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ISTANBUL GEMI TRAFIK HiZMETLERI MERKEZI’NIN GUNLUK
OPERASYONEL FAALIYETLERINE ILISKIN HATA TURU VE ETKILERI
ANALIZI (FMEA) UYGULAMASI

OZET

Gliniimiizde aktif dolasimda olan ticari gemilerin sayisinda, boyutunda ve yiik tasima
kapasitelerinde siirekli devam eden bir artis gdzlenmektedir. Ozellikle deniz
trafiginin yogun oldugu, emniyetli seyirde zorluk yasanan liman yaklagimlarinda, dar
su yollarinda, bogaz ve kanallarda deniz trafiginin yOnetim, organizasyon ve
takibinin yapilabilmesi i¢in gemi trafik hizmetlerinin kurulmasi gerekliligi ortaya
cikmustir.

Gemi Trafik Hizmetleri 1948 yilinda Ingiltere’nin Liverpool sehrinde ilk radar
gbzetleme sistemlerinin kurulmasiyla birlikte varligimi siirdiirmekte ve gelisen
teknolojiyle giliclenerek hizli bir degisim yasamaktadir. Giinlimiizde artik modern
Radar, AIS, GPS ve telsiz istasyonlariyla teknolojik altyapisini ve Kkarar destek
sistemlerini giiclendiren Gemi Trafik Hizmetleri sorumluluk alaninda daha giivenli
ve verimli hizmet verebilmektedir.

Istanbul Bogaz1 yogun ticari gemi trafigi, akinti rejimi, darligi, keskin déniislerin
olmasi, yogun yerel trafik hareketleriyle en tehlikeli dar su yollarindan biridir. Bu
tehlikeli su yolunda deniz trafiinin yonetimi Kiyt Emniyeti Genel Midiirligi,
Istanbul Gemi Trafik Hizmetleri Merkezi tarafindan yapilmaktadir. Kuruldugu
giinden itibaren deniz trafik emniyetini arttirarak Istanbul g¢evresinde yasayan
yaklasik 15.5 milyon niifusun can giivenliginin saglanmasina ve tarihi dokunun
korunmasina biiyiik katki saglamistir.

Hata Tiiri ve Etkileri Analizi (FMEA) firetim, otomotiv, ugak sanayi, saglik
hizmetleri, yonetim hizmetleri, hizmet sektorii ve denizcilik endiistrisi gibi genis bir
uygulama alanina sahip niteliksel veya yar1 niceliksel bir risk analiz yontemidir.
FMEA uygulamasinda siireglerde meydana gelebilecek olasi hatalar, hata nedenleri
ve hata etkileri belirlenir, her bir hata tiirii i¢in risk puanlamasi yapilir ve kritik
seviyede olan hata tiirleri i¢in 6nlemler alinarak risk degerleri diistiriiliir. Hata Tiirt
ve Etkileri Analizi sistemlerin ve siireglerin tiim hata tiirlerini ele alarak operasyonel
basar1 tizerindeki etkilerinin dikkate alinmasini saglar, insan kaynakli hata tiirlerini
ve etkilerini tanimlar, {iretilen iiriin veya hizmetin kalitesini ve giivenirligini arttirir,
kurum imajina ve emniyet kiiltiiriine olumlu katki saglar.

Deniz yetki alanlarinda olusabilecek gemi kazalarim1 azaltarak, gemilerden
kaynaklanan felaketlerin dniinii gecilmesinde en &nemli bariyer olan Istanbul Gemi
Trafik Hizmetleri Merkezi’nin gilinliik operasyonel faaliyetlerinin incelenmesi
potansiyel tehlikelerin tespit edilip, Onleyici faaliyetlerde bulunulmasi siiphesiz bu
onemli bariyeri daha da giiclendirecektir.

Bu baglamda c¢alismada Istanbul Gemi Trafik Hizmetleri Merkezi’'nin giinliik
operasyonel siireclere Hata Tiirii ve Etkileri Analizi (FMEA) uygulanarak bir risk

Xvii



degerlendirmesi yapildi. Tespit edilen potansiyel hatalar risk puanlarina gore
siiflandirildi, oncelik sirasina gore tiim hata tiirleri igin Onlemler alinarak risk
degerleri diisiiriildii. Istanbul Gemi Trafik Hizmetleri tarafindan sunulan hizmetin
kalitesi, verimliligi ve deniz trafigi emniyetinin arttirtlmasi amaclandi. Uygulama
sonucunda risk oncelik sayist degerlerine gore % 66,8 iyilesme saglandi, 6neri ve
tavsiyelerde bulunuldu.
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FAILURE MODE AND EFFECTS ANALYSIS (FMEA) APPLICATION ON
DAILY OPERATIONAL ACTIVITIES OF iISTANBUL VESSEL TRAFFIC
SERVICES CENTER

SUMMARY

Today, a continuous increase is observed in the number, size and cargo carrying
capacity of commercial vessels in active circulation. It has become necessary to
establish ship traffic services in order to manage, organize and monitor maritime
traffic, especially in port approaches, narrow waterways, straits and canals, where
maritime traffic is intense and there is difficulty in safe navigation.

Important requirements such as following the ships, which are the most important
elements in maritime traffic, by countries, observing ship movements, traffic
organization, protection of the marine environment and the near land environment
have emerged. These requirements play an important role in the birth of the Vessel
Traffic Services concept. Apart from the control of maritime traffic, the need for
countries to ensure the security of their territorial waters and to develop an advance
warning system against threats that may come from beyond the horizon is another
important factor that necessitates ship traffic services.

Even observing the ships on the sea by looking at the horizon with the naked eye
from a relatively high place from the land is simply a vessel traffic services
observation activity. If we go even further with sound and light, navigation aids such
as smoke signal systems can be included in the vessel traffic services activities.

Vessel traffic services continues its existence with the establishment of the first radar
surveillance systems in Liverpool, England in 1948 and is experiencing a rapid
change by getting stronger with the developing technology. Today, Vessel Traffic
Services, which strengthens its technological infrastructure and decision support
systems with modern Radar, AIS, GPS and radio stations, can provide safer and
more efficient service in its area of responsibility.

The Istanbul Strait is one of the most dangerous narrow waterways with heavy
commercial ship traffic, current regime, narrowness, sharp turns and heavy local
traffic movements. The management of maritime traffic on this dangerous waterway
is carried out by the Directorate General of Coastal Safety, Istanbul Vessel Traffic
Services Center. Since its establishment, it has increased the safety of maritime
traffic and contributed greatly to the safety of approximately 15.5 million people
living around Istanbul and to the preservation of the historical texture.

There are 5 VTS centers in our country, namely Istanbul VTS, Canakkale VTS, izmit
VTS, Izmir VTS and Mersin VTS. The management of VTS Centers in our country
is carried out by the Directorate General of Coastal Safety, which is the relevant
institution of the Ministry of Transport and Infrastructure.

The Turkish Straits System has a wide area covering the [stanbul Strait, the Sea of
Marmara and the Canakkale Strait. Istanbul Vessel Traffic Services covers an area of
55 nautical miles in this system. It is the most critical vessel traffic services center in
Turkey.
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When we started from the north, Istanbul Ship Traffic Services consists of a total of
4 sectors, namely Turkeli, Kandilli, Kadikdy and Marmara.

Failure Mode and Effects Analysis (FMEA) is a qualitative or semi-quantitative risk
analysis method with a wide range of applications such as manufacturing,
automotive, aircraft industry, healthcare, management services, service industry and
maritime industry. In FMEA application, potential failure modes, failure mode
causes and failure mode effects that may occur in the processes are determined, risk
scoring is made for each failure modes, and risk values are reduced by taking
precautions for critical failure modes. Failure Mode and Effects Analysis provides
consideration of the effects of systems and processes on operational success by
addressing all failure modes, defines human-induced failure modes and their effects,
increases the quality and reliability of the product or service produced, and makes a
positive contribution to the corporate image and safety culture.

Examining the daily operational activities of the Istanbul Vessel Traffic Services
Center, which is the most important barrier in preventing ship-related disasters by
reducing ship accidents that may occur in maritime jurisdictions, identifying
potential hazards and taking preventive actions will undoubtedly strengthen this
important barrier.

In this context, a risk assessment was carried out by applying the Failure Mode and
Effects Analysis (FMEA) to the daily operational processes of the Istanbul Vessel
Traffic Services Center. Potential failure modes detected were classified according to
their risk scores, and risk values were reduced by taking precautions for all failure
modes in order of priority. It was aimed to increase maritime traffic safety and the
quality, efficiency of the service provided by Istanbul Ship Traffic Services.

In the study, possible failure modes related to daily operational processes of ship
traffic services were determined by brainstorming method. After determining the
possible failure causes and possible failure effects of each failure mode, the
probability, severity and detection values for each failure mode were determined and
the risk priority numbers (RPN) were calculated. According to the risk priority
numbers (RPN), 10 failure modes were found to be very high risk, 25 failure modes
were high risk, 27 failure modes were medium risk, and 1 failure mode was low risk.
Failure modes with very high risk were evaluated as failure modes to be taken care of
primarily, failure modes with high risk as failure modes to be taken care of
secondarily, and failure modes of medium risk as failure modes to be treated as
tertiary. Necessary corrective and preventive actions were implemented for each
failure mode. Risk priority numbers (RPN) were recalculated after corrective and
preventive actions were implemented.

According to the new risk priority numbers (RPN):

After the primary corrective and preventive actions, 10 failure modes which were at
very high risk level were decreased to 5 failure modes to high risk level, 4 failure
modes to medium risk level and 1 failure mode to low risk level.

* After secondary corrective and preventive actions, 25 failure modes, which were at
high risk, were decreased to 3 failure mode to medium risk levels and 22 failure
modes to low risk level.

* After tertiary corrective and preventive actions, all 27 failure modes, which were at
medium risk, were reduced to low risk. The risk value of 1 failure mode with a low
risk level was reduced and it remained as a low risk failure mode.
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As a result of the implementation, 66.8% improvement was achieved according to
the risk priority number values, and suggestions and recommendations were made.
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1. GIRIS

Diinyada uluslararas1 ticaretin biliylk bir kismi denizyolu tagimaciligiyla
gerceklesmektedir. Denizyolu tasimaciligi gegcmisten giliniimiize uzanan sliregte
bircok radikal degisim, donilistim yasamustir. Ticari gemilerin gelisen teknolojiyle
birlikte modern ekipmanlarla donatilmasi ve gemilerin tonaj kapasitelerindeki
biiyiime en O6nemli degisim siirecidir. Bu gelismelerin paralelinde ticari gemilerin
ugrak yerleri olan ticari limanlarda gelisen ve tonaj olarak biiyliyen gemilere ev
sahipligi yapabilmek i¢in altyapt ve modernizasyon yatirimlariyla teknolojiye ayak
uydurmus ve artik giiniimiizde modern ellegleme ekipmanlariyla donatilmis, yiikleme

ve tahliye siirelerinin azaldig1 modern lojistik merkezleri haline gelmistir.

Gergeklesen bu degisim karsisinda deniz trafigi icerisindeki en énemli unsur olan
gemilerin llkeler tarafindan takip edilmesi, gemi hareketlerinin gozlemlenmesi,
trafik organizasyonu, deniz ¢evresi ve bagl olarak yakin kara gevresinin korunmasi
gibi onemli gereklilikler ortaya cikmustir. Bu gereklilikler GTH (Gemi Trafik
Hizmetleri, VTS) konseptinin dogusunda énemli rol oynamaktadir. Deniz trafiginin
kontrolii disinda, {ilkelerin kendi kara sularmin giivenligi saglamak ve ufkun
otesinden gelebilecek tehditlere karst dnceden bir uyar: sistemi gelistirme ihtiyaci da

gemi trafik hizmetlerini gerekli kilan bir diger 6nemli unsurdur.

Gemilerdeki ve paralelinde iilke liman tesislerinde gergeklesen teknolojik
gelismelerden ¢ok daha Oncesi de bulunmaktadir. Karadan gorece olarak yiiksek bir
yerden c¢iplak gozle ufka bakip deniz iizerindeki gemileri gozlemlemek dahi basit
anlamiyla bir gemi trafik hizmetleri gézlem faaliyetidir. Sesli ve 151kl daha da eskiye
gidersek dumanli isaret sistemleri gibi seyir yardimcilarin1 da gemi trafik hizmetleri

faaliyetleri icerisine alinabilir.

1948 Yili temmuz ayimnda ingiltere’nin liman kenti olan Liverpool’da diinyadaki ilk
gbzetleme radar1 devreye alindi. Sonrasinda benzer radar istasyonlart 1950 yili mart

ayinda Amerika Birlesik Devletleri’'nde Long Beach California’da kuruldu.



Gozetleme radar istasyonlarna telsiz sistemlerinin entegre edilmesiyle ilk Gemi

Trafik Hizmetleri sistemleri olusturuldu (IMO, 2022).

Diinya Denizcilik Orgiitii (IMO) ilk olarak 1968’de kabul edilen tavsiye karari ile
Liman Danmisma Sistemlerine A.158 (ES.IV) iliskin tavsiye kararlar1 yayinlandi.
llerleyen teknoloji, artan gemi trafigi ve gemi takibinin zorlasmasiyla birlikte hangi
durum ve kosullarda gemi trafik hizmetleri sistemi kurulacagi ve GTH kurulumunda
standart bir konseptin yakalanmasi amaciyla prosediirlere ihtiya¢ duyuldu. Gemi
trafik hizmetlerinin gemi kaptaninin lizerine diisen sorumluluk ve gorevleri yerine
getirmemesinin olusturdugu endiseleri azaltmak i¢in bir gereklilik oldugu ortaya ¢ikti

(VTS Manual Edition 6, 2016).

Sonrasinda 1985 yilinda IMO Gemi Trafik Hizmetleri i¢in A.578 (14) Yonergeleri
kararin1 yaymnladi. Artik hangi alanlara ve hangi durumlarda GTH kurulabilecegi
netlik kazanmaya basladi. Gemi trafiginin yogun oldugu, dar su yollarinda, liman
yaklagimlarinda, seyir zorlugu yasanan ve g¢evresel duyarliligin fazla oldu yerlerde

GTH kurulmasinin uygun oldugu belirtildi (IMO, 2022).

1997 Yilinda meclis karariyla A.857 (20) GTH icin revize kilavuz ilkeler kabul
edildi. Deniz trafik operatorlerinin nitelik, egitim, ise alim dahil olmak iizere
standartlar belirlendi. Ayn1 yil GTH SOLAS ( Denizde Can Giivenligi Uluslararasi

Sozlesmesi) bolim V igerisine yeni kural 12 olarak Gemi Trafik Hizmetleri dahil
edildi (IMO, 2022).

Yasanan bu gelismeler 15181inda ve iilkelerin uluslararasi kurallar1 yerel mevzuatina
entegre etmesiyle ulusal diizenlemeler olusturuldu ve giinlimiiz Gemi Trafik

Hizmetleri’nin gelisimi tamamlanmis oldu.

Gelisen teknolojiyle birlikte GTH’lerinin teknik konsepti de degisti. Basit radar
sistemleri ve sesli iletisim saglayan telsiz sistemleri yerini modern radarlar, ¢oklu
sensor sistemleri, CCTV (Kapali Devre Televizyon), modern telsiz istasyonlari, GPS
(Kiiresel Konumlama Sistemi) sistemleri, AIS (Otomatik Tanimlama Sistemi), akinti,
rlizgar algilayicilara birakmaya basladi. Bu degisim GTH nin verimliligini arttirdi ve
operatorler icin bir karar destek sistemi olarak yerini aldi. Suan 500’{n {izerinde

GTH diinya tizerinde faaliyet gostermektedir (VTS Manual Edition 7, 2021).

Ulkemizde Istanbul GTHM (Gemi Trafik Hizmetleri Merkezi), Canakkale GTHM,
[zmit GTHM, Izmir GTHM ve Mersin GTHM olmak iizere toplam 5 adet GTH



merkezi bulunmaktadir. Ulkemizdeki GTH Merkezlerinin ydnetimi Ulastirma ve
Altyap1 Bakanlig: ilgili kurulusu olan Kiy1 Emniyeti Genel Miidiirliigii tarafindan
yapilmaktadir. Tiirk Bogazlar1 Sistemi Istanbul Bogazi, Marmara Denizi ve
Canakkale Bogazin1 kapsayan genis bir alana sahiptir. Istanbul Gemi Trafik
Hizmetleri ise bu sistemde 55 deniz mili uzunlugundaki bir alani kapsamaktadir ve
kuzeyden basladigimizda sektor Tiirkeli, sektor Kandilli, sektor Kadikdy ve sektor

Marmara olmak iizere toplam 4 sektorden olusmaktadir.

Bu calismada Istanbul Gemi Trafik Hizmetleri Merkezinin giinliik operasyonel
faaliyetlerinin FMEA (Hata Tiirti ve Etkileri Analizi, HTEA) risk analiz yontemiyle

incelenmesine yer verilmistir.

1.1 Tezin Amaci ve Kisiti

Bu calisma en kritik Gemi Trafik Hizmetleri Merkezi olan Istanbul Gemi Trafik
Hizmetleri  Merkezinin  giinlik  operasyonel faaliyetlerine iligkin  risk
degerlendirmesini kapsamaktadir. Risk degerlendirme yontemi olarak Hata Tiiri ve
Etkileri Analizi (FMEA) yontemi kullanilmistir. Uygulanan FMEA ile gemi trafik
hizmetlerinde giinliik operasyonel faaliyetler esnasinda olusabilecek her bir olas1 hata
tiird i¢in risk degerleri hesaplandi ve alinan 6nlemlerle risk degerleri minimize edildi.
Hizmet kalitesinin arttirllmasi ve daha verimli gemi trafik hizmetleri sunulmasi

amagclanmistir.

Calisma her ne kadar Istanbul Bogazi Gemi Trafik Hizmetleri Merkezi 6zelinde
yapilmis olsa da {iilkemizdeki diger Gemi Trafik Hizmetleri Merkezlerine de
uygulanabilirligi agisindan kolaylik saglayacagi ve bir rehber kilavuz olacag

diistiniilmektedir.

Caligmada smirlt sayida kayit bulunmasi, mevcut kayit ve raporlarin yeterli
olmamasindan dolayr FMEA yonteminin kullanilmasinin uygun olacag: diistintilmiis
ve tecriibeli, akademik calismalar yapan kapsayici bir ekipten kurulan FMEA

takiminin uzman goriislerinden, tecriibelerinden faydalanilmistir.

1.2 Literatiir Arastirmasi

Gemi Trafik Hizmetleri sisteminin ana yapisini, seklini, kurulumunu, isleyisini ve

operasyonel faaliyetlerini agiklayan rehber kilavuz IALA (Uluslararasi Seyir



Yardimcilart ve Fenerler Otoriteleri Birligi) tarafindan yaymlanan IALA VTS

Manual’dir.

IALA VTS Manual’de GTH’lerine iliskin yasal diizenlemeler, uluslararas1t mevzuat,
GTH fonksiyonlari, GTH tiirleri ve hizmetleri, temel GTH yonetimi, GTH personeli
ve organizasyon yapisi, egitimleri, GTH teknik gereklilikleri, GTH operasyonel
prosediirlerin belirlenmesi ve GTH kurulumu, ne zaman gerekli, hangi sartlarla GTH

kurulumu yapilabilir, maliyet analizleri gibi bir ¢ok detayl bilgiye yer verilmistir.

Ozellikle IALA Maual’de belirtilen ve detaylar1 Risk Yénetim Rehber Kilavuzu’nda
yer alan IWRAP (IALA Su Yolu Risk Degerlendirmesi) ve PAWSA (Limanlar ve
Su Yollar1 Giivenligi Degerlendirmesi) risk degerlendirme yontemleri kabul edilmis
ve dar su yollarinin risk degerlendirmesi yapilmis ve bu kapsamda dar su yollari,
liman yaklagimlarinin risk degerlendirmesi yapilarak nerelerde ve hangi kosullarda

GTH’lerin  kurulmas: gerektigi konusunda karar mekanizmasi olusturulmaya

calistlmistir (IALA Guideline 1018, 2013).

IALA Manual’de aktif olarak hizmet veren GTH merkezinin kendi iginde
gerceklestirmis oldugu operasyonel faaliyetlere iliskin risk degerlendirme
yontemlerinden spesifik olarak bahsedilmemekle birlikte Ornek bir c¢alismada

goriilememistir.

Mevcut literatiirde yapilan inceleme sonucunda GTH Merkezi 6zelinde kendi iginde
yapilan operasyonel faaliyetlere iliskin dogrudan yapilan bir akademik ¢alismaya

rastlanilmamastir.

Mou ve arkadaslarinin yapmis oldugu ¢alismada son 10 yila ait veriler kullanilarak
Zhoushan Port 6zelinde GTH konseptinin sagladigi faydalar1 4 ana baglik altinda
toplanmigtir; Emniyet faydasi, verimlilik faydasi, cevresel faydalar ve denetleme

maliyetlerinin azaltilmasi konularina yer verilmistir (Mou ve dig, 2015).

Gemi trafik hizmetleri gemi hareketlerini izleyen ve dar su yollarinda seyir
giivenligini artiran, gemi trafik hareketlerini yoneten ve gemi trafigi yogun olan su
yollarinda gemi kazalarin1 azaltan ¢ok onemli bir glivenlik unsuru oldugunu Lee ve
arkadaglar1 yaptig1 calismada vurgulanmis ve deniz kazalarmi % 30 oraninda
disiirdiigti  belirtilmistir. Calismada ayrica kosullu degerleme (CV) yontemini

kullanarak bir GTH tesisi insaat projesinin kamusal degerini tahmin etmektedir ve



politika yapicilar icin GTH'nin ekonomik fizibilitesini belirlemede faydali olmasi

beklenmektedir (Lee ve dig, 2015).

Nuutinen ve arkadaslari yapmis olduklar1 ¢alismada, gemi trafik hizmetlerinin
oldukca karmagik sosyo-teknik bir sistem oldugundan ve GTH sistemi birgok farkli
unsur ve giicten olustugu i¢in genis bir problem alanini kapsadigindan bahsetmekle
birlikte ortaya ¢ikan karmasik bir sosyo-teknik sistemin gelisimine nasil rehberlik
edilecegi sorusunu giindeme getirmektedir. Finlandiya'daki hizmetin mevcut
durumunu ve gegmisini dort ¢alismada analiz edildigi ve gesitli gelistirme ihtiyaglar
belirlendigi calismada VTS merkezlerindeki farkli uzmanlar arasindaki uygulamalar
ve kavramlar arasinda farkliliklar oldugunu gostermis, prosediir gelistirmeyi
amaglayan yillik simiilator calismalar1 ile desteklenen uygulamalar gelistirilmesi

amaclanmistir (Nuutinen ve dig, 2007).

Praetorius ve arkadaslar1 ise caligmalarinda GTH’lerinin giinliik operasyonlari
belirlenmis, giivenli ve verimli gemi hareketlerine nasil katkida bulanacagi tespit
edilmeye ¢alisilmistir. GTH’leri sisteminin degisen operasyonel kosullara nasil uyum
sagladigin1 kavramak i¢in goriismeler, odak grup goriismeleri ve bir gozlem
yapilmistir. FRAM (Islevsel Birlestirme Analiz Modeli) modeli kullanilarak farkli
GTH’lerinin giinliikk islemleri iliskilendirilmis ve karsilagtirilmistir. Yalnizca
GTH’lerinin gilintik operasyonel faaliyetleri diizglin bir sekilde analiz edilip
anlasilirsa, teknoloji ve organizasyondaki degisikliklerin genel sistem performansini
nasil etkileyecegi tahmin edilebilir oldugu sonucuna varilmistir (Praetorius ve dig,

2015).

Fan’in yaptig1 risk temelli karar vermenin VTS planlamasinda uygulanmasi
caligmasinda gemi trafik hizmetlerinin ilk yatirim maliyetlerinin oldukg¢a yliksek
oldugu, gemi trafik hizmetleri kurulmadan 6nce mutlaka bir fizibilite calismasi, risk
degerlendirmesi ve fayda maliyet analizi yapilmasi gerektigini ortaya koymustur. Bir
alanda GTH kurmanin uygun maliyetli olup olmadigini degerlendirerek bir dizi

tavsiyelerde bulunulmustur (Fan, 2005).

Praetorius ve arkadasinin yaptigi bir diger ¢calismada, deniz trafik operatoriiniin karar
destek mekanizmas1 belirlenirken ve GTH sistemleri i¢in ¢oziimler gelistirilirken
sadece teknolojik gelismelere bagli kalinmamasi gerektigi ayni zamanda uzmanlik,

yeterlilik ve ¢alisma deneyimi ile olusturulan teknik olmayan destek ve becerilerinde



o6nemli oldugunu vurgulanmistir. Bu beceriler, gelecekteki sistem tasarim ¢oziimleri
icin taninmal1 ve tesvik edilmeli seklinde tavsiyelerde bulunulmustur (Praetorius ve

Liitzhéft, 2012).

Bayar yaptig1 calismada FMEA ve Bulanik AHP (Analitik Hiyerarsi Yo6ntemi) risk
degerlendirme yontemi kullanilarak Istanbul Bogazinda GTH kurulmadan once ve
kurulduktan sonra meydana gelen gemi kazalar1 degerlendirilmis, GTH faaliyete
gectikten sonra yasanan c¢atisma ve karaya oturma kazalarinda diislis yasandigi

gorilmiistlir. Bayar’in ¢alismasinda GTH risk Onleyici faaliyet olarak yer almaktadir

(Bayar, 2010).

MCA (Marine Coastguard Agency)’in yaymlamis oldugu deniz rehber notunda yeni
bir GTH'nin kurulmasini veya mevcut bir GTH'nin gelistirilmesini diisiinmeden 6nce
idarenin ihtiyact, islevsel gereksinimleri ve uygulama maliyetlerini tanimlamak igin
Resmi Emniyet Degerlendirmesi (Formal Safety Assesment) yapmasi siddetle
tavsiye edilmis. Denizciligin, deniz ilgililerinin, halkin ve deniz ortaminin
korunmasinin giivenligini artirmak i¢in GTH'nin uygun bir risk kontrol segenegi olup
olmadig1 belirlenmelidir. Bunlar 6n degerlendirme, fizibilite ve dizayn, formal safety
assessment, fayda-maliyet analizini igerdiginden bahsedilmistir. GTH personel
yeterliliklerinden bahsedilip, GTH alaninin boyutuna ve karmasikligina, saglanan
hizmet tiirline ve ayrica trafik hacimlerine ve yogunluklarina bagl olarak, bir GTH
merkezinin, deniz trafik operatorlerini, bas operatorlerini ve bir GTH yoneticisini
icerebilecegi vurgulanmistir (MCA, 2009). Bu baglamda Istanbul Gemi Trafik
Hizmetleri Merkezinde gorev yapmakta olan deniz trafik operatorleri, deniz trafik
bas operatorleri ve GTHM yoneticileri uzak yol kaptan yeterliligine ve gerekli
tecrilbeye sahiptir. Bu ise GTH personeli agisindan sahip olunabilecek en {ist

yeterlilik olarak diistiniilebilir.

Arslan’in yapmis oldugu ¢alismada deniz trafiginin en dnemli paydaslari olan gemi
kaptam1 ve gemi trafik hizmetleri operatorleri, bas operatorleri arasindaki iliski
incelenmis ve meydana gelen catismalardan bahsedilmistir. Sonug¢ olarak gemilerle
GTH arasinda iletisim kanali olan telsizlerin ses kalitesinin ve telsiz erisim alaninin
olusturdugu kisitlar, kullanilan cihazlarin eski olmasi, teknik sikintilardan dolayi
meydana gelen stres, gemi personelinin yabanci dil bilgisinin yetersiz olmasi,

kullanilan yazilimin kullanici dostu olmamasi, kilavuzlarin hiz sinir1 kuralina



uymamasi, kilavuzlarin gemiye katilma ayrilma noktalarina riayet etmemesi gibi

catismalarin yiiksek riskli ¢iktigi belirtilmistir (Arslan, 2017).

Dogan’in c¢alismasinda Izmir Gemi Trafik Hizmetleri operasyon salonunda gérev
yapmakta olan deniz trafik operator ve bas operatorlerinin ¢alisma alanimin
ergonomisi lizerine c¢alisma yapilmis, sicaklik ve havalandirma konularinda

eksiklikler tespit edilmistir (Dogan, 2019).

Kocaman calismasinda Tiirk Bogazlarinda meydana gelen gemi kazalari iginden
riizgar, akinti, sis, goriisiin diismesi, kar, kum firtinas1 gibi cografi faktorlerin etkisi
altinda kalan kazalar incelenmis ve cografi faktorlerin kazalar lizerine etkisi

incelenmis ve Onerilerde bulunulmustur (Kocaman, 2006).

Aran yapmis oldugu calismada kalite siirecinin iyilestirilmesinde FMEA teknigi
kullanilmis, hata oranlarinda azalmalar kaydedilmis ve sonu¢ olarak basari elde

edilmistir (Aran, 2006).

Usluer ¢aligsmasinda Tiirk Bogazlar1 Gemi Trafik Hizmetlerinin faydalari agiklanmas,
ayrintili tanitim1 yapilmis ve verilen hizmetin kalitesinin daha da yiikseltilmesi i¢in

bir takim tavsiye ve yorumlar da bulunulmustur (Usluer, 2016).

Bakkurt yaptig1 ¢alismada hizmet isletmelerine yonelik Ege Thracatci Birliklerinin
ozelinde isleyisine iliskin hata tiirii ve etkileri analizi yapilmistir. Ege Ihracatci
Birliklerin hizmet kalitesinin ve {liye firmalarin memnuniyetlerinin 6lgtilebilmesi igin,
firmalarin beklentileri ve firmalar tarafindan nasil algilandigi tespit edilmistir. Ege
Ihracat¢1 Birliginin isleyisine iliskin hata analizi yapilmis ve bu hatalarin nedenleri
ve etkileri tespit edilerek, onem sirasina gore gerekli onleyici, diizeltici faaliyetler
belirlenmistir. Diizeltici faaliyetler igerisinde etkili bir egitim programinin
olusturulmasi, takim calismasinin giiclendirilmesi, personelin ddiillendirilmesi, tepe
yonetimle iletisimin arttirilmasi ve miisteri sikayetlerinin kayit altinda tutulmasi yer

almaktadir (Bakkurt, 2004).

Kahraman yaptig1 calismada bir otomobil fabrikasinda is sagligi ve giivenligiyle
ilgili faaliyetlere iliskin hata tiirii ve etkileri analizini kullanarak bir isletmeninin
OHSAS-TS 18001 (Is Saglig1 ve Giivenligi Standard1) standartlarina getirilmesi igin
thtiyag duyulan risk analizi yapilmistir. Calisma sonucunda sistemin genelinde

tehlikeler tespit edilmis ve iyilestirme Onerilerinde bulunulmustur (Kahraman, 2009).



Kuvvetli yaptig1 calismada, Izmir Biiyiiksehir Belediyesi ESHOT Genel Miidiirliigii’
ne bagh Karstyaka bolgesindeki hatlart kullanan yolcular iizerinde servqual teknigi
yardimiyla verilen hizmetin kalitesi Ol¢lilmiis, gerekli istatistiksel analizler yapilmis
ve daha sonra yonetim ve isleyis siirecine iliskin FMEA calismas1 uygulanmustir.
Calisma sonunda RPN (Risk Oncelik Puani, Sayis;, ROS) degeri 100 ve iizeri olan
hata tiirleri i¢in Onerilerde bulunarak risk seviyesi kabul edilebilir seviyeye

distrilmistir (Kuvvetli, 2008).

Uslu yaptigi c¢alismada hizmet isletmesi olan bir iiniversite hastanesine ait
laboratuvar c¢aligsanlarinin karsilastigi risklerin HTEA ile degerlendirmistir. Bu
kapsamda fiziksel riskler tespit edilmis, siddet olasilik ve tespit seviyeleri
belirlenerek (ROS) degeri hesaplanmustir. Daha sonra riskler dncelik sirasina gore
koruyucu ve dnleyici tedbirlerin alinmasi i¢in tavsiyelerde bulunulmus ve % 67,34

oraninda iyilesme elde edilmistir (Uslu, 2016).

Onder yaptigi calismada HTEA y&nteminin saglik hizmetlerinde stratejik bir yeri
olan hasta giivenligine katkis1 ilizerinde durmustur. Calismasinda bir 6zel bir
hastanede tibbi arsive dosya teslimi ve tibbi arsivden dosya talep siirecinin gézden
gecirilmesi ve olusabilecek risklerin Onlenmesine yonelik bir FMEA uygulamasi
yapmisgtir. HTEA ¢alismasi sonrasinda %74 oraninda iyilesme saglanmistir (Onder,
2019).

Kaya yaptig1 ¢alismada hastanelerin HTEA yontemiyle yonetimsel, teshis, tedavi ve
bakim siireglerinde karsilasacag: riskleri degerlendirip, oncelik sirasina gore gerekli
onlemleri almast saglanmistir. Yiiksek risk degerine sahip hatalarin risk seviyeleri
kabul edilebilir seviye diigiiriilmiis ve kurumsal prosediirler olusturulmustur (Kaya,
2011).

Bu calismalar hizmet isletmelerinde FMEA yonteminin etkin bir sekilde
kullanildigin1 gostermektedir. Bir hizmet isletmesi olan Gemi Trafik Hizmetlerinin
glinlik operasyonel faaliyetlerinin FMEA yontemiyle degerlendirilmesini literatiir

desteklemektedir.

Sayareh ve arkadasi dokme yiik terminalinde yapilan yiik ellecleme faaliyetlerine
iliskin FMEA uygulamasi yapilmis ve yiik elle¢cleme operasyonlarinin gecikmelerini
azaltarak bir dokme yiik deniz terminallerinin verimliligini ve liretkenligini artirmay1

amaglamig ve tavsiyelerde bulunmustur (Sayareh ve Ahouei, 2013).



Levason ve arkadaslarinin hazirlamis oldugu raporda Hava Trafik Hizmetleri
sisteminde yiikseltme amag¢li FMEA yontemi uygulamasi yapilmis ve iyilestirmeler
kaydedilmistir (Leveson, 1997). Benzer bir ¢alisma da Li ve arkadaslar tarafindan
Hava Trafik kontrolleri iizerine yapilmistir, hava trafik kontrolleri otomasyon
sisteminin performansini etkileyen hata tiirlerinin sayisal degerlendirmesi yapilarak,
bir takim algoritmalar onerilmistir (Li ve dig, 2017). FMEA nin sadece denizcilik
alaninda kullanimi yani sira benzer oOzellikler gosteren hava trafik hizmetleri

merkezlerinde de uygulanmaktadir.

