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Doktora Tezi
OZET

DENIZ KAZALARININ INSAN FAKTORLERI ANALIZ VE SINIFLANDIRMA
SISTEMI (HFACS) ILE INCELENMESI

Umut YILDIRIM

Karadeniz Teknik Universitesi
Fen Bilimleri Enstitiisii
Gemi Ingaat1 ve Gemi Makineleri Miihendisligi Anabilim Dali
Danisman: Dog. Dr. Ersan BASAR
2016, 150 Sayfa, 98 Ek Sayfalar

Deniz kazalarinda can ve mal kayiplarinin yani sira biiyiik ¢evresel felaketler de meydana
gelmektedir. Bu kayiplarin ve felaketlerin en aza indirilebilmesi i¢in kazalarin tiim
ayrintilarinin bilinmesi 6nemlidir. Ancak bir¢ok arastirmanin sonucu dikkate alindiginda,
tim nedenlere veya etken faktorlere ulasildiginda etkin tedbirler elde edilecektir. Bu
nedenle tiim kazalarin detayli raporlanmasi ve incelenmesi 6nemlidir. Bu ¢alisma genel
olarak catisma ve karaya oturma kazalarinin Insan Faktdrleri Analiz ve Smiflandirma
Sisteminde (HFACS) incelenmesidir. Calismada ilk olarak catisma ve karaya oturma
kazalarinin yillik, aylik, vardiya saati, kaza bolgesi, gemi tipi, gros tonaj (GT), kopriilistii
ekibi ve sadece catisma kazalari igin Denizde Catismayr Onleme Tiiziigli Kurallari
(COLREQG) bagliklarina gore degerlendirilmesi yapilmistir. Genel degerlendirme sonrasi
gemi-gemi ¢atisma, gemi-balikgr catisma ve karaya oturma kazalarmin HFACS
kategorilerine ait frekanslar1 ve dagilimlar1 incelenmis, istatiksel testler uygulanmigtir.
Istatiksel yontemler olarak Ki-Kare Bagimsizlik Testi, Basit Uygunluk ve Coklu Uygunluk
Analizleri kullanilmistir. Arastirma sonucunda gemi-gemi ve gemi-balik¢i ¢atisma kazalari
ile ¢atisma ve karaya oturma kazalar1 arasindaki insan faktorii farkliliklar1 ortaya
cikarilmistir. En 6nemli HFACS kategorilerinin emniyetsiz eylemler ve emniyetsiz eylemi
hazirlayan alt nedenler, en 6nemli alt kategorilerinde karar hatalari, kaynak yOnetimi

eksiklikleri ve ihlaller oldugu belirlenmistir.

Anahtar Kelimeler: Catisma Kazas1, Karaya Oturma Kazasi, insan Faktorleri, HFACS



PhD. Thesis
SUMMARY

INVESTIGATION OF MARITIME ACCIDENTS WITH HUMAN FACTORS
ANALYSIS AND CLASSIFICATION SYSTEM (HFACS)

Umut YILDIRIM

Karadeniz Technical University
The Graduate School of Natural and Applied Sciences
Naval Architecture and Marine Engineering Graduate Program
Supervisor: Assoc. Prof. Ersan BASAR
2016, 150 Pages, 98 Pages Appendix

Environmental disasters as well as loss of life and property can take place in maritime
accidents. It is important to understand all the details of these accidents to minimize losses
and disasters. However effective measures will be taken results of lots of studies are taken
into consideration and when all causes and active factors are obtained. Therefore it is
important to report and examine all accidents in detail. This study, in general, is an
examination of collision and grounding accidents in the Human Factors Analysis and
Classification System (HFACS). Firstly, general evaluation performed according to year,
month, watch time, vessel type, gross tonnage, bridge team in the collision and grounding
accidents and evaluation about International Regulations for Preventing Collisions at Sea
(COLREG) for collision accident. After general evaluation, frequency and distribution of
ship-ship collision, ship-fishing vessel collision accidents and grounding accidents by
HFACS category are examined and statistical tests are applied. Chi-Square Independence
Test, Simple Correspondence Analysis and Multiple Correspondence Analysis are used as
statistical methods. In conclusion this study reveals the human factors based differences
between ship-ship and ship-fishing vessel collision accidents and between collision and
grounding accidents. The most important HFACS categories are unsafe acts and
preconditions for unsafe acts, moreover the most important subcategories are decision

errors, resource management deficiencies and violations that are determined.

Key Words: Collision accident, Grounding accident, Human Factors, HFACS
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1. GENEL BiLGILER

1.1. Giris

Diinya ticaretinin %90’dan fazlas1 deniz yoluyla yapilmaktadir (ICS, 2015). Bu
nedenle emniyetli deniz tagimacilig1 diinya ekonomisi i¢in son derece 6nemlidir. Diinya
deniz ticaret filosu 2015 yilbasi itibariyle 89.464 gemi (100 GT ve tizeri) ile toplamda 1,75
milyar dedveyt tondan (DWT) olugmaktadir (UNCTADStat, 2015). Denizcilik endiistrisi
2014 yilinda diinya ¢apinda rapor edilen ve son 10 yilin en diisligii olan 75 tam kayip (gemi
ve yiikiin kaybi1) ile emniyetini gelistirmeye devam ederken (Allianz, 2015) 2011-2014
donemi degerlendirildiginde 390’dan fazla personel hayatini kaybetmis ve 3.250 personel
yaralanmistir (EMSA, 2015).

Yapilan bir ¢ok ¢alismada kazalardaki etkin faktdriin insan hatasi olduguna dair fikir
birligi vardir (Rothblum, 2000; O’Neil, 2003; Darbra ve Casal 2004; Toffoli vd., 2005;
Antoa ve Soares, 2006; Hetherington vd., 2006; Eliopoulou ve Papanikolaou, 2007; Martins
ve Maturana, 2010; Hinrichs vd., 2011; Ugurlu vd., 2015a; EMSA, 2015). Bir ¢ok
uluslararasi ¢alisma veya projeyle hatalarin azaltilmasina ¢alisilmasina ragmen literatiirdeki
deniz emniyeti calismalarinin artis1 kazalara gore nispeten yavastir (Soner vd., 2015). Deniz
emniyetinde 100 yili askin bir siiredir devam eden teknolojik ve kurallara iliskin
ilerlemelere, modern teknolojinin saheseri olan gemilere ve emniyet tedbirlerine ragmen
deniz kazalar ger¢eklesmeye devam etmektedir (Hinrichs vd., 2012; Celik ve Cebi, 2009;
Ugurlu vd., 2015a; Erol ve Basar, 2015).

Sonuglart bakimindan can, mal ve cevreye etki eden deniz kazalar1 ¢atisma, batma,
stiriiklenme, karaya oturma, yangin ve patlama gibi birgok tiire ayrilmaktadir. S6z konusu
bu tiirler igerisinde karaya oturma ve g¢atisma en Oonemli deniz kaza tiirlerinden ikisidir.
Karaya oturma kazalar1 deniz tasimaciligi sistemini tehlikeye atacak c¢ok Onemli
basarisizliklardir (Mazaheri, 2014). Catisma kazalar1 da insan hayati kaybi, kendi gemimiz,
diger gemi ve cevreye zarar verebilecek sonuclar icerebilir (Karahalios, 2014). ETSC’ye
(2001) gore tiim kazalar i¢inde karaya oturma %32, catigma kazalari %16 oraninda
gerceklesmistir. Giincel arastirmalardan EMSA (2015) raporlarina gore 2014 yilindaki ¢ok
ciddi kazalarin %22’si ¢atisma, %13’1i karaya oturmadir. Oranlar bu iki kaza tiiriiniin yillar

icinde azaldigini fakat yaklasik olarak kazalarin 1/3’inin halen ¢atisma ve karaya oturma



kazalarindan olustugunu gostermektedir. Denizcilikte gemiler ve balik¢1 tekneleri arasinda
gerceklesen catigsma kazalari da son derece onemlidir. Catisma kazalarinda 6zellikle tonaj
farkindan dolay1 balik¢1 gemilerinde agir hasarlar veya ¢ok sayida 6lim meydana
gelmektedir. Diinya’nin en tehlikeli mesleklerinden biri olan balikgilikta (ILO, 1999) 6nemli
emniyet sorunlarinin bulundugu belirlenmis (Wang vd., 2005) ve tam kayip yasanan balik¢1
gemilerinin sayis1t yik gemilerinden sonra gelmistir (EMSA, 2015). 2005’den beri
gerceklesen 1.271 adet tam gemi kaybinin yaklasik %601 yiik gemisi (523 adet) ve balik¢1
gemisi (229 adet) kazalaridir (Allianz, 2015).

Bir kaza meydana geldiginde etkin onleyici tedbirler almak i¢in kok nedenleri anlamak
onemlidir (Hollnagel, 2002). Kaza raporlar1 onemli katki faktorlerini belirlemek igin
giivenilir kaynaklar olarak gosterilmekte (Mazaheri vd., 2015) ve kaza/olay sorusturmalari
tasimacilik emniyetini anlamak, yonetmek i¢in dnemli bir nitel yaklasim olarak kabul
edilmektedir (Reinach ve Viale, 2006). Deniz kazalarinin temelinde yatan insan ve
organizasyonel faktorleri kavramak denizcilik yonetimi ve politikasi i¢in anahtar 6neme
sahiptir (Macrae, 2009). Bu nedenle kaza analizlerine devam edilmektedir. Giliniimiiz
literatiirinde kullanilan kaza analiz metotlar1 arasinda Insan Faktorleri Analiz ve
Siiflandirma Sistemi (HFACS) en ¢ok tercih edilen metotlardan biri olarak karsimiza
¢ikmaktadir. HFACS insan faktorlerini, kurumsal etkileri ve onlarin arasindaki iliskileri
belirlemede kaza arastirmacilarina yardim edebilecek giivenilir bir insan hatasi analiz
metodudur ve ayn1 zamanda HFACS kaza/olayin bilgilerini toplarken ve analiz ederken hata
bulucu, giivenilir ve genis kapsamlidir (Wiegmann ve Shappell, 2003). Bu nedenle sivil
havacilik kazalar1 (Shappel vd., 2007; Lenne, 2008), madencilik (Patterson ve Shappel,
2010), deniz kazalar1 (Chauvin vd., 2013; Batalden ve Sydnes 2014) ve insaat endiistrisi
kazalar1 (Zhou vd., 2014) gibi bir ¢ok farkli alanda yapilan bilimsel calismalarda
kullanilmistir.

Calismada insan faktorlerinin gemi-gemi ve gemi-balik¢1 ¢atisma kazalari ile ¢atisma
ve karaya oturma kazalar1 arasindaki farkliliklart HFACS metodu kullanilarak arastirilmistir.
Catisma kazalarmin gemi-gemi ve gemi-balik¢i teknesi olarak ayrilmasinin amaci diger
gemi balik¢r teknesi oldugunda kaza nedenlerinde degisiklik olup olmadiginin
belirlenmesidir. Calismada 1991-2014 yillar1 aras1 gemi-gemi 69 ¢atisma kazasi, 1996-2014
yillar1 aras1 gemi-balik¢1 45 ¢atisma kazasi, 1991-2014 yillar1 aras1 ger¢eklesmis olan 209
karaya oturma kazasi incelenmistir. Calismanin veri Seti kaza arastirmasi yapan kurum ve

kuruluglarinin  hazirlamis oldugu resmi raporlardan olusmaktadir. Caligmada kaza



raporlarinin sonu¢ ve tavsiye boliimleri incelenerek insan hatalar1 miimkiin oldugunca
objektif sekilde belirlenmistir. Belirlenen kaza nedenleri uzman grupla birlikte HFACS
cercevesinde kodlanarak hata tiirlerine gore kategorilere ayrilmistir.

Calismada, elde edilen raporlara gore ¢atisma ve karaya oturma kazalarmin ortak
degerlendirmesinin yan1 sira HFACS kategorilerinin 2 baslikta incelemesi yapilmistir.
Birinci baglik gemi-gemi catisma, gemi-balik¢1 ¢atisma ve karaya oturma kazalarinda
goriilen etken faktdrlerin siniflandirilarak frekanslarma gore degerlendirilmesidir. Ikinci
bashik incelemek istenilen etken faktoriin kazalarin ka¢ Aadetinde etkin oldugunun
arastirtlmasidir. Bu degerlendirme yontemi ile bir kaza i¢inde ¢ok sayida yapilan ayni kaza
nedeninin etkinligi 1 olacak sekilde sinirlandirilmigtir. Bdylece tiim kazalar i¢inde 6rnegin;
beceri hatasinin sadece kag¢ kere yapildigi degil, beceri hatasinin kazalardaki etkinligi de
belirlenmistir. Yapilan istatiksel analizlerde bu sekilde belirlenen hatanin kazalarda goriilme
frekanslar1 kullanilmistir. Elde edilen veriler g¢ercevesinde HFACS kategorilerinin en
onemlileri olan emniyetsiz eylemler ve emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler; kaza tiirt,
gemi tiirli, vardiya saati, gros tonaj ve kopriiiistii ekibi degiskenlerine gore Sosyal Bilimler
icin Istatistik Paketi (SPSS) 23 programinda Ki-Kare iliski Testi ve Uygunluk Analizleri ile

degerlendirilmistir.

1.2. Diinya Deniz Ticareti

Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Raporu’na gore diinya ekonomisinin tutar
bazinda yillik artig oran1 2012, 2013, 2014 yillarinda sirasiyla %2,2, %2.,4 ve % 2,5 olarak
gerceklesmis olup 2015 yil1 tahmini %2,5 oranindadir. Bu degerler pozitif olmasina ragmen
neredeyse tiim iilkelerde yasanan diisiik biiylime nedeniyle ekonomik gelisim kriz dncesi
seviyelerin altinda kalmistir. Kiiresel ticaret hacminin degisimi incelendiginde 2014 y1l1 i¢in
%?2,3 olarak gerceklesmis ve 2013 yilindaki %2,6’lik artisin altinda kalinmistir (UNCTAD,
2015).

Diinya deniz ticareti ile kiiresel ticaret degerleri arasinda yakin bir iliski vardir.
Yaklagik olarak kiiresel ticaretin hacim bazinda %80’1 ve deger olarak %90’1 diinya
genelindeki limanlarda elleclenmekte ve denizler yoluyla taginmaktadir (UNCTAD, 2012;
UN, 2016). Yillara gore uluslararasi deniz ticaretinin milyar ton olarak toplam degerleri
Tablo 1’de goriilmektedir. Tablodaki 2014 yili degerleri 6n verilere veya mevcut son yila

dayandirilarak elde edilmis tahmini degerlerdir. Tablo 1°de goriildiigl tizere 1970 yilinda



elde edilen 2,6 milyar tonluk ticaret hacminin 3 katina 2006 yilinda, 2008 yilinda yasanan
kiiresel krizin etkileri sonrasinda yaklasik olarak 4 katina ise 2014 yilinda ulasilacag
seklindedir. Diinya deniz ticaretinin 2014 yilindaki gelisimi 2013 yil1 ile ayn1 sekilde %3,4

olarak beklenmektedir.

Tablo 1. Yillara gore uluslararasi deniz ticareti (UNCTAD, 2015)

Yillar Milyar Ton Yillar Milyar Ton
1970 2,605 2008 8,229
1980 3,704 2009 7,858
1990 4,008 2010 8,409
2000 5,984 2011 8,784
2005 7,109 2012 9,197
2006 7,700 2013 9,514
2007 8,034 2014 9,842

1.2.1. Diinya Deniz Filosu

Diinya ticaret filosu 2015 yilbast itibariyle 100 GT’dan biiyiik ve tahrik sistemine sahip
89.464 gemi ve toplamda 1,75 milyar DWT’dan olusmaktadir. Bu sayiya i¢ su gemileri,
balik¢1 tekneleri, askeri gemiler ve agik deniz sabit veya hareketli platformlari, barclar dahil
edilmemistir. Diinya filosunun gelisimi %3.,5 ile, 1 Ocak 2015’e kadar olan 12 ay boyunca
son on yildaki en diisiik yillik biiyiime olarak gerceklesmistir (UNCTADStat, 2015). Bu
deger diinya deniz ticaretinin son iki yildaki degisiminden ¢ok az bir miktar fazladir. 2015
yil1 Eyliil ay1 i¢inde yayinlanan Equasis istatistiklerine gore ise 2014 yil1 diinya filosu 85.094
(100 GT ve tizeri) adet gemi ile toplamda 1,16 milyar gros ton kapasiteye sahiptir. Diinya
filosunun gemi tiirline gore sayilar1 ve gros tonaja gore toplamlar1 Tablo 2°de goriilmektedir.
Diinya filosunda sayisal olarak romorkorlerin %19,6 ile birinci sirada, genel kargo
gemilerinin %19,1 ile ikinci sirada yer aldigi belirlenmistir. Filonun ilk 5 gemi tipinde
tankerler (%17,5) tciincii, dokmeciler (%12,9) dordiincii ve agik deniz servis gemileri
(%9,5) besinci sirada gelmektedir. Diinya ticaret filosu gros tonaja gore degerlendirildiginde
%35 ile dokmecilerin ilk sirada yer aldig1 sonrasinda %30,5 orani ile tankerlerin, %17,7 ile

konteyner gemilerinin oldugu Tablo 2’de gosterilmistir. Romorkorlerin ardindan diinya



filosu icinde sayisal olarak ikinci sirada yer alan genel kargo gemilerinin gros tonajdaki pay1
ise %5 olup dordiincii sirada yer almaktadir.

Yillik istatistiklerde degerlendirilmesi yapilan ve diinya denizciligindeki en 6nemli
kistaslardan biri de gemi yasidir. Denizlerdeki emniyeti etkileyen gemi yasi birgok agidan
liman devletleri, kiracilar ve gemi isletmecileri i¢in de dnemlidir. Boyle olmasina ragmen
Diinya filosunun yaklasik %33’ii 25 yasindan biiyiik gemilerden (Equasis, 2015), %53,12’si
20 yasindan biiyiik gemilerden olusmaktadir (Clarkson Research, 2015).

Tablo 2. Diinya filosunun gemi tipi ve gros tonaja gore dagilimi (Equasis, 2015)

Gemi Tipi Gemi Sayisi Yiizde Oran Gros Tonaj (x1000) Yiizde Oran
Genel Kargo 16.218 19,1 58.209 50
Ozel Kargo 267 0,3 3.858 0,3
Konteyner 5.084 6,0 206.128 17,7
Ro-Ro Kargo 1.482 1,7 47.333 41
Doékmeci 10.996 12,9 409.915 35,0
Tanker 14.917 17,5 355.156 30,5
Yolcu Gemileri 6.612 7,8 36.547 3,1
Agik Deniz Gemileri 8.030 9,5 34.685 3,0
Hizmet Gemileri 4.795 5,6 9.947 0,9
RoOmorkorler 16.693 19,6 4,681 0,4
Toplam 85.094 100 1.166.459 100

Diinya balik¢ilik filosundaki teknelerin sayist 2012 yilinda 4,72 milyon adet olarak
tahmin edilmigtir. Kiiresel filonun %681 Asya kitasinda bulunmakta ve %16 ile Afrika kitasi
ikinci siray1 almaktadir. Deniz sularinda calisan teknelerin sayis1 3,20 milyon adet olarak
kabul edilmektedir. Global olarak balik¢i teknelerinin %57’si motorludur ve motorlu
teknelerin %701 denizlerde, %30°u i¢ sularda avlanmaktadir. Bolgesel degerlendirmede
deniz filolart biiyiik farkliliklar gostermektedir, 6rnegin Afrika kitasinda avlanan teknelerin
%64°1 motorsuzdur. Diinya’daki motorlu balik¢i teknelerinin %79 unun tam boyu 12
metrenin altindadir. Ozellikle Latin Amerika, Karayipler, Afrika ve Yakin Dogu’da bu tip
teknelerin sayisi fazladir. Yaklasik %2 oran ile denizlerde avlanan 24 m ve daha biiyiik
(tahminen 100 GT’dan biiytik) endiistriyel balik¢1 teknelerinin sayis1 64.000 adettir. Bu say1
Uluslararasi1 Denizcilik Orgiitii'ne (IMO) kayith balik¢i teknelerinin sayisinin 3 katidir. Bu



tip tekneler ozellikle Pasifik Okyanusu, Okyanusya, Avrupa ve Kuzey Amerika’da
avlanmaktadir (SOFIA, 2015).

1.3. Deniz Kazalan

Kaza; istenmeyen bir olayin olumsuz sonuglarinin insanlara, ¢evreye zarar vermesi
veya ekonomik kayba yol agmasidir (Harrald vd., 1998; Grabowski vd., 2010; Kristiansen,
2005; Etman ve Halawa, 2007). Gliniimiiziin her aninda karsilagtigimiz kazalar; sonuglarinin
etkisine veya biiyiikliigiine gore kaza veya olay olarak adlandirilmaktadir (Mullai ve
Paulson, 2011). Torrey Canyon, Erika, Herald of Free Enterprise ve son olarak Giiney
Kore’de batan Sewol feribotunda goriildiigii iizere Kazalarin etkisini en fazla gosterdigi
alanlardan biri denizciliktir.

Terimsel olarak gemi ile ilgili bir olay olmus ve bu olayin sonucu olarak maddi ve/veya
bedensel bir zarar dogmussa denizcilik tekniginde buna deniz kazasi denir. Deniz kazasi
gemilerin carpismasi, bir geminin karaya oturmasi, yanmasi, batmasi, ters donmesi ve
benzeri degisik olaylari belirtmek tizere kullanilmaktadir (Akten, 2008). Tiirk Ticaret
Kanunu (T.C. Resmi Gazete, 2011), gemi kazasini; geminin enkaz haline gelmesi, alabora
olmasi, karaya oturmasi, ¢atmasi, gemideki infilak, yangin ve ariza olarak tanimlamaktadir.
Iki veya daha fazla geminin garpismas1 hukuki olarak ¢atma, denizcilik dilinde ise catisma
olarak adlandirilmaktadir. Genel kullanimda aralarindaki fark seyir halindeki bir geminin
duran bir gemiye carpmasi eylemini ifade etmek i¢in “catma”, her ikisi de seyir halinde olan
gemilerin ¢arpismasindan bahsetmek i¢inde “catisma” teriminin kullanilmasidir. Bu sekilde
ayirim kesin olmamakla beraber ge¢cmiste yaygin olarak kullanim bu yondedir (Yalgin,
2014). Bu ¢alismada da ¢atisma terimi kullanilmistir. IMO (2008), Kaza ile Ilgili Hususlar
Madde 2.9’da “deniz kazas1” kavramini geminin operasyonu sonucunda veya geminin
operasyonu ile baglantili olarak asagidakilerden herhangi birinin gerg¢eklesmesi olarak
tanimlamistir;

e Bir kisinin 6liimii veya ciddi yaralanmasi

e Bir kisinin gemiden kaybolmasi

¢ Geminin kaybi, kayip sayilmasi veya terk edilmesi

e Gemide maddi hasar meydana gelmesi

e Geminin karaya oturmasi, karaya ¢atmasi, ¢atismaya ugramasi

e Geminin emniyeti i¢in ciddi sekilde tehlikeli olan maddi zarar meydana gelmesi



e (evre i¢in potansiyel veya ciddi sekilde zarar olusturabilecek sekilde gemi veya

gemilerde hasar meydana getirmesidir.

Bununla birlikte deniz kazalar1 tanim1 ¢evreye, bireye veya geminin emniyetine zarar
verme niyeti ile yapilan kasitli eylemleri veya ihmalleri icermez. Deniz olay1 tanimi ise deniz
kazalarindan farkl olarak, geminin operasyonu ile direk baglantili olarak eger diizeltilmezse
geminin, gemidekilerin, diger herhangi bir kisinin veya ¢evrenin emniyetini tehlikeye sokan

olan olaylar veya olaylar dizisini ifade eder (IMO, 2008).

1.3.1. Deniz Kazalan istatistikleri

Deniz kazas: tiirleri is kazasi, gemi kazasi ve teknik arizalar olup sonuglar1 yaralanma
veya oliim, ekonomik kayip veya ¢evre kirliligidir (Kristiansen, 2005). En tehlikeli sonuglar
Titanic, Prestige veya Andrea Doria kazalarinda goriildiigi gibi gogunlukla gemi kaybr ile
birlikte ortaya ¢ikmaktadir. Gemi kaybi tekne igindeki herhangi bir bélmenin veya hacmin,
dogrudan denize ya da diger bir bélme veya hacme acilmasiyla sonuglanan tekne hasarina
veya i¢yapida hasara yol agan olaylarla ortaya ¢ikan durumlari ifade etmektedir (Aybay ve
Oztaskin, 2001). Gemi kayiplarina neden olan deniz kazalarmin 2005-2014 yillarina ait
frekanslar1 Tablo 3’de gosterilmektedir. Tablo 3’deki veriler kiiciik gemiler veya yat,
yelkenli ve gezinti tekneleri gibi 100 GT’dan kiigiik gemileri kapsamamaktadir. Geminin
kaybina neden olan en 6nemli kaza tiiriiniin tiim yillarda ve toplam %47,44 orani ile su alma
oldugu goriilmektedir. Kaza tiiriine gore ikinci sirada karaya oturma, tiglincii sirada yangin
ve patlama, dordiincii sirada ¢atisma kazalar1 olup sonrasinda makine arizasi, tekne hasari
ve diger kaza tipleri gelmektedir. Catisma ve karaya oturma kazalarinin toplam igindeki
oranit %28,71 dir. Karaya oturma kazalarinda 2011 yilindan sonra, ¢atisma kazalarinda ise

2010 yilindan sonra azalma egiliminin oldugu belirlenmistir (Allianz, 2015).



Tablo 3. Gemi kaybina yol acan kazalarin yillara gore frekanslar1 (Lloyd’s List, 2015)

Kaza Tirleri 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | Toplam
Su alma 56 64 69 73 61 64 43 55 69 49 603
Karaya Oturma 23 29 35 34 23 22 28 25 20 13 252
Yangin, Patlama 16 19 17 16 14 11 8 13 15 4 133
Catisma 26 23 17 12 13 10 3 5 2 2 113
Makine Arizasi 8 11 14 8 6 4 6 15 2 3 77
Tekne Hasar1 8 4 11 4 7 4 3 5 1 3 50
Diger 12 4 7 2 4 9 0 3 1 1 43
Toplam 149 | 154 | 170 | 149 | 128 | 124 91 121 | 110 75 1.271

EMSA (2015), istatistik raporlarina gore 2011-2014 yillar1 arasinda gergeklesen 9.180

deniz kaza veya olayma 10.439 adet gemi dahil olmustur. Bu gemilere ait dagilim 5 ana

kategoride Tablo 4 olarak verilmistir. Kazalarin en fazla goriildiigii gemi tiirleri 4.620 adet

kaza ve %44 orani ile kargo gemileri sonrasinda 2.383 adet kaza ve % 23 ile yolcu

gemileridir. Balik¢1 gemileri 1.368 adet ve %13 oranla hizmet gemilerinden sonra dordiincii

sirada gelmektedir.

Balik¢1 gemilerinde 2011-2014 yillar1 arasinda 1.368 kaza ve 2014 yili iginde 488 adet

kaza gerceklestigi rapor edilmistir. Balik¢1 gemileri iginde kazalarin en fazla goriildiigi alt

kategori 786 kaza % 57 ile trol gemileri, sonrasinda 93 kaza % 7 ile tarak gemileridir. Ayni

donem icerisinde batmis olan 142 adet geminin 74 adeti balik¢1 gemisi olup %52 orani ile

birinci sirada, kargo gemileri ise %44 ile ikinci sirada gelmektedir. Batma kavrami olarak

belirtilen, geminin tam kayb1 olmayip alabora almasi veya yan yatmasidir (EMSA, 2015).

Tablo 4. 2011-2014 yillart arasi kazalarin gemi tipine gore dagilimi (EMSA, 2015)

Gemi Tipi Adet Yiizde Oran
Kargo gemileri 4.620 % 44
Yolcu gemileri 2.383 % 23
Balikg1 gemileri 1.368 % 13
Hizmet gemileri 1.566 % 15
Diger gemi tipleri 502 % 5
Toplam 10.439 % 100




Kargo gemilerinde 2011-2014 yillar1 arasinda goriilen kazalarin gemi tiiriine gore alt
kategorilerinin dagilimi Tablo 5°de verilmistir. Tiim gemi tiirleri arasinda genel kargo
gemileri %34 oranla ilk sirada yer almaktadir. Sonrasinda tankerler (%19), konteyner
gemileri (%17), dokmeci gemiler (%13), diger gemi (%]11) tiirleri ve son olarak Ro-Ro kargo
(%6) gemileri gelmektedir.

Tablo 5. 2011-2014 yillar1 aras1 kazalarin kargo gemilerinde dagilimi (EMSA, 2015)

Kargo gemisi tipi Yiizde Oran
Genel kargo % 34
Tanker % 19
Konteyner % 17
Dokmeci % 13
Diger % 11
Ro-Ro kargo % 6

1.3.2. Deniz Kaza Arastirmalar

Deniz kaza aragtirmalar1 baghig1 altinda Uluslararasi Denizcilik Orgiitii, 6rgiitiin seyir
emniyeti ile ilgili en énemli sozlesmelerinden biri olan Denizde Catigmayr Onleme
Kurallari, Deniz Kaza Arastirma Kodu ve deniz emniyeti sorusturmalarinin, deniz kaza ve

olaylarinin IMO’ya raporlanmas1 hakkinda bilgiler verilmistir.

1.3.2.1. Uluslararasi Denizcilik Orgiitii

Birlesmis Milletlerin (UN) uzmanlasmis kurumlarindan biri olan IMO, uluslararasi
tasimacilikta emniyet, giivenlik ve cevre icin kiiresel standartlar1 belirleyen otoritedir.
IMO’nun ana gorevi denizcilik endiistrisi igin kurallara uygun, evrensel olarak kabul edilen
ve uygulanan, etkin diizenleyici cergeveler yaratmaktir. IMO denizcilik sektdriiniin
emniyetli, cevreye uyumlu, verimli ve giivenli kalmasini saglamak i¢in gemi tasarimi, insasi,
ekipmanlari, gemi adami donatimi, operasyonu, tasfiyesi dahil uluslararasi denizciligin tim
yonlerini kapsamaktadir (IMO, 2015a). IMO bu hedefini yerine getirmek amaciyla, kiiresel
standartlar1 belirleyen ¢esitli s6zlesme, kod, yonetmelik ve kurallar ¢ikarmakta ve bu

kurallar deniz kazalarinin raporlanmasi, incelenmesi konularin1 da kapsamaktadir.
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Deniz Can Emniyeti Uluslararasi Sozlesmesi (SOLAS) Kisim C: Kazalar - Kural 21
ve Denizlerin Gemiler Tarafindan Kirletilmesinin Onlenmesi Sézlesmesi (MARPOL 73/78)
Madde 8 ve 12, her Idarenin kendi bayrag: altindaki gemilerde meydana gelen herhangi bir
kaza i¢in sorusturma yapmay1 ve bu sorusturmalarin sonuglari ile ilgili olarak Organizasyonu
bilgilendirmeyi taahhiit eder (SOLAS, 2001; IMO, 2002). Ayrica Yiikleme Hatlar
Sozlesmesi kayiplarin sorusturulmasini zorunlu tutmaktadir. Birlesmis Milletler Deniz
Hukuku S6zlesmesi (UNCLOS) Madde 94, Bayrak Devletlerinin Gorevleri boliimii paragraf
7, “Her bayrak devleti, kendi sularinda meydana gelen her tiirlii deniz olayr ve kendi
bayragini tasiyan gemilerin, uluslararasi sularda sebebiyet verdigi 6liim, ciddi yaralanma
veya deniz ¢evresi kirliligi olaylar1 i¢in kalifiye personel gérevlendirip aragtirma yapacaktir.
Bayrak devleti ve diger devlet seyir olay1 veya deniz kazasinin sorusturulmasinda isbirligi

yapacaktir” seklinde belirtmektedir.

1.3.2.2. Denizde Catismay1 Onleme Kurallar1 (COLREG)

Gemilerin hiz ve manevra yapabilme yetenekleri biiyiik farkliliklar ve gelismeler
gostermistir. Yine de yiiksek teknolojilerle donatilmig her gemi bir insan aklinin
muhakemesine ihtiyag duyar (Yarkin vd., 2014). Siirekli degiskenlik gosteren, kontrol edilen
ve kontrol edilemeyen faktorlerle i¢ ige olan kopriiiistiinde zabit veya kaptanlar muhakeme
yeteneklerini kullanarak en emniyetli karar1 almalidirlar. Denizde seyir emniyeti Denizde
Catismalar1 Onleme Uluslararas: Kurallarinin uygulanmast ile saglanir. COLREG kurallart
seyir halinde veya demirde olsun, normal ortamda veya kisith goriis ortaminda seyretsin,
gerek ulusal denizlerde, gerekse uluslararasi sularda ve bu sularla baglantili i¢ sulardaki
biitlin gemilerin gece ve giindiiz uymak zorunda bulundugu hususlardir (Akten, 2008).

IMO’nun en Onemli sdzlesmelerinden biri olan Catismayr Onleme Kurallari
baslangigta SOLAS sozlesmesinin eki olup, 4-20 Ekim 1972 tarihleri arasinda IMO
tarafindan diizenlenen konferansta ayri bir sézlesme olarak kabul edilmistir. S6zlesme
Tirkiye Cumhuriyeti Bakanlar Kurulu’nca 15 Temmuz 1977 tarihinden gegerli olmak iizere,
29 Nisan 1978 giin ve 16273 sayili Resmi Gazete ’de “Denizde Catismay1 Onleme Tiiziigii”
olarak yayinlanmis ve yiiriirliige girmistir (Akdogan ve Altingubuk, 1995).

COLREG 5 boliim basligr altindaki 38 kuraldan ve 4 ekten olusmaktadir. Boliimler;
Bolim A: Genel, B6liim B: Manevra ve Seyir Kurallari, Boliim C: Fenerler ve Sekiller,

Bolim D: Ses ve Isik Isaretleri ve son olarak Boliim E: Istisnalar’dir. Boliimler arasinda
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sadece Bolim B alt kisimlardan olugsmaktadir. Bunlar; Kisim 1: Her Tirli Goriis
Kosullarinda Teknelerin Yonetimi, Kisim II: Birbirini Géren Teknelerin Davranislar1 ve
Kisim III: Kisith Goriis Kosullarinda Teknelerin Davranislari’dir. Ekler; Ek 1: Fenerlerin ve
Sekillerin Yerlestirilmeleri1 ve Teknik Ayrintilari, Ek 2: Birbirlerine Yakin Bir Halde
Balikgilik Yapan Balik¢1 Tekneleri I¢in Ek Isaretler, Ek 3: Sesle Isaret Veren Aletlerin
Teknik Ayrintilari, Ek 4: Tehlike Isaretleri basliklarindan olusmaktadir (Yarkin vd., 2014).

Aragtirmacilara gore giinlimiiz sartlarinda COLREG’in anlasilmasinda sorunlar vardir.
Yasal bir belge niteligi tasiyan COLREG’in dili kullanicilar ¢ok agik degildir ve bazi
belirsizliklere ve yanlis anlamalara neden olmaktadir. ACTs Projesi (2015) kapsaminda
ozellikle; Kural 19 Kisitl Gorlis Kosullarinda Teknelerin Davraniglari, Kural 18 Tekneler
Arasindaki Sorumluluklar ve Kural 10 Trafik Ayrim Diizenleri, deniz tecriibesi olan kisiler
ve 0gretim gorevlileri tarafindan anlasilmasi en zor kurallar olarak belirtilmistir (Demirel ve
Bayer, 2015). Stitt’e (2002) gore, kurallarin yorumlanmasini degistirmeden daha basit
Ingilizce ile yeniden yazilmasinin zamani gelmistir. Bu yeniden yazma da cagimizin
kelimeleri ile ve cifte olumsuzluk, {istii kapali veya kisiye gore degisen climleler, gereksiz

tekrarlama i¢cermeyecek ve karisikligi minimuma indirecek sekilde olmalidir.

1.3.2.3. Deniz Kaza Arastirma Kodu

Denizcilik Emniyet Komitesi (MSC) tarafindan Mayis 2008 tarihinde yapilan 84’iincii
oturumda; Yeni Deniz Kazalar1 veya Deniz Olaylarinda Emniyet Sorusturmasi igin
Uluslararasi Standartlar ve Tavsiyeler Kodu (Kaza Arastirma Kodu) kabul edilmistir. lgili
degisiklikler SOLAS Bo6lim XI-1 Deniz emniyetinin gelistirilmesi i¢in 6zel tedbirlere
eklenmis, Kodun I ve II’nci boliimleri zorunlu hale getirilmistir. Kodun Bolim I’
aciklayicr bilgiler ve rehberligi icermektedir. Yeni yonetmelikler 1 Ocak 2010 tarihinde
yiiriirlige girmis ve SOLAS Kural I/21 genisletilmistir. Kod geminin kaybi, 6liim ve ciddi
deniz kirliligi ile sonuglanan ¢ok ciddi deniz kazasi sinifindaki her kazanin deniz emniyeti
sorusturmasinin yapilmasini istemektedir. Kod ayrica bayrak devletlerince diger deniz
kazalarinin ve olaylarinin aragtirilmasini tavsiye etmektedir. Boylece elde edilen bilgiler
gelecekteki kazalarin 6nlenmesinde kullanilabilir olacaktir. Deniz Kazalarini ve Olaylarini
Aragtirma Kodu A.849(20) i¢in Degisiklikler Regiilasyon A.884(21) Kasim 1999°da kabul

edilmistir ve insan faktOriinlin arastirilmast i¢in rehberlik yapmaktadir. Kurul, 28°nci
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toplantida Kaza Arastirma Kodunun (Regiilasyon MSC.255(84)) uygulanmasinda
Tetkikgilere Yardim Rehberi, Regiilasyon A.1075(28)’1 de kabul etmistir.

IMO tarafindan olusturulan Kiiresel Biitlinlesik Denizcilik Bilgi Sistemi (GISIS)
MSC-MEPC.3/Sirkiiler.3/Degisiklik.1 genelgesinin tanimladig1 sekliyle, Deniz Kaza ve
Olaylarinin verilerini igcermektedir. GISIS Modiilii ayn1 zamanda Bayrak Devleti
Uygulamalar1 Alt Komitesince kabul edilmis tiim kaza analizlerini kamunun kullanimina
sunmaktadir. Modiil MSC-MEPC.3/Sirkiiler.4/Degisiklik.1 araciligiyla toplanan bilgileri ve
kaza raporlarinin tamamini sisteme yiiklemektedir. Fakat bu bilgilerin bir boliimiine yalnizca
IMO iiyeleri tarafindan erisilmektedir. IMO ayrica alt komite tarafindan onaylanan ve
kazalar1 6nleme amaciyla gemi adamlarinin farkindaliklarini artirmak i¢in Alinan Dersleri
yayinlamaktadir.

Deniz emniyeti sorusturmalarinin ve deniz kaza ve olaylarinin IMO’ya raporlanmasi
asagidaki uygulamalara dayanmaktadir;

e Deniz Kaza veya Deniz Olaylarinda (Kaza Arastirma Kodu) Uluslararasi
Standartlar ve Onerilen Uygulamalar Kodu, 2008 versiyonu (Regiilasyon
MSC.255(84), paragraf 14.1, Zorunlu Boliim II, Kisim 14

o Kaza Arastirma Kodu Uygulamalarinda Tetkik¢ilere Yardim Rehberi (Regiilasyon
255(84), Regiilasyon A.1075(28))

e Deniz Balik¢ilarinin Emniyeti, Regiilasyon A.646(16), paragraf 3

e Deniz balikgilar1 ve balik¢1 teknelerine iliskin kaza istatistik raporlari,
MSC/Sirkiiler.539/Ek.2, paragraf 2

e Balik¢1 teknelerinin ve balik¢r istatistiklerinin raporlanmasi, MSC/Sirkiiler.753,
paragraf 3

e (Ciddi ve ¢ok ciddi kazalarda kurtarma-koordinasyon merkezlerinin 6n bilgilerinin

kayit altina alinmasi, MSC/Sirkiiler.802, paragraf 3

e Kazaya Yakin Olay Raporlama Rehberi, MSC-MEPC.7/Sirkiiler.7, paragraf 4

e Kaza ile ilgili konular, Deniz kaza ve olaylarimin raporlar, MSC-
MEPC.3/Sirkiiler.4/Degisiklik.1, paragraf 6 ve 8

Avrupa Deniz Kaza Bilgi Platformu (EMCIP) ile raporlama prosediirlerinin uyumu ve
raporlarin tekrarindan kaginmak icin IMO Sekretaryasi, Avrupa Deniz Emniyeti Ajansi

(EMSA) ile birlikte ¢alismaktadir (IMO, 2015b).
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1.4. insan Faktorii ve Siniflandirma Modelleri

Gliniimiiziin ileri teknoloji seyir ekipmanlari ile donatilmis gemilerine ragmen
kazalarin sayis1 artmakta ve bunun nedeni gemideki insanlara atfedilmektedir (Nilsson vd.,
2009). Ciinkii denizcilik teknolojileri 1912-2012 yillar1 arasinda taninmayacak derecede
degismis olsa da insan faktorleri (denizcilerin fizyolojik ve psikolojik Ozellikleri) ve
organizasyonel faktorler degismemistir (Hinrichs vd., 2012). insan faktorii tanimi, bireysel
ve organizasyonel gruplarin eylemlerini tanimlarken insan hatasi, insan faktoriiniin sadece
negatif yonlerini kapsamaktadir (Gordon, 1998). EMSA (2015) raporuna gore, kazalarin
%67’s1 hatal1 insan eylemleri ile iligkilidir.

IMO (2000), insan hatasini birey ya da toplulugunun bir boliimiin de kabul edilebilir
ya da arzu edilebilir bir uygulamadan hareketle, kabul edilmeyen ya da arzu edilmeyen
sonuglarin dogmasidir seklinde tanmimlamaktadir. Insan hatas1 ve kazaya katkisi iizerinde
temelde iki farkli bakis acis1 vardir. Eski goriis olarak adlandirilan birincisinde basarisizligin
nedeni olarak insan hatas1 goriiliir. Yeni goriis olarak adlandirilan digerinde insan hatasi bir
neden olarak degil basarisizhgin belirtisi olarak goriilmektedir (Dekker, 2002). insan
hatasini incelemek i¢in gesitli siniflandirma veya modellemeler kullanilmaktadir ve ¢ogu
karmasgik kritik emniyet sisteminde yaygindir. Ornegin bilgi isleme teorisi temelinde farkli
teorik yapilar lizerine kurulu Rasmussen’in beceri-kural ve bilgi tabanli davraniglar modeli
veya Reason’in emniyetsiz eylemler ve Genel Hata Modelleme (GEM) (Sekil 1) sistemi gibi
insan hatasi siiflandirma sistemleri sunulmustur (Wang ve Fang, 2014).

Reason (1990; 1995), genel hata modelleme sisteminde, emniyetsiz eylemler terimini
birey ya da bireylerin neden oldugu olumsuz olaylarda hatalar1 ve ihlalleri tanimlamak i¢in
kullanmaktadir. Hatalar iki sekilde siniflandirilir ve ilkinde planlanan siire¢ eylem igin
yeterlidir fakat plan istenildigi sekilde gerceklesmez. Bu hatalar genellikle siirgme (slip),
sapma (lapse) ve uygulama hatalaridir. Siirgme ve sapmalar otomatiklesmis gorevler,
durumlar esnasinda meydana gelir ve tanimlama, dikkat, hafiza ile iliskilidir.

Ikinci hata tiiriinde plan istenildigi gibi gerceklestirilmistir fakat plan durum igin
yetersizdir. Bu hata tipleri yanilgi (mistake) ve genellikle amacin kusurlu olmasindan
kaynaklanmaktadir. Yanilgilar kurala ve bilgiye dayali olarak siniflandirilir. Kural temelli
yanilgilar daha dnceki olaylarla benzerlik igceren bir durumla karsilagildiginda ve birey o
olay1 ¢6zmek icin elindeki bilgiyi kullandiginda gergeklesir. Bireyin eylemi onceki bilgi ve

egitimine dayanir. Yanilgilar dogru kuralin yanlis uygulanmasi, dogru kurali uygulamada
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basarisizlik veya yanlis kuralin uygulanmasidir. Bilgiye dayali yanilgilar bireyin yeterince
bilgiye sahip olmadig1 problem i¢in ¢ziim iiretmek zorunda oldugu yeni durumlar esnasinda

meydana gelir.
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Kural Tabanl
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Ihlal . Rutin
ve
Istisnai

Sekil 1. Reason’in Genel Hata Modelleme Sistemi (Reason, 1990)

Reason vd., (1998), ihlalleri rutin ve istisnai eylemler olarak siniflandirmaktadir.
Thlaller olumsuz netice ile sonlanacak bir hatanin yapilmasi olasiligini arttiran belirlenmis
kural ve talimatlardan uzaklasmayi icerir. Rutin ihlaller yonetim tarafindan géz yumulan ve
kurallarin esnetilmesinin aliskanlik haline gelmis formudur. Istisnai ihlaller bireyin
davraniglarinin genel bir gostergesi olarak kabul edilmeyen, yonetim tarafindan uygun
bulunmayacak sekilde kural ve ydnetmeliklere aykir1 davramslardir. Istisnai ihlaller az
goriiliirler ve zor tahmin edilirler.

Rasmussen (1982), insan hatasini biligsel diizeye gore kategori etmistir. Davraniglar
beceri, kural ve bilgi tabanli olarak 3 kategoriye ayrilir. Beceriye dayali davraniglar
kendiliginden yiiriitiilen rutin faaliyetler olup otomatik olarak yapilir ve bilingsiz bir diizeyde
gerceklesirler. Kural temelindeki davraniglar 6grenilmis kurallarin 6rnegin ilkeler ve
prosediirlerin uygulamasimin karar verme yoluyla yapilmasidir. Bilincimizde depolanmig
talimatlarin icra edilmesidir. Hatalar birey yanlis kurali veya dogru kurali yanlis

uyguladiginda ortaya ¢ikar. Bilgiye dayali davranislar yeni, alisiimamis bir durumda bireyin
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onceki bilgilerini uygulamasini ifade eder. Alistlmamis acil durumlarda sorun olabilen bu
durum daha fazla zihinsel g¢aba gerektirir. Hatalar egitim veya bilgi eksikliginden
gerceklesirler.

Insan hatas1 modellerinin yan1 sira son on yillarda gesitli sistematik kaza analiz metot
ve modelleri ortaya ¢ikmistir. Bunlardan AcciMap (Rasmussen, 1997), HFASC (Wiegmann
and Shappell, 2003), Kuramsal Kaza Modelleme ve Siiregler Sistemi (STAMP) (Leveson,
2004) ve Fonksiyonel Etkilesim Analiz Metodu (FRAM) (Hollnagel, 2004) taninmis
olanlardir (Ai, vd., 2014; Waterson ve Jenkins, 2011).

1.4.1. SHEL - SHELL — mSHELL - SHELLO Modelleri

Edwards (1972), tarafindan gelistirilen SHEL modeli sistem i¢inde insan faktorlerini
kapsayacak sekildedir. Sekil 2°de gosterilen model insan-makine arasindaki etkilesimleri
tanimlar ve hatanin nerede gerceklestigini belirler. SHEL modeli hatalari donanim, yazilim,
cevre kosullar1 ve personel olacak sekilde 4 kategoride siniflandirir. Donanim sistemde
kullanilan makinalar, ekipmanlar gibi fiziksel kaynaklar1 ifade etmektedir. Yazili kaynaklar
yonetmelikler, talimatlar, kurallar gibi sistemin dayandigi dokiimanlardir. Cevre sistemin
faaliyet gosterdigi fiziksel ¢cevredir. Hava sicakligy, titresim, ses seviyesi gibi iklimsel sartlar
igerir. SHEL’in son bileseni olan personel sisteme dahil olan insanlarla ilgilidir. Hatalar
sistemdeki bilesenlerin herhangi birinde veya bilesenler arasindaki baglantilarda bozulma

oldugunda gerceklesir.

CEVRE

\\-

Sekil 2. SHEL Modeli (Edwards, 1972)
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Edwards’in SHEL modeline insan-insan arasindaki dogal etkilesimi de dahil eden
Hawkins (1993) modeli SHELL ismi ile modifiye etmistir. Hawkins ¢alisma ortaminda ne
oldugunu veya insanlarin karsilastig1 durumlar1 tanimlamak i¢in personel-yazilim, personel-
donanim, personel-cevre ve personel-personel arasindaki iliskiyi kullanmustir. Insanlar arasi
iletigim, liderlik, yonetim ve benzeri konular1 kapsar.

m-SHELL modeli SHELL modelinin bir farkli versiyonudur (Kawano, 1997).
Hawkins’in SHELL modeline yonetim anlayisinin eklenmesi ile olusturulmustur. Sekil 3’de
gorildiigli gibi yonetim biitlin sistemin kontroliinii temsil eder ve birbirlerinden farkli bu

unsurlarin sorunsuzca bir arada ¢alismasini saglar.

S

Sekil 3. m-SHEL Modeli (Kawano, 1997)

Chang ve Fang (2010), ugak bakim teknisyenlerinde 6nemli insan risk faktorleri isimli
caligmalarina organizasyon etkilesimini de dahil ederek SHELLO modelini gelistirmislerdir.
Modelin merkezinde olan teknisyenlerin diger kaynaklarla etkilesimlerini igermektedir.
Model temel 5 etkilesim olan teknisyen-yazilim, teknisyen-donanim, teknisyen-gevre,
teknisyen-insan ve teknisyen-organizasyon arasindaki etkilesimlerden olusmaktadir (Sekil
4).

$o
21 22t 90 ¢
2L 2200

Sekil 4. SHELLO Modeli (Chang ve Fang, 2010)




17

1.4.2. Kaza Carki Modeli

O’Hare (2000), tarafindan gelistirilen ve havacilik ile diger karmagik sistem
kazalarindaki insan faktoriinii analiz etmek i¢in sunulan siniflandirma sistemlerinden biri de
Kaza Carkidir. Kaza carki basit tanimlamayla Sekil 5’de goriildiigii gibi 3 es merkezli
daireden olugsmaktadir. Daireler uygulayicinin eylemlerini, organizasyonel ve yerel kosullari
temsil etmektedir. En icteki daire uygulayicinin eylemlerinin ne oldugunu tanimlar ve
Rasmussen’in (1982) beceri-kural-bilgi davranis siniflandirmasina dayanmaktadir. Ortadaki
daire uygulayicinin performansini etkileyen hava kosullari, yorgunluk, dikkat daginiklig: ve
alkol tiiketimi gibi yerel kosullar1 ifade etmektedir. En dis daire, politikalar, kiiltiir ve
talimatlar gibi organizasyonun yarattig1 genel durumu ifade eder. Carkin orta ve dis daireleri

kazanin ni¢in oldugunu ortaya ¢ikarmayr amaglamaktadir (Ergai, 2013; Patterson, 2009).

Sekil 5. Kaza Carki (O’Hare, 2000)

1.4.3. Reason’n Isvicre Peyniri Modeli

Isvigre peyniri modeli Reason (1990, 1997) tarafindan gelistirilmistir ve insan
hatasinin etkin kusurlar ve gizli kosullar arasindaki iliskisini tanimlar. Sekil 6’da gosterildigi
gibi kazalar etkin kusurlarin-gizli kosullarin bir birlesimidir ve sistemdeki hatalar veya
eksiklikler sonucunda olusur. Etkin kusurlar sistemle dogrudan temas halinde olan ve

siklikla kaza/olayla iliskili emniyetsiz eylemlerdir. Bu kusurlar hatalar veya ihlaller ve kasith
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veya kasitsiz eylemler olarak siniflandirilabilir. Kasitli olmayan eylemler slirgme ve sapma,
kasitl eylemler ise yanilgi olarak isimlendirilir.

Sistemdeki gizli kosullar ¢ogunlukla olumsuz olay gerceklesene kadar fark edilmez.
Gizli kosullar sistem savunmasinda zayiflik yaratacak ve hatayi tetikleyecek kosullar olarak
iki sekilde goriiliir (Reason, 2000). Reason modelde insan hatasina sistem yaklagimini
onermektedir. Insanlar hata yapmaya meyillidir bu yiizden 6nlemler ve tedbirler sistemin
bozulmasini engellemek i¢in gelistirilmistir.

Reason (1990), kazalar1 4 seviyede aciklamaktadir; emniyetsiz eylemler, emniyetsiz
eylem igin alt nedenler, yetersiz yonetim ve kurumsal etkiler. Sekil 6’da goriilen delikler
hatalar veya eksiklikleri, dilimler ise kazaya karsi alinan onlemler veya tedbirleri temsil
etmektedir. Savunma sistemi iizerindeki hatalar veya eksiklikler etkin kusurlar ve gizli
kosullarla birlikte neredeyse tiim kazalarin nedenidir (Reason, 2000).

Reason, 1997 yili itibariyle Isvigre Peyniri Modelinin 3 farkli versiyonunu
gelistirmistir. Bu 3 siiriimiin ana fikri kazalar/olaylarin, sistemdeki organizasyon, ¢evre ve
bireylerin birbirleriyle olumsuz etkilesiminden bir araya gelerek gizli ve etken kusurlarla

sonuclanmasi bdylece sistemde kirilma ve kayiplarin meydana gelmesidir (Ergai, 2013).

Gizli Kosullar
Kurumsal
Etaler
& o -
o o Gizli Kosullar
o QX Emniyetsiz
0/\ Yonttm Gizli Kosullar
o O &
o 62 EmnEylHzin. | Etkin Kusurlar
/{ Alt \'edmlg
o o O o Etkin Kusurlar

O [e) O
[ o
[o) O
Hatalar veya 0

Eksiklikler N

KAZA

Sekil 6. Reason’1n Isvicre Peyniri Modeli (Reason, 1990)
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1.4.4. Fonksiyonel Rezonans Kaza Modeli (FRAM)

FRAM performans degiskenligini ve fonksiyon degerlendirmesini sistematik
tanimlama ile yapan bir cerceve ve metottur. Sistem fonksiyonlarmmin performans
degisiklikleri ve modelin dogrusal olmayan bagimliliklari, dinamikleri yakalar. FRAM
normal performans (basar1) ve bagarisizliginin her ikisini gelisen olayla sunar. Sosyoteknik
sistemlerde performans degiskenligi dogaldir ve iistelik insanlarin yetersiz tanimlama ve
kolay kontrol edilemeyen durumlar ile bas edebilmesi i¢in gereklidir. FRAM’da fonksiyonel
rezonans; bir algilanabilir sinyal (6rnegin istenmeyen olay) cok sayida zayif sinyalin
(algilanamayan) kasitli olmayan etkilesimden ortaya cikabilir seklinde tanimlanir. FRAM
analizleri 4 adimdan olusur.

Adim 1°de temel sistem fonksiyonlar1 tanimlanir ve her fonksiyon 6 temel parametre
ile karakterize edilir. Bu parametreler Sekil 7°de goriildiigi gibi, girdi (fonksiyonu kullanir
veya doniistlrtir), ¢ikt1  (fonksiyonun {riinleridir), Onkosullar  (fonksiyonun
gerceklestirilmesi i¢in yerine getirilmesi gerekenler), kaynaklar (fonksiyonun ihtiyaglari),
zaman (mevcut zaman ve kullanilabilirligini etkileyen faktorler) ve kontroldiir (fonksiyon

ayarlar1 veya denetim).

On kosullar

Sekil 7. FRAM Modeli (Hollnagel, 2004)

Adim 2’de potansiyel degisiklikler ortak performans kosullar1 ile nitelendirilir. FRAM
metodunda 11 ortak performans kosulu belirlenmistir. Bunlar;

e Personel ve ekipman durumu

e Egitim, hazirlik, yeterlilik

e Iletisim kalitesi
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e Insan-makine ara yiizii, operasyon destegi

e Prosediirlerin varligi

e Calisma kosullar1

e Amaglar, say1 ve ¢atismalar

e Zaman durumu

e Giinliik ritim dongiisii, stres

e Takim ici isbirligi

e Organizasyon kalitesidir.

Bu ortak performans sartlar1 her fonksiyonun organizasyon, teknolojik ve insan
yoniinden birlesimini irdelemektedir. Sartlarin tanimlanmasindan sonra degiskenliklerin
kararlilik, ongoriilebilirlik, yeterlilik ve performans sinirlar1 agisindan niteliksel olarak
belirlenmesi gerekir.

Adim 3’de fonksiyonlar arasinda muhtemel bagimliliklar/baglantilar ve potansiyel
fonksiyon degiskenliklerine gdre rezonanslar tanimlanir. Herhangi bir fonksiyonun temel
parametresi Adim 1°de verilen temel parametrelerden biriyle baglantil olabilir. Ornegin; bir
fonksiyonun ¢iktist diger bir fonksiyonun girdisi veya kaynagi veya 6n kosulu diger herhangi
biri ile baglantili olabilir. Fonksiyonlar arasindaki baglantilar bulundugunda, fonksiyonlarin
analizleri ve ortak veya iliskili olanlar araciligiyla degiskenlikler tanimlanir.

Adim 4’de degiskenlikler i¢in engeller (azaltma faktorleri) ve gerekli performans
takibinin belirlenmesi tanimlanir. Engeller sistemin bariyerleri (organizasyonel veya fiziksel
yap1) ve fonksiyonun engeli seklinde tanimlanabilir. FRAM’da engel sistemleri 4
kategoridedir.

1. Sistemdeki enerji, madde veya bilginin hareketini veya taginmasini Onleyen

fiziksel engeller, 6rnegin; yakit tanklari, emniyet kemerleri ve filtreler.

2. Eylemin yerine getirilmesinden dnce gerekli olan 6n kosullarin kurulumunu yapan

fonksiyonel engel sistemleri, 6rnegin; sifreler, kilitler

3. Fiziksel olarak mevcut, eylemleri kisitlayan simgesel engel sistemleri, 6rnegin;

isaretler, kontrol listeleri, alarmlar, izinler. Potansiyel fonksiyonlar1 diizenleyen,
izin veren, engelleyen eylemler.

4. Fiziksel olarak mevcut olmayan eylemlere kisitlama getiren manevi bariyerler,

ornegin; etik degerler, grup baskisi, kurallar.
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Engeller i¢in Onerilerin yam1 sira, FRAM istenmeyen degiskenligin tespit
edilebilmesinde performansin ve degiskenliklerin takibi icin tavsiyeler belirlemeyi
amaglamaktadir (Woltjer ve Hollnagel, 2007; 2008).

1.4.5. Accimap Metodu

Accimap metodu Rasmussen (1997), tarafindan gelistirilmistir. Rasmussen
metodunda kullandig1 ve Sekil 8’de gosterilen grafikle kazalardaki eylemler, kararlar ve
hatalar1 resmetmektedir. Accimap analizleri 6 organizasyonel diizeydeki hatalara
odaklanmaktadir. Bunlar; yonetim politikasi ve biitge, diizenleyici kurumlar ve birlikler,
yerel bolge yonetim planlamasi ve biitge (sirket yonetimi dahil), teknik ve operasyonel

yonetim, fiziksel siliregler ve eylemi yapanlarin faaliyetleri, ekipman ve ¢evredir.

Yonetim Politikalan
ve

Diizenleyici Kurumlar
ve
Birlikler
Sirket
Yonetimi
Teknik ve
Operasyonel [ H J [ ]
Yonetim

Fiziksel Siirec

= LCOC
Faaliyetler \1
l,o—"“"f
Ekipman
ve
Cevre
D = Hatalar, Kararlar, Eylemler vb.

Sekil 8. Accimap Metodu (Salmon vd., 2012)
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Accimap Ozellikle genel bir yaklasimdir ve farkli seviyeler arasinda hata
siiflandirmalar kullanmaz (Salmon vd., 2012). Accimap’in yaklasimi diger tipik kaza
analiz metotlarindan farklidir, sorumlulugun belirlenmesi ve paylastirilmasindan ziyade
olaylarin nedensel akisini, planlamay1 yansitir ve tespit eder. Yonetim ve diizenleyici
kurumlar sistem tasarimi ve emniyetini gelistirmek amaciyla senaryoya katkida bulunmusg

olabilirler (Svedung and Rasmussen, 2002).

1.4.6. Kuramsal Kaza Modelleme ve Siirecler Sistemi (STAMP)

Leveson (2004), tarafindan sistemlerdeki kazalari analiz etmek igin gelistirilmis olan
STAMP, niteliksel ve neden sonug iligkisine dayali olan kapsamli bir modeldir. Sistemler
insani, donanimi, yazilimlar1 ve aralarindaki etkilesimi igerir. Biitiin insan veya yazilim
hatalarin1 belirlemek c¢ok zor ve ayrica belirlenseler bile gerceklesme olasiliklarinin
hesaplanmasi imkansizdir. STAMP iiretim/siire¢ tasarimlari, yonetim, teknoloji, is giicli gibi
stirekli degiskenlerle birlikte sistemleri dinamik siirecler olarak goriir. Tasarim agamasinda
STAMP, sadece emniyet kisitlamalari i¢in mevcut tasarimi dayatmayr degil ayrica
tehlikelerin tiiri ve yapisi, emniyet kurallari, insan sisteminin karmasikli§i ve yeni
teknolojiler gibi gelecekteki degisim ve adaptasyonu vurgular. Geleneksel kaza modellerinin
aksine STAMP olaylardaki hata zincirine dayanmaz. Sistem teorisi temeli; emniyet kontrol
sistemlerinin basariya ulasmasinda veya bir kazaya énemli bir katkis1 bulunan her seviye
veya organizasyona dayanir. Boylece STAMP zamanla degisen kurumsal faktorler, insan
hatas1 ve adaptasyonu hesaba katarak geleneksel kaza modellerine iistiin gelir. STAMP
kazalar1 basarisizliklar olarak gormek yerine emniyet sinirlarimin ihlal edilmesi olarak
betimler. Kazalar mevcut emniyet kontrolleri eksik veya etkisiz oldugunda gergeklesir. Bu
yiizden sistem emniyetini bir kontrol problemi, emniyet sinirlarinin kontrol problemi olarak
goriiliir (Leveson, 2004). STAMP kontroliin neden etkisiz ve sonugta kazanin oldugunu
belirlemede 3 temel yap1 kullanir. Bunlar; emniyet sinirlamalari, hiyerarsik emniyet kontrol
yapist (Sekil 9) ve siire¢ modelleridir. (Underwood ve Waterson, 2014). Emniyet siirlari
pasif (varliklariyla emniyeti siirdiiren fiziksel engeller) veya aktif (koruma saglamak icin
gerekli olan eylemler, 6rnegin algilama, Olclim, tehlikenin belirlenmesi ve miidahale

edilmesi) olabilir.
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Sistem Gelistirme Sistem Islemleri
Meclis ve Yasama Kurumlar Meclis ve Yasama Kurumlar
Birlikler, Sigortalar $irketleri Birlikler, Sigortalar $irketleri,
Sendikalar. Mahkemeler Sendikalar, Mahkemeler
. A
Sirket Yonetimi Sirket Yonetimi
— Proje Yonetimi Operasyon Yonetimi
Tasanm, Dokiimantasyon
f :
o —
i [ Otomatik Kumanda i
A v - v |
Uygulama ve Emniyet Balum ve [ Catistines | [ Semsarter |
— | i
|| Uretim Oretim
Yonetimi

Sekil 9. STAMP hiyerarsik emniyet kontrol yapist (Leveson, 2012)

Kazalar yalnizca sistem emniyet sinirlar1 zorunlu tutulmamissa gerceklesir.
Sistemdeki her hiyerarsik seviye sinirlari uygular ve kendi seviyesinin altindaki davraniglari
kontrol eder. Kontrol (2 yonlii) emniyet sinirlarinin uygulanmasinda sistem seviyelerinin
arasinda calisir. Siireg modelleri STAMP’1n icinde birlestirilmistir ¢linkii insan ya da
otomatik kumanda, eger etkin bir sekilde kontrol etmek istiyorlarsa denetlemeden sorumlu

olduklar i¢in bir modele ihtiya¢ duyarlar (Leveson, 2012).

1.4.7. insan Faktorleri Analiz ve Stmiflandirma Sistemi

Insan Faktorleri Analiz ve Siniflandirma Sistemi, Shappell ve Wiegmann tarafindan
Reason’in Isvigre Peyniri modeli temelinde veri analiz arac1 olarak ve kaza arastirmalarinda
kullanilmak iizere gelistirilmistir (Wiegmann ve Shappell, 1997; 2001; 2003). Reason’in

modelinde hatalar veya eksiklikler olarak ifade edilen delikler, HFACS sisteminde alt
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kategoriler olarak tanimlanmistir. HFACS c¢ergevesi 4 sira veya 4 ana kategoriden
olugsmaktadir. Bunlar Sekil 10°da goriildiigli gibi emniyetsiz eylemler, emniyetsiz eylemi
hazirlayan alt nedenler, yetersiz yonetim ve kurumsal etkilerdir. Emniyetsiz eylemler 2 alt
kategoride 5 basliga ayrilmaktadir. Bu alt basliklar; karar hatalari, beceri hatalari, algilama
hatalar1 ile rutin ihlaller ve istisnai ihlallerdir. Emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler
veya On kosullar 8 alt kategoriyi icermektedir. Fiziksel ve teknolojik ¢evreden olusan
cevresel faktorler, olumsuz ruhsal durum, olumsuz fiziksel durum ve fiziksel-zihinsel
sinirlamalardan olusan bireyin durumu, takim kaynak yonetimi ve kisisel hazirliktan olusan
personel faktorleridir. Emniyetsiz yonetim veya denetim 4 alt kategoridir. Bunlar yetersiz
yonetim, uygunsuz is planlamasi, bilinen problemi diizeltmeme ve yonetimin ihlalleridir.
HFACS cergevesinin son kategorisi kurumsal etkilerdir. Kurumsal etkiler kaynak yonetimi,

kurumsal ortam ve kurumsal siire¢ basliklarindan olusmaktadir.

Kurumsal Etkiler

Kaynak Yonetimi Kurumsal Ortam Kurumsal Siireg

Emniyetsiz Yonetim

Yetersiz Yonetim  Uygunsuz Is Bilinen Problemi  Yénetimin Thlalleri
Planlamasi Diizeltmeme

Emniyetsiz Eylemi Hazirlayan Alt Nedenler

Cevresel Faktorler Bireyin Durumu Personel Faktorleri
l
I 1 I J 1
Fiziksel Teknolojik  Olumsuz Ruhsal Olumsuz Fiziksel Fiziksel/Zihinsel Kisisel Personel
Cevre Cevre Durum Durum Sinirlamalar Hazirlik Kaynak
Yonetimi

Emniyetsiz Eylemler

Hatalar Ihlaller
|
1 1 1 |_I_|
Karar Hatalar1 Beceri Hatalar1  Algilama Hatalari Rutin Istisnai

Sekil 10. HFACS ¢ercevesi (Wiegmann ve Shappell, 2003)
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HFACS cergevesinde toplam 19 adet alt kategori mevcuttur. HFACS gegerli ve
giivenilir bir insan hatast modeli (Wiegmann ve Shappel, 2001) ayn1 zamanda kaza
arastirmalarinda siklikla kullanilan (Shappel vd., 2007) bir metottur. HFACS yontemi
havacilik, demiryolu tasimaciligi, insaat sektorii ve denizcilik gibi birgok akademik
calismada kullanilmistir. Bu ¢aligmalarin bazilari sunlardir;

Reinach ve Viale (2006), calismalarinda HFACS’in demiryolu endiistrisi ig¢in
uygunlastiritlmasini, devaminda kaza verilerinin toplanmasim1 ve son olarak HFACS-
Demiryolu Modeli temelinde kaza analizlerini yapmuslardir. Calismada 6 adet tren
kazasi/olay1 arastirilmis ve 36 adet muhtemel katki faktorii bulunmustur. En yiiksek frekansa
sahip kategorilerin sirasiyla teknolojik ¢evre, kurumsal siire¢ ve beceri hatas1 oldugu tespit
edilmistir.

Lenne vd., (2008), ¢alismalarinda Avustralya gergeklesen ve hava personelinin dahil
oldugu 169 ucak kazasimi HFACS ile analiz ederek insan hatalarin1 izah etmeye
calismiglardir. Kaza nedenleri sigorta miifettislerinin degerlendirme raporlarindan elde
edilmistir. Calismada Ki-Kare Testi kullanilmis ve hipotezler p:0,05 anlamlilik diizeyinde
degerlendirilmistir. Calisma sonuglarinda emniyetsiz eylemlerin 6nem siralamasi beceri
hatalar1 (%61), karar hatalar1 (%35), algilama ve ihlaller (%16) seklinde belirlenmistir.

Baysari vd., (2008), calismalarinda 40 adet tren kazasinin emniyet arastirma raporunu
incelemistir. Kazalarin yartya yakininin donanim hasari, bakim tutum programlarinin
yetersizlikleri nedeniyle oldugunu ortaya c¢ikarmislardir. Geriye kalan kazalarda dikkat
eksikligi (beceri hatasi), azalmis uyaniklik ve fiziksel yorgunlugun en yaygin emniyetsiz
eylemler oldugunu bulunmustur

Arastirmalarinda Li vd., (2008), Cin Cumhuriyeti’ne kayitli ucaklarda 1999-2006
yillar1 arasinda meydana gelen 41 sivil havacilik kazasinin analizini HFACS kullanarak
yapmustir. Analizlerde alt ve list seviye kategoriler arasindaki iliskinin istatistiki kuvvetini
degerlendirmek igin Ki-Kare Testi kullanilmistir. Bununla birlikte Ki-Kare Testini
desteklemek ve hatalardaki oransal azalmalari hesaplamak i¢in Goodman ve Kruskal (L)
degerleri hesaplanmistir. Calisma sonuglar1 emniyetsiz eylemler ve kurumsal etkiler
kategorilerinin her ikisinin komsusu olan eylemi hazirlayan alt nedenler arasinda ve
kurumsal etkiler ile emniyetsiz yonetim arasinda istatistiki olarak anlamli iliskinin oldugunu
gostermistir.

Celik ve Cebi (2009), ¢alismalarinda deniz tasimaciligl kazalarinda insan hatasinin

roliinii belirlemek i¢in Bulanik Analitik Hiyerarsik Siire¢ (F-AHP) temelinde analitik
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HFACS gelistirmiglerdir. Degerlendirmede F-AHP biitiinlesmesini HFACS yapisini
gelistirmek i¢in kullanmiglardir. Yaptiklar1 uygulamada bir dokmeci gemisinde meydana
gelen kazan patlamasi kazasini incelemisler ve arastirma sonucunda en 6nemli emniyetsiz
eylemin beceri hatasi, en 6nemli alt nedenin personel faktorleri oldugunu tespit etmislerdir.

Baysari vd., (2009), calismalarinda Avustralya’da gergeklesmis olan 19 tren kazasi
raporunu incelemistir. Arastirmada makinist hatalarinin HFACS ve Biligsel Hatalarin
Gegmise Doniik ve Ongorii Analizi tekniginde (TRACET) belirlenmesi ve smiflandiriimasi
yapilmistir. Arastirma sonuglarinda en ¢ok yapilan emniyetsiz eylemin HFACS’e gore
beceri hatasi, TRACEr yonteminde ise ihlaller ve algilama hatas1 oldugu belirlenmistir.

Calismalarinda Patterson ve Shappell (2010), Queensland Madenler ve Enerji
Bagkanligi’'ndan temin ettikleri 2004-2008 arast gerceklesmis 508 maden kazasinin
raporlarint incelemislerdir. Arastirmada Ki-Kare Uygunluk Analizi kullanilmis ve
emniyetsiz eylemler arasindaki en ¢ok goriilen hata tiirliniin beceri hatalar1 sonrasinda karar
hatalar1 oldugu belirlenmistir.

Calismada Rashid vd., (2010), 1995-2005 yillar1 arasinda gergeklesmis bakim hatasi
kaynakli 58 helikopter kaza/olaymi incelemislerdir. Kaza raporlar1 Avustralya, Kanada,
Yeni Zelanda, Ingiltere ve Amerika Birlesik Devletleri’nin emniyet ve kaza sorusturma
biirolarindan temin edilmistir. Aragtirma sonucunda en Onemli 5 kategorinin sirasiyla
yetersiz siire¢, yetersiz dokiimantasyon, dikkat/hafiza hatalari, beceri/teknik hatalar1 ve
yetersiz dizayn oldugu belirlenmistir.

Olsen ve Shorrock (2010), ¢alismalarinda HFACS-Avustralya Savunma Kuvvetleri
modelinin  giivenilirligini  yalmizca hava trafik kontrol birimi kapsaminda
degerlendirmislerdir. Arastirma 3 farkli saha calismasi seklinde yiiriitiilmiis ve sonuglar
HFACS’in Savunma Kuvvetlerine uyarlanmis modelinin hava trafik kontrol birimi
seviyesinde gilivenilmez oldugunu gostermistir.

Hinrichs vd., (2011), calismalarinda 41 adet makine dairesi yangin ve patlama
kazasinin sorusturma raporlar1 sonu¢ boliimlerini incelemis ve 368 adet nedensel faktor
tespit etmislerdir. Kategoriler arasinda en yiiksek faktoriin emniyetsiz eylemi hazirlayan alt
nedenler kategorisinde yer alan teknolojik c¢evre oldugunu tespit etmislerdir.
Aragtirmalarinin amaci Orgiitsel faktorlerin deniz kaza arastirmalarinda tespit edilip
edilmedigini belirlemektir. HFACS’1n makine dairesi 6zelliklerine gore kiiciik degisiklikler
yapilmig siiriimii kullanilmis ve sonug olarak kurumsal faktorlerin IMO rehberlerindeki

beklenen Ol¢iide belirlenmedigi tespit edilmistir.
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Calismada Hale vd., (2012), 2006-2008 yillar1 arasinda gerceklesmis olan ve 28
6limiin meydana geldigi 26 kazayi incelemislerdir. Kazalarin analizi miifettis raporlar ve
miifettislerle gerceklestirilen goriismeler temelinde yapilmistir. Arastirmada HFACS
yonteminin standart 4 kategorisi gelistirilmis ve sisteme gorev, piyasa/mevzuat ve orgiitsel
kategoriler dahil edilmistir. Sonuglar altta yatan faktorlerin; yetersiz planlama ve risk
degerlendirme, yeterlilik, donanim tasarimi, satin alma, kurulum ve sézlesme stratejilerinde
yogunlastigini gostermistir.

Lenne vd., (2012), arastirmalarinda 2007-2008 yillar1 arasinda gergeklesmis 263
onemli maden kazasinin HFACS’de analizini yapmustir. Analiz i¢in Fisher’in Kesin Ki-Kare
Testi ve Olasilik Oran1 yontemleri kullanilmistir. Kazalarda beceri hatalari, ihlaller, fiziksel
cevre ve kurumsal siire¢ gibi birgok HFACS kategorisinin siklikla goriildiigii belirlenmis ve
arastirmada bu nedenler i¢in 6nlemler sunulmustur.

Salmon vd., (2012), aragtirmalarinda 3 farkli ¢agdas kaza analiz metodu olan Accimap,
HFACS ve STAMP’ i kullanarak 6 0Ogrenci ve Ogretmenlerinin bogularak oldiigii
Mangatepopo bogazi kazasini incelemislerdir. Calismalarinin amaci bu farkli 3 metodun
kiyaslama ve karsilagtirmasini yapmaktir. Arastirma sonucunda Accimap ve STAMP
yontemlerinin muhtemelen kazaya katkida bulunan faktorlerin belirlenmesinde daha
kapsamli oldugunu fakat HFACS’1n siniflandirmaci yapist ile muhtemelen daha giivenilir
ve ¢oklu kaza analizlerinde daha kullanigl oldugunu belirtmislerdir.

Chauvin vd., (2013) yaptiklar1 ¢alismada 1998-2012 yillar1 aras1 gerceklesmis gemi-
gemi, gemi-balik¢1 arasindaki 27 catisma kazasini incelemisler ve kodlama siireglerine
catisan 39 gemiyi dahil etmislerdir. Calismalarinda veri taban1 olarak MAIB (21 Kaza) ve
TSB (6 Kaza) kurumlarinin hazirlamis oldugu kaza raporlarmni kullanmiglardir. Istatiksel
olarak Ki-Kare Iliski Testi, Coklu Uygunluk Analizi ve Hiyerarsik Kiimelenme
yontemlerinin kullanildig1 arastirmada g¢atisma kazalarinin en 6nemli nedeninin karar
hatalar1 oldugu bulunmustur. Calismalar1 kisith sularda ve pilotla yapilan seyirde kopriitistii
kaynak yonetiminin 6nemini vurgulamaktadir. Chauvin vd., (2013) gibi Baniela ve Rios’da
(2011) calismalarinda Ki-Kare Testi ve Uygunluk Analizini kullanmistir. Baniela ve Rios
(2011), yiikk gemilerinin uluslararasi standartlara uygunluk seviyesi ile dahil olduklari
olaylarin ciddiyet seviyesi arasindaki iligkiyi arastirmistir. Bu amacla 2005 ve 2006
yillarinda 2.584 yiik gemisinin karistig1 olaylar1 incelemislerdir. Standart alt1 gemileri ve
gemilerin seviyesini 6lgmek i¢in Paris Momerandumu kriterleri, olayin ciddiyetini 6lgmek

icin geminin onarim gordiigii glin sayisi temel alinmigtir. Calismada iliski analizleri igin
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Basit Uygunluk Analizi kullanilmistir. Bu istatistik analiz tiiriiniin grafiksel gosterimi kolay
yorumlanabilirdir ve noktalar veya sekiller arasindaki mesafenin (6lgiilen Ki-Kare degerleri)
kisaligr iliskinin kuvvetini ifade etmektedir. Arastirma sonuglari gemilerin emniyet
standartlari ile kazalarin ciddiyeti arasinda anlamli bir iliski olup standart alt1 gemilerin daha
ciddi sonuglar iceren kazalara meyilli oldugunu gostermistir.

Calismalarinda Chen vd., (2013), deniz kazalarinda arastirma ve analiz i¢in Insan ve
Orgiitsel Faktorler yapisini gelistirmislerdir. Yonteme ek olarak HFACS-Deniz kazalari
modeli ile birlikte Neden-Ciinkii Grafiginin biitiinlesmis kullanimini sunmuslardir.
Arastirmalarinda 6nerdikleri metot ile Herald of Enterprise faciasini degerlendirmislerdir.

Wang vd., (2013), calismalarinda kazalar1 onlemek ic¢in diisitk maliyetli emniyet
tedbirlerini gelistirip kaza analiz modelinde sunmuglardir. Modellerinin ilk bdliimiinde
sayisal kaza analizi modeli HFACS ve Bayes Ag1 ile birlikte insa edilmistir. kinci boliimde
sunulan onleyici tedbirler En iyi Uyum Metodu ve Kanita Dayali Yaklasim Modelinde
maliyet-fayda etkinligine gore siralanmistir. Arastirmanin vaka ¢alismasi dékmeci ile balikg1
gemisi arasinda 1 &liim ile sonuglanan ¢atigma kazasidir. Ornek olay Ingiltere Deniz Kazalart
Arastirma Biirosu veri tabanindan alinmistir. Calisma sonucunda ¢atisma kazalari olasiligini
azaltan en etkin tedbirin talimatlara uyulmasi oldugu belirlenmistir.

Batalden ve Sydnes (2014), ¢alismalarinda Ingiltere’nin Deniz Kazalar1 Arastirma
Biirosu tarafindan arastirilan 94 kazayi incelemistir. Calismalarinda olay ve kazalarin altinda
yatan nedensel faktorler incelenmis, sonrasinda faktorler Uluslararasi Emniyetli Yonetim
(ISM) Kodu basliklar1 ve HFACS siniflandirmasina goére kodlanarak sonuglar
karsilastirilmistir. HFACS smiflandirmasinda kazalarin ciddiyetine gore 478 adet faktoriin
katmanlara dagilimi yapilmistir. HFACS kategorilerinin oranlari; emniyetsiz yonetim
(%30,8) ve emniyetsiz eylemler (%28), emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler (%23,4)
ve kurumsal etkiler (%17,8) seklinde belirlenmistir. Kazalardaki gizli kosullarin toplami
%72 olarak hesaplanmustir.

Zhou vd., (2014), ¢alismalarinda biiyiik 6l¢ekli hidro-elektrik insaati projelerindeki
insan faktorleri arasindaki karsilikli etkilesimini 186 kazaya ait bilgiler ile analizi ve
degerlendirmesini yapmustir. Arastirmada faktorlerin degerlendirilmesinde Deneyimsel
Karar Verme Degerlendirme Yontemi (DEMATEL) ve Analitik Ag Siireci (ANP),
faktorlerin korelasyon analizi i¢in Lambda Testi kullanilmistir. Calisma sonucunda
“emniyetli yonetim veya denetim” ve “kurumsallik ve sorumluluk” en onemli faktorler

olarak bulunmustur.
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Daramola (2014), makalesinde 1985-2010 yillar1 arasinda Nijerya’da ger¢eklesmis 45
ucus kazasmi incelemistir. Arastirmada Ki-Kare Testi ile Fisher’in Kesin Ki-Kare testi
kullanilarak HFACS kategorileri arasindaki iligkilerin anlamliligi analiz edilmistir.
Aragtirmada kazalarin olusumunda katkisi en fazla olan kategorilerin beceri hatalari, fiziksel
cevre ve yetersiz yonetim oldugu belirlenmistir. Komsu kategoriler arasindaki iliski ile
kazalarin olusumunda en fazla etkiye sahip birlikteligin yonetim ihlalleri-kaynak yonetimi-
karar hatalar1 oldugunu tespit etmistir.

Akhtar ve Utne (2014a), ¢alismalarinda gemi kazasi risklerini modellemek i¢in Bayes
Ag1 ile genel bir metot Onermislerdir. Kopriiistii takim yOnetimi ve karaya oturma
risklerindeki yorgunluk Bayes Agi ile sunulmustur. Agin nitel bolimiit HFACS temelinde
yapilandirilmis ve nicel bolimii 93 adet kazanin arastirma raporlarindan elde edilen
yorgunlukla iligkili faktorlerin korelasyon analizi lizerine kurulmustur. Bayes Ag1 modeli
karaya oturma kazalarinda yorgunlugun énemli bir etkiye sahip oldugunu gostermektedir.
Yorgun bir operatdr/zabit biiyiik bir gemide sefer boyunca karaya oturma olasiligini1 %23
oraninda yiikseltmektedir. Arastirmada aymi zamanda 6-6 ve 12-12 vardiya sistemi
karsilastirilmis ve en az yorgunlugu 8-4-4-8 vardiya sisteminin trettigi tespit edilmistir.
Yorgunlukla alakali en giiclii faktorlerin gemilerin sertifikasyonu, gemi adami donatim
kaynaklar1 ve kalite kontrol oldugu bulunmustur.

Omole ve Walker (2015), calismalarinda helikopterle tasimacilik endiistrisinden
Ingiltere ve Nijerya aciklarinda gergeklesmis olan birer kazayr HFACS kullanarak
incelemislerdir. Her iki {ilkenin kazalarinda en sik rastlanan nedensel faktoriin helikopterin
ucusu esnasinda yapilan beceri hatalar1 oldugu belirlenmistir. Emniyetsiz eylemlere yol acan
ikinci siradaki faktoriin prosediir hatalar1 ve her iki tilkede de risk degerlendirme ihlallerinin
nedensel faktor oldugu tespit edilmistir.

Soner vd. (2015), arastirmalarinda HFACS ve Bulanik Biligsel Haritalamay1
birlestiren 6n etkin bir model sunmuslardir. Onerdikleri model gemilerde sik sik tekrarlayan
eksikliklerin arkasindaki kok nedenleri 6ngdrme ve bertaraf etmeye yardimei olmaktadir.
Caligma bulgular1 gostermektedir ki gemilerde yanginla ilgili eksikliklerin kok nedenlerinin
emniyetsiz eylem, alt neden, emniyetsiz yonetim ve kurumsal etkiler gibi cesitli seviyelerde
ortaya ¢ikabilecegidir.

Calismada Mazaheri vd., (2015), Finlandiya Emniyet Arastirma Kurumu ve Ingiltere
Deniz Kaza Inceleme Biirosu veri tabanindan 115 karaya oturma kazasi ile Finlandiya Pilot

ve ForeSea Orgiiti veri tabanindan 163 karaya oturmaya yakin olay durumunu
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incelemislerdir. ForeSea Finlandiya ve Isve¢ hiikiimetlerince baslatilan kullanicilarin
anonim ve goniillii olarak girig yaptiklar1 bir bilgi tabanidir. ForeSea veri tabani otoritelere
rapor edilmeyen tehlikeli durumlar1 toplamak i¢in kurulmustur. Calismada amag bu tiir
kaynaklardan ¢ikartilabilen bilgi tipini bulmak ve kanita dayali risk modellemesi i¢in kaza
ve olay raporlarinin kullanilabilirligini tartismaktir. Calismada kaza raporlarinin incelenmesi
ile yeni bir HFACS versiyonu sunulmustur. Arastirmanin istatistik analizlerinde Pearson
korelasyon katsayist ve Spearman’in siralama katsayisi kullanilmistir.

