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OZET

Doékme yiik ve genel kargo gemilerinin teknolojik ilerlemeler 1518inda gelisimleri devam
etmektedir. Her ne kadar modern gemilerin seyir emniyetlerinin saglanmasi bakimindan
biiylik gelismeler yasansa da meydana gelen deniz kazalarinin tamamen ortadan kaldirilmast
saglanamamistir. Deniz kazalar1 sonuglart bakimindan, can ve mal kaybi basta olmak iizere
ciddi ¢evresel ve hukuki sorunlara yol acabilen bir kaza tiiriidiir. Bu bakimdan deniz
kazalarinin meydana gelmesinde etkili olan kaza nedenlerinin ortaya ¢ikartilmasi ve yeniden
olusumlarin 6niine gecilmesi amaciyla onleyici tedbirlerin alinmasi ¢ok biiyiik 6nem arz
etmektedir. Bu ¢alismada, Kasim 2008-Ekim 2018 tarihleri arasinda dékme yiik ve genel
kargo gemilerinde meydana gelen ve kaza raporlarina ulagilan 48 adet catisma ve 25 adet
karaya oturma deniz kazalar1 incelenmistir. Dokme yiik ve genel kargo gemilerinde meydana
gelen c¢atisma ve karaya oturma deniz kazalarinin analizinde Open FTA (Fault Tree
Analysis) programi kullanilmistir. Ayrica, duyarlilik analizi yapilmistir. Bu tip gemilerde
meydana gelen catisma deniz kazalarina yol acan en 6nemli kaza nedeninin, COLREG
yorumlama hatasi oldugu ortaya ¢ikartilmistir. Yine bu tip gemilerde meydana gelen karaya
oturma deniz kazalarina yol agan en 6nemli kaza nedeninin ise, kopriilistii kaynak yonetimi
iletisim eksikligi oldugu bulunmustur. Ayrica, catisma ve karaya oturma deniz kazalarina
karisan gemiler bayrak devletleri, grostonlar1 ve meydana gelen kazalarin kaza boyutu
bakimindan incelenmislerdir. Kazalarin 6nlenmesine yonelik olarak; gemi adamlarinin
egitimleri konusunda hassasiyet gosterilmesi gerektigi, bayrak devletlerinin, liman
devletlerinin ve sirket yonetimlerinin gemiler {izerindeki denetimlerinin artirtlmasi gerektigi
konusunda tavsiyelerde bulunulmustur.

Anahtar Kelimeler  : Dokme Yiik Gemileri; Catisma; Karaya Oturma; Deniz Kazalari;
Hata Agact Analizi; Open FTA
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ABSTRACT

Improvements in bulk carrier and general cargo vessels continue in light of the technological
advancements. Even though there have been big improvements on the navigational safety of
the modern ships, marine accidents have not completely been eliminated. Marine accident
is a type of accident that can mainly lead to loss of life and property and serious
environmental and legal problems. In this regard, it is immensely important to find the causes
of marine accidents and to take precautionary measures to prevent them happening again. In
this study, accident reports between November 2008 and October 2018 regarding 48
collisions and 25 groundings of bulk carrier and general cargo ships were examined. Open
FTA (Fault Tree Analysis) was employed in the analysis of collision and grounding
accidents of bulk carrier and general cargo vessels. Also, sensitivity analysis has been carried
out. It was found that COLREG interpretation error was the most important accident reason
in collision accidents. Furthermore, it was found that lack of communication in bridge
resource management was the most important accident reason in grounding accidents.
Moreover, ships that were involved in the accidents of collision and grounding were
examined in terms of flag states, gross tonnages and the type of the casualties. In order to
prevent the accidents; it is recommended in this study that the seamans must be trained
meticulously, that flag states, port states and company managements must increase the
supervisions on the ships.
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Marine Accidents; Fault Tree Analysis; Open FTA

Page Number : 136

Supervisor - Assist. Prof. Dr. Vahit CALISIR

Second Supervisor  : Assist. Prof. Dr. Ercan YUKSEKYILDIZ



Vi

TESEKKUR

Lisans egitimimde oldugu kadar, lisansiistii egitimimde de her alanda bilimsel katkilarindan
faydalandigim ve degerli yonlendirmelerinden yararlandigim kiymetli hocalarim Sayin Prof.
Dr. Ersan BASAR, Saym Do¢.Dr. Ozkan UGURLU ve Sayin Dr. Ogr. Uyesi Umut
YILDIRIM’a ¢ok tesekkiir ediyorum.

Tez ¢alismam siiresince benim ile bilgi, tecrilbbe ve deneyimlerini paylagsma konusunda
azami derecede fedakarlik gosteren ve 0zellikle metodoloji konusunda biiyiik katkilart olan
ikinci tez danismanim saygideger hocam ve degerli meslek biiyiigii agabeyim Saym Dr. Ogr.
Uyesi Ercan YUKSEKYILDIZ’a ¢ok tesekkiir ediyorum. Yine bu siire¢ icerisinde kiymetli
katkilarindan dolay1r degerli arkadasim Saymn Ars. Gor. Serdar YILDIZ’a ¢ok tesekkiir
ediyorum. Ayrica, iskenderun’a geldigim giinden beri her konuda desteklerini gordiigiim tez
danismanim ve saygideger agabeyim Sayin Dr. Ogr. Uyesi Vahit CALISIRa ¢ok tesekkiir

ediyorum.

Son olarak, bu siire¢ igerisinde maddi, manevi desteklerini her zaman hissettigim ve 42 yilini
bu iilkenin gelecegi genglerin yetismesine adayan babam Ogretmen Kadir TUNCEL, annem

Done TUNCEL ve kardesim Mehmet Akif TUNCEL’e ¢ok tesekkiir ediyorum.



vii

ICINDEKILER
Sayfa
OZET ..ottt iv
ABSTRACT . b bbbttt n bbb ane s %
TESEKKUR......ocviiiiiieeteieee ettt eeete et es sttt s sttt s st s s sttt as s nenae s e Vi
ICINDEKILER ....coviiiiteieetes ettt sttt s e, vii
CIZELGELERIN LISTESI.....cuitiiiiitiiiteeseeeeee ettt Xi
SEKILLERIN LISTESI ....ooiuiieiiiieietctete et es ettt es e en st en s Xiii
RESIMLERIN LISTESI ....coooutiiiiiiitiniiiiiesiesie e XV
SIMGELER VE KISALTMALAR ..ottt XVi
L GIRI S e, 1
2. GENEL BILGILER .....coceoiiiiiiiiiiininnnnennensessssssssssssssssisscssssssssssssssssssssssssssnns 3
2.1. Denizyolu ile Dokme Yiik Tagimaciliginin Tarihsel Geligimi..........c.cooeveneeenen. 3
2.2. DOkme YUK Gemileri........o.oeiniiniiiiii i 5
2.3. D6kme Yiik Gemilerinin Biiytikliikleri Bakimindan Siniflandirilmast........... 5
2.4. Dokme Yiik ve Genel Kargo Gemilerinin Diinya Deniz Ticaret Filosundaki
YOI .o 6
2.5.Kaza Arastirmalari.............oooiiiiiii e 7
2.6. Deniz Kazalar1 ve Arastirmalari................oooiiiiiiii e 8
2.7. Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii ve Deniz Kazalar1 Calismalart.................... 9
2.8. Kaza Incelemesi Yapan Baslica Kuruluslar....................oocooiiiiiiiiin.os 12
3. DOKME YUK VE GENEL KARGO GEMILERINDE 2008-2018
YILLARI ARASINDA MEYDANA GELEN DENIZ
KAZALARINDAN ORNEKLER. ..., 17
3.1. Catisma Deniz Kazast OTNEKIETi ...........coeveeevreeeiieeiieeeee e 17

3.1.1. M/V Blue Angel ¢atisma deniz kazasi.................cooeevviiiiiiiinninn.... 17



3.1.2. M/V Chou Shan ¢atisma deniz kazasi..................c.oooiiiiiiin .. 18
3.1.3. M/V Nikki C ¢atisma deniz Kazasi................ccooieiiiiiiiiiiieiiinn.. .. 19
3.1.4. M/V Tolunay catisma deniz kazasi...............ccooeiiiiiiiiiiiiiiniieinen, 20
3.1.5. M/V Cf Crystal ¢atisma deniz Kazasi...............coevviiiiiiiiiiiinnnenn... 21
3.1.6. M/V Akel ve M/V Sengul K catisma deniz kazasi........................... 22
3.1.7. M/V Alam Pintar ¢atisma deniz kazasi......................ccooiiiiiiin. ... 23
3.1.8. M/V Baru Satu ¢atisma deniz Kazasi...............ccooeiiiiiiiiiiiiiiinnn., 24
3.1.9. M/V Cape Med catisma deniz kazasi..............ccooeiiiiiiiiiiiiiiiiiiinn 25
3.1.10. M/V Conti Peridot ¢atisma deniz kazasi................cccoeeviiiiinnannns 26

3.2. Karaya Oturma Deniz Kazalar1 OrnekIeri..................ccccooeeiiiiieiineainn.. 28
3.2.1. M/V Csl Trimnes karaya oturma deniz kazasi........................ooeee. 28
3.2.2 M/V Eleftheria K karaya oturma deniz kazast................................. 29
3.2.3 M/V Robusto karaya oturma deniz kazasi....................cooiii 30
3.2.4 M/V Universal Durban karaya oturma deniz kazast.......................... 30
3.2.5 M/V Flash karaya oturma deniz kazasi..................cooeiiiiiiiiinnann. 31
3.2.6. M/V Smart karaya oturma deniz kazasi.................cooeeviiiiiniinnn.. 32
3.2.7. M/V Sst karaya oturma deniz kazasi...............c.ooviiiiiiiiiiii i, 34

4. LITERATURDEKI CALISMALAR . ...ttt 35
4.1. Hata Agac1 Analizinin Kullanildig1 Calismalar........................al. 35
4.2. Diger Analiz Yontemleri Kullanilarak Yapilan Calismalar......................... 40
5. YAPILAN CALISMA ..., 50
5.1. Materyal Ve MEetOd.........c.ooviiiiii 50
5.2. Baslangi¢ Olaylarinin Toplam Katki ve Olasilik Degerlerinin Bulunmasi........ 51
5.3.Hata AZact Analizi........o.oiniiiiiiii i 52

5.3.1. Hata agacinin uygulanmasinda izlenen agamalar.............................. 55



5.3.2. Hata agac1 analizinde kalitatif ve kantitatif yaklagimlar...................... 56

5.3.3. Tepe olayin olusumunun matematiksel olarak ifade edilmesi................ 58

5.4. Catisma Deniz Kazalarinin Incelenmesi...............coooeuviiiiieiiiiiiei. 59
5.5. Karaya Oturma Deniz Kazalarinin Incelenmesi....................coooviiiiiinii, 67
5.6. Duyarlilik ANalizZi........oouiiiniii e 73

B. BULGULAR. ... e, 74
6.1. Catisma Kazalarina Dair Elde Edilen Bulgular.........................o 75
6.1.1. Catisma kazalarina dair baglangic olaylari bulgulari........................... 75

6.1.2. Catisma kazalarina dair hata agaci baslangig¢ olaylar1 bulgulart.............. 78

6.1.3. Catisma kazalarina dair hata agact minimum kesme kiimeleri bulgulari... 80

6.1.4. Catigma kazalarina dair olusturulan hata agacina yonelik yapilan
duyarlilik analizi bulgulart..............coooeiiiiii e 81

6.1.5. Catigsma deniz kazalarinin bayrak devletlerine yonelik degerlendirilmesi.. 84

6.1.6. Catigsma deniz kazalarinin gemilerin grostonlarina yonelik

degerlendirilmesi........o.ovniiiiii e 85

6.1.7. Catisma deniz kazalarinin kaza boyutlarina yonelik degerlendirilmesi... 86

6.2. Karaya Oturma Kazalarina Dair Elde Edilen Bulgular.............................. 87
6.2.1. Karaya oturma kazalarina dair baslangig olaylari bulgulari................. 87
6.2.2. Karaya oturma kazalarina dair hata agaci baslangic olaylar1 bulgulart..... 90

6.2.3. Karaya oturma kazalarina dair hata agacit minimum kesme kiimeleri
bulgulari.... ... 91

6.2.4. Karaya oturma kazalarina dair olusturulan hata agacina yonelik yapilan
duyarlilik analizi bulgulari................ccooiiiiiii 92

6.2.5. Karaya oturma deniz kazalarinin gemilerin bayrak devletlerine yonelik
degerlendirilmesi........c.oouiiiiiii 96

6.2.6. Karaya oturma deniz kazalarinin gemilerin grostonlaria yonelik
degerlendirilmesi........c.ovuiiiiiiii e 97

6.2.7. Karaya oturma deniz kazalarinin kaza boyutlarina yonelik
degerlendirilmesi........ovveeiniiii e 97



T TARTISMA . ..o, 99
8. SONUC VE ONERILER ..ottt 104
N 1 N S I o 110
e T 118

EK-1. Kasim 2008 - Ekim 2018 tarihleri arasinda dokme yiik ve genel kargo tipi
gemilerde meydana gelen ve ATSB, EMSA, GISIS, MAIB ve NTSB veri
tabanlarindan elde edilen ¢atisma deniz kazalarina ait veriler....................... 118

EK-2. Kasim 2008 - Ekim 2018 tarihleri arasinda dokme yiik ve genel kargo tipi
gemilerde meydana gelen ve ATSB, EMSA, GISIS, MAIB ve NTSB veri

tabanlarindan elde edilen karaya oturma deniz kazalarina ait veriler............... 122

EK-3. Catisma deniz kazalarini meydana getiren diger minimum kesme kiimeleri
ve kesme kiimelerinin HStesi. .. ......ooovuiuiiiiiiiinii i 125

EK-4. Karaya oturma deniz kazalarini meydana getiren diger minimum kesme

kiimeleri ve kesme kKiimelerinin LISteSI. .. ..o veeeennee ettt e e, 129
OZ GECMIS . i 134



CIZELGELERIN LiSTESI

Cizelge

Cizelge 2.1. Dokme yiik gemilerinin tasima kapasitelerine gore degerlendirilmesi....
Cizelge 2.2. Diinya ticaret filloSU. ...,
Cizelge 2.3. EMSA ile koordineli ¢alisan ulusal kaza aragtirma organlari.................
Cizelge 5.1. Catisma deniz kaza raporlarinin veri tabanlarina goére dagilimi..............
Cizelge 5.2. Catisma deniz kazalar1 baslangic olaylar1 ve kisaltmalari...................
Cizelge 5.3. Karaya oturma deniz kaza raporlarinin veri tabanlarina gére dagilima....
Cizelge 5.4. Karaya oturma deniz kazalar baglangic olaylar1 ve kisaltmalari...........
Cizelge 6.1. Catisma kazalar1 i¢in seyir ve manevra hatalar1 ana baslig1 incelemesi. ..
Cizelge 6.2. Catisma kazalar1 i¢in algilama hatalar1 ana bagligi incelemesi..............

Cizelge 6.3. Catisma deniz kazalar1 baglangic olaylar1 hata katki degerleri..............

Cizelge 6.4. Catisma kazalar1 i¢in en fazla meydana gelme olasiligina sahip

15 minimum Kesme KUMESI.....vuneee e,

Cizelge 6.5. Catisma kazalari, seyir ve manevra hatalar1 ana baglig altinda yer alan
baslangi¢ olaylarinin olasilik degerlerinin 10 kat artirtlip, 10 kat
azaltilmasi sonucu olusan degisim.............ocoviiiiiiiiiii i

Cizelge 6.6. Catisma kazalari, algilama hatalar1 ana baglhigi altinda yer alan
baslangi¢ olaylarinin olasilik degerlerinin 10 kat artirilip, 10 kat
azaltilmasi sonucu olusan de@i$im...........c.ovevriiiiiiiiiiiiiiiiiaenn.s

Cizelge 6.7. Karaya oturma kazalar1 i¢in seyir ve manevra hatalar1 ana basligi
INCEIBMESI. ..ot

Cizelge 6.8. Karaya oturma kazalar1 i¢in algilama hatalar1 ana baslig1 incelemesi. ...
Cizelge 6.9. Karaya oturma deniz kazalar1 baglangi¢ olaylar1 hata katki degerleri....

Cizelge 6.10. Karaya oturma kazalari i¢in en fazla meydana gelme olasiligina

sahip 15 minimum kesme KUmesi............oovviiiiiiiiiiiiiiiiiie e

Cizelge 6.11. Karaya oturma kazalari, seyir ve manevra hatalar1 ana baslig altinda
yer alan baglangic olaylarinin olasilik degerlerinin 10 kat artirilip 10

kat azaltilmasi sonucu olusan degisim.............ccooeviiiiiiiiiiiiannn....

Xi

12

60

62

67

69

75

77

79

80

81

83

87

88

90



Cizelge
Cizelge 6.12. Karaya oturma kazalari, algilama hatalar1 ana baghigi altinda yer
alan baslangi¢ olaylarinin olasilik degerlerinin 10 kat artirilip, 10

kat azaltilmasi sonucu olusan degisim...............coovvevviiniennn...

EK Cizelge

EK-1

EK-1(a). Catisma deniz kazalar1 ilk kisim veriler.......................ocociiinl,

EK-1(b). Catisma deniz kazalari ikinci kisim veriler...........................coeel.

EK-2

EK-2(a). Karaya oturma deniz kazalari ilk kisim veriler.........................oeeee.

EK-2(b). Karaya oturma deniz kazalar1 ikinci kisim veriler.............................

EK-3

EK-3(a). Catisma deniz kazalarini meydana getiren diger minimum kesme

kiimeleri ve kesme kiimelerinin olasilik degerleri.............................

EK-4

EK-4(a). Karaya oturma deniz kazalarini meydana getiren diger minimum

kesme kiimeleri ve kesme kiimelerinin olasilik degerleri....................

xii

Sayfa

94

Sayfa



Sekil
Sekil 5.1.
Sekil 5.2.
Sekil 5.3.
Sekil 5.4.
Sekil 5.5.
Sekil 5.6.

Sekil 5.7.

Sekil 5.8.

Sekil 5.9.

Sekil 5.10.

Sekil 5.11.

Sekil 5.12.

Sekil 5.13.

Sekil 5.14.

Sekil 5.15.

Sekil 5.16.

Sekil 6.1.

Sekil 6.2.

Xiii

SEKILLERIN LISTESI

Sayfa
Hata agaci analizinde kullanilan kap1 sembolleri............................... 54
Hata agac1 analizinde kullanilan olay sembolleri............................... 55
Hata agacinin tatbikinde izlenen asamalar.......................ocooiiinenn. 56

Hata agaci1 lizerinde minimum kesme kiimesi (kesim seti) degerlendirmesi. 57
Hata aact YapIST...ouviieiii e e 58
Catisma deniz kazalar1 temel hata agact...................oooii 64

Catisma deniz kazalarini meydana getiren kontrol edilemeyen faktorlerin

hata AZaCT YaAPISI. .. utitt ittt et e 65
Catigma deniz kazalarin1 meydana getiren kural hatalarinin hata agaci
1221 0) 13 FS N 65
Catisma deniz kazalarini meydana getiren manevra hatalarinin hata agaci
Vapudige:...... 0. ... . A . ... . ........ 66
Catigma deniz kazalarin1 meydana getiren iletisim hatalarinin hata agaci
1221 0 13 SRR 66
Karaya oturma deniz kazalar1 temel hata agact.......................oooet. 70
Karaya oturma deniz kazalarin1 meydana getiren kontrol edilemeyen
faktorlerin hata agact yapist.......oovviiiiiiiiii i 71
Karaya oturma deniz kazalarin1 meydana getiren kural hatalarinin hata
Yo 1o I 2] o) ) PP 71
Karaya oturma deniz kazalarin1 meydana getiren manevra hatalarinin
hata AZaCT YaAPISI. .. .utintiit ettt 72
Karaya oturma deniz kazalarin1 meydana getiren elektronik cihaz
kullanim hatalarinin hata agact yapisi............ccooooiiiiiiiiiiiiiiinn.. 72
Karaya oturma deniz kazalarin1 meydana getiren iletisim hatalarinin hata
Y Lo 2 o ) DT 72
Catisma deniz kazalarinin yillara gore dagilimi.........................o.eel. 74

Karaya oturma deniz kazalarinin yillara gore dagilimi.......................... 74



Sekil
Sekil 6.3.

Sekil 6.4.

Sekil 6.5.

Sekil 6.6.

Sekil 6.7.

Sekil 6.8.

Sekil 6.9.

Sekil 6.10.

Sekil 6.11.

Sekil 6.12.

Sekil 6.13.

Sekil 6.14.

Sekil 6.15.

Sekil 6.16

Catisma kazalar1 baglangi¢ olaylarinin goriilme sikiliklarina gore dagilima..

Catisma kazalar1 tiim baslangi¢ olaylarini iceren ana bagliklara gore

goriilme stklikIart. ...

Catisma kazalari, seyir ve manevra hatalar1 ana baglig altinda yer alan
ve hata katki degerlerinde en fazla degisimin gozlemlendigi baslangig

(0] B2} -3 D P

Catisma kazalari, algilama hatalar1 ana basligi altinda yer alan ve hata
katki degerlerinde en fazla degisimin gdzlemlendigi baslangi¢ olaylari..

Catisma deniz kazalarina karisan dokme yiik ve genel kargo tipi
gemilerin bayrak devletleri dagilimi................coooeiiiiiiiiiniin..,

Catigsma deniz kazalarina karigan dokme yiik ve genel kargo tipi
gemilerin grostonlarina gore dagilimlart......................o

Dokme yiik ve genel kargo tipi gemilerin karigtiklart ¢atisma deniz
kazalarinin kaza boyutlart dagilmlart.................oco

Karaya oturma kazalar1 baglangi¢ olaylarinin goriilme sikliklarina gore

dagilimi. ...

Karaya oturma kazalar1 tiim baslangi¢ olaylarini igeren ana basliklara
gore goriilme sikliklart........ ..o

Karaya oturma kazalar1, seyir ve manevra hatalar1 ana bagligi altinda
yer alan ve hata katki degerlerinde en fazla degisimin gozlemlendigi
baglangic olaylart..........c.ooiii i

Karaya oturma kazalari, algilama hatalar1 ana basligi altinda yer alan
ve hata katki degerlerinde en fazla degisimin gozlemlendigi

baslangig olaylari..........c.oooi i

Karaya oturma deniz kazalarina karisan dokme yiik ve genel kargo

tipi gemilerin bayrak devletleri dagilimi...................ooiiiiini

Karaya oturma deniz kazalarina karisan dokme ytik ve genel kargo
tipi gemilerin grostonlaria gore dagilimlart.......................oool

Dokme yiik ve genel kargo tipi gemilerin karistiklart karaya oturma

deniz kazalarinin kaza boyutlart dagilimlari...................o

Xiv

Sayfa

78

82

84

85

86

86

89

90

95

96

97

98



XV

RESIMLERIN LISTESI

Resim Sayfa
Resim 3.1. Blue Angel gemisinde kaza sonras1 meydana gelen hasar..................... 18
Resim 3.2. Konteyner gemisi Cma Cmg Florida ile dokme yiik gemisi Chou Shan
arasinda meydana gelen gatigsmanin gosterimi...........ovvvvevninninnnn... 19
Resim 3.3. Catigma sonras1 dokme yiik gemisi Chou Shan’da meydana gelen hasar... 19
Resim 3.4. Dokme yiik gemisi Tolunay ile sahil giivenlik botu TCSG 25’in
(o118 1S3 1 -1 11 20
Resim 3.5. Petrol tankeri Sanchi’nin kaza sonrast mevcut durumu...................... 22
Resim 3.6. Dokme yiik gemisi Cf Crystal’in bas tarafinda meydana gelen hasar...... 22
Resim 3.7. Dokme ylik gemisi Alam Pintar ile balik¢i gemisi Etoile Des Ondes’in
ekolarini (echo) gosteren radar gorintiisti...........oovvvviiiiinieiiinnennn... 24
Resim 3.8. Catigma sonrasi her iki dokme yiik gemisinin mevcut durumu.............. 25
Resim 3.9. Catigma sonrasi kuru yiik gemisi Le Sheng’in mevcut durumu............. 26
Resim 3.10. Catisma sonras1 dokme yiik gemisi Cape Med’in iskele tarafinda
meydana gelen hasar.............oooiiiiiiiiii 26
Resim 3.11. Dékme yiik gemisi Conti Peridot’un kaza sonrast mevcut durumu........ 27
Resim 3.12. Kimyasal tanker Carla Maersk’in kaza sonras1 mevcut durumu............ 28
Resim 3.13. Dokme yiik gemisi Eleftheria K’da karaya oturma sonrasinda meydana
gelen hasarin meveut durumu...............oooiiiiiii 29
Resim 3.14. Dékme yiik gemisi Flash’in kayalik bolgede karaya oturmasi sonrasi
MEVCUL dUTUML. ...t 32
Resim 3.15. Dokme yiik gemisi Smart’in karaya oturma sonrasi meydana gelen
diimen Kaybi. ... ... 33
Resim 3.16. Dokme yiik gemisi Smart’in karaya oturma sonrasi olusan biiyiik
hasar sonucu iki pargaya bolinmesi............ccooiviiiiiiiiiiiiiiie e, 33

Resim 3.17. Dokme yiik gemisi Sst’nin kaza sonras1 meveut durumu..................... 34



XVi

SIMGELER VE KISALTMALAR

Bu c¢alismada kullanilmis simgeler ve kisaltmalar, agiklamalari ile birlikte asagida

sunulmustur.

Simgeler

[e]

m
%

Kisaltmalar

AAKKM
ABS
AHP
AIB
AlS
ARPA
ATSB
BMA
BNWAS
COCOM
COLREG
CPA
CPC
CREAM
DEKIK
DTGM
DTO
ECDIS
EMCIP
EMSA

Aciklamalar
Dakika
Derece
Metre
Yiizde

Aciklamalar

Ana Arama Kurtarma Koordinasyon Merkezi
Amerikan Denizcilik Biirosu

Analitik Hiyerarsi Yontemi

Accident Investigation Board

Otomatik Tanimlama Sistemi

Otomatik Radar Plotlama Aygiti

Avustralya Tasima Glivenligi Biirosu

Bahama Denizcilik Kurulusu

Kopriiiistii Seyir Vardiyast Alarm Sistemi
Baglamsal Kontrol Modu

Denizde Catismay1 Onleme Uluslararas: Sdzlesmesi
En Yakin Yaklagsma Noktas1

Yaygin Performans Kosullari

Kavramsal Giivenilirlik ve Hata Analizi Yontemi
Deniz Kaza inceleme Komisyonu

Deniz Ticareti Genel Miidiirligi

Deniz Ticaret Odas1

Elektronik Harita Gdsterimi ve Bilgi Sistemi
Avrupa Deniz Kazalar1 Bilgi Platformu

Avrupa Deniz Emniyeti Ajansi



Kisaltmalar

EU
FEAHP
FFTA
FSA
FTA
GIS
GISIS
GPS
IMO
ISGOTT

ITSA
JTSB
KAIK
KS
Lloyd’s MIU
LMA
MAIB
MCMC
MEPC
MSA
MTBT
NIMASA

NOLA-VTS
NTSB

PMA

PWS

RCA
RC-FFTA

SMS

Aciklamalar

Avrupa Birligi

Bulanik Merkezli Analitik Hiyerarsi Y 6ntemi
Bulanik Hata Agaci Analizi

Resmi Emniyet Degerlendirmesi

Hata Agac1 Analizi

Cografik Bilgi Sistemi

Kiiresel Entegre Denizcilik Bilgi Sistemi
Kiiresel Konumlama Sistemi

Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii

Petrol Tankerleri ve Terminaller i¢in Uluslararasi
Emniyet Kaideleri

Uluslararas1 Tagimacilik Giivenligi Birligi
Japonya Tasima Giivenligi Kurulusu

Kaza Arastirma ve Inceleme Kurulu

Kok sebep

Lloyd Deniz Bilgi Birimi

Liberia Maritime Authority

Deniz Kazalar1 Inceleme Birimi

Markov Chain Monte Carlo

Deniz Cevresi Koruma Komitesi

Cin Halk Cumhuriyeti Deniz Giivenligi Kurulusu
Metil Tert Butil Eter

Nigerian Maritime Administration And Safety
Agency

New Orleans Gemi Trafik Hizmetleri

Ulusal Tagima Giivenligi Kurulu

Panama Maritime Authority

Prince William Sound

Kok Sebep Analizi

Gergek zamanl Kesintisiz Bulanik Hata Agaci
Analizi

Emniyetli Yo6netim Sistemleri

XVii



Kisaltmalar

SOLAS
STAMP
STCW

STEP
TAB
TCSG
UAB
UIA
UKC
UN
UNCTAD
USCG
VLOC
VTS

Aciklamalar

Denizde Can Giivenligi Uluslararasi S6zlesmesi

Sistem Teorik Kaza Modeli ve Yontemi

Gemiadamlarinin Egitim Belgelendirme ve Vardiya

Tutma Standartlar

Sequential Timed Events Plotting
Tirk Armatorler Birligi

Tiirkiye Cumbhuriyeti Sahil Giivenligi
Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi
Uktea and Infusions Associations
Omurga Alt1 Su Derinligi

Birlesmis Milletler

Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Orgiitii
Birlesik Devletler Sahil Giivenligi
Biiyiik Demir Cevheri Gemileri
Gemi Trafik Hizmetleri



1. GIRIS

Deniz yolu tasimaciligi, tek seferde tasinabilecek yiik miktarinin fazla olmasi, diger tasima
tiirleriyle kiyaslandiginda daha ucuz ve emniyetli olmasi bakimindan her zaman tercih
konusu olmustur. Tonaj bakimindan deniz yolu vasitasiyla yaklasik olarak diinya ticaretinin
%85°1 tasinmaktadir (Deniz Ticaret Odasi [DTO], 2018: 7). Deniz yolu tagimaciliginin en
onemli unsurlari gemilerdir. Tasidiklar1 yiikler bakimindan gemiler
siiflandirilabilmektedir. Bu siiflandirma igerisinde yer alan dokme yiik ve genel kargo tipi
gemiler, diinya deniz ticaretinde 6nemli bir yere sahiptirler. Artan ithalat ve ihracat hacmine
bagli olarak diinya denizlerinde seyreden gemilerin sayilarinda da artis gozlenmektedir. Tek
seferde yapilabilecek yiik transfer miktarinin artirilma istegine paralel olarak yeni insa edilen
gemilerin tonajlarinda da artiglar meydana gelmistir. Gemilerin tasidiklar1 yiik ve yakit
miktarlarinda meydana gelen bu artis sonucu muhtemel bir kaza sonrasi katlanilmasi
gereken maddi kayiplarin ve ¢evresel felaketlerin boyutlar1 da biiytimektedir. Yasanan deniz
kazalar1 sonucu insan Olimleri de meydana gelebilmektedir. Meydana gelen deniz
kazalarinin ¢cok boyutlu sorunlara ve felaketlere yol agmaya baglamasi iizerine, Uluslararasi
Denizcilik Orgiitii (International Maritime Organization-IMO) ve bircok iilkede deniz
kazalarinin arastirilmast lizerine birimler olusturulmustur. Bu birimler meydana gelen deniz
kazalarina yonelik kaza raporlar1 olusturmakta, kazalarin arkasinda yatan nedenlerin
arastirtlmasina olanak saglamakta ve olas1 yeni kazalarin 6nlenmesine yonelik ¢alismalar

yliriitmektedirler.

Literatiirde deniz kazalar1 {izerine yapilan bir¢ok calisma bulunmaktadir. Bu kazalarin
cogunlukla konteyner ve tanker gemilerinde meydana gelen deniz kazalarinin nedenlerinin
ve deniz kazalarn tiizerindeki insan faktorii etkisinin arastirilmasi lizerine yogunlastig
goriilmektedir (Ugurlu, 2011; Ugurlu, 2016; Ugurlu, Kése, Yildirim ve Yiiksekyildiz, 2015;
Ung, 2018; Ung 2019; Yildirim, 2012). Buna karsin 6zel olarak dokme yiik ve genel kargo
gemilerinde meydana gelen deniz kazalarini arastirmaya yonelik yapilan ¢alisma sayisi daha
azdir (Roberts, Pettit ve Marlow, 2013). Dokme yiik ve genel kargo gemi filolarinda
meydana gelen artis, artan deniz trafigi, farkli zaman araliklarinda kazalara yol agabilecek
unsurlarin evrilebilecegi diisiincesi bu konuda farkli bakis agilari ile yeni ¢alismalar yapmay1

gerekli kilmaktadir.



Yapilan bu calismada; Avrupa Deniz Emniyeti Ajanst (EMSA), Avustralya Tasima
Giivenligi Biirosu (ATSB), Deniz Kazalar1 Arastirma Birimi (MAIB), Kiiresel Entegre
Denizcilik Bilgi Sistemi (GISIS) ve Ulusal Tasima Giivenligi Kurulu (NTSB) veri
tabanlarinda kayitli Kasim 2008-Ekim 2018 tarihleri arasinda dokme yiik ve genel kargo tipi
gemilerde meydana gelen catisma ve karaya oturma deniz kazalari incelenmistir. Yapilan
calisma ile yaklasik 10 yillik siire igerisinde bu tip gemilerde meydana gelen catisma ve
karaya oturma deniz kazalarinin nedenlerinin ortaya ¢ikartilmasi amaglanmistir. Hata agaci
analizi yontemi ve olusturulan hata agacina yonelik duyarlilik analizi yapilarak ortaya

c¢ikartilan kaza nedenlerinin 6nem siralamalar1 ve kategorize edilmeleri saglanmstir.

(Calismada bazi kaza raporlarina ve gemi detaylarina veri tabanlarinda ulasilamamasi

arastirmanin sinirliliklarini olusturmaktadir.

Deniz kazalar1 sonucunda insan 6liimlerinin, biiyiik maddi kayiplarin, ¢evresel felaketlerin
yasanabilmesinin yani sira uluslararasi boyutta krizlere yol acabilmesi dikkate alindiginda

yapilan ¢alismanin dnemi ortaya ¢ikmaktadir.

Calismanin ikinci boliimiinde denizyolu ile dokme yiik tagimaciliginin tarihsel siireci,
dokme yiikk gemilerinin tanimlanmasi, kaza arastirmalari, IMO, deniz kazalari, kaza
arastirmalar1 yapan kurum ve kuruluslar gibi denizcilik ve kaza aragtirmalar lizerine genel
bilgiler verilmistir. Ugiincii béliimde; arastirma cercevesinde incelenen deniz kazalarindan
bazilarinin 6zetlerine yer verilirken, dérdiincii boliimde literatiirde yapilan ¢aligsmalardan
bahsedilmistir. Besinci boliimde ¢alismada kullanilan materyal ve metot tanitildiktan sonra
yapilan caligmadan ayrintili olarak bahsedilmistir. Altinci boliimde arastirma bulgular
verilmistir. Yedinci boliimde yapilan c¢alismanin diger c¢alismalarla kiyaslanmasi
saglanirken, sekizinci ve son boliimde arastirmanin sonuglarindan bahsedilmis ve meydana
gelen kazalarin yeniden olusumlarini 6nlemeye yonelik genis perspektifte tavsiyelerde

bulunulmustur.



2.GENEL BILGILER

2.1. Denizyolu ile Dokme Yiik Tasimacihgimin Tarihsel Gelisimi

Insanlik tarihinde tasimacilik konusu her zaman &nemli bir yere sahip olmustur. Gemiler
vasitasiyla tasman yiiklerin bir noktadan baska bir noktaya tasinirken emniyet kurallari
cercevesinde iyi istif edilmesi, taginan yiikiin yani sira gemi personelinin emniyetinin ve

giivenliginin saglanmasi gibi fikirler her zaman var olmustur.

Yaklasik iki bin y1l 6nce Roma doneminde Kuzey Afrika, Sicilya ve Misir’dan ithal edilen
tahil yiikiiniin taginmasi i¢in gemi filolar1 tiretilmistir. Gemilerin iiretimleri ¢esitli amag ve
hedefler dogrultusunda artarak devam etmistir. 18. yiizyila ait olan kdle gemileri ve 19.
yiizyilda cay yiikii tasiyan gemilerde tarihi gemiler kapsaminda degerlendirilebilmektedir
(Stopford, 2003: 292).

17 ve 18. yiizyillara gelindiginde Dogu Hindistan Sirketi olarak bilinen olusumun Cin ile
Hindistan arasindaki ticareti tek elinde tuttugu gozlemlenmektedir. Ozellikle East Indiaman
ismiyle anilan ve bu doneme ait olan yiiksek tasima kapasitelerine sahip olmalarina karsin
oldukc¢a yavas olan bu gemilerin bolgede ticaret amaglh kullanildigi bilinmektedir (Uktea
and Infusions Associations [UIA], 2019).

Bu gemiler, 16. yiizyil ile 19. yiizy1l arasinda Gliney Asya ile Avrupa arasindaki ticaretin
saglanmas1 amaciyla yapilmis genis yelkenli gemiler olarak bilinmektedir. Donemin sartlar
degerlendirildiginde bu gemilerin diinya deniz yolu tasimaciliginda ¢ok biiyiik 6neme sahip
oldugu sdylenebilmektedir. Ingiliz Indiaman gemileri, yaklasik olarak 16. yiizyilin
sonlarinda ortaya ¢ikmis ve neredeyse tiim deniz ticaretinde kullanilmaya baslanmistir. 400
ve 1500 ton arasinda degisen tasima kapasitelerine sahip olan bu gemiler, giiniimiizdeki ¢ogu

savag gemisinden daha genis govde yapisina sahiptiler (Encyclopaedia Britannica, 2015).

Dogu Hindistan Sirketi’nin deniz yolu tasimaciliginda tek el olma 6zelligini kaybetmesi ve
yeni sirketlerin de piyasaya girmesi sonucu artan rekabetin etkisiyle East Indiaman olarak
anilan gemilerin yavas yavas satilmaya baslandig1 goriilmektedir. Bu gemilerden daha hizli

hareket edebilme kabiliyetine sahip gemilerin bulunmasi ihtiyact dogmustur.



Bu bakimdan ilk yelkenli hizli gemilerin yapimina Amerikalilar 6nciiliikk etmislerdir. Erken

donem hizli yelkenli gemileri Baltimore yelkenlileri olarak bilinmektedir (UIA, 2019).

Bu yeni dizayn gemilerin, dizayn bakimindan incelendiginde East Indiaman gemilerinden
farkli yapisal 6zelliklere sahip olduklar1 soylenebilmektedir. Bu gemiler hizli ve ince yapiya
sahiptiler ve 6zellikle sahip olduklar1 dar govde yapilar bas tarafta, ki¢ tarafa gore daha dar
olarak dizayn edilmislerdi. Tam anlamiyla ¢ay tasima amacli lretilen ilk yelkenli gemi
Rainbow, John W. Griffiths tarafindan dizayn edilmis ve 1845 yilinda denize indirilmistir.
[lk seferini New York’tan Canton’a yaklasik 102 giinde basariyla ger¢eklestirmistir. Bu tiir
gemilerin gelisimlerinde etkili olan bir diger unsur da altinin kesfedilmesi olarak
degerlendirilebilmektedir. 1848 yilinda Kaliforniya’da ve 1851 yilinda Avustralya’da altinin
kesfi ile bu gemilere duyulan ihtiya¢ daha da artmistir (UIA, 2019).

Yelkenli gemilerin yeni bagtan tasarimi konusu bir donem boyunca diisiiniilmiistiir. Yapilan
caligmalar dogrultusunda bu gemiler Birlesik Krallik’ta yeniden dizayn edilmislerdir.
Yeniden tasarlanan ve iiretilen gemilerin Amerikan yapimi muadilleri ile kiyaslandiginda
daha dar kemere ebatlarina sahip olduklar1 goriillmektedir. Bu 6zellikleri, bu gemilerin agir
hava sartlar1 karsisinda daha dayanaksiz olmalarina sebep olurken, hafif riizgarli hava
kosullar1 altinda daha hizli harekat ve manevra kabiliyetine sahip olmalarini saglamaktaydi.
[lerleyen yillarda Siiveys Kanali’nin deniz ticaretine agilmasi sonucu Akdeniz ile Uzakdogu
arasinda seyir mesafesini kisaltan yeni bir su yolu elde edilmis; ayrica buharli gemilerin
yapilmasi ile de Cin ¢ay ticareti cok daha ekonomik bir hal almistir

(UIA, 2019).

Bagka bir acidan degerlendirildiginde, modern dokme yiik tagimaciliginin 17.ylizyilda
Kuzey Ingiltere ile Londra arasinda basladig1 sdylenebilmektedir. Ozellikle bu dénemlerde
gemilerle komiir yiikii tasimaciligi yavas yavas artmaya baslamistir. 19. yiizyilin baglarinda
komiir yiikii iki direkli yelkenli gemiler ile tasinirken, 1840’11 yillara gelindiginde komiir
ticaretinin oldukca gelismesi iizerine Kuzey Dogu Ingiltere’de geminin bas ya da kig
kisimlarinda makine dairelerinin bulundugu, demir pervane teghizatlarina sahip, balast suyu
tagiyabilmesi i¢in dip tanklarmin konuldugu ve yiiklerin emniyetli taginabilmesi i¢in

ambarlarin dizayn edildigi gemiler iiretilmeye baglanmistir (Stopford, 2003: 292).



Ayrica, 1990’larda dokme yiik gemisi olarak kullanilan gemilere oldukc¢a benzer olan
gemiler Uiretilmistir. Ticari amagla iiretilen ve en basarili dizayna sahip komiir nakliye gemisi
John Bowes olarak kabul edilmistir. John Bowes gemisi 1852 yilinda Jarrow’da Palmer
Tersanesi’nde tiretilmistir ve her seferinde 600 ton komiir yiikii tasiyabilmistir (Stopford,
2003: 292). Hava kosullarina bagli kalmadan ve daha fazla tasima kapasitesine sahip olan
bu buharli komiir nakliye gemileri yelkenli gemilere gore daha fazla sefer yapabilme
ozelligine sahip olmuslardir. Ayn1 zamanda Newcastle ile Londra arasinda kiy1 ticaretinin
hizla gelismesine de zemin hazirlamislardir. 19.ylizyildan itibaren denizyolu tagimaciliginin
hizla artmasina paralel olarak dokme yiik gemilerinin kullanimi ve yiik ellecleme standartlari
da artmistir. Dokme yiik tasimacilifi sayesinde tagima maliyetlerinde azalma meydana

gelmis ve diinyanin her yerine 6zellikle komiir yiikiiniin taginmasi kolaylagsmistir (Stopford,

2003: 292).

2.2. Dokme Yiik Gemileri

Ticari gemiler kendi aralarinda birgok agidan kategorize edilebilmektedirler. Bu kategorize
etme sekillerinden birisi de tasidiklar1 yiikiin cesidine gore yapilabilmektedir.
Smiflandirmaya tabi tutulan gemi tiirlerinden birisi de dokme yiik gemileridir. Bu tiir
gemiler; giibre, cevher, fosfat, tahil gibi kuru yiiklerin yani sira kimyasallar, rafine edilmis
petrol iirlinleri gibi yas olarak ifade edebilecegimiz dokme yiikleri tagiyan gemilerdir (Tiirk
Armatorler Birligi [TAB], 2019). Dokme yiik gemileri, biiyiik miktarlarda, paketlenemeyen
tah1l, komiir, maden cevheri gibi yiiklerin tasinabilmesi amaciyla 1950°li yillarda
gelistirilmeye baslayan gemiler olmuslardir. Taginan yiiklerin hassas olmasi sebebiyle gemi
operatorlerinin bu tiir yiiklerin tasinmasi sirasinda meydana gelebilecek tehlikelere karsi
tedbirli olmalar1 ve yiikiin sefer sirasinda hareket ederek geminin stabilitesine zarar
verebilecek etkiler olugturmasinin dniine gegecek emniyet tedbirlerinin alinmis olmasina ve
ambar kapaklarinin su gecirmez Ozelliklerinin devam etmeleri konusunda azami 6zen

gostermeleri tavsiye edilmistir (IMO, 2019a).

2.3. Dokme Yiik Gemilerinin Biiyiikliikleri Bakimindan Siniflandirilmasi

Diinyada artan ithalat, ihracat hacmine paralel olarak dokme yiik ticareti ve bu tiir yiikleri
tagtyan gemilerin tagsima kapasitelerinde de artiglar meydana gelmistir. Dokme yiiklerin

ithalat ve ithracatlarinda kullanilmak amaciyla imal edilmis olan dokme yiik tasiyan gemileri



biiyiikliikleri bakimindan 6 kategoride degerlendirebilmek miimkiindiir (TAB, 2019).

