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OZET

KILAVUZ KAPTANLARIN TRANSFER SURECINE AIT OPERASYONEL RiSKLERIN
DEGERLENDIRILMESI

Muhammet AYDIN

Karadeniz Teknik Universitesi
Fen Bilimleri Enstitiisii
Deniz Ulastirma Isletme Miihendisligi Anabilim Dal1
Danigman: Prof. Dr. Muhammet BORAN
2022, 141 Sayfa,

Bu arastirmada kilavuz kaptan transfer kazalarinda baskin faktorler olan insan ve organizasyon
faktorlerinin sistematik bir sekilde belirlenmesi, insan hatasi olasiliklarinin analiz edilmesi ve
transfer siirecinin risk degerlendirmesinin yapilmasi amaglanmistir. Bu baglamda, insan hatalarinin
analizinde gizli ve aktif kusurlar olarak birbirini tamamlayan insan Faktorleri Analizi ve
Smiflandirma Sistemi (HFACS) kullanilmistir. Ayrica belirlenen insan hatalarinin olasiliklarini ve
bu hatalari tetikleyen performas belirleyici faktorleri ortaya ¢ikarmak icin Basar1 Olabilirlik Indeksi
(SLIM) kullanilmistir. Kilavuz kaptan transferindeki insan hatasi olasiliklari uzman goriisleri
aliarak hesaplanmistir. Bu ¢aligmanin hedefi kilavuz kaptan transfer operasyonlar riskini azaltmak
icin insan hatalarini1 ve olasiliklarini tespit etmektir. Risk degerlendirmesi kisminda kilavuz kaptan
transferlerini igeren mevcut kaza raporlarindan birliktelik kural madenciligi (ARM) metodu ile
anlamli kurallar ve oriintiiler ortaya konmasi amaglanmistir. Calismanin en son asamasinda kilavuz
kaptan transfer siirecinde insan hatalarinin kazadaki etkilerini ortaya ¢ikarmak i¢in Bayes aglari
yardimi ile modelleme yapilmistir. Calismanin ¢iktilari ile kilavuz kaptan transfer operasyonundaki
muhtemel can kaybi ve yaralanma risklerinin 6niine gegilmesi, bu dogrultuda deniz emniyetinin
stirdiiriilebilirligi ve daha emniyetli ¢alisma ortaminin saglanmasi konusunda katki konacagi

diistiniilmektedir.

Anahtar Kelimeler: Kilavuz kaptan transferi, Insan faktorii, Risk degerlendirmesi, HFACS, SLIM,
ARM, Bayes ag1
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PhD. Thesis
SUMMARY

ASSESSMENT OF THE OPERATIONAL RISKS OF THE MARINE PILOT TRANSFER
PROCESS

Muhammet AYDIN

Karadeniz Technical University
The Graduate School of Natural and Applied Sciences
Maritime Transportation and Management Engineering Graduate Program
Supervisor: Prof.Dr. Muhammet BORAN
2022, 141 Pages

The aim of this research is to systematically determine the human and organizational factors,
which are the dominant factors in maritime pilot transfer accidents, and to analyze the human error
possibilities to assessment the risk of the maritime pilot transfer process. In this context, Human
Factors Analysis and Classification System (HFACS) was used in the analysis of human errors,
which complement each other as latent and active defects. In addition, the Success Likelihood
Method (SLIM) method was used to reveal the probabilities of determined human errors and the
performance determining factors that trigger these errors. The probabilities of human error in the
transfer of the maritime pilot were calculated by expert opinions. The aim of this study is to detect
human errors and possibilities to reduce the risk of maritime pilot transfer operations. The risk
assessment section, it is aimed to reveal meaningful rules in the data mining process with the
association rule mining (ARM) method from the existing accident reports including the transfers of
the maritime pilot. In the last stage of the study, modeling was done with the help of bayesian
networks to reveal the effects of human errors on the accident during the transfer process from the
maritime pilot. With the outputs of the study, the possible loss of life and injury consequences of the
maritime pilots will be reduced, contributing to the sustainability of sea safety and ensuring that they

work in a safer environment.

Keywords: Maritime pilot transfer, Human factors, Risk assessment, HFACS, SLIM, ARM,
Bayesian network
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1. GENEL BiLGILER

1.1. Giris

Saygin bir meslek olarak kabul edilen kilavuz kaptanlik, zorluk diizeyinin iist derecede
olmasinin yani sira ciddi sorumluluklar igeren bir meslek olarak da goze ¢arpmaktadir
(Andresen vd., 2007). Kilavuz kaptanlar islerini yaparken agir hava ve deniz kosullari,
yogun trafik, asir1 is yiikii, dinlenme yerlerinin uygun olmamasi, eski kilavuz tekneler,
romorkor  hizmetlerinin  yetersizligi gibi  bircok olumsuz c¢alisma ortamiyla
karsilasmaktadirlar (Oldenburg vd., 2021; Ugurlu vd., 2017). Kilavuz kaptanlar icra ettikleri
meslekleri dolayisiyla farkli gorevdeki bircok denizei meslektasi gibi is emniyetinde
tehlikelere maruz kalmaktadirlar. Bu tehlikelere 6rnek olarak bulundugu geminin baska bir
gemi ile catigsmasi, karaya oturmasi, iskeleye ¢arpmasi, kilavuz kaptanin transfer aninda
gemiden diismesi, gemi ile kilavuz botu arasinda sikigmasi verilebilir (Weigall, 2006).
Kilavuz kaptanlik meslegini icra ederken en tehlikeli siire¢lerden biri gemiye transfer anidir
(URL-1, 2022). Bu goriise sebep olarak kilavuz kaptanlarin transfer aninda insan hatasi
etkisiyle meydana gelebilecek kaza sonucunda sakatlanma veya 6liim tehlikesi ile karsi
karsiya olmalar1 gelmektedir. Gemiye binerken ve gemiden inerken, pilot ¢garmihindan diigen
kilavuz kaptanlar 6liim veya ciddi yaralanma riski altindadir. Bu risklerin kokeninde kilavuz
kaptan transfer donanimlarmin rolii biiyiikk pay sahibidir. Oyleki, Uluslararasi Kilavuz
Kaptanlar1 Birligi (IMPA, 2020) verilerine istinaden, tiim gemi tipleri i¢in uygun olmayan
kilavuz kaptan transfer diizenlemelerindeki raporlanmis uygunsuzluk orani %14,3
seviyelerindedir.

Kilavuzluk meslegi, denizcilik sektoriinde 6nemli bir yere sahip olmasindan dolay1
ulusal ve uluslararasi alanda yapilan akademik yaymnlarda bircok farkli yoniiyle ele
alinmistir. Literatiirde yapilmis ¢alismalar incelendiginde kilavuz kaptan transferi ile ilgili
calismalarin sinirlt sayida oldugu goriilmektedir. Genel itibariyle bu c¢aligmalar kilavuz
kaptan transfer siiregleri ve bu siireglerde meydana gelen kazalar (Tuncel vd., 2022), kilavuz
kaptanin gemi manevrast iizerindeki rolii (Zhang vd., 2020), kilavuz kaptan egitimi
(Ernstsen ve Nazir, 2020; Ugurlu vd., 2017), kilavuz kaptanlarin fiziksel yeterlilikleri
(Gunay, 2016), calisma ve saglik kosullar1 (Ucan ve Nas, 2016), kaza geri bildirimleri

(Kunnaala vd., 2018) vb. alanlardadir. Bu calismanin literatiirdeki ¢alismalardan farki



kilavuz kaptanlarin gemiye transfer siirecindeki insan hatalarma odaklanarak detayli bir
insan faktorleri analizi ile birlikte risk degerlendirmesi yapilmasidir.

Son yillarda aragtirmacilar insan hatasi analizi yontemlerini, niikleer, denizcilik, hava
tasimaciligi, madencilik, kimya vb. farkli sektorlerde kullanmaktadir. Denizcilikte insan
hatas1 kaynakli kazalar1 asgari seviyeye indirmek i¢in emniyet diizeyini artirmak kadar insan
hatas1 etkilerini de en aza indirmek hayati 6nem tasimaktadir (Akyuz ve Celik, 2018).
Denizcilik sektoriinde insan hatalarinin goriildiigii tehlike igeren kritik operasyonlara 6rnek
olarak seyir, demirleme, halat manevras1 yiikleme/tahliye operasyonu, balast operasyonu,
kargo tanki yikama, inert gaz operasyonu, gazdan arindirma, gemiden gemiye kargo transferi
vb. gosterilebilir. Ilaveten, insan faktdriiniin etkisinin oldugu is kazalarina érnek olarak
yiiksekten diisme, zehirlenme, carpma/diisme, kayma, gemiye transfer kazalari olarak
gosterilebilir (Ugurlu vd., 2017). Ayn1 sekilde denizcilikte kritik operasyonlar igerisinde yer
alan kilavuz kaptan transferi sirasinda meydana gelen kazalarda da denizcilikte meydana
gelen diger is kazalar1 gibi insan hatasinin 6nemli bir etkisi bulunmaktadir.

Literatlirde kaza konular1 gercevesinde insan hatalar1 {izerine yapilan caligmalarda
cesitli yaklasimlar séz konusudur. Bunlardan Insan Giivenilirligi Analizi (HRA), farkli
insan-makine sistemlerindeki insan hatalarinin nedenlerini ve sonuglarini analiz etmek i¢in
kullanilan sistematik bir yaklasimdir (Mkrtchyan vd., 2015). HRA’nin yapilmasi ve 6liimli
kazalarin en aza indirilmesinde insan hatasi olasiligin1 (HEP) ortaya ¢ikarmak kilit bir
roldedir. Bu yaklasim cercevesinde, Insan Hata Degerlendirme ve Azaltma Teknigi
(HEART), Insan Hata Oran1 Tahmini Teknigi (THERP), Basar1 Olasilik Indeksi Yéntemi
(SLIM), Insan Hata Analizi Teknigi (ATHEANA), Bilissel Giivenilirlik ve Hata Analizi
Yéntemi (CREAM), Insan Faktorii Analizi ve Smiflandirma Sistemi (HFACS) ve Bayes Ag1
(BN) insan hatas1 olasiliginin degerlendirilmesinde en yaygin olarak kullanilan yontemlerdir
(Abbassi vd., 2015; Islam vd., 2017).

Insan hatalarinin tespiti ve analizi i¢in en ideal kaynak kazalar {izerine yapilmis
caligmalardir. Maalesef, baz1 kaza tiirleri i¢in bu tiir verilerin elde edilebilirligi sinirhidir
(Kirwan, 1994). Yetersiz veri seti oldugu durumlarda insan hatasi analizinde bir¢ok
aragtirmada uzman degerlendirmelerinden faydalanilmistir. Uzman degerlendirmesi ile
yapilan ¢aligmalar cesitli alanlarda basariyla kullanilmistir (Svenson, 1989). Bu ¢alismada
literatlir arastirmasina ek olarak uzman goriisiinden faydalanilarak kilavuz kaptanlarin
gemiye transferi siirecindeki insan hatalarin1 degerlendirmek i¢in nitel ve nicel 2 farkli

yontem kullanilmistir. Insan hatalarinin smiflandirilmasinda gizli ve aktif kusurlar olarak



birbirini tamamlayan HFACS kullanilmigtir. Belirlenen insan hatalariin olasiligini
hesaplamak ve bunlar tetikleyen performans belirleyici faktorlerini (PSF) ortaya ¢ikarmak
icin SLIM metodu kullanilmistir. insan giivenirligi ve siniflandirma yontemleri olan SLIM
ve HFACS yontemlerini entegre eden melez bir yaklasimla ele alinan bu c¢alisma kilavuz
kaptan transfer operasyonundaki insan hatalarinin ortaya konulmasi konusunda 6nemli bir
boslugu dolduracaktir. insan hatalarini belirleyip bu hatalarin olasiliklarin1 ortaya
cikardiktan sonra calismanin devami olan risk degerlendirmesi kisminda kilavuz kaptan
transferlerini igeren mevcut kaza raporlarindan birliktelik kural madenciligi (ARM) metodu
ile anlamli kurallar ve oOriintiiler ortaya konmasi amaglanmistir. Caligmanin en son
asamasinda kilavuz kaptan transfer siirecinde insan hatalarinin kazadaki etkilerini ortaya
cikarmak i¢in Bayes aglar1 yardimi ile modelleme yapilmstir.

Sonug olarak, ¢calismanin kilavuz kaptanlarin transferindeki insan hatalar1 ve mevcut
risklerin degerlendirilmesi agisindan ileriki ¢aligmalar i¢in 6nemli bir kaynak olacagi
diisiiniilmektedir. Bunun yaninda gemi sahipleri, operatorler, acenteler, gemi ¢alisanlari,
denetgiler ve kilavuz teskilatlar1 agisindan ¢alismanin ¢iktilarinin kilavuz kaptan transferi

diizenlemeleri ¢ergevesinde bir rehber niteligi tasimasi beklenmektedir.

1.2. Kilavuzluk ve Kilavuz Kaptan

Kilavuzluk literatiirde bir¢ok arastirmaci farkli sekillerde tanimlanmistir. Park vd.
(2019) kilavuzlugu; bir limanda veya denizde emniyetli seyir, yanasma, ayrilma veya
demirleme i¢in bir gemiye binen egitimli, son derece profesyonel bir rehberin hizmetlerini
ifade eder seklinde ele almistir. Koraltiirk (2004) kilavuzlugu ¢evresel faktorlerin (akinti,
riizgar vb.) etkisi altinda yiiksek risk igeren suyollarinda (bogaz, kanal, liman vb.) gemilerin
emniyetli bir sekilde seyretmesi i¢in bolge hakkinda yeterli bilgi ve deneyimine sahip
kisilerce verilen bir hizmet olarak belirtmistir. Erol’a (2000) gore kilavuzluk hizmetleri
gemileri emniyetli bir sekilde ve miimkiin olan en kisa silirede dar suyollar1 olarak
adlandirilan limanlar, bogazlar gibi yerlerde seyrini saglamak, yanastirmak ve kaldirmaktir.

Kilavuz kaptanlar, gemilerin emniyetli seyrinde, deniz ¢evresinin korunmasinda, can
ve mal kayiplarinin 6nlenmesinde, deniz trafiginin emniyetli bir sekilde, aksamadan diizenli
akmasinda 6nemli bir role sahip kisilerdir. Gemiler genellikle, limana girip ¢ikarken
kendilerini emniyetli ve etkili bir sekilde yonlendirebilecek seyir yardimina ihtiya¢ duyar

(Nicander ve Luther, 2014). Seyriisefer yardimi, gemilere yardimer olmak i¢in 6zel egitim



almis ve suyollar, s1g sular, akint1 ve bolgedeki diger tiim 6zel kosullar hakkinda iistiin yerel
bilgiye sahip bir kisi olan kilavuz kaptan tarafindan saglanabilmektedir (IALA, 2012).
Kilavuz kaptanlar seyir haritalarinda kolayca tanimlanamayan veya heniiz haritalara
islenmemis gorsel referans isaretleri hakkindaki bilgileri sayesinde gemilere emniyetli
seyriiseferinde ve kalkis yanagma manevralarinda kolaylik saglamaktadir. Bir¢ok limanda,
gemilerin 6zel veya zor bolgelere girerken veya ¢ikarken kilavuz kaptan almalar1 zorunludur
(IALA, 2012). Kilavuz kaptanlar gemilerin varig, demirleme, yanasma, gemilerin yer
degistirmesi, kalkislar ile ilgili tiim diizenlemeleri koordine ederler ve iicretlendirme ig¢in
gerekli kilavuzluk belgelerinin tamamlanmasindan sorumludurlar. Kilavuz kaptanlar, yerel
bilgi ve kosullar hakkinda kapsamli bilgiye sahip uzman kisilerdir (Bruno ve Liitzhoft,
2009). Ayrica kilavuz kaptanlar yerel bolge hakkinda bilgilerine ilave olarak yerel dile de
iyi derecede hakim olduklarindan gemi ile, gemi trafik istasyonlar1 (VTS), romorkar,
limandaki palamar ekibi arasinda etkin iletisimde yardime1 olmaktadirlar. Bu 6zelliklerinden
dolay1 kilavuz kaptanlar, zorlu suyollarinda deniz emniyetinin saglanmasinda kritik bir rol
oynamaktadir (Wild, 2011).

Manevrasi kisith sularda, limanlarda veya kanallarda manevra yapmak, iyi bir
denizcilik becerisi gerektirmektedir. Giderek artan boyutlara sahip ticari gemiler, genellikle
yogun trafikteki dar suyollarinda emniyetli bir sekilde yonlendirilmek zorundadir. Kilavuz
kaptan, gemi ve bolge hakkinda sahip oldugu bilgilerle deneyim gerektiren bu zorlu gorevle
basa ¢ikmak i¢in kaptanin ortagi olarak hareket eder (Tuncel vd., 2022). Kilavuz kaptanlarin
cok kisa bir siire i¢inde, geminin rotasinit ve hizini belirlemeden 6nce, hava kosullarini,
akintilar1 ve gelgitleri dikkate alarak, tanimadiklar1 bir geminin Ozelliklerini ve
manevralarin1 tanimalar1 gerekebilmektedir. Kilavuz kaptan, c¢evre, insan ve ticaretin
emniyetini saglarken, farkli suyollarinda her tiirden gemiyi emniyetli ve hizli bir sekilde
seyir yaptiran profesyonel lisanshi bir denizcidir (AIMPA, 2020). S6z konusu kilavuz
kaptanlarin egitim ve yeterlilik gereksinimleri Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO) Karari
A.960(23) ile belirlenmistir. Kilavuz kaptanlarin pilotaj i¢in ihtiya¢ duyacaklari egitim, yetki
belgesi ve sertifikalardan Yetkili Kilavuzluk Otoritesi sorumludur. Yetkili Kilavuz Otoritesi,
deneyimli kilavuz kaptanlarin yakin gozetimi altinda gemilerde pratik deneyim yoluyla,
kilavuzluk kosullar1 teorik egitimleri ve ayrica simiilasyon yoluyla kilavuz kaptanlarini egitir

(IMO, 2004).



Kilavuzluk siirecinde kilavuzlamak, kilavuz sulari, zorunlu kilavuzluk, kilavuz
istasyonu gibi denizcilik terimleri bulunmaktadir. Bu terimleri Koraltiirk (2004) kisaca su
sekilde tanimlamistir:

“Kilavuzlamak™: Geminin kilavuz kaptan tarafindan seyir edilmesine denir.

“Kilavuz sular1”: Kilavuzluk hizmetlerinin verildigi sulara denir.

“Zorunlu kilavuzluk™: Kilavuz kaptan almanin zorunlu olmasina denir.

“Kilavuz istasyonu”: Gemiye kilavuz kaptan gondermek i¢in kiyida veya denizde
bulunan yere kilavuz istasyonu denir.

Kilavuz kaptanlik terimi hukuki agidan farkli selillerde ele alinmistir. Tiirk Hukukuna
gore kilavuz kaptan “Gemiadamlar1 ve Kilavuz Kaptanlar Ydnetmeliginde belirtilen kilavuz
kaptan yeterlik belgesine sahip olarak, gemi kaptanina, yetkili kilavuz kaptan belgesi ile
yetkilendirildigi alan dahilinde geminin seyir ve manevrasina yonelik konularda
danismanlik yapan ve gemi kaptaninin sorumlulugu esas olmak tizere hizmetleri seyir ve
manevra ile sinirli olarak gemiye kilavuzluk eden kisi” seklinde belirtilmektedir (Resmi
Gazete, 2018). ABD deniz hukukuna gore ise kilavuz kaptan, genellikle bir gemiyi belirli
bir nehir, kanal veya bir limana giris veya ¢ikis i¢in bir gemide seyretmek iizere gemiye
aliman bir kisidir (Rose, 1984). Tiirk ve Amerikan hukukundaki tanimlamalardan yola
cikarak kilavuz kaptanligin, tecriibesi ve kilavuzluk yaptigi bolge hakkindaki bilgi
birikimiyle gemiye emniyetli seyir i¢in destek ve damismanhik veren kisi seklinde
yorumlanmasi miimkiindjir.

Kilavuz sularinda da dahil olmak ilizere gemi kaptani gemide her durumda kontrolii
elinde tutan kisi olarak mutlak sorumluluk sahibidir. Kilavuzluk sularinda gemi kaptam
geminin seyir emniyeti acisindan kilavuz kaptandan danigmanlik almaktadir. Bu dogrultuda,
kilavuz kaptanin gemi iizerinde gdrevini icra etmesi i¢in gemide bulunmasi, gemi kaptaninin
ya da seyir vardiyasindaki sorumlu zabitin geminin seyriisefer emniyetiyle ilgili gbrev ve
sorumluluklari ortadan kaldirmaz (Kog, 2010; Kaptan, 2014). Bu yilizden kilavuzlama
siirecinde gemi kaptaninin ve kopriiistiinde gorevli personelin (sorumlu zabit, serdiimen)
her birinin geminin emniyetli ge¢isini saglama konusunda kendi rollerinin bilincine sahip

olmalar1 gerekmektedir.



1.3. Kilavuz Kaptan Transfer Operasyonu

Kilavuz kaptan transfer operasyonu oOncesinde vardiya zabiti, kilavuz istasyonu
tarafindan kullanilan iletisim kanali, kilavuz kaptan transferinin olacagi konumu ve diger
gerekli bilgileri 6nceden elde etmelidir. Bu bilgiler genel itibari ile ALRS NP 286
(Admiralty Pilot Hizmetleri, Gemi Trafik ve Liman Operasyonlari) gibi yayinlardan da elde
edilebilmekte, bazi bolgelerde ise VTS araciligiyla da saglanabilmektedir. Gemilerin
kilavuzlama talebi, gemi kaptanm1 veya gemi acentesi tarafindan kilavuzluk icin
yetkilendirilmis kuruma yapilir. Transfer dncesinde kilavuz istasyonu ile iletisime gegilerek
geminin ETA (Tahmini varig zamani) bilgileri, drafti, fribordu, geminin uzunlugu, pervane
tipi, geminin mevcut hiz1 ve rotasi vb. bazi bilgiler verilir. Bunun yaninda, donatilacak pilot
carmithinin hangi taraftan olacagi, ¢armihin su seviyesinden yiiksekligi, geminin kilavuz
istasyonuna yaklagsma hiz1 ve rotasi gibi kilavuz istasyonundan alinan bilgiler dogrultusunda
transfer hazirliklar1 yapilir. Tlaveten kilavuz kaptan talebi icin gemiler Golf flamasini toka
ederler. Bu siirece miiteakip kilavuz istasyonunun kullandig1 ¢ok yiiksek frekans (VHF)
telsiz iletigim kanali takip edilerek kilavuz kaptan alim noktasina yaklasilir. Kilavuz kaptan
transferi oncesinde gemi ile kilavuz istasyonu arasindaki iletisim sonucunda iki tarafta
transfer i¢in kendisine gerekli olan bilgileri saglamis olur.

Kilavuz kaptanlarin gemiye katilis ve ayrilis siireclerini iceren kilavuz kaptan
transferinin hazirlik siirecinde bir¢ok 6nemli gorevler vardir. Gemi kaptani, kilavuz kaptan
transferi siirecindeki operasyondan sorumlu kisidir. Ancak transfer donanimlarinin
emniyetli bir sekilde donatilmas1 ise sorumlu zabitin kontroliinde yapilmalidir. Gemilerin
thtiya¢ duydugu kilavuzluk hizmetleri i¢in kilavuz kaptanlarin transfer operasyonlarinda
cesitli donanimlar kullanilmaktadir. Bunlar; pilot ¢armihi veya pilot ¢armihi ve borda
iskelesinin beraber hazirlandigi ‘kombine donanim’ olarak adlandirilan donanimlardir.
S6zkonusu donanimlar haricinde helikopter araciligiyla da transfer

gergeklestirilebilmektedir.

1.4. Kilavuz Kaptan Transfer Operasyonu Cesitleri

Kilavuz kaptanlarin gorevlerini icra etmeleri icin gemiye katilis ve ayrilis

operasyonlart bolgelere, gemi tiplerine, gemi borda yiiksekliklerine gore farkliliklar



gosterebilmektedir. Kilavuz kaptan transferi genel olarak pilot carmihi/kombine donanim ve
helikopter ile yapilan transferler iki kategoride ele alinmistir.

Pilot ¢carmihi ve onunla birlikte kullanilan borda iskelesi, uluslararasi kurallarda
belirtilen Kilavuz Kaptan Transfer Diizenlemelerine uygun olmalidir. Eger transfer
helikopter ile gerceklestiriliyorsa gemi ve helikopter kilavuz kaptan transferlerine uygun

olmalidir.

1.4.1. Pilot Carmihi ve Kombine Donanim ile Yapilan Kilavuz Kaptan Transferi

Kilavuz kaptanlar geleneksel olarak denizdeki bir kilavuz istasyonundan veya
limandaki bir kilavuz teknesinden geminin bordasina donatilmis pilot carmihi ya da kombine
donanimina tirmanarak gemilere binerler. Gemideki gorevlerini tamamladiktan sonra ayni
sekilde gemiye binerken kullandiklart donanim ile denizde bekleyen bir kilavuz teknesine
inerler. Bu donanimlar, esas olarak ticari gemilerde kilavuz kaptan transferi i¢in tasarlanmis
bir donanimdir.

Kilavuz kaptan transferinde kullanilan pilot ¢armihi, gemi giivertesindeki erisim
noktasindan su seviyesine kadar olan yiiksekligi saglayabilecek kapasitede olmalidir.
Carmihin su seviyesinden yiiksekligi, kilavuz botundaki ¢armiha erisim noktasinin sudan
yiiksekligine gdre liman yetkilisi veya kilavuz kaptanin kendisi tarafindan gemiye transfer
oncesinden bildirilir. Pilot carmihinin sudan yiiksekliginin yeniden ayarlanmasi1 gereken
durumlarda, kilavuz botu gemiyi bilgilendirmelidir. Pilot c¢armihinin sudan dogru
yiikseklikte sabitlendigi onaylanmadan transfer gergeklestirilmemelidir. Carmihin sudan
yiiksekliginin uygunlugu kilavuz botu tarafindan kontrol edildikten sonra kilavuz botu
gemicisi en emniyetli yolu (normalde dis taraf) kullanarak carmiha dogru ilerler ve carmihin
emniyetini kontrol eder. Kilavuz kaptanin kilavuz botu kabininden ¢armiha dogru kilavuz
botu giivertesinde en emniyetli rotayr belirlerken asagidakiler ile sinirli kalmamak {izere
dikkate almasi1 gereken hususlar vardir:

e Giivertenin genisligi.

e Emniyet raymin yeri ve kullanilabilirligi.

e Kilavuz botunun transfer manevrasi sirasinda yatmasi.

¢ Kilavuz botu kaptaninin transfer islemini goriintiilleme yetenegi.

Kilavuz kaptan pilot carmihina ¢ikmadan once, carmihin gemiye uygun sekilde

sabitlendigini gemideki sorumlu zabitle iletisim kurarark teyit etmelidir. Sorumlu zabit



yerinde degilse kilavuz kaptan gemiye binmemelidir. Kilavuz kaptan kilavuz botundan
carmtha adim atma zamanlamasinda dalga tepesi/gukuru, kilavuz botu ve gemi yalpa
hareketlerini gozlemleyerek uygun anda kilavuz botundan pilot carmihina ge¢isi saglayarak
tirmanmaya baglar. Kilavuz kaptan pilot botundan pilot ¢armihina gegisinden sonra
kendisinin pilot ¢carmihindan olasi diisme tehlikesine karsi ciddi yaralanmay1 énlemek i¢in
kilavuz botunun geminin yanindan uzaklagmasin tercih edebilir. Bu tiir bir karar, kilavuz
kaptan pilot botu kabininden ayrilmadan 6nce kilavuz kaptan ve kilavuz botu kaptani
arasindaki istisare sonucunda alinmalidir. Kilavuz kaptanin carmihta tirmanirken tizerinde
sirt ¢antast gibi tirmanisini zorlagtirici, dengesini etkileyebilecek, ilave agirlik sunan ve
kisisel koruyucu ekipmanlarinin kullanimina engel olabilecek ekipman tagimamasi daha
uygundur (Weigall F, 2006). Kilavuz kaptanlar yanlarinda sirt ¢antalart bulunduruyorlarsa
bunun gemiye ulastirilmasi i¢in el incesi kullanilmalidir.

Kilavuz kaptan gemiye tirmanirken ve gemideki gorevi tamamlandiktan sonra
gemiden ayrilirken gemi ile kilavuz botu arasinda iletisim kurulmali ve transfer
diizenlemeleri 6nceden onaylanmalidir. Kilavuz kaptan kopriisiitiinden giivertedeki transfer
mahaline varista transfer donanimlarinin durumunu hem gorsel olarak hem de sorumlu
zabitten istedigi bilgileri alarak kontrol etmelidir. Herhangi bir uygunsuzluk varsa
uygunsuzluklar giderilene kadar gemide beklemeye devam eder ve limandaki yetkili
otoriteye durumu rapor eder. Donanimlarin emniyetli olduguna emin olduktan sonra kilavuz
kaptan gemiden inmek i¢in borda iskelesi veya pilot carmihindan gerekli olan hangisi ise
onu kullanarak gemiden inmeye baslar. Inis sirasinda kilavuz botundaki gorevli gemici,
kilavuz kaptanin carmihtayken kilavuz botu giivertesine ka¢ basamak kaldigini kilavuz
kaptana bildirmek, zamaninda tehlike uyaris1 saglamak ve gerekirse de kilavuz kaptana
fiziksel yardim saglamak i¢in kilavuz botundaki transfer mahalinde hazir bulunur. Kilavuz
kaptan kilavuz botuna indikten sonra kilavuz botu kaptani kilavuz kaptan ve gemici kabine
gelene kadar geminin riizgaralti pozisyonunda kalmaya devam eder. Kilavuz kaptan kabine
geldikten sonra kilavuz botu kaptan1 VHF'den gemi ile iletisim kurarak transfer siirecinin
emniyetli olarak tamamlandigini ileterek geminin gecisine devam edebilecegini bildirir.

Tiim bu transfer siireci boyunca kilavuz kaptan transferinde kullanilan donanimlarin

donatilmasina iligskin birgok husus bulunmaktadir.



1.4.1.1. Pilot Carmih1 Donatirken Dikkate Alinmasi1 Gereken Hususlar

01.07.2012 tarihi ve sonrasi insa edilen gemilerde kilavuz kaptan diizenekleri
IMO’nun MSC komitesinin 88. Oturumunda 308. Komite Karari ile Denizde Can Emniyeti
Uluslararas1 Sozlesmesi (SOLAS) Boliim 5 KURAL 23’de diizenlenmistir. Bu kuralda
bahsedilen standartlar referans olarak MSC.1/sirkiiler 1375(Revl) (SOLAS Sozlesmesi
V/23"in Birlestirilmis Yorumu) ve IMO Res A.1045(27) ile diizenlenmistir.

Bunlar;

e Pilot garmihinin gemiye sabitlendigi yer onayli giiglii noktalar olmalidir.

e Pilot carmihi, gemi boyunun miimkiin oldugu kadar vasat kisminda donatilmali ve
donatildig1 yerde giiverteden su tahliyesi olmamalidir.

e Pilot carmihinin tiim basamaklar1 gemi bordasina Sekil 1°de goriildiigii gibi tam
oturmalidir (IMPA, 2020). Geminin bordadaki kruzlu yapis1 veya sabit yumrular gibi yapisal
Ozelliklerin garmihin bordaya tam oturmasinin engellendigi baz1 gemilerde, emniyetli binis

ve inis i¢in 6zel diizenlemeler yapilmalidir.
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Sekil 1. Gemi bordasinda sabit yumrular arasinda olmasi gereken mesafe
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e Caplar1 28 mm ile 32 mm arasinda olacak sekilde manila halat1 veya carmihta
tirmanmak i¢in saglam tutunmayi saglayan baska bir malzemeden yapilmais iki adet emniyet
halat1 (man rope) istendigi takdirde pilot ¢armihi iki kenarina donatilmalidir.

e Gece yapilan transferlerde pilot ¢armihinin donatildig1 alandaki kilavuz kaptanin
carmihta tirmandigi gemi bordasi ve kilavuz kaptanin ¢armihtan giiverteye giris/cikis
noktasi, giivertede yiiriidiigii alan iyi aydinlatilmalidir. Transfer mahalinde kendiliginden
yanan 151kl1 ve yiizen halatl1 bir cankurtma simidi hazir bulundurulmalidir.

e Deniz seviyesi ile giivertedeki giris noktasi aras1 9 metreden fazla ise kombine
donanim kullanilmalidir.

1.4.1.2. Fribordu 9 Metreden Fazla Olan Gemilerde Kombinasyon Diizenlemesi

Kombine donanim, pilot ¢carmihi ile borda iskelesinin birlesimidir. Bu, 9 metre ve daha
yiiksek fribordlu gemilerde bulunan bir diizenlemedir.

01.01.2010 tarihi ve sonrasi insa edilen gemilerde inme ve binme diizenekleri SOLAS
Boliim 2-1 Kural 3-9’da acgiklanmistir. Mevcut gemiler i¢inde uygulanmasi istenen
gereklilikler de bu diizenlemeye tabidir. Bu kuralda bahsedilen standartlar referans olarak
MSC.1/sirkiiler 1331 (gemiye inme ve binme diizeneklerinin sorveyi, kontroli, bakimi,
tasarimi ve insasi i¢in rehber) ile diizenlenmistir.

Kombine donanimdaki gereklilikler Sekil 2°de gosterilmistir (IMPA, 2020).

Bunlar;

e Kombine donanimda borda iskelesi, gemi ileri dogru seyrederken gemiye kig
taraftan dogru yaklasan kilavuz botu borda iskelesinin altinda kalmamasi i¢in borda
iskelesinin yonii geminin kig¢ tarafina dogru ve 45 dereceden fazla olmayan bir egim agisina

sahip olacak sekilde donatilmalidir.



Pilot garmibs alt
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Sekil 2. Kombine donanim

e Borda iskelesinin alt tavasi kilavuz kaptanin kaymamasi i¢in yatay konumda ve

kilavuz botunun alt tavaya carpmamast i¢in deniz seviyesinden en az 5 m yiikseklikte olacak

sekilde ayarlanmalidir.

¢ Borda iskelesinin alt tavasi ve merdivenleri puntellerle donatilmalidir.
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e Pilot carmihi, borda iskelesi alt platformuna kilavuz kaptanin rahat gecis yapabilmesi
i¢in yatay olarak 10 - 20 cm arali§inda bitisik olarak diizenlenmeli ve alt platformun en az 2
metre yukarisina devam etmelidir.

e Pilot ¢carmihi, borda iskelesi alt platformunun 1,5 metre yukarisinda gemi bordasina
sabitlenmelidir.

e Kilavuz kaptanin deniz seviyesinden gemi giivertesi erisim noktasina olan mesafenin
9 metreyi asip asmadigini kolayca bulabilmesi i¢in iistte beyaz altta kirmizi renk olan kirmizi
ve beyaz rengin birlestigi noktanin 9 metre yiikseklik oldugu anlamina gelen isaretin
belirtilmesi emniyet acisindan tavsiye edilmistir.

e Borda iskelesi alt tavasindan geminin bordasina Sekil 3°de gosterildigi gibi

sabitlenmelidir (IMPA, 2020).

Borda iskelesi gemi
bordasma
sabitlenmelidir

Mapa, manyetik
veya pimnomatik
tutucular
lkullanitmahdic

Sekil 3. Borda iskelesi sabitlenmesi

1.4.2. Helikopter ile Yapilan Kilavuz Kaptan Transferi

Kilavuz kaptan transfer operasyonu i¢in bazi bolgelerde ozellikle olumsuz hava
kosullarinin sik oldugu ve denizdeki kilavuz istasyonuna uzun mesafeler s6z konusu

oldugunda hem ekonomik hem de daha etkili oldugu i¢in helikopter kullanilmaktadir. Ancak
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bu tarz transfer ¢esidi ancak emniyetli bir sekilde yapilabilecekse gergeklestirilmelidir.
Helikopter ile yapilan transferler gerceklestirilmeden dnce kilavuz kaptanlarin helikopter
ucus prosediirleri, vingle kaldirmada emniyet ve acil durum tatbikatlar1 dahil binme ve inme
konularinda egitilmeleri olduk¢a 6nemlidir (URL-2, 2022). Kilavuz kaptan,
helikopterdeyken uygun kisisel koruyucu ekipman, 6zellikle can yelegi ve kulak korumasi
giymelidir.

Gemi tarafindan, helikopter operasyonlar1 i¢in emniyetli c¢alisma sahasi
olusturulmalidir. Alan, minimum 5 m ¢apinda bir i¢ neta bolgesi, ¢ap1 en az 30 m olan
dairesel bir alan olan bir dis manevra bolgesi igermelidir ve 3 metreden fazla ytlikseklige
sahip engel olmamalidir. Bunun yaninda, helikopter transferi yapilmadan Once giiverte
ekibini egitmek ve bilgilendirmek de Onemlidir. Transfer operasyonuna yonelik tiim
gorevler, helikopterin varisindan once giiverte ekibine verilmelidir. Giiverte ekibi,
helikopterin emniyetle inigini saglamak i¢in her tiirlii 6nlemi almalidir. Bu dogrultuda,
operasyon alanindaki tiim donanimlar emniyete alinmalidir. Giiverte ekibi, helikopter ving
kablosu kaynakli statik bosalma tehlikesinin farkinda olmalidir. Bu nedenle, herhangi bir
yaralanmay1 6nlemek icin helikopterden gelen ving kablosu ile temas edilmeden dnce kablo
hattinin topraklanmasi1 6nemlidir. Vardiya zabiti, helikopter pilotu ile siirekli temas halinde
bulunmali, talimatlar agik ve anlasilir sekilde olmalidir.

Faaliyete yonelik herhangi bir tehdidin tespit edilebilmesi, azaltilabilmesi ve kontrol
Onlemlerinin alabilmesi i¢in bir helikopter transferi gerceklesmeden 6nce uygun bir risk
degerlendirmesi yapilmalidir (URL-2, 2022). Risk degerlendirmesinin yaninda, helikopter
ile yapilacak transferden onceki hazirliklarin temeli olarak bir kontrol listesi kullanilmalidir.
Kontrol listesi agagida belirtilen tipik hiikiimleri icermelidir:

e Giivertedeki hareketli nesneler sabitlenmeli veya kaldirilmalidir

e Calisan tiim antenler kapatilmalidir

eGiivertede yangin hortumlar1 hazir olmali, pompalar ¢alisiyor ve yeterli su basinct
saglanmalidir

e Kopiik hortumlari, taginabilir kopiik ekipmani hazir olmalidir

e Tel kesiciler ve levyeler gibi ek ekipman hazir olmalidir

e Uygun olan yerlerde korkuluklar indirilmelidir

e Riizgar yoniinii belirtmekte yardimci olmasi i¢in bayrak flamalar1 kullanilmalidir.

Helikopte ile transfer operasyonu sirasinda helikopterin gemiye ¢arpmasi da ihtimaller

dahilindedir. Bir helikopterin gemiye ¢arpmasinin etkisini en aza indirmek ic¢in bir acil
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durum plant hazirlanmali ve gemiadamlar1 planin isleyisi konusunda egitilmelidir. Plan
sunlar1 saglamalidir:
¢ En az iki iiyesi itfaiyeci kiyafeti giyerek hazir bekleyen kurtarma ekibi olmali.
e Denize adam diismesi riskine kars1 kurtarma botu hemen indirilmeye hazir olmali.
e Kancayi tutacak kisiler uygun eldivenler ve lastik ¢izmelerle donatilmali.

e Gemi personeli, helikopterle tahliye prosediirleri konusunda egitilmelidir.

1.5. Kilavuz Kaptan Transferinde Kullanilan EKipmanlar

Helikopter harici denizden yapilan kilavuz kaptan transferlerinde pilot carmihi, borda
iskelesi, emniyet ekipmanlari, ¢esitli halatlar kullanilmaktadir. Kilavuz kaptan transfer
operasyonunda kullanilan pilot ¢armih1 ve kombine donanimina iliskin temel standartlar,
SOLAS Bolim V, Kural 23'te ortaya konmustur. Ayrica, IMO A.1045 (27) nolu karari,
transfer diizenlemesi i¢in daha ayrintili bir teknik tanim igermektedir. Kilavuz kaptan
transfer operasyonlarinda kullanilan donanimlarin standartlar1 ISO (Uluslararas1 Standart

Organizasyonu) 799-1'de belirtilmistir.

1.5.1. Pilot Carmih1

01.07.2012 tarihi ve sonrasi insa edilen gemilerde kilavuz kaptan diizenekleri
IMO’nun MSC komitesinin karart ile SOLAS Soézlesmesi Bolim 5 Kural 23°de
diizenlenmistir. Bu kuralda bahsedilen standartlar referans olarak MSC.1/sirkiiler
1375(Rev1) (SOLAS Soézlesmesi V/23'in Birlestirilmis Yorumu) ve IMO Res A.1045(27)
ile diizenlenmistir. Bu sirkiilerde yapisal ve test gereksinimlerini; ISO 799-1:2019’de
referans olarak belirtilmektedir.

Pilot carmihi, kilavuz kaptanlarin gemilere emniyetli bir sekilde binmesi ve inmesi
icin tasarlanmis gemilerde kullanilan 6zel bir halat merdiven tiiriidiir. Pilot carmih1 donanimi
ve pilot carmihinin donatilmasi kilavuz kaptana geminin durumu, miirettebat ve gemi
kaptan1 hakkinda ilk izlenimi verebilmektedir. Bu nedenle de gemi miirettebati i¢in dikkate
alimmas1 gereken son derece onemli bir donanimdir. Pilot ¢armihinin kondiisyonu iyi

durumda olmali ve kilavuz kaptanin emniyetli transferi ig¢in kurallara uygun sekilde
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donatilmalidir (URL-3, 2022). Pilot ¢armih1 basamak, halat ve sabitleme aparatlari olmak
tizere cesitli bilesenlerden olusur.

Pilot garmihindaki basamaklarin IMO A.1045(27) ve ISO 799-1 (2019)’ da belirtilen
hususlara gore olmasi gerekmektedir (Sekil 4). Basamaklarin ¢armihta nasil donatilmasi
gerektigi Sekil 5°te gosterilmistir (IMPA, 2020).

Pilot garmih1 basamaklar1 bazi 6zelliklere sahip olmasi gerekmektedir. Bunlar;

e Her bir ahsap parca, budak icermeyen sert agagtan (dis budak, mese, kayin, tik ve
esdeger Ozelliklere sahip diger sert agaclardan) iiretilmelidir. Sert agactan bagka bir
malzemeden yapilmislarsa, Idareyi tatmin edecek sekilde esdeger mukavemet, sertlik ve
dayaniklilikta olmalidirlar.

e Ahsap, siirtiinme katsayisin1 degistiren veya dogal damari gizleyen boya, vernik veya

diger kaplamalarla islem gormemeli veya kaplanmamalidir.

Sekil 4. Pilot ¢armih1 basamak boyutu

¢ Basamak boyutlar1 yan halatlar arasinda en az 400 mm, 115 mm genisliginde ve 25
mm derinliginde olmalidir.

¢ En alttaki dort basamak, yetkili idareyi (bayrak devleti, klas kurulusu) tatmin
edecek sekilde yeterli mukavemet ve sertlikte kauguktan veya baska bir malzemeden

olmalidir.
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e Basamaklar 310 mm'den az veya 350 mm'den fazla olmayan esit araliklarla halatlar
arasina yerlestirilmelidir.

e Basamaklarin her biri birbirine yatay kalacak sekilde sabitlenmelidir.

e Besten fazla basamaga sahip olan pilot ¢armihlari, pilot ¢armihinin dénmesini
onleyecek aralikta, 1800 mm'den az olmayan istralyalar (uzun basamaklar) sahip olmalidir.
En alttaki uzun basamak, ¢armihin en altindan besinci basamak olmali ve herhangi bir uzun

basamak ile bir sonraki uzun basamak arasindaki aralik dokuz basamagi gegmemelidir.

Uzm basamak en
az 180 cm olmah

o
Uzun basamaklar
arasi en fazla 9

. basamak olmak

1 En az 40 cm olmah

3354
31- 35 cm Basamaklar paralel

olmah ve altlarmdald
muskalar silaca
sabitlenmeli

Alttan 5. basamak
uzim basamak

olmah

Sekil 5. Pilot garmih1 basamaklar

Pilot ¢carmih1 yan halatlar1, her iki tarafta cap1 18 mm'den az olmayan kesintisiz iki
halattan olugmali (Sekil 6), kilit, diigiim veya ek yeri bulunmamali ve yan halat basina en az
24 Kilo Newton kopma mukavemetine sahip olmalidir (IMPA, 2020). ki yan halatin her
biri, kesintisiz yekpare halat uzunlugundan olugmalidir.

Yan halatlar, yetkilendirilmis idare i¢in tatmin edici olan manila veya esdegerinde
mukavemet, dayaniklilik, uzama karakteristigi ve kavrama oOzelliklerine sahip, aktinik
bozulmaya kars1 korunmus bir malzemeden yapilmalidir.

Her bir yan halat ¢ifti, bu amag i¢in uygun sekilde tasarlanmis mekanik bir sabitleme

aparati ile her bir basamagin hem iistiinden hem de altindan halatlarin arasina basamaklarin
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hareket etmesini engellemek icin yerlestirilmis muskalar ile birlikte birbirine
sabitlenmelidir. Diger bir yontemde ise gircala ile baglayarak carmihin basamaklarinin

carmih serbest durumda iken sabit kalmasini saglayacak baglamadir.

Yan halatlar en az 18

mm ¢apnda olmah _._.._._._..—-—'——'_""-__'__

Sekil 6. Pilot garmih1 yan halati

e Carmihin en iist basamaginin alt1 ile en alt uzun basamaginin altina iireticiye ait
bilgileri (iireticinin ad1 adresi, iiretici model bilgisi, liretim yil1, onay veren kurulus) iceren
markalama yapilmalidir (Sekil 7a) (URL-4,2022).

e Carmihin gerekli yilikseklikte donatilmasini kolaylastirmak icin ¢armih tasarimai ile
tutarli olarak carmihin uzunlugu boyunca diizenli araliklarla (6rnegin 1 metre) kalict bir

isaretleme saglanmalidir (Sekil 7b) (URL-4,2022).

