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CATMA SORUMLULUKLARININ COK KRIiTERLi KARAR VERME
YAKLASIMI KULLANILARAK ANALIZ EDILMESI

OZET

Denizcilik sektoriinde can ve mal kaybina veya biiylik ¢evre kirliliklerine sebep olan
deniz kazalar1 yasanmaktadir. Bu kazalardan birisi olan ¢atigma kazalari, diinyadaki
deniz ticaretin artmasiyla birlikte olusan deniz trafik yogunlugu nedeniyle yasanmaya
devam etmektedir. Gemi karsilasmalarindaki ¢atigsma risklerini kabul edilebilir risk
seviyelerinin altina indirmek i¢in kanunlar, kurallar ve diizenlemeler yapilmasina
ragmen deniz kazalarinin 6nemli bir oranini ¢atisma kazalar1 olusturmaktadir.

Gemilerde kullanilan yeni teknolojik sistemler ve seyir yardimcisi cihazlar sayesinde,
gemi kaptanlar1 ve zabitler ¢atigma riskini daha kolay tespit etmesinde ragmen,
yetersiz kural bilgisi, yorgunluk, durumsal farkindaligin eksikligi, kotii gozciiliik, kot
kopriustd yonetimi, VHF (Very High Frequency) haberlesmelerinde yanlis
anlagilmalar gibi insan kaynakli hatalar nedeniyle yasanilan kazalar1 incelemek ve
gereken tedbirleri almak 6nemli hale gelmistir.

Catisma kazalar1 sonrasi, ¢atisma yasayan gemilerin kusur oranlarinin belirlenmesi,
mahkemeler tarafindan gorevlendirilen bilirkisiler aracilifiyla yapilmaktadir.
Bilirkisiler catisma sonrasi, ECDIS (Electronic Chart Display and Information
System), VDR (Voyage Data Recorder) gibi kopriustl cihazlari kayitlart ve diger
verilerin toplanmasindan sonra, ¢atisma kazasi ile ilgili degerlendirme yapmakta ve
catismay1 onleme kurallari ihlallerini tespit etmektedir. Yapilan hatali hareketler ve
kural ihlalleri dogrultusunda gemilerin yiizdesel olarak kusur oranlar1 belirlenip,
mahkemeye sunulmaktadir. Bu asamada c¢atismayr Onleme kurallar1 ile ilgili
degerlendirmelerin yapilmasi nedeniyle, tezde ¢atismayr onleme kurallar1 ayrintili
sekilde aciklanmistir.

Catismay1 Onleme kurallarinda denizciler tarafindan anlasilamayan noktalar 6rnek
kazalar {lizerinde incelenmis ve gereken Onlemlerin alinmasi amaciyla agiklamalar
yapilmustir. Geleneksel kurallarin yazili hale getirilip, yillar i¢inde birgok giincelleme
alarak buguinkii halini alan DCOT (Denizde Catismay1 Onleme Tiiziigii, International
Regulations for Preventing Collisions at Sea-COLREGs) o6rf adet kurallarina dayanir.
Bu nedenle bazi yazili hale gelmemis Orf adet kurallari, iyi denizcilik kurali olarak
degerlendirilmekte ve denizciler bu kurallara uymakla yiikiimliidiir. Caligmada iyi
denizcilik uygulamalart tizerinde durulmus ve ayrintili sekilde incelenmistir.
Catismay1 Onleme kurallarimin genel mantigi degerlendirildiginde, asil amacin
catismay1 Onlemek oldugu goriilmektedir. Bazi kosullarda ¢atismay1 6nleme kurallari,
kurallardan ayrilmaya bile izin vermektedir. Kurallardan ayrilirken denizciler
sagduyusu dogrultusunda bir hareket yapmali ve duruma uygun bir ¢oziim iiretmelidir.
Bu calismada, denizcilerin kurallardan ayrilmakta hakli oldugu, ani tehlike ve 6zel
sartlarin bulundugu durumlar agiklanmis ve orneklerle desteklenmistir.
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Oldukca karmagik ve cok fazla degerlendirme kriterinin ayni anda goz oniinde
bulundurulmasi1 gereken, kusur oranlarmin belirlenmesi probleminde, geleneksel
yontem ile objektif karar vermek oldukca zor olabilmektedir. Literatiir arastirilmis,
catisma kazalarindaki bu karar verme problemini ¢6zmekte kullanilabilecek yontemler
incelenmistir. Detayli literatiir calismasi neticesinde, denizde c¢atisma sonrasi kusur
oranlariin belirlenmesi problemine yonelik kisitli sayida ¢alisma oldugu ve s6z
konusu problemin ¢oziimine yonelik sistematik ve akademik agidan giiglii bir yontem
ya da model 6nerilmedigi goriilmektedir. Catisma yasayan gemilerin kusur oranlarinin
belirlenmesinde c¢atismaya oOzel uygulamada olan kurallarin ortaya kondugu,
mahkemelerin kusur oranlarina karar verirken karar verme egilimleri ve
aligkanliklarinin tespit edildigi, bilirkisi grubu ve hakimlerin catigmadaki kusur
oranlarinin belirlenmesinde bilgili ve tecriibeli olmasi1 gerekliliginin vurgulandig:
calismalar bulunmaktadir. Elde edilen sonuglar ¢atismada kusur oranlarmin tespit
edilmesi siirecinin hakimlerin bilgi, tecriibe ve olay1 ele alis sekillerine bagl olarak
Oznel yargilardan etkilenebilmesi nedeniyle s6z konusu problemin ¢oziimiinde
objektif, sistematik ve akademik yaklagimlarla daha hassas karar siireci yiiriitiilmesi
ihtiyaci vurgulanmistir. Fakat s6z konusu problemin ¢6ziimiine yonelik etkin bilimsel
bir ¢alisma tespit edilememistir. Bu calismada Onerilen AHP-TOPSIS (Analytic
Hierarchy Process- Technique for Order of Preference by Similarity to Ideal Solution)
hibrit yaklagimi ve sunulan modelin tiim ¢atigmalara uygulanabilir olmas1 sayesinde
literatlirdeki diger ¢aligmalardan, akademik yaklasimi ve tiim kaza analizlerine genel
¢oziim sunmast Ozellikleri ile ayrigmaktadir. Ayrica, emsal dava sonuclari ile
kiyaslanarak sonuglariin dogrulanmis olmasi objektif ve rasyonel ¢6ziim anlaminda
avantaj1 hale gelmesini saglamaktadir.

Bu calismada bilirkisilere bu noktada karar destegi saglayabilmek amaciyla ¢ok
kriterli karar verme yontemleri kullanilarak model algoritmasi olusturulmustur.
Bilirkisilerin ECDIS, VDR kayitlart gibi veri kaynaklarinin yaninda ¢atigma kazasini
yasayan kaptan ve zabitlerin ifadelerini standart hale getirmek amaciyla beyan formu
olusturulmustur. Ardindan bilirkisilerin yasanan catisma kazasinda degerlendirme
yapacag1 ¢atismay1 onleme kurallarin, hangilerinin o kaza i¢in uygulamada olmasi
gerektigi konusunda bilgi verilmistir. Catismadaki kusur oraninin belirlenmesindeki
kural kriterleri belirlenmis ve model algoritmasinda yapilandirilmistir. Model
algoritmasinda bilirkisinin catisma kazasi ile ilgili ¢atisma kazasi analizinde ¢atisma
icin uygulamada olan kural kriterlerinin agirliklandirilmast AHP yontemi ile
yapilandirilmis, ayni kriterler ilizerinden gemilerin kusurlarinin tespiti i¢in TOPSIS
yontemi kullanilmistir. AHP, karar vermeye etki eden ¢ok fazla faktoriin s6z konusu
oldugu kompleks sistemlerde, alan uzmanlarinin goriislerinden faydalanarak siibjektif
etkinin en aza indirildigi Cok Kriterli Karar Verme (CKKV) metotlar1 arasinda siklikla
tercih edilen yontemlerdendir. Alan uzmanlarmin bilgi, tecriibe, diislince ve on
sezilerinin mantiksal bir ¢ercevede karar verme siirecine aktarilabilmesini saglayan bu
yontem giiniimiizde miihendislik, tip, iiretim, isletme yonetimi, ekonomi ve psikoloji
gibi pek ¢ok alanda karar verme amaciyla kullanilmaktadir. Yontem karara etki eden
faktorlerin ikili kiyaslamalar1 ile olusturulan matrislerden olusmaktadir ve bu
matrislerin tutarliliklarinin analiz edilebilmesine imkan saglamasi sayesinde seffaf ve
nesnel bir ¢oziim sunabilmektedir. Karmasik karar verme siireglerinde ana karar
(catismadaki kusur), karara etki eden kriter (DCOT kurallar) ile karar alternatifleri
(¢atisan gemiler) arasindaki iliskiyi ve hiyerarsik etkilemisimi dikkate alarak model
olusturma imkam saglamaktadir. Tez kapsaminda olusturulan modelde karara etki
eden kriterlerin siralamasi i¢gin AHP yontemi, agirliklart belirlenen kriterlerin
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alternatifler tizerindeki agirliklarinin hesaplanmasi i¢in ise TOPSIS yontemi
kullanilarak hibrit karar verme metodolojinden faydalanilmustir.

Bilirkisilerin ¢ok kriterli karar verme yOntemini kullanacagi Excel tabanli arayiiz
olusturulmus ve emsal karar verilen mahkeme kararlar1 iizerinden model
uygulamalarina geg¢ilmistir. Mahkemelerin verdigi emsal kararlar, ¢catismay1 6nleme
kurallarinin gelisiminde ¢ok Onemli bir rol oynamaktadir. Bu emsal kararlar
sonrasinda yasanan kazalarda bu karara uygun mahkeme kararlar1 verilmektedir.
Yillar i¢inde bu kararlar kurallarin giincellenmesi ile kurallara dahil edilmekte ve
gerekli degisiklikler yapilabilmektedir. Bu nedenle 6zellikle emsal mahkeme kararlart,
verilen catisma kazalar1 ile model uygulamalar1 yapilmistir. Bu uygulamalar
sonucunda emsal karar verilen mahkeme kararlar1 ile model ¢iktilar1 benzer sonuglar
vermistir.

Gelistirilen model ile birlikte catisma kazasi i¢in degerlendirme kriteri olan biitiin
catismay1 Oonleme kurallar1 degerlendirilmis olmakta ve daha bilimsel bir yaklagim
ortaya konmaktadir. Bilirkisilerin ¢catisma kazasindaki kusur oranlarini belirlemesinde,
cok fazla kriter degerlendirme gereginin getirdigi zorluklar asilmakta ve daha objektif
karar verilmesi saglanmaktadir. Tez kapsaminda gelistirilen model ve benzer gelecek
calismalar sayesinde, hakimlerin karar vermekte zorlandiklar1 ve farkli bilirkisi
gruplarmin birbiri ile ¢eligkili karar verebildigi ¢catisma kazalarinin kusur oranlarinin
belirlenmesi problemine etkin bir ¢6ziim sunulmus olacaktir.
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ANALYZING COLLISION RESPONSIBILITIES USING A MULTI-
CRITERIA DECISION-MAKING APPROACH

SUMMARY

Accidents that may cause loss of life and property or major environmental pollution
have been experienced in the maritime sector. The collision, which is one of these
accidents, continues to be experienced due to the marine traffic density as a result of
the increase in maritime trade in the world. Although laws, rules and regulations have
been developed to reduce risk of collision under the acceptable risk levels, collision
accidents constitute a significant proportion of the accidents.

New technological systems and navigational aids used onboard ships allow the
navigators to more easily identify the risk of collision. However, collision accidents
can still be experienced due to human-caused errors such as insufficient rule
knowledge, fatigue, lack of situational awareness, poor visibility, poor bridge team
management, and misunderstandings in Very High Frequency (VHF) radio
communications. Therefore, it is industry-specific need to investigate the accidents
and take the necessary measures.

After the collision accidents, determining the proportion of faults of the ships in the
collision is conducted by the experts appointed by the courts. Records of navigational
devices such as Electronic Chart Display and Information System (ECDIS), Voyage
Data Recorder (VDR) and other data are collected by the experts to evaluate the
collision accident and detect the violations of the collision prevention rules. By
considering the wrong actions and rule violations, the proportion of faults of the ships
are determined and presented to the court. Since the evaluations are made in the lights
of collision prevention rules, collision prevention rules are explained in detail within
this thesis.

Key points that cannot be understood by the navigators in collision prevention rules
have been investigated over case accidents and explanations have been made in order
to take the necessary precautions. International Regulations for Preventing Collisions
at Sea (COLREGS), which is based on traditional unwritten laws, has received many
updates over the years. By putting the traditional unwritten rules in writing, it has
finally regained its current form. In this thesis, it has also been examined in detail with
an emphasis on good seamanship practices. It is obvious that the general logic of
COLREGs and its main purpose is to prevent collision accidents. In fact, for some
circumstances, it allows to even depart from the rules for collision prevention purpose.
When the navigators need to depart from the rules, they are to act in accordance with
common sense and provide appropriate solutions to the situation. Sample cases, where
there is immediate danger and special circumstances, and the navigators are justified
to depart from the rules are included in the thesis.
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Due to the complexity of the problem, it can be quite difficult to make an objective
decision using the traditional evaluation method, which is quite complex and requires
a lot of evaluation criteria to be considered at the same time. The literature has been
reviewed and the methods that could be employed to solve this decision-making
problem in collision accidents have been examined. As a result of the detailed literature
review, it can be seen that there are a limited number of studies on the problem of
determining the proportion of fault for collision at sea, and no systematic, academically
strong method or model has been proposed for solving related problem. There exist
some significant studies in the literature that focus on identifying the applied rules on
collision for determining the ships’ proportion of faults, investigating the tendencies
and habits of the courts on their decision, and emphasizing the needs of knowledge
and experience by expert groups and judges. The results emphasized the need to
conduct a more sensitive decision process with objective, systematic and academic
approaches in the solution of the problem, since the process of determining the
proportion of faults in collision can be affected by subjective judgments depending on
the knowledge, experience and way of handling the event. However, no effective
scientific study has been found to solve this problem. This thesis is differed from other
studies that Analytic Hierarchy Process — Technique for Order of Preference by
Similarity to Ideal Solution (AHP-TOPSIS) hybrid approach was proposed to all
collisions. In addition, due to the results are verified by comparing them with the
results of the precedent court decisions, the proposed model provides an advantageous
approach in terms of objective and rational solution.

In this study, a model algorithm is proposed by using multi-criteria decision-making
methods in order to provide decision support to the experts. In addition to provide the
data to the experts such as ECDIS and VDR records, a declaration form is created in
order to standardize the statements of the ship masters and officers who experienced
the collision accident. Then, knowledge is given about the collision prevention rules
that the experts will evaluate the collision accident over them and which rules are to
be applied for related accident. The rule criteria for determining the proportion rate in
collision are determined and structured in the model. In the model algorithm, the
weighting of the rule criteria applied for the collision was structured with the AHP
method in the expert's collision accident analysis, and the TOPSIS method was used
to detect the blames of the ships over the same criteria. AHP is one of the most
preferred methods among Multi-Criteria Decision Making (MCDM) methods, in
which the subjective effect is minimized by benefiting from the opinions of field
experts in complex systems where there are many factors affecting decision making
process. This method, which enables the knowledge, experience, thoughts and
foreknowledge of field experts to be transferred to the decision-making process in a
logical framework, is used for decision-making in many fields such as engineering,
medicine, production, business management, economy and psychology. The method
consists of matrices formed by pairwise comparisons of the factors affecting the
decision, and it provides a transparent and objective solution as it allows the
consistency of these matrices to be analyzed. In complex decision-making processes,
it provides the opportunity to create a model by taking into account the hierarchical
influence and the relationship between the main decision (faults in collision), the
criterion affecting the decision (COLREGS) and the decision alternatives (collided
ships). In the created model within the scope of this thesis, the hybrid decision making
methodology is used by using AHP method for ranking each criterion affecting the
decision, and the TOPSIS method for calculating the weights of each criterion over
the alternatives.
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An Excel-based interface is modelled where the experts will use the multi-criteria
decision-making method, and the model application is employed in the lights of the
precedent court decisions. Precedent decisions have serious role in the development of
collision prevention rules. Precedent decisions are expected to influence the decisions
of latter collision accidents. Over the years, precedent decisions are included in the
collision prevention rules by updating them and thus the final form of the regulations
are structured. For this reason, application of developed model is especially focused
on the collision accidents which are subjected to precedent court decisions. As a result
of these applications, it is observed that the court decisions and the model outputs are
similar. With the developed model, all the collision prevention rules that are the
evaluation criteria for the collision accident, are taken into account and thus an
academically strong approach is proposed. The model enables to overcome the
difficulties caused by the need to evaluate too many criteria and it allows the experts
to determine the proportion of faults in the collision accident with more objective
manner than the traditional way. Developed model and similar future academic studies
are capable of presenting an effective solution to the problem of determining the
proportion of faults for collision accidents where different expert groups may have
conflict, and judges may have difficulties in making decisions.
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1. GIRIS

Gemiler tim diinya sularinda seyir yaparken yiiriirliikteki kanunlar, kurallar
dogrultusunda, tiim Onleyici tedbirlerin alinmasimma ragmen bir¢ok deniz kazasi
yasanmakta ve sonucunda 6liim, yaralanma ve maddi hasarlarla karsilasilmaktadir. Bu
kazalarin 6nemli bir kism1 da ¢atisma kazalar1 olup, 2014 -2020 yillar1 arasinda 2.003
catigma kazasi yasanmistir (EMSA, 2021). Catma iki veya daha fazla geminin
dogrudan veya dolayli olarak ¢arpismasiyla olusan deniz kazasidir. Giiniimiizde, deniz
trafigi yogunlasmis ve gevreye, gemilere, gemilerde taginan yiiklere ve denizcilere
yonelik kaza risklerini diisiirmek ve ¢atma kazalarini onlemek amaciyla “Catma
Hukuku” olusturulmustur. Yillar i¢inde kanunlar ve kurallarda yapilan degisikliklerle
catismalar1 Onleyebilmek i¢in ¢oziimler liretilmeye calisilmis olup, bu calismalar

devam etmektedir.

Caligsmanin ilk boliimii tezin giris boliimi olup, bu boliimde ¢alismadan genel hatlar
ile bahsedilmistir. Calismada oncelikle catisma kazalari ile ilgili yapilan ¢aligmalar
incelenmis, ve literatlir arastirmasi bdoliimiinde bu c¢alismalarin igeriklerinden
bahsedilmistir. Calismanin ikinci bolimiinde ¢atma kavraminin ve g¢atma sonrasi
kusur dagilimimin hukuki olarak degerlendirmesi yapilmis olup, ¢atma unsurlari
iizerinde durulmustur. Ugiincii boliimde ¢atismay1 dnleme kurallar1 ayrintili sekilde
incelenmis, ozellikle denizcilerin ¢atisma kazalarinda yaptiklar: hatalar 6rnek kazalar
tizerinde degerlendirilmistir. Bilirkisilerin kaza sonras1 kusur dagilimini belirlemesi
asamasinda, catismayr Onleme kurallarina wuyulup uyulmadigr ile 1ilgili
degerlendirmeler yapilmaktadir. Bilirkisiler bu siirecte catma kazasina sebep olan
birgok kriter lizerinden degerlendirmelerini yapip karar vermektedir. Boyle bir¢ok
kriterli karar verme problemi oldukga zor olup, siibjektif kararlarin ortaya ¢ikmasi ¢ok
muhtemeldir. Bu asamada oncelikle bilirkisilere ¢atma kazasinin olay akisi ile ilgili
verilerin dogru bir sekilde temin edilmesi geregi nedeni ile standart bir beyan formu
olusturulmustur. Daha sonrasinda ¢atismay1 6nleme kurallar ile ilgili degerlendirme
yaparken hangi kuralin hangi anda ¢alismaya basladigi, degerlendirme yapilan kaza
icin hangi kurallar {izerinden kusur dagilimi1 yapilmasi gerektigi konusunda ¢aligmalar

yapilmistir. Kopriiistiinde gemi kaptan ve zabitlerinin ¢atismay1 6nleme kurallarin



uygulanma onceliklerinin nasil olmast gerektigi konusunda akig semasi olusturulmus
olup, catisma kazasi sonrasi bilirkisilerin de bu akis semas1 dogrultusunda ¢atma kusur
dagilimim1  yapmasinin uygun olacag1 degerlendirilmistir. Catisma kazalar
incelendiginde verilen egitimlerin yetersizligi ve/veya kurallarin yeterince
anlagilamamasi sonucu, gemi kaptan ve zabitlerinin mevcut ¢atigmay1 6nleme kurallar
ile ilgili yeterliliklerinde eksiklikler tespit edilmistir. Ayni zamanda bilirkisiler
tarafindan c¢atma sorumluluklarimin belirlenmesi asamasinda catismay1 Onleme
kurallar1 agisindan degerlendirme yapilmasi nedeniyle, benzer eksikliklerin
olabileceginin Ongoriillmesi nedeniyle bu kurallar ayrintili sekilde irdelenmistir.
Catismay1 Onleme kurallarimin &zellikle yeterince anlasilamamis olan kurallari,
hikUmleri ozellikle incelenmis olup, IMO tarafindan denizcilerin bu konuda
bilinglenmesi i¢in hazirlanan sirkiilerler ve emsal olan mahkeme kararlar1 ile

orneklendirilmistir.

Catismay1 onleme kurallarmin felsefesi aktarilmaya g¢alisilmis ve bu kapsamda iyi
denizcilik uygulamalart tizerinde durulmustur. Kurallar yeri geldiginde ¢atismayi
onlemek amaciyla kurallardan ayrilmaya bile izin vermekte olup, kurallardan ayrilma
durumunda kurallarin genel mantig1 cergevesinde catismayir Onleme hareketinin
yapilmasini beklenmektedir. Literatiirde gemi kaptan ve zabitlerinin hangi kosullarda
kurallardan ayrilabilecegi konusu incelenmis ve bu durumlar calisma iginde

orneklendirilmistir.

Denizde catismay1 dnleme kurallarinin irdelenmesinin ardindan, dérdiincii boliimde
cok ol¢utli karar verme yontemi ile karar destek sistemi olusturulurken bilirkigilerin
catigma kazasinin olugmasina sebep olan faktorleri degerlendirip nihai kusur oranini
belirlerken, bu siireci kolaylagtirmak amaciyla, bilirkisi kullanict Excel arayiizii
olusturulmustur. Bilirkisilerin yasanan ¢atisma kazasi i¢in her bir faktoriin kazayi ne
kadar etkiledigini olusturulan formlar araciligiyla sisteme girmesini saglayarak AHP
yontemi ile faktér agirliklarinin belirlenmesi asamasi yapilandirilmistir. Daha
sonrasinda kazay1 yasayan gemiler i¢in faktor agirliklart géz oniine alinarak TOPSIS
yontemi ile her bir geminin kusur oranmin belirlenmesi icin karar destek sistemi

yapilandirilmistir.

Olusturulan Excel tabanli model ile 6zellikle emsal olmus mahkeme kararlarini igeren

catigma kazalar1 incelenmis ve Onerilen modelin uygulamada ne kadar saglikli



calistiginin tespiti yapilmistir. Daha saglikli daha objektif karar verilebilmesi igin
yapilandirilmis olan bu modelin catisma kazalar1 uygulamasi c¢alismada yer
almaktadir. Yapilan tiim c¢alismanin sonuglari dogrultusunda sunulan model ile
bilirkisilere, catma kusur dagilimi belirlenirken, subjektif degerlendirme yerine,
bilimsel verilere dayali ve daha objektif sonuglara ulasabilecek bir karar destegi

saglanabilecegi kanaatine varilmistir.
1.1 Tezin Amaci

Bu arastirmanin genel amaci gemi ¢atisma kazalar1 sonrasinda, gemi c¢atma
sorumluluklarmin belirlenmesi asamasinda bilirkisilerin daha objektif karar

verebilmeleri i¢in karar destek sisteminin yapilandiriimasidir.

Bu calismanin ana hedefi ise gemi c¢atismalarinin sonucunda ortaya ¢ikan
sorumluluklarin dava yoluyla belirlenmesi esnasinda bilirkisilerin karar verme
stirecini irdelemek ve bu asamada bilirkisilere sistematik sekilde karar destegi
verebilecek bir modelin yapilandirilarak sisteme entegre edilmesidir. Gemiler arasinda
yasanan catma kazalar1 sonucunda taraflarin sorumluluk oraninin belirlenmesinde,
stibjektif degerlendirmelerin sonucu olumsuz yonde etkileyebilecegi goriilmektedir.
Bu nedenle, degerlendirme asamasinin karar verme yontemi destegiyle birlikte daha

saglikli hale getirilebilecegi ongoriilmektedir.

Calismanin kapsami, karar verme siirecinde yer alan asagidaki kategorilerle sinirhidir.

. Bilirkisilerin Catisma Sorumluluklarini Belirleme Siireci
. Gemi Catismasinin Yasandigi Seyir Alan1 ve Hava Sartlari
. Gemi Catismasinda Rol Alan Gemiler ve Gemiadamlari

. Catisma Olay Akisi

. Catma ile ilgili uluslararas1 ve ulusal kurallarin son giincellemeleriyle birlikte

incelenmesi

Karar destegi saglamak amaciyla olusturulan model, catisma sorumluluklarin
belirlenmesindeki tiim agamalarini icerecek ve pratik uygulama yapilabilecek sekilde

yapilandirilmistir.



1.2 Literatiir Arastirmasi

Catisma kazalar1 sonrasinda taraflarin kazadaki kusur dagilimlarinin belirlenmesi
yetkili mahkeme ve gorevlendirilen bilirkisi heyetleri tarafindan ¢atma hukuku
cercevesinde geleneksel olarak gerceklestirilmektedir. Hava ve ¢evre sartlari, insan
faktorli, seyir alani, gemi karakteristikleri gibi bircok etkeninin goz Oniinde
bulundurulmasi gereken bu siirecte kompleks bir karar problemi ile karsilagilmaktadir.
Bu konuda verilen kararlarin tutarlilign g6z 6niinde bulundurulmamaktadir. Bu ve
benzeri eksiklikler, bilirkisilerin subjektif kararlar verme ihtimalini artirmaktadir. Bu
nedenle s6z konusu problemin ¢6ziimiine yonelik sistematik, akilci, karara etki
edebilecek tiim faktorlerin birer birer géz Oniinde bulunduruldugu sistemli ve
metodolojik bir modele ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu ¢alismada ¢ok dlgiitlii karar verme
yontemleri kullanilarak c¢atismaya etki eden faktorlerin sistematik sekilde
onceliklendirilmesi ve kazaya karisan gemiler arasinda bu faktorlerin
agirliklandirilmasi ve nihai olarak taraflarin kusur dagilimlarinin bilimsel yaklasimla

belirlenmesi hedeflenmistir.

Detayli literatiir calismasi neticesinde, denizde catisma sonrasi kusur oranlarinin
belirlenmesi problemine yonelik kisith sayida g¢alisma oldugu ve s6z konusu
problemin ¢oziimiune yonelik sistematik ve akademik agidan giiglii bir yontem ya da
model Onerilmedigi goriilmektedir. Hald (2007) 1973-2007 yillart arasinda Kuzey
Denizi’nde yasanan kazalarin mahkeme sonuglarini incelemis, kazalarda etkin olan
kurallarin ortaya konmasina odaklanmistir. Ayrica, bu ¢alismada mahkemelerin kusur
oranlarina karar verirken karar verme egilimleri ve aligkanliklar1 tespit edilmistir.
Buna gore ¢atisma kazalarinda %50-%350 kusur orant dagilimimin kazalarin %12'sinde
gerceklestigi, %660-%40 ya da %75-%25 oranlarinin ¢ok tercih edilmedigi, %80-%20
oraninin nispeten daha ¢ok tercih edildigi ve %90-%10 oraninin hig tercih edilmedigini
ortaya koymustur. Bu sonuglar da ¢catismada kusur oranlarinin tespit edilmesi siirecinin
hakimlerin bilgi, tecriibe ve olay1 ele alis sekillerine bagl olarak 6znel yargilardan
etkilenebilecegini gostermektedir. Siklikla tercih edilen oranlardan olan %50-%50
orani ile kusurun dagitildigr kazalarin bazilarinda ¢ok kiigiik oranlarda da olsa
farkliliklar olabilecegi asikardir. Fakat bu farklilik geleneksel yontemler kullanilarak
gergeklestirilmesi oldukca zor ve bilimsellikten uzak olacaktir. Bu nedenle s6z konusu

problemin ¢oziimiinde objektif, sistematik ve bilimsel yaklasimlarla daha hassas karar



verme siireci yiiriitiilmesi ihtiyaci ortaya ¢ikmaktadir. Senol ve dig. (2013) ¢atisma
kazalarinin sorumluluk oranlarimin belirlenmesinde metodolojik bir yaklasim
Onermislerdir. AHP y6nteminin kullanildig1 ¢alisma daha sonra gelistirilmistir (Senol
& Sahin, 2016). Generic Fuzzy-AHP (GF-AHP) yonteminin kullanildigi, bir 6rnek
vakanin simiilatdr ortaminda canlandirilmasi, GF-AHP sorveyine katilan uzmanlara
senaryonun simiilatorde yasatilmasi ve ardindan kazaya etki eden kural ihlallerinin
onceliklendirilmesi ile sorumluluk oranlarinin belirlenmesi esasina dayanan bir
yontem 6nermislerdir. Ancak, ¢alismada onerilen ¢6ziim yontemi yalnizca ele alinan
ornek vaka i¢in uygun oldugundan tiim catisma kazalarinin degerlendirilmesi
hususunda yetersiz kalabilmektedir. Bu c¢alismada onerilen AHP-TOPSIS hibrit
yaklagimi ve sunulan modelin tiim c¢atismalara uygulanabilir olmasi sayesinde
literatiirdeki diger caligmalardan akademik yaklasimi ve tiim kaza analizlerine genel
¢Oziim sunmast Ozellikleri ile ayrigmaktadir. Ayrica, emsal dava sonuglari ile
kiyaslanarak sonuglarinin dogrulanmis olmast objektif ve rasyonel ¢oziim anlaminda
avantajl hale gelmesini saglamaktadir. Qveim-Leikander (2018) iskandinav sularinda
1918-2018 yillar1 arasinda yasanan 315 farkli ¢atismanin mahkeme sonuglarini
incelemis ve sorumluluk oranlarinin belirlenmesinde karara etki eden faktorleri ortaya
koymustur. Fakat s6z konusu calismada sorumluluklarin ve hata oranlarinin
belirlenmesi konusunda bir ¢6ziim gelistirilmemistir. Bambulyak ve Ehlers (2020)
Arktik Seyir Bolgesinde yasanabilecek gatisma sonrasinda denize petrol sizintisi
olmast halinde sorumluluklarin belirlenmesi iizerine bir ¢calisma gerceklestirmislerdir.
Bu c¢alismada denize sizan petrol miktar1 ve yayilim oranina gore cebirsel bir
hesaplama yapilmistir ancak, ¢catisma sorumluluklarin ve hata oranlarinin belirlenmesi
konusunda bir ¢oziim gelistirilmemistir. Qi (2022) tarafindan gerceklestirilen
calismada Cin yerel kurallarina gére ¢atisma olaylar1 incelenmis, mahkeme heyetinin
ve hakimlerin ¢atigsmadaki kusur oranlarinin belirlenmesinde bilgili ve tecriibeli olmasi
gerektigi vurgulanmis fakat hata oranlarmin belirlenmesi konusunda yontemsel
alternatif bir ¢6ziim sunulmamistir. Hindistan’da mahkemelerin daha hizli ve daha
verimli caligmasina yonelik karar verme yontemlerinden AHP-TOPSIS yaklagimi
¢ozlim olarak Onerilmistir (Sen, 2018). Bu tez ¢alismasinda mahkemelerin isyiikiinii
azaltmanin yanisira bilirkisilerin daha objektif ve dogru karar verebilmesi igin hibrit
cok olcutlt karar verme yontemi AHP-TOPSIS kullanilmistir. Kazadaki kriterlerin
agirliklarinin belirlenmesi i¢in Analitik Hiyerarsi Prosesi (AHP) yontemi, agirliklar

tespit edilen kriterler ile kazaya karisan gemiler icin kusur oranlar1 ise ideal Coziime



Benzerlik Bakimindan Siralama Performansi Teknigi (TOPSIS) yontemi kullanilarak
belirlenmistir. Bu arastirmada ortaya konan model bilirkisiler vasitasiyla gemi ¢catisma

kazalarinda mahkeme kararlarina yon vermekte kullanilabilecektir.