HFACS’ nin kullanildig1 ytiksek lisans ve doktora diizeyinde akademik ¢aligsmalarda
mevcuttur. Patterson (2009), tezinde HFACS’1in madencilige adapte edilmis siirlimiinii
kullanarak Avustralya’daki zaman kaybina yol acan kazalar1 ve yiiksek potansiyele sahip
olaylari, Amerika Birlesik Devletleri'ndeki (ABD) olimlii kazalari incelemistir.
Calismasinda insan hatalarn1 ve madencilikteki sistem eksikliklerini belirlemistir.
Analizlerinde Ki-Kare Uygunluk Testi kullanmis olan Patterson, analiz sonuglarinda beceri
hatalarinin en ¢ok yapilan emniyetsiz eylem oldugunu, oliimlii ve 6limciil olmayan
kazalarin nedenleri arasinda farkliliklar oldugunu belirlemistir.

Cintron (2015), tezinde kodlayicilar (degerlendiren kisiler) arasindaki giivenilirligi
HFACS c¢ercevesini biyoeczacilik iiretim endiistrisinde gergeklesen kazalar i¢in kullanarak
gostermistir. Arastirma sorulart HFACS kullanan bagimsiz kodlayicilar arasindaki uzlasma
seviyesine ve Uretim silireglerinin farkli alanlarindaki uzlasma seviyeleri arasindaki
degisikliklere odaklanmigtir. Arastirmada 161 olay raporu analiz edilirken Cohen kappa,
yiizdelik uyum ve varyans testinin tek yonlii analizi ile Scheffe post hoc (bir olay digerinden
once ortaya ¢ikiyorsa onu ikinci olayi nedeni olarak gésterme yanlist) testleri kullanilmistir.
Calisma sonuglari ile uyarlanmis HFACS siniflandirmasinin giivenilirligi, istatistiki farklilik
icermedigi ve Cohen Kappa degerinin 0,66 oldugu bulunmustur.

Iden (2012), doktora ¢alismasinda gorev disindaki askeri personelin motorlu tasitlarla
yaptig1 ciddi ve dliimciil kazalarin nedensel faktorlerini anlamay1 ve gelecekteki kayiplari
onlemeyi amaclamigstir. Calismada 4 ana degisken olarak askeri sube, arag tipi, riitbe ve yas
gruplart belirlenmis ve insan hatas1 ile ilgili iligskilerine gore karsilagtirilmistir. Analiz
yontemleri olarak ¢alismada Ki-Kare Bagimsizlik Testi ve Oran Katsayisi kullanilmistir.
Tezde baslica insan hatasinin beceri hatalar1 ve sonrasinda prosediir ihlalleri (asir1 hiz,

alkollii ara¢ kullanmak) ile ilgili oldugu tespit edilmistir.
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Baber (2007), caligmasinda diger iilkelerde havacilik kazalarinda insan faktorii
konusunda yapilan ¢alismalar ile iilkemizde yapilan ¢aligmalari karsilastirmis, eksik goriilen
hususlar1 uygulamaya yonelik yeni bir kontrol listesi olarak diizenlemistir.

Literatiir taramasi incelendiginde c¢alismada, diger arastirmalardan farkli olarak
catigsma ve karaya oturma deniz kazalarinin insan faktorleri i¢in ¢ok yonlii degerlendirilmesi
yapilmistir. Ayrica deniz kazalarinda HFACS’1n basarisini arttirmak i¢in azami sayida resmi
kurum raporuna ulasilmaya calisilmis ve kodlama siirecinde deniz tecriibesi ve akademik
kariyere sahip uzman grupla ¢alisilmistir. Béylece gemide ¢alisanlarin diisiince yapisinin ve
kaza etken faktdrlerinin en dogru sekilde degerlendirilmesi saglanmistir. Kodlama sonrasi
HFACS kategorilerinin sadece tek bir kaza tiirtine gore degil ¢atisma kazalarmin kendi
icinde ve karaya oturma kazalar ile karsilastirilmasi yoluyla 3 farkli baslikta inceleme
yapilmustir. Ve son olarak HFACS’1n en 6nemli kategorileri olan emniyetsiz eylemler ve
emniyetsiz eylemi hazirlayan alt faktorler kaza tiirti, gemi tiirii, vardiya saati, gros tonaj ve

kopriiiistii ekibi olmak tizere 4 farkli kritere gore istatistik analizlerle degerlendirilmistir.

1.4.7.1. HFACS Cercevesinin Deniz Kazalarima Uyarlanmasi

Denizcilik endiistrisi uluslararasi bir¢cok sézlesme, yonetmelik, kod, ulusal kurallarin
altinda caligmaktadir. Bu nedenle calismada deniz kazalar iizerine yapilmis diger
arastirmalarda (Hinrichs vd., 2011; Chauvin vd., 2013; Chen vd., 2013) oldugu gibi orijinal
HFACS ¢ercevesinin bazi boliimleri degistirilerek deniz kazalarina uygun bir hale
getirilmistir. HFACS ana kategorileri arasina dis faktorlerin eklenmesi ilk olarak Reinach ve
Viale (2006) tarafindan demir yolu endiistrisi kazalarinda yapilmistir. Calismada bu kategori
yasalar veya mevzuat, idarenin veya liman otoritelerinin hatalari, tasarim kusurlar1 ve diger
hatalardan olusmaktadir. Ikinci olarak personel faktorleri kategorisi; gemiler aras1 ve gemi
trafik hizmetleri (VTS) iletisimi, kopriiiistii kaynak yonetimi ve géreve hazir olma alt
kategorileri olacak sekilde degistirilmistir. Reinach ve Viale (2006), Chauvin vd., (2013) ve
Chen vd., (2013) c¢alismalar1 baz alinarak HFACS’in deniz kazalar1 i¢in uyarlanmis

cergevesi Sekil 11°de gosterilmektedir.
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Sekil 11. HFACS-Deniz Kazalar1 gergevesi

1.4.7.2. HFACS-Deniz Kazalari Cercevesinin A¢iklanmasi

HFACS-Deniz Kazalar1 ¢ergevesinin agiklanacak ilk kategorisi emniyetsiz
eylemlerdir. Emniyetsiz eylemler birey veya operator (zabit, kaptan veya pilot) tarafindan
yapilan ve dogrudan kazaya neden olan eylemlerdir. Emniyetsiz eylemler hatalar ve ihlaller
seklinde ikiye ayrilir. Hatalar karar, beceri ve algilama, ihlaller ise rutin ve istisnai olarak
siiflandirilmaktadir.

Hatalarda kasit yoktur (IMO, 2010a) fakat en yaygin bigimi olan karar hatalarindan
biling sorumludur. Karar hatasi, amaca ulagsmak i¢in tasarlanan ve devam eden davranislarin
durum i¢in uygunsuz veya yetersiz planlanmasidir (Chauvin vd., 2013; IMO, 2010a). Diiriist
hatalar olarak adlandirilan karar hatalar1 kural (prosediir), bilgi (secim) ve problem ¢ézme
seklinde 3 alt basliga ayrilmaktadir. Kurala bagl karar hatalari, kosullarin fark edilmemesi
veya hatali tan1 konulmasi sonucu yanls islem/prosediir uygulandiginda gerceklesir. Bilgi

tabanli karar hatalarinda birey, ¢ok sayida eylem plani arasindan durum ig¢in hatali
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uygulamay1 sectiginde gerceklesir ki bu da tecriibesizlik, zaman baskisi veya stres nedeniyle
artmis olabilir. Problem ¢6zme karar hatalari, bireyin i¢inde bulundugu durumdaki problemi
tam olarak anlamadigi, resmi prosediiriin olmadigr ve onun yerine yeni bir ¢dzlimiin
gerektigi durumlarda gergeklesirler. Bu durumlarda bireyin ¢ogunlukla zaman harcayan ve
zihinsel gii¢ isteyen; akil yiiriitme, diisiince siirecine bagvurmasi gerekir (Patterson, 2009).
Beceri hatalari; en ¢ok yapilan ikinci hata tiiriidiir. Beceriye dayali hatalar dikkat, hafiza ve
teknik eksiklikler nedeniyle ortaya ¢ikarlar. Bilincin ¢ok az oldugu veya olmadigi hatalardir.
Diisiinmeden son derece otomatik olarak yaptigimiz hareketler, otomatik davranislarla ilgili
olarak kabul edilirler (Chauvin vd., 2013). Algilama hatalar1; Gorsel, isitsel, bilissel veya
dikkat sorunlar1 nedeniyle yanlis algilama sonucunda olan kazalardir (IMO, 2010a).
Genellikle kisitli, bozulan ¢evrede, duyusal girdiler azaldiginda gerceklesir. Hata azalmis
girdinin kullanilmasi degil, girdinin kendisinin yanlis yorumlanmasidir. Catisma kazalarinda
bu tip hataya gemideki personelin diger bir gemiyi fark etmemesi veya ¢ok geg¢ olana (en
yakin geg¢is mesafesine olan zamanin 1 dakika veya daha az olmasi) kadar fark etmemesi
ornek olarak verilebilir (Chauvin vd., 2013; Patterson ve Shappel, 2010). Ihlaller; kural ve
yonetmeliklerin kasith olarak g6z ardi edildigi davranislardir. Ticari bir geminin trafik ayrim
diizeninin yanlis yoniinde seyretmesi buna bir 6rnektir (Chauvin vd., 2013). Rutin ihlaller,
alisilmig ve yetkili otorite tarafindan siklikla miisamaha edilen nedensel faktorlerdir
(Wiegmann ve Shappel, 2003). Istisnai ihlaller, nadiren yapilirlar ¢iinkii kotii niyetli bir
hareket degil sadece isi bitirmek/halletmek niyetiyle yapilan eylemlerdir. Bu tiir ihlaller
personelin karakterini yansitmaz ve gemi yOnetimi tarafindan miisaade edilmezler (IMO,
2000; 2010).

Emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler 3 baslikta 8 kategoride toplanmistir. Bunlar
Sekil 11’de goriildiigii gibi; cevresel faktorler (fiziksel gevre, teknolojik cevre), bireyin
durumu (olumsuz ruhsal durum, olumsuz fiziksel durum, fiziksel veya zihinsel sinirlamalar)
ve personel faktorleridir (gemiler aras1 ve VTS iletisimi, kaynak yonetimi ve goreve hazir
olma). Fiziksel gevre; vibrasyon, sicaklik, hava durumu, goriis mesafesi, kanal veya bankin
hidrodinamik etkileri, akinti, riizgar ve deniz durumu gibi ¢evresel kaynakli olan
faktorlerdir. Teknolojik ¢cevre kontrol listeleri, otomasyon, kopriiiistii dizayni, kdpriiiistiiniin
cihazlart (ARPA radarin olmast veya yoklugu) veya cihazlarin kullanimindaki
basarisizliklardir. Olumsuz ruhsal durum; performansi olumsuz etkileyen zihinsel
durumlardir. Durumsal farkindalik kaybi, zihinsel yorgunluk, dikkat eksikligi, glinliik ritm

dongiisiinde bozukluk, kayitsizlik ve hatali gilidillenmedir. Olumsuz fiziksel durum;
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performansi etkiledigi bilinen fizyolojik, farmakolojik ve tibbi anormalliklerdir. Fiziksel ve
zihinsel sinirlamalar; bireylerin bilgi ile birlikte emniyetle isin listesinden gelebilmek i¢in
bilgi, yetenek, beceri veya zamani olmamasidir (Chauvin vd., 2013; Patterson ve Shappel,
2010). Gemiler aras1 ve VTS iletisimi; Gemi-gemi ve gemi-VTS arasinda yapilan iletisim
hatalarinin kaza nedeni olarak degerlendirildigi kategoridir. Catisma kaza raporlarinda
iletisim kurmus, niyetlerini belirtmis ve mutabakata varmis iki geminin yine de catistigi
gorilmistir. Perrow (1999), catisma kazalar1 iizerine yaptifi c¢alismasinda gemiler
arasindaki koordinasyon zorluklarinin en o6nemli kaza nedeni oldugunu belirtmistir.
Koordinasyon eksikligi ¢catisma kazalarindaki yetersiz iletisimin sonuglarindan biridir ve bu
nedenle gemiler arasi iletisim 6nemlidir.  Diinya {izerinde gemi trafiginin yogun, kaza
riskinin yiiksek oldugu bolgelerde kurulu olan ayrim diizenlerinde VTS ler trafigi kontrol ve
koordine etmek i¢in faaliyet gostermektedir. VTS’ in gemilerle yaptig1 iletisimlerde goriilen
eksiklikler raporlarda kaza nedenleri olarak belirlenmis ve gemi dis1 iletisimin igerigine
konulmustur. Kopriiiistii kaynak yonetimi; geminin seferini emniyetle tamamlamasi igin
gerekli olan mevcut tiim insani, materyal ve teknik kaynaklarin en uygun sekilde yonetimi
ve kullanimidir. Kopriiiistii takim yonetimi bir kavramdan fazlasidir. Kopriiiistii ekibinin,
geminin degisen kosullarin1 dnceden gérmesine ve dogru karsilik vermesine yardimci olarak
deniz kazasi riskini azaltir. Kopriitistii kaynaklarina; sefer plani, elektronik ekipmanlar,
haritalar, yayinlar, dahili ve harici haberlesme ekipmanlari, kilavuz kaptan, kaptan, vardiya
zabiti, dlimenci, gozcli 6rnek olarak verilebilir (Swift, 2004; BRM Guide, 2009; NGA,
2015). Kaynak yonetimi kopriiiistli ekibindeki iletisim, koordinasyon ve takim ¢alismasini
kapsamaktadir. Kopriiiistii kaynak yonetimi basliginin altina kavram olarak ayni olmasi
dolayisiyla makine dairesindeki kaynak yonetimi eksikligi ile gergeklesmis kaza nedenleri
de dahil edilmistir. Goreve hazir olma; GoOrevini emniyetle yapabilecek sekilde ise
uygun/hazir durumda gelmek calisanin sorumlulugundadir. Bu nedenle bu kategorideki
hatalar bireylerin fiziksel veya zihinsel olarak gorev igin hazir olmada basarisiz olma
nedenlerini kapsamaktadir. Ornek olarak; uyusturucu veya alkol kullanimi, yetersiz uyku,
dinlenme saatlerinde asir1 efor, ilag kullanimi verilebilir (Patterson, 2009; Chauvin vd.,
2013).

Emniyetsiz yonetim, denetim veya liderlik; yetersiz yOnetim, uygunsuz is
planlamasi, bilinen problemi diizeltmeme ve yonetimin ihlali alt Kkategorilerinden
olusmaktadir. Yetersiz yonetim; yonetimin rolii basari i¢in firsat saglamaktir. Bunu yapmak

i¢in, yonetim hangi diizeyde olursa olsun, rehberlik, egitim firsatlari, liderlik, isteklendirme
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ve miimkiin oldugunca 6ykiilenecek uygun bir rol modeli saglamalidir. Ne yazik ki bu her
zaman dogru gerceklesmemektedir. Uygunsuz is planlamasi, rutin operasyonlarda kabul
edilemez olup sadece acil durumlarda kabul edilebilir. Planlama kapsamina vardiya siiresi,
personel sayisi/donatimi, operasyon planlamasi konular1 dahil olup kabul edilemez risk
seviyesinde calismanin yonetimce yaptirilmasidir. Ornegin ydnetimin izni dahilin de
calisanlara ekstra vardiyalar yaptirilmasi, kopriilistiinde gozcii gorevlendirilmemesi ve
gbzciiniin veya zabitin kendi gérevleri disinda baska islerle gorevlendirilmesidir. Bilinen
problemi diizeltmeme; bireyler, donanim, egitim veya yoOneticinin bildigi diger ilgili
alanlarda kabul edilemez durumlar veya davranislarin belirlenmesine ragmen bunlar
diizeltmek i¢in 6nlem alinmamasidir. Diizeltici 6nlemler cogunlukla otoriteye birakilirken,
ornegin kabul edilemez davranislar cogunlukla otorite figiirii/denetim mevcut olmadiginda
ortaya ¢ikmaktadir. Yonetimin ihlalleri; mevcut kurallarin, yonetmeliklerin, talimatlarin
veya standart operasyon prosediirlerinin g¢aligma esnasinda kasitli olarak yonetici
pozisyonundaki kisiler tarafindan ihlal edilmesidir. Yo6netim ihlalleri nadiren goriiliir fakat
etkisi organizasyonun tamamina yayilabilir.

Calisanlarin, kural ve yonetmeliklerin yonetici tarafindan géz ardi edildigine tanik
olmasi kurallarin birincil dncelik olmadigina dair bir kiiltiir yaratir (Shappel ve Wiegmann,
2000; Patterson, 2009; Chauvin vd., 2013). Ust yonetim tarafindan verilen hatali kararlar
dogrudan yonetim uygulamalariyla birlikte bireyin/operatoriin durumunu ve eylemlerini
etkilemektedir. Maalesef kurumsal etkiler kategorisindeki hatalar net bir cergevenin
olmamasi nedeniyle siklikla fark edilmemektedir. Genel olarak yakalanmasi en zor olan gizli
hatalar; kaynak yonetimi, kurumsal ortam ve kurumsal siireclerle ilgili konulardir (Shappel
ve Wiegmann, 2000). Kaynak ydnetimi; insan kaynaklari yonetimi (se¢imi, egitimi,
istihdami), emniyet biitceleri ve ergonomik 6zelliklerini i¢eren ekipman dizaynlar1 dahil
olmak {tizere organizasyonel kaynaklarin siirdiiriilmesi, tahsisi ve yonetimini ifade
etmektedir. Genellikle kaynaklarin yonetimi hakkindaki kurumsal kararlar 2 farkli hedefe
gore verilir. Bunlar amacin zamaninda ve emniyetle gerceklestirilmesi digeri maliyetin
uygun olmasidir. Mali sorunlarin olmadigi refah donemlerinde her iki hedef kolaylikla
dengelenebilir ve saglanabilirken mali sikiligin oldugu zamanlarda ikisi arasinda zorluklar
yasanabilir. Ne vyazik ki tecriibeler finansal zorluklarin yasandigi donemlerde,
organizasyonlar i¢cinde kaybedenin siklikla emniyet ve egitim oldugunu gdstermektedir
(Inglis vd., 2010). Kurumsal ortam; yonetimin yapisi, sirket politikalar1 ve kiiltiirlinii iceren

caligma ortamidir. Y8netimin yapisi; emir komuta zinciri, gorevlendirme veya yetkilendirme
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sorumluluk, iletisim kanallari, eylemler i¢in resmi olarak hesap verme zorunlulugu,
denetime acik olmayi kapsar. Politikalar yonetimin ise alma, isten c¢ikarma, terfi, terfi
ettirmeme, artiglar, hastalik izinleri, uyusturucu ve alkol, fazla mesai, kaza sorusturmalarini
igerir. Kiiltiir ise yazili ve s6zli olmayan kurallar, degerler, diislinceler ve kurumun
gelenekleri ve inanglaridir. Kurumsal siire¢; resmi siirecleri, prosediirleri (standartlar,
talimatlar, dokiimantasyon) ve organizasyonun gozetimini (risk yOnetimi, emniyet
programlar1) ifade eder. Dogrudan olmasa da bireylerin performanslarin1 ve sistemin
emniyetini etkilerler (Inglis vd., 2010). Denizcilik endiistrisinin 6nemli yapi taslarindan biri
olan Emniyetli Yonetim Sistemi (SMS) bu kategori i¢cindedir (Chauvin vd., 2013).

Dis faktorler, yasalar veya mevzuat bosluklari, idarenin veya liman otoritelerinin
hatalar1, dizayn kusurlar1 ve diger alt kategorilerinden olusmaktadir. Yasalar ve mevzuat
bosluklari; denizcilik endiistrisi ve ilgili otoritelere rehberlik eden mevcut kurallar veya
kodlardaki eksikliklerdir (Chen vd., 2013; Reinach ve Viale, 2006). Uluslararas1 Emniyetli
Yénetim (ISM) Kodu, Denizde Catismay1 Onleme Kurallar1 6rnek verilebilir (Chauvin vd.,
2013). Idarenin veya liman otoritelerinin hatalar1; yetkili otoritelerin mevcut kurallar1 ve
kodlar1 uygulamadaki eksiklikleri veya bu gorevleri yerine getirirken yaptiklari ihmallerdir
(Chen vd., 2013). Dizayn hatalar1; kopriiiistii ekipleri veya gemi trafik hizmetlerinin
kullandiklar1 kazaya neden olan ekipman, malzeme veya geminin kendisindeki ergonomik,
tasarim veya kullanigliliga ait sorunlaridir. Bu sorunlar donanimla yapilacak olan ¢alismada
tam verimin alinmasina engeldirler. Diger kategorisi kaza raporlarinda neden olarak verilmis
bazi dis faktorlerin yukarida verilmis olan basliklara uymamasi nedeniyle olusturulmustur.
Ornek olarak, tersanede yapilmis yanlis bir montaj veya bolgede romorkdr olmamasi

verilebilir.

1.5. istatiksel Yontemler

Giiniimiizde istatistik sozciigii {ic degisik anlamda kullanilmaktadir. ilk olarak tekil
anlamdaki istatistik; belirli amaglar igin veri toplama, toplanan verileri tasnif etme,
¢dziimleme ve yorumlama amaciyla gelistirilen teknik ve ydntemler bilimidir. Ikincisi gogul
anlamda istatistik; belirli bir olaya iliskin toplanmis sayisal bilgiler yani veri anlamindadir.
Ucgiincii olarak istatistik; drnege ait bir dzellik olarak tanimlanmaktadir. Istatistik betimsel
(tanimlayici) ve analitik olmak iizere ikiye ayrilir. Betimsel amagli istatistik; ilgili degisken

bakimindan bir olaya iligskin verileri toplamak, islemek, diizenlemek, tablo ve grafikleri
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yardimiyla sunmay1 amaglar. Analitik istatistigin amaci ise olasilik kuramina dayanan
yontemlerle, kitleden rastgele segilen Ornek ya da Orneklerden elde edilen bilgileri
kullanarak kitle parametrelerini tahmin etmek veya kitle parametrelerine iliskin
varsayimlarin dogru olup olmadiklarini arastirmaktir. Bir bagka ifade ile gozlenmis
durumlardan yararlanarak gozlenmemis durumlar hakkinda bilgi elde etmektir (Koseoglu ve
Yamak, 2013).

Istatiksel analiz yapilmadan dnce, verilerin kategorik (nominal, ordinal) ya da siirekli
(aralikli, oransal) olup olmadiklarina bakilir. Kategorik verilerde parametrik olmayan
istatistikler kullanilirken, siirekli verilerde ise parametrik istatistikler kullanilir. Parametrik
testler, Ornegin t-testleri veya varyans analizi modelden ¢ekilen Ornekleme iligkin
varsayimlar iiretir. Bu varsayimlar cogu kez drneklem dagiliminin bigimine iliskin (normal
dagilim gibi) varsayimlardir. Parametrik olmayan testler ise bu gibi kati1 gereksinimlere
ihtiya¢ duymaz ve drneklem dagilimina iliskin varsayimlar ortaya koymaz (Kalayci, 2014).
Parametrik olmayan yontemler asagidaki kosullarda uygulanmalidir;

e Degiskenin belirli herhangi bir dagilima uygun davranmasi sart degildir. Ama

belirli bir dagilima uygun olmas1 uygulanacak testin giiciinii arttirir.

Degisken isimsel, sirali Olgekli ise parametrik yoOntemler uygulanamaz.
Parametrik yontemlerin uygulanmadigi ya da uygulanmak istenmedigi durumlarda
uygulanir.

e QGergek gozlem degerleri yerine siralama puanlari, skor degerleri analizde

kullanilir.

e Setteki gdzlemlerin homojen yap1 olusturmasi sart degildir.

e N birim sayisinin belirli bir siniriin olmasi gerekmez.

e Degiskenin parametrelerinin bilinmesi sart degildir.

e Hipotezler parametre gerekmeksizin kurulabilir. Arastirmaci kendi gelistirdigi

yaklasimlari serbestge hipotez kurarak test edebilir.

Parametrik olmayan testlerde bir sifir hipotezi ve bir karsit hipotez kurulur. Sik
kullanilan parametrik olmayan hipotezler Ki-Kare Testleri, Isaret Testi, Wilcoxon T Testi,
McNemar Testi, Diziler Testi, Mann-Whitney U Testi, Kruskal-Wallis H Testi, Mood
Medyan Testi, Friedman Iki Yonlii Varyans Analizi, Kendall W Testi, Cochran Q Testi,

Kolmogorov-Smirnov testidir (Ozdamar, 2002).
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1.5.1. Ki-Kare iliski Testi

[1k olarak 1900’lii y1llarda Pearson tarafindan ortaya atilan Ki—Kare dagilimi1 (Aytag,
1999) parametrik olmayan testler iginde en sik kullanilan test tiirlerinden biridir. Ki-Kare
Testleri;
e Omekleme ya da tamsayim ile elde edilen bir veri kiimesinin belirli bir teorik
dagilima uygun olup olmadiginin arastirilmasinda,
e ki olay arasinda bagimsizligin olup olmadiginin arastirilmasinda,
e Iki veya daha fazla 6rnegin aym kitleden gelip gelmediginin arastirilmasinda
kullanilir (K6seoglu ve Yamak, 2013).
Ki-Kare testleri uygulama amacina gore Ki-Kare Bagimsizlik, Ki-Kare Uygunluk ve Ki-
Kare Homojenlik testi olarak 3 tiirdiir (Kalayci, 2014).

1.5.1.1. Ki-Kare Bagimsizhik Testi

Ki-Kare bagimsizlik testi iki veya daha fazla degisken grubu arasinda iligki bulunup
bulunmadigint incelemek i¢in kullanilir. Diger bir anlatimla degiskenler arasinda
bagimsizlik olup olmadigr arastirilir. Ki-Kare bagimsizlik testinin uygulanabilmesi igin
gozlem sonuglarinin/gdzlenen degerlerin smiflandirilmis veya gruplandirilmis seriler
seklinde gosterilmesi gerekir. Bu gosterime kontenjans tablosu ya da ¢apraz tablo denir. Ki-
Kare bagimsizlik testinde yararlanilan modeller tablonun satir (r) ve siitun (c) sayisina (2x2
veya rxc) gore farkliliklar gosterir. Ki-Kare testi yapilirken gdzlenen degerlere gore
beklenen veya teorik degerler hesaplanir. Eger tablo 2x2 biiyiikliigiinde ise teorik (beklenen)
degerlerin biiyiikliigiine gore Pearson Ki-Kare, Yates Ki-Kare, Fisher Ki-Kare testlerinden
uygun olani kullanilir.

Pearson Ki-Kare testi gozelerdeki beklenen degerlerin tiimii 25°ten biiyiik oldugunda,
Yates Ki-Kare testi gozelerdeki beklenen frekanslardan herhangi biri 5 ile 25 arasinda ise
uygulanir. Fisher Ki-Kare testi gozelerdeki teorik frekanslardan herhangi biri 5’ten kiiciikse
kullanilir. Eger tablo rxc (r > 2, ¢ > 2) biiyiikliigiinde ise bagimsizlik analizi olarak Pearson
Ki-Kare testi uygulanacaktir. Ancak gozelerdeki 5°ten kiiglik teorik degerlerin sayisi
tablonun toplam g6z sayisinin % 20°sini gegmemesi gerekir. Eger bu kural bozulur ise
yorumlama uygun olmayacagindan test gecersiz sayilir. Ardindan rxc tablosunda uygun satir

veya slitun birlestirmesi yapilarak tablo boyutu azaltilir ve yeni olusan indirgenmis tablo
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yeniden analiz edilir. Eger kural gecerli ise analiz sonucu bagimsizlik hipotezinin testinde

kullanilir (Ozdamar, 2002). Testin uygulamasinda hipotezlerin belirlenmesi gereklidir.

Hipotezler;
Sifir veya Yokluk Hipotezi Ho . Satir ve siitunlardaki degiskenler birbirinden
bagimsizdir (iliski yoktur)
Secenek veya Karsit Hipotezi H1  :  Satir ve siitunlardaki degiskenler birbirinden

bagimsiz degildir (iligski vardir)

Capraz tablolar seklindeki smiflandirma, herhangi bir siradaki elemanla siitundaki
eleman arasindaki iliskinin (bagimlilik ya da bagimsizligin) incelenmesi amaciyla yapilir.
Bunun igin her sira veya her siitundaki elemanlara ait beklenen frekanslarin (B), gézlenen
frekanslarla (G) karsilastirilmasi gerekir. Ki-Kare test istatistiginin modeli Formiil 1’°de

gosterilmektedir.

r ¢ i i1)2
2 _ (Gij —BIj)
=22 o

i=1 j=1 ] (1)
Ki-Kare degeri hesaplandiktan sonra Ki-Kare Dagilim tablosundan ¥ tablo degerinin

bulunmasi1 gerekmektedir. Bunun icin serbestlik derecesi ve anlamlilik diizeyinin

bilinmesine ihtiyag¢ vardir. Serbestlik derecesinin (df) hesabi Formiil 2°de gosterilmektedir.

df = (r—1)(c-1) )

Ki-Kare dagilim tablolarinda anlamlilik diizeyleri (o) 0,005’den 0,995’ kadar olan
degerler seklinde verilmistir. Anlamlilik diizeyi ¢alismalarda ¢cogunlukla 0,01 veya 0,05
olarak belirlenmektedir. Ki-Kare dagilim tablosundan belirlenen y? degeri ile hesaplanan y?

degeri asagida verilen kriterlere gore degerlendirilerek bagimsizlik testi sonucuna karar

verilir (Kalayci, 2014).

7> y°a;(r—1)(c-1) ise Ho hipotezi ret, Hi hipotezi kabul edilir

7% < y’a;(r=1)(c-1) ise Hohipotezi kabul, H1 hipotezi ret edilir
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1.5.1.2. Ki-Kare Uygunluk Testi

Ki-Kare uygunluk testi; rx1 veya 1xc tipindeki frekans tablosunda (gézlemsel frekans
dagilimi) her bir sinifta gozlenen frekanslarinin (Gjveya Gj), bu frekans dagiliminin uydugu
varsayilan belirli veya herhangi bir dagilima goére hesaplanan beklenen frekanslar (Biveya
Bj) ile benzerligini test etmeyi amaglar. Uygunluk testinde hipotezler asagidaki gibi kurulur.

Sifir hipotezi belirlenirken verilerin nasil bir dagilima sahip oldugu belirtilir (Kalayci, 2014).

Sifir Hipotezi Ho : Uygunluk vardir veya fark yoktur

Karsit Hipotezi H: : Uygunluk yoktur veya fark vardir

Uygunluk testinde serbestlik derecesi df=k-1 seklinde hesaplanir. Buradaki k tablonun
smif sayisidir (k=r, k=c). Ki-Kare uygunluk testinde frekans tablosunun beklenen degerleri
gozlemsel frekans dagiliminin uydugu bilinen belirli bir dagilima gore hesaplanabilecegi
gibi herhangi bir dagilima gére de hesaplanabilir. Ornegin gozlenen frekanslar dagiliminin
Normal, Tekdiize, Ussel, Binom, Poisson vb. dagilimlara uydugu diisiiniiliiyorsa bu
dagilimlarin olasilik yogunluk fonksiyonlarina goére teorik degerler hesaplanir (Tiiredi,
2014). Bu dagilimlar disinda deneysel bir dagilim varsayilarak bu dagilimin dagilim
fonksiyonuna gére beklenen degerler hesaplanabilir. 2 test istatistiginin 6nemliligi df=k-1

serbestlik dereceli teorik y? dagiliminin kritik degerlerine gore belirlenir.

17 < y°a; (k1) ise Hohipotezi kabul, Hy hipotezi ret edilir

172> 7°a; (k1) ise Ho hipotezi ret, Hy hipotezi kabul edilir

1.5.1.3. Ki-Kare Homojenlik Testi

Ki-kare homojenlik testi ana ¢izgileriyle, iki ya da daha fazla bagimsiz drneklemin,
ayn1 ana kitleden secilip se¢ilmediginin aragtiritlmasinda kullanilir. Testin uygulamasi Ki-
Kare bagimsizlik testinde oldugu gibidir. Yine nitel degiskenlerle ve ayni orneklem
istatistigiyle calisilir. Ancak, dikkat edilmelidir ki, bagimsizlik testinde ele alinan

degiskenler arasinda bir iliskinin varligi arastirilirken, homojenlik testinde bagimsiz
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orneklemlerin ayn1 ana kitleden secilip se¢ilmedigi arastirilmaktadir (Hasanhanoglu, 2008;

Tiiredi, 2014). Hipotezler asagidaki sekilde kurulur;

Sifir Hipotezi Ho : Kitleler homojendir (6rnekler ayni kitleden ¢ekilmistir)
Karsit Hipotezi Hi : Kitleler homojen degildir (ornekler farkl kitlelerden
cekilmistir)

1.5.2. Uygunluk (Uyum) Analizi

Uygunluk Analizi, kategorik verilerin yorumlanmasini saglayan, capraz tablolarda
satir ve siitun degiskenleri arasinda benzerlik, farklilik ve iligkilerin yorumlanmasin
kolaylastiran, birlikte degisimlerini daha az boyutlu bir uzayda grafiksel olarak gosteren bir
yontemdir. Kategorik ya da kategorize edilmis siirekli degiskenlerin kategorileri arasindaki
benzerliklerin ya da farkliliklarin uzakliklar cinsinden ifade edilmesini, hangi alt kategorinin
diger kategorilere gore daha ¢ok benzer olduklarini bulmay1 saglayarak, capraz tablolardaki
degiskenlerin alt kategorileri arasindaki benzerliklerini daha az sayida boyutta grafiksel
olarak goriintiillemeyi amag¢lamaktadir (Suner ve Celikoglu, 2008).

Uyum analizi haritalar1, hem kategoriler i¢i hem de kategoriler arasi iliskilerin kolay
anlagilabilir gosterimini sunar. Bu gorsel haritalar, siitun kategorilerine gore satirlar
arasindaki farkliliklar1 ve benzerlikleri; satir kategorilerine gore siitunlar arasindaki
farkliliklar1 ve benzerlikleri ve satir ve siitun kategorileri arasindaki iliskileri sunar. Harita
ciziminde amag, genellikle toplam inertianin (her bir gdzenin oranlanmis Ki-Kare degeri)
iki ana eksen tarafindan biiyiik bir 6l¢iide agiklanmasidir. Uyum analizi higbir dagilim
varsayimi yapmayan parametrik olmayan bir tekniktir. Uyum Analizi, veri setlerinin gorsel
olarak degerlendirilmesine 1imkan sagladigi i¢in, sonuglarmin yorumlanmasinda
uygulayicilar tarafindan dikkate alinmasi gereken, veri gereksinimi agisindan, cesitli
varsayimlar1 temel alan (dogrusal dagilim gibi) ¢cok boyutlu istatistiki yontemlerden daha
esnek, uygulanabilirligi yiliksek ve kategorik Olgeklerle bile kolaylikla kullanilabilen bir
yontemdir (Hasanhanoglu, 2008).

Uygunluk analizi kategorik olarak elde edilmis ya da kategorize edilerek
tablolastirilmis olan ve tablo tipi, gézelerdeki frekanslarin yetersizligi nedeniyle Ki-Kare
analizinin yetersiz kaldigi, Ki-Kare testi ile analiz edildiginde degisken kategorileri

arasindaki sira-siitun gosterimlerinin 6nem siralamalarinin e zamanli yapilamadig
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durumlarda, capraz tablolarda goze frekanslarinin yetersiz olmasi nedeniyle birlestirme
yapilmasi gerektigi rxc tablolarinda Ki-Kare analizi yerine uygulanmasi tercih edilen bir
yontemdir (Ozdamar, 2004). Uyum analizinin analitik siireci Sekil 12°de gdsterildigi gibi ii¢
asamadan olusmaktadir (Clausen, 1998). Bu siirece gore ilk olarak satir ve siitun profilleri
hesaplanmakta, ikinci agamada satir ve siitun profilleri iki-boyutlu uzayda ayr1 ayrn
resmedilmekte ve son asamada ise satir ve siitun profilleri iki boyutlu ortak bir harita

tizerinde gosterilmektedir (Uzgdren, 2007).

abcde
1
5— Frekans
3 | Tablosu
4
v A 4
abcde abcde
1 H oo
> | Satr » | Siitun
3 | Profiller 3 | Profileri
1 2 d
3 b
4 ¢
3 3
1 2 d
sl v
—’ ‘_

Sekil 12. Uyum analizinin analitik siireci (Clausen, 1998)

Uyum analizinden elde edilen grafiklerin yorumu, grafik {izerinde elde edilen
noktalarm birbirlerine olan uzakliklar1 dikkate alinarak yapilmaktadir. Iliskisi 6nemli olan
degisken kategorileri birbirine daha yakin, iliskisi 6énemli olmayan degisken kategorileri
birbirine daha uzak mesafede yerlesmektedir. Yani degisken kategorileri arasinda ayni yonlii
bir iligki var ise aralarindaki mesafe kiiciik, kategorileri arasinda ters yonlii bir iligki var ise
aralarindaki mesafe biiyiik olmaktadir. Iliskinin énemli olup olmamasina gére kategoriler

arasinda bu araligin mesafesi azalip, cogalmaktadir (Baniela ve Rios, 2011). Eger bir profil
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ortalama profilden ¢ok farkliysa nokta orijinden uzak, buna karsilik ortalama profile yakinsa
profiller merkeze yakin yer alacaklardir. Eger kategoriler esit profillere sahipse, tiim noktalar
merkezde toplanacaktir (Clausen, 1998; Uzgoéren, 2007). Uygunluk analizi ¢apraz tabloda
yer alan degisken ve boyut sayisina gore iki farkli sekilde uygulanmaktadir (Suner ve
Celikoglu, 2010).

Uygunluk analizinin en basit hali olan Basit Uygunluk Analizi iki yonli ¢apraz
tablolarin incelenmesinde kullanilir. Basit uyum analizinde amag iki boyutlu bir kontenjans
tablosundan yararlanarak, her satir ve siitunu bir nokta olarak gostermek suretiyle tablonun
“haritasin1” ¢izmektir (Greenacre, 2002). Basit uyum analizi ki alt kategoriye sahip X
degiskeni ile ko alt kategoriye sahip Y degiskeninin sira ve siitunlarinda yer alan kategoriler
arasindaki iligkileri aciklamaya yardimci olan yontemdir. Coklu uyum analizi, basit uyum
analizinin ti¢ ve daha fazla kategorik degisken igin bir genellemesidir. Degisken sayisinin
siirlandirilmadigl, degiskenlerin bir matris olarak kodlanip ¢ok yonlii ¢apraz tablolarda
uygulandig1 halidir. Ozdamar (2004), ¢oklu uyum analizini rxcxm.... biciminde i¢ ice
degisik bigimlerde caprazlanmis tablolarda yer alan degiskenlerin alt kategorileri arasindaki

birlikteligini ve iligkilerini ortaya koymak i¢in kullanilan bir yontem olarak belirtmistir.



2. YAPILAN CALISMALAR

2.1. Calismanin Asamalari

Denizcilik endiistrisi altinda faaliyet gosteren tersaneler, limanlar ve gemiler gibi gok
sayida organizasyon veya yapt mevcuttur. Sistemin hareketli birimleri olan gemiler igin en
tehlikeli ve en ¢ok karsilasilan kaza tiirlerinden ikisi ¢atisma ve karaya oturma kazalaridir.
Bu ¢alismada 1991-2014 yillar aras1 gemi-gemi 69 ¢atisma kazasi, 1996-2014 yillar arasi
gemi-balikg1 45 catisma kazasi, 1991-2014 yillar1 aras1 gergeklesmis olan 209 karaya oturma
kazas1 incelenmistir. Incelenen toplam kaza sayis1 323’diir. Calismanin veri seti, kaza
arastirmasi yapan kurum ve kuruluslarin hazirlamis oldugu raporlardan olusmaktadir.

Calismanin birinci asamasinda veri tabanlarindan alinan raporlar, bilgiler
degerlendirilerek, tablolastirilmis ve ilk olarak kaza genel bilgi tablosu olusturulmustur.
Genel bilgi tablosu, kaza numarasi, gemi adi, tarih, saat, kazanin gerceklestigi yerin cografi
ismi, kazanin enlem ve boylami, milliyeti, gemi tipi, gros tonaji ve kaza arastirmasini yapan
kurumun isminden olusmaktadir. EK Tablo 1 Gemi-gemi ¢atisma Kazalar1, Ek Tablo 5 Gemi-
balik¢1 gemisi gatisma kazalar1 ve Ek Tablo 9 Karaya oturma kazalar1 genel bilgi tablolari
bu bilgileri igermektedir.

Ikinci asamada genel bilgilerine ulasilan 323 gemi kazas1 kapsamli incelemeye tabi
tutulmustur. Inceleme sonucunda gemi-gemi ¢atisma, gemi-balik¢1 catisma ve karaya
oturma kazalari i¢in vardiya durumu bilgi tablosu ile kaza etken faktorleri bilgi tablosu olan
Ek 2-Ek 3-Ek 6-Ek 7-Ek 10-Ek 11 olusturulmustur. Catisma kazalari i¢in vardiya durumu
bilgi tablolar1 kaza numarasi, gemi adi, kaza bolgesi, kopriistii ekibi, kisitl goriis ve
COLREG kurali boliimlerinden olusmaktadir. Karaya oturma vardiya bilgi tablosunda
catisma kazalarindan farkli olarak COLREG kurali baslig1 yer almamaktadir. Catigma ve
karaya oturma kazalarmin etken faktorler bilgi tablolari kaza numarasi, gemi adi ve kaza
nedenlerinden olusmaktadir. Kaza numaralari eklerde ve tablolarda sabit olup ayni kaza veya
gemi i¢in kullanilmaktadir. Ornegin Ek 9 Karaya oturma kazalar1 genel bilgi tablosundaki 1
numarali kaza olan MV Sanko Harvest, Ek 10 Karaya oturma kazalar1 vardiya durumu bilgi
tablosu ve Ek 11 Karaya oturma kazalar etken faktorler bilgi tablosunda da 1 numarali

kazadir.
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Ucgiincii asamada arastirma igin insan hatasi, gros tonaj ve gemi tipi olarak 3 kisit
getirilmistir. Birinci kisit arastirma konusu sadece insan hatasi oldugu i¢in yalnizca
“kumanda edilemeyen faktorler veya meteorolojik faktorler” nedeniyle gergeklesmis olan
kazalar elenerek, kaza raporlarinda en az 1 ve iistii insan hatas1 faktoriiniin etkin oldugu
kazalar arastirmaya dahil edilmistir. Bu amagla gemi-gemi ¢atisma kazalar tiirli i¢in EK 1,
Ek 2 ve Ek 3’deki listelerde belirtilen fakat degerlendirmeye dahil edilmeyen kazanin
numarast 44 (National Glory ve Malaga) olup toplamda 1 adettir. Gemi-balikg1 ¢atisma
kazalarinda eleme yapilamamistir. Karaya oturma kazalar1 i¢in Ek 9-10 ve EK 11 numarali
listelerde belirtilen ancak degerlendirmeye alinmayan kazalarin numaralar1 5-6-8-15-16-19-
33-42-47-49-75-76-81-85-86-88-121-136-137-161 olup toplam 20 adet kazadir.

Birinci kisit sonucunda incelenecek kaza sayilar1 gemi-gemi ¢atismada 68 kaza - 136
gemi, gemi-balik¢1 catismada 45 kaza - 90 gemi, karaya oturmada 189 kaza - 189 gemi
olarak toplam 302 kaza ve 415 gemi olarak belirlenmistir.

Arastirmanin tonaj kisit1 veri tabanlarindaki resmi raporlarinin sayisi, ulasilabilirligi,
giivenilirligi ve ek olarak gemilerin SOLAS kriterlerine tabi olabilmesi i¢in 1000 GT dan
kiigiik gemilerin arastirmaya dahil edilmemesi seklinde kararlastirilmistir. Gros tonaj ve
gemi tipi kistasina gore yapilan filtreleme ile Chauvin vd., (2013), Batalden ve Sydnes’in
(2014) galismalarinda oldugu gibi balik¢1 gemileri, yat, yelkenli ve kiigiik tonajli gemilerin
elenmesi i¢in yapilmistir. Balik¢1 gemileri, yat, yelkenli vd. tiirlindeki gemilere ait bilgiler
ve kaza nedenleri eklerde verilmistir. Gemi-gemi catisma kazalar1 Ek 1-2 ve Ek 3’de verilen
fakat ikinci ve {igiincii Olciitlere uymamasi nedeniyle incelemeye alinmayan gemiler Poole
Scene, Wahkuna, Marie Chocolate, Whispa, Takasago, Ella’s Pink Lady, Nisshinmaru,
Guang Bo Yun 328, Riga Il ve Sentaimaru isimli tekneler olup toplamda 10 adettir.

Insan hatasi, gros tonaj ve gemi tipi kriterleri sonucunda arastirmaya alinmayan
gemiler belirlenerek arastirmanin yapilacagr nihai gemi sayisina ulasilmistir. Filtreleme
sonucunda catigma kazalar1 i¢in; gemi-gemi arasinda gerceklesen 68 catisma kazasinda 126
gemi ve gemi-balik¢1 arasinda gergeklesen 45 ¢atisma kazasinda 45 gemi olacak sekilde
toplamda 171 gemi irdeleme yapilacak gemiler olarak belirlenmistir. Karaya oturma
kazalarinda gros tonaja ve gemi tipine gore yapilan kisitlar birinci kisit sonrasindaki gemi
sayisint degistirmemis ve 189 gemi olarak belirlenmistir. Kisitlar sonucunda geriye kalan
360 gemi ile galismaya devam edilmistir.

Calismanin {iglincli asamasinda son olarak kaza raporlarindan elde edilen kaza etken

faktorlerinin HFACS kategorilerine gore kodlamasi yapilmistir. Kodlamalar denizcilik
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gecmisine sahip en az uzak yol birinci zabit yeterliliginde, deniz kazalart konusunda bilimsel
calismalar yapan ve kaza aragtirmasi egitimi almis 3 kisilik uzman grup tarafindan
yapilmistir. Denizcilik gegmisine sahip uzman grubun goriisleri HFACS alt yapisinin deniz
kazalarina uygulanmasini daha gergek¢i ve dogru hale getirmistir. Uzman grubun her kaza
nedeni icin en az oy ¢oklugu ile belirledigi kodlama sonucunda Ek 4 Gemi-gemi ¢atigma
kazalarinda, Ek 8 Gemi-balik¢1 gemisi ¢atisma kazalarinda ve Ek 12 Karaya oturma
kazalarinda HFACS kategorilerine gore kaza etken faktorlerinin listeleri olusturulmustur.

Dordiincii asamada HFACS kategorilerinin goriildiigii kazalarin belirlenmesi ve
simiflandirilmas: yapilmistir. Kodlama sonucunda Ek 13 Kaza tiirlerine gore HFACS
kategorilerinin goriildigii kazalar tablosu olusturulmustur. Ek 13’de gemi-gemi g¢atisma
kazalari, gemi-balik¢1i catisma kazalar1 ve karaya oturma kazalar1i icin HFACS
kategorilerinin herhangi birinin etkisiyle gerg¢eklesmis kaza numaralarina ve toplam kag
kazada etken olduklarina ulasilmaktadir.

Besinci asamada catisma ve karaya oturma kazalarinin genel degerlendirilmesi
yapilmustir. Genel degerlendirmede kazalarin yillara, aylara, kaza bolgesine, kisith goriise,
vardiyalara, gemi tiirlerine, gros tonaja, kopriitistii ekibine ve COLREG kurallarina gore
dagilimlari irdelenmistir.

Genel degerlendirme sonrasi gemi-gemi catisma, gemi-balik¢r catisma ve karaya
oturma kazalarimin HFACS kategorilerine ait frekanslar1 ve dagilimlar1 incelenmistir.
Sonrasinda en 6nemli iki kategori olan emniyetsiz eylemler ve emniyetsiz eylemi hazirlayan
alt nedenlerin istatistiksel analizlerine ge¢ilmistir. Analizlerde kullanilan yontemler Ki-Kare
Bagimsizlik Testi, Basit Uygunluk ve Coklu Uygunluk Analizleridir. Analizler i¢in SPSS
23 istatistik programi kullanilmistir. Son olarak ¢atisma kazalarindaki balik¢1 gemilerinin
kaza nedenlerinin HFACS kategorilerine gore incelemesi yapilmistir. Yapilan caligmalara

ait akig diyagrami Sekil 13 olarak asagida verilmistir.
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[ Deniz Kazasi J

v v

Gemi-Gemi Gemi-Balikg1 Karaya Oturma
Catisma Kazasi Catisma Kazasi Kazasi

vy
Genel Bilgi Tablosu

v

Vardiya Durumu Bilgi Tablosu

v

Kaza Etken Faktorleri Bilgi Tablosu

v

Insan Hatas1, Gros Tonaj ve Gemi Tiirii Kisitlari

v

HFACS Kodlamasi

v

HFACS Kategorilerinin Goriildiigii Kazalarin Belirlenmesi

!

Kazalarin Genel Degerlendirmesi

!

HFACS Kategorilerinin Frekans ve Dagilimlarinin incelenmesi

Emniyetsiz Eylemler <«——» Emniyetsiz Eylemi Hazirlayan Alt Nedenler

| |
v

Ki-Kare Bagimsizlik Testi

|
v v

Basit Uygunluk Analizi Coklu Uygunluk Analizi

Sekil 13. Yapilan ¢aligmalar akig diyagrami

2.2. Cahismada Incelenen Deniz Kaza Arastirma Kurumlar

Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii’niin direktifleri dogrultusunda iiye iilkeler kendi
bayragi altindaki gemilerde ve kendi kara sularinda meydana gelen deniz kazalarimni

incelemek i¢in ulusal kurum veya kurullarini kurmuglardir. Kurullarin hazirladigi raporlarda
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“Bu rapor kaza sonucu olusacak sorumluluklari ilgili taraflara paylastirmak veya suglamak

amaciyla yazilmamigtir. Kaza ile ilgili emniyet konularini tanimlamayi, analiz etmeyi ve

benzer kazalarin gelecekte yeniden meydana gelmesini 6nlemek icin tavsiyeler yapmayi

hedefler” seklinde genel bir agiklama mevcuttur. Calismanin veri tabani olarak kullanilan

kurum veya kuruluslar asagida listelenmistir:

1.

10.
11.

12.

13.

14.
15.

16.

Kanada Tasimacilik Emniyeti Komisyonu (Transportation Safety Board of
Canada; TSB-C)

Avustralya Ulusal Kaza ve Kaza Arastirmasi Kurulu (National Accident and
Casualty Investigation Boards, Australia; ATSB)

Deniz Olaylarim1 Sorusturma Kurulu, Fransa (Le Bureau d’enquetes sur les
evenements de mer; BEAmer)

Japonya Ulastirma Emniyeti Kurulu (Japan Transport Safety Board; JTSB)

Deniz Kazalar1 Arastrma Boliimii, Ingiltere (Marine Accident Investigation
Branch; MAIB)

Panama Denizcilik Otoritesi (Panama Maritime Authority; PMA)

Federal Denizcilik Kaza Sorusturma Biirosu, Almanya (Federal Bureau of
Maritime Casualty Investigation, Bundesstelle fuer Seeunfalluntersuchung; BSU)
Danimarka Denizcilik Otoritesi Deniz Kazalarin1 Arastirma Bolimi (Danish
Maritime Authority Division for Investigation of Maritime Accidents; DMA)
Bermuda Denizcilik Idaresi Boliimii (Department of Maritime Administration;
BDMA)

Isve¢ Kaza Arastirma Kurulu (Swedish Accident Investigation Board; SHK)
Gibraltar Denizcilik Idaresi (Government of Gibraltar Maritime Administration;
GMA)

Deniz Kazalar1 Inceleme Boliimii, Hong Kong (Marine Accident Investigation
Section; MAIS)

Deniz Emniyeti Arastirma Birimi, Malta (Marine Safety Investigation Unit;
MSIU)

Kaza Arastirma Kurulu, Norveg (Accident Investigation Board; AIBN)

Ulusal Tasimacilik Emniyet Kurulu, Amerika Birlesik Devletleri (National
Transportation Safety Board; NTSB)

Antigua ve Barbuda Denetleme ve Arastirma Bolimii (Antigua and Barbuda

Inspection & Investigation Division; ADOMS)



17.

18.
19.

20.

21.

22.

23.

24,

25.
26.

49

Deniz, Tasimacilik ve Altyapt Bakanligi, Hirvatistan (Ministry of The Sea,
Transport and Infrastructure; MSTI)

Bahamalar Denizcilik Otoritesi (Bahamas Maritime Authority; BMA)

Deniz Kazalar1 Arastirma Kurulu, irlanda (Marine Casualty Investigation Board;
MCIB)

Limanlar ve Denizcilik Kurumu Deniz Emniyeti Bolimii, Portekiz (Maritime
Safety Division, Institute of Ports and Shipping; MSD)

Finlandiya Kaza Arastirma Kurulu (Accident Investigation Board of Finland;
AIBF)

Deniz Kazalar1 Arastirma Heyeti, Italya (Marine Casualties Investigative Body;
MCIB)

Yeni Giiney Galler Denizcilik Otoritesi (The Maritime Authority of New South
Wales; NSW)

Deniz Kazalar1 Arastirma ve Deniz Emniyetini Gelistirme Bolimi, Estonya
(Marine Casualties Investigation and Maritime Safety Development Department;
EMA)

Kaza Arastirma ve inceleme Kurulu (KAIK), Tiirkiye

Deniz Olaylar1 Arastirma Birimi, Avustralya (Marine Incident Investigation Unit;
MIIV)

2.3. Calismanin Veri Seti

Calismanin veri seti hazirlanirken 6nceki boliimde belirtildigi gibi kaza arastirmasi

yapan 26 farkli kurumun raporlar1 derlenmistir. Aragtirma sonucunda 1991-2014 yillar arasi

gemi-gemi 69 ¢atisma kazasi, 1996-2014 yillar1 arasi1 gemi-balikg1 45 ¢atisma kazasi, 1991-

2014 yillart aras1 gergeklesmis 209 karaya oturma kazasinin raporunun incelemesi

yapilmistir. Incelenmis toplam rapor sayis1 323diir. Ek 1, Ek 5 ve Ek 9 olan kaza genel bilgi

tablolarinda arastirmayi yapan kurumlar her kaza i¢in listelenmistir. Calismanin kaynak

kurumlara gore rapor sayist dagilimi Tablo 6’da gosterilmektedir. Kaynak kurum tablosunda

Avustralya’ya ait 2 kurum bulunmaktadir. Bunun nedeni Ulusal Kaza ve Kaza Arastirmasi

Kurulu’nun (ATSB) 1999 yilinda denizcilik (MIIU), havacilik ve yol emniyeti kurumlarini

igerecek sekilde kurulmasindan dolayidir.
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Gemi-gemi ¢atisma kazalarinda MAIB’in 19 kazayla, gemi-balik¢1 kaza raporlarinda
ATSB ve MIIU’nun 17 kazayla ve karaya oturma kazalarinda TSB-C kurumunun 63 kazayla
en fazla kaza raporlayan kurumlar oldugu tespit edilmistir. En yliksek sayida kaza
arastirmasini yapan ve raporlayan kurumlarin Kanada, Ingiltere, Avustralya, Danimarka,
Malta, Japonya, Almanya ve Fransa’ya ait oldugu goriilmektedir. Kaza raporlarinin 310
tanesinde incelemeyi yapan kurum sayisinin bir, kurumlar arasi ortakligin yapildig1 kaza

sayisinin ise 13 oldugu belirlenmistir.

Tablo 6. Catigma ve karaya oturma kazalarina ait kaynak kurum tablosu

Gemi-Gemi Catigma Gemi-Balik¢1 Catigma Karaya Oturma
Kurum Kaza Adedi Kurum Kaza Adedi Kurum Kaza Adedi
MAIB 19 ATSB 13 TSB-C 63

BSU 9 MAIB 12 MAIB 35

JTSB 8 MIIU 4 MIIU 31

TSB-C 5 JTSB 4 ATSB 25

ATSB 4 DMA 3 DMA 14
MSIU 4 BEAMER 3 MSIU 9
MAIS 3 MSIU 2 BSU 6
BEAMER 2 BSU 1 PMA 4
DMA 2 MAIS 1 MCIB 4
SHK 2 MSTI 1 SHK 4
NTSB 1 Ortak 1 BEAMER 3
GMA 1 AIBF 2
KAIK 1 KAIK 2
Ortak 8 NSW 1
EMA 1
BMA 1
Ortak 4

Toplam 69 Toplam 45 Toplam 209

2.4. Analiz Metotlar1

Calismada insan faktorleri nedeniyle gerceklesmis toplam 302 adet catisma ve karaya
oturma kazasinin genel degerlendirmelerinde frekans tablolar1 kullanilmistir. Frekans

tablolarinda sayisal veriler ve oransal dagilimlar verilmistir. Genel degerlendirmeler
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kismindan sonra emniyetsiz eylemlerin ve emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenlerin
bagimsiz degiskenlere gore istatistiki analizlerine gecilmistir. Istatistiksel analiz yapilan her
baslikta degiskenlerin ¢apraz tablosu, hipotezleri ve Ki-Kare Bagimsizlik Testinin SPSS 23
program sonuglar1 gosterilmektedir. Calismada degerlendirilen 21 adet hipotezin listesi
Tablo 63 olarak sunulmustur. Ki-Kare testinde anlamli ¢ikan hipotezler igin Basit Uygunluk

Analizi veya Coklu Uygunluk Analizi ile ¢galismaya devam edilmistir.

2.4.1. insan Faktorii Analiz ve Simiflandirma Sistemi Uygulamalar

Calismanin basamaklari i¢inde, kaza raporlarinda belirlenen etken faktorlerin HFACS
kategorilerine gore kodlanmasi en onemli kismi olusturmaktadir. Fakat bircok bilimsel
arastirmada tiim kaza nedenleri verilmemekte, kaza nedenlerinin kategorilere gore
gruplandirilmasi yapilarak sadece genel bir tablo sunulmaktadir. Kodlama siireci ise
cogunlukla 6rnek bir kaza raporu lizerinden agiklanmaktadir.

Diger arastirmalardan farkli olarak bu ¢aligmada, kazaya dahil olmus gemilere ait
belirlenen tiim kaza nedenleri eklerde sunulmustur. Tiim etken faktorlere kaza tiiriine (gemi-
gemi ¢atigma, gemi-balik¢i catisma ve karaya oturma) gore bir kod numarasi verilmistir ve
HFACS Kkategorilerine gore smiflandirma listeleri mevcuttur. Bu sekilde siniflandirma
anlasilir ve son derece agik bir hale getirilmistir. Ornegin Ek Tablo 12°de (Karaya oturma
kazalarinda HFACS kategorilerine gore kaza etken faktorleri listesi) verilen 73 numarali
etken faktoriin; Emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler, personel faktorleri-goreve hazir
olma kategorisinde kodlandig: goriilmektedir. Bu etken faktoriin Ek Tablo 11°de MV Carola
gemisindeki “Zabitin vardiyaya gelmeden 4 saat once alkol almasi ve uyku siiresini
kisaltmas1” oldugu kolaylikla bulunmaktadir. Ayrica bu faktdr numarasi ile gemiye ait genel
bilgilere ve vardiya durumu bilgi tablosuna da eklerden ulasilabilmektedir.

Kaza etken faktorlerinin HFACS smiflandirmasindan sonra en 6nemli iki faktor olan
emniyetsiz eylemler ve emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenlerin istatistiksel
degerlendirmesi yapilmistir. Istatiksel analizler i¢in bagimsiz degiskenler (kaza tipi, gemi
tipi, kaza saati, gros tonaj ve kopriilistii ekibi) ile bagimli degiskenlerin (nedenlerin
goriildiigii kaza sayisi) belirlenmesi gereklidir. EK Tablo 13 Kaza tiirlerine gére HFACS
kategorilerinin goriildigli kazalar listesi bu amagla olusturulmustur. Bu liste hatalarin
goriildiigii kazalarin kaza tiiriine gore sira numarasini vermektedir. Ornegin yetersiz ydnetim

hatas1 gemi-gemi c¢atijma kazalarinda “4-21-31-38-46-53-63-65” nolu gemilerde
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gerceklesmistir. Ek Tablo 13’den elde edilen frekanslar araciligiyla HFACS alt

kategorilerine ait ¢apraz tablolar olugturulmustur.

2.4.2. Ki-Kare Bagimsizlik Testinin SPSS Programinda Uygulanmasi

Degiskenler arasi iligkinin incelenmesi i¢in kullandigimiz Ki-Kare testi, parametrik
olmayan testler i¢inde en yaygin kullanimi olan test tiriidiir (Kalayci, 2014). Testte
degiskenler arasinda bagimsizlik olup olmadigi arastirilmaktadir. Calismada degiskenlere
ait capraz tablolar Ki-Kare testi i¢in asagida verilen siraya uygun sekilde SPSS 23
programina girilmis ve degerlendirmeleri yapilmaistir:

1. Adim: Verilerin Sekil 14’de goriildiigii gibi SPSS programina girilmesidir.

Ardindan frekans siitunu “Data” meniisiinden “Weight Cases” ile se¢ilerek agirliklandirilir.

Gemi Kaza Frekans
1 1,00 1,00 13,00
2 1.00 2,00 14,00
3 1,00 3,00 35,00
4 1.00 1,00 8,00
5 1,00 2,00 7,00
6 1,00 3,00 16,00
7 1,00 1,00 8,00
8 1.00 2,00 2,00
9 1,00 3,00 3,00
10 1,00 1,00 12,00
11 1,00 2,00 13,00
12 1,00 3,00 18,00

Sekil 14. Verilerin SPSS programina girilmesi

2. Adim: Ki-Kare Bagimsizlik testini yapabilmek i¢in SPSS ana meniisiinden sirastyla
“Analyze — Descriptive Statistics — Crosstabs” meniisiine girilir. Agilan pencereye ait
goriintii Sekil 15°de verilmistir. Solda ¢ikan listeden “Row(s)” i¢in Gemi, Column(s) i¢in
Kaza segilerek “Statistics” butonuna basilir. Acilan yeni pencerede Sekil 15°de goriildigi

gibi “Chi-Square” secilir. “Continue” ve “OK” tiklanarak sonuglar elde edilir.
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%2 Crosstabs X t& Crosstabs: Statistics
A== — Row(s) - [ Exact.. ] [¥iChi-square i [] Correlations
&> Frekans22 - ¢ Gemi Statistics..
&> VAR00034 s -Nominal rOrdinal-
& GemiTipi = Con :
& AltNeden Column(s): [T] Contingency coefficient [7] Gamma
& KazaTiri i @) Kaza — - [7] Phiand Cramers V [7] Somers'd
& Frekans5s ] [C] Lambda [T] Kendall's tau-p
$5 VAR00035 =
ﬁFrekans Layer 1 of 1 - | Bootstrap... [7] Uncertainty coefficient [C] Kendall's tau-c
&5 VAR00039
&> VAR00040 Nominal by Interval | [F] Kappa
& VAR00041 [ Eta ] ;isk
& VAR00042 -» S , =
&> VARD0043 || McNemar
&> GemiTirii = L
M Displ 3 [] Cochran's and Mantel-Haenszel statistics
[”] Display clustered bar charts
["] Suppress tables
[ OK ][E_aste ][Bes_etJ[Cancel][ Help ] [Cont_inue][ Cancel J[ Help ]

Sekil 15. SPSS program1 Crosstabs ve Crosstabs Statistics pencereleri

3. Adim: Yukarida verilen islemler yapildiktan sonra Tablo 7°de verilen Ki-Kare
bagimsizlik testi sonuglart elde edilecektir. Sonuglar incelendiginde en kiiciik beklenen
frekansin 8,95 ve 5’ten kiiciik frekans iceren goze sayisinin toplam gozelere oraninin 0O

oldugu bulunmustur. Bu durum analiz sonuglarinin gegerli oldugunu géstermektedir.

Tablo 7. Ki-Kare bagimsizlik testi sonuglari

Ki-Kare Testleri
Deger | Serbestlik Derecesi (df) Anlamlilik Diizeyi (2-yonlit)
Pearson Ki-Kare 320,9662 14 ,000
Olabilirlik Orani 348,325 14 ,000
Dogrusal Baglanti 6,881 1 ,009
S:}?zli Ornek 700
a. 0 goze (0,0%) beklenen degerin 5’den az oldugu goze sayisi. Beklenen minimum deger 8,95.

Pearson Ki-Kare sonucu:320,966, serbestlik derecesi (df):14 ve anlamlilik diizeyi
(Asymp.Sig) olan p degeri 0,000 olarak hesaplanmistir. Hipotezlerin degerlendirilmesi “p”
anlamlilik diizeyinin kontrolii ile saglanmaktadir ve ¢aligmanin anlamlilik diizeyi p<0,05
olarak belirlenmistir. Bu nedenle Ho hipotezi ret, Hi hipotezi kabul edilmis, degiskenler

birbirlerinden bagimsiz degildir, aralarinda iliski vardir karar1 verilmistir.
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2.4.3. Basit ve Coklu Uygunluk Analizinin SPSS Programinda Uygulanmasi

Uygunluk analizi

capraz tablo bi¢iminde gosterilen degiskenler arasindaki

uyumlulugu ya da bir degiskenin kendi kategorileri arasindaki uyumlulugu analiz icin

yararlanilan bir kategorik veri analiz yontemidir. Calismada p<0,05 bulunan H1 hipotezinin

kabul edildigi degerlendirmelerde basit veya ¢oklu uyum analizleri kullanilmistir. Uyum

analizleri ayn1 zamanda frekanslarin sayisal degerlerinin kiigiik olmasi durumunda Ki-Kare

testlerinin yerine uygulanmasi da tercih edilen bir yontemdir (Ozdamar, 2004).

Dimension Reduction
Scale
Nonparametric Tests
Forecasting
Survival
Multiple Response
Missing Value Analysis...
Multiple Imputation
Complex Samples
% Simulation...
Quality Control
ROC Curve...

¢, Factor_.
E} Correspondence Analysis..
1 Optimal Scaling.

Analyze DirectMarketing  Graphs Ufiliies Add-ons Window Hj
| EE Bak
Descriptive Statistics » - @ & L
Tables »

Compare Means » VAR00041 | VAR00042 = VARO(
General Linear Model » 1,00 23,00
Generalized Linear Models » 2.00 20,00
Mixed Models » 3.00 18,00
Correlate » 4,00 9,00
Regression » 5.00 7,00
6,00 12,00
Loglinear »
Neural Networks » 7.00 57.00
8.00 10,00
Classify »
400! aon
»
»
»
¢ 500 7,00
' 6,00 10,00
b 7.00 31,00

8,00 9,00

1.00 22,00

2,00 12,00

3.00 18,00

4,00 9,00

5.00 6,00

Q Correspondence Analysis X

Row:

&> VARD0035
&> Frekans

& VAR00039
& VAR00040
&5 VAR00041
&> VAR00042
&> VAR00043

&> GemiTuri
L. AtNadannn

T¥]

[Gemi(1 4)
Define Range...

| Column:
5 Kaza(13) |

Define Range...

Kl

Lok |

—

Paste || Reset || Cancel | Help |

Sekil 16. SPSS programinda Basit Uygunluk Analizi

SPSS programinda Sekil 16’da goriildiigii gibi Basit Uygunluk Analizi sirasiyla

“Analyze-Dimension Reduction-Correspondence Analysis” menii basamaklar1 altindadir.

Coklu Uygunluk Analizinin diyalog pencereleri “Analyze-Dimension Reduction-Optimal

Scaling” meniisiindedir ve Sekil 17°de gosterilmektedir.
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Sekil 17. SPSS programinda Coklu Uygunluk Analizi




3. BULGULAR

3.1. Kazalarin Genel Bulgular

Kaza veri tabanlarinda yapilan aragtirmalar sonucunda 114 ¢atisma ve 209 karaya
oturma kazasi olmak tizere toplam 323 kaza raporuna ulagilmistir. Calismanin birinci 6l¢iitii
insan hatasidir. Bu nedenle incelenen 323 kaza i¢inde kaza nedenleri arasinda en az 1 veya
iistii insan hatasinin etken faktor oldugu kazalar ¢alisma kapsamina alinmistir. Béylece insan
hatasi iceren 68 gemi-gemi arasi, 45 gemi-balik¢1 gemisi arasi olan toplam 113 catisma ve
189 karaya oturma kazasi belirlenmistir.

Calismada incelemeye alinan 114 catisma kazasinin 113’tinde, 209 karaya oturma
kazasinin 189’unda insan hatasi en az bir defa etken faktdr olarak goriilmiistiir. Bu
frekanslara dayanarak kazalarda insan hatasi goriilme oraninin ¢atisma kazalarinda %99,12,
karaya oturma kazalarinda %90,43, kazalarin genelinde ise %93,49 oldugu tespit edilmistir.

Bulgular boliimiinde elde edilen raporlara gbre insan hatasinin goriildiigii kazalarin
irdelemesi yapilmaktadir. Calismanin bulgular1 Sekil 18’de goriildiigii gibi 6 boliime
ayrilmistir. Birinci boliimii ¢atigma ve karaya oturma kazalar1 i¢in ortak degerlendirmelerden
olugmaktadir. Bu boliimde her iki kaza tiirliniin yillara, aylara, vardiya saatlerine, gemi
tiplerine, gros tonaja, kaza bolgesine, kisith goriise, kopriilistii ekibine ve catisma
kazalarindaki COLREG kurallarina gore frekans tablolar1 ve grafikleri yer almaktadir.

Ikinci boliimde gemi-gemi ¢atisma kazalarindaki HFACS ana Kkategorilerinin;
emniyetsiz eylem, emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler, emniyetsiz yonetim, kurumsal
etkiler ve dis faktorler kategorilerinin frekans ve oran analizleri yapilmistir. Ugiincii ve
dordiincii boliim ayni incelemelerin gemi-balik¢1 catisma ve karaya oturma kazalari igin
yapildig1 boliimdiir.

Besinci bolimde gemi-gemi catisma, gemi-balik¢1t ¢atisma ve karaya oturma
kazalarina ait en 6nemli HFACS kategorileri olan emniyetsiz eylem ve emniyetsiz eylemi
hazirlayan alt nedenlerin kaza tiiriine, kaza saati, gemi tipi, gros tonaj ve kopriiiistii ekibine
gore Ki-Kare iliski analizleri ile Basit ve Coklu Uygunluk Testleri yapilmistir. Son sirada

yer alan altinc1 boliimde ise sadece balik¢1 gemilerinin HFACS kategorileri incelenmistir.
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Sekil 18. Bulgular akis diyagrami
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3.1.1. Catisma ve Karaya Oturma Deniz Kazalarimin Yillara Gore Dagilim

Calismanin veri taban1 karaya oturma kazalar1 i¢in 1991-2014, catisma kazalar1 i¢in
1995-2014 yillar arasin1 kapsamaktadir. Kaza veri tabanlarinda 2014 yilinda gergeklesmis
kazalarin aragtirma ve raporlama ¢alismalarinin devam etmesi nedeniyle 2014 yil1 igin az
sayida kaza raporu incelemeye dahil edilebilmistir. Catisma ve karaya oturma kazalarinin
frekanslar1 ve ylizdelik oranlar1 Tablo 8’de gosterilmektedir. Kaza raporu sayilarina gore
catisma kazalarinin en fazla 2011 yilinda, karaya oturma kazalarinin ise en fazla 2008 yilinda

yasandigi belirlenmistir.

Tablo 8. Catigma ve karaya oturma deniz kazalarinin yillara gére dagilimi

Catigma Kazasi Karaya Oturma Catisma Kazasi Karaya Oturma
Yillar Adet % Adet % Yillar Adet % Adet %
1991 * * 3 1,59 2003 4 3,54 8 4,23
1992 * * 1 0,53 2004 7 6,19 7 3,70
1993 * * 4 2,12 2005 8 7,08 14 7,41
1994 * * 7 3,70 2006 1 0,88 8 4,23
1995 1 0,88 10 5,29 2007 7 6,19 11 5,82
1996 3 2,65 13 6,88 2008 6 531 16 8,47
1997 0 0,00 10 5,29 2009 12 10,62 6 3,17
1998 1 0,88 8 4,23 2010 9 7,96 7 3,70
1999 1 0,88 8 4,23 2011 17 15,04 11 5,82
2000 7 6,19 3 1,59 2012 10 8,85 12 6,35
2001 6 5,31 4 2,12 2013 8 7,08 9 4,76
2002 3 2,65 6 3,17 2014 2 1,77 3 1,59

Toplam 113 100,00 189 100,00

* Bu yillara ait kaza raporuna ulagilamamustir.

Catisma kazalarinin yillik ortalamasi 5,65 kaza, karaya oturmalarinin yillik ortalamasi
ise 7,87 kaza olarak belirlenmistir. Bu durum karaya oturma kazalarmmin daha sik
gerceklestigini gdstermektedir. Catisma ve karaya oturma deniz kazalarinin yiizdelik oran
olarak yillara gore gosterimi Sekil 19°da sunulmustur. Catisma kazalari i¢in grafik satir

1995 yilindan itibaren baslamakta ve 2014 yil1 i¢in arastirmasi1 tamamlanan az sayida kaza
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olmasma ragmen her iki kaza tiirii i¢cinde genel egilimin artis yOniinde oldugu tespit
edilmistir.

ISM Kodun yiiriirliikte oldugu son 10 yillik dénemde; catisma kazalarinda 2006
yilinda biiytik bir diisiis yasandig1 sonrasinda kaza sayilarinin tekrar yiikselerek 2011 yilinda
en {ist seviyesine ¢iktig1 goriilmektedir. Catisma kazalarimin 2011 yilindan sonra azalma
egilimine girdigi goriilmiistiir. Karaya oturma kazalarinda son 10 yillik dilim i¢inde en az
kazanin 2009 yilinda yasandigi belirlenmis ve 2012 yili sonrasinda azalma yasandigi tespit

edilmistir.

16,00
14,00

12,00

—
o
=]
=

8,00

6,00 '\/
4,00

2,00 M

0,00
N D > b N

=0 (Catisma Kazasi Karaya Oturma

Yizdelik Oran

Sekil 19. Catigma ve karaya oturma deniz kazalarinin yillara gére dagilimi

3.1.2. Catisma ve Karaya Oturma Deniz Kazalarimin Aylara Goére Dagilim

Karaya oturma ve catigsma kazalarmin yillara gére dagilimindan sonra aylara gore
dagilimi da yapilmistir. On iki aylik donem i¢in hazirlanan frekans ve yiizde oranlar: Tablo
9°da goriilmektedir. Incelenen 113 ¢atisma kazasinda en yiiksek frekansa sahip aylarin Mart,
Haziran ve Aralik, 189 karaya oturma kazasinda ise Ocak, Haziran, Eyliil ve Aralik oldugu
tespit edilmistir. Catisma kazalarinin 1995-2014 yillar arasindaki aylik ortalamasi 9,41
kazadir. Karaya oturma kazalarinin 1991-2014 donemi i¢in aylik ortalamasi ise 15,75 kaza

olarak belirlenmistir.
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Tablo 9. Catisma ve karaya oturma deniz kazalarinin aylara gére dagilimi

Catigma Kazasi Karaya Oturma Kazas1
Aylar Adet % Adet %

Ocak 9 7,96 20 10,58
Subat 10 8,85 16 8,47
Mart 13 11,50 15 7,94
Nisan 7 6,19 15 7,94
Mayis 11 9,73 13 6,88
Haziran 13 11,50 17 8,99
Temmuz 7,96 12 6,35
Agustos 4 3,54 15 7,94
Eyliil 7,96 17 8,99
Ekim 6 5,31 12 6,35
Kasim 10 8,85 16 8,47
Aralik 12 10,62 21 11,11
Toplam 113 100 189 100

Deniz kazalarmin Ocak-Aralik aylar

arasi

yiizdelik oranlar1  Sekil 20°de

gosterilmektedir. Catisma kazalarinin en az goriildiigii aylarin Nisan, Agustos ve Ekim aylari

olup, karaya oturma kazalarinin ez az goriildiigli aylarin ise Mayis, Temmuz ve Ekim aylari

oldugu belirlenmistir.

14

12

Yiizdelik Oran

Ocak

=t (Catisma Kazasi

Karaya Oturma

Mart Nisan Mayis Haziran Temmuz Agustos Eylil Ekim

Kasim Aralik

Sekil 20. Catisma ve karaya oturma deniz kazalarinin aylara gore dagilimi



61

3.1.3. Catisma ve Karaya Oturma Deniz Kazalarimin Kaza Bolgesine Gore
Dagilim

Catisma ve karaya oturma kazalarinin kaza bdlgesine gore frekanslart ve yiizde
oranlar1 Tablo 10°de gésterilmektedir. EK Tablo 10 Karaya oturma kazalar1 vardiya bilgi
tablosunda gosterilen; agik denizdeki 4 karaya oturma kazasinin agik deniz, okyanusta
bulunan siglik veya adaciklara oturma seklinde olmasi nedeniyle geminin agik denizde
bolgesinde oldugu kabul edilmistir. Trafik ayrim diizenlerinde ve bogaz seyirlerinde
kontroller, kurallar ve ayrim hatlar1 bulunmasina ragmen karaya oturma kazasindan daha

fazla catisma kazasi gerceklestigi tespit edilmistir.

Tablo 10. Catigma ve karaya oturma deniz kazalarinin kaza boélgesine dagilimi

Catisma Kazasi Karaya Oturma Kazasi
Kaza Bolgesi Adet % Adet %
Acik Deniz 34 30,09 4 2,12
Kiy1 ve Kisith Sular 36 31,86 69 36,51
]gf)agf;l; S‘ggm Diizeni (TSS), 22 19,47 17 8,99
Kanal, Liman, Demir 21 18,58 99 52,38
Toplam 113 100 189 100

Catigsma kazalarinin en sik, kiy1 ve kisith sular ile agik denizde goriildiigii, karaya
oturma kazalarimin kanal, liman ve demir bolgelerinde sonrasinda kiyr ve kisith sularda
siklikla yasandigi goriilmektedir. Catisma kazalarinin en yogun yasandigi bolge olan kiy:
sulart ve kisitli alanlarin karaya oturma kazalari igin ikinci sirada riskli bolge oldugu

belirlenmistir.

3.14. Catisma ve Karaya Oturma Deniz Kazalarimin Kisith Goriise Gore
Dagilim

Kisith goriis seyir emniyetini etkileyen en Onemli meteorolojik faktorlerden bir
tanesidir. Kazalara olan etkisi 6nemli olarak degerlendirilmis ve kazalardaki frekanslar
arastirilarak Tablo 11°de verilmistir. Kaza raporlarinda kisithi goriisiin acikga belirtilmedigi

durumlarla karsilasildig i¢in tabloda bu durum “Belirtilmemis” olarak yazilmistir. Catisma



kazas1 raporlarinda kisitlt goriis oturma kazalarina gore nispeten daha 6nemli oldugu i¢in

62

tiim raporlarda bu durumun belirtildigi goriilmiistiir.

Tablo 11. Catisma ve karaya oturma deniz kazalarimin kisith goriise gére dagilimi

Catigma Kazasi Karaya Oturma Kazasi
Kisitlt Goriis Adet % Adet %
Var 31 27,43 23 12,17
Yok 82 72,57 111 58,73
Belirtilmemis 0 0 55 29,10
Toplam 113 100 189 100

Karaya oturma kazalarindaki 55 raporda kisith goriis durumu acik¢a belirtilmemistir.
Catisma kazalarinin % 72,57’sinde ve karaya oturma kazalarinin %58,73’linde kisith
goriisiin olmadigr belirlenmistir. Kisith goriisiin oldugu kosullardaki kazalar i¢in ¢atisma
kazalarinin karaya oturmalara gore daha yiiksek oranda goriildiigii diger bir ifade ile kisith

goriisiin ¢catgsma kazalari i¢in daha biiyiik bir tehlike oldugu tespit edilmistir.

3.1.5. Catisma ve Karaya Oturma Deniz Kazalarinin Vardiyalara Gore Dagilim

Gemilerdeki ¢aligma diizeni ¢ogunlukla 4’er saatlik veya 6‘sar saatlik vardiyalar
seklindendir. Ozellikle seyir vardiyalar1 kopriiiistiiniin daima bir kaptan veya zabitin
denetiminde olacak sekilde planlanir. Geminin sefer bolgesine gore diizenlenen gemi
adamlarinin asgari donatimi sertifikasina gore zabitlerin sayis1 ve buna bagli olarak da
vardiya sistemi belirlenmektedir. Ticaret gemilerinde daha fazla oranda tercih edilen vardiya
diizeninin 4’er saatlik olmasi nedeniyle catisma ve karaya oturma deniz kazalarinin
goriildiigii saatler 4’er saatlik vardiyalara gore hazirlanarak frekanslari ve yiizde oranlart ile
Tablo 12’de verilmistir. Vardiya saatleri i¢inde catisma kazalarinin en az 0800-1200 ve
1200-1600 vardiyalarinda, karaya oturma kazalari i¢in en az 0800-1200 ve 1600-2000
vardiyalart oldugu belirlenmistir. Giindiiz vardiyalarinda catisma kazalarinin 1600-2000,

karaya oturma kazalarinin ise 1200-1600 saatleri iginde arttig1 goriilmiistiir.
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Tablo 12. Catisma ve karaya oturma deniz kazalarinin vardiyalara gore dagilimi

Catigma Kazasi Karaya Oturma Kazasi
Kaza Saati Adet % Adet %
0000-0400 27 23,89 39 20,63
0400-0800 37 32,74 50 26,46
0800-1200 10 8,85 23 12,17
1200-1600 10 8,85 29 15,34
1600-2000 14 12,39 21 11,11
2000-2400 15 13,27 27 14,29

Toplam 113 100 189 100

Catisma, karaya oturma kazalar1 ve vardiyalar arasindaki tabloya ait grafik Sekil 21°de
sunulmustur. Her iki kaza tlirlinde de en fazla kaza 0400-0800 sonrasinda 0000-0400
vardiyasinda goriilmiistiir Giindiiz vardiyalarindan gece vardiyalarina dogru net sekilde
artan kaza egilimi her iki kaza tiirii i¢inde gecerlidir. Genellikle gemideki en tecriibeli zabit

olan birinci zabit tarafindan tutulan 0400-0800 vardiyasi en tehlikeli vardiya dilimi olarak

tespit edilmistir.
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3.1.6. Catisma ve Karaya Oturma Deniz Kazalarinin Gemi Tiirlerine Gore
Dagilim

Catisma kazalar1 68 gemi-gemi ve 45 gemi-balik¢i gemisi arasinda olarak
degerlendirilmistir. Insan hatasi, gros tonaj ve gemi tipi kriterlerine gore belirlenen 113
catisma kazasindaki 171 adet geminin ve karaya oturma kazalarindaki 189 geminin tiirlerine

gore frekanslari ve ylizde oranlart Tablo 13°de gosterilmistir.

Tablo 13. Catisma ve karaya oturma deniz kazalarinin gemi tiirlerine gore dagilimi

Catisma Kazasi Karaya Oturma Kazas1

Gemi Tipi Adet % Adet %
Dokmeci 37 21,64 65 34,39
Genel Kargo 35 20,47 35 18,52
Konteyner 44 25,73 30 15,87
Tanker 24 14,04 25 13,23
Yolcu gemileri 5 2,92 17 8,99
Ro-Ro kargo 8 4,68 6 3,18
Diger 18 10,53 11 5,82
Toplam 171 100 189 100

Catisma kazalarinda ilk sirada konteyner gemileri sonrasinda dokmeci ve genel kargo
gemileri gelmektedir. Karaya oturma kazalarinin ise en fazla dokmecilerde ardindan genel
kargo ve konteyner gemilerinde gerceklestigi goriilmiistiir. Tankerler her iki kaza tiiriinde
de dordiincii sirada gelmektedir. Tabloya ¢atisma kazalarinda goriilen 0-1000 gros tonaj
arasindaki balik¢ilar, yelken, yolcu gemisi, yatlar ve 1 adet genel kargo gemisi tabloya dahil

edilmemistir.

3.1.7. Catisma ve Karaya Oturma Deniz Kazalarinin Gros Tonaja Gore Dagilim

Ticaret gemilerindeki catisma ve karaya oturma kazalarinin gros tonaja gore
frekanslar1 ve ylizde oranlar1 Tablo 14’de gosterilmektedir. Gros tonaj araliklari orta simif
gemiler 1000-9999 GT, biiyiik sinif gemiler 10000-49999 GT ve ¢ok biiyiik sinif gemiler
50000 GT’dan biiyiik olarak belirlenmistir. Catisma kazalarinin en fazla 1000-9999 GT
araligindaki gemilerde, karaya oturma kazalariin ise 10000-49999 GT arasindaki gemilerde

gerceklestigi Tablo 14’de goriilmektedir. Catigsma kazalarini ikinci sirada 10000-49999 GT,
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tictincti sirada 50000 GT’dan biiyiik gemilerin yaptig1 tespit edilmistir. Karaya oturma
kazalarinda ise ikinci sirada 1000-9999 GT, {giincii sirada 50000’den biiyiik GT’daki

gemilerin oldugu belirlenmistir.