Sekil 7. Pilot carmih1 markalama
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1.5.2. Borda iskelesi

01.01.2010 tarihi ve sonrasi insa edilen gemilerde inme ve binme diizenekleri
IMO’nun MSC komitesinin karar1 ile SOLAS Soézlesmesi Bolim 2-1 Kural 3-9°da
gemilerden inme/binme diizenekleri diizenlenmistir. Mevcut gemiler i¢inde uygulanmasi
istenen gereklilikler de bu diizenlemeye tabidir. Bu kuralda bahsedilen standartlar referans
olarak MSC.1/sirkiiler 1331 (gemiye inme ve binme diizeneklerinin sorveyi, kontroli,
bakimi, tasarimi ve insasi i¢in rehber) ile diizenlenmistir. Bu sirkiilerde yapisal ve test
gereksinimleri; ISO 5488:1979, ISO 7061:1993, ISO 7364:1983°de referans olarak
belirtilmektedir.

Bunlar;

¢ Borda iskelesi en az 600 mm genislikte olmali ve her iki tarafta punteller olmali ve
puntellerin aras1 halattan ise gergin olacak sekilde korkuluklar donatilmali etrafi ag ile
emniyete alinmalidir.

¢ Punteller arasindaki mesafe 3 m'den fazla olmamali ve yanlislikla yerinden
oynamasini 6nlemek i¢in uygun sekilde sabitlenmelidir.

e Korkuluk (fencing) en az | metre yiiksekliginde, ara puntel veya zincir yaklagik 50
cm yiikseklikte olmalidir.

e Borda iskelesi veya siirme iskele, geminin draftindaki veya rihtim {izerindeki
yiiksekligindeki olagan degisikliklere kolaylikla uyum saglayabilecek sekilde inga
edilmelidir.

e Uygun oldugunda, borda iskelesinin doner bir iist platformu, kaymaya dayanikl
basamaklar1 ve alt kisminda tekerlekler veya makaralar olmalidir.

e Kiiciik egim acilarinda emniyetli bir zemin saglamak icin destek (duckboards)
takilmalidir.

e Iskele veya merdivenin tepesi ile gemi arasindaki bosluk, her iki taraftaki kiipesteler
kiipestelere uygun yiikseklikte ara zincirler ve diger uygun araglarla iskelenin ara korumast
ile korunmalidir.

e Ust ug, bir kiipeste veya vardevela iistiine dayaniyorsa veya onunla aym hizadaysa,
iskeleye emniyetli gecisi saglamak icin yeterli punteller ile donatilmis saglam ve uygun
sekilde sabitlenmis basamaklar saglanmalidir.

e Uygun oldugunda, siirme iskele yatayla 55 dereceden daha biiyilk bir aciyla

kullanilmamalidir.
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e Iskele, makaralar veya tekerlekler iizerinde duruyorsa, kullanicinin ayaklarmnin
sikigmasini onleyecek sekilde takilmali veya korunmali ve makaralarin veya tekerleklerin
serbest hareketini kisitlamayacak bir konuma yerlestirilmelidir.

e Gegitlerde, merdivenlerde ve metal baglantilarda herhangi bir ¢atlama, paslanma
veya korozyonu tespit etmek i¢in bakim sirasinda 6zel dikkat gosterilmelidir.

e Tehlike olusturan herhangi bir kusur, daha fazla kullanilmadan 6nce diizeltilmelidir.

1.5.2.1. Acilabilir Platform Donanim

IMO Res. A.1045(27) 3.7 nolu kurala gore “Birlestirilmis kombine diizenlemesinde
borda iskelesinin alt platformuna pilot ¢armihindan erisime izin vermek i¢in bir kapak
takiliysa, agiklik 750 mm x 750 mm'den (30 in¢ x 30 in¢) az olmamalidir ve bu tasarim
yetkilendirilmis otorite tarafindan onaylanmalidir. Bu durumda, alt platformun arka kismi
korkuluklarla ¢evrilmeli ve pilot garmihi alt platformdan yukari en az 2 metre (6 fit 8 ing)
devam etmelidir. Alt platformdaki agiklik pilot ¢armihinin bordaya diiz bir sekilde
oturmasini saglamak i¢in geminin bordasina dogru a¢ik olmalidir.”

Borda iskelesinin alt platformunda bir kapak kullanan transfer donanimlar1 bazi
kosullar karsilamalidir (Sekil 8) (American Pilots’ Association, 2020). Bunlar;

e Pilot ¢garmihi, alt platformun en az 2 metre yukarisina uzanan siirekli bir uzunlukta
olmalidir.

e Higbir ray, ¢ubuk veya kirig, kilavuz kaptanin yan halatlar1 kavramasin veya alt
platform seviyesine ulasana kadar basamaklarda durmasini engellememelidir.

¢ Bir kapakli platformlardaki i¢ korkuluklar, pilot carmihin1 engellememelidir.

¢ Borda iskelesi gemi bordasina sabitlenmelidir.

¢ Borda iskelesi alt platformu yatay olmalidir.

e Alt platform deniz seviyesinden en az 5 m yiikseklikte olmalidir.

e Pilot carmih1 basamaklari, gemi gévdesine sikica dayanmalidir.

e Kilavuz kaptanin, kapakli erisim yolundan ge¢mek i¢in disa dogru egilmesi
gerekmemelidir.

e Alt platformdaki kapak yukariya dogru agilmali platformun dis tarafindaki raylara

kars1 sabitlenmeli ve tutamaklarin bir par¢asini olusturmamalidir.
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Pilot carmiln
iskele alt
tavasmdan yukar:
en az 2 metre
vukari devam
etmeli.

Iskele alt tavasi bordaya
sabitlenmeldir

Basamaklar gemi
bordasma
dayanmahdir

(@) (b)

Sekil 8. Acilabilir platform (trapdoor) donanimi

1.5.3. Halatlar

Kilavuz kaptan transferinde istenildiginde veya gerekli oldugunda kullanilan halatlar
emniyet halati, el incesi, geri ¢ekme ve sabitleme halatlaridir. Bu halatlar kullanim

amaglarina gore farkli 6zelliklerde olmaktadir.

1.5.3.1. Vardavela Halati, Can Halati, Emniyet Halat1

Emniyet halatinin ¢ap1 en az 28 mm ve en fazla 32 mm olarak tanimlanmigtir. Kilavuz
kaptanin gemiye c¢ikarken veya inerken istemesi durumunda 6zellikle kilavuz botu ve pilot
carmih1 gegislerinde kolaylik saglamasi ic¢in kullanilmak iizere hazir olacak sekilde

giivertede saglam bir yere sabitlenmelidir (URL-5, 2022).
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1.5.3.2. El incesi

Geminin giivertesinde transfer mahaline yakin bir konumdan suya ulagmak i¢in yeterli
uzunluktaki hafif bir halattir. El valizleri, sirt cantalari, gibi yiiklerin kilavuz teknesi ile gemi

arasindaki transferinde kullanilir.

1.5.3.3. Pilot Carmuh1 Sabitleme Halat1

Pilot carmihlarini giiglii noktalara sabitlemede kullanilan halatlar kopma mukavemeti
2,4 metrik ton/24 Kilo Newton'dan (tipik olarak 18 mm c¢ap) daha az olmayan bir manila
halatindan yapilmalidir (IMO, 2012). Sabitlemede kullanilan halatlar, giivertede saglam
noktalara sabitlenmeli ve ardindan uygun baglama yontemleriyle basamaklar arasinda
carmihin yan halatlar1 etrafinda sabitlenmelidir. Pilot ¢armihi sabitlemede kullanilan
halatlarin agik¢a tanimlanarak yalnizca pilot c¢armihini sabitlemede kullanilmasi
saglanmalidir. Bu halatlar kullanilmadiginda pilot ¢carmihi ile birlikte boya, kimyasal veya

onlara zarar verebilecek diger maddelerden uzakta saklanmalidir (URL-3, 2022).

1.5.3.4. Pilot Carmih1 Geri Cekme Halati ( Retrieval line)

Gemiinsanlari i¢in pilot carmihini gemi bordasina kurmak ve geri toplamak fiziksel
giic gerektiren zorlu bir istir. Kilavuz kaptan transferi tamamlandiktan sonra pilot
carmthininin geri alinmasi i¢in ¢armiha genellikle halat donatilabilmektedir. Bu halata geri
cekme halati denmektedir. Geri ¢ekme halatinin kullanildigi durumlarda nasil donatilmasi
gerektigini IMO’nun Kilavuz Kaptan Transfer Diizenlemelerine iliskin Tavsiyelerde
belirtilmistir. Buna gore geri ¢ekme halati pilot carmihinda en alt uzun basamagmin
(spreader) iist tarafindan ve geminin bas tarafina dogru donatilmalidir. Ayrica geri ¢ekme
halat1 kilavuz kaptanin ¢carmihtan tirmanmasina engel olmayacak ve kilavuz botuna engel
olmayacak sekilde donatilmalidir. Geri ¢ekme halat1 deste vaziyette olmalidir.

Halatin bu sekilde donatilmasinin altinda yatan sebepler sunlardir;

e Kilavuz botu gemiye ki¢ taraftan dogru manevra yaptigindan dolayr halat pilot
carmihin geminin bas tarafi kisminda olmali bu sayede halatin kilavuz botunda herhangi bir

baba, kanca, vs. takilmasinin oniine gegilir.
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e Geri ¢ekme halatin1 en alt uzun basamagi {lstiinden sabitleyerek belirli bir
yiikseklikte olmas1 saglanir bu sekilde kilavuz botuna ve kilavuz kaptanin tirmanisina engel

olmamaktadir (Sekil 9).

Geminin

Geminin
bas tarafi <= T (— kac tarafi

Geri $

celkkme halati

En alt uzun basamak —

Sekil 9. Geri ¢gekme halatinin donatilmasi

1.5.4. Sabitleyici EKipmanlar

Pilot carmih1 gemi giivertesinde onayl giiglii noktalara sabitlenmelidir. Pilot garmihini
geminin bordasina sabitlemek o bolgede mapa gibi sabitlenecek ekipman olmadiginda
genellikle biiyiik bir sorun olmaktadir. Benzer sekilde, borda iskelesi de gemi bordasina
sabitlenecegi yerde siklikla herhangi bir baglant1 noktasindan yoksundur. Genellikle ne pilot
carmihi ne de borda iskelesi gerektigi gibi geminin bordasina sikica dayanmamaktadir. Sekil
10’da gosterilen pinomatik veya magnetik cihazlar ile vakum veya miknatis 6zelligi
yardimiyla geminin bordasina baglama noktalari olusturulur. Bu cihazlar sayesinde,

gemilerdeki carmih ve borda iskelelerinin sabitlenerek emniyete alinmasi i¢in ek ve daha
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kolay yontemler saglanabilmektedir. Boylece kilavuz kaptanlarin transferi i¢in transferin

daha emniyetli hale gelmesi saglanir.

Sekil 10. Pinomatik ve magnetik tutucular

1.5.5. Aydinlatmalar

Ust taraftaki transfer diizeneklerini ve bir kisinin gemiye bindigi veya gemiden indigi
giivertedeki konumu, gemi bordasinda tirmandigi veya indigi donanimi aydinlatmak igin
yeterli aydinlatma saglanmalidir.

Pilot garmihinin iist tarafin1 aydinlatmak igin sabit veya portatif 1siklar kullanilabilir.

Kilavuz botu miirettebatinin gézlerinin kamagmasini 6nlemek igin, 1siklar pilot carmihinin
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arkasindan gelmesi daha uygun olmaktadir. Kilavuz kaptanin pilot carmihindan sonraki
giiverteye erisim alan1 da yeterince aydinlatilmalidir. Aydinlatma geminin kirlangiclarindan
veya diger uygun yerlerden yapilabilmektedir.

Normal kosullarda, binis ekipmani ve ona yakin yaklasimlar, gemiden veya kiyidan
etkin bir sekilde aydinlatilmaktadir. Ko6tlii hava kosullar1 nedeniyle takilma veya diisme
tehlikelerinin normalden daha biiyiik oldugu veya belirtilen erisim yollarinin, drnegin kdmiir
tozu vb. yliklerden kaynakli belli olmadigi durumlarda, daha yiiksek bir aydinlatma diizeyine
dikkat edilmelidir.

1.5.6. Kisisel Koruyucu Ekipmanlar

Kilavuz kaptanlarin mesleklerini icra ederken kullandiklar kisisel koruyucu ekipman
(KKE) hakkinda herhangi bir uluslararasi sart bulunmamaktadir. Fakat kilavuz kaptanlar da
bir¢ok tehlikeli meslek grubunda calisanlar gibi mesleklerini icra ederken kendi sagligi ve
emniyetine yonelik bilinen tehlikelerden korumak i¢cin KKE kullanmay1 tercih etmektedir.
Bununla birlikte, dogru se¢ilmemis KKE, bilinen tehlikelere kars1 koruyamayacag gibi yeni
tehlikelere de istemeden yol acabilir (Weigall, 2009). Ayn1 sekilde dogru sec¢ilmis ekipmanin
uygun giyilmemesi, kullanilmamasi, bakimsiz olmast veya tehlike aninda yanlis
calistirllmas1 da tehlikelere karsi riski diisiirmemektedir. Bu sebepledir ki kilavuz
kaptanlarin transfer operasyonlarinda kullanacaklar1 ekipmanlar1 dogru 6zellikte segmesi ve
operasyon Oncesinde bakimli olmasina dikkat etmesi ayrica da operasyon aninda dogru
kullanmas1 6nem arz etmektedir. Kilavuz kaptanlarin transfer siirecinde kilavuz botu ve
gemi glivertesinde yiirlirken, pilot carmihi ve borda iskelesinde tirmanirken veya inerken
uygun KKE’leri kullanmasi mevcut tehlikelere kars1 riskleri diisiirmek i¢in dnemlidir.

Transfer siirecinde kilavuz kaptanlar i¢in tehlikeler ve riskler:

e Yiiksek bordaya tirmanirken veya inerken kilavuz botuna diigme

e Yiiksek bordaya tirmanirken veya inerken denize diigme

¢ Kilavuz botunda ytiriirken kayarak denize veya bota diisme

e Gemi giivertesinde yiirlirken kayarak diisme

¢ Bot ile gemi arasinda sikisma

e Yiiksekten kafasina sert cisim diismesi

e Kafasini sert bir yere ¢arpmasi
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e Denize diisen kisinin kaybolmasi
Kilavuz kaptanlarin kullandigit KKE’ler; emniyet ayakkabisi, eldiven, baret, kisisel
yiizen ekipmanlar (sisme can yelegi veya mont, kisisel konum belirleyici techizat) gibi

ekipmanlardir.

1.5.6.1. Emniyet Ayakkabisi

EMPA (2008) emniyet ayakkabilarinin veya botlarin ¢armihta, borda iskelesinde ve
giivertede kaymaz Ozellikte olmasi gerekliligini belirtmistir. Ayrica ayakkabilarin
parmaklar1 darbeye kars1 koruyucu 6zellikte olmasinin da daha uygun oldugunu belirtmistir.
Uygun 06zellikte olmayan emniyet ayakkabilari kilavuz kaptanlarin kaymasina, denge
kayiplarina, bir yere takilmasina ve diismesine neden olabilir.

Weigal (2009) calismasinda emniyet ayakkabilar1 hakkinda kilavuz kaptanlardan
aldig1 doniislere gére emniyet ayakkabilarinin 6zelliklerini su sekilde belirtmistir:

e Kaymaz taban

e Uzun siireli kullanimda rahatlik (kopriiiistiinde gegen zaman dahil)

¢ Suya ve/veya yaga dayanikl

e Acil durumda bir yere tekme atmak veya bir seyi itmek i¢in uygun olmal

¢ Diizgiin goriinlim ve/veya kilavuz kaptan tiniformalarina uygun olmasi

1.5.6.2. Eldiven

Eldivenler kullanilmasi halinde, giiverte puntellerinde veya pilot ¢armihlarinin yan
halatlarinda emniyetli bir tutusa engel olmayacak 6zellige sahip olmalar1 gerekmektedir
EMPA (2008).

Eldiven kullaniminin kavramadaki hislerde azalma gibi olumsuz etkisinin olmasina
ragmen bazi avantajlar1 da vardir (Weigal, 2009).

e Siirtlinmenin azaltilmas1 ve halat yanigi riskinin azalmasi

¢ Ellerin halatlardan kirlenmesini veya yaglanmasinin azalmasi

e Soguk havalarda artan sicaklik hissi
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1.5.6.3. Baret

EMPA (2008) baret i¢in “Kisisel gereksinimlere gore baretleri” Pilotaj ortamindaki
standart emniyet baretlerine yapilan itirazlarin, ¢ene kayisi takiliyken suya diisme sirasinda
olast boyun yaralanmasi tehlikesini ve can yelegi sigrama korumalarina olast miidahaleyi
icerdigini belirtmistir”.

Baret takmak transfer siirecinde kilavuz kaptanlarin basina yiiksekten diisebilecek sert
objelerin etkisini azaltabilir. Gemi giivertesinde yiirlirken algak noktalarda kafasini sert bir
yere ¢arpmasindan koruyabilir. Yiiksekten sert zemine diismesi durumunda boyun, kafa
yaralanmasi riskini azaltabilir.

Baret kullanimimin belirtilen avantajlarina ragmen Weigal (2009) calismasinin 3.
boliimiinde kilavuz kaptanlarin baret kullanimini ¢ok fazla istemedigi goriisiine ulagsmistir.
Buna gerekce olaraktan ¢alismada goriislerini aldigi kilavuz kaptanlar baret kullanimi i¢in
olumsuz gortislerini su sekilde belirtmistir:

e Kafa yaralanmalar1 riski olmadigi veya minimum diizeyde oldugu i¢in gerekli

degildir

e Suya diisme durumunda yiizmeyi ve ylizdiirmeyi zorlastirabilir

e Profesyonel bir goriintii vermedigi goriisli vardir

e Baret giymek hantal bir durum olusturur

e Yeterince esya tasidiklari i¢in fazladan yiik olabilir

1.5.6.4. Kisisel Yiizdiirmeye Yardimci Ekipmanlar

Kisisel yiizdiirmeye yardimci ekipmanlar “can yelekleri kilavuz kaptan montunun
icine dahil edilebilir veya harici olarak giyilebilir” seklinde tanimlanmistir. Bu ekipmanlar
her iki durumda da, agizdan kolayca erisilebilen bir doldurma sisirme tiipii ile hem otomatik
hem de manuel CO; (karbondioksit) gazi ile sisirme yetenegine sahip olmalidirlar (EMPA,
2008).

Can yelekleri veya Can Yelegi/Ceket Kombinasyonlar1 ayrica asagidakilerle
donatilmalidir:

e Bir sigrama korumasi

e Tuzlu suda aktiflesen bir 151k
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e Manuel agma/kapama anahtarli flagh 151k

¢ Bir diidiik

e Kesici alet

e Arama ve kurtama (SAR) yon bulma ekipmani ile kullanim i¢in bir kisisel konum

belirleyici isaretci.

1.6. Gemiye Giris Mahali Diizenlemeleri

Kilavuz kaptan transfer operasyonundaki kullanilan ekipmanlar haricinde kilavuz
kaptanin gemiye giris mahali hususunda da gereklilikler bulunmaktadir. Gemi ile pilot
carmihinin en iist noktasi arasinda gemiye binen veya inen kisiler i¢in emniyetli, rahat ve
engelsiz erigim bulunmalidir. Gemiye erigimin prampet veya kiipestedeki gecitlerden oldugu
durumlarda, yeterli tutamaklar saglanmalidir. Bu amagcla kullanilan gecis kapilar1 disartya
acilmamalidir. Erisimin kiipeste merdiveni oldugu durumlarda, kiipeste merdiveni kiipeste
veya giliverteye emniyetli bir sekilde baglanmalidir (Sekil 11). Aralarinda 700 mm ile 800
mm arasinda mesafe bulunan ve her biri geminin govdesine veya tabanina yakin bir yerden
ve bagka bir yiiksek noktadan saglam bir sekilde sabitlenmesi gereken iki tutamak diregi
saglanmalidir. Tutamaklarin ¢ap1 32 mm'den az olmamali ve takildig: giiverteden en az 1,2

metre yukartya uzanmalidir (IMPA, 2020).

Sekil 11. Kiipeste merdiveni ve tutamaclarin sabitlenmesi
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Geminin giris noktasinda, 1s1kl1 ve halatl bir can simidi bulundurulmalidir. Tim giris
mahali ve buradaki ekipmanlar uygun sekilde aydinlatilmalidir. Gemiye giris noktasi ve
buradaki ekipmanlarda miimkiin oldugu kadar, herhangi bir kar, buz, yag veya kaymaya
veya diismeye neden olabilecek baska maddeler bulunmamalidir. Gemiye giris mahalinde

gecise engel olacak halat veya baska herhangi bir gereksiz cisim yer almamalidir.

1.7. Transfer Donanimlarinin Planh Bakim Tutumu

SOLAS Boéliim V, Kural 23, pilot carmihlarinin donanimina iligkin temel gereklilikleri
ortaya koymaktadir. Bu sozlesmede, “Pilot carmihlari temiz tutulmali, uygun sekilde
muhafaza edilmeli ve istiflenmeli ve kullanimlarinin emniyetli oldugundan emin olmak i¢in
diizenli olarak kontrol edilmelidir” denmektedir.

Pilot ¢carmihlarinin bakim ve kontrollerine gemilerin planli bakim sistemlerinde;
kullanilmadan 6nce, kullanildiktan hemen sonra, 3 ay ve yillik gibi belirli periyotlarda yer
verilmelidir (URL-4, 2022). Gemilerde pilot ¢armihlarinin planli bakimi ve tutumu igin
dikkat edilmesi gereken en 6nemli noktalardan bazilar1 sunlardir.

e Pilot ¢armihlari, yan halatlarin aginmasi1 ve yirtilmasi, eksik muskalar, baglanti
aparatlar1 ve basamaklardaki olas1 hasarlar agisindan diizenli olarak kontrol edilmelidir.

e Basamaklar asla boyanmamali, temiz, yagdan ve gresten arindirilmis durumda
tutuldugu kontrol edilmeli.

e Tiim basamaklar yan halatlar arasinda esit aralikli, birbirine yatay olmali ve iki
basamak arasindaki mesafelerin esit oldugu kontrol edilmeli.

e Pilot ¢armihini sabitlemek i¢in kullanilan sabitleme aparatlari, kullanilan yan
halatlarla ayn1 saglamliga ve dayanikliliga sahip oldugu kontrol edilmeli.

e Pilot c¢armihlarinin sadece transfer islemleri amaciyla kullanildigina dikkat
edilmelidir. Gemi drafti okuma veya herhangi bir bakim tutum ¢alismasi gibi bagka amaglar
icin kullanilmamas1 saglanmalidir.

e Pilot ¢armihlari, transfer islemleri sonrasinda islak olmayacak sekilde kuru ve iyi
havalandirilan kapali bir yerde, giines 15181, kimyasal madde ve boya dokiilmelerine karsi

onlem amaciyla kapela ile ortiilerek iyi muhafaza edilmeli ve uygun sekilde istiflenmelidir.
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Transfer operasyonunda kullanilan borda iskelesinin bakim tutumuna yonelik
diizenlemeler ise MSC sirkiiler 1331’ de asagidaki gibi yer almaktadir.

e {lgili ving ve baglant: pargalar: da dahil olmak iizere, borda iskeleleri ve fittingler,
SOLAS so6zlesmesi I11/20.7.2'nin  gerektirdigi sekilde, belirli araliklarla, {ireticinin
talimatlarina uygun olarak uygun sekilde muhafaza edilmeli ve incelenmelidir. Borda
iskelesi ve siirme iskeleleri her donatmada, bozulma, catlak ve korozyon belirtilerine karsi
ek kontroller yapilmalidir. Ozellikle bir aliiminyum borda iskelesi/siirme iskele yumusak
celikten yapilmis baglanti parcalarina sahip oldugunda, olasit korozyon igin yakindan
inceleme yapilmalidir.

e Egilmis punteller (tutamaglar) degistirilmeli veya onarilmali ve koruma halatlar
asinmaya karsi kontrol edilmeli ve gerektiginde yenilenmelidir.

o Hareketli parcalar serbestge donebilmeli ve uygun sekilde yaglanmalidir.

e Kaldirma ekipmani, kaldirma telinin durumuna dikkat edilerek incelenmeli, test
edilmeli ve bakimi yapilmalidir. SOLAS Sé6zlesmesinde yer alan II-1/3-9'un gerektirdigi
sekilde, gemiye binme ve inme araclarini desteklemek i¢in kullanilan teller gerektiginde
yenilenmelidir.

¢ Borda iskelesi ve siirme iskelelerin alt tarafin1 diizenli araliklarla incelemek icin de
diizenlemeler yapilmalidir.

e Her bir donanim i¢in dogru bir kayit gegmisi saglamak amaciyla, Borda iskelesi ve
sirme iskelelerinin tiim muayeneleri, bakim c¢alismalar1 ve onarimlart kaydedilmelidir.
Gemiye uygun sekilde kaydedilecek bilgiler, en son denetimin tarihini, bu denetimi yapan
kisi veya kurulusun adini, bir sonraki denetimin son tarihini ve gemiye binmeyi desteklemek

icin kullanilan tellerin yenilenme tarihlerini icermelidir.

1.8. Transfer Donanimlarinin Sabitlenme Teknikleri

Pilot carmihlarinin uzunlugu nedeniyle, geminin degisen yiikleme durumlarina gore
friborduna bagli olarak kilavuz botunun talep ettigi pilot carmihinin sudan ytiksekligine gore
genellikle ¢carmihin st kismindan degil de carmihin orta noktasindan gemi giivertesine
sabitlenmesi gerekmektedir. Vallance (2018) 'e gore pilot ¢armihlarinin orta kismindan

gemiye sabitlenmesinde gemide bu amaca uygun olmayan boliimler ve yontemler
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kullanilmakta bu da pilot ¢armihlarinin sabitlenmesinde endise verici durumlara neden
olmaktadir.

Pilot carmihlarinin sabitlenme teknigi ile ilgili detayli bir tanimlamanin kilavuz
kaptan transferi ile ilgili uluslararasi kurallarda rastlanilmamistir. IMO Res. A.1045(27)
2.1.1’de ¢armihin sabitlenmesi ile ilgili kurala gore “carmihin sabitlendigi yerin (giiglii
nokta), sabitlemede kullanilan halat ve kilitlerin en az ¢armihin yan halatlarinin giiciinde
olmasi gerektigidir.

IMO-Kural A.1045 (27), SOLAS kurallarinin teknik detaylandirilmasi olup pilot
carmthi, kombine donanim igin yonergeleri igcermektdir. IMO 1045(27) dikkate alinarak
tasarlanmig ve gemilerin kopriitistiinde uygun bir yerde asili bulunan IMPA posterinde, orta
uzunluktaki pilot ¢garmihinin nasil sabitlenecegi hususunda gosterim yapilmamistir (Broers,
2021).

Bircok farkli nedenden dolay1 kilavuz kaptanlarin bazi ¢armih sabitleme yontemlerini
digerlerinden daha iyi olarak kabul ettiginden dolay1 birbirinden farkli pilot carmihi
sabitleme teknikleri kullanilmaktadir. Kullanilan farkli tekniklerin ve farkli halat tiirlerinin
pilot ¢armihi sabitleme emniyeti hakkinda detayli bir calisma Evans (2020) tarafindan
yaptlmistir. Buna gore pilot ¢armihinin ortasindan yapilan baglamada c¢armihin yan
halatlarina ters kazik bagi ile baglanmis sapan ve sapanin ucunda onayli D-kilit kullanilarak
giicli noktalara sabitlenmenin en giliglii tagima gilicii veren teknik oldugu ortaya
konulmustur. Ayrica bu teknigin ¢armihin kullanma Omriine en az zarar veren baglama

teknigi oldugu belirtilmistir (Sekil 12).

Sekil 12. Pilot carmihinin ortasindan yan halatlarina ters kazik bagi
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Diger bir sabitleme yontemi olarak, ¢armihin ahsap kisimlarina herhangi bir agirlik
yiiklemeyen, bunun yerine ¢armihin agirligini gemi giivertesine aktarmak i¢in ¢armihin yan
halatlarina en az yan halatlar giiciindeki bir halat kullanilarak yapilan cifte kazik bagi

uygulanmasi Sekil 13’de gosterilmistir (Chirp maritime, 2019).

Sekil 13. Pilot garmihini ¢ifte kazik bagi baglama yontemiyle sabitlenmesi

Evans (2020) calismasinda en diisiik tasima kuvvetine sahip teknigin giiverte
uzantisina yaslanan ¢armih basamagi oldugu belirlenmistir (Sekil 14). Ayrica pratikte sik¢a
uygulanan ve kilavuz kaptanlarin ¢ekimser bir sekilde yaklastiklar1 ve tehlikeli sonuglara
neden olabilecek baglama yontemleri Sekil 14’de gosterilmistir. Bu baglama
yontemlerinden Sekil 14°de 1, 3, 4, 5 numarali olanlarda tiim tasima yiikii basamaklara
binmektedir. Basamaklarin tasima kuvveti (8,8 KN) carmihin yan halatlarindan (48 KN)
daha diisiik oldugu i¢in uygun bir sabitleme yontemi degildir. 2 ve 6 numaral1 sekilde ise
carmith sabitleme i¢in tasarlanmamis (tasima kuvveti daha az olan) bir noktaya
sabitlenmistir. Sekil 14-1’de D-kilit ile yapilan sabitlemede D-kilit carmihin yan halatina

hasar verebilmekte, D kilit bir sonraki muskaya kadar hareket etme ihtimali olmakta ve
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carmih silkeleme yapabilmektedir. Bunun sonucunda D-kilidin tasima kuvveti yeterli

olmama sorunu ortaya ¢ikmaktadir.

Guverte uzantisi (4) Uzun basamak(5) Tanmlanmamus giighi nokta (6)

Sekil 14. Pilot carmih1 hatali haglama teknikleri

1.9. Kilavuz Kaptan Transferiyle flgili Hukuki Degerlendirmeler

Kilavuz kaptan transferinde olusan kazalarin hukuki agidan analiz edilebilmesi i¢in
transfer isleminin safhalarina goz atmak gerekmektedir. Bu safhalar, kilavuz kaptanin
gorevini ifa etmek icin evinden ¢ikmasi, kilavuz kaptanin istasyona varmasi, gemiye
ulagsmak i¢in kilavuz botuna binmesi, kilavuz botundan goérevini ifa etmek icin gemiye
cikmast ve akabinde gemiden kilavuz botuna binerek ayrilmasi ve tekrar evine donmesi

stireci olarak degerlendirmek gerekmektedir.
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1.9.1. Kilavuz Kaptamin Evinden Ayriip Gérevini ifa icin Gemi Bordasina
Gelinceye Kadar Gegen Siirede Haksiz Fiil Neticesinde Meydana Gelen
Kazanin Ozel Hukuk Acisindan Degerlendirilmesi

Kilavuz kaptanin calistigi kurum (“isveren”) kilavuz kaptan transferini kendisinin
istlendigi hallerde olas1 trafik kazas1 veya kilavuz kaptan botu ile gemiye erisimi esnasinda
meydana gelen haksiz fillerden dogan kazalar neticesinde zarar ve ziyanin tazmininden 6098
sayil1 Tiirk Borglar Kanunu ("TBK™) m.417 hiikmii geregi isveren sorumludur. Ancak bu
durumda igveren, calisanin, kendisine verilen isin yapilmasi sirasinda basgkalarina verdigi
zarar1 gidermekle yiikiimliidiir. Isveren, ¢alisanimi secerken, isiyle ilgili talimat verirken,
gozetim ve denetimde bulunurken, zararin dogmasini engellemek icin gerekli 6zeni
gosterdigini ispat ederse, sorumlu olmaz. Bir isletmede isveren, isletmenin calisma
diizeninin zararin dogmasin1 6nlemeye elverisli oldugunu ispat etmedikge, o isletmenin
faaliyetleri dolayisiyla sebep olunan zarar1 gidermekle vyiikiimliidiir. isveren, 6dedigi
tazminat i¢in, zarar veren calisana, ancak onun bizzat sorumlu oldugu 6l¢iide riicu hakkina
sahiptir” hiikmii geregi kusursuz sorumlu oldugunu ispat ederse tazminat sorumlulugu ancak
kendi kusuru oraninda s6z konusu olacaktir. Buna gore, is sagligl ve emniyeti 6nlemlerini
almayan igveren, sdzlesmeye aykir1 davranmis olur ve kusursuzlugunu kanitlamadikca da
is¢1 veya hak sahiplerinin zararini tazmin yiikiimliliigii altinda kalir (Oguzman,1969;
Tekinay,1968). Isverenin is kazasindan dogan sorumlulugunu, kusur sorumlulugu olarak
niteleyen farkl1 goriisler mevcuttur. Isverenin sorumlulugunun kusur esasina dayandirilmasi
TBK m.112’ye dayanmaktadir. Bu hiikiimde isveren kusursuz oldugunu ispatla yiikiimlidiir.
Ayni zamanda isverenin kusura dayanan sorumlulugunun, akdi sorumlulugu yaninda haksiz
fiil sorumlulugu olarak nitelenebilecegi de kabul edilmektedir. Zira isverenin is emniyeti
onlemlerini almamas1 kisi varliklarin1 dogrudan dogruya korumay: amaglayan emredici
kurallarin ihlal edilmesi anlamini tasir. Isci, tazminat talebini TBK m.49 ve devamu

maddelere de dayandirabileceginden burada haklarin yarismasi s6z konudur (Stizek, 1996).

1.9.1.1. isverenin Hukuki Sorumlulugu, Maddi Tazminat

Isci, isverenin TBK m.417 hiikmii geregi gdzetme borcuna aykiri bir sekilde
davranmasi ve gerekli is sagligl ve emniyeti 6nlemlerini almamasi nedeniyle meydana gelen
is kazas1 dolayisiyla ugradig1 bedensel zararlarinin tazminini talep edebilir. Maddi tazminat

talebi, TBK m.54’e dayanmaktadir.
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Haksiz fiil sonucu olusan kazanin neticesinde 6liim olmasi halinde TBK m.53 ve m.55
hiikiimleri geregi is¢i yakinlart destekten yoksun kalma tazminati talep edebileceklerdir.
Destekten yoksun kalma tazminati, Yargitay tarafindan maddi bir tazminat olarak

tanimlanmistir (Yagitay ictihatlari).

1.9.1.2. isverenin Hukuki Sorumlulugu, Manevi Tazminat

Is kazasi sonucu maddi zarara ugrayan isci veya oliimii halinde yakinlari, maruz
kaldiklar1 manevi zararin tazminini talep edebilirler. TBK m.56’da (BK. m.47) hakimin, bir
kimsenin bedensel biitiinliigliniin zedelenmesi durumunda, olayin 6zelliklerini g6z oniinde
tutarak, zarar gérene uygun bir miktar paranin manevi tazminat olarak 6denmesine karar
verebilecegi Ongoriilmektedir (Stlizek, 2017). Manevi zararin, maddi zarardan farki
malvarliginda degil, kisi varlig1 degerlerinde bir eksilmeyi ifade etmektedir. Bu nedenle

manevi tazminatin miktarini tayinde hakimin takdiri biiyiik rol oynamaktadir.

1.9.2.Kilavuz Kaptanin Evinden Ayriip Gérevini Ifa Icin Gemi Bordasina
Gelinceye Kadar Gegen Siirede Haksiz Fiil Neticesinde Meydana Gelen
Kazanin Ceza Hukuku Acisindan Degerlendirilmesi

Taraflar1 ve konular1 ayn1 olan ceza dava dosyalari ile 6zel hukuk dava dosyalarinda
birbirlerinden farkli sonuglar elde edilebilir. Ceza yargilamasinda beraat eden fail, 6zel
hukuk yargilamasinda tazminat ddemeye mahktm edilebilir. Kanun koyucu bu konuda TBK
m.74’de, zarar verenin kusurunun olup olmadigi, ayirt etme giicliniin bulunup bulunmadig:
hakkinda karar verilirken, ceza hukukunun sorumlulukla ilgili hiikiimleriyle bagh
olmaksizin karar verilebilecegi ve ayni sekilde, ceza hakiminin kusurun degerlendirilmesine
ve zararin belirlenmesine iliskin karar1 da, hukuk hakimini baglamadig: belirtilmistir.

Kilavuz kaptanin transferi esnasinda meydana gelen is kazasi igveren veya diger
ilgililerin is saglig1 ve emniyeti alaninda kendilerine diisen yiikiimliiliikklere aykir1 hareket
etmeleri neticesinde meydana gelmisse bu kisilerin is kazas1 nedeniyle cezai sorumlulugu
s0z konusu olacaktir. Bu ihmalin kasten veya taksirle gergeklestirilmesi miimkiin olmakla
birlikte uygulamada genellikle isverenler, is kazasi nedeniyle taksirle 6ldiirme ve taksirle

yaralama suglarindan cezalandirilmaktadir.
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Taksirle 6liime sebebiyet verilmesi halinde 5237 sayili Tiirk Ceza Kanunu (“TCK”)
m.85 hiikkmii geregi cezalandirilir.

Is kazas1 nedeniyle taksitle yaralamaya sebebiyet veren isveren TCK m.89/1 hiikmii
geregi bir yila kadar hapis veya adli para cezasi ile cezalandirilir, m.89/2 hiikkmii geregi
belirlenen ceza, yarisi oraninda artirihr. Is kazasi nedeniyle taksirle yaralama sugunun
sorusturulmasi ve kovusturulmasi sikayete bagli oldugundan alt1 ay icerisinde sikayette
bulunulmazsa bu su¢ hakkinda sorusturma ve kovusturma yapilmasi, dolayisiyla igverenin
is kazasi nedeniyle taksirle yaralama sugundan cezalandirilabilmesi miimkiin degildir.
Ancak taksirle yaralama sugunun TCK m.89/2-3"de diizenlenen nitelikli hallerinin mevcut

olmasi ve sugun bilingli taksirle islenmesi halinde sikdyet aranmayacaktir.

1.9.3.Kilavuz Kaptanin Gemiye Transferi veya Gemiden Transferi Esnasinda
Haksiz Fiil Neticesinde Meydana Gelen Kaza Sonucunun Ozel Hukuk
Acisindan Degerlendirilmesi

Gemilerin dahil oldugu kazalarda oncelikle hangi hukukun uygulanacaginin
belirlenmesi gerekmektedir. Gemiler kilavuz kaptan ile seyir yaptiklar1 esnada yaptiklari her
hukuki islemde gerek bayrak devleti hukukuna gerekse de karasularinda seyir yapilan
iilkenin hukukuna tabidirler. Ozel hukuk agisindan tazminat ile ilgili hangi iilkenin
hukukunun uygulanacag ise 5718 sayili Milletleraras1 Ozel Hukuk ve Usul Hukuku

Hakkinda Kanununa gore incelemek gerekmektedir.

1.9.3.1. Gemi Kaptani/Gemi Personeli/Donatanin Sorumlulugu, Maddi
Tazminat

5718 sayili  Milletlerarasi  Ozel Hukuk ve Usul Hukuku Hakkinda
Kanunun(*MOHUK”) m. 34/1 hiikmii geregi haksiz fiilden dogan borclar haksiz fiilin
islendigi lilke hukukuna tabidir. Ayrica gemi kaptaninin kilavuz kaptan talebinde bulunmasi
ile kilavuz kaptan ve gemi kaptan1 ve/veya donatanmi arasinda hizmet almaya dayanan
sozlesmesel bir iliski kurulmus olur. Yine MOHUK m. 24/4 hiikkmii “...Taraflarin hukuk
se¢imi yapmamis olmalar1 halinde s6zlesmeden dogan iligkiye, o s6zlesmeyle en siki iligkili
olan hukuk wuygulanir...” geregi sozlesmesel iliski nedeniyle de Tiirk Hukuku
uygulanacaktir. Hal boyle iken gemi kaptani/donatani ve/veya personelinin haksiz fiili

neticesinde kilavuz kaptanin yaralanmasina veya vefatina sebebiyet vermisler ise TBK ’nin



36

sOzlesme ve haksiz fiil ile ilgili hiikiimlerine gore kilavuz kaptan yakinlar1 tazminat talebinde
bulunabilecektir.

Gemi kaptani bogaz gegisi ya da liman yanagsmasi/kalkis1 i¢in kilavuz kaptan talebinde
bulunmasiyla beraber gemi donatani adina bir hizmet sozlesmesi kurulmus olur. Gemi
kaptan1 bu s6zlesmeyi 6102 sayilit TTK m.1103 /1104 hiikiimleri geregi donatani temsil
yetkisine dayanarak donatan adina yapmaktadir. (TTK m.1103 (1) Gemi heniiz baglama
limaninda bulundugu sirada kaptanin yapmis oldugu hukuki islemler donatan1 baglamaz;
megerki, kaptan kendisine ayrica verilmis 6zel bir yetkiye dayanarak hareket etmis veya
borg, diger bir 6zel borglandiric sebepten dogmus olsun. (2) Kaptan baglama limaninda da
gemi adami tutmaya yetkilidir. TTK m.1104- (1) Gemi baglama liman1 disinda bulundugu
sirada kaptan, bu sifatla, geminin donatilmasina, yakit ve kumanyasina, gemi adamlarina,
geminin denize, yola ve ylike elverisli bir halde tutulmasina ve genel olarak yolculugun
giivenli bir sekilde siirdiiriilmesine iligskin her tiirli islem ve tasarruflart iiglinci kisilerle
donatan adina yapmaya yetkilidir. (2) Tasima sozlesmeleri yapmak ve gorevlerine giren
hususlarda dava agmak da kaptanin yetkisi kapsamindadir. (3) Yabanci bayrakli gemilerde,
geminin malikine veya kiracisina agilacak her tiirlii dava veya takip, onlar hakkinda gecerli
olmak tiizere kaptana da yoneltilebilir.) Donatan temsilcisi gemi kaptanit ve donatan ile
kilavuz kaptan arasinda kurulmus olan hizmet sdzlesmesi sebebiyle donatan gemi kaptani
igveren sifatina haizdir. Bu nedenle 1 nolu maddede bahsettigimiz iizere kilavuz kaptan
ve/veya yakinlari igveren sifatina haiz olan gemi kaptani ve donatandan TBK m.417 ve TBK
m.49 hiikiimleri geregi maddi tazminat talep edilebileceklerdir.

Gemi insanlarinin gorevlerini yerine getirirken hukuka aykiri, kusurlu eylemleri
neticesinde tliciincii kisileri zarara ugratmasi halinde donatanin sorumlulugu s6z konusudur.
Bu itibarla TBK. m. 49 ile 6ngoriilen haksiz fiil sorumlulugunun tiim unsurlarinin
gerceklesmesi gerekir. Kusurla ilgili sdylenebilecek hususlar bor¢lar hukukunun haksiz fiil
hiikiimlerinde ifade edilen kast ve ihmal hallerinden ibarettir.

Onemle belirtmek gerekir ki yine MOHUK m. 34/4 hiikmii “...Haksiz fiile veya
sigorta sozlesmesine uygulanan hukuk imkan veriyorsa, zarar goren, talebini dogrudan
dogruya sorumlunun sigortacisina karsi ileri siirebilir...” geregi kilavuz kaptan ve/veya
yakinlar1 geminin sigortacist olan P&I kuliibiine de tazminat icin gidilebileceklerdir.

Her ne kadar donatanin sorumlulugu ile ilgili TTK m. 1062 hiikiimleri geregi donatan
gemi insanlarmin gorevlerini yerine getirirken lglincli kisilere verdikleri zararlardan

sorumludur denilse de TBK hiikiimleri donatanin (bu durumda igverenin) sorumlugu ile ilgili
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olarak sinirlandirilmistir. TBK m.66 hikkmii geregi igverenin kusursuz sorumlugu
diizenlenmigstir. TBK. m. 66’ya veya kosullar1 varsa yardimer kisilerin fiillerinden
sorumlulugu 6ngéren TBK m.116 hiikkmii de uygulanabilecektir. TBK m. 116/1 hiikmiinde
“...Borg¢lu, borcun ifasini1 veya bir bor¢ iliskisinden dogan hakkin kullanilmasini, birlikte
yasadig1 kisiler ya da yaninda calisanlar gibi yardimcilarina kanuna uygun surette birakmis
olsa bile, onlarm isi yiriittikleri sirada diger tarafa verdikleri zarar1 gidermekle

yiikiimliidiir...” denilmektedir.

1.9.3.2. Gemi Kaptani/Gemi Personeli/Donatanin Sorumlulugu, Manevi
Tazminat

Gemi kaptan1 TTK m.1103 v 1104 hiikiimleri geregi donatan1 temsil yetkisine haizdir.
Kilavuz kaptanin gemi personelinin kusurundan kaynaklanan bir sebeple yaralanmasi veya
dlmesi sebebiyle MOHUK m.34 ve m.24 hiikiimleri geregi gerek sozlesmeden gerekse
haksiz fiilden dogan zarar ve ziyanin tazmininde uygulanacak olan hukuk Tiirk hukukudur.
Donatan namina ve hesabina gemi kaptani tarafindan kilavuz kaptan ile kurulan hizmet
sO6zlesmesinde igveren roliinii iistlenen donatan ve gemi kaptanidir. Bu nedenle is¢i isveren

iliskisi hiikiimleri geregi TBK m.56 hiikiimleri uygulanabilecektir.