Tasima kapasiteleri bakimindan bu tiir gemiler Cizelge 2.1°de gosterilmistir.

Cizelge 2.1. Dokme yiik gemilerinin tasima kapasitelerine gore degerlendirilmesi
(Turk Armatorler Birligi [TAB], 2019).

Sira Tasima Kapasitelerine gore gemilere Gemilerin tasima kapasitesi degerlendirmeleri
No  verilenisim

1 Handysize Bu tiir gemilerin tagima kapasiteleri 39 999 dedveyt
(dwt) iist sinirina kadardir. Bu tiir gemiler genellikle
kii¢iik dokme yiikleri tagirlar.

2 Handymax / Supramax Bu tiir gemiler genellikle 60 000 dwt alti tasima
kapasitesine sahip olarak degerlendirilen gemi
tipleridir. Handymax tipi gemiler genellikle, 35 000-
50 000 dwt arasinda tasima kapasitelerine sahip
olurken, Supramax gemiler 50 000- 60 000 dwt
arasinda tasima kapasitesine sahip gemilerdir.

3 Panamax Bu tiir gemilerin tasima kapasiteleri genellikle
60 000 — 79 999 dwt arasinda olarak degerlendirilir.

4 Post-Panamax Bu tiir gemilerin tagima kapasiteleri 80 000 - 109 999
dwt arasindadir.

5 Capesize 110 000 - 199 000 dwt arasinda tasima kapasitesine
sahip olan gemilerdir. Diinyadaki ¢ok az limanlar bu
kadar genis tasima kapasitesine sahip gemilere hizmet
verebilmektedir.

6 Biiyiik Demir Cevheri Gemileri (VLOC) Capesize olarak ifade edilen gemilerin alt
kategorisine, demir cevheri tasiyabilen 200 000 dwt
iistli gemiler ile biiylik ebatlardaki dokme yiik gemileri
dahil edilebilir. Bu tiir gemilerin tasarlanma amaci
genel olarak demir cevheri yiikii tasimaktir. Ortalama
bir capesize geminin 175 000 dwt tasima kapasitesi
bulunurken, bu tiir gemlerin tagima kapasiteleri nadir
olsalar da 400 000 dwt ya da daha iistli kapasitelere
ulasabilmektedirler.

2.4. Dokme Yiik ve Genel Kargo Gemilerinin Diinya Deniz Ticaret Filosundaki Yeri

Diinya deniz yolu tasimaciligi, 6zellikle 2017 yilinda diinya ekonomisinde meydana gelen
gelismelerin de pozitif etkisiyle yiikselise devam etmistir. Toplam 10,7 milyar tona ulasan
hacim, yaklasik olarak 411 milyon ton ek gelisme ile ilerlemeye devam etmektedir. Bu

degerlerin neredeyse yarisi, dokme kuru yiiklerden olugsmaktadir (UNCTAD, 2018).

Ozellikle, dokme yiik piyasasinda sektdriin celik {iretimi i¢in saglanan kdmiir ve demir
cevherinin deniz asir1 tasinmasinda Uzak Dogu baglantili tagimacilik faaliyetleri cok 6nemli

yer tutmaktadir (Deniz Ticareti Genel Miidiirliigii [DTGM], 2012:14).



Diinya iizerinde taginan yiik miktarlarindaki degisime gore gemi sayilarinda da artis ve
azalislar beklenebilmektedir. Kiiresel ¢capta ekonomik gii¢ sahibi {ilkelerde meydana gelen
ekonomik gelismeler deniz ticaretini de dogrudan etkileyebilmektedir. Equasis (2017)
tarafindan yapilan arastirmada diinya ticari filosunun gemi sayilar1 ve gemi tiplerine gore
degerlendirilmesi yapilmistir. Yapilan istatistiksel ¢aligma sonucunda dokme yiik ve genel
kargo tipi gemilerin sayisinin toplami 27 994 olarak bulunmustur. 2017 yili
degerlendirmelerine gore diinya ticari filosunda bulunan toplam gemi sayisinin 90 715

oldugu belirlenmistir (Equasis, 2017).

Cizelge 2.2°de Equasis tarafindan 2017 verilerine dayanarak yapilan ¢alisma sonucu dokme

yiik ve genel kargo tipi gemilerin diinya ticari filosu igerisindeki yeri gosterilmistir.

Cizelge 2.2. Diinya Ticaret Filosu (Equasis, 2017).

Gemi Tipi Toplam Gemi Sayisi Yiizdelik ifadesi (%)
Genel kargo gemileri 16246 17,9
Dokme yiik gemileri 11748 13,0
Ozellestirilmis yiik gemileri 318 0,4
Konteyner gemileri 5202 57
Ro-ro yiik gemileri 1493 1,6
Petrol ve kimyasal tankerleri 13431 14,8
Gaz tankerleri 1979 2,2
Diger tiir tankerler 1062 1,2
Yolcu gemileri 7155 7,9
Off-shore gemileri 8338 9,2
Servis gemileri 5233 5,8
Romorkor 18510 20,4
Toplam 90715 100,0

2.5. Kaza Arastirmalar

Herhangi bir bireyin, nesnenin veya ¢evrenin, olugsmasina ihtimal verilmeyen ya da istemsiz
olarak gerceklesen bir hadise sonucunda zarara wugramasi hali kaza olarak
degerlendirilebilmektedir (Grabowski ve digerleri, 2010; Kristiansen, 2013). ilk kaza
aragtirmalarinin havacilik alaninda meydana gelen kazalarin sorusturulmasina dayandigi
diisiiniilmektedir. Bunun yam1 sira Titanik kazasi gibi deniz kazalarinin da kaza

aragtirmalarinda ¢ok dnemli bir doniim noktast oldugu ifade edilebilmektedir.



Meydana gelen kazalarin arastirilmalart ¢ok biliylik onem tasimaktadir. Kazalarin
olusumunda etkili olan faktdrlerin tespit edilmesi, yeni kazalarin meydana gelmelerine karsi
onleyici ve koruyucu tedbirlerin alinmasi oldukga degerlidir. Titanik gemisinin Kuzey
Atlantik’te bir buzdagina ¢arpmasi sonucu batmasindan 100 yil sonra yine ironik ve deniz
kazalar1 bakimindan doniim noktasi sayilabilecek bir bagka deniz kazasi meydana gelmistir.
Titanik gemisi buzdagina ¢arparak batarken, Costa Concordia gemisi de si1g suda olmasindan
dolay1 Tiren Denizi’nde tamamen batmaktan kurtulmustur (Schroder-Hinrichs, Hollnagel ve
Baldauf, 2012).

Titanik kazasindan uzun bir siire sonra benzer sekilde Costa Concordia kazasinin meydana
gelmesi, kaza arastirmalarina farkli bir bakis acis1 getirmistir. Ayrica, 1912 yilinin
teknolojisi ile 2012 yilinin teknolojisinin kiyaslanamayacak kadar farkli olmasi, degisik
tiirden materyallerin ve gemi insa yapisinin kullanilmasi, seyri destekleyen teknolojiler
arasinda bliylik gelismislik farkliliklarinin olmasi, Titanik gemisinin sadece radyo iletigim
cihazlarina sahip olmasina ragmen, Costa Concordia gemisinin kiiresel konumlama sistemi
(GPS), elektronik harita gosterimi ve bilgi sistemi (ECDIS), otomatik radar plotlama aygiti
(ARPA), otomatik tanimlama sistemi (AIS) gibi bilgisayar destekli sistemlere sahip
olmasina ragmen, her iki kaza da bir su alt1 objesi ile gatmanin ger¢eklesmesi sonucu tekne
yapisinin agir hasar almasi olarak gerceklesmistir (Schroder-Hinrichs, Hollnagel ve Baldauf,
2012). Buradan yola ¢ikilarak, her ne kadar iki gemi kazasi arasinda 100 yillik bir siire farki
olsa da ve bu biiyiik zaman araliginda gemilerde seyir emniyetinin saglanmasinda kullanilan
teknolojilerin ge¢misle kiyaslanamayacak kadar gelisimi meydana gelse de olusan kazalarin
seklen birbirlerine olduk¢a benzer olmalar1 dikkat c¢ekicidir. Bu da degisen sartlara ve
kosullara ragmen benzer kazalarin gelecekte de olabilecegini, kaza arastirmalarinin ve

sonrasinda taraflara verilen tavsiyelerin 6nemini gostermektedir.

2.6. Deniz Kazalari ve Arastirmalari

1912 yilinda meydana gelen Titanik faciasindan sonra ilk Denizde Can Giivenligi
Uluslararas1 S6zlesmesi (International Convention for the Safety of Life At Sea-SOLAS)
kabul edilmis ve biiyiik ¢apta meydana gelen kazalara yonelik diizenlemeler yapilmis ve de
mevcut kurallarin proaktif bir bakis acisiyla siirekli gilincel tutulmasini saglayacak

revizyonlar gergeklestirilmistir (IMO, 2019b).



Gecmisten giliniimiize kadar can ve mal kaybina yol acan, aynit zamanda biiyiik ¢evresel
felaketlere sebebiyet veren bir¢ok deniz kazalar1t meydana gelmistir. Meydana gelen ¢cogu
deniz kazalar1 sonucunda yeniden kaza olusumlarin1 6nlemek ve can, mal emniyetini
saglamanin yani sira ¢evresel felaketlerin yasanmasimnin da Oniine ge¢gmek amaciyla
uluslararasi boyutta bir¢cok diizenlemeler ve kurallar ortaya ¢ikmistir. Her ne kadar kazalari
onlemeye yonelik yeni diizenlemeler yapilsa da deniz kazalarinin meydana gelme riski
devam etmektedir. Risk, tehlike i¢eren bir hadisenin olusma ihtimali veya meydana gelme
frekansinin birlesmesi sonucu olan unsur olarak degerlendirilebilir (Ringdahl, 2001). Tim
ihtimaller diisiintildiigiinde, gemilerin denizde yapmis olduklar1 faaliyetlerin tamamen
emniyetli olacaklarinin garantisi yoktur ve olasi kaza riski her daim bulunmaktadir
(Gasparotti, 2010). Risk unsurunu biinyesinde barindiran her tiirlii faaliyet alaninda ¢ok
dikkatli olunmalidir. Deniz yolu tasimaciligi sektoriinde hali hazirda bulunan risk diizeyinin
degerlendirilebilmesi i¢in kaza istatistiklerini temel alan verilerin incelenmesi ve bu alandaki

caligmalardan faydalanilmasi gerekmektedir (Soares ve Teixeira, 2001).

Bu calismalar1 sistematik olarak gergeklestiren, meydana gelen kazalara yonelik arsiv
caligmalarinda bulunan, kazalar1 meydana getiren nedenlerin ortaya cikartilmasina yonelik
arastirmalarda bulunan, elde edilen sonuglarin agik erisime sunularak faydalanilmasini
saglayan ve ilgili taraflara tavsiyelerde bulunarak yeniden kaza olusumlarinin Oniine

gecmeye calisan en 0nemli unsurlardan birisi de kaza aragtirma ve raporlama merkezleridir.

2.7. Uluslararasi Denizcilik Orgiitii ve Deniz Kazalar1 Calismalar

Uluslararasi Denizcilik Orgiitii (IMO), Birlesmis Milletler (UN) catis1 altinda faaliyetlerini
strdiiren, uluslararast deniz tagimaciligimin emniyet, giivenlik ve cevresel duyarliligini
artirmak i¢in kiiresel seviyede standartlarin belirlenmesi ve yayginlastirilmasindan sorumlu
olan kurulustur. Kurulusun baslica rolii; denizcilik endiistrisinde adil, etkili ve evrensel
degerler 15181nda diizenleyici yap1 gorevi istlenerek sektoriin tiim unsurlarinca kurallarin
uygulanmasini saglamaktir (IMO, 2019c¢). Uluslararasi seviyede gergeklestirilen denizcilik
endiistrisinin siirdiiriilebilir olmasi ve bu endiistrinin en 6nemli unsurlari olan gemilerin
isletilmesi, seyir emniyetlerinin saglanmasi, olas1 deniz kazalarina, deniz kirliligine ve
giivenlik ile ilgili tehlikelere karsi 6nleyici tedbirlerin alinmasit ancak uluslararasi temellere

dayanan kurallarin belirlenmesi ile gergeklestirilebilir.
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Bu kurallarin tiim diinyada yayginlastirilarak etkili bir bicimde uygulanmasinda ulusal

otoriteler ile igbirliginin saglanmasi ¢ok biiyiik 6nem arz etmektedir.

Deniz kazalarinin 6nlenmesine yonelik ve meydana gelen kazalarin genis ¢apli etkilerinden
dolay1 Titanik kazasi sonrasi siiregte Denizde Can Giivenligi Uluslararast Soézlesmesi
(SOLAS)’1n uygulamaya alindig1 belirtilmisti (IMO, 1974). Ilerleyen siiregte, Denizde
Catismay1 Onleme Uluslararas1 S6zlesmesi (Convention on the International Regulations for
Preventing Collisions at Sea — COLREG)’nin 1972 yilinda kabul edilerek, 1977 yilinda
yiriirliige girmesi ile deniz kazalarimin Onlenmesine ve emniyetli seyir kurallarinin
uluslararas1 boyutta diizenlemeye tabi tutularak uygulanmasi bakimindan 6nem arz
etmektedir (IMO, 2019d). IMO, deniz kazalarinin 6nlenmesi ve seyir emniyetinin artirilmasi
yoniinde yapmis oldugu calismalarin yani sira meydana gelebilecek deniz kazalarinin
arastirilmasi ve uluslararast boyutta zeminin saglanmasi amaciyla 1997 yilinda Deniz
Kazalarim1 ve Deniz Olaylarini Inceleme Kodu’nu agiklamistir (IMO, 1997). Kod

cercevesinde kazalarin siniflandirilmasina yonelik tanimlamalar1 yapilmistir.

Deniz Kazalarini ve Deniz Olaylarmi inceleme Kodu cergevesinde bir olayin deniz kazasi
(marine casualty) olarak degerlendirilebilmesi i¢in asagida verilen sonuglardan herhangi

birisine (en az birisine) yol agmasi gerektigi vurgulanmistir (IMO,1997:4).

e Geminin operasyonlari ile baglantili olarak ya da gemi operasyonu neticesinde bir
insanin ciddi yaralanmasi ya da olimii.

e Geminin operasyonlari ile baglantili olarak ya da gemi operasyonu neticesinde bir
insanin kaybolmasi.

e Bir geminin kaybi, varsayilan kayip ya da terk edilme durumu.

e Bir gemide meydana gelen hasar.

e Bir geminin karaya oturmasi ya da devre dis1 birakilmasi.

e Bir geminin operasyonlar1 sonucunda hasar meydana gelmesi.

¢ Bir geminin hasar gormesi sonucu ¢evreye zarar vermesi ya da bir veya daha fazla

geminin operasyonlari ¢ercevesinde ¢evresel zararin meydana gelmesi.

Cok ciddi kaza (Very serious casualty); bir geminin toplam kaybi, can kaybi1 ya da ciddi
cevre kirliligine yol acan kaza tiirli olarak degerlendirilmektedir (IMO, 1997: 4).
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Ciddi kaza (Serious casualty); ¢ok ciddi kaza smifinda degerlendirilemeyen ve asagida

belirtilen durumlarin olugsmasina yol acan kaza tiirii olarak belirtilmektedir (IMO, 1997: 4).

e Yangin, karaya oturma, ¢atma, tekne yapisinda meydana gelen c¢atlama, buzdan
kaynakli hasar, agir hava hasari, patlama ya da siipheli tekne hasar1 ile sonuglanmasi.

e Teknenin sualti kisminda meydana gelen delinme, ana makinenin kullanim dis1
kalmasi, ciddi yasam mahali hasari gibi yapisal hasar sonucu geminin denize
elverisliliginin kaybolmas.

e Miktarina bakilmaksizin kirliligin meydana gelmesi.

e (Cckme islemini gerektirecek ya da kiyt yardimma ihtiyag duyulacak ariza

durumunun olusmasi.

Deniz olay1 (Marine incident); bir geminin operasyonlar ile baglantili olarak ya da gemi
operasyonu neticesinde herhangi bir insan1 ya da gemiyi tehlikeye sokan, sonuglari
bakimindan gemiye, yapisina ya da c¢evreye ciddi zararlar verebilecek sekilde

sonuglanabilecek olaylar olarak ifade edilebilmektedir (IMO, 1997:4).

Meydana gelen kazalarin 0nem sirasina gore degerlendirilmesi kazalarin kategorize
edilmeleri ve degerlendirilmeleri bakimindan da kolaylik saglamaktadir. Deniz kazalarinin
arastirtlmas1 ve incelenmesi konusunda 6zellikle meydana gelen kazalarin raporlanmasi
konularinda da ¢alismalar IMO’nun Deniz Cevresi Koruma Komitesi (Marine Environment
Protection Committee -MEPC) tarafindan yapilan diizenlemeler ¢er¢evesinde devam

etmistir.

Olusan deniz kazalari, kazalarin olusumunda etkili olan baslangi¢ olaylar1 agisindan da
siniflandirilabilmektedir. Bunlar; ¢atma, ¢atisma, karaya oturma, tekne omurgasinda olusan
hasarlar, su gecirmez kaportalarin hasara ugramasi, yangimn, patlama, gemi ya da
techizatlarinda olusan hasarlar, meyil olusumu, alaboranin meydana gelmesi, makinenin
tahrip olmasi, kayiplarin meydana gelmesi, can kurtarma araglari ile olusan kazalar ve diger

kaza tiirleri olarak ifade edilebilmektedir (IMO, 2010).
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2.8. Kaza Incelemesi Yapan Bashca Kuruluslar

Diinyada hem ulusal hem de uluslararast boyutta faaliyet gosteren ¢ok fazla kaza
sorusturmasi yapan kurum ve kuruluslar bulunmaktadir. Bu kuruluslarin yayimlamis
olduklar1 kaza raporlari, kazalarin genis perspektifte degerlendirilebilmeleri i¢in ¢ok biiyiik

Onem arz etmektedir.

Diinyadaki kaza raporlar1 bakimindan oldukga genis veri tabanina sahip kuruluslardan birisi
de Avrupa Deniz Emniyeti Ajans1 (EMSA)’dir. Bu kurulus, 1999 yilinda meydana gelen
Erika ve 2002 yilinda meydana gelen Prestige gemi kazalarinin ardindan kurulmustur.
Ademi merkeziyet¢i bir caligma prensibine sahip olmasina ragmen, kurulus merkezi
Lizbon’da bulunmaktadir. Kurulus, Avrupa Birligi (European Union-EU) komisyonu ve iiye
devletlerine yonelik denizde emniyet, gemi kaynakli kirlilik ve deniz giivenligi gibi
konularda teknik destek saglamaktadir. Hazirlanan kaza raporlar1 Ingilizce dilinde olup, agik
veri tabani sistemi kullanilmaktadir. Emniyetli, giivenli, temiz ve ekonomik bir denizcilik
sektoriiniin Avrupa Birligi icerisinde tesis edilmesini hedeflemektedir. Avrupa’da yer alan
iilkelerin ilgili kaza arastirma kurumlarinin veri tabanlarina ulasabildiginden olduk¢a genis
veri tabanina ve kaza arsivine sahip oldugu sdylenebilmektedir (EMSA, 2019). Cizelge
2.3’de Avrupa Birligi igerisinde yer alan iilkelerin ¢ogunlukta oldugu, EMSA ile koordineli

calisan ulusal kaza arastirma organlar1 verilmistir.

Cizelge 2.3. EMSA ile koordineli ¢alisan ulusal kaza arastirma organlar1 (EMSA, 2018a).

Sira  Uye Ulke Ad1 Ulusal kaza arastirma organinin ismi Kisaltmasi

No

1 Avusturya Austrian Safety Investigation Authority BAV/SUB

2 Belgika Federal Bureau for the Investigation of Maritime FEBIMA
Accidents

3 Bulgaristan Maritime Accident Investigation Unit MTITC

4 Hirvatistan Air, Maritime and Railway Traffic Accident Investigation AIN
Agency

5 Kibris Marine Accidents and Incidents Investigation service MAIC

6 Cek Cumhuriyeti ~ Ministry of Transport, Czech Maritime Administration MT ND
Navigation Department

7 Danimarka Danish Maritime Accident Investigation Board DMAIB

8 Estonya Estonian Safety Investigation Bureau ESIB

9 Finlandiya Safety Investigation Authority of Finland SIA

10 Fransa Marine Accident Investigation Office BEAmer

11 Almanya Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation BSU

12 Yunanistan Helenic Bureau Marine Casualties Investigation HBMCI

13 Macaristan Hungarian Transportation Safety Bureau TSB

14  izlanda Icelandic Marine Accident Investigation Board ITSB

15 Irlanda Marine Casualty Investigation Board MCIB
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Cizelge 2.3. (Devam) EMSA ile koordineli ¢alisan ulusal kaza arastirma organlari
(EMSA, 2018a).

16 Italya Marine Casualty Investigation Body DIGIFEMA

17 Letonya Transport Accident and Incident Investigation Bureau TAIIB

18 Litvanya Transport Accident and Incident Investigation Division TAITS

19 Liiksemburg Administration of Technical Investigations AET

20 Malta Marine Safety Investigation Unit MSIU

21 Hollanda Dutch Safety Board DsSB

22 Norveg Accident Investigation Board of Norway AIBN

23 Polonya State Commission on Maritime Accident Investigation PKBWM/SMAIC

24 Portekiz Maritime Accident Investigation and Aeronautical GAMA
Meteorology Authority

25 Romanya Marine Accidents Investigation Department MAID

26 Slovenya Maritime Accident and Incidents Investigation Services MAIIS

27 Ispanya Standing Commission for Maritime Accident and Incident CIAIM
Investigation

28 Isveg Swedish Accident Investigation Authority SHK

29 Birlesik Krallik Marine Accident Investigation Branch MAIB

30 Birlesik Krallik - Marine Accident Investigation Compliance Officer MAICO

Cebelitarik

Avrupa Deniz Kazalar Bilgi Platformu (European Marine Casualty Information Platform-
EMCIP), meydana gelen deniz kazalar1 ve deniz olaylarina karsi iiye iilkelerin veri
tabanlarinda bulunan bilgilerin toplanarak olusturuldugu ve EMSA tarafindan koordine
edildigi bir bilgi sistemidir. EMCIP tarafindan deniz kazalarina yonelik depolanan veriler,
EMSA araciligiyla arastirmacilarin kolaylikla ulasabilmeleri i¢in agik erisimde olacak

sekilde diizenli olarak yayimlanmaktadir (EMSA, 2018b: 23).

Veri kaynaklarinin biiyiik ¢ogunlugunu, Avrupa Birligi liyesi lilkelerin olusturdugu ve tiim
verilerin tek bir sistem iizerinde toplanabilmesini saglayan EMCIP platformu, deniz kazalari
iizerinde ¢alisma yapmak isteyen ve olusturulan kaza raporlarinin incelenmesine olanak
saglamasi ve diger ulusal veri tabanlarina ulagmay1 kolaylastirmas1 bakimindan énemli bir

arsiv niteligi tasimaktadir.

EMSA verilerine gore, 2018 yili igerisinde toplam 3289 deniz kazasi ve deniz olaylari
meydana gelmistir. 25 gemi kaybi, 58 kirlilik olay1, 959 insan yaralanmasi, 64 6liimciil olay
olmustur. Bu istatistiksel verilere gore olusan deniz kazalar1 ve deniz olaylari; can, mal kayb1
ve deniz kirliligine yol agmistir. Meydana gelen deniz kazas1 ve deniz olaylarinin %42’si
seyirsel kazalar smifinda degerlendirilirken; %28,6’s1 ise insan kazalar1 olarak

siiflandirilmistir (EMSA, 2018b: 23).
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EMSA’nin yani sira, diinyada kaza konusunda ¢esitli ¢alismalar1 olan, veri tabanlarinda

onemli bilgiler ve raporlar bulunan kuruluslar da vardir.

Bunlardan 6nde gelenleri; Amerikan Denizcilik Biirosu (American Bureau of Shipping-
ABS), Avustralya Tasima Giivenligi Biirosu (Australian Transport Safety Bureau- ATSB),
Bahama Denizcilik Kurulusu (Bahamas Maritime Authority-BMA), Kiiresel Entegre
Denizcilik Bilgi Sistemi (Global Integrated Shipping Information System-GISIS),
Uluslararas1 Tagimacilik Giivenligi Birligi (International Transportation Safety Association-
ITSA), Japonya Tasima Giivenligi Kurulusu (Japan Transport Safety Board-JTSB), Kaza
Arastirma ve Inceleme Kurulu (KAIK), Deniz Kazalar1 Inceleme Birimi (Marine Accident
Investigation Branch-MAIB), Cin Halk Cumhuriyeti Deniz Giivenligi Kurulusu (Maritime
Safety Administration of People’s Republic of China-MSA), Ulusal Tasima Giivenligi
Kurulu (National Transportation Safety Board-NTSB), Birlesik Devletler Sahil Giivenligi
(United States Coast Guard —USCG) olarak verilebilir.

Amerikan Denizcilik Biirosu (American Bureau of Shipping-ABS); Amerika Birlesik
Devletleri’nde yer alan bir klas kurulusudur. Diinya denizlerinde sefer yapan ve kendi klas
kurulusuna iiye olan gemilerde meydana gelen kazalara yonelik sistematik analizler ve
istatistiksel ~veri depolama islemleri gergeklestirmektedir. Denizcilikte yapilan
operasyonlarin emniyetle gerceklestirilebilmesi ve giivenliginin saglanmasi ig¢in teknik
destek hizmetleri de vermektedir (ABS, 2019). Kaza arastirmalar1 bakimindan sektore en
biiyiik katkilarindan birisi, meydana gelen deniz kazalarmin ve deniz olaylarinin
siniflandirilmasi, incelenmesi ve kaza analizleri yapilmasinda yol gdsterici bilgiler
iretmesidir. Deniz K6k Sebep Analiz Teknigi olarak ifade edebilecegimiz (Marine Root
Cause Analysis Technique) ‘in etkin kullanilmasina yonelik g¢alismalart ve yayinlari

mevcuttur (ABS, 2005).

Avustralya Tasima Giivenligi Biirosu (Australian Transport Safety Bureau- ATSB);
Avustralya’nin ulusal tagima giivenligi konularindaki arastirmaci kurulusudur. Veri
tabaninda 6zellikle deniz kazalari lizerine olduk¢a genis kaza raporlar1 bulunmaktadir.

Denizde emniyetin artirilmasina yonelik ¢aligsmalari bulunmaktadir (ATSB, 2019).

Bahama Denizcilik Kurulusu (Bahamas Maritime Authority-BMA); 1995 yilinda

kurulmustur. Kurulusun gorevleri, ticari filolarda yer alan gemilerin segebilecekleri bir



15

bayrak otoritesi olarak gorev yapmak, bayragini tagiyan gemilerin emniyet, giivenlik
icerisinde sefer yapmalaria yonelik katkida bulunmak ve meydana gelen kazalara yonelik
incelemeler yapmanin yani sira kaza raporlama prosediirii  gelistirmek olarak

degerlendirilebilir (BMA, 2019).

Birlesik Devletler Sahil Giivenligi (United States Coast Guard —USCG); Amerika Birlesik
Devletleri’nde bulunan, ticari gemilerin denetimleri, liman devleti kontrolii, emniyet ve
giivenlik gibi bircok konularda sorumlulugu olan kurulustur. USCG tarafindan incelemesi
yapilan deniz kazalar1 ve deniz Kkirliligine yol agan olaylar {izerine genis arsivi
bulunmaktadir. Veri tabaninda bulunan bilgiler genis kapsamlidir ve deniz kazalari, kirlilik,
yaralanmalar, 6liimler, kirletici detaylari, kazalarin meydana geldigi yer ve tarih gibi bilgiler

kurum tarafindan olusturulan kaza raporlarinin muhtevasinda bulunmaktadir (USCG, 2019).

Cin Halk Cumhuriyeti Deniz Giivenligi Kurulusu (Maritime Safety Administration of
People’s Republic of China-MSA); meydana gelen deniz kazalarinin arastirilmasi, deniz
trafiginin diizenlenmesi ve seyir emniyeti gibi konularda ¢aligmalar yapmak iizere faaliyet

gosteren bir devlet kurumudur (MSA, 2018).

Deniz Kazalar1 Inceleme Birimi (Marine Accident Investigation Branch-MAIB); Birlesik
Krallik karasularinda meydana gelen deniz kazalari ile birlikte diinyanin biitiin bolgelerinde
Birlesik Krallik bandirali gemilerin karistigi deniz kazalarini incelemektedir. Kurulus, her
yil yaklasik olarak 1500 ile 1800 arasinda deniz kazasi bildirimi almaktadir. Birlesik
Krallik’ta Ulastirma Dairesi’ne bagli bagimsiz bir kurulus olarak hizmet vermektedir.
Kurulus, deniz kazalarini meydana getiren sebeplerin arastirilmasi, ortaya ¢ikartilmasi;
denizde seyir emniyetinin artirtlmasi icin tavsiyelerin yayimlanmasi; deniz kazalarim
meydana getiren unsurlar konusunda farkindalik olusturulmasi ve deniz kazalarinin

arastirllmasinda ulusal ve uluslararasi igbirliginin saglanmasina yonelik caligmalar

yapmaktadir (MAIB, 2019).

Japonya Tasima Giivenligi Kurulusu (Japan Transport Safety Board-JTSB); havayollari,
demiryolu ve deniz yolu tasimacilig lizerine, kaza arastirma raporlari, emniyet tavsiyeleri
ve yukarida bahsedilen tasima modlar1 tizerine istatistiksel rapor hazirlayan Japonya

merkezli bir kurulustur. Ozellikle deniz yolu tasimaciliginda meydana gelen deniz kazalart



16

lizerine genis capli kaza arsivi bulunmaktadir. Kaza raporlarini Ingilizce ve Japonca olarak

hazirlamaktadirlar (JTSB, 2019).

Kaza Arastirma ve Inceleme Kurulu (KAIK); Tiirkiye Cumhuriyeti Ulastirma ve Altyap1
Bakanlig1, Ulasim Emniyeti Inceleme Merkezi Baskanlig1 altinda kurulmus olup, hava yolu,
kara yolu, demir yolu ve deniz yolu tasimacilifinda meydana gelen kazalar {izerine
sorusturma yapmaya yonelik faaliyetler siirdiirmektedir. Deniz kaza raporlari Tiirkce olarak
hazirlanmaktadir. Baz1 kaza raporlarmin Ingilizce dilinde yazilmis niishalarma da ulagsmak

muimkiindiir (Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi [UAB], 2019).

Kiiresel Entegre Denizcilik Bilgi Sistemi (Global Integrated Shipping Information System-
GISIS); IMO biinyesinde kurulmus olup, deniz kazalar1 ve olaylar1 dahil birgok konuda veri
saglayan agik erisime sahip olan bir bilgi sistemidir. IMO numarasi, bayrak devleti, gemi
tipi gibi birgok bilginin sistemde sorgulanmasi iizerine meydana gelen deniz kazalarini
gosterebilmektedir. Cesitli kuruluslar tarafindan hazirlanan kaza raporlarini veri tabaninda

bulundurur ve ¢ok genis kaza arsivine sahip bir kurulustur (GISIS, 2018).

Ulusal Tagima Giivenligi Kurulu (National Transportation Safety Board-NTSB); Amerika
Birlesik Devletleri’nde 1926 tarihli Hava Ticaret Yasasi ¢er¢gevesinde kurulmustur. Birlesik
Devletler senatosu tarafindan ucak kazalarinin nedenlerini aragtirmakla gorevlendirilmistir.
1967 yilina gelindiginde, biitiin tasima modlar1 tek ¢ati altinda toplanmistir. Bu tarihten
itibaren NTSB; karayolu, denizyolu, demiryolu, boru hatti ve hava yolu ile tehlikeli
maddelere ydnelik meydana gelen kazalarin arastirmasimi yapmaktadir. Ilerleyen yillarda da
yapisal degisikliklere ugramistir. Veri tabaninda olduk¢a genis deniz kaza inceleme

raporlarina ulasmak miimkiindiir (NTSB, 2019).

Uluslararas1 Tasimacilik Giivenligi Birligi (International Transportation Safety Association-
ITSA); 22 Ekim 1993 tarihinde Amerika Birlesik Devletleri, Isve¢, Kanada ve Hollanda’nin
bagimsiz emniyet arastirma otoritelerinin bir araya gelerek kaza arastirmalari {izerine
caligmalar yapmak i¢in olusturduklar1 kurulustur. Giintimiizde ITSA kurulusu, 16 farkli
iilkeden bagimsiz kaza arastirmalar1 kuruluglarini ¢atisi altinda toplamistir. ITSA’nin temel
hedefi, meydana gelen kazalardan ders ¢ikartilarak yeniden olusumlar1 6nlemek ve liye
kuruluslarin birbirlerinden kaza arastirmalar1 konusunda tecriibelerinden faydalanmalarini

saglamaktir (ITSA, 2019).
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3. DOKME YUK VE GENEL KARGO GEMILERINDE 2008-2018
YILLARI ARASINDA MEYDANA GELEN DENIiZ
KAZALARINDAN ORNEKLER

3.1. Catisma Deniz Kazas1 Ornekleri

3.1.1. M/V Blue Angel catisma deniz kazasi

12 Temmuz 2012 tarihinde yerel saat 11:30’da Malta siciline kayitli dokme yiik gemisi Blue
Angel ile Almanya siciline kayitli konteyner gemisi Aruni Rickmers arasinda ¢atisma
meydana gelmistir. Kaza aninda, konteyner gemisi Aruni Ricmers, Busan liman dig1 demir
sahasinda demirlemistir. Blue Angel gemisi, Busan gemi trafik hizmetleri (Vessel Traffic
Service-VTS) talimatlar1 dogrultusunda N4 demir bolgesine demirlemis, ardindan Aruni
Rickmers gemisine ¢ok yakin distildiigii gerekcesiyle ve gemilerin demir bolgesinde
birbirlerine ¢ok yakin demirlemelerinin olasi tehlikeli sonuglar1 géz dniinde bulundurularak

demir yerinin degistirilmesi talimati verilmistir (Transport Malta, 2013a).

Demir alma operasyonu sirasinda yakit barci ile ¢ok yakinlagilmistir. Yakit barcindan neta
olmak i¢in kaptan ¢esitli manevra komutlar1 vermistir. Fakat, bu manevralar Blue Angel
gemisini, Aruni Rickmers gemisine daha da yakinlastirmistir. izleyen diimen ve makine
komutlar1 da Blue Angel gemisinin Aruni Rickmers gemisinden neta olmasina yeterli
olmamugtir. Yerel saat 11:30°da Blue Angel gemisinin, Aruni Rickmers gemisi ile ¢atigtigi
bildirilmistir. Kaza sonucunda Aruni Rickmers gemisinin bas balbinda kiiclik hasarlar
meydana gelirken, Blue Angel gemisinin govde kisminda ciddi hasarlar olusmustur
(Transport Malta, 2013a). Maddi kayba yol acan kaza tiirlerine Ornek olarak
verilebilmektedir. Blue Angel gemisinde kaza sonrast meydana gelen hasar Resim 3.1°de

gosterilmistir.
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Resim 3.1. Blue Angel gemisinde kaza sonrast meydana gelen hasar (Transport Malta,
2013a).

Kazaya yol acan unsurlar degerlendirildiginde, Blue Angel gemisinin Aruni Rickmers
gemisine bilingsizce ¢ok yakin demirlemesinin en 6nemli kaza nedeni oldugu bildirilmistir
(Transport Malta, 2013a). Gemi manevrasinda azami dikkatli olunmasi gerektigi ve emniyet
kurallarinin ~ yerine getirilmesinin  0nemini vurgulayan kaza tiirlerinden olarak

degerlendirilebilmektedir.
3.1.2 M/V Chou Shan ¢atisma deniz kazasi

19 Mart 2013 tarihinde yerel saat 00:32°de Birlesik Krallik bayrakli konteyner gemisi Cma
Cgm Florida ile Panama bayrakli dokme yiik gemisi Chou Shan arasinda Dogu Cin
Denizi’nde ¢atisma meydana gelmistir. Bu kaza sonucunda Cma Cmg Florida gemisinin
iskele kiipestesinde orta hattan koprii listiiniin bulundugu alana kadar ciddi hasar meydana
geldigi bildirilmistir. Hasarli bdlge yaklasik olarak 300 m?’lik bir alan olarak &l¢iilmiistiir.
Yakitin denize dokiilmesi sonucu denizde kirlilik meydana gelmistir. Chou Shan gemisinin
iskele bas kiipestesinde bazi go¢iik ve hasarlar gozlemlenmistir. Meydana gelen kaza
sonuglar1 bakimindan; ekonomik kayip ve ¢evre kirliligine yol agmustir (China Maritime
Safety Administration [MSA], 2014: 1). Konteyner gemisi Cma Cmg Florida ile dokme yiik
gemisi Chou Shan arasinda meydana gelen catisma Resim 3.2’de, ¢atisma sonrasi dokme

yiik gemisi Chou Shan’da meydana gelen hasar Resim 3.3’de gosterilmistir.
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Resim 3.2. Konteyner gemisi Cma Cmg Florida ile dokme yiik gemisi Chou Shan arasinda
meydana gelen ¢atismanin gosterimi (MSA, 2014: 29).

Resim 3.3. Catisma sonras1 dokme yiik gemisi Chou Shan’da meydana gelen hasar (MSA,
2014: 18).

Kazaya yol acan nedenler; her iki geminin de Denizde Catismay1 Onleme Tiiziigii (COLREG
- Convention on the International Regulations for Preventing Collisions at Sea) kural 5, kural
6, kural 16, kural 17 ihlali, catigma riskini uygun bir bicimde degerlendirememek, vardiya
zabitinin stresten dolay1 yanlis diimen komutu vermesi olarak bildirilmistir (MSA, 2014:
34). COLREG’i dogru yorumlamanin Onemini gosteren bir kaza Ornegi olarak

degerlendirilebilmektedir.

3.1.3. M/V Nikki C ¢atisma deniz kazasi

21 Aralik 2013 tarihinde yerel saat 20:48’de dokme yiik gemisi Nikki C ve tanker barci
Charon catismislardir. Nikki C seyir halindeyken tanker barci Charon’un iskele bordasina

carpmistir. Kaza sonucunda tanker barci Charon batmis ve 9 miirettebatindan 2’si
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kaybolmustur. Hem maddi kayip hem de insan kayiplarina yol agmasi bakimindan énemli
sonuclar1 olan bir kaza 6rnegi olarak degerlendirilebilmektedir. Kazaya yol acan nedenler,
seyir sartlarinin 1yi takip edilmemesi, ¢atisma riskinin goéz ardi edilmesi, ¢atigmanin
yaklagmasi durumunda dahi geminin ¢atismadan kaginma amagli herhangi bir 6nleyici
manevra yapmamasi oOlarak bildirilmistir (Nigerian Maritime Administration And Safety
Agency [NIMASA], 2014).

3.1.4. M/V Tolunay catisma deniz kazasi

Dékme yiik gemisi Tolunay, 17 Agustos 2018 tarihinde yerel saat 07:05°de Istanbul Gemi
Trafik Hizmetleri ile irtibata gegerek, Sektdr Kadikdy’e girmistir. Ilerleyen siiregte Tiirkiye
Cumbhuriyeti Sahil Giivenlik Komutanligi (TCSG) unsurlarina bagli olan TCSG 25 botu
giineyden kuzeye dogru bogaz gecisi yapan Valentin Pikul isimli Rus askeri gemisine
koruma ve refakat gorevine baslamistir. Bu sirada, dokme yiik gemisi Tolunay ile Sahil
Giivenlik botu TCSG 25 arasinda 0,4 deniz mili kadar mesafe bulundugu bildirilmistir. Sahil
Giivenlik botu TCSG 25°e yetisen ve bota iskele ki¢ omuzlugundan ¢arpan dékme yiik
gemisi Tolunay ile Sahil Giivenlik botu TCSG 25 botu arasinda ¢atisma meydana gelmistir
(Kaza Arastirma ve Inceleme Kurulu [KAIK], 2017: 2). Dékme yiik gemisi Tolunay ile Sahil
Giivenlik Botu TCSG 25’in ¢atisma an1 Resim 3.4°de gosterilmistir.

Resim 3.4. Dokme yiik gemisi Tolunay ile sahil giivenlik botu TCSG 25’in ¢atisma ani
(KAIK, 2017: 10).
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Catismadan sonra, Tolunay gemisinin hizin1 ve rotasint muhafaza ederek yoluna devam
ettigi, TCSG 25 botunun ise alabora oldugu bildirilmistir. Catisma fark edildikten sonra
Istanbul Gemi Trafik Hizmetleri’nin talimatlar1 sonucu Tolunay gemisi kilavuz kaptan almis
ve gerekli incelemelerin yapilmasi igin Istanbul Bogazi’nda bulunan Biiyiikdere koyuna
demirletilmistir (KAIK, 2017: 2). Tiirk Bogazlari’'nda meydana gelen ve sonuglari

bakimindan 6nem arz eden kaza O6rneklerinden olmustur.

Kazaya yol agan nedenler, ddkme yiik gemisi Tolunay’in Istanbul Bogazi’na 2,8 metre (m)
kiga trimli olarak girmesi sonucu geminin bas tarafinda kor alanin meydana gelmesi,
Tolunay gemisindeki miirettebatin COLREG kural 6,7,9,13,17°ye uymamasi, Gemi
Adamlarinin Egitim Belgelendirme ve Vardiya Tutma Standartlar1 (Standards of Training
Certification and Watchkeeping-STCW) kurallar1 geregince etkili gozciiliik yapmayisi,
elektronik seyir yardimcilarinin etkin olarak kullanilmayisi olarak bildirilmistir (KAIK,

2017: 50).

3.1.5. M/V Cf Crystal catisma deniz kazasi

6 Ocak 2018 tarihinde yerel saat 19:50°de Panama siciline kayitli petrol tankeri Sanchi ve
Hong Kong - Cin siciline bagli dokme yiik gemisi Cf Crystal arasinda Dogu Cin Denizi’nde
catigma meydana geldigi bildirilmistir. Sanchi gemisi yogusuk petrol (condensate oil) yiikii
tasimaktadir. Catismanin siddeti sonucu Sanchi gemisinin kargo tankinda yarilma meydana
geldigi raporlanmistir. Kaza sonucu, denize yogusuk petrol (condensate oil) dokiilmiis ve
onemli oranda deniz kirliliginin meydana geldigi bildirilmistir. Ardindan yangin ve patlama
meydana gelerek gemi batmistir. Sanchi gemisinden 3 miirettebat 6lmiis, 29°u kaybolmus
ve denizde ¢ok yogun kirlilik meydana gelmistir. Cf Crystal gemisinin bas ve diger
kisimlarinda ciddi hasarlarin meydana geldigi raporlanmistir (MSA, 2018: 1).

Petrol tankeri Sanchi’nin kaza sonrast mevcut durumu Resim 3.5’de, dokme yiik gemisi Cf

Crystal’in bag tarafinda meydana gelen hasar Resim 3.6’da gdsterilmistir.
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Resim 3.6. Dokme yiik gemisi Cf Crystal’in bas tarafinda meydana gelen hasar (MSA, 2018:
114).

Kazaya yol acan nedenler, her iki geminin de COLREG kural 5, 7, 15, 16, 17°ye uymamalari
olarak bildirilmistir (MSA, 2018: 72). Sonuglar1 géz 6niine alindiginda, yikict 6zellikleri

olan bir kaza 6rnegi olarak literatiire gegmistir.
3.1.6. M/V Akel ve M/V Sengul K ¢atisma deniz kazasi

21 Temmuz 2015 tarihinde koster Sengul K gemisi yerel saat 21:00°da, koster Akel gemisi
yerel saat 22:00’de Kartal Kumcular rihtimindan ayrilmislardir. Her iki gemi de ayni rotayi
izleyerek Riva agiklarina dogru seyre baslamislardir. Yiikleme yapacaklari bolgeler arasinda
yalnizca 2 deniz mili kadar mesafenin oldugu bildirilmistir. 22 Temmuz 2015 tarihinde yerel
saat 02:30°da Sengul K gemisi izin verilen bolgenin disinda yiiklemesine devam ederken,

tizerinde yol bulunan Akel gemisi ile arasinda ¢atismanin meydana geldigi raporlanmistir.
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Akel gemisi sancak taraftan hasar almig ve kisa bir siire i¢erisinde batmistir. Sengul K gemisi
kiiciik yirtiklar haricinde ciddi bir hasara ugramamistir (Accident Investigation Board [AIB],
2016: 1).