Tablo 14. Catisma ve karaya oturma deniz kazalariin gros tonaja gore dagilimi

Catisma Kazasi Karaya Oturma Kazasi
Gros Tongj Adet % Adet %
1000-9999 82 47,95 76 40,21
10000-49999 69 40,35 97 51,32
50000 > 20 11,70 16 8,47
Toplam 171 100 189 100

3.1.8. Catisma ve Karaya Oturma Deniz Kazalarimin Kopriiiistii Ekibine Gore
Dagilim

Vardiya diizeni, seyir durumu, hava sartlar1 ve manevra kosullarina gére gemilerin
kopriiiistii ekipleri degiskenlik gdstermektedir. Insan hatasinin goriildiigii catisma ve karaya
oturma kazalarinda k&priilistiinde bulunan ekip veya personelin frekanslari ve ylizde oranlari
Tablo 15’de gosterilmektedir. Kopriiiistiiniin bos olmasi durumu kazanin, kaptan veya
zabitlerin STCW 78 Bolim VIII Vardiya Tutma, Emniyetli Yonetim Sistemi ve bir¢ok
kurala aykir1 olarak kopriitistiinii terk ettikleri zaman diliminde gerg¢eklesmis olmasini ifade
etmektedir. Bu durum karaya oturma kazalarinda 3 kez yasanmis fakat ¢atisma kazalarinda

goriilmemistir.

Tablo 15. Catisma ve karaya oturma deniz kazalariin kopriiiistii ekibine gére dagilimi

Catigsma Kazasi Karaya Oturma Kazas1
Kopriiiisti Ekibi Adet % Adet %
Pilot ve Képriiiistii Ekibi (PilotKUE) 39 22,81 76 40,21
Kaptan ve Zabit ve Gozcii (KUE3) 29 16,96 47 24,87
Kaptan ve Zabit
Kagtan veya Zabit ve Gozcii (KUE2) 64 37.43 28 14,82
Kaptan veya Zabit (KUE1) 36 21,05 34 17,99
Gozci 1 0,58 0 0,00
Kopriitistii Bos 0 0,00 3 1,59
Bilinmiyor 2 1,17 1 0,53
Toplam 171 100 189 100
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Catigsma kazalarinda en yliksek kaza oraninin “Kaptan ve Zabit - Kaptan veya Zabit ve
Gozcii” kopriitistiinde oldugu 2 kisilik ekip durumunda, sonrasinda ise “Pilot ve Kopriiiistii
ekibinin” kopriiiistiinde oldugu durumlarda gergeklestigi Tablo 15°de goriilmektedir. Karaya
oturma kazalarinin en fazla “Pilot ve Kopriiiistii ekibinin” bir arada oldugu durumlarda
sonrasinda “Kaptan ve Zabit ve Gozciiniin” bir arada oldugu 3 kisilik kopriiistii ekibinde
gerceklestigi tespit edilmistir. Bu durum karaya oturmalarin ¢ogunlukla manevralarda, liman
veya kanal seyirlerinde gergeklesmesi nedeniyle yiliksek oranlarda c¢ikmaktadir.
Ké&priiiistiinde zabit veya kaptanin tek basina vardiya tuttugu “Kaptan veya Zabit (KUE1)”
durumu ¢atisma kazalarinda %21,05 oraninda, karaya oturma kazalarinda %17,99 oraninda

gorilmiustir.

3.1.9. Catisma Kazalarinin COLREG’e Gore Dagilim

Bu boliimde amag, incelenen catisma kazalarinin tiimiinde ihlal edilen veya hatali
olarak uygulanan COLREG kurallarmni belirlemektir. Bu degerlendirme i¢in gros tonaj veya
gemi tiirii kistaslar1 dikkate alinmamistir Ciinkii balik¢1 gemisi, yat veya ticaret gemisi fark
etmeksizin bu teknelerde ¢alisan tiim zabitler ve kaptanlar COLREG kurallarini iyi bilmek
ve dogru uygulamak zorundadir.

Catisma kazalarinda ihlal edilen veya uygulanmayan COLREG kurallarinin ¢atigma
tirtine gore dagilimi Tablo 16°da verilmistir. Gemi-gemi arasindaki 68 ¢atisma kazasinda
252 kez kurallara uyulmadig: tespit edilmistir. Gemi-gemi catigmalarinda kaza basina
ortalama kural ihlali sayis1 3,70 adet hatadir. Gemi-balik¢1 arasindaki 45 ¢atisma kazasinda
176 kez kurallara uyulmayarak her bir i¢in ortalama olarak 3,91 adet COLREG kural1 ihlal
edilmistir. Gemi-balik¢1 ¢atisma kazalarinda gemi-gemi arasindaki kazalara oranla daha
fazla sayida COLREG kural1 hatas1 yapildig: tespit edilmistir.

Gemi-gemi ile gemi-balik¢r c¢atisma kazalar1 arasinda ¢atisma tiirlerinin
ozelliklerinden dolay1 ihlal edilen COLREG kurallar1 oranlarmin farklilastigi tespit
edilmistir. Bu farkliligin en belirgin oldugu kurallar; Kural 6 Emniyetli Hiz, Kural 8
Catismadan Ka¢inma Manevrasi, Kural 9 Dar Kanallar, Kural 13 Yetisme ve Kural 19 Kisith

Goriis Kosullarinda Teknelerin Davranislaridir.
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Tablo 16. COLREG kurallarinin gatigma tiirtine gore dagilimi

Gemi-Gemi Catisma Kazasi

Gemi-Balik¢1 Catigsma Kazasi

COLREG Kural No Adet % COLREG Kural No Adet %
Kural 2 13 5,16 Kural 2 6 3,41
Kural 3 2 0,79 Kural 3 3 1,70
Kural 4 * Kural 4 1 0,57
Kural 5 37 14,68 Kural 5 34 19,32
Kural 6 18 7,14 Kural 6 6 3,41
Kural 7 21 8,33 Kural 7 17 9,66
Kural 8 22 8,73 Kural 8 10 5,68
Kural 9 11 4,37 Kural 9 2 1,14
Kural 10 2,38 Kural 10 5 2,84
Kural 11 0,40 Kural 11 1 0,57
Kural 13 17 6,75 Kural 13 6 3,41
Kural 14 1 0,40 Kural 14 3 1,70
Kural 15 21 8,33 Kural 15 15 8,52
Kural 16 18 7,14 Kural 16 13 7,39
Kural 17 26 10,32 Kural 17 20 11,36
Kural 18 1 0,40 Kural 18 5 2,84
Kural 19 13 5,16 Kural 19 4 2,27
Kural 22 1 0,40 Kural 22 3 1,70
Kural 26 * * Kural 26 5 2,84
Kural 27 1 0,40 Kural 27 2 1,14
Kural 30 * * Kural 30 2 1,14
Kural 34 11 4,37 Kural 34 7 3,98
Kural 35 10 3,97 Kural 35 4 2,27
Kural 36 0,40 Kural 36 1 0,57

Ek F * EK F 1 0,57
Toplam 252 100 Toplam 176 100

* Kural ihlali veya uygulama hatas1 yapilmamustir.

Gemi-gemi ve gemi-balik¢i ¢atisma kazalarinin en fazla ihlal edilen kural %14,68 ve
%19,32 ile Kural 5 Gozciiliik ’tiir. Sekil 22°de goriildiigii gibi gézciiliigiin sonrasinda gemi-
gemi catisma kazalar1 icin Kural 7 Catisma Tehlikesi, Kural 8 Catismayr Onleme Hareketi,
Kural 15 Aykir1 Gegis ve Kural 17 Yol Verilen Teknenin Davranisi gelmektedir. Gemi-
balik¢1 gemisi ¢atisma kazalarinda Kural 7 Catisma Tehlikesi, Kural 15 Aykir1 Gegis, Kural

16 Yol Veren Teknenin Davranisi, Kural 17 Yol Verilen Teknenin Davranisi en yiiksek

oranda ihlal edilen diger kurallar olarak siralanmaktadir.
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Sekil 22. Catisma kazalarinin COLREG kurallarina gore dagilimi

3.2. Gemi-Gemi Catisma Kazalarinda HFACS Kategorilerinin incelenmesi

Yapilan ¢alismalarda belirtildigi gibi kazaya karisan tiim gemilerin isimleri, 6zellikleri
ve kaza nedenleri ilgili eklerde verilmistir. Gemi-gemi catisma kazalarinda goriilen etken
faktorlerin listesi Ek 3’de Gemi-gemi gatigsma kazalarinda etken faktorler bilgi tablosu olarak
verilmistir. Ek 3‘de kaza numarasi satir1 kazaya karisan iki geminin ismini, varsa her iki
gemide ve ayn1 zamanda bagimsiz olarak goriilen kaza nedenlerini gostermektedir. Ek 3’de
toplam 482 adet kaza nedeninin kaza numaralarina ve gemilere gore siralanmis listesi
bulunmaktadir. Bu baglikta insan hatasi, gros tonaj ve gemi tipi kistaslarina gore yapilmis
filtreleme sonrasinda 126 gemide tespit edilen etken faktorler incelenecektir. Gemi-gemi
catisma kazalar i¢in belirlenen 6l¢iitlere gore ¢ikartilmig gemilerin isimleri ve etken faktor
numaralar1 Tablo 17°de verilmistir. Bu nedenler Ek 4’de verilen HFACS kategorileri kaza

etken faktorleri listesine dahil edilmemistir.
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Tablo 17. Gemi-gemi ¢atisma kazalarinda oOlgiitlere gore elenen gemiler ve etken faktor

numaralart

Kaza Numarasi Gemi Ismi Etken Faktér Numarasi
6 Poole Scene 50-51-52
11 Wahkuna 91-92-93
17 Marie Chocolate 124-125-126-127-128
24 Whispa 198-199-200-201
34 Takasago 271-272
39 Ella’ Pink Lady 310-311-312-313-314
41 Nisshinmaru 320-321
44 National Glory - Malaga 333
48 Guang Bo Yun 328 356
60 Riga Il 421-422-423-424
62 Sentaimaru 433-434-435

Toplam 12 Adet Gemi 33 Adet Etken Faktor

HFACS kategorilerine gore kodlanmis ¢atisma kaza nedenlerinin sayilar1 Tablo 18’de
listelenmistir. Tablo 18, Ek 4’lin 6zetlenmis hali olarak verilmistir. Kategorilere ait
frekanslar 126 gemide goriilme sayisini ifade etmektedir. Catisma kazalarinda toplam 449
adet etkin faktor bulunmus ve ortalama neden sayist gemi basina 3,56 olarak hesaplanmustir.
Tablo 18’de yiizde oran hesaplanirken frekanslar toplam gemi sayisi olan 126’ya
boliinmiistiir. Gemi-gemi catisma kazalarinda HFACS kategorilerinin frekanslar1 ve

dagilimlari incelendiginde gemi-gemi ¢atisma kazalarinda en 6nemli alt kategorilerin karar
hatalari, kopriitistii kaynak yonetimi, ihlaller, gemiler arasi ve VTS iletisimi, olumsuz ruhsal

durum, uygunsuz is planlamasi ve beceri hatalar1 oldugu bulunmustur. Gemi-gemi ¢atisma
kazalarinda en etkisiz insan faktorleri yasalar veya kurallar, dizayn kusurlari, kaynak

yonetimi ve kurumsal ortam olarak belirlenmistir.
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Tablo 18. Gemi-gemi ¢atisma kazalarinda HFACS kategorilerinin frekanslar1 ve dagilimlar

HFACS Kategorileri ‘ Adet | %
Dis faktorler
Yasalar veya mevzuat 0 0
idarenin veya liman otoritelerinin hatalar1 7 5,56
Dizayn kusurlar 1 0,79
Diger 4 3,17
Kurumsal Etkiler
Kaynak yonetimi 1 0,79
Kurumsal ortam 1 0,79
Kurumsal siire¢ 11 8,73
Emniyetsiz Yonetim
Yetersiz yonetim 9 7,14
Uygunsuz is planlamast 26 20,63
Bilinen problemi diizeltmeme 3 2,38
Yonetimin ihlalleri 7 5,56
Emniyetsiz Eylemi Hazirlayan Alt Nedenler
Cevresel faktorler
Fiziksel gevre 20 15,87
Teknolojik ¢evre 10 7,94
Bireyin durumu
Olumsuz ruhsal durum 30 23,81
Olumsuz fiziksel durum 6 4,76
Fiziksel veya zihinsel sinirlamalar 8 6,35
Personel faktorleri
Gemiler arast ve VTS iletisimi 33 26,19
Kopriiistli kaynak yonetimi 74 58,73
Goreve hazir olma — Alkol 4 3,17
Emniyetsiz Eylemler
Karar hatalar1 95 75,40
Beceri hatalar1 25 19,84
Algilama hatalar1 18 14,29
ihlaller 56 44,44
Toplam 449

Gemi-gemi ¢atisma kazalarina ait HFACS ana kategorilerinin frekanslar1 ve yiizde
oranlar1 Sekil 23’de gosterilmektedir. Kategorilerin 6nem sirasina gore dizilimi emniyetsiz
eylemler (%43,21), emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler (%41,20), emniyetsiz yonetim
(%10,02), kurumsal etkiler (%2,90) ve dis faktorler (%2,67) seklindedir. Gemi-gemi ¢atisma
kazalarinda emniyetsiz eylemler ve emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler yaklasik
olarak esit oneme sahiptir. Kurumsal etkiler ve dis faktorler de ayni orana sahip fakat

kazalardaki etkileri son derece zayiftir.
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Sekil 23. Gemi-gemi ¢atisma kazalarinda HFACS ana kategorilerinin frekanslari

ve ylizde oranlari

3.2.1. Gemi-Gemi Catisma Kazalarinda Emniyetsiz Eylemler

Gemi-gemi catisma kazalarinda 194 kaza nedeni ile en fazla goriilen hata tiirii
emniyetsiz eylemlerdir. Ayn1 zamanda kaza sayis1 bazinda emniyetsiz eylemler 68 kazanin
59’unda (%86,76) yaklasik her kazada 1 kez goriilmiistiir. Emniyetsiz eylemler alt
kategorilerinin gemi-gemi ¢atisma kazalar1 igindeki ve kendi kategorisindeki yiizde
dagilimlar1 Tablo 19°da gosterilmektedir. Karar hatalarinin gemi-gemi catisma kazasina
dahil olmus ve kriterlere gore se¢ilmis 126 gemideki goriilme oran1 %75,40’dir. Tablo 19’un
sag slitunu emniyetsiz eylemlerin kazalardaki goriilme oranlarmi gdstermektedir. Bu ve
sonraki boliimlerde verilen dagilim tablolarinin yorumlari ayni sekilde olacaktir. Kaza
sayilar1 i¢in emniyetsiz eylemler kategorisinde %88,13 ile en 6nemli kaza nedeni karar

hatalaridir. Ikinci en énemli emniyetsiz eylem ihlaller sonrasinda beceri hatalar1 ve son

olarak algilama hatalar1 olarak belirlenmistir.

Tablo 19. Gemi-gemi ¢atigma kazalarinda emniyetsiz eylemlerin dagilinu

Gemi-Gemi Catisma N: 126 Gemi

Emniyetsiz Eylemler N:59 Kaza

Adet % Adet %
Karar Hatalar1 95 75,40 52 88,13
Beceri Hatalari 25 19,84 22 37,28
Algilama Hatalar1 18 14,29 17 28,81
ihlaller 56 44,44 36 61,01
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3.2.2. Gemi-Gemi Catisma Kazalarinda Emniyetsiz Eylemi Hazirlayan Alt
Nedenler

Gemi-gemi ¢atigma kazalarindaki 126 gemide 185 hata ile en fazla goriilen ikinci
kategori emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenlerdir. Alt nedenler 68 kazanin 53’iinde
(%77,94) neredeyse her kazada 1 kez goriilmiistiir. Emniyetsiz eylemler alt kategorilerinin
catigma kazalarina karigmis ve secili gemiler i¢cindeki ve kaza kategorisindeki yiizde dagilimi
Tablo 20’de gosterilmektedir. Kopriitistii kaynak yonetiminin gemiler i¢inde %58,73 orant
ile en 6nemli ikinci kaza nedeni ve kaza kategorisinde %73,59 ile en 6nemli faktor oldugu
tespit edilmistir. Alt nedenlerin diger 6nemli hatalar1 iletisim, olumsuz ruhsal durum ve

fiziksel ¢evre olarak siralanmaktadir.

Tablo 20. Gemi-gemi c¢atisma kazalarinda emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenlerin

dagilimi
Gemi-Gemi Catigma Emniyetsiz Eylemi Hazirlayan
N: 126 Gemi Alt Nedenler N:53 Kaza
Adet % Adet %

Fiziksel gevre 20 15,87 16 30,18
Teknolojik ¢evre 10 7,94 8 15,09
Olumsuz ruhsal durum 30 23,81 17 32,07
Olumsuz fiziksel durum 6 4,76 6 11,32
Fiziksel veya zihinsel sinirlamalar 8 6,35 7 13,20
Genmiler aras1 ve VTS Iletisimi 33 26,19 28 52,83
Kopriiiistii kaynak yonetimi 74 58,73 39 73,59
Goreve hazir olma — Alkol 4 3,17 4 7,54

3.2.3. Gemi-Gemi Catisma Kazalarinda Emniyetsiz Yonetim

Gemi-gemi ¢atisma kazalarindaki gemiler arasinda 45 hata ile en fazla goriilen {iglincii
hata tiirii emniyetsiz yonetimdir. Emniyetsiz yonetim 68 kazanin 31’inde (%45,58) yaklasik
her iki kazada 1 kez goriilmiistiir. Emniyetsiz yonetim alt kategorilerinin ¢atisma kazalari
icindeki ve kendi kategorisindeki yilizde dagilimi Tablo 21°de verilmistir. Emniyetsiz
yonetimin en 6nemli alt kategorisi olan uygunsuz is planlamasinin gemilerde %20,63 ile en
onemli altinc1 kaza nedeni ve kendi kategorisinde %70,96 ile en 6nemli etken oldugu tespit

edilmistir.
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Tablo 21. Gemi-gemi ¢atisma kazalarinda emniyetsiz yonetim nedenlerinin dagilimi

Gemi-Gemi Catisma N: 126 Gemi Emniyetsiz Yonetim N:31Kaza
Adet % Adet %
Yetersiz yonetim 9 7,14 8 25,80
Uygunsuz is planlamasi 26 20,63 22 70,96
Bilinen problemi diizeltmeme 3 2,38 3 9,67
Y 6netimin ihlalleri 7 5,56 7 22,58

3.2.4. Gemi-Gemi Catisma Kazalarinda Kurumsal Etkiler

Gemi-gemi ¢atisma kazasi yapmis gemilerde 13 kaza nedeni ile dordiincii sirada
goriilen hata tiirii kurumsal etkilerdir. Kurumsal etkiler 68 kazanin 8’inde (%11,76) yaklasik
her 9 kazada 1 kez gorilmiistiir. Kurumsal etkiler alt kategorilerinin ¢atisma kazalari
icindeki ve kendi kategorisindeki yiizde dagilimi Tablo 22°de gosterilmektedir. Gemi-gemi
catisma kazalarinda kurumsal etkiler kategorisinde %38,73 ile onuncu sirada ve kendi

kategorisinde %87,50 ile en 6nemli alt nedenin kurumsal siire¢ oldugu tespit edilmistir.

Tablo 22. Gemi-gemi ¢atisma kazalarinda kurumsal etkiler nedenlerinin dagilimi

Gemi-Gemi Catisma N: 126 Gemi Kurumsal Etkiler N:8 Kaza
Adet % Adet %
Kaynak yonetimi 1 0,79 1 12,50
Kurumsal ortam 1 0,79 1 12,50
Kurumsal siireg 11 8,73 7 87,50

3.2.5. Gemi-Gemi Catisma Kazalarinda Dis Faktorler

Gemi-gemi ¢atisma kazalarindaki gemilerde 12 kaza nedeni ile besinci sirada goriilen
hata tiirti dis faktorlerdir. Dis faktorler 68 kazanin 7’°sinde (%10,29) yaklasik her 10 kazada
1 kez goriilmiis ve kurumsal etkilerle benzerlik gostermistir. Dis faktorler alt kategorilerinin
catisma kazalar1 icindeki ve kendi kategorisindeki yiizde dagilimi Tablo 23’de
gosterilmektedir. Dig faktorler kategorisi igin catisma kazalarinda %5,56 ile on dordiincii
sirada ve kendi kategorisinde %57,14 ile en Onemli nedenin idarenin veya liman

otoritelerinin hatalar1 oldugu tespit edilmistir.
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Tablo 23. Gemi-gemi ¢atisma kazalarinda dis faktorler nedenlerinin dagilimi

Gemi-Gemi Catisma Di1s Faktorler
N: 126 Gemi N:7 Kaza
Adet % Adet %
Yasalar veya mevzuat 0 0 0 0
Idarenin veya liman otoritelerinin hatalari 7 5,56 4 57,14
Dizayn kusurlar1 1 0,79 1 14,28
Diger 4 3,17 3 42,85

3.3. Gemi-Balik¢1 Catisma Kazalarinda HFACS Kategorilerinin incelenmesi

Calismanin bu boliimii balik¢1 gemileri ile ¢atisma kazasina karisan gemilerdeki insan
hatasinit HFACS metodunda incelemek ig¢in olusturulmustur. Gemi-balik¢r catisma
kazalarinin arastirmaya dahil edilmesinin nedeni ticaret gemilerinde ¢alisan kaptan ve
zabitlerin seyir vardiyalarinda balik¢r gemileri ile yasadiklari COLREG merkezli
sorunlardir. Gemi-balik¢1 arasinda gergeklesmis olan 45 catisma kazasina 90 tekne dahil
olmustur. Bu gemilerin 45°1 ticaret gemisi diger 45°1 balike1 teknesidir.

Gemi-balik¢1 ¢atigma kazalarinda 90 gemide toplam 265 adet kaza nedeni etken faktor
olarak bulunmustur. Ek 7 gemi-balik¢1 gemisi ¢atisma kazalarinda etken faktorler bilgi
tablosunda 265 kaza nedeninin kaza numaralarina gore siralanmig listesi sunulmustur. Ek
7’de gemilerde ve balik¢1 teknelerinde goriilen ortak nedenlerde mevcuttur. Bunlar kaza
numarast altinda gemi isimlerinden bagimsiz olarak yazilmistir. Ortak etken faktorler dogal
olarak Ek 8 ve Ek 14 verilen kaza nedenleri listelerinin ikisine de yazilmistir. HFACS
kategorilerine gore yapilan kodlama ile gemi-balik¢i catisma kazalarindaki 45 adet ticaret
gemisine ait etken faktorler Tablo 24 ve Sekil 24°de verilmistir. Sadece balik¢1 gemilerinin
yaptig1 hatalarin degerlendirilmesi bulgularin son béliimiinde yapilmaistir.

Kategorilere ait frekanslar etken faktorlerin 45 kaza, 45 ticaret gemisinde goriilme
sayisini ifade etmektedir. Catigma kazalarinda toplam etken faktor sayisi 154 adet, ortalama
neden sayisi gemi basina 3,42 adet olarak bulunmustur. Yiizde oranlari hesaplanirken
frekanslar gemisi sayis1 olan 45’e boliinmiistiir. Karar hatalar1 tiim kazalar i¢inde ortalamada
1 kez goriilmiis ve ytizde oran1 100 olarak bulunmustur. Ek 13 incelendiginde bazi kazalarda
¢ok sayida karar hatasinin yapildigi veya hi¢ yapilmamis oldugu goriilmektedir. Tablo 24
incelendiginde catisma kazalarinda en 6nemli kategorilerin karar hatalari, ihlaller, kdpriiiisti

kaynak yonetimi, beceri hatalar1 ve olumsuz ruhsal durum oldugu belirlenmistir.
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Tablo 24. Gemi-balik¢1 ¢atisma kazalarinda HFACS kategorilerinin frekanslar1 ve

dagilimlar
HFACS Kategorileri Adet %
Dis faktorler
Yasalar veya mevzuat 0 0
idarenin veya liman otoritelerinin hatalar1 2 4,44
Dizayn kusurlar1 0 0
Diger 0 0
Kurumsal Etkiler
Kaynak yonetimi 0 0
Kurumsal ortam
Kurumsal siire¢ 0
Emniyetsiz Yonetim
Yetersiz yonetim 5 11,11
Uygunsuz is planlamast 5 11,11
Bilinen problemi diizeltmeme 0 0
Y Onetimin ihlalleri 1 2,22
Emniyetsiz Eylemi Hazirlayan Alt Nedenler
Cevresel faktorler
Fiziksel gevre 4 8,88
Teknolojik ¢evre 5 11,11
Bireyin durumu
Olumsuz ruhsal durum 8 17,77
Olumsuz fiziksel durum 1 2,22
Fiziksel veya zihinsel sinirlamalar 2 4,44
Personel faktorleri
Gemiler aras1 ve VTS Hetisimi 4 8,88
Kopriitistii kaynak yonetimi 25 55,55
Goreve hazir olma — Alkol 0 0
Emniyetsiz Eylemler
Karar hatalar1 45 100,00
Beceri hatalari 13 28,88
Algilama hatalar1 7 15,55
Ihlaller 27 60,00
Toplam 154

Gemi-gemi catisma kazalar ile karsilastirildiginda beceri hatalarinin bu gatisma
tiriinde iletisim hatalarinin yerine gectigi goriilmiistiir. HFACS ana kategorilerinin

frekanslar1 ve toplam faktor sayisina gore ylizde oranlari Sekil 24°de gosterilmektedir.
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Kategorilerin 6nem sirasina gore dizilimi emniyetsiz eylemler (%59,74), emniyetsiz eylemi
hazirlayan alt nedenler (%31,82), emniyetsiz yonetim (%7,14), dis faktorler (%1,30) ve
kurumsal etkiler seklindedir. Gemi-gemi c¢atisma kazalarinda emniyetsiz eylemler ve
emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler esit 6neme sahipken gemi-balik¢1 kazalarinda
emniyetsiz eylemlerin biiyiikk oranda etkin oldugu belirlenmistir. Bu ¢atisma tiiriinde

kurumsal faktorlerin etkisi hi¢ goriilmemistir.

i B N
f§_§ § N—,

Emniyetsiz
Emniyetsiz Eylemi Emniy etsiz Kurumsal "
Eylemler Hazirlayan Alt Yinetim Etkiler D faktorler
Nedenler
ESIN 92 49 11 0 2
== 59,74 31,82 7.14 0,00 1,30

Sekil 24. Gemi-balik¢1 ¢atisma kazalarinda HFACS ana kategorilerinin frekanslari
ve ylizde oranlar1

3.3.1. Gemi-Balik¢1 Catisma Kazalarinda Emniyetsiz Eylemler

Gemi-balik¢1 catisma kazalar1 yapmis gemilerdeki 92 kaza nedeni ile en fazla goriilen
hata tiirli emniyetsiz eylemlerdir. Emniyetsiz eylemler 45 kazanin 41°inde (%91,11) yaklasik
her kazada 1 kez yapilmistir. Emniyetsiz eylemler alt kategorilerinin ¢atisma kazalari
icindeki ve kendi kategorisindeki ylizde dagilimi1 Tablo 25’de gosterilmektedir. Karar
hatalarinin 45 gemide %100 ve emniyetsiz eylemin goriildii§ii kazalarda %78,05 ile en
onemli neden oldugu tespit edilmistir. Karar hatalarini ihlaller, beceri ve algilama hatalar

takip etmektedir.
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Tablo 25. Gemi-balik¢1 ¢atisma kazalarinda emniyetsiz eylemlerin dagilimi

Gemi-Balik¢i1 Catisma N: 45 Gemi Emniyetsiz Eylemler N:41 Kaza
Adet % Adet %
Karar Hatalar1 45 100,00 32 78,05
Beceri Hatalar 13 28,88 10 24,39
Algilama Hatalar1 7 15,55 6 14,63
[hlaller 27 60,00 21 51,22

3.3.2. Gemi-Balik¢i Catisma Kazalarinda Emniyetsiz Eylemi Hazirlayan Alt
Nedenler

Gemi-balik¢1 catisma kazasi yasamis gemilerdeki 49 hata ile en fazla goriilen ikinci
hata tiirii emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenlerdir. Alt nedenler 45 kazanin 34’iinde
(%75,55) neredeyse her kazada 1 kez yapilmistir. Emniyetsiz eylemler alt kategorilerinin
gemi-balik¢1 ¢atisma kazalar igindeki ve kendi kategorisindeki yiizde dagilimi1 Tablo 26’da
goriilmektedir. Alt nedenlerin en 6nemlisi olan kopriiiistii kaynak yonetiminin %55,55 en
onemli tiglincii kaza nedeni ve kendi kategorisinde %58,82 ile en 6nemli kaza nedeni oldugu

tespit edilmistir.

Tablo 26. Gemi-balik¢1 catisma kazalarinda emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenlerin

dagilimi
Gemi-Balik¢1 Catigma Emniyetsiz Eylemi Hazirlayan Alt

N: 45 Gemi Nedenler N:34 Kaza

Adet % Adet %
Fiziksel gevre 4 8,88 4 11,76
Teknolojik ¢evre 5 11,11 5 14,70
Olumsuz ruhsal durum 8 17,77 7 20,58
Olumsuz fiziksel durum 1 2,22 1 2,94
Fiziksel veya zihinsel sinirlamalar 2 4,44 2 5,88
Genmiler aras1 ve VTS letisimi 4 8,88 4 11,76
Koprtiiistii kaynak yonetimi 25 55,55 20 58,82

Goéreve hazir olma — Alkol 0 0 0 0
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3.3.3. Gemi-Balik¢1 Catisma Kazalarinda Emniyetsiz Yonetim

Gemi-balik¢1r ¢atisma kazalarinda 11 hata ile en sik goriilen tgilincii hata tiirii
emniyetsiz yonetimdir. Emniyetsiz yonetim 45 kazanin 10’unda (%22,22) diger tespit
edilmistir. Emniyetsiz yonetim alt kategorilerinin catisma kazalar1 i¢indeki ve kendi
kategorisindeki yiizde dagilimi Tablo 27°de verilmistir. Emniyetsiz yonetimin en 6nemli alt
kategorisi olan yetersiz yonetim ve uygunsuz is planlamasi hatalarinin ¢atisma kazalarinda
%11,11 ile en 6nemli yedinci kaza nedeni ve kendi alt kategorilerinde %50,00 ve %40,00
ile en Onemli kaza nedenleri oldugu tespit edilmistir. Bilinen problemi diizeltmeme

hatalarina bu ¢atigsma tiiriinde rastlanmamustir.

Tablo 27. Gemi-balik¢1 catigma kazalarinda emniyetsiz yonetim nedenlerinin dagilimi

Gemi-Balik¢1 Catigma N: 45 Gemi Emniyetsiz Yonetim N:10 Kaza
Adet % Adet %
Yetersiz yonetim 5 11,11 5 50,00
Uygunsuz is planlamasi 5 11,11 4 40,00
Bilinen problemi diizeltmeme 0 0 0 0
Yonetimin ihlalleri 1 2,22 1 10,00

3.3.4. Gemi-Balik¢1 Catisma Kazalarinda Kurumsal Etkiler

Gemi-balik¢1 gemisi ¢atisma kazalarinda etken faktor olarak goriilemeyen tek hata tiirii
kurumsal etkilerdir. Kurumsal etkiler kaynak yonetimi, kurumsal ortam ve kurumsal siire¢

alt kategorilerinden olusmustur ve 45 kazanin hicbirinde etkisi olmadig1 tespit edilmistir.

3.3.5. Gemi-Balik¢1 Catisma Kazalarinda Dis Faktorler

Gemi-balik¢1 ¢atisma kazalarinda 2 kaza nedeni ile goriilen hata tiirii dis faktorlerdir.
Dis faktorler 45 kazanin 1’inde (%2,22) etken faktor olarak goriilmiistiir. Dis faktorler
kategorisi i¢in en 6nemli ve tek nedenin gatigsma kazalarinda %4,44 ile idarenin veya liman

otoritelerinin hatalar1 oldugu tespit edilmistir.
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3.4. Karaya Oturma Kazalarinda HFACS Kategorilerinin Incelenmesi

Karaya oturma kazalarinda etken faktorler bilgi tablosu olan Ek 11°de 885 nedenin
kaza numaralarina gore siralanmis listesi bulunmaktadir. Karaya oturma kazalari igin
HFACS kategorilerinin frekanslarinin elde edilmesinde insan hatasi, gros tonaj ve gemi tiirii
kistaslari ile filtreleme yapilmis ve kalan kazalar kodlamaya dahil edilerek Tablo 28 ve Sekil
25 olusturulmustur. Kopriitistli veya makine ekibi dahil tiim HFACS kategorilerindeki insan
hatas1 nedeniyle gerceklesmis 189 karaya oturma kazasinda 861 adet kaza nedeni etken
faktor olarak belirlenmistir.

HFACS kategorilerine gore kodlanmis karaya oturma kaza nedenleri Tablo 28’de
listelenmistir. Kategorilere ait frekanslar kaza nedenlerinin 189 kazada goriilme sayisini
ifade etmektedir. Karaya oturma kazalarinda ortalama neden sayis1 gemi basina 4,55 olarak
catisma kazalarindan daha yiiksek bulunmustur. Yiizde oranit hesaplanirken frekanslar
toplam gemi sayisi olan 189’a bdoliinmiistir. Karaya oturma HFACS kategorilerinin
frekanslar1 ve dagilimlar incelendiginde catisma kazalarinda en 6nemli alt kategorilerin
kopriitistii kaynak yonetimi, karar hatalari, ihlaller, fiziksel gevre, olumsuz ruhsal durum,
beceri hatalar1 ve teknolojik ¢evre oldugu belirlenmistir. Etkisi en az goriilen faktorler olarak

yasalar ve mevzuat, bilinen problemi diizeltmeme ve kurumsal ortam olarak tespit edilmistir.
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Tablo 28. Karaya oturma kazalarinda HFACS kategorilerinin frekanslar1 ve dagilimlar

HFACS Kategorileri Adet %
Dis faktorler
Yasalar veya mevzuat 0 0,00
Idarenin veya liman otoritelerinin hatalar1 29 15,34
Dizayn kusurlar1 12 6,35
Diger 12 6,35
Kurumsal Etkiler
Kaynak y6netimi 15 7,94
Kurumsal ortam 3 1,59
Kurumsal siireg 23 12,17
Emniyetsiz Yonetim
Yetersiz yonetim 21 11,11
Uygunsuz is planlamast 38 20,11
Bilinen problemi diizeltmeme 5 2,65
Y 6netimin ihlalleri 23 12,17

Emniyetsiz Eylemi Hazirlayan Alt Nedenler

Cevresel faktorler

Fiziksel gevre 54 28,57
Teknolojik ¢evre 39 20,63
Bireyin durumu

Olumsuz ruhsal durum 53 28,04
Olumsuz fiziksel durum 28 14,81
Fiziksel veya zihinsel sinirlamalar 19 10,05

Personel faktorleri
Gemiler aras1 ve VTS Hetisimi 9 4,76
Kopriitistii kaynak yonetimi 140 74,07
Goreve hazir olma — Alkol 25 13,23

Emniyetsiz Eylemler

Karar hatalari 138 73,02
Beceri hatalari 55 29,10
Algilama hatalar1 14 7,41
Thlaller 106 56,08
Toplam 861

Karaya oturma kazalar1 icin HFACS ana kategorilerinin frekanslar1 ve yiizde oranlari

Sekil 25°de gosterilmektedir. Karaya oturma kazalarinda ¢atisma kazalarindan farkli olarak
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ilk siradaki etken faktor kategorisinin emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler oldugu
tespit edilmistir. Kategorilerin 6nem sirasina gore dizilimi emniyetsiz eylemi hazirlayan alt
nedenler (%42,62), emniyetsiz eylemler (%36,35), emniyetsiz yonetim (%10,10), dis
faktorler (%6,16) ve kurumsal etkiler (%4,76) seklinde belirlenmistir. Catisma kazalarindan
farkli olarak karaya oturma kazalarinda dis faktorlerin ve kurumsal etkilerin daha énemli

oldugu goriilmiistiir.
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Emniyetsiz ’
Emniyetsiz Eylemi Emniyetsiz Kurumsal I
Eylemler Hazirlayan Alt Yonetim Etkiler Dis faktorler
Nedenler
BSIN 313 367 87 41 53
==% 36,35 42,62 10,10 4,76 6,16

Sekil 25. Karaya oturma kazalarinda HFACS ana kategorilerinin frekanslar1 ve
yiizde oranlar1

3.4.1. Karaya Oturma Kazalarinda Emniyetsiz Eylemler

Karaya oturma kazalarinda 313 kaza nedeni ile en sik goriilen ikinci hata tiirti
emniyetsiz eylemlerdir. Emniyetsiz eylemler 189 kazanin 148’inde (%78,30) gortilmiistiir.
Emniyetsiz eylemler alt kategorilerinin ¢atigma kazalar1 i¢indeki ve kendi kategorisindeki
yiizde dagilimi1 Tablo 29°de gosterilmektedir. Karar hatalarinin karaya oturma kazalarinda
%73,02 ile ikinci ve kendi alt kategorisinde %63,51 ile en 6nemli kaza nedeni oldugu tespit
edilmistir. Emniyetsiz eylemin yapildig1 karaya oturma kazalarinda karar hatalar1 ve

thlallerin goriilme oranlar1 yakindir.
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Tablo 29. Karaya oturma kazalarinda emniyetsiz eylemlerin dagilimi

Karaya Oturma N: 189 Gemi Emniyetsiz Eylemler N:148 Kaza
Adet % Adet %
Karar Hatalar1 138 73,02 94 63,51
Beceri Hatalar1 55 29,10 41 27,70
Algilama Hatalari 14 7,41 11 7,43
Thlaller 106 56,08 80 54,05

3.4.2. Karaya Oturma Kazalarinda Emniyetsiz Eylemi Hazirlayan Alt Nedenler

Karaya oturma kazalarinda 367 neden ile en fazla goriilen insan hatas1 kategorisi

emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenlerdir. Alt nedenler 189 kazanin 165’inde (%87,30)

goriilmiistiir. Emniyetsiz eylemler alt kategorilerinin karaya oturma kazalari igindeki ve

kendi kategorisindeki yilizde dagilimi Tablo 30’da gosterilmektedir. Alt nedenlerden

kopriitistiic kaynak yonetiminin karaya oturma kazalarinda %74,07 oraninda ve kendi

kategorisinde % 59,39 ile en 6nemli kaza nedeni oldugu tespit edilmistir.

Tablo 30. Karaya oturma kazalarinda emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenlerin dagilimi

Karaya Oturma

Emniyetsiz Eylemi Hazirlayan Alt

N: 189 Gemi Nedenler N:165 Kaza

Adet % Adet %
Fiziksel gevre 54 28,57 45 27,27
Teknolojik ¢evre 39 20,63 34 20,60
Olumsuz ruhsal durum 53 28,04 47 28,48
Olumsuz fiziksel durum 28 14,81 25 15,15
Fiziksel veya zihinsel sinirlamalar 19 10,05 19 11,51
Gemiler aras1 ve VTS Hetisimi 9 4,76 8 4,84
Kopriiiistii kaynak yonetimi 140 74,07 98 59,39
Goreve hazir olma — Alkol 25 13,23 25 15,15

3.4.3. Karaya Oturma Kazalarinda Emniyetsiz Yonetim

Karaya oturma kazalarinda 87 neden ile en fazla goriilen ii¢iincli neden tiirii emniyetsiz

yonetimdir. Emniyetsiz yonetim 189 kazanin 69’unda (%36,50) goriilmiistiir. Emniyetsiz
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yonetim alt kategorilerinin karaya oturma kazalar1 igindeki ve kendi kategorisindeki yiizde
dagilimi Tablo 31°de verilmistir. Emniyetsiz yonetimin en onemli alt kategorisi olan
uygunsuz i planlamasinin karaya oturma kazalarinda %20,11 ile en 6nemli sekizinci kaza
nedeni ve kendi alt kategorisinde % 55,07 ile en 6nemli kaza nedeni oldugu tespit edilmistir.

Yetersiz yonetim ve yonetimin ihlallerinin karaya oturma kazalarindaki etkisi yakindir.

Tablo 31. Karaya oturma kazalarinda emniyetsiz yonetim nedenlerinin dagilimi

Karaya Oturma N: 189 Gemi Emniyetsiz Yonetim N:69 Kaza
Adet % Adet %
Yetersiz yonetim 21 11,11 18 26,08
Uygunsuz is planlamast 38 20,11 38 55,07
Bilinen problemi diizeltmeme 5 2,65 5 7,24
Yonetimin ihlalleri 23 12,17 22 31,88

3.4.4. Karaya Oturma Kazalarinda Kurumsal Etkiler

Karaya oturma kazalarinda 41 kaza nedeni ile son sirada goriilen neden tiirii kurumsal
etkilerdir. Kurumsal etkiler 189 kazanin 31’inde (%16,40) goriilmiistiir. Kurumsal etkiler
kategorisinin karaya oturma kazalar1 igindeki ve kendi kategorisindeki yiizde dagilimi1 Tablo
32’de goriilmektedir. Karaya oturma kazalarinda kurumsal etkiler kategorisinde %12,17 ile
on ikinci sirada ve kendi kategorisinde %61,29 ile en 6nemli alt nedenin kurumsal siire¢

oldugu tespit edilmistir.

Tablo 32. Karaya oturma kazalarinda kurumsal etkiler nedenlerinin dagilimi

Karaya Oturma N: 189 Gemi Kurumsal Etkiler N:31 Kaza
Adet % Adet %
Kaynak yonetimi 15 7,94 12 38,70
Kurumsal ortam 3 1,59 3 9,67
Kurumsal siireg 23 12,17 19 61,29
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3.4.5. Karaya Oturma Kazalarinda Dis Faktorler

Karaya oturma kazalarinda 53 kaza nedeni ile dordiincii sirada goriilen kategori dis
faktorlerdir. Dis faktorler 189 kazanin 45’inde (%23,80) tespit edilmistir. D1s faktorlerin alt
kategorilerinin karaya oturma kazalar1 i¢cindeki ve kendi kategorisindeki ylizde dagilimi
Tablo 33°de gosterilmektedir. Dis faktorler kategorisi i¢in karaya oturma kazalarinda
%15,34 ile dokuzuncu sirada ve kendi kategorisinde % 55,55 ile en 6nemli nedenin idarenin
veya liman otoritelerinin hatalar1 oldugu tespit edilmistir. Dizayn kusurlar1 ve diger faktorler

karaya oturmalarda %6,35 ile esit orana sahiptir.

Tablo 33. Karaya oturma kazalarinda dis faktorler nedenlerinin dagilimi

Karaya Oturma Kazas1 N: 189 Dis Faktorler N:45
Adet % Adet %
Yasalar veya mevzuat 0 0 0 0
Idarenin veya liman otoritelerinin hatalart 29 15,34 25 55,55
Dizayn kusurlart 12 6,35 10 22,22
Diger 12 6,35 11 24,44

3.4.6. Kaza Tiirlerine Gore HFACS Ana Kategorilerinin Kazalarda Goriilme
Oranlan

Gemi-gemi gatigsma, gemi-balik¢1 ¢atisma ve karaya oturma kazalari igin HFACS
kategorik nedenlerinin kazalardaki goriinme oranlart Tablo 34’de ve Sekil 26°da
gosterilmistir. Emniyetsiz eylemlerin kaza tiiriine gore en fazla gemi-balik¢1 catisma
kazasindaki ticaret gemilerinde, emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenlerin karaya oturma
kazalarinda ve emniyetsiz yonetimin ise gemi-gemi catisma kazalarinda etkin oldugu
belirlenmistir. Kurumsal etkiler ve dis faktorler kategorilerinin en yiiksek karaya oturma

kazalarinda etkin oldugu tespit edilmistir.
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Tablo 34. Kaza tiirlerine géore HFACS ana kategorilerinin gemilerde goriilme frekanslar1 ve
yiizde oranlar1

Emniyetsiz Eylemi

Emniyetsiz Emniyetsiz Kurumsal Dis
Hazirlayan Alt . ; B
Eylemler Nedenler Yonetim Etkiler Faktorler
Kaza Tiirt Adet % Adet % Adet % Adet % |Adet| %
Gemi-Gemi
Catisma N:68 59 86,76 53 77,94 31 45,59 8 11,76 | 7 10,29
Gemi-Balik¢1
Catisma N:45 41 91,11 34 75,56 10 22,22 0 0 1 2,22
Karaya
148 | 78,31 165 87,30 69 36,51 | 31 |16,40| 45 |23,81
Oturma N:189

Catisma kazas tiirleri arasinda Sekil 26’da goriildiigii gibi emniyetsiz eylemler ve
emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler i¢in benzerlik vardir. Emniyetsiz yonetim,
kurumsal etkiler ve dig faktorler kategorileri biiylik farklilik gostermektedir. Karaya oturma
ve ¢atisma kazalar1 karsilastirildiginda emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler, kurumsal
etkiler ve dis faktorler kategorilerinde farklilik oldugu tespit edilmistir. Incelenen ii¢ baslik
arasinda gemi-gemi ¢atisma kazalarinin ortalamaya yakin oldugu belirlenmistir. Sekil 26’da
goriildiigl gibi emniyetsiz yonetim, kurumsal etkiler ve dis faktorler kategorilerinde biiyiik
bir diisiis yasanmaktadir. Kazalarda goriilme oranlarinin ¢ok yiiksek olmasi nedeniyle
emniyetsiz eylemler ve emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler kategorileri iizerinde
arastirmaya devam edilmistir. Bu iki kategoriye kaza tipi, vardiya saati, gros tonaj ve
kopriiiistii ekibi degiskenlerine gore Ki-Kare Iliski Testi ve Basit veya Coklu Uygunluk

Analizleri uygulanmstir.
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Sekil 26. Kaza tiirlerine gore HFACS ana kategorilerinin goriilme oranlari

3.5. Gemi-Gemi, Gemi-Balik¢1 Catisma ve Karaya Oturma Kazalarimn Ki-Kare
Iliski Analizleri ve Uygunluk Testleri

3.5.1. HFACS Kategorilerinin Catisma Tiiriine Gore Analizi

Calismanin istatiksel degerlendirmelerinin ilki catisma kazasi tiirleri i¢in HFACS
kategorileri arasindaki iliskinin arastirilmasidir. Tablo 35°de ¢atigsma tiirleri ve kategoriler
arasindaki ¢apraz tablo verilmistir. Tabloya gore gemi-gemi arasindaki 68 kazada toplam
449 kaza nedeni, gemi-balik¢1 arasindaki 45 kazada toplam 154 kaza nedeni mevcuttur.
Bulgular boliimiiniin Ki-Kare Testi hipotezleri agikca belirtilmis ve SPSS programu ¢iktilar
tablolar halinde verilmistir. Calismanin Ki-Kare Iliski Analizi ve Uygunluk Testleri icin
SPSS 23 programi kullanilmigtir.

Catigma tiirli ve nedenler arasindaki hipotezler asagidaki gibidir;

Ho: Catisma kazas tiirleri ve kaza nedenleri birbirinden bagimsizdir (Kaza nedenleri
ile catigma tiirleri arasinda iliski yoktur)

Hi: Catigma kazasi tiirleri ve kaza nedenleri birbirinden bagimsiz degildir (Kaza

nedenleri ile ¢atisma tiirleri arasinda iliski vardir)
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Tablo 35. Catisma kazalar1 ve HFACS kategorileri arasindaki ¢apraz tablo

HFACS Kategorileri
Catisma Tiiri Emniyetsiz ET{ZZfIZ'ZaEﬁim' Emniyetsiz | Kurumsal Dis Toplam
¥ ure Eylemler Y Yonetim Etkiler Faktorler
Nedenler
Gemi-Gemi 194 185 45 13 12 449
Gemi-Balik¢i 92 49 11 0 2 154

SPSS 23 programi ile hesaplanan y? (Pearson Ki-Kare) degeri 15,626, serbestlik
derecesi df:4, anlamlilik degeri p:0,0004 (p<0,05) olarak bulunmustur. Testin gozelerindeki
5’den kiiciik beklenen degerlerin sayisi toplam goze sayisinin %20’sini gegmemelidir
kuralina Tablo 36’da goriildiigii gibi uyulmaktadir. Bu nedenle Ho reddedilerek Hi hipotezi
kabul edilmistir. Baska bir ifadeyle ¢atisma kazasi tiirleri ve kaza nedenleri arasinda iligki

oldugu sonucuna varilmstir.

Tablo 36. Catisma kazalar1 ve HFACS kategorileri igin SPSS 23 programi Ki-Kare Testi

sonuglari
Ki-Kare Testleri
Deger Serbestlik Derecesi (df) Anlamlilik Diizeyi (2-yonlii)

Pearson Ki-Kare 15,626% 4 ,004

Olabilirlik Orani 18,805 4 ,001

Dogrusal Baglanti 12,459 1 ,000

Gegerli Ornek Sayisi 603

a. 2 gbze (20,0%) beklenen degerin 5’den az oldugu goze sayisi. Beklenen minimum deger 3,32.

3.5.2. HFACS Kategorilerinin Deniz Kazasi Tiiriine Gore Analizi

Calismanin istatiksel degerlendirmelerinin ikincisi ¢atisma kazalari ile karaya oturma
kazalar1 icin HFACS kategorileri arasindaki iligskinin arastirilmasidir. Tablo 37°da ¢atisma
ve karaya oturma kazasi ile kategoriler arasindaki ¢apraz tablo verilmistir. Buna gore 113
catisma kazasinda toplam 603 kaza nedeni, 189 karaya oturma kazasinda toplam 861 kaza

nedeni bulunmustur.
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Tablo 37. Deniz kazalar1 ve HFACS kategorileri arasindaki ¢capraz tablo

HFACS Kategorileri
... | Emniyetsiz | Emniyetsiz Eylemi Hazirlayan | Emniyetsiz | Kurumsal Dis Toplam
Kaza Tiirt . ; .
Eylemler Alt Nedenler Yonetim Etkiler | Faktorler
Catisma
286 234 56 13 14 603
Kazalar1
Karaya
313 367 87 41 53 861
Oturma

Deniz kazas: tiirii ve HFACS kategorileri arasindaki hipotezler asagidaki gibidir;

Ho: Deniz kazas tiirleri ve kaza kategorileri birbirinden bagimsizdir

Hi: Deniz kazasi tiirleri ve kaza kategorileri birbirinden bagimsiz degildir

SPSS istatistik programina veriler girildiginde 2 (Pearson Ki-Kare) degerinin 30,056,

df:4, p:0,000 (p<0,05) ve beklenen degerlerin uygun oldugu Tablo 38’de goriildiigii gibi

hesaplanmistir. Bu nedenle Ho reddedilerek Hi kabul edilmis ve kaza nedenleri ile kaza

tiirleri arasinda iligski oldugu sonucuna ulasilmistir.

Tablo 38. Deniz kazalar1 ve HFACS kategorileri i¢in SPSS 23 programi Ki-Kare Testi

sonuglari

Ki-Kare Testleri

Deger Serbestlik Derecesi (df) Anlamlilik Diizeyi (2-yonlii)
Pearson Ki-Kare 30,0562 4 ,000
Olabilirlik Orani 31,412 4 ,000
Dogrusal Baglanti 27,461 1 ,000
Gegerli Ornek Sayisi 1464

a. 0 goze (0,0%) beklenen degerin 5’den az oldugu goze sayisi. Beklenen minimum deger 22,24.

3.5.3. Emniyetsiz Eylemler ve Emniyetsiz Eylemi Hazirlayan Alt Nedenlerin
Degerlendirilmesi

Kazalar ve HFACS kategorileri arasinda yapilan analizlerden sonra emniyetsiz

eylemler ve emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenlerin detayli analizine gegilmistir. Bu

boliimdeki istatistik testler Tablo 39 ‘da goriildiigii gibi bagimsiz degiskenler ile bagiml

degisken olan kaza sayilar1 arasinda yapilacaktir. Bagimsiz degiskenler olarak kaza tiiri,

gemi tipi, geminin gros tonaji ve kopril iistii ekibi belirlenmistir. Bagimsiz degiskenler
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catisma ve karaya oturma kazalarinin ortak 6zelliklerine gore seviyelendirilmistir. Bagimsiz
degiskenkenlerin seviyeleri Tablo 39’da sunulmustur. Bagimli degiskenlerin frekanslarinin
belirlenebilmesi i¢in tiim kazalarin kaza etken faktorlerine gore ayrilarak listelenmesine
ihtiyag vardir ve bu liste Ek 13 Kaza tiirlerine gére HFACS kategorilerinin goriildiigli kazalar

seklinde hazirlanmistir. Ek 13’1in sayisallastirilmis hali 6zet olarak Tablo 40°da verilmistir.

Tablo 39. Bagimsiz ve bagimli degiskenlerin listesi

gzgr;;lrzl Bagimsiz Degigken Seviyeleri ]feaggilsrl?i;
- Gemi-Gemi Catigsma, Gemi-Balik¢1 Catisma,
Kaza tipl Catigsma, Karaya Oturma
Gemi tipi Dokmeci, Genel Kargo, Konteyner, Tanker, Yolcu, Ro-Ro, Diger
ara s 0000-0400, 0400-0800, 0800-1200, Kat’;‘;gfﬂgfi'mn
1200-1600, 1600-2000, 2000-2400 s
Goriildigi Kaza
Gros tonaj 1000-9999, 10000-49999, 50000 > Sayist
Pilot ve Kopriiiistii Ekibi, Kaptan ve Zabit ve Gozcii,
Kopriiiistii ekibi Kaptan ve Zabit-Kaptan veya Zabit ve Gozcil,
Kaptan veya Zabit

Bagimsiz ve bagimli degiskenler arasinda istatistiksel testlerin yapilabilmesi i¢in
hazirlanan Tablo 40°da kategorilere ait toplam kaza adetleri belirtilmistir. Ornegin; 189 adet
karaya oturma kazasi icinde kistaslara gore belirlenmis gemilerde karar hatasi nedeniyle
gerceklesmis 94 adet kazanin oldugu anlagilmaktadir. Karar hatalariin o kaza ic¢indeki
sayisinin 1’den daha fazla olmas1 dikkate alinmamis, kodlamada her hata bashig: icin kaza
numarast 1 kez yazilmistir. HFACS kategorilerine gére en az kazaya neden olan alt
kategoriler yasalar veya mevzuat, kurumsal ortam, bilinen problemi diizeltmeme, dizayn
kusurlar1 ve kaynak yonetimi olarak belirlenmistir. En etkin HFACS alt kategorileri ise karar
hatalari, koprii tistii kaynak yonetimi, ihlaller, beceri hatalari, olumsuz ruhsal durum,
uygunsuz 1§ planlamasi ve fiziksel ¢evre olarak tespit edilmistir. Calismanin buradan sonraki
analizlerinde Tablo 39’de verilen bagimsiz degiskenlerin seviyeleri ve Tablo 40’daki

frekanslar dikkate alinacaktir.
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Tablo 40. Deniz kazalar1 i¢in HFACS kategorilerine ait kaza adetleri

HFACS Kategorileri GG GB KO
Dis faktorler
Yasalar veya mevzuat 0 0 0
Idarenin veya liman otoritelerinin hatalar 4 1 25
Dizayn kusurlari 1 0 10
Diger 3 0 11
Kurumsal Etkiler
Kaynak yonetimi 1 0 12
Kurumsal ortam 1 0 3
Kurumsal siireg 7 0 19
Emniyetsiz Yo6netim
Yetersiz yonetim 8 5 18
Uygunsuz is planlamasi 22 4 38
Bilinen problemi diizeltmeme 0 5
Yonetimin ihlalleri 1 22
Emniyetsiz Eylemi Hazirlayan Alt Nedenler
Cevresel faktorler
Fiziksel gevre 16 4 45
Teknolojik ¢evre 8 5 34
Bireyin durumu
Olumsuz ruhsal durum 17 7 47
Olumsuz fiziksel durum 6 1 25
Fiziksel veya zihinsel sinirlamalar 7 2 19
Personel faktorleri
Gemiler aras1 ve VTS Iletisimi 28 4 8
Kopriiiistii kaynak yonetimi 39 20 98
Goreve hazir olma — Alkol 4 0 25
Emniyetsiz Eylemler
Karar hatalar1 52 32 94
Beceri hatalar1 22 10 41
Algilama hatalar1 17 6 11
Ihlaller 36 21 80

3.5.3.1. Catisma Kazalarinda Emniyetsiz Eylemlerin Degerlendirilmesi

HFACS ana kategorilerinin kaza ve catigma tiiriine gore degerlendirilmesinden sonra
emniyetsiz eylemlerin alt kategorilerinin degerlendirilmesi yapilmustir. Ilk olarak catisma
kazalar1 kendi iginde gemi-gemi ve gemi-balik¢1 kazasi seklinde degerlendirilmis sonrasinda

catigma kazalar1 karaya oturma kazalari ile birlikte degerlendirmeye alinmistir. Tablo 41°de
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catigma tiirline gore emniyetsiz eylemlerin neden oldugu kazalarin frekansina ait ¢apraz
tablo goriilmektedir. Gemi-gemi arasindaki 68 kazanin 52’sinde, gemi-balik¢1 arasindaki 45

kazanin 32’sinde karar hatasinin gergeklestigi belirlenmistir.

Tablo 41. Catisma kazalar1 ve emniyetsiz eylemler arasindaki ¢apraz tablo

Emniyetsiz Eylemler Alt Kategorileri
Catigma Tiirii Karar hatalari Beceri hatalart Algilama hatalart Ihlaller
Gemi-Gemi N:68 52 22 17 36
Gemi-Balik¢1 N:45 32 10 6 21
Toplam N:113 84 32 23 57

Catisma kazasi tiirli ve emniyetsiz eylemler arasindaki hipotezler asagidaki gibidir;

Ho: Catisma kazasi tiirli ve emniyetsiz eylemler birbirinden bagimsizdir

Hi: Catisma kazas: tiirii ve emniyetsiz eylemler birbirinden bagimsiz degildir

SPSS programi tarafindan hesaplanan y? (Pearson Ki-Kare) degeri 1,432, df:3, p:0,698
(p>0,05) olarak bulunmustur. Bu nedenle Ho kabul edilerek, H; ret edilmis, ¢atisma kazasi
tirleri ile emniyetsiz eylemlerin bagimsiz oldugu, aralarinda iliski olmadig1 sonucuna
ulagilmistir. Emniyetsiz eylemlerin her iki ¢atisma tiirii i¢in ortak oldugu, alt kategorilerinin

farklilik olusturmadigi belirlenmistir.

3.5.3.2. Deniz Kazalarinda Emniyetsiz Eylemlerin Degerlendirilmesi

Toplam 113 ¢atigma ve 189 karaya oturma kazasi icinde emniyetsiz eylemler kaynakli
karaya oturma ve c¢atisma kazalarinin sayilar1 Tablo 42°de verilmistir. Catisma kazalarinda
karar hatasinin 84 kazada, karaya oturma kazalarinda ise 94 kazada yapildig: belirlenmistir.

Deniz kazas: tiirii ve emniyetsiz eylemler arasindaki hipotezler asagidaki gibidir;

Ho: Deniz kazasi tiirii ve emniyetsiz eylemler birbirinden bagimsizdir

Hi: Deniz kazast tiirii ve emniyetsiz eylemler birbirinden bagimsiz degildir
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Tablo 42. Deniz kazalar1 ve emniyetsiz eylemler arasindaki ¢apraz tablo

Emniyetsiz Eylemler Alt Kategorileri
Kaza Tiirt Karar hatalari Beceri hatalar1 Algilama hatalar1 Ihlaller
Catigma N:113 84 32 23 57
Karaya Oturma N:189 94 41 11 80
Toplam N:302 178 73 34 137

SPSS programi sonuglarina gore y? (Pearson Ki-Kare) degeri 7,674, df:3, p:0,053
(p>0,05) olarak hesaplanmistir. Bu nedenle Ho kabul edilerek, Hi hipotezi ret edilmistir.
Kaza tiirleri ile emniyetsiz eylemler arasinda iliski olmadigi, nedenlerin kazaya gore farklilik

gostermedigi sonucuna ulasilmistir.

3.5.3.3. Caisma Kazalarinda Emniyetsiz Eylemi Hazirlayan Alt Nedenlerin
Degerlendirilmesi

Kaza tiiriine gore emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenlerin degerlendirilmesi ilk
olarak ¢atisma kazasi kendi iginde gemi-gemi ve gemi-balik¢1 kazasi seklinde devaminda
catisma kazalar1 ve karaya oturma kazalari ile birlikte ele alinmistir. Bu baglikta gemi-gemi
68 ve gemi-balik¢t gemisi arasindaki 45 catisma kazasi igindeki emniyetsiz eylemi

hazirlayan alt nedenlerin goriildiigli kazalarin sayis1 Tablo 43 ‘de verilmistir.

Tablo 43. Catisma kazalar1 ve emniyetsiz eylemleri hazirlayan alt nedenler arasindaki ¢apraz

tablo
Emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler
[0) — - (D) =]
= I} Q > IS
Catisma tiirii © o = g “,\:. g 3 g g 5% g :§ f) g
Q S > 5 35 X =8 5= > =
i = 23 25 | NS E 2o | &3 g °
] g = S = g = Mg :S
= | 2|2 E =2 5> z | O
Gemi-Gemi N:68 16 8 17 6 7 28 39 4
Gemi-Balik¢1 N:45 4 5 7 1 4 20 0
Toplam N:113 20 13 24 7 9 32 59 4
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Catigma kazas: tiirli ve emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler arasindaki hipotezler
asagidaki gibidir;

Ho: Catisma kazas: tiirleri ve emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler birbirinden
bagimsizdir

Hi: Catigsma kazasi tiirleri ve emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler birbirinden
bagimsiz degildir

SPSS programi ¢iktilarina gore y?> (Pearson Ki-Kare) degeri 8,537, df:7, p:0,288
(p>0,05) ve toplam gozelerin %31,3’linde beklenen degerlerin 5’in altinda oldugu
hesaplanmis ve test gegersiz sayilmistir. Bu nedenle kategorilere gore siitun birlestirmesi
yaparak tablo boyutu azaltilmis ve yeni olusturulan indirgenmis tablo tekrar analiz

edilmistir. Tablo 44 indirgenmis tablo olarak hazirlanmistir.

Tablo 44. Catisma kazalar1 ve indirgenmis emniyetsiz eylemleri hazirlayan alt nedenler
arasindaki ¢apraz tablo

Catisma Tri Cevresel Faktorler Bireyin Durumu Personel Faktorleri
Gemi-Gemi N:68 24 30 71
Gemi-Balik¢1 N:45 9 10 24
Toplam N:113 33 40 95

SPSS programi ¢iktilarina gore y® (Pearson Ki-Kare) degeri 0,062, df:2, p:0,970
(p>0,05) olarak bulunmustur. Bu nedenle Ho kabul edilerek, Hy hipotezi ret edilmistir. Bagka
bir ifade ile emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler ile ¢atigma kazas tiirlerinin bagimsiz

oldugu, aralarinda iliski olmadigi kabul edilmistir.

3.5.3.4. Deniz Kazalarinda Emniyetsiz Eylemi Hazirlayan Alt Nedenlerin
Degerlendirilmesi

Bu baslik altinda kaza tiirline gore emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenlerin
degerlendirilmesi 113 ¢atisma kazasi ve 189 karaya oturma kazasi lizerinden yapilmistir. Alt
nedenlerin goriildiigii kaza sayilar1 Tablo 45°de verilmistir.

Deniz kazas1 tiirii ve emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler arasindaki hipotezler

asagidaki gibidir;
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Ho: Deniz kazasi tiirleri ve emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler birbirinden

bagimsizdir

Hi: Deniz kazasi tiirleri ve emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler birbirinden

bagimsiz degildir

Tablo 45. Deniz kazalar1 ve emniyetsiz eylemleri hazirlayan alt nedenler arasindaki ¢apraz

tablo
Emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler
o | = 3 E o S g
P > N == S & =
Catisma Tiirii %» 2 = g = g N2 5% E’.: S
2 S 25 55 > = 5= z 2 =
= S 25 2 5 T E = RS 0
S g S £ g8 g = g > 5
= | 3|35 o =7 &~ | & 5
= o T © v 6]
Catigma N:113 20 13 24 7 9 32 59 4
Karaya Oturma N:189 45 34 47 25 19 8 98 25
Toplam N:302 65 47 71 32 28 40 157 29

SPSS istatistik programi sonuglarina gore ¥ (Pearson Ki-Kare) degeri 45,373, df:7,
p:0,000 (p<0,05) olarak hesaplanmistir. Bu nedenle Ho reddedilerek, Hi hipotezi kabul
edilmistir. Diger bir anlatimla kaza tiirleri ile emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler

arasinda iligki oldugu sonucuna vartlmistir. Alt nedenlerin kazaya gore farklilik gosterdigi

sonucuna varilmistir.

3.5.4. Gemi Tipi ile Emniyetsiz Eylemler ve Emniyetsiz Eylemi Hazirlayan Alt
Nedenlerin Degerlendirilmesi

Gemi tiiriiniin bu bdliim altinda yapilan degerlendirmesinde ilk olarak gemi tiiriine
gore emniyetsiz eylemler, ardindan gemi ve kaza tiirline gore emniyetsiz eylemler
degerlendirilmistir. Ikinci olarak gemi tipine gore alt nedenler ve son olarak gemi ve kaza
tiiriine gore alt nedenler icin Ki-Kare iliski Analizi ve Uygunluk Testleri yapilmistir. Bu
kisimda 113 catisma kazasi ve 189 karaya oturma kazasi olmak iizere toplamda 302 kaza,

360 gemi degerlendirilmistir.
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3.54.1. Deniz Kazalarmda Gemi Tipi ile Emniyetsiz Eylemlerin
Degerlendirilmesi

Yapilan c¢alismalarda belirtildigi gibi arastirma kriterlerine gore belirlenmis
gemilerinin incelenmesine karar verilmistir. Gemi tiplerinin toplam kaza sayisi i¢indeki
frekanslar1 (N) ve emniyetsiz eylem kategorisinde goriildiikleri kaza sayilar1 Tablo 46°da
verilmistir. Tablo 39°da yolcu gemileri bagligi altinda yolcu gemileri, Ro-Ro yolcu gemileri
ve feribotlar, diger kategorisi ise agir yiilk gemisi, ¢cok amacgli gemi, destroyer, hayvan
gemisi, ikmal gemisi, kuru yiik gemisi, sogutmali gemi ve tarak gemisini i¢cermektedir.
Diinya ticaret filosunda sayisal bazda en fazla genel kargo, dokmeci ve tanker gemisi
bulunmasina ragmen kazalarin sirasiyla en fazla dokmeci, konteyner ve genel kargo

gemilerinde yasandigi goriilmiistiir.

Tablo 46. Gemi tipi ve emniyetsiz eylemler arasindaki ¢apraz tablo

Emniyetsiz eylemler alt kategorileri
Gemi Tipi Karar hatalari Beceri hatalari Algilama hatalar Ihlaller

Dokmeci N: 102 60 27 12 39
Genel Kargo N: 70 46 18 12 39
Konteyner N: 74 45 15 9 34
Tanker N: 49 31 18 6 20
Yolcu gemileri N: 22 14 3 3 13
Ro-Ro kargo N: 14 11 4 3 8

Diger N: 29 16 7 3 14
Toplam N: 360 223 92 48 167

Gemi tipi ve emniyetsiz eylemler arasindaki hipotezler asagidaki gibidir;

Ho: Gemi tipleri ve emniyetsiz eylemler birbirinden bagimsizdir

H1: Gemi tipleri ve emniyetsiz eylemler birbirinden bagimsiz degildir

SPSS istatistik programi sonuglaria gore x> (Pearson Ki-Kare) degeri 7,370, df:18,
p:0,987 (p>0,05), 4 gozenin (%14,3) beklenen degeri 5’in altinda hesaplanmistir. Bu nedenle
Ho hipotezi kabul, Hy hipotezi ret edilmis ve emniyetsiz eylemler ile gemi tiirleri arasinda
iliski olmadig1 sonucuna varilmistir. Diger bir ifade ile emniyetsiz eylem alt kategorilerinin
herhangi bir gemi tipi i¢in istatiksel olarak anlamli bir farklilik igermedigi tim gemi tipleri

icin ayni oldugu anlasilmistir.
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3.5.4.2. Deniz Kazalarinda Gemi Tipi ile Emniyetsiz Eylemi Hazirlayan Alt
Nedenlerin Degerlendirilmesi

Gemi ve kaza tiirii ile emniyetsiz eylemler arasindaki iliskinin degerlendirilmesinden
sonra bu baglikta gemi tipi ile alt nedenlerin degerlendirilmesi yapilmistir. Tablo 40°de
emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler ile gemi tiiriine ait capraz tablo verilmistir.

Emniyetsiz eylemler i¢in gemi ve kaza tiirii arasindaki hipotezler asagidaki gibidir;

Ho: Gemi tipleri ve emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler birbirinden bagimsizdir

Hi: Gemi tipleri ve emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler birbirinden bagimsiz
degildir

SPSS programi sonuglarina gore x? (Pearson Ki-Kare) degeri 52,756, df:42, p:0,124
(p>0,05) olarak hesaplanmistir. Fakat capraz tablonun 20 adet hiicresinde (%35,7) beklenen
degerler 5’ten kiiciik oldugu icin test gecersiz sayilmistir. Bu nedenle tablo siitunlarinda
HFACS basliklara uygun sekilde boyut indirgemesi yapilarak Tablo 48 olusturulmus ve

Ki-Kare testi tekrar uygulanmstir.

Tablo 47. Gemi tipi ve emniyetsiz eylemleri hazirlayan alt nedenler arasindaki ¢apraz tablo

Emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler
8 — E o o ‘_;\é
I - e_5| zE| 5| §
S| x| 2E|EE| 88| 8| Z2E| 2g
Gemi tipi B S| N2 NE | £ 5 L2 | B 5 =
2|1 5| 23| 23| SRE | 2w | 28| B°
N €| S € cNE| EE | 8> @
L | 3|35 =2 21 8> | & O
= | © o O S
Dokmeci N: 102 23 20 18 9 7 12 57 10
Genel Kargo N: 70 9 7 24 13 7 10 31 9
Konteyner N: 74 22 12 18 9 6 20 39 5
Tanker N: 49 11 6 10 1 4 14 33 4
Yolcu gemileri N: 22 5 4 5 0 2 3 13 1
Ro-Ro kargo N: 14 2 2 5 0 4 3 3 1
Diger N: 29 9 2 7 5 3 5 14 3
Toplam N: 360 81 53 87 37 33 67 190 33

Boyut indirgenmesinde fiziksel ve teknolojik faktorler ¢evresel faktorler olarak,
olumsuz ruhsal ve fiziksel durum ile sinirlamalar bireyin durumu olarak iletisim, kopriiiistii

kaynak yonetimi ve goreve hazir olma personel faktorleri olarak bir araya getirilmistir.
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Tablo 48. Gemi tipi ve indirgenmis emniyetsiz eylemleri hazirlayan alt nedenler arasindaki

capraz tablo
Emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler
Gemi tipi Cevresel Faktorler Bireyin Durumu Personel Faktorleri

Ddokmeci N: 102 43 34 79
Genel Kargo N: 70 16 44 50
Konteyner N: 74 34 33 64
Tanker N: 49 17 15 51
Yolcu gemileri N: 22 9 7 17
Ro-Ro kargo N: 14 4 9 7

Diger N: 29 11 15 22
Toplam N: 360 134 157 290

SPSS programi sonuglarina gore y* (Pearson Ki-Kare) degeri 23,822, df:12, p:0,022
(p<0,05) ve 1 hiicrenin (%4,8) degeri 5’in altinda hesaplanmistir. Bu nedenle Ho
reddedilerek, emniyetsiz eylemi hazirlayan gruplandirilmis alt nedenler ve gemi tiirleri
arasinda iligki oldugu sonucuna varilmistir. Diger bir ifade ile gemiler ve alt nedenler
arasinda istatiksel olarak anlamli bir farklilik oldugu anlasilmis ve Uygunluk Analizine
gecilmistir. Sekil 27‘de gemi tiirii degiskeni ile alt nedenlerin arasindaki basit uygunluk
analizi sonucuna ait grafik verilmistir. Analiz sonuglarina gore orijine yakin olan yolcu,
konteyner, diger ve dokmeci gemi tiplerinin ortalama profile sahip oldugu tespit edilmistir.
Cevresel faktorler ile dokmeci, konteyner ve yolcu gemileri arasinda yakin iligki vardir.
Personel faktorlerinin tanker, yolcu ve konteyner gemilerinde, bireysel faktorlerin ise genel

kargo, diger ve Ro-Ro gemilerinde yakin iliski icinde oldugu tespit edilmistir.
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Sekil 27. Gemi ve kaza tiirli ile emniyetsiz eylemler arasinda yapilan Basit
Uygunluk Testi

3.5.4.3. Deniz Kazalarinda Gemi Tipi ve Kaza Tiiriine Gére Emniyetsiz Eylemi
Hazirlayan Alt Nedenlerin Degerlendirilmesi

Gemi ve kaza tiirii ile emniyetsiz eylemler arasindaki iliski daha 6nceki boliimlerde
degerlendirilmistir. Bu boliimde ayni karsilagtirma emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler
icin yapilmistir. Tablo 49°da gemi ve kaza tiirii ile alt nedenler arasindaki ¢apraz tablo

verilmistir. Alt nedenler i¢in kazalardaki en sik goriilen kategori personel faktorleri oldugu

tespit edilmistir.
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Tablo 49. Gemi ve kaza tiirii ile emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler arasindaki ¢apraz

tablo

Cevresel Faktorler Bireyin Durumu Personel Faktorleri
Gemi Tipi GG GB KO GG GB KO GG GB KO
Dokmeci N: 102 4 5 34 6 4 24 25 9 45
Genel Kargo N: 70 8 1 7 16 1 27 26 5 19
Konteyner N: 74 21 2 11 16 2 15 39 2 23
Tanker N: 49 1 9 0 22 5 24
Yolcu gemileri N: 22 0 9 0 0 12
Ro-Ro kargo N: 14 0 4 1 1 1
Diger N: 29 0 5 2 13 2 7
Toplam N: 360 46 9 79 56 10 91 135 24 131

Gemi ve kaza tiirli ile emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler arasindaki hipotezler
asagidaki gibidir;

Ho: Emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler i¢in gemi ve kaza tiirli birbirinden
bagimsizdir

Hi: Emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler i¢in gemi ve kaza tiiri birbirinden
bagimsiz degildir

SPSS programi sonuglart Tablo 50 ‘de verilmistir. Gemi-gemi ve gemi-balik¢i
kazalarinda beklenen degerlerin %20’den fazlas1 5 altinda bulunmustur. Karaya oturma
kazalar1 ve toplam degerlendirme sonucglari ise anlamli bulunmustur. Toplam
degerlendirmede ise y? (Pearson Ki-Kare) degeri 23,822, df:12, p:0,022 (p<0,05) ve 1 hiicre
(%4,8) i¢in beklenen deger 5’in altinda olarak belirlenmistir. Bu nedenle Ho reddedilerek,
H1 hipotezi kabul edilmistir. Diger bir ifade ile gemi tipleri ve kaza tiirli arasinda emniyetsiz

eylemleri hazirlayan alt nedenler i¢in iliski oldugu anlasilmistir.
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Tablo 50. Kaza tiiriine gore alt nedenler ve gemi tiirti igin SPSS 23 programi Ki-Kare Testi

sonuglari
Ki-Kare Testleri
KazaTiiri Deger Dgferseessrl(lgf) Anlamh}l/g(nll?ii)izeyl @

Gemi-Gemi Pearson Ki-Kare 14,060° 12 ,297
Olabilirlik Orani 16,767 12 ,159
Dogrusal Baglanti ,358 1 ,550
Gegerli Ornek Sayist 237

Gemi-Balik¢1 Pearson Ki-Kare 7,862° 10 ,642
Olabilirlik Oran 9,940 10 ,446
Dogrusal Baglanti ,634 1 426
Gegerli Ornek Sayist 43

Karaya Oturma Pearson Ki-Kare 26,505¢ 12 ,009
Olabilirlik Orani 27,140 12 ,007
Dogrusal Baglanti ,018 1 ,893
Gegerli Ornek Sayist 301

Total Pearson Ki-Kare 23,8222 12 ,022
Olabilirlik Orani 23,388 12 ,025
Dogrusal Baglanti ,006 1 ,940
Gegerli Ornek Sayist 581

a. 1 goze (4,8%) beklenen degerin 5’den az oldugu goze sayisi. Beklenen minimum deger 4,61.

b. 7 goze (33,3%) beklenen degerin 5’den az oldugu goze sayisi. Beklenen minimum deger 1,55.

c. 17 goze (94,4%) beklenen degerin 5’den az oldugu goze sayisi. Beklenen minimum deger ,42.

d. 4 goze (19,0%) beklenen degerin 5°den az oldugu goze sayisi. Beklenen minimum deger 2,62.

Tablo 50°de verilen gemi ve kaza tiirli arasinda emniyetsiz eylemleri hazirlayan alt
nedenler i¢in yapilan ¢oklu uygunluk analizi sonuglart Sekil 28’de goriilmektedir. Gemi-
gemi ¢atisma kazalarinda konteyner, diger gemilerin personel faktorleri ile iliskili oldugu
gorilmistiir. Gemi-balik¢1 catisma kazalarinda cevresel faktorlerin dokmeci gemiler ile
tankerlerin personel faktorleri ile yakin oldugu belirlenmistir. Karaya oturma kazalarinda ise
bireysel faktorlerin agirlikli olarak genel kargo ve Ro-Ro gemilerinde, ¢evresel faktorlerinde

dokmeci ve yolcu gemilerinde goriildiigii tespit edilmistir.
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Sekil 28. Gemi ve kaza tiirli ile emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler
arasindaki Coklu Uygunluk Testi

3.5.5. Vardiya Saati ile Emniyetsiz Eylemler ve Emniyetsiz Eylemi Hazirlayan Alt
Nedenlerin Degerlendirilmesi

Calismada incelenen bagimsiz degiskenlerden biri de vardiya saatleridir. Gemilerde
cogunlukla 4 veya 6’sar saatlik diizende seyir vardiyalar1 tutulmaktadir. Boliim 3.1.3’de
belirtildigi gibi gece vardiyalarinda giindiiz vardiyalarina gore daha fazla oranda deniz
kazalar1 gergeklesmistir. Bu boliimde ilk olarak vardiya saatleri bagimsiz degiskeninin kaza

tiirlerine gore istatiksel olarak incelemesi yapilmistir.

3.5.5.1. Catiyma Kazalarinda Vardiya Saati ile Emniyetsiz Eylemlerin
Degerlendirilmesi

Catigsma kazalarinda vardiya saatleri ile emniyetsiz eylemler arasindaki ¢apraz tablo
asagida verilmektedir. Emniyetsiz eylemler arasinda karar hatalarinin tiim vardiyalarda 90
adet ile en ¢cok yapilan hata oldugu goriilmektedir. Emniyetsiz eylemlerin en fazla gorildiigi

vardiya saatinin ise 0400-0800 oldugu Tablo 51°de belirtilmektedir.
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tablo
Emniyetsiz Eylemler Alt Kategorileri
Vardiya Saati Karar hatalar1 Beceri hatalari Algilama hatalar Ihlaller
0000-0400 N:27 18 5 6 14
0400-0800 N:37 29 12 7 16
0800-1200 N:10 8 2 2 8
1200-1600 N:10 9 3 2 4
1600-2000 N:14 8 3 2 6
2000-2400 N:15 12 7 4 9
Toplam N:113 84 32 23 57

Catisma kazalarinda vardiya saatleri ve emniyetsiz eylemler arasindaki hipotezler
asagidaki gibidir;

Ho: Catisma kazalarinda vardiya saatleri ve emniyetsiz eylemler birbirinden
bagimsizdir

Hi: Catisma kazalarinda vardiya saatleri ve emniyetsiz eylemler birbirinden bagimsiz
degildir

SPSS programi sonuglara gore x> (Pearson Ki-Kare) degeri 4,498 df:15, p:0,996
(p>0,05) olarak hesaplanmistir. Fakat tablonun 7 hiicresi i¢in %29,2 oraninda beklenen

degerin 5’in altinda oldugu bulunmus ve Ki-Kare iliski testi gegersiz sayilmistir.

3.5.5.2. Karaya Oturma Kazalarinda Vardiya Saati ile Emniyetsiz Eylemlerin
Degerlendirilmesi

Calismada incelenen 189 karaya oturma kazasina ait vardiya saatleri ile emniyetsiz
eylemler arasindaki ¢apraz tablo asagida verilmistir. Tablo 52’de karaya oturma kazalari
icinde emniyetsiz eylemlerin en fazla goriildigii vardiya saatinin 0400-0800 oldugu
goriilmektedir. Karaya oturma kazalarinda vardiya saatleri ve emniyetsiz eylemler
arasindaki hipotezler asagidaki gibidir

Ho: Karaya oturma kazalarinda vardiya saatleri ve emniyetsiz eylemler birbirinden
bagimsizdir

Hi: Karaya oturma kazalarinda vardiya saatleri ve emniyetsiz eylemler birbirinden

bagimsiz degildir
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Tablo 52. Karaya oturma kazasina ait vardiya saatleri ile emniyetsiz eylemler arasindaki

capraz tablo
Emniyetsiz Eylemler Alt Kategorileri
Vardiya Saati Karar hatalari Beceri hatalari Algilama hatalar1 Ihlaller
0000-0400 N:39 19 6 4 13
0400-0800 N:50 22 12 4 24
0800-1200 N:23 14 6 1 8
1200-1600 N:23 13 6 1 15
1600-2000 N:21 11 4 0 8
2000-2400 N:27 15 1 12
Toplam N:189 94 41 11 80

SPSS programi sonuglarina gore ¥? (Pearson Ki-Kare) degeri 7,491, df:15, p:0,943
(p>0,05) olarak hesaplanmistir. Fakat tablonun 7 hiicresi i¢in beklenen degerin 5’in altinda

(%29,2) oldugu bulunmustur. Bu nedenle yapilan Ki-Kare Iliski testi gegersiz sayilmistir.

3.55.3. Deniz Kazalarinda Vardiya Saati ile

Degerlendirilmesi

Emniyetsiz Eylemlerin

Catisma ve karaya oturma kazalarinda hiicrelerin %20’sinden fazlasinin beklenen
degerlerinin 5’in altinda olmasi1 nedeniyle Ki-Kare testleri gegersiz sayilmistir. Bu nedenle
her iki kaza tiirliniin vardiya frekanslar1 toplanarak Tablo 53 olusturulmus ve Ki-kare iliski
analizi yapilmistir. Deniz kazalar incelendiginde 0400-0800 vardiyasinda 87 adet kazanin
gerceklestigi belirlenmistir. Tiim vardiyalarda en fazla karar hatasinin sonrasinda ihlal,

beceri ve algilama hatalarinin yapildig: belirlenmistir.

Tablo 53. Deniz kazalarinda vardiya saati ve emniyetsiz eylemler arasindaki capraz tablo

Emniyetsiz Eylemler Alt Kategorileri
Vardiya Saati Karar hatalari Beceri hatalar1 | Algilama hatalari Ihlaller
0000-0400 N:66 37 11 10 27
0400-0800 N:87 51 24 11 40
0800-1200 N:33 22 16
1200-1600 N:39 22 19
1600-2000 N:35 19 14
2000-2400 N:42 27 14 21
Toplam N:302 178 73 34 137
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Deniz kazalarinda vardiya saatleri ve emniyetsiz eylemler arasindaki hipotezler
asagidaki gibidir;

Ho: Deniz kazalarinda vardiya saatleri ve emniyetsiz eylemler birbirinden bagimsizdir

Hi: Deniz kazalarinda vardiya saatleri ve emniyetsiz eylemler birbirinden bagimsiz
degildir

SPSS programi sonuglarmna gore x> (Pearson Ki-Kare) degeri 5,039, df:15, p:0,992
(p>0,05) ve 3 hiicrenin (%12,5) beklenen degerlerinin 5’in altinda oldugu hesaplanmustir.
Bu nedenle Ho kabul edilerek Hi hipotezi ret edilmistir. Diger bir anlatimla vardiya saatleri
ile emniyetsiz eylemlerin arasinda iligski olmadigi sonucuna varilmistir. Saatler ve eylemler
arasinda istatiksel olarak anlamli bir farklilik yoktur.

Bulgularin ilk boliimiinde belirtildigi gibi tiim vardiyalar arasinda gece vardiyalarinda
ozellikle 0400-0800 vardiyasinda gerceklesen kaza sayilarinda artis gdzlenmistir. Herhangi
bir vardiyanin diger vardiyalarla karsilastirilmasinin testi yani 6rneklem grubunun ana kitle
ile dagilimiyla uyumlu olup olmadigini kontrolii Ki-Kare Uygunluk testi ile yapilir. Ki-Kare
Uygunluk testinin hipotezi 6rnegin karar hatalar1 vardiya saatlerine gére degigsmekte midir
seklinde kurulur ve p anlamlilik derecesi kontrol edilir. Karar hatalar1 ig¢in p:0,000, beceri
hatalar1 i¢in p:0,005, algilama hatalar1 i¢in p:0,020 ve ihlaller i¢in p:0,001 olarak

bulunmustur. Sonugclar saatlere gore karar hatalar1 arasinda fark vardir olarak ifade edilir.