1.9.4.Kilavuz Kaptanin Gemiye Transferi veya Gemiden Transferi Esnasinda
Haksiz Fiil Neticesinde Meydana Gelen Kaza Sonucunun Ceza Hukuku
Agcisindan Degerlendirilmesi

10 Aralik 1982 yilinda imzalanan ve Tiirkiye’nin bazi c¢ekinceler nedeniyle taraf
olmadig1 Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sézlesmesi (“BMDHS”) deniz alanlar1 ve bu
alanlarda devletlerin yetkisini diizenleyen hiikiimler ihtiva etmektedir. Milletlerarasi
antlagmalar kural olarak her ne kadar tarafi oldugu devlet bakimindan baglayici olsa da
uygulanmas1 ve tarafi devlet sayisinin fazla olmasi durumunda adeta teamiil niteligi
kazanabilir ve 1srarlt muhalif olmadikga tiim devletler bakimindan baglayici nitelikte kabul
edilebilir. Bu nedenle 1982 tarihli BMDHS ye her ne kadar Tiirkiye taraf olmasa da 1srarlt
muhalif oldugumuz hususlar disinda uygulanabilecegi ve baglayici oldugu kabul edilmelidir.
Kilavuz kaptanin transferi esnasinda gemiden kaynaklanan kusur neticesinde kilavuz
kaptanin yaralanmasi veya 6lmesi halinde BMDHS m.27/1/a hiikmii “... Karasularindan

gecen yabanci gemide, gecis sirasinda islenmis bir sugtan 6tiirii bir sahsin tutuklanmasi veya
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bir sorusturmada bulunulmasi amaciyla sahildar devlet agagidaki durumlar digina cezai yargt

b

yetkisini kullanmamalidir: a- Eger sucun sonuclar1 sahildar devlete uzaniyorsa...” geregi
cezai sorusturma ve kovusturma Tiirk Ceza Hukuku hiikiimlerine gore yapilacaktir. 3 nolu
maddede donatanin yasal temsilcisi olan gemi kaptaninin kilavuz kaptan ile akdettikleri
hizmet s6zlesmesi ile adeta igveren yerine gegtigi belirtilmisti. Donatanin ve gemi kaptaninin
kurulmus olan is sézlesmesinden kaynaklanan igveren sifati sebebiyle ceza yargilamasi
igsveren veya diger ilgililerin i sagligt ve emniyeti alaninda kendilerine diisen

yiikiimliiliiklere aykir1 hareket etmeleri neticesinde meydana gelmisse bu kisilerin is kazasi

nedeniyle cezai sorumlulugu s6z konusu olacaktir. (bknz.2 nolu madde)

1.10. Kilavuzluk Alanina Yoénelik Literatiir Calismalari

Kilavuzluk alanina yonelik kayda deger bir¢cok ¢aligma oldugu literatiir taramalarinda
goriilmektedir. Genel itibariyle bu calismalar kilavuz kaptan transfer siirecleri ve bu
stireclerde meydana gelen kazalar, kilavuz kaptanin gemi manevrasi iizerindeki rolii, kilavuz
kaptan egitimi, kilavuz kaptanlarin fiziksel yeterlilikleri, ¢alisma ve saglik kosullari, kaza
geri bildirimleri vb. alanlardadir.

Tungel vd. (2022), kilavuz kaptanlarin transfer siirecleri i¢cin Bulanik Genisletilmis
Hata Agaci Analizi (FFTA) kullanarak yaptiklar: risk analizinde, ilgili riskleri en aza
indirmek i¢in gemiye binig/inis sirasinda operasyonel siireclerle ilgili yapilan hatalar
belirtmislerdir. Kilavuz kaptanin transfer sirasinda kaza riski olasilik degerini 3.95E-03
olarak hesaplamislardir. Kilavuz kaptan transferi kaza riskininin olasiligini en ¢ok artiran
kok olaylar1 belirlemislerdir. Bunlar, sirasiyla olumsuz hava kosullari, pilot ¢armihinin
emniyeli olmayan sekilde donatilmasi, pilot garmihinin SOLAS'a uygun olmamasi, kilavuz
kaptanin zihinsel is yiikiinden kaynaklanan yorgunluk ve pilot carmihi ile borda iskelesinin
bakim eksikligidir.

Behforouzi (2021) yaptig1 calismada kilavuz kaptanlarin hayatini tehdit eden tehlikeler
ve nedenleri hakkinda bes soruluk bir anket hazirlayarak denizcilik sektoriinde calisan
uzmanlara sunmustur. Anket sonuglarina gore, kilavuz kaptanlarin emniyetini etkileyen en
yaygin faktorler, emniyetsiz techizat ve pilot carmihinin dogru sekilde sabitlenmemesi veya
hatali pilot ¢carmihinin kirilmasidir. Bu kilavuz kaptan transfer kazalarinin 6niine ge¢cmek
icin kilavuz kaptanlarin gemiye binmek yerine limanlarda kontrol ofisinde veya Gemi Trafik

Hizmetleri (VTS) ofisinde bulunmasimni saglayan dijital teknolojiyi kullanmayi ve
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uygulamay1 amaglamislardir. Amaglarini gergeklestirmek icin deneyimli kilavuz kaptanlar
tarafindan tam donanimli kopriiiistii simiilatoriinde gemilerin yanasma ve kalkis senaryosu
tasarlanmis ve test edilmistir. Ayrica ii¢ tane alan uzmani ile uzaktan kilavuzluk konusunda
yiiz yiize goriiserek elde ettigi bulgular 1s181nda, deneyimli bir kilavuz kaptan tarafindan
simiilator ortaminda uzaktan kilavuzluk testi yapilmasinin tatmin edici sonuglar verdigini
ortaya koymustur.

Oraith vd. (2021) Insan faktdrlerinin gemilerin kilavuzluk operasyonlarinin emniyeti
tizerindeki etkisinin arastirmasinda, kilavuzluk kazalarinda meydana gelen insan kaynakli
hatalarin nedenlerini belirlemek amaciyla kapsamli bir literatiir taramas1 ve kilavuzluk ile
ilgili deniz kazasi raporlarinin analizi yapmistir. Calismada insanla ilgili risk faktorlerini
dogrulamak ve bu hatalara neden olan diger faktorleri arastirmak i¢in, alan uzmanlariyla
anketler ve yar1 yapilandirilmis goriismeler gerceklestirilmistir. Belirlenen risk faktorleri
icin yapisal bir hiyerarsi semasi gelistirmisler ve denizcilik sektoriine ait deneyimli uzmanlar
tarafindan dogrulatmuslardir. ikili karsilastirma ve tanimlanan insan nedensel faktorlerinin
agirlhigimi degerlendirmek ve Onemini siralamak i¢in analitik hiyerarsi siireci (AHP)
yaklagimi kullanarak analiz gergeklestirmislerdir. Caligsmanin ¢iktilarina gore, insan hatasina
bagli kilavuzluk kazalarmin en 6nemli nedenleri, yetersiz egitim ve deneyim eksikligi
nedeniyle gemi kullanma becerilerinin olmamasi, etkin iletisim ve dil engellerinin
olmamasindan dolay1 kilavuz kaptan ile kaptan arasinda bilgi aligverisinde bulunulamamasi
ve elektronik seyir cihazlari bilgisine aginalik eksikligi ve ekip calismasi eksikligidir.

Zhang vd. (2020) pilotaj kazalarmi 6nlemek i¢in, insan-orgiitsel faktorlerin (HOF)
pilot kazalar1 lizerindeki esleme etkisini incelemek amaciyla yaptiklari calismada, pilotajda
HOF risk birlestirme perspektifinden, insan faktorleri analizi ve siiflandirma sisteminin
hiyerarsik siniflandirma fikri ve sistem dinamikleri yontemini kullanmiglardir. Bu ¢alismada
once, HFACS, pilotajda HOF riskine neden olan unsurlar1 (RCE'ler) analiz etmek igin
kullanilmis ve 70 RCE'ler dort katman halinde toplanmistir; Ayrica, RCE'lerin sistem
dinamiklerini birlestirme modeli olusturulmus; son olarak, Sangay Limani Pilot Dernegi
tarafindan toplanan bir veri setine dayali olarak, pilotajdaki RCE'lerin birlestirme
simiilasyonu gergeklestirilerek oynakligi degerlendirilmistir. Emniyetsiz eylemlerde dort
RCE (ihmal, aligkanlik, kilavuzluk deneyimi ve ihlaller) ve emniyetsiz eylemleri hazirlayan
on kosullarda iki RCE (ekip ¢alismasi ve emniyet bilinci) kilavuz kaptan kazalarina en fazla

neden olan faktorler olarak tespit etmislerdir.
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Ernstsen ve Nazir (2020) arastirmalarinda kilavuzluk degerlendirmesi i¢in 6nerilen bir
bilgisayar destekli performans degerlendirme aracinin emniyetini ve gegerliligini incelemeyi
amaclayan bir ¢alisma rapor etmislerdir. Aragtirma sonucunda Onerilen bilgisayar destekli
performans degerlendirme aracinin, 6zellikle kilavuzluk operasyonlarin1 degerlendirmek
icin tam donanimli koprii Uistli simiilatorleri kullanilarak deniz seyriisefer egitimlerinde
kullanilabilecegini belirtmistir.

Park vd. (2019) Giiney Kore’de kilavuz kaptanlarin emeklilik yasinin 65'ten 68'e
uzatilmasinin deniz kazasi olasihigimi etkileyip etkilemeyecegini yaptiklart ¢alismada
incelemisglerdir. Bu ¢alisma kilavuz kaptanlarin ihmalinden kaynaklanan deniz kazalarinin
verilerini topladiktan sonra, pilotaj sirasinda deniz kazalarinin olasiligimin iki 6l¢limiinii
onermektedir: Bunlar kilavuzluk hizmetlerinin sayis1 ve kilavuzluk hizmetlerinin saatleri
seklindedir. Calisma sonucunda, 65 yas iistii kilavuz kaptanlarin pilotajli deniz kazalarinin
tek nedeni olmadigini ortaya koymuslardir.

Thomas vd. (2019) saglikli ve orta yash kilavuz kaptanlar1 arasinda uzun stireli isle
ilgili uyku kaybi, biligsel islev ve amiloid birikimi arasindaki iliskiyi arastirmislardir.
Kilavuz kaptanlarda yapilan bir kohort calismasi olan Kilavuz Kaptanlarda Uyku-Bilis
Hipotezi (SCHIP) calismasinin metodolojisini agiklamis ve uzun uyku hipotezini test
etmiglerdir. Calismanin sonuglar ile, amiloid birikimini 6nleyerek veya azaltarak uyku
lyilestirme ve yonetimini amaclayan yeni tedavi firsatlarina ulasmay1 hedeflemislerdir..

Ernstsen vd. (2018) calismalarinda, goriismeler ve igerik analizi kullanarak
Norveg’teki pilotaj operasyonuyla iliskili 15 zorlugu deneysel olarak arastirmislardir.
Miirettebatin pilotaj sirasinda zorluklarla karsilagsma olasiligini belirlemeye yardimei olmak
i¢in belirledikleri 15 adet degiskeni Olciiliir ve kavramsal bir Bayes A§1 modeline entegre
etmislerdir.

Kunnaala vd. (2018) kilavuz kaptanlarin olay raporlamasinda ne kadar aktif
olduklarim1 ve hangi konularin raporlama faaliyetlerini etkiledigini O6grenmek icin
caligmalarinda Fin kilavuz kaptanlar1 arasinda bir anket yapmislardir. Anket ¢alismasi,
pilotlarin olaylar1 bildirmedeki etkinliginin 6nemli Ol¢lide farklilik gosterdigini ortaya
cikarmigtir. Calismanin sonucunda goriisiilen kilavuz kaptanlara gore, degisen raporlama
faaliyetinin arkasindaki ana nedenler; kilavuz kaptanlarin rapor edilmesi gereken olaylari
degerlendirmekte zorlanmasi, raporlarindan geri bildirim almamasi ve raporlama sisteminin

her zaman dogru bir se¢enege sahip olmamasi olarak belirtilmistir.
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Ernstsen vd. (2017) calismalarinda, bir kilavuzlama operasyonda gerekli olan
gorevleri tanimlamak i¢in hiyerarsik bir gorev analizi yapmistir. Veriler, yapilandirilmis
goriisme kullanilarak toplanmis ve analizden once yaziya gegirilmistir. Sunulan yapi ile bir
insan giivenilirligi analiz teknigi olan Sistematik Insan Hatas1 Azaltma ve Tahmin
Yaklagimim1 (SHERPA) kullanarak verimli ve emniyetli kilavuzlama operasyonlar1 igin
yiikksek dikkat gerektiren gorevleri ve is birligi modellerini aydinlatmistir. Calismanin
sonucunda, eyleme ge¢me ihmalinin en sik goriilen hata tiirii oldugunu ve ikinci olarak en
sik iletisim hatasinin oldugunu bulmuslardir.

Lee vd. (2017) calismalarinda Giiney Kore 6zelinde kilavuz kaptanlarin gemiye
transfer siirecinde maruz kaldiklar1 tehlikelerden bahsetmis ve Onerilerde bulunmustur.
Calismalarinda herhangi bir risk analizi yontemi ve nitel yontem kullanilmamis kazalardan
derleme yaparak onerilerde bulunmuglardir.

Sharma ve Nazir (2017) calismalarinda, Dagitilmis Durum Farkindaliginin,
operasyonlart gergeklestirmek i¢in gerekli olan bilginin acenteler ve paydaslar arasinda
dagitildigr i¢in kilavuzlamada 6nemli bir yap1 oldugunu savunmuslardir. Dagitilmis Durum
Farkindaliginin teorisinden karmasik sosyoteknik sistemlerini tanimlamada yararli olan
temel temalar1 belirlemislerdir. Calismanin sonucunda merkezi temalara dayali olarak,
kilavuzluk operasyonlarina katilan kopriitistii ekiplerinin degerlendirilmesi i¢in kilavuzlar
Oonermislerdir.

Du vd. (2017) c¢alismalarinda liman icin kilavuzluk sevkiyat operasyonunun
etkinliginin nasil degerlendirilecegini, uluslararasi alanda ¢ok az calisildigini belirtmislerdir.
Bu nedenle, liman kilavuzluk sevk operasyonunun etkililiginin degerlendirilmesi ig¢in
arastirmalarinda bulanik kapsamli degerlendirme (FCE) ve analitik hiyerarsi siirecinin hibrit
bir modeli olusturulmuslardir. Calismalarinin bulgularina gére FCE-AHP yontemi,
kilavuzluk sevk sisteminin etkinlik degerlendirmesi i¢in uygundur ve Dalian Limani
kilavuzluk sevk sistemi "genel" den daha iyidir ve bulanik olmayan yontemle elde edilen
"iy1" ye yakindir sonucuna ulagmislardir.

Ugurlu vd. (2017) kilavuzluk hizmetlerindeki kilavuz kaptanlarin ihtiyaglarinin
sorgulanmasi, kisitli suyollarinda seyriisefer emniyetini saglamak icin yaptiklari ¢aligmaya
gore kilit bir konudur. 71 kilavuz kaptan ile anket goriismelerin yapildigi bu calismada,
Tiirkiye'deki kilavuzlama organizasyonlarinin yapisim1 ve kilavuz kaptanlarin profillerini
ortaya koymuslardir. Anket kilavuz kaptan egitim altyapisini, mesleki deneyimi, ¢aligma

kosullarini, roémorkdr hizmetlerini, kilavuz teknelerini, konaklama tesislerini, operasyonel,
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ekonomik ve ¢evresel kisitlamalardan gelen firsatlari incelemektedir. Calismanin sonuglari,
Tiirkiye'de kilavuzluk icin ideal bir 6rgiitsel model gelistirmek i¢in Tiirkiye’deki kilavuzluk
kuruluglarinin olumlu ve olumsuz yonlerini gostermektedir.

Ucan ve Nas (2016) calismalarinda, Istanbul Bogazi'ndaki Kilavuzluk Hizmetini
Rockwell Arena Simiilasyon Yazilimini kullanilarak analiz etmiglerdir. Arastirmacilar bu
calismalarinda, Istanbul Bogazi'ndaki gemi trafik akisi igin gerekli sayida kilavuz kaptani
bulmay1 amaglamiglardir. Kilavuzlukta emniyetli hizmet standartlar1 i¢in dinamik, ayr1 bir
simiilasyonla kapsamli bir sekilde degerlendirmislerdir. Calismanin sonucunda tasarlanmis
bir matematiksel model ile Istanbul Bogazi kilavuzlugu igin vardiya basina yirmi ii¢ kilavuz
kaptanin optimum ¢6ziim oldugunu saptamislardir. Ayrica ¢alismalarinin sonucunda, ayrik
simiilasyon tekniginin, uzmanlar tarafindan kanitlandigi izere karmasik teknik-deniz hizmet
tahsisi problemlerini ¢6zmenin verimli ve giivenilir bir yolu oldugunu sunmuslardir.

Brooks vd. (2016) son 15 yilda uzaktan kilavuzlukta neden ¢ok az ilerleme
kaydedildigini ¢alismalarinda sorgulamigtir. Bu calisma ile bu soruya 1s1k tutmak igin
inovasyon yonetimi ve yiiksek giivenilirlige sahip organizasyon literatiiriinden gelen
teorileri bir araya getirmislerdir. Iki Avustralya limanini bir vaka caligmasi olarak
kullanarak, pozitif maliyet-fayda modellerine ragmen, ekosistem genelinde faydalarda
belirsizliklerin var oldugunu gosteren uzaktan kilavuzluk caligmasi gergeklestirmislerdir.

Li ve Yu’ nun (2016) yaptiklar1 ¢alismada arastirmacilar IMO'nun A.960 "Agik
Kilavuz Kaptan Disindaki Kilavuz Kaptan Egitim ve Sertifikasyon ve Operasyonel Prosediir
Onerisi" ve Cin'in kilavuz kaptan egitimi uyarinca Cin Deniz Emniyeti idaresi tarafindan
yonetilen kilavuz kaptanlarin gerektirdigi baslangi¢c ve periyodik egitime genel bir bakis
saglamistirlar. Bu calismada ayrica daha sonra Dalian Denizcilik Universitesi'nde kilavuz
kaptan egitiminin nasil uygulandigini aciklayan ayrintilara girilmis, kurs ayari, ders saati
diizenlemesi, farkli smif kilavuz kaptanlarin teori ve pratik simif dagilimini goéz Oniinde
bulundurmanin yani sira ekipman gereksinimlerini ve egiticinin yeterlilik ve stajyerin
denizcilik deneyimlerinden bahsedilmistir. Cin'in kilavuz kaptan egitim rejiminin
sonuglarina dayal olarak, yalnizca Cin'in kilavuz kaptan egitim programini iyilestirmek i¢in
degil, aym1 zamanda Dalian Denizcilik Universitesi’nin en iyi uygulamalarinin kilavuz
kaptan mesleki gelisimle ugrasan diger kurumlarda uygulanabilecegi yerlerde onerilerde
bulunmaktadir.

Gilinay (2016) kilavuz kaptanlarin genel fiziksel, fizyolojik ve kondiisyon

durumlarinin, mesleki yeterlilik ve is acisindan degerlendirilmesi amaciyla bir saha
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arastirmasi yapmistir. Elde edilen sonuglar ile ilgili literatiire ve meslek c¢alisanlarina katki
saglamay1 amaglamistir. Saha ¢alismasina yas araligi 36-56 olan 19 saglikli kilavuz kaptan
ve kilavuz kaptan aday1 goniillii olarak katilmistir. Katilimceilarin boy, viicut agirligi, beden
kiitle indeksi gibi fiziksel parametreleri Ol¢lilmiistiir. Ayrica katilimci grubun is emniyeti
tehlikelerinden biri olan pilot carmih1 tirmanis hareketi ile ilgili olarak kardiyorespiratuar
dayaniklilik durumlart arastirmistir. Bunun i¢in submaksimal 3 dakika basamak testi (3-
minute step test) araciligi ile maksimum oksijen tiiketim kapasiteleri (V02maks) degerlerini
Olgmiistiir.

Main ve Chambers (2015) calismalarinin amaci, kilavuz kaptanlarin saglig1 ve refahi
ile ilgili mevcut literatiirii sistematik olarak gézden ge¢irmektir. Toplamda, kilavuz kaptanin
saglig1 ve refahi ile iliskili 29 faktor tespit etmislerdir. Bunlar genel olarak fiziksel (n = 14),
psikososyal (n = 8) ve igyeri sorunlar1 (n = 7) olarak kategorize edilmistir. En sik arastirilan
faktorler; kan basinci veya kalp atis hizi, uyku veya yorgunluk, sigara ve alkol tiiketimi,
algilanan stres ve vardiya siiresi veya dongii olarak belirtmislerdir.

Comert (2015) ¢alismasinda gelisen denizcilige uygun olarak kilavuzluk hizmetlerinin
amaglarini ve sonuglarini irdeleyerek, kilavuz kaptanin kopriiiistii takimindaki roliinti ve bu
roliin 6nemini belirlemeyi amaclamistir. Ayrica ilgili uluslararasi, ulusal mevzuat ve
literatiirii gézden gecirerek kilavuzluk hizmetlerinin ama¢ ve sonuclarini ele almistir.
Teknolojideki gelisimin kilavuzluk hizmetlerine olan ihtiyaca bir etkisinin olup olmadigini
irdelemistir. Bulgular1 risk modeli (the waterway risk model) {lizerinde gdstermistir. Bu
calismada risk ve sorunlara karsin 6nlem ve c¢oziimler iizerinde kilavuz kaptanin etki ve
katkisin1 vurgulamistir.

Hondvedt (2015) calismasinda, bir gemi simiilatorii kullanan profesyonel kilavuz
kaptanlarin nitel bir c¢aligmasini rapor etmektedir. Caligmaya gore, simiilator egitim
organizasyonunun aslina uygunluk derecesinin yerlesik is gorevlerinin gereksinimlerini
karsilayip karsilamadigini dikkate almaktadir.

Ostendorp vd. (2015) calismalarinda, kilavuz kaptani liman manevralarinda
desteklemek i¢in Akilli Gozliiklere dayal ara yiizii tasarim1 sunmuslardir. Akilli Gozliikler,
kilavuz kaptanin siirekli olarak digartya bakmasina ve bdylece manevraya odaklanmasina
olanak tanimistir. Bu yaklasim ile 6zellikle 6ngoriillemeyen durumlarda sorunlari tespit
etmek ve ¢ozmek i¢in yardim saglayan ara yiizler olusturmay1 amaglamislardir. Ek olarak,
Almanya'daki farkli limanlardan kilavuz kaptanlarla yakin is birligi i¢cinde ara yiiz

gereksinimlerini elde etmek icin deneysel calismalar yapmiglardir. Ara yiiz tasarimi, kilavuz
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kaptan, gemi, gemi miirettebati ve romorkorler ve rdmorkdr personelinden olusan tim
sosyal-teknik sistemi hesaba katar. Son teknoloji akilli gozlik cihazlarda bir prototip
gelistirmiglerdir. Bu tasarim ile senaryoya dayali bir goriisme teknigini kullanarak
degerlendirme yapmislardir. Calisma bulgularina gore, kilavuz kaptanlar i¢in akilli
Gozliiklerin umut verici oldugu ve tasarimi kilavuz kaptanin pratik ihtiyaglarina daha da
uyarlamak icin daha fazla gelistirilmesi sonucuna varmiglardir.

Chambers ve Main (2015) kilavuz kaptanlarin vardiyada yasadiklar1 yorgunluk ve
basa ¢ikma stratejilerinin semptomlarini yaptiklari bu ¢alisma ile arastirmislardir. Calismada
uluslararas1 havacilik orgiitiiniin kullandig1 bir anket formunu 50 adet kilavuz kaptan
tizerinde uygulamiglardir. Kilavuz kaptanlarda zindeligin 4 c¢esit yorgunluk kategorisi
tizerinde 6nemli etkileri oldugunu saptamislardir. Bunlar; biligsel islev bozuklugu, duygusal
rahatsizlik; ortalama fiziksel etkiler ve uykusuzluktur. Calismanin bulgularinda, kilavuz
kaptanlarin vardiyada cesitli fiziksel, davranigsal ve biligsel yorgunluk belirtileri
yasadiklarin1 gostermistir. Bu semptomlardan bazilarinin, havacilik pilotlar1 tarafindan
bildirilenlere benzer oldugu gozlenmistir. Bununla birlikte, havacilik pilotlarinin aksine,
kilavuz kaptanlarin yorgunluk deneyimiyle basa ¢ikmak icin kendi kendine yeterli basa
¢ikma stratejileri kullandiklarini belirtmiglerdir.

Tanaka vd. (2014) calismalarinda bir gemi koprii Ustii simiilatoriinde talim yaparken
kalp atis hi1z1 monitorii kullanan kilavuz kaptan adaymin (PT) zihinsel is yiikiinlin degerini
kavramak ve simiilatoriin bir geminin yerini almasi i¢in etkinligini degerlendirmeyi
amaglamislardir. Calismada kullandiklar1 yontemde Kalp atis hizi1 monitdrii olan deneklerin
R-R aralig1 verileri, li¢ ay boyunca talim sirasinda biriktirmislerdir. Verileri Spline
fonksiyonu interpolasyonu ve MEM (Maksimum Entropi Yontemi) ile islemisler ve
ardindan verilerin LF / HF degerini hesaplamiglardir.

Ozbag ve Ceyhun (2014) ¢alismalarinda Tiirk kilavuz kaptanlarin is tatmini diizeyini
arastirmiglardir. Calismalarinin sonucunda Tiirk kilavuz kaptanlarinin tiikenmislik diizeyi
yiiksek, is doyumu az ve isten ayrilmakta yiiksek egilimli olduklari sonucuna varmiglardir.

Darbra vd. (2007) calismalarinda Avustralya ve Yeni Zelanda ¢evresindeki 77 kilavuz
kaptanin katildigt emniyet kiiltiirii ve tehlike riski algis1 iizerine bir arastirma
gerceklestirmislerdir. Her bir kilavuz kaptanin mesleki ge¢cmisi, emniyet kiiltiirii ve risk
algisi, seyriisefer ve kilavuzluk tehlikeleri ve kilavuz kaptanin roliine iliskin algilari ile ilgili
4 farkli tlirde sorular sormuslardir. Kilavuz kaptanlar tarafindan yapilan yorumlarin gézden

gecirilmesine ek olarak, limanlarda ve diizenlenmis suyollarinda operasyonel performans ve
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seyir emniyetinin iyilestirilmesi i¢in dikkate alinmasi gereken Oneriler de sunmuslardir. Bu
oOneriler, diizenleyiciler tarafindan kilavuzluk konulariyla ilgili performanslarini iyilestirmek
ve kilavuz kaptanlarin endiselerini anlamak i¢in kullanilabilir oldugu Onerisini
getirmislerdir.

Andersen vd. (2007) calismalarinda Avrupa’nin farkli 7 denizci iilkesinde kilavuz
kaptanlarin ig tatmini seviyelerini ve bunlara neyin sebep olduklarini tahmin etmeyi
arastirmiglardir. Sonug olarak, olumsuz fiziksel ve sosyal sonuglarin 6nemli olmasina
ragmen, bunlarin i memnuniyetini belirleyen en giiclii degiskenler veya tek degisken
olmadigin1 géstermislerdir.

Meere vd. (2005) caligmalarinda 2002-2004 yillar1 arasinda Belgika'nin Antwerp
kentinde Flaman kilavuz kaptanlarinda isle ilgili kaza ve yaralanmalarin olusumunu
etkileyen faktorler hakkinda bir anket calismasi yapmislardir. Calismada 130 adet anket
kullanmiglardir. Bu anketten ¢esitli faktorler dikkate alinmistir bunlar; kazalarin nedenleri,
zamani ve yeri, yaralanma tiiri, insan faktorleri, gemilere transfer, emniyet ekipmanlarinin
kullanimi, denizin durumu, goriis mesafesi vb. Bu calismada yazarlar, kilavuz kaptanlar
arasinda isle ilgili kazalarin meydana gelmesi iizerindeki bu cesitli faktorlerin 6nemini
degerlendirmeye ve dnlemlerini iyilestirmeyi amaglamiglardir.

Rhodes ve Gil (2003), Kanadal1 kilavuz kaptanlar i¢in uyku, biyolojik saat, diizensiz
calisma saatleri ve basa ¢ikma stratejileri gibi hususlari igeren yorgunluk yonetimi i¢in bir
calisma yapmiglardir. Yorgunluk yonetimini anlamada insan viicudu i¢in gereksinimleri
ortaya cikararak, yorgunluga ve is tatminsizligine yol acan kosullar1 belirlemislerdir.
Calisma, yorgunlugu yonetme ve 13 memnuniyetini artirma konusunda Onerilerde
bulunmustur.

Wayne ve Valerie (2002) ¢alismalarinda yorgunluk yonetiminin anlagilmasi i¢in insan
viicudu ve gereksinimlerinin yorgunluga ve is tatminsizligine neden olan durumlari tespit
edilmistir. Calismanin sonucunda yorgunlugu yonetmek ve i memnuniyetini artirmak igin

tavsiyelerde bulunulmustur.

1.11. Calismada Kullanilan Yontemler

Son yillarda arastirmacilar insan hatasi analizi yontemlerini, niikleer, denizcilik, hava
tasimaciligl, madencilik, kimya vb. farkli sektorlerde, kullanmaktadir. Denizcilik meslegi

barindirdig1 tehlikeler nedeniyle diger meslek gruplarina gore yiiksek kaza riski
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icermektedir. Denizde meydana gelen kazalarda ise insan faktoriinlin yiiksek etkisi fazla
olabilmektedir. Di Pasquale vd. (2015) yaptiklar1 ¢alismada insan faktoriiniin kazalardaki
oranini otomobil %65, agir vasita tasimaciligl %80, havacilik %70-80, hava trafik kontrol
sistemleri %90, kimya sanayi %60-90, niikleer enerji santralleri %50-70, deniz tasimacilig
%8085 tespit etmislerdir.

Insan hatas1 olasiliginin degerlendirilmesinde HEART, THERP, SLIM, ATHEANA,
CREAM, HFACS ve BN gibi yontemler siklikla kullanilmaktadir (Abbassi vd., 2015; Islam
vd., 2017). Bu yontemler kiyasladiginda HEART in daha kolay ve anlasilir olmasina ragmen
analistin yorumuna bagli oldugu icin daha 6znel oldugu belirtilmistir (Norozzi vd., 2014).
THERP en yaygin yontem olmasina ragmen hatalar1 azaltma ile sinirli olmasi, PSF'ler ve
senaryo gelistirme etkilerinin modellenmesi i¢in yeterli rehberlik sunmamasi gibi
kisitlamalar1 vardir (Jae ve Park, 1995). Islam vd. (2017) SLIM’in uzman goriisiine dayali
olarak insan hatas1 olasilig1 tahmininde en iyi bilinen yontemlerden biri oldugu ve birgok
arastirmacinin. (Deacon vd., 2013; DiMattia, 2004; Noroozi vd., 2013) bu teknigi farkli
endiistrilerde uyguladigini belirtmislerdir. Aym sekilde farkli sektorlere uyarlanabilen bir
yapiya sahip olan HFACS’da, insan faktorii analizi i¢in gelistirilmis bir yontemdir ve bir¢ok
calismada insan faktorii analizinde oldukga etkili oldugu kanitlanmistir (Yildiz vd., 2021).

Bu ¢alisma, kilavuz kaptan transferi sirasinda meydana gelen kazalardaki insan
hatalarin1 smiflandirma, Insan Hata Olasilign degerlerini sistematik olarak olgme, risk
degerlendirmesi icin HFACS, SLIM, ARM, BN tekniklerini birlestiren hibrit bir yaklagim

sunmaktadir.

1.11.1. insan Faktorleri Analiz ve Siiflandirma Sistemi (HFACS)

Insan Faktérleri Analiz ve Siiflandirma Sistemini (HFACS) James Reason’un Isvicre
Peyniri Modeline dayanarak ortaya g¢ikarmislardir. Hiyerarsik bir yapida olan HFACS
orijinal cercevesi, Emniyetsiz Eylemler, Emniyetsiz Eylemleri Hazirlayan Onkosullar,
Emniyetsiz Denetim ve Orgiitsel Etkiler olmak {izere dért ana seviyeden olusmaktadir
(Shappell ve Wiegmann, 2001). HFACS ilk olarak havacilik alanindaki kazalarin
incelenmesinde kullanilmistir (Shappell ve Wiegmann, 2000). Daha sonra deniz, hava,
askeri, sivil, niikleer, maden, demiryollar1 gibi farkli endistrilerde insan hatalarini
siiflandirmak i¢in kullanilmistir. HFACS 1n ilk ii¢ seviyesini meydana getiren kurumsal

etkiler, emniyetsiz denetim ve emniyetsiz eylemi hazirlayan 6n kosullar kazadaki gizli
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kusurlar1 olusturmaktadir. Son seviye olan emniyetsiz eylem kazadaki aktif kusurdur.
Reason’a (1990) gore goriilen hatalarin arkasinda goriilmeyen, fark edilmesi zor olan gizli
kusurlar vardir ve ilk 3 seviyedeki gizli eksiklikler 4. seviyedeki emniyetsiz eylemlere zemin
hazirlar (Ugurlu vd., 2020a). HFACS kazaya neden olan unsurlar1 tanimlamay1 ve analiz
icin hiyerarsik bir yapi icerisinde siniflandirmayi saglamaktadir (Dénmez ve Uslu, 2018).
Kazalarin incelenmesinde HFACS yapisinin kullanimi arastirmacilara ¢esitli avantajlar
sunmaktadir Bunlar; Insan faktdriiniin kazalarm olusumlarinda etkisini ortaya koyabilmesi,
Kaza siirecini Ozetlemesi, Kazaya neden olan Insan faktorlerini sistematik yapida
simiflandirmasi, icerisinde yer alan ana seviyeleri ve bunlar1 olusturan alt nedenleri detayli
ve giivenilir bir sekilde ortaya koyabilmesi, farkli disiplinlerde kullanilabilmesi, dinamik
yapida olmasidir (Ugurlu vd., 2020b). HFACS ana yapis1 uygulandig kaza tiirtinlin gerekleri
gdz Onlinde bulundurularak ana yapida revizyonlar yapilmasi gerekmistir. HFACS ana
yapisinin ilk revizyonu Shappell ve Wiegmann (2004) tarafindan yapilmis ve cevresel
faktorler HFACS' a eklenmistir (Ugurlu vd., 2018).

Sonrasinda farkli aragtirmacilar tarafindan ¢aligma alanina gore orijinal HFACS yapisi
bir¢ok farkli endiistride farkl: sekillerde gelistirilmistir. Denizcilik endiistrisinde gelistirilen
HFACS ¢esitlerinden; Chauvin  vd. (2013) HFACS-Coll gemi catisma kazalar
arastirmasinda kullanmak icin gelistirmistir. Chen vd. (2013) ‘nin deniz kazalar1 i¢in
HFACS-MA’y1 kullanmistir. Mazaheri vd. (2015) tarafindan gelistirilen HFACS- Ground
karaya oturma kazalar i¢in kullanilmigtir. Ugurlu vd. (2018) tarafindan yolcu gemileri i¢in
gelistirilen HFACS-PV daha sonra farkli gemi tipleri ve kaza tiirlerinde de kullanilmigtir.
Zhang vd. (2019) buzkiran gemilerin kazalarinda gelistirdikleri HFACS- SIBCI’yi
gelistirmislerdir. Denizcilik endiistrisinde zaman igerisinde gelistirilmis HFACS ¢esitlerinin
ve orijinal HFACS yapisinin hangi seviyeleri icerdigi Tablo 1’de gosterilmistir (Kaptan vd.,
2021).



Tablo 1. Orijinal HFACS ve modifiye edilmis HFACS tiirlerinin karsilastirilmasi
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Ana Seviye

Ara Seviye

Orgiitsel Etkiler

Insan Kaynaklar1

Orgiitsel iklim

Orgiitsel Siireg

N|S|SN| HFACS

S |S|S| HFACS- Coll

N |S|S| HFACS-MA

NS |S| HFACS-Ground

N |S|S| HFACS-PV

Acil Durum

Emniyetsiz Denetim

Yetersiz Denetim

Uygunsuz Planlanmis Operasyonlar

Bilinen Bir Problemin Co6ziilememesi

ENIANIEN

Denetim Thlalleri

AN ENIENIEN

ENIENIENIAN

SISISIS

SIS|IS|SIS IS |S|S| HFACS-SIBCT

Emniyetsiz Eylemleri
Hazirlayan On
Kosullar

Cevresel Faktorler

Fiziksel Cevre

Teknolojik Cevre

AN

ENIAN

Altyapt

Operatdriin Durumu

&

SISISIS

NINISIN I ENENENEN

Standart Alt: Takim Uyeleri

Uygunsuz Zihinsel Durumlar

Uygunsuz Fiziksel Durumlar

Fiziksel ve Zihinsel Kisitlamalar

ENIENIEN

ENIENIENIAN

ENIENIENI LN

Bilissel Faktorler

Psiko-Davranissal Faktorler

Algisal Faktorler

ENIENIEN

NENINENEN

Takim Uyelerinin Standart Alti
Uygulamalart

Goreve Hazir Olma

Koprtiiistii Takim Ynetimi

Personel Faktorleri

Miirettebat Kaynak Y 6netimi

Personel Hazirligt

Gemi kaynaklar1 yanlig yonetimi

Haberlesme- Gemi- Buz Kirici

Kopriiiistii Kaynak Yo6netimi

Koordinasyon-iletisim Planlamasi

ENANENENEN

Teknoloji ve Arayliz Arizalar

Elektronik Navigasyon Yardimcilarinda
Ariza

Arayliz Arizalar

Diger Teknolojik Arizalar

YA ERNAS

Emniyetsiz Eylemler

Hatalar

Karar/Yarg1 Hatalar1

Beceri Tabanli Hatalar

Algisal Hatalar

NENER

NENER

<|ala

<|ala

<|ala

Kural Tabanli Hatalar

Bilgi Tabanl Hatalar
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Tablo 1’in Devami

Ana Seviye Ara Seviye

HFACS
HFACS- Coll
HFACS-MA
HFACS-SIBCI
HFACS-Ground
HFACS-PV

ihlaller

Rutin Thlaller

Istisnai Ihlaller

Kural ihlalleri

Prosediir Thlalleri

Yetkinin Koétiiye Kullanilmasi

Dis Faktorler ( External factors)
Mevzuat Bosluklari

<«
<«
<«
<«
<«

ENIENIEN

Yonetim Gozetimleri

Tasarim Hatalar1

SINIS
SISISIS

Sosyal Faktorler

Emniyetsiz Eylemler | Dis Faktorler ( Outside factors)
Diizenleyici Faktorler v v
Diger v V4
On-Kosul (SHELL)
Operatdriin Duumu
Yazilim (Software)
Donanim (Hardware)

Cevre
Teknolojik Cevre
Personel (Liwerare)

ANAEN NN EN AN AN

Tasarim Hatalar1

Operasyonel Kosullar | I¢ Kosullar N
Dis kosullar N4

1.11.1.1. HFACS - PV Yapisi

Calismada kullanilan HFACS-PV 5 ana seviyeden meydana gelmektedir. Bu seviyeler
Sekil 15°de goriildiigii gibi operasyonel kosullar, emniyetsiz eylemler, emniyetsiz eylemi
hazirlayan 6n kosullar, emniyetsiz denetim ve kurumsal etkilerdir. Orjinal HFACS ve diger
HFACS seviyelerden farkli olarak HFACS PV’de operasyonel kosullar ayr1 bir seviye
altinda incelenmektedir (Ugurlu vd., 2018).

Operasyonel kosullar gemilerdeki kritik operasyonlar olarak adlandirilan seyir,

demirleme, manevra operasyonlari, tank ve ambar temizlikleri yiik ellecleme vb.
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operasyonlar devam ederken gemilerin iginde bulundugu ig¢-dis c¢evresel kosullari
kapsamaktadir. Operasyonel kosullar seviyesi kendi igerisinde ikiye ayrilmaktadir. I¢
faktorler; gemi ekipman arizalar1 (ana makine arizasi, kopriilistii seyir cihazlari, transfer
ekipmanlari, diimen arizasi vb.), gemi yapisal kusurlaridir (borda yapisi, vb.). Dis faktorler
seyir yapilan bolge, sigliklarin mevcudiyeti, kuvvetli akinti, rlizgar, hava sicakligi, gece
giindiiz durumu, goriis durumu yogun trafik, seyir tiiri vb. faktorlerdir. Bu faktorler insan
hatasindan ziyade yapisal olarak ortamda mevcut olan veya kendiliginden gelisen etkilerdir.
Denizde meydana gelen kazalarda operasyonel kosullar emniyetsiz eylemleri tamamlayici
unsurdurlar ve beraber kazaya neden olmaktadirlar (Ugurlu vd., 2020a; Yildiz vd., 2021;
Kaptan vd., 2021).

HFACS- PV

el N

W Emniyetsiz Denetim Emniyetsiz Eylemleri Hazirlayan Emniyetsiz Eylemler [ Operasyonel Kosullar }

Sekil 15. HFACS-PV ana seviyeler yapisi

1.11.1.2. HFACS Uygulandig1 Alanlar ve Denizcilik Alaninda Literatiir
Taramasi

HFACS, farkl arastirmacilar tarafindan insan hatasi ¢alismalarinda kullanildigi birgok
farkli sektorde giivenilir ve uygulanabilir bir insan faktorii analiz taksonomisi oldugunu
kanitlanmigtir (2020; Zhou vd., 2020; Rostamabadi vd., 2020; Zhou vd., 2018; Liu vd., 2018;
Zhou vd., 2018; Xia vd., 2018; Theophilus vd., 2017; Zhan vd., 2017; Chen vd., 2013).

HFACS’1 denizcilikte ¢atigma, karaya oturma, yangin ve patlama, talimler, balik¢i
gemi kazalari, kimyasal kaynakli kazalar, agik deniz yapisindaki kazalar vb. farkli kazalarda
kullanmiglardir (Yildiz vd., 2021; Saralioglu vd., 2020; Zhang vd., 2019; Yildirim vd.,
2019).

Calismada kullanilan yolcu gemisi kazalar igin gelistirilen HFACS-PV yapisinin

farkli gemi tipleri ve farkli kaza tiirleri (¢atisma, yangin, balik¢1 gemisi, karaya oturma,
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batma vb.) iceren calismalar yazar adi, yili, yaymlandig dergi, yayin baslig1 ve kisa dzeti

iceren bilgiler Tablo 2’de gosterilmistir.
Tablo 2. HFACS-PV literatiir taramasi
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Yazar ve Yili

Basildigi Dergi

Calisma Basligt

Calisma Konusu

Kisa Ozet

Ugurlu vd. (2020)

Risk Analysis

Analyzing Collision, Grounding, and Sinking

Accidents Occurring in the Black Sea
Utilizing HFACS and Bayesian Networks

Gemilerin Catisma, Karaya oturma, Batma
kazalari

Calismada Karadeniz'de son 20 yilda meydana gelen deniz
kazalarini inceleyerek ve analiz etmislerdir. Calismalarinda, deniz
kazalarinin azaltilmasina ve Onlenmesine yardimci olmak
amaciyla, Karadeniz'de meydana gelen deniz olaylar1 hakkinda
denizcilik sektoriine bilgi vermeyi amacglamislardir. Deniz
kazalarini analiz etmek i¢in cografi bilgi sistemi, HFACS ve Bayes
ag modelleri kullanmiglardir.

Sarialioglu vd. (2020)

Ocean Engineering

A hybrid model for human-factor

analysis of engine-room fires on

ships: HFACS-PV&FFTA

Gemi makine dairesi yangin
kazalari

Bu ¢alismada yazarlar makine dairelerinde yangin kaynakli
kazalarim meydana gelmemesi i¢in kaza nedenlerini incelemisler ve
gelecekte benzer kazalarin  yaganmamasi i¢in  Onerilerde
bulunmuslardir. Analiz i¢in Insan Faktorleri Analizi ve
Smiflandirma Sistemi (HFACS) ve bulanik hata agaci analizini
(FFTA) igeren hibrit bir yontem kullanmiglardir.

Ugurlu vd. (2018)

Ocean Engineering

Modified human factor analysis

and classification system for

passenger vessel accidents

(HFACS-PV)

Yolcu gemileri kazalari

Bu ¢alismada yazarlar 1991-2015 yillar1 arasinda yolcu gemilerinin
karistigt 70 gemi ¢arpisma ve temas kazasini incelemistir.
Literatiirdeki diger ¢aligmalardan farkli olarak, bu arastirma, yolcu
gemisi kazalarinda insan faktoriiniin analizini kolaylastirmak i¢in
Yolcu Gemisi Kazalar igin 6zellestirilmis bir Insan Faktorleri
Analizi ve Siniflandirma Sistemi (HFACS-PV) onermislerdir.
Temel HFACS yapisina ek olarak, ek bir operasyonel durum
seviyesi tammlamislardir. Thlaller cercevesi, rutin ve istisnai
ihlaller olmak {izere iki genis kategori yerine, kural ihlalleri,
prosediir ihlalleri ve yetkinin kotiiye kullanilmasi seklinde ii¢ alt
kategoriye ayirmislardir. Yetkinin kotiiye kullanilmasi, bilerek ve
isteyerek yapilan kasitli bir ihlaldir, bu nedenle yetki kotiiye
kullanimi ayrica ele alinmistir.
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1.11.2. Basar1 Olasihik Indeksi Yontemi (SLIM)

Aragtirmacilarin insan hatasi verilerini elde etmesinin zor oldugu durumlarda insan
hatas1 olasilik tahmini olduk¢a pratik bir yoldur (Park ve Lee, 2008). SLIM, belirli bir
gorevin siireglerinde insan hatasi olasiligini tahmin etmeye yonelik kullanigl ilk nesil HRA
tekniklerden biridir (Embrey vd., 1984). Basar1 Olabilirlik Endeksi Metodolojisi, orijinal
olarak ABD Niikleer Diizenleme Komisyonu'nun destegiyle gelistirilmis derecelendirmeye
yonelik bir modeldir ve kimya ve nakliye dahil olmak {izere diger endiistrilere uygulanmistir
(Embrey vd., 1994). SLIM'in gelisimi, bugiin hala kamu alaninda var olan HEP verilerinin
(Embrey vd., 1984) eksikliginden kaynaklanmistir. Hatalar, tim gorevler, alt gorevler ve
gorev adimlar1 dahil olmak iizere ¢esitli asamalarda 6lciilebilir.

Ik nesil HRA yontemlerinin bircogu Kirwan vd. (1988) tarafindan kapsamli
incelemeleri yapilmig ve SLIM’in diger HRA yontemleri olan THERP ve HEART ile
karsilagtirmali 6zeti Tablo 3’de verilmistir. What-if yaklagiminda SLIM'i kullanma yetenegi,
cesitli toplama dizilerinin verimli bir sekilde analiz edilmesine izin veren bu teknigin yararl

ve gliclii bir yoniidiir.