Denizcilik endiistrisinde, gemi, terminal operasyonlarinda deniz sistemlerinin risk
analizinin yapilmasinda giiglii risk analiz tekniklerinden biri olan FMEA hem ulusal
hem de uluslararas1 denizcilik yonetmelikleri ve operasyonlarinda yer almakta ve

uygulanmaktadir (Pillay ve Wang, 2002).

Yapilan literatiir calismalar1 sonucunda Gemi Trafik Hizmetleri’nin sagladigi
faydalar, herhangi bir bolgeye GTH kurulmadan once yapilmasi gereken bir takim
analiz ve risk degerlendirme yontemleri, GTH yapisinin ve i¢ dinamiklerinin tespit
ve analizi yapilmig fakat aktif olarak calisan herhangi bir GTH’nin gilinliik
operasyonel faaliyetlerine, islemlerine iliskin GTH 6zelinde uygulanan herhangi bir
risk degerlendirme ¢alismasina rastlanilmamistir. Bu anlamda da hem {ilkemiz hem
de uluslararas1 literatiirde bir ilk olacagi diisiincesiyle bu calismanin literatiire ve
GTH’ye katki saglayacagi kanaatindeyim. FMEA’nin denizcilik sektoriinde ve
hizmet isletmelerinde uygulanmasi konusunda literatiir bizlere bircok akademik
calisma sunmaktadir. Gemi Trafik Hizmetlerinin de bir hizmet igletmesi oldugu goz
oniinde bulundurdugumuzda bu ¢alismada FMEA yontemin seg¢ilmis olmasi uygun

yontemin kullanildiginin bir diger gostergesidir.






2. GEMIi TRAFIiK HIZMETLERI

2.1 Gemi Trafik Hizmetleri Tarihcesi

Diinya ticaret hacminin biiyiik bir kismini deniz yolu tagimaciligi olusturmaktadir.
Yiizyillardir siiren deniz yolu ticareti gemilerin glivenli ve verimli bir sekilde
seyretmesi ihtiyacin1 dogurmustur. Bu amagla otoriteler tarafindan kiyr sularinda ve
cevresinde gemilerin seyir emniyeti i¢in seyre yardimei imkanlar saglandi. Emniyetli
seyir i¢in kiytya konumlandirilan ilk seyir yardimcilar igaretler, samandiralar ve
1s1iklardan olugsmaktaydi. Yillar sonra, bu yardimecilar daha fazla goriiniirliik, menzil

ve sesli sinyallerin eklenmesiyle istikrarli bir sekilde gelistirildi.

II. Diinya Savasi'ndan kisa bir siire sonra, kisa mesafeli, gorsel-isitsel seyir
yardimcilarinin, liman tesislerinin tiim goriis kosullarinda ve artan trafik
yogunlugunda ihtiyaci karsilamada yetersiz oldugu ortaya ¢ikti. Olumsuz hava
kosullar1 ve yogun gemi trafigi, gemi trafiginin yonetiminin aksamasina neden oldu
ve bu durum liman operasyonlarinda da ciddi sikintilara yol acarak baglantili olarak
diger ulasim modellerini de olumsuz etkiledi. Denizcilik uzmanlar1 tarafindan,
iletisimle birlikte kiyirya dayali radar sistemi kullanarak trafik izlemenin liman
bolgesinde, dar su yollarinda ve yaklasimlarinda giivenligi ve verimliligi artirmak
i¢in uygulanabilecegi konusunda bir fikir birligi ortaya konuldu. Ilk radar tabanli

liman kontrol istasyonu 1948'de Man Adasi, Douglas'da kuruldu (IMO, 2022).

Ayni y1l icinde Liverpool limaninda bir radar sahast kuruldu ve benzer sistemler
Rotterdam'da yapildi. 1950'lerde, diinya ¢apinda ve Avrupa limanlarinda, 1952'de
Amsterdam limanina ve 1956'da tiim Rotterdam liman bdlgesine yaklasimlar da dahil
olmak iizere, bir dizi kiy1 tabanli radar sistemi kuruldu. Yapilan ¢aligmalarda kurulan
bu radar tabanli gozlem sistemlerinin gemi trafik yOnetiminin, liman
operasyonlarmin etkinligini arttirdig1 ve yasanan gemi kazalarini da azalttig1 goriildi.
1960’ ve 1970’li yillarda deniz kazalarimin dogurdugu tahribatlar ve deniz
cevresinin korunmasi konusunda hassas olan ¢evreci gruplarin ¢abasiyla gemi trafigi

yonetiminin gelistirilmesi konusu giindeme geldi. Radar tabanli gdzlem sistemlerinin
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nasil gelistirilecegi konusunda kilavuz kaptanlar ve gemi kaptanlari da dahil olmak
tizere birgok liman yetkilileri goriisler sundu ve kisa bir siire sonra gemi trafik
hizmetlerinin kurulumuna ve kiiresel anlamda standartlasmasina ihtiya¢ duyuldu
(VTS Manual Edition 6, 2016).

1985 yilinda Uluslararast Denizcilik Orgiitii (IMO), A.578 (14) - "Gemi Trafik
Hizmetleri icin Kilavuz ilkeler" adli karar1 kabul etti. Genel olarak bu kilavuzlar,
VTS igin operasyonel prosediirleri ve planlamayi tanimladi. Kilavuz ilkeler, bir GTH
kuran otorite tarafindan dikkate alinmasi gereken sorumlulugu ele almadi. VTS

operatorlerinin ise alimina, niteliklerine ve egitimine 6zel olarak deginilmemistir

(IMO Resolution A578(14), 1985).

VTS gereklilikleri IALA tarafindan degerlendirildi ve Uluslararasi Deniz Kilavuz
Kaptanlar1 Birligi (IMPA) ve Uluslararas1 Limanlar ve Limanlar Birligi (IAPH) ile
ortaklasa bir ¢aligma yapildi. VTS ile ilgili orijinal IMO Karar1, 1997'de IMO
Meclisi Karar1 A.857 (20) - VTS i¢in su anda uluslararasi kabul gérmiis kaynak
politika belgesi olan "Gemi Trafik Hizmetleri i¢in Yonergeler" in kabul edilmesiyle
revize edilmis ve gilincellenmistir. Modern teknolojideki gelismeler GTH'nin teknik
konsepti i¢in ¢ok Onemliydi. Goriisiin zayif oldugu durumlarda seyir emniyetini
arttirmak amaciyla basit bir radar ve sesli telsiz sisteminden, ¢oklu sensorler kullanan

modern bir sisteme dogru ge¢is basladi (VTS Manual Edition 7, 2021).

Biiyliyen ticaret hacmiyle birlikte daha biiylik ve manevra kabiliyeti kisith gemilerin
ticarete katilmasiyla limanlar ve dar su yollarinda trafik sikisikligi, gemi trafiginin
organizasyonu ve yoOnetimi, tehlikeli yiikler ve ¢evreye zarar verme tehlikesi gibi
durumlar goz Oniinde bulunduruldugunda olasi riskleri azaltmak icin bir takim
onlemlerin alinmasin1 gerektiriyordu. Gemi trafik hizmetlerinin kurulmasi, bu

anlamda alinacak en kayda deger 6nlemlerin baginda gelmektedir.

Gemi trafik hizmetlerinin sayisi diinya genelinde artig gosterirken, diger tarafta
isletim konseptleri, GTH'nin kiy1 sularini, limanlar1 veya dar su yollarini, nehirleri ve
i¢ su yollarin1 kapsayacak sekilde gesitlilik gostermektedir (VTS Manual Edition 7,
2021).

Tirk Bogazlar1 bolgesi, artan gemi trafik hacmi, mevsimsel iklim ve akinti rejimi
nedeniyle diinyadaki en riskli su yallarindan biridir. Diinya iizerinde aktif olarak

faaliyet gosteren Gemi Trafik Hizmetleri (GTH) sistemlerin hizmet bdlgelerinin
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genisligi, trafik hacmi ve kullanilan teknoloji dikkate alindiginda Tiirk Bogazlar
Gemi Trafik Hizmetleri Sistemi (TBGTH) en kapsamli sistemlerin basinda
gelmektedir. Yurdumuzda gemi trafik hizmetleri Ulastirma ve Altyap1r Bakanligi
adina Kiy1 Emniyeti Genel Miidiirliigii tarafindan uluslararas: gerekliliklere ve ulusal

mevzuata uygun sekilde isletilmektedir (Kiy1 Emniyeti Genel Miidiirligi, 2022).

2.2 Gemi Trafik Hizmetlerinin Amaci ve Fonksiyonlar:

Uluslararas1 ve ulusal mevzuata uygun sekilde isletilen Gemi Trafik Hizmetleri
topladig1 verileri kullanarak bir degerlendirme yapar, karar verir ve sorumluluk alani
icerisindeki deniz trafigini yonetir. Bir GTH sisteminin sagladig faydalari, gemilerin
tanimlanmas1 ve dogrudan izlenmesi, gemi hareketlerine anlik cevap verilmesi, seyir
bilgisi ve seyir yardiminin saglanmasi olarak aciklayabiliriz. Ek olarak deniz
kirliligin 6nlenmesine ve acil durum miidahalesinin koordinasyonuna, denizden insan
kurtarma operasyonlarinin yonetimine yardimci olur. Kuskusuz bu faaliyetler

gerceklestirilirken dogru ve siirekli iletisimin 6nemi oldukga fazladir.

Bir GTH merkezinin gerceklestirebilecegi en dnemli islevler arasinda asagidakileri

siralayabiliriz (VTS Manual Edition 6, 2016).

. Seyir emniyeti

. Denizde can giivenligi

. Deniz ¢evresinin korunmasi

. Gemi trafik hareketinin etkinligi

. Arama kurtarma faaliyetleri

. Deniz giivenliginin desteklenmesi

. Kolluk kuvvetlerinin desteklenmesi ve
. Komsu topluluklarin korunmasi.
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2.3 Gemi Trafik Hizmetleri Tirleri

Aktif faaliyet gosteren tiim GTH’lerinin kurulma amaci can, deniz ve c¢evre
emniyetini saglamak ve deniz trafiginin etkinligini arttirmaktir. Faaliyet alaninin
igerigi ve kullanim amacina gore GTH leri gesitli tiirlere ayrilmaktadir. Bu kapsamda

sorumluluk alanlar1 ve verilen hizmetler farklilik gostermektedir.

Gemi trafik hizmetleri sistemlerinin kurulmasi ve isletilmesine iliskin yonetmelik
cercevesinde gemi trafik hizmetlerini faaliyet gosterdigi kapsam bolgesine gore Kiyi
Gemi Trafik Hizmetleri ve Liman Gemi Trafik Hizmetleri olmak iizere iki ayri
GTH’lerine yer verilmistir. (Gemi Trafik Hizmetleri Sistemlerinin Kurulmasina ve
Isletilmesine iliskin Y®&netmelik, 2007). IALA bu gemi trafik hizmetleri tiirlerine ek
olarak i¢ Su Yolu Gemi Trafik Hizmetleri tiiriinden de bahsetmektedir (VTS Manual
Edition 6, 2016).

2.3.1 Kiy1 gemi trafik hizmetleri

Deniz c¢evresinin korunmasini saglamak, seyir giivenligini arttirmak ve kaza
tehlikesini azaltmak amaciyla sorumluluk sahasi igerisindeki katilimci gemilere
hizmet sunabilen gemi trafik hizmetleri tiridir (Gemi Trafik Hizmetleri
Sistemlerinin Kurulmasina ve Isletilmesine Iliskin Y®&netmelik, 2007). Kiy1 gemi
trafik hizmetleri gemilerin kiy1 sularinda emniyetli seyrine, uygulaniyor ise kilavuz

kaptan transfer operasyonlarinda gemilere yardimci olmalidir.

2.3.2 Liman gemi trafik hizmetleri

Deniz ¢evresinin korunmasini saglamak, seyir giivenligini arttirmak ve kaza
tehlikesini azaltmak amaciyla sorumluluk sahasi i¢erisindeki kiyi tesislerine ugrayan,
demir sahasini kullanan gemilere hizmet sunabilen gemi trafik hizmetleri tiiriidiir
(Gemi Trafik Hizmetleri Sistemlerinin Kurulmasma ve Isletilmesine Iliskin

Yonetmelik, 2007).

Diinya tizerindeki Liman Gemi Trafik Hizmetleri hizmet verdigi saha igerisindeki
insan yasamiin gilivenligine, kiyr tesislerinin ekonomik karliligina ve deniz

cevresinin korunmasina katki saglamaktadir.
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2.3.3 i¢ suyolu gemi trafik hizmetleri

I¢ sular; goller, nehirler veya denizle baglantili veya karayla ¢evrili, dogal veya insan
yapimi1 olan gemi seyri i¢in uygun su alanlaridir. I¢ suyolu gemi trafik hizmetleri,
seyir giivenligini ve etkinligini, can gilivenligini ve yerlesim yerlerinin ve isletmelerin
gemi trafiginin olasi olumsuz etkilerinden korunmasini arttiran gemi trafik hizmetleri
tiiriidiir. I¢ sulardaki bir GTH, bilgi hizmeti (INS), seyir yardim hizmeti (NAS) ve
trafik organizasyon hizmetlerinden (TOS) bir veya birkagini saglayabilir. I¢ sularda
hizmet vermekte olan gemi trafik hizmetleri gemilerin tanimlanmasini, izlenmesini,
gemi trafiginin planlanmasini ve yonetilmesini saglamaktadir (VTS Manual Edition
6, 2016).

2.4 Gemi Trafik Hizmetleri Personeli

Istanbul Gemi Trafik Hizmetleri Merkezinde gorev yapmakta olan personelin
organizasyon yapisi incelendiginde gemi trafik hizmetleri yoneticisi, yoneticiye bagl
deniz trafik bas operatorii, deniz trafik operatdrii ve veri giris operatorleri
bulunmaktadir. Ek olarak sistem, donanim ve yazilimdan sorumlu miihendis,

teknikerler ve idari islerden sorumlu destek personeli gorev yapmaktadir.

2.4.1 Gemi trafik hizmetleri yoneticisi

Gemi trafik hizmetleri merkezi yoneticisi, VIS Merkezi'nin faaliyetlerini VTS

Otoritesi adina yonetmek ve koordine etmekten sorumludur.

GTH Yoneticisi tim GTH islemlerinin mevcut kurallara, yonetmeliklere ve

mevzuata uygun sekilde yliriitiilmesini saglamaktadir.

2.4.2 Deniz trafik bas operatorii

Deniz trafik bas operatorii her seyden once tecriibeli deniz trafik operatoriidiir. Deniz
trafik operatdrlerinin operasyonel faaliyetlerini yonetir, koordine eder ve yardimci
olur. Gemi trafik hizmetleri yoneticisi olmadig1 zamanlarda yerine tecriibeli deniz

trafik bas operatorii gegici olarak yoneticinin gorevlerini tistelenebilir.

Yetkili otorite tarafindan verilen yeterlilik belgesine sahip, GTH sorumluluk sahasi
icerisinde gorevlerini verimli ve emniyetli sekilde yiiriitebilen, vardiyasindan

sorumlu ayn1 zamanda sorumlu oldugu idari gorevleri yerine getiren personeldir
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(Gemi Trafik Hizmetleri Sistemlerinin Kurulmasma ve Isletilmesine iliskin

Yonetmelik, 2007).

Istanbul Gemi Trafik Hizmetleri 6zelinde deniz trafik bas operatdriiniin gorevlerini
genel hatlariyla; deniz trafik operatorlerinin giinliik operasyonel faaliyetlerini takip
etmek, GTH alani igerisinde seyreden gemilerin ulusal ve uluslararasi mevzuata
uygun sekilde seyretmeleri i¢in gerekli prosediirii uygulamak, sorumluluk alani
igerisinde meydana gelen kaza, ariza, deniz kirliligi, yangin ve benzeri acil
durumlara hizli bir sekilde acil durum prosediirlerini uygulamak, tist makami
bilgilendirmek, sorusturma i¢in gerekli kanitlar1 toplamak ve gilivenligini saglamak,
GTH bilesenlerinde meydana gelen ariza ve aksakliklar1 derhal teknik ekibe ve
yoneticiye bildirmek, deniz trafik operatorlerinin yillik, idari izin planlamasin

yapmak olarak belirtebiliriz.

2.4.3 Deniz trafik operatorii

Deniz trafik operatorii idare ve uluslararasi kurallar geregi belirlenen egitimi
tamamlamis ve adina yeterlilik belgesi diizenlenmis gérev yapmakta oldugu saha
icerisinde gemi trafigini etkin bir sekilde yiiriitebilen personeldir (Gemi Trafik

Hizmetleri Sistemlerinin Kurulmasina ve Isletilmesine Iliskin Y®&netmelik, 2007).

Gemi trafik hizmetlerinde gorev yapan kilit personeldir, sorumlu oldugu gemi trafik
hizmetleri sahasinda gemi trafiginin goriintiisiinii olusturur ve seyir giivenligine katki
saglar. Gemi trafik bilgilerini toplar ve analiz eder, gelisen trafik senaryolarina karsi

alinabilecek 6nlemlere karar verir ve uygular (VTS Manual Edition 6, 2016).

Istanbul Gemi Trafik Hizmetleri 6zelinde deniz trafik operatoriiniin gorevlerini genel
hatlartyla; Sorumlu oldugu sektérde durumsal farkindaligini koruyarak siirekli
giincel bir trafik goriintiisiine ve bilgisine sahip olmak, gemilere bilgi hizmeti, trafik
organizasyon hizmeti ve talep edildiginde veya gerektiginde seyir yardim hizmeti
vermek, gemilerden gelen acil durum, ihbar, ariza ve kaza bildirimlerini kayit altina
alip, ilgili prosediire gore devam etmekte olan gemi trafigini, diger sektorleri ve
deniz trafik bas operatorii bilgilendirmek. Gemi hareketlerinde olusabilecek herhangi
degisimi, beklenenin diginda gozlemlenen gemi hareketlerini saptamak ve uygun
sekilde tavsiyelerde bulunmak, devam eden gemi trafiginin organizasyon ve

emniyetinin arttirtlmasini katki saglamak olarak belirtebiliriz.
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2.4.4 Veri giris operatorii

Veri girig operatorii; acentelerden gelen SP1 (Seyir Plani) raporlariin takibi, sisteme
girilmesi, diizeltme SP1 raporlarinin sistemde giincellenmesi, acil durum
mesajlarinin - gdnderilmesi, tgiincii partilerle iletisim gibi gorevleri iistelenen

personeldir.

2.5 Istanbul Gemi Trafik Hizmetleri Merkezi ve Bilesenleri

Toplam 164 deniz mili uzunlugundaki Tiirk Bogazlari; Istanbul Bogazi, Marmara
Denizi ve Canakkale Bogazi’ndan olusmaktadir. Tiirk Bogazlari, jeopolitik ve
stratejik Oneminin yani sira, Karadeniz ile Ege Denizi arasinda alternatifsiz tek
suyolu oldugundan dolay1 yogun bir deniz trafigine sahiptir. Cografi ve osinografik
ozellikleri, giiclii akint1 rejimi, %20’sinden fazlas1 tehlikeli yiik tasiyan gemilerden
olusmak iizere her giin ortalama 100’iin {lizerinde gemi gecisi olmaktadir. Giinliik 2
milyondan fazla insanin yerel deniz trafigini kullanarak bogaz gegisi yaptig1 Istanbul
Bogazi diinyada en tehlikeli dogal dar suyollarmin basinda gelmektedir. Tim
faktdrlerin yaminda, Istanbul’da yasayan niifusun olusabilecek bir gemi kazasinda
telafisi miimkiin olmayan tehlikelerle karsilasacak olmasi Istanbul Bogazi’nin

onemini daha da arttirmaktadir (TBGTH Isletme El Kitab1, 2015).

Bogazlarda artan deniz trafigi yogunlugu, ilerleyen teknolojiyle birlikte gemilerin
boyutlarindaki hizli biiylime, bogazdan gecis yapan tehlikeli yiik tasiyan gemilerin
sayisindaki artis, zorlu seyir kosullari, yasanan deniz kazalari, iklim sartlari, akinti
rejimi, Montrd Bogazlar Sozlesmesi ve Uluslararasi Denizcilik Orgiitiiniin
gereklilikler1 Tiirk Bogazlarinda Gemi Trafik Hizmetlerinin kurulmasini gerektiren

baslica faktorlerdir.

Istanbul Gemi Trafik Hizmetleri Merkezine bilgi saglayan toplam 9 adet trafik
gbzetleme istasyonu (TGI) bulunmaktadir. Her istasyonda, yedekli olmak iizere ¢ift
transceiver’l1 x-bant mikrodalga radar ve ti¢lii kapali devre televizyon kamera grubu
bulunmaktadir. Sistemin ana bilesenleri, radarlar, VHF (Cok Yiiksek Frekans) ve
AIS istasyonlari, dGPS (diferansiyel GPS) referans istasyonlar, VHF/RDF (Telsiz
Yon Bulucu), kapali devre televizyon kameralari, doppler akint1 sensorleri, ve kayit,

yeniden oynatma tiniteleridir. Elektronik harita {izerinde tiim radar ve AIS ekolari,
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VHF ve telefon haberlesmesi kapali devre televizyon goriintiileri kaydedilmektedir
(TBGTH isletme El Kitabi, 2015).

2.6 Istanbul Gemi Trafik Hizmetleri Merkezi’nin Sundugu Hizmetler

TBGTH alan1 igerisinde, TBDTD (Tirk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni)
Yonetmeligi, Gemi Trafik Hizmetlerinin Kurulmasma ve Isletilmesine Iliskin

Yonetmelik ve uluslararasi kurallar ¢ergevesinde asagidaki hizmetleri vermektedir.

Bilgi Hizmeti : diizenli araliklarla deniz trafik durum bilgisi, gemi pozisyon bilgisi,
rota ve hiz bilgisi, denizcilere uyarilar, seyir uyar1 bilgileri, meteorolojik bilgiler,
siglik bilgisi, ¢calismayan seyir yardimeist bilgisi, manevra yetenegi kisitli olan gemi
bilgilerini, arastirma, talim ve su alti ¢alisma bilgilerini yayinlar (IALA Guideline
1089, 2012).

Trafik Organizasyon Hizmeti : Trafik Organizasyon Hizmeti (TOS), tehlikeli deniz
trafik durumlariin gelismesini onlemek ve gemi trafiginin giivenli ve verimli
hareketini saglamak i¢in verilen bir hizmettir. Trafik organizasyonu hizmeti,
gemilerin kiy1 tesisine girisleri, ¢ikislar1 ve demir sahalarin1 kullanmalarini, geminin
diger gemiyi gecme yasagi oldugu durumlari, 6zel tasimalar ve tehlikeli yiik tasiyan
ve derin drafth gemilerin rota planlamasini kapsar (Gemi Trafik Hizmetleri

Sistemlerinin Kurulmasina ve Isletilmesine Iliskin Y&netmelik, 2007).

Ozellikle deniz trafiginin yogun oldugu veya gemi hareketlerinin trafik akigini
etkileyebilecegi kritik seyir bolgelerinde trafik organizasyonu hizmeti hayati 6nem

tasimaktadir.

Ek olarak denizcilik faaliyetleri (6rnegin yelken vyarislar1)) veya devam eden
denizcilik ¢aligmalar1 (tarama veya denizalti kablo doseme gibi), gemi hareketinin

akigint engelleyen calismalarin organizasyonunu igerir (IALA Guideline 1089,
2012).

Seyir Yardimi1 Hizmeti : Gemilerin ¢atisma, karaya oturma riski mevcut oldugunda,
koprii tstii ekibinin yetersiz oldugu durumlarda geminin seyrettigi rotadan emin

olamadig1 durumlarda seyir yardim hizmeti verilebilir (IALA Guideline 1089, 2012).

Seyir yardim hizmeti, 6zellikle zorlayict seyir veya olumsuz meteorolojik kosullarda

veya kusur veya eksiklikler olmast durumunda gemi kaptani talebiyle ve gemi trafik
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hizmetleri tarafindan gerekli goriildigiinde verilmektedir (Gemi Trafik Hizmetleri

Sistemlerinin Kurulmasina ve Isletilmesine Iliskin Y&netmelik, 2007).

Seyir yardimi talep eden gemiye takip etmesi gereken rota ve mevki bilgisi, sighk
bilgisi, ¢atisma bilgisi, diger gemilerle etkilesim bilgisi verilerek gemi kaptaninin

emniyetle seyir yapmasi konusunda katki saglar.

2.7 istanbul Gemi Trafik Hizmetleri Merkezi’nin Uluslararast ve Ulusal

Mevzuat Kapsam

Tirk Bogazlari’nin gemi gegis rejimini diizenleyen Montreux Bogazlar S6zlesmesi,
GTH personelinin ige alim, nitelikleri ve egitimi de dahil olmak iizere, gemi trafik
hizmetleri i¢in revize edilmis kilavuz ilkelerin belirtildigi IMO Resolution
A.857(20), gemi rotalama sistemi ve Tiirk Bogazlari’nda seyir yapan gemilere kural
ve tavsiyeleri igeren IMO Resolution A827(19), SOLAS Bélim V Seyir Emniyeti
icerisine Gemi Trafik Hizmetlerinin yeni Kural 12 olarak eklenmesi, COLREG 72
(Denizde Catismay1 Onleme Tiiziigii) ve UNLOS (Birlesmis Milletler Deniz Hukuku
Sozlesmesi) Tiirk Bogazlar1 Gemi Trafik Hizmetlerinin uluslararas: yasal dayanagini

olusturmaktadir.

Tirk Bogazlart Gemi Trafik Hizmetlerinin uygulanmasinda referans alinan ulusal
mevzuatlar Tiirk Bogazlart Gemi Trafik Hizmetlerinin Bakanlar Kurulu karar
uyarinca yapilan protokolle Kiy1 Emniyeti Genel Miidiirliigii tarafindan otorite olarak
isletilmesi, Tiirk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Yonetmeligi ve Uygulama Talimati,
Gemi Trafik Yonetim ve Bilgi Sistemi (GTYBS)’nin isletilmesine iligkin yetkinin
belirlenmesi ve sistemin isletilmesi amaciyla Idare ve Kiyr Emniyeti arasinda
imzalanan protokol, Gemi Trafik Hizmetlerinin Kurulmasina ve Isletilmesine Iligkin
Yonetmelik bunlar biitiin olarak GTH nin yasal dayanagini olusturmaktadir (TBGTH
Isletme El Kitab1, 2015).

2.8 Istanbul Gemi Trafik Hizmetleri Merkezi’nin Faaliyet Alam ve Sektorler

Istanbul GTH, Istanbul Bogaz1 bolgesi kuzey yaklagimi, Istanbul Bogazi’ni ve
Istanbul Bogazi giiney yaklasimini kapsamaktadir. Galata Kopriisii ’niin batisinda

kalan Hali¢ Bolgesi bu alana dahil degildir.

Tiirk Bogazlar sistemi i¢inde yer alan Istanbul Gemi Trafik Hizmetleri’nin Diinya

Denizcilik Orgiitii tarafindan kabul edilen ve COLREG 72 kural 10’a gore
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diizenlenen trafik ayirim diizeni sinirlart asagida Sekil 2.1°de belirtildigi gibidir (Kiy1
Emniyeti Genel Miidiirliigi, 2020).

Marmara Denizi

izmit Kérfezi

Deveboynu Br.
Sekil 2.1 : Istanbul Gemi Trafik Hizmetleri Sektor smirlari.

Sektorlerin VHF calisma kanallari, Tiirkeli kanal 11, Kandilli kanal 12, Kadikdy

kanal 13 ve Marmara kanal 14’tiir.

Seyir Plani-1 (SP-1) Raporu gemilerin Tirk Bogazlarina girmeden once gemi
kaptani, acentesi veya donatani tarafindan ilgili geminin boy, tonaj ve tasidigi yiikiin
muhteviyatina gore 24, 48 ve 72 saat dncesinden TBGTHM gonderilmesi gereken
yazili rapordur. Seyir Plani-2 (SP-2) Raporu daha 6nce SP-1 raporunu vermis olan
gemilerin Tiirk Bogazlarina giristen 2 saat once veya 20 mil kala (hangisi once
gerceklesirse) ilgili VHF kanalindan TBGTHM lerine verilen sozlii kaptan beyanidir.
Mevki Raporu Tiirk Bogazlari alanina gecis yapacak olan tam boyu 20 metre ve daha
biiyiik olan gemiler, Tiirk Bogazlarina giristen 5 deniz mili mesafede ilgili sektor
VHF kanalindan verilen gemiyi tanitacak bilgileri igeren sozlii rapordur. Cagirma
Noktas1 Raporu Tiirk Bogazlari igerisinde geg¢is yapan tam boyu 20 metre ve daha
biiyiik gemiler, sektorlere giris ve ¢ikis esnasinda ilgili sektor VHF kanali tizerinden
yapilan sozlii rapordur. Marmara Raporu (MARRAP) TBGTH alan1 araciligiyla
Marmara Denizi’ndeki herhangi bir limana ugrayacak veya Marmara Denizi’nde
herhangi bir limandan kalkip bogaz geg¢isi yapacak olan gemiler, TBGTH alanina
katilim sagladiklar1 ilgili sektore VHF kanalindan verilen sozlii rapordur. Tiirk

Bogazlar1 Gemi Trafik Hizmetleri’nin kullanmis oldugu iletisim dili Ingilizcedir ve
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SMCP (Standart Deniz Haberlesme Kaliplari) kaliplart kullanilmaktadir. Uzerinde
kilavuz kaptan bulunan ve Tiirk gemilerinde iletisim Tiirk¢e yapilabilir (Kiy

Emniyeti Genel Miidiirliigii, 2020).

2.9 Istanbul Bogaz1 Kritik Bolgeler ve Istanbul Gemi Trafik Hizmetleri Demir
Bolgeleri

Istanbul Bogaz1 boyunca seyir yapmakta olan gemilerin 12 adet doniis yapmalar
gerekmektedir. Bu doniislerden Kandilli-Asiyan arasinda yaklasik 45 derecelik,
Yenikdy vyaklastk 80 derecelik keskin doniislerdir. Bundan dolayr Istanbul
Bogazi’nda gemilerin rotasinda biiyiik degisiklik yapmasi gereken iki kritik bolge
bulunmaktadir. Bu noktalar Kandilli ve Yenikdy bolgeleridir.

2.9.1 istanbul Bogaz1 kuzey giris demir bolgeleri

Istanbul Bogazi kuzey giriste iki adet demir bolgesi bulunmaktadir. Bu demir
bolgelerinin cografi sinirlar1 ve 6zellikleri asagida ve Sekil 2.2°de belirtildigi gibidir
(Tirk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Yo6netmeligi, 2019).

» D Demir Bolgesi : Tahrik sistemi niikleer gii¢le olan askeri gemiler, tehlikeli
madde tasiyan gemiler ve gazdan arindirma islemi yapilan demirleme
sahasidir.

* E- Demir Bolgesi : Tehlikeli madde tasimayan gemilerin demirleme

sahasidir.
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Sekil 2.2 : Istanbul Bogazi1 kuzey giris demirleme sahalari.
2.9.2 Istanbul Bogaz giiney giris demir bélgeleri

Istanbul Bogaz1 giiney yaklasimda dért adet demirleme bdlgesi bulunmaktadir. Bu
demir bolgelerinin cografi sinirlar1 ve ozellikleri asagida ve Sekil 2.3’de belirtildigi

gibidir (Turk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Y 6netmeligi, 2019).

* A Demir Bolgesi : Limanlara yanagacak gemilerin bekleme amagli kullandig:
demirleme sahasidir.

* B Demir Bolgesi : Liman tesislerinden kalkan ve uzun siire demirde
bekleyecek olan gemilerin demirleme sahasidir.

* C Demir Bolgesi : Tahrik sistemi niikleer giicle olan askeri gemiler, tehlikeli
madde tasiyan gemiler ve gazdan arindirma islemi yapilan demirleme
sahasidir.

« G Demir Bolgesi : Ihtiyag halinde karantina demir sahasi olarak ta

kullanilabilen Kii¢iikcekmece demir sahasidir.

F Kartal Demir Bolgesi : Istanbul Bogazindan gegis yapmasi planlanan

tehlikeli yilik tasimayan gemilerin demirleme sahasidir.
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Sekil 2.3 : Istanbul Bogaz1 giiney girisi demirleme sahalari.
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2.10 Istanbul Bogazi Kuzeyden ve Giineyden Giris Prosediirii

Istanbul Gemi Trafik Hizmetleri Merkezinin sorumluluk alanina kuzeyden veya

giineyden giris yapan gemilere uygulanacak islem prosediirleri asagidaki gibidir
(TBGTH isletme El Kitabi, 2015).

Sektor Tiirkeli'nde goérev yapan deniz trafik operatorii Tiirk Bogazlar
Raporlama Sistemi geregi kuzeyde VHF kanal 11°den ¢agr1 yapan gemiden
SP-2 rapor igerigini olusturan bilgileri alir. Eger gemi Istanbul Bogazi’na
giineyden giris yapiyorsa aym islemler VHF kanal 14 araciligiyla Sektor
Marmara’da gorev yapan deniz trafik operatorii tarafindan yapilir. Gemi
Sektor Kadikdy smirina geldiginde VHF kanal 13°den Sektor Kadikoy ile
iletisim kurmast ve demirleme niyeti varsa sektdre bildirmesi istenir.
Geminin drift bdlgesine yoOnlendirilmesi gerekiyorsa Sektdor Marmara
tarafindan yapilir ve gemi drifte basladiginda ilgili hareket kodu sisteme
girilir.

Gemilerden alinan bilgiler sisteme veri giris operatorii tarafindan girilmis
olan bilgilerle karsilastirilir, kontrolii saglanir. Bilgilerin Ortligmemesi
durumunda ise kaptan beyaniyla verilen bilgilerle sistemdeki bilgiler
diizeltilir.

Gemi gecis planlamasina gore geminin hareketi belirlenir, gemiye dnceden
bildirilir ve sisteme ilgili hareket kodlar1 girilir.

Planlama geregi eger geminin demirlemesi gerekiyorsa geminin tipi ve
tasidigr yiik geregi tahsis edilmis demirleme alani bilgisi verilir, gemi
demirlediginde demirleme raporunu vermesi istenir. Gemi demirleme
raporunu verdiginde sisteme gereken bilgiler ve hareket kodu islenir.
Geminin VHF kanal 11 ve 16’y1 dinlemesi konusunda uyarilir. Eger gemi
Istanbul Bogazi’na giineyden giris yapiyorsa ayni islemler VHF kanal 13
araciligiyla Sektor Kadikdy’de gorev yapan deniz trafik operatorii tarafindan
yapilir, gemiden VHF kanal 13 ve 16’y1 dinlemesi istenir.

