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OZET

_YANDAN INDIRMELI MATAFORA DONANIMINA SAHIP CAN
FILIKALARININ MAYNA OPERASYONLARI SIRASINDA OLUSAN
KAZALARININ ANALIZI

Gemiler, geminin terk edilmesine neden olabilecek ¢atisma, yangin, karaya
oturma, su alma gibi acil durumlar ile karsilastiginda, miirettebat ve yolcularin canli
kalabilmeleri ve kurtulmalar i¢in can filikasi ad1 verilen can kurtarma vasitalar ile
donatilmislardir. Geminin emniyetli bir sekilde terk edilmesi asamasinda filikanin
mayna operasyonu hayati derecede 6neme sahiptir. Bu dogrultuda tezin amaci, yandan
indirmeli filika mataforasina sahip gemilerde mayna operasyonlar: sirasinda filika
kazasina neden olabilecek kok nedenleri ortaya koymak ve marjinal olasiliklar ile
kosullu olasiliklarin arasindaki iliskiye gore uzman goriislerinden faydalanarak
Bulanik Mantik Tabanli Bayes Ag1 yontemi araciligiyla bir model sunmaktir.

Model sonuglarina gore, yandan indirmeli matafora donanimina sahip
filikalarin mayna operasyonlari sirasinda kaza olusumunu etkileyen en 6nemli faktor
%20’1ik bir etki derecesiyle “deniz durumunun dalgali” olmasidir. “Kastanyola
balatasinin yetersiz olmas1” ve “Filikanin teknesinin yorgun olmas1” kok nedenlerinin
filika kazasi olusumuna etkisi %13 oranindadir. “Filika mataforasinin celik tel
halatinda montaj hatast olmas1” diiglimiiniin filika kazasi olusumuna etkisi %12
seviyesinde iken, filikanin kanca koyverme mekanizmasindaki ‘“Koyverme
kancalarinin yetersiz olmasi” diigiimiiniin filika kazasi olusumuna etkisi ise %11
oranindadir. Tlaveten, filika kazasina olusumuna etki eden kok diigiimlerden en diisiik
etki derecesi %2’lik oran ile “Lavra tapasinin yetersizligi” ve “Bosa halatinin
yetersizligi”dir.

Bu kapsamda bu tez g¢alismasinin, filika kazalarinin nasil olustugu ve bu
kazalarin kok nedenlerinin neler oldugunun belirlenmesi ve kaza olusumunun
onlenmesi icin fikir ve tecriibe edinilmesi hususunda literatiire kayda deger katki
saglayacagi iimit edilmektedir. Bu tezin, can filikalarimin mayna operasyonlari
sirasinda meydana gelebilecek kazalarinin 6nlenmesi noktasinda bir referans kaynak
olarak degerlendirilmesi beklenmekte ve filika egitimi konusundaki eksik noktalari
tamamlayacag diisiiniilmektedir.

Anahtar Kelimeler: Can Filikasi, Matafora, Filika Kazasi, Bulanik Mantik,
Bayes Agi.
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ABSTRACT

ANALYSIS OF ACCIDENTS INVOLVING DAVIT LAUNCHED
LIFEBOATS DURING LOWERING OPERATIONS

In the event of an emergency situation on a vessel, such as a collision, fire,
grounding, flooding, or other incident that may result in the ship being abandoned, the
vessel is equipped with lifeboats, which are designed to ensure the survival of the crew
and passengers. In the process of safely abandoning the vessel, the operation of
launching the lifeboats acquires a vital importance. This thesis aims to identify the
underlying causes of lifeboat accidents during the lowering of lifeboats on ships with
side-launched davits. To achieve this, a model is presented through the use of a Fuzzy
Logic Based Bayesian Network method, which incorporates expert opinions on the
relationship between marginal and conditional probabilities.

The results of the model indicate that the most significant factor contributing
to the accidents during lifeboat operations with side-launched davits is the presence of
adverse sea conditions, with an impact degree of 20%. The underlying factors
contributing to the development of "Insufficient brake lining" and "Fatigue of the
lifeboat hull" have been identified as having an influence of approximately 13% on the
incidence of lifeboat accidents. The effect of the root cause "Insufficient installation
error in the steel wire rope of the lifeboat davit" on the occurrence of lifeboat accidents
is revealed to be 12%. Similarly, the effect of the root cause "Inadequate release hooks"
on the lifeboat hook release mechanism is found to be 11%. Furthermore, among the
root nodes identified as contributing to the occurrence of lifeboat accidents,
“Inadequacy of lifeboat plug” and “Inadequacy of lifeboat gripe gear” have the lowest
degree of effect, with a rate of 2%.

In this context, it is hoped that this thesis study will make a significant
contribution to the literature in terms of determining how lifeboat accidents occur and
what are the root causes of these accidents and gaining ideas and experience to prevent
accidents. It is expected that this thesis will serve as a reference source for the
prevention of accidents that may occur during lifeboat operations, and it is considered
that it will provide a comprehensive account of the subject matter, thereby filling a gap
in the training curriculum.

Keywords: Lifeboat, Davit, Lifeboat Accident, Fuzzy Logic, Bayesian
Network.

Vil



Rye

g (x)
wu
%

°C
mm

cm

m/s

kg
knot

ml

2/0
BM
BN

BS
CIO
cC
EPIRB

FBN
FRB
HFACS
ICS

KISALTMALAR

Uzman Goriiglerinin Bir Araya Getirilmesi — Aggregated
Result

Uyelik Fonksiyonu — Membership Function

Agirlik Skoru — Weighting Score

Yuzde

Derece

Santigrat Derece

Milimetre

Santimetre

Metre

Metre/saniye

Gram, Diinyanin yer¢ekimi ivmesi

Kilogram

Deniz mili

Mililitre

Newton

Volt

Ikinci Giiverte Zabiti — Uglincii Kaptan — Second Officer
Bulanik Mantik — Fuzzy Logic

Bayes Aglar1 — Bayesian Networks

Kesilme Giicii — Breaking Strength

Birinci Giiverte Zabiti — Ikinci Kaptan — Chief Officer
Konsensiis Katsayis1 — Consensus Coefficient

Acil Durum Konum Gdosteren Telsiz Vericisi — Emergency
Position Indicating Radio Beacon

Bulanik Mantik Tabanli Bayes Ag1 — Fuzzy Bayesian Network
Hizli Kurtarma Botlar1 — Fast Rescue Boats

Insan Faktérleri Analiz ve Siniflandirma Sistemi

Uluslararast Deniz Ticaret Odas1 — International Chamber of

Shipping

VIl



IMCO

IMO

INERTANKO

ISM

LSA

MAIB

OCIMF

PSC

PUKO

RA

RB

SAM

SART

SFV

SOLAS

STCW

Savari

SWL

Hiikiimetler Arasi Denizcilik Danisma Orgiiti — Inter-
Governmental Maritime Consultative Organization
Uluslararast Denizcilik Orgiitii — International Maritime
Organization

Uluslararast Bagimsiz Tanker Sahipleri Birligi — International
Association of Independent Tanker Owners

Gemilerin Emniyetli Yonetimi Uluslararasi Kodu — The
International Safety Management Code

Uluslararas1 Can Kurtarma Geregleri Kodu — The International
Life-Saving Appliance Code

Deniz Kazalarint Sorusturma Bilirosu — Marine Accident
Investigation Branch

Petrol Sirketleri Uluslararast Denizcilik Forumu — The Oil
Companies International Marine Forum

Liman Devleti Kontrolii — Port State Control

Planla, Yap, Kontrol Et ve Onlem Al

Nispi Uzlagma Derecesi — Relative Agreement

Kurtarma Botlar1 — Rescue Boats

Benzerlik Birlestirme Yontemi — Similiarity Agreement
Method

Arama ve Kurtarma Radar Isaret Yansiticist — Search and
Rescue Transponder

Balikgt  Gemilerinin = Emniyetine  iliskin ~ Uluslararasi
Torremolinos So6zlesmesi — The Torremolinos International
Convention for the Safety of Fishing Vessels

Denizde Can Emniyeti Uluslararas1 So6zlesmesi — International
Convention for the Safety of Life at Sea

Gemi Adamlariin Egitim, Belgelendirme ve Vardiya Tutma
Standartlar1 — The International Convention on Standards of
Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers

Gemi kaptani

Emniyetli Calisma Giicii — Safety Working Load



TFN . Ucgensel Fuzzy Rakamlar1 — Triangular Fuzzy Number

vb. . Ve benzeri
VDR . Sefer Verileri Kaydedici — Voyage Data Recorder
VHF . Cok Yuksek Frekans Telsiz Cihazi — Very High Frequency



TABLOLAR LiSTESI

Tablo 1. Fuzzy dilbilimsel GIGEK ........ocveriiiiiiieiieeie et 51
Tablo 2. Uzman detaylari ve agirlik faktorleri ........coovveriiiiiiiiiiinieseec e 57
Tablo 3. Kok diigtimler i¢in uzmanlardan alinan bulanik olasilik skorlari............... 58

Tablo 4. Matafora kaynakli filika kazalarma neden olan diigiimler ve
tanIMIAMALATT ... 62
Tablo 5. Filika kaynakl filika kazalarina neden olan diigiimler ve tanimlamalart ... 64

Tablo 6. Cevresel faktorler kaynakli filika kazalarin neden olan diigimler ve

tanIMIAMALATT .....ooieic 65
Tablo 7. Bayes yonteminin hassasiyet analizi tablosu ...........ccccceveiiieninininsicenn 68

Xl



Sekil 1.
Sekil 2.
Sekil 3.
Sekil 4.
Sekil 5.
Sekil 6.
Sekil 7.
Sekil 8.
Sekil 9.
Sekil 10.
Sekil 11.
Sekil 12.
Sekil 13.
Sekil 14.

Sekil 15.

SEKILLER LISTESI

Deniz ticaret merkezlerinin 5000 y1l1.......ccoooveiiiiiiiiiiiiiieee e 1
CaN SAlL i 13
Sisme yapilt kurtarma botu..........coceeriiiiiii 14
Kat1 yapili kurtarma botu. .......cccooiiiiiiiii 14
Hizl1i KUrtarma DOtU .........ccccoviiiiiiiiic e 15
ACGIK can fIlIKASI.......cvviei i 24
Yar1 kapali can filikast........cooooiiiiiii 25
Tam kapalt can filiKast........coooveriiiiiiiiii 27
Serbest diismeli can filiKas1. .......cceeiiiiiiiiiiiie 28
Serbest diismeli can filikalarinin oturma dizenegi ..........cccovvviververieseennnns 28
Kaptan Josiah A. Mitchell, Henry Ferguson, Samuel Ferguson................. 32
Deniz Kazalari......ccoooouiiiiiiie s 37
Calismanin aki$ SEMASI ......cccciuviiieiiiiiieeeiiiie e e e e e e e errree e e s erre e e e e aneee s 45

Filika kazas1 olusmasina neden olan degiskenlerin birbirleriyle olan
iliskisini gosteren Bayes ag1 yonlendirilmis grafigi..........cccocveiivniinnnnnne 60
Yandan indirmeli filikalarin mayna operasyonlar sirasinda olusabilecek

kaza olasiliklarini gosteren Bayes agi ........cccevveeiiiiiiiiienieeiee e 67

Xl



GIRIS

Denizciligin bilinen en eski faaliyetlerinin, milattan énce 2500-3000 tarihleri
arasinda tim Akdeniz kiyilarina, hatta Atlas Okyanusuna yayilarak gelisen bir
medeniyet olan Fenikeliler ile basladigimi séylemek muimkindir (Songur, 2024).
Deniz ticareti, ilkel gemilerden giinlimiize kadar yaklasik 5000 yildir deniz yolu ile
yiik tagimacilig1 yapilmasini saglayan ve diinyada kiiresel gelismenin 6nemli bir yol
katetmesine Onciilik yapan bir sektordiir (Stopford, 2020). Deniz yolu ile yiik
tasimaciligr Sekil 1.’de gosterildigi gibi Akdeniz’de baslayip binlerce yil igerisinde

batiya dogru yonelerek diinya geneline yayilmistir.
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Sekil 1. Deniz ticaret merkezlerinin 5000 yil1 (Stopford, 2020)

Denizcilik sektoriiniin diinya ekonomisine bu denli katki saglamasinin altinda
yatan en Onemli unsur, uzak mesafelere en emniyetli ve kisa yollardan ticaret
mallarinin taginmasina miisaade etmesidir. Denizcilik endiistrisinin gelisimine paralel
olarak gemi tonajlar1 da biiytimekte olup, gemilerin karsilagabilecegi beklenmedik acil
durumlarla karsilasilabilmektedir. Catisma, yangin, karaya oturma, su alma, batma
gibi acil durumlar sonrasinda gemiler su iizerinde can kayiplarina yol acabilecek
evreye gelebilmekte, miirettebat ve yolcularin hayatlari tehlikeye girebilmektedir. Bu
durumlarla kars1 karsiya kalan gemi miirettebat1 ve yolcularin bir an 6nce gemiyi terk

etmeleri gerekmektedir. Karadan bazen binlerce deniz mili uzakta, soguk ya da sicak



havalarda ve firtinali denizlerde gemilerini kaybeden deniz tizerindeki bu insanlarin
kurtarilana kadar gegen siirede hayatta kalabilmeleri elzemdir. Can filikalar1 bu tarz
acil bir durumlarla karsilagildiginda gemiyi terk etmek iizere tasarlanmis gemi terk
vasitalaridir. Kurtarilana kadar gecen siirede denizde canli kalabilmek i¢in filikalarin
salimen gemiden denize indirilmesi ve denizde kalinan siire boyunca da filikanin
dogru bir sekilde kullanilmasi son derece dnemlidir.

Diinya genelinde ham maddeye olan arzin giderek artmasi, cografi kesiflerden
sonra yiik gemilerine olan ihtiyacin daha da biiylimesine neden olmustur. Bunun yam
sira kuruvaziyer gemileri ile yolcu tasimaciligin daha giivenli ve ucuz olarak elde
edilmesi deniz turizmine kaldirag etkisi yapmistir. Antik caglardan giiniimiize kadar
yapilan bolgesel anlamda siirdiiriilen balik¢ilik faaliyetlerinin, agir deniz kosullarina
dayanikli acik deniz balik¢1 gemileri tarafindan yapilmasinin 6niinii agmustir. Bttin bu
gelisimlere paralel olarak, gemi insa sanayisi ve liman hizmetleri de her gegen giin
daha da ileri seviyeye yiikselmistir. Ancak, yillar icerisinde giderek biiyiiyen denizcilik
sektérinun, higbir kurala bagl olmadan sadece denizcilik sektorii ile ilgilenen
girisimcilerin belirledigi standart altt gemilerle siirdiiriilmesi miimkiin olamazdi.
Yiizyillardir yapilan denizcilik mesleginin gelismesine paralel olarak artan gemi
tonajlar1 ve yolcu kapasitesi, gemilerin karsilasacagi acil durumlar ve kazalarin
sonunda can, mal ve ¢evre kirliligi felaketlerinin de boyutunu artirtyordu. Diinyanin
gelisimini tetikleyen ve kiiresellesmeyle dogasi geregi en uyumlu ekonomik
sektorlerden biri olan denizcilik sektorii bu nedenle uluslararast kural ve otoritelerin
varligina ihtiya¢ duymustur. Diinya genelinde yasanan savaslarin son bulmasi ile ilk
defa 1948 yilinda bir araya gelen denizci devletler Cenevre’de toplanmis ve Birlesmis
Milletler ¢atisi altinda bir denizcilik konferansi ile denizcilik sektoriiniin sorunlarina
kiiresel ¢apta ¢ozlimler getirilebilecegi hususunda uzlagmislardir. Bunu 1959 yilinda
Hiikiimetler Aras1 Denizcilik Danisma Orgiitiiniin (IMCO) kurulmas: takip etmis ve
nihayetinde 1982 yilinda Birlesmis Milletler biinyesinde bugiinkii adi Uluslararasi
Denizcilik Orgiitii (IMO) olan ve diinya genelinde denizcilik endiistrisine yon veren
uluslararas1 kurulus, denizci milletler tarafindan bir sozlesme ile faaliyetlerine
baslamistir (Songur, 2024).

Birlesmis Milletler catis1 altinda faaliyet gosteren, kisa adi IMO olarak bilinen
Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii’ne 2024 yili itibariyle 176 (iye devlet bulunmaktadir.



IMO’da gozlemci statiisiinde olan 66 hiikiimetler arasi kurulus, ayrica IMO’ya
danmismanlik statiisiinde olan 89 uluslararasi sivil toplum kurulusu bulunmaktadir.
Uluslararas1 Denizcilik Orgiitiiniin amaci, diinya genelinde uluslararasi kural ve
sozlesmelerle denizlerde emniyet ve giivenligini artirmak ve gemilerden kaynaklanan
kirliligi 6nlemeye yonelik tedbirler ile, denizcilik sektoriiniin uluslararasi standartlarla
stirdiiriilebilmesinin saglanmasina yonelik faaliyetler yapmaktir. Sorumluluk ve
tazminat konulari ile uluslararasi deniz trafiginin kolaylastirilmas:t da dahil olmak
tizere hukuki konularla ilgilenmektedir (Ayan ve Baykal, 2010).

IMO, gemilerin ve denizcilik faaliyetlerinin daha saglikli yiiriitiilmesi adina
bir¢ok uluslararasi denizcilik s6zlesmesi ¢ikartmistir. IMO biinyesindeki iiye devletler,
Denizde Can Emniyeti Uluslararast Sézlesmesi’ni (SOLAS) 1974 yilinda kabul
ederek, denizde canli kalabilme, can kurtarma ve emniyet ile ilgili konular diizenleyen
kurallar igeren bu uluslararasi sozlesme ile gemilerin insasi, techizati ve isletilmesi ile
ilgili minimum emniyet standartlarinin belirlenmesini saglamislardir (Ayan ve Baykal,
2010). SOLAS sozlesmesi diinya tonajinin yaklasik %99’unu kapsayan 168 ulke
tarafindan onaylanmigtir (IMO, 2024).

SOLAS toplam 12 boéliimden olusmaktadir. SOLAS Bolum [1I’te, sozlesme
kapsamindaki gemilerde bulunmasi gereken can kurtarma araglarinin 6zelliklerinin ve
sayisinin nasil belirlenecegini agik¢a tanimlanmis ve bu boliimiin detaylar1 hakkinda
bir kod yaymlanmistir. Bu kod Uluslararast Can Kurtarma Araglar1 Kodu (LSA Kod)
olarak her gecen yil giincellenerek gemilerin sahip oldugu can kurtarma arag
gereclerinin standartlarinin neler oldugunu hem isletmecilere hem de {ireticilere
tanimlamaktadir.

Toplu can kurtarma vasitalar1 gemiler i¢in hayati derecede Onem arz
etmektedir. Gemilerde can sallari, can filikalar1 ve kurtarma botlar1 gibi toplu can
kurtarma vasitalari bulunmaktadir (IMO LSA Kod, 2023). Bu vasitalarin igerisinde
canli kalabilmenin daha 6ncesinde gemilerden s6z konusu vasitalarin emniyetli bir
sekilde, kazaya ugramadan denize indirebilmek, gemiden avara olabilmek organize ve
bir dizi karmasik islemlere tabidir (Danac1 ve Yildirim, 2023). Denizcilik literatiiriinde
bu vasitalarin gemilerden denize indirilmesi islemine mayna denilmektedir. Ozellikle
can filikalarinin maynalar1 hem filikanin tipi hem de indirme donanimlarinin ¢esitliligi

acisindan birbirlerinden farklilik gostermektedir ve bunlara iligskin uluslararasi



standartlar LSA Kod Boliim 1V, V ve VI’da detayli bir sekilde izah edilmistir (IMO
LSA Kod, 2023). Gemilerde bulunan filikalarin bir kismi1 serbest diismeli diizenegine
sahip olmakla birlikte bir¢ogu kendi agirlig: ile yandan indirmeli matafora sistemine
sahiptir. Matafora diizenegi filika, kurtarma botu ve can sali gibi toplu can kurtarma
vasitalarinin denize indirilmeleri ve tekrar geri alinabilmeleri i¢in gemide bulunan bir
ving diizenegidir. Bu diizenege sahip filikalarin mayna operasyonlarina yonelik
uluslararas1  sozlesmelerin  yayinladigr  prosediirler, gereklilikler, standartlar
bulunmaktadir (IMO LSA Kod, 2023).

Can filikalarinin mayna operasyonlar1 6liimciil diizeyde sonuglar dogurabilen
birtakim riskler igermektedir (OCIMF, 1994). Bu riskler geminin terk edilmesine
sebep olan acil durumlarda karsilasilabildigi gibi SOLAS, Boliim 111, Kisim B, Kural
19.3.2 geregi bu acil durumlara hazirlikli olmak igin rutin olarak her ay yapilan role
talimlerinde denizcilerin karsisina gelebilmektedir (IMO SOLAS, 2020). Gemilerin
limanlarda yapilan Liman Devleti Kontrolleri (PSC) sirasinda, belirlenen uluslararasi
kurallara hazirlikli olmalari i¢in yapilan denetlemelerde, SOLAS, Boliim I11, Kisim B,
Kural 13.1.3’te de belirtildigi lizere, her bir can kurtarma araci, iki miirettebat iiyesinin
5 dakikadan daha kisa bir siirede can kurtarma araglarina binme ve denize indirme
hazirliklarini gergeklestirebilmesi igin siirekli hazir durumda bulundurulmalidir (IMO
SOLAS, 2020). Bu kisa siire igerisinde can filikalarinin denize indirme hazirliklarinin
yapilmasi icin gereken prosediirlerde herhangi bir asamanin gbézden kacirilmasi
kazalarin olusumuna neden olabilmektedir. Bunu basarmak icin tiim can kurtarma
araclariin rutin bakimlarinin yapilmast ve talimlerin eksiksiz yapilmasi
gerekmektedir. Can filikalari i¢in prosediirlerin takibi ve ekipmanlarin bakimi uygun
sekilde yapilmadigi taktirde, insan hatalar1 ve teknik arizalar nedeniyle, ciddi
yaralanmalar, hatta can kayb1 meydana gelebilmektedir. Bu bakimdan can filikalar
yliksek risklerle sonuglanabilecek bir¢cok potansiyel ariza ve tehlike sergiler (Danact
ve Yildirim, 2023).

Bunun yani sira SOLAS s6zlesmesine gore yolcu gemileri ve ylik gemilerinde
de benzer gemi terk araglar1 ve indirme donanimlar1 bulundurma zorunlulugu vardir.
SOLAS geregi gemi terk vasitalarina binme istasyonlar1 personel ve yolcularin yasam
ve gorev mahallerinin miimkiin oldugu kadar yakinina yerlestirilecektir. SOLAS,
Bolim III, Kistm B, Kural 11.1-2-3-4-5-6-7-8’de belirtildigi sekilde, toplanma



mevkileri, binme mevkilerine yakin olacaktir. Her toplanma mevkiinin kendisine
tahsis edilen insanlar1 alacak yeterli alan1 olacaktir. Bu alan her personel icin en az
0,35 m? olacaktir. Toplanma ve binme mevkileri, acil durum gii¢c kaynagindan beslenen
1siklandirma ile yeterince aydinlatilacaktir. Seyir durumunda veya limanda iken, tiim
sartlarda geminin 10° trim ve 20°’ye kadar yalpa yapmasi durumunda da bu can
kurtarma vasitalari denize indirilebilmelidir. Gerek duyuldugu takdirde, insanlarin
giivenle binmesini saglamak maksadi ile matafora ile mayna edilen can kurtarma
aracin1 gemiye dogru ¢ekmek ve gemi bordasinda tutmak icin uygun parimalar
bulundurulacaktir (IMO SOLAS, 2020).

Biitiin bu gemi terk vasitalar1 her an denize indirilmeye ve gemi terke hazir
olsalar dahi, gemi terk karar geminin kurtulmasinin miimkiin géziikmedigi ve
miirettebat ile yolcularin canli kalabilmeleri i¢in son se¢enek oldugu diisiiniildiigiinde,
gemi terk sonrasinda hayatta kalabilmeyi saglayacak tiim ekstra kaynaklarin (yiyecek,
su, battaniye, bulunmaya ve kurtarilmaya yonelik Acil Durum Konum Gosteren Telsiz
Vericisi (EPIRB), Arama ve Kurtarma Radar Isaret Yansiticis1 (SART), Cok Yiiksek
Frekans Telsiz Cihazt (VHF), Sefer Verileri Kaydedici (VDR) kayitlari, Harita,
Jurnaller ve diger malzeme ve arag¢ geregler) gemi terkten once can filikalarina
getirilmesi gerekmektedir. Ayrica gemi terk operasyonu bir dizi kritik ve tehlikeli
siirecler icerdiginden olduk¢a dikkatli olunmalidir. Biitin bu hazirliklarin
tamamlanabilmesi i¢in SOLAS, Bolim IIL, Kisim A, Kural 21.1.4’te belirtildigi tizere
gemideki tlim insanlarin gemiyi terki i¢cin bulundurulmasi gereken biitiin can kurtarma
araclari, gemiyi terk emrinin verilmesinden sonra 30 dakika icinde tiim kisisel ve
techizati ile birlikte denize indirilebilecek diizende olacaktir (IMO SOLAS, 2020).

IMO biinyesinde Gemi Adamlarinin Egitim, Belgelendirme ve Vardiya Tutma
Standartlar1 (STCW) hakkindaki kurallar tiim diinya genelinde zorunlu hale getirmek
Uzere 1978 yilinda hayata gegirdigi, 1995 ve 2010 yillarinda da kapsamli bir sekilde
gozden gecirdigi uluslararast bir denizcilik sozlesmesini yiiriirliige koymustur.
Sozlesme, denizcilerin egitimi, sertifikasyonu ve vardiya tutmalarina iliskin, denizcilik
faaliyetleri ile ilgilenen iilkelerin karsilamak veya agmak zorunda oldugu asgari
standartlar1 belirlemektedir (Ayan ve Baykal, 2010).

Uluslararast Emniyetli Yonetim Kodu (ISM Kod), IMO’nun A.741 (18) sayili
karariyla Kasim 1993 tarihinde kabul edilmis ve May1s 1994 tarihinde Denizlerde Can



Emniyeti Uluslararas1 S6zlesmesi SOLAS 1974°1in 9. Boliimiine eklenmis, gemilerin
emniyetli ve ¢cevre kirliligini 6nleyici sekilde yonetilmesini ve caligtirilmasini saglayan
13 maddelik kurallar battintdur (IMO LSA Kod, 2023). ISM, gemi isletmeciliginde
ve cevre korunmasinda 6nemli bir ara¢ olarak diisiiniilebilir. Uluslararasi sularda
calisan gemilerin tip ve yaslarina gore asamali olarak bu sertifikayr almalar1 IMO
tarafindan zorunlu kilinmistir.