Tablo 3. HRA yontemleri THERP, HEART, SLIM karsilastirmast

Kriter THERP HEART SLIM
Kesinlik (Accuracy) M M M
Gegerlilik (Validity) M M/H M/H
Kullaniglilik (Usefulness) M H H
Kaynaklarin etkili kullanimi (Effective use of resource) L/M H M
Not: L= Diigitk, M= Orta, H= yiiksek

SLIM, uzman degerlendirmesine dayali pratik HEP degerlendirme yontemidir. SLIM
temel olarak, belirli gérevlerde meydana gelebilecek insan hatalarini etkileyen bazi goreceli
faktorlerin yardimiyla insan hatas1 olasiligini belirlemek i¢in kullanilan kullanigh ve pratik
bir aractir (Islam vd., 2016). Belirlenmis arastirma konusundaki insan hatas1 olasiligin1
artiran veya azaltan, insan hatasini etkileyen bu faktorler PSF olarak adlandirilirlar (Pan ve
Wu, 2018). SLIM yaklasimi, uygun PSF'leri secerek ve bu PSF'lerin insan hatalari
tizerindeki Onemini belirler. Arastirma konusundaki insan hatalarini etkileyen PSF’leri
belirlemek, basar1 olasilik indeksi (SLI) gelistirmek ve sonrasinda PSF’lerin agirliklarin

belirleyerek Olceklendirmek i¢in ilgili alanda uzman kisilerin goriislerinden faydalanilir
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(Spurgin, 2010). Bu baglamda calisilmasi hedeflenen konuyu en iyi bilen uzmanlar segilir.
Her uzmanin ilgili alanda mesleki deneyime veya bilgiye sahip olmasi gerekir (Embrey vd.,
1984; Seaver DA ve Stillwell WG,1983). Bu yontem, performans belirleyici faktorlerin
PSF'lerin birlesik etkileri altinda insan hatasi olusma olasiliginin hesaplanmasina
dayanmaktadir. Abbasi vd. (2015) calismalarinda PSF’leri kendi aralarinda ii¢ gruba (dis
faktorler, i¢ faktorler ve stresor faktorler) ayirmislar ve detayli olarak belirtmislerdir. Dig
PSF'ler, insan hatasina neden olan c¢alisma ortamim1 etkileyen kosullar1 kapsar.
Aragtirmacilar bunlari; sicaklik, nem ve hava kalitesi, ¢alisilan saatler, ara¢ ve gereclerin
mevcudiyeti, organizasyon, gerekli prosediirler, algilanan gereksinimler, karar verme, yazili
ve sozlii iletisim olarak belirtmislerdir. i¢ PSF'ler, insan hatalarini etkileyen becerileri,
motivasyonlari ve tutumlari gibi bireylerin 6zelliklerini dikkate alir. Bunlar tecriibe, beceri,
zekd, motivasyon, ise karst tutum, kabul edilebilir standartlara hakim olma olarak
belirtilmistir. Stresorler, hata yapan bireyleri zihinsel veya fiziksel olarak etkileyen ve ¢ogu
durumda gorevin yerine getirilmesinde bir hataya katkida bulunan 6zel kosullar olarak
bilinir. Bunlar; stresin siiresi, gorev yiikii, yiiksek risk, monoton/anlamsiz ¢alisma, duyusal
yoksunluk, yorgunluk, aglik/susuzluk olarak Orneklendirilmistir. SLIM’de gorevleri
etkileyen en 6nemli faktorler olan PSF'lerin ideal sayis1 yaklasik alt1 olarak kabul edilir (Park
ve Lee, 2008). Olayla ilgili PSF'leri konu hakkinda uzman kisiler belirler. Uzmanlar her bir
PSF'nin agirhigini degerlendirir ve PSF'leri derecelendirir.

SLIM'in ana adimlar1 su sekilde ifade edilebilir.

e Gorev analizi ve senaryo tanimi

e PSF tiiretme

e PSF derecelendirmesi

e PSF Agirliklandirma

e SLI Hesaplama

e SLI'yi HEP'e doniistiirme

Bu adimlar arasinda, PSF'lerin gorevlerdeki derecelendirilmesi, agirliginin
belirlenmesi yapilan calismadaki insan giivenilirlik analizi i¢in kritik 6neme sahiptir (Abbasi
vd., 2015). SLI degerlerini hesaplamak i¢in denklem (1) kullanilir. Denklemde n PSF'lerin
sayisini, 1; PSF'lerin derecelendirmesini ve wi PSF'lerin agirligini temsil eder. 1; 1 ile 9 skalasi
arasinda bir tamsayidir. r; degeri 1’e yaklastikca basar1 olasiligi indeksi (SLI) degeri
azalacak, HEP degeri artacaktir. Ayni sekilde ri, 9’a yaklastikca SLI degeri artacak ve HEP
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degeri azalacaktir. Bu yontem ile uzmanlar tarafindan belirlenen PSF’lerin 1 ve wi

degerlerinin basari olasilig1 indeksine nasil katkida bulundugu tanimlanir (Kirwan, 1994).

n
SLI = Zriwi, 0<SLI<1 (1)

i=1

SLI ne kadar yliksekse, basar1 olasilik degeri (Ps) o kadar yiliksek olmalidir: Ps ve SLI
arasinda bir iliski monotonik artan bir fonksiyon Ps(SLI) olmalidir. SLI = 0, P4(0) i¢in basar1
olasiligi, en kotii gercekei durumla ilgilidir ve Ps(100) en iyi ger¢ekei durumla ilgilidir ve
baska bir deyisle, genellikle 0 < Ps(SLI) < 1) seklinde kullanilir (Vestrucci P, 1988).

SLI ve HEP arasindaki iliskide SLI degerlerinin HEP'e doniistiiriilmesi i¢in lineer
logaritmik fonksiyon kullanilir ve logaritmanin 10 tabani logaritmik 10 olarak temsil edilir
(Chien ve digerleri, 1988). Buna gore SLI degeri, a ve b'nin sabit oldugu (2) numarali
denklem kullanilarak HEP degerine doniistiiriiliir (Akytiz, 2016). Denklem 2’deki a, b sabit

sayilar1 bilinen HEP'in iki sinir noktasindan elde edilirler.

Log (HEP) = aSLI + b (2)

1.11.2.1. SLIM Uygulandig1 Alanlar ve Denizcilik Alaninda Literatiir Taramasi

SLIM yaklagimi ilk olarak Embrey ve arkadaslar1 (Embrey vd., 1984; Embrey vd.,
1994) tarafindan, niikleer enerji santrallerinin deste8iyle birlestirilmis faktorlerin etkisi
altinda insan hatalarinin (HE) meydana gelme olasili§in1 tahmin etmek i¢in gelistirilmistir.
Daha sonra SLIM, acik deniz platformlar1 (Islam ve Yu, 2018; Abbasi vd., 2015; Noroozi
vd., 2013; Khan vd., 2006; DiMattia vd., 2005; DiMattia, 2004; Bea, 2001), kimya (Embrey
vd., 1994), proses (Wang vd., 2014), lojistik (Park ve Lee, 2008), demiryolu (Grozdanovic,
2005) ve denizcilik (Akyuz ve Celik, 2017; Islam vd., 2017; Islam vd., 2016; Akyuz, 2016;
XI ve Guo, 2011) gibi bir¢ok farkli alanda basariyla uygulanmistir.

Denizde ticari gemiler, balik¢i gemileri, acik deniz platformlar1 vb. yerlerdeki
operasyonlar dogasi geregi insan hayat1 ve ¢evre i¢in biiyiik tehlikeler barindirmaktadir.
Literatiir taramasindan sonra denizcilikte kritik operasyonlardaki insan hatasini 6lgen ve

dogru tahmin saglayan SLIM tekniginin kullaniminin olduk¢a siirli oldugu sonucuna
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ulagilmistir. Bununla birlikte, SLIM teknigi ile denizcilik alaninda yapilan bazi 6nemli

calismalar Tablo 4’de gosterilmistir.

Tablo 4. SLIM yo6ntemi literatiir taramasi
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a 2 m ET . 22 5 | (HMI) tabanli operasyonel hatalari ve olasiliklarmi tahmin
= Q % 2 “g 2 S E g etmeyi amaglamislardir. Bu aragtirmada aralikli tip-2 bulanik
a ER: g2 g 2 O | kiimeler (IT2FSs) yaklasimi altinda bir Basar1 Olabilirlik
? = 8 5 ‘QE) g g’;: g Indeksi Yontemi (SLIM) kullanmuglardir. Bu makalenin
B B ; 5 .é '% E 3 £ | bulgularinda, otonom gemilerdeki insan-makine arayiizii
= Té‘ g 3 % g § £ S | (HMI) operasyonel hatalarimin sadece tasarimcilar i¢in degil,
§ & g o E @ ayni zamanda operasyonel yonler icin de Onemini
= vurgulamislardir.
2 =
= EE5%
=} =
8 k>, %’ E @ 2 g = | Deniz tasimaciliginda yakit ikmali nedeniyle petrol sizintisi
-~ ,Qg) ?cn?i B! % § OQ E olmast durumunda ¢evre emniyetinin ve miirettebat
; 2 g E £ = 9 5 performansinin artirtlmast igin arastirma yapmislardir. Deniz
ED Ui 2 % Lg g :g =< | tasimacilifinda yakit ikmali operasyonu ile SLIM yontemine
2 =R O g =i > | dayal pratik yaklagimin gelistirilmesini &nermislerdir.
gz =EEE
[9)] I a
e 280
~ )
a [=10) E o) = 5 Q
8 = i = g § % Bu makalede, denizcilik endiistrisinde insan hatalarinin
N &é S %5? ° g % g potansiyel ~katkisii  degerlendirmeyi amaglamislardur.
= "Eb % =3 g g > 7| Onemli riskleri nedeniyle, konteyner gemisindeki yiikleme
i 5 = g E i i g operasyonunu arastirmiglardir. Emniyet kiiltiirii, deneyim,
> = % E 5 g % & yorgunluk ve zaman sinirlamasinin miirettebatin performansi
_q§ g k= = .'45, :*g :;2 iizerinde oldukga etkili oldugu gézlemlemislerdir.
= £ &g
£ 3 2
o] f221 s, s ot
s = E & £ 2 = u makalede arastirmacilar denizlerdeki c¢evresel risk
g § § 5§ <2 = | yonetiminin iyilestirilmesinde insan hatalarinin potansiyel
a < B = E % = é katkisini degerlendirmeyi amaglamiglardir. Deniz ortami i¢in
2 Té ) E 5 £ o g Oonemli riskleri nedeniyle bir petrol sizintisina miidahale
g 8 ‘é’ 3 g § 5 8 | operasyonu arastirtlmistir. Cevresel faktorlerin, aginalik ve
E g B % EL% E yorgunlugun insan performansi iizerinde yiiksek etkiye sahip
Q < < ) . . .
g3 z) S % _§» ] oldugunu gézlemlemislerdir.
=Rl
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Tablo 4’iin Devami

° ~
A I ) g 5 g 2 )
2| =5 2 2z Kisa Ozet
37 ZA s 8 s .S
>~ /M o/ O X
=
=]
=t
=
ap © O . . -
—_ o= .£ Deniz  operasyonlarinda  insan  hatas1  olasiligim
g § g 'L: E " g | degerlendirmek igin bir monograf gelistirmislerdir. Veri
Q £ s o= 5 & | yetersizligi nedeniyle, geminin bakim operasyonlarinda
Fg' 2 G g 2 8 A | HEP'yi tahmin etmek i¢in SLIM kullanmuslardir. Gelistirilen
- O = P . Lo
g 3 g < E % S | monograf, cesitli bakim faaliyetleri igin karar verme
= S g E 2 A | siirecinde bagmiihendisler i¢in olumlu ve yararli olarak
— S 2 2 degerlendirilmistir.
z 8
O 4
@)
— s § é Deniz  operasyonlarinda  insan  hatast  olasiligini
(] G 1 - . .. . .- . . . .
g 9 S8 528 g | degerlendirmek igin bir monograf gelistirmislerdir. Veri
Q -3 55k 2 g o | yetersizligi nedeniyle, geminin bakim operasyonlarinda
Fg' 2 g_ a = _g g A | HEP'yi tahmin etmek i¢in SLIM kullanmuslardir. Gelistirilen
£ 3 % g § g .8 E | monograf, cesitli bakim faaliyetleri i¢in karar verme
= 3 2 g—ﬁ = g A | siirecinde basmiihendisler i¢in olumlu ve yararh olarak
- A 2 degerlendirilmisti
~ g egerlendiriimistir.
i Ex BE
e g | 5E3f¢
— —_ PR
) S g L es Lo w
a ;ﬁo 8 Qg g § & Yazarlar HEP'i hesaplamak i¢in hibrit bir yaklasim 6nermis
= <8 El g g 2‘5 & o | = |ve bu nicel yaklasimi bir gemideki BWT sistemine
&} 8 é 5 2 2 4. % 2 2 | uygulamgtir. Tutarhligi artirmak ve uzman yargilarinin
p =i = %5 55 g = A Oznelligini azaltmak i¢in ¢aligmada SLIM bulanik mantikla
N s g o g 58 E genisletilmistir.
2 = SE SR &
i < © =2 2 0 &
< =l O =2 2= c
22 |EETEE
< s
= Y
S s&2¢° . . - e .
B §§ 2 E Gemi makinelerinin bakim prosediirleri igin HEP'leri
) = E i<t % 3 Cg belirlemeyi amaglamiglardir. Deniz operasyonlari i¢in insan
S E §0 = &5 a 5 % hatas1 verilerinin bulunmamasi nedeniyle SLIM tercih
o b o = o 7| etmislerdir. Bu ¢alismada esas olarak bakim prosediirlerinde
o =3 0235 6 7| etmislerdir. Bu galismad larak bakim prosediirlerind
> = % g= § 3 2 '% g insan hatasi olasilik degerlendirmesini ele almiglar, ayni
g % 5 g S EE S &| zamanda insan faktorlerinin Gnemini vurgulayarak ve
z Té 5 . ‘QE) = E denizcilik endiistrisinde insan kaynakli kazalari dnleyerek
§ g g = 3 insan hatasini en aza indirmeyi hedeflemislerdir.
M=
2
[ w =
e o .2
20 5 %0_5 g Gemiyi terk etme prosediirii sirasinda belirli bir gorevi yerine
§ = s = g S . | getirirken meydana gelen insan hatasi olasihifim
. .5 § ° & é E) degerlendirmek icin bulanik mantik tabanli bir SLIM teknigi
3 = ﬁ 5.8 = kullanmistir. Hibrit yaklasimin, niceleme sirasinda daha
5 L;J .% %‘i g 3 dogru insan hatas1 tahmini saglama agisindan faydali oldugu
< § z 2.8 I‘E ve SLIM, HEP'in degerlendirilmesi i¢in hizli bir arag
o §e8¢g g sagladig1 sonucunu bulmustur.
5 8 g
o =g
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Tablo 4’iin Devami

o = < <
> o0 5 2
= 5 Bl g k0 g 2 .
g S !; 5 ZzZ z 2 Kisa Ozet
< < Q < c‘g < QO
>~ M o O X
= —
~ | § g g 2
— % RN E 8 | Denizcilik endiistrisindeki veri eksikliginden dolayr gemi
1 o .5 2 M ' . - . .. . . .
< g 2 = £ S = - carpismalarinda HEP'leri degerlendirmek ic¢in birlesik bir
S 5 ‘g 8 Lg Lic’?) £ | yaklasim kullanmigtir. Her bir PSF agirhigini elde etmek i¢in
G ﬁ = =2 g =H £ | bir analitik hiyerarsi siireci kullamlmustir. Ayrica, insan
4 3 = % 2 2 % | hatasi olasihigmimn tahmini igin APJE ve SLIM teknikleri
> =l = '§ £ | birlestirilmistir.
:é* < A~ O

1.11.3. Birliktelik Kurali Madenciligi (ARM)

Verilerden anlamli bilgi ¢cikarma siirecine veri madenciligi denmektedir (Roiger, 2017;
Ye, 2013). Veri madenciligi siirecinde biiyiik miktarda olan verilerden anlamli kurallar ve
orlintiiler ortaya konarken ayni zamanda verileri temizleyerek bir araya getirmek gerekir
(Witten vd., 2002; Larose, 2015; Aggarwal, 2015). Veri madenciliginde kullanilan
yontemler, tahmin edici ve tanimlayict yontemler olacak sekilde siniflandirilmaktadir
(Tufféry, 2011; Han vd., 2012). Tahmin edici yontemler regresyon ve siniflandirma olarak
ikiye ayrilmaktadir. Siniflandirmada kendi iginde Yapay Sinir Aglari, Bayes Aglari, Karar
Agaclar;, Ornek tabanli ve Destek Vektér makineleri olacak sekilde alt basliklara
ayrilmaktadir. Birliktelik Kurali Madenciligi (ARM) ve kiimeleme tanimlayic1 yontemler
altinda yer almaktadir.

Birliktelik kurali madencilik yontemi, ilk olarak Agrawal vd. (1993) tarafindan
gelistirilen, veri madenciliginde en 6nemli ve en ¢ok kullanilan tekniklerden biridir.
Birliktelik kurali, veri tabanindaki degiskenlerin aralarindaki onemli korelasyonlari, sik
ortintiileri ve iliskileri ortaya ¢ikarmakta kullanilir (Zhao ve Bhowmick, 2003; Maragatham
ve Lakshmi 2012). Bu yontemde bir kural icin ¢ikt1 olan nitelik diger bir kural i¢in girdi
olabilmektedir. Diger kural ¢ikarim yontemlerinden farkli olarak birliktelik kurallarinin bir
veya birkag ¢iktist olabilir. Bu nedenle, ¢ok kiigiik bir veri kiimesinden bile yiizlerce iligki
kurali olusturabilir (Roiger, 2016). ARM, geleneksel parametrik ve parametrik olmayan
yontemlerle karsilastirildiginda esnek bir yapiya sahiptir (Cakir vd., 2021). ARM’nin

avantajli yonlerinden biri bagimli degiskenlere ihtiya¢c duymamasi ve basit bir yapiya sahip
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olmasidir (Gyorodi vd., 2004). ARM yonteminin avantajlar1 oldugu kadar dezavantajlari da
mevcuttur. Bunlar yiiksek boyutlu veri kiimelerinde olusturulan alakasiz veya gereksiz
kurallarin olmasidir. ARM’nin dezavantajinin listesinden gelmek ig¢in tiretilen gereksiz
kurallan filtrelemek gerekir. Bu filtrelemenin amaci, 6nemli birliktelik kurallarini ortaya
¢ikarmak ve arama siirecini hizlandirmaktir.

Birliktelik kurali bir X — Y ¢ikarimidir, burada X (6nciil olarak adlandirilan) ve Y
(sonug olarak adlandirilan) iki 6ge kiimesidir ve X N'Y = @ seklinde gosterilir. Birliktelik
kurallart i¢in belirlenmis nesnel Olgiitler bulunmaktadir. Bunlardan “destek”, X ve Y
iriinlerini birlikte iceren islemlerin tiim islemler i¢indeki yilizdesini ifade eden kriterdir ve
denklem 3’ de gosterildigi gibidir. Kosullu olasilik olarak da bilinen diger nesnel olgiit
“gliven”, X nesnesini igeren islemlerin Y nesnesini de icerme olasiligi anlamima gelen
kriterdir ve denklem 4’ de gosterildigi gibidir (Han vd., 2012).

Birliktelik kural Madenciliginde ilgi (lift) degeri de giiven ve destek kriterleri kadar
onemli bir kriterdir (Cakir E, 2019). Veri setindeki onciil ve sonu¢ dgelerinin birlikte ne
kadar gectikleri ilgi kriteri ile belirlenmektedir. Ilgi degerinin 1'den kiiciik bir degerde
olmasi, onciil ile sonuc¢ degiskenleri arasindaki ters orantili bagimhiligi gosterir. ilgi
degerinin 1'e esit olmasi bagimsizlik anlamina gelir. ilgi degerinin 1'den biiyiik bir degerde
olmasi dogru orantili bagimlilik anlamina gelir ve ilgi degerinin miktar1 arttik¢a birlikteligin

daha gii¢lii oldugu anlam1 gikar (Montella vd, 2011) . Ilgi degeri denklem 5’ de gosterildigi

gibidir.
Destek (X—=Y)=PXUY 3)
Giiven (X—Y)=P (X |Y). 4)
flgi = destek (X = Y) (5)

destek (X) x destek(Y)

Hem minimum destek esigini hem de minimum giiven esigini birlikte karsilayan
birliktelik kurallari ilging olarak kabul edilir. Bu esik degerleri, kullanicilar veya alaninda
uzman kisiler tarafindan belirlenebilir (Han vd., 2012). Birliktelik kuralina iliskin olarak
gelistirilen ve en yaygin olarak kullanilan algoritmalar Apriori, Predictive Apriori ve

Tertius'tur (Weng ve Li, 2019; Abaya, 2012; Cakir vd., 2021). Bu ¢alismada literatiirde en
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sik kullanilan birliktelik kurali algoritmasi olan Apriori Algoritmasi kullanilmigtir. Agrawal
ve Srikan (1994) tarafindan gelistirilen Algoritma sik 6ge kiimelerinin madenciligi yapilarak
Boolean birliktelik kurallarinin ¢ikarimi i¢in Onerilmistir. Bu algoritma ile yiiksek giliven
degerlerine sahip birliktelik kurallarinin olusturmasi amacglanmistir. Bu algoritma, kurallarin
dogrulugunu gosterir ve onlart siralamak i¢in kullanilir. Apriori Algoritmasinin agsamalari
vardir. Birinci asamada, veri tabani taranarak her bir 6ge sayilir ve minimum destek ve giiven
degerini saglayan 6geler toplanir. Sik gegen 1-6ge kiimesi (1 degiskene sahip 68e kiimesi)
bulunur. Elde edilen kiime L; olarak gosterilir. Daha sonra, L kiimesi L>’yi bulmak i¢in, L»
de L3 1 bulmak icin kullanilir. Daha fazla aday 6ge kiimesi (k-6geli) olusturulamayana kadar
bu siirece devam edilir. Her bir Lk i¢in veri tabaninin her seferinde tamamen taranmasi

gerekmektedir (Han vd., 2012).

1.11.3.1. ARM Literatiir Taramasi

ARM yontemi saglik (Osuna vd., 2020; Borah ve Nath, 2018; Nahar vd., 2013), egitim
(Lei, 2022), ulasim (Changhai ve Shenping, 2019; Weng ve Li, 2019), bilgisayar
(Sokhangoee ve Rezapour, 2022) ve finanstir (Ho vd., 2012; Sanchez vd., 2009) gibi
alanlarda siklikla kullanilmaktadir.

Literatiir taramasindan sonra denizcilikte ARM kullaniminin olduk¢a sinirli oldugu
sonucuna ulasilmistir. Bununla birlikte, ARM ile denizcilik alaninda yapilan bazi 6nemli

caligmalar Tablo 5’de gosterilmistir.
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Tablo 5. ARM ile denizcilik alaninda yapilan ¢aligsmalar

Yazar ve
Yili

Basildig1

Dergi

Calisma

Baglig1

Calisma
Konusu

Kisa Ozet

Ozaydin vd. (2022)

Ocean Engineering

A hybrid model for

marine accident
analysis based on
Bayesian Network

(BN) and Association

Rule Mining

Balik¢1 gemileri is
kazalari

Bu caligmada, boylari 12 m ve {iizeri olan Tiirk baliket
gemilerinde rapor edilmemis is kazalarinin verileri hem Bayes
agt (BN) hem de Birliktelik Kurali Madenciligi (ARM)
yontemleri kullanilarak analiz edilmistir. Predictive Apriori
algoritmasi kullanarak giin durumu, gemi boyu, deniz durumu
ve gemi tipi gibi degiskenler dikkate alinarak baliket
gemilerinde is kazalariin meydana gelmesine iliskin kurallar
incelenmistir.

Cakir vd. (2021)

Reliability
Engineering and

Svstem Safety

Investigation of

tugboat accidents

severity: An
application of
association rule

mining algorithms

Rémorkor is
kazalari

Yazarlar Birliktelik kurali madenciligi algoritmalarini
kullanarak romorkdr kazalarmi arastirmiglardir. 2008-2017
donemine ait toplam 477 romorkdr kaza kaydmi analiz
etmiglerdir. Romorkor kazalari veri setinin birliktelik kurallarini
¢ikarmak icin Apriori, Predictive Apriori ve FP-Growth
algoritmalar1 kullanmislardir. Calisma sonucunda, 20 yas iistii
romorkorlerin ciddi kazalar i¢in ¢ok 6nemli gosterge oldugunu
ortaya koymusturlar.

Changhai ve Shenping (2019)

Cluster Computing

Factors correlation mining on
maritime accidents database using

association rule learning

algorithm

Deniz kazalari

Yazarlar ¢aligmalarinda, deniz kazalarinda rol oynayan birgok
faktor arasindaki potansiyel nedensel iliskileri belirlemeyi
amaglamiglardir. Buna bagh olarak, deniz kazalari verileri
tizerinde veri madenciligi yoluyla birliktelik kurallarinin elde
edilmesindeki faydasi nedeniyle, analiz yaklasimi olarak
birliktelik kurali dgrenmesini se¢mislerdir. Deniz kazalari
verilerinin birliktelik kurali 6grenmesi, Apriori algoritmasina
dayali olarak gerceklestirilmis ve kazanin nedensel faktorleri
arasindaki giliclii  birliktelik  kurallar1  olusturulmustur.
Caligmada ayrica nedensel faktdrler arasindaki potansiyel
iligkiyi bulmak i¢in olusturulan giiglii birliktelik kurallarini
analiz edilmis ve benzer deniz kazalarinin olugmasini dnlemek
i¢in basa ¢ikma stratejileri ortaya konmustur.

Weng ve Li (2019)

Journal of
Transportation
Safetv & Security

Exploring
shipping accident

contributory
factors using

association rules

Deniz kazalari

Deniz kazalarina neden olan faktorleri analiz etmek igin
birliktelik kurallarina dayali bir yontem onermislerdir. Fujian
su alanlarinda meydana gelen on yillik gemi trafik kazalarini
kullanarak, ciddi olmayan ve ciddi kazalar i¢in sirasiyla 66 ve
228 birliktelik kurali olusturmuslardir. Iliskilendirme analizi
sonuclari ile ciddi kazalarin, ciddi olmayan kazalardan daha
fazla etkileyen faktorlerle iliskili oldugunu bulmuslardir.

1.11.4. Bayes Ag1 (BN)

Bayes Aglar1 (BN), karmasik sistemlerin risk degerlendirmesinde model olarak

kullanilabilmektedir. Bayes teoremi ilk olarak 1783’te Thomas Bayes tarafindan ortaya

atilmistir. BN olasiliksal bir yaklasimda esnek bir grafik yapisi sunmaktadir (Aydin vd.,

2021a; Liu vd., 2020). Degiskenler aras1 baglantilar1 saglayan oklar basladigi noktaya

doniiyorsa buna dongii (cycle) denmektedir. BN'de degiskenlerin birbirleriyle olan iliskileri
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yonlendirilmis dongiisliz (acycle) oklar kullanilarak saglanir ve agdaki degiskenlere diigiim
adi verilir (Kamal ve Aydin, 2021). Sekil 16, BN'nin yapisinda bulunan degiskenleri
gostermektedir. Yonlendirilmis oklarin geldigi diigiim veya diiglimlere " ebeveyn diigiimii
(parent nodes) " denir. Yonlendirilmis oklarin gittigi diigiim veya diigiimlere "¢ocuk diiglimii
(child node)" denir. Ebeveyn diigiimii olmayan diigiim veya diiglimlere “kok diiglim (root
node) “, cocuk diigliimii olmayan diigiim veya diiglimlere “yaprak diigiim (leaf node) “denir
(Khakzad vd., 2011). BN, diiglimler, diiglimleri birlestiren yonlendirilmis oklar (grafiksel
kisim) ve Kosullu Olasiliklar Tablosundan (CPT'ler) olusur (Pearl, 1988).

Kok Dugumler

X1 ve XedUglmleri Y1 dGgiminin
ebeveyn digimuadir. Y1 digimd,
X1 ve Xo diguimiiniin gocuk
digimu ayni zamanda Z
digimunin ebeveyn digimadar.

/\— Kok Dugimler

P(Y4/%1,% ) ¢ Ara Digimler

(@Y1.Ye) Yaprak Diigim

Sekil 16. Bayes ag1 yapis1

Sekil 16°da Xi, X2, Xn, Y1, Y2, Z diigiimlerinden olusan 6rnek bir Bayes aginin
gosterimi vardir. Bu agda X; ve X; Y diiglimiiniin ebeveyn diigiimi, X, Y2 diiglimiiniin
ebeveyn diiglimii, Y1 ve Y2 Z diiglimiiniin ebeveyn diigiimidiir. Y1, Xi ve X diigiimlerinin
cocuk diigimii, Y> X, diiglimiiniin ¢ocuk diigimii, Z diigiimii Y ve Y diigiimlerinin ¢ocuk
diigiimiidiir. Z yaprak diigiim, Y ve Y: ara digliim, Xi, Xo, X, kok diigiimlerdir. Sekil
16°daki diiglimlerin sahip olduklar1 marjinal ve kosullu olasilik dagilimlari, P(X1), P(X>),
P(Xh), P(Y1 /X1, X2), P(Y2/ Xn) ve P(Z/ Y1,Y?2) belirtilmektedir.

Bayes agimin nicel kismi, sistemdeki degiskenlerin olasilik tablolartyla ilgilenir.
Olasilik tablolar1, marjinal olasiliklari, kosullu olasiliklart ve bunlardan tiiretilen sonsal
olasiliklar1 igerir. Olasilik kok diiglime aitse, buna marjinal (kosulsuz) olasilik denir.

Marjinal olasilik harici olaylar dikkate alinmadan sadece belirtilen olaya iliskin olasilik
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olarak ifade edilir. Kosullu Olasilik Tablosu ve kok diigiimlerin marjinal olasiligi,
istatistiksel veriler, uzman karar1 veya bunlarin bir kombinasyonu kullanilarak formiile
edilebilir (Weber vd., 2012). BN uygulanacagi alana kolay adapte edilebilmesi gibi
avantajlar1 vardir. Her yeni bilgiyle, model kolayca giincellenebilmektedir. Ayrica Bayes ag1
belirsizlikleri modelleyerek degiskenler hakkinda yorum yapma imkani saglar. Bayes ag1
olustururken ilk olarak hedef diigiimlerin belirlenmesi ve yaprak diigiimden geriye dogru ara
ve kok diiglimlerin tespit edilmesi bayes ag yapisinin olusturulmasii kolaylastirmaktadir
(Korb ve Nicholson; 2004).

Bayes aglarinin ¢ikarim ilkesi, Bayes olasilik teorisine baglidir. Bu yaklagim 6ziinde
olasilik hesabu ile ilgilidir. Cikarim algoritmalar1 asagidaki denklemlere dayanmaktadir. A
ve B gibi birbirine kosullu olasilik bagi ile bagli iki olay i¢in B’nin bilinmesi kosuluyla A’nin
olma olasiligidir ve denklem (6) ifade edilir (Pristrom vd., 2016; Yildiz vd., 2021).

P(A|B) = % ,P(B) >0 (6)

A’nin bilinmesi kosuluyla B’nin olma olasilig1 ise asagidaki esitlikle (7) ifade edilir.

P(B|A) = % P(A)> 0 (7)

Kosullu olasilik formiillerini birden ¢ok olay i¢in genisletirsek; B olayiyla kesisen
birbiriyle ayrik n tane A olay1 oldugunu varsayildiginda. B olaymin bilinmesi kosuluyla A;

olayinin olma olasilig1 asagidaki esitlikle (8) hesaplanabilir;

P(ADP(B| A

P(Ai|B) ===

,i=1,2,3,4,...,n (8)

1.11.4.1. Bulanik Mantik Tabanh Bayes Ag1 (FBN)

Bulanik kiime teorisinin amaci, karar verme siirecinde dilsel degerleri kullanarak
belirsizligi yonetmek, modellemek ve ele almaktir (Zadeh,1965). Bulanik Mantik Tabanli
Bayes Ag1 (FBN), istatistiksel verilerin olmadig1 veya verilerin yetersiz oldugu durumlarda

birgok farkli disiplinde (matematik, kimya, tip, niikleer vb.) kullanilmaktadir (Kamal ve
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Aydin, 2021). Bulanik mantik kullanilarak uzmanlara sadece kendi tecriibe ve bilgileriyle
ilgili degerlendirme yapmalar1 istenir ve bu sayede belirsizlikler nicel olasiliklar olarak
ortaya cikarir. Uzman goriislerinden elde edilen bulanik sayilar diiglimlerin onsel, kosullu
olasiliklarini olusturmak i¢in kullanilir. Asagidaki adimlar bulanik mantik yonteminin

detaylarin1 gostermektedir.

1.11.4.1.1. Uzman Goriisiinden Olasilik Elde Edilmesi

Bu asamada secilen uzmanlarin konu hakkindaki bilgileri dikkate alinarak bir
agirliklandirma siireci yiirtitiiliir. Degerlendirmedeki farkliliklar yansitmak i¢in her uzmana
0 ile 5 arasinda farkli bir puan verilir (Hsu ve Chen, 1994). Uzmanlarin agirlik puanlarinin

hesaplanmasi1 Denklem (9)'e gore yapilir (Rajakarunakaran vd., 2015).

Uzmanin agirhik puani

Uzmanin agirlik faktori (Wu) = 9)

Uzmanlarin agirlik puanlari toplami

1.11.4.1.2. Bulaniklastirma

Bulanik tiyelik, uzman degerlendirmesindeki belirsizligi O ile 1 arasinda sayilar alarak
temsil eder. Uzman goriislerinden elde edilen sozel (dilsel) veriler bulaniklagtirma
asamasinda sayisal verilere doniistiiriiliir (Rajakarunakaran vd., 2015). Literatiirde farklh
bulanik iiyelik kiimeleri vardir. En yaygin olan bulanik kiimeler licgen ve yamuk iiyelik
fonksiyonlaridir (Ren vd., 2009). Yamuk ve iiggen bulanik sayilar, diger bulanik iiyelere
gore dilsel degiskenler arasindaki duyarlilifi o6lgebildikleri icin genellikle giivenlik

aragtirmacilar tarafindan kullanilir. Yamuk ve tiggen bulanik sayilarin gdsterimi denklem

10°da gosterilmistir.
( 0 x<a
(x—a1)
P a<x<a,
wi(x) =1 1, a, <x <a; (10)
(ay—x)
P a3 <x < ay

\ 0 , X > ay
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1.11.4.1.3. Birlestirme Asamasi

Heterojen dagilim olan bir grupta uzmanlarin deneyim ve bilgileri farkli olmaktadir.
Bundan dolay1 heterojen gruptaki uzmanlar BN'deki diigiimlerin olasiliklar1 hakkinda ¢esitli
yorum ve kararlarda bulunabilmektedir. Uzman degerlendirmesinden elde edilen verilerin
toplanmast, bir araya getirilmesi ve goriislerin uzlastirilmasi 6nemlidir. Hsu ve Chen (1994),
homojen ve heterojen uzman gruplarinin degerlendirilmesini birlestirmek i¢in bir algoritma
onermislerdir. Bu yaklasima gore, A; = (ay1, Ay, Gq3, A14) Ve Ay = (Apq, Azy, Az3, Apq) iki
tane yamuk bulanik sayr kiimesini olusturmaktadir. Daha sonra, tanimlanan benzerlik

fonksiyonu ile iki bulanik say1 arasindaki benzerlik derecesi elde edilebilir.

R1, R2: Bir ¢ift uzman goriisil,

Syy(R1, R2): iki farkli uzman goriisiiniin uzlasma derecesi (benzerlik derecesi),
S(4,, 4, ): Iki bulanik say1 kiimesi arasindaki benzerlik derecesi,

AA(E,): Uzmanlarin ortalama uzlasma derecesi,

RA(E,): Uzmanlarin goreceli uzlasma derecesi,

CC (E,): Uzmanin Konsensus Katsayis1 derecesi,

R,¢: Uzman kararlarinin toplam sonucu.

I. Bir ¢ift uzmanmEy (u =1 to M). R1 ve R2 goriislerinin benzerlik derecesini
hesaplama Sy (R1, R2 )

S(A,A)=1- Tl ay—ay | (1)

I1. M tane Uzmanin ortalama uzlagma derecesinin (AA-Avarage Agreement)
hesaplanmasi:

AAE) = 5 Silew S (A Ay ) (12)

ITI. M tane Uzmanin goreceli uzlagma derecesi (RA-Relative Agreement) hesaplanmast:

AA(Ey)

E,(u=12,.....M) as RA(E,) = 53—

(13)
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IV. Uzmanin Konsensiis Katsayis1 (CC-Consensus Coefficient) derecesinin
hesaplanmas:

CC(Ey) = B.w(Ey) + (1 — B).RA(Ey) (14)

B (0<P<1) Onerilen yontemin esnetme katsayisidir. Bu sayr w (Eu)’ nin RA (Eu)
tizerindeki 6nemi gosterir. B = 0 oldugunda, uzmanin agirlik faktériine 6nem verilmez ve
uzmanlar arasinda homojen dagilim vardir anlami c¢ikar. f= 1 oldugunda uzmanin,
Konsensiis Katsayis1 (CC) derecesi ile Agirlik Onemi aynidir. (Qiao vd., 2020; Zarei vd.,
2019a; Sakar ve Zorba, 2017).

V. Uzman kararlarinin toplam sonucu R, degeri denklem 15°deki gibi hesaplanir:

Ryc = CC(E;) X Ry + CC(Ey) X Ry+...+CC(Ey) X Ry (15)

Bir sonraki adim, birlestirilmis uzman yargisim durulastirilmasidir. Uggen ve yamuk

bulanik sayilar, bulanik kiimeler altinda kesin sayilara doniistiiriiliir.

1.11.4.1.4. Durulastirma Asamasi

Bayes aglarinda ¢ikarim yapabilmek i¢in bulanik sayilarin kesin (crisp) sayilara
dontstiiriilmesi gerekmektedir. Bulanik onsel olasiliklar ve kosullu olasiliklar, Denklem
(16) kullanilarak hata olasilik skoru (FPS) gibi kesin sayilara doniistiiriiliir.

Durulastirma yontemleri, ortalama-maksimum iiyelik, centroid yontemi, agirlikli
ortalama yontemi, en biiyilik alanin merkezi ve toplamlarin merkezini icerir (Wang, 1997).
Calismada basitligi ve uygulanabilirligi nedeniyle her bir belirsizligin bulanik olasilik

degerleri alan merkezi (CoA) yontemi kullanilarak hesaplanmistir (Sugeno, 1985).

Durulagtirma denklemi: X* = JwiCo dx
Tey)

(16)

Yamuk bulanik say1 A = (a4, a,, as, a,) hesaplanmasi denkem 17°de gosterilmistir:
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a, X a4a4_x
_falaz—ade-l_f x dx +fa3mJCdx
- a1 Ay a4_ X

falaz—ad +f x dx +fa3—a ——dx

(as+az)®-asaz—(as+az)*+a,a;

1
=3 (17)

(ag+az—az—a;)

1.11.4.2. Bayes Ag1 Literatiir Taramasi

Gergeklestirilen yazin taramasi1 Bayes aglarinin insaat sektorii (Chen ve Wang,2017;
Leu ve Chang, 2015; Zhang vd., 2014); saglik alan1 (Zhang vd., 2019; Ryynénen vd., 2018;
Constantinou vd., 2016), madencilik (Li vd., 2019; Aliabadi vd., 2018; Xue vd., 2016), iflas
olaylar1 (Kamal ve Aydin, 2021; Aydin ve Kamal, 2021), demiryollar1 (Dindar vd., 2018),
endistriyel sistemler (Yucesan vd., 2021, Smith vd., 2017) tehlikeli gaz kazalar1 (Wang vd.,
2011), trafik kazalar1 (Cinicioglu vd., 2013) yangin sistemleri (Laal vd., 2020), boru
sistemleri (Wu vd., 2017; Li vd., 2016; Kabir vd., 2016; Zhang vd.,2016), giivenirlik
analizleri (Luque ve Straub, 2016), karayolu tagimacilig1 (Li vd., 2020), proses sistemler
(Rostamabadi vd., 2020; Zarei vd., 2019b; Yazdi ve Kabir, 2017), is kazalar1 (Ghasemi vd.,
2022) gibi bir¢ok alandaki ¢aligmalarda kullanildigin1 géstermistir.

Denizcilik alaninda BN farkli arastirma konularinda oldukca yaygin olarak
kullanilmistir. Bu alanlar yaygin olarak; deniz kazalar1 (Yildiz vd., 2021; Fan vd., 2020),
catisma kazalar1 (Aydin vd., 2021a; Chen vd., 2019; Yildirim vd., 2019; Zhang vd., 2016;
Sotiralis vd., 2016; Goerlandt ve Montewka, 2015; Montewka vd., 2014; Martins ve
Maturana, 2013; Hénninen ve Kujala, 2012), karaya oturma kazalar1 (Kaptan vd., 2021;
Ugurlu vd., 2020a; Baksh vd., 2018; Akhtar ve Utne, 2014 ), gaz zehirlenmesi (Aydin vd.,
2021b), yiik sivilasmasi (Sakar vd., 2020), yiikleme operasyonlari (Sakar ve Zorba, 2017),
deniz haydutlugu olaylar1 (Pristrom vd., 2016), arama kurtarma operasyonlar1 (Norrington
vd., 2008), liman devleti kontrolleri (PSC) (Yang vd., 2018; Hannien ve Kujala, 2014), gemi
makineleri operasyonlar1 (Kutay ve Kamal, 2022), a¢ik deniz sondaj sistemleri (Zhang vd.,
2018), balik¢1 gemileri kazalar1 (Ugurlu vd., 2020b), gemilerde insan giivenilirlik sistemleri
(Zhou vd., 2018), gemilerde mobbing eylemleri (Ugurlu vd., 2022) deniz tedarik zinciri
(Wan vd., 2019) gibi farkli calismalarda goziikmektedir.



2. YAPILAN CALISMALAR

2.1. Calismanin Asamalari

Calisma konu belirlendikten sonra konu hakkinda kapsamli bir literatlir taramasi
yaptlmistir. Konu kilavuz kaptan transfer kazalari oldugu i¢in deniz kazalar1 arastirma
veritabanlarindan ilgili anahtar kelimeler yazilarak kaza raporlar1 arastirilmistir. Kaza
raporlarindan veriseti olusturulmustur. Verisetleri HFACS ile siniflandirilmigstir. insan hatasi
olasiliklar1 hesabi i¢in SLIM kullanilmistir. Verisetinde degiskenleri arasi oOriintiileri
incelemede ARM kullanilmistir. Risk degerlendirmesi safhasinda degiskenlerin etkilerini
arastirmak i¢in BN kullamilmistir. Calismada gerektigi durumlarda uzman goriislerinden

faydalanilmistir. Caligmanin ayrintili akis semast Sekil 17°de gosterilmistir.

Cahsma konusunun belirlenmesi

Verileri HFACS ¢atisina gore
smiflandiriimasi

Uygun smiflandirma
metodunun belirlenmesi

HEP hesaplamak i¢in Yontemi |
belirle

o Kurumsal etkiler

Veri Setini olustur

* Yazn taramasi
* Kaza Raporlari
o Uzman Gortisleri

* Emniyetsiz denetim
o Emniyetsiz eylemi

hazrlayan 6nkosullar

o Emniyetsiz eylemler

o Gorevleri Belirle
o PSF Tiiretme
* PSF derecelendirme
o PSF agrlklandirma
o SLI belirleme
o HEP tahmin etme

Veri Madenciligi

» Nedenler arasmdaki oriintiileri incele
« Nedenler ve kaza tiirleri arasmdaki oriintiileri
incele

tiiretilmesi

. Bulanklagtrma
. Birlestirme
. Durulastrma

Risk degerlendirmesi |
Bayes Ag1
Bulamk Mantik yontemi
! Olasihk
Veri setindendeki oriintiiler: TR * Ag yapism HFACS'a gore olustur

* K6k Olasiliklart veri setinden tiiret

* Kosullu olasiliklar1 uzman goriislerinden tiiret
* Agin gegerlilik analizini yap

« Ag hassasiyet analizi yap

Sekil 17. Calismanin akis semasi
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2.2. Cahismada Kullanmilan Veriler

Calismada kullanilan veriler kaza raporlari, ramak kala raporlari, uygunsuzluk raporlari,

yazin taramasi ve uzman goriigleri alinarak elde edilmistir.

2.2.1. Kaza Raporlan Verileri

Caligmanin ilk adiminda kilavuz kaptanlarin gemiye transferi esnasinda meydana gelmis
kaza raporlarmin toplandigi IMO Kiiresel Entegre Denizcilik Bilgi Sistemi’nin (GISIS) kaza
veri tabanindan taranmistir. Ayrica Uluslararas: Tasimacilik Emniyeti Birligi (ITSA) tiyesi 16
farkli tilkenin yerel veri tabanlar1 da taranarak 2000-2020 yillar1 arasinda meydana gelmis
kilavuz kaptan transfer kazalari, uygunsuzluk ve ramak kala raporlar1 incelenmistir (Tablo 6).

Bu kaza raporlarina ait 6rnek bilgiler Tablo 7°de gosterilmistir.

Tablo 6. incelenen kaza sorusturma kuruluslar:

Ulke Kurulusun Adi Kisaltmasi
Avustralya Australian Transport Safety Bureau ATSB
Kanada Transportation Safety Board of Canada TSB
Finlandiya Safety Investigation Authority SIA
Fransa Bureau d’Enquétes et d’ Analyses pour la sécurité de 1’aviation civile BEA
Hindistan Commission of Railway Safety CRS
Japonya Japan Transport Safety Board JTSB
Kore Aviation and Railway Accident Investigation Board ARAIB
Hollanda Dutch Safety Board DSB
Yeni Zelanda | Transport Accident Investigation Commisssion TAIC
Norveg Accident Investigation Board Norway AIBN
Rusya Interstate Aviation Committee IAC
Singapur Air Accident Investigation Bureau of Singapore AAIB
Isveg Swedish Accident Investigation Authority SAIA
Cin Aviation Safety Council ASC
Birlesik Krallik | Board of Transport Accident Investigators BTAI
ABD National Transportation Safety Board NTSB
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Tablo 7. Calismanin 6rnek kaza veri tabani

o

Gemi Adi

Lokasyon

Gemi Tipi

Ozet

Kaza
Boyutu

Kaza
Tiird

Kazanin
oldugu

Tarih

Saat
(It)

M/V Sunmi

Thames River

Kuru yiik

Algak fribord (180 cm) gemiye carmih
kullanmadan atlayarak gecmek isteyen
kilavuz kaptan kilavuz botuna diiserek agir
yaralanip medikal miidahaleye ragmen kan
kaybindan dolay1 1 saat igerisinde hayatim
kaybetmistir. Cevre sartlart 4-5 befort
kuvvetinde hava ve goriis acik. 1 metre
yiiksekliginde swell etkisi var. Kilavuz
kaptanin limitlerin iistiinde alkol aldig: tespit
edilmis ve kaza yapmasinda alkoliin etkisinin
de oldusu diisiiniilmiistiir.

Olim

Cok
ciddi

2017

18:12

M/V Singapore Express

Lizbon liman1

Konteyner

Kilavuz kaptan 3 metre yiikseklikten (pilot
door) gemiden inerken dengesini kaybedip
denize diisiiyor. 2 saat sonra sudan bilingsiz
halde aliniyor ve 03:30’da hastanede hayatini
kaybediyor. Kilavuz botu personelinin
denizden adam kurtarma operasyonunda siire
dikkate alindiginda yetersiz oldugu ortaya
cikiyor. Cevre sartlart 5-7 befort kuvvetinde
hava, saganak yagmur, 4/5 metre swell.

