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OZET

SUVEYS KANALINDA SEYiR EMNIYETi VE RiSK DEGERLENDIRMESI
IBRAHIM BURAK BASKAN
ORDU UNIVERSITESI FEN BILIMLERI ENSTITUSU

DENiZ ULASTIRMA MUHENDISLiGi ANABILiM DALI
YUKSEK LiSANS TEZI, 84 SAYFA
(TEZ DANISMANI: PROF. DR. OZKAN UGURLU)

Yiizyillar boyunca deniz tagimaciligi uluslararasi ticarette tercih edilen en
onemli yontem olarak 6ne ¢ikmaktadir. Son 40 yilda kiiresellesmenin de etkisiyle
deniz tasimaciligi, ¢ok hizli bir sekilde global bir biiyiime saglamistir. Gemi
boyutlarinin artmasiyla, kiy1 bolgelerde, dar kanallarda ve bogazlarda meydana gelen
kazalar insana, ¢evreye ve ekonomiye biiylik zarar vermektedir.

Teknolojideki gelismelere ragmen dar kanallar ve bogazlar hala tehlike arz
etmektedir. Calismalar, yapilan diizenlemelere ragmen deniz kazalarinin hala 6nemli
Olclide devam ettigini gostermektedir. Bu kazalarin %70-%80 oraninda insan
hatasindan kaynaklandigi goriilmektedir. Bundan dolay1 dar suyollarindaki tiim
risklerin belirlenmesi olduk¢a Onemlidir. Yogun trafige sahip dar kanallarda ve
bogazlarda siglik ve darliktan dolay1 kaza riskinin arttig1 bilinmektedir. Dogal veya
yapay bogazlar ve kanallar diinya ticaretinin isleyebilmesi i¢in ¢ok dnemlidir. Diinya
ticaretinin %80’ inden fazlasi ulasim maliyetleri ve siireyi kisaltmak i¢in bu su yollarini
kullanmaktadir. Dover Bogazi, Tiirk Bogazlari, Singapur ve Malaka Bogazlari, Siiveys
Kanali, Panama Kanali, Korint Kanali, Kiel Kanali, Volga-Don Kanali, Welland
Kanal1 vb. diinya tlizerinde kullanilan 6nemli su yollaridir.

Misir Arap Cumhuriyeti'nde bulunan Siiveys Kanali, Akdeniz ile Kizil Denizi
birbirine baglayan 194 km uzunlugundaki 6nemli bir yapay su yoludur. Siiveys Kanali,
kitalararas1 ticaretin hareketliligini artiran ve diinya deniz ticaretinde kritik bir rol
oynayan stratejik bir gecis noktasidir. Bununla birlikte, kanal, uluslararasi deniz
tasimaciliginda stirekli bir kiiresel rekabet ortamina maruz kalmaktadir.

Bu c¢alismada diinya deniz ticaretinde 6nemli bir kilit nokta olan Siiveys
Kanali’nda seyir emniyeti ele alimistir. Insan Faktdrleri Analizi ve Smiflandirma
Sistemi (HFACS-PV) metodu kullanilarak emniyet degerlendirmesi ve risk analizi
yapilmistir. Bu yontem, insan faktorlerinin kazalarin ortaya ¢ikmasinda etkilerini ve
roliinii anlamak amaciyla kullanilmaktadir. HFACS-PV, insan hatalarini tespit etmek,
analiz etmek ve simiflandirmak i¢in ¢esitli seviyeler ve alt seviyeler kullanir. Bu
caligma, Siiveys Kanali'ndaki seyir emniyetine iliskin mevcut durumu, risk alanlarin
ve iyilestirme Onerilerini belirlemeyi amaglamaktadir. Elde edilen bulgular Siiveys
Kanali'ndaki seyir emniyetinin artiritlmasi ve deniz kazalarinin 6nlenmesi i¢in stratejik
kararlarin alinmasinda degerli bir rehberdir.

Anahtar Kelimeler: Siiveys Kanali, Kaza Analizi, HFACS, Emniyet
Degerlendirmesi.

II



ABSTRACT

NAVIGATIONAL SAFETY AND RISK ASSESSMENT IN SUEZ CANAL
IBRAHIM BURAK BASKAN

ORDU UNIVERSITY INSTITUTE OF NATURAL AND APPLIED
SCIENCES

MARITIME TRANSPORTATION ENGINEERING
MASTER THESIS, 84 PAGES
(SUPERVISOR: PROF. DR. OZKAN UGURLU

For centuries, maritime transport has been the most important method of choice
in international trade. In the last 40 years, with the effect of globalization, maritime
transportation has achieved a very rapid global growth. However, the increase in ship
sizes has led to a rise in accidents in coastal areas, narrow channels, and straits,
resulting in significant harm to people, the environment, and the economy.

Despite technological advancements, narrow channels and straits remain
dangerous. Studies show that maritime accidents continue to occur, even with the
implementation of regulations. It is evident that 70%-80% of these accidents are
caused by human errors. Therefore, it is crucial to identify and assess all risks
associated with narrow waterways. The risk of accidents tends to increase in narrow
channels and straits with high traffic volumes due to their shallowness and limited
space.

Natural or artificial straits and canals play a vital role in global trade operations.
More than 80 percent of world trade utilizes these waterways to reduce transportation
costs and time. Dover Strait, Turkish Straits, Singapore and Malaka Straits, Suez
Canal, Panama Canal, Corinth Canal, Kiel Canal, Volga-Don Canal, Welland Canal
etc. are the important waterways used in the world.

The Suez Canal, located in the Arab Republic of Egypt, is an important 194 km
long artificial waterway connecting the Mediterranean Sea and the Red Sea. It serves
as a strategic transit point that enhances the mobility of intercontinental trade and plays
a critical role in global maritime trade. However, the canal operates within a constantly
competitive global environment in international shipping.

This study focuses on navigational safety in the Suez Canal, which serves as a
key point in global maritime trade. Safety assessment and risk analysis were performed
using Human Factors Analysis and Classification System (HFACS-PV). This method
is employed to understand the impact and role of human factors in the occurrence of
accidents. HFACS-PV utilizes various levels and sub-levels to identify, analyze, and
classify human errors. The objective of this study is to assess the current status of
navigational safety in the Suez Canal, identify areas of risk, and propose improvement
recommendations. The findings of this study are guide in making strategic decisions
to enhance navigational safety in the Suez Canal and prevent maritime accidents.

Keywords: Suez Canal, Accident Analysis, HFACS, Safety Assessment.
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TESEKKUR
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esirgemeyen danisman hocam Sayin Prof. Dr. Ozkan UGURLUya tesekkiir ederim.

Ayni zamanda, manevi desteklerini her an iizerimde hissettiim esim,

kardesim, annem ve babama tesekkiirii bir bor¢ bilirim.

v



ICINDEKILER

Sayfa
TEZ BILDIRIMI......oooiiiiiii e I
OZET ettt 1l
ABSTRACT ...ttt ettt e s be e bt e sabeebeesabeebeesnseenseens I
TESEKKUR ...ttt e e eeeeeeseseseneseneserenenns I\Y
ICINDEKILER ........coooiiiiiiii ettt \%
SEKIL LISTEST ..., VI
CIZELGE LISTESI ....cooouiiiii e VI
SIMGELER ve KISALTMALAR LISTESI.......c.ccocooiiiiininiinnene. VIII
Lo GIRIS oot 1
L BN A L 1 T 1 § TSRS 3
2. GENEL BILGILER ..........cooooiiiiiiiiiesece i 5
2.1 Gel-git AKINTIATT....cccuiiiiiiieciiieceece et e et e e e e saneeeneeas 9
2.2 MeteorolOjik VETIler.......covuiiiiiiiiiciieiie ettt 10
2.3 Siiveys Kanal Otoritesi Kaza Kurallari..........ccoccuveeiiieeiiieeiiccieeeeeeee e 10
2.4 Siiveys Kanalt KOnvoy SiStemMi.........cccuieiieriiiiiieriieeiieiie et 11
2.4.1 Gliney YOnlili KONVOY ....ccccvieiiiiieiiiieciie et e 11
2.4.2 Kuzey YOnlill KONVOY .....cooouiiiiiiiiiiieeiiesie ettt e 11
2.4.3 Demirleme Sahalari..........cccveeiiiiiiiiieiieeciie e 12
2.5 Siiveys Kanalt IStatiStKIETT ............coeviveveeieeeeeeeeeceeeeeeeeeee e, 13
2.6 Gemi Kazalarinin Analizi ve Onlenmesi ............ccocoveveveveveveveveeeeeeeeeeeeeeeeeeveeenenans 17
2.6.1 Singapur BoZazi OIMEFi..........c.ovvvueveveeeeeeeeeeeeeeeee e, 18
2.6.2 SUVEYS KaNall.....ooooiiieiiiieiiieceeee et 20
3.LITERATUR TARAMASI ..ot 22
4MATERYAL ve YONTEM.........ocooiiimiiiiieeeeeeeeeeeeeeee e, 28
4.1 Calismanin KapSaml ........cccueeiiiiiieniieiiieiieeie ettt ste e e seaeese s 28
4.2 Calismada Kullanilan Materyaller ve Metotlar............ccccceeveiienieeiniieeeiee e 28
4.2.1 Insan Faktorii Analizi (HFACS) .....ovovouieeeeeeeeeeeeeeeeeee e 32
4.2.2 Insan Faktorii Analizi (HFACS) Alt Kategorileri Hakkinda Kisa Bilgiler....... 33
4.2.2.1 HFACS COICOVESI .ueeeuviieiiieeciiieeciieeeeteeeeiteeeetteeeeteeeeeaeeesveeesveeesseeesaseeenaseeens 37
4.2.3 Yolcu Gemilerine Uyarlanan insan Faktorii Analizi (HFACS-PV) ................. 38
4.2.3.1 Operasyonel KOSullar............cooviiiiiiiiiiiiieiieiie et 40
4.2.3.2 Emniyetsiz Eylemler........cccooociiieiiiiiiieciieeee e 41
4.2.3.3 Emniyetsiz Eylemi Hazirlayan On Kosullar..............ccccoooeveerueverererernnnee, 41
4.2.3.4 EMNiyetsiz Denetimi........cccceeviuiieiiiieiiieeciie et evee e evee e sveeeeveeesnee e 42
4.2.3.5 Kurumsal EtKILET .......ccccviiiiiiiiiiieceeieee ettt 42
5. BULGULAR ve TARTISMA ........oooiiiieeeeeeeee et 44
ST BUIGUIAT ...t et 44
5.1.1 Siiveys Kanalindaki Kazalar ve HFACS-PV Cergevesinin Olusturulmasi....... 44
5.2 TATTISINIA. ...vviieeiiiee et e ettt e e ettt e e et e e e e taaeeeessaaeeeeeaaaeeesesssaeeeesssseeeeessseeeennnens 59
6. SONUC Ve ONERILER..........coooooooioeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 63
To KAYNAKLAR . ......ooiee ettt ettt ettt e b e e beeesaeeseeenseenns 68
OZGECMIS oottt ettt es e esesen s s s s 73