2. CATMA KAVRAMI VE CATMA SONRASI KUSUR DAGILIMI

Catma iki veya daha fazla geminin dogrudan veya dolayisiyla carpigsmasiyla olusur.
Diinyada kiiresel ticaretin giin gegtikge artmasi nedeniyle deniz trafigi yogunlagsmis ve
cevreye, gemilere, gemilerde tasinan yiikler ve denizcilere yonelik kaza riski oldukca
artmistir. Catma kazalarini engellemek ve zararlari 6nlemek amaciyla ¢atma hukuku
olusturulmus ve yillar i¢cinde yapilan giincellemelerle en iyi sonuglara ulasilmaya
calisilmustir. Tiirk Ticaret Kanunu (TTK) (2011) kapsaminda bu ifade ¢catma olarak
gecmesine ragmen, uygulamada denizciler ¢atisma ifadesini kullanmaktadir. Bunun
da sebebinin Uluslararas1 Denizde Catismay1 Onleme Tiiziigii’niin resmi terciimesinde
“Collision” ifadesinin “gatigma’ olarak ¢evrilmesinden kaynaklandig1 goriilmektedir.
6102 sayil1 TTK’da (2011) ¢atmanin tanimi yapilmis olmamasina ragmen ¢atmanin
unsurlar1 agiklanmaktadir. Catmanin olusabilmesi i¢in araglarin her birinin gemi
olmasi gerekmekte ve taraflar arasinda hukuki sézlesmeden dogan herhangi bir bag

olmamalidir.

2.1 Catmanin Unsurlar

6102 sayil1 Tiirk Ticaret Kanunu’na gore oncelikli olarak ¢atmanin olusabilmesi i¢in
iki veya daha fazla geminin ¢arpigmasi gereklidir. Geminin tanimi1 TTK’nin 931.
Maddesinde agiklanmaktadir. Yiizme 6zelligi bulunan, kendi imkanlariyla hareket
olma kabiliyeti olmasa da romorkdér gibi araclarla suda hareket edebilen pek kicuk
olmayan araclar gemi olarak tanimlanmistir. Bu tanima gore kendi hareket imkani
olmayan mavna gemi olarak degerlendirilmektedir. Istanbul Bogazi gibi seyir
alanlarinda gemilerin yaliya ¢arpmast durumunda, yalinin gemi niteliginde olmamasi
nedeniyle ¢atma durumu olusmaz. Benzer sekilde iskeleye, dubaya carpma durumunda
da catma durumu yoktur. Bu tiir kazalarda zararin tazmini Borg¢lar Kanunu

hikimlerine gore karar verilmektedir.

Gemiler arasinda hukuki bir bag bulundugu durumlarda ¢atma hiikiimleri uygulanmaz.
Ornek olarak limana yanasma ve ayrilma manevralarinda, manevra yardimcis

romorkor ile romorkdriin hizmet verdigi gemi arasinda g¢atisma yasanirsa c¢atma



kurallart uygulanmaz. Ayni durum bir geminin diger gemiyi yedeklemesi durumun da
da gecerlidir. Aralarinda hukuki iligski olan bu gemilerin ii¢lincii bir gemiye ¢arpmasi

durumunda ¢atma hiikiimleri uygulanir.

Catmanin meydana gelmesi i¢in taraflardan herhangi birisinin zarara ugramasi gerekir.
Zarar dogmamissa catma hiikiimleri uygulanmaz. Catmanin olugmasi igin illa ki
fiziksel temasin olusmasi sart degildir. Fiilen ¢arpisma olmadan diger tarafa zarar
verilmis ise ¢atma hiikiimleri uygulanir. Ornegin; gemilerden birinin Uluslararasi
Denizde Catismay1 Onleme Kurallari’n1 uygulamamasi nedeniyle diger iki geminin
catigmas1 durumunda c¢atma hiikiimleri uygulanmaktadir. Trafik ayrim diizenlerinde
karsi trafik seridini kullanan ve diger gemilerin ¢atigmasina neden olan bir¢ok 6rnek
vermek miimkiindiir. Hilkmen catisma olarak degerlendirilen bu durum TTK’nin

1286/2. Maddesinde agiklanmustir.

Turk Ticaret Kanunu’nun 935. Maddesinde gemilerin kullanim amaglarinin ¢atma
durumunda 6nem arz etmedigini belirtmektedir. Yatlar, denizci yetistirme gemileri
gibi sadece gezinti, spor, egitim, 6gretim ve bilim amach tahsis edilmis gemiler, kamu
hizmeti yapan gemiler, donanmaya bagli harp gemileri ve yardimci gemilerin de ¢atma

hiikiimlerine tabi oldugu agiklanmaktadir.

2.2 Catmanin Cesitleri

6102 sayil Tiirk Ticaret Kanunu’nda yasanan kazanin ¢atma olmasi halinde olusacak
zararlarin tazminini saglamak i¢in taraflarin kusurlar: esas alinip, sorumluluklar tayin
edilir. Catma kusurlu ve kusursuz ¢atma olarak ikiye ayrilmis olup, kusurlu ¢catma da
tek tarafli kusurlu ¢atma ve miisterek kusurlu c¢atma olarak ikiye ayrilmis sekilde
tanimlanmistir. TTK 1286’nc1 maddenin ikinci fikrasinda “Geminin, bir manevrayi
yapmak veya yapmamak yahut seyir kurallarina uymamak suretiyle bagka bir gemiye
veya gemide bulunan insanlara veya esyaya catma olmaksizin zarar vermesi halinde
de, ¢atma hakkindaki hiikiimler uygulanir” seklinde ifade ettigi gibi fiziksel temas
olmadan iyi denizcilik ve Uluslararas1 Denizde Catismay1 Onleme Tiiziigii (DCOT)
(2017) kurallarina aykir1 olarak baska bir gemiye, tasidig1 yiike ve personele zarar
verilmesi kiyasen ya da vasitali ¢catma veya hiikmi ¢atma olarak tanimlanmaktadir. Bu
durum da yasanan kaza degerlendirilerek kusurlu veya kusursuz catma mi oldugu

belirlenerek hiikiimler uygulanir.



2.2.1 Kusursuz ¢atma

6102 sayili Tiirk Ticaret Kanunu Madde 1287°de “Catma, umulmayan bir hal veya
miicbir sebep yiiziinden meydana gelmis veya neden ileri geldigi anlasilamamissa,
carpisan gemilerin veya gemilerde bulunan insanlarin yahut esyanin ¢atma yiiziinden
ugradiklar zarara, o zarara ugrayan kisi katlanir” demektedir. TTK’ya gore kusursuz
catma durumu ¢ farkli sekilde ortaya ¢ikmaktadir. Bunlar umulmayan hal, micbir

sebep ve catmanin neden ileri geldiginin anlasilamamasi durumlaridir.

Umulmayan bir hal ile miicbir sebep kavramlarin1 ayirmak oldukga zor olup, yillar
icinde yapilan bilimsel tartismalar ve mahkeme kararlar1 ile ortaya
cikmaktadir.Umulmayan hal, denizciler tarafindan gerekli 6nlemler alinmis olup, 6zen
ve dikkat gosterilmesine ragmen Onceden tahmin edip engellenemeyecek olaylardir.
“Ornegin savas siwrasinda yetkili makamlarca gemilerin isiklarini séndiirerek
ilerlemesi emredilmis olup da bu yuzden catma meydana geldiyse, bu hal durumu da
kusursuz ¢atma olarak kabul edilir.” (Kender ve dig., 2014). Baska bir 6rnek olarak,
geminin bakim ve tutumlar1 zamaninda yapilmis olmak kaydiyla makine, pervane,
diimen gibi yiiriitiicii kuvvetlerinden birisinde olusabilecek arizalar nedeniyle gemi
manevra yapamayacak hale gelir ve diger gemiyle ¢atigirsa, bu durum umulmayan hal

olarak degerlendirilip, kusursuz ¢atma hiikiimleri uygulanir.

Miicbir sebep siddetli firtina, kuvvetli sis gibi ¢evresel etkenler nedeniyle olusabilir.
Fakat denizciler tarafindan gerekli 6nlemler alinmis olmasi sartiyla engellenemeyecek
nedenlerle catma yasanmis olmalidir. Ornegin; Uluslararast Denizde Catismay1
Onleme Tiiziigii’'ndeki kisith goriis kosullarinda uyulmasi gereken kurallar belirlenmis
ve gemilerin seyir emniyeti agisindan almasi gereken dnlemler belirtilmistir. istanbul
Bogazi gibi kuvvetli akintilarin oldugu bolgelerde yetkili kilavuzluk teskilatindan
hizmet almadan ve gerekli Onlemleri saglamadan seyir yapan gemiler kumanda
edilemez ve ¢atma yasarsa bu durum miicbir sebep olarak degerlendirilmez ve kusurlu

catma hiikiimleri uygulanir.

Catmanin neden ileri geldiginin belirlenememesi ve sebep sonug iliskisinin
kurulamamasi durumunda da kusursuz ¢atma durumu olusur. Bu durumun olusmamasi
i¢in catma kazasini yagayan taraflarin, catmanin neden meydana geldigini ispatlamasi

gerekmektedir.



Kusursuz catmalarda, her bir taraf kendi zararini karsilar ve donatanin sorumlulugu
yoktur. Ornek olarak demir bdlgesine, iyi denizcilige uygun sekilde demirlemis iki
gemi siddetli firtina nedeniyle demir tarayip catisirsa bu durum kusursuz catmaya

girer.

2.2.2 Kusurlu ¢catma

Kusurlu ¢atma 6102 sayili Tiirk Ticaret Kanunu’nunda “Bir tarafin kusuru”, “Ortak
kusur” ve “Kilavuzun kusuru” diye iice ayrilmaktadir. Kusurlu ¢atmada illiyet bagi
(sebep sonug iliskisi) s6z konusudur. Gemiadami veya donatanin kusurlu hareket veya
ihmali nedeniyle ¢atmanin yaganmasi ve diger geminin kusurlu ¢atma kaynakli olacak
sekilde zarar gérmiis olmas1 gereklidir. Kusur sonucunda herhangi bir zarar olusmamis

ise catmadan s6z etmek miimkiin degildir.

2.2.2.1 Bir tarafin kusuru

6102 sayili Tiirk Ticaret Kanunu 1288. Maddede “Catma, gemilerden birinin
donataninin veya gemi adamlarmin kusurundan ileri gelmisse, zarari o geminin
donatan1 tazmin etmek zorundadir.” demektedir. Catma, Uluslararas1 Denizde
Catismay1 Onleme Tiiziigii kurallara uyulmamasi, yapilmasi gereken bir manevray1
yapilmamasi, yapilmamasi gereken manevrayr yapilmasi gibi nedenlerle olusursa
kusur ortaya cikar. Ornek olarak, DCOT Kural 19 geregi kisith goriiste yiiksek hizla

seyreden gemi kazaya sebebiyet verirse kusurlu olacaktir.

2.2.2.2 Ortak kusur

6102 sayili Tiirk Ticaret Kanunu 1288. Maddede “Catma, carpisan gemilerin
donatanlarinin veya gemiadamlarinin kusurlarindan ileri gelmisse, bu gemilerin
donatanlari, ¢catma yiiziinden gemilerin veya gemide bulunan esyanin ugradiklar
zarardan kusurlarmin agirligi oraninda sorumludur.” demektedir. Bu ifade ile ortak
kusurlu ¢atmanin, ¢arpisan gemilerin her birinin gemiadamlarmin kusurlu fiilleriyle
olusacagi belirtilmektedir. Bir tarafin kusuru nedeniyle olusan c¢atmadan farki,
gemilerin her birinin kusurlu fiili sonucu ¢atma olusmasidir. Gemilerin kusurlar
teknik incelemeler ve degerlendirmeler sonucu belirlenir. Kusurlarin agirlig1 oraninda
sorumluluklar olugur. Bu oran tespit edilemez ise taraflar esit oranda sorumlu
tutulurlar. Ornek olarak, iki gemi aykiri olarak karsilastiklarinda, DCOT Kural 15

aykirt gecis kuralina gore diger gemiyi kendi sancak borda feneri sektdriinde goren
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gemi yol veren tekne diger tekne yol verilen teknedir. Yol veren gemi diger gemiye
yol vermedigi takdirde kusurludur. Fakat gemiler arasindaki mesafe gittikge azalip,
yol verilen gemi yol veren geminin, yol vermedigini gordiigiinde DCOT Kural 17’ye
gore catismay1r Onleme hareketini yapmalidir. Eger gerekli catismayir Onleme

hareketini yapmaz ise yol verilen tekne de yol veren tekne kadar kusurludur.

2.2.2.3 Kilavuzun kusuru

Gemilerin limanlara yanasma ve ayrilma manevralarinda, riski yliksek olan bolgelerde
seyirlerinde yetkili kilavuzluk teskilatlar1 tarafindan ilgili bolgede yeterli manevra
tecriibesi olan kilavuz kaptan destegi saglanmaktadir. Kilavuzluk istege bagh
kilavuzluk ve zorunlu kilavuzluk olarak ikiye ayrilir. Istege bagh kilavuzlukta kilavuz
kaptan, gemi kaptanina tavsiyelerde bulunarak danigsmanlik yapar. Gemi kaptani bu
tavsiyelere gore hareket edip etmeme konusunda serbesttir ve son karar1 kendisi verir.

Eger catma yasanirsa burada sorumlulugu olan kisi kaptan dolayisiyla donatandir.

Zorunlu kilavuzluk ise kendi i¢inde ikiye ayrilir. Gemiler riski yiiksek olan bolgelerde
zorunlu damisman kilavuz veya zorunlu sevk kilavuzu alarak seyir yaparlar. Zorunlu
danigman kilavuzlukta, kilavuzun rolii istege bagli kilavuzlukta oldugu gibi
danmismanlik yapmaktir. Gemi kaptani tavsiyeleri hatali bulursa, kendi kararlarin
verebildigi i¢in ¢atma yasanirsa sorumluluk gemi kaptaninda dolayisiyla donatandadir.
Zorunlu sevk kilavuzu alindiginda ise gemi sevk ve idaresinin kilavuz kaptana
birakilmasi nedeniyle bir ¢atma yasanirsa sorumluluk gemi kaptan1 ve donatana ait

degildir.
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3. UYGULAMADAKI CATISMAYI ONLEME KURALLARI

3.1 Catismay1 Onleme Kurallarinin Tarihi

Denizde ¢atismay1 onleme kurallar1 yiizyillar i¢cinde deniz alanlarinin kullaniminin
artmasiyla birlikte gelistirilmistir. Denizde gemi trafiginin diizenlenmesi, degisik
kosullarda yapilmas1 gereken uygulamalar yiizyillardir teamiillerle somutlastirilmistir.
Yillar i¢inde bazi iilkeler kendi deniz alanlari i¢in kendi kurallarini olusturmuslar ve
1900’ler de zorunlu hale getirilecek kurallara temel olusturmustur. 1840 yilinda
London Trinity House tarafindan, catismayi onleme kurallar ile ilgili bir taslak
hazirlanmis ve Ingiliz Parlamentosu 1846°da kurallar1 yasalastirmistir. Bu kurallarda
buharli gemilerin karsilasma durumunda ¢atisma riski varsa hangisinin rota degisikligi
yapmasi gerektigi, yelkenli gemiler karsilastigi zaman hangi geminin diger gemiye yol

vermesi gerektigini belirten hiikiimler yer almaktaydi.

Bunun yaninda gemilerin kullanacaklar1 beyaz silyon ve kirmizi, yesil borda seyir
fenerleriyle ve kisith goriisteki ses isaretleriyle ilgili Admiralty Kurallar1 yasaya
eklenmistir. Ingiliz Ticaret Bakanlig1 (British Board of Trade) ile birlikte Fransiz
Hiikiimetinin ¢alismalar1 sonucu yeni kurallar benimsenmis ve 1863°de yiirtirliige
girmigstir. Bir yil i¢inde bu kurallar uluslararasi seviyede benimsenmis olup, otuzun
tizerinde iilke tarafindan kabul goriip uygulamaya ge¢mistir. Bu kurallar gliniimiizde

uygulanan kurallarin temelini olusturmaktadir.

1880 ve 1884 yillarinda ¢atigma riski olan gemilerin kullanacaklar isaretlerle ilgili
yeni bazi kurallar eklenmistir. Yol veren ve yol verilen tekneler arasindaki kurallarin
da yer aldigi degisiklikler 1889 yilinda ABD’nin girisimiyle ilk defa yapilan
Uluslararasi Denizcilik Konferansi’nda kabul edilmis olup, birgok iilkede 1897 yilinda
yiirlirlige girmistir. Bu kurallar ¢ok kiigiik degisiklerle 1910 yilinda Briiksel'de yapilan

konferansta benimsenmistir. 1910 Kurallar1 1954°¢ kadar yiirtirliikte kalmigtir.

Catismayr Onleme ile ilgili Kurallar, 1948 yilinda Uluslararast Can Giivenligi
Konferansi’nda goriisiilmiis fenerler ve ses isaretleriyle ilgili degisiklikler yapilmis ve

genel kural yapist korunmus olup, 1954 yilinda yiiriirliige girmistir. Yillar igerisinde
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gemiler icin seyir yardimcisi radar sistemlerinin gelistirilmesi ve donatilmasi
nedeniyle kurallarda yeni diizenlemelere ihtiya¢ oldugu ortaya ¢ikmistir. Bu nedenle
Uluslararas1 Denizcilik Damisma Teskilat1 (International Maritime Consultative
Organization (IMCQ)) tarafindan Londra’da 1960 yilinda Denizde Can Giivenligi
Konferansi toplanmistir. 1965 yilinda yiiriirliige giren bu kurallarda, radar kullanimina
iliskin tavsiyeler, kisitli goriisle uygulanacak kurallarla ilgili diizenlemeler ve diger

kurallarda ¢ok 6nemli olmayan degisiklikler yer almistir.

Ingiltere, Fransa, Almanya’nin birlikte olusturdugu calisma grubunun trafik ayrim
diizenleri ve rotalama diizenleri ile ilgili ¢aligsmalar sonucu IMCO’ya yaptig1 dneriler

1967 yilinda kabul edilerek denizcilere tavsiyeler olarak yayinlanmistir.

Catismay1 Onleme kurallarinin tekrar gézden gecirilmesi i¢in ¢alismak tizere 1972
yilinda Londra'da bir Uluslararas1 Konferans toplanmistir. Konferans, kurallarin
siralanma diizeninde Onemli degisiklikler yapmis, geminin yonetilmesine iligskin
kurallari, fenerler ve sekiller, ses isaretleri ile ilgili kurallardan 6nce gelecek sekilde
degistirmistir. Fenerler ve sekiller, ses isaretleri ile ilgili teknik ayrintilar eklere
aktarilmistir. Bu sayede kurallar daha hiyerarsik bir yapiya kavusmus ve daha anlagilir
hale gelmistir. Gozciiliik, emniyetli hiz, catisma tehlikesi, trafik ayrim diizenleri ile
ilgili 6nemli degisiklikler yapilmistir. 1977 yilinda yiiriirliige giren bu kurallara 1981,
1987, 1989, 1993, 2001, 2007 ve 2013 yillarinda diizeltmeler yapilmistir. Tiirkiye bu
kurallar1 12 Aralik 1977°de Bakanlar Kurulu karari ile “Denizde Catismay1 Onleme

Tilziglh” olarak kabul etmistir.

3.2 Uluslararasi Denizde Catismay1 Onleme Kurallari

Yartrlikte olan DCOT kurallart 41 kuraldan olusmakta olup, Bes bolim halinde
diizenlenmistir. A boliimiinde kurallarin uygulama alani, denizcilerin kurallarin
uygulanmasindaki sorumlulugu ve kurallarda kullanilan terimlerin ne anlama geldigi
aciklanmaktadir. Boliim B goriis durumuna gore ti¢c kisma ayrilmis olup, uygulanmasi
gereken manevra ve seyir kurallarini igermektedir. Uygulamada hangi kuralin
calisacag: teknelerin gozle diger tekneyi goriip gérmemesine gore degismektedir.
Bolim C ve D gemilerin kullanmasi gereken fener ve sekiller, ses ve 11k igaretlerini
aciklamaktadir. Kurallarin uygulanmasindaki istisnai durumlar Bolim E’de, s6zlesme
hiikiimlerinin dogrulanmas1 ise Boliim F’de yer almaktadir. Bunun yaninda teknik

ayrintilar ve balik¢ilikla ugrasan teknelerin gostermesi gereken ek isaretler ise 4 madde
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halinde Ek kisminda diizenlenmistir. Denizde ¢atismay1 dnleme kurallarinin genel

yapisi Cizelge 3.1°de verilmistir.

Cizelge 3.1 : Denizde ¢atismay1 6nleme kurallarinin genel yapisi.

Denizde Catismay1 Onleme Kurallar

Bolim A- Genel

Kural 1- Uygulama

Kural 2- Sorumluluk

Kural 3- Genel Tanimlamalar

B6lim B- Manevra ve Seyir Kurallari

Kisim I- Her Tiirlii Goriis Kosullarinda
Teknelerin Yonetimi
Kural 4- Uygulama

Kural 5- Gozciliik
Kural 6- Emniyetli Hiz

Kural 7- Catisma Tehlikesi

Kural 8- Catismay1 Onleme Hareketi
Kural 9- Dar Kanallar

Kural 10- Trafik Ayirim Diizenleri

Kisim II — Birbirinin Gériisiinde Olan
Teknelerin Yonetimi
Kural 11- Uygulama

Kural 12- Yelkenli Tekneler

Kural 13- Yetisme

Kural 14- Pruva Pruvaya Gelis Durumu
Kural 15- Aykirt Gegis

Kural 16- Yol Veren Teknenin Davranisi
Kural 17- Yol Verilen Teknenin Davranigi

Kural 18- Tekneler Arasindaki
Sorumluluklar

Kisim III - Kisith Goriis Kosullarinda
Teknelerin Yonetimi

Kural 19- Kisithi Goriis Kosullarinda
Teknelerin Yonetimi

B&lUm C- Fenerler ve Sekiller

Kural 20- Uygulama

Kura! 21- Tanimlar

Kural 22- Fenerlerin Goriiniisii

Kural 23- Seyir Halinde olan Kuvvetle Yiritilen Tekneler
Kurul 24- Cekerek ve herek Yedekleme

Kural 25- Seyir Halinde Bulunan Yelkenli Tekneler ve
Kirekli Tekneler
Kural 26- Balikg1 Tekneleri

Kural 27- Kumanda Altinda Bulunmayan veya Manevra
Yapma Giicii Kisitli Olan Tekneler
Kural 28- Su Cekimleri Nedeniyle Kisith Olan Tekneler

Kural 29- Kilavuz Kaptan Tekneleri

Kural 30- Demirli ve Karaya Oturmus Tekneler
Kural 31- Deniz Ugaklar1

Bolim D- Ses ve Isik isaretleri

Kural 32- Tanimlamalar

Kural 33- Ses isaretleri i¢in Aletler

Kural 34- Manevra ve Uyarma Isaretleri

Kural 35- Kisitli Gériis Hallerinde Verilecek Ses Isaretleri
Kural 36- Dikkat Cekme Isaretleri

Kural 37- Tehlike Isaretleri

Boliim E — istisnalar

Kural 38- istisnalar

B6lum F- Sozlesme Hiikiimlerine Uyumlulugun
Dogrulanmasi
Kural 39- Tanimlar

Kural 40- Uygulama

Kural 41- Uyumlulugun Dogrulanmast
Kurallarin Ekleri

Ek |

Fenerlerin ve Sekillerin Yerlestirilmeleri ve Teknik
Ayrintilari
Ek 11

Birbirlerine Yakin Bir Halde Balik¢ilik Yapan Balikgt
Tekneleri i¢in Ek Isaretler
Ek 111

Sesle isaret Veren Aletlerin Teknik Ayrintilart
Ek IV
Tehlike Isaretleri

15



Catma sorumluluklarinin tespiti i¢in kusur oraninin belirlenmesinde kullanilacak olan
kriterler DCOT Béliim B’deki manevra ve seyir kurallari ile Bliim A’daki Kural 2’yi
icermekte olup, ayrmtili olarak incelenecektir. DCOT Boliim A’da yer alan Kural 1
DCOT’iin uygulama alanini, Kural 3 ise kurallarda kullanilan terminoloji ile ilgili

tanimlar icerdigi icin kisa sekilde agiklanmustir.

Bilirkisilerin ¢atigma kazasi sonrasinda, c¢atismayr Onleme kurallari agisindan
gemilerin kusurlarini belirlerken dikkat etmesi gereken noktalardan birisi de o kaza
icin hangi kurallarin ¢alistig1 olmaktadir. Sekil 3.1°de ¢atismay1 6nleme kurallarinin
uygulanist ile ilgili akis semasi gosterilmektedir. Bu akis semas: ile bilirkisiler
degerlendirecek oldugu kaza icin hangi kurallarin calistigini daha kolay sekilde

belirleyebilecektir.

thsmayl Onleme Kurallarinin Uygulana

Tekneler Birbirinin Gorisiinde Tekneler Birbirinin Gérlisiinde Degil
Kural 11-18 Uygulanir Kural 19 Uygulamr
' I
[ 1
Diger tekne Kuwetle Diger tekne Yelkenli Tekne Her iki tekne de harekete geger
Yiiriitiilen Tekne ise ise Kural 18 uygulanir Kural 19 uygulamir
|
[ |
- = Diger Tekne Ozel F Neta ol
Diger tekne dzel Fener ve e 5 ne“ * = enet Ve ounur
. . P Sekiller gosteriyor ise Kural 8 & 16 uygulanir
Sekiller gdstermiyor ise
Kural 18 uygulanir

I \

Diger teknenin her iki borda Neta olunur
feneri aym anda goriiniiyorsa Kural 8 & 16 uygulamir
— EVET | HAYIR 1
Pruva Pruvaya Durumu Diger teknenin pupa feneri
Kural 14 uygulanir goriiniiyorsa
1 [
EVET HAYIR
Her iki tekned & [ I I |
uygun rota degisikligi yapar. Kural 13 uygulanir Diger tekne pupa Diger tekne sancak borda Diger tekne iskele borda
Kural 16 uygulanir feneri sektériinde ise feneri sektériinde ise feneri sektériinde ise
Kural 13 uygulanir Kural 15 uygulanir Kural 15 uygulanir
I 1 |
Neta olunur Rota ve hiz Neta olunur Rota ve hiz
Kural 8 & 16 korunur Kural 8 & 16 korunur
uygulamir Kural 17 uygulanir uygulanir Kural 17 uygulanir

Sekil 3.1 : Catigmay1 6nleme kurallarinin uygulanist (Lee & Parker, 2007).

3.2.1 Her tiirlii goriis kosullarinda uyulmasi gereken kurallar

3.2.1.1 Gozculuk

Catisma kazalarmin ardindan yapilan incelemelerde, catismalarin ¢ogunlukla, iyi
gdzciiliik yapilamamis olmasindan kaynaklandigmni ortaya ¢ikarmustir. lyi gozciiliik

yapilmamasit durumunda, yani karsidaki hedefin zamaninda tespit edilememesi
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durumunda ¢atigmay1 Onleme hareketini yapacak siire kalmamasi nedeniyle kazalar
yasanmaktadir. Bu durum DCOT kurallar1 arasinda gozciiliigii en dnemli kurallardan
birisi haline getirmektedir. Gozciiliik kuralinda ifade edilen “gozciiliik” sadece gorme
duyusuyla yapilan bir gérev olmamakla birlikte isitme duyusunu da icerir. Ozellikle
kisith goriiste gorme duyusunun islevsiz kaldigi diistiniildiiglinde diger geminin
verecegi ses igaretleri cok onemli hale gelmektedir. Bunun yaninda kuralda yer alan
“elde mevcut tiim uygun araglar” ifadesinin gozciiliik amacina yonelik verilerin elde
edilmesi i¢in kullaniminin da gerekli oldugu belirtilmektedir. Elde mevcut tim uygun
araglarin hangi araglar oldugu kuralda agiklanmamistir. Teamiillere gore bunun
ARPA-RADAR, ECDIS, AIS, Echo sounder, VHF gibi seyir yardimci cihazlari
oldugu anlasilmaktadir. Diirbiin de gérme duyusu ile hedef gemiyi tespit agisindan
kullanilmas1 gereken araglara girer. VHF cihazi Gemi Trafik Hizmetlerinin (GTH)
bulundugu bolgelerde GTH operatoriiniin talimatlarin1 alinmasi, bolgedeki trafik
bilgisinin 6grenilmesi ve tehlike durumundaki gemilerin dinlenebilmesi i¢in gozciiliik
acisindan 6nemlidir. Radar cihazi gozciiliik acisindan en 6nemli cihazlardan olup,
catisma riskinin tespitinde Onemli rol oynar. Denizcilerin giinlimiizde yaptigi
hatalardan biri de radarla gozciilikk yaparak gozle yapilan gozciiliigii ihmal etmesidir.
Bu DCOT’iin ayn1 anda gegerli olmayan Boliim B Kisim II veya Boliim B Kisim 111

kurallariin hangisinin uygulanacagi konusunda denizcileri hataya siiriiklemektedir.

Kuraldaki “Her tekne” ifadesi ile seyir halinde olup, Uzerinde yol bulunmayan
tekneler, mavevrast kisith tekneler, kumanda altinda bulunmayan tekneler de dahil

biitiin teknelerin gozciiliik yapma ylikiimliiliigliniin bulundugunu ifade etmektedir.

Gemiadamlarinin Egitim, Belgelendirme ve Vardiya Standartlar1 Hakkinda
Uluslararas1 S6zlesmesi (STCW) Kurallari’nin, 1978 (Diizeltilmis sekliyle) Kisim A,
Bolum VIII, 3-1°de gozciiliik ile ilgili ayrintili agiklama sunulmustur (IMO, 1993).

Buna gore gozcd,

e Gorme ve isitmede tam dikkat durumunu korumali ve elde mevcut tiim uygun

araclardan gdzciiliik amaciyla kullanilacak verileri almalidir.
e Durumsal farkindalig1 yliksek olmali, seyir tehlikelerini degerlendirmelidir.

e Tehlikede olan gemileri, ucaklari, kurtarilmasi gereken insanlar1 ve emniyetli

seyiri etkileyecek tehlikeleri tespit etmelidir.
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e Gorevini tam anlamiyla yerine getirmesini engelleyebilecek baska bir gorev

ustlenmeyecektir.

e Seyir vardiyasindan sorumlu zabit, hava durumu, goriis durumu, trafik
yogunlugu, seyir tehlikelerinin yakinligi, trafik ayirim diizenlerinin bulundugu
bolgelerdeki tehlikeler vb. faktorleri dikkatle degerlendirip, emniyetli oldugu
kanaatine ulagsmissa ve bu faktorlerdeki olumsuz degisikliklerin bulunmasi
halinde kopriiiistiine ¢agirabilecegi personel ayarlanmissa giindiiz saatlerinde

tek basina gozciiliik yapabilir.

Gozcii olarak gorevlendirilen gemiadami, gordiigii tekneleri, diger yiizer cisimleri ve
fenerleri rapor etmeli fakat trafigin yogun oldugu bdlgelerde her gordiigli hedefi
bildirmesi zabiti veya kaptani olumsuz etkileyebilir. Bu tiir alanlarda sadece seyir ve
catisma riski yaratabilecek hedefleri bildirmelidir. Bu nedenle gorevlendirilecek
gemiadami temel seviyede gatisma riskini degerlendirebilecek tecriibeye ve nitelige
sahip olmalidir. Gozcii olarak gorevlendirilen gemiadaminin yaptig1 gérev kuraldaki
“gorme ve isitme” kismindan ibarettir. ARPA-RADAR, ECDIS gibi elde mevcut

uygun araglardan veri alip ¢atisma riskini saptayacak kisi zabit veya kaptandir.

Kopriitistiindeki konusmalar sebebiyle gozciinlin gorevini icra ederken dikkatinin
dagilacagi ongoriilmiisse, gdzcliniin geminin bag tarafinda ve olabildigince algak ve su
seviyesine yakin bir seviyede gorevlendirilmesi, etkin sekilde zabit veya kaptanla
muhaberenin saglanmis olmasi kaydiyla uygun olacaktir. Eger deniz ve hava
sartlarinin bas tarafta gérev yapilmasini tehlikeli hale getirmesi durumunda gozcii
kopriitistiiniin bir Gst giivertesinde veya képristiinde gorevlendirilmelidir. Ozellikle
kisitlt goriis sartlarinda, bas tarafta gorevlendirilen gozcii, kopriiiistiinde bulunmasi
haliyle kiyaslandiginda risk yaratabilecek hedefleri ve seyir tehlikelerini ¢cok daha 6nce
tespit edebilecektir. Buna ragmen bu konuda uygulanacak kesin kurallar yoktur, her
bir gemi i¢in gemi kaptani veya zabiti durumu i¢inde bulunulan kosullara gore 6zel

olarak degerlendirmelidir.

Gozciilik konusunda sik olarak yapilan hatalardan biri de kemere hattinin ilerisinin
dikkate alinmasidir. Kemere hattinin gerisinde de seyir tehlikesi veya hedef gemiler

olabilecegi i¢in bu konuya gozciiliik yaparken dikkat edilmelidir.