Olim

Cok
ciddi

2018

00:47

Golden
Concord

Torres Strait

Kimyasal
tanker

Kilavuz kaptan gemiden ayrilirken kullandig1
can halatindan ellerinin kaymasi sonucu
kilavuz botuna diisiiyor. Kilavuz botundaki
gemici diiserken kilavuz kaptani elleriyle
hizin1 yavaslatiyor ve kilavuz kaptan hafif
sekilde yaralaniyor.

Hafif
yaralanma

Ciddi

2013

21:50

M/V Mount Olympus

Tuapse Port

Kimyasal Tanker

Kilavuz kaptan gemiden ayrilis1 igin donanim
geminin iskele tarafindan hazirlanmisti.
Havanin yon degistirmesiyle riizgaraltt
sancak taraf oldugu i¢in gemi kaptam
donanmim yer degistirilmesini emretmesine
ragmen kilavuz kaptan gerek goérmedigi i¢in
gemi rotasi da degistirilmedi ve gemiden
ayrilis Riizgariistii taraftan yapildi. Kullanilan
carmih  kondisyonu iyi ve aydinlatma
yeterliydi. Kilavuz kaptan bir ayagi kilavuz
botunda ve elleri carmihtayken gelen biiyiik
bir dalganin etkisiyle kilavuz kaptan
dengesini kaybedip gemiyle bot arasina
denize  diismiistir. Kilavuz = kaptanin
kullandig1 sisme can yelegi yillik servise
gitmemis ve hasarli oldugu i¢in agilmamus. 17
dakika sonra denizden alinmistir. Cevre
sartlart agir deniz kosullar1 mevcut. Karanlik
ve kisitlt goriis durumu var.

Olim

Cok
ciddi

2018

05:00
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2.2.2. Literatiir Verileri

Kilavuz kaptan transferi aninda meydana gelen kazalarin nedenlerini arastirmak i¢in web
of science, scopus, Google akademik gibi bilimsel veri tabanlarinda taranan caligmalar
incelendiginde yapilan caligmalarin sinirli sayida oldugu goriilmiistir. Bu amagla cesitli
ilkelerin yetkili bayrak idarelerinin, IMO’nun, kilavuz kuruluslarinin, farkli liman devletleri
bolgesel mutabakatinin (MOU), klas kuruluslarinin yaymladigi emniyet biiltenleri ve raporlari
incelenmistir. Kilavuz kaptan transferi i¢in uygulanmakta olan kurallarin belirtildigi SOLAS
Boliim V Kural 23, bu kurallarin uygulanmasini belirten IMO 1045(27) ve transferde kullanilan
borda iskelesi ve ¢armih gibi ekipmanlarin standardini belirleyen ISO 799-1 tetkik edilmistir.
Ayrica kilavuz kaptan transfer operasyonu hakkinda bilgiler iceren web siteleri ve sosyal medya
gruplar1 ¢aligmada taranmistir (Tablo 8). Bu veriler HFACS yapisina uygun olarak kategorize

edilmistir.

Tablo 8. Calismada kilavuz kaptan transferi i¢in taranan web siteleri

No | Web sitesi ad1 Web sitesi link

1 ISPO https://www.ispo-standard.com/

2 AMSA https://www.amsa.gov.au/

3 Maritime Accident https://maritimeaccident.org/

4 MFAME https://mfame.guru/

5 Port Authority Of New South Wales https://www.portauthoritynsw.com.au/
6 EMPA http://empa-pilots.eu/

7 Marine Pilots https://www.marine-pilots.com/

8 gCAPTAIN https://gcaptain.com/

9 Marine insight https://www.marineinsight.com/

10 | IMO https://www.imo.org/en

11 IMPA https://www.impahq.org/

12 | International Harbour Masters Association | https://www.harbourmaster.org/

13 | Videotel https://videotel.com/

14 | ISO https://www.iso.org/standard/28374.html
15 | Marine Accident Investigators’ Forum https://maiif.org/
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Tablo 8’in Devami

No | Web sitesi ad1 Web sitesi link

16 | CHIRP MARITIME https://www.chirpmaritime.org/

17 | The Nautical Institute https://www.nautinst.org/

18 | Safety for Sea https://safety4sea.com/

19 | SEAGULL https://www.seagull.no/

20 | Maritime Journal https://www.maritimejournal.com/

21 | Pilot Ladder Safety https://pilotladdersafety.com/

22 | STEAMSHIP MUTUAL https://www.steamshipmutual.com/publications/Articles/pilot-ladder-
safety092020.htm

23 | SWZ MARITIME https://www.swzmaritime.nl/news/2019/12/27/dangerous-
disembarking-due-to-incorrect-pilot-ladder-arrangement/?gdpr=deny

24 | AIMPA All India Maritime Pilots Association AIMPA

25 | Dangerous Ladder Dangerousladders

2.2.3. Uzman Goriisleri

Bu ¢alisma, kilavuz kaptan transferindeki insan hatalarint HFACS-PV ile modellerken
literatiir aragtirmasina ek olarak yetersiz veri setinden dolayr uzman degerlendirmesinden de
faydalanmigtir. Literatiir arastirmasi neticesinde HFACS-PV’ye gore olusturulan caligmanin
HFACS uygunlugu i¢in yontem konusunda bilgisi olan lisansiistii seviyesinde 7 farkli denizci
kokenli kisinin goriisii alinmistir. Uzmanlar bu asamada uygunsuzluklarin ve kaza nedenlerinin
HFACS PV catis1 altinda kodlamasinin yapilmasina yardimer olmustur. Sonraki asamada
HFACS metodu ile bilimsel ¢aligmalari olan 4 farkli denizci akademisyenin ayni anda katildigt
cevrimigi toplantilar yapilmistir. Calismanin kontrolii i¢in gerekli zaman uzun oldugu i¢in
toplantt 3’er saatlik dilimde 3 farkli giinde yapilmistir. Uzmanlarin da degerlendirmesi
sonucunda kilavuz kaptan transferindeki insan hatalar1t HFACS-PV’ye gore siiflandirilmistir.

HFACS-PV catisinda farkli seviyelerdeki insan hatalarin1 meydana getiren performans
belirleyici faktorlerinin (PSF) tespiti i¢in 10 adet kilavuz kaptan ile farkli zamanlarda toplantilar
diizenlenmis ve PSF’ler uzman goriisii yardimiyla belirlenmistir. Daha sonra HFACS-PV deki
farkli seviyelerde yer alan insan hatalarmin olasiliklarinin SLIM ile hesaplamasi i¢in 20 adet
kilavuz kaptan ile ¢evrimigi goriismeler yapilarak uzman gériisleri alinmustir. Insan hatalarinin
tespit edilip smiflandirilmasindan sonra insan hata olasiliklar1 hesaplamasi da uzman

gorlsleriyle yapilmistir. Goriisleri almman kilavuz kaptanlar deniz ve kilavuzluk tecriibesi,
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calistig1 bolge, egitim durumu, yas gibi farkli 6zelliklere sahip kisilerden olusmaktadir (Tablo
9). Calismanin risk degerlendirmesi agsamasinda Tablo 9’daki uzmanlardan 7 tanesinin goriigleri

alinarak Bayes aginin olusturulmasi ve olasiliklarin hesaplanmasi yapilmistir.

Tablo 9. Calismada goriisleri alinan uzmanlarin listesi

Toplam Kilavuz
Uzmanlar Deniz Kaptan Yas Calisma Bolgesi Egitim Durumu
Tecriibesi Tecriibesi
1 10 11 42 Liman Lisans
2 13 3 40 Liman Yiiksek Lisans
3 15 2 45 Liman Lisans
4 16 2 44 Bogaz Lisans
5 12 21 60 Liman Lisans
6 7 10 40 Liman Lisans
7 11 5 40 Liman Lisans
8 16 8 48 Liman Lisans
9 15 15 54 Liman Lisans
10 8 9 40 Liman Lisans
11 10 5 40 Bogaz Lisans
12 12 2 40 Liman Lisans
13 11 6 41 Liman Lisans
14 11 2 40 Liman Lisans
15 12 3 41 Bogaz Lisans
16 10 5 40 Liman Lisans
17 12 7 46 Liman Lisans
18 8 6 39 Liman Lisans
19 9 9 44 Liman Lisans
20 9 8 43 Liman Lisans

2.3. Calismada Kullamlan Yontemlerin Uygulanmasi

Bu calismada insan hatalarin1 sistematik olarak siniflandirmak i¢in HFACS-PV
kullanmistir. HFACS modeli ile siniflandirilmis farkli seviyelerde bulunan alt basliklardan
kilavuz kaptan transferindeki gorevler hiyerarsik yapida tiiretilmistir. Bu gérevlerin insan hatasi
olasilik degerlerini 6lgmek i¢cin SLIM yontemi kullanilmistir. Calismada arastirma sonucu elde
edilen verilerden yararlanarak kilavuz kaptan transfer siirecinde meydana gelen kazalarin
nedenleri ve tiirleri, nedenlerin kendi arasindaki gizli oriintiileri ortaya ¢ikarmak amaciyla veri
madenciligi yontemlerinden biri olan Birliktelik Kurali Analizi ve ¢alismanin son agsamasi olan

risk degerlendirmesinde ise Bayes Aglar1 Yontemi kullanilmistir.



2.3.1. Kilavuz Kaptan Transferi HFACS Uygulamalar

Kilavuz kaptan transferinde meydana gelen kazalara neden olan aktif ve pasif kusurlari

ortaya ¢ikarmak i¢in kaza raporlari, literatiir verileri ve uzman goriislerinden faydalanarak insan

hatalarin1 sistematik olarak siniflandiran HFACS-PV yapisi kullanilmistir. Boylece insan hata

olasiliklarin1 hesaplamak ve risk degerlendirmesi yapmak i¢in insan hatalar1 ve gevresel

etmenler belirli bir taksonomide bagliklara ve alt bagliklara ayrilmistir (Sekil 18). Bu asamada

kilavuz kaptan transferi aninda kazay1r meydana getiren gizli ve aktif kusurlarin HFACS yapisi

altinda smiflandirilmasi yapilmistir. Bu siniflandirma sirastyla kurumsal etkiler, emniyetsiz

denetim, emniyetsiz eylemleri hazirlayan 6n kosullar, emniyetsiz eylemler ve operasyonel

kosullardan olugmaktadir. HFACS yapisinda siniflandirma tamamlandiktan sonra ¢calismadaki

HFACS catisina gore BN olusturmustur.
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yonetimi A eksiklikler
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Takim iiyelerinin standart alti Y
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Sekil 18. Calismada kullanilan HFACS-PV yapisi

: CEVRESEL

AKTIF FAKTORLER s

EMNIYETSIZ OPERASYONEL
EYLEMLER KOSULLAR

sabitleme
kaynakli

Borda
iskelesi
kaynakli

2.3.2. Kilavuz Kaptan Transfer Kazalar1 SLIM Uygulamasi

Dis Kogullar

ava sartlan
kaynakli
kisitlamalar

Konumsal

kisitlamalar
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SLIM uygulmasinda veri tiiretme ve hiyerarsik gorev analizi, senaryo tanimi, PSF
tiiretme, PSF derecelendirmesi, PSF agirliklandirma, SLI belirleme ve HEP tahmini siirecleri

sirastyla uygulanmustir (Sekil 19).

Belirlenen PSF'lerin gorevierdeki derecesini (rank)

Kiavuz Kaptan Transfer Senarvosu Olustur — -

I

Uzman ekibini olustur (20 kisilik Kiavuz Kaptan)

J’ Her gérevicin SLI degerini hesapla
HFACS""tan hiverarsik gérev analizi (HTA) olgtur

I

‘—v Literatiirde belirlenmis PSF'leri caliyma i¢in uzmanlara sor Her gorev igin HEP degerini hesapla

Bulgular, insan hatalarmi azaltmak icin tavsiveler

Senaryoda en gok etkiye sahip olan PSF'leri tespit et ve en viksek
skora sahip ilk 6 PSF tespit et

v

Belirlenen PSF'lerin agrliklarmu (weightjuzmanlardan tespitet  ——

Sekil 19. SLIM uygulama stirecleri

2.3.2.1. SLIM Veri Tiiretme ve Gorev Analizi

SLIM’de ana gorevleri belirlemek i¢in kapsamli bir gorev analizi yapilir. Gorev analizi,
kilavuz kaptan transferi i¢in gemi miirettebatinin yiirlitmek zorunda oldugu ilgili faaliyetleri
ifade eder. Bu baglamda, isin ana gorevlerinin alt gorevleri i¢in titiz bir analiz yapmak i¢in
hiyerarsik bir gérev analizi yapilir (Shepherd, 2001). Buna gore her bir alt basliktaki gorevlerin
HEP degeri hesaplanabilir. Senaryoyu belirlemeden 6nce bu adimin olusturulmas: gerekir.

Gorev analizinde kimin hangi gorevlerden sorumlu oldugu belirtilir.
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2.3.2.2. Senaryo Tanimlamasi

Bu bolimde, farkli kosullar altinda kilavuz kaptan transferine ait senaryolar
tanimlanmistir. SLIM'de HEP'i hassas bir sekilde tahmin etmek, PSF'leri her bir gorevde
derecelendirmek i¢in senaryo tanimlamaya ihtiya¢ vardir. Bu senaryo, hava kosullari, egitim,

iletisim, ¢calisma ortami, yorgunluk, deneyim is yiikii, stres vb. bir¢ok kosulu igermektedir.

2.3.2.3. PSF Tiiretme

PSF tiiretme, SLIM yonteminin uygulama asamasiin en kritik kisimlarindan biridir.
Senaryo hakkinda bilgi sahibi olan alan uzmanlar tarafindan tiiretilen PSF'lerin insanlar
tizerinde biiyiik bir etkisi vardir. Uzmanlara tim PSF’ler sunularak gozden gegirmeleri ve

senaryo lizerinde en fazla etkiye sahip olanlari segmeleri istenir.

2.3.2.4. PSF Derecelendirme

Belirlenen PSF'lerin gorevlerin basariyla tamamlanmasina etkisi uzmanlara sorulur ve
goriisleri alinir. Katilimcilardan, her bir gérev ve alt gorev i¢in yontemin Tablo 10°da 6lgegin
ornegi gosterilen 1-9 dogrusal 6lg¢egi kullanilarak gelistirilen bir anket araciligiyla PSF'lerin
derecesini degerlendirmeleri istenir. Uzmanlardan veriler elde edilkikten sonra PSF

degerlerinin geometrik ortalamalar1 hesaplanir.

Tablo 10. PSF derecelendirme

PSF’ler
D lendi y e o
oTrzg? E:];];ltllrr:ns Bilgi ve Esitim Iletisim- Zihinsel Kontrol-Gozden Cevresel
cee & Tecriibe & Koordinasyon Durum gecirme Sartlar
Cok Yiiksek PP .. Kontrol-gbzden Olumsuz
? tecriibeli egitimli lletisim iyi Etkisi yok gecirme yok ortam yok
Biraz Biraz Orta derece Biraz Kontrpl-gozden Ce\./resel
5 o SR o - gecirme orta etki orta
tecriibeli egitimli iletigim var etkili N ..
diizeyde diizey
1 Tecribesiz | PoU™ | fletisim yok | Cok etkili | ontrol-gozden | Olumsuz
yok gecirme iyi ortam var
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2.3.2.5. PSF Agirhiklandirma

Insan hatasina neden olan her bir PSF, belirli bir gorev iizerinde bakis agisina gore diger
PSF’lerden farkli katkida bulunur. Sonug olarak, her bir PSF'ye bir uzmandan digerine goreli
bir agirlik verilecektir (Embrey vd., 1984). Geleneksel SLIM tekniginde, PSF agirliklandirmasi,
uzmanlarin dogrudan yilizde degerlendirmesine dayali olarak yapilir. Her PSFi'nin agirligi: en
onemli olan PSF'ye en yiiksek degeri atayarak wi (X, w; = 1, N =PSF sayis1) yapilir. PSF

agirliklar 0,0-1,0 arasinda oldugundan normalize edilmis degerlere ¢evrilmeleri gerekir.

2.3.2.6. SLI Belirlenmesi

PSF derecelendirme ve agirliklandirma degerleri elde edildikten sonra, her bir gérev i¢in

SLI hesaplanir.

2.3.2.7. HEP Tahmini

Calismanin bu adiminda hesaplanan SLI degerleri denklem 2'de gosterildigi gibi HEP
degerlerine doniistiiriiliir. Sabit sayilar a ve b, denklem 2'deki en yiiksek ve en diigiik SLI
degerlerinden belirlenir (Abrishami vd., 2020). Eger literatiirde yeterli veri yoksa uzman

gorislerinden faydalanilarak a ve b sabitleri hesaplanir.

2.3.3. Kilavuz Kaptan Transfr Kazalar1 ARM Uygulamalari

Denizde meydana gelen kazalara neden olan faktorlerin  kombinasyonlarinin
belirlenmesi, kaza arastirmacilari i¢in kazalarin nasil meydana geldigini anlamalarin1 saglar
(Ugurlu vd., 2015; Yildirim vd., 2015). ARM,

e Veri setindeki degiskenlerin arasindaki iliskiyi belirlemek,

e Hangi degiskenlerin birlikte hareket ettigini ortaya ¢ikarmak,

o Kaza oOriintiilerini analiz etmek, amaciyla ¢alismanin bu kisminda kullanilmaistir.

Birliktelik kurallarinin ¢ikarilmasi i¢in agik kaynak kodlu veri madenciligi yazilimi olan

RapidMiner Studio Version 9.4 programi kullanilmistir.
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ARM yontemi ile kilavuz kaptan transferinde bir is kazasinin meydana gelmesi i¢in
gereken asgari kosullar1 ortaya konmustur. ARM'de verilerin 6n isleme tutulmasi gereklidir. Bu
amacla uygulamada kullanilacak onciil ve sonu¢ degiskenleri belirlenmelidir (Agrawal ve
Srikant, 1994; Sinthuja vd., 2017). Oncelikle, birliktelik kurali yonteminin kullanilabilmesi igin
tiim degiskenlerin kategorize (belli aralikta degerleri iceren gruplandirma) yapilmas: gerekir.
Bu siirecte Microsoft Excel’de veriler gruplandrilmistir.

ARM’ de tiim degiskenler iki terimli (binominal) hale doniistiiriilmiistiir. Sonraki asamada
ise Apriori algoritmasi ile degiskenler arasindaki iliskiler incelenmistir. Birliktelik kurali

uygulama siireci Sekil 20°de gosterilmistir.

Process Parameters

© Process O P 2P 4 @ B | 7 WApror
N 10.0
o] (T 00
i
c 09
Retrieve ARM Nominal to Binominal  Numerical to Binomi... N-Apriori D 0.05
‘ c wh—Geoa o) ) Qoo B ea)en ass)
< -
lvi [ aif) wi) i u 10
e wh WA |
4 | 1] 01
s 10
R
Help
= W-Apriori
= \els
Weka

Synopsis

Class implementing an Apriori-type algorithm.

Sekil 20. Birliktelik kurali uygulama siireci

2.3.4. Kilavuz Kaptan Transfer Kazalarinin Bayes Ag1 Uygulamasi

Caligmanin risk degerlendirmesi i¢in grafik yapist sayesinde kazaya sebep olan
degiskenler arasindaki iliskileri incelemek, kazaya neden olan faktorlerin etki diizeylerini
hesaplamak, c¢aligmada incelenen olay: etkileyen degiskenlerinin farkli kosullar altindaki

degisimini ortaya ¢ikarmak i¢in Bayes Ag1 Uygulamas1 (BN) kullanilmistir.
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BN uygulamasinda baz1 kritik hususlar vardir. Bunlar; agdaki diigiimlerin belirlenmesi,
diglimler arasindaki iliski oklarmin yerlestirilmesi ve diiglimlere ait kosullu olasilik

degerlerinin hesaplanmasidir (Aydin vd., 2021a; Kaptan vd., 2021).

2.3.4.1. Ag Yapisinin Olusturulmasi

Kilavuz kaptan transfer operasyonu sirasinda meydana gelen kazalara neden olan
faktorler, HFACS-PV yapis1 altinda siniflandirildiktan sonra kaza nedenleri arasindaki iliskileri
modellemek i¢in BN yontemi kullanilmistir. BN yontemi kullanarak kazayr meydana getiren
faktorlerin farkli kosullar altinda aralarindaki iligkileri degerlendirmek miimkiin hale
gelmektedir. Bu asamada BN modellemesi ortaya konmustur. Bayes aginin modellenmesi ve
kosullu olasiliklarin hesaplanmasinda Bayes Fusion Genie 3.0 Akademik Bayes yazilimi

kullanilmistir (BayesFusion, 2017).

2.3.4.2. Ag Yapisindaki Diigiimlerin Olasihiklarin Hesaplanmasi

Bayes agi’nda olasiliklarin belirlenmesi i¢in literatiirde farkli uygulamalar oldugu
goriilmektedir (Hinninen ve Kujala, 2014; John vd., 2016; Cakir vd., 2021). Istatistiksel veriler,
uzman degerlendirmesinden elde edilenler veya her iki yaklasim oldugu g¢alismalar en sik
rastlanan uygulamalardir (Ugurlu vd., 2020).

Bu c¢alismada verisetinden elde edilemeyen olasilik degerleri (kok olasiliklar1 kosullu
olasiliklar) uzman goriisleri alinarak elde edilmistir. Calismadaki uzman grubunun meslegi,
denizde ¢aligma siiresi, deniz harici karada caligma siiresi, egitim durumu gibi farkli 6zellikleri
barindiran heterojen bir dagilima sahiptir. Calismadaki uzmanlarin ¢alisma konusu hakkinda
ileri diizeyde bigi ve tecriibeye sahip kisilerden secilmesi bu asamada olduk¢a O6nem arz
etmektedir. Ayni yeterlilige sahip uzmanlarin ¢alistiklar1 farkli islerin konu iizerinde getirecegi
tecriibe ve bilgi farklilik gosterecektir. Aymi sekilde aymi iste ¢alisan kisilerden daha fazla
caligma siiresine ve daha iist seviye egitim durumlarina sahip kisilerin yorumlart daha 6nemli
olmaktadir. Bu farkli 6zelliklere sahip uzmanlarin goriis degerlerini hesaplamak i¢in agirlik
puanlar1 ortaya ¢ikmaktadir. Uzmanlarin agirlik puanlarini elde ederken her uzmana herbir

Ozellik i¢in 0'dan 5'e kadar farkli skorlar verilmistir (Tablo 11).
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Tablo 11. Uzman grubunun agirlik skorlari

Parametreler Siniflandirma Puanlama
Kilavuz Kaptan
Liman Devleti kontrol uzmani
Mesleki yeterlilik Gemi Kaptan
Akademisyen
Uzakyol 1. Zabit
>15 yil

11-15 y1l

Deniz tecriibesi 6-10 y1l

3-5yil

<2yl

Doktora

Yiiksek Lisans
Egitim durumu Lisans
Yiiksekokul

Lise

>15 yil

11-15 yil

6-10 y1l

3-5yil

<2yl

Deniz harici ¢alisma
tecriibesi

=N W[ RARN|=N|W R WN=IND|W| R WN=N[W| W

Uzman gorisleri ile yapilan ¢alismalarda degerler elde etmek i¢in uzmanlardan elde
edilecek dilsel ifadeler icin 3°li, 5°1i, 7°1li, 9’lu vb. farkli Olgekler kullanilmaktadir. Bu
calismada diglimlerin belirsizliklerini ortaya ¢ikarmak i¢in yedi terimden olusan bir dilsel
Olcek secilmistir (Tablo 12). Sekil 21, liggen ve yamuk bulanik sayilar i¢in 7 seviyeli 6l¢ekteki
bulanik derecelendirme ve {iyelik fonksiyonlarini gostermektedir. 7 seviyeli o6lgegin
secilmesinin nedeni, kisilerin hafiza kapasitesinin yedi arti-eksi iki kisim olmasidir (Huang vd.,
2001). Buda bir insan i¢in uygun karsilastirma sayisinin 5 ile 9 arasinda olabilecegi anlamina
gelmektedir. Dilsel 6l¢ek, ¢ok yiiksek, yiliksek, orta-yiliksek, orta, orta-diisiik, diisiik ve ¢ok

diisiik gibi terimlerden olusan belirsizligin olasilik dagilimini degerlendirmek i¢in kullanilir.
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Tablo 12. Bulanik mantik 7°1i dilsel 6l¢lim skalasi

Oleiim Skalas! Bulanik sayilar
al a2 as a4
Cok diistik (VL) 0 0,1 0,1 0,2
Diisiik (L) 0,1 0,2 0,2 0,3
Orta diistik (ML) 0,2 0,3 0,4 0,5
Orta (M) 0,4 0,5 0,5 0,6
Orta yliksek (MH) 0,5 0,6 0,7 0,8
Yiiksek (H) 0,7 0,8 0,8 0,9
Cok yiiksek (VH) 0,8 0,9 1 1
i
= = £ 5 @ =
& — » ¥
i &8 & ° & 4 3
1.0
(=
=
0.8 g
'E-.
0.6 =
i
0.4 %
0.2 =

0 0 01 02 03 04 05 06 07 08 0% 10

Olasilik, p

Sekil 21. Yamuk ve liggen bulanik say1 degerleri ve iiyelik fonksiyonlari

2.3.4.3. BN Hassasiyet Analizi

Hassasiyet analizi, model ¢iktilarinda genel belirsizlige neden olan 6nemli parametreleri
ve siirecleri tanimlamaya yardime1 oldugu i¢in olasiliksal risk degerlendirmesinde énemli bir
aractir (Dai vd., 2019). BN iizerinde gerceklestirilen duyarlilik analizi, hedef diigiim tizerinde
en fazla etkiye sahip olan degiskenlere odaklanmaya yardimci olurken ayni zamanda
degiskenlerin etkilerine gore 6nem sirasina gore siralanmasini saglar (Laskey, 1995). Duyarlilik
analizi uygulamasi ile agdaki kok diigiimlerde ve ara diiglimlerde meydana gelen degisikliklerin
daha tist diizey alt diiglimlere veya yaprak diigiimlere etkisinin hesaplanmasi amaclanir (Aydin
vd., 2021b). Bu nedenle, kok diigiimlerden yaprak diigimiin kapsamini degerlendirmek i¢in, ag

yapisinin farkli diizeylerinden bazi degiskenler se¢ilir. Daha sonra degiskenlerin 6nceki olasilik
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degerleri degistirilerek modeldeki degiskenlerin olasiliklarinin gozlemlenmesi amaglanir

(Kabir vd., 2016).

2.3.4.4. BN Gecgerlilik Analizi

Veri yetersizliginden dolay1r tamamen veya kismen uzman yargilarinin modele dahil
edilmesi gerekebilir (Yang vd., 2008). Model ¢iktilarinin gegerli olmasi i¢in dogrulama yapmak

gereklidir. Bu ¢calismada, 6nerilen modelin kismi dogrulamasi i¢in gecerlilik analizi yapilmistir.

Bunlar sirasiyla:

Aksiyom 1. Her bir ebeveyn diigiimiin dnceki olasiliklarindaki belirli bir artig/azalma,
kesinlikle alt diiglimlerin sonsal olasiliklarinda goreli bir artis/azalma ile sonuglanmalidir
(Pristrom vd., 2016; Jones vd., 2010).

Aksiyom 2. Her bir ebeveyn diigiimiin 6nceki olasilik dagilimlarina uygulanan artis
oranlar1 ve alt diigiim degerleri tizerindeki etki biiyiikliikkleri tutarli olmalhidir (Aydin vd.,
2021a).

Aksiyom 3. Degerler iizerindeki ebeveyn diigiimlerden aym1 anda gelen olasilik
varyasyonlarinin kombinasyonunun toplam etki biiyiikliikleri, her zaman ebeveyn diigiimlerin

ayr1 ayri etkisinden daha biiyiik olmalidir.



3. BULGULAR VE iRDELEME

3.1. HFACS ile Elde Edilen Bulgular

Calismanin ilk asamasinda HFACS-PV modeli kurulmus ve kilavuz kaptan transfer
operasyonu kazasina neden olan insan faktorleri tanimlanmis ve siniflandirilmistir. HFACS,
kilavuz kaptan transferi ile ilgili kaza inceleme raporlari, literatiir calismalar1 ve kilavuz kaptan
transfer operasyonlarina agina bir grup deniz uzmaninin yardimiyla gelistirilmistir. Model,
kilavuz kaptan transfer operasyonunda yapilan kilavuz kaptan transfer kazalarmin baslica
nedenlerini arayan arastirmacilar icin etkili bir kaynak saglayacaktir. Sonug olarak, bu model
kilavuz kaptan transfer kazalarindaki aktif ve gizli nedenleri tanimlayabilir ve
onceliklendirebilir.

Kilavuz kaptan transferindeki insan hatalarini siniflandirmak i¢in kullanilan HFACS-PV’

ye gore yapilmig calismanin seviyeleri Tablolar 13-17’de gosterilmistir.

Tablo 13. Orgiitsel etkiler seviyesi uygunsuzluklari

Seviye Uygunsuzluklar

Egitim ve Asinalik Eksikligi

Gemi ve kilavuz botu personeli

Anormal siiregler- agir deniz kosullari, kisithi goriis

Transferin yapildig1 ¢cevresel sartlar- akinti, riizgar, hava sicakligt

Transfer donanimlariin planl bakimi

Kaynak

YVonetimi Insan Transfer mahallindeki emniyet ekipmanlarinin yeri ve kullanimi

Kaynaklar Gemi personelinin emniyetli transfer donanim1 hazirlamasi

Denetciler ve Gemi insa Miihendisleri

Transfer donanimlarmin planl bakinu

Transfer mahallindeki emniyet ekipmanlarinin yeri ve kullanimi

Gemi personelinin emniyetli transfer donanim1 hazirlamasi

Uluslararasi kurallara uygun transfer alan1 gereksinimleri
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Seviye

Uygunsuzluklar

Kaynak
Yonetimi

Insan
Kaynaklari

Personel Atama

Gemi Isletmeciligi ve Kilavuz Teskilati

Yetersiz sayida i¢ denetci

Nitelikli olmayan i¢ denetci

Yetersiz sayida miirettebat

Nitelikli olmayan miirettebat

Tesis ve
ekipman
kaynaklari

Tesis ve ekipman niteligi

Gemi Isletmeciligi

Fribord yiiksekligi i¢in yeterli uzunlukta pilot ¢carmihi

Pilot ¢armih1 yedek pargalari (halat, ahsap ve kauguk basamaklar, baglama
klipsi vb.)

Transfer donanimlar (kiipeste merdiveni, geri ¢cekme halati, emniyet halati, el
incesi, tutamaglar, emniyet ag1)

Giiglii noktalar, magnetler

Kilavuz Teskilati

Kilavuz kaptanlarin kisisel koruma ekipmanlari (KKE)- emniyet ayakkabis,
eldiven, baret, is elbisesi, mont

Kilavuz kaptani kilavuz botuna sabitleyecek donanimlar- Emniyet kemeri,
kanca

Kilavuz botu aydinlatma

Iletisim cihazlar1.

Ergonomik Dizayn

Gemi

Gemi bordasinin kruzlu olmasi.

Transfer mahalinin vasattan uzakta tasarimi.

Kilavuz kaptanin gemiye girig alaninin ergonomik olmamast

Carmihin gemiye sabitlenecegi alanin uygun olmamasi

Transfer mahalinin gemi bordasinda uygun markalanmamasi

Uygun olmayan pilot ¢armihi sabitleme noktasi

En az 6 metrelik gemi bordasi saglamayan siirtme bantlar1 veya diger yapisal
ozellikler

Transfer noktasinda su tahliye ¢ikisi

Kurallara aykir1 dizayn edilmis trapdoor

Kilavuz botu

Transfer noktasinda engeller olmasi

Yeterince aydinlatma olmamasi

Kilavuz botu, transfer iglemi igin tasarlanmamustir (hiz, yalpa vb.)
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Orgiitsel
Iklim

Orgiit yapist

[letisim ve Koordinasyon

Emir-komuta zinciri

Yetki dagilimi

Otorite boslugu

Politikalar

Promosyon

Yetersiz Uyusturucu ve alkol politikasi

Orgiit kiiltiirii

Gemi personeli, kilavuz firmasinda diizensiz vardiya sistemi

Gemi sahibi sirketin, kilavuz firmasinin yonetim / denetim eksikligi

Gemi isletmesi ve kilavuzluk isletmesinin zayif emniyet kiiltiirii

Gemi personelinin, kilavuz personelinin zayif emniyet kiiltiirii

Kilavuz firmasinin ticari kaygilar: kaynakli orgiit kiiltiirt eksikligi

Operasyon
Y 6netimi

Uygunsuz manevra yonetimi- kilavuz botu ve gemi

Uygunsuz transfer yonetimi- kilavuz botu ve gemi

Uygunsuz transfer donanimi hazirligi yonetimi- gemi

Orgiitsel
Siireg

Yasal
Eksiklikler

Prosediir Temelli

Gemi Isletmeciligi/Pilotaj Organizasyonu

Planli bakim prosediirii

Sirkette ve gemide egitim prosediirii

Transfer operasyonu i¢in acil eylem plani prosediirii

Is emniyeti prosediirii

Sirket transfer operasyonu prosediirii

Olumsuz havalarda transfer prosediirii

Transfer isleminde iletisim prosediirii

Manevra prosediirleri

Transfer diizenlemesi hazirlama prosediirii

Kural Temelli

Standart dis1 pilot ¢armihi

Pilot garmihi iireticisi/test sertifikasi

Borda iskelesi iireticisi/yiik testi sertifikasi

Yeterlilik belgesi (kilavuz kaptan, kilavuz botu miirettebati vb.)

Kontrol ve
Gozden
Gegirme

Risk degerlendirmesi

Kisith goriis risk degerlendirmesi

Olumsuz hava durumu risk degerlendirmesi

Yiiksek fribord risk degerlendirmesi

Rutin transfer operasyonunda risk degerlendirmesi
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Tablo 13’tin Devami

Emniyet degerlendirmesi

Durumun emniyet degerlendirmesi ve transfer ekipmani sayisi
Kontrol ve

O;Igiiriézel Gézden Kilavuz kaptan transfer emniyet biiltenleri

Gegirme Hava tahmini seyriisefer emniyet biilteni

Risk degerlendirmesi

Tablo 14. Emniyetsiz denetim seviyesi uygunsuzluklari

Seviye Uygunsuzluklar

Gemi- Kilavuz Botu

Test ve Kontrol- Pilot carmihi ve borda iskelesi genel kondisyonu

Test ve Kontrol- Transfer mahali ve ekipmanlar

Test ve Kontrol- Aydinlatma (giiverte, borda)

Test ve Kontrol- Emniyet ekipmanlari

Test ve Kontrol- Iletisim cihazlar1

Test ve Kontrol- Transfer mahali baglantilar1 (mapa, manyetik tutucular, borda iskelesi

Yetersiz ving, ¢armih sabitleme halati

Denetim Test ve Kontrol- Kisisel koruyucu ekipman (emniyet ayakkabisi, baret, eldiven, mont, can

yelegi)

Planh bakim eksikligi- Carmih, Borda iskelesi

I¢c denetim eksikligi- transfer donanimlar

Dis denetim (Liman devleti kontrolii, vetting, bayrak devleti kontrolii vb.) - transfer
diizenlemesi igin

Pilot ¢armihi i¢in gorsel kontrol

KKE igin gorsel kontrol

Gemi / Kilavuz Teskilati

Uygunsuz Yetersiz sayida personel ile transfer operasyonu planlanmasi

Planlanmis Sorumlu zabit olmadan transfer operasyonu planlamasi

operasyonlar | Calisma ve dinlenme saatleri

Agir hava ve deniz kosullarinda transfer planlamasi

Bilinen Bir Kurala aykir1 oldugu bilinen trapdorun kullanilmaya devam edilmesi

Problemin Gemi yapisinin kilavuz kaptan transfer i¢in uygun olmamasi

Coziillememesi | Trangfer alani (giiverte erisimi) pilot carmihim sabitlemek i¢in uygun olmamas
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Tablo 15. Emniyetsiz eylemleri hazirlayan 6n kosullar seviyesi uygunsuzluklari

Seviye

Uygunsuzluklar

Standart Alt1
Takim
Uyeleri

Standart Alt1
Takim
Uyeleri

Takim
Uyelerinin
Standart Alt1
Durumlari

Uygunsuz zihinsel durumlar

Koépriiiistii takim iiyeleri, transfer ekibi iiyeleri, kilavuz tekne ekipleri

Durumsal farkindalik eksikligi

Asirt gliven

Takim iiyesini transfer etmek i¢in agir1 giiven

Transfer diizenlemesine asir1 gliven

Ozgiiven eksikligi

Uykusuzluk

Stres

Dikkat daginikligi

Diirtiisel davranig

Asirt i yiikii (kilavuz botu miirettebati, gemi miirettebati)

Kilavuz kaptanin yiikseklik korkusu

Uyusturucu ilag etkisi altinda olma (kilavuz botu ekipleri, gemi ekipleri)

Alkol etkisi altinda (kilavuz botu ekipleri, gemi ekipleri)

Transfer donanimlarma agir1 giiven

Uygunsuz Fiziksel Durumlar

T1bbi hastalik- Kilavuz kaptan

Fiziksel yetersizlik (yas, asir1 kilo vb.)- Kilavuz kaptan

Fiziksel yorgunluk — Kilavuz botu takim iiyeleri, gemi transfer ekibi

Fiziksel ve Zihinsel Kisitlamalar

Asirt is yiikii- Gemi transfer ekibi tiyeleri, Kilavuz botu takim tiyeleri

Kisith fiziksel beceri/yetenek-Kilavuz kaptan, Gemi transfer ekibi iyeleri

Takim
Uyelerinin
Standart Alt1
Uygulamalari

Goreve Hazir Olma

Ilag/uyusturucu etkisi altinda olmasi- Kilavuz botu takim ve transfer ekibi

Alkol etkisi altinda olmasi- Kilavuz botu takim ve transfer ekibi

Uygunsuz Yonetim Faaliyetleri

Disiplinsiz ekip yonetimi- Kaptan, transferden sorumlu zabit

Kilavuz kaptan yonetim zafiyeti -Disiplinsiz ekip yonetimi

Iletisim ve Koordinasyon Eksikligi

Gemi ve kilavuz botu arasinda

Giivertedeki transfer partisi ve kopriiiistii arasinda

Sorumlu zabit ve transfer ekibi miirettebat: arasinda

Kilavuz kaptan ve kilavuz botu ekibi arasinda
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Tablo 16. Emniyetsiz eylemler seviyesi uygunsuzluklari

Seviye Uygunsuzluklar
Beceri Temelli
Kilavuz kaptanin basarisiz tirmanma, inme, gecis hareketleri
Pilot carmihinda tirmanirken veya inerken- denge kaybi
Carmihtan borda iskelesine veya iskeleden ¢garmiha gegerken- denge kaybi
Carmihtan kilavuz botuna veya kilavuz botundan ¢armiha gecerken- denge kaybi
Carmihtan giiverteye giriste veya giiverteden ¢armiha gecerken- denge kaybi
Karar Temelli
Kilavuz botu kaptaninin pilot ¢armihtayken tekneyi gemiden erken veya ge¢ agmast
Kilavuz kaptanin tespit ettigi kural hatalarina ragmen transfer islemine baglamasi, devam ettirmesi,
Riizgariistii tarafindaki transfer diizenlemesini donatmak
Hatalar Algi Temelli
Kilavuz kaptanin ¢garmiha binerken veya inerken zamanlama hatasi
Dikkat/Odaklanma hatalari-Kilavuz kaptanin kilavuz botu/gemi yalpa hareketini yanlis algilamasi
Pilot ¢carmihi donatimi kaynakh
Cekme halatinin garmihta yanlis yere ve yone baglanmasi
Kombine kullanimda pilot ¢armihinin iskeleden 1.5 m yukarda gemiye sabitlenmemesi
Carmihin en alt basamaginin deniz seviyesinden yiiksekte veya ¢ok algcakta donatilmasi
9 metre Ustii fribord i¢in kombine hazirlanmamasi
Kombine kullanimda pilot ¢armihinin iskeleden yukariya 2 m’den daha az yiikseklikte olmasi
Kiipeste merdiveni olmamasi, sabitlenmemesi
Carmihin vasattan uzakta basa ya da kica yakin donatilmasi
Carmihin basamaklarinin bordaya paralel donatilmamasi
Carmih-borda iskelesi arasindaki mesafenin fazla birakilmasi
Pilot carmihi Giiverteye sabitleme Kaynakh
) D-kilit ile sabitleme
Thlaller

Puntele sabitleme

Celik bar ile sabitleme

Giiverte ¢ikintisina sabitleme

Uzun basamak ile sabitleme

Onaylanmamis ve baglama icin tasarlanmamig yere sabitleme

Borda iskelesi donatimi1 Kaynakh

Iskele alt tavasinin yiiksekliginin deniz yiizeyinden itibaren 5 metreden daha az olmasi

Alt tava puntellerinin diizgiin donatilmamasi

Iskelenin bordaya sabitlenmemesi

Kurallara uygun olmayan trapdoor hazirlanmasi

Borda iskele agisi- 45 dereceden biiyiik olmasi

Alt tavanin paralel olmamasi

Iskelenin kig tarafa dogru donatilmamasi
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Tablo 17. Operasyonel kosullar seviyesi uygunsuzluklari

Dis
Kosullar

Seviye Uygunsuzluklar
Kilavuz Kaptanin ve Gemi Miirettebatinin Goériisiinii Engelleyen Kosullar
Sis
Siddetli yagmur, kar
Gece

Hava Sartlar1

Giines yansimasi

Kilavuz Kaptan Hareketini Engelleyen Kosullar

Riizgar yonii ve kuvveti

Buzlanma - Pilot ¢armih1 ve borda iskelesi, gemi-kilavuz tekne giivertesi

Agir deniz kosullart

Son derece diisiik hava sicakligi (<0 Co)

Siddetli yagmur, Kar

Kilavuz Teknesi ve Geminin Hareketini Engelleyen D1s Kosullar

Siddetli Riizgar

Dalga boyu

Dalga yiiksekligi

Swell

Kuvvetli akint1

Konumsal
Kisitlamalar

Liman

Kyt sulart

Acik deniz

Dar suyolu/kanal

Buzda seyir

I¢ Kosullar

Uygunsuzluklar

Borda iskelesi ving arizasi

Puntellerin (borda iskele tavasi ve giiverte giris mahali) yerlesti§i yuvanin
kirilmast

Iskele tavasi piminin kirilmasi, tava yuvasinda olusan sorunlar

Transfer mahali aydinlatmasinin arizalanmasi

Carmih ve iskele sabitleyici magnetlerin kaybolmasi, bozulmasi (denize
diismesi)

Borda iskelesi ving telinin operasyon sirasinda kopmast

Kilavuz botu transfer mahali zemininin kaygan olmasi

Carmih halatindaki eskimeler

Carmihin uzun siire kullanilmas1 eski olmasi

Basamaklarin kirli, boyali ve kaygan olmast

Basamaklarin kirik, ¢atlak olmast

Carmih basamaklarinin hareket etmesi

Carmih basamaklar aras1 mesafenin esit, uygun, paralel olmamasi

Basamaklarin uygun olmayan kalinlik ve uzunlukta olmasi

En alttaki 4 basamagin kauguk olmamasi

Uzun basamagin uygun aralikta ve paralel olmamasi

Carmih halatinin uygun materyalden olmamasi

Puntellerin ve/veya yuvasinin ¢liriik olmasi

Borda iskelesi tava ve basamaklariin kirik, kaygan olmasi

Borda iskele tel halatlarinin bakimsiz olmasi
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3.2. SLIM ile Elde Edilen Bulgular

HFACS hiyerarsik yapisina gore kilavuz kaptan transfer operasyonu ig¢in belirlenmis
insan hatalarindan bu caligmada sadece gemide calisan personelin yaptigi insan hatalarinin
olasiliklar1 SLIM kullanilarak hesaplanmistir. SLIM’de sirasiyla Hiyerarsik gorev analizi,

senaryo tanimlamasi, PSF tiiretme, PSF derecelendirme, PSF agirliklandirma, SLI hesabi, HEP

degerinin hesaplanmasi yapilmistir.

3.2.1. Hiyerarsik Gorev Analizi

Hiyerarsik gorev analizi (HTA), c¢aligmanin igerigine uygun olarak on faaliyetler,

faaliyetler ve faaliyetler sonrasini igermektedir. HFACS yapis1 referans alinarak kilavuz kaptan

transferinde gemi miirettabati tarafindan gerceklestirilen insan hatalarindan olusturulan HTA

Tablo 18°de gosterilmistir.