Planlama geregi gemi Istanbul Bogaz girisine devam etmesi uygunsa ve
kilavuz kaptan talebi var veya yonetmelik geregi mecburi kilavuz kaptan
almasi gerekiyorsa gemiye planlanan giris saati verilir, gemiye VHF kanal 71
Kavak kilavuz Istasyonu ve VHF kanal 11°i dinlemesi istenir. Eger gemi

Istanbul Bogazi’na giineyden giris yapiyorsa aym islemler VHF kanal 13
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aracilifiyla Sektor Kadikdy’de gorev yapan deniz trafik operatdrii tarafindan
yapilir, gemiye VHF kanal 71 Inciburnu kilavuz istasyonu ve VHF kanal
13’1 dinlemesi istenir.

Gemi kilavuz kaptansiz bogaz ge¢isi yapacaksa; gemiye bogaz giris saati
verilir ve VHF kanal 11 ve 16’da dinlemede kalmasi istenir. Eger gemi
Istanbul Bogazi’na giineyden giris yapiyorsa aym islemler VHF kanal 13
araciligiyla Sektor Kadikdy’de gbrev yapan deniz trafik operatorii tarafindan
yapilir, VHF kanal 13 ve 16’da dinlemede kalmasi istenir.

Bogaz girisine devam eden gemi i¢in yOnetmelikte belirtilen bogaz giris
mevkiinde ilgili hareket kodu verilerek sistemde bogaz girisi yaptirilir.
Kandilli sektor sinirina gelen gemiye VHF kanal 12° den Sektor Kandilli ile
irtibat kurmasi sdylenir.

Geminin takibi Sektor Kandilli’de gorev yapan deniz trafik operatorii

tarafindan yapilir, gerekli kayitlar tutulur.

2.11 Istanbul Bogazi Demirleme, Yavaslama ve Hiz Kesme, Baska Bir Gemiyi

Gecme Prosediirii

Istanbul Gemi Trafik Hizmetleri Merkezinin sorumluluk alani igerisinde bulunan

gemilere uygulanacak demirleme, yavaslama ve hiz kesme, baska bir gemiyi gegme
prosediirii asagidaki gibidir (TBGTH Isletme El Kitab1, 2015).

Gemilerin demirleyecegi saha gemi tipi ve tasidig1 yiikiin igerigine gore ilgili
GTHM tarafindan gemiye belirtilir.

Demirleyen gemi, demir mevki ve zamanim ilgili sektdre bildirmek
zorundadir.

Karaya 2.5 gominadan daha yakin demir atmak yasaktir.

Deniz trafik operatorii, gemiye demir bdlgesindeyken hangi VHF kanallarini
dinlemesi gerektigini bildirecektir ve ilgili sektor kanali siirekli dinlenecektir.
Demir bolgesinde bekledikleri siire 168 saati gecen gemilerin sistemden
sorgular1 aliarak yetkili Liman Baskanligina bildirilecektir.

Gemi demirini viraya baslamadan bir saat 6nce ilgili sektorii bilgilendirmek
zorundadir. Deniz trafik operatorii trafik durumuna gére gemiye bilgi, tavsiye

veya talimat verebilir.
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Gemi demir alma zamanini ve yol vermeye basladigi bilgisini ilgili sektore
bildirmeli ve gerekli trafik bilgisini almalidir.

GTH tarafindan belirlenmis demir sahalar1 disinda bagka bir yere
demirlemeye izin verilmez.

Bir gemi Istanbul Bogaz1 icinde herhangi bir nedenle siiratini azaltmak isterse
derhal ilgili sektorii bilgilendirmek zorundadir.

Gemi Trafik Hizmetleri Merkezi gerektiginde gemilerden sebebini
aciklayarak hiz diismelerini talep edebilir.

Gemiler zaruri olmadik¢a Onlerinde seyreden baska bir gemiyi yetisip
geemeyecektir.

Oniinde seyreden yavas gemiyi gecmek gerekliligi duyan bir gemi gecise
baslamadan once ilgili sektorii bilgilendirecektir. Deniz trafik operatorii trafik
durumu hakkinda gemiye bilgi ve tavsiyede bulunabilir gerekirse talimatta
verebilir.

Onde seyreden gemiyi gegis miimkiin oldugunca tek rotada
gerceklestirilmelidir.

Istanbul Bogazi’nda Vanikdy-Kanlica’da gemi gegisi yapilmayacaktir.
Boyuna bakilmaksizin balik¢ilikla mesgul herhangi bir tekne Trafik Ayrim
Diizeni i¢inde avlanmasi yasaktir. Trafik Ayrim Diizeni disinda oldugunda
TAD igerisinde seyir yapan  gemilerin  emniyetli  gecislerini
engellemeyecektir. Bogaz icerisinde bulundugu siirede ilgili sektériin VHF

kanalin1 dinleyecek ve sektor tarafindan verilen talimatlara uyacaktir.
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3. HATA TURU VE ETKILERI ANALIZI (FMEA) YONTEMI

3.1 Hata Tiirii ve Etkileri Analizi Giris

Hata tlirii ve etkileri analizi (FMEA) tehlikelerin tespit edilmesi, nedenlerinin
belirlenmesi, tehlikelerin olusturdugu etkilerin belirlenmesi ve kritik seviyede olan
hata tiirleri i¢in diizeltici 6nlemler almak i¢in kullanilan en yaygin risk degerlendirme

yontemlerinden biridir.

FMEA tespit edilen hata tiirlerine ve bu hatalarin etkilerine odaklanir. Genel olarak,
hata tiirleri ve etkilerini, mevcut onlemleri ve riski kabul edilebilir bir diizeye
indirmek i¢in gerekli olan ek kontrolleri, onlemleri sistematik olarak listeleyen

niteliksel veya yari niceliksel bir yontem olarak kabul edilir (Popov ve dig, 2016).

FMEA ayni zamanda isleri ve bireysel gorevleri analiz etmek ve hatalara neden
olabilecek, istenen performans kriterlerinden potansiyel sapmalari ve bunlarin
calisanlar iizerindeki etkilerini belirlemek icin kullanilir. FMEA, insan, ekipman ve
sistem hata tiirleri yani sira yazilim, donanim veya siiregler i¢in de kullanilir (Popov

ve dig, 2016).

FMEA uygulamas1 yliksek gilivenirlige sahip tasarim segeneklerinin bulunmasina
yardimc1 olur. Sistemlerin ve siireclerin tiim hata tiirlerinin ve bunlarin operasyonel
basar1 iizerindeki etkilerinin dikkate almmasmi saglar. Insan hata tiirlerini ve
etkilerini tanimlar. Fiziksel sistemlerin kurulmasi, planlanmasi, test edilmesi ve

bakimi i¢in temel olusturur. Siire¢ ve prosediirlerin dizaynini 1yilestirmeyi saglar.

Yeni iirin ve hizmet tasarimi ve siireclerde, bu siireclerde yapilacak Onemli
degisikliklerde, mevcut iirlin ve hizmetlerin yeni kullanim alanlarinda, yiiksek
maliyet olusturan, is glivenligi ve miisteri memnuniyetini olumsuz etkileyen hata

durumlarinda FMEA uygulanmas1 gerekmektedir.

27



3.2 Hata Tiirii ve Etkileri Analizi Tarihcesi

[k hata analiz yontemlerinden biri olan FMEA, ABD (Amerika Birlesik Devletleri)
Savunma Bakanlhigi tarafindan 1949 yilinda gelistirilmistir. 11k olarak Askeri
Prosediir MIL-P-1629 Hata Tirti Etkisi ve Kritik Analiz gergeklestirme
prosediirlerinde yayinlandi ve amaci personel ve ekipmanla ilgili olas1 hatalari
simiflandirmaktir. Daha sonra, metodoloji Ulusal Havacilik ve Uzay Dairesi (NASA)
tarafindan kullanilmaya baslandi1 (Durhan, 2006).

FMEA metodolojisi 1970'i yillarin sonlarinda ABD otomotiv endiistrisi tarafindan
benimsendi. ABD Savunma Bakanlig1 tarafindan FMEA standardi 1970'i ve 1980'li
yillarda giincellendi. FMEA metodolojisi su anda imalat, otomotiv, gida tiretimi ve
saglik hizmetleri, hizmet siirecleri, yonetim hizmetleri, tasarim gibi ¢esitli endiistriler

tarafindan yaygin olarak kullanilmaktadir (Popov ve dig, 2016).

3.3 Hata Tiriu ve Etkileri Analizi Tiirleri

FMEA yontemi, sistem ve altindaki tiim bilesenleri de i¢erecek sekilde bir cok siireg
icin uygulanabilir. Kullanima basladig1r ilk zamanlarda {iriin tasarimi ve iiretim
siiregclerinde  kullanilirken, zamanla hizmet siire¢lerinde de kullanilmaya

baslamasiyla gesitlenerek genis bir kullanim alanina ulagmistir.

Gilinlimiizde uygulanan FMEA tiirlerini asagidaki gibi siralayabiliriz (Popov ve dig,
2016).

* Tasarim veya lirlin FMEA : Bilesenler veya iiriin tasarimi i¢in kullanilir. Yeni
bir iiriin veya hizmet iretilecegi, sunulacagi zaman tasarim FMEA
kullanilabilir.

« Sistem FMEA : Tiim sistem igin kullanilabilir, bir isletmede kalite yonetim
sistemi kurulmasi1 6rnek olarak verebiliriz.

+ Proses FMEA : Imalat, montaj veya hizmet islemleri igin kullanilir. Uriin
veya hizmetin iiretimi sirasinda ortaya cikabilecek hatalarla ilgili bir analiz
yapilabilir.

« Servis FMEA : Calisma sirasinda ekipman kurulumu veya servis igin
kullanilir. Hizmet veya iiriin {iretiminden sonra miisteriye ulagmasi ve
sonrasindaki stireci kapsayan bir FMEA tiirtidiir.

*  Yazilim FMEA : Yazilim sistemleri ve kontroller i¢in kullanilir.
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3.4 FMEA’nin Yararlari ve Kisitlari

Uygulanan basarili bir FMEA kurumlara bir¢ok olumlu yonde degisim, fayda
saglamaktadir. Bu faydalar genel hatlariyla iiretilen {iriin veya sunulan hizmetin
kalitesi ve giivenirligini arttirmasi, firmalar arasinda rekabet avantaji saglamasi, iiriin
veya hizmet gelistirme zamanini ve maliyetini azaltmasi, tasarim gelistirme
stireglerine rehberlik etmesi, son kullanici, miisteri memnuniyetini arttirmasi, en
optimal tasarimini se¢gmemize yardimci olmasi, gelisim ve degisim istegini
tetiklemesi, kurum imajina, organizasyon kiiltiiriine, emniyet kiiltiirtine olumlu katk1
saglamasi, kurumsallasma, biiylime yoOniinde ilerleme saglamasi, sonradan
yapilabilecek diizeltmeleri ve maruz kalinacak maliyetleri azaltmasi, ekip
calismasinin ve birimler arasi iletisimin artmasina yardimci olmast seklinde
belirtilebilir (Durhan, 2006). Saglanan bu fayda ve katkilar ¢ercevesinde firmalar
toplam maliyetleri azaltmakta, kalite ve giivenirliklerini arttirmaktadir. Siireg
boyunca hatalar dnceden saptanabilmekte veya mevcut hatalar giderilerek miisteri

memnuniyeti arttiritlmaktadir.

Her risk degerlendirme yonteminde oldugu gibi FMEA uygulamasinda bilinmesi
gereken bazi sinirlamalar vardir. Bunlardan bazilari sunlar igerir (Popov ve dig,

2016).

* FMEA yalnizca tekli hata tiirleri veya tehlikeleri tanimlamak i¢in kullanilir
ve birden ¢ok tehlikeden kaynaklanan etkileri ele almaz.

» Karmagik sistemlerde bu yontemi uygulamak maliyetli ve zaman alici
olabilir.

» Karmasik ¢ok bilesenli sistemler i¢in bu yontemi uygulamak zor olabilir.

FMEA uygulamasinda karsimiza ¢ikan en dnemli kisit veri eksikligidir. Kurumlarin
faaliyet alanlarinda uyguladiklart siireclere iliskin veri tabani, prosediir, talimat, is

akis diyagrami, gecmis kayitlar, raporlar ve ramak kala verilerinin olmamasidir.

3.5 FMEA Terminolojisi

FMEA uygulamasinda karsilagsacagimiz tanimlar, kavramlar ve agiklamalar asagida

aciklanmustir (Durhan, 2006).
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Miisteri : Hizmet veya iriinlin ulastig1 son nokta veya ara birimlerdir. Yari
mamul temin eden bir firma i¢in miisteri kendisi olabilecegi gibi iirettigi
mamul irlinlin ulagacag: alic1 veya kiside olabilir. Organizasyon igerisindeki
farkli birimlerde birbirlerinin miisterisi olabilir. FMEA c¢alismasinda miisteri
kavrami ise ortaya ¢ikabilecek herhangi bir hatadan etkilenen kisi, birim veya
kurumlar olabilir. Diizenleyici otorite, kanun koyucular, uluslararasi
standartlar ve diizenlemelerde miisteri olabilir.

Fonksiyon : Bir iirlin, hizmet veya silirecin miisteri tarafindan karsilanmasi
gereken nitelikleridir. Meydana gelebilecek bir hata fonksiyonun diizgiin
calismamasina neden olur ve miisteri beklentileri karsilanamaz.

Hata ve Hata Tiirli : Bir iriin, hizmet veya siiregten beklenen fonksiyonun
elde edilememesidir. Beklenen fonksiyonun gerektigi gibi ¢alismamasi veya
hi¢ ¢alismamasidir.

Hata Nedeni : Hataya neden olan kaynak, eksiklik, kusurdur.

Hata Etkisi : Hata olustugunda veya 6nlenmediginde nelere sebep olacagidir.
Mevcut Kontroller : Hizmet, iiriin ve tasarim siireglerinde fonksiyonlarin
beklenildigi gibi calisip calismadigini belirlemek ic¢in yapilan islemlerdir.
Hata olusmadan tespit edilecek sekilde dizayn edilmelidir.

Siddet : Hata olustuktan sonra miisteri iizerindeki etkilerinin toplamidir.
Siddet sadece tasarimda yapilacak olan degisiklikle azaltilabilir.

Saptama : Hata meydana gelmeden 6nce saptanabilme olasiligidir.

Ortaya Cikma Olasilig1 : Hatanin meydana gelme sikligidir.

Risk Oncelik Sayis1 : Hatanin risk degerini belirtir. Siddet, olasilik ve

saptama degerlerinin ¢arpimiyla elde edilir.

3.6 FMEA Yontemi Uygulama Asamalari

FMEA uygulamasma kapsamin belirlenmesi, takimin kurulmasi ve uygulanacak

siirecin (sistem, tasarim, proses veya servisin) incelenmesi ile baglanir. Daha sonra

sirastyla muhtemel hata tiirleri, hata nedenleri, hata etkileri ve mevcut kontroller

tespit edilir. Daha sonra ortaya c¢ikma degeri, siddet degeri ve saptama degeri

belirlenir. Ortaya ¢ikma degeri hatanin olusma olasihigidir. Siddet degeri, olasi

hatanin diger sistemlere ve baglantili olarak alt sistemlere ve son olarak miisteriye

olan etkisini gosteren degerdir. Saptama degeri ise firmanin uygulayacagi kontrol
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mekanizmalarina bagl olarak hatay1 tespit edebilme yetenegidir. Olasilik, siddet ve
saptama degerleri FMEA takiminin tecriibeleri, gecmis raporlarin, kayitlarin analiz
edilmesi sonucu belirlenir. Olasilik, siddet ve saptama degerleri 10’luk skala olarak

Cizelge 3.1°de gosterilmistir.

Cizelge 3.1 : Olasilik, siddet ve saptama degerleri.

OLASILIK DERECE  SIDDET DERECE  SAPTAMA  DERECE

Hemen Hemen

Olduk¢a Yiksek 10 Tehlikeli 10 imkansiz 10
Cok Yiiksek 9 Ciddi 9 Cok Zor 9
Yiiksek 8 Cok Biiyiik 8 Zor 8
Kismen Yiiksek 7 Biiytik 7 Cok Az 7
Kismen Orta 6 Onemli 6 Az 6
Orta 5 Orta 5 Orta 5
Kismen Diigiik 4 Kiiciik 4 Ortanin tistii 4
Diisiik 3 Onemsiz 3 Yiiksek 3
Cok Diisiik 2 g)?ll;msiz 2 Cok Yiiksck 2
HemenHemen ) gy 1 Hementemen

Risk dncelik sayis1 (ROS) daha once dikkatli bir sekilde belirlenen olasilik, siddet ve
saptama degerlerinin birbiriyle ¢arpilmasi sonucu elde edilir. ROS degerleri analiz
edilerek hangi hata tiirleri i¢in Onlem alinmasi gerektigi belirlenir. FMEA takimi
ROS degerleri igin bir esik deger belirler. Esik degerinin {izerinde bir ROS degerine
sahip hata tiirleri icin diizeltici faaliyet, 5nlem alimir. Esik degerinin asagisinda ROS

degerine sahip olan hata tiirleri i¢in herhangi bir diizeltici faaliyet uygulanmaz.

Belirlenen diizeltici faaliyetler, 6nemler uygulandiktan sonra FMEA uygulamasinin
ilk asamasinda belirlenen potansiyel hata tiirleri igin yeni ROS degerleri hesaplanir.
Her bir hata tiiri igin hesaplanan yeni ROS degerleri ile eski ROS degerleri
karsilastirilir ve aradaki fark kadar bir iyilesme gosterilmistir seklinde yorumlanir.
Diizeltici faaliyetler sonucu elde ettigimiz yeni ROS degeri beklenilen seviyenin
altina diismiis ise uygulanan diizeltici faaliyetler, 6nemler basarilidir. Arzu edilen
seviye i¢in belirli bir sinir yoktur, bu tamamen FMEA takiminin verecegi karara ve

kurumun beklentilerine baglidir (Ceber, 2010).
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3.6.1 FMEA kapsamimin belirlenmesi

FMEA c¢aligmasina baglamadan 6nce gereksiz alanlarda zaman kaybini dnlemek i¢in
calismanin smirlar1 belirlenmelidir. Uygulama alanlarinin  belirlenmesi FMEA

takimini1 uygulama siiresince odagindan uzaklasip baska alanlara kaymasini engeller.

3.6.2 FMEA takiminin kurulmasi

Her seyden 6nce FMEA aktif bir takim g¢alismasidir. Takim olusturulurken ¢ok
cesitli goriiglere ve tecriibelere sahip kisiler bir araya getirilir. FMEA takiminda
siireci yoneten bir takim lideri ve ele alinacak siireg igcerisinde faaliyet gosteren diger
tiyelerden olusmaktadir. Siirecin farkli kademelerinde bulunan takim iiyelerinin farkl
bakis acilari, fikirleri ve deneyimleriyle analiz edilecek olan siire¢ hakkinda kapsamli
bir beyin firtinas1 gerceklestirir. Boylelikle siire¢ i¢in ihtiya¢ duyulan kapsamli bir

degerlendirme yapilir.

FMEA takimmin biiyiikliigii ise yeteri kadar fikir iiretilebilecek ve siirecin dogru
degerlendirilmesine imkan saglayacak biiylikliikkte 5 ile 9 kisi arasinda olmalidir
(Stamatis, 2003). Takim iiyesi digindaki kisilerinde bilgi ve tecriibelerinden
faydalanilabilir. (Aydan ve Kaya, 2017).

Bu calismamizda FMEA takimi tecriibeli, olaylari analitik degerlendirebilen deniz
trafik bas operatorii, deniz trafik operatorii ve veri giris operatorii olmak tizere
toplam 9 kisiden olusmaktadir. Bunun disinda uzak yol kaptani, romorkér kaptani ve

kilavuz kaptanlardan da goriis alinmistir.

3.6.3 Uygulanacak siirecin incelenmesi

FMEA uygulamadan 6nce mutlaka daha dnce sinirlarini belirledigimiz siireci analiz
etmemiz ve ¢ok iyi bir sekilde anlamis olmamiz gerekir ki basarili bir FMEA
uygulayabilelim. Siireci incelerken ge¢mis kayitlardan, is akis diyagramlarindan,

prosediir ve talimatlardan faydalanabiliriz.

Iyilestirilmesi istenen kisimlar dncelik sirasina gore belirlenerek calismaya nereden
baslanacagi belirlenir. Miisteri beklentisinin karsilanip karsilanmadigi kontrolii

yapilir (Stamatis, 2003).
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3.6.4 Olas1 hata tiirlerinin belirlenmesi

FMEA ve diger hata analizi tekniklerini kullananlar i¢in "hata tiiri" niin agik bir
anlami gereklidir. Hata tiirlinli fonksiyonun beklenen islevi ve ilgili gereksinimleri
karsilamada basarisiz olma sekli olarak tanimlayabiliriz. Hatalar tanimlanmis sinirlar
icerisinde c¢alismama, yetersiz veya zayif performans, aralikli veya tutarsiz

performans veya istenmeyen islevleri i¢erebilir (Popov ve dig, 2016).

Olas1 hatalar bir sitem veya tasarimda ortaya c¢ikma ihtimali olan fonksiyon
zafiyetleridir. Olas1 hatalar belirlenirken neden-sonug iliskisiyle birbirine bagh

anlamli goriilen bir tanesi hata tiirii olarak degerlendirilir (Stamatis, 2003).

Her siire¢ i¢in, tiim olast hata tiirleri tanimlanir. Her bir hata tiirli, diger hata
tiirlerinden bagimsiz olarak degerlendirilmeli ve FMEA takiminin nedenlerini
belirlemesine izin verecek kadar yeterince agiklanmalidir. Hata tiirleri belirlenirken,
gecmis kayitlar, ariza kayitlari, ramak kala raporlari, test verileri, miisteri sikayet

raporlari, simiilasyon ¢aligmalar1 gibi kaynaklarin sagladig verilerden yararlanilir.

3.6.5 Olas1 hata nedenlerinin belirlenmesi

Olas1 hata nedenlerini belirlemek i¢in “bu hata tiiriine neden olabilecek sebepler
neler olabilir?” sorusuna cevap aranarak bulunur. Bir hata sebebi bir veya daha fazla
hata tiirine neden olabilir. Bir hata nedeni bir veya birden ¢ok degiskenin bir araya
gelmesiyle olusabilir. Coziim sunan 6nleme yonelik olarak olduk¢a anlamli goriilen

bir neden “kok neden” olarak degerlendirilebilir (Stamatis, 2003).

3.6.6 Olas1 hata etkilerinin belirlenmesi

Kisaca agiklamak gerekirse, “bu hata olustugunda bize veya miisterimize ne gibi
sonuglar dogurur?” sorusuna verilecek cevap olarak tanimlanir. Olas1 hata etkilerini
belirlerken, garanti bilgileri, miisteri sikayet formlari, giivenirlik verileri, daha once
benzer Ozellikteki hizmet veya {irlin i¢in uygulanmus FMEA c¢aligmalart gibi

kaynaklar kullanilabilir (Stamatis, 2003).

3.6.7 Mevcut kontrollerin belirlenmesi

Mevcut kontroller FMEA uygulamasi yapildiginda olas1 hata tiiriinlin meydana
gelmesini ve miisteriye ulagmasini engellemek i¢in kullanilan mekanizmalardir.

Olast hata tiirlerinin saptama derecesini bulmada yardimci olan kontrollerdir.
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Hata tiiriinii saptamak i¢in mevcut kontrol yok ise bu durum belirtilmelidir. Agirlik,
boyut, testler, kontrol listeleri, kacak kontrolleri, elle, gozle muayene gibi 6nlemler

mevcut kontroller olarak gdsterilebilir.

3.6.8 Ortaya ¢cikma degerinin belirlenmesi

Olasilik terimi, nesnel veya oOznel olarak belirlenmis matematiksel olarak

tanimlanmuis, bir olaymn olma olasiligini ifade etmek igin kullanilir (TSE, 2018).

Olasi hata tiiriiniin, ne siklikla ortaya ¢iktigini ifade eder, bu deger yiizde {izerinden
sayisal bir deger olabilecegi gibi FMEA takiminin tecriibe ve Ongoriilerine gore

kesin, nadiren, sik¢a gibi sozel ifadelerde olabilir (Isigigok, 2005).

Literatiirde hata tiirlerinin olasilik degerlerini belirlemede 5°lik ve 10’luk skala
kullanilabilir. Daha detayli olmasindan dolayr bu c¢alismada 10’luk sakala

kullanilmustir.

Hata tiirlinlin olusma olasiligin1 belirlerken gesitli analizlerden veya ge¢mis kayaitlar,
kaza, ariza raporlarindan faydalanilir. Somut verilerin olmamasi durumunda FMEA
takimi kendi bilgi ve deneyimlerinden faydalanarak ortaya c¢ikma olasiligi degeri
hakkinda fikir yiiriiterek bir deger belirleyebilirler (Stamatis, 2003). Bu asamadan
sonra kullanilan olasilik skalasina gbére her bir hata tiirii i¢in olasilik degerleri

belirlenmis olur.

3.6.9 Siddet degerinin belirlenmesi

Olas1 hata tiirlerinin siddet degerleri belirlenirken ge¢mis kayitlardan, miisteri
anketlerinden, geri donen {riinlerin kayitlarindan, simiilasyon c¢aligmalarindan
faydalanilir eger herhangi bir hata tiirii i¢in ge¢mis kayitlarda veri elde edilemiyorsa
bu durumda FMEA takiminin bilgi ve tecriibelerinden faydalanilir ve her bir hata

tiirdi i¢in mantikli siddet degerleri belirlenir.

Bu siire¢ sonunda her bir hata tiirii icin siddet degerleri tespit edilmis olunur.

3.6.10 Saptama degerinin belirlenmesi

Saptama derecelendirmesi, olas1 hata tiirlinlin meydana gelmeden once ne kadar
kolay tespit edilebilecegine dair bir tahmine dayanir ve bir isletmede meydana

gelebilecek hata tiirlerinin yakalanma yetenegidir. Eger isletme faaliyet siireclerinde
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hatalar1 erken fark edebilecek bazi kontrol, denetim mekanizmalar1 kurmus ise

hatalari yakalama olasilig1 yetenegi fazla olur.

Saptama degeri, gegmis kayitlardan, {iriin veya hizmet i¢ denetimlerinden, somut veri
olmayan durumlarda FMEA takimmin bilgi ve tecriibelerinden faydalanilarak
belirlenir (Ceber, 2010). Saptama degeri, siddet ve olasilik tablolarina gore numara
siralart ters mantikla galisir, tespit numarasi ne kadar yiiksekse tespit edilebilme
olasilig1 o kadar azdir. Daha diisiik bir tespit olasilig1 sonug olarak daha yiiksek bir

ROS’e ve hata tiirlerinin énlenmesi i¢in daha yiiksek bir dncelige yol agar.

Kullanilan skala yukarida olasilik, siddet ve saptama degerleri tablosunda gorildigi
gibi 10’luk bir skala olabilecegi gibi 5’lik bir skalada kullanilabilir. Her bir hata tiirti
icin tespit edilebilme degeri kullanilan 10’luk sakalda 1-10 arasinda bir deger olarak
belirlenir, 1 hatanin nerdeyse kesin olarak belirlendigi, 10 ise hatanin miisteriye
ulasmadan Once tespit edilme olasiligimin ¢ok diisiik oldugu durumu ifade
etmektedir. Bu siire¢ sonunda her bir hata tiirii i¢in saptanabilirlik degerleri tespit

edilmis olunur.

3.6.11 Risk oncelik sayisinin (ROS) belirlenmesi ve degerlendirilmesi

Risk 6ncelik Sayist (ROS) belirlenen tiim hata tiirleri icin hatanin ortaya ¢ikma
olasiligi, hatanin siddet degeri ve hatanin saptanabilirlik degerlerinin ¢arpimi sonucu
belirlenen bir risk puamdir. Boylelikle her bir hata tiirii igin ROS degerleri
hesaplanmis olunur ve her bir hata tiirii igin elde edilen ROS puanlar1 yardimiyla
hatalarin 6ncelik siralamasi yapilir (Popov ve dig, 2016). Risk oncelik sayisi risk

oncelik puani olarak da ifade edilir.
Risk Oncelik Sayis1 (ROS) =Olasilik (O)xSiddet (S)xSaptama (S)

ROS degerlerinin araligi, her bir parametre icin 1'den 10'a 6lgeklendirilmis referans

skalalar kullanildiginda, ROS degeri 1 ve 1000 arasinda degisen bir deger alir.

FMEA takim esik degerini tespit eder ve esik degeri belirlerken {iriiniin veya sunulan
hizmetin kullanim amacinin 6énemi, sorunlarin ¢6ziilme zorlugu ve kolayligi, {irliniin
fiyat rekabet seviyesi, isletmenin ve iiretilen {riiniin piyasadaki konumu ve 6nemi
gibi kriterler dikkate alinabilir. En yiiksek ROS degerinden baslanarak en diisiik ROS
degerine sahip tiim hatalar siralanir. ROS degeri igin bir esik degeri belirlenir ve

belirlenen esik degerinin {istiinde olan hatalar i¢in Onleyici faaliyetlerde bulunur.
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Esik degerinin altinda kalan hatalar i¢in ise herhangi bir 6nlem alinmayabilir

(Eryiirek ve Tanyas, 2003).
Ford Sirketinin kullandig esik degeri,

» ROS <40 ise 6nlem alinmas1 gerekmez,
+ 40 <ROS < 100 6nlem alinmasi tavsiye edilir.

+ ROS > 100 ise mutlaka dnlem alinmas: gerekir.
Renault Sirketinde kullanilan esik degeri;
+  ROS > 100 olan hatalar 6nlem alinmas1 6ncelikle gereken hatalardir.

Bu calismada FMEA takiminin belirledigi referans alinan hatalarin risk puanlarina
gore smiflandirilmasinda kullanilan hata smiflandirma esik degerleri asagidaki Sekil

3.1’de belirtildigi gibidir. Tim hata tiirleri i¢in Onlem, diizeltici faaliyet

uygulanmustir.
ROS DEGERLENDIRME
51-100 arasi Orta Riskli
101-200 arasi Yiksek Riskli

Sekil 3.1 : Hata siniflandirma esik degerleri.

ROS degerleri ile pareto analizi yapilarak degerlendirme yapilabilir, 80/20 kurali ile
hangi hatalar iizerinde diizeltici faaliyet uygulanacag: belirlenebilir. Toplam ROS
degerinin %80°’1 geriye kalan %20’den kaynaklanmaktadir ve bu %?20’lik kisma
diizeltici faaliyet uygulanmalidir (Ozcan, 2001).

Aym ROS degerine sahip birden fazla hata var ise bu durumda hatalarin dncelikle
siddet ve saptama degeri yliksek olan hatalardan baslanarak Onlem alinmalidir.
Siddet degerleri de aynmi ise bu durumda saptama olasiligi zor olan hatandan

baglanmalidir (Stamatis, 2003).
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3.6.12 Alinacak 6nlemlerin belirlenmesi ve uygulanmasi

Alnacak 6nlemler ROS degeri icim belirlenen esik degerinin iistiinde olan tiim hata
tiirleri i¢in uygulanir. Amag olasilik, siddet ve saptama degerlerini kiiciilterek ROS

degerini esik degerinin altina ¢ekmektir.

Siddet Degerinin Azaltilmasi :Sadece hizmet, tasarim veya iiriin modernizasyonu ile
saglanabilir. FMEA takimi yapilacak olan bu revizyon ve degisikligin uygulamada
ne gibi onleyici etkileri oldugunu degerlendirir ve katki sagladig1 goriiliirse siddet

degeri asag1 ¢ekilebilir (Down, ve dig, 2008).

Saptama Degerinin Azaltilmasi : Saptama degerini diislirmek i¢cin mevcut kontroller
gelistirilebilir veya ilave kontroller eklenebilir, siklig1 arttirilabilir veya tasarim ve

proses degisikligine gidilebilir (Down, ve dig, 2008).

Ortaya Cikma Degerinin Azaltilmas: : Hata tiirii nedenleri hakkinda yapilacak olan
kontrol ve yok etme yontemleriyle hatalarin olusma olasiliklar1 disiiriilebilir (Down,
ve dig, 2008).

3.6.13 Yeni ROS degerlerinin heseplanmasi

Diizeltici faaliyetler, alinacak 6nlemler belirlendikten sonra hata tiirleri icin yeniden
olasilik, siddet ve saptama degerleri belirlenerek yeni ROS puanlari olusturulur.
Hesaplanan yeni ROS degerleri belirlenen esik degerinin alta diismiis ise yapilan
diizeltici faaliyetler basarili olmustur. ROS degerinin hangi degere kadar
diistiriilmesinde bir kisitlama yoktur, FMEA takimi ve kurum beklentilerine bagldir.
Eger yeni ROS degerleri FMEA takimi tarafindan belirlenen esik degerinin altina

diismemis ise yeni onlemler alinarak degerlendirme yapilir (Ceber, 2010).

FMEA dinamik bir ¢aligmadir, uygun zaman araliklarinda giincellenerek devam
ettirilir. FMEA yonteminin en gbze ¢arpan uygulama nedenlerinden birisi de stirekli
iyilesme ve gelismeyi tesvik etmesidir. FMEA uygulamasi isletmenin gelecekte
yapilabilecek iiriin ve hizmet tasarimlarinda yol gosterici olmasi ayni zamanda
isletmelerinin gelecek planlarma ulagsmasini kolaylastiran sistematik bir risk analiz
yontemidir. FMEA’dan isletme organizasyon semasinda en iist diizey yoneticiden en
alt seviyede olan calisana kadar isletme kiiltiirii ile biitiinlesmesiyle birlikte

maksimum stirdiiriilebilir gelisme elde edilebilir.
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Hata tiirli ve etkileri analizi (FMEA) uygulama siiregleri asagidaki Sekil 3.2’de toplu
olarak gosterilmistir (Aydan ve Kaya, 2017).

( Caligma birimi ve h Onlemlerin
iyilestirilecek / planlanacak geligtirilmesi ve
siirecin tanimlanmasi uygulanmasi
\ Y,
3

HTEA takiminin
olugturulmasi

Sonucun
yorumlanmas1

E 7
Yeni il bi i
siites Isleyen 1r?
tasarim stireg var mi? Onlem
alinabilir
mi?
A
SEi're.qte' Siiregte
degisiklik degisiklik Riskte

azalma var
m?

gerekiyor mu?

o Siiregteki
v her adim ve iglemin
a adreslenmesi
- ]
l I
Risk 1 Risk
| Hatalari belirleme | degerlendirmesi [~ degerlendirmesi

| Hata tiirlerini belirleme |_

Olasilik Olasilik
puani puant
| Hata etkilerini belirleme I__ 7/ Siddet puant / / Siddet puant /
| Kontrol geklini belirleme I__ 7/ Belirlenim / / Belirlenim /
puani puant

Hata nedenlerini belirleme I_

-



Sekil 3.2 : FMEA uygulama akis semasi.

