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ONSOZ

Bu tezde, her gegen giin eksikligi hissedilen gemi denetleme tutarliligi ve denetleme
sonuclarmin dogru degerlendirilmesi ele alinmigtir. Denetleme kriterleri sadece
Kopriiiistii ve baglintili sistemlerden olusturulmus ve bunun tanker gemilerine
uygulanmasi saglanmistir. Denetlemelerinde saptanan tiim uygunsuzluklar neticesinde
gemilerin bagil degerlendirilme olanagi saglanmistir.

Tezin hazirlanmasi esnasinda tanker tipi gemilerde c¢alisan ve farkli milletlerden
olusan bircok gemiadami ile yiiz ylize goriigiilmiis ve uzman kisilerin yorumlari
alimmisgtir. Uzman sec¢iminde en az ii¢ senelik tanker tecriibesi kriter olarak baz
alimmistir. Bu goriismeler esnasinda ¢ok faydali bilgi alis verisi olmus ve olaylara
farkli bakis agilarindan yaklasilma olanag: elde edilmistir. Onceden hazirlanmis olan
anket sorularin1 bikmadan cevaplayan tiim meslektaslarima derin saygilarimi bir borg
bilirim.

Tez galigmalar1 sirasinda tiim sorularimi bikmadan dinleyip cevaplayan ve bana 151K
tutan tez damigmanim saym Prof. Dr. Serdar KUM’a, yiiksek lisansta beraber
calistigimiz ve bu tez calismalarin 6zilinde yatan diisiincelerimin olusmasini saglayan
sayin Prof. Dr. Ozcan ARSLAN’a ve calismalarimda bana her zaman destek olan Prof.
Dr. Fuat ALARCIN’e sonsuz tesekkiirlerimi sunarim.

Subat 2019 Murat Hasan Ali ALTUN
(Uzakyol Kaptani)
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AHP
AlS
ALDIS
ARPA
BNWAS

CCTV
COLREG

DGPS

DSC
DWT
ECDIS

EFA
EPIRB

ENC
FMEA
FSS CODE
GHz
GMDSS

GPS
GT
HF
HVPQ

ICS
IHO

ILO
IMO

ISM
I1ISO

ISPS
ITF

KEDS

: Analytic Hierarchy Process - Analitik Hiyerarsi Prosesi

: Automatic Identification System - Otomatik Tanimlama Sistemi

: Giin I¢i Haberlesme Lambas1

: Automatic Radar Plotting Aid - Otomatik Radar Pilotlama Yardimi
: Bridge Navigation Watch Alert System - Kopriiiistii Seyir Vardiyasi

Alarm Sistemi

: Closed Circuit Television - Kapali Devre Kamera Sistemi
- International Regulations for Preventing Collisions at Sea - Denizde

Catismay1 Onleme Tiiziigii

: Differential Global Positioning System - Ayrimsal Kiiresel

Konumlama Sistemi

: Digital Selective Calling — Dijital Se¢gmeli Cagr1
: Deadweight Ton - Detveyt Tonaj
: Electronic Chart Display and Information System - Elektronik Harita

Gosterim ve Bilgi Sistemi

: Exploratory Factor Analysis - Agiklayici Faktor Analizi
: Emergency Position-Indicating Radio Beacon - Acil Durum Pozisyon

Belirleme Radyo Vericisi

: Electronic Navigation Chart - Electronik Seyir Haritasi

: Failure Mode Effects Analysis - Ariza Modu Etki Analizi

: Fire Safety Systems Code - Yangin Emniyet Sistemleri Kodu

: Gigahertz

: Global Maritime Distress & Safety System - Kiiresel Denizcilik

Tehlike ve Emniyet Sistemi

: Global Positioning System - Kiiresel Konumlama Sistemi

: Gross Ton - Gros Tonaj

: High Frequency - Yiiksek Frekans

: Harmonized Vessel Particulars Questionnaire - Harmonize Gemi

Bilgileri Kitap¢ig1

> International Chamber of Shipping - Uluslarasi Deniz Ticaret Odasi
. International Hydrographic Organization - Uluslararasi1 Hidrografi

Organizasyonu

- International Labor Organization - Uluslararas1 Calisma Orgiitii
. International Maritime Organization - Uluslararast Denizcilik

Organizasyonu

. International Safety Management - Uluslararasi Emniyet Y &netimi
- International Organization for Standardization - Uluslararasi

Standardizasyon Teskilat1

. International Ship and Port Facility Security - Uluslararas1t Gemi ve

Liman Giivenligi Kodu

: International Transport Workers’ Federation - Uluslararasi

Tasimacilik Iscileri Federasyonu

: Koprtiiistii Emniyet Destek Sistemi
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KHz
KNOT
MARPOL

MF

MHz

MSI
MOC

MT
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. Kilohertz
: Deniz Mili Hiz1
. International Convention for the Prevention of Pollution from Ships -

Gemilerden Kirlenmenin Onlemesi Uluslararas1 S6zlesmesi

: Medium Frequency - Orta Frekans

: Megahertz

: Maritime Safety Information - Deniz Emniyet Bilgisi

: Major Oil Company - Biiyiik Petrol Sirketleri

: Metric Ton - Metrik Ton

: Navigational Telex

: Narrow Band Direct Printing - Dar Bant Direk Yazma

: Oil Companies International Marine Forum - Petrol Sirketleri

Uluslararasi Denizcilik Forumu

: Organisation for Economic Co-operation and Development -

Ekonomik Isbirligi ve Kalkinma Orgiitii

: Radio Detection and Ranging - Radyo ile Tespit Etme ve Menzil

Tayini

: Rate of Turn - Doniis Hiz1

: Repeat Per Minute - Dakikada Doniis Hiz1

: Raster Chart Display System - Raster Harita Gosterim Sistemi

: Rado Telephone - Radyo Telefon

: Search and Rescue - Arama ve Kurtarma

: Search and Rescue Transponder - Arama ve Kurtarma Alic1 Vericisi
: Ship Energy Efficiency Management Plan - Gemi Enerji Verimliligi

Y onetim Plani

: Ship Inspection Report - Gemi Denetim Raporlama Programi

: Speed Over Ground - Yere Gore Hiz

: Single Side Band - Tek Yan Bant

. International Convention for the Safety of Life at Sea - Uluslarararasi

Denizde Can Giivenligi S6zlesmesi

. International Convention on Standards of Training, Certification and

Watchkeeping for Seafarers - Gemi Adamlar1 Egitim, Belgelendirme
ve Vardiya Tutma Standartlari

: Tanker Management Self Assessment - Tanker Isletmeciligi Oz

Degerlendirme

: Under Keel Clearence - Omurga Alt1 Su Derinligi
: Unattadent Machinery System - Insansiz Makine Dairesi Kontrol

Sistemi

: Voyage Data Recorder - Sefer Veri Kaydedicisi
- Vessel Traffic Services - Gemi Trafik Hizmetleri
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a : Kriterin 6nemi

o . Kriter ¢esidi

K . Karsilagtirma

n : Degerlendirilecek kriter sayisi
RG : Rasallik gostergesi

TG . Tutarlilik gostergesi

TO : Tutarlilik oran1

A : Matris 2 ortalamasi
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KOPRUUSTU EMNIYET DESTEK SISTEMININ GELISTIRILMESI:
TANKER GEMILERINE UYGULANMASI

OZET

Diinya iizerinde hergiin gemilere yiizlerce denetleme yapilmakta ve binlerce uygunsuz
durum saptanmaktadir. Fakat bu uygunsuz durumlarin ne derece 6nemli oldugu,
bunlarin ne kadarinin istatistiki verilerinin bulundugu ve gemilerin birbiriyle
karsilastirildiginda ne durumda olduklar1 gibi 6nemli sorular giiniimiize kadar ¢ok iyi
cevaplandirilamamistir. Bu tez sayesinde yukarida bahsedilen sorunlarin giderilmesi
hedeflenmistir.

Tez c¢alismasi esnasinda, Oncelikle kopriitisti sistemleri; navigasyon/seyir sistemleri,
haberlesme sistemleri, makine kontrol sistemleri ve diger kontrol sistemleri olmak
tizere dort ana baslik altinda incelenmistir. Biitiin bu sistemlerin nasil ¢aligtig1 ve hangi
sistemlerle baglantili olabilecegi lizerinde durulmus ve herhangi bir ariza durumunda
ne tiir risklerle karsilagilabilecegi ele alinmistir.

Ayrica, kopriiiistii operasyonlar1 incelenerek soz konusu operasyonlar esnasinda
meydana gelebilecek agir hava kosullari, manevra alaninin ve goriisiin kisitlanmasi
gibi durumlar karsisinda seyir, yanasma ve kalkig/ayrilma ile demirleme
operasyonlarinin nasil devam ettirilebilecegi konusunda bilgilendirmeler yapilmistir.

Kopriilistiinde mevcut riskler; donanimsal, operasyonel riskler ve {iglincii partilere
dayali riskler olarak ele alinmistir. Bu riskler sonucunda olusabilecek potansiyel
sonuglar tizerinde durulmus ve emniyetsiz durumlarin kok neden analizleri yapilmistir.
Ayrica, kopriiiisti denetlemelerinde saptanan bulgular incelenmis, bu bulgular
kategorize edilmistir. Caligmalar esnasinda bir¢ok gemiadami ile yapilan anket
sonuglarma gore Kopriilisti Emniyet Destek Sistemi (KEDS) kriterleri Analitik
Hiyerarsi Prosesi (AHP) ile agirliklandiriimistir. Elde edilen veriler Super Decisions
programina girilerek tlim sonuclarin saglamasi yapilmistir.

Bir sonraki asamada Gemi Kalite Puani ve Gemi Performans Puani hesaplanarak anket
sonuglara gore elde edilen agirliklandirmalara gére Kopriiiisti Emniyet Destek
Sistemi (KEDS) gelistirilmistir. En son asamada ise KEDS senaryolari iiretilerek en
kotii ve en 1iyit KEDS puanlar1 saptanmis ve sonuglar degerlendirilmistir.

Bu tez calismasi esnasinda, bilimsel yontemlerle gemilerin ve isletmeci sirketlerin tim
bilesenleri degerlendirilerek emniyet eksikliklerinin saptanmasi ve dogru gemi
seciminin saglanmasi ile daha emniyetli, daha duyarli ve daha adil (siirdiiriilebilir)
denizcilik piyasa ortamlarinin olusturulmasi amaglanmustir.
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BRIDGE SAFETY SUPPORT SYSTEM DEVELOPMENT: APPLICATION
TO TANKER SHIPS

SUMMARY

Hundreds of inspections are being carried out on vessels every day and thousands of
deficiencies are being reported. However, some questions couldn’t be answered until
now such as; which deficiencies are more important, how much statistical data
available and how better is a ship when compared to others. It is aimed to get rid of
these issues with the help of this thesis.

Vetting companies are inspecting tankers for major oil companies to ensure their
minimum standards. In addition, port states, flag states, and classification companies
are inspecting ships in accordance with their inspection schedules or randomly. All
these inspection requirements are forcing shipowners to perform so many inspections
in restricted time periods. This situation is causing extra stress and workload for
everyone almost at every port. Also, inspectors who are assigned to perform such
inspections usually aren’t able to find out the real condition status of the ship because
of the limited port stay period. As a result of all thesis studies, a safety support system
has been developed to overcome these issues.

During Bridge Safety Support System (KEDS) development studies; bridge systems
were examined to understand the importance of navigational and auxiliary equipment.
Bridge systems were divided into four chapters: navigation systems, communication
systems, engine control systems, and other control systems. It was investigated how
these systems are working, the connection with other systems and which risks might
come up in case of a failure.

The deficiencies which were found on the bridge and all related chapters were
researched in literature. According to statistics, it was understood that the second most
frequent deficiency chapter is navigation safety. If all ship operations are considered
in general, it is obvious that the safety of a ship starts with navigation safety. Hence,
this is showing the importance and necessity of the thesis.

Bridge operations were investigated and explained how to continue these operations
in case of bad weather conditions, during the passage through a restricted maneuver
areas, and restricted visibility. Bridge operations were investigated under three
chapters; navigation, berthing/unberthing and anchoring.

The bridge risks are examined as; hardware risks, operational risks, and third-party
risks. Hardware risks are based on an equipment failure such as Radar, GPS, and
ECDIS. Operational risks are the risks which are arising from the lack of improper
procedure exercise such as lack of testing, faults on chart readings, not using required
publications, berthing/unberthing operation risks, and bad weather condition risks.
Third party risks are the risks which are not the result of nor vessel crew neither the
management company such as pilot, terminal and shipyard faults.
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The potential results were identified as a result of these risks and carried out unsafe
conditions root cause analysis. As per statistics, 60 % of the root causes of ship
collisions and groundings are directly related to human errors. However, the most
frequent human errors are; fatigue, communication deficiencies, and lack of technical
knowledge. Factors affecting human errors are identified as environmental,
technological and organizational errors.

The root causes for unsafe conditions are classified in six titles; lack of familiarization
and education, lack of knowledge and talent, lack of equipment, lack of monitoring,
management company fault, and third-party faults.

The deficiencies were researched and categorized, which are found during the bridge
inspections. The categories for deficiencies are described as; crew fault, device failure,
ISM deficiency, lack of equipment, structural deficiency, and management company
faults.

During the studies, several surveys were carried out with captains, chief mates, deck
officers, and superintendents. Minimum of three years tanker sea service experience
criteria was sought from the experts who attended the survey. Survey results were
checked for consistency inspection. The surveys which are inconsistent were not
included in any study.

Analytic Hierarchy Process (AHP) was used to determine leading factors for KEDS.
Pairwise comparison studies were carried out for captains, chief mates, officers, and
superintendents. Then, the arithmetic means of all pairwise comparisons were
calculated and AHP were carried out for final results. All data were put in the Super
Decisions program and accuracies of all results were verified in this way.

As the next step, studies were carried out to develop KEDS. KEDS is depending on
two major scores which are “Ship Quality Score” and “Ship Performance Score”. Both
scores are a combination of several components.

Ship Quality Score is based on five major components; Crew Quality, Equipment
Condition and Quality, Management Company Quality, Structural Condition, and ISM
Status.

Crew Quality Score is calculated as an advanced mode of a crew matrix. Specifications
of all officers, engineers, and captain are obtained and calculated as per survey results
weights.

The second component for Ship Quality Score is equipment condition and quality
which is divided into six chapters; navigation systems, communication systems, bridge
engine control systems, emergency systems, illumination systems, and deck related
systems. All equipment should be checked during the bridge inspection and should be
identified as working, partially working, not working or back up available. Equipment
score is obtained by applying the weight coefficient.

Management company quality score is one of the major components which forms the
Ship Quality Score. It is generated by six factors; number of vessels per
superintendent, fleet performance score, number of detained vessels, number of vessel
accidents, number of crew injury, and ITF inspection deficiency.

Another component for Ship Quality Score is the structural condition. Structural
condition score consists of ship age, hull type, ship speed, pumping capacity, time for
drydock, and fuel consumption.
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The last component for Ship Quality Score is ISM status. ISM status score is affecting
both Ship Quality Score and Ship Performance Score. The bridge should be inspected
for ISM status by five main titles. These titles are; bridge orders, procedures and
posters, records and checklists, periodic maintenance, tests and checks, bridge
operations, charts and publications and lastly devices & equipment.

Ship Performance Score is based on two major components; ISM status and deficiency
affect. ISM status score which was calculated by the weight coefficient is the first
factor for Ship Performance Score. The effects of deficiencies which were identified
during the bridge ISM inspection are analyzed in five categories. These categories are;
damage probability, possible damage size, same deficiency frequency, deficiency
importance coefficient, root cause coefficient, and deficiency correction duration.

Ship Quality Score and Ship Performance Score are weighted by coefficiencies which
were obtained from surveys. Finally, BSSS score is calculated by above Ship Quality
and Performance Scores.

Two scenarios were carried out to ensure the proper working of BSSS calculations.
These scenarios were based on the worst condition and the best condition technically.
It was understood that all calculations are providing quantitative outputs for several
ways of the ship status which are currently inspected.

The aim of this thesis is to find out safety deficiencies with the help of inspecting all
components of vessels and management companies by scientific methods and
providing the best and right vessel selection to create safer, fair and liable maritime
markets.
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1. GIRIS

1.1 Tezin Amaci

Diinya ticaretinin 6nemli bir kismi1 deniz yolu ile yapilmaktadir. S6z konusu ticaretin
yapilabilmesi i¢in gerekli olan Diinya deniz ticaret filosu 1.86 milyar DWT’a, Diinya
deniz ticaret hacmi 10.6 milyar tona ve finansal deger bakimindan da Diinya deniz
ticareti 829 milyar dolarlik bir biiyiliklige ulasmistir. Tanker tasimaciligi (ham petrol,
kimyasal, iiriin ve sivilastirilmis gaz tankerleri) bu ticarette nemli bir pay almaktadir.
Sekil 1.1 ve Cizelge 1.1’de Diinya deniz ticaretinin gemi tiplerine gore dagilimi milyon
ton olarak verilmektedir (Review of Marine Transport, 2018). Devasa biiyiikliikteki
bu markette ISM kodu iyi bir emniyet kiiltiirii saglamasina ragmen yapilan
denetlemelerde kodun uygulamalart hakkinda kaygilar mevcuttur (Bhattacharya,
2015).
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Sekil 1.1 : Uluslararast denizyolu tasimaciliginda gelisme (Review of Marine
Transport, 2018).



Cizelge 1.1 : Uluslararas1 denizyolu tasimaciliginda gelisme (milyon ton) (Review of
Marine Transport, 2018).

. Petrol ve | Onemli Dokme | Diger Dokme Toplam
Gaz Yiikler Yiikler (Tiim Yiikler)
1970 1440 448 717 2605
1980 1871 608 1225 3704
1985 1459 900 971 3330
1990 1755 988 1265 4008
1995 2050 1105 1496 4651
2000 2163 1295 2526 5984
2005 2422 1711 2976 7109
2006 2698 1713 3289 7700
2007 2747 1840 3447 8034
2008 2742 1946 3541 8229
2009 2642 2022 3194 7858
2010 2772 2259 3378 8409
2011 2794 2392 3599 8785
2012 2841 2594 3762 9197
2013 2829 2761 3924 9514
2014 2825 2988 4030 9843
2015 2932 2961 4131 10024
2016 3055 3041 4193 10289
2017 3146 3196 4360 10702

Son yillarda tanker tipi gemi sayisinda miktar ve tonaj olarak artis goriilmekle beraber
giderek artan ulusal ve uluslararas1 kurallar neticesinde donanimli personel ihtiyaci
artmis, bu tip gemilerde calisabilecek tecriibeli ve kalifiye gemiadamlarinin bulunmasi
zorlagmistir. Ayn1 zamanda bu tip gemilerin emniyetli operasyonlar yapabilmesi i¢in
biiyiik petrol sirketleri (MOC - Major Oil Company), liman devletleri, klas kuruluslari
ve bayrak devletlerince gemilere yonelik denetimler yogunlastirilmistir. Tiim bunlara
karsin, bu tip gemilerin ¢ok sik yapmakta oldugu kargo/yiik operasyonlariin yani sira

denetlenmelerin baskisi fazlasiyla hissedilir olmustur.

Tankerlerde kritik ve etki faktorii yiiksek operasyonlarin basinda kopriiiistii
operasyonu gelmektedir. Bu operasyonlarin emniyetli bir sekilde yiiriitiilmesi igin
yeterli ve uygun personel istihdam edilmesi ile uygun techizat kullanimi sayesinde
gerekli kosullarin olusturulmasi son derece dnemlidir. Bu nedenle, tankerlerde yapilan
denetlemeler neticesinde, tanker operatorleri ve isletmecilerinin 6z degerlendirme
yapabilmesi i¢in saptanan Gemi Kalite ve Performans Puanlari, Kopriilistii Emniyet

Destek Sisteminin olusturulmasinda etkili olmustur.

Kopriitistii denetlemelerinin amaci gemideki yonetimsel ve operasyonel hatalari,
eksiklikleri ve uygunsuzluklar1 tespit edip, bunlara karsi en etkin ve verimli

¢ozlimlerin bulunmasina yardimci olmaktir. Bu denetlemeler esnasinda bir geminin
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acik deniz seyri, limanda kalma periyodu, demirleme, yanasma ve ayrimla/kalkis
manevrasi esnasinda gerekli prosediir, kural ve politikalara sahip olup olmadig: ve
bunlarin uygulanip uygulanmadigi incelenmektedir. Bununla beraber, denetlemelerin
as1l amaci1 gemideki uygunsuzluklarin belirgin bir sekilde azalmasini saglamaktir.
Buna ragmen, bazi iilkelerde yapilan gemi denetlemeleri diger iilkelere nazaran daha

detayl bir sekilde yapilmadigi ortadadir (Graziano ve dig., 2018).

Tanker tipi gemilerde, tizerinde bulunan ekipman, techizat ve yapisal bilesenlere bagh
olarak yiizlerce prosediir, kural ve kanun bulunmaktadir. Bununla beraber tankerlerin
liman operasyonlart ise olabildigince hizli ve cok kisith bir siire igerisinde
gerceklestirilmesinden dolayr limanda kalis siireleri diger bircok tip gemiye nazaran
daha azdir. Tanker denetlemesi yapmakta olan bir denet¢i, denetleme esnasinda
genellikle birgok 6nemli noktayr atlayabilip, giivenilirligi kanitlanmis herhangi bir
metod kullanmadan ve genellikle kendi bilgi ve tecriibesine dayali subjektif
yaklagimlar ile denetlemesini gerceklestirmektedir. Her ne kadar biiyiik petrol
sirketleri tarafindan gelistirilen, denetlemeler icin tavsiye niteliginde bazi form ve

kontrol listeleri olsa bile herhangi bir genel gecer metodoloji bulunmamaktadir.

Gemiyi denetlemek tizere gorevlendirilen denetgi, kisitli bir stirede kontrol listesindeki
denetlenmesi gereken tiim maddeleri herhangi bir bilimsel yontem kullanmadan
incelemeye ¢alismakta ve ¢ogu zaman onemli birgok husus incelenememekte veya
hizlica atlanmaktadir. Gemi {izerindeki yiizlerde donanima kisa bir siirede ayr1 ayri
bakmanin imkansiz olmasi nedeniyle hem denet¢i hem de gemi personeli zor durumda
kalmakta ve ¢ogu zaman gemi personelinin ¢alisma saati siiresinin {izerine ¢ikilarak
yorgunluga neden olunmakta ve bu durum da bir¢ok potansiyel kaza riskini
beraberinde getirmektedir. Olusturulan Kopriitistii Emniyet Destek Sistemi (KEDS)
sayesinde gemiye giden bir denet¢inin kontrol etmesi gereken yiizlerce techizat, kural
ve prosediir yerine, uygulanabilir bir metod kullanarak risk derecesi yiiksek ya da
basar1 skoru diisiik operasyon, techizat ya da prosediirlere yonelerek ¢ok daha etkin ve
verimli bir denetlemeyi ¢ok daha kisa bir siirede tamamlamis olacaktir. Boylelikle hem
denetcinin hem de gemi personelinin is yiiki hafifletilmis olup, emniyetsiz

operasyonlarin 6niine gegilebilecektir.

Her gegen giin artan gemi sayisina ragmen, bu gemilerin denetleme ihtiyaci tam olarak
karsilanamamistir. 2007 ile 2016 yillar1 arasinda denetlenen gemi sayilarina

bakildiginda, bu yetersizlik daha net goriilmektedir. 2008-2017 yillar1 arasinda
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bireysel denetlenen gemi sayisi Sekil 1.2°deki gibidir (Port State Control Annual
Report, Paris Mou, 2017).

25000 Bireysel Denetlenen Gemi Sayisi
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Sekil 1.2 : 2008-2017 yillar1 aras1 liman devletleri denetleme sayis1 (Port State
Control Annual Report, Paris Mou, 2017).
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Sekil 1.3 : Gemi tiplerine gore Class NK tutuklanma oranlar1 (Port State Control
Annual Report, Class NK, 2018).

Gemilerdeki denetlemelerin sonucunda bulunan Uluslararast Emniyet Yonetimi (ISM
- International Safety Management) kaynakli eksikliklerin 2015 ve 2017 arasinda
genel olarak ayni kaldig: hatta bazi durumlarda arttigir goriilmektedir. ISM kaynakli
eksiklik oranlarinin azalmamasina neden olarak etkin ve verimli denetlemelerin

yapilmamas1 ile denetlemelerdeki bulgularin sayisallastirmada kullanilmamasi
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neticesinde saglikli bir gosterge skorunun elde edilememesi gosterilebilir. Sekil 1.3°te
Class NK’e kayitli gemilerin tutuklanma sayisinin toplam Class NK’e kayitli gemi
sayisina orani verilmektedir (Port State Control Annual Report, Class NK, 2018).

Cizelge 1.2°de 2015 ile 2017 yillar1 arasinda klaslandirma kurulusu olan Class NK’in
sertifikalandirma goérevini yiiriittiigii gemilerin kopriiistiinde bulunan eksikliklerin
genel olarak siniflandirilmast gosterilmektedir (Port State Control Annual Report,
Class NK, 2018).

Cizelge 1.2 : 2015-2017 yillar1 arasinda goriilen eksiklikler (Port State Control
Annual Report, Class NK, 2018).

Konu 2015 | 2016 | 2017 Bulunan Eksiklikler

Sefer haritalar1 giincel degil. Planlanan
sefer haritalar1 mevcut degil.

Haritalar 25 31 29

Notik yayinlar (gel-git tablolari, fener
isaretleri, radyo sinyalleri vs) giincel degil.

Arizali VDR/S-VDR. Alarm paneli “Sistem

Notik/Seyir Yayinlar 14 26 16

Sefer Veri Kaydedicisi 12 13 15

(VDR) Hatas1” gostermektedir.

Fener, S?kﬂ O S 16 9 11 |Kullanilamayan seyir fenerleri.
Isaretleri

Sefer ya da Pasaj Plan1| 8 5 9  |Onceki pasaj plani eksik.

Gemilerde 2016-2017 yillar1 arasinda en fazla goriilen 5 eksiklik kategorisi Cizelge
1.3’te gosterilmistir (Port State Control Annual Report, Paris Mou, 2017). Tlgili ¢izelge
incelendiginde en fazla goriilen ikinci siradaki eksiklik “Seyir Emniyeti” olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. Bu durum, seyir emniyetini tehlikeye atabilecek eksikliklerin

giderilmesi yoniinde bir uyari niteliginde algilanmalidir.

Cizelge 1.3 : 2016 ve 2017 yillarinda en fazla goriilen 5 eksiklik kategorisi (Port
State Control Annual Report, Paris Mou, 2017).

2016 2017
Eksiklik Kategorileri gy qiiiikler| Eksiklikler |Eksiklikler] Eksiklikler
(Adet) (% Oram) (Adet) (% Oram)
Seyir Emniyeti 5221 % 12.47 5565 % 13.66
Yangin Emniyeti 5393 % 12.88 5320 % 13.06
Batom ve Soal Giveniily | 067 | %73 | 301 | %83
Can Kurtarma Araclari 3623 % 8.65 3285 % 8.06
Sertifika ve Dokiimantasyon 2871 % 6.86 2751 % 6.75

Cizelge 1.4 incelendiginde, 2016 ve 2017 yillarinda en fazla goziilen bes eksikligin
dordiiniin; ISM, seyir nesriyati, haritalar ve sefer plani ile ilgili eksikliklerin oldugu
5



goriilmektedir (Port State Control Annual Report, Paris Mou, 2017). Bu eksikliklerin

en aza indirilmesi seyir emniyetinin giivenilirligini artiracaktir.

Cizelge 1.4 : 2016-2017 yillar1 arasinda en fazla goriilen 5 eksiklik.

2016 2017
Eksiklikler Eksiklikler | Eksiklikler |Eksiklikler| Eksiklikler
(Adet) (% Oram) (Adet) (% Oram)
ISM 1839 % 4.39 1774 % 4.35
Yangin Kapilari/Yangina 0 0
Dayanikli Boliim Acikliklari 1078 %2.58 1024 %251
Seyir Nesriyati 1049 % 2.51 929 % 2.28
Haritalar 922 % 2.20 797 % 1.96
Sefer ya da Pasaj Plani 497 % 1.19 594 % 1.46

1.2 Tezin Etkisi

Gilinlimiiz gemi isletmeciligi i¢in kaliteli ve donanimli personel ile donatilmig gemi ve
isletmecisini digerlerinden ayiracak bir sistemin gelistirilmesi gerekliligi dogmustur.
Bununla beraber sayisi artan tankerlerin emniyetli operasyon yapmasina olanak
saglayacak bir destek sisteminin olusturulmasi, gemi personeli, gemi isletmecileri,
klas kuruluslari, liman devletleri, bayrak devletleri ve MOC’larin galisma sartlarini

kolaylastiracak olup, sistemlerin daha seffaf hale getirilmesini saglayacaktir.

Tez calismalar1 sayesinde tankerlerde yapilan kopriiiistii denetlemeleri esnasinda
goriilen tim uygunsuzluk, eksiklik ve hatalarin kayit edilmesi saglanarak s6z konusu
geminin hangi konularda, ne ¢esit ve ne kadar yiiksek bir risk tasidig1 tespit edilecektir.
Aragstirmalar esnasinda, ticari nedenlerden dolay: tanker isletme firmalarindan alinan
verilerin kaynagimin agikca belirtilmesi miimkiin olmayip, ilgili verilerin gizli

tutulmasi amaglanmustir.

Bu calisma ile her yapilan denetleme sonucunda onceki denetlemeler de dikkate
alinarak olusturulan degerlendirme ¢iktilar1 ve potansiyel risklerin belirlenebildigi bir
kopriisti emniyet destek sistemi ortaya g¢ikarilmistir. Gemi isletmeciligi yapan
sirketlerin Tanker Isletmeciligi Oz Degerlendirme (TMSA - Tanker Management Self
Assessment) kalite seviyesini artirma gereklilikleri g6z 6niine alindiginda, bu ¢aligma
kendilerini ne yonde ve nasil gelistirmesi agisindan belirleyici olacaktir. Gemiyi
degerlendiren yetkililerce farkli derecede agirliklandirilan eksiklikler/kusurlar o

geminin yaptig1 farkli operasyonlarda ne kadar riskli oldugunu ortaya koyacaktir.
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Gilinlimiize kadar, denetleme soru kriterleri i¢in herhangi bir agirlik verilmemis olup,
hepsi neredeyse ayni seviyede ele alinmig ve tiim degerlendirmeler genelde subjektif
ve sozel degerlendirmeleri igermektedir. ISM Kod’da belirtildigi tizere uygunsuzluklar
“ciddi uygunsuzluk” ve “uygunsuzluk” olarak iki bashkta smiflandirilmistir (ISM
Code, 2018). Bu galisgma sonucunda ortaya konulan Kopriitistii Emniyet Destek
Sistemi (KEDS) sayesinde 6nceden belirlenmis risk skalasina gore gemilerin hangi
skala araliginda oldugu belirlenecek ve kabul edilebilirligi hakkinda kiraci, klas, liman
ve bayrak devletlerine fikir verecektir. Boylece denetlenebilen her bilesen

agirliklandirilmis ve dolayisiyla sayisallagtirilmis olacaktir.

Geminin yapacag kopriiiistii operasyonlari i¢in bir sayisal risk derecesi veya basari
skorunun olusturulabilmesi, boylelikle bir gemi isletmecisine kendi gemilerinin
eksikliklerini daha kolay saptanip, yapacagi iyilestirmenin ne yonde ve nasil yapilmasi
gerektigi konusunda belirleyici bir KEDS sistemi olusturulmustur.

Olusturulacak emniyet destek sistemi sayesinde dogaya verilecek zararlara, ekipman
hasarlarina, insan yaralanmalarina, zaman kayiplarina ve maddi kayiplara yol

acabilecek risklerin en aza indirilebilecegi 6ngoriilmektedir.

KEDS ETKILESIM SEMASI
KIRACI SIRKETLER
(CHARTERERS)
KLAS KURULUSLARI GEMi
(CLASS SOCIETIES) (TANKER)
(PORT STATES) (TANKER CREW)
BAYRAK DEVLETLERI — —
(FLAG STATES) NEDE GEMI ISLETMECILERI
(TANKER OPERATORS)
SIGORTA SIRKETLERI
(INSURANCE COMPANIES)

Sekil 1.4 : Kopriiiistii Emniyet Destek Sistemi (KEDS) etkilesim semas.

Sekil 1.4’te KEDS etkilesim semas1 gosterilmektedir. Bu c¢alisma ile gemi
isletmecilerinin gemilerin eksikliklerini daha etkin ve verimli bir sekilde giderilmesi
saglanabilecektir. Ayrica, gemi denetlemelerinin bilimsel bir yontemle yiiriitiilmesi ile
zaman ve isgiicii kaybinin Oniine gecilecektir. KEDS sistemi sayesinde MOC’lar,
sitketlerinin  politikalarina uygun gemileri daha kolay ve dogru olarak
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saptayabilecektir. Diger taraftan gemi personeli, isletmecisi, denetgisi ve kiracilarinin
yapacaklart calismalarinda ve seg¢imlerinde kok nedenlerin bulunmasi, risklerin
belirlenmesi, muhtemel sonuglarin anlasilmasi, ¢alisma alanlarinin saptanmasi ve
basar1 skorlarinin belirlenmesi gibi detaylar ortaya konulabilecektir. Boylelikle gemi
kiracilar1 (MOC) tarafindan gemilerin risk degerleri ve basar1 skorlarina bakilarak en
uygun gemi se¢iminin saglanabilmesi i¢gin MOC’lara daha net bir se¢im sansi

sunulacaktir.



2. LITERATUR ARASTIRMASI

Her sektorde oldugu gibi denizcilik sektoriinde de karlilikk en basta gelen
kriterlerdendir. Karliligin devamliligin1 saglayabilmek igin ise gelir ve gider
tablosunun 1iyi hesaplanmasi gerekmektedir. Gelir elde edilebilmesi igin
operasyonlarin ulusal ve uluslararasi kurallara uygun olarak stirdiiriilmesi ve gider igin
ise bu kurallara uygun bir maliyet stratejisi izleme zorunlulugu olusmaktadir.
Ekonomik Isbirligi ve Kalkinma Orgiitii (Organisation for Economic Co-operation and
Development - OECD) tarafindan standart dis1 gemilerin oran1 % 10-15 olarak tahmin
edilmekte ve bunun ¢oéziimii olarak gemilere denetim yapilmasi ongoriilmektedir

(Knapp and Fransis, 2006).

Emniyet kiiltiirii, tasimacilik yapan bir sirketin maliyet harcamalarini belirleyen kisisel
ve organizasyonel kural ve tutumlarin birlesimini igeren bir yapidir (Grabowski ve dig,
2010). Emniyet kiiltiiriinii koruyabilecek iki potansiyel gelistirici metot saptanmustir;
denetleme ve uygunsuzluk takibi (Knapp, 2006). Tecriibeli ve iyi egitimli personel ile
caligmak, emniyet oryantasyonlar1 diizenlemek, uygun emniyet hedef ve vizyonlari
gelistirmek ve efektif bir egitim sistemi emniyet kiiltiri i¢in kritik 6neme sahip

bilesenlerdir (Grabowski ve dig, 2007).

Gelistirilen maliyet hesaplama modellerinde, gemi emniyeti 6nemli bir etki
saglamaktadir. Ornek bir model ele almacak olunursa, maliyet hesaplamalarinin

asagidaki ana bilesenlerden olustugu goriilmektedir (Enezy ve dig, 2017):

e Gemi verileri e Isletme verileri
e Kiralama verileri e Sabit maliyet bilesenleri
o Sefer parametreleri e Degisken maliyet bilesenleri

Bir sistem icerisindeki kazalar, o sistemin emniyet gostergesidir (Hanninen ve Kujala,
2014). Buradan yola ¢ikarak su kaniya varilabilir; geminin ISM kalitesini belirleyen
emniyet, giivenilirlik ve istikrarlilik gereklilikleri olmazsa olmaz bilesenlerdendir ve

kisintiya gidilmesi kaliteyi diisiirmesinin yani sira birgok riski beraberinde



getirmektedir. Gemilerin emniyet ve giivenilirligini saglayacak temel gereklilikler
asagidaki gibidir (Urbanski ve dig, 2008).

e Gemilerin gerektigi sekilde insa edilip, donatilmasini saglamak

e Gemilerin denizde emniyetli ve giivenli operasyonu i¢in temel navigasyon
kondisyonunu saglamak

e Gemilerin denizde kendi baslarina emniyetli ve gilivenli operasyon
yapabilmeleri

e Gemileri giivenilir alarm sistemleri ile donatip onlara yardim saglamak

Gliniimiiz literatiiriinde, tankerlerin emniyet bilesenlerini belirleyici olarak; insan
faktorii, emniyet yonetimi, navigasyon hatalar1 ve dogal sartlar gibi bircok faktor
sunulmustur (Hsu ve dig, 2017). KEDS sisteminde, bu faktorler birlestirilerek nispi
olarak birbirleriyle karsilastirilmas: ve sonuglarin sayisal olarak degerlendirilmesi
hedeflenmistir. Bu bilesenlerden biri olan insan faktorii emniyet kalitesini belirleyici
kriterlerden birisidir. A¢iklayici Faktor Analizi (EFA - Exploratory Factor Analysis)
metodu ile insan faktorii lizerine yiiriitiilen bir arastirma sonucu ii¢ belirleyici faktor

ortaya cikarilmistir (Cordon ve dig, 2017);

e Grup Yetenekleri: Tolerans, Empati, Takim Calismasi, Esneklik ve Ogrenme
Istegi
e Kendini Bilme: Girisim, Kendinden Emin Olma, Oz Kontrol, Azim,
Sorumluluk ve Sakinlik
e Uyumlu ve Azimli Calisma: Kurallara Gore Ayarlama, Motivasyon ve
Biitlinleyici Girigim
Gemilerin manevra kabiliyetini kisitlayan etkenlerin basinda gelen s1§ sular, bogazlar,
kanallar, havuzlar, limanlar ve seperasyonlar nedeniyle c¢ogu zaman sikintilar
yasanmaktadir (Delefortrie ve dig, 2010). Bununla beraber ¢atisma, karaya oturma ve
yag s1zintis1 nedeniyle karsilasilan yaptirimlarin 6niine gegmek i¢in gemilerin manevra

kabiliyetlerinin dizayn agamasinda arttirilmasina ¢alisilmistir (Yavin ve dig, 1994).

Teknolojik ilerlemeler sayesinde gemi emniyeti i¢in ihtiyag duyulan elektronik
sistemler, kurallar ve prosediirler olusturulmaktir. Bu dogrultuda, denizlerdeki
emniyetin artirilmasi amaciyla ortaya atilan “e-navigasyon sistemi” i¢in ¢aligmalar
Uluslararasi1 Denizcilik Organizasyonu (IMO - International Maritime Organization)

tarafindan siirdiiriilmektedir. Teknolojik gelismeler, bu alandaki ulusal ve uluslararasi
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girisimlerin giizergahi siirekli degistirecek ve gelisime tempo tutacaktir (Breton ve
dig, 2016). Kopriiiisti Emniyet Destek Sistemi (KEDS) sayesinde e-navigasyon
sisteminin olusturulabilmesi i¢in gerekli bazi parametrelerin tespit edilmesi ve

izlenmesi kolaylasacaktir.

Gemilerin emniyet performanslar1 yaralanma, can kaybi, maddi hasar ve zaman kayb1
gibi kayip tipi istatistik degerleri ile 6l¢iilmektedir (Grabowski ve dig, 2010). Gemide
yasanabilecek kaza ve olaylarin 6nlenebilmesi i¢in IMO, stirekli gelistirmeci politika
kapsaminda teknik gereklilikler olusturmaktadir. IMO biinyesindeki komitelerin
gerceklestiremeyecegi teknik gereklilikler ise c¢esitli kuruluslarca olusturulup
IMO’nun kurallart dogrultusunda uygulamaya sokulmaktadir. IMO’nun etkin oldugu
ve dolayli etkin oldugu teknik gereklilik kayaklar1 Sekil 2.1°de gdosterilmektedir
(Tarelko, 2012).

Gemi Teknik Gerekliliklerin

Kaynaklar
Cok fazla oliimlii kaza Gemi emniyetinin
artiritlmasi
Biiyiik miktarda e .
petrol kirliligi Kirliligin 6nlenmesi
Sik kirlilige yol agan Yeni teknolojilerin
olaylar gelistirilmesi
Gemi lizerinde sik Yeni teknolojilerin
yasanan zararlar desteklenmesi
IMO Etkinligi IMO Dolayl Etkinligi

Sekil 2.1 : IMO’nun etkin ve dolayl etkin oldugu teknik gereklilik kaynaklari
(Tarelko, 2012).

Risk degerlendirmesi bu teknik gerekliliklerden birisidir ve gemilerde yapilan risk
degerlendirmeleri, terminallerde oldugu gibi, olumsuz olaylarin olusmasin
engellemek icin yapilmaktadir. Terminallerin yaptig1 risk degerlendirmeleri ise

genellikle gemilerin terminal sinirlar1 igerisindeki varligi ile baglantilidir (Vidmar ve
Perkovic, 2018).
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Uluslararas1 Denizcilik Petrol Sirketleri Forumu (OCIMF - Oil Companies
International Marine Forum) tarafindan bildirilen istatistiksel verilere gore tiim
Diinyada yapilmasi istenen tanker raporu miktarina karsilik sunulan rapor sayisinin
orant Sekil 2.2°de goriildiigi gibi ¢ok disiiktiir (OCIMF Annual Report, 2018). Bu
oran bize yapilmasi gereken denetlemelere karsin sonuglanan denetlemelerin istenilen
diizeyin ¢ok altinda kaldigin1 gostermektedir. Ayrica, tankerlerde denetim eksikliginin
mevcut oldugu da agikga anlasilmaktadir. Tankerlerde herhangi bir emniyet zafiyetine
meydan vermemek i¢in bir emniyet destek sisteminin olusturulmasi gerekliligi

goriilmektedir.

Gemilerin manevralart seyir emniyeti ve verimliligini biinyesinde barindirmakla
beraber ileri geri 6teleme, yan 6teleme, savrulma, dalip ¢ikma, bas vurma ve yalpalama
olarak alt1 farkli hareketi i¢eren, baslica bir hidrodinamik harekettir (Guo ve Zou,
2017). Bu alt1 farkli hareket onceden planlanan hareketlerde degisiklik gereksinimi
yaratabileceginden dikkatlice izlenmelidir. Bununla beraber biiyiik dalgalarin gemi
hareketleri ve liman aktivitelerine biiyiik risk olusturmasi nedeniyle seyir ve can

emniyeti agisindan ciddi 6nlemler alinmalidir (Rosal ve dig, 2017).

Istenilen ve Sunulan SIRE Rapor Miktar1
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0 —_
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Rapor Sayisi

== [stenilen Tanker Raporu Sunulan Tanker Raporu

Istenilen Barge Raporu Sunulan Barge Raporu

Sekil 2.2 : OCIMF SIRE tarafindan istenilen ve sunulan rapor miktar1 (OCIMF
Annual Report, 2018).