Akel gemisinin miirettebati gemiyi terk etmislerdir. Kazazedelerin ¢ogu, Sengul K gemisi
ve ¢evrede bulunan diger gemiler tarafindan kurtarilmasina ragmen, kaza sonucunda, can ve
mal kaybimin yasandigi ifade edilmistir. Ayrica denize yakit dokiilmesi sonucu deniz
kirliliginin de meydana geldigi bildirilmistir. Kazaya yol agan nedenler, her iki gemi
kaptaninin da Radar ve AIS cihazlarini uygun bir sekilde kullanmamasi, her iki gemide de
uygun gozciiliigiin yapilmamasi olarak bildirilmistir (AIB,2016: 2). Ozellikle emniyetli seyir
kurallarinin ve vardiya tutma standartlarinin ihlal edilmesi sonucunda meydana gelen kaza

orneklerinden olarak degerlendirilebilmektedir.

3.1.7. M/V Alam Pintar ¢catisma deniz kazasi

20 Aralik 2009 tarihinde yerel saat 18:51°de Singapur siciline kayitli dokme yilik gemisi
Alam Pintar ve Birlesik Krallik siciline kayitl balik¢r gemisi Etoile Des Ondes arasinda
Cherbourg yarimadasinin 15 deniz mili kuzeyinde ¢atisma meydana geldigi bildirilmistir.
Kaza sonucunda balik¢1 gemisinin batmasi sonucu 1 miirettebat hayatini kaybetmis ve bu
bakimdan can ve mal kaybina yol agmistir. Kazanin olugmasma yol agan siirecler
degerlendirildiginde koprii stiiniin, tecriibesiz bir vardiya zabiti ve stajyer tarafindan
yonetildigi, vardiya zabitinin balik¢1 gemisi Etoile Des Ondes’1 gordiigii ve bir ¢atisma riski
oldugunun farkina vardigi ancak; balik¢t gemisinin yapmis oldugu siirekli manevralar
sonucunda vardiya zabitinin ¢atismayr Onlemeye yonelik yaptigi rota degisikliklerinin

etkisiz kaldig1 anlasilmistir (Marine Accident Investigation Branch [MAIB], 2010: 1).

Kazaya yol acan nedenler, balik¢1 gemisinin avlandigi bolgenin riskli bir bolge olmasi ve
bolgenin iyi bir sekilde risk degerlendirilmesine tabi tutulmamasi, dokme yiik gemisinin
catigmadan kaginmak i¢in yeterli manevrayr yapamamasi, vardiya zabitinin tecriibesiz
olmasi ve ihtiya¢ halinde kaptani ¢agirmamasi, uygun gozcilligiin yapilmamasi olarak
bildirilmistir (MAIB, 2010: 39). Balik¢1 gemilerine karsi yapilan manevralarin 6nemini
vurgulayan kaza 6rnegi olarak degerlendirilebilmektedir. Dokme yiik gemisi Alam Pintar ile
balik¢1 gemisi Etoile Des Ondes’in ekolarini (echo) gosteren radar goriintiisii Resim 3.7°de

verilmistir.



24

T

Etoile des Ondes

Alam Pintar

Resim 3.7. Dokme yiik gemisi Alam Pintar ile balik¢1 gemisi Etoile Des Ondes’in ekolarini
(echo) gosteren radar goriintiisii (MAIB, 2010: 31).

3.1.8. M/V Baru Satu ¢atisma deniz kazasi

4 Temmuz 2013 tarihinde yerel saat 02:43’de dokme yiik gemisi Baru Satu ile dokme yiik
gemisi Katherina arasinda Andros adalarinin yaklasik 8 mil agiklarinda ¢atisma meydana
geldigi bildirilmistir. Catisma sonucunda, Baru Satu gemisinin bas kismi ile Katherina
gemisinin 5 nolu ambarinin iskele tarafinda hasar olustugu ifade edilmistir. Kaza sonucunda
oliim ya da herhangi bir deniz kirliligi yasanmamuistir ancak; her iki gemide de ciddi yapisal
hasarlar olusmustur (Panama Maritime Authority [PMA], 2014a : 11).

Kazaya yol a¢an nedenlerin, insan hatasi kaynakli oldugu ve COLREG kural 15’in ihlal
edildigi bildirilmistir (PMA, 2014a :11).

COLREG ihlalleri sonucunda meydana gelen kaza orneklerinden olup, tiiziigin dogru
yorumlanmasinin Onemini ortaya cikaran kaza orneklerinden olarak
degerlendirilebilmektedir. Catigsma sonrasi her iki dokme yiik gemisinin mevcut durumu

Resim 3.8’de gosterilmistir.
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Resim 3.8. Catisma sonrasi her iki dokme yiik gemisinin mevcut durumu (PMA, 2014a: 30).

3.1.9. M/V Cape Med ¢atisma deniz kazasi

Panama siciline kayitli dokme yiik gemisi Cape Med, 28 Mayis 2014 tarihinde yakit ikmali
ve kumanya alimi i¢in Cebelitarik’a varmistir. Operasyonlar tamamlandiktan sonra gemi
demir almig ve Cebelitarik’tan giineye dogru seyre baslamistir. Kuzeye dogru gelen kuru
yiikk gemisi Le Sheng ile korfezin ortasinda birbirlerine yakinlasmiglardir. Kuzeye giden
geminin yanlis rota degisikligi ile, her iki geminin de catisma hattinin igine girdigi
bildirilmistir. Dokme yiik gemisi Cape Med’in kaptaninin diger geminin dikkatini ¢gekmeye
calistig1 ve bunu bagaramadig ifade edilmistir. Diger geminin rotasini iskeleye ¢evirmesiyle
geminin pruvasinin dokme yiik gemisinin iskele tarafina dogru déndiigii, sonunda her iki
gemi arasinda 30 Mayis 2014 tarihinde yerel saat 04:07°de ¢atisma meydana geldigi
bildirilmigtir. Catigmanin dokme yiik gemisi Cape Med’in balast kondisyonunda ve yakit
tanklarinin tam dolu oldugu zaman meydana gelmesine ragmen, herhangi bir deniz kirliligi

ya da personel yaralanmasinin meydana gelmedigi bildirilmistir (PMA, 2014b: 8).

Kazanin meydana gelmesinde; COLREG kurallarinin ihlali, iki gemi arasinda iletisimin
saglanamamasi baslica unsur olarak bildirilmistir (PMA, 2014b: 44). Gemiler arasi iletisimin
onemine deginen ve COLREG kurallarinin ihmalinin kazalarin meydana gelmesinde ne
kadar etkin oldugunu vurgulayan kaza orneklerinden olarak degerlendirilebilmektedir.
Catisma sonras1 kuru yiik gemisi Le Sheng’in mevcut durumu Resim 3.9°da, dokme yiik

gemisi Cape Med’in iskele tarafinda meydana gelen hasar Resim 3.10’da verilmistir.
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Resim 3.9. Catisma sonrasi kuru yiik gemisi Le Sheng’in mevcut durumu (PMA,2014b :
21).

Resim 3.10. Catisma sonrast dokme yiik gemisi Cape Med’in iskele tarafinda meydana gelen
hasar (PMA, 2014b: 37).

3.1.10. M/V Conti Peridot ¢catisma deniz kazasi

9 Mart 2015 tarihinde yerel saat 09:30’da kilavuz kaptan Galveston demir yerinde dokme
yiik gemisi Conti Peridot’a katilmistir. Dékme yiik gemisi Conti Peridot, Galveston demir

bolgesinden kalkis yapmis ve kanalin i¢ kisimlarina dogru seyre baslamistir.
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Kimyasal tanker gemisi Carla Maersk de tehlikeli bir kimyasal olan Metil tert butil eter
(MTBT) yiikliidiir ve kanal icerisinden acik denize dogru seferine devam etmistir. Ilerleyen
saatlerde hava sartlariin da biiyiik etkisiyle gemiyi kontrol etmek gii¢clesmeye baglamistir.
Yaklasik olarak yerel saat 12:31°de kimyasal tanker Carla Maersk ile dokme yiik gemisi
Conti Peridot arasinda ¢atisma meydana geldigi bildirilmistir. Kaza sonucu her iki gemide
de herhangi bir yaralanma ya da can kaybinin meydana gelmedigi ifade edilmistir ancak;
biiyiik miktarda MTBE ortama salinmistir. Dokme yiik gemisi Conti Peridot, kimyasal
tanker gemisi Carla Maersk’in riizgar altinda bulundugundan dolay1, miirettebattan bazilari
MTBE’nin gevreye yaymis oldugu buharindan etkilenmislerdir. Conti Peridot gemisinin bas
tarafindan agir hasar aldigi ayn1 zamanda iskele demirini de kaybettigi bildirilmistir. Carla
Maersk gemisinin de iskele taraftan kargo tanklarinda yariklarin olusmasi gibi ciddi hasar
aldig1 raporlanmistir (Liberia Maritime Authority [LMA], 2018: 9). Dokme yiik gemisi
Conti Peridot’un kaza sonrast mevcut durumu Resim 3.11°de, kimyasal tanker Carla

Maersk’in kaza sonras1 mevcut durumu Resim 3.12°de verilmistir.

Resim 3.11. Dokme yiik gemisi Conti Peridot’un kaza sonrast mevcut durumu (LMA, 2018:
16).
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Resim 3.12. Kimyasal tanker Carla Maersk’in kaza sonrast mevcut durumu (LMA, 2018:
16).

Kazaya yol acan nedenler, geminin daha iyi manevra yapabilmesi ve kontrol altinda
tutulabilmesi i¢in uygun trimin yakalanamamasi, COLREG kural 19’un ihlali olarak
bildirilmistir (LMA, 2018: 17). Geminin seyir kondisyonunun uygun olarak
ayarlanamamasinin kazanin meydana gelmesinde oldukca etkili oldugu goriilmiistiir.
Ayrica, yetersiz kopriiiistii kaynak yonetimi, kilavuz kaptanlarin yetersiz iletisimi, kisith
goriis kosullarinda gemi manevra hareketlerinden dogabilecek riskleri ongérememenin de

kazada etkili oldugu bildirilmistir (National Transportation Safety Board [NTSB], 2016: 22).
3.2. Karaya Oturma Deniz Kazalar1 Ornekleri
3.2.1. M/V Csl Trimnes karaya oturma deniz kazasi

17 Temmuz 2011 tarihinde yerel saat 02:05’de dokme yiik gemisi Csl Trimnes’in karaya
oturdugu raporlanmistir. Ilk bilgiler, geminin karaya oturmadan o6nce uzun bir siiredir
rotasini hi¢ degistirmemis olmasi olarak bildirilmistir. Gerekli denetimlerin yapilmasindan
sonra, Norveg otoritesi ile is birligi igerisinde yeniden yilizdiirme operasyonu baglatilmistir.
Yapilan kurtarma c¢alismalari sonucunda, gemi bir adet romorkor ve kurtarma araci
yardimiyla kendi makinesini kullanarak yiizdiiriilmeye baslanmistir. Gemi, karinasinda

incelemeler yapilmak tizere romorkor ve kurtarma araci esliginde Roervik demir bolgesine
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demirletilmistir. Yapilan arastirmalar sonucunda, koprii iistiinde bulunan vardiya zabitinin
uykuya daldig1 ve rotada planlanan doniisiin yapilamadigi ortaya ¢ikmistir. Kazaya yol agan
nedenler, koprii istli vardiyasinin uygun bir bi¢cimde icra edilmemesi, kopriiiistii seyir
cihazlarmin etkin kullanilmamasi, kopriitistii kaynak yonetimi iletisim eksikligi olarak
bildirilmistir (Transport Malta, 2012 :8). Gemide emniyetli seyir sartlarinin saglanmasinda
insan kaynaklar1 basta olmak {iizere ¢esitli kaynaklardan yeterince yararlanilamadigini

gosteren kaza 6rneklerinden olarak degerlendirilebilmektedir.

3.2.2 M/V Eleftheria K karaya oturma deniz kazasi

Dokme yiik gemisi Eleftheria K, 3 Agustos 2011 tarihinde Ukrayna’nin Yuzany limanindan
Cin’in Rizao limanina dogru 212 297 ton demir cevheri yiiki ile seyre baglamistir. 10
Agustos 2011 tarihinde yerel saat 17:06’da Siiveys Kanali’nda gilineye giden konvoyla
birlikte gegisi tamamladiktan sonra, gemide bulunan iki pilot Ismailia> da gemiden
ayrilmuslardir. ilerleyen siirecte gemide siddetli sallanmalar hissedilmistir. Geminin deniz
yatagina temas etmesi sonucu sancak tarafa dogru meyil olusmaya basladig: bildirilmistir.
Karaya oturma gerceklesmeden Once geminin balast tanklar1 ve ambar sintineleri bos
olmasina ragmen, kaza sonucu bu tanklardan iskandil alinmasi sonucu, geminin 1,2 ve 3

nolu balast tanklarinda ¢esitli seviyelerde su oldugu anlasilmistir (PMA, 2012a).

Gemi demir pozisyonuna yaklagmistir ve gemide yaklasik 3,3° sancak tarafa meyil
olugmustur. Su alt1 incelemeleri ve gegici tamir operasyonu sonucunda gemi seferine devam
etmistir (PMA, 2012a). Dokme yiik gemisi Eleftheria K’da karaya oturma sonrasinda

meydana gelen hasarin mevcut durumu Resim 3.13’de gosterilmistir.

-
- -

=
.

Resim 3.13. Dokme yiik gemisi Eleftheria K’da karaya oturma sonrasinda meydana gelen
hasarin mevcut durumu (PMA, 2012a).
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Kazaya yol acan nedenler , Siiveys Kanali’ndaki kilavuzluk kurallarinin ihlali, Siiveys Kanal
gecis kurallar1 hakkinda yeterince bilgiye sahip olunmamasi, geminin su ¢ekim degerlerinin
(draft) Siiveys Kanali’ndan geg¢ise uygun olmamasi olarak bildirilmistir (PMA, 2012a).
Gegilen dar kanallara ve kritik bolgelere dair 6zel bilgilere sahip olunmasi gerektigi ve
onceden Onleyici tedbirlerin alinmasimin 6nemini vurgulayan kaza orneklerinden olarak

degerlendirilebilmektedir.

3.2.3 M/V Robusto karaya oturma deniz kazasi

22 Kasim 2016 tarihinde yerel saat 13:57°de Malta siciline kayitli dokme yiik gemisi
Robusto Misir’in El Dekheila kanalinin girisinde karaya oturmustur. Gemi, Norveg’ten
baslayan seferini 163 000 ton demir cevheri yiikii ile 17,5 m. su ¢ekimi ile tamamlamistir.
Gemi karaya oturmadan hemen Once gemiye iki kilavuz kaptan katilmislardir. Kilavuz
kaptanlar tarafindan serdiimene verilen komutlarin gemi kaptani1 tarafindan onaylanan sefer
planina aykiri olarak gergeklestigi bildirilmistir. Kanal seyri boyunca gemi, kanal i¢erisinde
bulunan s1g sulara ¢ok yakin seyir etmek zorunda kalmistir. Sonunda geminin, si1g sulardan
korunmas1 gereken emniyetli mesafeyi asarak karaya oturdugu ifade edilmistir. Iskandil
alma ve su i¢1 incelemeler yapilmis, geminin higbir tankina su girisi gézlemlenmedigi
bildirilmistir. Ayrica, herhangi bir yaralanma vakasi da gozlemlenmemistir. Emniyet
arastirmalar1 sonucunda koprii Uistli kaynak yonetimi iizerine durulmasi i¢in gemi sahibine
tavsiyelerde bulunulmustur (Transport Malta, 2017). Kanal bolgelerinde ve sig sularda seyir

yapilirken azami dikkatin gosterilmesi gerektigi sdylenebilmektedir.

Kazaya yol acan nedenler, geminin mevcut sefer planinin uygulanmamasi, koprii {stii

kaynak yonetimi iletisim eksikligi olarak bildirilmistir (Transport Malta, 2017: 18).

3.2.4 M/V Universal Durban karaya oturma deniz kazasi

13 Mayis 2017 tarihinde Malta siciline kayitli dokme yiik gemisi Universal Durban’in
Tazmanya’dan Malezya’ya dogru seyir halindeyken Pulau Serasan adasinin giineyinde
siglik bolgede karaya oturdugu kayitlara gecirilmistir. Geminin bas kisminda ve 1 nolu
ambar hizasinda karinada kiigiik hasarlarin meydana geldigi bildirilmistir. Geminin ig
yapisinda herhangi bir hasarin meydana gelmedigi ve geminin su almaz biitiinliigliniin

bozulmadig: raporlanmistir. Herhangi bir kirlilik ya da yaralanmanin meydana gelmedigi
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ifade edilmistir. Yapilan kaza arastirmasi sonucunda, Elektronik Harita Gosterim ve Bilgi
Sistemi’nde (Electronic Chart Display And Information System-ECDIS) kullanilan
elektronik haritalarin 6lgeginin bolge i¢in uygun olmadig1 ve haritanin biitiinlesik bilgi
kalitesinin emniyetli su bolgesini se¢gmede yeterli olmadigi anlasilmistir. Gemilerde
kullanilan elektronik haritalarin kalitesinin ve seyir emniyetinin artirilmasi i¢in Dogu Asya
Hidrografi Komisyonu’na bir emniyet tavsiyesinde bulunulmustur (Transport Malta, 2018:
1). Hidrografi Komisyonu’na verilen yol gosterici tavsiyeler bakimindan Onem arz

etmektedir.

Kazaya yol agan nedenler, seyir sirasinda uygun olmayan Ol¢ekteki elektronik harita ile
donatilmig ECDIS’in uygun sekilde kullanilmamasi olarak bildirilmistir (Transport Malta,
2018: 14).

3.2.5 M/V Flash karaya oturma deniz kazasi

25 Haziran 2012 tarihinde Malta siciline kayitli dokme yiik gemisi Flash, Tunus agiklarinda
karaya oturmustur. Gece yarisi, 2.zabitin, 3.zabitten seyir vardiyasini devraldigi sirada,
geminin oto pilot ile 083° rotasina seyre devam ettigi ifade edilmistir. Yerel saat 00:20’de
2.zabitin geminin planlanan rotadan saptigini fark edince oto pilotu 086° olarak ayarladigi
bildirilmistir. Ardindan, koprii istinde bulunan sandalyeye oturdugu ve uykuya daldigi
raporlanmistir. 2.zabitin bu sirada koprii tstiinde yalniz oldugu ve koprii iistiinde gozci

bulundurulmadig: da ayrica ifade edilmistir (Transport Malta, 2013b).

Flash gemisi doniis noktasina yaklastik¢a, akint1 gemiyi rotasindan giineye dogru ¢ikartmaya
baslamstir. Ilerleyen siiregte ECDIS alarmmin da ¢almaya basladigi bildirilmistir. Gemi
karaya oturmadan birka¢ dakika Oncesinde uyanan 2.zabitin yol kesmesi ya da rota
degisikligine gitmesi gibi faaliyetler i¢in ¢ok ge¢ kaldigi ifade edilmistir. Yerel saat 03:53’de
Flash gemisinin karaya oturdugu bildirilmistir. Geminin bas ve gévdenin alt kisimlarindan
ciddi hasarlar aldig: raporlanmistir. Fakat, herhangi bir yaralanma ya da Kirlilik olaymin
meydana gelmedigi bildirilmistir (Transport Malta, 2013b). Dokme yiik gemisi Flash’in

kayalik bolgede karaya oturmasi sonrast mevcut durumu Resim 3.14°de gosterilmistir.
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Resim 3.14. Dokme yiik gemisi Flash’in kayalik bolgede karaya oturmasi sonrast mevcut
durum (Transport Malta, 2013b: 10).

Kazaya yol agan nedenler, vardiya zabitinin asir1 derecede yorgun olmasi, koprii iistiinde ek
gozclinlin bulunmamasi, vardiya zabitinin kopriiiistiinde tek olmasi olarak bildirilmistir
(Transport Malta, 2013b). Ozellikle gece vaktinde yalmiz seyir vardiyasi tutmanin ne kadar
tehlikeli oldugunun ve vardiya zabitinin uyumasini 6nleyici tedbirlerin 6neminin 6n plana

ciktig1 kaza orneklerindendir.

3.2.6. M/V Smart karaya oturma deniz kazasi

17 Agustos 2013 tarthinde Panama siciline kayitli dokme yiik gemisi Smart, Giliney
Afrika’nin Richards Bay limanidan yiikleme sonucunda kilavuz kaptan esliginde limandan
ayrilmistir (PMA, 2014c:6). ilerleyen siiregte kilavuz kaptan gemiden ayrildiktan sonra,
Smart gemisi yavas yavas rotanin disina ¢ikmaya baslamistir. Gemi kaptaninin meydana
gelen kiiglik rota sapmalarini diizeltmek i¢in yanlis komutlar verdigi bildirilmistir (PMA,
2014c:7). Bu kapsamda geminin hizinin diismesi ve rotadan sapmasi devam etmis ve
sonunda gemi karaya oturmustur. Ani diimen kaybi sonucu gemi manevra yetenegini
kaybetmis romorkoér esliginde gemi deniz yatagindan kurtarilmak istense de
basarilamamistir. Ana giliverte ve gemi govdesinin biikiilmeye basladigi ve yariklarin

meydana geldigi bildirilmistir. Smart gemisi sonunda iki pargaya boliinmiistiir.
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Kaza sonucu meydana gelen maddi kaybin ¢ok biiyiik oldugu ifade edilebilmektedir. Cevre
kirliligi ve yaralanma olduguna dair raporlama yapilmamistir (PMA, 2014c:8). Dokme yiik
gemisi Smart’in karaya oturma sonras1 meydana gelen diimen kayb1 Resim 3.15°de, dokme

yilk gemisi Smart’in karaya oturma sonrasi olusan biiylik hasar sonucu iki pargaya

boliinmesi Resim 3.16’da gosterilmistir.

Resim 3.15. Dokme yiik gemisi Smart’in karaya oturma sonrast meydana gelen diimen kayb1
(PMA, 2014c : 35).

Resim 3.16. Dokme yiik gemisi Smart’in karaya oturma sonrasi olusan biiyiik hasar sonucu
iki pargaya boliinmesi (PMA, 2014c : 38).
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Kazaya yol acan nedenler, kilavuz kaptanin gemiden kanal igerisinde ayrilmasi, kopriitistii
kaynak yonetimi iletisim eksikliginin olmasi, gemi kaptani tarafindan manevra hatasi

yapilmasi olarak belirlenmistir (PMA, 2014c: 42).

3.2.7. M/V Sst karaya oturma deniz kazasi

42 151 ton dokme stlfiir yliklii, dokme yilik gemisi Sst, Singapur’dan yakit ve kumanya
tedarik ettikten sonra 26 Haziran 2012 tarihinde Cin’e dogru sefere basladigi ve yerel saat
04:55’te Orta Kayalik (Middle Rock) bolgesine c¢arpmasi sonucu karaya oturdugu
bildirilmistir (PMA, 2012b : 4).

Geminin karaya oturmasi sonucu, gemide asirt hasar meydana geldigi, balast tanklarinin
cogunda yirtiklar olustugu, deniz seviyesine kadar tanklarda ve 1,2 nolu ambarlarda su girisi
meydana geldigi ifade edilmistir. Ayn1 giin, kurtarma operasyonu yapilmistir (PMA, 2012b

:5). Dokme yiik gemisi Sst’nin kaza sonrast mevcut durumu Resim 3.17’°de gosterilmistir.

Resim 3.17. Dékme yiik gemisi Sst’nin kaza sonrast mevcut durumu (PMA, 2012b: 10).

Kazaya yol acan nedenler, seyir vardiyasinin gereklerinin yerine getirilmemesi, sefer
planinda belirtilen kontrollerin uygulama alaninda gergeklestirilememesi, vardiya zabitinde
durumsal farkindaligin olmamasi, COLREG kurallarimin ihlali olarak bildirilmistir (PMA,
2012b: 5). Kazanin sonuglart bakimindan ciddi maddi kayiplara yol actigi ifade
edilebilmektedir.



35

4. LITERATURDEKI CALISMALAR

Literatiirde deniz kazalar ile ilgili ¢ok sayida calisma bulunmaktadir. Bunlarin ¢ogunun
ticari gemiler lizerine yogunlastiklar1 goriilmektedir. Deniz kazalari lizerine ¢esitli yontem,
yaklagim igeren ve farkli bakis agilart sunan 6nemli ¢aligmalar asagida belirtilmistir. Deniz
kazalar1 lizerine yapilan ¢aligsmalari, kazalar1 analiz ederken kullanilan metotlara gore, Hata
Agact Analizi’nin (FTA) kullanildig1 ¢alismalar ve diger analiz yontemleri kullanilarak

yapilan ¢alismalar olmak iizere iki baslik altinda toplanarak sunulmustur.
4.1. Hata Agac1 Analizinin Kullamldigi Calismalar

Kontogiannis, Leopoulos ve Marmaras (2000) tarafindan yapilan ¢alismada 1988 yilinda
olusan Piper Alpha platform kazasi FTA, Hata Serileri Analizi (Sequential Timed Events
Plotting-STEP) ve Petri Nets modeli ile ayr1 ayri incelenerek bu ii¢ farkli model arasinda
kiyaslama yapilmigtir. Yapilan degerlendirmeler sonucunda, {i¢ analiz yonteminin birbirleri
arasindaki {istiin ve eksik yonleri belirlenmistir. Ayrica, modern endiistri sistemlerinin
karmasikligindan dolay1 kaza analizlerinin 6zel konulara uygun olarak gelistirilmesi
gerektigi ve farkl tiirdeki kazalara uygun tek bir modelin olusturulamayacagina vurgu
yapilmistir. STEP ve Petri Nes yontemlerinin kazalara yol agan basamaklar1 FTA modeline
kiyasla ¢ok daha ayrintili bir bigimde belirlemeye imkan verdigi savunulmustur. Ayrica,
FTA metodolojisinin kullanilacagi zaman metodun sebep-sonug grafikleri ile takviye

edilmesi gerektigi dnerisinde bulunulmustur (Kontogiannis ve digerleri, 2000).

Antao ve Soares (2006) tarafindan yapilan ¢alismada Roro-yolcu (Ropax) gemileri iizerine
incelemelerde bulunulmustur. Ropax gemilerinde meydana gelen kaza tiirlerine
yogunlagilmistir. Yangin ve patlama, ¢atisma, karaya oturma ve alabora olma gibi deniz kaza
tirlerine sebep olan temel etmenlerin baska bir ifadeyle baslangi¢ olaylarimin FTA
kullanilarak agiga c¢ikartilmasi saglanmistir. Her bir kaza tiirii i¢in farkli kesme kiimeleri
olusturulmus ve analiz edilmistir. Hata Agac1 Analizi yonteminin ardindan duyarlilik analizi
yapilmis ve meydana gelen kazalarda insan faktorlinlin etkisinin baskin oldugu ortaya
konulmustur. Insan faktdriiniin dzellikle karaya oturma ve gatisma kazalarinda, yangin ve
alabora olma gibi diger kazalarla kiyaslandiginda daha fazla etkiye sahip oldugu

anlasilmistir (Antao ve Soares, 2006).
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Ugurlu (2011) tarafindan yapilan ¢alismada 1998-2010 yillar1 arasinda petrol tankerlerinde
meydana gelen deniz kazalar1 incelenmistir. Calismanin veri seti Biitlinlesik Kiiresel Deniz
Tasimaciligi Bilgi Sistemi’nde kayitli olan deniz kazalarindan olusturulmustur. Calismada
petrol tankerleri igin en yiiksek riske sahip olan kaza tiirlerinin ¢atma gatisma, karaya oturma
ve yangin patlama oldugu tespit edilmistir. Ayrica petrol tankerlerinde meydana gelen
catma g¢atisma, karaya oturma ve yangin patlama deniz kazalarina yonelik Hata Agact
Analizi yontemi kullanilarak ayri ayri risk degerlendirmeleri yapilmistir. Yapilan analiz
sonucunda, petrol tankerlerinde meydana gelen deniz kazalarinin olusumunda en biiyiik
etkenin insan kaynakli hatalar oldugu belirtilmistir. Ozellikle, baslangi¢ olaylar1 bakimindan
degerlendirme yapildiginda karaya oturma deniz kazalarinin meydana gelmesinde insan
kaynakli hatalarin %81, catma ¢atisma deniz kazalarinin meydana gelmesinde ise insan
kaynakli hatalarin %77 oraninda etkili oldugu vurgulanmistir. En yogun petrol tankeri
kazalarinin meydana geldigi cografi alanin Kuzey Avrupa’yr kusatan denizler oldugu
belirtilmistir. Caligmanin sonucunda, petrol tankerlerinde meydana gelen deniz kazalarinin

sayisinin azaltilmasi igin gesitli tavsiyelerde bulunulmustur (Ugurlu, 2011).

Li, Meng ve Qu (2012) tarafindan yapilan caligmada dar su yollarinda, kanallarda,
korfezlerde seyir emniyetini tehdit edebilecek riskleri olusturan etmenler tizerine ¢esitli nicel
risk degerlendirme modelleri incelenmistir. Toplamda 87 adet akademik yayin ve rapor
analiz edilmistir. Calismada risk, kaza, tehlike, ¢atisma, temas, karaya oturma, yangin ve
patlama gibi terimlerin tanimlamalar1 yapilmistir. Calismada 6zellikle ¢atisma ve karaya
oturma kazalari izerine yogunlasilmistir. Calismada Hata Agaci Analizi, Geometrik Olasilik
Tahmini, Fuji modeli, bilgisayar simiilasyonu gibi bir¢ok nicel model uygulanmistir.
Calisma sonucunda kazalara sebep olan en 6nemli unsurun insan faktorii oldugu ortaya
cikartilmistir. Belirsizligin parametreleri ve insan faktoriiniin 6l¢lilmesi hususunda yeni bir

caligmanin gerekliliginden bahsedilmistir (Li ve digerleri, 2012).

Yildirrm (2012) tarafindan yapilan ¢aligmada 1993-2010 yillar1 arasinda konteyner
gemilerinde meydana gelen karaya oturma kazalari incelenmistir. Calismanin veri seti
Biitiinlesik Kiiresel Deniz Tasimaciligi Bilgi Sistemi ve ¢esitli kaza aragtirmasi ve raporlama
hizmeti sunan kuruluglardan alinan kaza raporlarindan olusturulmustur. Calismada Hata
Agac1t Analizi ve Monte Carlo Simiilasyonu yontemleri kullanilmistir. Yapilan analizler
sonucunda, konteyner gemilerinin karaya oturmasinda %64,49 oraninda insan hatalarinin,

%35,51 oraninda ise kontrol edilemeyen etmenler olarak gruplandirilan hatalarin etkili
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oldugu bulunmustur. Calismanin sonucunda, konteyner gemilerinde meydana gelen karaya
oturma deniz kazalarinin sayisinin azaltilmasina yonelik ¢esitli tavsiyelerde bulunulmustur

(Yildirim, 2012).

Chen, Mou ve Li (2015) tarafindan yapilan ¢alismada 2003-2012 yillar1 arasinda Senzen
Nehri’nde meydana gelen ve Senzen Deniz Emniyeti Idaresi’ne rapor edilen gesitli tiirlerde
185 adet deniz kazas1 veri setini olusturmaktadir. Bu kazalarin biiyiik cogunlugunu, catisma,
karaya oturma ve ¢atma kazalarinin olusturdugu bildirilmistir. Ilgili yillar arasinda meydana
gelen deniz kazalarinin incelenmesinde Bayes yontemi ve Hata Agaci Analizi kullanilmustir.
Catisma kazalari iizerine yapilan Hata Agact Analizi sonucunda gemilerde meydana gelen
catigsma kazalarina etki eden 13 adet baslangi¢ olay1 bulunmustur. Bunlar; asir1 6zgiiven,
catismaya yol acan riskleri degerlendirmede hataya diisme, acil durumlarda ¢atismadan
kacinmak i¢in uygun 6nlemlerin alinmamasi, manevralarda uygun olmayan diimen kontrolii,
yetersiz gozciiliik, koordinasyonsuz kaginma, uygun olmayan kaginma, kanalda rotadan
sapma, emniyetli hiza riayet etmeme, kisitli goriis, dalgali deniz durumu, ana makine
arizalari, diimen donaniminda meydana gelen arizalar olarak belirlenmistir. Karaya oturma
kazalar1 ilizerine yapilan analiz sonucunda da yine 13 adet baslangi¢ olayr bulunmustur.
Bunlar; rotay1 muhafaza etmede basarisizlik, mevki hatasi, kanalda rotadan sapma,
uygunsuz acil operasyon, uygunsuz gozciiliik, seyir vardiyasi sirasinda ihmalkarlik, derinlik
Olcerin hatali kullanimi, bilgi edinim hatasi, kurallara uymamak, kotii hava sartlari, ana
makine arizasi, diimen arizast ve digerleri olarak bulunmustur. Catma kazalar1 {lizerine
yapilan analiz sonucunda da toplam 10 adet baslangi¢ olayr bulunmustur. Bunlar; kuvvetli
rlizgar, ana makine arizasi, diimen arizasi, dalgali deniz kosullar1, uygunsuz gozciiliik, uygun
olmayan acil durum operasyonu, uygunsuz operasyonlar, seyir vardiyasinda ihmalkarlik,
kurallara uymamak ve derinlik 6lcerin hatali kullanimi olarak belirtilmistir (Chen ve

digerleri, 2015).

Kilig ve Sanal (2015) tarafindan yapilan ¢alismada 2000-2011 yillar1 arasinda Tiirk
karasularinda olusan 1369 deniz kazasindan Canakkale Bogazi’nda meydana gelen 117 adet
deniz kazast igerisinde karaya oturma olarak ger¢eklesen 62 adet kazaya yol agan etmenlerin
belirlenmesi hedeflenmistir. Veri seti, Miilga Denizcilik Miistesarlig1 Ana Arama Kurtarma
arsivlerinde bulunan kaza raporlarindan olusturulmustur. Calismada Canakkale Bogazi’'nda
olusan karaya oturma kazalari, Hata Agaci Analizi ile degerlendirilmistir. Verilerin

incelenmesi sonucunda kazaya karigan gemi tiirlerinin; cok amagl kargo, konteyner, dokme
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yiik, hizmet ve tanker gemileri olarak belirlenmistir. Akinti, cografi ve topografik kosullar,
kotii hava sartlari, insan kaynakli hatalar, makine arizast ve yanginin gemilerin karaya
oturmalarina yol agan sebeplerin olduklar1 belirtilmistir. 62 adet karaya oturma kazasindan
54’{iniin birbirlerinden farkli sekilde meydana geldigi belirtilmistir. Canakkale Bogazi’nda
gemilerin karaya oturma kazalari bakimindan belirli bir karakteristik = 6zellik
bulunamamistir. Bu bakimdan c¢alismada, Canakkale Bogazi’nin en riskli su yollarindan
birisi oldugunun ve bu bolgede tecriibeli kilavuzlar esliginde seyir yapilmasi gerektiginin
onemi vurgulanmistir. Ayrica, gemilerin kilavuz kaptan almaya yonelik tesvik edilmesinin

gerektigi savunulmustur (Kili¢ ve Sanal, 2015).

Kum ve Sahin (2015) tarafindan yapilan ¢alismada 66° 33' enleminin kuzeyinde meydana
gelen deniz kazalarini inceleyerek kazalara sebep olan unsurlari kdk sebep analizi (Root
Cause Analysis-RCA) yontemini kullanarak agiga ¢gikartmislardir. Analiz igin gerekli olan
veri setini Deniz Kazalar1 Inceleme Birimi’ne (Marine Accident Investigation Branch-
MAIB) 1993-2011 yillar1 arasinda bildirilen kaza raporlari olusturmaktadir. Toplamda 65
adet kaza raporu incelenmistir. Kiiresel 1sinma sonucu Kuzey Kutup bolgesindeki buzullarin
erime oranmnin artacagt ve Arktik Bolgesi’ndeki gemi trafiginin de fazlalasacagi
ongoriilmiistiir. Bu sebeple burada yasanan deniz kazalarinin incelenerek gelecekte seyir
emniyetinin artirilmasi igin Onlemler alinmasina yonelik caligma gerceklestirilmistir.
Ampirik bir ¢alisma olarak, 6zellikle bu bolgede yasanan catisma ve karaya oturma deniz
kazalar iizerine hata agaci olusturulmustur. Bulanik Hata Agaci Analizi (Fuzzy Fault Tree
Analysis —FFTA) kullanilarak bu tiir kazalarin meydana gelmesini Onleyici tavsiyeler
vermek tlizere calisma yapilmistir. Her faktoriin risk seviyesi uzmanlar esliginde
belirlenmistir. Calismada en fazla gozlemlenen vakanin insan yaralanmasi oldugu
gozlemlenmistir. Deniz kazalarina yol acan en onemli sebeplerden birinin insanlarin
dikkatsizligi ya da ihmalkarlig1 olarak belirlenmistir. Arktik Bolgesi’ndeki dnemli sorunun
emniyet oldugu vurgulanmistir. Bu bakimdan personel egitiminin 6nemine, uygun kurallarin
koyulmasina ve daha fazla Arktik seyir egitim merkezlerinin olmasina deginilmistir (Kum

ve Sahin, 2015).

Ugurlu, Koése, Yildinm ve Yiksekyildiz (2015) tarafindan yapilan ¢aligmada petrol
tankerlerinde meydana gelen ve Kiiresel Entegre Denizcilik Bilgi Sistemi’ne (Global
Integrated Shipping Information System-GISIS) kayitli olan karaya oturma ve ¢atisma

kazalart incelenmistir. Calismanin veri seti, 1998-2010 yillar1 arasinda meydana gelen



39

karaya oturma ve catigsma kazalarindan olusmaktadir. Risk degerlendirmesinde Hata Agaci
Analizi yontemi kullanilmigtir. Petrol tankerlerinde meydana gelen ¢atisma kazalarinin
sonuclart bakimindan degerlendirildiginde, %81 oraninda ekonomik kayba, %6 oraninda
kirlilige ve %13 oraninda Oliim ya da yaralanmalara yol actigi istatistiksel olarak
belirtilmistir. Bunun yani sira petrol tankerlerinde meydana gelen karaya oturma kazalarinin
sonuglar1 bakimindan degerlendirildiginde, %91 oraninda ekonomik kayba ve %9 oraninda
kirlilige yol actig1 belirtilmistir. Calismanin sonucunda, karaya oturma ve ¢atisma kazalarina
yol agan ana unsurun insan hatasi oldugu gézlemlenmistir. Catisma kazalarina yol agan
temel unsurlar degerlendirildiginde %77 oraninda insan hatasiin etkili oldugu
gdzlemlenmistir. Insan unsurunun karaya oturma kazalarina yol agma oran1 ise %81 olarak
belirtilmistir. Catisma kazalarina yol acan ana faktoriin COLREG kurallarina uymama
olarak saptanirken, karaya oturma kazalarina yol acan ana faktoriin ise Vardiya Zabitinin
yorumlama hatasi oldugu belirtilmistir. Catigma kazalarina yol agan insan hatas1 kaynakli
baslangi¢ olaylarinin 6nde gelenleri; egitim ve tecriibe eksikligi, koprii {istii ve cihazlarina
asina olmama, koprii iistii kaynak yonetiminde koordinasyon eksikligi ve uygunsuz ¢alisma
saatleri olarak belirlenmistir. Karaya oturma kazalarina yol acan insan hatasi kaynakli
baslangi¢ olaylarinin 6nde gelenleri ise; egitim ve tecriibe eksikligi, harita uygulamalarinda
ve sefer planinda yapilan hatalar, derinlik 6l¢er cihazinin kullanim hatasi, iletisim eksikligi
ve uygunsuz calisma saatleri olarak belirlenmistir. Ayrica, petrol tankerlerinde meydana

gelen deniz kazalarini azaltmak icin tavsiyelerde bulunulmustur (Ugurlu ve digerleri, 2015).

Senol ve Sahin (2016) tarafindan yapilan ¢alismada karmasik, bulanik, anlagilmasi gii¢ ve
belirsiz sistemler icerisinde bulunan istenmeyen olaylarin oniline gegebilmek amaciyla
hareketli ¢evre i¢cin Gergek zamanl Kesintisiz Bulanik Hata Agaci Analizi (Real Time
Continuous Fuzzy Fault Tree Analysis-RC-FFTA) modeli gelistirilmistir. Bir geminin
gercek zaman sensorleri veri aract olarak kullanilmistir. Bu modeli gegerli kilmak i¢in
karaya oturma ve ¢atigma kazalarinin Bulanik Hata Agaci Analizi yontemiyle incelenmesi
yapilmistir. Hem karaya oturma hem de catisma kazalari i¢in ayr1 ayri1 hata agaglari
olusturulmugstur. Belirsiz olaylarin bulanik olasiliklarinin tahmin edilmesinde heterojen bir
uzman grubu se¢ilmistir. Koprii Gistii ekipmanlarinin sensorleri otomatik radar pilotlama
cihazi (Automatic Radar Plotting Aid -ARPA), radar, koprii iistii seyir vardiyasi alarm
sistemi (Bridge Navigational Watch Alarm System - BNWAS) ve elektronik harita gosterim
ve bilgi sistemi (Electronic Chart Display and Information System-ECDIS) tarafindan veri

akisina tabi tutulmustur. Konvansiyonel koprii iistii techizatlar1 bulanik mantik merkezli
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uzman danisma metodu ¢ercevesinde degerlendirilmistir. Herbir sensor kaynakli koprii iistii
ekipmani i¢in risk 6lgegi olusturulmustur. Bu risk 6lgegi bulanik temelli olmak iizere
uzmanlar tarafindan degerlendirilmistir. Onerilen model ile karaya oturma ve catisma
kazalar ¢esitli parametreler iizerinden degerlendirilmistir. Bu parametreler; gegis izi hatasi,
sighiga yakinlik, en yakin yaklasma noktasi (Closest Point of Approach-CPA), BNWAS
ayarlama periyodu ve izlemeye alinan gemilerin periyodu olarak belirtilmistir. Calisma
sonunda can ve mal emniyetinin artirilmasi i¢in denizcilik endiistrisine bir karar destek

sistemi Onerisinde bulunulmustur (Senol ve Sahin, 2016).

Ugurlu (2016) tarafindan yapilan ¢alismada 1999-2013 yillar1 arasinda tehlikeli sivi yiik
tagsiyan tanker gemilerinde meydana gelen yangin ve patlama deniz kaza raporlar
incelenmistir. Calismanin veri seti; Deniz Kazalar1 Arastirma Biirosu (MAIB), Avustralya
Tasima Emniyeti Biirosu (ATSB), Avrupa Seyir Emniyeti Ajans1 (EMSA) ve ozellikle
Kiiresel Entegre Denizcilik Bilgi Sistemi (GISIS) tarafindan kaydedilen 95 adet kaza
raporundan olusturulmustur. Calisma, yangin ve patlama kazalarina neden olan kok
sebepleri belirlemek ve bu sebepler arasindaki iligskiyi ortaya koymak amaciyla yapilmistir.
Calismada Hata Agaci Analizi (FTA) kullanilmistir. Petrol Tankerleri ve Terminaller i¢in
Uluslararast Emniyet Kaideleri’nden (ISGOTT), deniz kaza raporlarindan ve uzman
gorlislerinden faydalanilmistir. Deniz kazalarinin kok sebepleri ile bunlara neden olan
etmenler arasindaki iligkiyi belirlemek amaciyla Bulanik Merkezli Analitik Hiyerarsi
Yontemi (Fuzzy Extended Analytic Hierarchy Process- FEAHP) uygulanmistir. Calismanin
sonucunda, kazalara neden olan etmenler degerlendirildiginde, egitim, tecriibe ve emniyet
bilinci eksikligi arasinda bir iligki oldugu tespit edilmistir. Yangin ve patlama kazalarinin
ontline gecilebilmesi i¢in gemi adamlarina verilen egitimin kalitesinin artirilmasi gerektigi
sonucu ortaya konulmustur. Tehlikeli siv1 yiik tasiyan tanker gemilerinde meydana gelen
yangin ve patlama kazalarinin onlenmesi ig¢in emniyetli yonetim sistemlerinin (Safety
Management System-SMS) ve prosediirlerin uygulanmasi ve profesyonel bir yaklasim ile
sirketlerin gemiler {izerinde kurduklari ticari baskilar1 azaltmalar1 gerektigi ifade edilmistir

(Ugurlu, 2016).