Sekil 3.2°de gortildiigii gibi iki tanker gemisi Pacific Glory ile Allegro arasinda aksam

saatlerinde 1970 yilinda yasanan ¢atisma gozciiliiglin yetersizligi ile ilgili nemli bir
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ornektir. Allegro gemisinin iskele kirlangicinda gozciiliik yapmak i¢in bulunan gemici
kemere hattinin gerisindeki Pacific Glory’nin fenerlerini rapor etmis olmasina ragmen
daha sonra yapilan incelemede bu raporun alindigina dair teyidin bulunmadig tespit
edilmistir. Allegro gemisinin kaptan1 Pacific Glory gemisinin kapaticit sekilde
yaklastigindan haberdar olmadigi goriilmiistiir. Allegro gemisi ise sancak bas
omuzlugundaki li¢iincii bir gemiyi yetisip gececegi i¢in acacak sekilde iskeleye almis
ve ardindan c¢atisma rotasmma girmistir. Yapilan incelemelerde c¢atismanin
yasanmasindan yaklasik bir dakika Oncesine kadar her iki geminin de g¢atismayi
onleme hareketini yapmadiklari tespit edilmistir. Gozcii ile gemi zabiti arasindaki
haberlesmenin yetersizligi ¢atigma kazasinin yasanmasinda énemli bir faktor oldugu
goriilmektedir. Gozciiliigiin unsurlarindan biri olan durumsal farkindalik ve catigma
riskinin tespiti acisindan Pacific Glory gemisinin yaptig1 hatalar da ¢atismanin sebebi

olmustur (Cahill, 1983).

ALLEGRO

PACIFIC GLORY

, 6 Mil |

Sekil 3.2 : Pacific Glory — Allegro ¢atismasi (Cahill, 1983).
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Kisitl goriis kosullarinda gozciiliigiin daha etkin yapilmasi ihtiyaci ortaya ¢ikmaktadir
ve denizciler tam dikkat durumunda olmalidir. Bunun tam tersi gatisma riskinin
oldukca diisiik olan okyanus gibi deniz alanlarda uygun goriis sartlarinda seyredenken
g6zcullk derecesinin azaltilmasi hakli goriilebilir. Fakat denizcilerin bunu yanlis
degerlendirdigi, bazilarimin bu tiir alanlarda seyrederken kopriiistiini terkettigi
durumlar gozlenmistir. Ne sart altinda olursa olsun kopriitistii kesinlikle terk
edilmemeli, okyanus ortasinda bile diger gemilerle ¢atisma ihtimalinin bulundugu

g6zoniinde bulundurulmalidir.

Gozciilik kuralinda yer alan “durumun tamamen degerlendirilmesi” ifadesi ile ¢atisma
riski yaratan faktorlerin gemi disinda oldugu kadar, gemi icinde de bulunabilecegi
goriilmektedir. Gemiyi rotasinda tutan seyir yardimcilarindan gelen verilerde hata
olmasi, diimen donanimi, otomatik pilot, cayro pusulanin ariza yapmasi durumunda,
gemi olmas1 gereken pozisyonda olmayabilir ve gemileri seyir tehlikelerine karsi
savunmasiz durumda birakir. Bu tiir donanimlarin ariza yaptigiin farkinda olmayan

zabitlerin sebep oldugu birgok kaza drnegi mevcuttur (Cockcroft & Lameijer, 2012).

Kazalarin ardindan tam bir gozciiliik gorevinin yapilip yapilmadigimi belirlerken,
gemide bulunan gemiadami sayisi, deniz ve hava sartlari, seyir tehlikeleri ve trafik
yogunlugu gibi faktorler dikkate alinmaktadir. Fakat, glinlimiizde gemide ¢alisacak en
az gemiadami sayisi standardinin disiiriilmesi gozciilik konusunda seyir emniyeti

acisindan 6nemli bir tezat olusturdugu gorilmektedir.
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3 Knot 2 Knot

Ronda gozle gorildu.
» Sancak alabanda, 1 kisa didik
Tamyol Tornistan, 3 kisa didik

Tam yol tornistan
Iki kisa duduk v
L.B.'in kirmizi feneri gérildu.

Bir kisa didiik duyuldu
y > -1 Kilavuz ayrild

Tam yol lleri

Q LE HAVRE

10 -
© > Stop 5
KILAVUZ TEKNESI

Pek adir yol ileri "~
Iskele Alabanda S

RONDA N
Hiz 6 knot ~
1.5 mil veya fazla mesafede ~
Lucile’in yesil fenerini tespit edildi ~ Stop
Rizgar altina
C-7 gecilmesi icin sancaga
~. rota degisikligi yapildi
.
Pruvayi kuzeye alindi
X Agir yol ileri

e

Rizgar ve Akinti

LUCILE BLOOMFIELD
15 knot

Sekil 3.3 : Lucile Bloomfield — Ronda catismasi (Buzek & Holdert, 1990).

Sekil 3.3’te 1963 yilinda, Fransa’nin Le Havre limani’ndan ¢ikmis olan Lucille
Bloomfield gemisi, gece, agik goriis sartlarinda, kilavuzluk istasyonu gorevini goren
kilavuz teknesinin yakininda kilavuz kaptanini biraktiktan kisa siire sonra ayni limana
giris i¢in kilavuz kaptan almak ilizere yaklasan Ronda gemisi ile ¢atismistir. Her iki
gemi de aralarindaki mesafe 0.15 mile diisene kadar kotii gozciiliik yaptiklar: i¢in
birbirlerini gérmedikleri tespit edilmistir. Ronda gemisinin kotii gozciiliik yaparak,
Lucile Bloomfield gemisinin kilavuz kaptan biraktigmin farkinda olmamasi iyi
denizcilik geregi yapmasi gereken catismayi onleme hareketini engellemistir. Bunun
yaninda yaptig1 rota degisikligini de diidik isaretiyle belirtmemistir. Lucile
Bloomfield kilavuzu biraktiktan sonra bolgedeki trafigin tam bir degerlendirmesini
yapmadan, kotii gozciiliik yaparak makinay1 tam yola almasi ¢atigsmanin en 6nemli
sebeplerinden birisi olmustur. Kilavuz kaptani gemiye alma veya birakma gibi,
kopriitistiindeki kaptan ve zabitlerin dikkatlerinin belli bir noktaya odaklandig:
manevralarda gozciiliigiin kesintiye ugrama riski yliksektir. Bu ve buna benzer
dikkatin bagka noktalara odaklanabilecegi durumlarin 6nceden farkinda olunmali ve

gerekli 6nlemler alinmalidir (Buzek & Holdert, 1990).
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Catigma riski yaratabilecek gemilerin yakin gecmesi ihtimali veya demir taramasina
neden olabilecek kuvvetli akintilarin bulundugu bolgelerde demirdeki gemilerde tam
bir gozclluk yapmalidir. Ko6tii gdzciiliikk nedeniyle geminin demir taramasi nedeniyle

catisma yasamis gemilerle ilgili birgok 6rnek vardir.

3.2.1.2 Emniyetli hiz

1960 y1ilinda kabul edilen denizce ¢atigmay1 dnleme kurallarinda emniyetli hiz yerine
kullanilan mutedil hiz kavrami goriis uzakliginin yaris1 kadar mesafede geminin
durdurulabilecegi hiz degeri olarak kabul edilmistir. Iki teknenin karsilasmasin soz
konusu oldugundan goriis uzakligr ikiye boliinmistir. Bu kuralin bazi gemi
karsilagmalarinda ¢aligmamasi, daha sonraki yillarda gemi boylar1 ve tonajlarinin
artmasi ile biiylik gemilerin ani stop yaparak durdurulmasi i¢cin mesafe degerlerinin
yiiksek olmasi nedeniyle, 1972 yilinda hizla ilgili kuralin giincellenmesi ihtiyaci ortaya
cikmistir. 1972 yilinda etkenlere bagh sekilde rakamsal olarak emniyetli hiz degerinin
belirlenmesi i¢in ¢alismalar yapilmis olmasina ragmen sonuca ulasilamamistir. Son
yillarda kopriilistii seyir sistemlerine entegre edilebilecek anlik veri saglayan dinamik
risk analizi yapan sistemlerle hiz degerinin belirlenmesi iizerine c¢aligsmalar
yapilmaktadir. 1972 kurallart ile “mutedil hiz” yerine “emniyetli hiz” kavrami
getirilmis ve i¢inde bulunulan duruma gore, etkenler degerlendirilerek uygun hiz
degerinin belirlenmesi anlayisi benimsenmistir. Tiim tekneler ve ¢alisir radar1 olan
tekneler tarafindan dikkate alinacak faktorler kurallarda agiklanmis olup, emniyetli hiz
degerinin goreceli bir kavram olarak degerlendirilmesi gerekmektedir. Gemi kaptani
veya zabiti tam dikkat durumunda olmali, i¢inde bulunulan durum ve ¢evresel kosullar
degistiginde gerekli 5nlemleri almal1 ve yeni hiz degerini belirlemelidir. Ornek olarak,
yiiksek hizli tekneler trafigi yogun olan bir deniz alanina girdiginde, artik yiiksek hizla
seyretme hakkini kaybetmis olur ve hiz degerini ¢atisma riskini azaltmak igin

diistirmelidir.

Geminin hizi, bir seyir tehlikesi ile karsilagildiginda catismay1 onleme hareketini
yapamayacak seviyede olmamalidir. Karsidaki hedef saptandiginda, hedefle olan
mesafe yapilacak manevra igin yeterli olmayabileceginden her gemi kendi manevra

yetenegine gore hiz degerini belirlemelidir.

Deniz ticaretinde seyir siliresinin ¢ok onemli olmasi nedeniyle kisitli goriiste ve acik

denizde, c¢alisir radar1 olan bir gemi catigma riski oldugunda hizin1 disiiriip, seyir
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emniyeti i¢in 6nlemler almak kaydiyla nispeten yiiksek bir hizla seyredebilir. Bunlarin
icerisinde sistematik bir siralama olmamasina ragmen faktorler arasinda ilk siraya
goriis durumu konulmustur. Emniyetli hiz kavrami degerlendirildiginde gerektiginden
yuksek hizla gitmeme geregi oldugu kadar, diimen dinlemeyecek, gemiyi kumanda

edemeyecek kadar diisiik hizla gitmeme geregi de vardir.

Sekil 3.4’te 1965 yilinda Almizar gemisi denizin sakin oldugu hava kosullarinda tam
yolla ilerlemekteydi. Goriis ilk basta 1yi olmasina ragmen daha sonra goriis uzakligi
diistii. Almizar gemisinin kopriilistiindeki zabit radardan baska bir geminin ekosunu
tespit etmis olmasina ragmen gozle hicbir fener gérmediginden yetersiz bilgi lizerine
varsayimda bulunup, geminin 1siksiz kiigiik bir yerel tekne oldugunu diisiindi.
Gemiler aras1 mesafe 3 mile indiginde 40 derece sancaga rota degisikligi yapan
Almizar gemisi halbuki kisith goriiste oldugu i¢in karsidaki geminin fenerini gozle
gorememisti. Karsidaki 237 m’lik John C. Pappas gemisiyle ¢atistilar. Her iki gemi
de kisitli goriiste yliksek hizla gitmek ve zamaninda hizin1 azaltmamak ve kotii radar

gozciligii nedeniyle agir kusurlu bulundu (Buzek & Holdert, 1990).

ALMIZAR JOHN C. PAPPAS
H!z 1_6.Iknots Hiz 10 knot ve azalmakta.
lyi goras var. Radar arizali ve yodun sis var.
Yaklasan J.C.Pappas
gézle gorilemedi. BRITISH DESTINY
! CG-4 Sis dudigi calindi.
R i I R »
' +3 NM
| 023° - — — — o — — —
-— — -E - ——————— = — —

—_—— e —— — == —_—— e —— e ——— ——

Kademeli olarak 2 kere 20° *a-~
sancaga rota degisikligi yapildi.
B. Destiny gorusten kayboldu. -~

"% C-3 Bir uzun didiik duyuldu.
Tam yol tornistan yapildi.

O
4—0" *x C-1 Stop.

'y .
-3 Stop. Sis isaretleri .-~ (
¢-3 Stop. Sis isaretlerl | iki uzun dudik calind!.

verilimeye baglandi. -~
e

v
S.C. Pappas'in ekosu 0,5 milde ~ G-1 Tam yol tornistan yapildi.
iskele 30° ‘de tespit edildi.

Sekil 3.4 : Almizar — John C. Papas ¢atigsmasi (Buzek & Holdert, 1990).

Sekil 3.5°te Aegean Captain ve Atlantic Empres gemileri arasindaki kaza agir yagisin
radar cihazi {lizerinde neden oldugu miidahale kaynakli ¢atismaya ornektir. Her iki
gemi tropikal yagmur firtinas1 nedeniyle goriis 2 mile diisiinceye kadar radar lizerinde

hedef gemiyi tespit edememislerdir. Buna ragmen tam yolla ilerlemekte devam eden
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iki gemi hem radar gozciiliigi hem de kisith goriis sartlarinda yiiksek hizla seyrettikleri

icin agir kusurlu bulunmuslardir.

Sekil 3.5 : Aegean Captain — Atlantic Empres ¢atismasi (Cahill, 1983).
3.2.1.3 Catisma riski ve catismay1 6nleme hareketi

DCOT’iin resmi terciimesinde Kural 7 icin “catisma tehlikesi” ifadesi kullanilmis
olup, ingilizce metnine bakildiginda “cafisma riski” ifadesinin daha dogru oldugu
goriilmektedir. Ciinkii tehlike ve risk kavramlar1 birbirinden oldukga farkli kavramlar
olup, catigmayr Onleme hareketini yaparken risk degerlendirmesinin yapilmasi

gereklidir.

Catisma riski kurali DCOT kurallar1 igerisinde en dnemli yere sahip olan kurallardan
biri olup, diger kurallarin ¢alismaya baglamasi i¢in 6n sart olarak konulmustur. Kural
12, 14, 15 ve 18’in g¢alismaya baslamasi ic¢in catisma riskinin mevcut olmasi
gerekmektedir. Bu kurallarin her birisinin metninde c¢atisma riski ifadesi yer
almaktadir. Buna istisna olarak sadece Kural 13 yetisme kuralinda boyle bir 6n sart
olmamakla birlikte, ¢atisma riski sart1 yerine mesafe ve pupa fenerinin goriintirligi
sarti vardir. Ayrica, Kural 19°da yapilmamas: gereken rota degisiklikleriyle ilgili

kisimda onsart olarak ¢atigma riski mevcudiyeti vardir.

24



Catigma riskinin varligini kural gozle yapilan gozlemlerle hedef geminin degismeyen
pusula Kerterizi ve azalan mesafesi ile tespit edilebilecegini sdylemektedir. Bunun
yaninda radarin yolunca kullanilmasi gerekir ve radarla yapilan plotlamalar sonucu
karsidaki hedef geminin en yakin yaklagsma mesafesi bulunarak ¢atisma riski tespit
edilebilir. Kuralda nisbi kerterizin yerine pusula kerterizini 6n sart konulmasi da
onemli noktalardan birisidir. Catisma rotasinda olan iki teknenin catisma riskini
belirleme asamasinda, karsidaki teknenin kiigiik kiiclik rota degisiklikleri yapmasi
halinde nisbi kerteriz degismeyebilir, fakat pusula kerterizi degisir. Eger kaptan ve
zabitler nisbi kerterize gore ¢atigma riski degerlendirmesi yaparsa hatali sonuglar elde
edecektir. Bunun yaninda 6zellikle biiyiik teknelerin veya yedekleme durumundaki
gemilerin pusula kerterizi alinirken, kerteriz degisimi olmasina ragmen yine de

catisma riski var olabilecegi i¢in denizcilerin bu noktaya da dikkat etmesi gerekir.

Catigmay1 Onleme hareketi kurallar ¢ergevesinde rota degisikligi, hiz degisikligi veya
her ikisini birlikte yaparak da gergeklestirilebilir. Normal goriis kosullarinda 10°°nin
altindaki rota degisiklikleri, kisith goriiste ise 30°°nin altindaki rota degisikliklerin
kars1 tarafin sizi gorebilecegi degerin altinda oldugu degerlendirilmektedir (Cockcroft
& Lameijer, 2012). Bunun yaninda kisitli goriis kosullarinda ¢atismay1 6nlemek igin
tizerindeki tiim yolu alabilmek amaciyla gemi ana makinasina stop kumandasi
vermeyen veya tornistan yaparak ani stop yapmayan gemilerin kusurlu oldugu bir¢ok

catisma yasanmistir.

Sekil 3.6°da 1972 yilinda Toni ve Cardo gemileri arasinda yasanan ¢atismada Cardo
gemisi iskele iskeleye gececegini diisiinlip sancaga rota degisiklikleri yapmis, Toni ise
sancak sancaga gegeceklerini diisiiniip iskeleye dogru rota degisikligi yapmaistir. Goriis
durumunun olduk¢a iyi olmasina ragmen pusula kerterizlerinin alinmamasi, koti
gozciiliik ve catigma riski degerlendirmesinin yeterli sekilde yapilmamasi sonucu kaza
yasanmigtir. Bunun yaninda her iki teknenin de yaptiklart rota degisikliklerinin
sonucunu gozlemlememesi, diger tekne neta olana kadar hareketin etkili olup-
olmadigina 6nem vermemesi kazaya etki eden faktorler arasinda yer almaktadir. Her

iki teknede %50 kusurlu bulunmustur (Cahill, 1983).
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CARDO

Sekil 3.6 : Toni - Cardo ¢atisma kazasi (Cahill, 1983).

Yetersiz bilgi iizerine varsayimlarda bulunmak da denizcileri yanlis sonuglara
ulastirabilir. Ozellikle radarda uzak mesafelerde yapilan gozlemler ile karsidaki
teknenin alinan kerterizindeki ufak hatalar yanlis catisma riski degerlendirmesine yol

acabilir.

Catisma riski tespit edilince kurallar ¢calismaya basladiginda, ¢alisan kuralin belirledigi
sekilde ¢atismay1 onleme hareketinin yapilmasi gerekmektedir. Kural bu hareketin
olumlu, zamaninda ve 1iyi denizcilik kurallarina uygun sekilde yapilmasi gerektigine
hiikkmeder. DCOT Kural 8(a)’ya 2001 yilinda yapilan giincelleme ile “...bu béliimiin
kurallart uyarinca yapilmis olacak...” ifadesi eklenmistir. Bu ifade ile kurallarin
uygulanmasi ile ilgili énemli bir vurgu yapilmistir. Ozellikle gemiler hi¢ rota
degisikligi yapmadiklar1 takdirde sancak sancaga gecebiliyorlarsa, bu durumda
gemilerden birisinin sancak sancaga gecisi planlamasi, digerinin iskele iskeleye gecisi
planlamasi ile gok riskli karsilagsmalar yasanabilir. Sekil 3.7°de buna 6rnek bircok
kazadan birisi de Venpet ve Venoil gemileri arasinda yasanan kazadir. Her iki VLCC
gemisi Giiney Afrika sahillerinde kisitli goriiste karsilikli rotalarda seyir halindeydiler.
Boyle bir ¢eliskili catismay1 onleme hareketi doguran karsilasmada, Venoil gemisi
iskele iskeleye gecisteki en yakin yaklagma mesafesini artirmak i¢in sancaga kiigiik
rota degisiklikleri yaparken Venpet gemisi ise sancak sancaga gecis mesafesini

artirmak i¢in iskeleye kiigiik rota degisiklikleri yapmis, son anda bile yine dnceki
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sancak veya iskele tercihlerini korumaya devam etmis ve ¢atisma yasanmustir. Her iki
gemide yeterli bir gozciiliikle radar cihazi kullanarak karsidaki geminin en yakin

yaklagsma mesafesini ve ¢atisma riski degerlendirmesini yeterince yapamamaistir.

VENOIL

VENPET

NM

Sekil 3.7 : Venpet — Venoil catismasi (Cahill, 1983).

Kural bu tiirlii ¢eligkili karsilasmalarda ¢atigmay1 onleyebilmek i¢in Kural 8(a)’da
boliim kurallarina atif yapmistir. Bu atif bu tiir karsilasmalarda boliim kurallarina
uyulmasini istemekte ve gemi karsilagsmasi icin pruva pruvaya, aykir1 gegis, tekneler
aras1 sorumluluklar, kisith goriis kurali gibi kurallardan hangisi gegerli ise o kuralin
istediklerinin yapilmasini1 beklemektedir. Buna dayanarak Sekil 3.7°deki 6rnek igin
bakildiginda, kisith goriis kuralinin uygulanmasi iskeleye rota degisikligini
yasaklamakta, sancaga alarak ¢atismadan kaginma manevrasinin yapilmasi ve her bir
teknenin sancaga alarak iskele iskeleye gecmesi gerekmektedir. Kisith goriiste aykiri

karsilagsmalarda ise hiz degisikligi yaparak da catismay1 6nleme hareketi yapilabilir.
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2001 yilinda gelen bu giincelleme ile catismay1 onleme kurallari, ¢eligkili durumu
ortadan kaldirmakta ve bu tiir karsilasmalarda ¢atisma riskini azaltmaktadir. Buna
benzer, gemilerin birbirinin  goriisiinde  oldugu, karsilikli  rotada gemi
karsilagsmalarinda sancaga almamak tek kosulla anlayisla karsilanabilir ki, o da ¢atisma
riskinin mevcudiyetinin olmamast durumudur. Gemiler arasindaki en yakin yaklasma
mesafesinin 1 mil veya {istiinde olmasi durumunda gatisma riskinin var olmadigi
degerlendirildiginde pruva pruvaya, aykiri gegis, kisith goriis gibi kurallar da
calismaya baslamayacak, dolayisiyla sancaga rota degisikligi yapma yiikiimliiliigii de
olmayacaktir. 1 mil degeri bu tiir karsilasmalarda sinir deger olup, denizcilerin uygun
sekilde radar1 kullanip ¢atisma riski degerlendirmesini yapmasi gerekmektedir. Bazi
0zel kosullarda en fazla 0,5 mil en yakin yaklagsma mesafesinden gegme durumu
anlayisla karsilanabilir. Denizcilerin uygulamada oOzellikle trafigi yogun olan
bolgelerde iskele-iskele yerine sancak-sancaga gegisi tercih ettigi durumlarda, kuralin
istediklerini ve mesafe degerlerini ¢ok iyi degerlendirmeli ve karst geminin sonraki

celiskili olabilecek hareketlerine karsi hemen onlem alabilecek sekilde davranmalidir

(Cahill, 1983).

MALOJA

40°
100°

Hedef Mesafesi
9,5 Mil

wn 289°

1NM Hedef Mesafesi
6 Mil

Sekil 3.8 : John M — Maloja catismasi (Cahill, 1983).

Catismay1 dnleme hareketi kurali DCOT Kisim I’de yer almakta olup, her tiirlii griis
kosulunda uyulmasi gereken bir kuraldir. DCOT Kisim II birbirini géren teknelerin

yapmas1 gereken ve Kisim III ise kisith goriiste teknelerin yapmasi gereken kurallari
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icermektedir. Sekil 3.8’de John M — Maloja II gemileri arasinda yasanan gemi kazasi
kisitlt goriiste ters rotada seyir yapan iki geminin celigkili hareketlerine en giizel
orneklerden biridir. Maloja II gemisi 12,5 knotla, John M ise 14 knot hizla
seyretmekteydi. Maloja Il gemisinin 20:16’da gemiler arasindaki mesafe 9,5 milde
iken iskeleye yaptig1 12°’lik rota degisimi, John M gemisinin 20:24’de yaptig1 10°’lik
sancaga yaptig1 rota degisimi yeterli radar gozciiliigliniin yapilmadigin1 dolayistyla
catigsma riski degerlendirmesi konusunda kusurlu olduklarin1 gostermektedir. Yapilan
bu celiskili hareketlerin ayni zamanda kurallar uyarinca yapilmasi gereken rota
ve/veya hiz degisikliginin karsi tarafin gézle veya radarla goriilebilecek kadar biiyiik
olmamas1 da kazanin olusmasina neden olan en 6nemli olan etkenlerdendir. Ozellikle
gemiler hicbir rota degisikligi yapmadiklar1 zaman sancak sancaga gecebiliyorlarsa
denizciler uyanik olmali karsi tarafin celigkili hareketi ihtimalini goéz Oniinde
bulundurmali, gerektiginde dnemli rota degisikligi ile catismay1 onleme hareketini
gerceklestirmelidir. Bunun yaninda her iki teknede yaptiklari rota degisimleri sonrasi
catismaya ¢ok kisa an kalana kadar herhangi bir hareket yapmamislar ve diger gemiden
neta olduklarmi diisiinmiisler, yetersiz bilgi ilizerine varsayimda bulunmuslardir.
Miidahale kaynakli radar goriintiisiiniin bozulmasina ragmen aralarindaki uzaklik 2-3
mil kalana kadar tam yolla seyir yapmaya devam etmeleri de 6nemli kusurlardanda.
Gemiler arasi 3 ile 4 mil kaldiginda her iki gemide 6nemli rota degisikligi yapmis

olsalardi ¢atismadan kaginilabilirdi (Cahill, 1983).

Kurallarda denizciler tarafindan anlasilamayan veya yanlis olarak degerlendirilen
kurallardan birisi de DCOT kural 8(f)’dir. Bu kural engellememesi gereken tekneler
ile engellenmemesi gereken tekneler arasindaki iliskiyi agiklamaktadir. D.C.O.T Kural
9(a), 9(b), 9(c), 10(1), 10(), 18(d), 18(f), 18(e)’de kurallarda bir teknenin baska bir
tekneyi engellememesi hiikkmii yer almaktadir. Engellememenin nasil yapilmasi
gerektigini kural 8(f) aciklamaktadir. Bircok denizci engellememenin yol vermekle
benzer kavram oldugunu diisiinmekte ve hataya diismektedir. Halbuki engellememe
ifadesi ¢atisma riski bile olusturma anlaminda kullanilmakta, ¢atisma riski baslamadan
daha onceki bir ani, bize anlatmaktadir. Bir teknenin yol veren veya verilen tekne
olmasi i¢in yelkenli tekne, aykir1 gegis, pruva pruvaya gecis, yetisme, tekneler arasi
sorumluluklar, kisith goriis gibi kurallarin ¢alismaya baslamasi gerekir. Bunun da 6n
sart1 ¢atisma riskinin olugmasi veya yetisme durumunda pupa fenerini gorebilecek

mesafeye gelinmesidir.
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CRA : Catisma Riski Alani
EA : Engellememe Alani

Sekil 3.9 : Dar kanallarda engellememe.

Sekil 3.9°da bu konuya 6rnek olarak DCOT Kural 9(c)’de dar kanalda karsidan karsiya
gecen tekne ile dar kanal boyunca ilerleyen teknelerin karsilagsmasidir. Kuralda
karsidan karsiya gecen tekneye kanal boyunca ilerleyen gemilerin gegisini
engellememe sorumlulugu verilmistir. 1. Asamada engellememe sorumlulugu verilen
tekne erken harekete gecerek dar kanal boyunda ilerleyen tekneyle catisma riski
olusturmamali ve erken harekete gecmelidir. 2. asamada eger engellememe
sorumlulugu verilen tekne bu sorumlulugunu yerine getirmez veya getiremezse ve
gemiler arast mesafe catisma riski olusturacak sekilde azalmigsa boliim kurallari
devreye girer. Aykiri gecis veya tekneler arasi1 sorumluluklar kurali bu karsilagsmalar
i¢cin genelde calisan kurallardandir. Eger karsidan karsiya gecen ve kanal boyunca
ilerleyen tekne kuvvetle yiiriitiilen tekne ise aykir1 gecis kurali ¢alismaya baslar. Her
iki teknede aykir1 gecis kurali geregi catigmay1 6nleme hareketini yaparlar. Eger aykiri
gegis geregi yol veren teknenin yol vermedigi veya veremedigi durumlarda yol verilen
tekne kurali devreye girer. Sekil 3.9’da Ornek olarak c¢atisma riski alani ve
engellememe alan1 gosterilmis olup, 1. asamada engellememe alanina giren karsidan

karstya gecen tekne, miimkiin oldugu kadar ¢atigma riski alanina girmemelidir.
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3.2.1.4 Dar kanallar

Dar kanallar kurali, dar kanallar veya gecitler icin diizenlenmis seyir alaninin kisith
oldugu bolgeler i¢in deniz trafigi emniyetini artirmak i¢in diizenlenmistir. Bir kanalin
dar kanal olup olmadig1 konusunda kesin mesafe degerleri bulunmamaktadir. Yaklasik
2 mil genislige sahip olan kanallar bazen dar kanal olarak kabul edilmistir (Cockcroft
& Lameijer, 2012). Bu genisligin {izerindeki seyir alanlar1 genelde dar kanal olarak
kabul géormez ve dar kanal kural1 ¢alismaz. Bir kanalin dar kanal olup olmadigi daha
cok o bolgedeki orf adet kurallari, bilirkisilerin goriisleri ve mahkeme kararlar ile
ortaya ¢ikmaktadir. Gliniimiizde bile dar kanal olup olmadig1 sorgulanan seyir alanlari

halen mevcuttur.

Dar kanallarda her bir gemi sucekimi, blytkluk gibi kendi gemisinin 6zelliklerine gére
miimkiin olabildigi kadar sancak tarafta seyretmelidir. Boylece daha kii¢iik gemiler
orta hattin daha sancaginda, daha biiyiik gemiler de orta hatta daha yakin seyredebilir

ve boylece kanalda bir trafik diizeni olusturulmus olur.

Sekil 3.10°da Martin Fierro ve Joaquin Ponte Naya gemileri arasinda dar kanalda
pruva pruvaya karsilasan gemilerin ¢atigmasi goriilmektedir. J.P. Naya gemisinin
kanalin yanlis tarafinda bulunmasi ve sancaga alirken gerekli ses isaretini vermemesi
yasanilan kazanin en 6nemli sebebi olmustur. M. Fierro kurallara gore zamaninda
hizin1 azaltmamas1 ve sancaga zamaninda ¢atigmay1 dnleme hareketini yapmamasi
nedeyiyle kusurludur. Kanalin orta hattinin yanlis tarafinda seyir yapan J.P Naya
gemisi %85, Martin Fierro gemisi %15 kusurlu bulunmustur (Buzek & Holdert, 1990).
Dar kanalda seyir yapan gemiler miimkiin oldugunca sancak taraftan seyretmeli
ozellikle doniis noktalarinda kars1 yonden gelebilecek gemilere iyi denizcilik geregi

seyir alani birakmalidir.
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MARTIN FIERRO
Yarim yol ileri
Hiz: 8-9 knot
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Nehirde yukari dogru
ilerlemekte. Agir yol ileri

Il

e T
-ﬁ_ cs c-3 T

J. P. Naya'nin her iki

borda feneri ayni anda '

géralmastar. Sancak borda feneri
x’ kayboldu.

iskele borda feneri iskele borda feneri

kayboldu. iskele goérilmeye bagladi. H

alabanda yapildi. Sancak alabanda yapildi. Sancak alabanda yapildi.

J. P. Naya 700m Bir kisa dudik ¢alindi. M. Fierro 1400m mesafededir.
mesafededir. Ses isareti verilmedi

Iki kisa didik calindi.

Sekil 3.10 : Martin Fierro — Joaquin Ponte Naya catismasi (Buzek & Holdert,
1990).

Dar kanallarda uygulanmasi gereken iyi denizcilik kurallarindan birisi de kanala giris
yapan teknelerle, kanal icinde seyredip kanal digina ¢ikacak olan tekne
karsilagsmalarinda karsimiza ¢ikmaktadir. Boyle bir karsilagsmada kanala girecek olan
tekne diger tekneye anlayishi davranmali makul sekilde kanala girmelidir. Bunun
yaninda kanal disina ¢ikacak olan tekne ise cikisini dikkatle yapmali kanal iginde

gereginden fazla seyir alani iggal etmemelidir.

Kanala girecek olan tekneler aykirt rotada karsilastiklarinda digerinden makul siire
once kesisme noktasina gelebilen tekneye diger teknenin anlayish olmasi gerekir.
Akintiy1 karsidan alan teknenin manevra yetenegi konusundaki avantajlarindan dolay1
akitiy1 kigtan alan tekneyi beklemesi uygun olacaktir. Ozellikle kanalin doniis

noktalarinda bu ilkelere dikkat edilmelidir.

Kural 9, her tiirlii goriis kosulunda uygulanacak olan Boliim B, Kisim I'de yer almigsa
da, Kural 9’da atif yapilan Kural 34(c)’de belirtilen ses ve 1sik isaretleri sadece
birbirini géren gemiler tarafindan verilmelidir. Denizciler kuralin her tiirlii goriis
kosulunda oldugunu diistliniip, kisitli goriiste birbirini gérmeyen tekneler i¢in bu tiir

isaretler kullanilmaz.
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3.2.1.5 Trafik ayrim diizeni

DCOT Trafik ayrim diizeni kurali IMO tarafindan onay almis olan diizenler icin
uygulanir. Eger bir seyir alaninda yetkili idarenin kabul etmis oldugu diizen 6rf adet
haline gelmisse, IMO onay1 olmasa bile, trafik ayrim diizenine iyi denizcilik kurali
geregi uyulmalidir. Trafik ayrim diizeni kurali IMO tarafindan kabul edilmis rotalama
onlemlerinden birisi olup, seyir alanlarinin kisitlandigi, seyir engellerinin bulundugu,
gemilerin gecis noktalarindaki trafik yogunlugu olan bolgelerde seyir emniyetini
artirmak i¢in diizenlenmistir. Rotalama sistemleri ile ilgili esaslar “Ship’s Routeing

(2019)” adli yayinda yer almaktadir.

