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ONSOZ

M.O. ve M.S. yillarda 20’nci y.y.’in ikinci yarisina kadar denizcilik icin en biiyiik
tehlikeleri (deniz haydutlugu ve savaglar hari¢), haritaciigin giliniimiizdeki kadar
gelisememesinden kaynaklanan yeterince ve saglikl bilgi veremeyen deniz haritalari, yetersiz
hava tahminleri ve firtina takipleri, kutup bolgelerinden kopan buzdaglari/buzlarin takip
edilememesi ve diinya iizerinde bir arama-kurtarma teskilatinin olmamasi olusturmaktaydi.
Denizciler ellerindeki derinlik 6lgiimleri yetersiz veya bulunmayan, mesahasi yapilmamis
haritalarla seyir yapmakta, bir cok gemi bu yiizden batmakta, karaya oturmakta ya da yollarim
bulamamaktaydi. Yine ayni1 sekilde hava tahminlerinin yillarca gemiciler arasinda tevatiir
yolu ile aktarilan, bazen de kiigiik kitapg¢iklar halinde yayinlanan bilgiler sayesinde gozle
yapilan tahminlere, daha sonra termometre ve barometrenin eklenmesi ile desteklenen
gozlemlere dayanmasi ayrica yeterli olmamaktaydi. Firtinalarin biiyiikliigii, hiz1 ve siiresi
kestirilememekte; bu durum bir¢ok geminin bu yiizden batmasina sebebiyet vermekte; buz
devriyeleri, buz raporlar1 ve uydudan buz takip yontemlerinin olmamasi veya az gelismis
olmasi1 ve arama kurtarma konusunda uydudan takip sistemlerinin bulunmamasi nedeniyle bir
cok gemi batmakta ve agir hasarlar almakta, mal ve can kayiplar1 biiyiik olmaktaydi.

Gilintimiizde seyir sistemlerinin gelismesi denizde seyir faaliyetlerini ¢ok kolay, hassas
ve ¢abuk hale getirmis, deniz kazalar1 nispeten azalmistir. Deniz trafigi ise giinden giine
artmaktadir. Elektronik seyir sistemleri, trafik ayrim diizenleri, gemi trafik hizmetleri seyir
giivenligi konusunda ¢i1gir agmis ise de deniz kazalarinin riskini “sifir” diizeyine indirmek
miimkiin olmamistir. Modern seyir sistemlerini kullanan, yaratilisi itibari ile dogasinda hata
bulunan insan oldugu siirece bu risk azaltilabilecek; ancak “sifir’a indirilemeyecektir.

Bu calismamda gelisen seyir aletlerini ve bunlarin seyir glivenligine ne sekilde tesirde
bulunduklarin1i ve insan faktériiniin Onemini inceledim. Calismamda cesitli dergilerde
yayinlanan makalelerden, halen II’'nci Komutani oldugum TCG BARBAROS Firkateyni’nin
seyir nesriyatlar1 arasinda bulunan SOLAS 1974’iin 2001 baskis1 ve diizeltmelerinden, IMO
dokiimanlarindan ve internetten yararlandim. Ayrica Tez Danigsmanim ve Hocam Prof. Dr.
Necmettin AKTEN’in yonlendirmeleri ve destegi rotami bulmamda bir denizci igin cayro
pusula ve ARPA neyse benim i¢in de o olmustur. Kendisine tesekkiirii borg bilirim.

Saygilarimla.
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OZET
GEMILERDEKIi MODERN SEYIiR CiHAZLARI VE BUNLARIN SEYiR
GUVENLIGINE ETKILERINIiN iINCELENMESI

Giirel KAYNAK

Giiniimiizde gelisen teknolojiye paralel olarak deniz araglarinin hareket kabiliyeti ¢cok
biiylik ivme kazanmis, son derece hizli seyreden ve tehlikeli yiikler tasiyan gemiler deniz
ticaretinde yogun sekilde kullanilmaya baslanmistir. Son yillarda meydana gelen bir¢ok deniz
kazasinda oOnemli sayida can ve mal kaybi yasanmis ve biiyiikk c¢evre zararlar ile
karsilasilmistir.

Insanhiga maddi ve manevi olarak ¢ok biiyiik zararlar veren bu kayiplar1 6nlemek veya
en aza indirmek i¢in diinya ¢apinda bir dizi Onlemler alinmaya baslanmis, denizciligin
orgiitlenmesi maksadiyla Uluslar arasi Denizcilik Orgiitii (IMO) kurulmus, ardindan seyir
glivenliginin artirilmasia iliskin ¢alismalar yapilmis ve bu calismalar neticesinde seyir
giivenligi dalinda 3 6nemli konvansiyon yapilmistir. Bu konvansiyonlardan seyir sistemlerine
iliskin hususlar SOLAS ta yer almaktadirlar.

Gilintimiizde temel modern kopriilistii seyir cihazlart olarak yiiksek teknoloji tirlinii
elektronik cihazlar kullanilmaktadir.

Bu sistemler giiniimiizde eski seyir sistemlerinin yerini almislar, seyir hassasiyetine,
giivenligine biiyiikk katkilar saglarken, seyircinin isyiikiinii biiyiikk oranda azaltarak zaman
tasarrufu saglamislardir. Ote yandan, ¢ok sayida ve sofistike seyir cihazlarryla donatilmis
kopriiiistli, zaman-zaman vardiya zabitleri ve gemi kaptanlar1 agisindan bilinmezliklerin
kiimelendigi, cihazlarin verimle kullanilamadigi mekanlar olarak bile algilanmistir. S6z
konusu sistemlerden Otomatik Tanima Sistemi (OTS [AIS]), seyir giivenligine biiyiik katkilar
saglarken, kiyilarint OTS istasyonlarindan olusan aglarla kaplayan iilkeler i¢in de OTS aglar
stratejik bir takip ve glivenlik sistemi haline gelmistir. Bununla birlikte seyirci seyir bilgisi
yani sira bu modern aletleri de 6grenmek durumunda kalmistir. Modern seyir cihazlariin
gemilerde kullanilmasiyla birlikte deniz kazalari biiyiik oranda azalmis olmasina ragmen
gemileri ve gemilerdeki modern seyir cihazlarini kullanan insan oldugu siirece kaza riski de

daima mevcut olacaktir.
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ABSTRACT
MODERN NAVIGATIONAL BRIDGE EQUIPMENT AND THE IMPACT OF
MODERN NAVIGATIONAL EQUIPMENT ON THE NAVIGATIONAL SAFETY

Giirel KAYNAK

Nowadays, in parallel to improvements in technology, movement capability of the ships
and marine crafts have accelerated and faster ships carrying huge amount of dangerous cargo
have been used heavily in sea trade routes. However in recent decades, a lot of shipping
accidents have taken place and many ships, goods and lives have been lost by way of
collisions or groundings Ships of different type (such as oil tankers, chemicals and nuclear
material carrying ships) caused a great deal of environmental hazards which will take maybe
several hundred years to be compensated.

Maritime nations started to take some precautions to prevent those accidents and hence
related losses. IMO was founded in order to organize the shipping in navigable waters of the
world. In the following years, many studies have taken place aiming to increase navigational
safety and those studies yielded three important conventions; namely, International
Convention for the Safety of Life at Sea, The Convention on the International Regulations for
Preventing Collisions at Sea and, The International Convention on Standards of Training,
Certification and Watch keeping for Seafarers. Regulations and requirements related to
navigation equipments are included in the SOLAS Convention.

High-tech electronic products are used as today’s basic modern bridge navigation
equipments.

Those equipment and systems are used commonly to replace traditional navigational
equipment and systems. While they are contributing a lot to the precise navigation and
navigational safety, they saved a lot time by decreasing workload of seafarers. Whilst AIS
contributing a lot to navigational safety, it has been a strategic tracking and safety equipment
for the countries which established AIS network(s) on its coastline. Nevertheless seafarer has
had to learn to use those modern electronic equipment as well as navigational knowledge.
Starting to use modern navigational equipments lessened the number of the collisions and
groundings considerably. Although the risk still exists and will exist as long as human beings

command the ships and operate the modern navigational equipments.

-1ii-
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KISALTMA LiSTESI

AIS
ARPA
CHAYKA :

COLREGS :
COMSAR
COSPAS

DECCA

DSC
ECDIS
ECS

ELT
EPIRB
GEOLUT
GEOSAR
GMDSS
GMSK
GNSS
GOES
GPS
ICAO
IHO

IMO
INSAT
ITU
LEOLUT
LEOSAR
LORAN-C :

LUT
MCC
MSC
MSG
NAV
OMEGA

PLB
RCC
SAR
SARSAT
SMCP

: Ship borne Automatic Identification Systems
: Automatic Radar Plotting Aids

A radio navigation system, similar to LORAN-C, operated by the Government of
the Russian Federation

Convention on the International Regulations for Preventing Collisions at Sea
Sub-COMmittee on Radio communications and Search And Rescue

: Space System for the Search of Vessels in Distress (Russia) (EUMETSAT)

(COsmicheskaya Sistyema Poiska Avariynich Sudov)

: A low frequency (LF) hyperbolic radio navigation system based on harmonically

related continuous wave transmissions

: Digital Selective Calling

: Electronic chart display and information system

: Electronic Chart System

: Emergency Locator Transmitter

: Emergency Position-Indicating Radio Beacon

: Local User Terminal in a GEOSAR System

: Geostationary Satellite System for SAR

: Global Maritime Distress and Safety System

: Gaussian Minimum Shift Keying

: Global Navigation Satellite System

: Geostationary Operational Environmental Satellite (USA) Tracking System
: Global Position System operated by the Government of the United States
: International Civil Aviation Organization

: International Hydrographic Office

: International Maritime Organization

: Indian Geostationary Satellite

: International Telecommunication Union

: Local User Terminal in a LEOSAR System

: Low Earth Orbit Satellite System for SAR

A low frequency (LF) hyperbolic radio navigation system based on
measurements of the differences of times of arrival of signals using pulse and
phase comparison techniques

: Local User Terminal

: Mission Control Centre

: Maritime Safety Committee (of IMO)

: Meteosat Second Generation Satellite

: Sub-Committee on Safety of Navigation (of IMO)

: A very low frequency (VLF) hyperbolic radio navigation system based on phase

comparison

: Personal Locator Beacon

: Rescue Coordination Centre

: Search and Rescue

: Search and Rescue Satellite-Aided Tracking
: Standard Marine Communication Phrases
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SMNV
SOLAS
SOLAS
SRS
STCW

TDMA
TSS

VHF

VTS
WWNWS
WWRNS

: Standard Marine Navigational Vocabulary

: Safety Of Life At Sea

: International Convention for the Safety of Life at Sea (SOLAS)

: Ship Reporting System

: International Convention on Standards of Training, Certification and Watch

keeping for Seafarers

: Time Division Multiple Access

: Traffic Separation Scheme

: Very High Frequency

: Vessel Traffic Services

: World-Wide Navigational Warning System
: World-Wide Radio Navigation System
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I. GIRIS

Diinya ekonomileri giin gectikge artan bir oranda daha fazla deniz ticaretine bagiml
hale gelmektedir. Her giin okyanuslarda binlerce gemi gidip gelmekte, milyarlarca ton ham ve
mamiil madde kitalar ve iilkeler arasi tasinmaktadir. Yogunlasan deniz trafigi bahse konu
trilyonlarca dolar degerindeki ham ve mamiil maddeleri, bunlar1 tasiyan milyonlarca dolarlik
gemileri ve bu gemileri kullanan gemiadamlarmin paha bigilemeyecek hayatlarini riske
atmaktadir. Glinden giine yogunlasan deniz trafiginin getirmekte oldugu artan riskleri en aza
indirgemek i¢in II’nci Diinya Savasinin ardindan uluslar bir dizi 6nlemler almaya
baslamiglardir. Bunun sonucunda IMO (International Maritime Organization : Uluslararasi
Denizcilik Orgiitii) ve bu &rgiitiin ¢alismalar1 sonucunda “Seyir Giivenligi” kavrani &nem
kazanmaya baglamstir.

Meydana gelen deniz kazalarinda artan kayiplar devletleri ve uluslararasi orgiitleri bir
dizi Onlemler almaya itmis, bu hareketin sonucunda giivenlik, ¢evre ve usullere iliskin
konvansiyonlar dogmustur.

Bu caligmada giiniimiizde gemilerde bulunan modern seyir cihazlart ve sistemlerinin
seyir giivenligine etkileri incelenmistir.

(Calisma modern seyir sistemlerini bulunduran gemileri kapsamaktadir.

II. SEYIR GUVENLIGI

Gilinlimiizde gelisen teknolojiye paralel olarak deniz araclarmin hareket kabiliyeti ¢cok
biiyiikk ivme kazanmis, son derece hizli seyreden ve tehlikeli yiikler tagiyan gemiler deniz
ticaretinde yogun sekilde kullanilmaya baglanmistir. Bu gelismelere paralel olarak son
yillarda meydana gelen bir¢ok deniz kazasinda 6dnemli sayida can ve mal kayb1 yasanmis ve
biiylik ¢cevre zararlari ile karsilagilmistir.

Lloyd’un 1958 yili (IMO’nun ilk kongresinin toplanmasindan onceki yil) deniz
kazalarma iliskin kayitlar1 incelendiginde o yil ticaret bahriyesinin tonaj olarak kayiplarinin
%16’smin (56.000 gt) carpismalardan ve buna ilave olarak %32°lik bir kisminin da
(115.000gt) karaya oturmalardan ve leslere carpmaktan kaynaklandigi goriilmiistiir. S6z
konusu carpigma vakalarinin ¢esitli sebepleri vardir. Bunlar genel olarak: Dogal kosullari,
teknik problemler, yol kosullari, gemiye iliskin faktorler ile insan hatalaridir. Bu kayiplarin

biiyiik c¢ogunlugunun — o yil i¢in yaklastk %50’sinin — seyir hatalarindan veya



yetersizliklerinden kaynaklandig1 tespit edilmistir.” Seyir hatalarimin temelinde de gemileri
kullanan personel tarafindan yapilan hatalar yatmaktadir. 1959 yilinda IMO’nun ilk
kongresinin toplanmasi ile seyir giivenligini artirma konusunda c¢aligsmalar baslatilmig ve bir
dizi 6nlemler alinmistir. Bu 6nlemler; konvansiyonlar, tavsiyeler ve diger enstriimanlardan
olusmaktadir. Bu dnlemlerin en 6nemli olanlari konvansiyonlardir. Seyir Emniyetine iligkin
olarak 3 6nemli konvansiyon vardir. Bunlar:
o International Convention for the Safety of Life at Sea, 1974 (Uluslararas1 Denizde
Can Emniyeti Sézlesmesi)

o The Convention on the International Regulations for Preventing Collisions at Sea,
1972 (Denizde Catigmalarin  Onlenmesine Iliskin Uluslararas1 Kurallar
Sézlesmesi: Denizde Catismay1 Onleme Tiiziigii S6zlesmesi) -

. The International Convention on Standards of Training, Certification and Watch
keeping for Seafarers, 1978 (Gemiadamlarinin Egitim, Belgelendirme ve Vardiya
Tutma Standartlarina iliskin Uluslararas1 S6zlesme) e

Bu anlagmalarin diinya devletleri tarafindan kabul yiizdesi % 96’ nin iizerindedir. Bahse
konu anlagsmalar seyriisefer cihaz ve sistemleri teknolojisinde ve usullerinde meydana gelen
gelismelere paralel olarak zaman iginde yapilan diizenlemelerle yenilenmistir. Seyir hatalari
ve eksikliklerinden kaynaklanan kayiplarin asgari diizeye indirilmesi ve seyir giivenliginin
arttirtlmas1 amaciyla, 6zellikle seyircilik ve haberlesme (navigation, communication) alaninda
yasanan teknolojik gelismelerden azami 6lgiide yararlanilmasi hedeflenmistir. Giiniimiizde de
bu siire¢ devam etmektedir.

SOLAS Anlasmasi, denizcilige iliskin emniyet enstriimanlar icinde en dnemlisidir. ilk
stiriimii Titanic kazasinin ardindan 1914 yilinda kabul edilmis, daha sonra 1929 yilinda ve
1948 yilinda yeniden diizenlenerek yayimlanmistir. 1960 yilindaki IMO’nun denizde can
emniyeti konferansinin ardindan dordiincii siirlimii yayimlanmistir. Bu siiriimiin  diizenli
yayimlanacak degisikliklerle gilincel tutulmasi hedeflenmis ancak anlasmaya dahil edilen
giincelleme prosediiriiniin ¢ok kullanigsiz olmasi nedeniyle degisiklikleri benimsemek ve
onlar1 makul bir zaman periyodu igerisinde kabul ederek yiiriirlige koymanin imkansiz
oldugu goriilmiistiir.

Nihayet 1960 Anlagsmasina dahil edilen daha onceden kabul edilmis ancak yiiriirliige

girmemis biitiin degisiklikleri de iceren tamamen yeni bir siiriimiin kabul edilmesine karar

*

IMO and the Safety of Navigation, January 1998

SOLAS 1974 Safety of Life at Sea (Bakanlar Kurulunun 6 Mart 1980 giin ve 8/522 sayil1 karartyla 25
Mayis 1980 tarihinden itibaren onaylanmustir.)
" COLREG 1972
STCW: Standarts of Training, Certification and Watchkeeping for the Seafarers (Gemiadamlar i¢in Egitim,
Belgelendirme ve Vardiya Tutma Standartlar)
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verilmistir. ilave olarak degisikliklerin kabul edilmelerini takip eden iki veya ii¢ yil igerisinde
kendiliginden yiiriirlige girmelerini saglayacak “sessizlik prosediirii” de anlasmaya
eklenmistir. Bununla beraber o tarihlerde anlagsmanin genis kapsamli olarak gbzden
gecirilmesi yoluna gidilmemistir.

Su anda yiiriirlikte olan, SOLAS 1974 olarak bilinen anlagsma, gemi emniyetinin
degisik vechelerini icermektedir. Bunlar; gemi insasina iligskin olanlar, yangina karsi tedbirler,
can kurtarma donanimlari, telsiz muhabere cihazlari, seyir giivenligi, yiiksek siiratli gemiler
icin yiik tasima ve emniyet tedbirlerini kapsamaktadir. SOLAS 1974 Denizde Can Emniyeti
Sozlesmesi zaman iginde degisikliklere ugramistir. En son 2001 yilinda Seyir Hidrografi
Osinografi Dairesi Baskanliinca birlestirilmis bir baskisi ¢ikarilmistir. Bu baskiya ilave
olarak Ocak ve Temmuz 2002 tarihinde ytiriirliige giren degisiklikler yine Seyir Hidrografi
Osinografi Dairesi Bagkanliginca sézlesme metni olarak yaymlanmistir. Ancak heniiz Seyir
Hidrografi Osinografi Dairesi Bagkanliinca yayinlanmamis olmasina ragmen 2003 ve
2004°te yiirlirliige giren ve 2006 yilinda yiiriirliige girecek degisiklikler mevcuttur. Sz
konusu degisiklikler ve SOLAS 1n &zeti Ingilizce olarak EK-1’de sunulmustur. Denizde Seyir
Giivenligi ile ilgili kistmlar SOLAS’mm V’nci boliimiinde yer almaktadir. Bu kurallar
(regulations)’dan modern kopriiiistii sistemlerine iliskin olanlar kural 12, 18, 19, 19-1, 19-2

ve 20°dir.

2.1. SOLAS 1974 Konvansiyonundaki Seyir Giivenligi ile flgili Kurallarin
Incelenmesi (Ocak ve Temmuz 2002 Yihinda Yapilan Degisiklikler Dahil)

2.1.1. Kural 12

Konvansiyonun seyir cihazlari tagima kosullarii belirleyen kural 12 (Shipborne
Navigational Equipment: Gemiye Monteli Seyir Cihazlar1), 1978 protokolii ile degistirilmis
ve daha sonra 1 Eyliil 1984’te yiirtirliige giren 1981 diizeltmeleri ile tamamen yenilenmis,
Temmuz 2002 tarihinde yapilan degisikliklerle son halini almigtir. S6z konusu zorunluluklar
geminin biyiikliigiine ve insd yilina bagh olup, pusula (manyetik ve cayro), radar, ARPA
(Automatic Radar Plotting Aids), iskandil, siirat ve mesafe gostergeleri, diimen agisi, pervane
devir ve doniis hiz1 gostergeleri ile radyo yon bulucular1 kapsamaktadir. Gemilerin tonajlarina
gore kural 12 kapsaminda tagimak zorunda olduklari temel cihazlar Tablo 1’de sunulmustur.
Bu cihazlar IMO tarafindan belirlenmis olan performans standartlari ile uyumlu olmalidirlar.

(Performans standartlarinin listesi i¢in Bkz. EK-2)

" Sessizlik Prosediirii: Degisikliklerin kabuliinii miiteakip belirlenen siire igerisinde itiraz eden taraf olmadig
takdirde degisikliklerin yiiriirliige girmesi usulii.
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Tablo 1. Gemilerin Tagimak Zorunda Olduklar1 Modern Seyir Cihazlari

150 gt 500 gt ve yukaris1 | 1,600 gt ve | 10,000
ve (1 Eyliil 1984’ten | yukarisi gt ve
= yukarisi | sonra insa yukarisi
= gemiler | edilenler) 1,600 gt
(’5 ve yukarisi (1
o= Eyliil 1984’ten
§ once insa
O edilenler)
Seyir Cihaz
Standart manyetik pusula X X X X
Diimenci manyetik pusulasi X X X X
Kerteriz alma cihazlar1 (hedefeler) X X X X
Cayro pusula X X X
Radar X X X X
Radardan okunan degerlerin
X X X
plotlanmasina yarayan kolayliklar
Otomatik Radar Plotlama Destegi
(Automatic Radar Plotting Aid X
(ARPA))
Diimen agisii ve her bir pervanenin
doniis hizin1 gosteren gostergeler
Iskandil X
Radyo yon bulucu cihazlar (Radyo
yon bulucu cihazlar ayni isi géren X
baska cihazlarla degistirilebilir.)
Notlar:
1) 1 Eyliil 1984’ten sonra insa edilen, uluslararasi dolasimda bulunan, 500 gross ton ve yukarisi

gemiler siirat ve mesafe gosteren cihazlar bulundurmak zorundadirlar.

i) 1 Eylill 1984’te veya sonra insd edilen 100,000 gross tonun ve iizeri gemiler bir doniis hiz
gostergesi ile donatilacaklardir.

i)  Kerteriz alma cihazlari, standart pusula ile saglanan pruva degeri bilgisini elde etmeye yarayan
cihaz olmadig1 ve diimen tutulan mevkiden rahatlikla okunabilir olmadig1 zaman, mevcut olmalidir.
iv)  Radar sistemleri: 1 Subat 1995’ten beri, biiyiiklik ve tasidigr yiikiin cinsine bakilmaksizin
uluslararas1 seyahatlerde bulunan 300 gt ve iizeri yolcu gemileri 9 GHz frekansinda calisan radar
sistemleri ile donatilmalidirlar.

V) 10.000 gt ve iizeri gemiler birbirinden bagimsiz ¢alisma kabiliyetine sahip iki ayr1 radar sistemi
ile donatilmalidirlar.

vi)  Iskandiller: 25 Mayis 1980°den sonra inga edilen, uluslararasi seyahatlerde bulunan, 500 gt ve
tizeri gemilerde bulunmalidir.




Gilintimiizde Tiimlesik Kopriitistii Sistemleri (Akten, 2006) konsepti giindemdedir. Bu
konseptte tiim sensor bilgilerinin bir merkezde toplanmasi ve is istasyonlarindan merkezi
olarak komuta/kontrol faaliyetlerinin yiiriitiilmesi hedef alinmistir. Konuya iliskin detayli

arastirma miiteakip boliimlerde sunulacaktir.
2.1.2. Kural 18

Kural 18 ile VHF telsizleri ile ilgili hususlar belirlenmis olup buna iliskin hususlar artik
SOLAS bolim IV’te bulunmaktadir.

Boliim IV (Telsiz Muhaberesi — Radio communications) 1988°’de Global Maritime
Distress and Safety System (GMDSS)’i de igerecek sekilde tamamen yenilenmistir.
Degisiklikler 1 Subat 1992°de, 1 Subat 1999°a kadar siirecek bir gecis donemi ile yiiriirliige
girmistir. Bu tarihten itibaren Mors Kodu kullanimdan kaldirilmis ve uluslararas: sefer yapan
300gt ve lizeri tiim gemilere olasi1 bir kazadan sonra kurtulma sansini artirmak tizere dizayn
edilmis cihazlarn tasima zorunlulugu getirilmistir. Bu cihazlar kaza gecirmis gemi ve/veya

kazazedelerin yerini tespit etmeye yarayan EPIRB™ ve SART" " cihazlarimi kapsamaktadir.
2.1.3. Kural 19

Kural 19 ile otomatik pilot kullanim hususlar1 belirlenmistir. Bu diizenlemeye gore
otomatik pilotlar, yiiksek trafik yogunlugu olan bolgelerde, kisitli goriis sartlarinda ve
tehlikeli durumlarda derhal elle kumandaya gegmeyi miimkiin kilmalidirlar.

Bununla birlikte SOLAS’in V’nci boliimii 2000 yilinda tekrar elden gegirilerek
yenilenmis ve 1 Temmuz 2002’de yiiriirliige girmistir. Bu yeni boliim 6zellikleri acgiklanan
gemiler i¢in Otomatik Tanitma Sistemi (Automatic Identification System (AIS) ) tasima

zorunlulugunu getirmistir.
2.1.4. SOLAS konferansi 1 numaral karari degisiklikleri

Bolim V kural 19: Yolcu gemileri ve tankerler disindaki 300 gt dan biiytk,
50.000gt’dan kiiclik gemilere 1 Temmuz 2004 tarihinden sonraki ilk donanim emniyeti
sOrveyi tarihinde veya en ge¢ 31 Aralik 2004 tarihine kadar AIS (Automatic Identification
System — Otomatik Tanima Sistemi)’e sahip olma ytlikiimliligii getirilmistir.

OTS ile donatilmig gemiler, uluslararasi anlagsmalarla bir sinirlama getirilmedigi
takdirde OTS cihazlarin1 devamli devrede bulundurmak zorundadirlar.

SOLAS Kisim V, Kural 19 (Gemiye monteli seyir sistemleri ve cihazlar1 igin

GMDSS : Global Maritime Distress and Safety System (Kiiresel Deniz Tehlike ve Giivenlik Sistemi)
EPIRB : Satellite Emergency Position Indicating Radio Beacons (Acil Durum Mevki Bildirme Telsiz “
Cakari)

SART : Search And Rescue Transponder (Arama ve Kurtarma Cevaplayicisi)

AIS : Automatic Identification System (Otomatik Tanima Sistemi)

-5-
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tasima/bulundurma sartlar1) gemilerin harita tasima zorunlulugunu karsilamak {izere
Elektronik Harita Gosterim ve Bilgi Sistemi (EHGBS)’nin kullanilmasina imkan
tanimaktadir.

Kural, biiyiikliige bagli olmaksizin biitiin gemilerin geminin niyet edilen sefer igin
rotalarinin planlanmasi ve ¢izilmesi i¢in seyir haritalar1 ve seyir yayinlari bulundurmalarini ve
sefer boyunca geminin mevkilerinin plotlanmasini ve takip edilmesini gerektirmektedir.
Ancak eger elektronik haritalar biitiin sefer boyunca tamamen veya kismen kullanilacaksa
ayn1 zamanda gemide elektronik haritalarin bozulma ihtimaline kars1 yedekleri veya kagit

haritalar da bulundurulmalidir.
2.1.5. Kural 20

Hasar tespiti i¢in yapilacak incelemelerde yardimei olmak iizere, gemiler; uluslararasi
sulardaki seyirlerinde, SOLAS’1n V’nci boliimiiniin 20 numarali kuralinda belirtilen kosullara
ve durumlara gore bir Seyir Veri Kaydedici (SVK)" ile donatilmis olacaklardir ibaresi

mevcuttur.

2.2, IMO’nun 8-12 Temmuz 2002 tarihleri arasinda Seyir Giivenligi iizerine

yapilan 48’inci oturumu’

8-12 Temmuz 2002 tarihleri arasinda yapilan IMO’nun 48’inci alt komite oturumunda
seyir giivenligi konusunda goriisiilen konulardan seyir sistemlerine iligkin olarak Tiimlesik
Kopriisti Sistemleri (Integrated Bridge Systems)’nin operasyonel olarak kullanimi giindeme
gelmistir.

Buna gore Tiimlesik Kopriitistii Sistemleri (TKS) nin operasyonel kullanimina iliskin
bir rehber olarak MSC (Maritime Safety Committee) 76 tarafindan onaylanmak iizere taslak
olarak hazirlanan bir sirkiiler kabul edilmistir. (MSC/Circ.760 :Guidelines for a structure of
an integrated system 11.07.96 of contingency planning for shipboard emergencies). S6z
konusu rehber TKS’nin mod farkindahg, durumsal farkindahk ve isyiikii yonetimi i¢in
sistem fonksiyonlar1 konusunda yeterli bilgiyi temin etmek tizere ihtiya¢ duyulan usulleri
gelistirerek emniyetli operasyonel kullanimini desteklemek igin gelistirilmistir. Rehberin
amaci1 Timlesik Kopriilistii Sistemleri i¢in operasyon, egitim ve kalite kontrolii konusunda
asgarl kriterlerin dayanaca@i esaslari tanimlamaktir. Rehber, kopriitistii prosediirleri, acil
usuller, seyir planlama, kayit tutma, yeni teknolojilerin uygulanmasi ve egitim gibi konular

kapsamaktadir.

" VDR : Voyage Data Recorder (Sefer Veri Kaydedici) Bu kural 6 Aralik 2000°de kabul edilmis, sessizlik
prosediirii usulii ile 1 Temmuz 2002’de yiiriirlige girmistir.
* www.imo.org

-6-



2.3. Modern Seyir Cihazlan
SOLAS Boliim V, esas olarak seyir emniyeti ile ilgilenmekte ve gemi kullanicilar1 ve
sahipleri i¢in kanuni yiikiimliilik ve esaslar1 belirlemektedir. Bolim V ayni zamanda
uluslararasi ticaretle ilgilenen ticaret gemilerine giincellestirilmis performans standartlarina
gbre monte edilmesi sart kosulan seyir sistemlerini de tanimlamaktadir. 2002 Temmuzundan
beri yiiriirlikte olan yeniden diizenlenmis SOLAS bdlim V gemi kazalarinda insan
hatalarinin paymi en aza indirmek iizere tasarlanmistir ve ticaret gemileri glinlimiizde
emniyetli seyir i¢in teknik donanimlara daha agirlikli olarak giivenmektedir (Akten, 2006).
S6z konusu diizenlemelerden hareketle giliniimiizde gemilerin kopriiiistiinde kullanilan
modern seyir sistem/cihazlar1 asagida sunulmustur. Bahse konu cihazlar yukarida zikredilen
IMO’nun diizenlemelerinin hayata konulmasindan dogmus olup giinlimiizde modern
kopriitistii seyir sistemleri olarak kullanilmaktadir. Miiteakip bdliimde bu sistem/cihazlarin
ozellikleri ve kullanim usulleri agiklanacak, her birinin seyir giivenligine olan etkileri
tartisilacaktir. Giiniimiizde, temel modern kopriilistii seyir cihazlar olarak yiiksek teknoloji
tiriinii elektronik cihazlar kullanilmaktadir. Bunlar :
. AIS (Automatic Identification System) : Otomatik Tanmima/Tanitma Sistemi
° Elektronik Radar Plotlama Destegi (ARPA, ATA) ARPA (Automatic Radar
Plotting Aids) : Otomatik Radar Plotlama Destegi
. GPS/GNSS (Global Positioning System/Global Navigation Satellite System):
Kiiresel Mevkilendirme Sistemi/Kiiresel Seyir Uydu Sistemi
. DGPS (Differential GPS) : Diferansiyel GPS
o LORAN-C
. ECDIS (Electronic Chart Display and Information System) : Elektronik
Harita Gosterim ve Bilgi Sistemi
° EPIRB (Electronic Position Indicating Radio Beacon) : Elektronik Mevki
Gosterme Telsiz Cakarn)
. SART (Search And Rescue Transponder) : Arama Kurtarma Sorgulayici-
Cevaplayicisi
o NAVTEX
. VDR (Voyage Data Recorders) : Sefer Veri Kaydedici
. IBS (Integrated Bridge Systems) : Tiimlesik Kopriiiistii Sistemleri
SOLAS bélim V’te tanimlanan modern kopriiiistii cihazlari arasina OTS, SVK ve

EHGBS de son diizenlemelerle dahil edilmistir.



III. SOLAS BOLUM V’TE TANIMLANAN MODERN KOPRUUSTU
CiHAZLARININ iNCELENMESI

3.1. OTS : Otomatik Tanima Sistemi
3.1.1. Uluslararasi Gelismeler

OTS ile ilgili olarak IMO ve ITU nezdinde son donemlerde bircok uluslararasi
diizenleme ve calismalar yapilmistir. Oncelikle 1997°den baslamak iizere OTS’ nin frekans
tahsisleri ve gemiler icin faaliyete gecis takvimi gibi hususlar kabul edilerek yiiriirliige
girmistir. Ozellikle 11 EYLUL terdr olaylarindan sonra OTS ile ilgili olarak A.B.D. basta
olmak lizere bazi iilkeler tarafindan IMO nezdinde yeni teklifler sunulmus ve bu teklifler son
MSC, NAV" ve COMSAR™ toplantilarinda biiyiik 6l¢lide kabul edilmistir. 12 Aralik 2002
tarthinde IMO’da yapilan diplomatik konferansta, 01 Temmuz 2004 tarihinde yiiriirliige giren
Uluslararast Gemi ve Liman Faaliyetleri Giivenlik Kodu (ISPS™) geregi kabul edilerek
gemilerin takibi ve izlenmesi i¢in en uygun olan sistemin OTS oldugu ve gemilerin en geg
2004 yili sonuna kadar bu sisteme sahip olmasi gerektigi kararlagtirllmistir. Bu karar
dogrultusunda daha once IMO’da kabul edilen ve 1 TEMMUZ 2002-1 TEMMUZ 2008
tarihleri arasinda OTS’ nin gemilere tesisi ile ilgili belirlenen takvim 2004 y1l1 sonuna ¢ekilmis
ve bu sistemi bulundurma zorunlulugu bulunan sivil gemilerin bu tarihe kadar OTS techizati
ile donatilmalari kararlastirilmistir.

Uluslararas1 Denizde Can Giivenligi Anlagsmasi hiikiimlerine tabi gemilerin 2004 yili
sonuna kadar OTS’yle donatilmis olmasi1 zorunlulugu getirilmis olmasi nedeniyle iilkemizin
sorumluluk sahasinda seyir yapan gemilerin ¢ogunda bu sistem bulunmaktadir. Ayrica
OTS’nin yayginlasmasina paralel olarak miiteakip yillarda SOLAS’a tabii olmayan gemilerde
de bu sistemin kullanimi  y6niinde IMO tarafindan yeni kararlar alinacagi

degerlendirilmektedir.
3.1.2.0TS’ne Bir Bakis: Otomatik Tanima Sistemi (AIS) Nedir ?

Gemilerin bagka gemiler ve kiyida bu maksatla tesis edilmis merkezler tarafindan takip

edilmesi, deniz aracglariyla diger gemi ve kiy1 birimleri arasinda ger¢cek zamana yakin bir bilgi

*

NAY : Sub-Committee on Safety of NAVigation
COMSAR : Sub-COMmittee on Radiocommunications and Search And Rescue
ISPS : International Ships and Port Facilities Security Code

sk

sk
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akis1 saglanarak herhangi bir tehlikeli durumda kazalarin meydana gelmeden 6nlenebilmesi
amactyla ileri teknolojiye sahip sistemlerin gemilere tesis edilmesi zorunlu hale gelmistir. Bu
maksatla gemilerin Ozellikle seyir emniyeti agisindan otomatik olarak takip edilmesine
yonelik talepler dikkate alinarak fonksiyonel ihtiyact ve uygulama takvimi IMO ve teknik
ozellikleri ITU" (Uluslararas1 Haberlesme Birligi) tarafindan belirlenen OTS (Otomatik
Tanima Sistemi) gelistirilmistir.

OTS data tabanli ileri teknoloji ihtiva eden sayisal icerikli bir sistem olup, bu sistem
aracilign ile geminin kimlik ve seyir bilgilerine yonelik veri iletimi otomatik olarak
saglanmaktadir. Bu sistem aracilifi ile belirli yiik ve tonaja sahip gemilerin hem birbirlerini
izlemeleri hem de bunlarin kiyidan takibi miimkiin hale gelmistir.

OTS ile seyir giivenligine yonelik temin edilen olumlu gelismelerin yaninda haberlesme
ve veri iletiminde de biiylik olanaklar saglanmis ve bu sistem ¢ok amacli olarak kullanilmaya
baslanmistir. Veri iletisimi seklinde yapilan haberlesmenin her gegcen giin biraz daha
gelismesi ve yayginlagsmasi, bu muhabere seklinde OTS nin ¢ok yaygin olarak kullanilmasini

kaginilmaz hale getirmektedir.
3.1.3.0TS Nasil Cahsir?”™

OTS yiiksek yayin kapasitesi ihtiyacini karsilayabilmek ve giivenilir gemi-gemi
isletimini saglayabilmek icin Kendini Diizenleyen Zaman Boliimli Coklu Erisim (Self-
Organizing Time Division Multiple Access (SOTDMA)) (SOTDMA/TDMA’nin ¢aligsma
prensibinin sematik gosterimi i¢in bakiniz EK-3) teknolojisini kullanmaktadir.

Her bir OTS sisteminde bir VHF verici, iki VHF TDMA (Time Division Multiple
Access) alici, bir VHF DSC alict bulunmakta ve bir adet “Standart Deniz Elektronik
Muhabere Link (IEC 61162/NMEA 0183"")”i (Standart veri iletim baglant1 formati) ile gemi
gosterge ve sensOr sistemlerine irtibatlanmaktadir. Mevki ve zaman bilgisi biitiinlesik veya
harici bir GPS alicisindan beslenmektedir. OTS tarafindan yayinlanan diger bilgiler miimkiin
oldugu takdirde geminin diger cihazlarindan standart deniz veri baglantilar1 ile elde

edilmektedir.