4.2. Diger Analiz Yontemleri Kullanilarak Yapilan Cahsmalar

Wagenaar ve Groeneweg (1987) tarafindan yapilan calismada kazalarin son derece karmasik

raslantilarin bir araya gelmesi sonucu olustugu belirtilmistir. Kazalara neden olan birgok
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faktoriin oldugunun ve bunlarin igerisinde en fazla etkiye sahip olaninin insan hatasi1 oldugu
vurgulanmigtir. Bu sebeple, kazalar1 6nlemede en kritik amacin insan hatalarinin en aza
indirilmesi olarak belirtilmistir. Calismada 100 adet deniz kazasi incelenmistir ve bu
kazalara neden olan etmenlerden insan faktoriiniin kazalarin meydana gelmeden Once
anlagilamayacagi belirtilmistir. Calismada nedensellik ag1 ve insan hatalarinin
smiflandirilmast metot olarak kullanilmistir. Bu sebeple genel olarak, motivasyon ya da
emniyet bilincinin artirilmasinin problemin ¢6ziilmesi i¢in yeterli olmayacag belirtilmistir.
Kazalarin meydana gelmesine sebebiyet veren en Onemli insan hatasi tiirlerinin; koti
aligkanliklar, yanlis koyulan tanilar, dikkat eksikligi, egitim eksikligi ve uygun olmayan
kisilik karakteri olarak belirtilmistir. Insanlarin sahip olduklari yanlis tutum ve davranislarin
kazaya sebebiyet verebilecegi sOylendiginde hi¢c kimsenin kaza ile karsilasabilecegi
ihtimaline inanmadig i¢in yanlis olan tutum ve davranislarinda degisiklige gitmedikleri
belirtilmistir. Bunun yerine hatalarin tutum ya da harekat tarzina doniismeden engellenmesi

gerektigi vurgulanmistir (Wagenaar ve Groeneweg, 1987).

Le Blanc ve Rucks (1996) tarafindan yapilan calismada Mississippi Nehri’nde 1979-1987
yillar1 arasinda olusan deniz kazalari incelenmistir. Veri setinde toplam 936 adet deniz
kazas1 bulunmaktadir. Kiime analizi yapilmis ve 4 farkli grup olusturulmustur. Kazalarin
kiimelenmesi i¢in Ozniteliklerden yararlanilmistir. Kiimeleme yapilirken, New Orleans
Gemi Trafik Hizmetleri’nin (New Orleans Vessel Traffic Service- NOLA-VTS) kazaya
sebep olmasi, kaza tiirii, nehir bolgesi, trafik durumu, sistemden faydalanma, kaza bdolgesi,
hava sartlar1 ve kazanin zaman faktorlerinden yararlanilmistir. Kiimeleme analizi
sonucunda 4 farkli grup olusturulmustur. Grup 1: Tehlike Bolgesi olarak adlandirilmistir ve
toplamda 224 kazay: igermektedir. Nehrin en tehlikeli bolgesinde gemi trafik hizmetleri
(VTS)’in etkisiyle meydana gelen kazalari igermektedir. Grup 2: Iyi zabitler icin kotii
kosullar olarak adlandirilmistir ve toplamda 230 kazayr igermektedir. Tehlikeli seyir
kosullarinda meydana gelen ciddi olmayan kazalar1 icermektedir. Grup 3: Biiyiik olasilikla
Onlenebilir tlir kazalar olarak adlandirilmistir ve 134 adet deniz kazasini icermektedir. Kotii
seyir kosullart olmayan durumlarda meydana gelen ciddi kazalari icermektedir. Grup 4:
Olmamasi gereken kazalar olarak adlandirilmistir ve 345 adet deniz kazasini icermektedir.
Normal kosullar altinda VTS miidahalesi olmadan gerceklesen ciddi kazalar1 igermektedir.
Gruplara diskriminant analizi uygulanmistir ve belirtilen unsurlar arasinda iliski olup
olmadigi analiz edilmistir. Calisma sonucunda kilavuzluk hizmetinin zorunlu olarak

verildigi bolgelerde deniz kazalarinin ciddi oranda azaldig1 ortaya ¢ikartilmigtir. Mississippi
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Nehri’nde kilavuzluk ve VTS’in birlikte zorunlu olmasi gerektigi vurgulanmistir (Le Blanc
ve Rucks, 1996).

Harrald ve digerleri (1998) tarafindan yapilan ¢alismada Prens William Sound Alaska’da
denizyolu petrol tasimaciliginda insan kaynakli hatalar sonucu meydana gelen kazalar
degerlendirilerek modelleme yapilmistir. Calismanin amaci, petrol tasimaciligindan
kaynaklanan risklerin Prince William Sound (PWS) risk degerlendirme metodu ile
degerlendirmeye almaktir. Denizcilikte risk analizi ve riskin azaltilmasina yonelik sinirlar
belirlenmistir. PWS yonteminin insan hatalarindan kaynaklanan kazalarin arastirilmasi ve
risk degerlendirmesinin yapilmasinda 6nemli bir yere sahip oldugu vurgulanmis ve insan
hatalarindan kaynaklanan hatalarin analizinde nelere dikkat edilmesi iizerine bilgi aktarimi

yapilmistir (Harrald ve digerleri, 1998).

Kim, Wang, Wall ve Kwon (2005) tarafindan yapilan ¢alismada gemilerde meydana
gelebilecek en tehlikeli kaza tiiriiniin yangin oldugundan bahsedilmistir. Yolcu gemilerinde
meydana gelen yanginlar, Resmi Emniyet Degerlendirmesi (Formal Safety Assessment-
FSA) ile analiz edilmistir. Bir yolcu gemisi yangin1 6rneginden yola ¢ikilarak temel risk
analizi ve resmi emniyet degerlendirmesi yapilmigtir. Analitik Hiyerarsi YOntemi
kullanilarak (AHP) risk kontrol 6l¢iitleri degerlendirilmistir. Her risk kontrol tercihi i¢in de
etkinlik belirlenmistir. AHP’den elde edilen sonuglar dogrultusunda klasik FSA’dan da katk1
sunarak birkag yolcu gemisi i¢in yangin emniyet degerlendirmesi yontemi sunulmustur (Kim

ve digerleri, 2005).

Samuelides, Ventikos ve Gemelos (2009) tarafindan yapilan ¢alismada 1992-2005 yillart
arasinda Yunan bayrakli ve 100 grostondan biiyiik olan gemilerde meydana gelen kazalar ve
ozellikle karaya oturma durumlart incelenmistir. Veri Setinin biiyiik kismi, Yunanistan
Ulusal Istatistik Servisi’nden alimustir. Karaya oturma kazalarmmn olusmasina neden olan
etkenler tanimlanmis ve istatistiksel degerlendirmelerde bulunulmustur. Calismanin
sonucunda, raporlanan kazalarin %47 sinin karaya oturma olarak gerceklestigi belirtilmistir.
Yunan bayrakli gemiler degerlendirildiginde en fazla karaya oturma kazasinin gemi tipi
olarak kuru yiik gemilerinde meydana geldigi belirtilmistir. Incelenen filo igerisinde en az
sayida geminin 21-30 yillik ya da 30 yildan fazla siiredir kullanimda olan gemiler olmasina

ragmen karaya oturma kazalarinin en fazla bu kiime icerisinde kalan gemilerde meydana
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geldigi belirtilmistir. Yine karaya oturma kazalarinin biiyiik tonajli gemilerde kii¢iik olanlara

kiyasla daha fazla meydana geldigi belirtilmistir (Samuelides ve digerleri, 2009).

Asyali ve Kizkapan (2012) tarafindan yapilan ¢alismada Tirkiye karasularinda meydana
gelen deniz kazalarina neden olan faktorler belirlenmis ve kazalara sebep olan unsurlarin
ortadan kaldirilmasina yonelik tavsiyelerde bulunulmustur. Calismada veri seti olarak,
Tiirkiye karasularinda 2004-2008 yillar1 arasinda meydana gelen ve Deniz Kaza Inceleme
Komisyonu (DEKIK) tarafindan degerlendirilen ve uluslararasi sefer yapan gemilerin
karistig1 deniz kaza raporlar1 incelenmistir. Arastirma c¢ergevesinde karasularimizda
meydana gelen deniz kazalarina karisan gemiler, bayrak devletleri, gemi tipleri, tonajlari,
gemi boyu, klas kuruluslart ve miirettebat sayilari bakimindan degerlendirmeye alinmistir.
Calismada Ki-kare analizlerinden yararlanilmistir. Elde edilen deniz kazalari verileri
degerlendirildiginde, %52,2 ile en fazla ¢atigma tiirlinde kazalarin oldugu gézlemlenmistir.
Catisma tiiriindeki kazalar1 %28,7 ile karaya oturma kazalarinin izledigi belirtilmistir.
Calismanin sonucunda, Tirk karasularinda meydana gelen kazalarin %81 ’inin Bogazlar
bolgesi olarak ifade edebilecegimiz Canakkale Bogazi, Istanbul Bogazi ve Marmara
Denizi’nde meydana geldigi belirtilmistir. Demir sahalarinda meydana gelen kazalarin
oraninin %46 oldugu bulunmustur. Bu bolgedeki kazalarin temel sebeplerinin kotii hava
kosullarina bagli gerceklesen insan hatalarinin ve gemi trafiginin yogunlugunun oldugu
belirtilmistir. Incelenen kazalarin yaklasik %40’1mnm insan hatasindan kaynaklandig
gozlemlenmistir. Kazaya karisan gemilerin en fazla Tiirk (%27) ve Panama (%13) bayrak
devletine sahip gemilerin oldugu gozlemlenmistir. Caligmada gemilerin kalifiye ve yeterli
sayida gemiadamlari ile donatilmasinin kazalarin 6niine gecilmesinde dnemli olacag: gibi

hususlarda tavsiyelerde bulunulmustur (Asyali ve Kizkapan, 2012).

Weng, Meng ve Qu (2012) tarafindan yapilan ¢alismada Singapur Bogazi’nda meydana
gelen gemi catisma kazalarinin frekanslarinin hesaplanmasi amaglanmistir. Veri seti, Lloyd
Deniz Bilgi Birimi (Lloyd’s MIU) veri sistemindeki ger¢ek zamanli gemi hareket bilgileri
kullanilarak elde edilmistir. Verilerin analiz edilmesi sonucunda, en yiiksek catisma
frekansina sahip gemilerin konteyner gemileri oldugu, bunun yan sira yolcu gemileri ve
roro gemilerinin en diisiik c¢atisma frekansina sahip olduklart belirtilmistir. Tanker
gemilerinde meydana gelen catisma kazalarinin genellikle pruva pruvaya gelis durumu ile
gergeklestigi belirtilmistir. Singapur Bogazi’nda yetisen tekne durumunda olan gemiler i¢in

en fazla tehlike olusturan bolgenin 103° 48' dogu boylami ile 104° 12' dogu boylam1 arasinda
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kalan alan oldugu belirtilmistir. Pruva pruvaya gelis durumu agisindan en riskli bolgenin
103°50' dogu boylamui ile 104° 00' boylami arasinda kalan alanin oldugu belirtilmistir. Aykirt
gecis durumunda en fazla yasanan ¢atisma kazalarinin ise 103° 50' dogu boylami ile 104° 12'
dogu boylami arasinda kalan boélgenin oldugu bildirilmistir. Her yil trafik seritlerinde
meydana gelen ¢atigsma kazalarinin frekansi 1,75 olarak bulunmustur. Hali hazirda, Singapur
Bogazi igerisinde batiya dogru giden trafik hattinin dogu istikametine giden trafik hattina
kiyasla catisma kazalari meydana gelme olasiligi bakimindan daha tehlikeli oldugu
belirtilmistir. Ayrica, giindiizleri meydana gelen gatisma kazalarinin gece meydana gelen
catigsma kazalarindan daha az oldugu saptanmistir. Calismada, Singapur Deniz ve Liman
Otoritesi’ne daha kapsamli seyir emniyet stratejileri uygulanmasina yonelik tavsiyelerde

bulunulmustur (Weng ve digerleri, 2012).

Roberts, Pettit ve Marlow (2013) tarafindan yapilan galismada, 1980-2010 yillar1 arasinda
dokme yiik gemilerinde meydana gelen kazalara yol acan faktorler incelenmistir. Bu ¢alisma
ile kaza verileri incelenirken insan ya da kiiltiirel faktorlere deginilmemistir. Daha ¢ok
gemilerin yaslari ile kaza olusma olasilig1 ve bayrak devletleri ile iliskisi arastirilmistir. Veri
seti olarak Lloyd kaza raporlar1 kullanilmistir. Calismanin sonucunda, 1980’lerin basinda
dokme yiik gemilerinde meydana gelen kaza sayisinda ve gemi miirettebatinin yaralanma
vakalarinin sayisinda azalis olmasina ragmen 2005 yilindan itibaren bu saymin arttig
sonucuna varilmistir. Son zamanlarda dokme yiik gemilerinde meydana gelen ve 6liimle
sonuglanan batma kazalarinda ¢ogunlukla nikel cevheri ylikiiniin tagindig: belirtilmistir. Bu
sebeple nikel cevheri tasinmasina emniyet acisindan ek gereklilikler getirilmistir. Ayrica,
dokme yiik gemilerinin yas1 ile batma ya da miirettebat yaralanma kazalar1 arasinda kayda
deger bir iligki bulunamamistir. Yeni ortaya ¢ikan ve filo bakimindan genisleyen bayrak
devletleri uygulamalar1 ve denetimleri ile kazalar arasinda baglanti bulunmustur. Gemi
operasyonlarinda meydana gelen eksikliklerin ve miirettebatin emniyeti hususlarinda daha
dikkatli olunmasi1 gerektigi ve yeni ortaya ¢ikan ve genisleyen bayrak devletlerine gemilerin
daha fazla denetlenmesi gerektigi konusunda tavsiyelerde bulunulmustur (Roberts ve
digerleri, 2013).

Ugurlu, Yildirim ve Yiiksekyildiz (2013) tarafindan yapilan ¢alismada, 2007-2011 yillar
arasinda meydana gelen, sonuglar1 bakimindan Oliim, yaralanma, ekonomik kayip ve
cevresel kirlilik olarak Kkategorize edilen ve GISIS’e kayith deniz kazalari incelenmistir.

Calismada incelenen gemi tipleri; konteyner, dokme yiik, genel kargo, roro, roro-yolcu
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(Ropax), yolcu ve tanker gemileridir. GISIS’ten alinan veriler, gemi ismi, bayrak devleti,
gemi tiirli, kazalarin meydana geldigi mevkiler ve kazanin biiyiikliigii bakimindan
smiflandirilmistir. Daha sonra Cografik Bilgi Sistemi (Geographical Information System-
GIS)’e aktarilmistir. Biitiin deniz alanlar1 ArcGIS 10 programi kullanilarak ayrilmastir.
Yogun olarak deniz kazalarinin yasandigi bolgeler belirlenmis ve deniz kaza haritasi
olusturulmustur. Calismanin sonucunda, deniz kazalar1 bakimindan en yiiksek riske sahip
olan bolgelerin Kuzey Avrupa ve Uzak Dogu oldugu belirtilmistir. Kuzey Avrupa’da ¢ok
yiiksek ve yiiksek risk alanlar1 olarak; Ingiltere ve Fransa arasinda yer alan Ingiliz Kanal,
Irlanda’nin Belfast kiyilari, Almanya’da Hamburg, Danimarka’nin dogu kiyilar1 ve
Norveg’in giiney kiyilar1 belirlenmistir. Uzak Dogu’da deniz kazalarinin yogun olarak
yasandig1 bolgeler; Japonya ve Cin kiyilar1 olarak belirtilmistir. Biitiin deniz kazalar
incelendiginde catisma ve karaya oturma kazalarmin bu bolgelerde ¢ok yogun olarak

yasandigina vurgu yapilmistir (Ugurlu ve digerleri, 2013).

Faghih-Roohi, Xie ve Ng (2014) tarafindan yapilan c¢aligmada, analiz edilen emniyet
faktorlerinin sinirlh sayida var oldugu ya da hali hazirda olmadigi durumlarda kaza risk
modellemesi yapilmasina dair ¢oziimsel yaklasim sunulmaktadir. Calismada, deniz
tasimaciligindaki kaza risklerini degerlendirmek i¢in simiilasyona tabi tutulmus kaza modeli
onerisinde bulunulmustur. Onerilen model Markov modellemesine ve Markov Chain Monte
Carlo (MCMC) simiilasyonuna bagli olarak olusturulmustur ve deniz tasimacilifina ait bir
ornegin kullanilarak gdsterimi yapilmistir. Markov modeli, deniz kazalarmin meydana
gelme oranlarini ve olasiliklarini hem tahmin hem de kayit amach gelistirilmistir. MCMC
simiilasyonunun kaza risklerini tahmin edebilmesi i¢in Markov modelinin kaza olusum
verilerine ihtiyag duydugu belirtilmistir. Bu modelin yalnizca sinirli sayida bilgiye sahip
oldugumuz zaman kullanilabildigi belirtilmistir. Calismada olasilik temelli  risk
degerlendirme modellerinin deniz tasimacilik sisteminin emniyet seviyelerinde meydana
gelen dinamik degisimlerden dolayr gelistirilmesi gerektigi vurgulanmistir. Calismada
kullanilan Markov modeli ve MCMC simiilasyonu ig¢in gerekli olan veriler Avustralya
Tasima Emniyeti Biirosu (Australian Transport Safety Bureau-ATSB) yillik raporlarindan
elde edilmistir. Calismada sunulan model ile ilgili 2 o6nemli avantajin bulundugu
belirtilmistir. Bunlar; diger risk modelleme sistemleri ile kiyaslandiginda, bu modelin her
tiir kaza analizinde kullanilabilecegi ve yaklasimin ¢ok basit oldugu ve genis ¢apta veri
setine ihtiya¢ duymadan analiz yapilabildigi olarak belirtilmistir (Faghih-Roohi ve digerleri,
2014).
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Kuleyin ve Aytekin (2015) tarafindan yapilan g¢alismada 2004-2014 yillar1 arasinda
Canakkale Bogazi’nda meydana gelen deniz kazalari incelenmistir. S6z konusu tarihler
arasinda olusan 119 deniz kazasi analiz edilerek, Canakkale Bogazi’nda olusabilecek
kazalarin dnlenmesine yonelik tavsiyelerde bulunulmustur. Calismanin veri seti, Ana Arama
Kurtarma Koordinasyon Merkezi’nden (AAKKM) alinan kaza verilerinden olusturulmustur.
Elde edilen veriler, kazalara neden olan faktorlere, kaza tiiriine, kazalara karisan gemilerin
bayrak devletlerine, gemi tiiriine, aylara ve kazanin Canakkale Bogazi’nin hangi sektoriinde
meydana geldigine gore dagilim agisindan degerlendirmeye alinmistir. Meydana gelen
kazalarin mevkileri Canakkale Bogazi haritasi iizerine islenerek kazalarin hangi bolgelerde
yogunlastigina dair bilgi verilmistir. Calismanin sonucunda, en fazla meydana gelen kaza
tiirliniin 45 kaza ile karaya oturma oldugu belirtilmistir. En az meydana gelen kaza tiiriiniin
ise 2 kaza ile batma oldugu belirtilmistir. En fazla kazaya karigan gemi tiiriiniin ise 80 kaza
ile kuru yiik gemileri oldugu belirtilmistir. Kazalara yol acan ana faktoriin insan hatalari
oldugu vurgulanmistir. Ayrica, ¢alisma saatlerinin de bir diizen icerisinde olmas1 gerektigi
belirtilmistir. Gemi bayragi odakli bakildiginda ise, en fazla kazaya karisan gemilerin Tiirk
bayrakli gemiler oldugu belirtilmistir. Bogazlarda meydana gelen deniz kazalarinin
azaltilabilmesi i¢in kilavuzluk hizmetlerinden yararlanilmasi gerektigi savunulmustur

(Kuleyin ve Aytekin, 2015).

Kim, Nazir ve Qvergard (2016) tarafindan yapilan ¢alismada dogrudan ya da dolayli bir
sekilde kazalara neden olan etmenlerin belirlenebilmesi ve biitlinsel yaklasimla
degerlendirilebilmesi i¢in Sistem Teorik Kaza Modeli ve Yontemi (Systems-Theoretic
Accident Model and Processes- STAMP) kullanilmistir. Bu ¢alismada 6zel STAMP temelli
analiz Sewol feribotu trajedisinin incelenmesinde kullanilmistir. Bu ¢alismada kullanilan
etken analizi temelli STAMP modelinin 2 temel amaca hizmet ettigi goriilmiistiir: Bunlardan
ilkinin, Sewol roro-yolcu gemisinde meydana gelen ve ¢ok fazla 6liime yol acan kazaya
sebep olan etmenler iizerine olusturulan sorular oldugu goriilmiistiir. Ikincisi ise, kazalara
daha genis perspektiften bakmayr sagladigr goriilmiistiir. Gemi kaptan1 ve miirettebat
seviyesinde yapilan incelemelerde; emniyet gerekliliklerinin ihlal edildigi, geminin etkin bir
bi¢imde yonetilmedigi, tehlikenin farkina varmada zaman kaybedildigi, gemi personelinin
ve yolcularin tahliyesinde ge¢ kalindigi ve prosediirlerin uygulanmadigr sonuglarina

varilmistir (Kim ve digerleri, 2016).
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Sotiralis, Ventikos, Hamann, Golyshev ve Teixeira (2016) tarafindan yapilan galismada
gemi operasyonlarinin nicel risk analizleri igerisine insan faktoriinii daha etkin bir bigimde
uygulamay1 6ngdren yaklasim tiirii sunulmaktadir. Gemi operasyonlari i¢erisinde ana risk
unsurlarindan birisi olan ¢atisma deniz kazas: tiiriine yogunlagilmistir. Bu yaklasim, bilissel
hatalarin gegmise yonelik degerlendirilmesi ve tahmini seklinde analiz yapilmasini saglayan
Bayes ag1 modelinin gelistirilmesine dayandirilmaktadir ve insan hatalarindan kaynaklanan
catisma kazalariin olasiliklarinin hesaplanmasina yonelik odaklanilmistir. Modelde insan
performansi; olagan, olagan disi, kritik operasyon kosullar1 ve uygulamalari olarak
siiflandirilmiglardir. Gemilerde catisma kazalarina sebep olan ve insan performansina etki
eden en 6nemli unsurlarin tespitine yonelik bir duyarlilik analizi yapilmistir. Gelistirilen bu
model Ingiliz Kanali’'nda bir sebeke hatti doseme operasyonu yapan gemide ¢atisma
olasihiginin tahmininde kullanilmistir. Insan, ekonomi ve cevre iizerinde olusabilecek
risklerin tahmininde Bayes aginin yani sira, Hata Agaci modeli de kullanilmistir. Calismanin
sonucunda, insan hatalarmin c¢atisma kazalarma yol agmadaki etkisi iizerine yapilan
degerlendirmelerde vardiya zabitinin davraniglarinin 6nemli bir etken oldugu anlasilmstir.
Yine bir baska faktoriin de Vardiya Zabitinin tespiti oldugu belirtilmistir. Yine insan
performansina dogrudan ya da dolayli bir sekilde etki eden unsurlardan bazilarinin da hava
kosullari, stres seviyesi, goriis, yorgunluk, gemideki atmosfer, yetersiz egitim ve tecriibe

eksikligi olarak belirtilmistir (Sotiralis ve digerleri, 2016).

Baalisampang, Abbassi, Garaniya, Khan ve Dadashzadeh (2018) tarafindan yapilan
calismada 1990-2015 yillar1 arasinda deniz ulastirma endiistrisinde meydana gelen yangin
ve patlama kazalarin analizi ve detayli incelenmesi yapilmistir. Calismada istatistiksel
verilerden yararlanilmistir. Calismanin sonucunda yangin ve patlama kazalarina neden olan
faktorler tanimlanmis ve kategorize edilmistir. Bu siniflandirma; insan hatalari, 1s1l tepkime,
elektrik arizalari, mekanik arizalar ve nedeni bilinmeyen etkenler olarak belirtilmistir.
Gemilerde meydana gelen yangin ve patlama kazalarina neden olan unsurlar
degerlendirildiginde %48 oraniyla insan faktoriiniin en etkili oldugu belirtilmistir. Ayrica,
insan hatasindan kaynaklanan kazalar incelendiginde bunun %43 oraninda bakim ile ilgili
islerden kaynaklandigi goriilmiistiir. Gemilerde yangin ve patlamaya yol acan insan
hatalarinin 6nlenebilmesi i¢in, emniyet kiiltliriiniin gelistirilmesi, entegrasyonun saglanmasi,
sistem yonetimi ve ergonomik dizayn konularina yogunlasilmasi gerektigi sonucuna
vartlmistir. Mekanik arizalarin %22 oraninda yangin ve patlama kazalarina neden oldugu

belirtilmistir. Eksik bakim faaliyetleri, uygun olmayan onarim faaliyetlerinin mekanik
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arizalara yol agtig1 belirtilmistir. Gemilerde yangin ve patlamaya yol acan mekanik arizalarin
onlenebilmesi i¢in, korozyon, yorgunluk olusumunun 6niine gecilmesi ve uygun dizaynlarin
olusturulmasi ve emniyet sistemlerinin gozden gecirilmesi gerektigi belirtilmistir. Elektrik
yanginlariin katkis1 da yaklasik %7 oraninda belirlenmistir. Isil tepkimelerin yangin ve
patlama kazalarina etkisi de %14 olarak verilmistir ve ana kok sebebin de kurallarin ihlali
olarak belirtilmistir. Ayrica, eksik paketleme, yetersiz tehlike tanimlamasi ve yanlis istif de

kazaya sebep veren kok sebepler arasinda ifade edilmistir (Baalisampang ve digerleri, 2018).

Ung (2018) tarafindan yapilan ¢alismada petrol tankerlerinde meydana gelen karaya oturma
kazalarinda insan faktorii etkisinin arastirilmasina yonelik bir risk degerlendirme ¢aligsmasi
yapilmustir. Petrol tankerlerinin seyirleri {izerine profesyonel degerlendirme yapmak iizere
alaninda uzman ve yeterince deniz tecriibesine sahip 6 kisiden olusan uzman ekip
olusturulmustur. Calismada mantikli bir emniyet yapist olusturulmus, petrol tankerlerinin
karaya oturmasini hata agaci analizi yontemini 6zgiin Kavramsal Giivenilirlik ve Hata
Analizi Yontemi (Cognitive Reliability and Error Analysis Method-CREAM) altinda
incelemislerdir. Calisma, Yaygin Performans Kosullart (Common Performance Conditions-
CPC) gozlemleri ile Baglamsal Kontrol Modu (Contextual Control Mode-COCOM)
arasindaki mantiksalliga vurgu yapmaktadir. Icerik olarak denizcilerin gorevlerini yerine
getirirken i¢ ice olduklar1 4 faktore deginilmistir. Bunlar; bireysel, teknolojik, baglamsal ve
organizasyonel faktorler olarak belirtilmistir. Yapilan duyarlilik analizi ve degerlendirmeler
sonucunda; petrol tankerlerinin iizerinde yol var iken karaya oturmalarina sebep olan temel
unsurlarin; yorgunluk ve COLREG kurallarinin ihlali oldugu belirlenmistir. Ayrica, yanlis
demir yeri se¢imi, rota ¢izme hatasi, hatali omurga alt1 su derinligi (Under Keel Clearance-
UKC) ve squat hesaplanmasi ve tespit hatalar1 gemilerin karaya oturmalarina sebebiyet
veren Onemli baglangig¢ olaylari olarak belirlenmistir. Bu tiir olaylarin takip edilebilmesi ve

onlenebilmesi i¢in de risk kontrol segenekleri 6nerilmistir (Ung, 2018).

Ung (2019) tarafindan yapilan ¢aligmada petrol tankerlerinde meydana gelen catisma
kazalarinda insan faktoriiniin etkisinin arastirilmasina yonelik bir risk degerlendirmesi
yapilmistir. Calismada petrol tankerlerinin ¢atigsma olasiligi, Hata Agaci Analizi yapisinin
CREAM temelli bulanik Bayes ag1 gercevesinde incelenmistir. Onemli derecede deniz
tecriibesine sahip 39 uzmandan olusan ekip 6zellikle Tayvan ve ¢evre sularinda seyreden
petrol tankerleri tizerine degerlendirmelerde bulunmuslardir. Yapilan ¢alisma sonucunda

petrol tankerlerinde catisma kazalarinin meydana gelmesinde en biiylik etkiye sahip
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nedenlerin koprii Gistii kaynak yonetimi iletisim eksikligi, gemiler arasinda iletisim eksikligi,
yorgunluk ve COLREG kurallarinin ihlali olarak belirlenmistir. Ayrica, koprii tstiinde es
zamanli olarak ¢ok fazla yerine getirilmesi gereken gorevlerin olmasinin da insan kaynakli

hatalarin olusmasinda 6nemli bir yere sahip oldugu ortaya konmustur (Ung, 2019).
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5. YAPILAN CALISMA

5.1. Materyal ve Metod

Yapilan galismada ATSB, EMSA, GISIS, MAIB ve NTSB veri tabanlarina kayitli olan
Kasim 2008-Ekim 2018 tarihleri arasinda dokme yiik ve genel kargo tipi gemilerde meydana

gelen catisma ve karaya oturma deniz kazalart analiz edilmistir.

[k olarak veri tabanlarindan elde edilen bilgiler bir araya getirilerek catisma ve karaya
oturma deniz kazalarina yonelik veri girisleri saglanmistir. Verilerin bir araya getirilmesi ile
olusturulan tablolar; gemi adi, IMO No, bayrak devleti, gros tonaji, kazanin meydana geldigi
tarih ve saat, kaza boyutu ve kaza pozisyonunun enlem, boylam olarak ifade edilmesi
bilgilerinden olusturulmustur. Meydana gelen kazalar ile ilgili genel bilgilere, ATSB,
EMSA, GISIS, MAIB ve NTSB veri tabanlarindan ulagilmistir. EK1 ve EK 2’de ayrintili

olarak belirtilmistir.

Ikinci kisimda, veri tabaninda kaza raporlarina ulasilan toplam 48 adet catisma deniz kazasi
ve 25 adet karaya oturma deniz kazasimin meydana gelmesinde etkili olan sebepler yani

baslangig olay1 veya kok sebep olarak ifade edebilecegimiz unsurlar bulunmustur.

Ugiincii kisimda ortaya cikartilan kok sebeplere yonelik toplam katki payr degerleri ve
olasilik degerleri bulunmustur. Her bir kok sebep (baslangic olayi) icin elde edilen olasilik
degerlerinin Open FTA programina girilmesiyle baslangi¢ olaylar1 Hata Agaci Analizi

yardimiyla analiz edilmistir.

Doérdiincti kisimda ise, Open FTA programi sonucunda elde edilen analiz sonuglarina

yonelik duyarlilik analizi yapilmistir.

Open FTA; hata agaci tasarlamayi, gerekli goriildiigiinde iizerinde degisiklikler
yapilabilmeyi ve elde edilen yap: iizerinden analiz sonuglarina ulasilabilmeyi saglayan
genellikle havacilik, uzay ve savunma ¢alisma alanlarinda kullanilan kiiresel ¢apta kabul
gérmiis bir program olarak ifade edilebilmektedir. Deniz kazalarinin analizi konusunda da
kullanilmaktadir (Open FTA, 2018).
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5.2. Baslangi¢ Olaylarimin Toplam Katki ve Olasilik Degerlerinin Bulunmasi

Calismada her bir baslangig olay1 i¢in toplam katk1 ve olasilik degerlerinin hesaplanmasinda

literatiirde bu alanda yapilan ve kullanilan formiillerden yararlanilmistir.

(Ugurlu, 2011;Y1ldirim, 2012) tarafindan yapilan ¢alismada toplam katk1 pay1 hesaplanirken
her bir baglangi¢ olay1 i¢in meydana gelen kazadaki katki pay1 hesaplanmis ve ayni baslangic
olayinin diger kazalarin meydana gelmesindeki etkisi aranmig bulunan oranlar toplanarak
her bir baslangi¢c olay:r i¢in kazalarin meydana gelmesindeki toplam katki payir olarak
degerlendirilmistir. Bu calismada da ayni yol izlenerek Es. 5.1°de gosterilen formiil

kullanilip her bir baslangi¢ olay1 igin toplam katki pay1 hesaplamasi yapilmistir.

1
Baslangig olayt sayist

1
Baslangig olayt sayist

Toplam katki pay: degeri = (gemi 1) + (gemi 2) ... (5.1)
Ornek olarak ¢atisma deniz kazalarinin meydana gelmesinde etkili olan diger gemilere ¢ok
yakin demirleme baslangi¢ olayinin toplam katki pay1, Es. 5.2°de gosterildigi gibi

hesaplanmastir.
Toplam katki pay: degeri = ;(Blue Angel) + % (Fortune Cloud) + % (Yuzan) = 0,976190476 (5.2)

Eliopoulou ve Papanikolaou (2007) tarafindan yapilan ¢caligmada, her bir baglangi¢ olay1 i¢in
hesap edilen olasilik degerleri olarak, kaza kategorilerindeki kaza sayilarinin, kaza yilina ve

toplam aframax tipi tanker gemisi sayisina boliinmesi sonucu bulunan deger kullanilmistir.

(Ugurlu, 2011) tarafindan yapilan ¢alismada, her bir baslangig olay1 igin hesap edilen olasilik
degeri olarak, baslangic olayinin kazaya katki degerinin, incelenen yillar arasindaki biitiin
kaza sayisi ile kazalarin incelendigi toplam yilin ¢arpimina boliinmesi ile bulunan deger

kullanilmastir.

(Y1ildirim, 2012) tarafindan yapilan ¢alismada ise; her bir baslangi¢ olay1 i¢in hesap edilen
olasilik degeri olarak, baslangic olayinin kazalarin meydana gelmesindeki toplam katki pay1
degerinin, gemilerin toplam sayisi ve kazalarin incelendigi toplam yilin g¢arpimina

boliinmesi ile bulunan deger kullanilmistir.
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Bu ¢alismada da (Ugurlu, 2011; Yildirim 2012) tarafindan her bir baslangi¢ olaymin olasilik
degerlerinin bulunmasi amaciyla izlenen ve Es. 5.3’de verilen formiilden yararlanilmistir.
Baslangig olaylarinin olasilik degerleri olarak; baslangig olay1 i¢in hesap edilen toplam katki
pay1 degerinin gemi sayisi ile toplam kaza yilinin ¢arpimina boliinmesi sonucu bulunan

deger kullanilmistir.

Baslangig olayt toplam katki payt

Baslangic olayi olasilik degeri = (5.3)

Gemi sayist*Toplam kaza yili
Ornek olarak catisma deniz kazalarinin meydana gelmesinde etkili olan diger gemilere ¢ok

yakin demirleme baslangic olayi olasilik degerinin hesaplamasi Es. 5.4’de yapilmustir.

0,976190476

Olasilik degeri =
48%9,916

= 0,002050958 (5.4)

5.3. Hata Agaci Analizi

Hata agaci analizi, tepe olay olarak tabir edebilecegimiz ve gergeklesmesini istemedigimiz
olayin meydana gelmesini saglayan kombinasyonlar1 gostermektedir. Hata agacinda yer alan
tepe olayr herhangi bir hasar olay1 ya da kazalarin 6zel tiirleri olabilmektedir (American
Bureau of Shipping [ABS], 2005; 409). Hata agaci analizi yontemi ile meydana
gelmesinden kaginilan olayin olusumunda etkisi bulunan sebeplerin sekilsel olarak gosterimi
saglanir. Ayn1 zamanda meydana gelmesinden kaginilan olayin nedenleri iizerine risk
degerlendirmesi yapilmasinda kullanilir (Kristiansen, 2005; Ringdahl, 2005). Hata Agaci;
dis unsurlar ve insanlardan kaynaklanan kusurlar arasinda Boolean yontemi diye tabir edilen
“’ve-veya °’ mantiksal gergevesi igerisinde degerlendirmelerin yapilabilmesine olanak
saglamaktadir. Kazalarin nasil meydana geldigi hata agaci analizi yontemi ¢ergevesinde

tasvir edilebilir (ABS, 2005; Tanaka, Fan, Lai ve Toguchi, 1983).

Bu yontem istenmedik olaylarin meydana gelmesinde en fazla katkis1 bulunan sebeplerin
ortaya ¢ikartilmasi amaglh da kullanilmaktadir. Reaktif ve proaktif analiz yontemlerinden
cogu sadece tek olay hatasini tanimlayabilme imkani verebilmektedir. Buna karsin Hata
Agact Analizi yontemi hatalarin meydana gelmesinde etkili olan ¢ok fazla unsurun ayni anda
tanimlanabilmesi ve degerlendirmeye tabi tutulmasina olanak saglamaktadir (ABS,

2005:409).
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Hata agaci analizi, meydana gelmesi arzu edilmeyen olaylarin yasanmasina yol agan
nedenlerin temeline kadar inilip ve bu olayin olusmasinda etkili olan kok sebeplerin ortaya
¢ikartilmasina olanak saglar (Kuo, 1998). Ozellikle birden fazla hatanin bir araya gelerek
meydana getirdigi kaza ya da olaylarin incelenmesinde Hata Agaci Analizi 6nem
tasimaktadir. Ornek olarak, bir yangin olayinin meydana gelebilmesi igin 3 temel faktoriin
es zamanli olarak olusmasi gerekmektedir. Bu faktorler; tutusabilen madde, tutusturucu
Ozellige sahip 1s1 kaynagi ve oksijendir. Aksi takdirde yangin olayr meydana gelmez. Bu
ornekteki gibi, meydana gelen ¢cogu kaza ya da istenmedik olaylar birden fazla unsurun bir
araya gelmesi sonucu olusur. Bu sebeple, tepe olayin meydana gelmesinde etkili olan
unsurlarin siniflandirilmasi ve yapisal olarak diizenlenmesi, kaza analizlerinde kullanilan

metodolojiler i¢in 6nem tagimaktadir (ABS, 2005: 409).

Hata agaci analizi yonteminin belli bash avantajlari bulunmaktadir. Bunlar; risk
olusturabilecek unsurlarin yapisal olarak kolay anlasilmast miimkiin olmayan modeller
icerisinden bulunup, belirlenmesine yardimci olmalaridir. Farkli unsurlar1 bir arada
degerlendirerek hedef olay iizerinde ¢alismay1 miimkiin kilarlar. Kusurlarin bir araya gelerek
onemli sonuclara yol acabilecek biiyiik kazalarin olusumundaki etkisinin gézlemlenmesine
yardimer olurlar. Coziimlemeler dogrultusunda aralarinda belirli oranlarda iliski bulunan
sebeplerden yararlanilarak olaylarin neticelerinin belirlenmesine olanak saglarlar. Thtimal
hesab1 yapma konusunda imkan verirler (Ringdahl, 2005). Hata Agaci Analizi ayn1 zamanda
tasarim ve operasyonel hatalari gormemize de yardimci olurlar. Bazi durumlarda
techizatlarin kapasitelerine uygun ¢alismamasi1 konusunda meydana gelen aksaklik ya da
eksikliklerin belirlenmesine de yardimci olurlar. Ornek olarak, bir jeneratdriin galisma
bozuklugunun ortaya ¢ikmasinda, yiiklenme ya da yakitinin bitmesi gibi hususlarin analiz
edilmesi ve bu tiir teghizatlardan yeterince performans alinamamasinin arkasinda yatan

sebeplerin belirlenmesinde de 6nemli rol oynamaktadir (ABS, 2005: 409).

Hata agaci analizi yonteminin avantajli olmadigi durumlar da mevcuttur. Bunlar; bu
yontemin olabildigince teferruathi olmasi ve ¢ok uzun zaman zarfinda yapilabilecek bir
calisma metodolojisi olmasi, bu konu iizerinde bilgi, tecriibe ve becerisi olan kimseler
tarafindan yapilmasimin ongoriilmesi, her ne kadar tam anlamiyla dogru sonuglarin elde
edilebilecegi izlenimi olusabilse de diger metodlarda oldugu gibi hatali sonuglarin elde
edilebilmesine yol agabilecek sorunlarla karsilasilabilecegi gercegidir. Yapisal olarak

degisik tiirlerde agac olusumlarina olanak saglasa da igerik olarak benzerdirler.
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Tam anlamiyla verimli sonuglarin elde edilebilmesi i¢in detayli veri girisine ihtiyag
duyulmaktadir (Ringdahl, 2005). Hata Agac1 Analizi uygulanirken agaci olusturan unsurlar
arasinda mantiklilik ¢ercevesi igerisinde bazi semboller ya da kapi1 olarak ifade
edebilecegimiz sekiller kullanilmaktadir. Kullanilan bu sembolleri iki grup igerisinde
degerlendirmek miimkiindiir. Ik olarak kapi sembolleri Sekil 5.1°de ve daha sonra olay

sembolleri de Sekil 5.2°de gosterilmektedir.

| Kap1 sembolii ve ad: Nedensel iliski

. VE Kapisi Eger tiim girdi olaylar: es zamanl olursa ¢ikt olayi olur.
‘ YA DA Kapis1 Eger herhangi bir girdi olay1 olursa ¢ikt1 olur.

‘ ENGELLEME Kapisi Kosullu olaylar oldugu zaman girdiler cikt tiretir.
. ONCELIKLI VE Kapist Eger soldan saga ttim girdi olaylari olursa cikti olay: olur.
Q AYRICAIIKII YA DA Kapist Girdi olay1 sadece bir tane ise ¢1kt1 olayi olur.

Sekil 5.1. Hata agaci analizinde kullanilan kap1 sembolleri (Ramakumar,1993).
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Olay sembolii Semboliin anlanu

Bir kapiyla olayin gosterilmesi

Baslangic olay1

Gelismemis olay

Transfer sembolii

Kosullu olay

Ev olay1 ya olur ya da olmaz

»re0

Sekil 5.2. Hata agaci analizinde kullanilan olay sembolleri (Ramakumar,1993).
5.3.1. Hata agacimin uygulanmasinda izlenen asamalar

Hata agaci analizi, genel olarak 3 farkli asamadan meydana gelmektedir. flk asamada
sistemin ayrmtili olarak ¢dziimlemesi yapilmahidir. ikinci asamada tepe olay: olarak ifade
edebilecegimiz ve meydana gelmesini istemedigimiz olayin belirlenmesi; problem
sebeplerinin, olusturdugu olumsuzluk tiirlerine gore siniflandirilmasi; hata agacinin genel
yapisinin ortaya ¢ikartilmasi; hata agacinda yer alan baslangi¢ olaylarmin incelenmesi
yapilmalidir. Uciincii asamada ise; olusturulan hata agacindan elde edilen sonuglarin
yorumlanmasi yapilmalidir (Ozkilig, 2005). Hata Agacinin tatbikinde izlenen asamalar Sekil
5.3’de gosterilmektedir.
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[ Sistemin detayl incelenmesi ] } Sistem Analizi

Ana problemin ve buna etki eden \
olumsuzluklann tespiti

v

Komponentlerin olumsuzluk
turlerinin tes piti

v

[ Hata agacinin olusturulmasi ]

A 4

/ Hata agac: girdilerinin
degerlendirilmesi
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Sekil 5.3. Hata agacinin tatbikinde izlenen asamalar (Ozkilig, 2005).

Hata agaci analizinin verimli bir sekilde tatbik edilebilmesi i¢in tepe olayin ve tepe olayin
meydana gelmesine katki sunan kosullarin ¢ok iyi ayirt edilmesi gerekmektedir. Ornek
olarak, tepe olay makine arizasi olarak belirlenirse meydana gelen bu hasar olayina sebep
olabilecek unsurlar iizerinde durulmalidir. Tepe olay olarak makine arizasi kaynakli karaya
oturma kazalar1 incelemeye tabi tutulacaksa, bu durumda da hem makine arizasinin meydana
gelmesinde etkin rol oynayan unsurlara hem de karaya oturma kazalarini olusturan sebepler
tizerine incelemeler yapilmalidir (ABS, 2005: 423). Baska bir ac¢idan tepe olay olarak,
makine arizasit sonucu olusan karaya oturma kazasi ile meydana gelen yakit dokiilmesi
lizerine arastirma yapilacaksa her {ic unsur {izerine arastirma yapilmali ve ¢ikan sonuglar

degerlendirilmelidir (ABS, 2005: 423).