SEKIL LIiSTESI

Sayfa
Sekil 1.1 Konteyner Gemilerini Igeren Deniz Kazalar ve Olaylarinin Analizi........... 2
Sekil 1.2 Kaza Sorusturmasi: Deniz Kazalarinin ve Olaylarinin Ciddiyeti................. 3
Sekil 2.1 Siiveys Kanalt Genel Haritast..........occoeovienieiiiiniiiiieieceeeeceeee e 5
Sekil 2.2 Yeni Siiveys Kanal1 Projesini GOsteren Harita...........cccccveeveveeecieencieeeenenn. 6
Sekil 2.3 Port Said RUZGAT GULT.......coovieiieiieiieieeee e 10
Sekil 2.4 Gemi BUyUGKITKIETT ......eeeeiiieeiiieeiiieceeee et 14
Sekil 2.5 Siiveys Kanali Trafik Saatleri..........cocoeviieiiiniiiiiiiieieeeeee e 15
Sekil 2.6 Farkli Cografi Bolgelerdeki Ham Petrol Tankerlerinin Kaza Sikliklari..... 18
Sekil 2.7 Singapur Bogazi Operasyon BOIgeleri ..........cccuveueeviieiiiniieiieeieeiie, 20
Sekil 4.1 Calismanin ASamalari.............ccccuiiiiiiiiiiiieeiiiee e e 31
Sekil 4.2 Isvigre Peyniri MOdeli ...........c.ccovvueuiveieeeeeeeieeeeeeeeeeeeeee e 33
Sekil 4.3 Geleneksel HFACS Cergevesi.....uuiiiiiiiiiiiiiiiieeeciieee et 38
Sekil 4.4 Bu Calismada Kullanilan HFACS-PV Cergevesi.........ccocveeeveeecieeeeveeennnen. 40
Sekil 5.1 Stiveys Kanal1 Kaza Haritast ..........ccccveeeciiieiiieecieeeciee e 45

VI



CIZELGE LiSTESI

Sayfa
Cizelge 4.1 HFACS-PV CerEVESI ....eccuieiuiieiieniieeiieiieeieesiie et sitesreesaeeeneeneee e enne 43
Cizelge 5.1 Siiveys Kanalinda Kaza Tiiriine Gore Kaza Sayilart............ccceeennennee. 45
Cizelge 5.2 Siiveys Kanalinda Meydana Gelen Kazalarin Tablosu .........c.ccccevueenee. 46
Cizelge 5.3 HFACS-PV Cercevesi-Kurumsal Etkiler...........ccccoeeveiieniiiiniieiiee, 48
Cizelge 5.4 HFACS-PV Cergevesi-Emniyetsiz Denetim...........ccccoecvvevieeieenieennnnnne. 49
Cizelge 5.5 HFACS-PV Cergevesi-Emniyetsiz Eylemin On Kosullart..................... 50
Cizelge 5.6 HFACS-PV Cergevesi-Emniyetsiz Eylem ...........cccccoviiiniiiiiiniennnne 51
Cizelge 5.7 HFACS-PV Cercevesi-Operasyonel Kosullar.............cccooeeieeeiieennnnne. 52
Cizelge 5.8 Bu Calismada Olusturulan HFACS-PV Cergevesi........cccoccvveveenieennnnnne. 53
Cizelge 5.9 Diinya Uzerindeki Kanal ve Bogazlarin Ozelliklefti...............cccevevnn..e. 56

VII



SIMGELER ve KISALTMALAR LIiSTESI

AGCS:

AIS:
ARIMA:
B:
BAHP:
BSU:

CCPA:
COLREG:

D:
D.W.T:
DMAIB:

E:
ECDIS:

EMSA:
Fnh:
G:
GISIS:

GPS:
GTH:
HF:
HFACS:

HFACS-PV:

Hm:
HW:
IMO:
ISM:

K:
km:
LNG:
LPG:
LW:

MAIB:

MARPOL:

Allianz Kiiresel Topluluk ve Uzmanlik (Allianz Global Corporate &
Specialty)

Otomatik Tanimlama Sistemleri (Automatic Identification Systems)
Otoregresif Entegre Hareketli Ortalama

Bat

Bulanik Analitik Hiyerarsi Prosesi

Almanya Kaza Sorusturma Kurulu (Federal Bureau for Maritime
Casualty Investigation)

Kritik En Yakin Yaklagma Noktasi (Critic Closest Point Of Approach)
Denizde Catismayr Onleme Tiiziigii (International Regulations for
Preventing Collisions at Sea)

Dogu

Olii Agirlik (Deadweight)

Danimarka Kaza Sorusturma Kurulu (Danish Maritime Accident
Investigation Board)

Dogu (East)

Elektronik Harita Goriintiilleme ve Bilgi Sistemi (Electronic Chart
Display and Information System)

Avrupa Deniz Emniyet Ajans1 (European Maritime Safety Agency)
Froude Sayis1

Gliney

Kiiresel Entegre Denizcilik Bilgi Sistemi (Global Integrated Shipping
Information System)

Kiiresel Konumlandirma Sistemi (Global Positioning System)

Gemi Trafik Hizmetleri

Insan Faktérii (Human Factor)

Insan Faktorleri Analiz ve Smiflandirma Sistemi (Human Factors
Analysis and Classification System)

Yolcu Gemileri i¢in Insan Faktorleri Analiz ve Smiflandirma Sistemi
(Human Factors Analysis and Classification System-Passenger Vessel)
Siiveys Kanal1 Yaklasim Noktasi

Yiiksek Su (High Water)

Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (International Maritime Organization)
Uluslararast Emniyet Yonetimi Kodu (International Safety
Management Code)

Kuzey

Kilometre

Sivilastirilmis Dogal Gaz (Liquefied Natural Gas)

Sivilagtirilmis Petrol Gazi (Liquefied Petroleum Gas)

Algak Su (Low Water)

Metre

Deniz Kazalari Aragtirma Boliimii (Marine Accident Investigation
Branch)

Gemilerden Kaynaklanan Kirliligin Onlenmesine Dair Uluslararasi
S6zlesme (International Convention For The Prevention Of Pollution
From Ships)

VIII



MCA:
MEPC:

MSC:
NW:
PMA:

Ro-Ro:

SAR:
SCA:
SC.GT:
SC.NT:
SCA:

SOLAS:

TSS:
VLCC:

Deniz ve Sahil Emniyet Ajans1 (Maritime and Coastguard Agency)
Deniz Cevre Koruma Komitesi (Marine Environment Protection
Committee)

Deniz Emniyeti Komitesi (Maritime Safety Committee)

Kuzeybati (Northwest)

Panama Kaza Sorusturma Kurulu (Panama Maritime Authority
Accident investigation Department)

Tekerlekli Ara¢ Tagimaciliginda Kullanilan Gemiler (Roll on-Roll off)
Gliney (South)

Sentetik Aciklikli Radar (Synthetic Aperture Radar)

Siiveys Kanal Otoritesi (Suez Canal Authority)

Siiveys Kanal1 Grostonaj (Suez Canal Grosstonnage)

Siiveys Kanal1 Nettonaj (Suez Canal Nettonnage)

Siiveys Kanal1 Otoritesi (Suez Canal Authority)

Uluslararast Denizde Can Giivenligi Sozlesmesi (International
Convention for the Safety of Life at Sea)

Trafik Ayrim Diizeni (Traffic Separation Scheme)

Cok Biiylik Ham Petrol Tasiyicis1 (Very Large Crude Carrier)

Bat1 (West)

IX



1. GIRIS

Dar kanallarda seyir emniyeti 6nemli bir konudur ve Siiveys Kanali, yapay bir
kanal olmasina ragmen darlig1 nedeniyle 6nemli bir tehlike unsuru olarak karsimiza
cikmaktadir. Bu durumu en iyi ornekleyen olaylardan biri, Evergreen sirketine ait
Panama bayrakli Ever Given isimli geminin karaya oturmasidir. Bu kaza, Siiveys
Kanal1 {izerinden yapilan diinya ticaretinin glinlerce durmasina ve biiyiik ¢cevresel ve
ekonomik zararlara yol a¢cmustir. Diinya deniz ticaretinde milyarlarca dolarlik

zararlarin meydana gelmesine sebep olmustur (Allianz, 2021).

