562 . Turk Feribot 10870 .
246 | KAIK Reina 1 8802478 /Durres Limani Malta Genel Kargo 2345 Catigma | 20.10.2011 | 01:00
Aciklart
247 | KAIK SeaBright | 7710020 Antalya, Bolivya | Dokme Yiik | 5001 | <& 147452010| 00:10
Tiirkiye oturma
ITALYA/
. Gokbel 9605712 . Tirk Dokme Yiik 2126 .
248 | KAIK Lady Aziza 8917716 Ravenna Limani Belize Dékme Yiik 3828 Catigma | 28.12.2014 | 08:37
Agiklari
. . Tiirkiye/ . RoRo/ Karaya .
249 | KAIK Gokgeada 1 9052501 Gokeeada / Kuzu Tirk volcu 3780 oturma 19.05.2015 | 16:08
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Tiirkiye .. ..
. Lilian z 9207326 . Y Marshall Dokme yiik 38835 .
250 KAIK Muradiye 8989549 /Iz.m.lt Korfezi / Adalart Feribot 671 Catigma | 14.01.2015 | 19:37
Eskihisar Agiklart
Istanbul Bogazi . ) .
. Tanais Dream 9283899 ot ocqn o Belize Dokme Yik | 16980 )
251 KAIK Sultan ahmet 9415519 41°01'1K | 028°59',4D Sarayme}l onleri Tiirk Feribot 1065 Catigma | 18.12.2014 | 19:39
Tiirkiye
Sivriada’nin 4
. Und Ege 9215476 o deniz mili Tiirk Ro-ro 26469 i
252 | KAIK 1 ooman Gazi-1 | 9372171 | 40905 K| 028°546D | i o batist Tirk | Yolcu/Ro-ro | 6133 | Causma | 26.11.2011 1 08:41
Tiirkiye/
the Cotar Strip
253 | MARDEP Expo 9429625 AdamastaRock, | g0 kong | Yolou 100 1 Causma | 1.06.2008 | 20:17
- . Hong Kong Yolcu 1510
Xin Fei
The Venetian :
254 | MARDEP | Yue Tai Dhan | 9429613 |22 11.5°K | 11341.0p | FearlRiver, | HongKong | Yolcu 700 1 Cangma | 2.00.2008 | 11:42
Cin Cin Balikgi -
33040
Cotai Strip
255 | MARDEP | Cotaigold 9429704 Hong kong/ 100 kong | Yolou 7001 Cangma | 20.03.2000 | 03:44
Adamasta Kanali Balikgi 2.1
Sampan p40707C
Hong Kong- Karava
256 | MARDEP | Zhong Fu Fa Zhan Shoal of Cin Genel Kargo 2765 y 8.05.2011 | 22:20
oturma
Adamasta Rock
257 | MARDEP | J0SCOLIY 1 9300671 Cin/ San Deniz | HON9 Kong o | 9560 Catisma | 9.04.2012 | 17:39
Lu Rong Yu Shui Cin ¢ 145 3 R '