Kopriitistii operasyonlarinin verimli ve sorunsuz yapilabilmesi i¢in vazgegilmezlerden

birisi de seyir yardimei cihazlaridir. Kopriiiistii seyir yardimei cihazlart 6zellikle gemi
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trafiginin yogun oldugu bolgelerde, karaya yakin seyirlerde ve kotii hava kosullarinda
operatdrlerin isini oldukca kolaylastirmaktadir. Seyir yardimcilariin tanimlanmasi
igin tecriibeli yirmi vardiya zabiti ile yapilan anket sonuglarina gore seyir esnasinda en

cok ihtiya¢ duyulan gereksinimler agsagidaki gibidir (Jaeyong ve dig, 2016):
e GPS cihaz1 (Koordinatlar)
e Pruva istikameti (Heading)
e Suya gore hiz (SOG - Speed over ground)
e AIS cihazlar1 (AIS mesajlari)
e Derinlik 6lger cihazi (Derinlik)
o Gelgit bilgileri (Gelgit akintisuin hiz1 ve yonii)
e Riizgar durumu (Riizgar hiz1 ve yonii)
e Doniis hizi (ROT - Rate of turn)
e Diimen ag¢ist (Diimen durumu)
e Radar hedefleri (Radar tarafindan izlenen hedefler)
e CCTYV kameralar1 (Renkli goriintii)
e Gemi hareketleri (Rolling, pitching)

Seyir yardimci cihazlarindan olan AIS’in esas amaci catismayr 6nleme olmasina
karsin, gemi gozetimi, izleme ve takip etme, emisyon tahminleri, trafik diizeni
belirlemeleri, karar destekleme, rota belirleme ve risk analizleri gibi diger farklh

uygulamalar gelistirilerek bilimsel literatiirde sunulmustur (Goerlandt ve dig, 2017).

Denizcilik sektoriinde deniz ve kara birimlerinin senkronize bir sekilde ¢alismasi tiim
birimlerin dogru, verimli, sagduyulu ve zamanlama odakli ¢alismasi ile miimkiin
olabilmektedir. Uluslararas: denizcilik konferanslari, IMO ve birimleri ile denizcilik
egitim kurumlar gibi igbirlik¢i enstitiiler, regiilasyonlar yayinlayarak ¢evre emniyeti,
gemi trafigi ve gemi yonetim bigimlerini direk ve dolayli olarak etkilemektedir.
Denizcilik Emniyet ve Verimlilik Sistemi ya da Denizcilik Emniyet Sistemi olarak
anilan deniz-kara etkilesim sisteminin yorumu Sekil 2.3’te gosterilmistir (Kopacz ve

dig, 2004).
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Denizcilik Emniyet ve Verimlilik Sistemi
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Sekil 2.3 : Denizcilik navigasyon emniyet ve verimlilik sistemi (Kopacz ve dig,
2004).

Gemilerin seyir periyotlari kadar demirleme periyotlar1 da bir o kadar dnemlidir.
Demir periyodu esnasinda kotii hava olaylari, diger yiizen tekneler ve topografik
yapilardan kaynaklanabilecek birgok riske maruz kalinmaktadir. Ornegin; yapilan bazi
arastirmalarda, demirli gemilerin % 31°1 firtinali havalarda demir taramis ve 500 metre
ile 2900 metre arasinda siiriiklenmis oldugu igin seyir eden gemilerin demirli
gemilerden en az 500 metre mesafe birakacak sekilde gecis yapmalar1 gerektigi

saptanmistir (Gao ve Makino, 2017).

Seyir operasyonlarindaki eksiklik ve yapilacak hatalar geminin catigma, karaya
oturma, yangin gibi kazalara neden olabilecegi gibi yakit ve zaman kaybina da neden
olabilecegi yasal kurallar agisindan da bir zaaf olusturacaktir. 1997 ile 2006 yillari
arasinda Finlandiya Korfezi’ndeki kazalar incelendiginde, % 47.6’s1 karaya oturma,

% 30.5’1 ise ¢atisma vakalarindan olustugu anlasilmaktadir (Kujala ve dig, 2009).
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Okyanus seyirlerinde her an kars1 karsiya kalinabilecek ve en ¢ok ¢ekinilen olaylarin
basinda catisma olasiligi gelmektedir. Okyanus seyirlerinde gemilerin; gec¢me,
karsilasma ve caprazlama olarak i¢inde bulunabilecegi ii¢ farkli durum s6z konusu
olup ve bu durumlarda; eylemsizlik, yol verme, insiyatif alma olarak yapilabilecek {i¢
farkli hareket tarzi mevcuttur (Perera ve dig, 2010). Bu hareket tarzlarinin yanlis

uygulanmasi neticesinde ¢atigma olaymin yaganmasi ihtimali yiikselecektir.

Gemi Trafik Hizmetleri (VTS - Vessel Traffic Services) alanlarinin disinda gemi
konum belirlemesi ve takip edilmesi i¢in gelistirilen Otomatik Radar Pilotlama
Yardimi (ARPA) ve Otomatik Tanimlama Sistemi (AIS) gibi Sistemler olmasina
ragmen, gemi durumu, gidisat tahmini ve kaza Oneleme gorevlerini yerine
getirebilecek herhangi bir kara tesisi bulunmamaktadir (Perera ve Soares, 2012).
Dolayisiyla, bu alanlarda gemi hareketleri ile ilgili tiim kontrol gemiadamlarinda
bulunmaktadir. Gemiadamlar1 tarafindan yapilabilecek herhangi bir yanlis gemi
hareketini diizeltebilecek kara tesisinin olmamast nedeniyle emniyetsiz durum
olusturabilecek tiim olasiliklarin kok nedenlerinin ortadan kaldirilmasi hatalarin

onlenmesinde en etkili yol olacaktir.

Gemi ile isletmeci sirket arasindaki koordinasyon sayesinde bir emniyet kiiltiiri
olusmaktadir. Emniyet kiiltiiriiniin kalitesi ¢ok cesitli bilesenden olugmaktadir.

Denizcilikte emniyet faktorleri asagidaki gibi bigimlendirilebilir (Hsu ve dig, 2015);

e s Bilinci: Emniyet bilinci ve ¢alisma davranislarinin biitiiniidiir.
e Donanimsal Ekipmanlar: Her tiirlii ekipman, donanim ve malzemelerdir.
¢ Bilgi ve Tecriibe: Emniyetin uygulanig bi¢imidir.

e Organizasyon: Emniyet ve yonetim politikalarini igerir.

Hayatimizin her sathasinda mevcut bulunan riskin birgok farkli sektorde farkli

tanimlar1 yapilmistir. Bunlardan baslicalar1 sunlardir;

e Kayip ya da zarar olasilig1 igeren durum.
e Bir durumun gerceklesme olasiliginin ortaya ¢ikacak sonug ile bileskesi.
e Kazanilan karin beklenenden daha diisiik olma olasiligi.

e Herhangi bir degerin degerini kaybetmesi ya da degerinin diigme olasilig1.

Risk degerlendirmesi, risk yonetimi ve risk haberlesmesi risk analizini olusturan
birbiriyle yakin iligkili olan ii¢ bilesendir (Jacxsens ve dig, 2016). Her tirli riskli

durum karsisinda zararlarin ortadan kaldirilmasi i¢in bir risk degerlendirmesi ve
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olusan zararlarin minimize edilebilmesi i¢in acil durum plani hazirlanmaktadir.
Denizcilik sektoriinde risk degerlendirmesinin ¢atist ¢ok iyi gelistirilmesine ragmen
halen iki kayg1 verici durum mevcuttur; insan etkisinin sayisallastirilmasi ve parametre

belirsizliginin saptanmasi (Li ve dig, 2012).

Bir sistemde olusabilecek arizalarin onceden tahmin edilebilmesi ve risklerin
minimize edilebilmesi ic¢in bircok sektorde farkli yaklagimlar gosterilmektedir.
Ornegin FMEA (Failure Mode Effects Analysis - Ariza Modu Etki Analizi) yontemi
bu amag icin kullanilmakla beraber ariza risklerinin olugsma olasiligi, siddet ve
farkedilebilirligi ile ilgili degerlendirme bilgisinin elde edilmesi zordur (Zhou ve Thali,
2016).

Yapilan literatiir incelemelerinde Kopriiistii Emniyet Destek Sistemi ile ilgili herhangi

bir ¢calismaya rastlanmadigindan farkli ¢alismalarla karsilagtirma imkani olmamuistir.
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3. KOPRUUSTU SISTEMLERI

Son zamanlarda say1 ve hacim olarak artan gemiler, sahil yapilar1 ve ticari kaygilar
sebebiyle seyir risk seviyesi artmaktadir (Cho ve dig, 2010). Seyir operasyonunun
diizglin bir sekilde icra edilebilmesi i¢in kdopriiiistiindeki sistemler, ekipmanlarda
olusabilecek bir arizanin diger cihazlari etkilememesi ic¢in genellikle birbirinden
bagimsiz ¢alisabilecek sekilde dizayn edilmeye calisilmistir. Her ne kadar bu kriter
¢ok onemli olsada, kopriiiistiinde birbiriyle senkronize ¢alismasi gereken sistemler

mevcuttur. KEDS sisteminde kopriilistii sistemleri dort baslik altinda incelenmektedir;
¢ Navigasyon/Seyir sistemleri
e Haberlesme Sistemleri
e Kopriilistii Makine Kontrol Sistemleri

e Kopriitistii Baglantili Diger Kontrol Sistemleri

3.1 Navigasyon/Seyir Sistemleri

Navigasyon/seyir sistemleri kopriiiistiinde yer alan bir¢cok seyir yardimcisi cihazdan
olugsmaktadir. Bu cihazlar geminin seyir, demir ve hatta liman periyodu boyunca

operatorlerin vazgecilmeyen yardimcilari olmaktadir.

3.1.1 Manyetik pusula

Manyetik pusula, diinyanin manyetik alaninin  dogrultusunu gdzlemlemekte
kullanilan, manyetik kuzey ve giineye yonelen, kerteriz alip mevki bulmaya yardim
eden, miknatislagmis bir igne vasitasiyla yonimiizii bulmaya yarayan bir cihazdir.
Manyetik pusula, elektrikle calisan cihazlarin aksine higbir enerji kaynagi
gerektirmedigi i¢in herhangi bir enerji yoksunlugu durumunda kullanilabilmektedir.
Bununla beraber kotii hava kosullarinda sabit ¢alismayan cayra pusulaya gore daha
kullanigh oldugu i¢in bir¢ok operator tarafindan tercih sebebi olmaktadir. Manyetik
pusula, serdiimenin manyetik pusulayr her zaman kolayca takip edebilecegi bir

noktada bulunmalidir (Guidence on Ergonomic Design of Navigation Bridges, 2003).
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3.1.2 Cayro pusula

Cayro pusula Diinyanin donilis hareketleri ve cayro prensibinden yararlanarak
manyetik kuzey yerine gergek kuzeyi bulmamizi saglamaktadir. Cayro pusula geminin
belirli bir yerinde ¢calismaya devam ederken gerekli pusula degerlerinin goriilebilmesi
icin geminin belirli yerlerine cayro pusula ripiterleri konulmalidir. Cayro pusula
ripiterinden biri serdiimenin manyetik pusulay1 her zaman kolayca takip edebilecegi
bir noktada bulunmalidir (Guidence on Ergonomic Design of Navigation Bridges,
2003). Ayrica, gok cisimlerinden kerteriz alip cayro pusula hatasini ve manyetik
pusula hatasin1 bulabilmemiz ig¢in geminin uygun bir yerinde bulunmasi
gerekmektedir. Bu bolgeler genellikle geminin iskele ve sancak kirlangiglar
olmaktadir. Bununla beraber, diimen arizasi gibi acil durumlarda kullanilmak iizere

geminin yeke dairesinde de bir cayro pusula ripiterinin bulunmasi gerekmektedir.

Biitlin lokasyonlardaki manyetik pusulalarin birbiriyle ayn1 degeri gostermeleri seyir
emniyeti agisindan son derece dnemlidir. Kopriilistiinden kumanda edilemeyen diimen
durumu olustugu taktirde, diimenin yeke dairesinden kumanda edilmesi zorunlulugu
ortaya c¢ikacaktir. Diimen sisteminin kontrolii yeke dairesine alindiktan sonra
kopriitistiinden gelen komutlara gére geminin sevki saglanacaktir. Eger kopriilistii
cayro ripiteri ile yeke dairesi cayro ripiteri ayni degeri gostermiyorsa gidilmek

istenilen rota ile gergekte izlenilen rota birbirinden farkli olacaktir.

Tiim cayro pusula ripiterlerinin hatasi her vardiyada en az bir kez (Bridge Procedures
Guide, 2016) kontrol edilmelidir. Ayrica, yapilan biiytik rota degisikliklerinden sonra
da cayro pusula hatasinin kontrol edilmesi bazi MOC kuruluslarinca tavsiye

edilmektedir.

3.1.3 Elektronik harita gosterim ve bilgi sistemi

Elektronik Harita Gosterim ve Bilgi Sistemi (ECDIS), yeterli bir yedekleme 6zelligi
olan SOLAS kurallarmi karsilayabilen gilincel harita sistemine sahip seyir bilgi
sistemidir. Biitiin gemiler, tonaj ve biyiikliklerine bakilmaksizin, planlanmis olan
seyirle ilgili rotalarinin goriilebildigi ve seyir siiresince mevkinin izlenebildigi harita
ve nesriyatlara sahip olmalidir. ECDIS cihazlari, kagit haritanin elektronik ortama
aktarilmis bi¢cimi olma o6zelliginin yam sira kolayligt ve hizli olmasi nedeniyle

operatorler tarafindan tercih sebebi olmaktadir.
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ECDIS giincellemesinde kullanilan harita bilgi sistemi, Uluslararas1 Hidrografi
Organizasyonu (IHO - International Hydrographic Organization) standartlarina
uygunluk saglayan ve otoriteler tarafindan yetkilendirilmis bir hidrografi dairesi
tarafindan saglanmis olmalidir (IMO Resolution A19/Res. 817, 1996). SOLAS Boliim
5, Kural 19’daki fonksiyonel gerekliligin tamamen veya kismen elektronik araglarla
karsilamakta oldugu durumlarda, IMO Resolution A19/Res. 817’de belirtilen
yedekleme gereklilikleri ile birlikte bayrak devletinin zorunluluklar1 uygulanmalidir.
Soz konusu sistemin yedeklemesine iliskin diizenlemeler asagidaki gibi
yapilabilmektedir (Url-1):

e Bagimsiz gii¢ kaynagina bagli ve ENC (Electronic Navigation Chart) haritalari
kullanabilen ikinci bir ECDIS.

e S0z konusu sefer i¢in gerekli gilincel kagit harita folyosu.

e Raster harita kullanabilen, bagimsiz giic kaynagina sahip Raster Harita
Gosterim Sistemi (RCDS - Raster Chart Display System).

e ENC harita kullanabilen RCDS.

Zorunlu ECDIS’e Gecis

Yolcu Gemileri i i
500 GT+ Yeni Insa Meveut

Tankerler

Yeni insa
3000 GT+

Mevcut

Kargo Gemileri 'Yeni e
3000 - 10000 GT
Kargo Gemileri o
10000 — 20000 GT Yeni Insa : Mev.

Kargo Gemileri Yeni insa
20000 - 50000 GT i Mevcut

Kargo Gemileri Yeni insa
50000 GT+ ' Meveut

v

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Gemi insa Yih

Sekil 3.1 : Zorunlu ECDIS’e ge¢is zaman skalasi.

SOLAS Bolim 5, Kural 19.2°ye ek olarak uluslararasi sularda seyir yapan ticaret
gemileri Sekil 3.1°de gosterilen zaman skalasina gore ECDIS ile donatilmis olmalari

gerekmektedir (Url-2).
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Sekil 3.1°¢ gore; 1 Temmuz 2012 tarihinden itibaren 500 GT ve tizerindeki biitiin yeni
inga yolcu gemileri ve tankerler bir ECDIS ile donatilmis olmali ve buna bagli olarak
bir yedekleme sistemi bulundurmalidir. Diger gemiler ise tonajlarina ve tiirlerine bagl
olarak belirtilmis olan zaman araliklarindaki ilk denetlemerinde bir ECDIS ile

donatilmis olmali ve buna bagli olarak bir yedekleme sistemi bulundurmalidir.

3.1.4 Radyo ile tespit etme ve menzil tayini

Radyo ile Tespit Etme ve Menzil Tayini (RADAR - Radio Detection and
Ranging), radyo dalgalarinin yansimasi yardimiyla uzaktaki nesneleri ve bu nesnelerin
hiz, kerteriz ve mesafesini tespit eden elektronik cihazdir. Radar kelimesi radyo ile
tespit etme ve menzil tayini sozciiklerinin akronimidir. Glinimiiz navigasyon
uygulamalarinda, deniz fenerleri gibi uzaktaki goérsel hedeflere daha az itibar
edilmektedir (Fuad ve dig, 2017). Bu durum, X bant radar cihazinin éneminin daha

¢ok ortaya ¢ikmasina neden olmaktadir.

500 GT ve istii 1 Eyliil 1984°ten sonra insa edilmig gemiler ile 1 Eyliil 1984°ten 6nce
insa edilmis 1600 GT ve isti tim gemilerde 9 GHz (3 cm, X band) radar
bulundurulmasi gerekmektedir (SOLAS, 1974). Bununla beraber, 10000 GT ve istii
tiim gemilerde birbirinden bagimsiz ¢alisan ve her birinin 9 GHz (3 cm, X band) yayin

yapabilecegi iki adet radar techizati ile donatilmasi gerekmektedir (SOLAS, 1974).

Radar cihazinin kurulma zamanina gére performans diisiikliigii ve herhangi bir hedef
yoklugunda ayarlarinin diizgiinliigii degisik yontemlerle kontrol edilmelidir. (IMO
Resolution A.477, 1981). Bu kontrol genellikle iiretici firmanin 6nerdigi radar

performans testleri ile saglanmaktadir.

3.1.5 Kiiresel konumlama sistemi

Kiiresel Konumlama Sistemi (GPS - Global Positioning System), Diinya {izerinde
herhangi bir engelsiz goriis hattinda, dort veya daha fazla uydusu ile her tiirlii hava

kosulunda yer ve zaman bilgileri saglayan bir uydu seyir sistemidir.

GPS cihazlar segilebilir bir datum sistemine gore ¢alismaktadir. Kullanilmakta olan
kagit harita ya da elektronik harita datumu ile GPS datumunun ayni olmasi
gerekmektedir. Farkli datum sisteminde calistirilan GPS’ten saglikli konum elde

etmek miimkiin degildir.
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GPS’lerin dogrulugu giines aktiviteleri, giiglii radyo ve radar cikislarindan
etkilenebilir. Ayrimsal GPS (DGPS - Differential Global Positioning System)
sistemleri daha net pozisyon bilgisi sagladigi i¢in gemilerde yaygin bir sekilde

kullanim1 artmaktadir.

GPS seyir yardimcilart kullanicisina su bilgileri saglamalidir (IMO Resolution MSC
74, 1998);

e Onceden planlanmis rota ayaklari numaralari, koordinatlari, rotalar, ayaklar
aras1 mesafeler, doniis acis1 ve doniis hizi
e Tiim izleme kontrolii ile ilgili limitleri ve dnceden kurulmus diger kontrol

parametreleri

3.1.6 Otomatik tanimlama sistemi

Otomatik Tanimlama Sistemi (AIS - Automatic Identification System) deniz
trafiginde, Kiiresel Denizcilik Tehlike ve Emniyet Sistemi (GMDSS - Global
Maritime Distress and Safety System) Al deniz alan1 - VHF (Very High Frequency)
eriminde bulunan gemilerin veya istasyonlarin kendilerine ait; sabit verilerini (kimlik
bilgileri, teknik 6l¢iileri, karakter ve 6zelliklerini), sefer bilgilerini (su ¢ekimi, tehlikeli
yiik, varig limani, tahmini varis zamani), devingen bilgilerini (pozisyon, pozisyon
dogruluk kodu, pozisyon zamani, ger¢ek rota, pruva degeri, gergek hiz, hareket

durumu) iletmeye yarayan bir sistemdir.

AIS, soz konusu bilgilerin VHF-Telsiz telefon cihazinin sistem igin belirlenmis
kanallarindan otomatik olarak yaymlamasina ve bu bilgilerin alici istasyonlar
tarafindan otomatik olarak algilanmasina, islenmesine ve ayrica karsiliklt mesajlasma

ozelliklerine sahip bir yazilim ve donanim sistemidir.

AlIS’in gemilere donatilma tarthi 2008 yil1 olarak belirlenirken, Diinyada 11 Eyliil
2001 tarihi itibariyle beliren giivenlik krizinde alinan kararlarla Uluslararast Gemi ve
Liman Tesisleri Glivenligi Kodu (ISPS - International Ship and Port Facility Security)
ile birlikte es zamanli olarak dort senelik giincelleme ile yiirtirliige girmistir (Url-3).
Bu baglamda AIS, ISPS icinde giivenlik gereklerini tamamlamak gibi énemli bir
gorevi de yerine getirmektedir. Tiim Diinyada 31 Aralik 2004 tarihinden itibaren
uluslararas1 sefer yapan 300 GT iizerinde tim gemiler SOLAS Bolim 5, Kural
19.2.4°teki gereklilikleri yerine getirmek zorundadir (SOLAS, 1974).
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3.1.7 Parakete

Parakete, gemi hizin1 ve katettigi yolun miktarin1 gosteren bir cihazdir. Kullanildig:
ilk zamanlarda gemi teknesinden elle veya sabit bir delikten sarkitilan parakete, tekne
altindaki akan suyun hizina baglh olarak c¢alisir. Zamanla gelistirilen paraketeler
prensip olarak {i¢ tiirdiir. Elle denize atilarak hiz 6lgmeye yarayan el paraketesi, suyun
bir pervaneyi ¢evirmesiyle calisir. ikinci tiir parakete ise suyun hidrodinamik etkisi
esasma gore c¢alisir. Diger bir parakete tiirii de elektromanyetik esasa gore ¢alisan

modern gemilerde bulunan hiz 6l¢me sistemidir.

Genellikle gemilerde hidrodinamik paraketeler kullanilmaktadir ve operatorler
tarafindan geminin bas ya da kig tarafindaki parakete sensorleri deniz kosullarina gore

secilebilmektedir.

Catismayr Onleme acisindan paraketeler onemli bir islev goriirler. Radar cihazi
ayarlarindan gemi hizi kaynag iki farkli sekilde segilebilmektedir. Bunlardan bir
tanesi parakete bilgisine gore, digeri ise GPS bilgisine goredir. Paraketeden gelen
deger suya gore hizi veritken GPS’ten gelen deger karaya gore hizi vermektedir.
Geminin suya gore hizinin belirlenmesi ve gemi radarlarinin suya gore hizi kullantyor
olmasi denizde ¢atismayi 6nleme agisindan son derece dnemlidir ve bir¢ok denetleyici

tarafindan siklikla kontrol edilmektedir.

3.1.8 Derinlik dlger

Derinlik 6lger, ultrasonik ses dalgalar1 yardimiyla deniz dibi derinligini 6lgen ve dikey
deniz ortamindaki cisimlerin ylizeye olan mesafesini tespit eden seyir yardimcisi bir
cthazidir. Balikeilikta, balik siiriilerinin aranmasinda kullanilmaktadir. Bu cihazlarda
ultrasonik ses dalgalarinin kullanilma nedeni denizde daha ¢abuk yayilma 6zelligine

sahip olmalaridir.

Derinlik 6lger, deniz suyuna 14-200 KHz frekansh pals seklinde bir enerji gonderir
(Url-3). Geminin omurga hizasindan deniz suyuna dik olarak goénderilen hiizme
seklindeki bu enerji palst deniz ortamindaki yansitici hedeflere ¢arpip, yanki olarak
geri doner. Cihaz alicist tarafindan bu ekolar alinip, genligi yiikseltilir ve bir kayit

edicide kaydedilir.

Derinlik oOlgerler sirket operasyon manuelinde belirlenen bir periyotta ve {iretici

direktiflerine uygun sekilde test edilmelidir. Bu testler, harita derinligi bilinen
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bolgelerde, tiim menzillerde yapilmali ve harita derinlikleri ile karsilastirilarak
kaydedilmelidir. Derinlik 6lgerin agilis ve kapanig saatleri pasaj planda oldugu gibi

harita iizerinde de belirtilmis olmalidir.

Derinlik 6lgerlerin ya bir yazicist ya da 12 saat bilgi kaydedebilecek dahili hafizasi
bulunmasi gerekmektedir (IMO Resolution MSC 74, 1998). Derinlik 6lger tiim si1g
sulara girmeden once agilmali ve s1g sulardan ¢ikana kadar agik bulundurulmalidir.
Miimkiin ise kagit ¢ciktisinin iizerine mevcut derinlik 6lgerlerin iizerine sefer numarasi,
saat, tarih ve bolge isimleri gibi bilgilerin yazilmasi bazi MOC’lar tarafindan

istenilmektedir.

3.1.9 Anenometre

Riizgar hizinin dogrudan dogruya 6l¢iilmesi pratik olmadigindan meydana getirdigi
fiziki etkiden faydalanilarak ol¢iiliir. Hizin, basingta meydana getirdigi degisiklik,
sicak cisimlerin hava akimi igerisinde sogumasi, hiz ve basing degismesinden ses
hizinin degismesi bu fiziki etkilerden bazilaridir. Ancak, genel olarak anemometreler
havanin siiriikleme etkisinden faydalanilarak yapilmislardir. Mesela, dénen yarim kiire
seklindeki kapakgiklardan meydana gelen anemometre, riizgar Kuvvetinin gukur
yiizde, tiimsek yiize nazaran daha fazla olmasi prensibiyle c¢alisir. Bu kuvvetlerin
farkliligit sonucu kapakeiklar diisey eksen etrafinda donerler ve kurulan bir
mekanizma ile donme enerjisi, elektrik enerjisine, dolayisiyla elektrik akimina

cevrilerek uzak bir istasyonda dahi riizgar hizinin dl¢iilmesi saglanir.

Anemometre seyir esnasinda, demir periyodu boyunca ve limanda kalis siiresi
igerisinde riizgar hizinin elde edilebildigi tek cihaz oldugu i¢in emniyet agisindan
vazgecilmez bir cihazdir. Anemometreden elde edilen bilgi sayesinde demirleme
operasyonu, yanagma ve ayrilma operasyonu kolaylasmakta ve yiik operasyonlari

esnasinda emniyetli limitlerin kontrolii saglanmaktadir.

3.1.10 Sefer veri kaydedicisi

Sefer veri kaydedicisi (VDR-Voyage Data Recorder) geminin mevkini, hareketlerini,
gemiye verilen kumandalar1 ve geminin kontroliine iliskin hususlar1 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 Boliim 5’e dahil edilen zorunluluklardan biridir. VDR cihaz1 sayesinde
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kopriitistii konusmalari, ana makine kumandalari, radar bilgileri ve gemideki ilgili

diger cihazlardan gelen bilgiler kaydedilmektedir.

Yolcu gemileri ve yolcu gemileri haricindeki 3000 GT ve iizeri, | 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

yiriirliige girmis olan sefer veri kaydedicileri tasimak zorundadirlar (Url-4).

3.1.11 Kopriiiistii seyir vardiya alarm sistemi

Kopriitistic Seyir Vardiya Alarm Sistemi (BNWAS - Bridge Navigational Watch
Alarm System) sistemi gemi vardiya zabitlerinin emniyetli vardiya tutmasini saglamak
i¢in kullanilmaktadir. Bu alarm sistemi operatoriin is géremeyecek duruma gelmesi

ihtimaline karsin bir emniyet duvari olarak gorev yapmaktadir (Fukuto ve dig, 1998).

BNWAS sistemi diizenli araliklarla test ve bakiminin ithmal edilmemesi, gemi vardiya
zabitinin uyumast halinde olusabilecek tiim kazalarin 6niine gegilmesi i¢in dnemlidir.
BNWAS geminin belirli yerlerine otomatik sesli ve gorintiilii olarak alarm

gondermekte olup alarm araligi 3 ile 15 dakika arasinda olabilmektedir (Zaher, 2014).

3.2 Haberlesme Sistemleri

Gemi i¢indeki tiim haberlesmeler, kopriiiistiinde bulunan bir santral tarafindan
yapilmaktadir. Ayrica, yanagma ve ayrilma manevralari1 esnasinda geminin basiistii ve
kic istiindeki personelin kopriiiistii ile rahatca iletisim kurabilmesine olanak veren
sistemler de kopriiiistiinden kontrol edilmektedir. Bu sistemlerdeki arizalar gemi igi
operasyon zafiyetine yol agacaktir. Bu sistemler geminin kara ya da diger gemilerle
olan irtibatin1 saglayan kritik Oneme sahip sistemlerdir. Bu sistemlerin yanlis

kullanilmas1 ya da teknik noksanliklari olumsuz sonuclar doguracaktir.
Gemideki baslica haberlesme sistemleri su sekilde siniflandirilabilir;

e Inmarsat Sistemleri

e (Cok Yiiksek Frekansl Telsiz Telefon (VHF RT)

e Orta/Yiiksek Frekansli Telsiz Telefon (MF/HF RT)

e Acil Durum Pozisyon Belirleme Radyo Vericisi (EPIRB)
e Arama ve Kurtarma Alici - Vericisi (SART)

e Navtex
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e Manyetolu Telefonlar

e Geri Konusmali Sistem (Talk Back System)

3.2.1 Inmarsat sistemleri

Inmarsat C sistemi gemilerde yaygin olarak kullanilmaktadir. Inmarsat sistemleri
vasitastyla mobil telefon ve data hizmeti alinabilmektedir. Bu servisler sayesinde
gemiler acil durum sinyali verebildikleri gibi hava raporlar1 ve denizcilere uyarilar gibi
istenilen bir¢ok emniyet mesaj servislerine hizli ve kolay bir sekilde ulasabilmektedir.
Bu sistemin ¢aligirligi belirli araliklarla test yapilarak kanitlanmali ve kopriiiistiindeki

telsiz jurnaline kayit edilmelidir.

3.2.2 Cok yiiksek frekansh telsiz telefon

Cok yiiksek frekanshi telsiz telefon (VHF RT) 30-40 millik bir alan igerisinde
kullanilmakta oldugundan yakin mesafeli haberlesmelerde biiyiilk 6neme sahiptir.
SOLAS I11/6.2.1.1°e gore 500 GT’dan biiyiik her yiik gemisinde en az 3 adet ¢ift yonlii
VHF telsiz telefon bulundurulmasi gerekmektedir (Url-5).

VHF telsiz telefonlar su sekilde konumlandiriimalidir:

e Hava kosullarindan ve giines 1s1gindan etkilenmeyecek bi¢cimde

e Kullananin makine giirtiltiisii, titresim ya da diger arka plan giiriiltiilerinden
etkilenmeyecegi bigimde

e Kontrollarin kolay erisilebilecegi uygun bir yere yerlestirilerek

e Manyetik veya elektronik bir pusuladan en az 1 metre uzakta olacak sekilde

3.2.3 Ortalyiiksek frekansh telsiz telefon

Bir orta/yiiksek frekansli telsiz telefon (MF/HF RT) genellikle Tek Yan Band (SSB)
telsiz olarak adlandirilir. Gonderme ve alma yapan bir sistem oldugundan alici-verici
(Tx/RX) olarak kullanilir ve operatore ses bilgisini alma ve gonderme imkani tanir.
MF/HF telsiz telefonlarin dezavantajlarindan biri, 6zel bir diger cihaza adreslenemiyor
olmasidir. MF/HF telsiz telefonlar {izerinden yapilan yaym uygun mesafe dahilindeki
biitiin MF/HF telsiz telefonlar tarafindan alinabilir.

MF/HF telsiz telefonlar Sayisal Se¢meli Cagri (DSC - Digital Selective Calling)
kontrolorler ile entegre edilirler. Bu sekilde telefon ile telsiz arasi bir karisim olarak

fonksiyon gosterirler. Sayisal segmeli ¢agri 6zelligi, bir DSC kontrolér veya modem
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vasitastyla MF/HF DSC frekanslari iizerinden basit bir sayisal kodun gonderilmesi ve
bu yayinin bagka bir MF/HF telsiz telefonu otomatik olarak ikazlamasi prensibine gore
calisir. MF/HF DSC kontroloriin ayni bir telefon numarasi gibi sadece kendisine
tahsisli bir Deniz Seyyar Servis Tanitim Numaras1 (MMSI - Maritime Mobile Service

Identity) numarasi oldugundan bu islem son derece kullanighdir.

3.2.4 Acil durum pozisyon belirleme radyo vericisi

Her Acil Durum Pozisyon Belirleme Radyo Verici cihazi (EPIRB-Emergency Position
Indicating Radio Beacon) gemilere ulasmadan oOnce, kendine 6zgii bir kimlikle
onceden programlanir. Bu programlama, imalat¢i tarafindan veya bazi durumlarda
dagitict sirket tarafindan yapilir. S6z konusu EPIRB kimliginde ilgili bilgileri
muhafaza etmekten sorumlu olan iilkenin ti¢ haneli bir kodu vardir. Bu iilke genellikle
geminin bayragini tasidig: iilkedir. EPIRB iizerindeki etiketlerde iilkenin kimligi ve
geminin ismi hari¢ diger bazi bilgiler bulunur. Geminin isminin EPIRB’e islenmesi

kullanicinin sorumlulugundadar.
Farkli bolgelerde kullanilabilen ii¢ ¢esit EPIRB bulunmaktadir. Bunlar su sekildedir;

e VHF EPIRB (156.505 MHz),
e INMARSAT EPIRB (1.6 GHz)
e COSPAS SARSAT EPIRB (406 MHz ve 121.5 MHz).

SOLAS kapsamindaki gemiler 406 Mhz ve 121.5 MHz’de calisan bir COSPAS
SARSAT EPIRB tasimak zorundadirlar (SOLAS, 1974). Siirekli ¢alisma pil dmrii 48
saat olan EPIRB, 406 MHz’de transmisyon, 121.5 MHz’de yer belirleme yapmakta ve
-20 ile +80 derece arasinda calisabilmektedir (Url-5). 406 MHz Radyo sinyalleri,
herhangi bir kaza mevkiini tayin etmek amaciyla kullanilirken, 121.5 MHz radyo
sinyalleri, lizerlerindeki yon bulucu cihaz ile EPIRB cihazini bulmaya ¢alisan arama-

kurtarma gemi, helikopter veya ugaklarinin hedefe yonlendirmeleri i¢in kullanilir.

3.2.5 Arama ve kurtarma alici-vericisi

500 GT altinda ve SOLAS kapsamindaki gemiler bir adet, 500 GT ve iizeri biitiin yolcu
ve yiik gemileri iki adet arama ve kurtarma alic1 - vericisi (SART - Search and Rescue
Transponder) bulundurmalidir. Serbest diismeli can sali bulunan gemilerde bir

tanesinin filikada olmas1 gereken SART’lar, 9 GHz’de transmisyon yapar. SART lar
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-20 ile +55 derece arasinda caligabilmeli, bekleme durumunda pil siiresi 100 saat ve

stirekli galisma durumunda ise 8 saat dayanabilmelidir (Url-5).

SART ekolar1 X bant radarda 8 milde gériilmeye baslar. Bu sayede arama kurtarma
calismalar1 esnasinda X bant radar vasitasiyla yer belirleme islemleri kolayca
yapilabilmektedir. SART’1n en az ayda bir kez testinin yapilmasi gereklidir (SOLAS,
1974).

3.2.6 Navtex

Navtex (Navigational Telex), seyir ile ilgili uyarilar ve hava raporlarinin alinmasi i¢in
gemilerde zorunlu kilinmig bir cihazdir. 490 KHz ile 518 KHz arasinda g¢aligmasi
nedeniyle 200 deniz mili igerisinde yaymlanan uyarilarin alinmasini saglamaktadir.
Seyirlersel teleks, emniyet uyari raporlarini alabilme 06zelligi sayesinde ozellikle

karadan uzak seferlerde ¢ok dnemli rol {istlenen bir seyir yardimcisi cihazdir.

SOLAS’a gore; 518 Khz’de devamli kalindiginda, ayni zamanda 490 KHz’de de
kalmak gerekiyorsa, ya ¢ift frekansh bir alici bulunduracaklar, ya da ayr1 frekanslara
ayarlanabilen iki tek frekansli alict bulunduracaklardir. Bir navtex alicisinin, alinan
Denizcilik Emniyet Bilgilerini (MSI - Maritime Safety Information) gostermesi veya

basmasi i¢in asagidaki lic kosuldan biri gereklidir:
 Biitiinlesik bir yazici
o Tahsisli bir ekran ve yazici baglanti ¢ikis

» Biitlinlesik bir seyir sistemine yapilabilecek bir baglanti

3.2.7 Manyetolu telefonlar

Cevirmeli kolu vasitasiyla elektrik enerjisi tireterek arama 6zelligine sahip manyetolu
telefonlar gemi acil durum haberlesme araglart arasinda onemli bir yere sahiptir.
Genellikle kopriitistii, makine kontrol odasi, kargo kontrol odasi ve yeke dairesi gibi
acil durum kontrol merkezlerine yerlestirilerek olasi acil durumlarda haberlesme

saglanabilmektedir.

Manyetolu telefonlarin gemi planl bakim programinda belirlenmis araliklarla bakim
tutumu ve role talimlerinde testi yapilarak siirekli caligir vaziyette tutulmasi hem gemi

hem de gemi adamlar1 agisindan son derece énemlidir.
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3.3 Makine Kontrol Sistemleri

3.3.1 Makine telgrafi ve pitch kolu

Kopriilistiinden verilen makine komutunun makine kontrol odasindan karsilanmasi
igin tasarlanan makine telgrafinin yani sira bazi gemilerde aym1 gorevi pitch kolu
yapmaktadir. Bu cihazlarin kopriitistiinde ve makine kontrol odasinda ayni degerleri
gostermesi kritik Oneme sahiptir. Aksi taktirde yanasma kalkis ve demirleme

operasyonlarinda biiyiik sikintilarin yasanma ihtimali vardir.

3.3.2 Bas ve kig itici sistemleri

Bas ve kig itici sistemleri (bow and aft thruster) kopriitistiinden kontrol edilmesi ile
geminin Ozellikle yanasma, ayrilma ya da yer degistirme (shifting) manevralar
esnasinda emniyetli bir ortam saglanabilmektedir. Bu sistemlerin gerekli bakim
tutumlarinin  yapilip, kopriiiistinden kumanda edilebilirligi siklikla  kontrol

edilmelidir.

3.3.3 Diimen kontrolii

Gemi rota kontrol sisteminin yaptig1 isin kalitesi kullanilan kontroldriin parametre
degerleri ile yakindan ilgilidir (Tomera, 2014). Geminin yon mekanizmasi olan diimen
kontroliiniin her zaman hazir olacak sekilde makine dairesi ile uyumlu ¢aligmasi

geminin emniyetli seyir ve manevrasi acisindan son derece énemlidir.

Diimen kontrolii manuel saglanilabildigi gibi otopilot cihazi ile de saglanabilmektedir.
Otopilot cihazinin belirli ayarlar1 kurulduktan sonra diimen pompalar1 otomatik bir
sekilde kontrol edilerek istenilen rotada gidilmesi saglanilabilmektedir. Kotii hava
kosullarinda, karaya yakin seyirlerde, demirleme, yanasma ve ayrilma
operasyonlarinda diimenin ele alinip, manuel kumanda edilmesi olas1 riskleri ortadan
kaldiracaktir. Bu hareket tarzi birgok denetleyici otorite tarafindan zorunlu goriilmekte

ve bir¢ok denet¢i tarafindan siklikla kontrol edilmektedir.

Sistemin elektriksel, mekaniksel ve hidrolik tiim alarm ve arizalari, sesli ve gorilintiili
ikaz sistemi sayesinde kopriiiistiinden izlenmekte ve kayit edilmektedir. Sistemin
makine dairesi ve kopriiiistii ile senkronize ¢aligir vaziyette olmasi igin diizenli bakim
ve testleri yapilmalidir. Bakim ve testleri yapilmayan diimen donanimi seyir ve

manevra emniyeti agisindan sikintili sonuglar doguracaktir. 18500 MT (metrik ton)
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stvi gilibre yiikli bir tankerin 22 Nisan 2014 tarihinde Kanada’nin Quebec eyaletinde

St. Lawrence nehrinde karaya oturmasi buna bir 6rnek teskil etmektedir (Url-6).

3.3.4 Ana makine kontrol paneli

Gemi sevk sistemi ve birinci derecede kritik donanim olan ana makinenin kritik alarm
ve kontrollerinin izlenmesi kopriitistiinden de saglanmaktadir. Ana makine 6nemli
kontrollerinden olan acil durdurma ve devir miisiri ile kritik alarmlarindan yavaslama
(slow down) ve asir1 yiiklenme (over ride) alarmlar1 ana makine kontrol panelinden
izlenebilmekte ihtiyag¢ duyulmasi ve gerekli olmasi halinde miidahale
edilebilmektedir. Ana makine kontrol panelinin kontrol ve testleri diizenli araliklarla

yapilmalidir.

Kopriistinde de paneli bulunan makine dairesi alarm panelinden tim gemi
sistemlerinin alarm ve degerlerinin kontrolii yapilabilmekle beraber, insansiz makine
dairesi kontrol sistemi (UMS - Unattadent Machinery System) devreye alindiginda da

kopriisiitinden makine dairesine yapilan girisler kontrol edilebilmektedir.

3.4 Kopriiiistii Baglantih Diger Kontrol Sistemleri

3.4.1 Kargo tanklan yiiksek seviye alarm sistemleri

Kargo tanklarinda iki kademeli alarm sistemi mevcuttur. Bunlardan ilki % 95 alarm
olan “Yiiksek Seviye” alarmidir. Ikincisi ise % 98 alarmi olan “Yiiksek Yiiksek

Seviye” alarmidir.

Bu alarmlardan ilk seviye alarmi olan Yiiksek Seviye (% 95) alarmi devreye girdigi
zaman kopriiiistiindeki kontrol panelinden sesli ve gorsel olarak ikaz verilmesi
gerekmektedir. Ayrica, miyar giiverte ya da goOgiis Oniine yakin bir yerde
konumlandirilmis, sar1 ¢akar 151k veren bir lamba ve siren sesi yardimiyla giiverte

tizerinde bulunan personel uyarilmis olacaktir.

Ikinci seviye olan Yiiksek Yiiksek Seviye (% 98) alarmi devreye girdigi zaman ise
kopriitistiinde hem sesli ve gorsel ikaz verilecek hem de yiiksek seviye alarminda
oldugu gibi giiverte lizerinden goriilebilecek bir lambanin kirmizi ¢akar seklinde ikaz

vermesi gerekmektedir.
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3.4.2 Kargo tanklar inert gaz basing takip sistemi

Kargo tanklarindaki inert gaz basincinin devamli olarak takip edilmesi gerekmektedir.
Tanklardaki gaz basincinin hi¢bir zaman negatif degerlere diismemesi saglanmalidir.
Gaz basmcinin negatif degerlere diismesini énlemek i¢in kargo tanklarindaki basing
sensorlerinden gelen veriler kargo kontrol odasi ile birlikte kopriiistiine iletilmektedir.
Kargo tanklarindaki basincin takip edilebilmesi i¢in kopriiiistinde bulunan cihazdan
sesli ve gorsel olarak, diisiik veya diisiik diisiik olarak iki kademeli alarmin verilmesi

sayesinde tanklarin negatif basinca diismesi 6nlenir.