Bu ¢alismanin temel amaci, Siiveys Kanali ve ¢evresinde seyir emniyetini
tyilestirmeye ve riskleri belirlemeye katki saglamaktir. Bu amag¢ dogrultusunda,
Stiveys Kanali'nda uygulanan emniyet tedbirlerinin goézden gecirilmesi, risk
unsurlarinin belirlenmesi ve seyir emniyetinin artirilmasi hedeflenmektedir. Calisma
Siiveys Kanali'nda meydana gelen kazalarin analizini, emniyet degerlendirmesini ve
risk analizini yaparak bolgedeki seyir emniyetini artirmaya yonelik oneriler sunmaktir.
Bu sekilde, Siiveys Kanali'nda seyreden gemilerin emniyeti ve bdlgedeki deniz

trafiginin yonetimi konusunda 6nemli bir katki saglanmasi1 hedeflenmektedir.

Gelisen teknoloji ve alinan emniyet tedbirlerine ragmen dar su yollar1 hala
bliyiik riskler tasimaktadir (Celik ve ark., 2009). Giiniimiizde dar su yollarinda
meydana gelen kazalar incelendiginde, alinan tedbirlere ragmen kaza olusumunun
engellenemedigi goriilmektedir (Ugurlu ve ark., 2015). Bu ¢alismanin da konusu olan
Siiveys Kanali'ndaki en son 6rnek, Mart 2021'de Siiveys limaninin (Siiveys Kanali'nin
gliney girisi) 5.4 mil kuzeyinde gergceklesen Evergreen sirketine ait Panama bayrakli
Ever Given isimli geminin karaya oturmasidir. Siiveys Kanali, denizcilik sektorii i¢in
kritik bir suyoludur, ancak mevcut diizenlemelere ragmen kazalarin 6nlenebildigi
goriilmemektedir. Bu nedenle, yogun gemi trafigine sahip bu bolgede seyir emniyetini
artirmaya yonelik tedbirlerin alinmasi ve potansiyel risklerin detayli analizinin
yapilmasi hem Siiveys Kanali otoriteleri hem de tiim denizcilik sektorii paydaslar i¢in

son derece dnemlidir.

Siiveys Kanali'nda meydana gelen kazalar, Insan Faktorleri Analizi ve

Siiflandirma Sistemi (HFACS) yontemi kullanilarak analiz edilmistir.



Bu calisma, Siiveys Kanali bolgesiyle sinirlidir ve bdlgede meydana gelmis
kazalarin detayl bir sekilde incelenmesini ve emniyet degerlendirmesi ile risk analizi
yapilmasini hedeflemektedir. Avrupa Deniz Emniyet Ajanst (EMSA) tarafindan Eyliil
2020'de yayinlanan deniz kazalar1 ve olaylarinin analiz raporundan alinan Sekil 1.1 ise
Siiveys Kanali'nda konteyner gemileri tarafindan olusturulan kaza yogunlugunu agik
bir sekilde gostermektedir.
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Sekil 1.1 Konteyner Gemilerini Igeren Deniz Kazalari ve Olaylarinin Analizi (EMSA,
2020)

Bu c¢alismada, Siiveys Kanali'nda meydana gelen kazalarin seyrini ve
egilimlerini anlamak i¢in gegmis olaylara odaklanilmistir. Konteyner gemilerinin yol
actig1 trafik yogunlugu, bu bolgedeki seyir emniyetinin Onemini ve kazalarin

olusumunu anlamak agisindan 6nemli bir gostergedir.

Siiveys Kanali ve ¢evresinde seyir emniyeti ciddi bir sorun teskil etmektedir.
Diinya genelindeki gemi kazalarimi gosteren EMSA'min yayinladigi Sekil 1.2, tiim
onlemlere ragmen kazalarin azalmadigini ve istikrarli bir sekilde devam ettigini ortaya
koymaktadir. Bu durum, boélgedeki emniyet zorluklarinin ¢éztimiinde daha fazla ¢aba
harcanmasi gerektigini gostermektedir. Caligmanin temel amaci, emniyet zorluklarina
kars1 ¢6ziim odakli bir yaklasim sunarak, bolgedeki seyir emniyetini artirmak igin bir

kilavuz olusturmaktir.
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Cok Ciddi Az Ciddi Deniz Olay

Sekil 1.2 Kaza Sorusturmasi: Deniz Kazalarinin ve Olaylarinin Ciddiyeti (EMSA,
2020)

Bu calisma kapsaminda, mevcut seyir emniyeti uygulamalarinin analizi ve
degerlendirmesi yapilacak, kazalarin nedenleri ve egilimleri incelenecek ve bolgedeki
risk faktorleri belirlenecektir. Ayrica, gemi personeli egitimi, teknolojik yenilikler,
gemi kontrol sistemleri ve kaza raporlama mekanizmalar1 gibi dnlemlerin etkinligi
degerlendirilecektir. Elde edilen bulgular, bolgedeki seyir emniyeti i¢in dnemli bir yol
haritas1 saglayacak ve gemi operatorlerine, yetkililere ve diger ilgili paydaslara yonelik
oneriler sunacaktir. Bu sayede, Siiveys Kanali ve c¢evresindeki seyir emniyeti
artirilabilir, kazalarin siklig1 ve ciddiyeti azaltilabilir ve gemi trafigi daha giivenli bir

hale getirilebilir.

1.1 Siiveys Kanah

Siiveys Kanali, Akdeniz ve Kizil Deniz'i birbirine baglayan yapay bir su
yoludur ve toplamda 194 kilometre uzunlugundadir. Kanal, 1869 yilinda bir Fransiz
sirketi tarafindan agilmig ve 1956'da Misir hiikiimeti tarafindan devlet kontroliine
alimmustir. Tarihi boyunca savaslar nedeniyle birkag kez kapanmis olmasina ragmen,
1975 yilinda tekrar agilmasindan bu yana kiiresel deniz tagimaciligi i¢in kritik bir
altyapi islevi gormektedir. Agustos 2015'te tamamlanan Yeni Siiveys Kanali projesi

ise bir genigsleme projesi olarak hayata gecirilmistir. Bu proje, Siiveys Kanali



tizerinden gegis stiresini kisaltmis olsa da giinliilk maksimum gemi sayist ve gemi

boyutu gibi sinirlamalart degistirmemistir (Shibasakia ve ark., 2017).

Stiveys Kanali, kuzeyden giineye dogru akan Akdeniz'i Kizil Deniz'e baglayan
deniz seviyesinde bir kanaldir. Kanal, Afrika ve Asya kitalarini birbirinden ayirirken,
Avrupa ile Hint ve Bat1 Pasifik Okyanuslar1 arasinda en kisa deniz rotasini olusturur.
Siiveys Kanali, diinyanin yogun sekilde kullanilan kanallarindan biridir ve modern
gemiler tarafindan sikga tercih edilmektedir. Bunun sebebi, Atlantik Okyanusu ile Hint
Okyanusu arasinda en hizli rota olmasidir. Siiveys Kanali, deniz seviyesinde
bulundugu i¢in gelgitlerden etkilenir. Kanalin kuzeyindeki gelgit yaklagik 65 cm iken,
glineyde ise 1.9 metre olarak oOlgiilmektedir. Kanalin her iki tarafinda 125 metre
araliklarla manevra babalar1 bulunmaktadir. Kanalin seyir i¢in uygun alanlari, 151k ve

yansitict samandiralarla isaretlenmistir (SCA, 2021).



2. GENEL BILGILER

Stiveys Kanali, Misir'in Sina Yarimadasi'nin batisinda konumlanmistir. Kanal,
Akdeniz'deki Port Said limanindan baglayarak Kizil Deniz'deki Siiveys Limani’na
kadar uzanir ve temel olarak Avrupa ile Asya arasinda mal tasimaciligi i¢in dogrudan
bir rota saglar. Sekil 2.1 ise Siiveys Kanali'nin genel konumunu gosteren bir haritay1
icermektedir. Kanaldan, giinliik olarak yaklasik elli geminin gectigi ve diinya
denizcilik trafiginin yaklasik %8'ini destekledigi bilinmektedir (Elsherbinya ve ark.,

2019).
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Sekil 2.1 Siiveys Kanali Genel Haritas1 (Sailing Directions Pub.172)




Siiveys Kanali'na yeni bir nakliye hatt1 olan Yeni Siiveys Kanali eklenmis ve 5
Agustos 2014 tarihinde acilmistir. Bu projede, mevcut kanala paralel olarak yeni bir
kanal inga edilmistir. Yeni kanal, 72 km uzunlugundadir. Yeni Siiveys Kanali, Avrupa
ile Asya arasindaki en hizli nakliye rotast boyunca ticareti genisletmeyi
hedeflemektedir. Yeni kanal, gemilere ayni anda her iki yonde seyir imkani
sunmaktadir. Bu da gilineye giden gemilerin gecis siiresini 18 saatten 11 saate
diistirmektedir. Ayrica gemilerin bekleme siiresini 6nceki 8-11 saat yerine maksimum
3 saate kadar azaltmaktadir. Bu durum, yolculuk maliyetlerini diisiirerek Siiveys
Kanali'n1 gemi sahipleri i¢in daha cazip hale getirmektedir. Yeni Siiveys Kanali'nin,
Stiveys Kanali'nin kapasitesini giinde 49 gemiden neredeyse ikiye katlayarak 97
gemiye ¢ikarmasi beklenmektedir (SCA, 2021). Bu sekilde kanalin daha yiiksek bir

gemi trafigi ve daha verimli bir ticaret saglamasi amag¢lanmaktadir.