SOLAS’a tabi olan gemiler hem isletme hem de donanimsal olarak ISM kod
hiikiimlerine tabidir. Filikalarin donanimsal ve operasyonel isletimleri, takipleri bakim
tutum gereklilikleri ve prosediirleri SOLAS kriterleri dikkate alinarak diizenlenmeli,
gemilerin emniyetli yonetim sisteminin temel tast olan ISM kod geregi gemilerin
yonetim sistemlerine dahil edilmistir. Ornegin filika ile yapilan gemi terk talimleri
SOLAS so6zlesmesinin bir geregidir. Bu talimlere iligkin kayitlar ve takip prosediirleri
Emniyetli Yonetim Sistemi (ISM) igerisinde tutulmaktadir. Denetimler sonucunda
SOLAS kriterlerine belirtilen kurallara riayet edilmemesi durumunda ISM kodun
icerisinde bulunan “uygunsuzluk”, “ramak kala (kazasay olay)”, “tutulma” gibi
kavramlarla karsilasilabilmektedir (Terzi ve Gazioglu, 2014).

IMO’ya iiye iilkeler tarafindan 2 Nisan 1977°de yiiriirliige giren Balik¢1
Gemilerinin Giivenligine Iliskin Uluslararas1 Sozlesme (SFV) balikg1 gemilerinin
giivenligine iliskin ilk uluslararasi s6zlesme olup, bu gemiler ile diger gemi tiirleri
arasindaki tasarim ve igletim agisindan biiyiik farkliliklar1 kabul etmektedir. Diger
gemiler limanda yiik yiiklerken, balik¢1 tekneleri ise bos seyrederek yiiklerini denizde
yuklemektedir. S6zlesme, ayni1 zamanda avlarini isleyen gemiler de dahil olmak tizere,
uzunlugu 24 metre ve daha uzun olan yeni, giiverteli, denizde seyreden balik¢1
gemilerinin ingas1 ve ekipmanina iligskin giivenlik gerekliliklerini igermektedir (IMO
SFV, 2012).

1980’lerde, 1977 Torremolinos So6zlesmesi’nin biiyiikk 0Olglide teknik
nedenlerden dolay1 yiiriirlii§e girme ihtimalinin diisiik oldugu ortaya c¢ikmustir.
Boylece, ana Sozlesmeyi giincellemek, degistirmek ve oOziimsemek icin 1993
Torremolinos Protokolii Nisan 1993°te kabul edilmistir. 2000°li yillarda IMO, bu
anlagsmay1 ylriirliige koymak ve yeterli onay eksikliginin iistesinden gelmek icin
mevcut segenekleri gdozden gecirmeye basladi. 2012 yilinda yeni bir anlasma kabul

edildi (IMO SFV, 2012).



Balikgi  Gemilerinin ~ Giivenligine {liskin  Uluslararas1 Torremolinos
Sézlesmesine, 1993 Protokolii Hiikiimlerinin Uygulanmasina Iliskin 2012 Cape Town
Anlasmasi, Ekim 2012’de Giiney Afrika’nin Cape Town kentinde diizenlenen bir
diplomatik konferansta, “Balikgt Gemilerinin Giivenligine Iliskin Uluslararas:
Torremolinos Sézlesmesi ile 1993 Protokolii Hiikiimlerinin Uygulanmasina Iliskin
2012 Cape Town Anlagmasi”ni kabul etti (URL-1).

SFV Bolim VIII, Kural 3.1 geregi miirettebatin her iiyesi, her ay en az bir
gemiyi terk etme tatbikatina ve bir yangin tatbikatina katilmalidir. Ancak boyu 45
m’den kisa olan balik¢1 gemilerde, en az {i¢ ayda bir, en az bir gemiyi terk etme ve bir
yangin tatbikat1 yapmak sartiyla Idare bu sart1 degistirebilir. Miirettebat, tatbikatlari
eger miirettebatin %25’inden fazlasi onceki toplanma sirasinda s6z konusu gemide
gemiyi terk etme ve yangin tatbikatlarina katilmamigsa, geminin limandan
ayrilmasindan  sonraki 24 saat iginde gerceklestirilecektir. Idare, bunun
uygulanamadigi gemi siiflari i¢in en azindan esdeger olan diger diizenlemeleri kabul
edebilir (IMO SFV, 2012).

Ayrica, 23.02.2006 tarihli ve 26089 sayili Resmi Gazete’de yayinlanan
“Balik¢1 Gemilerinin Emniyeti Hakkinda Yonetmelik™” kapsaminda, boyu 24 metre ve
daha fazla olan balik¢1 gemileri i¢in toplu can kurtarma araci olarak “Can filikas,
Kurtarma botu, Can sal1” gibi toplu can kurtarma araglar1 bulundurulmalidir.

Ilaveten, 12/02/2018 tarihli ve 12159 sayili Ulastirma ve Altyap: Bakanligi
Makami Oluru ile yiiriirliige giren “Gemiadamlar1 ve Kilavuz Kaptanlar Egitim ve
Sinav Yénergesi” Besinci Boliim “Balik¢r Sinifi Igin Yeterlik Egitim Gerekleri”;
Madde 19 (Balik¢t Gemisi Giiverte Tayfast Denizde Giivenlik Egitimi), Madde 20
(Balik¢i Gemisi Kaptani Egitimi) ve Madde 21°de (A¢ik Deniz Balik¢i Gemisi
Kaptani) belirtildigi iizere balik¢i gemisinde calisacak gemiadamlarinin egitim
miifredati ve yeterliliklerinde de filikalarin kifayetli kullanilmasinin bilinmesi zorunlu
tutulmustur.

Gemilerde, gemi terke neden olan olaylara hazirlik amaciyla miirettebatin
deneyim elde etmesi i¢in siklikla filika ile gemi terk talimleri yapilmaktadir. Ancak
geminin terk edilmesine neden olan ¢atisma, yangin, karaya oturma, su alma vb. acil
durumlar gergeklestiginde tek amag bir an Once gemiyi emniyetli bir sekilde terk

etmektir. Bu agsamada filikanin mayna operasyonu hayati derecede 6neme sahiptir. Bu



dogrultuda tezin amaci, yandan indirmeli filika mataforasina sahip gemilerde mayna
operasyonlari sirasinda filika kazasina neden olabilecek kok nedenleri ortaya koymak
ve marjinal olasiliklar ile kosullu olasiliklarin arasindaki iliskiye gore Bulanik Mantik
Tabanli Bayes Ag1 (FBN) yontemi araciligiyla bir model sunmaktir. Bu model
sayesinde yandan indirmeli matafora diizenegine sahip filikalarin mayna operasyonlari
sirasindaki riskler detayli bir sekilde analiz edilebilecek ve konuya iliskin ¢esitli
senaryolarin olusturulmasina imkan taninacaktir.

Literatiirde, denizcilik endiistrisinde meydana gelen yangin, karaya oturma,
batma, gatigma gibi kaza ¢alismalari olmasina karsin (Callesen vd., 2021; Celikvd.,
2010; Kuzu vd., 2019; Chen vd., 2022; Demir, 2016; Erol ve Basar, 2015; Erol vd.,
2018; Kaushik ve Kumar, 2023; Oztiirk, 2024; Qiao vd., 2020; Sakar vd., 2021; Sakar
ve Zorba, 2017; Senol vd., 2015; Ugurlu vd., 2020; Ugurlu vd., 2020; Zhang vd.,
2018), filika kazalarini inceleyen kaza ¢alismalart sinirli diizeydedir (OCIMF, 1994;
MAIB, 2001; Tsychkova, 2004; Ré vd., 2008; Hwang vd., 2012; Fahmy, 2012;
Irmansyah, 2016; Nguyen vd., 2023; Danaci1 ve Yildirim, 2023; Bioc¢i¢ vd., 2024;
Wang vd., 2024). Bu tez calismasinin konusu olan yandan indirmeli matafora
donanimina sahip filikalarin mayna asamasinda olusabilecek riskler konusunda benzer
veya aykir1 bulgular igeren caligmalar, tartismalar ve sonu¢ baghigi altinda detaylica
degerlendirilecektir.

Filikalarin denize indirilmesi asamasinda filikalarin kendisinden ve icinde
barindirdigi donanimlardan, filikalarin denize indirilmesinde kullanilan matafora
donanimlar1 ve bilesenlerinden, ve tiim bunlarla birlikte olumsuz hava (riizgar) ve
deniz (dalga) kosullarindan kaynaklanan yetersizlikler nedeniyle kazalarin
olusabildigi diisliniildiigiinden, can filikalarinda kaza olusabilme riski filika kaynakli,
matafora kaynakli ve ¢cevresel faktorler kaynakli {i¢ ana unsur ve toplamda 17 adet kok
neden altinda degerlendirilmistir. Filika kazalarinin olusumunda 6nemli etkilere sahip
oldugu diisiiniilen kok nedenler Bayes Metodu ile uzman goriislerine dayandirarak
bulunmaya calisilmistir. Bunun yaninda tez calismasi sirasinda Deniz Kazalarini
Sorusturma Biirosu (MAIB), Petrol Sirketleri Uluslararast Denizcilik Forumu
(OCIMF), Uluslararasi Bagimsiz Tanker Sahipleri Birligi (INERTANKO) gibi

kuruluglarca yayinlanan kaza raporlar da dikkate alinmastir.



Bu tez calismasi 5 boliimden olusmaktadir. Calismanin birinci boliimiinde
literatiir ile ilgili bilgiler sunulmus, ikinci boliimiinde kullanilan yontemin detaylar
aciklanmis, ticlincii boliimde kullanilan yontemin bulgularina yer verilmis, dordiincti
bolimde galigmanin sonuglart yazilmis ve ilgili literatiirle tartisma yapilmistir, besinci
boliimde ise hem konuya iligkin hem de denizcilik sektoriine oneriler sunulmustur.

Bu tez calismasinin sinirlari, yandan indirmeli matafora donanimina sahip
filikalarin mayna operasyonlar1 sirasinda olusan kaza olasiliklar1 incelenmesi

uzerinedir.



1. GENEL BIiLGILER

Binlerce yildir yapilmakta olan denizcilik meslegi kendi i¢inde bir¢ok tehlike
ve bu tehlikelerle basa ¢ikmak icin gosterilen yasam miicadeleleri ile doludur.
Denizcilik meslegi insanoglunun denizlerden yararlanmaya basladigi ve balik¢ilik
faaliyetlerinin yaninda yolcu ve yiik nakliyelerinin de yapildig: ilkel donemlerden,
glinlimiizde binlerce ton yiikiin ve yolcunun tasindigr modern deniz tasimaciligina
kadar gecen siirede bir¢ok tehlike ve kazalardan ¢ikarilan derslerden sonra can, mal ve
cevre kirliligini 6nlemeye iliskin uluslararas: kurallarin uygulandig giiniimiize kadar
stiregelmektedir. Gemiler denizin olumsuz kosullarina kars1 korunakli yapilmalarina
karsin, yangin, patlama, su alma, karaya oturma, ¢atisma gibi listesinden gelinemeyen
beklenmedik durumlar neticesinde miirettebat ve yolcularin canli kalabilmeleri ve
kurtulmalari i¢in filika ad1 verilen can kurtarma vasitalar ile donatilmaktadir. Her ne
kadar can filikalar1 gemiyi terk ettikten sonra denizde canli kalabilmek i¢in yapilmis
can kurtarma vasitalar1 olsa da en iyi can kurtarma aracinin yine geminin kendisi
oldugu bilindigi i¢in gemi bizi terk edene kadar gemiyi terk etmemek ve kazaya neden
olan olaym ortadan kaldirilmasi i¢in miicadele vermek denizcilerin en Onemli
gorevlerindendir.

Bu boliimde toplu can kurtarma araglarina iliskin uluslararast mevzuata
deginilecek, can filikalarinin 6énemi vurgulanacak, toplu can kurtarma vasitalar ile
bunlar1 denize indirme ve geri alma diizenekleri anlatilacak, kaza kavrami agiklanarak

deniz kazalar1 ve ozellikle filika kazalar1 incelenecektir.

1.1. Toplu Can Kurtarma Vasitalar:

SOLAS, Bolum III, Part A, Kural 3’e gore toplu can kurtarma vasitalar
(Survival Crafts), tehlike altindaki kisilerin (miirettebat ve yolcularin) gemiyi terk
ettikleri andan itibaren hayatlarin1 siirdiirme kapasitesine sahip teknelerdir (IMO
SOLAS, 2020). Toplu can kurtarma vasitalari gemilerde ii¢ ¢esittir. Bunlar “Can
Sallar1”, “Kurtarma Botlar1” ve “Can Filikalar1”dir. Bahse konu bu can kurtarma
vasitalar1 yangin, patlama, su alma, batma, alabora, ¢atisma, karaya oturma, denize
adam diismesi gibi acil durumlarla kars1 karsiya kalan gemi miirettebati ve

yolcularinin, tehlike altindaki gemiden tahliyesi ve gemi terkten sonra kurtarilana
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kadar gecen siirede hayatta kalmak ve insanlarin can emniyetinin korunmasi i¢in
kullanilan vasitalardir. Bu toplu can kurtarma vasitalarinin {iretimi, test edilmesi,
bakimi, kayitlarinin tutulmasi hususlarindaki 6zellikler ve performans standartlari,
IMO tarafindan yayinlanan Uluslararasi Can Kurtarma Araglart Kodu (LSA Kod)
iceriginde detaylica verilmistir (IMO LSA Kod, 2023).

Can sallari, can filikalarinin denize indirilmelerinde yasanan sorunlar ve can
filikalarinin yolcu ve miirettebat sayisini karsilamadigi durumlarda kullanilan gemi
terk vasitalarindan biridir. Can sallar1 her an denize indirilmeye hazir bir vaziyette
fiberglas bir konteyner icerisinde katlanmis vaziyette saklanan, alt kismi sisme kauguk
malzemeden bir bot, iist kismi ise kazazedelerin soguk ve sicagin olumsuz etkilerinden
korunmasi amaciyla plastik malzemeden yapilmis bir ¢adir seklindedir. Sisme kaucuk
bot olan alt kisim ile ¢adir/tente seklinde olan iist kisim birbirlerinden ayrilmaz
seklinde imal edilmistir. Ayrica giiverte denize indirilmeye hazir bekleyen can sali
konteyneri igerisinde, acil durumlarda can salim1 sisirmek i¢in kullanilan yiiksek
basingli bir karbondioksit tiipii bulunmaktadir. Can sallarinin denize indirilmesindeki
islem basamaklari, filikalara kiyasla daha sade ve de kolaydir. Giivertede konteyner
icerisinde kapali vaziyette bulunan can sallari, giliverte baglantilarindan ayrilip el
yordamiyla denize atilabilir ve can sali denize atildiktan sonra yiiksek basingl
karbondioksit tiipii yardimiyla kisa siirede sisirilerek can sali kullanima hazir hale
getirilebilir. Ote taraftan gemi beklenmedik bir sekilde kisa siirede batar veya can salmi
kullanmaya vakit ve imkan bulunamazsa bile, can sallar1 otomatik sisirilebilen bir
mekanizma ile tasarlandigindan, can sallar1 gemi battiktan sonra 4 metrelik deniz suyu
basincinda can salinin gemi ile baglantisin1i kesen ve can salimi su iizerinde
sisebilmesine olanak saglayan bir hidrostatik serbest birakma {initesine sahiptir (IMO
LSA Kod, 2023).

Can filikalari, yangin, catisma, su alma, karaya oturma vb. acil durumlarda
gemilerin batma tehlikesiyle karsi karsiya kaldigi zamanlarda yolcu ve miirettebatin
gemiyi terk etmesi ve denizde kurtarilana kadar gecen siire boyunca canli
kalabilmelerini saglayan, makine giicli ve gerektiginde kiirek ile kumanda edilebilen
klcuk teknelerdir. Eskiden filikalar ahsap malzemelerden tiretiliyor ve kiirek ile yelken
kullanilarak kumanda ediliyorken, giiniimiizde fiberglas denilen sert ve dayanikli bir

tekne yapisina sahip olup kii¢iik bir icten yanmali makine ile kumanda edilmektedir.
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Filikalarin yiiriitme giicii i¢in kullanilan makinelerin sinirli yakit rezervine sahip
olmasi nedeniyle kiirek donanimlari filikalarin kumandalari i¢in kullanilmaya devam
etmektedir. Ayrica filikalarin i¢ kisimlarindaki kapali dolaplarda kurtarilana kadar
gegen siirede hayatta kalmaya yonelik igme suyu, gida, ilkyardim malzemeleri,
bulunmaya yonelik gorsel isaret araglart vb. donanimlar iceren SOLAS PACK
bulunmaktadir (IMO LSA Kod, 2023).

Kurtarma botlarinin birincil amaci denize adam diismesi gibi durumlarda
tehlike icinde olan kisileri sudan kurtarmak ve kurtarma gemisine tagimaktir. Ayrica
gemi terk durumlarinda can filikalarin1 ve can sallarin1 ¢ekmek ve ydnlendirmek
maksath bir yedekleme teknesi olarak kullanilmak iizere tasarlanmiglardir.

Bu tez calismasinda kaza sonrasinda kayip olusmasinin Oniine gegmek igin
bulanik mantik tabanli Bayes aglar ile kosullu olasiliklarin uzman goriislerinden
yararlanilarak hesaplandig: risk degerlendirmeleri hususunda ele alinan hayatta kalma
vasitast olan “Yandan indirmeli Tam Kapal1 Can Filikalar1” incelenecektir. Bu nedenle
tam kapali can filikalar1 ve bunlar1 denize indirme donanimlar asagidaki basliklarda
detayli bir sekilde anlatilacaktir. Can sallar1 ve kurtarma botlar1 da toplu can kurtarma

vasitalar1 sinifinda olduklarindan onlara da kisaca asagidaki basliklarda deginilmistir.

1.1.1. Can Sallan

Can sallar1 toplu can kurtarma vasitalari arasinda 6nemli bir yeri olan gemi terk
vasitalarindan biri olmasina karsin bircok gemide Oncelikli gemi terk vasitasi can
filikasidir. Can sallari, can filikalarinin kapasitesinin yeterli olmadigi durumlarda,
miirettebat ve yolcularin denizde canli kalabilmesi amaciyla filikalar1 desteklemek i¢in
kullanilan motorsuz can kurtarma vasitalaridir. Can sallar1 en az 6 kisilik olup, geminin
yolcu ve miirettebat sayisini karsilamak {izere genellikle 10 — 25 kisilik olabilmektedir.

Can sallan igerisinde denizde canli kalabilmeyi saglayan gida paketleri, igme
suyu, ilkyardim malzemeleri, bulunmaya ve kurtarilmaya yonelik goriiniir isaretler
iceren SOLAS paketini i¢inde barindiracak vaziyette katlanmis olarak bir muhafaza
icerisinde bulunmaktadir. Bu muhafaza igerisinde bulunan can sallar1 glivertede bir
can Sali oturagi veya rampasi ilizerine konulmus olup gemi giivertesi ile baglantis1 bir
hidrostatik kilit vasitasi ile saglanmistir. Can sallar1 gemi terk sirasinda el yordamiyla

iki kisi tarafindan hidrostatik kilit tinitesinden ayrilarak denize atilabildigi gibi bir
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matafora yardimiyla da denize indirilebilir. Bunun yaninda can sallart giivertede
muhafaza kabinin igerisinde kapali bir vaziyette dururken geminin ani ve hizli bir
sekilde batmasi durumunda, yani can kurtarma vasitalarinin denize indirilmelerine
firsat olmayan durumlarda da geminin batmasi ve can salinin 4 metre derinlige
ulagmasi ile hidrostatik kilit {initesinin can Sali ile gemi arasindaki irtibat1 kesmesi
sayesinde kendiliginden su iizerine ¢ikarak otomatik olarak siser ve kazazedelerin
kurtarilana kadar denizde hayatta kalmasi i¢in bir vasita olarak hizmet edebilir (IMO
LSA Kod, 2023).

Can sallarinin bir¢ogu sisirilebilir yapida olmasina karsin kati yapili olanlar1 da
mevcuttur. Ancak gemilerde bulunan can sallar1 genellikle sisirilebilir tiirdedir.
Sisirilmeleri, can salina irtibatli karbondioksit tiipii yardimi ile olur. Karbondioksit
tUpiiniin tetikleme mekanizmasi can sali ile gemi arasindaki parima halatinin ¢ekilmesi
sayesinde olur. Parima halatinin ¢ekilmesi ile tiip i¢erisindeki karbondioksit gazi sali
sisirir. Sismenin basinci ile salin muhafazasini tutan kayislar patlar ve sal muhafazadan
ayrilarak serbest bir sekilde sisebilir. Can salinin sigirme islemi, 18°C ile 20°C
arasindaki cevre sicakliginda 1 dakika icinde ve -30°C’lik bir ortam sicakliginda 3
dakikalik bir siire i¢inde tamamlanir (IMO LSA Kod, 2023).

Sekil 2’de agilmis olan gorseli bulunan can sallari, 30 giin boyunca tiim
olumsuz deniz kosullarina maruz kaldiginda dahi igerisindeki insanlarin canh

kalabilmelerine olanak saglayacak saglamlikta, soguk ve sicak hava kosullarindan

koruyabilecek yapida imal edilmelidir (IMO LSA Kod, 2023).

Sekil 2. Can sali
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1.1.2. Kurtarma Botlar

Kurtarma botlar1 hizli olmalari, yiiksek manevra kabiliyetleri ve kisa siirede
gemiden denize indirilebilmeleri sebebiyle, denize adam diismesi gibi durumlarda
tehlikede olan kisileri en hizli ve etkili bir sekilde kurtarmak icin kullanilan {istii agik
teknelerdir. Bunun yaninda gemi terk durumlarinda can sallar ile can filikalarini
yedekleyerek bir arada kalmalarim1 saglamak maksadiyla da kullanilabilmektedirler.
Filikalar ve can sallar1 gibi tiim yolcu ve miirettebati alabilecek yapi ve kapasitede
olmayi1p, az sayida kisiyi gecici olarak belirli bir mesafeye tasimak, kurtarma gemisine
goturmek veya gerektiginde can sallarin1 yedeklemek i¢in kullanilmaktadirlar. Yap1
olarak sisme veya kati1 yapili olarak iki farkli tiirliidiir. Sekil 3’te sisme yapili kurtarma

botu goriilmektedir. Sekil 4’te kat1 yapili kurtarma botunun gorseli verilmistir.

Sekil 4. Kat1 yapili kurtarma botu

SOLAS, kurtarma botlarim1 “Kurtarma Botlar1 (RB)” ve “Hizli Kurtarma
Botlar1 (FRB)” olarak iki sinifa ayirmistir. RB’nin boylar1 3,8 m’den kisa 8,5 m’den

uzun degilken, Sekil 5°te gorseli verilen FRB’nin boylari ise 6 m’den kisa ve 8,5m’den
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fazla olmayacaktir (IMO LSA Kod, 2023). “Kurtarma Botlar1” bes oturmus kisi ve bir
sedyede yatan kisi olmak tlizere toplam en az alt1 kisiyi tasiyacak kapasitede olmasinin
yaninda, en az 6 knot hizda manevra yapabilecek ve bu hizi, tam insan ve ekipmanla
yiiklendiginde en az 4 saatlik bir siire boyunca koruyabilecek yeterli yakitla
donatilmalidir (IMO LSA Kod, 2023). Kurtarma botlar1 bir deniz yolunda kisilerin
sudan ¢ikarilmasini, can sallarinin ¢ekilmesini ve gemide taginan en biiyiik can salinin
en az 2 deniz mili hizda tam kisi ve ekipman veya esdegeri ile yiiklendiginde
cekilmesini saglamak igin yeterli hareket ve manevra kabiliyetine sahip olmalidir
(IMO LSA Kod, 2023). Hizli kurtarma botlari ise en az 4 saatlik bir siire boyunca, 3
kisilik miirettebatla sakin suda en az 20 deniz mili hizda seyir yapabilmeli ve tam
miirettebat veya kisi ve ekipmanla yiiklendiginde en az 8 deniz mili hizda manevra
yapabilmelidir (IMO LSA Kod, 2023). Bir kurtarma botu ters dondiigiinde 2 kisi
tarafindan tekrar diizeltilebilmeli iken, hizli kurtarma botlar1 alabora olmasi
durumunda, en fazla 2 kisi ya da kendi kendine hizla diizelmesine ve makinenin kisa

stire igerisinde sudan kurtulmasina olanak saglayan bir diizenek ile donatilmalidir

(IMO LSA Kod, 2023).

Sekil 5. Hizli kurtarma botu (GEPA, 2024a)
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1.1.3. Can Filikalar:

Can filikalari, acil durumlarda gemilerden, a¢ik deniz platformlarindan ve
diger deniz araglarindan kacis saglayan, icinde barindirdigr igme suyu, yiyecek, ilk
yardim malzemesi, kurtarilmaya yonelik isaret malzemeleri, pusula vb. ekipmanlar ile
donatilmis olan {istiin ylizme yetenegine sahip bir deniz aracidir. Zorlu deniz ve hava
kosullara dayanacak sekilde tasarlanmistir ve giivenli bir tahliye siirecini destekleyen
bir¢ok 6zellige sahiptir. Gemilerin karsilasacagi acil durumlarda, binis giivertesinde
istiflenmis haldeyken miirettebat ve yolcularin filikalara binerek gemi terki
gerceklestirebilecegi gibi, filikalar matafora donanlar1 yardimiyla denize indirildikten
sonra miirettebat ve yolcularin tahliyesi carmih ya da gemi terk kaydiraklar
yardimiyla gerceklesebilmektedir.

Can filikalari, can sallarinda olusabilecek sisirme sistemi arizalar1 ya da agir
deniz kosullarina kars1 dayaniklilik bakimindan, sisirilebilir can sallarina kiyasla daha
iistiindiir. Ote taraftan filikalarin denize indirilmesi ve gemi terk operasyonun basariyla
tamamlanmasi can sallarina kiyasla daha uzun zaman alan bir dizi islem basamaklarmi
gerektir. Filikalar ve bunlar1 denize indirme donanimlarinda olusabilecek bir ekipman
yetersizligi ve buna ek olarak insan faktdrii nedeniyle gemi terk operasyonunun bir
kazaya donlismesi durumu s6z konusu olabilir.

Gemilerdeki can filikalarinin tarihi, kiirek ve yelkenle seyreden eski nesil
gemilerden giiniimiiziin modern gemilerine kadar bir¢ok trajedik kaza ve bunlarin
sonunda olusan can kayiplarinin énlenmesi i¢in siirekli degisen ve gelistirilen deniz
giivenligi uluslararas1 kurallarina kadar dayanmaktadir. Filika ile gemi terk bash
basina riskli bir operasyon olmasinin yan sira kazazedeleri bekleyen tehlikelere gemi
terk sonrasinda da karsilagilabilir. Geminin bir kaza sonrasinda kendi akaryakitinin ya
da tasidig1 yiikiin denize dokiilmesi ve bu yanict malzemenin su iizerinde yanmasi
filika ile gemi terk sonrasinda ciddi bir sorun teskil edebilir. Filikanin denize
indirilmesinin ardindan yanan deniz iizerindeki zehirli gaz ve dumanin varligi hem
filikanin makinesinin hem de filika personelinin ihtiya¢ duyacag: yeterli oksijenin
olmamasina neden olabilir. Ozellikle tanker tipi gemilerde tam kapali ve serbest
diismeli can filikalarinda hava destek sistemi ve yangindan koruma sistemi

bulunabilmektedir.
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Giiniimiizde can filikalarinin performans standartlar1 LSA kod tarafindan

belirlenmis olup gemiler can filikalar1 ile donatilacagi zaman LSA kodda belirtilen

asgari kosullarin saglanmasi istenilmektedir. LSA koda gore can filikalarin genel

ozellikleri asagida verilmistir:

>

Bagimsiz hava destek sistemine sahip bir can filikasinin tiim girigleri ve
acikliklar kapali durumdayken, can filikasindaki personel ve makinenin 10
dakikadan az olmayan bir siire boyunca normal sekilde caligmasinm
saglayacak yeterli diizeyde giivenli ve solunabilir hava destegi
saglamalidir. Bu sistemle donatilan filikalarin hava destek tiiplerindeki
basing miktarim1 gosteren manometeler bulunmak zorundadir. Filika
disindaki zehirleyici gaz ve dumanin filika igerisine girmemesi i¢in bu hava
destek sitemi ¢alistirildiginda igeride pozitif bir hava basinci olmaly, filika
icerisindeki atmosfer basinci dis ortamdaki atmosfer basincinin altina
diissmeyecek diizende olmalidir (IMO LSA Kod, 2023).