3.4.3 Yangin alarm paneli

Gemi emniyeti a¢indan en genis ve kapsamli kontrol ve monitdr aract olan yangin
alarm paneli kopriilisiitiinde bulunmaktadir. Sistemin sesli ve gorsel ikazlarinin aktif
olarak galisirlilig diizenli test ve bakimla saglanmalidir. Ozellikle elektrik enerjisi her
kosulda saglanmali ve elektrik enerjisinin kaybi halinde cihazin tiim ikazlarinin galisir
olmasi gerekmektedir. Panel {izerinde normal durum, alarm hali, alarm kabul edilmis

hali, hata hali ve sesi kisilmis hali agik¢a belirli olmalidir (FSS Code, 2007).

Klas kuruluslarinin gerekli goérdiikleri bolgelere yerlestirilen dedektorler ve yangin
thbar butonlar1 sayesinde geminin yangina karst erken algilama sistemi
olusturulmaktadir. Bu sistemin kontrolii kopriiiistiine yerlestirilen bir merkezden
yapilmaktadir. Ayrica, gemide yapilacak bir sicak ¢aligma i¢in herhangi bir
kompartmanin izole edilip, tekrar devreye alinmasi bu kontrol paneli iizerinden

yapilmakta olup, kritik degere sahip bir kontrol panelidir.

3.4.4 Acil durum alarm sirenleri

Tiim acil durum alarm sirenleri kopriiiistiinden verilebilecek sekilde dizayn edilmistir.
Acil durum sirenleri sunlardir: Yangin Alarmi, Gemi Terk Alarmi, Denize Adam
Diistii Alarmi ve Genel Alarm. Bu alarm butonlar1 kopriitistiinde kolay erisilebilecek

bir yerde ve isaretlenmis bir sekilde tutulmalidir.

3.4.5 Sintine alarmlari

Gemi sintinelerinden gelen yiiksek seviye alarmlarmin takibi kopriiiistiinden

yapilabilmektedir. Seyir esnasinda olusabilecek herhangi bir yliksek seviye alarmi ile
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miidahale imkan1 olusabilecektir. Aksi taktirde, geminin girebilecegi sikintili durum

telafisi zor sonuglar dogurabilecektir.

3.4.6 Meyil miisiri

Meyil miisiri, geminin kopriiistiinde ve kargo/yliik kontrol odasinda kolay
goriinebilecek, uygun bir noktasina konulur ve geminin ne tarafa ne kadar yattiginin
takip edilmesi i¢in kullanilir. Enerji verimliligi ve etkin manevra yapilabilmesi

acisindan gemilerin meyilsiz olmasina 6zen gosterilmelidir.

3.4.7 Kopriiiistii cam yikama ve 1sitma sistemi

Seyir emniyeti ve yanagma emniyeti agisindan goriis mesafesinin  Onemi
azimsanmayacak sekilde hayati dnem tagimaktadir. Kopriilistii cam yikama ve 1sitma
sisteminin siirekli calisir vaziyette olmasi gemi ve gemi adamlarinin emniyetine
katkis1 agiktir. Bu nedenle, tiim kopriiiistii 6n taraf camlari buz ¢oziicii, temizleyici ve
bugu onleyici etkin bir sistem ile donatilmalidir (GL Rules for Classification and
Construction Ship Technology, 2012).

3.4.8 Gemi aydinlatma sistemleri

Geminin giiverte listi ve yasam mahali disindaki aydinlatmalar kopriitistiiden
kumanda edilmektedir. Bu aydinlatmalardan bazilar1 acil durum aydinlatmalar1 olup,
gemi acil durum gii¢ kaynagindan beslenmektedir. Herhangi bir acil durumda bu
aydinlatmalarin gerektigi gibi calismamasi olumsuz sonuglar dogurabilecektir. Bu

nedenle belirli araliklarla diizenli bir sekilde kontrol edilmesi gerekmektedir.

3.4.9 Pompa dairesi fan kontrolii

Pompa dairesi fan motoru genellikle kargo kontrol odasindan ¢alistirilmakla beraber
kopriitistiinden de ¢alistirilabilmektedir. Bu kontroliin devamlilig1 diizenli araliklarla

kontrol edilmelidir.

3.4.10 Yangin sondiirme sistemleri

Yanginla miicadelelerde siklikla kullanilan ve en etkin yontemlerden biri olan deniz
suyu ile miidahale yontemi kopriilistiindeki yangin pompalarinin  kontrolii ile

yapilabilmektedir. Bunun yaninda, deniz suyu ile miidahalenin uygun olmadigi
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durumlarda bag vurulacak olan kopiik ile miidahale yonteminde kullanilacak kopiik

pompasinin kontrolii de kopriilistiinden yapilabilmektedir.

3.4.11 Fener kontrol paneli

Gemi fenerleri, seyir ve demir periyodu siiresince igerisinde bulundugu durumun
etraftaki teknelere belirtilmesi ile geminin emniyeti agisindan ¢ok 6nemli ve Kritik bir
gorev yapmaktadir. Gemi fenerlerinin kontrolii ve devreye alma operasyonu
kopriiistiinden yapilmaktadir. S6z konusu fenerlerin kontroliiniin yapildig1 panelin
calisir vaziyette olmasi i¢in diizenli araliklarla fenerlerin ve sigortalarin test ve bakimi
yapilmalidir. Bu testlerde kontrol paneli ve seyir fenerlerinin ¢alisma uyumlulugu

gozlenmelidir.

3.4.12 Kopriiiistii kapilar

Gemi biiyiikliigii ve ¢esitlerine baglh olarak bazi gemilerde bulunan su gegirmez kap1
ve kompartmanlarin kontrolii ve ¢alistirilmasi kdpriiiistiinden de saglanabilmektedir.
Kapilarin acik ve kapali olmasini belirten panelin ikaz ve alarmlarinin ¢aligirligt ve

bakimi diizenli araliklarla yapilmalidir.

3.4.13 Balast suyu aritma sistemi

Geminin ekolojik agidan emniyetli bir balast islemi son derece 6nemlidir. Liman
devleti kontrolii bir limana gelen geminin emniyet ve g¢evre koruma kurallar
cercevesinde denetlenme yetkisine sahiptir (Heij ve dig, 2011). Gittikge artan
uluslararasi1 ¢evre koruma kurallarma uygunluk saglanmasi agisindan séz konusu

sistemin diizenli araliklarla test ve bakimlar1 yapilmas1 gerekmektedir.

Son yillarda ortaya ¢ikan yeni diizenlemelerden olan Balast Suyu Aritma Sisteminin
(Ballast Water Treatment System) kontrol ve c¢alistirilmasi kopriitistiinde bulunan

kontrol paneli sayesinde yapilabilmektedir.
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4. KOPRUUSTU OPERASYONLARININ iNCELENMESI

Gemilerin manevra yapabilirligi, dis ve i¢ olarak bir¢ok faktorden etkilenmektedir. Dis
faktorler s1g sular, riizgar, akinti, dalga, deniz araclar ve kara yapilaridir. ¢ faktorler

ise gemi hizi, tekne yapisi, pervane ve diimen sistemidir (Liu ve dig, 2015).

Seyir/Navigasyon operasyonu asagidaki islemlerden olusmaktadir (Kopacz ve dig,
2003):

e Sefer planlama

e Diimen tutma, manevra yapma ve tehlikelerden kaginma

e Gemi rotasini ve ¢evre kosullarini takip etme

e Gerektiginde rotay1 revize etme ve diger gerekli hareketleri uygulamak
o Sefer verilerini kaydetme

KEDS sisteminin olusturulmasi i¢in kopriilistii operasyonlar1 {i¢ ana baslik altinda

incelenmistir;
e Seyir Operasyonlari
e Yanasma/Ayrilma Operasyonlari

e Demirleme Operasyonlari

4.1 Seyir Operasyonlarinin incelenmesi

Seyir operasyonlari bir¢ok faktoriin bir araya gelmesi nedeniyle risk katsayis1 yliksek
ve olumsuz sonuglar1 biiyiik zararlar dogurabilecek operasyonlardir. Ornegin, seyir
esnasinda olasi ileri geri 6teleme, yan Gteleme, savrulma, dalip ¢ikma, bas vurma ve
yalpalama geminin pozisyonunu ve yonelimini 6grenebilmek igin alt1 farkli hareket

bilgisini igerir (Moreira ve dig, 2007).

Seyir operasyonlarin alt kategorilerine ayrilarak incelenmesi daha dogru sonuglara
ulagmay1 saglayacaktir. Bu operasyonu, geminin igerisinde bulundugu havanin

durumuna gore incelenecek olursa, bu durumlari su sekilde siniflandirabiliriz:
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e Normal Kosullarda Seyir

o Kisith Gortiste Seyir

e Agir Hava Kosullarinda Seyir

e Manevra Alani Kisith Sularda Seyir

e Kilavuz Kaptanl Seyir

4.1.1 Normal kosullarda seyir

Gemiadamlarmin Egitim, Belgelendirme ve Vardiya Tutma Standartlarina (STCW -
Standards of Training Certification and Watchkeeping) gére normal sartlarda yani
goriis mesafesinin 3 milden az olmadigi seyir esnasinda kopriilistiinde bir vardiya
zabiti ve bir gemici bulunmasi yeterlidir.

4.1.2 Kisith goriiste seyir

Goriis 3 deniz mili veya daha asagiya distiiginde, kisitli goriis olarak
degerlendirilmektedir. Kisith goriisle karsilasildiginda veya beklendiginde, vardiya

zabitinin sorumlulugu ve dikkat etmesi gereken unsurlar sunlardir;
e Kaptan bilgilendirmek
o Kopriiiistii kaptan talimatlarini uygulamak
e Ek personel ¢agirmak
e Makine dairesini séz konusu durumdan haberdar etmek
e Fener ve sesli ikaz sistemlerini galistirmak
e (ift radar ¢alistirmak

Tim bu hareketler miimkiinse goriis azalmadan 6nce ya da azalmaya basladig1 anda
yapilmali ve yapilan bu hareketler/onlemler seyir jurnaline islenmelidir. Bunlarin

kontrolii denetgiler tarafindan siklikla kontrol edilmektedir.

Gemi Kaptani, asagidaki faktorleri igerecek sekilde sefer yardimeilari ve insan gilictinti

kullanarak sinirlt goriis i¢in uygun bir kopriiiistli prosediirii olusturmalidir;

e  Siirl goriistin tahmini stiresi
e Vardiyaci sayisi
e Kullanilabilecek ¢esitli sefer yardimcilari
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e Yakin karalarin ¢evresi
e Diger hava faktorleri

e Deniz trafigi

4.1.3 Agir hava kosullarinda seyir

Bir geminin agir havalarda kiyisal seyir yapmasi, agik denizdeki seyirine gore daha
fazla manevra gereksinimi hissettirecektir (Papanikolaou ve dig, 2016). Hava siddeti
7 bofor veya tistiine ¢iktiginda genellikle kotii hava olarak degerlendirilmektedir. Agir
hava kosullarinda, zaman ve g¢evre kosullart uygun ise can, gemi ve kargonun
giivenligini garantiye almak i¢in kotii havadan ve sonug¢ olabilecegi zararlardan
kacinmak i¢in geminin hiz ve rotasini degistirmek uygun bir hareket olacaktir. Agir
havalarda ana makine devri (RPM), geminin vibrasyon yapmadan gidebilecegi
seviyelere indirilmeli ve gemi miirettabati geminin yapisina ve makinelerine zarar

verecek ve can giivenligini tehlikeye atacak hizlarda ilerlemeye zorlanmamalidir.

Gemi Kaptani, gemi hizinin kétii havanin zarar1 veya gemiye ve makinelere stresini
engellemek i¢in azaltildigindan emin olmalidir. Kétii hava/deniz kosullarinin gemiye

kotii etkilerini azaltmak ig¢in;

e Kiritik ekipmanlar (kurtarma botlari, yonlendirme sistemi, radar vb.), koti
havaya girmeden kontrol edilmelidir.

e Balast tanklar1 doldurulmali ve gerekiyorsa kotii hava balast tanklar1 da
doldurulmalidir.

e 2 veya 3 knot gibi diisiik hizlarla 1-2 giin gibi uzun siireli sefer yerine en yakin
kapali alana gidilmesi tercih edilmelidir.

e Diiman kontrolii el ile yonlendirme pozisyonunda olmalidir.

e Diimen motorlari ¢iftlenmelidir.

4.1.4 Manevra alani kisith sularda seyir

Manevra alant kisith sularda meydana gelen kaza nedenlerinin en sik goriileni

sunlardir (Sarioz ve Narli, 2003).
e Trafik hattinin yanlis anlasilmasi ya da yanlis yorumlanmast
e Sikisik trafigin yetersiz manevra alani ya da durma mesafesine neden olmasi

e Sis ve ¢apraz akintilar gibi olumsuz ¢evre kosullar
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Manevra alani kisith sularda ya da herhangi bir engele yakin seyir yapilirken emniyet
kaygilar1 nedeniyle genel uygulama diimenin ele alinmasidir (Ari ve dig, 2013).
Otopilot ile devam edilecekse, emniyetli bir manevra araligi saglamak veya ana
makine ve diimenin ¢alismamasi ihtimali durumu diistiniilerek geminin hizi makul bir

seviyeye ayarlama gerekliligi ortaya ¢ikmaktadir.

e Otopilot kullanildiginda, geminin yonlendirmesini derhal ele almak miimkiin
olmalidir. Diimeni otopilottan ele gecirmek veya tersi, yetkili zabitin

vardiyasinda yapilir.
e Siirekli bir radar ve ARPA gbzlemi yapilir.
e Kontrolii almak i¢in kalifiye bir diimenci hazir bulunmalidir.
e Diimen motorlari ¢iftlenmelidir.
e Ani manevralar i¢in ana makineler hazir olmalidir.
e Bir jeneratdr ¢alistirilmali ve ana elektrik paneline baglanmalidir.
Asir titresim tespit edilirse;

e Geminin daha ¢ok titredigi tam hiz ileri veya yiliksek makine RPM’lerinden

kagmilmalidir.

e Eger asin titresimle karsilagilirsa, kritik ekipmanlar periyodik olarak kontrol

edilmelidir.

4.1.5 Kilavuz kaptanh seyir

Gemideki tek yetkili kisi gemi kaptanidir ve emniyetli seferden sorumludur. Kilavuz
kaptanlar seyre onemli yardimcilardir ve tek baslarina ya da gemi kaptani ile birlikte

hareket ederlerken, hareketlerinin sorumlulugu yine de gemi kaptanina aittir.

Kilavuz kaptan gemiye geldiginde, kopriiiistii ekibine katilacaktir. Kilavuz kaptan ve
gemi kaptaninin Sorumluluklarinin kararlastirilmas: 6nemlidir. Boylece kilavuz kaptan
normal kopriiiistii ekibine entegre olabilecek ve potansiyel anlagmazliklardan

kagimilmis olacaktir.

Gemi kaptani ve kilavuz kaptan bilgi degisimi hem kaptan hem de kilavuz tarafindan
tamamlanmalidir. Geminin giivenli seyrini etkileyecek olan bozuk ekipman

hakkindaki ayrintilar da kaptan - kilavuz kaptan degisiminde belirtilmelidir.
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Bir kilavuzun varligi, kaptan ya da giiverte zabitinin islerini ve zorunluluklarini
ortadan kaldirmaz. Gemi kaptani kilavuzu bir kilavuz karti kullanarak geminin
karakteristikleri hakkinda bilgilendirmelidir. Uluslararas1 olarak oénerilen 6rnek kart,
Uluslararas1 Deniz Ticaret Odasinin (International Chamber of Shipping - ICS)

Kopriitistii Prosediirleri Kilavuzu’nda bulunabilir.

4.2 Yanasma ve Kalkis/Ayrilma Operasyonlarinin Incelenmesi

Gemilerin boyut olarak biiytikliiklerine bagli olarak, s1§ sularda seyir edilirken sadece
trim ve ¢okme nedeniyle topuga vurma tehlikesi degil ayn1 zamanda teknelerindeki
hidrodinamik kuvvetlerin dalgalanmasi sonucunda manevra karakteristiklerin
yitirilmesi ve sonucunda deniz kazalarina yol agabilmektedir (Lee ve Hong, 2017).
Bununla beraber, gemi etki alani catismalar1 6nleyecek hayati bilgilerden biridir (Dinh
ve Im, 2016)

Yanasma, kalkis ve gemi - gemi operasyonlari biiyiik tanker operatdrleri i¢in en zor ve
hassas operasyonlardan birisidir (Oda ve dig, 2010). Bu tiir operasyonlarda geminin
siirati en Oonemli faktorlerden birisidir. Riizgar, akinti, dalga ve derinlik gibi dis
etkenler dikkate alinarak belirlenen gemi hizi ne ¢ok yavas ne de ¢cok hizli olamamakla
beraber en emniyetli manevra olanagini saglamalidir. Yanagma hiz degerlerinin daha
1yl anlagilabilmesi i¢in Rotterdam limanma yanasan ¢esitli gemilerin Saptanan

yanagma hizlar1 Cizelge 4.1°de gosterilmektedir (Roubos ve dig, 2017);

Cizelge 4.1 : Rotterdam liman1 yanagma hizlar1 (Roubos ve dig, 2017).

Gemi Tipi | Yanssma. | Ortalama Yanasma | Maksimum Vanasma - jgy e cing
Konteyner 178 4.0 10 Kapali Rihtim
Tanker 225 4.3 12 Jetty/Dophin
Dokmeci 144 4.4 13 Kapali Rihtim

Yanasma operasyonu, seyir operasyonundan farkli olarak bolgesel akint1 ve fiziksel
kosullara bagli risklerin artmasi nedeniyle yeni bir boyut kazanmaktadir. Yanasma
operasyonunda geminin balastli ya da yiiklii olusuna gore harici ve dahili kuvvetler
farkli sekil ve kuvvette etki edebilmektedir. Bu nedenle yanagsma operasyonunda
izlenmesi gereken hareketler geminin balastli ya da yiiklii olusu géz Oniine alinarak

hesaplanmalidir.
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Yanagsma ve ayrilma operasyonlari, personelin gece manevralari igin yeteri kadar
tecriibeli olduguna kanaat getirilmedikce giindiiz vakti yapilmalidir. Bazi1 bolgeler i¢in
kilavuz kaptan kullanilmasi liman otoriteleri tarafindan zorunlu tutulabilir. Her
durumda kilavuz kaptan, seyir ve pilotaj ile ilgili tiim konularda tavsiyelerde bulunsa

da ve geminin kontrol ve kumandasi gemi kaptanindadir.

Yanasma operasyonlari esnasinda gemiye etki eden dis kuvvetler; riizgar, akinti, dalga,
bank etkisi ve diger gemilerin olusturduklari etkilerdir. Geminin riizgara maruz kalan
alan1 biiyiidiik¢e riizgar kuvvetinin etki derecesi de o oranda artacaktir. Bir geminin
yiiklii durumuna gore balastli durumda daha az su ¢ekimi oldugu i¢in akint1 kuvvetinin

gemi iizerindeki etkisi nispeten daha az etkilidir.

Ayrilma operasyonunda, bolgesel ve fiziksel Ozelliklere bagli olarak artan risk
faktorleri ile beraber liman periyodu esnasinda personelin ¢esitli sekillerde artan is
yiikii, bu operasyonu farklilastirmaktadir. Ayrilma operasyonununda da geminin
balastl1 ya da yiiklii olusuna gore harici ve dahili kuvvetler farkli sekil ve kuvvette etki
edebilmektedir. Bu nedenle ayrilma operasyonunda izlenmesi gereken hareketler

geminin balastli ya da yiiklii olusu g6z oniine alinarak hesaplanmalidir.

Geminin limandan ayrilmasi esnasinda geminin biinyesine belirli kuvvetler etki
edecektir. Bunlar genel olarak; riizgar, akinti, pervane etkisi, bank etkisi, geminin

slirati ve deniz dalgalari gosterilebilir.

Geminin pervane etkisi genel olarak pervanenin fiziksel yapisina, ¢alisma yontemine
(pitch pervane, sabit kanatli pervane vb.), su altindaki derinligine, suyun yogunluguna
ve doniis yoniine gore farklilik gosterecektir. Bu etki ise her geminin tekne form
katsayisilarina (blok katsayisi, orta kesit katsayisi, prizmatik katsayisi, su hatt1 alan
katsayis1 ve diisey prizmatik katsayist), geminin siiratine ve yiikliiliik durumuna gore
farklilik gostermektedir. Bu etkinin biiyilikliigli, geminin deneme seyirlerinde
belirlenen manevra karakteristikleri tablosundan elde edilebilmekle beraber her zaman
icinde bulunulan dis etkenler ayni olmadigi i¢in kesin bir bilgi edinmek miimkiin
degildir.

Geminin balastli durumda limandan kalkis1 esnasinda gemi fribordu yiiksek olacagi
i¢in riizgar kuvveti en 6nemli faktorlerden birisi olacaktir. Ayrica, riizgarin kuvveti
kadar yonii de ¢ok onemlidir. Eger riizgar karadan deniz dogru esiyor ise genellikle bu

durum geminin kalkigini kolaylastiracaktir. Fakat denizden karaya esiyor ise genellikle
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bu durumda da geminin kalkis1 zorlasacaktir. Her kalkis operasyonu, i¢inde bulundugu
duruma gore ve diger cevresel faktorler goz Oniline alinarak degerlendirilmeli ve
bunlara gore kararlar verilmelidir. Bir operasyonda dogru goriilen karar farkli bir

pozisyondaki gemi i¢in dogrulugunu koruyamayabilir.

Balastli bir durumda iken etki eden riizgar kuvvetine ek olarak deniz akintilar1 da
geminin iizerinde biiylik bir etkiye sahiptir. Akintilar deniz yiizeyinde ve dibinde
farklilik gosterebilmektedir. Yiizey akintilar1 ve dip akintilar1 siddet ve yon olarak
gosterebilecegi icin gemi iizerinde olusturacaklar1 bileske vektoriin yonii ve siddeti
tahmin edilenden farkli olabilmektedir. Bununla beraber, deniz iizerindeki kii¢iik

girdaplar ve su hareketleri de gemi iizerinde etki gosterebilmektedir.

Deniz dalgalar ile etraftaki diger deniz araglarinin olusturduklar1 dalga ve akintilar,
gemin iizerindeki bileske vektore etki edeceginden yapilan operasyonlarda bunlarin

negatif etkilerine kars1 hazirlikli olunmalidir.

Bir diger etki ise bank etkisi olarak Onlimiize g¢ikmaktadir. Bank etkisi, liman
rihtiminin yapisal durumuna ve geminin karinasina gore etkisel farklilik gosterir.
Limandan ayrilan gemilerin iizerindeki siirat arttikga ve rihtima yaklastikca bu etki

daha fazla hissedilecek ve geminin iizerindeki bileske vektore etkisi artacaktir.

Geminin yiiklii durumda kalkisi esnasinda, geminin su ¢ekimi balastli duruma gore
fazla olacag: i¢in akint1 ve dalgalarin etkisine daha fazla maruz kalacaktir. Bunun
aksine, geminin su ¢ekimi arttig1 igin riizgara kars1 gosterdigi direng ise azalacaktir.
Geminin bank etkisine maruz kalmasi ise su altinda kalan karina sacinin liman rthtim

ile yapisal paralelligine gore degisiklik gosterecektir.

Gemi yiiklii oldugu zaman genellikle balastli durumuna gére daha fazla deplasmana
sahip olacagi i¢in sahip oldugu durumu korumaya calismasi daha fazla olacaktir.
Geminin deplasmani yani tasirdigi su arttikga sahip oldugu durumu koruma istegi daha
da kuvvetlenecektir. Bu durum ise geminin disardan etki eden kuvvetlerin geminin

sahip oldugu bileske vektore etkisini nispi olarak diisiirecektir.

4.3 Demirleme Operasyonlarinin Incelenmesi

Demirleme operasyonunun nasil ve ne sekilde yapilacagini 6zellikle su durumlar
etkilemektedir; kullanilacak demirin yapisi, deniz dibi yapisi, su derinligi, hava

durumu, deniz durumu ve etraftaki sabit cisimler ile hareketli cisimlerin gemiye
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uzakligi. Demirleme operasyonu, havanin durumuna ve c¢evredeki gemilerin

durumuna gore farklilik kazanmaktadir.

Demir atma veya alma operasyonu yetkili bir zabit tarafindan yonlendirilmeli ve
sadece tecriibeli personel demirleme operasyonunda gorevlendirilmelidir. Manevra
esnasinda, liman yaklasiminda, kanal seyrinde, kisith goriiste vb. durumlarda her iki
demir acil demirleme i¢in hazir durumda bulundurulmalidir. Demirleme
operasyonunda bas taraf ve kopriilistii arasinda etkili bir iletisim tesis edilmelidir.
Ayrica, olast aksi bir durum icin ikincil haberlesme yontemi, kullanim i¢in hazir

olmalidir.

Gemi kaptani, demirlemeden Once alanin uygunlugu, diger gemilerden neta olma
durumu ve bélgenin emniyetli oldugu durumlarindan emin olmalidir. Mevcut sartlarda
olusacak degisimler ve geminin hareketleri dipte demirin tutunma etkisini

etkileyeceginden dolayi siirekli gozlem yapmak elzem bir gerekliliktir.
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5. KOPRUUSTU SEYIiR EMNIYETI RiSKLERI

Risk yOnetimi, bir operasyonun yonetilmesi ile basarili sonuca ulasmay1
engelleyebilecek risklerin kontrol edilmesi igin gelistirilen koordineli aktivitelerdir
(Leveson, 2011). Risk yonetimi, basarili operasyonun temelini olusturan sartlarin

tanimlanmasi ve gli¢lendirilmesi ile iliskilendirilmelidir (Osiris ve dig, 2016).

Son zamanlarda, gemilerin say1 ve biiyiikliiklerindeki artis, sahil tesisleri ve ticari
kaygilar nedeniyle seyir risk seviyesi artmaktadir (Cho et al., 2010). Gemideki
emniyetli ortamin kalitesi asagidaki faktorlerin birlesimi neticesinde sekillenmektedir.
S6z konusu faktorlerin iyilestirilmesi gemi tizerindeki risklerin en aza indirilmesini

saglayacaktir.
Denizcilikte riskli durumlari su sekilde siniflandirabiliriz:

e Donanimsal Riskler

e Seyir Operasyonlar1 Riskleri

e Yanagma - Ayrilma Operasyonu Riskleri

e Demirleme Operasyonu Riskleri

e Kotii Hava Olaylari ve Deniz Durumu Riskleri

e Ugiincii Partilere Dayal1 Riskler

5.1 Donanimsal Riskler

Kopriitistii donanimlar1 seyir emniyeti agisindan biiyliik 6neme sahip bir ¢ok seyir
yardimcist ve tamamlayici cihazdan olugsmaktadir. Donanimsal riskleri ana bagliklar

halinde su sekilde siralayabiliriz:

e Seyir Sistemleri Arizasi
e Haberlesme Sistemleri Arizasi
e Acil Durum Sistemleri Arizasi
e Fener Sistemleri Arizasi

e Aydinlatma Sistemleri Arizasi
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e Diimen ve Diimen Motoru Arizasi

e Ana Makine ve Kontrol Sistemleri Arizasi

5.1.1 Seyir sistemleri arizasi

Kopriitistiinde senkronize, alici - verici veya tekil ¢alisan birgok cihaz mevcuttur. Bu
cihazlarda meydana gelebilecek arizalarin sonuglarini minimize edebilmek icin bazi
cihazlar dublikasyon ile yedeklenmistir. Her ne kadar dublikasyon iyi bir yontem olsa
da tlim cihazlarin ¢alisirliglr geminin emniyeti acgisindan ¢ok 6nemlidir. Bu nedenle
MOC sirketler tarafindan herhangi bir cihaz kullanilsin ya da kullanilmasin

kopriitistiinde mevcut tim cihazlarin ¢alisir kondisyonda olmasi istenir.

Seyir sistemlerinin arizasi ile ilgili bir risk degerlendirmesi yapilmasi tiim otoritelerce
istenmektedir. Risk degerlendirmesi ile karsilasilan arizada ne gibi tehlikelere maruz

kalinabilecegi ve bu tehlikelerin bertaraf yollar1 agikg¢a belirtilmelidir.

5.1.1.1 Radar arizasi

Radar cihazi bir seyir yardimcisi olarak g6z temasina yardimer olmaktadir. Denizde
Catismay1 Onleme Tiiziigii (COLREG - International Regulations for Preventing
Collisions at Sea) tarafindan gz temasinin 6nemli oldugu belirtilmesine karsin radar
cthazlarimin 6nemliligi 6zellikle kisitli goriis kosullarinda, kara 1siklarinin varliginda

ve kisith manevra alanlarinda agikga ortaya ¢ikmaktadir.

S bant radar uzaktaki cisimlerin algilanmasinda ve X bant radar ise SART ekosunu
algilama o6zellikleri ile on plana ¢ikmaktadir. Ayrica giiniimiiz radarlarinin Otomatik
Radar Pilotlama Yardimi (ARPA - Automatic Radar Plotting Aid) 6zelligi mevcuttur

ve seyir emniyetine ¢ok faydalidir.
Radar arizasinda karsilasilan muhtemel sonuglar sunlardir:

e Karanlikta lizerinde herhangi bir 151k bulunmayan cisimlerin algilanamamasi

e Kara isiklarinin varliginda deniz tizerindeki cisimlerin belirlenememesi

e (atismay1 6nleyici rotalarin olusturulmasinin giiglesmesi

o Kisith goriis kosullarinda deniz iizerindeki cisimlerin belirlenmesinin
gecikmesi

e SART sinyallerinin alinamamasi
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5.1.1.2 GPS arizasi

GPS (Kiiresel Konumlama Sistemi) geminin mevkisinin saptanmasi agisindan son
derece 6nemli bir cihazdir ve bu bilgiyi Radar, ECDIS, AIS, Oto Pilot, Navtex,
Inmarsat C, VHF DSC ve MF/HF DSC cihazlarina iletir. Bu cihazlarin higbirisi

gemimizin giincel konum bilgisi olmadan saglikli ¢alismaz. Gemilerde genellikle iki

adet GPS cihazi olur. Bir ¢cok gemide GPS’ ten daha net konum bilgisi saglayan DGPS

(Ayrimsal Kiiresel Konumlama Sistemi) kullanilmaktadir.

GPS arizasinda karsilasilan muhtemel sonuglar sunlardir:

Geminin mevcut konum bilgisinin saglanmamasi

Cevredeki gemi hareketlerinin saptanmasinin giiglesmesi

Otopilotun ¢alismamasi neticesinde diimenin ele alinmasi

Deniz akintilarinin saptanmasinin giiclesmesi

Riizgarin gemi iizerinde olusturdugu bileske diisiiriicii etkinin saptanamamasi
AIS cihazinin diizgiin ¢aligmamasi neticesinde diger istasyonlarin yeterli bilgi
alamamasi

Haberlesme cihazlariin konum bilgisi alamamasi neticesinde diizgiin

calismamasi

5.1.1.3 Cayro arizasi

Geminin izlemesi gereken rotada ilerleyebilmesi i¢in son derece dnemli bir cihaz olan

cayro arizas1 durumunda karsilagilan muhtemel sonuglar sunlardir:

Rota izlemenin gli¢lesmesi

Catisma Onleme rotalarinin belirlenmesinin gliclesmesi

Oto pilotun ¢aligmamasi neticesinde diimenin ele alinmasi

ECDIS cihazinin ¢aligmamasi neticesinde kagit harita seyrine gecilmesi
Radar Pilotlamasinin yapilamamasi

AIS cihazinin diizgiin ¢alismamasi neticesinde diger istasyonlarin yeterli bilgi

alamamasi

5.1.1.4 ECDIS arizasi

Eger gemide iki adet Elektronik Harita Gosterim Sistemi (ECDIS) varsa ve gerekli

yeterlilikleri sagliyorsa kagit harita yerine kullanilabilmektedir. Kagit harita yerinde
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kullanilmadig taktirde sadece bir referans olarak degerlendirilmektedir. Kagit harita
yerine kullanilmasa bile, denetleyici iradeler tarafindan calisir durumda olmasi ve

giincel tutulmasi istenir.
ECDIS arizas1 durumunda karsilasilan muhtemel sonuglar sunlardir:

e Elektronik harita tizerindeki yanlis bilgi neticesinde ¢evre gemilerin,
cisimlerin, kara kontur ¢izgilerinin yanlis konumlandirilmasi

e Deniz suyu derinliginin dogru saptanamamasi

e Deniz akintilarinin 6nceden belirlenmesinin giicliigii

e (Catisma 6nleme rotalarini belirleme giigliigii

e Seyir uyarilarin saglikli bigimde algilanamamasi

e Harita diizeltmelerinin uygulanamamasi neticesinde belirsizlik yaratilmasi

e Kagit haritaya dontis gerekliligi

5.1.1.5 AIS arizasi

AIS (Otomatik Tanimlama Sistemi) cihazi ISPS (Uluslararasi Gemi ve Liman
Tesisleri Gilivenligi Kodu) kapsaminda tiim gemilerin kullanmasi gereken bir cihazdir.
Bu cihaz sayesinde gemilerin sabit verilerini (kimlik bilgileri, teknik Olgiileri ve
karakter/0zellikleri), sefer bilgilerini (draft, tehlikeli yiik, varis limani, tahmini varig
zamani), devingen bilgilerini (pozisyon, pozisyon dogruluk kodu, pozisyon zamant,
gercek rota, pruva degeri, gercek hiz, hareket durumu) VHF alani igerisindeki diger

istasyonlara iletmektedir.
AIS arizas1 durumunda karsilagilan muhtemel sonuclar sunlardir:

e Diger istasyonlarin bilgileri alamamasi neticesinde ISPS kodu agisindan
stipheli gemi konumuna diismek

e Raporlama istasyonlar1 tarafindan gerekli bilgilerin tedarik edilememesi
neticesinde uzun raporlama stirelerinin olugmasi

e Geminin igletmesi tarafindan geminin izlenmesinin zorlagmasi

e Kilavuzluk islemlerinin zorlagsmasi

e Arama - kurtarma caligmalari olasilig1 durumunda operasyonlarin zorlagmasi

e Yerel otoritelerce geminin gegisinin engellenmesi ya da ertelenmesi olasiligi

44



5.1.1.6 Derinlik ol¢er arizasi

Exxon Valdez ve Costa Condordia kazalarinda goriildiigli lizere, geminin karaya
oturmasi bazen insan hayat1 ve deniz ¢evresi agisindan yikici etkilerinin goriildiigl, en
sik yasanan kazalarin arasindadir (Hussein ve dig, 2016). Gemin karaya oturma
nedenleri arasinda derinlik dlger (echo sounder) cihazinin arizalanmasi ya da kullanim
hatalari siklikla yer alir. Derinlik 6lcer cihazi arizasi durumunda karsilagilan muhtemel

sonuclar sunlardir:

e Haritada belirtilmeyen ya da yanlis belirtilen derinliklerin algilanamamasi
e Demirleme operasyonlarinin zorlagsmasi

e Siirekli iskandil atilma mecburiyeti nedeniyle isgiicii kaybina ugramak

¢ Yanlis derinlik neticesinde geminin karaya oturmasi ya da siirtiinmesi

e Eksik bilgi nedeniyle hiz diisiiriilmesine yol agmasi

¢ Yanasma - kalkis operasyonlarin zorlagmasi

5.1.1.7 VDR arizasi

VDR (Sefer Veri Kaydedicisi), kopriiiistinde meydana gelen olaylar1 ve geminin
izledigi rota bilgileri ile etraftaki gemi hareketlerini gorlintiilii ve sesli olarak kayit
altina alarak herhangi bir olumsuz durum karsisinda olaylarin aydinlatilmasi igin

kullanilan bir cihazdir.
VDR cihazi arizas1 durumunda karsilasilan muhtemel sonuglar sunlardir:

e Kopriilistii konusma kayitlarinin kontrol altina alinamamasi

e Kopriilistii cihazlarinin goriintii ve ses kayitlarinin kontrol altina alinamamasi
5.1.1.8 Otopilot arizasi

Diimenin manuel kumandas1 hizli olmasina karsin uzun seferlerde yorucu ve bunaltici
bir i oldugundan kosullarin elverdigi zamanlarda otopilotun kullanilmasi daha faydali
olacaktir. Buna ragmen su kosullarda diimenin manuel konuma alinmasi 6énemlidir;

kisitlt goriis, yogun trafik, dar kanallar, denizli havalar ve bogaz gegisleri vb.
Otopilot cihazi arizas1 durumunda karsilagilan muhtemel sonuglar sunlardir:

e Uzun siiren ¢aligsma saatleri neticesinde is giicii kayb1

e Erken fark edilmedigi taktirde rotadan sapma
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5.1.1.9 Manyetik pusula arizasi

Manyetik kuzeyi gostermesi 6zelligi ile diizeltmeleri yapildigi taktirde her zaman
gercek degeri verebilecek bir cihaz olan manyetik pusula, bize cayro pusulanin dogru
calisip calismadigimin kontrol imkanini sunar. Manyetik pusulanin dogal ve arizi
diizeltme olarak iki farkli diizeltme degeri mevcuttur ve bunlar bulunulan bolgeye ve
zamana gore degisebilen diizeltmelerdir. Bu yiizden manyetik pusula tahsisinin her

sene en az bir defa yapilmasi gereklidir.
Manyetik pusula cihazi arizas1 durumunda karsilasilan muhtemel sonuglar sunlardir:

e Cayro pusulanin dogru calisip calismadigi kontroliiniin zorlagmasi
e Cayro pusula arizast durumunda otopilotun manyetik pusuladan beslenmesinin
imkansizlagmasi

e Cok agir deniz kosullarinda rotanin takip edilmesinin zorlasmasi

5.1.1.10 ALDIS eksikligi

Diger haberlesme tekniklerlerinin etkili olmadigi duumlarda ALDIS lambasi
kullanilabilir. ALDIS her an kopriiistiinde kullanima hazir bulundurulmali ve yedek

ampiil ile yeterli miktarda soket ile yeterli uzunlukta kablosunun olmasi istenir.
ALDIS cihazi arizas1 durumunda karsilasilan muhtemel sonuglar sunlardir:

e Herhangi bir elektronik cihaz tasimayan ve sesli ikazlara cevap vermeyen
herhangi bir teknenin uyarilmasinin zorlagsmasi
e Herhangi bir gemi kararmasi durumunda etraftaki gemilerin uyarilmasinin

zorlagsmasi

5.1.2 Haberlesme sistemleri arizasi

Gemilerde birgok haberlesme sistemi seyir sistemleri ile senkronize ¢aligmasinin yani
sira Kiiresel Denizcilik Tehlike ve Emniyet Sistemi (GMDSS - Global Maritime
Distress and Safety System)’nin temelini olusturmaktadir. Herhangi bir Arama-
Kurtarma (SAR - Search and Rescue) operasyonu durumunda prosediirlerin diizgiin
yiiriitiilmesi agisindan dogru bilgi iletmeleri son derece 6nemlidir. Haberlesme Sistemi
Cihazlar olarak; Navtex, Inmarsat Sistemleri, VHF DSC, MF/HF DSC, EPIRB ve
SART yer almaktadir.
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5.1.2.1 Navtex arizasi

Navtex seyir ile ilgili uyar1 ve emniyet mesajlari ile hava raporlarini ileten bir cihazdir.
Yayimni otomatik olarak 518 KHz (uluslararasi) ve 490 KHz (ulusal) Dar Band Direkt
Yazma (NBDP) olarak, tek yonlii yapar ve yaklasik 400 deniz mili menzildeki tiim
istasyonlar tarafindan alinabilir. Mesaj tipleri istege bagli olarak secilebilmesine
ragmen bu mesajlardan seyir ve hava uyarilar1 ile arama - kurtarma raporlar

engellenemez.
Navtex cihazi arizas1 durumunda karsilasilan muhtemel sonuclar sunlardir:

e Seyir uyarilarinin alinmasi zorlagir

e Hava raporlarinin alinmasi zorlasir

e Arama-kurtarma raporlarinin alinmasi zorlasir

e Emniyet uyarilarimin alinmasi zorlastigi icin izlenilen rotalar tizerindeki

tehlikeler giincel olarak takip edilemez ve belirsizlik ortami1 olusur

5.1.2.2 Inmarsat sistemleri arizasi

Al ve A2 deniz alanlarinin disinda kalan yerler olan A3 alanlarinda Inmarsat sistemleri
tizerinden haberlesme olanagi saglanabilir. Inmarsat sistemleri sayesinde Navtex’in
yetersiz kaldigi alanlarda Deniz Emniyet Bilgileri (MSI) ile ilgili yayinlart almak,
ISPS ile ilgili uyarilarin giicel olarak takip edilmesi, herhangi bir acil durum mesaj1

yayinlamak ve 6zel haberlesme olanaklari saglamak miimkiindiir.
Inmarsat sistemleri arizas1 durumunda karsilagilan muhtemel sonuclar sunlardir:

e Hava raporlarinin alinamamasi ile giincel tehlikelerin izlenememesi

e Seyir uyarilarinin alinamamasi ile izlenilen rotadaki gilincel bilgilerin
alinamamasi ile belirsizlik olusmasi

e Arama - kurtarma (SAR) raporlarinin alinamamasi

e ISPS uyarilarinin alinamamasi neticesinde giivensizlik olusma ihtimali

e Diizenli raporlamalarinin yapilamams: neticesinde gidilecek limanda
yasanabilecek gecikme ihtimalleri

e Ozel haberlesme yapilamamasi neticesinde yasanabilecek aksakliklar
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5.1.2.3 VHF DSC arizasi

40 deniz mili icerisinde yapilan telsiz telefon ve sayisal segcmeli ¢agri goriismelerinde
bliyiik rol oynayan VHF DSC cihazi bir¢ok fayda saglamaktadir. Bu cihaz sayesinde
belirli bir istasyon ya da istasyon grubuna yonelik ¢agr1 yapilabilmektedir. Umuma
cagr1 yapilabilmekte ve bolgesel tiim seyir uyarilari ile hava raporlari alinabilmektedir.
Ayrica arama - kurtama calismalarinin yiiriitiilmesini kolaylastirarak denizde can

emniyetinin saglanmasina katk1 saglamaktadir.
VHF DSC cihazinin arizasi durumunda karsilasilan muhtemel sonuglar sunlardir:

e Bolgesel deniz uyarilarinin giincel ve etkin bir sekilde alinmasinin zorlagmasi
e Bolgesel hava raporlarinin etkin bir bigime alinamamasi

e Arama kurtarma ¢aligmalarinin zorlagmasi

e Belirli bir istasyonla temas kurmanin zorlagmasi

e Rapor noktalarinda ilgili bilgi aligverisinin zorlagmast

e Kilavuzluk islemlerinin zorlagsmasi

5.1.2.4 MF/HF DSC arizas1

A1 deniz bolgesi disinda kalan A2 ve A3 bolgelerinde kullanilmak {izere tasarlanmis
bir cihaz olan MF/HF DSC cihazinin kullanim amaci VHF DSC cihazi ile benzerlik
gosterir. MF/HF cihazi ile 2 MHz (MF) ve 4 - 6 - 8 - 12 - 16 MHz (HF) bandinda yayin
yapmak miimkiindiir. Bu cihaz sayesinde belirli bir istasyon ya da istasyon grubuna
yonelik ¢agri yapilabilmektedir. Umuma ¢agr1 yapilabilmekte ve bolgesel tiim seyir
uyarilari ile hava raporlar1 alinabilmektedir. Ayrica, arama - kurtama caligmalarinin
yiriitilmesini  kolaylagtirarak denizde can giivenliginin saglanmasma katki

saglamaktadir.
MF/HF DSC cihazinin arizas1 durumunda karsilasilan muhtemel sonuglar sunlardir:

e Uzak mesafe deniz uyarilarinin giincel ve etkin bir sekilde alinmasimnin
zorlagsmasi

e Uzak mesafe hava raporlarinin etkin bir bi¢ime alinamamasi

e QGenis bir alandaki arama kurtarma ¢alismalarinin zorlagsmasi

e Al boélgesinin disinda bulunan belirli bir istasyonla temas kurmanin zorlagmasi

48



5.1.2.5 EPIRB arizas1

Acil durum lokasyon belirleyicisi bir cihaz olan EPIRB cihazi gemi terk durumunda
kullanilan ve denizde can giivenliginin saglanmasinda etkin rol oynayan bir cihazdir.
Hidrostatik Kilidi sayesinde suyun 1-2 metre altinda otomatik aktive olabilen cihaz

istenildigi taktirde manuel olarak ta aktive edilir.
EPIRB cihazinin arizasi durumunda karsilasilan muhtemel sonuglar sunlardir:

e Gemi terk durumunda arama kurtarmanin baglatilabilmesi i¢in gerekli
mesajlarin iletilmesinin gecikmesi
e Germi terk edildikten sonra arama kurtarma ekiplerinin kazazedeleri

bulmalirinin giiclesmesi

5.1.2.6 SART arizasi

Arama ve Kkurtarma alici-vericisi (SART) ¢evredeki istasyonlara acil durum sinyali
yayan bir cihazdir. Aktif hale gegmesi durumunda ¢evredeski istasyonlarin 9 GHz X
bant radarlarda iz birakir. Aktif edildiginde 12 saniyede bir ve herhangi bir radar
tarafindan algilandig taktirde 2 saniyede bir kullanicisina sesli ikaz veren bir cihazdir.