(Fabrika)
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Great Wealth i .
258 | MARDEP | Zhe Xiang Yu | 9595709 Zhoushan, Cin | 10ng Kong | Dokme Yiik | 40913 | o 113052012 | 04:30
27009 Cin Balikg1 113
OOCL Ninepin Group .
259 | MARDEP | Southampton | 9310240 Dogust, Flong Rong | xonteyowr 829908917 Catisma | 5.11.2013 | 00:51
Hang Sheng 18 Hong Kong Cin okme Tu
Safmarme - .
260 | MARDEP Nomazwe 9294381 Lombok Bogazi, | Hong Kong | Konteynir 50657 Catisma | 24.08.2014 | 18:53
Anugrah 89 Endenozya Endenozya Balikei 29
Silver Phoenix .. .
261 | MARDEP | Zhe Sheng Yu | 9363455 |30°48.9K | 123°57.8D | Dogu Cin Denizi HO”&EO”Q Doggfk;“k 42289 Catisma | 29.10.2014 | 23:40
05885
RBD Jutlandia | 9498690 o o Giiney Kibris | Konteynir 7464 .
262 | MARDEP CM63963A i 21°26.7K | 113°06.8D Hong Kong Baliker 29706 Catigma | 25.12.2014 | 21:17
263 | MARDEP | Eastern Amber | 9570084 | 36°04.6K | 125°47.9D Hong Kong | Genel Kargo 4433 Catma 4.03.2015 | 23:15
264 | BMA Quest 8913904 | 69°14.9K | 053°29.B G&fﬂ”;ggd Bahama | Yolcu Gemisi | 1268 c'ftirrar?]’: 26.07.2007 | 06:48
265 | BMA MonaLisa | 6512354 Irbﬁ;ggg;m’ Bahama | Yolou Gemisi | 28891 | 2% | 4052008 | 07:52
Baltic Ace 9386213 Noordhinder Bahama Konteynir 23498 .
266 BMA Corvus J 9262895 Junction Belgika | Giiney Kibris Ro-ro 6370 Catigma | 5122012 | 18:15
267 BMA szgigizn 7904891 Freeport Bahama Bahama Ro-ro Gemisi | 35855 clftirrﬁz 31.10.2014 | 22:02
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Goulding Cay,
268 | BMA Ficus 9216913 New Providence | yp. .\ adasy | KIMYaSAl [ 5o50q | Karya | o0 0 5608 | 09:11
adasi, Tanker oturma
Bahama
269 | BMA | Karen Danielsen | 8500070 |55°18,1K | 010°52.2D GreaKtéifgs\éves‘ Bahama | Genel Kargo | 3120 | Catma | 3.03.2005 | 19:07
Danimarka
270 | BMA Star Pride 8707343 Panama- Bahama | Yolcu Gemisi | 9975 | <& 155419015 | 06:15
Rancheria Kanali oturma
Pasadena Cayman Sogutuculu
8213586 Dover Bogazi, Adalar1 Gemi 9273 .
271 | MAIB Universal 7501807 ingiltere Giiney Dékme Yiik 5306 Catisma | 12.01.2000 | 21:53
Nordheim -
Kibris Gemisi
272 | MAIB Eastfern 7501869 Dover Bogaz, Cuinrmgaeti Genel Kargo | 1171 | o a | 25.00.2000 | 05:35
Kinsale Ingiltere . Y Dokme Yik | 5306 ? R '
Giiney Kibris
Hollanda Kimyasal
MAIB | Dutch Aquamarine | 7922350 Dover Bogazi, St Vincent 4700 )
273 Ash 9191656 ingiltere ve the tanker 1009 Catisgma | 9.10.2001 | 16:20
. Genel Kargo
Grenadines
274 MAIB Amenity 7924293 Humber Nehri, }gkﬁsi{ Petrol Tankeri | 1696 Catisma | 23.01.2005 | 04:08
Tor Dania 7624051 Ingiltere ath Ro-ro 21850 ¥ o '
Norvec
Elbe Nehri, Birlesik
MAIB Arctic Ocean 9123805 Brunsbiittel Konteynir 6326 .
275 Maritime Lady 8415196 Locks, C(ireﬁ;l;k Genel kargo 1857 Catsma | 5122005 | 19:57