3.5.5.4. Deniz Kazalarinda Vardiya Saati ile Emniyetsiz Eylemi Hazirlayan Alt
Nedenlerin Degerlendirilmesi

Emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenlerin frekanslarmin g¢atisma veya karaya
oturma kazalarini ayr1 ayr1 degerlendirmeye yeterli olmamasi nedeniyle alt nedenler deniz
kazalar1 bagligi altinda bir araya getirilmistir. Tablo 54’de vardiyalar ve emniyetsiz eylemi
hazirlayan alt nedenler arasindaki ¢apraz tablo gosterilmektedir. Bireyin durumu
nedenlerinin en fazla goriildiigli vardiya saatinin 0000-0400, personel faktorleri ve cevresel
faktorler hatalarinin en sik goriildiigii vardiyanin ise 0400-0800 oldugu tespit edilmistir.

Vardiya dilimleri icerisinde en énemli alt nedenin personel faktorleri oldugu Tablo
54’de goriilmektedir. Bireyin durumunun 0000-0400, 0400-0800 ve 0800-1200
vardiyalarinda ikinci sirada oldugu, cevresel faktorlerin ise 1200-1600, 1600-2000, 2000-

2400 vardiyalarinda ikinci 6nemli alt neden oldugu belirlenmistir. Gece ve giindiiz durumu
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arasinda degisen goriis, yorgunluk, kopriitistii ekibi gibi etkenlerin bu degisime neden oldugu

distiniilmektedir.

Tablo 54. Deniz kazalarinda vardiyalar ile emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler ile
arasindaki ¢apraz tablo

Vardiya Saati Cevresel Faktorler Bireyin Durumu Personel Faktorleri
0000-0400 N:66 21 40 43
0400-0800 N:87 26 39 71
0800-1200 N:33 14 15 21
1200-1600 N:39 21 13 28
1600-2000 N:35 12 10 27
2000-2400 N:42 18 12 36
Toplam N: 302 112 129 226

Deniz kazalarinda vardiya saatleri ve emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler
arasindaki hipotezler asagidaki gibidir;

Ho: Deniz kazalarinda vardiya saatleri ve emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler
birbirinden bagimsizdir

Hi: Deniz kazalarinda vardiya saatleri ve emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler
birbirinden bagimsiz degildir

SPSS programi sonuglaria gore y? (Pearson Ki-Kare) degeri 16,763, df:10, p:0,080
(p>0,05) olarak hesaplanmistir. Bu nedenle Ho kabul edilerek, Hi hipotezi ret edilmistir.
Diger bir ifade ile vardiya saatleri ve emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler arasinda

iliski, istatiksel olarak anlamli bir farklilik olmadigi sonucuna varilmstir.

3.5.6. Gros Tonaja Gore Emniyetsiz Eylemlerin ve Emniyetsiz Eylemi Hazirlayan
Alt Nedenlerin Degerlendirilmesi

Gemi tipi ve vardiya saatine gore yapilan testlerden sonra bu ve sonraki béliimde gros
tonaja gore degerlendirmeler yapilmistir. Gemilerin tonajlarindaki farkliliklarin gemi adami
donatiminda, sefer bolgesinde, kurumsal sirket yapis1 gibi konularda farkliliklar gosterdigi
diistintildiigii icin tonaj degiskeni gatisma ve karaya oturma kazalari ig¢in degerlendirme
kapsamina alinmistir. Analiz hipotezleri gros tonajlar1 nedeniyle farkli 6zellik gosteren

gemilerin emniyetsiz eylemler ve alt nedenler i¢in de anlamliligini sorgulamaktadir.
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3.5.6.1. Catisma Kazalarinda Gros Tonaja Gore Emniyetsiz Eylemlerin
Degerlendirilmesi

Catigma kazasi baglig1 altinda incelenen 113 kazadaki 171 geminin gros tonajlaria
gore frekanslar1 ¢apraz karsilagtirma ile Tablo 55’de verilmistir. Emniyetsiz eylemler
arasinda en fazla yapilan hatanin karar hatalar1 devaminda ihlaller, beceri ve algilama

hatalar1 oldugu goriilmektedir.

Tablo 55. Catisma kazalarinda gros tonaj ve emniyetsiz eylemler arasindaki ¢apraz tablo

Emniyetsiz Eylemler Alt Kategorileri
Gros Tonaj Karar hatalari Beceri hatalart Algilama hatalar1 Ihlaller
1000-9999 N: 82 61 27 23 42
10000-49999 N: 69 49 22 10 39
50000 > N: 20 19 2 4 6
Toplam N: 171 129 51 37 87

Catisma kazalarinda gros tonaj ve emniyetsiz eylemler arasindaki hipotezler asagidaki
gibidir;

Ho: Catigsma kazalarinda gros tonaj ve emniyetsiz eylemler birbirinden bagimsizdir

Hi: Catigma kazalarinda gros tonaj ve emniyetsiz eylemler birbirinden bagimsiz
degildir

SPSS programinda y? (Pearson Ki-Kare) degeri 9,249, df:6, p:0,160 (p>0,05) ve
toplam gozelerin %8,3’linde (1 adet) beklenen degerin 5’in altinda oldugu hesaplanmaistir.
Bu nedenle Ho kabul edilerek Hi hipotezi ret edilmistir. Catisma kazalari i¢in gros tonaj ile
emniyetsiz eylemler arasinda iligki olmadig1 sonucuna varilmistir. Diger bir anlatimla gros

tonaj ve eylemler arasinda istatiksel olarak anlamli bir farklilik olmadig: anlasilmistir.

3.5.6.2. Karaya Oturma Kazalarinda Gros Tonaja Gore Emniyetsiz Eylemlerin
Degerlendirilmesi

Catisma kazalarindan sonra 189 karaya oturma kazasinin gros tonaja gore eylemler ile
degerlendirilmesi yapilmistir. Karaya oturma kazalari incelenirken 1000 GT altindaki
gemiler arastirmaya dahil edilmemistir. Tablo 56 karaya oturma kazalarinda gros tonaj ve

emniyetsiz eylemler arasindaki ¢apraz tabloyu icermektedir. Karaya oturma kazalarinda
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emniyetsiz eylemler arasinda en fazla yapilan hatanin karar hatalar1 sonrasinda ihlaller,

beceri ve algilama hatalar1 oldugu tespit edilmistir.

Tablo 56. Karaya oturma kazalarinda gros tonaj ve emniyetsiz eylemler arasindaki ¢apraz

tablo
Emniyetsiz Eylemler Alt Kategorileri
GT Karar hatalar1 Beceri hatalar1 | Algilama hatalar1 Ihlaller
1000-9999 N: 76 36 12 4 40
10000-49999 N: 97 49 24 5 34
50000 > N: 16 9 5 2 6
Toplam N: 189 94 41 11 80

Karaya oturma kazalarinda gros tonajlar ve emniyetsiz eylemler arasindaki hipotezler
asagidaki gibidir;

Ho: Karaya oturma kazalarinda gros tonajlar ve emniyetsiz eylemler birbirinden
bagimsizdir

Hi: Karaya oturma kazalarinda gros tonajlar ve emniyetsiz eylemler birbirinden
bagimsiz degildir

SPSS programi sonuglarinda y? (Pearson Ki-Kare) degeri 6,380, df:6, p:0,390 (p>0,05)
ve 3 hiicrenin (%25) beklenen degerinin 5’in altinda oldugu hesaplanmistir. Bu nedenle Ki-

Kare iligki testi gecersiz sayillmistir.

3.5.6.3. Deniz Kazalarinda Gros Tonaja Gore Emniyetsiz Eylemi Hazirlayan Alt
Nedenlerin Degerlendirilmesi

Gros tonaj ve emniyetsiz eylemlerin analizinden sonra alt nedenlerin
degerlendirilmesine gecilmistir. Emniyetsiz eylemleri hazirlayan alt nedenlerin 8 basliktan
olusmasi nedeniyle catisma veya karaya oturma kaza tiirlerine gore olusturulan capraz
tablolarda ¢ok sayida kiiciik frekans ortaya ¢cikmistir. Bu nedenle kaza tiirleri i¢in boyut
indirgemesi yapilarak alt nedenler ve gros tonaj degerlendirilmistir. Tablo 57 deniz
kazalarinda gros tonaj ve alt nedenler arasindaki ¢apraz tabloyu icermektedir. Alt nedenler
arasinda en Onemli nedenlerin k&priilistii kaynak yonetimi, sonrasinda fiziksel cevre,

olumsuz ruhsal durum ve teknolojik ¢evre oldugu belirlenmistir.



108

Deniz kazalarinda gros tonaj ve emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler arasindaki
hipotezler asagidaki gibidir;
Ho: Deniz kazalarinda gros tonaj ve emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler

birbirinden bagimsizdir

Hi: Deniz kazalarinda gros tonaj ve emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler

birbirinden bagimsiz degildir

Tablo 57. Deniz kazalarinda gros tonaj ve emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler
arasindaki ¢apraz tablo

Emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler
— @ v <
o | 05 |3 |E.| ¢z |E |E
= 5 £ e~ = = 7 & . °
S| x| 2E | fE | NE| £& | 2E | §
Gros Tonaj e T | 32 N 2 g = == | 22 | E
.M_‘ ° g o] n oS ) = % [75) 3 0 [}
S E 5 £ L £ & S>> 3
F= S | © 5 S g~ | & g
= o T v G)
1000-9999 N: 158 36 17 45 20 14 26 78 19
10000-49999 N: 166 37 29 33 14 15 26 86 11
50000 > N: 36 8 7 9 3 4 15 26 3
Toplam N: 360 81 53 87 37 33 67 190 33

SPSS programi sonuglarina gore y? (Pearson Ki-Kare) degeri 16,588, df:14, p:0,279
(p>0,05), 3 gdzenin (%12,5) beklenen degeri 5’in altinda olarak hesaplanmistir. Bu nedenle
Ho kabul edilerek Hj hipotezi ret edilmistir. Deniz kazalar1 i¢in gros tonaj ile ile emniyetsiz

eylemleri hazirlayan alt nedenler arasinda iliski olmadig1 sonucuna varilmstir.

3.5.7. Kopriitistiit Ekibine Gore Emniyetsiz Eylemlerin ve Emniyetsiz Eylemleri
Hazirlayan Alt Nedenlerin Degerlendirilmesi

Calismada degerlendirilmesi yapilan son bagimsiz degisken tiirii kopriitistii ekibidir.
Seyir, liman, demir vardiyasinda, manevra veya pilotaj sularinda olunmasina gore kopriiiistii
ekibi degiskenlik gostermektedir. Kopriilistiinde tek basma vardiya tutan zabit veya
kopriiistiinde kaptan ve zabit ve gozciinliin oldugu durumlar gibi, kazalarda 8 farkli
kopriiiistii durumu ortaya ¢ikarilmis ve listelenmistir. Bu boliimde catisma, karaya oturma

ve deniz kazalarinin geneli seklinde 3 farkli baslik altinda kopriiiistii ekipleri incelenecektir.
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3.5.7.1. Catisma Kazalarinda Kopriiiistii Ekibine Gore Emniyetsiz Eylemlerin
Degerlendirilmesi

Incelenen kazalarda képriiiistii ekiplerinin biiyiik ¢ogunlugunda genel kopriiiistii ekibi
yapisinin mevcut oldugu goriilmiistiir. Calismanin amaci dogrultusunda ilk olarak gozci,
kopriiiistii bos ve bilinmiyor satirlar1 ihmal edilerek degiskenler azaltilmistir. Tkinci olarak
ekipler arasinda boyut indirgemesi yapmak i¢in “kaptan ve zabit” ile “kaptan veya zabit ve
gozcii” kategorileri birlestirilmis ve kopriitistii ekipleri ile emniyetsiz eylemler arasindaki
capraz tablo olusturulmustur. Kopriiiistiinde pilotun varligina veya ekibin yapisina gore
Tablo 58°de goriildiigii gibi, PilotKUE, KUE1, KUE2, KUE3 seklinde kodlama yapilmistr.

Yapilan ¢ikarimlar sonrast degerlendirmeye alinan toplam gemi sayisi 168 olarak
sonuclanmistir. Kopriiiistii ekipleri incelendiginde kopriitistiinde “kaptan ve zabitin” olmasi
ve “kaptan veya zabit ve gdzcli” den olusan 2’ser kisilik ekiplerin 64 kaza ile en fazla goriilen
ekip durumu oldugu belirlenmistir. Sonrasinda 39 kazayla “pilot ve kopriiiistii ekibinin”, 36
kaza ile “kaptan veya zabitten” olusan 1 kisilik kopriitistii durumunun geldigi tespit

edilmistir.

Tablo 58. Catigma kazalari i¢in kopriiiistii ekipleri ile emniyetsiz eylemler arasindaki ¢apraz

tablo
Emniyetsiz Eylemler Alt Kategorileri
e e Karar Beceri Algilama .
Kopriiiistii Ekibi Kodlama Ihlaller
Hatalar Hatalar Hatalar
Pilot ve kopriiiistii ekibi N:39 Pilot KUE 29 6 7 10
Kaptan ve zabit ve gozcii N:29 KUE3 20 12 9 17
Kaptan ve zabit, .
) . KUE2 50 22 13 37

Kaptan veya zabit ve gozcii N:64
Kaptan veya zabit N:36 KUE1 28 10 8 22
Toplam N:168 127 50 37 86

Catigsma kazalarinda kopriitistii ekibi ve emniyetsiz eylemler arasindaki hipotezler
asagidaki gibidir;
Ho: Catisma kazalarinda kopriiiistii ekibi ve emniyetsiz eylemler birbirinden

bagimsizdir
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Hi: Catisma kazalarinda kopriitistii ekibi ve emniyetsiz eylemler birbirinden bagimsiz
degildir

SPSS programi sonuglarmna gore y?> (Pearson Ki-Kare) degeri 7,867, df:9, p:0,548
(p>0,05) olarak hesaplanmistir. Bu nedenle Ho kabul edilerek Hj hipotezi ret edilmistir.
Catigma kazalarinda kopriitistii ekibi ve emniyetsiz eylemler arasinda iliski olmadig:
sonucuna varilmstir. Diger bir ifade kopriiiistiindeki pilot veya personel sayisi ve eylemler
arasinda istatiksel olarak anlamli bir farklilik olmadig1 anlasilmistir. Bulgulara gére ekip ile
eylemler birbirinden bagimsiz olup, kdpriiiistiinde pilot, kaptan veya gozcii olmasinin

catigsma kazalarinda farklilik yaratmadigi seklindedir.

3.5.7.2. Karaya Oturma Kazalarinda Kopriiiistii Ekibine Gore Emniyetsiz
Eylemlerin Degerlendirilmesi

Catisma kazalarina benzer sekilde karaya oturma kazalarinda da gdzcii, kopriiiistii bos,
bilinmiyor satirlar1 ihmal edilerek ve boyut indirgemesi yapilarak Tablo 52 olusturulmustur.
Tablo 59 karaya oturma kazalarinda kopriiiistii ekipleri ve emniyetsiz eylemler arasindaki
capraz tabloyu icermektedir. Incelenmesi yapilan 185 kaza iginde en yiiksek frekansin 76
gemi ile pilot ve kopriiiistii ekibine ait oldugu belirlenmistir. En yiiksek kaza sayisina sahip

ikinci kopriitistii ekibinin ise “Kaptan ve Zabit ve Gozcii” oldugu tespit edilmistir.

Tablo 59. Karaya oturma kazalarinda kopriitistii ekipleri ve emniyetsiz eylemler arasindaki
capraz tablo

Emniyetsiz Eylemler Alt Kategorileri
e T Karar Beceri Algilama .
Kopriiiistii Ekibi Thlaller
Hatalar1 Hatalar1 Hatalar1

Pilot ve Kopriitistii Ekibi N:76 Pilot KUE 33 16 6 14
Kaptan ve Zabit ve Gozcii N:47 KUE3 29 10 2 22
Kaptan ve Zabit, .

) o KUE2 16 9 2 21
Kaptan veya Zabit ve Gozcii N:28
Kaptan veya Zabit N:34 KUE1 15 6 1 21
Toplam N:185 93 41 11 78

Karaya oturma kazalarinda kopriiiistii ekibi ve emniyetsiz eylemler arasindaki

hipotezler asagidaki gibidir.
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Ho: Karaya oturma kazalarinda kopriiiistii ekibi ve emniyetsiz eylemler birbirinden
bagimsizdir

Hi: Karaya oturma kazalarinda kopriiiistii ekibi ve emniyetsiz eylemler birbirinden
bagimsiz degildir

SPSS programi sonuglarma gore x> (Pearson Ki-Kare) degeri 14,432, df:9, p:0,108
(p>0,05) ve 4 hiicrenin (%25) beklenen degeri 5’in altinda olarak hesaplanmistir. Bu nedenle
karaya oturma kazalarinda kopriiiistii ekibi ile emniyetsiz eylemler arasinda yapilan

degerlendirme gecersiz olarak kabul edilmistir.

3.5.7.3. Deniz Kazalarinda Kopritiistii Ekibine Gore Emniyetsiz Eylemlerin
Degerlendirilmesi

Karaya oturma kazalarinda yapilan degerlendirmelerde hiicrelerdeki beklenen
degerlerin yetersiz olmasi nedeniyle analizin deniz kazalarinin genelinde yapilmasina karar
verilmistir. Tablo 60 deniz kazalarinda kopriiiistii ekipleri ve emniyetsiz eylemler arasindaki
capraz tabloyu i¢cermektedir. Bu kistaslara gore incelemesi yapilan kazalar iginde en yiiksek
frekansin 115 gemi ile “pilot ve kopriiiistii ekibine” ait oldugu belirlenmistir. En yiiksek kaza
sayisina sahip ikinci kopriiiistii ekibinin ise “Kaptan ve Zabit, Kaptan veya Zabit ve Gézcii”

olan 2 kisilik kopriitistii ekibi durumunun geldigi tespit edilmistir.

Tablo 60. Deniz kazalarinda kopriitistii ekipleri ve emniyetsiz eylemler arasindaki ¢apraz

tablo
Emniyetsiz Eylemler Alt Kategorileri
Karar Beceri .
Kopriiistii Ekibi Algilama =g
hatalar hatalar hatalar1

Pilot ve Kopriitistii Ekibi N:115 Pilot KUE 62 22 13 24
Kaptan ve Zabit ve Gozcii N:76 KUE3 49 22 11 39
Kaptan ve Zabit, .

) . KUE2 66 31 15 58
Kaptan veya Zabit ve Gozcii N:92
Kaptan veya Zabit N:70 KUE1 43 16 9 43
Toplam N:353 220 91 48 164

Deniz kazalarinda kopriitistii ekipleri ve emniyetsiz eylemler arasindaki hipotezler

asagidaki gibidir;
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Ho: Deniz kazalarinda kopriiistii ekipleri ve emniyetsiz eylemler birbirinden
bagimsizdir

H1: Deniz kazalarinda kopriiiistii ekipleri ve emniyetsiz eylemler birbirinden bagimsiz
degildir

SPSS programi sonuglarma gore y2 (Pearson Ki-Kare) degeri 11,911, df:9, p:0,218
(p>0,05) olarak hesaplanmistir. Bu nedenle Ho kabul edilerek, Hi hipotezi ret edilmistir.
Deniz kazalarinda kopriitistii ekibi ve emniyetsiz eylemler arasinda iliski olmadigi sonucuna
vartlmistir. Diger bir ifade kopriiiistiindeki personel ve eylemler arasinda istatiksel olarak

anlamli bir farkliligin olmadig1 anlagilmigtir

3.5.7.4. Catisma Kazalarinda Kopriiiistii Ekibine Gore Emniyetsiz Eylemleri
Hazirlayan Alt Nedenlerin Degerlendirilmesi

Emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenlere ait frekanslarin ¢atisma kazalar1 i¢in ayri
farkli 8 baglik altinda degerlendirmeye yeterli olmamasi nedeniyle alt nedenler boyut
indirgemesi yapilarak bir araya getirilmistir. Tablo 61°de kopriiiistii ekipleri ve emniyetsiz
eylemi hazirlayan alt nedenler arasindaki ¢apraz tablo gosterilmektedir. Daha Onceki
boliimlerde oldugu gibi goézcii, kopriilisti bos ve bilinmiyor satirlar1 ¢ikarilarak
degerlendirmeye devam edilmistir. Aym1 zamanda ekipler arasinda boyut indirgemesi
yapilarak kaptan ve zabit ile kaptan veya zabit ve gozcii kategorileri birlestirilmistir. Boylece
toplam 168 adet gemide kopriiiistii ekibi ve alt nedenler i¢in degerlendirme yapilmistir. Alt
nedenlerin goriilme sayilar1 sirasiyla personel faktorleri, bireyin durumu ve cevresel

faktorler olarak bulunmustur.

Tablo 61. Catigma kazalarinda kopriilistii ekipleri ve emniyetsiz eylemi hazirlayan alt
nedenler arasindaki ¢apraz tablo

o Cevresel Bireyin Personel
Kopriiiistii Ekibi . w1
Faktorler Durumu Faktorleri
Pilot ve kopriiiistii ekibi N:39 Pilot KUE 29 7 46
Kaptan ve zabit ve gozcii N:29 KUE3 9 14 25
Kaptan ve zabit, .
. . KUE2 9 24 60
Kaptan veya zabit ve gozcii N:64
Kaptan veya zabit N:36 KUEI 8 20 24
Toplam N:168 55 65 155
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Catigma kazalarinda kopriilistii ekipleri ve emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler
arasindaki hipotezler asagidaki gibidir;

Ho: Catigsma kazalarinda kopriiiistii ekibi ile emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler
birbirinden bagimsizdir

Hi: Catisma kazalarinda kopriiiistii ekibi ile emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler
birbirinden bagimsiz degildir

SPSS programi Ki-Kare testi sonuglarina gore x> (Pearson Ki-Kare) degeri 30,994,
df:6, p:0,000 (p<0,05) olarak hesaplanmistir. Bu nedenle Ho ret edilerek Hi hipotezi kabul
edilmistir. Catisma kazalarinda kopriilistii ekibi ve emniyetsiz eylemleri hazirlayan alt
nedenler arasinda iliski oldugu sonucuna varilmistir. Diger bir ifade ile ekip ve alt nedenler
arasinda istatiksel olarak anlamli bir farklilik oldugu anlasilmistir. Ki-Kare testinden sonra
Basit Uygunluk Analizi ile degerlendirmeye devam edilmistir. Sekil 29°da gosterilen Basit
Uygunluk Analizi grafigine gore ¢atisma kazalarinda bireysel hatalarin kopriistiinde 1
kisinin, personel faktorlerinin kopriilistinde 2 veya 3 kisinin, c¢evresel faktorlerin ise

kopriiistii ekibinde pilotun oldugu durumlar ile iliskisi tespit edilmistir.

Tiim Kategori Koordinatlari

10
M AltNeden
*»* Ekip
KUE 1
*
0,5 Gevresel Bireysel
KUE 3
3
£ Pilot KUE
= oo *
=
=}
M
Personel
KUE 2
*
-0,59
1.0 T T T
10 05 00 05 10

Boyut 1

Sekil 29. Catisma kazalarinda kopriiistii ekibi ile emniyetsiz eylemi
hazirlayan alt nedenler arasindaki Basit Uygunluk Testi
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3.5.7.5. Karaya Oturma Kazalarinda Kopriiiistii Ekibine Goére Emniyetsiz
Eylemi Hazirlayan Alt Nedenlerin Degerlendirilmesi

Emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenlere ait frekanslarin ¢atisma kazalarinda oldugu
gibi karaya oturma kazalari i¢in boyut indirgeme ve ihmalleri yapilarak. Tablo 62
olusturulmustur. Tablo 62 ekipler ve alt nedenler arasindaki ¢apraz tabloyu igermektedir.
Boylece 185 adet kazada kopriiiistii ekibi ve alt nedenler icin degerlendirme yapilmistir.
Karaya oturma kazalarinda en fazla goriilen kopriitistii ekibinin 76 adet kaza ile “Pilot ve
Kopriiiistii ekibi ” (Pilot KUE) seklinde oldugu belirlenmistir. Ikinci sirada gériilen ekip tiirii
ise 47 kaza ile “Kaptan ve Zabit ve Gozcii” (KUE3) olarak bulunmustur

Tablo 62. Karaya oturma kazalarinda kopriilistii ekipleri ve emniyetsiz eylemi hazirlayan alt
nedenler arasindaki ¢apraz tablo

e ne Ty e Cevresel Bireyin Personel

Kopriitistii Ekibi B L

Faktorler | Durumu | Faktorleri
Pilot ve Kopriiiistii Ekibi N:76 Pilot KUE 46 33 58
Kaptan ve Zabit ve Gozcii N:47 KUE3 17 21 33
Kaptan ve Zabit, Kaptan veya Zabit ve Gozcii N:28 KUE2 8 10 21
Kaptan veya Zabit N:34 KUEl 7 26 17
Toplam N:185 78 90 129

Karaya oturma kazalarinda kopriiiistii ekipleri ve emniyetsiz eylemi hazirlayan alt
nedenler arasindaki hipotezler asagidaki gibidir.

Ho: Karaya oturma kazalarinda kopriitistii ekibi ve emniyetsiz eylemi hazirlayan alt
nedenler birbirinden bagimsizdir

Hi: Karaya oturma kazalarinda kopriitistii ekibi ve emniyetsiz eylemi hazirlayan alt
nedenler birbirinden bagimsiz degildir

SPSS programi Ki-Kare testi sonuglarina gore x> (Pearson Ki-Kare) degeri 18,283,
df:6, p:0,006 (p<0,05) olarak hesaplanmistir. Bu nedenle Ho ret edilerek H1 hipotezi kabul
edilmistir. Karaya oturma kazalarinda kopriitistii ekibi ve emniyetsiz eylemleri hazirlayan
alt nedenler arasinda iliski oldugu sonucuna varilmistir. Diger bir anlatimla ekip ve alt
nedenler arasinda istatiksel olarak anlamli bir farklilik oldugu anlasilmistir. Ki-Kare
testinden sonra Sekil 30°da goriildiigii gibi Basit Uygunluk Analizi ile degerlendirmeye

devam edilmistir. Basit Uygunluk Analizi grafigine gore karaya oturma kazalarinda bireysel
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hatalarin kopriiiistiinde 1 kisinin, personel faktorlerinin kopriilistiinde 2 veya 3 kisinin,

cevresel faktorlerin ise kopriiiistii ekibinde pilotun gorev aldigi durumlar ile yakin iligkili

oldugu tespit edilmistir.

Tiim Kategori Koordinatlari
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Sekil 30. Karaya oturma kazalarinda kopriitistii ekibi ile emniyetsiz eylemi

hazirlayan alt nedenler arasindaki Basit Uygunluk Testi

Calismada kurulan hipotezlerin ve sonuglarinin genel listesi Tablo 63’de verilmistir.

Tablo 63 sira numarasi, boliim numarasi, hipotezin metni ve sonu¢ bdliimlerinden

olugsmaktadir. Calismada kurulan hipotezlerin degerlendirme sonuglar; 10 adet Ho hipotezi

kabul, 7 adet H1 hipotezi kabul ve 4 adet gegersiz test seklindedir.
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Tablo 63. Hipotezler listesi

Hi: Deniz kazalarinda vardiya saatleri ve emniyetsiz eylemi hazirlayan
alt nedenler birbirinden bagimsiz degildir

Hipotez | Bolim .

No No Hipotez Sonug
Ho: Catisma kazasi tiirleri ve kaza nedenleri birbirinden bagimsizdir

1 351 Hi: Catisma kazasi tiirleri ve kaza nedenleri birbirinden bagimsiz | Hi Kabul
degildir
Ho: Deniz kazas tiirleri ve kaza kategorileri birbirinden bagimsizdir

2 35.2 Hi: Deniz kazas: tiirleri ve kaza kategorileri birbirinden bagimsiz | Hi Kabul
degildir
Ho: Catigma kazas tiirii ve emniyetsiz eylemler birbirinden bagimsizdir

3 35.3.1 | Hy: Catisma kazas tiirii ve emniyetsiz eylemler birbirinden bagimsiz | HoKabul
degildir
Ho: Deniz kazas: tiirii ve emniyetsiz eylemler birbirinden bagimsizdir

4 35.3.2 | Hy: Deniz kazasi tiirii ve emniyetsiz eylemler birbirinden bagimsiz | Ho Kabul
degildir
Ho: Catisma kazasi tiirleri ve emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler
birbirinden bagimsizdir

5 3.533 - — - Ho Kabul
Hi: Catisma kazast tiirleri ve emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler
birbirinden bagimsiz degildir
Ho: Deniz kazas tiirleri ve emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler
birbirinden bagimsizdir

6 3.5.34 - - — - H: Kabul
Hi: Deniz kazas tiirleri ve emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler
birbirinden bagimsiz degildir
Ho: Gemi tipleri ve emniyetsiz eylemler birbirinden bagimsizdir

7 3541 — — — = — Ho Kabul
Hi: Gemi tipleri ve emniyetsiz eylemler birbirinden bagimsiz degildir
Ho: Gemi tipleri ve emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler
birbirinden bagimsizdir

8 3.54.2 —— — - H: Kabul
Hi: Gemi tipleri ve emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler
birbirinden bagimsiz degildir
Ho: Emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler i¢in gemi ve kaza tiirii
birbirinden bagimsizdir

9 3.5.43 — - — - —— Hi Kabul
Hi:: Emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler igin gemi ve kaza tiirli
birbirinden bagimsiz degildir
Ho: Catigma kazalarinda vardiya saatleri ve emniyetsiz eylemler

10 3551 birbirinden bagimsizdir Test

o Hi: Catisma kazalarinda vardiya saatleri ve emniyetsiz eylemler | Gegersiz

birbirinden bagimsiz degildir
Ho: Karaya oturma kazalarinda vardiya saatleri ve emniyetsiz eylemler

1 3552 birbirinden bagimsizdir Test

o Hi: Karaya oturma kazalarinda vardiya saatleri ve emniyetsiz eylemler | Gegersiz

birbirinden bagimsiz degildir
Ho: Deniz kazalarinda vardiya saatleri ve emniyetsiz eylemler
birbirinden bagimsizdir

12 3.553 - - - — Ho Kabul
Hi: Deniz kazalarinda vardiya saatleri ve emniyetsiz eylemler
birbirinden bagimsiz degildir
Ho: Deniz kazalarinda vardiya saatleri ve emniyetsiz eylemi hazirlayan
alt nedenler birbirinden bagimsizdir

13 3554 Ho Kabul
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Tablo 63’iin devami

Ho: Catigma kazalarinda gros tonaj ve emniyetsiz eylemler birbirinden

bagimsizdir
14 3.5.6.1 — Ho Kabul
Hi: Catigma kazalarinda gros tonaj ve emniyetsiz eylemler birbirinden

bagimsiz degildir

Ho: Karaya oturma kazalarinda gros tonajlar ve emniyetsiz eylemler
birbirinden bagimsizdir Test

15 3.5.6.2 )
Hi: Karaya oturma kazalarinda gros tonajlar ve emniyetsiz eylemler | Gegersiz

birbirinden bagimsiz degildir

Ho: Deniz kazalarinda gros tonaj ve emniyetsiz eylemi hazirlayan alt

nedenler birbirinden bagimsizdir
16 3.5.6.3 Ho Kabul
Hi: Deniz kazalarinda gros tonaj ve emniyetsiz eylemi hazirlayan alt

nedenler birbirinden bagimsiz degildir

Ho: Catisma kazalarinda kopriitistii ekibi ve emniyetsiz eylemler

birbirinden bagimsizdir
17 3571 Ho Kabul
Hi: Catisma kazalarinda kopriitistii ekibi ve emniyetsiz eylemler

birbirinden bagimsiz degildir

Ho: Karaya oturma kazalarinda kdpriiiistii ekibi ve emniyetsiz eylemler

birbirinden bagimsizdir Test
18 3.5.7.2 £

H1: Karaya oturma kazalarinda kopriiistii ekibi ve emniyetsiz eylemler | Gegersiz
birbirinden bagimsiz degildir

Ho: Deniz kazalarinda kopriiistii ekipleri ve emniyetsiz eylemler

birbirinden bagimsizdir
19 3.5.73 Ho Kabul
Hi: Deniz kazalarinda kopriiiistii ekipleri ve emniyetsiz eylemler

birbirinden bagimsiz degildir

Ho: Catisma kazalarinda kopriiiistii ekibi ile emniyetsiz eylemi

hazirlayan alt nedenler birbirinden bagimsizdir
20 3574 Hi Kabul
Hi: Catisma kazalarinda kopriiiistii ekibi ile emniyetsiz eylemi

hazirlayan alt nedenler birbirinden bagimsiz degildir

Ho: Karaya oturma kazalarinda kopriiiistii ekibi ve emniyetsiz eylemi

hazirlayan alt nedenler birbirinden bagimsizdir
21 3.5.75 H1 Kabul
Hi: Karaya oturma kazalarinda kopriiiistii ekibi ve emniyetsiz eylemi

hazirlayan alt nedenler birbirinden bagimsiz degildir

3.6. Balik¢1 Gemilerinde Insan Faktorlerinin Degerlendirilmesi

Calismanin arastirma konularindan biri olan ¢atisma kazalarinin 45 adeti balik¢i
gemileriyle gerceklesmistir. Bu boliimde balik¢i gemilerinde yapilan insan hatalarinin
sadece siiflandirilmasi yapilacaktir. Balik¢1 gemilerine ait genel bilgi tablosu, vardiya bilgi
tablosu ve kaza etken faktorleri Ek 5 - 6 - 7°de verilmistir. Catisma kazalarinda balik¢i

gemileri igin toplam 122 adet etkin faktdr bulunmus ve ortalama neden sayisi tekne basina
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2,71 adet olarak hesaplanmigtir. Balik¢i gemilerinin catisma kazalarina ait HFACS
kategorilerinin frekanslar1 ve yiizde oranlart Tablo 64 ve Sekil 31°de gosterilmektedir.
Ihlaller, karar hatalari, kopriiiistii kaynak yonetimi, ydnetimin ihlalleri, uygunsuz is
planlamasi, fiziksel ¢evre, beceri hatalar1 ¢atisma kazalarindaki balik¢1 gemileri igin en

Onemli alt nedenlerdir.

Tablo 64. Gemi-balik¢1 catisma kazalarinda HFACS Kkategorilerinin frekanslar1 ve

dagilimlar
HFACS Kategorisi | Adet | %
Dis faktorler
Yasalar veya mevzuat 0 0
Idarenin veya liman otoritelerinin hatalari 3 6,66
Dizayn kusurlar1 0 0
Diger 0 0
Kurumsal Etkiler
Kaynak yonetimi 1 2,22
Kurumsal ortam 0 0
Kurumsal siireg 0 0
Emniyetsiz Yonetim
Yetersiz yonetim 2 4,44
Uygunsuz is planlamasi 8 17,77
Bilinen problemi diizeltmeme 1 2,22
Y Onetimin ihlalleri 11 24,44
Emniyetsiz Eylemi Hazirlayan Alt Nedenler
Cevresel faktorler
Fiziksel ¢evre 7 15,44
Teknolojik ¢evre 4 8,88
Bireyin durumu
Olumsuz ruhsal durum 2 4,44
Olumsuz fiziksel durum 6 13,33
Fiziksel veya zihinsel sinirlamalar 4 8,77
Personel faktorleri
Gemiler aras1 ve VTS Hetisimi 1 2,22
Kopriiiistii kaynak yonetimi 12 26,66
Goreve hazir olma — Alkol 3 6,66
Emniyetsiz Eylemler
Karar hatalar1 23 51,11
Beceri hatalar1 7 15,44
Algilama hatalar1 4 8,77
Ihlaller 23 51,11
Toplam 122
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HFACS kategorilerinin dagilimlar i¢in yiizde oran hesaplanirken frekanslar toplam
gemi sayist olan 45’e boliinmistiir. Kategorilerin 6nem sirasina gore dizilimi Sekil 31°de
goriildiigii gibi emniyetsiz eylemler (%46,72), emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler
(%31,97), emniyetsiz yonetim (%18,03), dis faktorler (%2,46) ve kurumsal etkiler (%0,82)

seklindedir. Kurumsal etkiler ve dig faktorlerin balik¢1 gemileri igin etkileri son derece azdir.
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Sekil 31. Balik¢1 gemisi ¢atisma kazalarinda HFACS ana kategorilerinin
frekanslar1 ve yiizde oranlari

3.6.1. Balik¢1 Gemilerinde Emniyetsiz Eylemler

Balik¢1 gemileri ¢atisma kazalarinda 45 gemide 57 kaza nedeni ile en fazla goriilen
hata tlirii emniyetsiz eylemlerdir. Emniyetsiz eylemler alt kategorilerinin kaza nedenleri
igindeki ve kendi kategorisindeki yiizde dagilimlar1 Tablo 65°de gosterilmektedir. Tiim kaza
nedenleri i¢inde %18,85 ile karar hatalar1 ve ihlaller esit oranda ilk sirada gelmektedir.
Emniyetsiz eylemler kategorisinde ise karar hatalar1 ve ihlaller %40,35°1ik paya sahiptir.

Sonrasinda beceri hatalar1 ve son olarak algilama hatalar1 gelmektedir.
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Tablo 65. Balik¢1 gemisi catisma kazalarinda emniyetsiz eylemlerin dagilimi

Emniyetsiz Eylemler Balik¢1 Catisma Kazas1 N; 122 Emniyetsiz Eylemler N:57
Adet % %
Karar Hatalar1 23 18,85 40,35
Beceri Hatalar1 7 5,73 12,28
Algilama Hatalari 4 3,27 7,02
[hlaller 23 18,85 40,35

3.6.2. Balik¢1 Gemilerinde Emniyetsiz Eylemi Hazirlayan Alt Nedenler

Catisma kazas1 yapan 45 balik¢1 gemisinde 39 hata ile en fazla gériilen ikinci kategori
emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenlerdir. Emniyetsiz eylemler alt kategorilerinin tiim
nedenler ve kendi alt kategorisindeki yiizde dagilimi Tablo 66’da gosterilmektedir.
Kopriiistii kaynak yonetiminin tiim nedenler i¢inde %9,83 orani ile en 6nemli ikinci kaza
nedeni ve kendi alt kategorisinde %30,77 ile en 6nemli faktor oldugu tespit edilmistir. Alt
nedenlerin diger 6nemli hatalar1 fiziksel ¢evre, olumsuz fiziksel durum, teknolojik ¢evre ve

fiziksel veya zihinsel sinirlamalar olarak siralanmaktadir.

Tablo 66. Balik¢1 gemisi ¢atigma kazalarinda emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenlerin

dagilimi
Emniyetsiz Eylemi Hazirlayan Alt | Gemi-Gemi Catisma Kazasi N: Emniyetsiz Eylemi Hazirlayan
Nedenler 122 Alt Nedenler N:39
Adet % %
Fiziksel gevre 7 5,73 17,95
Teknolojik ¢evre 4 3,27 10,25
Olumsuz ruhsal durum 2 1,63 5,12
Olumsuz fiziksel durum 6 4,91 15,38
Fiziksel veya zihinsel sinirlamalar 4 3,27 10,25
Gemiler aras1 ve VTS Hetisimi 1 0,82 2,56
Kopriiiistii kaynak yonetimi 12 9,83 30,77
Goreve hazir olma — Alkol 3 2,45 7,72




4. TARTISMA VE SONUCLAR

Tasimacilik sistemleri arasinda en ekonomik model olan deniz tagimaciligi getirdigi
riskler nedeniyle de diger tasimacilik tiirlerinden ayrilir. Deniz kazalar1 can ve mal
kayiplarinin yani sira Exxon Valdez ve Prestige kazalarinda goriildiigii gibi; denizleri, yerel
toplumu, eko sistemi, deniz canlilarin1 etkileyen, biiyiik ¢evresel ve ekonomik sorunlar
ortaya ¢ikarma potansiyeline sahip olaylardir. Ozellikle petrol tankerleri ve yolcu gemileri
kazalar1 yeni sozlesmelerin, kurallarin ve kodlarin tetikleyicisidir. Fakat 6zellikle son on
yillarda gemiler yeni kurallar, kodlar, sdzlesmeler, teknolojilerle gelisip daha modern hale
gelse de kazalar ve insan hatalar1 gerceklesmeye devam etmektedir. ISM Kod’un ytirtirliige
girmesiyle insan hatasinda azalma goriilmesine ragmen hala ciddi kazalar meydana gelmekte
olup bunun ana nedeni de insan faktoriine baglanmaktadir (Tzannatos, 2010). Kaza ve olay
raporlarinin incelenmesi ile giinlimiiz deniz emniyetindeki zorluklarin neler oldugu
(Batalden ve Sydnes, 2014) ve kaza nedenleri ortaya g¢ikarilmaktadir. Bu nedenle deniz
kazalarinin siirekli yenilenen metotlarla incelenmesi, kazalarin 6nlenmesi veya azaltilmasi
icin hatalarin belirlenmesi ve degerlendirilmesi 6nem kazanmaktadir. Cilinki her kaza veya
risk caligmasinin temel amaci, bilingli ve daha iyi kararlar vermesini umut ederek karar
vericilere gegerli ve giivenilir bilgiler sunmaktir. Olmayan1 veya 6l¢iilemeyeni yonetmenin
miimkiin olmadig: bilinmektedir (Kawka ve Kirchsteiger, 1999).

Literatiirde deniz kazalarinin incelendigi ¢ok sayida akademik ¢aligsma (Celik ve Cebi,
2009; Macrae, 2009; Tzannatos, 2010; Mullai ve Paulsson, 2011; Akhtar ve Utne, 2014a;
Batalden ve Sydnes, 2014; Ugurlu vd., 2015a; Ugurlu vd., 2015b; Yildirim, vd., 2015)
mevcuttur. Ayn1 zamanda ACTs (Avoiding Collision At Sea), SOS (Safety on SEA) gibi
uluslararast projelerle deniz kazalarinin azaltilmasit i¢in ortak caligmalara devam
edilmektedir. ACTs proje konsorsiyumu, denizleri daha emniyetli yapmak ve catigsma
kazalarin1 azaltmak amaciyla Avrupa Birliginin en 6nemli denizcilik egitim ve 6gretimi
organizasyonlar1 tarafindan kurulmustur (ACTs, 2015). Ayni1 sekilde SOS projesi de agirliklhh
olarak Avrupa Birligi {ilkeleri denizcilik sektoriindeki ¢esitli sorunlari, eksiklikleri
belirlemek ve zabitlerin egitim-6gretiminde uyumu saglamak i¢in hazirlanmistir (SOS,
2015).

Calisma konusu deniz kazalar 6zellikle en 6nemli kaza tiirlerinden ikisi olan ¢catisma

ve karaya oturma kazalaridir. Caligmada insan hatasi i¢in; gemi-gemi ve gemi-balik¢i
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catisma kazalar1 ile catisma ve karaya oturma kazalari arasindaki farkliliklar ortaya
cikartlmistir. Calismada 1995-2014 yillar1 aras1 gemi-gemi 69 ¢atisma, 1996-2014 yillari
arasi gemi-balik¢1 45 catisma, 1991-2014 yillan arasi1 gergeklesmis olan 209 karaya oturma
toplamda 323 deniz kazasi genel olarak incelenmistir. Calismada ¢atisma ve karaya oturma
kazalar yillik, aylik, saatlik, kaza bolgesi, kisitl gorlis, gemi tipi, gemi tonaji, kopriiiisti
ekibi, COLREG kurallar1 bagliklarina gore degerlendirilmistir. Genel degerlendirme sonrasi
gemi-gemi ¢atisma, gemi-balik¢i ¢atisma ve karaya oturma kazalarmin HFACS
kategorilerine ait frekanslar1 ve dagilimlar1 incelenmistir. Sonrasinda en 6nemli iki kategori
olan emniyetsiz eylemler ve emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenlerin Ki-Kare
Bagimsizlik Testi, Basit Uygunluk ve Coklu Uygunluk Analizlerinde degerlendirilmesi
yapilmistir.

Calismada catisma kazalarinin 1995-2014 aras1 yillik ortalamasi 5,65 kaza olarak
belirlenmistir. Catisma kazalarinin son 10 yillik déneminde; 2006 yilinda biiyiik bir diisiis
yasandig1 sonrasinda kaza sayilariin tekrar ortalama tistiine yiikseldigi fakat 2011 yilindan
sonra azalma egilimine girdigi goriilmektedir. Calismada Karahalios’a (2014) benzer sekilde
catisma kazalarinin yillara gére dagiliminda farkliliklar oldugu gériilmustiir. Karaya oturma
kazalarinin 1991-2014 yillar1 ortalamasinin 7,87 kaza oldugu tespit edilmistir. Son 10 y1ldaki
oturmalar i¢in 2014 yil1 dikkate alinmadiginda 2004, 2009 ve 2010 yillarinda ortalamanin
altina diistiigli diger yillarin ortalamanin tistiinde oldugu belirlenmistir.

Catigma ve karaya oturma kazalarinin aylara gére dagiliminda; ¢atigma kazalarinin
ortalamasimin 9,41 kaza, karaya oturma kazalarinin isel5,75 kaza oldugu bulunmustur.
Catisma kazalarinda ortalamanin tizerinde olan aylar; Subat, Mart, Mayis, Haziran, Kasim,
Aralik olarak belirlenmistir. Karaya oturma kazalarinda ise ortalama iistii aylar Ocak, Subat,
Haziran, Eyliil, Kasim ve Aralik aylaridir. Calismada incelenen kazalarin 243 tanesinin
kuzey yarim kiirede, 80 kazanin giiney yarim kiirede gerceklestigi goz oniine alindiginda kig
iklimi sartlarinda, MAIB (2004) sonuglarina benzer olarak, kazalarin daha sik oldugu tespit
edilmistir.

Catigma ve karaya oturma kazalarinin cografi konumlarina gore dagilimlar
incelendiginde catisma kazalarmin en fazla, kiyr ve kisith sularda gergeklestigi tespit
edilmistir. Kiy1 ve kisithi sularin tehlikesi benzer ¢alismalarda da (Kokotos ve Linardatos,
2011; Hsu, 2012; Karahalios, 2014; Ugurlu, 2015¢) belirtilmistir. Karaya oturma kazalari en
yiiksek oranda kanal, liman, demir bolgeleri ve kiyr sularinda gerceklesmistir. Bulgular,

Uluslararas1 Klas Kuruluslart Birligi (IACS) tarafindan genel kargo gemilerinin emniyeti
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icin yapilan risk degerlendirmesi ile uyumludur (IMO, 2010b). Kisitlanmig bu bdolgelerin
insan hatasi i¢in tetikleyici oldugu (Macrae, 2009), manevra, kanal/nehir ve agir hava sartlar
etkilerinin siklikla oturma kazasina neden oldugu belirlenmistir.

Catisma ve karaya oturma kazalarinin vardiyalara gore dagilimlarinda gece
vardiyalarmin (2000-0800) giindiiz vardiyalarina (0800-2000) oranla daha riskli oldugu ve
Horizon (2012), MAIB (2004) calismalarina benzer sekilde giin igindeki en tehlikeli
vardiyanin 0400-0800 vardiyasi oldugu tespit edilmistir. Bunun nedeni uykusuzluk
seviyesinin en yliksek noktasina 0400-0800 vardiyasinda ulagsmasidir (Horizon, 2012). Gece
vardiyalarinda gerceklesen catisma (%69,91) ve karaya oturma kaza (%61,37) oranlari
karsilastirildiginda ¢atisma kazalarinin daha yiiksek orana sahip oldugu hesaplanmistir.
Giindiiz vardiyalar1 i¢in tersinin gegerli olmasi nedeniyle Akhtar ve Utne’nin (2014b)
arastirmasindaki giindiiz ve aksam (0700-2200) vardiyalarinda catisma tehlikesinin fazla
oldugu tespitinden farkli sonug elde edilmistir.

Catigma ve karaya oturma kazalarmin gemi tipine gore frekanslari incelendiginde
catisma kazalarinin en fazla konteyner ve dokmeci, karaya oturmalarin ise dokmeci ve genel
kargo gemilerinde gergeklestigi anlasilmistir. Genel kargo gemileri i¢in yapilan arastirmada
karaya oturma (%22) ve gatisma kazalarmin (%16) siklikla gergeklestigi belirtilmistir (IMO,
2010Db).

Calisma sonucunda catisma ve karaya oturma kazalarimin gros tonaja gore
dagilimlarinda ¢atisma kazalarinin 1000-9999 GT, karaya oturma kazalarinin ise 10000-
49999 GT araligindaki gemilerde daha yiiksek oranda oldugu anlasilmistir. Baniela ve Rios
(2011), gemi boyutu ile kazanin ciddiyeti arasinda yaptiklar1 uygunluk analizinde kii¢iik
gemilerin ¢ok ciddi kazalarla, biiyiikk gemilerin az ciddi kazalarla iliskili oldugunu
bildirmistir.

Catigma ve karaya oturma kazalarinda kopriiiistii ekipleri 7 farkli kategoride tespit
edilmistir. Kopriiiistiinde pilot, kaptan, zabit ve gozciiniin varligina gore kazalar
simiflandirilmistir. Catisma kazalarmin en fazla “Kaptan ve Zabit-Kaptan veya Zabit ve
Gozcii (KUE2)” seklindeki 2 kisilik ekip durumunda gerceklestigi belirlenmistir. Karaya
oturma kazalarinin kaza bdolgesi bulgulara paralel sekilde “Pilot ve Kopriilistii Ekibi
(PilotKUE)” diizeninde meydana geldigi bulunmustur. Kopriiiistinde 1 kisinin “Kaptan
veya Zabitin” oldugu kazalar; catisma kazalarinda %21,05 karaya oturma kazalarinda
%17,99 oranlarina sahiptir. Benzer sekilde MAIB (2004), arastirmasina gore kazalarin iicte

birinde kdpriiiistiinde vardiya tutan bir kisi vardir. Bu oranlar vardiya kurallari ile ilgili ulusal



124

veya STCW, ISM gibi uluslararas1 bir¢ok kuralin ihlal edilerek kopriiiistiinde gozcii
bulunmadigini gostermektedir. Giiniimiiz denizciligin 6nemli bir parcasi haline gelen ISM
Kod’daki tiim maddeler denizcilikte insan hatasini kontrol etmeyi amaglamasina ragmen
(Tzannatos, 2010) kaza raporlar1 gézciilerin vardiya dis1 islerle gorevlendirildigini (emniyet
turu, temizlik vb.), zabitlerin talimatlar1 dogrultusunda kopriiiistiinden gonderildigini
belirtmektedir. Bu durum gemilerdeki emniyet kiiltiiriiniin  bir eksikligi olarak
tanimlanabilir.

Denizde seyreden bir tekne i¢in en biiyiik tehlike diger tekneler diger bir ifade ile
catigsma kazalaridir. Bu amagcla kabul edilen COLREG kurallar1 2 ana fonksiyona sahiptir.
Birincisi catismayi onlemede denizcilere rehberlik etmek olup ikincisi ¢atisma meydana
geldiginde sorumluluklarin dagitimidir. COLREG kurallarina ragmen catigmalar endise
verici diizenlilikte olmaya devam etmektedir ve problemlerin ¢ogu uygulama ile ilgilidir
(Stitt, 2002). Bu nedenle COLREG en 6nemli uluslararasi sdzlesmelerden biri olup, tiim
zabitanlar tarafindan ¢ok iyi bilinmeli ve c¢atismadan kagimmmak igin dogru sekilde
uygulanabilmelidir. Calismada gemi-gemi ve gemi-balik¢i ¢atisma kazalarindaki balikgi
gemisi, yelkenli, yat vb. tiim gemiler i¢in COLREG kurallar1 Tablo 16’da verilmistir. Gemi
ile gemi ¢atismada kaza bagina ortalama ihlal edilen kural sayis1 3,70 adet olup, gemi balik¢1
kazalarinda 3,91 kural olarak bulunmustur. Balik¢1 gemilerinin dahil olmasi ile gemi-gemi
catisma kazalarina oranla ihlal edilen COLREG kurallarinin sayisi artmistir. Genel olarak
ise ¢atisma kazalarinda her kaza icin yaklasik 4 farkli kuralin uygulanmadig1 veya ihlal
edildigi belirlenmistir.

Calismada ¢atisma kazalari i¢in sirastyla COLREG Kural 5 Gozciiliik, Kural 17 Yol
Verilen Teknenin Davranisi, Kural 7 Catisma Tehlikesi, Kural 15 Aykir1 Gegis ve Kural 16
Yol Veren Teknenin Davranisi ihlallerinin en 6nemli bes kaza nedeni oldugu belirlenmistir.
ATSB (2005), 1990-2005 yillar1 arasinda gerceklesmis gemi ve balikgi teknesi arasinda
yasanan 23 catisma kazasiin hepsinde gozciiliik ile ilgili hata yapildigini belirlemistir.
Chauvin ve Lardjane’in (2008), Dover Bogazinda seyir yapan feribotlar {izerine yaptiklari
calismada 6zellikle Kural 15 ile Kural 17’yi incelemis ve zabitlerin COLREG kurallarina
her zaman uymadiklarini tespit etmistir. Ayn1 zamanda bu siralama Ugurlu vd., (2015a)’nin
ulastig1 en 6nemli COLREG ihlalleri Kural 5, Kural 7, Kural 6 Emniyetli Hiz, Kural 34
Manevra ve Uyari Isaretleri, Kural 8 Catismay1 Onleme Hareketi ihlalleri ile kismen uyum

gostermektedir.
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Calismanin HFACS kategorilerine ait irdelemesi 2 boliimden olugmaktadir. Birinci
bolim gemi-gemi, gemi-balikgi ve karaya oturma kazalarinin HFACS kategori
frekanslarinin incelemesidir. Boliimler i¢in karar hatasi ile 6rnek verilirse;

|. Kazalarda karar hatasi ka¢ kez yapilmistir? Bu sorunun cevabi kazalarin etken
faktorlerinin HFACS’de siniflandirilip degerlendirilmesi olarak tanimlanabilir.

II. Karar hatas1 kazalarin ka¢ adetinde etken faktor olmustur? Bu degerlendirme
yontemi ile ayni kaza i¢inde ¢ok kere yapilan karar hatasinin etkinligi 1 olacak sekilde
sinirlandirilmistir. Boylece tiim kazalar iginde karar hatasinin sadece sayis1 degil bu hatanin
kazalardaki etkinlik derecesi belirlenmistir. Istatiksel analizlerde elde edilen bu frekanslar
kullanilmustir. Ikinci boliim kaza tiirlerine ait emniyetsiz eylem ve emniyetsiz eylemi
hazirlayan alt nedenlerin istatistik testlerle degerlendirildigi kisimdir. Istatistik testlerin
yapilabilmesi i¢in bagimsiz ve bagimli degiskenlerin belirlenmesi gereklidir. Bagimsiz
degiskenler kaza tipi, gemi tipi, kaza saati, gros tonaj ve kopriiiistii ekibi, bagimli degisken
nedensel kategorilerin goriildiigii kaza sayilaridir. Bu sekilde Ki-Kare Bagimsizlik Testi i¢in
hipotezler kurularak iliskiler analiz edilmistir.

Gemi-gemi catisma kazalarinda toplam 449 adet etkin faktér bulunmus ve ortalama
neden sayisi gemi basina 3,56 olarak hesaplanmistir. Gemi-gemi catisma kazalarina ait
HFACS kategorilerinin 6nem sirasi; emniyetsiz eylemler (%43,21), emniyetsiz eylemi
hazirlayan alt nedenler (%41,20), emniyetsiz yonetim (%10,02), kurumsal etkiler (%2,90)
ve dis faktorler (%2,67) seklindedir. Emniyetsiz eylemler ve emniyetsiz eylemi hazirlayan
alt nedenlerin oranlar1 nerdeyse esit ve son derece 6nemli faktorler olarak belirlenmistir.
Kurumsal etkiler ve dis faktorler ayni1 orana sahip ve gemi-gemi catisma kazalarindaki
etkileri oldukca zayiftir.

Gemi-gemi catigma kazalarinda 194 kaza nedeni ile en fazla goriillen hata tiiri
emniyetsiz eylemlerdir. Ayn1 zamanda gemi-gemi i¢in emniyetsiz eylemler %86,76’lik
oranla yaklasik her kazada 1 kez gorilmiistiir. Emniyetsiz eylemlerin alt katmanlarinin
goriilme oranlarina gore siralamasi karar hatalari (%75,40), ihlaller (%44,44), beceri hatalar1
(9%19,84) ve algilama hatalar1 (%14,29) seklindedir. Gemi-gemi ¢atisma kazalarinda en
onemli kaza nedeni Chauvin vd., (2013) ve Pourzanjani’ye (2001) benzer sekilde karar
hatas1 olarak tespit edilmistir.

Gemi-gemi gatismada 185 hata ile en fazla goriilen ikinci kategori emniyetsiz eylemi
hazirlayan alt nedenlerdir. Alt nedenlere kazalarda %77,94 oraminda rastlanilmistir. On

kosullar olarak da tanimlanan alt nedenlerin gemi-gemi kazalarindaki onem siralamasi
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kaynak yonetimi (%58,73), gemiler arasi ve VTS iletisimi (%26,19), olumsuz ruhsal durum
(%23,81), fiziksel cevre (%15,87) seklindedir. Sonrasinda teknolojik gevre (%7,94), fiziksel
ve zihinsel sinirlamalar (%6,35), olumsuz fiziksel durum (%4,76) ve goreve hazir olma
(%3,17) olarak belirlenmistir. Gemi-gemi catisma kazalari i¢cin kaynak yonetimindeki
eksiklikler en 6nemli 6n kosuldur.

Gemi-gemi ¢atigma kazalarindaki gemiler arasinda 45 hata ile en fazla goriilen {iglincii
hata tiiri emniyetsiz yonetimdir. Emniyetsiz yonetim bazi ¢alismalarda yetersiz liderlik veya
denetleme olarak adlandirilmakta olup %45,58’1lik oranla yaklasik her iki kazada 1 kez
goriilmistiir. Emniyetsiz yonetim alt basliklarinin 6nem siralamasi uygunsuz is planlamasi
(%20,63), yetersiz yonetim (%7,14), yonetimin ihlalleri (%5,56) ve bilinen problemi
diizeltmeme (%2,38) olarak tespit edilmistir.

Gemi-gemi ¢atisma kazasinin gerceklestigi gemilerde 13 kaza nedeni ile dordiincii
sirada goriilen hata tirii kurumsal etkilerdir. Kurumsal etkiler kaza nedenleri iginde
%11,76’l1k paya sahiptir. Kurumsal veya organizasyonel faktorlerin dagilimi kurumsal siireg
(%38,73), kurumsal ortam (%0,79) ve kaynaklarin yonetimi (%0,79) seklindedir.

Gemi-gemi ¢atisma kazalarinda 12 kaza nedeni ile son sirada goriilen hata tiirii dis
faktorlerdir. Dis faktorlerin kaza sayisinda %10,29 orana sahip oldugu tespit edilmistir. Dig
faktorlerin kazalarda; idarenin veya liman otoritelerinin hatalar1 (%5,56), diger faktorler
(%3,17) ve dizayn kusurlar1 (%0,79) oranlarina sahip oldugu bulunmustur.

Gemi-balikg1 catisma kazasi meydana gelmis gemilerde (balikgi tekneleri dikkate
alinmamustir) toplam etken faktor sayis1 154, ortalama neden sayis1 gemi basina 3,42 adet
olarak tespit edilmistir. HFACS kategorilerin siralamasi; emniyetsiz eylemler (%59,74),
emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler (%31,82), emniyetsiz yonetim (%7,14), dis
faktorler (%1,30) ve kurumsal etkiler seklindedir. Bu ¢atigsma tiiriinde dis faktorlerin etkisi
cok az gergeklesmis ve kurumsal faktorlerin etkisi hi¢ goriilmemistir. Gemi-gemi c¢atigma
kazalarinda emniyetsiz eylemler ve emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler esit 6neme
sahipken gemi-balik¢1 kazalarinda emniyetsiz eylemlerin biiylik oranda etkin oldugu
belirlenmistir.

Gemi-balikg1 ¢atisma kazasindaki gemilerde 92 kaza nedeni ile en fazla goriilen hata
tirii emniyetsiz eylemlerdir. Emniyetsiz eylemler 45 kazanin 41’inde yapilmis ve
%91,11°lik oranla yaklasik her kazada 1 kez goriilmiistiir. Emniyetsiz eylemlerin alt

katmanlarinin goriilme oranlarina gore siralamasi; karar hatalar1 (%100), ihlaller (%60,00)
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beceri hatalar1 (%28,88) ve algilama hatalar1 (%15,55) seklindedir. Gemi-balik¢1 catigsma
kazalarinda karar hatalar1 ve ihlaller en 6nemli kaza nedenleri olarak tespit edilmistir.

Gemi-balik¢1 ¢atisma kazas1 yasamis gemilerdeki 49 hata ile en fazla goriilen ikinci
hata tiiri emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenlerdir. Alt nedenlere kazalarda %75,55
oraninda rastlanilmistir. Gemi-balik¢1 kazalarindaki onem siralamasi kaynak yonetimi
(%55,55), olumsuz ruhsal durum (%17,77), teknolojik ¢cevre (%11,11), gemiler arasi ve VTS
iletisimi (%8,88), fiziksel cevre (%8,88) seklindedir. Devaminda fiziksel ve zihinsel
sinirlamalar (%4,44), olumsuz fiziksel durum (%2,22) ve goreve hazir olma olarak
belirlenmistir. Gemi-balik¢1 catisma kazalari i¢in kaynak yonetimindeki eksiklikler ve
olumsuz ruhsal durum en 6nemli 6n kosullardir. Bu ¢atisma tiiriinde goreve hazir olma ve
alkol ile ilgili hata belirlenmemistir.

Gemi-balikg1 ¢atisma kazalarinda 11 hata ile en sik goriilen {giincli hata tiirii
emniyetsiz yonetimdir. Emniyetsiz yOnetimin kazalardaki oranmi %22,22 olarak tespit
edilmistir. Emniyetsiz yonetim alt bagliklarinin énem siralamasi uygunsuz is planlamasi
(%11,11), yetersiz yonetim (%11,11), yonetimin ihlalleri (%2,22) ve bilinen problemi
diizeltmeme olarak tespit edilmistir. Bu catigsma tiirinde bilinen problemi diizeltmeme ile
ilgili etken faktdr bulunmamustir.

Gemi-balik¢r catisma kazalarinda 2 kaza nedeni ile son sirada goriilen hata tiirii dig
faktorlerdir. Dis faktorler 45 kazanin 1’inde (%2,22) etken faktor olmustur. Dis faktorler
kategorisi i¢in en 6nemli ve tek nedenin; idarenin veya liman otoritelerinin hatalari (%4,44)
oldugu tespit edilmistir. Gemi-balik¢1 gemisi ¢atisma kazalarinda etken faktor olarak
goriilemeyen tek kategori tiiri kurumsal etkilerdir.

Insan hatas1 nedeniyle gergeklesmis 189 karaya oturma kazasinda 861 adet kaza
nedeni etken faktor olarak bulunmustur. Karaya oturma kazalarinda ortalama neden
sayisinin gemi basina 4,55 olarak catisma kazalarindan daha yiiksek oldugu tespit edilmistir.
HFACS kategorilerin 6nem sirasina gore dizilimi emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler
(%42,62), emniyetsiz eylemler (%36,35), emniyetsiz yonetim (%10,10), dis faktorler
(%6,16) ve kurumsal etkiler (%4,76) seklindedir. Karaya oturma kazalarinda g¢atisma
kazalarindan farkli olarak ilk siradaki etken faktoriin emniyetsiz eylemi hazirlayan alt
nedenler oldugu tespit edilmistir. Bunun nedeni olarak karaya oturma kazalarinin ¢atisma
kazalar gibi anlik hatalar yerine ¢ogunlukla daha uzun bir siirecin gelisiminin veya isleyiste
stirdiiriilen hatalarin sonucu oldugu diisiiniilmektedir. Caligmanin karaya oturma kazasi

sonuglarina benzer sekilde Hinrichs vd. (2011), 41 adet makine dairesi yangin ve patlama
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kazasini incelemis, emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenlerin %56,4 ile en 6nemli HFACS
kategorisi oldugunu tespit etmistir.

Karaya oturma kazalarinda 367 neden ile en fazla goriilen insan hatas1 kategorisi
emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenlerdir. Alt nedenler kazalarin %87,30’unda
goriilmistiir. Alt nedenlerin karaya oturma kazalarindaki 6nem siralamasi kaynak yonetimi
(%74,07), fiziksel cevre (%28,57), olumsuz ruhsal durum (%28,04), teknolojik ¢evre
(%20,63) seklindedir. Sonrasinda olumsuz fiziksel durum (%14,81), géreve hazir olma
(%13,23), fiziksel ve zihinsel sinirlamalar (%10,05) ve gemiler arasi ve VTS iletisimi
(%4,76) olarak belirlenmistir. Karaya oturmada kaynak yonetimindeki eksikliklerin en
onemli hata ve 6n kosul oldugu bulunmustur. Kaynak yonetimi eksikliklerinin en 6nemli alt
basliklar1 olan sefer planinin hazirlanmamasi veya hatali olmasi, kopriitistii i¢i iletisim
yetersizlikleri Macrae (2009) tarafindan oturma kazalarinin ortak nedenleri olarak
belirlenmistir.

Karaya oturma kazalarinda 313 kaza nedeni ile en sik goriilen ikinci hata tiirii
emniyetsiz eylemlerdir. Emniyetsiz eylemlere kazalarin %78,30’unda rastlanilmigtir.
Emniyetsiz eylemlerin alt bagliklarinin goriilme oranlarina gore siralamasi; karar hatalar
(%73,02), ihlaller (%56,08) beceri hatalar1 (%29,10) ve algilama hatalar1 (%7,41)
seklindedir. Karaya oturma kazalarinda emniyetsiz eylemlerdeki Onem siralamasinin
catisma kazalari ile ayn1 oldugu tespit edilmistir.

Karaya oturma kazalarinda 87 neden ile en fazla goriilen ti¢iincii neden tiirii emniyetsiz
yonetimdir. Emniyetsiz yonetim 189 kazanin 69’unda %36,50 oraninda goriilmiistiir.
Emniyetsiz yonetim alt basliklarinin 6nem siralamasi uygunsuz is planlamasi (%20,11),
yetersiz yonetim (%11,11), yonetimin ihlalleri (%12,17) ve bilinen problemi diizeltmeme
(%2,65) olarak tespit edilmistir.

Karaya oturma kazalarinda 53 kaza nedeni ile dordiincii sirada goriilen kategori dis
faktorlerdir. Dis faktorler 189 kazanin %23,80’ninde tespit edilmistir. Dis faktorler
onemlerine gore idarenin veya liman otoritelerinin hatalar1 (%15,34), dizayn kusurlar
(%6,35) diger faktorler (%6,35), yasalar veya mevzuat seklinde siralanmistir. Catisma
kazalarinda oldugu gibi karaya oturma kazalarinda da dis faktorlerin alt katmani olan
uluslararasi yasalar veya mevzuat kategorisinde etken faktor tespit edilmemistir.

Karaya oturma kazalarinda 41 kaza nedeni ile son sirada goriilen neden tiirii kurumsal

etkilerdir. Kurumsal etkiler kazalarin %16,40°sinda goriilmiistir. Kurumsal veya
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organizasyonel faktorlerin dagilimi kurumsal siire¢ (%12,17), kaynaklarin yonetimi (%7,94)
ve kurumsal ortam (%1,59) olarak belirlenmistir.

Catisma ve karaya oturma kazalarinin en 6nemli 7 alt kategorisi Tablo 67°de verilmis
ve en Onemli emniyetsiz eylemin karar hatasi, alt nedenin kopriitistii kaynak yonetimi oldugu
tespit edilmistir. Literatiirdeki bir¢ok calismada ise en dnemli emniyetsiz eylemin beceri
hatast (Lenne, 2008; Celik ve Cebi, 2009; Baysari vd., 2009; Patterson ve Shappell, 2010;
Daramola, 2014; Omole ve Walker, 2015) sonrasinda karar hatasi olarak belirlendigi

gorilmistiir.

Tablo 67. Catigma ve karaya oturma kazalarinda en 6nemli alt kategoriler

Sira Gemi-Gemi Catisma Gemi-Balikg¢1 Catisma Karaya Oturma
1 Karar Hatasi Karar Hatasi Kaynak Yo6netimi
2 Kaynak Yo6netimi Ihlaller Karar Hatasi
3 Ihlaller Kaynak Yo6netimi Ihlaller
4 Gemiler Arasi ve VTS {letisimi Beceri Hatalar1 Beceri Hatalar1
5 Olumsuz Ruhsal Durum Olumsuz Ruhsal Durum Fiziksel Cevre
6 Uygunsuz Is Planlamas1 Algilama Hatalar1 Olumsuz Ruhsal Durum
7 Beceri Hatalar Teknolojik Cevre Teknolojik Cevre

Gemi-gemi c¢atisma kazalarinda karar hatasi, kaynak yonetimi, ihlaller, iletisim
eksiklikleri, olumsuz ruhsal durum, uygunsuz is planlamasi ve beceri hatalar1 en fazla
tekrarlanmis etken faktorlerdir. Chauvin vd., (2013)’de ¢alismalarinda belirttigi gibi catisma
kazalarinda son derece Onemli bir faktor olarak tespit edilen gemiler arasi iletisim;
kopriiiistinde VHF radyo telefon kullanimini ifade etmektedir. Gereksiz radyo telefon
kullanimi “VHF Yardimhi Catisma Kazas1” (MPA, 2005) tabirinin ortaya ¢ikmasina neden
olmustur. Gemilerin COLREG kurallarin1 zamaninda uygulamak yerine VHF ile iletisim
kurmaya c¢alismalari; gegerli haberlesme kaliplarinin kullanilmamasi, dil engelleri,
emniyetsiz hiz gibi nedenlerle tehlikeli sonuglar dogurmaktadir. Tamamen akici Ingilizce
konusabilen zabitler arasindaki VHF kullanimi bile yogun sularda 6zellikle kritik anlarda
oyalanmaya veya dikkat daginikligina neden olabilmektedir (Stitt, 2002). Bu nedenle IMO
2004 yilinda, A.954(23) Denizde VHF Radyo Telefonun Uygun Kullanim1 Rehberini

yayinlamistir.
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Siralamaya emniyetsiz eylemler ve alt nedenler haricinde emniyetsiz yonetim
kategorisinden sadece uygunsuz is planlamasi girebilmistir. Bu kategorinin en 6nemli hatast
kopriiistiine gozcii gorevlendirilmemesi nedeniyle zabitin yalniz vardiya tutmasi veya
vardiyadaki gozciiniin seyir dis1 islere atanmig olmasidir.

Gemi-balikg1 ¢atigma kazalari ile gemi-gemi ¢atisma kazalar1 arasinda bazi farkliliklar
mevcuttur. Bu tip kazada emniyetsiz eylemler 6zellikle ihlaller sonrasinda beceri ve algilama
hatalar1 6nem kazanmistir. Sonuglara gore zabit veya kaptanlarin balik¢1 gemilerine karsi
COLREG kurallarim1 uygulamada daha az dikkat gosterdikleri diistiniilmektedir. Gemi-
balik¢1 kazalarinda teknolojik ¢evreye ait hata nedenleri siralamaya girmis iletisim
faktorlerinin oran1 azalmistir. Teknolojik c¢evre faktorleri ¢ogunlukla gemi radarlart ile
ilgilidir. Nilsson vd., (2009), calismalarinda tecriibeli vardiya zabitlerinin geleneksel
kopriitistiinde teknolojik olarak gelismis kopriiiistiine gore daha iyi performans gosterdigi
yoniinde bir egilim, daha az deneyimli vardiya zabitleri i¢in de tersinin dogru oldugunu
gozlemlemislerdir. Algilama hatalar1 ise balik¢1 teknelerinin ve hareketlerinin zamaninda
fark edilmemesi, algilanmamis olmasidir.

Karaya oturma kazalarinda siralamanin degistigi goriilmektedir. ilk sirada kaynak
yonetimi sonrasinda karar hatasi, ihlaller, beceri hatalari, fiziksel ¢evre, olumsuz ruhsal
durum ve teknolojik ¢cevre gelmektedir. Catisma kazalarina oranla kaynak yonetimi eksikligi
ozellikle kopriitistii i¢i iletisim yetersizligi karaya oturmada daha etkindir. Oturma
kazalarinin kanal, liman demir gibi kisith bdlgelerde kanal etkileri, akint1 ve benzeri fiziksel
faktorler altinda gerceklesmesi 6n kosullarin emniyetsiz eylemlerden daha baskin olmasinda
etkilidir. Olumsuz ruhsal durum biiyiik oranda durumsal farkindalik eksikligi faktoriinden
olusmaktadir. Barnett (2005), ihlaller ve durumsal farkindalik eksikliginin son dénem
calismalarda baskin insan hatasi1 kaynaklar1 oldugunu belirtmektedir. Catigsma kazalarinda
besinci sirada olan olumsuz ruhsal durum karaya oturma kazalarinda altinci siradadir.

Calismanin sonucglarindan farkli olarak Batalden ve Sydnes (2014), yaptiklar
arastirmada HFACS kategorilerini emniyetsiz yonetim (%30,8), emniyetsiz eylemler
(%28,0), alt nedenler (%23,4) ve kurumsal etkiler (%17,8) onem siralamasinda tespit
etmistir. Catisma ve karaya oturma kazalar1 i¢in belirlenen siralamadan farkliliklar olmasi
incelenen kaza raporlarinin ayni olmamasindan veya c¢alismalarinda sadece MAIB
raporlarini kullanmis olmalarindan kaynaklanmis olabilir.

Calismada catigma kazalar1 icin HFACS ana kategorileri arasinda yapilan Ki-Kare

bagimsizlik testi sonucunda; ¢atisma kazasi tiirleri ve kaza nedenlerinin birbirinden bagimsiz
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olmadigi, aralarinda iliski oldugu sonucuna varilmistir. Catisma ve karaya oturma
kazalarinin HFACS ana kategorileri arasinda yapilan testlerde de ayni sekilde deniz kazasi
tiiri ve kaza kategorilerinin birbirlerinden bagimsiz olmadigi goriilmiistiir. HFACS
kategorileri arasindaki farklarin kazanin tiirii ile ilgili olarak anlamh farkliliklar igerdigi
belirlenmistir. Bu nedenle en baskin faktorler olmalari ve aym1 zamanda sadece bu iki
kategorinin frekans sayilarinin yeterli olmasi nedeniyle emniyetsiz eylemler ve alt
nedenlerin katmanlari istatiksel olarak degerlendirilmesi yapilmistir.

Ik olarak catisma kazalar1 kendi icinde gemi-gemi ve gemi-balik¢1 kazasi seklinde
degerlendirilmis sonrasinda c¢atisma kazalar1 karaya oturma kazalar1 ile birlikte
degerlendirmeye alinmistir. Catigsma kazasi tiirli ve emniyetsiz eylemler arasindaki Ki-Kare
bagimsizlik testi sonucuna gore catigsma kazas: tiirleri ile emniyetsiz eylemlerin bagimsiz
oldugu, aralarinda iliski olmadig1 sonucuna ulasilmistir. Emniyetsiz eylemlerin her iki
catisma tlrll i¢in ortak oldugu, karar, beceri, algilama hatalar1 ve ihlaller olan alt
katmanlarinda istatiksel olarak anlamli farklilik bulunmadig1 belirlenmistir. Deniz kazasi
tiirli ve emniyetsiz eylemler arasindaki bagimsizlik testi sonucuna gore deniz kazas: tiirleri
(catisma ve karaya oturma) ile emniyetsiz eylemlerin birbirinden bagimsiz oldugu,
aralarinda iliski olmadigi sonucuna ulasilmigtir. Kaza tiirleri ile karar, beceri, algilama
hatalar1 ve ihlaller olan emniyetsiz eylemler arasinda iliski olmadigi, nedenlerin kazaya gore
farklilik gostermedigi anlasilmistir.

Catigma kazas: tiirii ve emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler arasindaki Ki-Kare
bagimsizlik testi sonucuna gore emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler ile ¢atigma kazasi
tiirlerinin bagimsiz oldugu, aralarinda iliski olmadigi kabul edilmistir.

Deniz kazasi tiirii ve emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler arasindaki bagimsizlik
testi sonucunda alt nedenlerin kazalara gore anlamli farklilik gosterdigi belirlenmistir. Kaza
tirleri ile emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler arasinda iligki oldugu sonucuna
varilmistir. Catisma ve karaya oturma kazalari i¢in alt nedenlerin risk degerlendirmesi farkli
ele alinmalidir.

Deniz kazalarinda gemi tipi ile emniyetsiz eylemlerin degerlendirilmesi i¢in yapilan
bagimsizlik testi sonucunda emniyetsiz eylemler ile gemi tipi arasinda iligki olmadig1 sonucu
ortaya ¢ikmistir. Diger bir ifade ile karar, beceri, algilama hatalar1 ve ihlallerin herhangi bir
gemi tipi i¢in istatiksel olarak anlamli bir farklilik igcermedigi tim gemi tipleri i¢in aym

oldugu anlasilmistir.
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Deniz kazalarinda gemi tipi ile emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenlerin
bagimsizlik testi ile degerlendirilmesinde aralarinda istatiksel olarak iliski oldugu sonucuna
varilmistir. Diger bir ifade ile gemiler ve alt nedenler arasinda anlamli bir farklilik oldugu
anlasilmis ve Uygunluk Analizi yapilmistir. Cevresel faktorler ile dokmeci, konteyner ve
yolcu gemileri arasinda yakin iligki vardir. Personel faktorlerinin tanker, yolcu ve konteyner
gemileri, bireysel faktorlerin ise genel kargo, diger ve ro-ro gemilerinde daha etkin oldugu
tespit edilmistir.

Gemi ve kaza tiirii ile emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler arasinda yapilan
degerlendirme aralarinda bagimsiz olmadiklarini, anlamli bir farklihik oldugunu
gostermistir.  Yapilan Coklu Uygunluk Analizinde gemi-gemi c¢atisma kazalarinda
konteyner, diger gemilerin personel faktorleri ile iligkili oldugu gortilmiistiir. Gemi-balik¢1
catisma kazalarinda cevresel faktorlerin dokmeci gemiler, tankerlerin personel faktorleri ile
yakin oldugu belirlenmistir. Karaya oturma kazalarinda ise bireysel faktorlerin agirlikli
olarak genel kargo ve ro-ro gemilerinde, g¢evresel faktorlerinde dokmeci ve yolcu
gemilerinde meydana geldigi tespit edilmistir.

Deniz kazalarinda vardiya saati ve emniyetsiz eylemler arasindaki yapilan Ki-Kare
bagimsizlik testinde vardiya saatleri ile emniyetsiz eylemlerin arasinda iliski olmadigi
sonucuna varilmistir. Saatler ve karar, beceri, algilama hatalar1 veya ihlaller arasinda
istatiksel olarak anlamli bir farklilik yoktur. Ayni sekilde vardiya saatleri ve emniyetsiz
eylemi hazirlayan alt nedenler arasinda iligki icin istatiksel olarak anlamli bir farklilik
olmadig1 sonucu ortaya ¢ikmistir. Emniyetsiz eylemlere veya alt nedenlere herhangi bir
vardiyada bagimsiz olarak rastlanabilir.

Catisma kazalarinda gros tonaj ve emniyetsiz eylemler arasindaki degerlendirmede;
catigma kazalar1 i¢in gros tonaj ile emniyetsiz eylemler arasinda iligki olmadig1 sonucuna
varilmigtir. Diger bir anlatimla gros tonaj ve karar, beceri, algilama hatalar1 veya ihlaller
arasinda istatiksel olarak anlamli bir farklilik olmadigi, tiim gemi tonajlarinin eylemler
acisindan bagimsiz oldugu anlasilmistir.

Gros tonaj ve emniyetsiz eylemlerin analizinden sonra alt nedenlerin Ki-Kare testinde
degerlendirilmesine ge¢ilmistir. Deniz kazalarinda gros tonaj ve emniyetsiz eylemi
hazirlayan alt nedenler arasindaki degerlendirmede birbirleriyle iliskili olmadiklar1 sonucu
ortaya ¢ikmistir.

Catisma kazalar1 i¢in indirgenmis kopriiistii ekipleri ile emniyetsiz eylemler

arasindaki bagimsizlik testi sonuglarina goére catisma kazalarinda kopriitistii ekibi ve
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emniyetsiz eylemler arasinda iliski olmadigi yargisina varilmistir. Diger bir ifade
kopriitistiindeki pilot veya personel sayisi ve eylemler arasinda istatiksel olarak anlamli bir
farklilik olmadig1 anlasilmistir. Bulgulara gore ekip ile eylemler birbirinden bagimsiz olup,
kopriiistiinde pilot, kaptan veya gozcli olmasinin ¢atisma kazalarinda farklilik yaratmadigi
belirlenmistir.

Deniz kazalarinda kopriiiistli ekipleri ve emniyetsiz eylemler arasindaki bagimsizlik
testi ile deniz kazalarinda kopriiistii ekibi ve emniyetsiz eylemler arasinda iliski olmadig
sonucuna varilmistir. Diger bir ifade kopriitistiindeki personel ve eylemler arasinda istatiksel
olarak anlamli bir farkliligin olmadigi anlasilmistir. Calismanin bulgularina gore deniz
kazalarinda kopriitistii ekibi ve eylemler birbirinden bagimsiz olup, kopriiiistiinde pilot,
kaptan veya gozcii olmasinin farklilik olusturmadigidir. Gemi iizerinde kopriiiistii ekibinin
kalabalik olmasinin seyire ¢cogu zaman pozitif etkisinin oldugu diisiiniilmesine ragmen
calismada aksi yonde bulgular elde edilmistir. Sonuglar kopriiiistiinde ekip anlayisinin, amag
i¢in ortak zihinsel modelin, acil durumlara hazirlik ve miidahalenin, iletisim ve isbirliginin
yetersiz veya zayif oldugunun ifade etmektedir.

Catisma kazalarinda kopriiiistii ekipleri ve emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler
icin yapilan bagimsizlik testinde catisma kazalarinda kopriilistii ekibi ve emniyetsiz
eylemleri hazirlayan alt nedenler arasinda iliski oldugu sonucuna varilmistir. Diger bir ifade
ile ekip ve alt nedenler arasinda istatiksel olarak anlamli bir farklilik oldugu anlagilmistir.
Ki-Kare testinden sonra Basit Uygunluk Analizi ile degerlendirmeye devam edilmistir.
Uygunluk analizinde kopriilistiinde Kaptan ve Zabit, Kaptan veya Zabit ve Gozciiniin
(KUE2) oldugu durumlarin personel hatalari ile yakin iliskide oldugu belirlenmistir.
Kopriiiistiinde Kaptan veya Zabit (KUE1) bulundugu durumlarda bireysel hatalar meydana
geldigi tespit edilmistir. Kaptan ve Zabit ve Gdzciiniin (KUE3) bulundugu hallerin bireysel
hatalar ve personel faktorleri ile baglantili, pilot ve kopriiiistii ekibinin (Pilot KUE) ise
cevresel faktorlerle yakin iliskide oldugu belirlenmistir. Benzer sekilde Chauvin vd.(2013)
yaptiklar1 ¢alismada pilotun kopriiiistiinde olmasimin yani sira kisitli sularda hidrodinamik
olaylarin ¢catigsma kazalart ile iliskili oldugunu tespit etmistir.

Karaya oturma kazalarinda kopriitistii ekipleri ve emniyetsiz eylemi hazirlayan alt
nedenler arasindaki iliski testi karaya oturmada kopriiiistii ekibi ve emniyetsiz eylemleri
hazirlayan alt nedenler arasinda iliski oldugu sonucunu vermistir. Diger bir anlatimla ekip
ve alt nedenler arasinda istatiksel olarak anlamli bir farklilik oldugu anlasilmistir. Ki-Kare

testinden sonra yapilan Basit Uygunluk Analizinde kopriitistiinde Kaptan ve Zabit, Kaptan
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veya Zabit ve Gozciiniin (KUE2) ve Kaptan ve Zabit ve Gozciiniin (KUE3) oldugu
durumlarin personel hatalari ile yakin iliskide oldugu belirlenmistir. Kopriiiistiinde kaptan
veya zabit (KUE1) ekip durumunun bireysel hatalar ile daha yakin olup, pilot ve k&priiiistii
ekibinin (Pilot KUE) ise ¢evresel faktorlerle yakin iliskide oldugu ortaya ¢ikmustir.