SART cihazinin arizas1 durumunda karsilagilan muhtemel sonuglar sunlardir:

e Arama - kurtarma calismalarinin yiiriitiilmesinin zorlagsmasi

e Olast bir acil durumda ¢evredeki teknelerin miidahalesinin gecikme olasiligt

5.1.3 Acil durum alarm ve sistemlerin arizasi

Herhangi bir acil durumda devreye girerek tehlikeleri onleyen ve tiim personelin
uyarilmasii saglayan sistemlerin devre dis1 kalmasi gemilerin biiyiik bir riske
girmesine neden olacaktir. Acil durum alarm ve sistemleri asagidaki gibi siniflara

ayrilmis ve agiklanmistir.

5.1.3.1 Yangin alarm sistemi arizasi

Yangin alarm sisteminin kopriiiistii panelinde yangin dedktorlerinden gelen sinyaller
vasitasiyla nerede yangin oldugu anlagilmasmin yani sira istenilen bolgeler izole
edilerek herhangi bir ¢alismanin duraklamasi saglanilabilmektedir. Bu sistemde
meydana gelen herhangi bir ariza neticesinde karsilagilan muhtemel sonuglar

sunlardir:
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e Olusmus ya da heniiz olusmamis ama ger¢eklesmesi ¢cok yakin herhangi bir
yanginin algilanamamasi

e Istenilen bdlgelerin izole edilememesi nedeniyle rutin islerin aksamasi

e Yanlis alarmlar nedeniyle personelin giinliikk rahatsiz olmasi ve huzursuzluk

ortaminin olusmasi
5.1.3.2 Gemi terk alarm

Gemi terk alarmi, gemi terk kosullarinin olugmasi durumunda can giivenliginin
saglanmas1 amaciyla olusturulmus bir emniyet 6nlemidir. Bu alarmda olusabilecek

herhangi bir ariza geminin terk edilmesini zorlastiracaktir.

5.1.3.3 Denize adam diistii alarmm

Denize adam diismesi durumunda verilen bu alarmin denizde can gilivenliginin
saglanmasi acisindan 6nemlidir. Bu alarm sayesinde tiim personel daha oncesinde
belirlenilen gorevlerini icra ederek kisi ya da kisilerin kurtarilmasini amaglanilmistir.
Bu alarmin ¢aligmamasi sayesinde s6z konusu operasyonun stirdiiriilmesi giiclesecek

ve muhtemel bir can kaybi tehlikesi ile karsilasilacaktir.

5.1.3.4 Genel alarm

Gemide olusabilecek yangin, gemi terk ve denize adam diistli alarmlarinin disindaki
herhangi bir acil durumda genel alarm verilebilmektedir. Bu alarmin neden verilmesi
ile ilgili bilgi personelin toplanma yerlerine gegmesi akabinde telsiz radyo ya da gemi
genel anons sistemi lizerinden verilebilir. Bu sistemde meydana gelen herhangi bir

ariza neticesinde karsilasilan muhtemel sonuglar sunlardir:

e Korsan saldirisi, kagak yolcu, terdrist saldirisi ve siipheli paket gibi gemi
giivenligi ile ilgili herhangi bir tehlikenin olusmasi durumunda etkisiz
miidahale ihtimali

e Karaya oturma, yiik kaymasi, deniz kirliligi, yiik tasmas1 ve ¢atisma gibi acil

durumlarda olaylara etkisiz miidahale ihtimali

5.1.3.5 Acil durum jenerator arizasi

Ana jeneratoriin arizalanmasi nedeniyle devreye giren acil durum jeneratdrleri ayrica
herhangi bir c¢atisma durumunda makine dairesine su girmesi nedeniyle

kullanilabilecek jeneratorlerdir. Bu nedenle makine dairesinden daha yiiksek
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seviyelere yerlestirilirler. Acil durum jenarator arizast durumunda karsilasilan

muhtemel sonuglar sunlardir:

e Aydinlatmalarin kulanilamamasi
e Acil durum bataryalarinin beslemesi disindaki techizatlarin kullanilamamasi

e (Gi¢ kayb1 nedeniyle tiim acil durum senaryolarinin tetiklenmesi

5.1.3.6 Acil durum batarya sistemi arizasi

Acil durum batarya sistemi herhangi bir kararma durumunda geminin belirli bir
ekipmanini besleyebilecek bir sistemdir. Bu ekipmanlarin baginda geminin emniyet ve

haberlesmesini saglamak i¢in gerekli ekipmanlar gelmektedir.

Acil durum batarya sistemi arizasi durumunda karsilasilan muhtemel sonuglar

sunlardir:

e Geminin emniyet ve tehlike haberlesmemesi yapamamasi nedeniyle
tehlikelerin olusmast
¢ Geminin yardimer seyir cihazlarini kullanamamasi neticesinde tiim acil durum

senaryolarinin tetiklenmesi

5.1.4 Fener sistemleri arizasi

Emniyetli seyir operasyonlart ve acil durum isaretlerinin c¢evredeki diger deniz
araclarina iletilebilmesi i¢in fener sistemleri 6nem arz etmektedir. Herhangi bir fener

sistemi arizasinda karsilasilan muhtemel sonuglar sunlardir:

e Acil durum sinyallerinin diger gemilere iletilememesi neticesine g¢atisma
ihtimali

e Geminin i¢inde bulundugu faaliyetin diger gemiler tarafindan yanls
anlasilmasi neticesinde kargasa ortaminin olusmasi

e Gemilerinin birbirini ¢iplak gbzle algilayamamasi neticesinde ¢atisma ihtimali

5.1.5 Aydinlatma sistemleri arizasi

Gemi igerisinde ¢aligan personelin minimum efor saglayarak maksimum fayda
saglayabilmesi ve acil durumlarda kagis yollar1 ve mahallerinin agik¢a belirtilebilmesi
icin aydimnlatma sistemlerinin faal durumda tutulmasi gerekmektedir. Bu sistemlerin

arizalanmasi durumuna kars1 6nlem olarak yedekleyici sistemler mevcuttur.
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Herhangi bir aydinlatma sistemi arizasinda karsilagilan muhtemel sonuglar sunlardir:

e (Gemide yapilan rutin islerin aksamasi
e Acil durumlara miidahalelerin aksamasi

e Acil kacis durumunda kargasa ortaminin olugmast

5.1.6 Diimen ve diimen motoru arizasi

Diimen ve diimen motoru arizasinda yapilabilecek en emniyetli hareket siiratin
olabildigince diisiiriilmesi ve miimkiinse demirlenmesi olacaktir. Diimen ve diimen

motoru arizasinda karsilasilan muhtemel sonuglar sunlardir:

e Istenilen rotanin korunamamasi neticesinde ¢atisma ya da karaya oturma

e Denizli havalarda geminin savrulmasi neticesinde mesafelerin uzamasi ve
siiratin diismesi

e Ana makineye binen yiikiin artmasi neticesinde yakit tiiketiminin ve

vibrasyonun artmasi

5.1.7 Ana makine ve kontrol paneli arizasi

Geminin gerekli oldugu gii¢lin biiyiik bir boliimiinii karsilayan ana makine ve kontrol

paneli arizasi nedeniyle karsilagilan muhtemel sonuglar sunlardir:

e Gemiye kumanda edilememesi neticesinde siiriiklenme, catisma ve karaya
oturma

e Dalgali havalarda geminin sallanmasi neticesinde personelin rahatsiz olmasi
ve rutin islerin aksamasi

e Geminin dizel yakitini tiikketmesi nedeniyle sikintilt durumlarin olugmasi

e Ana makinenin ¢aligmamasi neticesinde igme suyu iiretilememesi ile giinliik

islerin aksamasi ve personelin yasam standartlarinin kisitlanmasi

5.2 Seyir Operasyonlar1 Riskleri

Geminin seyir emniyetini tehlikeye atabilecek operasyon riskleri can kayb1 yani sira
yiiksek miktarlardaki mali kayiplara da neden olmaktadir. Ornegin; geminin karaya
oturma istatistikleri incelendiginde hemen hemen tiim vakalarda geminin biinyesine
ya da makinelerine agir zarar verildigi gibi deniz tabiati, insan hayat1 ve emtialarin da

zarar gordiigii anlasilmaktadir (Akyuz, 2015).
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Seyir operasyonlar: esnasinda yapilacak hata ve eksiklikler asagidaki gibidir;

e Seyir cihazlar test eksikligi

e Harita lizerinde yapilan hata ve eksiklikler

e Seyir yardimei nesriyatlarinin kullanilmamasi
o Kontrol listeleri eksikligi

e Jurnal ve diger kayit eksikligi

e Daimi emirler ve gece emirleri eksikligi

e Yangin devreyesi eksikligi

5.3 Yanasma - Ayrilma Operasyonu Riskleri

Yanasma ve ayrilma/kalkis operasyonlart esnasinda kopriitistii ekibi tarafindan
yapilacak hatalarla sadece gemiye zarar verilmekle kalmayip, liman tesislerine ve
cevreye de zarar verilebilecektir. Yanasma ve kalkis esnasinda yapilacak hata ve
eksiklikler neticesinde can kaybi, maddi hasarlar, zaman kayb1 ve yasal kural ihlalleri
olusabilmektedir. Koriiiistii ekibi tarafindan yapilacak hata ve eksiklikleri su sekilde
siralayabiliriz;

e Halatlarin eksik ya da hatali baglanmasi

e Kontrol listeleri eksikligi

e Echo sounder kullanim eksikligi

e Kopriitistii cihazlarinin ¢ikis giiclinlin ayarlanmamasi

5.4 Demirleme Operasyonlar: Riskleri

Kopriitistii ekibi tarafindan yapilacak hata ve eksiklikler demirleme operasyonlarinda

su muhtemel sonuglara yol acacaktir;

e Deniz dibi yapisinin veya derinligin disiiniilmemesi neticesinde demirin
tutmama ihtimali nedeniyle demirin taramasi

e Zincirin fazla ya da eksik serilmesi nedeniyle geminin salinimin yarigapinin
artmasi veya geminin taramasi

e Yanlis demir yeri se¢imi neticesinde agir hava ve dalgalara maruz kalmak
Kopriitistii ekibi tarafindan yapilabilecek hata ve eksiklikleri su sekilde siralayabiliriz;

e Demir yeri kontrol eksikligi
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e Kontrol listeleri eksikligi
e Derinlik 6l¢er cihazinin kullanim eksikligi

e Demir yeri yanlighgi

5.5 Kotii Hava ve Deniz Kosullar1 Riskleri

Kot hava ve deniz kosullarimin gemi iizerinde biiylik etkileri olabilmektedir. Bu
etkileri su sekilde siralayabiliriz; geminin kumanda edilmesinin giiglesmesi, iletigim
cihazlarmin enterferansinin artmasi, yakit tiiketiminin artmasi, vibrasyonun artmast,
siirat diismesi, mesafelerin uzamasi, ana makine ve jenerator gibi techizatlarin tizerine
binen giiciin artmasi, pervane ile diimenin performans kaybi, personelin deniz tutmasi

nedeniyle rahatsizlanmasi ve yaralanma ihtimallerinin artmasi.

5.6 Uciincii Partilere Dayah Riskler

Gemilere kilavuzluk hizmeti veren kilavuz kaptanlar, deniz trafigini diizenleyen VTS
operatorleri, kumanya ve malzeme ikmali yapan sirketler, liman otoriteleri, palamar
hizmeti veren kurumlar ile herhangi bir amagla temasta bulunulan diger partilerin

yapacagi hatalarin sonuglarinin gemi tizerinde ¢ok ¢esitli etkileri olabilmektedir.
Ugiincii partilerin yapabilecegi hatalara 6rnek olarak sunlari gosterebiliriz;

o Pilotaj hatalari

e Romorkor hatalari

e Geminin yanlis ya da eksik halat kullanilarak baglanmasi (Palamarci hatalari)

e VTS tarafindan yanlis rota bilgisinin verilmesi ya da yanlis demir yeri
gosterilmesi

e Yanlis kumanya, nesriyat, malzeme ya da techizat temin edilmesi

e Hatali ya da eksik yakit temini

e Liman otoritesinin yanlig bilgilendirmeleri ya da eksiklikleri

e Tersane tarafindan yapilan hata ve eksiklikler
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6. EMNIYETSIZ DURUM KOK NEDEN ANALIZLERIi

Denizcilik Enstitiisti (Nautical Institude) tarafindan insan hatasina bagli olan g¢atisma
ve karaya oturma olaylarini inceledi. Bu ¢alismada, olaylarin yiizde 60’1 direk insan
hatasina bagli oldugu ve bu olaylarin biiyiik bir oraninin VTS alanlar1 disinda oldugu

ortaya konulmustur (Gale ve Patraiko, 2007).

Yapilan bir arastirmada gemi kaybina neden olan faktorlerin derecelendirmesi Sekil

6.1°de gosterilmistir (Chen ve dig, 2017).

Gemi Kaybina Yol Acan Faktorler
Kayip/Siire Dolmasi 0.1706
Korsanhk 0.1707
Temas 0.1717
Cesitli 0.1735
Tekne Hasari 0.1788
Makine Hasar1/Arizasi 0.181
Carpisma 0.1843
Yangmn/Patlama 0.1909
Karaya Oturma 0.2106
Batma 0.3581
0 0.05 0.1 0.15 0.2 0.25 0.3 0.35 0.4

Sekil 6.1 : Gemi kaybina yol acgan faktorlerin derecelendirilmesi (Chen ve dig,
2017).

En fazla karsilagilan insan hatasi nedenleri agagidaki gibidir (Altun ve dig, 2014):
» Yorgunluk
* Kilavuz kaptan ve kopriilistli personelinin yetersiz iletisim ve koordinasyonu
* Yetersiz teknik bilgi

Gemi emniyetini diizenleyen standart uluslararasi konvansiyonlara gore, denizde insan
emniyetinin saglanmasi i¢in gerekli bes bilesen mevcuttur (Faturachman ve Mustafa,
2012);
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e Insan Kaynaklar1 (gereklilikler)

e Gemi Biinyesi (gereklilikler ve ekipmanlar)

e Operasyon (yonetim kadrosunun operasyonu)

e Dis Faktorler (yapisal)

e Yonetim (yukardaki dort bilesenin koordinasyon islemi)

Sekil 6.2°de eksik haberlesme sonuglar1 gosterilmistir (Altun ve dig, 2014).

KiSiSEL
YARALANMA
29%

Sekil 6.2 : Eksik haberlesme sonuglar1 (Altun ve dig, 2014).

Tehlikeli maddeler taginirken, g¢esitli yonetim stratejilerinin uygulanmasi kazalarin
belirgin derecede azaltilmasini saglayabilmektedir (Landucci ve dig, 2017). Yapilan
bir arastirmada, agirliklandirilmis emniyet onderliginde ilk iic madde su sekilde

bulunmustur (Kim ve Gausdal, 2017);

e Paylasgimli katilimeilik
e Olusturmak ve yapilandirmak

e Bilgilendirmek

Kopriiiistiinde yapilan en biliylik hatalarin basinda navigasyonla ilgili hatalar
gelmektedir. Bu hatalar geminin seyri ile baglantili hatalardir. Bunlarin igine pilotaj
hatalari, geminin pozisyon eksikligi, yanlis manevra yapmak, elektronik seyir
yardimcilarini yanlis kullanmak ve diger gemi hareketlerinin yanls anlagilmasi gibi
hatalar girmektedir. Kopriiistiindeki gorev hatasina bagli eksiklikler Sekil 6.3’te
gosterilmistir (Graiano ve dig, 2016).
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Sekil 6.3 : Kopriiiistiinde gorev hatasina bagli eksiklikler (Graiano ve dig, 2016).

Hataya yol agan sebeplerin baglanti noktalar1 ve kaynaklar1 Sekil 6.4’te gosterilmistir

(Altun ve dig, 2014).

-ISI & SES Insan Hatalarim Etkileyen Faktorler
-DENIZ DURUMU & _BILGi
VIBRASYON » EMNIYET -YETENEK
-REGULASYONLAR -HAFIZA
-DUYGULAR -MOTIVASYON
-FARKINDALIK
— -DAYANIKLILIK
-YAPI ERGONOMIGi -CEVIKLIK
-EKIPMAN TASARIMI - - ; _|-ALGI
-BILGI » TEKNOLOIJI GEMI — 7| -KARAR VERME
GORUNTULEME _EMNIYET
-BAKIM-TUTUM _BECERi
-YORGUNLUK
-CALISMA SAATLERI -TECRUBE |
-MURETTEBAT -IS PRATIGI
RLIGi R ; -TAKIM CALISMASI
e —> ORGANIZASYON | oy T
-HABERLESME
-EMNIYET KULTURU

Sekil 6.4 : Insan hatalarini etkileyen faktdrler (Altun ve dig, 2014).

Bir ¢ok otorite tarafindan etkili emniyet kiiltiiriinde rol oynayan anahtar faktorler

asagidaki gibi belirtilmektedir (Arslan ve dig, 2016);

e Bir isletmeci emniyetsiz hareketlerin birikimi veya standart operasyon
prosediirlerinn digina ¢ikilmasi sonucu olusan kaza ve olaylar1 dnleyebilir.
e Emniyet tim gemi ve kara personelinin kararli durusu sayesinde saglanabilir.

e Sirketler sifir kaza politikasi1 ve stirekli gelistirmeyi hedeflemelidir.
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Catisma/
Temas

Karaya
Oturma

Karaya Oturma ve

Catiyma/Temas Kok Neden Agaci

Umulandan Daha

Kopriistii 4/ e il
Prosediirleri Manevra
Yapilabilirlik

Personel Tahsisi

Kopriitistii
Prosedurleri

./

Vardiya Tutma

Kopriiiistii Kontrol ‘ﬂ Yetersiz Egitim|
Ekipmanlart [~ | Yetersiz
Prosediir
Navigasyon Navigasyon Yetersiz
Haberlesme & | Ekipmanlari Ekipman
ECDIS, vs...) Mod. Skala,
T o Datum Secimi
ygunsuz Seyir .
< Plant —___ | Yetersiz
Sefer Ekipman
Planlamasi/Rota Pasai Pl
il asaj Plani
zleme Noksanlig1
Mevki

/— Gorev Zorlugu

<\Atllmamam
Yorgunluk

Yanlis ya da Ye_tersiz
Yetersiz Hareket Ekipman
/ Tarz1 Goriinebilirlik|
Kot Karar Hizli ve Yetersiz
.
Alma Karar Alma

(Altun ve dig, 2014).
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Sekil 6.5 : Karaya oturma ve ¢atisma/temas mevcut gerceklik kok neden agaci

Catisma olasilig1 genellikle denizdeki trafik verileri ve geminin isletilme kondisyonu
dikkate alinarak hesaplanmaktadir (Dong ve Frangopol, 2015). Dolayisiyla geminin
isletme kondisyonunun 6nemli bir faktor oldugu ortaya ¢ikmaktadir. Karaya oturma
ve catisma/temas mevcut gergeklik kok neden agaci Sekil 6.5°te goriilmektedir (Kum

ve Sahin, 2015).

Geminin karaya oturmasi durumunda karina sacinda yirtilma, giiverte sacinda
biiziilme, tasiyic1 elemanlarda egilmeler ve kabuk sacinda esneme gibi olaylarla

karsilagilabilir (Galor, 2007). Karaya oturma da dahil birgok kazaya yol acabilecek




emniyetsiz durumlarin olusmasini saglayan kok nedenleri asagidaki gibi siiflara
ayirabiliriz;
e Familarizasyon/tanitim veya egitim eksikligi
o Bilgi veya yetenek eksikligi
e Ekipman eksikligi
e izleme eksikligi
e Isletmeci sirket hatasi
e Ugiincii parti eksiklikleri
ISM Oncesi ve ISM Sonras1 gemi kazalarina yol agan kok nedenler Sekil 6.6°da

gosterilmistir (Tzannatos ve Kokotos, 2009).

ISM Oncesi ve Sonrasi
90
84.0 513 80
50.7 . 54.8 45.2 60
49.3 ~— ' 50
-~ 40
30
20
16.0 10

- 0
e -
ro ¥
a“\‘e‘ !
A ISM Oncesi insan (%) ISM Oncesi insan Dis1 (%)
= ISM Sonrasi Insan (%) ISM Sonrasi insan Dis1 (%)

Sekil 6.6 : ISM 6ncesi ve sonrasi gemi kazalarina yol agan kok nedenler (Tzannatos
ve Kokotos, 2009).

Yapilan bir arastirma sonucunda, birgok hiyerarsi analizi gosteriyor ki; yas ve emniyet
iklimi kontrolii, personel degerleri ve cesareti, Ozbildirimli emniyet davranisinda

onemli oranda degisime yol agtigin1 gostermektedir (Hystad ve Bye, 2013).

Insan faktorii; performansin arttirilmasi ve hata oraminmn diisiiriilmesi igin insan,

makine ve ¢evre arasindaki etkilesim olup, uzmanlar tarafindan insan faktorii hakkinda

belirledikleri on iki bilesen Cizelge 6.1°de goriilmektedir (Davy ve Noh, 2011);
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Cizelge 6.1 : Insan faktorii hakkinda on iki bilesen (Davy ve Noh, 2011).

Eksikliginden; Fazlahgindan;
Haberlesme Baski
Kaynak Stres
Kararlilik Standart
Farkindalik Yorgunluk
Takim Caligsmasi Dikkat Dagilmas1
Bilgi Birikimi Rahatlik

6.1 Familarizasyon veya Egitim Eksikligi

Personelin gemideki familarizasyon veya egitim eksikliginden kaynaklanan hatalar
ya da eksikliklerdir. Ornegin; gemiye yeni katilan bir gemiadammin ilk 24 saat
icerisinde verilmesi gereken familarizasyonlarin yapilmamasi. Bu eksiklik nedeniyle
geminin ekipman ve techizatlarina asina olmayan ve kullanmay1 bilmeyen gemi
personeli kritik zamanlarda sikintiya diiserek geminin emniyetini tehlikeye

duistirebilmektedir.

6.2 Bilgi, Yetenek ve Tecriibe Eksikligi

Gilinlimiizde gemiadamlarinin egitilmesi i¢in gelistirilen bir¢ok interaktif yardimcilara
ragmen bu yardimcilarin yetenekleri sinirhi kalmaktadir (Vazquez ve dig, 1999). Bu
nedenle gemiadamlarmin bilgi ve yeteneginin yaninda tecriibenin Onemi ortaya

¢cikmaktadir.

Gemilerde, personelin bilgi, yetenek veya tecriibe eksikliklerine dayanan birgok hata
ve bulgulara rastlanmaktadir. Bu tiir hatalar; bir kuralin yanlis bilinmesi, hig
bilinmemesi ya da bilinmesine ragmen yetenek eksikliginden dolay1 uygulanmamasi
neticesinde meydana gelebilir. Tlgili vardiya zabitinin yaptig1 harita diizeltmelerini

harita diizeltme jurnaline islememesi bu tiir bulgulara 6rnek teskil etmektedir.

6.3 Ekipman Eksikligi

Herhangi bir nedenle bir ekipmanin eksikligi ya da ¢alismamasi neticesinde meydana
gelen hatalardir. Ornek olarak derinlik 6lger cihazinin dogru sekilde ¢alismamas: ya

da navtex cihazinin bilgi alamamasi verilebilir.
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6.4 izleme Eksikligi

Gorevli vardiya zabitinin belirlenmis kurallar ¢ercevesinde izlemesi ve kaydetmesi
gereken verilerin tam olarak yerine getirilmemesi neticesinde ortaya ¢ikan hatalardir.

Ornegin; vardiya zabitinin belirlenmis zaman araliklarinda mevki atmamasi gibi.

6.5 Sirket Hatasi

Geminin igletmesini yapmakta oldugu sirket tarafindan olusturulan hatali, eksik ya da
uygulanmas1 imkéansiz prosediirlerdir, talimatlar ve hareketlerdir. Ornegin; sirketin

gemiye yeterli ve kalifiye gemiadami temin edememesi bir sirket hatasidir.

6.6 Uciincii Parti Eksiklikleri

Gemi ya da isletmeciligini yapan sirketin hatalar1 disinda kalan diger kurulus ya da
sirketlerin meydana getirdigi eksikliklerdir. Ornegin; dogru malzeme talebi
yapilmasina ragmen tedarik¢i firma tarafindan yanlis malzeme temin edilmesi bir

ticiincii parti eksikligidir.
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7. KOPRUUSTU DENETLEMELERINDEKiI BULGULAR

7.1 Denetlemelerdeki Bulgularin Kategorize Edilmesi

KEDS sistemine uyumlu yeni bir Kopriilistii Emniyet Destek Sistemi Kontrol Listesi
olusturulmustur. Bu kontrol listesinde, sistemin gereksinimlerine uygun maddeler

mevcut olup, sistemin hesaplamalarinda kullandigi gerekli veriler saglanmaktadir.

KEDS kontrol listesi, gerektigi taktirde maddeler revize edilebilecek bir yapida olup,
ilgili mevzuat degisikliklerinde herhangi bir sorunla karsilasilmayacak sekilde

olusturulmustur.

Gemi Denetim Raporlama Programi (Ship Inspection Report Programme - SIRE)
incelendiginde, tankerlerde yapilan kopriitistii denetlemelerinde goriillen bulgularin

siniflandirilmasi asagidaki ana basliklarda yapildigi goriilmektedir (SIRE, 2018);

e Personel Hatas1

e Ekipman Eksikligi

e ISM Eksikligi

e Yapisal Eksiklik

e Isletmeci Sirket Kaynakli Hatalar

7.1.1 Personel hatasi

Personelin bilgi eksikligi, tecriibe eksikligi ya da yanlis karar vermeye dayali hatalarin
yol agtigi bulgular personel hatasi olarak degerlendirilmektedir. Ses ve vibrasyon
gemideki personelin yeterince istirahat edememesine ve yorgunluguna neden olan en
onemli etkenlerdendir (Borelli ve dig, 2015). Personel yorgunlugu ise yanlis karar

vermeye neden olan en dnemli kriterlerden birisidir.

7.1.2 EKipman eksikligi

Gemi iizerinde herhangi bir nedenle ortaya ¢ikan fakat diizeltilmeyen herhangi bir

ekipman arizasindan ya da gemideki yetersiz malzemeden kaynaklanan bulgulardir.
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Bu tiir eksiklikler standart dis1, uygun baglantis1 bulunmayan, dayaniksiz materyal ya

da yanlis dlgtilerdeki malzemelerden kaynaklanabilir.

7.1.3 ISM eksikligi

Geminin ISM y6netimini yapan sirketin prosediir ya da uygulama eksikligi ya da gemi
miirettabatinin hatali veya eksik uygulamalarindan kaynaklanan bulgulardir. Diger bir
degisle, gemi miirettabatinin ya da sirket gorevlilerinin yetersiz, kural dis1 veya hatali

islemlerinin ISM denetlemesi esnasinda tespit edilmesi ile ortaya ¢ikmaktadir.

7.1.4 Yapasal eksiklik

Geminin ingaasi esnasinda ya da sonradan yapilan gemi iizerinde uygulanan yapisal
onarimlar veya degisikliklerin ilgili mevzuaatlara uymamasi ya da yeni ¢ikan
gereklilikleri karsilayamamasi nedeniyle bulunan uygunsuzluklardir. Bu eksikliklerin
diizeltilme siiresi uzun siirmekle beraber gemilerin operasyonlarini kisitlayici nitelikte

olduklar1 i¢in 6nem arz etmektedir.

7.1.5 Sirket/Gemi isletmesi kaynakh hatalar

Geminin isletmeciligini yapmakta olan sirketin yapmis oldugu hatalardir. Geminin
yonetim el kitaplarinda ve sirket prosediirlerinde saptanan tiim eksiklik ve yanlhsliklar
sirket hatas1 olarak degerlendirilmektedir. Bu tiir hatalar yonetim seviyesindeki hatalar
oldugundan denetleyici iradeler tarafindan ¢ok Onemli bulgular olarak

degerlendirilmektedir.

7.2 Denetlemelerdeki Bulgularin Agirhiklandiriimasi

Bulgularin agirliklandirilmasi; kaptan, birinci zabit, giiverte zabitleri ve giiverte
enspektorleri arasinda yapilacak anket calismalari neticesinde bulunan ikili degisken
karsilastirma verileri ile gerceklestirilmistir. Agirliklandirma metodu olarak Analitik
Hiyerarsi Prosesi (AHP - Analytic Hierarchy Process) kullanilmigtir. Saaty tarafindan
gelistirilen analitik hiyerarsi siireci yontemi, ¢ok kriterli karmagsik karar verme
problemlerinin ¢oziimiinde kullanilan matematiksel bir yontemdir (Saaty, 1977).
Ayrica, elde edilen veriler Super Decisions programina girilerek elde edilen sonuglar
manuel olarak hesaplanan veriler ile karsilagtirilmig ve sonuglarin dogrulugu kontrol

edilmistir.
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7.2.1 Analitik hiyerarsi prosesi asamalari

Analitik hiyerarsi prosesinde oncelikle problemi tanimlayan bir hiyerarsi kurulur. En
liste amag, amacin altina amag¢ dogrultusunda se¢imi etkileyen kriterler, en alt diizeye
ise potansiyel alternatifler yerlestirilir. Sonrasinda ise kriterler ve segeneklerin ikili
karsilagtirilma matrislerinin olusturulmasi saglanir. Olusturulan matrisler normalize
edilir. Normalize matris, her bir siitun degerinin ayri ayri siitun toplamina boliinmesi
ile elde edilir. Ardindan normalize matrisin satir ortalamalar1 hesaplanarak secenek ya

da kriterin yiizde 6nem agirliklar1 belirlenir.

Analitik hiyerarsi prosesinin son asamada kriterlerin 6nem agirliklari ile segeneklerin
(alternatif) 6nem agirliklarinin carpimi ve her bir segenege ait Oncelik degerinin

bulunmasi. En yiiksek degeri alan segenek karar problemi i¢in en iyi se¢enektir.

7.2.2 ikili karsilastirmalar

Ikili karsilastirmalar, iki faktoriin ya da iki alternatifin subjektif olarak karsilastirilmasi
anlamina gelmektedir. S6z konusu karsilastirmalar karar kriterlerinin ve alternatiflerin

oncelik dagiliminin kurulmasi i¢in tasarlanmaktadir.

Karsilastirilacak kriter ya da segenek sayisi n ise, toplam n(n-1)/2 adet karsilagtirma
yapilir. Karsilastirmalar matris sekilde olusturulur.

7.2.3 Karsilastirma matrisi

Karsilastirmalar i¢in denklem 7.1°deki denklem kurulmalidir. Bu denklemdeki

bilinmeyenler asagidaki gibidir;

Cl CZ Cn

Cif1 @iz aqy
A=C|%1 1 - o (7.1)

Cn anZ anz 1

A = matris aritmetik ortalamasi
n = degerlendirilecek kriter sayist, Ci = i Kriteri

ajj = 1 kriterinin 1 kriterine gore dnemi, aji = 1/aj; ve aii = 1 dir.

Kisiler, kriterlerin ya da alternatiflerin birbirlerine gore degerlendirilmesi sirasinda 1

ve 3 arasinda kaldiginda 2 6nem derecesini kullanabilir.
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7.2.4 Karsilastirma olg¢iitii

Ikili karsilastirmalarin yapilabilmesi i¢in her nem derecesi igin bir deger tanimlamasi
yapilmasi gerekmektedir. S6z konusu ikili Karsilastirmalarda kullanilan 6nem

derecelerinin ol¢iitleri Cizelge 7.1°de gosterilmistir.

Cizelge 7.1 : ikili karsilastirma Slciitleri.

Onem Degerleri Deger Tanimlari
1 Her iki faktoriin esit 6neme sahip olmasi durumu
3 1. faktoriin 2. faktdrden daha dnemli olmast durumu
5 1. faktoriin 2. faktorden ¢ok 6nemli olmas1 durumu
7 1. faktoriin 2. faktore nazaran gok gii¢lii 6neme sahip olmasi durumu
9 1. faktoriin 2. faktore nazaran mutlak iistiin 6neme sahip olmasi durumu
2,4,6,8 Ara degerler

7.2.5 Tutarhhk

Kararin, kriterler (ya da segenekler) arasinda kiyaslama yaparken tutarli davranip
davranmadigin1 6l¢gmek icin tutarlilik orani hesaplanir. Oran 0.10’un altinda ise
matrisin tutarli oldugu sonucuna varilir. Aksi durumda matris yeniden diizenlemelidir.
Ornegin; faktorler arasinda yapilan karsilastirmada A, B ye gore mutlak iistiinliige
sahip, B de C ye gore mutlak istiinliige sahip diyen bir kisi eger C ile A’y

karsilagtirirken C, A’ya gore daha 6nemli derse tutarsizlik géstermis olur.

7.2.6 Tutarhlik hesaplamasi

Tutarlilik gostergesinin (TG) hesaplanmasi i¢in gerekli hesaplamalar denklem 7.2°de
gosterilmistir. Tutarlilik gostergesi (TG) hesaplandiktan sonra tutarlilik orani (TO)
hesabi igin ise denklem 7.3 kullanilmaktadir. Cizelge 7.2’de rasallik gostergeleri (RG)
belirtilmistir.

Tutarlilik Gostergesi = (A —n)/(n—1) (7.2)
Tutarlilik Oran = (Tutarlilik Gostergesi)/(Rassallik Gostergesi) (7.3)

Cizelge 7.2 : Rasallik gostergeleri.

n 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
RG 0 0O |058| 09 |112|124 132|141 145|149
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7.3 Anket Calismalari

KEDS sisteminin gelistirilmesi i¢in gerekli agirliklandirma hasaplamalar1 yapilan
anket calismalarindan elde edilen veriler neticesinde ortaya konulmustur. Anket
caligmalarinda tankerlerde gorev yapmis veya yapmaya devam eden 40 kaptan, 40
birinci zabit, 40 vardiya zabiti ve 40 giiverte enspektorii ile goriisiilmiis ve uzman
goriisleri alinmigtir. Uzmanlarin segiminde en az 3 senelik tanker deniz hizmeti kriter

olarak alinmustir.

Gemide tespit edilen bulgularin agirliklandirilmas: amaciyla gemideki bulgularin
kaynaklandig1 bes kategori su sekildedir: Personel, EKipman, Sirket, Yapisal ve ISM.

Bu kaynaklarin agirliklandirilmasi igin vardiya zabitleri, gemi kaptanlar1 ve giiverte
enspektorleri arasinda anket ¢alismasi yapilmistir. Bu galismada AHP yontemi ile ikili
karsilastirma yapilmigtir. Anket sonuglarina gore karsilastirmalarda asagidaki

sonuclara ulagilmistir.

7.3.1 Anket 1: vardiya zabitleri arasinda yapilan anket ¢calismasi

Vardiya zabitleri ikili karsilastirmalarinin ortalamasi Cizelge 7.3’te belirtilmistir. S6z
konusu ikili karsilagtirmalarin elde edildigi anket sonuglar1 Sekil 7.1 ve 7.2°de
goriilmektedir. Mavi sayist anketlerde mavi bolgeyi tercih eden kisi sayisin1 ve mavi
ortalamasi ise bu kisilerin puan ortalamasini temsil etmektedir. Kirmizi sayisi
anketlerde kirmizi bolgeyi tercih eden kisi sayisim1 ve kirmizi ortalamasi ise bu

kisilerin puan ortalamasini temsil etmektedir.

Cizelge 7.3 : Vardiya zabitleri ikili karsilagtirma sonuglari.

Kl |Ekipman|9(8|7(6|5(4|3|2({1|2|3|4|5|6|7|8|9|ISM

K2 |Ekipman|9|8|7|6|5/4[3|2|1({2|3|4(5|6|7|8|9|Personel
K3 |Ekipman|9(8|7(6(5|4(3|2|1(2|3|4|5|6|7|8|9|Yapsal
K4 |Ekipman|9(8(7(6|5(4(3|2|1|2|3|4|5|6|7|8]|9]|Sirket
K5 |ISM 9|8|7|6(5|4(3(2|1]2[3[4|5|6]|7|8]|9|Personel
K6 |ISM 9|8|7|6(5(4(3(2(1]2[3[4|5|6|7|8]|9]Yapisal
K7 |ISM 9|8|7|6|5(/4(3(2(1(2[3[4|5|6]|7|8]9]|Sirket
K8 |Personel (9(8(7(6[5[4(3[2[1|2|3|4|5|6|7]|8]|9]Yapisal
K9 |Personel (9|/8|7|6|5(4(3|2|1|2[3|4|5|6/|7]|8]|9|Sirket
K10 |Yapisal [9(8(7(6|5[4|3|2|1|2|3|4|5|6]|7]|8]|9]|Sirket
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20.00

15.00

10.00

5.00

0.00

Vardiya Zabiti Anket Sonuclar:

K1 K2 K3 K4 K5

B Mavi Ortalamas1 = Mavi Sayis1 B Kirmizi1 Ortalamasi = Kirmizi Sayisi

Sekil 7.1 : Vardiya zabitleri anket sonuglari 1.

35.00

30.00

25.00

20.00

15.00

10.00

5.00

0.00

Vardiya Zabiti Anket Sonugclar:

K6 K7 K8 K9 K10
B Mavi Ortalamasi @ Mavi Sayis1 B Kirmizi Ortalamasi ® Kirmizi Sayisi

Sekil 7.2 : Vardiya zabitleri anket sonuglari 2.
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Ikili karsilastirmalara gore yapilan kriter agirliklandirmalart Cizelge 7.4 ve Cizelge

7.5’te hesaplanmustir.

Cizelge 7.4 : Vardiya zabitleri AHP ikili kargilagtirmalar.

Personel | Ekipman ISM Yapisal Sirket
Personel 1.000 4.000 0.333 5.000 2.000
Ekipman 0.250 1.000 0.200 4.000 0.250
ISM 3.000 5.000 1.000 6.000 1.000
Yapisal 0.200 0.250 0.167 1.000 0.200
Sirket 0.500 4.000 1.000 5.000 1.000
Toplam 4.950 14.250 2.700 21.000 4.450

Cizelge 7.5 : Vardiya zabitleri AHP agirliklandirmalar.
Agirhklar

Personel 0.202 0.281 0.123 0.238 0.449 0.259

Ekipman 0.051 0.070 0.074 0.190 0.056 0.088

ISM 0.606 0.351 0.370 0.286 0.225 0.368

Yapisal 0.040 0.018 0.062 0.048 0.045 0.042

Sirket 0.101 0.281 0.370 0.238 0.225 0.243

Toplam| 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000

Vardiya zabitleri AHP tutarlilik denetlemesi Cizelge 7.6’da yapilmustir.

Cizelge 7.6 : Vardiya zabitleri AHP tutarlilik denetlemesi.

n RG
Matris 1 Matris 2 1 0
1.4325848 5.5367213 2 0
0.4570135 5.1767403 3 0.58
2.0828525 5.6668808 4 0.9
0.2261208 5.3270273 5 1.12
1.3052664 5.3719241 6 1.24
7 1.32
=|5.4158587 8 1.41
n=\5 9 1.45
10 1.49
TG =1]0.1039647
TO =1]0.0928256
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Yapilan anketler ile elde edilen verilerin Super Decisions programina girilmesi

sonucunda elde edilen goriintiiler Sekil 7.3-7.6’da gortilmektedir.

; R REREAREREE BEEn S

2. EKIPMAN >55|B|B|T|S|5|4|3|2| |2|3||: 5|E|?|3|‘3 :>=9.5|NDDEI'np.| PERSONEL
3. EKIPMAN 5|B|B|T|S|5||: 3|2| |2|3|4|5|E|?|3|9 >=9.5|NDDmp.|YAF'I5AL
4. EKIPMAN >=9, 5|B|B|T|S|5|4|3|2| |2|3||: 5|E|?|E|‘3 }=9.5|NDDDrnp.| SIRKET

5. 15M  ==3. 5|B|B|T|B|5|4|3 2| |2|3|d|5|ﬁ|?|3|‘3 3‘=‘.3.5|NDDD|‘np.|F'EREONEL
B. 15M  ==8 5|B|B| T||: 5|4| |2| |2|3|4|5|E|?|3|‘3 >=9.5|NDDEITIp.|YAF'I5AL
T. I15M >==8 5|B|B|T|S| |4|3|2|r 2|3|4|5|E|?|3|9 >=9.5|NDDD|'np.|$iRKET

8. PERSONEL ==8 5|B|B|T|S|5 4|3|2| |2|3|4|5|E|?|E|‘3 }=9.5|NDDD|T|p.|YAF'I5AL
9. PERSONEL 5|B|B|T|B| |4|3||; |2|3|d|5|ﬁ|?|3|‘3 3‘=9.5|NDDcl'np.| SIRKET
10. YAPISAL >55|B|B|T|S|5|4|3|2| |2|3|4|5 E|?|3|‘3 :>=9.5|NDDEI'np.| ﬁiRKET

Sekil 7.3 : Vardiya zabiti anket sonuglar1 Super Decisions programi goriintiisii 1.