5.3.2. Hata agac1 analizinde kalitatif ve kantitatif yaklagimlar

Hata agac1 analizi karmagik yapiya sahip olan bir sistemin emniyet ve giivenilirlik agisindan
degerlendirilmesinde hem kalitatif hem de kantitatif yaklasimi i¢eren bir yontemdir (Wang,
Zhang ve Chen, 2013). Tepe olay olarak tabir ettigimiz durumun meydana gelmesini
saglayan sebeplerin ya da olast sebeplerin belirlenmesi kismi1 bu metodolojinin kalitatif
ozelligini gostermektedir. Tepe olayin meydana gelmesinde etkin rol oynayan unsurlarin
olusma olasiliklarinin hesaplanmasi kismini ise kantitatif 6zelligini gostermektedir (Ozkilig,
2014). Hata agacinin yapisal olarak kurulumu yeterli sayida hata bilgisine (frekansina)

ulagilinca tamamlanmis olur.
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Kalitatif metotun kullanilmasi ile ulasilmasi hedeflenen amag, bilirkisiler tarafindan
olusturulan ve onlarin bilgi birikimi ve tecriibeleriyle zenginlesen Hata agaci yapisini
anlamaktir (Ramakumar, 1993). Hata agaci yapisal olarak olusturulduktan sonra minimum
kesme kiimeleri olarak ifade edilen ve tepe olayin meydana gelmesinde yeteri kadar sartlarin
olustugu tiim esas olaylarin incelenmesi onemli bir asamay1 olusturmaktadir (Antao ve
Soares, 2006). Kesim seti olarak ifade ettigimiz terim, tepe olaymn olugsmasina sebebiyet
veren temel olaylardan meydana gelen kiimelerdir (Ramamoorthy, Ho ve Han, 1977). Tepe
olayin meydana gelmesinde temel teskil eden olaylardan herhangi birinin eksiltilmesi
sonucunda tepe olay meydana gelmez. Sistemin kusur karakteristiginin ortaya
¢ikartilmasinda biitiin en kii¢iik kesim kiimeleri belirlenir (Ramamoorthy, Ho ve Han, 1977).
Sekil 5.4’de Hata agaci iizerinde minimum kesme kiimesi (kesim seti) degerlendirmesi

gosterilmektedir.

Sekil 5.4. Hata agaci iizerinde minimum kesme kiimesi (kesim seti) degerlendirmesi
(Kutlugiin, 2018: 17).

Sekil 5.4°de verilen hata agacindan yola ¢iktigimizda, tepe olayin meydana gelmesi i¢in, 3
farkli durum s6z konusu olabilmektedir. Bunlar; {1,2,3,4}kiimesinde yer alan olaylarin
meydana gelmesi, {1,2,3}olaylarinin meydana gelmesi ya da {1,2,4} olaylarinin meydana
gelmesine bagl ortaya ¢ikabilmektedir.
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Her ii¢ kiimeden de kesim seti olarak bahsedilebilmektedir. Tim olaylar1 kapsayan
{1,2,3,4}setinden minimum kesim seti olarak bahsedilemez.

Bu kesim setinden 3 ya da 4 numaral1 olaylar eksilttigimizde arta kalan olaylar kesim seti
meydana getirebilmektedirler. Bu nedenden dolay1, hata agacinda olusturulabilen en kiigiik
kesim setleri olarak{1,2,3}ve {1,2,4}kiimelerinden bahsedebiliriz (Kutlugiin, 2018: 17).

5.3.3. Tepe olayin olusumunun matematiksel olarak ifade edilmesi

Hata Agacinda yerlestirilen tepe olayin meydana gelme olasiliginin azaltilmasinda, tepe
olayin olusumunda etkili olan baslangi¢ olaylarmin engellenmesi gerekmektedir. Bu
yontemde tepe olayin olusumuna katki saglayan baslangic olaylarina yonelik 6nem degeri

hesaplanabilmektedir (Kumomato ve Henley,1996). Sekil 5.5°de hata agaci yapisi

gosterilmektedir.

Sekil 5.5. Hata agaci yapis1 ( Kose, 1990).
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Hata agacinin sayisal olarak ifade edilmesi Es. 5.5 ve Es. 5.6’da gosterilen formiillerin

yardimiyla gerceklestirilebilir.

IIk adim olarak kap1 degerlerini yazabilmek Es. 5.5 ile gosterilen formiil ile miimkiindiir

(Kose, 1990).

Bas Olay= G1xG2

G1=G3+E1l G2=E3+E4

G3=P1xE2 G4=G5+E1

G5=P1xE4 (5.5)

Ikinci adim olarak kapilara baslangi¢ olaylarin1 koymak Es. 5.6 ile ifade edilen formiil

araciligryla miimkiindiir (Kdse, 1990).

G3=P1xE2 G5=P1xE4
G1=P1xE2+E1l G4=P1xE4+E1
G2=E3+P1xE4+E1
Bas olay = G1xG2
= (E1+P1xE2)x(E1+E3+P1xE4) (5.6)

Boylelikle baslangi¢ olaylarindan E4, E3, E2, E1 ve P1’den yararlanilarak bas olayn ifade
edilmesi miimkiin olabilmektedir (Kose, 1990).

5.4. Catisma Deniz Kazalarmin Incelenmesi

Kasim 2008-Ekim 2018 tarihleri arasinda dokme yiik ve genel kargo tipi gemilerin karistig1
104 ¢atisma deniz kazasindan 48’inin kaza raporuna veri tabanlarindan ulasilmis ve
incelenen raporlardan kazalarin meydana gelmesinde etkili olan 36 adet baslangi¢ olayi
ortaya c¢ikartilmistir.

Catisma deniz kaza raporlarinin veri tabanlaria goére dagilimi Cizelge 5.1°de verilmistir.
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Cizelge 5.1. Catisma deniz kaza raporlarinin veri tabanlaria gore dagilimi

Sira No Kaza raporlarimin elde edildigi veri tabanlar1 Kaza raporu sayisi

1 GISIS 38
2 EMSA 6
3 MAIB 2
4 ATSB 1
5 NTSB 1
Toplam 48

Catisma deniz kazalari; seyir ve manevra hatalar1 ve algilama hatalar1 olmak tizere iki ana
baglik altinda siniflandirmaya tabi tutulmustur. Seyir ve manevra hatalari; seyir hatalari,
kontrol edilemeyen faktorler, kural hatalar1 ve manevra hatalar1 olmak {izere 4 alt bagliktan

meydana gelmektedir.

Seyir hatalar1; koprii istii seyir cihazlarini uygun kullanmama, uygunsuz sefer plani,
uygunsuz rota se¢imi, uygun haritanin eksikligi, kritik bolgelerde kilavuzsuz seyir yapilmasi

baslangi¢ olaylari ile birlikte bilgi/tecriibe eksikligi hatalarindan meydana gelmektedir.

Bilgi/tecriibe eksikligi hatalari; tecriibe eksikligi hatalar1 ve bilgi eksikligi hatalar1 olmak

iizere kendi icerisinde 2 boliimden olusmaktadir.

Tecriibe eksikligi hatalari; vardiya zabitinin tecriibe eksikligi ve vardiya zabitinin harita
odasinda uzun kalig1 olmak tlizere iki baslangi¢ olayin1 kapsamaktadir. Bilgi eksikligi hatalari
ise; yerel bolgeye ait bilgi eksikligi, seyir i¢in elverissiz trim olusumu ve serdiimen bilgi

eksikligi baslangi¢ olaylarindan olugmaktadir.

Kontrol edilemeyen faktorler; dis faktorler ve i¢ faktorler olmak {iizere iki bolimden

olusmaktadir.

Dis faktorler; kotii hava kosullar1 ve ¢gevresel kisitlamalardir. Cevresel kisitlamalar baslangig
olayindan sefer esnasinda karsilasilan gii¢lii akintt durumu ve asir1 derecede trafigin yogun
olmas1 kastedilmistir. I¢ faktorler ise; elektronik seyir ekipmanlari arizasi, koprii {istii
tasarim hatasi, diimen arizas1 ve makine arizasi bagslangic olaylarindan meydana

gelmektedir.
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Kural hatalari; prosediir ya da kural eksikligi, prosediir ya da kural ihlali, risk
degerlendirmesi eksikligi ve VTS talimatlarina uymama baslangi¢ olaylarindan

olusmaktadir.

Prosediir ve kural kavramlarindan; sirketlerin gemilerin emniyetli seyri lizerine yonlendirici
ve egitici bilgilendirmelerinin olmayisi, sefer planinda mevki atma araliklarinin

belirtilmeyisi hususlar1 yer almaktadir.

Manevra hatalar1; kaptanin manevra hatasi, vardiya zabitinin manevra hatas1 ve kilavuz

kaptanin manevra hatasi baslangic olaylari ile birlikte demirleme hatalarin1 kapsamaktadir.

Manevra hatalari; kaptan, vardiya zabiti ya da kilavuz kaptanin manevra sirasinda verdigi
yanlis komutlari, manevra bolgesinde yeterince onlem almadan yapilan hareket seklini
kastetmektedir. Ozellikle, rihtim ya da dar kanal gegislerinde yapilan manevra hatalari,
kaptanin manevra hatast ve kilavuz kaptanin manevra hatasi kavramlari igerisinde yer

almaktadir.

Demirleme hatalari; diger gemilere ¢ok yakin demirleme ve demirleme alanina plansiz varis

baslangi¢ olaylarindan meydana gelmektedir.

Algilama hatalar1 da; iletisim hatalar1 ve bireysel hatalar olmak {izere 2 alt basliktan
olusmaktadir. Tletisim hatalari; kpriiiistii kaynak yonetimi iletisim eksikligi, gemi personeli
arasinda iletisim engeli, kaptan ve kilavuz kaptan arasi iletisim eksikligi ve gemiler arasi
iletisim eksikligi baslangic olaylar1 ile birlikte VTS/ kilavuz iletisim hatalarindan
olusmaktadir. Gemi personeli arasinda iletisim engeli; farkli milliyetlerden meydana gelen
gemi miirettebatin gemi ¢alisma dili olan Ingilizce’yi yeterli seviyede kullanamamasi ve
ozellikle seyir vardiyasi teslimlerinin verimli olmayisina sebep olmasi ve anlasma

konusunda sorun yasanmasi gibi hususlar1 kapsamaktadir.

VTS/ kilavuz iletisim hatalari; gemi VTS arasi iletisim eksikligi ve VTS ya da kilavuz

istasyonundan yetersiz bilgi aktarimi baslangi¢ olaylarini kapsamaktadir.

Bireysel hatalar; COLREG yorumlama hatasi, vardiya zabitinin stres ve panik hali, durumsal
farkindalik eksikligi, yorgunluk-uykusuzluk ve kaptanin zihinsel ¢alisma yiikii baslangic¢

olaylarindan meydana gelmektedir.
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COLREG yorumlama hatasi; Kural 5 (Gozciiliik), kural 6 (Emniyetli hiz), kural 7 (Catisma
tehlikesi), kural 13 (yetisme), kural 15 (Aykiri gecis), kural 16 (Yol veren teknenin
davranisi), kural 17 (Yol verilen teknenin davranisi) olarak belirtilen Denizde Catismayi
Onleme Tiiziigi kurallarinin ~ yanlis  yorumlanmast ya da tam anlamiyla
degerlendirilememesi sonucu ortaya ¢ikmistir (Maritime and Coastguard Agency [MCA],
1996). Cizelge 5.2’de ¢atisma deniz kazalarinin meydana gelmesinde etkili olan baslangig
olaylar1 ve Open FTA programina giriste kullanilan kisaltmalar1 gosterilmistir. Calismada

KS (kok sebep) ifadesi, baglangic olay1 ifadesi ile ayn1 anlamda kullanilmistir.

Cizelge 5.2. Catisma deniz kazalar1 baslangi¢ olaylari ve kisaltmalari

Sira  Kisaltmalar Baslangi¢c Olaylar (Kok Sebepler)

No

1 KS1 Diger gemilere ¢ok yakin demirleme

2 KS 2 Demirleme alanina plansiz varis

3 KS 3 VTS ya da kilavuz istasyonundan yetersiz bilgi aktarinu
4 KS 4 VTS talimatlarina uymama

5 KS 5 Gemi VTS arasi iletisim eksikligi

6 KS 6 Koprii iistii seyir cihazlarini uygun kullanmama
7 KS7 COLREG yorumlama hatasi

8 KS 8 Durumsal farkindalik eksikligi

9 KS9 Kaptanin zihinsel ¢alisma yiikii

10 KS 10 Vardiya zabitinin stres ve panik hali

11 KS 11 Gemi personeli arasinda iletisim engeli

12 KS 12 Prosediir ya da kural eksikligi

13 KS 13 Seyir i¢in elverigsiz trim olusumu

14 KS 14 Kritik bolgelerde kilavuzsuz seyir yapilmasi
15 KS 15 Koprtiiistii kaynak yonetimi iletigim eksikligi
16 KS 16 Koétii hava kosullari

17 KS 17 Vardiya zabitinin harita odasinda uzun kalis1
18 KS 18 Makine arizasi

19 KS 19 Kaptanin manevra hatasi

20 KS 20 Serdiimen bilgi eksikligi

21 KS 21 Diimen arizas1

22 KS 22 Vardiya zabitinin manevra hatasi

23 KS 23 Yorgunluk / uykusuzluk

24 KS 24 Vardiya zabitinin tecriibe eksikligi

25 KS 25 Uygun haritanin eksikligi

26 KS 26 Gemiler arasi iletisim eksikligi

27 KS 27 Cevresel kistlamalar

28 KS 28 Elektronik seyir ekipmanlari arizasi

29 KS 29 Kilavuz kaptanin manevra hatasi

30 KS 30 Kaptan ve Kilavuz Kaptan arasi iletisim eksikligi
31 KS 31 Prosediir ya da kural ihlali

32 KS 32 Kopriilistii tasarim hatasi

33 KS 33 Yerel bolgeye ait bilgi eksikligi

34 KS 34 Risk degerlendirmesi eksikligi

35 KS 35 Uygunsuz sefer plani

36 KS 36 Uygunsuz rota se¢imi




63

Catisma deniz kazalarinin meydana gelmesinde etkili olan tiim ana ve alt bagliklar1 igeren
temel hata agact yapist Sekil 5.6’da, kontrol edilemeyen faktorlerin hata agaci yapist Sekil
5.7°de, kural hatalarinin hata agac1 yapisi Sekil 5.8’de, manevra hatalarinin hata agaci yapisi

Sekil 5.9°da, iletisim hatalarinin hata agaci yapist Sekil 5.10’da gosterilmistir.
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Sekil 5.6. Catigma deniz kazalar1 temel hata agaci
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KONTROL
EDILEMEYEN
FAKTORLER
| 1
DIS FAKTORLER iC FAKTORLER

Elektronik
Kotl hava Cevresel seyir Kopruusta
kosullari kisitlamalar ekipmanlan tasanmhatasi

anzasi

Sekil 5.7. Catisma deniz kazalarii meydana getiren kontrol edilemeyen faktorlerin hata
agact yapisl

KURAL HATALARI

Risk VTS
dedgerlendirmesi talimatlarina
eksikligi uymama

Prosedir ya da Prosedir ya da
kural eksikligi kural ihlali

Sekil 5.8. Catisma deniz kazalarii1 meydana getiren kural hatalari hata agaci yapisi
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MANEVRA
HATALARI

KS22 KS29 |

Kaotanin Vardiya Kilavuz .
ma’r):evra zabitinin kaptanin DEMIRLEME
manevra manevra HATALARI

hatasi

hatasi hatasi

Diger
gemilere
cok yakin
demirleme

alanina

plansiz varis

Sekil 5.9. Catisma deniz kazalarin1 meydana getiren manevra hatalarinin hata agaci yapist

iLETiSiM
HATALARI

KS11

l

Gemi
VTS / KILAVUZ Gemiler personeli
ILETISIM arasi iletisim kaptan arasi arasinda yonetimi
HATALARI eksikligi iletisim iletisim engeli iletisim
eksikligi eksikligi

istasyonundan
yetersiz bilgi
aktarimu

arasi iletisim
eksikligi

Sekil 5.10. Catisma deniz kazalarin1t meydana getiren iletisim hatalarinin hata agaci yapisi



67

5.5. Karaya Oturma Deniz Kazalarinin incelenmesi

Kasim 2008-Ekim 2018 tarihleri arasinda dokme yiik ve genel kargo tipi gemilerin karistig1
61 karaya oturma deniz kazasindan 25’inin kaza raporlarina taranan veri tabanlarindan
ulasilmis ve incelenen raporlardan kazalarin meydana gelmesinde etkili olan 33 adet
baslangi¢ olay: ortaya cikartilmistir. Incelenen karaya oturma deniz kaza raporlarmin veri

tabanlarina gore dagilimi Cizelge 5.3’de gosterilmistir.

Cizelge 5.3. Karaya oturma deniz kaza raporlarinin veri tabanlarina goére dagilimi

Sira No Kaza raporlarinin elde edildigi veri tabanlar1 Kaza raporu sayisi

1 GISIS 17
2 EMSA 4
3 MAIB 2
4 ATSB 1
5 NTSB 1

Toplam 25

Karaya oturma deniz kazalari; seyir ve manevra hatalari ve algilama hatalar1 olmak tizere iKi

ana baslik altinda incelenmislerdir.

Seyir ve manevra hatalari; seyir hatalari, kontrol edilemeyen faktorler, kural hatalar1 ve

manevra hatalar1 olmak iizere dort alt baslik altinda siniflandirmaya tabi tutulmuslardir.

Seyir hatalar1 kendi icerisinde; sefer plani hatalari, elektronik cihaz kullanim hatalar1 ve

bilgi/tecriibe eksikligi hatalar1 olmak iizere {i¢ gruba ayrilmistir.

Sefer plani hatalari; UKC hesap hatasi, uygunsuz rota se¢imi, uygunsuz harita kullanima,

uygunsuz sefer plani ve sefer planina uymama baslangi¢ olaylarindan meydana gelmektedir.

Elektronik cihaz kullanim hatalari; GPS’1 uygun kullanmama ve ECDIS’i uygun

kullanmama baslangi¢ olaylarin1 kapsamaktadir.

Bilgi/tecriibe eksikligi hatalar ise; tecriibe eksikligi hatalar1 ve bilgi eksikligi hatalar1 olmak

iizere kendi igerisinde iki alt gruba ayrilmistir.
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Tecriibe eksikligi hatalari; derinlik Slgerin kullanilmamasi ve hava tahminlerini dikkate
almama baslangi¢ olaylarindan meydana gelmektedir. Bilgi eksikligi hatalar1 ise; vardiya

zabitinin bilgi eksikligi ve mevki koyma hatas1 baslangi¢ olaylarindan olusmaktadir.

Kontrol edilemeyen faktorler; makine arizasi baslangi¢ olay1 ve dis faktorlerden meydana
gelmektedir. Dig faktorler; kotii hava kosullart ve ¢evresel kisitlamalar baglangic olaylarini

icermektedir.

Kural hatalar1; VTS talimatlarina uymama, kilavuz kaptanin gemiden erken ayrilmasi, risk
degerlendirmesi eksikligi ve prosediir hatalarindan olusmaktadir. Prosediir hatalari; prosediir

ihlali ve prosediir eksikligi olarak iki ayr1 baglangi¢ olayini icermektedir.

Manevra hatalari; kilavuz kaptanin manevra hatasi, kaptanin manevra hatasi ve vardiya

zabitinin manevra hatasi baglangi¢ olaylarindan meydana gelmektedir.

Algilama hatalari; iletisim hatalar1 ve bireysel hatalar olarak iki gruba ayrilmistir.

Iletisim hatalari; VTS-yerel otorite iletisim eksikligi ve gemi i¢i iletisim eksikligi olmak
iizere iki gruba ayrilmistir. VTS/yerel otorite iletisim eksikligi; gemi VTS arasi iletisim
eksikligi, VTS’in gemileri bilgilendirme eksikligi ve yerel otoriteden bilgi alinamamasi
baslangi¢ olaylarmi kapsamaktadir. Gemi i¢i iletisim eksikligi ise; koprii iistii kaynak
yonetimi iletisim eksikligi ile kaptan ve kilavuz kaptan arasi iletisim eksikligi baslangi¢

olaylarini igermektedir.

Bireysel hatalar; COLREG yorumlama hatasi, yorgunluk/uykusuzluk, durumsal farkindalik
eksikligi, kaptanin nihai karar yetkisini kullanmamas1 baglangi¢ olaylar1 ve kayitsizliktan

meydana gelmektedir.

Kayitsizlik; kaptan ve koprii iistii ekibinin kayitsizligi ve kilavuz kaptanin kayitsizlig
baslangi¢ olaylarini igermektedir. Cizelge 5.4’de karaya oturma deniz kazalar1 baglangig

olaylar1 ve kisaltmalar1 verilmistir.
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Sira  Kisaltmalar

Baslangi¢ Olaylar: (Kok Sebepler)

No

1 KS1 Mevki koyma hatasi

2 KS 2 GPS'i uygun kullanmama

3 KS 3 Prosediir ihlali

4 KS4 Yorgunluk / uykusuzluk

5 KS 5 Prosediir eksikligi

6 KS 6 Koprtiiistii kaynak yonetimi iletisim eksikligi
7 KS7 Kilavuz kaptanin manevra hatasi

8 KS 8 Uygunsuz sefer plant

9 KS9 Vardiya zabitinin bilgi eksikligi

10 KS 10 Kotii hava kosullari

11 KS 11 Makine arizasi

12 KS 12 Kaptanin manevra hatasi

13 KS 13 Yerel otoriteden bilgi alinamamasi

14 KS 14 UKC hesap hatasi

15 KS 15 Kilavuz kaptanin gemiden erken ayrilmasi
16 KS 16 COLREG yorumlama hatasi

17 KS 17 Cevresel kisitlamalar

18 KS 18 VTS talimatlarina uymama

19 KS 19 Gemi VTS arasi iletisim eksikligi

20 KS 20 Derinlik 6lgerin kullanilmamasi

21 KS 21 Kaptan ve kopriiiistii ekibinin kayitsizlig
22 KS 22 VTS'in gemileri bilgilendirme eksikligi
23 KS 23 Sefer planina uymama

24 KS 24 Kilavuz kaptanin kayitsizligi

25 KS 25 Uygunsuz harita kullanimi

26 KS 26 Vardiya zabitinin manevra hatasi

27 KS 27 Uygunsuz rota se¢imi

28 KS 28 Hava tahminlerini dikkate almama

29 KS 29 Kaptan ve Kilavuz Kaptan arasi iletisim eksikligi
30 KS 30 Durumsal farkindalik eksikligi

31 KS 31 Kaptanin nihai karar yetkisini kullanmamasi
32 KS 32 ECDIS'i uygun kullanmama

33 KS 33 Risk degerlendirmesi eksikligi

Karaya oturma deniz kazalarinin meydana gelmesinde etkili olan tiim ana ve alt bagliklar
iceren temel hata agaci yapist Sekil 5.11°de, kontrol edilemeyen faktorlerin hata agaci yapisi
Sekil 5.12°de, kural hatalarinin hata agaci yapist Sekil 5.13’de, manevra hatalarinin hata

agaci yapist Sekil 5.14°de, elektronik cihaz kullanim hatalarinin hata agaci yapist Sekil

5.15°de, iletisim hatalarinin hata agaci yapisi Sekil 5.16’da gosterilmistir.
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Sekil 5.11. Karaya oturma deniz kazalari temel hata agact



KONTROL
EDILEMEYEN
FAKTORLER
DI§ FAKTORLER Makine
arizasi

Koti hava Cevresel

kosullari kisitlamalar
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Sekil 5.12. Karaya oturma deniz kazalarin1 meydana getiren kontrol edilemeyen faktorlerin

hata agac1 yapisi

KURAL
HATALARI

|
PROSEDUR
VTS 1lavuz kaptanin Risk HATALARI
talimatiarina gemiden erken | | degerlendirmesi
uymama aynimasi eksikligi

Prosedur
eksikligi

Prosedur ihlali

Sekil 5.13. Karaya oturma deniz kazalarii meydana getiren kural hatalarinin hata agaci

yapisi



MANEVRA
HATALARI

Kilavuz
kaptanin
manevra
hatasi

Kaptanin

manevra
hatasi

Vardiya
zabitinin
manevra
hatasi
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Sekil 5.14. Karaya oturma deniz kazalarin1t meydana getiren manevra hatalarinin hata agaci

yapist

ELEKTRONIK CIHAZ
KULLANIM
HATALARI

ECDIS'
uygun
kullanmama

GPS'i uygun
kullanmama

Sekil 5.15. Karaya oturma deniz kazalarini meydana getiren elektronik cihaz kullanim
hatalarinin hata agaci yapisi

ILETISIM HATALARI

|
VTS / YEREL
OTORITE ILETiSIM
EKSIKLIGI

Gem VTS

gemileri
bilgilendirme
eksikligi

arasi iletisim
eksikligi

otoriteden

bilgi
alinamamasi

|

GEMI iGi ILETISIM
EKSIKLIGI

Kaptan ve
kilavuz kaptan
arasi iletisim
eksikligi

yonetimi
iletigim
eksikligi

Sekil 5.16. Karaya oturma deniz kazalarin1t meydana getiren iletisim hatalarinin hata agaci

yapisi
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5.6. Duyarhlik Analizi

Hem catisma hem de karaya oturma deniz kazalarina yonelik olusturulan hata agaglari igin
ayr1 ayr1 duyarlilik analizi yapilmistir. Yapilan duyarlhilik analizinde, ana basliklar igerisinde
yer alan baslangi¢ olaylarinin olasilik degerlerinin ayr1 ayr1 10 kat artirilip, azaltilmasi
sonucu baslangi¢ olaylari igin elde edilen hata katkis1 ve 6nem degerlerinde meydana gelen
degisimler incelenmistir. Ayrica, tepe olay olarak ifade edebilecegimiz ¢atisma ve karaya
oturma deniz kazalarinin olusumunda hangi ana bagliklar i¢erisinde yer alan baslangi¢
olaylarinin daha etkili olduguna dair ayr1 ayr1 6nem siralamasi yapilmis ve elde edilen yeni
degerler, ilk olarak Hata Agaci Analizi ile bulunan ve belirtilen degerler (ilk degerler) ile

kiyaslanmistir.
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6. BULGULAR

Kasim 2008-Ekim 2018 tarihleri arasinda dokme yiik ve genel kargo tipi gemilerde meydana

gelen toplam 109 ¢atisma deniz kazasinin yillara gére dagilimi Sekil 6.1°de verilmistir.

10

Meydana gelen kaza sayisi

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Zaman Aralhig

Sekil 6.1. Catisma deniz kazalarinin yillara gére dagilimi (GISIS, 2018).

En fazla ¢atigma deniz kazasi 16 kaza ile 2011 yilinda ve en az ¢atisma kazasinin 2 kaza
sayist ile 2008 ve 2018 yillarinda meydana geldigi bulunmustur. Ayni tarihler arasinda
dokme yiik ve genel kargo tipi gemilerde meydana gelen toplam 61 karaya oturma deniz

kazalarinin yillara gore dagilimi Sekil 6.2°de verilmistir.

Meydana gelen kaza sayisi

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Sekil 6.2 Karaya oturma deniz kazalarinin yillara gére dagilimi (GISIS, 2018).

En fazla karaya oturma deniz kazasinin 13 kaza ile 2012 yilinda meydana geldigi ve Kasim

2018 ve 2019 tarihleri arasinda bu tiir kazalarin meydana gelmedigi bulunmustur.
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Catisma kazalarinin, karaya oturma kazalarindan daha sik meydana geldigi bulunmustur.

Bu calisma kapsaminda ATSB, EMSA, GISIS, MAIB ve NTSB veri tabanlarinda kayitl
olan ve Kasim 2008-Ekim 2018 tarihleri arasinda dokme yiik ve genel kargo tipi gemilerde
meydana gelen ¢atisma ve karaya oturma deniz kazalarina yonelik Open FTA programi
kullanilarak kazalarin degerlendirmeleri yapilmistir. Ayrica inceleme periyodu igerisinde
yer alan dokme yiik ve genel kargo tipi gemiler, kendi i¢lerinde bayrak devletleri, grostonlari

ve kaza boyutlar1 bakimindan istatistiksel olarak gruplara ayrilmislardir.

6.1. Catisma Kazalarina Dair Elde Edilen Bulgular

6.1.1. Catisma kazalarina dair baslangic olaylar1 bulgular

Catisma deniz kazalari; seyir ve manevra hatalar1 ve algilama hatalar1 olmak iizere iki ana
baglik altinda siniflandirmaya tabi tutulmustur. Toplam 48 adet geminin ¢atisma kaza
raporlarin incelenmesi sonucu kazalarin olusmasinda etkili olan 36 adet baslangi¢ olay1
(kok sebep) bulunmustur. Elde edilen baslangi¢ olaylarinin toplam frekanslari (tekrar etme
sayilart) 195 olarak hesaplanmistir. Es. 5.1’de verilen formiil kullanilarak baslangig
olaylarmin toplam katki paylari, Es. 5.3°de verilen formiiliin kullanilmasi ile de baslangi¢
olaylarmin olasilik degerleri hesaplanmistir. Cizelge 6.1°de catigma kazalari i¢in seyir ve
manevra hatalar1 ana baslhigi altinda yer alan baslangi¢ olaylarinin frekanslari, toplam katk1

paylar1 ve olasilik degerleri verilmektedir.

Cizelge 6.1. Catisma kazalar1 i¢in seyir ve manevra hatalar1 ana baglig1 incelemesi

A. SEYIR VE MANEVRA HATALARI
A.1. SEYIiR HATALARI

Kok Baslangi¢ Olay1 Frekansi Toplam Katki Olasihk
Sebep Pay1 Degeri

No

KS6 Kopriiiistii seyir cihazlarini uygun kullanmama 16 3,59087302 0,00754436
KS14  Kritik bolgelerde kilavuzsuz seyir yapilmasi 3 0,84285714 0,00177083
KS25  Uygun haritanin eksikligi 1 0,12500000 0,00026262
KS35 Uygunsuz sefer plani 4 0,51944444 0,00109134
KS36 Uygunsuz rota se¢imi 2 0,33333333 0,00070033

A.1.1. BILGi / TECRUBE EKSIKLIiGI HATALARI
A.1.1.1. TECRUBE EKSIKLiGI HATALARI

Kok Baslangi¢ Olayr Frekansi Toplam Katki Olasihk
Sebep Pay1 Degeri

No

KS17  Vardiya zabitinin harita odasinda uzun kalisi 1 0,14285714 0,00030014

KS24  Vardiya zabitinin tecriibe eksikligi 4 0,62896825 0,00132145
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Cizelge 6.1. (Devam) Catisma kazalar1 igin seyir ve manevra hatalar1 ana bashgi

incelemesi
A.1.1.2. BILGI EKSIKLIGI HATALARI
Kok Baslangi¢ Olay: Frekans1  Toplam Katki Olasihk
Sebep Pay1 Degeri
No
KS13  Seyir i¢in elverigsiz trim olusumu 1 0,20000000 0,00042020
KS20  Serdiimen bilgi eksikligi 1 0,14285714 0,00030014
KS33 Yerel bolgeye ait bilgi eksikligi 1 0,33333333 0,00070033
A.2. KONTROL EDILEMEYEN FAKTORLER

A.2.1. DIS FAKTORLER
Kok Baslangi¢ Olayr Frekans1  Toplam Katki Olasihk
Sebep Pay1 Degeri
No
KS16  Kotii hava kosullari 6 2,42619048 0,00509738
KS27  Cevresel kisitlamalar 7 1,52896825 0,00321233

A.2.2.1C FAKTORLER

Kok Baslangi¢c Olay1 Frekansi Toplam Katki Olasihk
Sebep Pay1 Degeri
No
KS18 Makine arizasi 3 0,80952381 0,00170079
KS21 Diimen arizasi 1 0,14285714 0,00030014
KS28  Elektronik seyir ekipmanlari arizasi 2 0,50000000 0,00105049
KS32  Kopriiiistii tasarim hatasi 1 0,16666667 0,00035016

A.3. KURAL HATALARI
Kok Baslangi¢ Olayr Frekansi Toplam Katki Olasihk
Sebep Pay1 Degeri
No

0,47619048 0,00100047
0,90000000 0,00189088
0,50396825 0,00105883
1,58452381 0,00332906

KS4 VTS talimatlarina uymama
KS12  Prosediir ya da kural eksikligi
KS31 Prosediir ya da kural ihlali
KS34  Risk degerlendirmesi eksikligi
A.4. MANEVRA HATALARI

Wbk w

Kok Baslangi¢ Olayr Frekans1  Toplam Katki Olasihk

Sebep Pay1 Degeri

No

KS19 Kaptanin manevra hatasi 4 1,64285714 0,00345161

KS22 Vardiya Zabitinin manevra hatasi 2 0,70000000 0,00147069

KS29 Kilavuz kaptanin manevra hatast 1 0,50000000 0,00105049
A.4.1. DEMIRLEME HATALARI

Kok Baslangi¢c Olay1 Frekansi Toplam Katki Olasihk

Sebep Pay1 Degeri

No

KS1 Diger gemilere ¢ok yakin demirleme 3 0,97619048 0,00205096

KS2 Demirleme alanina plansiz varig 3 0,41071429 0,00086290

Cizelge 6.2°de ise, catisma kazalari igin algilama hatalar1 ana baghig altinda yer alan

baslangi¢ olaylarinin frekanslari, toplam katki paylar1 ve olasilik degerleri verilmektedir.



Cizelge 6.2. Catisma kazalari i¢in algilama hatalar1 ana baglig1 incelemesi
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B. ALGILAMA HATALARI
B.1. iILETiSiM HATALARI

Kok Baslangi¢ Olay: Frekans1  Toplam Katki Olasihk
Sebep Pay1 Degeri
No
KS11  Gemi personeli arasinda iletisim engeli 1 0,20000000 0,00042020
KS15  Kopriitistii kaynak yonetimi iletisim eksikligi 18 4,94444444 0,01038819
KS26  Gemiler arasi iletisim eksikligi 14 2,72896825 0,00573351
KS30 Katan ve kilavuz kaptan arasi iletigim eksikligi 5 1,23333333 0,00259121
B.1.1. VIS/KILAVUZ ILETIiSIM HATALARI
Kok Baslangi¢ Olayr Frekans1  Toplam Katki Olasihk
Sebep Pay1 Degeri
No
KS3 VTS ya da kilavuz istasyonundan yetersiz bilgi 4 0,75952381 0,00159575
aktarimi
KS5 Gemi VTS arasi iletisim eksikligi 2 0,47619048 0,00100047
B.2. BIREYSEL HATALAR
Kok Baslangi¢c Olayr Frekansi Toplam Katki Olasihk
Sebep Pay1 Degeri
No
KS7 COLREG yorumlama hatasi 33 10,44682540 0,02194859
KS8 Durumsal farkindalik eksikligi 25 5,75634921 0,01209398
KS9 Kaptanin zihinsel ¢aligma yiikii 1 0,20000000 0,00042020
KS10 Vardiya zabitinin stres ve panik hali 4 0,66785714 0,00140316
KS23  Yorgunluk /uykusuzluk 3 0,45833333 0,00096295

Baslangi¢ olaylar1 frekanslar1 bakimindan incelendiginde, catisma kazalarinin meydana

gelmesinde en fazla goriilme sikligina sahip olan 5 kok sebebin sirastyla, COLREG

yorumlama hatasi, durumsal farkindalik eksikligi, kopriilisti kaynak yonetimi iletisim

eksikligi, kopriiistii seyir cihazlarini uygun kullanmama ve gemiler arasi iletisim eksikligi

oldugu goriilmiistiir.

Catisma kazalar1 baglangi¢ olaylarinin goriilme sikliklarina gore dagilimi Sekil 6.3°de ve

tiim baslangi¢ olaylarini igeren ana bagliklara gore goriilme sikliklar1 dagilimi Sekil 6.4’ de

verilmektedir.
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= COLREG yorumlama hatast

= Durumsal farkindalik
eksikligi

= Kopriistii kaynak yonetimi
iletisim eksikligi

= Koprii listii seyir cihazlarini
uygun kullanmama

= Gemiler arast iletisim
eksikligi
= Diger

Sekil 6.3. Catigma kazalar1 baglangi¢ olaylarinin goriilme sikiliklarina gére dagilimi

Sekil 6.4. Catisma kazalar1 tiim baglangi¢ olaylarini igeren ana basliklara gore goriilme
sikliklar

6.1.2. Catisma kazalarina dair hata agaci baslangi¢ olaylar1 bulgular:

Hata Agaci Analizi kullanilarak ¢atisma kazalarina dair baslangi¢ olaylarinin hata katki
degerlerinin bulunmasina yonelik analiz yapilmistir. Elde edilen analiz sonuclarina gore,
catigma kazalarinin olusumunda en ¢ok katki degerine sahip olan baslangi¢ olaylari
belirlenmistir. Cizelge 6.3’de catisma kazalarinin olusumunda etkili olan baslangic olaylari

hata katki degerleri ile birlikte verilmistir.



Cizelge 6.3. Catisma deniz kazalar1 baslangic olaylar1 hata katk1 degerleri
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Catisma deniz kazalar icin baslangic olay1 hata katki degerleri

Sira Kisaltmas1 Baslangic Olayr Tanim Hata Katkisi
No

1 KS7 COLREG yorumlama hatasi 0,0008642659
2 KS8 Durumsal farkindalik eksikligi 0,0004762225
3 KS6 Kopriiiistii seyir cihazlarini uygun kullanmama 0,0004417840
4 KS15 Kopriiiistli kaynak yonetimi iletisim eksikligi 0,0004090540
5 KS16 Kot hava kosullar 0,0002984934
6 KS26 Gemiler arasi iletisim eksikligi 0,0002257676
7 KS19 Kaptanin manevra hatasi 0,0002021202
8 KS34 Risk degerlendirmesi eksikligi 0,0001949435
9 KS27 Cevresel kistlamalar 0,0001881085
10 KS12 Prosediir ya da kural eksikligi 0,0001107267
11 KS14 Kritik bolgelerde kilavuzsuz seyir yapilmasi 0,0001036964
12 KS30 Kaptan ve Kilavuz Kaptan arasi iletisim eksikligi 0,0001020337
13 KS18 Makine arizasi 0,0000995955
14 KS22 Vardiya zabitinin manevra hatasi 0,0000861208
15 KS24 Vardiya zabitinin tecriibe eksikligi 0,0000773818
16 KS35 Uygunsuz sefer plani 0,0000639071
17 KS3 VTS ya da kilavuz istasyonundan yetersiz bilgi aktarimi 0,0000628354
18 KS31 Prosediir ya da kural ihlali 0,0000620031
19 KS28 Elektronik seyir ekipmanlar: arizasi 0,0000615149
20 KS29 Kilavuz kaptanin manevra hatasi 0,0000615149
21 KS4 VTS talimatlarina uymama 0,0000585855
22 KS10 Vardiya zabitinin stres ve panik hali 0,0000552518
23 KS33 Yerel bolgeye ait bilgi eksikligi 0,0000410099
24 KS36 Uygunsuz rota se¢imi 0,0000410099
25 KS5 Gemi VTS arasi iletisim eksikligi 0,0000393952
26 KS23 Yorgunluk / uykusuzluk 0,0000379179
27 KS13 Seyir i¢in elverigsiz trim olusumu 0,0000246059
28 KS32 Kopriiiistii tasarim hatasi 0,0000205050
29 KS17 Vardiya zabitinin harita odasinda uzun kalis1 0,0000175757
30 KS20 Serdiimen bilgi eksikligi 0,0000175757
31 KS21 Diimen arizasi 0,0000175757
32 KS9 Kaptanin zihinsel ¢alisma yiiki 0,0000165460
33 KS11 Gemi personeli arasinda iletisim engeli 0,0000165460
34 KS25 Uygun haritanin eksikligi 0,0000153787
35 KS1 Diger gemilere ¢ok yakin demirleme 0,0000001036
36 KS2 Demirleme alanina plansiz varig 0,0000001036

Hata Agaci Analizi kullanilarak bulunan ¢atisma kazalar1 baglangi¢ olaylarinin hata katki

degerlerine bakildiginda, ¢atigma kazalarinin meydana gelmesinde en biiylik etkisi olan

baslangi¢ olaylarinin; COLREG yorumlama hatasi, durumsal farkindalik eksikligi,

kopriiistii seyir cihazlarini uygun kullanmama, kopriiiistii kaynak yonetimi iletisim eksikligi

ve kotii hava kosullar1 oldugu tespit edilmistir.
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6.1.3. Catisma kazalarina dair hata agac1 minimum kesme kiimeleri bulgular:

Hata Agact Analizi kullanilarak ¢atisma kazalarina dair minimum kesme kiimelerini tespit
etmek amaciyla analiz yapilmustir. Elde edilen analiz sonuglarina istinaden yaklasik 10 yillik
stire igerisinde catisma kazalarinin meydana gelmesine sebep olan toplamda 253 adet
minimum kesme kiimesi ve 11 adet diger kesme kiimesi bulunmustur. Bulunan minimum
kesme kiimelerinden en fazla meydana gelme olasiligina sahip olan 15 tanesi, Cizelge 6.4’de

verilmistir.

Cizelge 6.4. Catisma kazalari i¢in en fazla meydana gelme olasiligina sahip 15 minimum
kesme kiimesi

Catisma kazalarin1 meydana getiren minimum kesme kiimeleri

Sira  Minimum Aciklama Meydana Gelme
no Kesme Olasihig1
Kiimeleri

1 KS6 ve KS7 Koprtiiistii seyir cihazlarini uygun kullanmama ve 0,0001655880
COLREG yorumlama hatasi

2 KS16 ve KS7 Kotii hava kosullari ve COLREG yorumlama hatasi 0,0001118803

3 KS6 ve KS8 Koprtiiistii seyir cihazlarini uygun kullanmama ve 0,0000912413
Durumsal farkindalik eksikligi

4 KS15 ve KS6 Kopriiiistii kaynak yonetimi iletisim eksikligi ve 0,0000783722
Kopriiiistl seyir cihazlarini uygun kullanmama

5 KS19 ve KS7 Kaptanin manevra hatas1 ve COLREG yorumlama 0,0000757580
hatasi

6 KS34 ve KS7 Risk degerlendirmesi eksikligi ve COLREG 0,0000730681
yorumlama hatasi

7 KS27 ve KS7 Cevresel kistlamalar ve COLREG yorumlama hatast  0,0000705062

8 KS16 ve KS8 Kotii hava kosullart ve Durumsal farkindalik eksikligi  0,0000616476

9 KS15 ve KS16 Koprtiiistii kaynak yonetimi iletisim eksikligi ve Kotii  0,0000529526
hava kosullari

10 KS26 ve KS6 Gemiler arast iletisim eksikligi ve Kopriitistii seyir  0,0000432557
cihazlarini uygun kullanmama

11 KS19 ve KS8 Kaptanin manevra hatasi ve Durumsal farkindalik 0,0000417437
eksikligi

12 KS12 ve KS7 Prosediir ya da kural eksikligi ve COLREG 0,0000415022
yorumlama hatasi

13 KS34 ve KS8 Risk degerlendirmesi eksikligi ve Durumsal 0,0000402615
farkindalik eksikligi

14 KS14 ve KS7 Kritik bolgelerde kilavuzsuz seyir yapilmasi ve 0,0000388672
COLREG yorumlama hatast

15 KS27 ve KS8 Cevresel kistlamalar ve Durumsal farkindalik 0,0000388499

eksikligi
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6.1.4. Catisjma kazalarina dair olusturulan hata agacina yonelik yapilan duyarhhk

analizi bulgular:

Olusturulan hata agacinin duyarliligini tespit etmek i¢in ¢atisma kazalarina neden olan ve 2
ana baslik altinda bulunan baglangi¢ olaylarinin olasilik degerleri ayr1 ayr1 degistirilmistir.
Bu ana bagsliklar sirasiyla; seyir ve manevra hatalar1 ve algilama hatalarindan olugmaktadir.
Her bir ana baslik altinda bulunan baslangi¢ olaylarinin olasilik degerlerinin 10 kat artirilip,
azaltilmas1 sonucu her bir baslangi¢ olaymin hata katkis1 ve 6nem degerlerindeki degisimler

gbézlemlenmistir.