DCOT kural 10(a)’da “...herhangi bir tekneyi diger baska bir kural altinda uymaya
zorunlu oldugu yiikiimliiliigiinden kurtarmayacaktir.” ifadesi ile trafik ayrim
diizenlerinde aykir1 gegis, pruva pruvaya gecis, tekneler arast sorumluluklar, yetisme,
kisitli goriis gibi kurallarin halen devrede oldugunu, gemi kaptan ve zabitlerinin bu
kurallara uymakla yiikiimlii oldugunu belirtmektedir. Giiniimiizde halen bir kisim
denizci, trafik ayrim diizeninde trafik seridinde ilerliyor olmanin kendilerine dncelik
tanidig1 gibi diisiince icerisinde oldugu goriilmektedir. Catismay1 dnleme kurallarinda
1972 yiliin 6ncesinde yol veren ve yol verilen kavramlar1 yerine, yol veren (give way)
tekne icin “burdened” yani yukumlu tekne, yol verilen tekne (stand on) igin
“privileged” ifadesi kullanilmaktaydi. “privileged” yani oncelikli ifadesi zabit ve
kaptanlarda catigsma riski olan gemi karsilagsmalarinda tiim yol hakkinin kendinde
oldugu gibi yanlis alg1 olusturmamasi i¢in yol verilen tekne olarak 1972 yilindaki
DCOT ile birlikte degistirilmistir. Sekil 3.12°deki drnekte Norwegian Dream gemisi
sancaktan aykiri sekilde karsilastigi Ever Decent gemisine aykir1 gegis kurali geregi
yol vermemesi nedeniyle kusurlu bulunmustur. Kural 10(c)’de yer alan hiikiim geregi
trafik seridini karsidan karsiya gececek olan tekneye ilk sorumluluk verilmistir. Bu
gemiler trafik seridinde ilerleyen tekneler i¢in risk yaratmamali, trafigi bozucu
hareketlerden kaginmali ve ge¢is zorunlu ise dik olarak karsidan karsiya trafik seridini
en az siire ile isgal edecek sekilde gecmelidir. Ever Decent gemisi bu sorumlulugunu
yerine getirmedigi i¢cin gemiler arasinda catisma riski olusturmustur. 2. asamada
tekneler arasinda ¢atigma riski baslayinca aykir1 gegis kurali ¢alismaya baglamis ve bu
kurala gére Norwegian Dream gemisi yol veren tekne, Ever Decent gemisi yol verilen
tekne haline gelmistir. Bu asamada da gemiler herhangi bir catigmayi Onleyici

harekette bulunmamistir. 3. asamada ise Kural 17(a)ii’de yer alan yol verilen teknenin
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yol veren tekne ¢atismay1 dnleme hareketini yapmaz ise yol verilen teknenin harekete
gecmesini isteyen hiikmii Ever Decent gemisi yerine getirmemistir. Cok yogun trafigin
oldugu bdyle durumlarda, diger gemilerle olan yakin diisme durumlarin da
degerlendirilmesi gemilerin énem vermesi gereken hususdur. Denizcilerin 6nemli
hatalarindan birisi de bu tiir karsilagmalarda olaylar1 tek asamada degerlendirmektir.
Kural koyucular gatigmay1 onleme kurallarin1 agsamali olarak dizayn etmis olup,
asamalarin birinde bile dogru hareket yapilmasi halinde ¢atismay1 6nlemek miimkiin
hale getirmistir. Catismay1 6nleme kurallarinin, genel mantig1 degerlendirildiginde en
Oonemli noktanin ¢atigmay1 dnleyebilmek oldugu unutulmamalidir. Sekil 3.12°de Ever
Decent — Norwegian Dream kazasinda her iki geminin de uygun sekilde ¢atigma riski
degerlendirmesi yapamadigl ve gemilerini bircok gemiyle yakin diisme durumuna
soktugu goriilmektedir. Sekil 3.11°de de goriildiigii gibi gemi kaptanlar1 ve
zabitlerinden, teknolojik olarak comertge donatilmis gemilerde, Ozellikle radar

cihazini yolunca kullanarak bu tiir karsilasmalarin 6niine gegmesi beklenmektedir.

ro

? 4 N

NM ]
EVER DECENT

Saat 23:36'da ki 6 dakikalik
hakiki vektorler

Sekil 3.11 : Ever Decent — Norwegian Dream Catismas1 (Bahamas, 2000).
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Sekil 3.12 : Ever Decent — Norwegian Dream Catisma ani ve gemi izleri
(Bahamas, 2000).

3.2.2 Birbirinin goriisiinde olan teknelerin uymasi gereken kurallar

DCOT kurallar1 béliimler ve kistmlardan olusmakta olup, manevra ve seyir kurallari 3
kisma bolinmistiir. 1. Kisim her tiirlii goriis kosulunda uyulmasi gereken kurallar, 2.
Kisim birbirini géren teknelerin uymasi gereken kurallar ve 3. Kisim da kisith goriiste
uyulmasi gereken kurallari igerir. Birbirinin goriisiinde olan teknelerin uymasi gereken
kurallar teknelerden birisinin digerini gdzle gérmesiyle baglar. Gozle yapilan gozciiliik
radar, ECDIS gibi bir¢ok seyir yardimcisi teknolojik cihaz bulunmasina ragmen ana
kriterdir. Kural 3(k)’da teknelerden birinin digerini gozle gordiigiinde, digerinin de
onu gozle gordigiiniin varsayilldigin1 ifade etmektedir. Bazi kosullarda bunun
miimkiin olamayabilecegi diisiiniilebilir fakat ¢ok nadir olan bu durumlar kurallarca
thmal edilmistir. Her bir geminin kaptan veya zabitleri radar ile gérmenin birbirini
gorme olarak degerlendirilmedigini bilmeli, i¢inde bulundugu kosula gore uygun olan

kurala uymalidir.
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3.2.2.1 Yelkenli tekneler

Yelkenli tekneler kurali her iki teknenin de yelkenli tekne olmasi ve ¢atisma riski
yaratacak sekilde karsilagsmalari durumunda calisir. Teknelerin riizgar1 kullandig1 yon
ve riizgar {istiinde mi, riizgar altinda m1 olduguna gére tekneler birbirine yol verir. ilk
kriter riizgar1 kullandig1 yon olup, riizgar1 iskeleden kullanan tekne riizgar1 sancaktan
kullanan tekneye yol verir. Eger her iki tekne de riizgar1 ayn1 yonden kullantyor ise

riizgar {istiinde olan tekne riizgar altinda olan tekneye yol verir.

Bu kuralda kuralin hangi sektorde ¢alisacagi ile ilgili bilgi verilmemistir. Ornek olarak
bir yelkenli tekne diger yelkenli teknenin kemere hattinin 22.5° gerisinde ise yelkenli
tekne kurali ¢alismayacaktir. Kural 13(a)’daki hiikiim sebebiyle bu sektorde sadece
yetisme kurali ¢alismaktadir. Tekneler kendisinin yol veren mi, yol verilen tekne mi
oldugu konusunda siipheye diiserse, kendisini yol veren tekne olarak kabul etmeli ve

gerekli catismay1 dnleme hareketini yapmalidir.

Yelkenli teknenin ayni zamanda yardimci makinasinin da olmasi durumunda, bu ek
yetenegin getirdigi sorumluluklar unutulmamalidir. Catismay1 onleme kurallarinin,
catismadan kacinmak icin elimizde bulunan tiim imkanlar1 kullanma genel ilkesi
uyarinca, bagka bir tekneyle ¢atisma riski olacak sekilde karsilasan yelkenli tekne
yardimer makinasmi kullanmalidir. Ozellikle trafik ayrim diizenlerinde karsidan
karsiya gecen yelkenli tekneler riizgar kosullar1 dik gecis i¢in uygun olmadiginda,
kural 10(c)’nin karsidan karsiya dik gegis istegini dikkate almali ve seridi dik gegcmek
icin yardimci makinalarint kullanmalidir. Bunu yapmayan yelkenli tekne zabitleri

mahkemelerce kusurlu bulunacaktir.

3.2.2.2 Yetisme

Yetisme kurali DCOT 13(a)’da “Bélim B, Kistm I ve Kisim II kurallarina
bakilmaksizin... ” ifadesi ile diger kisim kurallarina tstiinliik verildigi gibi goriilse de
aslinda kurallarm hangi kosulda ve hangi sektdrde calistig1 agiklanmustir. Ornek olarak
Yelkenli tekneler karsilastiginda, biri digerinin pupa fenerini gérdiigiinde yani kemere
hattinin 22,5° gerisinde oldugunda yetisme kurali gecerlidir. Baska bir 6rnek olarak
tekneler aras1 sorumluluklar kuralinda, kuvvetle yliriitiilen tekne, balik¢ilikla ugrasan
tekneyle veya yelkenli tekneyle karsilastiklarinda yol vermeli fakat, kuvvetle

ylriitiilen bir teknenin pupa feneri sektoriinden yelkenli tekne veya balik¢ilikla
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ugrasan tekne catigma riski olacak sekilde yaklastiklarinda kuvvetle yiiriitiilen tekne

yol verilen tekne olmaktadir.

Yetisme kuralinin ¢alismasi igin ii¢ kriter birlikte degerlendirilmelidir. Bu kriterler

asagidaki gibidir:
e Bir teknenin diger teknenin kemere hattinin 22,5° gerisinde olmasi
e Pupa fenerinin goriinmesi veya goriiniirliik mesafesinde olunmasi
e Gemiler aras1 mesafenin azalmasi

Catismay1 6nleme kurallarinin bircoguna bakildiginda ¢atisma riski 6n sart1 olmasina
ragmen yetisme kuralinin ¢aligmasi i¢in bdyle bir sart mevcut degildir. Bunun sebebi
kural koyucularin, gatisma riskinin olusma mesafesinden daha onceki bir zamanda,
daha fazla mesafede, gemilere sorumluluk vermek amaciyladir. Yetisme durumunda
gemiler arasindaki mesafe, aykiri gecis veya pruva pruvaya gecislerle kiyaslandiginda,
cok daha yavas kapandigindan, ¢atisma riski ¢ok daha diisiik mesafede olusmaktadir.
Bu nedenle yetisme kuralinin ¢aligmaya baglamasi i¢in pupa fenerinin goriiniirlik
mesafesi kriter olarak konmustur. Sekil 3.13’deki Nowy Sacz gemisi ile Olympian
gemileri 1972 yilinda goriis kosullarinin ¢ok iyi, hava durumunun iyi oldugu
kosullarda ayni yone bas tutarak ilerlemektedir. Her iki geminin de birbirine yol
vermemesi ¢eligkili bir durum ortaya koymakta olup, teknelerin neden birbirine yol
vermedigi diisliniildiigiinde, bu karsilasmada hangi kuralin c¢alistig1 sorusunu akla
gelmektedir. Nowy Sacz gemisi yetisme durumunda olduklarint varsayip, kendisini
yol verilen tekne olarak goriip diger tekneye yol vermemis, Olympian gemisi ise aykiri
gecis durumunda olduklarini varsayip, kendisini yol verilen tekne olarak goriip diger
tekneye yol vermemistir. Catigmayr Onleme kurallarinin  genel ilkesini
degerlendirdigimizde yol verilen bir tekne de olsaniz, yol veren tekne size yol
vermediginde veya veremediginde gemilerin ¢atigmay1 Onleyebilmek i¢in dnleme
hareketini yapmasi gerekir. Her iki tekne de kabul edilemez sekilde inat¢1 davranmis
olup, gerekli ¢atismay1 Onleme hareketini son ana kadar yapmamis ve g¢atisma
gerceklesmistir. Alt mahkeme bu karsilasmanin aykir1 geg¢is oldugunu ve kusurlarin
dagiliminin1 Nowy Sacz %75 ve Olypian %25 olacak sekilde karar vermistir. Daha
sonra 1977 yilinda temyiz mahkemesine gidildiginde karsilagmay1 yetisme olarak

degerlendirip, Nowy Sacz %25 ve Olypian %75 olarak degistirilmistir. (Cahill, 1983)
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Temyiz mahkemesinin karariyla bu c¢eliskili duruma bir ¢6ziim getirilmis o anda
catisma riski var olmamasina ragmen pupa fenerini gorebilecek mesafede olup,
teknelerin her ikisi de rota ve hizlarin1 koruduklarinda ¢atisma riski olusacak gemiler
arasinda, yetisme kuralinin ¢aligmasi gerektigi ortaya koyulmustur. Boylece yapilan
degerlendirmelerde, bir teknenin yetisme durumunda olmasi i¢in mesafe degerinin ne

olmas1 gerektigi konusunda da karar verilmistir.
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Sekil 3.13 : Nowy Sacz — Olympian ¢atismasi (Buzek & Holdert, 1990).

Y etisme kuralinin 6n sartlarindan birisi de gemilerin yaklagsma durumu olup, gemilerin
ya paralel ya da rotalarinin kapatict olmasi geregi vardir. Acici rotada seyir yapan
gemiler arasindaki mesafe azalmayacagi icin bu 6n sart1 saglanmamakta ve yetisme
durumu olusmamaktadir. Bir geminin bagka bir gemiyle agic1 rotada olup, daha sonra
ayn1 gemiye c¢apariz verip, aykir1 rotaya girecek sekilde rota degisikligi yapmasi
halinde yetisme kurali ¢aligmayabilir. Fakat bu durum denizcilerin 6rf adet kurali

olarak yillarca uyguladigi, kemere hatt1 veya kemere hattina yakin gemilerin iizerine
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dogru rota degisikligi yapilmamasini isteyen iyi denizcilik kuralina aykir1 olacaktir.
Suyuna girme adi verilen bu hareketi yapan tekneler mahkemelerce kusurlu

bulunmuslardir.

Bir tekne yetisen tekne oldugunda bu sifatini, yetisilen tekneden neta olana kadar
korur. Sonraki kerteriz degisiklikleri sonucu teknenin yetisme sektoriinden aykiri gecis

sektoriline gegis yapmasi, onu aykiri gecen bir tekne yapmayacaktir.

Sekil 3.14°de goriildiigii gibi 1968 yilinda 44646 gros tonluk Fotini Carras ve 22485
gros tonluk Frosta tankeri Hint Okyanusu’nda Frosta’nin diimeninin kitlenmesiyle
birlikte catisma yasandi. Normal hava sartlarinda ve iyi goriis kosullarinda Frosta
gemisi Fotini Carras gemisine yetismekteydi. Mahkeme Frosta gemisinin Fotini
Carras gemisini iki gomina civari ge¢is mesafesinden yetisip gecilmesi, diimen
kilitlendiginde hemen makinay1 stopa almamasi ve diimendeki sorunu halletmeye
calisirken makinay1r stopta tutmamasi ve kumanda altinda olmayan isaretlerini
gosterdiginde silyon fenerlerini halen agik birakmasi nedeniyle tek basma kusurlu
bulunmustur (Cahill, 1983). Bu tiir yetismelerde diger gemiyle en az 5 gominoluk en
yakin yaklagma mesafesinden gegmek anlayisla karsilanabilir. Bu kazada yetisen yol
veren gemi Frosta’nin catisma rotasina girdigi anda, Fotini Carras gemisinin ise
catisma riski degerlendirmesini daha 1yi yapmasi, karsidaki geminin tehlikeli sekilde
yaklastigini goriip, daha erken ¢atigmay1 donleme hareketini yapmasi gerekirdi ve bu
sekilde catisma Onlenebilirdi. Bu tiir kazalarin 6nlenebilmesi i¢in glinlimiizde Kural
17(a)ii’ deki yol veren tekne yol vermez ya da veremez ise yol verilen teknenin kendi

manevrasi ile ¢atismay1 onleme manevrasini yapmasi hilkkmii getirilmistir.
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Sekil 3.14 : Frosta — Fotini Carras ¢atismasi (Cahill, 1983).
3.2.2.3 Pruva pruvaya gecis

Pruva pruvaya gelis kurali karsilikli rotada karsilasan gemiler i¢in diizenlenmis olup,
catisma riski 6n sartim1 da igermektedir. Tekneler kuvvetle yiriitiilen tekne olmali,
tekne tipleri degisirse tekneler arasindaki sorumluluklar kurali c¢alisacaktir. Pruva
pruvaya gelis durumu gemiler arasindaki mesafenin ¢ok ¢cabuk kapanmasindan dolay1
en riskli karsilagsmalardandir. Bu nedende her iki tekneye de sorumluluk verilmis olup,
her iki tekne de yol veren sifati verilmistir. Tekneler catisma riski olacak sekilde
karsilagtiklarinda, sancaga alarak birbirinin iskelesini gorecek sekilde yani iskele
iskeleye catismayr Onleme hareketini yapmalidir. Teknelerin pruva pruvaya
durumunda olup olmadigin1 belirleyebilmesi i¢in giindiiz karsilikli rota kriteri
getirilmis, gece ise silyon fenerlerinin bir dogru iizerinde goriilmesi ve borda
fenerlerinin ayn1 anda goriilmesi kriteri getirilmistir. Sekil 3.15’te oldugu gibi borda
fenerleri DCOT eklerinde belirtildigi gibi 1°- 3° arasinda pruva hattindan tasacak
sekilde 1s1k vermektedirler. Bu sekilde karanlik seritlerden kaginilmis olup, tam
karsilikli rotada veya buna yakin rotada olan gemiler karsidaki geminin her iki borda

fenerini ayn1 anda gorebilmektedir.

40



’
—  /

Sekil 3.15 : Borda fenerlerinin pruva hattindan tagsmasi.

Kaptan veya zabitlerin siiphe durumuna diisecekleri durumlardan birisi de pruva
pruvaya ¢ok yakin aykir1 gecis durumlaridir. Karsilik rotada olan pruva pruvaya gecis
durumunda olan gemiler belli bir sektorden sonra aykir: gecis durumunda olabilirler.
Kural bu noktada denizcilere ¢oziim sunmus boyle bir siiphe durumunda pruva
pruvaya kuralinin uygulanmasini istemistir. Aykiri gecis uygulansaydi bir teknenin yol
veren diger teknenin yol verilen tekne olarak kural uygulanir ve teknelerden birisi
catigmay1 onleme hareketi yapar. Fakat, pruva pruvaya kurali uygulaninca her iki tekne
de yol veren tekne oldugundan, iki gemide ¢atismay1 onleme hareketini yaparlar.
Boylece siiphe durumunda pruva pruvaya gecis kuralinin uygulanmasi daha emniyetli
bir sonu¢ doguracaktir. Bunun yaninda gemilerin pruvaya mi yoksa aykir1 gegis
durumunda m1 oldugunu degerlendirirken, geminin riizgar ve akint1 etkisi ile yol aldig1

bileske rota degil, geminin pruva yonii dikkate alinmalidir.

Pruva pruvaya karsilagsmalarda dikkat edilmesi gereken hususlardan birisi de karsilikli
rotada karsilasan gemilerin celiskili hareketleridir. Ozellikle, gemiler hi¢ rota
degisikligi yapmadiklarinda gemiler belli bir mesafeden sancak sancaga geciyorlarsa
celiskili durum dogabilir. Gemilerden birisi sancak sancaga ge¢cmeyi, digeri iskele
iskeleye gecmeyi diisiinlirse bu durum en tehlikeli gemi karsilagmalarindan birisi

olabilir.
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3.2.2.4 Aykin gegis

Kuvvetle yiiriitiilen iki tekne aykir1 olarak karsilastiklarinda yani diger tekne pruva
hattindan sancak 112,5°’lik veya iskele 112.5°lik toplam 225° sektorden ¢atigma riski
olacak sekilde yaklastiginda aykir1 gegis kurali ¢alisir. Iki tekne ifadesinin kuralda yer
almas1 ticlii gemi karsilagsmalarinda kuralin ¢aligmayacagini gostermektedir. Kurallar
ikili gemi karsilagmalari i¢in miikemmel sekilde ¢alisirken, tiglii gemi karsilagsmalari
icin bize uygun ¢6zim getirememektedir. Boyle durumlarda denizciler kurallarin
genel mantigina uygun olarak iyi denizcilige gore en iyi ¢atismay1 onleme hareketi

yapmalidir.

Sekil 3.16°da 1976 yilinda Malacca gegidinde Diego Silang, Vysotsk, Brazilian Faith
gemileri arasinda yasanan catigmanin olay siireci goriilmektedir. Brazilian Faith
gemisi 125°’lik rotada 5 knot hizla 3 romorkdr ile yedeklenmekteydi. D. Silang ve
Vysotsk gemileri ise aykir1 sekilde karsilasmuslardi. ilk basta gemiler birbirini
gordiiklerinde aykiri gegise gore Vysotsk gemisi yol verilen tekne konumundaydi.
Vysotsk gemisi 310° rotasinda seyir yapmaya devam etse, ¢atisma olma ihtimali ¢ok
diisiik olmasina ragmen, anlasilmaz sekilde dnce 6° sonra 14°’lik iskeleye yaptigi rota
degisiklikleri catigmanin asil sebebi olmustur. Vysotsk ile D. Silang gemileri 6nce
catismis ardindan D. Silang gemisi bu ilk ¢atismanin etkisiyle ikinci asamada Brazilian
Faith gemisiyle catigmistir. Vysotsk’un hem D.Silang hem de Brazilian Faith gemisine
gore yol verilen tekne iken, diger gemileri kendi sancak borda feneri sektoriine alacak
sekilde kendisini yol veren tekne gibi bir duruma sokacak iskeleye rota degisikligi
kesinlikle kabul edilebilir bir hareket degildi. Iskeleye rota degisiklikleri &zellikle
catismaya cok kisa bir siire kala yani son an durumunda tercih edilebilecek bir segenek
olmalidir. Vysotsk gozciiliik, catigma riski degerlendirmesi, durumsal farkindalik
konularinda vahim hatalarinin yani sira, aykir1 geg¢is kuralinin istedigi hareketleri de
yerine getirmemis son anda da gerekli ¢atismay1 onleme hareketini yapmamustir.
Diego Silang gemisinin kusurlar1 Vystosk gemisine gore ¢ok daha az olmasina ragmen
makinasini daha 6nce stop edip tornistan yaparak kazayi1 onleyebilecek durumdaydi.
Bu nedenle D.Silang gemisi %20, Vystosk gemisi %80 kusurlu bulunmustur. D. Silang
gemisi ile Brazilian Faith gemileri arasindaki 2. gatismada da ayni sekilde D.Silang
gemisi %20, Vystosk gemisi %80 kusurlu bulunmustur (Cahill, 1983).
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Sekil 3.16 : Diego Silang — Vysotsk — Brazilian Faith ¢atismasi (Buzek & Holdert,
1990).

Aykiart gecis kuralinda ¢atismay1 6nleme hareketini yapacak gemiden, diger geminin
pruvasindan gegmemesi ile ilgili hiikkiim getirilmigtir. Aykir1 geg¢is karsilagsmalarinda
genelde sancaga alinarak diger geminin kigindan gegilmesi, denizcilerin de her
kosulda diger geminin ki¢ina dogru rota degisikligi yapilmas: geregi varmis gibi algi
yaratmaktadir. Aykir1 gegis karsilagmalarinda biiylik oranda sancaga diger geminin
kicina dogru rota degisikligi yapilirken, diger gemi kemere hattinda veya kemere
hattina yakinsa diger geminin kigina dogru yapilacak rota degisikligi ¢ok tehlikeli
sonuglar doguracaktir. Kemere hattinda veya kemere hattina yakin gemilerle aykiri
gecis durumuna girildiginde karsidaki gemiye yol vermek i¢in hiz azaltma veya bunun
alternatifi yeterli seyir alani varsa iskeleye 6nemli rota degisikligi ile ¢atismay1 6nleme
hareketi yapilabilir. Kural koyucu pruvasindan gegmekten sakinma ifadesi ile gemi
kaptan ve zabitlerine tiim durumlar i¢in biitiin rota ve/veya hiz degisikligi

alternatiflerini kapsam altinda tutmustur.

Gemilerin aykir1 sekilde karsilastiklar1 fakat aykir1 gecis kuralinin g¢alismadigi
durumlar s6z konusu olabilir. Sekil 3.17°de Alcoa Rambler gemisi ile Norefjord
gemileri arasinda yasanan ¢atismada aykiri gegis kurali uygulanmamistir (Buzek &
Holdert, 1990). Siirekli rota degistiren geminin niyetinin, yani ne yone dogru

gideceginin belli olmamas1 ve karsi taraftaki gemi tarafindan anlagilamayacagi
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durumlarinda aykir1 gecis kurali uygulanamaz. Catismay1 6nleme kurallarinda esas
olan noktalardan birisi de niyetin kars1 taraftan anlasilabilmesi geregidir. Norefjord
gemisi demirli gemilerin arasindan kiiciik kiigiik rota degisiklikleri yaparak Alcoa
Rambler gemisinin karsisina ¢ikmistir. Norefjord gemisinin sabit rotada olmamasi,
kiigiik rota degisiklikleri yapmasi nedeniyle, her ne kadar Alcoa Rambler gemisinin
sancak borda feneri sektoriinde olsa da aykiri gecis kurali uygulanmamis dolayistyla
da yol verilen tekne sifatt kazanilmamistir. Sonug¢ olarak Norefjord gemisinin bu

karsilasmada daha kusurlu oldugu goériilmektedir.
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Sekil 3.17 : Alcoa Rambler — Norefjord ¢atismasi (Buzek & Holdert, 1990).

Dar kanal boyunca ilerleyen gemilerin, dar kanallarin donilis noktalarinda
karsilastiklarinda, doniislerini yaparken anlik olarak aykir1 sekilde karsilagabilirler. Bu
durumda aykir1 gecis uygulanmaz, ¢linkii bu gemiler kanal boyunca ilerleyen tekneler
olup, seyirlerine kanal boyunca devam ettik¢e aykiri durumdan ¢ikacak durumdadirlar.
Aynt durum trafik ayrim diizenlerinin doniis noktalarinda da gecerlidir. Trafik
seridinde ilerleyen gemiler doniis noktalarinda anlik olarak aykiri duruma diisseler bile
aykir gecis kurali uygulanmaz. Bu durum dar kanal boyunca veya trafik seritlerinde
karsilikli yonde ilerleyen gemiler i¢in gecerlidir. Eger dar kanal boyunca ilerleyen
gemiler, dar kanalda karsidan karsiya gececek gemilerle karsilastiginda veya trafik

seridinde ilerleyen gemiler trafik seridinde karsidan karsiya gegecek gemilerle
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karsilastiginda aykir1 gegis, tekneler aras1 sorumluluklar pruva pruvaya gibi kurallar

halen devrededir.

Kuvvetler yiiriitiilen iki tekneden birisinin engeli varsa yani kumanda altinda olmayan,
manevra kabiliyeti sinirli, su ¢ekimi nedeniyle kisitli veya balikgilikla ugrasan tekne
durumunda ise aykir1 gecis kurali yerine tekneler arasi sorumluluklar kurali uygulanir.
Bu karsilasmalardaki en 6nemli nokta engeli olan teknelerin durumunun karst gemi
tarafindan anlasilabilmesi i¢in fenerler ve sekiller kullanarak belirtmesi gerekir. Eger

bu yapilmazsa kars1 taraftan kendisine yol vermesini de bekleyemez.

Baz1 kaptan veya zabitlerin, seyir halinde bulunup makinelerini stop etmis kuvvetle
yurutilen tekne olarak kumanda altinda olmayan gibi 6zel fener ve sekilleri
gosterdikleri goriilmektedir. Bir teknenin manevra kabiliyeti kisith veya kumanda
altinda olmayan durumunda olmadig: siirece bu 6zel fener ve sekilleri gostermeye
hakk1 yoktur ve diger teknelerin kendine yol vermesini bekleyemez. Bu durumdaki
gemiler kemere hattinin 22,5° derece gerisinden gelen gemiler hari¢ geriye kalan
225°°1ik sektdrden bagka bir gemiyle catisma riski olacak sekilde karsilastiklarinda
pruva pruvaya gecis, aykiri gegis ve tekneler arasinda sorumluluk kurallarina uymakla

yukumludur.

Sekil 3.18’de 1982 yilinda Banglar Baani ve Potomac gemileri arasindaki yasanan
kaza gerekli radar cihazinin yolunca kullanilip uygun ¢atisma riski degerlendirmesi
yapilamamas1 nedeniyle standart bir aykiri gec¢is durumunda bile g¢atigmalarin
yasanabilecegini gostermistir. Potomac gemisinin B. Baani gemisini dogru bir
gozcullikle tespit edip, radarla plotlamasi ve en yakin yaklagsma mesafelerini
belirlemesi uygun hareketlerdi. Fakat gemiler hi¢ rota degisikligi yapmasaydi,
gemilerin neta sekilde gegme ihtimali, bu ¢atismada aykir1 gegis kuralinin ¢alismasi
icin On sart olan c¢atigma riskinin olup olmadig1 sorularin1 da akla getirmektedir.
Potomac c¢atigsma riski oldugunu degerlendirmis ve aykir1 gegis kuralinda gore sancaga
ilk basta 30°’lik rota degisikligi yapmis, bunun yeterli olmadigini goriip bir 10° daha
sancaga almistir. Catismay1 dnleme hareketi kuralinin istedigi 6nemli rota degisikligi
istegine uygun bir hareket olmasina ragmen, bu rota ve mesafe degerlerine sahip bir
karsilasmada 30°’lik rota degisimi diger gemiyle kendisini yakin diisme durumuna
sokmustur. B. Baani gemisinin ise radar ve VHF cihazlarinin kapali olmasi kesinlikle
anlasilamaz bir durum olup, gozciilik kuralinin agir ihlali anlamina gelmektedir. B.

Baani gemisinin harita kamarasinda vakit gegirerek karsidaki geminin yaptigi
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hareketleri tam olarak degerlendirmemesi ve ardindan iskeleye yaptigi rota degisikligi
kesinlikle kabul edilemez bir hareket olmustur. Yapilan bu ciddi hatalar nedeniyle
Banglar Baani gemisi %75, Potomac gemisi %25 kusurlu bulunmustur (Cahill, 1983).
Bu tiir karsilagsmalarda catisma riski degerlendirmesinin ne kadar énemli bir konu

oldugu ortaya konulmustur.
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Sekil 3.18 : Banglar Baani — Potomac gatismasi (Buzek & Holdert, 1990).

Sekil 3.19°da kilavuz kaptan birakmak igin kilavuz kaptan istasyonuna ilerleyen
Sestriere ve Alonso De Ojeda gemileri arasinda yasanan ¢atisma kazasinda, mahkeme
sonucunda aykir1 gegisin uygulanabilirligi ile ilgili 6nemli bir karar verilmistir. A.D.
Ojeda kilavuz kaptan istasyonuna Sestrie’den daha yakin konumda olup, aralarinda
onemli hiz farki mevcuttur. A.D. Ojeda isekeleye dontisiiyle birlikte Sestriere ile aykiri
gecis durumunda oldugunu diisiinerek kendisini yol verilen tekne olarak diisiinmiis ve
seyrine devam etmis, hatta son agamada tam yol ileri ve sancak alabanda yapmustir.
Mahkeme aykir1 gecis kurallarinin uygulanmasi i¢in diger gemi tarafindan agik sekilde
tespit edilebilecek sabit bir rotada ilerlenmesi gerektigi, A.D. Ojeda gemisinin bdyle
bir rotada seyretmedigine hiikkmetmistir (Buzek & Holdert, 1990). Bu nedenle Sestrie
gemisinin aykir1 gecis geregi sancaga rota degisikligi yaparak yol verme geregi de
ortadan kalkmaktadir. A.D. Ojeda’nin catigsma riski olustugunda gerekli catismay1
onleme hareketini gerceklestirmeyip, Sestriere gemisinin pruvasindan gegmeye
calismasi nedeniyle kusurludur. A.D. Ojeda gemisinin ¢atigsma riskini tespit ettigi anda

tornistan yaparak catigmay1 dnlemesi gerektigi goriilmektedir. Sestrie gemisi ise yine

46



catigma riskini tespit ettikten sonra yaptigi, tam yol tornistan hareketini daha 6nce
yaparak catismayr Onleme hareketini gerceklestirmesi gerektiginden kusurlu
bulunmustur. Sestriere iyi denizcilik geregi kilavuz kaptan istasyonuna kendinden
makul bir siire 6nce gelecek olan A.D. Ojeda gemisine anlayisli davranmali ve hizinmi
daha Once diisiirmeliydi. Kaza sonunda yapilan bir ¢ok 6nemli hata ve gemilerin
catismay1 Onlemek i¢in gerekenleri yapmamasi nedeniyle iki gemi de esit sekilde

kusurlu bulunmustur (Buzek & Holdert, 1990).