Almanya
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Rusya
EMSA Tyumen 2 8727848 Kiel Kanal, Federasyonu | Genel Kargo 3086 .
276 | "BSU | OOCL Finland | 9354351 Almanya Birlesik | Konteynir | 11662 | Catsma | 14.0420111 07:00
Krallik
277 | MARDEP GuanHaIgic?Yun 9283033 Hong Kong Barbados Konteynir 27681 Cat 1.09.2011 | 0a:47
%28 Yok Cin Cin Balikei 435 atisma | L.99. :
TS Pusan Antigua and .
278 |MARDEP |  Balikei 9318773 HL(;maKKa“a(l;lf Barbuda | on o' | 90U | Cangma | 1022006 | 15:36
M63514A g Kong&in Cin alikel
De Bounty Wales agiklari Birlesik Genel Kargo | 4,015
279 MAIB S 9076442 A ’ Krallik : Catisma | 19.03.2000 | 19:12
Celtic King Ingiltere . Balik¢1 385
Belgika
250 | MAIE Celtit 8900701 Dover Kanali, | DHeh Tarak 375L | Congma | 30.07.2001 | 1524
Sand Heron - Ingiltere Balikg1 29.59 g R '
Fransa
Stella VI Creech Avusturalya Balike1 -
281 ATSB Bunge_l Orkid 9070797 Mercanlari, Malezya Dékme Yiik | 43189 Catisma | 5.01.2004 | 04:00
Tiga Avustralya
Scot Explorer 9137193 Kattegat Birlesik 1882
282 MAIB 57°30.9K | 011°17.0D . o Krallik Genel Kargo Catigma | 2.11.2004 | 18:40
Dorthe Dalsoe - Iskandinavya . 19.7
Danimarka Balike1
NO3. Dae Jeju-Do 72 mil Baliket 29
283 | MARDEP Kyung 7727762 giiney dogusu, Hong Kong ¢ Catisma | 14.11.2009 | 21:47
Genel Kargo | 3843
Joshu Maru Kore
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EMSA | UniversaL Prime o S . - . Petrol Tankeri i
284 MSIU Hedatyu 204268 9158886 | 32°30.6K | 124°06.6D | Dogu Cin Denizi Malta Balikc1 156692 | Catisma |21.12.2013 | 03:10
Cap Martin
285 | TSB Fossnes 8908868 aciklars, St oo | DOkme Yk | g, | Karaya ) g965000 | 12:01
Lawrence Nehri, oturma
Kanada
. . Karaya .
286 TSB Mokami 8700151 Labrador, Kanada Kanada Petrol Tankeri | 3015 oturma 31.10.2000 | 15:44
Portland, - .. .. Karaya .
287 | ATSB Devprayag 8321072 Avustralya Hindistan Dokme Yik | 28739 oturma 21.04.2001 | 23:20
288 | MAIB Jackie 8605480 Dunoon Nehri | Antiguave | ool argo | 1616 | <2 | 1092004 | 04:30
Moon Ingiltere Barbuda oturma
Endeavour Gladstone, Karaya
289 | ATSB ; 8019007 Queensland Avusturalya | Dokme Yik | 50144 Y 2.11.2007 | 15:13
River oturma
Avustralya
290 | EMSA Lauren L 9246827 | 04°17.2G | 055°40.8D | Frastin Adasi Malta Yoleu 2991 | Ka'&8 | 1649012 | 14:35
MSIU kuzeyi, Fransa oturma
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Ek Tablo B. Kosullu Olasilik Tablolar

Ek Tablo B.1 Kurumsal Etkiler

Kok Olasiliklar
Nitelikli % Niteliksiz% Personel atama
78 22
Uygjn% Uygu2n65uz% Prosediir
Asgari % Ideal% Sirket personel
7 93 donatimu stratejisi

Egitim ve asinalik

Yeterli Eksik Personel
% % atama
74 26 Nitelikli
32 68 Niteliksiz

Kontrol ve gozden gegirme A . Egitim ve
- i Prosediir
Yeterli % Yetersiz % atama agmalik
100 0 Nitelikli Uygun Yeterli
71,5 28,5 Niteliksiz Uygun Yeterli
64,0 36,0 Nitelikli Uygun Eksik
40,4 59,6 Niteliksiz Uygun Eksik
10 90 Nitelikli Uygunsuz Yeterli
7 93 Niteliksiz | Uygunsuz Yeterli
95 Nitelikli Uygunsuz Eksik
100 Niteliksiz | Uygunsuz Eksik
Ekipman ve tesis kaynaklari
Kontrol ve
Uygun | Uygunsuz .
{% yg% go;den
gecirme
100 0 Yeterli
50 50 Yetersiz
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Ek Tablo B.2 Emniyetsiz Denetim