*

ITU : International Telecommunication Union

http://www.navcen.uscg.gov, http://www.imo.org

NMEA 0183 (National Marine Electronics Association) Amerikan Milli Deniz Elektronik Kurumu
tarafindan kabul edilmis bir elektronik arayiiz iletisim standartidir. NMEA 0183 Arayiiz Standart1 4800 baudluk
seri veri yolu i¢in elektrik sinyallerini, data ileitisim protokolii ve zamanlamasini, ve iletisim protokol
formatlarini tanimlamaktadir. Her bir veri yolu sadece bir “konusan” ancak bir ¢ok “dinleyen”den olusabilir.

ok

ok
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Sekil 1. OTS ekran goriintiisii

Yon bilgisi ve yere gore rota ve siirat normal olarak OTS’yle donatilmig tiim gemiler
tarafindan yayinlanmaktadir. Ayn1 zamanda diger bilgiler de mesela doniis hizi, diimen agisi,
yalpa ve trim, varis liman1 ve TVZ (Tahmini Varis Zamani : ETA) saglanabilmektedir. OTS
transponderleri normal olarak geminin agik denizler, kiy1 sular1 veya i¢ denizlerde ¢alismasina
bagli olmaksizin devamli ve otonom olarak galisir. Yapilan yaymlar HDLC paket protokolleri
kullanarak 25 veya 12,5 kHz kanallar1 iizerinde 9,6 kb GMSK (Gaussian Minimum Shift
Keying) FM modiilasyonunu kullanir. Sadece bir kanala ihtiyag duyuldugu halde, her bir
istasyon miidahaleden kaginmak i¢in iki kanal {izerinden yayin ve alig yapar. Sadece bir radyo
kanalina ihtiya¢ duyuldugu halde miidahale problemlerine engel olmak ve diger gemilerden
muhabere kaybi olmaksizin kanallarin degistirilebilmesine imkan tanimak maksadiyla her
istasyon iki radyo kanali izerinden alma ve gonderme yapmaktadir. Sistem diger istasyonlarla
kendisi arasinda meydana gelebilecek cakismalar i¢in otomatik ¢akisma ¢oziimii saglamakta

ve asir1 yliiklenme durumlarinda bile muhabere biitiinliigii idame ettirilebilmektedir.

"HDLC : High Level Data Link Control
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Sekil 2. OTS Cihazi Zaman Penceresinin Sematik GOsterimi  raporu sekil 1.°de gorildigi
gibi 60 saniyede  bir
yayilanan 2250 adet zaman penceresinden olusan zarflardan birine yerlesir. OTS istasyonlari
zaman penceresi yayinlarinin ¢akigsmasindan kaginmak maksadiyla kendilerini birbirleri ile
stirekli olarak senkronize ederler. Bir OTS istasyonu tarafindan yayinlanan zaman penceresi
secimi, belirlenmis bir zaman araliginda rasgele olarak secilir ve rasgele secilen “0” ve “8”
arasinda bir zamanasimi ile etiketlenir. Bir istasyon, kendisine tahsisli zaman penceresi
degistirecegi zaman hem onun yeni yerini ve hem de o yerin zamanasimi dnceden yayinlar.
Bu sekilde diger gemilere yaklasarak radyo menziline giren yeni istasyonlar, bu gemiler
tarafindan daima alinacaktir.
IMO performans standartlarina gore istenen gemi rapor etme kapasitesi, dakikada en az
2000 adet zaman penceresi olarak belirlenmistir. (Aslinda mevcut sistemler 4500°e kadar
destek saglamaktadir.) SOTDMA yaymm modu zaman pencerelerinin paylasimi sayesinde
sistemin %400-500’e kadar yliklenmesine izin verir ve bu durumda dahi hemen hemen
%100’e yakin bir performansta 8-10 mil igerisindeki gemilerin gemi-gemi modunda
birbirlerini goérmelerini saglar. Sistemin agir1 yiiklenmesi durumunda ise, kopriiiistii vardiya
zabitleri icin asil endise kaynagi olan yakin gemilere oncelik vermek maksadiyla sadece
uzakta bulunan hedefler diisiiriilecektir. Sistem kapsama alani, VHF uygulamalarinda oldugu
gibi anten yiiksekligine baglhidir. Elektromanyetik enerji intisar 6zelligi daha uzun dalga
boyundan dolay1 radardan daha iyidir. Bu sebeple burunlarin, doniislerin ve adalarin arkasi
kara kiitleleri ¢cok yliksek olmadig: siirece goriilebilmektedir. (Sekil 2.) Denizde normal sartlar
altinda 20 millik bir menzilden temas saglanabilmektedir. Role istasyonlarinin kullanimiyla

hem gemilerin, hem de VTS istasyonlarinin kapsama alani nispeten artirilabilir.
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OTS, VHF bandinda ¢alistig1 i¢in radarlardaki kara parcalarinin arkalarindaki temaslari

gorememe zafiyetini ortadan kaldirmakta ve bu yoniiyle de 6zellikle dar ve keskin doniisli,

kara yiikseltilerinin bulundugu bogaz, kanal veya gegitlerde seyir gilivenligini oldukga

artirmaktadir. Bir OTS cihazinin menzili, anten yiiksekligine bagli olmaksizin 20 — 30 deniz

mil civarinda degismektedir. OTS’nin seyir giivenligine olan katkisi, Sekil 2.’de

goriilmektedir. Sekil 2.’de yolcu gemisi ve yiik gemisi, sadece yelkenli gemiyi gérmekte,

yelkenli gemi ise, her iki gemiyi gormektedir.

Sekil 4. Kopriitistii goriintiisii
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Sekil 2.’de goriilen
durumun yolcu gemisinin
kopriiiistiinden goriiniimii Sekil
3.’de, radar goriintiisii ise, Sekil
4.’de sunulmustur.

Sekil 5.de ise, OTS
cthazindan alman konumun
Elektronik Harita Gosterim
sistemindeki gorlintiisti
goriilmektedir. Bu sekillerden
de anlasildig1 gibi OTS cihaz1
seyir gilivenligi  konusunda
radardan sonra bir donim

noktasidir.



Radar

Sekil 5. Radar goriintiisii Sekil 6. Ayn1 konumun harita gosterim

sistemindeki goriintiisii

3.1.4.OTS Hangi Bilgileri Yayimlar?

Bir A smifi OTS cihazi seyir halinde iken, her 2 ile 10 saniyede bir, demirde iken ise,

her 3 dakikada bir 12,5 watt’lik bir c¢ikis gilicii ile asagidaki bilgileri nesretmektedir.

Yayinlanan bilgiler sunlar1 kapsamaktadir :

MMSI numarast — referans olarak alinabilecek her gemiye bir adet olarak tahsis
edilen numara

Seyir durumu (demirde, seyir halinde, kumanda altinda olmayan)

Doniis hizi — sancak veya iskeleye dakikada 0-720 derece arasi (doniis hizi
gostergesinden bilgi girisi)

Yere gore siirat — 0-102 knot aras1 1/10 knot hassasiyetinde

Mevki hassasiyeti — diferansiyel GPS veya GPS

Boylam — 1/10000 dakikaya kadar ve Enlem — 1/10000 dakikaya kadar

Yere gore rota — hakiki kuzeye gore 1/10 derece hassasiyetinde

Hakiki pruva degeri — cayro girisinden elde edilen 0’dan 359 dereceye kadar.

Zaman degeri — en yakin saniyeye yuvarlatilmig s6z konusu bilgilerin tiretildigi
andaki zaman bilgisi

[lave olarak A smifi OTS cihazlari, her 6 dakikada bir asagidaki bilgileri yayinlamaktadir:

MMSI numarasi

IMO numarast — her gemiye tahsis edilen tek bir numara olup geminin
tanimlanmasina yarar (geminin insast ile ilgilidir.)
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Radyo cagr1 adi — gemiye tahsisli telsiz muhaberesinde kullanilan uluslararasi
cagri adi

Isim — geminin ismi, geminin ismi igin 20 karakter tahsis edilmistir.
Gemi/kargonun tipi

Gemini boyutlar1 — metre olarak yuvarlatilmis

Mevki bilgisinin alindig1 cihazin gemi {izerindeki mevki

Mevki alma cihazinin tipi — diferansiyel GPS’ten burada tanimlanmayan diger tip
cihazlar

Geminin ¢ektigi su — 1/10 metreden 25,5 metreye kadar
Gidilen liman — 20 karakter tahsislidir

ETA — gidilen limana tahmini variy zaman1 — ay, giin, saat ve dakika olarak
(UTC)

3.1.5.Otomatik Tanima Sisteminin Tipleri*

ITU (International Telecomunication Union:Uluslararas: Iletisim Birligi)’nin M.1371

say1l1 tavsiye niteligindeki diizenlemesi OTS tiplerini asagidaki gibi tanimlamaktadir.

3.1.5.1. Smif A

IMO’nun OTS tasima gereklerini yerine getirmek iizere tasarlanan ve yukarda

tanimlanan gemiye monteli seyyar cihazlar.

3.1.5.2. SmfB

Sinif B OTS cihazlari, SOLAS’a gore OTS tasima zorunlulugu bulunmayan gemilerde

kullanilmak tizere dizayn edilmistir. Sinif B cihazlar asagidaki hususlar harig, sinif A ile ayn1

ozelliklere sahiptir.

Sinif A tipi cihazlardan daha diisiik rapor etme siirati vardir. (14 knot’in altinda
siiratlerde her 30 saniyede bir rapor etme hizina sahiptir, sinif A’larda bu siirat 10
saniyede birdir.)

Geminin IMO numarasi veya ¢agri adini yayinlamaz.
Tahmini varis zamanin1 (ETA) veya gidilen liman1 yayinlamaz.
Seyir durumunu yayimlamaz.

Metin seklindeki emniyet mesajlarini sadece alir, gondermez.

* http://www.navcen.uscg.gov/
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. Doniis hiz1 bilgisini géndermez.
. Mevcut azami drafti gondermez.

3.1.6. Gemilerde OTS cihazlarimin bulundurulmasi ile ilgili diizenlemeler

SOLAS diizenleme 19, bdliim V — Gemiye monteli seyir sistem ve cihazlari igin
tasima/bulundurma kosullar1 — Bu boliim gemi tipine gore gemilerde bulundurulacak seyir
cihazlarin1 belirlemektedir. IMO 2000 yilinda biitiin gemiler i¢in gemiden gemiye ve sahil
istasyonlarina bilgi destegi saglayabilen Otomatik Tanitma Sistemi (OTS) tasima zorunlulugu
getiren yeni bir kural (yeniden diizenlenmis kisim V’in bir boliimii olarak) kabul etmistir.

Diizenleme, uluslararasi seferlerle ugrasan 300 gross ton ve yukarisi gemilerin,
uluslararas1 seferlerle ugrasmayan 500 gros ton ve yukarisi gemilerin ve biiyiikliigline bagl
olmaksizin tiim yolcu gemilerinin OTS ile donatilmasi zorunlulugunu getirmektedir. Bu
diizenleme 31 Aralik 2004 tarihinden itibaren gegerlilik kazanmistir.

OTS ile donatilan gemiler uluslararasi anlagsmalar, kurallar veya standartlarin seyir
bilgilerinin korunmasina iliskin getirdigi kisitlamalar hari¢ OTS cihazlarin1 daima devrede
tutacaklardir.

OTS ile ilgili performans standartlar1 1998’de kabul edilmistir. Bu diizenlemeye

(performans standartlarina gore) OTS:

. Geminin kimligini, tipini, mevkiini, rotasini, sliratini, seyir durumunu ve
giivenlikle ilgili diger hususlar igeren bilgileri otomatik olarak uygun sekilde

techiz edilmis sahil istasyonlari, diger gemiler veya ucaklara gonderecek;

. Benzer sekilde techiz edilmis diger gemilerden ve istasyonlardan ayn bilgileri

alacak ve bu gemileri izleyebilecektir.;

. Sahile konuslu istasyonlarla bilgi aligverisi yapabilecektir.

OTS’ne gecis konusundaki tartismalar heniiz tamamen bitmis degildir. Elektronikte ileri
olmasina ragmen, Japonya gibi bazi iilkeler, gemilere siirekli yeni elektronik donanimlar
monte edilmesine karsi ¢ikmaktadirlar. Bununla birlikte uluslararasi platformda, OTS’nin
hemen hemen biitlin gemiler i¢in 2008 yilindan itibaren zorunlu olmasit konusunda goriis
birligine varimstir.

OTS zorunlulugu her tonajdaki yolcu gemileri ile uluslararasi sefer yapan 300 GRT’dan

bliyiik yiik gemileri ve uluslararasi sefer yapsin ya da yapmasin, 500 GRT dan biiyiik her ytik
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gemisi i¢in uygulanacaktir.

IMO’nun almis oldugu kararlara gore gemilerin OTS cihaz1 ile donatimi asagidaki
faaliyet takvimine gore icra edilmis/edilmektedir:

. 1 Temmuz 2002°de veya daha sonra insa edilen tiim gemiler,

° 1 Temmuz 2002’den 6nce insa edilmis olan gemilerden;

o] Tiim yolcu gemileri 1 Temmuz 2003’e kadar (miadi1 dolmustur),

0  Tankerler, 1 Temmuz 2004’ten ge¢ olmamak kosuluyla, 1 Temmuz
2003’ten sonra yapilacak ilk sorveylerinde (miadi dolmustur),

O  Yolcu gemileri ve tankerler haricinde kalan, 300 groston ile 50000 groston
arasindaki diger tiim gemiler i¢in 1 Temmuz 2004’ten sonraki ilk sorveylerinde 31 Aralik
2004’ten gec olmamak kosuluyla (miadi dolmustur),

o Uluslararast deniz nakliyat1 ile ugragsmayan 1 Temmuz 2002’den Once insa
edilmis gemiler, 1 Temmuz 2008’e kadar,

OTS ile techiz edilmis olacaklardir.
3.1.7.Diger Ulkelerdeki Uygulamalar (Milli ve Bolgesel OTS Sistemleri)

OTS’nin gonderdigi bilgilerin kiyidaki ilgili makamlar tarafindan takip edilmesine
yonelik olarak Isveg, Norveg, Finlandiya, ABD, Singapur ve Cin (Hong-Kong) gibi bazi
iilkelerde s6z konusu sistemin kara baz istasyonlar1 kuruldugu, Kanada, Yunanistan,
Almanya, Litvanya, Estonya ve Letonya gibi bazi lilkelerde ise, tesis edilmesi ydniinde

calismalara AB direktifleri dogrultusunda devam edildigi bilinmektedir.
3.1.7.1.  lisve¢ OTS Sistemi

Isve¢’in kiyr sularmimn ve biiyilk géllerini kaplayan bir OTS ag 1977 yilinda
kurulmustur. Sistem 2001 yilinda gelistirilmis ve gilincellenmistir. Bu Agdan alian bilgiler
VTS, MRCC, kilavuz istasyonlari, Buz kirma Harekat Merkezleri vb.’de kullanilmak {izere
Isve¢ Denizcilik Idaresi’ne sunulmaktadir. Deniz trafigi ile ilgili bilgilere ihtiya¢ duyan diger
Isve¢ makamlar1 da bu bilgilere erisebilmektedirler. Baltik Bolgesinin ¢evre korumasi iizerine
calisan Helsinki Komisyonu 2001 yilinda Baltik Denizi’ne kiyisi olan tiim devletlerin kiyida
konuslu OTS istasyonlar1 kurmasina ve bu istasyonlardan elde edilen bilgilerin paylasiimasi
kararimi almistir. Bu konudaki hazirliklar siirmekte olup halihazirda Isveg, Norveg, Finlandiya
ve Rusya Internet iizerinden OTS bilgilerini paylasmaktadirlar. Avrupa Birligi ¢ikarmis

oldugu bir direktifte, iiye iilkelerin 1 Temmuz 2007°den 6nce kiyida konuglu OTS istasyonlari
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kurmalarimi 6ngormektedir. (Directive 2002/59/EC)

3.1.8. Tiirkiye’deki Durum ve OTS ile ilgili Yapilan Cahsmalarin

Degerlendirilmesi

SOLAS 1974 ve Uluslararasi Denizde Arama ve Kurtarma (1979) Hamburg SAR
sozlesmelerine istinaden Tiirkiye, Arama ve Kurtarma YoOnetmeligi ile ilan ettigi Arama
Kurtarma Bolgesinde arama ve kurtarma faaliyetlerini icra etmeyi taahhiit etmistir. Bu
kapsamda arama ve kurtarma faaliyetlerinin etkinligini arttiracak yeni bir sistem olan OTS
konusunda Sahil Giivenlik Komutanligi ve Tiirk Telekomiinikasyon A.S. Genel Miidiirligi
tarafindan 1999-2002 yillar1 arasinda OTS’nin kiyidaki altyapisinin Tiirkiye’de kurulmasi
yoniinde c¢aligmalar yiiriitilmiistiir. 1999 yilinda, Tiirkiye’nin Sorumluluk sahasinda seyir
yapan sivil gemileri kiyida bu maksatla tesis edilmis merkezlerden takip edebilmesi igin
OTS’nin kiyidaki altyapisinin kurulmasi Sahil Giivenlik Komutanligi’nca bir ihtiya¢ olarak
belirlenmis ve konu Icisleri Bakanligi’'nin teklifi iizerine 4 Kasim 1999 tarihinde olaganiistii
toplanan Haberlesme Yiiksek Kurulu’nun giindemine alinmistir.

Toplanti neticesinde; IMO’nun kararlart ¢ercevesinde oncelikle Ege Bolgesi’nden
baslamak iizere, denizlerimizde can, mal ve c¢evre gilivenliginin saglanmasi agisindan biiyiik
oneme haiz Gemi Otomatik Tanitma Sistemi (OTS=AIS)’nin ilgili kurumlar olan Sahil
Giivenlik Komutanligi ve Tiirk Telekomiinikasyon A.S. Genel Miidiirligii ile miistereken
gerceklestirilmesi, ancak bu maksatla Tiirk Telekomiinikasyon A.S. Genel Midiirliigii
tarafindan yapilacak yatirnmlarin 233 Sayili Kanun Hitkmiinde Kararname dogrultusunda
gorev zarar1 kabul edilerek hazinece karsilanmasi yoniinde karar alinarak, ilgili kurumlara
yayinlanmistir.

Alinan karar dogrultusunda, Sahil Gilivenlik Komutanligi ve Tiirk Telekomiinikasyon
A.S. Genel Miidiirliigli arasinda projenin teknik caligmalarina baslanilmis ve bahse konu
caligsma yaklasik 2 yil kadar stirmiistiir. Haberlesme Yiiksek Kurulunda alinan karar geregince
Mayis 2001°de, Tiirk Telekomiinikasyon A.S. Genel Miidiirliigii tarafindan projenin
gerceklestirilmesi icin ihtiya¢ duyulan 6denek Hazine Miistesarligindan talep edilmis, ancak
Hazine Miistesarligi’nca “Tiirk Telekomiinikasyon A.S. Genel Midiirliigii'niin 233 sayili
Kanun Hiikmiinde Kararname kapsamindan ¢ikartilmasi nedeniyle, OTS Projesiyle ilgili
yapilacak yatirimlarin  gorev zarari olarak karsilanmasinin - miimkiin olmayacag1”
bildirilmistir. Projenin mali kaynaginin bulunamamasi nedeniyle de Tiirk Telekomiinikasyon

A.S. Genel Midiirliigii tarafindan proje sonuglandirilamamastir.
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Bu gelisme akabinde OTS Projesinin Sahil Giivenlik Komutanlhi§i’nca sadece Ege
Bolgesi'ndeki alt yapisinin tesisi maksadiyla yeni bir calisma baslatilmistir. Projeyle ilgili
Sahil Giivenlik Komutanligi’nca hazirlanan Gérev Ihtiyag Dokiimani, Harekat Ihtiyac
Dokiimani ve Proje Tanimlama Dokumani Agustos 2001°de Deniz Kuvvetleri Komutanlig:
ile koordine edilerek Genelkurmay Baskanligi’na gonderilmis, Genelkurmay Baskanligi’nca
projenin mali kaynaginin Sahil Giivenlik Komutanligi’nca karsilanmasi kaydiyla proje uygun
goriilmiistiir. 2002 yilinda OTS projesinin teknik sartnamesi hazirlanarak ayni yil icerisinde
Sahil Giivenlik Komutanliginca 2 defa ihaleye ¢ikilmistir. Sahil Giivenlik Komutanligi’nca
projenin cari biitceden ihale edilmesi nedeniyle ihalenin sonuglandirilma siiresi 2002 y1l1 sonu
olarak belirlenmistir. Ancak, silirenin sinirli olmasi1 ve proje i¢in ayrilan 6denegin yetersiz
kalmas1 gibi nedenlerle ihalelere teklif veren firma ¢ikmamustir.

Bu nedenle OTS projesinin Denizcilik Miistesarligi tarafindan gergeklestirilmesi igin
Aralik 2002°de Denizcilik Miistesarliginda icra edilen Arastirma Gelistirme Koordinasyon
(ARGEK) toplantisinda alinan karar dogrultusunda Sahil Giivenlik Komutanligi, Denizcilik
Miistesarligs, Kiy1 Emniyeti ve Gemi Kurtarma Isletmeleri Genel Miidiirliigii ve Tiirk
Telekomiinikasyon A.S. Genel Miidiirliigli’'nden teskil edilen bir alt calisma grubu kurulmus
ve OTS ile ilgili ¢aligsmalara yeniden baglanmustir.

Avrupa Toplulugu’nun seyir giivenligi ve can/mal emniyetine yonelik projelere verdigi
destek dogrultusunda, Kisa Mesafe OTS nin iilkemiz kiy1 seridine tesisi amaciyla hazirlanan
projenin mali kaynagimin temin edilmesi i¢in, bu proje AB’nin tercihli projeleri arasina
alinmistir. Bu sekilde, s6z konusu projenin mali boyutu agisindan énemli bir kaynak temin

edilmesi miimkiin hale gelmistir.
3.1.9.0TS’nin Teknik Acidan imkan ve Kabiliyetlerinin Degerlendirilmesi

Etkin bir OTS ara yiizii gelistirmek, kullanicilar1 kabiliyetlerini ve operasyonel gevreyi
dikkate alan sistematik bir yontem gerektirmektedir. Bir ¢ok arastirmacinin denizde ¢atigmay1
Onleme ile seyir stratejileri ve bilgi ihtiyaclari konusunda aragtirma yapmis olmasina ragmen,
kimse OTS’nin bunlar1 ve diger bilgi ihtiyaglarini nasil destekleyecegini sistematik olarak
degerlendirmemistir. (Hutchins 1990; Laxar and Olsen 1978; Lee and Sanquist 1993; Lee and
Sanquist 2000; Schuffel et al. 1989). Bugiine kadar, ne OTS kontrollerinin tasarimi, ne de
denizcilerin bilgi ihtiyaclari ve bu bilgilerin gosterim metodu yeteri kadar iyi
degerlendirilmemis ve tanimlanmamistir. Bu nedenle OTS ara yiizleri i¢in insan faktoriinii

g6zoniinde bulundurma tizerinde bir ¢aligmaya ihtiya¢ duyulmaktadir.
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OTS sisteminin teknik 6zellikleri “ITU-R Recommendation M.13717”de ITU
(International Telecommunication Union) tarafindan belirtilmis olup, bu sirkiilerde soz
konusu sisteme iliskin tiim teknik detaylar acik sekilde verilmistir.

Kisa mesafe OTS sisteminde kullanilacak VHF Kanallar1 IMO tarafindan 87 ve 88.
kanallar olarak belirlenmistir. Daha 6nce duplex 6zellikte olan VHF 87 ve 88. kanallarin bir
ayaklar1 kullanilarak bu kanallar simplex’e doniistiiriilmiistiir. Bu kanallarin frekanslar
161,975 MHz ve 162,025 MHz’dir.

Kisa mesafe OTS, radyo transponder teknolojisini kullanarak gemilerde bulunan OTS
transponderler vasitasiyla otomatik olarak gemilere ait statik ve dinamik verileri sahilde
kurulan OTS Baz Istasyonlarma ve OTS Komuta Merkezine aktarabilen ve frekans olarak
VHF bantlarinda calisan bir sistemdir. Sistemin gemilere ait konum bilgisi dogrulugu, DGPS
teknolojisi kullanilmas1 durumunda 3 m.ye kadar inmektedir.

OTS sayesinde gemi ile sahil istasyonlar1 arasinda metin mesajlarinin iletimi de
miimkiindiir. Bu sayede resmi ve 6zel igerikli mesajlarin mevcut sistem altyapisi kullanilarak
gonderilip alinabilmesi miimkiindiir.

OTS ile ilgili en 6nemli hususlardan biri de, geminin herhangi bir acil duruma diismesi
durumunda (yangin, ¢atisma, karaya oturma, kaza vb.) bunu ivedilikle sahildeki istasyonlara
bildirebilmesi ve sahildeki istasyonlar tarafindan da geminin mevkii bilindiginden ¢ok kisa
siirede olaya miidahale edilebilmesidir.

Glinimiizde OTS sistemi, gemiler i¢in emniyetli bir seyir yardimcisi olarak
kullanilabilmektedir. Gemiler tarafindan sayisal haritalar iizerinde bulunulan bolgeye ait ¢cok
detayli cografi verileri goriilebilmektedirler. Ayrica OTS nin Elektronik Harita Gosterim ve
Bilgi Sistemi (EHGBS [Electronic Chart Display and Information System-ECDIS]) ile
birlikte kullanilmasi da gemi takibi ve seyir emniyeti ile ilgili yapilacak degerlendirmeler
acisindan biiyiik 6nem tasimaktadir.

OTS, sahildeki altyapisi agisindan agik bir mimariye sahip olup, Networks teknoloji
sayesinde toplanan bilgilerin belirli yetkiler c¢ercevesinde istenilen kurum ve kuruluslarla
gerektiginde sivil firmalara aktarilma olanagi bulunmaktadir. Bu o6zelligi nedeniyle,

OTS’nden ticari olarak da yararlanilmasi ve gelir elde edilmesi miimkiindiir.

" ITU-R Recommendation M.1371, Technical Characteristics for a Universal Shipborne Automatic Identification
System Using Time Division Multiple Access in the Maritime Mobile Band
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3.1.10. OTS Aglan

OTS aglar1 asagidaki temel fonksiyonlar yerine getirir:

*

L
&
%

Verinin Toplanmasi

Toplanan Verinin Depolanmasi

OTS Verilerine Islem Yapilmasi ve Degerlendirilmesi

Degerlendirilmis Bilginin Yayilmast

4
Verilerin
Yayilmasi

3
Verilerin
Islenmesi

: ; > 1
Verilerin

Toplanmasi

2

Verilerin
@ Depolanmasi

Sekil 7. Bilgi Isleme Carki (International Maritime

Information Systems-AIS NETWORKS)

Bu siireg siirekli devam eden bir
stiregtir. S6z konusu islem siireci Sekil
3.6’da sunulmustur.

OTS teknolojisi gemiden —
gemiye ve gemiden — sahile (ship to
ship ve ship to shore: 4S) muhabere
ortaminda ¢alismak ilizere
tasarlanmigtir. OTS  sistemi  bunu
basarmak i¢in herhangi bir altyapiya
ihtiyag duymaz ve bdylece herhangi bir

OTS cihazinin veya sahil istasyonunun arizast uydu veya diger muhabere sistemlerinde

oldugu gibi tim muhabere ¢evriminin ¢6kmesi anlamina gelmez.

Deniz araglar1t OTS teknolojini kullanarak birbirleriyle ortam sartlari, mahalli elektrik

giiriiltiisii ve miidahalesi ile antenlerin deniz seviyesinden yiiksekligi gibi birtakim faktorlere

bagli olarak 40 km.ye kadar mesafelerden birbirleri ile irtibat kurabilirler. Bu mesafe, anormal

propagasyon sartlari oldugu durumlarda 100 km.ye kadar ¢ikabilir.

OTS aglari, sahil kism1 ve gemi kismi olmak {izere iki ¢evrimden olusur. Bu yap1 Sekil

7.’de sematik olarak gosterilmistir.

SAHIL

MAKAMLARI

Livax | Of3 S
MAKAMLARI ACT
) LiMAN .
ISLETMECILERI

SOLAS
TASITLARI
TS DENiZ
ARACLARI | iS TASITLARI
KURULUMU
TENEZZUH
TEKNELERI

Sekil 8. OTS Aglar1 Genel Ikili Yapis1 (International Maritime Information
Systems-AIS NETWORKS)
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3.1.11. OTS’nin Kurulmasmna Yonelik Olarak Tiirkiye’deki Mevcut

Altyapi Olanaklarinin Degerlendirilmesi

Tiirk Bogazlart Gemi Trafik Hizmetleri (TBGTH) ile Tiirk bogazlari igerisinde ve
bunlarin 25 mil a¢igindaki deniz alanlarinda bulunan tiim gemi ve deniz araglarinin elektronik
bir harita iizerinde takip ve kontrolii hedeflenmistir. Yine bu projede Istanbul ve Canakkale
bogazlarinin muhtelif noktalarna tesis edilecek Radar ve OTS sahil baz istasyonlar
aracilifiyla toplanacak bilgilerin elektronik gdsterim sistemleri ve sayisal haritalar iizerinde
goriintiilenmesi planlanmugtir.

OTS aracilig1 ile temin edilecek bilgiler sabit OTS donanimina sahip gemilerden ya da
portatif OTS transponderi verilmis gemilerden temin edilecektir. TBGTH Projesi kapsaminda,
Istanbul Bogazi’nda 3 (Garipge, Kandilli ve Ahirkap1) ve Canakkale Bogazi'nda da 3
(Poyraztepe, Zincirbozan ve Kumkale) olmak iizere toplam 6 adet OTS sahil baz istasyonu
tesis edilmistir.

Telsiz Sistemleri ile ilgili olarak Tiirk Telekomiinikasyon A.S. Genel Miidiirliigii’niin
birbirinden farkli alt yapilar1 bulunmasina karsilik, teknik olarak OTS’ne en uygun telsiz
sistemi mevcut VHF altyapisidir. Kisa mesafe OTS sistemi i¢in tahsis edilen frekanslar da
VHF bandindadir. Daha 6nce de belirtildigi tizere ITU’da yapilan son diizenlemeler ile VHF
kanallarindan 87. ve 88. kanallar AIS1 ve AIS2 olarak OTS muhaberesi i¢in tahsis edilmistir.
Kisa mesafe deniz haberlesme sistemi olarak da tanimlanan VHF sisteminde gemi-sahil telsiz
sistemleri arasinda goriis hatt1 esas olup, deniz seviyesindeki iki VHF sistemi arasindaki goriis
mesafesi ortalama 25-30 mil’dir. Ulkemizde kiyida kurulu bulunan VHF telsiz sistemleri
Tiirk Telekomiinikasyon A.S. tarafindan isletilmektedir.

Tiirk Telekomiinikasyon A.S. Genel Miidiirliigii’nde deniz kiyilarindaki tepelere tesis
edilen VHF sistemlerinin hemen hepsi, denizden en az 700 ile 2000 m. arasindaki
yiiksekliklere kurulmuslardir. Bu sekilde kiyidan 80 — 100 mil mesafede bulunan gemiler ile
kolaylikla muhabere yapilmaktadir. Mevcut VHF sistemleri Ulkemiz kiy1 seridinde bulunan
R/L ve TV vericilerinin bulundugu mahallere tesis edilmistir. Bu istasyonlar ile Hopa’dan
Iskenderun’a kadarki yaklasik 8333 km.lik kiy1 seridimizin %95 den fazla kismin1 kapsamak
miimkiin hale gelmistir. Toplam 25 istasyonun kullanildigt VHF sistemlerinin tesis edildigi
mahallere iligkin harita EK-4’te sunulmustur. Karadaki sistemin denizden yiiksekliginin
artmasina paralel olarak, gemi-kara arasindaki goriisme menzili de, bir ¢ok istasyonda 100

milin iizerinde ¢ikmaktadir.
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Bu yerlesime gére Karadeniz Bolgesi’nde 7 istasyon (Diitmentepe, Hidirnebi, inebolu,
Pazar, Yildiztepe, Dikmentepe, Akcaabat ve Zonguldak) mevcut olup, bunlar uzaktan kontrol
sistemleri ile Samsun Kontrol Merkezi’ne irtibatlandirilmistir.

Yine benzer yapi ile Marmara, Bat1 Karadeniz ve Kuzey Ege Bolgeleri’ndeki toplam 9
istasyon (Akcakoca, Mahyadagi, Keltepe, Camlica, Sarkdy, Bandirma, Kayalidag, Ayvalik ve
Akdag) Istanbul Kontrol Merkezine, Ege ve Akdeniz’deki 9 istasyon (Anamur, Cobandede,
Dilektepe, Markiz, Palamut, Bodrum, Oren, Kazekin ve Yumrutepe) Antalya Kontrol
Merkezi’ne uzaktan kontrollii olarak irtibatlandirilmustir.

Antalya ve Samsun Kontrol Merkezleri de veri olarak Istanbul Kontrol Merkezi’ne

baglanarak tiim VHF sistemleri arasinda irtibat temin edilmistir.

3.2. Elektronik Radar Plotlama Destegi (ARPA ATA): ARPA (Automatic Radar
Plotting Aids) Otomatik Radar Plotlama Destegi, ATA (Automatic Tracking
Aids) Otomatik Izleme Destegi

ARPA sozciigii Ingilizce Automatic Radar Plotting Aids sozciiklerinin bas harflerinin
bir araya gelmesi ile ortaya ¢ikmistir. Bu kisaltma yerine, bazen Automatic Tracking Aids
(Otomatik Izleme Destegi) kelimelerinin bas harflerinden olusan ATA kisaltmas: da
kullanilmaktadir. ATA ile donatilmis olan radarlar, temaslarin elle veya otomatik olarak
tespitini miiteakip plotlanmasin1 saglarlar. Ancak ATA ile donatilmis radarlar, ARPA ile
donatilmis radarlarin tim 6zelliklerini saglamamaktadirlar. Kiigiik deniz tasitlar1 Elektronik
Plotlama Destegi (EPD [EPA: Electronic Plotting Aids]) ile donatilmis olabilir. Kullanicilar
ATA ve EPA’nin fonksiyonel kisitlamalar1 konusunda bilgi sahibi olmalidirlar.

ARPA fonksiyonuna sahip radarlarin en 6nemli 6zelligi radarin tespit etmis oldugu
temaslar1 igerisinde bulunan 6nceden programlanmis tiimlesik elektronik islemcilerle ¢esitli
islemlere tabi tutarak AYN (CPA), AYNZ (TCPA), rota, slirat deneme manevrasi gibi izleme
ve plotlama iglemlerini otomatik olarak yapmasi ve kullanici tarafindan belirlenecek kistaslara
gore tehlike olusturan veya olusturmak iizere olan temaslar konusunda kullaniciy1 ikaz
etmesidir. Istege bagh olarak; hedeflere ait nispi ve hakiki vektérleri, muhtemel ¢atisma
noktasini, muhtemel tehlike alanlarini, ge¢cmis izleri, seyir ¢izgi ve sinirlarini gosterir, tehlike
uyar1 ve alarmu verir. Baz1 sayisal bilgiler ve bir seyircinin ihtiyacina cevap verecek daha bir
¢ok ilave oOzellikler ile de donatilmislardir.

Hedef izleme menzili 0,1 ile 32 deniz mili arasinda degismektedir. ARPA bilgisayari

tarafindan islem goren temaslar, ekranda degisik sembollerle gosterilir.
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az bir siirede) temasin
nispi  hareket hattini
gosteren  bir  ¢izgi
(vektor) gosterilir.

SEA

Tipik olarak ilk basta 2.2k i : [ rran A ==

¢ikan kare sembol, 60

taramadan sonra  Sekil 9. ARPA Radar skop goriintiisii (Concord Marine Electronics

daireye doniisir. S67 http://www.concordelectronics.com/default.htm)

konusu vektoriin ucu temasin hareket yoniinii ve operatoriin se¢imine bagli olarak 0.5 ila 30
dk sonra bulunacagi mevkiyi gosterir. ARPA, ayn1 zamanda temasin se¢ime bagli olarak
geemis izlerini de gosterir.

ARPA’nin esas dnemi, bir temasin kullanici tarafindan belirlenen AYN ve AYNZ esik
degerleri gecildiginde ortaya ¢ikar. Kullanici tarafindan belirlenmis olan AYN ve AYNZ esik
degerleri gecildiginde ekrandaki hedef, sembolii belirgin parlayan bir iliggene doniisiir ve

istendigi takdirde sesli alarm da verebilir.
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ARPA traklanmis ARPA display
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hedef bilgisi daima hakiki Sekil 10. ARPA Radar sematik skop goriintiisii (FURUNO
ELECTRIC CO., LTD.)

kerteriz, hakiki rota ve yere
gore siirat veya suya gore slirati gosterir.

Nispi hareket gosterimi secildiginde ise (Genellikle gezi teknelerinin kullanicilart buna
alisiktir), traklanan biitiin nesneler, samandiralar ve denizdeki benzer sabit nesneler hareket
vektorleri gostereceklerdir. Hakiki vektor gosteriminde ise, gemiler ve diger hareketli
nesneler kendi hakiki vektorlerini gosterirken samandiralar gibi traklanmis sabit nesneler
herhangi bir hareket vektorii gdstermeyeceklerdir.

Radarim birkag istisna haricinde, gosterdigi bilgilerin gercek durum ve gercek zamanh
olmasi ve yillar dnce yapilmis olan harita sorveylerinin hassasiyetinden bagimsiz olmasi

nedeniyle ¢ok degerli bir seyir yardimcisi oldugu konusu tartisma gotiirmez bir gergektir.

3.3. GPS/GNSS (Global Positioning System/Global Navigation Satellite System):

Kiiresel Mevkilendirme Sistemi/Kiiresel Seyir Uydu Sistemi
3.3.1.GPS Nedir ?

GPS kisaltmasi “Global Positioning System” kelimelerinin bas harflerinin bir araya
getirilmesinden olusmus bir kisaltmadir. Bir GPS kullanicis1 bu sistem sayesinde diinya
tizerinde herhangi yerde cografi mevkiinin koordinatlarini hesaplayarak mevkiini bulabilir.
Temel olarak genel kullanima sunulmus iki GPS sistemi vardir. Bunlar NAVSTAR
(NAVigation System using Timing And Ranging) ve GLONASS (GLObalnaya
NAvigatsionnaya Sputnikovaya Sistema) GPS sistemleridir. NAVSTAR sistemi, ABD’ne ait
olup ABD Savunma Bakanlig: tarafindan idame edilmektedir. GLONASS sistemi ise, Rusya
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Federasyonuna aittir. Hem NAVSTAR, hem de GLONASS sisteminin her ikisi de kiiresel
mevkilendirme sistemi olmasina ragmen, NAVSTAR sistemi ilk olarak genel kullanima
sunulmasi itibari ile GPS olarak anilmaktadir. Bununla beraber her iki sistem de GPS
sistemleridir.”