5 3
2 v Pontoon
= S i Pilot
<] = —= i
% 5 5 g Istasyonu
> ° E =
SESTRIERE E o — = Catisma
9 Knot s 2 & 3 19:57
[To) ~ «© o
< = T 110° 1-2 Knot
-] g E ‘02
110 Tam yol ileri & Sancak
alabanda yapildi.
Kuzeyli rotaya dénis
tamamlandi ve stop edildi.
19:48
Aking
ALONSO DE OJEDA 1-15k
13 Knot ot

Sekil 3.19 : Sestrie — Alonso De Ojeda Catismasi (Buzek & Holdert, 1990).
3.2.2.5 Yol veren ve yol verilen tekneler

Yol veren ve yol verilen kurali birlikte degerlendirilmesi gereken iki kural olup, pruva
pruvaya gecis, aykiri geg¢is vb. kurallarin ¢aligmaya baslamasi ile devreye girer.
Kurallarda yol veren tekneye ilk asamada catismayi Onleme hareketini yapma
sorumlulugu verilmis olup, miimkiin oldugu kadar erken ve karsi tarafin fark
edebilecegi kadar onemli bir manevra yapmasi beklenmektedir. Baz1 denizcilerin
biitiin ¢atigmay1 onleme hareketi yapma sorumlulugun yol veren tekne de oldugunu
diistinmeleri sonucu c¢atisma kazalar1 yasanmaktadir. Halbuki c¢atismayi onleme
kurallar1 ¢atismay1 Onleyebilmek i¢in, ¢atisma riski olan karsilagsmalarda asamali
olarak teknelere sorumluluklar vermistir. Yol veren tekne yol vermez ise veya veremez
ise yol verilen tekneye ikinci asamada ¢atismay1 6nlemesi igin sorumluluk verilmistir.
Bu noktada yanlis anlasilmalarin oniline gegmek i¢in kurallar sorumlulugun bir

gemiden diger gemiye gecmesinin s6z konusu olmadigini, asil amacin g¢atismay1
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onleyebilmek icin tiim gemilere sorumluluk verildigini de belirtmis olup, yol veren
teknenin yapmamis oldugu catismayi dnleme hareketi nedeniyle kusurlu olacagini da

eklemistir.

Sekil 3.20°de agik denizde birbirini goren iki teknenin ¢atisma riski olacak sekilde
karsilastiklarinda ¢alisan aykiri gecis kurali geregi yol veren ve yol verilen teknenin
iligkisi goriilmektedir. Gemiler arasindaki mesafe 5-8 mile diismeden 6nceki agamada
catisgma riski olusmadigi kabul edildiginden tekneler istedigi hareketi yapmakta
serbesttir (Cockcroft & Lameijer, 2012). Gemiler rota ve hizlarim1 koruduklarinda,
diger gemiyle catisma rotasinda ise mesafeye bakmaksizin kurallarin niye ¢aligmadigi
denizciler tarafindan sorulan bir soru olabilir. Bu serbestlik 6zellikle trafigi yogun olan
bolgelerde ¢cok Onemlidir. Eger kurallar belirli bir mesafe degeri altinda ¢alistyor
olmasaydi, ¢cok uzaktaki bir gemi icin yol veren, yol verilen kural1 gegerli olacak ve

yol verilen tekne uzun siire rota ve hiz degerini korumak zorunda kalacakti.

" Harekete gecilmesi isteniyor.
,  En uygun hareket yapilacaktir.

Harekete izin veriliyor.
5 kisa didik calinir. (Kural 34(d))
Iskeleye rota degisikligi yapilmamahdir.

~-Rota ve hizin korunacagi asama

Al X
... Harekete izin veriliyor.
(Catisma riski dogmadan dnce)

Sekil 3.20 : Yol veren ve yol verilen tekne iligkisi (Cockcroft & Lameijer, 2012).

Trafigin yogun oldugu bolgelerde bir¢cok gemiyle karsilagsma yasandiginda bu durum
gemilere biiyiik sikint1 yaratacagindan ¢atigma riski mesafesi belirlenmistir. Denizcilik

sirketleri bu mesafe degerini genellikle 6 mil olarak kabul etmektedir.
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2. asamada, catigsma riski dogdugu anda aykir1 gecis kurali geregi tekneler yol veren
tekne ve yol verilen tekne sifatini1 kazanirlar. B teknesi yol veren tekne olarak gerekli
catismay1r Onleme hareketini yapmali, A gemisinin pruvasindan ge¢mekten
sakimalidir. B teknesi ise yol verilen tekne olarak rota ve hizin1 korumaya baslar. iki
tekne arasindaki mesafe 2-3 mile indiginde, B teknesi halen yol vermemis ise rota ve
hiz koruma yiikiimliiliigli sona erer, karsidaki tekneyi uyarmak amaciyla 5 kisa diidiik
calinir ve bu asamada kurallar bize kendi manevramizla ¢atismay1 onleme hareketi
yapmamizi dnermektedir (Cockcroft & Lameijer, 2012). Sekil 3.21°de goriildigii gibi,
bu asamada yol verilen tekneden diger tekne kiginda kalacak sekilde sancaga rota
degisikligi yaparak catismadan kaginmay1 tercih etmesi beklenmektedir. Bu noktada
yol verilen tekne kurali iskeleye rota degisikligi yapilmasini yasaklamistir. Bunun
nedeni, o ana kadar herhangi bir catismay1r 6nleme hareketi yapmayan yol veren
teknenin harekete ge¢cmesi ve muhtemel hareketinin de sancaga rota degisikligi
olmasidir. Yol verilen tekne de iskeleye rota degisikligi yaparsa gemilerin ¢atisma

yasamasi ¢cok muhtemeldir.

Sekil 3.21 : Yol verilen teknenin ¢atismay1 dnleme hareketi.

Son asamada, yol veren teknenin halen herhangi bir hareket yapmamasi veya hareket
yapmis olsa bile bunun catismay1 6nlemek i¢in yeterli olmamasi durumunda, yol

verilen teknenin harekete gegmesi istenmektedir. Bu son an durumunda iskeleye rota

49



degisikligi yasagi uygulanmamakta olup, gemilerin o andaki hiz ve karsilagsma
acilarina en uygun rota ve/veya hiz degisikligi ile catismayi Onleme hareketinin
yapilmasi gerekmektedir. Bu diizenleme ile her iki gemiye de sorumluluk vermis olup,

asil amacin ¢atismay1 6nleyebilmek oldugu goriilmektedir.

Yol verilen tekne kuralinda, denizciler tarafindan yanlis anlagilan konulardan birisi de
rota ve hiz1 korumak ile ilgilidir. Rota ve hizin1 korumas: istenen tekne herhangi bir
seyir riski nedeniyle rota veya hiz degisikligi yapmak zorunda kalabilir. Bu durumda
onemli olan, bu hareketin makul olup olmadigidir ve diger tekne iyi gozciiliik yapip

bu degisiklige karst 6nlemlerini almalidir.

Sekil 3.22°de yol verilen geminin sadece kendi manevrasi ile degisik asamalarda
yaptig1 catismay1 6nleme hareketi ve sonuglart goriilmektedir. 200 m’lik 15 knot hizla
ilerleyen A teknesi diger gemi ile arasinda 7.5 gemi boyu varken 10°’lik sancaga rota
degisikligi ile catismay1 dnleyebilmektedir. Aradaki mesafe 6 gemi boyuna indiginde
sancak alabanda ile daha emniyetli bir mesafeden gecgerek ¢atigma onlenebilir. Aradaki
mesafe 4 gemi boyuna indiginde sancak alabanda ile diger gemiye ¢ok yakin
mesafeden gecerek ¢atismanin dnlendigi goriilmektedir. Literatiirde 4 gemi boyu sinir
deger olarak diisiiniilmektedir. Bu mesafenin altina inildiginde, Sekil 3.22°de goriilen
2 gemi boyu kala sancak alabanda yapildiginda c¢atismanin Onlenemedigi

gorulmektedir (Lee & Parker, 2007).
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Catisma R
noktasi

OLUMCUL ALAN ( 2 Gemi boyu )
TCPA 1dakika

400m 15 knot

Sancak alabanda

TEHLIKE ALANI (4 Gemi boyu)
TCPA 2 dakika

Sancak alabanda

800m 15 knot

YUKSEK RISK ALANI (6 Gemi boyu)
TCPA 3 dakika
Sancak alabanda

T
A

B 1
1200m 15 knot

RiISK ALANI (7.5 Gemi boyu)

TCPA 3.8 dakika

10° sancak _
1500m 15 knot A

A gemisi 200m boyunda ve 15 knot hizla ilerlemekte

Sekil 3.22 : Yol verilen teknenin farkli anlardaki kagis hareketi (Lee & Parker,
2007).

3.2.2.6 Tekneler arasi sorumluluklar

Tekneler tiplerine, yaptiklar1 is veya i¢inde bulundugu kosullara gore c¢atismay1
onleme kurallar1 tarafindan isimlendirilmislerdir. Kural 18 (Tekneler arasi
Sorumluluklar) kurali bu tekneler arasindaki iliskiyi diizenlemektedir. Kuralin ilk
yarisinda bir teknenin digerine yol vermesi, diger yarisinda ise bir teknenin digerini
engellememesi gerektigini belirtmektedir. Denizcilerin engellememe ile yol vermenin
farkli kavramlar oldugunu unutmamali, engellememenin kisaca ¢atisma riski
yaratmayacak sekilde erken hareket sorumlulugu, yol vermenin ise yetisme durumu

haricinde ¢atigma riski olustugunda yapilan hareket oldugunu bilmelidirler.

Kuralin baslangicinda dar kanallar, trafik ayrim diizeni ve yetisme kuralinin aykir
hiikiimleri ile kural 18’in c¢elismesi durumunda kural 18’in uygulanmayacagi
belirtilmistir. Kural 9(b) ve 9(c)’de yelkenli teknelerin ve balik¢ilikla ugrasan

teknelerin dar kanal boyunca ilerleyen tekneleri engellememesi gerektigi soylenmistir.
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Kural 10(i) ve 10(j)’de yelkenli teknelerin ve balik¢ilikla ugrasan teknelerin trafik
seridinde ilerleyen teknelerin gecisini engellememesi istenmistir. Bunun yaninda
balik¢ilikla ugrasan tekne hem dar kanallarda hem trafik ayrim diizenlerinde diger

batun tekneleri engellememekle yukumludur.

Engeli olan bazi teknelerin diger tekneler tarafindan kolayca tanimlanamadig:
durumlarda engellememesi gereken tekne, erken hareket sorumlulugunu yerine
getiremeyebilir. Boyle durumlarda engeli olan tekneler diger tekneye anlayisla

davranmali ¢catismay1 6nlemek i¢in gerekenleri yapmalidir.

Kural 13’tin aykir1 hiikkmii ise kemere hattinin 22,5° gerisinden yaklasan geminin
yetisen tekne olmasidir. Kural 18’de teknelerin birbirine yol vermesi veya
engellememesi ile hiikiim verilmesine ragmen kuralin hangi sektdrde calisacagi ile bir
bilgi verilmemistir. Bu noktada, kural 13’te verilen hiikiimle dolayl olarak kural 18’in

225°1ik silyon feneri sektoriinde galistigi goriilmektedir.

Gemi kaptan ve zabitleri tekne tiplerine gore hiyerarsik bir siralama yapip buna gore
karar verirken, tekneler arasindaki yol verme durumunu, engellememe durumunu
hesaba katmaz iseler 6nemli hataya diisebilirler. Ozellikle engelleri bulunan tekneler
icin tek bir teknenin hareketi Sekil 3.23’de kural hiyerarsisi ¢izelge haline getirilmis,

tekneler arasindaki yol verme, engellememe ve iyi denizcilik iligkisi gosterilmistir.

Yiizey Ugagl, Deniz Ugagl Biitlin Tekneler iEngellememeli

Kuvvetle Yuratulen Tekne

Kumanda Altinda Olmayan Tekne i Eiyi Denizcilik

Sekil 3.23 : Tekneler aras1 sorumluluklar.
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3.2.3 Kisith goriis kosullarinda uyulmasi gereken kurallar

Kisith goriis kurali (kural 19) goriis sartlar1 kisith olan bir alanda veya kisitlt goriis
alanina yakin olan bolgelerde birbirini gézle gormeyen tekneler arasinda uygulanir.
Kural 19’un uygulandign anda DCOT Bélim B, Kisim II kurallar1 artik
uygulanmamaktadir. Yani yelkenli tekne, pruva pruvaya gecis, aykirt gegis, yetisme
tekneler arasi sorumluluklar, yol veren, yol verilen tekne kurali gibi kurallar artik
caligsmamaktadir. Kurallarin uygulanmasiyla ilgili ana kriter her zaman goézle karsidaki
hedef gemiyi gorlip gormemektir. Kisith goriisiin bulundugu bolgede bile karsidaki
gemiyi gozle gébrmek miimkiin olabilir. Béyle durumlarda her gemi i¢inde bulundugu
kosula uygun kurala uymalidir. Ozellikle gece kosullarinda radar gozciiliigiiyle seyrine
devam eden fakat gozle gozciiliigli onemsemeyen kaptan ve zabitler kisitli goriise

girdiklerini fark etmezler ise ciddi uygulama hatasina diisebilirler.

Kisitl goriis kosullarinda, emniyetli hiz kuralinin uygulanmasi daha da Onem
kazanmaktadir. Catisma riski olabilecek geminin kisitli goriis durumu nedeniyle daha
gee tespit edilmesi durumunda mesafe ve catismay1 dnleme hareketini yapacagimiz
zamanin kisitlanmasi nedeniyle yiiksek hizli seyretmek makul olmayacaktir. Kisith
goriiste hiz azaltmak i¢in uygun olan zaman geminin durdurabilme yetenegi, geminin
hiz1 ve trafik durumu gibi faktorlere baglidir. Goriis uzaklig1 6 mile diistiiglinde anlik
degisiklikler sebebiyle makineleri hazir ol durumda tutmak emniyetli olacaktir.
Emniyetli hiz goreceli bir kavram olup, dikkate alinan etkenler dikkatle
degerlendirilmelidir. Ac¢ik deniz kosullarinda, trafigin az oldugu zaman tam bir radar
gozciiliigii yapilirsa, makinalar hazir ol durumda olmasi sartiyla nispeten yiiksek hiz

kabul edilebilir (Cockcroft & Lameijer, 2012).

Kisith goriis kuralinda, ¢atigma riski mevcut oldugunda, ¢atismay1 onleme hareketi
konusunda, yapilmamasi1 gereken rota degisikliklerini hiikmetmistir. Bunun
yapilmasinin nedeni hiz degisikligini alternatif olarak tutmaktir. Eger pruva pruvaya
gecis durumunda oldugu gibi her iki teknenin de sancaga rota degisikligi yapmasi
istenseydi, sadece hiz degisikligiyle dnlenebilecek durumlarda tekneler zor durumda
kalabilirdi. Kural 19 yapilmamasi gereken rota degisiklikleri i¢in, kemere hattin1 esas
almistir. Kemere hattinin ilerisindeki gemi i¢in rotanin iskeleye alinmamasi, kemere
hatt1 gerisindeki tekne icin ise o tekneye dogru rota degisikliginin yapilmamasi
istenmistir. Bu iki kural 360°°1ik sektdrde bir araya getirilirse Sekil 3.24’te goriildiigii

gibi olacaktir. Fakat “kemere hatti” ve “kemerenin ilerisi” ifadesi arasinda sinir
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cizgisinin agisal olarak tam olarak belirtilmemesinden dolayi, sancak kemere hattinin
biraz daha ilerisinden baska bir tekneyle catigsma riski olacak sekilde karsilasildiginda
iskeleye almak uygunsuz bir hareket olmayacaktir. Yapilmamasi gereken bu rota
degisikliklerinin, karsidaki gemiyi gézle gormeyip, radarla tespit edildiginde gegerli

oldugu unutulmamalidir.

Sekil 3.24 : Kural 19’a gore yapilmamasi gereken rota degisiklikleri.

Kisith goriis durumunda tekneler birbirini gozle goérmediklerinde c¢atisma riski
yasadiklarinda, yol veren ve yol verilen tekne durumu olugmaz. Yol veren ve yol
verilen tekne kurallar birbirini goren tekneler i¢in diizenlenmistir. Bdyle bir durumda
her tekne olanaklar elverdigi kadar hiz ve/veya rota degisikligi ile ¢atigmay1 onleme
hareketini yaparlar. Gemiler hiz degisikligi alternatifini kullanmadiklart durumunda

yapmas1 Onerilen rota degisiklikleri Sekil 3.25°te gosterilmektedir.
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Sekil 3.25 : Kisith goriiste Onerilen rota degisiklikleri.

Biri digerinin goriisiinde olmayan tekneler diger tekneyi sadece radariyla tespit etmis
ve sis diidiiglinii duymussa 19(d)’ye gore, radarla tespit edememis ve sis diidiiglinii
duymussa 19(e)’ye gore hareket eder. Yani diger gemiyi gozle gormeden veya sis
diigiinii duymadan evvel, diger gemi sadece radarla tespit edilmisse kural 19(d)
uygulanir. Bir sis diidiigii duyulmasina ragmen gozle ve radarla karsidaki hedef gemi
tespit edilemediginde, kural gerekirse geminin {iizerindeki yolun alinmasini
istemektedir. Normal hava sartlarinda karsidaki teknenin diidiigiini duyabilme
mesafesi yaklasik 2 millik bir mesafedir. Gemi kaptan ve zabitleri diger bir tekneyle
yakin diisme durumunu kendi gemisinin boyutuna, manevra yetenegine ve gemiyi
durdurma glclyle birlikte hiz degerini hesaba katarak yakin diisme durumunu

degerlendirmelidir.

Sekil 3.26’da kisith goriis kosullarinda Achille Lauro ve Cornelis B gemilerin
arasindaki Ingiliz Kanali’nda yasanan ¢atigma goriilmektedir. Cornelis B sis diidiigiinii
duymus ve makinesini 6nCe stop yapmis, ardindan yarim yol tornistana almistir.
Boylece iizerindeki hizi oldukg¢a diisiirmiistiir. Achille Lauro sis diidiiglini
duydugunda makinesini stop yapmis ardindan sancak alabanda yapmistir. Conrelis B
son anda agir yol ileriyle birlikte iskele alabanda yapmis ve ardindan catisma
yasanmistir. Cornelis B gemisi ¢catisma sonucunda batmistir. Achille Lauro gemisinin
tornistan yaparak gemiyi yavaslatmamasi, yetersiz bilgi iizerine varsayimda bulunarak

sancak alabanda yapip, diger gemi ile ¢atigma rotasinda girmesi nedeniyle kusurludur.
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Cornelis B diger tekneye gore makinesini uygun sekilde kullanmis olup, son anda
gemiyi kurtarabilmek i¢in tekrar yol vermesi dogru bir hareket olarak
degerlendirilebilir. Fakat, iskele yoOniinii se¢mekle Onemli bir hata yapmustir.
Mahkeme Cornelis B gemisini %20, Achille Lauro gemisini %80 kusurlu bulmustur

(Buzek & Holdert, 1990).

ACHILLE LAURO

Yarim yolda - 9 knots
iskele bas omuzlukta sis
™., didugu duyuldu - Stop

iNGILiZ KANALI
Yogun Sis
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iki uzun 1 kisa V
Iki uzun didik 2)

//

) )
iki uzun dudok &7 ¥
3) duyuldu
2) G Signal duyuldu ” o«
4 Stop 1 Knot

rd
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9&/’ Sis dudugu calindi
e

Sancak bas omuzlukta sis diidiigi duyuldu
) Stop - Yarim yol tornistan

rd
/

+~ CORNELIS B.
Yarim yola indi - 7 Knots

Sekil 3.26 : Achille Lauro — Cornelis B gatismasi (Buzek & Holdert, 1990).

Sekil 3.27°da Ingiliz Kanali'nda kisith gériis kosullarinda Linde ve Aristos gemileri
arasinda yasanan ¢atisma kazasi goriilmektedir. Olay siireci incelendiginde, gemilerin
son ana kadar hiz diisiirmekte yetersiz kaldig1 goriilmektedir. Her iki gemi de kisith
goriiste yiiksek siiratle seyredip, emniyetli hiz kuralin1 ihlal etmistir. Yolunca radar
kullanarak karsidaki gemi ile ¢atigma riski degerlendirmesinin yapilmasi ve gozciilikk
konusunda da iki gemi yetersiz kalmistir. Son anda Linde gemisi sancaga, Aristos
gemisi iskeleye rota degisikligi yapmistir. Aristos gemisinin yaptigi iskeleye rota
degisiminin kurallara aykir1 oldugunun Linde tarafindan savunulmasina ragmen,
yapilan bu rota degisikliklerinin, kars1 hedef geminin durumunu tespit etmeden
varsayimlara dayanarak catigmay1 onleme hareketinin yapilmasi nedeniyle iki gemi
arasinda kusur farki olusturmamistir. Catismay1 onleme hareketi kuralinda yetersiz

bilgi {izerine varsayimda bulunulmamasi gerektigi, 6zellikle radar cihaziyla yapilan
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degerlendirmelerde bu hususa dikkat edilmesi belirtilmektedir. Kisitl goriiste yliksek
hizla seyretmek, yolunca radar gozciiliigii ve catisma riski degerlendirmesi yapmamak,
son ana kadar makineyi kullanarak hiz1 diisiirmemek, yetersiz bilgi tizerine varsayim
yapip rota degisiklikleri yapmak kusurlarindan her iki gemi de %50 kusurlu
bulunmustur (Buzek & Holdert, 1990).

iINGILIZ KANALI
Gorus Mesafesi 0,5 Mil veya daha az
Her iki gemi de sis dudiagi galmakta
ARISTOS
Hiz 8-8,5 knot
- -r
- - - ‘ -~
- ~
P
t kX
M/es_'o“e’ - . /yv/ Linde’nin ekosu
- b~ " sancak 10° de
-7 - L 4 mil mesafede
e -
EO. W | g e Echo kayboldu
— Stan Yaklasik 45°
o _ Sto
o — P iskeleye rota degisikligi

e Stop
- Sancak Alabanda.

LINDE

Hiz 13 knot

Tam yol tornistan

Sekil 3.27 : Linde — Aristos ¢atigsmasi1 (Buzek & Holdert, 1990).
3.2.4 Sorumluluk Kurah

Iyi denizcilik kurali ve kurallardan ayrilma durumu DCOT Kural 2 (Sorumluluk)’de
iki paragraf halinde diizenlenmis ve tekne sahibi, kaptan ve gemiadamlarinin

yukiimliliikleri ile ilgili hiikiim vermistir.

3.2.4.1 Iyi Denizcilik Kurah

Sorumluluk kuralinin ilk paragrafi denizciler tarafindan tam olarak anlasilamayan
maddelerden birisi olmustur. Baz1 denizciler her tiirlii sorumlulugun kendilerine
verildigini, bir ¢atigma kazas1 yasandiginda biitlin yiikiimliiliikleri de yerine getirseler
yine de kendilerinde kusur olacag: gibi yanlis algilar tasimaktadirlar. Halbuki bu kural
literatlirde iyi denizcilik kurali olarak ge¢mekte, denizcilerin elinde bulunan imkanlar
dahilinde yiikiimliiliik sahibi oldugu belirtilmektedir. Bu kuralin istediklerini g6z
Oniine aldigimizda, ¢atismay1 6nleme kurallarina uyulmasi, yerel kurallara uyulmasi,

belirli sartlar altinda sagduyu ve tecriibe ile gereken Onlemleri alinmasi ve Ozel

57



kosullar1 dikkate alinmasi, sorumluluklar1 karsimiza ¢ikmaktadir. Kuralda
“denizcilerin her zamanki gorevleri” ifadesi ile denizcilerin yillar i¢inde yerlesmis
yontem ve davranislarini igeren yani orf adet haline gelmis kurallar1 isaret etmektedir.
Catismay1 onleme kurallar1 bir¢ok durum i¢in ¢oziim tiretebilse de biitiin kosullar i¢in
bize yanit vermesi oldukca giictiir. Karsilagan gemilerin biiyiikliikleri, gemiyi
durdurma giigleri, hizlar1 ve akinti, riizgar ve hava kosullar gibi bir¢ok etken altinda
gemilerin ¢atismay1 dnleyebilmek i¢in ne yapmasi gerektigini formiile etmek zor olup,
catismay1 onleme kurallar1 genel prensipleri ortaya koymaktadir. Kurallarda karsilig
olmayan catisma riski olan durumlarda, gemi kaptan ve zabitleri yillar iginde
denizcilerin tarafindan kabul goérmiis, yani teamiil haline gelmis uygulamalar1 yerine
getirmekle gorevlidir. Bu orf adet haline gelmis yillar icerisinde kabul edilmis
kurallara iyi denizcilik kurali denmektedir. Hukuk kurallarinin uygulanisinda, yazil
kurallarin teamiile karsi stiinligiiniin olmasindan dolayi, iyi denizcilik kurallari,
yazili kurallarin olmadigr durumlarda veya yazili kurallara ek olarak uygulamada

kullanilmas1 gerekmektedir.

Yillar i¢inde bazi iyi denizcilik kurallari, mahkeme kararlarina dayanarak veya yeni
hukuki diizenlemeler ile yazili kurallar haline gelmektedir. Denizde ¢atismay1 6nleme
kurallar1 da yillar igerisinde bir¢ok giincelleme almistir ve almaya devam edecektir.

Iyi denizcilik kurallarina ait drneklerden bazilar1 asagida verilmistir:
e Demirli olan teknelerden neta olmak iyi denizcilik geregidir.

e Bir gemi demirleyecegi zaman o bolgedeki demirli gemileri ve o bdlgede

seyredecek gemileri zor durumda birakmayacak sekilde 6nlemlerini almalidir.

o Kisith goriiste, bir geminin radari ¢alisir durumda degilse ve demirlemek i¢in

uygun bir bolgede ise iyi denizcilik geregi demirlemelidir.

e Demirlemis bir tekne, demir tarama durumuna girme riski ile kars1 karsiya

kaldiginda gemi makinesini hemen hazirlamali ve tiim 6nlemleri almalidir.

e Kilavuz kaptan alimacaginda veya birakilacaginda tiim tekneler tam dikkat

durumunu korumalidir.

e Catigma riskinin yliksek oldugu ve seyir tehlikelerinin fazla oldugu bolgelerde

gemi kaptani kopriiiistiinde bulunmalidir.
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e Akmtili bir kanal veya nehirde, doniis noktasinda iki tekne ¢atigsma riski olacak
sekilde karsilagtiklarinda, akintiya karsi yol alan tekne akintiy1 kig taraftan alan

tekneye anlayisla davranmali ve gegisini kolaylastirmalidir.

e Kemere hatt1 veya kemere hattina yakin gemilerle karsilasildiginda, o geminin
tizerine dogru rota degisikligi yapmak onun suyuna girmek olarak
degerlendirilmektedir ve 1iyi denizcilie gore yapilmamasi gereken bir

harekettir.

e Kilavuz kaptan istasyonuna makul bir siire 6nce varacak olan tekneye diger

teknelerin 6ncelik vermesi iyi denizcilik geregidir.

e Dar bir kanalda veya gegitte diger bir tekne tarafindan yetisilip gecilmekte olan
bir tekne; daha biiylik bir gecis mesafesine saglamak i¢in, yetisen geminin
geemek istedigi taraftan emniyetli ve uygulanabildigi kadar uzaklasmak ve
buna ilaveten birbirine yakin olarak paralel seyir siiresini azaltmak i¢in hiz

kesmesi iyi denizcilik olarak degerlendirilmektedir.

3.2.4.2 Kurallardan Ayrilma

Catismay1 Onleme kurallari, tehlikeli olabilecek gemi karsilagsmalari i¢in ¢atismay1
onlemek amagcli hiyerarsik bir kural yapist olusturmustur. Bir¢ok durum i¢in kurallar
denizcilere ¢oziim getirmekte, fakat bazi kosullarda kurallarin uygulanmasi sonucunda
catigsmayl Onlemek miimkiin olmadiginda, kurallar kurallardan ayrilma yetkisi
vermektedir. Buradan da anlasilacagi gibi kurallarin asil amaci1 c¢atismayi
onleyebilmektir. Bu noktada kurallardan ayrilma inisiyatifi tamamen gemi kaptanina
birakilmig gibi goriinse de kurallar bu durum i¢in bazi 6n sartlar getirmistir. Bunlardan
birisi ani bir tehlikenin var olmasi, digeri ise 6zel sartlardir. Bir gemi kaptan1 bu iki
sartin birlikte olmas1 durumunda kurallardan ayrilabilir, aksi takdirde mahkemelerce
kusurlu olacaktir. Bu smirlarin ¢izilmesi, faydali olacag: diisiincesiyle kurallardan
ayrilma tercihlerini de ortadan kaldirmaktadir. Amerika Birlesik Devletleri’nde bu
kural “sagduyu kurali (Prudential Rule)” olarak gecmektedir. Bu sagduyu ifadesi ile
aynt zamanda, gemi kaptanmnin Ongorii sahibi olmast gerektigi, kurallar
uygulandiginda bunun tekneyi ¢atismaya gotiirdiigiinii 6nceden tespit edip kurallardan
ayrilma yetkisini kullanma yiikiimliiligii oldugu goriilmektedir. Ani tehlike ve 6zel
sartlarin bulundugu durumlarda gemi kaptani sagduyusunu kullanip, kurallarin genel

cercevesine uygun bir catismay1 6nleme hareketini yapmalidir.
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Gemi kaptani ve zabitlerinin, hangi anda kurallardan ayrilma yetkisini kullanmasi
gerektigi konusunda sikintilar yagadigi goriilmektedir. Kurallar her ne kadar 6n sartlar
aciklasa da, ayrintili bilgi vermemektedir. Diizgiin sekilde yorumlama yapmadan, yani
kurallarin anlamini tam olarak kavramadan, kurallarin olmasi gereken sekilde
uygulanmalart miimkiin goriilmemektedir. Bu noktada daha 6nce yasanmis catisma

kazalar1 ve bununla ilgili bilirkisi goriisleri ve mahkeme kararlar1 6nem tagimaktadir.

Kurallardan ayrilma ile ilgili literatiir incelendiginde, denizcilere kurallardan ayrilma
yetkisi verilen 6zel sartlar1 iceren durumlar, bunlarla sinirli olmamak kaydiyla bes

grupta toplanmaktadir. Bunlar asagidaki gibidir;
e Bir veya daha fazla kuralin fiziksel sartlar nedeniyle uygulanamamas.
e Birden fazla gemiyle ayn1 anda ¢atisma riskinin olmasi durumu.
e Kurallar tarafindan kapsanmayan durumlar.
e iki gemiden birinin, bir kuraldan ayrilmay1 énermesi ve digerinin kabul etmesi.

e Sonan (“In Extremis”) durumu.

i) Bir veya daha fazla kuralin fiziksel sartlar nedeniyle uygulanamamasi:

Kural 2(b) metninde de belirtildigi gibi teknelerin kisitli oluslar1 da dahil olmak tizere,
fiziksel sartlar kurallardan ayrilmay1 zorunlu kilabilir. Ornek olarak; rota ve hizini
korumakla yukimli yol verilen bir teknenin bir seyir tehlikesinden kaginmasi igin
doniis yapmasi gerektiginde rotasini korumasi gerekmemektedir. Fakat yapacagi rota
degisikligi makul ve gerektigi kadar olmalidir. Sekil 3.28”deki 6rnekte A ve B gemisi
normal goriis kosullarinda karsilikli rotada karsilastiklarinda pruva pruvaya kurali
calisacaktir. Catisma riski dogdugunda ve pruva pruvaya kurali ¢alismaya
basladiginda tekneler sancaga alarak iskele iskeleye ge¢mekle yiikiimlidiirler. A
gemisi sancaga rota degisikligi yapabilirken, B gemisi sancak bas omuzlugundaki
siglik nedeniyle sancaga alamamaktadir. Bu durumda B gemisi tarafindan, pruva
pruvaya kuralinin sancaga rota degisikligi yerine getirilmez ve kurallardan ayrilma
yetkisi kullanilabilir. Bu karsilagmada, A gemisi kural geregi sancaga rota degisikligi
yapmali, durumun farkinda olmali, gerekli ise daha fazla sancaga alarak catismay1

onleme hareketini yapmalidir.

Baska bir 6rnek verirsek, kisith goriis kosullarinda, kemere hattinin ilerisinde sis

isareti duyan bir gemi, kuvvetli akint1 olan bir seyir alaninda, makinelerini stop etmesi
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tehlikeli ise bunu yerine getirmemesi, fiziksel kosullar nedeniyle hakli goriilecektir.

Her bir gemi i¢inde bulundugu kosullar dogrultusunda degerlendirilecektir.