Yangina kars1 korumali bir can filikasi, filikay1 saran bir petrol yanginina
maruz kaldiginda, filika {izerinde bulunan su piiskiirtme nozullar1 aktif
edilerek yangmin isisindan filikayr 8 dakikadan az olmayan bir siire
boyunca koruyabilecektir (IMO LSA Kod, 2023).

Biitiin can filikalar tam insan ve techizatla yiiklendiginde, denizde yeterli
stabiliteye ve yeterli fribord mesafesine sahip olacak, ayrica 10°’lik
uygunsuz trim ve sancak-iskele her iki tarafa dogru 20°’1lik uygunsuz meyil
kosullarinda da giivenli bir sekilde denize indirilebilecek sekil ve oranlarda
LSA kodda belirtilen standartlara uygun sekilde insa edilecektir (IMO LSA
Kod, 2023).

Tim can filikalar1 sert govdelere sahip olacak ve sakin suda dik
pozisyondayken, tam insan ve ekipmanla ytikliiyken ve su hattinin altindaki
herhangi bir yerde delik acildiginda, yiizdiirme malzemesinde kayip ve
baska bir hasar olmadig1 varsayilarak pozitif stabiliteyi koruyabilecektir
(IMO LSA Kod, 2023).

Tim can filikalari, tam kisi ve ekipmanla yiiklendiklerinde giivenli bir

sekilde suya indirilebilmelerini saglamak ve gemi sakin suda 5 knot hizla
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ilerlerken denize indirilebilecek ve yedekte c¢ekilebilecek kapasitede
olmalidir (IMO LSA Kod, 2023).

Can filikalarinin gdvdeleri ve kaportalar1 yangin geciktirici veya yanmaz
malzemeden yapilmis olmalidir (IMO LSA Kod, 2023).

Can filikalarinin kapasiteleri maksimum 150 kisilik olmak zorundadir.
Oturma yerleri, her biri 100 kg agirligindaki kisi sayisina esdeger bir statik
yukii destekleyebilecek sekilde insa edilmis banklar veya sabit sandalyeler
tizerinde saglanmalidir. Ayrica, can filikasinin i¢inde yer alan her oturma
pozisyonu agik¢a markalanmis bir sekilde belirtilmelidir (IMO LSA Kod,
2023).

Yolcu gemilerinde can filikalarina binme talimatinin verilmesinden itibaren
en ge¢ 10 dakika icinde binilebilecek sekilde diizenlenecektir. Yiik
gemilerinde ise can filikalarina binme talimatinin verilmesinden itibaren en
fazla 3 dakika icinde tiim miirettebati tarafindan binilebilecek sekilde
diizenlenecektir. Filikalara binmek gemi iizerinde miimkiin olmadigi
durumlarda, sudaki kisilerin can filikasina binmelerini saglamak i¢in can
filikasinin girisinde kullanilabilecek bir binis merdiveni bulunacaktir (IMO
LSA Kod, 2023).

Filika, yardima muhta¢ kisilerin gemiden ya da denizden filikaya
sedyelerle alinabilecegi sekilde diizenlenecektir (IMO LSA Kod, 2023).
Filikalarda insanlarin iizerinde yiiriiyebilecegi tiim yiizeyler kaymaz bir
yapiya sahip olacaktir (IMO LSA Kod, 2023).

Biitiin can filikalari, su aldiginda filikay1 biitiin techizatiyla birlikte
ylizdiirmeye yetecek dogal yiizdiirme Ozelligine sahip olacak ve bu
yiizdiirme Ozelligine sahip malzeme deniz suyu, petrol veya petrol
iirlinlerinden olumsuz etkilenmeyecektir. Can filikasinin almasina izin
verilen kisi sayisi i¢in kisi bagina 280 N kaldirma kuvvetine esit ilave dogal
yiizdiiriicii malzeme saglanacaktir (IMO LSA Kod, 2023).

Her can filikasi i¢ten yanmali bir makine ile hareket edebilme kabiliyetine
sahip olmalidir. Can filikasinin hareket ettirilmesinde kullanilacak yakitin

parlama noktasi 43°C’den daha fazla olmalidir (IMO LSA Kod, 2023).
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» Filika makinesinin ilk hareketi ya manuel mars sistemi ya da iki bagimsiz
sarj edilebilir enerji kaynagi olan elektrikli mars sistemi tarafindan
saglanmalidir. Makinesinin ¢alistirma sistemleri ve ¢alistirma yardimcilari,
calistirma prosediiriiniin baglamasindan itibaren 2 dakika i¢inde makineyi
15°C ortam sicakliginda galistirabilecek yeterlikte olmalidir (IMO LSA
Kod, 2023).

» Can filikasinin makinesi, can filikasi suyun disinda ve sogukta 5 dakikadan
az olmamak Uzere calisabilecek yapida olmalidir. Makine, can filikasi
krank milinin merkez hattina kadar su altinda kaldiginda dahi ¢alisabilecek
kapasitede olmalidir. Pervane safti, pervaneyi motordan ayrilabilecegi
sekilde diizenlenmelidir ve can filikasinin ileri ve geri yonde hareket
ettirilmesini saglayacak kumanda mekanizmasina sahip olmalidir. Egzoz
borusu, normal ¢alisma sirasinda motora su girmesini dnleyecek sekilde
dizenlenmelidir. Tim can filikalar1, sudaki kisilerin giivenligi tehdit
etmeyecek pervane sistemine sahip olmalidir ve ylizen dokiintiilerin tahrik
sistemine zarar verme olasiligt goz oOnilinde bulundurularak dizayn
edilmelidir (IMO LSA Kod, 2023).

» Can filikasi tam insan ve teghizatla yiiklii iken sakin suda ilerleme hizi
asgari 6 knot olmalidir ve bu hizda 24 saatten az olmayan bir siire boyunca
makinesini ¢alistirmak icin yeterli yakit bulunmalidir. Tam insan ve
techizatla yiiklii gemide taginan en biiyiik can salin1 yedekte ¢ekerken hizi
en az 2 knot olmalidir. Filika motorunun calistirilmasi ve isletilmesi i¢in
suya dayanikli talimatlar bulunmali ve motor ¢alistirma kumandalarinin
yakininda goze ¢arpan bir yere monte edilmelidir (IMO LSA Kod, 2023).

» Serbest disusli filikalar hari¢ tim filikalarda, teknenin en alt noktasina
yakin bir yere monte edilmis en az bir tahliye vanasi bulunmali ve bu vana,
filika suda degilken teknedeki suyu tahliye etmek igin otomatik olarak
acilmali ve filika su lizerindeyken su girisini dnlemek i¢in otomatik olarak
kapanmalidir. Her tahliye vanasinda vanay1 kapatmak i¢in bir kapak veya
tapa (lavra tapasi) bulunmalidir ve bu tapa bir halat, zincir veya diger uygun

bir vasita ile can filikasina baglanmalidir. Lavra tapalar can filikasinin
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icinden kolayca erisilebilir olmali ve konumlari agik¢a belirtilmelidir (IMO
LSA Kod, 2023).

Bltun can filikalarinda diimen ve yeke bulunmalidir. Dimen
mekanizmasinin arizalanmasi durumunda acil diimen donanimi olarak bir
yeke ile diimenin kontroll saglanabilmelidir. Diimen, can filikasina daimi
olarak bagli olmalidir. Diimen ve yeke donanimi, serbest birakma
mekanizmasinin veya pervanenin ¢alismasi sirasinda hasar goérmeyecek
sekilde diizenlenmelidir (IMO LSA Kod, 2023).

Diimen ve pervane civart harig, can filikasinin dis kisminda su hattinin
tizerinde ve sudaki bir kisinin ulagabilecegi sekilde yiizdiiriicii bir can halati
veya uygun tutamaklar saglanmalidir (IMO LSA Kod, 2023).

Alabora oldugunda kendi kendini dogrultamayan can filikalarinda, kisilerin
can filikasina tutunabilmeleri i¢in gdvdenin alt tarafinda uygun tutamaklar
bulunacaktir. Tutamaklar, filikadan kopmalarina neden olacak kadar bir
darbeye maruz kaldiklarinda, filikaya zarar vermeden kopacak sekilde
filikaya baglanmalidir (IMO LSA Kod, 2023).

Tiim can filikalar1, gemi terkten sonra yagamin devamina yonelik techizat,
su ve kumanyanin depolanmasini saglayacak yeterli su gegirmez dolap
veya bolmelerle donatilmalidir. Filika yagmur suyunu toplamak i¢in bir
vasita ve buna ilaveten idare tarafindan liizum goriildiigii takdirde deniz
suyundan i¢cme suyu elde etmek i¢in el ile ¢alisan bir techizata sahip
olmalidir. Bu techizat giines 1sisina veya deniz suyundan baska kimyasal
maddelere bagimli olmamalidir. Toplanan suyun depolanmasi i¢in arag-
gerecler bulunmahdir (IMO LSA Kod, 2023).

Serbest diismeli can filikas1 hari¢, mataforaya bagli ¢elik tel halat ile denize
indirilecek her can filikasi, LSA kod gerekliliklerine ve kendi inme
mekanizmasina uygun bir serbest birakma mekanizmasi ile donatilmalidir.
Bu serbest koyverme mekanizmasi, tiim kancalar1 ayni anda serbest
birakilacak sekilde diizenlenmelidir Serbest birakma mekanizmasi tekne
tamamen suda ylzerken veya tekne su tizerinde iken, erken veya yanliglikla
serbest birakmayr Onlemek i¢in tasarlanmis giivenlik kilitlerinin

cikarilmasini veya by-pas edilmesini de igeren ¢oklu ve kasitli eylemlerle
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acilmalidir. Kanca mekanizmasi, Kanca tertibatina baglanabilen veya bu
tertibatin bir pargasini olusturan ¢alistirma mekanizmasinin, aginma, yanlis
hizalama ve 10”ye kadar trim ve her iki yonde 20°’ye kadar meyil
sartlarinda istemeyen kuvvetlere maruz kalma durumlarinda kendiliginden
acilamasina engel olacak bir yapiya sahip olmalidir (IMO LSA Kod, 2023).
Serbest koyverme mekanizmasi, kapali konumda tamamen sifirlandiginda,
can filikasinin agirliglr calistirma mekanizmasina herhangi bir kuvvet
aktarilmasina neden olmayacak sekilde tasarlanmalidir. Yine ayni sekilde
kilitleme cihazlar1 da kanca yiikiinden kaynaklanan kuvvetler nedeniyle
donerek agilmayacak sekilde tasarlanmalidir.

Serbest koyverme mekanizmasi yiiksiiz ve yiiklii olmak tizere iki farkli
thrludar:

1- Normal (yuksiz) serbest koyverme donanimi, can filikasin1 suda
yuzerken veya kancalarda yiik yokken serbest birakmaya yarayan
sistemdir. Kaldirma halkasinin veya kilidinin kancanin alt ucundan
elle ayrilmasini gerektirmeyen bir yapiya sahip olmalidir.

2- YUKIU serbest koyverme donanimi, kancalar tizerinde yiik varken
de filikay1 serbest birakmaya miisaade eden sistemdir. Bu serbest
birakma mekanizmasinin harekete gecirilmesinden once hidrostatik
bir kilit donaniminin aktive olmasi gerekmektedir. Ariza
durumunda veya teknenin suda olmamasi halinde, hidrostatik kilidi
veya benzer bir cihazi gecersiz kilacak ve acil durum serbest
birakmasina izin verecek bir ara¢ bulunmalidir. Bu kilidi gegersiz
kilma 6zelligi kazara veya erken kullanima kars1 yeterli sekilde
korunacaktir. Yeterli koruma, bir tehlike isaretine ek olarak,
normalde yiiksiiz birakma i¢in gerekli olmayan 6zel mekanik
korumay1 igerecektir. Koruma, 6rnegin bir koruma cami veya yari
saydam kapagin kirilmast gibi uygun bir minimum kuvvet
uygulanarak kasten yok edilmelidir. Bir etiket veya ince tel miihiir
yeterince saglam kabul edilmez. Yiikiin erken bosaltilmasim

onlemek i¢in, bosaltma mekanizmasinin yiik iizerinde calismasi
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operatdr tarafindan birden fazla, kasith ve siirekli eylem veya
eylemler gerektirmelidir (IMO LSA Kod, 2023).
Serbest koyverme mekanizmasi hidrostatik bir kilit donanimi ile
tasarlanmigsa, tekne sudan kaldirildiginda otomatik olarak sifirlanmalidir
(IMO LSA Kod, 2023).

Her can filikasi, pruvasinin yakininda bir parima halatin1 sabitleyecek
diizenekle donatilmalidir. Bu tertibat, sakin suda 5 knot’a kadar hiz yapan
bir gemi tarafindan cekilirken can filikasinin emniyetsiz veya dengesiz
ozellikler gostermeyecegi sekilde olacaktir. Serbest diistislii filikalar hari¢
olmak Uzere, parima halatin1 sabitleme tertibati, gemi sakin suda 5 knot’a
kadar hiz yaparken, filikanin i¢inden serbest birakilmasini saglayacak bir
yapida olmalidir (IMO LSA Kod, 2023).

Ayr olarak monte edilmis bir antene sahip sabit iki yonlii VHF telsiz
telefon cihazi ile donatilmis her can filikasi, anteni etkin bir sekilde ¢alisma
konumuna yerlestirmek ve sabitlemek i¢in diizenlemelerle donatilmalidir
(IMO LSA Kod, 2023).

Can filikalari, gemi bordasina 3,5 m/s’lik bir ¢carpma hiziyla yanal bir
darbeye ve ayrica en az 3 m ylikseklikten suya diismeye dayanacak yeterli
mukavemete sahip olacaktir. Ayrica bir geminin bordasindan denize
indirilmesi amaglanan can filikalarinda, denize indirmeyi kolaylastirmak
ve can filikasinin hasar gérmesini 6nlemek i¢in usturmacalar bulunmalidir
(IMO LSA Kod, 2023).

Filikalar elle kumanda edilebilen bir dis 1518a sahip olmalidir. Bu 151k beyaz
olmali ve 151k siddeti tim yoOnlerden 4.3 mumdan az olmayan bir 1s1k
yogunlugu ile en az 12 saat boyunca siirekli olarak ¢alisabilmelidir.
Bununla birlikte, eger 151k yanip sénen bir 1s1ksa, 12 saatlik ¢alisma siiresi
boyunca dakikada 50’den az ve 70’den fazla olmamak tizere, esdeger etkili
bir 151k yogunluguyla yanip sonmelidir (IMO LSA Kod, 2023).

Can filikasinin i¢ine elle kontrol edilen bir i¢ 151k veya 1s1k kaynagi
bulunmalidir. Bu 151k kaynagi, denizde canli kalabilme talimatlarinin
okunmasina olanak saglamak ve filika icinde gerektiginde kullanmak Uzere

12 saatten az olmamak {izere aydinlatma saglamali, ancak bu 1sik kaynagi
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yag lambalar1 gibi ¢iplak ates ¢ikaran sekilde olmamalidir (IMO LSA Kod,
2023).

» Can filikasinda taginmasina miisaade edilen kisi sayisi, filikanin iizerinde
acik ve kalic1 karakterlerle markalanmalidir. Filikanin ait oldugu geminin
ad1 ve kayithh oldugu liman, filikanin bas tarafinin her iki yanina Roma
alfabesi ile yazilmalidir. Filikanin ait oldugu gemiyi tamimlayan cagri
isareti ve filikanin numaras1 yukaridan goriilebilecek sekilde
markalanmalidir (IMO LSA Kod, 2023).

» Her can filikasi, bayrak devleti veya temsilcisi tarafindan onaylanmis ve en
azindan asagidaki hususlan igeren, kalicit olarak yapistirilmis bir onay
plakas1 ile donatilacaktir:

1- Onay belgesi numarasi,

2- Onaylayan Idare ve herhangi bir operasyonel kisitlama da dahil
olmak tizere onay bilgileri,

3- Can filikas1 modeli ve seri numarasi,

4- Uretim ay1 ve yili,

5- Can filikasinda tasimasina izin verilen kisi sayis1 (IMO LSA Kod,
2023).

» Her iretilen can filikasinin, yukaridaki maddelere ek olarak asagidakileri

belirten sertifika veya uygunluk belgesine sahip olmasi gerekmektedir:
1- Onay belgesi numarast,
2- Onarim sirasinda uyumluluk sorunlarinin ortaya ¢ikmamasini
saglayacak sekilde ayrintili olarak tekne yapim malzemesi,
3- Tam donanimli ve tam insanli iken toplam agirligi,
4- Can filikasinin gekme (yedekleme) kuvveti

5- “Kismen kapali can filikalar1”, “Tamamen kapali can filikalar1”,

“Serbest diistislii can filikalar1”, “Bagimsiz hava destek sistemine
sahip can filikalar1” ve “Yangin korumali can filikalar1” i¢in LSA

kodda belirtilen onay bilgileri (IMO LSA Kod, 2023).
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1.1.3.1. Agcik Can Filikasi

Acik can filikalari, 1986’dan sonra insa edilen gemilerde yerlerini kapali veya
yar1 kapali filikalara devretmistir. Ancak 1986’dan once insa edilmis gemilerde halen
daha agik filikalar1 gérmek miimkiindiir. Bu tip filikalarin yiirtitme giigleri makine,
kiirek, yelken veya el ve ayak pedallar1 hareket ettirilerek pervaneye doniis kabiliyeti
kazandiran donamimlar sayesindedir. Sekil 6’da gorseli verilen bu tip filikalarin
istlerinin agik olmasi, yagmur ve dalgali deniz durumlarinda kazazedelerin
1slanmasina sebebiyet vermelerinin yaninda, soguk ve sicak havadan kazazedelerin
olumsuz etkilenmelerine de neden olmaktadir. Giiniimiizde bu tip filikalara sahip gemi

say1s1 tam olarak bilinmese de sayilar1 giin gectik¢e azalmaktadir.

Sekil 6. A¢ik can filikasi

1.1.3.2. Yari Kapah Can Filikasi

Yar1 kapali can filikalar1 bolim 1.1.3. baglig altinda anlatilan can filikalarinin
genel Ozelliklerine ek olarak, filikanin binis kaportalarinin tente, kapela gibi ortiiler
kullanilarak acil durumlarda filikaya binisi hizlandirmak igin yapilmis filika
tiirlerindendir. Filikalara binisin bu acikliklardan kisa siirede yapilmasi nedeniyle
genellikle yolcu gemilerinde kullanilmaktadir. Tiim yolcu ve miirettebat bindikten
sonra bu tenteler kapatilarak filika mayna operasyonu baslatilir. Sekil 7.’de gosterildigi
gibi gerektiginde bu kapelalar kaldirilarak kazazedelerin daha rahat bir ortamda
olmalar1 saglanabilir. Diger filikalarda oldugu gibi ig¢ten yanmali bir makine

yardimiyla yiiriitme giicii saglanmaktadir.
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Yar1 kapali can filikalarinda, filikanin bas tarafi ile ki¢ tarafinin ortasinda ve
filikanin her iki bordasinda, filika boyunun %20’sinden az olmamak iizere filikaya
kalic1 olarak takilmis ve sert malzemeden imal edilmis bir 6rtii bulunmaktadir. Filika,
bu sert ortiiler vasitasiyla i¢indeki kisileri hava ve denizin olumsuz sartlarina karsi
koruyabildigi gibi, bu sert ortiiler tamamen kapatildiginda hava ge¢irmez sekilde
olmaktadir. Bu sert Ortiilerin kurulmasi icin filikanin govdesinde yeterli c¢italar
bulunmahdir. Ortii en fazla iki kisi tarafindan kolayca kurulmalidir. Bu &rtii en az iki
katmanli malzemeden yapilmis olup filika i¢indekileri sicak ve soguga kars1 korumak
i¢in yalitimhidir. D1s cephesi yiiksek goriiniir bir renkte olup i¢ kismu filika i¢indekileri
rahatsiz etmeyecek bir renktedir. Ortii, havalandirmaya izin verecek, ancak deniz
suyunu, riizgart ve sogugu disarida birakacak sekilde iceriden ve disaridan kolayca
acilip kapanabilir bir yapida olmalidir. Filika, ortiiler kapali iken i¢erdekilerin rahatca
nefes almasini saglayacak sekilde havalandirma diizenegine sahip olmalidir. Ortii,
yagmur suyunu toplamaya yarayan araglara sahip olmalidir. Ortii, filikanin alabora

olmasi durumunda igerdekilerin kagabilmesine olanak saglamalidir.

Sekil 7. Yar1 kapali can filikas1 (GEPA, 2024b)

1.1.3.3. Tam Kapali Can Filikasi
Tam kapali can filikalari, can filikasin1 tamamen ¢evreleyen su gegirmez sert
malzemeden yapilan filikalardir. Filikanin etrafin1 ¢evreleyen bu sert malzeme

igindekiler i¢in bir barinak gorevi gérmektedir. Bu tip kapali filikalar sicak ve soguk
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havanin etkisinden ve filika icerisine su girisini engelleyen yapis1 sayesinde geminin
tahliyesi sonrasinda kazazedeler icin ¢ok daha giivenli bir ortam sunarlar. Bu tip can
filikalar1, yandan indirmeli matafora donanimi yardimiyla geminin bordasindan denize
indirilmektedir.

Tam kapali can filikalari, 1.1.3. baslig1 altinda anlatilan can filikalarinin genel
ozelliklerine ek olarak LSA kodda belirtilen ve asagida verilen 6zelliklere sahip olmak
zorundadir.

Filikaya girisler hem icerden hem de filikanin disindan agilip kapatilabilen ve
acik durumda giivenli bir sekilde kalmasini saglayan su gegirmez kaportalar
araciligiyla saglanmaktadir. Bu giris ¢ikis kaportalar1 ve filikanin igerisindeki oturma
koltuklari, kazazedelerin tirmanmak zorunda kalmayacak sekilde kolay erisilebilecek
diizendedir. Ayrica bu kaportalar, Sekil 8’de goriildiigii izere gemi terk sirasinda gemi
ile filikanin baglantisinin kesilmesi ve kurtarma operasyonlari sirasinda, herhangi bir
filika mirettebatinin yer degistirmesine gerek kalmayacak sekilde ve tasarima
sahiptirler.

Tam kapali can filikalarinda her oturma yerinde bir emniyet kemeri
bulunmaktadir. Bu emniyet kemerleri can filikasinin alabora olmus durumda iken 100
kg agirligindaki bir kisiyi emniyetli bir sekilde tutma kabiliyetine sahiptir. YUrtutme
giicii olarak i¢ten yanmali bir makineye sahip olup, kiirek donanimi ile de can
filikasinin kumandasi saglanabilmektedir. Can filikasinin dis kisminda, hem binis ve
inise yardimci olmak hem de filikanin disinda hareket eden kisiler i¢in giivenli bir
tutma korkulugu bulunmak zorundadir. Kaportalar kapali iken filikanin igerisine
yeterli glines 15181 girmesini saglayan lumbuzlara sahiptirler. Dis kismi denizde
kolaylikla goriinebilir renkte olup, i¢ kismi filika i¢indekileri rahatsiz etmeyecek bir
renktedir. Tam kapali can filikalariin, kaportalar1 kapali ve filikada 6nemli bir s1zint1
olmadig taktirde, can filikasinin alabora olmasi durumunda tiim techizat, makine ve
insanlarin agirligini tastyabilecek ve kendiliginden dogrultacak sekilde bir stabiliteye
sahip olmak zorundadir. Can filikasinin hasara ugramasi durumunda, maksimum kisi
ve techizatin tamamini tastyabilecek ylizme kuvvetini sahip olmak zorundadir.
Alabora olmast durumunda filikanin igerisindekilerin su yiizeyine ¢ikmasini
saglayacak sekilde bir kagis konumuna ulasabilmektedir. Can filikasinin su almasi

durumunda, filikadaki su seviyesi filikadaki koltuk hizasimin 500 mm’den fazla
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tizerinde bulunmamalidir. Filika ters dondiikten sonra tekrar dogruldugunda, tim
motor egzoz borularinin, hava kanallarmin ve diger acikliklarin dizayni, suyun
motordan disar1 ¢ikmasini saglayacak sekilde olmalidir. Makine ve makine
donanimina ait diizenekler, filikanin alabora olmasi durumunda otomatik olarak
duracak veya ¢alismaya devam edebilecek ve filika tekrar dogrulduktan sonra kolayca
yeniden ¢alistirilabilecek sekilde olmak zorundadir. Yakit ve yaglama sistemlerinin
tasarimi, alabora sirasinda motordan yakit kaybini onleyecek ve yaglama yaginin da
250 ml’den fazla kaybina izin vermeyecek sekilde dizayn edilmek zorundadir.
Makinenin ¢aligmasi sirasinda makinenin ihtiya¢ duydugu havanin filika igerisinde bir
algak basinca yol agmamasini saglayacak havalandirma diizenegine sahip olmasi
zorunludur. Tamamen kapali bir can filikasi, tam insan ve teghizatla yiiklendiginde 3,5
m/s’den az olmayan bir ¢arpma hiziyla geminin bordasina ¢arpmasindan kaynaklanan
zararli ivmelere kars1 koruma saglayacak sekilde insa edilmek zorundadir (IMO LSA
Kod, 2023).

1.1.3.4. Serbest Diismeli Can Filikasi

Serbest diismeli can filikalari, tam kapali filikalara benzeyen bir filika tiirti
olmasina ragmen denize tahliye sistemi i¢in kullanilan matafora donanimi ve denize
indirilme metodu kapali filikalardan farklidir.

Serbest diismeli can filikalari, gemilerde ve sondaj platformlarinda kullanilan,
Sekil 9’da goriildiigl tizere, yiikksek bir rampa iizerinde konumlandirilmis olup
miirettebat ve yolcularin binerek emniyeti saglandiktan sonra bu rampa iizerinden

kayarak suya indirilen 6zel bir filika tiirtidiir.
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Sekil 9. Serbest diismeli can filikasi (GMO, 2008)

Serbest diismeli can filikalarinin aerodinamik tasarimi, gemi ile baglantisi
kesildikten sonra yer¢ekimi sayesinde serbest diisiisiinii saglayan asagiya dogru egimli
bir kizak iizerinden siiratle suya carptiktan sonra, hizlica gemiden ileriye dogru
uzaklagmasini ve gemi terkin olabildigince hizli gerceklesmesini saglar. Bu suya dogru
egimli kizak {lizerinde istif edilmis olan serbest diismeli can filikalar1 genellikle
geminin kig¢ tarafinda yer almaktadir.