Yeni Stiveys Kanali Projesi

Varolan Kanal m
Proje Kanali

Kanalmn kendi *
toprag1

Port Said «— [smailia —» Siiveys

Yeni Siiveys Kanali Genisletme Projest Km 50 ile Km 122 mevkileri arasinda
toplam 72 km uzunlugunda yapilmustir.

Sekil 2.2 Yeni Siiveys Kanali Projesini Gosteren Harita (SCA, 2021)

Stiveys Kanali Kurumu, Ocak 2010'da kanalin izin verilen draftin1 66 fit'e
(yaklagik 20.12 metreye) ylikseltmek i¢in planladigi asamay1 tamamlamistir. Kanal,
Port Said'den giineye dogru diiz bir ¢izgide ilerleyerek Timsah Golii'ne ulasir (Sekil
2.2). Ardindan, El-Buheira El-Murra El-Kubra ve El-Murra El-Sughra (Kii¢iik Aci
Gol) ile kesisir ve tekrar giineye dogru Siiveys Limani'n1 gecer ve Port Taufiq'teki
Siiveys Korfezi'ne ulasir. Kanalda kilitleme sistemi bulunmamaktadir ve biiyiik

gemileri barindirma kapasitesine sahiptir.



Kanal, ¢ift yonlii trafige izin vermek ve giineye giden konvoyun kuzeye giden
konvoyun beklemesi gerektigi Bitter Lakes bolgesine gelmeden ge¢mesini saglamak
icin paralel bir kanal olan Bati Kolu ve Dogu Kolu ile genisletilmistir. Bati Kolu
giineye dogru giden trafik tarafindan kullanilirken, Dogu Kolu kuzeye dogru giden
trafik tarafindan kullanilir. Gegis siireleri genellikle 12 ila 16 saat arasinda
degismektedir, ancak 2015 yilinda agilan paralel boliim sayesinde gegis siiresi 11 saate

kadar diismiistiir (SCA, 2021).

Stiveys Kanali'ndaki derinlikler, belirli alanlar hari¢ olmak iizere merkezi bir
hat boyunca 24.0 metreye kadar ulagmaktadir. Derinliklerin bazi 6rnekleri sunlardir

(Sailing Direction 172, 2020):
Port Said Kanal Yaklasimi - 16.5 m
Port Said Ana Kanal (00.0 km ile 16.4 km arasinda) - 15.5 m
Port Said Ana Kanal (16.4 km ile 17.0 km arasinda) - 23.0 m
Buhayrat al Timsah (76.0 km ile 79.0 km arasinda) - 15.0 m
Buhayrat al Timsah (80.0 km ile 81.0 km arasinda) - 23.0 m

Deversoir ve Biiyiikk Act Gol'iin Dogu ve Bati kollart (98.0 km ile 117.7 km

arasinda) - 23.0 m
Bur Tawfig Ana Kanali (149.4 km ile 162.15 km arasinda) - 25.0 m
Yeni Liman Kaya Kanali - 23.5 m

Bu derinlikler, gemilerin kanal boyunca seyretmesine ve kanalin verimli bir
sekilde kullanilmasina imkan tanimaktadir. Kanal disinda kalan alanlarla ilgili derinlik
ve kanal sinirlar1 hakkinda yeterli bilgi bulunmamaktadir. Bu nedenle, gemiler taranan
kanalin dis sinirlarinda seyrettiginde dikkatli olmalidir. En giincel bilgiler i¢in Stiveys

Kanali idaresi'ne damgilmasi gerekmektedir.

Siiveys Kanali, mevcut seyir kurallarina uyan tiim tilkelerin gemilerine agiktir.
Seyir kurallarinin referanslari ve genelgeleri Siiveys Kanali1 Otoritesi (SCA) tarafindan
yayinlanmaktadir. Gemiler, Uluslararasi Denizde Can Emniyeti Sozlesmesi (SOLAS)
ve degisiklikleri, Gemilerden Kaynaklanan Kirliligin Onlenmesine iliskin Uluslararasi

Sozlesme (MARPOL) hiikiimleri, Uluslararast Denizde Catismayr Onleme



Yonetmeligi (COLREGs) ve Misir Hiikiimeti tarafindan ¢ikarilan tiim kanunlar,

emirler ve yonetmeliklere uymak zorundadir.

SCA, kanal sularina erisimi reddetme veya kanalda seyir i¢in tehlikeli veya
zahmetli oldugunu diisiindiigli gemilerin gegisini durdurma veya konvoydan ¢ekilme

talep etme hakkini sakli tutar.

Kanalin uzunlugu, Port Said Limani'na giren gemiler i¢in Bati Kolu'ndan
(Kanal yaklasimi 3.710 km’si) ve Dogu Yaklagim Kanali'na giren gemiler i¢in Dogu
Kolu'ndan (Kanal yaklasimi 1.333 km’si) baslayarak Siiveys'te Siiveys Kanali
yaklasim noktasi olan Hm 3'e kadar devam eder. Bu uzunluk, El-Buheira El-Murra El-

Kubra'nin her iki kanalin1 ve tiim kanal gegislerini igerir.

Kanalin genisligi, iki bankla sinirlanir. Eger banklar su altindaysa, kanalin
genisligi, izin verilen maksimum drafta karsilik gelen yatay diizlemle denizalti

bankinin kesisme noktasindaki dikmelerle sinirlidir.

[zin verilen maksimum genislik genellikle 77.49 m'dir. 64.00 m ile 77.49 m
arasinda olan gemiler, draftlar1 12.19 m veya daha az (veya geminin 6nerdigi balast
draft1) ve uygun hava kosullar1 altinda ve 10 knot hiz1 gegmemek kosuluyla kanali
gegebilirler. 77.49 m'yi asan genislige sahip balastli gemiler ise Siiveys Kanali'ni

gecmek i¢in 6nceden Siiveys Kanali Kurumu'ndan onay almalidir.

Gergek draft, bir geminin kanalda sahip oldugu draft, geminin konvoy iiyesi
oldugu konvoya, geminin enine boyutlarina ve planlanan gegis hizina bagl olarak
degisebilir. Siiveys Kanali, 15.24 m'den daha biiyiik drafta sahip gemilere ge¢is izni
vermektedir. Ancak bu draftta gecis yapacak gemiler, ilk gecislerinden 6nce Port Said
sularinda veya Port Siiveys'te tatmin edici bir deniz denemesi yapmalidir. Kanalin tipik
bir enine kesiti, yaklasik 20 m'lik egriler arasinda 119 m'lik bir kanal genisligi gdsterir.
Ancak, kanalin belirli bolgelerinde (6rnegin, 104 m genislikte) farkli genislikler
bulunabilir. Bu alanlar, Siiveys Kanali Otoritesi Seyir Kurallari'nda belirtilmistir.
Stiveys Kanali'nin 48.0 km ile 49.0 km arasinda Uluslararas1 Barig Kopriisii (Al
Qantarah Kopriisi)) adinda 68 m dikey acikliga sahip bir karayolu kd&priisii

bulunmaktadir.



2.1 Gel-git Akintilar:
Stiveys Kanal1 boyunca farkli bolgelerde degisen akintilar gozlemlenmektedir.

Bu akintilarla ilgili bilgiler:

1. Port Said yaklasiminda, 3 knot hizinda gii¢lii bir doguya dogru (E) akint1 ve
1.5 knot daha zayif batiya dogru (W) akint1 rapor edilmistir.

2. Port Said yaklasimlarinda, 2 knot hiza kadar ¢ikan bir kuzeybati (NW)

akintis1 gézlenmektedir.

3. El-Buheira El-Murra El-Sughra bdlgesinde akintinin siddeti 4 knota kadar
cikabilmektedir. Bu bolgede giiclii bir kuzey (N) akintis1 da goriilmektedir ve hizi 3

knot'a kadar ulasabilmektedir.

4. Siiveys Limani ile Bitter Lakes arasinda ise kuzeyden kuzeybatiya dogru 2

knot hizinda akintilar rapor edilmistir.

5. Port Said ve Bitter Lakes arasindaki tepe akintilari, tahmini yiiksek su (HW)
veya alcak su (LW) zamanindan yaklasik 50 dakika sonra meydana gelmektedir.

6. Yaz aylarinda, Temmuz ve Ekim arasinda, Port Said ve Port Siiveys'deki
deniz seviyesi, Bitter Lakes'ten biraz daha ytiksektir. Bu nedenle Port Said'den gollere
dogru bir gliney (S) akintis1 ve Port Stiveys'den gollere dogru bir kuzey (N) akintisi

baskin olmaktadir.

7. Kis aylarinda, Aralik ve Nisan arasinda ise Bitter Lakes'teki deniz seviyesi,
Port Said ve Port Siiveys'tekinden biraz daha yiiksektir. Bu durumda gollerden Port
Said'e dogru bir kuzey (N) akintis1 ve gollerden Port Siiveys'e dogru bir giiney (S)

akintis1 baskin olur.