NAVSTAR sistemi, Los Angeles Hava Kuvvetleri Ussii’'nde bulunan “NAVSTAR
GPS Joint Program Office”i tarafindan idame edilmektedir. NAVSTAR konusunda sivil
temas noktast ABD Sahil Giivenlik Seyir Merkezi (U.S. Coast Guard's Navigation Center)
NAVCEN’dir. NAVCEN “Navstar Kullanicilarina ikaz lanlar1” adi verilen bir dokiiman
halinde sistem durum bilgilerini (Notice Advisory to Navstar Users [NANU]) sunmaktadir.
Sivil kullanicilar ABD Sahil Giivenlik Komutanlig1 tarafindan organize edilen Sivil GPS
Hizmetleri irtibat Komitesi (Civil GPS Service Interface Committee [CGSIC]) kanaliyla
NAVSTAR sistemi ilgili hususlar hakkinda girdiler yapabilmektedirler.

3.3.2. GLONASS

GLONASS, Rus Uzay Kuvvetleri tarafindan idare edilmektedir. GLONASS bilgileri
icin irtibat noktas1 ise Rus Uzay Kuvvetleri Bilimsel Koordinasyon Danisma Merkezi
(Russian Space Forces' Coordinational Scientific Information Center [CSIC])’dir. Sistem
kullanicilarina siirekli olarak diinyanin neresinde olursa olsun mevki ve zaman bilgilerini
yaymlamak maksadiyla kurulmustur. “CSIC GLONASS Kullanicilarma Ikaz Ilanlar” adi
verilen bir dokiiman seklinde sistem durum bilgilerini yaymlamaktadir.

GLONASS uydulart Yer Kontrol Kompleksi (Ground-based Control Complex-GCS)
tarafindan isletilmektedir. Yer Kontrol Kompleksi (YKK) “Sistem Kontrol Merkezi”
(Moskova civarinda Krasnoznamensk’tedir.) ve Rusya’nin degisik bolgelerinde
konuslandirilmis  birkag “Komuta Izleme Istasyonu (Kil)’ndan olusmaktadir. Kii’lar
goriinmekte olan GLONASS uydularini izlerler ve uydu sinyallerinden mesafe tayin bilgileri
ile tele metrik bilgileri toplarlar. Kii’ndan gelen bilgiler Uydu Kontrol Merkezi (UKM)’nde
uydu zamanini, uydu durumunu ve her bir uydunun seyir mesajini giincellemek iizere igsleme
tabi tutulur. Giincellenmis bilgiler Kil’lar1 vasitasiyla uydulara génderilir. Kil mevkilendirme
verileri, YKK biinyesinde bulunan Quantum Optik izleme Istasyonlarindaki lazer olgiim
cihazlar kullanilarak periyodik olarak kalibre edilir. Her bir GLONASS uydusu 6zel olarak
bu maksatla lazer yansiticilar1 tasimaktadirlar. Diizglin bir isletim icin GLONASS

* http://www.navcen.uscg.gov
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sistemindeki tiim proseslerin uyum igerinde isletilmesi cok dnemlidir. Bu ihtiyaci karsilamak
icin YKK’nde Merkezi Senkronizér vardir. Merkezi Senkronizor, GLONASS sisteminin
zamanlamasini olusturan yiiksek hassasiyetli hidrojen atom saatidir.

GLONASS sistemi, iki tip seyir sinyali yayinlamaktadir. Bunlar: Standart Hassasiyetli
Seyir Sinyali (SP) ve Yiiksek Hassasiyetli Seyir Sinyali (HP)’dir. SP sinyali tim zaman ve
mevki hizmetleri tiim sivil GLONASS kullanicilarina siirekli diinya ¢apinda bir hizmet sunar.
Yatay mevki hassasiyeti 57-70 metre (%99,7 dogruluk ihtimali), dikey mevki hassasiyeti 70
metre (%99,7 dogruluk ihtimali), siirat vektorii 6l¢iim hassasiyeti 15 cm/sn (%99,7 dogruluk
thtimali) ve zaman hassasiyeti 1 mks (%99,7 dogruluk ihtimali)’dir.

Her bir GLONASS uydusu, SP ve HP olmak iizere iki tip sinyal yayinlamaktadir. SP
sinyali, L1, L bandinda frekans boliimlii ¢oklu erisimine (Frequency Division Multiple
Access) sahiptir. (L1=1602MHz + n0.5625MHz, n frekans kanal sayisidir [n=0,1,2..]). Bu her
bir uydunun kendine 6zel bir frekansta yayin yapmasi anlamina gelmektedir. Bununla beraber
bazi uydular aymi frekansit kullanmaktadirlar, ancak bunlarin yoriingeleri diinyanin diger
tarafinda olacak sekilde yerlestirilmistir. GLONASS almagclar1 otomatik olarak en az 4
uydunun seyir sinyallerini alir, onlarin mesafe ve hizlarin1 Olgerler. Ayni anda uydu
sinyallerinden seyir mesajlarin1 segerek onlar1 isleme tabi tutar. GLONASS almaglarinin
bilgisayar1 biitiin gelen bilgileri isler ve ii¢ koordinat, hiz vektoriiniin ii¢c unsurunu ve hassas

zamani hesaplar.
3.3.2. GPS (NAVTSAR) Nasil Cahsir?

GPS sistemi konum ve hiz bilgisini dogru, stirekli, kiiresel ve ii¢ boyutlu olarak uygun
alma¢ donanimina sahip kullanicilara sunmaktadir. GPS ayrica bir ¢esit UTC (Universal Time
Coordinated) zaman bilgisini de saglamaktadir.

GPS’in ii¢ unsuru vardir. Bunlar :

o Diinya yiizeyinin 20.000 km {izerinde yoriingede bulunan ve radyo spektrumunun
mikrodalga boliimiinde iki farkli frekansta sinyaller gonderen uydular grubu (Mevcut durum

itibariyle 29 uydu bulunmaktadur.”),

o GPS’1i yer izleme istasyonlar1 ve uydu ylikleme tesisleri vasitasiyla idame eden bir

kontrol kismu,

* http://www.naveen.uscg.gov/ftp/gps/status.txt (Uydularin anlik durumu bu adresten 6grenilebilir.)
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o Kullanicilarin GPS alici cihazlar — sivil veya askeri.

Her bir uydu, kendine has “0” ve “1”lerden olusan (atom saati tarafindan senkronize
edilen) GPS alicilarinin antenleri tarafindan alinan bir sayisal kod yayinlar. Alinan sinyaller
GPS alicisinin i¢inde liiretilen sinyallerle karsilastirilirlar. Sinyallerin diizenlenmesi ve
karsilagtirilmasiyla alici cihaz sinyallerin uydudan c¢ikarak aliciya gelmesinin ne kadar
stirdiigiinii bulur. Bu zamanlama Ol¢iimleri radyo dalgalarinin hizi olan 151k hiz1 (300.000
km/sa) kullanilarak mesafe birimine ¢evrilir. Dért veya daha fazla uydudan olan mesafenin
ayn1 anda Slgiilmesi ve uydularin tam olarak bilinen mevkileri (uydular tarafindan gonderilen
sinyallerde bu bilgi de mevcuttur.) de hesaba katilarak, alict cihaz kendi enlem, boylam ve
yiiksekligini tespit eder. Bu islemler esnasinda alici cihaz kendi saat ayarini GPS zaman
ayarina gore senkronize ederek hassas saat ayarlamasini da yapar.

Mesafelerin Olclilmesi ile bir mevkinin belirlenmesi usuliine “trilateration” denir.
Kullanicilarin elindeki GPS cihazlari, sadece alici cihazlar olup, herhangi bir transmisyon
yapmamaktadirlar. Bu ylizden GPS askeri veya sivil sinirsiz sayida kullaniciy1 destekleyebilir.

GPS giinde 24 saat tiim diinya iizerinde kiiresel olarak kaplama saglamaktadir. Her hava
kosulunda ¢alisan bir sistem olup, yagmur, kar, sis veya kar firtinalarindan etkilenmez. GPS
hem askeri, hem de sivil maksatlarla kullanilmakta ve ABD hiikiimetine bagl bir miisterek
sivil ve askerl yonetim kurulu tarafindan kontrol edilmektedir. Sistem, tiim kullanicilar adina
ABD Hava Kuvvetleri tarafindan idame edilmektedir. Sivil GPS alicilar1 L1 (1575,42 MHz)
frekansindan yayinlanan C/A (coarse/acquisition) kodunu alabilmektedirler. Askeri alicilar,
ilave olarak, hem L1, hem de L2 (1227,60 MHz) frekanslarindan sifreli olarak yayimlanan P-
kodunu (precision code-hassasiyet kodu) kullanmaktadirlar. Bazi askeri alicilar énce C/A
kodunu alip sonra P-koduna ¢evirmektense dogrudan P-kodunu alabilirler.

GPS 2000 yilina kadar iki farkli kalitede hizmet sunmaktaydi: Standart Yerbulum
Servisi (SPS") ve Hassas Yerbulum Servisi (PPS™). Bunlardan SPS sivil kullamim igin
belirlenmigken, PPS askeri amacl olarak kullanilmaktaydi. PPS'e erisim cesitli kriptolama
ozellikleri ile denetlenerek kullanimina sinirlama getirilmekteydi. Bu mekanizmalardan birisi
olan AS (antispoofing), bir tiir karistirma (jamming) teknigi olan yaniltma (deception
jamming)'ya kars1 bir dnlemdir. SPS'in diisiik dogrulugunun en basta gelen nedeni A.B.D.

Savunma Bakanligi'min SPS verisine uyguladigi SA (Selective Availability) yontemidir.

* Standart Positioning Service
*ok Precise Positioning Service
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Bundan amaglanan SPS icin en azindan yerbulumsal dogruluk olgiitleri dikkate alindiginda
PPS'le ayn1 diizeye gelmemesini saglamaktir. ABD bu 6zelligi 2000 yilinda kaldirmis ve
herkese PPS hizmetini vermeye baslamistir. Zaten asagida DGPS kisminda goriilecegi gibi
SA'nin getirdigi bozum ortadan kaldirilabildigi gibi ¢ok daha hassas degerlere
ulasilabilmektedir. ABD’nin tekrar SA uygulamasina ge¢me ihtimali tamamen kendi
inisiyatifindedir.

Yukarida arz edilen iki GPS’e alternatif olmak ve Rus ve Amerikan tekelini kirmak
maksadiyla ilave olarak Avrupa dlkelerinin ortaklasa olarak baslattiklar1 bir GPS olan
“GALILEO” sistemi icin ¢aligmalar baglamistir. Projenin maliyeti 3.4 milyar Euro (European
Space Agency) olacaktir. S6z konusu Galileo sistemi, diinyanin ilk sivil maksatla kurulan
GNSS’i olacaktir. Galileo projesinin dnderligini Avrupa Uzay Ajansi ve Avrupa Komisyonu

yapmaktadir.”
3.3.3.DGPS (Differential GPS) : Diferansiyel GPS

GPS’in kullanimiyla bu teknolojiye bagl uygulamalarin sayis1 hizla artmistir. Oyle bir
noktaya gelinmistir ki, arttk GPS’in sagladig1 hassasiyet degerleri yetmemeye baglamistir.
GPS hassasiyetini belirleyen hatalar ¢ok c¢esitlidir. DGPS bu hatalar1 belirlemeyerek ve
bunlara kullanilan cihaz iginde diizeltme vererek daha hassas konumlama ve yonbulum
degerlerine ulasmak i¢in gelistirilmis bir yontemdir. Bu yontemde konumu daha 6nceden
hassas olarak bilinen sabit bir referans istasyon gorebildigi tiim uydularin sinyallerini alarak
hatalar1 belirlemekte ve bu bilgileri etki alanindaki GPS almaclarina belli bir formatta
bildirerek Ol¢limlerinin daha dogru olarak yapilmasi amaglanmaktadir. Cok basarili sonuglar
da elde edilmektedir. GPS ve DGPS kullanildiginda ortaya ¢ikan hata degerleri Tablo 1.’de

arz edilmistir.

" Galileo, The European Programme for Global Navigation Services, European Space Agency
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Tablo 2. GPS ve DGPS hata degerlerinin Tabloda bu durum agik¢a
karsilagtirilmasi (Global Navigation Satellite Systems)

goriilmektedir. Bununla birlikte
Hatanin Hata Kaynag GPS | DGPS
Kaynaklandig 1o 1o kullanic1 ile referans istasyon
Bolim hata | hata | .. qndaki  mesafe  arttikca
(m) | (m) 5 o ,
Uzay Uydu Saati 3.0 0 dogruluk degeri diismektedir.
Yoringe Sapmast 1,0 0 Bunun belli basli nedenleri
SA 32,3 0 . )
Diger 05 0 referans istasyon ile kullanicinin
Denetim Yoriinge Tayini 4,2 0 gordiigli  yoriinge  parametre-
Diger 0,9 0 lerini ) f ) f
Kullanici Iyonosferik Gecikme 5,0 0 erinin ve 1yonosier ve toposter
Troposferik Gecikme 1,5 0 gecikmelerinin farklilasmasi ol-
Almag 1,5 2,1 .
Cok Yolluluk 25 2.5 maktadir. 100 km.yi asan
Diger 0,5 0,5 uzakliklarda DGPS'in  beklenen
Toplam 33,3 3.3 dogrulugu veremedigi

belirtilmektedir. Tiim A.B.D. boyunca standart DGPS katkisini saglamak i¢in 500’den fazla
referans istasyona gerek duyulacagi hesaplanmistir. Bu pratik zorlugu yenmek i¢in bir ana
istasyon, yeterince yerel istasyon ve aralarindaki haberlesme agindan olusan WADGPS (Wide
Area DGPS) teknikleri ortaya atilmaktadir. Bu sistemde her yerel istasyon, yiiksek kaliteli
rubidyum saatlerle donatilmis olarak goriis alanindaki uydulan izlemekte ve bilgileri ana
istasyona gonderilmektedir. Ana istasyon da bu verileri uygun bir formata sokarak uydu,
telefon veya telsiz gibi hatlar araciligiyla kullanicilara ulagtirmaktadir. Halihazirda A.B.D.'de

o6zel WADGPS servisleri vardir.
3.3.4.GPS’in Gemilerde kullanimi

Glinlimiizde GPS alicilart ¢ok yaygin olarak kullanilmaktadir. Askeri veya ticari
gemilerin hemen hepsinde en az bir adet GPS alicis1 bulunmaktadir. Askeri gemilerde bir ¢ok
sistem silah, kesif goOzetleme sistemleri GPS’den aldiklar1 konum bilgilerine gore
caligmaktadir. Askeri gemilerde bulunan giidiimlii mermi sistemleri, top atis kontrol
sistemleri, komuta kontrol ve OTS’nin askeri uygulamasi olan LINK sistemleri GPS alic1
cihazlarindan gelen mevki bilgileri olmaksizin ¢ok biiyiikk oranda performans kaybina
ugrarlar.

Okyanus gecen gemilerde GPS alicilarinin olmamasi bugiin séz konusu bile degildir.
Zira glinlimiizde bir¢cok devletin ekonomisi deniz ticareti ve ulasimina baghdir. GPS’in bir

anda ortadan kayboldugunu varsayarsak meydana gelecek seyir hatalar1 ve bu seyir
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hatalarindan kaynaklanan gecikmeler, kazalar nedeniyle bir¢ok devlet veya diinya ¢apinda
sirketin milyarlarca lira zarara ugrayacagi olduk¢a aciktir. Giiniimiiz denizciligi vazgegilemez
sekilde kiiresel mevki sistemlerine baglidir ve bu bagimlilik giin gectikge artmaktadir. Bu
nedenle ABD NAVSTAR, Rusya Federasyonu ise GLONASS sistemlerini gelistirmek ve
idame etmek icin yatirimlar yapmaktadirlar. Avrupa {ilkeleri de kendi aralarinda kurmus
olduklar1 bir konsorsiyum vasitasi ile 3.4 milyar Euro’ya mal olacak GALILEO GPS projesini
yiiriitmektedirler.

IMO tarafindan tiim gemilerde zorunlu hale getirilen OTS cihazi GPS tabanlidir. Monte
edilmis oldugu geminin mevki bilgilerini uydudan alarak VHF alici-verici cihaziyla ¢evredeki
diger gemilere ve/veya kara istasyonlarina yayinlar. OTS ile entegre olarak kullanilan
EHGBS cihazlar1 da GPS tabanlidirlar. GPS’in gemilerde temel kullanimi, GPS alicisindan
alinan enlem ve boylam degerlerinin seyir haritas1 lizerinde plotlanmasi seklindedir. Bu arada
mevkinin alinip haritaya konmasi ve degerlendirilmesi esnasinda zaman gecikmeleri meydana
gelmekte, haritada plotlanan mevki 1-2 dk dnceki mevki olmaktadir. Ancak GPS’in EHGBS
ile entegre olarak kullanilmasi durumunda, GPS’ten alinan mevki dogrudan EHGBS
bilgisayaria girilerek ekranda geminin ikonunun IHO (International Hydrographic Office)
tarafindan kabul edilen elektronik seyir haritalar1 iizerinde gergek mevkiinde c¢ikmasi
saglanmaktadir.

Seyrin ii¢ elemanindan (Mevki, Yon, Mesafe) biri olan mevki olmaksizin yon ve
mesafenin bir anlam1 yoktur. Mevki navigasyon teknigi agisindan neredeyim sorusuna yanit
arar. Seyir emniyetinin esasi, mevkiin bilinmesine dayanir. Harita {izerindeki mevkiimizi
bilmeden emniyetli seyir yapmak soz konusu degildir. Bu nedenle GPS sistemlerinin

gerekliligi tartisma konusu degildir.

3.4. LORAN-C

Uzun Mesafeli Hiperbolik bir seyir sistemi olarak 100 Khz’de (LF) ¢alisan LORAN-C
(LOng RAnge Navigation); en az iki yardimci (ikincil, secondary veya slave) ve bir ana
(master) istasyon takimindan olusur. Yerkiirede 13 adet LORAN-C istasyon (zinciri) takimi
vardir. Catanzaro/ITALYA’da bir ana istasyon bulunmaktadir. Bu ana istasyona bagli ikincil
istasyonlardan birisi de, Tekirdag’da bulunmaktadir. Istasyon takiminda bulunan yardimei
istasyon sayisinin 2, 3 veya 4 adet olmasina bagli olarak; takimlar; Triad, Star veya Square
Chain olarak adlandirilirlar.

Ana ve yardimci istasyonlar Radyo Frekans Dalgalarini hassas ve dnceden belirlenmis
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araliklar ile yaymlarlar. LORAN-C alicis1 bu palslarin aliniglar1 arasindaki zaman farkini
(TD) olger. Daha sonra bu fark ve koordinatlar enlem ve boylam olarak, alici iizerinde
gosterilir. Sinyallerin aliciya varig zamani arasindaki fark, alicinin ana ve yardimci istasyon
ciftine olan mesafeleri farki ile iligkilidir. Herhangi bir ana-yardimci istasyon ¢iftinden esit
zaman farkina sahip noktalarin geometrik yeri, bir hiperbolik mevki hattin1 (LOP = Line of
Position) verir. Bu mevki hatlarindan iki veya daha fazlasinin kesim noktasi ise geminin
mevkiini gosteren bir kesin mevki olusturur. (Ayrintili bilgi i¢in bkz. Diizlem ve Elektronik
Seyir Ders Kitabi, Deniz Harp Okulu Yayinlar1)

LORAN-C sistemi, 1950’lerde ABD Savunma Bakanligi’na II’'nci Diinya Savasi
sirasinda gelistirilen LORAN-A sistemine gore daha hassas ve uzun menzilli radyo yonbulum
kabiliyeti kazandirmak maksadiyla gelistirilmistir. Bugiin ise, diinya tizeride degisik tilkeler
tarafindan ¢ok sayida LORAN-C sistemleri isletilmektedir.

LORAN-C kullanicilari, genellikle denizciler ve havacilardir. Hassas zaman o6l¢iimii
gerektiren birgok endiistri dali da bu sistemi kullanmaktadir. LORAN-C sistemi
kullanicilarina 60 ile 300 feet (20—100 metre)’e kadar bir hassasiyetle mevkilerini tespit etme
imkani saglar.

Halen ABD Sahil Giivenlik Komutanligi, 21 y.y.’da da LORAN-C sistemini kullanmak

tizere yillara sarih bir LORAN-C modernizasyon projesini yiiriitmektedir.

3.5. ECDIS (Electronic Chart Display and Information System) : Elektronik
Harita Gosterim ve Bilgi Sistemi (EHGBS)

SOLAS Kisim V Kural 19, gemilerin seyir yaptiklar1 bolgelere ait haritalar1 tagima
zorunluluklarini karsilamak {izere muadili (ayn1 sahay1 kapsayan, giincel) elektronik haritalar
bulundurmalar1 ve bu haritalar1 kullanmak {izere EHGBS tagimalarina miisaade etmektedir.
Kural, biiyiikliigiine bagli olmaksizin tiim gemilerin, yapilacak sefer icin rota ve seyir
planlamas1 yapmak, geminin mevkiini plotlamak ve izlemek {izere seyir haritalar1 ve seyre
iliskin yayinlar1 bulundurmalarini zorunlu kilmaktadir. Ancak gemi seyrin bir kisminda veya
tamaminda elektronik haritalar kullanacaksa, bunlarin yedeklerini de bulundurmak {izere
gerekli diizenlemeleri yapmalidir. Elektronik haritalar i¢in performans standartlar1 A.817(19)
sayili diizenleme ile 1995’te kabul edilmis, daha sonra 1996’da MSC.64 (67) ile EHGBS’in
ariza yapmasit durumunda yedek sistemlerle ilgili diizeltmeleri icerecek sekilde yeniden
diizenlenmigtir. 1998’de MSC 86 (70) ile EHGBS nin RCDS (Raster Chart Display System)

modunda kullanimina miisaade edecek sekilde ilave diizenlemeler yapilmistir.
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3.5.1.ESH ve EHGBS’nin tanimi

Mevcut kagit haritalarin  bilgisayar ortamina aktarilarak bilgisayar ekraninda
gosterilmesi ve 6zel yazilimlar kullanilarak seyir planlamasi, harekat planlamasi ve Cografi
Bilgi Sistemi (Geographic Information System) gibi uygulamalar i¢in temel bilgileri tagiyan
sayisal veriler Elektronik Harita olarak adlandirilmaktadir.

Kapsam, yap1 ve format olarak standartlagtirllmis ve Elektronik Harita Gdsterim ve
Bilgi Sistemlerinde kullanilmak amaciyla, hidrografi daireleri tarafindan tiretilmis olan sayisal
harita veri tabani ise Elektronik Seyir Haritas1 (Electronic Navigation Chart-ENC) olarak
tanimlanmaktadir. Elektronik Seyir Haritalar1 emniyetli seyir i¢in gerekli tiim harita bilgilerini
ve kagit haritalardaki bilgilere ilaveten gerekli olabilecek diger ilave bilgileri igermektedir.

Elektronik haritalar, kagit haritalardan farkli olarak degisik veri tiplerini
sunabilmektedirler. Kagit haritalar, genellikle 4 renk ile sinirlhidirlar ve tiim verileri stirekli
olarak gosterirler. Bir elektronik harita, ¢ok farkli renkleri gdsterebilir ve sadece kullanicinin
ithtiyaci olan verileri sunabilir. Bir elektronik haritanin EHGBS’nin bir pargas: olarak
kullanilabilmesi i¢in IMO standartlarin1 asgari seviyede karsilamasi gereklidir. Sivil
maksatlarla kullanilan tipik bir harita veritabani hidrografi, seyir yardimecilari, engeller, liman
imkanlari, kiyr hatti, diizenleyici simirlar ve belirli topografi bilgilerine iliskin veri
katmanlarin1 icerir. Aym1 zamanda haberlesme aglari, enerji sebekeleri, detayli batimetrik
bilgiler ve radar yansiticilik 6lgiitii gibi veri katmanlari da istendigi takdirde gosterilebilir.

Donanim kismi genellikle yiiksek ¢oziiniirlilk kapasitesi ve iyi bir grafik islemcisine
sahip bir bilgisayar ile geminin diger cihazlar1 ile alig verisi saglayan diger arabirimlerden
meydana gelir. Bu sayede, EHGBS gerekli rota bilgisini Cayro Pusula’dan, doniis acisim
doniis gostergesinden ve siirat degerini de geminin siiratini 6lgen “parakete”den almaktadir.
Temel karakteristigi, NMEA (National Marine Electronics Association; NMEAO0183 Standard
for Interfacing Marine Electronic Devices, data record) ara yiizii vasitasiyla dogrulugu ytiksek
mevki bilgisi saglayan mevki belirleme sistemleri ((IDECCA, LORAN, Uydu Gemicilik
Sistemleri) ve GPS (Global Positioning System) ile veri akisinin temin edilmesidir. Radar
goriintiileri de, dikdortgen tarama yapan radardan alinan ham veri seklinde ya da sentetik
(sanal) ARPA (Automatic Radar Plotting Aid) bilgisi alinarak harita resmi ile tist liste gelecek
sekilde sergilenebilir.

EHGBS, klasik harita masas1 ve bu masada kagit haritalar ile yapilan tiim islemleri

bilgisayar ortaminda daha kolay, daha dogru ve daha hizli bir sekilde yapmaktadir. Bu
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islemler; rota planlama, gozciiliik faaliyetlerinin ve elde edilen verilerin girilmesi, talimatlar
ve notlar, mevki belirleme ve son olarak da Denizcilere Ilanlar vasitastyla haritalardaki
degisikliklerin giincellenmesi faaliyetlerini igerir.

EHGBS; donanim, yazilim ve veri tabaninin biitiin olarak temsil eder.

Bilgisayar sistemini EHGBS haline getiren yazilim kismi, kullanici ara yiizii (user
interface-UI) ile verileri derleyerek harita iizerinde sergileyen EHGBS o6ziinden (EHGBS
kernel) olusur. Bu yazilim ayni zamanda “fonksiyon kiitiiphanesi” olarak bilinir. Harita
resmine ilave olarak, kullanici ara yiiziinde seyir haritast tlizerinde g¢esitli islemleri
yapabilmeye imkan veren diigme ve tuslar mevcuttur.

Elektronik Seyir haritasina ait orijinal resmi veri (S57 verisi) destegi; CD-ROM, dijital
telefon veya uydu muhabere sistemleri ile saglanir.

Harita veri tabani, tiim diinya ylizeyini {ist liste bindirme olmadan kapsayacak sekilde
organize edilmis hiicrelerden olusmaktadir. Hiicrelerde tiim elektronik harita objeleri ile
birlikte, sistemin kullanimi sirasinda tatbik edilen rotalama hatlari, notlar, kendi gemisi veya
diger gemilere ait mevki bilgileri gibi veriler kaydedilmektedir.

S57 verisi, 6zel bir vektorel veri tabanini temsil etmektedir. Veri tabaninin niteligi etkili
bir depolamaya ihtiyag gosterir. Cok katli verilerle yapilan islemlerde en uygun ¢6ziim

vektorel veri tabani kullanmaktadir.

3.5.2.Elektronik Seyir Haritalarina Bilgi Girisi/Eklemesini Hangi Makam

Yapar?

Elektronik Seyir Haritalarina ait resmi veriler, klasik seyir haritalarinda oldugu gibi
milli Hidrografi ve Osinografi Daireleri’nce diizenlenmekte ve dagitimi1 yapilmaktadir.
Hidrografi ve Osinografi Daireleri kendi milli haritalarini kendileri iretebilecekleri gibi, 6zel
firmalara yaptirip tescil etmeyi de tercih edebilirler.

Ozel firmalarca gelistirilen sertifikalandirilmamis verilerin seyir maksatl kullanimlarina
izin verilmez. Bu tiir bilgiler ancak klasik veya elektronik seyir haritalarina destek
dokiimanlar1 olarak kullanilabilir.

Glinlimiizde, EHGBS’nin en zayif noktasi veri bankasmin desteklenmesi olup,
Hidrografi Daireleri kagit iizene basili haritalardan dijital seyir haritasi veri tabam
olusturulmasi konusunda yetkili kamu kuruluslaridir. Gerekli mali fonlarin ve bilgisayar
programlarinin yetersizligi nedeniyle, diinya denizlerinin sadece kii¢iik bir boliimii resmi

olarak dijital harita verisi formatina getirilebilmistir. Diizenli giincelleme, seyir nesriyatlari
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gibi diger hizmetlerin de dijital ortama aktarilmasi gereginden dolayi, diinya yiizeyinin ve
seyir hizmetlerinin tamamen elektronik diizeye getirilmesi biraz daha zaman alacaktir.

Bu darbogazdan kurtulmak icin neden mevcut kagit haritalarin sayisallagtirilmadig
sorusu akla gelebilir. Asagida belirtildigi gibi, tarayicidan gegirilmis seyir haritalar1 gergek
EHGBS verilerinin yerini tutamaz. Yine de, resmi kaynaklarca saglanan veriler EHGBS
verilerindeki eksik noktalar1 kapatmaktadir.

Tiim diinyay1 kapsayan tek harita {ireticisi olan British Admiralty (BA), mevcut kagit
haritalarinin tamamini tarayicidan gegirip kullanima sunmaya ve denizcilere ilanlar ile
yayinlanan degismeleri ise “Admiralty Raster Chart System (ARCS)” biinyesinde yama
olarak (bitmap patch) yayinlama karar1 almistir.

Halihazirda, EHGBS wverisi seklinde tiim diinyanin kapsanmasi séz konusu
olmadigindan ACRS verileri alternatif bir sistem olarak hizmet verebilir. Her ne kadar
EHGRBS sisteminde bu tiir bir fonksiyon ongoriilmemis olsa da, EHGBS ayni zamanda ARCS
verilerini de gdsterme imkanina sahip olacaktir.

Bununla birlikte, tarayicidan gegirilmis kagit haritalar EHGBS’e gercek alternatif bir
veri saglamamaktadir. Taranmig harita piksel verileri, sadece resim dosyalarindan
olusmaktadir. Ekrandaki bu pikseller monitdr iizerindeki renk damlaciklarindan baska bir sey
degildir. Kullanici, harita iizerindeki objelerin gergekte orada olup olmadigini anlamak i¢in
onlar1 kerteriz etmeli, yani bir sekilde diger seyir sensorleri ile varligini dogrulamalidir.

Buna karsin, EHGBS verisi, vektoreldir. Yani, harita objelerinin geometrisi, sistem
calisincaya kadar ekrana yansimayan renk paternleri olan poligon ¢izgilerinden meydana
gelmektedir.

Vektorel verilerin pikselleri kullaniciya hangi objeye ait olduklarini gosterirler.
Kullanici, kiirsoriinii harita tizerindeki herhangi bir noktaya gotiiriip, sag klik yaparak o nokta
tizerindeki derinlik bilgisi gibi herhangi bir bilgiyi 6grenebilir.

Bu bilgi harita kullanicisinin isini olduk¢a kolaylastirmakta, ayrica bilgisayar tarafindan
emniyetli su seyri ve catismadan kacinma hesaplar1 da yapilarak seyirci ikaz edilmektedir.
EHGBS bilgisayari, siirekli ve otomatik olarak secilmis olan rotanin seyir tehlikeleri ve
catisma ihtimali agilarindan inceler. Boyle bir tehlikenin varliginda, seyir personeli sesli veya

151kl1 bir sinyalle ikaz edilir (eger veriler glincellenmisse).
3.5.3.Ne Tiir Standartlar Saglanmahdir?

EHGBS nin standartlastirilmasi ile ilgili pek ¢ok uluslararasi kurulug bulunmaktadir.
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Uluslararas1 Hidrografi Dairesi (The International Hydrographic Office (IHO)), EHGBS
icin dijital haritalarin {iretilmesinden sorumlu olan makamdir. THO, bir veri modeli
gelistirmis, bu kapsamda bir obje katalogu olusturmus ve Elektronik Seyir Haritas1 6zellikleri
standard1 belirlenmis ve tiim bu calismalar1 Ozel Yaym No:57 (Special Publication No:27
(S57)) ile yaymlamistir.

Obje katalogu kagit seyir haritalart i¢in izin verilen hidrografik objelerin listesidir
(Chartl (INT1) ). Hatta Chartl sadece katalogdan ibarettir.

S57 yaymi, aymi sekilde S57 olarak bilinen dijital harita verileri i¢in degisiklik
formatlarinin tanimlarin1 da i¢ermektedir

Ayrica, S57 verilerinin ISO 8211 standardina gore sekillendirilmesi gerekmektedir. Bu
durum, farkli hidrografi dairelerince hazirlanan ulusal harita verilerinin diger dairelerce de
kullanilabilmesine ve EHGBS vasitasiyla okunabilmesine imkan vermektedir.

Son olarak, S57 verileri ekrandaki haritanin sunumu ve kullanilan sembolleri ile ilgili
herhangi bir bilgiyi ihtiva etmemektedir. Peki o halde ekrandaki renkli harita ne sekilde
goriilebilmektedir?

Bu sorunun cevabi EHGBS igin énemli ikinci bir IHO standard1 olan Ozel Yayin No:52
(S52) goriintii kiitliphanesince (PRESLIB) verilmektedir. Harita goriintiisiiniin ekranda
sergilenmesi, goriintii kiitliphanesinde her bir obje i¢in yer alan semboliin okunmasi ve dijital
harita bilgisi ilizerine uygulanmas1 sayesinde EHGBS iizerinde es zamanli olarak
ger¢ceklesmektedir. Bu nedenle, kullanicilarin sembolleri ve tanimlar ile kullanilacak tim
renkleri iceren program paketlerini kurmalar1 gerekmektedir. Bu sartlar, EHGBS haritalarinin
tiim kullanicilarin monitérlerinde tamamen ayni sekilde gériinmesine imkéan saglar.

Harita verileri cografik projeksiyon sistemlerinden bagimsiz olarak sadece koordinat
sistemlerine bagl sekilde olusturulmustur. Bu sekilde EHGBS harita gosterimi ile ilgili bir
cografik projeksiyon saglamaktadir. Gemicilikte, bu Marcator veya Gnomik Projeksiyon
anlamina gelmektedir.

S57 ve S52 yaymlart merkezi Monako’da bulunan Uluslararas1 Hidrografi Biirosu
(International Hydrographic Bureau -IHB)’dan temin edilebilir.

Yukarida, EHGBS’nin veri tabanina ait standartlar tanimlanmaya c¢alisilmistir.
EHGBS’1 gecerli bir seyir sistemi olarak kullanmak iizere gerekli olan hidrografik
haritacilikla ilgili farkli harita objeleri de bulunmaktadir. Bu objelerin biiyilik bir kismi seyir

sirasinda veya Oncesinde kaptan ve deniz adamlari tarafindan sisteme girilmektedir. Bu
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semboller; rota hatlarini, doniis noktalarini, notlari, gozlemleri ve fiks mevkiler ile yorumlari
ihtiva etmektedir.

Uluslararas1 Denizcilik Organizasyonu (International Maritime Organization (IMO)),
EHGBS’nin elektronik ortamda seyir hizmetlerini gorebilmesini garanti altina almak
maksadiyla birtakim uygulama standartlar1 gelistirmistir. Bu standartlar, EHGBS’nin
halihazirda kullanilmakta olan kagit haritalarin yerini alabilecek yeterlilikte calismasi ve
SOLAS 74’e uygun olmasi i¢in gerekli tanimlar1 igermektedir. IMO tarafindan, kullanicilarca
EHGBS’ne girilecek objelerin listesini iceren Gemi Adamlart Seyir Objeleri (Mariner's
Navigational Objects (NavObj)) katalogu hazirlanarak S52 dokiimaninin eki seklinde
yaymlanmigtir. EHGBS’ne destek saglayan kurumlarin gerektiginde bu objelerin
kullanilmasi, yazilmasi ve silinmesi konusunda garanti vermeleri gerekmektedir. IMO
dokiimanlar1 Londra’da bulunan IMO Basimevi’nden temin edilebilmektedir.

Diger bir 0Ozellik ise, uluslararasi bir otorite olmamasina ragmen EHGBS
fonksiyonelligi agisindan 6nemli bir yere sahip olan Germanischer Lloyd (GL)’un Norveg
ayag1 Det Norske Veritas (DNV)’1n siniflandirmasidir. Bu siniflandirma, minimum kopriiistii
ihtiyaclarina gore cihaz ve gemicilik imkanlarimin (EHGBS bir gemicilik imkani sayilabilir)
saglanmas1 esasina dayali gece sartlarinda tek vardiya zabiti (Watch-1 specification)
gorevlendirmesini dikkate almaktadir. Bu vardiya diizeni, okyanus seyri yapan sirketler i¢in
ozellikle personel giderlerini azaltmaya yonelik olarak tesis edilmektedir.

EHGBS’nin donanim kisminin IEEE (Elektrik ve Elektronik Miihendisleri Enstitiisii-
Institute of Electrical and Electronic Engineers) standartlarina uygun olmasi gerekmektedir.

Toplu halde ifade etmek gerekirse, EHGBS asagida belirtilen islevleri saglamalidir:

. ENC verilerini (S57) okuma ve SENC’ye aktarma,

. Harita tizerindeki objeleri ve bunlarin S52 kiitiiphanesindeki bilgilere istinaden
karakteristiklerini sergileme,

. Sigliklara karsi ikaz fonksiyonu,

. Tehlikeli engellere kars1 ikaz fonksiyonu,

o Bilgileri giincelleme,

. Cesitli tiirdeki elektronik haritalarla ¢alisabilme imkana,

o Fiks mevki koyma fonksiyonu,

o Rota planlama,

. Not yazabilme ve gozlemleri dahil edebilme fonksiyonu,
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Sekil 11. EHGBS’nin harita bdlgelerine ayrilmis goriiniisii

EHGBS’ ni olusturan cihazlar 6nceki sayfalarda anlatilan standartlar1 saglamalidirlar.
Sadece resmi olarak tescil edilmis EHGBS kagit haritalarin yerini alabilmekte ve seyir
maksatl olarak kullanilabilmektedir. Bundan anlasilmasi gereken resmi tescilli bilgileri ihtiva
eden veri tabanin kullanilmasidir. Bununla birlikte, tiim standartlar1 kesin olarak
saglayamayan ve Elektronik Harita Sistemi (Electronic Chart System — ECS) olarak bilinen
bazi sistemlerin de kullanimina miisaade edilebilir. Bdyle durumlarda bu sistemler tek
baslarina seyir maksath kullanilmamalidirlar.