Calisma konularindan biri olan gemi-balik¢1 catisma kazalarinda sadece baliket
gemileri tarafindan yapilan 122 adet etkin faktor bulunmus ve ortalama neden sayisi tekne
basina 2,71 olarak hesaplanmistir. HFACS kategorilerinin goriilme oranlar1 emniyetsiz
eylemler (%46,72), emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenler (%31,97), emniyetsiz yonetim
(%18,03), dis faktorler (%2,46) ve kurumsal etkiler (%0,82) seklindedir. Kazalarda
emniyetsiz eylem ve alt nedenlere ait biiyiik bir oran goriilmektedir. Wang vd., (2005)’nin
1994-1999 yillar1 aras1 gerceklesmis kaza tipi, 6lim ve gemi kayb1 icin yaptiklari istatistik
calismasinda balik¢r gemileri endiistrisinde ger¢ek bir emniyet problemi oldugunu
gostermistir. Balik¢1 gemilerinde kurumsal etkiler ve dis faktorlerin kazalardaki goriilme
sayilar1 son derece azdir. Thlaller, karar hatalar, kpriiiistii kaynak yonetimi, fiziksel ¢evre,
beceri hatalar1 ve olumsuz ruhsal durum g¢atisma kazalarindaki balik¢1 gemileri igin en
onemli alt nedenlerdir.

Calismada HFACS kategorileri iginde en 6nemli etken faktorlerin karar hatasi, ihlal,
beceri ve kaynak yonetimi oldugu belirlenmistir. Fakat calismada herhangi bir kaza tiiri,
gemi tipi, vardiya saati, gros tonaj veya kopriiiistii ekibi ile herhangi bir emniyetsiz eylem
arasinda istatiksel bir anlamlilik goriilmemistir. Bu nedenle emniyetsiz eylemlerin
denizcilikte her zaman yaygin ve rastlantisal olarak goriilecegi sdylenebilir. Bununla beraber
emniyetsiz eylemi hazirlayan alt nedenlerin kaza tiirii, gemi tipi ve kopriilistii ekipleri
acisindan farklilik gosterdigi, vardiya saati ve gros tonaj acisindan ise farklilik gostermedigi
belirlenmistir. Bu sonuglar gdstermektedir ki nedensel olarak 6n kosullar birbirlerinden
farklidir ve kaza, gemi tipi veya ekibin 6zelligine gore alinacak farkli ¢ézliim Onerileri ve

stratejiler ile kazalar engellenebilir veya azaltilabilir.



5. ONERILER

Tasimacilik modlarinin her birinin kendine 6zgii sorunlart ve farkli nedenlerle
gerceklesen kaza veya olaylar1 vardir. Deniz tasimaciliginda yasanan bir kazanin can, mal
kayb1 ve kirlilik gibi konulardaki etkileri digerlerinden ¢ok daha biiyiiktiir. Bu nedenle
kiiresel olarak biiyilk 6neme sahip olan denizciligin gelistirilmesi ve kazalarin 6nlenmesi
caligmalarina devam edilmektedir. Bir kaza arastirmasinda kazanin tiim nedenleri
belirlenememis olabilir. Fakat yiizlerce arastirmanin sonucu dikkate alindiginda tiim etken
faktor tiirlerine veya cesitliligine ulasilmis olunacaktir. Bu nedenle tiim kazalarin
raporlanmasi ve sonrasinda bu raporlarin incelenmesi dnemlidir. Kaza raporlarini yazanlar,
raporlar1 inceleyen arastirmacilar ve kural uygulayicilarin hepsi tavsiyeler veya onlemler ile
olaymn tekrarlanmamasina calismaktadir. Calisma kaza raporlarindan elde edilen etken
faktorlerin giincel analiz yontemlerinden biri olan Insan Faktorleri Analiz ve Smiflandirma
Sisteminde incelenmesidir. Insan hatas1 icin; gemi-gemi ve gemi-balik¢i catisma kazalari ile
catisma ve karaya oturma kazalar1 arasindaki farkliliklar ortaya ¢ikarilmistir. Kategorilere
ait frekans ve kaza sayilar1 emniyetsiz eylemler (aktif) ve emniyetsiz eylemi hazirlayan alt
nedenlerde (aktif ve gizli) yogunlagsmaktadir. Kazalarda emniyetsiz yonetim, kurumsal
etkiler ve dig faktorler nedenleri (gizli) daha az paya sahiptirler. Caligma sonuglaria gore
belirlenen Oneriler asagida sunulmustur;

e Seyir durumuna veya bdlgesel kosullara gore etkin kaza tilirlinlin risk
degerlendirmesi yapilmalidir. Kaptanin gece emirleri olarak adlandirilan talimatlar
veya sefer planlar1 bu degerlendirmenin basit halidir. Alinacak onlemler veya
prosediirler belirlenmeli ve genisletilmelidir.

e Istatiksel olarak kis mevsimi sartlarinda kazalarin daha cok gerceklesmesi
nedeniyle sirketlerin emniyetli yonetim sistemlerinde ve kaptanlarin gemi idaresi
ve daimi talimatlarinda bu konuda daha fazla tavsiye ve bilgi vermeleri ayni
zamanda stratejilerini mevsimsel sartlara gore gelistirmeleri gereklidir.

e (Catisma kazalarinda, kiy1 ve kisitli sularin trafiginin yogun olmasi, yorgunluk,
tecriibesizlik ve bilgi eksikligi gibi nedenlerle artan risk tehlikesi sirket ve gemi
kaptanlar tarafindan dikkate alinmali ve bu konuda emniyet bilinci ile hareket

edilmelidir.
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Gemiler (kopriiiistii veya makine dairesi), ¢alismanin 7/24 devam ettigi yerlerdir.
Bu nedenle kisisel vardiya disiplini son derece onemlidir. Vardiya disiplini;
vardiya devir teslimini, zabitin vardiyadaki tiim hareketlerini ve diger konulari
kapsayan kigisel bir emniyet stratejisi olarak gelistirilmelidir. Gemilerin
gerektirdigi calisma ortamlarina gore farkliliklar iceren bu anlayis denizcilik 6n
lisans veya lisans seviyesinde verilen egitimin i¢inde baslatilirsa daha etkin
olacaktir.

Vardiyalarda gozciiliik kurallarinin ihlal edilmesi sebebiyle ger¢eklesen kazalarin
engellenmesi igin bazi denizcilik sirketlerinde baslatilan ve kurumsal bir kiiltiir
haline getirilerek uygulanan “kopriiiistiinde karanlik saatlerde iki kisi” vardiya
anlayis1 tim gemilerde uygulanacak sekilde genisletilmelidir. Bu sistemde gemici
veya kaptan fark etmeden bu ihlalin yapilamayacagi a¢ik sekilde bilinmektedir. Bu
kurumsal kiiltiirti STCW So6zlesmesinin kurallar1 degil kazalar olusturmustur.
STCW Kod gozciiliik kurallarinin ihlali nedeniyle yapilabilecek diger bir
uygulama, vardiya sistemi 4-8 veya 6-6 fark etmeksizin karanlik saatlerde en
azindan 0200-0600 vardiyasi i¢in gézcli gorevlendirilmesidir. Bu sekilde ¢ogu
gemide seyir emniyetinden daha fazla 6nem verilen gemi isleri en az sekilde
etkilenecektir.

Kisa mesafe deniz tasimacilig1 yapan gemilerde, gemiadami donatiminda yapilan
azaltmalar yorgunluga ve sonugta kazalara neden olmustur. Bunu engellemek i¢in
kaptanin yani sira en az 2 vardiya zabiti gemide olmalidir. Bu konuda IMO’ya
basvurulmasi i¢in MAIB tavsiyeleri bulunmaktadir.

Kaptan veya zabitlerin COLREG kurallarin1 ihlal ettikleri veya yeterince
bilmedikleri belirlenmistir. Kumandaya sahip olanlarin tiim kararlarinda seyir
disiplinine, ozellikle kisitli goriis kosullarindaki COLREG kurallarini iyi bilerek
ve kurallara uygun sekilde davranmasi gereklidir. Sirketler ve kaptanlar zabitlerini
COLREG kurallarinin iyi bilindigi ile ilgili olarak diizenli sekilde denetlemelidir.
Gemide emniyetsiz eylemler veya diger bir ifade ile tek kisinin hatasi
azaltilmalidir. Kopriiiistiinde ekibin veya bir kisinin olmas1 ¢ogunlukla “tek kisinin
hatasin”  degistirmemektedir. Tek kisinin hatasinin  azaltilmast  kaynak
yonetiminin hedefledigi konulardan biridir. Kaynak yonetiminin gelistirilmesi i¢in
kopriitistii veya makine dairesinde ortak zihinsel model kurulmali, koordinasyon

ve iletisim gelistirilmelidir. Bu iletisim gemide kaynak yoOnetimi egitimi ve
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talimleri ile arttirilabilir. Ornegin kanal ici seyirde aniden bastiran sis, cayro pusula
arizasi, tahmin edilenden farkli akint1, samandiralarin yerinin degismis olmas1 gibi
durumlara hazirlikli olabilmek i¢in egitimler ile takim iiyelerinin ihtiyati diisiince
becerisini gelistirme, beklenilmeyeni bekleme ve alisilmadik durumlara kars1 hizla
ve dogru reaksiyon gosterebilmeleri hedeflenmeli ve bu konularda hazir
bulunmalari saglanmalidir. Gemi i¢i egitimlerde kaynak yonetimi acil durum role
talimleri ile i¢ ice olacak sekilde uygulanmalidir. Diimen donanimi arizasi gibi
olagan tstii durumlara kopriiiistii ve makine ekipleri bu model ile hazirlanmalidir.
Kopriitistii  kaynak yoOnetimi toplantilar1 ve ISM sisteminin etkin sekilde
isletilmesiyle gemideki zayif seyir veya vardiya uygulamalarinin ortaya
cikartilmasi saglanmali ve yanhshiklar diizeltilmelidir.

Zabit veya kaptan kopriitistiinde tek basina oldugunda “ist bilis” veya “i¢ ses”
kavraminin kaynak yonetimi sisteminde islev gérmesini saglamalidir. Kaptan veya
zabit yaptig1 her eylemde egitimini, tecriibesini, sagduyusunu, mevcut kosullar1 ve
yakin gelecegi géz Oniine almali sonrasinda harekete gegmelidir.

Catismadan kagimmmak ic¢in kisitlh zaman bile olsa VHF kullanimi vardiya
zabitlerince siklikla tercih edilen bir yontemdir. Bunun olumsuz sonuglar1 bir¢ok
kazada goriilmiistiir bu nedenle vardiyalarda ¢atismay1 énlemek i¢in VHF radyo
telefonunun kullanimi ile ilgili olarak kaptan emirleri ve sirket talimatlari
olusturulmalidir.

Teknolojik cihazlar zabitin bilgiye daha ¢abuk ulagmasini saglarken tek cihaza
giiven gibi son derece yaniltict bir durumun olusmasina neden olmakta ve
kopriiistindeki  iletisim  ile  durumsal farkindahiginin  kaybedilmesini
kolaylastirmaktadir. Bunu 6nlemek i¢in tiim zabitlere IACS tarafindan da tavsiye
edilen tam donanimli kopriiiistii simiilasyon ve kisitl sularda gemi seyri egitimleri
uygulanmalidir.

Thlaller emniyet kiiltiirii eksikligi olarak yorumlanmaktadir. Emniyet kiiltiiriiniin
en onemli 6zelligi gerekli egitimler, kurslar veya sertifikalar alinsa bile sadece
kisinin kendisinin gelistirebilecegi bir algi olmasidir. Bunu desteklemek icin
emniyet kurumsal ortamin bir parcast haline getirilmelidir. Kurumsal yapinin ticari
baskilar, denetleme stresi gibi nedenlerle gemiadamlarini ihlale zorlamayacak

sekilde olusturulmasi gereklidir.
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Gemi lizerinde iken sosyal c¢evremizle yasadigimiz iletisim eksiklikleri
kopriiiistiinde kisisel mobil cihazlarin kullanimim arttirmaktadir. Ozellikle geng
zabitler i¢in sosyal medya aktiviteleri son derece Onemlidir. Bu nedenle
kopriitistiinde kisisel haberlesme cihazlarinin kullanimu ile ilgili sirket prosediirleri
alkol politikasi1 gibi net ve seyir emniyetini destekleyici sekilde olmalidir.

Gemi tiirinlin neden oldugu kendine has calisma sartlar1 i¢in alt nedenlerdeki
farklilasmaya dikkat edilmelidir. Ayrica gemi ve kaza tiiriine gore alt nedenler
arasinda da gruplagma goriilmiistiir. Bunun i¢in gemi tiirline gore sirket politikalart
gelistirilmeli, emniyetli yonetim sisteminde talimatlar olusturularak, karada ve
gemide egitim ile destekli sekilde 6n kosullarin yonetimi anlayisi olusturulmalidir.
Gemiler birbirlerinden farkli tasarima, Ozelliklere ve ekipmanlara sahiptir. Bu
nedenle her gemi icin fiziksel, kopriiiistii veya diger 6zelliklerinin seyir emniyetine
olan etkisi degerlendirilerek zayif noktalar belirlenmelidir. Zayif noktalara karsi
gelistirilecek gemiye 06zgili Onlemler emniyetli yo6netimi toplantilart ile
gelistirilmeli, kaptan daimi emirlerinde agikga belirtilmelidir. Bu 6neriler 6zellikle
gemiye yeni katilan kaptan ve zabitler i¢in son derece faydali olabilir.

Catigma ve karaya oturma kazalarinda kopriitistii ekibinin yapis1 emniyetsiz eylemi
hazirlayan 6n kosullar i¢in anlamli bulunmustur. Kopriitistiinde pilot varken
personelin ozellikle ¢evresel faktorleri dikkate alinmasi gereklidir.

Bireysel faktorler kopriilistiinde bir kisinin oldugu durumlarda yasandigi igin
STCW Kod kurallarina sifir toleransla uyulmali ve karanlik saatlerde tek kisi ile
seyir yapilmamalidir.

Ulkeler yeni kurallar ile gemilerde donatilmasi gereken gemiadami sayisini
azaltirken yorgunluk ve dinlenme saatlerine bire bir uyum, donatan ise
gemiadamlariin siirekli ¢alismasini beklemektedir. Sistemde mevcut bunun gibi
ikilemler ihlallerin ve kazalarin azalmasini 6nlemektedir.

Denizciligin tam kontrol ve denetlemeye dayali olan bir sistem yerine gemi, sirket,
liman devleti dahil olmak {izere her seviyede emniyet kiiltiirlinlin gelistirilmesine
ihtiyac vardir. Devlet bazinda emniyet kiiltiiriinlin en 6nemli gdstergelerinden biri
kazalarin arastirilmasi ve raporlanmasidir. En fazla kaza aragtirmasi yapan ve
yayinlayan kurumlarin Ingiltere, Avustralya, Kanada, Malta, Japonya ve
Danimarka gibi gelismis tilkelere ait oldugu belirlenmistir. Kaza arastirmalarinin

ozellikle tilkemizde ve IMQO’ya iiye tiim iilkeler tarafindan arttirilmasi gereklidir.
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Gemiadamlar1 tlizerinde en biiyilk baski yaratan unsur sirket yonetimidir.
Gemiadamlan sirketlerin birinci 6nceliginin ticari kar degil emniyet olduguna
inandiginda denizcilik i¢in ¢ok 6nemli bir adim atilmis olunacaktir.

Balik¢ilik diinyanin en zor meslekleri arasindadir. Fakat balik¢1 gemileri genellikle
bolgesel kokenli, aileden veya cekirdekten yetisen, donemsel calisan ve egitim
seviyesi standart alt1 personelden olusmaktadir. En dnemli sorunlardan birisi de
balikg1 gemisi personeli igin belirlenen zorunlu egitiminin yetersiz olmasidir.
Balik¢1 gemisi personeli 6rnegin; COLREG veya emniyet kurallari ile ilgili yeterli
egitim almamakta ve bu nedenle de ihlallere meyilli olmaktadirlar. Balikg1
personeli ile ilgili uluslararas1 diizeyde egitim ve ehliyet sistemi getirilmelidir.
Sonraki ¢aligmalarda geminin bayragi, klas kurulusu, meteorolojik kosullar,
personelin milliyeti gibi kistaslar eklenerek arastirmalar genisletilebilir. Gemilerin
yaslarina gore insan hatasini, kaza risklerini degerlendirmek veya modern
teknolojinin gemilere getirdigi farklar1 anlayabilmek amaciyla sonraki
caligmalarda gemi yasi ile kaza arasindaki iligski de incelenebilir

Kaza tiirii olarak son derece siklikla goriilen mesleki is kazalar1 da incelenmelidir.
Gemi tiirli i¢in arastirilmasi gerekli olan baslik ise ¢cok sayida 6liimiin yasanabildigi

yolcu gemileridir.
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NATIONAL GLORY .1 |Kiel Kanal1 95. Km, o , o , ABD Konteyner 11652
44 IMALAGA 28.11.2010100:44| 5} 1anva 54°2230"N | 010°06.10°E |\ \jinconteGren.| Genel Kargo | 2196 | 59U
FRISIAROTTERDAM . . o , o , Almanya Konteyner 25406
45 CLEANTEC 13.12.201005:18 |Skagen, Danimarka 57°38.00' N | 009° 17.00' E Hong Kong Dékmeci 20763 BSU
. Fransa
a6 |SMACGMLAPEROUSE 155 15 5010| 06:22| V1icland TSS aciklar, 53°2930'N | 004°4480'E | Antiguave | fonteyner 152991}, o
THEBE Kuzey Denizi Barbuda Kuru Yik 1846
TYUMEN 2 . . o , o , Rusya Kuru Yiik 3086 BSU
47 0OCL EINLAND 14.04.2011|07:00 |Kiel Kanali, Almanya 54°08.50' N | 009° 20.65' E Birlesik Krallik Konteyner 11662 | MAIB
HADIS . . o , o , Barbados Konteyner 27681
48 GUANG BO YUN 328 01.09.2011|04:47 |Hong Kong, Cin 22°1930'N | 114°05.10"E Cin Genel Kargo 435 MAIS
SONG LIN WAN _|Sada Misaki giineybati R . Cin Tanker | 56358
49 BBC TEXAS 11.09.2011|04:40 aciklar1, Japonya 33°19.10'N | 131°59.70'E | Antigua ve Genel Kargo 9611 JTSB

Barbuda

121}



50 QE'SAATA 20.10.2011|00:50 [Durres agiklar, Adriyatik | 41° 15.78' N | 019°01.19' E T'\lf'ri'lt;‘e Gegg'ri';gtrgo 1203847% I,\(/éﬂj
51 |~ AR ON 20.10.2011|09:05 [ Suston Kanali Teksas, =1 5g0 3590\ | 0942 5718 w| ¥ pranistan Kgﬁpeser:er 20008 | nTsB
52 g"P?_'I‘TET'LFég'ENCY 22.11.2011|20:13 |Weser, Almanya 53°34.90'N | 008°31.50' E Agmzi%%z/e 'g’g‘;fg:gr ﬁggg BSU
53 ngﬁ?g'sgﬁgov'zm 11.12.2011|07:56 3;‘;{%2;‘;1]30232‘ dogu 01°07.81'N | 103° 45.16' E Bi“;iirlfaﬁr;”‘k Eggggg: ?gggg MAIB
55 i%ETi TENAGA 04.01.201221:03 |Singapur Bogazi 01° 10.44' N | 103° 48.43' E Si'\r:';;?ur Kgspe';er:er 1%‘229 MSIU
56 ?2@‘ EEL@PINSK Aya  |07.022012|16:22 ii;%?]t;amgasm Ku Limant, | 370 s¢ 50/ | 1390 13.90' E Sg‘ggﬁ:r G'Zggltelz’ggo gigg JTSB
57 SLEIQ’N* EAEggIL\”A 07.03.2012| 18:58 |Belfast Lough, ingiltere | 54° 42.38' N |005° 41.82' W ngfi;gfan Gerﬁ‘e‘:'iaorgo 211584536 MAIB
58 | e AN 10.03.201205:40 Eﬁ";'grl‘:g'f Cumhuriyeti 24| 500 15 40'N [071° 38.90" W Ii‘lgl;étreyrae Sf;ﬂf}'lgla;gefm o] mai
59 21?'\:;(:832' 24.03.2012|10:14 [Dungeness, Ingiltere 50°49.10' N | 000° 58.80' E Hﬁ/'l':};‘:a Ge?‘;'n';:rrgo 122918153 MAIB
60 | 98 MELBOURNE- 56 05 2012|21:56 igﬁ;‘;j;;kla“’ Queensland, | g0 35505 | 148° 00.80' E F;SSiTea Domert | 32371 aTsB
61 | oEPHINE MAERSK  |05.06:2012|22:34 [ RRIG TR T KUY 012 25,50 | 104 200176 | (PR ERE | e | aotee| PMA
62 ;IE?\INI';IUM ARU 05.07.2012|07:15 |Mizushima Limant, Japonya | 34°27.12'N | 133° 45.38' E Ja;%ﬁya K?gtnelfe”rer a09780 JTSB
63 gﬁ;TREENGR ACHT 01.02.2013|23:22 [Baltik Denizi, Almanya 54°53.40'N | 103° 13.20'E Hmﬂaza 2222: Eg:gg 126‘;9776 MSIU
64 E','\EAE'IV'R’E('EPE 02.03.2013 10:49 [Brunsbiittel, Almanya 53°54.00'N | 009° 09.40' E A”t:_'"(’ﬁls:(;g“da Egggﬂg: 195999214 BSU
65 g'\H"gucgl_':"AELOR'DA 19.03.2013(00:33 (S;}ilsnghai’ Dogu Cin Denizi, | 300 5¢ 96\ | 1240 57.71'E Birlep?:]‘aﬁr;”‘k ?fﬁi?:ff g’ﬁgg MAIB
CONMAR AVENUE _ . , i , Antigua ve Konteyner | 10585 | BSU
66 MAERSK KALMAR 07.05.2013|15:55 |Weser, Almanya 53°42.90'N | 008° 17.50' E Barbuda Konteyner 80942 | ADOMS

Hollanda

GaT



OOCL SOUTHAMPTON ) L o , o , Hong Kong Konteyner 89097

67 HANG SHENG 05.11.2013|00:53 |Ninepin Grup, Hong Kong | 22° 14.58' N | 114° 27.57'E Cin Kuru Yiik 2981 MAIS
PAULAC . . o , o , . | Birlesik Krallik | Genel Kargo | 2998

68 DARYA GAYATRI 11.12.2013|00:27 |Dover Bogazi, Fransa 50°5521'N | 001°23.32"E Cin Dékmeci 44325 MAIB
LIGARI .~ |Busan giineyi, Kore Bogazi, o , o , Malta Dokmeci 38851

69 DL SUNELOWER 11.01.2014{02:30 Japonya 34°40.70' N | 129° 05.50' E Kore Tanker 28519 MSIU

*#%*: Raporda belirtilmemistir.
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Ek Tablo 2. Gemi-gemi ¢atisma kazalar1 vardiya durumu bilgi tablosu

Kaza Bolgesi Kopriiiistii Ekibi
. TSS, . Kisith
No Gemi Ad1 A(‘\Ik K1y1_ Bogaz Kana'l Pilot | Kaptan Vard!)(a Gozcii | Diimenci | Diger Goriis Colreg Kural
Deniz | Seyri Seyri Seyri Zabiti

1 CAST BEAR x X X X X vVar 9
CANMAR EUROPE X X X Stajyer
TARNSJO X X .

2 [AMUR X X X X Yok
PASADENA UNIVERSAL X X X

3 NORDHEIM X X X ” Yok 2,5,10
MSC SABRINA X X

4 WINTERTIDE X X X X Var 5,6,19,35
EASTFERN X X

5 KINSALE X X X Yok 5,7,10,13,17,34
NORDSEE X X

6 POOLE SCENE X ” - Var 2,5,6,8,19,35
HAMPOEL X

" [ATLANTIC MERMAID X X X X X Yok 57,13,17,34

g [DUTCH AQUAMARINE < < X Stajver |\ 5.8,13.16.17 34
ASH X

Bas

g |DIAMANT « « X X X Miihendis|  Var 2,5,6,7,8,19
NORTHERN MERCHANT X X X
CANADIAN PROSPECTOR X X X o

10 ISTELLANOVA X X X X Yok
P&O NEDLLOYD « «

11 |VESPUCCI X Var 2,5,6,7,8,19
WAHKUNA X
FU SHAN HAI X X X

12 GYDNIA X X Yok 7,8,15,16,17,34
JOANNA X X X

13 ISTENA NAUTICA X X X Var 6,7.8.19

LST



SKY HOPE

14 |HYUNDAI DOMINION i X Yok 813151617

15 FLEETSEAUSJ ~ i Var  |57,8,13,16,17,19

g z z

17 IC\;/I(;?QIECHOCOLAT : i Yok 3,5,7,13,15,17

18 bv?ﬁisuil/g:&e EERNATOR ; ; : var 6.8,19

e o . Yok

21 A RETIC GOEAR X va | 51527

2 [SenCERN . . . - Var | 26781935

23 (R UDACTEY — . XSVt vy 5,6

24 \?\/ﬁs'\ggNARCH . x K Var | 25,6,7,8,19,35

25 glgt/l FlesgAO[l)\l MERSEY i i . Yok 57

26 NEW FLAME X X X Yok 5,7,15,16,17,34,
TORM GERTRUD X X 36

27 |sC PRESTIGE. R Yok | 67

28 \N(iFOTIEi'IAZ_m X z i i Var 6,8,16,17

29 AP TURQUOTSE o T : Var 9,35

30 NORD POWER X X X X Yok 151617

HAI YING

89T



31 \S/\S:A(\)I;I Ig,I&ELIS:A i i i Stajyer Yok 515
R e T -
33 gﬁeSTIHETHERESA i i : Yok 9

35 852:'5;1& XB"'“m'y?(r Yok 5,15,16,17
w preirncess T
37 'IA'\Il?JEISg:NUND X i X var 59,1335
B [APTANLUS T : Yok 9
3 (P14 S PINK 1 ADY T —] Yok | s76s
4 NisSHINVARY T : Yok | 14
42 gch)EI?;EORG i i Var 5,9,35
43 JZlIJEIIZII?TSHWINNER : i : _ var 6.19
m hNAAA'[fg:L GLORY i - i Stajyer var ek
s (BRI -
46 _?méABEGM LAPEROUSE xBi“nmiyor. Stajyer Yok 13.17
a7 [TYUMEN2 X X B?:{\);I(zrh Var 5,6,11,19,35

OOCL FINLAND X X

69T



48 gﬁz:\?e BO YUN 328 : : : L ok 15,16,17,34

o e L -

50 QESQTA X . Yok 5,15,16,17

51 |50 NEDERLAND T Yok | 2789

s« o oo z T

o4 ggl\a,EISEGAm X i BasMin| K 0.7,15.17

% SKEOETI?ATENAGA i i Sajyer | oK 5810,15

Stajygr,

56 |KOTADUTA X X KE[S)I':::m ok 5
TANYA KARPINSKAYA X X

57 [STENAFERONIA B EZTTY RV Py

58 '?"IEGSQTSI'EI'REAM X : Yok 2'5’71'68,'1173’15’

59 |SPRING BOK X I;fﬁ?ﬁf var | 5,6,13,17,19,35
GAS ARCTIC X

50 ;LIJGRL\III—ZISS MELBOURNE _ X Yok 571822

61 ?OPSIIEIEinIII_EOI\/TZERSK i i Yok 56,15, 16,17

62 ;IIE?\I,}IFK';JMARU i i Var 56,7,10

63 ETA;TFENGRACHT X i Yok 515.17,34

09T



HERM KIEPE

*kx

64 EMPIRE Stajyer Yok

Stajyer,

65 CMA CGM FLORIDA X 2 Zabit vok 2,8,1?,%3,16,
CHOU SHAN X ;
CONMAR AVENUE X

66 MAERSK KALMAR Stajyer, Yok 9

Yolcu
OOCL SOUTHAMPTON X

67 HANG SHENG X Yok 6,8,16,17

63 PAULAC X Yok 2,5,7,8,10,13,
DARYA GAYATRI X 15,16,17,34
LIGARI X

69 DL SUNFLOWER X Yok 15,16,17

**%*: Raporda belirtilmemistir.
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Ek Tablo 3. Gemi-gemi ¢atisma kazalar1 etken faktorler bilgi tablosu

No Gemi Ismi Kazanmin Etken Faktorleri
CAST BEAR 1.  Yiksek su ¢ekimine sahip iki geminin de (kanalin bank emmesi etkisinden kaginmak igin) kanalin ortasina yakin seyretmesi
1 2. Her iki geminin de dig gozcii goérevlendirmemis olmasi
CANMAR EUROPE 3. Kisith goriis nedeniyle seyrin sadece radar temelinde yapilmasi
4. Her iki gemi kopriiiistii takiminin emniyetli gecis i¢in kanal ortasina gore gemilerinin mevkiini dogru degerlendirememesi
TARNSJO 5. Kanalda gemilerin gegisinin kotii planlanmasi
2 AMUR 6. Pilotlar arasinda yetersiz iletisim
7.  Kopriiiistii kaynaklarinin etkin sekilde kullanilamamasi
8.  Kaptanin yakin olmasina ragmen Nordheim ve balik¢1 gemisinin arasindan gegmeye ¢aligmasi
9. Kaptanin haritadan ¢ok radara odaklanmis olmasi nedeniyle emniyetli seyir bolgesi ve gemi mevkiinin tam farkinda olmamasi
PASADENA UNIVERSAL 10. Kavptgmpv .ik.i gemi arasindan gecerken Nordheim gemisinin rotasinda kalacagini varsaymasi: ve Nordheim gemisinin rota
degisikligini tahminde basarisiz olmasi
11. Kaptanin Nordheim gemisini emniyetli mesafeden gegcmemesi ve neta olana kadar yaptigi hareketlerin etkinligini kontrol
3 etmemesi
12. Birinci zabitin Pasadena Universal gemisinin yaklagtiginin farkinda olmamasi
13. Kopriilistiinde kurallara uygun gozciiliik yapilmamasi
NORDHEIM 14. Birinci zabitin gorsel gozleminde yetisen geminin pupadan yaklagik 1 mil mesafede oldugunu varsaymasi ve sancaga rota
degisikliginin emniyetli oldugunu diisiinerek (Pasadena Universal gemisi sancaktan ve yakindan ge¢mesine ragmen) rotasint
sancaga degistirmesi
15. Her iki geminin de kisith goriiste kopriilistii personeli donatimi i¢in sirket talimatlarina uymamasi
16. Kurallara uygun radar takibinin siirdiiriilmemesi
17. Sirket talimatlar1 dogrultusunda (goriis 3 milin altina distiiglinde veya balik¢1 teknesi 1 mil sinirlari igerisine girdiginde) kaptanin
4 bilgilendirilmemesi
MSC SABRINA 18. Kaptanin gece emirlerinde diger gemilere olan minimum gecis mesafesinin agik¢a belirtilmemis olmasi
19. Isitsel gdzciiliigiin yapilmamasi
20. Balik¢1 gemisi ile ¢atigan vardiya zabitinin dikkatinin dagilmasi ve diger geminin yaptigi rota degisikligini fark edememesi
21. Mevcut goriis kosullarina uygun emniyetli hizla seyredilmemesi
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22,
23.
24,
25.
26.
27.
28.

Sefer planina gore yapilan rota degisikliginde sancak ki¢ omuzluktan yetisen MSC Sabrina gemisinin dikkate alinmamasi
Vardiya zabitinin MSC Sabrina gemisini hatal1 pilotlamasi, takibi ve varsayimi

Gozciiniin 6zellikle pupay da gézlemlemesi konusunda uyarilmamast

Vardiya zabitinin kisith goriisle karsilastiginda kaptan ve sirket talimatlarina gore kaptani bilgilendirmemesi

Sirket talimatlarinda kaptanin ¢agrilacagi goriis mesafesinin net olarak belirtilmemesi

Kaptan emirlerinde kaptanin ¢agrilacagi goriis mesafesinin net olarak belirtilmemesi

Vardiya zabitinin MSC Sabrina gemisinin sancak ki¢c omuzluktan yetisip gectiginin farkinda olmasi fakat ne zaman ve nerede

WINTERTIDE gececegini hesaplamamasi
29. Birinci zabitin rota degisikliginden 6nce radarda “deneme manevrast” yapmamasi
30. Vardiya zabitinin pasaj plana siki sikiya bagli kalmasi (Mevcut sartlar1 degerlendirmeden GPS alarminin yonlendirmesi ile rota
degisikligini yapmasi)
31. Kullanilan haritanin bélgenin mevcut en biiyiik 6l¢ekli haritasi olmamasi
32. Harita nedeniyle zabitin algisinin trafik hatt1 ve emniyetli su konularinda dagilmasi
33. Yapilan rota degisikliginin gemiyi yetisip gecen gemiyle ¢atigma hattina sokmasi
34. Rota degisikliginin COLREG Kural 19’a aykir1 ve tedbirsiz olmasi
35. Kopriidistii takiminin Kinsale gemisinin yaklastiginin farkinda olmamasi
36. Kurallara uygun sekilde pupa hatt1 i¢in gozciiliik yapilmamasi
EASTFERN 37. Radarin pupa hattinda kor sektdriiniin olmast
38. Kopriiiistii takiminin dikkatinin yetigip gecmis diger bir gemi nedeniyle dagilmasi
39. Kopriiiistii takiminin dikkatinin Dover Kanali gegisi sonrasi ve trafigin ayn1 yonde olmasi nedeniyle azalmasi
40. Birinci zabitin Eastfern gemisine yaklastiginin farkinda olmamasi
KINSALE 41. Vardiya zabitinin tek bagina vardiya tutmasi
42. Vardiya zabitinin kurallara uygun sekilde gozciilik yapmamasi
43. Vardiya degisiminde birinci zabitin pruvadaki yaklagilan gemi hakkinda uyarilmamasi
44. Her iki geminin de kisitli goriiste hizlarini azaltmamasi
45. Her iki geminin de sis isaretlerini kullanmamasi
46. Her iki gemide de radar pilotlama yapilmamasi
47. Her iki geminin de planladig1 gecis mesafesinin yetersiz olmasi
48. Radarin arizali olmasi, yedek radar olarak ikinci radarin kullaniminda basarisiz olunmasi
NORDSEE o
49. Gozcii bulunmamasi
50. Kaptanin kanalda karsit trafik yoniine ¢ok yakin seyretmesi
POOLE SCENE 51. Sefer plani eksikligi
52. Rota ve hat takibinin eksik yapilmasi
53. Birinci zabitin kdpriiiistiinde yalniz vardiya tutmasi
HAMPOEL 54. Pupa hattinda arama veya sinyal 1siklarinin hatali kullanimi

55.

Zabitin pasaj takibini haritadan daha ¢ok Kiiresel Konumlandirma Sistemi’ni (GPS) esas alarak yapmasi
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ATLANTIC MERMAID

56.
57.

58.
59.
60.
61.

62.

Geminin pruva hattinda koér sektér bulunmasi

Kaptanin radar takip ederek zamaninin biiyiik bir ¢ogunlugunu gegirdigi noktada giiverte kreynlerinin iskele bag omuzluktaki
gemilerin goriilmesini engellemesi

Mevcut hava kosullarinin gorsel gozciliigii gliclestirmesi

Ikinci zabit ve bazen gdzciiniin seyir vardiyast disindaki islerle ilgilenmesi

Radarin dokiintii kontrolleri nedeniyle yakin mesafedeki kii¢lik gemilerin fark edilememesi

Kaptanin kendisini muhtemelen yorgun hissetmesi (Bas agrist ile birlikte kurallara uygun sekilde vardiyayi siirdiirmesi miimkiin
olmayabilir)

Kaptanin dikkatinin azalmig olmasi (Dover Kanalinin en yogun ve en dar yerinin gegisi sonrasinda ve trafigin ayni1 yonde olmasi
nedeniyle olabilir)

63.
64.

Yogun trafik bolgesinde seyir yapan iki gemide de gdzcii gorevlendirilmemis olmasi
Dover Kanalinin giiney bat1 bolgesinde tehlikeli yakinliktan yetisme durumunun olagan, siradan bir hale gelmis olmasi

8 65. Zabitin kurallara uygun bir gozciiliikk yapmamasi
DUTCH AQUAMARINE 66. Zabitin pruvasindaki gemiyi radardan veya gorsel olarak fark etmemesi
ASH 67. Zabitin yaklagan gemiyi gérmesi fakat gelen cep telefonu ¢agrisi nedeniyle dikkatinin dagilmasi
68. Her iki geminin de emniyetsiz hizda seyretmesi
69. Kopriitstii takiminin hatali sekilde, gegisi sancak-sancaga varsaymasi ve rota, hizini1 korumasi
70. Kopriiiistii takiminin diger gemilerle yakin gegme durumlarinda disiik en yakin yakin mesafesini (CPA) kabulde rahatlik i¢inde
olmasi
DIAMANT 71. Kopriiistii takiminin radari kullanimda basarisiz olmasi
9 72. Kaptanin diger gemiyi yol alan tekne olarak (rota ve hizin1 koruyacak) diisiinmesi
73. Kopriiiistii takiminin COLREG Kural 2 ve 19°u uygulamada basarisizliklar
74. Kiyi sularinda emniyetli hiz ve yakin gegme durumlart i¢in etkin bir risk degerlendirme ve talimat eksikligi
75. Kaptanin Diamant gemisinin sancaga rota degistirecegi ve acik gececegi beklentisi iginde olmasi, fakat sonrasinda diger gemiye
6-7 gomina kala baglangigta sadece 7-10 sonra aniden 20 derece sancaga rota degistirmesi
NORTHERN MERCHANT 76. Gemide kiy1 sularinda emniyetli hiz ve yakin gegme durumlart igin sirket prosediirii ve rehber eksikligi
77. Yazili olmayan kural olarak; yiiksek hizli teknelerin diger teknelerden neta gececegi algisi
CANADIAN
PROSPECTOR
10 78. Kanal seyri sirasinda gemi yapist ile birlikte itme giiciindeki azalmanin rotadan sapmaya neden olmasi
STELLANOVA 79. Kaptanin (pilotaj muafiyet sertifikasina sahip) transit esnasinda geminin seyrine aktif olarak dahil olmamasi, ilgilenmemesi
80. Kopriiiistiindeki ortamin iletisimi destekleyecek durumda veya ortak zihinsel modelin olmamasi
81. Bank emmesi etkisi nedeniyle geminin rotadan sapmasi
11 82. Her iki geminin de kurallara uygun radar gézciiligii yapmamasi

83.

Her iki geminin de kararlarini yetersiz radar bilgisi iizerine dayandirmalari
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P&O NEDLLOYD

84.

85.
86.

Kaptanin girket talimatlarina aykiri ve uygunsuz sekilde; kisith goriiste ve yiiksek hizda iken diger gemiyle 2 gomina gibi tehlikeli
mesafeden gegis yapmasi

Kaptanin radarin dogruluguna asir1 giivenmesi

Kaptanin yetersiz gecis mesafesini kabul etmesi (yorgunluk, Otomatik Radar Pilotlama Yardimcisi’na (ARPA) asir1 giiven ve
durumu degerlendirip harekete gegmek i¢in kisa zaman aralig1 olmasi faktorleri nedeniyle)

VESPUCCI 87. Kaptanin 14 saattir kopriilistiinde olmasi nedeniyle muhtemelen uyanikliginin azalmasi
88. ikinci zabitin kaptana durum degerlendirmede yardim ve radar gozciiliigii yapmak yerine diimenci olmadig1 i¢in diimen tutmasi
89. Gemi hizinin durumu tam olarak degerlendirmeye yetecek zaman vermemesi, emniyetli hizda seyredilmemesi
90. Kopriiiistii takim yonetiminin zayif olmasi
91. Kaptanin COLREG kisith goriig kurallarini yanlis anlamasi
WAHKUNA 92. Kaptanin 6nleyici manevrasinin tekneyi ¢atigma rotasina sokmasi
93. Kaptanin ARPA radar etkin sekilde kullanmak i¢in yetersiz olmasi
94. Iki gemi arasindaki iletisim eksikligi
95. Fu Shan Hai gemisini gormesine ragmen yol veren tekne olarak 2.zabitin sorumluluklarini yerine getirmemesi
96. Ikinci zabitin yakin diisme durumundan kagmmak igin yaptig1 rota degisikliginin cok geg ve yetersiz olmasi
12 |cYDNIA 97. Kaptanin vardiyay1 teslim c?tmeden once diger gemiyi gormesine ragmen radardan veya gorsel olarak yakin diisme igin risk
durumunu kontrol etmemesi
98. Ikinci zabitin durumu yanls degerlendirmesi
99. ikinci zabitin rota degisikliginin diger gemi tarafindan agikca gériiliir veya anlagilir olmamasi
FU SHAN HAI
100. Her iki gemideki vardiya zabitlerinin yakin diigme durumundan kaginmak i¢in zamaninda gerekli manevray1 yapmamalari
JOANNA 101. Vardiya zabitlerinin Stena Nautica’nin pozisyon, rota ve hiz bilgilerini yanls degerlendirmesi ile doniisii ok ge¢ yapmalari
13 - — — -
102. Yol veren tekne durumundaki Joanna gemisinin doniisiinden sonra yol alan tekne durumuna gegtigini fark etmemeleri
STENA NAUTICA N . LS o
103. Yakin diisme durumu ile yapilan gegislerin aligilmis, siradan olarak kabul edilmis olmasi
104. Her iki gemideki vardiya zabitlerinin ¢atigmay1 6nlemek i¢in erken harekete gegmemeleri
105. Her iki gemideki vardiya zabitlerinin ¢atigmadan 6nce zamaninda kaptani ¢agirmamalari

14

SKY HOPE

106.

Yol veren tekne olmasina kargin zabitin durumu yanlis degerlendirmesi ile yol verilen tekne gibi hareket etmesi

HYUNDAI DOMINION

107.

108.

Yol verilen tekne olmasina ragmen, diger gemi catigmayi kacinma manevrasini yapmadiginda (kendisinin firsat1 varken)
COLREG Kural 17 geregince zamaninda ¢atismadan kaginmak i¢in manevra yapmamast

Erkenden ve dogru 6nleyici manevray1 yapmak yerine AIS’den mesaj gondermesi ve VHF ten diger gemi ile tartigarak zaman
kaybetmesi

15

109

. Gozclinilin temizlik isleri i¢in kopriiiistiinden gonderilmesi

CEPHEUS J 110. Zabitin gozciiliik disinda islere dahil olmasi ile gozciiliik dikkatinin dagilmasi ve diger geminin fark edilmemesi

111. Zabitin biitiinlesik kopriiiistii ekipmanlarini kullanmamast

112. Diger geminin ¢atismadan kaginmak i¢in uygun manevray1 yapmadigi netlestiginde ¢atismadan kaginma manevrasini yapmamasi
ILEKSA 113. Radarn tiim 6zelliklerinin kullanilmamasi

114. Cepheus J gemisinin dikkatini ¢ekmek igin uyarici isaretlerin kullanilmamasi

GoT
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AMENITY

115.

116.
117.
118.
119.
120.
121.

122,

Kaptanimn (pilot muafiyet sertifikasina sahip) kendi gorevlerinin yaninda gemiyi pilot olarak da kumanda etmesinden dolay1
lizerine asiri ig yiikii binmis olmasi

Kaptanin yetersiz bilgiye dayanarak ¢ok ¢abuk kararlar vermesi ve yeni bilgilere gore kararlarini tekrar degerlendirmemesi
Kaptanin COLREG Kural 7 ¢atigma tehlikesi kurallarina aykirt hareket etmesi

Kaptana kopriiiistiinde yardimci olacak ve pilotaji takip edecek zabit olmamasi

Kaptanin yetersiz gozciiliik yapmasi

Kaptanin yetersiz pilotaj yetenegi

Kaptanin pilotaj muafiyet sertifikasi; egitim, sinavinin resmi bir degerlendirmeye gore ve gemide veya simiilatérde yapilmamis
olmast

Kilavuzluktan muafiyet sertifikasi kaptan adaylarinin egitimi ve degerlendirmesi i¢in ulusal standartlarin olmamasi

TOR DANIA

17

123.

Her iki geminin de yetersiz gozciiliik yapmasi

GOA

MARIE CHOCOLAT

124,

125.
126.
127.
128.

Teknenin insa edildigi malzemenin ve ana yelken agisinin diger gemiler tarafindan tespitini (gorsel olarak ve radardan) 6nemli
Ol¢ilide azaltmasi

Mevcut hava kosullarinda (2-3 metre dalga boyu) teknenin radar ve gorsel hedef olarak goriilmesinin zayif olmasi

Vardiya degisimi veya bilgilendirmesinin yetersiz, eksik yapilmasi

Kaptanin COLREG kurallar1 hakkinda yetersiz bilgiye sahip olmasi

Kaptanin kullandig1 seyir ekipmanlarina tam olarak agina olmamast

18

129.

Kisitl goriis ve balik¢1 gemilerinin yogunluguna ragmen her iki gemi kaptaninin da hizlarini azaltmamig olmasi

LYKES VOYAGER

130.

131.

3.zabitin tecriibesiz ve kaptanin dikkatinin dagilmis olmasi nedeni ile kaginma manevrasimnin 2,5 mil mesafe kalana kadar
yapilmamis olmasi
Kaptanin performansinin muhtemelen yorgunlugun etkisi altinda olmasi

WASHINGTON SENATOR

132.
133.

134.

135.

Kaptanin gecis mutabakatin1 Lykes Voyager’la degil tanimlanmayan, bilinmeyen bir gemi ile yapmasi

Iki gemi arasindaki yakin ge¢me durumu sadece COLREG kurallarmin erken uygulanmasi ile ¢oziilebilir olmasina ragmen
kaptanin Lykes Voyager ile VHF radyo telefondan temas kurmayi tercih etmesi, zaman kaybedilmesi

VHF telefon goriigmesi sirasinda istasyonlarin birbirini tanimlama prosediiriiniin uygulanmamasi ve bu nedenle gegis
mutabakatinin VHF menzilindeki herhangi bir diger gemi ile yapilmasi

Catigman Once kaptan ve 3.zabit arasinda kumandanin kimde olduguna dair yanlig anlagilmanin olmasi

19

136.

Pilotlarin gelisen durumla ilgili olarak kendi aralarinda iletisim kurmamalari

137. Kanal iginde yetersiz sahil seridi 1siklandirmasi nedeniyle pilotlarin kanala gore pozisyonlarini belirlemesinin gecikmesi
138. Bank emmesi etkisi ile geminin kanal ortasina, karsit yone dogru savrulmasi
JO SPIRIT 139. Kopriiiistii kaynak yonetiminde zayiflik, pilotun diisiincelerini diger pilot veya kopriiiistii takimi ile paylasmamasi, iletigim
eksikligi nedeniyle pilotun bas iter komutunun uygulanmamasi
ORLA 140. Geminin kanal orta hattinin kuzeyinde seyretmesi

20

CAST PROSPERITY
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HYDE PARK

141,

142,
143.
144,

Her iki gemideki pilotlarin gemilerin hidrodinamik gii¢lerin etkisiyle birbirlerini ¢ekmesini 6nleyici ve zamaninda manevralar
yapmamasi

Her iki geminin kopriiiistii kaynak ydnetiminin etkisiz olmasi

Gemiler arasindaki iletisimin zayif olmasi

Pilotaj kurumu ve yerel idarenin pilotlara yardim edecek bir rehber, talimatinin olmamasi (yetisme ve gegme durumlarinda
gemiler arasindaki etkilesimlerin etkisini azaltmaya yonelik)

21

MARITIME LADY

145.
146.

147.

Kaptanin yorgunlugunun muhtemelen karar verme ve degerlendirme eksikligine sebep olmast

Gemide kaptan ve yalnizca bir tane vardiya zabiti olmasi nedeniyle kanal gecisinde kaptanin kopriiiistiinde diger bir zabit
olmadan galismasi

Kaptanin kanalin 6nemli bir noktasinda gemiciyi giiverte kontroliine gondermesi ile kopriitistii takimini zayiflatmasi

ARCTIC OCEAN

148.
149,
150.
151.

Kaptanin radarda 0,75 mil olan mesafeyi yanlis karar vererek gorsel olarak 1,5 mil tahmin etmesi
Kanalda yapilan seyir sirasinda kopriiiistiinde kaptana yardimci olacak zabitin olmamasi
Kaptanin anlamsiz gekilde iistlendigi asir1 i yiikii

Kaptanin mevcut insan giiciinii uygun sekilde kullanamamasi

22

152,
153.
154,
155.
156.

157.
158.

159.
160.
161.
162.
163.
164.
165.
166.

167.
168.

Her iki gemi kaptaninin da pilotlarin tecriibe ve yetenegine yanlis ve asir1 giiven duymasi

Her iki geminin de mevcut sartlarda kdpriiistii gemi adami donatiminin yetersiz olmasi

Pilotlarin kdpriitistiindeki gemi adam1 donatimini sorgulamamasi

Kaptanlarin pilotlar gemideyken siklikla ihtiyat ve tedbiri birakmalari

Pilotlarin resmi bir devir teslim yapmadan kumanday1 devralmalari (pilot gemiye bindikten sonra bireysel roller hakkinda toplanti
veya tartisma yapilmamasi)

Kopriiiistii takimlarinda zayif iletisim ve etkilesim

Iki gemi arasindaki iletisimde pilotlarin cep telefonlarini kullanmasi nedeniyle kaptanlarin kendi gemileri hakkindaki bilgi
degisimlerinden mahrum kalmasi

Catismay1 dnlemek icin kaptan ve pilotlarin yaptiklari manevranin yetersiz kalmasi

Pilot ve kaptanlarin mevcut sartlar diistiniildiigiinde emniyetsiz hizda ilerlemeleri

Pilot ve kaptanlarin radarda sistematik pilotlama ve uzun mesafe tarama tekniklerinin kullanilmamasi

Mevcut durum i¢in kabul edilmis radar seyri uygulamalarinin yapilmamasi

Kisith goriis olmasina ragmen ses isaretlerinin kullanilmamasi

Aligilmis risk nedeniyle muhtemelen asir1 hizin kayitsizlik ve rahatligin gostergesi olmasi

Tehlikeye yaklagirken algilama hatas1 yapilmasi

Gemilerin samandiradan samandiraya radar kullanarak seyir yapmalari fakat paralel indeks, uzun mesafe tarama ve kerteriz
tekniklerini kullanmamasi

Seyir kanalinin yakinligini gosteren samandiranin uygun yerde olmamasi

Kaptanlarin pilotlarin eylemlerini sézlii olarak sorgulamamasi
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SAMSKIP COURIER

169.
170.
171.
172.
173.

Pilot kaptan bilgi degisiminin yetersiz yapilmas1 ve kaptan-pilotun birbirleriyle yeterli bilgiyi paylagmamasi
Zayif kopriiiistii takim yonetimi

Pilotun durumsal farkindalik kayb1 yagsamasi

Pozisyon bilgilerinin kaptan tarafindan sorgulanmamasi ve pilota iletilmemesi

Radarin dzelliklerinin tam olarak kullanilmamasi

SKAGERN

23

174.
175.
176.

177.
178.
179.
180.

Her iki gemideki pilot ve kopriiiistii takiminin ¢atigma riski degerlendirmesini tam olarak yapamamasi

Her iki geminin ¢atigsma riskinin degerlendirmesinde ARPA radar1 etkin olarak kullanamamasi

Her iki gemi ve VTS dahil olmak iizere iletisimin belirsiz, yanlis anlasilmaya miisait ve Standart Denizcilik Haberlesme
Ciimleleri (SMCP) kullanilmadan yapilmig olmast

Trafigi yonetmek i¢in VTS prosediirlerinin yetersiz olmast

VTS operatorlerinin bolgelerindeki kisitli goriisiin farkinda olmamasi

VTS’in kisitl goriis i¢in resmi operasyon prosediirii olmamasi

VTS operatorlerinin gemideki pilotlarla birlikte gemilere tavsiye ve rehberlik yapmay1 diisiinmemesi

LEONIS

181.

Kaptan ve pilotun Audacity gemisinin varligindan habersiz olmasi

AUDACITY

182.

183.
184.
185.

Kopriiiistiinde kaptan ve pilotun (otoritesini géstermemesi) birbirlerine riayet etmesi, fikirlerine uymasi nedeniyle kumandanin
kimsede olmamasi

Kaptan ve pilotun Leonis gemisinin niyetini tartismamasi veya sorgulamamasi

Kopriitistii personel donatiminin mevcut sartlar igin yetersiz olmasi

Pilotun kopriiiistiine ek gemi adami veya zabit istememesi

24

186.
187.
188.

Her iki geminin ¢atigmay1 6nleme kurallarina uymamasi
Her iki geminin radarlarinin dogruluk ve performanslarinin bozulmus olmasi
Her iki geminin radarlarinin uygunsuz kullanimi

GAS MONARCH

189.
190.
191.
192.
193.
194.
195.
196.
197.

Kisith goriiste kaptanin kopriiiistiinii terk etmesi ve tecriibesiz 3.zabiti yalniz birakmasi

Kaptanin kisith goriiste emniyetsiz hizda ilerlemesi

Kisith goriis ses isaretlerinin kullanilmamasi

Gerekli durumda diimeni ele alacak ekstra bir gemi adaminin kopriiiistiinde olmamasi

Kaptanin kayitsizlik, umursamazlik iginde olmasi

3.zabitin tecriibe ve gemi radarina aginalik eksikliginin olmasi

3.zabitin COLREG ve STCW kurallarini ihlal etmesi, uymamasi

3.zabitin radar temas1 kayboldugunda kaptan1 ¢agirmamasi

Zabitin aldis lambasini uygunsuz kullanimi nedeniyle diger gemi kaptaninin gece goriisiinii bir siireligine yok etmesi

WHISPA

198.
199.
200.
201.

Kaptanin radarin pruva isaretindeki hatay1 fark edememesi

Kaptanin radarla seyir egitimi almamis olmas ve siste kullanimda tecriibesinin az olmasi
Kaptanin COLREG kurallarinin uygulamada hata yapmasi

Kaptanin ehliyet egitiminde kurumlar aras1 uyumsuzluk, esitsizlik olmasi
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202.
203.

204,
205.
206.

Her iki gemi kaptaninin kanal seyri esnasinda durumsal farkindaliklarini kaybetmis olmasi

Her iki gemideki kopriitistii takimlarmin rolleri hakkinda hatali varsayimlarda bulunmasi ve takimda higbiri yapmadigi halde
digerinin etkin gozciiliik yaptigina inanmast

Her iki geminin yeterli kdpriiiistii prosediirlerinin ve sefer planinin olmamasi

Her iki geminin de trafigi takip etmemesi

Her iki gemi arasinda yapilan yetersiz telsiz iletisimi

ORMISTON

SEA ROAD MERSEY

207.
208.
209.
210.

211
212.

Kaptanin Ormiston gemisinin yaklasti§ini unutmasi

Kopriiiistii takiminin etkin gozciiliigii stirdiirmemesi

Kaptanin ¢atisana kadar Ormiston gemisini gérmemesi

Kaptanin ayni kanalda ¢ok sayida seyir yapmasi ve kanaldaki olaylara ¢ok asina olmasi nedeniyle dalip gitmesi, uyanikliginin ve
duyarliliginin azalmasi

Gemicinin kopriiiistiinden gonderilmesi

Kopriiiistii kaynak yonetiminin yetersiz olmasi

26

213.
214,

Her iki geminin de digeriyle niyetleri konusunda iletisime ge¢gmemesi
Her iki geminin de diger teknenin hareketlerini veya kendi manevralarinin etkisini yeterince takip etmemesi

NEW FLAME

215.

Yol veren tekne olarak zamaninda harekete gegmemesi ve yakin diisme durumunun gelismesine izin vermesi

TORM GERTRUD

216.
217.
218.
219.
220.

Aykiri gegis durumunda yol verilen tekne oldugunu bilmesine ragmen COLREG Kural 17’ye aykiri hareket etmesi
Elektronik yardimcilarina asir1 giiven duyulmasi

Zayif gorsel gozciiliik yapilmasi

Zayi1f kopriilistii kaynak yonetimi, yetersiz sefer plani

AIS Cihazinin uygunsuz pozisyonu

27

221.
222.
223.
224,

Yapilan VHF temaslarinin tatmin edici bir anlagma ile sonu¢lanmamasi

Her iki gemide ARPA radarin 6zelliklerinin yeterince kullanilmamasi

Gemi hizinin azaltilmamast

Kontrol listeleri ve prosediirlerin kritik durumda tam olarak takip edilmemesi

SAMCO EUROPE

225,
226.
227.

Vardiya zabitinin COLREG Kural 17, yol verilen teknenin davranist kuralin1 dogru sekilde uygulamamasi
Vardiya zabitinin ¢atigma dncesi kaptani ¢agirmak i¢in ¢ok ge¢ kalmasi
Catismadan 6nce son anda diger gemiye dogru iskele alabanda manevrasi yapmasi

MSC PRESTIGE

228.
229.

Vardiya zabitinin COLREG Kural 16, yol veren teknenin davranisi kuralini eksik uygulamasi
Baslangica gore ¢ok farklilagan durum i¢in manevranin tekrar degerlendirilmemesi ve vardiya zabitinin iskele-iskeleye gecis icin
1srar etmesi

28

NEFTEGAZ-67

230.

Aykirt gegis durumunda yol verilen tekne olan Neftegaz-67 gemisinin kendi iskelesindeki gemiye dogru rota degistirmesi,
COLREG Kural 17 hiikiimlerine uymamasi
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YAO HAI

231.
232.
233.

234.

COLREG Kural 8,16 hiikiimlerine uymada basarisiz olunmasi

COLREG Kural 6’nin gerektirdigi sekilde emniyetli hizda ilerlenmemesi

Catismadan Once durarak veya makinalarini tornistan caligtirarak catismadan kaginmamasi veya durumu degerlendirmek igin
zaman kazanmamasi

Pilotun samandiralarin arasindan ge¢cmek yerine rotasini sancaga alarak samandiralarin kuzeyinden ge¢cmeyi planlamasi

29

235.
236.
237.

iki geminin de beklenmeyen sis bankina girmesi
Pilot ve VTS tavsiyesi altindaki iki geminin de aralarinda yeterli ge¢is mesafesini saglayamamasi
Pilotlar arasinda koordinasyonun olmamasi

MARFEEDER

238.
239.
240.
241.
242.
243.
244,

Geminin rota degisikligini kagirmasi nedeniyle kanal ortasinda seyretmesi
Pilotun yapmak istedigi ayarlari radarda uygulayamamis olmasi

Vardiya zabitlerinin dikkatinin dagilmis ve duruma tam olarak odaklanamamalar1
Vardiya degisikliginin uygunsuz zamanda yapilmasi

Kopriiiistii organizasyonun zay1f olmasi

Kopriiiistii gemi adami donatiminin yetersiz olmast

Kopriiiistii seyir ekipmanlarinin kismen ¢aligmiyor olmasi

APL TURQUOISE

30

NORD POWER

245,
246.
247.

Geminin COLREG Kural 15, aykir gegis hiikiimlerine gére yol vermemesi
Kaptan ve pilot arasinda yeterli koordinasyonun olmamasi nedeniyle kaptanin gemiyi uygun sekilde kumanda edememesi
Bogaz ve liman kontroliin gemideki pilotlar1 tam olarak bilgilendirmemesi

HAI YING

248.
249.

Gemi kaptaninin ¢atismanin sadece diger gemi tarafindan yapilacak manevra ile engellenebilecegini diisiinmesi
Gemi kaptaninin hizin azaltilmasi ya da gemiyi durdurma gibi ¢atigmay1 6énlemeye yardimci olacak eylemlerde bulunmamasi
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250.
251.
252.

Her iki gemi kaptaninin kayitsiz ve ilgisiz olmasi nedeniyle kopriiiistli takim uygulamalarinin iyi yapilmamast
Her iki birinci zabitin gézciileri gondererek vardiya da ¢ok 6nemli olan emniyet bariyerlerinden birini kaldirmalari
Her iki geminin kopriiiistii kaynaklarini etkin kullanamamast

SCOT ISLES

253.
254,
255.
256.
257.
258.
259.
260.
261.

Birinci zabitin vardiya tutmanin sorumluluklarina kars kayitsiz bir yaklasim i¢inde olmast

Gozcii ile rutin bir etkilesimin olmamasi

ARPA radarin kullanilmamasi, hedeflerin pilotlanmamasi

Haritada geminin mevkiinin takip edilmemesi

Otomatik Tanimlama Sistemi’nin (AIS) takip edilmemesi

Kopriitistii vardiya alarminin aktif edilmemis olmasi

Zabitin kopriilistiinde siirekli oturur durumda olmasi

Catismadan 10 dakika 6nce gozciiye gemi emniyet turu i¢in kopriiiistiinden ayrilmasina izin verilmesi

Kaptanin gece emirleri yazmayarak vardiya zabitlerini TSS iginden aykir1 gegisin riskleri ve ekstra uyanikligin gerekliligi
hakkinda uyarmamasi

WADI HALFA

262.
263.

Birinci zabitin kopriilistiindeki sorumluklaria kars1 kayitsiz bir tutum sergilemesi
Birinci zabitin catismadan 15 dakika dnce gozciiye izin vermesi

32

CAPT. HENRY JACKMAN
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264. Iki gemi arasindaki iletisimin gegisin emniyetle yonetilmesi igin yetersiz olmas (iskele-iskele veya sancak-sancaga gegisin
QUEBECOIS zamaninda kararlastirilmamast)

265. Gegis icin risk degerlendirmesinin yapilmamig olmasi
VASI 266. Kanalda seyreden iki geminin pilotlar1 arasindaki yetersiz iletisim

BIRTHE THERESA

267.

Gemilerin yakin gecis nedeniyle etkilesime girmesi ve birbirini ¢ekmesi

34

MARINE STAR

268.
269.
270.

Gozciiliik yapilmadig igin diger geminin pruvasina yaklasildiginin fark edilmemesi
Zabitin pilotlamasina gore Marine Star gemisinin daha hizli oldugunu varsaymasi
Zabitin radar veya diger mevcut kaynaklarla iki geminin de birbirine yaklagtigin1 degerlendirememesi

TAKASAGO

271.
272.

Marine Star gemisinin pupasindan gegmeye ¢alismast
Kopriiiistii gorev (gozciiliik veya radar takibi) diizeninin uygun olmamasi

35

ORCHID PIA

273.
274,
275.
276.
2717.

Yol verilen tekne durumundaki Orchid Pia’nin ¢catismadan kaginmak i¢in iskelesine dogru kiiciik rota degisiklikleri yapmasi
Vardiya zabitinin ARPA radar1 kullanmada tecriibesiz olmasi

Vardiya zabitinin kurallara uygun gozciililk yapmamasi

Diger geminin pruvalarindan gegecegini varsaymast

Diger geminin sancaga rota degisikligi yaptigini fark etmeyen vardiya zabitinin rotasini iskeleye degistirmesi

CYGNUS ACE

278.
279.

Yol veren tekne durumundaki Cygnus Ace’in sancaga rota degisikliklerini art arda kiigiik agilarla yapmasi
Vardiya zabitinin kurallara uygun gozciiliik yapmamasi
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280.
281.
282.

Her iki gemide de alinan kararlarin hatali durumsal farkindalik temelinde olmasi
Her iki geminin de digerinin dikkatini ¢ekecek uyarici isaretler kullanmamasi
Her iki gemideki vardiya zabitlerinin riskleri dogru degerlendirmemeleri

MARTI PRINCESS

283.
284.
285.
286.

Geminin Ilgaz gemisi ile gelisen durumu takip etmemesi

Yaptig1 erken rota degisikliginin Renate Schulte ile yakin diigme ile sonuglanmasi

Kopriiiistiindeki kaptan ve vardiya zabitinin Ilgaz gemisine odaklanmasi ve bolgedeki genel trafik durumunu kagirmalari

AIS ekraninda goriinen bilgilerin ve AIS ile radar arasindaki ara yiiz eksikliginin zabitin durumsal farkindalik sorununu arttirmasi

RENATE SCHULTE

287.

288.

Vardiya zabitinin dikkati Ilgaz gemisinde iken VHF ¢agrisi ile dikkatinin dagilmasi ve Mart1 Princess gemisine karsi risk algisinin
olmamas1
Kag¢inma manevrasi yapmasina ragmen sancagindaki Ilgaz gemisi nedeniyle kisitli durumda olmasi

37

AURORA

TRANSANUND

289.
290.
291.
292.

293.

294.

Kopriiiistii gemi adam1 donatiminin kurallara uymuyor olmasi

Sefer hazirliklarinin (harita, manevra) yapilmamis olmasi

Sise girildiginde gozciiniin kopriiiistiine ¢gagrilmamasi, diimenci ihtiyact diisiiniilmemesi

Vardiya zabiti ve pilot arasindaki gérev paylasiminin kurallara uymamasi, vardiya zabitinin diimene ge¢mesi ve sonugta pilotun
gemiyi seyir ettiriyor olmasi

Aurora’nin Transanund gemisini yetisip gegme manevrasina bagladiktan sonra kars1 yonden gelen 2 gemi nedeniyle manevra
alaninin 6nemli Ol¢lide azalmasina ragmen manevrasini iptal etmemesi

Yirmi metre mesafeden gegmesi nedeniyle olusan emme etkisiyle Aurora gemisi ile gatigmasi

TL1
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SUNDSTRAUM

295.
296.
297.
298.
299.
300.

301.
302.
303.
304.

305.

Muhtemelen oto pilotta ilerleyen geminin kanalda bilinmeyen bir sebeple sancak-iskele gezinmesi

Kopriiiistii takiminin beklenmedik durumun iistesinden gelmek igin hazir olmamast

Beklenmedik durumun iistesinden gelmek i¢in kopriiiistii gemi adami donatiminin yetersiz olmasi, gozcii bulunmamasi
Kopriiiistii personelinin bir takim olarak beklenmedik durumla basa ¢ikabilecek yapida olmamast

Kopriiiistii takiminin hiz azaltma ya da diimenin kullanimi icin diger alternatif yollar1 dikkate almamasi veya denememesi
Kopriiiistii gemi adami donatiminin pasaj sirasinda beklenmedik bir durumun ortaya ¢ikmayacagi varsayim iizerine kurulmus
olmas1

Pasajin planlanmasinda sirket kurallarina uyulmamast

S1g, dar ve trafigi yogun olan bu bolge i¢in sirketin pilot talebini kaptana birakmasi ve kaptanin pilot talep etmemesi

Kopriiiistii takimi muhtemelen geminin kopriiiistii ekipmanlarina agina olmamast

Kopriiiistii takiminin beklenmedik durumlarda koordinasyon, iletisim ve alternatif yollarin denenmesi konularinda egitilmemis
olmasi

Sirket emniyetli yonetim sisteminin olagan istii durumlara hazirlik amaciyla pratik egitimler icermiyor olmasi

KAPITAN LUS

39

306.

Her iki geminin de trafigi ve ¢atigma riskini degerlendirmek i¢in mevcut tiim kaynaklarini kullanmamasi

SILVER YANG

307.
308.
309.

Kopriiiistii personelinin gorev dist sohbete dahil olmalar1 nedeniyle dikkatlerinin dagilmasi ve uygun gozciilik yapmamalari
Kopriiiistii takiminin ¢atismadan 2,5 dakika dncesine kadar diger tekneyi belirleyememesi
Vardiya zabitinin kurallara uygun seyir vardiyasi tutmamasi

310.
311

Catismadan 5 dakika dnce gevresini gozle ve radarla kontrol eden kaptanin Silver Yang gemisini saptayamamasi
Yatin pasif radar reflektorii ile donatilmamig olmast

ELLA’S PINK LADY 312. Muhtemelen kaptanin yorgun olmasi
313. Yatn aktif radar reflektoriiniin kapali olmasi
314. Kaptanin muhtemelen deniz tutmasi nedeniyle etkin gozciiliilk yapamamasi
315. VTS’in Carina Star gemisinin mevkii hakkinda biiyiik olasilikla dogru bilgiye sahip olmamasi
CARINA STAR 316. Geminin VTS’den aldig1 mesaj1 bilgi yerine zorunlu bir emir gibi uygulamasi
40 317. VTS’in yonlendirmesi ile pruvasindaki Queen Orchid isimli gemiyi sancaktan yetisip gectigi esnada kanaldaki akintiyla ve
iizerindeki momentin birleserek hizini azaltmasi ve gemiyi karsi trafik yoniine savurmasi
KURAMA 318. Kanal i¢inde emniyetli hizda ilerlememesi
319. Pruva pruvaya yakin, catigma rotasinda birbirlerine yaklagan iki geminin de rota ve hiz degisikligi yapmamasi
OUTSAILING 9
41 320. Diger geminin rotasin1 sancaga degistirerek iskele-iskeleye gec¢is yapacaklarini diisinmesi ve bu nedenle rota ve hizim
NISSHINMARU degistirmemesi

321.

Dikkat ¢ekme igaretlerini hatali verilmesi ( aldisle 5 ¢akar yerine 2 ¢akar yapmasi)

¢L1
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SONORO

322.
323.
324.
325.
326.
327.
328.

Kanal igerisinde gemi mevkisinin ve trafigin takip edilmemesi

Kargit yonden gelen Sullberg gemisi ile karsilagmanin kontrolsiiz olmasi ve gatigma riskinin fark edilmemesi

Pilotun gemi mevkisine, yaklasan Sullberg gemisine ve pilotlarin VHF kanalindan ¢agrilarina yeterince dikkat etmemesi
Kanalin yanlis tarafinda seyretmelerini 6nlemek i¢in alinan tedbirlerin yetersiz olmasi

Kopriiiistii gemi adam1 donatiminin eksik olmasi, gézcii bulunmamast

Kopriiiistiinde diimenci olarak gorev yapacak ek bir personelin atanmamis olmasi bu nedenle vardiya zabitinin diimen tutmasi
Diimen tutan vardiya zabitinin seyirle ilgili gorevlerini yapamamasi ve pilotla koordinasyonu uygun sekilde saglayamamasi

SULLBERG

329.
330.

Kopriiiistiinde gdzcii bulunmamasi
Pilotun diger gemiyi uyarmak i¢in VHF cagrisini ge¢ yapmast

43

JULAS

331

Kisith goriis kosullart ve yogun trafige ragmen emniyetli hizda ilerlememesi

ZENITH WINNER

332.

Sancak bag omuzlugunda bulunan ve sancak-sancaga gecis yapacagi Jula S gemisine 1 mil mesafede aniden ve uyari1 yapmadan
rotasini sancaga degistirmesi

44

NATIONAL GLORY

333.

Kanalin hidrodinamik etkileri nedeniyle geminin karsi trafik yoniine savrulmasi

MALAGA

45

334.

Her iki geminin de ¢atigma anina kadar rota ve hizin1 korumasi

FRISIA ROTTERDAM

335.
336.
337.

Yol veren tekne olmasina ragmen COLREG kurallarina aykiri olarak yeterli emniyetli gecis mesafesi saglamamasi
Kopriilistinde gozcii bulunmamasi, gemi adami donatiminin uygunsuz olmasi
Radarin dikkatli kullanilmamasi

CLEANTEC

338.

Geminin ¢atigmay1 6nleyecek bir kaginma manevrasinda bulunmamasi

46

CMA CGM LAPEROUSE

339.
340.
341.
342.

Gemiye yeni katilan vardiya zabitinin kopriitistiinde deneyiminin tam olmamast

Vardiya devir tesliminin ¢ok kisa yapilmasi

Ticari operasyonlar sirasinda vardiya ve emniyet egitimlerinin vardiya zabitinin dinlenmesine firsat vermemesi
Yetisme durumunda olan vardiya zabitinin yanhs hitkkmii nedeniyle ge¢ karar vermesi

THEBE

343.
344,

Catismay1 dnlemek icin COLREG Kural 17’ye gore catigmay1 6nlemek i¢in manevra yapmamasi
Gelisen catigma durumunu uyarmak icin VHF ¢agris1 yapmamasi

47

TYUMEN 2

OOCL FINLAND

345.

346.
347.
348.
349.
350.
351.
352.
353.
354.

Tyumen 2 gemisi ile kargilasmadan dnce pilotun verdigi diimen talimatlari ile geminin kanalin giiney sahiline yaklagmas1 ve bank
etkisi ile kanalda savrulmasi

Pilotun kanal diimencisine verdigi talimatlarin Almanca olmasi ve bunun vardiya zabiti tarafindan sorgulanmamasi
Kopriiiistiinde gozcii bulunmamasi

Kopriiiistiinde bulunan vardiya zabitinin pilotla koordinasyon ve iletisim i¢inde olabilecek tecriibeye sahip olmamasi
Pilotun kanalin izin verdigi azami siiratin iizerinde seyir etmesi

Kaptanin dinlenmek i¢in kamarasina inmesi ve yerine 1.zabiti kdpriilistiinde gorevlendirmemesi

Kaptanin geminin kontroliinii tamamen pilota birakmasi

Vardiya zabitinin yogun sise girildiginde kaptani1 bilgilendirmemesi

Kopriiiistiinde organizasyonun zay1f olmasi

Vardiya zabitinin gemi mevkiini kontrol etmemesi

€LT
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HADIS

355.

Aykirt gegis durumunda yol verilen tekne olarak iskelesinde gordiigii tekne igin rotasini iskeleye degistirmesi ile COLREG
Kural 17 hiikiimlerini hatali uygulamasi

GUANG BO YUN 328

356.

Aykir ge¢is durumunda yol veren tekne olarak Kural 15 ve Kural 16” ya uymayarak diger tekneye yol vermemesi

49

SONG LIN WAN

357.

Kaptanin yetisme durumundaki BBC Texas gemisinin kendisinden neta gegecegini diisiinmesi nedeniyle BBC Texas gemisinin
pozisyonunu gérmeden, kontrol etmeden rotasini iskeleye degistirmesi

BBC TEXAS

358.

Sancak tarafindaki deniz alaninin daralmasi nedeniyle gegis tarafin1 degistiren vardiya zabitinin Song Lin Wan gemisini
iskelesinden gececegine dair uyarmamasi

50

359.

360.

Her iki gemideki vardiya zabitlerinin birbirlerini takip etmesine ragmen gemiler arasindaki VHF iletisiminin gemiler arasinda
yetersiz mesafe kaldiginda yapilmast
VHF iletisiminin mevcut durumu agiga kavusturacak agik ifadeler igermiyor olmast

ANKARA

361.
362.

363.

Kaptanin ¢atigmay1 6nlemek i¢in manevrayl yapmamast

Kaptanin Reina 1 gemisini pilotlamadan radar ekranindan takip etmeyi tercih etmesi bu nedenle de Reina 1 gemisinin rotasini
hatal1 algilamasi

Kaptanin kendine agir1 giivenmesi ve bu nedenle erken rota veya hiz degisikliginin ¢atismay1 6nlemek i¢in gereksiz olacagini
diisiinmesi

RENA'|

364.

365.
366.

COLREG kurallarina gore aykir1 gegiste yol veren tekne olan Reina 1 gemisinin ¢atigmay1 6nlemek i¢in zamaninda ve gerekli
manevrayl yapmamasi

Vardiya zabitinin emniyetli manevra yapmak i¢in tereddiit i¢inde ve kararsiz olmasi

Kaptanin kopriiiistiine ¢atismadan ¢ok kisa bir siire 6nce ¢agrilmasi

51

ELKA APOLLON

367.

Pilotun kanal seyri esnasinda maruz kaldigr hidrodinamik kuvvetlerdeki degisikliklere uygun cevaplar verememesi nedeniyle
geminin rotasindan sapmasi

MSC NEDERLAND

368. Kisith goriisiin pilotlarin gorsel degerlendirmesini ve gemileri kumandasini engellemesi
52 |MOL EFFICIENCY
SPLITTNES 369. Kopriiiistii takiminda kimse hazir olmadan ve bilgilendirilmeden pilotun yetisme planlarini aniden degistirmesi
370. Her iki geminin kopriiistii takiminin kisith goriiste COLREG kurallarina tam olarak uymamasi

53

HYUNDAI DISCOVERY

ACX HIBISCUS

371.

372.
373.

374.

375.
376.

Kisith goriiste birinci zabitin (3.zabitinin ve VHF ten yapilan uyarilara ragmen) rotasini iskeleye, Hyundai Discovery gemisinin
yoluna dogru ¢evirmesi

Birinci zabitin yorgunlugun etkisi altinda olmasi (kazadan 6nceki 24 saatin 19 saati boyunca ¢aligmis olmasi)

Birinci zabitin yorgunluk nedeniyle kisitli goriiste ve trafigi yogun olan bolgede vardiyaya uygun olmadigini kaptanin ve de
kendisinin dikkate almamas1

Birinci zabitin doniisiin emniyetli oldugunu kontrol etmeden kars1 trafik yoniine dogru rotasini degistirmesi ve ¢ok ge¢ kalinan
catismay1 dnleme manevrasini Hyundai Discovery gemisi goriiniir oldugunda yapmast

Kaptanin pasaji yonetim veya gozetimde yetersiz olmasi

Kopriitistii kaynaklarinin uygun sekilde kullanilmamasi

VLT



54

377.

378.

Gemiler arasinda yapilan VHF telsiz goriismesinin uluslararasi denizcilik haberlesme standartlarindan uzak olup yapacaklar
manevra hususunda her iki tarafi da yanilgiya diisiiren ifadeler igermesi

Gemilerin ¢atigma riski doguracak sekilde hizla birbirlerine yaklasiyor olmalarina ragmen Gemi Trafik Hizmetleri tarafindan
gemilere herhangi bir tavsiye, uyar1 veya talimatta bulunulmamasi

UND EGE

379.

380.

381.

Geminin COLREG kurallarina goére yol verme yiikiimliiligiindeki gemi iken catismadan kaginma hareketini zamaninda
gerceklestirmemesi

Trafik yogunlugunun oldugu bolgede gemi kaptani, en az bir gozcii ve serdiimen ile birlikte kopriitistiinde bulunmasi gerekirken
vardiya zabitinin kopriiiistiinde tek bagina bulunmasi

Vardiya zabitinin Osman Gazi-1 gemisinin sancak taraftan ¢atisma riski doguracak sekilde hizla yaklagsmakta oldugunu VHF
telsiz temasi kurulduktan sonra fark etmis olmasi ve sonrasinda ARPA radardan pilotlama yapmasi

OSMAN GAZI

382.

383.

Diger geminin yapmasi gereken kaginma manevrasini zamaninda yapmadigini fark etmis olmasina ragmen, ¢atismay1 dnlemek
icin kendisinin herhangi bir tedbiri (hiz veya rota degisikligi) zamaninda almamasi

Kaptanin ¢atigmadan kaginabilecegi imkana (yeterli manevra alani, geminin teknik kabiliyeti vb.) sahip olmasina ragmen, UND
EGE gemisinin yol verme 6nceligini baski unsuru olarak kullanmas1 ve ¢atigmadan saniyeler oncesine kadar manevra yapmama
1srarin1 devam ettirmesi

55

384.

Gemilerin birbirleriyle iletisim kurmamasi

SEEB

385.
386.

Geminin hizin1 azaltmamasi veya makinalarini tornistan ¢alistirmamasi
Sancaga rota degisikligi ile diger geminin pupasindan gegme ihtimalini dikkate almamig olmasi

KOTA TENAGA

387.

388.

389.

Yosu Gas gemisi ile ¢atismadan kaginmak i¢in yaptigi manevra sonrasi trafik ayrim hattinin karsi tarafina gegmesi ve ardindan
kaptanin kendi trafik hattina girmek isterken rotasini Seeb gemisinin pruvasina dogru degistirmesi

VTS’in gemiyle iletisim kurdugu ve Seeb gemisinin diidiigiinii duydugu zamana kadar gelismis olan durumu takip etmemis
olmast

Kopriiiistii takiminda dogru durumsal farkindalik olmamasi

56

KOTA DUTA

TANYA KARPINSKAYA

390.

Her iki gemi kaptanin da rotalarini iskeleye alarak sancak-sancaga gecis konusunda anlagsmis olmalarina ragmen rota
degisikliklerinin gemileri birbirine yaklastirdigini ve rotalarinin kesistigini fark etmemeleri

57

391
392.
393.
394.

VTS ve gemiler arasinda standart altit VHF iletisimi

Yakin diigme durumunu engellemek i¢in her iki gemi kopriiiistii takiminin 6nlem almamasi
VTS’in Union Moon gemisine yeterli trafik bilgisi vermemesi

VTS egitimi ¢aligmalarinin ¢atigma riski ve yakin diisme konularinda yetersiz olmasi

STENA FERONIA

395.

396.

397.

Klavuzluk Muafiyet Sertifikasina sahip ekstra birinci zabitin VTS’in VHF c¢agrisina cevap vermesi sonrasinda Union Moon
kaptani ile iletisim girisiminde bulunmasi ve sonugta muhtemelen dikkatinin dagilmasi

Kilavuzluk Muafiyet Sertifikasina sahip ekstra birinci zabitin COLREG Kural 17 kurali uyarinca ¢atigmay1 6nleyici hareket igin
karar almamasi

Kaptanin kilavuzluk altinda limana yaklasirken ve yogun gemi trafigine ragmen kopriiiistiinden ayrilmasi

GLT



UNION MOON

398.

399.
400.

Kaptanin kalkigtan 6nce alkol almasi, alkoliin performansini olumsuz etkilemesi nedeniyle ¢atisma ile sonuglanacak sekilde
rotasini iskeleye almasi

Sirketin agik alkol politikasi ve rastgele test sisteminin olmasina ragmen kaptan i¢in yeterince caydirict olmamasi
Kopriiiistiinde gozcii veya zabit ikinci bir kisinin olmamasi (Sirketin ISM sistemi karanlik saatlerde kopriitistiiniin 2 kisi ile
donatilmasini belirtmesine ragmen kopriiiistiinde diizenli olarak kaptan veya birinci zabitin yalniz vardiya tutmasi)

58

SEAGATE

401.
402.
403.

404.

405.
406.

Birinci zabitin diger geminin kerterizinin sabit ve kendisinin yol vermesi gereken tekne oldugunu saptayamamasi

Birinci zabitin COLREG Kural 5, gozciiliik kurallarina aykir1 hareket etmesi

Birinci zabitin COLREG bilgi ve tecriibesine ragmen, Timor Stream gemisinin neta gececegine dair temelsiz/yersiz bir
varsayimda bulunmasi (Birinci zabitin eylemsizligi, personelin ve geminin emniyetini énemsemedigini gostermektedir)

Birinci zabitin basglangigta durumu dogru degerlendirememesi ya da degerlendirmesini yeniden ele aldiginda durumun bekledigi
gibi gelismemesi

Kaptanin gece emirlerinde belirttigi CPA’den daha azini kabul etmesi

Birinci zabitin vardiya tutma standartlarinin gerektirdigi davranislara kayitsiz olmasi, ¢atigma riskini gozle degerlendirme
yetenegine olan yanlig inanci ve diger gemi ile olan yakin diisme durumunu kii¢iik gormesi

TIMOR STREAM

407.

408.
409.
410.

Kaptanin vardiya zabitini dinlenmeye gondererek vardiyay: teslim almasi fakat etkin gozciiliik i¢in kendine giivenerek gozcii
gorevlendirmemesi veya vardiya alarmini kurmamasi

Kaptanin gozciiliikk disinda islerle ugrasarak dikkatinin dagilmasina izin vermesi

Gemide vardiya tutma standartlarini belirleyen kaptanin zabitlerinden bekledigi asgari standartlari kargilayamamasi

Kaptanin birinci gorevi olan gozciiliige ve seyir vardiyasina olan ilgi, itibar, dikkat eksikligi, kayitsiz olmasi

59

411.
412.

413.
414,

Her iki geminin vardiya zabitinin de COLREG kurallarinin gerektirdigi sekilde gozciiliik yapmamast

Her iki geminin vardiya zabitinin de diger gemiyi radar ve AIS’de tespit etmesine ragmen catisma riskini degerlendirmek icin
takibe devam etmemesi

Kisith goriise ragmen her iki gemide de gozcii bulunmamasi

Her iki gemide daha 6nce Dover Kanalindan gegmis oldugu i¢in seyir yonetiminin rahatlamis olmasi

SPRING BOK.

415.
416.
417.
418.

Gemi ISM sisteminin kisith goriiste ekstra gézcii gerektirmemesi

Kaptanin seyir disi isler nedeniyle dikkatinin dagilmasi

Kaptanin Gas Arctic gemisini kreynlerinin sebep oldugu kor sektor nedeniyle gérememesi

Kaptanin ¢aligma saatlerinin birikmis etkileri ile muhtemelen yorgunlugun etkisi altinda olmasi ve kopriiistiinde hareket
etmemesi

GAS ARCTIC

60

419.

Her iki geminin de gozciiliik kurallarina uymamasi

FURNESS MELBOURNE

420.

Gozciinlin Riga II'nin sancak borda fenerini gérmesine ragmen vardiya zabitinin sinirli bilgilere dayanarak yaptig1 varsayimda
yesil fenerin ¢atigma riski olusturan gemi yerine uzak bir seyir samandirast oldugu sonucuna varmasi

9.1



RIGA I

421.

422.
423.
424.