8. Port Siiveys ile Bitter Lakes arasinda ise akinti yoniine gore "Flood" ve
"Ebb" ad1 verilen akintilar mevcuttur. Tepe akintilari, Tevfik Limani'nda yiiksek su

(HW) ve alcak su (LW) zamanindan yaklasik 50 dakika sonra meydana gelir.

9. Kanal girisinde (159. km), Siiveys'den algak su (LW) zamanindan yaklagik
3 saat sonra "Flood" akintis1 baslar; "Ebb" akintisi ise Siiveys'de yiiksek su (HW)
zamanindan 3 saat sonra baglar. Yaz aylarinda genellikle gelgit siiresi 6 saatten daha

uzundur.



Bu bilgiler, Siiveys Kanali Otoritesi'nin navigasyon kurallarina dayanmaktadir
ve gemi kaptanlar1 ve operatorlerin gilincel bilgilere ve kanal otoritesinin talimatlarina

dikkat etmesi Onemlidir.

2.2 Meteorolojik Veriler

Riizgar yonlerinin ortalama aylik dagilimlart riizgar giilii olarak tanimlanan
kutup semasinda 6zetlenmistir. Riizgar giilii, belirli bir yonden esen riizgarin meydana
gelme frekanslarinin yiizdelik oranini temsil eder. Port Said bolgesi i¢in 12 yonlii ve
sakin aylik riizgar giili Sekil 2.3’de verilmistir.

KUZEY
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Wosiis
GUNEY
Sekil 2.3 Port Said Riizgar Giilii (Climatic Atlas ,1996)
2.3 Siiveys Kanal Otoritesi Kaza Kurallar:

Yolda bulunan bir tekne yanlislikla durduruldugunda, diger teknelerin
dikkatini ¢ekmek icin Stiveys Kanali Otoritesi'nin kilavuzunda belirtilen ses sinyalini
vermek 6nemlidir. Bu ses sinyali, diger teknelerin durumu fark etmelerini ve gereken
onlemleri almalarini saglar. Ayrica, gece saatlerinde tekne beyaz ki¢ fenerini kirmizi

bir fenerle degistirmelidir. Bu isaret diger teknelerin durumu fark etmelerini ve gerekli

onlemleri almalarini saglamak i¢in kullanilir.

Karaya oturma durumunda, teknenin kaptani derhal sinyal vermeli ve
romorkoriin gerekip gerekmedigi konusunda bir telsiz mesaji gondermelidir. Ayrica,
gecisin acik olup olmadigi ve aydinlatmanin gerekip gerekmedigi gibi konular da
mesajda belirtilmelidir. Siiveys Kanali Otoritesi yetkilileri, bir geminin karaya
oturmast durumunda, gemiyi yiizdiirmek i¢in gereken tiim operasyonlari emretme,
yonetme ve gerektiginde gemiyi bosaltip yedek almayla ilgili tek yetkilidir. Bir
catisma olasiligi bulunan her durumda, gemiler, catismadan kac¢inmak igin

gerektiginde karaya oturmaktan ¢ekinmemelidir. Bu, emniyet onlemlerini saglamak

10



i¢cin alinmasi gereken 6nemli bir adimdir. Siiveys Kanali Otoritesi'nin belirledigi seyir
kurallarina uyum saglamak ve gemi trafiginde emniyet saglamak i¢in bu kurallara

titizlikle uyulmalidir (SCA, 2021).

2.4 Siiveys Kanali Konvoy Sistemi
Stiveys Kanal1 lizerinden gemi gegisleri bir konvoy sistemi kullanilarak
kolaylastirilmistir. Konvoy sistemi, bir Giiney Yonlii Konvoy ve bir Kuzeye Bagh

Konvoydan olugmaktadir (SCA, 2021).

2.4.1 Giiney Yonlii Konvoy
Grup A- Port Said'deki gemilerden olugmaktadir. Bu gruptaki gemiler, Port

Said Limani'nin giiney ucundaki kanala girmektedirler.

Grup B- Kuzey Demirleme Alaninda demirli gemiler asagidakilerden

olusmaktadir:
1. 3. veya 4. Jenerasyon konteyner gemileri.
2. Balast kondisyonundaki Cok Biiyiik Ham Petrol Tasiyicisilar (VLCC).
3. 12.8 metre ve daha fazla draft olan gemiler.

4. Swvilagtirilmis Dogal Gaz (LNG)- Sivilagtinilmis Petrol Gaz1 (LPG) ve

gazdan arindirma yapilmamais balastl veya ytklii gemiler.
5. 40000 SCGT ve iistli Barge lar.

Grup C- 17.0 km'de B Grubu'na katilmak {izere zamaninda Port Said Bati
Yaklasma Kanali'ndan girecek olan Giiney Demir Sahasindaki gemilerden

olusmaktadir.

Gliney Yonli Konvoyundaki gemiler saat 23:00'e kadar ilerlemeye hazir
olmalidirlar, ancak gemiler bu saatten sonra ek iicret karsiliginda konvoya
katilabilmektedirler. Giiney Yonlii Konvoyu saat 03:30'da kalkmakta ve genellikle
Port Siiveys'deki kanalin giiney ¢ikisina kadar durmadan ilerlemektedir. Transit hizi
tankerler i¢in 14 km / saat (7.6 knot) ve diger tiim gemiler i¢in 16 km / saattir (8.7
knot) (SCA, 2021).

2.4.2 Kuzey Yonlii Konvoy
Grup A- Asagidaki gemilerden olusmaktadir:

11



1. Savas gemileri.

2. 3. veya 4. Jenerasyon konteyner gemileri.

3.40000 SCGT ve Ustili Barge lar.

4. LPG-LNG ve Gazdan arindirilmamus balastl veya yiiklii gemiler.
5. Yiikli kimyasal tankerler.

Grup B- Asagidaki gemilerden olugsmaktadir:

1. Yukli VLCC ler.

2. Konvansiyonel yiiklii tankerler.

3. Draft 11.6 m den biiyiik veya LBP si 289.7 m den uzun dékmeciler.

Kuzey Yonli Konvoyundaki gemiler saat 23:00'e kadar ilerlemeye hazir
olmalidirlar, ancak gemiler bu saatten sonra ek Ttcret karsiliginda konvoya
katilabilmektedirler. Kuzey Yonlii Konvoyu saat 04:00'de kalkar ve genellikle Port

Said'deki kanalin kuzey ¢ikisina kadar durmadan ilerler.

Pilotaj tiim gemiler i¢cin mecburidir (Navigasyon Kurallari-Siiveys Kanal

Otoritesi, 2021).

2.4.3 Demirleme Sahalar1
Port Said:

Port Said disinda {i¢c demirleme alan1 mevcuttur;

Kuzey Demirleme Sahasi (Bolge 1), Siiveys Kanali'na girmek i¢in bekleyen

12.8 metreden fazla su ¢ekisine sahip derin su ¢ekimli gemiler i¢in tahsis edilmistir.

Kuzey Demirleme Sahasi (Bolge 2), Siiveys Kanali'na girmek i¢in bekleyen
derin su ¢cekimli gemiler i¢in tahsis edilmistir. Bu sahay1 kullanma yetkisi olan gemiler,
ticiincii nesil konteyner gemileri, balasth veya kismen yiikli VLCC'ler ve 11.9 m ile
12.8 m arasinda draft olan gemilerdir. Sekiz gélgenin her birinin yarigap1 750 m'dir ve

V1'den V8'e kadar isimlendirilmistir.

Giliney Demirleme Sahasi (Bolge 3), Port Said Limani'na veya Siiveys

Kanali'na Bur Said Limani'ndan girmeyi bekleyen 11.9 metreye kadar draft olan
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gemiler i¢in tahsis edilmigtir. 15 sahanin her biri 500 m yarigapina sahiptir ve C1l'den

C15'e kadar isimlendirilmistir.

Denizden gelen gemiler, eger miimkiinse, 01:00 ile 05:00 arasinda Port Said
demirleme alanlarina girmekten kaginmalidir. Bu zaman diliminde boélgede bulunan

gemiler kanala girmek i¢in konvoy olusturmak {izere sahadan ayrilmaktadirlar.
Port Siiveys

Stiveys Korfezi'nin glineyinde, dokuz haritali demirleme rihttimi Conry Rock'in
giineydogusundadir; bu demirleme sahalari, kuzeye giden VLCC'ler, dokme yiik
gemileri, {iglincii nesil konteyner gemileri ve 11.6 metreden daha fazla draft olan

gemiler icin tahsis edilmistir. Bu sahalar V-1'den V-9'a kadar isimlendirilmistir.

Kuzeye giden diger tiim gemiler, Conry Kayasi'nin kuzeyinde haritali bekleme
alaninda demirlemelidir; bekleme alaninda E-1'den E-24'e kadar belirlenmis 24 adet
demirleme alant bulunmaktadir. Bekleme alaninin haritalanmis bat1 alaninda

demirleme yasaktir.