Elektronik Seyir Haritalarinin, hassas mevki koyma sistemi DGPS ve ARPA
(Automatic Radar Plotting Aids) o6zellikli radar ile kullanilmasi, seyir emniyetinin daha da
artmasini saglamaktadir. ARPA radardan alinan radar temas bilgilerinin ve diger cografi
bilgilerin EHGBS {izerinde, ESH bilgileri ile birlikte goriintiilenmesi miimkiindiir.” ARPA
radarindan gelen bilgiler ile DGPS bilgilerinin elektronik olarak EHGBS girilmesi ile EHGBS

monitoriinde seyir haritast iizerinde kendi mevkimizi gdsteren gemimizin ikonu ile radar

" http://www.shodb.gov.tr/hidrografi/dehim.html
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temaslarinin video/ikonlar1 goriintiilenmektedir. Boylece seyir icra edilen bolgenin kusbakisi
gercek zamanli goriintlisii monitdrde izlenmektedir. Gece veya kisith goriis sartlarinda seyir
emniyeti agisindan biliylik 6nem arz etmektedir. Ayrica kisith goriis sartlar1 disinda, dar
sularda (sahile 3000 yardadan daha yakin mesafelerde) iyi bir gozciiliikle, ARPA radar bilgisi
gelmese dahi DGPS’den gelen bilgilerin EHGBS’ ne elektronik olarak girilmesi ile mevkiinin
gercek zamanli olarak goriintiilenmesi saglanmakta ve olduk¢a emniyetli seyir icra
edilmektedir. Bu durumda radar temaslar1 dikkatli takip edilmeli ve iyi bir gozciiliikk tesis

edilmelidir.

Yukarida da arz edildigi gibi elektronik haritalar, Vektor ve Raster olmak iizere iki ana
simnifa ayrilmaktadir. Grafik verilerin konumsal ve yapisal bilgilerinin referansli olarak
saklanmasina olanak veren sayisal haritalar vektor harita olarak adlandirilmaktadir. Grafik
verilerin konumsal (kose koordinatlar1 “nokta”) ve yapisal bilgilerin (renk, ¢izgi kalinligi,

¢izgi tipi, yazi tipi vb.) referansh (indeksli) olarak saklanmasi ile iiretilir.

3.5.4.Raster ve Vektorel Harita Performans Standartlari

MSC 7-11 Kasim 1998 tarihli 70’nci oturumunda, EHGBS performans standartlarindaki
degisikliklerin belirlenmesi esnasinda Vektor Haritalar1 heniiz yapilmamis bolgelerde
kullanilmasina miisaade edilen Raster Harita Gosterim Sistemleri ic¢in performans
standartlarini kabul etmistir.

. Raster harita kagit haritanin direkt olarak bir tarayici vasitasiyla bilgisayara
aktarilmis seklidir.

. Vektor haritalar daha karmasiktir. Vektor harita iizerindeki her bir nokta sayisal
olarak cizilmistir. Vektorel bir harita iizerindeki bir sekil (mesela bir fener) veya cizgiye
tiklandiginda o sekil veya ¢izgi hakkinda detayli bilgiler alinabilmektedir.

Vektorel haritalar igin uluslararasi standartlar Uluslararast Hidrografi Orgiitii (S-57
formati, siirtim 3) tarafindan belirlenmis ve IMO’nun 1995 yilindaki bir toplantisinda almis
oldugu bir kararla (A.817 (19)) vektorel haritalarin EHBGS’nde kullanimi i¢in performans
standartlarini kabul etmistir.

IMO’nun almis oldugu karara gore EHGBS’de raster haritalarin kullanilmasi
durumunda (RCDS [Raster Chart Display System] modu) giincel diizeltmelere havi uygun

folyo kagit haritalarla birlikte kullanilmasi 6ngoriilmektedir.
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3.6. GMDSS
3.6.1. GMDSS Nedir ?

Kiiresel Deniz Tehlike ve Giivenlik Sistemi (KDTGS [Global Maritime Distress and
Safety System : GMDSS]) bir deniz tehlike sinyali alinmas1 durumunda; siiratle ve otomatik
olarak gemilerde bulunan telsiz sistemlerini kullanmak suretiyle, sahil istasyonlarinin ve
uydular vasitasiyla arama kurtarma makamlarinin ikaz edilmesini saglayan ve buna ek olarak
olay mahalline yakin bulunan gemileri de ikaz eden bir sistemdir.

KDTGS, IMO tarafindan Uluslararasi Telekomiinikasyon Birligi (International
Telecomunication Union ITU) ve diger uluslararasi kuruluslar (6zellikle Diinya Meteoroloji
Orgiitii (WMO), Uluslararas1 Hidrografi Orgiitii (IHO) ve COSPAS-SARSAT ortaklari) ile
yakin igbirligi icinde gelistirilmistir.

KDTGS’ ne gore, okyanus gecen biitiin yolcu gemileri ile uluslararasi seferler icra eden
300 gt ve iizeri tiim yiik gemileri, sistem i¢in belirlenmis uluslararasi standartlara uygun telsiz
cihazlan ile donatilmis olmalidirlar. KDTGS nde temel konsept; sahildeki arama kurtarma
makamlarinin ve tehlikedeki geminin yakininda bulunan diger gemilerin uydu ve yer
istasyonlar1 vasitasiyla ikaz edilmesi ve ¢ok az bir zaman igerisinde koordineli bir arama
kurtarma harekatin1 destekleyebilmeleri esasina dayanir.

GMDSS ile techiz edilmis gemiler denizde daha emniyetlidirler — bir tehlike durumunda
da yardim almalar1 ¢ok muhtemeldir — ¢ilinkii GMDSS, telsiz operatoriiniin tehlike sinyali
gonderecek vakti olmasa dahi GMDSS otomatik olarak tehlike sinyali ve mevki bilgisi
gonderir. GMDSS ayni zamanda tehlikeli bir durumun olusmasini engelleyecek seyir emniyet
bilgileri yayinlarinin alinmasinmi saglayacak cihazlarin gemilerde tasinmasini zorunlu kilar.
Ayrica gemiler batma, alabora olma durumlarinda arama-kurtarma makamlarini ikaz etmek
lizere otomatik yiizme kabiliyetine sahip Acil Mevki Bildirim Radyo Bikinlar1 (EPIRB:
Emergency Position Indicating Radio Beacons) tasimak zorundadirlar.

KDTGS, SOLAS 1974’¢ yapilan degisiklikler sayesinde kabul edilmistir. S6z konusu
degisiklikler SOLAS’1n Muhabere ile ilgili hususlar1 kapsayan bolim IV’iinde mevcut olup,
1988 yilinda kabul edilmis ve 1 Subat 1992°de yiiriirliige girmis, bahse konu degisikliklerin

gecis periyodu 1 Subat 1999°da tamamlanmistir. Genel olarak tiim yolcu gemileri ve 300

" COSPAS: Rusca "COsmicheskaya Sistyema Poiska Avariynich Sudov", kelimelerinin kisaltmasi. Tehlikedeki
gemilerin aranmasi igin uzay sistemi anlamina gelir.
SARSAT: Search And Rescue Satellite-Aided Tracking, Arama Kurtarma i¢in Uydu Destekli Izleme
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tonun iizerinde uluslararasi seferler icra eden tiim yiikk gemileri KDTGS donanimlarini

tasimak zorundadirlar.

3.6.2. KDTGS’ne Uyum Saglamak icin Gemilerin Tasimak Zorunda
Olduklar: Cihazlar

SOLAS’a gore, denizde iken biitiin gemiler:

. Gemiden sahile tehlike ikazlarmi iki ayr1 ve birbirinden bagimsiz yolla
gonderebilme,

. Sahilden gemilere gonderilen tehlike ikazlarini alabilme,

. Gemiden gemiye tehlike ikazlar1 gonderebilme ve alabilme,

o Arama-kurtarma faaliyetleri esnasinda koordinasyon i¢in yapilan muhabereyi
gonderme ve alma,

o Olay yeri muhaberesini alma-gonderme,

o Mevki bilgisi sinyallerini gonderebilme ve alabilme,

o Seyir emniyetine iligkin bilgilerin gonderilip alinabilmesi,

o Sahile konuslu telsiz istasyonlar1 veya telsiz aglari ile karsilikli genel telsiz
muhaberesi yapabilme,

o Gemiler aras1 (kopriitistii-kopriilistii muhaberesi) muhabere yapabilme,
imkan ve kabiliyetine sahip zorunlu muhabere sistemleri ile donatilmis olmalidirlar.

KDTGS’ne gore, gemilerin tagimak zorunda olduklari donanimlar gemilerin
faaliyetlerini icra ettikleri deniz sahalarina gore degisir. Bu deniz sahalar1 asagida
aciklanmustir.

o Saha Al: DSC ikazlarim kesintisiz olarak dinleme kabiliyetine sahip olan sahil
istasyonlarinin VHF menzili i¢inde (yaklasik olarak 20-30 deniz mili),

. Saha A2: Al sahasi disinda, fakat DSC ikazlarin1 kesintisiz olarak dinleme
kabiliyetine sahip olan sahil istasyonlarinin MF menzili i¢inde (yaklasik olarak 100 deniz
mili),

. Saha A3: Yukarida bahsedilen iki sahanin disinda, ancak sabit muhabere
uydularinin kapsama alani iginde (INMARSAT 1n kapsama alani). Kabaca 70° K ve 70° G
enlemleri arasinda kalan saha.

° Saha A4: Yukarida bahsedilen {i¢ sahanin disinda kalan tiim deniz sahalari.

Bunlarin en 6nemlisi Kuzey Kutup Bdlgesi civarindaki denizlerdir (Giiney Kutup Bolgesi
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civarindaki sahanin biiyiik boliimii kara parcasidir). Ekvatorun 6zerinde mevkilendirilen sabit

uydular bu sahay1 kapsayamazlar.

Sea Area A4 — the Polar Regions excluding Sea Areas Al, A2 and A3
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Sekil 12. KDTGS deniz sahalari

Kiyilara yakin seyir icra eden gemiler, eger VHF radyo istasyonlarmin kapsama
alanlarinin disina ¢ikmadiklart siirece sadece asgari gereksinimleri karsilayacak cihazlar
tasimak zorundadirlar. Ancak, uydu muhabere cihazlar tasiyabilirler. Bununla beraber, bazi
sahillerde kiy1 istasyonlar1 yoktur. Bu nedenle gemi sahile yakin da olsa, bu sahalar A2 veya
A3 sayilirlar. Al sahalarinin disina ¢ikan gemiler, VHF tagimak zorunda olduklar1 gibi MF
cihazlart (veya uydu muhabere cihazlari) da tasimak zorundadirlar. MF menzili disinda
seyreden gemiler, VHF ve MF cihazlarina ilaveten INMARSAT uydu cihazlar da tasimak

zorundadirlar.
3.6.3. COSPAS-SARSAT*

COSPAS-SARSAT, Kanada, Fransa, A.B.D. ve Rusya tarafindan kurulan uluslararasi
uydu esasl bir arama ve kurtarma sistemdir. COSPAS-SARSAT Sistemi, diinyanin herhangi
bir yerinde tehlike i¢inde bulunan deniz, hava ve kara kullanicilar1 i¢in arama-kurtarma
servislerine tehlike ikazi ve konum bilgisi saglar. COSPAS-SARSAT Algak Irtifa Diinya
Yoriingesi uydu sistemi (Low-altitude Earth Orbit [LEO] satellite system) arama-kurtarma

" COSPAS: Rusca "COsmicheskaya Sistyema Poiska Avariynich Sudov", kelimelerinin kisaltmasi. Tehlikedeki
gemilerin aranmasi i¢in uzay sistemi anlamina gelir.

SARSAT: Search And Rescue Satellite-Aided Tracking, Arama Kurtarma igin Uydu Destekli izleme
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faaliyetleri i¢in 1982°den beri gorev yapmaktadir. Sistem 1998 yilinda cografi-sabit uydularla
(geostationary satellites [GEOSAR]) tamamlanmistir. 1982°den 2003°tin sonuna kadar
COSPAS-SARSAT tehlike ikazlar1 4851 SAR olayinda, SAR servislerine bilgi saglamis, bu
bilgiler sayesinde tehlikede bulunan 17117 kisi kurtarilmistir.”

* COSPAS-SARSAT Information Bulletin Nov 2004
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Basic Concept of the Cospas-Sarsat System

E

COSPAS

Combined LEOSAR - GEOSAR Operations

Notes:
ELT Emergency locator transmitter LuT Local user terminal
EPIRB Emergency position-indicating radio beacon MCC Mission control centre
FLB Personal locator beacon RCC Rescue coordination centre
SAR Search and rescue
COSPAS  Space system for the search of vessels MsSG Meteosat second generation satellite
in distress (Russia) (EUMETSAT)
GOES Geostationary operational environmental SARSAT Search and rescue satellite-aided
satellite (USA) tracking svstem
INSAT  Indian geostationary satellite
GEOLUT Local user ternunal in a GEOSAR. system GEOSAR Geostationary satellite system for SAR
LEOLUT Local user terminal in a LEOSAR system LEOSAR Low Earth Orbit satellite svstem for SAR

Sekil 13. COSPAS-SARSAT Sisteminin temel ¢calisma konsepti ve birlestirilmis LEOSAR-
GEOSAR operasyonlar1 (COSPAS-SARSAT SYSTEM DATA No.30, November 2004)
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S6z konusu dort iilke, miisterek olarak COSPAS-SARSAT sistemi ile ¢alismak iizere
dizayn edilmis KDTGS nin bir elemani olan 406 MHz Uydu Acil Mevki Bildirme Vericisi
(EPIRB)’nin gelistirilmesine yardim etmislerdir. Otomatik olarak aktif hale gecebilen EPIRB
cihazlari, diinyanin herhangi bir yerinden kaza gecirmis olan aracin tanimlama bilgisini ve

kesin mevkini bir kurtarma koordinasyon merkezine iletmek {izere tasarlanmiglardir.
3.6.4. Asgari KDTGS Donanimi

KDTGS kapsaminda gemiler asgari donanim olarak asagida belirtilen donanimlar
tasimak zorundadirlar:

o Kanal 70 tizerinden DSC muhaberesi yapma kabiliyetine sahip bir VHF telsiz
cihazi ve VHF kanal 16, 13 ve 6’da muhabere yapabilme imkani.

o Bir adet 406 MHz veya 1,6 GHz EPIRB cihazi.

. 500 gt’nun altinda ise bir adet SART, iizerinde ise iki adet SART cihazi.

o Eger gemi NAVTEX hizmeti saglanan deniz sahalarinda sefer icra ediyorsa bir
NAVTEX alicist.

. 500 gt’nun altinda ise can sali/filikalarda kullanmak {izere iki adet taginabilir VHF
alici-verici cihazi, 500 gt lizerinde ise li¢ adet taginabilir VHF alici-verici cihazi.

o Eger gemi NAVTEX veya HF NBDP tarafindan MSI hizmetlerinin saglanmadig1
INMARSAT kaplama alan1 dahilindeki deniz sahalarinda sefer icra ediyorsa bir adet
INMARSAT EGC alicisi. (Uygulamada bu KDTGS A3 ve A4 sahalarinda deniz araglarinin
en azindan bir adet INMARSAT C sistemi bulundurmasini gerektirmektedir.)

3.6.4.1. Sayisal Secmeli Cagr1 DSC (Digital Selective Calling)

Sayisal Se¢meli Cagr1 (SSC) 6zelligi bir KDTGS zorunlulugu olarak VHF, MF ve HF
deniz telsiz cihazlarinda bulunmaktadir. SSC esas olarak gemi/gemi, gemi/sahil ve sahil/gemi
telsiz telefon ve MF/HF radyo teleks cagrilar1 yapabilmek iizere diisiiniilmiis bir sistemdir.
SSC cagrilar1 tek bir gemiye yapilabilecegi gibi, gemi gruplarina da yapilabilmektedir.
Onceden formatlandirilmis tehlike mesajlarindan olusan SSC tehlike ikazlari, gemilerle ve
kurtarma koordinasyon merkezleri ile acil durum muhaberesini baslatmak tlizere kullanilir.

SSC kopriiiistiinde veya sahilde radyo alicilarinda tehlike ikazlari, seyir emniyeti ve
cagrt i¢in kullamilan VHF kanal 16 (156,8 MHz) ve 2182 kHz’i de kapsayan telsiz
kanallarinda siirekli nobet tutacak bir personel bulundurma ihtiyacini ortadan kaldirmaktadir.

KDTGS donanimli gemilerde 2182 kHz’i dinleme zorunlulugu 1 Subat 1999°dan, VHF kanal
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16’y1 dinleme zorunlulugu ise 1 Subat 2005’ten beri kaldirilmis durumdadir.
3.64.2. EPIRB

Ozellikle sahilden uzak mesafelerde seyir yapan gemiler i¢in ¢ok faydali KDTGS
cihazlarindan biri de Acil Mevki Gosterme Radyo Vericisi (Emergency Position Indicating
Radio Beacon) veya kisaca EPIRB’dir. EPIRB kiiclik, yiizebilen sekilde dizayn edilmis olup
batan bir gemiden batma esnasinda kendiliginden koparak ¢alismaya baslar. EPIRB Tiirleri
asagida oldugu gibidir.

A Smifi
121.5/243 MHZ. Serbest yilizebilme, otomatik olarak aktif hale ge¢me, ucaklar ve

uydular tarafindan tespit edilebilme 6zelliklerine sahiptir. Kapsamasi simirlidir. Bu cihazdan
yayinlanan bir sinyalin bir kurtarma koordinasyon merkezine ulasmasi 4 — 6 saat siirebilir.
Tavsiye edilmemektedir.

B Simifi
121.5/243 MHZ. A smifi cihazlarin elle aktif hale getirilen tiirtidiir. Tavsiye edilmez.

C Simifi
VHF kanal 15/16. Elle aktif hale gecer ve sadece deniz muhabere kanallarinda calisir.

Uydular tarafindan tespit edilemez. Bu cihazlar artik kullanimdan kaldirilmig olup resmi
kuruluslarca artik kabul edilmemektedirler.

S Simifi
121.5/243 MHZ. B sinifi cihazlara benzer ancak yiizebilir veya can sallari/can kurtarma

filikalarinin bir donanimi olarak sunulmaktadir. Tavsiye edilmemektedir.

Kategori I Cihazlar
406/121.5 MHZ. Serbest ylizebilir, otomatik olarak aktif hale geger. Diinyanin herhangi

bir yerinde uydular tarafindan tespit edilebilir. KDTGS tarafindan kabul edilmektedir.

Kategori II Cihazlar
406/121.5 MHZ. Kategori I cihazlara benzer, ancak elle aktif hale getirilir. Baz1 tipleri

suda aktif hale gecebilmektedir.

INMARSAT E
1646 MHZ. Serbest ylizebilen, otomatik olarak aktif hale gecen EPIRB tiiriidiir.

INMARSAT sabit uydular tarafindan tespit edilebilir. KDTGS tarafindan kabul edilmektedir.
ABD’de satilmazlar ancak kabul edilirler. INMARSAT E EPIRB hizmeti 31 Aralik 2006’da
sona erecektir.

121.5/243 MHz EPIRB Cihazlar
Bunlar en yaygin ve nispeten ucuz tip EPIRB cihazlar olup kaza/olay mahallinin
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lizerinden ge¢is yapmakta olan ticarl veya askerl ucgaklar tarafindan tepsi edilmek iizere
tasarlanmiglardir. Uydular EPIRB’leri tespit etmek i¢in tasarlanmislardir, ancak asagidaki

nedenlerden dolay1 kisitlamalar1 vardir.

o Bu tiir EPIRB’ler i¢in uydu tespit menzili kisithidir. (Tespitin gergeklesmesi i¢in

uydu hem EPIRB’nin hem de yer istasyonunun goriis hattt menzili i¢inde olmalidir.)

. Bu cihazlar tarafindan kullanilan frekans bandindaki yogunluk, yiiksek bir uydu
sahte alarm oranina sebep olmaktadir (%99,8), dolayisiyla arama kurtarma gii¢lerinin

faaliyetlerinin baslatilmasindan dnce gelen alarmlart dogrulama ihtiyaci dogmaktadir.

. Ekim 1989’dan 6nce iiretilen EPIRB cihazlarinda dizayn veya imalat hatalar
cikabilmekte (mesela bazi modeller suya girdiklerinde sizdirmakta veya ¢alismasi
kesilmektedir.) veya uydular tarafindan tespit edilememektedir. Bu tiir EPIRB cihazlar artik

satilmamaktadir.

o Mevki bilgilerinin slipheli olma ihtimali ve bu frekans bandindaki yogunluk
nedeniyle gelen sinyalin bir EPIRB cihazindan gelip gelmedigini anlamak ve EPIRB
cihazinin kesin mevkiini belirlemek i¢in iki uydu gecisine ihtiyag duyulmakta ve bu husus
kurtarma islemini 4 ila 6 saat arasinda geciktirmektedir. Baz1 durumlarda bu gecikmeler 12

saati bulabilmektedir.

o 2008’e kadar COSPAS-SARSAT sistemi 121,5 MHz alarmlarint dinlemeyi

birakacaktir.

3.64.3. 406 MHz EPIRB (Emergency Position Indicating Radio

Beacon)

406 MHz EPIRB cihazi uydularla ¢aligmak {izere tasarlanmistir. 406 MHz sinyal
frekansi uluslararasi olarak sadece tehlike frekansi olarak kullanilmak tizere tescil edilmistir.
Bu frekansta diger muhabere ve miidahalelere miisaade edilmez. (121.5 MHz’te bu gegerli
degildir. 121.5 MHz emercensi ses muhaberesine de agiktir.) 406 MHz EPIRB’ten yayinlanan
sinyaller yerel kullanici terminallerinin EPIRB kesin mevkiini tespit etmelerini (121.5/243
MHz cihazlardan ¢ok daha hassas olarak, 121.5/243 MHz cihazlarda mevki hatalar1 25 km.ye
varirken 406 MHz’te 2 ila 5 km civarindadir.) ve diinyanin neresinde olursa olsun (herhangi

bir menzil kisitlamasi yoktur) kazaya ugramis geminin tanimlanmasini saglar.

-46-



Bu cihazlar sadece yoriingeleri kutuplardan da gegcen COSPAS- '
SARSAT uydulan tarafindan degil, cografik olarak sabit mevkili GOES
meteoroloji uydular tarafindan da tespit edilebilmektedir. GEOSTAR
sistemi (GOES ve diger cografi olarak sabit mevkili uydular da dahil

olmak tizere) tarafindan tespit edilen EPIRB’ler kurtarma makamlarina

anlik bir tehlike sinyali gonderirler, ancak cihazda dahili bir GPS alicis1
yoksa bu sinyalde mevki bilgisi gonderilmez. COSPAS-SARSAT
uydulari tarafindan tespit edilen EPIRB cihazlar1 kurtarma makamlarina

tehlike mevki bilgisini gonderirler, ancak mevki ve bazen de alarm

bilgisi 1 veya 2 saat gecikebilmektedir. Bu EPIRB’ler aynm1 zamanda
ucaklarin ve kurtarma araglarinin tehlikede olan vasitay1r bulmalarina
imkan taniyan 121.5 MHz yonlendirme sinyalini de igerirler. : e
1998 yilindan itibaren igerisinde tiimlesik olarak bir GPS cihazi i IS,
bulunan EPIRB cihazlar iiretilmeye baslanmistir. Bu tiir cihazlar aktif
hale gelir gelmez, hem cografi olarak sabit hem de kutupsal yoriingeli ~ Sekil 14. EPIRB
uydular vasitastyla kurtarma makamlarina tanimlama bilgisi ile birlikte
kazanin meydana geldigi mevkiyi hassas olarak gonderirler. Bunun yani sira 406 MHz’te
calisan, ucaklar icin Acil Yer Bulma Vericileri (ELT: Emergancy Locating Transmitters) ile

Kisisel Yer Bulma vericileri (PLT: Personel Locating Transmitters) de iiretilmektedir.
3.644. 406 MHz GEOSAR System

406 MHz diinya al¢ak yoOriinge sisteminin esas avantaji sinirli sayida kutupsal yoriingeli
uydulart kullanarak yeryliziiniin kiiresel olarak kapsanmasidir. Kapsama siirekli olmamakla
beraber bir EPRIB alarminin alinmasi bir kag saat alabilmektedir. Bu kisitlamanin iistesinden
gelmek iizere COSPAS-SARSAT a ait kiiresel sabit {i¢ asil ve bir yedek uydu iizerinde 406
MHz EPIRB yansiticilart vardir. GEOSAR 121.5 MHZ alarmlarim1 ve kayitsiz 406 MHz
alarmlarimi tespit edememektedir. Diger taraftan eger tehlike sinyalini gonderen bikin da

entegre GPS alicis1 yoksa, GEOSAR tespit ettigi alarm sinyalinin mevkiini tespit edemez.

3.6.4.5. Arama Kurtarma Radar Verici Cihazlar1 (SART: Search

And Rescue Radar Transponders)

Gemilerde KDTGS uygulamasit ve kurulumu, can sali/filikalarinin veya tehlikedeki

geminin kerterizini diger gemilerin veya kurtarma gemilerinin radar ekranlarinda bir dizi
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noktalardan olusan bir hat ile gdsteren, en az bir veya daha fazla Arama Kurtarma Radar
Verici cihazinin bulunmasini gerektirmektedir. Bu cihazlarin gemiler tarafindan tespit edilme
mesafesi, geminin radar anteninin yiiksekligine ve SART cihazinin yiiksekligine bagli olup bu

mesafe normal sartlarda 8-10 deniz mili civarindadir.
3.6.4.6. NAVTEX

NAVTEX; deniz seyir ikazlarini, meteorolojik tahminleri ve ikazlari, arama kurtarma
ilanlarin1 ve gemiler i¢in yaymlanan benzer bilgileri gemilere aninda dagitmak icin
tasarlanmig uluslararas1 otomatik bir sistemdir. Kiigiik, diisilk maliyetli ve mesajlar1 kagida
basabilen radyo alicisin1 kendi i¢inde bulunduran gemilerin kopriilistiine monte edilen, ilgi
alanimiza giren sahalardaki yukarida bahsedilen mesajlar1 almak iizere ilgi sahalarini se¢me
imkan1 taniyan bir cihazdir.

NAVTEX mesajlar1 dar bant direk yazdirma yontemi (Narrow Band Direct Printing:
NBDP) ile normal olarak sadece Ingilizce gdnderilir ve bu mesajlar gemide bulunan 6zel bir
yazici vasitastyla alinarak yazdirilirlar. NAVTEX sistemi 518 kHz frekansinda ¢alismaktadir.
Mesajlarin yazili olarak gonderilmesi, daha sonrada da mesaj iizerinde ¢alisabilmeyi miimkiin
kilar; 6zellikle Ingilizce’si iyi olmayanlar i¢in bu 6nemlidir. Diger bir avantaj ise, ihtiyag
duyulan bilgilerin  operator tarafindan secilebilmesi ve istenmeyen bilgilerin
bastirilmamasidir. Bununla birlikte tiim gemiler tarafindan alinmasi zorunlu olan bilgilerin
daima dokiimii alinacaktir. Ornegin seyir ve meteoroloji ikazlari ile arama-kurtarma bilgi ve
ikazlar1 reddedilemez. Bununla beraber, tehlike bilgilerini gondermek icin NAVTEX esas
unsur degildir. NAVTEX mesajlar1 belirli periyotlarda 518 kHz frekansindan Ingilizce olarak
yayinlanirlar. Fakat bircok bolgede yukarida bahsedilen bilgiler (bolgesel nakliyecilik ve
balik¢ilar i¢i) yerel lisanla da gonderilirler. IMO’nun asil amaci okyanus gegen ticarl deniz
tagimaciligimin emniyeti olmakla beraber NAVTEX kiiciik gemiler, 6zel yatlar i¢in de biiyiik

Oonem kazanmustir.
3.6.477. INMARSAT

Merkezi Ingiltere'de bulunan INMARSAT (International Maritime Satellite
Organization - Uydular Aracilifi ile Mobil Haberlesme Uluslararasi Organizasyonu) 1979
yilinda kurulmustur. Kurulug amaci, mobil haberlesme alanindaki eksikligin kapatilmasi,
gemicilik ve deniz emniyetinin saglanmasi olan firmanin, halen yoriingede 4 asil ve 9 yedek

uydusu bulunmaktadir. Kapsama alani diinyanin %98'idir. Organizasyonun, Tiirkiye de dahil
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olmak iizere, 85 adet iiye iilkesi ve diinyanin ¢esitli iilkelerinde 34 adet yer istasyonu
bulunmaktadir. Halen ses, data, faks, teleks, yiiksek hizl1 data, arag-takip mesajlasma amacl

olarak kara, deniz ve havadaki kullanicilara hizmet vermektedir.

e, Pacific ™, Atlantic West “u— Atlantic East TS, Indian
Sekil 15. INMARSAT uydularinin kapsama alani

Tiim deniz haberlesme servislerinde oldugu gibi INMARSAT servislerinde de tehlike
kurtarma amach cagrilar Oncelik tasimakta olup, bu tiir cagrilar Arama ve Kurtarma
Merkezi'ne iletilmektedir. Baslangicta ana gayesi gemilerle haberlesme ortami temin etmek,
can emniyetine katkida bulunmak, gemilerin seyir ve isletmesini kolaylastirmak olan
INMARSAT, bugiin hareketli tiim araglar ve karada klasik yontemlerle, telekomiinikasyon
hizmeti gotiirilmemis yorelerde haberlesme imkani saglamaktadir.

KDTGS tarafindan ii¢ adet INMARSAT gemi-sahil istasyonu tipi taninmaktadir. Bunlar
INMARSAT B, C ve F77°dir. A tipinin gelistirilmis siirimii olan INMARSAT B ve F77,
gemi-sahil, gemi-gemi ve sahil-gemi arama-kurtarma servisleri ile dncelikli acil telefon ve
teleks hizmetlerini de kapsamak {iizere, teleks ve yiiksek hizli veri hizmetleri saglamaktadir.
Ancak F77°’nin veri imkan ve kabiliyetleri KDTGS gereksinimlerini karsilamadigindan
INMARSAT C ile birlikte kullanilmak durumundadir. INMARSAT C, gemi-sahil, gemi-gemi
ve sahil-gemi, sakla-ve-ilet veri ve e-posta mesajlasma, arama-kurtarma merkezlerine
onceden formatlanmig tehlike mesajlart ve  INMARSAT C SafetyNET hizmetleri
saglamaktadir. INMARSAT C SafetyNET Hizmeti, uydu tabanli diinya ¢apinda, agik deniz
meteoroloji, NAVAREA seyir, radyo-seyir ikazlar ile buz raporlar1 ve NAVTEX tarafindan
saglanmayan benzer diger bilgileri yayinlayan bir sistemdir. SafetyNET, NAVTEX’in
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kapsama alanlar1 disinda, NAVTEX e benzer sekilde caligmaktadir.

INMARSAT C INMARSAT B ve F77°ye gore nispeten kiigiik, hafif ve daha az
maliyetlidir. INMARSAT B ve F77 gemi yer istasyonlari, INMARSAT C’ye gore daha biiyiik
cayrolu sabit anten platformlarina ihtiyag duymaktadir.

IMSO, Temmuz 2002’de INMARSAT tarafindan INMARSAT A hizmetinin 31 Aralik
2007 tarihinden itibaren hizmetten ¢ikarma kararr alindigin1 IMO’ya bildirmistir. S6z konusu
tarihten itibaren INMARSAT A hicbir sekilde kullanilamayacaktir.

SOLAS INMARSAT C tecghizatinin tiimlesik bir uydu seyir alicis1 olmasi veya bir uydu
seyir alicisina harici olarak baglanmasi sart kosmaktadir. Bu baglanti, herhangi bir tehlike
sinyali verilmesi durumunda bir arama-kurtarma merkezine geminin kesin mevkiinin

gonderilmesini saglayacaktir.
3.6.4.8.  SafetyNET

Gemilerin sahillerdeki NAVTEX istasyonlarinin yaymlamis olduklart NAVTEX
mesajlarin1 alamadiklar1 okyanus bdlgelerinde, gemiler seyir ikazlarmi uydu vasitasiyla
SafetyNET gelistirilmis grup cagr1 hizmeti ile alabilmektedirler. SafetyNET INMARSAT
tarafindan gelistirilmistir. Su anda diinya {izerinde herhangi bir gemi uygun cihazlar tagidig
siirece NAVTEX veya SafetyNET vasitasiyla seyir ikazlarini alabilmektedir.

Inmarsat C deniz seyyar uydu sisteminin uydunun kapsama alani igerisindeki herhangi
bir mevkide bulunan secilmis gemi gruplarina mesajlarin brodkast edilmesine imkan taniyan
Gelistirilmis Grup Cagrisi (GGC [Enhanced Group Call: EGC]) olarak bilinen bir 6zelligi
vardir. Dort cografi-sabit uydu bu tip brodkast i¢in diinya ¢apinda bir kapsama saglamaktadir.
Iki tip GGC hizmeti sunulmaktadir. Bunlar: SafetyNET ve FleetNET tir. FleetNET bir
Inmarsat tarafindan sunulan ticari bir mesaj sistemi olup KDTGS tarafindan taninmamaktadir.
SafetyNET, NAVTEX ile birlikte, seyir giivenligine iliskin bilgileri yaymak {izere birincil
yontem olarak KDTGS tarafindan taninmaktadir. SOLAS tarafindan yapilan diizenlemelere
gore NAVTEX tarafindan kapsanan sahalarin disinda seyreden gemiler 1 Subat 1999’dan beri
bir INMARSAT C SafetyNET alicis1 zorundadirlar.

Hemen hemen diinyanin biitiin seyredilebilen sulari, Inmarsat uydular1 tarafindan
kapsanmaktadir. Her bir uydu 1,5 GHz’te tahsisli kanalda GGC trafigini yaymlarlar. Bir
Inmarsat uydusunun kapsama alani i¢erisinde seyir yapan herhangi bir gemi o uydu tarafindan
bu kanalda yayinlanan mesajlar1 alabilecektir. Tiim Inmarsat C gemi istasyonlari, GGC

kanalin1 monite edebilmektedirler. GGC kanali ayr1 veya bir Inmarsat A istasyonunun bir
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parcasi olarak monte edilmis, tahsisli bir alic1 cihaz tarafindan dinlenebilir.

Halen verilmekte olan Inmarsat C SafetyNET hizmetleri sunlardir:

. Belirlenmis dortgen veya dairesel bir sahaya ivedilik arz eden acil mesajlar ve
seyir ikazlari,

. Sahil seyir ikazlar1 (NAVTEX in yerine, sadece Avustralya’da kullanilmaktadir),

. Belirlenen dairesel sahalara sahil-gemi tehlike alarmlari,

. Belirlenen dortgen veya dairesel alanlara arama-kurtarma koordinasyon mesajlari,

. Meteoroloji ve seyir ikazlar ile belirli bir NAVAREA’ya yayimlanan meteorolojik
tahminler.

Amerika Birlesik Devletleri SafetyNET yayinlar1 ayrica sunlar1 da icermektedir:

. ABD Milli Goriintii ve Harita Biirosu (U.S. National Imagery and Mapping
Agency: NIMA) tarafindan yayinlanan NAVAREA 1V ve XII i¢in seyir ikaz yayinlari,

. ABD Milli Meteoroloji Servisi (National Weather Service) tarafindan NAVAREA
IV, XII ve XVI i¢in yayinlanan meteoroloji tahmin ve ikazlari,

. ABD Sahil Giivenlik Teskilati tarafindan yayinlanan tehlike alarmlar1 ve arama-
kurtarma ikazlari,

. ABD Sahil Giivenlik, Uluslararas1 Buz Devriyesi tarafindan yayinlanan Atlantik
buz raporlari.

Dikdortgen veya dairesel sahanin disinda bulunan gemiler Inmarsat C terminali bir GPS
veya benzer bir mevki belirleyici cihaza baglandi ise veya geminin en son mevkii elle girildi
ise bu sahalara yayinlanan mesajlar1 almayacaklardir. Eger terminal bir mevki alici cihaza
baglanmadi ise bu tip tiim mesajlar1 alacaktir. Ya da kullanict NAVAREA numarasini

terminale girmisse 0 NAVAREAya adresli tim mesajlar aliacaktir.

3.7. Sefer Veri Kaydedicileri (SVK)(Voyage Data Recorders: VDR)

SVK, geminin mevkini, hareketlerini, gemiye verilen kumandalar1 ve geminin
kontroliine iligkin hususlar siirekli olarak kaydetmek ve saklamak iizere bir kaza durumunda
incelenmek maksadiyla dizayn edilmis, 1 Temmuz 2002’de yiiriirliige giren IMO’nun A.861
(20) sayili diizenlemesi ile SOLAS bolim V’e dahil edilen zorunluluklardan biridir.
Kopriitistii konugmalari, ana makine kumandalari, radar bilgileri ve gemideki ilgili diger

cihazlardan gelen bilgiler kaydedilmektedir. (GARD, 2002) (AKTEN, 2005)
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Yolcu gemileri ve yolcu gemileri haricindeki 3000
ton ve iizeri, 1 Temmuz 2002’de veya daha sonra insa
edilmis gemiler, 2000 yilinda kabul edilen bir
diizenlemeye gore kaza incelemelerine yardimci olmak
iizere 1 Temmuz 2002 tarihinden itibaren yiirlirliige girmis
olan Sefer Veri Kaydedicileri tagimak zorundadirlar.

Konuya iligkin kurallar SOLAS’1n V’inci bdliimiine
dahil edilmislerdir. Ugaklardaki karakutular gibi SVK’ler

kazay1 inceleyenlere kazanin sebebini bulmak i¢in, kaza

Sekil 16. Sefer veri kaydedici

anindan hemen 6nce uygulanan prosediirler ve talimatlari

gbzden gegirme imkani tanirlar.
3.7.1.SVK Gereksinimleri

SOLAS boliim V kural 20’ye gore asagidaki siniflandirmalara giren gemiler Sefer Veri
Kaydediciler tasimak zorundadirlar:

o 1 Temmuz 2002’de veya daha sonra insa edilen yolcu gemileri,

. I Temmuz 2002°den 6nce insad edilen Ro-Ro gemileri 1 Temmuz 2002’de veya
daha sonra ilk sorveylerinden itibaren,

. I Temmuz 2004’ten ge¢ olmamak kosuluyla, 1 Temmuz 2002’den Once insa
edilen Ro-Ro yolcu gemileri haricindeki yolcu gemileri ve

o 1 Temmuz 2002°de veya daha sonra insd edilen, 3000 gros ton ve iizeri, yolcu
gemisi olmayan gemiler.

SVK’ler i¢in 1997°de kabul edilmis olan performans standartlar1 kayit edilecek veriler
ve SVK’lerin 6zellikleri ile ilgili detaylar1 vermektedir. Bu detaylara gore; SVK’ler 6nceden
belirlenmis geminin durumuna, cihazlarinin son degerlerine ve komuta/kontroliine iliskin veri
kiimelerini kesintisiz olarak kayit altina alacaklardir. SVK parlak renkli koruyucu bir kapsiil
icerisinde uygun bir mevkiye yerlestirilmelidir. Normal ¢alisma modunda tamamen otomatik
konumda olmalidir.