Filikanin denize indirilmesi su diizeyinden oldukca yiiksekteki bir kizak
lizerinden kayarak suya carpmasi seklinde olacagi i¢in filika igindekilerin iyi
korunmus olmalari, suya ¢arpma aninda herhangi bir yaralanma olmamasi agisindan
oldukca 6nemlidir. Bu baglamda serbest diismeli can filikalarinin oturma diizenegi

Sekil 10°da gosterilen sekilde olmak zorundadir.

oy

———Foot Support Angle
Min. %2 Seal pon angle

Sekil 10. Serbest diismeli can filikalarinin oturma diizenegi (IMO LSA Kod, 2023)
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Serbest diismeli can filikalarinda her bir kisinin 82,5 kg agirligina sahip oldugu
disiintilerek filikanin kapasitesi belirlenir ve oturma yerleri bu agirlik baz alinarak
ayarlanir. Oturma ylizeylerinde sirt ve pelvise (legen kemigi) denk gelen kisimlar insan
viicut yapisin1 destekleyecek sekilde ve plruzsiz olmali, bas i¢in ayrica yanal
destekler ile yaralanmalar 6nlenmeli, ayrica viicudun temas edecegi tiim yiizeyler
iizerinde en az 10 mm’lik bir yastiklama ile viicut biitiinliigli korunmalidir. Oturma
koltuklar1 katlanmayacak tipte olmali, can filikasina daimi bir sekilde tutturulmus
olup, filikanin gévdesi ve alabandalarindaki tasarim denize diisme sirasinda herhangi
bir sekilde yolcu ve miirettebatin yaralanmasina sebebiyet vermeyecek sekilde
diizenlenmelidir. Koltuklar arasindaki gecis, gliverteden koltuklarin tepesine kadar en
az 480 mm’lik net bir genislige sahip olmali, herhangi bir engelden arindirilmis olmali
ve hazir durumda denize indirme pozisyonunda giivenli bir sekilde binmeyi
saglayacak uygun ayak dayanaklarina sahip kaymaz bir yiizeyle donatilmig olmalidir.
Her koltukta, suya diisme sirasinda miirettebatin viicudunu sabitlemek icin bel ve
omuz bolgesinden destekli emniyet kemeri bulunmak zorundadir (IMO LSA Kod,
2023).

Koltuk oturagr ile koltuk arkaligi arasindaki a¢i 90° olmahdir. Koltuk
tablasinin genisligi en az 480 mm olmalidir. Suya ¢arpma aninda olusan momentum
etkisiyle basin yaralanmamasi icin, sirthigin dntindeki serbest bosluk en az 650 mm
olmalidir. Sirthik, kalca seviyesinden en az 1075 mm yukariya kadar uzanmalidir.
Koltuk yiiksekligi, omuz hizasina kadar en az 760 mm olmalidir. Ayak dayama yeri,
oturma dizleminin a¢isinin yarisindan az olmayacak sekilde yonlendirilmeli ve en az
330 mm ayak uzunluguna sahip olmalidir (IMO LSA Kod, 2023).

Serbest diismeli can filikalarini, bulunduklar1 matafora tizerinden serbest
koyverme diizenegi hidrolik bir donanim yardimiyla olmaktadir. Bu hidrolik donanim
kapali konumdayken filika kizak iizerinde sabit durmaktadir. Filika suya indirilmek
istendiginde, filikayr bulundugu kizak {izerinde sabit kalmasini saglayan Kkilit
sisteminin filikay1 serbest birakmasi gerekmektedir. Bu kilit mekanizmasinin serbest
birakilmasi, filika amirinin filika i¢indeki bir krikoya miidahalesi ile gergeklestirilir.
Bu hidrolik kriko donaniminin ¢alistirilmasi ile filikayr matafora {izerindeki kizaga
sabitleyen kilit mekanizmasi acilarak filika kendi agirligi ile kizak iizerinde kayarak

suya diismektedir.
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Serbest diismeli can filikasinin serbest birakma diizenegi kazara veya erken
kullanima kars1 yeterince korunmus olmalidir. Bu mekanizma can filikasinin
igerisinden calistirilabilen iki bagimsiz aktivasyon sistemine sahip olmali ve ¢evresiyle
kontrast olusturacak bir renkte isaretlenmelidir. Serbest birakma diizenegi test edilmek
istendiginde can filikasin1 denize indirilmeden de serbest birakma sistemini test

edebilmek igin gerekli diizenlemeler tasarlanmis olmalidir (IMO LSA Kod, 2023).

1.1.4. Can Filikalarimin Onemi

Can filikalarina duyulan ihtiya¢ gemilerin siire¢ igerisinde tasima
kapasitelerinin artmasi ve daha uzun seferler yaparak diinyanin bir ucundan diger
ucuna yiik ve insan taginmasina paralel olarak artmistir. Bu uzun seferler sirasinda
sadece gemi kaptaninin ve armatdriin inisiyatifine bagl olarak donatilan filikalarm
geminin terki sirasinda ve denizde kurtarilana kadar gecen siire boyunca yetersiz
kalmas1 gibi nedenlerle gelistirilmesine ihtiya¢ duymustur. Ciinkii geminin terk
edilmesi sonrasinda hayatta kalabilme tamamen gemi giivertesinde bulunan filikalarin
mataforalar yardimi ile zor kosullar altinda bir an 6nce ve emniyetli bir sekilde suya
indirilebilen filikalarin varlig1 sayesindedir. Hele bir de yasanan gemi kazalarinin
karadan ylizlerce deniz mili uzakta ve siddetli soguk ya da asir1 sicak havalarda
meydana geldigi diisiiniildiiglinde can filikalarinin yeterli olmalarinin énemi daha da
artmaktadir. Bir gemi ya da sahil yetkilileri tarafindan kurtarilana kadar eskiden kiirek
ve yelkenle, giinlimiizde makine ve yine kiirek ile hareket eden filikalarda
kazazedelerin yiizlerce mil yol katettikleri bilinmektedir (Blocksidge, 1943).

Gilinlimiizden yaklasik bir buguk asir 6nce tarihe damgasini vuran bir gemi
kazas1 yaganmis olup hayatta kalanlarin can filikasinda 43 giin boyunca verdikleri
yasam miicadelesi can kurtarma vasitalarinin Onemini bize bir kez daha
hatirlatmaktadir. S6z konusu Hornet gemisi kazasina iligkin bilgiler su sekildedir
(Scharnhorst, 2015):

Mayis 1866°da New York’tan Horn Burnu civarinda yola ¢ikmasi planlanan
Hornet gemisi, San Francisco’ya besinci seferinden sorumlu, deneyimli ve yetenekli
bir denizci olan Kaptan Josiah A. Mitchell tarafindan komuta ediliyordu. Kaptan
Josiah A. Mitchell komutasinda mum kasalar ve figilarda yag yiikleri ile San

Francisco’ya gitmek iizere New York’tan ayrilan gemi, 3 Mayis’ta Giiney Amerika’nin
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batisindaki Pasifik Okyanusu’nda seyrederken gemicilerden biri, aydinlatma i¢in agik
alevli bir lamba kullanarak giivertenin altindaki bir ficidan vernik ¢ekmeye baglamistir.
Vernik buhar1 hemen tutustu ve hizla yangin geminin her tarafina yayildi. Cikan
yangini sondiiremeyeceklerini anlayan Kaptan ve miirettebatla birlikte yolculardan
Samuel ve Henry toplayabildikleri kadar yiyecek ve suyun yani sira harita, pusula,
sekstant, kronometre ve diger islerine yarayabilecek esyalar1 toplayip ii¢ can filikasi
ile gemiyi terk ettiler. Yanan gemiden giivenli bir sekilde uzaklastiklarinda, bagka bir
geminin alevleri gorilip kendilerini kurtarmaya gelebilecegini umarak kiirek ¢cekmeyi
biraktilar. Ne yazik ki kurtarmaya kimse gelmedi. Sadece on giinliik erzaklari olan
kazazedeler, sonraki 43 giinii a¢ik denizde agik bir filikada gegirerek 4000 milden fazla
yol kat ettiler. Her iki kardes ve Kaptan, denizde kaldiklar1 bu 43 giin boyunca
giinliiklerini tutmaya devam ettiler. Baslangicta gemiyi terk ettikleri bir biiyiik filika
ve iki kiiciik filikada, her biri kiiciik bir yelkenle birbirlerine bagli olarak ilerliyorlardi.
Mayis aymin sonlarina dogru Kaptan, ii¢ teknenin bu sekilde yola devam
edemeyecegine karar verdi. Ikinci Kaptan, teknelerin birbirleriyle olan bagini iptal
etmeyi teklif etti. Bunun ilizerine Kaptan, az miktardaki yiyecek ve suyu esit olarak
paylastirdi, onlara diger yon bulma yardimeilarinin yam sira bir de pusula verdi ve
onlara iyi sanslar diledi. Teknelerini ayirdiktan sonra bir kez daha karsilastilar, ancak
bir daha hi¢ goriilmediler. Artitk on bes adam, onlerindeki ii¢ dehset verici hafta
boyunca ¢ok az miktarda azalan erzaklariyla yasamaya baslamisti. Kaptan Mitchell ve
Henry diizenli araliklarla yiiksek sesle dualar okuyor, adamlarin ¢ogunun bu dualari
dikkatle dinledigini ve onlardan teselli buldugunu fark ediyorlardi. Kazazedeler yelken
ve kovalari kullanarak yagmur suyu toplayabildiler, ancak zorlu siireg ilerledik¢e daha
az firtinayla karsilagtilar. Baslangicta yetersiz erzaklarini artirmak icin biraz balik,
kaplumbaga ve kus yakaladilar. Ancak birkac hafta sonra bu besin kaynagi aniden
azald1 ve sonra da kesildi. Ac¢lik ve susuzluk etkisini gosterdi; bazilarn sayiklamaya,
hayal kurmaya ve planlar yapmaya basladi, deliligin sinirindaydilar. 5 Haziran’da ti¢
ya da dort adam arasinda Kaptan ve yolculara kars1 homurdanmalar basladi. iginde
bulunduklar1 durumdan dolay1 onlar1 sugluyor, cinayet ve yamyamlik 6neriyorlardi.
Neyse ki bu haber Kaptan Mitchell’a ulasti. Kaptan Mitchell yaninda bir balta sakliyor
ve neredeyse hi¢c uyumuyordu. Ferguson kardesler vardiyali olarak uyuyarak tetikte

kaldilar. Bu anilar, Ingiliz yazar Mark Twain’in 1866 yilinda Sandvi¢ Adalari’nda iken
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(Hawaii), Sacramento Daily Union gazetesi ile yirmi bes mektuptan olusan

yazigsmalar1 okunduktan sonra 6zetlenerek derlenmistir (URL-2, 1986).

» a -

Sekil 11. Kaptan Josiah A. Mitchell, Henry Ferguson, Samuel Ferguson (The
Stamford Historical Society, 1866)

Henry’nin giinliigiiniin son sayfasinda Samuel’e giivenilebilecek bazi
adamlarla ilgili ve tabancasi ile fiseklerine dikkat etmesi gerektigine dair bir not
yaziliydi. Neyse ki bu silahlara hi¢ ihtiya¢ duyulmadi.

9 Haziran’da son erzaklarim1 ve az miktarda suyu aralarinda paylastirdilar.
Sonrasinda agir1 bir ¢aresizlik iginde botlarin1 yemeye basladilar. Alt1 giin daha siiren
aclik ve susuzluktan sonra sonunda Hawaii adasim gordiiler. Filikalarini resiflerin
arasinda yonlendiremeyecek kadar zayif olan bu kazazedeler, yiizerek kiyrya
ulagmalarina yardim eden iki adali olmasaydi yok olacaklardi. Kilometrelerce uzakta
yerlesimin oldugu tek yer olan bir yerlesim yerine varmiglardi. Yiirliyemeyecek hatta
ayakta duramayacak durumda olduklart i¢in yiizerek yanlarina gelen bu iki ada sakini,
kazazedeleri sahildeki bu kiigiik topluluga goétiiriildiiler ve ihtiya¢ duyulan bakimi
sagladilar. Tlahi Takdir ve Kaptan Mitchell’in olaganiistii denizciligi sayesinde, hayatta
kalanlar sonunda glivendeydi (URL-2). Sekil 11°de Kaptan Josiah A. Mitchell, Henry
Ferguson ve Samuel Ferguson’un kazadan sonra ¢ekildikleri hatira fotografi
goriilmektedir.

Sacramento Daily Union'in 6zel muhabiri olarak, Oahu adasinda bulunan
Samuel L. Clemens (Mark Twain), bir filika dolusu gemi kazasi gegiren, agliktan

6lmek tizere olan denizcilerle ilgili bu haberi duydu ve yukarida anlatilan kaza ve
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denizde filikada gecen yasam hikayesini yazmak i¢in Hornet miirettebati ve
yolculartyla roportaj yapti ve ilk kapsamli raporu sundu (Scharnhorst, 2015).

Hornet gemisinin kazaya ugradig: yillarda hi¢bir uluslararasi kural ve tedbirler
yoktu. O donemde gemiler sadece seferinin gerekliliklerini ve kaptanin kendi
inisiyatifine bagli can kurtarma araglar ile gemilerini donatiyorlardi.

15 Nisan 1912 yilinda denizcilik tarihine damga vuran bir bagska gemi kazasi
daha gerceklesmistir. Amerika Birlesik Devletleri Senatosu Ticaret Komitesi’nin 1912
yilinda yayinladigt RMS Titanic kazasi raporuna goére, 10 Nisan 1912 yilinda
Southampton’dan yaklasik 2223 yolcu ve miirettebat ile kalkarak, New York’a
gitmekte olan “RMS Titanic” isimli yolcu gemisi, seferin dordiincii gliniinde bir buz
dagina c¢arparak su almis ve kazadan kisa bir slire sonra batmistir (United States
Senate, 1912). Gemideki filikalarin toplam kapasitesi 1176 kisi almaya miisaade
etmekteydi. Ticaret komitesinin kaza inceleme raporuna gore, 1517 yolcu ve
miirettebatin hayatin1 kaybetmesinin sebebi bu geminin toplam 1178 kisilik filika

kapasitesine sahip olmasiydu.

1.2. Toplu Can Kurtarma Vasitalarim Denize indirme ve Geri Alma
Donammlar: (Mataforalar)

Toplu can kurtarma vasitalarini denize indirme donanimlarina mataforalar
denilmektedir. Mataforalar bir ¢esit ving donanimi olup can kurtarma vasitasinin
gemiden denize indirilmesi ve tekrar geri alinmasi i¢in 6zel olarak tasarlanmislardir.
Bu donanimlar, geminin terk edilmesini gerektiren acil durumun zor kosullar icermesi
durumlarinda dahi gemi terk operasyonunun siirdiiriilmesini saglayabilme kabiliyetine
sahiptirler. Soyle ki gemi terk sirasinda elektrik enerjisinin saglanamamasi
durumlarinda mataforalar, can sallari, can filikalar1 ve kurtarma botu gibi vasitalarin
yercekimi yardim ile kontrollii bir sekilde denize indirilmesine olanak saglarlar. Bu
donanimlarin teknik ozellikleri LSA kodda detaylica agiklanmistir. Mataforalar
hakkinda LSA kodda belirtilen temel 6zellikler asagida verilmistir:

> Denize indirme ve gemiye geri alma donanimlari, hizmet ettigi can

kurtarma vasitasimin tam yUkll ve bos durumlarinda denize indirmek igin
yercekimi veya geminin gii¢ kaynaklarindan bagimsiz depolanmis mekanik

giic disinda herhangi bir araca bagli olmayacaktir (IMO LSA Kod, 2023).
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Denize indirme ve gemiye geri alma donanimlari, hizmet ettigi can
kurtarma vasitasini, geminin 10°’ye kadar trim ve her iki yonde 20°’ye
kadar meyil gibi elverissiz kosullara karsi giivenli bir sekilde denize
indirilebilecegi sekilde diizenlenecektir (IMO LSA Kod, 2023).

Denize indirme ve gemiye geri alma donanimlari, asgari duzeyde rutin
bakim gerektirecek sekilde insa edilecektir. Gemi miirettebat1 tarafindan
diizenli bakim gerektiren tiim parcalara kolayca erisilebilecek ve bakimlari
kolayca yapilabilecektir (IMO LSA Kod, 2023).

Denize indirme ve gemiye geri alma donanimlar1 ve eklentileri, maksimum
calisma yiikiinilin 2,2 katindan az olmayan statik bir ylik testine dayanacak
yeterli mukavemette olacaktir (IMO LSA Kod, 2023).

Mataforalarin ana yapisal elemanlar1 ve indirme donanimlariyla baglantili
olarak kullanilan tiim makaralar, aski zincirleri, aneleler, kilitler ve diger
tiim baglant1 parcalari, maksimum calisma yiikii ve donanimda kullanilan
malzemelerin nihai mukavemetleri temelinde bir giivenlik faktorii ile
tasarlanacaktir. Ving yapisal bilesenleri de dahil olmak iizere tiim yapisal
elemanlara minimum 4,5 giivenlik faktorii uygulanacak ve palangalar, aski
zincirleri, aneleler ve makaralara minimum 6 giivenlik faktori
uygulanacaktir (IMO LSA Kod, 2023).

Mataforalar, miimkiin oldugu 6l¢iide buzlanma kosullar1 altinda ¢alisabilir
durumda olacaklardir (IMO LSA Kod, 2023).

Mataforalar, can filikasinin miirettebatiyla birlikte tam donanimli yiiklii
halini denizden gemiye geri alma Kabiliyetine sahip olmalidir (IMO LSA
Kod, 2023).

Matafora donanimlari, can kurtarma aracina giivenli, ¢abuk ve kolay bir
sekilde binilmesini saglayacak sekilde olacaktir (IMO LSA Kod, 2023).
Mataforalar, giivertedeki bir kisi tarafindan kumanda edildiginde, can
filikas1 veya kurtarma botunu rahatca gorebilecegi sekilde olacaktir.
Mataforanin indirme donanimu, filika veya kurtarma botunun i¢indeki bir
konumdan serdiimen tarafindan ¢alistirilabilecek sekilde, uzaktan isletim
diizenegi tarafindan da denize indirilmeye imkan verecek sekilde

diizenlenecektir (IMO LSA Kod, 2023).
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Can kurtarma vasitasinin yiikiinii tastyan donanim, dénmeye ve korozyona
dayanikli ¢elik tel halattan olacaktir (IMO LSA Kod, 2023).

Cok tamburlu bir ving s6z konusu oldugunda, etkili bir dengeleme tertibati
takilmadig siirece, aski palangalari, indirme sirasinda tamburlardan ayni
oranda kaloma edecek ve kaldirma sirasinda tamburlara ayn1 oranda esit
olarak sarilacak sekilde diizenlenmelidir (IMO LSA Kod, 2023).
Mataforalarin ving frenleri, maksimum c¢alisma yiikiiniin 1,5 katindan az
olmayan bir agirlik yiikii ile yapilacak statik teste ve maksimum indirme
hizinda maksimum ¢alisma ytikiintin 1,1 katindan az olmayan bir agirlik
yukii ile yapilacak dinamik teste dayanacak yeterli mukavemete sahip
olmalidir (IMO LSA Kod, 2023).

Can filikas1 ve kurtarma botunun vira asamasinda elektrik giicii olmadigi
durumlarda, matafora donanimi iizerinde bir el krikosu bulunacak ve bu
kriko yardimiyla can kurtarma vasitasinin gemiye geri alinmasi
saglanacaktir. Can kurtarma vasitasinin indirilirken veya matafora vinci ile
kaldirilirken, el krikosu kollart vincin hareketli parcalart tarafindan
dondirilmeyecek sekilde bir giivenlik tedbirine sahip olacaktir (IMO LSA
Kod, 2023).

Matafora kollarinin ving motoru ile vira edildigi durumlarda, motor asirt
gerilmeyi Onleyecek sekilde tasarlanmamissa, matafora kollarmin aski
palangalarina, ¢elik tel halata veya mataforalara asir1 yiiklenmesini
onlemek i¢in matafora kollar1 takozlara ulasmadan once giicli otomatik
olarak kesecek giivenlik cihazlart bulunmalidir (IMO LSA Kod, 2023).
Azami indirme hizi, filika ve kurtarma botunun tasarimu, i¢indekilerin asiri
giiclerden korunmasi ve acil durdurma sirasindaki atalet giigleri dikkate
aliarak, Idare tarafindan belirlenecektir. Bu hizin asilmamasini saglayacak
araclar mayna mekanizmasina dahil edilmelidir (IMO LSA Kod, 2023).
Her matafora donanimu, filika ve kurtarma botunun tam insan ve ekipmanla
yiiklendiginde inisini durdurabilecek ve onu giivenli bir sekilde tutabilecek
frenlerle donatilacaktir. Fren balatalar1 su ve yagdan korunakli olmak

zorundadir (IMO LSA Kod, 2023).
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>

Can filikasi mataforalari, yUkli koyverme mekanizmasinin serbest

koyverme donanimlarinin bakimi i¢in, can filikasim1 askida tutacak

araglarla teghiz edilmelidir (IMO LSA Kod, 2023).

Can kurtarma vasitalarina binis ve gemiye geri alma operasyonu glverteden

saglanabilecegi gibi, can kurtarma vasitasinin denize indirildikten sonra bir merdiven

yardimiyla da saglanabilmektedir. Bu durumda kullanilacak merdivenin 6zellikleri

asagidaki gibi olmalidir:

>

Giiverteden merdivenin basindan sonuna kadar gilivenli bir inis-¢ikist
saglamak i¢in tutamaklar bulunacaktir (IMO LSA Kod, 2023).

Merdivenin basamaklar1 budak veya diger diizensizliklerden arindirilmis,
diizgiin islenmis ve keskin kenar ve kiymiklardan arindirilmis sert agactan
veya esdeger Ozelliklere sahip uygun malzemeden yapilmis olacaktir (IMO
LSA Kod, 2023).

Merdivenin basamaklari kaymaz bir yapida olmasi i¢in ya uzunlamasina
kanal agma ya da onayl bir kaymaz kaplamaya sahip olmalidir (IMO LSA
Kod, 2023).

Merdivenin basamaklar1 kaymaz yiizey veya kaplama haric 480 mm
uzunluk, 115 mm genislik ve 25 mm derinlikten az olmamalidir (IMO LSA
Kod, 2023).

Merdivenin basamaklar1 arasindaki mesafe 300 mm’den az veya 380
mm’den fazla olmayacak sekilde esit araliklarla yerlestirilecek ve yatay
kalacak sekilde sabitlenecektir (IMO LSA Kod, 2023).

Merdivenin yan halatlari, her iki tarafta ¢evresi 65 mm’den az olmayan iki
acik manila halattan olusacaktir. Her halat, {ist basamaktan itibaren hicbir
ek yeri olmaksizin siirekli olacaktir. Kullanilacak olan halatin dlgiileri,
kesilme giicii, asinma, gerilme ve tutma 6zelliklerinin en azindan manila
halatinkine esdeger olmasi kosuluyla diger tlirden halatlar da kullanilabilir.
Kullanilan halatlarin uglart ¢6ziilmeyi 6nlemek igin sabitlenmelidir (IMO

LSA Kod, 2023).

36



1.3. Kaza Kavramm

Ulastirma ve Altyapr Bakanlhigi’nin 27/11/2019 tarih ve 30961 sayili Resmi

Gazete’de yayinlanarak vyiiriirliige giren “Deniz Kaza ve Olaylarim Inceleme

Yonetmeligi’nde tanimlandigi ilizere deniz kazasi, bir geminin operasyon ve

faaliyetleriyle baglantil1 olarak gergeklesen ve;

>
>
>

vV V VYV V

Bir kisinin 6liimii veya yaralanmasi,

Bir kisinin gemi tizerindeyken kaybolmasi,

Geminin batmasi, kaybolmasi, kayip sayilmasi veya kaza ile baglantili
olarak geminin terk edilmesi,

Geminin maddi hasara ugramasi,

Geminin manevradan aciz duruma diismesi,

Geminin karaya oturmasi,

Geminin kiy1 veya agik deniz yapisina veya bagka bir gemiye catmasi veya
baska bir gemiyle ¢atigsmasi,

Gemi veya gemilerin ugradiklart hasardan kaynaklanan ciddi ¢evre kirliligi
olusmasi,

Geminin Tiirkiye karasularinda ve i¢sularinda kurulu bulunan su tirtinleri

yetistiricilik tesislerine ¢carpmasi,

ile sonuglanan bir olay veya olaylar silsilesi olarak ifade edilmektedir

(Ulastirma ve Altyapt Bakanligi, 2019). Sekil 12°de farkli tipteki deniz kazalari

gosterilmistir.

Sekil 12. Deniz kazalar1 (URL-3)

37



Bu baglamda ¢esitli sekillerde gerceklesen siiregler silsilesi sonunda cana, mala
ve ¢evreye bir zarar gelmesine sebep olan olaylara deniz kazas1 denilmektedir (Demir,
2016).

Yukarida ismi anilan yonetmelikte deniz olayi, bir geminin operasyon ve
faaliyetleriyle baglantili olarak gergeklesen ve geminin, gemi iizerindeki insanlarm
veya diger kisilerin emniyetini veya cevreyi tehlike altina sokan veya diizeltilmemesi
halinde tehlikeye sokabilecek olan ve deniz kazasi disinda kalan olay veya olaylar
silsilesi ya da olusumlar olarak ifade edilmektedir (Ulastirma ve Altyapr Bakanligi,
2019).

Kaza ile olay arasinda fark vardir. Bir kaza beklenmedik, beklenmeyen bir
durumdur ve genellikle fiziksel yaralanmalara ve bazen de maddi hasara neden olur.
Bir olay kazaya benzer, ancak herhangi bir yaralanma veya bireysel hasar s6z konusu
degildir. Bir is kazasi, kii¢tlik bir kesik veya bereden yanik, kirilma veya yirtilma gibi
biiyiik bir yaralanmaya kadar her sey olabilir. Ancak olay, mala veya ¢evreye zarar
veren herhangi bir olaydir.

Sonucunda bir kayip olusmamis olsa da, tipki bir kazada oldugu gibi ayni
olusum siireglerine sahip olan, diger bir deyisle ucuz atlatilan olaylara “Kazasay
Olaylar” denilmektedir (Terzi ve Gazioglu, 2014). Kazasay olaylarin olusumu
kazalardan daha fazladur.