Test ve kontroller . Kontrol ve
Egitim ve ..
Yapildi Yapilmad: agmalik ggé);if;ne
% %
100 0 Yeterli Yeterli
64 36 Eksik Yeterli
80 20 Yeterli Yetersiz
0 100 Eksik Yetersiz
Planh balam Kontrol ve gézden
Yapildi % Ertelendi % gegirme Personel atama
100 0 Yeterli Nitelikli
0 100 Yetersiz Nitelikli
40 60 Yeterli Niteliksiz
0 100 Yetersiz Niteliksiz
Seyir planlamast y Egitim ve Kontrol ve
Uygun % Uygun degil % Prosedigy aginalik gozden gecirme
100 0 Uygun Yeterli Yeterli
63 37 Uygunsuz Yeterli Yeterli
71 29 Uygun Yeterli Yetersiz
25 75 Uygunsuz Yeterli Yetersiz
68 32 Uygun Eksik Yeterli
30 70 Uygunsuz Eksik Yeterli
35 65 Uygun Eksik Yetersiz
0 100 Uygunsuz Eksik Yetersiz
Sevk ve idare Ekipman ve Personel atama Test ve
Basarili1 % Basarisiz % tesis kaynaklari kontroller
100 0 Uygun Nitelikli Yapildi
90 10 Uygunsuz Nitelikli Yapildi
85 15 Uygun Nitelikli Yapilmadi
75 25 Uygunsuz Nitelikli Yapilmadi
0 100 Uygun Niteliksiz Yapildi
0 100 Uygunsuz Niteliksiz Yapildi
0 100 Uygun Niteliksiz Yapilmadi
0 100 Uygunsuz Niteliksiz Yapilmadi
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Personel donatimi

Sirket personel

Sevk ve idare donatim
Uygun % | Uygunsuz% stratejisi
100 0 Basarili Asgari
76 24 Basarili Ideal
0 100 Basarisiz Asgari
47 53 Basarisiz Ideal

Ek Tablo B.3 Emniyetsiz Eylemleri Hazirlayan On Kosullar

Zihinsel durum
Fiziksel ) Asir
Kkisitlamalar | Normal | Dikkatsiz | Stress| .~ ~ Yorgunluk
% % % ozguven %
%
Var 0 12 3 30 55
Yok 60 0 0 40 0
Durumsal farkindalik
Zihinsel T
durum | Normal | Dikkatsiz | Stress | .. 31 Yorgunluk
% % % ozguven %
%
Eksik 12 100 100 80 100
Yeterli |88 0 0 20 0
fc-dis iletisim eksikligi
- - Durumsal farkindalik
Yeterli % Yetersiz %
95 5 Yeterli
50 50 Eksik
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Yonetim RAWRHON 1§ i letisim | Seyir | Yonetme ve .
Uygun Uygunsuz eksikligi planlamast | yonlendirme Sevk ve idare
% %
100 0 Yeterli Uygun Yeterli Basarili
36 64 Yetersiz Uygun Yeterli Basarili
73 27 Yeterli Uygunsuz Yeterli Basarili
0 100 Yetersiz Uygunsuz Yeterli Basarili
91 9 Yeterli Uygun Eksik Basarili
17 83 Yetersiz Uygun Eksik Basarili
67 33 Yeterli Uygunsuz Eksik Basarili
0 100 Yetersiz Uygunsuz Eksik Basarili
93 7 Yeterli Uygun Yeterli Basarisiz
26 74 Yetersiz Uygun Yeterli Basarisiz
64 36 Yeterli Uygunsuz Yeterli Basarisiz
0 100 Yetersiz Uygunsuz Yeterli Basarisiz
81 19 Yeterli Uygun Eksik Basarisiz
12 88 Yetersiz Uygun Eksik Basarisiz
52 48 Yeterli Uygunsuz Eksik Basarisiz
0 100 Yetersiz Uygunsuz Eksik Basarisiz
Personel Fiziksel kisitlamalar
donatimi Var % Yok %
Uygun 7,8 92,2
Uygunsuz 89,2 10,8
) Yonetme ve yonlendirme
Sevk ve idare -
Yeterli % Eksik%
Basarili 87 13
Basarisiz 60 40
Teljlslio;) ve arayiii/ z;lz;olarl Planli bakim k'cl)'r(]ats,:o\I/;aer
100 0 Yapildi Yapildi
100 0 Ertelendi Yapildi
76 24 Yapildi Yapilmadi
0 100 Ertelendi Yapilmadi
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Beceri hatast Durumsal Yénetim
Yok % Var % farkindalik | faaliyetleri
100 0 Yeterli Uygun
26 74 Eksik Uygun
10 90 Yeterli Uygunsuz
0 100 Eksik Uygunsuz
Karar hatas: Yonetme ve Yonetim
Var % Yok % yonlendirme | faaliyetleri Algthatasi
0 100 Yeterli Uygun Yok
16 84 Eksik Uygun Yok
78 12 Yeterli Uygunsuz Yok
90 10 Eksik Uygunsuz Yok
100 0 Yeterli Uygun Var
100 0 Eksik Uygun Var
100 0 Yeterli Uygunsuz Var
100 0 Eksik Uygunsuz Var
Algt hatast Beceri Teknoloji ve Durumsal
Yok % Var % hatasi arayliz arizalari farkindalik
100 0 Yok Yok Yeterli
45 55 Var Yok Yeterli
85 15 Yok Var Yeterli
25 75 Var Var Yeterli
0 100 Yok Yok Yetersiz
0 100 Var Yok Yetersiz
0 100 Yok Var Yetersiz
0 100 Var Var Yetersiz
Ihlal Yonetme ve Yonetim
Yok % Var % yonlendirme | faaliyetleri
100 0 Yeterli Uygun
77 23 Eksik Uygun
13 87 Yeterli Uygunsuz
0 100 Eksik Uygunsuz
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Catma/Catismay1
tetikleyen faktorler Ihlaller Karar hatasi
Var % Yok %
51 49 Yok Var
100 0 Var Var
0 100 Yok Yok
71 29 Var Yok
Karaya oturmay1
tetikleyen faktorler Thlaller Karar hatast
Var% | Yok %
22 78 Yok Var
85 15 Var Var
10 90 Yok Yok
65 35 Var Yok