Tablo 18. Hiyerarsik gorev analizi

Transfer Donanimi Hazirlamadan Once
Gorev No | Sorumlu kisi Gorev Tanimlamasi
1.1 Gemi Kaptani Transferin yapilacagi mahalin riizgara gore ayarlanmasi
1.2 Gemi Kaptani Fribord yiiksekliginin 9 metre hesabinin yapilmasi, kontrol edilmesi
1.3 Gemi Kaptani Gemi hizinin ve rotasinin transfer i¢in uygun hiza diisiiriilmesi
1.4 Gemi Kaptani Transfer mahalinin kopriiiistli goriis agisi1 igin neta edilmesi (kreyn vs.)
1.5 Gemi Kaptani Transfer icin risk analizi (Agir hava kosullari, Kisith goriis kosullari,
Yiiksek fribordlu gemi, Yogun trafik bolgesi, manevrasi kisitli sular)
yapilmasi
1.6 Gemi Kaptani Kaza aninda temas kurulacak birimler i¢in emniyet degerlendirilmesi
1.7 Vardiya Zabiti [letisim cihazlarinin kontroliiniin yapilmas.
Transfer Donanimi Hazirlanirken
2.1 Gemi Kaptani Basarili ekip yonetimi (iletisimin etkili kurulmasi)
/Sorumlu Zabit
2.2 Gemi Kaptani Transfer donanimi1 hazirlamak i¢in yeterli sayida personel
gorevlendirilmesi
2.3 Vardiya Zabiti Carmihin sudan uygun yiikseklikte ayarlanmasi
2.4 Vardiya Zabiti Cekme halatinin carmihta uygun donatilmasi
2.5 Vardiya Zabiti Kombine donatiminda iskele tavasinin ve pilot ¢carmihinin bordaya
/Gemiadami uygun yerden sabitlenmesi, carmihin iskele tavasindan yukariya uygun
yiikseklige devam etmesi
2.6 Vardiya Zabiti Carmihin basamaklarinin ve iskele tavasinin Bordaya paralel
/Gemiadami donatilmasi, Carmih-borda iskelesi aras1 mesafenin 10cm-20cm arasinda
ayarlanmasi
2.7 Vardiya Zabiti Pilot garmihinin giivertede onayl giiglii noktaya 24 kn tasima kuvvetine
/Gemiadami sahip halat ile uygun gemici bagi sabitlenmesi
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Tablo 18’in Devami

2.8 Vardiya Zabiti Borda iskelesi ve giiverte girigsindeki stanchionlarin yerine diizgiin
/Gemiadami takilmasi
Transfer Donanimi Hazirlanirken
2.9 Vardiya Zabiti Iskele alt tavasinin deniz yiizeyinden itibaren 5 metreden az 9 metreden
/Gemiadami fazla olmayacak yiikseklikte, Borda iskele agisinin en fazla 45 derecede
ve kig tarafa dogru donatilmasi
Transfer Aninda
3.1 Vardiya Kilavuz Kaptani karsilamak i¢in transfer mahalinde hazir bulunmak
Zabiti/Gemiadami1
3.2 Gemi personeli Emir komuta zincirine ve Yetki dagilimina uyulmasi
3.3 Vardiya Zabiti Gemi-Kilavuz botu arasinda etkili iletigim
Transfer Tamamlandiktan Sonra Yapilanlar
4.1 Vardiya Zabiti Gemide transferle ilgili tespit ettigi aksakliklar1 geri bildirme,
/Gemi Kaptani raporlamasi

3.2.2. Senaryo Tanimlamasi

SLIM uygulayabilmek i¢in, konteyner gemisinde ger¢ek bir kilavuz kaptan transferi
senaryo tanimlamasina dahil edilmistir. Senaryoya gore, gemi kaptani olumsuz hava ve deniz
kosullarinda yiiksek fribordlu bir konteyner gemisi ile kilavuz kaptan almak i¢in 4 deniz mili
hizla pilot istasyonuna yaklastyordu. Kaptan, pilot istasyonuna kilavuz kaptan almak i¢in yerel
saatle 02.45’te ETA'y1 (tahmini varis zamani) verdi. Geminin fribordu 8,95 metre oldugu
varsayildigindan, gemi kaptani riizgaralt1 oldugu i¢in sancak tarafinda kilavuz kaptanin gemiye
katilabilmesi i¢in pilot ¢armihi hazirlanmasini personele bildirdi. Ancak asil fribord yaklagik
9,15 metre i1di. Bu nedenle, kilavuz kaptan gemiye katilmak i¢in kombine donanima ihtiyag
duydu. Kilavuz kaptan transfer operasyonu sirasinda hava sicakligi sifir derecenin altindaydi,
rliizgar kuvveti 5 Beaufort 6lgeginde (15-20 knot) ve goriis kismen kisitliydi. Limanlar arasi
maksimum seyir siiresi 12-48 saat arasinda degismekteydi. Gemi, minimum personel ile
donatilmisti. Bu nedenle denizciler tizerinde asir1 bir is yiikii ve yorgunluk vardi. Gemiciler,
zabitler ve kaptanlar, gemilerin kombine donatimi konusunda yetersiz egitim almislardi.
Kombine diizenlemeye iliskin uygulamalar, gemide usta-¢irak iligkileriyle sinirliydi. Kaptan 1
yil1 kaptan olmak iizere toplam 8 yillik deniz tecriibesine sahipti. Gemide ¢ok uluslu denizciler
calisiyordu. Gemide transfer donanimini hazirlayan giiverte lostromosu ve gemiciden olusan

ekibin baginda stajyer bulunmaktaydi.
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3.2.3. PSF Tiiretme

PSF tiiretme, SLIM yonteminin uygulama asamasinin en kritik kisimlarindan biridir. Bu
calismada, kilavuz kaptanlarin transferinde en Onemli role sahip olan kilavuz kaptanlar,
denizcilik uzmani olarak belirlenmistir. Toplamda 20 adet kilavuz kaptan transferi uzmanindan
kilavuz kaptanin transferini etkileyen en uygun PSF'leri belirlemeleri istenmistir. Uzmanlar
tarafindan belirlenen PSF'ler sirasiyla bilgi ve tecriibe, egitim, iletisim ve koordinasyon,
zihinsel durum (stres, yorgunluk), kontrol gozden gecirme, atmosfer kosullaridir (hava ve deniz
durumu).

PSF’lerin tanimlamalart:

e Bilgi ve Tecriibe: Kilavuz kaptan transfer donanimi hazirlama siirecindeki kisilerin
deneyimleriyle ilgilidir. Kaptanin, sorumlu zabitin ve gemicilerin deneyimli olmasi belli siire
gemide calismasi tecriibesini artiracak ve tecriibenin artmasi gorevinde hata yapma olasiligini
distirmektedir.

e Egitim: Ilgili kisilerin ilgili siire¢ hakkinda aldiklar1 egitimi gosterir. Gemide galisan
kilavuz kaptan transferi ile ilgili tiim kisilerin gemiye c¢ikmadan oOnce ilgili egitim
kurumlarindan kilavuz kaptan transferi hakkinda egitimi almasi transfer siireci i¢in hata yapma
olasiliklarini diisiirmektedir. Bu egitimler sadece teorik degil pratik egitimleride kapsamaktadir.
Ayrica bu egitimler belirli periyotlarda tazeleme egitimi seklinde gemiye c¢ikmadan once
sirketlerde, egitim kurumlarinda ve ayrica gemi iizerinde verilmesi bilginin unutulmamasi
acisindan faydali olmaktadir.

e Iletisim ve koordinasyon: Kilavuz kaptan transfer siirecinde sorumlu kisiler kaptan ve
sorumlu zabit iyi seviyede Ingilizceye sahip olmasi gerekmektedir. Kilavuz botu ve gemi
arasinda kurulan etkili iletisim hata olasiligin1 azaltmaktadir. Ayn1 zamanda ¢ok uluslu kisilerin
calistig1 gemilerde tlim miirettebatin birbirini dogru anlayabilmesi i¢in gemideki ¢aligma diline
tiim miirettebatin hakim olmas1 gerekmektedir. Kaptan sorumlu zabit arasinda, sorumlu zabit
gemiciler arasinda transfer siirecinin dogru islediginin kontrolii etkili iletisim ile
saglanmaktadir.

e Zihinsel Durum: Is yiikiiniin fazla olmas1, uzun siirede gemide ¢alisma, ¢alisma ortamu,
hastaliktan kaynaklanan asir1 yorgunluk zihinsel durumu negatif etkileyen faktorlerdir. Zihinsel
durumu istenilen dilizeyde olmayan bireyler islerini yaparken gerekli hassasiyeti

gostermemektedir.
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e Kontrol ve Gdézden gecirme: Sorumlu zabitin kilavuz kaptan transfer diizenlemesini
kontrol etmesini tanimlar. Yapilan hata oranini etkileyecek 6nemli faktorlerden biridir.

e Atmosfer Sartlari: Kilavuz kaptan transferinin basarili bir sekilde tamamlanmasini
etkileyebilecek dikkat dagitici, el becerisini ve kiginin duymasini etkileyecek unsurlar arasinda
sis, yagmur, hava sicaklig, riizgar hizi, kar/buz durumu, dalga yiiksekligi gibi ¢evresel sartlar

igerir.

3.2.4. PSF Derecelendirme

PSF'ler belirlendikten sonra, anket i¢in hazirlanan excel sayfasi 20 adet uzmana
gonderildi. Her bir alt gorev icin yontemle tanitilan 1-9 ¢izgi 6lgegine dayali olarak PSF'lerin
derecesini degerlendirmeleri istendi. Bu siirecte uzmanlarla online goriismeler birebir
gerceklestirildi. Uzman goriisleri alindiktan sonra, bunlarin geometrik ortalamalar1 alindi. Bu
baglamda Tablo 19, denizcilik uzmanlarimin goriislerine gore PSF derecelendirmelerini

gostermektedir.

Tablo 19 Denizcilik uzmanlarinin degerlendirmesine dayali psf derecelendirmeleri

Gorevler PSF’ler
Boliim Gorev | Bilgi Egitim | Iletisim Zihinsel | Kontrol | Operasyone
No ve ve Durum Go6zden 1 Durumlar
Tecriibe Koordinasyon Gegirme
1.1 6,705 7,686 6,886 5,966 5,757 6,000
1.2 2,536 2,245 3,178 6,872 2,750 6,886
1 1.3 5,971 6,886 6,735 7,686 6,563 7,142
Transfer Donanimimi | 1.4 4,850 5,785 4,782 4,890 6,816 6,554
Hazirlamadan Once | 1.5 3,949 3,776 3,776 3,841 4,123 6,886
1.6 4,263 2,766 3,178 3,611 3,819 7,142
1.7 2,718 3,918 2,083 3,407 2,864 6,986
2.1 2,213 2,766 2,041 3,657 3,514 6,231
2.2 2,400 2,766 2,083 3,752 2,551 4,493
2.3 2,663 4,835 6,132 6,227 4,609 3,149
2 2.4 2,806 3,776 4,019 4,844 2,125 4,782
Transfer Donanimi 2.5 2,041 2,750 2,750 4,816 2,766 2,766
Hazirlanirken 2.6 2,923 4,183 2,603 4,870 3,974 2,823
2.7 2,125 2,766 3,366 3,617 2,125 5,286
2.8 2,766 4,782 3,296 5,335 2,750 4,110
2.9 3,961 4,826 3,722 4,522 3,819 4,445
3.1 2,000 3,905 1,943 4,904 2,400 3,764
3 Transfer Aninda 3.2 2,125 2,695 2,551 2,500 2,352 7,032
3.3 2,305 3,114 1,943 5,855 3,307 4,443
4 Transferden Sonra | 4.1 2,041 3,069 2,053 2,750 2,711 7,286
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3.2.5. PSF Agirhiklandirma

Kilavuz kaptan transferi operasyonu siireglerinde PSF'lerin tiimii esit oneme sahip
degildir. Bu nedenle bu siirecin geneli i¢in hangi PSF’nin ne kadar 6neme sahip oldugunun ve
PSF’lerin agirliklarinin belirlenmesi gerekmektedir. Bu islem ig¢in 20 adet uzmana tiim
operasyon lizerindeki PSF’lerin etkisi sorulmus ve bu uzmanlarin 0-100 araliginda verdikleri
degerler agirliklandirilmistir (Tablo 20). Elde edilen bulgulara gore kilavuz kaptan transferinde
en fazla etkili olan PSF’lerin sirastyla; operasyonel kosullar, egitim, kontrol gozden gegirme,

iletisim ve koordinasyon, tecriibe, zihinsel durum oldugu belirlenmistir.



Tablo 20. PSF agirliklandirma sonuglari

PSF
]| +|lw|ole]lo|lalS|=|2|X|l2|e|z|2|2(R] E|8E| 3
=| gl | sl | 5| | g| 2| s| | g| | | 2| | g | 5| | ~E|= - | %2 g
S| 8| 3| 3| 8| | 3| 3| 8| 8| 3| 8| 8| 8| 3| 8| 8| 8| 8| | = = E¥ | =8
S| E|E| E| | E| E| E| E| E| E| E| E| E| E|E| E|E| E| E|E5| EE|ES
N N N N N N N N N N N N N N N N N N N N )DD'C: o )Eb e B
SIS S|I3|5|8|333]335|3|5533|35|35|35|5|25|22|%2z%
PSF1 ]ngcgr‘u;ee 70 (80 70|70 |70 | 60 |70 [ 60 |70 | 70 | 60 | 60 | 70 | 70 [ 80 |70 | 70 | 60 | 70 | 60 | 1360 | 0,152 | 5
PSF2 | Egitim 80 | 80 | 80 | 90 | 80 | 80 |90 | 80 | 90 | 90 | 80 | 80 | 90 | 80 | 80 | 80 | 90 | 80 | 90 | 80 | 1670 | 0.187 | 2
PSF3 | lletisim ve 60701807070 |70 80|80 |70 |70 |70 |70 |70 |80 |70 |70 |80 |70 |70 | 70 | 1440 | 0.161 | 4
Koordinasyon
PSE4 | Zihinsel Durum | 50 | 50 | 60 | 60 | 70 | 80 | 60 | 70 | 60 | 70 | 60 | 50 | 50 | 70 | 60 | 70 | 50 | 70 | 50 | 60 | 1220 | 0.136 | 6
PSF 5 Kontrol ve
Gozden 70 (80 70| 80|70 | 80|80 |90 |80 |80 |70 70| 80|80|70|80|80|80]|80]|70] 1540 | 0,172 | 3
Gegirme
PSF 6 | Operasyonel
80 80 |90]90|80]90 |80 |80 |90 |80]90]|90]|80]90 |80 |90|90]|90]|80]|90] 1710 | 0,101 | 1
durumlar
§940 | 2!

L6
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3.2.6. SLI Belirlenmesi
Basari1 olabilirlik indeksi (SLI), SLIM yaklasiminda bir gorev i¢in basarili olma olasiligini

diger bir deyisle insan hatasinin ger¢eklesmeme olasiligini temsil eder. Her bir alt gorev i¢in

hesaplanmis SLI degerleri tablo 21°de gosterilmistir.

Tablo 21. SLI degerleri

Bolim | Gorev No Gorev Tanim SLI

1. Transfer Donanimi Hazirlamadan Once
1.1 Transferin yapilacagi mahalin riizgara gore ayarlanmasi 6,52
1.2 Borda yiiksekliginin 9 metre hesabinin yapilmasi, kontrol edilmesi 4,05
1.3 Gemi hizinin ve rotasinin transfer i¢cin uygun hiza diistiriilmesi 6,82
1.4 Transfer mahalinin kopriiiistli goriis agis1 i¢in neta edilmesi (kreyn vs.) 5,68
15 TlTansfer igin ?isk analizi (Agl.r havg kosullari, Kisith goriis kosullari, Yiiksek 447

fribordlu gemi, Yogun trafik bolgesi, manevrasi kisith sular) yapilmasi ’

1.6 Kaza aninda temas kurulacak birimler i¢in emniyet degerlendirilmesi 4,19
1.7 Iletisim cihazlarinin kontroliiniin yapilmasi. 3,78

2. Transfer Donanimi Hazirlanirken
2.1 Basaril ekip yonetimi (iletigsimin etkili kurulmasi) 3,48
22 Transfer donanimi hazirlamak igin yeterli sayida personel gorevlendirilmesi 3,03
2.3 Carmihin sudan uygun yiikseklikte ayarlanmasi 4,54
24 Cekme halatinin garmihta uygun donatilmasi 3,72

Kombine donatiminda iskele tavasinin ve pilot carmihinin bordaya uygun
2.5 yerden sabitlenmesi, ¢armihin iskele tavasindan yukariya uygun yiikseklige 2,93
devam etmesi

Carmihin basamaklarinin ve iskele tavasinin Bordaya paralel donatilmast,

2.6 Carmih-borda iskelesi arasi mesafenin 10cm-20cm arasinda ayarlanmasi 3,53

27 Pilot garmihinin giivertede onayli giiglii noktaya 24 kn tagima kuvvetine sahip 395
) halat ile uygun gemici bagi sabitlenmesi ’

2.8 Borda iskelesi ve giiverte girisindeki stanchionlarin yerine diizgiin takilmasi 3,83

Iskele alt tavasinin deniz yiizeyinden itibaren 5 metreden az 9 metreden fazla
2.9 olmayacak yiikseklikte, Borda iskele agisinin en fazla 45 derecede ve kig tarafa | 4,23
dogru donatilmasi

3. Transfer Aninda
3.1 Kilavuz Kaptani kargilamak i¢in transfer mahalinde hazir bulunmak 3,15
32 Emir komuta zincirine ve Yetki dagilimina uyulmasi 3,33
3.3 Gemi-Kilavuz botu arasinda etkili iletigim 3,46
4. Transfer Tamamlandiktan Sonra

4.1 Gemide transferle ilgili tespit ettigi aksakliklar1 geri bildirme, raporlamasi 3,45
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3.2.7. SLI Degerinin HEP’e Doniistiiriilmesi

SLIM kilavuz kaptan transfer siirecindeki gorevlerin siire¢ i¢in en kotii ve en iyi etkiyi
yaptig1 durumlar belirler ve bu sekilde a ve b sabit sayilarina ulasilir. Bu ¢alismada “a” sabiti
-2,5, “b” sabiti 7 olarak hesaplanmistir. Tablo 22’de gosterilen herbir gérevin HEP degerinin
logaritmik hali bulunmustur. Daha sonra Log(HEP) degerinden HEP degeri hesaplanmustir.

Tablo 22. HEP degerleri

Boliim Gorev No SLI Log (HEP) HEP
1. Transfer Donanimi Hazirlamadan Once
1.1 6,52 -9,30 5,057E-10
1.2 4,05 -3,11 7,691E-04
1.3 6,82 -0,06 8,665E-11
1.4 5,68 -7,21 6,177E-08
1.5 4,47 -4,16 6,844E-05
1.6 4,19 -3,48 3,280E-04
1.7 3,78 -2,44 3,648E-03
2. Transfer Donanimi Hazirlanirken
2.1 3,48 -1,70 2,012E-02
22 3,03 -0,57 2,688E-01
23 4,54 -4,36 4,413E-05
2.4 3,72 -2,30 4,969E-03
2.5 2,93 -0,32 4,732E-01
2.6 3,53 -1,84 1,460E-02
2.7 3,25 -1,13 7,369E-02
2.8 3,83 -2,58 2,618E-03
2.9 4,23 -3,57 2,680E-04
3. Transfer Aninda
3.1 3,15 -0,87 1,338E-01
32 3,33 -1,32 4,758E-02
33 3,46 -1,66 2,189E-02
4, Transfer Tamamlandiktan Sonra
4.1 13,5 |-1,63 | 2,365E-02
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3.3. SLIM ve HFACS Bulgularin irdelenmesi

SLIM ile elde edilen bulgular 15181inda, HFACS ciktilarinda kilavuz kaptan transfer
operasyonunda insan hatasina neden olan en dnemli faktoriin orgiitsel etkiler basligi altindaki
insan kaynaklari ile ekipman ve tesis kaynaklar1 seviyesi oldugu goriilmiistiir.

En yliksek HEP degerleri, sirasiyla goérev no 2.5 (pilot carmihi gemi bordasina sabitlenir
ve borda iskelesi alt platformunun iizerinde uygun yiikseklige (2 metre) devam eder) “4,732E-
017, gorev no 2.2 (transfer ekipmani hazirlamak icin yeterli sayida miirettebat atanmasi)
“2,688E-017, gorev no 3.1 (Sorumlu zabit, kilavuz kaptani karsilamak i¢in transfer alaninda
hazir bulunur) “1,338E-01” dir (Tablo 22). Bu goérevler HFACS'da insan kaynaklari, ekipman
ve tesis kaynaklari bagliklar1 altinda yer almaktadir. Ozellikle insan hatalari, Tablo 13'de
gosterilen Ekipman ve Tesis Kaynaklar1 altinda siniflandirilan ergonomik tasarimda
yogunlagmaktadir.

Tablo 22 incelendiginde, boliim 1°deki (Transfer Donanimi1 Hazirlamadan Once), gorev
no 1.7 (Iletisim cihazlarini kontrol edin), HEP degerinin (3,648E-03) en yiiksek diizeye ulastigi
en onemli gorev oldugu goriilmektedir. Bu gérevdeki HEP oraninin yiiksek olmasi kilavuz
kaptan transfer operasyonunda taraflar arasinda etkin iletisim riskini artirmaktadir. Ozellikle
gorev no 1.6 (Kaza aninda temas kurulacak birimler i¢in emniyet degerlendirilmesi) ve gorev
no 1.2°nin de (Borda ytiksekliginin 9 metre hesabinin yapilmasi, kontrol edilmesi), yiiksek HEP
degerlerine sahip olmalar1 1. boliimdeki gorevler listesi igerisinde hataya neden olabilecek ana
faktorler olduklarini ortaya ¢ikarmaktadir. Kilavuz kaptan transfer operasyonu sirasinda zabit
ve kaptan bir kaza ile karsilastiklarinda panikleyebilirler. Kaza durumu, belirsizlige yol
acabilecek yiiksek strese neden olabilir. Bu nedenle kazay1 zamaninda yetkililere bildirmeyi
atlayabilir veya unutabilirler. Bu durumu Onlemek i¢in; kaza ihtimaline karsi transfer
operasyonu Oncesinde bir emniyet degerlendirmesi yapilmasi faydali olacaktir. 9 metreden
fazla borda yiiksekligine sahip gemilerde kombinasyon donanimi hazirlanmasi gerekmektedir.
Kombinasyon donaniminda alt platformun denizden yiiksekligi, kilavuz botu ile borda iskelesi
arasinda temasi Onlemek i¢in 5 metreden az olmamalidir. 9 metrelik fribord hesaplarinin dogru
yapilmamasi, kombine techizatin hazirlanmas1 gereken durumlarda hataya neden olabilir ve 9
metreden yiiksek bir bordaya sahip olan gemide sadece pilot ¢armihi donatilmasina neden
olabilir. Bu nedenle 9 metreden fazla tirmanmamas: gereken kilavuz kaptan daha fazla

yorulabilir ve yorgunlugunda etkisiyle kazaya neden olabilir.
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Bolim 2'de (Transfer Donanimi Hazirlanirken), gérev no 2.2 (Transfer donanimi
hazirlamak igin yeterli sayida personel gorevlendirilmesi), HEP'in (2.688E-01) en yiiksek
degere ulastigr en onemli gorevdir (Tablo 22). Spesifik olarak, gérev no 2.5 (Kombine
donatiminda iskele tavasinin ve pilot carmihinin bordaya uygun yerden sabitlenmesi, ¢armihin
iskele tavasindan yukartya uygun yiikseklige devam etmesi kontrolii) ve gorev no 2.7 (Pilot
carmithinin giivertede onayl giiclii noktaya 24 KN tasima kuvvetine sahip halat ile uygun
gemici bag ile sabitlenmesi kontrolii), 2. asamadaki ilgili gorevler arasinda nispeten yiiksek
HEP degerlerine sahiptir. Uygun olmayan bir yere yanlis ekipmanla sabitlenmis bir pilot
carmthi kirilma riski tasir ve 6liimciil kazalara neden olabilir. Bu gorevde tespit edilen arizalari
onlemek i¢in, sorumlu zabit ve giiverte tayfasi, pilot carmihinin nasil emniyete alinacagi
konusunda egitilmelidir. Pilot ¢armih1 donanimi, kilavuz kaptan tarafindan istenilen deniz
seviyesi yliksekliginde, geminin vasat kismina yakin bir yerde donatilmalidir. Giiglii noktalara
veya bordadaki magnetlere sabitlenmelidir. Tiim pilot ¢armihlari, pilot carmihinin yan
halatlarina esit giicte halatlar ile giivertedeki giiclii noktalara sabitlenmelidir. Pilot ¢armihini
sabitlemek i¢in tirnaklarin (deck tongue), celik ¢ubuklarin (steel bar), kullanilmasi uygun
olmayan sabitleme sekilleridir. Bilgi ve deneyim, egitim, iletisim ve koordinasyon, goriinilise
gore 2. asamadaki HEP'in yliksek ¢ikmasina neden olan en 6nemli PSF'lerdir. Kilavuz kaptan
transfer operasyonuna iliskin yetersiz pratik yapilmasi, egitimin yetersiz ve eksik yapilmasi ve
ilgili taraflar arasindaki iletisim eksikligi hatalara neden olabilmektedir.

Caligmadaki ornek senaryoya gore kilavuz kaptan transfer operasyonlarinda insan
hatasindan kaynaklanan en yiiksek riskin, boliim 3'teki transfer operasyonu sirasinda, alt-gorev
3.1'in (Sorumlu zabitin Kilavuz Kaptani karsilamak i¢in transfer mahalinde hazir bulunmak) en
yiikksek HEP degerlerine sahip oldugu zaman ortaya ciktigin1 gostermektedir. Kilavuz kaptan
transfer operasyonunun her gorevi i¢in pilot ¢armihi1 donanimi kontrol edilmeli ve kilavuz
kaptanin binmesi ve/veya inmesi sorumlu bir gorevli tarafindan denetlenmelidir. Kilavuz
kaptanin transferi sirasinda transfer alaninda sorumlu zabitin bulunmamasi veya yerinde bir
stajyerin bulunmasi, transfer ekipmaninin kurallara uygun olarak donatilip donatilmadiginin
kontrol edilmesi ve transfer siirecinin etkin yonetimi agisindan oldukga kritiktir. Stres ve
yorgunluk, sorumlu zabitin gérev yerinde bulunmamasina neden olmaktadir. Asir is yiikaii,
uzun ve diizensiz saatler ve yetersiz uyku en olas1 nedenlerdir. Yorgunluga bagli hatalardan
kaginmak icin, gorevlilerin ¢aligma saatlerinin ayarlandigindan ve gorevlilerin yeterince

dinlendiginden emin olunmalidir.
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3.4. ARM Yontemi ile Elde Edilen Bulgular

Calismada olusturulan kaza veri tabanindan ARM degiskenleri elde edilmistir. ARM
yontemindeki onciil degiskenler, kazanin meydana geldigi operasyonel kosullar1 igerir. Bu
asamada incelenen 234 kazayr meydana getiren nedensel faktorler her bir kaza i¢in ayr1 ayri
tespit edilerek ARM’de aralarindaki oriintiiler ortaya ¢ikarilmistir. Verilerin birliktelik kurallari
yontemi kullanilarak degiskenler arasi iliskilerin incelenmesi asamasinda 20 kaza nedeni ve 4

kaza tiirii degiskeninin tiimii modele dahil edilmistir ve her bir degiskenin frekansi1 Tablo 23°te

gosterilmistir.

Tablo 23. Kaza nedenleri ve kaza tipleri degiskenleri

No Kaza Nedenleri Frekans
1 Yetersiz denetim ve/veya izleme 22
2 Kisisel koruyucu donanimlar1 dogru kullanmama 10
3 Transfer ekipmaninin arizalanmasi 54
4 Planli bakim talimatlarina uyulmamasi 73
5 Gemi ve kilavuz botu manevra hatasi 4

6 Yetersiz iletisim/ koordinasyon eksikligi 20
7 Kilavuz kaptanin davranis hatalari 100
8 Transfer donanimi hazirlama hatalari 70
9 Kaygan/engelli yiizey 19
10 | Kotii hava kosullari 36
11 | Yorgunluk 1
12 | Yetersiz talimat, yonlendirme ve/veya egitim 2
13 | Denetim eksikligi 39
14 | Zamandan tasarruf etmek i¢in personelin hatali davranigi 27
15 | Umursamazlik 117
16 | Prosediir/talimat/yonetmeliklere uyulmamasi 83
17 | Risklerin yetersiz tanimlanmasi ve degerlendirilmesi 64
18 | Operasyonel hazirligin yetersiz degerlendirilmesi 34
19 | Eski (servis siiresi gegmis), uygun olmayan ekipman kullanilmasi 39
20 | Yetersiz standartlar, 6zellikler ve/veya tasarim kriterleri 43
No Kaza Tipleri

1 Yiiksekten Diigme 85
2 Araya Sikigma, carpma 65
3 Kayip diisme 43
4 Ramak Kala (Near Miss) 41

ARM analizi ile girdiler sonucu ortaya ¢ikan kurallar Tablo 24’°te gdsterilmistir. Asgari

destek degeri 0,1 ve giliven degeri 0,8 olarak belirlenmistir. Belirlenen esik degerlerine gore en

yiiksek gliven degerleri kurallart siralanmagtir.
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Tablo 24. Uretilen birliktelik kurallar1 (en yiiksek giiven degeri)

K;If)al Onciil Sonug Giiven | Destek | Ilgi
. . . . Planli bakim
| Umursamazlik, prosediir/talimat/yonetmeliklere talimatlarina 1.0 020 3.2
uyulmamasi
uyulmamasi
Eski (servis siiresi ge¢cmis) n olmayan Transfer
2 SK1 (SCIVIS SUTCSI gegmis), uygun olmay ekipmaninin 1,0 0,16 4,3
ekipman kullanilmasi
arizalanmasi
3 Operasyonel hazirligin yetersiz degerlendirilmesi | Umursamazlik 1,0 0,14 2,0
Prosediir/talimat/yonetmeliklere uyulmamasi, eski | Transfer
4 (servis siiresi gecmig) uygun olmayan ekipman ekipmaninin 1,0 0,13 43
kullanilmast arizalanmasi
5 Transfcjr donamrm hav21rlama. k.latala.rl, operasyonel Umursamazlik 1.0 0.11 2.0
hazirligin yetersiz degerlendirilmesi
Risklerinin yetersiz tanimlanmasi ve Transfer
6 degerlendirilmesi, eski (servis siiresi ge¢cmis) ekipmaninin 1,0 0,11 43
uygun olmayan ekipman kullanilmasi arizalanmasi
7 DePetlm ?k?lkllg'l, operasyonel hazirligin yetersiz Umursamazlik 1.0 0.10 2.0
degerlendirilmesi
Prosediir/talimat/yonetmeliklere uyulmamasi,
. . ; Transfer
risklerinin yetersiz tanimlanmasi ve .
8 o . . . I . ekipmaninin 1,0 0,10 4,3
degerlendirilmesi, eski (servis siiresi gegmis)
5 arizalanmasi
uygun olmayan ekipman kullanilmasi
9 Plaph 'lza}klm talimatlarina uyulmamasi, denetim Umursamazlik 0.96 0.10 33
eksikligi
L . . Prosediir/talimat
10 Prosediir/talimat/yonetmeliklere uyulmamasi, yonetmeliklere 0.93 0.11 2.9
transfer donanimi1 hazirlama hatalari
uyulmamasi
Risklerinin yetersiz tanimlanmasi ve Prosediir/talimat
11 degerlendirilmesi, eski (servis siiresi gegmis) yonetmeliklere 0,88 0,10 2,5
uygun olmayan ekipman kullanilmasi uyulmamasi
12 & > ranster exip , yonetmeliklere 088 | 0,10 | 25
arizalanmasi, eski (servis siiresi gegmis) uygun
. uyulmamasi
olmayan ekipman kullanilmasi
Risklerinin yetersiz tanimlanmasi ve Prosediir/talimat/
13 degerlendirilmesi, transfer ekipmaninin yonetmeliklere 0,88 0,12 2.4
arizalanmasi uyulmamasi
15 Trapsfezr' donanimi hazirlama hatalari, denetim Umursamazlik 0.87 0.11 1.7
eksikligi
. Prosediir/talimat/
16 Planli bakim talimatlarina uyulmamasi, transfer yonetmeliklere 0.87 0.11 2.4
donanimi hazirlama hatalari
uyulmamasi
17 Planli bakim talimatlarina uyulmamasi, transfer Umursamazlik 0.83 0.11 1.6
donanimi hazirlama hatalari
18 Prosedur/tahma.t/yonetmehklere uyulmamasi, Umursamazlik 0.82 0.20 1.6
planli bakim talimatlarina uyulmamasi
Transfer
19 Operasyonel hazirligin yetersiz degerlendirilmesi | donanimu 0,82 0,11 2,7
hazirlama hatalar
< . Transfer
20 Ur{lursamgz'hk, qperasyonel hazirligin yetersiz donanimi 0.82 0.11 2.7
degerlendirilmesi
hazirlama hatalari
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Kaza nedenlerine ek olarak verisetine kaza tiirii dahil edilmis ve herbir kaza tiirii i¢in

destek degeri 0,02 ve giiven degeri 0,8 kriterlerini saglayan kurallar tiiretilmistir. Sonug¢ kismi

4 ¢esit kaza tiirii igermektedir. Kurallar kaza tiirlerine gore tiiretildigi icin destek degerleri diistik

cikmistir. En yiliksek giiven degerine gore siralanan kaza tiirleri ile kaza nedenleri arasindaki

iliskileri gosteren kurallar en yiiksek giiven degerine gore Tablo 25°te gosterilmistir.

Tablo 25. Kaza tiirine gore birliktelik kurallar1 (en ytiksek giiven degeri)

Sonug¢ (Consequent)=Yiiksekten diisme
Klgi)al Onciil (Antecedent) Giiven | Destek | Ilgi
1 Transfer donanimi hazirlama hatalari, zamandan tasarruf etmek i¢in 1,0 0,02 2,75
personelin hatali davranigi
’ Kilavuz kaptanin davranis hatalari, transfer donanim1 hazirlama hatalari, 1,0 0,02 2,75
zamandan tasarruf etmek i¢in personelin hatali davranisi
3 Umursamazlik, kilavuz kaptanin davranis hatalari, kotii hava kosullar 0,90 0,04 | 2,52
4 Umursamazlik, kilavuz kaptanin davranis hatalari, transfer donanimi 0,90 0,03 2,47
hazirlama hatalari
5 Kilavuz kaptanin davranis hatalari, transfer donanimi hazirlama hatalar 0,80 0,08 2,20
6 Prosediir/talimat/y6netmeliklere uyulmamasi, yetersiz iletisim/ 1,0 0,02 | 4,47
koordinasyon eksikligi
7 Umursamazlik, zamandan tasarruf etmek i¢in personelin hatali 1,0 0,02 4,47
davranisi, yetersiz iletisim/ koordinasyon eksikligi
3 Prosediir/talimat/yonetmeliklere uyulmamasi, zamandan tasarruf etmek 1,0 0,02 | 4,47
icin personelin hatali davranisi, yetersiz iletisim/ koordinasyon eksikligi
9 Umursamazlik, planli bakim talimatlarina uyulmamasi, yetersiz iletisim/ 0,85 0,02 3,08
koordinasyon eksikligi
Zamandan tasarruf etmek i¢in personelin hatali davranisi, yetersiz 0,83 0,02 3,0
10 o . P
iletisim/ koordinasyon eksikligi
Sonug (Consequent)=Kayma, diigme
No Onciil (Antecedent) Giiven | Destek | ilgi
11 Umursamazlik, kaygan/engelli yilizey 1,0 0,02 | 4,66
12 Risklerinin yetersiz tanimlanmasi ve degerlendirilmesi, kaygan/engelli 1,0 0,02 | 4,66
yiizey
13 Kaygan/engelli yiizey 1,0 0,07 | 5,15
14 Yetersiz standartlar, 6zellikler ve/veya tasarim kriterleri, kaygan/engelli 1,0 0,03 | 544
yiizey
Sonug¢ (Consequent)=Kazaya ramak kala (Near miss)
No Onciil (Antecedent) Giiven | Destek | ilgi
15 Transfer ekipmaninin arizalanmasi, operasyonel hazirligin yetersiz 1,0 0,02 | 5,70
degerlendirilmesi
Prosediir/talimat/yonetmeliklere uyulmamasi, yetersiz standartlar, 1,0 0,02 5,70
16 . . . } s
ozellikler ve/veya tasarim kriterleri, denetim eksikligi
17 Transfer donanimi hazirlama hatalari, risklerinin yetersiz tanimlanmasi 1,0 0,03 5,70
ve degerlendirilmesi, operasyonel hazirligin yetersiz degerlendirilmesi
13 Yetersiz standartlar, 6zellikler ve/veya tasarim kriterleri, operasyonel 1,0 0,05 | 5,70
hazirligin yetersiz degerlendirilmesi
19 Transfer donanimi hazirlama hatalari, yetersiz standartlar, 6zellikler 0,90 0,04 5,18
ve/veya tasarim kriterleri, denetim eksikligi
20 Yetersiz standartlar, 6zellikler ve/veya tasarim kriterleri, denetim 0,90 0,04 5,18
eksikligi
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Tablo 25’in Devami
Sonug¢ (Consequent)=Kazaya ramak kala (Near miss)

No Onciil (Antecedent) Giiven | Destek | Ilgi

71 Risklerinin yetersiz tanimlanmasi ve degerlendirilmesi, yetersiz 0,88 0,03 5,07
standartlar, 6zellikler ve/veya tasarim kriterleri, denetim eksikligi

2 Prosediir/talimat/yonetmeliklere uyulmamasi, operasyonel hazirligin 0,84 0,06 | 4,80
yetersiz degerlendirilmesi

73 Planli bakim talimatlarina uyulmamasi, operasyonel hazirligin yetersiz 0,80 0,06 | 4,56
degerlendirilmesi

3.5. ARM Bulgularin irdelenmesi

Uretilen birliktelik kurallar1 (Tablo 24) igerisinde yer alan Kural 1°deki ‘Umursamazlik’,
‘Prosediir/talimat/yonetmeliklere uyulmamasi’ ve ‘Planli bakim talimatlarina uyulmamast’
nedenlerinin verisetindeki tiim kilavuz kaptan transfer kazasi vakalariin %20’sinde birlikte
bulundugu goriilmektedir. Bununla birlikte ‘Umursamazlik’ ve
‘Prosediir/talimat/yonetmeliklere uyulmamasi’ nedenlerinin yer aldigr tim kilavuz kaptan
transfer kazalarinda ‘Planli bakim talimatlarina uyulmamasi’ nedeninin de gozlendigi tespit
edilmistir.

Kural 2°de yer alan ‘Eski (servis siiresi gegmis), uygun olmayan ekipman kullanilmast’,
‘Transfer ekipmaninin arizalanmasi’ nedenlerinin verisetindeki tiim kilavuz kaptan transfer
kazas1 vakalarinin %16’sinda birlikte bulundugu goriilmektedir. Bununla birlikte ‘Eski (servis
stiresi gecmis), uygun olmayan ekipman kullanilmas1® onciiliiniin yer aldig: tiim kilavuz kaptan
transfer kazalarinda ‘Transfer ekipmaninin arizalanmasi’ nedenin de yer aldig1 saptanmastir.

Kural 9°da yer alan ‘Planli bakim talimatlarina uyulmamasi’, ‘Denetim eksikligi’,
‘Umursamazlik’ nedenlerinin verisetindeki tiim kilavuz kaptan transfer kazasi vakalarinin
%10’nunda birlikte bulundugu goriilmektedir. Bununla birlikte ‘Planli bakim talimatlarina
uyulmamast’, ‘Denetim eksikligi® onciillerinin yer aldig1 kilavuz kaptan transfer kazalarinin
%96’sinda ‘Transfer ekipmaninin arizalanmas1’ nedeninin de bulundugu tespit edilmistir.

Kural 11°deki ‘Risklerin yetersiz tanimlanmasi ve degerlendirilmesi’, ‘Eski (servis siiresi
geemis) uygun olmayan ekipman kullanilmast’, ‘Prosediir/talimat/yonetmeliklere uyulmamast’
nedenlerinin verisetindeki tiim kilavuz kaptan transfer kazasi1 vakalarinin %10’nunda birlikte
bulundugu goriilmektedir. Ayrica ‘Risklerinin yetersiz tanimlanmasi ve degerlendirilmesi’,

‘Eski (servis siiresi ge¢cmis) uygun olmayan ekipman kullanilmasi’ onciillerinin yer aldig:
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kilavuz kaptan transfer kazalarinda %88 oranda ‘Prosediir/talimat/yonetmeliklere uyulmamasi’
nedeni de yer almaktadir.

Kural 19’a gore ‘Operasyonel hazirligin yetersiz degerlendirilmesi’, ‘Transfer donanimi
hazirlama hatalar’ nedenlerinin verisetindeki tiim kilavuz kaptan transfer kazasi vakalarinda
%11 oranda birlikte bulundugu goriilmektedir. Ayrica ‘Operasyonel hazirligin yetersiz
degerlendirilmesi’ Onciiliiniin yer aldig1 kilavuz kaptan transfer kazalarinin %82’sinde
‘Transfer donanim1 hazirlama hatalar1’ nedenide bulunmaktadir.

Uretilen birliktelik kurallarma gore ilgi degerleri dikkate alindiginda ise Tablo 24’te
belirtilen tiim kurallarin ilgi degerlerinin 2.0 ve {izerinde degere sahip oldugu goriilmektedir.
Buda onciiller ile sonuglar arasinda pozitif ve gii¢lii bir iliski oldugu anlamina gelmektedir.

Calismada ARM ile tiiretilen kurallar kaza tiirlerine gore incelenmistir (Tablo 25).
Yiiksekten diisme, ¢arpma araya sikigma kaza tiirleri beraber incelendiginde kazalara neden
olan ortak onciillerin zamandan tasarruf etmek i¢in personelin hatali davranisi, umursamazlik,
kot hava kosullari, yetersiz iletisim/ koordinasyon eksikligi oldugu saptanmistir.
Kayma/diisme kazalar1 ile yiiksekten diisme, ¢arpma araya sikigsma, kazaya ramak kaza
tiirlerinin hepsinde ise ortak nedenin umursamazlik oldugu tespit edilmistir.

Kaza tiirtine gore birliktelik kurallar1 incelenen bu arastirmada su sonuglar elde edilmistir.

3.5.1. Yiiksekten Diisme

Yiiksekten diisme kaza tiiriine neden olan Onciillerin; transfer donanimi hazirlama
hatalari, zamandan tasarruf etmek i¢in personelin hatali davranisi, kilavuz kaptanin davranis
hatalari, umursamazlik, kotii hava kosullari oldugu gézlenmistir (Tablo 25).

Yiiksekten diisme kaza tiirline gére ARM ile tiiretilen kurallar incelendiginde Kural 1’e
gore kaza nedenlerinin ‘Transfer donanimi hazirlama hatalar’’ ve ‘Zamandan tasarruf etmek
icin personelin hatali davranis1’ oldugu durumlarin hepsinin yiiksekten diismeyle sonuglandigi
gozlemlenmistir (gliven:1.0). Kural 2 incelendiginde Kural 1° deki onciillere ilave olarak
‘Kilavuz kaptanin davranig hatalar1’ dnciiliiniin eklendigi tespit edilmistir.

Kural 3 incelendiginde ‘Umursamazlik’, ‘Kilavuz kaptanin davranis hatalar1’, ‘Kotii hava
kosullar’’ durumlarimin beraber oldugu durumlar % 90 oranda yiiksekten diisme ile

sonuglanmuistir.

Kural 4’e gore ‘Umursamazlik’, ‘Kilavuz kaptanin davranis hatalar1’, ‘Transfer donanimi
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hazirlama hatalar1’ beraber oldugunda da Kural’3 teki ayni oranda (%90) yiiksekten diisme

kazalar1 meydana geldgi goriilmiistiir.

3.5.2. Carpma, Araya Sikisma

Carpma. araya sikisma kaza tiirline neden olan onciillerin;
‘Prosediir/talimat/yonetmeliklere uyulmamasi’, ‘Yetersiz iletisim/ Koordinasyon eksikligi’,
‘Umursamazlik’, ‘Zamandan tasarruf etmek i¢in personelin hatali davranisi’, ‘Planli bakim
talimatlarina uyulmamasi’ oldugu gozlenmistir (Tablo 25).

Carpma araya sikigsma kaza tiirtine gére ARM ile tiiretilen kurallar incelendiginde Kural
8’e gore ‘Prosediir/talimat/yonetmeliklere uyulmamasi’, ‘Zamandan tasarruf etmek icin
personelin hatali davranist’, “Yetersiz iletisim/ Koordinasyon eksikligi’ onciillerinin kilavuz
kaptan transfer kazalarinda beraber oldugu durumlarin tiimiinde g¢arpma, araya sikigsma
kazalarinin meydana geldigi belirlenmistir. Kural 10 incelendiginde ‘Zamandan tasarruf etmek
icin personelin hatali davranisi’, ‘Yetersiz iletisim/ Koordinasyon eksikligi’ onciillerinin
kilavuz kaptan transfer kazalarinda beraber oldugu durumlarin %83’iinde ayni sonuglarin

olustugu tespit edilmistir.

3.5.3. Kayma Diisme

Tablo 25 incelendiginde ‘Kayma diisme’ kaza tiirline neden olan Onciillerin;
‘Umursamazlik’, ‘Kaygan/Engelli Yiizey’, ‘Risklerinin yetersiz tanimlanmasi ve
degerlendirilmesi’, ‘Yetersiz standartlar, oOzellikler ve/veya tasarim kriterleri’oldugu
gorilmektedir.

Kayma diisme kaza tiirtine gére ARM ile tiiretilen kurallar incelendiginde (Kural 13)
‘Kaygan/Engelli Yiizey’ Onciiliiniin tek basina olmasi durumunda bile kilavuz kaptan
transferinde %100 kayma diisme kazas1 meydana gelmektedir.

Kural 14’e gore ‘Kaygan/Engelli Yiizey’ ve ‘Yetersiz standartlar, ozellikler ve/veya
tasarim kriterleri’ dnciillerinin beraber olmas1 kilavuz kaptan transferinin %100 kayma diisme

kazasi ile sonu¢lanmasina neden oldugu belirlenmistir.
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3.5.4. Ramak Kala

‘Ramak kala’ kaza tiiriine neden olan onciiller; ‘Transfer ekipmaninin arizalanmast’,
‘Operasyonel hazirhigin  yetersiz ~ degerlendirilmesi’, ‘Prosediir/talimat/yonetmeliklere
uyulmamast’, ‘Yetersiz standartlar, 6zellikler ve/veya tasarim kriterleri’, ‘Denetim eksikligi’,
‘Transfer donanimi hazirlama hatalar’’, ‘Risklerinin  yetersiz tamimlanmasi ve
degerlendirilmesi’, ‘Planli bakim talimatlarina uyulmamasi’ oldugu saptanmistir (Tablo 25).

Ramak kala kaza tiiriine gore Kural 19’daki ‘Transfer donanimi hazirlama hatalart’,
"Yetersiz standartlar, 6zellikler ve/veya tasarim kriterleri’, ‘Denetim eksikligi’ onciillerinin
beraber oldugu durumlarda %90 oraninda ‘Ramak kala’ kaza tiiriiniin meydana gelecegi tespit
edilmistir.

‘Ramak kala’ tiirlinde yer alan Kural 22’ye gore ‘Prosediir/talimat/yonetmeliklere
uyulmamast’, ‘Operasyonel hazirhigin yetersiz degerlendirilmesi’ oOnciilleri beraber oldugu
durumlarda %84 oraninda ‘Ramak kala’ kaza tiirii olacagi saptanmistir.

Tablo 25°de belirtilen kaza tiirlerindeki tiim kurallarin ‘ilgi degerlerinin’ 2.0 ve iizerinde
oldugu goriilmektedir. Bu durumda 6nciiller ile yliksekten diisme kaza tipi arasinda pozitif ve

giiclii bir iligkinin var oldugu ortaya ¢ikmaktadir.