Kayip kavrami, bir kazanin sonucunda insanlarin yasamlarini, mallarint ve
cevreyi olumsuz etkileyen sonuglardir. Kayip denilince insanin aklina ilk olarak can,
mal ve cevre kayiplar gelir. Kayiplar ¢ogu zaman gozle goriilebilir etkilere sahip olsa
da, bazen gozle goriilemeyen ancak sonuglar1 ¢ok etkili olan kayiplar olarak da
denizcilik endiistrisinde gdziikmektedir. Ornegin uluslararas1 standartlara uygun
olmayan bir can filikasinin liman denetlemesi sonucunda uygunsuz olarak goriilmesi
ve geminin bu uygunsuzlugu ortadan kaldirincaya kadar seferden alikonulmasi ciddi
bir mali kayba neden olabilmektedir. Ancak bu uygunsuz olan filikanin gemi
zabitlerince veya denetim yapan kuruluslarca uygunsuzlugunun gézden kacirilmasi
sonucunda bir filika kazas1 yasanmasi ve kaza sonuncunda can ve mal kayiplarinin

yasanmasi, tamiri olmayan kayiplar olarak nitelendirilebilir.
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Bu nedenle, kaza ile kayip olusabilme sansi, ya da risk olarak ifade edilen
durumlarin bertaraf edilmesi gerekmektedir. Buna literatiirde risk yoOnetimi de
denilmektedir (Acar, 2007).

Operasyon veya stireglerin, kayip ile kaza olusmasi riskini ortaya ¢ikarabilecek
olasiliklarin var oldugu noktaya gelmeden 6nce, kontrol mekanizmasi eger devrede ise
riskler ¢cok dnceden belirlenebilir ve bu sayede kazalar 6nlenebilir.

Gegmiste yasanan ¢ok ciddi deniz kazalarindan hemen sonra, bu kazalardan
dersler ¢ikarilmis ve denizdeki hareketleri, yontemleri, operasyonel ya da fiziksel
sartlart olusturan tiim 6geleri etkileyen yeni kurallar ¢ikarilmis ya da mevcut kurallar

daha siki ve agir uygulama sartlarina ¢ekilmistir.

1.4. Filika Kazalan

Filika kazalar1 geminin terk edilmesine neden olan “acil durumlarda”, “role
talimleri sirasinda”, “planli bakim tutum sirasinda” ve “sorveyler sirasinda”
olusmaktadir. Operasyonlar sirasinda olusan filika kazalar1 “filikaya binis ve planl
bakim tutum” sirasinda olusabildigi gibi “filikanin maynas1” esnasinda da
olusabilmektedir. Ilaveten “filikamin suya indikten sonra serbest koyverme

kancalarinin agilmasi sirasinda”, “gemiden ayrilirken ve filika ile seyir sirasinda”
“giiverte hizasinin altinda serbest koyuverme kancalarinin netasi sirasinda”, “vira
asamasinda” ve “filikanin giiverte hizasina alindiginda neta asamasinda” meydana
gelebilmektedir. incelenen filika kazasi raporlarinda filika kazasma neden olan
faktorler “dizayn hatas1”, “ekipman zayiflig1”, “bakim tutumun yetersizligi”,
“prosediirleri diizgiin takip etmemek”, “kumanda ve kontroliin yetersiz olmas1”, “eksik

haberlesme” ve “egitim yetersizligi” gibi unsurlarin géz ardi edilmesi sonucunda

meydana gelmistir (OCIMF, 1994).

1.5. Literatiir Ozeti

Literatiirde denizcilik endiistrisinde meydana gelen yangin, karaya oturma,
batma, ¢atigma gibi kaza ve risk analizi ¢alismalar1 yapilmistir. Ornegin Callesen vd.
(2021) galismasinda, konteyner gemilerinde meydana gelen yangin kazalari iizerine
yaptiklart ¢alismada, yangin algilama siiresini azaltmak igin farkli ¢6ziimler

aragtirmiglar, caligmalarini hesaplamali akigkanlar dinamigi yazilimi ve yangin
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simiilasyon modellemesi ile desteklemislerdir (Callesen vd., 2021); Celik vd. (2010)
calismasinda, deniz kazasi incelemesinin yiiriitiilme siirecini gelistirmek i¢in risk
tabanli bir modelleme yaklagimi gelistirmislerdir (Celik vd., 2010); Kuzu vd. (2019)
calismasinda, gemi baglama operasyonundaki risklerle ilgili bir kaza gelisim siirecine
151k tutmaya calismuslardir (Kuzu vd., 2019); Chen vd. (2022) calismasinda, deniz
kazalariin olasiliksal modellerini olusturmak i¢in kanita dayali bir Bulanik Bayes Ag1
yaklasimi Onermiglerdir (Chen vd., 2022); Demir (2016) c¢alismasinda, deniz
kazalarinin 6nlenmesinde mevzuatlarin 6nemini ortaya koymus ve kaza incelemesine
yonelik onerileri tespit etmistir (Demir, 2016); Erol ve Basar (2015) calismasinda,
2001-2009 yillar1 arasinda Tirkiye’nin arama kurtarma sahasinda meydana gelen
kazalari, Karar Agaci1 yontemi kullanilarak analiz etmislerdir (Erol ve Basar, 2015);
Erol vd. (2018) ¢alismasinda, istanbul Bogazi’nda meydana gelen deniz kazalarini,
noro-bulanik ve genetik olarak optimize edilmis bulanik siniflandiricilara dayali bir
yontem kullanilarak analiz etmislerdir (Erol vd., 2018); Kaushik ve Kumar (2023)
calismasinda, sezgisel bulanik hata agaci ve Bayes aglar1 kullanarak gemi baglama
operasyonlarinin risk analizi yapmislardir (Kaushik ve Kumar, 2023); Oztiirk (2024)
caligmasinda, konteyner tasimaciliginda bir konteynerin denize diisme nedenleri
arasindaki olasiliksal iligkileri Bulanik Bayes Ag1 metodunu kullanarak hesaplamistir
(Oztiirk, 2024); Qiao vd. (2020) calismasinda, Dinamik Bulanik Bayes aglari
metodunu Kkullanarak deniz kazalar i¢in insan faktorleri analizi yapmiglardir (Qiao
vd., 2020); Sakar vd. (2021) ¢alismasinda, karaya oturma kazalarinin analizi i¢in hata
agaci analizi ve Bayes ag1 metodolojisini kullanarak risk degerlendirmesi yapmislardir
(Sakar vd., 2021); Sakar ve Zorba (2017) calismasinda, tank temizleme islemi
sirasinda meydana gelebilecek yangin ve patlama kazalarinin nedenleri arasindaki
olasiliksal iligkiler icin Bulanik Bayes Ag1 yontemi ile bir model olusturulmuslardir
(Sakar ve Zorba, 2017); Senol vd. (2015) c¢alismasinda, kimyasal yiiklerin kirlenme
riskini azaltmak icin hata agaci analizi ile kok nedenlerin ortaya ¢ikma olasiliklarin
hesaplayacak bir model gelistirmislerdir (Senol vd., 2015); Ugurlu vd. (2020)
calismasinda, balik¢1 gemisi kazalarinin Bayes ag1 ve ki-kare yontemleri ile analizini
yapmuslardir (F. Ugurlu vd., 2020); Ugurlu vd. (2020) calismasinda, Karadeniz’de
meydana gelen catisma, karaya oturma ve batma kazalarinin insan faktorii analizi ve

smiflandirma sistemi (HFACS) ve Bayes aglari kullanilarak analiz etmislerdir (O.
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Ugurlu vd., 2020); Zhang vd. (2018) ¢alismasinda, deniz kazalart modellemesinde
epistemik belirsizligi aralikli olasiliklarla Bayes agi kullanilarak ele almiglardir (Zhang
vd., 2018); Ricardianto vd. (2021) c¢alismasinda, can kurtarma ara¢ gere¢ ve
donanimlarinin SOLAS gerekliliklerine gore performanslarini analiz etmek lizere
Planla, Yap, Kontrol Et ve Onlem Al (PUKO) yaklasimu ile deniz tasimaciligi yénetim
sisteminin 1iyilestirilmesine yonelik diizeltici faaliyetlerle ilgili tavsiyelerde
bulunmuslardir (Ricardianto vd., 2021).

Giris boltimiinde belirtildigi lizere bu tez ¢aligmasinin amaci, yandan indirmeli
filika mataforasina sahip gemilerde mayna aninda filika kazasina neden olabilecek kok
nedenleri ortaya koymaktir. Bu baglamda kazalara neden olabilecek marjinal
olasiliklar ile kosullu olasiliklarin arasindaki iligkiyi Bulanik Mantik Tabanli Bayes
Ag1 yontemi aracilifiyla bir model sunulmak istenmektedir. Literatiir taramasinda
yandan indirme matafora donanimina sahip tam kapali filikalarin mayna operasyonlari
sirasinda kaza olusabilme riskini Bulanik Mantik Tabanli Bayes Aglar ile inceleyen
herhangi bir ¢alismaya rastlanilmamistir. Ancak, Bulanik Mantik Tabanli Bayes Aglari
denizcilik alaninda farkli arastirma konularinda yaygin olarak kullanildig
goriilmektedir. Bunlardan bazilari; deniz kazalarinda insan faktorii (Qiao vd., 2020);
tehlikeli yiiklerin operasyonlar1 (Sakar ve Zorba, 2017); kilavuz kaptan transfer
kazalar1 riski (Aydin, 2022); deniz giivenligi (Turna, 2024); konteyner tasimacilik
sitketlerinin ekonomi yoOnetimi (Kamal ve Aydin, 2022); gemi makineleri
operasyonlar1 (Kamal ve Kutay, 2021); konteynerlerin denize diisme risk ¢aligmasi
(Oztiirk, 2024); savasin denizciler iizerindeki etkileri (Kartal vd., 2024) gibi farkl
calismalarda goziikmektedir.

Literatiirde filika konusunu ele alan ¢alismalar bulunmaktadir. Bu ¢alismalar
hakkindaki 6zet bilgiler asagida verilmistir:

Reé vd. (2004) ¢alismasinda, gelencksel ¢ift kollu matafora sistemi ile esnek bir
bumbanin eklendigi matafora diizenegini arasinda model deneyler kullanarak test
denemeleri yapmislardir. Bu c¢alismada her iki gemi terk tahliye sisteminin
kabiliyetleri arastirilmistir (Ré ve Veitch, 2004).

Prat vd. (2008) ¢alismasinda, yandan indirmeli matafora donanimina sahip can
filikalarimin performansim1 degerlendirmek icin bir metodoloji gelistirmek Uzere

baglatilan bir projenin sonuglarini sunmaktadir. Gemi terk siirecinin basari oranlarini
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senaryo bazli inceleyen ¢alismada ekipmanlarin bakimlari ve egitim kriterleri dikkate
alinmamis olup sadece bazi bakim ve egitim eksikliklerini iceren ge¢mis veriler
kullanilmistir (Prat vd., 2008).

Gabrielsen vd. (2011) ¢calismasinda, Norveg Petrol Endiistrisi Birligi ile Norveg
Armatorler Birligi arasinda ortak bir ¢aba ile yiiriitiilen proje kapsaminda yapmislardir.
Calismada, filikanin gemiden tahliyesi sirasindaki, filikanin indirmesi, suya giris,
matafora tellerinden serbest birakilmasi ve gemiden avara olmasi asamalar1 kapsama
almmigtir. Dort asamanin her biriyle ilgili senaryolarda goézlemlenen bulgular
hesaplanan sonuglar sunulmustur. Filikanin inme hizi, dalga yonii ve siddetinin tel
halat iizerindeki gerilimleri ve buna karsilik gelen tekne ivmeleri tizerindeki kinematik
etkilerinin ¢esitli senaryolarla hesaplanarak emniyet kemerlerinin yolcu giivenligi
tizerindeki etkileri, serbest koyverme diizeneklerinin agilma gecikmeleri incelenmis ve
buna neden olan unsurlar ortaya konulmus, cesitli ¢evresel kosullar altindaki can
filikasinin gemiden avara olma asamalarinin bilgisayarla simiilasyonlar
gerceklestirilmis ve bunlara dair hesaplamalar yapilmistir (Gabrielsen vd., 2011).

Dymarski vd. (2017) calismasinda, filikalarin denize indirilmesi siirecinde
kinematigini simiilasyon yoluyla aragtirmistir. Arastirmada ozellikle agir hava ve
denizin dalgali olmasi kosullarinda geminin hareket parametrelerinin, filikanin
indirilmesi sirasindaki olusturdugu ivmeler nedeniyle filikadaki insanlar i¢in en
tehlikeli goriinen degerlerin bulunmasi amaglamistir (Dymarski vd., 2017).

Kniat (2017) ¢aligmasinda, yandan indirmeli filikalarin mayna operasyonlari
sirasinda filikanin hareketlerinin gorsellestirilmesi i¢in bir bilgisayar programi
gelistirmistir. Program sayesinde filika ve bilesenlerinin mayna asamasinda maruz
kaldig1r kinematik enerjinin Ol¢lilmesi saglanmistir. Gergek deneylerin maliyetine
katlanmadan can filikasinin indirilmesine iliskin gesitli simiilasyonlar olusturarak bu
senaryolar1 analizi edilmesi sayesinde yolcu giivenligi ve filika mayna operasyonlari
i¢cin optimum senaryolar hesaplanmistir (Kniat, 2017).

Edman ve Johansson (2018) ¢alismasinda, geminin 20°’yi asan bir meyile
ulagsmas1 durumunda filikalarin1 denize indiremeyen gemilerle ilgili olarak yetkililerin,
sirketlerin ve denizcilik sektdriinde ¢alisan kisilerin bu konudaki tutumlarini 6grenmek
amaciyla yapilan goriismelerden elde edilen sonuclar1 barindirmaktadir. Soru-cevap

seklinde gorlis alinarak yapilan ¢alisma, denize indirilemeyen filikalar nedeniyle can
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kayiplarinin  yasanmasina neden olan kifayetsizligin, glnimuz SOLAS
gerekliliklerinin  yetersiz kalmasi nedeniyle oldugu diisiincesini dogurmustur
(Johansson ve Edman, 2018).

Chu vd. (2021) galismasinda, can filikasinin 3 boyutlu modeli olusturulmus ve
dinamik simiilasyon yazilimi ile geminin bas-ki¢ ve sancak-iskele yoniinde sallanmasi
nedeni ve kuvvetli riizgarlar gibi cevresel kosullardan etkilenen can filikalarinin
indirilmesi ve serbest birakilmasi sirasinda, filika gévdesinin gemi bordasina ¢arpmast
durumunda olusabilecek hasarlar g6z oniine alinmistir. Bu durumlarin ayni zamanda
can filikasinin serbest koyverme mekanizmalarinin arizalanmasina neden olabilecegi
sonucuna varilmistir. Biitiin bu c¢evresel sartlarin olusturdugu olumsuz etkilerin,
kurtarma verimliliginin azalmasina ve miirettebat kayiplarina yol acacag: diisiincesi
ortaya atilmistir (Chu vd., 2021).

Filika kazalar1 ve risk analizleri {izerine yapilan ¢alismalar serbest diismeli ve
yandan indirmeli mataforaya sahip filikalar olmak iizere temelde iki yonden ele
alinabilir.

Literatlir taramasi1 sirasinda serbest diismeli filikalarin kaza analizlerine
odaklanmis g¢esitli ¢alismalar irdelenmistir (Hwang vd., 2012; Irmansyah, 2016;
Nguyen vd., 2023; Reé vd., 2008; Tsychkova, 2004; Wang vd., 2024). Bu yapilan
calismalarda tez konusunun disindaki filika tiplerinde (serbest diismeli filikalarda)
meydana gelebilecek kaza risklerine odaklanildig1 goriilmektedir.

Tez ¢alismasinin konusu “Yandan Indirmeli Matafora Donanimina Sahip Can
Filikalarimin Mayna Operasyonlart Sirasinda Olusan Kazalarin Analizi” olmasi
sebebiyle, literatiirdeki bu tipteki filika kaza analizleri lizerine sinirl sayida yapilan
caligmalar ele alinmistir. Bu bakimdan literatiir taramasinda karsilagilan tam kapali ve
yandan indirmeli tipteki filikalara ait kaza olasiliklart ve risk degerlendirmesi
calismalarina dair 6zet bilgiler asagida verilmistir:

OCIMF tarafindan, filika kazalarina iliskin veri elde etmek amaciyla bir anket
gelistirilmis, ICS ve se¢ilmis bayrak devleti idareleri araciligiyla gemi isletmecilerine
ve ulusal makamlara diinya ¢apinda dagitilmistir. (OCIMF, 1994). Ancak OCIMF’in
raporunun yayinlandig1 tarihte var olan acik tipteki filikalar, filikalarin makine
sistemleri ve matafora donanimlar ile kanca koyverme mekanizmalarindan bir¢cogu

giinlimiizde kullanilmamaktadir. OCIMF’in raporundaki sonuglar gtinimaizden 30 y1l
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askin bir siire Oncesine ait verilere dayanmasi sebebiyle bu tez caligmasinin
yapilmasina olan ihtiyaci1 daha da arttirdig1 kanis1 dogmustur.

MAIB’in 2001 yilinda yayinladigi raporda, filikalar ve bunlar1 denize indirme
donanimlarinda meydana gelen kazalar incelenmistir (MAIB, 2001). Bu rapor filika
kazalarina neden olan faktorlerin bertaraf edilmesi maksadiyla, denizcilik sektoriiniin
dikkatini ¢ekmek ve sektoriin diizeltebilecegi bir dizi eksikligin altin1 ¢izmek Uzere
yayinlamaistir.

Fahmy yaptig1 c¢alismasinda, filika kazalarina neden olan kok sebepleri
kategorize etmistir (Fahmy, 2012).

Danaci ve Yildinim ¢alismasinda, filika kazasina neden olan 4 ana kaza nedeni
ve bunlarin altinda yatan 25 alt nedeni bulanik Delphi yontemi kullanilarak
belirlenmistir (Danact ve Yildirim, 2023).

Bioc¢i¢ vd. (2024) calismasinda, Bayes Agi ile Basar1 Olasilik Endeksi
Yontemini (SLIM) entegre ederek filika kazalarinin olusma risklerini olasiliksal bir
yaklagim sunarak yorumlamislardir (Bioc€i¢ vd., 2024).

Bu c¢alisma daha oOnce yapilmis smirli sayidaki filika kazasi risk
degerlendirmelerine (OCIMF, 1994; MAIB, 2001; Tsychkova, 2004; Ré vd., 2008;
Hwang vd., 2012; Fahmy, 2012; Irmansyah, 2016; Nguyen vd., 2023; Danaci ve
Yildirim, 2023; Bio¢i¢ vd., 2024; Wang vd., 2024) kiyasla birgok yonden farkliliklar
iceren Ozgiin bir ¢alismadir. Yukarida adi gegen ¢alismalardan bazilart giiniimiizden
30 y1l 6nce hazirlanmis olup giiniimiizde kullanilan filika ve matafora donanimlarim
yansitmamaktadir. Bazi caligmalar serbest diismeli can filikalarinin kaza olasiliklarmi
analiz etmektedir. Birtakim calismalarda ise tiim filika tiirlerinde kaza olusumlari
analiz edilmistir. Baz1 ¢alismalarda ise tam kapali can filikalarinda olusabilecek kaza
analizleri lizerine olmasina karsin, bu tezin hazirlanmasinda kullanilan ydntemden

farkl1 bir metot ile irdelemislerdir.
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2. YAPILAN CALISMALAR

Tez ¢alismasina baslamadan 6nce c¢alisilmasi diisiiniilen konu hakkinda daha
once hangi ¢alismalarin var oldugu ve bu ¢alismalarin igerikleri konusunda uzun bir
literatiir taramas1 yapilmistir. Literatiir taramasi sonrasinda yandan indirmeli matafora
donanimina sahip gemilerde filikalarin mayna operasyonlar1 sirasinda kaza olusma
olasiliklarinin incelenmesi konusuna karar verilmistir. Tez ¢alismasina karar verilen
konuyu en dogru sekilde irdeleyebilmek i¢in Bulanik Mantik Tabanli Bayes Agi
modelinin ¢aligmanin yontemi olmasina karar verilmistir. Bundan sonraki siirecte,
kaza arastirma ve inceleme kurullarinin yayinladig: filika kazalari literatiir taramasi
yapilmistir. Bu kaza arastirma ve inceleme kurullarinin yayinladig: filika kazasi
raporlarindan, calismanin konusu olan yandan indirmeli filika mataforasina sahip
gemilerin tam kapali filikalarinda yasanan kaza raporlar1 detayli bir sekilde
irdelenmistir. Calismanin konusu hakkinda dogru bir istatistiki sonu¢ elde edecek
kadar fazla sayida kaza raporu bulunmadigindan, bu ¢aligmanin veri setinin uzman
goriigleri olmasina karar verilmistir. Daha sonra uzmanlar belirlenmis ve ¢alismanin

akis1 Sekil 13’te verilen akis semasindaki adimlar takip edilerek yapilmistir.

“Deébkenlerin Tanlmlanmasl

I Dlagumlerin Belirlenmesi |

Bayes Agi Grafiginin
olusturulmasi

&

I Agin Son Kontroli

Bulanik Mantik Teorisinin
Uygulanmasi

Sekil 13. Calismanin akis semast
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2.1. Metod

Bu c¢alismada Bayes Aglar1 (BN) yontemine dayali bir risk degerlendirme
yaklasimi benimsenmistir. Uzman goriislerine dayali agin degerlendirilmesi bulanik
mantik teoremi uygulanarak yapilmistir. BOylece Bulanik Mantik Tabanli Bayes Ag1
(FBN) olusturulmustur. Yontemlere iliskin detayli agiklamalar asagidaki basliklarda
verilmektedir.

Uzun bir literatiir tarama siirecinden sonra hem akademik ¢alisma hem de
sektor raporu olarak filika kazalarina neden olan faktorler i¢in yeterli sayida ¢alisma
olmadig1 fark edilmistir. Ancak bu caligmanin metodolojisine karar verme siireci
sadece smirli sayida kaza raporlari olmasi nedeniyle degil, ulusal ve uluslararasi
otoritelerce raporlanmayan ama olusumlar1 bakimindan bir kazayla ayni siirece sahip
olup, sonucunda can kaybi, yaralanma veya maddi kayip olusmamis ucuz atlatilan
kazasay olaylara sebep olan olasiliklarin da filika kazalarina neden olacagi
diisiincesiyle, uzman goriisleri dogrultusunda filika kazalarina neden olan olasiliklarin
ortaya konulmas fikri dogmustur.

Operasyonlarin herhangi bir asamasindaki kaza olusumuna neden olacak
olasiliklarin degerlendirilmemesi, kazasay olaylarin ¢okga tekrar1 sonucunda bir kaza
ile kayip olusma sansini doguracaktir. Bu ¢alismada da filika kazasina neden olan
istatistiksel veri sinirlt diizeyde oldugu i¢in, kazalara neden olabilecek her tiirlii riskli
durum ve kazasay olaylar dikkate alinarak, FBN metodu kullanilmis, kaza
olusumunun her bir operasyonel siireci uzmanlar tarafindan degerlendirilmis ve uzman
goriisleri dogrultusunda kaza olusma riskleri hesaplanarak literatiire katki saglanmasi
hedeflenmistir.

Filika ve filikayr denize indirme donamimlarinin kazaya neden olabilecek
birgok riskli degiskenden (bilesenden) meydana geldigi bilinmektedir. Oysaki, filika
kazas1 ve bu kazalara neden olan degiskenlerin istatistiki verilerinin az sayida olusu,
hangi degiskenin giivenilir ya da riskli oldugunun tam olarak hesaplanmasi ve 6nlem
almmasi i¢in yargida bulunulmasini zorlastirmaktadir. Iste bu bakimdan kazalara
neden olan degiskenlere ait risk derecelerinin (olasiliklarinin) hesaplanmasi i¢in
tecriibeli ve bilgili uzmanlardan goriis alinmasi ana kaynak olarak kullanilabilmektedir

(Nordgérd ve Sand, 2010; Oztiirk, 2024; Sakar, 2017).
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2.1.1. Bayes Aglan

Yapay zeka ve makine 6grenimi arastirmalarinda yaygin bir sekilde kullanilan
Bayes Aglar olasiliksal bir grafik modelidir (Lam, 1998). Bayes aglari, degiskenler
arasindaki olasilik iligkilerini ortaya g¢ikaran esnek ve giiclii bir grafik modeldir
(Khakzad vd., 2011). Bu grafiksel model Bayes teoremine dayanir ve degiskenleri
yonlendirilmis asiklik bir grafikteki diigiimler olarak temsil eder, bagimliliklar1 ve
nedensel iliskileri gostermek i¢in bunlari kosullu olasiliklarla birbirine baglar (He vd.,
2022). Bayes aglarinda, bir degisken i¢in kosullandirma baglamlar1 dogrudan agin
yapisindan kaynaklanir. Kosullandirma baglamlari, agin yonlendirilmis grafiginde
verilen degiskenin ebeveynlerinin degerlerinin tiim olast kombinasyonlarinin
hesaplanmasina dayanir. Bu nedenle, agdaki her bir degisken i¢in degerlendirilecek
olasiliklarin sayisi, genel olarak, degiskenin ebeveynlerinin sayist ile tisteldir. Ancak
cogu zaman, bir degiskenin bazi1 degerleri, bazi ebeveynlerinin degerlerinden bagimsiz
olabilir (Renooij, 2001).

Bayes Aglar risklerin tanimlanmas1 ve degerlendirilmesinde giiclii ve esnek
bir yapiya sahip ara¢ olup farklilik arz eden durumlarin olasiligin1 degerlendirmek ve
ortaya koymak i¢in uzman goriislerini ve gergek verileri birlestirir (Landuyt vd., 2013).
Bayes aglar1 kullanilarak istatistiksel veriler yorumlanip olasiliklar tahmin
edilebilecegi gibi, uzman goriisleri alinarak Bayes aglar1 sayesinde olasiliklar ve bu
olasiliklara bagl kosullar yorumlanabilir (Martin vd., 2009). Bayes yonteminde
uzman goriisiiniin alinmasi1 nadir goriilen olaylarin olasiliklarini belirlemek i¢in
kullanilan bilimsel bir yontemdir. Bu baglamda, Bayes aginin yapisim olusturmada
uzman gorisleri ag etkilesimlerini parametrelestirmek icin kullanilir ve gercek
verilerin eksik olmasi ya da s6z konusu verilere ulasilamamasi durumunda veri
kaynagi olarak hizmet eder (Zhang vd., 2018).

Bilgi, vaka, kaza raporu ve literatiir sinirli oldugu durumlarda 6znel olasiliklar
belirlemek i¢in uzman goriislerinden yaygin olarak yararlanilir. Ayrica, degiskenlere
iligkin bilgilerin hep ayni tiir vakalardan beslendigi, eksik oldugu veya giivenilir
olmadigr durumlarda olasilik degerlerinin agiklanmasinda uzmanlarin deneyim ve

bilgileri birincil kaynak gorevi gormektedir (Sakar, 2017).
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Bayes agindaki diiglimlerin olasiliklarinin tamimlanmasi kritik bir 6neme
sahiptir. Marjinal ve kosullu olasiliklarin tiim diiglimleri i¢in zincir kuralina
dayanmakta ve s6z konusu kuralda kullanilan denklemler asagida verilmektedir.