4. UYGULAMA

Bu calismada Ulastirma ve Altyapr Bakanligi’nin ilgili kurulusu olan Kiy1 Emniyeti
Genel Miidiirliigii Istanbul Gemi Trafik Hizmetleri Merkezi nin giinliik operasyonel

faaliyetlerinin FMEA yontemiyle risk degerlendirmesi yapildi.

Gemi Trafik Hizmetleri Kiyi Emniyeti Genel Miidiirligii’niin otorite olarak

gerceklestirdigi ii¢ temel faaliyetten birisidir.

Tiirk Bogazlar1 Sistemi Istanbul Bogazi, Marmara Denizi ve Canakkale Bogazi
olmak {izere toplam 164 deniz mili uzunlugundaki alternatifi olmayan genis bir alam
kapsamaktadir. Istanbul Gemi Trafik Hizmetleri Merkezi ise 55 deniz mili
uzunlugunda ve kuzeyden itibaren sektor Tiirkeli, sektor Kandilli, sektor Kadikoy ve
sektor Marmara olmak {izere toplam 4 sektorden olusmaktadir ve Tiirk Bogazlari

Sistemi igerisinde en kritik 6neme sahip gemi trafik hizmetleri merkezidir.

Istanbul Gemi Trafik Hizmetleri Merkezi Istinye’de olup, toplam 4 sektdr ayni

operasyon salonu igerisinde yer almakta ve yonetilmektedir. Calisma diizeni 4
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vardiya seklinde ve her vardiyada 3 deniz trafik bas operatorii, 8 deniz trafik
Operatorii, 2 Vveri giris Operatorii ve teknik destek personeli bulunmaktadir. Merkezin

yonetimi ise operasyon amiri tarafindan yapilmaktadir.

Tecriibeli uzakyol kaptanlarindan olusan bu ekip sorumluluk alani igerisinde deniz
trafiginin aktif bir sekilde planlanmasi, diizenlenmesi ve yonetiminden sorumludur.
Deniz trafik verimliligi g6z Onilinde bulundurularak deniz trafigi emniyetinin

arttirilmasi amaclanmaktadir.

Calisma katilimc1 gemilerin Istanbul Gemi Trafik Hizmetleri kapsam alanima
girmesiyle baglayan raporlama, seyir, demirleme, demir alma, drifte bekleme, bogaz
gecisi, kilavuz kaptan alma-birakma, seyir yardimi, trafik organizasyonu, bilgi
hizmeti, SP1 raporlarinin takip ve sisteme girilmesi, refakat romorkorlerinin

organizasyonu ve gemi ge¢is planlama siireglerini kapsamaktadir.

Calismaya kapsam belirlendikten sonra yiiksek farkindaliga sahip, tecriibeli,
akademik calismalar yapan ve siirecin her kademesinde yetkin deniz trafik bas
operatdrleri, deniz trafik operatorleri ve veri giris operatdrlerinden olusan kapsayici
bir FMEA takimi kurularak baslanildi. FMEA takim iiyelerinden 2 kisi 10 yil ve
tizeri, 2 kisi 6 yil ve tizeri, 2 kisi 5 yil ve iizeri, 2 kisi 2 yil ve tizeri ve 1 kisi 1 y1l ve
lizeri is tecriibesine sahiptir. FMEA takimina destek olmak amaciyla giinliik
operayonel faaliyetlerin paydaslari olan gemi kaptani, kilavuz kaptan ve romorkor
kaptanlarinin da goriis ve tavsiyelerine bagvuruldu. Istanbul Gemi trafik Hizmetleri
Merkezinin hizmet kalitesinin yiikseltilmesi, memnuniyet ve verimliligin arttirilmast

amaglandi.

Istanbul Gemi Trafik Hizmetleri Merkezi’nin operasyonel faaliyetleri incelendi,
gerekli bilgiler toplandi, igleyis prosediirleri incelendi, genel siire¢ akist olusturuldu
ve igslem basamaklari belirlendi ve bu ¢aligmanmn 2. bélimiinde detayli olarak

acgiklandi.

FMEA takimiyla birlikte Istanbul Gemi Trafik Hizmetleri Merkezinin giinliik
operasyonel faaliyetlerde karsilagilan ve karsilasilabilecek potansiyel hatalar beyin

firtinas1 teknigiyle tespit edildi.

Belirlenen hatalar1 asagida Cizelge 4.1°de gorebilirsiniz.

Cizelge 4.1 : Hata tiirleri, nedenleri ve etkileri.

40



PN OLASI HATA TURUNUN OLASI HATA TURUNUN
GRUP NO OLASI HATA TURU NEDENLERI ETKILERI
Gemi 1 Demir bélgesine (B,C) Bolgedeki trafik akisina hakim Gemilerin ¢atigmasi, maddi
Kaynakl ilerleyen veya demir olunmamasi. Bilgi, tecriibe hasar olugmasi ve ramak kala
Hatalar bolgesinden ¢ikis yapan eksikligi, dikkat daginikligi. yasanmaslt.
gemilerin, Istanbul COLREG kurallarina hakim
Bogazi'na giineyden planl olunmamasi. Ongorii eksikligi,
giris/¢ikis yapan gemilere inatlagma, ego, risk seviyesinin
¢apariz vermesi. algilanmasinda farklilik. Etkin
koprii Uistii vardiyas: tutulmamasi.
Gemilerin demir yerlerinden
kontrolsiiz ¢ikis1 ve emniyetli
stiratle ilerlememesi.

2 Gemilerin bogaz girisine Dikkatsizlik, bilgi eksikligi. Gecikmeden dolay1 bogaz
(Haydarpasa mendirek Akint, riizgar, deniz ve trafik gecisinin iptal edilmesi ve
borda) olan ETA'larin1 yogunlugu durumunun dikkate geminin geri dondiiriilmesi
yanlis hesaplamasi, alinmamasi. Haydarpasa kaynakli deniz trafigini
stiratlerini giris saatine gére ~ mendiregin yerinin bilinmemesi olumsuz etkilemesi, kilavuz
ayarlamamasi. veya bulunmasinda zorluk kaptan ve refakat hizmeti alan

yasanmasl. gemi ise planlamanin
bozulmasi, zaman ve maddi
kayip yasanmasi. Erken gelip
gemi trafigini olumsuz
etkilemesi.

3 Gemilerin bogaz gegisi Dalginlik, bilgi eksikligi, geminin ~ Cevreye tehlike olusturabilecek
esnasinda hiz kuralina min. emniyetli siiratinin yiiksek dalgalara neden olmasi. Seyir
uymamasi. olmasi, akintmim gemi siiratini emniyetini tehlikeye atmast.

etkilemesi.

4 Gemilerin kendi trafik Dalginlik, bilgi eksikligi. Diizenli ~ Karaya yaklagma, temas, TAD
hatlarimi takip etmemesi. mevki, radar, ENC kontrolii disinda seyreden yerel trafige

yapilmamasi. Akintinin hiz1 ¢apariz vermesi, catigmasi.
arttirict yonde kullanilmak Seyir emniyetini tehlikeye
istenmesi (Bogazdan kisa siirede atmast.

¢ikma istegi).

5 Gemilerin GTH uyart, Kendine giiven, ego, bilgi Emniyetsiz seyir yapilmast,
tavsiye ve talimatlarina eksikligi, riski algilama diger gemilere ¢apariz vermesi,
uymamast. seviyesindeki farklilik, gemi catigmasi ve karaya oturmast.

kaptaninin sadece kendi
emniyetini diisiinerek hareket
etmesi.

6 Gemilerin yanlis demir Gemi kaptanlarinin TBDTDY ve Catisma, catma, maddi hasar,
bolgesine demirlemesi, Tiirk Bogazlar1 Gemi Trafik karaya oturma, temas olusmasi.
demir bolgesi digma Hizmetleri Kullanici Rehberi'ne
demirlemesi, diger gemilere  hakim olmamasi, bilgi, tecriibe
ve sahile gok yakin eksikligi. Riski algilama
demirlemesi. seviyesindeki farklilik. Demir

bolgesinin (B) yogun olmasindan
dolay1 diger demir bolgesine veya
demir bolgesi disina demirleme
istegi.

7 Gemilerin yanlis alanda, Gemi kaptani bilgi, tecriibe Kendisinin ve diger gemilerin
TAD igerisinde genel trafik  eksikligi, resmi olarak belirlenmis  seyir emniyetini tehlikeye
akis yoniine ¢apariz verecek  bir drift sahasi olmamasi. Acente  atmasi.
sekilde drifte beklemesi. botlarinin gemileri yanlis

yonlendirmesi.

8 Gemilerin sektor alanina TBDTDY ve Tiirk Bogazlar Gemilerin GTH merkezinden
giris yaptiginda/raporlama Gemi Trafik Hizmetleri Kullanic1  trafik bilgisi ve tavsiye
noktasinda ilgili sektor Rehberi hakkinda bilgi sahibi alamamasi, SP2 raporunu geg
VHF kanalina raporlama olunmamasi, eksik seyir vermesi ve gegis siralamasinda
yapmamasi/ilgili VHF planlamasi yapilmasi, dalginlik. geride kalmasi, seyir
kanalin1 dinlememesi. GTH-Sektor alanlarinin haritada emniyetini tehlikeye atmasi.

yanlis markalanmasi.

9 Gemi-GTH arasindaki Sesin diizgiin iletilememesi, baski  Geminin mesaj1 yanls anlayip

iletisim eksiklikleri
(Yapilan VHF iletisiminde
mesajin gemi tarafindan
yanlis anlagilmasi veya hig
anlagilamamasi.)

olugmasi, yetersiz mesleki
Ingilizce bilgisi, diksiyon
eksikligi, diger gemilerin araya
girmesi, konugmay1 bolmesi.
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hatalt manevra yapmasi.
Raporlamada eksik, yanlis bilgi
verilmesi, gemi trafik
planlamasinin aksamast.



10A

Istanbul Bogazi’na 6zel akint1
rejimi bilgisine hakim
olunmamasi.

Akintidan dolay1 giris saatini
kagirmasi. Gemi manevrasini
zorlastirmasi, diimen tutmada,
hizlanmada, yavaglamada
zorluk yasanmasi. Diismeler
olmasi. Kritik Doniisleri
kagirmasi.

10B Bolgedeki hakim riizgar yonleri Gemi manevrasini
Gemi kaynakl1 Istanbul ve olusturdugu olumsuzluklarin zorlastirmasi, diimen tutmada,
Bogazi meteoroloji, bilinmemesi. hizlanmada, yavaslamada
osinografi ve fiziki zorluk yasanmasi, diismeler
kosullarina yénelik bilgi olmas:. Orkoz akintisinin
eksikligi. olumsuz etkisinin
kestirilememesi.
10C Istanbul Bogaz1’nda keskin Yenikdy ve Kandilli gibi
doniislerin etkilerinin keskin doniisleri kagirmasi
bilinmemesi. sonucu tehlikeli durumlar
olugmasi, karaya oturma,
temas, ¢atisma, maddi hasar
olugmasi.

11 Gemi siiratinin yanlis beyan ~ Akintinin yiiksek oldugu Planlamay1 bozmasi, gerekli
edilmesi. durumlarda planlamaya dahil min. siiratin yapilamamast,

olmak i¢in gemilerin max. bogaz gecisinin iptal olmasi.
manevra siiratlerini oldugundan Trafik sikigikligina neden
yiiksek beyan etmesi. Sirket olmasi. Tehlikeli durumlar
baskisi olmasi. Yiiklii ve balastl olugmasi.

max. manevra siiratlerinin

karistirilmasi.

12 Ariza, kusur, eksikliklerin Istanbul Bogazi’ndan biran énce Istanbul Bogaz gecisi esnasinda

beyan edilmemesi. gecme istegi ve sirket baskisi beyan edilmeyen kusur ve
olmasi. Mali kayip ve zaman eksikliklerden kaynakl ariza
kayb1 olusmamast igin gemi veya tehlikeli durumlar
teknik ekipmanlariyla ilgili ariza, ~ yasanmasi. Trafigi tehlikeye
aksaklik ve uygunsuzluklar sokmasi.
hakkinda yanlis beyan verilmesi,
gizlenmesi.

13 Beklenmedik ana makine Gemilerin ekonomik ve teknik Catisma, karaya oturma, temas,

ve diimen arizast olusmast. Omriinii tamamlamis olmasi. deniz kirliligi, maddi kayip
Periyodik bakim, tutum ve olugmas, tarihi dokuya hasar
operasyonel kontrollerin vermesi. Can kayb1 olugmast.
yapilmamast.

14 Gemilerin kritik noktalarda ~ Dalginlik, TBDTDY ve Tiirk Seyir emniyetini tehlikeye
baska bir gemiyle denk Bogazlari Gemi Trafik Hizmetleri  atmasi. Gemilerin dar
gelmesi. (Kanlica-Vaniky,  Kullanici Rehberi hakkinda bilgi bolgedeki manevra alanini
Koprii bolgesi) sahibi olunmamast, diizenli kisitlamast.

mevki, radar, ENC kontrolii
yapilmamast, siirat takibi,
ayarlamasi yapilmamasi.
Pruvadaki gemi hareketlerinin
takip edilmemesi. Pruvadaki
gemiyi gegme istegi.
15 Olas1 olumsuz hava Hava raporlarmin takip Hakim riizgar yonii olan

kosullarina kars1 6nceden
hazirlikli olunmamasi.

edilmemesi, ihtiyath
davranilmamasi. Tecriibe
eksikligi.

siddetli lodos olmasi durumda
demirdeki ve drift bolgesindeki
gemilerin diger gemilerle
emniyetli mesafelerini
koruyamamasi ve diger
gemilere yakin diigmesi. TAD
ve Istanbul Bogaz igerisinde
seyir halindeyken sis, yagmur,
kar nedeniyle goriis
mesafesinin diismesi sonucu
emniyetsiz durumlar olugmasi.
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Demir 16 Demir bélgelerinin (B,C) Demir bdlgelerinin (B,C) Istanbul ~ Demir bdlgelerinin (B,C)
Bolgesi konumlandirilma eksikligi. Bogaz girisine ve trafik ayrim Istanbul Bogaz girisine ve
Kaynakl diizenine ¢ok yakin olmast. trafik ayrim diizenine yakin
Hatalar olmasindan kaynakli demir
bolgesine ilerleyen ve ayrilan
gemilerin Istanbul Bogazi’na
giineyden planli giris-¢ikis
yapan gemilere ¢apariz
vermesi, yakin mesafeden
gegmesi sonucu tehlikeli
durumlar olusmast, catisma,
¢atma maddi hasar olugmasi.
17 Demir bolgeleri (B,C) Istanbul Bogaz1 girisinde Demir bolgeleri (B,C)
kapasite yetersizligi. konumlandirilan demir kapasitelerinin yetersizliginden
bolgelerinin (B,C) artan gemi kaynakl1 yogunluk olusmasi,
trafik hacmine kars1 yetersiz gemilerin birbiriyle ¢atigmasi,
kalmasi. yakin gegmesi ve tehlikeli
durumlar olusmasi. Ramak kala
yasanmasl.
GTH 18 Mail sistemi, ERP Teknik aksakliklar. Acentelerden SP1 raporu
Bilesen (Kurumsal Kaynak alinamamasi. Kilavuz ve
Kaynakli Planlamasi) sisteminin romorkdr giriglerinin
Hatalar ¢aligmamasi. yapilamamasi. Tahakkukta
problem yasanmasi.
19 VHF nin diizgiin Cevrede sinyal kesiciler olmasi. Gemilerle ve diger istasyonlarla
¢aligmamasi. VHF'de olusan ariza ve iletisim kurulamamasi.
aksakliklar. Gemilerdeki Gemilere ve diger istasyonlara
VHF'lerle uyum sorunu gerekli bilgilendirme,
yasanmasl. yonlendirme ve uyari
yapilamamasi. Seyir emniyetini
tehlikeye atmasi.
20A Radar ve AIS ekolarinin Gemilerin takip edilmesinde
goziikmemesi, eko atlamasi zorluk yasanmasi, takip
yapmas. edilememesi, ¢atigma, karaya
oturma tehlikesi olugmasi.
20B Radarlarm balike1 tekneleri gibi Balike1 tekneleri gibi kiigiik
kiigiik hedefleri algilayamamasi. hedeflerin takibinde zorluk
AlIS/Radar eko hatalar. yasanmasl, ticari gemilerle olan
etkilesiminin takip
edilememesi, catigma tehlikesi
olusmasi.
20C AIS ve Radar ekosunun aykiri Karar vermede zorluk. Takip ve
vektorler gostermesi. tavsiye rota verilmesinde
zorluk yasanmasi.
21A Kullanilan arayiiziin kullanici Zaman kayb1 olusmasi. Ani
dostu olmamasi, iglem hizinin manevra hareketlerinin
yavag olmasi, anlik veri akisinin takibinde zorluk yasanmasi.
. . yavas olmasi.
GTH bileseni yazilim L . . .
21B kaynakli hatalar/eksiklikler. Gemilerin kritik noktalarda} . Gemilerin kr.mk doniislerde
karsilasma durumunun etkin bir denk gelmesi, manevra alanini
sekilde takip edilememesi. kisitlamasi, ¢atigma ve karaya
oturma tehlikesi olugturmasi.
Operator 22 Durumsal farkindalik Kisilik 6zellikleri, yas, Genel trafik resmini
Kaynakli eksikligi. yorgunluk, is yogunlugu, 6ngorii okuyamamast, zihinsel bir
Hatalar eksikligi, dikkatsizlik, isteksizlik, Ongorii resmi olugturamamast,
cevresel faktorler, motivasyon gemi hareketlerinin etkin takip
eksikligi. edilememesi.

23 Motivasyon eksikligi. Calisma ortaminda belirsizlikler Dikkat daginiklig1 olugmasi.
olmasi. Isin olusturdugu stres. Hata yapma egiliminin artmasi.
Personel eksikligi. Mali yonden Aidiyet duygusunun azalmasi.
memnuniyetsizlik. Sosyal ve
fiziki imkanlarmn beklentiyi
kargilayamamasi.

24 Stres yonetimi eksikligi. Kaza yasanma tehlikesinin Hata yapma egiliminin artmasi,
olusturdugu kaygi ve idari olusan gerginligin gemilerle
yaptirimlar. Teknik olan iletisime olumsuz
problemlerden kaynakli (VHF, yansimasl.
radar arizalari) olusan stres. Is
yogunlugu, kisisel 6zellikler.

25 Karar verme yetenegi Tecriibe eksikligi, bilgi eksikligi, Hatali karar alma veya kararsiz

cksikligi.

kendine giiven eksikligi, panik
olma hali.
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kalma sonucu emniyetsiz
durumlar olusmast.



26 Bilgi yonetimi zorlugu. Katilime1 gemilerden, yerel Kargasaya neden olmasi,
trafikten ve diger istasyonlardan 6nemli olan ¢agrilarin
ayni1 anda ¢ok fazla VHF ¢agrisi atlanilmasi. Acil miidahalede
olmasi. IGTH merkezine ¢ok gecikme yasanmasi, dikkat
fazla telefon gagrisi gelmesi. daginiklig1 yaratmasi. Stres
olusturmasi.

27 Sistemde bulunan gemilerin ~ Yorgunluk, dikkat daginiklig:. Gemilerin planlamaya dahil

yanlishkla atilmasi. edilememesi. Gemilerin zaman
kayb1 ve mali kayip yasamast.
Men karari verilen gemilerin
takip edilememesi.

28 SP1-Blacksea, SP1- Yorgunluk, dikkat dagmiklig:. Tahakkuk kisminda problem
Marmara, SP1-Canakkale yasanmasi.
hareket kodlarmm hatali
girilmesi veya yanlis
gemiye girilmesi.

29 ERP yazilimi iizerinden Yazilim eksikligi. Roémorkor planlamasi ve
glinliik atanan degisen romorkorlerin takip
romorkdrlerin takip edilmesinde zorluk yasanmasi.
edilememesi.

30 Planlamada gemi siiratinin Yorgunluk, dikkat dagimiklig. Trafik kargasasi yaratmast,
dikkate alinmamasi. gemilerin birbirini gegme

ihtiyaci dogurmast.

31 Planlama esnasinda gemiler ~ Yorgunluk, dikkat daginikligi. Gemilerin min. takip
arasi olmas1 gereken zaman mesafesini koruyamamasi.
araliklarinin yanlhs Kritik gemiler arasinda
planlanmasi. emniyetli zaman araligmm

olmamasi. Planlamanin
emniyetsiz olmasi.

32 Yanlis gemiye bogaz giris Yorgunluk, dikkat dagimiklig. Kargasa yasanmasi. Gemi
saati verilmesi veya farkli gecisinin iptal edilmesi, prestij
gemilere ayni girig saatinin kaybu.
verilmesi.

33 Planlama yapilirken hazir Yorgunluk, dikkat dagmiklig. Geminin bogaz gegisinin
geminin dahil edilmemesi. gecikmesi. Zaman kayb1 ve

maddi kayip yasanmasi.

34 Planlamada akint1 yoniiniin ~ Yorgunluk, dikkat dagimiklig. Bogaz girisinde veya ge¢isi
ve siddetinin dikkate Akint1 yoniiniin ve siddetinin esnasinda gemi hizinin 4 deniz
alinmamasi. tespit edilmesinde zorluk milinin altina diismesi, geri

yasanmasi. dondiiriilmesi. Emniyetsiz
durumlar olusmasi.

35 Gemi maksimum draftinin Yorgunluk, dikkat daginiklig:. Gemilerin gegis planlamasinin
hatali girilmesi. degismesi, gerekli prosediiriin

uygulanamamasi. Alinacak
olan ek onlemlerim
alinamamas (refakat
romorkorii gibi). Maddi kayip
olusmasi. Karaya oturma
tehlikesi olugmasi.

36 Operatdriin muhabere Stres y6netimi yapilamamast, Operatdriin gerilmesi, dikkatin
kiiltiirine uygun sekilde kisisel 6zellikler, baski, diksiyon dagilmasi, gemi kaptani, seyir
konugmamasi. eksikligi, gemilerin 1srarla hatali zabitinin kendine giiveninin

manevra, seyir yapmaya devam azalmasi.
etmesi.

37 SP1 raporlari sisteme Dikkatsizlik, bilgi eksikligi. Gemi boyu hatal girildiginde
kaydedilirken gemi gemi boyuna bagl olarak
boyunun hatali girilmesi. yapilan gemi gecis

planlamasinin bozulmasi,
alinmas1 gereken ek onlemlerin
(refakat romorkdrii gibi)
alinamamasi. Maddi kayip
olugmasi.

38 Gelen SP1 raporlarmin Unutkanlik, dikkat daginikligs, Sistem igerisindeki gemilerin
sisteme girilmemesi. sistemsel hatalar. sisteme kaydinin geg yapilmas,

planlamaya geg dahil edilmesi
veya planlamaya dahil
edilememesi.

39 Roémorkorlere planlanan Dalginlik, dikkatsizlik. Planlamanin bozulmasi, gemi

refakat saatlerinin
bildirilmemesi.

44

gecisinin gecikmesi. Zaman
kayb1 ve mali kayip yasanmasi.



40

Kilavuz kaptan talebinde
bulunan veya bu talebini
iptal eden gemilerin kilavuz
istasyonuna bildirilmemesi.

Dalgmlik, dikkatsizlik.

Planlamanin bozulmasi, zaman
kayb1 ve maddi kayip olusmasi.

41 Deniz araglarinin Deniz araglar giincel Acil durumda en yakin
(rdmorkdr, tahlisiye botlari,  konumlarmin takip edilmemesi. konumdaki rémorkériin
kegm botlar1 vb.) giincel Arizall, bakimda, ikmalde olan ve/veya deniz aracinin
konumlarinin ve deniz araglarinin not alinmamasi gonderilememesi, geg
durumlarinin bilinmemesi. veya GTH Operasyon miidahale edilmesi.

Amirligi’ne bildirilmemesi.
Vardiya devir teslimlerinin eksik
yapilmasi. Dalgimlik.

42 Elektronik harita tizerinde Gemi etiketlerinin gemi Gemiye talimat, tavsiye
gemi trafigi takip edilirken hareketlerine gore verirken hatali yonlendirme
gemi etiketlerinin diger diizenlenmemesi, dalginlik. yapilmasi. Yanlis gemiyle
gemi etiketleriyle karisacak iletisim kurulmasi.
sekilde olmasi, diizgiin
konumlandirilmamast.

Ergonomi 43 Operasyon salonunun Sandalyelerin ortopedik, Dikkat daginikligina, bas
Hatalar1 ergonomik olmamasi. ergonomik olmamasi. Sektorlerin  agrisina, meslek hastaligina
birbirine yakin olmasi, giiriiltii neden olmast.
seviyesinin fazla olmasi.
Prosediir, 44 Acil durumlar igin bogaz Romorkor sayisinin yetersiz Bogaz gegisi esnasinda
Egitim, igerisinde yeterli romorkor olmasi. Uygun baglama yeri, meydana gelen ariza veya kaza
Acil konumlandirilamamasi. rthtimi bulmada zorluk durumlarinda rémorkorlerin
Durum yasanmasi. IGA port gemi olay yerine ge¢ ulagmasi.
Kaynakli yanasma, kalkis manevralarinin
Hatalar yapilmasi.

45 Gorevlerin, yapilan islerin Mevcut prosediir ve talimatlarin Farkli uygulamalar olmasi.
standartlagmasinda eksiklik.  yetersiz olusu. Kafa karisiklig, belirsizlik

kaynakli stres olusmast.

46 Risk degerlendirme Near-Miss formlarinin olmamasi.  Etkin bir risk degerlendirmesi
prosediiriinde eksiklik. yapilamamasi.

47 Meslek i¢i egitimlerin Egitim departmaninda ¢alisan Motivasyon, durumsal
(stresle miicadele, liderlik, personel eksikligi ve vakit farkindalik eksikligi. Stres
diksiyon, durumsal aylramamasi, kurumun yeterince yonetimi yapilamamast.
farkindalik, motivasyon vs.)  ilgi gosterememesi. Zamanla bilgilerin unutulmasi.
eksikligi.

Kilavuz 48 Kilavuz kaptan ve GTH Inatlasma, ego ¢atismasi, risk Trafigin aksamasi, zaman kayb1
Kaptan arasindaki iletigim seviyesini algilamada farklilik, yasanmasl, gemi trafiginin
Kaynakli eksiklikleri. taraflarin birbirinin gérev uygun sekilde yonetilememesi.
Hatalar kapsamlarini tam olarak

bilmemesi, denizcilik orf ve

adetlerinden gelen hiyerarsik

yapinin olumsuz etkileri.

49 Kilavuz kaptanin Kilavuz kaptanin siiratli gitmek Etkin refakat yapilamamast,
romorkorden daha siiratli istemesi, romorkor siiratinin ariza durumunda miidahalede
seyredip refakat nispeten yavag olmast. gecikme olmasi.
romorkoriinii geride
birakmasi.

50 Kilavuz kaptanin bogaz Dalginlik, geminin min. emniyetli ~ Cevreye tehlike olusturabilecek
gecisi esnasinda hiz stiratinin yiiksek olmasi, akintinin ~ dalgalara neden olmasi. Seyir
kuralina uymamasi (hizl gemi siiratini etkilemesi, Bogaz emniyetini tehlikeye atmasi.
gitmesi). seyrini erken bitirme istegi. Riski

algilama seviyesinde farklilik
olmasi.

51 Kilavuz kaptanin kendi Dalginlik, diizenli mevki, radar, Karaya yaklagma, temas, TAD
trafik hattin1 takip ENC kontrolil yapilmamast. diginda seyreden yerel trafige
etmemesi. Akintinin hiz arttirict yonde ¢apariz vermesi, ¢atigmasi.

kullanilmak istenmesi (Bogazdan  Seyir emniyetini tehlikeye
kisa siirede ¢ikma istegi). Riski atmast.
algilama seviyesinde farklilik
olmasi.
52 Kilavuz kaptanli geminin Dalginlik, diizenli mevki, radar, Seyir emniyetini tehlikeye

kritik noktalarda baska bir
gemiyle denk gelmesi.
(Kanlica-Vanikdy, Koprii
bolgesi)

ENC kontrolii yapilmamast, siirat
takibi, ayarlamas1 yapilmamasi.
Pruvadaki gemi hareketlerinin
takip edilmemesi. Pruvadaki
gemiyi gegme istegi.

atmasi. Gemilerin manevra
alanini daraltmasi.
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Diger
Hatalar

53

54

55

56

57

58

Haberlesmenin sabote
edilmesi, asilsiz ihbarlar.

Istanbul Bogazi iizerinden
gegen enerji nakil hatlar
(elektrik) ve kopriiler
etrafinda yalanci ekolar
olusmast.

Yerel deniz trafiginin
olusturdugu tehlikeler.

Gemi acentesinin SP1
raporunu veya revize SP1
raporunu GTH merkezine
gondermemesi.

Askeri gemi kaynakli
tehlikeler.

AIS cihazlarini kapatarak
TAD igerisinde balikgilik
faaliyetinde bulunan veya
olta balik¢ilig1 yapan
teknelerin olusturdugu
tehlikeler.

Koétii niyet, can sikintisi.

Teknik nedenler.

Balikg1, sehir hatlari arabali
feribotlar, yolcu teknesi, deniz
otobiisleri, yag, yakat, su
tankerleri ve spor yatlarmn
emniyetsiz seyir yapmasi. Ticari
gemilerle emniyetli mesafeden
gecilmemesi. Ilgili sektér VHF
kanalinin dinlenmemesi. Yerel
Deniz Trafik Rehberi hakkinda
bilgi sahibi olunmamasi.
Unutkanlik, dikkat daginikligi,
sistemsel hatalar, is yogunlugu.

Askeri gemi AIS, W-AIS
ekolarmin ve bilgilerinin
goziikmemesi, AIS, W-AIS
cihazlarinin kapali olmasi.

TAD igerisinde balik¢ilik
faaliyeti yiiriitityor olmasini
gizlemek istemeleri, TBDTDY ve
Yerel Deniz Trafik Rehberi
hakkinda bilgi sahibi olmamast.

Gemi trafiginin gereksiz yere
askiya alinmasi, zaman kaybu,
ekonomik kayip yasanmasi.

Gemi kaptaninin bu ekolari

gemi olarak algilayip ozellikle
manevra yapmaya ¢aligmasi ve
emniyetsiz durumlar olugmasi.

Ticari gemi trafigini aksatmasi,
gatigma tehlikesi olusturmasi.
Seyir emniyetini tehlikeye
atmast.

Geminin planlamaya
alinmamasi. Bogaz gecisinin
gecikmesi. Zaman kaybi ve
maddi kayip yasanmast.

Askeri gemilerin ticari
gemilerle olan etkilesiminin
takip edilememesi, ¢atigma
olugmasi.

TAD igerisindeki balik¢ilarin
ticari gemilerle olan
etkilesiminin takip
edilememesi, ticari gemilere
¢apariz vermesi, ¢atigma, can
kayb1 yaganmasi.

Tespit edilen hata tiirlerinin nedenleri, etkileri belirlendikten sonra Cizelge 4.2°de

belirtilen olasilik, siddet ve saptama degerleri skalasi yardimiyla olasilik, siddet ve

saptama degerleri belirlendi ve bu ii¢ degerin ¢arpmmiyla risk éncelik sayilar1 (ROS)

elde edildi.
Cizelge 4.2 : Olasilik, siddet ve saptama degerleri.
OLASILIK DERECE  SIDDET DERECE SAPTAMA  DERECE
Oldukca Yilksek 10 Tehlikeli 19 ~ HemenHemen .,
Imkansiz
Cok Yiiksek 9 Ciddi 9 Cok Zor 9
Yiiksek 8 Cok Biiyiik 8 Zor 8
Kismen Yiiksek 7 Biiyiik 7 Cok Az 7
Kismen Orta 6 Onemli 6 Az 6
Orta 5 Orta 5 Orta 5
Kismen Diistik 4 Kiiciik 4 Ortanin st 4
Diisiik 3 Onemsiz 3 Yiiksek 3
_— Cok ..

Cok Diisiik 2 Onemsiz 2 Cok Yiiksek 2
Hemen Hemen 1 Etkisi Yok 1 Hemen Hemen 1

Olanaksiz

Kesin
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Hata sayisina gore hata gruplarinin yiizde dagilimi asagida Sekil 4.1°deki grafikte
gosterilmektedir. Operator kaynakli hatalar %33,3 ile ilk sirada yer alirken gemi

kaynakl1 hatalar ise %27 ile ikinci sirada yer almaktadir.

HATA SAYISINA GORE HATA GRUPLARININ DAGILIMI
GRAFIiGi

i ]
Diger Hatalar 3 9,5
Kilavuz Kaptan Kaynakh Hatalar _5 7,9
Prosediir/Egitim/Acil Durum Kaynakh Hatalar ST 6,3

Ergonomi Hatalan %16

Operator Kaynakl Hatalar —21 33,3

GTH Bilesen Kaynakh Hatalar _7 11,1

Demir Bélgesi Kaynakh Hatalar _2 32

Gemi Kaynakli Hatalar —17 27,0

0 5 10 15 20 25 30 35

uYUZDE ~HATASAYISI

Sekil 4.1 : Hata sayisina gore hata gruplarinin dagilimi grafigi.

Insan hatalar1 ve insan kaynakli olmayan hatalarin hata sayisina gore dagilimi
asagida Sekil 4.2°deki grafikte gosterilmektedir. Belirlenen hatalarin %73 iinii insan

hatalar1 olustururken %27 sini ise insan kaynakli olmayan hatalar olusturmaktadir.

HATA SAYISINA GORE DAGILIM
GRAFIGI

mHATASAYISI =YUZDE

<.
[

46

27,0

—

—

INSAN HATALARI INSAN KAYNAKLI OLMAYAN
HATALAR

Sekil 4.2 : Hata sayisina gore dagilim grafigi.
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Her bir hata tiirli i¢in olasilik, siddet ve saptama degerleri belirlendi. Her bir hata
tiiriinlin olasilik, siddet ve saptama degerlerinin ¢arpilmasi ile risk oncelik sayilari

(ROS) bulundu ve degerler asagida Cizelge 4.3 te gosterilmistir.