3.6. Bayes Agi ile Elde Edilen Bulgular

Kilavuz kaptan transferi sirasinda meydana gelen kaza riski i¢in bulanik Bayes agi
yaklagimi altinda kapsamli bir olasiliksal risk degerlendirmesi yapilmistir. Risk
degerlendirmesini yapmanin amaci kilavuz kaptan transfer stireci kilavuz kaptanlar i¢in 6nemli
Ol¢iide tehlikelidir ve meydana gelen kazalar kilavuz kaptanlarin can kaybina neden
olabilmektedir. Bu tehlikelerin olasiliklarin1 ve kazadaki etkisini ortaya koymak i¢in Bayes
aglar1  kullanmilmistir. Calismada Bayes agiin modellenmesi, kosullu olasiliklarin
degerlendirilmesi, hassaiyet analizi ve gecerlilik analizi yapilmasi1 esnasinda Bayes Fusion
Genie 3.0 Akademik yazilimi kullanilmistir (BayesFusion, 2017). Bu yazilim sayesinde

modelleme ve matematiksel hesaplamalar tutarli ve hizli bir sekilde gerceklestirilmistir.
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3.6.1. Bayes Ag1 Yapisi Bulgulan

Kilavuz kaptan transfer kazalarin1 meydana getiren nedenler, HFACS-PV yapis1 altinda
siiflandirildiktan sonra uzmanlarinin beyin firtinast oturumlart yoluyla Bayes Ag1 diyagrami
olusturulmustur. Bu modellemenin amaci kazayr meydana getiren faktorler arasindaki
iliskilerin grafiksel olarak ortaya konmasi (yonlii oklar) ve Bayes’in kosullu olasilik
yaklasimiyla analitik degerlendirmenin yapilabilmesidir. Deniz uzmanlarinin goriislerine gore
GeNle programi (BayesFusion, LLC) tarafindan olusturulan BN diyagrami Sekil 22’de
verilmigtir. Bu Sekil sirasiyla, yaprak diigiimii meydana getiren ebeveyn diiglimler ve bu
diigimlerin ebeveyn diigiimleri olan kok diiglimlerden olusmaktadir. Yaprak diiglim olan
kilavuz kaptan transfer riski, emniyetsiz eylemler ve operasyonel kosullar ebeveyn
diigiimlerinden olusmaktadir. Emniyetsiz eylemler ara diigiimiide ihlaller ve hatalar ebeveyn
diigiimlerinden olugmaktadir. Operasyonel kosullar diigimiine i¢ ve dis kousullar diigimleri
neden olmaktadir. Calismadaki bayes aginda 9 adet kok diiglim bulunmaktadir. Bunlar; ariza
ve uygunsuzluklar, gemi ve kilavuz bot yapisi, kilavuz kaptan hareketi etkileyen olumsuz
kosullar, kilavuz teknesi ve gemi hareketi etkileyen olumsuz kosullar, karar hatalari, algi

hatalar1, beceri hatalari, donanim kaynakli ihlaller, donatim kaynakl ihlaller diigiimleridir.

C) Beceri Hatalan
var 40% D]
"ok 60%
Kilavuz Teknesi ve gemi hareketi Donatim K; ki ihlalh
() Gemi ve kilavuz bot yapisi O etkileyen olumsuz kogullar [@] Algi hatalart (O Donatm <aynai iar
TR Ver 517 I ver <o ] ver 2o ]
'ygunDegil 35 g ok 54% ok 18%
Uygun  65% a ] |
(O Arnza ve uygunsuziar (@] Kilavuz kaptan hareketi etkileyen () Karar Hatalan (O Donamim Kaynak ihlaller
— olumsuz kosullar e
| 1% R ar [
ok52% var 63% S | e Vok26%
5 o
\L Yok 37% MoHSIn + *
O ic kosullar (O Dis kogular (@) Hatalar @) inialier
UygunDegi 40% I | UygunDegi63% [ | [Var 42% [ | var 76% .|
Uygun 60% Uygun 37% ok 52% 1ok 24%
(O Operasyonel Kosullar (O Emniyetsiz Eylemlsr
UygunDeqil51% ] var s6% [l |
Uygun 49% "ok 44%

Sekil 22. Kilavuz kaptan transfer operasyonu kazalar1 bayes ag1
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3.6.2. Bayes Ag1 Marjinal ve Kosullu Olasilik Bulgular:

Bu calismada denizcilik endiistrisindeki verilerin yetersiz olmasi nedeniyle kilavuz
kaptan transferi sirasinda meydana gelen kazalarin risk degerlendirmesinde uzman goriisii ve
uzmanlarin agirliklandirma hesaplamalarina iliskin veriler Tablo 26’da verilmistir. Ayrica
uzman gorislerinden elde edilen dilsel ifadeler yamuk ve iiggen bulanik iiyeler araciligiyla

bulaniklastirilmis ve sonuglar Tablo 27°de gosterilmistir.

Tablo 26. Uzmanlarin agirliklandirma hesaplari

Uzman | Meslegi Denizde | Egitim Kilavuz | Agirhik Toplam | Agirlik
No calisma | Durumu | Kaptan Agirlik | skoru
tecriibesi olarak

calisma

stiresi
1 Kilavuz kaptan 7 Lisans 10 5 3 3 3 14 0,1414
2 Kilavuz kaptan 11 Lisans 6 5 4 3 2 14 0,1414
3 Kilavuz kaptan 15 Lisans 15 5 4 3 16 0,1616
4 Kilavuz kaptan 8 Lisans 9 5 13 |3 |2 |13 0,1313
5 Kilavuz kaptan 10 Lisans 5 5 |3 |3 |2 |13 0,1313
6 Kilavuz kaptan 16 Lisans 8 5 5 3 2 15 0,1515
7 Kilavuz kaptan 13 Yiksek 3 5 4 |4 1 14 0,1414

Lisans
99 1,00

Uzman goriislerinden elde edilen dilsel ifadeler yamuk ve {iggen bulanik iiyeler

aracilifiyla bulaniklagtirilmistir (Tablo 27).

Tablo 27. Kok diigiimlerin uzman degerlendirme skalasi

Kok | Kok Olaylar Kosullar Uzmanlarin Dilsel Degerlendirmesi
Olay (Kosul 1)
No

Kosul 1 | Kosul2 | 1 2 3

N
)
=| o
~J

1 Gemi ve Kilavuz bot yapisi Uygun | Uygun L ML | MH | M ML

Degil
2 Ariza ve Uygunsuzluklar Var Yok MH M |ML | M M MH | ML
3 Kilavuz Teknesi ve gemi Var Yok MH M |M MH | MH | MH | M

hareketi etkileyen kosullar
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Tablo 27’nin Devami

Kok | Kok Olaylar Kosullar Uzmanlarin Dilsel Degerlendirmesi
Olay (Kosul 1)
No
Kosul 1 | Kosul2 |1 2 3 4 5 6 7

4 Kilavuz kaptan hareketi Var Yok MH | MH | MH | M MH | MH | MH

etkileyen kosullar
5 Beceri Hatalar1 Var Yok M L M ML | L ML | M
6 Algi hatalar1 Var Yok M M MH | ML | M ML | M
7 Karar Hatalar1 Var Yok M MH | M MH | M MH | ML
8 Donatim Kaynakl Thlaller Var Yok H VH | H H H H VH
9 Donanim Kaynakli Thlaller Var Yok H MH | MH | H MH | H MH

Kok diigiimlerin benzerlik fonksiyonlar1 degerleri, uzmanlarin ortalama benzerlik
degerlerinin bulgulari, uzmanlarin bagil ortalama benzerlik degerleri, konsensiis katsayis1 (CC)

bulgular1 Tablolar 28-31°de verilmistir.



Tablo 28. Kok diigiimlerin benzerlik fonksiyonlar1 degerleri hesaplamalari
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Tablo 29. Uzmanlarin ortalama benzerlik degerlerinin bulgulari

Kok Diigiim No AA(ED) AA(E2) | AA(E3) AA(E4) | AA(ES) AA(E6) | AA(ET)
1 0,92500 0,90000 | 0,71667 0,80833 | 0,86667 0,82500 0,82500
2 0,85000 0,85000 | 0,84167 0,90000 | 0,90000 0,90833 0,80000
3 0,95000 0,95000 | 0,92500 0,96667 | 0,96667 0,96667 0,87500
4 0,97500 0,97500 | 0,97500 0,90000 | 0,99167 0,99167 0,99167
5 0,87500 0,91667 | 0,88333 0,90833 | 0,81667 0,92500 0,92500
6 0,92500 0,91667 | 0,82500 0,89167 0,91667 0,88333 0,92500
7 0,92500 0,89167 | 0,90833 0,90833 | 0,91667 0,92500 0,77500
8 0,97500 0,98750 | 0,97500 0,98750 | 0,98750 0,98750 0,92500
9 0,92500 0,92500 | 0,91667 0,93333 | 0,90833 0,94167 0,90000
Tablo 30. Uzmanlarin bagil ortalama benzerlik degerleri bulgulari

Kok Digim | RA(E1) | RA(E2) RA(E3) RA(E4) | RA(ES) RA(E6) RA(E7)
No

1 0,15767 | 0,15341 0,12216 0,13778 | 0,14773 0,14063 0,14063
2 0,14050 | 0,14050 0,13912 0,14876 | 0,14876 0,15014 0,13223
3 0,14394 | 0,14394 0,14015 0,14646 0,14646 0,14646 0,13258
4 0,14338 | 0,14338 0,14338 0,13235 0,14583 0,14583 0,14583
5 0,14000 | 0,14667 0,14133 0,14533 0,13067 0,14800 0,14800
6 0,14721 0,14589 0,13130 0,14191 0,14589 0,14058 0,14721
7 0,14800 | 0,14267 0,14533 0,14533 0,14667 0,14800 0,12400
8 0,14286 | 0,14469 0,14286 0,14469 | 0,14469 0,14469 0,13553
9 0,14341 0,14341 0,14212 0,14470 0,14083 0,14599 0,13953
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Tablo 31. Konsensiis katsayis1 (CC) bulgular1

Kok Diiglim CC(El) | CC(E2) CC(E3) CC(E4) CC(E5) | CC(E6) | CC(ET)
No

| 0,14954 | 0,14741 0,14189 0,13455 0,13952 | 0,14607 | 0,14102
2 0,14096 | 0,14096 0,15037 0,14004 0,14004 | 0,15083 | 0,13682
3 0,14268 | 0,14268 0,15088 0,13889 0,13889 | 0,14899 | 0,13699
4 0,14240 | 0,14240 0,15250 0,13183 0,13857 | 0,14867 | 0,14362
5 0,14071 | 0,14404 0,15147 0,13832 0,13099 | 0,14976 | 0,14471
6 0,14431 | 0,14365 0,14646 0,13661 0,13860 | 0,14605 | 0,14431
7 0,14471 | 0,14204 0,15347 0,13832 0,13899 | 0,14976 | 0,13271
8 0,14214 | 0,14305 0,15224 0,13800 0,13800 | 0,14810 | 0,13847
9 0,14241 | 0,14241 0,15187 0,13801 0,13607 | 0,14875 | 0,14047

Daha sonra, bulaniklastirilmis degerler toplanip ve durulastirilirmis ve elde edilen kok

diigiimlerin toplama sonuglar1 ve bulanik olasilik skoru degerleri Tablo 32°de verilmistir.

Tablo 32. Kok diiglimlerin toplama sonuglar1 ve bulanik olasilik skoru degerleri

Kok Olaylar Kosullar Toplama agamasi sonuglari (Kosul 1) FPS
Kosul Kosul 2 | aj ap az ag (Kosul 1
1 igin
Bulanik
Olasilik
Skoru)
Gemi ve Kilavuz bot yapist | Uygun | Uygun 0,22581 | 0,32581 | 0,36869 | 0,46869 | 0,347
Degil
Ariza ve Uygunsuzluklar Var Yok 0,38584 | 0,48584 | 0,55783 | 0,65783 0,522
Kilavuz Teknesi ve gemi Var Yok 0,47121 0,57121 | 0,64242 | 0,74242 0,607
hareketi etkileyen kosullar
Kilavuz kaptan hareketi Var Yok 0,48682 | 0,58682 | 0,67363 | 0,77363 0,630
etkileyen kosullar
Beceri Hatalar1 Var Yok 0,27428 | 0,37428 | 0,41749 | 0,51749 0,396
Algi hatalari Var Yok 0,32938 | 0,42938 | 0,48666 | 0,58666 0,458
Karar Hatalar1 Var Yok 0,41647 0,51647 | 0,57275 | 0,67275 0,545
Donatim Kaynakli Ihlaller Var Yok 0,71385 0,81385 | 0,82769 | 0,91385 0,816
Donanim Kaynakli fhlaller | Var Yok 0,61432 0,71432 | 0,75716 | 0,85716 0,736
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Kilavuz kaptan transfer kaza riskinin bayes ag1 modellemesinde yer alan diigtimlerin

kosullu olasiliklarina iligkin sonuglar Tablo 33-39’da gosterilmistir.

Tablo 33. i¢ kosullar diigiimii kosullu olasiliklar tablosu

Gemi ve Kilavuz Botu Ariza ve Uygunsuzluklar I¢ Kosullar
yapist Uygun Degil Uygun
Uygun Degil Var 0,927 0,073
Uygun Degil Yok 0,636 0,364
Uygun Var 0,339 0,661
Uygun Yok 0,066 0,934
Tablo 34. Dis kosullar diiglimii kosullu olasiliklar tablosu
Kilavuz Teknesi ve gemi | Kilavuz kaptan hareketi D1s Kosullar
hareketi etkileyen etkileyen olumsuz Uygun Degil Uygun
olumsuz kosullar kosullar
Var Var 0,979 0,021
Var Yok 0,381 0,619
Yok Var 0,663 0,337
Yok Yok 0,026 0,974
Tablo 35. Hatalar diigimii kosullu olasiliklar tablosu
Beceri Hatalar Alg1 Hatalar1 Karar Hatalar Hatalar
Var Yok
Var Var Var 0,969 0,031
Var Var Yok 0,602 0,398
Var Yok Var 0,715 0,285
Var Yok Yok 0,107 0,893
Yok Var Var 0,881 0,119
Yok Yok Var 0,371 0,629
Yok Var Yok 0,262 0,738
Yok Yok Yok 0,027 0,973
Tablo 36. Ihlaller diigiimii kosullu olasiliklar tablosu
Donanim Kaynakli Donatim Kaynakli Ihlaller
Thlaller Thlaller Var Yok
Var Var 0,927 0,073
Var Yok 0,285 0,715
Yok Var 0,75 0,25
Yok Yok 0,086 0,914




114

Tablo 37. Operasyonel kosullar diigiimii kosullu olasiliklar tablosu

I¢ Kosullar Dis Kosullar Operasyonel Kosullar
Uygun Degil Uygun
Uygun Degil Uygun Degil 0,957 0,043
Uygun Degil Uygun 0,406 0,594
Uygun Uygun Degil 0,533 0,467
Uygun Uygun 0,034 0,966

Tablo 38. Emniyetsiz eylemler diigiimii kosullu olasiliklar tablosu

Hatalar Ihlaller Emniyetsiz Eylemler
Var Yok

Var Var 0,859 0,141

Var Yok 0,617 0,383

Yok Var 0,406 0,594

Yok Yok 0,153 0,847

Tablo 39. Kilavuz kaptan transfer kaza riski diigiimii kosullu olasiliklar tablosu

Operasyonel Kosullar Emniyetsiz Eylemler Kilavuz Kaptan Transfer Kaza Riski
Var Yok

Uygun Degil Var 0,989 0,011

Uygun Degil Yok 0,399 0,601

Uygun Var 0,682 0,318

Uygun Yok 0,015 0,985

3.6.3. Bayes Ag1 Hassasiyet Analizi Bulgular

Bu calismada agin yaprak diiglimii kilavuz kaptan transferindeki kaza riskidir. Girdileri
ise bu kazalarin olusumunda rol oynayan HFACS ana yapisindaki aktif kusurlardir (emniyetsiz
eylemler ve operasyonel kosullar). Hassasisyet analizi; kilavuz kaptan transfer kaza
olusumunda rol oynayan aktif kusurlarin etkisini gézlemlemek i¢in kullanilmistir. Hassasiyet
analizi yaparken kok diigimlerin olasiligir %100 ve %0 olacak sekilde degistirilerek sonug
diigiim ve bu kok diigiimlerin ¢ocuk diiglimii iizerindeki etkisi gozlemlenmistir. Boylelikle agda
yer alan istenmeyen degiskenlerin sistem tizerindeki etkisi ortaya konmustur.

Duyarlilik analizi uygulamasi ile agdaki kok diigiimlerde ve ara diiglimlerde meydana
gelen degisikliklerin daha iist diizey alt diiglimlere veya yaprak diigiimlere -etkisi
hesaplanmistir. Bu nedenle, kok diigiimlerden etkilenen kilavuz kaptan transfer kaza riskinin

kapsamini degerlendirmek i¢in, ag yapisinin farkl diizeylerinden bazi degiskenler se¢ilmistir.
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Daha sonra degiskenlerin onceki olasilik degerleri degistirilerek modeldeki degiskenlerin
degisme olasilig1 gozlemlenmistir.

Hedef diigiim iizerinde en fazla etkiye sahip olan degiskenlere odaklanmaya yardimci
olurken ayni1 zamanda degiskenlerin etkilerine gére dnem sirasina gore siralanmasini saglayan
bu analizden elde edilen kok diiglimlerin tepe diigiim tizerindeki etkilerini gosteren sonuglar

Sekil 23 ve 24°de verilmistir.

100
80
60
4

2

Kilavuz Kaptan Transfer Kaza Riski (%)

o o o
T
., I

S N\ X N > X X
4 N Q 2 N » < e
N & S » & F F &
<& N o> MR LB & & X N
O V 8 N & A O
s & & & & ® & & &
K2 @ S \)((\ ) W >
o & N N N\
N\ @ & Qo S N
\e J Qﬁ AQ’ “ (\’b
& RN .\\Q/ o(\ o
(c & R Q Q
& &
<
¥ NS
& N
N 2
X
= &
3 [
R &
NG
\)'\’ '\Qz
@& & m 100% W 0%
S \é‘
,\Q/
&
~
&

Sekil 23. Bayes agindaki kok diiglimlerin hassasiyet analizi
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Sekil 24. Bayes agindaki ara diiglimlerin hassasiyet analizi

3.6.4. Bayes Ag1 Gegerlilik Analizi Bulgular

Bu c¢alismada olusturulan bayes aginin gegerliliginin ispat1 ic¢in aksiyon testleri
kullanilmustir.

Aksiyom 1: Calisma kapsaminda olusturulan Bayes aginin gegerliliginin kontrolu i¢in ilk
olarak aksiyon 1 testi uygulanmistir. Bunun i¢in Tablo 40’da gosterilen ‘Hatalar’ digiimii
secilmigtir. Bu diigiimiin olusumunu etkileyen ebevyn diiglimler ‘Karar Hatalar’’, ‘Algi
Hatalar1’ ve ‘Beceri Hatalar’dir.

‘Karar Hatalar1’ diigiim olasilig1 ’Var’> % 100 oldugunda ‘Hatalar’ diigiimiiniin olusma
olasiliginin % 48’den % 70’e yiikseldigi belirlenmistir. ‘Karar Hatalar1’ diiglim olasilig1
“Yok’’% 100 oldugunda ‘Hatalar’ diiglimiiniin olugsma olasiliginin % 48’den % 21’e diistiigii
saptanmuistir.

‘Alg1 Hatalar1’ diigim olasiligr “’Var’” % 100 oldugunda ‘Hatalar’ diiglimiiniin olusma
olasiliginin % 48’den % 68’e yiikseldigi tespit edilmistir. ‘Algi Hatalar1’ diiglim olasilig1
Yok’ % 100 oldugunda ‘Hatalar’ diigiimiiniin olugma olasiliginin % 48’den % 30’a diistiigii
goriilmiistir.

‘Beceri Hatalar1’ diigiim olasilig1 “’Var’’% 100 oldugunda ‘Hatalar’ diigiimiiniin olusma
olasiliginin %48’den % 60’a yiikseldigi belirlenmistir. ‘Beceri Hatalar’ diigiim olasilig
Yok’ % 100 oldugunda ‘Hatalar’ diigiimiiniin olusma olasiliginin %’48 den % 39’a diistiigi

saptanmuistir.
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Hatalar diigiimiinde yapilan aksiyom 1 testi ile bu diigiimiin her ebevyn diigiimiin
olasiliklarindaki artisin ‘hatalar’ diigiimiin olasik degerinde artisa, ayni sekilde azalmanin ise
‘hatalar’ diiglimiiniin olasilik degerinde azalmaya sebep oldugu kanitlanmistir. Aksiyom 1 testi
calismadaki Bayes aginda bulunan biitiin ¢gocuk diiglimlere ve onlarin ebevyn diigiimlerine
uygulanmistir. Elde edilen tiim sonuglar bayes aginin aksiyon 1 testi sartlarini saglamistir.

Calismada modellenen Bayes aginin aksiyon 1 testleri ile uyumlu oldugu goriilmiistiir.

Tablo 40. Hatalar ¢ocuk diiglimii axiom 1 testi tablosu

Ebeveyn Diigiim
Kosulu Ebeveyn Diigiim Cocuk Diigiim (Kosul 1: Var)
Karar Hatalar Hatalar
v Onsel Olasilik | 0,48
ar
100% 0,70
0% 0,21
Alg1 Hatalar Hatalar
v Onsel Olasilik 0,48
ar
100% 0,68
0% 0,30
Beceri Hatalan Hatalar
vV Onsel Olasilik 0,48
ar
100% 0,60
0% 0,39

Aksiyom 2: Aksiyon 2 testinin uygunlugunu kanitlamak i¢in érnek olarak ‘i¢ Kosullar’
diiglimii secilmistir. Diiglimiin ebeveyn diiglimleri ‘Gemi ve Kilavuz Bot Yapist ve ‘Ariza ve
Uygunsuzluklar” diigiimleridir. Bu diiglimlerin ayr1 ayr1 kademeli olarak (% 10, % 20, %
30,.,%80, %90, % 100) artirilmast ¢cocuk diiglimiin olasiliginin da kademeli olarak artmasini,
ayni sekilde kademeli olarak azalmasi da ¢ocuk diigiimiin olasiliginin azalmasini sagladigi
belirlenmistir (Sekil 25). Modellenen Bayes aginda aksiyon 2 testleri sonucunda ebeveyn
diigtimlerin olasiliklarindaki kademeli degisimlerin cocuk diiglimler lizerindeki etkisinin tutarl

oldugu saptanmistir.
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%10 araliklarla ebeveyn digim degisimi

Gemi ve kilavuz bot yapisi

Sekil 25. I¢ kosullar cocuk diigiimii axiom 2 testi

Aksiyom 3: Aksiyom 3 gerekliliklerin test ornegi icin Tablo 41°deki emniyetsiz
eylemeler ¢ocuk diigiimii secilmistir. Bu diigiimiin ebeveyn diigiimleri ‘ihlaller’ ve ‘Hatalar’
diigiimleridir. Bu diigiimlerden sadece ‘Ihlaller’ diigiimii %100 yapildiginda ¢ocuk diigiimiin
%62’ye, ‘Hatalar’ diigimii %100 yapildiginda c¢ocuk diigiimiin %80’e yiikseldigi tespit
edilmistir. ‘Hatalar’ ve ‘Ihlaller’ diigiimleri ayn1 anda %100 yapildiginda gocuk diigiimiin

%86’ya ulastig1 saptanmistir. Aksiyom 3 testi tiim ¢ocuk ve ebeveyn diiglimlere uygulanmis

Ariza ve uygunsuzlar

ve ¢alismanin bayes aginin aksiyom 3 gerekliliklerini yerine getirdigi saptanmaistir.

(Calismada modellenen Bayes ag1 aksiyom 1, aksiyom 2 ve aksiyom 3 testlerinin hepsinin

gerekliliklerini sagladigindan dolayr ¢alismanin sonuglarmin tutarli oldugu kanaatine

varilmistir.

Tablo 41. Emniyetsiz eylemler cocuk diigiimii axiom 3 testi tablosu

Ebeveyn Diiglimler Cocuk Diigiim
Hatalar Ihlaller Emniyetsiz Eylemler | Degisim
(%)
Kosul 1 (Var) % Kosul 1 (Var) % Kosul 1 (Var) %
48 76 56 Baslangic
48 100 62 10,71
100 76 80 42,85
100 100 86 53,57
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3.6.5. Bayes Ag1 Bulgulari irdeleme

Bu arastirmada, FBN yontemiyle kilavuz kaptan transferinin kaza riskine yonelik neden-
sonu¢ yaklagimi yiritilmistir. Bayes agindaki degiskenler HFACS yapisina gore aktif
kusurlardan olusturulmustur. Olusturulan ag (Sekil 22) uzmanlar tarafindan dogrulanmistir.
Olusturulan Bayes agina gore kilavuz kaptan transfer riskinin var olmast %56 olarak
hesaplanmistir (Sekil 22). Operasyonel kosullarin uygun olmadig1 ve emniyetsiz eylemlerin var
olmast durumlarinin bir arada bulunmasi durumunda bu oranin % 99'a yikseldigi
gozilmektedir (Tablo 39). Operasyonel kosullar ve emniyetsiz eylemlerin kosullu olasilik
tablosu (Tablo 39) incelendiginde emniyetsiz eylemler durumunun olmadigi tek basina
operasyonel kosullarin uygun olmadigi durumda kilavuz kaptan transfer riski % 39, emniyetsiz
eylemler durumunun tek olarak var oldugu operasyonel kosullarin uygun oldugu durumda ise
kilavuz kaptan transfer riski % 68 olarak goriilmektedir. Bu sonuglarda irdelendiginde
emniyetsiz eylemlerin var olma durumunun kilavuz kaptan transfer riskini uygun olmayan
operasyonel kosullara gére % 29 daha fazla artirdig1 goriilmektedir.

Duyarlilik analizine dayanarak, sirastyla karar hatalari, algi hatalari, gemi ve kilavuz bot
yapisi, beceri hatalar1 kok diiglimlerinin, kilavuz kaptan transfer kaza riskine katkida bulunan
baslica degiskenler oldugu bulunmustur (Sekil 23). HFACS bulgular1 Tablo 16’da yer alan
karar hatalarini olusturan; kilavuz kaptanin tespit ettigi eksikliklere ragmen transfere devam
etme karari, kilavuz botunun gemiden erken ya da ge¢ acgilmasi karar1 ve transferin
donananimlarinin geminin riizgariistii tarafina diizenlenmesi karar1 kilavuz kaptan transferin
kazalarinda en fazla role sahip degiskenlerdir. Ayni1 sekilde Tablo 16°da yer alan kilavuz kaptan
transerindeki kaza riskinde 6nemli etkiye sahip algi hatalarinin igerisindeki kilavuz kaptanin
carmiha binerken veya inerken zamanlama hatasi, dikkat/odaklanma hatalari-kilavuz kaptanin
kilavuz botu/gemi yalpa hareketini yanhs algilamasi degiskenlerinden olugmaktadir. Beceri
hatalar1 Tablo 16 incelendiginde c¢esitli denge kayiplar1 ve tirmanistaki basarisiz davaraniglar
olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Tablo 35 incelendiginde hatalar diiglimiiniin igerisindeki kok
diigiimlerden karar hatalarinin tek basina var oldugunda % 37 ile en fazla hatayi ortaya ¢ikaran
kok diigiimiin oldugu goriilmektedir. Tablo 35°te alg1 ve karar hatalar1 ayn1 anda oldugunda %
88 oraninda transfer kazalarinda hatalarm goziikme ihtimali vardir. ¢ kosullar diigiimiinii
olusturan iki adet kok diiglimden biri olan gemi ve kilavuz bot yapisinin tek basina uygun
olmadig1 durumlarin sonucunda % 64 i¢ kosullar uygun olmamakta ve kilavuz kaptan transfer

riski % 12 olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Dis kosullar diigiimiinii olusuran kilavuz teknesi ve
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gemi hareketi etkileyen olumsuz kosullar diiglimii (riizgar, dalga, akinti, gelgit) tek basina var
oldugunda kilavuz kaptan transfer riski %17 olmaktadir. Kilavuz kaptan hareketi etkileyen
olumsuz kosullar (riizgar, buzlanma, agir denizler, asir1 diisiik hava sicakligi, saganak kuvvetli
yagmur ve kar) tek basia var oldugunda kilavuz kaptan transfer kaza riski % 16 olmaktadir. i¢
kosullardan gemi ve kilavuz bot yapist uygun degil ve dis kosullardan kilavuz kaptan hareketi
etkileyen olumsuz kosullar ayn1 anda var ise kilavuz kaptan transfer kaza riski % 25 olmaktadir.

Ara olaylarin kilavuz kaptan transferi kaza riskine etkisi incelendiginde sirasiyla
emniyetsiz eylemler, operasyonel kosullar ve hatalar diiglimlerinin en fazla etkiye sahip
degiskenler oldugu goriilmektedir. Yapilan hassasiyet analizi sonuglarinda agda yer alan
diiglimlerden sadece i¢ kosullar diiglimiiniin uygun olmamasi durumunda % 41 ihtimal ile
operasyonel kosullar uygun olamayacak ve % 17 ihitimal ile kilavuz kaptan transfer kaza riski
meydana gelecektir. Dis kosullar diigiimii irdelendiginde agda yer alan diigimlerden sadece dis
kousullar diiglimiiniin uygun olmamasi durumunda operasyonel kosullar %53 ihitmalle uygun
olmayacak ve kilavuz kaptan transfer kaza riski % 32 olacaktir. Hatalar diigiimii incelendiginde
Bayes aginda sadece hatalar diiglimiiniin var olmasi durumunda % 62 oraninda emniyetsiz
eylem gergeklesecek ve % 44 kilavuz kaptan transfer kaza riski olacaktir. Thlaller ara diiriimii

var olan Bayes aginda tek basina oldugunda kilavuz kaptan transfer riski % 30 olacaktir.



4. SONUCLAR VE ONERILER

IMO, denizcilerin emniyet ve giivenligini artirmak icin bir cok diizenlemeler ve kurallar
benimsemistir. Denizde emniyeti arttirmaya yonelik yayinlanan kurallar ve diizenlemelere
ragmen bir¢ok farkli konularda oldugu gibi kilavuz kaptanlarin da transfer siireclerinde kaza
riski var olmaya devam etmektedir. Insan hatalarmm ve tehlikeleri ortaya koyarak riskleri
degerlendirmek deniz emniyetinin siirdiiriilebilirligi i¢in biiyiik 6nem tasimaktadir.

Kilavuz kaptanlarin bu c¢alismada ele alinan pilot ¢armihi ve kombine donanim
diizenlemesi ile yapilan transferinde meydana gelen kaza sonucu yaralanma veya can kayiplari
yasanmaktadir. Kilavuz kaptanlar c¢alistiklar1 alanlarin emniyetinde 6nemli bir role sahip
olduklarindan transferlerinde meydana gelen kazalar sadece kendilerini degil calistiklar
alanlarin da emniyetini dogrudan etkilemektedir.

Kilavuzluk ile ilgili literatiir arastirmasi sonucunda, transfer operasyonu ile ilgili yapilan
calismalarin kisith oldugu goriilmektedir. Ayrica mevcut galigmalar, kazaya sebebiyet veren
risk faktorlerinin incelenmesini gergeklestirmis olsada detayli bir insan hata analizi
yapilmamistir. Insan faktoriinin de deniz kazalari {izerinde onemli bir faktdr oldugu
bilinmektedir. Literatiirdeki bu boslugu gidermek icin bu calismada kilavuz kaptan transfer
stirecindeki insan faktorlerinin etkisini incelerken HFACS ve SLIM’i entegre eden hibrit bir
yaklasim kullanilmigtir. Ayrica HFACS yapisina bagh kalarak Bayes ag1 ile emniyetsiz
eylemler ve operasyonel kosullarin kaza riskindeki degerlendirmesi gergeklestirilmistir. Bu
siirecte toplanan verilerin olasilik degerleri elde edecek analizleri yapabilecek kadar nitelikli ve
detayli olmamasindan dolayr bu siliregte daha ¢ok uzman goriislerinden yararlanilmigtir.
Denizcilik uzmanlariin yeterli deniz deneyimine sahip olmasina ragmen, esas olarak nispeten
Oznel veriler olmasi ¢aligmanin kisitlarini olusturmaktadir. Calismanin bir diger kisitlamasi da
detayli kaza raporlama sayisinin yetersiz olmasindan otiiri HFACS seviyelerindeki insan
hatalarinin frekans analizi yapilamamasidir. Bundan dolay1 insan hatalarinin hangi seviyede
daha fazla yogunlastigi sadece HFACS ile ortaya konamamaktadir. Calismadaki bu
kisitlamanin 6niine gegmek i¢in HFACS ile ortaya konan insan hatalar1 SLIM ile belirli bir
kilavuz kaptan transfer senaryosu iizerinde uygulanarak insan hatalarinin olasiliklar1 elde

edilmistir. Calismada elde edilen veriler analiz yapmak i¢in yeterli nitelikte olmasa da mevcut
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kaza raporlarindan birliktelik kural madenciligi (ARM) metodu ile anlamli kurallar ve Oriintiiler
ortaya konmasi amaglanmaistir.

¢ Calismada, HFACS-PV modeli ile kilavuz kaptan transfer operasyonu kazasina neden
olan insan faktorleri tanimlanmis ve smiflandirilmistir. Modelin ¢iktilari, denizden
konvansiyonel yontem olan pilot carmihi ile yapilan kilavuz kaptan transfer kazalarinin baglica
nedenlerini arayan arastirmacilar i¢in etkili bir kaynak saglayacaktir.

Elde edilen ¢iktilarda transfer operasyonunun hiyerarsik siireclerindeki insan hatalarinin
HFACS’ta en fazla bulundugu seviye orgiitsel etkilerdir. Bu seviye icerisinde de kaynak
yonetiminde yer alan insan kaynaklari, ekipman ve tesis kaynaklarinin transfer siirecindeki
gorevler iizerinde etkisi fazlaca bulunmustur. Insan kaynaklar1 béliimiinde gemi ve kilavuz botu
personeli ile denetlemeden sorumlu kisilerle birlikte gemi insa siirecinde ¢alisan kisilerin
kilavuz kaptan transfer siirecine ait egitim ve asinalik eksiklikleri goriilmektedir. Ayrica bu
boliimde kilavuz teskilati ve gemi isletmelerinin yetersiz veya niteliksiz personel atamasi
yaptiklari goriilmektedir. Tesis ve ekipman kaynaklari boliimiinde gemi isletmecileri ile birlikte
kilavuz teskilatlarinin ekipmanlarin niteligi hususunda eksikleri saptanmistir. Bu bdliimde
ayrica ergonomik dizayn uygunsuzluklar altinda hem gemilerde hemde kilavuz teknesinde
onemli eksiklikler ortaya konmustur. Bunlara 6rnek olarak; gemi bordasinin kruzlu olmasi,
vasattan uzakta tasarlanmis transfer mahali, en az 6 metrelik gemi bordasinda engelsiz alan,
transfer noktasinda su tahliye ¢ikisi, kurallara aykir1 dizayn edilmis agilabilir platformdur.

e Kilavuz kaptan transferindeki aksakliklart bir geminin tasarim ve yapim siirecinden
baslayarak gemi insa miihendisleri, emniyet uygulayicilar1 (bayrak devleti, liman devleti ve
yetkili klas kuruluglari) ele almali ve bu hatalar1 en aza indirmek i¢in bu siireci iyi yonetmelidir.

e Pilot carmihi, borda iskelesi, sabitleme ekipmanlari, transfer mahali tasarimi gerekirse
yeniden gozden gegirilmelidir.

Caligmada belirlenen senaryoda SLIM ile yapilan hesaplamada en fazla hata
olasiliklarinin oldugu anlar sirastyla transfer donanimi hazirlanirken ve transfer aninda yapilan
gorevlerde ortaya ¢cikmaktadir. Bunlar sirasiyla; pilot carmih1 ve borda iskelesi sabitlenmesi,
transfer siireci i¢in yeterli sayida miirettebat atanmasi, sorumlu zabitin kilavuz kaptani
karsilamak icin transfer alaninda hazir bulunmasi goérevleridir.

e Kilavuz kaptanlarin denizden goéremedikleri ¢armihin gilivertede sabitlendigi yeri
kontrol edebilecegi sistem gelistirilmelidir.

e Denizcilik sektdriindeki tiim paydaslar tarafindan kabul goren transfer operasyonlarinda

sik karsilasilan farkli sabitleme teknikleri hakkinda belirli bir standard gelistirilmelidir.
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e Sorumlu zabit, kilavuz kaptam1 kilavuz botunda ve c¢armihtayken siirekli olarak
gozlemlemelidir. Transfer siiresi boyunca kopriiiistii ile her zaman telsiz araciligiyla iletisim
halinde kalinmali ve siire¢ raporlanmalidir. Transfer operasyonu sonunda kilavuz kaptanin
gemiden emniyetli bir sekilde katilmasi/ayrilmasi aninda kopriitistiine bildirmelidir.

e Denize adam diismesi durumunda denizden adam kurtarma i¢in kilavuz botunda ¢alisan
kisi sayis1 gozden gecirilmeli ya da kilavuz teknesinde denizdeki kisiyi kisa siirede tekneye
alabilecek donanim eklenmelidir.

e Transfer donanimi hazirlamak i¢in gerekli asgari personel sayisi farkli donanimlara
gore belirlenmeli ve personel eksikliginden dolay1 hata yapilmasinin 6niine gegilmelidir.

SLIM sonuglarinda en yiiksek hata olasilig1 olan transfer donanimlarinin sabitlenmesi
gorevinde hatalarin en fazla ¢ikmasini tetikleyen faktoriin bilgi ve tecriibe oldugu, egitim,
iletisim ve koordinasyonun da bu gérevin basarisiz olmasinda ayrica etkili oldugu gozlenmistir.

¢ Kilavuz kaptan transfer operasyonuna iliskin yetersiz pratik yapilmasi, egitimin yetersiz
ve eksik yapilmasi ve ilgili taraflar arasindaki iletisim eksikligi hatalara neden olabilmektedir.
Kilavuz kaptan transfer egitimi hem gemiadamlar1 hem kilavuz botu personeli hemde kilavuz
kaptanlar icin ihtiya¢ duyulan bir egitimdir ve STCW’ye eklenmelidir. Bu egitimler belirli
periyotlarda tekrarlanmali, kaydedilmeli, belgelendirilmelidir. Egitim sonrasi sertifikasyon
zorunlulugu getirilmelidir.

e Ar-ge caligmalari ile gelistirilecek transfer simiilasyonlar1 vasitasiyla kilavuz kaptanlar
periyodik egitime tabi tutulmali. Egitimlerden basarili olanlar sertifika alarak ¢alismalidir. Bu
egitimler belirli periyotlarda yapilmali ve kilavuz kaptanlarin risklere karsi asinaligi canhi
tutulmalidir.

Denizcilik endiistrisindeki kaza verilerinin azligi nedeniyle, birgok deniz kaza
raporlarinda PSF'ler mevcut degildir. Bu, SLIM'in kullanildig1 durumlarda kaza incelemesi i¢in
sinirlamalar yaratmaktadir. Bunun 6niine gegebilmek i¢in kaza raporlarinin daha detayli ve PSF
cikarilabilecek sekilde hazirlanmasi gerekmektedir.

* Genel olarak pilot ¢armihlar1 ve kombine donanimlarin kullaniminda emniyeti artirmak
icin ihtiya¢ duyulan yonetim bilgilerini olusturmak, gemiye personel transfer kazalar1 ve ramak
kala olaylarin1 igerecek kiiresel bir veri tabani gelistirilmelidir. Bu veritabanlar1 kaza
arastirmacilarinin ihtiya¢ duyacag bilgileri icermelidir.

e Kilavuz botlarinda, gemi transfer mahalinde ve kilavuz kaptan baretinde transfer

stirecini kaydeden kameralar bulundurulmalidir. Boylelikle eksiklikler kayit altina alinabilir,
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sonraki risk analizi siire¢lerinde kullanilabilir. Ayrica eksiklikler yetkililere bildirilerek olasi
kazalarin 6niline gecilmesi saglanir.

Calismanin veri madenciligi sonuglaria gore kaza tiirleri (yiiksekten diisme, carpma,
araya sikisma) beraber incelendiginde kazalara neden olan ortak onciillerin zamandan tasarruf
etmek i¢in personelin hatali davranisi, umursamazlik, kotii hava kosullari, yetersiz iletisim/
koordinasyon eksikligi oldugu goriilmektedir. Kilavuz kaptanlarin yiiksekten diigmesine sebep
olarak ya kendilerinin yapmis oldugu hatalar ( algi, karar, beceri) yada gemi tarafindan yanlis
donatilmis transfer donanimi ve dmriinii tamamlamis pilot carmih1 gibi ekipmanlardir.

¢ Transfer donanimlarindan olan pilot carmih1 gemilerde emniyet teghizati sertifikasinda
yer almaktadir ve yetkili idarenin (bayrak devleti veya klas kurulusu) kontrollerinde
denetimden ge¢cmesi gerekmektedir. Bu hususta gorevli denetgilerin konu hakkinda gerekli
hassasiyeti gdstermeleri saglanmalidir.

Bu c¢alismada, siirecin her bir kok ve ara diiglimiiniin kosullu olasiligin1 hesaplayabilen
Bayes Ag1 ve Bulamik Mantik yontemleri kullanilarak ayrintili bir olasiliksal risk
degerlendirmesi yapilmistir. Bayes Ag1 HFACS c¢atisina gore olusturulmus ve emniyetsiz
eylemler ile operasyonel kosullarin kaza riski iizerinde etkisi aragtirilmistir. Sonuglara gore
emniyetsiz eylemlerin tek bagina var olmasi olumsuz operasyonel kosullarin tek basina
olmasindan daha fazla transfer kaza riskine etki etmektedir.

Bulgular, emniyetsiz eylemler seviyesindeki hatalar ile operasyonel kosullarda bulunan
gemi ve kilavuz bot yapist kok diigiimlerinin, kilavuz kaptan transferi kaza riskine neden
olabilecek odak noktalar1 oldugunu gostermektedir.

e Emniyetsiz eylemlerde hatalar ve ihlaller irdelendiginde ihlallerin genellikle gemi
personeli tarafindan, hatalarin da kilavuz kaptanlar tarafindan yapildigir gézlemlenmistir. Bu
hatalarin 6niline gegmek icin kilavuz kaptanlar transfer operasyonu icin belirli bir viicut kitle
endeksinde olmas1 gerekmektedir. Kilavuz kaptanlar icin gemi adamlar1 saglik yonetmeligi
haricinde ilave sartlar aranmali m1 ve periyodik kontrollerden gegirilmeli mi diye arastirma
yapilmalidir. Gerekli ise transfer islemini yapabilecek nitelikte oldugunu 6lgen yeni saglik
sartlar1 getirilmelidir.

e Transfer siireci fiziki gii¢ ve kondisyon gerektirdigi i¢in kilavuz kaptanlarin yipranma
hakki verilmeli boylelikle erken emekli olma haklar1 saglanmalidir.

Arastirmanin sonuglari, sadece kilavuz kaptanlar ve gemiadamlar: tarafina degil, ayni
zamanda denizcilik otoritelerine de (IMO, klas kuruluslari, bayrak devletleri, P&I kuliipleri,

saglik, emniyet, ¢cevre ve kalite yoneticileri) kilavuz kaptan transfer operasyonlarinda var olan
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sorunlar1 detayli bir sekilde sunmaktadir. Bu sonuclar operasyonel emniyet seviyesini artirmak
ve kilavuz kaptan transfer operasyonlar1 sirasinda kazalar1 en aza indirmek icin de
kullanilabilecektir. Var olan sorunlarin iistesinden gelmek i¢in 6ncelikle sorunlari tespit etmeli
ve bu sorunlarin giderilmesi i¢in arastirmalarin baglatilmasi gerekmektedir.

Bu calisma c¢iktilar1 deniz tasimaciligindaki kilavuz kaptanlarin transfer siirecinde
kullandiklar1 ekipmanlar hakkinda yeni Ar-ge is birliklerine yol gosterecektir. Belirlenecek
insan hatalar1 ve riskler ile birlikte daha fazla sayida nitelikli arastirmacilar ile beraber
liniversite ve sanayi is birligiyle transfer siirecinde kullanilabilecek emniyeti artiran g¢esitli

tasarimlarda artig gosterecektir.



S. KAYNAKLAR

Abaya, S. A., 2012. Association Rule Mining Based on Apriori Algorithm in Minimizing
Candidate Generation, International Journal of Scientific & Engineering Research, 3,7,
1-4.

Abbassi, R., Khan, F., Garaniya, V., Chai, S., Chin, C.K.H. ve Hossain, K.A., 2015. An
Integrated Method for Human Error Probability Assessment during the Maintenance of
Offshore Facilities. Process Saf. Environ. Protect., 94, 172—-179.

Abrishami, S., Khakzad, N., Hosseini, ve van Gelder S. M., 2020. BN-SLIM: A Bayesian
Network Methodology for Human Reliability Assessment based on Success Likelihood
Index Method (SLIM), Reliability Engineering and System Safety, 193, 106647.

Aggarwal, C., 2015. Data Mining: the Textbook, Springer.

Agrawal, R. ve Srikant, R., 1994. Fast Algorithms for Mining Association Rules, In Proc. 20th
Int. Conf. Very Large Data Base, VLDB 1215 487-499.

Agrawal, R., Imielinski T. ve Swami, A., 1993. Mining Association Rules Between Sets Of
Items in Large Databases, In Acm Sigmod Record, 207-216.

AIMPA, 2020. (All India Marine Pilots’ Association), Issue 2.

Akhtar, M. J. ve Utne, I. B., 2014. Human Fatigue’s Effect On The Risk Of Maritime
Groundings—A Bayesian Network Modeling Approach, Safety Science, 62, 427-440.

Akyuz, E. ve Celik, E., 2018. The Role of Human Factor in Maritime Environment Risk
Assessment: A Practical Application on Ballast Water Treatment (BWT) System in
Ship, Human and Ecological Risk Assessment, 24, 653—-666.

Akyuz, E., 2016. Quantitative Human Error Assessment during Abandon Ship Procedures in
Maritime Transportation, Ocean Engineering, 120, 21-29.

American Pilots’ Association, 2020. “Marine Safety Information Bulletin”.

Andresen, M., Domsch, M. E. ve Cascorbi, A. H., 2007. Working Unusual Hours and Its
Relationship to Job Satisfaction: A Study of European Maritime Pilots, Journal of Labor
Research, 28, 4, 714-734.