Asagidaki (1) numarali denklemde birlesik olasilik dagilimi “P(U)” ile ifade
edilmekte olup bu dagilim ile ¢esitli marjinal ve kosullu olasiliklar
hesaplanabilmektedir (Mahadevan vd., 2001). Degiskenlerin evreni “U”,
degiskenlerin birlesik olasiliklar: da “X;” ile ifade edilmektedir. Degiskenlerin evreni

U= (X1'X2 ...,Xn n= 1) ise,

ZORN N EeAVAeS) ®

Burada P, (X;) degiskenlerin ebeveyn diigiimii ve j#i'dir. Bir olayin olma
olasilig1 X; asagidaki (2) numarali denklemdeki gibi hesaplanir:
PO) = ) P) @

Xj j=i

Bayes teoremi, denklem (3)’0 kullanarak “U” bir degisken, “E” ise
“U”degiskeni hakkindaki bir kosul olmak {izere; olasiliksal bir ag ile P(U\E) sonsal
olasiliklar1 hesaplar. Diger bir deyisle “E” kosulu altinda “U”olayimin olma olasilig
P(U\E) islemi ile hesaplanir (Sayici, 2013). Bu denklem, belirli olaylarin meydana
gelme olasiligini belirlemek i¢in kullanilir (Kjeerulff ve Madsen, 2008).
P(U,E)  P(UE)

PUNE) =58y = S,P(U,E)

(3)

2.1.2. Bulanmik Mantik Tabanh Bayes Ag1 (Fuzzy Bayes Ag1 Metodu)

Bulanik Mantik (BM) teoremi 1965 yilinda Lotfi Asker Zadeh tarafindan
bilimsel literatiire sokulmustur (Zadeh, 1965). Bulanik mantik literatiirde “Fuzzy
Logic” olarak anilmaktadir. Klasik mantik yaklasimindaki kiimeyi olusturan tiyeler
yanlis ya da dogru, acik veya kapali, yavas ya da hizli gibi ikili denetim degiskenlerine
sahip keskin elemanlar olup ara degerlere yer verilmemektedir. BM teoreminde ise Gok
yanlistan ¢ok dogruya, ¢ok yavastan ¢ok hizliya dogru belli tiyelik dereceleri ile
gosterilmektedir (Tekin ve Karanfil, 1995). Zadeh, gergeklestirilen her seyin
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matematikte dnceden belirlenmis kaliplara uymak zorunda olmadig: fikrini ortaya atan
ilk kisidir (Zadeh, 1965). Zadeh’e gore gergekligin keskin kenarlar1 olmadigini ve her
seyin dogru ya da yanhs, evet ya da haywr, 1 ve 0 gibi ikili islemlerle
smirlandirilmamast gerektigini savunmustur (Tagyildiz, 2013). Ornegin belirli bir
konuda goriisline danisilacak uzmana klasik mantikla risk degerlendirmesine yanit
vermesi istenildiginde, “risk var” ya da “risk yok” yanit1 alinabilir. Bulanik mantikla

uzmanin risk degerlendirmesi istenildiginde ise “cok az riskli”, “az riskli”, *“orta-az
riskli”, “orta riskli”, orta-yiiksek riskli, “yiiksek riskli”, “cok yuksek riskli” gibi risk
derecesi 7 farkli sekilde tespit edilebilir. Bunun yaninda 3’11, 5°1i, 7°11, 9°1ii ya da daha
fazla kiime elemani iceren yanitlar alinarak bir 6l¢eklendirme de yapilabilir. Yani
klasik mantik teoremindeki kiimenin {iyeleri “risk var” ya da “risk yok™ iken, bulanik
mantik teoremindeki kimenin iiyeleri “cok az riskli”, “az riskli”, “orta-az riskli”, “orta
riskli”, orta-yiiksek riskli, “yiiksek riskli”, “cok yiiksek riskli” ifadeleridir. Iste
Zadeh’in bularak diinyaya tanittigi bulanik mantik teorisi sayesinde dilsel ifadeler
kullanilarak belirsizlik daha kapsamli bir sekilde modellenebilir ve ger¢ekei bir sekilde
yonetilebilir. Bu teorem 1980’11 yillarin ikinci yarisindan sonra 6zellikle Japonlarin
yogun kullanimi ile gelistirilmistir. Giiniimiizde bir¢ok alanda tercih edilen bir
metottur (Ergiines, 2024). Bu teorinin en 6nemli katkilarindan biri belirsiz veriyi

temsil edebilmesidir (Kavlakei, 2014).
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2.1.3. Uzmanlarin Belirlenmesi ve Agirhik Skorlarinin Hesaplanmasi

Olasilik belirleme i¢in ilgili konu hakkinda bilgili ve olasiliklar1 degerlendirme
deneyimi olan bir uzman se¢gmek ¢ok onemlidir. Ancak, uzmanligin dogas1 geregi,
genellikle aralarindan se¢im yapilabilecek ¢cok genis bir uzman havuzu yoktur. Bayes
aglar i¢in olasiliklar1 ortaya ¢ikarirken, belirli degiskenler i¢in farkli tanimlarin olasi
varligindan kaynaklanan hatalar1 6nlemek i¢in agin yapisinin olusturulmasinda da yer
almis bir uzman se¢mek tavsiye edilmektedir (Renooij, 2001). Ayrica, birden fazla
uzmanin siirece dahil olmasi daha iyidir, ¢iinkii farkli uzmanlar farkl bilgi tiirlerine
sahiptir ve bunlarin hepsinin degerlendirmeye dahil edilmesi gerekir (Clemen ve
Winkler, 1999). Uzmanlarin agirlik puanlarinin hesaplanmasi denklem (4)’e gore

yapilir (Rajakarunakaran vd., 2015)

Uzmann toplam agirlik faktorleri
Agirlik Skoru(Wp) = P S f

(4)

Ttim uzmanlarin toplam agwrlik faktorleri

2.1.4. Uzman Goriislerinin Bulaniklastirilmasi

Uzmanlara sorulan marjinal ve kosullu olasilik sorularina alinan cevaplara
Fuzzy Teoremi uygulanmis, modelde kullanilmak iizere hesaplanmistir. Fuzzy
Teoreminde hata olasiliklar1 CD (Cok Diisiik)’ten CY (Cok Yiiksek)’e 7’li likert
Olceginde degerlendirilmis, bu dogrultuda ticgensel bulanik rakamlar kullanilmistir.
Olas1 iiyelik fonksiyonlar1 yani “Ucgensel Fuzzy Rakamlari” (TFN) igin iiyelik
fonksiyonu pjz(x) olarak tanimlanir ve ai, az, as olmak iizere li¢ degisken ile ifade
edilir (Sakar, 2017). Uggensel Fuzzy fonksiyonun denklemi (5) asagida verilmistir.

S6z konusu tiggensel dil bilimsel ifadeler olusturulmus ve Tablo 1’de verilmistir.

0; x<a
(a1 ;0 <x<a,
pi(x) =4 %27 (5)
(az—x)
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Tablo 1. Fuzzy dilbilimsel 6lgek

TEN
I " - (Ucgensel Bulamk
Dilbilimsel Ol¢cek Arahg: Anlam Sayilar)
ai a2 as
- Diigiimiin meydana gelme olasiligt 0.00 0.04 0.08
Cok Diisiik (CD) neredeyse imkansizdir
- Diigiimiin meydana gelme olasilig1 0.07 0.13 0.19
Disiik (D) oldukea diisiiktiir
Orta Diisiik (OD) ]j;illirtrllllin meydana gelme olasilig1 0.17 0.27 0.37
Orta (0) Dugumug meydana gelme olasiligr esit  0.35 0.50 0.65
sansa sahiptir
Orta Yilksek (OY) Diigiimiin Ipeydana gelme olasiligt 0.63 073 0.83
muhtemeldir
Yiiksek (Y) D}Jgumllm meydana gelme olasilig 081 087 093
yuksektir
Cok Yiiksek (CY) Diigiimiin meydana gelme olasiligi cok  0.92 0.96 1.00

yuksektir, neredeyse kesindir

2.1.4.1. Uzman Goriislerinin Birlestirilmesi

Uzman goriislerinin arasinda farkli yaklagimlar ve degisik bakis acilar
olabileceginden, uzman goriislerinin birlestirilmesi, yani tek bir fikir elde edilmesi
gerekmektedir. Ciinki{i uzmanlar bilgi ve deneyimleri bakimindan farkli bakis agilarina
sahip olabildiklerinden, farkli dlcekte degerlendirmeler yapabilirler. Farkli uzman
gruplarinin fikirlerini birlestirmek igin benzerlik birlestirme yontemi (SAM) olarak
adlandirilan algoritmalar metodu benimsenmistir (Hsu ve Chen, 1996). Hsu ve Chen’e
gore uzmanlardan alinan dilsel terimler bulanik sayilara (Fuzzy sayilarina)
doniistiiriilmeli daha sonra, goriisler bir uzlasmaya ulagsmak i¢in tek bir ifade olarak
formiile edilmelidir. Degisken gruplarin fikirlerini birlestirebilmek i¢cin Hsu ve Chen
yalin olan uzman goriislerinden Fuzzy Teoremine dayali olarak yeni veriler elde
edilmesini saglamiglardir (Hsu ve Chen, 1996). Bu siiregte kullanilan Fuzzy Teorisi
hesaplamalar1 asagida verilmektedir.

Her bir diigiim tizerinde fikir birligine varmak i¢in, “M” tane uzmandan elde
edilen “m” tane nicel veriye birlestirme islemi uygulanir. Uzmanlara danisilarak alinan
uzman yargilan Ey; (u = 1, ... m) seklinde formiile edilen dilsel terimlerle ifade edilir

(Sarialioglu, 2019). Denklemde “E” uzmani, “u” ise “M” tane uzmandan herhangi
birini temsil etmektedir (Rajakarunakaran vd., 2015). Bu yaklagim dogrultusunda,
Ay = (ay1,0a12,a43) Ve A, = (aq1, 45, a3) iki iicgen bulanik sayilar kiimesini ifade

etmektedir (Kamal ve Aydin, 2022). Bunu takiben, bu iki bulanik say1 kiimesi
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arasindaki benzerlik (uzman 1 ile uzman 2 arasindaki benzerlik) derecesi, benzerlik

fonksiyonu ile elde edilebilir. Uzman goriislerinin birlestirilmesinde kullanilan

denklemlerdeki degiskenlerin anlamlar1 asagida verilmistir.

ﬁ11§2

: Bir ¢ift uzman goriisiind,

Suv (Ry,R;) ki farkli uzman goriisiiniin anlasma derecesini (benzerlik derecesini),

S(A,,4;)  :1ki bulanik say1 kiimesi arasindaki benzerlik derecesini,
AA(E,) : Uzmanlarin ortalama uzlasma derecesini,
RA(E,) : Uzmanlarin goreceli uzlagsma derecesini,
CC(Ey) : Uzmanin uzlasma derecesinin katsayisini,
Ruc : Uzman goriislerinin toplam sonucunu ifade etmektedir.
Uzman goriislerinin birlestirilmesine yonelik algoritma adimlari asagida
verilmistir.
1. Adim: Uzman ¢iftinin “Ey (u = 1'den M'ye kadar)”  goriislerinin

(R, ve R,) benzerlik derecesinin hesaplanmasinda “S,, ,, (R, R,)” (Degree of

Similiarity) kullanilmaktadur.

3
S(Al'AZ) r | (1/3)21':1' a;; — az; | (6)

Adim: Her bir uzmandan alinan goriislerin diger uzmanlar ile benzerlik
ortalamasi alirken asagidaki denklem kullanilmaktadir. Bu asamada M tane
uzmanin ortalama uzlagsma derecesinin “AA - Avarage Agreement”
hesaplanmasinda kullanilmaktadir.

M
1 .
AA(E,) = M—1 Z S(4,,45) (7

Adim: Her bir uzman goriisiiniin tiim uzman goriislerine goreceli uzlasma
derecesinin hesaplamasi yapilirken asagidaki denklem kullanilmaktadir. Bu
asamada M tane uzmanin goreceli (nispi) uzlagsma derecesinin “RA — Relative

Agreement” hesaplanmasinda kullanilmaktadir.
AA(Ey)

RACE) S aa (e

(8)
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4. Adim: Uzman goriis birliginin belirlenmesi asamasinda, asagidaki denklem
kullanilmaktadir. Uzmanin uzlasma derecesinin Kkatsayisi “CC(Ey) -

Consensus Coefficient” hesaplanmasinda kullanilmaktadir.

CC(Ey) = B.w(Ey) + (1 - B).RA(Ey) (9)

Bu ifade uzmanin agirlik katsayisinin “w(Ey)”, uzmanlarin goreceli uzlasma
derecesi “RA(E,,)” lizerindeki dnemini gostermek igin kullanilan 6nemli bir 6lgiidiir
(Olger ve Odabasi, 2005). Denklemde kullanilan “f” parametresi iyimserlik (esneklik)
katsayis1 olarak ifade edilmektedir ve B(0<B<1) arasinda deger almaktadir. § =0
degerinde ise homojen bir uzman grubu var anlamina gelir ve uzmanin agirlik faktorii
hesaba katilmaz. f = 1 oldugu zaman uzlagsma derecesi katsayisi, uzmanlik katsayisi
ile aym kabul edilmektedir. Bu tez ¢alismasinda daha 6nceki ¢alismalarda referans
alarak (Kuzu vd., 2019; Chen vd., 2022; Kaushik ve Kumar, 2023; Qiao vd., 2020;

Senol vd., 2015) = 0,5 alinmasinin uygun oldugu diisiiniilmiistiir.

5. Admm: Son olarak uzman goriislerinin toplam sonucu “R,; — Aggregated
Result” asagidaki denklem yardimu ile birlestirilir.

Bir sonraki asamada TFN ile birlestirilmis uzman yargilart durulastirilarak

kesin sayilara doniistiiriilecektir.

2.1.4.2. Uzman Goriislerinin Durulastirilma Siireci

Bayes aglan ile calisirken c¢ikarim yapabilmek i¢in bulanik sayilarin
durulastirilarak kesin sayilara donistiiriilmesi gerekmektedir. Bulanik sayilarm
netlestirilmesi, belirsiz konular hakkinda karar vermek igin kritik derecede dnemlidir
(Turna, 2024).

Durulastirmada bir¢ok metot kullanilmaktadir. Bunlardan en ¢ok kullanilanlar
alfabetik sirayla; BADD (Temel bulaniklik ¢6zme dagilimi), BOA (Alanin Agiortay
Kesisim Noktasi), CDD (Smirlandirilmis Bulaniklik C6zme), COA (Alanin Orta
Noktasi), COG (Alanin Agirlik Merkezi), ECOA (Alanin Genisletilmis Orta Noktasi),
EQM (Genigsletilmis Nitelik Metodu), FCD (Bulanik Gruplandirma), FM (Bulanik
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Ortalama), FOM (Maksimum Noktalarin Ilki), GLSD (Genellestirilmis Kiimeler
Metodu), ICOG (Siniflandirilmis Agirlik Merkezi), LOM (Son Maksimum Noktast),
MOM (Maksimum Noktalarin Ortalamasi), QM (Nitelik Metodu), RCOM
(Maksimumlar Arasinda Rastgele Se¢im), SLIDE (Yari-Dogrusal Bulaniklik C6zme),
WFM (Agirlikli Ortalama) vb. metotlanidir (Vaysal, 2023). Bu tez g¢alismasinda
uygulanabilir ve kolay olmasi nedeniyle belirsizliklerin bulanik olasilik degerlerinin
durulastirma asamasinda, diger adi1 “centre of area” ya da “centre of gravity” diye
bilinen “alanin orta merkezi” yontemi kullanilarak hesaplanmistir. Bu yontem
durulagtirmada en yaygin kullanilan tekniktir ve formill asagida verilmistir (Celik
vd., 2010).

Uzman gorislerinin - durulastirilmasina  yonelik hesaplama algoritmasi
(Defuzzification), denklem (11)’de verilmistir. Burada “X” durulastirilmis ¢ikti
degerini, “x” bulanik say1 kiimesinin 6gelerini ve “u;(x)” birlestirilmis iiyelik
fonksiyonunu gostermektedir.

_ JmGdx

SR S (12)

Buna gore, iiggen bulanik sayilar “A = (a,, a,, az)” ise, alanin orta merkezi

yontemine gore durulastirma denklemi “X;p4” (12) asagida verilmistir.

a, X —a az A3 — X
S o= xdx + [ 0= xdx
1 — 2 —
XC0A= fazzx—lal dx + as a33—x2d =§(a1+a2+a3) (12)
—aX —ax
a; az—al az ag_az

2.2. Yontemlerin Uygulanmasi

Filika kazalarinin nasil meydana geldigi ve bir daha olugmamasi i¢in kazaya
neden olan faktorlerin tespit edilmesi ve bu faktorlerin kazaya sebebiyet verme
olasiliklar1 i¢in Onlemler alinmasi diislincesiyle calismaya yon verecek yontemler
iizerinde diisiiniilmiist0r.

Yandan indirmeli matafora sistemine sahip can filikalarinda mayna siirecinde
kazaya neden olan degiskenler arasindaki iliskilerin belirlenmesi ve grafiksel ag

yapisinin olusturulmasinin ardindan, degiskenler arasindaki iliskilerin sayisal verilerle
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tespit edilmesi ¢alisilmasina gecilmistir. Ag yapisindaki ebeveyn ve ¢ocuk diigiimler
arasindaki kosullu olasilik degerlerinin belirlenmesiyle Bayes aglarindaki iliskiler
sayisal olarak temsil edilebilmektedir. Kok diigiimler i¢in marjinal olasiligin veya
diger bir deyisle sadece bir olgu igin olasiliklarin belirlenmesi gerekir. Iste bu evrede
uzmanlar devreye sokularak goriisleri elde edilmis ve uzmanlara sorular sorularak
olasiliklarin ortaya ¢ikarilmasi saglanmistir.

Bu c¢alismaya Deniz Ulastirma Isletme Miihendisligi ile Gemi Makineleri
Isletme Miihendisligi alanlarinda egitim almis, diinya genelinde uzak yol seferleri
yapan ticaret gemilerinde gorev yapan Uzakyol 1. Giiverte Zabiti, Uzakyol Kaptan,
Uzakyol Bas Miihendis, gemi giivenlik ekipmanlarina servis veren yetkili kurumlarda
gorev yapan calisanlar ve kaza raporlarindan ¢ikarilan bulgular bir araya getirilerek
filika kazalarina neden olan kosullu olasiliklarin uzman goriisii yontemi kullanilarak
belirlenmesi siireciyle baglanmistir. Uzmanlarin belirlenme esaslar1 ve modelin

olusturulma asamalar1 2.1.3 baglig1 altinda detayli olarak agiklanmistir.

2.2.1. Modelde Goriisleri Alinan Uzmanlarin Detaylari ve Agirhik Skorlari

Bayes teoremi ile yapilan arastirmalarda ¢ok sayida uzmanin goriislerinin dahil
edilmesi negatif marjinal degerlerle sonuglanabileceginden, daha 6nceki ¢alismalarda
3 ila 5 uzmandan yararlanilmasi tavsiye edilmistir (Clemen ve Winkler, 1999; Oztiirk,
2024). Bu tez ¢alismasinda, yandan indirmeli matafora donanimli filikalarin mayna
operasyonlarinda kaza olasiliklarinin  arastirilmast  i¢in 5  uzmanin risk
degerlendirmeleri 15181nda kaza analizi hesaplamalar1 yapilmistir. Uzmanlar segilirken
deniz tecriibesine sahip olmalarinin yani sira akademik diizeyde egitim almis olmalari,
mesleki unvanlari (yeterlilikleri) ve hizmet siireleri de dikkate alinmistir. Bayes aginin
olusturulmasi sirasinda goriisiilen uzmanlarin bir kismi da filika ve matafora
donanimlarina servis hizmeti veren bayrak devleti ve klas kuruluslarinca yetkili
sirketlerin uzman personellerinden se¢ilmistir. Bu servis personelleri alaninda uzman
olmanin yaninda ¢ok sayida gemiye servis hizmeti sagladiklart i¢in farkli tip
donanimlara ve bunlarda meydana gelebilecek yetersizliklere hakim olabilecek bilgi
diizeyindedir. Bayes aginin olusturulma siirecinde sadece uzman goriisleri degil kaza
raporlar1 da incelendigi i¢in gercekci kaza riskleri de gdz dniine alinmistir. Ote yandan

filika kazalar1 sadece ekipmanlarin zayifliklart nedeniyle degil ayni zamanda insan
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hatasindan da kaynaklanmaktadir (Danaci ve Yildirnm, 2023). Bu cercevede
hazirlanan tez calismasinda kazalara neden olan diiglimler arastirilirken kurgulanan
model, sadece insan hatasina odaklanmak yerine filika kazasina neden olan faktorleri
biitiinciil bir yaklasimla degerlendirmektedir. Ciinkii operasyonda gorev alan
miirettebatin filikamn indirilme prosediirlerine riayet etmeleri gerekmektedir. Oyle ki
ekipmanlarin hepsinin tip onay belgeli, servis bakimli ve test sertifikali olmalarinin
yaninda miirettebatin yapacagi en ufak bir hata o6liimciil derecede kazalara neden
olmaktadir. Bu baglamda mataforanin ve filikanin i¢inde barindirdig: tiim bilesenlerin
dogru c¢aligmasinin yaninda gemi personelinin prosediirlere uygun operasyonlari
gerceklestirmeleri de kritik bir oneme sahiptir. Calisma kapsaminda kazaya neden olan
faktorler uzmanlara sorulurken, oOzellikle insan hatast ayr1 bir unsur olarak
degerlendirilmemistir. Cilinkii filikanin mayna operasyonu icerisindeki prosediirlerin
birgogunda insan hatasin1 ayr1 diisiinmek miimkiin goziikmemektedir. Modelde insan
hatasinin yam sira ekipman zayifliklari, bakim tutumun zamaninda ve geregince
yapilmamasi, dizayn hatasi1 vb. daha detayli faktorler goz oniine alinarak kazalarin
olusumuna neden olan yetersizlikler degerlendirilmistir. S6yle ki koyverme kancasinin
yetersiz olusu soz konusu ekipmanin zayifligimin yaninda personelin de yanlis
kullaniminm1 igermektedir. Dolayisiyla, koyverme kancasindaki yetersizlik kavrami
hem insan hatas1 hem de ekipman zayifliginin kaza olusumundaki etkisine isaret
etmektedir.

Modelde kullanilan degiskenlerin tanimlanmasi ve agiklanmasi yapilip BN
olustuktan sonra kazalara neden olan kok olaylar iizerinde uzmanlarin goriislerine
danmigilmastir.

Tablo 2°de uzmanlara dair detaylar ve agirliklandirma parametreleri verilmistir.

Elde edilen agirlik faktorleri ve agirlik skorlari olusturulmustur.
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Tablo 2. Uzman detaylari ve agirlik faktorleri

Uzmanlar TeIc)reililll)Zesi Egi.ﬁm. Mesleki I.waan Ag".l.lk.. Agirhik
(Yl) Seviyesi (Yeterlilik) Faktort  Skoru
U1 (Alpha) 5 Doktora Uzak Yol Kaptan 2 5 5 02
U2 (Bravo) 4 Doktora Uzak Yol 1. Zabit 2 5 4 019
U3 (Charlie) 6 Doktora Uzak Yol Kaptan 2 5 5 02
U4 (Delta) 6 Yiksek Lisans Uzak Yol Bas Miihendis 2 4 5 0,19
U5 (Echo) 14 Lisans Uzak Yol Kaptan 4 3 5 021

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur

Tablo 2’de belirtilen uzman agirliklandirilmasinda her parametre igin 5
siralama seviyesi kullanilmustir.

e Deniz Tecriibesi agirlik faktorii i¢in

0 1-3yil=1; 4-6y11=2; 7-10y1l=3; 11-14yil=4; >15y11=5 olarak
Olceklendirilmistir.
e Egitim seviyesi agirlik faktorii icin
0 Lise=1; Onlisans=2; Lisans=3; Yiiksek Lisans=4; Doktora=5
olarak dlgeklendirilmistir.

e Mesleki Unvan (yeterlilik) agirlik seviyesi i¢in

0 Uzakyol Vardiya Zabiti=3; Uzakyol Birinci Zabit=4; Uzakyol
Kaptan/Bag Makinist=5 olarak 6l¢eklendirilmistir.

Uzmanlarin agirlik puanlarinin hesaplamalari i¢in, “Uzmanlarin Belirlenmesi
ve Agirlik Skorlarinin Alinmasi” baghgt altinda verilen “Uzmanlarin Agirhik
Puanlarinin Hesaplanmasi” denklemi (4) kullanilmistir. Bu model i¢in uzmanlar,
yandan indirmeli filika mataforasina sahip gemilerde deneyimli olmalarina gore
sec¢ilmistir. Ayrica uzmanlardan birisi, can kurtarma vasitalar1 ve donanimlarina servis
veren bir sirkette 5 y1l ¢aligmig bir mithendistir. Servis operatorliigli yapan bu uzmanin
secilmesinin ana prensibi su sekilde 6zetlenebilir:

Can kurtarma vasitalari1 ve donanimlarma servis operatorliigli yapan bir
miithendis hem operasyonel anlamda hem de bakim ve onarim anlaminda ¢ok sayida
ve tiirde filika ile matafora donaniminin nasil ¢alistigint bir¢cok sefer deneyimleme
sansini elde etmistir. Ayrica bu uzmanin, farkli tiir ve isleyise sahip filika ve matafora
donanimlarina birgok kez servis hizmeti vermesi, filika kazasi olusma riskleri
hususunda daha bilingli yaklasimlar ile ¢calismanin sonuglarinin dogruluk derecesini

yiikseltebilecektir.
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Uzmanlara Sekil 14’te verilen “Filika Kazasi Olusmasina Neden Olan
Degiskenlerin Birbirleriyle Olan Iliskisini Gosteren Bayes Agi Yonlendirilmis
Grafigi” gosterilerek, yandan indirmeli matafora donanimina sahip bir gemide,
filikanin mayna operasyonunda kaza olugma ihtimaline dair risk degerlendirmeleri
yapilmasi maksadiyla her bir kok diigiimiin 1. ve 2. Durumlar1 sorulmus ve Tablo 3’te
gosterildigi iizere alinan yanitlar sonucunda durulastirilmis nihai degerlendirme

skorlar1 hesaplanmustir.