Her biri 300 m yaricapli, W-1 ila W-14 olarak tanimlanan on dort demirleme
alani, Newport Rock Kanalinin giiney ucunun bati ucunda yasakli demirleme alaninin

kuzeybatisinda yer almaktadir (SCA, 2021)

2.5 Siiveys Kanal Istatistikleri

Siiveys Kanali'nin essiz cografi konumu, deniz tagimaciligi ve diinya ticareti
icin biiylik bir 6nem tasimaktadir. Deniz tagimaciligi, ekonomik bir ulasim yontemi
olup, diinya ticaret hacminin biiylik bir kism1 deniz yoluyla gergeklestirilmektedir.
Siiveys Kanali, Umit Burnu'na kiyasla Dogu ve Bati arasinda en kisa yol olmasi
nedeniyle 6nemlidir. Kanal giizergahi, kuzey ve giliney limanlar1 arasindaki mesafeden
tasarruf saglayarak zaman, yakit ve gemi isletme maliyetlerinden tasarrufa yardimci

olur.
Stiveys Kanali'nin avantajlar1 arasinda sunlar bulunmaktadir:
-Diinyanin en uzun kesintisiz kanal1 olmasi.

-Diger su yollarina kiyasla kazalarin daha az yasanmasi.
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Siiveys Kanali Otoritesi'ne gore, 2020 yilinda yaklagik 19000 gemi kanaldan
gegmistir ve ortalama giinliik gecis sayis1 51.5'ir. 2011-2019 yillar1 arasinda toplamda
157688 gemi kanaldan gegmistir. Gemi biiyiikliiklerinin artmasiyla birlikte kanalda
karaya oturma kazasi riski yiikselmistir (Sekil 2.4).

50 yildaki konteyner gemaisi biiyiikliigii

1968  e»=—=  Encounter Bay 1,530 teu
1972 gle==—y  Hamburg Express 2950 teu

1980 ﬁ Neptune Garnet 4,100 teu
1984 & American New York 4.600 teu

1996 H"—g Regina Maersk 6,400 teu

1907 N N | 15 Moersk 8000+ teu

2002 F__‘! Charlotte Maersk 8890 teu
2003 g-——"{ Anna Maersk 9,000+ teu

2005 F_bz Gjertrud Maersk 10,000+ teu
2006 ! z Emma Maersk 11,000+ teu

0% ! Marco Polo (CMA CGM) 16,000+ teu Z
2013 # I-I: Maersk Mc-Kinney Meller 18270 teu /
e [: Ir! MSC Oscar 19,000+ teu E

2017

OOCL Hong Kong 21,413 teu

2021
HMM Algeciras 24,000 teu

Sekil 2.4 Gemi Biiytikliikleri (Allianz, 2021)
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Siiveys Kanal1 trafik sistemi;

Yeni kanal dahil Siiveys Kanali'ndaki trafik sistemi asagidaki gibi olacaktir (SCA,
2021):

¥ -
=] . 10 2
] k 3 » r :

G K
Siiveys kalkis Port Said kalkis
saat 04:00 saat 03:30

Sekil 2.5 Siiveys Kanal1 Trafik Saatleri (SCA, 2021)
Konvoy kurallar1 ve limit siireleri gibi detaylar Siiveys Kanali'nin giincel
yonergelerine dayanmaktadir ve degisebilir. Asagida verilen bilgiler 2021 itibariyle
gegerli olan kurallan temsil etmektedir. Siiveys Kanali'nda konvoylarla ilgili bazi

kurallar vardir (Sekil 2.5):
Giineye giden konvoy, 03:30-08:00 saatleri arasinda dogrudan transit ile baslar.

-Giineye gitmek isteyen gemiler, konvoya saat 23:00'a kadar kayit yaptirmak

zorundadir.

-Kayit yaptirmak icin saat 23:00'a kadar siiresi olan gemiler, %5 ceza ddeyerek saat

00:00'a kadar kayit olabilir.

-00:00-01:00 saatleri arasinda kayit yaptirmak isteyen gemiler, %10 ceza dder.
-Saat 01:00'den sonra kayit yaptirmak isteyen gemiler, %12 ceza dder.

Kuzeye giden konvoy, 04:00-08:30 saatleri arasinda dogrudan transit ile baglar.

-Kuzeye gitmek isteyen gemiler, konvoya saat 23:00'a kadar kayit yaptirmak

zorundadir.

-Kayit yaptirmak i¢in saat 23:00'a kadar siiresi olan gemiler, %5 ceza ddeyerek saat

00:00'a kadar kayit olabilir.

-00:00-01:00 saatleri arasinda kayit yaptirmak isteyen gemiler, %10 ceza oder.
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-Saat 01:00'den sonra kayit yaptirmak isteyen gemiler, %12 ceza dder.
Varis Zamanini Limiti:
Port Said:

31° 28.7" Kuzey Enleminin Giineyi: Bu Enlem 32° 00.27" Dogu Boylami ve
32° 37.43" Dogu Boylamu ile sinirhdir. Giineye giden konvoy i¢in limit siiresi saat

23:00'drr.

Bir gemi bir kilavuz kaptan i¢in sinyal verdiginde ve kilavuz kaptan katildiktan
sonra limit siirede yola ¢ikmaya hazir degilse, gemi geciktirilebilir ve kilavuz kaptan
karaya ¢ikar. Gemi ayrica asagida belirtildigi gibi yeni kilavuz i¢in kilavuzluk ticreti

(1000%) 6deyecektir.

Gemiler Kanali gegmek i¢in rezervasyon yapabilirler. Rezervasyon bildirimi,
transit gecisten en ge¢ dort giin dnce Siiveys Kanali Liman Miidiirliiklerine ulasacaktir.
Geminin adini, varis tarihini ve bayragini, tipini (Konteyner, Ro-Ro (Roll on - Roll
off), ...vb), draftini, toplam uzunlugunu, genisligini, Siiveys Kanali Grosstonaj
(SC.GT), Siiveys Kanali Nettonaj(SC.NT) ve Olii agirhik (D.W.T.) ... vesaire

ozelliklerini icermelidir.
Port Tevfik:

29°42.8" Kuzey Enleminin Kuzeyi: Bu Enlem 32° 23.1" Dogu Boylami ve 32°
41.5" Dogu Boylami ile siirhidir Kuzeye giden Konvoya katilmasina izin verilen

gemiler i¢in limit stiresi saat 2300'd{ir:
Pilotaj sistemi eskisi gibi uygulanmaktadir:
8.64 knot (16 km)/saat siradan gemiler i¢in
7.56 knot (14 km)/saat Tankerler i¢in.
Kuzey yonlii tarafik diizeninde;

Konvoyun bagint; 60000 SC.G.T.’dan biiytik ya da 13.41 m’den biiyiik drafth
Askeri, Yolcu, Ro-Ro, Konteyner gemileri ve 60000 SC.G.T.’dan biiylik Balastli

tankerler olusturmaktadir.

Konvoyun kuyrugunu; yikli L.P.G. ve L.N.G. gemileri ile gazdan arindirma

yapilmamis tankerler ve draft1 13.41 m’den biiyiik Kuruyiik Gemileri olugturmaktadir.
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Giiney yonlii trafik diizeninde;

Konvoyun bagini; 40000 SC.G.T.’dan biiylik Askeri, Yolcu, Ro-Ro, Konteyner

gemileri olugturmaktadir.

Konvoyun kuyrugunu; yiikli L.P.G. ve L.N.G. gemileri ile Gas Free yapilmamis

tankerler ve draft1 13.41 m’den biiyiik Kuruyiik Gemileri olusturmaktadir.

Yeni Siiveys Kanali, seyir yardimcilariyla donatilmistir: (samandiralar, baba

cekme ve kilavuzluk istasyonlart).
Stiveys Kanali romorkorleri ile LNG, LPG ve tankerlerin emniyeti artirilmistir.

2.6 Gemi Kazalarinin Analizi ve Onlenmesi

Gemi trafigindeki ve gemi biiytikliiglindeki artis, genel olarak gemi kazalarinin
azaldigin1 ve can kaybinin 6nemli 6l¢iide azaldigimi gostermektedir (Fields, 2014).
Ancak, Mokhtari ve ark., (2007), kazalarin yaklasik %84'iiniin insan hatalarina baglh
oldugunu ve bu hatalarin Otomatik Tanimlama Sistemi (AIS) veya diger teknikler

araciligtyla onlenebilecegini belirtmistir.

Son zamanlarda, nakliye rotalari, tehlike tanimlamasi ve risk degerlendirmesi,
geemis AIS verileri kullanilarak tahmin edilebilir hale gelmistir (Kang ve ark., 2019).
Bu, ¢evrim dis1 bir tahmin siirecidir. Silveira ve ark., (2013) mevcut gemi konumlari,
rotalar1 ve hizlar1 kullanarak gelecekteki mesafeleri tahmin ederek ve bu mesafeleri
onceden belirlenmis bir catisma esigiyle karsilagtirarak genel ¢atisma adaylarim
tanimladilar. Benzer sekilde, Weng ve ark., (2012) ger¢ek zamanli gemi AIS verilerini

kullanarak gemi ¢atigsmalarinin sayisini1 ve nedensellik olasiligini tahmin etmistir.

Sonug¢ olarak, gemi trafiginin AIS verilerine dayali analizi, hem kazalarin
Onlenmesine hem de gemi gecis yolu tasarimi, trafik ayrim semalar1 ve acil durum
hizmetlerinin  diizenlenmesine iliskin bilingli kararlarin alinmasina katkida
bulunmaktadir (Kang, 2019). Bu teknikler, gemi trafiginin daha emniyetli ve verimli

bir sekilde yonetilmesini saglamak ic¢in kullanilmaktadir.