Idareler; ro-ro yolcu gemileri haricindeki 1 Temmuz 2002’den 6nce insa edilmis
gemileri, geminin mevcut cihazlart ile SVK’yi irtibatlamanin uygun ve pratik olmadigini
gostermek kosuluyla SVK ile donatmaktan alikoyabilirler.

SOLAS’in V’nci bolimiinde yer alan, seyir sistemleri ve cihazlar1 ile sefer veri

kaydedicilerin performans standartlari, denetleme ve onaylanmasi hususunu i¢eren kural 18’e
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gore:

“Sefer Veri Kaydedici (SVK) Sistemleri tiim sensorlerini de kapsayacak sekilde yillik bir
performans testine tabi tutulacaktir. S6z konusu test kaydedilmis verinin dogrulugunu,
surekliligini, sistemler zarar gorse de verilerin kurtarilabilirligini dogrulamak tizere
onaylanmis bir test ve hizmet tesisi/kurulusunca gerceklestirilmelidir. llave olarak testler ve
kontroller tiim koruyucu muhafazalarin ve cihazin yerlestirilmis oldugu mevkiin elverisliligini
de saptamak iizere icra edilecektir. Cihazi test eden tesis/kurulus tarafindan ¢ikartilan,
uygulanabilirligi tespit edilmis performans standartlarint ve test tarihini belirten Uygunluk

Sertifikasi (Certificate of Compliance) 'nin bir kopyas: gemide bulundurulacaktir.”
3.7.2.SVK’ler konusundaki Gelismeler

IMO’nun bir ¢aligma grubu tarafindan yiiriitiilen bir ¢aligma mevcut kargo gemilerinin
SVK’ler ile donatilmasinin miimkiin ve bunun arzu edilen bir husus oldugunu s6z konusu
gemiler i¢in 0zel basitlestirilmis bir tiir SVK (B-SVK) gelistirilebilecegini ortaya koymustur.

Alt Komite tarafindan SOLAS Bolim V Kural 20’ye gemiye monteli
BASITLESTIRILMIS SVK (B-SVK)’nin safhali olarak uygulamaya koyulacak ve tiim
gemilerde tasinmasi zorunlulugunu getirecek bir diizenleme teklifi MSC’nin onayina
sunulmus (MSC 78) ve MSC tarafindan onaylanmistir. Teklif edilen taslak diizenleme 3000
gros tonun iizerindeki kargo gemilerinin SVK cihazlan ile (B-SVK olabilir) donatilmasini
gerektirmektedir. Teklif edilen taslak diizenleme, muhtemelen 2007 yilina kadar oncelikle
20000 gros tonun iizerindeki kargo gemilerinin, bunu takiben de 2008 yilina kadar da 3000
gros ton ve lizeri kargo gemilerinin donatilmas1 seklinde uygulanacaktir.

SOLAS boliim V, kural 20’ye gore yolcu gemileri ve 1 Temmuz 2002’de veya daha
sonra insd edilmis yolcu gemileri disinda kalan 3000 groston ve iistii gemiler, kaza
incelemelerinde delil olarak kullanilmak tiizere Sefer Veri Kaydedici (SVK) kullanmak
zorundadirlar. Bu kuralin 2000 yilinda kabul edilme ¢aligmalart (Temmuz 2002’de yiiriirliige
girmistir) sirasinda, mevcut kargo gemilerinde SVK’lerin zorunlu taginmasi konusunda bir
fizibilite ¢aligmasi yiiriitiilmesi MSC tarafindan kabul edilmistir. MSC, “Gemilere monteli
basitlestirilmis sefer veri kaydedicilerin (B-SVK) Performans Standartlart (MSC.163(78))”

konusundaki diizenlemeyi de kabul etmistir.
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3.8. Tiimlesik Kopriiiistii Sistemleri*
3.8.1. Tiimlesik Kopriiiistii Sistemi (TKS)’nin Tanim

Tiimlesik Kopriitistii Sistemleri, “uygun olarak egitilmis (yetkilendirilmis) personel
tarafindan emniyetli ve etkin gemi idaresi saglamak maksadiyla; gemi sensorlerinin
bilgilerine veya is istasyonlarindan komuta/kontrole, merkezilestirilmis erisim imkani
saglamak i¢in birbiriyle irtibatlandirilmis sistemlerin bir kombinasyonu” olarak tanimlanir.

TKS’leri i¢in performans standartlart IMO tarafindan 1996 yilinda kabul edilmistir.
(Resolution MSC.64(67))

Aralik 2000°de yeniden diizenlenen ve Temmuz 2002’de yiiriirliige giren SOLAS
boliim V, 19’uncu kurali (Gemiye monteli seyir sistem ve cihazlar i¢in tasima gereklilikleri)
paragraf 6’da: “TKS’leri Oyle diizenleneceklerdir ki; bir alt sistemin arizasi/hatas1 derhal sesli
ve gorsel alarmlarla seyir vardiyasinda olan zabitin dikkatine sunulacak ve diger alt
sistemlerde baska bir ariza/hataya sebebiyet vermeyecektir. Tiimlesik bir seyir sisteminin bir
kisminin arizast durumunda, cihazin her bir elemanin1 veya sistemin her bir kismini ayri
olarak isletmek miimkiin olacaktir.” denmektedir.

Bahse konu tiim alt elemanlar, birbirlerine veri yollar1 veya Ethernet LAN ile

baglanirlar.
3.8.2.Sistemin Ana Elemanlari

“Tiimlesik Kopriitistii” ifadesi, bir deniz aracinin ihtiyaglarina uygun olarak tasarlanan
cihazlarin ve yazilimin birka¢ muhtemel kombinasyonunu kapsamaktadir. Bu nedenle her bir
tiimlesik kopriiiistii sistemi bir digerinden farklidir. Miiteakip kisimlarda bir tiimlesik
kopriiiistii sisteminde bulunan cihazlar anlatilmaktadir.

3.8.2.1. Bilgisayar Islemcisi ve A

Bu alt sistem geminin seyir sistemlerinden gelen verilerin islenmesini ve ¢esitli sistem
elemanlar1 arasindaki bilgi akigini kontrol eder. Girdilerinin geminin seyir sensdrlerinden
almaktadir. Mesela, elektronik olarak elde edilen mevki bilgisi, radardan alinan temas
bilgileri, cayro degerleri elektronik haritalarla entegre edilerek kumanda eden vardiya zabitine
tiim seyir ve taktik resim sunulabilmektedir. Sistem bilgisayar ag1 mevki bilgisini isleme tabi

tutar ve tiimlesik kopriiiistii sisteminin gosterme ve kontrol fonksiyonlarini kontrol eder.

" Tiimlesik Kopriiiistii Sistemleri: Integrated Bridge Systems (IBS)
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3.8.2.2.  Harita Veri Tabam1 (EHGBS)

Timlesik Kopriitistii Sistemlerinin esasi elektronik haritalara dayanmaktadir. Bu yo6niiyle
daha once bahsi gegen EHGBS, TKS’nin 6ziinii teskil etmektedir. IMO’nun belirtmis oldugu
standartlardaki elektronik haritalar EHGBS olarak tanimlanir. Bunun haricindeki tiim elektronik
haritalar, EHS (Elektronik Harita Sistemi) olarak tanimlanmaktadir. TKS i¢in elektronik haritalar
sistem treticisinden veya yetkili devlet kurulusundan temin edilir. Ancak istendigi takdirde eger
sistem fiireticisi sistem ile birlikte bir harita sayisallastiricis1 da temin etmisse varolan bir kagit
harita da sayisallastirilabilir.

Bu, kullaniciya haritasin1 kendi ihtiyaclarina gore iiretebilme imkani saglar. Kagit
haritalarda bu husus miimkiin degildir.

3.8.2.3. Sefer Veri Kaydedici (Voyage Data Recorders)

IMO’nun Sefer Veri Kaydediciler i¢in performans standartlarini (A.861(20)) karsilayan
onaylanmig bir SVK sisteme entegre edilmistir. SVK gemideki sensorlerden gelen verileri
toplar ve ¢arpma, darbe, sok ve 1stya dayanakli harici olarak monte edilmis bir modiilde dijital
bir formatta saklar. Bu modiil daha sonra, bir kaza durumunda veya istendiginde, ¢ikartilarak
icindeki veriler incelenebilmektedir.

3.8.2.4. Sistem Gostericisi

Bu birim geminin mevkiinin elektronik harita iizerinde gosterilmesini ve sensdrlerin
durumu ile gemi kontrol sistemleri hakkinda bilgi saglar. Istikamet bilgisi ve geminin siiratini
gosterir. Ayn1 zamanda operatdriin omurganin altindaki asgari derinlik veya azami rotadan
sapma hatas1 gibi ikaz parametrelerinin girilebilecegi bir is istasyonu gorevini de goriir.
Geminin mevkini ve dnceden planlanmis bir ize gére mevkini plotlar. Nispi ve hakiki olmak
tizere iki calisma modu vardir. Ana ekran geminin o andaki durumunu gosterirken ayni
zamanda seyredilen bolgenin kiigiik 6l¢ekli haritalarin gosterimi i¢in de kullanilabilir.

3.8.2.5.  Planlama Is Istasyonu

Bu istasyonda seyirci seyir planlamasini yapar. Biiylik daire rotalarini, planl rotalart ve
waypointleri hesaplar. Seyirci ihtiya¢ duydugu takdirde bu istasyonda haritalarini
sayisallastirabilir.

3.8.2.6. Kontrol Sistem-Control System

Bazi TKS’leri otomatik olarak planlanmis bir rota ve siirati takip etmek iizere ilave bir
sistem sunarlar. Eger sistem bu 06zellikle donatilmigsa “seyir” prosesi sistemin ¢aligsmasini
izlemeye ve degisen bir taktik durum karsisinda veya sistem arizast durumunda operator

miidahalesinde bulunmaya indirgenir.
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3.8.2.7. Radar
Tilimlesik Kopriiiistiinde seyir ve catismayt dnlemek icin radar mevcuttur. Hem harita
sistemi, hem de radar verileri dijital olarak isledikleri i¢in ikisi arasinda veri transferi
miimkiindiir. Herhangi birinden elde edilen resim, digerinin iistiinde gosterilebilmektedir. Bu
durum seyircinin hem seyir tehlikelerinden, hem de ¢apariz veren temaslardan kaginmasina
imkan taniyan birlestirilmis bir seyir ve taktik durumu ger¢ek zamanli olarak goérmesini
saglar.
3.8.2.8.  Diger Elemanlar
Cayro pusula, otomatik pilot, iskandil, entegre KDTGS (SSB, DSC, telex, NAVTEX),
uydu muhabere cihazlar1 (Mini-M, Sat-C, Sat-B, F77), dahili muhabere cihazlari, parakete,
OTS, DGPS gibi seyir cihazlar sisteme entegre edilebilmektedir.

3.8.3. TKS’nin Faydalar

. Tek personelle kontrol imkani

. En efektif rota planlama

. Otomatik rota muhafaza fonksiyonlari
. Emniyetli isletim moduna gegme

. Fonksiyonellik ve glivenilirlik

Sekil 3.8’de 6rnek bir TKS goriilmektedir. Geminin diimen sistemi, makine dairesi,
elektrik sistemi, diimen evi ve yasam destek birimlerinden gelen veri ve kontrol hatlart ile
seyir bilgi kaynaklari, SVK, esas ve yedek seyir radari, esas ve yedek EHGBS, harita
sunucusu, OTS cihazindan gelen NMEA formatindaki veri ve kontrol hatlar1 TKS ana
bilgisayarinda toplanir. Dolayisiyla, elde edilen veriler sayesinde tiim geminin sistemlerini tek

bir merkezden kontrol ve kumanda etme imkan1 dogmaktadir.
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Sekil 17. Ornek Tiimlesik Kopriiiistii Sistemi

Bu sistem, giliniimiizde Donanmamizda mevcut modern firkateynlerde de kullanilan
komuta-kontrol sistemlerinin benzeridir. Savas gemilerinin dizayn amaci farkli oldugundan,
savas sistemlerinin kontrolii i¢in Savas Harekat Merkezi adi verilen bir kamara

bulunmaktadir. Ayrica, kopriilistiinde de seyir sistemlerinin bulundugu kontrol konsollar

mevcuttur.
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Sekil 18. Tiimlesik Kopriiiistii Sistemi ile donatilmis bir geminin kopriiiistii

3.8.4. TKS ile Gemi idaresi

Tiumlesik Kopriiiistii Sistemleri, seyir esnasinda toplanan verilerin elle islenme
islenmesini azaltarak zaman kazanmak ve seyir zabitine seyir resmini siiratle degerlendirme
imkanmi saglamak maksadiyla dizayn edilmislerdir. Yapilan caligmalar, TKS’nin
kullanilmaya baglanmasi ile vardiya zabitinin tiim gorevleri arasinda seyire ayrilan siirenin
biyiik olgiide azaldigimi gostermistir. Bu durum vardiya zabitinin toplamdaki isyiikiini
azaltmamakta ancak gemi idaresi ve g¢atismanin Onlenmesi faaliyetlerine daha ¢cok zaman
ayirmasini saglamaktadir.

Ayrica son gelistirilen TKS’nde kullanicilara/gemi sahiplerine bir WEB sifresi
verilmekte ve bu sifre ile bir WEB portalindan gemideki tiim sistemlere erisilebilmektedir.
Gemi sahibi yapilan bakimlarin ge¢misini, planli bakim programini ve bunlarin isletme

maliyetlerini gorebilir.
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IV. SONUC VE ONERILER

Bilgisayar teknolojisinin seyir maksatlari ile gemilere girmesi, seyir giivenligi acisindan
biiyiik bir ¢igir asmugtir. Artik yeni nesil gemilerde IMO tarafindan performans standartlar
belirlenen, OTS, ARPA radarlar, ECDIS, VDR, GPS, DGPS, NAVTEX, EPIRB, uydu
muhabere sistemleri, cayro pusulalar, parakete, iskandil ve benzeri gibi cihazlar bir veri yolu
vasitastyla bir merkezde (kopriilistiinde) toplanmakta, bu merkezde bulunan gdsterim ve
kontrol sistemlerinin iizerinde bulundugu konsollar vasitasiyla izleme ve kontrol maksatlari
ile kullanictya sunulmaktadir. Bu konsepte Timlesik Kopriiiistii Sistemi denmekte ve soz
konusu konsept gemilerde istihdam edilen personel sayisini oldukca azaltmaktadir.

Bilindigi {lizere seyrin esasi her an i¢in; yeryiizii lizerindeki mevkiin, yoniin ve bir
mevkiden diger bir mevkie olan mesafenin hesaplanmasina dayanmaktadir. Seyrin amacin
kapsayan ii¢ eleman mevki, yon ve mesafedir.

Gelistirilen tiim seyir metotlart (kilavuz seyri, parakete seyri, astronomik seyir,
elektronik seyir) bu 3 elemanin tespitine yoneliktir. Bu unsurlardan en 6nemlisi, mevkiidir.
Mevkiimizi bilmeksizin diger unsurlarin bir 6nemi yoktur. Mevkiinin tespitinden sonra yon
ve mesafe gelmektedir. Seyir usul ve sistemlerinin binlerce yillik bilgi birikimi neticesinde
gelismesinde zaman Ol¢limii ¢ok biiyilk onem arz etmistir. Elektronik ve bilgisayar
teknolojilerinin son elli yilda logaritmik olarak devam eden bir gelisme izlemesi nedeniyle
zaman unsuru da hassasiyeti etkileyen en 6nemli hususlardan biri olmaya devam etmistir.

Geligtirilen tim seyir metotlarinda en Onemli unsur, seyir giivenligidir. Seyir
glivenliginin esast da mevkiimizin hassas ve dogru tespitine dayanmaktadir. Mevkinin
tespitinde yapilacak hatalar, onarilmasi imkansiz ve milyonlarca liralik kayiplara sebep
olabilmektedir. Ancak dogru mevki tespit edilmesine ve seyrin diger iki elemaninin dogru
olarak bilinmesine ragmen, giliniimiizde deniz kazalarinda biiyiikk can ve mal kayiplar
yasanmaya devam edilmektedir. Denizde yasanan kazalar, tek tarafli (tek geminin karaya
oturmasi, yangin vb.) ve iki tarafl kazalar (baska bir geminin de yer aldig1, catma gibi) olarak
incelenmektedir.

Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sézlesmesi (UNCLOS) Madde 94 geregince, her
bayrak devleti, kendi bayragini tagiyan gemilerde agik denizlerde olusan kazalar1 uygun

yeterlikteki uzmanlar gorevlendirerek arastirmak zorundadir. Ayrica yine ayni s6zlesme 2’nci
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maddesine gore de bir devlet, kendi hiikiimranlik sahasinda olusan ve can giivenligini ve/veya
cevre temizligini tehdit eden veya kendi kurtarma-yardim birimlerinin miidahalesini
gerektiren her kazanin nedenlerini bulmak amaci ile aragtirma yapmak hakkina sahiptir.

SOLAS sozlesmesi (SOLAS 74/78, Ch 1, Kural 21) geregi her idare, kendi bayragini
tasiyan ve konvansiyona tabi olan gemilerde olusan kazalari, eger arastirma, kazalarin
azaltilmas1 yolunda mevcut kurallarda ne gibi degisiklik yapilabilecegi konusunda yardimci
olacaksa arastirmayi kabul etmektedir. Aym1 zamanda her idare, IMO teskilatina bu tip
arastirmalarin bulgulart ile ilgili konu ile alakali tiim bilgileri vermeyi de taahhiit etmektedir.
IMO teskilat1 da bu bilgilerden yararlanarak olusturdugu rapor veya tavsiye kararlarinda
herhangi bir kisi veya gemiye herhangi bir sorumluluk yiiklenmeyecegini veya herhangi bir
kisi veya gemilerin milliyetinin agiklamayacagini taahhiit etmektedir.

Ugaklarda yillardir kullanilmakta olan ve “kara kutu” olarak tabir edilen veri
kaydediciler (data recorder/logger) 1 Temmuz 2002’de yiirtirliige giren IMO’nun A.861 (20)
sayil1 diizenlemesi ile gemilerde de kullanilmaya baglamistir. SVK’ler meydana gelen deniz
kazalarinin ve bu kazalar sonucu meydana gelen cevre kirlenmelerinin hukuki yonden
incelenmesinin yani sira kazalarin nedenlerinin istatistiki olarak incelenmesi agisindan da ¢ok
onemlidirler. Deniz kazalarinin hukuki sorumluluklari, bu cihazlar sayesinde daha kisa siirede
tespit  edilebilmektedir.  Ayrica, kazalara bilimsel bir yaklasim  getirilmesini
kolaylagtirmaktadirlar. SVK’lerden elde edilen istatistiki bilgiler gemi adamlarimin egitimleri,
gelistirilecek yeni seyir teknolojileri ve bu teknolojilerdeki insan-makine ara yiizlerinin
yapisinin nasil olmasi gerektigi hakkinda ¢cok onemli bilgiler verecektir. Gemi adamlarinin
egitiminde istatistiklerden elde edilen bilgiler neticesinde en ¢ok yapilan hatanin giderilmesi
konusu egitim kurumlarinda birinci 6nceligi almalidir.

Ikinci Diinya Savasi siralarinda gelistirilen ve kisa siirede hizla gelisen radar, bugiin
seyirciler i¢in vazgecilmez bir alettir. Radarin kagit haritalarla birlikte kullanilmasi seyir
giivenligi konusunda c¢arpan etkisi yapmistir. Radarin birkag¢ istisna haricinde, gosterdigi
bilgilerin gercek durum ve gergek zamanli olmasi ve yillar 6nce yapilmis olan harita
sorveylerinin hassasiyetinden bagimsiz olmasi nedeniyle ¢ok degerli bir seyir yardimcisi
oldugu konusu tartigma gotiirmez bir gergektir. Ancak Ozellikle kiy1 seyrinde mecburi
durumlar haricinde hi¢gbir zaman tek seyir yardimcisi olarak kullanilmamalidir.

Gecgmiste yasanan pek ¢ok kazaya tek bir elektronik seyir yardimcisina gereginden fazla
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gliven sebep olmustur. Vardiya zabitleri mevki bilgisinin diizenli olarak gorsel seyir
yardimcilar1 da dahil olmak iizere, diger cihazlar1 da kullanarak capraz kontrol edildiginden
daima emin olmalidirlar.

Deniz isletmecileri i¢in gemi emniyeti ile hizli ve verimli deniz tasimaciligi, ayrilmaz
bir biitiiniin parcalaridir. Bu iki unsur da direkt olarak biiyiik bir maddi yikii beraberinde
getirdiginden birbirinden bagimsiz degildir. EHGBS’ nin kullanimi emniyetli seyre yardimci
olan esas hususlarin basinda gelmektedir. Norveg’te yapilan bir arastirmaya gére, EHGBS nin
karaya oturma riskini % 40 azalttigi tespit edilmistir. EHGBS’nin kullanilmasi sadece
emniyetli seyire katki saglamakla sinirli degildir. Yapilacak diizgiin seyir planlamasina bagl
olarak zaman ve yakittan saglanan tasarruflar ile emniyetli seyir yapma sistemine sahip
olunmasi nedeni ile sigorta primlerinde yapilacak indirimler de bu sistemin beraberinde
getirecegi avantajlar arasindadir.

EHGBS kullanimi zorunlu degildir. Kullanima iliskin kurallarin IMO tarafindan
belirlenmesinin ancak 2010 yilinda gerceklesebilecegi tahmin edilmektedir. Bununla beraber,
sistemin liretim standartlar1 belirlenmistir. Sistem standardinin belirlenmesi son bes yilda
tiretici bazinda gergeklesen artisin bir baska nedenidir. Ancak, S-57 elektronik seyir
haritalarinin mevcudiyeti ve kalitesi EHGBS konusunda yasanan tartismalarin en énemlisini
olusturmaktadir.

S-57 standartindaki bilgilerinin kalitesi ile ilgili olarak esas endige bu bilgilerin elde
edildigi temeldir. Bu ¢ogu kez, eski hidrografi mesahalarindan elde edilen bilgiler olmakta ve
DGPS ile miimkiin olan hassas seyri destekleyebilecek dogrulukta olmamaktadir. EHGBS nin
imkanlarindan tam olarak yararlanmak ve DGPS’nin dar sularda azaltilmis emniyet pay: ile
hassas mevkie dayanan seyri gerceklestirmek maksadiyla Oncelikleri belirlenecek ulagim
yollarinin ve limanlarin Ol¢limlerinin yapilmasi gerekmektedir. Ayrica bircok hidrografi
dairesi mali sikintilar nedeniyle S—57 standartindaki bilgilerinin iiretimini kisitlamak zorunda
kalmistir. Bu da, S—57 standardinin gelecegi hakkinda siipheleri beraberinde getirmektedir.
EHGBS’nin gelecegi S—57 elektronik harita bilgilerinin kalitesine, piyasada bulunmasina,
dagitimma ve bu bilgilerin diizeltilmesine bagli olacaktir. Yeni gemiler, EHGBS’e sahip
olacak sekilde insd edilmektedir. Eski gemilere bu sistemin monte edilmesi miimkiindiir.
Denizcilik isletmelerinde hakim olan goriis, hukuken mecbur kalmadikga eski gemilere yeni

sistemler ile yatirim yapmamak ve bu maliyetten kaginmaktir. Ancak, 6zellikle LNG, LPG ve
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yolcu gemilerinin saglayacaklar1 yakit, zaman tasarrufu ve sigorta primlerindeki azalis goz
Online alindiginda bu sisteme yapilan yatinmin geri doniisii ¢cok yakin bir zamanda
gerceklesebilecektir. Bu durumda bu tip eski gemilerin de EHGBS ile donatimi
gergeklesebilecektir.

EHGBS uygulamasi, kagit haritalarla yapilan seyirlerin yerini almakla kalmamakta,
ayni zamanda ihtiya¢ duyulabilecek cesitli bilgileri zaman gecikmesi yasanmadan gemicilere
sunmaktadir. Giintimiizde bu tiir bilgiler pek ¢ok acik kaynakta yer almakta; ancak elle arama
yapilmasi, zahmetli olmast ve zaman kaybina neden olmasi agisindan kullanimi
zorlasmaktadir. EHGBS, ayni zamanda diger sistemlerde olmayan siglik alarmi fonksiyonu
ile hata yapma ihtimalini azaltmaktadir.

EHGBS’nin diger seyir yardimcilarina kiyasla diger bir baska avantaji da, gesitli
gereksinimleri karsilayan bilgileri seyir haritasina adapte edebilmesidir. Bu, harita resminin
tamamen o bdlgenin mevcut sartlarina gore sekillenmesi ile miimkiin olmaktadir. 25 metre su
cekimine sahip bir siiper tanker icin tehlikeli derinlik sinir1 (konturu) 30 metre olarak
cizilebilecegi gibi, su yiizeyinde yiikselerek giden bir feribot i¢in 3 metrelik bir kontur da
cizilebilir. Sergileme kiitiiphanesi, emniyet derinligi/konturu ayarlanmak suretiyle
belirlenebilir.

Exxon Valdez, 1989 yilinda, bir adanin yanlis teshis edilerek erken rota degistirilmesi
sonucunda Alaska’daki Prince William Gegidi’nde karaya oturmus, yakit sizintis1 nedeniyle
cevrede biiylik bir ekolojik felakete neden olmustur. Eger EHGBS sistemine sahip olsaydi, bu
tiir bir kazanin 6niline gegilebilirdi. Geminin mevki bilgisi siirekli olarak giincellendiginden
erken rota degistirmeye ihtiya¢ kalmazdi. Dahasi, EHGBS’deki siglik alarmi rota
degistirildikten sonra bile alarm sinyali gondererek kazay1 onleyebilirdi. Biiyiik bir kaptanin
zamaninda soyledigi gibi; “EHGBS ile, denizcilik tarihinde ilk kez, bir gemici geminin
nereden ge¢mis oldugunu degil, o anda nerede bulunmakta oldugunu bilebilmektedir”.

EHGBS’ndeki harita diizeltmeleri otomatik olarak yapildigindan, harita diizeltmeleri,
kagit harita tizerindeki diizeltmelere kiyasla daha hizli, daha kolay ve daha hatasiz
yapilabilmektedir. Diizeltme/giincelleme islemi uydu iizerinden dijital telefon baglantisi ile
kesintisiz ve aninda yapilabilmektedir. EHGBS, seyri kolaylastirmakta ve daha emniyetli bir
hale getirmektedir.

EHGBS ¢ok genis bir uygulama alanina sahip olup, gemi insa sektoriindeki mevcut
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uygulamalar EHGBS’ nin 6nemini siirekli artirmakta ve onu vazgecilemez bir seyir yardimeist
haline getirmektedir. Gemiler daha hizli hale geldik¢e ve daha biiylik hizlara egilim arttikca,
seyir yardimcilariin etkinligi ve gilivenilirligi daha da artacaktir. Kisacasi, gemilerin hizlari
artttkca EHGBS’nin 6nemi de artacaktir.

EHGBS, bir elektronik seyir haritas1 sistemi olarak, oncelikle gemicilik sektoriinde,
profesyonel gemiciler tarafindan kullanilmakta ve o6zellikle Iskandinavya Kayaliklar1 gibi
tehlikeli sularda seyir yapan feribotlarca kullanilmaktadir.

Denizci devletler, kiyilarinda daha ¢ok gemi trafik hizmetleri tesis etmekte ve kisa
mesafedeki istasyonlar1 arasinda EHGBS kullanmaktadirlar. EHGBS, ayrica ulusal kiy1 ve
cevre korunmasinda, yakit sizintilarinin temizlenmesi islerinde, arama kurtarma ve kesif
ucaklarinin gorevlendirilmesinde kullanilmaktadir. Gemicilerin ve pilotlarin temel ve ileri
diizeydeki egitimlerinde kullanilan simiilasyon sistemleri, EHGBS ile donatilmiglardir. En
son teknoloji ile ve en iyi sekilde donatilmis tekneler iizerinde 1srarci olan biiyiik yat sahipleri
EHGBS ile seyir yapmaktadirlar.

Halen Istanbul Bogazi’ndan giinde ortalama 150, Canakkale Bogazindan ise giinde 130
gemi gecis yapmaktadir. Baska bir deyisle yilda ortalama 52.000 gemi Istanbul Bogazin,
48.000 gemi de Canakkale bogazini kullanmaktadir. Bunun yaninda mevcut yogun tanker
trafiginin gelecek 5 yilda giinde asgari 20 biiyiik tankere, miiteakip 5 yilda ise giinde 30
biiyiik tankere ulagmasi beklenmektedir.” Bir geminin ortalama olarak Tiirk Bogazlarindan
5-10 defa gectigi gozoniine alinirsa, Tiirk Bogazlarini kullanan gemi sayis1 ortalama 5.000 ile
10.000 arasinda olmaktadir. Bu rakamlar biiyiik bir potansiyeli gostermekle birlikte eski
gemilere EHGBS sisteminin monte edilmesi pazar1t hali hazirda kiigiik bir oram
olusturmaktadir.

Elektronik Seyri miimkiin kilan diger bir unsur da GPS’dir. GPS ile tespit edilen
mevkilerin hassasiyetinin genelde 25-30 metre oldugu kabul edilmektedir. Dar sularda seyir
esnasinda, ozellikle derinliklerin gemi manevrasini kisitladigi durumlarda bu hassasiyet orani
yeterli degildir. GPS sinyalinin sahilde konuslu bir istasyon aracilig ile diizeltilmesi olarak ta
tanimlayabilecegimiz DGPS ile bu hassasiyet 5 metreye kadar diisebilmektedir.
Unutulmamasi gereken asil nokta, EHGBS ve OTS gibi giinimiizde 6nem kazanan ve

TKS’nin en 6nemli alt elemanlar1 haline gelen seyir donanimlarinin temelde bir Kiiresel Seyir

* Deniz Ticaret Odasi, 2004
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Uydu Sistemi (NAVSTAR, GLONASS veya GALILEO)’ne dayandigidir. Yeni gemilere
yapilan yatirnmlar ve gemi adamlarina verilen egitimler Kiiresel Seyir Uydu Sistemlerine
bagimlilig1 her gegen giin artirmaktadir. Bu husus, dogal olarak s6z konusu sistemleri elinde
tutanlarin giiclinli daha da artirmaktadir. Hatta bu bagimlilik askeri alanda da devam
etmektedir. Zira harp gemilerinde bulunan komuta-kontrol sistemleri, silah sistemleri ve seyir
sistemleri de bu sistemlere baglidir. GPS’lere enjekte edilecek hata sinyalleri atilan merminin
hedefi bulmamasina sebebiyet verebilecektir. Bu bagimlilig1 azaltmamanin tek yolu, Kiiresel
Yerbulum sistemleri iizerinde c¢alismalar yapilmasi ve bu c¢alismalara devlet desteginin
saglanmasidir.

Elektronik seyrin diger seyir metotlarina gére daha emniyetli olmasini temin eden
onemli bir sistem de Otomatik Tanitma Sistemidir. Bu sistem vasitasi ile deniz trafigine ait
resim kolayca EHGBS’de sergilenebilmekte ve seyirci etrafindaki durum hakkinda son derece
ayrintili bilgilere sahip olabilmektedir.

Klasik metotlar ile bu resmi radar ploteri lizerinde plotlayarak giincel tutmak son derece
zahmetli ve birden fazla personel isteyen bir ¢abadir. Savas gemileri ¢cok uzun bir zamandir bu
plotlamay1 radar skobu iizerinde yapmaktadir. Ancak ticaret gemilerinin savas gemilerinde
mevcut sayida personeli yoktur ve bunu basarmak miimkiin degildir. OTS ile otomatik olarak
bu durumu EHGBS ekraninda gérebilmek seyri kolaylastiran biiyiik bir imkandir.

Ozellikle kazalarin &nlenmesi ve seyir giivenliginin arttirilmasina yonelik iletisimde
cevrede bulunan gemilere en hizli ve otomatik alig kabiliyeti bulunan sistemler araciligi ile
ulasilmas1 biliyiik 6nem tasimaktadir. Hizli iletisim ve kisa siirede kurulan irtibat, hem seyir
giivenligine biiylik katki yapmakta, hem de Arama Kurtarma faaliyetlerinin basariya
ulagsmasinda ¢ok dnemli bir unsur olmaktadir.

Amerikan Milli Okyanus ve Atmosfer Idaresi (NOAA: National Oceanic and
Atmospheric Administration) 1 Subat 2009 tarihinden itibaren 121.5/243 MHz frekanslarinda
sinyal dinlemeyi birakacagini bildirmistir. A ve B smifi EPIRB cihazlar1 belirtilen tarihe
kadar kullanimdan kaldirilmalidir.

Diinya iizerinde mevcut olan NAVSTAR, GLONASS ve GALILEO Kiiresel
Mevkilendirme Sistemlerini ABD, RF veya Avrupa {ilkelerinden biri ile savasa girilmesi
durumunda kullanima kapatilabilecegi veya gelecekte GPS hizmetlerinin parali sistemlere

doniisebilecegi diisiiniildiigiinde TURKSAT uydularindan faydalanma veya ilave uydularla
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Milli GPS’in arastirilmasi yoluna gidilmelidir.

Diinya Uluslararas1 Dostluk Kurumu tarafindan IMO’ya sunulan bir rapora goére 500
gross tonun lzerindeki gemiler tarafindan taginacak OTS gemilerin liman ve iskeleler
disindaki catmalarin1 %45 oraninda azaltacaktir. Yine ayni rapora gore bdyle bir yatirim
catmalarda hasar goren gemi ve kargo hesaba katildiginda 2:1 oraninda karli bir yatirim
olarak goriilmektedir. Bu hesaba catmalardan dolay1 c¢evreye verilen zararlar dahil
edilmemistir.

OTS benzeri sistemler diinyada askeri bahriyede uzun siiredir kullanilmaktadir. Bunlar
IFF (Identification Friend or Foe) ve LINK sistemleridir. IFF elektronik olarak parola
sormaya dayanan dost diisman tanima sistemidir. LINK sistemleri ise, askerl gemilerin
birbirleri ile ger¢ek zamana yakin olarak kendi mevki bilgileri ve tespit/teshis etmis olduklar
temaslart aktardiklar1 sistemlerdir. Bu sistemler genellikle “HF” bandinda kullanilmakta,
ancak istendiginde “UHF”te de calisilabilmektedir. OTS’nin askeri LINK sistemlerine
benzerligi ve ticari bahriyede yillar sonra kullanilmaya baglanmasi, INTERNET in Amerikan
ordusu icin bir haberlesme sistemi olarak ortaya ¢ikmasi ve yillar sonra tiim diinyada
yayginlagmasi ile biiyiik bir benzerlik gostermektedir.

Bilindigi iizere, gliniimiizde sahile kiyis1i olan iilkelerin karsilastiklari en Onemli
sorunlardan biri kagak gdgmen olayidir. Ozellikle son yillarda gok ciddi boyutlara ulasan bu
konuda en ¢ok kullanilan ulasim sistemi deniz yoludur. Bir¢ok uluslararasi toplantinin ana
giindem maddelerini teskil eden ve basta IMO olmak iizere bir ¢ok uluslararasi kurulus
tarafindan denize kiyist olan iilkelerden ¢ok ciddi dnlemler almalari istenilen bu konuda en
etkin denetim araci olarak OTS goriilmektedir. Ciinkii OTS nin geminin seyrine iliskin birgok
bilgiyi otomatik olarak iletebilme kabiliyeti, cevre denizlerde etkin bir denetim icin gerekli
ortami fazlasiyla temin etmektedir. Yine, bu sistem aracilig1 ile denizyolu kullanilarak yapilan
her tiirli kagakligin ¢ok etkin sekilde takibi de miimkiin hale gelmektedir. Normal sartlar
altinda bu sekilde yasadis1 faaliyetlerle ugrasan gemileri tespit etmek icin icra edilen
gorevlerde, gorevlendirilen gemi tespit etmis oldugu temaslar1 tek tek sorgulamak ve
siiphelendigi temaslar1 ya iizerine konuslu helikopterini gondererek teshis etmekte ya da
kendisi bilfiil slipheli temasa yaklasarak teshis etmektedir. Deniz Kuvvetleri tarafindan bu tip
gorevlerin genellikle deniz trafiginin diigiim noktalarinda yapildigi distiniiliirse, yiizlerce

ticaret gemisini incelemek icin harcanacak gayretlerin ¢ok fazla oldugu goriiliir. Ancak, bu
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gemilerin her birinde OTS cihazinin tasinmast zorunlulugu getirilmis olmasi siipheli
temaslarin cok kisa siirede lokalize edilmesini saglamakta, denizden giivenligin saglanmasi
icin yapilan bu tiir harekatlarin icrasi i¢in harcanan gayretleri oldukca azalmaktadir.

Tiim Tirkiye kiyilarina tesis edilecek sahile konuslu OTS baz istasyonlari ile gemilerin
otomatik olarak sorgulanmasi yapilabileceginden, ¢evre denizlerimizde seyreden gemilerin
etkin denetimi de miimkiin hale gelecektir.

Deniz Kuvvetlerimize bagli gemiler ¢evre denizlerimizde gerek NATO, gerekse milli
maksatlarla “Denizde Denetim Harekati ” icra etmektedirler. Bu harekétlarda NATO ve milli
makamlarca icra edilen uygulamalara istinaden elde edilen tecriibeler 1s1831nda OTS cihazinin
denizden giivenligin saglanmasi1 acisindan ¢ok biiyiik 6nemi oldugu, gemilerin teshis edilmesi
acisindan ¢ok biiyiik faydalar sagladigi, OTS cihazi tagimayan gemilerin ise direk olarak
siipheli gemi statiisiinde degerlendirilmesi ile harekat icra eden Deniz Kuvvetleri unsurlarinin
temas tespiti konusundaki gayretlerini olduk¢a aza indirerek zaman ve isgilicii kaybina engel
oldugu goriilmiistiir. Bu harekatlar kapsaminda icra edilen gorevlerde siipheli gemilerin
hareketleri izlenmekte, bu gemiler sorgulanmakta ve lizum goriildiigi takdirde harekat
kontrol makamlarinca verilecek emirlere istinaden bording~ icra edilmekte, bordingin
neticesine bagli olarak aranan gemiler serbest birakilmakta, saptirilmakta veya miisadere
edilmektedir. Bu harekat nevi ve bording usulii halen AKDENIZ’de NATO daimi deniz
kuvveti tarafindan icra edilen Active Endevaour harekati kapsaminda uygulanmaktadir.”
Milli maksatlarla ise KARADENIiZ’de Karadeniz Uyumu Harekati1 (Operation Black Sea
Harmony)**** devam etmekte, gemiler sorgulanmaktadir. Ancak simdiye kadar bording,

hukuki vecheleri nedeniyle ve ihtiyag duyulmadigindan KARADENIZ’de uygulanmadigi

" Denizde Denetim Harekat: (Maritime Interdiction Operation) : Bir deniz sahasmnin bir kismi veya tamaminda
deniz ticareti ile ugrasan ve seyir icra eden gemilerin kargosunun, miirettebatinin varsa yolcularmin kontrol
edilmesi, sinirlari belirlenmis bir bolgeye sokulmamasi veya belirli limanlara, istihbarat makamlarinca siipheli
olarak degerlendirilen gemilerin sokulmamasi veya siki kontrolii, sorgulanmasi, bording yapilmasi, lizum
goriildiigiinde miisadere edilmesini kapsayan deniz harekat nevi.