Tablo 3. Kok diigiimler i¢in uzmanlardan alinan bulanik olasilik skorlari

1. Durum i¢in Uzman Nihai
D | - . .

Kok Diigiimler urumiar Degerlendirmeleri Degerlendirme

Duruml1  Durum 2 1 2 3 4 5 Skoru
Matafora Celik Tel Halatmin gy v pizeni op oD 0 OD O 0,364
Bakim Tutumu
Matafora Celik Tel Halatinin
Montaji Hatal1 Hatasiz ¢cb ¢b ¢cb D OD 0,102
Matafora Kolunun Yapisi Hatali Hatasiz ¢cb ¢Cb ¢D D CD 0,057
Matafora Kolunun MES Yorgun  Saglam O OD OY OD Y 0,530
Kondisyonu
Kastanyola Balatasi Yetersiz Yeterli oOb Ob ODbD O OoY 0,400
Uzaktan Fren Teli Yetersiz Yeterli oy OD D OD OD 0,322
Bosa Halati Yetersiz Yeterli CD D D D (0] 0,178
Emniyet Kamasi Yetersiz Yeterli GDh ¢b CDb D o 0,139
Lavra Tapasi Sorunlu Sorunsuz (@] D oD D (@] 0,310
Parima Halat1 Yetersiz Yeterli D oD D OD OY 0,290
Tekne Yorgunlugu Yorgun Saglam O oOb O o oy 0,504
Koyverme Kancalar Yetersiz Yeterli O oD D Oy O 0,427
Hidrostatik Tapa Yetersiz Yeterli oD D oD OD (6] 0,289
Koyverme Levyesi Yetersiz Yeterli D ¢cb ¢b D OD 0,122
Spiral Tel Yetersiz Yeterli Ch CD D D OD 0,122
Dalga Dalgal Dalgasiz D CD D o oy 0,291
Ruzgar Riizgarli Riizgarsiz D D D o oy 0,307
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Yukarida agiklanan adimlar tamamlandiktan sonra GeNle Academic Version
4.0 programi kullanilarak hassasiyet analizleri ve risk olasiliklarina iliskin senaryo

modellemeleri yapilmistir (BayesFusion, 2024).

2.2.2. Filika Kazasimi Inceleyen Bayes Ag1

Bu tez calismasinda, yandan indirmeli matafora donanimina sahip bir gemide,
filikanin mayna operasyonunda kaza olusma olasiliklar1 sonucunda filika kazalarina
neden olan faktorler aragtirilirken, literatiir taramasi, kaza raporlar1 ve yirmi denizcilik
uzmani ile goriisiilerek filika kazalarina neden olan sebeplerin, ekipman zayifliklari,
bakim tutumun yetersiz yapilmasi, operasyonel eksiklikler ve ¢evresel faktorlerden
kaynaklandig1 tespit edilmistir. Ancak filika kazalarina neden olan kosullu olasiliklarin
hesaplanmasi i¢in yeterli veri bulunmadigindan, kosullu olasiliklarin risk durumlari
uzman goriislerine damisilarak giiclendirilmistir. Filika kazasini inceleyen Bayes
agindaki ebeveyn ve c¢ocuk diigiimler olusturulurken, yirmi denizcilik uzman ile
goriisiilerek filika kazalarina neden olan degiskenler belirlenmistir.

Bundan sonraki asamada degiskenlerin birbirleriyle olan iligkilerini gdsteren
yonlendirilmis oklar ile gosterilen BN olusturulmustur. Filika kazas1 olusmasina neden
olan degiskenlerin birbirleriyle olan iliskisini gosteren BN yonlendirilmis grafigi Sekil
14’te verilmektedir.

Sekil 14’te verilen Bayes aginda 17 adet kok neden mavi renkle gosterilmis
olup, 5 adet birinci seviye ara diiglim turuncu, li¢ adet ikinci seviye ara diigiim sar1

renkte, filika kazasi olusma riskini belirten diigiim ise kirmizi renkte gosterilmistir.
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Kayverme
Kancalan

Lirman BEmniyet

Kamasi
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Uzaktan Fren
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Balata
Dalga

Matafora Kaynakh Filika Kaynakh Cevresel Faktar

etal yargunluk

‘fapisal Hata

Sekil 14. Filika kazas1 olugsmasina neden olan degigkenlerin birbirleriyle olan iligkisini gosteren Bayes ag1 yonlendirilmis grafigi
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2.2.3. Modelde Kullanilan Degiskenlerin Tammlanmasi ve Aciklanmasi

Uzman goriisleri alinarak olasiliklarin neler oldugunu edinecegimiz siirece
gecmeden Once bazi konularin ¢oziime kavusturulmasi gerekmektedir. Bu asamada
filikalarin mayna operasyonlar1 sirasinda kazaya neden olacak olasiliklarin ortaya
c¢ikarilma siireci boyunca, olasiliklarin degerlendirilecegi degiskenlerin ve degerlerin
tamimlar1 yapilmistir. Bayes aglar1 i¢in Tablo 5, Tablo 6 ve Tablo 7°de verilen bu
dokiimantasyon, agin grafiksel kisminin olusturulmasindan itibaren hazir olarak elde
tutulmustur. Olasilik belirleme genellikle grafik boliimiin olusturulmasinda da yer alan
uzmanla yapildigindan, uzmanlar bu tanmimlara zaten asina olacaklardir; ancak,
degiskenlerin tanimlarinin dokiimantasyonunu risk belirleme goriismeleri sirasinda el
altinda tutmak her zaman 1yi bir fikirdir (Sakar, 2017).

Yukaridaki agiklamalar g6z Oniine alinarak 20 adet uzman goriisii ve literatiir
taramasi ile birlikte olusturulan BN degiskenlerinin agiklamalar1 Tablo 4, Tablo 5 ve
Tablo 6’da verilmektedir.
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Tablo 4. Matafora kaynakli filika kazalarina neden olan diigiimler ve tanimlamalari

Diigiim

Tanim

Celik Tel Halat

Celik Tel Halatin Bakim
Tutumu

Celik Tel Halatin
Montaji

Matafora Kolu

Matafora Kolunun Yapist

Tel halatlar, matafora donanimlarinda filikanin agirligimi tagimak ve filikanin
denize indirilmesi/kaldirilmasit amaciyla kullanilmaktadir. Tel halatlar cesitli
madenlerin islenmesi ile elde edilen tellerin biikiilerek bir araya getirilmesi
sonucu imal edilmektedirler. Bu nedenle tel halatin giiciinii belirleyen faktor,
halati kalmligina (¢capina) ve imal edildigi madenin cinsine bagh olarak degisir.
Kullanilacak olan halatin kalinlig1, matafora iireticisinin dizayni ile belirlenirken
mataforanin kaldiracagi filikanin maksimum tasima kapasitesi goz Oniine
almarak klas kurulusu tarafindan onaylanmasi sonucunda matafora iizerine
donatilir.

Mataforalarda kullanilan gelik tel halatlar gemi miirettebat: tarafindan sirketin
planli bakim tutum sistemi uyarinca korozyona karsi korumak maksadiyla
periyodik olarak yaglanmalidir. Ayrica SOLAS geregi her y1l periyodik olarak
hem idare hem de uluslararasi yeterlige sahip bir klas kurulusu tarafindan
yetkilendirilmis bir servis gozetiminde kontrol edilmeli ve yiik testine tabi
tutulmali. Bu test sonrasinda yetkili servis yillik test ve kontrollerinin
yapildigina dair sertifika vermelidir. Ayrica 5 yili1 gegmeyen araliklarda da yine
yetkili bir servis gdzetiminde matafora celik tel halat1 degistirilerek yiik testine
tabi tutulmali ve yetkili servis 5 yillik test ve kontrollerinin yapildigma dair
sertifika vermelidir (IMO SOLAS, 2020).

Mataforalarda kullanilan gelik tel halatlar SOLAS Kisim III Kural 20.4 geregi 5
yil1 gegmeyen araliklarda hem idare hem de uluslararasi yeterlige sahip bir klas
kurulusu tarafindan yetkili bir servis gozetiminde degistirilerek yiik testine tabi
tutulmali ve yetkili servis 5 yillik test ve kontrollerinin yapildigina dair sertifika
vermelidir (IMO SOLAS, 2020).

Tel degisiminin montaji sirasinda telin mataforaya ve kaldiracag:i filikaya
uygunlugu (telin ¢api, telin kag koldan olusmasi gerekliligi, emniyetli ¢aligma
giicii (SWL) kesilme giicii (BS)) hem matafora {ireticisinin hem de montaji
yapan yetkili servisin sorumlulugundadir.

Matafora kolu, filikalarin denize indirilmesi ve yerine alinmasinda kullanilan ve
gemilerin genellikle bordalarinda bulunan, mayna sirasinda yercekimi
kullanilarak filikanin kendi agirligi ile asagi indirilmesine, vira agamasinda
elektrikle calisan motorlar veya hidrolik pompa basinci ile calisabilen ving
motoruna sahip olan, ving kollaridir. Elektrik giiciiniin olmamasi durumunda
filikanin yerine alinabilmesi i¢in ayrica matafora iizerinde el krikosu da
bulunmaktadir.

Yandan indirmeli filika matafora kollar1 genellikle 4 tiptedir. Bunlardan birincisi,
genellikle giliverteye sabit kollarmm i¢ kisminda bulunan kizak iizerindeki
tekerleklerin  yercekimi giiverte hizasina kadar hareket eden, makarah
mataforadir; ikincisi, gliverteye sabit ve yercekimi ile hareket eden tek eksenli
mataforadir; tigiinciisii, eski tip mekanik tasarima sahip genellikle agik tipteki
filikalarda kullanilan palangalara bos koyularak giiverte hizasina mayna
edilebilen tipteki mataforadir; dordiinciisii genellikle yolcu gemilerinde
giivertede fazla yer isgal etmemesi icin teleskopik bumba donanimli olup,
teleskopik bumbanin bir elektrik ya da hidrolik motor ile giiverte disina filika ile
agirtilarak sonrasinda denize mayna edilebilmesine olanak taniyan mataforadir.
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Tablo 4 (Devam). Matafora kaynakli filika kazalarina neden olan diigiimler
ve tanimlamalari

Diigiim Tanim

Can filikalar1 mataforalar tizerinde her an kullanima hazir durumda beklemelidir.
Ayrica SOLAS geregi her yil ve 5 yili gegmeyen araliklarda hem idare hem de
uluslararas1 yeterlige sahip bir klas kurulusu tarafindan yetkili bir servis
gbzetiminde filikanin yiikli agirliginin 2,2 kati yiikte emniyetli bir sekilde gorev
yapabildigi test edilmelidir (IMO LSA Kod, 2023). Iste bu yiizden yiiksek
kaliteli celikten yapilan matafora kollarinin yillarca bu yiik altinda hazirda
beklemeleri ve testlerde maksimum agirliginin da istiinde yiike maruz
birakilmalar1 matafora kollarinda metal yorgunluguna neden olmaktadir.

Matafora Kolunun
Metal Yorgunlugu

Mataforanim kastanyolasi, filikanin maynas1 sirasinda filikanin indirilme hizini
ayarlayan fren donanimidir. Bu ekipman filikanin vira asamasinda, asagi
inmesine mani olacak bir eksantrik diglisine sahiptir.

Matafora
Kastanyolast

Mataforanmn kastanyola donanimi igerisinde bulunan ve filikanin maynasini
kontrol etmeye yarayan fren donaniminin, kastanyola tamburuna temas eden
pabuglarina (pedlere) kastanyola balatast denir.

Filika mataforalarmin kastanyola donanimi ve balatalar1 SOLAS geregi 5 yili
gegmeyen araliklarda hem idare hem de uluslararasi yeterlige sahip bir klas
kurulusu tarafindan yetkili bir servis gozetiminde degistirilerek yiik testine tabi
tutulmal1 ve yetkili servis 5 yillik test ve kontrollerinin yapildigina dair sertifika
vermelidir. Bu testler agsagidaki gibidir:

1. Maksimum ¢alisma yiikiiniin 1,5 katindan az olmayan bir deneme yiikii ile
statik bir test (IMO LSA Kod, 2023);

2. Maksimum indirme hizinda maksimum ¢aligma yiikiiniin 1,1 katindan az
olmayan bir deneme yiikii ile dinamik test (IMO LSA Kod, 2023).

Kastanyola Balatast

Filikaya binmesi gereken herkes bindikten ve mayna hazirliklan bittikten sonra
filika amiri kastanyolay1 uzaktan kumanda etmek icin kullandig1 gelik tel
halattan olusan uzaktan fren telidir.

Kastanyolanin
Uzaktan
Kumanda Teli

Filikanin deniz netas1 yapildigvkullanilmadigi  zamanlarda filikanin
kendiliginden denize inmesini/diigmesini engelleyen ve geminin yalpaya
diistiigiinde filikanin da yalpa yapmasina mani olan filika bosasit ve emniyet
kamasi olarak bilinen ekipmanlardir.

Yardimci
Sabitleme
Ekipmanlart

Matafora bosalari, filika yerine alindiktan sonra tekneyi bir kusak gibi sarip
sabitlenmesini ve geminin yalpa yapmasi durumunda filikanin da yalpa yaparak
bordasinin hasarlanmasinin énlenmesi amaciyla kullanilan yardimci sabitleme
ekipmanlarindandir.

Matafora
Bosalan

Matafora emniyet kamalari, mataforanin bas ve ki¢ tarafinda bulunan ve
kastanyola tutmasa dahi filikanin kendiliginden mayna olmasini engelleyen
yardimci sabitleme donanimlarindandir. Matafora emniyet kamalarinin yerinden
almmasi filikanin denize inmesi i¢in yapilacak bir dizi onlem ve kasith
eylemlerle yapilir. Mayna iglemi yapilmak istenene kadar bu emniyet pimleri
(kamalar) giivenli (kapali) durumda kalmalidir.

Matafora
Emniyet
Kamalar
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Tablo 5. Filika kaynakli filika kazalarina neden olan diigiimler ve tanimlamalari

Diigiim

Tanim

Parima Lavra
Halan Tapas:

Tekne
Yorgunlugu

Koyverme
Kancalar

Hidrostatik
Levyesi Tapa

Koyverme

Spiral Tel

Filika denize indirildikten sonra, deniz suyunun serpintileri, yagmur,
gdvdedeki sizintilar ve pervanenin doniisti gibi bir¢ok nedenden 6tiirii teknenin
icine bir miktar su girebilmektedir. Filika yerine alindiktan sonra teknenin
sintinesinde biriken sularin disar1 tahliyesi icin filika karinesinin en altina
acilan

Parima halat1 filikalarin mayna/vira operasyonlarn sirasinda can kurtarma araci
ile gemi arasindaki baglantinin saglanmasi, operasyonun emniyetli bir sekilde
ylriitiilmesi ve filika denizde iken gemiden avara olmamasi i¢in filikalarin bas
ve kig taraflarindaki babalar ile geminin giivertesindeki babalar arasinda volta
edilen halatlardir.

Tekne yorgunlugundan kasit, filikanin insa edildikten sonra zaman igerisinde
koy verme kancalar1 {izerinde yillarca bekleyip dogrudan kendi agirligindan
kaynaklanan yiike maruz kalmasi, talim ve test siireglerinde yapisal zorlamalara
ugramasi, denizin ve giinesin dogrudan etkileriyle zaman igerisinde yipranmasi
sonucunda olusan eskimesi anlatilmak istenmistir.

Filika giivertede iken gemiye giivenli bir sekilde bagli kalmasi, denize
indirildikten sonra gemi ile baglantisinin kesilmesi amaciyla kullanilan
kancalara, koy verme kancalar1 denir.

Hidrostatik tapa, filikanin kendiliginden diismesini engellemek amaciyla, sadece
filika suya indirilip suda yiizdiikten sonra serbest koy verme mekanizmasimnin
caligmasimi saglayan donanimdir.

Koy verme levyesi, filika suya indirilip hidrostatik tapadan su girisi oldugunda
hareket ettirilebilen ve etkinlestirildiginde spiral telin donerek serbest koy verme
kancalarina kumanda etmek i¢in kullanilan serbest koy verme diizeneginin
kumanda koludur.

Spiral tel, koy verme levyesinin hareket ettirilmesi ile donerek koy verme
kancalarinin kapali konumdan agik konuma ya da tersine gegmesini saglayan
kumanda telidir.
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Tablo 6. Cevresel faktorler kaynakli filika kazalarin neden olan diigiimler ve

tanimlamalari
Diigiim Tanim
§ Denizin dalgali olmasi durumundan kasit, gemi terk ve talim gibi nedenlerle
g filikalarin kullanilmak istenildigi zamanlarda filika operasyonlarina sorun
3 © . C o e . .. .
<=2 teskil edecek unsurlarin derecesi Ol¢iilmek istenmistir. Uzmanlar talimler
2 8 sirasinda denizin pek fazla dalgali olmadigin1 ancak gercek gemi terklerin
S = birgogunda denizin dalgali olusu sebebiyle filika operasyonlarmin zorluk
3 cikaracagini sdylemislerdir.
_ Havann rizgarli olmasi durumundan kasit, filika operasyonlart sirasinda
E g © mevcut olabilecek riizgar durumunun 6lgeklendirilmesi i¢in uzmanlara sorulan
S 2 g kok diigiimdiir. Uzmanlar rutin filika talimleri sirasinda riizgarin ¢ok siddetli
8§ 5 o . o x
T A X  olmayacagi ama gemi terke neden olan gergekgi bir kaza durumunda riizgarin

siddetinin fazla olmasinin sorun teskil edecegini sdylemislerdir.
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3. BULGULAR

Yandan indirmeli matafora donanimina sahip bir gemide, filikanin mayna
operasyonu sirasinda kaza olusma olasiliklarini inceleyen ¢aligmanin, filika kazalarini
olusturan nedenleri gosteren Bayes ag1 Sekil 15°te verilmektedir. Buna gore gore
“Mayna Aninda Filika Kazas1 Olusma Riski” %19 seviyesinde ¢ikmistir. Uzman
degerlendirmeleri sonucunda elde edilen kok nedenlerin olusma olasiliklar
incelendiginde en yiiksek olusma olasiligir bulunan kok neden “filikanin matafora
kolunda metal yorgunlugu” %53’liik bir orandadir. Bunu “filikanin teknesinin yorgun
olma ihtimali” %50 oraninda takip etmektedir. Ilaveten filikanin kanca koyverme
mekanizmasindaki  “koyverme kancalarmmin yetersiz olma ihtimali” %43
seviyesindeyken, mataforanin “kastanyola balatasinin yetersiz olma ihtimali” ise %40
oranindadir. Olusma olasilik degeri %30’u gecen diger kok nedenler; %36 orani ile
“matafora celik tel halatinin bakim tutumunun yetersiz olma ihtimali”, %32 orani ile
“kastanyolanin uzaktan fren telinin yetersiz olma ihtimali” ve %31 ile “lavra tapasinin
yetersiz olma ihtimali” seklinde gbze ¢carpmaktadir. Agda en diisiik olugma olasilig
bulunan kok neden %6’lik deger ile “Matafora kolunun yapisinin hatali olmasi”dur.
Bunu %10’luk bir oranla “matafora ¢elik tel halatinin montajinin hatali olmas1”,
ve %12’lik degerlerle “koyverme levyesi” ve “spiral telin” yetersizligi diigiimleri takip
etmektedir.

Uzman degerlendirmeleri sonucunda alinan degerlerin durulastirilarak,

akademik GeNlIe 4.0 programina olusturulan Bayes ag1 goriintiisii Sekil 15°teki gibidir.

66



Lirman Erniyet Kamas)
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Sekil 15. Yandan indirmeli filikalarin mayna operasyonlari sirasinda olusabilecek kaza olasiliklarini gosteren Bayes agi
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Bayes yonteminin hassasiyet analizi tablosu kazaya etki eden faktorlerin etki
derecelerinin analiz edilmesi ve yorumlandirilmasinda kritik bir veridir. Calismadaki
agin hassasiyet tablosu asagida verilmektedir.

Tablo 7. Bayes yonteminin hassasiyet analizi tablosu

= X X

Mayna Aminda Mataforah = o E g § §

Filik? Kazalarm Etkileyen i‘é ﬁ E E = k= £
Faktorler A % Q N g 2 z oz =
5 ‘5 — é g 5 3 8 E
Dalga Dalgali 29 19 14 34 20
Kastanyola Balatasi Yetersiz 40 19 14 27 13
Tekne Yorgunlugu Yorgun 50 19 13 26 13
ﬁz‘iit;fa Celik Tel Halatinin Hatals 10 19 18 30 12
Koyverme Kancalari Yetersiz 43 19 15 26 11
I'\é'jﬁz;inu Kolunun — Metal : Yorgun 53 19 15 24 9

Ruizgar B Rizgarh 31 19 17 25

Matafora Kolunun Yapisi ‘% Hatali 6 19 19 27
Hhinitn (Gl M MmO Eksk 36 19 18 23 5
Uzaktan Fren Teli Yetersiz 32 19 18 23 5
Parima Halati Yetersiz 29 19 18 23 5
Hidrostatik Tapa Yetersiz 29 19 18 22 4
Koyverme Levyesi Yetersiz 12 19 19 23 4
Spiral Tel Yetersiz = 12 19 19 23 4
Emniyet Kamasi Yetersiz 14 19 19 22 3
Bosa Halati Yetersiz 18 19 19 21 2
Lavra Tapasi Sorunlu 31 19 16 18 2
Kanca Koyverme Mekanizmast Yetersiz 26 19 14 34 20
Celik Tel Halat §E  Yewrsiz 21 19 16 34 18
Matafora Kolu 2R Yetersiz 31 19 14 32 18
Kastanyola CE  Yetesiz 38 19 13 30 17
Yardimci1 Sabitleme Ekipmanlar Yetersiz 17 19 19 283 4
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Tablo 7°de verilen Hassasiyet Analizi Tablosuna gore matafora diizenegine
sahip filikanin kazasini etkileyen en 6nemli faktér deniz durumunun dalgali olmasidir.
“Denizin dalgali olmas1” diiglimiiniin filika kazast olusumuna etkisi %20
seviyesindedir. “Kastanyola balatasinin yetersiz olmasi” ile “Filikanin teknesinin
yorgun olmast” kok nedenlerinin filika kazasi olusumuna etkisi %13 oranindadir.
“Filika mataforasinin ¢elik tel halatinda montaj hatasi olmasi” diigiimiiniin filika
kazas1 olusumuna etkisi %12 seviyesinde iken, filikanin kanca koyverme
mekanizmasindaki “Koyverme kancalarinin yetersiz olmas1” diigiimiiniin filika kazas1
olusumuna etkisi ise %11 oranindadir. Ilaveten, filika kazasma olusumuna etki eden
kok diiglimlerden en diisiik etki derecesi %2’°lik oran ile “Lavra tapasinin yetersizligi”
ve “Bosa halatinin yetersizligi”dir. Bu dogrultuda olusturulan Bayes ag1 neticesinde
mayna sirasinda filika kazasini etkileyen faktorlerin etki dereceleri Tablo 7’nin etki
slitununa gore degerlendirilebilinir.

Kok diigiimlerin birlesmesi ile olusan agin 1. derecedeki ara diiglimlerinin
olugsma olasiliklar1 incelendiginde, “filikanin kanca koyverme mekanizmasinin
yetersiz olmasinin” filika kazasi olusumuna etkisi %20 seviyesindedir. Bu
diigiimii %18’lik etki oranlart ile “filika mataforasinin ¢elik tel halatinin yetersiz
olmas1” ve “filika mataforasinin kolunun yetersiz olmasi1” diigtimleri takip etmektedir.
Filika mataforasinin “kastanyola mekanizmasinin yetersiz olmas1” diigtimiiniin filika
kazas1 olusumuna etkisi ise %17 seviyesindedir. Yandan indirmeli filika mataforasina
sahip filikalarin kaza olusumuna etkisi en diisiik 1. Ara derecedeki diigiim ise %4 oran
ile “filika mataforasinda bulunan yardimci sabitleme ekipmanlarinin yetersiz olmasi”
digimiidiir.

Bayes agini olusturan ikinci derecedeki ara diigiimler incelendiginde ise, %48
ile en yiiksek etki seviyesine digim “matafora kaynakli yetersizlik olmasi”
diigiimiidiir. Bu diigiimii %37°1ik etki derecesi ile “filika kaynakli yetersizlik olmas1”
takip etmektedir. Filika kazas1 Bayes agindaki 2. Derecedeki ara diiglimlerden en
diisiik oranda etkili olan diigiim ise %28’lik oran ile “cevresel faktorlerin kotii olmasi”

diigimudiir.
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4. TARTISMA VE SONUC

Bu tez ¢alismasinda filika kazasina neden olan faktorler Tablo 7°de verilen
hassasiyet analizi tablosunda gosterildigi sekilde; 17 adet kok diigiim, 5 adet birinci
seviye ara diiglim, 3 adet ikinci seviye ara diigiim olarak belirlenmis ve tek bir tip filika
tipinin (yandan indirmeli matafora donanimina sahip filikalarin), mayna operasyonlari
sirasindaki kaza olasiliklar1 incelenmistir. Tez calismasinda mayna operasyonlarina
odaklanilmasinin sebebi, acil bir durumda filikalarin gemi terk sirasinda kullanilmasi
icin elzem bir vasita olmalari sebebiyledir. Bu baglamda sadece kaza raporlarina bagl
uzman gorigleri degil, kazasay olaylar ve olasiliklar da dikkate alinarak kazaya
sebebiyet verecek unsurlarin ekipman zayifligi, prosediir noksanligi, insan hatasi ve
bakim tutum noksanliklari dikkate alinarak operasyon sirasinda kaza olusumlari
uzmanlara sorularak FBN metodu uygulanmis ve yandan indirmeli filikaya sahip
gemilerde mayna aninda filika kaza olasiliklar1 hesaplanmistir. Bayes Aglarinin,
denizciligin gesitli alanlarinda kazalara neden olan faktorlerin ve bu kazalarin tekrar
olugsmamasi i¢in dikkat edilecek unsurlarin ¢oziimii i¢in kullanildig: literatiirdeki
onceki ¢alismalarda 6zetlenmistir (Sakar, 2017).

Bu arastirmada kurgulanan Bayes agma ve GeNle programi ve diger
hesaplamalar ile alinan sonuclara gore, yandan indirmeli matafora donanimina sahip
filikalarin mayna operasyonu sirasinda kaza olma ihtimali %19 olarak hesaplanmaistir.
Yandan indirmeli matafora donanimina sahip filikalarin mayna asamasinda kazaya
neden olabilecek faktorlerin olasiliklar1 Sekil 15°te sunulmustur. Tablo 7°de verilen
hassasiyet tablosunda goriildiigi lizere filika kazalarina neden olan faktorlerden en
yiiksek etkili olanin Matafora Kaynakli (%48), bunu takip eden etkili faktoriin Filika
Kaynakli (%37), sonrasinda Cevresel Faktorler (%28) kaynakli oldugu goriilmiistiir.
Bu baglamda oncelikli olarak filika kazalarini etkileyen faktorlerden *“Matafora
Kaynakl1”, “Filika Kaynakli” ve “Cevresel Kaynakli” faktorler dikkati cekmektedir.

Bulgulardan ve uzman goriislerinden alinan yanitlarin hesaplanmasi ile ¢ikan
sonuclar bize gostermistir ki kaza olusumundaki etki dereceleri bakimindan denizin
dalgali olusu (%20), mataforanin kastanyola donaniminin yetersiz olusu (%13), filika
teknesinin zaman igerisinde maruz kaldigi malzeme yorgunlugu (%13), mataforanin

celik tel halatlarinin montaj yetersizligi (%12) ve koyverme kancalarinin yetersizligi
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(%11) filikalarin mayna operasyonlarinin kaza ile sonuglanmasina neden olan
olasiliklarin basini ¢cekmektedir. Yasanan filika kazalarinin yayinlanan raporlarinda da
kazalarin kok sebeplerinin modelimizin kok sebepleri ile benzerlikler gosterdigi fark
edilmistir (MAIB, 1992, 1999b, 2000, 2002, 2005; TSB, 1998, 2000, 2006, 2017,
USCG, 2022). Ancak unutmamak gerekir ki, modelin Bayes agindaki her bir kok
diglimiin yetersizligi filika kazalarina neden olabilir. Bu bakimdan, operasyonun
basindan sonuna kadar bu kok sebepler kullanicilar tarafindan dikkate alinmali, her bir
kok diiglimiin yetersizliginin sonunda can kaybi ve ciddi yaralanmalara ve uzuv
kayiplarina yol agacagi goz oniine alinmalidir.