164
142

134 N

155
158

171

186
199

168

(vy)

18 101

Sekil 3.28 : Bir veya daha fazla kuralin fiziksel sartlar nedeniyle uygulanamamasi.
il) Birden fazla gemiyle ayni anda ¢atisma riskinin olmast durumu:

Trafigin yogun oldugu seyir alanlarinda ikiden fazla tekne ¢atisma riski olacak sekilde
karsilasabilirler. Boyle durumlarda kurallardan ayrilmayr hakli c¢ikaracak o6zel
durumlar ortaya ¢ikabilir. Sekil 3.29’daki B teknesinin durumunu incelersek, A teknesi
ile aykir1 gecis durumundadir, C gemisi ile yetisilen tekne durumundadir. A gemisi ile
olan iligkide, aykir1 ge¢is kurali calistiginda B teknesi yol veren teknedir, A gemisi yol
verilen teknedir. B gemisi, A gemisinin pruvasindan gegmekten sakinmali ve buna
uygun catismay1 Onleme hareketini yapmalidir. B gemisinin, C gemisi ile olan
iliskisine bakilirsa, yetisme kurali geregi B teknesi yetisilen, yol verilen tekne, C
gemisi ise yetisen, yol veren tekne durumundadir. Yol verilen tekne kurali uyarinda B
teknesi rota ve hizin1 korumalidir. Sonug olarak, B teknesi A’ya gore yol veren, C’ye
gore yol verilen tekne olmaktadir. Birine gore catismay1 onleme hareketini yapmali,
digerine gore rota ve hizin1 korumalidir. Iki kurali aym anda uygulamak miimkiin

olmadig1 i¢in bu durum 6zel sartlar olarak degerlendirilir ve kaptanin kurallardan
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ayrilma yetkisini kullanma hakki dogar. Kurallardan ayrilma durumunda iiretilecek
¢coziimler yine kurallarin genel mantig1 ¢ergevesinde olmali iyi denizcilik kurallarina
uygun olmalidir. Kurallarda yetisme durumunda, yetisen tekneye genellikle daha fazla
sorumluluk verildiginden, bu 6rnekte, B gemisi A gemisine gore davranir ve onun
pruvasindan ge¢mekten sakinmak igin ¢atismayi Onleme hareketini yapar. Rota ve

hizin1 koruma yiikiimliiligiini, kurallardan ayrilma yetkisini kullanarak ihlal eder.

Cc

Sekil 3.29 : Birden fazla gemiyle ayn1 anda c¢atigma riskinin olmast durumu.
iil) Kurallar tarafindan kapsanmayan durumlar:

Kurallar tarafindan kapsanmayan durumlarin literatiirde 0Ozel sartlar olarak
degerlendirildigi goriilmektedir. Bu 6zel sartlar genel sagduyu kural1 ve iyi denizcilik
kurallar1 cergevesinde degerlendirilmeli, gemiler arasindaki karsilagsmalarda buna
uygun sekilde ¢oziim tiretilmelidir. Bir teknenin limana yanasirken ve kalkarken veya
demir yerine girmesi, ¢ikmasi durumunda manevra haline gegtiginde, baska bir tekne
ile catigsma riski olacak sekilde karsilasmasi 6zel sartlar olarak degerlendirilebilir.
Ornek olarak iskeleden tornistan yaparak kalkan bir teknenin kicinda bulunan

teknelerle iliski 6zel sart olarak degerlendirilebilir.

Bir tekne limana yaklasirken belli bir mevkide yol keserek hizini azaltir, kilavuz
kaptanin emniyetli sekilde gemiye alinmasi i¢in riizgaralt1 yapmak i¢in rota degisimi

yapilmastyla beraber manevra haline ge¢mis sayilir. Ardindan romorkdrleri baglamak
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icin tekrar hizin1 ayarlar ve manevraya devam edip limana yanasir. Sekil 3.30°da A

teknesinin sabit rotasindan ayrilip limana yanagma manevrasi gosterilmektedir.

Sekil 3.30 : Yanasma manevrasinda 6zel sartlar.

Benzer sekilde limandan ayrilirken kalkis manevrasina bagslar, limandan ¢ikar bir siire
sonra romorkdrleri mola eder ve kilavuz kaptan tekneden ayrildiktan sonra sabit
rotasinda deniz seyrine baglar. Sekil 3.31°de A teknesinin limandan ayrilip, kalkis

manevrasina baslamis sabit rotada seyretmeye basladigi gosterilmektedir.
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Sekil 3.31 : Kalkis manevrasinda 6zel sartlar.

Yanasma manevrasina baglanmasindan geminin limana baglanmasi arasindaki siirecte
veya kalkis manevrasina baslanmasindan belli bir rotaya girinceye kadar ki siireglerde,
baska bir gemiyle catigma riski olacak sekilde karsilasildiginda manevra yapmakta
olan bu geminin g¢atismay1r Onleme hareketini gerceklestirmesi biiylik olasilikla
mumkin olmamaktadir. Bu durumlarda diger gemiler iyi denizcilik kurali geregi
manevra halinde olan gemiden neta olmali sagduyu kurali geregi duruma uygun
dogaclama ¢ozlim iiretmelidir. Manevra halinde olan geminin alabilecegi onlemler

varsa diger gemiye yardimci olmasi uygun olacaktir.

iv) Son an (“In Extremis”’) durumu:

“In extremis” ifadesinin Tiirk¢e karsiligina bakildiginda “olmek iizere” anlami
tagimaktadir. Deniz trafiginde kullanimina bakildiginda ¢atismadan hemen 6nceki bir
an1 ifade etmektedir. Bu nedenle “son an durumu” seklinde ifade edilecektir. Sekil
3.32’de normal goriis kosullarinda, catisma riski s6z konusu olacak sekilde aykir
gecen A ve B tekneleri karsilastiginda aykirt gegis kurali calismaya baslar. Aykir
gecis kuralina gore A yol verilen, B yol veren tekne olmaktadir. B teknesi ¢atismay1
onleme hareketini yapmali ve A teknesinin pruvasindan gegmekten sakinmalidir. B

teknesi catismay1 onleme hareketini yapmaz ve gemiler arasindaki mesafe her iki
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teknenin de zorunlu manevra yapmasini gerektiren bir noktaya gelirse, buna son an
durumu denilmektedir. Yol verilen tekne kuralindaki iskeleye rota degisikligi yasagina
uymama hiikmii, son an durumunda gegerli olmayip, tekneler ¢atismay1 dnleyebilmek

icin en uygun hareketi yapmalidir.

Harekete gecilmesi isteniyor. En uygun
hareket yapilacaktir.

Harekete izin veriliyor.
5 kisa duduk galinir.
Iskeleye rota degisikligi yapiimamalidir.

---------- Rota ve hizin
korunacagi asama

Harekete &in veriliyor.
(Catisma riski
dogmadan 6nce)

Sekil 3.32 : Son an durumu.
V) Iki gemiden birinin, bir kuraldan ayrilmay: énermesi ve digerinin kabul etmesi:

Catigmay1 6nleme kurallarindan anlagma ile ayrilmanin 6zel bir durum yarattigindan
dolay1 6zel sartlar kurali ile yonetilmektedir. Anlagmay: takiben gemiler arasinda
kurallara dayali onceliklerin sona erdigi ve her iki teknenin de anlagsmaya uygun
hareketlerle yiikiimlii oldugu gériilmektedir. Iki tarafin kurallardan ayrilmak iizere
anlastiklarinda, her iki gemide bu kararin risklerini kabul etmis olurlar ve daha sonra

karsi tarafi catigsmay1 6nleme kurallarini ihlalle suglayamazlar.

Kars1 tarafla anlagsma yaparak kurallardan ayrilmak kendi icinde bircok risk
barindirmaktadir. Aradaki anlasma VHF cihaz1 aracilifiyla yapilmakta olup, VHF
haberlesmesindeki anlagsmazliklar kazalara neden olabilmektedir. Hatta anadili ayni
olan denizciler bile bazen VHF haberlesmesiyle anlagsmazliklar yasamaktadir.
Anlasma yapildiginda, karsi tarafin anlasmay1 dogru anladiginin bilinmemesinin yani
sira, anlasma dogru anlasilmis olsa bile kars1 tarafin bu anlagsmaya uygun hareket edip
etmeyecegi konusunda kesinlik yoktur. Bu nedenlerle bdyle bir anlagma ancak zorunlu
durumlarda tercih edilmeli, kural 2°nin ani tehlike sartina uygun sekilde degerlendirme

yapilmalidir.
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Sekil 3.33’te yogun trafik nedeniyle iskele iskeleye ge¢mesi gereken A ve B teknesi,
B teknesinin sancagindan yaklagan bagka hedef gemiler sebebiyle sancak sancaga
gecmek icin anlasma yapabilir. Anlasmay1 yaparken biitiin riskleri goz Oniinde

bulundurmali miimkiinse bu durum daha onceki asamalarda onlenebiliyorsa tercih

edilmelidir.
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Sekil 3.33 : Anlasma ile kurallardan ayrilma.

Birlesik Krallik Hiikiimeti’nin yaymladigit “MGN (Marine Guidance Note) 324
(2016) kodlu Bildiri’de; ¢atigmay1 6nlemede yardimei olarak VHF cihazini kullanan
gemi zabiti ve kaptanlarin karsilasabilecekleri tehlikelere dikkat ¢ekilmektedir. Bu
bildiri, tekneleri tanimlama ve onlarla haberlesme sorunlarini vurgulamakta, ¢atisma
tehlikesinin belirlenmesi ve ¢atismayr Onleme hareketini yapmak yerine VHF
haberlesmesi kurmaya tesebbiisiin, o anda ¢ok kiymetli olan zamanin harcanmasina
sebep olabilecegini belirtmektedir. Catigsmay1 6nlemek icin yapilmasi gerekli hareketin
VHF ile 6nerilmesinin tehlikeli oldugunu ve Catismayr Onleme Kurallari’na
uygunsuzluguna deginilmektedir. Bu konuyla ilgili Amerika Birlesik Devletleri
mahkemeleri catismay1r Onlemede VHF cihazinin kullanilmasi konusunda farkli
goriisler ortaya koymaktadir. 1982 yilinda Banglar Baani ve Potomac arasindaki
catisma kazasinda, mahkeme Banglar Baani gemisini ¢atismay1 Onleyebilmek igin

VHEF baglantis1 kurmamakla, gerekli dnlemleri almamakla kusurlu bulmustur (Cahill,
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1983). Denizciler bu konudaki, kendince hakli taraflari olan farkli yaklagimlart iyi

degerlendirmeli ve ¢atismay1 6dnlemek i¢in en uygun hareketi yapmalidir.

Sekil 3.34’te ¢atismay1 Onleme hareketinin VHF haberlesmesindeki anlagsmazliklarin
neden oldugu Huayang Endeavour gemisi ile Seafrontier gemileri arasindaki ¢atisma
kazas1 goriilmektedir. Seafrontier gemisi Endeavour gemisini yetisip ge¢cmek icin
VHF haberlesmesi kurmus ve karsi geminin niyetini sormustur. Endeavour gemisi
yetisen geminin Seafrontier gemisinin oldugunu ve kendisinden neta olmasi
gerektigini belirtmistir. Endeavour gemisi ardindan Seafrontier’in sancak tarafindan
yetisip gecmek istedigini iletmistir. Seafrontier ise uzun bir yanitla, sancak tarafinda
baska bir gemi oldugunu iskele tarafa fazla gelemeyecegini ancak 4°-5°’lik bir alan
verebilecegini belirtmistir. Endeavour bu uzun konusmadaki iskele ifadesini yanlis
anlamis, Seafrontier’in kendisine iskele tarafimdan yetisip ge¢ dedigini diisiiniip,
bunun tehlikeli oldugunu VHF ile ifade etmistir. Bunu sdylemesine ragmen
Seafrontier yanlis anlasildigini anlamamis ve Endeavour’un yetisen tekne oldugunu
kendisinden neta olmasi gerektigini sdylemis ve ardindan haberlesme sona ermistir.
Ardindan Seafrontier gemisi Dover Sahil Koruma Teskilati1 ile VHF haberlesmesi

yapmis, karsilikli olarak Seafrontier’le anlastiklarini iletmistir.

Bu kaza, VHF haberlesmesinin SMCP kaliplar1 kullanilmadan yapilmasinin ne kadar
kafa karistirict olabilecegini gostermektedir. Her iki tekneninde VHF haberlesmesi ile
yapilan konusmada birbirinin niyetini anlayamamasi, yanlis anlasilma oldugunun
farkina varamamalar1 ve bunun iizerinde kendi diisiinceleri dogrultusunda yaptiklari
hareketler catisma ile sonuglanmistir. Bunun yaninda bu hareketlerin sonuglarini
yolunca bir gozciiliik ile degerlendirmemis, sonraki asamalarda da ¢atismay1 6nleme
hareketini yapamamislardir. Her iki geminin de ses isaretlerini de kullanmamasi da

onemli hatalardandir (MAIB, 2018).
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Sekil 3.34 : Huayang Endeavour — Sea Frontier ¢atismas1 (MAIB, 2018).

VHF haberlesmesinin getirebilecegi riskler denizciler tarafindan ¢ok 1iyi
degerlendirilmeli, VHF cihazi yerinde kullanilmalidir. Catismay1 6nleme hareketinin
yapilacagi zamandan calacak sekilde yapilan haberlesmeler onerilmemekte, ancak
¢oziim gerektiren durumlarda VHF cihazinin  kullanilmasinin uygun olacagi

degerlendirilmektedir.

3.2.5 Fenerler ve sekiller, ses ve 151k isaretleri

Fenerler ve sekiller ile ilgili kurallar, tim tekneler tarafindan her tirlii hava
kosullarinda uyulmasi gereken kurallardir. Gilindiiz kosullarinda sekiller gosterilmeli,
geceleri fenerler gosterilmelidir. Alacakaranlik durumunda ile hem fenerlerin hem de
sekillerin kullanilmas1 uygun olacaktir. Kisith goriiste, giinesin dogusundan batisina

kadar fenerler gosterilmelidir.

Fenerler ve sekiller, ses ve 1sik isaretleri geminin i¢inde bulundugu durumu karsi

tarafin anlayabilmesi i¢in kullanilmaktadir ve gerekli ise tiim dnlemler alinmaktadir.
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Bunlarin gosterilmemesi durumunda, karsidaki tekne gereken Onlemlerin alinmasi
konusundaki eksikliklerle ilgili kusurlu bulunamaz. Karsidaki teknelerin yanlis

anlamamasi i¢in, fenerler disinda tekneler baska hicbir 151k gostermemelidir.

Tekneler birbirini goézle gordiiklerinde Kural 34’deki manevra ve uyarma isaretlerini
kullanmali, radarla tespit edilip gozle goriilmediginde kullanilmamali, karsidaki
geminin kot gozciiliik nedeniyle goriilemedigi bir durum olmadigindan emin

olunmalidir.

Kural 35°deki sis isaretleri birbirini géormeyen tekneler i¢in kisith goriiste kullanildig
gibi, kisith goriisiin bulundugu bir alana yakinken de kullanilmalidir. Kisith goriis,
karsidaki geminin radarla tespit edilmesi veya radar goriintiisiiniin bozuk olmasindan
dolay1 saptanamadig1 durumlarini igerdiginden dolay1 ses isaretlerinin 6nemi daha da

artmaktadir.
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4. MODEL VE UYGULAMASI

Bu arastirmada Onerilen Bolim 4.1°de detaylar1t verilen “Gemi Catigmalar

Degerlendirme Modeli” i¢in alt yap1 ve ilgili metotlar asagida anlatilmaktadir.

Model i¢in belirlenen kriterler DCOT kurallarinin kazalarda etkisinin belirlenmesi ve
onceliklendirilmesi amaciyla Analitik Hiyerarsi Prosesi (AHP) yontemi ve
onceliklendirilen kriterler i¢in kazaya karisan her bir geminin agirliginin hesaplanmasi
i¢in Ideal Coziime Benzerlik Bakimindan Siralama Performansi Teknigi (TOPSIS)

yontemi kullanilmistir.

Uzman goriislerinin onceliklendirilmesi ve siralandirilmast konusunda, alternatif
yontemlere gore AHP yoéntemi yiiksek hassasiyette sonug¢ vermektedir. AHP alternatif
siralamasinin yakinsamasinin belirlenmesinde yaygin olarak kullanilan bir yontem
olmasma ragmen TOPSIS yontemi metodolojisindeki matematiksel prosedrin
alternatif siralamasinda daha iyi sonuglar verdigi ortaya konmustur (Arslan ve dig.,
2021). Mahkemeler tarafindan gorevlendirilen bilirkisiler gemi kaptani veya deniz
trafik uzmanlarindan olusmaktadir. Bu sebeple bilirkisilerin ¢atisma kusur oranini
belirlerken, karar destegi olarak kullanacagi model kullanim kolayligi nedeniyle AHP
yontemi tercih edilmistir. Sonug olarak bu tez ¢alismasi kapsaminda daha dogru ve
daha hassas sonuglar elde edebilmek amaciyla bu iki yontem hibrit sekilde

kullanilmastir.

4.1 Analitik Hiyerarsi Prosesi (AHP)

AHP, karar vermeye etki eden ¢ok fazla faktoriin s6z konusu oldugu kompleks
sistemlerde alan uzmanlariin goriislerinden faydalanarak siibjektif etkinin en aza
indirildigi Cok Kriterli Karar Verme (CKKV) metotlar arasinda siklikla tercih edilen
yontemlerdendir (Ho, 2008; Pereira & Bamel, 2022). Alan uzmanlarinin bilgi, tecriibe,
disiince ve On sezilerinin mantiksal bir ¢ercevede karar verme siirecine
aktarilabilmesini saglamaktadir (Omiirbek ve dig., 2015). Thomas L. Saaty (1980)
tarafindan gelistirilen yontem giiniimiize kadar miihendislik, tip, lretim, isletme

yonetimi, ekonomi ve psikoloji gibi pek cok alanda karar verme amaciyla
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kullanilmistir. Yontem karara etki eden faktorlerin ikili kiyaslamalari ile olusturulan
matrislerden olusmaktadir ve bu matrislerin tutarliliklarinin analiz edilebilmesine
imkan saglamasi sayesinde seffaf, objektif ve nesnel bir ¢6ziim sunmaktadir (Pereira
& Bamel, 2022). Karmasik karar verme siire¢lerinde ana karar (¢catismadaki kusur),
karara etki eden kriter ve alt kriterleri (DCOT kurallari) ile karar alternatifleri (gatisan
gemiler) arasindaki iliskiyi ve hiyerarsik etkilesimi dikkate alarak model olusturma
imkani1 saglamaktadir. Denizcilik alaninda; gemi ekipmanlari teknoloji se¢imi (Sahin
ve dig., 2015), gemi sicili se¢imi (Celik ve dig., 2009), denizcilerin kariyer planlamasi
(Kaya ve dig., 2018), liman yeri se¢imi (Ugdu & Kilig, 2022), deniz kazalar1 analizi
(Senol ve dig., 2013), otonom gemilerin giclu-zayif-firsat-tehdit (SWOT) analizi
(Senol ve dig., 2017) ve deniz turizm alanlarinin belirlenmesi (Butowski, 2018) gibi
pek cok problemin ¢oziimiinde siklikla tercih edilen CKKV yontemi olmustur. AHP

yontemine ait metodolojik islem basamaklari agagida sunulmustur;
1) Hiyerarsik yapinin olusturulmasi

Ana karar hiyerarsik agacin en {stiinde olacak sekilde karar hiyerarsisinin
olusturulmasi asamasidir. Aralarinda korelasyon bulunmayan karara etki eden kriterler
ve varsa ilgili alt kriterlerin belirlenmesi ve yapmin en altinda alternatiflerin
konumlandirilmasi siirecini ifade etmektedir. S6z konusu hiyerarsik agacin ¢alisma

0zelinde bir 6rnegi Sekil 4.1°de gosterilmistir.

Catismadaki Kusur

Kural X; Kural X, Kural X, (I Kural X,

Sekil 4.1 : AHP hiyerarsik yapist.

ii) Onceliklerin olusturulmasi
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1. adimda olusturulan kriterlerin ikili karsilastirmasi i¢in Saaty (1990) tarafindan

Onerilen, Cizelge 4.1°de gosterilen 1-9 aralikli 6nem 6lgegi kullanilmaktadir.

Cizelge 4.1 : Onem odlgegi.

Oncelik

. Tamm
Dereceleri
1 Kriterler esit 6nemdedir veya kayitsiz
kalintyor

3 1. kriter 2. kritere gore biraz daha énemli

5 1. kriter 2. kritere gore daha fazla 6nemli

7 1. kriter 2. kritere gore ¢ok daha fazla
onemli

9 1. kriter 2. kritere gore asir1 derecede daha
onemli

2-4-6-8 Ara degerler

Gortisleri aliman uzmanlar her bir kriter ikili kargilastirmasi igin fikirlerini yansitan
oncelik derecesine gore kiyaslama yaparlar. Elde edilecek bu rakamsal karsilastirmalar

3. adimda kullanilacaktir.
iii) ikili karsilastirma matrislerinin ( A) olusturulmasi

2. adimda gosterilen Oncelik derecelerine gore uzmanlarin gergeklestirdikleri ikili

kiyaslamalar1 igeren (NXN) boyutunda matrislerin olusturulmasi asamasidir (N : Kriter

sayist).
I PU T
1/ X1 1 Xo3 --o Ko

A= ]/XSI 1/X32 1 v Xy (1)

_]/an ]/an ]/XnS 1 nxn

iv) Oncelik Vektoriiniin (W ) olusturulmas:

Oncelik vektdrlerinin  hesaplanmas1 i¢in bu asamada ilk olarak matrisin
normallestirilmesi islemi gergeklestirilir. Her bir siitun degerinin ilgili sUtun
elemanlarinin toplamina boliinmesi sonucunda normalize edilmis degerler (Xi'j)

hesaplanir. Normalize edilmis matrisin her bir siitununun toplam 1 olur.

I, ]=12,3...,n olmak Uzere;

73



X

3 @

Normalize edilmis degerlerden olusan matrisin her bir satirinin toplaminin aritmetik

Xij

ortalamast alinarak ilgili kriterin yiizdelik 6nem degerleri (W, ) hesaplanir;

w=()2% ©

Hesaplanan yizdelik 6énem degerlerine gore olusturulan Oncelik vektorii asagidaki
gibidir;

W=\ w, (4)

V) Tutarlilik oraninin hesaplanmasi

Bu asamada uzmanlarin gerceklestirdigi her bir kriter ikili kiyaslamalarinin tutarlilig
kontrol edilmektedir. Tutarlilik oraninin (CR) hesaplandig1 bu siire¢ kriter sayist ile
Temel Deger ( A ) adi1 verilen katsayinin kiyaslanmasi ile gerceklestirilir. A degerinin
hesaplanmasi i¢in O6ncelikle A ve W vektoriinlin matris ¢arpimi gergeklestirilir ve C

situn vektori elde edilir;

1 X12 X13 M Xln Wl
]/ X21 1 X23 ce X2n W2

C= ]/X3l ]/st 1 e Xy | X W (5)

1/Xn1 1/Xn2 ]/XnS 1_ _Wn_

C siitun vektorii elemanlarmin W siitun vektoriiniin elemanlarina karsilikli olarak

boliinmesi ile her bir kriter i¢in temel deger vektorii ( E ) elde edilir;

G .
E =t (i=12,3..,n) (6)

i
Elde edilen E vektOriine ait elemanlarin aritmetik ortalamasi ise karsilastirmaya

iliskin temel deger olan A degerinin hesaplanmasini saglar;
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%l 0

Bu asamadan sonra Tutarlilik Gostergesi (Cl ) degeri hesaplanir;

A—

S

Son olarak, tutarlilik oran1 (CR ) hesaplamasi i¢in elde edilen CI degeri kriter sayisina
(n) gore degisiklik gosteren ve Cizelge 4.2°de verilen standart diizeltme degeri olan
Rassallik Indeksi ( Rl ) degerine boliinerek hesaplanir (Saaty, 1986);

_cl

CR=—
RI

9)

Cizelge 4.2 : Rassallik indeksi (Saaty, 1986).

n RI n RI

1 0 6 1,24
2 0 7 1,32
3 0,58 8 1,41
4 0,9 9 1,45
5 1,12 10 1,49

Hesaplanan CR degerinin 0,10’dan kii¢iik olmast uzmanin gergeklestirdigi
degerlendirmenin tutarli oldugunu, biiyiikk olmasi ise uzman cevaplarinda tutarsizlik

oldugu anlamina gelmektedir.
vi) Kriterler 6nceliklerinin hesaplanmasi

Bu asamada her bir kriterin alternatifler (catisan gemiler) iizerindeki agirliklari
hesaplanmaktadir. Bu calismada karara etki eden kriterlerin siralamasi i¢in AHP
yontemi, agirliklar1 belirlenen kriterlerin alternatifler {izerindeki agirliklarinin
hesaplanmasi i¢cin TOPSIS yontemi kullanildig1 i¢in tutarli sonuglar elde edilmesi
halinde 4. basamakta hesaplanan kriter agirliklari ile TOPSIS yontemi kullanilarak

alternatifler iizerindeki agirliklart hesaplanmistir.

4.2 TOPSIS

Ideal Coziime Benzerlige Gére Siralama Teknigi (TOPSIS) Hwang ve Yoon (1981)

tarafindan ¢ok kriterli karar verme ydntemi olarak Onerilmistir. Basit, rasyonel,
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anlasilabilir her bir alternatif se¢im hesaplamalarindaki verimliligi nedeniyle karar
verme amactyla ¢ok farkli disiplinlerde siklikla tercih edilen yontemlerden birisidir
(Roszkowska, 2011). TOPSIS yontemi tedarik zincir yonetimi (Nazim ve dig., 2022),
savunda endustrisi (Dagdeviren ve dig., 2009), enerji endustrisi (Amiri, 2010), insaat
endustrisi (Igbal ve dig., 2021), tip (Khambhati ve dig., 2021), ekonomi (Gao ve dig.,
2022) ve denizcilik (Kara, 2022) gibi alanlarda siklikla tercih edilmektedir. TOPSIS

yontemine ait metodolojik islem basamaklar agagida sunulmustur;
i) Karar matrisinin olusturulmasi ve kriter agirliklarinin belirlenmesi

Olusturulacak olan karar matrisinin satirlarinda alternatifler, siitununda ise kriterler
yer almaktadir. Buna gére mxn boyutunda karar matrisi elde edilir (m alternatif sayisi,
N kriter sayis1). Her bir kriterin her bir alternatif ag¢isindan agirliklar1 belirlenmis bir

skala araliginda uzmanlar tarafindan karar verilerek degerleri vy, belirlenir.

X, X X .. X,
alYu Yo Y - Y|
a2 y21 y22 y23 M - y2n (10)

y31 y32 y33 © S ySn

a

m yml ym2 ym3 ymn_mxn

if) Karar matrisinin normalizasyonu (R;)

Karar matrisindeki her bir elemanin ilgili siitundaki tiim elemanlarin karelerinin
toplaminin karekokiine boliinmesi ile elde edilen degerler matristir. Asagidaki formdl

ile elde edilir;

R—_ i

iii) Degerlerin agirlikli normalizasyonu (V)

AHP siireci sonunda belirlenen her bir kriter agirlig: ile elde edilen normalize karar

matrisi siitun elemanlarinin ¢arpimi sonucunda elde edilen matrisi ifade etmektedir.

Vij = wj - yij (12)
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Elde edilen matris asagidaki gibidir.

WiV, Wo¥,  WiYis .o WoYg,
Wi¥Yor Wo¥p WiYy ..o WiYs,
Vij = WiYs WoYs  WiYg .o WY, (13)
L WiYm WoYmo Wo¥ps oo Wo¥i,

iv) Ideal ( A") ve Negatif Ideal ( A™) ¢oziim degerlerinin elde edilmesi

Ideal ¢6ziim degeri elde edilen agirlikli normalize matrisinde her bir kriter 6zelinde en
yiiksek degere sahip alternatifin degerini ifade ederken Negatif ideal ¢oziim degeri
agirlikli normalize matrisinde her bir kriter 6zelinde en diisiik degere sahip alternatifin

degerini ifade etmektedir.

A :{(maxvi.‘je\]) (mlnv ‘JeJ )} , 1=1,2,3..n (14)
R ARVARVARR VAR AL
A { mlnv ‘je\] (maxv ‘JEJ )} , 1=1,2,3..n (15)
A=V VLYY

J: fayda (maksimizasyon) degerini, J kayip (minimizasyon) degerini ifade

etmektedir.

v) Ideal (S;") ve ideal olmayan (S) noktalara olan uzaklik degerinin elde edilmesi

Her bir alternatif igcin S’ degeri 3. basamakta elde edilen matristeki siitun

elemanlarinin her bir alternatife karsilik gelen degerler ile ideal ¢oziim degeri
arasindaki farkin karelerinin toplaminin karekokii olarak ifade edilir. Her bir alternatif

icin S degeri ise 3. basamakta elde edilen matristeki siitun elemanlarmim her bir

alternatife karsilik gelen degerler ile negatif ideal ¢oziim degeri arasindaki farkin

karelerinin toplaminin karekokii olarak ifade edilir.

* :«/i(vij _Vj*)z' Sy :4/2(%‘ _ij)z (16)

vi) Ideal ¢oziime gore nispi yakinligin (D) hesaplanmast
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Her bir alternatif i¢in D" degeri 5. adimda ilgili alternatifi¢in hesaplanan S degerinin

S, ve S degerleri toplamina boliinmesi ile hesaplanur.

* S'_
D =—— 17
S +S) o
Her bir alternatif icin elde edilen D degerleri AHP yontemi ile agirliklari tespit edilen

kriterlerin TOPSIS yontemi ile alternatiflerin tercih dnceligi degerlerini vermektedir.

Elde edilecek bu D’ degerlerine gére g¢atismada hangi geminin hangi kural

bakimindan ne derece kusurlu oldugu ortaya konmus olacaktir.

4.3 Gemi Catismalari Degerlendirme Modeli — GCDM (Collision Assesment
Model - CAM)

Gemi ¢atismalart sonrasi mahkemeler tarafindan belirlenen bilirkisiler, ¢atisma
kazasinin tarafi olan gemileri, deniz trafik kurallari agisindan incelemekte ve gemilerin
kusur oranlarmi belirlemektedir. Bir kazada, bircok kuralin ayn1 anda
degerlendirilmesi, bilirkisileri karmasik bir karar verme siireci yasamasina neden
olmaktadir. Bu karar verme siirecini kolaylastirmak amaciyla Sekil 4.2°de goriilen

algoritma dogrultusunda Gemi Catismalar1 Degerlendirme Modeli yapilandirilmistir.
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VERI TABANI-I

Catmay1 Onleme

Kurallar: ve Ilgili
Kurallar

~_ 4

Kaza Verisi

\\\__—’,,/

VERI TABANI-II

T

L 4

MODEL TABANI

Cok Olgiitlii Karar
Verme Yintemi

KULLANICI ARAYUZU
(Gemi Catma Analizi Prosediirii)

Y

KULLANICI

Bilirkisiler

Sekil 4.2 : Model algoritmasi.

Model algoritmas1 dogrultusunda bilirkisiler, yasanan kaza ile ilgili verileri temin
ettikten sonra ¢atismay1 dnleme kurallar1 agisindan model kullanici arayiizii tizerinden
degerlendirme yapacaktir. Gemiler arasinda yasanan ¢atma kazalarindan sonra, ¢atma
sorumluluklarinin belirlenmesi asamasinda bilirkisilerin yapilandirilan modele veri
girisinin saglikli olabilmesi i¢in ECDIS ve VDR gibi kaza ile ilgili veri kaynaklarinin
yaninda kaza ile ilgili beyan formu olusturulma geregi ortaya ¢ikmustir. Sekil 4.3’te
verilen bu beyan formu ile bilirkisi catisma kazasini daha saglikli olarak
degerlendirebilecektir. Bilirkisiler bu form ve kaza raporunu okuduktan sonra

modeldeki gerekli alanlara daha dogru veri girisi yapabilecek ve modelin daha uygun

caligmasini saglayacaktir.
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BEYAN FORMU

1.Catisma ile ilgili geminin ismi ve bayragi

2.Geminin uzunlugu, genisligi, gros tonaji,
makine giict, su ¢ekimi

3.Geminin tagidig1 yiik

4.Catigsma tarihi ve zamani

5.Catismanin yasandigi pozisyon

6.Riizgarm yonii ve giicii

7.Gelgit veya diger akintilarin yonii ve siddeti

8.Karsidaki geminin ilk goriildiigii an veya
catismay1 dnleme hareketine baglanmadan 6nceki
rota ve hiz degeri

9.Karsidaki geminin radar ekranindaki ekosunun
ilk tespit edildigi an ve bu anda diger geminin
mesafesi ve kerteriz degeri

10. Kargidaki geminin gozle ilk tespit edildigi an
ve bu anda diger geminin mesafesi, kerteriz
degeri ve tahmini pruva yonii

11.Geminizin gosterdigi fener ve sekiller

12. Karsidaki gemi ilk gozle goriildiigiinde tespit
edilen fenerler ve sekiller

13.Catigmanin yaganmasindan 6nce gozle goriilen
karsidaki geminin fener ve sekilleri

14. Catisma tehlikesi tespit edildiginde eger varsa,
yapilan hiz ve/veya rota degisiklikleri

15.Diger gemiyle ilk temasin olustugu anda
geminizin pruvasi ve diger gemi ile aranizdaki ag1

16. Kullanilan ses ve 151k isaretleri

17. Diger gemi tarafindan kullanilan ses ve 151k
isaretleri

18. Catma ile ilgili eger varsa diger bilgiler

19. Olay1 dzet olacak sekilde agiklayin

Sekil 4.3 : Gemi Catismalarinda Beyan formu.
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Catigma kazasi ilgili degerlendirme yapilacak catismay1 onleme kurallar1 Sekil 4.4’te
gosterilmektedir. Bu noktada gemilerin ¢atisma riski olacak sekilde karsilastiklarinda
goriis durumunun nasil oldugu ¢ok 6nemli hale gelmektedir. Ciinkii eger kisith goriis
varsa ve tekneler birbirini gozle gérmiiyor ise, Denizde Catismay1 Onleme Kurallar:
Kisim I ve Kisim III, normal gorlis kosullar1 var ise Kisim I ve Kisim II
uygulanmaktadir. Bu sebeple bilirkisi Oncelikle modelde kriterler arasinda
agirliklandirma yapmadan Once goriis durumuna gore bilirkisi kullanici araytiziindeki

Excel tablosunda se¢im yapmasi gerekmektedir.