Vardiya zabitinin gozciilik yapmamasi, durumu etkin sekilde degerlendirebilmek i¢in Furness Melbourne gemisinin seyir
fenerlerini gorsel olarak tanimlamamasi

Zabitin yaklasan gemiler hakkinda uyarilar almak igin AIS mesafe dl¢egini uygun sekilde ayarlamamasi

Zabitin, AlS yaklasan gemi alarm verdiginde bu bilgiyi yanlis yorumlamasi

Riga II’nin radar reflektorii veya AIS vericisi ile donatilmamig olmast

61

425.
426.

Iki gemi icin de ¢ok gec olana kadar durumun normal gériinmesi nedeniyle her iki vardiya zabitinin de kaptani ¢agirmamasi
Her iki gemide de gdzciilerin veya seyir ve kopriiiistii kaynaklarinin etkinliginin olmamasi ya da dikkate alinmamasi

SPRING GLORY

427.

428.

Spring Glory yol veren tekne olup; vardiya zabitinin diger gemiyi zamaninda tespit etmesine ragmen durumun lehine gelisecegini
(Josephine Maersk’1n rota degistirecegini) diisiinerek gerekli manevray1 yapmakta tereddiit etmesi

Vardiya zabitinin Josephine Maersk gemisinin niyetini agikliga kavusturmak i¢in defalarca VHF ten ¢agr1 yapmasi ve iletisim
icin yapilan girisimlerin bagarisiz olmasit sonucunda ¢ok degerli olan zamanin harcanmasi ayni zamanda diger geminin vardiya
zabitinin kafasini karigtirmasi

JOSEPHINE MAERSK

429.

Yol verilen tekne olup kopriiiistli takimmin Spring Glory gemisinin farkina varmamasi, mevcut rota ve hizi ile yakin diisme
durumunun gelistigini ¢ok ge¢ kalinana kadar kabul etmemesi.

430. Gozciiniin kopriiiistli takiminin etkin bir pargasi olmamasi
431. Kaptanin Sentaimaru gemisinin igaret bayraklarini gérmemesi, AIS’e varis bilgilerini uygun sekilde girmemesi
TIAN FU o SV .
432. Kopriiiistii kaynak yonetiminin etkin uygulanmamasi
62 433. Kaptanin diger geminin isaret bayraklarini gormemesi, yoniinii anlayamamasi
SENTAIMARU 434. Kaptanin AIS’den kontrol etmemesine ragmen Tian Fu ile ayn1 yonde ilerlediklerini diisiinmesi
435. Konteyner gemilerinin genelde daha hizli gemiler olduklarini diisiinerek rota ve hizin1 korumasi
436. Her iki gemide mevcut durum ve kosullar diistiniildiigiinde mevcut kaynaklarin kullanilmasinin yaninda gorsel ve isitsel olarak
uygun gozciiliik yapilmamast
437. Her iki vardiya zabitinin de ¢atigma riskinin belirlenmesi i¢in yaklagan gemilerin gorsel pusula kerterizlerini almamasi
438. Her iki geminin de birbirlerine yaklasirken ve rota degisiklikleri yapilirken uygun manevranin yapilmasi ve uyari isaretlerinin
kullaniminda basarisiz olmasi
63 439. Her iki geminin de STCW kurallarinin gerektirdigi kopriiiistii prosediirlerini takipte basarisiz olmasi
KATRE 440. Geminin COLREG Kural 17(c) gerekliliklerini takipte basarisiz olmasi (Aykiri gegiste Statengracht gemisi iskelesinde
olmasina ragmen rotasini iskeleye degistirmesi)
441. Yol veren tekne olmasina ragmen diger gemiden neta olmak ve yakin diisme durumundan kaginmak i¢cin COLREG kurallarina
gore zamaninda ve gerekli manevray1 yapmamasi
STATENGRACHT 442, Kaptanin c¢atigsmadan 6nce ve ¢atisma esnasinda kopriiistiinde olmasina ragmen vardiya zabitinin hareketlerini uygun sekilde
degerlendirememesi ve vardiyanin teslim alinmasi dahil 6nlem almamasi
HERM KIEPE 443. Geminin hidrodinamik kuvvetler nedeniyle kanala paralel olan durumunu koruyamamasi
64 EMPIRE 444, Geminin saga doniislii degisken adim pervanesinin pilot karta sola dontislii degisken adim pervane olarak hatali yazimi nedeniyle
pilotun manevralarini bu bilgiye gére yapmasi sonugta tornistan ile geminin kanalin ortasina diger gemiye dogru donmesi
65 445, Kopriiiistii Prosediirleri Rehberi ve denizcilik endiistrisinin tavsiyelerine aykiri olarak her iki gemideki vardiya zabitlerinin

catismay1 dnlemede VHF radyo telefonun kullaniminin dogru oldugunu diisiinmesi
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CMA CGM FLORIDA

446.
447.

448.
449.

450.

451.

Filipinli vardiya zabitinin durumsal farkindalik ve ihtiyati diisiince eksikligi

Cinli 2.zabitin diger gemi ile yaptigt VHF telefon gériismesini Filipinli vardiya zabiti igin Ingilizceye tam olarak terciime
etmemesi

Filipinli zabitin AIS cihaz1 verilerine agir1 giivenmesi

Kaptanin daimi emirlerinde kesin kriterlerin eksikligi, catismay1 onlemede VHF kullanimi i¢in talimatlarin belirsiz olmasi ve
radarin operasyon modu ile AIS’in uyumuna olan giiven konusunda talimat icermemesi

Emniyetli yonetim sisteminde catismay1 6nlemede VHF radyo kullanimina dair talimat ve kaptan daimi emirlerinin neleri
icerecegine dair genel bir rehberin olmamasi

Kaptanin ¢agrilmasi i¢in gereksinimlerle ilgili 3 farkli dokiimanin potansiyel olarak karmasaya neden olmasi

CHOU SHAN

452.

453.

Vardiya zabitinin COLREG Kural 15, aykir gecis hiikiimlerine uymayan ge¢is protokolii icin VHF telefon gériismesi yapmasinin
dogru oldugunu diisiinmesi

Emniyetli yonetim sisteminin ¢atismay1 énlemede VHF radyo kullaniminin, Kopriiiistii Prosediirleri Rehberi ile uyusmamasi,
celismesi

66

454,

Gemiler arasindaki yetersiz iletisim

CONMAR AVENUE

455.

456.
457.

Ana makine yaglama sisteminde olan ariza nedeniyle ana makinanin otomatik stop etmesi ve geminin manevra kabiliyetini
kaybetmesi

Geminin hidrodinamik etkilesimler nedeniyle kendinden daha biiyiikk Maersk Kalmar gemisine dogru dénmesi

Gemiler arasindaki gecis mesafesinin yetersiz olmasi

MAERSK KALMAR

67

OOCL SOUTHAMPTON

458.
459,

Geminin COLREG Kural 6, emniyetli hiz kurallarina uymayarak trafigi yogun olan bélgede azami hizla ilerlemesi
Aykir gegis durumunda yol veren tekne ve yetersiz CPA olmasina ragmen COLREG Kural 16 ve Kural 8 ‘e uymayarak yol
verilen tekneden neta olmak i¢in zamaninda ve gerekli manevray! yapmamasi

HANG SHENG

460.

Geminin COLREG Kural 17 — Kural 8 kurallarin1 uygulamada basarisiz ve ¢atismadan kaginmaya yardimci olmak i¢in yaptigi
manevranin etkisiz ve ¢ok gec olmasi

68

461.

462.
463.

Dover Sahil Giivenligin yaptig1 miidahalenin zamaninda ve iyi niyetli olmasina ragmen, kullandig: dilin etkisi ile istemeyerek
Paula C vardiya zabitinin kararini etkilemesi ve onu Darya Gayatri gemisine dogru donmeye yoneltmesi

Her iki gemideki vardiya zabitlerinin kaptani ¢agirmamast

Her iki geminin de yakin diisme durumunda manevralarini yaparken ses igaretlerini kullanmamasi

8.1



PAULAC

464.
465.
466.

467.
468.
469.
470.

471.

Vardiya zabitinin etkin gozciililk yapmamasi

Vardiya zabitinin mevcut elektronik yardimcilarini etkin kullanamamasi

Vardiya zabitinin balik¢1 gemisinden kaginma manevrasinin ardindan ne yapacagimi bilememesi ve durumsal farkindaligini
kaybetmesi

Vardiya zabitinin ¢atigana kadar Darya Gayatri gemisinin yaklastiginin farkinda olmamasi

Tecriibesiz olan vardiya zabitinin Dover Kanalinda gece tek basina vardiya tutacak yeterlilikte olmamasi

Vardiya zabitinin kopriiiistiinde bir gozcii ile desteklenmemesi

Kaptanin tecriibesiz vardiya zabitinin gece tek basina Dover Kanalinda vardiya tutmasi kararinin uluslararasi kurallara aykiri ve
yanlis olmast

Vardiya zabitinin 2.zabit olarak atanmadan 6nce gemide 3 ay siireyle vardiya tuttugu fakat bu siire boyunca kumandanin
kendisine verilmemesi ile tek bagina vardiya tutmaya etkin olarak hazir olmamasi

DARYA GAYATRI

69

472.
473.
474,
475.

476.

Her iki gemide mevcut durum ve kosullar diisiiniildiigiinde elde mevcut kaynaklarin kullanilmasinin yaninda gérsel ve isitsel
olarak uygun gozciiliigiin siirdiirilmemesi

Her iki vardiya zabitinin de ¢atigma riskinin belirlenmesi i¢in yaklasan gemilerin gorsel pusula kerterizlerini almamasi

Her iki geminin de birbirlerine yaklasirken ve rota degisiklikleri yaparken uygun manevra ve uyart isaretlerini galmamasi

Her iki geminin de STCW (B6liim VIII/2 ve Kisim A-VIII/2) kurallarinin gerektirdigi basit kopriitistii prosediirlerini takip
etmemesi

Her iki geminin de yakin diisme durumunda VHF radyo telefonu yanlis kullanmasi

LIGARI

477.
478.
479.

Zabitin vardiyanin ortasinda gdzciiyii emniyet ve giivenlik kontrolii i¢in kopriiiistiinden géndermesi ve tek basina kalmasi
Vardiya zabitinin yakindaki gemilerle ¢atisma riski ve durumun degerlendirmesini tam olarak yapamamast

COLREG Kural 15 ve 16 hiikiimlerine gére DL Sunflower gemisinden neta olmak ve gelisen yakin diisme durumundan kaginmak
icin zamaninda ve gerekli manevray1 yapmamasi

DL SUNFLOWER

480.

481.
482.

Yol verilen tekne olarak COLREG Kural 17 gerekliliklerini takip etmeyerek Ligari gemisi halen iskelesinde iken rotasini iskeleye
degistirmesi

Vardiya zabitinin rotasini iskeleye almasinin yakin diisme durumunu arttiracagini ve etkilerini degerlendirmemesi

Vardiya zabitinin iskeleye rota degisikliginden sonra kritik bir zamanda harita odasina giderek gelisen durumu takip etmemesi

6.7



Ek Tablo 4. Gemi-gemi ¢atisma kazalarinda HFACS kategorilerine gore kaza etken faktorlerinin listesi

212-217-219-226-242-246-252-254-255-257-270-281-290-292-298-304-

Ana Kategori Alt Kategori Kaza Etken Faktorlerinin Numaralari Toplam
Yasalar veya mevzuat COLREG- ISM Kod-
y Uluslararasi standartlar
Idarenin veya liman .
Dis Faktorler otoritelerinin hatalart Bayrak devleti uygulamalar1 121-122-144-177-179-180-394 7
Dizayn kusurlari 220 1
Diger Klavuzluk Muafiyet Sertifikasi- 154-178-185-315 4
Yazili olmayan kurallar
Kaynak yonetimi ?:;Isl kaynaklar1- Donanim- 146 1
Kurumsal Etkiler |Kurumsal ortam Kurum yapsi- Politikalar- Kiiltiir (302 1
Kurumsal siireg 822?15%0” Prosedrler- 26-74-76-204-296-305-415-444-450-451-453 11
Egitim- Rehberlik- Tegvik-
Yetersiz yonetim Gozetim- Risk veya tehlikenin  |18-27-151-261-300-341-375-442-449 9
kontrolii
Emniyetsiz . Personel planlamasi- Operasyon [2-41-49-53-63-88-118-149-153-184-192-243-289-291-297-326-327-329-
Yénetim Uygunsuz is planlamast | oo 336-347-350-373-380-400-413-469 26
B.!Ilnen problemi 64-70-103 3
diizeltmeme
Yo6netimin ihlalleri 15-189-301-351-399-407-470 7
Fiziksel cevre 1-3-57-58-78-81-137-138-167-235-267-288-294-295-317-345-368-417- 20
Cevresel faktorler ¢ 443-456
Teknolojik ¢evre 37-48-56-60-187-222-239-244-286-455 10
Olumsuz ruhsal durum 20-32-38-39-62-77-150-152-164-171-193-202-207-210-240-250-253-262- 30
280-285-287-363-365-389-403-406-410-414-446-466
Emniyetsiz Eylemi |Bireyin durumu Olumsuz fiziksel durum 61-87-131-145-312-372-418 6
Hazirlayan Alt Fiziksel veya zihinsel 115-120-130-194-274-348-409-468 8
Nedenler sinirlamalar
Gemil VTS fletisimi 6-94-108-132-134-136-143-158-176-206-213-221-237-247-264-266-316- 33
emtier arastve CUSIML - 1330-344-358-359-360-377-378-384-391-393-395-428-445-454-461-476
Personel faktorleri 7-16-17-24-25-43-45-46-71-79-80-85-90-105-111-113-114-139-142-147-
Kopriiiistli kaynak yonetimi 156-157-161-162-163-166-169-170-173-175-182-183-188-191-196-203- 74
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306-328-337-340-346-352-353-366-369-376-426-430-431-432-437-447-
448-462-463-465-473-474

Goreve hazir olma — Alkol 303-339-398-471 4
Kural - Prosediir 4-5-8-10-14-22-23-28-30-33-47-54-69-72-73-75-83-86-96-98-99-100-
101-104-106-107-112-116-133-140-141-148-155-159-168-174-215-216-
Karar hatalart Bilgi - Secim 224-225-227-228-229-230-231-233-234-236-238-241-245-248-249-265- 95
269-273-277-278-282-284-293-299-319-325-332-334-338-342-343-355-
N 357-361-364-367-371-374-379-382-385-387-392-396-404-412-420-427-
Hatalar Problem ¢ozme  |438 440-452-457-460-478-479-480-481
Beceri hatalart PDI:g(z? 9-19-29-55-67-97-110-119-123-172-197-205-208-214-218-259-276-283- o5
Teknik 324-386-388-408-416-439-482
Emniyetsiz Alail hatal 12-35-40-66-102-135-165-181-209-308-323-362-381-390-401-425-429- 18
Eylemler gtiatha hatafarl 467
11-13-21-31-34-36-42-44-59-65-68-82-84-89-95-109-117-129-160-186-
) Rutin 190-195-211-223-232-251-256-258-260-263-268-275-279-307-309-318- 56
Ihlaller 322-331-335-349-354-370-383-397-402-405-411-419-436-441-458-459-
464-472-475-477
Istisnai
Toplam 449
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Ek Tablo 5. Gemi-balikg1 gemisi ¢atisma kazalar1 genel bilgi tablosu

No GEMI ADLARI Tarih | Saat |Yer Enlem Boylam Milliyet Gemi Tipleri| GT | Kurum
1 E%E,\TZEE'\C\?I'&%Y 10.07.1996|01:35 |Cairns aciklar, Avustralya | 16°51.90'S | 145° 55.00' E ﬁztﬁgg:ﬁ Dg;ﬁ‘l’i 1035 | iy
2 (ALANM (SNCGIRI 06.09.199602:40 Ki?u';tfga';‘“da“ agiklart, | 510 08 50's | 149° 11.16' E A'\\f'js'terzaﬁa Gegi'ht;rgo L vy
3 ',L”I?AEBRjg TAPAH 26.11.1996|15:22 I/&‘\’/‘J&f;?;agﬁ“eyi’ 16°22.90'S | 145° 43.60' E As\jﬂgtarg:‘;a D;;T{E‘l’i 36858 | \ny
g (S TEX CENERAL 02.02.1999| 12:40 I:\‘;ﬁ:i‘rg;:d agiklart, 26°22.60'S | 153°05.32'E AIS;’;ZR/ . Dgﬁzfi 362841 i
5 gELBT(')%m'\\'(G 19.03.2000| 19:12 |Wales agiklar, ingiltere | 51° 36.60' N | 006° 00.80' E Birl?gf@ﬁalhk Kg;tlii’;er 4308155 MAIB
6 [ e AR 25.03.2000| 12:09 233232&? agiklart, 12°5320'S | 143°36.12'E Abl'gfrr;{l‘;a Dgﬁzfi 2211 ATsB
7 [SLaR SEABRIDGE 21.06.2000| 01:16 i‘\’/ﬁgﬁr;flzd dogusu, 29°06.50'S | 153°27.00' E Alf/izzr:l?/a Dgﬁzfi 24953 | ATsB
8 E”A;"XB:{MAR'NER 18.01.2001| 04:35 |Bati Avustralya aciklart 32°41.50'S | 115°19.15'E HA(\)/Tgtg?;g Dgﬁifi 1726177 ATSB
9 SXIDNETFE'XESQUES | 23.04.200104:29|Dover Kanaly, ingiltere 51°11.50' N | 001° 41.40' E Il\f;r']g g:ﬂi‘; 17824 | \iaIB
10 glji"s'i's AH JANE 20.06.2001|01:19 | Thames Estuary, ingiltere | 51°28.60' N | 001° 23.90' E Yﬁl;?ﬂfrt:” g;’lﬁ; 8904 | vaiB
11 i@E%THERON 30.07.2001|15:24 |Dover Kanals, ingiltere 50°35.40' N | 001° 05.40' E Birleéil;nf;alhk Targ‘;lﬁ(ir:‘m 3;31 MAIB
12 E(E)'EEJQAEEQE":?A . 11.04.2002| 04:01 X{%Z{f;}yﬁ“m“ agiklart, | 60 54005 | 15393520 E Afj;‘rg?ya Geg‘;'h';;rgo 10911 ATsB
13 (A AN VA 29.05.2003|00:01 Z‘\’/‘S’;‘;g‘y‘;" agiklar, 18°40.15'S | 146° 54.80' E Af/irs‘?r’:laya Dg;:‘]“(z‘l’i 36666 | 1o
14 S‘SNNAC&ST 21.08.2003|04:27 ?;Z‘;;‘;“‘ES:‘S;S/ Jamil 31046608 | 153°04.50'E Av“fsi'rﬁya D;;T(Zfi 34518 | 1o
15 |SONIGA RKID TIGA 05.01.2004| 04:00 iff;;lr‘arlr;zrcama“’ 13°40.53'S | 144° 04.44'E A'\\f':;frzaﬁa D;ﬁifi 25498 | ATsB
16 | RN ROSE 06.03.2004| 00:52 | Dby agtklans, Kuzey 1 540 36 5/ 1000° 42.73' W ffgrfﬁ'e‘z gzﬂi‘; 2238 | \1AIB
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17 g%g A\',\'fg'f)';%\s(gYTARANAK' 29.06.2004( 02:44 if/f;fa};rgam agiklar, 33°59.30'S | 151° 11.25'E Biif/ﬂl‘téf;g‘k Kg;tliz;er 29259 | 15
18 SD%ORTI'II—?E(FI;)LA(\)FS%RE 02.11.2004|18:40 |Kattegat, iskandinavya 57°30.90'N | 011° 17.00' E Bigﬁﬁn I;ili‘g‘k Kgg‘fﬂﬁk 1882 | MaIB
19 PR LeE 15.05.2005|05:35 Bat: Avustralya aciklar | 32°43.80'S | 115° 16.90 E X%Ei{‘r':lt;;‘ Dgﬁ‘;‘l’i SIS
20 aLF;'\';'I\E"SOTER 04.11.2005|05:50|Kuzey Denizi 59° 16.00' N | 001° 52.00' E Birli\;ﬁ:vgalhk Ik“g‘;ﬁg:‘m 3135341 MAIB
21 Ii:ELTKE\F(R(C):(I;I(E)/:\/INBIE 23.05.2007|11:50|Giiney Avustralya aciklari | 37° 10.23'S | 139° 42.44' E Alf/izzr:l?/a Dgﬁzfi 2640849 ATSB
22 g@"p'\':\f‘DERiAS 30.11.2007|00:36 '\A"\?J’s'torg:;ga Queensland . | e 39 00's | 153°29.12'E AVUKS‘t’:slya gz;‘li‘; 4226 ATSB
NORTHERN FORTUNE _ o C | Antiguave o evner | 30509
23 ALLENA 21.01.2008|21:02 |Bowen agiklari, Avustralya | 19°47.00'S | 148°30.00' E Barbuda Balikci <% | ATSB
Avustralya

24 g’ffT'\'E'A 17.02.2009| 01:41 [Rugen agiklari, Almanya | 54° 29.20' N | 014° 06.50' E Ef:‘lhn"f‘]g‘nizr 521'15; 234%33 BSU

25 JFSLS_Y ROGER 16.05.2009| 01:00 if/‘:]‘;faIEy-‘gandt agiklart, | 13050 9215 | 137°41.44'E HA‘\’/TJ%:;?;‘S D;;‘:f(‘;fi 192%08 ATSB
26 ,J\IOOSSF_'B XEA}?\[("UNG 14.11.2009|21:47 é?;uls)uo 17<2orr:ﬂ gliney 32°13.70'N | 127°21.30' E HOT?O';O”Q Ge]g‘z'h';;rgo 3233 MAIS
o [P ey poraaom] sl s TS | c [sow saco] G | Dok 9% g
28 gﬂ,ﬁmﬁACQUEsu 16.03.2010|01:22 [Dover Bogaz, ingiltere | 50° 22.91'N | 000° 25.60' E I';’r'g:]t:a gz;‘lg 7120620 BEAMer
29 Q'I:,\Ffll?\ﬁ‘;\'UZEBRA 06.06.2010|18:41 gz:ﬁ?]?r’kg(’taT’ 56°26.33'N | 011° 32.50' E ggz?r';‘;r's; D;;T{Z‘l’i 2322607 DMA

30 a%ﬂgﬂimgm”\le 05.08.2010|19:46 " g‘?l't’:r': Head agiklars, 55°59.06' N |002° 06.46' W Birlegfﬁ‘ralhk g;)l;i; 2629204 MAIB
o [T T e Rl L) CO T e o e e
3 | ADMIRAL BLAKE 11022001 18:39) ENE KRR B o s ooz 3613w et el | KOReer | 2024 | maie
33 ggSLfSGH\?L'J\'S(S,\?l’;g 06.03.201102:18 [Dogu Cin Denizi, Cin 28°10.70'N | 122° 14.50' E Birle%‘falhk Kg;tlfg:ler Gi’ggl MAIB
34 m"\'l-,lr;l ARIE 09.04.2011|04:53Isle of Man’in 6 mil giineyi | 53° 59.40' N |004° 47.50' W Biﬁg‘;ﬁfg:fhk Kg;tlfg;er 8221 MAIB

€81



FRANK W

Antigua ve

Genel Kargo

2528

35 LILLY 26.06.2011|07:38 |Skagen, Danimarka 57°43.60'N | 010°51.90'E Dgz;&ua?ia Balike1 35 DMA
36 | L 06.07.2011|06:14 z%lgﬁi‘; limant agg, 35°25.90'N | 139° 43.80' E \Jgggnni/”; Gegi'h*;;rgo W51 arss
37 \Cj?DL'EREN TRADER 10.09.201112:37 ﬁgﬁr‘?‘;‘iﬂ;l mil batist, 56°44.78'N | 007° 38.57' E B'\é'li'itlfa Dgaklﬁl(e;i zggéo '\é'a'}g
38 é%ELRUGBN 01.11.2011(01:28 %‘ﬂi aiirsrtl;lngﬁneybat‘s" 44°4730'N | 013° 44.80' E le'\c:t'it:‘tan C(E%ﬁiw 3?26 MSTI
39 '\K"'QF;;\J(%AM ARU NO.18 27.11.2011|04:58 |Okinoshima, Japonya 34°29.20'N | 130° 04.60' E Ja';g:]‘;a Ge}gz'h';;rgo 1‘1%6 JTSB
40 fA'\'CE())(B'?A 19.12.2011|08:35 yDa‘;(‘{z;ﬁal‘“iﬁ‘tfg dogu | 5002787/ N | 000° 46.87'E m'\gﬁize Ge}gz'h';;rgo 3;%9 MSIU
a1 IF;éRDg,\%_%E 09.04.2012|13:05 |Belle-ile aciklari, Fransa | 47° 21.50' N | 003 48.00' W TF‘ZIE‘S?" gzg‘lﬁ: 4255 BEAmer
42 HBKR'TE: ,\TA'SFES 24.09.2012| 01:56 |Miyagi prefecture, Japonya | 38° 21.00' N | 140° 58.00' E f;p”;r:';g Dé’;?f;fi 2?2;4 JTSB
43 SS'H%HUAI\\; EF?L'JDI\%_ 18 23.01.2013(23:12 E;“Lgﬁlgﬂi;oiyrz” 35°03.30'N | 140° 31.60' E JP;;;‘:;Z K;gtl‘fﬁ’;er 4412834 ITSB
44 L"ETDLX\I'\'(\(JE;{O?Z‘E;R'ME 20.12.2013|03:10|Dogu Cin Denizi 32930.60'N | 12490660 | Ml gz;'lg 1966921 \1siu
45 IRI\'EER VARIE 10.07.2014/06:07 ﬁ?;i‘éu[f‘éaiéilniaﬁ kuzey | 570 26.81'N | 011°27.17'E Dam:;arka Geg‘;'h';;rgo 23951 DMA

*%*. Raporda belirtilmemistir.
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Ek Tablo 6. Gemi-balik¢1 gemisi ¢atisma kazalar1 vardiya durumu bilgi tablosu

Kaza Bolgesi Kopriiiistii Ekibi
. Kiyi, TSS, . Kisith
No Gemi Adh AQlk Kisith | Bogaz Kana.l Demir | Pilot | Kaptan Vard!ya Gozeli | Diumenci | Diger | Goriis Colreg Kural
Deniz . -~ | Seyri Zabiti
Seyri Seyri

RIVER EMBLEY X

1 |BRONZE WING X . Yok | 2,57,17,18
ALAM TENGGIRI X X

2 [GALAXY X e Yok 5,13,17
MAERSK TAPAH X X X

3 INIMBUS x ” Yok | 571317
CEMTEX GENERAL X X

4 [TINA X X = = - - - n Var 5,6,19, 35
CELTIC KING X

® |DE BOUNTY X X ~ Var | 27,19,10.35
SILVER BIN X X X X

® |CHINDERAH STAR X X Var | 5691935
STAR SEA BRIDGE X X

" ISUEM X " ” Yok 5,7,15,22
HANDYMARINER X X

8 [PARI X " Yok 5
GUDERMES X 5,7,10,15,16

9 X X Yok ,7,10,15,16,
SAINT JACQUES Il 17,34
THELISIS X X X X

10 [5UR SARAH JANE X ” Yok | 581317
SAND HERON X

1 ceLTIT X X ” Yok | 2,10,15,16,17
FORUM SAMOA Il " X

12 |SEABREEZE Il X X Yok | 5,1617,18
ASIAN NOVA X

13 [SASSENACH X ~ Yok 5,8
LANCELOT X X 5,15,16,17,26,

14 1 IENABAR X < Yok 24
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BUNGA ORKID TIGA

15 ISTELLA VI " Yok 7,8,9,14
RENO X

16 [oCEAN ROSE ” Yok 18
P&0O NEDLLOYD < «

17 |[TARANAKI Yok c
OCEAN ODYSSEY X

15 ISCOT EXPLORER » o | 357151618,
DORTHE DALSOE X 26,27
SPARTIA X X X

19 |HANNAH LEE X Yok 2,58,17
STRILMOY X

20 |HARVESTER . Var | 57171935
SILKY OCEAN X

21 IPETER CROMBIE . - - —1 Yok 5
NAMHAE GAS X X

22 |IREXANDRA X Yok 57,8
NORTHERN FORTUNE X

23 |ALLENA x Yok 5,15,17,22
SKANIA X X Stajyer

24 1GITTE * * * . Yok 5, 27,30
F&K X X X

25 [JOLLY ROGER - . - —1 Yok | 57151722
JOSHU MARU ” "

26 INO3. DAE KYUNG X Stjyer| YOK 578,15
ALAM PINTAR X Stajyer

2" |ETOILE DES ONDES X Yok | 31316,26
MANAS X

28 ISAINT JACQUES Il ” Yok | 3,6,10,34,36
AFRICAN ZEBRA X X

29 ININANITU ” Yok 5,7

30 [SCOTTISH VIKING ” X o | 25781516
HOMELAND ” 17,34

31 |KATHARINA ” o o161

AVENTURE IlI
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32 ig)l\jllzlgiEBLAKE . : Var 56,18
53 |COSCO HONG KONG X Var | 25681315
ZE LING YU YUN 135 Bilinmiyor 16,17,34,Ek F
34 iﬁll\ll_lilplf/lARlE i . Yok 7815
T < L Yok | 87
a paE X -
- S?DLADREN TRADER : X o o
38 foonC N : . Yok | 5162630
39 I\K/I:IFISQLNJ(}(;AMARU NO.18 ; * Yok 5
o S i Yok | $3eS,
41 [FERN OEOE : . Yok | 5717.26
%2 [P ORIETMARU i Var | 1415
% [oEIHOU MARUNG 15 : Var | 51415
i e —
5 | NGERMARIE - * Yok | ST

* : Raporda belirtilmemistir.
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Ek Tablo 7. Gemi-balikg1 gemisi ¢atisma kazalar1 etken faktorler bilgi tablosu

No Gemi Ismi Kazamin Etken Faktorleri
1. Ikinci zabitin balikg1 gemisinin hareketleri hakkindaki varsayimlarini yetersiz bilgiye dayali olarak yapmasi
2. Ikinci zabitin planlamasim yanhs algtya dayali olarak yapmasi
3. lkinci zabitin kisith sularda balikg1 gemilerinin tipik ve tahmin edilemeyen eylemleri hakkindaki tecriibesinin ¢atigma riskine olan
RIVER EMBLEY y
duyarliligini azaltmig olmasi
4. Vardiyada gorevli gozciiniin helikopter operasyonuna hazirlik igin kopriilistiinden ayrilmasi ile gatisma Oncesinde 2.zabitin
kopriitistiinde yalniz kalmasi, gelisen acil duruma tek basina cevap verememesi
1 5. Vardiyaci giiverte tayfasinin rotasint diger gemiye dogru degistirmesi
6.  Giiverte tayfasinin ¢atigmadan kaginmak i¢in manevra yapabilecek ve gelisen durumu degerlendirecek nitelige, tecriibeye, COLREG
kurallart hakkinda yeterli bilgiye sahip olmamasina ragmen vardiya tutmasi
BRONZE WING 7.  Giverte tayfasinin ¢atigma riskini belirlemek icin radar veya diger tekniklerin kullaniminda yeterli olmamasi
8.  Gozciiliigiin etkin yapilmamast
9.  Balik¢1 gemisinin gemi adami donatiminin ulusal kurallara uygun olmasina ragmen bu kurallar planlt uzun seferin tamaminda seyir
vardiyasindan sadece bir nitelikli personelin sorumlu olmasina da miisaade etmemektedir
10. Ikinci zabitin yetisilen teknenin pupa fenerini gérmesi fakat catisma riski ve durum degerlendirmesi i¢in tam ve etkin bir gozciiliik
yapmamast
ALAM TENGGIRI 11. Ikinci zabitin muhtemel hatalari tam olarak degerlendirmeksizin ARPA radara olan asir1 giiveni
12. Yakin ya da ani bir ¢atigma riski bulunmayan uzun siireli yetisme siirecinin potansiyel ¢atisma tehlikesi farkindaligini azaltmasi
2 13. ikinci zabitin yetisilen gemi ile arasinda yeterli denizalani birakmamasi
14. Gozciiliik i¢in uygun olmayan personelin gozciiliik yapmasi
GALAXY 15. Gozciiliik yapan personelin gozle veya radarla yetisen tekneyi tespit edememesi
16. Tekne gemi adami donatiminda ulusal kurallara uyuyor olmasina ragmen, vardiya tutma hakkinda bilgisi ve radarin kullanimi
hakkinda egitimi olmayan kisinin vardiya tutmasi
17. Pilot ve 2.zabitin ¢atigma riski ve yetisme durumu ile ilgili tam bir degerlendirme yapmamis olmasi
18. Pilotun yetigme manevrasindayken gereksiz sekilde diger gemiyle yakin diisme durumunu kabul etmesi
MAERSK TAPAH 19. ARPA radarn yetigilen gemi i¢in tutarsiz bilgiler vermesi
3 20. Ikinci zabitin diger geminin pusula kerterizlerini takip etmemesi
21. Ikinci zabitin yetisme durumu hakkindaki kaygilari ile ilgili olarak kaptani bilgilendirmemesi
NIMBUS 22. Gozcii eksikligi veya gemide kurallara uygun vardiya tutulmamasi
23. Kaptanin COLREG kurallarina uygun olarak ¢atismay1 dnleyici manevray1 yapmak i¢in yerinde olmamasi
24. Geminin COLREG Kural 6’ya gore emniyetli hizda olmamasi
CEMTEX GENERAL 25. Geminin yagmur ve kisith goriise ragmen COLREG kurallariin gerektirdigi ses/diidiik isaretlerini kullanmamasi
4 26. Radarm limitleri degerlendirilmeksizin seyirde radara asir1 giiven duyularak karar verilmesi
27. Yetersiz gozciiliik yapilmasi
TINA 28. Gemide gozciiliik yapilmamasi

88T



29.

Geminin yogun gemi trafik hattinin iizerinde demirlemis olmasi

30. Geminin demirde COLREG kurallarimin gerektirdigi isaretleri gdstermiyor olmasi
31. Birinci zabitin balik¢1 gemisinin yaptigi rota degisikliklerini ARPA radarin pilotlamaya baglamasindan itibaren degerlendirmemesi,
baslangictaki rota ve hizini siirdiirdiigiinii varsaymasi, giincellenen rota degisikliklerini degerlendirmemesi
CELTIC KING 32. Birinci zabitin yardim i¢in kaptan ve gézcii gagirmamasi
33. Birinci zabitin herhangi bir sis isaretini ¢galmamast
34. Radar ekosu kayboldugunda zabitin hizim1 azaltarak ve dikkatle seyretmemesi
35. Kisith goriig kosullarinda balik¢ilik yapan teknenin vardiya zabitinin hatali bir sekilde kendisini yol verilen tekne diger tekneyi ise
yol vermede zorunlu tekne olarak varsaymast
36. Zabitin diger geminin kendi gemisine dogru yaklastigini bilmesine ragmen diger gemiyi pilotlamamasi
DE BOUNTY 37. Zabitin yakin diisme durumundan endigse duydugunda kaptani yardim i¢in ¢cagirmamasi
38. Zabitin kisitl goriiste ses isaretlerini kullanmamasi
39. Zabitin elektronik harita iizerinde takip ettigi rota planinin 6zellikle dikkatle seyredilmesi gerekli olan trafik ayrim diizeninin giiney
bitisinden gecmesi
40. Her iki gemide de kisitli gériise neden olan kuvvetli saganak yagmur
41. Saganak yagmurun X bant radarin performansini azaltmig olmasi
42. Her iki geminin de kisith goriise neden olan saganak yagmura girdikten sonra emniyetli hizda ilerlememesi
43. Her iki geminin de kisith goriis ses isaretlerini ¢almamast
44. Her iki gemi kopriiiistii takiminin ¢atigma risklerini uygun sekilde degerlendirememesi ve COLREG kurallarina uymamalari
45. Kopriiiistii takiminin gorsel ve radar gozciiliigiiniin etkin olmamasi
SILVER BIN N . o -
46. Diger geminin ¢atigma anina kadar tespit edilememesi
47. Kaptanin gorsel olarak ve radardan diger gemiyi tanimlamig olmasi ve kanalin dar olmasi nedeniyle yakin ge¢me ihtimali mevcutken
CHINDERAH STAR diger gemiyle VHF radyo temas1 kurmamast
48. Kaptanin pruvasindaki gemi radar ekranindan kayboldugunda hizin1 azaltmamasi ve rotasini degistirmemesi
49. Tkinci zabitin gorsel veya radardan kurallara uygun gozciilikk yapmamasi
50. ikinci zabitin gozciiniin dikkatli bir sekilde vardiya tutmasim saglayamamasi
51. Geminin seyir fenerlerinin agik olmamasi
STAR SEA BRIDGE 52. Ikinci zabitin cevredeki balik¢1 gemilerinin varligr konusunda gdzciisii tarafindan uyarilmis olmasima ragmen dikkatini yaklasan
gemiye vermesi ve balik¢1 gemisinin varligini son anda fark etmesi
53. Muhtemelen geminin her iki radarinda ayarlanmig olan deniz dokiintii kontrol seviyelerinin balik¢1 gemisinin ekolarinin goriilmesini
engellemesi
SUEM 54. Kaptan ve gemicinin giiverte 1siklar1 altinda ¢aligiyor olmalar1 ve bu nedenle kurallara uygun gozciiliik yapmamalari
HANDYMARINER
55. Gozciiliigiin yeterli veya etkin yapilmamasi
LIPARI 56. Kaptanin limandan ¢ikmadan 6nce VHF radyo telefon cihazinin arizali oldugunu bilmesine ragmen bunu ihmal etmesi
57. Kopriiiistiinde yiiksek sesle dinlenen miizigin kaptanin etkin gozciiliik siirdiirmesini bozmasi
58. Kaptanin kronik yorgunlugunun muhtemelen zayif gozciiliik ve zayif durumsal farkindaliga yol agmasi
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59.

Vardiya zabitinin harita masasinda 12 dakika boyunca mesgul olmasi ve gozciiniin diimene ge¢mesi nedeniyle etkin gozciiliigiin
azalmig olmasi

GUDERMES 60. Trafik akim yoniine z1t yonde ilerleyen teknenin varliginin vardiya zabitini sasirtmasi ve durum degerlendirmesini geciktirmesi
61. Vardiya zabitinin gece emirlerinde istenildigi gibi kaptani ¢agirmamast
62. Dover Kanal Bilgi Servisinin tiim gemilere yaptig1 uyar1 yayininin vardiya zabitinin dikkatini gekmemesi
63. Giiverte tayfasinin kdpriitistiinde tek basina vardiya tutuyor olmasi
64. COLREG Kural 10 hiikiimlerine uyulmamasi (Trafik ayrim diizenin de karsidan karstya gecerken trafik akimi yoniine zit ydonde seyir
9 yapmasi, ticari kazanci Kural 10°dan daha fazla 6nemsemesi)
65. Giiverte tayfasinin en yakin geg¢is mesafelerini yanlis degerlendirmesi
66. Giiverte tayfasinin uykusuzluk veya dikkat daginikligi nedeniyle etkin gozciiliik yapmamasi
SAINT JACQUES II o - L
67. Radarda yaklasan gemilerin varligini uyarmak i¢in koruma hatlarinin ayarlanmamis olmasi
68. Yorgunluk veya tecriibesizlikten vardiyacinin diimeni oto pilottan ele alamamasi
69. Muhtemelen vardiyacinin Ingilizce bilmemesi nedeniyle Dover Kanal Bilgi Servisinin yaptigi uyarilari anlamamasi
70. Birgok Fransiz balikginin Dover Trafik ayrim diizeni kurallarina uymadigi belirlenmis ve rapor edilmis olmasina ragmen Fransiz
yetkililerin bu uygulamalari caydiracak énlemler almamasi
71. Pilotun ¢atismadan kaginma manevrasini zamaninda yapmamast
THELISIS 72. P%lotun catismay1 onlemek i¢in VHF radyo tglefona gﬁvenm_es_i
10 73. Pilotun rahatlig1 ve balik¢1 gemisi hakkindaki yanlis beklentisi
74. Kaptanin pilotun talimatlarini gegersiz kilmak i¢in yetkisini kullanmamasi (talimatlart soru sormaksizin kabul etmesi)
OUR SARAH JANE 75. Kaptanin COLREG kurallarina uygun sekilde gozciiliik yapmamast
76. Kaptanin tek basina/yardimcisiz seyre ¢ikmaya karar vermesi
77. Vardiya zabitinin son ana kadar balik¢1 gemisini rotasin1 degistirecegini varsaymasi ve balikgir gemisi ile olan ¢atigma riskini
SAND HERON degerlendirirken ¢atigmadan kaginmak i¢in ¢ok ge¢ kalmast
78. Vardiya zabitinin ¢atigmay1 dnlemek icin balik¢1 gemisini uyarmamasi
11 79. Yol vermesi gereken tekne olmasina ragmen rotasini degistirmemesi
80. Parlak giines 15181n1n kaptanin goziinii rahatsiz etmesi ve muhtemelen radar ekraninin belirginligini azaltmasi
CELTIT 81. Kurallara uygun gozciilik yapilmamasi
82. Kaptanin kopriilistiinde yalniz olmasi
83. Kaptanin yorgunlugun etkisi altinda olmasi
84. Tkinci zabitin ve gdzciiniin kurallara uygun gozciiliik yapmamasi
85. Tkinci zabitin arkadasiyla yaptigi VHF radyo konusmasi nedeni ile dikkatinin dagilmasina izin vermesi
FORUM SAMOA I 86. lkinci zabitin gbzcii tarafindan rapor edilen gemiyi dikkate almamasi, tanimlamaya ¢alismamasi ve gordiigii yesil fenerin acik gegen
12 diger bir gemiye ait oldugunu varsaymasi
87. [lkinci zabitin ¢atigma ihtimali icin ARPA radardan veya pusula kerterizleri ile balik¢1 gemisini kontrol etmemesi
88. Yetersiz vardiya devir teslimi, kaptanin vardiya zabitine ¢evredeki gemilerin varligi hakkinda bilgi vermemesi
SEABREEZE II e et
89. Zabitin gorsel veya radardan gozciiliik yapmamast
13 |ASIAN NOVA 90. Ugiincii zabitin yaptig1 rota degisikliginin balik¢1 gemisinin pupasindan emniyetli gecis mesafesini saglamak igin yetersiz olmasi
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91.

92.
93.

Kaptanin daimi emirlerine, sirket kurallarina aykir1 olarak ve balikg1 gemisinin yakin olmasina ragmen vardiya degisiminin gegis
manevrasi bitmeden yapilmasi

Ikinci zabitin kurallara uygun gézciilik yapmamast

Muhtemelen zabitler arasindaki arkadaglik iliskisi nedeniyle vardiya devir teslimin eksik yapilmasi

SASSENACH

94.

Balik¢1 gemisi personelince Asian Nova’nin gegis mesafesi hakkindaki degerlendirmenin yetersiz bilgiyle yapilmis olmasi

14

LANCELOT

95.
96.

Vardiya zabitinin yaklagan balik¢1 gemilerinin ¢atigma riskini degerlendirmek i¢in pusula kerterizlerini kontrol etmemesi
Vardiya zabitinin ¢atigmay1 onlemek icin iskeleye yaptig1 rota degisikliginin COLREG kurallarina uygun olmamasi

JENABAR

97.
98.
99

100.
101.

Catismadan kaginmak icin herhangi bir rota degisikligi yapilmamasi

Balik¢1 gemisinin parlak giiverte 1siklarinin seyir fenerlerinin goriiniirliigiinii engellemesi
Vardiyacinin yeterli ve etkin gozciiliik yapmamasi

Vardiyacinin VHF Kanal 16’y1 dinlememesi

Mutedil denizler ve balik¢1 gemisinin boyutlart nedeniyle radar tespitinin olumsuz etkilenmesi

15

BUNGA ORKID
TIGA

102.
103.
104.
105.
106.

Vardiya zabitinin COLREG kurallarina aykirt olarak rotasini sancak yerine iskeleye degistirmesi
Vardiya zabitinin rota degisikliginin yetersiz bilgi temelinde ve 6nemsiz derecede olmasi

Vardiya zabitinin ¢atigma riskini uygun degerlendirmemesi

Vardiya zabitinin dikkatinin dagilmasi nedeniyle yaklasan gemiyi gozle veya radardan takip etmemesi
Vardiya zabitinin kritik zamanda gdzciiniin kopriiiistiinden ayrilmasina izin vermesi

STELLA VI

107.
108.
109.
110.
111.

Vardiyadaki balik¢inin ¢atigma riskini degerlendirecek veya kaginma manevrasi yapacak egitim ve yeterliliginin olmamasi
Vardiyaciin pruvasindaki gemi ile gorsel temasi kaybettiginde bu duruma 6nlem almamasi

Vardiyacinin radara asir1 giiven duymast

Vardiyaci tarafindan yapilan rota degisikliginin yetersiz bilgiye dayaniyor ve dnemsiz derecede olmasi

Teknenin ag balik¢ilig1 yapmadigi halde COLREG kurallarina aykiri olarak ag balik¢iligt yaptigina dair fenerleri gdstermesi

16

RENO

112.
113.

Vardiya zabitinin kopriilistiinden ayrilarak kamarasina inmesi ve gozciiyii kopriiiistiinde yalniz birakmasi
Gozcliniin vardiya zabitinin yoklugunu veya balik¢1 gemisinin yakinligini kaptana bildirmek yerine ¢atismayi dnleme manevrasini
kendisinin yapmasi

OCEAN ROSE

17

P&O NEDLLOYD
TARANAKI

114.

Balik¢1 gemisini uyarmak i¢cin VHF radyo telefondan ¢agri yapilmamast

OCEAN ODYSSEY

115.

Kaptanin vardiyada uyumasi

18

DORTHE DALSOE

116.
117.

118.

Kaptanin COLREG kurallar1 ve radar bilgisinin zayif olmasi

Kaptanin kumanda altinda bulunmayan tekne fenerlerini tehlikeli sekilde kullanimi (kopriitistiinden ayrildiginda diger gemilerin yol
vermesi i¢in kumanda altinda bulunmayan tekne fenerlerini kullanmas1), gosterilen seyir fenerlerinin karisik/kafa karistirict olmasi
Kaptanin giivertede ¢aligmasi ve kurallara uygun gozciiliik yapilmamasi

SCOT EXPLORER

119.
120.

121

Kaptanin radardan en yakin ge¢is mesafesi tahminini hatali yapmasi

Yeterli denizalan1 ve ¢evrede gemi trafiginin az olmasina ragmen en yakin gecis mesafesi olarak kabul edilen 4 gominanin uygunsuz
olmast1

. Kaptanin dikkatinin yaklasan gemiler nedeniyle dagilmasi
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122,
123.
124,
125.

126.

Kaptanin kurallara uygun gozciilik yapmamasi

Kaptanin kopriiiistiinde yalniz olmasi

Gozciiniin vardiya dis1 isler nedeniyle kopriiiistiinde olmamasi

Gemi adami donatiminda asgari standartlar sertifikasina uygun personelle donatilmis olsa da teknenin STCW 95 gerekliliklerini
uygulamasinin pratikte zor olmasi

Usta gemicinin gozcii, as¢1 ve giiverte tayfasi olarak calismasi nedeniyle asgari dinlenme saatleri gereklerinin karsilanmasinin
miimkiin olmamas1 ve idarenin gemi adamm donatimi seviyelerinde azaltmay1 kontrolde basarisizlig1 nedeniyle “emniyetli gemi
adami donatim1” seviyelerinin emniyetsiz hale gelmesi

19

SPARTIA

127.
128.

Kaptanin balik¢1 gemisine 1 mil mesafe varken verdigi ¢atismay1 dnleme manevrasi karariin yetersiz ve ¢ok ge¢ olmasi
Kopriiiistii takimmin VHF Kanal 16’dan balik¢1 gemisi ile zamaninda iletisime gegmemesi

HANNAH LEE

129.
130.
131.
132.
133.
134.

Gorsel gozceiiliigiin yetersiz, etkisiz ve ¢atismadan onceki birkag dakika siiresince olmamasi

Teknedeki VHF radyo telefonun Kanal 16’ya ayarlanmamis olmasi

Spartia’nin bas diidiigiiyle ¢aldig1 ses isaretlerinin makine giiriiltiisii nedeniyle kaptan tarafindan duyulmamasi
Teknedeki radarin ¢alismamasi

Kaptanin COLREG kurallar1 hakkinda gerekli bilgiye sahip olmamasi

Muhtemelen Kaptanin karar, eylem ve durumsal farkindaliginin yorgunluk etkisi altinda olmasi

20

135.
136.

Kisith goriiste her iki geminin de gatismayi 6nlemek igin rota degistirmemesi
Kisith goriiste her iki geminin de COLREG Kural 35 gereklerine gore sis isaretlerini kullanmamasi

STRILMOY

137.
138.
139.
140.
141.

Zayif gozciilik yapilmasi, vardiya zabitinin gozciilik gérevine odaklanmamasi

Kopriitistiinde gdzcili bulunmamasi

Vardiya zabitinin gdzlemlemede radar pilotlama tekniklerini ve ARPA radar1 kullanmamasi

Catigsmay1 dnleme manevrasinin ¢ok geg olana kadar yapilmamasi

Kisith goriis i¢in kaptanin ¢cagrilmasi ve diger kopriiiistii talimatlarinin vardiya zabitleri tarafindan uygulanmamasi

HARVESTER

142.

Catigsmay1 dnleme manevrasina geg¢ kalinmasi

21

SILKY OCEAN

143.

144,

Kaptan ve zabitlerin sefer planlamasinda seyir haritasi ve yayinlarda verilen bilgileri dikkate almamalar1 ve bunun sonucunda
haritalanmis balik¢ilik bolgesinde seyir yapmalari

Vardiya zabitinin ¢atigma riski ve durum degerlendirmesi yapmak igin gorsel ve elde mevcut tiim araglar1 kullanarak (6zellikle radar)
kurallara uygun gozciiliilk yapmamasi

PETER CROMBIE

145.
146.
147.

Teknede gozciiliik yapilmamasi

Kaptanin demirdeyken de gozciilitk yapilmasi gerektigini dikkate almamasi

Teknenin ahsap yapisi, boya diizeni, radar reflektdr eksikligi ve mevcut hava kosullar1 nedeniyle (1-1.5 m dalgali) gorsel veya
radardan tespitinin zor olmasi

22

NAMHAE GAS

148.

Vardiya zabiti ve gozciiniin kurallara uygun gozciiliik yapmamasi

REXANDRA

149.
150.

Kaptanin ¢atisma riskini uygun sekilde degerlendirememesi
Teknenin ahgap ve radar reflektorii veya AIS ile donatilmamis olmasi nedeniyle elektronik algilanabilirliginin az olmasi

23

NORTHERN
FORTUNE

151.

Vardiya zabitinin etkin bir gorsel ve radar gozciiliigli yapmamasi
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ALLENA

152.
153.
154.

155.

Kaptanin etkin bir gorsel gozciiliik yapmamast

Radarin bozulmas: ve vardiya dis1 isleri nedeniyle kaptanin etkin gozciiliikk yapamadiginda yardim i¢in personel gagirmamasi
Teknenin radar reflektér ve AIS ile donatim zorunlulugunun olmamasi nedeniyle mevcut hava sartlarinda elektronik algilana
bilirliginin muhtemelen zor olmasi

Balik¢1 gemisi ehliyetleri ile ilgili bolgesel kurallarin karisik ve ulusal kurallarla tutarsiz olmasi (Bolgesel kurallarin balik¢i
gemilerindeki kaptanlarin uygun egitim, tecriibe, nitelik olmadan 200 mile kadar balik¢ilik faaliyeti yapmalarina izin vermesi)

24

SKANIA

156.

Kopriiiistii takiminin ¢atisma anina kadar balik¢1 teknesini tespit edememesi

GITTE

157.
158.
159.

Teknenin makine arizasi sonrasinda yasak olmasa da kaza i¢in ¢ok riskli bir seyir alani olan feribot rota hattina demirlemesi
Kopriiiistiinde zabit veya gdzcli olmamasi
Teknenin gosterdigi kumanda altinda bulunmayan demirli tekne fenerlerinin COLREG kurallarina uygun olmamasi

25

F&K

160.
161.

Kopriitistii takiminin gelisen durumla ilgili varsayimlarini yetersiz bilgiye dayanarak yapmasi
Yol verilen tekne olsa da kaptanin ¢atigma riskini uygun degerlendirememesi nedeniyle ¢atigmay1 dnleyici eylemler yapmamasi

JOLLY ROGER

162.

Kaptanin kurallara uygun ve etkin gozciiliik yapmamasi nedeniyle diger gemiyle olan catigma riskini son ana kadar bilmemesi

26

JOSHU MARU

163.
164.
165.

Vardiya zabitinin varsayimlarini yetersiz radar verisine dayandirmasi
Vardiya zabitinin art arda kiigiik acilar ile rotasini degisikligi yapmasi
Balik¢1 teknesinin hareketlerinin endige yaratmasina ragmen kaptanin ¢agrilmamasi

NO3. DAE KYUNG

166.
167.

Koprtiiistii takimmin COLREG gozciiliik kurallarina uymamasi
Kopriiiistii takiminin ¢atigma anina kadar diger geminin farkinda olmamasi

27

ALAM PINTAR

168.
169.
170.
171.

Catismadan kaginma manevrasinin yetersiz olmasi

Vardiya zabitinin balik¢1 teknesinin hareketlerinden emin olamamasina ragmen yardim igin kaptani ¢cagirmamasi
Kopriiiistii takiminin tecriibesiz olmasi

Kopriiiistii takimimin gézciiliik kurallarina veya 3.zabitin sirket Emniyetli Yonetim Sistemi (SMS) talimatlarina uymamasi

ETOILE DES ONDES

172.
173.

Kaptanin geminin gegisini ve neta olmasini beklemesi gerekirken avlanmaya devam etmesi ve gemiye yakin diismesi
Gozciiliigiin zayif olmasi (Alam Pintar gemisinin goriilmesine ragmen hareketlerinin takip edilmemesi)

28

MANAS

174.
175.
176.
177.

Vardiya zabitinin STCW Sozlesmesi ve sirket talimatlarina aykiri olarak gece tek bagina vardiya tutmasi

Vardiya zabitinin kaptan daimi emirleri ve COLREG kurallarini uygulamamasi/takip etmemesi

Vardiya zabitinin ¢atismay1 6nlemede ARPA radar1 kullanmamasi

Vardiya zabitinin balik¢1 teknesinin yakinligini fark etmesine ragmen harita odasina gitmesi ve dondiigiinde catismadan
kacamayacagini degerlendirip ¢atigmay1 dnleme manevrasi yapmamasi

SAINT JACQUES Il

178.
179.
180.
181.
182.

183.

Koépriiiistiinde vardiyada olan gemicinin gozciiliik yapmak i¢in tibben uygun olmamasi

Gozclinilin usta gemici yeterliligini tagimamast

Usta gemicinin radarin ¢atigmay1 6nleme fonksiyonlarin1 kullanmamasi

Usta gemicinin Ingilizce dil bilgisinin yabanc1 bir gemi ile iletisim kurabilmek igin ¢cok zayif olmas1

Usta gemicinin COLREG kurallar1 ve AIS ayarlar1 hakkinda bilgisinin olmamasi, ¢atisma riski konusunda diger gemiyi uyarmak
icin kurallardaki isaretleri kullanmamasi

Usta gemicinin ¢atismadan kaginmak i¢in son dakika manevrasini ¢ok ge¢ yapmasi

29

AFRICAN ZEBRA

184.

Kopriiiistii disiplininin vardiya zabiti ve gézcii tarafindan kurallara uygun sekilde yiiriitiillmemesi
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185

. ARPA radarin fonksiyonlarinin ve ayarlarinin eksik kullanimi

NINANITU

186
187
188

. Kaptanin kurallara uygun vardiya disiplini yiliritmemesi
. Kaptanin kopriiiistiinde televizyon izlemesi ve kurallara uygun goézciililk yapmamasi
. Kaptanin yetersiz bilgiye dayandirarak diger geminin pupasindan gececegini varsaymasi

30

SCOTTISH VIKING

189
190

191
192
193
194

. Vardiya zabitinin ¢atigma riskini degerlendirmek i¢in radar1 kullanmamast

. Vardiya zabitinin tecriibelerine istinaden balik¢1 gemilerine yakin seyrederken ¢atigmadan kaginma manevrasini genellikle erkenden
yapmamast

. Vardiya zabitinin rehber ve yonetmeliklere uyumda zayif bir tutum gostermesi

. Vardiya zabitinin tedbirli davranmamas ve bilingli olarak diger gemilerle yakin mesafede seyretmesi

. Kaptanin sirket seyir prosediirlerini takip i¢in vardiya zabitini yeterince motive etmemesi veya uyuldugunu kontrol etmemesi

. Vardiya zabitinin sirketin en yakin ge¢is mesafesi ve radar kullanimi hakkindaki kurallarini uygulamamasi

HOMELAND

195.
196.

Kaptanin kurallara uygun gozciilik yapmamasi ve dnceligini ki¢ giivertedeki islere vermesi
Kaptanin ¢atigmaya dogru gelisen durumu anlayamamasi veya 6ngérememesi

31

KATHARINA

197.

198.
199.

Vardiya zabitinin ¢atismadan 10-15 dakika Once radarda tespit edilen balik¢i gemisine yol vermesi gerekirken rota, hizim
degistirmeksizin sadece VHF ve aldis lambasi uyar1 yapmast

Vardiya zabitinin COLREG kurallarii uygulamamasi

Vardiya zabitinin ARPA radar fonksiyonlarin1 kullanmamasi ve diger geminin mesafe, kerterizini takip etmemesi

L’AVENTURE III

200.
201.

Yetisilen tekne durumunda oldugu i¢in zabitin giiven fazlalig1 ile radar eksik takibi
COLREG Kural 17°ye gore yol verilen teknenin g¢atismadan kaginmak i¢in yapmak zorunda oldugu manevrasini zamaninda
yapamamasi
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BOXFORD

202.

203.

204,
205.

Mevcut deniz, hava kosullar1 ve gemi kreynlerinin pruva goriisiinii kismen engellemesi nedeniyle kopriiistii takimimin balikgi
gemisini muhtemelen yalnizca 1 mil mesafe kala gérmesi

Gemideki iki radarin mesafe 6lgeginin veya ekraninin mevcut kosullar i¢in uygun sekilde ayarlanmamig olmasi veya radarlarin dogru
¢aligmamasi

On dokuz knot hizla ilerleyen gemide radar gozciiliigiiniin yetersiz olmasi

Kaptanin karar verme ve performansinin muhtemelen yorgunlugun etkisi altinda olmasi nedeniyle balik¢1 gemisinin mevki ve
hareketlerini dogru degerlendirememesi, durumsal farkindaliginin zayif olmasi

ADMIRAL BLAKE
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COSCO HONG
KONG

206.
207.
208.
209.

210.

211
212

Vardiya zabitinin verdigi ses isaretlerinin yanlis olmasi

Vardiya zabitinin balik¢1 teknesinden kaginmak i¢in iskeleye rota degisikliginin COLREG kurallarina aykir1 olmasi

Vardiya zabitinin balik¢1 teknesinin 120 derecelik rota degisikligi yaptigin1 ve yaklastigini gérmemesi

Vardiya zabitinin trafigin yogun ve hava sartlarinin olumsuz olmasina ragmen gozciiniin ¢atismadan 30 dakika dnce emniyet turu
icin kopriiistiinden ayrilmasina izin vermesi ile kdpriitistiinde tek basina kalmasi

Kaptan veya zabitin yogun balik¢1 gemisi trafigi ile karsilagmay1 beklemelerine ragmen rota degistirmemeleri, hiz azaltmamalari,
kopriitistii gemi adami donatimini arttirmamalari

. Vardiya zabitinin performansinin standartlarin altinda ve yetersiz olmasi

. Vardiya zabitinin COLREG kurallarini ve kdpriiiistii talimatlarini dogru uygulayamamasi
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213.

Vardiya zabitinin performans degerlendirmelerinde COLREG kurallarinin uygulanmasi ile ilgili olarak yetersizliginin tespit
edilmemesi

ZE LING YU YUN135
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PHILIPP

214,

215.

Birinci zabitin ¢evredeki gemilerin hiz, rota, kerteriz degisiklikleri ve en yakin gecis mesafesi gibi mevcut bilgilerini kullanmak
yerine diger gemilerin hareketleri i¢in sadece gorsel degerlendirmesine giivenmesi ve bunun sonucunda balik¢r gemisi ile ¢atigma
riskini hatal1 belirlemesi

Birinci zabitin ¢atigmadan kaginmak i¢in yaptig1 eylemlerin COLREG kurallarina aykir1 olmasi ve balik¢i teknesinin tizerine dogru
seyretmesi

LYNN MARIE

216.

217.
218.

Zabitin baslangigta diger gemiden neta oldugunu dogru degerlendirmesi fakat konteyner gemisinin rota degisikligi sonrasinda
tizerlerine dogru ilerledigini ¢ok ge¢ olana kadar fark etmemesi

Zabitin seyir ekipmanlarini kullanmay1 ve COLREG kurallarini tam olarak bilmemesi

Kaptanin yetersiz olan vardiya zabitinin trafigi yogun olan bdlgede ve karanlik saatlerde vardiya tutmasina izin vermesi

35

FRANK W

219.
220.

221.

Balike1 teknesinin erken goriilmemesinde giines 1511 yansimalariin etken olmasi

Kopriiiistii takiminin radarda goriilen ekolarin samandira oldugunu diisiinmesi ve devaminda gorsel gézlem veya radar pilotlamasi
yapmamasi

Kopriiiistii takimimnin durum degerlendirmesini yetersiz radar verisine dayanarak yapmasi

LILLY

222.

Geminin ¢aligma rutini, giiverte isleri nedeniyle pasaj sirasinda kurallara uygun gézciiliigiin siirdiiriilmemesi

36

AQUAMARINE

223.

224,
225.
226.

Kaptanin ve vardiya zabitinin dikkatini demirdeki ve gevredeki seyir halinde olan gemilere vermesi nedeniyle balik¢1 gemisini fark
etmemesi veya son anda fark etmesi

Kaptanin, kerterizi iskeleye degistigi i¢in balik¢1 teknesinin pruvadan gegecegine karar vermesi

Vardiya zabitinin kurallara uygun gozciilik yapmamasi

Kaptanin bolgedeki balik¢1 teknelerinin ¢aligsma diizenini tam olarak anlayamamasi

HIRASHIN-MARU

227.
228.

Kaptanin Aquamarine gemisinin yaklagtiginin farkinda olmamasi
Usta gemicinin aglar1 kontrol etmesi nedeniyle kopriilistiinde gozciiliik yapmamasi
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GOLDEN TRADER

229.

230.

231.

Vardiya zabitinin COLREG kurallar1 geregince balik¢1 teknesine zamaninda (zabitin baliker teknesi pupadan yakin gececek algisi
nedeniyle) yol vermemesi

Radarin ¢atigmaya dogru yaklasildigini belirtmesine ve balik¢r teknesinin gbzle goriilmesine ragmen, vardiya zabitinin gorsel
kerterizlerle ¢atigma riskini dogrulamamasi

Vardiya zabitinin durum hakkindaki algist nedeniyle gemiyi yavaglatma veya durdurma gibi hi¢bir 6nlem alinmamasi

VIDAR

232.

Gemide siirdiiriilen gozciiliigiin etkin olmamasi

38

JOERG N

233.
234.
235.
236.

Vardiya zabitinin COLREG kurallarina uymamasi

Vardiya zabitinin kopriilistiinde seyirle ilgili olmayan faaliyetlerde bulunmasi

Vardiya zabitinin yorgunlugun etkisi ile kopriitistiinde uyuklamasi, dalgin olmasi

Catigma riskinin belirlenmesinde elde mevcut tiim araglarin (radar) kullanilmamasi ve gézlem yapilmamasi

GOLUB

237.
238.
239.

Teknedeki personel sayis1 ve yeterlilikleri konusunda kurallarin ihmal edilmesi
Demirli teknelerin gece ve kisith goriiste gosterecegi isaretlere ait COLREG kurallarinin uygulanmamasi
Demirde kalinan siirede vardiya tutulmamasi
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240. Vardiya zabitinin sancaginda balik¢1 teknesinin sancak borda fenerini gordiikten sonra sancak sancaga gegis yapabileceklerini
MARUKA - ) PRI . A
39 diislinmesi ve bahk(;.l teknesini takibi/gdzlemlemeyi birakmasi, etklp .gozcululf yapmamasi . -
KAIRYO MARU 241. Kaptanin Maruka ile yakin diisme durumundan 6nce manevra igin yeterli zaman oldugunu diisiinmesi ve giiverte isleri igin
NO.18 kopriiiistiinden ayrilmasi
242. Her iki geminin de gorsel, isitsel ve elde mevcut tiim araglari kullanarak gozciiliik yapmamast
243. Her iki geminin de ¢atigma riskini belirleyememesi
244, Vardiya zabitinin radar1 uygun sekilde kullanmamasi
40 ALEX D 245, Vardiya zabitinin yaklasan balik¢1 teknelerini sistematik sekilde gozlemlemek yerine kararlarini varsayimlara dayandirmasi
246. Vardiya zabitinin gozciiyii giiverte isleri i¢in kopriilistiinden géondermesi (Vardiya zabiti bu hatali karari verirken seyir vardiyasinin
bir pargasi olmasa da kaptanin kdpriiiistiinde olmasindan etkilenmistir)
JACOBA 247. COLREG Kaural 10 trafik ayrim diizenlerinde balik¢ilikla ugrasan tekneler kuralina aykir1 hareket etmesi
248. Vardiya zabitinin COLREG kurallarina gore balik¢ilikla ugrasan tekneye yol vermesi gerekirken, Pere Milo’nun balik¢ilikla
M LADY OZGE ugrastigini belirleyememesi ile kendisinin yol hakkina sahip oldugunu diisiinmesi
249. Vardiya zabitinin durumu tahmin ve analiz etmek i¢cin mevcut kopriiiistii ekipmanlarini kullanmamasi
PERE MILO 250. Catismadan dnceki 30 dakika siiresince kopriiiistiinde gdzcii bulunmamasi ve bu nedenle personelin kritik durumu fark edememesi
NIKKEI TIGER
42 HORIEI MARU 251. Vardiyacinin sancak bag omuzlugundan yaklasan gemiyle aykir1 ge¢is durumunda oldugunu ve yol vermesi gerektigini diisiinmesi
ile rotasini diger geminin pruvasina dogru degistirerek hatali manevra yapmasi
BAI CHAY BRIDGE 252. Vardiya zabitinin kurallara uygun radar gézculiigli yapmamasi
253. Vardiya zabitinin diimenci ile sohbet etmesi ve ¢evredeki gemilerin konugmalarini dinlemesi nedeniyle uygun gézciililk yapmamasi
43 254. Kaptanin Bai Chay Bridge gemisinin hareketlerini takip etmemesi ve ¢atigma riski oldugunu disiinerek hatali manevra yapmasi
SEIHOU MARU 255. Kaptanin goriisiin azalmasi ile Bai Chay Bridge’in seyir fenerleri zor gériilmesine ragmen radardan takip yapmayarak ve sadece
NO.18 gorsel gozciiliik yapmasi
256. Kaptanin ¢atigma riski oldugunu diisiinmesi ve hatali varsayimlara dayanarak rotasini sancaga degistirmesi
257. Her iki gemi tarafindan ¢atigma riskinin dogru belirlenememesi
258. Yogun trafik, cevresel kosullar ve gemi limitlerinin vardiya zabitinin karar verme siirecini etkilemesi
259. Yol verme yiikiimliiliigiindeki vardiya zabitinin yaptig1 rota degisikliklerinin zamaninda olmamasi ve en yakin ge¢is mesafesi
44 MT UNIVERSAL iizerinde etkisinin az olmasi
PRIME 260. Kaptanin gece emirlerinin kiigiik balik¢1 tekneleri goriildiigiinde alinacak énlemler hakkinda bilgi icermemesi
261. Catisma riskinin belirlenmesinde mevcut tiim ekipmanlarin kullanilmamast
262. Vardiya zabitinin kritik durumda kaptan1 ¢agirmamasi
HEDAIYU 204268
263. Her iki gemide de etkin gozciiliik yapilmamasi
45 |RIG 264. Hava sartlarinin iyi olmasi ile zabitin radar1 kullaniminin azalmasi
INGER MARIE 265. Teknede giiverte isleriyle mesgul olunmasi nedeniyle etkin gozciiliik yapilmamasi
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Ek Tablo 8. Gemi-balik¢1 gemisi ¢atisma kazalarinda HFACS kategorilerine gore kaza etken faktorlerinin listesi

Ana Kategori Alt Kategori Kaza Etken Faktorlerinin Numaralar: Toplam
COLREG- ISM Kod- Uluslararasi
Yasalar veya mevzuat 0
standartlar
N Idar'emn Yeya liman Bayrak devleti uygulamalari 125-126 2
Dis Faktorler otoritelerinin hatalar1
Dizayn kusurlari 0
. Klavuzluk Muafiyet Sertifikasi-
Diger 0
Yazili olmayan kurallar
Kaynak y6netimi Insan kaynaklari- Donanim- Tesis 0
Kurumsal Etkiler Kurumsal ortam Kurum yapisi- Politikalar- Kiiltiir 0
Kurumsal siire¢ Operasyon- Prosediirler- Gozetim 0
e Egitim- Rehberlik- Tesvik- Gozetim-
Yetersiz yonetim R%sk veya tehlikenin kintro lii 50-74-193-213-260 5
Emniyetsiz Yonetim |Uygunsuz is planlamast Personel planlamasi- OPerasyon |y 153154138174 5
planlamasi
Bilinen problemi diizeltmeme 0
Yo6netimin ihlalleri 122 1
Cevresel faktorler Fiziksel gevre 40-202-219-258 4
Teknolojik gevre 19-41-53-147-203 5
Olumsuz ruhsal durum 3-11-12-26-73-105-121-205 8
Emniyetsiz Eylemi  |Bireyin durumu Olumsuz fiziksel durum 235 1
Hazirlayan Alt Fiziksel veya zihinsel sinirlamalar 170-212 2
Nedenler Gemiler aras1 ve VTS lletisimi 78-85-114-128 4
Personel faktorleri Kopriiiistli kaynak yonetimi 21-25-32-33-34-43-51-61-93-113-136-139-141-165-169-176- 25
185-189-199-230-244-249-261-262-264
Goreve hazir olma — Alkol 0
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Kural - Prosediir

1-13-15-17-18-31-44-52-60-71-72-77-86-90-96-102-103-104-

Karar hatalar1  |Bilgi - Segim 119-127-135-140-143-160-161-163-164-168-177-192-197-198- 45
Problem ¢6zme 207-210-214-215-221-224-229-231-240-243-245-248-257-259
Hatalar Dikkat
Emniyetsiz Eylemler Beceri hatalar1 |Hafiza 27-45-59-62-87-95-137-190-191-204-206-211-253 13
Teknik
Algilama hatalar1 2-46-156-208-220-223-226 7
' Rutin 10-20-24-42-49-84-91-92-106-144-148-151-171-175-184-194- o5
Ihlaller 209-225-233-234-236-242-246-252-263
Istisnai 112-120 2
Toplam 154
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Ek Tablo 9. Karaya oturma kazalar1 genel bilgi tablosu

Queensland, Avustralya

No Gemi ad1 Tarih Saat Yer Enlem Boylam Milliyet | Gemi tipi GT Kurum
1 [SANKO HARVEST 14.02.1991 | 03:20 if‘/fgﬁilf;:as" Bat 34°07.40'S | 122°05.10'E | Panama | Dékmeci | 19340 | MIIU
2 |[JOVIAN LOOP 09.09.1991 | 03:40 i&ﬁgﬁ%hs‘ﬁ’ 14°1530'S | 144°47.00'E | Panama Tanker 4027 | MIIU
3 |TNT CARPENTARIA 04.10.1991 | 17:54 |Torres Bogazi, Avustralya | 10°30.30'S | 142°02.80' E | Avustralya | Doékmeci 50144 MIIU
4 |DAISHOWA MARU 11.02.1992 | 00:40 Xyggﬂ‘;;‘}yﬁorfezh 37°04.80'S | 034°02.20'E | Panama | Dokmeci | 48566 | MIIU
5 |PIERRE LD 21.11.1992 | 20:50 |Dampier, Bat1 Avustralya | 20°36.00'S | 116°41.70' E Fransa Ddékmeci 91642 MIIU
6 |BERLIN EXPRESS 31.03.1993 | 11:02 |Phillip Korfezi, Avustralya | 33°58.42'S | 151°13.23'E | Almanya | Konteyner | 35303 MIIU
7 |MALINSKA 28.04.1993 | 18:38 |Groote Eylandt,Avustralya | 13°51.70'S | 136°23.70'E Malta Dokmeci 23306 MIIU
8 |OPAMMA SPIRIT 12.05.1993 | 09:30 |Gove Limani, Avustralya 12°12.40'S | 136°39.60'E Bahama Tanker 51810 MIIU
9 |ZIEMIA CIESZYNSKA 22.09.1993 | 00:14 ‘2’:;;‘;‘1 Kanali, Ontario, | 430 04 40'N | 079° 12.60'W | Polonya | Dokmeci | 17464 | TSB-C
10 |TRANS ASPIRATION 02.12.1993 | 20:50 |Britanya Kolombiyast 54° 13,50'N | 130°22.30'W | Panama Dokmeci 15966 | TSB-C
11 |CSL ATLAS 18.12.1993 | 02:21 %gzgrge s Korfezi, 48°31.00'N | 059° 00.80' W | Bahama | Dékmeci | 41173 | TSB-C
12 |SEAROAD MERSEY 14.02.1994 | 14:53 |Grassy Limani, Avustralya | 40° 04.40' S | 144° 02.80' E | Avustralya Ro-Ro 5925 ATSB
13 |JADE STAR 24.04.1994 | 06:37 |Sainte - Croix, Kanada 46°37.81'N | 071°43.83' W | Kanada Tanker 6262 TSB-C
14 |[CATHERINE DESGAGNES | 06.08.1994 | 14:42 |Lorain Harbor, ABD 41°30.38' N | 081°42.28' W Kanada |Genel Kargo| 5675 TSB-C
CHRISTOFFER , . o . , . , . .. .
15 OLDENDORFE 12.09.1994 | 06:17 |St. Pierre Golii, Kanada 46° 12.12'N | 072°49.66' W | Liberya Dokmeci 37959 TSB-C
16 |MIMI 21.09.1994 | 03:23 |Lanoraie, Kanada 45°57.79'N | 073°48.81' W | Norveg Tanker 21145 | TSB-C
17 |MAPLE 21.09.1994 | 21:00 |St.Louis Golii, Kanada 45°22.79'N | 073°48.81' W | Bahama Dokmeci 11578 TSB-C
18 |ALGOLAKE 23.00.1994 | 02:20 |t Lawrence Nehr, 47°4420N | 069°51.16'W | Kanada | Dokmeci | 22852 | TSB-C
Quebec, Kanada
19 |M. NURI CERRAHOGLU 01.10.1994 | 02:20 |Torres Bogazi, Avustralya | 10°34.70'S | 142° 02.90' E Tiirkiye Dékmeci 36659 MIIU
20 |DIAMOND STAR 25.11.1994 | 07:15 |Quebec Limani, Kanada 46°49.63'N | 071°12.38' W Kanada Tanker 6262 TSB-C
21 |ANAX 10.12.1994 | 13:12 |Beaumont, Kanada 46° 50.00' N | 071° 00.05' W | Bahama |Genel Kargo| 18392 | TSB-C
22 |FIFI 21.01.1995 | 14:11 |BaUures de Manicouagan, | ;g0 15 601N | 068°05.50''W | Norveg Tanker | 21142 | TSB-C
Quebec, Kanada
23 |BULK AZORES 24.02.1995 | 10:30 |Dampier, Bat1 Avustralya | 20°20.00'S | 116° 31.60' E Malta Dékmeci 34705 MIIU
24 |CAROLA 09.03.1995 | 04:58 |BUYik Set Resifi, 15°08.70'S | 140°50.00'E | Almanya | Konteyner | 11063 | MIIU
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Newecastle, Yeni Giiney

25 |RIVER TORRENS 01061995 | 21:27 o1 55°00.10'N | 001°24.10' W | Avustralya | Dokmeci | 21047 | MIIU
26 |SVENDBORG GUARDIAN |24.06.1995 | 06:00 [Buyik Set Resifi 17°39.80'S | 146°08.50'E | Danimarka | Dokmeci | 1712 | MU
Queensland, Avustralya
27 |[IRON BARON 10.07.1995 | 19:36 |Launceston, Avustralya 41°03.30'S | 146°44.60' E | Avustralya | Dokmeci 21975 MIIU
28 |STENA CHALLENGER 19.09.1995 | 22:24 |Dover, ingiltere 50°57.90' N | 001°48.60' E | Iingiltere 5%]53 18523 | MAIB
29 |ALGOSOUND 14.11.1995 | 04:45 I\K/Ig’gazamman" Quebee | 440 90.43'N | 075°55.50' W | Kanada | Dokmeci | 17563 | TSB-C
30 |[JEANNIE 25.11.1995 | 01:24 |S3inte-Anne-de-Sorel 46°04.55'N | 073° 01.05'W | Yunanistan | Dékmeci | 14638 | TSB-C
Quebec, Kanada
31 |SEA CRANE 02.12.1995 | 09:00 Xv\f‘lzgg&av"’to”a' 34°02.90'S | 137°23.10'E | Singapur | Dékmeci | 26951 | MIIU
32 [MANYAS 1 20.01.1996 | 04:38 Izgr']ggeédes"v'oms' Quebec | 490 18.90' N | 067°22.98'W | Tiirkiye | Dokmeci | 16754 | TSB-C
33 |JOSEPH SAVARD 17.02.1996 | 15:02 |Saint-Joseph-de-la-Rive | /o0 o6 59/ \ | 0700 21.48' W | Kanada Feribot 1445 | TSB-C
Quebec, Kanada
34 |CARABAO 1 26.06.1996 | 22:28 |Darwin, Avustralya 17°59.99'S | 122°13.10'E | Singapur 'gaem’f‘s? 1487 | MIU
35 [PEACOCK 18.07.1996 | 01:55 |7 Per Resifi, Queensland | 150 15 75:5 | 1430 1455E | Panama | SO8uKhava | o6 | My
Avustralya Gemisi
36 |[NIAGA 46 09.08.1996 | 00:47 gﬁryl;ﬁﬂngdaS"Hmt 10°26.60'S | 106°33.50' E | Endonezya |Genel Kargo| 4756 | MIIU
37 |MAYNE QUEEN 12.08.1996 | 09:23 |Piers Adas, Kanada 48°4232'N | 123° 2433 W | Kanada Feribot 1476 | TSB-C
38 |HANSEATIC 29.08.1996 | 17:45 |Simpson Bogazi, Kanada | 68°33.75'N | 097°32.20' W | Bahama georLCigi 8378 | TSB-C
39 [PONTOPOROS 05.09.1996 | 22:10 |Sorel Limani, Kanada 46° 03.36'N | 073° 06.30' W Kibris Dokmeci 16912 TSB-C
40 |KARINB 10.10.1996 | 07:50 |2y Sahili, Victoria, 38°4320'S | 14602270’ E | Antiguave | AgirYik | o000 vy
Avustralya Barbuda Gemisi
41 |JADE FOREST 12.11.1996 | 23:53 |Snake Adast, Kanada 46° 10.09'N | 072°53.62’ W | Barbados | Dokmeci | 30767 | TSB-C
42 |IMPERIAL ST. CLAIR 28.11.1996 | 12:30 |Lac Saint - Louis, Kanada | 45°23.80'N | 073° 47.40' W Kanada Tanker 8046 TSB-C
43 |G.ORDZHONIKIDZE 30.11.1996 | 04:45 SKZ'QQBAa“g“S““ Sighgr, 46°42.55'N | 071°28.30'W | Malta Tanker 10948 | TSB-C
44 [YPAPADI 06.12.1996 | 15:09 |Gaspe, Quebec, Kanada | 48° 49.68' N | 064° 28.11' W | Panama | Dokmeci | 15953 | TSB-C
45 |FEDERAL CALUMET 14.12.1996 | 12:31 |Cartier Limanr, Kanada 50°01.12'N | 066° 50.81' W | Barbados | Dokmeci | 20837 | TSB-C
46 |JOHN HAMILTON GRAY  |20.12.1996 | 08:30 |Borden Limani, Kanada | 46° 14.70' N | 063° 41.95'W | Kanada Ro-Ro | 41560 | TsB-C

Yolcu
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47 |TASSOS N 10.01.1997 | 05:32 |Kwinana, Bati1 Avustralya | 32°17.00'S | 115°36.00'E Kibris Ddékmeci 23624 MIIU
48 |AIKATERINI L 13.03.1997 | 07:25 |Geraldton, Bat1 Avustralya | 28°45.80'S | 114°34.40'E Kibris Ddékmeci 11866 MIIU
49 |ALGOLAKE 17.04.1997 | 06:50 SKZ?'; (f;e Marie, Ontario | 460 99 85 N | 084°24.25W | Kanada | Dokmeci | 22852 | TSB-C
50 |VENUS 17.04.1997 | 11:10 | St Lawrence Nehr, 46°25.1'N | 072°22.60'W | Liberya | Dokmeci | 31791 | TSB-C
Quebec, Kanada
51 |WESTERN WINNER 08.05.1997 | 22:10 |Wallaroo, Avustralya 34°03.20'S | 137°03.20'E | Panama Dokmeci 17858 MIIU
52 |JEANNIE 10.05.1997 | 22:55 |Lothiniere, Quebec, Kanada| 46° 36.30' N | 071° 58.30' W | Yunanistan | Dokmeci 15627 | TSB-C
53 |THEBES 11.06.1997 | 00:05 |Torres Bogazi, Avustralya | 10°35.50'S | 142°07.10'E Misir Dokmeci 24561 MIIU
54 |DAKSHINESHWAR 12.07.1997 | 21:20 |Torres Bogazi, Avustralya | 10°30.40'S | 142°17.90 'E | Hindistan | Dokmeci | 28739 | MIIU
55 |RAVEN ARROW 24.09.1997 | 01:32 |Johnstone Bogazi, Kanada | 50°31.40'N | 126° 32.40' W | Bahama |Genel Kargo| 25063 BMA
56 |NOL CRYSTAL 26.09.1997 | 07:28 %\j’d:f;yﬁorfez" 26°56.30'S | 153°11.90'E | Singapur | Konteyner | 33113 | MIIU
57 |PINE TRUST 13.10.1997 | 11:13 |Shark Korfezi, Avustralya | 26° 54.50'S | 113° 16.50'E | Panama | Kuruyik | 13519 | MIIU
58 [NOL AMBER 01.11.1997 | 07:38 |Lrpent Banky, Torres 10°35.16'S | 142°03.63'E | Singapur | Konteyner | 33113 | MIIU
Bogazi, Avustralya
59 |ENERCHEM REFINER 02.04.1998 | 12:50 SKtér']‘afj";re“ce Nehri, 45°04,12'N | 074°31,13 W | Kanada | Tanker | 4502 | TSB-C
60 |FEDERAL FRASER 02.08.1998 | 02:15 |Levis, Quebec, Kanada 46°50.00'N | 071°09.70' W | Panama | Dokmeci | 22388 | TSB-C
61 |FITZROY RIVER 25.08.1008 | 18:35 |Weipai, Avustralya 12°4125'S | 141°49.23'E | Avustralya | Dokmeci | 50144 | MIIU
62 |[MORUY 29.09.1998 | 14:24 |Champlain, Kanada 46° 25.50'N | 072°21.00' W | Venezuela Tanker 34422 | TSB-C
63 |ALGOLAKE 14.10.1998 | 06:50 k‘;ﬁi dlz"mt Koérfezi, 42°4580'N | 080°01.96'W | Kanada | Dokmeci | 22852 | TSB-C
64 |NORVANTES 19.11.1998 | 23:20 |Karumba, Avustralya 17°25.40'S | 140°43.20'E | Singapur gimas? 1259 | MIU
65 |IRON SPENCER 03.12.1998 | 13:22 ﬁiﬂﬁfﬁ;mﬁm’ Bat 20°09.05'S | 118°38.60'E | Avustralya | Dokmeci | 78437 | MIIU
66 |JADE STAR 24.12.1998 | 04:41 |Gaspe Limani, Kanada 48°50.90'N | 064°25.15 W | Kanada | Tanker | 6262 | TSB-C
67 |ALGONTARIO 05.04.1999 | 04:43 |St. Marys Nehri, Kanada | 46° 15.60' N | 084° 06.10' W | Kanada | Dokmeci | 18883 | TSB-C
68 |[PATERSON 05.04.1999 | 05:30 |L2C Saint-Francois 45°12.62'N | 074°17.61'W | Kanada | Dékmeci | 20370 | TSB-C
Quebec, Kanadaa
69 |NEW REACH 17.05.1999 | 03:20 |Heath Resifi, Avustralya | 13°28.72'S | 143°40.82'E | Panama |Genel Kargo] 13519 | MIIU
70 |HOPE I 03.06.1999 | 12:40 |Morrisburg, Kanada 44° 53,53’ N | 044°53.53'N Malta Dokmeci 17152 | TSB-C
71 |SUNNY BLOSSOM 16.07.1999 | 11:55 ffér;%";re“ce Nehri, 45°0120'N | 074°39.40'W | Bahama | Tanker | 11598 | TSB-C
72 IMANDARIN ARROW 17.08.1999 | 05:40 |Duncan Korfezi, Kanada | 50° 04.60' N | 125° 17.10' W | Bahama | Dokmeci | 35998 | TSB-C
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St. Lawrence Nehri,