Cizelge 6.5’de ¢atisma kazalari i¢in seyir ve manevra hatalar1 ana baglig1 altinda bulunan
baslangi¢ olaylarinin olasilik degerlerinin ayr1 ayr1 10 kat artirilip, 10 kat azaltilmasi sonucu
tekrar Open FTA programina girilmesi ile tiim baslangic olaylari i¢in elde edilen hata katkisi

ve onem degerleri, ilk bulunan degerler ile birlikte verilmistir.

Cizelge 6.5. Catigsma kazalari, seyir ve manevra hatalari ana basligi altinda yer alan baslangic
olaylarmin olasilik degerlerinin 10 kat artirilip, 10 kat azaltilmas1 sonucu
olusan degisim

Sira  Baslangic Ik Degerler Seyir ve manevra Seyir ve manevra
No Olay1 () hatalan (+101) hatalan (-101)
Hata Katkin ~ Onemi  Hata Katkiss  Onemi  Hata Katkin ~ Onemi
(%) (%) (%)
1 KS1 0,0000001036 0,00 0,0000103635 0,05 0,0000000010 0,00
2 KS2 0,0000001036 0,00 0,0000103635 0,05 0,0000000010 0,00
3 KS4 0,0000585855 2,64 0,0005858555 3,06 0,0000058586 2,60
4 KS6 0,0004417840 19,94 0,0044178400 23,11 0,0000441784 19,63
5 KS12 0,0001107267 5,00 0,0011072670 5,79 0,0000110727 4,92
6 KS13 0,0000246059 1,11 0,0002460594 1,29 0,0000024606 1,09
7 KS14 0,0001036964 4,68 0,0010369640 5,42 0,0000103696 4,61
8 KS16 0,0002984934 13,47 0,0029849340 15,61 0,0000298493 13,26
9 KS17 0,0000175757 0,79 0,0001757567 0,92 0,0000017576 0,78
10 KS18 0,0000995955 4,50 0,0009959548 521 0,0000099595 4,43
11 KS19 0,0002021202 9,12 0,0020212020 10,57 0,0000202120 8,98
12 KS20 0,0000175757 0,79 0,0001757567 0,92 0,0000017576 0,78
13 KS21 0,0000175757 0,79 0,0001757567 0,92 0,0000017576 0,78
14 KS22 0,0000861208 3,89 0,0008612077 451 0,0000086121 3,83
15 KS24 0,0000773818 3,49 0,0007738178 4,05 0,0000077382 3,44
16 KS25 0,0000153787 0,69 0,0001537871 0,80 0,0000015379 0,68
17 KS27 0,0001881085 8,49 0,0018810850 9,84 0,0000188109 8,36
18 KS28 0,0000615149 2,78 0,0006151486 3,22 0,0000061515 2,73
19 KS29 0,0000615149 2,78 0,0006151486 3,22 0,0000061515 2,73
20 KS31 0,0000620031 2,80 0,0006200306 3,24 0,0000062003 2,76
21 KS32 0,0000205050 0,93 0,0002050495 1,07 0,0000020505 0,91
22 KS33 0,0000410099 1,85 0,0004100990 2,15 0,0000041010 1,82
23 KS34 0,0001949435 8,80 0,0019494350 10,20 0,0000194944 8,66

24 KS35 0,0000639071 2,88 0,0006390708 3,34 0,0000063907 2,84
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Cizelge 6.5. (Devam) Catisma kazalari, seyir ve manevra hatalar1 ana baslig1 altinda yer
alan baglangi¢ olaylarinin olasilik degerlerinin 10 kat artirtlip, 10 kat
azaltilmast sonucu olusan degisim

25
26
27
28
29
30
31
32
33
34
35
36

KS36
KS3
KS5
KS7
KS8
KS9
KS10
KS11
KS15
KS23
KS26
KS30

0,0000410099
0,0000628354
0,0000393952
0,0008642659
0,0004762225
0,0000165460
0,0000552518
0,0000165460
0,0004090540
0,0000379179
0,0002257676
0,0001020337

1,85
2,84
1,78
39,01
21,50
0,75
2,49
0,75
18,46
1,71
10,19
4,61

0,0004100990 2,15 0,0000041010
0,0006286084 3,29 0,0000062833
0,0003941115 2,06 0,0000039394
0,0086461560 45,23  0,0000864231
0,0047641520 24,92  0,0000476203
0,0001655269 0,87 0,0000016545
0,0005527418 2,89 0,0000055250
0,0001655269 0,87 0,0000016545
0,0040921950 21,41  0,0000409038
0,0003793326 1,98 0,0000037916
0,0022585890 11,81  0,0000225758
0,0010207500 5,34 0,0000102030

1,82
2,79
1,75
38,41
21,16
0,74
2,46
0,74
18,18
1,68
10,03
4,53

Seyir ve manevra hatalar1 ana baslig1 altinda yer alan baslangi¢ olaylariin olasiliklarinin

ayr1 ayr1 10 kat artirilmasi ve azaltilmasi sonucu, ilk degerler (i) ile kiyaslandiginda hata

katkilar1 arasinda en fazla degisimin meydana geldigi baslangi¢ olaylarinin sirasiyla; KS7

(COLREG yorumlama hatast), KS8 (Durumsal farkindalik eksikligi), KS6 (Kopri iistii seyir

cihazlarint uygun kullanmama), KS15 (Kopriiistii kaynak yonetimi iletisim eksikligi) ve

KS16 (Kot hava kosullar) oldugu gorilmiistiir. En fazla degisimin gozlemlendigi 5

baslangi¢ olayr Sekil 6.5’de gosterilmektedir.

Hata katkis1

0,010
0,009
0,008
0,007
0,006
0,005
0,004
0,003
0,002
0,001
0,000

== {1k degerler ()

=@ Seyir ve manevra
hatalar1 (+101)

Seyir ve manevra
hatalar1 (-101)

\4*‘;

KS7

KS8 KS6

KS15

Baslangig olaylar1

KS16

Sekil 6.5. Catigma kazalari, seyir ve manevra hatalar1 ana basligi altinda yer alan ve hata

katki degerlerinde en fazla degisimin gozlemlendigi baslangic olaylari

Cizelge 6.6’da catisma kazalari i¢in algilama hatalar1 ana baglig1 altinda bulunan baglangig¢

olaylarinin olasilik degerlerinin ayr1 ayr1 10 kat artirilip, 10 kat azaltilmasi sonucu tekrar
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Open FTA programina girilmesi ile tiim baslangi¢ olaylari icin elde edilen hata katkis1 ve

onem degerleri ilk bulunan degerler ile birlikte verilmistir.

Cizelge 6.6. Catisma kazalari, algilama hatalar1 ana bagligi altinda yer alan baslangi¢

olaylarinin olasilik degerlerinin 10 kat artirilip, 10 kat azaltilmasi1 sonucu
olusan degisim

Sira  Baslangic Ik Degerler Algilama hatalari (+10I)  Algilama hatalari (-100)
No Olay1 )
Hata Katkin ~ Onemi Hata Katkin Onemi  Hata Katkiss  Onemi

(%) (%) (%)
1 KS1 0,0000001036 0,00 0,0000010364 0,01 0,0000000104 0,00
2 KS2 0,0000001036 0,00 0,0000010364 0,01 0,0000000104 0,00
3 KS4 0,0000585855 2,64 0,0005858554 3,20 0,0000058586 2,59
4 KS6 0,0004417840 19,94 0,0044178400 24,15 0,0000441784 19,55
5 KS12 0,0001107267 5,00 0,0011072670 6,05 0,0000110727 4,90
6 KS13 0,0000246059 1,11 0,0002460594 1,35 0,0000024606 1,09
7 KS14 0,0001036964 4,68 0,0010369640 5,67 0,0000103696 4,59
8 KS16 0,0002984934 13,47 0,0029849340 16,32 0,0000298493 13,21
9 KS17 0,0000175757 0,79 0,0001757567 0,96 0,0000017576 0,78
10 KS18 0,0000995955 4,50 0,0009959547 5,45 0,0000099595 4,41
11 KS19 0,0002021202 9,12 0,0020212020 11,05 0,0000202120 8,94
12 KS20 0,0000175757 0,79 0,0001757567 0,96 0,0000017576 0,78
13 KS21 0,0000175757 0,79 0,0001757567 0,96 0,0000017576 0,78
14 KS22 0,0000861208 3,89 0,0008612077 4,71 0,0000086121 3,81
15 KS24 0,0000773818 3,49 0,0007738178 4,23 0,0000077382 3,42
16 KS25 0,0000153787 0,69 0,0001537871 0,84 0,0000015379 0,68
17 KS27 0,0001881085 8,49 0,0018810850 10,28 0,0000188109 8,32
18 KS28 0,0000615149 2,78 0,0006151486 3,36 0,0000061515 2,72
19 KS29 0,0000615149 2,78 0,0006151486 3,36 0,0000061515 2,72
20 KS31 0,0000620031 2,80 0,0006200306 3,39 0,0000062003 2,74
21 KS32 0,0000205050 0,93 0,0002050495 1,12 0,0000020505 0,91
22 KS33 0,0000410099 1,85 0,0004100990 2,24 0,0000041010 1,81
23 KS34 0,0001949435 8,80 0,0019494350 10,66 0,0000194943 8,63
24 KS35 0,0000639071 2,88 0,0006390708 3,49 0,0000063907 2,83
25 KS36 0,0000410099 1,85 0,0004100990 2,24 0,0000041010 1,81
26 KS3 0,0000628354 2,84 0,0006283541 3,44 0,0000062835 2,78
27 KS5 0,0000393952 1,78 0,0003939522 2,15 0,0000039395 1,74
28 KS7 0,0008642659 39,01 0,0086426590 47,25 0,0000864266 38,24
29 KS8 0,0004762225 21,50 0,0047622260 26,04 0,0000476223 21,07
30 KS9 0,0000165460 0,75 0,0001654600 0,90 0,0000016546 0,73
31 KS10 0,0000552518 2,49 0,0005525184 3,02 0,0000055252 2,44
32 KS11 0,0000165460 0,75 0,0001654600 0,90 0,0000016546 0,73
33 KS15 0,0004090540 18,46 0,0040905410 22,36 0,0000409054 18,10
34 KS23 0,0000379179 1,71 0,0003791792 2,07 0,0000037918 1,68
35 KS26 0,0002257676 10,19 0,0022576750 12,34 0,0000225768 9,99
36 KS30 0,0001020337 4,61 0,0010203370 5,58 0,0000102034 4,51

Algilama hatalar1 ana baslig1 altinda yer alan baglangi¢ olaylarinin olasiliklarinin da ayr1 ayri

10 kat artirilmas1 ve azaltilmas1 sonucu, ilk degerler (1) ile kiyaslandiginda hata katkilari

arasinda en fazla degisimin meydana geldigi baglangic olaylarinin sirasiyla; KS7 (COLREG

yorumlama hatast), KS8 (Durumsal farkindalik eksikligi), KS6 (Koprii iistii seyir cihazlarin



84

uygun kullanmama), KS15 (Kopriiiistii kaynak yonetimi iletisim eksikligi) ve KS16 (Kotii
hava kosullar1) oldugu goriilmiistiir. En fazla degisimin gézlemlendigi 5 baslangic olay1

Sekil 6.6°da gosterilmektedir.

0,010
0,009
0,008
0,007

0,006
0.005 —.-Hk degerler (I)

0,004 =8 Algilama hatalar1 (+101)

Hata katkisi

0,003 Algilama hatalari (-101)
0,002

0001 o
kﬁm
0,000

KS7 KS8 KS6 KS15 KS16
Baslangig olaylar1

Sekil 6.6. Catisma kazalari, algilama hatalar1 ana basligi altinda yer alan ve hata katki
degerlerinde en fazla degisimin gozlemlendigi baslangi¢ olaylari

6.1.5. Catisma deniz kazalarinin bayrak devletlerine yonelik degerlendirilmesi

Kasim 2008 - Ekim 2018 tarihleri arasinda 109 adet dokme yiik ve genel kargo tipi geminin
karistig1 catisma deniz kazasi, gemilerin bayrak devletlerine gore siiflandirmaya tabi
tutulmustur. Siniflandirma sonucunda 19 farkli bayrak devleti belirlenmistir. Belirlenen
bayrak devletleri, ¢catisma deniz kazalarina karisan gemi sayilar ile birlikte siralandiginda;
Liberya (31 gemi), Panama (29 gemi), Hong Kong Cin (13 gemi), Malta (9 gemi), Kore
Cumbhuriyeti (5 gemi), Marsal Adalar1 (3 gemi), Hindistan (3 gemi), Tiirkiye (2 gemi),
Singapur (2 gemi), Belize (2 gemi), Bahama (2 gemi), Cook Adalar1 (1 gemi), Cin (1 gemi),
Litvanya (1 gemi), Sili (1 gemi), Estonya (1 gemi), italya (1 gemi), Belgika (1 gemi), Saint
Vincent ve Granada Adalar1 (1 gemi) olarak bulunmustur (ATSB, 2018; EMSA, 2018c;
GISIS, 2018; MAIB, 2018; NTSB, 2018). Sekil 6.7°de catisma deniz kazalarina karisan

dokme yiik ve genel kargo tipi gemilerin bayrak devletlerine gore dagilimlar gosterilmistir.
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= Liberya
= Panama
Hong Kong Cin
= Malta
= Kore Cumhuriyeti

Digerleri

Sekil 6.7. Catisma deniz kazalarina karisan dokme yiik ve genel kargo tipi gemilerin bayrak
devletleri dagilim1

6.1.6. Catisma deniz kazalarinin gemilerin grostonlarina yonelik degerlendirilmesi

Catisma deniz kazalarina karigan dokme yiik ve genel kargo tipi gemiler, kendi i¢lerinde
grostonlarma gore 6 farkli kategoride degerlendirilmislerdir. Ayrildiklar1 kategoriler ve
icerisinde bulundurduklar1 gemi sayilar1 bakimindan; 10 000 grostona kadar olanlar (10
gemi), 10 000-20 000 groston arasinda olanlar (10 gemi), 20 000-30 000 groston arasinda
olanlar (30 gemi), 30 000-40 000 groston arasinda olanlar (25 gemi), 40 000-50 000 groston
arasinda olanlar (16 gemi) ve 50 000 grostondan fazla olanlar (18 gemi) olarak
bulunmuslardir (ATSB, 2018; EMSA, 2018c; GISIS, 2018; MAIB, 2018; NTSB, 2018).
Sekil 6.8’de catisma deniz kazalarina karigan dokme yiik ve genel kargo tipi gemilerin

grostonlaria gore dagilimlari verilmistir.
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= 10 000 grostona kadar

= 10 000-20 000 groston arast
=20 000-30 000 groston aras1
= 30 000-40 000 groston arast
= 40 000-50 000 groston arast
= 50 000 grostondan fazla

Sekil 6.8. Catisma deniz kazalarina karisan dokme yiik ve genel kargo tipi gemilerin
grostonlarina gore dagilimlar

6.1.7. Catisma deniz kazalarinin kaza boyutlarina yonelik degerlendirilmesi

Kaza boyutlar1 ve igeriginde bulunan gemi sayilar1 sirastyla; ¢ok ciddi kaza (31 gemi), ciddi
kaza (53 gemi) ve az ciddi kaza (24 gemi) olarak bulunmustur (ATSB, 2018; EMSA, 2018c;
GISIS, 2018; MAIB, 2018; NTSB, 2018). Sekil 6.9’da dokme yiik ve genel kargo tipi

gemilerin karistiklar1 ¢atisma deniz kazalarinin kaza boyutlart dagilimlar gosterilmistir.

= Ciddi kaza
= Cok ciddi kaza
= Az ciddi kaza

Sekil 6.9. Dokme yiik ve genel kargo tipi gemilerin karistiklari ¢atisma deniz kazalarinin
kaza boyutlar1 dagilimlari
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6.2. Karaya Oturma Kazalarina Dair Elde Edilen Bulgular

6.2.1. Karaya oturma kazalarina dair baslangi¢ olaylar1 bulgulari

Karaya oturma deniz kazalar1 da; seyir ve manevra hatalar1 ve algilama hatalar1 olmak tlizere
iki ana baghk altinda smiflandirmaya tabi tutulmustur. Toplam 25 adet geminin karaya
oturma kaza raporlarinin incelenmesi sonucu kazalarin olugsmasinda etkili olan 33 adet
baslangi¢ olay1 (kok sebep) bulunmustur. Elde edilen baslangi¢ olaylarinin toplam
frekanslar1 (tekrar etme sayilar1) 100 olarak hesaplanmistir. Catisma deniz kazalarinda
oldugu gibi, Es. 5.1°de verilen formiil kullanilarak baslangi¢ olaylarinin toplam katki
paylar1, Es. 5.3’de verilen formiiliin kullanilmasi ile de baslangi¢ olaylarinin olasilik

degerleri hesaplanmustir.

Cizelge 6.7°de karaya oturma kazalar1 i¢in seyir ve manevra hatalar1 ana bashg: altinda yer
alan baslangi¢ olaylarinin frekanslari, toplam katki paylar1 ve olasilik degerleri

verilmektedir.

Cizelge 6.7. Karaya oturma kazalar1 i¢in seyir ve manevra hatalar1 ana baslig1 incelemesi

C. SEYIiR VE MANEVRA HATALARI
C.1. SEYIR HATALARI
C.1.1. SEFER PLANI HATALARI

Kok Baslangi¢c Olay1 Frekansi Toplam Katki Olasihk
Sebep Pay1 Degeri
No
KS8 Uygunsuz sefer plani 9 2,085714286 0,008413531
KS14  UKC hesap hatasi 1 0,25000000 0,001008471
KS23  Sefer planina uymama 2 0,40000000 0,001613554
KS25 Uygunsuz harita kullanimi 2 0,53333333 0,002151405
KS27 Uygunsuz rota se¢imi 2 0,60000000 0,002420331
C.1.2. ELEKTRONIK CIHAZ KULLANIM HATALARI
Kok Baslangi¢ Olayr Frekans1  Toplam Katki Olasihk
Sebep Pay1 Degeri
No
KS2 GPS’i uygun kullanmama 3 0,503968254 0,00203295
KS32 ECDIS’i uygun kullanmama 1 0,33333333 0,001344628
C.1.3. BILGi / TECRUBE EKSIKLIGi HATALARI
C.1.3.1. TECRUBE EKSIiKLiGi HATALARI
Kok Baslangi¢c Olay1 Frekansi Toplam Katki Olasihk
Sebep Pay1 Degeri
No
KS20 Derinlik 6l¢erin kullanilmamasi 2 0,476190476 0,001920897
KS28 Hava tahminlerini dikkate almama 3 0,694444444 0,002801309
C.1.3.2. BILGI EKSIiKLiGi HATALARI
Kok Baslangi¢ Olay: Frekans1  Toplam Katki Olasihk
Sebep Pay1 Degeri

No




Cizelge 6.7. (Devam) Karaya oturma kazalar1 i¢in seyir ve manevra hatalar1 ana baslig

incelemesi
KS1 Mevki koyma hatasi 2 0,242857143 0,000979658
KS9 Vardiya zabitinin bilgi eksikligi 4 0,603968254 0,002436338
C.2. KONTROL EDIiLEMEYEN FAKTORLER
Kok Baslangi¢ Olay: Frekans1  Toplam Katki Olasihk
Sebep Pay1 Degeri
No
KS11 Makine arizasi 2 1,33333333 0,005378513
C.2.1. DIS FAKTORLER
Kok Baslangi¢ Olayr Frekans1  Toplam Katki Olasihk
Sebep Pay1 Degeri
No
KS10 Koétii hava kosullari 4 1,30952381 0,005282468
KS17  Cevresel kisitlamalar 2 0,83333333 0,003361571
C.3. KURAL HATALARI
Kok Baslangi¢ Olayr Frekans1  Toplam Katki Olasihk
Sebep Pay1 Degeri
No
KS15 Kilavuz kaptanin gemiden erken ayrilmasi 2 0,58333333 0,002353099
KS18 VTS talimatlarina uymama 1 0,33333333 0,001344628
KS33  Risk degerlendirmesi eksikligi 4 0,787301587 0,003175884
C.3.1. PROSEDUR HATALARI
Kok Baslangi¢c Olayr Frekansi Toplam Katki Olasihik
Sebep Pay1 Degeri
No
KS3 Prosediir ihlali 7 1,53968254 0,006210902
KS5 Prosediir eksikligi 3 0,385714286 0,001555926
C.4. MANEVRA HATALARI
Kok Baslangi¢ Olay1 Frekansi Toplam Katki Olasihk
Sebep Pay1 Degeri
No
KS7 Kilavuz kaptanin manevra hatast 3 1,03333333 0,004168347
KS12  Kaptanin manevra hatasi 3 1,03333333 0,004168347
KS26 Vardiya zabitinin manevra hatasi 1 0,10000000 0,000403388

Cizelge 6.8’de ise, karaya oturma kazalar i¢in algilama hatalar1 ana baslig1 altinda yer alan

baslangi¢ olaylarinin frekanslari, toplam katki paylar1 ve olasilik degerleri verilmektedir.

Cizelge 6.8. Karaya oturma kazalari i¢in algilama hatalar1 ana baglig1 incelemesi

D. ALGILAMA HATALARI
D.1. ILETiSIM HATALARI

D.1.1. VTS / YEREL OTORITE iLETiSiM EKSIKLiGi

Kok Baslangi¢c Olay1 Frekansi Toplam Katki Olasihk

Sebep Pay1 Degeri

No

KS13  Yerel otoriteden bilgi alinamamast 3 0,56111111 0,002263457

KS19  Gemi VTS arasi iletisim eksikligi 1 0,33333333 0,001344628

KS22  VTS’in gemileri bilgilendirme eksikligi 3 0,353968254 0,001427867
D.1.2. GEMI iCi ILETiSIM EKSIKLiGi

Kok Baslangi¢ Olay: Frekans1  Toplam Katki Olasihk

Sebep Pay1 Degeri

No
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Cizelge 6.8. (Devam) Karaya oturma kazalari i¢in algilama hatalar1 ana bashig: incelemesi

KS6 Koprtiiistii kaynak yonetimi iletigim eksikligi 9 2,220634921 0,008957785

KS29 Kaptan ve kilavuz kaptan arasi iletisim eksikligi 1 0,200000000 0,000806777
D.2. BIREYSEL HATALAR

Kok Baslangi¢ Olay: Frekans1  Toplam Katki Olasihk

Sebep Pay1 Degeri

No

KS4 Yorgunluk / uykusuzluk 6 2,085714286 0,008413531

KS16 COLREG yorumlama hatasi 3 0,933333333 0,003764959

KS30  Durumsal farkindalik eksikligi 5 1,153968254 0,004654975

KS31 Kaptanin nihai karar yetkisini kullanmamasi 3 0,676190476 0,002727674

D.2.1. KAYITSIZLIK

Kok Baslangi¢ Olayr Frekans1  Toplam Katki Olasihk

Sebep Pay1 Degeri

No

KS21  Kaptan ve kopriiiistii ekibinin kayitsizlig 1 0,142857143 0,000576269

KS24  Kilavuz kaptanin kayitsizligi 2 0,342857143 0,001383046

Baslangic olaylar1 frekanslari bakimindan incelendiginde, karaya oturma kazalarinin

meydana gelmesinde en fazla goriilme sikligina sahip olan 5 kok sebebin sirasiyla; Kopriiiistii

kaynak yonetimi iletisim eksikligi, uygunsuz sefer plani, prosediir ihlali, yorgunluk /

uykusuzluk ve durumsal farkindalik eksikligi oldugu gériilmistiir.

Karaya oturma kazalar1 baslangi¢c olaylarinin goriilme sikliklarina gore dagilimi Sekil

6.10°da ve tiim baslangi¢ olaylarini igeren ana basliklara gore goriilme sikliklar1 dagilimi

Sekil 6.11°de verilmektedir.

64%

7%

~

Prosediir ihlali

Diger

= K&prt stii kaynak yonetimi
iletisim eksikligi

= Uygunsuz sefer plani

= Yorgunluk / uykusuzluk

= Durumsal farkindalik eksikligi

Sekil 6.10. Karaya oturma kazalar1 baslangi¢ olaylarinin goriilme sikliklarina gére dagilim
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Algilama
hatalar1
37%

Sekil 6.11. Karaya oturma kazalar1 tiim baglangi¢ olaylarini igeren ana bagliklara gore
goriilme sikliklari

6.2.2. Karaya oturma kazalaria dair hata agaci baslangic olaylari bulgular

Hata Agaci1 Analizi kullanilarak karaya oturma kazalarma dair baslangic olaylarinin hata
katk1 degerlerinin bulunmasina yénelik analiz yapilmistir. Elde edilen analiz sonuglarina
gore, karaya oturma kazalarinin olusumunda en ¢ok katki degerine sahip olan baslangi¢
olaylart belirlenmistir. Cizelge 6.9’da karaya oturma kazalarinin olusumunda etkili olan

baslangic olaylar1 hata katki degerleri ile birlikte verilmistir.

Cizelge 6.9. Karaya oturma deniz kazalar1 baslangic olaylari hata katk1 degerleri

Karaya oturma deniz kazalar icin baslangic olay1 hata katki degerleri

Sira  Kisaltmasi Baslangi¢ Olayr Tamim Hata Katkisi
No

1 KS6 Kopriiiistli kaynak yonetimi iletigim eksikligi 0,0005780113
2 KS4 Yorgunluk /uykusuzluk 0,0005428927
3 KS30 Durumsal farkindalik eksikligi 0,0003003676
4 KS8 Uygunsuz sefer plani 0,0002891095
5 KS16 COLREG yorumlama hatasi 0,0002429383
6 KS3 Prosediir ihlali 0,0002134218
7 KS11 Makine arizasi 0,0001848189
8 KS10 Kotii hava kosullari 0,0001815185
9 KS31 Kaptanin nihai karar yetkisini kullanmamasi 0,0001760063
10 KS13 Yerel otoriteden bilgi alinamamasi 0,0001460522
11 KS12 Kaptanin manevra hatasi 0,0001432346
12 KS7 Kilavuz kaptanin manevra hatasi 0,0001432346
13 KS17 Cevresel kisitlamalar 0,0001155118
14 KS33 Risk degerlendirmesi eksikligi 0,0001091312
15 KS28 Hava tahminlerini dikkate almama 0,0000962599

16 KS22 VTS'in gemileri bilgilendirme eksikligi 0,0000921348




Cizelge 6.9. (Devam) Karaya oturma deniz kazalar1 baglangi¢ olaylar1 hata katki

degerleri
17 KS19 Gemi VTS arasi iletisim eksikligi 0,0000867637
18 KS9 Vardiya zabitinin bilgi eksikligi 0,0000837185
19 KS27 Uygunsuz rota se¢imi 0,0000831685
20 KS15 Kilavuz kaptanin gemiden erken ayrilmasi 0,0000808583
21 KS25 Uygunsuz harita kullanimi 0,0000739276
22 KS2 GPS'i uygun kullanmama 0,0000698572
23 KS20 Derinlik 6l¢erin kullanilmamasi 0,0000660067
24 KS23 Sefer planina uymama 0,0000554457
25 KS5 Prosediir eksikligi 0,0000534655
26 KS29 Kaptan ve kilavuz kaptan arast iletigim eksikligi 0,0000520582
27 KS18 VTS talimatlarina uymama 0,0000462047
28 KS32 ECDIS'i uygun kullanmama 0,0000462047
29 KS14 UKC hesap hatasi 0,0000346535
30 KS1 Mevki koyma hatasi 0,0000336634
31 KS26 Vardiya Zabitinin manevra hatasi 0,0000138614
32 KS21 Kaptan ve kopriiiistii ekibinin kayitsizligi 0,0000000514
33 KS24 Kilavuz kaptanin kayitsizlig 0,0000000514

Hata Agaci1 Analizi kullanilarak bulunan karaya oturma kazalar1 baglangi¢ olaylarinin hata
katk1 degerlerine bakildiginda, karaya oturma kazalarinin meydana gelmesinde en biiylik
etkisi olan baslangi¢ olaylarinin; kopriiiistii kaynak yonetimi iletisim eksikligi, yorgunluk
/uykusuzluk, durumsal farkindalik eksikligi, uygunsuz sefer plant ve COLREG yorumlama

hatas1 oldugu tespit edilmistir.

6.2.3. Karaya oturma kazalarina dair hata agaci minimum kesme kiimeleri bulgulari

Hata Agaci1 Analizi kullanilarak karaya oturma kazalarina dair minimum kesme kiimelerini
tespit etmek amaciyla analiz yapilmistir. Elde edilen analiz sonuglaria istinaden yaklagik
10 y1llik siire igerisinde karaya oturma kazalarinin meydana gelmesine sebep olan toplamda
198 adet minimum kesme kiimesi ve 22 adet diger kesme kiimeleri bulunmustur. Bulunan
minimum kesme kiimelerinden en fazla meydana gelme olasiligina sahip olan 15 tanesi,

Cizelge 6.10°da verilmistir.

Cizelge 6.10. Karaya oturma kazalar i¢in en fazla meydana gelme olasiligina sahip 15
minimum kesme kiimesi

Karaya oturma kazalarim1 meydana getiren minimum kesme kiimeleri

Sira  Minimum Aciklama Meydana Gelme
no Kesme Olasihi@
Kiimeleri
1 KS6 ve KS8 Kopriitistii kaynak yonetimi iletisim eksikligi ve 0,0000753666
Uygunsuz sefer plani
2 KS4 ve KS8 Yorgunluk / uykusuzluk ve Uygunsuz sefer plani 0,0000707875




Cizelge 6.10. (Devam) Karaya oturma kazalari i¢in en fazla meydana gelme olasiligina

sahip 15 minimum kesme kiimesi

3 KS3 ve KS6 Prosediir ihlali ve Kopriiiistii kaynak yonetimi iletisim  0,0000556359
eksikligi

4 KS3 ve KS4 Prosediir ihlali ve Yorgunluk / uykusuzluk 0,0000522556

5 KS11 ve KS6 Makine arizas1 ve Kopriiiistii kaynak yonetimi iletisim  0,0000481796
eksikligi

6 KS10 ve KS6 Kotii hava kosullart ve Kopriilistii kaynak yonetimi  0,0000473192
iletisim eksikligi

7 KS11 ve KS4 Makine arizasi ve Yorgunluk / uykusuzluk 0,0000452523

8 KS10 ve KS4 Kotii hava kosullart ve Yorgunluk / uykusuzluk 0,0000444442

9 KS30 ve KS8 Durumsal farkindalik eksikligi ve Uygunsuz sefer 0,0000391648
plant

10 KS12 ve KS6 Kaptanin manevra hatast ve Koprii isti kaynak 0,0000373392
yonetimi iletisim eksikligi

11 KS6 ve KS7 Kopriilisti kaynak yonetimi iletisim eksikligi ve 0,0000373392
Kilavuz kaptanin manevra hatasi

12 KS12 ve KS4 Kaptanin manevra hatasi ve Yorgunluk / uykusuzluk  0,0000350705

13 KS4 ve KS7 Yorgunluk / uykusuzluk ve Kilavuz kaptanin manevra 0,0000350705
hatasi

14 KS16 ve KS8 COLREG yorumlama hatas1 ve Uygunsuz sefer plan1  0,0000316766

15 KS17 ve KS6 Cevresel kisitlamalar ve Kopriiiistii kaynak yonetimi  0,0000301122

iletisim eksikligi

6.2.4. Karaya oturma kazalarina dair olusturulan hata agacina yoénelik yapilan

duyarhlik analizi bulgular

Olusturulan hata agacinin duyarliligini tespit etmek icin karaya oturma kazalarina neden
olan ve 2 ana baglik altinda toplanan baslangic olaylarmin olasilik degerleri ayr1 ayri
degistirilmistir. Bu ana bagliklar sirasiyla; seyir ve manevra hatalar1 ve algilama hatalarindan
olugmaktadir. Her bir ana baslik altinda bulunan baslangi¢ olaylarinin olasilik degerlerinin
10 kat artirtlip, azaltilmasi sonucu her bir baslangic olaymnin hata katkisi ve 6nem

degerlerindeki degisimler gozlemlenmistir.

Cizelge 6.11°de karaya oturma kazalar1 i¢in seyir ve manevra hatalar1 ana bashig: altinda
bulunan baslangi¢ olaylarinin olasilik degerlerinin ayr1 ayr1 10 kat artirilip, 10 kat azaltilmasi
sonucu tekrar Open FTA programina girilmesi ile tiim baslangi¢ olaylar i¢in elde edilen

hata katks1 ve 6nem degerleri, ilk bulunan degerler ile birlikte verilmistir.
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Cizelge 6.11. Karaya oturma kazalari, seyir ve manevra hatalar1 ana baghigi altinda yer alan

baslangi¢ olaylarinin olasilik degerlerinin 10 kat artirilip, 10 kat azaltilmasi
sonucu olusan degisim

Sira  Baslangic ilk Degerler Seyir ve manevra Seyir ve manevra
No Olay1 (1) hatalar (+10i) hatalar (-10i)
Hata Katkin ~ Onemi Hata Katkin ~ Onemi Hata Katkist  Onemi
(%) (%) (%)
1 KS1 0,0000336634 1,59 0,0003366344 2,01 0,0000033663 1,54
2 KS10 0,0001815185 8,55 0,0018151860 10,85 0,0000181519 8,33
3 KS11 0,0001848189 8,71 0,0018481890 11,05 0,0000184819 8,48
4 KS12 0,0001432346 6,75 0,0014323460 8,56 0,0000143235 6,57
5 KS13 0,0001460522 6,88 0,0014605220 8,73 0,0000146052 6,70
6 KS14 0,0000346535 1,63 0,0003465354 2,07 0,0000034654 1,59
7 KS15 0,0000808583 3,81 0,0008085825 4,83 0,0000080858 3,71
8 KS16 0,0002429383 11,45 0,0024293830 14,52 0,0000242938 11,15
9 KS17 0,0001155118 5,44 0,0011551180 6,91 0,0000115512 5,30
10 KS18 0,0000462047 2,18 0,0004620471 2,76 0,0000046205 2,12
11 KS19 0,0000867637 4,09 0,0008676366 5,19 0,0000086764 3,98
12 KS2 0,0000698572 3,29 0,0006985714 4,18 0,0000069857 3,21
13 KS20 0,0000660067 3,11 0,0006600672 3,95 0,0000066007 3,03
14 KS21 0,0000000514 0,00 0,0000005143 0,00 0,0000000051 0,00
15 KS22 0,0000921348 4,34 0,0009213476 5,51 0,0000092135 4,23
16 KS23 0,0000554457 2,61 0,0005544567 3,31 0,0000055446 2,54
17 KS24 0,0000000514 0,00 0,0000005143 0,00 0,0000000051 0,00
18 KS25 0,0000739276 3,48 0,0007392755 4,42 0,0000073928 3,39
19 KS26 0,0000138614 0,65 0,0001386142 0,83 0,0000013861 0,64
20 KS27 0,0000831685 3,92 0,0008316850 4,97 0,0000083169 3,82
21 KS28 0,0000962599 4,54 0,0009625985 5,75 0,0000096260 4,42
22 KS29 0,0000520582 2,45 0,0005205821 3,11 0,0000052058 2,39
23 KS3 0,0002134218 10,06 0,0021342180 12,76 0,0000213422 9,79
24 KS30 0,0003003676 14,15 0,0030036760 17,96 0,0000300368 13,78
25 KS31 0,0001760063 8,29 0,0017600630 10,52 0,0000176006 8,08
26 KS32 0,0000462047 2,18 0,0004620471 2,76 0,0000046205 2,12
27 KS33 0,0001091312 5,14 0,0010913120 6,52 0,0000109131 5,01
28 KS4 0,0005428927 25,58 0,0054289280 32,46 0,0000542893 24,91
29 KS5 0,0000534655 2,52 0,0005346547 3,20 0,0000053465 2,45
30 KS6 0,0005780113 27,23 0,0057801130 34,56 0,0000578011 26,52
31 KS7 0,0001432346 6,75 0,0014323460 8,56 0,0000143235 6,57
32 KS8 0,0002891095 13,62 0,0028910960 17,28 0,0000289110 13,26
33 KS9 0,0000837185 3,94 0,0008371854 5,01 0,0000083719 3,84

Seyir ve manevra hatalar1 ana baglig1 altinda yer alan baslangi¢ olaylarmin olasiliklarinin

ayr1 ayr1 10 kat artirilmasi ve azaltilmasi sonucu, ilk degerler (i) ile kiyaslandiginda hata

katkilar arasinda en fazla degisimin meydana geldigi baslangi¢ olaylarinin sirasiyla; KS6

(Koprii istii kaynak yonetimi iletisim eksikligi), KS4 (Yorgunluk / uykusuzluk), KS30

(Durumsal farkindalik eksikligi), KS8 (Uygunsuz sefer plani) ve KS16 (COLREG

yorumlama hatasi) oldugu goriilmiistiir. En fazla degisimin gézlemlendigi 5 baslangic olay1

Sekil 6.12°de gosterilmektedir.



0,007

0,006

0,005
2 —o— {1k Degerler (I
é 0,004 s )
ie)
g 0,003 =8 Seyir ve manevra hatalar
s (+101)

0,002 Seyir ve manevra hatalari

(-101)
0,001
N ‘H
0,000
KS6 KS4 KS30 KS8 KS16
Baslangig olaylar1

94

Sekil 6.12. Karaya oturma kazalari, seyir ve manevra hatalar1 ana basgligi altinda yer alan ve
hata katki degerlerinde en fazla degisimin gozlemlendigi baslangic olaylari

Cizelge 6.12°de karaya oturma kazalari i¢in algilama hatalar1 ana basligr altinda bulunan

baslangi¢ olaylarinin olasilik degerlerinin ayr1 ayr1 10 kat artirilip, 10 kat azaltilmas1 sonucu

tekrar Open FTA programina girilmesi ile tiim baslangic olaylari i¢in elde edilen hata katkisi

ve onem degerleri ilk bulunan degerler ile birlikte verilmistir.

Cizelge 6.12. Karaya oturma kazalari, algilama hatalar1 ana baslig1 altinda yer alan baslangi¢
olaylarinin olasilik degerlerinin 10 kat artirilip, 10 kat azaltilmasi sonucu

olusan degisim

Sira  Baslangic Ik Degerler Algillama hatalan (+10I)  Algilama hatalar (-101)
No Olay1 )
Hata Katkin ~ Onemi Hata Katkin Onemi  Hata Katkist  Onemi

(%) (%) (%)
1 KS1 0,0000336634 1,59 0,0003367047 1,79 0,0000033663 1,57
2 KS10 0,0001815185 8,55 0,0018155650 9,63 0,0000181515 8,45
3 KS11 0,0001848189 8,71 0,0018485750 9,80 0,0000184815 8,60
4 KS12 0,0001432346 6,75 0,0014326450 7,60 0,0000143232 6,67
5 KS13 0,0001460522 6,88 0,0014605220 7,75 0,0000146052 6,80
6 KS14 0,0000346535 1,63 0,0003466077 1,84 0,0000034653 1,61
7 KS15 0,0000808583 3,81 0,0008087512 4,29 0,0000080857 3,76
8 KS16 0,0002429383 11,45 0,0024293830 12,88 0,0000242938 11,31
9 KS17 0,0001155118 5,44 0,0011553590 6,13 0,0000115509 5,38
10 KS18 0,0000462047 2,18 0,0004621436 2,45 0,0000046204 2,15
11 KS19 0,0000867637 4,09 0,0008676365 4,60 0,0000086764 4,04
12 KS2 0,0000698572 3,29 0,0006987174 3,71 0,0000069856 3,25
13 KS20 0,0000660067 3,11 0,0006602051 3,50 0,0000066005 3,07
14 KS21 0,0000000514 0,00 0,0000051428 0,03 0,0000000005 0,00
15 KS22 0,0000921348 4,34 0,0009213476 4,89 0,0000092135 4,29
16 KS23 0,0000554457 2,61 0,0005545724 2,94 0,0000055445 2,58
17 KS24 0,0000000514 0,00 0,0000051428 0,03 0,0000000005 0,00
18 KS25 0,0000739276 3,48 0,0007394298 3,92 0,0000073926 3,44
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Cizelge 6.12. (Devam) Karaya oturma kazalari, algilama hatalar1 ana bashig1 altinda yer
alan baslangic olaylarmin olasilik degerlerinin 10 kat artirilip, 10 kat
azaltilmasi sonucu olusan degisim

19
20
21
22
23
24
25
26
27
28
29
30
31
32
33

KS26
KS27
KS28
KS29
KS3
KS30
KS31
KS32
KS33
KS4
KS5
KS6
KS7
KS8
KS9

0,0000138614 0,65
0,0000831685 3,92
0,0000962599 4,54
0,0000520582 2,45
0,0002134218 10,06
0,0003003676 14,15
0,0001760063 8,29
0,0000462047 2,18
0,0001091312 5,14
0,0005428927 25,58
0,0000534655 2,52
0,0005780113 27,23
0,0001432346 6,75
0,0002891095 13,62
0,0000837185 3,94

0,0001386431
0,0008318586
0,0009627994
0,0005205821
0,0021346640
0,0030036760
0,0017600630
0,0004621436
0,0010915390
0,0054289280
0,0005347662
0,0057801130
0,0014326450
0,0028916990
0,0008373602

0,74
4,41
5,11
2,76
11,32
15,93
9,33
2,45
5,79
28,79
2,84
30,66
7,60
15,34
4,44

0,0000013861
0,0000083167
0,0000096258
0,0000052058
0,0000213417
0,0000300368
0,0000176006
0,0000046204
0,0000109129
0,0000542893
0,0000053464
0,0000578011
0,0000143232
0,0000289104
0,0000083717

0,65
3,87
4,48
2,42
9,93
13,98
8,19
2,15
5,08
25,27
2,49
26,90
6,67
13,46
3,90

Algilama hatalar1 ana bashigi altinda yer alan baslangi¢ olaylarinin olasiliklarinin da ayri ayri

10 kat artirilmas1 ve azaltilmasi sonucu, ilk degerler (I) ile kiyaslandiginda hata katkilari

arasinda en fazla degisimin meydana geldigi baslangi¢ olaylarinin sirasiyla; KS6 (Koprii

uistii kaynak yonetimi iletisim eksikligi), KS4 (Yorgunluk / uykusuzluk), KS30 (Durumsal
farkindalik eksikligi), KS8 (Uygunsuz sefer plani) ve KS16 (COLREG yorumlama hatasi)

oldugu goriilmiistiir. En fazla degisimin gozlemlendigi 5 baglangic olayr Sekil 6.13’de

gosterilmektedir.

Hata katkis1

Sekil 6.13. Karaya oturma kazalari, algilama hatalar1 ana baglig1 altinda yer alan ve hata
katki degerlerinde en fazla degisimin gozlemlendigi baslangic olaylar
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6.2.5. Karaya oturma deniz kazalarimin gemilerin bayrak devletlerine yonelik

degerlendirilmesi

Kasim 2008 - Ekim 2018 tarihleri arasinda 61 adet dokme yiik ve genel kargo tipi geminin
karistig1 karaya oturma deniz kazasi, gemilerin bayrak devletlerine gore gruplandimaya tabi
tutulmustur. 60 adet geminin bayrak devletleri bilgisine ulagilmistir. Kalan 1 geminin bayrak
devleti bilgisine ulagilamamistir. Toplamda 20 farkli bayrak devleti tespit edilmistir. Tespit
edilen bayrak devletleri, karaya oturma deniz kazalarina karisan gemi sayilar ile birlikte
sirasiyla; Panama (16 gemi), Liberya (12 gemi), Malta (7 gemi), Kibris (3 gemi), Marsal
Adalar1 (2 gemi), Singapur (2 gemi), Sili (2 gemi), Yunanistan (2 gemi), Hong Kong Cin (2
gemi), Sierra Leone (2 gemi), Cayman Adalar Birlesik Krallik (1 gemi), Banglades (1
gemi), Saint Kitts ve Nevis (1 gemi), Cin (1 gemi), Iran (1 gemi), Letonya (1 gemi), Komoros
(1 gemi), Hindistan (1 gemi), Italya (1 gemi) ve Birlesik Krallik (1 gemi) olarak bulunmustur
(ATSB, 2018; EMSA, 2018c; GISIS, 2018; MAIB, 2018; NTSB, 2018). Sekil 6.14’de
karaya oturma deniz kazalarina karisan dokme yiik ve genel kargo tipi gemilerin bayrak

devletlerine gore dagilimlar verilmistir.