Cizelge 4.3 : Olasilik, siddet, saptama ve ROS degerleri.

GRUP NO OLASI HATA TURU o} S S ROS
Gemi Demir boélgesine (B,C) ilerleyen veya demir
Kaynakh 1 bolgesinden gikis yapan gemilerin, istanbul 9 9 4 324
Hatalar Bogazi'na giineyden planli giris/¢ikis yapan
j guneyden p 8IT1§/CIK1S yap
gemilere ¢apariz vermesi.
Gemilerin bogaz girisine (Haydarpasa mendirek
2 borda) olan ETA'larini yanlis hesaplamasi, 8 5 3 120
stiratlerini giris saatine gore ayarlamamast.
3 Gemilerin bogaz gecisi esnasinda hiz kuralina 5 6 2 60
uymamasi.
4 Gemilerin kendi trafik hatlarini takip etmemesi. 4 7 2 56
5 Gemilerin GTH uyari, tavsiye ve talimatlarina 6 8 2 9
uymamasi.
Gemilerin yanlis demir bolgesine demirlemesi,
6 demir bolgesi digina demirlemesi, diger gemilere 8 7 4 224
ve sahile ¢ok yakin demirlemesi.
Gemilerin yanlis alanda, TAD igerisinde genel
7 trafik akis yoniine gapariz verecek sekilde drifte 6 6 3 108
beklemesi.
Gemilerin sektor alanina girig
8 yaptiginda/raporlama noktasinda ilgili sektér 7 6 2 84
VHF kanalina raporlama yapmamast/ilgili VHF
kanalin1 dinlememesi.
Gemi-GTH arasindaki iletisim eksiklikleri
9 (Yapilan VHF iletisiminde mesajin gemi 5 6 4 120
tarafindan yanlis anlasilmasi veya hi¢
anlagilamamas.)
10A . 7 7 4 196
Gemi kaynakli Istanbul Bogazi meteoroloji,
10B  osinografi, fiziki kosullarina yonelik bilgi 6 8 4 192
eksikligi.
10C 4 8 5 160
11 Gemi siiratinin yanlis beyan edilmesi. 7 5 3 105
12 Ariza, kusur, eksikliklerin beyan edilmemesi. 5 7 7 245
13 ](?lilglrizrsrlledlk ana makine ve diimen arizasi 4 9 8 288
14 Gemilerin kritik noktalarda baska bir gemiyle 5 6 4 120
denk gelmesi. (Kanlica-Vanikdy, Koprii bolgesi)
15 Olas1 olumsuz hava kosullarina kars1 6nceden 5 6 8 240
hazirlikli olunmamast.
gggi;i 16 B(esrinkilrigiélgelerinin (B,C) konumlandirilma 9 8 3 216
Kaynakli ’
Hatalar 17 Demir bolgeleri (B,C) kapasite yetersizligi. 9 7 3 189
GIH 18 Mail sistemi, ERP (Kurumsal Kaynak 7 5 2 70
Bilegen Planlamast) sisteminin ¢aligmamasi.
Kaynakli
Hatalar 19 VHF nin diizgiin ¢alismamasi. 7 8 3 168
20A  AIS/Radar eko hatalar1. 8 7 6 336
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20B 8 448
20C 6 90
GTH bileseni yazilim kaynakli
21A hatalar/eksiklikler. 8 120
21B 7 168
Operatdr 22 Durumsal farkindalik eksikligi. 4 9
Kaynakli
Hatalar 23 Motivasyon eksikligi. 6 144
24 Stres yonetimi eksikligi. 6 144
25 Karar verme yetenegi eksikligi. 3 72
26 Bilgi yonetimi zorlugu. 4 84
27 Sistemde bulunan gemilerin yanlishkla atilmasi. 3 126
SP1-Blacksea, SP1-Marmara, SP1-Canakkale
28 hareket kodlarinin hatal1 girilmesi veya yanlis 3 36
gemiye girilmesi.
ERP yazilimi tizerinden giinliik atanan
29 . P T . 10 80
romorkorlerin takip edilememesi.
30 Planlamada gemi siiratinin dikkate alinmamasi. 4 60
Planlama esnasinda gemiler arasi olmasi gereken
31 4 72
zaman araliklarinin yanlis planlanmast.
Yanlig gemiye bogaz giris saati verilmesi veya
32 " o . r ; 3 60
farkli gemilere ayn1 giris saatinin verilmesi.
Planlama yapilirken hazir geminin dahil
3 edilmemesi. ) %0
Planlamada akint1 yoniiniin ve siddetinin dikkate
34 3 72
alinmamasi.
35 Gemi maksimum draftinin hatali girilmesi. 4 96
Operatoriin muhabere kiiltiiriine uygun sekilde
36 4 72
konusmamasi.
SP1 raporlar sisteme kaydedilirken gemi
37 . . 3 54
boyunun hatali girilmesi.
38 Gelen SP1 raporlarinin sisteme girilmemesi. 3 60
39 R_on_lquorlere_planlanan refakat saatlerinin 3 105
bildirilmemesi.
Kilavuz kaptan talebinde bulunan veya bu
40 talebini iptal eden gemilerin kilavuz istasyonuna 3 105
bildirilmemesi.
Deniz araglarinin (rémorkdr, tahlisiye botlari,
41 kegm botlar1 vb.) giincel konumlarinin ve 5 90
durumlarinin bilinmemesi.
Elektronik harita {izerinde gemi trafigi takip
42 edilirken gemi etiketlerinin diger gemi 4 72
etiketleriyle karisacak sekilde olmast, diizgiin
konumlandirilmamasi.
E i .
H;%Z{;?TI 43 Operasyon salonunun ergonomik olmamasi. 7 105
Prﬁs_ediir, Acil durumlar igin bogaz igerisinde yeterli
Egitim, 44 n R 7 168
. romorkor konumlandirilamamast.
Acil Durum
Kaynakl 45 Gorevlerin, yapilan islerin standartlagmasinda 6 90
Hatalar eksiklik.
46 Risk degerlendirme prosediiriinde eksiklik. 9 108
Meslek i¢i egitimlerin (stresle miicadele, liderlik,
47 diksiyon, durumsal farkindalik, motivasyon vs.) 6 108

eksikligi.
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Kilavuz

Kilavuz kaptan ve GTH arasindaki iletisim

Kaptan 8 eksiklikleri, 2
Kaynakl
Hatalar Kilavuz kaptanin romorkorden daha siiratli
49 : N e 105
seyredip refakat romorkoriinii geride birakmasi.
Kilavuz kaptanin bogaz ge¢isi esnasinda hiz
50 ; . 84
kuralina uymamasi (hizh gitmesi).
51 Kilavuz kaptanin kendi trafik hattin1 takip 08
etmemesi.
Kilavuz kaptanli geminin kritik noktalarda baska
52 bir gemiyle denk gelmesi. (Kanlica-Vanikdy, 144
Koprii bolgesi)
Diger . . . .
53 Haberlesmenin sabote edilmesi, asilsiz ihbarlar. 144
Hatalar
Istanbul Bogaz1 iizerinden gegen enerji nakil
54 hatlar (elektrik) ve kopriiler etrafinda yalanci 96
ekolar olusmast.
55 Yerel deniz trafiginin olusturdugu tehlikeler. 252
Gemi acentesinin SP1 raporunu veya revize SP1
56 L . 90
raporunu GTH merkezine géndermemesi.
57 Askeri gemi kaynakl tehlikeler. 140
AIS cihazlarim kapatarak TAD igerisinde
58 balikeilik faaliyetinde bulunan veya olta 248

balik¢ilig1 yapan teknelerin olusturdugu
tehlikeler.

Risk oncelik sayilarma (ROS) gore oncelikli olarak énlem almmasi gereken hata
tiirleri belirlenmistir. Oncelikli olarak énlem alinmasi gereken hata tiirleri igin gerekli
diizeltici ve Onleyici faaliyetler belirlenmistir. Calismanin Bulgular boliimiinde
alinan bu dnlemler 15181nda olasilik, siddet ve saptama degerleri yeniden belirlenerek

elde edilen yeni ROS degerleri ile karsilastirilarak iyilestirmeler olup olmadig

gozlemlendi.
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5. BULGULAR

Esik degeri, her bir hata tiirii icin elde edilen ROS degerlerinin yorumlamasinda
bizlere yol gostermektedir. Hangi hata tiirleri i¢in 6nlem almamiz gerektigi, dnlem
alinmas1 tavsiye edildigi veya Onlem alinmasina gerek olmadigi durumlan
netlestirmemize yardimci olur. Eger herhangi bir hata tiirii i¢in 6nlem alinmayacak

ise nedenleri belirtilmelidir.

Uygulamada genel olarak ROS degeri 100 ve iizerinde ise mutlaka &nlem
alinmalidir. ROS degeri 100 ile 60 arasinda ise énlem alinmasi tavsiye edilir ve

60°dan kiiciik olan ROS degerine sahip hata tiirleri i¢in 6nlem almaya gerek yoktur.

Bu ¢alismada her bir hata tiirline ait risk 6ncelik sayisinin degerlendirilmesinde esik
degeri olarak asagida Sekil 5.1’deki degerler kullanilmistir ve tiim hata tiirleri icin

diizeltici faaliyet, onlem alinmistir.

ROS DEGERLENDIRME
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Her bir hata tiirii i¢in elde edilen ROS degerlerine gére hatalar diisiik riskli, orta
riskli, yliksek riskli ve ¢ok yiiksek riskli olarak siniflandirilarak oncelikli olarak

51-100 aras1

Orta Riskli

101-200 arasi

Yiksek Riskli

Sekil 5.1 : Hata siniflandirma esik degerleri.

onlem alinmas1 gereken hatalar belirlendi.

Her bir hata tiirii igin ROS degerlerine gore risk smiflandirmalar1 Sekil 5.2°de

gosterildigi gibidir.
OLASI HATA TURU DEGERLENDIRME
Hatalar

Gemilerin bogaz girisine (Haydarpasa mendirek

2 borda) olan ETA'larin1 yanlis hesaplamasi, 120 YUKSEK RISKLI
stiratlerini giris saatine gore ayarlamamasi.

3 Gemilerin bogaz ge¢isi esnasinda hiz kuralina 60 ORTA RiSKLi
uymamasi.

4 Gemilerin kendi trafik hatlarini takip etmemesi. 56 ORTA RISKLI

5 Gemilerin GTH uyari, tavsiye ve talimatlarma 9% ORTA RiSKLi
uymamasi.
Gemilerin yanlis alanda, TAD igerisinde genel

7 trafik akis yoniine gapariz verecek sekilde drifte 108 YUKSEK RIiSKLI
beklemesi.
Gemilerin sektor alanina giris yaptiginda/raporlama

8 noktasinda ilgili sektér VHF kanalina raporlama 84 ORTA RISKLI
yapmamast/ilgili VHF kanalini dinlememesi.
Gemi-GTH arasindaki iletisim eksiklikleri (Yapilan ) : .

9 VHF iletisiminde mesajin gemi tarafindan yanls 120 YUKSEK RISKLI
anlagilmasi veya hi¢ anlagilamamasi.)

10A " | Gemi kaynakli Istanbul Bogaz1 meteoroloji, 26 MU IIRLAL
10B osinografi, fiziki kosullarina yonelik bilgi eksikligi. 192 YUKSEK RiSKLI
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10C 160 YUKSEK RISKLI
11 Gemi siiratinin yanlis beyan edilmesi. 105 YUKSEK RIiSKLI
Gemilerin kritik noktalarda baska bir gemiyle denk YUK : ;
& gelmesi. (Kanlica-Vanikdy, Koprii bolgesi) e R
Demir
Bolgesi
Kaynakli
Hatalar 17 Demir bélgeleri (B,C) kapasite yetersizligi. 189 YUKSEK RISKLI
GTH e ;
Bilesen 18 L\;ISE;ICI rrS;liflti(:lml,lERP (Kurumsal Kaynak Planlamast) 70 ORTA RiSKLi
caligmamasi.
Kaynakli
Hatalar 19 VHF’nin diizgiin cahismamas. 168 YUKSEK RISKLI
20C 90 ORTA RISKLI
21A | GTH bileseni yazilim kaynakli hatalar/eksiklikler. 120 YUKSEK RISKLI
21B 168 YUKSEK RISKLI
Operatdr 22 Durumsal farkindalik eksikligi. 96 ORTA RISKLI
Kaynakli
Hatalar 23 | Motivasyon eksikligi. 144 YUKSEK RiSKLI
24 Stres yonetimi eksikligi. 144 YUKSEK RISKLI
25 Karar verme yetenegi eksikligi. 72 ORTA RISKLI
26 Bilgi yonetimi zorlugu. 84 ORTA RISKLI
27 Sistemde bulunan gemilerin yanlighkla atilmasi. 126 YUKSEK RISKLI
a || SR el dzsndlen gisli gm 80 ORTA RISKLI
romorkorlerin takip edilememesi.
30 Planlamada gemi siiratinin dikkate alinmamasi. 60 ORTA RISKLI
31 Planlama esnasinda gemiler aras1 olmasi gereken 72 ORTA RiSKLi
zaman araliklarinin yanhs planlanmast.
32 Yanlig gemiye bogaz giris saati venlrpe51 veya 60 ORTA RIiSKLi
farkli gemilere ayni giris saatinin verilmesi.
33 Pla.mlama y'aplhrken hazir geminin dahil 90 ORTA RiSKL
edilmemesi.
34 Planlamada akinti y6niiniin ve siddetinin dikkate 72 ORTA RISKLi
alinmamasi.
85 Gemi maksimum draftinm hatali girilmesi. 96 ORTA RISKLI
36 Operatoriin muhabere kiiltiiriine uygun sekilde 72 ORTA RiSKLi
konugmamasi.
37 SP1 rap_o_rlarl sisteme kaydedilirken gemi boyunun 54 ORTA RiSKLi
hatal1 girilmesi.
38 Gelen SP1 raporlarinin sisteme girilmemesi. 60 ORTA RISKLI
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Romorkorlere planlanan refakat saatlerinin

39 e 105 YUKSEK RISKLI
Kilavuz kaptan talebinde bulunan veya bu talebini ) : :
40 iptal eden gemilerin kilavuz istasyonuna 105 YUKSEK RISKLI
bildirilmemesi.
Deniz araglarinin (rémorkor, tahlisiye botlari, kegm
41 botlar1 vb.) giincel konumlarinin ve durumlarmin 90 ORTA RISKLI
bilinmemesi.
Elektronik harita tizerinde gemi trafigi takip
42 edilirken gemi ctlkctlcrlmn"dlgfer gemi etiketleriyle 72 ORTA RiSKLi
karisacak sekilde olmasi, diizgiin
konumlandirilmamasi.
E;%g{];r" 43 Operasyon salonunun ergonomik olmamas. 105 YUKSEK RISKLI
Prosediir, . . . ... . ) . .
Egitim 24 A"c11 du{umlar i¢in bogaz igerisinde yeterli 168 YUKSEK RISKLI
P romorkdr konumlandirilamamast.
Acil Durum
Kaynakli Gorevlerin, yapilan islerin standartlagsmasinda ; ;
Hatalar 45 eksiklik. 90 ORTA RISKLI
46 Risk degerlendirme prosediiriinde eksiklik. 108 YUKSEK RISKLI
Meslek i¢i egitimlerin (stresle miicadele, liderlik, )
47 diksiyon, durumsal farkindalik, motivasyon vs.) 108 YUKSEK RISKLI
eksikligi.
Kilavuz e
Kaptan 48 Klle_wl}z ka_ptan ve GTH arasindaki iletisim 72 ORTA RISKLi
eksiklikleri.
Kaynakli
Hatalar 5 5 iiratli . " "
49 K11avug kaptanin .r.omorlfo.r.d?n daha stiratli 105 YUKSEK RISKLI
seyredip refakat romorkdriinii geride birakmasi.
50 Kilavuz kaptanin bogaz ge(_;isi es.nasmda hiz 84 ORTA RISKLI
kuralina uymamasi (hizli gitmesi).
51 Kilavuz ]_(aptanln kendi trafik hattin1 takip 08 ORTA RIiSKLi
etmemesi.
Kilavuz kaptanl geminin kritik noktalarda baska )
52 bir gemiyle denk gelmesi. (Kanlica-Vanikdy, 144 YUKSEK RiSKLI
Koprii bolgesi)
B;%;Irar 53 Haberlesmenin sabote edilmesi, asilsiz ihbarlar. 144 YUKSEK RIiSKLI
Istanbul Bogazi iizerinden gecen enerji nakil hatlar ) .
54 (elektrik) ve kopriiler etrafinda yalanci ekolar 96 ORTA RISKLI

Hata tiirlerinin ROS degerlerine gére smiflandirilmasi sonucu toplam 10 adet gok
yiiksek riskli hata, 25 adet yiiksek riskli hata, 27 adet orta riskli hata ve 1 adet hata
diisiik riskli olarak bulunmustur. Cok yiiksek riskli hatalar birincil olarak 6nlem
alinacak hatalar, yiiksek riskli hatalar ikincil olarak alinacak hatalar ve orta riskli

hatalar ti¢ilinciil olarak 6nlem alinacak hatalar olarak degerlendirilmistir. Diigiik riskli

olugmasi.

Gemi acentesinin SP1 raporunu veya revize SP1
raporunu GTH merkezine géndermemesi.

90

ORTA RISKLI

Askeri gemi kaynakl tehlikeler.

olan 1 adet hata i¢inde 6nlem alinmuistir.

54

140

YUKSEK RIiSKLI

Sekil 5.2 : Her bir hata tiiriiniin ROS degerlendirmesi.




Birincil olarak dnlem alinacak hatalar ve gerekli diizeltici ve Onleyici faaliyetler

Sekil 5.3’te gosterilmistir.

HATA
NO

GRUP OLASI HATA TURU

DUZELTICI/ONLEYiCi FAALIYETLER

Gemi
Kaynakli
Hatalar

Demir bolgesine (B,C) ilerleyen
veya demir bolgesinden ¢ikig yapan
gemilerin, Istanbul Bogazi'na
glineyden planli giris/¢ikis yapan
gemilere ¢apariz vermesi.

Gemilerin GTH uyart, tavsiye ve talimatlarina uymast,
COLREG (5,6,7,8,9,10,13,14,15,16,18) kurallarina uymasi.
Tecriibeli personel istihdam edilmesi hususunda 6zen
gosterilmesi. BRM (Koprii iistii Kaynak Yonetimi)'ye gore
etkin koprii istli vardiyasi tutulmasi. TAD ve demir
bolgeleri arasinda demirden ¢ikan gemilerin manevra
yapabilecegi emniyetli alan birakilacak sekilde TAD'nin
giincellenmesi. Kilavuz kaptanla demirleme yapilmasi ve
demir alinmast.

Gemilerin yanlis demir bolgesine
demirlemesi, demir bolgesi disina
demirlemesi, diger gemilere ve
sahile ¢ok yakin demirlemesi.

Acente/Armatdr/Isletme firmasi tarafindan gemi
kaptanlarina TBDTDY ve giincel Tiirk Bogazlart Gemi
Trafik Hizmetleri Kullanic1 Rehberi'nin temin edilmesi,
okunup, anlasilmasi. GTH uyari, tavsiye ve talimatlarina
uyulmasi. SMS (Giivenli Yonetim Sistemi) kapsaminda
demirlemeyle ilgili sirket prosediir ve talimatlar
olusturulmasi, sirkiilerlerle desteklenmesi. Gemilerin
diizenli araliklarla mevki ve mesafe kontrolii yapmasi.
Yonetmelik ihlali kapsaminda idari yaptirim uygulanmasi.
Demir sahalarinm (B,C) genisletilmesi. Kilavuz kaptanla
demirleme yapilmasi ve demir alinmasi. Gemi kaptanlarina
Tiirk Bogazlar1 Asinalik Egitimi verilmesi.

Arniza, kusur, eksikliklerin beyan
edilmemesi.

Istanbul Bogaz1 giris éncesi SP1 ve SP2 raporlarinda dogru
beyanda bulunulmas. Istanbul Bogaz giris éncesi
gemilerden son iki Mou denetim raporlart istenerek ozellikle
TBDTDY Madde 6 geregi seyir ekipmanlari, makine,
jenerator, diimen sistemleri ile ilgili olumsuz bir madde olup
olmadigma bakilmasi. Riskli gemilere Suez ve Panama
kanalindaki uygulamalara benzer kisa 6n survey yapilmasi.
Kilavuz kaptanla bogaz gegisinin yapilmasi. Yanlig beyan
tespit edildiginde idari yaptirim uygulanmast.

Beklenmedik ana makine ve diimen
arizasi olugmasi.

Gemi tarafindan PMS (Planli Bakim Sistemi)’nin diizgiin
bir sekilde uygulanmasi ve sirket tarafindan diizenli
araliklarla denetlenmesi. Istanbul Bogaz giris 6ncesi
gemilerden son iki Mou denetim raporlar1 istenerek
TBDTDY Madde 6 geregi 6zellikle makine, jenerator,
diimen sistemleri ile ilgili olumsuz bir madde olup
olmadigima bakilmasi. Riskli gemilere Suez ve Panama
kanalindaki uygulamalara benzer kisa 6n survey yapilmasi.
Kilavuz kaptanla bogaz gegisinin yapilmasi. Daha 6nce
bogaz gegisi esnasinda ariza yasan gemilerin kaydinin
tutulmasi, takip edilmesi.

Olas1 olumsuz hava kosullarina
kars1 onceden hazirlikli
olunmamasi.

Istanbul Bogaz1 gecisinin kilavuz kaptanla yapilmas.
COLREG (5,6,19,25,36,37) kurallarina uyulmasi. GTH
uyarl, tavsiye ve talimatlarina uyulmasi. Her iki radarin
uygun range skalasinda kullanilmasi. Etkin gozciilik
yapilmasi. Emniyetli siiratle ilerlenmesi. Hava raporlarinin
stirekli takip edilmesi. STCW (Gemiadamlarinin Egitim,
Belgelendirme ve Vardiya Tutma Standartlar1 Hakkinda
Uluslararas1 Sozlesme)/A-V11-2/Kisim 2-4.1-4.2-4.3'deki
kurallarin ve IMO tarafindan yaymlanan "Emniyetli Bir
Demir Vardiyast Tutulmasi Hakkinda Gemi Kaptanlari i¢in
Rehber" adli dokiimanin okunup, anlasilmasi ve
uygulanmasi. Demir pozisyonun sik sik kontrol edilmesi.
Etkin bir demir vardiyasi tutulmasi. Ana makinanin siirekli
hazir tutulmasi. Gerektiginde romorkor yardimi talep
edilmesi. Demir alip drifte beklenilmesi.

Demir
Bolgesi
Kaynakli
Hatalar

Demir bélgelerinin (B,C)
konumlandirilma eksikligi.

Yapilacak olan fizibilite calismasi sonrasi, gemilerin demir
bolgesinde ikmal yapabilecegi altyap1 ve yasal diizenlemeler
hazirlanarak demir bolgelerinin bogaz girisinden uzakta
emniyetli bir yerde olacak sekilde yeniden
konumlandirilmasi. TAD'nin giincellenmesi.
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GTH
Bilesen
Kaynakli
Hatalar

Diger
Hatalar

AlS/Radar eko hatalar1.

AlIS/Radar sistemlerinde gelisen teknolojiye uygun olarak
yenileme, modernizasyon yapilmasi. Balik¢1 ve kiigiik
teknelerin radar yansitici ile donatilmasi. Radar ekosuna
alternatif olarak; balik¢1 teknelerinin AIS cihazlarinin agik

ve ¢alisir durumda olmasini saglayacak etkin denetim
modeli olusturulmasi. Kapsam dis1 olan balik¢1 teknelerine
AIS cihazi zorunlulugu getirilmeli.

Yerel deniz trafiginin olusturdugu
tehlikeler.

Tiim yerel trafik unsurlarma "Yerel Deniz Trafik Rehberi"
hakkinda bilgi sahibi olmalari ve uygulamalart konusunda
periyodik hatirlatic: egitimler verilmesi. Gemi kaptani veya
kilavuz kaptan tarafindan seyir emniyetini tehlikeye
diisiirdiigii raporlanan yerel trafige idari yaptirim
uygulanmasi. Kural ihlali yapan yerel trafige daha caydirici
idari yaptirimlar diizenlenmesi.

AIS cihazlarim kapatarak TAD
icerisinde balik¢ilik faaliyetinde
bulunan veya olta balik¢iligi yapan
teknelerin olusturdugu tehlikeler.

Balikgilik faaliyetinde bulunan teknelere "Yerel Deniz
Trafik Rehberi" hakkinda bilgi sahibi olmalar1 ve
uygulamalari konusunda periyodik hatirlatict egitimler
verilmesi. Yiiksek ¢oziiniirliige ve gece goriisiine sahip
kameralarla bogazin 6nemli noktalarinn takip ve
kontroliiniin yapilmasi. Denetimlerin daha sik yapilmasi ve
caydirici idari yaptirimlarin diizenlenmesi. Kapsam dis1 olan
balikei teknelerine AIS cihazi zorunlulugu getirilmesi. Sahil
Giivenlik botlarinin bogaz igerisinde belirli mesafelerde
konumlandirilmasi ve/veya diizenli olarak belirli noktalarda
devriye atmasi. Balik¢1 teknelerinin konumu hakkinda
kilavuz kaptan ve gemi kaptan1 goriis ve raporlamalarindan
faydalanilmasi. BAGIS sistemine TAD bélgesi yasakli
avlanma alan1 olarak eklenmesi.

Sekil 5.3 : Birincil olarak 6nlem alinacak hatalar ve gerekli onleyici faaliyetler.

Ikincil olarak énlem alinacak hatalar ve gerekli diizeltici ve dnleyici faaliyetler Sekil

5.4’te gosterilmistir.

GRUP HﬁgA OLASI HATA TURU DUZELTICI/ONLEYICi FAALIYETLER
Gemi 2 Gemilerin bogaz girisine Gemi kaptaninin akint, riizgar, deniz durumunu ve gemi
Kaynakli (Haydarpasa mendirek borda) olan trafik yogunlugunu hesaba katarak, giris saatinde
Hatalar ETA'larin1 yanlis hesaplamas, Haydarpasa mendirek bordasinda olacak sekilde demir veya
stiratlerini giris saatine gore drift bolgesinden kalkis planlamasi yapmasi ve bogaz giris
ayarlamamasi. saatine gore siirat ayarlamasi yapmasi. GTH uyari, tavsiye
ve talimatlarina uyulmasi. BRM'ye gore seyir planlamasi
yapilmasi. Giris saatini kagiran geminin bogaz girisinin iptal
edilmesi. Gemilere giris saati bilgisi verilirken akint
durumu hakkinda da bilgi verilmesi. Haydarpasa mendirek
konumunun kolay tespit edilebilmesi i¢in mendirek yakinina
RACON (Radar Vericisi) donatilmast.
7 Gemilerin yanlis alanda, TAD Acente/Armatdr/Isletme firmas tarafindan gemi

icerisinde genel trafik akis yoniine
capariz verecek sekilde drifte
beklemesi.

kaptanlarina TBDTDY ve giincel Tiirk Bogazlart Gemi
Trafik Hizmetleri Kullanic1 Rehberi'nin temin edilmesi,
okunup, anlagilmasi. GTH uyari, tavsiye ve talimatlarina
uyulmasi. Gemi acenteleriyle belirli periyotlarda egitim,
koordinasyon toplantilart diizenlenip yanlis uygulamalar,
eksiklikler konusunda acenteleri bilgilendirme yapilmasi.
Acil durumda manevra yapilabilmesi igin ana makinanin
hazir tutulmasi. Gemilerin ikmal, temas ve bekleme
yapabilecegi idare tarafindan sinirlart belirlenmis drift
sahalar1 olusturulmasi. Gemi kaptanlarina Tiirk Bogazlar
Asinalik Egitimi verilmesi.
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Gemi-GTH arasindaki iletigim
eksiklikleri (Yapilan VHF
iletisiminde mesajin gemi
tarafindan yanlis anlasilmasi veya
hi¢ anlagilamamasi.)

SMCP kaliplarinin kullanilmasi. IMO/IALA tarafindan
GTH haberlesmesinde kullanilacak kalip ve ifadeler i¢in
yeni SMCP modeli olusturulmasi. Gemi kaptani ve
zabitlerin Ingilizce seviyelerinin belirli bir standartta olmasi
i¢in uluslararasi yeni diizenlemeler yapilmasi. GTH-Gemi,
Gemi-Gemi arast VHF haberlesmesinde iletisim kiiltiirii
olusturulmast. Iletisim problemi yasanan gemilerin kilavuz
kaptanla bogaz gegislerinin yapilmasi.

10A

Gemi kaynakli Istanbul Bogaz1
meteoroloji, osinografi, fiziki
kosullarina yonelik bilgi eksikligi.

Kilavuz kaptanla seyir yapilmasi, GTH uyari, tavsiye ve
talimatlarina uyulmasi. Bogaz akinti rejimi, hakim riizgar
yonil, sis durumu, bogazin fiziki durumu hakkinda gemi

10B

kaptaninin bilgi, tecriibe sahibi olmasi. Gerektiginde gemi
trafik hizmetlerinden akinti durumu ve siddeti hakkinda
bilgi talep edilmesi. BRM'ye gore etkin seyir planlamasi

10C

yapilmasi. Gemi kaptanlarma Tiirk Bogazlar1 Asinalik
Egitimi verilmesi.

11

Gemi siiratinin yanlis beyan
edilmesi.

Istanbul Bogaz giris 6ncesi SP1 ve SP2 raporlarinda dogru
beyanda bulunulmasi, gemi yiiklii ve balastli kondisyonda
max. manevra siiratini belirtir klas onayli dokiiman
istenmesi. Hiz konusunda GTH uyart, tavsiye ve
talimatlarina uyulmasi. Yanls hiz beyaninda bulunan
gemilere yonetmelik ihlali kapsaminda idari yaptirim
uygulanmasi, bogaz gecisinin iptal edilmesi.

14

Gemilerin kritik noktalarda bagka
bir gemiyle denk gelmesi. (Kanlica-
Vanikoy, Koprii bolgesi)

GTH'nin 6nden yapacagi uyari, tavsiye ve talimatlaria
uyulmasi. TBDTDY Madde 15(6) ve TBDTDY Uygulama
Talimat: Madde 20 kurallarina uyulmasi. Yonetmelik ihlali
kapsaminda idari yaptirim uygulanmasi. Gemi kaptanlarina
Tiirk Bogazlar1 Aginalik Egitimi verilmesi.

Demir
Bolgesi
Kaynakli
Hatalar

17

Demir bolgeleri (B,C) kapasite
yetersizligi.

Bogaz girisinden uzakta olacak sekilde yeniden
konumlandirilan demir bélgelerinin ihtiyag ve kapasite
belirleme ¢alismalart yapilarak genisletilmesi.
(Kiigiikcekmece kiy1 bolgesi gemilerin ikmal sahasi
yapilabilir.)

GTH
Bilesen
Kaynakli
Hatalar

19

VHF’nin diizgiin ¢aliymamasi.

VHF sisteminde gelisen teknolojiye uygun olarak yenileme,
modernizasyon yapilmasi. DTO (Deniz Trafik Operatdrii)
vardiya teslim aldiktan sonra test ¢agrilar1 yapmasi ve
VHF’nin diizgiin ¢alisip, ¢alismadigini kontrol etmesi.
Ihtiyag halinde yedek VHF sisteminin kullanilmasi.

21A

GTH bileseni yazilim kaynakli
hatalar/eksiklikler.

Belirlenen ihtiyaglar dogrultusunda kullanici dostu, islem
hiz1 yiiksek yeni GTH takip yazilimi gelistirilmesi, satin

21B

alinmasi. Gemilerin kritik noktalarda (kandilli doniisii gibi)
denk gelip gelmediklerini gosteren, uyar1 verebilen
eklentiler ve arayiizler olusturulmasi.

Operator
Kaynakli
Hatalar

23

Motivasyon eksikligi.

Ideal sayida operatér istihdam edilmesi, operatdrlerin yeteri
kadar dinlenmis olmasi. Ozliik haklarina iliskin iyilestirme
yapilmasi. Fiziki kosullarin iyilestirilmesi. Onemli oldugunu
hissettirme. Ideal ve sabit calisma diizeni olusturulmasi,
belirsizliklerin giderilmesi. Operatdrler arasinda sosyal-
kiiltiirel faaliyetler yapilmasi.

24

Stres yonetimi eksikligi.

Stres yénetimi egitimi verilmesi. Idari yaptirimlarin
yumusatilmasi. Gelisen teknolojiye uygun sistemler
kullanilmasi, yenilenmesi. Bas operatdriin anlik stres
yonetimine destekleyici davranis ve telkinlerde bulunmasi.

27

Sistemde bulunan gemilerin
yanlislikla atilmasi.

Gemilerin sistemden atilmadan énce GTH alani igerisinde
olup olmadig1 kontrol edilmeli. Yeni GTH takip yazilimi
gelistirilmesi veya satin alinmast, sistemde olan gemilerin
yanlishikla atilmasini engelleyecek, uyar verebilen arayiizler
olusturulmasi ve yazilima eklenmesi.

39

Romorkorlere planlanan refakat
saatlerinin bildirilmemesi.

Yapilan isle ilgili prosediir, kontrol listesi olusturulmasi ve
sisteme eklenmesi. Deniz trafik operatorii planlama eline
ulastiginda kontrol etmesi, refakat romorkdoriiyle gegis
yapacak olan gemilerin giris saati yaklastiginda refakat
romorkoriin hareket halinde olup olmadiginin takip edilmesi
ve bas operatorii bilgilendirmesi, otokontrol mekanizmasi
olusturulmasi. Vardiya devir-teslim formlarina rémorkor
refakat saatleriyle ilgili kontrol maddesi eklenmesi.
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40 Kilavuz kaptan talebinde bulunan Yapilan isle ilgili prosediir, kontrol listesi eklenmesi. Deniz
veya bu talebini iptal eden trafik operatdrii ve bas operatorlerin kendi aralarinda
gemilerin kilavuz istasyonuna otokontrol mekanizmasi olusturmasi. Hazir olan ve gegisi
bildirilmemesi. planlanan gemilerin es zamanl olarak kilavuz

istasyonundan ve mobil cihazlar {izerinden goriilebilecegi
yazilim kullanilmasi.

Ergonomi 43 Operasyon salonunun ergonomik Operasyon salonunda ses dlg¢iimii yapilmasi ve sektorlere ait

Hatalari olmamasi. konsollarin giiriiltii seviyesini min. seviyeye diisiirecek
sekilde yeniden konumlandirilmasi. Yazlik ve kiglik olmak
tizere ortopedik sandalye ile donatilmasi.