Aydin, M. ve Kamal, B., 2022. A Fuzzy-Bayesian Approach on the Bankruptcy of Hanjin
Shipping, Journal of ETA Maritime Science, 10, 1, 2-15.

Aydin, M., Akyuz, E., Turan, O. ve Arslan, O., 2021a. Validation of Risk Analysis for Ship
Collision in Narrow Waters by Using Fuzzy Bayesian Networks Approach, Ocean
Engineering, 231, 108973.



127

Aydin, M., Arici, S. S., Akyuz, E. ve Arslan, O., 2021b. A Probabilistic Risk Assessment for
Asphyxiation during Gas Inerting Process in Chemical Tanker Ship, Process Safety and
Environmental Protection, 155, 532-542.

Baksh, A. A., Abbassi, R., Garaniya, V. ve Khan, F., 2018. Marine Transportation Risk
Assessment Using Bayesian Network: Application To Arctic Waters, Ocean
Engineering, 159, 422-436.

BayesFusion, L., 2017. GeNIe Modeler, BayesFusion, LLC, Pittsburgh, PA.

Bea, R. G., 2001. Risk Assessment and Management of Offshore Structures, Progress in
Structural Engineering and Materials, 3, 180—187.

Behforouzi, M., 2021. Implementation of Smart Pilotage to Safeguard Pilots from Pilot Ladder
Accidents, Journal of Maritime & Transportation Science, 60,1 65-84.

Borah, A., ve Nath, B., 2018. Identifying Risk Factors for Adverse Diseases Using Dynamic
Rare Association Rule Mining. Expert Systems with Applications, 113, 233-263.

Broers, H., 2021. Securing Methods of Pilot Ladders An Inventory.

Brooks, B., Coltman, T. ve Yang, M., 2016. Technological Innovation in The Maritime
Industry: The Case of Remote Pilotage and Enhanced Navigational Assistance, The
Journal of Navigation, 69,4, 777-793

Bruno, K., Liitzhoft, M., 2009. Shore-Based pilotage: Pilot or Autopilot? Piloting as a Control
Problem, Journal of Navigation, 62, 427-437

Cakir E., 2019. Is Yeri Tehlikeleri ve Mesleki Riskler: Ticaret Gemilerinde Meydana Gelen Is
Kazalari Uzerine Bir Inceleme, Doktora Tezi, Dokuz Eyliil Universitesi, Sosyal
Bilimler Enstitiisii, {zmir.

Cakir, E., Figkin, R. ve Sevgili, C., 2021. Investigation of tugboat accidents severity: An
application of association rule mining algorithms, Reliability Engineering & System
Safety, 209, 107470.

Changhai, H. ve Shenping, H., 2019. Factors Correlation Mining on Maritime Accidents
Database Using Association Rule Learning Algorithm, Cluster Comput, 22, 4551-4559.

Chauvin, C., Lardjane, S., Morel, G., Clostermann, J. P. ve Langard, B., 2013. Human and
Organisational Factors in Maritime Accidents: Analysis of Collisions at Sea Using the
HFACS, Accid Anal Prev, 59, 26-37.

Chen, P., Huang, Y., Mou, J. ve Van Gelder, P. H. A. J. M., 2019. Probabilistic Risk Analysis
for Ship-Ship Collision: State-of-the-art, Safety Science, 117, 108-122.

Chen, S. T., Wall, A., Davies, P., Yang, Z. L., Wang, J. ve Chou, Y. H., 2013. A Human and
Organisational Factors (HOFs) Analysis Method for Marine Casualties Using HFACS-
Maritime Accidents (HFACS-MA), Safety Science, 60, 105-114.




128

Chen, T. T., ve Wang, C. H., 2017. Fall Risk Assessment of Bridge Construction Using
Bayesian Network Transferring from Fault Tree Analysis, Journal of Civil Engineering
and Management, 23, 2, 273-282.

Chirp maritime. (2019). Pilot Ladders — Error Enforcing Conditions and Deficiencies. Chirp
Maritime.

Cinicioglu, E. N., Atalay, M. ve Yorulmaz, H., 2013. Trafik Kazalar1 Analizi i¢cin Bayes Aglari
Modeli, Bilisim Teknolojileri Dergisi, 6, 2, 41.

Comert, A., 2016. Kilavuzluk Hizmetlerinin Ama¢ ve Sonuglari, Kilavuz Kaptanin
Kopriitistiindeki Rolii ve Onemi, Journal of ETA Maritime Science, 4, 1, 23-30.

Constantinou, A. C., Fenton, N., Marsh, W. ve Radlinski, L., 2016. From Complex
Questionnaire and Interviewing Data to Intelligent Bayesian Network Models for
Medical Decision Support, Artificial Intelligence in Medicine, 67, 75-93.

Dai, H., Chen, X., Ye, M., Song, X., Hammond, G., Hu, B. ve Zachara, J.M., 2019. Using
Bayesian Networks for Sensitivity Analysis of Complex Biogeochemical Models,
Water Resour. Res, 55, 4, 3541-3555.

Deacon, T., Amyotte, P.R., Khan, F.I. ve MacKinnon, S., 2013. A Framework for Human Error
Analysis of Offshore Evacuations, Safety Science, 51, 1, 319-327.

Delgado-Osuna, J. A., Garcia-Martinez, C., Gomez-Barbadillo, J. ve Ventura, S., 2020.
Heuristics for Interesting Class Association Rule Mining A Colorectal Cancer Database,
Information Processing & Management, 57, 3, 102207.

Di Pasquale, V., Miranda, S., lannone, R. ve Riemma, S., 2015. A Simulator for Human Error
Probability Analysis (SHERPA), Reliability Engineering and System Safety, 139, 17-
32.

DiMattia, D. G., 2004. Human Error Probabilty Index for Offshore Platform Musters, Doktora
Tezi, Dalhousie University, Halifax, NS, Canada.

DiMattia, D. G., Khan, F. I. ve Amyotte, P. R., 2005. Determination of Human Error
Probabilities for Offshore Platform Musters, Journal of Loss Prevention in the Process
Industries, 18, 4, 488-501.

Dindar, S., Kaewunruen, S., An, M. ve Sussman, J. M., 2018. Bayesian Network-Based
Probability Analysis of Train Derailments Caused by Various Extreme Weather
Patterns on Railway Turnouts, Safety Science, 110, 20-30.

DONMEZ, K., & Suat, U. S. L. U., 2018. Insan Faktorleri Analiz ve Siniflandirma Sistemi’nin
(HFACS) Literatiirde Yaygin Kullaniminin Degerlendirilmesi, Journal of Aviation, 2,
2, 156-176.

Du, J., Jiang, Y., Wang, K., Song, G., Wu,J., Song, L. ... ve Ma, Z., 2017. Evaluation of Pilotage
Dispatching Operation for Dalian Port in China based on FCE-AHP Method, Journal
of International Maritime Safety, Environmental Affairs, And Shipping, 1, 1 11-18.




129

Embrey, D. E., Humphreys, P., Rosa, E. A., Kirwan, B. ve Rea, K., 1984. SLIM-MAUD: An
Approach to Assessing Human Error Probabilities Using Structured Expert Judgment,
Volume I. Overview of SLIM-MAUD (No. NUREG/CR-3518-Vol. 1; BNL-NUREG-
51716-Vol. 1). Brookhaven National Lab., Upton, NY (USA).

Embrey, D. E., Kontogiannis, T., & Green, M., 1994. Guidelines for Preventing Human Error
in Process Safety. Center for Chemical Process Safety, American Institute of Chemical
Engineers, New York.

EMPA, 2008. Recommendations on Personal Protective Equipment (PPE) and Clothing for the
Marine Pilot, from website: http://www.empa-pilots.org/recommedations/recom22.htm

Erdem, P. ve Akyuz, E., 2021. An Interval Type-2 Fuzzy SLIM Approach to Predict Human
Error in Maritime Transportation, Ocean Engineering, 232, 109161.

Erdem, P., Akyuz, E. ve Arslan, O., 2021. The Role of Human Factors in Maritime
Environmental Risk Assessment: A Case Study of Oil Spill Response, International
Journal of Maritime Engineering, 163, (A2).

Ernstsen, J. ve Nazir, S., 2020. Performance Assessment in Full-Scale Simulators—A Case of
Maritime Pilotage Operations, Safety Science, 129, 104775.

Ernstsen, J., Nazir, S. ve Reed, B. K., 2017. Human Reliability Analysis of a Pilotage
Operation, Safety of Sea Transportation, 293-300.

Ernstsen, Musharraf, ve Nazir., 2018. Bayesian Model of Operator Challenges in Maritime
Pilotage, In Proceedings of the Human Factors and Ergonomics Society Annual
Meeting, (Vol. 62, No. 1, pp. 1813-1817). Sage CA: Los Angeles, CA: SAGE
Publications.

Erol, A., 2000. Kilavuzluk Hizmetleri Nasil 1yi Verilir?, Rota Dergisi 1.

Evans, T., 2020. Strength of Pilot Ladders and Intermediate Securing of Pilot Ladders,
(Auckland, NZ: Troy Evans, An Investigation Into Actual Strength of Ladders and
Intermediate Securing Methods Used.

Fan, S., Blanco-Davis, E., Yang, Z., Zhang, J. ve Yan, X., 2020. Incorporation of Human
Factors into Maritime Accident Analysis Using A Data-Driven Bayesian Network,
Reliability Engineering & System Safety, 203, 107070.

Francis Rose, The Modern Law of Pilotage 1, 1984.

Ghasemi, F., Aghaei, H., Askaripoor, T. ve Ghamari, F., 2022. Analysis of Occupational
Accidents Among Nurses Working in Hospitals based on Safety Climate and Safety
Performance: A Bayesian Network Analysis, International Journal of Occupational
Safety and Ergonomics, 28, 1, 440-446.

Goerlandt, F. ve Montewka, J., 2015. A Framework for Risk Analysis of Maritime
Transportation Systems: A Case Study for Oil Spill from Tankers in A Ship—Ship
Collision, Safety Science, 76, 42-66.



http://www.empa-pilots.org/recommedations/recom22.htm

130

Grozdanovic, M., 2005. Usage of Human Reliability Quantification Methods, International
Journal of Occupational Safety and Ergonomics, 11, 2, 153-159.

Giinay, E., 2016. Kilavuz Kaptanlarin Fiziksel ve Fizyolojik Parametrelerinin Mesleki
Yeterlilik Ve Is Emniyeti A¢isindan Degerlendirilmesi, Journal Of Eta Maritime
Science, 4, 2, 157-163.

Gyorodi, C., Gyorodi, R., Holban, S., 2004. A Comparative Study of Association Rules Mining
Algorithms. In: SACI 2004, 1st Romanian-Hungarian Joint Symposium on Applied
Computational Intelligence, 213-222.

Han, J., Kamber, M. ve Pei, J., 2012. Data Mining Concepts and Techniques, 2012, Third
Edition. Waltham: Elsevier.

Héanninen, M. ve Kujala, P., 2014. Bayesian Network Modeling of Port State Control Inspection
Findings and Ship Accident Involvement, Expert Systems with Applications, 41,4,
1632-1646.

Hénninen, M. ve Kujala, P., 2012. Influences of Variables on Ship Collision Probability in A
Bayesian Belief Network Model, Reliability Engineering & System Safety, 102, 27-40.

Ho, G.T., Ip, W., Wu, C.-H. ve Tse, Y.K., 2012. Using A Fuzzy Association Rule Mining
Approach to Identify The Financial Data Association, Expert Syst. Appl, 39, 9054—
9063.

Hontvedt, M., 2015. Professional Vision in Simulated Environments Examining Professional
Maritime Pilots' Performance of Work Tasks in A Full-Mission Ship Simulator,
Learning, Culture and Social Interaction, 7, 71-84.

Hsu, H.M. ve Chen, C.T., 1994. Fuzzy Hierarchical Weight Analysis Model for Multicriteria
Decision Problem, J. Chin. Inst. Ind. Eng, 11, 3 126—136.

Huang, D., Chen, T. ve Wang, M.J.J., 2001. A Fuzzy Set Approach for Event Tree Analysis,
Fuzzy Set Syst, 118, 1, 153—-165.

IALA, 2012. Report on best practice for Competent Pilotage Authorities. Association
Internationale de Signalisation Maritime, 1.1.

IMO, 1999. Amendments to the Code for the Investigation of Marine Casualties and Incidents
(Resolution Assembly 849(20)), United Kingdom, 21st Assembly, 1, 1-40.

IMO, 2000. Pilot Transfer Arrangements (Resolution A.889 (21)). London: IMO.

IMO, 2004. Recommendations on Training and Certification and Operational Procedures for
Maritime Pilots Other Than Deep-Sea Pilots. London: International Maritime
Organization.

IMO, 2020b. SOLAS Consolidated Edition 2020. London: IMO Publishing.

IMPA, 2021. “Safety Campaign.” London



131

IMPA, 2021. Required Boarding Arrangements for Pilot
http://www.impahq.org/downloads.php

Islam, R., Abbassi, R., Garaniya, V. ve Khan, F. 1., 2016. Determination of Human Error
Probabilities for The Maintenance Operations of Marine Engines, Journal of Ship
Production and Design, 32, 4, 226-234.

Islam, R., Yu, H., Abbassi, R., Garaniya, V. ve Khan, F., 2017. Development of A Monograph
for Human Error Likelihood Assessment in Marine Operations, Safety Science, 91, 33-
39.

ISO, 2019. Ships and Marine Technology — Pilot Ladders 799-1

Jae, M.S. ve Park, C.K., 1995. A New Dynamic HRA Method and Its Application, Journal of
the Korean Nuclear Society, 27, 292-300.

John, A., Yang, Z., Riahi, R. ve Wang, J., 2016. A Risk Assessment Approach to Improve The
Resilience of A Seaport System Using Bayesian Networks, Ocean Engineering, 111,
136-147.

Jones, B., Jenkinson, L., Yang, Z. ve Wang, J., 2010. The Use of Bayesian Network Modelling
for Maintenance Planning in A Manufacturing Industry, Reliab. Eng. Syst. Saf, 95, 3,
267-2717.

Kabir, G., Sadiq, R. ve Tesfamariam, S., 2016. A Fuzzy Bayesian Belief Network for Safety

Assessment Of Oil And Gas Pipelines, Structure and Infrastructure Engineering, 12, 8,
874-889.

Kabir, G., Tesfamariam, S., Francisque, A. ve Sadiq, R., 2015. Evaluating Risk of Water Mains
Failure Using A Bayesian Belief Network Model, Eur. J. Oper. Res, 240, 1, 220-234.

Kamal, B. ve Aydin, M., 2022. Application of Fuzzy Bayesian Approach on Bankruptcy Causes
For Container Liner Industry, Research in Transportation Business & Management, 43,
100769.

Kaptan M., 2014. Tiirkiye’de Kilavuzluk Hizmetleri Ve Kilavuz Kaptan Profili, Yiiksek Lisans
Tezi, Karadeniz Teknik Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisii, Trabzon.

Kaptan, M., Sarialioglu, S., Ugurlu, O. ve Wang, J., 2021. The Evolution of The HFACS
Method Used in Analysis Of Marine Accidents: A Review, International Journal of
Industrial Ergonomics, 86, 103225.

Kayisoglu, G., Gunes, B. ve Besikci, E. B., 2022. SLIM Based Methodology for Human Error
Probability Calculation Of Bunker Spills in Maritime Operations, Reliability
Engineering & System Safety, 217, 108052.

Khakzad, N., Khan, F. ve Amyotte, P., 2013. Quantitative Risk Analysis of Offshore Drilling
Operations: A Bayesian Approach, Safety Science, 57, 108-117.




132

Khakzad, N., Khan, F. ve Amyotte, P., 2011. Safety Analysis in Process Facilities: Comparison
of Fault Tree And Bayesian Network Approaches, Reliab. Eng. Syst. Saf, 96, 8, 925—
932

Khan, F. 1., Amyotte, P. R. ve DiMattia, D. G., 2006. HEPI: A New Tool for Human Error
Probability Calculation for Offshore Operation, Safety Science, 44, 4, 313-334.

Kirwan, B., 1994. A Guide to Practical Human Reliability Assessment, Taylor and Francis Ltd,
London, United Kingdom, 133.

Kirwan, B., Embrey, D.E. ve Rea, K., 1988. Human Reliability Assessors Guide, Report No.
RTS 88/95Q, Safety and Reliability Directorate, Culcheth, Warrington, England.

Kog Y., 2010. Kurtarma Yardim Iliskilerinde Kilavuz Kaptanin Hukuki Rolii, Yiiksek Lisans
Tezi, ITU, Fen Bilimleri Enstitiisii, Istanbul.

Koraltiirk, Murat., 2004. “’Tirkiye’de Kilavuz Kaptanligin Tarihi’’, Tirk Kilavuz Kaptanlar
Dernegi, Istanbul.

Korb, K. B. ve Nicholson, A. E., 2004. Bayesian Artificial Intelligence, London: Chapman &.

Kunnaala-Hyrkki, V., Lappalainen, J. ve Viertola, J., 2018. Practical Experiences on Incident
Reporting in Maritime Pilotage in Finland, WMU Journal of Maritime Affairs, 17, 2,
149-168.

Kutay, S. ve Kamal, B., 2022. Assessment of Marine Diesel Engine Crankshaft Damages, Ships
and Offshore Structures, 1-10.

Laal, F., Pouyakian, M., Jafari, M. J., Nourai, F., Hosseini, A. A. ve Khanteymoori, A., 2020.
Technical, Human, and Organizational Factors Affecting Failures of Firefighting
Systems (FSs) of Atmospheric Storage Tanks: Providing A Risk Assessment Approach
Using Fuzzy Bayesian Network (FBN) and Content Validity Indicators, Journal of Loss
Prevention in the Process Industries, 65, 104157.

Lampis, M. ve Andrews, J.D., 2009. Bayesian Belief Networks for System Fault Diagnostics,
Qual. Reliab. Eng. Int, 25, 4, 409-426.

Larose, D. T., 2015. Data Mining and Predictive Analytics, John Wiley & Sons.

Laskey, K.B., 1995. Sensitivity Analysis for Probability Assessments in Bayesian Networks,
IEEE Trans. Syst., Man, Cybern, 25, 6, 901-909.

Lee, J. W., Kim, E. W. ve Lee, C. H., 2017. A Basic Study on The Accident Prevention
Measures of Maritime Pilots during Embarkation and Disembarkation, Journal of
Fisheries and Marine Sciences Education, 29, 1, 137-147.

Lei, J., 2022. Association Rule Mining Algorithm in College Students’ Quality Evaluation
System, Journal of Electrical and Computer Engineering.




133

Leu, S. S. ve Chang, C. M., 2015. Bayesian-Network-Based Fall Risk Evaluation of Steel
Construction Projects by Fault Tree Transformation, Journal of Civil Engineering and
Management, 21, 3, 334-342.

Li, W., Yu, J. ve Desrosiers, R., 2016. Introduction and Overview of China’s Pilot Training
Regime, TransNav: International Journal on Marine Navigation and Safety of Sea
Transportation, 10, 4, 543-549.

Li, X., Chen, G. ve Zhu, H., 2016. Quantitative Risk Analysis on Leakage Failure of Submarine
Oil and Gas Pipelines Using Bayesian Network, Process Safety and Environmental
Protection, 103, 163-173.

Li, X., Wang, X. ve Fang, Y., 2019. Cause-Chain Analysis of Coal-Mine Gas Explosion
Accident based on Bayesian Network Model, Cluster Computing, 22, 1, 1549-1557.

Li, Y., Xu, D. ve Shuai, J., 2020. Real-Time Risk Analysis of Road Tanker Containing
Flammable Liquid based on Fuzzy Bayesian Network, Process Safety and
Environmental Protection, 134, 36-46.

Liu, J., Aydin, M., Akyuz, E., Arslan, O., 2022. Uflaz, E., Kurt, R. E. ve Turan, O., Prediction
of Human—Machine Interface (HMI) Operational Errors for Maritime Autonomous
Surface Ships (MASS), Journal of Marine Science and Technology, 27, 1, 293-306.

Liu, R., Cheng, W., Yu, Y. ve Xu, Q., 2018. Human Factors Analysis of Major Coal Mine
Accidents in China based on the HFACS-CM Model and AHP Method, International
Journal Of Industrial Ergonomics, 68, 270-279.

Luque, J. ve Straub, D., 2016. Reliability Analysis and Updating of Deteriorating Systems with
Dynamic Bayesian Networks, Structural Safety, 62, 34-46.

Main, L. C. ve Chambers, T. P., 2015. Factors Affecting Maritime Pilots’ Health and Well-
Being: A Systematic Review, International Maritime Health, 66, 4, 220-232

Maragatham, G. ve Lakshmi, M., 2012. A Recent Review on Association Rule Mining, Indian
Journal of Computer Science and Engineering (IJCSE), 2, 6, 831-836.

Martins, M. R., ve Maturana, M. C., 2013. Application of Bayesian Belief Networks to The
Human Reliability Analysis of an Oil Tanker Operation Focusing on Collision
Accidents, Reliability Engineering & System Safety, 110, 89-109.

Mazaheri, A., Montewka, J., Nisula, J. ve Kujala, P., 2015. Usability of Accident and Incident
Reports for Evidence-Based Risk Modeling—A Case Study on Ship Grounding Reports,
Saf. Sci, 76, 202-214.

Meere, K., Van Damme, J. ve Van Sprundel, M., 2005. Occupational Injuries in Flemish Pilots
in Belgium. A Questionnaire Survey, International Maritime Health, 56, 1, 67-77.

Mirzaei Aliabadi, M., Aghaei, H., Kalatpour, O., 2020. Soltanian, A. R. ve Nikravesh, A.,
Analysis of Human and Organizational Factors That Influence Mining Accidents based

on Bayesian network, International Journal of Occupational Safety and Ergonomics, 26,
4, 670-6717.




134

Mkrtchyan, L., Podofillini, L. ve Dang, V.N., 2015. Bayesian Belief Networks for Human
Reliability Analysis: A Review of Applications and Gaps, Reliability Engineering and

System Safety, 139, 1-16.

Montella, A., Aria, M., D'Ambrosio, A. ve Mauriello, F., 2011. Data-Mining Techniques for
Exploratory Analysis of Pedestrian Crashes, Transportation Research Record, 2237, 1,
107-116.

Montewka, J., Ehlers, S., Goerlandt, F., Hinz, T., Tabri, K. ve Kujala, P., 2014. A Framework
for Risk Assessment for Maritime Transportation Systems—A Case Study for Open Sea

Collisions Involving RoPax Vessels, Reliability Engineering & System Safety, 124,
142-157.

MSC, 2009. MSC.1/Circular.1331- Guidelines for Construction, Installation, Maintenance and
Inspection/Survey of Means of Embarkation and Disembarkation

MSC, 2012. MSC.1/Circular.1375/Rev.1 — Unified Interpretation of SOLAS Regulation V/23

Nabhar, J., Imam, T., Tickle, K.S. ve Chen, Y.-P.P., 2013. Association Rule Mining to Detect
Factors Which Contribute to Heart Disease in Males And Females, Expert Syst. Appl,
40, 1086-1093.

Nicander, H. ve Luther, 1., 2014. What Skills Do Port Pilots Need?

Noroozi, A., Abbassi, R., MacKinnon, S., Khan, F. ve Khakzad, N., 2014. Effects of Cold
Environments on Human Reliability Assessment in Offshore Oil and Gas Facilities,
Human Factors, 56, 5, 825-839.

Noroozi, A., Khakzad, N., Khan, F., MacKinnon, S. ve Abbassi, R., 2013. The Role of Human
Error in Risk Analysis: Application to Pre- And Post-Maintenance Procedures of
Process Facilities, Reliability Engineering & System Safety, 119, 251-258.

Norrington, L., Quigley, J., Russell, A. ve Van der Meer, R., 2008. Modelling The Reliability
of Search and Rescue Operations with Bayesian Belief Networks, Reliability
Engineering & System Safety, 93, 7, 940-949.

Oguzman, Kemal, 1969. Is Kazasi, Meslek Hastaliklarindan Dogan Zararlardan Isverenin
Sorumlulugu, IUHF." Mecmuasi, 100, 34.

Oldenburg, M., Herzog, J., Barbarewicz, F., Harth, V. ve Jensen, H.J., 2021. Online Survey
Among Maritime Pilots: Job-Related Stress and Strain And The Effects on Their Work
Ability, Journal of Occupational Medicine and Toxicology, 16, 1, 1-10.

Oraith, H., Blanco-Davis, E., Yang, Z. ve Matellini, B., 2021. An Evaluation of the Effects of
Human Factors on Pilotage Operations Safety, Journal of Marine Science and
Application, 20, 3, 393-409.

Ostendorp, M. C., Lenk, J. C. ve Liidtke, A., 2015. Smart Glasses to Support Maritime Pilots
in Harbor Maneuvers, Procedia Manufacturing, 3, 2840-2847.




135

Ozaydin, E., Fiskin, R., Ugurlu, O. ve Wang, J., 2022. A Hybrid Model for Marine Accident
Analysis based on Bayesian Network (BN) and Association Rule Mining (ARM),
Ocean Engineering, 247, 110705.

Ozbag, G. K. ve Ceyhun, G. C., 2014. Does Job Satisfaction Mediate the Relationship Between
Work-Family Conflict and Turnover? A Study of Turkish Marine Pilots, Procedia-
Social and Behavioral Sciences, 140, 643-649.

Pan, X. ve Wu, Z., 2018. Performance Shaping Factors in the Human Error Probability
Modification of Human Reliability Analysis, International Journal of Occupational
Safety and Ergonomics, 26, 3, 538-550.

Park, K. S. vein Lee, J., 2008. A New Method for Estimating Human Error Probabilities: AHP—
SLIM, Reliability Engineering & System Safety, 93, 4, 578-587.

Park, Y. A., Yip, T. L. ve Park, H. G., 2019. An Analysis of Pilotage Marine Accidents in
Korea, The Asian Journal of Shipping and Logistics, 35, 1, 49-54.

Pearl, J., 1988. Probabilistic Reasoning in Intelligent Systems: Networks of Plausible Inference,
first ed. Morgan Kaufmann, San Francisco, CA.

Pristrom, S., Yang, Z., Wang, J. ve Yan, X., 2016. A Novel Flexible Model for Piracy and
Robbery Assessment of Merchant Ship Operations, Reliability Engineering & System
Safety, 155, 196-211.

Qiao, W, Liu, Y., Ma, X.ve Liu, Y., 2020. Human Factors Analysis for Maritime Accidents
based on a Dynamic Fuzzy Bayesian Network, Risk Anal, 40, 5, 957-980.

Rajakarunakaran, S., Kumar, A.M. ve Prabhu, V.A., 2015. Applications of Fuzzy Faulty Tree
Analysis and Expert Elicitation for Evaluation of Risks In LPG Refuelling Station, J.
Loss Prev. Process. Ind, 33, 109-123.

Reason, J., 1990. Human Error, Cambridge University Press, United States.

Ren, J., Jenkinson, L., Wang, J., Xu, D.L.ve Yang, J.B., 2009. An Offshore Risk Analysis
Method Using Fuzzy Bayesian Network, J. Offshore Mech. Arctic Eng, 131, 4.

Rhodes W, Gil V., 2003. Fatigue Management Guide for Canadian Marine Pilots: A Trainer’s
Handbook. New York.

Roiger, R. J., 2017. Data Mining: a Tutorial-Based Primer, Chapman and Hall/CRC.

Rostamabadi, A., Jahangiri, M., Zarei, E., Kamalinia, M. ve Alimohammadlou, M., 2020. A
Novel Fuzzy Bayesian Network Approach for Safety Analysis of Process Systems; An
Application of HFACS and SHIPP Methodology, Journal of Cleaner Production, 244,
118761.

Ryynénen, O. P., Leppédnen, T., Kekolahti, P., Mervaala, E. ve Toyris, J., 2018. Bayesian
Network Model to Evaluate The Effectiveness of Continuous Positive Airway Pressure
Treatment of Sleep Apnea, Healthcare Informatics Research, 24, 4, 346-358.




136

Sakar, C. ve Zorba, Y., 2017. A Study on Safety and Risk Assessment of Dangerous Cargo
Operations in Oil/Chemical Tankers, Journal of ETA Maritime Science, 5, 4, 396-413.

Sakar, C., Koseoglu, B., Toz, A. C. ve Buber, M., 2020. Analysing the Effects of Liquefaction
on Capsizing Through Integrating Interpretive Structural Modelling (ISM) and Fuzzy
Bayesian Networks (FBN), Ocean Engineering, 215, 107917.

Sanchez, D., Vila, M. A., Cerda, L. ve Serrano, J. M., 2009. Association Rules Applied to Credit
Card Fraud Detection, Expert Systems with Applications, 36, 2, 3630-3640.

Sarialioglu, S., Ugurlu, O., Aydin, M., Vardar, B. ve Wang, J., 2020. A Hybrid Model for
Human-Factor Analysis of Engine-Room Fires on Ships: HFACS-PV&FFTA, Ocean
Engineering, 217, 107992.

Seaver DA, Stillwell WG., 1983. Procedures for Using Expert Judgment to Estimate Human-
Error Probabilities in Nuclear Power Plant Operations, NUREG/CR-2743 (SANDS2-
7054), US NRC.

Shappel, S. A. ve Wiegmann, D. A., 2000. The Human Factors Analysis and Classification
System-HFACS, US Federal Aviation Administration, 1-19.

Shappell, S. ve Wiegmann, D., HFACS Analysis of Military and Civilian Aviation Accidents:
A North American Comparison, In: Proceedings of the Annual Meeting of the
International Society of Air Safety Investigators, 2004, Australia, 1-8.

Shappell, S. ve Wiegmann, D., 2001. Human Error Analysis of Commerical Aviation
Accidents: Application of the Human Factors Analysis and Classification System, Aviat
Space Environ. Med, 72, 1006-1016.

Sharma, A. ve Nazir S., 2017. Distributed Situation Awareness in Pilotage Operations:
Implications and Challenges.

Shepherd, A., 2001. Hierarchical Task Analysis, Taylor and Francis, London.

Sinthuja, M., Puviarasan, N. ve Aruna, P., 2017. Comparative Analysis of Association Rule
Mining Algorithms in Mining Frequent Patterns, International Journal of Advanced
Research in Computer Science, 8, 5.

Smith, D., Veitch, B., Khan, F. ve Taylor, R., 2017. Understanding Industrial Safety:
Comparing Fault Tree, Bayesian Network, and FRAM Approaches, Journal of Loss
Prevention in the Process Industries, 45, 88-101.

Sokhangoee, Z. F. ve Rezapour, A., 2022. A Novel Approach for Spam Detection based on
Association Rule Mining and Genetic Algorithm, Computers & Electrical Engineering,
97, 107655.

SOLAS, 2018. Chapter V, Regulation 23 “Pilot Transfer Arrangements”.

Sotiralis, P., Ventikos, N. P., Hamann, R., Golyshev, P. ve Teixeira, A. P., 2016. Incorporation
of Human Factors into Ship Collision Risk Models Focusing on Human Centred Design
Aspects, Reliability Engineering & System Safety, 156, 210-227.




137

Spurgin, Anthony J., 2010. Human Reliability Assessment: Theory and Practice, Taylor and
Francis Group, LLC.

Sugeno, M., 1985. Industrial Applications of Fuzzy Control, Elsevier Science Inc.

Siizek S. 1996. Destekten Yoksunluk ve Cismani Zararlarda isverenin Ozel Hukuktan Dogan
Sorumlulugu, Destekten Yoksunluk ve Cismani Zararlarda Sorumluluk ve Tazminat,
Istanbul

Siizek, S., 2017. Is Hukuku, 14. bs. Istanbul: Beta Yayincilik.

Svenson, O., 1989. On Expert Judgements in Safety Analyses in the Process Industries,
Reliability Engineering and System Safety, 25, 3, 219-256.

T.C. Resmi Gazete, Kilavuzluk Ve Romorkorciililk Hizmetleri Hakkinda Y 6netmelik, 30328.
2018.

Theophilus, S. C., Esenowo, V. N., Arewa, A. O., Ifelebuegu, A. O., Nnadi, E. O. ve Mbanaso,
F. U., 2017. Human Factors Analysis and Classification System for the Oil and Gas
Industry (HFACS-OGI), Reliability Engineering & System Safety, 167, 168-176.

Thomas, J., Ooms, S., Verbeek, M., Booij, J., Rijpkema, M., Kessels, R. P., ... ve Claassen, J.,
2019. Sleep-Cognition Hypothesis in Maritime Pilots, What is the Effect of Long-Term
Work-Related Poor Sleep on Cognition and Amyloid Accumulation in Healthy Middle-
Aged Maritime Pilots: Methodology of A Case—Control Study. BMJ Open, 9, 6,
€026992.

Toz, A.C., 2007. Tirkiye’de Deniz Kilavuzluk Hizmetleri Ve Uygulamalari, Yiiksek Lisans
Tezi, Dokuz Eyliil Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Izmir.

Tufféry, S., 2011. Data Mining and Statistics for Decision Making, John Wiley & Sons.

Tungel, A.L., Akyuz, E. ve Arslan, O., 2022. Quantitative Risk Analysis for Operational
Transfer Processes of Maritime Pilots, Maritime Policy and Management, 1-15.

Ucan, E. ve Nas, S., 2016. Analysing Istanbul Strait Maritime Pilot Capacity by Simulation
Technique, The Journal of Navigation, 69, 4, 815-827.

Ugurluy, F., Yildiz, S., Boran, M., Ugurlu, O. ve Wang, J., 2020b. Analysis of Fishing Vessel
Accidents with Bayesian Network and Chi-Square Methods, Ocean Engineering, 198,
106956.

Ugurlu, O., Kaptan, M., Kum, S. ve Yildiz, S., 2017. Pilotage Services in Turkey; Key Issues
and Ideal Pilotage, Journal of Marine Engineering & Technology, 16, 2, 51-60

Ugurlu, O., Kartal, S. E., Giindogan, O., Aydin, M. ve Wang, J., 2022. A Statistical Analysis-
Based Bayesian Network Model for Assessment of Mobbing Acts on Ships, Maritime
Policy & Management, 1-26.




138

Ugurly, O., Kése, E., Yildirim, U. ve Yiiksekyildiz, E., 2015. Marine Accident Analysis for
Collision and Grounding in Oil Tanker Using FTA method, Maritime Policy &
Management, 42, 2, 163-185.

Ugurlu, O., Kum, S. ve Aydogdu, Y. V., 2017. Analysis of Occupational Accidents
Encountered by Deck Cadets in Maritime Transportation, Maritime Policy &
Management, 44, 3, 304-322.

Ugurlu, O., Yildiz, S., Loughney, S. ve Wang, J., 2018. Modified Human Factor Analysis and
Classification System for Passenger Vessel Accidents (HFACS-PV), Ocean
Engineering, 161, 47-61.

Ugurlu, 0., Yildiz, S., Loughney, S., Wang, J., Kuntchulia, S. ve Sharabidze, 1., 2020a.
Analyzing Collision, Grounding, and Sinking Accidents Occurring in the Black Sea
Utilizing HFACS and Bayesian Networks, Risk Analysis, 40, 1, 2610-2638.

URL-1, https://www.steamshipmutual.com/publications/articles/pilot-ladder-safety092020

URL-2, https://www.marine-pilots.com/articles/276624-guide-to-helicopter-ship-operations

URL-3, https://pilotladdersafety.com/homepage/the-steps/

URL-4,https://www.ptrholland.com/pilot-ladder-maintenance-use-replacement-inspection-

record-book/

URL-5, https://safetydsea.com/?s=maritime+pilot

Vallance, K., 2018. Pilot Ladder Manual (advanced edition ed.). Witherby.

Vestrucci, P., 1988. The Logistic Model For Assessing Human Error Probabilities Using the
SLIM Method, Reliability Engineering & System Safety, 21, 3, 189-196.

Wan, C., Yan, X., Zhang, D., Qu, Z. ve Yang, Z., 2019. An Advanced Fuzzy Bayesian-based
FMEA Approach for Assessing Maritime Supply Chain Risks, Transportation Research
Part E: Logistics and Transportation Review, 125, 222-240.

Wang, J., Fan, Y. ve Gao, Y., 2020. Revising HFACS for SMEs in the Chemical Industry:
HFACS-CSMEs, Journal of Loss Prevention in the Process Industries, 65, 104138.

Wang, W.J., 1997. New Similarity Measures on Fuzzy Sets and on Elements, Fuzzy Set Syst,
85, 3, 305-309.

Wang, Y. F., Roohi, S. F., Hu, X. M. ve Xie, M., 2011. Investigations of Human and
Organizational Factors in Hazardous Vapor Accidents, Journal of Hazardous Materials,
191, 1, 69-82.

Wayne R. ve Valérie G. R., 2002. Fatigue Management Guide for Canadian Marine Pilots, A
Trainer’s Handbook. Prepared for Marine Safety Directorate and Transportation
Development Centre of Transport Canada, Rhodes& Associates Inc.


https://www.steamshipmutual.com/publications/articles/pilot-ladder-safety092020
https://www.marine-pilots.com/articles/276624-guide-to-helicopter-ship-operations
https://pilotladdersafety.com/homepage/the-steps/
https://www.ptrholland.com/pilot-ladder-maintenance-use-replacement-inspection-record-book/
https://www.ptrholland.com/pilot-ladder-maintenance-use-replacement-inspection-record-book/
https://safety4sea.com/?s=maritime+pilot

139

Weber, P., Medina-Oliva, G., Simon, C. ve Iung, B., 2012. Overview on Bayesian Networks
Applications for Dependability, Risk Analysis and Maintenance Areas, Eng. Appl.
Artif. Intell, 25, 4, 671-682.

Weigall, F., 2006. ATSB RESEARCH AND ANALYSIS REPORT Marine Pilot Transfers-A
Preliminary Investigation of Options.

Weigall, F., 2009. Part 1: Footwear.

Weigall, F., 2009. Part 2: Gloves.

Weigall, F., 2009. Part 3: Head protection

Weigall, F., 2008. Part 4: PFDs, wet weather jackets & PLBs.

Weng, J. ve Li, G., 2019. Exploring Shipping Accident Contributory Factors Using Association
Rules, J. Transport. Saf. Secur, 11, 36-57.

Wiegmann, D. A. ve Shappell, S. A., 2001. Human Error Analysis of Commercial Aviation
Accidents: Application of the Human Factors Analysis and Classification System
(HFACS), Aviat Space Environ Med, 72, 11, 1006-1016.

Wild, C.R.J., 2011. The Paradigm and the Paradox of Perfect Pilotage, Journal of Navigation,
64,1, 183-191.

Witten, Ian H. Ve Eibe Frank., 2002. Data Mining: Practical Machine Learning Tools and
Techniques with Java Implementations, Acm Sigmod Record 31, 1, 76-77.

Wu, J., Zhou, R., Xu, S. ve Wu, Z., 2017. Probabilistic Analysis of Natural Gas Pipeline
Network Accident based on Bayesian Network, Journal of L.oss Prevention in the
Process Industries, 46, 126-136.

Xi, Y. T., and Guo, C., 2011. A Method for Marine Human Error Probability Estimate: APJE-
SLIM, Applied Mechanics and Materials, 825, 97-98.

Xia, N., Zou, P. X., Liu, X., Wang, X. ve Zhu, R., 2018. A Hybrid BN-HFACS Model for
Predicting Safety Performance in Construction Projects, Safety Science, 101, 332-343.

Xue, S. S., Li, X. C. ve Xu, X. Y., 2015. Fault Tree and Bayesian Network Based Scraper
Conveyer Fault Diagnosis, In Proceedings of the 22nd International Conference on
Industrial Engineering and Engineering Management, Paris, Atlantis Press, 783-795.

Yang, Z., Bonsall, S. ve Wang, J., 2008. Fuzzy Rule-Based Bayesian Reasoning Approach for
Prioritization of Failures in FMEA, IEEE Trans. Reliab, 57, 3, 517-528.

Yang, Z., Yang, Z. ve Yin, J., 2018. Realising Advanced Risk-Based Port State Control
Inspection Using Data-Driven Bayesian Networks, Transportation Research Part A:
Policy and Practice, 110, 38-56.

Yargitay 4. Hukuk Dairesi 30.5.1965 tarihli, 11420/488 Esas sayil1 karar1



140

Yazdi, M. ve Kabir, S., 2017. A fuzzy Bayesian Network Approach for Risk Analysis in Process
Industries, Process Safety and Environmental Protection, 111, 507-519.

Ye, N., 2013. Data Mining: Theories, Algorithms, and Examples, CRC press.

Yildirim, U., Basar, E. ve Ugurlu, O., 2019. Assessment of Collisions and Grounding Accidents
with Human Factors Analysis and Classification System (HFACS) and Statistical
Methods, Safety Science, 119, 412-425.

Yildirim, U., Ugurlu, O. ve Basar, E., 2015. Human Error in Grounding Accidents: Case Study
for Container Ships, Journal of ETA Maritime Science, 3, 1, 1-10.

Yildiz, S., Ugurlu, O., Wang, J. ve Loughney, S., 2021. Application of the HFACS-PV
Approach for Identification of Human And Organizational Factors (HOFs) Influencing
Marine Accidents, Reliability Engineering & System Safety, 208, 107395.

Yucesan, M., Gul, M. ve Celik, E., 2021. A Holistic FMEA Approach by Fuzzy-Based
Bayesian Network and Best—Worst Method, Complex & Intelligent Systems, 7, 3, 1547-
1564.

Zadeh, L.A., 1965. Information and Control, Fuzzy Sets, 8, 3, 338-353.

Zarei, E., Khakzad, N., Cozzani, V. ve Reniers, G., 2019b. Safety Analysis of Process Systems
Using Fuzzy Bayesian Network (FBN), Journal of Loss Prevention in The Process
Industries, 57, 7-16.

Zarei, E., Yazdi, M., Abbassi, R. ve Khan, F., 2019a. A Hybrid Model for Human Factor
Analysis in Process Accidents: FBN-HFACS. J, Loss Prev. Process. Ind, 57, 142-155.

Zhan, Q., Zheng, W. ve Zhao, B., 2017. A Hybrid Human and Organizational Analysis Method
for Railway Accidents based on HFACS-Railway Accidents (HFACS-RAs), Safety
Science, 91, 232-250.

Zhang, L., Wu, S., Zheng, W. ve Fan, J., 2018. A Dynamic and Quantitative Risk Assessment
Method with Uncertainties for Offshore Managed Pressure Drilling Phases. Safety
Science, 104, 39-54.

Zhang, L., Wu, X., Qin, Y., Skibniewski, M. J. ve Liu, W., 2016. Towards a Fuzzy Bayesian
Network Based Approach for Safety Risk Analysis of Tunnel- Induced Pipeline
Damage. Risk Analysis, 36, 2, 278-301.

Zhang, L., Wu, X., Skibniewski, M. J., Zhong, J. ve Lu, Y., 2014. Bayesian-Network-Based
Safety Risk Analysis in Construction Projects, Reliability Engineering & System
Safety, 131, 29-39.

Zhang, M., Zhang, D., Goerlandt, F., Yan, X. ve Kujala, P., 2019. Use of HFACS and Fault
Tree Model for Collision Risk Factors Analysis of Icebreaker Assistance in Ice-Covered
Waters, Safety Science, 111, 128-143.




141

Zhang, X., Chen, W., Xi, Y., Hu, S. ve Tang, L., 2020. Dynamics Simulation of the Risk
Coupling Effect between Maritime Pilotage Human Factors under the HFACS
Framework, Journal of Marine Science and Engineering, 8, 2, 144.

Zhang, X., Sun, D. ve Jiang, G. C., 2019. Comparative Efficacy of Nine Different Dressings in
Healing Diabetic Foot Ulcer: A Bayesian Network Analysis, Journal of Diabetes, 11, 6,
418-426.

Zhao, Q. ve Bhowmick, S. S., 2003. Association Rule Mining: A Survey, Nanyang
Technological University, Singapore, 135.

Zhou, J. L. ve Lei, Y., 2020. A SLIM Integrated with Empirical Study and Network Analysis
for Human Error Assessment in the Railway Driving Process, Reliability Engineering
& System Safety, 204, 107148.

Zhou, L., Fu, G. ve Xue, Y., 2018. Human and Organizational Factors in Chinese Hazardous
Chemical Accidents: A Case Study of the ‘8.12°Tianjin Port Fire and Explosion Using
the HFACS-HC. International Journal of Occupational Safety and Ergonomics, 24, 3,
329-340.

Zhou, Q., Wong, Y. D., Loh, H. S. ve Yuen, K. F., 2018. A Fuzzy and Bayesian Network
CREAM Model for Human Reliability Analysis—The Case of Tanker Shipping, Safety
Science, 105, 149-157.

Zhou, T., Zhang, J. ve Baasansuren, D., 2018. A Hybrid HFACS-BN Model for Analysis Of
Mongolian Aviation Professionals’ Awareness of Human Factors Related to Aviation
Safety, Sustainability, 10, 12, 4522.



OZGECMIS

[lkokulu Trabzon Mehmet Akif Ersoy ilkdgretim Okulunda, ortaokulu Trabzon
Cumhuriyet Ortaokulunda, liseyi Trabzon Lisesinde tamamladi. Lisans egitimini Istanbul
Teknik Universitesi Denizcilik Fakiiltesi Giiverte boliimiinden 2005 yilinda mezun olarak
tamamladi. Uzakyol 1. Zabit ehliyetine sahip olup 2005-2008 yillar1 arasinda farkli
tonajdaki farkli tip gemilerde Uzakyol Vardiya Zabiti olarak gorev yapti. 2008-2013 yillari
arasinda cesitli firmalarda operasyon miidiirii ve DPA olarak gorev aldi. 2008 yilinda
emniyet alaninda faaliyet gosteren kendi firmasini kurarak deniz emniyeti alaninda 2013 yilina
kadar calisti. Karadeniz Teknik Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisii, Deniz Ulastirma
Isletme Miihendisligi Anabilim Dali’nda yiiksek lisans egitimini 2015 yilinda tamamlad.
Recep Tayyip Erdogan Universitesi Turgut Kiran Denizcilik Fakiiltesi Gemi Makineleri
Isletme Miihendisligi Béliimiinde arastirma gérevlisi olarak 2017 yilinda goreve baslamis ve
halen gérevine devam etmektedir. Yazarin SCI, SSCI, hakemli dergiler kapsaminda makaleleri,
ulusal/uluslararas: kongre ve sempozyumlarda yayimlar1 bulunmaktadir. Iyi derecede ingilizce

bilmektedir.



	Boş Sayfa
	Başlıksız