Digerleri
41%

Sekil 6.14. Karaya oturma deniz kazalarina karisan dokme yiik ve genel kargo tipi gemilerin
bayrak devletleri dagilim1
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6.2.6. Karaya oturma deniz Kkazalarimin gemilerin grostonlarina yoénelik

degerlendirilmesi

Karaya oturma deniz kazalarina karisan dokme ylik ve genel kargo tipi gemiler kendi
iclerinde grostonlarina gore 6 farkli gruba ayrilmislardir. 61 adet gemiden 60’1in groston
bilgisine ulasilmistir. Kalan 1 geminin groston bilgisine ulasilamamistir. Bu gruplar, grup
iclerinde bulunan gemi sayilari ile birlikte sirastyla; 10 000 grostona kadar olanlar (4 gemi),
10 000-20 000 groston arasinda olanlar (16 gemi), 20 000-30 000 groston arasinda olanlar
(11 gemi), 30 000-40 000 groston arasinda olanlar (13 gemi), 40 000-50 000 groston arasinda
olanlar (3 gemi) ve 50 000 grostondan fazla olanlar (13 gemi) olarak belirlenmistir (ATSB,
2018; EMSA, 2018c; GISIS, 2018; MAIB, 2018; NTSB, 2018). Sekil 6.15’de karaya oturma
deniz kazalarina karigan dokme ylik ve genel kargo tipi gemilerin grostonlarina gore

dagilimlar1 verilmistir.

= 10 000 grostona kadar

22%

= 10 000-20 000 groston arasi

20 000-30 000 groston arasi

= 30 000-40 000 groston arast

= 40 000-50 000 groston arast

18%

50 000 grostondan fazla

Sekil 6.15. Karaya oturma deniz kazalarina karigsan dokme yiik ve genel kargo tipi gemilerin
grostonlaria gore dagilimlari

6.2.7. Karaya oturma deniz kazalarinin kaza boyutlarina yonelik degerlendirilmesi

61 adet dokme yiik ve genel kargo tipi geminin karisti§1 karaya oturma deniz kazalarindan
tiimiiniin kaza boyutu bilgilerine ulagilmistir. Elde edilen kaza boyutu bilgileri; ¢ok ciddi
kaza, ciddi kaza ve az ciddi kaza olmak iizere ii¢ farkli kategoride gruplandirilmistir. Kaza

boyutlar1 ve igeriginde bulunan gemi sayilari sirasiyla; ¢ok ciddi kaza (11 gemi), ciddi kaza
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(36 gemi) ve az ciddi kaza (14 gemi) olarak bulunmustur (ATSB, 2018; EMSA, 2018c;
GISIS, 2018; MAIB, 2018; NTSB, 2018).

Sekil 6.16’da dokme yiik ve genel kargo tipi gemilerin karistiklart karaya oturma deniz

kazalarinin kaza boyutlar1 dagilimlar verilmistir.

Sekil 6.16. Dokme yiik ve genel kargo tipi gemilerin karistiklar1 karaya oturma deniz
kazalarinin kaza boyutlar1 dagilimlari
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7. TARTISMA

Dokme yiik ve genel kargo tipi gemiler, hem gemi sayilar1 hem de bu gemileri isleten
denizcilik sirketleri sayilar1 bakimindan diinya denizciliginde 6nemli bir yere sahiptirler.
Giliniimiizde hem gemilerin hem de limanlarin teknolojik bakimdan gelismeleri sonucu,
gemilerin limanlarda kalma siirelerinde ciddi oranda azalmalarin oldugu goriilmektedir.
Ayrica, gecmisle kiyaslandiginda bu tip gemilerin ayni siire igerisinde yaptiklar1 sefer
sayillarinda artiglarin oldugu da bilinmektedir. Bu da gemi adamlarinin ¢alisma yiikiinii
oldukca artirmaktadir. Gelisen ve degisen deniz yolu tagimaciliginda, gemilerde hem seyir
emniyetlerinin saglanmasina yonelik hem de gemi adamlarimin daha konforlu ¢aligma
alanlarinin  olusturulmasina  yonelik  teknolojik  imkanlardan azami derecede
yararlanilmasina karsin meydana gelen deniz kazalar1 sayisinda hatir1 sayilir bir diisiisiin

goriilmemesi ilgi uyandirmaya ve dikkat ¢ekmeye devam etmektedir.

Yapilan calisma dokme yiik ve genel kargo tipi gemilerde meydana gelen ¢atisma ve karaya
oturma deniz kazalarina neden olan kok sebeplerin ortaya ¢ikartilmasina yonelik oldugundan
ve literatiirde dogrudan bu tip gemilerde meydana gelen catisma ve karaya oturma deniz
kazalarin1 meydana getiren sebepler tizerine ¢aligma bulunmadigindan ya da daha ¢ok bu
konuda istatistiksel ve diger gemi tipleri ile birlikte analizler bulundugundan c¢aligmanin
kiyaslanmas1 konteyner ve petrol tankeri gemileri ilizerine yapilan analizlerle birlikte

gergeklestirilmistir.

Calismamizin karaya oturma kazalar1 kisminda bu tiir kazalarin meydana gelmesinde en
fazla goriilme sikligina sahip olan kok sebeplerin; kopriiiistii kaynak yonetimi iletigim
eksikligi, uygunsuz sefer plani, prosediir ihlali, yorgunluk/uykusuzluk ve durumsal
farkindalik eksikligi oldugu bulunmustur. Ayrica; hata agaci analizi sonuglarina gore, karaya
oturma kazalarinin meydana gelmesinde en fazla hata katkisina sahip baslangi¢ olaylarinin;
kopriiiistii kaynak yonetimi iletisim eksikligi, yorgunluk/uykusuzluk, durumsal farkindalik
eksikligi, uygunsuz sefer plan1 ve COLREG yorumlama hatasi oldugu bulunmustur. Karaya
oturma deniz kazalari1 meydana getiren ve en fazla meydana gelme olasiligina sahip
minimum kesme kiimelerinin; kopriitistii kaynak yonetimi iletisim eksikligi ve uygunsuz
sefer plani, yorgunluk / uykusuzluk ve uygunsuz sefer plani, prosediir ihlali ve kopriiiistii
kaynak yonetimi iletisim eksikligi, prosediir ihlali ve yorgunluk / uykusuzluk, makine arizasi

ve kopriitistii kaynak yonetimi iletisim eksikligi oldugu belirtilmistir.
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Ayrica, karaya oturma deniz kazalarina dair yapilan duyarlilik analizi sonuglarina gore, seyir
ve manevra hatalar1 ve algilama hatalar1 ana bagliklar altinda yer alan baglangi¢ olaylarinin
olasilik degerlerinin ayr1 ayr1 10 kat artirilmasi ve azaltilmasi sonucu hata katki degerlerinde
en fazla degisimin gozlemlendigi baslangi¢ olaylarinin; kopriitistii kaynak yonetimi iletisim
eksikligi, yorgunluk/uykusuzluk, durumsal farkindalik eksikligi, uygunsuz sefer plani ve
COLREG yorumlama hatast oldugu bulunmustur. Yani, karaya oturma deniz kazalarinin
meydana gelmesinde etkili olan bu 5 kaza nedeninin diger kaza nedenlerine kiyasla daha

fazla dneme sahip olduklar1 goriilmiistiir.

Calismamizin ¢atisma kazalar1 kisminda da bu tiir kazalarin meydana gelmesinde en fazla
goriilme sikligina sahip olan kok sebepleriny COLREG yorumlama hatasi, durumsal
farkindalik eksikligi, kopriitistii kaynak yonetimi iletisim eksikligi, kopriilistii seyir
cihazlarint uygun kullanmama ve gemiler arasi iletisim eksikligi oldugu belirtilmistir.
Ayrica; hata agaci analizi sonucglarina gore, catisma kazalarimin meydana gelmesinde en
fazla hata katkisina sahip baslangi¢ olaylarinin; COLREG yorumlama hatasi, durumsal
farkindalik eksikligi, kopriiiistii seyir cihazlarimi uygun kullanmama, kopriitistic kaynak
yonetimi iletisim eksikligi ve kotli hava kosullar1 olarak bulunmustur. Catisma deniz
kazalarin1 meydana getiren ve en fazla meydana gelme olasiligina sahip minimum kesme
kiimelerinin; kopriiiistii seyir cihazlarini uygun kullanmama ve COLREG yorumlama hatasi,
kotii hava kosullar1 ve COLREG yorumlama hatasi, kopriilistii seyir cihazlarini uygun
kullanmama ve durumsal farkindalik eksikligi, kopriiiistii kaynak yonetimi iletisim eksikligi
ve kopriitistii seyir cihazlarini uygun kullanmama, kaptanin manevra hatas1 ve COLREG
yorumlama hatas1 oldugu gézlemlenmistir. Ayrica, ¢atisma deniz kazalarina dair yapilan
duyarhlik analizi sonuglarina gore, seyir ve manevra hatalar1 ve algilama hatalar1 ana
bagliklar1 altinda yer alan baslangic olaylarinin olasilik degerlerinin ayr1 ayr1 10 kat
artirilmasi ve azaltilmasi sonucu hata katki degerlerinde en fazla degisimin gézlemlendigi
baslangi¢ olaylariin; COLREG yorumlama hatasi, durumsal farkindalik eksikligi,
kopriiistii seyir cihazlarini uygun kullanmama, kopriiiistii kaynak yonetimi iletisim eksikligi
ve kotii hava kosullar1 oldugu bulunmustur. Dolayisiyla, ¢atisma kazalarinin meydana
gelmesinde etkili olan bu 5 kaza nedeninin diger kaza nedenlerinden daha fazla 6neme sahip

olduklar1 goriilmiistiir.
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Yildirim (2012) tarafindan konteyner gemilerinin karaya oturma kazalarinda insan faktorii
analizi lizerine yapilan ¢aligmada bu tip gemilerde karaya oturma kazalarinin meydana
gelmesinde en fazla goriilme sikligina sahip kok sebepler; mevki takibinde eksiklik, yetersiz
iletisim, pilot hatasi, dikkatsizlik ve dikkat dagimikligi, is yiikkii nedeniyle yorgunluk,
kopriitistiinde gozcii bulunmamasi  ve radarin kontrol ve takip edilememesi olarak
bulunmustur. Karaya oturma deniz kazalarin1 meydana getiren ve en fazla meydana gelme
olasiligina sahip minimum kesme kiimeleri; diizenli olarak mevki koyulmamasi veya mevki
takibinin yapilmamasi ile beraber vardiya zabitinin uyumasi; kopriilistii ekibinde yasanan
dikkat daginikligi, dalginlik ve dikkatsizlikle beraber diizenli olarak mevki koyulmamasi
veya mevki takibinin yapilmamasi; ekip liyelerinde veya vardiya zabitinde gozlemlenen
algilama ve yorumlama hatasi ile beraber diizenli olarak mevki koyulmamasi veya mevki
takibi yapilmamasi; kaptan, vardiya zabiti veya serdiimende gozlemlenen asir1 is yikil
sonucu yorgunluk ile beraber diizenli olarak mevki koyulmamasi veya mevki takibi
yapilmamast; vardiya zabitinin uyumasi ve yetersiz iletisim; seyirde kopriitistiinde gozciiniin
bulunmamasi ve vardiya zabitinin vardiyada uyumasi olarak bulunmustur (Y1ildirim, 2012).
Yildirim (2012) tarafindan yapilan calisma ile kendi ¢alismamiz kiyaslandiginda, kok sebep
ismi olarak farklilik gosterse de yorgunluk/uykusuzluk kaynakli kaza nedeninin her iki
calismada da benzer sekilde en fazla meydana gelme sikligina sahip olan kok sebepler
arasinda bulundugu gozlemlenmistir. Ancak; diger kok sebeplerin muhteva ettikleri kapsam
bakimindan biraz daha farklilik gosterdigi ifade edilebilmektedir. Karaya oturma deniz
kazalarint meydana getiren en fazla olasilik degerine sahip minimum kesme kiimeleri
icerisinde yorgunluk/uykusuzluk kaynakli kok sebeplerin ortak olarak yer aldigi

sOylenebilmektedir.

Ugurlu, Kose, Yildirnm ve Yiksekyildiz (2015) tarafindan petrol tankerlerinde meydana
gelen catisma ve karaya oturma deniz kazalarimi olusturan kok sebeplerin bulunmasina
yonelik yapilan caligmada, ¢atisma kazalarini meydana getiren en temel baslangi¢ olayinin
COLREG kurallarina uymama oldugu belirtilmistir. Bu tiir kazalara yol acan baslica
baslangi¢ olaylarinin ise; egitim ve tecriibe eksikligi, kopriiiistii ve cihazlarina agina olmama,
kopriiiistii kaynak yonetiminde koordinasyon eksikligi ve uygunsuz c¢alisma saatlerinin
oldugu bulunmustur. Yine ayni c¢alismanin karaya oturma kisminda bu tir kazalarin
meydana gelmesinde en etkili unsurun, vardiya zabitinin yorumlama hatasi oldugu

belirtilmistir.
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Karaya oturma kazalarinin olusumunda baslica baslangi¢ olaylarinin ise; egitim ve tecriibe
eksikligi, harita uygulamalarinda ve sefer planinda yapilan hatalar, derinlik 6lger cihazinin
kullanim hatas, iletisim eksikligi ve uygunsuz ¢alisma saatleri oldugu bulunmustur (Ugurlu
ve digerleri, 2015). Ugurlu, Kdése, Yildirim ve Yiksekyildiz (2015) tarafindan yapilan
caligma ile kendi ¢calismamiz kiyaslandiginda catisma kazalarinin meydana gelmesinde en
onemli kaza nedeninin COLREG’i yorumlama hatast ya da COLREG kurallarina uymama
olarak ifade edebilecegimiz kok sebebin oldugu ve bu bakimdan her iki caligmanin da benzer
sonuca ulastig1 soylenebilmektedir. Kopriilistii seyir cihazlarini uygun kullanmama ya da
kopriilistli ve cihazlarina asina olmama seklinde belirtilen ve muhtevalart bakimindan
olduk¢a benzer olan kok sebeplerin de her iki calismada baslica kaza nedeni olarak
belirtildigi  gorlilmiistiir. Ayni1 c¢aligmanin karaya oturma kazalar1 bakimindan
degerlendirmesi yapildiginda, baslica kaza nedenleri arasinda uygunsuz sefer plani ya da
harita uygulamalarinda ve sefer planinda yapilan hatalar seklinde ifade edebilecegimiz sefer
plan1 odakli hatalarin ayni oldugu goriilmistiir. Diger baslica kaza nedenleri arasinda

muhtevalari1 bakimindan benzerlikler olsa da tam anlamiyla eslesme gézlenememistir.

Ung (2018) tarafindan petrol tankerlerinin karaya oturma kazalarinda insan faktorii etkisinin
arastirildigi ¢alismada bu tiir kazalarin meydana gelmesine sebebiyet veren temel unsurlarin;
yorgunluk ve COLREG kurallarimin ihlali oldugu bulunmustur. Ayrica; yanhs demir yeri
se¢imi, rota ¢izme hatasi, hatali UKC ve squat (¢6kme) hesabi, tespit hatalarinin da karaya
oturma kazalarina neden olan kaza sebeplerinden baslicalari oldugu tespit edilmistir (Ung,
2018). Ung (2018) tarafindan yapilan ¢aligma ile kendi ¢alismamiz kiyaslandiginda karaya
oturma kazalarinin meydana gelmesinde baglica kaza nedenlerinin; yorgunluk/ uykusuzluk
ve uygunsuz sefer plani ya da rota ¢izme hatasi olarak belirlenen kok sebeplerin oldugu ve
bunlarin da ortak olarak her iki ¢aligmada yer aldig: tespit edilmistir. Diger baglica kaza

nedenleri arasinda farkliliklar gézlenilmistir.

Ung (2019) tarafindan petrol tankerlerinde ¢atisma kazalarinin meydana gelmesinde insan
faktorliniin etkisi iizerine yapilan c¢alismada c¢atisma kazalarina neden olan unsurlar;
kopriiiistii kaynak yonetimi iletisim eksikligi, gemiler arasindaki iletisim eksikligi,
yorgunluk ve COLREG kurallarinin ihlali olarak bulunmustur (Ung, 2019). Ung (2019)
tarafindan yapilan c¢alisma ile kendi ¢alismamiz kiyaslandiginda catisma kazalarinin
meydana gelmesindeki baslica kaza nedenlerinden COLREG yorumlama hatast ya da

COLREG kurallarinin ihlali olarak belirtilen kok sebebin, kopriiiistii kaynak ydnetimi
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iletisim eksikligi kok sebebi ile birlikte her iki ¢alismada da 6nem siralamalarinda ¢ok az

degisiklikler olsa da ortak olduklar1 tespit edilmistir.

Yukarida bahsedilen ve farkli gemi tiplerinde meydana gelen kaza nedenlerinin
arastirtlmasina yonelik yapilan ¢alismalarla ¢alismamiz mukayese edildiginde, konteyner
gemileri ile dokme yiik ve genel kargo tipi gemilerin karaya oturmalarina sebebiyet veren
kaza nedenleri arasinda benzerlikler olsa da genelde farkli kok sebeplerin bu kazalarin
olusumunda en fazla etkiyi sagladig1 sdylenebilmektedir. Yine, petrol tankerlerinde ¢atisma
kazalarina sebep veren baslica kaza nedenlerinin dokme yiik ve genel kargo tipi gemilerde
meydana gelen c¢atisma kazalarina yol acan nedenler ile olduk¢a benzer olduklari ifade
edilebilmektedir. Petrol tankerlerinde meydana gelen karaya oturma kazalar1 nedenlerinin
de ayni tip gemilerdeki catisma kazalari nedenleri kadar olmasa da dokme yiik ve genel
kargo gemilerinde meydana gelen baslica karaya oturma kaza nedenleri ile benzerliklerinin

oldugu sdylenebilmektedir.

Yaptigimiz calismanin hem c¢atisma hem de karaya oturma kazalarina sebebiyet veren kaza
nedenleri incelendiginde, COLREG yorumlama hatasi, durumsal farkindalik eksikligi ve
kopriitistii kaynak yonetimi iletisim eksikligi kaza nedenlerinin 6nem siralamalari farkli olsa
da tepe olaymn meydana gelmesinde en etkili 5 kaza nedenlerinin igerisinde bulunduklari
goriilmistlir. Buradan, ayn1 zaman araliklarinda incelenen dékme yiik ve genel kargo tipi
gemilerde hem catisma hem de karaya oturma deniz kazalarinin meydana gelmesinde en

etkili kaza nedenleri arasinda bulunan 3 kok sebebin ayni oldugu ifade edilebilmektedir.
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8. SONUC VE ONERILER

Gemilerin biiyiikliiklerinin artmasina paralel olarak tek seferde tasiabilecek ylik ve yakit
miktarlar1 da artmaktadir. Bu durum, olasi kaza durumlarinda meydana gelebilecek
istenmedik olaylarin daha biiyiik ¢apta yasanmasina da sebebiyet vermektedir. Bu bakimdan
deniz kazalarinin meydana gelmesinde etkili olan unsurlarin aragtirilmasi ve bu konuda
Onleyici adimlarin atilmasi 6nem arz etmektedir. Yapilan bu ¢alisma ile; Kasim 2008-Ekim
2018 tarihleri arasinda dokme yiik ve genel kargo tipi gemilerde meydana gelen ve ATSB,
EMSA, GISIS, MAIB ve NTSB veri tabanlarindan elde edilen, gatisma ve karaya oturma

deniz kazalar1 analiz edilmistir.

Verilerin incelenmesi sonucunda, yaklasik 10 yillik siire igerisinde dokme yiik ve genel
kargo tipi gemilerde meydana gelen ¢atisma deniz kazalari sayis1 104 olarak bulunmustur.
Bu tip kazalara karisan dokme yiik ve genel kargo tipi gemi sayisi ise; 109’dur. Calisma,
dokme yiik ve genel kargo gemilerini ve sayilarini temel alarak olusturuldugundan ve 5 adet
catigsma deniz kazasiin dékme yiik ve genel kargo tipi gemiler arasinda oldugundan, kaza

say1s1 bu tip kazalara karisan gemi sayilarindan azdir.

Catisma deniz kazalarina karisan dokme yiik ve genel kargo tipi gemilerin bayrak devletleri
incelendiginde, bu tiir kazalara en fazla maruz kalan bayrak devletlerinin; Liberya, Panama,

Hong Kong-Cin ve Malta oldugu bulunmustur.

Inceleme periyotu igerisinde yer alan ¢atisma deniz kazalarinin kaza boyutlari bakimindan
degerlendirmesi yapildiginda, meydana gelen ¢atigma deniz kazalarindan ciddi kaza ve ¢ok
ciddi kaza olarak smiflandirilan grubun toplamda %78 oldugu ve bu durumda bu tiir
kazalarin ne kadar biiylik tehlikeler olusturabilme potansiyelinin oldugu sonucu

cikarilabilmektedir.

Catisma deniz kazalarina karisan dokme yiik ve genel kargo tipi gemilerin grostonlarina gore
incelenmesi yapildiginda; catisma deniz kazalarina en fazla maruz kalan gemilerin groston
araligimin 20 000 ile 30 000 arasinda oldugu ve tonaj bakimindan orta biiyiikliikte gemiler

olduklar1 s6ylenebilmektedir.
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Catisma deniz kazalarinin meydana gelmesinde en fazla etkiye sahip olan kaza nedeninin;
COLREG yorumlama hatasi oldugu bulunmustur. Bu tip kazalarin meydana gelmesinde en
onemli diger kaza nedenlerinin ise sirasiyla; durumsal farkindalik eksikligi, kOpriiiistii seyir
cihazlarin1 uygun kullanmama, Kopriiiistii kaynak yonetimi iletisim eksikligi, kotii hava
kosullari, gemiler arasi iletisim eksikligi, kaptanin manevra hatasi, risk degerlendirmesi

eksikligi, cevresel kisitlamalar ve prosediir ya da kural eksikligi oldugu ortaya konmustur.

Yine ¢atisma deniz kazalarini olusturan ve en biiyiik etkiye sahip olan minimum kesme
kiimeleri incelendiginde, kopriiiistii seyir cihazlarint uygun kullanmama ve COLREG
yorumlama hatasi kok sebeplerini igeren kiimenin bu tip kazalarin olusumunda en biiyiik
etkiye sahip oldugu gozlemlenmistir. Catisma kazalarinin olusumunda en biiyiik etkiye sahip
diger kiimelerin ise; kétii hava kosullar1 ve COLREG yorumlama hatasi; kopriiiistii seyir
cihazlarini uygun kullanmama ve durumsal farkindalik eksikligi; kopriiiistii kaynak yonetimi
iletisim eksikligi ve kopriiiistii seyir cihazlarini uygun kullanmama; Kaptanin manevra hatasi

ve COLREG yorumlama hatasi oldugu ortaya konmustur.

Dokme yiik ve genel kargo tipi gemilerin karistigi karaya oturma kazalarina yonelik yapilan
analiz sonuclarina bakildiginda; yaklasik 10 yillik siire i¢erisinde meydana gelen karaya
oturma deniz kazalarinin sayisinin 61 oldugu gozlemlenmistir. Karaya oturma kazalarina
karigan gemilerin bayrak devletleri incelendiginde en fazla kazaya karigan bu tip gemi

sayisina sahip olan bayrak devletlerinin; Panama, Liberya ve Malta oldugu bulunmustur.

Inceleme periyotu icerisinde yer alan karaya oturma deniz kazalarinin kaza boyutlari
bakimindan degerlendirmesi yapildiginda, meydana gelen karaya oturma deniz kazalarindan
ciddi kaza ve ¢ok ciddi kaza olarak siniflandirilan grubun toplamda %77 oldugu ve karaya
oturma kazalarmin da catigma kazalarinda oldugu gibi ne kadar biiyiik tehlikeler

olusturabilme potansiyelinin oldugu sonucu ¢ikarilabilmektedir.

Karaya oturma deniz kazalarma karigan dokme yiik ve genel kargo tipi gemilerin
grostonlaria gore incelenmesi yapildiginda ise; karaya oturma deniz kazalarina en fazla
maruz kalan gemilerin groston araligmin 10 000 ile 20 000 arasinda oldugu ve tonaj

bakimindan kiigiik-orta biiyiikliikte gemiler olduklari sdylenebilmektedir.
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Karaya oturma deniz kazalarinin meydana gelmesinde en fazla etkiye sahip olan kaza
nedeninin; kopriiistii kaynak yonetimi iletisim eksikligi oldugu ortaya konmustur. Bu tip
kazalarin meydana gelmesinde en énemli diger kaza nedenlerinin ise sirasiyla; yorgunluk
/uykusuzluk, durumsal farkindalik eksikligi, uygunsuz sefer plani, COLREG yorumlama
hatasi, prosediir ihlali, makine arizasi, kotii hava kosullari, Kaptanin nihai karar yetkisini

kullanmamasi ve Yyerel otoriteden bilgi alinamamasi oldugu bulunmustur.

Ayrica, karaya oturma deniz kazalarini olusturan ve en biiyiik etkiye sahip olan minimum
kesme kiimeleri kombinasyonlari incelendiginde, Kopriilistii kaynak yonetimi iletisim
eksikligi ve uygunsuz sefer plani kok sebeplerini igceren kiimenin bu tip kazalarin
olusumunda en biiyiik etkiye sahip oldugu gézlemlenmistir. Karaya oturma kazalarinin
olusumunda en biiyiik etkiye sahip diger kiimelerin ise; yorgunluk / uykusuzluk ve uygunsuz
sefer plani; prosediir ihlali ve kopriiiistii kaynak yonetimi iletisim eksikligi; prosediir ihlali
ve yorgunluk / uykusuzluk; makine arizas1 ve kopriitistii kaynak yonetimi iletisim eksikligi

oldugu ortaya konmustur.

Dokme yiik ve genel kargo tipi gemilerde meydana gelen ¢atisma ve karaya oturma deniz
kazalarmin sayilarmin minimum diizeye c¢ekilmesi ve daha emniyetli seyir sartlarinin

saglanmas1 amaciyla tavsiye edilen hususlar asagida verilmistir:

e Hem gemilerde hem de egitim merkezlerinde, koprii iistii kaynak yonetimi konusu
iizerine gemi adamlarma verilen egitimlerin sayisit artirilmali, gemiye katilacak
personelin bu konuda miimkiin oldugunca donanimli olmasma yonelik ¢aba

gosterilmelidir.

e Gemi adamlari iizerinde olusan stres ve panik durumlarinin 6niine gegmek i¢in gemi
adamlarinin ¢alisma saatleri disinda vakit gegirebilecekleri dinlenme salonlariin
kosullar1 iyilestirilmelidir. Bu konuda liman devleti yetkililerinin gemiler lizerine yapmis

olduklart denetimlerde 6zellikle bu hususa dikkat etmeleri gerekmektedir.

e Sefer planlari sorumlu vardiya zabiti tarafindan 6zen gosterilerek hazirlanmali ve kaptan
tarafindan kontrol edildikten sonra tiim kopriilistii ekibinin bu plana asina olmasi
saglanmalidir. Hazirlanan ve kaptan tarafindan onaylanan sefer planina uyma konusunda

azami 6zen gosterilmelidir.
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e Seferde kullanilacak tiim haritalar giincel olmali, gerekli diizeltmeleri yapilmali, yapilan
seyir tiirline ve sefer planinda belirlenen araliklara uygun olarak mevki kontrolii

yapilmalidir.

e Hava raporlari, seyir emniyetine yonelik yapilan ikazlar dikkatle izlenmeli ve emniyetli
seyir yapilmasini tehdit edebilecek herhangi bir degisikligin gozlemlenmesi durumunda

vakit kaybetmeden gemi kaptanina haber verilmeli ve gerekli degisiklikler yapilmalidir.

e Vardiya devir teslimleri, vardiyay:1 teslim alacak olan zabitin yeterince durumsal

farkindaliga sahip olabilmesine olanak saglayacak sekilde ve siirede yapilmalidir.

e Seyir vardiyalarinda kopriitistinde gozcii  bulundurulmali, etkin gozciiliigiin
yapildigindan emin olunmali ve vardiya sirasinda emniyetli seyri riske edebilecek her

tiirlii isten uzak durulmalidir.

e Gemide kilavuz kaptan oldugu durumlarda, kopriiiistii ekibi ve bu ekibin en 6nemli
unsuru olan gemi kaptaninin kilavuz talimatlarini dikkatle degerlendirmesi ve kilavuz
kaptanin vermis oldugu her talimatin geminin seyir emniyetinin saglanmasi agisindan
mutlak dogru oldugu anlayisina kapilmamasi gerekmektedir. Bu bakimdan, manevra ya
da dar su yollarinda yapilan seyir sirasinda karsilikli mutabakat ¢ercevesinde islerin

yiiriitiilmesine dikkat edilmelidir.

e Kaptanin geminin emniyetli seyir sartlarinin saglanmasinda nihai karar verme yetkisine
sahip oldugu unutulmamali ve gemi kiracis1 ya da sirket yetkilileri tarafindan geminin

emniyetli seyrini riske atabilecek her tiirlii talimatlardan kaginilmalidir.

e Vardiya zabitlerinin kopriiistii seyir techizatlar1 basta olmak iizere tiim cihazlara asina
olmalar1 saglanmali1 6zellikle gemiye yeni katilan personele gemi ekipmanlarina agina
olmalarina yetebilecek siirede devir teslim yapilmalidir. Ayrica, gemiye katilan
personele geminin karakteristik 6zellikleri hakkinda yeterli bilgi verilmelidir. EK olarak,
sirketler gemilere katilacak personelin gorev ve sorumluluk alanlarina uygun olarak

egitimlerini artirmalidirlar.
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e Si1g sularda seyir yapilirken ya da demirleme alanlarinda derinlik 6l¢er cihazi agik

tutulmal1 ve stirekli UKC kontrolii yapilmalidir.

e Basta COLREG olmak iizere tiim kural ve prosediirlere uyulmali, anlasilamayan ya da

ihtilafa diisiilebilecek hususlar kaptan tarafindan egitimler yapilarak aciklanmalidir.

e VTS basta olmak iizere tim gemi dis1 iletisimlerde karsilikli anlasilabilmeyi saglayacak
sade ve yalin dil kullanilmalidir. Geminin emniyetli seyrini riske atabilecek ve iletigim

bariyeri olusturabilecek karmasikliktan uzak durulmalidir.

e Farkli milliyetlerden personelin bir arada c¢alistifi gemiler basta olmak iizere tiim
gemilerde gemi adamlarmin ingilizce seviyeleri gelistirilmeli ve bu konuda egitim

kurumlari, 6zel egitim merkezleri ve sirketler hassasiyet gostermelidirler.

e Kilavuz kaptan almanin zorunlu tutulmadigi bolgelerde seyir mecburiyeti meydana
geldiginde, kaptanin o bolge iizerinde seyir tecriibesinin bulunmadigi hallerde geminin
emniyetli seyri riske atilmamali ve gemiye kilavuz kaptan alinmalidir. Kiraci ya da gemi
operatorleri kilavuzluk masraflarin1 6ne siirerek kilavuzlu seyrin oniine gecebilecek
adimlar atmamal1 ve her daim seyir emniyeti ve ¢evre duyarliligi odakli operasyonlara

yogunlagsmalidirlar.

e Kilavuz kaptanlar, gemi kaptanlar1 ve vardiya zabitleri tecriibe edindikleri seyir
bolgelerinde asir1 6zgiliven duygusuna sahip olarak, emniyetli seyri tehlikeye atabilecek
her tiirlii tutum ve davraniglardan kaginmalidirlar. Emniyetli seyrin tesisi i¢in gerek
duyulan her tiirlii kural ve prosediirlere uyulmalidir. Ozellikle, kilavuz kaptanlar kanal ya
da bogaz seyirleri sirasinda otorite tarafindan belirlenen pilot alma/ indirme mevkileri

disinda gemiden erken ayrilmamalidirlar.

e VTS, kilavuz istasyonlarindan gemilere agik ve aydinlatici bilgi akisi saglanmalidir.
Gemi ile VTS, ya da kilavuz istasyonu Ve gemi arasinda olusabilecek iletisim eksikligi
veya eksik bilgi akisina yol acabilecek engellerden kaginilmalidir. Ayrica, konusmalarin
miimkiin oldugunca kisa, anlasilir ve gerekli bilgi igerigini saglayan tiirlerden yapilmasi

konusunda azami 6nem gosterilmelidir.
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e Kanal, bogaz, liman giris ve ¢ikisi gibi yerlerde seyir ve manevra yapmadan 6nce gerekli
risk degerlendirmeleri yapilmali, eksik cihazlarin eksikliklerinin giderilmesi, ¢alismayan
ve emniyetli seyrin zarar gormesine sebep olabilecek her tiirlii cihazin c¢alisir hale

getirilmesi konusunda 6zen gosterilmelidir.

e En fazla kazaya karigan gemi sayisina sahip olan bayrak devletleri, gemiler {izerindeki
denetimlerini artirmali, bu konuda klas kuruluslari, liman devletleri ve sirket ici

denetimler daha etkin bir bi¢imde gerceklestirilmelidir.

Yapilan bu ¢alisma, dokme yiik ve genel kargo gemilerinde meydana gelen gatisma ve
karaya oturma kazalarina yol agan kaza nedenlerinin ortaya ¢ikartilmasi, herbir kaza tiiriine
0zgli olarak hangi unsurlarin kazalarin meydana gelmesinde daha c¢ok etkili oldugunun
goriilmesi, ayrica farkli tiir kazalarin olusumunda benzer kaza nedenlerinin etkili olup
olmadigi gibi konularda aydinlatict 6zellige sahiptir. Dokme yiik ve genel kargo tipi
gemilerin karistig1 catisma ve karaya oturma deniz kazalarinin kok sebeplerinin bulunmasi
bakimindan literatiire katki saglamaktadir. Ayrica, kaptanin nihai karar yetkisini

kullanmamasi kaza nedeninin literatire kazandirilmasi bakimindan da onemlidir.

Deniz kazalariin azaltilmasi i¢in simiilasyon odakli egitimin 6nemi konusu da calisilmasi
gerekli bir konu olarak goriilmektedir. Gemiadamlarinin egitimlerinde teknoloji odakli
sistemlerden yararlanilmasinin deniz kazalariin 6nlenmesinde ne gibi katkilar1 olabilecegi

iizerine yapilabilecek bir caligma da literatiire kazandirilacak bir deger olacaktir.
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EK-1. Kasim 2008 - Ekim 2018 tarihleri arasinda dokme yiik ve genel kargo tipi gemilerde

meydana gelen ve ATSB, EMSA, GISIS, MAIB ve NTSB veri tabanlarindan elde

edilen catisma deniz kazalarina ait veriler

EK-1 (a). Catisma deniz kazalari ilk kisim veriler

Sira Gemi Ad1 IMO No Bayrak Gros Kaza Tarihi Saati
No Tonaji (Yerel Saat)
1  OCEAN 9437414 Hong Kong, Cin 50725  24.04.2018 19:51
TREASURE
2 CFCRYSTAL 9497050 Hong Kong, Cin 41073  06.01.2018 19:50
3 NEARCHOS 9172571 Liberya 37689  08.11.2017 11:40
4  BETEIGEUZE 9313280 Liberya 40424  07.09.2017 22:05
5 HUAYANG 9591492 Hong Kong, Cin 41605  01.07.2017 03:04
ENDEAVOUR
6 AMBERL 9200354 Panama 25955  11.06.2017 02:00
7  GORTYNIA 9702584 Malta 93297  16.05.2017 00:28
8 DZQINGDAO 9116656 Liberya 27763  16.05.2017 00:28
9 VOGE MIA 9464950 Liberya 22683  06.04.2017 23:20
10 EAST POWER 8819225 Liberya 36540  05.04.2017 17:46
11 GLOBAL 9363663 Panama 29765  08.03.2017 04:23
VANGUARD
12 EIRINIP 9284879 Liberya 39974  24.01.2017 00:35
13 ERASMOS 9614103 Marsal Adalari 32355  16.01.2017 01:25
14 INSPIRATION 9727376 Hong Kong, Cin 23269  10.01.2017 13:58
LAKE
15 STELLA CHERISE 9522659 Singapur 91407  10.01.2017 03:05
16 TRITON 9642356 Liberya 41091  25.12.2016 16:16
17 MATHILDE 9678800 Liberya 106847  07.12.2016 04:52
OLDENDORFF
18 SETY 9419931 Liberya 31532 02.12.2016 22:43
19 TOLUNAY 9085675 Cook Adalari 13865  17.08.2016 08:34
20 CRYSTALGATE 9493200 Liberya 17025  04.07.2016 13:20
21 CATALINA 9299604 Malta 40485  07.05.2016 03:41
22 KM SINGAPORE 9479321 Liberya 42699  26.04.2016 10:30
23 DUMUN 9520819 Panama 32315  22.01.2016 02:25
24 SHIBUMI 9408085 Malta 91373  23.12.2015 04:27
25 SAM WOLF 9620176 Hong Kong, Cin 31760  23.12.2015 04:27
26 MARAKI 9104158 Malta 15950  05.12.2015 00:04
27 GOLDEN EAGLE 9418731 Marsal Adalari 31532 29.11.2015 10:55
28 TURQUOISE 9618501 Liberya 24020  25.10.2015 09:52
OCEAN
29 VALENTINAR 9222558 Panama 17859  16.09.2015 12:30
30 MOUNT APO 9493755 Liberya 91792  08.08.2015 10:00
31 SENGUL K 7946863 Tiirkiye 498 22.07.2015 02:30
32 AKEL 7946746 Tiirkiye 953 22.07.2015 02:30
33 OFFICIUM 9653836 Liberya 91349  18.07.2015 07:05
AUSTRALIS
34  JAG ARNAV 9705354 Hindistan 43007  23.06.2015 11:24
35 QI YUAN 8408715 Panama 25956 20.05.2015 13:58
36 KLAIPEDA 9106584 Litvanya 2395 04.05.2015 11:00
37 LARK 9384904 Liberya 31261  09.02.2015 14:52
38 LILIANZ 9207326 Marsal Adalart 38835  14.01.2015 19:37
39 STARTRADER 9231274 Liberya 39727  31.12.2014 02:35
40 TANAISDREAM 9283899 Belize 16980  18.12.2014 19:39




EK-1 (a). (Devam) Catisma deniz kazalari ilk kisim veriler
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41
42
43

44

45
46
47
48

49
50

51
52

53
54
55
56
57
58
59
60
61
62
63

64

65
66
67
68

69
70
71
72

73
74

75
76
77
78
79
80
81

82
83
84
85
86
87
88

SILVER PHOENIX
INFINITY
EVANGELIA
PETRAKIS
ULTRA
VANSCOY
OCEAN CAESAR
TAI PROMOTION
CAPE MED
ROYAL
PESCADORES
ANTON TOPIC
DARYA
GAYATRI

JIA LI HAI
FORTUNE
CLOUD
THISSEAS

BARU SATU
ATLANTIC HERO
MEDI NAGASAKI
LEAP HEART
GREEN FIELD 1
OSIRIS

CHOU SHAN
EVER SHINING
CORAL ACE
PRABHU
SATRAM

CIELO DI
LIVORNO

BLUE ANGEL
TACORA
KURKSE
FURNESS
MELBOURNE
GREAT WEALTH
PATHFINDER Il
OCEANKING

F D VITTORIO
RAIOLA

ALEX D

PACIFIC
CARRIER

AG METHODIOS
MARUKA
PAOLO U
RIBBON
TAIYOUNG SUN
POSTOJNA
GOLDEN
TRADER
APOSTOLOS D
SUSAKI WING
UNITED MILOS
OCEAN OF LUCK
ERK

GRAND RODOSI
AFRICAN ZEBRA

9363455
8115215
9313060

9643958

9439125
9290696
9316828
9151400

9107679
9591686

8903349
8103846

9493896
9233624
9291119
9249271
9604770
8504870
9364801
9296963
9209312
9176266
9244817

9380829

9071765
8312760
9103790
9403061

9595709
8013596
9074834
9553062

8729640
8417637

9110523
8626599
9149378
9163295
9044152
9144031
9041459

8214683
9142954
9530670
8512841
8313336
8800327
8315920

Hong Kong, Cin
Liberya
Malta

Panama

Panama
Panama
Panama
Panama

Liberya
Hong Kong, Cin

Cin
Panama

Liberya
Panama
Bahama
Liberya
Panama
Panama
Malta
Panama
Panama
Panama
Hindistan

Panama

Malta
Sili
Estonya
Panama

Hong Kong, Cin
Liberya
Liberya
Panama

Malta
Kore Cumhuriyeti

Liberya

Kore Cumhuriyeti
Liberya

Italya

Kore Cumhuriyeti
Liberya

Malta

Liberya
Panama
Liberya
Panama
Panama
Liberya
Bahama

40489
20904
40485

23264

90091
41378
93003
11246

26250
44325

36986
20432

41101
9978
38871
29295
17025
23578
29996
91166
39052
25942
40030

22718

25457
22208
2658
32387

40913
34353
25676
39737

31649
77458

39283
499
26586
38864
2487
25537
28420

41726
19731
33045
20766
18639
37519
23207

29.10.2014
26.10.2014
25.09.2014

03.08.2014

03.07.2014
03.07.2014
30.05.2014
08.05.2014

30.03.2014
11.12.2013

06.12.2013
09.09.2013

25.08.2013
04.07.2013
02.07.2013
24.06.2013
21.06.2013
31.05.2013
30.05.2013
19.03.2013
05.02.2013
31.01.2013
14.11.2012

11.10.2012

12.07.2012
25.06.2012
12.06.2012
26.05.2012

13.05.2012
20.02.2012
31.12.2011
24.12.2011

19.12.2011
14.12.2011

30.11.2011
27.11.2011
26.11.2011
24.10.2011
24.10.2011
29.09.2011
10.09.2011

18.07.2011
22.04.2011
18.04.2011
13.04.2011
05.02.2011
08.10.2010
06.07.2010

23:40
13:30
22:57

02:20

05:26
05:26
05:07
05:48

22:13
00:27

09:30
23:45

23:10
02:53
05:30
18:12
04:05
17:59
05:00
00:33
16:40
00:37
09:12

16:00

00:00
01:41
13:00
21:50

04:30
04:48
19:25
13:30

08:35
06:24

21:00
05:01
19:10
04:13
04:13
00:50
13:40

06:07
17:55
20:40
03:42
03:48
14:48
18:41




EK-1 (a). (Devam) Catisma deniz kazalari ilk kisim veriler

89
90
91
92

93
94
95
96
97
98

99
100

101
102

103
104
105
106
107
108

109

YUZAN

PFS NARAYANA
C VISION
BRIGHT
CENTURY
GLOBAL PURITY
ALAM PINTAR
CALM OCEAN
HAMBURG TEAM
ASTANA
LOWLANDS
PROSPERITY
SILVER YANG
PACIFIC
NAVIGATOR
BEILUN SEAL
EAST  SUNRISE
TAIZHOU

KYLA
AFFLATUS

WAH SHAN

MV VANCOUVER
VICTORY
GRAND
VENTURE
BLUEBIRD

DUBAI FORTUNE

9006784
8130667
9344473
9138977

9550149
9296858
9136503
8107567
8901808
9225005

8108585
9126780

9140554
8307064

8000460
8309660
9268825
8010843
9346342
8027391

9109378

Kore Cumhuriyeti
Hindistan

Kore Cumhuriyeti
Hong Kong, Cin

Panama
Singapur
Belize
Liberya
Liberya
Belgika

Hong Kong, Cin
Hong Kong, Cin

Hong Kong, Cin
Panama

Liberya
Hong Kong, Cin
Panama
Panama

Panama
Saint Vincent ve

Granada Adalar1
Panama

1778
28330
89985
90267

17018
46982
1482
25056
25891
86201

35455
85711

36592
22009

70517
25768
91165
35592
104725
1115

27011

15.06.2010
06.06.2010
07.05.2010
02.05.2010

23.03.2010
20.12.2009
14.11.2009
09.11.2009
06.11.2009
24.10.2009

09.09.2009
31.08.2009

01.07.2009
20.05.2009

04.05.2009
02.05.2009
06.04.2009
02.04.2009
14.01.2009
01.12.2008

21.11.2008

00:55
20:04
22:52
05:24

16:21
18:51
22:45
17:25
07:32
15:36

01:51
11:31

03:57
16:00

15:48
07:24
00:00
22:30
10:25
20:49

08:00

* 1 Veri tabaninda bilgi verilmemis

(ATSB, 2018; EMSA, 2018c; GISIS, 2018; MAIB, 2018; NTSB, 2018).