" Bording: ingilizce “boarding” kelimesinden gelmektedir. Denizde Denetim Harekatlarinda bir yaptirim olarak
uygulanmaktadir. Siipheli oldugu degerlendirilen geminin durdurularak arama maksadiyla gemiye bir bording
subayi, bording subayi yardimcisi, arama ve giivenlik timlerinden olusan bording partisinin ¢ikarilmasini,
geminin evraklarinin incelenmesini, gemi miirettebatinin, varsa yolcularinin ve kargosunun kontroliinii ve
geminin aranmasinit kapsar. Gemide yasadisi bir kargo ve/veya Kkisi tespit edildiginde gemi geri dondiiriiliir, en
yakin miittefik limana saptirilir veya gemiye miisadere timleri ¢ikartilarak gemi en yakin veya uygun goriilecek
miittefik limana saptirilir. Bu harekat NATO daimi deniz kuvvetleri tarafindan AKDENIZ’de Active Endevaour
harekat1 kapsaminda uygulanmaktadir.

" http://www.nato.int/issues/active_endeavour/index.html

sokokeok

http://www.byegm.gov.tr/yayinlarimiz/anadoluyahaberler-yeni/2005/temmuz/ah_27 07-05.htm
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bilinmektedir.

OTS araciligr ile, balik¢t gemilerinin yabanci karasularinda yaptiklar: ihlallerin ve
avlanmalarin otomatik takibi yapilarak tilkeler arasinda zaman zaman ¢ok ciddi sorunlara yol
acan durumlarin ortaya ¢ikmadan énlenmesi de miimkiin olmaktadir.

Elde edilen tecriibeler 151831nda OTS’nin seyir emniyetine saglayacagi olumlu katkinin
yaninda, 8333 km.lik bir kiy1 seridine sahip olan iilkemiz sahillerinin ulusal ve uluslararasi
yiiklimliiliikler cer¢evesinde etkin bir sekilde takip edilebilmesi i¢in bu sistem teknolojik
olarak giintimiiz kosullarinda en iyi ¢6ziim olacag agiktir.

Ulkemiz kiyilarma tesis edilecek OTS baz istasyonlar1 araciligi ile toplanacak gemi
bilgilerinin temin edecegi biiyiik denetim olanaklarinin gemilerin emniyetli seyirleri yaninda,
denizde can/mal emniyetinin arttirllmasina biiyiik katki saglayacagi, bu konuda ki olumlu
gelismelerin ise ililkemizin milll menfaatlerine ve uluslararasi iliskilerine ¢ok olumlu katki
temin edecegi ve IMO, ITU vb. uluslararas1 kurumlardaki etkinligini biiyiik 6lclide arttiracagi
miitalaa edilmektedir.

OTS cihazinin ekraninda bulunulan bdlgenin haritast (S 57 formatinda haritalar
kullanilmaktadir.) ve geminin haritada bulundugu gercek mevki gosterilmekte, bununla
birlikte ¢evrede bulunan OTS cihazi tasiyan ve etkili VHF menzili igerisinde bulunan her bir
gemi i¢in geminin GPS, isim, rota, siirat, siniflandirma, ¢agr1 adi, kayit ve MMSI numarasi ve
diger bilgilerine iizerine tiklanmak suretiyle ulasilabilen bir gemi ikonu bulunmaktadir. Bu
bilgiler ARPA radar bilgileri ile birlikte degerlendirildiginde, 6zellikle gece karanliginda,
OTS cihazi tagimayan gemiler derhal tespit edilmektedir.

Geminin manevra bilgileri, AYN (CPA:Closest Point of Approach) (Azami Yaklagma
Noktas1), AYNZ (TCPA:Time to Closest Point of Approach)(Azami Yaklagsma Noktasina
Zaman) ve diger seyir bilgileri bir ARPA (Automatic Radar Plotting Aid) radardan daha
giivenilir ve hassas olarak izlenebilmektedir. Zira radar kara pargalarinin arkasini goérmedigi
halde, OTS VHF menzilinin kapsama alanindaki tiim temaslarin bilgilerini alabilmektedir.
Onceden sadece modern Gemi Trafik Hizmetleri Merkezlerinde izlenen bilgiler simdi OTS
tasiyan her gemi tarafindan izlenebilmektedir.

Ornegin bu bilgilerle dar bir kanalda gece karsilasilan bir gemi “sancak tarafimdaki
gemi” yerine ismiyle c¢agrilabilmekte veya KDTGS techizati ile direkt olarak

aranabilmektedir.
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Tirkiye tli¢ tarafi denizlerle gevrili olan, stratejik konumu ve kara, hava ve deniz
ulagtirma yollar1 lizerinde olmasi nedeniyle, bogazlar1 ile karasularinda, i¢ denizlerinde ve
miinhasir ekonomik bolgesinde yogun bir deniz trafigi ile karsi karsiya olan bir {ilkedir.
Ozellikle son yillarda Hazar Havzasi petrolleri nedeniyle bogazlara yonelik artan tanker
trafigi ve Tiirkiye’nin bogazlara yonelik ¢evre, can ve mal gilivenligi konularindaki
uluslararas1 arglimanlari, Tiirkiye’nin vakit kaybetmeksizin deniz alanlarindaki gemi trafigini
takip ve kontrol etmesini dikte ettirmektedir. Ulkemizde sik stk meydana gelen deniz kazalart
dikkate alindiginda, bu kazalarin olugma riskini asgari seviyeye indirerek, olusan kazalarda
ise kazaya en kisa slirede miidahale etmenin ve arama kurtarma faaliyetlerini zamaninda
yapmanin iilkemize uluslararasi platformda giiven ve prestij kazandiracagi ve 6zellikle halen
Ege ve Akdeniz Bolgelerinde tartismali olan arama kurtarma sahasinin belirlenmesi gibi
konularda iilkemiz lehine olumlu katki saglayacagi degerlendirilmektedir.

Jeopolitik konumundan dolay1 hassas ve onemli bir cografi bolgede bulunan iilkemizin
denizlerdeki hak ve menfaatlerinin korunmasi, iilkemizin ulusal ve uluslararasi
sorumluluklarin1 zamaninda ve eksiksiz olarak yerine getirmesi ve bu maksatlarla OTS nin
altyapisinin iilkemizde zamaninda tesisi, gerek ulusal menfaatler acisindan, gerekse
denizlerdeki can ve mal emniyetinin saglanmasi acgisindan ¢ok 6nemli bir husustur. Denize
kiyist olan iilkemizin ¢evre denizlerde ve bogaz, i¢ sular gibi dar sularda seyir halinde
bulunan gemileri sorgulamada, bu gemilerin kimlikleri, hizlari, pozisyonlar1 vb. bilgilerini
otomatik olarak almada kullanabilecekleri OTS nin, iilke glivenligi ac¢isindan ilgili kurum ve
kuruluslarca etkin sekilde kullanilmasi miimkiindiir. Ozellikle denizlerdeki arama kurtarma
faaliyetleri, kacakeilikla miicadele, deniz kirliliginin 6nlenmesi gibi gorev ve faaliyetlerini
etkin ve ekonomik bir sekilde yiiriitebilmesi acisindan denizdeki sivil gemilerin gergek
zamanli olarak Denizcilik Miistesarligit Ana Arama Kurtarma Merkezi tarafindan takip
edilmesi zaruri bir ihtiya¢ olarak degerlendirilmektedir.

Tirkiye Cografik yapisi ve deniz ulastirma yollar {izerindeki jeo-stratejik konumu
nedeniyle turizm, kanunsuz gecisler, deniz kirliligi, yat turizmi, tarihi eser ve insan
kagakc¢iligr ve diger konularda yogun faaliyetler ve tehditlerle kars1 karsiyadir. Ayrica olusan
deniz kazalarina miidahalede yetersiz kalinmasi durumunda uluslararasi platformda da giiven
ve prestij kaybina ugrayacagimiz degerlendirilmektedir. Kiiresellesen diinya yapisi, glin

gectikce artan gemi trafigi ve tehlikeli yiik tasimaciligindaki artis nedeniyle yukarida
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belirtilen faaliyetlerin zamanla gitgide artacagi ve 21. yilizyilda denizlerde Sahil Giivenlik
gorevlerinin daha ¢ok dnem kazanacagi degerlendirilmektedir. Ulkemizde, gelisen teknoloji
imkanlarindan yararlanacak sekilde etkin bir kesif, izleme ve kontrol sistemi tesis
edilememesi durumunda ise, su¢ ve suclularla miicadelede ve olusabilecek deniz kazalarina
zamaninda miidahalede yetersiz kalinacaktir.

OTS’nin temin ettigi muhabere imkanlar1 ve 6zellikle data haberlesmesinde sagladig:
biiylik olanaklar nedeniyle, bu sistem radar sistemleri gibi Gemi Trafik Sistemi (Vessel
Traffic System-VTS) hizmetleri i¢inde de zorunlu olarak kullanilmaya baglanmistir. Halen
Denizcilik Miistesarlig1 tarafindan yiiriitiillen ve 2003 yili i¢inde faaliyete giren Gemi Trafik
Yonetim ve Bilgi Sistem Projesi (TBGTH) Tiirk Bogazlar1 ve Marmara Denizinde etkin bir
takip ve kontrol sistemi tesis edilmesi agisindan ¢ok onemli bir proje olup, bu proje bir alt
sistem olarak OTS’i de kapsamaktadir. OTS mimari yap1 olarak agik bir sistem olup, verilen
yetkiler cercevesinde istenilen noktalara veri akisini miimkiin kilmaktadir. Bu kapsamda
Tiirkiye’nin tiim denizlerini kapsayacak sekilde kurulmasi planlanan OTS ile Bogazlar
TBGTH projesi bu acidan birbirlerine entegre edilebilecek projelerdir.

OTS ile ilgili olarak g6z oniinde tutulmasi gereken diger bir husus, “Tracking” olarak
da tanimlanan bu sistemin IMO’da 6zellikle son donem toplantilarda sik¢a giindeme gelen
Uzak Mesafe (Long Range) OTS’dir. Kisa Mesafe OTS ile higbir iligki yoktur. Ciinkii
Tracking sistemi uluslararasi sefer yapan belirli tonaj lizerindeki gemiler i¢in zorunlu hale
getirilmesi diistiniilen bir sistemdir. Bu sistem tim gemileri kapsamadig1 gibi, yine gemilerin
cok bliyiikk kisminda bulunmayan INMARSAT-C ve HF gibi sistemlerden transmisyon alt
yapisi olarak yararlanan bir yapiya sahip olacaktir. Bu nedenle, s6z konusu sistem Kisa
Mesafe OTS’ne oranla ¢ok daha az sayida gemiyi ilgilendiren ve farkli transmisyon
techizatina sahip gemilerden veri iletimi i¢in faydalanilan bir sistemdir. Ayrica Tracking
sistemindeki her sorgulamanin INMARSAT-C gibi ticari uydular1 kullanmasi planlandigi i¢in
ciddi bir bedeli igermesi, bu sistem iizerinden alinacak gemi datalarin ister istemez ¢ok
kisith olmasinm1 kaginilmaz hale getirecektir. Bu nedenle Tracking sisteminin, Kisa Mesafe
OTS sisteminden tamamen farkli tutulmasi gerekmektedir.

OTS’nin gemi trafik ve liman idaresi, seyir yardimcilarinin izlenmesi ve emniyet ve
giivenlik bilgilerinin degisimini gibi gemi-sahil/sahil-gemi iletisiminin bir ¢ok veghelerini

gelistirme potansiyeline sahiptir.
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OTS ayn1 zamanda detayli gemi trafik analizleri elde etme hususunda biiyiik bir destek
saglama potansiyeline de sahiptir. OTS, o6zellikle GTH konusunda, asagidaki hususlarda
detayli bilgi saglayarak, otomatik gemi rapor etmeyi etkin hale getirebilecek ve seyir
giivenligini artiracagi degerlendirilmektedir.

o Serbest gecis durumu (meteorolojik ve hidrografik sartlart da igerecek sekilde),

. Trafik durumu (gemilerin konumlari, hareketleri, kimlikleri ve niyetleri),

. Ozellikle seyir yardimcilari konusunda OTS, mevcut seyir yardimcilaria
tamamlayict olacak; mahalli ve bolgesel seyir ikazlari, gercek zamanli med-cezir
yiikseklikleri, akintilar1 ve mahalli hava durumu konusunda bilgi saglayacaktir.

OTS cihazlan artik ¢ok yaygin olarak kullanilmaya baslanmistir. Ancak muhtemelen
OTS’nin yayginlasmaya basladigi bu donemlerde denizcilerin OTS gilivenmekte tereddiit
etmeleri nedeniyle “yetersiz kullanim”in oldukc¢a fazla yasanacagi, ancak sistem yerlestikce
denizcilerin OTS’ne bagimli hale gelecekleri, asir1 giivenden dolayr “yanlis kullanim”in
artacagl ve yine OTS’nin asir1 kullanimdan dogabilecek potansiyel hatalar1 gormezlikten
gelecekleri degerlendirilmektedir. Asagidakiler OTS nin gelisimi ve uygulamalarina iligkin
otomasyonla ilgili tespit edilen problem sahalaridir:

. Kalibrasyon,

o Konfigiirasyon hatalari,

o Isyiiki,

. Yeteneklerin yitirilmesi ve egitim,

. Kullanicilardan kaynaklanan hatali ve bozuk etkilesim

Yakin gelecekte radarin fonksiyonlarini yerine getirirken harigten iiretilen sinyallerden
tamamen bagimsiz olarak c¢alistigi icin emniyetli seyir konusunda birinciligi koruyacagi
degerlendirilmektedir. Nispeten yeni bir teknoloji olan OTS’nin radardan saglanan bilgileri
tamamlama konusunda 6nemli bir potansiyeli olmasina ragmen, kendi gemimiz haricindeki
kaynaklardan iiretilen sinyallere ve transmisyonlara yogun olarak bagimli olmasi nedeniyle
radarin yerini alamayacag1 degerlendirilmektedir.

Baslangicta yardimer seyir techizati olarak planlanan, ancak gelisen teknoloji ile birlikte
yeni ihtiyaclarin da ortaya ¢ikmasiyla "Gemi Takip Sistemi" olarak islev gérmeye baslayan
OTS kisa donemde gemilerin en Snemli sistemlerinden biri haline gelmis olup, baslica

asagidaki konularda yarar saglayacak ozelliklere ve kabiliyete sahip bir techizattir.
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o Seyir Giivenligi

o Can / Mal Giivenligi

o SAR

. Kazalarin Onlenmesi

o Kazalara Acil Miidahale

° Kacakeilik, Yasa Dis1 Giiciin Izlenmesi

o ISPC

. Uluslararasi Platformdaki Yiikiimliilikklerimizin Saglanmasi

o Balik¢ilara yonelik getirilecek etkin denetim

o Raporlamaya yonelik getirilecek etkin denetim

. Gemi — Kiy1 Arasindaki Haberlesme

Kisa mesafe OTS’nin gemilere tesisi ile ilgili belirlenen takvimde gemilerin tiirii ve
tonajlar1 dikkate alinarak 01.07.2002°den 01.07.2008 e kadar siiren bir takvim belirlenmis ve
degisik tiir gemilerin bu takvim ¢ergevesinde OTS ile donatilmalari kararlastirilmistir. Ancak,
11 EYLUL terdr olaylarindan sonra OTS ile ilgili olarak A.B.D. basta olmak iizere bazi
tilkeler tarafindan IMO nezdinde yeni teklifler sunulmus ve bu teklifler son MSC, NAV ve
COMSAR toplantilarinda biiyiik 6l¢lide kabul edilmistir. 12 Aralik 2002 tarihinde IMQO'da
yapilan Diplomatik Konferansta kabul edilerek 01 Temmuz 2004 tarihinde uygulamaya giren
Uluslararas1 Gemi ve Liman Faaliyetleri Gilivenlik Kodu geregi, gemilerin takibi ve izlenmesi
icin en uygun olan sistemin OTS oldugu ve gemilerin en ge¢ 2004 yili sonuna kadar bu
sisteme sahip olmasi gerektigi kararlastirilmistir. Bu karar dogrultusunda daha 6nce IMO'da
kabul edilen ve | TEMMUZ 2002- | TEMMUZ 2008 tarihleri arasinda gemilere tesisi ile ilgili
belirlenen takvimin 2004 sonuna g¢ekilerek OTS’ni bulundurma zorunlulugu bulunan sivil
gemilerin bu tarihe kadar OTS techizati ile donatilmalar1 benimsenmistir.

Bu gelisme, tiim gemilerde OTS nin baslangictaki planlamasindan ¢ok daha dnceki bir
tarihte tesisini gerekli hale getirmekte olup, bu sistemin kara tarafindaki kisminin da biran
once kurulmasini hizlandiran bir husustur.

Yine bu sistem aracilig1 ile zaman zaman iilkeler arasinda ¢ok ciddi sorunlara yol acan
koster trafigi ve ozellikle balik¢ilarin kagak avlanma sorunlarinin da biiyiik 6l¢iide 6nlenmesi
miimkiin olabilecektir. Ozellikle OTS’nin kryilarimiza tesisi ile birlikte ulusal mevzuatimizda

yapilacak diizenlemeler ile hem ulusal filomuzda bulunan hem de, komsu iilkelere ait biiytik
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balik¢1 teknelerinin ¢ok etkin sekilde denetlenmesi ve komsu iilkeler ile ¢ikmasi muhtemel
sorunlarin baslangicta dnlenmesi miimkiin hale gelecektir. Balik¢1 gemilerine yapilacak soz
konusu etkin denetimin ¢evre denizlerimizdeki balik iiretimine ve bunun yansimasi olarak
milli gelirimize 6nemli katki saglamasi da kaginilmazdir.

OTS aracilig1 ile temin edilecek seyir bilgilerinin degisik firmalarin filolari takip
etmeleri amaciyla kullanilmasi da miimkiindiir. Bu bilgiler hem seyir emniyeti, hem de
filolarin etkin denetimi agisindan biiyiik 6nem tasimaktadir. Sivil kurumlarca kendi gemileri
icin ihtiyag duyacaklar1 seyir bilgilerinin isteyen kuruluslara ticreti karsiligi verilmesi
miimkiindiir. Bu sekilde OTS’nin iyi bir planlama ile gelir getiren bir sistem olarak tesis
edilebilecegi ve isletme maliyetlerinin fazlasiyla karsilanabilecegi unutulmamalidir. Yine bu
sistemdeki datalarin Internet ortaminda transferi veya sorgulanmasi da yapilabildiginden,
baska tilke kullanicilarinin da ¢evre denizlerimizdeki kendi filolari ile ilgili ihtiya¢ duyduklar
bilgilerden gelir temin edilmesi olanagi da bulunmaktadir.

Ulkemiz kiyilarina OTS nin tesis edilmesi ile temin edilecek en énemli verilerden biri,
gemilerin raporlama bilgilerinin gercek zamana ¢ok yakin sekilde temin edilmesi olacaktir.
Ozellikle gemi yogunlugunun ¢ok fazla oldugu limanlara gelecek gemilerin, transit gegis
yapacak deniz araglarinin, Istanbul ve Canakkale bogazlarindaki trafik kontrolii i¢in biiyiik
Onem tasiyan gemi bilgilerinin elektronik ortamda ve onceden bilinmesi ¢ok biiyiikk 6nem
tagimaktadir. Bu bilgilerin 6nceden temin edilmesi sonucu, trafik akisi ve liman hareketleri ile
ilgili yapilacak planlamada biiyiik basar1 saglanabilecektir. Ozellikle Istanbul ve Canakkale
bogazlar1 ile Marmara denizinde faaliyet gosteren TBGTH hizmetlerinin en etkin sekilde
stirdiiriilebilmesi i¢in, s6z konusu bogazlardan gececek gemilere iliskin bilgilerin azami
Olciide dnceden bilinmesi biiylik 6nem tasimaktadir. OTS kara baz istasyonlarinin mevcut
VHF Telsiz istasyonlarinin bulundugu mahallere tesis edilmesiyle, bu bilgilerin 80 — 100 mil
aciktaki gemilerden alinmast miimkiin oldugundan, bu sekilde transit gecis yapacak veya
limanlarimiza gelecek gemiler ile ilgili olarak 8 — 10 saat 6ncesinden planlama yapilmasi ve
bogazlarimizdaki VTS hizmetinin diinya’nin en gelismis ve diizenli servisi olmasina olanak
saglanacaktir.

Yine gemi raporlamasina iligkin sorgulamanin OTS araciligi ile yapilmasi, gemi-kara
arasindaki muhaberede ortaya c¢ikacak biiyiikk yogunlugu da onemli Glgiide azaltacak ve

ozellikle gemi/kara birimlerinde insan hatasindan kaynaklanabilecek sorunlari tamamen
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Onleyebilecektir.

Yukarda maddeler halinde detaylandirilan hususlar nedeniyle son derece stratejik bir
konuma sahip ve li¢ tarafi denizlerle cevrili lilkemiz kiyilarinda Kisa Mesafe OTS’ne iligkin
alt yapinin biran 6nce kurulmasinda zorunluluk bulunmaktadir. Bu sistemin tesisinin, denizde
can/mal emniyetinin yaninda, milli menfaatlerimiz ve iilke sayginligina yapacagi olumlu
katkinin parasal karsihigmin belirlenmesi son derece giigtiir. Ozellikle son derece stratejik bir
bolgede bulunan iilkemizin ¢evre denizlerimizde ve bir i¢ deniz konumunda olan, ancak son
derece yogun gemi trafigine sahip Marmara Denizi’nde mevcut gemi trafiginin en etkin
sekilde kontrolii, yonetimi ve emniyetli seyir kosullarinin temini i¢in kiy1 seridimiz boyunca
OTS’nin tesisi biiyilk 6nem tasimaktadir. IMO, ITU, TALA vb. uluslararasi kuruluslar
blinyesinde yapilan toplantilarda, iilkemizin iistlendigi sorumluluklar ve uluslararasi
taahhiitleri de dikkate alindiginda s6z konusu sistemin tasidigt Onem daha iyi
degerlendirilecektir. Ciinkii ¢evre denizlerimizde yasanan bir olumsuzluk hem can/mal
emniyeti agisindan biiyiik kayiplara yol a¢makta, hem de uluslararas1 menfaatlerimiz
acisindan zaman zaman ¢ok olumsuz gelismelere zemin hazirlamaktadir.

Kiy1 seridimiz boyunca tesis edilecek Kisa Mesafe OTS ile temin edilecek olumlu
gelismeler, basta c¢evre denizlerimizdeki hiikiimranlik haklarimiza ve uluslararasi
iligkilerimize biiylik katki temin edecektir. S6z konusu sistemin uluslararasi platformlarda
tilkemiz lehine onemli bir koz olarak kullanilmasi ve 6zellikle Ege Denizi’ndeki ihtilaflarin
¢Oziimiine bliylik katki temin etmesi kaginilmazdir.

Sonug¢ olarak standartlar1 ve gemilere tesis edilmesiyle ilgili faaliyet takvimi
Tiirkiye’nin de tiyesi oldugu IMO tarafindan karara baglanan OTS, teknik ac¢idan denizcilik
sektoriinde tlilkemizde faaliyet gosteren kurum ve kuruluslar ile sivil firmalarin ihtiyaglarini
karsilayabilecek sekilde tasarlanmig bir sistemdir. Bunun yani sira, OTS teknolojisinin
denizcilik endiistrisine pek ¢cok katma deger kazandiracagi tahmin edilmektedir.

Yeni teknoloji kopriiiistii vardiya zabitinin ihtiyaglarini dramatik olarak degistirmistir.
Ihtiyaclara uygun olarak gelistirilen teknolojinin operatorleri daha becerikli ve giivenilir
yapmast beklenmektedir. Normal sartlar altinda yeni seyircilik teknolojinin kdpriiiistiinde
yerini almasi ile ihtiya¢ duyulan personel sayis1 azalmasina ragmen, is yiikii azalmakta ve
performans artmaktadir. Bununla beraber yapilan gozlemler gostermistir ki; 6zellikle orta ve

yiiksek stres kosullarinda yeni teknolojilerin kopriitistlerinde kullanilmaya baslanmasi ile
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birlikte 6nemli Olc¢lide performans diisiisleri gozlenebilmektedir. Diger alanlarda yapilan
calismalar goOstermistir ki; yetersiz tasarlanmis otomasyonlar rutin sartlarda isytikiinii
azaltabilmekte, fakat aslinda stresli operasyonlarda igyiikiiniin artmasina sebep olmaktadir.
Agikca birbirine ters diisen bu bulgularin muhtemel sebebi; Lee ve Sanquist tarafindan
“modern teknolojilerin gelisiminin genellikle sadece rutin performans kosullarim1 dikkate
aldig1, teknolojinin giiclinli yitirdigi daha stresli ve normal olmayan kosullar1 gdz 6niinde
bulundurmadig1” olarak belirtilmistir.

Kopriiiistii otomasyonunun insan performansini ve giivenligi ¢ok biiyiik dlglide artirma
potansiyeli vardir. Bununla beraber son yillarda meydana gelen kazalar gostermistir ki; bu her
durumda ayni1 fayday1 gostermemektedir. Yasanmis bir vakada otomatik bir seyir sistemi ariza
yapmis ve miirettebat olaya miidahale etmekte basarili olamamis ve bu durum Royal Majesty
kruz gemisinin 24 saat boyunca kontrolsiiz kalarak rotasindan g¢ikarak siiriiklenmesine ve
karaya oturmasina sebep olmustur. Diger taraftan insanlar géz ardi edebildikleri takdirde
otomasyona gilivenme konusunda da her zaman istekli degillerdir. Bilgi teknolojileri her giin
daha da yayginlastik¢a, insanlar ve makineler arasindaki zayif ortaklik gittikce daha maliyetli
ve korkung sonuglar doguracaktir.

Bu tarz makine ve kullanici arasindaki arizali ortaklik “yanlis kullanim” ve “yetersiz
kullanim” olarak tanimlanabilir. “Yanhis kullanim” insanlarin diisiinmeden veya kasit
olmaksizin tehlikeli varsayimlara yoneldikleri ve otomasyona uygun olmayan sekilde
giivendikleri zaman ortaya ¢ikan hatalar1 ifade etmektedir. “Yanlhs kullanim” ve “yetersiz
kullanim” giivenlik ve karhhga golge diisiiren “makineye uygunsuz giiven”in iki 6rnegidir.

Insan hatalarinin altinda yatan ortak sebepler asagidakilerdir:

o Yetersiz personelle ve 6zensiz vardiya tutma,

. Icinde bulunulan durumu abrayamama,

o Oncelikleri belirleyememe — dogru hareketi icra edememe,

o Idari islere dalarak duruma iliskin konsantrasyon eksikligi,

o Niyetleri bildirmede (harici/dahili) yetersizlik (vardiya zabiti/kaptan/kilavuz),

o Fikrini savunmada yetersizlik-yanlis kararlar1 sorgulamada yetersizlik (vardiya
zabiti/kaptan/ kilavuz),

o Standart usullere ve uluslararasi kurallara uymama,

o Mevcut bilgiler ve kaynaklardan istifade edememe,
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o Egitim yetersizligi-insan ve teknoloji uyumu

Elektronik seyir sistemleri ile tanismamiz denizde icra edilen rutin seyir faaliyetlerini
onemli dl¢iide kolaylastirmig, yaygin olarak kullanimiyla neredeyse tamamen geleneksel seyir
metotlarinin yerini almistir. Denizciler arasinda geminin siirekli ve hassas olarak mevki
bilgisini saglayan elektronik seyir sistemlerinin seyir gilivenligi i¢in bir avantaj ve ¢atma
riskini 6nlemede yardimci oldugu konusunda yaygin bir kabullenme vardir.

Son zamanlarda meydana gelen catismalar ve ciddi kazalarin sebepleri arasinda
cogunlukla catismayr Onleyici alet/donanimlarin uygun sekilde kullanilamamasi ve seyir
aletlerine haddinden fazla glivenme yer almakta; digerleri ise asir1 yorgunluktan
kaynaklandigir goriilmektedir. Bu kritik noktalara 1s1k tutan Onemli hususlar sdyle
siralanabilir:

. Catismalarla ilgili yaygin bir hata da, 6zellikle catisma durumu gelismekte veya
gelisme ihtimali var iken yetersiz bilgiye dayanarak rota degistirmek ve gereginden fazla siirat
kullanmaktir (MSA, 1998).

. (Catismadan kaginma amaciyla bizi tehdit eden temas pozitif olarak teshis
edilmedigi siirece Ozellikle geceleri veya kisith goriis sartlar1 altinda VHF’i kullanmak ¢ok
kesin bir avantaj olarak goriilmemektedir. Bununla birlikte muhabereyi yanlis anlamalar ve
lisandan dolay1 karsilasilan zorluklar da dikkate alindiginda durum daha da zorlagsmaktadir.
VHF catismay1 Onlemek icin esas unsur degil, ancak tamamlayict bir yardimci olarak
kullanilabilir.

o ARPA ise vardiya zabitine dijital ekrana/ARPA haritasina bog bir emniyet hissi ve
asir1 giiven duygusu saglamaktadir. Belirli bir durumda (mesela dar bir kanali kullanirken,
trafik ayrim diizenlerinde veya ac¢ik denizde) hangi ARPA modunun ¢atigmay1 6nlemek iizere
ihtiya¢ duyulan gereksinimleri karsilayacagi biiylik bir dikkatle incelenmelidir. Mesela
“ground stabilised” modunda gemi temas bilgileri bdlgede bir akintinin olmasi1 durumunda
bizi yanlis yonlendiriyor olabilir.

o Benzer sekilde vardiya zabitinin kullanmakta oldugu haritalar ve GPS arasindaki
datum farkliliklar1 nedeniyle, GPS’ten gelen dijital veriler direk olarak elektronik harita
sistemine giriyorsa, uyumsuzluk biiyiik 6lgekli haritalarla emniyetli seyir i¢in énemli hale
gelebilir.

. Resmi makamlar her firsatta vardiya zabitlerinin diizenli olarak geminin mevkiini
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gorsel seyir yardimcilart da dahil olmak iizere diger aletleri de kullanarak ¢apraz kontrol
yapmalarin1 tavsiye etmektedirler. Emniyetli gemi idaresi ve operasyonlari asil olarak,
geminin cihazlarmin gelismisliginden ve durumundan c¢ok seyircinin seyir bilgisinin
seviyesine baglidir. Deniz kazalarinin ana sebeplerinin istatistiksel analizi, tereddiide mahal
birakmaksizin, bliyiilk oranda azalma gostermekle beraber, insan hatasinin tim gemi
kazalarinin sebepleri arasinda en fazla oranda yer aldigini ortaya g¢ikartmistir. Ve kazalarin
%80’inde durum boyledir. Sonug olarak hemen her deniz kazasinda seyircinin hareketleri ve
ihmalleri 6nemli bir rol oynamaktadir.

DCOT (Denizde Catismay1 Onleme Tiiziigii) uluslararasi deniz ticareti ile ugrasan tiim
denizci uluslarin denizcileri i¢in baglayici bir enstriimandir. Anlasmanin ana dilinden diger
dillere terciimesi esnasinda degisiklige ugrayabilecegi konusunda siiphe yoktur. — bazen diger
dillere terciimesi esnasinda kullanilan terminoloji okuyanlar1 siipheye diisiirebilmektedir.

Catismay1 Onleme kurallar1 seyri emniyetli hale getirmek iizere icat edilmislerdir.
Bununla beraber kurallar1 uygun veya etkili sekilde uygulamayan pek ¢ok vardiya zabiti ve
kaptan ile bu kurallar genellikle daha fazla kanisikliga ve catisma riskine sebep
olabilmektedirler .

Catisma riskinin derecesini belirlemek, ya el ile plotlama metodu ile ya da elektronik
radar plotlama destegi (ATA veya ARPA) ile otomatik olarak yapilir. Mevcut DCOT catisma
riski ikazini erken elde etmek i¢in sadece radara ve plotlama destegine atif yapmaktadir

Gilintimiizin karmagsik kopriiiistii cihazlar1 ve 6zellikle ¢atigmay1 Onleyici donanimlari
1ismarlama olarak yapilmakta ve efektif olarak ¢alismaktadirlar. Catismayir ©nleme
teknolojisindeki gelismeler donanimlar1 daha saglam ve daha giivenilir yapmaya odaklanmis
ve bunun kar1 “¢ogu kez daha az zaman harcanarak daha fazla reaksiyon siiresi kazanmak”
olarak geri donmiistiir. Ancak, hala kopriiiistii cihazlarinin yanlis ve/veya uygun olmayan
kullanimi1 konusunda tehlikeler vardir. Vardiya zabitlerinin biiyiik oranda bagimli olduklari ve
giivendikleri catismay1 onleme donanimlarinin bazilar1 dogru kullanilmadiklar1 takdirde bir
catismaya veya kazaya sebebiyet verebilmektedirler. Bu nedenle asagidaki hususlarin
tizerinde 6nemle durulmalidir:

. Insan-makine arayiiziiniin gelistirilmesi,

. Konsantrasyon bozucu faktorlerin farkinda olma,

" Signals Specials, 2004
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o Catismay1 Onleyici donanimlardan daha iyi faydalanabilmek icin séz konusu
donanimlarin sahip olabilecekleri limitlerin agik¢a anlagilmasi,

MAIB Bas Miifettisi Amiral John LANG, konusmalarindan birinde “insan-donanim
faktorleri’nin efektif olarak biitiinlestirilmeleri ile yakindan ilgili olan bu probleme asagidaki
¢Oziimleri Onermistir.

o Sistem veya donanimi1 dogru olarak kullanabilme kabiliyeti,

o Sistem veya donanimin kisitlamalarini anlama, kavrama ve konsantrasyon bozucu
faktorlerin farkinda olma,

o Donanim yerlesiminin standart hale getirilmesi ve bu sayede yiiksek teknoloji
tirtinii donanimlarin usuliine uygun isletiminin saglanmasi.

Kopriitistii donanimlarinin amaci seyir risklerini azaltmak, can ve mal giivenligini
arttirmak ve idame ettirmek, ¢evreyi korumak ve rutin seyir islemlerinin etkin sekilde icra
edilebilmesi icin hayati bir destek saglamaktir. ARPA, EHGBS, OTS, EPFS gibi monte
edilmis cihazlar veya diger uygun yontemler, diger gemilerin hareketlerini tespit etmek,
giincellemek ve ¢atisma tehlikesinden kaginmak i¢in planlanan seyir siiresince siirekli olarak
kullanilirlar.

Gemiler ve gemi operasyonlar1 gittikce daha karmagik hale gelmektedir. Yeni ve
gelismis donanimlar gemilere girmekte ve ileri isletim usulleri gelistirilmektedir. Bu
baglamda; miirettebatin se¢imi, aginalik kazanma, ileri seviyeli egitim ve usullerin dogru
uygulanmasinda siirekli bir odaklanma, bu sayilanlarin hepsi gemilerin emniyetli igletimi i¢in
hayat1 6nemi haizdir.

Catisma kazalarinin Oniline gegmek icin risk asla tamamen ortadan kaldirilamaz.
Bununla birlikte, uluslararasi kabul edilen tedbirler sayesinde gelismis gemiler, gemi adamlari
ve yOnetim standartlari; seyir yardimcilarimin gelismesi ve c¢atismay1r onlemek igin trafik
ayirim diizenlerinin konulmasi, deniz nakliyatinin emniyetini artiracak ve idame edecek
biiyilk katkilar saglamis ve saglamaktadirlar. Bu sayede ¢atigma riski azaltmakta,
okyanuslarin sagligina katkilar saglanmaktadirlar. Bununla beraber insan faktoriiniin deniz
kazalarina olan etkisinin daha iyi anlagilmasi saglayabilmek deniz giivenligini artirmanin

anahtaridir.
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“En modern gemilerde bile, en karmasik ve gelismis seyir araci insanogludur. Ve
giintimiizde problemlerden biri de insanlarin kendi sagduyulari, tecriibe ve egitimlerine
yeterince giivenmeyip, belirli seyir aletlerine gittikce liizumundan daha fazla bagimli olmaya
ve giivenmeye baslamis olmalaridir.”

Giinliimiizde seyir yardimcilart ne kadar gelismis ve karmasik olursa olsun, gemilerde
giivenligi arttirict cihazlar bulunursa bulunsun ve bunlar ne kadar matematiksel olarak
planlanmus, bilgisayarlarla desteklenmis olursa olsun, insanlarin hata paylar1 daima var olacak

ve seyir icra edilen sularda meydana gelen kazalarin ana sebebi olacaktir.

-78-



KAYNAKLAR

AKTEN, N. (2006): Sophisticated Bridge Equipment, European Journal of Navigation,
February 2006, Thomas Reed Publications,Holland,17-22.

BEADLES, J.T. (1995): Introduction to GPS Applications - How GPS and GNSS Works.

BOWDITCH, N. (1995 Edition): Practical American Navigator, National Imagery and
Mapping Agency, NVPUBOV1.

Bundes Ministerium Fiir Verkher Bau und Wohnungwesen, September 2002, Ein
Neuerinternationaler Standard fur die Identifikation von Schiffen auf See.

BAYRAKTUTAN, Y., (2006), T.C. istanbul Universitesi Sosyal Bilimler Fakiiltesi Hukuk
Anabilim Dali ECDIS nedir? kabiliyetleri nelerdir? ISTANBUL

COPAS-SARSAT INFORMATION BULLETIN No.17 — November 2004

CINAR, T. (2005): GNSS (Global Navigation Satellite Systems), Hava Harp Okulu
Komutanlig1 Yaymlart (HUTEN), Uzay Politikalari, Uzay Boliimii Deniz Ticaret Odasi, 7
Mart 2005 giin ve 121 numarali Sirkiileri.

Deniz Ticaret Odasi1 (2004)

Deniz Harp Okulu Komutanligi, 2003, Diizlem ve elektronik Seyir Ders Kitabi, Deniz Harp
Okulu Yaynlart.

Denizcilik Miistesarli§i, Ekim 2003, Otomatik Tanitma Sistemi Automatic Identification
System (AIS) Hakkinda Bilgi Notu.

Directive 2002/59/EC of the European Parliament of the Council of 27 June 2002
Fotland, 2004

GRABOWSKI, M. R. ve SANBORN, S.D., (2001): Evaluation of Embedded Intelligent Real-
Time Systems. Decision Sciences, Vol. 32, No. 1, pp. 95-123.