Inconsistency: 0.09240

EKIPMAN 0.08290
0.37975

PERSONEL 0.25841
YAPISAL 0.04150
i 0.23744

Sekil 7.4 : Vardiya zabiti anket sonuclart Super Decisions programi goriintiisii 2.

Mame Graphic Ideals |Mormals Raw
EKIPMAM | 0.2183060.082901 |0.082901
ISM I 1 .000000||0.279747 |0.379747
PERSOMEL | 0.680468 |0.258406(0.258406
||
|

YAPISAL 0.109288|0.041502 |0.041502
SIRKET 0.625270(0.227444 | 0.2237444

Sekil 7.5 : Vardiya zabiti anket sonuclar1 Super Decisions programi goriintiisii 3.

eriments

EKIPMIAN & U.08: —~
ISM 1 0.380
PERSONEL 2 0.258
YAPISAL 5 0.041

QIRKFT 2 n>27 ~

Sekil 7.6 : Vardiya zabiti anket sonuglar1 Super Decisions programi goriintiisii 4.
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Vardiya zabitleri arasinda yapilan anket sonuglarina gére AHP agirliklandirmalarinin

grafiksel gosterimi Sekil 7.7’deki gibidir.

Sonugclar (Kararsizhik: 0.09240)
0.40000
0.35000
0.30000
0.25000
0.20000 0.379
0.15000 0
0.10000
0.05000 0-
0.00000 0-

P | i
ersone Ek|pman ISM Yaplsal Sirket
m0.25841 m(0.0829 ®=0.37975 m0.0415 m0.23744

Sekil 7.7 : Vardiya zabitleri AHP agirliklandirmalari.
7.3.2 Anket 2 : birinci zabitler arasinda yapilan anket calismasi

Birinci zabitler ikili kargilastirmalarinin ortalamasi Cizelge 7.7’de belirtilmistir. S6z
konusu ikili karsilagtirmalarin elde edildigi anket sonuglar1 Sekil 7.8 ve 7.9’da

goriilmektedir.

Cizelge 7.7 : Birinci zabitler ikili karsilastirma sonuglari.

K1 |Ekipman|9|8|7|6(5|4(3|2|1|2|3(4|5|6|7|8|9|ISM

K2 |[Ekipman|9|8|7|6|5[4(3|2|1|2|3|4[5|6|7|8]|9|Personel
K3 |[Ekipman|{9|8|7|6|5[4(3|2|1|2|3|4|5|6|7|8]|9]Yapisal
K4 |Ekipman|9|8|7|6(5|4(3|2|1|2|3|4|5|6|7]|8]9|Sirket
K5 [ISM 9|8(7|6|5(4(3[2|1|2|3|4|5|6|7|8]|9 |Personel
K6 |ISM 9|8(7|6|5(4|3(2|1[2|3|4|5|6|7|8]|9|Yapisal
K7 [ISM 918|7|6|5(4|3|2|1[|2|3[|4|5|6|7]|8]9|Sirket
K8 |Personel [9(8|7|6|5|4|3|2|1(2|3[4[|5|6|7|8]|9]Yapisal
K9 |Personel [9(8|7|6|5|4|3|2|1|2(3[4[|5|6]|7|8]|9]|Sirket
K10 |Yapisal |9|8|7|6|5[4(3|2|1]|2|3[4|5|6|7]|8]|9]|Sirket
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Birinci Zabit Anket Sonuc¢lari

K1 K2 K3 K4 K5

E Mavi Ortalamasi1 = Mavi Sayis1 B Kirmizi Ortalamasi = Kirmizi Sayisi

Sekil 7.8 : Birinci zabit anket sonuglari 1.

40.00
35.00
30.00
25.00
20.00
15.00
10.00

5.00

0.00

Birinci Zabit Anket Sonuclari

K6 K7 K8 K9 K10

B Mavi Ortalamasi1 = Mavi Sayis1 B Kirmizi Ortalamasi1 = Kirmizi Sayisi

Sekil 7.9 : Birinci zabit anket sonuglar1 2.
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Ikili karsilastirmalara gore yapilan kriter agirhiklandirmalar Cizelge 7.8 ve Cizelge

7.9’da hesaplanmugtir.

Cizelge 7.8 : Birinci zabit AHP sonuglari.

Personel Ekipman ISM Yapisal Sirket
Personel 1.000 5.000 2.000 7.000 3.000
Ekipman 0.200 1.000 0.333 3.000 0.167
ISM 0.500 3.000 1.000 4.000 2.000
Yapisal 0.143 0.333 0.250 1.000 0.250
Sirket 0.333 6.000 0.500 4.000 1.000
Toplam| 2.176 15.333 4.083 19.000 6.417
Cizelge 7.9 : Birinci zabit AHP agirliklandirmalari.
Agirhiklar
Personel 0.460 0.326 0.490 0.368 0.468 0.422
Ekipman 0.092 0.065 0.082 0.158 0.026 0.085
ISM 0.230 0.196 0.245 0.211 0.312 0.239
Yapisal 0.066 0.022 0.061 0.053 0.039 0.048
Sirket 0.153 0.391 0.122 0.211 0.156 0.207
Toplam| 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000

Birinci zabitler AHP tutarlilik denetlemesi Cizelge 7.10’da yapilmustir.

Cizelge 7.10 : Birinci zabit AHP tutarlilik denetlemesi.

n RG
Matris 1 Matris 2 1 0
2.278164 5.3950274 2 0
0.427045 5.0523168 3 0.58
1.308694 5.4870754 4 0.9
0.247831 5.1588019 5 1.12
1.1659772 5.6420252 6 1.24
7 1.32
) =|5.3470494 8 1.41
=15 9 1.45
10 1.49
TG =|0.0867623
TO =|0.0774664
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Yapilan anketler ile elde edilen verilerin Super Decisions programina girilmesi

sonucunda elde edilen goriintiiler Sekil 7.10-7.14’te goriilmektedir.

1. EMPMANI}=55 a|ls|T7|6e|5|a|3]|2 2 r; a4 EIE Tle|a| »=2.5 |Mo comp.

2. EKIPMAN ==95 |9 2| 7|6|5]a]|l=2]|=2 2 3|4 F 6|T|8]|29] »=9.5 | No comp.

3. EKIPMAN >=&5|BIBITIEI5I4I3 2| |2|3|4|EIEI?IEISI>=&5|Nncmnp|YAFmAL
4. EKIPMAN >=B.5|EIIE-ITI EI5|4|3|2| I2I3I-‘l|5| 6 ?IEI'B|>='B.5|ND{=D|'np.I SIRKET

5. 15M >=B.5|EIIE-ITI EI5|4|3|2| |2 3|-‘l|EIEI?IEIBID:B.EIND{:DHID.I PERSOMEL
6. 15M >=35|BIBITIB|5|A 3|2| |2|3|4|EIEI?IEIBI>=&5|Nucmﬂp|YAPmAL
T 15M >=B.5|BIBITI BIEIAIB": |2|3|4|5|EI?IEI‘3I>=‘3.5INDMp.I SIRKET

8. PERSONEL >=E§|BIBH:‘BI5I4I3|2I |2|3|4|EIEI?IEIBI>=&5|Nucmﬂp|YAPmAL
9. PERSOMNEL }=55|BIBITIB|5|AI3 2| |2|3|4|EIEI?IEIBI}=35|N0cmanEMKET
10. YAPISAL }=5.5|BIBITI BI5|A|3|2| IEIBI;L 5|EI?IEI‘3I:>=9.5INDDD|TIp.I SIRKET

150

PERSONEL

Sekil 7.10 : Birinci zabit anket sonuglart Super Decisions programi goriintiisii 1.

EKIPMAN 0.07810
ISM 0.24255
PERSONEL 0.42228
YAPISAL 0.04607
0.21100

Sekil 7.11 : Birinci zabit anket sonuglar1 Super Decisions programi goriintiisii 2.

Name | Graphic
EKIPMAN L]
ISM |
PERSONEL |
YAPISAL L
SIRKET |

Ideals

Normals| Raw

0.184957

0.078104(0.078104

0.574371

0.242547(0.242547

1.000000

0.422283(0.422283

0.109088

0.046066(0.046066

0.499664

0.211000(0.211000

Sekil 7.12 : Birinci zabit anket sonuglart Super Decisions programi goriintiisii 3.

1
0.9
0.8

0.7

0.8 NS 1

Experiments

EKIFMIAN &
ISM 2
PERSOMNEL 1
YAPISAL 5

SIRKFT 2

(SRS e~}
0.242
0.422
0.046
0211

-~

~

Sekil 7.13 : Birinci zabit anket sonuglar1 Super Decisions programi goriintiisii 4.
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Birinci zabitler arasinda yapilan anket sonuglarina gére AHP agirliklandirmalarinin

grafiksel gosterimi Sekil 7.14°teki gibidir.

Sonuclar (Kararsizhik: 0.07503)

0.45
0.4

0.35
0.3

0.25
0.2 0

0.15
01 0.2425

Personel Ekipman ISM

o

Yapisal Sirket

m0.42228 m0.07810 =0.24255 m0.04607 m=0.21100

Sekil 7.14 : Birinci zabit AHP agirliklandirma sonuglari.
7.3.3 Anket 3: kaptanlar arasinda yapilan anket calismasi

Kaptanlar ikili karsilagtirmalarinin ortalamasi Cizelge 7.11°de belirtilmistir. S6z
konusu ikili karsilastirmalarin elde edildigi anket sonuglar1 Sekil 7.15 ve 7.16’da

gorilmektedir.

Cizelge 7.11 : Kaptanlar ikili karsilastirma sonuglari.

K1 |Ekipman|9(8|7|6(5|4|3(2(1|2|3|4|5|6|7|8|9]|ISM
K2 |Ekipman|9|8|7|6|5(4|3|2(1|2|3(4|5|6|7|8]|9 |Personel
K3 |Ekipman|9|8|7|6|5|4|3|2|1(2|3|4|5|6|7|8]|9]Yapisal
K4 |Ekipman|9|8|7|6(5|4|3|2|1|2|3(4|5|6|7|8]|9|Sirket
K5 |ISM 918|7|6(5(4|3(2|1|2|3|4|5|6|7|8]|9 |Personel
K6 |ISM 918(7|6(5|4]3|2|1(2|3[4|5|6|7|8|9|Yapsal
K7 |ISM 918(7|6(5|4(3|2|1(2|3[4|5|6|7|8]9|Sirket
K8 |Personel |9(8|7|6|5|4(3|2(1|2|3[4|5|6|7|8]|9|Yapsal
K9 |Personel |9(8|7|6|5(4|3|/2(1]|2|3[4|5|6|7|8]9 |Sirket
K10 |Yapwisal (9|8 |7|6|5(4|3[2|1|2|3|4(5|6/|7|8]|9 |Sirket
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Sekil 7.15 : Kaptanlar anket sonuglar 1.
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Sekil 7.16 : Kaptanlar anket sonuglar1 2.
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Ikili karsilagtirmalara gore yapilan kriter agirliklandirmalar: Cizelge 7.12 ve Cizelge
7.13’te hesaplanmustir.

Cizelge 7.12 : Kaptanlar AHP sonuglari.

Personel Ekipman ISM Yapisal Sirket
Personel 1.000 2.000 0.500 4.000 0.500
Ekipman 0.500 1.000 0.500 3.000 0.333
ISM 2.000 2.000 1.000 3.000 0.500
Yapisal 0.250 0.333 0.333 1.000 0.200
Sirket 2.000 3.000 2.000 5.000 1.000
Toplam 5.750 8.333 4.333 16.000 2.533
Cizelge 7.13 : Kaptanlar AHP agirliklandirmalart.
Agirhiklar
Personel 0.174 0.240 0.115 0.250 0.197 0.195
Ekipman 0.087 0.120 0.115 0.188 0.132 0.128
ISM 0.348 0.240 0.231 0.188 0.197 0.241
Yapisal 0.043 0.040 0.077 0.063 0.079 0.060
Sirket 0.348 0.360 0.462 0.313 0.395 0.375
Toplam| 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000

Kaptanlar AHP tutarlilik denetlemesi Cizelge 7.14’te yapilmustir.

Cizelge 7.14 : Kaptanlar AHP tutarlilik denetlemesi.

n RG
Matris 1 Matris 2 1 0
1.001387 5.1265563 2 0
0.652513 5.0864714 3 0.58
1.256697 5.2211651 4 0.9
0.307259 5.0896252 5 1.12
1.9340730 5.1531267 6 1.24
7 1.32
A =15.1353889 8 1.41
=|5 9 1.45
10 1.49
TG =|0.0338472
TO =|0.0302207
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Yapilan anketler ile elde edilen verilerin Super Decisions programina girilmesi

sonucunda elde edilen goriintiiler Sekil 7.17-7.20°de goriilmektedir.

1. EKIPMAN| ==85 |9|l8|7|6|56|4|2]|2 F 3|4|5|6|7|8|9| ==5.5 | Ho comp._]| I5M

2. EKIPMAN :=5.5|5|B|T|E|5|4|3|2| Hz 3|-l| 5|E|?|E|'EI ==8.5 |NDDDmp.| PERSONEL
3. EKIPMAN >=B.5|E|B|T|E|5|4| 3 2| |2|3|4| 5|E|?|E|'EI ==B.5 |Nnmp.| YAPISAL
4. EKIPMAN =‘=E.5|E|B|T|E|5|4|3|2| |2| 3 -ll 5|E|?|E|B ==0.5 |NDDDrnp.| SIRKET

5. 15M >=E_5|5|B|T|E|5|4|3|E |2|3|4|5|E|?|3|"3 }=’E|.5|Nump.| PERSONEL
&. 15M P=B.5|B|B|T|E|5|4| 3 2| |2|3|4|5|E|?|3|"3 }=’E|.5|NDDD|'np.|YAF'IEAL
T. 15M :=B.5|B|B|T|E|5|4|3|2| H; 3|4|5|E|?|E|B|}=‘3.5|NDDD|'np.| SIRKET

8. PERSONEL P=E.5|5|B|T|E|5|A 3|2| |2|3|d|5|E|?|E|'E||:=-='B.5|Nnc>cl'np.|YAF'IEAL
8. PERSONEL :=5.5|5|B|T|E|5|4|3|2| Hz 3|-l| 5|E|?|E|'EI ==8.5 |NDDDmp.| SIRKET
10. YAPISAL >=B.5|E|B|T|E|5|4|3|2| |2|3|4| 5 E|?|E|'EI ==B.5 |Nnmp.| SIRKET

Sekil 7.17 : Kaptanlar anket sonuglari Super Decisions programi goriintiisii 1.

EKIPMAN 0.12659
ISM 0.24384
PERSONEL 0.19396
YAPISAL 0.05976
0.37584

Sekil 7.18 : Kaptanlar anket sonuglar1 Super Decisions programi goriintiisii 2.

Name Graphic Ideals |Marmals Raw
EKIPMAMN ] 0.226814|0.126590(0.126590
ISM | 0.648775(0.243828|0.243838
PERSOMEL | 0.5160730.1939630.193963
YAPISAL [ | 0.159012 |0.059764|0.059764
SIRKET I | 1000000 |0.375845|0.375845

Sekil 7.19 : Kaptanlar anket sonuglari Super Decisions programi goriintiisii 3.

0.1

0.2 0.3

Experiments

ERIPTVIATN  2F U120 ~
IsMm 2 0.244

PERSONEL 3 0.194

YAPISAL 5 0.060

SIRKFT 1 0376 ~

Priority: EKIPMAN ‘D. 12639024847213465

Sekil 7.20 : Kaptanlar anket sonuglari Super Decisions programi goriintiisii 4.
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Kaptanlar arasinda yapilan anket sonuclarina gore AHP agirliklandirmalarinin

grafiksel gosterimi Sekil 7.21°deki gibidir.

Sonuclar (Kararsizhik: 0.03018)

0.4
0.35
0.3
0.25
0.2

0.15
0.1 0.2438
0.05 '
0

Personel  Ekipman Yapisal Sirket
Irke

m(0.19396 m0.12659 m0.24255 m0.05976 m0.37584

Sekil 7.21 : Kaptanlar AHP agirliklandirma sonuglari.
7.3.4 Anket 4: sirket enspektorleri arasinda yapilan anket ¢alismasi

Sirket enspektorleri ikili karsilastirmalarinin ortalamasi Cizelge 7.15’te belirtilmistir.
S6z konusu ikili karsilagtirmalarin elde edildigi anket sonuglar1 Sekil 7.22 ve 7.23’te

goriilmektedir.

Cizelge 7.15 : Sirket enspektorleri ikili karsilagtirma sonuglari.

K1 |Ekipman|9|8|7(6|5(4|3|2[1|2|3|4|5|6|7|8|9|ISM
K2 |Ekipman|9|8|7(6|5|4|3|2|1[2|3|4|5|6|7|8]9|Personel
K3 |Ekipman|9|8|7(6|5|4|3|2|1|2[3|4|5|6|7|8]|9]Yapisal
K4 |Ekipman|9|8|7|6|5(4|3(2|1|2[3|4|5|6|7|8]|9|Sirket
K5 |ISM 9|8|7|6|5|4(3[2|1(2|3|4|5|6]|7|8]9 |Personel
K6 |ISM 9/8|7|6|5/4[3|2(1|2|3[4|5|6|7|8]|9|Yapisal
K7 |ISM 9(8|7|6|5(4(|3(2|1/2|{3|4|5|6|7]|8|9]Sirket
K8 |(Personel (9|8|7(6|5(4|3|2[1|2(3|4|5/6|7|8]|9|Yapisal
K9 (Personel (9|8|7(6|5[4|3(2|1|2(3|4|5|6|7|8]|9|Sirket
K10 |Yapisal {9(8|7|6(5|4|3(2|1|2(3|4|5(6|7|8]9 |Sirket
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Enspektor Anket Sonuclari
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Sekil 7.22 : Enspektor anket sonuglart 1.
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Enspektor Anket Sonuclari

K6 K7 K8 K9 K10
B Mavi Ortalamasi1 = Mavi Sayis1 B Kirmizi Ortalamas1 #® Kirmizi Sayisi

Sekil 7.23 : Enspektor anket sonuglart 2.
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Ikili karsilagtirmalara gore yapilan kriter agirliklandirmalari Cizelge 7.16 ve Cizelge

7.17°de hesaplanmustir.

Cizelge 7.16 : Enspektor AHP sonugclart.

Personel Ekipman ISM Yapisal Sirket
Personel 1.000 3.000 0.333 5.000 0.500
Ekipman 0.333 1.000 0.200 2.000 0.200
ISM 3.000 5.000 1.000 4.000 0.500
Yapisal 0.200 0.500 0.250 1.000 0.200
Sirket 2.000 5.000 2.000 5.000 1.000
Toplam 6.533 14.500 3.783 17.000 2.400
Cizelge 7.17 : Enspektor AHP agirliklandirmalari.

Agirhiklar
Personel 0.153 0.207 0.088 0.294 0.208 0.190
Ekipman 0.051 0.069 0.053 0.118 0.083 0.075
ISM 0.459 0.345 0.264 0.235 0.208 0.302
Yapisal 0.031 0.034 0.066 0.059 0.083 0.055
Sirket 0.306 0.345 0.529 0.294 0.417 0.378
Toplam| 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000

Enspektorler AHP tutarlilik denetlemesi Cizelge 7.18’de yapilmuistir.

Cizelge 7.18 : Enspektor AHP tutarlilik denetlemesi.

n RG
Matris 1 Matris 2 1 0
0.9775658 5.142299 2 0
0.3835590 5.130130 3 0.58
1.6542314 5.470502 4 0.9
0.2812823 5.145449 5 1.12
2.0102228 5.317012 6 1.24
7 1.32
=(5.241078 8 1.41
n=|5 9 1.45
10 1.49
TG =|0.060270
TO ={0.053812
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Yapilan anketler ile elde edilen verilerin Super Decisions programina girilmesi

sonucunda elde edilen goriintiiler Sekil 7.24-7.27°de goriilmektedir.

1. EKIPMAN| ==95 9| 8| 7|6|5|4|3|2 213 -lFE 7lE8|9]| »=9.5 |No comp_{ I5M

2. EKIPMAN >=5.5|5|3|T|E|5|4|3|2| |2| 3 4|5|E|?|E|9|:‘-‘=‘B.5|Nnnurnp.| PERSONEL
2. EKIPMAN >=B.5|B|B|T|E|5|4|3||: |2|3|4|5|E|?|3|9|>=’B.5|Nump.| YAPISAL
4. EKIPMAN }=5.5|5|B|T|B|5|4|3|2| |2|3|4| 5 E|?|E|9|}=ﬁ.5|h|n{>n|np.| SIRKET

5. 15M >=5.5|5|B|T|E|5|4||? 2| |2|3|4|5|E|?|E|'EI|:‘-‘=’B.5|ND{=D|'np.| PERSONEL
6. 15M >=B.5|B|B|T|E|5||: 3|2| |2|3|4|5|E|?|3|9|>=’B.5|Nump.| YAPISAL
7. 15M }=5.5|5|B|T|B|5|4|3|2| ||? 3|-l|5|E|?|E|‘3|:>='B.5|Nnnmp.| SIRKET

2. PERSOMNEL >=5.5|5|3|T|E| 5 4|3|2| |2|3|4|5|E|?|E|'EI|:‘-‘=’B.5|ND{=D|'np.| YAPISAL
9. PERSOMNEL >=B.5|B|B|T|E|5|4|3|2| |2 3|4|5|E|?|E|B|>=‘3.5|Nump.| SIRKET
10. YAPISAL }=5.5|5|B|T|B|5|4|3|2| |2|3|-I.||? E|?|E|‘3|:>='B.5|Nnnn|np.| SIRKET

Sekil 7.24 : Enspektor anket sonuglart Super Decisions programi goriintiisii 1.

EKIPMAN 0.07220
0.31015
PERSONEL 0.18335
YAPISAL 0.05341
0.38088

Sekil 7.25 : Enspektor anket sonuglart Super Decisions programi goriintiisii 2.

Mame Graphic Ideals |Mormals| Raw
EKIPMAN | 0.336814 [0.126590 [0.126590
1SM | 0.648775 |0.242838|0.242838
PERSOMEL ] 0.516073 [0.193963 |0.193963
YAPISAL [ | 0.159012 [0.059764(0.059764
SIRKET I (1.000000(0.375845 |0.375845

Sekil 7.26 : Enspektor anket sonuglar1 Super Decisions programi goriintiisii 3.
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Experiments
EKIFMAN 4 u.us ~
ISM 2 0.259
PERSONEL 2 0.206
YAPISAL 5 0.063
QIRKFT 1 RELTY v
[Priority: EKIPMAN [0.072425798327126756

Sekil 7.27 : Enspektor anket sonuglart Super Decisions programi goriintiisii 4.
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Enspektorler arasinda yapilan anket sonuglarina gére AHP agirliklandirmalarinin

grafiksel gosterimi Sekil 7.28°deki gibidir.

0.4
0.35
0.3
0.25
0.2
0.15
0.1
0.05

Personel

Sonuclar (Kararsizhik: 0.05365)

l 0.3101

Ekipman

m(.18335 m0.07220

SM

Yapisal

Sirket

0.31015 m=0.05341 =0.38088

Sekil 7.28 : Enspektor AHP agirliklandirma sonuglari.

7.3.5 Aritmetik ortalama degerlerin olusturulmasi

Ikili karsilastirmalarin aritmetik ortalamasi Cizelge 7.19°da belirtilmistir. S6z konusu

ikili karsilagtirmalarin elde edildigi anket aritmetik ortalama sonuglart Sekil 7.29 ve

7.30°da goriilmektedir.

Cizelge 7.19 : Anket sonuglari aritmetik ortalama sonuglari.

K1 |Ekipman|9|8|7(6|5|4|3[2|1|2|3|4|5|6|7|8]|9]|ISM

K2 |Ekipman|9(8|7(6|5|4|3|2|1|2|3|4|5|6|7|8]|9|Personel
K3 |Ekipman|9(8|7(6|5|4|3(2|1|2|3|4|5|6|7|8|9]Yapisal
K4 |Ekipman|9|8|7(6(5|4|3[2|1|2|3|4|5|6|7]|8]|9|Sirket
K5 |ISM 9(8|7|6|5(4[3|2|1(2|3|4|5|6]|7]|8]|9 |Personel
K6 |ISM 918(7|6|5(4[3[2|1|2|3[4|5|6|7|8|9|Yapisal
K7 |ISM 9/8|7(6|5[4|3[2|1(2|3[4|5[6|7]|8]|9]|Sirket
K8 |Personel |9(8|7(6|5(4|3[2|1|2|3|4|5|6|7|8|9]Yapisal
K9 |Personel [9|8|7|6|5(4|3|2|1(2|3|4|5[6|7|8]9]|Sirket
K10 |Yapisal |9(8|7(6|5[4|3[2|1(2|3|4|5|6|7]|8]|9]|Sirket
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Sekil 7.29 : Anketler aritmetik ortalama sonuglar1 1.
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Sekil 7.30 : Anketler aritmetik ortalama sonuglari 2.
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Aritmetik

ortalama

ikili

karsilastirmalara

gore

yapilan

agirliklandirmalart Cizelge 7.20 ve Cizelge 7.21°de hesaplanmustir.

Cizelge 7.20 : Aritmetik ortalama AHP sonuclari.

aritmetik  kriter

Personel | Ekipman ISM Yapisal Sirket
Personel 1.000 3.000 1.000 5.000 1.000
Ekipman 0.333 1.000 0.250 3.000 0.250
ISM 1.000 4.000 1.000 3.000 1.000
Yapisal 0.200 0.333 0.333 1.000 0.250
Sirket 1.000 4.000 1.000 4.000 1.000
Toplam 3.533 12.333 3.583 16.000 3.500
Cizelge 7.21 : Aritmetik ortalama AHP agirliklandirmalari.

Agirhiklar
Personel 0.283 0.243 0.279 0.313 0.286 0.281
Ekipman 0.094 0.081 0.070 0.188 0.071 0.101
ISM 0.283 0.324 0.279 0.188 0.286 0.272
Yapisal 0.057 0.027 0.093 0.063 0.071 0.062
Sirket 0.283 0.324 0.279 0.250 0.286 0.284
Toplam| 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000

Aritmetik ortalama AHP tutarlilik denetlemesi Cizelge 7.22°de yapilmustir.

Cizelge 7.22 : Anketler aritmetik ortalama AHP tutarlilik denetlemesi.

n RG
Matris 1 Matris 2 1 0
1.4501128 5.165889 2 0
0.5198304 5.155854 3 0.58
1.4267031 5.24667 4 0.9
0.3136143 5.048807 5 1.12
1.4888196 5.234481 6 1.24
7 1.32
A =|5.17034 8 141
n=|(5 9 1.45
10 1.49
TG =[0.042585
TO ={0.038022
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Yapilan anketlerin aritmetik ortalamasi ile elde edilen verilerin Super Decisions

programina girilmesi sonucunda elde edilen goriintiler Sekil 7.31-7.34’te

goriilmektedir.

1. EKIPMAN| ==8.5 |9 28| 7|6|5]|4]|2]|=2 2 3|: Gle|T|2]|2| ==5.5 |No comp. § | 5

2. EKIFMARN >=B.5| Bl Bl T| El 5|4|3|2| |2||? 4| 5|E|?|E|9|>=‘B.5|N0mp.| PERSOMEL
3. EKIPMAN }=5.5| Bl Bl T| E'-l 5|4||73 2| |2|3|4| 5|E|?|E|‘3|}=‘3.5|ND{>D|T\p.|YAF'I5AL
4. EKIPMAN >=5.5|3|3|T|E|5|4|3|2| |2|3|4 5|E|?|E|B|}=ﬁ.5|h|n{:nrnp.| SIRKET
5. 15M >=B.5|B|B|T|E|5|4|3|2||_ 2|3|4|5|E|?|3|9|>=‘B.5|N0mp.| PERSONEL
6. 150 }=B.5|B|B|T|E|5|4||_3 2| |2|3|4|5|E|?|E|9|}='B.5|NDDD|np.|YAF'I5AL
T. 150 >=B.5|B|B|T|E|5|4|3|2|r 2|3|-l|5|E|?|E|9|}=ﬁ.5|NDmp.| SIRKET

8. PERSOMNEL >=El.5| El Bl T| E-l 5 4|'3.-|2| |2|3|-‘I| 5|E|?|3|9|}='B.5|MD{=D|'np.|YAF'IEAL
8. PERSOMEL >=B.5| Bl Bl T| E-l 5|4|3|2||_ 2|3|4| 5|E|?|3|9|>=’B.5|N0mp.| SIRKET
10. YAPISAL }=5.5|B|B|T|B|5|4|3|2| |2|3|4. 5|E|?|E|9|}=‘3.5|N9mp.| SIRKET

Sekil 7.31 : Anket aritmetik ortalama sonug Super Decisions program goriintiisii 1.

EKiPMAN 0.09952
0.27471
PERSONEL 0.27886
YAPISAL 0.06050
0.28642

Sekil 7.32 : Anket aritmetik ortalama sonug¢ Super Decisions program goriintiisii 2.

Name Graphic Ideals |Mormals Raw
EKIPMAN [ | 0.3474520.099516|0.099516
ISM I |0.059125|0.274708|0.274708
PERSOMNEL I 0.073637(0.278864(0.278864
YAPISAL | 0.211221|0.060497 |0.060497
SIRKET I  1.000000|0.286415(0.286415

Sekil 7.33 : Anket aritmetik ortalama sonug Super Decisions program goriintiisii 3.
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ERIPMATN 4 BESEES =
ISM 3 0.275
PERSONEL 2 0.279
AAAAAAA 8 0.061
n>a7

Sekil 7.34 : Anket aritmetik ortalama sonug Super Decisions program goriintiisii 4.
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Aritmetik ortalama anket sonuclarma goére AHP agirliklandirmalarinin grafiksel

gosterimi Sekil 7.35’teki gibidir.

Sonuglar (Kararsizhk: 0.03738)

RS-

0.25

0.2

0.15

0.1

0.05

Personel Ekipman ISM

Yapisal Sirket

m(0.27886 m(0.09952 m0.27471 m0.06050 m0.28642

Sekil 7.35 : Anketler aritmetik ortalama AHP agirliklandirma sonuglari.

Anketlerin aritmetik ortalamalarina gore en fazla agirligi olan kriter 0.28642 agirligi
olan Sirket kriteridir. Ikinci olarak 0.27886 agirligi olan Personel kriteri, iigiincii ise
0.27471 agirhigr olan ISM kriteridir. Dordiincti sirada 0.09952 agirliginda olan
Ekipman kriteri ve en az etkisi olan 0.06050 agirligindaki Yapisal kriteri besinci sirada

bulunmaktadir.
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8. KEDS SISTEMININ OLUSTURULMASI

8.1 Gemi Kalite Puan

Gemi

kalite puani hesaplanirken bes farkli kriter goz

degerlendirilmistir. Bu kriterler sunlardir:

Personel Kalitesi

Gemi Ekipman Kriterleri
Isletmeci Sirket Kriterleri
Gemi Yapisal Kriterleri

Kopriitistii Denetleme Kriterleri

Ooniine

alinarak

Puanlamalarda kullanilan katsayilar sabit sayilar olmamakla beraber karar verici

mekanizmalar tarafindan degistirilebilmektedir. KEDS sistemi hesaplamalarinda

kullanilan katsayilar,

cercevesinde belirlenmis olup kesin rakamlar degildir.

liyakat kavrami g6z Oniine alinarak mantik kurallar

S6z konusu katsayilarin degistirilmesi, konusunda uzman karar vericiler tarafindan

yapilabilir. Farkli karar vericiler tarafindan yapilan katsayr degisiklikleri sonucunda

genel olarak yaklagik benzer KEDS puanlan elde edilecektir. Farkli katsayilarin

(ekstrem puanlama yapilmadik¢a) KEDS’in genel sonuglarini degistirmedigi, gemi

kopriilistii denetim sonucunun degerlendirilmesinin ayni bant ve kavramlarda kaldig:

senaryolar ile tespit edilmistir.

KEDS puanlamalarinin hesaplanmasi esnasinda agagidaki denklemler kullanilmistir;

W 1: Birinci agirhik, W2: ikinci agirlik,-------- ,Wn: n. agirhik, Wt: Toplam agirlik

V1: Birinci Puan, V2: Ikinci Puan

SS1: Birinci skor, SS2: ikinci skor,-------- , SSn: n. skor, FS: Final skor

SS1 = (100XWL/WH)XV1, SS2 = (1L00XW2/WH)XV2

FS = (§§1+S882+....+85n)/n
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8.1.1 Personel Kalitesi

Bir tankerde gorev yapan personel geminin tiim operasyonlarinin emniyeti ve kurallara
uygunlugunda birinci dereceden etkili olmaktadir. Bu nedenle bir gemideki personel
kalitesi geminin emniyet kiiltiirliniin olugsmasinda biiyiik rol iistlenecektir. Emniyet
kiiltiirinlin olugsabilmesi ve siirdiiriilebilirliginin tespitine yardimci olmasi amaciyla
gemide calismakta olan personelin matrisi olusturularak personelin seviyesi

belirlenmektedir.
Personel matrisi olusturulurken dikkate alinan kriterler:

e Mevcut sirkette ¢alistig1 toplam siire

e Halihazir gorevdeki toplam hizmet siiresi

e Mevecut tip tankerlerdeki hizmet siiresi

e Her tip tankerlerde toplam hizmet siiresi

e (Calismakta oldugu tankerdeki hizmet siiresi

e Toplam deniz hizmet siiresi

e [Egitim diizeyi

e Gorevde iken gemi tutuklanmalari
Personel seviyesinin belirlenmesi i¢in yapilan anket calismalarinda Cizelge 8.1°deki
sonuglara ulasilmistir. Bu sonuglara gore en yiiksek etkisi olan kriterin 8.30 puan ile
“Toplam deniz hizmet siiresi” ve en diislik etki 5.75 puan ile “Gorevde iken gemi
tutuklanma ve alikonulmalar” olldugu goriilmiistiir. Ilgili sonuglarin grafiksel

gosterimi Sekil 8.1°deki gibidir.

Cizelge 8.1 : Gemi personeli kriterleri anket sonuclar1 puan ortalamalart.

No Konu Puan
1 Mevcut Sirkette Calistig1 Toplam Siire 6.54
2 | Halihazir Gorevdeki Toplam Hizmet Stiresi 7.63
3 | Mevcut Tip Tankerlerdeki Hizmet Siiresi 8.15
4 | Her Tip Tankerlerde Toplam Hizmet Siiresi 7.81
5 Calismakta Oldugu Tankerdeki Hizmet Siiresi 6.28
6 | Toplam Deniz Hizmet Siiresi 8.30
7 | Egitim Diizeyi 6.05
8 | Gorevde Iken Gemi Tutuklanma ve Alikonulmalar 5.75
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Gemi Personel Kriterleri

% 7.63 pre 7.81 >

8

7 6.54 6.28 % e e
6

5

4

3

2

1

0

Mevcut Sirkette Calistig1 Toplam Siire B Halihazir Gorevdeki Toplam Hizmet Siiresi

B Mevcut Tip Tankerlerdeki Hizmet Siiresi ® Her Tip Tankerlerde Toplam Hizmet Siiresi
EToplam Deniz Hizmet Siiresi O Toplam Deniz Hizmet Siiresi

Egitim Diizeyi @ Tutuklama ve Alikonulmalar

Sekil 8.1 : Gemi personeli kriterleri agirliklandirmalari.
8.1.1.1 Mevcut sirkette calistig1 toplam siire

Bir gemiadam1 herhangi bir sirkette galistig siire igerisinde sirket prosediirleri, [ISM
sistemi ve igletme anlayis ile ilgili bilgi ve tecriibe sahibi olmaktadir. Bu bilgi ve
tecrilbe o gemiadamini diger gemiadamlarina kars1 nispeten daha avantajli konuma
getirmektedir. KEDS sisteminde bu siireler yil bazinda hesaplanarak sisteme

girilmektedir.

8.1.1.2 Halihazir gorevdeki toplam hizmet siiresi

Halihazir riitbesindeki mecburi sorumluluk ve gérevlerini yerine getirmekte olan bir
gemiadami zaman gectikce yaptigl ise asina olmakta ve onlarla ilgili tecriibeler
edinmektedir. Bu durum o gemiadamini nispeten daha avantajli konuma getirmekte ve

KEDS sistemine etkisi dogru orantili olarak yil bazinda yansimaktadir.

8.1.1.3 Mevcut tip tankerlerdeki hizmet siiresi

Tankerler tastyabilecekleri yiik ¢esidine gore siniflara ayrilmakta ve buna bagl olarak
sahip oldugu sistemleri degiskenlik gdsterebilmektedir. Gemiadamlarinin mevcut tip

tankerlerde ¢aligmalar1 yani birbirine benzer ylik tagimalart onlarin geminin
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biiyiikliigiine, manevra kabiliyetine, tasidiklar yiike, yapabilecegi rotalarina ve hatta
gidebilecegi limanlara karsi asina olmalarina yardimi olmaktadir. Bu da KEDS

sisteminde dogru orantil1 bir bilesen olarak yil bazinda degerlendirilmektedir.

8.1.1.4 Her tip tankerde toplam hizmet siiresi

Glinlimiizde gemi isletmecileri gamiadamlarint ¢alistirmak istedikleri gemi tipinde
tecriibeli olmasini istemekte ve bazilari ise bunu bir kosul olarak sunabilmektedir. Tiim
gemi cesitliligi distliniildiiglinde ve bu gemilerin karakteristik yapilar1 goz Oniine
alindiginda bunun pek de yanlis bir diislince tarzi olmadig1 goriilebilmektedir. Bu
nedenle KEDS sisteminde bu kriterde dogru orantili olarak yil bazinda

hesaplanmaktadir.

8.1.1.5 Cahsmakta oldugu tankerdeki hizmet siiresi

Bir gemiadami ¢aligsmakta oldugu tankerdeki gemideki hizmet siiresinin fazla olmasi
dogru orantili olarak faydali oldugu diisiiniilse de nispeten ¢ok uzun siireli ¢aliganlarda
bu durum olumsuz bir faktor haline gelmektedir. Gemiadamlar1 uzun siireli ¢alismalari
onlarin is korliigline yol acabilmekte ve emniyetsiz durumlarin bu kisilerce
benimsenmesine neden olabilmektedir. Bu nedenle KEDS sisteminde s6z konusu
kriter i¢in denetleyen merci tarafindan verilecek puanlamalar sisteme dahil edilmistir.

Sekil 8.2°de KEDS sistemine ait bir 6rnek puanlama mevcuttur.

Calismakta Oldugu Tankerdeki Hizmet Siiresi

100 90
90
80
70
60
50
40
30
20
10

Puan

Ay

—— Cikas Egrisi Inis Egrisi

Sekil 8.2 : KEDS gemiadaminin mevcut tankerdeki hizmet stiresi 6rnegi.
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8.1.1.6 Toplam deniz hizmet siiresi

Gemiadaminin toplam deniz tecriibesini belirten ve yillik bazda hesaplanarak bir
veridir. Bu veriye her tip gemideki toplam deniz hizmet siireleri dahil edilerek KEDS

sistemine dogru orantil1 olarak etki eden bir faktordiir.

8.1.1.7 Egitim diizeyi

Gemiadamlarinin egitimleri bilgi birikiminin {ist seviyelerine c¢ikaracagi, olaylar
arasinda daha iyi baglanti kurmaya yardimci olacagi ve sorunlarin ¢dziilmesinin

hizlandiracagi nedeniyle KEDS sistemine olumlu olarak etki etmektedir.
Egitim diizeyine gore puanlar su sekilde belirlenmistir;

e 2 Yillik ve altindaki diplomalar: 1 Puan
e 4 Yillik diplomalar: 2 Puan
e Yiiksek lisans diplomalar: 3 Puan

e Doktora diplomalar: 4 Puan

8.1.1.8 Gorevde iken gemi tutuklamalar:

Gemiadamlarunin her ne kadar bireysel sorumluluklar1 olsa dahi tiim personelin
hiyararsi igerisinde bir diizenli kontrol mekanizmasi oldugu unutulmamalidir. Bu
mekanizma igerisinde herhangi bir gemiadaminin kusurlar1 olabildigince tespit
edilmeli ve giderilmelidir. Aksi taktirde bir gemiadaminin yapacag: hatalardan tiim
geminin etkilenebilecegi muhtemeldir. Bu nedenle bir gemiadaminin gorevde iken

gemi tutuklamalart KEDS sistemine olumsuz olarak yansitilmaktadir.
Gorevde iken gemi tutuklamalarinin etkisi su sekilde olusturulmustur:

e Son 3 senedeki tutuklama sayisi 0-2 arasi: 10 Puan
e 3-4arasi: 5 Puan

e 5vetizeri: 1 Puan

Cizelge 8.2°de KEDS personel seviyesi 6lgeklendirme listesi 6rnegi goriillmektedir.
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Mevcut Sirkette Calistig1 Toplam

Cizelge 8.2 : KEDS personel seviyesi 6lgeklendirme listesi drnegi.

. 1 3.3 4 2 7.2 5.7 4 1.1
Stire
thhaznr "Gér.evdekl Toplam 3 1 4 2 7 5 4 1.1
Hizmet Siiresi
Mevcut T'|'p T.ankerlerdekl 59 3 4 2 7 5 4 1
Hizmet Siiresi
Her Tip T:smkgrde Toplam 6 4 41 2 7 5 4 1
Hizmet Stiresi
Cghsmak‘.[.a O.ldugu Tankerdeki 5 2 4 2 7 5 4 1
Hizmet Siiresi
Toplam Deniz Hizmet Siiresi 7 45 4 2 7 5 4 1
Egitim Diizeyi 2 2 2 1 3 2 1 1
Gorevde Iken Gemi 10 10 10 10 10 10 10 5

Tutuklamalari
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8.1.2 Gemi ekipman kriterleri

Denetleme yapilan geminin kopriiiistii ekipmanlarina bakilarak calisirligi kontrol
edilmelidir. EKipmanlarin tam olarak ¢alisip/galismadigi, ¢alismiyorsa yedeklemenin
mimkiin olup/olmadigi ya da kismi olarak c¢alisirligi kontrol edilmelidir. KEDS

sisteminde kopriiiistii sistemlerini su sekilde siniflandirilmaktadir:

¢ Navigasyon-Seyir Sistemleri e Haberlesme Sistemleri
e Kopriiistii Makine Kontrol Sistemleri o Acil Durum Sistemleri
e Aydinlatma Sistemleri e Giiverte Baglantil1 Sistemler

Denetleme esnasinda ekipmanin calisirlign 1 puan ile belirtilirken, g¢aligmama
durumunda -1 puan, kismi ¢alisma ya da yedeklemenin mevcut olmasi durumunda 0.5
puan verilmektedir. Geminin tiim ekipmanlarina verilen puanlar toplanilarak ekipman

puani ortaya ¢ikmaktadir.

Cizelge 8.3 : KEDS gemi ekipman kriterleri anket sonuglari.

No Konu Puan
1 |Navigasyon Sistemleri 8.25
2 |Haberlesme Sistemleri 7.25
3 |Kopriiiistii Makine Kontrol Sistemleri 8.15
4 |Acil durum Sistemleri 7.55
5 |Aydinlatma Sistemleri 6.95
6 |Giliverte Baglantili Sistemler 6.12

Cizelge 8.3’te gemi ekipmanlar kriterleri ile ilgili gemi ekipmanlar: kriteri anketinin

sonuglar1 ortaya konulmustur.