Prosediir, 44 Acil durumlar i¢in bogaz igerisinde Romorkor sayisinin arttirilmasi ve kritik bolgelere uygun

Egitim, yeterli romorkdr baglama yerleri belirlenmesi ve tesis edilmesi.

Acil konumlandirilamamasi.

Durum

Kaynakli 46 Risk degerlendirme prosediiriinde Near-Miss formlar1 hazirlanmasi, kolay uygulanabilir

Hatalar eksiklik. sekilde sisteme eklenmesi ve near-miss sisteminin fiilen
uygulanmasi. Operasyon amiri tarafindan kontrol edilmesi.

47 Meslek ici egitimlerin (stresle Kurum i¢i yillik egitim plani hazirlanmasi, diizenli olarak
miicadele, liderlik, diksiyon, plana uygun meslek i¢i egitimler yapilmasi ve ihtiyaca,
durumsal farkindalik, motivasyon gelisime yonelik olarak egitimlerin ¢esitlendirilmesi.
vs.) eksikligi. Gerektiginde egitim konusunda danigmanlik hizmeti

alinmasi.
Kilavuz 49 Kilavuz kaptanin romorkorden daha | Emniyetli refakat hizmeti verilecek sekilde kilavuz kaptanin
Kaptan stiratli seyredip refakat romorkdriin max. stiratine gore hizint ayarlamasi ve hiz
Kaynakli romorkoriinii geride birakmast. takibi yapmasi. DTO ve romorkor kaptani tarafindan takip
Hatalar edilmesi ve kilavuz kaptanin uyarilmasi. Romorkorlerde
modernizasyon yapilmasi veya daha yiiksek siiratli
romorkdr satin alinmasi veya kiralanmasi.

52 Kilavuz kaptanl geminin kritik GTH'nin 6nden yapacagi uyari, tavsiye ve talimatlarma
noktalarda bagka bir gemiyle denk uyulmasi. TBDTDY Madde 15 (6) ve TBDTDY Uygulama
gelmesi. (Kanlica-Vanikdy, Koprii Talimat: Madde 20 kurallarina uyulmasi. Kilavuz kaptanlara
bolgesi) belirli periyotlarda case study/toolbox egitimleri verilmesi.

Diger 58] Haberlesmenin sabote edilmesi, RDF (Telsiz Y6n Bulucu) ile ihbar yapan, iletisimi sabote

Hatalar asilsiz ihbarlar. eden gemi, teknenin tespit edilmesi. Acil miidahale botu,
romorkdrii olay yerine yonlendirilip, ihbarin dogrulugunun
teyit edilmesi. Bolgedeki diger gemilerden bilgi alinmasi.
Asilsiz ihbar yapan, iletigsimi sabote eden gemi, tekne tespit
edildiginde idari yaptirim uygulanmast.

57 Askeri gemi kaynakl tehlikeler. Bogaz ge¢isi esnasinda Askeri gemilerin AIS, W-AIS

(Askeri Otomatik Tanimlama Sistemi) cihazlarin agik
tutmasi. Eger AIS, W-AIS cihazi donatilmamus ise AIS veya
muadili olan ekipmanla donatilmasi. Askeri gemilerin radar
ekolarinin plotlanmasi ve takip edilmeye ¢aligilmasi.

Sekil 5.4 : ikincil olarak énlem alinacak hatalar ve gerekli nleyici faaliyetler.

Ucgiinciil olarak énlem alinacak hatalar ve gerekli diizeltici ve onleyici faaliyetler

Sekil 5.5’te gosterilmistir.

GRUP HﬁgA OLASI HATA TURU DUZELTICI/ONLEYICi FAALIYETLER
Gemi 3 Gemilerin bogaz gegisi esnasinda Gemi kaptanlarimin TBDTDY ve Uygulama Talimatina
Kaynakli hiz kuralina uymamast. hakim olmasi. TBDTDY Madde 14, 36 ve COLREG (6)
Hatalar kurallarina uymast. GTH uyart, tavsiye ve talimatlarina

uyulmasi. Gemi kaptanlarina Tiirk Bogazlar1 Asinalik

Egitimi verilmesi. Hiz kuralina uymayan gemilere

yonetmelik ihlali kapsaminda idari yaptirim uygulanmasi.
4 Gemilerin kendi trafik hatlarmni Gemilerin COLREG (9, 10) kurallarina, TBDTDY Madde

takip etmemesi.

22'ye, GTH uyart, tavsiye ve talimatlaria uyulmasi.
Diizenli araliklarla mevki kontrolii yapilmasi. Gemi
kaptanlarma Tiirk Bogazlar1 Asinalik Egitimi verilmesi.
Kendi trafik hattini takip etmeyen gemilere yonetmelik
ihlali kapsaminda idari yaptirim uygulanmasi.
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Gemilerin GTH uyari, tavsiye ve
talimatlarina uymamasi.

Acente/Armatdr/Isletme firmasi tarafindan gemi
kaptanlarina TBDTDY ve giincel Tiirk Bogazlar1 Gemi
Trafik Hizmetleri Kullanici Rehberi temin edilmesi,
okunmasi ve anlagilmasi. GTH uyari, tavsiye ve
talimatlarina uymayan gemilere yonetmelik ihlali
kapsaminda idari yaptirim uygulanmasi. Gemi kaptanlarina
Tiirk Bogazlar1 Asinalik Egitimi verilmesi.

Gemilerin sektor alanina giris
yaptiginda/raporlama noktasinda
ilgili sektor VHF kanalina
raporlama yapmamas/ilgili VHF
kanalini dinlememesi.

Gemi kaptan1 tarafindan seyir planinin BRM'ye gore
eksiksiz hazirlatilmas: ve kontrol edilmesi. TBDTDY ve
giincel Tiirk Bogazlar1 Gemi Trafik Hizmetleri Kullanici
Rehberi'nin okunmasi ve anlasilmasi. STCW geregi yeteri
kadar dinlenmis kaptan, zabit olacak sekilde vardiya, is
planlamasi yapilmasi. Gemiye kanal 16’dan ulagilmasi ve
uyarilmasi. Yonetmelik ihlali kapsaminda idari yaptirim
uygulanmasi. Gemi kaptanlarina Tiirk Bogazlar1 Asinalik
Egitimi verilmesi.

GTH
Bilesen
Kaynakli
Hatalar

18

Mail sistemi, ERP (Kurumsal
Kaynak Planlamast) sisteminin
¢aligmamasi.

Tki aktif sunucunun (server) devreye alinmasi (aktif-aktif
sistemi).

20C

AlIS/Radar eko hatalar1.

AlIS/Radar sistemlerinde gelisen teknolojiye uygun olarak
yenileme, modernizasyon yapilmasi. Balik¢1 ve kiigiik
teknelerin radar yansitici ile donatilmasi. Radar ekosuna
alternatif olarak; balik¢1 teknelerinin AIS cihazlarinin agik
ve ¢aligir durumda olmasini saglayacak etkin denetim
modeli olugturulmasi. Kapsam disi olan balik¢1 teknelerine
AIS cihazi zorunlulugu getirilmesi.

Operator
Kaynakli
Hatalar

22

Durumsal farkindalik eksikligi.

Bilimsel yéntemler (SATEST (Durumsal Farkindalik Olgme
Yontemi), PMI-P (Performans Olgiim Enstriimani-
Performans Modiilii), vb.) kullanilarak deniz trafik
operatorlerinin durumsal farkindaliginin 6l¢iim ve
degerlendirmesinin yapilmasi, elde edilen sonuglara gore
operatdr durumsal farkindaligin arttirici ¢aligmalar,
destekleyici simiilasyon ve case study/toolbox egitimleri
verilmesi. IALA/V-103-1'e gore vardiya planinin
operatorlerin max. 2 saat konsolda galisacak sekilde
diizenlenmesi, yeterli sayida operatoriin istihdam edilmesi,
operatorlerin yeteri kadar dinlenmis olmasi. Durumsal
farkindalig1 az olan veya gesitli nedenlerle azalmis olan
operatorlerin bas operator tarafindan kontrol ve takip
edilmesi. Gelisen teknolojiye uygun karar destek sistemleri
olusturulmasi.

25

Karar verme yetenegi eksikligi.

Destekleyici egitim ve simiilasyon ¢aligmalari yapilmast.
DTO istihdam edilirken ise alim kriterlerinde hassasiyet
gosterilmesi.

26

Bilgi yonetimi zorlugu.

Genel trafik resmine hakim olunmast, yapilan ¢agrilarm
onem sirasina gore siralanmasi ve yanitlanmasi. Gemilerin
VHF haberlesmesi devam ederken acil olmayan ¢agrilar
diginda araya girmemesi konusunda bilingli olmasi, GTH-
Gemi, Gemi-Gemi arast VHF haberlesmesinde iletigim
kiiltlirii olusturulmasi.

29

ERP yazilimi tizerinden giinliik
atanan romorkérlerin takip
edilememesi.

Uyumsoft yazilimina romorkor listeleme arayiizii eklenmesi.

30

Planlamada gemi siiratinin dikkate
alinmamasi.

Planlama prosediiriiniin takip edilmesi. Deniz trafik
operatorii planlama eline ulastiginda kontrol etmesi ve bas
operatori bilgilendirmesi. Otokontrol mekanizmasi
olusturulmasi.

31

Planlama esnasinda gemiler arasi
olmasi gereken zaman araliklarinin
yanlis planlanmasi.

Gemi boy, tiir, tagidig1 yiik, hiz vs. bilgileri dikkate alinarak
planlama yapilmasi. Planlama prosediiriiniin takip edilmesi.
Deniz trafik operatorii planlama eline ulastiginda kontrol
etmesi ve bas operatorii bilgilendirmesi. Otokontrol
mekanizmasi olusturulmasi. Insan hatalarin1 minimize
edecek sekilde gemi gegis planlama yazilimi yapilmast.

59




32

Yanlig gemiye bogaz giris saati
verilmesi veya farkli gemilere ayni
giris saatinin verilmesi.

Gemi gegis planlamasi olusturulurken saat verilecek
geminin durumunun (ikmalde géziikmesi gibi) mutlaka
kontrol edilmesi, ¢agr1 isareti ile dogrulama yapilmasi.
Deniz trafik operatorii planlama eline ulastiginda kontrol
etmesi ve bas operatorii bilgilendirmesi. Otokontrol
mekanizmast olusturulmasi. Gemi gecis planlamasi
olusturulurken hazir olmayan gemilere giris saati atamasi
yapilmasini, farkli gemilere ayni giris saati verilmesini
engelleyen planlama yazilimi yapilmasi.

33 Planlama yapilirken hazir geminin SP1 Planlama raporunun diizenli araliklarla (3-4 saat arayla)

dahil edilmemesi. kontrol edilmesi. Planlamada gemilerin hazir olma tarih ve
saatlerinin dikkate alinmasi, kontrol edilmesi. Deniz trafik
operatorii planlama eline ulastiginda kontrol etmesi ve bas
operatdrii bilgilendirmesi. Otokontrol mekanizmasi
olusturulmast. Insan hatalarin1 minimize edecek sekilde
gemi gecis planlama yazilimi yapilmasi.

34 Planlamada akint1 yoniiniin ve Akint1 siddet ve yoniiniin akint1 sensorleri veya kilavuz
siddetinin dikkate alinmamasi. kaptan goriisleri alinarak teyit edilmesi. Akint1 yonii goz

oniinde bulundurularak, akint1 hiz1 ve gemi max. manevra
hizinin karsilastirilmasi ve degerlendirilmesi. Deniz trafik
operatorii planlama eline ulastiginda kontrol etmesi ve bas
operatorii bilgilendirmesi. Otokontrol mekanizmasi
olusturulmast. Insan hatalarin1 minimize edecek sekilde
gemi gecis planlama yazilimi yapilmasi.

35 Gemi maksimum draftinin hatali Prosediir, talimat, kontrol listeleri olusturulmasi. Deniz
girilmesi. trafik operatoriiniin SP2 temasinda gemi kaptani s6zlii

beyaniyla sistemdeki bilgiyi karsilastirmasi.

36 Operatoriin muhabere kiiltiiriine Operatorlere stresle miicadele, diksiyon egitimi verilmesi.
uygun sekilde konugmamasi. Bas operator tarafindan uyarilmasi.

37 SP1 raporlar sisteme kaydedilirken | Gemi boyu sisteme girilirken LOA (Gemi Tam Boyu)'nin
gemi boyunun hatali girilmesi. girilmesi ve gemi sertifikalarindan kontrol edilmesi. Deniz

trafik operatoriiniin gemiyle SP2 temast kurdugunda gemi
boyunu sormasi ve sisteme girilen bilgiyle karsilastirmasi.

38 Gelen SP1 raporlarinin sisteme Yonetici tarafindan veri girig operatérlerinin yaptig islerin
girilmemesi. kontrol ve takibinin yapilmasi. GTH alanina girig yapan

gemilerin sistemde SP1 girisi yoksa Deniz trafik operatorii
tarafindan veri giri§ operatdriiniin uyarilmasi.

41 Deniz araglarmin (rémorkdar, Rémorkoér takip panosunun giincel tutulmasi, vardiya devir-
tahlisiye botlari, kegm botlar1 vb.) tesliminde deniz araglarinin giincel durumunun bildirilmesi.
giincel konumlarinin ve Vardiya teslim aldiktan sonra ENC (imarine) iizerinden
durumlarinin bilinmemesi. romorkdr ve deniz araglarinin AIS ekolar1 yardimiyla yer

kontrolil yapilmasi, pano ile karsilagtirilmasi. Romorkor
takip panosuna alternatif olarak bir yazilim gelistirilerek tek
ekranda/haritada tiim deniz araglarinin giincel konumlarinin
AIS ekolar1 yardimiyla takip edilmesi. Planli bakim-onarim,
ariza, yakit alim1 gibi durumlarm ilgili Daire Bagkanligi
tarafindan GTH Operasyon Amirligine bildirilmesi.

42 Elektronik harita tizerinde gemi Gemi etiketlerinin birbiriyle karigtirilmayacak sekilde
trafigi takip edilirken gemi diizenlenmesi, konumlandirilmasi. Gemi trafiginin etkin
etiketlerinin diger gemi etiketleriyle | takip edilmesi. Karigmas1 muhtemel goziiken, siiphe
karisacak sekilde olmasi, diizgiin duyulan gemi etiketlerinin konumlandirma diigmesiyle
konumlandirilmamasi. kontrol edilmesi.

Prosediir, 45 Gorevlerin, yapilan islerin Prosediir ve talimatlarin tiim giinliik faaliyetleri, gorevleri
Egitim, standartlagmasinda eksiklik. kapsayacak sekilde glincellenmesi, standartlagtirilmasi ve
Acil egitim verilmesi.
Durum
Kaynakli
Hatalar
Kilavuz 48 Kilavuz kaptan ve GTH arasindaki Kilavuz kaptanlar ve GTH arasinda diizenli araliklarla
Kaptan iletisim eksiklikleri. koordinasyon toplantilari1 yapilmasi. Ortak akilla kararlar
Kaynaklt alinmasi ve uygulanmasi.
Hatalar

50 Kilavuz kaptanin bogaz gecisi GTH uyart, tavsiye ve talimatlarina uyulmasi. TBDTDY

esnasinda hiz kuralina uymamasi
(hizli gitmesi).

Madde 14, 36 ve COLREG (6) kurallarina uyulmasi.
Kilavuz kaptanlara belirli periyotlarda case study/toolbox
egitimleri verilmesi.
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51 Kilavuz kaptanin kendi trafik hattin1 | GTH uyari, tavsiye ve talimatlarina uyulmasi. COLREG (9,
takip etmemesi. 10) ve TBDTDY Madde 22 kurallarna uyulmasi, Diizenli
araliklarla mevki kontrolii yapilmasi. Kilavuz kaptanlara
belirli periyotlarda case study/toolbox egitimleri verilmesi.

Diger 54 Istanbul Bogaz1 iizerinden gegen Koprii tistiinde etkin bir gozciilikk yapilmasi, gozcii sayisi
Hatalar enerji nakil hatlar (elektrik) ve arttirilmasi, bogaz gecisinde kilavuz kaptan alinmasi.
kopriiler etrafinda yalanci ekolar
olugmasi.
56 Gemi acentesinin SP1 raporunu Acentelerin is takip ¢izelgesi, kontrol listesi olusturmasi.
veya revize SP1 raporunu GTH Kendi iginde otokontrol mekanizmasi olugturmasi. Hizmet
merkezine gondermemesi. verdigi gemileri takip etmesi. Gemi acenteleriyle belirli

periyotlarda egitim, koordinasyon toplantilari diizenlenip
yanlis uygulamalar, eksiklikler konusunda acentelere
bilgilendirme yapilmasi.

Operator SP1-Blacksea, SP1-Marmara, SP1- Prosediir, talimat, kontrol listeleri olusturulmasi. SP2

Kaynakli Canakkale hareket kodlarinin hatali | temasinda gemi varig-kalkis liman bilgisi alinarak
Hatalar girilmesi veya yanlis gemiye sistemdeki bilgiyle karsilastirilmast.
girilmesi.

Sekil 5.5 : Ugiinciil olarak onlem alinacak hatalar ve gerekli onleyici faaliyetler.

FMEA takimi tarafindan Oncelik sirasina gore belirlenen diizeltici faaliyetler,
Oonlemler alindiktan sonra her bir hata tiirii icin tekrar olasilik, siddet ve saptama

degerleri belirlenir ve yeni ROS degerleri elde edilir.

Elde edilen yeni ROS ve mevcut ROS degerleri karsilastirilarak ve hata risk seviye
siiflandirmalarinda  diisiis olup olmadigna bakilarak iyilesme olup olmadigi

yorumlanir.

Birincil olarak yapilan diizeltici ve dnleyici faaliyetlerin mevceut risk oncelik sayilari,

olasilik, siddet, saptama ve yeni risk Oncelik sayilar1 Sekil 5.6’da gosterilmistir.

HATA P MEVCUT YENI
GRUP NO OLASI HATA TURU ROS (0] S S ROS
Gemi Demir bdlgesine (B,C) ilerleyen veya demir
Kaynakh 1 bolgesinden ¢ikis yapan gemilerin, Istanbul 4 9 5 7
Hatalar Bogazi'na gilineyden planl girig/cikis yapan
gemilere ¢apariz vermesi.
Gemilerin yanlis demir bolgesine
demirlemesi, demir bolgesi disina
6 . R > . 3 7 2
demirlemesi, diger gemilere ve sahile ¢ok
yakin demirlemesi.
12 Ar_lza, kusqr, eksikliklerin beyan 2 7 5 70
edilmemesi.
13 Beklenmedik ana makine ve diimen arizasi 2 9 6 108
olusmasi.
15 91a51 olumsuz hava kosullarina karst 2 6 6 72
onceden hazirlikli olunmamasi.
Demir
Bolgesi 16 Der.mr. E)plgelermm (B,C) konumlandirilma 3 8 3 72
Kaynaklt eksikligi.
Hatalar
GTH 20A AlIS/Radar eko hatalar1. 3 7 6 126
Bilesen
Kaynakli
Hatalar 20B 4 7 6 168
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Diger

Hatalar 55 Yerel deniz trafiginin olusturdugu tehlikeler. 3 7 5 105
AIS cihazlarimi kapatarak TAD igerisinde
58 balikgilik faaliyetinde bulunan veya olta 5 8 4 160

balik¢iligr yapan teknelerin olusturdugu
tehlikeler.

Sekil 5.6 : Birincil olarak yapilan énleyici faaliyetlerin mevcut ROS, olasilik, siddet,
saptama ve yeni risk 6ncelik sayilari.

Birincil olarak yapilan diizeltici ve 6nleyici faaliyetlerden sonra toplam 10 adet ¢ok
yiiksek riskli hatadan 5 adet hata yiiksek risk, 4 adet hata orta risk ve 1 adet hata

diistik risk seviyesine inmistir.

Ikincil olarak yapilan diizeltici ve 6nleyici faaliyetlerin mevcut risk éncelik sayilari,

olasilik, siddet, saptama ve yeni risk Oncelik sayilar1 Sekil 5.7°de gosterilmistir.

HATA P MEVCUT YENI
GRUP NO OLASI HATA TURU ROS (0] S S ROS
Gemilerin bogaz girisine (Haydarpasa
2 mendirek bOrd.i.i) olaq ETA.larlm yanh? 120 3 5 2
hesaplamasi, siiratlerini giris saatine gore
ayarlamamasi.
Gemilerin yanls alanda, TAD igerisinde
7 genel trafik akis yoniine ¢apariz verecek 108 2 6 2
sekilde drifte beklemesi.
Gemi-GTH arasindaki iletisim eksiklikleri
9 (Yapilan VHF iletisiminde mesajin gemi 120 3 6 4
tarafindan yanlig anlagilmas1 veya hig
anlagilamamasi.)
Gemi Gemi kaynakli fstanbul Bogaz1 meteoroloji,
Kaynakli 10A osinografi, fiziki kosullarina yonelik bilgi 196 3 7 2
Hatalar eksikligi.
10B 192 2 8 3
10C 160 2 8 3
11 Gemi siiratinin yanlig beyan edilmesi. 105 4 5 2
Gemilerin kritik noktalarda baska bir
14 gemiyle denk gelmesi. (Kanlica-Vanikdy, 120 3 6 2
Koprii bolgesi)
Demir
Bolgesi - . . NPT
Kaynakli 17 Demir bélgeleri (B,C) kapasite yetersizligi. 189 3 7 3
Hatalar
GTH 19 VHF’nin diizgiin ¢aligmamast. 168 3 8 2
Bilesen
Kaynaklt . .
GTH bileseni yazilim kaynakl
Hatalar | 21A | poralarseksiklikler. 120 8 15 |3
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21B 168 3 6 2
23 Motivasyon eksikligi. 144 2 6 4
24 Stres yonetimi eksikligi. 144 3 6 2
Sistemde bulunan gemilerin yanlighkla
Operator 27 atilmast. 126 2 6 2
Kaynakli
Hatalar Romorkorlere planlanan refakat saatlerinin
39| bildirilmemesi. 105 2 7
Kilavuz kaptan talebinde bulunan veya bu
40 talebini iptal eden gemilerin kilavuz 105 2 5 4
istasyonuna bildirilmemesi.
E;(ig?;ln”ll 43 Operasyon salonunun ergonomik olmamasi. 105 3 5 3
) Acil durumlar i¢in bogaz igerisinde yeterli
Prosediir, a4 romorkdr konumlandirtlamamasi. 3 2 8 3
Egitim,
Acil 46 Risk degerlendirme prosediiriinde eksiklik. 108 2 6 2
Durum
Kaynakli Meslek ici egitimlerin (stresle miicadele,
Hatalar 47 liderlik, diksiyon, durumsal farkindalik, 108 2 6 3
motivasyon vs.) eksikligi.
Kilavuz kaptanin romorkérden daha siiratli
Kilavuz 49 seyredip refakat romorkoriinii geride 105 3 7 2
Kaptan birakmasi.
anr}akh Kilavuz kaptanli geminin kritik noktalarda
atalar 52 bagka bir gemiyle denk gelmesi. (Kanlica- 144 3 6 2
Vanikdy, Koprii bolgesi)
N 53 Haberlesmemn sabote edilmesi, asilsiz 144 2 6 4
Diger ihbarlar.
Hatalar
57 Askeri gemi kaynakli tehlikeler. 140 2 7 4 56

Sekil 5.7 : ikincil olarak yapilan 6nleyici faaliyetlerin mevcut ROS, olasilik, siddet,
saptama ve yeni risk oncelik sayilari.

Ikincil olarak yapilan diizeltici ve onleyici faaliyetlerden sonra toplam 25 adet
yiiksek riskli hatadan 3 adet hata orta risk ve 22 adet hata ise diisiik risk seviyesine
inmistir.

Ugiinciil olarak yapilan diizeltici ve onleyici faaliyetlerin mevcut risk oncelik

sayilari, olasilik, siddet, saptama ve yeni risk Oncelik sayilart Sekil 5.8°de

gosterilmistir.
HATA P MEVCUT YENI
GRUP NO OLASI HATA TURU ROS (@) S S ROS
3 Gemilerin bogaz gecisi esnasinda hiz 60 3 6 1
kuralina uymamasi.
Gemi oo . .
Kaynaklt 4 g;n;’}]eer;? kendi trafik hatlarini takip 56 3 7 1
Hatalar i
5 Ge_mllerm GTH uyari, tavsiye ve 9% 3 8 2
talimatlarina uymamasi.
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Gemilerin sektor alanina giris
yaptiginda/raporlama noktasinda ilgili sektor

8 VHF kanalina raporlama yapmamasy/ilgili &
VHF kanalin1 dinlememesi.
GTH Mail sistemi, ERP (Kurumsal Kaynak
. 18 . N 70
Bilesen Planlamasi) sisteminin ¢aliymamasi.
Kaynakl
Hatalar 20C AlIS/Radar eko hatalar. 90
22 Durumsal farkindalik eksikligi. 96
25 Karar verme yetenegi eksikligi. 72
26 Bilgi yonetimi zorlugu. 84
ERP yazilimi iizerinden giinliik atanan
29 . . S . 80
romorkarlerin takip edilememesi.
30 Planlamada gemi siiratinin dikkate 60
alinmamasi.
Planlama esnasinda gemiler arasi olmast
31 gereken zaman araliklarinin yanlis 72
planlanmasi.
Yanlis gemiye bogaz giris saati verilmesi
32 veya farkli gemilere ayni giris saatinin 60
verilmesi.
Operatér 33 Pée_t;‘llama y_aplllrken hazir geminin dahil 20
Kaynakli edilmemesi.
Hatalar
Planlamada akint1 yoniiniin ve siddetinin
34 . 72
dikkate alinmamasi.
35 Gemi maksimum draftinin hatali girilmesi. 96
Operatoriin muhabere kiiltiiriine uygun
36 - 72
sekilde konusmamasi.
SP1 raporlar sisteme kaydedilirken gemi
37 . . 54
boyunun hatali girilmesi.
38 Gelen SP1 raporlarinin sisteme girilmemesi. 60
Deniz araglarinin (romorkar, tahlisiye
41 botlari, kegm botlar1 vb.) gilincel 90
konumlarmin ve durumlarimim bilinmemesi.
Elektronik harita iizerinde gemi trafigi takip
42 edilirken gemi etiketlerinin diger gemi 72
etiketleriyle karisacak sekilde olmast,
diizgiin konumlandirilmamast.
Prosediir,
Egitim,
Acil 45 Gorevlerin, yapilan islerin %
Durum standartlagmasinda eksiklik.
Kaynakli
Hatalar
Kilavuz kaptan ve GTH arasindaki iletigim
48 o 72
eksiklikleri.
Kilavuz
Kaptan 50 Kilavuz kaptanin bogaz gecisi esnasinda hiz 84
Kaynakli kuralina uymamast (hizl gitmesi).
Hatalar
51 Kilavuz kaptanin kendi trafik hattini takip 08
etmemesi.
Diser Istanbul Bogaz1 {izerinden gegen enerji nakil
H a‘% alar 54 hatlar1 (elektrik) ve kopriiler etrafinda 96

yalanci ekolar olugmasi.
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Gemi acentesinin SP1 raporunu veya revize
56 SP1 raporunu GTH merkezine 90 3
gondermemesi.
Operator SP1-Blacksea, SP1-Marmara, SP1-
Kaynakli 28 Canakkale hareket kodlarmin hatali girilmesi 2
Hatalar veya yanlis gemiye girilmesi.

Sekil 5.8 : Ugiinciil olarak yapilan onleyici faaliyetlerin mevcut ROS, olasilik,

siddet,
saptama ve yeni risk oncelik sayilari.

Ucgiinciil olarak yapilan diizeltici ve énleyici faaliyetlerden sonra toplam 27 adet orta

riskli hatanin tamami diisiik risk seviyesine inmistir. Bir adet diisiik risk seviyesine

sahip hata ise diizeltici ve onleyici faaliyetten sonra ROS degeri diisiiriilerek diisiik

risk seviyesinde kalmstir.

Onlem ve diizeltici faaliyetlerden dnce hata sayisima gére hatalarin risk seviyelerine

gore dagilimi Sekil 5.9°daki grafikte gosterilmistir.

HATA SAYISINA GORE HATA RISK SEVIYELERI YUZDE

DAGILIM GRAFIGI
Cok Yiiksek Diigiik Riskli
Riskli 1,6 %

Sekil 5.9 : Hata sayilarina gore hata risk seviyeleri yiizde dagilim grafigi.

Onlem ve diizeltici faaliyetlerden sonra hata sayisina gore hatalarin risk seviyelerine

gore dagilimi asagida Sekil 5.10°daki grafikte gosterilmistir.
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HATA SAYISINA Gﬁle. HATA RISK §EVIYELERI YUZDE
DAGILIM GRAFIGI
Cok Yiiksek
/ Riskli
| 0%
Orta Riskli
11,1 %

Diigiik Riskli
81%

Sekil 5.10 : Hata sayilarina gore hata risk seviyeleri yiizde dagilim grafigi.

Onlem ve diizeltici faaliyetlerden sonra hata sayilar1 dikkate almarak hata
seviyelerinde meydana gelen iyilesme oranlar1 Sekil 5.9 ve Sekil 5.10’daki grafikte
goriildiigii tizere ¢ok yiiksek riskli hatalarda %15,9, yiiksek riskli hatalarda %31,8,

orta riskli hatalarda ise %31,8 iyilesme saglanmistir.

Mevcut ve yeni ROS degerlerine gore hata risk seviyelerindeki degisim Sekil
5.11°deki grafikte gosterilmistir. Cok yiiksek riskli hatalarda %100, yiiksek riskli
hatalarda %80,5, orta riskli hatalarda ise % 77,5 iyilesme saglanmistir.

MEVCUT VE YENI ROS DEGERLERINE GORE HATA
RiSK SEVIYELERI YUZDE DEGiSiM GRAFiGi

m Diigiik Riskli Orta Riskli Yiiksek Riskli  mCok Yiiksek Riskli
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MEVCUT ROS YENI ROS YUZDE DEGISIM

Sekil 5.11 : Hata risk seviyelerine gore yiizde degisim grafigi.
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Onlem ve diizeltici faaliyetlerden sonra toplam ROS degerlerine gore iyilesme
oranlar1 asagida Sekil 5.12°deki grafikte gosterilmistir ve toplam ROS degerine gore

%66,8 iyilesme saglanmistir.

TOPLAM ROS DEGERLERINE GORE IYILESME
ORANI GRAFIGI

mROS =YUZDE

8585

5731

2854

g

33,2

3
%
v}

MEVCUT ROS YENI ROS IYILESME

Sekil 5.12 : Toplam ROS degerlerine gore iyilesme orani grafigi.

Her bir hata tiirii i¢in mevcut ve yeni ROS degerleri Sekil 5.13’teki grafikte detayli

olarak gosterilmistir.
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Sekil 5.13 : Mevcut ROS ve yeni ROS degerleri grafigi.
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6. SONUC VE ONERILER

Bu c¢alismada Kiy1 Emniyeti Genel Miidiirliigii Istanbul Gemi Trafik Hizmetleri
Merkezi’nin giinliik operasyonel faaliyetlerine iliskin Hata Tirti ve Etkileri Analizi

(FMEA) yontemi kullanilarak risk degerlendirmesi yapildu.

Diinyada ve iilkemizde Gemi Trafik Hizmetleri genel olarak deniz trafigini takip
eden, bilgi, trafik organizasyonu, seyir yardim hizmeti veren, degisen trafik
kosullarina kars1 aninda cevap verebilen ve deniz trafiginin emniyetini arttiran en

onemli seyir yardimcisidir.

Gemi trafik hizmetleri her seyden 6nce deniz trafik emniyetini tehdit eden tehlikelere
kars1 onleyici bir faktor, bariyer olarak karigimiza ¢ikmaktadir. Faaliyet gosterdikleri
deniz sahasi icerisinde meydana gelen deniz kazalarini azalttig1, cevreyi gemiden,
gemiyi gemiden korudugu ve deniz trafiginin emniyetini arttirdigi yadsinamaz bir
gercektir. Bu roliiyle gemi trafik hizmetlerinin giinliik operasyonel siireglerinde risk
degerlendirmesi ve bunun sonucunda iyilestirmeler yapilmasi Onleyici bir faktor
olarak Gemi Trafik Hizmetleri’nin verimliligini, hizmet kalitesini ve deniz trafiginin

emniyetini arttirmaktadir.

Calismada gemi trafik hizmetlerinin giinliik operasyonel siireclerine iligkin olasi hata
tirleri beyin firtinas1 yontemiyle tespit edildi. Her bir hata tiirliniin olas1 hata
nedenleri ve olas1 hata etkileri belirlendikten sonra her bir hata tiirii igin olasilik,
siddet ve saptama degerleri belirlenerek risk oncelik sayilari (ROS) hesaplandi. Risk
oncelik sayilarina (ROS) gore 10 adet hata ¢ok yiiksek riskli, 25 adet hata yiiksek
riskli, 27 adet hata orta riskli ve 1 adet hata ise diisiik riskli olarak bulundu. Cok
yiiksek riskli hatalar birincil olarak 6nlem alinacak hatalar, yiiksek riskli hatalar
ikincil olarak onlem alinacak hatalar ve orta riskli hatalar tiglinciil olarak Onlem
alimacak hatalar olarak degerlendirildi. Her bir hata tiirii icin gerekli diizeltici ve
Onleyici faaliyetler uygulandi. Diizeltici ve Onleyici faaliyetler uygulandiktan sonra

risk dncelik sayilar1 (ROS) yeniden hesaplandi.

70



Yeni risk oncelik sayilarina (ROS) gore :

* Birincil olarak yapilan diizeltici ve Onleyici faaliyetlerden sonra ¢ok yiiksek
risk seviyesinde olan 10 adet hatadan 5 adet hata yiiksek risk seviyesine, 4
adet hata orta risk seviyesine ve 1 adet hata diisiik risk seviyesine inmistir.

+ Ikincil olarak yapilan diizeltici ve onleyici faaliyetlerden sonra yiiksek risk
seviyesinde olan 25 adet hatadan 3 adet hata orta risk seviyesine ve 22 adet
hata diisiik risk seviyesine inmistir.

+  Ucgiinciil olarak yapilan diizeltici ve onleyici faaliyetlerden sonra orta risk
seviyesinde olan 27 hatanin tamami diisiik risk seviyesine inmistir. Diigiik
risk seviyesinde olan 1 adet hatanin ise risk degeri diisiirtilerek diistik riskli

hata olarak kaldu.