Kurallardan Ayrilma
Sorumluluk

Emniyetli Hiz

Catisma RiskiTespiti |

Catismayi Onleme Hareketi|

Dar Kanallar |

Trafik Ayrm Dﬂzenil

Yelkenli Tekneler |

B Gemisi

Yetisme |

Normal Goriis Kosullar

PruvaPruvaya |

Ayki Gegig |

Yol Verme Durumu |

Yol Verilme Duruml.*

Tekneler Arasi Sormnluluklavi

1 Fenerler ve Sekiller

Ses ve Isik Isaretleri |

Kisith Goriis Man
Sorumluluk

Gozeiilik

Emniyetli Hiz

Catisma Riski Tespiti |

Denizde Catismay1
Onleme Kurallan

Kurallardan Ayrilma

fyi Denizcilik |

Kisith Goriis Kosullar

Catismayi Onleme Hareketi|

A Gemisi

Dar Kanallar |

Trafik Ayrim Dﬂzenil

Fenerler ve Sekiller

Ses ve Isik Isaretleri |

Sekil 4.4 : Denizde catismay1 6nleme kurallar1 kriterleri.
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Yasanmis ¢atigsma kazalari izerinde uygulamanin dogrulugunun tespiti i¢in bilirkisiler
ile modelin uygulamasinin yapilabilmesi ve bilirkisinin verileri girebilmesi i¢in
olusturulan Excel arayiizlinde catisma kazalaria sebep olan faktorler 9 faktor altinda

toplanmustir.

Faktorler

A5 {Aykin Gegis

A6 ;Yol Veren, Yol Verilen Durumu

A7 EFenerIer,SekiIIer,Ses ve Isik isaretleri

A8 ;Aklntl, Ruzgar ve Seyir Kosullar

A9 iAgk Deniz

Sekil 4.5 : Degerlendirme kriterleri.

Bu faktorlerin bir kismi Sekil 4.5’te goriilen degerlendirme modiiliinde ayni baslik
altinda goriilmektedir. Tekneler normal goriis kosullarinda, birbirini gozle gordiikleri
durumda, faktor A5 altinda Yelkenli Tekneler, Yetisme, Pruva Pruvaya, Aykir1 Gegis,
Tekneler Arast Sorumluluklar yer almaktadir. Bu faktorler Uluslararasi Denizde
Catismay1 Onleme Tiiziigii kurallar1 uyarinca higbir zaman ayni anda calismayacak
olan kurallardir. Ornegin; birbirini gdzle goren, iki kuvvetle yiiriitiilen tekne ¢atigma
riski olacak sekilde, aykir1 rotalarda karsilastiklarinda bu bes kuralin i¢cinden sadece
Aykiart Gegis kurali calismaktadir. Eger tekneler birbirini gozle gérmiiyor ise, bu gemi
karsilagsmasi icin kisith goriis kurali ¢alisacaktir. Bu durumda A5 faktoriinde Kisith
Goriis kural1 yer alacaktir. Benzer sekilde A9 faktorii de catisma kazasinin yasandigi
seyir alaninin 6zelligine gore secilecek olup; Dar Kanallar, Trafik Ayrim Diizeni ve

Acik Deniz olarak ayni anda ¢alismayacak ii¢ farkli ¢evresel kosuldan olugsmaktadir.

Sonraki asamada, bilirkisi tarafindan AHP yontemiyle bu faktdrlerin agirliklarinin
belirlenmesi icin Sekil 4.6’da goriilen ikili karsilagtirilma tablosu olusturulmustur. Bu
tablo ile faktdrlerin agirliklart belirlenecektir. Ikinci asamada bu veriler TOPSIS
yontemi ile degerlendirilmekte Sekil 4.6’daki Kusurlarin Dagilimi kisminda A ve B
gemilerinin kural ihlalleri her bir faktor i¢in ylizdesel olarak hesaplanmaktadir.
TOPSIS yontemi ile degerlendirmenin sonuglanmasi ile gemilerin nihai kusur orani

dagilimi ortaya ¢ikmaktadir.
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Faktorler

Al

Sorumluluk

A2

Gozclllk ve Catisma Riskinin Tespiti

A3

Emniyetli Hiz

Ad

Catismayl Onleme Hareketi (Manevra Yet)

A5

Aykiri Gegis

A6

Yol Veren, Yol Verilen Durumu

A7

Fenerler,Sekiller,Ses ve Isik isaretleri

A8

Akinti, Riizgar ve Seyir Kosullari

A9

Trafik Ayrim Diizeni

Kusurlan Dagilimi

A Gemisi

B Gemisi

Al

Sorumluluk

A2

Gozciilik ve Catigma Riskinin Tespiti

A3

Emniyetli Hz

A4

Catismayi Onleme Hareketi (Manevra Yet)

AHP ikili Kargilagtirma

A5

Aykiri Gegis

A6

Yol Veren, Yol Verilen Durumu

A7

Fenerler,Sekiller,Ses ve Isik Isaretleri

A8

Akinti, Rizgar ve Seyir Kosullan

A9

Trafik Ayrim Dizeni

Sekil 4.6 : Bilirkisi araytzu.

4.4 GCDM Uygulamalar

4.4.1 Sea Star — Horta Barbosa ¢catismasi

4.4.1.1 Sea Star — Horta Barbosa ¢atismasinin olay akisi

Gemilerin sancak sancaga gececek sekilde bir teknenin digerini sancak basomuzlukta
gormesi ve karsilikli rotada olmalar1 hali ¢atisma riskinin en fazla oldugu
durumlardandir. Boyle bir karsilasmada teknelerden birisi ¢atismay1 6nleme kurallar

geregi sancaga alirsa, digeri ise kurali uygulanabilir sekilde degerlendirmezse ¢atisma

olma ihtimali ¢ok yuksektir.

62.619 grt.luk Horta Barbosa tankeri ile 63.988 grt.luk Sea Star tankeri Oman
Korfezi’nde 1972 tarihinde gece kosullarinda bu sekilde karsilagtilar. Hava ve akinti
sartlar1 olduk¢a uygun ve normal goriis kosullarinda seyir yapmaktaydilar. Gece

vardiyas1 sonuna yaklasildiginda iki gemi karsilastiklarinda da durum boyleydi. Sea
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Al A3
Al Ad
Al A5
Al A6
Al A7
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A3 A8
A3 A9
Ad A5
Ad A6
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Ad A8
A4 A9
A5 A6
A5 A7
A5 A8
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A6 A7
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A7 A8
A7 A9
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Star gemisinde 2. Zabit vardiyada bir stajer ve iki gemici ile 142° rotas1 lizerinde suya
nazaran 16 knot’a yakin bir hiz ile seyretmekteydi. Saat 03.30’da 2. Zabit bir radar
kerterizi ile mevki atarken yaklasik olarak 14 mil uzaklikta biraz sancak bas omuzlukta
radarda hedef geminin ekosunu tespit etti. Gozle de bunu teyit etmek icin durbiinle
bakinca hedef gemi Horta Barbosa’y1 silyon fenerleri bir hat {izerinde veya buna yakin
bir durumda gorip, rotay1 145°’ye degistirmisti. 3° lik bu rota degisimi Horta Barbosa

gemisini yaklasik olarak pruvada olmasi sonucunu dogurdu.

Horta Barbosa gemisi 16 knot’luk deniz hiz1 ile 322° rotasinda 2. Zabit vardiyasinda
seyir halindeydiler. Gemi otomatik diimende olup, bir stajyer ve gdzcu olarak bir
gemici kopriilistiinde bulunmaktaydi. Horta Barbosa diger gemiyi yaklasik olarak
03.30°da 16 mil uzaklikta ve 10° kadar sancak basg omuzlukta gordiigilinii iddia etmisti.
Uzaklik 8 mile diistiigiinde, diger geminin silyon fenerlerinin sancaga dogru agmaya
basladigin1 gérmiisti, fakat kerterizi yaklasik ayniydi. Plotlama yapilmadan en yakin
yaklasma noktasinin (CPA) 0,75-1 mil arasinda olacagini tahmin edilmisti. Saat
03.45’te zabit, Sea Star’in yesil borda fenerini 3 ile 4 mil kadar uzaklikta gormiis ve
aslinda bunun tigte biri kadar olmasi gerekirken, pruvadan yaklasik 30° olmas1 gereken
bir kerterizde oldugunu tahmin ederek diger geminin kendi sancak tarafindan yaklasik
olarak 1 mil agiktan gececegini diisiinerek harita kamarasina girmisti. Saat 04.00
civarinda vardiya degisimi nedeniyle gozcii kopriiiistiine geri dondiiglinde Sea Star’1
silyon fenerlerini sancaga acik olarak gosterir sekilde buldugunu iddia etmisti. Stajyer
kahve igcmek i¢in kopriiistiinden ayrilmis ve kopriilistiine geri dondiiglinde Sea Star’in
kirmizi1 borda feneri ve pruva silyonunu gérmiistii. Bu da Sea Star gemisinin sancaktan
iskeleye aykir1 olarak ge¢meye calistigini gosteriyordu. 2. Zabit harita {lizerinde
calistyordu karsidaki geminin pruvasindan ge¢meye calistigini farkedince hemen
makinay1 tam yol tornistana gegip, diimenin ele alinmasini istedi. Fakat buna ragmen,
kisa siire sonra Horta Barbosa gemisi Sea Star’in kopriiiistiiniin 6n kismindan dik
sekilde carpti. Sea Star carpmanin ardindan patlamalar yasadi ve ardindan yanginla
birlikte 11 kisi hayatim1 kaybetti. Sekil 4.7°de g¢atigma kazasinin gelisim siireci

gorilmektedir.

Sea Star gemisinde olaylara sahit olan stajyer harici herkesin canmi kaybetmesi
nedeniyle stajyerin tanikligina ve jurnal kayitlarina bakilmisti. Saat yaklagik 03.50°de
1. zabit vardiya degisimi icin 2. zabitin yanina gelmisti. Sea Star 145° rotasinda

ilerliyorken stajyer Horta Barbosa’nin radarla uzakligina bakmis ve yaklasik 1.3 ile
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1.4 mil arasinda, kerterizinin 25 derece iskele basomuzlukta oldugunu bulmustu. Fakat
degerlendirmeler yapildiginda Horta Barbosa’nin kerterizinin 3°— 4° arasinda olmasi
muhtemeldi. 2. Zabit 6nce bir miktar sancaga almis ardindan, sancak alabanda komutu
vermistir. Catismadan hemen 6ncede iskele alabanda komutu verilmisti. 2. Zabit Horta
Barbosa’yt ilk gordiigiinde sancaga 3° derece rota degistirmesi onun iskele iskeleye
geemeyi bekledigini gosteriyordu. 1. zabitin kopriiiistiine gelmeseydi ve bu gegisin
riskli oldugunu degerlendirmesinin ardindan 2. Zabit iskele iskeleye gecis i¢in 1srar
etmis 15° sancaga almisti. Yapilan bu rota degisikliginin etkili olmamas1 2. Zabitin

sancak alabanda vermesiyle devam etti ve kisa siire sonra ¢atigsma yasandi.

Sea Star agir sekilde kural ihlalleri ile yargilanmis ve %75 kusurlu bulunmustu. Sea
Star’in 2. Zabitinin ¢cok ge¢ asamada Horta Barbosa’nin pruvasindan aykiri sekilde
geemeye calismasi ¢ok 6nemli bir kusurdu. Kurallardaki ¢atismay1 6nleme hareketinin
olumlu, zamaninda ve iyi denizcilik kurallarina uygun sekilde yapilmasi geregi yerine
getirilmemisti. Mahkeme Horta Barbosa gemisinin 2. Zabiti’ni degerlendirdiginde
harita kamarasinda gecirdigi 6-7 dakika konusunda gdrevini ihmalle suglamisti. 2.
Zabitin tespitleri kadariyla emniyetli bir rota lizerinde oldugu gozlenen Sea Star
gemisinin rotasini koruyacagini varsayip, bu gemini neta olana kadar gézlemlememek
biiyiik bir hata idi. Her iki geminin de en yakin yaklagsma mesafesini tespit edilmesi ve
karsidaki geminin kerterizlerini saglikli sekilde alinmasi konusunda ihmalkar
davranmiglardi. Sea Star’mn 1. zabitinin vardiyay: teslim almadan harita Uzerinde
calismasi, Horta Barbosa’nin 2. Zabitinin harita kamarasina gectiginde hem goézciiyl
hem stajyerin kopriilistiinden ayrilmalarina izin vermesi gozciililk acisindan ¢ok
onemli kusurlardi. Bu ¢atigsma kazasinda oldugu gibi gemilerden birisi sancak sancaga
gecis yapacagmi diislinlirken diger gemi karsilikli rotada oldugunu diisiiniip, kural
uygulayip iskele iskeleye gecisi diisiindiiglinde, cok tehlikeli bir karsilasma ortaya
cikabilir.

Denizde ¢atismay1 6nleme kurallari, ¢atisma riski s6z konusu olacak sekilde pruva
pruvaya yakin karsilasan tekneler i¢in, Kural 14 geregi sancaga rota degisikligi ile
catigsmay1 Onleme hareketinin yapilmasini istemektedir. Boyle bir karsilikli rota
durumunda bulunan gemilerin kaptan ve zabitleri en yakin yaklagsma mesafesini
artirmak i¢in iskeleye rota degisikligi yapmak isteyebilirler. Catisma riski bulunmadigi
durumlarda kurallar ¢alismaya baglamayacagi i¢in denizcilerin yaptig1 bu hareket hakli

goriilebilir. Literatiirde agik denizde catisma riskinin 5-8 mil araliginda bagsladig:
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Ongorulmekte olup, ¢atisma riskinin ne zaman basladig1 her bir karsilasma igin 6zel
degerlendirilmelidir. Gemi trafiginin yogun oldugu seyir alanlarinda denizcilik
uygulamalar1 acisindan hem iskele hem de sancaga rota degistirme segeneklerinin
avantajin1 kullanmalidir (Cahill, 1983). Boyle durumlarda 1 millik en yakin yaklasma
mesafesi genellikle yeterli sayildig1 gibi trafigi ¢cok yogun olan bolgelerde durum

kendine 0zel degerlendirilip, yarim millik mesafeye kadar tekneler hakli goriilebilir

(Canhill, 1983).
03:30
SEA STAR
2
_ 4
N
TOC L
4NM 03:58 IJI | 3NM
!
| Distance 3-4 NM
| CPA 0.75-1 NM
s
‘Z
I L
% .
'0
j" 845/
|' /
| !y
| HORTA BARBOSA

Sekil 4.7 : Sea Star — Horta Barbosa Catigmasi (Cahill, 1983).

4.4.1.2 Sea Star — Horta Barbosa Catismasinin GCDM uygulamasi

Sekil 4.8°de faktorler belirlenmis, ikili agirliklandirma degerleri ve ¢atisma yasamis
gemilerin secilmis kriterlerdeki kusur oranlar girildigi uzman veya bilirkisi hesaplama
arayiizii goriilmektedir. Sekil 4.9°da AHP yontemi, Sekil hesaplamalar1 4.10°da ise

TOPSIS yontemi ile nihai kusur oraninin hesaplamalar1 gosterilmektedir.
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Faktorler

AHP ikili Karsilastirma

Al iSorumluluk
A2 iGoOzcllik ve Catisma Riskinin Tespiti
A3 :iEmniyetli Hiz e A
A4 iCatismayi Onleme Hareketi (Manevra Yet)
AS Pruva Pruvaya
A6 Yol Veren, Yol Verilen Durumu
A7 iFenerler,Sekiller,Ses ve Isik isaretleri
A8 iAkinti, Rizgar ve Seyir Kosullan
A9 :iAcik Deniz

Kusurlarin Dagilimi A Gemisi; B Gemisi
Al Sorumluluk 50 50
A2 iGozcullk ve Catisma Riskinin Tespiti 40 60
A3 Emniyetli Hiz 50 50
A4 iCatismayi Onleme Hareketi (Manevra Yet) 80 25
A5  {PruvaPruvaya 55 45
A6 iYol Veren, Yol Verilen Durumu 40 60
A7 iFenerler,Sekiller,Ses ve Isik isaretleri 50 50
A8 iAkinti, Riizgarve Seyir Kosullari 50 50
A9 Ack Deniz 50 50

Sekil 4.8 : Bilirkisi hesaplama arayiizii.
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Al A2 1
Al A3 2
Al Ad 1/6
Al A5 1/8
Al A6 1/6
Al A7 1/5
Al A8 6
Al A9 9
A2 A3 8
A2 Ad 1
A2 A5 1/2
A2 AB 1
A2 A7 8
A2 A8 9
A2 A9 9
A3 Ad 1/8
A3 A5 1/9
A3 A6 17
A3 A7 2
A3 A8 3
A3 A9 9
Ad A5 1/3
Ad A6 3
Ad A7 8
A4 A8 9
Ad A9 9
A5 A6 2
A5 A7 9
A5 A8 9
A5 A9 9
A6 A7 6
AG A8 8
A6 A9 9
A7 A8 9
A7 A9 9
A8 A9 9




[A] Al A2 A3 Ad A5 A6 A7 A8 A9
Al 1,000 1,000 | 2,000 | 0,167 | 0,125 | 0,167 | 0,200 | 6,000 | 9,000
A2 1,000 1,000 | 8,000 | 1,000 | 0,500 | 1,000 | 8,000 | 9,000 | 9,000
A3 0,500 0,125 | 1,000 | 0125 | 0,111 | 0,143 | 2,000 | 3,000 | 9,000
Ad 6,000 1,000 | 8000 [ 1,000 | 0,333 | 3,000 | 8000 | 9,000 | 9,000
A5 8,000 2,000 | 9,000 | 3,000 | 1,000 | 2,000 | 9,000 [ 9,000 | 9,000
A6 6,000 1,000 | 7,000 | 0333 | 0,500 [ 1,000 [ 6,000 | 8,000 | 9,000
A7 5,000 0,125 | 0500 | 0125 | 0111 | 0,167 | 1,000 [ 9,000 | 9,000
A8 0,167 0111 | 0333 | 0111 | 0,111 | 0,125 | 0,111 [ 1,000 | 9,000
0,111 0111 | 0111 | 0111 | 0111 | 0,111 | 0,111 | 0,111 | 1,000
Y |27,7777778| 6,47222 | 35,9444 | 5,97222 | 2,90278 | 7,7123 | 34,4222 | 54,1111 73
Al A2 A3 Ad A5 A6 A7 A8 A9 ¥ [B]
Al 0,036 [0,154510,05564 | 0,02791 | 0,04306 | 0,02161|0,00581 | 0,11088 [ 0,12329 | 0,57871 | 0,06
A2 0,036 [0,15451]0,22257|0,16744 | 0,17225] 0,12966 | 0,23241| 0,16632 | 0,12329 | 1,40445 [ 0,16
A3 0,018 [0,019310,027820,02093 | 0,03828 | 0,01852 | 0,0581 | 0,05544 [0,12329| 0,3797 [ 0,04
Ad 0216  [0,15451]0,22257{0,16744 | 0,11483 | 0,38899 | 0,23241| 0,16632 | 0,12329 | 1,78636| 0,20
A5 0,288  [0,30901 | 0,25039{0,50233 | 0.3445 | 0,25933|0,26146 | 0,16632 [ 0,12329 | 2,50462 0,28
A6 0216  [0,15451]0,19474|0,05581|0,17225|0,12966 | 0,17431| 0,14784 [ 0,12329 | 1,36841 | 0.15
A7 0,18 0,01931 | 0,01391 | 0,02093 | 0,03828 | 0,02161 | 0,02905 | 0,16632 | 0,12329| 0,61271| 0,07
A8 0,006 [0,01717|0,00927 | 0,0186 | 0,03828]0,01621|0,00323 | 0,01848 | 0,123290,25053 [ 0.03
A9 0,004  [0,017170,00309 | 0,0186 | 0,03828|0,01441 | 0,00323 | 0,00205 | 0,0137 |0,11453 | 0,01
[B] €] D] Amax =| 11,6556
0,06 0,69 10,779 CI=| 033195
0,16 1,96 12,5423 RI=| 145
0,04219 0,50549 11,9817
0,19848 2,53643 12,779
027829 = | 33618 » 12,0801
0,15205 194022 12,7607
0,06808 0,87631 12,8721
0,02784 0,26403 9,48499
0,01273 0,12242 9,62041

Sekil 4.9 : AHP hesaplamalari.
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ADIM I: KARAR MATRISININ OLUSTURULMASI VE KRITER AGIRLIKLARININ BELIRLENMESI

X1 | X2 | X3 i X4 | X5 | X6 | X7 | X8 | X9

X1 | X2 | X3 | X4 | X5 | X6 | X7 | X8 | X9

A 0,7071;0,5547 0,7071:0,9545 0,774050,554710,7071 0,7071:0,7071

X1 | X2 | X3 | X4 | X5 | X6 | X7 | X8 | X9

A 0,0455500866 0,0298: 0,1894 0,2154500843300481 0,0197: 0,0000

0,0455: 10,1298 0,0298: 0,0592: 0,1762: 0,1265}

MAKSIMUM | 0,04550,1298| 0,0298} 0,1894{ 0,2154 0,1265 0,0481 | 0,0197  0,0000
MiNiMUM | 0,0455:0,0866| 0,02981 0,0592 0,1762 | 0,0843 0,0481 0,0197 | 0,0000

ADIM 6
MAKS MIN YAKINLIK
A 0,06041 0,1360 {0,69241
B omse  |ooeai |  iosore |
A GEMISi KUSUR ORANI 69%
B GEMISi KUSUR ORANI 31%

Sekil 4.10 : TOPSIS hesaplamalar1 ve nihai kusur orani sonuglari.

Sea Star ve Auriga gemileri arasinda yasanan kazadan sonra mahkemede alinan
kararlar emsal niteligi tasimaktadir. Emsal olan kararlar denizde catismay1 6nleme
kurallarimin gelisiminde énemli rol oynamakta daha sonraki mahkeme kararlarin1 da
etkilemektedir. Ozellikle pruva pruvaya gegis durumunda gemilerden birinin sancaga
alarak iskele iskeleye gegcisi tercih etmesi, digerinin ¢atisma riskini yok varsayip
sancak sancaga gecisi tercih etmesi ile olusan ¢eliski durumu, bu mahkeme karariyla

acikliga kavusturulmustur. Model uygulamasi i¢in bu kazanin secilme sebebi hem
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emsal bir karar olmasi hem de celiskili karsilagsmalara 6rnek olmasidir. Modelin
uygulanma agamasinda, bilirkisi ara yiizii ile ¢atisma kazasindaki ¢atismay1 onleme
kurallarinin uygulanmasindaki faktér agirliklart AHP yontemi ile belirlenmis,

ardindan ayni faktorler ile gemilerin kusur oranlar1t TOPSIS yontemi ile belirlenmistir.

Bilirkisi degerlendirmeleri ve model uygulamasinin sonucunda; Sea Star gemisinin
catisma olayindaki kusur oraninin %69, Auriga gemisinin ¢atisma olayinda kusur
oraninin ise %31 oldugu goriisiine varilmistir. Mahkemenin kararlarina benzer

sonuglar tespit edilmis ve modelin tutarh calistig1 goriilmiistiir.
4.4.2 Manual Campos — Auriga ¢atismasi

4.4.2.1 Manuel Campos — Auriga ¢atismasinin olay akisi

12740 grt.’luk Auriga gemisi ile 4259 grt.’luk Manual Campos gemisi Finisterre
Burnu agiklarinda 1973 yilinda catistilar. Manual Campos Villano Burnu’nu 10,5 mil
mesafede bordaladiginda rotasint 205°°ye almisti. Yaklasik 12 knot hizla ilerlerken
kopriitistiinde kaptan ve 3. Zabit vardi. Auriga gemisi ise 14 knot siirat ile 212°
rotasinda seyir yapmaktaydi. Biri diimenci, biri gdzcli olmak lizere iki gemici ile
birlikte 1. Zabit vardiya tutmaktaydi. Saat 18.45’te Auriga, Villano Burnu’nu 10,4 mil
mesafede bordaladiginda, kemeresinin ilerisinde Manual Campos gemisi
bulunmaktaydi. Manual Campos gemisinin zabitleri 18.08’deki rota degisikliginden
beri Auriga gemisinin farkindaydilar. Rota degisiminden sonra yaklasik 70°
kemerenin gerisinde olan Auriga gemisini yetisen tekne olarak kabul etmisler ve
catisma Oncesine kadar dikkat etmemislerdi. Auriga’nin 1. Zabiti yetersiz gozciiliik
nedeniyle, Manual Campos gemisinin varligimmi saat 19.10’da farketmis rotasinin
yaklasik 220°, hizinin ise 17 knot olmasi gerektigini tahmin etmisti. Bu asamada hedef
geminin mesafesini ve en yakin yaklasma mesafesini belirlemek i¢in radar cihaziyla
catigma riski degerlendirmesi icin pilotlama yapmamisti. Biitiin bu yetersiz bilgiye
ragmen Auriga gemisinin, kendi kemere hattinin 22,5° gerisinden geldigini ve yetisen

durumunda oldugunu degerlendirmistir.

Auriga gemisi saat 19.22°de Torinana burnunu 10.1 mil mesafe ile bordaladiginda
rotasin1 181°’ye degistirmisti. Auriga gemisinin bu hareketi yetisme kuralinin
calismadigl, bir arkadan yetisip Online ge¢gme durumu olarak degerlendirilmistir.
Yetisme kuralinin c¢aligmamasi ile aykiri gecis durumuna donmiisti. Bu rota

degisiminden 10 dakika sonra, Auriga yaklasan bir tekneden kaginmak i¢in sancaga
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rota degistirip, ardindan yine 181° rotasina geri dondiiglinde Manual Campos
gemisinden yaklasik 2 mil mesafe uzakliktaydi. Mahkeme bu durumda Manual
Campos gemisinin aykiri gegise gore yol vermekle yiikiimli oldugunu belirtmistir. Her
iki tekne de karsilarindaki teknenin hareketlerine dikkat etmemis, radar plotlamasi
yaparak catisma riskini degerlendirmemis, gozle de kerterizler alinmamistir. Her iki
gemideki denizcilerde durumsal farkindalik konusunda ciddi hatalar yapmislar,
g6zculik konusundaki énemli eksiklikleri de mahkeme tarafindan 6nemli derecede
kusur olarak degerlendirilmistir. Her iki gemi de catisma riskini farkettiklerinde,
catismay1 Onleyebilmek i¢in harekete gegmisler fakat ¢cok ge¢ hareket ettiklerinden

dolay1 catismay1 6nleyememislerdir.

Mahkemede Manual Campos tarafi, Auriga’nin kendisine yetisen tekne durumunda
olmasi nedeniyle yol veren tekne oldugunu, daha sonra 181°’ye yaptigi rota degisikligi
sonrasinda yol verilen tekne olamayacagini savunmus fakat bunda basaril
olamamustir. Sadece karsidaki teknenin fenerlerinin durumunu degerlendirerek o tekne
ile ilgili kesin karar vermek yapilmamasi gereken hareketlerdendir. Bu noktada radar
cihaz1 kullanilarak karsidaki teknenin yaklasan, uzaklasan ya da paralel bir rota
tizerinde oldugu anlasilabilir. Her iki gemi de bu degerlendirmeleri yapmamis, Manual
Campos aykir1 gecis geregi yol vermemekle, Auriga’da g¢atismayr onlemek icin
sonraki asamada herhangi bir hareket yapmamakla kusurlu bulunmustur. Bunun
yaninda Auriga teknesinin agici rotada bir siire ilerledikten sonra, kendisini aykiri
gecis rotasina sokarak kendini yol verilen tekne durumuna koyma hakkina sahip
olmadig: bilirkisiler tarafindan degerlendirilmis ve bu hareketi bagka teknenin suyuna
girmek olarak tanimlamislardir. Tiim bu degerlendirmelerin ardindan mahkeme
Auriga’y1 agir kusurlu bulmugstur. Mahkeme Auriga gemisini %60, Manual Campos

gemisini %40 kusurlu bulmustur (Cahill, 1983).

Ozellikle paralel ve paralele yakin rotada ilerleyen tekneler arasindaki karsilasmalar
onemli tehlikeler yaratabilmektedir. Bir tekne ile uzun stre paralel ilerlemek, kaptan
ve zabitlerin durumsal farkindaligin1 azaltmakta, karsidaki tekneyi siirekli gormekte
olduklarindan dolay: tehlike algis1 zayiflamaktadir. Sekil 4.11°de goriildigi gibi

tekneler ¢atigsma yasanana kadar yaklasik 2 saat yakin mesafede ilerlemistir.
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Sekil 4.11 : Manuel Campos — Auriga Catismas1 (Cahill, 1983).

Yaklagan rotalarda ilerleyen teknelerin, yetisme veya aykiri durumda olduklarinin
degerlendirilmesi olduk¢a zor olabilmektedir. Bu karsilasmalar, gemilerden birisi
arkadan gelip, iskele taraftan diger tekneyi gegeceginde, aykiri gegis kuralina gére de
yol veren tekne olmakta, yetisme kuralina gore de yol veren tekne olmaktadir. Yani
hangi kural calisirsa ¢alissin, iskele taraftan yaklasim durumunda tekneler arasinda
celigki yaratacak bir durum olugsmamaktadir. Fakat ayni tekne arkadan gelip, sancak
taraftan diger tekneyi gecmek istemesi durumunda, aykir1 gegis ve yetisme kuralinin
farkli ¢6ziimleri ¢eliski durumu ortaya koymaktadir. Arkadan gelip, sancak taraftan
gecen tekne aykiri gecis kurali uygulanirsa yol verilen tekne, yetisme kurali

uygulanirsa yol veren tekne olmaktadir. Denizciler bu kosullarda uyanik olmali,
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yolunca bir radar kullanimi ile gerekli onlemleri zamaninda almali, gerektiginde

catismay1 Oonleme hareketini yapmalidir.

Kendisinin yol veren veya yol verilen tekne oldugunu tespit edemeyen tekneler i¢in
kurallar ¢oziim getirmistir. Bu tekneler kendini yol veren tekne kabul ederek gerekli
catismay1 onleme hareketini yaparak ¢atismadan kacginabilirler. Baska bir ¢éziimde,
kendisini yol verilen tekne olarak kabul ettigi durumda, yol veren tekne yol vermedigi
zaman, yol verilen tekne kurali 17a(ii) uyarinca, harekete gecerek catismayi onleme
hareketini gergeklestirmesidir. Bu tiir karsilasmalarda kisa stireli hiz azaltma secenegi,
kars1 tarafin neta sekilde gegmesi i¢in en uygun ¢oziim olabilir. Kemere hatt1 veya
kemere hattina yakin yonlerden yaklasan gemiler i¢in, etkin yontemin rota degisikligi
degil, hiz degisikligi oldugu unutulmamalidir. Yeterli seyir alaninin olmasi kaydiyla,
rota degisikligi ile catismay1 dnleme hareketinin se¢ilmesi durumunda biiyiik bir rota

degisikligi yapilmasi gerekmektedir.

Denizcilerin en 6nemli hatalarindan birisi, arkadan gelip 6ne gegcen gemilerin hepsinin
yetisen gemi oldugunu varsaymaktir. Yetisme kuralinin ¢alismasi i¢in baz1 6n sartlar
vardir. Teknelerden birisinin digerinin kemere hattinin 22,5° gerisinde olmali, pupa
fenerinin goriiniirliik mesafesinde olunmasi ve tekneler arasindaki mesafenin azalmasi
gerekmektedir. Tekneler arasindaki mesafenin azalmasi i¢in teknelerin ya paralel ya
da kapatici rotada olmas1 gerekmektedir. Acgici rotada olan gemiler arasindaki mesafe

hi¢bir zaman azalmayacagi i¢in yetisme durumu da olusmayacaktir.

4.4.2.2 Manuel Campos — Auriga ¢atismast GCDM uygulamasi

Sekil 4.12°de faktorler belirlenmis, ikili agirliklandirma degerleri ve catisma yasamis
gemilerin se¢ilmis kriterlerdeki kusur oranlari girildigi uzman veya bilirkisi hesaplama
araylizii goriilmektedir. Sekil 4.13’te AHP yontemi hesaplamalari, Sekil 4.14°te ise

TOPSIS yontemi ile nihai kusur oraninin hesaplamalar1 gosterilmektedir.