GARD, (2004): Collisions: why do they occur?, Gard News-173, Arendal, 12-13.
Gard News, 2002

HUTCHINS, E. (1990): The Technology of Team Navigation. In Intellectual Teamwork:
Social and Technical Bases of Cooperative Work (J. Galegher, R. Kraut, and C. Egido, eds.),
Lawrence Erlbaum Associates, Hillsdale, N.J., pp. 191-220.

-79-



IMO, January 1999, SN/Circ.207 7, Differences Between RCDS And ECDIS.

IMO Library Services External Relations Office, INFORMATION RESOURCES ON THE
GLOBAL MARITIME DISTRESS AND SAFETY SYSTEM (GMDSS), [INFORMATION
SHEET NO. 26], (Last update: 25 January 2006).

IMO, 6 January 2003, MSC/Circ.1061, Guidance for the Operational Use of Integrated Bridge
Systems (IBS).

IMO News the Magazine of the International Maritime Organization, (2004): An Executive
Agency of the Department of the Environment, Transport and the Regions Marine Guidance
Note MGN 63, ISSUE 3, London.

IMO (2003): 6 January 2003, Guidelines for the Installation of a Shipborne Automatic
Identification System (AIS), Circ.227. London.

IMO,(2004): 28 May 2004, Guidance on the Application of AIS Binary Messages,
SN/Circ.236.

IMO systems (2004): How The Automatic Identification Ststem (AIS) Works.

Istanbul ve Marmara, Ege, Akdeniz, Karadeniz bolgeleri Deniz Ticaret Odas1 2004 Deniz
Sektorii Raporu, sayfa 87-88

ISTIKBAL, C., (1999): OTS (Otomatik Tanima Sistemi) ile her yerde VTS konforu.

LEE, J.D. ve SANQUIST, T.F. (1993): A Systematic Evaluation of Technological
Innovation: A Case Study of Ship Navigation. IEEE International Conference on Systems,
Man, and Cybernetics, pp. 102—-108.

LEE, J.D. ve SANQUIST, T.F., (2000): Augmenting the Operator Function Model with
Cognitive Operations: Assessing the Cognitive Demands of Technological Innovation in Ship
Navigation. IEEE Transactions on Systems, Man, and Cybernetics—Part A: Systems and
Humans, Vol. 30, No. 3, pp. 273-285.

LANGLEY, R.B. (2006): In Simple Terms, How Does GPS Work? Dept. of Geodesy and
Geomatics Engineering University of New Brunswick

LAXAR, K. ve OLSEN, G.M. (1978): Human Information Processing in Navigation
Displays. Journal of Applied Psychology, Vol. 63, pp. 734-740.

LANGLEY, R.B. (2006): In Simple Terms, How Does GPS Work.

-80-


http://www.unb.ca/
http://gge.unb.ca/Personnel/Langley/Langley.html

Marine Safety Agency (MSA), (1998): Use of electronic, aids to navigation, MGN 63(M+F),
Southampton, 1 and 2.

NAV 49/9 24 March 2003 Original: ENGLISH REVIEW OF PERFORMANCE
STANDARDS FOR RADAR EQUIPMENT

NTSB. (1997): Marine Accident Report: Grounding of the Panamanian Passenger Ship Royal
Majesty on Rose and Crown Shoal near Nantucket, Massachusetts, June 10, 1995.
NTSB/MAR97/01. Washington, D.C.

Parasuraman and Riley 1997
SUB-COMMITTEE ON SAFETY OF NAVIGATION 49th session Agenda item 9

SHIPBOARD AUTOMATIC IDENTIFICATION SYSTEM DISPLAYS Meeting the Needs
of Mariners SPECIAL REPORT 273 Transportation Research Board Washington, D.C. 2003

Signals Special, (2004). New Colregs guide, April 2004, North of England, 1.
(www.nepia.com/risk/publications/signalsspecials.php).

SCHUFFEL, J. J. BOER, P.A. ve VAN BREDA, L., (1989): The Ship’s Wheelhouse of the
Nineties: The Navigation Performance and Mental Workload of the Officer of the Watch.
Journal of Navigation, Vol. 42, No. 1, pp. 60-72.

SAYAN, H. (2002): Karadeniz Elektronik Deniz Ulasim Sistemi, Yiiksek Lisans Tezi,
Istanbul Universitesi, Deniz Bilimleri ve Isletmeciligi Enstitiisii.

Using Radar The Basics of Automatic Radar Plotting (ARPA) by Chuck Husick

Use of Electronic Aids to Navigation Notice to Owners, Masters, Skippers, Officers and
Crews of Merchant Ships and Fishing Vessels

WIENER, E.L. (1989): Human Factors of Advanced Technology (“Glass Cockpit”) Transport
Aircraft. Contractor Report 177528. NASA Ames Research Center, Moffett Field, Calif.

WOODS, D.D. (1991): Nosocomial Automation: Technology-Induced Complexity and
Human Performance. Proc., International Conference on Systems, Man, and Cybernetics, pp.
1279-1282.

YALCIN, C. (2003): Teknik Bakis Deniz Kazalarinin Arastirilmast

YALCIN, C. (2004):, SOLAS Degisiklikleri.

-81-



Internet Adresleri :

www.imo.org, International Maritime Organization web sitesi

www.denizcilik.gov.tr, Denizcilik Miistesarlig1 web sitesi

www.imisglobal.com, Swedish Maritime Administration International Information Systems,
Automatic Identification System.

www.trb.org, Transportation Research Board Washington, D.C., SHIPBOARD
AUTOMATIC IDENTIFICATION SYSTEM DISPLAYS Meeting the Needs of
Mariners,Special Report, 2003

http://www.redsword.com/GPS/apps/general/how.htm

http://www.turkishpilots.org.tr/DOCUMENTS/C_YALCIN 20 12 2003 Deniz_Kazalari.ht
m

http://www.nato.int/issues/active_endeavour/index.html

http://www.byegm.gov.tr/yayinlarimiz/anadoluyahaberler-yeni/2005/temmuz/ah_27 07-
05.htm

http://www.concordelectronics.com/Default.htm

Russian Federation Ministery of Defence Coordinational Scientific Information Center
http://www.glonass-center.ru

Inmarsat Internet sitesi http://safety.inmarsat.com

-82-


http://www.imo.org/
http://www.denizcilik.gov.tr/
http://www.imisglobal.com/
http://www.trb.org/
http://www.turkishpilots.org.tr/DOCUMENTS/C_YALCIN_20_12_2003_Deniz_Kazalari.htm
http://www.turkishpilots.org.tr/DOCUMENTS/C_YALCIN_20_12_2003_Deniz_Kazalari.htm
http://www.nato.int/issues/active_endeavour/index.html
http://www.byegm.gov.tr/yayinlarimiz/anadoluyahaberler-yeni/2005/temmuz/ah_27_07-05.htm
http://www.byegm.gov.tr/yayinlarimiz/anadoluyahaberler-yeni/2005/temmuz/ah_27_07-05.htm
http://www.concordelectronics.com/Default.htm
http://www.glonass-center.ru/
http://safety.inmarsat.com/

EK-1
SOLAS 1974
Uluslararasi Denizde Can Giivenligi Anlasmasi1 (SOLAS), 1974
International Convention for the Safety of Life at Sea (SOLAS), 1974

Kabul Tarihi : 1 Kasim 1974
Yiiriirlige Giris : 25 Mayis 1980

Introduction and history
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Technical provisions

Chapter I - General Provisions

Chapter II-1 - Construction - Subdivision and stability, machinery and electrical installations
Chapter I1-2 - Fire protection, fire detection and fire extinction

Chapter III - Life-saving appliances and arrangements

Chapter IV - Radio communications

Chapter V - Safety of navigation

Chapter VI - Carriage of Cargoes

Chapter VII - Carriage of dangerous goods

Chapter VIII - Nuclear ships

Chapter IX - Management for the Safe Operation of Ships

Chapter X - Safety measures for high-speed craft

Chapter XI-1 - Special measures to enhance maritime safety

Chapter XI-2 - Special measures to enhance maritime security

Chapter XII - Additional safety measures for bulk carriers Amendments:
The Protocol of 1978 - Tanker safety and pollution prevention

The 1981 amendments -chapter 1I-1 and II-2 updated

The 1983 amendments -revised chapter 111

The 1988 (April) amendments - post Herald of Free Enterprise

The 1988 (October) amendments - stability of passenger ships

The 1988 Protocol - HSSC

The 1988 amendments - GMDSS

The 1989 amendments - chapters II-1 and II-2

The 1990 amendments - subdivision and stability: probabilistic approach
The 1991 amendments - revised chapter VI

The April 1992 amendments - measures for existing ro-ro passenger ships
The December 1992 amendments -fire safety of new passenger ships

The May 1994 amendments (Conference) - Accelerated amendment procedure
New Chapter IX - Management for the Safe Operation of Ships

New Chapter X - Safety measures for high-speed craft

New Chapter XI - Special measures to enhance maritime safety

The May 1994 amendments (MSC) - emergency towing, ship reporting systems
The December 1994 amendments - cargo code made mandatory

The May 1995 amendments - ships routing systems made mandatory

The November 1995 amendments (Conference) - ro-ro safety post-Estonia
The June 1996 amendments - revised chapter 111

The December 1996 amendments -new Fire Test Procedures Code
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The June 1997 amendments - Vessel Traffic Services regulation

The November 1997 amendments (Conference) - New chapter XII bulk carrier safety
The May 1998 amendments - amendments to chapters II-1, IV, VI

The May 1999 amendments - INF Code made mandatory

The May 2000 amendment - helicopter landing area

The December 2000 amendments - VDRs, AIS made mandatory in revised chapter V,
revised chapter I1-1

The June 2001 amendments - ch VII, ch IX

The May 2002 amendments - IMDG Code made mandatory

The December 2002 amendments (Conference) - measures to enhance maritime security
The December 2002 amendments - bulk carrier new regulations

The June 2003 amendments - ch V

The May 2004 amendments - persons in distress at sea, accidents with lifeboats

The December 2004 amendments - bulk carriers, free-fall lifeboats, S-VDRs

Introduction and history

The SOLAS Convention in its successive forms is generally regarded as the most important of
all international treaties concerning the safety of merchant ships. The first version was
adopted in 1914, in response to the Titanic disaster, the second in 1929, the third in 1948 and
the fourth in 1960. The 1960 Convention - which was adopted on 17 June 1960 and entered
into force on 26 May 1965 - was the first major task for IMO after the Organization's creation
and it represented a considerable step forward in modernizing regulations and in keeping pace
with technical developments in the shipping industry.

The intention was to keep the Convention up to date by periodic amendments but in practice
the amendments procedure incorporated proved to be very slow. It became clear that it would
be impossible to secure the entry into force of amendments within a reasonable period of
time.

As a result, a completely new Convention was adopted in 1974 which included not only the
amendments agreed up until that date but a new amendment procedure - the tacit acceptance
procedure - designed to ensure that changes could be made within a specified (and acceptably
short) period of time.

Instead of requiring that an amendment shall enter into force after being accepted by, for
example, two thirds of the Parties, the tacit acceptance procedure provides that an amendment
shall enter into force on a specified date unless, before that date, objections to the amendment
are received from an agreed number of Parties.

As a result the 1974 Convention has been updated and amended on numerous occasions. The
Convention in force today is sometimes referred to as SOLAS, 1974, as amended.

Amendment procedure
Article VIII of the SOLAS 1974 Convention states that amendments can be made either:

After consideration within IMO
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Amendments proposed by a Contracting Government are circulated at least six months before
consideration by the Maritime Safety Committee (MSC) - which may refer discussions to one
or more IMO Sub-Committees - and amendments are adopted by a two-thirds majority of
Contracting Governments present and voting in the MSC. Contracting Governments of
SOLAS, whether or not Members of IMO are entitled to participate in the consideration of
amendments in the so-called "expanded MSC".

Amendments by a Conference

A Conference of Contracting Governments is called when a Contracting Government requests
the holding of a Conference and at least one-third of Contracting Governments agree to hold
the Conference. Amendments are adopted by a two-thirds majority of Contracting
Governments present and voting. In the case of both a Conference and the expanded MSC,
amendments (other than to Chapter I) are deemed to have been accepted at the end of a set
period of time following communication of the adopted amendments to Contracting
Governments, unless a specified number of Contracting Governments object. The length of
time from communication of amendments to deemed acceptance is set at two years unless
another period of time - which must not be less than one year - is determined by two-thirds of
Contracting Governments at the time of adoption. Amendments to Chapter I are deemed
accepted after positive acceptance by two-thirds of Contracting Governments. Amendments
enter into force six months after their deemed acceptance. The minimum length of time from
circulation of proposed amendments through entry into force is 24 months - circulation: six
months, adoption to deemed acceptance date: 12 months minimum; deemed acceptance to
entry into force: six months. However, a resolution adopted in 1994 makes provision for an
accelerated amendment procedure to be used in exceptional circumstances - allowing for the
length of time from communication of amendments to deemed acceptance to be cut to six
months in exceptional circumstances and when this is decided by a Conference. In practice to
date, the expanded MSC has adopted most amendments to SOLAS, while Conferences have
been held on several occasions - notably to adopt whole new Chapters to SOLAS or to adopt
amendments proposed in response to a specific incident.

Technical provisions

The main objective of the SOLAS Convention is to specify minimum standards for the
construction, equipment and operation of ships, compatible with their safety. Flag States are
responsible for ensuring that ships under their flag comply with its requirements, and a
number of certificates are prescribed in the Convention as proof that this has been done.
Control provisions also allow Contracting Governments to inspect ships of other Contracting
States if there are clear grounds for believing that the ship and its equipment do not
substantially comply with the requirements of the Convention - this procedure is known as
port State control. The current SOLAS Convention includes Articles setting out general
obligations, amendment procedure and so on, followed by an Annex divided into 12 Chapters.

Chapter I - General Provisions

Includes regulations concerning the survey of the various types of ships and the issuing of
documents signifying that the ship meets the requirements of the Convention. The Chapter
also includes provisions for the control of ships in ports of other Contracting Governments.
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Chapter II-1 - Construction - Subdivision and stability, machinery and electrical
installations

The subdivision of passenger ships into watertight compartments must be such that after
assumed damage to the ship's hull the vessel will remain afloat and stable. Requirements for
watertight integrity and bilge pumping arrangements for passenger ships are also laid down as
well as stability requirements for both passenger and cargo ships. The degree of subdivision -
measured by the maximum permissible distance between two adjacent bulkheads - varies with
ship's length and the service in which it is engaged. The highest degree of subdivision applies
to passenger ships. Requirements covering machinery and electrical installations are designed
to ensure that services which are essential for the safety of the ship, passengers and crew are
maintained under various emergency conditions. The steering gear requirements of this
Chapter are particularly important.

Chapter II-2 - Fire protection, fire detection and fire extinction

Includes detailed fire safety provisions for all ships and specific measures for passenger ships,
cargo ships and tankers. They include the following principles: division of the ship into main
and vertical zones by thermal and structural boundaries; separation of accommodation spaces
from the remainder of the ship by thermal and structural boundaries; restricted use of
combustible materials; detection of any fire in the zone of origin; containment and extinction
of any fire in the space of origin; protection of the means of escape or of access for fire-
fighting purposes; ready availability of fire-extinguishing appliances; minimization of the
possibility of ignition of flammable cargo vapour. A new revised chapter 1I-2 was adopted in
December 2000, entering into force on 1 July 2002.

Chapter III - Life-saving appliances and arrangements

A revised Chapter was adopted in 1996 and entered into force on 1 July 1998. The revisions
took into account changes in technology since the Chapter was last revised in 1983. Under the
1996 revision, specific technical requirements were moved to a new International Life-Saving
Appliance (LSA) Code, made mandatory under Regulation 34, which states that all life-
saving appliances and arrangements shall comply with the applicable requirements of the
LSA Code. The Chapter entered into force on 1 July 1998 and applies to all ships built on or
after 1 July 1998, with some new amendments to the previous Chapter also applying to ships
built before that date. The text of the 1996 Chapter takes into account technological changes,
such as the development of marine evacuation systems: these systems involve the use of
slides, similar to those installed on aircraft. The 1996 revision of Chapter III also reflects
public concern over safety issues, raised by a series of major accidents in the 1980s and
1990s. Many of the passenger ship regulations have been made applicable to existing ships,
and extra regulations were introduced specifically for ro-ro passenger ships.

Chapter IV — Radio communications

The Chapter was completely revised in 1988 to incorporate amendments to introduce the
Global Maritime Distress and Safety System (GMDSS). The amendments entered into force
on 1 February 1992 with a phase-in period to 1 February 1999. By that date the Morse Code
was phased out and all passenger ships and all cargo ships of 300 gross tonnage and upwards
on international voyages are now required to carry equipment designed to improve the
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chances of rescue following an accident, including satellite emergency position indicating
radio beacons (EPIRBs) and search and rescue transponders (SARTSs) for the location of the
ship or survival craft. Chapter IV of SOLAS was previously titled Radiotelegraphy and
radiotelephony, reflecting the forms of radio communication available prior to the
introduction of satellites. Regulations in Chapter IV cover undertakings by contracting
governments to provide radiocommunciation services as well as ship requirements for
carriage of radio communications equipment. The Chapter is closely linked to the Radio
Regulations of the International Telecommunication Union.

Chapter V - Safety of navigation

Chapter V identifies certain navigation safety services which should be provided by
Contracting Governments and sets forth provisions of an operational nature applicable in
general to all ships on all voyages. This is in contrast to the Convention as a whole, which
only applies to certain classes of ship engaged on international voyages. The subjects covered
include the maintenance of meteorological services for ships; the ice patrol service; routing of
ships; and the maintenance of search and rescue services. This Chapter also includes a general
obligation for masters to proceed to the assistance of those in distress and for Contracting
Governments to ensure that all ships shall be sufficiently and efficiently manned from a safety
point of view. A new revised chapter V was adopted in December 2000, entering into force on
1 July 2002. The new chapter makes mandatory the carriage of voyage data recorders (VDRs)
and automatic ship identification systems (AIS) for certain ships.

Chapter VI - Carriage of Cargoes

The Chapter covers all types of cargo (except liquids and gases in bulk) "which, owing to
their particular hazards to ships or persons on board, may require special precautions". The
regulations include requirements for stowage and securing of cargo or cargo units (such as
containers). Before 1991, this Chapter only covered the carriage of grain - which due to its
inherent capability to shift can have disastrous effects on a ship's stability if not stowed,
trimmed and secured properly. The current Chapter requires cargo ships carrying grain to
comply with the IMO International Grain Code.

Chapter VII - Carriage of dangerous goods
The regulations are contained in three parts:

Part A - Carriage of dangerous goods in packaged form or in solid form or in bulk - includes
provisions for the classification, packing, marking, labelling and placarding, documentation
and stowage of dangerous goods. Contracting Governments are required to issue instructions
at the national level and the Chapter refers to International Maritime Dangerous Goods
(IMDG) Code, developed by IMO, which is constantly updated to accommodate new
dangerous goods and to supplement or revise existing provisions.

Part B covers Construction and equipment of ships carrying dangerous liquid chemicals in
bulk and requires chemical tankers built after 1 July 1986 to comply with the International
Bulk Chemical Code (IBC Code).

-87-



Part C covers Construction and equipment of ships carrying liquefied gases in bulk and gas
carriers constructed after 1 July 1986 to comply with the requirements of the International
Gas Carrier Code (IGC Code).

Part D includes special requirements for the carriage of packaged irradiated nuclear fuel,
plutonium and high-level radioactive wastes on board ships and requires ships carrying such
products to comply with the International Code for the Safe Carriage of Packaged Irradiated
Nuclear Fuel, Plutonium and High-Level Radioactive Wastes on Board Ships (INF Code).

From 1 January 2004, the chapter will require carriage of dangerous goods to be in
compliance with the relevant provisions of the International Maritime Dangerous Goods Code
(IMDG Code). This is due to amendments adopted by IMO in 2002, which are expected to
enter into force on 1 January 2004.

The IMDG Code was first adopted by IMO in 1965 and has been kept up to date by regular
amendments, including those needed to keep it in line with United Nations Recommendations
on the Transport of Dangerous Goods which sets the basic requirements for all the transport
modes

Chapter VIII - Nuclear ships

Gives basic requirements for nuclear-powered ships and is particularly concerned with
radiation hazards. It refers to detailed and comprehensive Code of Safety for Nuclear
Merchant Ships which was adopted by the IMO Assembly in 1981.

Chapter IX - Management for the Safe Operation of Ships

The Chapter makes mandatory the International Safety Management (ISM) Code, which
requires a safety management system to be established by the ship-owner or any person who
has assumed responsibility for the ship (the "Company"). The Chapter was adopted in May
1994 and entered into force on 1 July 1998.

Chapter X - Safety measures for high-speed craft

The Chapter makes mandatory the International Code of Safety for High-Speed Craft (HSC
Code), which applies to high-speed craft built on or after 1 January 1996. The Chapter was
adopted in May 1994 and entered into force on 1 January 1996. A new HSC Code was
adopted in December 2000 and it applies to ships built on or after 1 July 2002.

Chapter XI-1 - Special measures to enhance maritime safety

The Chapter was adopted in May 1994 and entered into force on 1 January 1996. The Chapter
clarifies requirements relating to authorization of recognized organizations (responsible for
carrying out surveys and inspections on Administrations' behalves); enhanced surveys; ship
identification number scheme; and port State control on operational requirements.

Chapter XI-2 - Special measures to enhance maritime security
The Chapter was adopted in December 2002 and entered into force on 1 July 2004.
Regulation XI-2/3 of the new chapter enshrines the International Ship and Port Facilities

Security Code (ISPS Code). Part A of the Code is mandatory and part B contains guidance as
to how best to comply with the mandatory requirements. The regulation requires
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Administrations to set security levels and ensure the provision of security level information to
ships entitled to fly their flag. Prior to entering a port, or whilst in a port, within the territory
of a Contracting Government, a ship shall comply with the requirements for the security level
set by that Contracting Government, if that security level is higher than the security level set
by the Administration for that ship.

Regulation XI-2/4 confirms the role of the Master in exercising his professional judgement
over decisions necessary to maintain the security of the ship. It says he shall not be
constrained by the Company, the charterer or any other person in this respect. Regulation XI-
2/4 confirms the role of the Master in exercising his professional judgement over decisions
necessary to maintain the security of the ship. It says he shall not be constrained by the
Company, the charterer or any other person in this respect.

Regulation XI-2/5 requires all ships to be provided with a ship security alert system,
according to a strict timetable that will see most vessels fitted by 2004 and the remainder by
2006. When activated the ship security alert system shall initiate and transmit a ship-to-shore
security alert to a competent authority designated by the Administration, identifying the ship,
its location and indicating that the security of the ship is under threat or it has been
compromised. The system will not raise any alarm on-board the ship. The ship security alert
system shall be capable of being activated from the navigation bridge and in at least one other
location.

Regulation XI-2/6 covers requirements for port facilities, providing among other things for
Contracting Governments to ensure that port facility security assessments are carried out and
that port facility security plans are developed, implemented and reviewed in accordance with
the ISPS Code.

Other regulations in this chapter cover the provision of information to IMO, the control of
ships in port, (including measures such as the delay, detention, restriction of operations
including movement within the port, or expulsion of a ship from port), and the specific
responsibility of Companies.

Chapter XII - Additional safety measures for bulk carriers

The Chapter was adopted in November 1997 and entered into force on 1 July 1999. It includes
structural requirements for new bulk carriers over 150 metres in length built after 1 July 1999
carrying cargoes with a density of 1,000 kg/m3 and above and also includes specific structural
requirements for existing bulk carriers carrying cargoes with a density of 1,780 kg/m3 and
above - these include cargoes such as iron ore, pig iron, steel, bauxite and cement. Cargoes
with a density above 1,000 kg/m3 but below 1,780 kg/m3 include grains, such as wheat and
rice, and timber.

The Protocol of 1978
Adoption: 17 February 1978
Entry into force: 1 May 1981

The 1978 Protocol was adopted at the International Conference on Tanker Safety and
Pollution Prevention, which was convened in response to a spate of tanker accidents in 1976-
1977. The conference adopted measures affecting tanker design and operation, which were
incorporated into both the SOLAS Protocol of 1978 as well as the Protocol of 1978 relating to
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the 1973 International Convention for the Prevention of Pollution from Ships (1978
MARPOL Protocol). The 1978 SOLAS Protocol made a number of important changes to
Chapter I, including the introduction of unscheduled inspections and/or mandatory annual
surveys and the strengthening of port State control requirements. Chapter II-1, Chapter 11-2
and Chapter V were also improved. The main amendments included the following: New crude
oil carriers and product carriers of 20,000 dwt and above are required to be fitted with an inert
gas system. An inert gas system became mandatory for existing crude oil carriers of 70,000
dwt and above by 1 May 1983, and by 1 May 1985 for ships of 20,000-70,000 dwt. In the
case of crude oil carriers of 20-40,000 dwt there is provision for exemption by flag States
where it is considered unreasonable or impracticable to fit an inert gas system and high-
capacity fixed washing machines are not used. But an inert gas system is always required
when crude oil washing is operated. An inert gas system was required on existing product
carriers from 1 May 1983 and by 1 May 1985 for ships of 40-70,000 dwt and down to 20,000
dwt which are fitted with high capacity washing machines. In addition to requiring that all
ships of 1,600 grt and above shall be fitted with radar, the Protocol requires that all ships of
10,000 grt and above have two radars, each capable of being operated independently. All
tankers of 10,000 grt and above shall have two remote steering gear control systems, each
operable separately from the navigating bridge. The main steering gear of new tankers of
10,000 grt and above shall comprise two or more identical power units, and shall be capable
of operating the rudder with one or more power units.

The 1981 amendments
Adoption: 20 November 1981
Entry into force: 1 September 1984

Chapters II-1 and II-2 were re-written and updated. In Chapter II-1, the provisions of
resolution A.325(IX) Recommendation concerning regulations for machinery and electrical
installations in passenger and cargo ships (adopted in November 1975) were incorporated and
made mandatory. Changes to regulations 29 and 30 on steering gear introduced the concept of
duplication of steering gear control systems in tankers. These measures were agreed taking
into account concerns following the 1978 Amoco Cadiz disaster and relevant provisions in the
1978 SOLAS Protocol.

Chapter II-2 was re-arranged to take into account strengthened fire safety requirements for
cargo ships and passenger ships. The revised Chapter II-2 incorporated the requirements of
resolution A.327(IX) Recommendation concerning fire safety requirements for cargo ships,
which includes 21 regulations based on the principles of: separation of accommodation spaces
from the remainder of the ship by thermal and structural boundaries; protection of means of
escape; early detection, containment or extinction of any fire; and restricted use of
combustible materials. Other amendments to Chapter II-2 related to provisions for
halogenated hydrocarbon extinguishing systems, special requirements for ships carrying
dangerous goods, and a new regulation 62 on inert gas systems. Some important changes were
also made to Chapter V, including the addition of new requirements concerning the carriage
of shipborne navigational equipment, covering such matters as gyro and magnetic compasses;
the mandatory carriage of two radars and of automatic radar plotting aids in ships of 10,000
grt and above; echo-sounders; devices to indicate speed and distance; rudder angle indicators;
propeller revolution indicators; rate of turn indicators; radio-direction finding apparatus; and
equipment for homing on the radiotelephone distress frequency.
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In addition, a few minor changes were made to Chapter III; seven regulations in Chapter IV
were replaced, amended or added and a number of small changes were made to Chapter VII.

The 1983 amendments
Adoption: 17 June 1983
Entry into force: 1 July 1986

The most extensive changes involved Chapter III, which was completely rewritten. The
Chapter in the 1974 Convention differed little from the texts which appeared in the 1960 and
1948 SOLAS Conventions and the amendments were designed not only to take into account
the many technical advances which had taken place since then but also to expedite the
evaluation and introduction of further improvements.

There were also a few minor changes to Chapter II-1 and some further changes to Chapter II-
2 (including improvements to the 1981 amendments) designed particularly to increase the
safety of bulk carriers and passenger ships. Some small changes were made to Chapter IV.

Amendments to Chapter VII extended its application to chemical tankers and liquefied gas
carriers by making reference to two new Codes, the International Code for the Construction
and Equipment of Ships Carrying Dangerous Chemicals in Bulk (IBC Code) and the
International Code for the Construction and Equipment of Ships Carrying Liquefied Gases in
Bulk (IGC Code). Both apply to ships built on or after 1 July 1986.

The 1988 (April) amendments
Adoption: 21 April 1988
Entry into force: 22 October 1989

In March 1987 the car ferry Herald of Free Enterprise capsized shortly after leaving
Zeebrugge in Belgium and sank with the loss of 193 lives. The United Kingdom proposed a
series of measures designed to prevent a recurrence, the first package of which was adopted in
April 1988.

They included new regulations 23-2 and 42-1 of Chapter II-1 intended to improve monitoring
of doors and cargo areas and to improve emergency lighting. Because of the urgency, the
Maritime Safety Committee agreed the amendments should come into force only 18 months
after their adoption, using the "tacit acceptance" procedure.

The 1988 (October) amendments
Adoption: 28 October 1988
Entry into force: 29 April 1990

Some of these amendments also resulted from the Herald of Free Enterprise disaster and
included details of how stability of passenger ships in a damaged condition should be
determined and a requirement for all cargo loading doors to be locked before a ship leaves the
berth.

The amendments also made it compulsory for passenger ships to have a lightweight survey at
least every five years to ensure their stability has not been adversely affected by the
accumulation of extra weight or any alterations to the superstructure. Other amendments
concerning the stability of passenger ships in the damaged condition were also adopted. These
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regulations had been in preparation before the Herald of Free Enterprise incident and their
adoption was brought forward.

The 1988 Protocol (HSSC)
Adoption: 11 November 1988
Entry into force: 3 February 2000

The Protocol introduces a new harmonized system of surveys and certification (HSSC) to
harmonize with two other Conventions, Load Lines and MARPOL 73/78. The aim is to
alleviate problems caused by the fact that as requirements in the three instruments vary, ships
may be obliged to go into dry-dock for a survey required by one convention shortly after
being surveyed in connection with another.

By enabling the required surveys to be carried out at the same time, the system is intended to
reduce costs for ship owners and administrations alike.

The 1988 (GMDSS) amendments
Adoption: 11 November 1988
Entry into force: 1 February 1992

IMO had begun work on the Global Maritime Distress and Safety System (GMDSS) in the
1970s and its introduction marked the biggest change to maritime communications since the
invention of radio.

The amendments which replaced the existing Chapter IV phased in the introduction of the
GMDSS in stages between 1993 and 1 February 1999. The basic concept of the system is that
search and rescue authorities ashore, as well as ships in the vicinity, will be rapidly alerted in
the event of an emergency.

The GMDSS makes great use of the satellite communications provided by INMARSAT but
also uses terrestrial radio.

The equipment required by ships varies according to the sea area in which they operate - ships
travelling to the high seas must carry more communications equipment than those which
remain within reach of specified shore-based radio facilities. In addition to distress
communications, the GMDSS also provides for the dissemination of general maritime safety
information (such as navigational and meteorological warnings and urgent information to
ships).

The 1989 amendments
Adoption: 11 April 1989
Entry into force: 1 February 1992

The main changes concern Chapter II-1 and II-2 of the Convention and deal with ships'
construction and with fire protection, detection and extinction.

In Chapter II-1, one of the most important amendments is designed to reduce the number and
size of openings in watertight bulkheads in passenger ships and to ensure that they are closed
in the event of an emergency.

In Chapter II-2, improvements were made to regulations concerning fixed gas fire-
extinguishing systems, smoke detection systems, arrangements for fuel and other oils, the
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location and separation of spaces and several other regulations. The International Gas Carrier
Code - which is mandatory under SOLAS - was also amended.

The 1990 amendments
Adoption: May 1990
Entry into force: 1 February 1992

Important changes were made to the way in which the subdivision and stability of dry cargo
ships is determined. They apply to ships of 100 metres or more in length built on or after 1
February 1992.

The amendments introduced a new part B-1 of Chapter II-1 containing subdivision and
damage stability requirements for cargo ships based upon the so-called "probabilistic" concept
of survival, which was originally developed through study of data relating to collisions
collected by IMO.

This showed a pattern in accidents which could be used in improving the design of ships:
most damage, for example, is sustained in the forward part of ships and it seemed logical,
therefore, to improve the standard of subdivision there rather than towards the stern. Because
it is based on statistical evidence as to what actually happens when ships collide, the
probabilistic concept provides a far more realistic scenario than the earlier "deterministic"
method, whose principles regarding the subdivision of passenger ships are theoretical rather
than practical in concept.

Amendments were also made to the International Code for the Construction and Equipment of
Ships Carrying Dangerous Chemicals in Bulk (IBC Code) and the International Code for the
Construction and Equipment of Ships Carrying Liquefied Gases in Bulk (IGC Code).

The 1991 amendments
Adoption: 24 May 1991
Entry into force: 1 January 1994

Chapter VI (Carriage of grain) was completely revised to extend it to include other cargoes
and it was retitled Carriage of cargoes. The text is shorter, but the Chapter is backed up by
two new Codes. The International Grain Code is mandatory while the Code of Safe Practice
for Cargo Stowage and Securing is recommended. The Chapter also refers to the Code of Safe
Practice for Ships Carrying Timber Deck Cargoes and the Code of Safe Practice for Solid
Bulk Cargoes.In Chapter II-2, fire safety requirements for passenger ships were improved and
other changes were made to Chapter Il and Chapter V.

The April 1992 amendments
Adoption: 10 April 1992
Entry into force: 1 October 1994

New standards concerning the stability of existing ro-ro passenger ships after damage were
included in amendments to Chapter II-1. They were based on measures to improve the
damage stability of new ro-ro passenger ships which came into force on 29 April 1990 but
were slightly modified. The measures are phased in over an 1l-year period beginning 1
October 1994. A number of other amendments to SOLAS were adopted, including improved
fire safety measures for existing passenger ships carrying more than 36 passengers, including
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mandatory requirements for smoke detection and alarm and sprinkler systems in
accommodation and service spaces, stairway enclosures and corridors. Other improvements
involved the provision of emergency lighting, general emergency alarm systems and other
means of communication. Some of these measures became applicable for existing ships on 1
October 1994. Those dealing with smoke detection and alarm systems and sprinklers applied
from 1 October 1997. Requirements concerning stairways of steel-frame construction, for
fire-extinguishing systems in machinery spaces and for fire doors are mandatory from 1
October 2000. The April 1992 amendments are particularly important because they apply to
existing ships. In the past, major changes to SOLAS had been restricted to new ships by so-
called "grandfather clauses". The reason for this is that major changes involve expensive
modifications to most ships, and there had previously been a reluctance to make such
measures retroactive.

The December 1992 amendments
Adoption: 11 December 1992
Entry into force: 1 October 1994

The most important amendments were concerned with the fire safety of new passenger ships.
They made it mandatory for new ships (i.e. those built after 1 October 1994) carrying more
than 36 passengers to be fitted with automatic sprinklers and a fire detection and alarm system
centralized in a continuously-manned remote control station. Controls for the remote closing
of fire doors and shutting down of ventilation fans must be located at the same place.

New standards for the fire integrity of bulkheads and decks were introduced and
improvements made to standards for corridors and stairways used as a means of escape in
case of fire. Emergency lighting which can be used by passengers to identify escape routes is
required.

Other amendments affect the fire safety of ships carrying 36 passengers or less and also oil
tanker fire safety.

Three Codes were also amended. Amendments to the International Code for the Construction
and Equipment of Ships Carrying Dangerous Chemicals in Bulk (IBC Code) and the
International Code for the Construction and Equipment of Ships Carrying Liquefied Gases in
Bulk (IGC Code) entered into force on 1 July 1994 and affect ships built after that date.

Amendments to the Code for the Construction and Equipment of Ships Carrying Dangerous
Chemicals in Bulk (BCH Code) entered into force on 1 July 1994. The Code is voluntary and
applies to existing ships.

The May 1994 amendments (Conference)
Adoption: 24 May 1994
Entry into force: 1 January 1996 (Chapters X, XI) 1 July 1998 (Chapter IX)

The Conference adopted three new SOLAS Chapters as well as a resolution on an accelerated
amendment procedure.

Accelerated amendment procedure

The Conference adopted a resolution on an accelerated amendment procedure to be used in
exceptional circumstances. It states that a Conference of Contracting Governments can reduce

-94.



the period after which an amendment to the technical Chapters of the Convention (which
excludes the articles and Chapter I) is deemed to have been accepted from 12 months to six
months, in exceptional circumstances.

Article VIII of SOLAS deals with the procedures for amending the Convention. The existing
text says that proposed amendments have to be circulated to Governments at least six months
prior to adoption and cannot enter into force until at least 18 months after adoption. This
makes a total of 24 months, from circulation (six months), through adoption, to deemed
acceptance date (12 months after adoption), to entry into force (six months after deemed
acceptance date).

The resolution adopted by the conference states that the circulation period will remain at six
months as will the period between the date on which the amendment is deemed to have been
accepted and the date of entry into force. But the period between adoption and deemed
acceptance date can be reduced to six months from 12. The total period between circulation of
an amendment and its entry into force could thus be reduced from 24 months to 18 - in
exceptional circumstances.

Chapter IX: Management for the Safe Operation of Ships

This new Chapter to the Convention was designed to make mandatory the International Safety
Management Code, which was adopted by IMO in November 1993 (Assembly resolution
A.741(18)). The amendments introducing the new Chapter IX entered into force under tacit
acceptance on 1 July 1998. The Chapter applies to passenger ships and tankers from that date
and to cargo ships and mobile drilling units of 500 gross tonnage and above from 1 July 2002.

The Code establishes safety management objectives which are:
- to provide for safe practices in ship operation and a safe working environment;
- to establish safeguards against all identified risks;

- to continuously improve safety management skills of personnel, including preparing for
emergencies.

The Code requires a safety management system (SMS) to be established by "the Company",
which is defined as the shipowner or any person, such as the manager or bareboat charterer,
who has assumed responsibility for operating the ship. The company is then required to
establish and implement a policy for achieving these objectives. This includes providing the
necessary resources and shore-based support. Every company is expected "to designate a
person or persons ashore having direct access to the highest level of management". The
procedures required by the ISM Code should be documented and compiled in a Safety
Management Manual, a copy of which should be kept on board.

Chapter X: Safety Measures for High Speed Craft
The new Chapter makes mandatory the International Code of Safety for High-Speed Craft,
which was adopted by the Maritime Safety Committee (MSC) held concurrently with the

Conference. The Chapter entered into force under tacit acceptance on 1 January 1996 and
applies to high-speed craft built on or after that date.

Chapter XI: Special Measures to Enhance Safety:
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The new Chapter entered into force under tacit acceptance on 1 January 1996.