Mevecut risk oncelik sayilart (ROS) toplami ve yeni risk dncelik sayilart (ROS)
toplamu karsilagtirilarak % 66,8 oraninda iyilesme oldugu tespit edildi.

Cok yiiksek risk seviyesinde olan 10 adet hatadan 5 adeti yliksek risk seviyesine
inmistir. Yiksek risk seviyesine inen 5 adet hatanin ayri bir akademik g¢alismada
incelenip, detayli analizi yapilarak farkli onlemler gelistirilebilir. Bu anlamda sonraki

akademik calismalar i¢in yol gostericidir.

K1yt Emniyeti Genel Midiirliigii’niin “Tirkiye’nin Deniz Yetki Alanlarinda ve Tiirk
Bogazlarinda; Can, Mal, Cevre Giivenligi ile Seyir Emniyetini En Ust Seviyede
Saglayan Kurulus Olmak.” vizyonu gergevesinde Istanbul Gemi Trafik Hizmetleri
Merkezi’nin operasyonel faaliyetlerinde olusabilecek risk faktorleri alt seviyelere
cekilerek daha emniyetli bir hizmet sunulmasi yoniinde katki saglanmig, hizmet
kalitesi, miisteri memnuniyeti ve verimliligi arttirilmistir. Risk faktorleri sayisal
olarak hesaplanip, onceliklendirilerek kurum yoneticilerine hangi risk faktoriinden
baslanarak, dnem sirasina gore onlem alinmasi gerektigi konusunda bir yol haritasi

sunulmustur.

Literatiire kazandirilan katki olarak baktigimizda metodolojik anlamda FMEA gemi
trafik hizmetleri siireglerine uyarlanarak %66,8 oraninda iyilesme kaydedilmistir.
Uygulama anlaminda kazandirdigr katki ise gemi trafik hizmetleri siireclerine nasil

FMEA uygulanabilecegi konusunda rehberlik yapilmistir.

Belirlenen olasi hata tiirleri igerisinde %73 oranla insan kaynakli hatalar cogunlugu

olusturmaktadir. Insan kaynakli hatalar1 inceledigimizde hata nedenleri olarak risk
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seviyesini algilamada farklilik, sadece kendi gemisinin emniyetinin diigiiniilmesi,
ego, inatlasma, aceleci davranmak, sorumluluk bilincine sahip olmamak, ihtiyath
davranmamak, bilgi ve tecriibe eksikligi, periyodik bakim tutum ve kontrollerin
yapilmamasi, kendine giiven eksikligi, panik olma hali, dikkatsizlik, dalginlik,
yorgunluk, isteksizlik, unutkanlik, kisilik 6zellikleri, yas, kotii niyet, can sikintisi gibi
faktorler karsimiza ¢ikmaktadir. Ozellikle operatdr kaynakli hatalarda karar destek
sistemlerindeki yetersizlikler, kullanilan teknolojinin eski olmasi ve yazilimsal

eksiklikler bu hatalarin meydana gelme sikligini arttirmaktadir.

Gemi kaptani ve seyir zabitlerinin Tiirk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Y6netmeligi,
Uygulama Talimati, Tirk Bogazlart Gemi Trafik Hizmetleri Kullanici Rehberi,
COLREG 72 kurallarina hakim olmadig:, Istanbul Bogazina has akint1 rejimi ve
bogazin fiziki durumundan dolay1 kaynaklanan zorluklarin, tehlikelerin tam olarak

farkina varilmadigi goriilmiistiir.

Bu baglamda gemi kaptani ve/veya seyir zabitlerinin bilgi ve durumsal farkindaligini
arttirmak, Tiirk Bogazlarmin ve Istanbul’da yasayan yaklasik 15.5 milyon insanin
emniyeti saglamak i¢in Tiirk Bogazlarinin 6nemi, fiziki yapisi, keskin doniisler ve
etkileri, akint1 rejimi, hakim riizgar yonleri ve etkileri, bogazlarin hukuki durumu ve
Montré Bogazlar Sozlesmesi, Gemi Trafik Hizmetleri, bogazdaki trafik akisi ve
idaresi, TBDTD yonetmeligi, Tiirk Bogazlari Gemi Trafik Hizmetleri Kullanici
Rehberi, emniyetli seyir yapilabilmesi ve beceri kazanimi saglayan simiilator
caligmalar1 yapilmasi veya rehber bilgiler verilmesi, COLREG 72, acil durumda
neler yapilmasi gerektigi, yerel deniz trafik bilgisi gibi igerikler olusturularak bir
egitim modiili hazirlanarak IMO/STCW kapsaminda Tirk Bogazlart Asinalik

Egitimi verilmesi ve sertifikalandirilmasi tavsiye edilmektedir.

IMO/A.827(19) karar1 geregi Tiirk Bogazlarindan gecen gemilerin siddetle kilavuz
kaptan almalar1 tavsiyesi edilmektedir. Istanbulda yasayan yaklasik 15,5 milyon
insanin can giivenligi, Tiirk Bogazlarinin ve tarihi dokunun giivenligi, seyir emniyeti
bakimindan Tirk Bogazlarindan ugraksiz gecis yapacak olan gemilere kilavuz
kaptan almalarini zorunlu kilacak yasal diizenlemeler yapilmasinin diinyadaki en
tehlikeli dar su yollarindan biri olan Istanbul Bogazinda karsilasilabilecek olasi
tehlikeleri azalttigi ve seyir emniyetini arttirdigi ¢alismada belirgin bir sekilde

gorilmiistir.
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Operatdr durumsal farkindaligimin  arttirilmasi  amaciyla bilimsel yontemler
(SATEST, PMI-P, v.b.) kullanilarak deniz trafik operator ve bas operatdrlerinin
durumsal farkindalik 6l¢tim ve degerlendirmesinin yapilmasi, elde edilen sonuglara
gore operator durumsal farkindaligini arttiric1 ¢alismalar, destekleyici similasyon ve
case study/toolbox egitimleri verilmesi, IALA/V-103-1 standartlarina gore
operatdrlerin en ¢ok 2 saat sektorde ¢alisacak sekilde operatdr istihdam edilmesi ve
vardiya plan1 olusturulmasi, gelisen teknolojiye uygun durumsal farkindalig: arttiran

karar destek sistemleri olusturulmasi tavsiye edilmektedir.

Tiirk Bogazlar1 sistemi icerisindeki uluslararasi ticari gemi trafiginin takibi ve
yonlendirilmesi VHEF’ler {izerinden SMCP standart kaliplar1 kullanilarak
yapilmaktadir. SMCP kaliplarinin VTS haberlesmesini tam olarak karsilayamadigi
goriilmiistiir. SMCP igerisindeki standart kaliplarin yetersiz olusu gemiyle yapilan
iletisimde SMCP kaliplar1 disina ¢ikma gerekliligi dogurmakta ve bazi durumlarda
yanlig anlagilmalara neden olmaktadir. Bunun Oniine gecebilmek i¢in IALA
cergevesinde yeni bir VTS haberlesme standart kaliplar1 olusturulmali veya mevcut
SMCP VTS haberlesme boliimii gelistirilmeli ve uluslararast rehber olarak

yayinlanip, gemilere duyurulmasi bu ¢alisma kapsaminda tavsiye edilmektedir.

GTH sisteminde kullanilan teknolojinin ve karar destek sistemlerinin eski olmasi
zaman zaman radar ve ais ekolarinin kaybolmasi, kor noktalarin bulunmasi,
gemilerdeki VHF’lerle uyum sorunu olmasi, gemi hareketlerinin gecikmeli
algilanmasi, kullanilan ara yiiziin kullanict dostu olmamasi ve ihtiyaca yonelik ek
arayiizler olusturup sisteme entegre etmede yasanan zorluklar gemi trafiginin etkin
takibini zorlagtirmaktadir. Geligen teknolojiye uygun olarak yeni AIS, Radar ve VHF
sistemleriyle yenilenmesi ve modernizasyon yapilmasi, TGi’lerin arttirilmasi, hava
trafik kontrol sistemlerinin incelenerek avantajli donanim ve uygulamalarin gemi

trafik hizmetlerine uyarlanmasi bu ¢alisma kapsaminda tavsiye edilmektedir.

Sirket baskisi, Istanbul bogazindan biran 6nce gegme istegi, zaman kayb1 ve mali
kayip olusmamasi veya farkli nedenlerden dolayr gemiler SP raporlarinda ariza,
aksaklik, kusur durumlarin1 yanlis raporlayabilmekte veya gizlemektedir. Bu durum
ise bogaz gecisi esnasinda seyir emniyetini tehlikeye sokmaktadir. Istanbul Bogazi
giris oncesi gemi kaptanlarinin SP1 ve SP2 raporlarinda dogru beyanda bulunmasi
gerekmektedir. Gemilerin bogaza giris Oncesi son iki Mou denetim raporlar

istenerek ozellikle TBDTDY Madde 6 geregi seyir ekipmanlart makine, jeneratdr,
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diimen sistemleri ile ilgili olumsuz bir madde olup olmadigina bakilmalidir. Bogaz
gecisi yapacak olan gemiler bir takim risk parametreleri (yas, gemi tipi, bayrak, klas
kurulusu, Mou denetim raporlari, yiik durumu, vs) kullanilarak gemilerin risk
seviyeleri belirlenip riskli gemilere Suez ve Panama kanalindaki uygulamalara
benzer 6n survey yapilmalidir. ABD limanlarinda giristen 6nce acil diimen testi,
makina stop-tornistan testleri yapilabilir, bu test ve kontroller kayit altina alinip,
makina telgrafi ¢iktilariyla birlikte GTHM’ye bildirilebilir. Gemi tarafindan PMS
diizgiin bir sekilde uygulanmali ve sirket tarafindan diizenli araliklarla takip ve
kontrolii yapilmalidir. Bu 6nlemler Istanbul Bogazi gecisi esnasinda beklenmedik
arizalarin olugsma olasiligini azaltarak seyir emniyeti arttirmaktadir. Riskli olarak

tanimlanan gemilerin bogaz geg¢isleri kilavuz kaptanla yapilmalidir.

Istanbul Bogazi’ndan gecis yapacak olan ticari gemiler bogaz girisine Haydarpasa
mendirege olan ETA’larin1 yanlis hesaplamaktadir ve genellikle erken gelmekte veya
ge¢ kalmaktadir. Bu durum dar olan bogaz girisinde gemilerin birikmesiyle trafigin
kontroliiniin zorlagmasina neden olarak c¢atigma riskini, karaya oturma riskini
arttirmaktadir. Gemi kaptanimin akinti, riizgar, deniz durumunu ve gemi trafik
yogunlugunu hesaba katarak, giris saatinde haydarpasa mendirek bordasinda olacak
sekilde demir veya drift bolgesinden kalkis planlamasi yapmasi ve bogaz giris
saatine gore siirat ayarlamasi yapmasi gerekmektedir. GTH’lerin yapacagi uyari,
tavsiye ve talimatlara uyulmalidir. BRM'ye gore seyir planlamasi yapilmali, gemilere
giris saati bilgisi verilirken akintt durumu hakkinda da bilgi verilmelidir. Haydarpasa
mendirek konumunun kolay tespit edilebilmesi i¢in mendirek yakinina RACON
donatilabilir. Tirk Bogazlari Gemi Trafik Hizmetleri Kullanict Rehberi igerisine
aciklayict ek bolim eklenebilir. Acentalar vasitasiyla bu rehberi temin edebilip,

gerekli bilgilendirme gemi bogaza gelmeden 6nce acenteler tarafindan yapilmalidir.

Ozellikle Istanbul Bogaz1 giiney girisinde, yaklasiminda tahsis edilmis olan demir
bolgeleri (B,C) bogaz giris, ¢ikisina, TAD’ye ¢ok yakindir. Demir bolgesinden ¢ikan
veya demir bolgesine giris yapan gemiler bogaza giris veya ¢ikist yapan gemilere
siklikla capariz vererek ¢ok yakin mesafeden gecmektedir ve hatta ramak kalalar
yasanmaktadir. Yakit, su, sintine, yag bar¢lar1 da trafigi eklendiginde emniyetsiz
durumlar olugmaktadir. Yapilacak olan fizibilite caligmasi sonrasi, gemilerin demir
bolgesinde ikmal yapabilecegi altyapr ve yasal diizenlemeler hazirlanarak demir

bolgelerinin bogaz girisinden daha uzakta emniyetli bir yerde olacak sekilde yeniden
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konumlandirilmasi ve TAD'nin giincellenmesi bu c¢alisma kapsaminda tavsiye

edilmektedir.

Diger taraftan Istanbul Bogaz girisinde konumlandirilan B ve C demir bélgelerinin
artan gemi trafik hacmine kars1 yetersiz kaldigi goriilmektedir. Bogaz girisinden
uzakta olacak sekilde yeniden konumlandirilan B ve C demir bélgelerinin ihtiyag ve
kapasite  belirleme calismalar1  yapilarak  genisletilmelisi ~ Onerilmektedir.
Kiiclikgekmece kiy1 bolgesi veya Tekirdag bolgesi gemilerin ikmal demir sahasi

yapilmasi diisiiniilebilir.

Istanbul Bogaz1 igerisinde trafigin en yogun oldugu yerler yerel tarfigin ve balik¢1
trafiginin yogun oldugu bolgelerdir. Yerel trafik kullanicilarmma verilen egitim
kapsami arttirilmali, periyodik hatirlatici egitimler verilmelidir. Kural ihlali yapan
yerel trafige daha caydirici yiiksek idari cezalar verilmesi ve etkin bir sekilde takip

edilmesi emniyetsiz durumlarin meydana gelme olasiligini azaltmaktadir.

Istanbul Bogaz1 iizerinden gegen enerji nakil hatlar1 ve kopriiler bulunduklar bolge
etrafinda yalanci gemi ekolar1 olusturmaktadir. Istanbul Bogazinin kivrimli yapisi,
keskin dontisler ve gece faktorli goz Oniinde bulunduruldugunda bu durumun
farkinda olmayan gemi kaptani bu ekolar1 gemi olarak aligilayip, manevra yapmaya
calisabilir ve emniyetsiz durumlar olusabilir. Bu durumun teknik olarak ¢oziimii
bulunmaya c¢alisilmali, ¢6ziim bulunamiyor ise bu durumun rehberler araciligiyla
gemi kaptanlarina bildirilmesi, kopriiistiinde etkin bir gozciiliik yapilmasi, gozcii

sayisinin arttirilmasi, bogaz gecisinde kilavuz kaptan alinmasi onerilmektedir.

Gemilerin yanlis alanda, TAD igerisinde genel trafik akis yoniine ¢apariz verecek
sekilde drifte beklemesi hem kendisinin hem de diger gemilerin seyir emniyeti
tehlikeye atmaktadir. Bu durumun 6niine gegebilmek icin gemilerin ikmal, temas ve
bekleme yapabilecegi idare tarafindan simirlart belirlenmis drift sahalar

olusturulabilir.

Acentelerin gemileri yanlis yonlendirmesini engellemek ve SP1 raporlamasiyla ilgili
eksiklikleri gidermek icin gemi acenteleriyle belirli periyotlarda egitim, kordinasyon
toplantilar1  diizenlenip yanlis uygulamalar, eksiklikler konusunda acentelere

bilgilendirme yapilabilir.

Deniz trafik operator ve bas operatorlerinin tazeleme egitimlerine ek olarak

destekleyici ve gelistirici motivasyon, stres yonetimi, diksiyon, ¢agr1 yonetimi, hizl
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karar verme yetenegi kazanma becerileri, simiilasyon, case study, toolbox egitimleri
verilmesi, sosyal-kiiltiirel faaliyetlerin yapilmasi, idari yaptirimlarin yumusatilmast,
fiziki ¢alisma kosullarinin ve 6zliik haklariin iyilestirilmesi personel iizerindeki

aidiyet duygusunu, motivasyonu arttirarak ¢alisma verimliligini de yiikseltecektir.

AIS cihazlarin1 kapatarak TAD igerisinde balik¢ilik faaliyetinde bulunan veya olta
balik¢ilig1 yapan teknelerin olusturdugu tehlikeler her ne kadar GTH sorumluluk
kapsam1 disinda olsa da bogaz gegisi yapmakta olan ticari gemilere ciddi tehlike
olusturmaktadir. Tiim yerel trafik unsurlarina "Yerel Deniz Trafik Rehberi" hakkinda
bilgi sahibi olmalar1 ve uygulamalar1 konusunda egitim, periyodik hatirlatict egitim
verilmesi gerekmektedir. Yiiksek c¢oziiniirliige ve gece goriigiine sahip kameralarla
bogazin Onemli noktalari takip edilmeli ve daha caydirici idari yaptirimlar
diizenlenmelidir. SG bogaz icerisinde belirli mesafelerde konumlandirilmali ve/veya
diizenli olarak belirli noktalarda devriye atilmalidir. BAGIS sistemine TAD bélgesi
yasakli avlanma alani olarak eklenmelidir. Alinan bu onlemler tehlikenin meydana

gelme olasiligini azaltmaktadir.
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EKA

PO OLASI HATA .
PO OLASI HATA TURUNUN M ALINMASI GEREKEN Yeni
GRUP NO OLASI HATA TURU NEDENLERI TURUNUN ONLEMLER ROS
ETKILERI
1 Gemi 1 Demir bélgesine (B,C) Bolgedeki trafik akigina hakim | Gemilerin ¢atigmast, Gemilerin GTH uyart, tavsiye ve 72
Kaynakli ilerleyen veya demir olunmamasi. Bilgi, tecriibe maddi hasar olugmasi talimatlarina uymasi, COLREG
Hatalar bolgesinden ¢ikis yapan eksikligi, dikkat dagmiklig. ve ramak kala (5,6,7,8,9,10,13,14,15,16,18)
gemilerin, Istanbul COLREG kurallarina hakim yasanmasi. kurallarma uymast. Tecriibeli personel
Bogazi'na giineyden olunmamasi. Ongérii eksikligi, istihdam edilmesi hususunda 6zen
planlt giris/¢ikis yapan inatlagma, ego, risk seviyesinin gosterilmesi. BRM'ye gore etkin koprii
gemilere ¢apariz algilanmasinda farklilik. Etkin ustil vardiyasi tutulmasi. TAD ve demir
vermesi. kopri tsti vardiyasi bolgeleri arasinda demirden ¢ikan
tutulmamasi. Gemilerin demir gemilerin manevra yapabilecegi
yerlerinden kontrolsiiz ¢ikist ve emniyetli alan birakilacak sekilde
emniyetli siiratle ilerlememesi. TAD'nin giincellenmesi. Kilavuz
kaptanla demirleme yapilmasi ve demir
alinmasi.
2 Gemilerin bogaz girisine | Dikkatsizlik, bilgi eksikligi. Gecikmeden dolay1 Gemi kaptaninin akinti, riizgar, deniz
(Haydarpasa mendirek Akint, riizgar, deniz ve trafik bogaz gegisinin iptal durumunu ve gemi trafik yogunlugunu
borda) olan ETA'larini yogunlugu durumunun dikkate | edilmesi ve geminin hesaba katarak, giris saatinde
yanlis hesaplamas, alinmamasi. Haydarpasa geri dondiiriilmesi Haydarpasa mendirek bordasinda
stiratlerini giris saatine mendiregin yerinin kaynakli deniz olacak sekilde demir veya drift
gore ayarlamamasi. bilinmemesi veya trafigini olumsuz bolgesinden kalkis planlamasi yapmasi
bulunmasinda zorluk etkilemesi, kilavuz Ve bogaz giris saatine gore siirat
yasanmasl. kaptan ve refakat ayarlamasi yapmasi. GTH uyari, tavsiye
hizmeti alan gemi ise ve talimatlarina uyulmasi. BRM'ye gore
planlamanin seyir planlamasi yapilmasi. Giris saatini
bozulmasi, zaman ve kagiran geminin bogaz girisinin iptal
maddi kayip edilmesi. Gemilere giris saati bilgisi
yasanmasi. Erken verilirken akinti durumu hakkinda da
gelip gemi trafigini bilgi verilmesi. Haydarpasa mendirek
olumsuz etkilemesi. konumunun kolay tespit edilebilmesi
i¢in mendirek yakinina RACON
donatilmasi.
3 Gemilerin bogaz gegisi Dalgnlik, bilgi eksikligi, Cevreye tehlike 60 Gemi kaptanlarimin TBDTDY ve
esnasinda hiz kuralina geminin min. emniyetli olusturabilecek Uygulama Talimatina hakim olmast.
uymamast. stiratinin yiiksek olmast, dalgalara neden TBDTDY Madde 14, 36 ve COLREG

akintinin gemi siiratini
etkilemesi.

olmasi. Seyir
emniyetini tehlikeye

(6) kurallarina uymasi. GTH uyart,
tavsiye ve talimatlarina uyulmasi. Gemi
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atmast. kaptanlarina Tiirk Bogazlar1 Asinalik
Egitimi verilmesi. Hiz kuralina
uymayan gemilere yonetmelik ihlali
kapsaminda idari yaptirim uygulanmasi.
Gemilerin kendi trafik Dalgnlik, bilgi eksikligi. Karaya yaklasma, 56 Gemilerin COLREG (9, 10) kurallarina,
hatlarini takip etmemesi. | Diizenli mevki, radar, ENC temas, TAD disinda TBDTDY Madde 22'ye, GTH uyari,
kontrolii yapilmamasi. seyreden yerel trafige tavsiye ve talimatlarina uyulmasi.
Akintinin hizi arttiric: yénde gapariz vermesi, Diizenli araliklarla mevki kontrolii
kullanilmak istenmesi catigmasi. Seyir yapilmasi. Gemi kaptanlaria Tiirk
(Bogazdan kisa siirede ¢ikma emniyetini tehlikeye Bogazlari Asinalik Egitimi verilmesi.
istegi). atmast. Kendi trafik hattini takip etmeyen
gemilere yonetmelik ihlali kapsaminda
idari yaptirim uygulanmasi.
Gemilerin GTH uyari, Kendine giiven, ego, bilgi Emniyetsiz seyir 96 Acente/Armator/isletme firmasi

tavsiye ve talimatlarina
uymamasl.

eksikligi, riski algilama
seviyesindeki farklilik, gemi
kaptaninin sadece kendi
emniyetini diigiinerek hareket
etmesi.

yapilmasi, diger
gemilere ¢apariz
vermesi, ¢atismasi ve
karaya oturmasi.

tarafindan gemi kaptanlarina TBDTDY
ve giincel Tiirk Bogazlart Gemi Trafik
Hizmetleri Kullanici Rehberi temin
edilmesi, okunmasi ve anlagilmasi.
GTH uyart, tavsiye ve talimatlarina
uymayan gemilere yonetmelik ihlali
kapsaminda idari yaptirim uygulanmasi.
Gemi kaptanlarina Tiirk Bogazlar
Agsinalik Egitimi verilmesi.

Gemilerin yanlis demir
bolgesine demirlemesi,
demir bolgesi disina
demirlemesi, diger
gemilere ve sahile ¢ok
yakin demirlemesi.

Gemi kaptanlarimin TBDTDY
ve Tiirk Bogazlart Gemi Trafik
Hizmetleri Kullanict Rehberi'ne
hakim olmamasi, bilgi, tecriibe
eksikligi. Riski algilama
seviyesindeki farklilik. Demir
bolgesinin (B) yogun
olmasindan dolay1 diger demir
bolgesine veya demir bolgesi
digina demirleme istegi.

Catisma, ¢atma, maddi
hasar, karaya oturma,
temas olugmast.

Acente/Armatér/Isletme firmasi
tarafindan gemi kaptanlarina TBDTDY
ve giincel Tiirk Bogazlar1 Gemi Trafik
Hizmetleri Kullanici Rehberi'nin temin
edilmesi, okunup, anlagilmasi. GTH
uyarl, tavsiye ve talimatlarina uyulmasi.
SMS kapsaminda demirlemeyle ilgili
sirket prosediir ve talimatlari
olusturulmas, sirkiilerlerle
desteklenmesi. Gemilerin diizenli
araliklarla mevki ve mesafe kontrolii
yapmast. Yonetmelik ihlali kapsaminda
idari yaptirim uygulanmasi. Demir
sahalarinin (B,C) genisletilmesi.
Kilavuz kaptanla demirleme yapilmasi
ve demir alinmasi. Gemi kaptanlarina
Tiirk Bogazlar1 Asinalik Egitimi
verilmesi.

Gemilerin yanlis alanda,
TAD igerisinde genel
trafik akis yoniine

Gemi kaptam bilgi, tecriibe
eksikligi, resmi olarak
belirlenmis bir drift sahasi

Kendisinin ve diger
gemilerin seyir
emniyetini tehlikeye

Acente/Armator/Isletme firmasi
tarafindan gemi kaptanlarina TBDTDY
ve giincel Tiirk Bogazlar1 Gemi Trafik
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capariz verecek sekilde
drifte beklemesi.

olmamasi. Acente botlarinin
gemileri yanlis yonlendirmesi.

atmasl.

Hizmetleri Kullanici Rehberi'nin temin
edilmesi, okunup, anlasilmasi. GTH

uyarl, tavsiye ve talimatlarina uyulmasi.

Gemi acenteleriyle belirli periyotlarda
egitim, koordinasyon toplantilari
diizenlenip yanlis uygulamalar,
eksiklikler konusunda acenteleri
bilgilendirme yapilmasi. Acil durumda
manevra yapilabilmesi i¢in ana
makinanin hazir tutulmasi. Gemilerin
ikmal, temas ve bekleme yapabilecegi
idare tarafindan sinirlar belirlenmis
drift sahalari olusturulmasi. Gemi
kaptanlarina Tiirk Bogazlar1 Asinalik
Egitimi verilmesi.

Gemilerin sektor alania
giris
yaptiginda/raporlama
noktasinda ilgili sektor
'VHF kanalina raporlama
yapmamast/ilgili VHF
kanalin1 dinlememesi.

TBDTDY ve Tiirk Bogazlari
Gemi Trafik Hizmetleri
Kullanici Rehberi hakkinda
bilgi sahibi olunmamasi, eksik
seyir planlamasi yapilmasi,
dalginlik. GTH-Sektor
alanlarmin haritada yanlis
markalanmasi.

Gemilerin GTH
merkezinden trafik
bilgisi ve tavsiye
alamamasi, SP2
raporunu geg vermesi
ve gegis siralamasinda
geride kalmas, seyir
emniyetini tehlikeye
atmasi.

84

Gemi kaptani tarafindan seyir planinin
BRM'ye gore eksiksiz hazirlatilmasi ve
kontrol edilmesi. TBDTDY ve giincel
Tiirk Bogazlar1 Gemi Trafik Hizmetleri
Kullanic1 Rehberi'nin okunmasi ve
anlagilmasi. STCW geregi yeteri kadar
dinlenmis kaptan, zabit olacak sekilde
vardiya, i planlamas1 yapilmasi.
Gemiye kanal 16’dan ulasilmas1 ve
uyarilmasi. Yo6netmelik ihlali

kapsaminda idari yaptirim uygulanmasi.

Gemi kaptanlarina Tiirk Bogazlar
Asinalik Egitimi verilmesi.

Gemi-GTH arasindaki
iletisim eksiklikleri
(Yapilan VHF
iletisiminde mesajin
gemi tarafindan yanlis
anlagilmas1 veya hi¢
anlasilamamasi.)

Sesin diizgiin iletilememesi,
baski olusmast, yetersiz
mesleki Ingilizee bilgisi,
diksiyon eksikligi, diger
gemilerin araya girmesi,
konusmay1 bolmesi.

Geminin mesaj1 yanlis
anlayip hatali manevra
yapmasi. Raporlamada
eksik, yanls bilgi
verilmesi, gemi trafik
planlamasimin
aksamasl.

120

SMCP kaliplarinin kullanilmasi.
IMO/IALA tarafindan GTH
haberlesmesinde kullanilacak kalip ve
ifadeler i¢in yeni SMCP modeli
olusturulmasi. Gemi kaptani ve
zabitlerin Ingilizce seviyelerinin belirli
bir standartta olmas i¢in uluslararasi
yeni diizenlemeler yapilmasi. GTH-
Gemi, Gemi-Gemi aras1 VHF
haberlesmesinde iletigim kiiltiirii
olusturulmast. Iletisim problemi
yasanan gemilerin kilavuz kaptanla
bogaz gegislerinin yapilmasi.

10A

Gemi kaynakli Istanbul
Bogazi meteoroloji,

Istanbul Bogazi™na 6zel akint:
rejimi bilgisine hakim

Akintidan dolay1 giris
saatini kagirmasi.

196

Kilavuz kaptanla seyir yapilmasi, GTH

uyarl, tavsiye ve talimatlarina uyulmasi.
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osinografi, fiziki

kosullarina yonelik bilgi

eksikligi.

olunmamasi.

Gemi manevrasint
zorlastirmasi, diimen
tutmada, hizlanmada,
yavaglamada zorluk
yasanmasi. Diismeler
olmasi. Kritik
Doniisleri kagirmasi.

Bogaz akint1 rejimi, hakim riizgar yonii,
sis durumu, bogazin fiziki durumu
hakkinda gemi kaptaninin bilgi, tecriibe
sahibi olmasi. Gerektiginde gemi trafik
hizmetlerinden akint: durumu ve siddeti
hakkinda bilgi talep edilmesi. BRM'ye
gore etkin seyir planlamasi yapilmasi.

10B Bolgedeki hakim riizgar yonleri | Gemi manevrasini 192 Gemi kaptanlarina Tiirk Bogazlar
ve olusturdugu olumsuzluklarin | zorlagtirmasi, diimen Asinalik Egitimi verilmesi.
bilinmemesi. tutmada, hizlanmada,
yavaglamada zorluk
yasanmasi, diismeler
olmast. Orkoz
akintisinin olumsuz
etkisinin
kestirilememesi.
10C Istanbul Bogazi’nda keskin Yenikdy ve Kandilli 160
doniislerin etkilerinin gibi keskin doniisleri
bilinmemesi. kagirmasi sonucu
tehlikeli durumlar
olugmasi, karaya
oturma, temas,
¢atigma, maddi hasar
olugmasi.
11 Gemi siiratinin yanlis Akintinin yiiksek oldugu Planlamay1 bozmasi, 105 Istanbul Bogaz giris dncesi SP1 ve SP2
beyan edilmesi. durumlarda planlamaya dahil gerekli min. siiratin raporlarinda dogru beyanda
olmak i¢in gemilerin max. yapilamamasi, bogaz bulunulmasi, gemi yiiklii ve balastl
manevra siiratlerini oldugundan | gegisinin iptal olmasi. kondisyonda max. manevra siiratini
yiiksek beyan etmesi. Sirket Trafik sikigikligina belirtir klas onayli dokiiman istenmesi.
baskist olmasi. Yiklii ve neden olmast. Hiz konusunda GTH uyari, tavsiye ve
balasth max. manevra Tehlikeli durumlar talimatlarina uyulmasi. Yanlis hiz
siiratlerinin karistiriimast. olusmasi. beyaninda bulunan gemilere yonetmelik
ihlali kapsaminda idari yaptirim
uygulanmasi, bogaz geg¢isinin iptal
edilmesi.
12 Ariza, kusur, Istanbul Bogazi’ndan biran Istanbul Bogaz gegisi Istanbul Bogaz1 giris 6ncesi SP1 ve SP2
eksikliklerin beyan once gegme istegi ve sirket esnasinda beyan raporlarinda dogru beyanda
edilmemesi. baskisi olmasi. Mali kayip ve edilmeyen kusur ve bulunulmasi. Istanbul Bogazi giris

zaman kayb1 olusmamasi igin
gemi teknik ekipmanlariyla
ilgili ariza, aksaklik ve
uygunsuzluklar hakkinda yanls
beyan verilmesi, gizlenmesi.

eksikliklerden
kaynakli ariza veya
tehlikeli durumlar
yasanmas1. Trafigi
tehlikeye sokmasi.

oncesi gemilerden son iki Mou denetim
raporlart istenerek 6zellikle TBDTDY
Madde 6 geregi seyir ekipmanlari,
makine, jeneratdr, diimen sistemleri ile
ilgili olumsuz bir madde olup
olmadigma bakilmasi. Riskli gemilere
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Suez ve Panama kanalindaki
uygulamalara benzer kisa 6n survey
yapilmasi. Kilavuz kaptanla bogaz
gecisinin yapilmasi. Yanlis beyan tespit
edildiginde idari yaptirim uygulanmast.

13 Beklenmedik ana makine | Gemilerin ekonomik ve teknik Catigma, karaya Gemi tarafindan PMS’nin diizgiin bir
ve diimen arizasi Omriinii tamamlamis olmasi. oturma, temas, deniz sekilde uygulanmas: ve sirket
olusmast. Periyodik bakim, tutum ve kirliligi, maddi kayip tarafindan diizenli araliklarla

operasyonel kontrollerin olusmasi, tarihi denetlenmesi. Istanbul Bogazi giris

yapilmamasi. dokuya hasar vermesi. Oncesi gemilerden son iki Mou denetim

Can kayb1 olusmasi. raporlari istenerek TBDTDY Madde 6

geregi 6zellikle makine, jenerator,
diimen sistemleri ile ilgili olumsuz bir
madde olup olmadigina bakilmasi.
Riskli gemilere Suez ve Panama
kanalindaki uygulamalara benzer kisa
on survey yapilmasi. Kilavuz kaptanla
bogaz gecisinin yapilmasi. Daha 6nce
bogaz gegisi esnasinda ariza yasan
gemilerin kaydinin tutulmast, takip
edilmesi.

14 Gemilerin kritik Dalginlik, TBDTDY ve Tiirk Seyir emniyetini GTH'nin 6nden yapacagi uyari, tavsiye
noktalarda baska bir Bogazlart Gemi Trafik tehlikeye atmasi. ve talimatlaria uyulmasi. TBDTDY
gemiyle denk gelmesi. Hizmetleri Kullanict Rehberi Gemilerin dar Madde 15(6) ve TBDTDY Uygulama
(Kanlica-Vanikdoy, hakkinda bilgi sahibi bolgedeki manevra Talimati Madde 20 kurallarina
Koprii bolgesi) olunmamasi, diizenli mevki, alanini kisitlamasi. uyulmasi. Yonetmelik ihlali

radar, ENC kontrolii kapsaminda idari yaptirim uygulanmasi.
yapilmamasi, siirat takibi, Gemi kaptanlarina Tiirk Bogazlari
ayarlamas1 yapilmamasi. Asinalik Egitimi verilmesi.
Pruvadaki gemi hareketlerinin
takip edilmemesi. Pruvadaki
gemiyi gecme istegi.