Yolcu

73 |INORWEGIAN SKY 24.09.1999 | 12:06 Kanada 48°05.80' N | 069° 33.50' W Bahama Gemisi 77104 TSB-C
74 |ALCOR 09.11.1999 | 14:44 |Traverse du Nord, Kanada | 47° 03.29'N | 070° 45.09' W Malta Dokmeci 16136 | TSB-C
75 |AL DEERAH 30.04.2000 | 16:42 |Tamar Nehri, Avustralya 41°06.96'S | 146°48.90' E Kuveyt Tanker 26356 ATSB
76 |SUNNY BLOSSOM 18.05.2000 | 07:30 |- Lawrence Nefrt 45°07.60'N | 075°2620'W | Bahama | Tanker | 11598 | TSB-C
. Cap Martin agiklart, St. o , o , .. . i
77 |FOSSNES 18.10.2000 | 12:01 Lawrence Nehri, Kanada 47°27.48'N | 070° 17.54'W | Norveg Dokmeci 11542 | TSB-C
78 |MOKAMI 31.10.2000 | 15:44 |Labrador, Kanada 56°27.40'N | 061° 34.30' W Kanada Tanker 3015 TSB-C
79 |BUNGA TERATAI SATU 02.11.2000 | 07:23 |Sudbury Resifi, Avustralya | 16°57.00'S | 146° 09.40' E Malezya Konteyner | 21339 ATSB
P&O NEDLLOYD . R , ; , .
80 MAGELLAN 20.02.2001 | 07:00 |Wight Adas1, Misir 50°47.38' N | 001°18.98' W Liberya Konteyner | 66289 MAIB
81 |FINNREEL 14.03.2001 | 20:08 |Raumai, Finlandiya 61°06.27"N | 021°21.30'E Ingiltere 5%]53 11530 MAIB
82 |REGAL PRINCESS 16.03.2001 | 02:37 |Cairns Kanali, Avustralya | 16°56.70'S | 145°48.40'E | Ingiltere GYeorInﬁgi 70285 ATSB
83 |DEVPRAYAG 21.04.2001 | 23:20 |Portland, Avustralya 38°18.10'S | 141°38.10' E | Hindistan Dokmeci 28739 ATSB
84 |MIRANDE 28.06.2001 | 21:37 |Philip Limant, Avustralya | 389 19.17'S | 144°48.25'F |  [ransiz |Cok Amacli) jo5qs | ATgp
Antartikas1 Gemi
85 |CAST PRIVILEGE 29.07.2001 | 23:46 SKtér;"(‘j"grence Nehri, 45°5420'N | 073° 13.40' W | Bermuda | Konteyner | 26383 | TSB-C
86 |[CEDAR 16.11.2001 | 14:02 |Peschaillons-sur-Saint 46°33.48' N | 072°07.33' W | Yunanistan | Dokmeci | 16807 | TSB-C
Laurent, Kanada
87 |WILLY 01.01.2002 | 22:50 |Cawsand Korfezi, Ingiltere | 50° 20.18' N | 004° 11.64' W Kibris Tanker 3070 MAIB
88 |SARDINIA VERA 01.02.2002 | 08:51 |Newhaven Dogusu, ABD 50°46.55'N | 000°03.72'E Italya 5%]53 12107 MAIB
89 |LAPAMPA 27.03.2002 | 07:14 |Gladstone, Avustralya 23°50.50'S | 151°17.70' E Panama Dokmeci 91651 ATSB
90 |VAASABORG 22.05.2002 | 10:05 |Grace, Quebec, Kanada 46° 04.50'N | 073°01.90' W | Hollanda |Genel Kargo| 6130 TSB-C
91 |ANL EXCELLENCE 19.07.2002 | 05:28 X\?S::f;};;orfez" 27°1328'S | 153°19.65'E | Liberya | Konteyner | 37394 | ATSB
92 |DORIC CHARIOT 29.07.2002 | 03:35 |Piper Resifi, Avustralya 12°15.60'S | 143°15.00'E | Yunanistan | Dokmeci 38779 ATSB
93 |HANJIN DAMPIER 25.08.2002 | 12:02 |Dampier, Bat1 Avustralya 20°29.70'S | 116°43.30'E Kore Dokmeci 110541 ATSB
94 |TAURANGA CHIEF 17.01.2003 | 03:39 |Sidney Limani, Avustralya | 33°51.30'S | 151°14.70'E Malta Konteyner 6030 ATSB
95 |GREAT CENTURY 26.02.2003 | 12:55 oL Lawrence Nehri, 46°2839'N | 072° 1486 W |  Cin Dokmeci | 38426 | TSB-C
Quebec, Kanada
96 |PACTRADER 01.03.2003 | 00:12 |Thevenard, Avustralya 32°09.00'S | 133°39.00' E Liberya Dokmeci 16794 ATSB
97 |EMERALD STAR 15.04.2003 | 15:45 |Sault Ste. Marie, Kanada 46°30.10'N | 084°19.44' W | Kanada Tanker 6262 TSB-C
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98 |JAMBO 29.06.2003 | 05:15 |Summer Adalari, Iskogya | 58°01.14'N | 005° 27.15' W Kibris  |Genel Kargo| 1990 MAIB

99 |WILSON LEITH 31.08.2003 | 05:20 |Aalsgaarde, Danimarka 56°05.23'N | 012°31.28'E Malta  |Genel Kargo| 2446 DMA

100 |[CIELO DEL CANADA 08.11.2003 | 08:28 (N}:ﬁﬁgli]:ﬁija;l’ Fraser 49°05.90'N | 123°18.65' W | Almanya | Konteyner | 25361 | TSB-C

101 |YONG KANG 06.12.2003 | 08:15 |S2iNt-Jean, lle dOrléans |y cosy 7/ | 07005110 W |  Cin | Dokmeci | 40437 | TSB-C
Quebec, Kanada

102 |ASTOR 26.02.2004 | 19:08 |Platypus Kanali, Avustralya| 19° 14.60'S | 146°50.00'E | Bahama geor:]"ils‘i 20606 | ATSB

103 |ATTILIO IEVOLI 03.06.2004 | 16:32 |Lymington Banks, Batt | 55013 50 | 001°30.70' W | italya Tanker | 4450 | MAIB
Solent, Ingiltere

104 |HORIZON 24.07.2004 | 03:17 |S2inte-Anne-de-Sorel, 46°03.95'N | 073°0222'W | Malta | Konteyner | 19872 | TSB-C
Quebec, Kanada

105 [JACKIE MOON 01.09.2004 | 04:30 |Dunoon Nehri, ingiltere | 55° 56.68' N | 004° 55.3' 8W Aggg)ﬁze Genel Kargo| 1616 | MAIB

106 |MELLUM 28.09.2004 | 12:33 | Lhevenard, Yatala Kanali, | 550 59 05/ 5 | 133°3820'E | Liberya |Genel Kargo| 13066 | ATSB
Gliney Avustralya

107 |STOLT TERN 01.12.2004 | 09:40 |Holyhead, Ingiltere 53°19.80' N | 004° 37.10' W (ﬁ;ﬁ? Tanker | 3206 | MAIB

108 |BRITISH ENTERPRISE  |11.12.2004 | 14:05 |Ahirkapt Demir Sahast, 1 400 46 00\ | 028951.00'E | ingiltere | Tanker | 23682 | MAIB
Istanbul, Tirkiye

109 [SARDINIA VERA 11.01.2005 | 19:46 [Newhaven Limani, ingiltere| 50° 46.50' N | 000° 03.36' E ftalya 5%]':3 12107 MAIB

110 |SEA VENTURERIII 21.01.2005 | 07:10 Ié;ﬁfnrgﬁ(‘;eKorerl’ 55°27.40'N | 010°45.90'E | Kibris |Genel Kargo| 6395 | DMA

111 |TRANSMAR 06.02.2005 | 06:10 |Great Belt, Danimarka 54°4520'N | 010°44.70' E Kibris  |Genel Kargo| 2820 DMA

112 |STEEL QUEEN 20.03.2005 | 16:15 |Oxeldsund, isveg 58°40.80'N | 017°09.00'E | Hollanda |Genel Kargo| 2535 | SHK

113 |ALEXIA M 22.03.2005 | 12:03 |Leveret Ground, Ingiltere | 55°54.00' N | 010° 50.00' E Kibris Dokmeci 15944 DMA

114 |POCHARD 26.06.2005 | 04:40 |Hatter Rev, Danimarka 55°54.04'N | 010°50.37'E Agg%‘f;;e Dokmeci | 22655 | DMA

115 |QUEEN OF OAK BAY 30.06.2005 | 10:15 |Horseshoe Korfezi, Kanada | 48°22.70'N | 123° 16.40' W | Kanada 5‘(’)]53 6969 | TSB-C

116 |BRO TRAVELLER 17.09.2005 | 07:36 |Dublin Korfezi, irlanda | 53° 20.61' N | 006° 07.19' W | Isvec Tanker | 7973 | MCIB

117 |CANADIAN LEADER 26.09.2005 | 01:17 |Peschaillons-sur-Saint- 46°33.40'N | 072°07.56' W | Kanada | Dokmeci | 18045 | TSB-C
Laurent, Quebec, Kanada

118 |LERRIX 10.10.2005 | 23:42 BZ;“;;Ya“mada“’Ba“‘k 54°2457'N | 012°27.02'E | ingiltere |Genel Kargo| 1989 | MAIB

119 |MICHIPICOTEN 28.10.2005 | 07:33 |St. Mary's Nehri, Kanada | 46° 27.56' N | 084° 28.38' W | Kanada | Dokmeci | 15366 | TSB-C
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120 |[EVER MIGHTY 11.11.2005 | 01:00 |Hatter Rev, Danimarka 55°54.00'N | 010°51.00'E Panama Dokmeci 39376 DMA
121 [ILKA 14.11.2005 | 13:00 |River Tay, Perth, iskogya | 56° 22.50' N | 003° 20.80' W | Almanya |Genel Kargo| 1366 | BSU
122 |DIEPPE 05.12.2005 | 06:52 |[Newhaven Liman, ingiltere| 50° 46.42' N | 000° 03.57' E Fransa 5%]53 17672 MAIB
Baia da Praia do Norte MAIB
123 |CP VALOUR 09.12.2005 | 17:09 |°X . 38°36.70'N | 28°4530'W | Bermuda | Konteyner | 15145 | MSD
Faial, Azorlar, Portekiz BDMA
124 |DESH RAKSHAK 04.01.2006 | 08:25 |Philip Limani, Avustralya | 38° 17.83' N | 144° 37.14 E | Hindistan | Tanker | 61978 | ATSB
125 [BERIT 05.01.2006 | 01:47 (D}Zﬁisﬁ]r;?kga““eydog““’ 54°31.17'N | 012°03.31'E | Ingiltere | Konteyner | 9981 | MAIB
126 |OLA 10.01.2006 | 03:20 |Kiiba kuzey sahilleri 21°07.60'N | 076° 10.00' W | Panama | Konteyner | 1843 | PMA
127 |KATHRIN 12.02.2006 | 22:32 |Dover Kanali, Ingiltere 51°14.00'N | 001° 36.00'E Isvigre |Genel Kargo| 2999 MAIB
128 |VOLGO-BALT 211 13.04.2006 | 02:55 |The Sound, Danimarka 56°05.40'N | 012°30.70'E Rusya |Genel Kargo| 2457 DMA
129 |CRIMSON MARS 01.05.2006 | 14:41 ;‘f’t‘;ﬁ;\l’;{;‘“ Tasmanya | 4100600's | 146°49.00'E | Singapur | Dokmeci | 40360 | ATSB
130 [THUNDER 10.08.2006 | 16:25 |Ayrb OId Feneri, ingiltere | 53°21.61' N | 003° 18.54’ W Aggg)ﬁze Genel Kargo| 1559 | MAIB
131 |STAR ISMENE 20.08.2006 | 12:15 |Kattegat, Danimarka 56°02.00'N | 010°51.50'E Norveg |Genel Kargo| 32628 DMA
132 [TRANS FREJ 14.01.2007 | 16:55 |Oxeldsund, isveg 58°40.90'N | 017° 13.65'E Aggg)ﬁ;e Genel Kargo| 2997 | SHK
133 |CMS DORIA 15.01.2007 | 20:25 iﬂg‘; ?me"a' Namibe, | 15011 57/N | 012°05.63'E | Almanya | Konteyner | 10811 | BSU
134 [VOLGO-BALT 209 22.03.2007 | 20:25 ifégi‘;zn Elbe Nehri, 53°59.10'N | 008°16.80'E | Rusya |Genel Kargo| 2473 | BSU
135 |SKARPOE 27.03.2007 | 04:35 |Baltik Denizi 55°11.00'N | 014°42.00E | Kibns  |Genel Kargo] 3183 | DMA
136 |ANTILLES II 28.03.2007 | 05:20 | Lampa Rorfezi, Amerika | 570 37 50\ | 082039.00'W | Panama | Dokmeci | 7265 | PMA
Birlesik Devletleri
137 |SICHEM ANELINE 11.04.2007 | 17:30 |Montreal limani, Kanada | 45° 38.60' N | 073° 28.60' W '\i‘ﬁ;ﬂ' Tanker | 6202 | TSB-C
138 |[ENTERPRISE 10.05.2007 | 10:45 |Grassy Limani, Avustralya | 40° 04.10'S | 144° 03.68'E Agg%‘tz;e Dokmeci | 6389 | ATSB
139 |[MINERVA CONCERT 14.05.2007 | 18:16 |Hatter Barn, Danimarka 55°53.770'N | 010°56.30' E | Yunanistan Tanker 56477 DMA
140 [PASHA BULKER 08.06.2007 | 09:50 |Nobbys Kiyilar: 32°5530'S | 151°47.70'E | Panama | Dokmeci | 40042 | NSW
Newcastle, Avustralya
141 |MSC PEGGY 20.06.2007 | 09:22 |Houston, ABD 29°36.30'N | 094° 56.80' W | Panama | Konteyner | 32696 PMA
142 |QUEST 15.06.2007 | 06:48 |\ alensiya Demir Sahast | 390 45 65 | 000° 17.00'W | Panama | Ro-Ro | 1268 | EMA
Ispanya DMA
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Gladstone, Queensland

143 |ENDEAVOUR RIVER 02.12.2007 | 15:13 |y 71 O 23°50.60'S | 151°18.30'E | Avustralya | Dokmeci | 50144 | ATSB
144 [MSC MAGALI 09.12.2007 | 07:38 |Salvador Limani, Brezilya | 12°57.08'S | 038° 30.45' W | Panama | Konteyner | 33113 | PMA
145 |LT CORTESIA 02.01.2008 | 04:54 |Varne Bank, Mang Denizi | 50° 58.38' N | 001°20.41'E | Almanya | Konteyner | 90449 BSU
146 |STENA DANICA 10.01.2008 | 19:20 ggg};nburg Takim Adalart | 570 39 6o\ | 011°46.01'E | isvee 5%]53 28727 | SHK
147 |PRIDE OF CANTERBURY | 31.01.2008 | 12:51 |Downs, ingiltere 51° 14.48'N | 001°28.78'E | ingiltere geon'n"i‘s‘i 30635 | MAIB
148 |SEA MITHRIL 18.02.2008 | 04:25 | Trent Nehri, Ingiltere 53°36.60' N | 000°42.10' W | ingiltere |Genel Kargo] 1382 | MAIB
149 |VAN GOGH 23.02.2008 | 18:17 23‘6232?;; Tasmanya, 41°10.50'S | 146°22.00'E h,:?iglgill geor:fi;‘i 15402 | ATSB
150 |0OCL NEVSKIY 27.02.2008 | 13:18 I':?;gz’;u'}‘ifl':ﬁ;:‘“ 60° 05.41' N | 024°58.56' E |Liiksemburg| Konteyner | 9981 | AIBF
151 |ASTRAL 10.03.2008 | 07:25 Xgﬂzr‘zda“mg““’ 50°39.90'N | 001°01.90'W | fsvec Tanker | 7636 | MAIB
152 |ANNE SIBUM 02.04.2008 | 13:58 |Kotka Limani, Almanya | 60°14.255'N | 026°24.160'E g‘gﬁz Konteyner | 10585 | AIBF
153 |[FRANCOISE GILOT 09.05.2008 | 05:41 |Philip Limany, Avustralya | 38° 19.80'S | 144° 53.70' E Agg%ijz;e Konteyner | 16162 | ATSB
154 |CFL PERFORMER 12.05.2008 | 16:19 |Kuzey Denizi 52°54.12'N | 001°43.69'E | Hollanda |Genel Kargo] 4106 | MAIB
155 |MCL TRADER 17.05.2008 | 03:04 |Baltik Denizi 55°07.50'N | 014°40.90'E | Rusya |Genel Kargo| 3466 | DMA
156 |ALGOMARINE 28.05.2008 | 05:49 kiﬁig”m”’ Ontario 46° 16.90'N | 083°46.10'W | Kanada | Dokmeci | 18338 | TSB-C
157 |[NORFOLK EXPRESS 30.05.2008 | 05:12 |Suez Korfezi, Misir 28°05.80'N | 03319.60'E | Almanya | Konteyner | 36606 BSU
158 |MOONDANCE 20.06.2008 | 18:13 |Yr2renpoint kiman, KUzey| 50 05 9N | 006° 15.60'W | Bahama | Ro-Ro | 5881 | Mol
159 |ROSETHORN 02.07.2008 | 03:05 |Drogden, Danimarka 55°40.50'N | 012°41.80'E étre\; ';Zf.ﬁ';i Genel Kargo| 1213 | DMA
160 |ATLANTIC EAGLE 15.07.2008 | 08:56 |Albany, Bati Avustralya | 35° 11.70'S | 117°58.90'E | Yunanistan | Dokmeci | 39973 | ATSB
161 |IRON KING 30.07.2008 | 22:25 i\iﬂﬁ‘r‘;};ma“"BaU 20°18.10'S | 118°35.10'E | Isle of Man | Dokmeci | 81155 | ATSB
162 |GUNAY 2 21.01.2009 | 02:19 |Marsilya agiklari, Fransa 43°11.87"N | 005°13.64'E Tirkiye |Genel Kargo| 1985 | BEAmer
163 |ATLANTIC BLUE 07.02.2009 | 03:12 |Torres Bogazt, Avustralya | 10° 20.10°S | 142°49.00' W | Hong Kong | Tanker | 29266 | ATSB
164 |KARIN SCHEPERS 22.03.2009 | 09:35 |Drogden, Danimarka 55°39.44'N | 01242.15'E Agg%ﬁ;’e Konteyner | 7852 | DMA
165 [MARIA M 14.07.2009 | 22:26 |Goteborg, Isveg 57°31.63 N | 011°4030'E | ltalya Tanker | 25373 | SHK
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Monggok Sebarok Resifi,

166 |MAERSK KENDAL 16.09.2009 | 07:15 | - 01° 11.80' N | 103°48.40 'E | Iingiltere | Konteyner | 74642 | MAIB
Singapur Bogazi
167 |FEDERAL AGNO 05.10.2009 | 19:45 'kzzg‘;;”t"‘ou's' Quebec | 45050 70'N | 073°53.40 W | Cin Doékmeci | 17821 | TSB-C
168 |PACIFIC EMPIRE 02.01.2010 | 05:31 |Muuga Korfezi, Estonya 59°35.30'N | 024°47.40'E Cin Tanker 59164 EMA
169 |BELUGA REVOLUTION  |30.04.2010 | 22:10 Eg‘éf(GTif]‘e“’h)Adas"Papua 01°39.00'S | 150°40.70'E | Almanya |Genel Kargo| 8963 | BSU
170 |CLIPPER ADVENTURER  [27.08.2010 | 18:32 |Coronation Korfezi 67°58.20'N | 112°40.30' W | Bahama Yolcu 4376 | TSB-C
Nunavut, Kanada Gemisi
171 |IMSC BASEL 01.11.2010 | 09:37 |Townsville, Avustralya 27°05.80"S | 153°19.50'E Liberya Konteyner | 34231 ATSB
172 |RAND 17.12.2010 | 01:30 |Adrasan Koyu, Antalya 36° 18.50' N | 030°28.90'E Bolivya Kuru Yik 1003 KAIK
173 |ARKLOW RAIDER 16.11.2010 | 19:34 |River Boyne, irlanda 53°43.50'N | 006° 13.80' W | irlanda |Genel Kargo| 2999 | MCIB
174 |SEA BRIGHT 17.12.2010 | 00:10 |Antalya, Tiirkiye 36°53.00' N | 030°41.74E | Bolivya | Kuru Yik | 5091 | KAIK
175 |[K-WAVE 15.02.2011 | 05:46 |Malaga agiklari, Ispanya 36°42.90' N | 004° 09,80’ W | Ingiltere | Konteyner 7170 MAIB
176 |CLONLEE 16.03.2011 | 01:13 |River Tyne, Ingiltere 55°00.50' N | 001° 2540'E | Isle of Man | Konteyner | 3999 | MAIB
177 |OLIVA 16.03.2011 | 05:10 |\ ightingale Adasi, Giiney | 320 55 16/ g | 012029.64'W | Malta | Dokmeci | 40170 | MSIU
Atlantik Okyanusu
178 |BBC STEINHOEFT 31.03.2011 | 03:09 SKZ'r']‘;;j';ambe”' Quebec 45°30.58'N | 073°31.32'W | Liberya C"lg;‘rf]‘ia‘?h 9611 | TSB-C
179 |DUMUN 29.04.2011 | 17:06 |Gladstone, Avustralya 23°50.72'S | 151°18.47'E Panama Dokmeci 32315 ATSB
180 |CSL TRIMNES 17.07.2011 | 02:05 |Roervik, Norvee 65° 1834 N | 011°01.62E | Malta | Dokmeci | 14145 | MSIU
181 |KARIN SCHEPERS 03.08.2011 | 05:36 | cndeen, Cornwall, 50° 1030N | 005°37.70' w | ANUGUaVe | o evner | 7852 | MAIB
Ingiltere Barbuda
182 |CSL THAMES 09.08.2011 | 10:26 |Mull Bogazs, ingiltere 56°3430'N | 005°57.20 W | Malta | Dokmeci | 19538 | MAIB
183 [NORCAPE 26.11.2011 | 21:16 |Troon, Iskocya 55°33.10'N | 004°40,60' W | Bahama | Ro-Ro | 14087 | MAIB
184 |ORSULA 15.12.2011 | 13:29 |Becancour, Quebec Kanada | 46° 25.40'N | 072°21.60' W '\izraslg‘ﬂ' Dokmeci | 20837 | TSB-C
185 |TK BREMEN 16.12.2011 | 02:00 |Kerminihy Sahili, Fransa 47°37.74'N | 003° 11.95'W Malta Dokmeci 3992 | BEAmer
186 |COSTA CONCORDIA 13.01.2012 | 21:45 g:lc’;;o Adas1, Toskana 42°2220'N | 010°55.50'E | italya geor:]cigi 114147 | MCIB
187 |FERUZ 08.02.2012 | 04:15 ii‘:]lfl‘;z Limani agig, 41°16.58'N | 036°21.40'E | Malta Ro-Ro 5786 | MSIU
188 |LAUREN L 01.04.2012 | 14:35 |Praslin Adasi kuzeyi, 04°1724'S | 055°40.84'E | Malta Yolcu | 9991 | MSIU
Seyseller Gemisi
189 [CARRIER 03.04.2012 | 20:08 |Raynes Jetty, ingiltere 53°18.00'N | 003° 40.00' E Agg%‘f;;e Genel Kargo| 1587 | MAIB
190 |FLASH 25.06.2012 | 03:53 |Galita Adasi, Tunus 37°33.69'N | 008°57.17E | Malta | Dokmeci | 91373 | MSIU
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191 |STELLA 26.06.2012 | 02:49 |Andros Korfezi, Yunanistan| 37° 53.09' N | 024° 42.02'E Malta  |Genel Kargo| 1857 MSIU
192 |COASTAL ISLE 02.07.2012 | 04:43 |Bute Adas, iskogya 55°43.60'N | 005° 01.00'W Ag;'%ﬁze Konteyner | 3125 | MAIB
193 |VEGA SAGITTARIUS 16.08.2012 | 08:21 |Davis Bogazs, Gronland | 64° 04.07' N | 052° 04.78' W | Liberya | Konteyner | 9999 | DMA
194 |WILSON NEWPORT 21102012 | 06:15 |8i0s Georgios Adasi, 37°2790'N | 023°56.50'E | Malta | COKAmAC | 6118 | Mgy
Yunanistan Gemi
195 |NANNY 25102012 | 22:47 | hestorficld Kanab, 63°59.00'N | 094° 18.00'W | Kanada | Tanker | 6544 | TSB-C
196 |AMBER 15.11.2012 | 05:59 |Thames Nehri, Ingiltere | 51° 27.00'N | 000°29.00'E | Malta | Dokmeci | 10490 | MAIB
197 |BEAUMONT 12.12.2012 | 03:08 |Cabo Negro, Ispanya 43°22.00'N | 008°22.00'E | Ingiltere | Kuru Yiik 2545 MAIB
198 |DOUWENT 26.02.2013 | 02:56 |Haisborough Sand, ingiltere| 52° 55,40' N | 001°49.00' E | Ingiltere |Genel Kargo| 1311 MAIB
199 [DANIO 16.03.2013 | 03:30 |[Longstone, Farne Adalari | 55° 38.40' N | 001° 36.70' W Aggg)ﬁze Genel Kargo| 1499 | MAIB
200 |NORFOLK EXPRESS 18.04.2013 | 0g:31 |DOWn River Weser, 53°41.01'N | 008°21.09'E | Bermuda | Konteyner | 36606 | o0
Bremerhaven, Almanya BMA
201 |RIO GOLD 05.05.2013 | 06:07 |Preparis Adasi, Myanmar 14°19.70'N | 093 °36.90'E Malta Doékmeci 23663 MSIU
202 |FRI OCEAN 14.06.2013 | 03:22 |Mull Adast, iskogya 56°35.70'N | 006° 00.60' W | Bahama |Genel Kargo] 2218 | MAIB
203 [OVIT 18.09.2013 | 04:34 i\r’gi?teeriank" Dover, 51°01.80'N | 001°2620'E | Malta | Tanker | 6444 | MAIB
204 |LA SOLEAL 20.09.2013 | 07:07 |Penkigney Bay, Rusya 64°49.60' N | 172°46.83' W Fransa C\;(eor:\Ciszi 10992 | BEAmer
205 |SMAT 19.10.2013 | 23:30 lé‘i’itrlclfslg‘sm agiklar, 42°08.84'N | 041°38.76'E | Malta Ro-Ro 5775 | MSIU
206 |CLAUDE A.DESGAGNES [06.11.2013 | 23:06 |lroquois, Ontario, Kanada | 44°49.50' N | 075° 18.90' W | Barbados |Genel Kargo| 9627 TSB-C
207 [NAVIGATOR SCORPIO  |03.01.2014 | 15:21 gg‘nsizfmugh Sigh@s, Kuzey| 570 50 46'N | 001°59.46'E | Liberya Tanker | 18311 | MAIB
) . o , o , Antigua ve

208 |ARSLAN II 14.01.2014 | 11:30 |Arklow Bank, irlanda 52°43.02'N | 005°5836'W | "o L F | Genel Kargo| 3125 | MCIB
209 [CAP BLANCHE 25.01.2014 | 21:56 |Fraser River, Kanada 49°07.60'N | 123° 13.60' w | AMHGURVE |\ tevner | 28372 | TSB-C

Barbuda
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Ek Tablo 10. Karaya oturma kazalar1 vardiya durumu bilgi tablosu

Kaza Bolgesi Kopriiiistii Ekibi
. Ky, TSS, . . Kisith
No Gemi Adr AQlk KIS}IIﬂI Bogaz Kana.l Liman De M1 pilot Kaptan Vard.' Y& | Gozcii | Diimenci Diger Goriis
Deniz - : Seyri Bolgesi Zabiti
Seyir Seyri
1 |SANKO HARVEST X X Yok
2 [JOVIAN LOOP X X X X Yok
3 |TNT CARPENTARIA X X X X X X Yok
4 |DAISHOWA MARU X X X *
5 |PIERRE LD X X X X X X *
Makina zabiti,
6 |BERLIN EXPRESS X X X X Stajyer *
7 |MALINSKA X X X X
8 |OPAMMA SPIRIT X X X
9 |ZIEMIA CIESZYNSKA X X X X X EZ'ZEE;:" Var
10 |TRANS ASPIRATION X X X X X Var
11 |CSL ATLAS X X X X Yok
12 |SEAROAD MERSEY X X X X Var
13 |JADE STAR X X X X Yok
14 |CATHERINE DESGAGNES X X X X *
15 |CHRISTOFFER < N N N N N .
OLDENDORFF
16 MIMI X X * *
17 |MAPLE X X * * * *
18 |ALGOLAKE X X Kopriiiistii ekibi *
19 |M. NURI CERRAHOGLU X X x| | x Yok
20 |DIAMOND STAR X X Kopriiiistii ekibi *
21 |ANAX X X X *
22 |FIFI X X X *
23 |BULK AZORES X Kopriiiistii ekibi *
24 |CAROLA X X X Yok
25 |RIVER TORRENS X X X X X Stajyer |y ox
gemici
26 |SVENDBORG GUARDIAN X Var
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Enspektor,

27 |IRON BARON X X X X . Yok
Stajyer
28 |STENA CHALLENGER X X X Yok
29 |ALGOSOUND X X X X Var
30 [JEANNIE X X X Var
31 |SEA CRANE X X *
32 [MANYAS 1 X * * * * * Buz *
danismani
33 |JOSEPH SAVARD X X X Yok
34 |CARABAO1 X *
35 |[PEACOCK. X X X *
36 |[NIAGA 46 X X Yok
37 |[MAYNE QUEEN X X X Yok
38 |HANSEATIC X X X Yok
39 |PONTOPOROS X X *
40 |KARIN B X X Danigsman *
41 |JADE FOREST X X X X Yok
42 |IMPERIAL ST. CLAIR X X X *
43 |G. ORDZHONIKIDZE X X Kopriiiistii ekibi Yok
Bas Miih.,
44 |\YPAPADI X X X Telsiz Zabiti, | Yok
Acenta
45 |FEDERAL CALUMET X X *
46 |JOHN HAMILTON GRAY X X X Stajer *
Kaptan
47 |TASSOS N X X X X Yok
48 |AIKATERINI L X X X X *
49 |ALGOLAKE X X *
50 |[VENUS X X X X Yok
51 |WESTERN WINNER X X X Var
52 [JEANNIE X X Kopriiistii ekibi *
53 |THEBES X X X Yok
54 |DAKSHINESHWAR X X X X X *
55 |RAVEN ARROW X X X Var
56 |[NOL CRYSTAL X X X X 2 Stajyer Var
57 |PINE TRUST X X X X Yok
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58 |NOL AMBER X X X X Yok
59 |ENERCHEM REFINER X X X Zabit Var
60 |FEDERAL FRASER X X X X *
61 |FITZROY RIVER X X X X Yok
62 |MORUY X X X X X Yok
63 |ALGOLAKE X X X *
64 |[NORVANTES X X X X X Stajyer pilot] Yok
65 |IRON SPENCER X X X Yok
66 |JADE STAR X X X X *
67 |ALGONTARIO X X X X Yok
68 |PATERSON X X X Yok
69 |NEW REACH X X X *
70 |HOPE | X X Kopriitistii ekibi Yok
71 |SUNNY BLOSSOM X X X X X Stajyer pilot] Yok
72 |MANDARIN ARROW X X X X Yok
73 INORWEGIAN SKY X X X X X Stajyer Yok
74 |ALCOR X X X X Yok
75 |AL DEERAH X X X X X *
76 |SUNNY BLOSSOM X X X X Sta’g{)ﬁ""t' Var
77 |FOSSNESS X X X X *
78 |[MOKAMI X X X Asci, Zabit | Yok
79 |BUNGA TERATAI SATU X X Yok
P&O NEDLLOYD
80 MAGELLAN X X X X Var
81 |FINNREEL X X X X X Yok
82 |REGAL PRINCESS X X X X X Personel 1y o
kaptani
83 |DEVPRAYAG X X X Zabit Yok
84 |MIRANDE X X X X *
85 |CAST PRIVILEGE X X Kopriiistii ekibi *
86 |CEDAR X X X X Stajyer pilot *
87 [WILLY X X *
88 |SARDINIA VERA X X X X X Yok
89 |LAPAMPA X X X X X *
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90 |VAASABORG X X Var
91 |ANL EXCELLENCE X X X Yok
92 |DORIC CHARIOT X X X Yok
93 [HANJIN DAMPIER X X X *
94 |[TAURANGA CHIEF X X X *
95 |GREAT CENTURY X Kopriistii ekibi Yok
96 |[PACTRADER X X X *
97 |[EMERALD STAR X X X Yok
98 [JAMBO X Yok
99 |WILSON LEITH X Yok
100 [CIELO DEL CANADA X X Yok
101 [YONG KANG X *
102 |ASTOR X X Personel |y
kaptani
103 [ATTILIO IEVOLI X Stajyer Yok
104 [HORIZON X X X Yok
105 [JACKIE MOON X Yok
106 [MELLUM X X Yok
107 [STOLT TERN X X *
108 [BRITISH ENTERPRISE X 2x X *
109 |SARDINIA VERA X X Zabit, *
Stajyer
110 [SEA VENTURERIII X X *
111 [TRANSMAR X Yok
112 [STEEL QUEEN X Yok
113 [ALEXIAM X X Yok
114 [POCHARD X X Yok
115 |[QUEEN OF OAK BAY Kopriiiistii ekibi Yok
116 |[BRO TRAVELLER X X Yok
117 [CANADIAN LEADER X X X Yok
118 |LERRIX Var
119 [MICHIPICOTEN X Var
120 |[EVER MIGHTY X X Yok
121 [ILKA X Kopriiiistii ekibi Yok
122 |DIEPPE x| | x Zabit Yok
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123 |CP VALOUR X X X *
124 |DESH RAKSHAK X X X X X Stajyer *
125 |BERIT X X Yok
126 |OLA X Kopriiiistii ekibi *
127 |KATHRIN X Yok
128 |[VOLGO-BALT 211 X X Yok
129 |CRIMSON MARS X X X X Yok
130 |[THUNDER X Yok
131 |STAR ISMENE X X X X 3.Zabit Yok
132 |TRANS FREJ X X Yok
133 |CMS DORIA X X X Yok
134 |VOLGO-BALT 209 X X X X Yok
135 |SKARPOE X X Yok
136 |ANTILLES II X X X Yok
137 |SICHEM ANELINE X X X X Yok
138 |[ENTERPRISE X X X X *
139 [MINERVA CONCERT X X X X Yok
140 |PASHA BULKER Kopriiiistii ekibi *
141 |MSC PEGGY X X X Yok
142 |QUEST X X X X Yok
143 |[ENDEAVOUR RIVER X X X Stajyer *
144 IMSC MAGALI X X X X Yok
145 |[LT CORTESIA X X Var
146 |STENA DANICA Kopriiiistii ekibi *
147 |PRIDE OF CANTERBURY X X X X X Yok
148 |SEA MITHRIL X X X Var
149 |VAN GOGH X X X X Personel |y o
kaptani
150 |OOCL NEVSKIY X X X Yok
151 |ASTRAL X X *
152 |ANNE SIBUM X X X Yok
153 [FRANCOISE GILOT X X X Yok
154 |CFL PERFORMER X X Yok
155 [MCL TRADER X Kopriiiistii bos Yok
156 |ALGOMARINE X x| | *
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157 INORFOLK EXPRESS X Yok
158 [MOONDANCE X Yok
159 [ROSETHORN X X Yok
160 |ATLANTIC EAGLE X Yok
161 [IRON KING X X *
162 [GUNAY 2 X Yok
163 |ATLANTIC BLUE X X X Yok
164 |KARIN SCHEPERS X Yok
165 [MARIA M X X Yok
166 [MAERSK KENDAL X X X Yok
167 [FEDERAL AGNO X X *
168 |PACIFIC EMPIRE X X Var
169 |[BELUGA REVOLUTION X Yok
170 |CLIPPER ADVENTURER X X X Yok
171 [MSC BASEL X X X *
172 |ARKLOW RAIDER X *
173 |RAND K 6priiiistii ekibi Var
174 |SEA BRIGHT X x| | *
175 |K-WAVE Kopriiiistii bos *
176 |CLONLEE X X Yok
177 |OLIVA X X Yok
178 |BBC STEINHOEFT X *
179 |[DUMUN X X *
180 |CSL TRIMNES X Yok
181 |[KARIN SCHEPERS X Yok
182 |CSL THAMES X X Yok
183 [NORCAPE X X X *
184 |ORSULA X X Stajyer pilot| Var
185 |TK BREMEN X X X Gemi |\
personeli
186 |COSTA CONCORDIA X X X Stajyer, [y oy
Yolcular
187 |[FERUZ X Yok
188 |LAUREN L X X Yerel rehber,| -y

Sirket Tems.
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189 |CARRIER X *
190 |FLASH X Yok
191 |STELLA X X Yok
192 |COASTAL ISLE X Kopriidstii bosg Yok
193 |VEGA SAGITTARIUS X X X Zabit Yok
194 |WILSON NEWPORT X X Yok
195 INANNY X X X Yok
196 |AMBER X X Stajyer Var
197 |BEAUMONT X X Yok
198 |DOUWENT X X Yok
199 | DANIO X X Yok
200 INORFOLK EXPRESS X X Yok
201 |RIO GOLD X X X Yok
202 |FRI OCEAN X X Yok
203 |OVIT X Stajyer Yok
204 |LA SOLEAL X X Stajyer Yok
205 [SMAT Kopriiiistii ekibi *
206 |CLAUDE A DESGAGNES X X Var
207 INAVIGATOR SCORPIO X X Yok
208 |[ARSLAN Il X X Yok
209 |CAP BLANCHE X X Var

*: Raporda belirtilmemistir.
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Ek Tablo 11. Karaya oturma kazalar1 etken faktorler bilgi tablosu

NO Gemi Ismi Kazanin Etken Faktorleri
1. Kaptan ve 2.zabitin haritadaki ve pilot kitabindaki seyir uyarilarini dikkate almamasi
1 | SANKO HARVEST 2. Ikinci zabitin harita diizeltmelerini uygun sekilde yapmamasi
3. Kaptanin hidrografik incelemeleri tamamlanmamis veya yapilmamis olan bolgede seyir yapma karar1 vermesi
4.  Diimencinin; pilot ya da 2.zabitin talimat1 disinda diimeni elden oto pilota almasi
5. Diimencinin zabit tarafindan uygun sekilde denetlenmemesi/gdzetim altinda tutulmamasi
6. Pilot ve 2.zabitin farkindalik eksikligi nedeniyle geminin rotadan saptigini tespitte basarisiz olmalari
> | JOVIAN LOOP 7. ikinci zabitin pilotun hareketlerini takip etmemesi
8.  Ikinci zabitin geminin ilerleyisini takip etmek yerine jurnal doldurmasi ile geminin gittigi rotadaki tehlikeyi anlayamamasi
9. Vardiyay1 devralan zabitin haritadaki rota ve gidilen rota arasindaki farki anlayamamasi
10. Seyir prosediirlerinin uygulanmasinda zayiflik olmasi (sefer planinin hazirlanmamasi ve takip edilmemesi, rota, rota degisimleri
ve mevkiler i¢in uygun kayitlarin tutulmamasi vb.)
11. Pilotun karar hatas1 yaparak gemiyi sancak yerine iskeleye dondiirmesi
12. Geminin pozisyonunun yakin olan sigliga gore pilot tarafindan bilinmemesi
3 | TNT CARPENTARIA 13. Kaptan ve zab%t%n iskele}/e d.t.')n.i.isten éncve' ggminin pozisyonunu b?lirlem§de ve izlgmede hata yapmalari
14. Kaptan ve zabitin sancaga doniis se¢enegini ve durumu uygun degerlendirememesi
15. Kaptan’in, gelgit istasyonlarindan yapilan yayinlar1 dikkate almamasi, degerlendirmemesi ve uygun sekilde takip etmemesi
16. Ikinci zabitin kaptana pasaj hakkindaki endiselerini iletmemesi
17. Hava sartlarinin kotii olmast
18. Kaptanin, firtina ihbarina ragmen biiyiik gemiler i¢in uygun olmayan demirleme sahasinda beklemesi
19. Kaptan’in durumu tam olarak degerlendirme ve alternatif eylemler iiretmede basarisizligt
4 | DAISHOWA MARU 20. Kaptan ve 2.zabitin geminin siiriiklendigi yonii tespitte basarisiz olmast
21. Zabitlerin demirdeyken gemi pozisyonunu izlemek i¢in kullanilan kopriiiistii ekipmanlarindan tam olarak faydalanamamalart
22. Vardiya zabitleri tarafindan uygun yontemlerle gemi pozisyonunun ve kerterizlerinin alinmamig olmast
23. Vardiya zabitlerinin uygun sekilde geminin pozisyonu, kerteriz ve mesafe kayitlarini tutmamalari
24. Ana gii¢ kaynagi arizasi
> |PIERRELD 25. Acil durum diimen donanimi arizasi
6 | BERLIN EXPRESS 26. Diimen arizas1
27. Vardiya zabitinin yanlis mevki atmasi
28. Kaptanin radar kullaniminda, paralel indeks vb. konularda basarisiz olmasi
7 | MALINSKA 9 . L . -
29. Kaptanin durum degerlendirmede ve geminin pozisyonunu kontrolde basarisizligi
30. Kopriiiistii prosediirleri ve sefer planinin olmamast
8 |OPAMMA SPIRIT 31. Deniz suyu sogutma sistemindeki (kinistin) tikaniklik nedeniyle gii¢ kaynag1 kaybi
32. Aniden bastiran yogun sis
9 | ZIEMIA CIESZYNSKA 33. Pilotun kafas1 karismis sekilde yanlis manevra yapmasi
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34.

Kaptan ve pilot arasinda bilgi degisiminin siirekli yapilmamasi

10

TRANS ASPIRATION

35.
36.
37.

Pilotun kritik rota degisikliginden 6nce geminin mevkiini belirlememis olmast
Gemi hizinin mevcut durum ve goriise uygun olmamasi
Kopriiiistii takimi ve pilot arasinda bilgi degisimi eksikligi

38.

Kaptanin agina olmadig1 halde limandan gece ayrilmaya ¢alismasi

11 |CcSL ATLAS 39. Kaptanin kalkis ve kopriiiistii kaynak yonetimi prosediirlerine uymamasi
40. Sefer plan1 hazirlanmamasi
41. Kaptanin kalkis i¢in pilot ve ya romorkor hizmetlerini istememesi
42. Yogun sis nedeniyle goriisiin diigiik olmast
43. Kaptanin yanastig1 liman igin tecriibesinin az olmasi (Limanda pilotaj hizmeti verilmemektedir ve gemi kaptanlari manevralari
12 | SEAROAD MERSEY kendileri yapmaktadir)
44, Kaptanin degisken adim pervaneyi az kullanmasi nedeni ile gemi doniis hizinin diismesi, doniisiin gecikmesi ve riizgarin
sliriiklemesi sonucunda doniis capinin ¢ok biiylimesi
45. Jenerator arizasi sonucu geminin kontrol dis1 kalmasi
13 |JADE STAR 46. Personelin otomasyon sistemlerdeki tecriibe eksikligi
47. Kopriiiistii ve makine personelinin gemideki olaganiistii durumlar i¢in egitilmemis olmasi
48. Gemi hizinin izin verilen yerel hiz limitinden daha fazla olmasi
14 CATHERINE 49. Kaptanin gemi seyri i¢in 6nemli olan faktorlerin farkina varmamis olmasi
DESGAGNES . o . .
50. Kaptan ve zabitler arasinda gegis dncesi planlama ve irdeleme yapilmamis olmasi
15 SESIIESI\T I(DD gEIE:E 51. Giig kesintisi sonucu ana makine ve diimenin donaniminin durmast
16 | MIMI 52. Ana makinanin beklenmedik bir sekilde ileri yolda ¢aligmast
17 | MAPLE 53. Yanagsma manevrasinda gemi tizerindeki ilerleme hizinin yeterince yavaslatilmamasi
54. Pilotun samandiranin yerinin degistirildigini unutmus veya habersiz olmasi
18 | ALGOLAKE . . - T .
55. Gemi personelinin samandiranin yerinin degistirildiginden habersiz olmasi
19 | M. NURI CERRAHOGLU | 56. Atmosferik kosullar nedeniyle su derinliginin tahmin edilenden daha az olmasi
20 57. Pilot ve kopriitistii takimi arasinda yetersiz iletigim
DIAMOND STAR 58. Yanagma sirasinda gemi hizi, durma mesafesi, tornistan konularinda hata yapilmasi
59. Acil durum elektrik sistemi arizasi ve acil durum jeneratdriiniin otomatik olarak devreye girmemesi
21 | ANAX 60. Gemide acil durum prosediirlerinin olmamasi
61. Kopriiiistii takiminin acil durumlara kars1 yetersizligi
62. Kuy1 seyrine uygun olmayan kii¢iik 6l¢ekli harita kullanimi
22 |EIFI 63. Siiriiklenme (drift) hizinin yanlig hesaplanmasi

64.
65.

Vardiya zabitinin durumu degerlendirmede basarisizlig
ARPA radarin kullanilmamasi
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66.

Kaptanin yanlis kararlar nedeniyle geminin tropikal siklonun tehlikeli yar1 dairesinde kalmasi ve kiyiya siiriiklenmesi

67. Kaptanin kotii hava kosullari ile ilgili tavsiyeleri dikkate almamasi
23 | BULK AZORES 68. Kuvvetli riizgar ve E}glr denizlerle ilgili karsilagilacaginin belli olmasina ragmen geminin hava kétiilesmeden agir balast
durumuna gegmemesi
69. Kaptanin sadece kendi kararlarina giivenmesi
70. Kaptanin zabitler ile bilgi aligverisinde bulunmamasi, iletisim eksikligi
71. Vardiya zabitinin belirlenmis pozisyonda pilotu ¢cagirmamasi ve rotayi degistirmemesi
24 | CAROLA 72. Zabitin zaman ve mekan kavramini yitirecek kadar uykulu olmasi
73. Zabitin vardiyaya gelmeden 4 saat 6nce alkol igmesi ve uyku siiresini kisaltmasi
74. Pilot ve kdpriiiistii ekibi tarafindan liman giriginin yetersiz planlanmasi
75. Kaptanin manevrayi takipte basarisizligi
25 |RIVER TORRENS 76. Vardiya zabitlerinin gemi pozisyonuna yeterli dnemi vermeyerek pilota olan desteklerinin azalmasi

77. Pilot-kaptan-zabit-bas tistii ekibi arasinda iletisim ve planlama eksikligi
78. Kopriiiistii organizasyonunun zayif olmasi
79. Asir yorgunluktan dolayr uykusuzluk igindeki 2.zabitin tecriibesiz ve sorumsuz davranisi (ragbi mag1 izlemek i¢in) nedeniyle
yeterince uyumamast
80. Ikinci zabitin asir1 yorgun olmasi ve sonucta uyuyarak kopriiiistiiniin 5 saat siiresince kontrolsiiz kalmas1
SVENDBORG 81. Kﬁ)prl}flstl}ne gt')zci.i ataqmamam
26 GUARDIAN 82. Kopriiiistii alarm sisteminin olmamasi
83. Donatanin standart talimatlarla gemi kaptanina STCW kurallarina uyulmasi konusunda agik bir ydonlendirme yapmamis olmasi
84. Kaptan ve zabitlerin dnemli derecede yorgun olmast
85. Kaptanin verdigi gece saatlerinde kopriiiistiinde gozcii bulundurulmas: talimatina yanlig anlagilma ve yetersiz iletisim nedeniyle
uyulmamig olmast
86. Koprii kaynak yonetiminde bagarisizlik (Sefer planinin pilotaj bolgeleri icin ve genel olarak eksik hazirlanmasi, geminin
27 | IRON BARON ilerleyisinin harita tizerinden takip edilmemesi, zabitin kaptanin hareketlerini ve radardan gemi pozisyonunu takip etmemesi)
87. Gemi kaptaninin ilk kaptanlig1 dncesinde “gemi manevrasi-ship handling” egitimi almamis olmasi
88. Kaptanin pilotu beklerken sert riizgar1 ve gelgit akintisin1 dikkate almamasi
89. Gemi konumunun yeterli izlenmemesi ve geminin yaklagim esnasinda diisiiniildiigiinden daha giineyde olmasi
90. Limandan ¢ikan gemiyi neta agiklikta beklemek yerine diisiik hizla liman girisine dogru ilerlenmesi
91. Minimum manevra giicliniin kuvvetli riizgarin yaptig1 diismeyi yenememesi
28 | STENA CHALLENGER 92. Akint1 ve riizgarla siiriiklenmeye baslayan gemide makine komutunun ge¢ verilmesi
93. Kopriilistiinde radar ve paralel indeks kullanimi dahil olmak {izere pilotaj dncesi planlama ve iletisim eksikligi
94. Liman Kontroliin trafigi yetersiz denetimi
95. Liman girisinde yetersiz samandiralama
96. Kisith goriisten samandira karakteristiklerinin tam olarak belirlenememesi
29 | ALGOSOUND 97. Pilotun durumsal farkindaligini kaybetmesi ve doniisten 6nce gemi mevkiini saptamamasi

98.

Kaptanin radardan geminin ilerleyisini takip etmesine ragmen pilotun iskele alabanda komutuna itiraz etmemesi
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99.

Kaptan ve pilot’un doniis 6ncesinde durumu daha iyi degerlendirmek i¢in bilgi aligverisi yapmamalar1

30

JEANNIE

100.
101.
102.

Jeneratorii arizasi nedeniyle cayro pusulanin hatali géstermesi ve pilotta cayro pusula ile ilgili stiphe olusmasi
Kisith goriis, goriislin diigmesi sebebiyle samandiralarin takip edilememesi ve kagirilmasi
Radarin uygun kullanilmamasi

31

SEA CRANE

103.
104.
105.
106.
107.
108.

Kaptanin seyir icin gerekli seyir haritalarini temin etmemesi ve haritanin teslim edilmemesini kabul etmesi
Kaptanin kendi derleme haritasini kullanmasi ve gerekli bilgiler i¢cin Admiralty yaymlarini kullanmamast
Kaptanin balik¢1 ve su iistii yapilarindan emniyetli ge¢is mesafesini siirdiirmemesi

Donatan ve kiraci arasindaki koordinasyon eksikligi nedeniyle haritanin temin edilememesi

Donatanin haritanin 6nemi konusundaki goriiniir eksikligi

Derinlik 6lger cihazinin kullanilmamast

32

MANYAS 1

1009.
110.

Geminin buz kiitlesi arasina sikigmasi ve geminin kuvvetli riizgarla kiyiya dogru siiriiklenmesi
Kuvvetli giiney riizgarlarina ragmen kdopriiiistii takiminin kanalin kuzey kiyis1 boyunca rota takip etmesi ve bundan dolayi
emniyet sinirlarinin azalmasi

33

JOSEPH SAVARD

111.

Geminin buz kiitlesi arasina sikigmasi ve kiyiya siirikklenmesi

34

CARABAO 1

112.
113.
114.
115.

Geminin demir pozisyonunun rthtima yakin olmasi

Geminin ana makinasinin galistirilmasinda gecikme olmasi

Kaptani ani firtina ve kuvvetli dogu riizgarlar1 olasiligina karsi uyaracak herhangi bir bilginin olmamast
Liman otoritesi veya pilotun bu sekilde ani firtinalarin ger¢eklesme olasiligini bilmemesi

35

PEACOCK

116.
117.
118.
119.
120.

121.

Pilotun durumsal farkindalik kayb1

Pilotun ¢alisma diizeninden dolay1 kronik yorgunluk yasamasi ve uyuklamast

Pilotun 6ngoriilebilir yorgunluk etkilerine kars1 kisisel strateji eksikligi

Pilot ve vardiya zabiti arasinda iletisim eksikligi

Kopriiiistii yonetiminde eksiklikler (Vardiya zabitinin geminin ilerleyigini yetersiz takibi ve seyir sorumlulugunun sadece pilotta
oldugunu dair anlay1si)

Vardiya zabitinin uzun siire kdpriilistiinde bulunmamasi

36

NIAGA 46

122.
123.
124.
125.
126.
127.
128.
129.

3.zabitin 2.zabite vardiyay1 teslim etmeden kopriilistiinii terk etmesi

3.zabitin vardiyay giiverte stajyerine devretmesi

Vardiya standartlar1 uygulamalarinda tamamen eksiklik ve temel denizcilik kurallarina uyulmamasi
Kaptan ve vardiya zabitlerinin risk degerlendirmede eksiklikleri

Kaptan ve vardiya zabitlerinin emniyet smirlarin belirlemede ve planlamada eksiklikleri

Kaptan tarafindan vardiya zabitlerinin kontrolii ve yonlendirilmesinde eksiklik

Sirket tarafindan vardiya zabitlerinin kontrolii ve yonlendirilmesinde eksiklik

Geminin genel yonetiminde zay1flik olmasi

37

MAYNE QUEEN

130.
131.
132.

Ugiincii mithendisin Bas Miihendisin izni olmadan batarya testi yapmasi
Uglincii mithendisin gemiye asina olmamasi ve batarya testi konusunda yeterli egitimi almamis olmasi
Uglincii mithendisin batarya testi sirasinda diimen sistemini devre dig1 birakmasi
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38

HANSEATIC

133.
134.
135.
136.

Sefer planindaki doniis noktalarint desteklemek i¢in paralel indeks kullanilmamasi

Kopriiiistii takiminin sefer planina uymamasi ve gerekli olmadigi halde emniyetli seyir i¢in hazirlanan rotanin disina ¢ikilmasi
Onceki seyredilebilir sezondan kalan samandiralarin toplanmamis olmasi

Haritaya yanlig mevki atilmasi

39

PONTOPOROS

137.
138.
139.
140.
141.

Diisiik omurga alt1 derinliginin manevray: etkilemesi

Pilotun goriis performansinin karanlik nedeniyle etkilenmesi
Pilotun radar1 etkin sekilde kullanmamasi

Pilotun manevrada diislik omurga alt1 derinligini dikkate almamasi
Kanal girisinin samandiralanmamis olmasi

40

KARIN B

142.
143.
144.
145.

Yetersiz strateji ve operasyon planlamasi

[letisim ve koordinasyon eksikligi

Meteorolojik degisimlerin giincel sekilde takip edilmemesi

Geminin kanalda doniis esnasinda ani bir riizgara yakalanmasi sonucunda hizinin degismesi

41

JADE FOREST

146.
147.

148.
149.

Kalkistan 6nce sefer plan1 hakkinda pilot ve kopriiiistii takimi arasinda irdeleme yapilmamasi

Pilotun kalkistan kisa bir siire sonra, gemi kisithi sulardayken ve kanaldaki keskin bir doniisten 6nce tam yol ileri istemesi ve sig
suya azami hizla yaklagilmasi

Pilotun doniise yetersiz bir diimen agist ve doniis hizinda baglamasi

Doniis hizinin ¢ok yavag olmasina ragmen kaptanin kumandayi pilottan devralmamast

42

IMPERIAL ST. CLAIR

150.

Pitch pervane sisteminin bazi pargalarin asgir1 aginmis olmasi nedeniyle arizalanmasi

43

G. ORDZHONIKIDZE

151.
152.

Dar kanalda yetisip gegen geminin neden oldugu hidrodinamik etkiler nedeniyle geminin sigliga dogru itilmesi
Pilotlar ve trafik kontrol arasinda iletigim eksikligi

44

YPAPADI

153.
154.
155.
156.
157.

158.

Acentenin kaptana pilotaj hakkinda yanlis bilgi vermesi nedeniyle gemiye ¢ikan kisinin kilavuz kaptan olmadiginin kaptan
tarafindan anlasilamamasi

Pilot istasyonunda gemiye binen kisinin kendisinin kilavuz kaptan olmadigin1 kaptana bildirmemesi

Kaptanin gelen kisiyle bilgi degisimi yapmamast

Kaptanin yanasma konusunda gelen kisiye giivenmesi ve rota degisikligi talimat1 vermediginde pilotun kumanday1 devralacagini
zannetmesi

Sefer veya liman icin herhangi planlama veya kopriilistii kaynak yonetimi uygulamasinin olmamasi, geminin ilerleyisinin
yeterince takip edilmemesi

Kaptanin asina olmadig1 bolgede asir1 hizla seyretmesi

45

FEDERAL CALUMET

159.
160.
161.
162.
163.

Hava sartlarinin kot olmasi

Kaptan ve acentenin yeterli omurga alt1 su derinligi varken limandan ayrilmak i¢in harekete gegmemeleri
Yiiksek ve karisik denizler nedeniyle ki¢ romorkoriin gorevini etkin yapamamasi

Olumsuz/elverissiz hava kosullarna (6li dalgalara) ragmen acentenin pilota kalkis igin baski uygulamasi
Pilotun zamaninda kalkis ile ilgili tavsiyelerinin dikkate alinmamasi

46

JOHN HAMILTON GRAY

164.

Kaptanin deniz hava tahmin raporlarimi 6grenmemesi, takip etmemesi
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165.

166.
167.

Hava tahmin raporlarinin Navtex cihazinin kagidinin bitmesi ve gerekli telsiz ekipmanlarinin olmamasi nedeniyle
Ogrenilememesi

Kaptanin hava raporlari hakkinda bilgi almak igin kdpriiiistii takimini kullanmamasi

Kaptanin deniz tahmin yayinlari kadar giivenilir olmayan yerel radyo kanalindan hava raporlarin1 dinlemesi

168. Kaptanin liman i¢inde manevra yaparken kumandanin aktarimindaki teknik sorunlar nedeniyle zaman kaybetmesi
169. Hava sartlarinin kotii olmasi nedeniyle geminin kontroliiniin saglanamamasi
47 | TASSOS N 170. Diimen donanim arizasi
171. Pilotun farkindalik ve konsantrasyon kaybi nedeniyle doniis komutunu vermede gecikmesi
172. Pilotun ¢alisma saatlerinden dolay1 uyanikliginin azalmasi
48 | AIKATERINI L 173. Kopriiiistii kaynak yonetiminde eksiklikler (Pilotaj planinin irdelenmemis olmasi, kaptan ve 3.zabitin pilotun niyetinden habersiz
ve bu nedenle pilotu takipte yetersiz olmalari, kopriiiistli takiminca geminin ilerleyisinin takip edilmemesi, kaptan ve zabitlerin
kendi pilotaj planlarini hazirlamamig olmalari)
49 | ALGOLAKE 174. Patlayici ile kanal genisletilmesi sonucunda olusan kaya ddkiintiilerinin birikerek derinligi azaltmasi
175. Koprii kaynak yonetiminde eksiklikler (yaklasim manevrasmin planlanmamasi, geminin takip edilmemesi, manevra igin
irdeleme yapilmamasi)
176. Kopriiiistl takimi ve pilotun radarda paralel indeks kullanmamasi
177. Pilotun yaklasik 24 saattir gorevde olmasi ve kendi yorgunluk seviyesini degerlendirememesi
50 | VENUS . .
178. Hiz arttirma komutunun ¢ok ge¢ verilmesi
179. Doniis havuzunun akinti sinirini gdsteren ve yatay goézlem igin yardimer samandira veya isaret olmayist
180. Geminin, bahar déneminde liman yakininda meydana gelen aliivyon birikimine kigtan ¢arptiktan sonra akintinin etkisiyle doniis
havuzu sinirina savrulmasi
181. Varis limaninin degistirilmesi sonucunda yeni limana ait eksik haritanin kaptan tarafindan donatana bildirilmemesi
51 | WESTERN WINNER 182. G?mide li.man icin u.ygun.haritgmn olmamasina ragmen kaptanin limana seyre devam etmesi
183. Bolgedeki akintilar i¢in pilot kitaplarina bagvurulmamast
184. Gemideki haritalar listesinin sirketteki listeyle uyusmamasi
185. Diimen donaniminda hidrolik hortum arizasi
52 |JEANNIE 186. Diimen donanimindaki problemi kopriiiistii personeline duyuracak gorsel ve isitsel alarm sistemi olmayist
187. Personelin arizaya zamaninda miidahale edememesi
188. Diimeni elden oto pilota alirken segici anahtarin yanlis ayarlanmasi
53 | THEBES 189. Kopriiiistli kaynak yonetimi prosediirlerinde eksiklikler, geminin ilerleyisinin takip edilmemesi
190. Diimen donanimi konsolunun dizaynindan dolay1 seg¢ici anahtarin okunma zorlugu (6zellikle geceleri ve kisa veya orta boylular
i¢in)
191. Makine kontrol odasinda zayif ve eksik operasyon prosediirleri
54 | DAKSHINESHWAR 192. Makineyi hazirlamamada makine miihendislerinin tecriibe eksikligi

193.
194.

Makine kontrol odasi ve kopriiiistii arasinda iletisim eksikligi
Makine arizasi
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RAVEN ARROW

195

196.

197.

. Koprtiiistii iletisimin zayif olmasi (Pilot ve 2.zabitin birbirlerinden bagimsiz davranmalari, basit seyir kurallarin1 uygulamada
eksiklikleri, geminin seyrine gereken 6nemi vermemeleri, zabitin sise girdiginde kaptani cagirmamasi)

Kopriiiistii kaynak yonetimi uygulamalarinda eksiklikler (Haritaya geminin pozisyonunu pilotlamamasi, sonraki rotalar ve
doniis noktalarina varig zamanlar1 hakkinda 6ngérii ve hazirlik da basarisizlik)

Ikinci zabitin geminin pozisyonu hakkindaki durumsal farkindalik eksikligi

56

NOL CRYSTAL

198.
199.
200.
201.
202.
203.

Sis nedeniyle tiim goriiniir isaretlerin kaybolmasi

Sis nedeniyle pilotun yoniinii kaybetmesi ve kafasinin karigmasi

Degisen seyir durumlari i¢in kor kilavuzluk sisteminin olmamasi (blind pilotage)

Pilotun kanal rotasina doniisii yanlis yorumlamasi ve gecikmesinden dolay1 gemi s1§ sulara girmesi
Azalan omurga alt1 derinligi nedeniyle geminin doniis dairesinin biiyiimesi

Detayli sefer plani eksikligi

57

PINE TRUST

204.
205.
206.
207.
208.

Pilot ve kopriiiistii takimi arasinda yetersiz iletisim, pilotun kopriiiistii takimiyla pasajin detaylarini paylasmamasi
3.zabitin rotadan sapma olmasina ragmen kaptan ve pilota bilgi vermemesi

Kopriiiistii takiminin farkindalik kaybi yagamasi

Harita diizeltmelerinin yapilmamis olmasi

Kaptanin gemi pozisyonunu takip etmemesi

58

NOL AMBER

209.
210.

211.
212.

213.
214,

Pilotun doniis manevrasi ve gegis i¢in uygun plan hazirlayamamast

Pilotun kaptan ve zabite manevra ile ilgili tam bilgi vermemesi, pilotun manevraya baglamadan dnce geminin mevkini kesin
olarak belirlememesi

Kopriiiistii takiminin emniyet mesafeleri ve kerteriz hatlarini i¢eren uygun sefer plant hazirlamamasi

Kaptan doniisiin baglangicinda manevra i¢in yeterli saha bulunduguna tatmin olmamis halde manevraya devam ederek karar
hatas1 yapmasi

Iletisim eksiklikleri

Geminin mevkisinin haritaya yanlig konmasi

59

ENERCHEM REFINER

215.
216.
217.
218.

Durumsal farkindalik kaybi nedeniyle rota degisikliginin ge¢ yapilmasi

Gemi pozisyonunun yeterli siklikta kontrol edilmemesi

Ikinci zabitin caligma dinlenme saatlerinin uykusuzluga neden olmasi

Kopriiiistii takiminin kaynak ydnetimine asina olmamasi, gérev ve sorumluluk dagiliminin séze dayali olmasi

60

FEDERAL FRASER

219.
220.
221.
222.

Kopriitistii kaynak yonetimi prosediirlerinde eksiklik, gemi pozisyonunun belirlenmesinde radar, paralel indeks kullanilmamasi
Kopriitistii takimi ve pilot arasinda kopuk iletisim

Rihtimdaki haritalanmamis yap1

Liman iginde aliivyon birikimi ile derinligin azalmasi

61

FITZROY RIVER

223.
224,
225.

Kaptanin tecriibesizligi ve degerlendirme hatasi
Azalmis omurga alt1 derinliginin doniis hizini etkilemesi
Kopriiiistiinde yeterli personelin olmamasi sebebiyle elektronik seyir cihazlarinin tam olarak kullanilmamast

62

MORUY

226.
2217.

Asir1 korozyona ugramis giiverteden giren deniz suyu nedeniyle diimen donaniminin elektriginin kesilmesi
Giivertedeki planli bakim tutumun yetersiz olmasi
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228.

Diimen miisiri, dimen donanimi alarmlart i¢in alternatif enerji sistemlerinin olmayisi

63

ALGOLAKE

229.
230.
231.

232.
233.

Kopriiiistii kaynak yonetiminde planlama eksikligi, gorev dagilimlarinin ve sorumluluklarin net olmamasi

Kuvvetli riizgar nedeniyle rotadan diisme olmasi

Kaptan ve 1.zabitin geminin seyri disindaki konulardan sohbet etmesi, gemi pozisyonunun takip edilmemesi ve kaptanin bozuk
Elektronik Harita Gosterim ve Bilgi Sistemi (ECDIS) ile ilgilenerek asil goérevinden uzaklasmasi

Kaptanin 1.zabite kumanday1 verdigini belirtmemesi, karsilikli anlagsmaya varilmamis olmast

Derinlik 6l¢er ve ECDIS’in bozuk olmasi

64

NORVANTES

234.
235.
236.

237.
238.

239.
240.

Giris samandirasinin yerinin degismis olmasi

Kopriiiistii gortistini ciddi sekilde kisitlayan giiverte yiikii

Pilotun sadece kendi tecrilbe ve bilgisine gilivenerek kopriilistii yonetimi prensiplerine aykiri sekilde gemi ekibi ile bilgi
paylasiminda bulunmamasi

Pilot ve kaptanin samandiranin yerini degistigini bilmelerine ragmen geminin mevkiini belirlemek i¢in alternatif yontemler
kullanmamasi, kopriiiistii takimi arasinda geminin pozisyonu konusunda karisiklik ve pilotaj sular1 i¢in yetersiz sefer planlamasi
Pilot ve kopriitistii takimi arasinda gerginlik

Pilotun tecriibesinin kisitlt olmasi

Gemide samandiralarin yerlerini dogru gosteren kanalin son giincel haritasinin olmamasi

65

IRON SPENCER

241.
242,
243.
244.

Kaptanin Liman Otoritesi tarafindan verilen direktiflere uymamasi

Kopriiiistii kaynak yonetimi prosediirleri eksikligi (sefer plant olmasina ragmen kopriiiistii ekibi tarafindan kullanilmamast)
Sirket ve kaptan daimi emirlerinde yazili gemi mevkiini pilotlama sikliklari ile ilgili kurallara uyulmamasi

Kaptanin degerlendirme hatasi ve doniigiin ge¢ yapilmasi

66

JADE STAR

245,
246.
247,
248.
249,

X bant radarin arizalanmasi sonucunda sadece S bant radarla seyredilmesi

Kopriiiistii takiminin gece goriisiiniin fenerler ve giiverte 1siklarindan olumsuz etkilenmesi

Kopriiiistii kaynak yonetimi uygulamalari eksikligi, geminin pozisyonunun uygun sikliklarla etkin olarak takip edilmemesi
Gemi hizinin yiiksek olmasi

Bolgede seyir yardimcilarinin olmamasi (radar bikini, samandira vb.)

67

ALGONTARIO

250.
251.
252.
253.

Doniis komutunun geg verilmesi

Cokme ve azalan omurga alt1 derinligi nedeniyle doniis hizinin yavaglamasi

Gemi hizinin yeterince azaltilmamasi

Kopriiiistii kaynak yonetimi uygulama eksikligi, kaptan ve kopriilistii ekibi arasinda sorumluluklarin dagilimi ve iletisimde
yetersizlik

68

PATERSON

254,
255.

256.
257.

Kritik doniisten 6nce gerekli olmadigi halde diger gemiyle telsiz iletisimi kurulmasi

Vardiya zabitinin; vardiya zabiti gorevlerinin yaninda pilot gorevlerini de yapmasindan dolay1 is yiikiiniin fazlalig1 ve doniisi
zamaninda yapamamasi

Gorsel seyir tekniklerine asir1 giiven

ECDIS’in gece modunun gorsel olarak okunmasi zor ve zaman kaybettirici yapisi

69

NEW REACH

258.
259.

Pilotun geminin rotadan sapmis oldugunu anlamasina ragmen bunu diizeltecek bir eylem yapmamasi
Pilotun s1glik yakinlarindaki seyrini tecriibesizlik, yetersiz bilgi ve hatali analize dayal1 olarak yapmasi
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260.

Pilotun yorgunlugunun genel performansini etkilemesi

261. Pilotun yorgunluga kars1 etkin bir strateji yiiriitmemesi veya karsi 6nlemler almamasi
262. Pilot ve kaptan — vardiya zabitleri arasinda iletisimin minimum olmasi
263. Kopriitistii kaynak yonetimi iletisim eksiklikleri (2.zabitin geminin rotadan sapmis oldugunu anlamasina ragmen bu konuda
pilotu uyarmamast)
264. Pilotun kopriiiistiine gelmesiyle 2.zabitin siglifin pozisyonu hakkinda ilgisiz/kayitsiz davranmasi ve pilota duyulan asir1 giiven
265. Yetersiz yakit transferi prosediirleri
266. Servis tankina yakit transfer edilmemesi ve basilamayan yakit miktarinin makine zabitlerince bilinmemesi
70 |HOPEI . . S o
267. Yakit bitmesi nedeniyle jeneratoriin durmasi
268. Diimen donanimini besleyen acil durum gii¢c kaynag eksikligi
269. Diimencinin kritik rota degisiminde verilen diimen komutunu yanlis uygulamasi
270. Pilot ve diimenci arasinda diimen komutlarinin tekrarlanmasi ve onaylanmasi i¢in kullanilan déngiiniin etkin olmamasi
71 | SUNNY BLOSSOM . o e L T
271. Pilotun doniise baslangi¢ noktalari, niyeti gibi bilgileri kopriiiistii ekibi ile paylasmamasi
272. Pilot ve vardiya zabitinin diimencinin hareketlerini takip etmemesi
273. Akintinin gemiyi aniden planlanan rota digina atmasi
274. Korfezdeki akintilarin dogru tahmin yapilmasina izin verecek belirli bir diizende olmamasi
72 | MANDARIN ARROW 275. Kuvvetli siirekli olarak degisken (tahmin edilemeyen) olan akintinin yanagmalarda sorun yaratabilecegi bilinmesine ragmen
manevrada gorevlendirilen romorkdriin yanlis tipte olmasi
276. Gemiyi tehlikeden uzaklastirmak i¢in manevranin durdurulmasi ve yanagmanin iptaline ¢ok ge¢ baglanmasi
277. Balinalar1 izlemek i¢in sefer planinin pargasi olmayan ve dogaglama sekilde doniis manevras: yapilmast
73 | NORWEGIAN SKY 278. K_épriiiistii takiminin Sf?yil' donanimlarint _etkin sekilde kullanmamasi
279. Pilotun kaptandan tavsiye kabul etmemesi
280. Kaptanin pilotun verdigi diimen kumandasini iptal etmemesi
281. Cokme, s1g su etkisi, akintinin birlesimi ve geminin hizi, diisiik omurga derinligiyle geminin agir diimen dinlemesi
74 | ALCOR 282. Pilotun diisitk omurga alt1 derinliginin gemiye etkilerini anlayamamasi ve bilmemesi
283. Diimenin kazara etkisiz kalmasi ve 15-20 saniye boyunca cevap vermemesi
75 | AL DEERAH 284. Kigtan gelen gelgit akintisi ile geminin doniiste kanala aykirilamasi
285. Si1g sudan dolay1 basta ¢okme, kigta bank emmesi nedeniyle geminin dogrusal stabilitesini kaybetmesi ve aniden sancaga dogru
76 | SUNNY BLOSSOM aykirilamasi
286. Kusitlt goriis nedeniyle kopriitistii ekibinin aykirilamay1 gec farketmesi

287. Diimen donaniminin follow-up modunun arizalanmasi
77 | FOSSNES e o . -
288. Kopriiiistii personelinin diimen donaniminin kontroliinii tekrar saglayamamasi
289. Kopriitistii takim iiyelerinin higbirinin samandiranin ilan edilen mevkiinin dogru mevki olmadigini fark edememesi ve
samandiraya giivenip diger isaretleri dikkate almayarak rota doniisiinii erken yapmalari
78 | MOKAMI 290. Kopriidistii takim iiyelerinin seyir ekipmanlarinin sinirlarini, harita datumlarini ve GPS datum se¢cim modlarini bilmemesi

291.

Kanada Sahil Giivenlik’in Denizcilere Ilanlar ve Fenerler Listesinde; samandiranin ilan edilen mevkiinin 1997 de ilan edilen
dogru mevki olmadigini fark edememis olmasi
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BUNGA TERATAI SATU

292.
293.

294,

Vardiya zabitinin kdpriiiistiinde cep telefonuyla konugmasi ve esinin varligiyla dikkatinin dagilmasi

Kopriiiistii kaynak yonetimi eksikligi (geminin mevkiini takip ve kontrol etmemesi, kendi yapmasi gereken mevki koyma ve
rota takibi gorevlerini usta gemiciye yaptirmasi)

VTS ‘in yogun trafikten dolay1 dikkatinin dagilmasi ve gemiye uyar1 verememesi

295. VTS ’in kullandig: trafik bilgi modiiliiniin (programin) dizayn hatasi
296. Kopriilistiinde kigisel haberlesme cihazlarinin (cep telefonunun) kullanimu ile ilgili prosediir olmamasi
297. Kusitl goriis nedeniyle doniisiin pilot ve kopriiiistii takimi tarafindan gorsel olarak takip edilememesi
298. Gemi trafik hizmetleri servisi ya da diger bilgi kaynaklarindan kisitl goriis ile ilgili uyarilarin eksikligi.
80 P&O NEDLLOYD 299. Kopriitistii kaynak yonetimi ve iletisim eksikligi (Yapilacak biiyiik acili doniis dncesi kopriiiistii takiminin seyir hazirliginda
MAGELLAN eksiklik, pilotun hareketlerin kopriiiistii takimi tarafindan yeterince izlenmemesi, sefer planindaki eksiklikler nedeniyle pilotun
niyetinin tam olarak anlasilmamasi ve gemi radar referans hattindan ayrildiginda pilota nedeninin sorulmamasi vb.)
300. Pilotun elektronik kerteriz hattin1 (EBL) yanlis okumasi
81 | FINNREEL 301. Ana makine yagli duman detektorii alarminin ¢aligmasi nedeniyle ana makinanin durmasi
302. Bank etkisi, ¢okme, s1g su etkileri gibi hidrodinamik etkiler nedeniyle geminin rotadan ¢ikmasi
303. Liman kanali 6l¢iilerinin gemi igin ¢ok kisitlayici olmasi
304. Geminin manevra kabiliyetinde kisitlar olmasi
305. Liman i¢in risk/operasyon degerlendirme eksikligi
82 | REGAL PRINCESS 306. Kopriiiistii kaynak yonetimi uygulamalarinin idealden daha az olmasi
307. Pilot ve kopriiiistii ekibi arasinda iletisim eksikligi
308. Muhtemelen ticari kazanglar nedeniyle biiyiikk yolcu gemilerinin limana kabul edilme siirecinde makul emniyet sinirlarinin
asilmasina izin verilmesi
309. Kaptanin riizgar alt1 sahil olacak sekilde demirlemesi ve geminin demirde bozulan kétii hava kosullarina maruz kalmasina izin
vermesi
310. Kopriiiistii kaynak yonetimi prensiplerinde eksiklikler (Kaptanin pilot kitaplarindaki uyarilarda demir bdlgesinin kuvvetli E-SE
riizgarlarinda tavsiye edilmedigini ve bolgedeki firtina uyarilarini yeterince dikkate almamasi)
83 | DEVPRAYAG 311. Sirket emniyet kitapgiginda belirtilen demir bolgesinin agir hava veya firtina ile tehdit edilmesi durumunda demirin uygun
zamanda alinmasina yonelik tavsiyelerin gz ardi edilmesi
312. Geminin emniyeti yerine ambar temizligine dnem verilmesi
313. Geminin demir taradiginin kaptana zamaninda haber verilmemesi
314. Kiigiik 6lgekli harita kullanilmasi nedeniyle demir taranilan mesafenin 6nemsenmemesi
315. Diimende ariza meydana gelmesi
84 | MIRANDE 316. Ikinci zabit ve 3.zabitin kopriiiistii ekipmanlar1 6zellikle de acil durum donanim prosediirleri bilgisinin yetersiz olmasi
317. Diimencinin acil durum diimen sistemi prosediirleri egitimi almamasi
85 | CAST PRIVILEGE 318. Doniis manevrasi sirasinda jeneratdrde ariza nedeniyle geminin kararmasi
86 | CEDAR 319. Diimen donaniminda ariza
87 |WILLY 320. Kuvvetli riizgar nedeniyle geminin demir taramast
321. Mevcut kétii hava kosullarina, derinlige, deniz dibinin yapisina ve geminin bos olmasina ragmen yetersiz kaloma verilmesi
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322.
323.
324.
325.

Geminin demir tarama hizinin yiiksek olmasi nedeniyle diizeltici faaliyetler i¢in siirenin kisitli olmasi
Kaptanin demirin taramaya bagladiktan bir siire sonra bilgilendirilmesi

Ana makinanin tehlikeden kaginmaya yetecek zamanda ¢aligtirllmamis olmasi

Demir taramasini durdurmak i¢in kalomanin arttirilmamasi

88

SARDINIA VERA

326.

327.

Muhtemelen s1§ su etkisi, gemi hizi, gel-git nedeniyle geminin kanal girisinde iskeleye yeterince donememesi ve rota
degisikliginin beklenildigi gibi gerceklesmemesi
Riizgar yonii ve geminin genis riizgar alaninin doniisteki aksamaya katkida bulunmasi

89

LA PAMPA

328.
329.

Diimen donaniminda ariza
Kaptanin arizanm ilk gorildiigli durumda (karaya oturmadan 24 dakika ©once) diimen dairesine kontrol i¢in kimseyi
yonlendirmemesi

90

VAASABORG

330.
331.
332.

Gemide diimen kullanimi i¢in kimsenin gorevlendirilmemesi ve pilotun doniis manevralarini oto pilot ile yapmast
Pilotun oto pilotu kullanmay1 bilmemesi, rota degisikligi i¢in yanlis yere basmasi
Vardiya zabitinin acil durum diimen sistemini galistirmay1 bilmemesi

91

ANL EXCELLENCE

333.
334.
335.
336.

337.
338.
339.
340.
341.
342.

Pilotun taginabilir elektronik harita sisteminde rota degisikligi sonrasi pozisyon kontrol prosediiriinii uygulamamasi

Yagmur nedeniyle gegici samandiranin goriilememesi

Gegici samandira iizerindeki yesil 15181n beyaz 151k kadar bariz olmamasi

Pilotun kronik yorgunlugu olmasa da 0400 ve 0600 saatleri arasindaki giinliik ritim dongiisiinden dolay1 performansinin
etkilenmesi

Pilotun kendi elektronik harita sisteminden uzakta durmasi ve kritik anda ekraninin kapali olmasi

Kopriiiistii takiminin hatali diimen komutunu fark edememesi ve pilotun erken rota degisikligi komutuna miidahale edememeleri
Kaptan ve zabitin yorgunlugun etkisi altinda olmas1 ve giin etkisinin bu yorgunlugu arttirmasi

Kaptan ve zabitlerin geminin durumu hakkindaki yetersiz farkindaliklari

Radarin takip ve kontrol edilmemesi, gemi tarafindan kullanilan seyir haritalarina gecici samandiralarin eklenmemis olmasi
Kaptan ve zabit arasinda kigisel gerginlik olmasi ve bu yiizden zabitin kopriiiistii takimina etkin olarak katilmamasi

92

DORIC CHARIOT

343.
344.
345.

346.
347.

Pilotun ciddi sekilde yorgun olmasi ve performansini etkilemesi bu nedenle pasajin uygunsuz bir boliimiinde dinlenmek igin
otururken uyumasi

Pilotun tehlikelere ¢ok yaklasilmasi durumunda cagrilmasi ve sigliklar arasindaki rotalar i¢in vardiya zabitine agik, kesin
talimatlar vermemesi

Vardiya zabitinin etkin bir gorsel vardiya slirdirmemesi

Vardiya zabitinin pilotun uyku/dinlenme ve seyir gereksinimleri ile ilgili niyetini tam olarak anlayamamasi

Pilot ve vardiya zabitinin kopriilistii kaynak yonetimi uygulamalarinin etkisiz olmasi

93

HANJIN DAMPIER

348.
349.
350.
351.

352.

Jeneratorlerin durmasi nedeniyle diimen kontroliiniin kayb1, diimenin sancak 10 derecede takili kalmasi

Baslatici akiisiindeki ariza nedeniyle acil durum jeneratoriiniin otomatik olarak ¢aligmamasi

Geminin acil durum gii¢ sistemleri ve diger emniyet ekipmanlari i¢in periyodik testlerin tutarsiz olmasi

Kaptan ve Bas Miihendis arasinda yetersiz iletisim ve kopriilistii takiminin ilk iki jeneratdriin durmasindan sonraki riskin
farkinda olmamas1

Personelin acil durum planina gore harekete gegmemesi
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353

. Gemide personel i¢in kullanim prosediirlerini igeren rehber eksikligi

94

TAURANGA CHIEF

354
355

356.
357.
358.

. Rutin rota degisimi sirasinda diimen komutunun diimenci tarafindan hatali uygulanmasi

. Diimencinin zaman dilimi degisikligi nedeniyle yorgun olmasi

Kaptan ve zabitin konsantrasyon ve reaksiyon siiresinin yorgunluk nedeniyle etkilenerek kisalmasi
Geminin manevra karakteristiginin trim ve ylik nedeniyle normalden daha zor olmasi

Kigtan gelen akinti ve riizgarin doniigii hizlandirmasi ve diizeltici faaliyet basari ihtimalini diigiirmesi

95

GREAT CENTURY

359.

360.
361.
362.
363.
364.

Ana deniz suyu kinistin sandiginin buzdan tikanmasi ve jeneratorlerin asir1 1sinarak kapanmasiyla elektrik ve itme giiciiniin
kayb1

Demir localarinin buz tutmasindan dolay1 demirlerin fundo edilememesi ve geminin akintiyla siiriiklenerek kanal disina ¢ikmast
Geminin sogutma suyu sistemlerinin buzda seyir i¢in dizayn edilmemis olmasi

Personelin buzlu sularda seyir igin tecriibesiz olmast

Personelin buzlu sularda seyir igin yeterli egitimi almamis olmasi

Gemi emniyetli yonetim sisteminde gemiye 6zel talimat/prosediirler olmamasi

96

PACTRADER

365.

366.
367.
368.
369.

Pilot ve kaptan tarafindan yapilan planlama hatalari (mevcut sartlara gére romorkériin konumunun en yiiksek avantaji
saglamiyor olmasi, tim halatlar mola ile pek agir yol ileri arasinda 3 dakikalik gecikme yasanmasi, pek agir yol ile agir yol
komutu arasinda 2 dakikalik gecikmenin geminin diimen dinleme kabiliyeti kazanmasini yavaslatmasi)

Pilotun rithtimdan olan mesafeye giivenirken diger taraftan kanal sinirina olan mesafeyi takip etmemesi

Rihtimin hassas usturmaca yapisindan dolayi kilavuz kaptanin usturmacalara stirtmemek ve zarar vermemek i¢in asir1 ¢abasi
Alternatif kalkis stratejilerinin dikkate alinmamasi

Bolgeye ait 2 adet haritanin olmamasi sebebiyle kopriiiistii ekibinin gemiyi takipte kisitlanmasi

97

EMERALD STAR

370.
371.

372.

373.

Sefer planinda seyirle ilgili tiim bilgilerin tanimlanmamasi

Kanal taramasi bitmis olmasina ragmen rthtim isletmecisi ve Kanada Sahil Giivenlik’in uygun seyir isaretleriyle samandiralari
degistirerek gerekli onlemleri almamis olmasi

Pilot yesil samandiralarin taranmis kanali markaladiginin farkinda olmasina ragmen, kopriiiistii kaynak y6netimi prensiplerine
aykir1 olarak kaptana etkin olarak miidahale etmemesi

Kaptanin geminin su ¢ekimiyle ilgili tehlikeyi tam olarak anlamadan s1§ suya dogru manevra yapmasi

98

JAMBO

374.
375.