17



J. Wang et al Ocean end Coastal Management 217 (2022) 106010

5

30/

Sekil 2.6 Farkli Cografi Bolgelerdeki Ham Petrol Tankerlerinin Kaza Sikliklar
(Wang, 2022)

Sekil 2.6 farkli cografi bolgelerdeki sadece ham petrol tankerlerinin kaza
sikliklarin1 gostermektedir. Sekil 2.6’daki haritada gdosterilen numaralara gore
mevkiler su sekildedir; 1-Giiney Cin ve Dogu Hint Adalari, 2-Britanya Adalari, Kuzey
Denizi, Mansg Denizi ve Biscay Korfezi, 3-Meksika Korfezi, 4-Korfez, 5-Dogu
Akdeniz ve Karadeniz, 6-Cin, Japonya ve Kore, 7-Bat1 Akdeniz, 8-ABD Dogu Denizi,
9-Bat1 Hint Adalari, 10-Siiveys Kanali, 11-Bengal Korfezi, 12-Giliney Atlantik ve
Giliney Amerika Dogu Sahili, 13-Bat1 Afrika Sahili, 14-Yeni bulunan arazi, 15-
Kizildeniz, 16-Baltik Denizi, 17-Avustralya, 18-Kuzey Amerika Pasifik Kiyisi, 19-
Kanada Arktik ve Alaska, 20-Kuzey Atlantik, 21-Dogu Afrika Sahili, 22-Panama
Kanali, 23-Kuzey Pasifik, 24 - Gliney Amerika Bat1 Sahili, 25- Biiyiik Géller, 26-Kiel
Kanali, 27-Umit Burnu, 28-Rusya, Arktik ve Bering Denizi, 29-Hint Okyanusu ve
Antarktika, 30-Giiney Pasifik, 31-Izlanda).

2.6.1 Singapur Bogaz1 Ornegi

Singapur Bogazi, nakliye yollarmin darbogazi ve tikaniklik noktasi olarak
kabul edilmektedir, ¢iinkii Hint ve Pasifik Okyanusu'nu birbirine baglamaktadir. Bu
nedenle, dar, s1§ ve yogun su yollarindan gecen gemiler i¢in gemi catisma risk

degerlendirmesi biiyiik 6nem tagimaktadir (Qu ve ark., 2011).

Qu ark., (2011) makalesinde, Singapur Bogazi'ndaki gemi catisma risklerini

degerlendirmek i¢in ti¢ risk endeksi onerilmektedir: hiz dagilimi indeksi, hizlanma ve
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yavaglama derecesi ve bulanik gemi alani kesismelerinin sayisi. Bu risk endeksleri,
Lloyd's tarafindan kullanilan Otomatik Tanimlama Sistemi (AIS) tarafindan saglanan
gergek zamanli gemi konumlar1 ve seyir hizlar kullanilarak tahmin edilmektedir. Bu
endekslerin tahminine dayanarak, Singapur Bogazi'ndaki en riskli bolgelerin 4W, 5W,
11E ve 12E oldugu sonucuna varilmistir. Bu nedenle, gemi ¢atigma riskini azaltmaya
yonelik ¢oziimler, 6ncelikli olarak bu dort bolgede uygulanmalidir. Ayrica, analizler
gemilerin yaklasik %25'inin hiz sinirlarini astigini ve bu durumun daha yiiksek gemi
catisma potansiyelleriyle sonug¢landigini gostermektedir. Tim gemilerin gecis
yonergelerini takip etmeleri durumunda emniyet seviyesinin dnemli dl¢lide artacagi

ortaya ¢ikmistir.

Malakka Bogazi ve Singapur, diinyanin en 6nemli denizcilik kanallarindan
biridir ve biiyiik ekonomileri birbirine baglayan kritik bir nakliye rotasidir. Ancak,
bogazda bazi draft kisitlamalari1 bulunmaktadir, bu 6zellikle VLCC'ler ve 15 metreden
daha biiyiik draftli gemiler i¢indir. Ozellikle Batu Berhanti yakinindaki s1glik ve darlik
risk teskil etmektedir. Son 30 yilda, bogazda seyir emniyetini artirmak icin gesitli
yonetim ve seyir ¢oziimleri uygulanmistir, bunlardan biri de Trafik Ayrim Diizeni
(TSS) olmustur. Ayrica, Uluslararasi Denizcilik Orgiitii (IMO) tarafindan zorunlu
gemi raporlama sistemi (STRAITREP) de yiiriirliige konulmustur (Qu ark., 2011).

Singapur Bogazi, her tiir gemi tarafindan kullanilan dar ve yogun bir su
yoludur. Diinya ticaretinin yaklasik {igte biri bu bogazdan geger ve 120'den fazla iilkeyi
birbirine baglar (MPA, 2014).

VLCC'ler ve biiyiik drafta sahip gemiler, giivenli ve uygulanabilir oldugu
surece belirli alanlarda belirli bir hizla ilerlemelidir. Bunlar arasinda One Fathom Bank

trafik ayirma diizeni, Phillip Kanali ve Singapur Bogazi'ndaki derin su yollar yer

almaktadir (Sekil 2.7) (MPA, 2006).
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Sekil 2.7 Singapur Bogazi Operasyon Bolgeleri (Qu ve ark., 2011)
2.6.2 Siiveys Kanali

Stiveys Korfezi (Gulf of Suez), diinyanin 6nde gelen endise verici
bolgelerinden biridir ve petrol arama faaliyetleri ile birleserek yogun bir deniz trafigi
olusturmaktadir (Mokhtar, 1987). Bolgedeki uzun siireli siyasi istikrarsizlik, zaten dar
olan bir gecit olan Gubal Bogazi'nin madenciliginin yani sira Siiveys Korfezi'nde seyri
neredeyse imkansiz hale getirmistir. 1970'lerde, Siiveys Korfezi bolgesindeki siyasi ve
askeri durumun diizelmesinin ardindan, o donemdeki Misir Deniz Ulastirma Bakani
Tugamiral MA Fahmi'nin tesvikiyle, uluslararasi nakliye trafiginin akigini stirdiirmek
i¢cin acil bir Trafik Ayirma Plam (TSS) hazirlanmistir. Bu TSS, bazi eksikliklere
ragmen kabul edilmis ve 14 Mayis 1978'de yiiriirliige girmistir. 2 Ocak 1982'de,
Siiveys Korfezi'ndeki seyir emniyeti durumuna iligkin uluslararasi endiseler nedeniyle
Musir Hiikiimeti tarafindan bir nota hazirlanmistir. Ulastirma, Haberlesme ve Deniz
Ulastirma Bakani Miihendis Soliman Metwalli tarafindan olusturulan Bakanlar
Komitesi, bu notu, Seyir Emniyeti Alt Komitesi tarafindan degerlendirilmek iizere
IMO Sekreterligi'ne gondermistir. Mart 1982'deki IMO Deniz Emniyeti Komitesi
(MSC) toplantisinda TSS kabul edilmistir. Misir Hiikiimeti temsilcileri ile IMO uzman

organlar1 ve komiteleri arasindaki miizakereler, degistirilmis TSS'in Subat 1982 ile
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Eyliil 1982 arasindaki donemde MSC tarafindan kabul edilmesiyle sonuglanmistir
(Mokhtar, 1987).
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3.LITERATUR TARAMASI

Mevcut literatiirde Siiveys Kanali'nda meydana gelen deniz kazalariyla ilgili
yapilan ¢aligmalarin sayis1 olduk¢a azdir. Bu durum, bu 6nemli su yolundaki kazalarin
nedenleri, etkileri ve dnlenmesi hakkinda yeterli bilginin eksik oldugunu ve konuyla
ilgili kapsamli ve derinlemesine analizlerin heniiz yapilmamis oldugunu
gostermektedir. Ge¢gmisten gliniimiize kadar yapilan ¢alismalar incelenmis ve Siiveys
Kanal1 hakkinda 6nemli bilgilere ulasiimistir. Siiveys Kanali, kiiresel ticaretin 6nemli
bir su yolu olmas1 nedeniyle kazalarin ekonomik ve ¢evresel etkileri agisindan biiyiik
oneme sahiptir. Bu nedenle, bu alandaki arastirmalarin artirilmasi ve kazalarn
onlenmesine yonelik daha etkin stratejilerin gelistirilmesi i¢in daha fazla ¢aligmaya

ihtiyag vardir.

Mokhtar ve ark. (1987) tarafindan yapilan ¢alisma, Ekim 1986'da Kahire'de
diizenlenen NAVIGOS Semineri'nde sunulmustur. Bu ¢alismada, Siiveys Korfezi'nde
gemi rotasinin 1975'ten beri nasil gelistigi incelenmektedir. Dr. Mokhtar, Arap Deniz
Tasimaciligi Akademisi Genel Miidiirii olarak gdrev yapmaktadir ve Commodore
Hussein ise ayn1 akademide danisman olarak gorev almaktadir. Bu caligsmada, Siiveys
Kanali'nin tarihi olaylar1 ve gelisimi ele alinmaktadir. Kanal, tarihi boyunca cesitli
etkilere maruz kalmistir. Bu etkiler, bolgedeki siyasi olaylar, ekonomik faktorler,
teknolojik gelismeler ve diger faktorlerden kaynaklanabilir. Calisma, bu etkilerin
kanalin rotasin1 nasil sekillendirdigini ve kanal trafigini nasil etkiledigini

anlatmaktadir.