93



Faktorler

Al iSorumluluk

A2 iGozcllik ve Catisma Riskinin Tespiti

AHP ikili Karsilastirma

A3 :iEmniyetli Hiz 4
A4 icatismayi Onleme Hareketi (Manevra Yet)
A5 iAykin Gegis
A6 Yol Veren, Yol Verilen Durumu
A7 iFenerler,Sekiller,Ses ve Isik isaretleri
A8 iAkinti, Riizgar ve Seyir Kosullar
A9 :Acik Deniz

Kusurlarin Dagilimi A Gemisi :B Gemisi
Al :iSorumluluk 30 70
A2 iGozculik ve Catisma Riskinin Tespiti 50 50
A3 :iEnmiyetli Hiz 50 50
A4 iCatismayi Onleme Hareketi (Manevra Yet) 50 50
A5 iAykin Gegis 80 20
A6 Yol Veren, Yol Verilen Durumu 20 20
A7 iFenerler,Sekiller,Ses ve Isik isaretleri 50 50
A8 iAkinti, Riizgarve Seyir Kosullar 50 50
A9 :Acik Deniz 50 50

Sekil 4.12 : Bilirkisi hesaplama araytizii.
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Al A2 6
Al A3 9
Al Ad 3
Al A5 7
Al A6 8
Al A7 7
Al A8 6
Al A9 8
A2 A3 4
A2 AL 1
A2 A5 1/2
A2 A6 1/3
A2 A7 4
A2 A8 3
A2 A9 4
A3 Ad 17
A3 AS 1/6
A3 A6 1/9
A3 A7 1
A3 A8 2
A3 A9 1
A4 A5 1
A4 A6 5
A4 A7 5
A4 A8 6
A4 A9 7
A5 A6 4
AS A7 4
A5 A8 5
AS A9 5
A6 A7 2
A6 A8 5
A A9 5
A7 A8 1
A7 A9 1
A8 A9 1




[A] Al A2 A3 A4 A5 A6 A7 A8 A9
Al 1,000 6,000 | 9,000 | 3,000 | 7,000 | 8000 | 7,000 | 6,000 | 8000
A2 0,167 1,000 | 4,000 | 1,000 | 0500 | 0,333 | 4,000 | 3,000 | 4,000
A3 0,111 0,250 | 1,000 | 0,143 | 0,167 | 0,111 | 1,000 | 2,000 | 1,000
A4 0333 1,000 | 7,000 | 1,000 | 1,000 [ 5000 | 5000 | 6,000 | 7.000
A5 0,143 2,000 | 6000 | 1,000 | 1,000 | 4000 | 4,000 | 5000 | 5000
A6 0,125 3,000 | 9,000 | 0200 | 0250 | 1,000 | 2,000 | 5,000 | 5000
A7 0,143 0,250 | 1,000 | 0200 | 0250 | 0,500 | 1,000 | 1,000 | 1,000
A8 0,167 0,333 | 05500 | 0,167 | 0200 | 0200 | 1,000 | 1,000 | 1,000
A9 0,125 0250 | 1,000 | 0,143 | 0200 | 0200 | 1,000 | 1,000 | 1,000
Y |2,31349206| 14,0833 | 38,5 |6,85238| 10,5667 | 19,3444 | 26 30 33
Al A2 A3 A4 AS A6 A7 A8 A9 3 [B]
Al | 0432247 |0,42604|0,23377| 04378 |0,66246| 041356 [0,26923| 02 |0,24242{3,31752| 0,37
A2 [0,07204117 [0,07101 | 0,1039 | 0,14593 [ 0,04732|0,01723 [0,15385| 0,1 |0,12121{0.,83249| 0,09
A3 [0,04802744 | 0,01775|0,02597 | 0,02085 | 0.01577 | 0,00574 [ 0.03846 | 006667 | 0,0303 | 0,26955| 0.03
A4 [0,14408233 [ 0,07101|0,18182 | 0,14593 [ 0,09464 | 025847 [0,19231| 02 |0.21212{1,50038| 0,17
A5 [0,06174957 [ 0,14201 | 0,15584 | 0,14593 | 0,09464 | 0,20678 | 0,15385 | 0,16667 | 0,15152 | 1,27898 | 0,14
A6 [0,05403087 | 0,213020,23377 | 0,02919 | 0,02366 | 0,05169 | 0,07692 | 0,16667 | 0,15152 | 1,00046 | 0,11
A7 [0,06174957 [ 0,017750,02597 | 0,02019 | 0,02366 | 0,02585 | 0,03846 | 0,03333 | 0,0303 | 0,28627| 0,03
A8 [0,07204117 | 0,02367(0,01299 | 0,02432 | 0.01893 | 0,01034 [ 0,03846 | 003333 | 0,0303 | 0,26438| 0.03
A9 |0,05403087 | 0,01775|0,02597 | 0,02085 | 0,01893 | 0,01034 | 0,03846 | 003333 | 0,0303 | 0,24997| 0,03
[B] [C] D] Amax =| 10,1035
037 4,20 11,3898 CI=| 0,13794
009 0.88 9.45968 RI=| 145
0,02995 0,27222 9,08909
0,16671 1,81936 10,9134
0,14211| = | 1,5838 » 11,145
0,11116 1,12252 10,098
0,03181 031914 10,0336
0,02938 027464 9.34915
0,02777 0,26258 9,45402

Sekil 4.13 : AHP hesaplamalari.
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ADIM 1: KARAR MATRISININ OLUSTURULMASI VE KRITER AGIRLIKLARININ BELIRLENMESI

X1 | X2 | X3 i X4 | X5 | X6 | X7 | X8 | X9

X1 i X2 { X3 i X4 X5 X6 ! X7 X8 X9

A 0,3939:0,7071| 0,7071} 0,707110,9701 0,9701  0,7071} 0,7071} 0,7071

X1 { X2 | X3 i X4 | X5 | X6 | X7 | X8 | X9

A 0,1452 0,0654

0,3388: 0,0654

MAKSIMUM |0,33881 0,0654] 0,02121 01179 013791 0,1078] 0,0225/ 0,0208 0,000
MINIMUM |0,14521 0,0654] 0,0212!0,1179  0,03451 0,0270] 0,0225 0,0208 0,000

ADIM6
MAKS MIN YAKINLIK
A 0,1936/ 0,1313 {0,401
‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ fomst Jowssl 1 ososs
A GEMISi KUSUR ORANI 40%
B GEMISi KUSUR ORANI 60%

Sekil 4.14 : TOPSIS hesaplamalar1 ve nihai kusur orani sonuglari.

Gemilerin aykir1 gegisle sektorii ile yetisme sektoriiniin kesisme noktasinda veya buna
yakin acilardan karsilagmalart durumunda, gemi kaptan ve zabitlerinin celiskiye
diismektedirler. Bu iki kuralin ¢atigmay1 onleme hareketinin gergeklestirilmesinde
farkli ¢oziimler ortaya koymaktadir. Bir kurala gore tekne yol verilen iken diger kurala
gore yol veren tekne durumunda olmaktadir. Bu sorun radar cihazimin yolunca
kullanilmas: ile birlikte durumsal farkindaligi artirarak, celiski durumunda vakit

kaybetmeden ¢atigsmay1 dnleme hareketini yaparak ¢oziilebilir. Model uygulamast igin
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bu kazanin secilme sebebi hem emsal bir karar olmasi hem de ¢eliskili karsilagmalara
ornek olmasidir. Modelin uygulanma asamasinda, bilirkisi ara yiizii ile ¢atigma
kazasindaki ¢atismay1 onleme kurallarinin uygulanmasindaki faktér agirliklart AHP
yontemi ile belirlenmis, ardindan ayn1 faktorler ile gemilerin kusur oranlar1 TOPSIS

yontemi ile belirlenmistir.

Bilirkisilerin degerlendirmeleri ve model uygulamasinin sonucunda; Manual Campos
gemisinin ¢atigsma olayindaki kusur oraninin %40, Auriga gemisinin ¢atisma olayinda
kusur oraninin ise %60 oldugu goriisiine varilmistir. Mahkemenin kararlarina uygun

sonugclar tespit edilmis ve modelin tutarli ¢aligtigi goriilmiistiir.
4.4.3 Genimar — Larry L Catismasi

4.4.3.1 Genimar — Larry L Catismasinin Olay akisi

3525 grt’luk Genimar gemisiyle 16357 grt’luk Larry L gemileri 1972 yilinda Dover
Kanali’nda South Falls samandiras: yakinlarinda gatigtilar. 3-4 mil arasinda goriis
uzaklig1 mevcut olup, sis pargalar1 goriis uzakligini degisken kiliyordu. Her iki gemide
kaptan kopriiiistiindeydi ve saat 04.00°de her iki geminin de 1. Zabit’1 vardiyay1 teslim
etmis olup, Genimar gemisinde koprilstunde serdimen ve gdzcl mevcuttu. Larry L
240° rotasinda 15 knot hizla ilerlemekteydi. Saat 04.05’de Falls Fener gemisini
bordaladiklarinda 235° rotasina donmiis ve diimeni ele almisti. Saat 04.20°de Larry L
gemisi Genimar gemisinin 7 mil mesafede sancak bas omuzlukta radarda tespit etmisti.
Bu sirada Larry L gemisinin sancak tarafinda yaklagik 1 mil mesafede onunla paralel
ilerleyen daha yavag Pearl Creek gemisi ilerliyordu. Genimar gemisini gézlemlemeye
devam eden ikinci kaptan, kaptana 3,5 mil uzakliktaki Genimar gemisinin durumunu
belirtmis ve kaptan 04.32’de 227,5° rotasina degistirmistir. Halen Genimar gemisinin
pruvaya yakin sancak bas omuzlukta oldugunu goren gemi kaptani, karsi trafikte
ilerleyen bu tekneyi uyarmak i¢in bes kisa diidiik ¢almisti. Mesafenin gitgide azalmasi
ve Genimar gemisinin herhangi bir hareket yapmamas1 yiiziinden Larry L nin kaptani
sancak alabanda komutu vererek bir uzun didiik calmisti. Serdiimen diimeni 10°
bastiginda, ikinci kaptanin diger gemiye c¢ok tehlikeli sekilde yaklastiklarini

sOylemesiyle gemi kaptani iskele alabanda komutu vermisti.

Genimar East Goodwin fener gemisini 3,5 mil mesafede bordalayana kadar 040°
rotasinda 8-9 knot hizla ilerlemisti. Larry L ve Pearl Creek gemilerini 3 mil mesafede

gozle gdrmiislerdi. Larry L ile ¢atigma riski oldugunu géren Genimar gemisi, iskele
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iskeleye gegmek igin 10° sancaga almisti. Bu esnada Larry L gemisi de 3,5° derece
iskeleye almisti. Gemiler arasinda yarim mil mesafeye gelinceye kadar bu rotasini
koruyan Genimar gemisi diidiikle isaret verip, sancak alabanda komutu verdi. Tam o
sirada iskele alabanda yapan Larry L’nin iki diidiigiinii duymustu. Kisa siire sonra

gemiler catistt. Sekil 4.15°de catisma kazasinin gelisim siireci goriilmektedir.

Trafik Ayirim Diizeni ilk defa 1967 yilinda uygulanmis ve o zaman IMCO ismi ile
anilan IMO tarafindan onaylanmis durumdaydi. Bu kazanin yasandigi yi1l IMO’nun
onayinin olmasi Trafik Ayrim Diizenleri’ne uymay1 zorunlu hale getirmiyordu. Buna
ragmen iyi denizcilik kurallar1 geregi bir bolgede orf adet haline gelen uygulamalara

uymak zorunlugu nedeniyle gemiler diizene uygun sekilde seyretmekle yiikiimliiydii.

Mahkemede, bu iki geminin karsilagsmasi i¢in Manevra ve Seyir Kurallari’nin
uygulanmasi gerektigini belirtmis Larry L gemisini yol veren, Genimar gemisini yol
verilen olarak kabul etmistir. Larry L gemisinin sancaga dnemli bir rota degisikligi
veya hizinda Oonemli bir azaltma yaparak catismayr Onleme hareketini yapmasi
gerekirken iskeleye rota degisiklikleri yapmisti. Genimar gemisinin Larry L gemisini
ilk gordiigii andaki yaptig1 10°’lik rota degisikligi konusunda kusurlu bulunmus, son
anda yaptig1 sancaga rota degisikligi uygun bulunmustu. Larry L gemisinin uygun
trafik seridinde ilerliyor olmasi sebebiyle, karsidaki teknenin yol vermesi gerektigini
diisiinerek yaptig1 iskele degisiklikler nedeniyle kusurlu bulundu. Goriisiin kotii, trafik
yogunlugunun ¢ok oldugu Dover Kanali’nda sancak tarafindaki Pearl Creek gemisinin
varligl nedeniyle kisitlanan Larry L gemisi zorluklar yasamaktaydi. Buna ragmen
hakim Genimar gemisinin yanhs trafik seridinde bulunmasina kiyasla, Larry L
gemisinin c¢atigmay1 Onleme kurallarini 6nemsememesinin ¢ok daha biiyiik kusur
oldugunu belirtip, Larry L gemisini tcte iki, Genimar gemisini ti¢te bir kusurlu buldu
(Cahill, 1983).
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LARRY L
Speed 16 knots

GENIMAR
Speed 8-8% knots

Sekil 4.15 : Genimar — Larry L ¢atismas1 (Cahill, 1983).

Bazi denizcilerin diistiigii hatalardan birisi de trafik ayrim diizenlerinde, trafik
seridinde ilerlemenin onlara bir catisma riski durumunda Oncelik sagladigini
diisinmeleridir. Trafik ayrim diizenleri, rotalama sistemlerinden birisi olup, bolgedeki
catisma riski olabilecek durumlar1 azaltmak ve trafigi diizenlemek icin
kullanilmaktadir. Trafik ayrim diizenlerinde halen diger kurallarin gegerli oldugu
trafik ayrim diizeni kurali 10(a)’da “...diger baska bir kural altinda uymaya zorunlu

2

oldugu hiikiimden kurtarmayacaktir.” ifadesiyle agiklanmaktadir. Trafik ayrim
seridinde ilerleyen bir tekne aykir1 sekilde, pruva pruvaya durumda bagka bir tekne ile
karsilagtiklarinda  ilgili  kurallarin  hiikkiimlerine uygun sekilde davranmak

zorundadirlar.

4.4.3.2 Genimar — Larry L ¢atismasinin GCMD uygulamasi

Sekil 4.16°da faktorler belirlenmis, ikili agirliklandirma degerleri ve ¢catigma yasamis
gemilerin secilmis kriterlerdeki kusur oranlari girildigi uzman veya bilirkisi hesaplama
araylizi goriilmektedir. Sekil 4.17°de AHP yontemi hesaplamalari, Sekil 4.18’de ise

TOPSIS yontemi ile nihai kusur oraninin hesaplamalar1 gosterilmektedir.
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Faktorler

AHP ikili Karsilastirma

Al iSorumluluk
A2 GOzclluk ve Catisma Riskinin Tespiti
A3 Emniyetli Hiz e
A4 Catismayi Onleme Hareketi (Manevra Yet)
A5 Aykir Gegis
A6 Yol Veren, Yol Verilen Durumu
A7 Fenerler,Sekiller,Ses ve Isik isaretleri
A8 Akinti, Riizgar ve Seyir Kosullan
A9 Trafik Ayrim Diizeni

Kusur Dagilimlan A Gemisi iB Gemisi
Al iSorumluluk 55 45
A2  GOzcllik ve Catisma Riskinin Tespiti 40 60
A3 Emniyetli Hiz 40 60
A4  iCatismayi Onleme Hareketi (Manevra Yet) 40 60
A5  iAykin Gegis 30 70
A6 Yol Veren, Yol Verilen Durumu 40 60
A7 iFenerler,Sekiller,Ses ve Isik isaretleri 50 50
A8 iAkinti, Riizgarve Seyir Kosullari 50 50
A9 Trafik Ayrim Diizeni 40 60

Sekil 4.16 : Bilirkisi hesaplama araytiizii.
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Al A2 3
Al A3 3
Al A i
Al A5 7
Al A6 4
Al A7 1/3
Al A8 1/6
Al A9 8
A2 A3 1/3
A2 Ad i3
A2 A5 5
A2 A6 5
A2 A7 1/7
A2 A8 1/7
A2 A9 3
A3 AL i 6
A3 A5 a4
A3 A6 5
A3 A7 1/3
A3 A8 1/3
A3 A9 5
A4 A5 2
A4 A6 2
A4 A7 1/6
A4 A8 1/8
A4 A9 6
A5 A6 1/3
A5 A7 17
A5 A8 1/8
A5 A9 1
A6 A7 1/6
A6 A8 1/8
A6 A9 3
A7 A8 1
A7 A9 8
A8 A9 8




[A] Al A2 A3 Ad AS A6 A7 AS A9
Al 1,000 3,000 | 3,000 | 6,000 | 7000 | 4,000 | 0333 | 0,167 | 8,000
A2 0,333 1.000 | 0333 | 3.000 [ 5000 | 5000 | 0,143 | 0,143 | 3,000
A3 0,333 3,000 | 1,000 | 6,000 | 4,000 | 5000 | 0333 | 0,333 | 5.000
A4 0,167 0333 | 0167 | 1.000 | 2,000 | 2,000 | 0,167 | 0,125 | 6,000
AS 0,143 0200 | 0250 | 0,500 | 1,000 | 0333 | 0,143 | 0,125 | 1,000
A6 0,250 0.200 | 0200 | 0,500 | 3,000 | 1,000 | 0,167 | 0,125 | 3,000
A7 3,000 7,000 | 3,000 | 6,000 | 7,000 | 6.000 | 1,000 | 1,000 | 8,000
A8 6,000 7,000 | 3,000 | 8000 | 8,000 | 8.000 | 1,000 | 1,000 | 8,000
0,125 0.333 | 0200 | 0,167 | 1,000 | 0333 | 0,125 | 0,125 | 1.000
Y |11,3511905 (22,0667 | 11,05 |31,1667| 38 |31,6667|3,41071|3,14286| 43
Al A2 A3 Ad A5 A6 A7 A8 A9 b3 [B]
Al [ 0,08809649 | 0,13595 | 0.26906 [ 0,19251 | 0.18421 | 0,12632 | 0.09773 | 0,05303 | 0.18605 | 1,33295| 0,15
A2 | 00293655 |0.04532| 00299 |0,09626|0.13158|0,15789 | 0,04188 | 0.04545 | 0,06977 | 0.64742 | 0,07
A3 | 00293655 |0,13595]0,08969 [ 019251 | 0,10526 | 0,15789 | 0,09773 | 0,10606 | 0.11628 [ 1,03075 | 0.11
A4 [0,01468275[0,01511 | 0,01495 [ 003209 | 0.05263 | 0,06316 | 0.04887 | 0,03977| 0.13953 | 0.42078 | 0,05
A5 [0,01258521 | 0,00906 | 0,02242 | 0,01604 | 002632 | 0,01053 | 0,04188 | 0,03977 | 0,02326 | 0,20187 | 0,02
A6 [0,02202412 | 0,00906 | 0,01794 | 0,01604 | 0,07895 | 0,03158 | 0,04887 | 0,03977 | 0,06977| 0,334 | 0,04
A7 [0,26428946 | 0,31722 | 0,26906 [ 0,19251 | 0,18421 | 0,18947 | 0,29319 | 0,31818 | 0,18605 | 2,21419| 0,25
A8 [0,52857892[0,31722|0,26906 | 0,25668 | 021053 | 0,25263 | 0,20319|0,31818 | 0,18605 | 2,63212 | 0,29
A9 [0,01101206 | 0,01511|0,01794 | 0,00535 | 0,02632 | 0,01053 | 0,03665 | 0,03977 | 0,02326 | 0,18592 | 0,02
[B] [c1 D] Amax =| 10,1354
0,15 1,59 10,7321 c1=| 0,14192
0,07 0,74 10,2363 RI=| 145
0,11453 121828 10,6375
0,04675 0.4351 9,30609 CR = 0,09788
0,02243| = |021472 » 9,57275
0,03711 0.34163 9.20564
0,24602 2.65539 10,7933
0,20246 3.28986 11,249
0,02066 0.19596 9.48577

Sekil 4.17 : AHP hesaplamalari.
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ADIM 1: KARAR MATRISININ OLUSTURULMASI VE KRITER AGIRLIKLARININ BELIRLENMESI

X1 | X2 | X3 i X4 | X5 | X6 | X7 | X8 | X9

X1 | X2 | X3 | X4 | X5 | X6 | X7 | X8 | X9

A 0,7740;0,5547 0,5547:0,5547 0,393950,5547§0,7071 0,7071:0,5547

X1 | X2 | X3 | X4 | X5 | X6 | X7 | X8 | X9

A 0,1146: 0,0399

B 0,0938: 0,0599

MAKSIMUM |0,11461 0,059] 0,0953 ! 0,0389 0,02061 0,0309! 0, 1740} 02088  0,0172
MINIMUM |0.09381 0,0399] 0,0635  0,0259 | 0,008 0,02061 0,1740] 0,2088 00115

ADIM 6
MAKS MIN YAKINLIK
A 0,0430] 0,0208 10,3262
‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ ~ [ooost  Jooal | oems
A GEMISi KUSUR ORANI 33%
B GEMISi KUSUR ORANI 67%

Sekil 4.18 : TOPSIS hesaplamalar1 ve nihai kusur orani sonuglari.

Denizcilerin yaptig1 hatalardan birisi de trafik ayrim diizeninde, trafik seridi boyunca
ilerleyen tekneler, aykiri, pruva pruvaya vb. durumda baska bir tekne ile
karsilagtiklarinda, seritte ilerliyor olmanin onlara tam bir {stlinlik sagladigini
diistinmeleridir. Bu sekilde diisiinen kaptan veya zabitler, bir ¢atisma riski durumu
yasandiginda karsidaki teknenin kendisine yol vermesini beklemektedirler. Halbuki
kurallar bu durumu netlestirmis, manevra ve seyir kurallarinin trafik ayrim

diizenlerinde halen gecerli oldugunu belirtmistir. Model uygulamasi i¢in bu kazanin
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secilme sebebi hem emsal bir karar olmasi hem de bu karsilagmalara 6rnek olmasidir.
Modelin uygulanma asamasinda, bilirkisi ara yiizii ile ¢atisma kazasindaki catigsmay1
onleme kurallarinin uygulanmasindaki faktor agirliklart AHP yontemi ile belirlenmis,

ardindan ayni faktdrler ile gemilerin kusur oranlar1t TOPSIS yontemi ile belirlenmistir.

Bilirkisilerin degerlendirmeleri ve model uygulamasinin sonucunda; Genimar
gemisinin ¢atisma olayindaki kusur oraninin %33, Larry L gemisinin ¢atigsma olayinda
kusur oraninin ise %67 oldugu goriisiine varilmistir. Mahkemenin kararlarina uygun

sonuglar tespit edilmis ve modelin tutarh calistig1 goriilmiistiir.
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5. SONUCLAR

Catisma, gemi kazalarinda siklikla goriilen ve en 6nemli vakalardan birisidir. Gemi
catismalarinin analizi konusunda 6zellikle insan faktori, ¢cevre sartlari, teknik ve ticari
kusurlar goéz oniinde bulundurulmaktadir. Bu sayede gemi catigmalarini en aza
indirmek igin gerekli dizeltici ve Onleyici faaliyetler belirlenmektedir. Bu noktada,
gemi ¢atigma aragtirmalarinin, hukuki mevzuatlar ve uluslararasi kural gereksinimleri
g6z Onilinde bulundurularak yiiriitiilmesi daha etkin Onlemler gelistirilmesini

saglayacaktir.

Son yillarda, uluslararasi denizcilik otoritelerinin ¢abalari, siirekli giincellenen
uluslararas1 kurallar, ilerleyen deniz teknolojisi imkanlarina ragmen, gemi kaza
oranlar1 istenilen seviyelere indirilememistir. Bu nedenle denizcilik endiistrisinde
operasyonel seviyede meydana gelen tehlikeli olusumlar ve kazalar konusunda

yiriitiilen ¢alismalar ve ¢oziim arayislar1 hizla devam etmektedir.

Gemi c¢atismalarinda en Onemli unsurlardan birisi ¢atma sorumluklarinin
belirlenmesidir. Bu stire¢ konu ile ilgili operasyonel hakimiyetin yani sira, hukuki

mevzuatlarinda yorumlanmasini gerektirmektedir.

Ozellikle, gemi ¢atismalarindan sonra izlenen hukuki siiregte ¢atma sorumluluklarinin
belirlenmesi asamasi, hakimlerin belirledigi bilirkisiler tarafindan yiiriitiilmektedir.
Hava ve cevre sartlari, insan faktori, seyir alani, gemi karakteristikleri gibi bir¢ok
etkeninin g6z 6nilinde bulundurulmasi gereken bu siirecte kompleks bir karar problemi
ile karsilagilmaktadir. Bu konuda verilen kararlarin tutarhiligt g6z Oniinde
bulundurulmamaktadir. Bu eksiklik, bilirkisilerin subjektif kararlar verme ihtimalini
artirmaktadir. Catmada kusur oranlarinin belirlenmesi karari, tek faktoriin degil, ¢ok
sayida i¢ ve dig faktoriin etkisi ile olugsmakta, dolayisiyla karmagsik bir yapi
gostermektedir. Bu nedenle bu siireg, sadece tek degiskene veya tek kritere gore degil,

cok sayida degiskene ve bunlarin ortak etkilerine gére tanimlanmalidir.

Bilirkisilerin gemiler arasindaki ¢atisma sonrasindaki kusur oranlarini belirlerken
catigmay1 Onleme kurallar1 agisindan inceleme yapmaktadir. Gemilerin kaza sonrasi

yaptiklar1 hatalar {izerinden gemilerin sorumluluklar1 paylastirilmaktadir. Bu
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degerlendirme yapilirken c¢atismayr Onleme kurallar1 konusunda bilirkisilerin
yeterlilikte olmasi On sarttir. Biitiin gemi kaptani, zabit ve konuyla ilgili meslek
insanlariin ¢atismay1 onleme kurallar1 ile ilgili yeterli bilgiye sahip oldugu
Ongoriilmesine ragmen, mahkeme kararlarinda kural bilgisi eksikliklerinin oldugu
tespit edilmistir. Bu nedenle kusur oranlarinin belirlenmesinde kullanilacak olan kural
kriterleri ayrmtili sekilde arastirmada acgiklanmistir. Ozellikle denizcilerin yanlis
olarak degerlendirdigi celiskili durumlar incelenmis, bu durumlar1 yasamamak icin
nelerin yapilmasi gerektigi agiklanmistir. Catismayr Onleme kurallar1 yillar iginde
bircok giincelleme alarak gelismis ve bugiinkii halini almistir. Orf adet kurallarmnin
yazili hale getirildigi bu siirecte, baz1 geleneksel kurallar halen catismayr dnleme
kurallar1 igerisinde yer almamaktadir. Iyi denizcilik kurallar1 olarak adlandirilan bu
kurallara uyulmas1 kaptan ve zabitler i¢in zorunludur. Bu kurallarla ilgili 6rnekler

verilmig olup, iyi denizcilik uygulamasinin nasil olmasi gerektigi gosterilmistir.

Catismay1 6nleme kurallarinin genel mantig1 degerlendirildiginde, asil amacin gemiler
arasindaki catigmay1 Onleyebilmektir. Bu amagla tekneler ¢atisma riski var olacak
sekilde karsilagtiklarinda, teknelere asamali olarak sorumluluk verilmekte, yol veren
teknenin yol vermemesi durumunda yol verilen tekneden ¢atismay1 6nleme hareketini
yapmasi istenmektedir. Bunun yaninda, kurallar ¢atismay1 Onleyebilmek i¢in yeri
geldiginde kurallardan ayrilmaya bile izin vermektedir. Denizciler kurallardan ayrilma
yetkisini genel sagduyu kurali uyarmca kullanmaktadir. Ozel sartlari igeren bu
durumlar ayrintili sekilde irdelenmis, denizcilerin hakli goriildiigii kurallardan ayrilma

kosullar aciklanmistir.

Kurallarla ilgili genel agiklamalarla birlikte, 6zel durumlar degerlendirildikten sonra
bilirkisilerin kusur oraninin belirlemesinde karar destegi saglamak amaciyla, ¢ok
kriterli karar verme yontemleri kullanilarak model algoritmas1 olugturulmustur. Model
algoritmasinda, bilirkisiler Oncelikle kaza ile ilgili verileri temin ettikten sonra,
gemilerin ¢atismay1 6nleme kurallar ile ilgili yaptiklar: hatalar1 belirlemek i¢in, her
bir kaza i¢in hangi kurallarin ¢alistigini belirlemektedir. Kural kriterleri belirlendikten
sonraki asamada, ¢atisma kazasi i¢in uygulamada olan kurallarin agirliklandirmasi
AHP yontemi ile yapilmis, ardindan ayni kriterler lizerinden, gemilerin hatalari
ylzdesel olarak bilirkisi arayiiziine girilmis ve TOPSIS yontemi ile nihai kusur
oranlar1 belirlenmistir. Model yapilandirildiktan sonra, bilirkisilerin kolay veri girisini

saglayabilmek i¢in Excel arayiizii olusturulmus ve ¢atisma kazasi degerlendirmelerine
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gecilmistir. Yapilan vaka analizi ile de emsal kararlar {izerinden model uygulamasi
yapilmigs ve emsal mahkeme kararlariyla benzer sonucglar elde edilmistir. Emsal
kararlarla benzer kusur oranlarinin tespit edilmesi, modelin dogru c¢alistigini
gostermektedir. Gelistirilen model ile birlikte catisma kazasinda uygulanmasi gereken
biitiin ¢atismayr Onleme kurallar1 degerlendirilmis olmakta ve daha bilimsel bir
yaklasim ortaya konmaktadir. Bdyle bir, ¢ok kriterli karar verme probleminde, daha
objektif karar verilmesi saglanmakta olup, catisma kazasi kusur oranlarinin
belirlenmesindeki zorluklar asilmis olmaktadir. Bu ve buna benzer yaklasimlarla daha
dogru sonuglara ulasilabilecegi ongoriilmektedir. Ozellikle, hakimlerin karar vermekte
zorlandiklari, karar verebilmek i¢in, birbirinden ¢ok farkli sonuglara ulasan, birden
fazla bilirkisi grubuna gorev verdigi catisma kazalarinda, bu tez caligmasinda

yapilandirilan model ile ¢6ziime ulasilabilir.

Giiniimiizde teknolojinin ¢ok hizli sekilde gelisimiyle birlikte bir cok 6zel ve devlet
hizmeti ¢evrimigi ¢alisacak sekilde yapilandirilmaktadir. Catisma kazalarinin sonra,
kusur oranlarmin belirmesi amaciyla mahkemeler tarafindan gorevlendirilen
bilirkigilerin mahkemelerden catisma kazasi ile ilgili dosyalarin temini, ardindan
degerlendirmelerini yaparak sonuglarin tekrar mahkemeye teslimi 6nemli bir igytiki
olusturmaktadir. Zaman kayiplarin1 azaltmak amaciyla, ¢atisma kazasi ile ilgili
verilerin internet ag1 altyapisi olusturularak sisteme yiiklenmesi, ardindan bu verilerle
bilirkisilerin ¢gevrimigi olacak sekilde GCDM ile degerlendirme yapabilecegi arayiizler
olusturarak yeni bir internet hizmeti hayata gegirilebilir. Bu sistem ayn1 zamanda li¢
kisiden olusan smirli sayida bilirkisi ile ¢alisma zorunlulugunu da ortadan
kaldiracaktir. Ozellikle karar vermekte zorlanilan catisma kazalarindan ¢ok sayida
bilirkisiden internet iizerinden degerlendirmelerini alarak ¢ok daha objektif ve daha

dogru sonuglara ulasilabilecektir.

Bu modelin daha da gelistirilerek, buna benzer durumlarda uygulamada, hayata
gecirilebilecegi diisiiniilmektedir. Calismada karar destegi verilecek bilirkisiler
tarafindan daha kolay anlagilabilecek AHP yontemi ile hibrit sekilde ideal ¢oziimden
en yakin uzakliga dayanan TOPSIS yontemi kullanilmigtir. AHP yontemi ile birlikte
PROMETHEE, ELECTRE gibi diger c¢ok kriterli karar verme yoOntemleri
kullanilabilir. Ileriki ¢alismalarda bu farkli yontemlerle catisma sonras1 kusur oranlari
belirlenebilir ve sonuglar karsilastirilabilecektir. GCDM modeli farkli alternatif
CKKYV yontemleri kullanilabilecek sekilde yapilandirilarak bilirkisilerin ¢evrimici
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degerlendirme yapabilecegi sekilde gelistirilebilir ve kamusal internet hizmetleri
altyapisi ile entegre sekilde calisabilecektir. Boylelikle hem daha dogru kusur orani
tespiti yapilabilecek hem de benzer ¢atisma kazalarinda benzer sonuglara ulagilmasi

nedeniyle tutarh kararlar verilebilecektir.
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