376.

Birinci zabitin ¢aligsma saatleri kurallara uyuyorsa da yorgunlugun etkisiyle uyuya kalmasi ve doniis noktasini kagirmast
Vardiyaya gozcii olarak atanan gemicinin ofiste bakim tutum yapiyor olmasi ve kaza dncesi en azindan 1 saattir kopriiistiinde
olmamasi

Gemide kopriiiistii vardiya alarm sisteminin olmamasi
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WILSON LEITH

377.
378.
379.

Zabitin gozciiliik hatasi
Zabitin yorgunluk nedeniyle uyumasi ve kurallara uygun bir vardiya tutamamasi
Kopriiiistiinde gozcii olmamasi

100

CIELO DEL CANADA

380.

381

Kopriitistil seyir takiminin ve sahil pilotunun kanal derinliginden habersiz olmasi, sahil pilotunun kanalin genisligi ile ilgili
kisitlamalar ve son yapilan derinlik 6l¢iimleri hakkinda bilingli olmamasi
. Pilotun geminin iskeleye dogru savrularak oturmasini 6nlemek i¢in yeterince cabuk karsilik verememesi
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382. Etkin olmayan kopriiiistii kaynak yonetimi ve transit dncesi-transitteyken nehir pilotu, sahil pilotu, kaptan ve ekip arasinda
iletisim eksikligi
101 | YONG KANG 383. Geminig uygun bir demi.rlaeme sahasina emniyetle demirlememis olmasi .
384. Kuvvetli riizgar ve gel-git’den dolay: karaya oturmanin engellenememesi
385. Diimen arizas1
386. Kaptan ve kopriiistii ekibinin iyi bir kopriiiistii kaynak yOnetimini benimsememesi, iletisim eksiklikleri (Kaptanin gemi
rthtimdan ayrildiktan sonra pilotun tavsiyelerini kabul etmemesi, kopriiistiinde konusulan dili pilotun anlamasinin miimkiin
102 | ASTOR olmamasi, kaptanin doniisten 6nce gemi mevkiini dogru belirleyememesi, kalkista kaptanin ekipteki kimseye cikis pasaj
planindan bahsetmemesi)
387. Kaptanin diimen sistemindeki arizay pilot veya liman otoritesine bildirmemesi
388. Kaptanin kanala giriste pilotun bilgisi olmaksizin yalnizca bir diimen motorunu kullanmasi
389. Kopriiiistii kaynak yonetimindeki sorunlar (Kiiltiirel farkliliklar nedeniyle takim ¢alismasinin zayif olmasi, kopriiiistii ekibinin
rollerinin tanimlandig1 seyir 6ncesi toplantinin yapilmamasi, pasaj planin sirket talimatlarina ve IMO kurallarina uymamasi,
geminin mevkiini takip sorumlulugunun tanimlanmamis ve mevki koyma metodunun yetersiz olmast)
390. iskele radarn makine alarm paneli olarak kullanilmasi
103 | ATTILIO IEVOLI 391. Sirket talimatlarina aykir olarak derinlik dl¢er alarminin sifira ayarlanmasi nedeniyle derinlik azaldiginda kopriitistii takimi igin
erken uyarinin olmamasi
392. Kusitli sulardayken kopriiiistiinde cep telefonunun kullanilmasi
393. Bolgedeki seyir samandiralarinin yetersizligi
394. Kopriiiistii takiminin sirket emniyetli yonetim sistemi gerekliliklerine uymamasi
395. Pilotun kopriitistiinde iskele tarafta oturmasi ve rota degisim komutunu zamaninda vermemesi
104 | HORIZON 396. Vardiya zabiti tarafindan geminin seyrinin etkin sekilde takip edilmemesi
397. Kopriiiistii kaynak yonetimi eksikligi ve takim iiyeleri arasindaki iletisimin ¢ok az olmasi
398. Birinci zabitin alkol ve yorgunlugun etkisiyle uyumast
399. Birinci zabitin yorgunlugunun son 24 saat i¢inde 5,5 sat uyumus olmasi nedeniyle siddetlenmis olmast
400. Geminin Uluslararas1 Calisma Orgiitii (ILO) 180 veya STCW nin ¢alisma ve dinlenme saatlerine dair gereklerine uyarak ticari
programini gergeklestirmesi miimkiin olmadigi i¢in ¢alisma ve dinlenme saatlerinde kasitli olarak tahrifat yapmasi.
105 | JACKIE MOON 401. Gemide yeterli dinlenme siiresinin saglanmasi igin asgari personelin olmamasi
402. Kopriiiistiinde gozcli olmamasi
403. Kaptan ve 1.zabit nasil ¢alistirtlacagini bilmedigi igin kopriiiistii alarm sisteminin kullanilamamasi
404. Gemide prosediir eksiklikleri
405. Kaptanin gece emirleri yazmadan kopriiiistiinden ayrilmasi
406. Kaptan pilot bilgi degisiminin yetersiz, kalkigta kopriiiistii ekibine tam ve net olarak agiklama yapilmamus, kanal giriginin
limitlerinin irdelenmemis olmasi, seferin pilotaj boliimil i¢in kopriiiistii ekibi tarafindan hazirlanan plan olmamasi
106 | MELLUM . .
407. Pilotun kaptanin onayryla gemiden erken ayrilmasi
408. Kaptanin erken rota degisikligi komutu vermesi
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409.

410.
411.
412.

Pilotun kaptanin kanalda gidecegi rotay: tam olarak anladigindan emin olmamasi ve kanalda geminin su ¢ekiminden dolay:
kisith seyir sahasi oldugunun altin1 ¢gizmemesi

Kaptanin rota degisikliginden 6nce haritay1 6zenle kontrol etmemesi

Pilotun gemiden ayrilmasinda gorevlendirilen 2.zabitin ¢ok kritik bir zamanda kopriilistiinden ayrilmasi

Haritanin kanal yaklasimlar: ve karsit rotalar1 agik¢a gdstermemesi

107

STOLT TERN

413.
414,
415.

416.
417.

418.
4109.

Farkli etkilerle (gel-git akintisi, bas iter ve diimen kullanimi) sancaga doniisiin kontrol edilememesi

Kaptanin gemi hizini aniden diigiirmesi

Yetersiz iletisim-takim ¢aligmasi nedeniyle pilotun hiz azaltilmasindan ve bas iterin kullanimindan habersiz olmasi ve kaptanin
pilotun verdigi tornistan tavsiyesini reddetmesi

Sirket emniyetli yonetim sisteminin kopriiiistii prosediirlerindeki sapmalar1 belirleyememesi veya emniyetli seyri etkileyecek
malzeme eksikliklerinin olmas1

Mendirekten gegisin ¢ok yakindan planlanmasi

Gemide gel-git kitaplarmin olmamasi ve kaptanin bu bilgiler i¢in pilota giivenmesi

Pilot kitaplarinda mendiregin kuzeyi i¢in verilen gel-git akintilariin potansiyel olarak yaniltici olmasi

108

BRITISH ENTERPRISE

420.
421.
422.

423.

Demir sahasi dip yapisinin ¢ok dengesiz, degisken olmasi

Demir sahasi dip yapisinin yanlis haritalanmis olmast

1:50000 6lgekli demir sahasi haritasinin, kaptana pasaji planlama ve demir mevki konusunda bilingli kararlar vermek igin yeterli
bilgiler igermemesi

Gemi s1g sudayken derinlik dlger cihazi alarminin aktif olmamasi

109

SARDINIA VERA

424,
425.
426.

Kanal yaklagiminda sabit seyir yardimcilarinin yetersizligi

Yogun sediment birikiminin oldugu kanalda derinliginin bilinmemesi

Son dort yilda 9 karaya oturma kazasi yagsanan liman igin liman idaresinin risk degerlendirme, derinlik 6l¢iimleri ve kontrol igin
planlarinin olmamasi

110

SEAVENTURE Il

427.
428.

Demir bolgesinden ¢ikis rotasinin sigliga ¢cok yakin olmasi
Vardiya degisimi sirasinda zabitin dikkatinin dagilmasi

111

TRANSMAR

429.

Birinci zabitin kurallara uygun vardiya tutmamasi nedeniyle doniis noktasini gectigini fark etmemesi

112

STEEL QUEEN

430.
431.
432.
433.

Giriste gemi mevkiinin sadece yiizer samandiralara gore belirlenmesi
Kaptanin gemi mevkiini sadece tek yontem kullanarak belirlemesi
Isikli samandiralarin buzun altinda kalmas1 ve goriilememesi
Giinesin batig1 nedeniyle rehber hatlarinin goriilememesi

113

ALEXIAM

434,
435.

Rota hattina tekrar girmek i¢in planlanan rotanin sigliga ¢ok yakin olmasi
Kopriiiistii ekibinin geminin sigliga siiriikklendigini gec fark etmis olmasi

114

POCHARD

436.

437.

Zabitin doniigii diizgiin planlayamamasi, gerceklestirememesi (Gemi tam yiiklilyken doniis dairesini eksik degerlendirerek
doniisii kiiclik agilarla yapmasi ve alabanda icin ¢ok ge¢ kalmasi)
Kaptanin kopriiiistiine ge¢ gelmesi ve durumu idrak edip miidahale edememesi

115

QUEEN OF OAK BAY

438.
430.

Makine arizasi
Tiim itme sisteminin tek bir noktanin arizasiyla ¢alisamaz hale gelebilmesi
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116

BRO TRAVELLER

440.
441.
442.
443.

444,

Takimin bireysel veya toplu olarak gelisen durumla ilgili yeterince dikkatli olmamasi

Takimin gel-git akintisina zamaninda énlem alamamasi

Pilot dahil olmak tizere kopriiiistii ekibinin geminin ilerleyisini veya derinlik dlgeri takip etmemesi

Kaptan pilot bilgi degisimi yetersizligi ve pilot ve kaptan arasinda ¢ok net sekilde iletisim eksikligi olmasi, pilotun kopriiiistii
takiminin bir pargast olamamasi

Geminin kiy1 ve pilotaj sularinda seyir prosediirlerini takip etmemesi

117

CANADIAN LEADER

445,
446.

Ki¢ hava kompresoriinde kisa devre nedeniyle jeneratorlerin durmasi
Jeneratorler galistirildiginda diimen kontroliiniin kopriiiistii ekibince hemen kazandirilamamasi

118

LERRIX

447,
448.
449,
450.

Kaptanin kopriiiistiinden gozciiyii gondermesi ve yalniz vardiya tutmasi
Kaptanin vardiyada yorgunluk nedeniyle uyumasi

Vardiya alarm cihazinin bozuk olmasi

Kaptanin seyir i¢in uygun olmayan kendi elektronik seyir ekipmanini kullanmasi

119

MICHIPICOTEN

451.
452.
453.
454.
455.

Kopriiiistii takiminda yanlis anlama nedeniyle diimen komutunun hatali uygulanmasi

Kaptanin bulundugu yerden diimen miisirini gérmemesi nedeniyle yanlis diimen agis1 fark edememesi
Radar, ECDIS gibi seyir ekipmanlarinin tam olarak kullanilmamasi

Seyir bolgesinin kritik 6zelligine ragmen kaptanin tiim seyir ve haberlesme gérevlerini tek basina yapmast
Kaptanin ¢aligma ve dinlenme saatlerinin mevzuata/kurallara uymamasi
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EVER MIGHTY

456.
457.
458.
450.

Déniisiin dogru planlanmamasi ve kontrol edilmemesi

Kaptanin tam yiiklii geminin doniis dairesini eksik degerlendirmesi ve doniise ¢ok ge¢ baglamasi
Kuvvetli riizgarin doniisii zorlastirmast

Kaptanin kopriiiistiinde uzun saatler gecirmesi ile muhtemelen uyanikliginin azalmasi

121

ILKA

460.

Gel-git esnasinda omurga alt1 su derinliginin 0,25 m olmasi planlanirken meteorolojik etkiler nedeniyle daha az ger¢eklesmesi

122

DIEPPE

461.
462.
463.

Kaptanin omurga alt1 derinligi ile ilgili revize edilmis liman giris kriterlerini bilmemesi

Kaptanin kotii hava kosullarinda kanalda derinligin azaldigini bilmesine ragmen kendi emniyet payini hesaba katmamasi

VTS ve liman idaresi geminin limana girisi i¢in yetersiz omurga alt1 derinligi oldugunu hesap etmelerine ragmen geminin
yaklagimini geciktirmek i¢in 6nlem almamalari
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CP VALOUR

464.

465.
466.
467.
468.

Kaptanin kiigiik 6lgekli haritada korfez derinliklerinin yazili olmamasinin gemi i¢in emniyetli olacagi (derinlikleri verilmis kiy1
hattina kadar yaklasilabilecegi) ¢cikariminda bulunmasi

Kaptanin demirleme i¢in kiigiik 6l¢ekli harita kullanmasi

Kaptanin iyi denizcilige ve demirleme prosediirlerine uygun kararlar almamasi

Demir yerine yaklasim i¢in kabul edilmis ve takip edilen bir plan olmamasi, operasyon 6ncesi irdeleme yapilmamasi
Kopriitstii takiminda yetersiz igbirligi
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DESH RAKSHAK

469.

470.
471.

Pilot ve kopriitistii takiminin geminin suya gore hizini yada akint1 ve dalga etkisindeki hareketlerini yeterince dikkate almamalari
ile omurga alt1 derinliginin beklenilenden az olmasi

Liman/pilotaj prosediir ve rehberlerinin mevcut durum igin pilota yardimda etkin olmamasi

Kopriiiistii kaynak yonetimi prensiplerini uygulamada yetersizlik (Ozellikle pilotun gemiye ¢ikist ve liman girisi arasindaki
zaman yetersizligi nedeniyle)
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472.

Kopriiiistii takiminin derinlik 6lgeri etkin kullanmamasi

125

BERIT

473.
474,
475.
476.
477.
478.
479.

480.
481.

Muhtemelen vardiya zabitinin seyir sirasindaki gérevlerine kayitsiz olmasi ve sorumluluk bilincini kaybetmesi

Zabitin gozciiyii gondermesi ve kopriilistiinde kaza anina kadar gozcii bulunmamast

Gemideki seyir uygulamalarinin etkisiz, zayif olmasi

Gemi isletmecisi ve kaptanin dinlenme saatleri kayitlarindan gece vardiyalarindaki gozcii eksikligini fark edememeleri
Elektronik haritaya asir1 giiven olmasina ragmen pasif kullanimi

Geminin mevkiinin sadece GPS ile belirlenmesi, pozisyonun nadiren alternatif yollardan kontrol edilmesi

Vardiya zabitinin seyir vardiyasini emniyetle tutmamasi (40 dakikanin iizerinde cep telefonunu kullanmasi ile dikkatinin
dagilmasi)

Geminin ya da sirketin personelin kopriiiistiinde iken kisisel haberlesme cihazlarini kullanimu ile ilgili politikasinin olmamasi
ISM sisteminin gemideki zayif seyir ve vardiya uygulamalarini dnleyememesi ve ortaya ¢ikartamamasi

126

OLA

482.
483.
484.
485.
486.
487.
488.

Gemi miirettebatinin eksik olmasi

Sefer planinin yetersiz olmasi

Seyir ekipmanlarinda eksiklik ve manyetik pusulanin diizeltilmemis olmasi

Ana makine arizasi karsisinda kaptan tarafindan alinan 6nlemlerin yetersiz olmasi

Acil tamirler igin gerekli olan alet ve yedek pargalarin eksikligi

Karay1 oturmay1 dnlemek i¢in demirlemede uygun kararlarin alinmamast

Bolgede geminin karaya oturma dncesi yaptig1 yardim ¢agrilarina cevap verebilecek romorkdr olmamasi

127

KATHRIN

4809.
490.
491.
492.
493.

Kaptanin vardiyaya alkollii gelmesi ile vardiyada uyumasi
Sirketin alkol politikasinin caydirici ve zorlayict olmamast
Zabitlerin sirket operasyon talimatlarina uymamasi

Gozcii olmamasi

Vardiya alarm cihazinin ¢aligtirilmamasti

128

VOLGO-BALT 211

494,
495.
496.

Zabitin vardiyada yorgunluk nedeniyle uyumasi ve planlanan rota degisikliginin yapilmamasi
Gozciiniin kopriiiistiinden ayrilmasi
Zabitin vardiyadan 6nce alkol kullanmasi

129

CRIMSON MARS

497.
498.
499.

500.
501.
502.

503.
504.
505.

Geminin doniisii esnasinda diimenin yanliglikla iskele yerine sancak basilmasi

Pilotun gemiyi kumanda ederken kopriiiistiinde diimen miisirini géremeyecegi yeri segmesi, durmasi

Kopriitistii kaynak yonetiminin etkisiz ve kopriitistiinde iletisimin minimum olmasi (Pilotun ve geminin pasaj planmin farkl
olmasina ragmen pilotun niyetinin irdelenmemesi, personelin pilotun niyetleri hakkinda agik bir fikrinin olmamasi)

Kopriitistii ekipmanlarmin etkin sekilde kullanilmamasi

Geminin yetersiz takibi ve kopriilistiinde genel olarak dikkatsizlik/dalginlik

Pilotun képriiiistiinde siirekli olarak dongiiyli sonlandirma, ortala komutu veya diimen komutlarinda el isaretlerini kullanmamasi
nedeni ile “tek kisinin hatas1” riskini arttirmasi

Diimen komutlar1 ve diimencinin uygulamalariin kdpriitistii takimi tarafindan kontrol edilmemesi

Pilotun cep telefonu kullanmas1 ve muhtemelen bu durumun pilotun dikkatini dagitmasi

Diimen miisiri ve makine devir gostergesinin SOLAS kurallaria uyumlu olmayan‘ek kumanda” pozisyonundan goriilememesi
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130

THUNDER

506
507

508.

. Denizcilik uygulamalari ve iyi seyir kurallarina aykiri olarak uygun harita olmadan seyir yapilmasi

. Kaptanin demirlemede temel hatalar yapmasi (Hava, akinti, derinlik ve tehlikeye yakinlik kriterleri géz oniine alindiginda
verilen kaloma miktarinin gemiyi emniyetle pozisyonunda tutmasi i¢in yeterli olmamasi)

Liman idaresinin kanal disindaki gemi hareketlerini yonetimde, minimum omurga alt1 derinligini tanimlamada, bdlgenin
demirlemeye uygunlugunu inceleme ve ilan edilmesi konularinda basarisiz olmasi

131

STAR ISMENE

509.
510.

Sefer planina uyulmamasi
Bolgedeki derinlikler ve gemi su ¢ekimi karsilagtirildiginda sefer planinda belirlenen rotanin emniyetli olmamasi

132

TRANS FREJ

511.
512.
513.
514.
515.

Kaptanin ¢ok kuvvetli riizgar ve kotli goriis kosullarina ragmen limandan kalkmaya karar vermesi
Kaptanin vardiya zabitlerinden destek, yardim talep etmemesi

Kopriiiistiine gozcii cagrilmamasi

Seyir ekipmanlarinin kotli hava sartlarindan etkilendigi i¢in kullanilamaz hale gelmesi

Kaptanin yanlis doniis noktasina ilerlemesi

133

CMS DORIA

516.
517.
518.
519.

Gemi mevkiini belirlemede yetersizlik, diizenli mevki konulmamasi, gemi mevkiinin sadece GPS ile belirlenmesi
Gemide bulunan bélgeye ait seyir haritalarinin yetersiz olmasi

Kaptan tarafindan sefer planinin kontrol edilmemesi

Farkl1 6lgeklerdeki haritalar arasinda geciste hata yapilmasi

134

VOLGO-BALT 209

520.
521.

522.
523.
524,
525.

Geminin dengesiz, kararsiz rota karakteristigi ve bunun kuvvetli riizgar ve akintidan dolay1 artmasi

Pilot, kaptan, vardiya zabiti ve diimenci arasinda iletisim eksikligi (Kaptan disinda képriiiistii personelinin Ingilizce bilmemesi
ve diimen komutlarimin kaptan tarafindan Ingilizceden Ruscaya gevrilerek diimenciye aktarilmasi)

Gemide harita eksikligi

Pilotun verdigi diimen komutunun uygulanmamasi

S1g suda hizin azaltilmamasi

Kanalin yanlig tarafinda seyredilmesi

135

SKARPOE

526.
527.
528.

Vardiya zabitinin kopriiiistiinde yalniz olmasi, gézcii bulunmamasi
Vardiya zabitinin stres ve yorgunluk nedeniyle kopriilistiinde yaklasik 2 saat boyunca uyuya kalmasi
Kopriiiistii alarm sisteminin uygun sekilde kullanilmamasi

136

ANTILLES I

529.

Jenerator dizel yakit filtrelerinin tikanmasi nedeniyle geminin kararmasi ve makinalarin durmasi

137

SICHEM ANELINE

530.

Diimen donanimindaki elektrik arizasi nedeniyle diimenin sancak 5-10 derece arasinda takili kalmasi

138

ENTERPRISE

531.
532.
533.

534.

Pilot ve kaptanin kismen batmis pervanenin olumsuz etkilerini veya etkinliginin azalacagini dikkate almamasi

Pilotun geminin manevra karakteristiklerini yeterince dikkate almamasi

Pilot ve kaptanin manevrada yanlis kararlar vermesi (Manevrada sadece pervane ve bas iterin kullaniminin dikkate alinmasi ve
geminin manevra karakteristikleriyle birlikte risklerin, demirlerin kullaniminin yeterince degerlendirilmemis olmasi, uzun siire
tornistan ve bas iterin birlikte kullanim ile geminin yanal hareket etmesi)

Pilotun liman yaklagimlarindaki kisitli sularda demirlerin kullanim1 hakkinda egitim almamis olmasi

139

MINERVA CONCERT

535.
536.

537

Vardiya zabitinin emniyetli seyir i¢in dikkat ve 6zen eksikligi
Pilotun dikkat ve hassasiyet eksikligi
. Pilot ve kopriiiistii ekibi arasinda iletisim ve isbirligi eksikligi
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538.

Kaptanin hava tahminlerinden firtinanin demir bolgesindeki potansiyel etkisini hakkinda hatali karar vermesi

140 | PASHA BULKER 539. Kaptanin agir hava tahminlerine ragmen demirden kalkmamasi ve agir hava sartlarina hazirlik igin ekstra balast almamasi
141 | MsC PEGGY 540. Kanalda seyrederken pruvadaki geminin k?raya oturmast ve kanali kapatmasi
541. Pilot ve kaptanin catisma korkusuyla panige kapilmasi
542. Kaptanin yolculara balina ve buz daglarini izletmek i¢in kasten kiyiya yakin rotay1 se¢gmesi ve sdrveyleri seyrek yapilan bir
bolgede haritalanmamis kayaliga oturmast
142 | QUEST 543. Sefer planina uygun olmayan rotada seyredilmesi
544. Kaptanin seyir yapilan bolgede tecriibesinin olmamast
545. Kaptanin yerel buz kilavuzu kullanmamasi
546. Kaptanin (Liman i¢in pilot muafiyet belgesine sahip) makinayi etkin kullanamamasi sonucu geminin tamamen akint1 ve riizgar
etkisi altinda kalmas1
547. Kaptanin akintida etkin manevra i¢in yeterince egitim almamig olmast
548. Limanin gemi yonetimi isletmesinin manevrada romorkorlerin etkin kullanimi ig¢in konumlari hakkinda yeterli rehberlik
yapmamasi
549. Kopriiiistii kaynak yonetiminde iletisim eksikligi
550. Kaptanin demirden rihtima kadar olan pasajin herhangi bir yonii i¢in ekibiyle irdeleme yapmamasi
143 | ENDEAVOUR RIVER 551. Kaptan ve 1.zabitin limana agina olmasi nedeniyle hissettikleri giiven ve rahatlik duygusunun geminin ilerleyisini takipte hata
yapmalarina neden olmasi
552. Haritada gemi mevkiinin kontrol edilmemesi
553. Radarin kullanilmamas1
554. Ekibin durumsal farkindalik kaybi1 yasamasi
555. Birinci zabitin kdpriiiistiindeki is yiikii fazlaligi ve kafasinin karigmasindan dolay1 kaptana yeterince destek olamamasi
556. Kopriiiistiiniin genel olarak personelle donatiminda yetersizlik
557. Kaptanin romorkorlerin mendirek diginda baglanacagina dair pilota giivenmesi fakat rdmorkorlerin gemiye mendirekten
girildikten sonra baglanmasi
144 | MSC MAGALI 558. Geminin liman i¢indeki sigliga siiriiklenmesinin engellenememesi
559. Pilotaj i¢in herhangi bir resmi planin olmamasi
560. Kiy1 seyri i¢in uygun liman seyri i¢in uygun olmayan haritanin kullanilmasi nedeniyle geminin etkin takibinin yapilamamasi
561. Vardiya zabitinin kotii yonetimi, trafigi yanlis degerlendirmesi ve hatali kararlar vermesi
145 | LT CORTESIA 562. Kopriiiistii kaynak yonetiminde zayiflik, gdzciiniin 1.zabit tarafindan yonlendirilmemesi ve aralarinda iletisim eksikligi
563. Personelin yetersiz sefer yonetimi becerileri nedeniyle derinlik kontorleri, harita ve derinlik alarmlar vb. cihaz ayarlarinin yanlis
yapilmasi
564. Kanalda gemilerin borda bordaya yakin gegme durumunun planlanmasinda eksiklikler nedeniyle kaptanin sancagindaki adaya
¢ok yaklagmasi
146 | STENA DANICA 565. Kanalda seyreden gemiler arasindaki karsilagsma ve yetisme durumlarinda diigiik emniyet mesafesinin kanalin alisilagelmis bir

566.

kiiltiirii olarak kabul edilmesi
Kanaldaki gemiler ve VTS arasinda zayif iletisim
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567. Kopriilistii takim yonetiminde basarisizlik, takimin dikkatinin dagilmasi, kumandanin kimde olduguna dair karigiklik olmasi
568. ECDIS egitimi almamus zabitin kullanici ayarlarini yanlis yapmasi
147 PRIDE OF 569. ECDIS’in birincil seyir yontemi olan kagit harita ile karsilagtirilmamasi
CANTERBURY 570. Geminin sefer plani ve acil durumlar i¢in hazirlanmis drift veya bekleme planinin olmamast
571. Geminin mevkiinin harita {izerinde uygun zaman araliklarinda takip edilmemesi
572. Vardiya devir tesliminde bilgi aktariminin uygun sekilde yapilmamasi
573. Kaptanin geminin azimuth pervane sistemini kullanabilen tek kisi olmasi nedeniyle diimende olmasi ve geminin seyrini tam
148 | SEA MITHRIL kontrolle takip edememesi = L
574. Kaptanin geminin emniyetli seyri i¢in tamamen pilota giiveniyor olmast
575. Pilotun kdpriiiistii organizasyonu tarafindan desteklenmemesi, kaptan ve pilot arasinda iletisim ve koordinasyon eksikligi
576. Kaptan ve pilot arasinda iletigsim eksikligi, kaptanin yetersiz bilgilendirmesi (Kaptan pilot bilgi degisiminde geminin diisiik hizda
zaylf manevra karakteristiginin pilota agiklanmamasi, kaptanin pilota makinalarin bagimsiz olarak kullanilabildigi bilgisini
vermemesi)
577. Pilot kart formunun geminin minimum diimen dinleme hizini igermiyor olmasi
149 | VAN GOGH 578. Kaptan pilot arasinda kabul edilen pasaj planin takip edilmemesi
579. Limanin pilotaj planinda pilotlarin gemilerin minimum diimen dinleme hizlarmin farkindaligina dair bilgi olmamasi
580. Kaptanin doniis esnasinda pilotun bilgisi diginda degisken adimli pervaneleri bagimsiz kullanmasi
581. Geminin pervane-diimen yapisi, gelgit ve tath su akintisina ragmen romorkor kullanilmamasi
582. Nehirde akint1 6l¢erin olmamasi nedeniyle pilotun gelgit akintist hizini1 bilmemesi
583. Manevra esnasinda kopriiiistiindeki gemi ici iletisimin Ingilizce yapilmamasi
584. Pilotun hava sartlarindan dolay1 gemiden erken ayrilma planini kaptanin kabul etmesi
150 | 0OCL NEVSKIY 585. Pill.Otlll.I.l' a¥r111$1 sirasinda tekpepiq ri.i%gar alt1 yapilmasi ve sigliga yaklagildiginin fark edilmemesi
586. Kopriiiistii takiminda yetersiz igbirligi
587. ikinci zabitin seyir gdrevlerini yerine getirmemesi ve kaptana yardim etmemesi
588. Kaptanin demirleme planinin yetersiz olmasi
151 | ASTRAL 589. Demir vardiyasinda gemi pozisyonunun siirekli ve etkin kontroliiniin yapilmamasi
590. Kaptanin uyarilara ve koétiilesen hava sartlarina ragmen onlemlerini gozden gegirmemesi ve ileriye doniik gerekli adimlar
atmamasi, ana makineyi hazir bulundurmamasi
591. Pilotun gemiden erken ayrilmasi
592. Kaptan geminin kumandasini 2.zabite verdiginde 2.zabitin mevcut durumun farkinda olmamasi
152 | ANNE SIBUM . o S -
593. Kaptanin seyir emniyetine gore ikincil derecede olan evrak isleriyle ugragsmaya baslamasi
594. VTS ve pilot istasyonunun geminin emniyetli su yolundan saptigin1 tespit edecek kadar yeterli takibi yapmamalar1
595. Diimencinin pilotun diimen komutunu dogru tekrar edip yanlig uygulamasi
596. Diimencinin yorgunluk nedeniyle uygun sekilde gorevini yapabilecek uyaniklik seviyesinin altinda olmasi
153 | FRANCOISE GILOT 597. Pilotun kumanda pozisyonundan diimen miisirini gérememesi ve kaptanin gemi pozisyonu ve pilotun hareketlerini izlemekle
mesgul oldugundan diimencinin hareketlerini takip edememesi
598. Pilotaj altindayken gerekli tiim gdrevlerin yerine getirilmesi i¢in yeterli personelin kdpriiiistiinde olmamasi
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599.
600.

601.

602.

ISM sisteminin pilotaj altindayken kdpriiiistii gemi adami donatimiyla ilgili kaptan veya personele rehber olmamasi
Kaptan-pilot bilgi degisiminde diimenciyi kimin takip edecegi de dahil olmak iizere kopriiistii takiminin 6zel rol ve
sorumluluklarinin irdelenmemis olmast

Liman pilotlar1 emniyetli yonetim sistemi ve standartlarinda gemi ekibinin rolleri, kaptan-pilot bilgi degisiminde prosediir ve
kurallarla ilgili pilota hatirlatma bilgisinin olmamast

ISM sisteminin pilotaj sirasinda kopriiiistii takim tiyelerinin rol ve sorumluluklari konusunda bilgi icermemesi

154

CFL PERFORMER

603.
604.
605.
606.
607.
608.
609.

Rota planinin siglik tizerinden ¢izilmis olmasi

ECDIS emniyet hatlarinin ve uyar1 sistemlerinin aktif edilmemis olmasi
Pasaj planin zabit tarafindan iistiin korii kontrol edilmesi

Kaptanin sefer planini kontrol etmemesi

Vardiya zabitlerinin ECDIS egitimi almamis olmasi

Gemi ISM sisteminin ECDIS’in kullanimina iligkin prosediirler igermemesi
Vardiya zabitinin ECDIS’e agir1 giivenmesi

155

MCL TRADER

610.
611.
612.
613.
614.
615.

Kaptanin vardiyay1 1.zabite uygun sekilde teslim etmeden kdpriiiistiinden ayrilmasi
Kopriiiistiiniin bos birakilmasi

Kopriitistiine gézcli atanmamasi

Seyir vardiyas1 prosediirlerinin yetersiz uygulanmasi

Sefer planina uygun olarak rota degisikliginin zamaninda yapilmamast

Kaptanin alkol ve yorgunluk etkisinde olmasi

156

ALGOMARINE

616.

617.
618.

619.
620.

Kopriiiistii kaynak yonetiminin tam olarak uygulanmamasi nedeniyle geminin pozisyonunun kontrol edilmemesi ve kaptanin
durumu yanlig algilamasi

Geminin ilerleyisinin ECDIS, radar ve diger ekipmanlarla takip edilmemesi

Uykusuzlugun ve ilaglarin (kaptanin sigarayr birakmak i¢in kullandigi regeteli ilacin yan etkileri uyku bozuklugunu arttirmis
olabilir) kaptanin yorgunlugunu arttirmasi ve performansini etkilemesi

Derinlik 6lgerin ayarlarinin yapilmamig olmasi

Takimin derinlik alarmina olan asina eksikligi nedeniyle zamaninda harekete gegilememesi

157

NORFOLK EXPRESS

621.
622.

Kopriitistiinde vardiya zabitinin yalniz olmasi ve gozcii bulunmamasi
VTS tarafindan VHF’te bir ¢ok kez cagri yapilmasina ragmen kisisel mesajlarint okuyan zabitin geminin mevkiini takip
etmemesi, rota degisimlerini yapmamasi

158

MOONDANCE

623.

624.
625.

626.

627.

Makine ekibi i¢inde iletisimin zayif olmasi, ikinci miihendisin yiiksek jenerator sicakligini ve elektrik¢inin acil durum
jeneratoriindeki arizayi rapor etmemesi.

Makine dairesi kontrol listelerinin eksik, yetersiz kullanimi

Bas miihendisin kararma sonrasinda makine kontrol da otoriteyi saglamakta zorlanmasi. (Bas miihendisin Ingiliz makine
personelinin Polonyali olmasiyla bu durum kiltiirel ve kisisel faktorlerle desteklenmistir)

Kopriiiistii ve makine kontrol arasinda iletisimin zayif olmasi (Seyir durumu dikkate alinmadan, kopriilistiine sorulmadan ana
makinenin durdurulmasi ve sonrasinda ¢aligtirilmasi)

Kaptan ve Bag mithendisin rutin operasyonlari ve riskleri hafife almas, rahatlik, rehavet i¢inde olmasi
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628.
629.

I¢ denetimin yetersiz olmasi
Kalkista jeneratdr arizasi nedeniyle geminin kararmasi

159

ROSETHORN

630.

631.
632.

Kopriiiistli takimimin taranmis kanalda seyir yapmak igin yetersiz olmasi. (Birinci zabitin ayn1 anda seyir, ¢atigmay1 dnleme
yonetimi ve diimen tutuyor olmasi)

Diimencinin diimen tutma konusunda deneyimsiz olmasi

Birinci zabitin kafasinin karismasi ve geminin mevkiini kaybetmesi (Isik fazlaligi, si1g sular, trafigin olmasi ve ayni zamanda
diimen pozisyonundan radar ekraninin goriilmemesi)

160

ATLANTIC EAGLE

633.
634.

635.
636.

637.

Gemi mevkiinin herhangi bir kopriiiistii takim iiyesi tarafindan kontrol edilmemesi

Gemi kalkis sonrasi rotasina girip seyre basladiginda kaptanin durumsal farkindaliginin zayif olmasi, geminin pozisyonu ve
mevcut riizgar ve akinti etkilerini dikkate almamasi

Kaptanin kopriiiistiinden ayrilmadan dnce 2.zabite verdigi talimatlarin belirsiz ve pasaj plana gore tutarsiz olmasi

Ikinci zabitin durumsal farkindaligi zayif ve seyir tehlikelerine gore geminin nerde oldugu veya olacagi konusunda
degerlendirmesinin yetersiz olmasi (Ikinci zabitin diisiik is yiikii ve zayif durumsal farkindaligimin muhtemelen bikkinlik ve
dikkatsizlige yol agmasi)

Gemi emniyetli yonetim sistemi seyir prosediirlerinin etkin sekilde uygulanmamasi ve takip edilmemesi

161

IRON KING

638.

Diimen arizasi

162

GUNAY 2

639.
640.
641.
642.
643.

Donatanin maas, kumanya ikmali konularinda hatali olmasi ve gemi ile sorunlar yaganmasi
Donatanin uygun harita ikmalini yapmamasi

Gemi adami donatiminda asgari kurallarin goz ardi edilmesi

Kaptanin psikolojik durumunun seyir vardiyasi tutmaya uygun olmamast

Gemi trafik hizmetlerinin gemiyi uyarmamasi

163

ATLANTIC BLUE

644.
645.
646.
647.
648.
649.
650.

Sefer planinda rotadan sapma limitlerinin tanimlanmamis olmasi

Kopriiiistii takiminin limitler hakkinda irdeleme yapmamasi, rota kontrolii i¢in rol ve sorumluluklarin belirlenmemis olmast
Kopriiiistii takiminin kullandig1 mevki belirleme ve rota takibi metotlarinin siirekli dogru olmamasi

Kopriiiistii kaynak yonetiminin etkisiz olmasi ve takim tiyeleri arasinda iletisim eksikligi

Kaptanin geminin emniyetli mevkide oldugunu kontrol etmeden kopriiiistiinden ayrilmast

Geminin emniyetli yonetim sistemi prosediirlerinde etkin rota kontroliiniin saglanmasinin tanimlanmamasi

VTS’in “s1g su alarm1” ve “seyir koridorundan ¢ikis” sisteminin yeterli takibi saglayamamis olmasi

164

KARIN SCHEPERS

651.
652.
653.
654.

Birinci zabitin sarhos olmasi nedeniyle gorevini yapamaz halde olmasi ve vardiyada uykuya dalmasi

Kopriiiistiine gdzcii atanmamast

Kopriitistii Seyir Vardiyast Alarm Sisteminin (BNWAS) kapatilmis olmasi

Diger istasyonlar ve teknelerden yapilan ¢esitli uyarilara ragmen (VHF, diidiik) gemide muhtemelen iletisim ve koordinasyon
olmamas1 sebebiyle hicbir personelin tepki vermemesi

165

MARIA M

655.
656.
657.
658.

Kaptanin gemiye yeni katilmis ve bu ylizden kopriitistii ekipmanlarina asina olmamasi

Kaptanin vardiya zabitinden agiklayici bilgiler almadan kumanday1 devralmasi

Kopriiiistii takiminda isbirligi eksikligi (kiilttirel farkliliklar, yas fark: gibi nedenlerle)

Muhtemelen kaptanin otoritesi ve tutumlarinin 3.zabitin tehlikeyi bilmesine ragmen kaptana soru sormasini dnlemesi
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166

MAERSK KENDAL

659.

660.
661.
662.
663.
664.
665.
666.
667.

Kaptan ve 1.zabitin makine telgrafinin tam yoldan yarim yola diiiiriilmesine ragmen makine hizini etkilemedigini zamaninda
fark edememeleri

Kaptanin radarda deneme manevrasi yapmadan durum degerlendirmesi ve rota degistirmeye karar vermesi

Kaptan ve 1.zabitin VTS ’ten aldig1 bilgiyi yanlis yorumlamasi

Kaptan ve 1.zabitin VTS ’in siirekli miidahalelerinden rahatsiz olmas1 ve verilen 6nemli bilgiyi fark etmemeleri

Kopriiiistii takiminda yetersizlik ve rahatlik

Sefer planinda eksiklik olmasi

Gemi mevkiinin zayif takip edilmesi

Birinci zabitin kopriiiistii kaynak yonetimi egitimi almamis olmasi

Birinci zabitin yaklasan tehlikeyi fark etmemesi

167

FEDERAL AGNO

668.
669.
670.
671.

Pilotun geminin pozisyonundan ¢ok buruna olan kerterize odaklanmasi ve doniise cok erken baglamasi
Pilotun EBL’yi yanlis kullanmasi

Geminin manevra planinin hatali olmasi

Pilot ve kopriiiistii takimi arasinda planlama ve ortak aklin olmamasi

168

PACIFIC EMPIRE

672.
673.
674.
675.
676.
677.
678.

Riizgarin neden oldugu siirikklenmenin géz ardi edilmesi

Kaptanin sahile ¢ok yaklasildigina dair VTS uyarilarini1 dikkate almamasi

Demir kalomasinin demirleme i¢in az olmast

Kaptanin siparisini verdigi haritalar1 beklememesi

Vardiya zabitlerinin gemi mevkini yetersiz kontrolii

Geminin kisith goriiste olmasina ragmen kdpriiiistiinde gozcii gorevlendirilmemesi

VTS operatdrii tehlikeyi vurgulayarak daha kararli bir ses tonu ile miidahale etmesi gerekirken kaptana yaptigi uyarilarda dikkat
¢ekmeyen sakin bir ses tonu kullanmasi

169

BELUGA REVOLUTION

679.
680.
681.
682.
683.
684.
685.
686.
687.
688.

Kaptan dahil kopriiiistii takiminda ihmal, kayitsizlik

Sefer planinin hatali hazirlanmasi

Kaptanin sefer planini dikkatli sekilde kontrol etmemesi

Vardiya devir tesliminin uygun yapilmamasi

Geminin rotasindan 6nemli miktarda diistiigliniin fark edilememesi

GPS ve derinlik 6lger alarmlarimin sesinin kisilmis, kapatilmig veya kurulmamis olmasi

Elektronik haritada kullanilan 6l¢egin ¢ok kiiciik olmasi nedeniyle rotadan ¢ikmanin kolayca anlagilamamasi
Kopriiiistiinde gozcii bulunmamasi

Yakin gecilecek olan adanin gevresindeki akintinin géz dniinde bulundurulmamis olmasi

ECDIS’e sefer plani girilirken rota digina ¢ikma limitinin belirtilmemesi nedeniyle cihazin alarm vermemesi

170

CLIPPER ADVENTURER

689.
690.

691.
692.

Geminin derinlik sdrveylerinin yetersiz yapildig1 bolge {lizerinde seyir yapmasi nedeniyle haritalanmamis sigliga oturmasi
Geminin derinlik 6lgeri ¢alismiyor veya pruva hattindaki derinligi 6lgecek bir sistemin kullanilmamasina ragmen geminin tam
yolla seyrediyor olmasi

Sigligin belirlenmis ve rapor edilmis olmasina ragmen kopriiiistii ekibinin farkinda olmamast

Kanada hidrografik servisinin harita diizeltmesi yayinlamiyor olmasi
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693.

Sefer plant uygulamalarmin sirket ISM kurallarina tam olarak uymamasi nedeniyle yerel uyarilarin 6grenilmemesi

171

MSC BASEL

694.
695.

Diimen arizasi
Kalkis dncesinde diimen donanimi testlerinin yapilmamig olmast

172

ARKLOW RAIDER

696.

697.

Geminin liman ¢ikisinda riizgar ve dalgalar nedeniyle yalpa ve bas-ki¢ yaparak su ¢ekiminin artmasi, omurga alt1 su derinliginin
¢okme nedeniyle azalmasi
Kaptanin diimen tutmasi nedeniyle gézlem ve dnleyici manevra yapamamasi

173

RAND

698.

699.
700.

Sokiime giden geminin karinasinin kirli olugu ve makine giiciiniin yetersiz kalmasi nedeniyle geminin agir denizlere karsi travers
seyir yapabilecek durumda olmamasi

Secilen demir mevkiinin giineyli riizgarlara a¢ik durumda, korunaksiz bir yer olmast

Gemi demir zincir uzunluklarinin yetersiz olmasi

174

SEA BRIGHT

701.

702.
703.
704.

Geminin seyir planlamasina yonelik olarak, gemi kaptaninin yapilan meteorolojik uyarilari takip etmemesi ve/veya uyarilara
kars1 gerekli tedbirleri almamasi

Demir vardiyasimin etkin tutulmamasi

GPS cihazinin sesli alarm sisteminin ¢alistirilmamasi

Kaptanin siirekli artan ve siddeti firtinaya doniisen hava kosullarinda travers, limana siginma veya daha emniyetli demir yeri
sec¢imi yerine emniyetsiz olan demir sahasina demirlemesi

175

K-WAVE

705.
706.

Tiim zabitlerin katildig1 ve asir1 alkol tiiketilen dogum giinii kutlamasi sonrasinda vardiya zabitinin kopriiiistiinii terk etmesi
Kopriiiistiinde gbzcii bulunmamasi

176

CLONLEE

707.
708.
709.
710.
711.
712.
713.
714,
715.

Elektrik dagitim sisteminde ariza nedeniyle geminin kararmast

Geminin kritik sistemlerine ait teknik rehberlerin gemide olmamasi

Gemi elektrik panosunun iireticinin talimatlarina uygun sekilde kullanilmamasi

Kopriiiistii takimi diizeninin/ekibinin uluslar arasi ve yerel kurallara uygun olmamasi

Gemi karardiginda kaptanin zihinsel olarak agir1 yiiklenmesi ve ekibin azlig1 nedeniyle durumsal farkindaligint kaybetmesi
Gemi seferinin planlamasi, uygulamasi ve takip edilmesinde SOLAS kurallarina uyulmamasi

Personelin liman girisi i¢in yeterince hazirlanmamis olmasi

Personelin makine arizasina cevap vermeye hazir olmamasi

Sirketin yetersiz gdzetimi ve yonetimi nedeniyle kurallara uygun olmayan seyir uygulamalarinin gemide rutin hale gelmis olmasi

177

OLIVA

716.
717.
718.
719.

720.
721.

722.

Geminin pilotlama kagidinda planlanmig rotasinin adanin iizerinden gegiyor olmasi

Kopriiiistii takiminin bazi adalara yakin gecilecegini biliyor olmasina ragmen ne zaman olacagini bilmemesi

Bolgeyi kapsayan uygun seyir haritalarinin kullanilmamasi

Ikinci zabit ve birinci zabitin radarda bazi ekolar gérmesine ragmen irdeleme yapmadan ve yagmur bulutlari oldugunu diisiinerek
umursamamalari

Pilotlama kagidi lizerinde seyir haritasina gegilmesi gerektigini gosteren herhangi bir isaretin konulmamis olmasi

Zabitlerin higbirinin Admiralty 4022 Giiney Atlantik Okyanusu haritasini incelememesi (Bu harita seyir igin yetersiz 6lgekte
olmasina ragmen radar ekolar1 goriindiigiinde 6nlem almalarini saglayabilir 6zelliktedir)

Birinci zabitin muhtemelen vardiya tutmaya uygun olmamasi (Soguk, ila¢ kullanimi, uyku eksikligi ve vardiya saati etkilerinin
birlegmesi)
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723.

Sirketin karaya oturma kazalarin1 6nlemeye yonelik kapsamli rehber ve prosediirlerinin olmasina ragmen takip edilmemesi

724. Diimen dolabinin asimetrik pozisyonu ile ilgili bilginin pilota aktarilmamasi
725. Kopriiiistii dizayninda diimen konsolunun geminin bag-ki¢ hatt1 iizerine yerlestirilmemis olmasi
178 | BBC STEINHOEFT 726. Diimen dolabinin paralaks hatasi i¢in bir uyar1 veya isaretin pilot karta veya kopriiistiine yazilmamis olmasi
727. Pilot diimenciye kanal iginde belirttigi bir gorsel referans noktasina dogru diimen tutmasi talimati vermesine ragmen geminin
kanal giineyine istenilenden daha yakin bir hat izlemesi ve kanalin en dar noktasina geldiginde bank emmesi etkisiyle iskeleye
savrulmasi
728. Diimen donanimu ile kopriilistii dilmen miigiri arasindaki diimen agis1 aktaricisinin yeke iizerinden c¢ikmasi ve kopriiiistii
179 | DUMUN takiminin diimenin hangi agida oldugunu veya eger galisiyorsa bile bilmesine imkan olmamasi
729. Tersanede diimen agis1 aktaricisinin montajinin dogru yapilmamig olmasi
730. Vardiya zabitinin giinliik ritim dongiisiiniin muhtemelen uyanikligini etkilemis olmasi kdpriiiistiinde uyuyarak rota degisikligini
kagirmasi
180 | CSL TRIMNES 731. Gozcuye kopriitistindeki gorevlerini etkileyen yasam mahalli, makine dairesi ve tiineli iceren emniyet turu nedeniyle
kopriiiistiinden ayrilmasi
732. Muhtemelen kopriiiistii fiziksel 6zelliklerinin vardiya zabitinin uyumasini kolaylagtirmasi
733. Kopriiiistii cihazlarinin alarm ses seviyelerinin diigiik ve yetersiz olmasi
734. Gemide etkin bir kdpriiiistii kaynak yonetiminin olmamasi
735. Kaptanin alkollii ve yorgun olmasi nedeniyle vardiyada uyumasi
181 | KARIN SCHEPERS 736. Kopriilistiinde gdzcili bulunmamasi
737. BNWAS’1n a¢ilmamis olmasi
738. Donatanin gemide alkol kullaniminin énlenmesine yonelik tedbirlerinin etkisiz olmasi
739. Ugiincii zabitin doniis noktas: igin rota degisikligini erken yapmasi sonrasinda ¢atismadan kagimmak icin rotasmi sancaga
degistirmesi
740. Ugiincii zabitin rota degisikligine bagladiktan sonra gemi pozisyonunu, izini ECDIS den takip etmemesi
182 | CSL THAMES 741. Kopriistii takimmim ECDIS bilgisinin yetersiz olmasi (ECDIS’in emniyet sinirlarinin mevcut su ¢ekimine gore uygunsuz
oldugunun fark edilmemesi ve ECDIS’in sesli alarminin neden ¢alismadiginin sorgulanmamasi)
742. ECDIS’in sesli alarminin ¢aligmiyor olmast
743. Zabitin tecriibe eksikligi ve bolgenin seyir kosullar diigiiniildiigiinde destege ihtiyaci olan 3.zabite kaptanin giivenmesi
744. Kaptanin pasajin planlanmasinda hava raporlarini, yanagma i¢in geri doniilmez nokta prosediirii ve daha giicli rémorkor
183 | NORCAPE kullanimini dikkate almamasi
745. Kopriiiistii takimimin durumsal farkindaligini kaybetmesi
746. Diimenin sancak 10 konumunda arizalanmasi
184 | ORSULA 747. Kopriiiistii takim {iyelerinin diimen konsoluna agina olmamasi
748. Kaptanin diimen kontroliinii geri kazanmak i¢in ge¢ kalmasi
749. Siddetli hava kosullar1
185 | TK BREMEN 750. Kaptanin hava raporlarina ragmen limandan ayrilmasi ve demirlemeye karar vermesi
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186

COSTA CONCORDIA

751.
752.
753.
754,
755.
756.
757.
758.
759.
760.

Sahile asir1 yaklagilmasina neden olan rota degisimi ile geminin kiy1 hattina dogru seyretmesi

Geminin gece kosullarinda kiy1 hattina ¢ok yaklagsmasina ragmen yiiksek hizda seyretmesi

Uygunsuz 6lgekte haritay kullanimi

Kaptan ve 1.zabit arasinda kumanda degisiminin yapilmamasi

Kopriiiistiiniin tam kapali olmast ile kaptanin fiziksel ¢evreyi dogrulamasina izin vermemesi

Kaptanin dikkatinin kopriitistiinde yabanci kisilerin olmasi ve seyirle ilgisi olmayan telefon goriismeleri nedeniyle dagilmasi
Kaptanin diimenciye rota yerine diimen ag¢is1 komutlar1 vermesi

Kopriiiistii takimindakilerin sayist normalden fazla olmasina ragmen seyir i¢in gerekli dikkatin verilmemesi

Kaptanin seyir planini, kiyidan olan mesafeyi, takimin destegini dikkate almayan keyfi tutumlar

Kopriiiistiinde hi¢ kimsenin yaklasan tehlike veya doniisii hizlandirmasi i¢in kaptana uyarida bulunmamasi, ekibin pasif tutumu

187

FERUZ

761.
762.
763.
764.
765.

Geminin firtinada demir taramasi

Kaptanin, personelin hava tahmin raporlarinin yanlis oldugunu varsaymasi

Kaptanin, personelin gemi iistiindeki tecriibelerinden dolay1 geminin firtinada demir taramayacagina inanmasi
Gemi demirlerinin firtina kosullarinin iistesinden gelebilecek tutma giiciine sahip olmamasi

Kaloma miktarinin mevcut hava kosullar1 i¢in yetersiz olmasi

188

LAUREN L

766.
767.
768.
769.

770.
771.

772,

Geminin planlanan rotadan sapmasi

Kaptanin 1,7 metre derinligi yanliglikla 7,7 metre derinlik olarak okumasi

Kisith sularda seyir yapildigi dikkate alindiginda koprii takiminin yetersiz olmasi, kaptanin kopriiiistiinde yalniz olmast
Geminin ECDIS’de agikc¢a goriilen tehlikeye dogru seyretmesine ragmen kaptanin tehlike semboliinii gérmemesi veya ayni anda
birden fazla gorevi yiiriitmesi nedeniyle gdzden kagirmasi

ECDIS alarminin devre dis1 birakilmasi veya goz ardi edilmesi

Haritalanmig tehlikenin ¢evresindeki seyredilebilir sular isaretlemek i¢in kardinal samandira gibi herhangi bir seyir isaretinin
olmamas1

Sefer planinin yetersiz olmasi ve rota iizerindeki tehlikeleri yeterince vurgulamamasi

189

CARRIER

773.

T74.
775.

Hava raporlarmin firtinay1 bildirmesine ragmen kaptanin yiiklemeyi durdurup (yiik miktarina gore iicret almasi ve hava
kotiilesmeden yiiklemeyi bitirip seyre ¢ikacagini umut etmesi nedeniyle) limandan ayrilma kararini ¢ok ge¢ vermesi

Kaptanin yaptigi manevra ile gemiyi riizgar ve dalgadan karsi kolayca etkilenir konuma getirmesi

Hava kosullarinin Admiralty NP 37°de belirtilen limitleri asmasina ragmen rihtim personelinin yiiklemeye devam igin gemiye
1ZIn vermesi

190

FLASH

776.

777,
778.
779.

Vardiya zabitinin siddetli uyku yoksunlugu sorunu yasiyor olmasi nedeniyle kopriilistii sandalyesine oturduktan kisa bir siire
sonra uyumast

Vardiya zabitinin kopriiiistiinde yalniz olmasi, gézcii bulunmamasi

Geminin heniiz BNWAS ile donatilmamig olmasi

Kopriiiistii vardiya uygulamalarinin kopriiiistii kaynak yonetimi anlayisina uygun olmamasi

191

STELLA

780.
781.
782.

Vardiya zabitinin vardiyada uyumasi ve geminin konumu farkindaligini kaybetmesi
Gemi adamlari sayisinin karanlik saatlerde bile vardiya zabitinin tek basina vardiya tutmasini gerektiriyor olmasi
Pasajin tehlikelerinin goz ard1 edilmesi
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783
784
785

. Geminin vardiya sisteminin gece vardiyalarinda gozcii atanmasina izin vermemesi
. Gemide yapilacak isler nedeniyle vardiyalarin gozciisiiz olarak siirdiiriilmesine karar verilmesi
. Vardiya zabitinin asir1 uyku eksikligi nedeniyle kendini homeostaz siiregte bulmasi

192

COASTAL ISLE

786

787.

788.

. Birinci zabitin gozciiyii dinlenmesi i¢in gondermesi

Birinci zabitin saglik sorunlar1 nedeniyle (yerine kimseyi veya gozciiyll cagirmadan) kamarasina gitmesi ve kopriiiistiinii bos
birakmasi

Iki adet bagimsiz vardiya alarminin kapali olmasi

193

VEGA SAGITTARIUS

789.
790.
791.

792.
793.
794,

Kopriiiistii takim iiyelerinin gorevlerinin acik, net olarak tanimlanmamig olmast

Siiriiklenen buz daglarina kopriiiistii takiminin 6nem vermemesi

Vardiya zabitinin geminin doniisiine elektronik harita sistemindeki (ECS) mevcut bilgiler ve kopriiiistii lumbuzundan gordiikleri
temelinde karar vermesi

Gozcii ve diger vardiya zabitlerinin manevranin gemiyi s1g suya dogru gétiirdigiiniin farkinda olmamasi

Kopriiiistii takimi ve siiper kargo arasinda iletigim ve isirligi eksikligi

Gronland bolgesinde uygulanacak 6zellikle GPS ve ECS ‘ye olan giiven konusundaki seyir tedbirlerinin gemiye etkin olarak
uygulanmamast

194

WILSON NEWPORT

795.

796.

797.

Vardiya zabitinin asir1 uyku eksikligi nedeniyle kendini homeostaz siiregte bulmasi ve seyir vardiyasinda uyuyarak geminin
konumu ile ilgili farkindaligini kaybetmesi

Gemide yapilacak isler nedeniyle vardiyalarin gozciisiiz olarak siirdiiriilmesine karar verilmesi ve vardiya zabitinin karanlik
saatlerde tek basina vardiya tutmasi

Vardiya alarm sisteminin kapali olmas1

195

NANNY

798.
799.

800.

801.
802.

Kalkistan itibaren geminin belirlenen rota hattinin disinda seyir yapmasi ve rota hattina déniilmemesi

Rota hattindan sapmanin dar sulara girerken de devam etmesi ve doniisten sonra kaptanin geminin seyrini takip etmek yerine
ana makina kontrolleri ve iterler {izerine yogunlagmamasi

Etkisiz kopriiiistii takim yonetimi nedeniyle kopriiiistii ekibinin geminin rota hattindan uzaklastiginin ve dar sulara girildiginin
farkinda olmamasi

Mevcut seyir cihazlari ile ¢apraz kontroliin yapilmamasi, cihazlarin seyre uygun sekilde ayarlanmamis olmasi

Kopriiiistii zabitlerinin kaynak yonetimi egitimi almamig olmasi

196

AMBER

803.
804.
805.

806.
807.
808.
809.
810.

Kopriiiistli zabitlerinin hig¢birinin kritik kpriiiistii ekipmanlarmim kisitli gériiste kullanimina agina olmamast

Kisith goriiste limandan ayrilan geminin kopriiiistii takimimin durumsal farkindalik kaybi yasamasi

Limanm ve geminin kaptan-pilot bilgi degisimi formlarinda belirtilmesine ragmen kopriiiistii takiminda rol ve sorumluluk
paylagiminin kalkistan 6nce kararlastirilmamasi

VTS’in kisith goriisiin kotiilesmesi ihtimaline karsi yeterli dnlemleri almamasi

Geminin mevkii, rotasi ve hizinin etkin sekilde takip edilmemesi

S band ARPA radarin bozuk olmas1

X band radarda siirekli radar gozciiligi yapilmamasi

Ticari menfaatlerin emniyetli operasyon i¢in alinan énlemlerden daha baskin olmasina izin verilmesi

197

BEAUMONT

811.

Birinci zabitin yorgunluk nedeniyle vardiyada uyumasi
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812.
813.
814.

Birinci zabitin gozciiyil dinlenmesi i¢in kopriilistiinden géndermesi

Kaptanin, personel (zabitler ve gozciiler) yeterince dinlenene kadar seferi geciktirmek igin yetkilerini kullanmamasi
Vardiyalarin etkin sekilde yiiriitiilmesi ve tedbirli olmay1 saglamak igin seyir yardimcilarinin kullanilmamasi (BNWAS ve
derinlik dlcerin kapali olmasi)

198

DOUWENT

815.

816.
817.
818.
819.
820.

Kalkigtan sonra sefer planindaki doniis noktasi yerine GPS’de se¢ilmis son doniis noktasina (sighigin tizerinden gegecek sekilde)
rotanin takip edilmesi

Birinci zabitin sadece GPS’e giivenmesi nedeniyle geminin sefer planindaki rotadan saptigini fark edememesi

Birinci zabitin geminin mevkiini kagit haritadan kontrol, takip etmemesi

Birinci zabitin vardiyada muhtemelen uyumasi

Birinci zabitin tek basina vardiya tutmasi

BNWAS’m kapali olmasi

199

DANIO

821.
822.
823.
824.

Vardiya zabitinin kopriilistiinde tek basina vardiya tutmast

Vardiya zabitinin uyumasi (Yiksek olasilikla 6-6 vardiya diizeni nedeniyle zabitin birikmis yorgunlugun etkisi altinda olmasi)
BNWAS’mn kapali olmasi

Geminin risk degerlendirmelerinde karaya oturmayi onlemek i¢in ¢ok sayida onlem belirlenmesine ragmen bu 6nlemlerin
pratikte uygulanmamasi

200

NORFOLK EXPRESS

825.
826.
827.
828.
829.

Diimen sisteminde nedeni bilinmeyen bir ariza olmasina ragmen geminin seferine devam etmesi
Diimen arizasiin tekrar ger¢eklesmesi ile diimenin iskele 7 derecede takili kalmasi

Diimen donanimi sisteminin iyi bilinmemesi

Kalkisin iptal edilmesi, demirlenmesi, arizanin nedeninin bulunmasi gibi eylemlerin yapilmamast
Diimen sistemindeki probleme ragmen kanal i¢inde emniyetli hizda seyre devam edilmemesi

201

R1O GOLD

830.
831.
832.

833.

834.
835.
836.
837.

Sefer esnasinda makine tamiri i¢in yapilan demirleme rotasyonunun planlanmasinda eksiklik

Seferde yapilan degisikligin agiklanmamasi ve irdelenmemesi

Seferin degistirilmesi asamasinda planlama ve degerlendirmede; seyir tehlikeleri, haritadaki bilgilere olan giiven, haritanin
yeterliligi konularinin biitiin yonleriyle dikkate alinmamasi

Geminin uygun 6l¢ekli harita olmadan potansiyel olarak tehlikeyi bolgeye yaklagmasi (haritanin 6lgeginin ¢ok kii¢iikk olmasi
nedeniyle haritada gosterilen fiziksel 6zelliklerin konumlarinin belirsiz, iskandillerin diizensiz, seyrek ve daginik olmasi)
Kayalik s1g bolgeye yaklasirken yapilan mevki kontrollerinin birden fazla yontemle ve sik araliklarla yapilmamasi

Mevki koyma hatalarinin yapilmasi ve kayaliklara olan radar mesafesinin yanlis uygulanmasi

Haritadaki talimatlar, uyarilar ve notlara ragmen sahile yaklagarak geminin tehlikeye sokulmasi

Manevrada takim caligmasi yapisinda eksiklik ve 2.zabitin pasif bir gdzlemci gibi davranmasi

202

FRI OCEAN

838.
839.
840.
841.

842.

Vardiya zabitinin kopriilistiinde yalniz olmasi

Vardiya zabitinin muhtemelen yorgunluk nedeniyle uyumasi

Kopriiiistiiniin dizayni, ergonomik 6zelliklerinin 2.zabitin oturmasini tegvik etmesi ve uyuma potansiyelini arttirmasi

Ikinci zabitin uyumamak igin aldig1 énlemlerin yetersiz olmasi (zabitin seyir metodu az miktarda hareket saglamis ve uzun siire
hareketsiz kalarak uyuma potansiyelini arttirmistir)

Kaptanin BNWAS’1 agmanin 6nemini takdir edememis olmasi veya normalde g6zcii oldugu i¢in agmay1 unutmast
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843. ECS ile derinlik dlger alarmlarinmin vardiya zabitini uyandirmaya yetmemesi
844. Emniyetli yonetim sisteminin yorgunluk ydnetimine dair rehberlik saglamamasi
845. Sefer planinin tecriibesiz, denetlenmeyen zabit tarafindan hazirlanmasi ve rotay1 sigligin tizerinden ¢izmesi
846. Sefer planinin kaptan tarafindan uygun sekilde kontrol edilmemesi
847. Sefer planinin ECDIS’in rota-kontrol fonksiyonu ile kontrol edilmemesi
848. Vardiya zabitinin vardiyay1 devraldiginda geminin rotasi tizerindeki tehlikeleri kontrol etmemesi
849. Vardiya zabitinin geminin ilerleyisini yalnizca rota hatt1 iizerinden kontrol etmesi
850. Vardiya zabitinin durumsal farkindaliginin zayif olmasi
851. Gozciiniin s1gligin kardinal samandirasi 1siklarini gérmesine ragmen rapor etmemesi
203 |OVIT 852. Dover Kanal1 gecisine ait planlamanin aynen agik deniz seyri gibi degerlendirilerek yapilmasi
853. Gemi kaptani ve giiverte zabitlerinin emniyetli seyri saglayacak sekilde ECDIS’i kullanmay1 bilmemeleri (Rota uygun sekilde
kontrol edilmemis, seyir bolgesi i¢in uygun olmayan derinlik ve 6lgek secilmistir).
854. Kopriiiistii ekibi tarafindan bilinmesine ragmen ¢alismayan ECDIS sesli alarminin rapor edilmemesi
855. Gemi kaptan1 ve giiverte zabitlerinin sirketin emniyetli vardiya yonetimi ve seyir politikalarii uygulamamasi
856. Gemi yonetiminin islevsiz olmasi, kaptanin emniyet kiiltirlinii gelistirecek ve asilayacak liderligi yeterince saglayamamasi
857. Dover Sahil Giivenlik Varne Banki uyari sisteminin amaglandigi sekilde ¢alismamasi. (Operatoriiniin dikkatinin daginik olmast
bu nedenle gemiye VHF ¢agris1 yapmamasi, kalifiye olmayan operatdriin denetimsiz birakilmasi).
858. Kopriitistii takimimin denizcilik otoritelerinin son derece dikkat edilmesini tavsiye ettigi bolgeyi igeren derinlikleri
glincellenmemis eski haritaya giiven duymasi
204 | LA SOLEAL 859. Seyir kilavuzlarimin dikkate alinmamasi
860. Derinlik 6l¢gerin siirekli olarak takip edilmemesi
861. Kaptanin kdtiilesen hava kosullarini degerlendirmede eksikligi (Geminin ilk demir taramasindan sonra tekrar demirlemesi kritik
205 | SMAT < . . e
durumlarin degerlendirilmesinde yetersizligi)
862. Kaptan ve pilotun gec¢is havuzuna yaklasirken manevrayi yapmak igin ortak bir karara varmamis olmalar1
206 | CLAUDE A.DESGAGNES | 863. Geminin hizin1 azaltmak i¢in demir taratmak, makinenin kullanilmasi gibi 6nlemlerin alinmamasi ve geminin havuza ¢arpmasi
sonrasinda kopriiiistli takiminin kontrolii tekrar kazanamamast
864. Geminin rihtimdan rihtima sefer planini tam olarak hazirlamadan seyrediyor olmasi
865. Sefer planinin kaptan tarafindan kontrol edilmemis olmasi
866. Kaptanin potansiyel tehlikeleri belirlemis olmasina ragmen tehlikeyi azaltmak i¢in etkin 6nlemler almamasi
867. Riizgar ve kuvvetli gel git akintisi etkilerinin dogru sekilde dikkate alinmamasi
207 | NAVIGATOR SCORPIO 868. Vardiyayl de_:\{ir_ alan 2.quitin ile{i.ds:ki. §ey1r tehlike?le.ri veya riizgar, akint1 etkilerinin farkinda olmamasi
869. Vardiya zabitinin sonraki rota degisikligi i¢in tahmini zamani hesaplamamasi
870. Ikinci zabitin vardiyasinda harita diizeltmeleri ve pasaj planlama yapmasi nedeniyle dikkatinin dagilmasi, planlanan rotadan
sapmasi ve mevki farkindaligini kaybetmesi
871. Vardiya zabitinin gemi mevkiinin belirlenmesi ile ilgili kaptan talimatlarini takip etmemesi
872. Kisitli sularda seyredilmesine ragmen kopriiiistiinde gézcii bulunmamasi
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873.

874.
875.

Vardiya zabitinin rota degisikliginden sonra gemi mevkiini etkin sekilde takip etmemesi, yeni rotasina girdikten sonra mevkiini
belirlememesi, tahmini pozisyonu hesaplamamasi ve paralel indeks gibi seyir tekniklerini kullanmamasi

Vardiya zabitinin kuzeye dogru olan diismenin farkinda olmamasi, diizeltme rotasinin yetersiz olmasi

I¢ denetim sirasinda personelin seyir yeteneginin zayif yonleri belirlenmis olmasina ragmen kaptan ve sirket tarafindan alinan
tedbirlerin karaya oturmay1 6nlemek icin yetersiz olmasi

208

ARSLAN 11

876.
877.
878.
879.

880.

Sefer sirasinda geminin seyir ve yonetim i¢in standart prosediirlere uymamasi

Geminin hareketlerinin kii¢iik 6l¢ekli ve resmi olmayan gel-git haritalarinin yanlis kullanimina dayandirilarak yapilmasi

Kiy1 sularinda seyrederken geminin mevki belirleme sikliginin yetersiz olmast

Zabitin kiy1 sularinda mevkiini, gel-git, akint1 ve riizgarlarin rotaya etkilerini dogrulamak igin gorsel pusula kerterizi, radar
kerterizleri ve radar mesafelerini kullanmamasi

Zabitin emniyetli oldugunu diisiinerek, geminin samandiranin yanlhs tarafindan gegmesine izin vermesi

209

CAP BLANCHE

881.

882.

883.
884.

885.

Kisith goriiste gorsel ipuglart olmaksizin, pilotun geminin tahmini pozisyonunu dncelikli olarak taginabilir kilavuzluk {initesine
(PPU) dayandirmasi

PPU ’nun tahminleme fonksiyonunun AIS’den aldig1 bilgileri kullaniyor olmasi nedeniyle geminin gelecekteki pozisyonunu
yanlig gostermesi ve pilotun bunu bilmemesi

Geminin doniis hizinin doniis yapilan bolge igin yiiksek olmasi

Pilotun kanaldaki genis siltlenme hakkinda bilgiyi paylasmamasi ve kopriilistii takiminin bu bilgiyi 6grenmek i¢in adim
atmamasi

Pilotun hizl1 doniisii fark etmesiyle tam yol ileri ve ters yonde diimen komutu vermesine ragmen hizin diigiikk olmast nedeniyle
geminin yeterli yaniti vermemesi
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Ek Tablo 12. Karaya oturma kazalarinda HFACS kategorilerine gore kaza etken faktorlerinin listesi

Ana Kategori Alt Kategori Kaza Etken Faktorlerinin Numaralari Toplam
COLREG, ISM Kod, Uluslararasi
Yasalar veya mevzuat
standartlar
Idarenin veya liman Bavrak devleti uveulamalart 95-94-115-135-141-179-200-249-275-291-298-371-393-421-422-424- 29
Dis Faktorler otoritelerinin hatalar1 Y ye 426-463-470-508-559-579-582-594-601-692-775-806-771
Dizayn kusurlari 190-257-295-335-367-439-505-725-732-733-840-843 12
Diger Klavuzluk Muafiyet Sertifikast, Yazilt |11, 153 154.162.221-308-412-419-488-548-650-729 12
olmayan kurallar
Kaynak yonetimi Insan kaynaklari, Donamim, Tesis 82-106-227-401-482-486-517-522-639-640-641-700-778-781-875 15
Kurumsal Etkiler Kurumsal ortam Kurum yapisi, Politikalar, Kiiltiir 107-490-738 3
Kurumsal siirec Operasyon, Prosediirler, Gozetim 60-83-128-184-191-265-296-353-364-404-416-476-480-481-577-599- 23
’ ’ 602-608-628-649-708-715-844
Yetersiz yonetim Egitim, Rehberlik, Tesvik, Gozetim, |47-61-113-127-129-187-266-288-316-317-329-332-350-352-363-475- 21
Risk veya tehlikenin kontrolii 510-518-714-794-856
. Personel planlamast, Operasyon 41-81-142-217-225-255-330-379-402-411-492-513-526-556-564-573-
Emniyetsiz Uygunsuz is planlamasi planlamas ’ 598-612-621-630-652-677-686-697-706-713-731-736-743-768-777-783- 38
. 819-821-830-838-845-872
Yonetim Bilinen problemi
.. 240-545-565-726-813- 5
diizeltmeme
Yénetimin ihlalleri 39-103-144-164-181-311-387-388-391-400-455-606-610-648-675-681- 23
710-756-784-796-810-846-865
17-32-42-55-91-96-101-109-137-138-145-151-159-161-169-180-198-
Fiziksel gevre 202-222-224-230-234-235-246-251-273-274-281-297-303-320-322-334- 54
357-358-359-360-384-413-420-425-432-433-458-514-520-540-584-696-
Cevresel faktorler 698-727-749-755-761
Emniyetsiz ) 45-59-100-165-168-185-186-194-226-228-233-245-267-268-283-287-
Eylemi Teknolojik gevre 304-315-328-348-349-361-376-385-423-438-445-449-484-629-694-707- 39
Hazirlavan Alt 728-742-746-764-808-826-882
N;‘égnleyr 6-49-54-69-72-97-116-156-171-197-199-206-215-238-256-264-340-342-
Olumsuz ruhsal durum 428-440-473-477-501-527-535-536-541-551-554-574-592-605-609-627- 53
Bireyin durumu 632-634-636-642-658-663-679-691-711-745-759-763-780-792-804-816-
842-850-868
- 80-84-117-172-177-260-336-339-343-355-356-374-378-399-448-459-
Olumsuz fiziksel durum 28

494-596-618-722-730-776-785-795-811-818-822-839
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Fiziksel veya zihinsel sinirlamalar

21-28-43-46-223-239-259-282-290-331-362-380-403-461-544-568-563-
631-827-

19

Personel faktorleri

Gemiler aras1 ve VTS Iletisimi

152-254-294-566-643-662-673-678-857

Kopriiiistii kaynak yonetimi

5-7-16-30-34-37-40-50-57-65-70-77-78-85-86-93-99-102-119-120-133-
139-143-146-155-157-166-173-175-176-183-189-193-195-196-203-204-
205-210-211-213-218-219-220-229-232-236-237-242-247-253-262-263-
271-278-293-299-306-307-310-313-323-337-341-344-347-351-368-369-
370-372-382-386-389-394-397-406-409-415-418-442-443-453-454-467-
468-471-472-483-493-499-500-502-503-512-521-528-537-549-550-553-
562-567-570-575-576-583-586-600-616-619-623-625-626-644-645-647-
654-657-664-671-680-703-724-734-754-760-772-779-789-793-800-805-
831-837-851-854-862-864-884

140

Goreve hazir olma — Alkol

73-79-87-118-131-192-261-398-489-496-534-547-607-615-620-651-
655-666-735-741-747-802-803-841-853

25

Emniyetsiz
eylemler

Hatalar

Karar hatalari

Kural - Prosediir

Bilgi - Se¢im

Problem ¢6zme

1-3-4-8-11-14-15-18-19-20-29-33-38-44-53-58-63-64-66-67-68-71-74-
88-90-92-98-108-110-112-125-126-147-148-149-160-163-167-178-201-
209-212-244-250-252-258-276-277-280-289-305-309-321-324-325-365-
373-381-383-395-408-414-417-427-430-434-436-441-446-456-457-462-
464-466-485-487-507-511-515-523-524-531-532-533-538-539-542-546-
557-558-561-580-581-590-593-613-635-660-668-669-670-672-687-689-
690-699-701-704-717-719-739-744-750-751-752-762-765-770-773-774-
782-790-815-824-825-828-829-832-836-852-861-863-866-877-880-881-
883-885

138

Beceri hatalari

Dikkat

Hafiza

Teknik

2-10-12-13-22-27-35-75-76-132-136-140-188-208-214-270-272-333-
338-366-377-410-452-469-497-498-519-555-585-588-597-603-604-646-
674-685-688-716-720-721-748-757-758-791-799-809-835-847-848-860-
867-869-874-878-879

55

Algilama hatalar1 —Yanlis yorumlama

9-269-300-346-354-435-451-595-659-661-667-683-767-769-

14

ihlaller

Rutin (Aliskanlik haline gelmis)

23-36-48-62-89-105-123-124-130-158-207-216-231-243-248-292-312-
314-345-375-392-396-405-407-429-431-437-444-447-450-474-478-479-
491-495-504-509-516-543-552-560-569-571-572-578-587-589-591-614-
617-622-624-633-637-653-656-665-676-682-684-693-695-702-709-712-
718-723-737-740-753-766-786-788-797-798-801-807-812-814-817-820-
823-834-849-855-859-870-871-873-876

90

Istisnai

104-121-122-134-182-241-279-390-465-506-525-611-705-787-833-858

16

Toplam

861
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Ek Tablo 13. Kaza tiirlerine gore HFACS kategorilerinin goriildiigii kazalar

Gemi-Gemi
Kaza Numarasi

Gemi-Balikel
Kaza Numarasi

Karaya Oturma
Kaza Numarasi

Karar Hatalar1

1-2-3-4-6-7-9-11-12-13-14-15-
16-19-20-21-22-23-24-26-27-28-
29-30-32-34-35-36-37-38-41-42-
43-45-46-48-49-50-51-53-54-55-
57-58-59-60-61-63-65-66-67-69

1-2-3-5-6-7-9-10-11-
12-13-14-15-18-19-
20-21-25-26-27-28-
30-31-33-34-35-36-
37-39-40-41-44

1-2-3-4-7-9-11-12-17-20-22-23-24-25-27-28-29-31-32-34-36-41-
45-46-50-56-58-65-67-69-72-73-78-82-83-87-96-97-100-101-104-
106-107-110-112-113-114-116-117-120-122-123-126-130-132-
134-138-140-142-143-144-145-149-151-152-155-160-166-167-
168-169-170-173-174-177-182-183-185-186-187-188-189-191-
193-198-199-200-201-203-205-206-207-208-209

Beceri Hatalar1

3-4-6-7-8-12-15-16-17-22-24-25-
26-31-35-36-42-55-58-59-63-69

4-6-9-12-14-20-30-
32-33-43

1-2-3-4-7-10-25-37-38-339-53-57-58-71-91-96-99-106-119-124-
129-133-143-150-151-153-154-163-168-169-177-184-186-193-

Emniyetsiz 195-196-201-203-204-207-208
Eylemler Algil 3-5-8-11-13-22-23-24-25-39-42
glama =0-0-11-10-LL-LO-LA-LO-0I-4L- A.94.22.7E. _71.20.09-04. . _ . _ .
plama ) e 1-6-24-33-35-36 2.71-80-92-94-113-119-153-166-169-188
4-10-14-22-28-31-35-36-37-38-44-51-57-50-63-65-66-73-79-83-
3.4.5-6-7-8-0-11-12-15-16-18- | 2-3-4-6-7-12-13-15- | 92-98-103-104-105-106-111-112-114-116-118-123-125-127-128-
Ll 22-24-25-27-28-31-34-35-39-40- | 21-22-23-27-28-20- | 129-130-131-133-134-142-143-144-147-149-150-151-152-155-
aller 42-43-45-47-53-54-57-58-50-60- | 30-33-36-38-40-43- | 156-157-158-160-164-165-166-168-169-170-171-174-175-176-
63-67-68-69 45 177-181-182-186-188-192-194-195-196-197-198-199-201-203-
204-207-208-
1-7-10-19-22-29-33-36-37-38-40- 4-9-12-18-28-29-30-32-39-40-43-45-4650-56-60-61-63-64-66-67-
| Fiziksel Cevre | 47-52-59-64-66 6-32-35-44 72-74-80-82-87-91-94-95-101-107-108-109-112-120-132-134-141-
é‘;{vtf)erslzr 150-172-173-178-185-186-187
Teknolojik 13-21-30-46-52-54-62-63-66-70-74-77-82-84-89-03-95-98-102-
Cevre 5-6-7-24-27-29-36-66 3-6-7-21-32 108-115-117-118-126-158-171-176-179-182-184-187-196-200-209
2-14-18-23-24-29-35-44-48-55-56-57-59-64-68-69-91-110-116-
Olumsuz Ruhsal | 579212224 25:29:31-38 | 12410151832 | 125-129-135-130-141-143-148-152-154-158-150-160-162-165-
166-169-170-176-183-186-187-191-193-196-198-202-203-207
Bireyin Olumsuz 26-35-48-50-69-91-02-04-98-99-105-118-120-128-153-156-177-
Durumu Fiziksel Durum 7-11-18-21-53-59 38 180-190-191-194-197-198-199-202
Fiziksel ve
e | 11.16.94.35.47.56.63 2733 4-7-12-13-61-64-69-74-78-00-95-100-105-122-142-145-147-159-

Sinirlamalar

200
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Gomilor aras: ve | L-11-14-18-19-20-22-23-25-26-
VIS lotisim | 27-29-30-32-33-40-42-46-49-50- | 11-12-17-19 43-68-79-146-162-166-168-203
54-55-57-61-65-66-68-69
2-3-7-9-10-11-14-20-22-23-25-26-27-28-29-30-35-38-39-40-41-44-
Personel Kopriisti | 2456910-11-14-15-19-20-20- | oy o0 yo e | 46-48-50-51-53-54-55-56-57-58-59-60-63-64-65-66-67-69-71-73-
Faneoers ynak | 22°23-24-25-26-27-29-30-31:34- | 5 TP Te 0 | 79-80-82-83-87-91-02-93-96-97-100-102-103-104-106-107-116-
Gaiss | 36-37-38-30-42-45-46-47-50-52- | 55 "a "L | 119-123-124-126-127-129-132-134-135-139-143-145-147-148-
53-61-62-63-65-68-69 149-150-153-156-158-163-164-165-166-167-169-174-178-181-
186-188-190-193-195-196-201-203-206-207-209
Goreve Hazit | og 1o o0 oo o 24-26-27-35-37-54-69-105-127-128-138-143-154-155-164-165-
Olma 166-181-182-184-195-196-202-203
lggj:fl 4-21-31-38-46-53-63-65 7-10-30-33-44 13-21-34-36-52-70-77-84-89-90-93-95-125-131-133-176-193-203
: 11-26-40-59-61-68-00-99-105-106-127-132-135-143-146-148-153-
s by iy ea ey o2y | 1-18-2028 155-157-159-164-168-169-172-175-176-180-181-182-188-190-
Emniyetsiz 191-198-199-201-202-203
Yonetim Bilinen
Problemi | 8-9-13 ok 64-142-146-178-197
Diizeltmeme
Yonetimin 11-31-40-46-51-83-102-103-105-119-154-155-163-168-169-176-
ihlalleri | 424-38-47-57-58-68 18 186-191-194-196-203-207
Kaynak = 5 ok 26-31-62-105-126-133-134-162-173-190-191-207
Yonetimi
Kurumsal Kurumsal .
Etkiler Ortam 38 81-127-181
Kuramsal Sireg | 4-0-25-36-59-64-65 o 21-26-36-51-54-70-79-93-95-105-107-125-149-153-154-158-163-
176-202
Yasala‘r Veya' **k*k **k*%k * k%
Mevzuat
Yerel 16.20.23.57 18 28-34-38-39-50-56-66-72-78-80-97-103-108-109-122-124-130-
Dis Faktorler | Oto.Hatalar 144-149-152-153-170-188-189-196
Dizayn 26 sk 53-68-79-91-96-115-129-178-180-202
Kusurlari
Diger 22-23-40 o 34-44-45-60-82-106-107-126-143-163-179

*a%: Kaza goriilmemistir.
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Ek Tablo 14. Balik¢1 gemilerinde HFACS kategorilerine gore kaza etken faktorlerinin listesi

Ana Kategori Alt Kategori Kaza Etken Faktorlerinin Numaralar Toplam
Yasal/mevzuat COLREG- ISM Kod- Uluslararasi 0
Standartlar
Dis Faktorler iii;?;rlln / liman otoritelerinin Bayrak devleti uygulamalari 70-154-155 3
Dizayn kusurlari 0
. Klavuzluk Muafiyet Sertifikasi- Yazil
Diger 0
olmayan kurallar
Kaynak yonetimi Insan kaynaklari- Donanim- Tesis 237 1
Kurumsal Etkiler Kurumsal ortam Kurum yapisi- Politikalar- Kiiltiir 0
Kurumsal siire¢ Operasyon- Prosediirler- Gozetim 0
N Egitim- Rehberlik- Tesvik- Gozetim-
Yetersiz yonetim R%sk veya tehlikenin ki)ntrolﬁ 9-218 2
Emniyetsiz Yonetim |Uygunsuz is planlamast Personel planlamasi- Operasyon 6-22-29-63-82-158-222-250 8
planlamasi
Bilinen problemi diizeltmeme 56 1
Yo6netimin ihlalleri 14-76-118-146-152-162-179-186-187-195-241 11
Cevresel faktorler Fiziksel ¢evre 39-40-80-98-101-131-157 7
Teknolojik cevre 41-132-147-150 4
. lemi Olumsuz ruhsal durum 109-200 2
ETSP{:;% 'Ztem' Bireyin durumu Olumsuz fiziksel durum 58-66-83-115-134-178 6
Nedenler Fiziksel veya zihinsel s.1n1rlamalar 7-68-116-133 4
Gemiler arasi1 ve VTS Iletisimi 47-78-85-114-128 5
Personel faktorleri Kopriiiistii kaynak yonetimi 35-37-38-43-67-69-88-136-153-180-181-238 12
Goreve hazir olma — Alkol 107-182-217 3
Karar hatalan gﬁg?-_si rgoifzdur 5-15-44-48-65-79-94-07-108-110-135-142-149-172-183-188-201- ’
= 243-247-251-254-256-257
Problem ¢6zme
Hatalar Dikkat
. . Beceri hatalar1  |Hafiza 36-55-129-159-173-232-255 7
Emniyetsiz Eylemler -
Teknik
Algilama hatalari 167-196-216-227 4
' Rutin 8-28-30-42-54-57-64-75-81-89-99-100-111-117-130-145-166-228- 20
Ihlaller 239-242-263
Istisnai 16-23-265 3
Toplam 122
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