Gemi Ekipman Kriterleri

Navigasyon Sistemleri

825815
B Kopriiiistii Makine

7.55 725 505
6.12 Kontrol Sistemleri
B Acil durum Sistemleri
B Haberlesme Sistemleri
O Aydinlatma Sistemleri

O Giiverte Baglantili
Sistemler

OFRPNWAUIOONWO

Sekil 8.3 : KEDS gemi ekipman kriter agirliklari.
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S6z konusu sonuclara gore en yiiksek etki puani olan kriter 8.25 ile Navigasyon
Sistemleri, en diisiik etki puani olan ise 6.12 puan ile Giiverte Baglantili Sistemlerdir.
Ilgili ekipman kriter agirliklar1 grafiksel gosterimi Sekil 8.3’te gdsterilmistir. Cizelge

8.4’te KEDS sistemi gemi ekipman kriterleri 6rnegi gosterilmistir.
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Cizelge 8.4 : KEDS gemi ekipman kriterleri 6rnegi.

1. Navigasyon Sistemleri

Faal

Kismen

Faal Degil

Yedekleme

Agirhk

Puanlama

1.1. Manyetik Pusula

[

1.2. Cayro Pusula

1.3. ECDIS

0.5

1.4. RADAR

1.5. GPS

0.5

0.5

1.6. AIS

1.7. Parakete

1.8. Derinlik Olger

1.9. BNWAS

1.10. VDR

1.11. Anemometre

RlRrRrRPrRRPRRPRRRP

1.12. Meyil Miisiri

[

12.000

0.500

-1.000

1.000

186.667

7.778 -15.556

15.556

194.444

2. Haberlesme Sistemleri

2.1 Inmarsat Sistemleri

2.2 VHF DSC

2.3 MF/HF DSC

2.4 EPIRB

2.5 SART

2.6 NAVTEX

2.7 Dahili Santral Sistemi

2.8 Manyetolu Telefonlar

WWWww w wiw

N
S

10

533.333

0.000 0.000

0.000

533.333
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Cizelge 8.4 (devam) : KEDS gemi ekipman kriterleri 6rnegi.

3 Kopriiiistii Makine Kontrol Sistemleri Faal |Kismen | Faal Degil | Yedekleme | Agirhk Puanlama
3.1 Makine Telgrafi 3
3.2 ltici Sistemleri Kontrol Panosu 3
3.3 Diimen Kontrol Paneli 3
3.4 Ana Makine Kontrol Paneli 3
12 0 0 0 7 186.667|0.000 | 0.000 | 0.000 186.667
4 Acil Durum Sistemleri
4.1 Yangin Alarm Paneli ve Baglantil Sistemler 3
4.2 Acil Durum Alarm Sirenleri 3
4.3 Sintine Alarmlari 3
4.4 Yangin Sondiirme Sistemleri 3
4.5 Acil Durum Kapilari 3
15 0 0 0 7 233.333|0.000| 0.000 | 0.000 233.333
5 Aydinlatma Sistemleri
5.1 Acil Durum Aydinlatmalar 3
5.2 Rutin Aydinlatmalar
3 0 0 0 8 53.333 [ 0.000 | 0.000 | 0.000 53.333
6 Kopriiiistii Baglantih Sistemler
6.1 Cam Yikama ve Isitma Sistemi 3
6.2 Pompa Dairesi Fan Kontrolii 3
6.3 Kargo Tanklar1 Alarm Sistemleri 3
6.4 Kargo Tanklar1 Basin¢ Takip Sistemi 3
12 0 0 0 6 160.000| 0.000 | 0.000 | 0.000 160.000
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8.1.3 Isletmeci sirket kriterleri

Gemilerin igletmeciligini yapmakta olan sirketlerin icerisinde bulunduklart durum
direkt olarak gemileri etkileyecegi i¢in KEDS sisteminde alt1 farkli isletmeci sirket

Kriterine yer verilmistir. Bu kriterler sunlardir;

e Enspektor basina diisen gemi sayisi e Filo performans puani
e Tutuklanan gemi sayisi e Gemi kaza sayist
e Personel yaralanma sayisi e ITF denetim eksikligi

Asagidaki Cizelge 8.5’te isletmeci sirket kriterleri anket sonuglar1 belirtilmistir. ilgili
sonuclara gore etki faktorii en yiiksek kriter 8.15 puan ile Filo Performans Puani ve en

diistik kriter 5.97 puan ile ITF Denetim Eksikligidir.

Cizelge 8.5 : Isletmeci sirket kriterleri anket sonuglari.

No Konu Puan
1 |Enspektor Basia Diisen Gemi Sayist 7.54
2 |Filo Performans Puani 8.15
3 |Tutuklanan Gemi Sayisi 6.35
4 |Gemi Kaza Sayist 7.12
5 [Personel Yaralanma Sayis1 8.10
6 |ITF Denetim Eksikligi 5.97

Sekil 8.4’te isletmeci sirket kriterleri agirliklandirilmasi goriilmektedir.

Isletmeci Sirket Kriterleri

Enspektor Basina Diisen

9.00 8.10 Gemi Sayisi

8.00 B Filo Performans Puani

— 8.15

= 712

7.00 635 5.97

6.00 B Tutuklanan Gemi Sayis1
5.00

4.00 .

3.00 B Gemi Kaza Sayis1

2.00

1.00 @ Personel Yaralanma Sayisi

0.00

OITF Denetim Eksikligi

Sekil 8.4 : Isletmeci sirket kriterleri agirhiklandirmalar.
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8.1.3.1 Enspektor basina diisen gemi sayisi

Isletmeci sirketlerde enspektdrlerin sorumlulugunda olan gemi sayisi arttikga ilgili
enspektoriin  kontrolii zorlasmakta, dolayisiyla enspektoriin hata yapma ihtimali
artmaktadir. Bu ylizden bu kriter KEDS sisteminde ters orantili olarak

degerlendirilmektedir.

Sistemde enspektor basina diisen gemi sayisi 1-2 gemi ise 100 puan, 3-4 gemi ise 80

puan, 5-6 gemi ise 50 puan, 7 ve yukar1 ise 10 puan olarak hesaplanmaktadir.

8.1.3.2 Filo performans puani

Isletmeci sirketin yonetiminde oldugu gemilerin KEDS puan ortalamalari sirketin
kalitesinin ~ bir  gostergesi oldugu icin bu kriter KEDS sisteminde

degerlendirilmektedir.

Filo performans puani; filodaki tiim gemilerin performans puanlarinin ortalamasi
alinarak saptanmaktadir. Bu puan, geminin isletmeciligini yapan sirketin puani

olmakla beraber geminin performans puanini da etkilemektedir.

Sistemdeki puanlama su sekildedir; ortalamas1 100-90 puan arast ise 100 puan, 89-80
arasi ise 90 puan, 79-70 aras1 ise 80 puan, 69-60 arasi ise 70 puan, 59-50 aras1 ise 60
puan, 49-40 arasi ise 50 puan, 39-30 arasi ise 40 puan, 29-0 aras1 ise 30 puan olarak

sisteme katilmaktadir.

8.1.3.3 Tutuklanan gemi sayisi

Isletmeci sirketin tutuklanan gemi sayist KEDS sisteminde ters orantili olarak

degerlendirilmektedir. Sistemdeki degerlendirme iki kategoride yapilmaktadir;

e Son bir yilda tutuklanan gemi sayisinin toplam gemi sayisina orani

e Son bes yilda tutuklanan gemi sayisinin toplam gemi sayisina orani

Son bir yilda tutuklanan gemi sayisi; % 0-20 arasi ise 100 puan, % 20-40 aras1 ise 80
puan, % 40-60 arasi ise 50 puan ve % 60-100 aras1 ise 10 puan olarak

degerlendirilmektedir.

Son bes yilda tutuklanan gemi sayis1; % 0-20 arasi ise 100 puan, % 20-40 arasi ise 80
puan, % 40-60 aras1 ise 50 puan ve % 60-100 arast ise 10 puan olarak

degerlendirilmektedir.
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8.1.3.4 Gemi kaza sayisi

Isetmeci sirketin gemilerinde meydana gelen kaza sayis1 KEDS sisteminde
degerlendirilerek sayisallastirilmaktadir. Denetlenmekte olan geminin bagi oldugu
sirkete ait olan gemilerde olusan toplam kaza sayisinin toplam gemi sayisina orani
belirlenerek puanlama yapilmaktadir. Sistemdeki degerlendirme iki kategoride

yapilmaktadir;

e Son bir y1lda meydana gelen kaza sayisinin toplam gemi sayisina orani

e Son bes yilda meydana gelen kaza sayisinin toplam gemi sayisina orani

Son bir y1lda meydana gelen kaza sayisi; % 0-20 arasi ise 100 puan, % 20-40 arasi ise
80 puan, % 40-60 aras1 ise 50 puan ve % 60-100 arasi ise 10 puan olarak

degerlendirilmektedir.

Son bes yi1lda meydana gelen kaza sayist; % 0-20 arasi ise 100 puan, % 20-40 arasi ise
80 puan, % 40-60 arast ise 50 puan ve % 60-100 arasi ise 10 puan olarak

degerlendirilmektedir.

8.1.3.5 Personel yaralanma sayisi

Uygulanan emniyet politikalar1 ve etkili egitim sayesinde son yillarda gemilerde
meydana gelen yaralanma ve &liim olaylar1 azalmistir. Ornegin; Norveg bayrakl
gemiler {izerinde 2005 ile 2013 yillar aras1 yapilan arastirma sonuglarinda saptanan,
72 saatten az zaman kaybina ve 72 saatten fazla zaman kaybina neden olan yaralanma

ve Oliim olaylar1 Sekil 8.5’te goriilmektedir (Naevestad, 2017).

Yaralanma/Oliim Olaylar1

70
60
50
40
30
20
10

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

—e— Yaralanma (<72saat) her 1000 gemi

=@ Oliim/Yaralanma (>72saat) her 1000 gemi

--------- Dogrusal (Yaralanma (<72saat) her 1000 gemi )
--------- Dogrusal (Oliim/Yaralanma (>72saat) her 1000 gemi )

Sekil 8.5 : Norveg bayrakli gemilerde yaralanma ve 6liim olaylari.
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Isetmeci sirketin gemilerinde meydana gelen yaralanma sayist KEDS sisteminde
degerlendirilerek sayisallastirilmaktadir. Denetlenmekte olan geminin bagi oldugu
sirkete ait olan gemilerde olusan toplam yaralanma sayisinin toplam gemi sayisina
orani belirlenerek puanlama yapilmaktadir. Sistemdeki degerlendirme iki kategoride

yapilmaktadir;

e Son bir yilda meydana gelen yaralanma sayisinin toplam gemi sayisina orant

e Son bes yilda meydana gelen yarlanma sayisinin toplam gemi sayisina orani

Son bir yilda meydana gelen yaralanma sayisi; % 0-20 arasi ise 100 puan, % 20-40
arasi ise 80 puan, % 40-60 aras1 ise 50 puan ve % 60-100 arast ise 10 puan olarak

degerlendirilmektedir.

Son bes yi1lda meydana gelen yaralanma sayis1; % 0-20 aras1 ise 100 puan, % 20-40
arasi ise 80 puan, % 40-60 arasi ise 50 puan ve % 60-100 aras1 ise 10 puan olarak

degerlendirilmektedir.

8.1.3.6 ITF denetim eksikligi

Isletmeci sirket gemilerinin gecirmis oldugu Uluslararasi Tasimacilik Iscileri
Federasyonu (ITF - Internatiomal Transportation Worker’s Federation) denetimleri
sonucunda bulunan uygunsuz durumlar neticesinde sirketin puanini olumsuz olarak
etkileyecek sekilde bu kriter sisteme dahil edilmektedir. ITF denetlemesinde, geminin
bag1 oldugu sirkete ait olan gemilerde uygunsuzluk tespit edilen gemilerin toplam
gemi sayisina orani belirlenerek puanlama yapilmaktadir. Sistemdeki degerlendirme

iki kategoride yapilmaktadir;

e Son bir yildaki uygunsuzluk orani

e Son bes yildaki uygunsuzluk orani

Son bir yilda meydana gelen uygunsuzluk sayisi; % 0-20 aras1 ise 100 puan, % 20-40
arasi ise 80 puan, % 40-60 aras1 ise 50 puan ve % 60-100 aras1 ise 10 puan olarak

degerlendirilmektedir.

Son bes yilda meydana gelen uygunsuzluk sayisi; % 0-20 arasi ise 100 puan, % 20-40
arasi ise 80 puan, % 40-60 aras1 ise 50 puan ve % 60-100 aras1 ise 10 puan olarak

degerlendirilmektedir.

Cizelge 8.6’da KEDS isletmeci sirket puanlama sistemi gosterilmektedir.
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Cizelge 8.6 : KEDS isletmeci sistem puanlama sistemi.

1-Enspektor Bagina Diisen Guverte | 1-2 Gemi 100 | 3-4 Gemi 80 5-6 Gemi 50 7-... 10
Gemi Sayisi Makine | 1-2Gemi | 100 | 3-4 Gemi 80 5-6 Gemi 50 e 10
100-90 100 89-80 90 79-70 80 69-60 70
2-Filo Performans Puam
59-50 60 49-40 50 39-30 40 29-0 30
Son 1 Y1 %00-20 100 9020-40 80 9040-60 50 9060-100 10
3-Tutuklanan Gemi Sayisi
Son 3 Y1l %00-20 100 9020-40 80 9040-60 50 9060-100 10
Son 1 Y1l %0-20 100 %20-40 80 %40-60 50 %60-100 10
4-Gemi Kaza Sayisi
Son 3 Y1l %00-20 100 0020-40 80 9040-60 50 %060-100 10
Sayisi Son 3 Y1l %0-20 100 %20-40 80 %40-60 50 %60-100 10
Son 1 Y1l %0-20 100 %20-40 80 %40-60 50 %60-100 10
6-1TF Denetim Eksikligi
Son 3 Yil %00-20 100 9020-40 80 %40-60 50 %60-100 10
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8.1.4 Gemi yapisal kriterleri

Geminin yapisal kriterleri personelin ¢alisma kosullarini etkileyebilecegi gibi gemi

kiracilari, liman devletleri, klas kuruluslar1 ve diger li¢ilincii partilerin gereksinimlerine

cevap verebilme Olgiitiinii gostermektedir. Bu nedenle yapisal kriterler KEDS

sisteminde degerlendirilerek bu 6l¢iitiin daha iyi anlagilmasini saglanmaktadir. Gemi

yapisal kriterleri olarak su kriterler degerlendirilmektedir;

Gemi Yas1 e Tekne Yapisi e Tersaneye Kalan Siire

Gemi Hiz1 e Pompalama Kabiliyeti e Yakit Tiiketimi

Cizelge 8.7 : Gemi yapisal kriterleri anket sonuglari.

No Konu Puan
1 | Gemi Yast 7.55
2 | Gemi Yapist 6.92
3 | Gemi Hiz1 7.25
4 | Pompalama Kabiliyeti 6.24
5 | Tersaneye Kalan Siire 5.90
6 | Yakit Tiketimi 8.35
Yapisal puan1 saptamak i¢in yukarida bahsedilen  kriter  puanlarinin

agirliklandirilmasindan sonra aritmetik ortalamalari alinmaktadir. Cizelge 8.7 de gemi

yapisal kriterleri hakkinda diizenlenen anket sonuglar1 ortaya konulmus ve buna bagl

olarak Sekil 8.6’da yapisal kriter agirliklandirmalar1 gosterilmistir.

9.00
8.00
7.00
6.00
5.00
4.00
3.00
2.00
1.00
0.00

Gemi Yapisi Kriterleri

7.55
6 7.2
Gemi Yas1 @ Tekne Yapisi B Gemi Hizi
E Pompalama Kabiliyeti B Tersaneye Kalan Siire O Yakit Tiiketimi

Sekil 8.6 : Gemi yapisal kriterleri agirliklandirmalari.
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8.1.4.1 Gemi yas1

Geminin en 6nemli karakteristiklerinden birisi yasidir (Li ve dig, 2014). Deniz ve hava
olaylarinin yipratici etkisinden dolayr gemilerin yipranmasi ve performans kaybina
neden olabilmektedir. Bu o6zellikler gemiadamlarinin is yiikiinii artirabilmekte ve
kopriitistiinden yonetilen operasyonlarin zorluk derecesini etkilemektedir. Dolayisiyla
gemi kiracilarinin gemi se¢imindeki tercihleri genellikle geng yastaki gemilerden yana
olmaktadir. KEDS sisteminde gemi yasi ters orantili olarak yapisal kriter puanini

etkilemektedir.
KEDS sisteminde gemi yas1 puanlamasi su sekilde yapilmaktadir;

Gemi yas1 0-1.99 arasi ise 100 puan, 2-4.99 aras1 ise 90 puan, 5-7.99 aras1 ise 80 puan,
8-10.99 aras1 ise 70 puan, 11-13.99 arasi ise 60 puan, 14-17.99 aras1 ise 50 puan, 18-

21.99 aras1 ise 30 puan, 22 ve iistii ise 10 puan.

8.1.4.2 Tekne yapisi

Geminin tekne yapisi olasi bir petrol sizintisin1 onlemeye karsin biiyiik bir 6nem teskil
ettiginden geminin emniyeti agisindan belirleyici bir kriterdir. Tekne yapisi, kopriilistii
operasyonlarinda karsilasilabilecek tekne kirilmasi, kaynak catlamasi, ¢atisma ve
karaya oturma gibi durumlarda petrol sizintisina kars1 6nemli bir rol iistlenecektir.
Geminin giivenilirlik ve emniyet kriterleri g6z Oniine alindiginda, tiim bu durumlar
kopriitistii personelinin agir havalarda, manevra alani kisitli bolgelerde ve kanal seyri

gibi s1g sularin oldugu bolgelerde hareket tarzini ve stres yiikiinii belirleyecektir.

Geminin tekne yapisi a) tek cidar+tek dip, b) tek cidar+¢ift dip ve c) ¢ift cidart¢ift dip
olarak iige ayrilmaktadir. Cift cidar+¢ift dip gemiler diger tiplere gére daha emniyetli
bir tekne yapisina sahiptir ve bu tip gemiler tiim partiler tarafindan tercih sebebidir.

KEDS sisteminde tekne yapist puanlamasi su sekilde yapilmaktadir;

Cift cidar+¢ift dip=100 puan, tek cidar+¢ift dip=50 puan, tek cidar+tek dip=10 puan.

8.1.4.3 Gemi hiz1

Denizcilik isletmeciligi yapan sirketlerin belirsiz durum pratik uygulamalarinda gemi
hiz parametreleri se¢cimi zaman zaman degisiklik gostermektedir (Rahman ve dig,
2015). Sefer siiresi gerekliligi, yiikiin miktar ve cinsi, deniz durumu, sefer bolgesi,

liman durumu ve gelgit olaylar1 bu parametrelerin bazilaridir.
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Hiz ile yakit tiikketimi genellikle dogru orantili olmasi nedeniyle KEDS sisteminde her
iki kriter de degerlendirilmekte ve yapisal puani etkilemektedir. Ozellikle akintinin
kuvvetli oldugu bolgelerde, dar kanal seyirlerinde ve agir deniz kosullarinda gemi hizi
belirleyici bir faktor olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bu durum kopriitistii personelinin
operasyonlardaki ig ve stres yiikiinii degistirmektedir. Gemi hizinin en biiyiik avantaji
zamandan kazang¢ saglamak oldugu gibi geminin tehlikeli durumlarda kabiliyetlerini
nispeten artirdig1 icin KEDS sistemini dogru orantili olarak etkilemektedir. Sistemde
gemilerin ekonomik siirati goz Oniline alinmakta ve hiz kriteri su sekilde

degerlendirilmektedir;

Gemi hiz1 0-6.99 knot arasinda ise 10 puan, 7-9.99 arasinda ise 30 puan, 10-11.99
arasinda ise 50 puan, 12-13.99 arasinda ise 60 puan, 14-15.99 arasinda ise 70 puan,

16-17.99 arasinda ise 80 puan, 18-19.99 arasinda ise 90 puan, 20 ve iistii ise 100 puan.

8.1.4.4 Pompalama kabiliyeti

Geminin limanda kalis periyodu vardiya zabitleri ve kaptanin is yikiinii belirleyen
kriterlerden biridir. Bu nedenle, liman periyodunun minimuma indirilebilmesi igin
pompalama kabiliyetinin arttiritlmasi 6énemli bir kriter olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
KEDS sisteminde pompalama kabiliyeti kriteri degerlendirilirken, geminin toplam yiik
kapasitesinin toplam pompalama kapasitesine orani dikkate alinmaktadir. Bu oran
belirlenirken pompalarin paralel ¢aligmada durumundaki kapasite (debi) diisiimii
ihmal edilmistir. 38 adet tankere ait teknik veriler incelenerek yapilan hesaplamalar
neticesinde gemilerin pompalama kabiliyetlerinin kirilma noktalari tespit edilmis ve
kirilma noktalarina gére dogrusal orantili puanlama yapilmistir. Sistemde pompalama

kabiliyeti su sekilde degerlendirilmektedir;

Geminin pompalama kabiliyeti; % 0-%2.99 arasi ise 10 puan, % 3-4.99 arasi ise 30
puan, % 5-7.99 aras1 ise 50 puan, % 8-9.99 arasi ise 70 puan, % 10-11.99 arasi ise 90

puan ve % 12’den fazla ise 100 puan.

8.1.4.5 Tersaneye kalan siire

Gemilerin tersane periyodu boyunca performanslarinin en iyi seviyeye getirilmesi
hedeflenmekte ve bu yonde iyilestirmeler yapilmaktadir. Zaman gectik¢e geminin
performanslarinda azalma olabilmekte ve bu da gemiden istenilen verimin

karsilanamamasina yol agcabilmektedir.
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Gemilerin performansin1 koruyabilmeleri ve kurallara uygunluklarimi saglama
devamliliginin kontrolii i¢in belirli periyotlarda tersaneye girmek durumundadirlar.
Tersane periyodu boyunca geminin emniyeti, performansi ve gerekiyorsa yapi
elemanlar ile ilgili iyilestirmeler ve degisiklikler yapilmasi nedeniyle tersaneden
cikma agsamasina gelen geminin birgok 0Ozelligi tersaneye girmeden Onceki
ozelliklerine gore iyilesmis duruma gelmektedir. Buradan yola c¢ikarak KEDS

sisteminde Tersaneye Kalan Siire kriteri olusturulustur.

Gemilerin tersaneden ¢ikislarmi bir milat olarak kabul edilerek bu “En Iyi” olarak
kabul edilmistir. Tersaneden ¢ikmadan hemen 6nce yetkili klas kuruluslarinca verilen
bes senelik sefer yapabilme periyodunun sonuna gelindiginde geminin sefer
yapamayacagina izin verilmeyecegi i¢in bunu da “En Kotii” olarak kabul edebiliriz.
S6z konusu bes senelik periyodun sona ermesine alti ay kala geminin tersane
periyoduna girmesi nedeniyle son sene alti ay-alt1 ay olarak ikiye ayrilmaktadir. Bes
senelik periyodun her senesi ve son senesindeki alt1 aylik periyotlar kirilma noktalar1
olarak tespit edilerek dogru orantili puanlama yapilmistir. Tiim bu veriler baz alinarak
KEDS sisteminde tersaneye kalan siire olumlu yonde degerlendirilmekte ve puan

hesaplamasi su sekilde yapilmaktadir;

Geminin tersaneye kalan siiresi; 5-4.01 y1l arasinda ise 100 puan, 4-3.01 y1l arasinda
ise 90 puan, 3-2.01 yil arasinda ise 70 puan, 2-1.01 yil arasinda ise 50 puan, 1-0.51 yil

arasinda ise 30 puan, 0.5-0 yil arasinda ise 10 puan olarak sistemi etkilemektedir.

8.1.4.6 Yakit tiiketimi

Gemilerin yakit ikmal periyotlar: boyunca kopriiiistii personeli gorev almakta ve tim
operasyon boyunca geminin stabilitesi, halat kondisyonlar1 ve olasi acil durumlar gibi
durumlara kars1 hareket etmektedir. Geminin yakat tiiketimi, bir geminin yakit alma
operasyonlarmin sikligint artirdigi gibi kopriilistii operasyonlarinda hiz se¢imini de

belirleyebilmektedir.

Gemilerin yakit performansi; yakitin fiziksel ve kimyasal performansi, pervanenin
dizayn ve Ozellikleri, hidrodinamik, geminin yapisal dizaym1 ve gemi hizi gibi
faktorlere baglidir (Edalat ve Barzandeh, 2017). Bununla beraber, cografi bolge, sis,
buzul, agir deniz bolgeleri ve askeri tatbikat bolgeleri gibi geminin yakit tiiketimini
etkileyen bazi kisitlamalar bulunmaktadir (Aligne ve dig, 1997). Modern gemiler,

farkli deniz ve hava kosullarinda, navigasyon parametreleri ve gemi performans
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bilgilerini toplamak amaciyla cesitli sensorler ile veri toplama sistemleri ile
donatilmakta ve bu veriler 15181 altinda gemi hizi, gii¢ ve yakit gereksinimleri lizerinde
caligmalar yapilmaktadir (Perera ve Mo, 2016). Bu calismalar sayesinde gemilerin
teorik hesaplamalar ile pratik uygulamalar arasindaki farkliliklar tespit edilecek ve
gercek degerler tespit edilecektir. S6z konusu degerlerin KEDS sistemine dahil

edilmesi neticesinde daha kesin bagil degerlendirmeler elde edilecektir.

Denizcilik sirketleri Gemi Enerji Verimliligi Yo6netim Plan1 (SEEMP - Ship Energy
Efficiency Management Plan) geregi siirat optimizasyonu amaciyla kullanilan diisiik
yakit tiiketimi i¢in, emniyet Ve liman siralamasi agisindan kisitli bir yaklasim tarzi olan

diistik hizda seyir tercih edilmektedir (Wang ve dig, 2017).

Daha 6nce de bahsedildigi gibi geminin yakat tiiketimi ve gemi hiz1 genellikle dogru
orantili olarak hareket etmektedir. KEDS sisteminde yakit tiiketim kriteri toplam
tasima kapasitesinin ekonomik siiratteki giinliikk yakit tiiketimine orani olarak
degerlendirilmektedir. 38 adet tankere ait teknik verileri incelenerek tasima
kapasitesinin giinliik yakit tiiketim oranlar1 saptanmistir. Kirilma noktalar1 tespit

edilerek dogru orantili puanlama su sekilde yapilmistir;

Geminin tasima kapasitesinin giinliik yakit tiiketimi oran: 0-4999 ise 10 puan, 500-
749.99 ise 20 puan, 750-999.99 ise 30 puan, 1000-1249.99 ise 40 puan, 1250-1499.99
ise 50 puan, 1500-1749.99 ise 60 puan, 1750-1999.99 ise 70 puan, 2000-2249.99 ise
80 puan, 2250-2499.99 ise 90 puan, 2500 ve iistii ise 100 puan.

Cizelge 8.8’de KEDS gemi yapisal kriterler puanlamasi gosterilmistir.
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Cizelge 8.8 : KEDS gemi yapisal kriter puanlamas.

0-1.99 100 | 2-4.99 90 5-7.99 80 [8-10.99 70
1-Gemi Yas1
11-13.99 60 |14-17.99 50 18-21.99 30 |22-... 10
2-Tekne Yapisi DH+DB 100 SH+SB 10 SH+DB 50
0-6.99 10 |7-9.99 30 10-11.99 50 [12-13.99 60
3-Gemi Hiza
14-15.99 70 |16-17.99 80 18-19.99 90 |20-... 100
1% 0-2.99 10 |%3-4.99 40 %5-7.99 60
4-Pompalama Kabiliyeti
%8-9.99 80 |%10-11.99 90 %12-... 100
5-4.01 100 |4-3.01 80 3-2.01 70
5-Tersaneye Kalan Siire
2-1.01 60 |1-0.51 50 0.5-0 40
0-499.99 10 |500-749.99 20 750-999.99 30 [1000-1249.99 | 40 |1250-1499.99| 50
6-Yakat Tiiketimi
1500-1749.99 | 60 |1750-1999.99 70 2000-2249.99 | 80 [2250-2499.99 | 90 |2500-... 100
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8.2 Gemi Performans Puam

Gemi performans puanit ISM denetlemesi sonucunda elde edilen bulgular ve bu
bulgularm etkisi ile degerlendirilerek tespit edilmektedir. Oncelikle geminin kdpriiiistii
denetleme kontrol listesine gore denetlenerek kopriiiistliniin cihaz, prosediir, talimat
ve kayitlar yoniinden kontrolii yapilacaktir. Bu denetleme esnasinda takip edilen
denetleme listesindeki olumlu her madde igin 1 puan verilecek fakat olumsuz bulunan
maddeler i¢in -2 puan verilecektir. Daha sonra boliim puanlari toplanacak ve anket
calismalari ile saptanan agirlik puanlari ile garpilacaktir. Tiim boliimlerin aritmetik

ortalamasi alinarak ISM Denetleme Puani tespit edilecektir.

Ayrica, kopriitistii denetlemesinde tespit edilen her olumsuz durum igin bir “Eksiklik
Etkisi” puan1 hesaplanacaktir. Cizelge 8.9’da performans puaninin hesaplanmasi igin
gerekli agirliklandirmalarin  saptanmasi amaciyla yapilan anket c¢alismasina ait

sonuglar belirtilmektedir.

Cizelge 8.9 : ISM uyumluluk-eksiklik etkisi karsilastirma anket sonuglari.

No Konu Puan

1 ISM Denetleme Puani (ISM uyumluluk durumuna gore belirlenen 44.85
toplam puan) '

5 Eksiklik Etkisi (Eksikliklerin olasilik, sonug, siklik, 6nemlilik, neden 55 15

ve diizeltme gibi yonlerden irdelenmesi sonucunda bulunan puan)

Bunlara ilave olarak ISM uyumluluk-eksiklik etkisi karsilastirma anket sonuglar1 Sekil

8.7°de goriilmektedir.

ISM Uyumluluk-Eksiklik Etkisi

% 44.85
% 55.15

-

ISM uyumluluk durumuna gore belirlenen toplam puan

Eksikliklerin olasilik, sonug, siklik, dnemlilik, neden ve diizeltme gibi
yonlerden irdelenmesi sonucunda bulunan puan

Sekil 8.7 : ISM uyumluluk-eksiklik etkisi karsilastirma anket sonuglari
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8.2.1 Kopriiiistii denetleme kriterleri

Kopriiiistii; cihaz, sistem, talimat, prosediir, kayit ve ekipmanlar1 barindiran ve
geminin yonetim merkezi konumundaki karmasik bir yapidir. Bu yiizden islevliginin
devamliligini eksiksiz ve sorunsuz siirdiirebilmesi geminin selameti agisindan son
derece onemlidir. Kopriiiistii denetleme kontrol listesinde belirtilen her maddenin tek
tek incelenmesi ve tespit edilen biitiin olumsuz durumlar kayit altina alinmali ve en
kisa zamanda ¢6ziim yollar1 arastirilmalidir. KEDS sisteminde olumlu goriilen tiim
durumlar i¢in 1 puan verilirken, olumsuz goriilen durumlarda -2 puan verilmekte ve
her boliim agirligi ile ¢arpilarak tiim boliimlerin aritmetik ortalamasi alinarak geminin
ISM denetleme puani tespit edilmektedir. KEDS sisteminde kopriiiistii denetleme

kontrol listesi alt1 boliimden olusmaktadir. Bu boliimler sunlardir;

o Kopriiiistii Prosediir, Talimat ve Posterler
e Kayitlar ve Kontrol Listeleri

e Periyodik Bakim, Test ve Kontroller

e Kopriiiistii Operasyonlari

e Harita ve Yayinlar

e Cihaz ve Ekipmanlar

Cizelge 8.10°da kopriiiistii denetlemesi kriterleri i¢in yapilan anket ¢alismasi ve Sekil

8.8’de kriter agirliklandirmalar1 goriilmektedir;

Cizelge 8.10 : Koprtiiistii kriterleri anket ¢aligmasi sonuglari.

No Konu Puan
1 | Kopriiiistii Prosediir, Talimat ve Posterler 5.42
2 | Kayztlar ve Kontrol Listeleri 6.47
3 | Periyodik Bakim, Test ve Kontroller 8.12
4 | Kopriitistii Operasyonlari 8.90
5 | Harita ve Yaynlar 7.75
6 | Cihaz ve Ekipmanlar 8.55
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Kopriiiistii Kriterleri

8
9.00 AL 77
8.00 6,47
7.00 5.42
6.00
5.00
4.00
3.00
2.00
1.00

0.00
Kopriiiistii Prosediir, Talimat ve Posterler B Kayitlar ve Kontrol Listeleri
B Periyodik Bakim, Test ve Kontroller B Kopriiiistii Operasyonlari
@ Harita ve Yayinlar O Cihaz ve EKkipmanlar

Sekil 8.8 : KEDS kopriitistii kriter agirliklandirmalart.

8.2.1.1 Kopriiiistii prosediir, talimat ve posterler

Cizelge 8.11 : KEDS koprtiiistii prosediir, talimat ve posterler denetleme listesi.

Kopriiiistii Prosediir, Talimat ve Posterler

Isletenin uygun seyir talimatlari ve prosediirleri mevcut mu?

Kaptan1 daimi emirleri kopriiiistiinde mevcut ve tiim zabitlerce anlagilmis m1?

Kaptan gece emirleri giinliik tutuluyor mu? Tiim zabitler tarafindan anlasilmis m1?

Geminin manevra karakteristik tablosu kopriiiistiinde uygun bir yerde asilmig mi1?

Vardiyaci listeleri gerekli yerlere asilmig mi1?

Kotii havalarda seyir, kisitli goriiste seyir ve demirde seyir vardiya diizenlerine ait
liste gerekli yerlere asilmig m1?

Acil diimen ele alma talimat1 gerekli yerde asili m1?

Diimen motoru degistirme talimati gerekli yerlerde asilt mi1?

Diimen elden oto pilota, oto pilottan ele alma talimati gerekli yerde mevcut mu?

Tium cihazlarin 6zet kullanim talimatlart mevcut mu?

Tiim kopriiiistii personelinin familarizasyonu yapilmis m1?

Seyir, kisith goriis ve kotii havalarda seyir ve demirde vardiya listesi kopriitistiinde
gerekli yerlerde asili m1?

Gemide kullanilan diller uygun sekilde belirtilmis mi?

Kopriiiistii zabitlerinin makine sistemlerine sinirsiz yetkisi oldugu belirtilmis mi?

Kopriilistii zabitlerinin haberlesme sistemlerine siirsiz yetkisi var mi1?

Kopriiiistii zabitlerinin seyir sistemlerine sinirsiz yetkisi oldugu belirtilmis mi?

Manevra karakteristik tablosu uygun bir yerde asilit m1?

Squat ile ilgili sirket prosediir ve talimatlar1 mevcut mu?

UKC prosediirleri gerekli yerlerde mevcut mu?

Pilot ¢armih1 gereklilik posteri gerekli yerlere asilmis mi1?

VDR kullanma talimat1 ve yedekleme prosediirii gerekli yerlere asilmis m1?
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Kopriitistiinde kontrol edilmesi gereken prosediir ve talimatlar ile kopriilistiinde
bulunmasi gereken posterlerin kontrolii yapilmahdir. Ilgili kontrol listesindeki

maddeler Cizelge 8.11°de verilmistir.

8.2.1.2 Kayitlar ve kontrol listeleri

Kopriiiistii denetlemesinde, gegmise yonelik tutulmakta olan tiim kayitlarin arsiv
kayitlarina ulasilabilmeli ve kayitlarin gercekle uyusup uyusmadiginin kontrolii
yapilmalidir. Ayrica, ISM geregince geminin yapilan her operasyon dncesinde takip
ettigi kontrol listeleri incelenmelidir. Cizelge 8.12°’de KEDS kopriiiistii denetlemesi

kayitlar ve kontrol listeleri ile ilgili boliim gosterilmektedir.

Cizelge 8.12 : KEDS kopriiiistii kayitlar ve kontrol listesi.

Kayitlar ve Kontrol Listeleri

GMDSS jurnali gerektigi gibi tutuluyor mu?

Kopriiiistii jurnali gerektigi gibi tutuluyor mu?

Harita diizeltme kayitlart mevcut mu?

Seyir uyarilar1 kayitlar1 dosyalanmig ve islenmis mi?

Hava uyarilan kayitlar1 dosyalanmis ve islenmis mi?

Varis ve kalkis kontrol listeleri gerektigi gibi tutulmus mu?
Pilotla seyir kontrol listesi tutulmus mu?

Kiyisal seyir kontrol listesi tutulmus mu?

Dar kanal gecis kontrol listesi tutulmug mu?

Koétii havalarda seyir kontrol listesi tutulmus mu?

Kisith goriiste seyir kontrol listesi tutulmus mu?

Varig Oncesi, kalkis oncesi, vardiya devir-teslim ve pilot-kaptan bilgi alis veris
kontrol listeleri diizenli ve uygun tutulmus mu?

Demirleme varis-kalkis kontrol listesi tutulmus mu?

Diizenli olarak (her vardiyada en az bir kere) cayro ve miyar pusula hatalar tespit
edilmis ve uygun olarak kayit edilmig mi?

Pusula hata kayit defterine kaydedilmis miyar pusula hatalari ile miyar pusulanin
deviasyon kartinin hatalar1 birbiriyle uyumlu mu?

Her vardiya sonunda yangin devriyesi yapilmis ve kayitlart giincel tutulmus mu?

Tiim yazicilarin durumlart kayit edilmis mi?

Tiim anten ve baglantilarin durumlari kayit edilmis mi?

8.2.1.3 Periyodik bakim, test ve kontroller

Kopriiiistiinde bulunan tiim ekipman ve cihazlarin belirli periyotlarla bakim, test ve

kontrollerinin yapilmasimin islevliginin denetlenmesi neticesinde KEDS sisteminde
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degerlendirilmektedir. Cizelge 8.13’te KEDS kdpriiiistii denetlemesi periyodik bakim,

test ve kontroller ile ilgili bolim gosterilmektedir.

Cizelge 8.13 : KEDS kopriiiistii periyodik bakim, test ve kontrol listesi.

Periyodik Bakim, Test ve Kontroller
RADAR performans testleri her vardiyada yapilmis mi1?
GPS-DGPS, harita datumu ile ayni1 sekilde ayarlanmig m1?
Inmarsat C haftalik olarak kiy istasyonu ile test edilmis mi?
Inmarsat C yazici testi yapilmis m1?
Manyetik pusula bakim ve tahsisi yapilmis mi1?
HF-MF haftalik dis istasyon testi yapilmis mi1?
DSC giinliik test edilmis mi?

8.2.1.4 Kopriiiistii operasyonlari

Cizelge 8.14 : KEDS Kopriiiistii operasyonu kontrol listesi.

Kopriiiistii Operasyonlari

Kopriiiistii vardiya diizeni gerekli dinlenme saglanabilecek sekilde diizenlenmis mi?

Etkili bir kopriitistii takim yapis1t meveut mu?

Kopriiiistii seferin biitiin kisimlarinda uygun sekilde personel ile donatilmig mi1?
Kopriiiistii vardiya/gozcii diizeni uygun mu?

Sinirli bolgelerde, kanallarda ve nehirlerde seyir yapilirken diimen ele alinmis m1?
Giiverte zabitleri uluslararasi ¢atisma kurallarinin bilincinde mi?

Giiverte zabitleri samandiralama sistemlerinin bilincinde mi?

Giiverte zabitleri vardiyalar teslim ederken ve teslim alirken uyulmas1 gerekenler
prosediirlerin bilincinde mi?

Giliverte zabitleri kopriiiistii ekipmanlariin kullanimi hakkinda bilingli mi1?

Giiverte zabitleri navigasyon sistemlerine sinirsiz erisime sahip mi?

Gliverte zabitleri haberlesme sistemlerine sinirsiz erisime sahip mi?

Gliverte zabitleri makine sistemlerine sinirsiz erigime sahip mi?

Gemi emniyetli seyretmis ve uluslararasi kurallara uyulmus mu?

Derinlik kayit edici cihaz, her agildiginda tarih ve zaman referansi isaretlenmis mi?
Bir 6nceki sefere ait; ayrintili, uygun sefer plant mevcut mu ve tiim sefer limandan-
limana kapsayacak sekilde mi hazirlanmig m1?

Bir dnceki seferde; mevkii koyma yeterli ve tatmin edici midir ve koyulan mevkilerin
siklig1 sefer planiyla ortiisiiyor mu?

Geminin pozisyonunu takip edebilmek i¢in radar paralel endeksi kullanilmis m1?
Pilotla seyir esnasinda geminin pozisyonu yeterli siklikta takip edilmis mi?
Gemideki GPS’ler dogru harita datum hattina gore ayarlanmakta m1?

Seyir uyarilarinin takip edilmesi, alinmasi ve ilgili harita ve yayinlara yapilmasi igin
uygun bir prosediir mevcut mu?

Isletmeci tarafindan omurga altinda kalacak en az mesafe ve ¢okme ile ilgili gerekli
rehber bilgiyi saglanmig m1?

Makine dairesi adamsiz isletme prosediirleri uygulanmakta m1?

Kopriitistii vardiya alarm sistemi kullanilmakta mi1?
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KEDS sisteminde kopriitistiinde yapilan seyir, demirleme, yanasma, kalkis ve liman
periyotlari  denetlenerek uygunluklarmin kontrolii  yapilmaktadir. Bulunan

uygunsuzluklar sisteme islenerek agirliklandirilmaktadir.

KEDS kopriitistii operasyonlari kontrol listesi Cizelge 8.14°teki gibidir.

8.2.1.5 Harita ve yaymnlar

Emniyetli rotalarin saglanmasi i¢in en 6nemli kriterlerden biri olan harita ve yayinlarin
uygunlugu ve giincellenmesinin kontrolii KEDS sisteminde degerlendirilmektedir.
S6z konusu degerlendirmenin yapilabilmesi i¢in gerekli KEDS kopriiiistii harita ve

yayinlar kontrol listesi Cizelge 8.15teki gibidir.

Cizelge 8.15 : KEDS kopriiiistii harita ve yayinlar listesi.

Harita ve Yaymnlar

Seyir harita ve yaymlarinin gemide oldugundan, giincel oldugundan ve ilgili
diizeltmelerin diizenli yapildigindan emin olunacak bir sistem mevcut ve
uygulanmakta m1?

Sayet gemi yalnizca kagit harita ile donatilmis ise sefer bolgeleri igin gereken tiim
haritalar gemide ve diizeltilmis mi?

Bir 6nceki seferde kullanilmig olan haritalar uygun ve yeterli mi?

Sayet gemi yalnizca kagit harita ile donatilmis ise isletmecinin zorunlu olacak ECDIS
sistemine gecis konusunda prosediirii mevcut mu?

Sayet gemi ECDIS ile donatilmis ise Kaptan ve Giiverte zabitlerinin genel ve iiretici
tarafindan verilmis sertifikalart mevcut mu?

Sayet gemi sadece ECDIS ile donatilmis ise, ECDIS SOLAS kurallarina uygun mu?