15 Olas1 olumsuz hava Hava raporlarinin takip Hakim riizgar yoni Istanbul Bogaz1 gegisinin kilavuz

kosullarina karst
onceden hazirlikli
olunmamast.

edilmemesi, ihtiyath
davranilmamasi. Tecriibe
eksikligi.

olan siddetli lodos
olmasi durumda
demirdeki ve drift
bolgesindeki gemilerin
diger gemilerle
emniyetli mesafelerini
koruyamamasi ve

kaptanla yapilmasi. COLREG
(5,6,19,25,36,37) kurallarina uyulmast.
GTH uyari, tavsiye ve talimatlarina
uyulmast. Her iki radarin uygun range
skalasinda kullanilmasi. Etkin gozciilitk
yapilmasi. Emniyetli siiratle
ilerlenmesi. Hava raporlarinin siirekli

108

72

87




diger gemilere yakin
diismesi. TAD ve
Istanbul Bogazi
icerisinde seyir
halindeyken sis,
yagmur, kar nedeniyle
goriis mesafesinin
diismesi sonucu
emniyetsiz durumlar
olugmasi.

takip edilmesi. STCW/A-VI1-2/Kisim
2-4.1-4.2-4.3'deki kurallarin ve IMO
tarafindan yaymlanan "Emniyetli Bir
Demir Vardiyasi Tutulmas1 Hakkinda
Gemi Kaptanlari i¢in Rehber" adli
dokiimanin okunup, anlasilmasi ve
uygulanmasi. Demir pozisyonun sik sik
kontrol edilmesi. Etkin bir demir
vardiyasi tutulmasi. Ana makinanin
stirekli hazir tutulmasi. Gerektiginde
romorkdr yardimi talep edilmesi. Demir
alip drifte beklenilmesi.

Demir 16 Demir bélgelerinin (B,C) | Demir bélgelerinin (B,C) Demir bolgelerinin Yapilacak olan fizibilite calismast 72
Bolgesi konumlandirilma Istanbul Bogaz1 girisine ve (B,C) Istanbul Bogazi sonrasl, gemilerin demir bolgesinde
Kaynakli eksikligi. trafik ayrim diizenine ¢ok yakin | girisine ve trafik ayrim ikmal yapabilecegi altyap1 ve yasal
Hatalar olmasi. diizenine yakin diizenlemeler hazirlanarak demir
olmasindan kaynakl bolgelerinin bogaz girisinden uzakta
demir bolgesine emniyetli bir yerde olacak sekilde
ilerleyen ve ayrilan yeniden konumlandirilmasi. TAD'nin
gemilerin Istanbul giincellenmesi.
Bogazi’na giineyden
planlt giris-cikis yapan
gemilere ¢apariz
vermesi, yakin
mesafeden gegmesi
sonucu tehlikeli
durumlar olusmast,
¢atisma, ¢atma maddi
hasar olugmasi.
17 Demir bolgeleri (B,C) Istanbul Bogaz1 girisinde Demir bolgeleri (B,C) Bogaz girisinden uzakta olacak sekilde 63
kapasite yetersizligi. konumlandirilan demir kapasitelerinin yeniden konumlandirilan demir
bolgelerinin (B,C) artan gemi yetersizliginden bolgelerinin ihtiyag ve kapasite
trafik hacmine kars1 yetersiz kaynakli yogunluk belirleme ¢alismalar yapilarak
kalmasi. olugmasi, gemilerin genisletilmesi. (Kiigikgekmece kiy1
birbiriyle ¢atigmasi, bolgesi gemilerin ikmal sahasi
yakin gegmesi ve yapilabilir.)
tehlikeli durumlar
olugmasi. Ramak kala
yasanmasl.
GTH 18 Mail sistemi, ERP Teknik aksakliklar. Acentelerden SP1 70 Iki aktif sunucunun (server) devreye
Bilesen (Kurumsal Kaynak raporu alinamamast. alinmasi (aktif-aktif sistemi).
Kaynakli Planlamasi) sisteminin Kilavuz ve romorkor
Hatalar calismamasi. giriglerinin

yapilamamasi.
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Tahakkukta problem

yasanmasi.

126

19 VHF’nin diizgiin Cevrede sinyal kesiciler olmasi. | Gemilerle ve diger 168 VHF sisteminde gelisen teknolojiye
caligmamasi. VHF'de olusan ariza ve istasyonlarla iletigim uygun olarak yenileme, modernizasyon
aksakliklar. Gemilerdeki kurulamamasi. yapilmasi. DTO vardiya teslim aldiktan
VHF'lerle uyum sorunu Gemilere ve diger sonra test ¢agrilar yapmasi ve VHF nin
yaganmast. istasyonlara gerekli diizgiin ¢alisip, ¢alismadigini kontrol
bilgilendirme, etmesi. Ihtiyag halinde yedek VHF
yonlendirme ve uyari sisteminin kullanilmasi.
yapilamamasi. Seyir
emniyetini tehlikeye
atmasl.
20A | AIS/Radar eko hatalari. Radar ve AIS ekolarinin Gemilerin takip
goziikmemesi, eko atlamasi edilmesinde zorluk
yapmast. yasanmasl, takip
edilememesi, gatisma, AIS/Radar sistemlerinde gelisen
karaya oturma o ;
PR teknolojiye uygun olarak yenileme,
tehlikesi olugmasi. derni ! Balik
20B Radarlarin balik¢1 tekneleri gibi | Balike tekneleri gibi modernizasyon yapiimasi. Balikg1 ve
P . P . kiigiik teknelerin radar yansitict ile
kiigiik hedefleri kiiciik hedeflerin d | dar ek 1 i
algilayamamasi takibinde zorluk onatilmast. Radar ¢ osuna alternati
’ . olarak; balik¢1 teknelerinin AIS
yasanmasl, ticart cihazlarinin agik ve ¢alisir durumda
gemilerle olan - ; .
S . olmasini saglayacak etkin denetim
etkilesiminin takip .
. . modeli olugturulmasi. Kapsam dis1 olan
edilememesi, ¢atigsma . .
o balikei teknelerine AIS cihazi
tehlikesi olusmast. zorunlulugu getirilmesi
20C AIS ve Radar ekosunun aykiri Karar vermede zorluk. e g ’
vektorler gostermesi. Takip ve tavsiye rota
verilmesinde zorluk
yasanmasl.
21A | GTH bileseni yazilim Kullanilan arayiiziin kullanici Zaman kayb1 120
kaynakli dostu olmamast, iglem hizinin olugmasi. Ani manevra
hatalar/eksiklikler. yavag olmas, anlik veri hareketlerinin . o .
o Belirlenen ihtiyaglar dogrultusunda
akigmin yavas olmasi. takibinde zorluk . - .
kullanici dostu, islem hiz1 yiiksek yeni
— Jasanmas. __ GTH takip yazilim1 gelistirilmesi, satin
21B Gemilerin kritik noktalarda Gemilerin kritik 168 G T ’
. o alinmasi. Gemilerin kritik noktalarda
karsilasma durumunun etkin bir | doniislerde denk P .
; o . - (kandilli doniisii gibi) denk gelip
sekilde takip edilememesi. gelmesi, manevra s .
gelmediklerini gosteren, uyar1 verebilen
alanimi kisitlamasi, . .
eklentiler ve arayiizler olusturulmasi.
catigma ve karaya
oturma tehlikesi
olusturmasi.
Operator 22 Durumsal farkindalik Kisilik ozellikleri, yas, Genel trafik resmini 96 Bilimsel yontemler (SATEST, PMI-P,
Kaynakl eksikligi. yorgunluk, is yogunlugu, okuyamamasi, zihinsel vb.) kullanilarak deniz trafik
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Hatalar

ongorii eksikligi, dikkatsizlik,
isteksizlik, ¢evresel faktorler,
motivasyon eksikligi.

bir 6ngoril resmi
olusturamamasi, gemi
hareketlerinin etkin
takip edilememesi.

operatorlerinin durumsal farkindaliginin
Ol¢lim ve degerlendirmesinin yapilmasi,
elde edilen sonuglara gore operator
durumsal farkindaligint arttiric
¢alismalar, destekleyici simiilasyon ve
case study/toolbox egitimleri verilmesi.
IALA/V-103-1'e gore vardiya planinin
operatorlerin max. 2 saat konsolda
calisacak sekilde diizenlenmesi, yeterli
sayida operatoriin istihdam edilmesi,
operatorlerin yeteri kadar dinlenmis
olmasi. Durumsal farkindaligi az olan
veya ¢esitli nedenlerle azalmig olan
operatorlerin bas operator tarafindan
kontrol ve takip edilmesi. Gelisen
teknolojiye uygun karar destek
sistemleri olusturulmasi.

23 Motivasyon eksikligi. Calisma ortaminda Dikkat dagmikligi 144 Ideal sayida operatér istihdam edilmesi,
belirsizlikler olmast. Isin olugmasi. Hata yapma operatorlerin yeteri kadar dinlenmis
olusturdugu stres. Personel egiliminin artmasi. olmast. Ozliik haklarma iliskin
eksikligi. Mali yonden Aidiyet duygusunun iyilestirme yapilmasi. Fiziki kosullarin
memnuniyetsizlik. Sosyal ve azalmasi. iyilestirilmesi. Onemli oldugunu
fiziki imkanlarmn beklentiyi hissettirme. Ideal ve sabit ¢alisma
karsilayamamasi. diizeni olusturulmasi, belirsizliklerin

giderilmesi. Operatorler arasinda
sosyal-kiiltiirel faaliyetler yapilmasi.

24 Stres yonetimi eksikligi. | Kaza yaganma tehlikesinin Hata yapma egiliminin 144 Stres yonetimi egitimi verilmesi. idari
olusturdugu kaygi ve idari artmasi, olusan yaptirimlarin yumusatilmasi. Gelisen
yaptirimlar. Teknik gerginligin gemilerle teknolojiye uygun sistemler
problemlerden kaynakli (VHF, olan iletisime olumsuz kullanilmasi, yenilenmesi. Bas
radar arizalari) olusan stres. Is yansimast. operatoriin anlik stres yonetimine
yogunlugu, kisisel 6zellikler. destekleyici davranis ve telkinlerde

bulunmasi.

25 Karar verme yetenegi Tecriibe eksikligi, bilgi Hatali karar alma veya 72 Destekleyici egitim ve simiilasyon

eksikligi. eksikligi, kendine giiven kararsiz kalma sonucu ¢alismalar1 yapilmasi. DTO istihdam
eksikligi, panik olma hali. emniyetsiz durumlar edilirken ige alim kriterlerinde
olugmasi. hassasiyet gosterilmesi.

26 Bilgi yonetimi zorlugu. Katilimer gemilerden, yerel Kargasaya neden 84 Genel trafik resmine hakim olunmast,

trafikten ve diger
istasyonlardan ayni anda ¢ok
fazla VHF ¢agrisi olmasi.
IGTH merkezine ¢ok fazla
telefon ¢agris1 gelmesi.

olmasi, 6nemli olan
¢agrilarin atlanilmast.
Acil miidahalede
gecikme yasanmasi,
dikkat dagmiklig
yaratmasl. Stres

yapilan ¢agrilarin 6nem sirasina gore
siralanmasi ve yanitlanmasi. Gemilerin
VHF haberlesmesi devam ederken acil
olmayan ¢agrilar disinda araya
girmemesi konusunda bilingli olmasi,
GTH-Gemi, Gemi-Gemi aras1 VHF
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olugturmasi.

haberlesmesinde iletisim kiiltiirii
olusturulmasi.

27 Sistemde bulunan Yorgunluk, dikkat daginiklig1. Gemilerin planlamaya | 3 126 Gemilerin sistemden atilmadan 6nce
gemilerin yanlighkla dahil edilememesi. GTH alani igerisinde olup olmadig1
atilmast. Gemilerin zaman kontrol edilmeli. Yeni GTH takip

kayb1 ve mali kayip yazilimi gelistirilmesi veya satin

yasamasi. Men karari alinmasi, sistemde olan gemilerin

verilen gemilerin takip yanlislikla atilmasini engelleyecek,

edilememesi. uyar1 verebilen arayiizler olugturulmasi
ve yazilima eklenmesi.

28 SP1-Blacksea, SP1- Yorgunluk, dikkat dagmiklig. Tahakkuk kisminda 3 Prosediir, talimat, kontrol listeleri
Marmara, SP1- problem yasanmast. olusgturulmasi. SP2 temasinda gemi
Canakkale hareket varig-kalkig liman bilgisi alinarak
kodlarinin hatali sistemdeki bilgiyle karsilastirilmasi.
girilmesi veya yanlis
gemiye girilmesi.

29 ERP yazilimi {izerinden Yazilim eksikligi. Rémorkér planlamasi 10 Uyumsoft yazilimina rémorkor
giinliik atanan ve degisen listeleme arayiizii eklenmesi.
romorkorlerin takip romorkdrlerin takip
edilememesi. edilmesinde zorluk

yasanmasl.

30 Planlamada gemi Yorgunluk, dikkat dagmiklig. Trafik kargasasi 4 60 Planlama prosediiriiniin takip edilmesi.
siliratinin dikkate yaratmasi, gemilerin Deniz trafik operatorii planlama eline
alinmamasi. birbirini gegme ulastiginda kontrol etmesi ve bas

ihtiyac1 dogurmasi. operatorii bilgilendirmesi. Otokontrol
mekanizmasi olusturulmasi.

31 Planlama esnasinda Yorgunluk, dikkat daginiklig. Gemilerin min. takip 4 72 Gemi boy, tiir, tagidig1 yiik, hiz vs.
gemiler aras1 olmasi mesafesini bilgileri dikkate alinarak planlama
gereken zaman koruyamamasi. Kritik yapilmasi. Planlama prosediiriiniin takip
araliklarinin yanlhs gemiler arasinda edilmesi. Deniz trafik operatorii
planlanmasi. emniyetli zaman planlama eline ulastiginda kontrol

araliginin olmamasi. etmesi ve bag operatorii bilgilendirmesi.

Planlamanin Otokontrol mekanizmasi olusturulmasi.

emniyetsiz olmasi. Insan hatalarini minimize edecek
sekilde gemi gegis planlama yazilimi
yapilmasi.

32 Yanlis gemiye bogaz Yorgunluk, dikkat dagimiklig:. Kargasa yagsanmasi. 3 60 Gemi gegis planlamasi olusturulurken

giris saati verilmesi veya
farkli gemilere ayn1 giris
saatinin verilmesi.

Gemi gegisinin iptal
edilmesi, prestij kaybi.

saat verilecek geminin durumunun
(ikmalde goziikmesi gibi) mutlaka
kontrol edilmesi, ¢agr1 isareti ile
dogrulama yapilmasi. Deniz trafik
operatorii planlama eline ulastiginda
kontrol etmesi ve bas operatorii
bilgilendirmesi. Otokontrol
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mekanizmasi olusturulmasi. Gemi gegcis
planlamasi olusturulurken hazir
olmayan gemilere giris saati atamasi
yapilmasini, farkli gemilere ayni giris
saati verilmesini engelleyen planlama
yazilimi yapilmasi.

33 Planlama yapilirken Yorgunluk, dikkat dagimiklig1. Geminin bogaz 90 SP1 Planlama raporunun diizenli
hazir geminin dahil gecisinin gecikmesi. araliklarla (3-4 saat arayla) kontrol
edilmemesi. Zaman kayb1 ve maddi edilmesi. Planlamada gemilerin hazir
kayip yasanmast. olma tarih ve saatlerinin dikkate
alinmasi, kontrol edilmesi. Deniz trafik
operatorii planlama eline ulagtiginda
kontrol etmesi ve bas operatorii
bilgilendirmesi. Otokontrol
mekanizmas olusturulmast. Insan
hatalarini minimize edecek sekilde
gemi gegis planlama yazilimi yapilmasi.
34 Planlamada akint1 Yorgunluk, dikkat daginikligi. Bogaz girisinde veya 72 Akint1 siddet ve yoniiniin akinti
yOniiniin ve siddetinin Akint1 yoniiniin ve siddetinin gecisi esnasinda gemi sensorleri veya kilavuz kaptan goriisleri
dikkate alinmamasi. tespit edilmesinde zorluk hizinin 4 deniz milinin alinarak teyit edilmesi. Akint1 yonii goz
yasanmast. altina diismesi, geri oniinde bulundurularak, akinti hiz1 ve
dondiiriilmesi. gemi max. manevra hizinin
Emniyetsiz durumlar karsilastirilmasi ve degerlendirilmesi.
olugmasi. Deniz trafik operatorii planlama eline
ulastiginda kontrol etmesi ve bas
operatori bilgilendirmesi. Otokontrol
mekanizmasi olusturulmast. Insan
hatalarii minimize edecek sekilde
gemi gecis planlama yazilimi yapilmasi.
35 Gemi maksimum Yorgunluk, dikkat daginiklig. Gemilerin gegis 96 Prosediir, talimat, kontrol listeleri

draftinin hatali girilmesi.

planlamasmim
degismesi, gerekli
prosediiriin
uygulanamamasi.
Alinacak olan ek
6nlemlerim
alinamamasi (refakat
romorkori gibi).
Maddi kayip olusmasi.
Karaya oturma
tehlikesi olugmasi.

olusturulmasi. Deniz trafik
operatoriiniin SP2 temasinda gemi
kaptan1 s6zli beyaniyla sistemdeki
bilgiyi karsilagtirmast.
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36 Operatdriin muhabere Stres yonetimi yapilamamast, Operatoriin gerilmesi, 72 Operatorlere stresle miicadele, diksiyon
kiiltiiriine uygun sekilde kisisel ozellikler, baski, dikkatin dagilmasi, egitimi verilmesi. Bas operator
konugmamasi. diksiyon eksikligi, gemilerin gemi kaptani, seyir tarafindan uyarilmasi.

israrla hatali manevra, seyir zabitinin kendine
yapmaya devam etmesi. gliveninin azalmasi.

37 SP1 raporlari sisteme Dikkatsizlik, bilgi eksikligi. Gemi boyu hatali 54 Gemi boyu sisteme girilirken LOA'nin
kaydedilirken gemi girildiginde gemi girilmesi ve gemi sertifikalarmdan
boyunun hatal1 girilmesi. boyuna bagl olarak kontrol edilmesi. Deniz trafik

yapilan gemi gecis operatoriiniin gemiyle SP2 temasi
planlamasmin kurdugunda gemi boyunu sormasi ve
bozulmasi, alinmasi sisteme girilen bilgiyle karsilagtirmasi.
gereken ek onlemlerin

(refakat rémorkorii

gibi) almamamasi.

Maddi kayip olugmasi.

38 Gelen SP1 raporlariin Unutkanlik, dikkat dagmiklig, Sistem igerisindeki 60 Yonetici tarafindan veri giris

sisteme girilmemesi. sistemsel hatalar. gemilerin sisteme operatorlerinin yaptig1 islerin kontrol ve
kaydinin geg takibinin yapilmasi. GTH alanina girig
yapilmasi, planlamaya yapan gemilerin sistemde SP1 girisi
ge¢ dahil edilmesi yoksa Deniz trafik operatorii tarafindan
veya planlamaya dahil veri girig operatoriiniin uyarilmasi.
edilememesi.

39 Romorkorlere planlanan | Dalginlik, dikkatsizlik. Planlamanin 105 Yapilan isle ilgili prosediir, kontrol

refakat saatlerinin
bildirilmemesi.

bozulmasi, gemi
gegisinin gecikmesi.
Zaman kaybi1 ve mali
kayip yasanmasi.

listesi olusturulmasi ve sisteme
eklenmesi. Deniz trafik operatorii
planlama eline ulastiginda kontrol
etmesi, refakat romorkoriiyle gecis
yapacak olan gemilerin giris saati
yaklagtiginda refakat romorkoriin
hareket halinde olup olmadiginin takip
edilmesi ve bag operatorii
bilgilendirmesi, otokontrol
mekanizmasi olusturulmasi. Vardiya
devir-teslim formlarina rémorkor
refakat saatleriyle ilgili kontrol maddesi
eklenmesi.
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40 Kilavuz kaptan talebinde | Dalginlik, dikkatsizlik. Planlamanin 105 Yapilan isle ilgili prosediir, kontrol
bulunan veya bu talebini bozulmasi, zaman listesi eklenmesi. Deniz trafik operatorii
iptal eden gemilerin kayb1 ve maddi kayip ve bas operatorlerin kendi aralarinda
kilavuz istasyonuna olugmas. otokontrol mekanizmasi olusturmasi.
bildirilmemesi. Hazir olan ve gegisi planlanan

gemilerin es zamanl olarak kilavuz
istasyonundan ve mobil cihazlar
tizerinden goriilebilecegi yazilim
kullanilmasi.

41 Deniz araglarinin Deniz araglar giincel Acil durumda en yakin 90 Roémorkor takip panosunun giincel
(romorkor, tahlisiye konumlarinin takip edilmemesi. | konumdaki tutulmasi, vardiya devir-tesliminde
botlari, kegm botlar1 vb.) | Arizali, bakimda, ikmalde olan | romorkériin ve/veya deniz araglarinin giincel durumunun
giincel konumlarinin ve deniz araglarinin not deniz aracinin bildirilmesi. Vardiya teslim aldiktan
durumlarinin alinmamasi veya GTH gonderilememesi, geg sonra ENC (imarine) tizerinden
bilinmemesi. Operasyon Amirligi’ne miidahale edilmesi. romorkér ve deniz araglarinin AIS

bildirilmemesi. Vardiya devir ekolart yardimiyla yer kontrolii

teslimlerinin eksik yapilmasi. yapilmasi, pano ile karsilastirilmasi.

Dalgmlik. Romorkor takip panosuna alternatif
olarak bir yazilim gelistirilerek tek
ekranda/haritada tiim deniz araglarinin
giincel konumlarinin AIS ekolari
yardimiyla takip edilmesi. Planli bakim-
onarim, ariza, yakit alimi gibi
durumlarn ilgili Daire Bagkanligi
tarafindan GTH Operasyon Amirligine
bildirilmesi.

42 Elektronik harita Gemi etiketlerinin gemi Gemiye talimat, 72 Gemi etiketlerinin birbiriyle
tizerinde gemi trafigi hareketlerine gore tavsiye verirken hatali karigtirilmayacak sekilde diizenlenmesi,
takip edilirken gemi diizenlenmemesi, dalginlik. yonlendirme konumlandirilmasi. Gemi trafiginin
etiketlerinin diger gemi yapilmasi. Yanlis etkin takip edilmesi. Karigmasi
etiketleriyle karisacak gemiyle iletigim muhtemel goziiken, siiphe duyulan
sekilde olmasi, diizglin kurulmasi. gemi etiketlerinin konumlandirma
konumlandirilmamasi. diigmesiyle kontrol edilmesi.

Ergonomi 43 Operasyon salonunun Sandalyelerin ortopedik, Dikkat daginikligina, 105 Operasyon salonunda ses dlgiimii
Hatalari ergonomik olmamasi. ergonomik olmamasi. bas agrisina, meslek yapilmasi ve sektorlere ait konsollarin
Sektorlerin birbirine yakin hastaligina neden giiriiltli seviyesini min. seviyeye
olmasi, giiriiltii seviyesinin olmasi. diisiirecek sekilde yeniden
fazla olmasi. konumlandirilmasi. Yazlik ve kighk
olmak iizere ortopedik sandalye ile
donatilmasi.
Prosediir, 44 Acil durumlar i¢in bogaz | Romorkoér sayisinin yetersiz Bogaz gecisi esnasinda 168 Romorkor sayisinin arttirilmasi ve
Egitim, igerisinde yeterli olmasi. Uygun baglama yeri, meydana gelen ariza kritik bolgelere uygun baglama yerleri
Acil romorkor rihtimi bulmada zorluk veya kaza belirlenmesi ve tesis edilmesi.
Durum konumlandirilamamasi. yasanmasl. IGA port gemi durumlarinda
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Kaynakli

yanasma, kalkis manevralarinin

romorkorlerin olay

Hatalar yapilmasi. yerine ge¢ ulagmasi.

45 Gorevlerin, yapilan Mevcut prosediir ve Farkli uygulamalar 90 Prosediir ve talimatlarin tiim giinliik
islerin talimatlarin yetersiz olusu. olmasi. Kafa faaliyetleri, gorevleri kapsayacak
standartlasmasinda karigiklig1, belirsizlik sekilde giincellenmesi,
eksiklik. kaynakli stres standartlastirilmasi ve egitim verilmesi.

olugmasi.

46 Risk degerlendirme Near-Miss formlarinin Etkin bir risk 108 Near-Miss formlari hazirlanmasi, kolay
prosediiriinde eksiklik. olmamasi. degerlendirmesi uygulanabilir sekilde sisteme eklenmesi

yapilamamast. Ve near-miss sisteminin fiilen
uygulanmasi. Operasyon amiri
tarafindan kontrol edilmesi.

47 Meslek i¢i egitimlerin Egitim departmaninda ¢alisan Motivasyon, durumsal 108 Kurum i¢i yillik egitim plam
(stresle miicadele, personel eksikligi ve vakit farkindalik eksikligi. hazirlanmasi, diizenli olarak plana
liderlik, diksiyon, ayiramamasi, kurumun Stres yonetimi uygun meslek i¢i egitimler yapilmasi ve
durumsal farkindalik, yeterince ilgi gosterememesi. yapilamamasi. ihtiyaca, gelisime yonelik olarak
motivasyon vs.) Zamanla bilgilerin egitimlerin cesitlendirilmesi.
eksikligi. unutulmasi. Gerektiginde egitim konusunda

danigmanlik hizmeti alinmasi.

Kilavuz 48 Kilavuz kaptan ve GTH Inatlagma, ego gatigmasi, risk Trafigin aksamasi, 72 Kilavuz kaptanlar ve GTH arasinda
Kaptan arasindaki iletisim seviyesini algilamada farklilik, | zaman kayb1 diizenli araliklarla koordinasyon
Kaynakli eksiklikleri. taraflarn birbirinin gorev yasanmasi, gemi toplantilari yapilmasi. Ortak akilla
Hatalar kapsamlarini tam olarak trafiginin uygun kararlar alinmasi ve uygulanmasi.

bilmemesi, denizcilik orf ve sekilde

adetlerinden gelen hiyerarsik yoOnetilememesi.

yapinin olumsuz etkileri.

49 Kilavuz kaptanin Kilavuz kaptann siiratli gitmek | Etkin refakat 105 Emniyetli refakat hizmeti verilecek
romorkdrden daha siiratli | istemesi, romorkdr siiratinin yapilamamasi, ariza sekilde kilavuz kaptanin romorkdriin
seyredip refakat nispeten yavas olmasi. durumunda max. stiratine gore hizin1 ayarlamasi ve
rémorkoriinii geride miidahalede gecikme hiz takibi yapmasi. DTO ve romorkor
birakmasi. olmasi. kaptani tarafindan takip edilmesi ve

kilavuz kaptanin uyarilmasi.
Romorkorlerde modernizasyon
yapilmasi veya daha yiiksek siiratli
romorkor satin alinmasi veya
kiralanmasi.

50 Kilavuz kaptanin bogaz Dalginlik, geminin min. Cevreye tehlike 84 GTH uyari, tavsiye ve talimatlarina
gecisi esnasinda hiz emniyetli siiratinin yiiksek olusturabilecek uyulmasi. TBDTDY Madde 14, 36 ve
kuralina uymamasi (hizli | olmasi, akintinin gemi siiratini dalgalara neden COLREG (6) kurallarina uyulmasi.
gitmesi). etkilemesi, Bogaz seyrini erken | olmasi. Seyir Kilavuz kaptanlara belirli periyotlarda

bitirme istegi. Riski algilama emniyetini tehlikeye case study/toolbox egitimleri verilmesi.
seviyesinde farklilik olmasi. atmasl.

51 Kilavuz kaptanin kendi Dalginlik, diizenli mevki, radar, | Karaya yaklagma, 98 GTH uyart, tavsiye ve talimatlarina

trafik hattini takip

ENC kontrolii yapilmamasi.

temas, TAD disinda

uyulmasi. COLREG (9, 10) ve
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etmemesi.

Akmtinin hizi arttiric1 yonde
kullanilmak istenmesi
(Bogazdan kisa siirede ¢ikma
istegi). Riski algilama
seviyesinde farklilik olmasi.

seyreden yerel trafige
gapariz vermesi,
catigmasi. Seyir
emniyetini tehlikeye
atmasl.

TBDTDY Madde 22 kurallarma
uyulmasi, Diizenli araliklarla mevki
kontrolii yapilmasi. Kilavuz kaptanlara
belirli periyotlarda case study/toolbox
egitimleri verilmesi.

52 Kilavuz kaptanl geminin | Dalginlik, diizenli mevki, radar, | Seyir emniyetini 144 GTH'nin 6nden yapacagi uyari, tavsiye
kritik noktalarda bagka ENC kontrolii yapilmamast, tehlikeye atmasi. ve talimatlarma uyulmasi. TBDTDY
bir gemiyle denk stirat takibi, ayarlamasi Gemilerin manevra Madde 15 (6) ve TBDTDY Uygulama
gelmesi. (Kanlica- yapilmamasi. Pruvadaki gemi alanini daraltmasi. Talimat: Madde 20 kurallarina
Vanikdy, Koprii bolgesi) | hareketlerinin takip uyulmasi. Kilavuz kaptanlara belirli

edilmemesi. Pruvadaki gemiyi periyotlarda case study/toolbox
geeme istegi. egitimleri verilmesi.
Diger 53 Haberlesmenin sabote Kotii niyet, can sikintisi. Gemi trafiginin 144 RDF (telsiz yon bulucu) ile ihbar yapan,
Hatalar edilmesi, asilsiz ihbarlar. gereksiz yere askiya iletisimi sabote eden gemi, teknenin
alinmasi, zaman kaybu, tespit edilmesi. Acil miidahale botu,
ekonomik kayip romorkdrii olay yerine yonlendirilip,
yasanmasl. ihbarm dogrulugunun teyit edilmesi.
Bolgedeki diger gemilerden bilgi
alinmasi. Asilsiz ihbar yapan, iletigimi
sabote eden gemi, tekne tespit
edildiginde idari yaptirim uygulanmast.

54 Istanbul Bogazi Teknik nedenler. Gemi kaptaninin bu 96 Koprii tistiinde etkin bir gozctilik
iizerinden gegen enerji ekolar1 gemi olarak yapilmasi, gozcii sayisi arttirilmasi,
nakil hatlart (elektrik) ve algilayip ozellikle bogaz gegisinde kilavuz kaptan
kopriiler etrafinda manevra yapmaya alinmasi.
yalanci ekolar olugmasi. caligmasi ve

emniyetsiz durumlar
olugmasi.
55 Yerel deniz trafiginin Balike1, sehir hatlar1 arabali Ticari gemi trafigini Tiim yerel trafik unsurlarma "Yerel

olusturdugu tehlikeler.

feribotlar, yolcu teknesi, deniz
otobiisleri, yag, yakit, su
tankerleri ve spor yatlarin
emniyetsiz seyir yapmast.
Ticari gemilerle emniyetli
mesafeden gegilmemesi. Tlgili
sektor VHF kanalinin
dinlenmemesi. Yerel Deniz
Trafik Rehberi hakkinda bilgi
sahibi olunmamasi.

aksatmasi, ¢atisma
tehlikesi olusturmasi.
Seyir emniyetini
tehlikeye atmasi.

Deniz Trafik Rehberi" hakkinda bilgi
sahibi olmalar1 ve uygulamalari
konusunda periyodik hatirlatici
egitimler verilmesi. Gemi kaptani veya
kilavuz kaptan tarafindan seyir
emniyetini tehlikeye diistirdigi
raporlanan yerel trafige idari yaptirim
uygulanmast. Kural ihlali yapan yerel
trafige daha caydirici idari yaptirimlar
diizenlenmesi.
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56 Gemi acentesinin SP1 Unutkanlik, dikkat daginikhigi, | Geminin planlamaya 90 Acentelerin is takip cizelgesi, kontrol
raporunu veya revize sistemsel hatalar, ig yogunlugu. | alimmamasi. Bogaz listesi olusturmasi. Kendi i¢inde
SP1 raporunu GTH gecisinin gecikmesi. otokontrol mekanizmasi olusturmasi.
merkezine Zaman kayb1 ve maddi Hizmet verdigi gemileri takip etmesi.
gondermemesi. kayip yasanmasi. Gemi acenteleriyle belirli periyotlarda

egitim, koordinasyon toplantilar
diizenlenip yanlis uygulamalar,
eksiklikler konusunda acentelere
bilgilendirme yapilmasi.

57 Askeri gemi kaynakli Askeri gemi AIS, W-AIS Askeri gemilerin ticari 140 Bogaz ge¢isi esnasinda Askeri 56
tehlikeler. ekolarinin ve bilgilerinin gemilerle olan gemilerin AIS, W-AIS cihazlarini agik

gozilkmemesi, AIS, W-AIS etkilesiminin takip tutmasi. Eger AIS, W-AIS cihazi
cihazlarinin kapali olmasi. edilememesi, ¢atisma donatilmamis ise AIS veya muadili olan
olugmasi. ekipmanla donatilmasi. Askeri
gemilerin radar ekolarinin plotlanmasi
ve takip edilmeye ¢alisilmast.

58 AIS cihazlarim TAD igerisinde balikgilik TAD igerisindeki Balikeilik faaliyetinde bulunan 160
kapatarak TAD faaliyeti yiiriitiiyor olmasini balikgilarin ticari teknelere "Yerel Deniz Trafik Rehberi"
igerisinde balikgilik gizlemek istemeleri, TBDTDY | gemilerle olan hakkinda bilgi sahibi olmalar1 ve
faaliyetinde bulunan ve Yerel Deniz Trafik Rehberi etkilesiminin takip uygulamalari konusunda periyodik
veya olta balikg¢iligi hakkinda bilgi sahibi olmamasi. | edilememesi, ticari hatirlatici egitimler verilmesi. Yiiksek

yapan teknelerin

olusturdugu tehlikeler.

gemilere gapariz
vermesi, gatisma, can
kayb1 yaganmasi.

¢oziinlirliige ve gece goriisiine sahip
kameralarla bogazin 6nemli
noktalariin takip ve kontroliiniin
yapilmasi. Denetimlerin daha sik
yapilmasi ve caydirici idari
yaptirimlarin diizenlenmesi. Kapsam
dis1 olan balik¢1 teknelerine AIS cihazi
zorunlulugu getirilmesi. Sahil Giivenlik
botlarinin bogaz igerisinde belirli
mesafelerde konumlandirilmasi ve/veya
diizenli olarak belirli noktalarda devriye
atmasi. Balik¢1 teknelerinin konumu
hakkinda kilavuz kaptan ve gemi
kaptan1 goriis ve raporlamalarindan
faydalanilmasi. BAGIS sistemine TAD
bolgesi yasakli avlanma alani olarak
eklenmesi.
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