Ek Tablo B.5 Operasyonel Kosullar

Yok % Var % Goriisii etkileyen
79 21 kosullar
Yok % Var % Gemi hareketini
75 25 enegelleyen
kosullar
Catma/Catisma Karaya Oturma
Konumsal kisitlamalar | Konumsal kisitlamalar
% %
Dar kanal 37 50
Demir 2 2
Agik deniz 14 0
Kiy1 sular 29 38
Liman 18 10
Catma /g:atlsrlng kazasi Catma/Catisma |  Gériisii
Operasyonet durum Konumsal etkileyen
Goriilme % | Goriilmeme % kisitlamalar kosullar
58 42 Dar kanal Var
42 58 Demir Var
35 65 Agik deniz Var
45 55 Kiy1 sulari Var
20 80 Liman Var
25 75 Dar kanal Yok
8 92 Demir Yok
12 88 Acik deniz Yok
21 79 Kiyi sulari Yok
2 98 Liman Yok
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Karaya oturma kazasi
Operasyone| durum Karaya Oturma Gemi hareketini
Goériilme % | Gériilmeme % Konumsal kisitlamalar engelleyen kosullar
69 31 Dar kanal Var
39 61 Demir Var
0 100 Acik deniz Var
44 56 Kiy1 sulari Var
52 48 Liman Var
20 80 Dar kanal Yok
12 88 Demir Yok
0 100 Acik deniz Yok
17 83 Kiy1 sulari Yok
15 85 Liman Yok
Catisma kazasi Catma /¢atigsma kazasi Catma/catigmay1
Olusma % Olusmama % operasyonel durum tetikleyen faktorler
0 100 Goriilmeme Var
100 0 Goriilme Var
0 100 Goriilmeme Yok
0 100 Goriilme Yok

Karaya oturma kazasi

Karaya oturma kazasi

Karay1 oturmay1

Olusma % | Olusmama % | ©Perasyonel durum tetikleyen faktorler
0 100 Gorilmeme Var
100 0 Goriilme Var
0 100 Goriilmeme Yok
0 100 Goriilme Yok
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