EK-1 (b). Catigsma deniz kazalar ikinci kisim veriler

Sira  Gemi Ad1 Kaza Boyutu Kaza Pozisyonu

No Enlem Boylam

1 OCEAN TREASURE Az ciddi kaza 32°39,00' S 060° 43,00' W
2 CF CRYSTAL Cok ciddi kaza ~ 30° 51,00' N 124° 57,00' E
3 NEARCHOS Ciddi kaza 20°13,40'N 111°51,40'E
4 BETEIGEUZE Ciddi kaza 25°12,70'N 056°31,70'E
5 HUAYANG ENDEAVOUR Ciddi kaza 51°12,31'N 001°47,33'E
6 AMBER L Cok ciddi kaza  * *

7 GORTYNIA Ciddi kaza 01°11,40'N 103°51,38'E
8 DZ QINGDAO Ciddi kaza 01°11,40'N 103°51,38'E
9 VOGE MIA Ciddi kaza 01°13,78'N 103° 54,40' E
10 EAST POWER Ciddi kaza 31°06,22' N 122°26,49'E
11 GLOBAL VANGUARD Ciddi kaza 01°26,55'N 104°29,10'E
12 EIRINI P Cok ciddi kaza  01° 14,27'N 103° 57,00' E
13 ERASMOS Ciddi kaza 41°10,26'N 008°42,19' W
14 INSPIRATION LAKE Cok ciddi kaza  36° 05,48' N 130°01,40'E
15 STELLA CHERISE Ciddi kaza 31°05,00' N 122°44,00' E
16  TRITON * 33°52,20'N 124°24,70' E
17 MATHILDE OLDENDORFF Ciddi kaza 38°49,90'N 118°11,10'E
18 SETY Ciddi kaza 31°06,10'N 122°30,70'E
19  TOLUNAY Cok ciddi kaza  * *

20 CRYSTALGATE Ciddi kaza 17°39,60' N 108°11,50'E
21 CATALINA Cok ciddi kaza ~ 29°33,01'N 123°35,02'E
22 KM SINGAPORE Ciddi kaza 30°39,40' N 125°01,00' E
23 DUMUN Ciddi kaza 01° 14,60' N 103° 57,10'E




EK-1 (b). (Devam) Catisma deniz kazalar1 ikinci kisim veriler
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41
42
43
44
45
46
47
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49
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54
55
56
57
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60
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63
64
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66
67
68
69
70
71
72
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74
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77
78
79
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81
82

SHIBUMI
SAM WOLF

MARAKI

GOLDEN EAGLE
TURQUOISE OCEAN
VALENTINA R
MOUNT APO
SENGUL K

AKEL

OFFICIUM AUSTRALIS
JAG ARNAV

Ql YUAN

KLAIPEDA

LARK

LILIAN Z
STARTRADER
TANAIS DREAM
SILVER PHOENIX
INFINITY
EVANGELIA PETRAKIS
ULTRA VANSCOY
OCEAN CAESAR

TAI PROMOTION
CAPE MED

ROYAL PESCADORES
ANTON TOPIC
DARYA GAYATRI
JIA LI HAI

FORTUNE CLOUD
THISSEAS

BARU SATU
ATLANTIC HERO
MEDI NAGASAKI
LEAP HEART

GREEN FIELD 1
OSIRIS

CHOU SHAN

EVER SHINING
CORAL ACE

PRABHU SATRAM
CIELO DI LIVORNO
BLUE ANGEL
TACORA

KURKSE

FURNESS MELBOURNE
GREAT WEALTH
PATHFINDER I
OCEANKING

F D VITTORIO RAIOLA
ALEX D

PACIFIC CARRIER
AG METHODIOS
MARUKA

PAOLO U

RIBBON

TAIYOUNG SUN
POSTOJINA

GOLDEN TRADER
APOSTOLOS D

Ciddi kaza
Ciddi kaza
Ciddi kaza

Cok ciddi kaza

Az ciddi kaza
Az ciddi kaza
Ciddi kaza

Cok ciddi kaza
Cok ciddi kaza

Az ciddi kaza
Ciddi kaza
Az ciddi kaza
Az ciddi kaza
Az ciddi kaza
Az ciddi kaza
Ciddi kaza
Ciddi kaza

Cok ciddi kaza

Ciddi kaza
Ciddi kaza
Ciddi kaza
Ciddi kaza
Ciddi kaza
Ciddi kaza
Az ciddi kaza
Az ciddi kaza
Ciddi kaza

Cok ciddi kaza
Cok ciddi kaza

Az ciddi kaza
Az ciddi kaza
Ciddi kaza
Ciddi kaza
Ciddi kaza

Cok ciddi kaza

Ciddi kaza
Ciddi kaza
Ciddi kaza
Ciddi kaza
Az ciddi kaza
Az ciddi kaza
Ciddi kaza
Ciddi kaza
Ciddi kaza
Ciddi kaza

Cok ciddi kaza

Ciddi kaza

Cok ciddi kaza
Cok ciddi kaza

Az ciddi kaza
Ciddi kaza
Ciddi kaza

Cok ciddi kaza

Az ciddi kaza
Az ciddi kaza
Az ciddi kaza
Ciddi kaza

Cok ciddi kaza

Az ciddi kaza

01°10,20'N
01° 10,20'N
51°22,12'N
08° 54,20'N
01°13,80'N
22°12,30'N
01° 14,85'N
41° 13,46'N
41° 13,46'N
26°27,10'N
32°59,20'S
22°17,36'N
53°31,42'N
*

40°44,00'N
38°50,67' N
41°01,00'N
30°50,00'N
17°00,80' N
22°44,06'N
23°35,00'N
01°16,16'N
01°16,16'N
36°04,00'N
32°03,00' S
12°49,10'N
*

29°50,00'N
22°15,80'N
34°29,00'S
37°50,90'N
01°15,62'N
34°01,70'S
*

22°1430'N
29°06,60' N
31°37,70'N
38°20,79'N
53°54,59'N
17°37,65'N
*

35°02,21'N
43°29,80'S
55°42,00'N
19°36,00'S
29°06,50' N
05°41,74'N

*

*

50°27,52'N
33°33,00' N
01°16,40' N
34°29,00' N
36°10,00' N
31°02,00' N
31°02,00' N
*

55°48,41'N
01°16,14'N

103°48,10'E
103°48,10'E
002° 08,30'E
102° 53,30'E
103° 56,00' E
091° 46,40' E
103°57,73'E
029°16,55'E
029°16,55'E
119°52,03'E
115°18,70'E
091°44,24'E
008°33,36'E
*

029° 25,00' B
118°10,50'E
028° 59,00' B
123° 58,00' E
108°42,10'E
122° 19,42'E
118°12,20'E
103° 58,15'E
103° 58,15'E
005°22,90' W
115°41,00'E
100° 40,40' E
*

122° 12,00'E
091° 44,00' B
058°22,00' W
024°32,50' B
103° 57,54' W
059° 06,40' W
*

091° 49,64'E
094° 24,90' W
124° 54,50' E
117°51,85'E
007° 53,40'E
083°22,98'E
*

129° 03,64' E
073°36,40' W
020° 50,20' E
148°01,00'E
123°05,00'E
055°01,91'W
*

*

000° 46,52' E
128°01,00' E
104° 04,95' E
130° 04,00' E
125°57,30'E
122° 43,00' E
122° 43,00' E
*

007° 43,09' E
103°58,32'E




EK-1 (b). (Devam) Catisma deniz kazalar1 ikinci kisim veriler
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83 SUSAKI WING Ciddi kaza * *

84 UNITED MILOS Cok ciddi kaza  25°42,60' N 119°39,79'E
85 OCEAN OF LUCK Ciddi kaza 31°07,50' N 122°36,10'E
86 ERK Az ciddi kaza 33°37,99'S 059°31,94' W
87 GRAND RODOSI Cok ciddi kaza  34°41,00'S 135°53,00'E
88 AFRICAN ZEBRA Ciddi kaza 56°26,00' N 011°32,00'E
89 YUZAN Cok ciddi kaza  39°33,08'N 123° 56,07 E
90 PFS NARAYANA Az ciddi kaza * *

91 C VISION Cok ciddi kaza  * *

92 BRIGHT CENTURY Cok ciddi kaza  37°38,15'N 123°07,33'E
93 GLOBAL PURITY Ciddi kaza * *

94 ALAM PINTAR Cok ciddi kaza ~ 49° 58,00' N 001° 54,80' W
95 CALM OCEAN Cok ciddi kaza ~ 28° 18,20' N 121°52,50'E
96 HAMBURG TEAM Az ciddi kaza 28°06,50' N 015°24,50' W
97 ASTANA Az ciddi kaza 41°08,00' N 016°52,00'E
98 LOWLANDS PROSPERITY Cok ciddi kaza  38°54,84'N 118°30,29'E
99 SILVER YANG Az ciddi kaza 27°2290'S 153°50,20'E
100 PACIFIC NAVIGATOR Ciddi kaza 31°43,20'N 121° 06,60' E
101 BEILUN SEAL Cok ciddi kaza  29°52,50'N 122°11,60'E
102 EAST SUNRISE TAIZHOU Cok ciddi kaza ~ 22°46,70' N 113°38,00'E
103 KYLA Ciddi kaza * *

104 AFFLATUS Cok ciddi kaza  37°51,50'N 122°24,40'E
105 WAH SHAN Cok ciddi kaza  34°24,45'N 123°26,43'E
106 MV VANCOUVER VICTORY Ciddi kaza 01°16,92' N 103° 59,12'E
107 GRAND VENTURE Ciddi kaza 29°44,98' N 122°21,02'E
108 BLUEBIRD Ciddi kaza 56°30,28' N 010°13,77'E
109 DUBAI FORTUNE Cok ciddikaza ~ 35°00,90'N 119°33,80'E

* 1 Veri tabaninda bilgi verilmemis
(ATSB, 2018; EMSA, 2018c; GISIS, 2018; MAIB, 2018; NTSB, 2018)

EK-2. Kasim 2008 - Ekim 2018 tarihleri arasinda dokme yiik ve genel kargo tipi gemilerde
meydana gelen ve ATSB, EMSA, GISIS, MAIB ve NTSB veri tabanlarindan elde
edilen karaya oturma deniz kazalarina ait veriler

EK-2(a). Karaya oturma deniz kazalari ilk kisim veriler

Sira Gemi Adi IMO No Bayrak Gros Kaza Tarihi Saati

No Tonaji (Yerel Saat)

1  OCEANPREFECT 9249257  Birlegik Krallik 29323 31.05.2018 13:42

2 ORIENT 9464572  Kibris 63993 06.11.2017 17:23
CENTAUR

3 GLORY 9287182  Panama 40017 29.10.2017 18:00
AMSTERDAM

4  CLIA 9548237  Liberya 51208 14.08.2017 09:55

5 UNIVERSAL 9644251  Malta 15732 13.05.2017 11:57
DURBAN

6 AQUADIVA 9469675  Yunanistan 93360 12.03.2017 22:22

7 ROBUSTO 9386512  Malta 88930 22.11.2016 13:57

8 SPARNA 9317353  Panama 31385 20.03.2016 23:40

9 NEW MYKONOS 9135688  Panama 81152 29.02.2016 15:05

10 NEW KATERINA 9138953  Panama 85590 25.02.2016 11:14

11  VICTORIA 9129029  Liberya 27792 19.09.2015 18:15

12 CAPTAIN 9450868  Liberya 88420 19.08.2015 19:00
VANGELIS L

13 EFITHEO 9145982  Panama 25047 22.07.2015 12:08

14  ALAM MANIS 9397834  Singapur 31238 17.07.2015 14:50




EK-2(a). (Devam) Karaya oturma deniz kazalari ilk kisim veriler
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15

16
17
18

19

20
21
22
23
24
25
26
27

28
29
30
31
32
33
34
35
36
37
38
39
40
41
42
43
44
45
46

47
48
49
50
51
52
53
54
55
56
57
58
59
60
61

MARGRET
OLDENDORFF
GOODFAITH
MIGHTY ROYAL
JO

MIRAERO
BRAVE

MOKPO STAR
CONBERRIA
FEARLESS
SMART

FU SHENG HAI
VEGA TAURUS
CS AZALEA
EQUINOX STAR

EDRO 11
TUNDRA

RABA

YM VIRTUE
OCEAN BREEZE
STANLEY

SST

FLASH
LUSITANIA G
HEBEI UNIVERSE
GEORGETE K
ARIZONA
UNISON EVER
IKAN SEPAT
LEDOR

BADRI PRASAD
ELEFTHERIAK
KADMOS
HAMMONIA
MALTA

CSL TRIMNES
MIRACH

PHUC HAI MOON
HELLENIC SEA
ODIN PACIFIC
SHEN NENG 1
LAUREL
TUPUNGATO
ZOORIK
ARCTIC SKY
SAVA LAKE

SH GRACE
FULL CITY
PUDU

SOPHIA D

9648908

9076404
8315009
8902486

9607162

9592616
7914250
9228265
9137959
9071703
9493731
9446697
9503976

6613316
9415208
9521825
9267601
9309667
8323915

9522879
9500091
9420590
8309220
9592733
8114443
8300585
7930474
8903284
8406418
8018261
9515747

8908583
8116881
7527198
8905828
9132674
9040871
8316352
8312758
7602211
9111242
8719073
9316957
9073672
8701492
9330642

Liberya

Kibris

Banglades

Saint  Kitts ve
Nevis

Liberya

Panama

Marsal Adalar
Liberya
Panama
Panama
Liberya
Panama
Cayman Adalari,
Birlesik Krallik
Sierra Leone
Kibris

Liberya

*

Hong Kong, Cin
Komoros
Panama

Malta

Italya

Hong Kong, Cin
Yunanistan
Liberya

Panama
Singapur

Sierra Leone
Hindistan
Panama

Malta

Liberya

Malta
Panama
Panama
Malta
Malta
Cin

Sili

Sili

fran
Liberya
Letonya
Panama
Panama
Liberya
Marsal Adalari

108051

16446
22064
24606

44096

45026
3917
18049
77240
31643
33044
32945
33232

2517
19814
13579

30067
24639
24639
91373
34492
94710
20276
33044
14346
17210
14375
77182
107915
23519
32987

14145
16712
19868
36448
16761
36575
15786
22208
16173
7249
2030
17944
15873
21399
32583

18.04.2015

11.02.2015
20.12.2014
15.03.2014

26.02.2014

25.02.2014
06.11.2013
22.09.2013
19.08.2013
02.07.2013
27.03.2013
17.03.2013
02.03.2013

08.12.2012
28.11.2012
23.09.2012
16.09.2012
16.08.2012
26.06.2012
26.06.2012
25.06.2012
10.05.2012
13.03.2012
28.02.2012
21.02.2012
02.02.2012
25.11.2011
03.10.2011
09.09.2011
10.08.2011
05.08.2011
19.07.2011

17.07.2011
29.03.2011
22.10.2010
17.07.2010
09.07.2010
03.04.2010
27.02.2010
17.02.2010
01.11.2009
02.10.2009
31.08.2009
27.08.2009
31.07.2009
11.03.2009
21.01.2009

04:45

01:25
22:20
13:30

11:00

16:00
21:29
23:45
14:10
21:37
14:28
20:18
11:20

05:40
21:48
23:07
14:46
09:34
05:40
04:30
03:53
00:50
12:45
15:24
18:55
20:25
17:28
21:17
07:50
17:22
04:26
03:08

02:15
18:03
20:30
00:15
03:52
00:00
00:00
18:55
04:33
03:26
13:45
21:54
00:30
10:00
16:00

* 1 Veri tabaninda bilgi verilmemis

(ATSB, 2018; EMSA, 2018c; GISIS, 2018; MAIB, 2018; NTSB, 2018).



EK-2 (b). Karaya oturma deniz kazalar1 ikinci kisim veriler
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Sira  Gemi Adi Kaza Boyutu Kaza Pozisyonu
No Enlem Boylam

1 OCEAN PREFECT Ciddi kaza 25°59,00'N 055°56,00' E
2 ORIENT CENTAUR Az ciddi kaza 12°43,90'S 141°4490'E
3  GLORY AMSTERDAM Ciddi kaza 53°4723'N 007°35,90' E
4 CLIA Ciddi kaza 21°51,10'N 120° 10,10'E
5 UNIVERSAL DURBAN Ciddi kaza 02°14,39'N 109° 05,10' E
6 AQUADIVA Az ciddi kaza * *

7 ROBUSTO Ciddi kaza 31°10,11'N 029°48,15'E
8 SPARNA Ciddi kaza 46° 09,50'N 123°24,12'W
9 NEW MYKONOS Ciddi kaza 25°38,60'S 045°28,90' E
10 NEW KATERINA Ciddi kaza 30°43,90'N 032°20,10'E
11  VICTORIA Ciddi kaza 57°10,78'N 011°44,44'E
12 CAPTAIN VANGELIS L Ciddi kaza 22°57,02'S 043°55,85'W
13 EFITHEO Az ciddi kaza 55°42,61'N 021° 06,85'E
14 ALAM MANIS Cok ciddi kaza 16°57,60' N 120° 16,40'E
15 MARGRET OLDENDORFF Az ciddi kaza * *

16 GOODFAITH Cok ciddi kaza 37° 58,28' N 024° 43,22'E
17  MIGHTY ROYAL Az ciddi kaza 34°07,00' N 132°59,80'E
18 JO Ciddi kaza 47°35,50'N 058°42,40' W
19 MIRAERO BRAVE Ciddi kaza 26°31,90'N 078° 45,40' W
20 MOKPO STAR Az ciddi kaza 46° 12,54'N 123° 48,59' W
21 CONBERRIA Ciddi kaza 61°35,77'N 004° 5597 E
22 FEARLESS Ciddi kaza 19°25,90' N 037°27,90'E
23 SMART Cok ciddi kaza 28°48,51'S 032° 06,37 W
24  FU SHENG HAI Cok ciddi kaza 35°02,14'N 129°05,54'E
25 VEGA TAURUS Ciddi kaza 52°23,40'S 073°41,50' W
26 CSAZALEA Ciddi kaza 10°24,09'N 120° 28,50' E
27 EQUINOX STAR Az ciddi kaza 50° 58,33' N 001°20,43'E
28 EDROIII Az ciddi kaza 35°52,20'N 032°20,20'E
29 TUNDRA Az ciddi kaza 46° 04,00' N 073° 02,17 W
30 RABA Ciddi kaza * *

31 YMVIRTUE Ciddi kaza 05°55,40'S 105° 48,90'E
32 OCEAN BREEZE Ciddi kaza 33°36,60' S 071°37,70' W
33 STANLEY Ciddi kaza 01°19,32'N 104° 24,24'E
34 SST Cok ciddi kaza 01°19,00'N 104° 24,00' E
35 FLASH Ciddi kaza 37°33,02'N 008°57,01'E
36 LUSITANIAG Az ciddi kaza 35°05,00' S 057° 07,00' W
37 HEBEI UNIVERSE Az ciddi kaza 41°31,00'N 031°53,00'E
38 GEORGETE K Ciddi kaza 38°42,00' N 026° 43,00' E
39 ARIZONA Ciddi kaza * *

40 UNISON EVER Cok ciddi kaza 23°13,00'N 116°48,00'E
41 IKAN SEPAT Ciddi kaza 15°50,00' N 087° 57,00' W
42 LEDOR Az ciddi kaza 25°12,70'N 119°20,00'E
43 BADRI PRASAD Ciddi kaza 21°05,63'N 072° 39,59'E
44 ELEFTHERIA K Ciddi kaza 29°53,90'N 032°32,70'E
45 KADMOS Ciddi kaza 01°24,05'N 103° 00,00' E
46 HAMMONIA MALTA Az ciddi kaza 17°41,37'N 083°16,96' E
47  CSL TRIMNES Ciddi kaza 45°13,03'N 011°00,07'E
48 MIRACH Cok ciddi kaza 08°04,90'N 077°17,20'E
49 PHUC HAI MOON Cok ciddi kaza 19°52,55'N 093°26,61'E
50 HELLENIC SEA Ciddi kaza 02°22,00'S 054° 04,00' W
51 ODIN PACIFIC Ciddi kaza 55°09,00' N 014°41,00'E
52 SHEN NENG 1 Cok ciddi kaza * *

53 LAUREL Cok ciddi kaza 36°45,00'S 073° 08,00' W
54 TUPUNGATO Ciddi kaza 45°25,30'S 074° 03,90' W
55 ZOORIK Cok ciddi kaza 30°20,70'N 122°44,60' E
56 ARCTIC SKY Ciddi kaza 60° 16,33'N 018° 54,68'E




EK-2 (b). (Devam) Karaya oturma deniz kazalari ikinci kisim veriler

57 SAVA LAKE Ciddi kaza * *

58 SH GRACE Az ciddi kaza 38°14,20'N 121°40,20' W
59 FULL CITY Ciddi kaza 58°58,15'N 009°42,86'E
60 PUDU Ciddi kaza 07°41,37'S 079° 26,23' W
61 SOPHIA D Ciddi kaza 01°25,50'S 044° 33,30' W

* : Veri tabaninda bilgi verilmemis
(ATSB, 2018; EMSA, 2018c; GISIS, 2018; MAIB, 2018; NTSB, 2018).

EK-3. Catisma deniz kazalarini meydana getiren diger minimum kesme kiimeleri ve kesme
kiimelerinin listesi.

EK 3-(a). Catisma deniz kazalarin1 meydana getiren diger minimum kesme kiimeleri ve
kesme kiimelerinin olasilik degerleri

Sira No  Minimum kesme kiimeleri Olasilik degerleri
16 KS18 ve KS7 0,0000373301
17 KS15 ve KS19 0,0000358560
18 KS15 ve KS34 0,0000345829
19 KS15 ve KS27 0,0000333703
20 KS22 ve KS7 0,0000322795
21 KS16 ve KS26 0,0000292259
22 KS24 ve KS7 0,0000290040
23 KS35 ve KS7 0,0000239534
24 KS31 ve KS7 0,0000232398
25 KS28 ve KS7 0,0000230568
26 KS29 ve KS7 0,0000230568
27 KS12 ve KS8 0,0000228683
28 KS4 ve KS7 0,0000219588
29 KS14 ve KS8 0,0000214164
30 KS18 ve KS8 0,0000205694
31 KS19 ve KS26 0,0000197899
32 KS12 ve KS15 0,0000196429
33 KS30 ve KS6 0,0000195490
34 KS26 ve KS34 0,0000190872
35 KS26 ve KS27 0,0000184180
36 KS14 ve KS15 0,0000183957
37 KS22 ve KS8 0,0000177865
38 KS15 ve KS18 0,0000176682
39 KS24 ve KS8 0,0000159816
40 KS33 ve KS7 0,0000153712
41 KS36 ve KS7 0,0000153712
42 KS15 ve KS22 0,0000152778
43 KS15 ve KS24 0,0000137275
44 KS16 ve KS30 0,0000132084
45 KS35 ve KS8 0,0000131987
46 KS31 ve KS8 0,0000128054
47 KS28 ve KS8 0,0000127046
48 KS29 ve KS8 0,0000127046
49 KS4 ve KS8 0,0000120996
50 KS3 ve KS6 0,0000120389
51 KS15 ve KS35 0,0000113371
52 KS15 ve KS31 0,0000109993
53 KS15 ve KS28 0,0000109127
54 KS15 ve KS29 0,0000109127
55 KS12 ve KS26 0,0000108414
56 KS10 ve KS6 0,0000105859
57 KS15 ve KS4 0,0000103930
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EK-3(a). (Devam) Catisma deniz kazalarin1 meydana getiren diger minimum kesme kiimeleri ve

kesme kiimelerinin olasilik degerleri

58
59
60
61
62
63
64
65
66
67
68
69
70
71
72
73
74
75
76
77
78
79
80
81
82
83
84
85
86
87
88
89
90
91
92
93
94
95
96
97
98
99
100
101
102
103
104
105
106
107
108
109
110
111
112
113
114
115

KS14 ve KS26
KS18 ve KS26
KS13 ve KS7
KS19 ve KS30
KS30 ve KS34
KS33 ve KS8
KS36 ve KS8
KS22 ve KS26
KS27 ve KS30
KS16 ve KS3
KS32 ve KS7
KS24 ve KS26
KS5 ve KS6
KS15 ve KS33
KS15 ve KS36
KS23 ve KS6
KS10 ve KS16
KS17 ve KS7
KS20 ve KS7
KS21 ve KS7
KS26 ve KS35
KS26 ve KS31
KS26 ve KS28
KS26 ve KS29
KS25 ve KS7
KS26 ve KS4
KS19 ve KS3
KS3 ve KS34
KS27 ve KS3
KS16 ve KS5
KS13 ve KS8
KS16 ve KS23
KS12 ve KS30
KS10 ve KS19
KS10 ve KS34
KS14 ve KS30
KS10 ve KS27
KS18 ve KS30
KS13 ve KS15
KS32 ve KS8
KS26 ve KS33
KS26 ve KS36
KS22 ve KS30
KS15 ve KS32
KS17 ve KS8
KS20 ve KS8
KS21 ve KS8
KS19 ve KS5
KS24 ve KS30
KS34 ve KS5
KS19 ve KS23
KS27 ve KS5
KS23 ve KS34
KS25 ve KS8
KS11 ve KS6
KS6 ve KS9
KS15 ve KS17
KS15 ve KS20

0,0000101531
0,0000097515
0,0000092227
0,0000089439
0,0000086263
0,0000084697
0,0000084697
0,0000084322
0,0000083238
0,0000081341
0,0000076856
0,0000075766
0,0000075479
0,0000072751
0,0000072751
0,0000072648
0,0000071524
0,0000065877
0,0000065877
0,0000065877
0,0000062572
0,0000060708
0,0000060230
0,0000060230
0,0000057642
0,0000057362
0,0000055079
0,0000053123
0,0000051261
0,0000050998
0,0000050818
0,0000049085
0,0000048997
0,0000048432
0,0000046712
0,0000045886
0,0000045074
0,0000044071
0,0000043651
0,0000042349
0,0000040153
0,0000040153
0,0000038109
0,0000036376
0,0000036299
0,0000036299
0,0000036299
0,0000034532
0,0000034242
0,0000033306
0,0000033237
0,0000032138
0,0000032057
0,0000031762
0,0000031701
0,0000031701
0,0000031179
0,0000031179
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EK-3(a). (Devam) Catigma deniz kazalarini1 meydana getiren diger minimum kesme kiimeleri ve

kesme kiimelerinin olasilik degerleri

116
117
118
119
120
121
122
123
124
125
126
127
128
129
130
131
132
133
134
135
136
137
138
139
140
141
142
143
144
145
146
147
148
149
150
151
152
153
154
155
156
157
158
159
160
161
162
163
164
165
166
167
168
169
170
171
172
173

KS15 ve KS21
KS23 ve KS27
KS12 ve KS3
KS30 ve KS35
KS14 ve KS3
KS30 ve KS31
KS15 ve KS25
KS28 ve KS30
KS29 ve KS30
KS18 ve KS3
KS10 ve KS12
KS30 ve KS4
KS10 ve KS14
KS13 ve KS26
KS10 ve KS18
KS22 ve KS3
KS11 ve KS16
KS16 ve KS9
KS24 ve KS3
KS10 ve KS22
KS26 ve KS32
KS12 ve KS5
KS10 ve KS24
KS12 ve KS23
KS30 ve KS33
KS30 ve KS36
KS14 ve KS5
KS3 ve KS35
KS17 ve KS26
KS20 ve KS26
KS21 ve KS26
KS14 ve KS23
KS18 ve KS5
KS3 ve KS31
KS28 ve KS3
KS29 ve KS3
KS18 ve KS23
KS3 ve KS4
KS10 ve KS35
KS25 ve KS26
KS10 ve KS31
KS10 ve KS28
KS10 ve KS29
KS22 ve KS5
KS11 ve KS19
KS19 ve KS9
KS22 ve KS23
KS10 ve KS4
KS11 ve KS34
KS34 ve KS9
KS11 ve KS27
KS27 ve KS9
KS24 ve KS5
KS23 ve KS24
KS3 ve KS33
KS3 ve KS36
KS35 ve KS5
KS13 ve KS30

0,0000031179
0,0000030933
0,0000030174
0,0000028279
0,0000028258
0,0000027436
0,0000027282
0,0000027220
0,0000027220
0,0000027140
0,0000026532
0,0000025924
0,0000024847
0,0000024092
0,0000023865
0,0000023468
0,0000021419
0,0000021419
0,0000021087
0,0000020636
0,0000020077
0,0000018918
0,0000018542
0,0000018208
0,0000018147
0,0000018147
0,0000017717
0,0000017415
0,0000017209
0,0000017209
0,0000017209
0,0000017052
0,0000017016
0,0000016896
0,0000016763
0,0000016763
0,0000016378
0,0000015965
0,0000015313
0,0000015058
0,0000014857
0,0000014740
0,0000014740
0,0000014714
0,0000014504
0,0000014504
0,0000014162
0,0000014038
0,0000013989
0,0000013989
0,0000013498
0,0000013498
0,0000013221
0,0000012725
0,0000011175
0,0000011175
0,0000010919
0,0000010888
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EK-3(a). (Devam) Catigma deniz kazalarini1 meydana getiren diger minimum kesme kiimeleri ve

kesme kiimelerinin olasilik degerleri

174
175
176
177
178
179
180
181
182
183
184
185
186
187
188
189
190
191
192
193
194
195
196
197
198
199
200
201
202
203
204
205
206
207
208
209
210
211
212
213
214
215
216
217
218
219
220
221
222
223
224
225
226
227
228
229
230
231

KS31 ve KS5
KS28 ve KS5
KS29 ve KS5
KS23 ve KS35
KS23 ve KS31
KS23 ve KS28
KS23 ve KS29
KS4 ve KS5
KS10 ve KS33
KS10 ve KS36
KS23 ve KS4
KS30 ve KS32
KS11 ve KS12
KS12 ve KS9
KS17 ve KS30
KS20 ve KS30
KS21 ve KS30
KS11 ve KS14
KS14 ve KS9
KS11 ve KS18
KS18 ve KS9
KS33 ve KS5
KS36 ve KS5
KS25 ve KS30
KS23 ve KS33
KS23 ve KS36
KS13 ve KS3
KS11 ve KS22
KS22 ve KS9
KS10 ve KS13
KS3 ve KS32
KS11 ve KS24
KS24 ve KS9
KS10 ve KS32
KS17 ve KS3
KS20 ve KS3
KS21 ve KS3
KS11 ve KS35
KS35 ve KS9
KS11 ve KS31
KS31 ve KS9
KS11 ve KS28
KS11 ve KS29
KS28 ve KS9
KS29 ve KS9
KS10 ve KS17
KS10 ve KS20
KS10 ve KS21
KS11 ve KS4
KS13 ve KS5
KS4 ve KS9
KS25 ve KS3
KS13 ve KS23
KS10 ve KS25
KS32 ve KS5
KS23 ve KS32
KS17 ve KS5
KS20 ve KS5

0,0000010593
0,0000010510
0,0000010510
0,0000010509
0,0000010196
0,0000010116
0,0000010116
0,0000010009
0,0000009827
0,0000009827
0,0000009634
0,0000009073
0,0000007945
0,0000007945
0,0000007777
0,0000007777
0,0000007777
0,0000007441
0,0000007441
0,0000007147
0,0000007147
0,0000007007
0,0000007007
0,0000006805
0,0000006744
0,0000006744
0,0000006705
0,0000006180
0,0000006180
0,0000005896
0,0000005588
0,0000005553
0,0000005553
0,0000004913
0,0000004789
0,0000004789
0,0000004789
0,0000004586
0,0000004586
0,0000004449
0,0000004449
0,0000004414
0,0000004414
0,0000004414
0,0000004414
0,0000004211
0,0000004211
0,0000004211
0,0000004204
0,0000004204
0,0000004204
0,0000004191
0,0000004046
0,0000003685
0,0000003503
0,0000003372
0,0000003003
0,0000003003
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EK-3(a). (Devam) Catigma deniz kazalarini1 meydana getiren diger minimum kesme kiimeleri ve

kesme kiimelerinin olasilik degerleri

232
233
234
235
236
237
238
239
240
241
242
243
244
245
246
247
248
249
250
251
252
253
254
255
256
257
258
259
260
261
262
263
264

KS21 ve KS5

KS11 ve KS33

KS11 ve KS36

KS33 ve KS9

KS36 ve KS9

KS17 ve KS23

KS20 ve KS23

KS21 ve KS23

KS25 ve KS5

KS23 ve KS25

KS11 ve KS13

KS13 ve KS9

KS11 ve KS32

KS32 ve KS9

KS11 ve KS17

KS11 ve KS20

KS11 ve KS21

KS17 ve KS9

KS20 ve KS9

KS21 ve KS9

KS11 ve KS25

KS25 ve KS9

KS1 ve KS2 ve KS7
KS1 ve KS2 ve KS8
KS1 ve KS15 ve KS2
KS1 ve KS2 ve KS26
KS1 ve KS2 ve KS30
KS1 ve KS2 ve KS3
KS1 ve KS10 ve KS2
KS1 ve KS2 ve KS5
KS1 ve KS2 ve KS23
KS1 ve KS11 ve KS2
KS1 ve KS2 ve KS9

0,0000003003
0,0000002943
0,0000002943
0,0000002943
0,0000002943
0,0000002890
0,0000002890
0,0000002890
0,0000002627
0,0000002529
0,0000001766
0,0000001766
0,0000001471
0,0000001471
0,0000001261
0,0000001261
0,0000001261
0,0000001261
0,0000001261
0,0000001261
0,0000001104
0,0000001104
0,0000000388
0,0000000214
0,0000000184
0,0000000101
0,0000000046
0,0000000028
0,0000000025
0,0000000018
0,0000000017
0,0000000007
0,0000000007

EK-4. Karaya oturma deniz kazalarini meydana getiren diger minimum kesme kiimeleri ve
kesme kiimelerinin listesi.

EK-4 (a). Karaya oturma deniz kazalarin1 meydana getiren diger minimum kesme kiimeleri

ve kesme kiimelerinin olasilik degerleri.

Sira No  Minimum kesme kiimeleri Olasilik degerleri
16 KS3 ve KS30 0,0000289116
17 KS33 ve KS6 0,0000284489
18 KS17 ve KS4 0,0000282827
19 KS33 ve KS4 0,0000267204
20 KS28 ve KS6 0,0000250935
21 KS11 ve KS30 0,0000250368
22 KS10 ve KS30 0,0000245898
23 KS28 ve KS4 0,0000235689
24 KS16 ve KS3 0,0000233838
25 KS31 ve KS8 0,0000229494
26 KS6 ve KS9 0,0000218242
27 KS27 ve KS6 0,0000216808
28 KS15 ve KS6 0,0000210786
29 KS4 ve KS9 0,0000204982
30 KS27 ve KS4 0,0000203635
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EK-4 (a). (Devam) Karaya oturma deniz kazalarini meydana getiren diger minimum kesme

kiimeleri ve kesme kiimelerinin olasilik degerleri.

31
32
33
34
35
36
37
38
39
40
41
42
43
44
45
46
47
48
49
50
51
52
53
54
55
56
57
58
59
60
61
62
63
64
65
66
67
68
69
70
71
72
73
74
75
76
77
78
79
80
81
82
83
84
85
86
87
88

KS11 ve KS16
KS10 ve KS16
KS15 ve KS4
KS12 ve KS30
KS30 ve KS7
KS25 ve KS6
KS13 ve KS8
KS2 ve KS6
KS25 ve KS4
KS20 ve KS6
KS2 ve KS4
KS3 ve KS31
KS20 ve KS4
KS12 ve KS16
KS16 ve KS7
KS17 ve KS30
KS30 ve KS33
KS11 ve KS31
KS23 ve KS6
KS10 ve KS31
KS13 ve KS3
KS5 ve KS6
KS23 ve KS4
KS4 ve KS5
KS28 ve KS30
KS16 ve KS17
KS11 ve KS13
KS18 ve KS6
KS32 ve KS6
KS22 ve KS8
KS16 ve KS33
KS10 ve KS13
KS12 ve KS31
KS31 ve KS7
KS30 ve KS9
KS18 ve KS4
KS19 ve KS8
KS32 ve KS4
KS27 ve KS30
KS15 ve KS30
KS16 ve KS28
KS25 ve KS30
KS2 ve KS30
KS12 ve KS13
KS13 ve KS7
KS16 ve KS9
KS17 ve KS31
KS16 ve KS27
KS14 ve KS6
KS20 ve KS30
KS22 ve KS3
KS15 ve KS16
KS1 ve KS6
KS31 ve KS33
KS14 ve KS4
KS19 ve KS3
KS1 ve KS4
KS16 ve KS25

0,0000202499
0,0000198883
0,0000197979
0,0000194036
0,0000194036
0,0000192718
0,0000190437
0,0000182107
0,0000181009
0,0000172070
0,0000171043
0,0000169413
0,0000161615
0,0000156937
0,0000156937
0,0000156480
0,0000147837
0,0000146708
0,0000144539
0,0000144089
0,0000140581
0,0000139377
0,0000135757
0,0000130908
0,0000130400
0,0000126562
0,0000121740
0,0000120449
0,0000120449
0,0000120134
0,0000119571
0,0000119566
0,0000113699
0,0000113699
0,0000113411
0,0000113131
0,0000113131
0,0000113131
0,0000112666
0,0000109536
0,0000105468
0,0000100147
0,0000094633
0,0000094349
0,0000094349
0,0000091727
0,0000091693
0,0000091124
0,0000090337
0,0000089417
0,0000088683
0,0000088593
0,0000087756
0,0000086628
0,0000084848
0,0000083514
0,0000082424
0,0000081000
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EK-4(a). (Devam) Karaya oturma deniz kazalarini meydana getiren diger minimum kesme

kiimeleri ve kesme kiimelerinin olasilik degerleri.

89
90
91
92
93
94
95
96
97
98
99
100
101
102
103
104
105
106
107
108
109
110
111
112
113
114
115
116
117
118
119
120
121
122
123
124
125
126
127
128
129
130
131
132
133
134
135
136
137
138
139
140
141
142
143
144
145
146

KS11 ve KS22
KS16 ve KS2
KS28 ve KS31
KS13 ve KS17
KS10 ve KS22
KS23 ve KS30
KS30 ve KS5
KS11 ve KS19
KS16 ve KS20
KS13 ve KS33
KS10 ve KS19
KS29 ve KS8
KS31 ve KS9
KS27 ve KS31
KS15 ve KS31
KS13 ve KS28
KS18 ve KS30
KS30 ve KS32
KS16 ve KS23
KS12 ve KS22
KS22 ve KS7
KS25 ve KS31
KS16 ve KS5
KS12 ve KS19
KS19 ve KS7
KS2 ve KS31
KS13 ve KS9
KS13 ve KS27
KS13 ve KS15
KS20 ve KS31
KS16 ve KS18
KS16 ve KS32
KS29 ve KS3
KS13 ve KS25
KS17 ve KS22
KS14 ve KS30
KS13 ve KS2
KS1 ve KS30
KS22 ve KS33
KS17 ve KS19
KS23 ve KS31
KS13 ve KS20
KS11 ve KS29
KS19 ve KS33
KS10 ve KS29
KS31 ve KS5
KS22 ve KS28
KS14 ve KS16
KS19 ve KS28
KS1 ve KS16
KS18 ve KS31
KS31 ve KS32
KS13 ve KS23
KS26 ve KS6
KS13 ve KS5
KS22 ve KS9
KS22 ve KS27
KS26 ve KS4

0,0000076798
0,0000076540
0,0000076411
0,0000076088
0,0000075427
0,0000075111
0,0000072428
0,0000072321
0,0000072321
0,0000071885
0,0000071030
0,0000067878
0,0000066455
0,0000066019
0,0000064185
0,0000063406
0,0000062592
0,0000062592
0,0000060750
0,0000059518
0,0000059518
0,0000058683
0,0000058580
0,0000056049
0,0000056049
0,0000055452
0,0000055145
0,0000054783
0,0000053261
0,0000052396
0,0000050625
0,0000050625
0,0000050108
0,0000048696
0,0000047999
0,0000046944
0,0000046015
0,0000045603
0,0000045347
0,0000045201
0,0000044012
0,0000043479
0,0000043393
0,0000042704
0,0000042618
0,0000042441
0,0000039999
0,0000037969
0,0000037667
0,0000036884
0,0000036677
0,0000036677
0,0000036522
0,0000036135
0,0000035218
0,0000034788
0,0000034559
0,0000033939
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EK-4(a). (Devam) Karaya oturma deniz kazalarini meydana getiren diger minimum kesme

kiimeleri ve kesme kiimelerinin olasilik degerleri.

147
148
149
150
151
152
153
154
155
156
157
158
159
160
161
162
163
164
165
166
167
168
169
170
171
172
173
174
175
176
177
178
179
180
181
182
183
184
185
186
187
188
189
190
191
192
193
194
195
196
197
198
199
200
201
202
203
204

KS12 ve KS29
KS29 ve KS7

KS15 ve KS22
KS19 ve KS9

KS19 ve KS27
KS15 ve KS19
KS22 ve KS25
KS13 ve KS18
KS13 ve KS32
KS2 ve KS22

KS19 ve KS25
KS14 ve KS31
KS20 ve KS22
KS19 ve KS2

KS17 ve KS29
KS1 ve KS31

KS19 ve KS20
KS29 ve KS33
KS22 ve KS23
KS13 ve KS14
KS28 ve KS29
KS22 ve KS5

KS1 ve KS13

KS19 ve KS23
KS19 ve KS5

KS29 ve KS9

KS27 ve KS29
KS18 ve KS22
KS22 ve KS32
KS15 ve KS29
KS26 ve KS30
KS18 ve KS19
KS19 ve KS32
KS25 ve KS29
KS2 ve KS29

KS20 ve KS29
KS16 ve KS26
KS14 ve KS22
KS1 ve KS22

KS14 ve KS19
KS1 ve KS19

KS23 ve KS29
KS29 ve KS5

KS26 ve KS31
KS18 ve KS29
KS29 ve KS32
KS13 ve KS26
KS14 ve KS29
KS1 ve KS29

KS22 ve KS26
KS19 ve KS26
KS26 ve KS29

KS21 ve KS24 ve KS8
KS21 ve KS24 ve KS3
KS11 ve KS21 ve KS24
KS10 ve KS21 ve KS24
KS12 ve KS21 ve KS24
KS21 ve KS24 ve KS7

0,0000033629
0,0000033629
0,0000033599
0,0000032760
0,0000032544
0,0000031640
0,0000030719
0,0000030435
0,0000030435
0,0000029028
0,0000028928
0,0000027508
0,0000027428
0,0000027336
0,0000027120
0,0000026722
0,0000025829
0,0000025622
0,0000023039
0,0000022826
0,0000022600
0,0000022217
0,0000022174
0,0000021696
0,0000020921
0,0000019656
0,0000019527
0,0000019200
0,0000019200
0,0000018984
0,0000018778
0,0000018080
0,0000018080
0,0000017357
0,0000016401
0,0000015497
0,0000015187
0,0000014400
0,0000013988
0,0000013560
0,0000013173
0,0000013018
0,0000012553
0,0000011003
0,0000010848
0,0000010848
0,0000009131
0,0000008136
0,0000007904
0,0000005760
0,0000005424
0,0000003254
0,0000000067
0,0000000050
0,0000000043
0,0000000042
0,0000000033
0,0000000033
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EK-4(a). (Devam) Karaya oturma deniz kazalarim1 meydana getiren diger minimum
kesme kiimeleri ve kesme kiimelerinin olasilik degerleri.

205
206
207
208
209
210
211
212
213
214
215
216
217
218
219
220

KS17 ve KS21 ve KS24
KS21 ve KS24 ve KS33
KS21 ve KS24 ve KS28
KS21 ve KS24 ve KS9

KS21 ve KS24 ve KS27
KS15 ve KS21 ve KS24
KS21 ve KS24 ve KS25
KS2 ve KS21 ve KS24

KS20 ve KS21 ve KS24
KS21 ve KS23 ve KS24
KS21 ve KS24 ve KS5

KS18 ve KS21 ve KS24
KS21 ve KS24 ve KS32
KS14 ve KS21 ve KS24
KS1 ve KS21 ve KS24

KS21 ve KS24 ve KS26

0,0000000027
0,0000000025
0,0000000022
0,0000000019
0,0000000019
0,0000000019
0,0000000017
0,0000000016
0,0000000015
0,0000000013
0,0000000012
0,0000000011
0,0000000011
0,0000000008
0,0000000008
0,0000000003
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