Sayet gemi ECDIS siteminin yedegi olarak kagit haritalar1 kullaniyor ise bu haritalar
biitiin sefer bolgesini kapsiyor ve diizeltilmis mi?

Sayet gemi ECDIS siteminin yedegi olarak kagit haritalar1 kullantyor ise bu haritalar
biitiin sefer bolgesini kapsiyor ve diizeltilmis mi?

Fener listeleri, gel-git tablolari, seyir tavsiyeleri, notik almanak, yillik denizcilere
ilanlar ve harita katalogunun gemide mevcut olanlar giincel basim olup diizeltmeleri
diizenli ve uygun olarak yapilmakta mi1?

8.2.1.6 Cihaz ve ekipmanlar

Emniyetli seyrin bir diger sart1 olan aktif/¢alisir cihaz ve ekipmanlarin kontrolii
yapilarak KEDS sisteminde degerlendirilmektedir. S6z konusu cihaz ve ekipmanlara

ait KEDS kopriiiistii kontrol listesi Cizelge 8.16°daki gibidir.
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Cizelge 8.16 : KEDS cihaz ve ekipmanlar kontrol listesi.

Cihaz ve Ekipmanlar

Manyetik pusula ¢alisiyor ve uygun sekilde tashihi yapilmig mi1?

Kopriitistii seyir vardiyasi alarm sistemi ile donatilmis ve faal durumda mi1?

Cayro pusulalar ¢alisir durumda mi?

GPS cihazlan faal durumda mi1?

Navtex cihazi faal durumda mi1?

Gemi didiigi, ¢an ve gong faal durumda m1?

Giindiiz ¢ekilen isaretler mevcut mudur ve aktif olarak kullanilmakta mi1?

Kerteriz alma ekipmanlar1 mevcut mu?

Dahili telefon sistemi faal mi?

Talk back sistemi faal mi?

Acil manyetolu telefon ¢alisir durumda mi1?

ALDIS, yedek ampulii ile mevcut mu?

AIS cihazi faal mi?

VHF cihazi faal mi?

DSC cihazi faal mi?

Radar cihazi faal mi? (S ve X Bant)

Derinlikolger cihazi faal mi?

Gemi doniis ag1/zaman gostergesi faal mi?

Sefer Veri Kaydedicisi (VDR) faal mi?

Hiz ve mesafe 6l¢lim cihazi faal mi?

MF-HF cihaz1 faal mi?

Inmarsat C cihazi faal mi?

Tiim yazicilar faal mi?

8.2.2 Kopriiiistii eksikliklerinin etkisi

KEDS denetleme kontrol listesinde tespit edilen eksikliklerin etkisi genel olarak alt1

baglik altinda incelenmektedir;

e Zarar olasilig ¢ Neden olabilecek zarar sonucu
e Kok neden puani ¢ Geminin belirli hatay1 yapma siklig
e Hata dnemlilik puanm e Hatanin diizeltilme siiresi

Eksiklik etkilerini belirlemek i¢in, yapilan anket ¢aligmalarinda (Boliim 7) saptanan
degerlerin aritmetik ortalamasi1 alinarak en yakin ondalik degerine yuvarlanarak
puanlama yapilmistir. Bulunan her eksikligin ayr1 ayr1 degerlendirildigi KEDS sistemi

eksiklik etkisi puanlamasi Cizelge 8.17°de belirtilmistir.

116



Cizelge 8.17 : KEDS sistemi eksiklik etkisi 6l¢eklendirmesi.

Zarar Olasihgl Kok Neden Puam
Cok Yiiksek Olasilik 90 Sirket Hatasi
Yiiksek Olasilik 70 Politika Eksikligi 50
Uygunsuz Prosediir ve 10
Orta Olasilik 50 | |Talimatlar
Diisiik Olasilik 30 | |Diizeltici Hareket Eksikligi | 70
Cok Diisiik Olasilik 10 | | Gemiadam Hatasi
Bilgi Eksikligi 75
Neden Olabilecek Zarar Sonucu Tecriibe Eksikligi 40
Cok Yiiksek Zarar 90 Dikkatsizlik 25
Yiiksek Zarar 70 Yorgunluk 80
Orta Zarar 50 Diizeltici Hareket Eksikligi | 90
Diisiik Zarar 30 | | Uciincii Partilerin Hatas
Cok Diisuik Zarar 10 Saptanan Hatalar 10
Saptanamayan Hatalar 20
Geminin Belirli Hatay: Yapma Sikhgi
Ardisik Denetleme 90 Hatanin Diizeltilme Siiresi
2 Denetleme Once 70 1 Saat 5
3-5 Denetleme Once 40 | |24 Saat 20
5 ten Eski 10 3 Giin 40
7 Guin 60
Hata Onemlilik Puam 1Ay 80
Kritik Hata 90 1 Aydan Fazla 100
Onemli Hata 70
Orta Onemli Hata 40
Onemsiz Hata 10

8.2.2.1 Zarar olasihgi

Bulunan bir eksikligin zarar olasilig1 bes farkli basamakla 6lgeklendirilebilmektedir;

ook yiiksek olasilik: 90 puan Orta olasilik: 50 puan

eYiiksek olasilik: 70 puan

8.2.2.2 Neden olabilecek zarar sonucu

eDiisiik olasilik: 30 puan

o(Cok diisiik olasilik: 10 puan

Bulunan herhangi bir eksikligin neden olabilecek zarar sonucu bes basamakta

Olgeklendirilebilmektedir;

e (Cok yiiksek zarar: 90 puan e Orta zarar: 50 puan

o Yiiksek zarar: 70 puan
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8.2.2.3 Geminin belirli hatayr yapma sikhig1

Bir hatanin yapilma sikligi gemide kroniklesen ve giderilemeyen sistemsel bir
yanligligin varligini kanitlamaktadir. Bu nedenle belirli bir hatanin yapilma istatistigi

KEDS sisteminde degerlendirilmekte ve s6z konusu puanlama su sekildedir;

e Ardisik denetleme: 90 puan 3 ile 5 denetleme 6nce: 40 puan

e 2 denetleme 6nce: 70 puan 5’ten eski: 10 puan

8.2.2.4 Hata onemlilik puam

e Kritik hata: 90 puan

Orta 6nemli hata: 40 puan

e Onemli hata: 70 puan Onemsiz hata: 10 puan

8.2.2.5 Kok neden puani
Kok neden puani ii¢ ana baslikta incelenmektedir;
a-Sirket hatasi

e Diizeltici hareket eksikligi: 90 puan e Politika eksikligi: 50 puan

e Uygunsuz prosediir ve talimatlar: 30 puan

b-Gemiadami hatas1

e Diizeltici hareket eksikligi: 90 puan Bilgi eksikligi: 75 puan

e Yorgunluk: 80 puan
e Dikkatsizlik: 25 puan

Tecriibe eksikligi: 40 puan

c-Ugiincii partilerin hatasi

e Saptanan hatalar: 10 puan e Saptanamayan hatalar: 20 puan

8.2.2.6 Hatanin diizeltilme siiresi

Denetleme esnasinda tespit edilen bir hatanin diizeltilme siiresi KEDS puanina ters
orantili olarak etki etmektedir. Yapilan anket ¢alismalarinda (Boliim 7) elde edilen
veriler sayesinde kriter puanlamasi ters orantili olarak yapilmistir. KEDS sisteminde

hatanin diizeltilme siiresi alt1 kademede 6l¢eklendirilmektedir;

e 1 Saat: 5 puan e 3 Giin: 40 puan e 1 Ay: 80 puan
e 24 Saat: 20 puan e 7 Giin: 60 puan e 1 Aydan Fazla: 100 puan
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8.3 KEDS Puaninin Hesaplanmasi

KEDS puam1 Kalite ve Performans puanlarinin agirliklandiriimas: ile tespit
edilmektedir. Kalite ve Performans puanlarinin bir 6nceki denetlemede tespit edilen
puanlari ile mevcut denetlemede tespit edilen puanin agirliklandirilmasi sayesinde

KEDS puani ortaya ¢ikmaktadir.

8.3.1 Kalite puanlarimin karsilastirilmasi

Bir oOnceki denetleme ile mevcut denetlemede saptanan kalite puanlarinin
karsilastirilmasi i¢in yapilan anket g¢alismalarinda Cizelge 8.18’deki sonuglara

ulasilmigtir.

Cizelge 8.18 : Kalite puanlarinin karsilastirilmasi.

1 | En Son Yapilan Denetlemede Saptanan Kalite Puani 35.45

2 | Bir Onceki Denetlemede Saptanan Kalite Puani 64.55

Sonuglarin grafiksel gosterimi Sekil 8.9°daki gibidir.

Kalite Puam

# En Son Yapilan Denetlemede Saptanan Kalite Puam

9 Bir Onceki Denetlemede Saptanan Kalite Puam

Sekil 8.9 : Kalite puanlarinin karsilastirilmasi.

119



8.3.2 Performans puanlarinin karsilastirilmasi

Bir onceki denetleme ile mevcut denetlemede saptanan performans puanlarinin

karsilastirilmast icin yapilan anket calismalarinda Cizelge 8.19°daki sonuglara

ulasilmstir.
Cizelge 8.19 : Performans puanlarinin karsilastirilmasi.
No Konu Puan
1 | En Son Yapilan Denetlemede Saptanan Performans Puani 69.55
2 | Bir Onceki Denetlemede Saptanan Performans Puani 30.45

Sonuglarin grafiksel gosterimi Sekil 8.10°daki gibidir.

Performans Puani

% 30.45

o

“ En Son Yapilan Denetlemede Saptanan Performans Puani

Bir Onceki Denetlemede Saptanan Performans Puam

Sekil 8.10 : Performans puanlarinin karsilastirilmasi.
8.3.3 Kalite-performans puam karsilastirma anketi
Kalite ve Performanss puanlarinin agirliklandirma degerlerinin tespit edilmesi igin

yapilan anket ¢alismast ile Cizelge 8.20 ve Sekil 8.11°deki sonuglara ulasilmistir.

Cizelge 8.20 : Kalite ve performans puanlarinin agirliklandirilmast.

No Konu Puan
1 |Kalite Puani 41.50
2 |Performans Puani 58.50
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Kalite-Performans Puani

% 58.50

# Kalite Puam Performans Puam

Sekil 8.11 : Kalite ve performans puanlarinin agirliklandiriimasi.
8.3.4 KEDS agirhikh kalite puaninin hesaplanmasi
KEDS agirlikli kalite puaninin hesaplanmasi Cizelge 8.21°de goriilmektedir.

Cizelge 8.21 : KEDS agirlikli kalite puaninin hesaplanmas.

Personel Puani 52.94
Ekipman Puani 226.85
Sirket Puam 1398.99
Yapisal Puan 1298.25

ISM Denetleme Puam 91.94
Kalite Puam 541.84
Onceki Kalite Puam 305.25
Agirhkh Kalite Puam 482.69

8.3.5 KEDS agirlikhi performans puaninin hesaplanmasi
KEDS agirlikli performans puaninin hesaplanmasi Cizelge 8.22°de goriilmektedir.

Cizelge 8.22 : KEDS agirlikli performans puani ve sonug¢ puaninin hesaplanmasi.

ISM Denetleme Puani
ISM Eksiklik Etkisi 735.17
Performans Puani 445,71

Onceki Performans Puam | 842.00

Agirhikh Performans Puam | 564.60

KEDS Sonu¢ Puam = 531.02
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9. KEDS SENARYOLARI

9.1 En Kétii Durum Senaryosu KEDS Hesaplamasi

Bu senaryoda olabilecek en kotii duruma gore bir geminin alabilecegi minimum KEDS

puaninin hesaplanmasi amaglanmaktadir.

9.1.1 En kotii durum KEDS personel kalite puan1 hesaplamasi

Cizelge 9.1 : En kotii durum senaryosu KEDS personel kalite puani hesaplamasi.

GEMIiADAMI Kaptan 1.GVv.[2.Gv.| 3.Gv. |4.Gv. | Bas | 2. 3. | 4
YETERLILIiGi PN Zht | zot. | zbt. | zbt. | Miih. | Miih. [Miih.| Miih.

Mevcut Sirkette Calistigi
Toplam Siire

Halihazir Gorevdeki
Toplam Hizmet Siiresi
Mevcut Tip Tankerlerdeki
Hizmet Siiresi

Her Tip Tankerde Toplam
Hizmet Siiresi

Calismakta Oldugu
Tankerdeki Hizmet Siiresi

01 |01 |01 0 0 0.1 0.1 0 0

01 |01 |01 0 0 01 | 01 0 0

01 |01 |01 0 0 0.1 0.1 0 0

01 | 0101 0 0 01 | 01 0 0

01 | 0101 0 0 0.1 0.1 0 0

Toplam Deniz Hizmet 51 | 31 | 1.1 0 0 51 | 3.1 0 0

Stresi

Egitim Diizeyi 1 1 1 0 0 1 1 0 0
Gorevde iken Gemi

Tutuklamalari 1 1 1 0 0 1 1 0 0

1.157 1.157 1.157 |0.000{0.000| 1.157 1.157 | 0.000 | 0.000
1.350 1.350 1.350 |0.000{0.000| 1.350 1.350 | 0.000 | 0.000
1.442 1.442 1.442 |0.000{0.000| 1.442 1.442 | 0.000 | 0.000
1.382 1.382 1.382 |0.000{0.000| 1.382 1.382 | 0.000 | 0.000
1.111 1.111 1.111 |0.000{0.000| 1.111 1.111 | 0.000 | 0.000
74.907 45.532  |16.156/0.000{0.000 | 74.907 [45.532| 0.000 | 0.000
10.706 10.706  |10.706/|0.000/0.000| 10.706 |10.706| 0.000 | 0.000
10.175 10.175 |10.175|0.000{0.000| 10.175 |10.175| 0.000 | 0.000
12.779 9.107 5.435|0.000/0.000| 12.779 | 9.107 | 0.000 | 0.000

Personel Kalite Puani = 5.467

En kotli durum senaryosunda degerlendirilen personel kalitesi kriterinde gemide 3. ve

4. Gliverte zabitleri ile 3. ve 4. Miihendislerin bulunmadig: diistiniilmiistiir. Kaptan, 1.
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giiverte zabiti, 2. giiverte zabiti, bag mithendis ve 2. miihendisin ise sadece 1 aylik
tanker tecriibesi oldugu, halihazirdaki gorevlerine 1 ay Once basladiklari, mevcut
sirkette ¢alistig1 toplam siirenin 1 ay oldugu, egitim diizeylerinin ise 2 yil ve altinda
oldugu farzedilmistir. Toplam hizmet siliresinin minimum olmasi1 gereken hizmet
stiresi kaptan i¢in 5.1 y1l, 1. gliverte zabit i¢in 3.1 y1l, 2. giiverte zabiti i¢in 1.1 yil, bag
miithendis i¢in 5.1 yil ve 2. Miithendis i¢in ise 3.1 yil oldugu diisiiniilmiistiir. En koti

durum KEDS personel kalite puan1 hesaplamasi Cizelge 9.1°de gosterilmistir.

9.1.2 En kétii durum KEDS gemi ekipman puani hesaplamasi

En ké&tii durum KEDS gemi ekipman puani hesaplamasi Cizelge 9.2°de gosterilmistir.
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Cizelge 9.2 : En kotii durum senaryosu KEDS gemi ekipman puani hesaplamas.

1. Navigasyon Sistemleri Faal | Kismen | Arizah [ Yedekleme | Agirhk Puanlama
1.1. Manyetik Pusula -1

1.2. Cayro Pusula -1

1.3. ECDIS -1

1.4. RADAR -1

1.5. GPS -1

1.6. AIS -1

1.7. Parakete -1

1.8. Derinlik Olger -1

1.9. BNWAS -1

1.10. VDR -1

1.11. Anemometre -1

1.12. Meyil Miisiri -1

0.000 | 0.000 | -12.000 0.000 8.25 0.000 0.000 -218.447 | 0.000 | -218.447

2. Haberlesme Sistemleri

2.1 Inmarsat Sistemleri -1

2.2 VHF DSC -1

2.3 MF/HF DSC -1

2.4 EPIRB -1

2.5 SART -1

2.6 NAVTEX -1

2.7 Dahili Santral Sistemi -1

2.8 Manyetolu Telefonlar -1

0.000 | 0.000 -8.000 0.000 7.25 0.000 0.000 -127.979 | 0.000 | -127.979

125




Cizelge 9.2 (devam) : En kotii durum senaryosu KEDS gemi ekipman puani hesaplamasi.

3 Kopriiiistii Makine Kontrol Sistemleri | Faal | Kismen | Arizah | Yedekleme | Agirhk Puanlama
3.1 Makine Telgrafi -1
3.2 Itici Sistemleri Kontrol Panosu -1
3.3 Diimen Kontrol Paneli -1
3.4 Ana Makine Kontrol Paneli -1
0.000 | 0.000 | -4.000 0.000 8.15 0.000 | 0.000 |-71.933| 0.000 | -71.933
4 Acil Durum Sistemleri
4.1 Yangin Alarm Paneli ve Baglantili 1
Sistemler
4.2 Acil Durum Alarm Sirenleri -1
4.3 Sintine Alarmlar1 -1
4.4 Yangin Sondiirme Sistemleri -1
4.5 Acil Durum Kapilar -1
0.000 | 0.000 | -5.000 0.000 7.55 0.000 | 0.000 |-83.297 | 0.000 | -83.297
5 Aydinlatma Sistemleri
5.1 Acil Durum Aydinlatmalar -1
5.2 Rutin Aydinlatmalar -1
0.000 | 0.000 | -2.000 0.000 8.00 0.000 | 0.000 |-35.305| 0.000 | -35.305
6 Kopriuiistii Baglantih Sistemler
6.1 Cam Yikama ve Isitma Sistemi -1
6.2 Pompa Dairesi Fan Kontrolii -1
6.3 Kargo Tanklar1 Alarm Sistemleri -1
6.4 Kargo Tanklar1 Basing Takip Sistemi -1
0.000 | 0.000 | -4.000 0.000 6.12 0.000 | 0.000 |-54.016 | 0.000 | -54.016

Gemi Ekipman Puam = -98.496
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9.1.3 En kétii durum KEDS isletmeci sirket puani hesaplamasi

Isletmeci sirket kriteri degerlendirilirken alt1 baslik altinda ele alinan maddelerin en

diisiik puanlar1 géz oniine alinmistir. Bu puanlar asagidaki gibidir:
1-Enspektor bagina diisen gemi sayisi: 10 puan

2-Filo performans puani: 30 puan

3-Tutuklanan gemi sayisi: 10 puan

4-Gemi kaza sayisi: 10 puan

5-Personel yaralanma sayisi: 10 puan

6-ITF denetim eksikligi: 10 puan

En kétii durum KEDS igletmeci sirket puan hesaplamasi Cizelge 9.3’te gosterilmistir.
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Cizelge 9.3 : En kotii durum KEDS isletmeci sirket puan hesaplamasi.

Isletmeci Sirket Puan Sistemi

1-Enspektor Basina Giiverte |1-2Gemi | 100 [3-4Gemi | 80 |5-6 Gemi 50 |7-. 10 10 10
Diisen Gemi Sayisi Makine |1-2Gemi | 100 |3-4Gemi | 80 |5-6Gemi | 50 |7-. 10 | 10

9-Filo Performans Puani 100-90 100 89-80 90 79-70 80 69-60 70 30

59-50 60 49-40 50 39-30 40 29-0 30

. Son 1 Y1l |%0-20 100 | %20-40 80 |%40-60 50 |%60-100 10 10

3-Tutuklanan Gemi Sayisi 10
Son 5 Y1l |%0-20 100 |%20-40 80 |%40-60 50 |%60-100 10 10
. Son 1 Y1l |%0-20 100 | %20-40 80 |%40-60 50 |%60-100 10 10

4-Gemi Kaza Sayisi 10
Son 5 Yil |%0-20 100 | %20-40 80 |%40-60 50 |%60-100 10 10

5-Personel Yaralanma Son 1 Y1l | %0-20 100 | %20-40 80 |%40-60 50 |%60-100 10 10 10
Sayisi Son 5 Y1l |%0-20 100 |%20-40 80 |%40-60 50 |%60-100 10 10

040)- 0, - 0, - 0, 5

6-ITF Denetim Eksikligi Son 1 Y1l |%0-20 100 | %Z20-40 80 |%40-60 50 |%60-100 10 10 10

Son 5 Y1l |%0-20 100 | %?20-40 80 |%40-60 50 |%60-100 10 10

Sirket Puam = 229.509
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9.1.4 En kétii durum KEDS gemi yapisal puani hesaplamasi

Gemi yapisal puant hesaplanirken en kotii senaryo geregi olabilecek en diisiik puanlar

degerlendirilmistir. Bu puanlar asagidaki gibidir:
1-Gemi yas1: 10 puan

2-Tekne yapist: 10 puan

3-Gemi hizi: 10 puan

4-Pompalama kabiliyeti: 10 puan

5-Tersaneye kalan siire: 10 puan

6-Yakit tiketimi: 10 puan

En kot durum KEDS gemi yapisal durum puan hesaplamasi Cizelge 9.4’te

gosterilmistir.
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Cizelge 9.4 : En kotii durum KEDS gemi yapisal durum puan hesaplamasi.

Yapisal Puan Hesaplamasi

oty 0-1.99 |100| 2-4.99 90 5-7.99 80 8-1099 | 70 1000
emi Yas 11-13.99 | 60 | 14-17.99 50 18-21.99 | 30 20-.. 10 :
Tekne Yapist DH+DB | 100 SH+DB 50 SH+SB | 10 10.00
o H 0-6.99 | 10 7-9.99 30 10-11.99 | 50 | 12-13.99 | 60 1000
emt Bzt 14-15.99 | 70 | 16-17.99 80 18-19.99 | 90 20-... 100 :
L %0-299 | 10 | %3-4.99 40 %5-7.99 | 60
PRI A | REleTl e %8-9.99 | 80 | %10-11.99 90 %12-.. | 100 (L0
. s 5401 |100| 4-3.01 90 3-2.01 70 1000
crsancye Rafan sure 2-1.01 50 1-051 30 0.5-0 10 '
__” 0-499.99 | 10 | 500-749.99 20 750-999.99 | 30 | 1000-1249.99 | 40
il Vsl 1250-1499.99 | 50 | 1500-1749.99 | 60  |1750-1999.99| 70 | 2000-2249.99 | 80 10.00
2250-2499.99| 90 |  2500-... 100

Gemi Yapisal Puam = 236.555
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9.1.5 En kétii durum KEDS ISM denetleme puani hesaplamasi

Kopriiiistii denetlemesinde kontrol edilen cihaz ve ekipmanlarin higbirinin diizgiin

calismadig1 ya da arizali oldugu, kopriiiistii talimat, prosediir ve posterlerin mevcut

olmadigy, ilgili kayitlarin tutulmadigi, kontrol listelerinin takip edilmedigi, periyodik

bakimi test ve kontrollerin yapilmadigi, kopriilistii operasyonlarinin hatali ya da eksik

uygulandigi, gerekli harita ve yayinlarin mevcut olmadigi diisiiniilerek en kotii senaryo

puani hesaplanmaktadir.

Cizelge 9.5’te en kotii durum KEDS kopriiiistii denetleme puani hesaplamasi

gosterilmistir.

Cizelge 9.5 : En kotii durum KEDS ISM denetleme puani hesaplamasi.

Madde

Evet

Hayir

N/A

Aciklama

1. KOPRUUSTU TALIMAT, PROSEDUR VE POSTERLER

Isletenin uygun seyir talimatlar1 ve prosediirleri

yetkisi oldugu belirtilmis mi?

1 -2
mevcut mu?

9 Kaptani daimi emirleri kopriiiistiinde mevcut ve tiim 9
zabitlerce anlasilmis mi, imzalanmis mi1?

3 Kaptan gece emirleri giinliik olarak tutuluyor ve tim o
zabitler tarafindan anlasilmis ve imzalanmis mi?

4 Geminin manevra karakteristik tablosu kopriitistiinde 9
asilmig m1?

5 |Vardiyact listeleri gerekli yerlere asilmig m1? -2
Kotii havalarda seyir, kisitli goriiste seyir ve demirde

6 |seyir vardiya diizenlerine ait liste gerekli yerlere -2
astlmig m1?

7 |Acil diimen ele alma talimati gerekli yerde asili mi1? -2

8 |Diimen motoru degistirme talimati asili mi1? -2

9 Diimen elden otopilota, otopilottan ele alma talimati o
gerekli yerde mevcut mu?

10 |Tiim cihazlarin 6zet kullanim talimatlar1 var mi1? -2

11 Tim  kopriiistic  personelinin ~ familarizasyonu o
yapilmis m1?

12 Seyir_, Kisith _Gérﬁ§te ve Koti Havalarda Seyir ve 2
Demirde Vardiya Listesi kopriiiistiinde asili m1?

13 |Gemide kullanilan diller belirtilmis mi? -2

14 Koprtiiistii zabitlerinin makine sistemlerine sinirsiz 2
yetkisi oldugu belirtilmis mi?
Koprtiiistii  zabitlerinin  haberlesme sistemlerine

15 L y TS -2
siirsiz yetkisi oldugu belirtilmis mi?

16 Kopriilisti zabitlerinin seyir sistemlerine sinirsiz 2
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Cizelge 9.5 (devam) : En kotli durum KEDS ISM denetleme puani hesaplamasi.

Madde Evet |[Hayir N/AAg¢iklama

17 |Manevra karakteristik tablosu asili m1? -2
18 [Squat sirket prosediir ve talimatlart mevcut mu? -2
19 |[UKC prosediirleri gerekli yerlerde mevcut mu? -2
20 (Pilot carmihi posteri gerekli yerlere asilmis m1? -2

VDR kullanma talimati ve yedekleme prosediirii
21 . 2

gerekli yerlere asilmig mi?

2. KAYITLAR VE KONTROL LiSTELERI

1 |GMDSS jurnali gerektigi gibi tutuluyor mu? -2
2 |Kopriiistii jurnali gerektigi gibi tutuluyor mu? -2
3 |Harita diizeltme kayitlart mevcut mu? -2
4 |Seyir uyarilar1 dosyalanmis ve islenmig mi? -2
5 |Hava uyarilar1 dosyalanmis ve iglenmis mi? -2
Varis ve kalkis kontrol listeleri gerektigi gibi
6 -2
tutulmus mu?
7 |Pilotla seyir kontrol listesi tutulmus mu? -2
8 [Kiyisal seyir kontrol listesi tutulmus mu? -2
9 |Dar kanal gecis kontrol listesi tutulmus mu? -2
10 |Ko&tii havalarda seyir kontrol listesi tutulmus mu? -2
11 |Kisith goriiste seyir kontrol listesi tutulmus mu? -2
Varis 6ncesi, kalkis oncesi, vardiya devir-teslim ve
12 |pilot-kaptan bilgi alis veris kontrol listeleri diizenli -2
ve uygun tutulmus mu?
13 |Demirleme varig/kalkis kontrol listesi mevcut mu? -2
Diizenli olarak (her vardiyada en az bir kere) cayro
14 |ve miyar pusula hatalar tespit edilmis ve uygun -2
olarak kayit edilmis mi?
Pusula hata kayit defterine kaydedilmis, miyar
15 |pusula hatalar1 ile miyar pusulanin deviasyon -2
kartinin hatalar1 birbiriyle uyumlu mu?
Her vardiya sonunda yangin devriyesi yapilmis ve
16 . -2
kayitlar1 giincel, uygun tutulmus mu?
17 |Tim yazicilarin durumlar kayit edilmis midir? -2
18 |Tim anten ve baglantilarin durumlar1 uygun mu? -2

3. PERIYODIK BAKIM, TEST VE KONTROLLER

1 |RADAR performans testleri uygun yapilmis mi? -2
2 |GPS harita datumu ile ayni sekilde ayarlanmig m1? -2
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Cizelge 9.5 (devam) : En kotii durum KEDS ISM denetleme puani hesaplamasi.

Madde Evet|Hayir N/AAciklama

3 |Inmarsat C haftalik kiy1 istasyon testi yapilmis m1? -2

4 |Inmarsat C yazici testi yapilmig mi1? -2

5 [Manyetik pusula bakim ve tahsisi yapilmig m1? -2

6 |HF-MF haftalik dis istasyon testi yapilmis m1? -2

7 |DSC giinliik test edilmis mi? -2

| 14 -14]-810.003
4. KOPRUUSTU OPERASYONLARI

1 Kopriitistii.  vardiya diizeni gerekli dinlenme 2
saglanabilecek sekilde diizenlenmis mi?

2 |Etkili bir kopriitistii takim yapis1t mevcut mu? -2

3 Kopriiiistii sefer boyunca uygun sekilde personel ile 2
donatilmisg mi1?

4 |Kopriitistii vardiya/gozcii diizeni uygun mu? -2
Sinirlt bolgelerde, kanallarda ve nehirlerde seyir

5 " -2
yapilirken diimen ele alinmis m1?

5 Giiverte zabitleri uluslararasi ¢atisma kurallarinin 2
bilincinde mi?
Giiverte =zabitleri samandiralama sistemlerinin

7 | ouvere za 2
bilincinde mi?
Giiverte zabitleri vardiya teslim ederken ve alirken

8 e e . 2
uyulmasi gereken prosediirlerin bilincinde mi?

9 Giiverte  zabitleri kopriilisti  ekipmanlarinin 2
kullanim1 hakkinda bilingli mi?

10 Gliverte zabitleri navigasyon sistemlerine sinirsiz 2
erisime sahip mi?

11 Giiverte zabitleri haberlesme sistemlerine sinirsiz 2
erigsime sahip mi?

12 Giliverte zabitleri makine sistemlerine sinirsiz 9
erisime sahip mi?

13 Gemi emniyet}i seyretmis ve uluslararasi kurallara 2
riayet etmig mi?

14 Derinlik kayit edici cihaz, her agildiginda; tarih ve 2
zaman referansi isaretlenmis mi?
Bir onceki sefere ait ayrintili, uygun sefer plani

15 |mevcut ve tiim sefer limandan-limana kapsayacak -2
sekilde hazirlanmig m1?
Bir onceki seferde mevkii koyma yeterli ve tatmin

16 |edici mi ve koyulan mevkilerin siklig1 sefer planina -2
uygun mu?
Gemi pozisyonunu takip edebilmek icin paralel

17 2
endeks kullanilmig mi1?

18 Pilotla seyir esnasinda geminin pozisyonu yeterli 2
siklikta takip edilmis midir?
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Cizelge 9.5 (devam) : En kotli durum KEDS ISM denetleme puani hesaplamasi.

uygulanmakta mi?

Madde Evet|Hayir N/AAciklama

19 Gemideki GPS’ler dogru harita datum hattina gore 2

ayarlanmakta mi1?

Seyir uyarilarinin takip edilmesi, alinmasi ve ilgili
20 |harita ve yaymlara yapilmasi i¢in uygun bir -2

sistem/prosediir mevcut mu?
21 Isletmeci tarafindan omurga alt1 en az mesafe ve 2

¢Okme ile ilgili gerekli bilgi saglanmis m1?
99 Makine dairesi adamsiz isletme prosediirleri 2

3 |Kopriiiistii vardiya alarm sistemi kullanilmakta m1?

s ] ] e el

5. HARITA VE YAYINLAR

Seyir harita ve yayinlarinin gemide oldugundan,
giincel oldugundan ve diizenli-zamaninda 1ilgili
diizeltmelerin yapildigindan emin olunacak bir
sistem/prosediir mevcut ve uygulanmakta m1?

Sayet gemi yalnizca kagit harita ile donatilmis ise
sefer bolgeleri igin gereken tiim haritalar gemide ve
diizeltilmis mi?

Bir onceki seferde kullanilmis olan haritalar uygun
ve yeterli mi?

Sayet gemi yalnizca kagit harita ile donatilmis ise
Isletmecinin zorunlu olacak ECDIS sistemine gecis
konusunda prosediirii mevcut mu?

Sayet gemi ECDIS ile donatilmis ise Kaptan ve
Giiverte zabitlerinin genel ve f{iretici tarafindan
verilmis sertifikalart mevcut mu?

Sayet gemi sadece ECDIS ile donatilmis ise,
ECDIS SOLAS kurallarina uygun mu?

Sayet gemi ECDIS siteminin yedegi olarak kagit
haritalar1 kullaniyor ise bu haritalar biitiin sefer
bolgesini kapsiyor ve diizeltilmis mi?

Fener listeleri, gel-git tablolari, seyir tavsiyeleri,
notik almanak, yillik denizcilere ilanlar ve harita
katalogu giincel olup diizeltmeleri diizenli ve uygun
olarak yapilmakta m1?

6. CIHAZ VE EKIiPMANLAR

1

Manyetik pusula ¢alisiyor ve uygun sekilde tashihi
yapilmig m1?

2

Kopriitistii  seyir vardiyast alarm sistemi ile
donatilmis ve denizde iken faal durumda mi1?

Cayro pusulalar ¢aligir durumda mi1?
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Cizelge 9. 5 (devam) : En kotii durum KEDS ISM denetleme puani hesaplamasi.

Madde Evet|Hayir N/AAciklama
4 |GPS cihazlar faal durumda midir? -2
5 |Navtex cihazi faal durumda mi? -2
6 |Gemi diidiigii, ¢an ve gong faal durumda midir? -2
; Giindiiz ¢ekilen isaretler mevcut ve aktif olarak o
kullanilmakta mi?
8 |Kerteriz alma ekipmanlart mevcut mu? -2
9 |Dahili telefon sistemi faal mi? -2
10 |Talk back sistemi faal mi? -2
11 |Acil manyetolu telefon ¢alisir durumda mi? -2
12 |ALDIS, yedek ampulii ile mevcut mu? -2
13 |AIS cihazi faal mi? -2
14 |VHF cihaz faal mi? -2
15 |DSC cihazi faal mi? -2
16 |Radar cihazi faal mi? (S ve X Bant) -2
17 |Derinlikdlger cihazi faal mi? -2
18 |Gemi doniis ag1 gostergesi faal mi? -2
19 [Sefer veri kaydedicisi (VDR) faal mi? -2
20 |Hiz ve mesafe 6l¢iim cihazi faal mi? -2
21 MF-HF cihaz1 faal mi? -2
22 [[nmarsat C cihazi faal mi? -2
23 [Tim yazicilar faal mi? -2
Sow¢ [0 ]- 610728
ISM Denetleme Puam = -682.370

9.1.6 En kotii durum KEDS eksiklik etki puam hesaplamasi

Kopriilistii denetlemesinde bulunan her eksiklik i¢in hesaplanan eksiklik etki puani,

alt1 baslik altinda olabilecek en yiiksek etki puani baz alinarak degerlendirilmektedir.
Bu basliklar su sekildedir:

1-Zarar olasilig1: 90 puan

2-Neden olabilecek zarar sonucu: 90 puan

3-Geminin belirli hatayr yapma sikligi: 90 puan

4-Hata 6nemlilik puani: 90 puan

5-Ko6k neden puani: 90 puan

6-Hatanin diizeltilme siiresi: 100 puan

135



Cizelge 9.6’da en kotii durum KEDS eksiklik etki puant hesaplamasi goriilmektedir.

Cizelge 9.6 : En kotii durum KEDS eksiklik etki puan1 hesaplamas.

Eksiklik Etkisi
1 | Zarar Olasihgi 90| |5 |Kok Neden Puani 90
Cok Yiiksek Olasilik 90 5.1 | Sirket Hatasi
Yiiksek Olasilik 70 Politika Eksikligi 50

Uygun Olmayan

2l Qs 20 Prosediir ve Talimatlar 0
- Diizeltici Hareket
Diisiik Olasilik 30 Iz st 90
Cok Diisiik Olasilik 10 5.2 | Gemiadam Hatasi
Bilgi Eksikligi 75
9 Neden Olabilecek Zarar 90 lerilys 19keTdhE 40
Sonucu
Cok Yiiksek Zarar 90 Dikkatsizlik 25
Yiiksek Zarar 70 Yorgunluk 80
Diizeltici Hareket
Orta Zarar 50 Ei 90
Dk Zam 30 53 Ugciincii Partilerin
Hatasi
Cok Diistik Zarar 10 Saptanan Hatalar 10

Saptanamayan Hatalar | 20

Geminin Belirli Hatay:

. Yapma Sikhg -
Ardisik Denetleme 90 g |Hatanin Diizeltiime 100
Siiresi
2 Denetleme Once 70 1 Saat 5
3-5 Denetleme Once 40 24 Saat 20
5 ten Eski 10 3 Giin 40
7 Giin 60
4 |Hata Onemlilik Puam 90 1Ay 80
Kritik Hata 90 1 Aydan Fazla 100
Onemli Hata 70
Orta Onemli Hata 40
Onemsiz Hata 10

Eksiklik Toplam = 1375.05
Eksiklik Etkisi = -375.05

9.1.7 En kotii durum KEDS sonu¢ puaninin hesaplanmasi

En kotii senaryoya gore olabilecek minimum KEDS sonug puaninin hesaplanmasi igin
gerekli agirlikli kalite puaninin hesaplanmasi Cizelge 9.7°de ve agirlikli performans

puaninin hesaplanmasi Cizelge 9.8’de goriilmektedir.
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Cizelge 9.7 : En kotii durum KEDS agirlikli kalite puani hesabi.

Personel Puam 5.47
Ekipman Puani -98.50
Sirket Puam 22951
Yapisal Puan 236.56
ISM Denetleme Puani -682.37
Kalite Puam -115.68
Onceki Kalite Puam -115.68
Agirhikh Kalite Puam -115.68

Cizelge 9.8 : En kotii durum KEDS performans ve sonug puan hesaplamasi.

ISM Denetleme Puam
ISM Eksiklik Etkisi -375.05
Performans Puani -512.88
Onceki Performans Puam -512.88

Agirhkh Performans Puani

En kotii durum senaryosuna gore agirlikl kalite puani -115.68 ve agirlikli performans
puant -512.88 olarak elde edilmistir. En koti KEDS puani ise -348.04 olarak

saptanmuistir.

9.2 En iyi Durum Sanaryosu KEDS Hesaplamasi

Bu senaryoda olabilecek en iyi duruma goére bir geminin alabilecegi maksimum KEDS

puaninin hesaplanmasi1 amaglanmaktadir.

9.2.1 En iyi durum KEDS personel kalite puan1 hesaplamasi

En iyi durum senaryosunda degerlendirilen personel kalitesi kriterinde kaptan, 1.
giiverte zabiti, 2. gliverte zabiti, 3. gliverte zabiti, 4. gliverte zabiti, bag miihendis ve 2.
Miihendis, 3. Miihendis ve 4. Miihendisin 50 ser senelik tanker tecriibesinin
bulundugu, 50 senedir mevcut sirkette ¢alistigi, calismakta oldugu tankerde 50 senelik
hizmet siiresinin bulundugu, hepsinin doktora mezunu oldugu ve gorevde iken son 3

senede hi¢bir gemi tutuklamasinin olmadigi diistiniilm{istiir.
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En iyi durum KEDS personel kalite puani hesaplamasi Cizelge 9.9°da gosterilmistir.

Cizelge 9.9 : En iyi durum KEDS personel kalite puan1 hesaplamasi.

GEMiADAMI Kaptan 1.GVv.|2.GV.|3.GV.|4.Gv.|Bas | 2. | 3. | 4
YETERLILIGI P Zbt. | Zbt. | Zbt. | Zbt. |Miih.|Miih.|Miih.|Miih.

Mevcut Sirkette Calistigi

N 50 50 | 50 | 50 | 50 | 50 | 50 | 50 | 50
Toplam Siire

Halihazir Gorevdeki Toplam

Hizmet Siiresi 50 50 | 50 | 50 | 50 | 50 | 50 | 50 | 50

Mevcut Tip Tankerlerdeki
Hizmet Siiresi

50 50 | 50 | 50 | 50 | 50 | 50 | 50 | 50

Her Tip Tankerde Toplam

) .. 50 50 | 50 50 50 50 50 50 | 50
Hizmet Siiresi

Calismakta Oldugu Tankerdeki

Mizmet Siiresi 50 50 | 50 | 50 | 50 | 50 | 50 | 50 | 50

Toplam Deniz Hizmet Siiresi 50 50 | 50 | 50 | 50 | 50 | 50 | 50 | 50

Egitim Diizeyi 4 4 4 4 4 4 4 4 4

Gorevde Tken Gemi

Tutuklamalar 10 10 | 10 | 10 | 10 | 10 | 10 | 10 | 10

578.659| 578.659 |578.659|578.659|578.659 | 578.659 | 578.659 | 578.659 | 578.659

675.102| 675.102 |675.102 | 675.102 | 675.102 | 675.102| 675.102 | 675.102 | 675.102

721.111| 721.111 |721.111|721.111|721.111|721.111| 721.111 | 721.111 | 721.111

691.028| 691.028 |691.028 |691.028|691.028 | 691.028 | 691.028 | 691.028 | 691.028

555.654 | 555.654 |555.654 | 555.654 | 555.654 | 555.654 | 555.654 | 555.654 | 555.654

734.383| 734.383 | 734.383 | 734.383 | 734.383 | 734.383 | 734.383 | 734.383 | 734.383

42.824 | 42.824 | 42.824 | 42.824 | 42.824 | 42.824 | 42.824 | 42.824 | 42.824

101.752| 101.752 |101.752]101.752|101.752|101.752| 101.752 | 101.752 | 101.752

512.564| 512.564 |512.564|512.564 |512.564 | 512.564 | 512.564 | 512.564 | 512.564

Personel Puani = 512.564

9.2.2 En iyi durum KEDS gemi ekipman puani hesaplamasi

En iyi durum KEDS gemi ekipman puani hesaplamasi Cizelge 9.10’da gosterilmistir.
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Cizelge 9.10 : En iyi durum KEDS gemi ekipman puan hesaplamasi.

1. Navigasyon Sistemleri

Faal

Kismen

Arizah

Yedekleme

Agirhk

Puanlama

1.1. Manyetik Pusula

1

1.2. Cayro Pusula

1.3. ECDIS

1.4. RADAR

1.5. GPS

1.6. AIS

1.7. Parakete

1.8. Derinlik Olger

1.9. BNWAS

1.10. VDR

1.11. Anemometre

1.12. Meyil Miisiri

RiRrlRr PR RPRRPRIRRPR|-

12.00

0.000

0.000

0.000

8.25

218.447

0.000

0.000

0.000

218.447

2. Haberlesme Sistemleri

2.1 Inmarsat Sistemleri

2.2 VHF DSC

2.3 MF/HF DSC

2.4 EPIRB

2.5 SART

2.6 NAVTEX

2.7 Dahili Santral Sistemi

2.8 Manyetolu Telefonlar

RRlR R R R R

eo
o
)
)

0.000

0.000

0.000

7.25

127.979

0.000

0.000

0.000

127.979
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Cizelge 9.10 (devam) : En iyi durum KEDS gemi ekipman puan hesaplamasi.