Calismanin model sonuglarina gore kaza olusumunda en yiiksek etkili faktoriin
matafora kaynakli sebepler olusu (%48), mataforanin kritik bilesenlere sahip
donanimlar i¢inde barindiran ve filikanin denize indirilmesi i¢in olmazsa olmaz bir
donanim olmasi ile agiklanabilir. Acil durumda gemi terk i¢in gemide elektrik enerjisi
kesintiye ugradiginda dahi matafora tlizerinde bulunan filika, yer¢ekimi ile denize
indirilecegi diisiiniildiigiinde, mataforay1 olusturan kollar, celik tel halat, makaralar,
yardimci sabitleme ekipmanlari, kastanyola donanimi ve uzaktan fren telinin sirasi ile
emniyetli bir sekilde fora edilmesi gerekmektedir. Kaza raporlari incelendiginde
mataforanin bilesenleri kaynakli kazalarin olmasi, kok nedenlerden kaynaklanan bir
yetersizligin dogrudan mataforanin kendisinin yetersizligine neden oldugunu ispatlar
niteliktedir. Tablo 7°de verilen hassasiyet analizi tablosunda da goriildiigii tlizere
matafora donanimina ait unsurlardan kastanyola balatasinin yetersiz olmast durumu
uzmanlarca degerlendirilirken %40 gibi bir olasilik ¢ikmis olup, filika kazasi
olusumuna etki siddeti ise %13 gibi yliksek bir dereceye sahiptir. Nitekim bir ¢ok filika
kazasi raporunda kazaya neden olan kok sebeplerde tespit edildigi gibi, 1998 yilinda
gerceklesen Arcadia yolcu gemisinin kaza raporuna gore filikanin kastanyola
balatasinin yetersiz olusu filika kazasina neden olmustur (MAIB, 1999a).

Kaza olusumunda en yiiksek etkili ikinci faktoriin filika kaynakli sebepler
(%37) olmasi beklenilen bir durumdur. Filikalarda tipki mataforalar gibi bir¢ok
bilesenden olusmaktadir. Bu bilesenlerin herhangi birinde meydana gelecek ekipman
yetersizligine insan hatalar1 da eklenildiginde filikalardan kaynaklanan kazalarin

olusmasi1 ongoriilebilir bir sonugtur.
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Cevresel faktorlerden denizin dalgali olmasi durumu degerlendirilirken
uzmanlarin goriislerinin durulastirilmis hali %29’luk bir oran ile denizin dalgali
olacagi konusunda bize fikir vermistir. Denizin dalgali olmasi durumunun filika kazas1
olugmasindaki etkisinin ise %20 ile ¢ok yiiksek derecede bir dneme sahip oldugu
hesaplanmistir. Havanin riizgarli olmasi: durumunun olasiligr %31 seviyesinde iken,
bu diigiimiin filika kazas1 olusumundaki etkisi %8 seviyesindedir. Bu durum bize
gostermektedir ki her tiirlii ekipman yeterliligi ve operasyonel siiregler yeterli olsa da
ozellikle denizin dalgali olusu, filika kazalarma ciddi anlamda sebebiyet verebilir.
Ciinkii bu olumsuz kosul koyverme mekanizmalari ve buna bagli unsurlarin
yetersizligine dolayli olarak olumsuz katki saglayabilecektir. Gemilerde yapilan talim
operasyonlarinin bir¢ogunun 1yi hava kosullarinda yapilmaktadir. Oysaki gemiyi terk
etmeyi gerektiren durumlar ¢oklukla riizgarli havalar ve dalgali denizler de olmaktadir.
Bu diisiinceyle, bu tez calismasindaki Bayes aginin sekillenmesinde daha gergekei
sonuglar almak i¢in ¢evresel kosullarin dahil edilmesi fikri dogmustur.

Filika teknesinin yorgun olmasi durumu degerlendirilirken (%50), uluslararasi
sozlesme ve performans standartlarinda filikanin kullanim 6mrii hakkinda higbir
kisitlama olmamasi filika teknesinin zaman igerisinde maruz kalacagi yorgunluklarin
goz ardi edilmesine ve buna bagli donanimlarin zaman igerisindeki zayifliklar
nedeniyle kazalarin olusumuna neden olacagi degerlendirilmistir (%13). Oyle ki
kullanic1 hatas1 olmamasina ve periyodik bakim tutumlarinin zamaninda yapilmasina
ragmen tekne yorgunlugunun goéz ardi edilmesi kazalarin olusumunda 6nemli bir
etkiye sahip olabilecegini diistindiirmektedir. Bu konuda uzman kisilerin yorumlar1 su
sekildedir:

Ticaret gemilerinde 14 yildir ¢alisan uzakyol gemi kaptan1 U5 (Echo) dedi ki;
“Mataforalar uzun omiirlii olabilir ancak, filikalar 10 yilda bir detayli bir sekilde
kontrol edilmeli ve gerekiyorsa degismelidir”.

Filika Kaynakli unsurlarin arasinda en tehlikeli olan 1. Derecede ara
diigiimiin %20’lik oranla “kanca koyverme mekanizmasi” oldugu saptanmistir.
“Kanca koyverme mekanizmas1” dort kok diiglimden olusmaktadir. Bu diigiimlerden
en 6nemli olam koyverme kancalaridir. Ozellikle yangin, patlama, su alma, batma gibi
geminin terk edilmesine neden olan acil durumlarda, filikanin denize indirildikten

sonra bir an evvel gemiden avara olmasi gerekmektedir. Koyverme kancalarinin
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yetersiz olma ihtimalinin uzmanlarca %43 seviyesinde belirlenmesi ve filika
kazalarina etkisinin %11 oraninda ¢ikmas1 6zellikle lizerinde durulmasi gereken bir
husustur. Literatiir taramasi sirasinda ulasilan filika kazalar1 raporlart da
incelendiginde, koyverme kancalarindan kaynaklanan ve sonuncunda miirettebatin
olimii ve kalic1 sakatlanmasi ile sonuglanan kaza raporlarina rastlanilmistir (MAIB,
2000, 2002, 2005; TSB, 2006). Kaza raporlar1 incelendiginde Bayes agindaki
“koyverme kancalar” kok diiglimiiniin etki derecesinin yiiksek gelmesi kaza
olugsmasina neden olan faktorlerin tehlike risklerini dogrular niteliktedir.

Kanca koyverme mekanizmasinin diger ti¢ diigiimii olan “hidrostatik tapanin”,
“koyverme levyesinin” ve “spiral telin” kaza olusumuna etkisi %4 seviyesinde
hesaplanmistir. Etki dereceleri her ne kadar diisiik oranli hesaplanmis olsa da bu ii¢
diigiimiin filikanin mayna operasyonu sirasinda kaza olusumundaki risk potansiyelleri
kesinlikle g6z ardi edilmemelidir. Kanca koyverme mekanizmasinin c¢aligma
prensibine gore filika suya indirilmesine ragmen koyverme levyesine miidahale
edilmeden filika gemiden avara olmamaktadir. Koyverme levyesine miidahale
edilmesi icin ise filikanin suya inmesinin ardindan filikanin denizde draft
olusturmasina miiteakip hidrostatik tapanin igerisine deniz suyu girmesi
gerekmektedir. Hidrostatik tapaya giren deniz suyunun olusturdugu hidrostatik basing
sayesinde koyverme kancalarina kumanda eden koyverme levyesinin emniyeti
acilmaktadir. Koyverme levyesinin calistirilmast sayesinde sprial tel koyverme
kancalarinin acilmasini saglamaktadir. Birbirini takip eden bu siire¢lerde herhangi
birinin aksamas1 6zellikle kotii hava ve deniz kosullarinda suya indirilen filikanin bir
an evvel gemiden avara olmasinin 6niinde engel teskil edeceginden, gemi ile irtibatim
kesemeyen filikanin stabilitesinin bozularak kazalara neden olabilecegi dikkate
alimmalidir. Lloyds List gazetesinin genel yaym yonetmeni ve ayn1 zamanda yazari
olan Richard Meade’in haberine gore, gemilerde bulunan farkl tipteki filika serbest
koyverme kanca sistemi nedeniyle kazalar yasanmakta ve bu kadar farkli tipteki kanca
fora mekanizmasinin miirettebat tarafindan asinalifinin olmamasi denizcilerin
hayatin1 riske atmaktadir (IMO, 2010). Kanca koyverme mekanizmasi IMO’nun
SOLAS performans standartlarina gore yiiksek dayanimli malzemelerden tiretilmis,
bayrak devletleri ve yetkilendirilmis klas kuruluslarinca sertifikalandirilmis

olmalarima ragmen, yeterli bakim tutum yapilmamalari, ¢okca bilesenden olusan
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karmagik yapilart ve kullanicilarin operasyonel hatalari nedeniyle kaza ile kayip
olusabilme sansini artirmaktadir. Bu durum beklenen bir sonug olup ¢ok sayida filika
kazasi raporu bu bulguyu desteklemektedir (MAIB, 1999a; USCG, 2022).

Kanca koyverme mekanizmalarimin o6nemi hususunda uzman Kkisilerin
yorumlar1 su sekildedir:

Ticaret gemilerinde 14 yildir ¢alisan uzakyol gemi kaptan1 U5 (Echo)’nun
ifadesine gore; “Gorev yaptigim gemilerin hemen hemen hepsinde farkli kanca fora
sistemi bulunmaktadw. Her bir sistem dayaniklilik ve islevsellik a¢isindan tip onay
belgeli ve emniyetli olarak sertifikalandirilmis olsa da giivenlik a¢isindan sorunsuz
oldugu degerlendirilemez ve bu bakimdan filikada gérev alan miirettebata miimkiinse
gemiye ¢ikmadan once gsirket biinyesinde, degilse yeni bir gemiye katildiklarinda
mutlaka asinalik egitimi verilmesi hayati 6nem arz etmektedir”.

Ticaret gemilerinde 6 yil calisan uzakyol bas miihendis U4 (Delta)’ya gore;
“Filika suya indirildikten sonra, filikamn gemiden avara olabilmesi i¢in serbest
koyverme kancalar: ve buna bagli hidrostatik tapa, koyverme levyesi ve spiral telde
bir yetersizlik soz konusu olursa iistesinden gelebilecek bir ¢oziim yolu vardir. Ancak
bu ¢éziimii elde etmek icin hem ekipmani iyi tanimak hem de yeterli zaman ve bilgi
diizeyine sahip olmak gerekmektedir. Oysaki gercek bir gemi terk aminda bu
ekipmanlarda bir sorun bulunmasi gemi terki imkansiz hale getirebilir”.

Calismamizda kullanilan metodun sonu¢ ¢iktilart incelendiginde kok
diigiimlerden “Koyverme Kancalar1”, “Hidrostatik Tapa”, “Koyverme Levyesi”,
“Spiral Tel” ebeveyn diigiimlerinin birleserek olusturdugu 1. Dereceden ara
diigiimlerden biri olan “Kanca Koyverme Mekanizmasi”’nin filika kazas
olusumundaki etkisinin yiliksek gelmesi, U4 ve U5’in kalitatif verilerini destekler
niteliktedir.

Filikay1 olusturan unsurlardan lavra tapalarinin sorunlu olma durumu her ne
kadar yiiksek derecede bir 6neme sahip degerlendirilmis olsa da (%31), kazalara neden
olmadaki etkisinin zayif c¢ikmasi (%2), filika igerisine giren suyun tahliye
edilebilmesine imkan taniyan sintine pompasi, manuel pompalar, ¢amgak ve
stingerlerle bertaraf edilmesi sayesinde uzmanlar tarafindan etkili bir faktor olarak

degerlendirilmemistir.
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Parima halat1 filikanin denize maynasi ve gemi terk sirasinda filikanin gemiden
acmamasi acisindan onemli bir unsurdur. Uzmanlarca bu diiglimiin yetersiz olmasi
thtimali %29 seviyesinde olmasina karsin, filika parima halatlarinin modele gore filika
kazasina etkisi %S5 seviyesindedir. Ciinkii filikanin mayna operasyonu sirasinda
parima halatinda herhangi bir sorun yasanirsa dahi miirettebat tarafindan kolaylikla
mola edilebilir.

Bir filika talimi ya da gercek gemi terk sirasinda bir¢ok degisik nedenden otiirti
kaza olabilmektedir. Bu kazalarin 6niine gecilmesini saglayacak en 6nemli husus
Bayes aginda da belirtildigi sekilde birbirleri ile baglantili bilesenlerden olusan
matafora donanimi ile filika ve buna bagli ekipmanlarin hem bakim tutumlarinin
yeterli diizeyde yapilmasi hem de filikada gorev alacak personelin ne tiir bir filika
donanimina sahip oldugunu bilerek gorevine asina olmasi ile saglanacaktir. CUnku
geminin sahip oldugu filika ve matafora donanimlari farkli iireticiler tarafindan degisik
koyverme donanimlarina sahip oldugu bilinmektedir (IMO, 2010). Zira uzmanlara
sorulan sorularda filika ile gemi terk operasyonlar: sirasinda herhangi bir unsurun
yetersiz olma ihtimali soruldugunda hem ekipmanin yetersizligi hem de kullanici
hatasindan kaynaklanan yetersizliklerin olugsma ihtimallerine yanitlar istenmistir.

Bu tezin konusu olan yandan indirmeli matafora donanimina sahip filikalarin
mayna agamasinda olusabilecek riskler konusunda olan ¢aligsmalara literatiir kisminda
deginilmistir (OCIMF, 1994; MAIB, 2001; Fahmy, 2012; Danac1 ve Yildirim, 2023;
Bioci¢ vd., 2024).

Literatiir 6zetinde deginildigi iizere, OCIMF tarafindan 1994 yilinda filika
kazalarina neden olan olaylar1 incelemek tizere hazirlanan anket, ICS ve se¢ilmis
bayrak devleti idareleri araciliiyla gemi isletmecilerine ve ulusal makamlara diinya
capinda dagitilmistir. Anket donemi sonunda doksan iki olay rapor edilmis olup,
verilerin dzeti raporda yer almaktadir. Anket sonuglari, rapor edilen olaylarin gogunun
talimler sirasinda meydana geldigini ve {i¢ temel nedenin oldugunu gostermistir:
ekipman arizasi, dizayn hatasi ve insan hatast (OCIMF, 1994). OCIMF’in raporu
giiniimiizden 30 y1l dncesinde hazirlanmis olmasi sebebiyle, acik tipteki filikalar ve o
donemde kullanilan matafora donanimlar1 ve kanca koyverme mekanizmalarindan
kaynaklanan kaza olusumlarina ait bilgiler yer almaktadir. ilaveten calismada,

giiniimiizde kullanilan yandan indirmeli mataforaya sahip tam kapali filikalarda
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meydana gelen kazalarin olusumlarina dair bilgiler de yer almaktadir. Calismanin
bulgulari, bu tez ¢alismasinda elde edilen bulgular1 destekler niteliktedir. Bu tez
calismasinin bulgular kisminda Sekil 15°te verilen kaza olusma olasiliklari arasinda en
siddetli risk igeren diigiimlerden biri olan koyverme kancalarinin yetersiz olma
olasiliklar1 (%43), o tarihlerde de kazalara neden oluyorken giiniimiizde de oldukca
riskli olduklar1 uzmanlarimizca degerlendirilmistir. Bayes aginda bir diger yiiksek risk
iceren kastanyola balatasinin yetersiz olusu (%40) ve buna bagl uzaktan fren telinin
yetersizligi (%32), OCIMF’in raporunda da yiiksek siddetli kaza olusumlarina neden
oldugunu dogrular niteliktedir. IMO, kaza olusumlarina neden olabilmeleri nedeniyle
kanca koyverme sistemlerini, balata sistemlerini ve uzaktan fren teli sistemlerini tekrar
gozden gecirmeli ve can filikalarinin daha emniyetli ¢alismasi ve denize indirilmesini
saglayacak diizenlemeler getirmelidir.

OCIMF’in 1994’te yayinladigir raporun yani sira, MAIB tarafindan filika
kazalarina neden olan unsurlari inceleyen bir bagka sektor raporu daha bulunmaktadir
(MAIB, 2001). Raporun hazirlandigi doneme kadarki siire¢ igerisinde, MAIB kendi
kaza veri havuzunda bulunan filika kaza raporlart {izerinden sorunlara dikkat
¢cekmistir. Ancak, bu raporun ¢ok eski tarihli olmasi giiniimiizde degisen farkli filika
ve matafora sistemlerinde meydana gelebilecek kazalarin olugma olasiliklarini
icermemektedir. Filika kazalari {izerine yapilan diger ¢alismalarda oldugu gibi bu tez
caligmasi sirasinda da her iki sektor raporunda dikkate alinan 6nemli bilgiler yer
almaktadir.

Fahmy c¢alismasinda, kazalara neden olan kOk sebepleri su sekilde kategorize
etmistir:

» Filika talimleri ve denetimleri sirasinda giivenli olmayan uygulamalar;

> {letisim hatalar;

A\

Filikalarin, mataforalarin ve denize indirme ekipmanlarinin yetersiz
bakimu;

Filikanin bakimini yapan/calistiran personelin yetersiz egitimi.

Filika, matafora, ekipman ve ilgili kontrollere aginalik eksikligi;

YUKIU koyverme mekanizmasinin arizalanmast;

Yiik birakma mekanizmasinin yanliglikla ¢alistirilmast; ve

Dizayn hatalar1 (Fahmy, 2012).

VvV V V VYV VY

76



Calismada herhangi bir metodolojik bir yaklagim sunulmamistir. Dolayisiyla,
kazaya neden olan faktorlerin birbirleri arasindaki iliskisi ve risk siddetlerine yonelik
herhangi bir ¢ikarimda bulunulamamaktadir. Ancak, Fahmy’nin filika kaza olusumuna
neden olan kok sebep i¢in yazdigi faktorler ve daha fazlasi, bu tez ¢alismasinda
olusturulan model sayesinde detayli bir sekilde irdelenebilmektedir. Bu tez
calismasinda olusturulan model sayesinde, her bir kok diiglimiin risk etki derecelerinin
hesaplanabilmesi suretiyle gemi terk sirasinda filikadaki yolcu ve miirettebatin can
giivenligini ne derecede tehlikeye sokabilecegi gorulebilmektedir.

Danac1 ve Yildirnim ¢alismasinda, bulanik Delphi yontemi kullanilarak 2009 ile
2019 yillar1 arasinda ¢esitli filika tiplerinde gerceklesen 12 filika kazasi raporu
incelenmis ve filika kazasina neden olan 4 ana kaza nedeni belirlenmistir: ekipman
uygunsuzlugu, insan hatalari, yonetim hatalar1 ve denetim uygunsuzlugu. Daha sonra
bu kazalarin olusumunun altinda yatan 25 alt neden belirlenmis ve uzmanlar tarafindan
bu alt nedenlerin énem derecesine gore Ol¢eklendirilmesi istenilmistir. Uzmanlarin
fikir birligi ile toplam 25 alt nedenden her ikisi de insan hatalar1 kategorisine giren
“mirettebatin bilgi eksikligi” ve “testlerden sonra serbest koyverme kancasinin yanlis
sifirlanmas1” kazalarin en 6nemli nedenleri olarak belirlenmistir. Bunlar1 ekipman
uygunsuzluklar1 kategorisinde yer alan “asinmis tel halatlar” ve denetim
uygunsuzluklar1 kategorisinde yer alan “ekipmanlarin bakiminin yapilmamas1” takip
etmektedir. Buna ek olarak, filika kazalarinda en 6nemsiz faktorler “uygunsuzluk veya
denetim eksikligi” ve “is yiikii yogunlugu” olmustur. Calismanin sonucu, ydnetim
hatalarinin filika kazalarinda en az 6nemli faktorler oldugunu gostermektedir (Danact
ve Yildirim, 2023). Literatiire katkis1 bakimindan Danac1 ve Yildirim’1in ¢caligmasi ¢ok
kiymetlidir. Her iki ¢aligmanin kdk nedenleri biiyiik oranda benzerlik gdstermektedir.
Soyle ki, filika kazas1 bu tez ¢calismasinda 17 adet kok nedenle incelenmis olup, 15’1
filika ve matafora donanimi kaynakli donanimsal ekipmanin uygunsuzlugunu
icermektedir. Diger calisma ise, bu konuyu farkli bagliklar ve kok nedenler altinda
incelemistir. Celik tel halatin korozyonu, limit sensoriiniin arizas1 ve can kurtarma
ekipmanlarinin uygunsuzlugu gibi alt nedenler ¢alismamizin kdk nedenleri ile benzer
niteliktedir. Danac1 ve Yildinm’in ¢alismasi ile bu tez calismasi arasinda filika
kazalarina neden olan faktorlerin etki derecelerinde farkliliklar olmasinin sebebi, bu

tez calismasinda g¢evresel faktorlerin ve kazasay olaylarin dikkate alinmasi ve insan
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hatalarinin  operasyonel siireglerde ekipman arizalar1 ile biitiinclil olarak
degerlendirilmis olmasidir. Danaci ve Yildirim’in ¢alismasinda sadece 12 filika kazasi
raporu dikkate alinarak uzmanlar tarafindan bir ¢ikarim yapilmasi istenildigi
goriilmektedir. Olusumlar1 bakimindan kazalarla ayn siiregleri igeren kazasay olaylar
gdz Oniline alinarak bir uzman degerlendirmesi yapilmadig1 anlasilmaktadir. Ayrica
uzmanlara, havanin riizgarli olmasi ve denizin dalgali olmasi durumunun kazalarin
olusumu iizerindeki etki derecelerinin 6lgeklendirilmesi istenilmemis, 12 kaza raporu
izerinden uzman degerlendirmesi yapilmustir.

Bioci¢ vd. calismasinda, filika talimleri sirasinda insan hatalar1 nedeniyle filika
kazalarinin olugsma olasiliginm1 Bayes Ag1 (BN) ile Basar1 Olasilik Endeksi Y 6ntemini
(SLIM) entegre ederek olasiliksal bir yaklasimla yorumlamiglardir (Bio€i¢ vd., 2024).
Caligmaya gore kazalarda insan hatasinin en ¢ok goriildiigii siire¢ filikanin yerine
alinmas1 asamasi olup, yiiksek risk iceren operasyonel unsur, “koyverme levyesinin”
calistirilmas1 ve “kancalarin” dogru kilitlendiginin teyit edilmesi diigiimudiir.
Calismada, mayna asamasinda filika kaza olusumuna neden olan unsurlardan “uzaktan
fren telinin”, “hidrostatik tapanin”, koyverme kancalarinin” ve “parima halatinin”
yeterliliklerinin degerlendirilmesi, bu tez ¢aligmasinin konusu ile iliskilendirilebilir.
Ancak, ¢alismada sadece filikanin yerine alma asamasindaki kaza olasiliklarina dair
hassasiyet analizi tablosu verilmis olup, mayna asamasinda filika kaza olusumuna
neden olan olasiliklara ait hassasiyet analizi tablosu verilmemistir. Bio¢i¢ vd. ¢alismasi
ile bu tez ¢alismasi arasindaki en 6nemli farklardan birisi, ¢evresel kosullardaki
farkliliklar1 dikkate alinmamasidir. Bir diger 6nemli fark, BN-SLIM metodu ile kaza
risk olasiligi hesaplamislardir. Bu tez ¢alismasi filika kazasinin kok sebeplerini
incelerken, cevresel faktorleri havanin riizgarli olmasi ve denizin dalgali olmasi
kosullar1 olmak tizere iki kok neden ile modele dahil etmistir.

Bu tez calismasinin sonuglarina gore denizcilik endiistrisi ve akademisine
yonelik Oneriler asagida verilmektedir:

» Denizcilik endiistrisinde yer alan igletmeciler ve operatorlerin bu ¢alisma
sonucunda elde edilen risk derecelerini dikkate alarak daha giivenli gemi
terk operasyonlar1 i¢in prosediirlerini gelistirmeleri 6nemsenmelidir.

» Gemilerde SOLAS geregi her ay yapilmasi zorunlu olan gemi terk

talimleri, genellikle hava kosullarinin riizgarsiz ve deniz kosullarinin
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dalgasiz oldugu zamanlarda yapilmaktadir. Oysaki, gergekten geminin su
tizerindeki durus giiclinii kaybettigi ve gemi terkin yapilmasinin elzem
oldugu gercek acil durumlar gergeklestiginde c¢evresel kosullar gemi terk
operasyonunun daha ¢etin ge¢gmesine neden olacaktir. Sakin deniz ve
rliizgarsiz havalarda yapilan talimler konusunda sadece donanimlara
asinalik kazanilmasi, agir hava ve deniz kosullarinda filika personelinin
yetersiz olmast ve silirecin bir filika kazasiyla sonlanmasina neden
olabilecektir. Bu bakimdan, talimlerin dalga ve riizgar jenaratorlii havuz
tesislerinde ve gerekli emniyet standartlar1 saglanarak verilmesi, gemi
miirettebatinin acil durumlarda daha kifayetli olmasimi saglayabilecektir.
Gemi insanlarinin temel STCW yeterliliklerinin yenilenmesi siirecinde, bu
tarz ¢cevresel kosullarda da gemi terk senaryolar1 yapmalari idare tarafindan
zorunlu hale getirilmelidir.

» Filika kazalariin sadece filikanin maynasi sirasinda degil ayn1 zamanda
vira ve neta asamalarinda ve sorvey sirasinda da olabilecegini hatirlatarak,
gelecekte bu konularda ayrn c¢alismalarin  yapilmasi  gerektigi
diistiniilmektedir.

» S0z konusu ¢alismanin metodolojisi farkli yontemlerle incelenerek, uzman
gortisleri yerine daha fazla sayida kaza raporu veya denizcilik sektoriinden
elde edilecek ramak kala olaylar ele alinarak olusacak veri havuzu ile
yapilabilir.

» Bu tez ¢alismasinda ortaya ¢ikan bilgilerin yaninda gelecek calismalarda
serbest diismeli filika ¢esitler1 ve diger gemi terk donanimlarini ele alan
baska ¢alismalarin yapilmasi dnerilmektedir.

Son olarak bu ¢alismanin kisitlari, istatistiki bir sonug elde edilecek kadar ¢ok
sayida filika kaza raporu verisi bulunmadigt i¢in ¢alismadaki modelin
degerlendirmeleri uzman goriisleri aracilifiyla yapilmistir. Ayrica, kazalara sebebiyet
verecek faktorler irdelenirken dogrudan insan hatalarina odakli degil, operasyonel

odakl1 oldugu diisiiniilerek degerlendirilmistir.
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