Regulation 1 states that organizations entrusted by an Administration with the responsibility
for carrying out surveys and inspections shall comply with the guidelines adopted by IMO in
resolution A.739(18) in November 1993.

Regulation 2 extends to bulk carriers aged five years and above, the enhanced programme of
surveys applicable to tankers under MARPOL 73/78. The enhanced surveys should be carried
out during the periodical, annual and intermediate surveys prescribed by the MARPOL and
SOLAS Conventions.

The related guidelines on enhanced surveys pay special attention to corrosion. Coatings and
tank corrosion prevention systems must be thoroughly checked and measurements must also
be carried out to check the thickness of plates.

Regulation 3 provides that all passenger ships of 100 gross tonnage and above and all cargo
ships of 300 gross tonnage and above shall be provided with an identification number
conforming to the IMO ship identification number scheme, as adopted by resolution
A.600(15) in 1987.

Regulation 4 makes it possible for port State control officers inspecting foreign ships to check
operational requirements "when there are clear grounds for believing that the master or crew
are not familiar with essential shipboard procedures relating to the safety of ships". Reference
is made to resolution A.742(18), adopted in November 1993. The resolution acknowledges
the need for port States to be able to monitor not only the way in which foreign ships comply
with IMO standards but also to be able to assess "the ability of ships' crews in respect of
operational requirements relevant to their duties, especially with regard to passenger ships and
ships which may present a special hazard". The "clear grounds" referred to are defined in the
annex to the resolution. They include such factors as operational shortcomings, cargo
operations not being conducted properly, the involvement of the ship in incidents caused by
operational mistakes, absence of an up-to-date muster list and indications that crew members
may not be able to communicate with each other. Port State control inspections are normally
limited to checking certificates and documents. But if certificates are not valid or if there are
clear grounds for believing that the condition of the ship or of its equipment, or its crew, does
not substantially meet the requirements of a relevant instrument, a more detailed inspection
may be carried out. The operations and procedures selected for special attention include
ascertaining that crew members are aware of their duties as indicated in the muster list;
communications; fire and abandon ship drills; familiarity with the ship's damage control and
fire control plans; bridge, cargo and machinery operations; and ability to understand manuals
and other instructions.

The May 1994 amendments (MSC)
Adoption: 25 May 1994
Entry into force: 1 January 1996

Three new regulations were added to Chapter V.

Regulation 15.1 requires all tankers of 20,000 dwt and above built after 1 January 1996 to be
fitted with an emergency towing arrangement to be fitted at both ends of the ship. Tankers
built before that date had to be fitted with a similar arrangement not later than 1 January 1999.
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Regulation 22 is aimed at improving navigation bridge visibility.

Regulation 8.1 makes mandatory the use of ship reporting systems approved by IMO.
General principles for ship reporting systems were previously adopted by IMO in 1989 as a
recommendation. The systems are used to provide, gather or exchange information through
radio reports.

The regulation makes it mandatory for ships entering areas covered by ship reporting systems
to report in to the coastal authorities giving details of sailing plans.

In Chapter II-2 improvements were made to regulation 15, which deals with fire protection
arrangements for fuel oil, lubrication oil and other flammable oils.

Amendments to the International Code for the Construction and Equipment of Ships Carrying
Liquefied Gases in Bulk (IGC Code) and the Code for the Construction and Equipment of
Ships Carrying Liquefied Gases (Gas Carrier Code) relate to the filling limits for cargo tanks.

The December 1994 amendments
Adoption: 9 December 1994
Entry into force: 1 July 1996

In Chapter VI (Carriage of Cargoes), the Code of Safe Practice for Cargo Stowage and
Securing is made mandatory. The Code was adopted as a recommendation in 1991. The
amendments make it mandatory to provide the cargo information required by the Code and
for cargo units, including containers, to be loaded, stowed and secured in accordance with a
manual that must be at least equivalent to the Code.

The Code is also made mandatory under Chapter VII (Carriage of dangerous goods).

The May 1995 amendments
Adoption: 16 May 1995
Entry into force: 1 January 1997

Regulation 8 of Chapter V was amended to make ships' routing systems compulsory.
Governments are responsible for submitting proposals for ships' routing systems to IMO in
accordance with amendments to the General Provisions on Ships' Routing, which were
adopted at the same time.

The November 1995 amendments (Conference)
Adopted: 29 November 1995
Entry into force: 1 July 1997

The conference adopted a series of amendments to SOLAS, based on proposals put forward
by the Panel of Experts on the safety of roll on-roll off passenger ships which was established
in December 1994 following the sinking of the ferry Estonia.

The most important changes relate to the stability of ro-ro passenger ships in Chapter II-1.

The SOLAS 90 damage stability standard, which had applied to all ro-ro passenger ships built
since 1990, was extended to existing ships in accordance with an agreed phase-in programme.
Ships that only meet 85% of the standard had to comply fully by 1 October 1998 and those
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meeting 97.5% or above, by 1 October 2005. (The SOLAS 90 standard refers to the damage
stability standard in the 1988 (October) amendments to SOLAS adopted 28 October 1988 and
entering into force on 29 April 1990.)

The conference also adopted a new regulation 8-2, containing special requirements for ro-ro
passenger ships carrying 400 passengers or more. This is intended to phase out ships built to a
one-compartment standard and ensure that they can survive without capsizing with two main
compartments flooded following damage.

Amendments to other Chapters in the SOLAS Convention included changes to Chapter III,
which deals with life saving appliances and arrangements, including the addition of a section
requiring ro-ro passenger ships to be fitted with public address systems, a regulation
providing improved requirements for life-saving appliances and arrangements and a
requirement for all passenger ships to have full information on the details of passengers on
board and requirements for the provision of a helicopter pick-up or landing area.

Other amendments were made to Chapter IV (radiocommunications); Chapter V (safety of
navigation) - including a requirement that all ro-ro passenger ships should have an established
working language - and Chapter VI (carriage of cargoes).

The conference also adopted a resolution which permits regional arrangements to be made on
special safety requirements for ro-ro passenger ships.

The June 1996 amendments
Adoption: 4 June 1996
Entry into force: 1 July 1998

A completely revised Chapter III on life-saving appliances and arrangements was adopted.
The amendments take into account changes in technology since the Chapter was last re-
written in 1983. Many of the technical requirements were transferred to a new International
Life-Saving Appliance (LSA) Code, applicable to all ships built on or after 1 July 1998. Some
of the amendments apply to existing ships as well as new ones.

Other SOLAS Chapters were also amended.

In Chapter II-1, a new part A-1 dealing with the structure of ships was added. Regulation 3-1
requires ships to be designed, constructed and maintained in compliance with structural
requirements of a recognized classification society or with applicable requirements by the
Administration. Regulation 3-2 deals with corrosion prevention of seawater ballast tanks and
other amendments to Chapter II-1 concern the stability of passenger and cargo ships in the
damaged condition.

In Chapter VI, Regulation 7 was replaced by a new text dealing with the loading, unloading
and stowage of bulk cargoes. It is intended to ensure that no excessive stress is placed on the
ship's structure during such operations. The ship must be provided with a booklet giving
advice on cargo handling operations and the master and terminal representative must agree on
a plan to ensure that loading and unloading is carried out safely.

In Chapter XI, an amendment was made regarding authorization of recognized organizations.
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The International Bulk Chemicals (IBC) and Bulk Chemicals (BCH) Codes were also
amended. The IBC Code is mandatory under SOLAS and applies to ships carrying dangerous
chemicals in bulk that were built after 1 July 1986. The BCH is recommended and applies to
ships built before that date.

The December 1996 amendments
Adoption: 6 December 1996
Entry into force: 1 July 1998

Chapter II-2 was considerably modified, with changes to the general introduction, Part B (fire
safety measures for passenger ships), Part C (fire safety measures for cargo ships) and Part D
(fire safety measures for tankers). The changes made mandatory a new International Code for
Application of Fire Test Procedures intended to be used by Administrations when approving
products for installation in ships flying their flag.

Amendments to Chapter II-1 included a requirement for ships to be fitted with a system to
ensure that the equipment necessary for propulsion and steering are maintained or
immediately restored in the case of loss of any one of the generators in service.

An amendment to Chapter V aims to ensure that the crew can gain safe access to the ship's
bow, even in severe weather conditions. Amendments were also made to two regulations in
Chapter VII relating to carriage of dangerous goods and the IBC Code was also amended.

The June 1997 amendments
Adoption: 4 June 1997
Entry into force: 1 July 1999 (Under tacit acceptance)

The amendments included a new Regulation 8.2 on Vessel Traffic Services (VTS) in Chapter
V. VTS are traffic management systems, for example those used in busy straits. This
Regulation sets out when VTS can be implemented. It says Vessel Traffic Services should be
designed to contribute to the safety of life at sea, safety and efficiency of navigation and the
protection of the marine environment, adjacent shore areas, worksites and offshore
installations from possible adverse effects of maritime traffic.

Governments may establish VTS when, in their opinion, the volume of traffic or the degree of
risk justifies such services. But no VTS should prejudice the "rights and duties of
governments under international law" and a VTS may only be made mandatory in sea areas
within a State's territorial waters.

In Chapter 1I-1, a new regulation 8.3 on "Special requirements for passenger ships, other than
ro-ro passenger ships, carrying 400 persons or more" effectively makes these ships comply
with the special requirements for ro-ro passenger ships in Regulation 8.2 which were adopted
in November 1995. The special requirements are aimed at ensuring the ships can survive
without capsizing with two main compartments flooded following damage.

The November 1997 amendments (Conference)
Adoption: 27 November 1997
Entry into force: 1 July 1999
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The Conference adopted a Protocol adding a new Chapter XII to the Convention entitled
Additional Safety Measures for Bulk Carriers.

The regulations state that all new bulk carriers 150 metres or more in length (built after 1 July
1999) carrying cargoes with a density of 1,000 kg/m3 and above should have sufficient
strength to withstand flooding of any one cargo hold, taking into account dynamic effects
resulting from presence of water in the hold and taking into account the recommendations
adopted by IMO.

For existing ships (built before 1 July 1999) carrying bulk cargoes with a density of 1,780
kg/m3 and above, the transverse watertight bulkhead between the two foremost cargo holds
and the double bottom of the foremost cargo hold should have sufficient strength to withstand
flooding and the related dynamic effects in the foremost cargo hold.

Cargoes with a density of 1,780 kg/m3 and above (heavy cargoes) include iron ore, pig iron,
steel, bauxite and cement. Lighter cargoes, but with a density of more than 1,000 kg/m3,
include grains such as wheat and rice, and timber.

The amendments take into account a study into bulk carrier survivability carried out by the
International Association of Classification Societies (IACS) at the request of IMO. TACS
found that if a ship is flooded in the forward hold, the bulkhead between the two foremost
holds may not be able to withstand the pressure that results from the sloshing mixture of cargo
and water, especially if the ship is loaded in alternate holds with high density cargoes (such as
iron ore). If the bulkhead between one hold and the next collapses, progressive flooding could
rapidly occur throughout the length of the ship and the vessel would sink in a matter of
minutes.

IACS concluded that the most vulnerable areas are the bulkhead between numbers one and
two holds at the forward end of the vessel and the double bottom of the ship at this location.
During special surveys of ships, particular attention should be paid to these areas and, where
necessary, reinforcements should be carried out.

The criteria and formulae used to assess whether a ship currently meets the new requirements,
for example in terms of the thickness of the steel used for bulkhead structures, or whether
reinforcement is necessary, are laid out in IMO standards adopted by the 1997 Conference.

Under Chapter XII, surveyors can take into account restrictions on the cargo carried in
considering the need for, and the extent of, strengthening of the transverse watertight
bulkhead or double bottom. When restrictions on cargoes are imposed, the bulk carrier should
be permanently marked with a solid triangle on its side shell. The date of application of the
new Chapter to existing bulk carriers depends on their age. Bulk carriers which are 20 years
old and over on 1 July 1999 have to comply by the date of the first intermediate or periodic
survey after that date, whichever is sooner. Bulk carriers aged 15-20 years must comply by
the first periodical survey after 1 July 1999, but not later than 1 July 2002. Bulk carriers less
than 15 years old must comply by the date of the first periodical survey after the ship reaches
15 years of age, but not later than the date on which the ship reaches 17 years of age.
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The May 1998 amendments
Adoption: 18 May 1998
Entry into force: 1 July 2002 (Under tacit acceptance)

Amendments were made to regulation 14 on Construction and initial testing of watertight
bulkheads, etc., in passenger ships and cargo ships in Chapter II-1. Paragraph 3 is replaced to
allow visual examination of welded connections, where filling with water or a hose test are
not practicable.

In Chapter IV, the amendments included:

a new regulation 5-1 requiring Contracting Governments to ensure suitable arrangements are
in place for registering Global Maritime Distress and Safety System (GMDSS) identities
(including ship's call sign, INMARSAT identities) and making the information available 24
hours a day to Rescue Co-ordination Centres; a new paragraph 9 to regulation 15
Maintenance requirements covering testing intervals for satellite emergency position
indicating radio beacons (EPIRBs);

a new regulation 18 on Position updating requiring automatic provision of information
regarding the ship's position where two-way communication equipment is capable of
providing automatically the ship's position in the distress alert.

Amendments in Chapter VI to paragraph 6 of regulation 5 Stowage and securing make it clear
that "all cargoes, other than solid and liquid bulk cargoes" should be loaded, stowed and
secured in accordance with the Cargo Securing Manual. A similar amendment was adopted
for Regulation 6 of Chapter VII, also covering Stowage and securing.

The May 1999 amendments
Adoption: 27 May 1999
Entry into force: 1 January 2001 (Under tacit acceptance)

Amendments to Chapter VII make the International Code for the Safe Carriage of Packaged
Irradiated Nuclear Fuel, Plutonium and High-Level Radioactive Wastes on Board Ships (INF
Code) mandatory.

The INF Code sets out how the material covered by the Code should be carried, including
specifications for ships. The material covered by the code includes:

- Irradiated nuclear fuel - material containing uranium, thorium and/or plutonium isotopes
which has been used to maintain a self-sustaining nuclear chain reaction.

- Plutonium - the resultant mixture of isotopes of that material extracted from irradiated
nuclear fuel from reprocessing

- High-level radioactive wastes - liquid wastes resulting from the operation of the first stage
extraction system or the concentrated wastes from subsequent extraction stages, in a facility
for reprocessing irradiated fuel, or solids into which such liquid wastes have been converted.

The INF Code applies to all ships regardless of the date of construction and size, including
cargo ships of less than 500 gross tonnage, engaged in the carriage of INF cargo. The INF
Code does not apply to warships, naval auxiliary or other ships used only on government non-
commercial service, although Administrations are expected to ensure such ships are in
compliance with the Code.
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Specific regulations in the Code cover a number of issues, including: damage stability, fire
protection, temperature control of cargo spaces, structural consideration, cargo securing
arrangements, electrical supplies, radiological protection equipment and management, training
and shipboard emergency plans.

Ships carrying INF cargo are assigned to one of three classes, depending on the total
radioactivity of INF cargo which is carried on board, and regulations vary slightly according
to the Class:

Class INF 1 ship - Ships which are certified to carry INF cargo with an aggregate activity
less than 4,000 TBq (TeraBecquerel - measurement of radioactivity).

Class INF 2 ship - Ships which are certified to carry irradiated nuclear fuel or high-level
radioactive wastes with an aggregate activity less than 2 x 106 TBq and ships which are
certified to carry plutonium with an aggregate activity less than 2 x 105 TBq.

Class INF 3 ship - Ships which are certified to carry irradiated nuclear fuel or high-level
radioactive wastes and ships which are certified to carry plutonium with no restriction of the
maximum aggregate activity of the materials.

The INF Code was first adopted as a recommendatory Code by the eighteenth session of the
Assembly on 4 November 1993 (resolution A.748(18)). The twentieth session of the
Assembly adopted amendments to the INF Code to include specific requirements for
shipboard emergency plans and notification in the event of an incident (resolution A.853(20),
adopted on 27 November 1997).

The Maritime Safety Committee also adopted a redrafted text of the INF Code incorporating
amendments reflecting its mandatory nature.

The May 2000 amendment
Adoption: 26 May 2000
Entry into force: 1 January 2002 (Under tacit acceptance)

SOLAS Chapter III, regulation 28.2 for helicopter landing areas is amended to require a
helicopter landing area only for ro-ro passenger ships. Regulation 28.1 of SOLAS Chapter
III requires all ro-ro passenger ships to be provided with a helicopter pick-up area and existing
ro-ro passenger ships were required to comply with this regulation not later than the first
periodical survey after 1 July 1997.

The requirement for a helicopter landing area for all passenger ships of 130 metres in length
and upwards was deferred to 1 July 1999 but it was decided to amend the regulation to make
this requirement applicable to ro-ro passenger ships only.

The December 2000 amendments
Adoption: 6 December 2000
Entry into force: 1 July 2002 (Under tacit acceptance)

A number of amendments were adopted.

A revised SOLAS chapter V (Safety of Navigation) brings in a new mandatory requirement
for voyage data recorders voyage data recorders (VDRs) to assist in accident investigations.
Regulation 20 requires the following ships to fit VDRs:
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- passenger ships constructed on or after 1 July 2002;

- ro-ro passenger ships constructed before 1 July 2002 not later than the first survey on or
after 1 July 2002

- passenger ships other than ro-ro passenger ships constructed before 1 July 2002 not later
than 1 January 2004; and-

- ships, other than passenger ships, of 3,000 gross tonnage and upwards constructed on or
after 1 July 2002.

The new chapter also requires automatic identification systems (AIS), capable of providing
information about the ship to other ships and to coastal authorities automatically, to be fitted
aboard all ships of 300 gross tonnage and upwards engaged on international voyages, cargo
ships of 500 gross tonnage and upwards not engaged on international voyages and passenger
ships irrespective of size built on or after 1 July 2002.

It also applies to ships engaged on international voyages constructed before 1 July 2002,
according to the following timetable:

- passenger ships, not later than 1 July 2003;
- tankers, not later than the first survey for safety equipment on or after 1 July 2003;

- ships, other than passenger ships and tankers, of 50,000 gross tonnage and upwards, not later
than 1 July 2004;

- ships, other than passenger ships and tankers, of 10,000 gross tonnage and upwards but less
than 50,000 gross tonnage, not later than 1 July 2005;

- ships, other than passenger ships and tankers, of 3,000 gross tonnage and upwards but less
than 10,000 gross tonnage, not later than 1 July 2006.

- ships, other than passenger ships and tankers, of 300 gross tonnage and upwards but less
than 3,000 gross tonnage, not later than 1 July 2007.

Note: the phase-in schedule for AIS on ships 300 gross tonnage and upwards was amended by
the 2002 amendments to a final date of 2004 (see below).

Amendments to SOLAS chapter X (Safety measures for high-speed craft) make mandatory
for new ships the High-Speed Craft Code 2000. The 2000 HSC Code updates the mandatory
High-Speed Craft Code adopted in 1994. The 2000 HSC will apply to all HSC built after the
date of entry into force, 1 July 2002. The original HSC Code was adopted by IMO in May
1994, but the rapid pace of development in this sector of shipping has meant an early revision
of the Code. The original Code will continue to apply to existing high-speed craft. The
changes incorporated in the new Code are intended to bring it into line with amendments to
SOLAS and new recommendations that have been adopted in the past four years - for
example, requirements covering public address systems and helicopter pick-up areas

A revised SOLAS chapter II-2 (Construction, - Fire protection, fire detection and fire
extinction) as well as a new International Code for Fire Safety Systems (FSS Code) were
adopted. The revised chapter is intended to be clear, concise and user-friendly, incorporating
the substantial changes introduced in recent years following a number of serious fire
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casualties. The revised chapter includes seven parts, each including requirements applicable to
all or specified ship types, while the Fire Safety Systems (FSS) Code, which is made
mandatory under the new chapter, includes detailed specifications for fire safety systems in 15
Chapters.

A new regulation in SOLAS Chapter II-1 (Construction - Structure, subdivision and stability,
machinery and electrical installations) prohibits the new installation of materials which
contain asbestos on all ships. The new regulation 3-5 is included in SOLAS Chapter II-1
(Construction - Structure, Subdivision and stability, machinery and electrical installations.

Amendments to the 1988 SOLAS Protocol include amendments to reflect the changes to
SOLAS chapter V, such as the details of navigational systems and equipment referred to in
the records of equipment attached to certificates.

Amendments to the International Code for the Application of Fire Test Procedures (FTP
Code) add new parts 10 and 11 to annex 1 on Test for fire-restricting material for high-speed
craft and test for fire-resisting divisions of high-speed craft.

Amendments to the International Code for the Construction and Equipment of Ships carrying
Dangerous Chemicals in Bulk (IBC Code) and the Code for the Construction and Equipment
of Ships carrying Dangerous Chemicals in Bulk (BCH Code) relate to cargo hose
requirements, protection of personnel and carriage of carbon disulphide. Entry into force 1
July 2002 under tacit acceptance.

Amendments to the International Safety Management Code (ISM Code) include the
replacement of Chapter 13 Certification, verification and control with chapters 13
Certification; and adding of chapters 14 Interim Certification; 15 Forms of Certificate; and 16
Verification; as well as a new appendix giving forms of documents and certificates.

Amendments to the Code for the Construction and equipment of ships carrying dangerous
chemicals in bulk (BCH Code) relate to ship's cargo hoses, tank vent systems, safety
equipment, operational requirements; and amendments to the Code for the construction and
equipment of ships carrying liquefied gases in bulk (GC Code) relate to ship's cargo hoses,
personnel protection and operating requirements.

The June 2001 Amendments
Adoption: June 2001
Entry into force: 1 January 2003 (Under tacit acceptance)

Amendments to Chapter VII - Carriage of Dangerous Goods - and to the International Code
for the Safe Carriage of Packaged Irradiated Nuclear Fuel, Plutonium and High-Level
Radioactive Wastes on Board Ships (INF Code) to align them with Amendment 30 to the
International Maritime Dangerous Goods (IMDG) Code.

Also amendments to the International Code of Safety for High-Speed Craft (1994 HSC Code)
to bring the provisions for navigational equipment of the 1994 HSC Code in line with the
relevant provisions of the 2000 HSC Code (which enters into force on 1 July 2002 for ships
built after that date). In particular the amendments relate to carriage of voyage data recorders
and carriage of automatic identification systems (AIS).
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The May 2002 amendments
Adoption: 24 May 2002
Entry into force: 1 January 2004

The amendments to chapter SOLAS VII (Carriage of Dangerous Goods) make the
International Maritime Dangerous Goods Code (IMDG Code) mandatory. The MSC also
adopted the IMDG Code in a mandatory form.

However, the provisions of the following parts of the Code will remain recommendatory:
- chapter 1.3 (Training);

- chapter 2.1 (Explosives, Introductory Notes 1 to 4 only);

- chapter 2.3, section 2.3.3 (Determination of flashpoint only);

- chapter 3.2 (columns 15 and 17 of the Dangerous Goods List only);

- chapter 3.5 (Transport schedule for Class 7 radioactive material only),

- chapter 5.4, section 5.4.5 (Multimodal dangerous goods form), insofar as layout of the form
is concerned;

- chapter 7.3 (Special requirements in the event of an incident and fire precautions involving
dangerous goods only).

In practice, this means that from the legal point of view, the whole of the IMDG Code is made
mandatory, but provisions of recommendatory nature are editorially expressed in the Code
(e.g. using the word "should" instead of "shall") to clarify their status.

The mandatory IMDG Code incorporates certain changes relating to specific products, as well
as relevant elements of the amendments to the UN Recommendations on the Transport of
Dangerous Goods, Model Regulations adopted by the UN Committee of Experts on the
Transport of Dangerous Goods at its twenty-first session in Geneva from 4 to 13 December
2000.

Also, amendments to the 1978 SOLAS Protocol, make changes to the Record of Equipment
for the Passenger Ship Safety Certificate (Form P); Record of Equipment for the Cargo Ship
Safety Radio Certificate (Form R); and Record of Equipment for the Cargo Ship Safety
Certificate (Form C).

The December 2002 amendments (Conference) - Measures to enhance maritime security
Adoption: 13 December 2002
Entry into force: 1 July 2004

The amendments to the 1974 SOLAS Convention were adopted by a Diplomatic Conference
on Maritime Security and are aimed at enhancing maritime security on board ships and at
ship/port interface areas. Among other things, these amendments create a new SOLAS
chapter dealing specifically with maritime security, which in turn contains the mandatory
requirement for ships to comply with the the new International Ship and Port Facility Security
Code (ISPS Code). The Code contains detailed security-related requirements for
Governments, port authorities and shipping companies in a mandatory section (Part A),
together with a series of guidelines about how to meet these requirements in a second, non-
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mandatory section (Part B). The Conference also adopted a series of resolutions designed to
add weight to the amendments, encourage the application of the measures to ships and port
facilities not covered by the Code and pave the way for future work on the subject..

Modifications to Chapter V (Safety of Navigation) contain a new timetable for the fitting of
Automatic Information Systems (AIS). Ships, other than passenger ships and tankers, of 300
gross tonnage and upwards but less than 50,000 gross tonnage, will be required to fit AIS not
later than the first safety equipment survey after 1 July 2004 or by 31 December 2004,
whichever occurs earlier. Ships fitted with AIS shall maintain AIS in operation at all times
except where international agreements, rules or standards provide for the protection of
navigational information."

The existing SOLAS Chapter XI (Special measures to enhance maritime safety) has been re-
numbered as Chapter XI-1. Regulation XI-1/3 is modified to require ships' identification
numbers to be permanently marked in a visible place either on the ship's hull or
superstructure. Passenger ships should carry the marking on a horizontal surface visible from
the air. Ships should also be marked with their ID numbers internally.

And a new regulation XI-1/5 requires ships to be issued with a Continuous Synopsis Record
(CSR) which is intended to provide an on-board record of the history of the ship. The CSR
shall be issued by the Administration and shall contain information such as the name of the
ship and of the State whose flag the ship is entitled to fly, the date on which the ship was
registered with that State, the ship's identification number, the port at which the ship is
registered and the name of the registered owner(s) and their registered address. Any changes
shall be recorded in the CSR so as to provide updated and current information together with
the history of the changes.

New Chapter XI-2 (Special measures to enhance maritime security)

A brand-new Chapter XI-2 (Special measures to enhance maritime security) is added after the
renumbered Chapter XI-1.

This chapter applies to passenger ships and cargo ships of 500 gross tonnage and upwards,
including high speed craft, mobile offshore drilling units and port facilities serving such ships
engaged on international voyages.

Regulation XI-2/3 of the new chapter enshrines the International Ship and Port Facilities
Security Code (ISPS Code). Part A of this Code is mandatory and part B contains guidance as
to how best to comply with the mandatory requirements.

The regulation requires Administrations to set security levels and ensure the provision of
security level information to ships entitled to fly their flag. Prior to entering a port, or whilst
in a port, within the territory of a Contracting Government, a ship shall comply with the
requirements for the security level set by that Contracting Government, if that security level is
higher than the security level set by the Administration for that ship.

Regulation XI-2/4 confirms the role of the Master in exercising his professional judgement
over decisions necessary to maintain the security of the ship. It says he shall not be
constrained by the Company, the charterer or any other person in this respect.Regulation XI-
2/4 confirms the role of the Master in exercising his professional judgement over decisions
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necessary to maintain the security of the ship. It says he shall not be constrained by the
Company, the charterer or any other person in this respect.

Regulation XI-2/5 requires all ships to be provided with a ship security alert system,
according to a strict timetable that will see most vessels fitted by 2004 and the remainder by
2006. When activated the ship security alert system shall initiate and transmit a ship-to-shore
security alert to a competent authority designated by the Administration, identifying the ship,
its location and indicating that the security of the ship is under threat or it has been
compromised. The system will not raise any alarm on-board the ship. The ship security alert
system shall be capable of being activated from the navigation bridge and in at least one other
location.

Regulation XI-2/6 covers requirements for port facilities, providing among other things for
Contracting Governments to ensure that port facility security assessments are carried out and
that port facility security plans are developed, implemented and reviewed in accordance with
the ISPS Code.

Other regulations in this chapter cover the provision of information to IMO, the control of
ships in port, (including measures such as the delay, detention, restriction of operations
including movement within the port, or expulsion of a ship from port), and the specific
responsibility of Companies.

The December 2002 amendments (by the expanded MSC)
Adoption: 12 December 2002
Entry into force: 1 July 2004

Chapter XII (Additional Safety Measures for Bulk Carriers) -

e New regulation XII/12 on Hold, ballast and dry space water level detectors require the
fitting of high level alarms and level monitoring systems on all bulk carriers, in order
to detect water ingress. The regulation requires the fitting of such alarms on all bulk
carriers regardless of their date of construction.

e New regulation XII/13 on Availability of pumping systems would require the means
for draining and pumping dry space bilges and ballast tanks any part of which is
located forward of the collision bulkhead to be capable of being brought into operation
from a readily accessible enclosed space.

SOLAS chapter II-1 (Construction - structure, subdivision and stability, machinery and
electrical installations)-

o In Part B (Subdivision and stébility), new regulation 1I-1/3-6 Access to spaces in cargo
areas of oil tankers and bulk carriers is intended to ensure that vessels can be properly
inspected throughout their lifespan, by designing and building the ship to provide
suitable means for access. Associated Technical provisions for means of access for
inspections are mandatory under the regulation. Without adequate access, the
structural condition of the vessel can deteriorate undetected and major structural
failure can arise. The regulation requires each space within the cargo area to be
provided with an appropriate means of access to enable, throughout the life of a ship,
overall and close-up inspections and thickness measurements of the ship's structures to
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be carried out by the Administration, the Company, and the ship's personnel and
others as necessary.

e In Part C (Machinery Installation), new paragraph added to regulation 31 - Machinery
control, to require automation systems to be designed in a manner which ensures that
threshold warning of impending or imminent slowdown or shutdown of the propulsion
system is given to the officer in charge of the navigational watch in time to assess
navigational circumstances in an emergency.

Chapter I1-2 (Fire protection, fire detection and fire extinction) -

e The amendments concern references to the IMDG Code and reflect amendments to
SOLAS chapter VII (Carriage of Dangerous Goods) adopted in May 2002 which make
the International Maritime Dangerous Goods Code (IMDG Code) mandatory.

Chapter III - Life-saving appliances and arrangements -

e The amendments to Regulation 26 - Additional requirements for ro-ro passenger ships,
requires liferafts carried on ro-ro passenger ships to be fitted with a radar transponder
in the ratio of one transponder for every four liferafts. The regulation is made
applicable to existing ships as well as new ships.

Also adopted, amendments to the International Code for the Safe Carriage of Packaged
Irradiated Nuclear Fuel, Plutonium and High-Level Radioactive Wastes on board Ships (INF
Code) - The amendments in the sections on definitions and application reflect amendments to
SOLAS chapter VII (Carriage of Dangerous Goods) adopted in May 2002 which make the
IMDG Code mandatory.

The June 2003 amendments
Adoption: June 2003
Entry into force: 1 July 2006

Chapter V - Safety of Navigation

Amendments to SOLAS regulations V/2 Definitions and V/22 Navigation Bridge Visibility
add the definition of "length" to regulation V/2 and a consequential editorial change is made
to regulation V/22. The definition states that "length of a ship means its length overall".

Amendments to SOLAS regulation V/28 on Records of navigational activities add a new
paragraph on daily reporting. The amendment will require all ships of 500 gross tonnage and
above, engaged on international voyages exceeding 48 hours, to submit a daily report to their
company, to include ship's position; ship's course and speed; and details of any external or
internal conditions that are affecting the ship's voyage or the normal safe operation of the
ship. The aim of the amendments is to address the responsibilities of ship operators to provide
information of benefit to those responsible for mounting rescue operations.

The May 2004 amendments
Adoption: May 2004
Entry into force: 1 July 2006
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Persons in distress at sea

Amendments to chapter V (Safety of Navigation) - to add a definition of search and rescue
services; to set an obligation to provide assistance, regardless of nationality or status of
persons in distress, and mandate co-ordination and co-operation between States to assist the
ship's master in delivering persons rescued at sea to a place of safety; and to add a new
regulation on master's discretion.

Accidents with lifeboats

Amendments to SOLAS chapter III (Life-saving appliances and arrangements) which are
intended to help prevent accidents with lifeboats during drills. The amendments, which are
expected to enter into force on 1 July 2006, stem from work by the Sub-Committee on Ship
Design and Equipment (DE) intended to address the unacceptably high number of accidents
with lifeboats that have been occurring over recent years. Crew have been injured, sometimes
fatally, while participating in lifeboat drills and/or inspections.

The amendments to Regulation 19 (Emergency training and drills) and Regulation 20
(Operational readiness, maintenance and inspections) concern the conditions in which
lifeboat emergency training and drills should be conducted and introduce changes to the
operational tests to be conducted during the weekly and monthly inspections, so as not to
require the assigned crew to be on board in all cases.

Carriage of immersion suits

Amendments to SOLAS chapter III Regulation 32 - Personal life-saving appliances to make
changes to the number of immersion suits to be carried on all cargo ships. The amendments
introduce carriage requirements for one immersion suit per person on board all cargo ships,
including bulk carriers. At present, the regulation requires carriage of at least three immersion
suits for each lifeboat on a cargo ship, as well as thermal protective aids for persons not
provided with immersion suits.

With the adoption of the amendments, immersion suits become, as lifejackets, a personal life-
saving appliance for each person on board thus offering better thermal protection and
improved chance of survival and rescue. The MSC also adopted consequential amendments to
the 1988 SOLAS Protocol relating to the records of equipment.

IMDG Code amendments

Amendments to the International Maritime Dangerous Goods (IMDG) Code update several
sections of the Code relating to the carriage of dangerous goods and also include a new
chapter 1.4 on Security Provisions intended to address the security of dangerous goods being
transported by sea. The amendments are expected to enter into force on 1 January 2006, but
may be applied on a voluntary basis from 1 January 2005.

December 2004 amendments to SOLAS

Adoption: December 2004
Entry into fore: 1 July 2006

Bulk carrier safety
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A new text for SOLAS chapter XII (Additional safety measures for bulk carriers)
incorporates revisions to some regulations and new requirements relating to double-side skin
bulk carriers.

The amendments include the addition of a new regulation 14 on restrictions from sailing with
any hold empty and requirements for double-side skin construction as an optional alternative
to single-side skin construction. The option of double-side skin construction will apply to new
bulk carriers of 150m in length and over, carrying solid bulk cargoes having a density of
1,000 kg/m3 and above.

Free-fall lifeboats on bulk carriers

an amendment to regulation 31 in SOLAS chapter III (Life-saving appliances and
arrangements) makes mandatory the carriage of free-fall lifeboats on bulk carriers.

Simplified Voyage Data Recorders

Amendments to regulation 20 of SOLAS chapter V (Safety of Navigation) give a phased-in
carriage requirement for a shipborne simplified voyage data recorder (S-VDR).

The regulation requires a VDR, which may be an S-VDR, to be fitted on existing cargo ships
of 3,000 gross tonnage and upwards, phasing in the requirement for cargo ships of 20,000
gross tonnage and upwards first, to be followed by cargo ships of 3,000 gross tonnage and
upwards.

The S-VDR is not required to store the same level of detailed data as a standard VDR, but
nonetheless should maintain a store, in a secure and retrievable form, of information
concerning the position, movement, physical status, command and control of a vessel over the
period leading up to and following an incident.
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EK -2

Seyir Cihazlarinin Performans Standartlar1 — Kabul edilmis diizenlemeler

A.224(VII) | Iskandil Cihazlari
A.342(1X) Otomatik pilotlar
A.382(X) Manyetik pusulalar: tasima ve performans standartlari
A.384(X) Radar reflektdrleri
A.424(XT) Cayro pusulalar
A.477(XII) [ Radar cihazlar
A.526(13) Doniis hiz1 gostergeleri
A.665(16) Radyo yon bulucu cihazlar
A.700(17) Gemiler i¢in HF ten yayinlanan acil seyir ve meteorolojik uyarilar1 alinmasi
’ icin dar bantta ¢alisan dogrudan ¢ikti1 alabilen telgraf cihazlar
A.813(19) Geminin tiim elektrik ve elektronik cihazlari i¢in Elektromanyetik uyumluluk
A.816(19) Gemiye konuslu DECCA seyir cihazi alicilar
A817(19) Elektronik harita gdsterge ve bilgi sistemleri (Electronic chart display and
) information systems (ECDIS))
A.818(19) Gemiye monteli LORAN-C ve CHAYKA alicilart
A.819(19) Gemiye monteli kiiresel mevkilendirme sistemleri (GPS) alic1 cihazlari
A.820(19) Yiiksek siiratli tekneler i¢in seyir radar cihazlari
A.821(19) Yiiksek siiratli tekneler i¢in cayro pusulalar
A.822(19) Yiiksek siiratli tekneler i¢in otomatik diimen sistemleri (otomatik pilot)
Otomatik Radar Plotlama Destegi (ARPA) (1 Ocak 1997’den 6nce monte
A.422(XT) . . .
edilen cihazlar igin)
Otomatik Radar Plotlama Destegi (ARPA) (1 Ocak 1997°den sonra monte
A.823(19) . . .
edilen cihazlar igin)
A478(XII) ?;izafe ve siirat gosteren cihazlar (1 Ocak 1997°den 6nce monte edilen cihazlar
A.824(19) Mesafe ve siirat gosteren cihazlar (1 Ocak 1997°den sonra monte edilen cihazlar
1¢in)
MSC.53(66) | Gemiye monteli GLONASS alic1 cihazi
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EK -3

AIS SOTDMA/ITDMA Sisteminin Calisma Prensibi

(Automatic Identification System, Swedish Maritime Administration)

Her bir zaman
penceresi 26,6
milisaniyeye
denktir.

“A Gemisi”’nin
OTS’ni bir zaman
araliginda mevki
bilgisini gonderir.
Ayni zamanda bir
sonraki mevki bilgisi
icin de bir zaman
arahgi ayirir.
B Gemisi

C Gemisi '
A Gemisi

Kendini Dizenleyen Zaman Bolumla Coklu Erisim (Self-Organizing Time Division Multiple Access (SOTDMA))
teknolojisine sahip AlS cihazi ile teghiz edilmis gemiler VHF menziline girer girmez birbirlerini gorur.
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Ayni prosediir
tiim AIS ile techiz
edilmis  gemiler
icin tekrar edilir.
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Dogum tarihi
Dogum yeri
Lise

Lisans

Yiiksek Lisans

Doktora

Calistig1 kurum (lar)

15/09/1967

: Uzunkopri/Edirne

1981 - 1985, Deniz Lisesi Komutanligi

1985 - 1989, Deniz Harp Okulu Komutanligi

: 2002 - 2004, Deniz Harp Akademisi

2003 - 2006, Istanbul Universitesi

1989 — devam ediyor, Deniz Kuvvetleri Komutanligi
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