3 Kopriiiistii Makine Kontrol Sistemleri Faal | Kismen | Arizal | Yedekleme | Agirhk Puanlama
3.1 Makine Telgrafi 1
3.2 Itici Sistemleri Kontrol Panosu 1
3.3 Diimen Kontrol Paneli 1
3.4 Ana Makine Kontrol Paneli 1
4.000| 0.000 | 0.000 0.000 8.15 |71.933| 0.000 |0.000|0.000| 71.933
4 Acil Durum Sistemleri
4.1 Yangin Alarm Paneli ve Baglantili Sistemler | 1
4.2 Acil Durum Alarm Sirenleri 1
4.3 Sintine Alarmlar1 1
4.4 Yangin Sondiirme Sistemleri 1
4.5 Acil Durum Kapilari 1
5.000| 0.000 | 0.000 0.000 7.55 183.297 | 0.000 |0.000|0.000| 83.297
5 Aydinlatma Sistemleri
5.1 Acil Durum Aydinlatmalar 1
5.2 Rutin Aydinlatmalar 1
2.000| 0.000 | 0.000 0.000 8.00 |35.305| 0.000 |0.000|0.000| 35.305
6 Kopriiiistii Baglantih Sistemler
6.1 Cam Yikama ve Isitma Sistemi 1
6.2 Pompa Dairesi Fan Kontrolii 1
6.3 Kargo Tanklar1 Alarm Sistemleri 1
6.4 Kargo Tanklar1 Basing Takip Sistemi 1
4.000| 0.000 | 0.000 0.000 6.12 |54.016 | 0.000 | 0.000|0.000| 54.016

Gemi Ekipman Puani = 98.496
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9.2.3 En iyi durum KEDS isletmeci sirket puan1 hesaplamasi

Isletmeci sirket kriteri degerlendirilirken alt1 baslik altinda ele almman maddelerin en

yiiksek puanlar1 goz 6niine alinmistir. Bu puanlar asagidaki gibidir:
1-Enspektor basina diisen gemi sayisi: 100 puan

2-Filo performans puani: 100 puan

3-Tutuklanan gemi sayisi: 100 puan

4-Gemi kaza sayisi: 100 puan

5-Personel yaralanma sayisi: 100 puan

6-ITF denetim eksikligi: 100 puan

En iyi durum KEDS isletmeci sirket puan hesaplamasi Cizelge 9.11’de gosterilmistir.
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Cizelge 9.11 : En 1yi durum KEDS isletmeci sirket puan hesaplamasi.

Sirket Puan Sistemi

1-Enspektor Basina Giliverte 1-2 Gemi 100 3-4 Gemi 80 5-6 Gemi 50 |7-... 10 100 100
Diisen Gemi Sayisi Makine  |1-2Gemi | 100 |3-4Gemi | 80 |5-6Gemi | 50 |7-. 10 | 100
> Filo Perf b 100-90 100 89-80 90 79-70 80 |69-60| 70 100
rio Ferformans tuant =950 60 49-40 50 39-30 40 | 290 30
3-Tutuklanan Gemi Son1Yil | %0-20 | 100 | %20-40 | 80 | %40-60 | 50 | %60-100 | 10 | 100 100
Sayisi Son5Yil | %0-20 | 100 | %20-40 | 80 | %40-60 | 50 | %60-100 | 10 | 100
IGemi Kaza S Son1Yil | %0-20 | 100 | %20-40 | 80 | %40-60 | 50 | %60-100 | 10 | 100 100
emi aza Sayist Son5Yil | %0-20 | 100 | %20-40 | 80 | %40-60 | 50 | %60-100 | 10 | 100
5-Personel Yaralanma  |Son1Yil | %0-20 | 100 | %20-40 | 80 | %40-60 | 50 | %60-100 | 10 | 100 100
Sayist Son5Yil | %0-20 | 100 | %20-40 | 80 | %40-60 | 50 | %60-100 | 10 | 100
6-ITF Denetim Eksikis |51 Y1l | %020 | 100 | %20-40 | 80 | %4060 | 50 | %60-100 | 10 | 100 100
BRSS! TSon5 Yil | %0-20 | 100 | %20-40 | 80 | %40-60 | 50 | %60-100 | 10 | 100

Isletmeci Sirket Puani = 1666.667
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9.2.4 En iyi durum KEDS gemi yapisal puan hesaplamasi

Gemi yapisal puani hesaplanirken en iyi durum senaryosu geregi olabilecek en yiliksek

puanlar degerlendirilmistir. Bu puanlar asagidaki gibidir:
1-Gemi yas1: 100 puan

2-Tekne yapist: 100 puan

3-Gemi hiz1: 100 puan

4-Pompalama kabiliyeti: 100 puan

5-Tersaneye kalan siire: 100 puan

6-Yakit tiketimi: 100 puan

En iyi durum KEDS gemi yapisal durum puan hesaplamasi Cizelge 9.12°de

gosterilmistir.
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Cizelge 9.12 : En iyi durum KEDS gemi yapisal durum puan hesaplamasi.

Yapisal Puan Hesaplamasi

- 1 - - - 7
1-Gemi Yas: 0-1.99 00 2-4.99 90 5-7.99 80 8-10.99 0 100.00
11-13.99 60 14-17.99 50 18-21.99 30 22-... 10
2-Tekne Yapisi DH+DB 100 SH+DB 50 SH+SB 10 100.00
3-Gemi Hizi 0-6.99 10 7-9.99 30 10-11.99 50 12-13.99 60 100.00
14-15.99 70 16-17.99 80 18-19.99 90 20-... 100
0% 0- 10 043- 04 5-
4-Pompalama Kabiliyeti %0-2.99 /3-4.99 S0 /05-7.99 >0 100.00
%8-9.99 70 | 9%10-11.99 90 %12-... 100
- 1 - -
5-Tersaneye Kalan Siire 5-4.01 00 4-3.01 20 3201 70 100.00
2-1.01 50 1-0.51 30 0.5-0 10
0-499.99 10 | 500-749.99 20 750-999.99 | 30 | 1000-1249.99 | 40
6-Yakat Tiiketimi 1250-1499.99 | 50 | 1500-1749.99 60 1750-1999.99 | 70 | 2000-2249.99 | 80 100.00
2250-2499.99 | 90 2500-... 100

Yapisal Puan = 1666.667
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9.2.5 En iyi durum KEDS ISM denetleme puani hesaplamasi

En iyi durum KEDS kopriiiistii denetleme puant hesaplanirken, kontrol edilen cihaz ve
ekipmanlarin hepsinin diizgiin ¢alistig1 ve higbir sorunlarinin bulunmadigi, kopriitistii
talimat, prosediir ve posterlerin gereken tiim standartlar1 sagladig ve eksiksiz oldugu,
ilgili kayitlarin eksiksiz tutuldugu, kontrol listelerinin titizlikle takip edildigi,
periyodik bakim, test ve kontrollerin gerektigi gibi yapildigi, kopriilistii
operasyonlarinin muntazam bir sekilde uygulandigi, gerekli harita ve yayimlarin

mevcut bulundugu diisiiniilerek en iyi senaryo puani hesaplanmaktadir.

Cizelge 9.13’te en iyi durum KEDS kopriiiistii denetleme puani hesaplamasi

gosterilmigtir.

Cizelge 9.13 : En iyi durum ISM denetleme puani hesaplamasi.

Madde Evet |[Hayir N/AAgiklama

1. KOPRUUSTU TALIMAT, PROSEDUR VE POSTERLER

Isletenin uygun seyir talimatlari ve prosediirleri

! mevcut mu? !

9 Kaptani1 daimi emirleri kopriitistiinde mevcut ve tim 1
zabitlerce anlagilmis mi, imzalanmig m1?

3 Kaptan gece emirleri giinliik olarak tutuluyor ve tiim 1
zabitler tarafindan anlasilmis ve imzalanmig m1?

4 Geminin manevra karakteristik tablosu kopriiiistiinde 1
astlmig m1?

5 |Vardiyac listeleri gerekli yerlere asilmis m1? 1

Koétii havalarda seyir, kisith goriiste seyir ve demirde
6 |seyir vardiya diizenlerine ait liste gerekli yerlere| 1
asilmig mi1?

7 |Acil diimen ele alma talimati gerekli yerde asili m1? | 1

8 |Diimen motoru degistirme talimat1 asili m1? 1

9 Diimen elden otopilota, otopilottan ele alma talimati 1
gerekli yerde mevcut mu?

10 |Tiim cihazlarin 6zet kullanim talimatlar1 var mi1? 1

11 Tim  kopriiistii  personelinin ~ familarizasyonu 1
yapilmis m1?

12 Seyir, Kisitl Goriiste ve Kotii Havalarda Seyir ve 1

Demirde Vardiya Listesi kopriiiistiinde asili m1?

13 |Gemide kullanilan diller belirtilmis mi? 1

Koprtiiistii zabitlerinin makine sistemlerine sinirsiz

e L e

145



Cizelge 9.13 (devam) : En iyi durum ISM denetleme puani hesaplamasi.

Madde Evet |Hayir N/AAg¢iklama
15 Kopriilistii  zabitlerinin  haberlesme sistemlerine 1
siirsiz yetkisi oldugu belirtilmis mi?
16 Kopriilistii zabitlerinin seyir sistemlerine sinirsiz 1
yetkisi oldugu belirtilmis mi?
17 |Manevra karakteristik tablosu asilit m1? 1
18 |Squat sirket prosediir ve talimatlart mevcut mu? 1
19 [UKC prosediirleri gerekli yerlerde mevcut mu? 1
20 |Pilot carmih1 posteri gerekli yerlere asilmis m1? 1
21 VDR kullanma talimati ve yedekleme prosediirii 1
gerekli yerlere asilmig m1?
Sonug¢ 21 0 |21 /310.475
2. KAYITLAR VE KONTROL LISTELERI
1 |GMDSS jurnali gerektigi gibi tutuluyor mu? 1
2 |Kopriiiistii jurnali gerektigi gibi tutuluyor mu? 1
3 |Harita diizeltme kayitlart mevcut mu? 1
4 |Seyir uyarilar1 dosyalanmis ve islenmis mi? 1
5 |Hava uyarilar1 dosyalanmis ve islenmis mi? 1
6 Varig ve kalkis kontrol listeleri gerektigi gibi 1
tutulmus mu?
7 |Pilotla seyir kontrol listesi tutulmus mu? 1
8 |Kiysal seyir kontrol listesi tutulmus mu? 1
9 |Dar kanal gegis kontrol listesi tutulmus mu? 1
10 |Ko&tii havalarda seyir kontrol listesi tutulmus mu? | 1
11 |Kisith goriiste seyir kontrol listesi tutulmus mu? 1
Varis 6ncesi, kalkis oncesi, vardiya devir-teslim ve
12 |pilot-kaptan bilgi alis veris kontrol listeleri diizenli| 1
ve uygun tutulmus mu?
13 |Demirleme varig/kalkis kontrol listesi mevcut mu? | 1
Diizenli olarak (her vardiyada en az bir kere) cayro
14 |ve miyar pusula hatalan tespit edilmis ve uygun| 1
olarak kayit edilmig mi?
Pusula hata kayit defterine kaydedilmis, miyar
15 |pusula hatalar1 ile miyar pusulanin deviasyon| 1
kartinin hatalar1 birbiriyle uyumlu mu?
Her vardiya sonunda yangin devriyesi yapilmis ve
16 , 1
kayitlar1 giincel, uygun tutulmus mu?
17 |Tim yazicilarin durumlart kayit edilmis mi?
18 |Tiim anten ve baglantilarin durumlar1 uygun mu?
Sonuc¢ 18 0 |18 ]317.676
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Cizelge 9.13 (devam) : En iyi durum ISM denetleme puani hesaplamasi.

sekilde hazirlanmis mi1?

Madde Evet [Hayir [N/Al/Agiklama
3. PERIYODIK BAKIM, TEST VE KONTROLLER
1 |RADAR performans testleri uygun yapilmis mi1? 1
2 |GPS harita datumu ile ayn1 sekilde ayarlanmis m1? | 1
3 |Inmarsat C haftalik kiy1 istasyon testi yapilmig mi1?| 1
4 |Inmarsat C yazic1 testi yapilmis mi1? 1
5 [Manyetik pusula bakim ve tahsisi yapilmig m1? 1
6 [HF-MF haftalik dis istasyon testi yapilmis m1? 1
7 |DSC giinliik test edilmis mi? 1
Sonuc 7 0 7 | 155.046
4. KOPRUUSTU OPERASYONLARI
1 Kopriitistii  vardiya diizeni gerekli dinlenme 1
saglanabilecek sekilde diizenlenmis mi?
2 |Etkili bir kopriitistii takim yapis1 mevcut mu? 1
3 Kopriiiistii sefer boyunca uygun sekilde personel ile 1
donatilmis mi1?
4 |Kopriistii vardiya/gozcii diizeni uygun mu? 1
Sinirli bolgelerde, kanallarda ve nehirlerde seyir
5 . 1
yapilirken diimen ele alinmig mi1?
6 Giiverte zabitleri uluslararasi ¢atisma kurallarinin 1
bilincinde mi?
Giiverte =zabitleri samandiralama sistemlerinin
T | . 1
bilincinde mi?
Gliverte zabitleri vardiya teslim ederken ve alirken
8 ey ete . 1
uyulmasi gereken prosediirlerin bilincinde mi?
9 Giiverte  zabitleri kopriilisti  ekipmanlarinin 1
kullanimi hakkinda bilingli mi?
10 Giiverte zabitleri navigasyon sistemlerine sinirsiz 1
erisime sahip mi?
11 Giiverte zabitleri haberlesme sistemlerine sinirsiz 1
erisime sahip mi?
12 Gliverte zabitleri makine sistemlerine sinirsiz 1
erisime sahip mi?
13 Gemi emniyetli seyretmis ve uluslararasi kurallara 1
riayet etmig mi?
14 Derinlik kayit edici cihaz, her acildiginda; tarih ve 1
zaman referansi isaretlenmis mi?
Bir onceki sefere ait ayrintili, uygun sefer plani
15 |mevcut ve tiim sefer limandan-limana kapsayacak| 1

147




Cizelge 9.13 (devam) : En iyi durum ISM denetleme puani hesaplamasi.

Madde

Evet

Hayir

N/A

Aciklama

16

Bir onceki seferde mevkii koyma yeterli ve tatmin
edici mi ve koyulan mevkilerin siklig1 sefer planina
uygun mu?

17

Gemi pozisyonunu takip edebilmek igin paralel
endeks kullanilmis mi1?

18

Pilotla seyir esnasinda geminin pozisyonu yeterli
siklikta takip edilmis mi?

19

Gemideki GPS’ler dogru harita datum hattina gore
ayarlanmakta m1?

20

Seyir uyarilariin takip edilmesi, alinmas1 ve ilgili
harita ve yayinlara yapilmasi igin uygun bir
sistem/prosediir mevcut mu?

21

Isletmeci tarafindan omurga alt1 en az mesafe ve
¢cokme ile ilgili gerekli bilgi saglanmig mi1?

22

Makine dairesi adamsiz isletme prosediirleri
uygulanmakta mi?

23

Kopriiiistii vardiya alarm sistemi kullanilmakta mi1?

Sonuc¢

23

23

558.374

5. HARITA VE YAYINLAR

Seyir harita ve yayinlarinin gemide oldugundan,
giincel oldugundan ve ilgili diizeltmelerin diizenli
yapildigindan emin olunacak bir sistem/prosediir
mevcut ve uygulanmakta m1?

Sayet gemi yalnizca kagit harita ile donatilmis ise
sefer bolgeleri igin gereken tiim haritalar gemide ve
diizeltilmis mi?

Bir 6nceki seferde kullanilmis olan haritalar uygun
ve yeterli mi?

Sayet gemi yalnizca kagit harita ile donatilmis ise
Isletmecinin zorunlu olacak ECDIS sistemine gecis
konusunda prosediirii mevcut mu?

Sayet gemi ECDIS ile donatilmis ise Kaptan ve
Giiverte zabitlerinin genel ve iiretici tarafindan
verilmig sertifikalari mevcut mu?

Sayet gemi sadece ECDIS ile donatilmis ise,
ECDIS SOLAS kurallarina uygun mu?

Sayet gemi ECDIS siteminin yedegi olarak kagit
haritalar1 kullaniyor ise bu haritalar biitiin sefer
bolgesini kapsiyor ve diizeltilmis mi?

Fener listeleri, gel-git tablolari, seyir tavsiyeleri,
notik almanak, yillik denizcilere ilanlar ve harita
katalogu giincel olup diizeltmeleri diizenli ve uygun
olarak yapilmakta m1?

Sonuc

169.122

148




Cizelge 9.13 (devam) : En iyi durum ISM denetleme puani hesaplamasi.

Madde

Evet

Hayir

N/A

Aciklama

6. CIHAZ VE EKIPMANLAR

=

Manyetik pusula ¢alisiyor ve uygun sekilde tashihi
yapilmis m1?

[E=Y

Kopriilistii  seyir vardiyast alarm sistemi ile
donatilmis ve denizde iken faal durumda mi1?

[y

Cayro pusulalar ¢aligir durumda mi?

GPS cihazlarn faal durumda midir?

Navtex cihazi faal durumda mi1?

Gemi diidiigii, ¢an ve gong faal durumda mi1?

PR |-

Giindiiz ¢ekilen isaretler mevcut ve aktif olarak
kullanilmakta mi?

[E=Y

Kerteriz alma ekipmanlart mevcut mu?

OO N oo lw| N

Dahili telefon sistemi faal mi?

[EEN
o

Talk back sistemi faal mi?

[EEY
[EEY

Acil manyetolu telefon ¢alisir durumda mi1?

[EEN
N

ALDIS, yedek ampulii ile mevcut mu?

[EEN
w

AIS cihazi faal mi?

[EEN
N

VHF cihazi faal mi?

[EEN
a1

DSC cihazi faal mi?

[EEN
(op]

Radar cihazi faal mi? (S ve X Bant)

[EEN
\‘

Derinlikolger cihazi faal mi?

[HEN
(o]

Gemi doniis ag1 gostergesi faal mi?

[EEN
(o]

Sefer veri kaydedicisi (VDR) faal mi?

N
o

Hiz ve mesafe 6l¢tim cihazi faal mi?

N
[T

MF-HF cihazi faal mi?

N
N

Inmarsat C cihazi faal mi?

23

Tiim yazicilar faal mi?

N G G R R R S R R S S S

Sonuc

N
w

23

536.416

ISM Denetleme Puani = 341.185

9.2.6 En iyi durum KEDS eksiklik etki puan1 hesaplamasi

Kopriilistii denetlemesinde bulunan her eksiklik i¢in hesaplanan eksiklik etki puan,

alt1 baglik altinda olabilecek en diisiik etki puan1 baz alinarak degerlendirilmektedir.

Fakat en iyi durum senaryosunda herhangi bir eksiklik olmadig diisiiniildiigii i¢in

asagidaki basliklardaki eksiklik etki puanlariin tamamu sifirdir.
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Bu bagliklar su sekildedir:

1-Zarar olasiligi: 0 puan 4-Hata 6nemlilik puant: 0 puan
2-Neden olabilecek zarar sonucu: 0 puan 5-Kok neden puani: 0 puan

3-Geminin belirli hatay1 yapma sikligi: O puan 6-Hatanin diizeltilme siiresi: 0 puan

Cizelge 9.14°te en iyi durum KEDS eksiklik etki puani hesaplamasi goriilmektedir.

Cizelge 9.14 : En i1yi durum KEDS eksiklik etki puani hesaplamasi.

1 | Zarar Olasihgi 0 5 Kok Neden Puani 0
Cok Yiiksek Olasilik | 90 5.1 |Sirket Hatasi
Yiiksek Olasilik 70 Politika Eksikligi 50
Orta Olastlik 50 gg’%‘;ﬁ rﬂ;ﬁ;‘r’"‘m Prosedir |4,
Diisiik Olasilik 30 Diizeltici Hareket Eksikligi | 90
Cok Diisiik Olasilik 10 5.2 | Gemiadam Hatas1
Bilgi Eksikligi 75
2 gggﬁgumab llecek Zarar | - Tecriibe Eksikligi 40
Cok Yiiksek Zarar 90 Dikkatsizlik 25
Yiiksek Zarar 70 Yorgunluk 80
Orta Zarar 50 Diizeltici Hareket Eksikligi | 90
Diistik Zarar 30 5.3 | Ugiincii Partilerin Hatasi
Cok Diisiik Zarar 10 Saptanan Hatalar 10
Saptanamayan Hatalar 20
3 Geminin Belirli Hatayr 0
Yapma Sikhigr
Ardisik Denetleme 90 6 | Hatamin Diizeltilme Siiresi 0
2 Denetleme Once 70 1 Saat 5
3-5 Denetleme Once | 40 24 Saat 20
5 ten Eski 10 3 Giin 40
7 Giin 60
4 | Hata Onemlilik Puam 0 1Ay 80
Kritik Hata 90 1 Aydan Fazla 100
Onemli Hata 70
Orta Onemli Hata 40
Onemsiz Hata 10
Eksiklik Ortalamasi = 0.00
Eksiklik Etkisi = 1000.00
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9.2.7 En iyi durum KEDS sonu¢ puaninin hesaplanmasi

En iyi durum senaryosuna gore olabilecek maksimum KEDS sonu¢ puaninin
hesaplanmas1 i¢in gerekli agirlikli kalite puaninin hesaplanmasi Cizelge 9.15°te
goriilmektedir. En iyi durum senaryosuna gore agirlikli kalite puani 824.66 olarak elde

edilmistir.

Agirliklt performans puaninin hesaplanmasi Cizelge 9.16°da goriilmektedir. En iyi
durum senaryosuna gore agirlikli performans puani 704.52 olarak elde edilmistir. En

iyt KEDS puani ise 754.38 olarak saptanmustir.

Cizelge 9.11 : En iyi durum KEDS agirlikl kalite puaninin hesaplanmasi.

Personel Puani 512.56
Ekipman Puam 98.50
Sirket Puani 1666.67
Yapisal Puan 1666.67
ISM Denetleme Puani 341.18
Kalite Puani 824.66
Onceki Kalite Puam 824.66
Agirhikh Kalite Puam 824.66

Cizelge 9.16 : En iyi durum KEDS performans ve sonug¢ puan hesaplamasi.

ISM Denetleme Puani 341.18

ISM Eksiklik Etkisi 1000.00

Performans Puanm 704.52

Onceki Performans Puani 704.52

Agirhikh Performans Puam 704.52
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9.3 KEDS sisteminin rasyonellik saglamasi

KEDS sisteminin rasyonelligini saglamak i¢in, Amerika Birlesik Devletleri - New
Jersey limaninda gergeklestirilen tanker tipi gemi denetlemesi sonucunda elde edilen
veriler ile geminin bilgileri KEDS sistemine aktarilmistir. S6z konusu gemi 226 metre

boyunda ve 2006 yapimi Ingiliz bayrakli bir ham petrol tankeridir.

Denetleme sonucunda geminin KEDS puani 456.75 olarak saptanmistir. Bu sonuca
gore geminin C smifinda oldugu ve genel olarak standartlar1 karsilayan bir diizeyde
bulundugu goriilmiistiir. Buna ragmen Emniyetli Yonetim Sisteminde gelistirmelerin
gerekli olabilecegi gdz 6niine alinmustir. Ilgili denetleme sonucunda elde edilen KEDS

puanlamalar1 Cizelge 9.17°de gosterilmistir.

Cizelge 9.17 : Tanker denetlemesi KEDS puanlamalari.

Personel Puam 53.16
Ekipman Puam 215.36
Sirket Puam 1459.60
Yapisal Puan 1298.25

ISM Denetleme Puam 91.94
Kalite Puam 558.11
Onceki Kalite Puam 305.25
Agirhkh Kalite Puam 468.47

ISM Denetleme Puani 91.94
ISM Eksiklik Etkisi 760.79
Performans Puani 460.81
Onceki Performans Puam 420.15
Agirhikh Performans Puani 456.75

KEDS Puam = 456.75
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10. SONUCLARIN DEGERLENDIRILMESi

10.1 ikili Karsilastirmalarin Degerlendirilmesi

Tez calismalar1 esnasinda yapilan anket calismalarindaki ikili karsilastirmalarin

aritmetik ortalamasi alindiginda elde edilen sonuglara gore:

1- ISM kriterinin ekipman kriterine 4. derece ustiinliigii bulunmaktadir. Bu durum
gemideki dogru ekipmanlarin ISM sistemi sayesinde temin edilebildigine dair bir

goriisiin denizciler arasinda hakim oldugunu gostermektedir.

2- Personel kriterinin ekipman kriterine 3. derece iistiinliigii bulunmaktadir. Bu durum
dogru ekipman temininde ISM kriterinin ardindan personel kriterinin rol oynadiginin

gostergesidir.

3- Ekipman kriterinin yapisal kriterine 3. derece ustiinligii bulunmaktadir. Gemi
yapisal bilesenlerinin degistirilmesi zor ve kisitli olmaktadir. Bu 6zellik ekipman

kriterinin 6nemini arttirmaktadir ve denizciler tarafindan daha 6nemli goriilmektedir.

4- Sirket kriterinin ekipman kriterine 4. dereceden {istiinliigii bulunmaktadir. Isletmeci
sirket lizerindeki sorumluluk nedeniyle her zaman bir baski unsuru bulunmaktadir ve
denizciler tarafindan dogru ekipmanin saglanmasinda {istiin bir kriter olarak

gorilmektedir.

5- ISM ve personel kriterlerinin arasinda bir istlinliik bulunmadigi goériilmektedir.
ISM’in olusturulmasinda belirleyici ve ISM’in uygulanmasi asamasinda personel

faktorii en basta gelen faktorlerden oldugu icin herhangi bir ayrim yapilamamustir.

6- ISM kriterinin yapisal kriterine 3. derece listiinliigii bulunmaktadir. Daha 6nce
bahsedildigi gibi yapisal bilesenlerin degistirilme zorlugu ve ISM dogrultusunda

yapisal kriterlerin belirlenmesi bu kriteri daha 6nemli kilmaktadir.

7- ISM ve sirket kriterleri arasinda herhangi bir tistiinliik kurulmadig: goriilmektedir.
ISM olusturulmas: ile uygulanmasi direk insan faktoriine bagh oldugu ve sirketin
birinci derece sorumlulugunda oldugundan herhangi bir istiinliik kurmak beraberinde

bagska sorunlar1 getirebilecektir.
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8- Personel kriterinin yapisal kriterine 5. dereceden iistiinliigii bulunmaktadir. Ikili
karsilastirmalarda kurulan en biiyiik istiinliik bu kargilastirmadadir. Gemi techizatlari
ve ekipmanlarmin belirli standartlar1 sagladigl diisiiniildiigiinde bunlarin dogru
kullanimi direkt olarak gemi personeline bagli oldugu goriilmektedir. Bu durum,

kaliteli personel ile calismanin bir ¢esit 5nem gostergesi olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

9- Personel ve sirket kriterlerinin birbirine herhangi bir iistiinliigii bulunmamaktadir.
Gemideki personelin secilmesi ve ISM uygulamalariin en biiytlik faktorii sirket olarak

gorildiigii i¢in herhangi bir Ustiinliik kurulmamustir.

10- Sirket kriterinin yapisal kriterine 4. derece istiinligii oldugu goriilmektedir. Bu
durum geminin yapim asamasinda ve kuru havuz doénemlerinde son séz sahibi olan

isletmeci sirketin verecegi kararlarin ne derece 6nemli oldugunun bir gostergesidir.

Literatiir incelemelerinde Kopriilisti Emniyet Destek Sistemi ile ilgili herhangi bir
calismaya rastlanmadigindan tezde yapilan calismalarin diger c¢aligmalarla

karsilagtirma imkani olusmamustir.

10.2 Gemi Kalite Kriterlerinin Degerlendirilmesi

10.2.1 Personel kalite kriteri

Personel kalite kriterleri dnem derecesine gore siralanacak olursa su siralamanin

olustugu ve agirlik derecelerinin su sekilde oldugu goriilmektedir;
1-Toplam deniz hizmet siiresi : 8.30

2-Mevcut tip tankerlerdeki hizmet siiresi: 8.15

3-Her tip tankerlerde toplam hizmet stiresi: 7.81

4-Halihazir gorevdeki toplam hizmet siiresi: 7.63

5-Mevcut sirkette calistigi toplam siire: 6.54

6-Calismakta oldugu tankerdeki toplam hizmet siiresi: 6.28
7-Egitim diizeyi: 6.05

8-Gorevde iken gemi tutuklanmalari ve alikonulmalar: 5.75

Toplam deniz hizmet siiresi tecriibe ve bilgi birikimi ile iliskilendirilirse, genel

denizcilik tecriibesi ve bilgi bikiminin personel kalitesinde en 6nemli faktdr oldugu
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ortaya ¢ikmaktadir. Ikinci olarak mevcut tip tankerdeki ve iiciincii olarak her tip
tankerdeki hizmet siireleri Onemlilik acisindan diger maddelere gore Onde
gorilmektedir.

10.2.2 Ekipman kalite ve durum Kriteri

Ekipman kalite ve durum kriteri bilesenleri incelendigin 6nem derecesinin ve

agirliklarinin su sekilde oldugu goriilmektedir;
1-Navigasyon sistemleri: 8.25

2-Kopriitistii makine kontrol sistemleri: 8.15
3-Acil durum sistemleri: 7.55

4-Haberlesme sistemleri: 7.25

5-Aydinlatma sistemleri: 6.95

6-Giiverte baglantili sistemler: 6.12

Daha 6nce de bahsedildigi gibi mevcut bir geminin emniyeti dncelikle seyir emniyeti
ile saglandig1 diisiiniildiiginde bunun saglanabilmesi i¢in navigasyon sistemlerinin
son derece onemli oldugu ortaya ¢ikmaktadir. ikinci olarak kdpriiiistii makine kontrol
sistemlerinin ona ¢ok yakin bir agirliklandirmaya sahip oldugu goriilmektedir.

10.2.3 Isletmeci sirket kriteri

Isletmeci sirket kriter bilesenleri incelenecek olursa asagidaki énem dereceleri ve

agirliklarina ulagilmaktadir;

1-Filo performans puani: 8.15

2-Personel yaralanma sayist: 8.10
3-Enspektor basina diigen gemi sayist: 7.54
4-Gemi kaza sayis1: 7.12

5-Tutuklanan gemi sayisi: 6.35

6-ITF denetim eksikligi: 5.97

Isletmeci sirket kriterinin bilesenleri ele alindiginda filo performans puani ve personel
yaralanma sayisinin en agirlikli maddeler oldugu goriilmektedir. Dolayisiyla bir

sirketin kalitesi sadece bir gemi ile degil filosundaki tiim gemilerin ortalamasi ile
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belirlenmesinin dogru bir yol oldugu anlagilmaktadir. Ayrica, personel yaralanma
sayisinin performans puantyla yakin bir iligkisi oldugu goriilmektedir.

10.2.4 Yapasal kriteri

Yapisal kriter bilesenlerinin 6nem derecesi ve agirliklar asagidaki gibidir;

1-Yakat tiikketimi: 8.35

2-Gemi yast: 7.55

3-Gemi hiz1: 7.25

4-Gemi yapist: 6.92

5-Pompalama kabiliyeti: 6.24

6-Tersaneye kalan siire: 5.90

Yapisal kriteri bilesenleri incelendiginde yakat tiiketimin diger bilesenlere gore farkli
olarak onde oldugu goriilmektedir. Yakit tiiketimi isletme maliyetini etkileyen en
onemli finansal gider kalemi oldugu diistiniildiigiinde MOC sirketlerinin dikkate
alacagi ilk kriterlerden birisi olmasi kaginilmazdir. Bunun yaninda ikinci olarak gemi
yas1 ve liciincii olarak gemi hizi maliyeti etkileyen 6nemli faktorlerdendir.

10.2.5 ISM Kriteri

ISM bilesenleri degerlendirildiginde su siralama ve agirliklara ulasilmaktadir:
1-Kopriitistii operasyonlart: 8.90

2-Cihaz ve ekipmanlar: 8.55

3-Periyodik bakim, test ve kontroller: 8.12

4-Harita ve yaymlar: 7.75

5-Kayitlar ve kontrol listeleri: 6.47

6-Kopriiiistii prosediir, talimat ve posterler: 5.42

ISM kriteri bilesenlerinden kopriiiistii operasyonlar1 daha dnce belirtilen nedenlerle en
onemli kriter olarak goriilmiistiir. Operasyonlarin diizgiin yiiriitiilmesi i¢in gerekli
cithaz ve ekipmanlar en 6nemli ikinci bilesen olarak goriilmektedir. Periyodik bakim,
test ve kontrol agirhiginin {igiincii sirada olmasi sistemin ve operasyonun diizgiin

yiiriitiilmesi i¢in 6nemli bir kriter oldugunu gostermektedir.
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10.3 KEDS Senaryolarin Degerlendirilmesi

Teknik olarak olabilecek en kotii ve en 1yi senaryoya gore kriterlerin puanlari Cizelge

10.1°de gorilmektedir.

Cizelge 10.1 : En kotii ve en iyi senaryo puan tablosu.

KEDS Puanlari En Kétii Senaryo | En Iyi Senaryo

Personel Kalite Puani 5.47 512.56
Ekipman Kalite Puan -98.50 98.50

Isletmeci Sirket Puani 229.51 1666.67
Yapisal Puant 236.56 1666.67
ISM Denetleme Puani -682.37 341.18
Eksiklik Etki Puani -375.05 1000.00
Agirlikli Kalite Puani -115.68 824.66
Agirlikli Performans Puan -512.88 704.52
KEDS Sonu¢ Puani -348.04 754.38

Sekil 10.1°de en koétii ve en 1yi senaryolardaki KEDS puan bilesenlerinin dagilimlar

gosterilmistir.

=@ En Kotii Enfyi ceoocee Dogrusal (En Kétii) Dogrusal (En Tyi)

Sekil 10.1 : En kotii ve en iyi puan grafigi.

En kotli senaryoda bircok puan sisteminin eksi ya da sifira yakin oldugu

goriilmektedir. Agirlikli kalite puaninin ve performans puanlarinin agirliklandirilmasi
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ile bulunan KEDS sonug puaninin teknik olarak olabilecegi minimum puanin -348.04

oldugu anlasilmaktadir.

En iyi senaryoya gore teknik olarak olusabilecek en yiiksek KEDS puaninin 754.38
oldugu goriilmektedir. Tim bu sonuglar neticesinde KEDS puaninin -348.04 ile

754.38 arasinda olabilecegi saptanmustir.

MOC sirketleri, klas kurulusglari, bayrak devletleri, liman devletleri, sigorta sirketleri
ya da herhangi bir liclincii kurum tarafindan degerlendirilecek gemilerin puan
sistemleri i¢in ayr1 ayr1 limitler konulabilecegi gibi sadece sonu¢ puanlari iizerinden
de degerlendirme yapmak miimkiindiir. Cizelge 10.2°de 6rnek bir siniflandirma
bantlar1 olusturulmustur. S6z konusu siniflandirmadaki KEDS st ve alt siirlar1 110
puan aralikli olmak iizere homojen olarak belirlenmistir. Tiim alt ve iist sinirlar tavsiye

niteligi tasimakta olup karar verici organizasyonlar tarafindan degistirilebilir.

Cizelge 10.2 : KEDS 6rnek siniflandirma bantlari.

Simf Ust | Alt Genel Tanimlama Gelisim
Sinir | Sinir Plam

644 |Mikemmellik mertebesi, yol gosterici organizasyon

Standartlar1 kargilayan diizeyde

ISM sistemi iyi fakat heniiz gelisme agamasinda

- Higbir regiilasyona uymayan ve yiiksek riskli yap1

Denetleyici mekanizmalar ve secici iradeler KEDS sistemindeki puanlar1 kendi
kriterlerine gore degerlendirip gemilerin birbiriyle kiyaslamasini yapabilecektir.
Bunun yaninda gemi isletmeciligi yapan sirketler filolarindaki gemilerin emniyet,
giivenilirlik ve istikrarlilik gibi bir¢ok yonden ¢ok daha kolay takip edebilecek olup

gerekli diizeltici hareketlerini ¢ok daha hizli icra etme imkanina sahip olacaktir.
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EK A : Kopriiiistii Denetlemeleri ile Ilgili Anket

Boliim 1 : Liitfen asagidaki ikili karsilastirmalart onemlilik derecesine gore

agirhiklandiriniz. (1=Notr — 9=En Fazla)

Ekipman|9 |8 (7|6 |5|4(3|2|1|2|3|4|5|6|7|8|9]|ISM
Ekipman| 9 |8 |7 |6 |5(4|3|2|1|2|3|4|5|6|7]|8]|9 |Personel
Ekipman|9 |8 |7 |6|5|4|3|2|1(2|3|4|5|6|7|8]|9]Yapsal
Ekipman|9 |8 (7|6 |5|4|3|2|1(2|3|4|5|6|7]|8]|9]|Sirket
ISM 9187|654 |3|2|1(2|3|4|5|6/|7]8]|9 |Personel
ISM 918|7|6(5/4|3|2|1]2|3|4]|5]|6|7]|8]|9|Yapsal
ISM 918|7|6(5(4|3|2|1|2(3|4|5|6]|7]|8]9 |Sirket
Personel |9 |8 |7 |6|5|4(3|2|1(2|3|4|5|6|7|8]|9]Yapsal
Personel |98 (7 |6|5|4[3|2|1(2|3|4|5|6|7]|8]|9]|Sirket
Yapisal |9|8|7|6[5[4|3|2|1|2([3|4|5|6]|7]|8]9 |Sirket

Boliim 2 : Gemi personelinin asagidaki kriterlerini 6nemlilik yoniinden 1 ile 10

arasinda degerlendiriniz (1=En Onemsiz — 10=En Onemli)

No Konu

Puan

Mevcut sirkette calistigi toplam siire

Halihazir gorevdeki toplam hizmet siiresi

Mevcut tip tankerlerdeki hizmet siiresi

Her tip tankerde toplam hizmet siiresi

(Calismakta oldugu tankerdeki hizmet siiresi

Toplam deniz hizmet siiresi

N oo~ W |IDN|F

Egitim diizeyi

8 | Gorevde iken gemi tutuklamalari

Boliim 3 : Gemi ekipmanlarinin asagidaki kriterlerini 6nemlilik yoniinden 1 ile 10

arasinda degerlendiriniz (1=En Onemsiz — 10=En Onemli)

No Konu

Puan

Navigasyon Sistemleri

Haberlesme Sistemleri

Koprtiiistii Makine Kontrol Sistemleri

Acil durum Sistemleri

Aydinlatma Sistemleri

D OB~ | W|IDN|PF

Giiverte Baglantili Sistemler
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Boliim 4 : Gemi isletmecisi sirketin asagidaki kriterlerini 6nemlilik yoniinden 1 ile 10

arasinda degerlendiriniz (1=En Onemsiz — 10=En Onemli)

No Konu Puan

1 | Enspektor Basina Diisen Gemi Sayisi

2 | Filo Performans Puanm
3 | Tutuklanan Gemi Sayis1
4 | Gemi Kaza Sayisi

Personel Yaralanma Sayisi

6 | ITF Denetim Eksikligi

Boliim S : Gemi yapisinin asagidaki kriterlerini 6nemlilik yoniinden 1 ile 10 arasinda

degerlendiriniz (1=En Onemsiz — 10=En Onemli)

No Konu Puan

1 | Gemi Yasi

2 | Gemi Yapisi

Gemi Hizi

Pompalama Kabiliyeti

Tersaneye Kalan Siire

o | 0| B~ W

Yakit Tiketimi

Boliim 6 : Kopriiiistii denetlemesinde asagidaki kriterleri onemlilik yoniinden 1 ile 10

arasinda degerlendiriniz (1=En Onemsiz — 10=En Onemli)

No Konu Puan

1 | Kopriiiistii Prosediir, Talimat ve Posterler

2 | Kayitlar ve Kontrol Listeleri

3 | Periyodik Bakim, Test ve Kontroller
4 | Kopriitistii Operasyonlari
5 | Harita ve Yaymlar

6 | Cihaz ve Ekipmanlar
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Boliim 7 : Gemi denetlemesi sonucu tespit edilen eksikliklerin etkilerini dnemlilik

yoniinden puanlaymiz (10=En Onemsiz — 100=En Onemli)

Konu Etkisi Puan
Cok Yiiksek Olasilik
) Yiiksek Olasilik
§ zﬁ Orta Olasilik
N S Diistik Olasilik
Cok Diistik Olasilik
3 Cok Yiiksek Zarar
- é 2 Yiiksek Zarar
O D O
3 3 & Orta Zarar
= ) g Diisiik Zarar
N Cok Diistik Zarar
- Ardigik Denetleme
€ = £ 5% |2 Denetleme Once
= = Q= =
§ BT = [3-5 Denetleme Once
5°ten Eski
2 Kritik Hata
s = = Onemli Hat
£ 5 Onen?.l aé
I 2& Orta Onemli Hata
< Onemsiz Hata
- « = [Politika Eksikligi
23 Y g " ;
Q 3 T:. = Uygun Olmayan Prosediir ve Talimatlar
£ #Z  Diizeltici Hareket Eksikligi
Bilgi Hatasi
: o
3 _g =  |Tecribe Eksiklii
Z 5 £ |Dikkatsizlik
= & o
S
g3 Yorgunluk

Diizeltici Hareket Eksikligi

2 5§ € 2 |Saptanan Hatalar
@ O © q;
M2 ?,;- = |Saptanamayan Hatalar
= 1 Saat
= 24 Saat
5] o—
S 3 3 Giin
=5 "
= b 7 Glin
g 1Ay
<
=

1 Aydan Fazla
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Béliim 8 : Bir geminin yukarida belirtilmis 2, 3, 4, 5 ve 6. boliimlerde Personel,
Ekipman, Sirket, Yapisal ve ISM yoniinden degerlendirilerek bir “Kalite Puani”
saptanacak olursa, asagidaki kriterlerden hangisi daha agir basmaktadir? (100 puam

kriterler iizerinde boliistiiriiniiz)

No Konu Puan

1 | En Son Yapilan Denetlemede Saptanan Kalite Puani

2 | Bir Onceki Denetlemede Saptanan Kalite Puan

Boliim 9 : Bir geminin kopriiiistii denetlemesi sonucunda saptanan “ISM uyumluluk
durumuna gore belirlenen toplam puan” ile denetlemede saptanan eksikliklerin
“olasilik, sonug, siklik, dnemlilik, neden ve diizeltme gibi yonlerden irdelenmesi
sonucunda bulunan puan” kiyaslandiginda hangisi daha agir basmaktadir? (100 puani

kriterler tizerinde boliistiiriiniiz)

No Konu Puan

ISM Denetleme Puani (ISM uyumluluk durumuna
gore belirlenen toplam puan)

Eksiklik Etkisi (Eksikliklerin olasilik, sonug, siklik,
2 | onemlilik, neden ve diizeltme gibi yonlerden
irdelenmesi sonucunda bulunan puan)

1

Boliim 10 : Bolim 8 - No: 1 ve No: 2’de belirtilen maddeler dikkate alinarak bir
“Performans Puan1” saptanacak olursa, asagidaki kriterlerden hangisinin daha agir

bastigini belirtiniz? (100 puani kriterler {izerinde boliistiiriiniiz)

No Konu Puan

En Son Yapilan Denetlemede Saptanan Performans

1 Puani

2 | Bir Onceki Denetlemede Saptanan Performans Puani

Boliim 11 : Boliim 7 ve Bolim 9’da belirtilen “Kalite” ve “Performans” puanlari
karsilastirilirsa hangisinin daha 6nemli oldugunu belirtiniz? (100 puani kriterler

tizerinde boliistiiriiniiz)

No Konu Puan
1 | Kalite Puam

2 | Performans Puani
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