Griffiths (1995) makalesi, Siiveys Kanali'ndan ge¢mek icin bekleyen gemilerin
yasadigi gecikmeler iizerine bir arastirmayr ele almaktadir. Siiveys Kanal
Kurumu'nun (SCA) temel hedefi, gemi isleticilerine cazip bir hizmet sunarken ayni
zamanda kanal gec¢is licretlerinden elde edilen geliri maksimize etmektir. Bu nedenle,
SCA, gemilerin verimliligini en st diizeye ¢ikarmak isterken kabul edilebilir seviyede
gecikmeleri slirdiirmek zorundadir. Bu makale hem is hacmini hem de gecikmeleri
nicel olarak dlgerek bu iki hedefin bir dereceye kadar nasil celistigini gostermektedir.
Bu calisma, Ol¢me siirecinde birden fazla operasyonel arastirma (dogrusal
programlama ve kuyruk teorisi/simiilasyon) tekniklerini kullanmasi bakimindan

dikkate degerdir. Rapor edilen c¢alismalarin bazilari damismanlik goreviyle
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gerceklestirilirken digerleri devam eden bir aragtirma programinin pargasi olarak

yapilmistir.

Mostafa (2004) tarafindan gergeklestirilen ¢alisma, Siiveys Kanali trafiginin
tahminine yonelik sinir ag1 analizini icermektedir. Siiveys Kanali, diinyadaki en
onemli su yollarindan biri olmasina ragmen, trafigi tahmin etmek i¢in sinirl sayida
arastirma yapilmistir. Bu ¢aligsma, deniz trafigi akislarini tahmin etmek i¢in Otoregresif
Entegre Hareketli Ortalama (ARIMA) ve sinir ag1 modellerini kullanir. ARIMA
modelleme, miidahaleler, takvim degisiklikleri, aykir1 degerler veya diger gercek
zaman serilerinin 6zelliklerini dikkate alarak temel tek degiskenli modelin 6tesine
gecme yetenegine sahiptir. Diger yandan, sinir aglar1 son yillarda tahmin ve
siniflandirma alanlarinda biiylik ilgi goérmiistiir. Makale, Siiveys Kanali trafigi
akislarmin davrams: hakkinda 1967-1973 yillari arasindaki Arap-Israil savaslari
sirasinda 8 yillik bir kapanigin ardindan 1975'te kanalin yeniden agilmasindan 1998'e
kadar yararl bilgiler saglar. Ayrica, bliylik bir aylik veri seti 6rneginde ARIMA

modellerinin sinir aglariyla performansin karsilastirir.

Elsherbiny ve ark. (2019), Siiveys Kanali'ndaki squat etkisi tizerine bir ¢aligma
gerceklestirmistir. Yeni Siiveys Kanali gibi yeni bir bolimiin uluslararasi seyire
acilmasiyla birlikte, gemilerin karaya oturma riskini en aza indirmek i¢in dogru tahmin
verilerinin elde edilmesi 6nem kazanmistir. Bu amacla Kriso Konteyner Gemisi (KCS)
model 6lgeginde bir dizi deney yapilmistir. KCS'nin squati, batigi ve trimi 6l¢tilmiis ve
cesitli gemi hizlar1 ve su derinligi/gemi draft oranlar1 araliginda incelenmistir. Ayrica,
cesitli kanal genisliklerinde kanal tikanma etkisi arastirllmis ve derin su testleri
gerceklestirilmistir. Elde edilen sonuglara gore, Siiveys Kanali'min daha dar bir

genislikte insa edilebilecegi yoniinde bir kaniya varilmigtir.

El-Magd ve ark., (2020) tarafindan yapilan g¢alismada, Siiveys Kanali'nda
yogun gemi trafiginden kaynaklanan yasadisi deniz petrol sizintilar1 {izerine
odaklanilmistir. Petrol kirliligi, Ozellikle Port Said sehrinde sosyoekonomik
faaliyetleri olumsuz etkilemektedir. Bu c¢alisma, Sentinel-1 uydusunun uzaydan
sentetik agiklikli radar (SAR) goriintiilerini kullanarak petrol sizintilarini tespit etmeyi
ve haritalandirmay1 amaglamaktadir. Calisma, 2014-2019 yillar1 arasinda yapilmis ve

20'den fazla petrol kirliligi olayim1 belirlemistir. Bu arastirma, Siiveys Kanali
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bolgesindeki kirlilik olaylarmin siirekli izlenmesi ve cevresel siirdiiriilebilirlik

acgisindan onemli bir temel olusturabilir.

Rusinov ve ark. (2021), 2011-2019 doneminde Siiveys Kanali lizerinden
gerceklesen Avrupa-Asya-Avrupa yoniindeki deniz tasimaciligi trafiginin ana
yonlerini incelemis ve kanalin agilmasindan onceki 6nemli olaylar1 tanimlamistir.
Calismada, uzman degerlendirme yontemlerini, genel bilimsel diyalektik bilis
yontemini ve bir dizi ekonomik yontemi kullanilmistir. Ayrica, karsilastirmali yasal
analiz yontemi ve karmasik ve sistemik analiz yontemi de ¢alismada yer almistir.
Aragtirmanin sonuglari, Rus ulusal ve uluslararasi denizcilik konferanslarinda, ulusal
hukuk sistemi ve uluslararasi standartlar, normlar ve ulasim kurallar1 baglaminda,
bilimsel ve pratik tartigmalarla desteklenmistir. Rusinov ve ark. (2021) calismasinin
sonucunda, Siiveys Kanali'nin gelecekteki gelisimi icin alternatif ulasim koridorlarinin
acilmasi 15181inda hangi gorevlerin yerine getirilmesi gerektigi ve gergeklestirilmesi

gereken hedefler belirlenmistir.

Stiveys Kanali gibi diinya iizerinde diger onemli kanal ve bogazlar da
incelenmis ve dar kanal ve bogazlarda kaza analizi hakkinda 6nemli bilgiler elde

edilmistir. Istanbul Bogaz1 hakkinda yapilan calismalar tarihi siraya gére siralanmustir.

Arslan ve ark. (2009) tarafindan yapilan ¢alismada, Istanbul Bogazi'ndaki
kazalar SWOT-AHP (Giiclii yonler, zayif yonler, firsatlar ve tehditler) yontemi
kullanilarak incelenmistir. SWOT analizi, gii¢lii yonleri ve firsatlar1 en iist diizeye
¢ikarmay1 amaglar, ayrica dis tehditleri en aza indirir ve belirlenen zayifliklar giiglii
yonler haline getirmeye c¢alisir. Calisma sonucunda, gemi i¢i tehditlerin gemi dis1
tehditlere gore daha 6nemli oldugu ve gemi i¢i pozitif faktorlerin gemi dis1 pozitif
faktorlere gore daha dnemli oldugu goriilmiistiir. Arastirma, kazalarin temelinde ayni

kokenin oldugunu, ancak faktor agirliklarinin farkli oldugunu gostermektedir.

Uluscu (2009) tarafindan yapilan ¢alisma ise Istanbul Bogaz1 boyunca seyri
tehlikeli hale getiren bazi dogal olmayan faktorler lizerine risk analizi yapmaktadir.
Yogun yerel trafik, 6zellikle sehir i¢i yolcu tekneleri, hizli feribotlar, balik¢1 tekneleri,
gezinti tekneleri gibi unsurlarin yani sira transit gemilerin frekansi ve kargo 6zellikleri
gibi faktorler riski artiran etkenler olarak belirtilmektedir. Calismada, Istanbul

Bogazi'ndaki transit gemi trafik sistemi kapsamli bir sekilde analiz edilmis ve bir
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simiilasyon modeli kullanilarak deniz trafiginin riskli durumlarimi modellemistir.
Aragtirmanin sonucunda, kazaya neden olan faktorlerin rastgele gerceklesmesine bagl

olarak Istanbul Bogazi'nin hizla riskli bir ortama doniisebilecegi belirtilmektedir.

Aydogdu ve ark. (2012) tarafindan yapilan ¢aligma, istanbul Bogazi'ndaki yerel
trafigi incelemektedir. Bu ¢aligmada, Istanbul Bogazi'mn giiney girisindeki tarifeli ve
tarifesiz yerel trafigin %95'inin yolcu tasidigi belirtilmektedir. Bu durum, trafik
yogunlugunun Istanbul Bogazi'nin giiney girisinde etkin ve uygulanabilir yerel trafik
yonetiminin gerekliligini ortaya koydugunu gostermektedir. Caligmada, Istanbul
Bogazi'ndaki yerel ve transit deniz trafiginin zorluklar1 nedeniyle denizcilere
uygulanan toplam stres miktar1 Environmental Stress Modeline gore hesaplanmaistir.
Arastirma sonucunda, Istanbul Bogazi'min giiney girisinde deniz trafik giivenliginin

tyilestirilmesi gerektigi vurgulanmaktadir.

Aydogdu (2014) tarafindan yapilan galismada ise Istanbul Bogazi'ndaki deniz
risk algis1 ve kaza istatistikleri karsilagtirllmaktadir. Bu ¢alismada, uzmanlarin (gemi
kaptanlari, kilavuz kaptanlar ve Gemi Trafik Hizmetleri (GTH)) risk algisinin
istatistiksel kaza verileriyle tutarli olup olmadig1 arastirilmaktadir. Calismada bulanik
analitik hiyerarsi siireci yontemi kullanilarak risk algis1 hakkinda bilgi edinilmeye
calisilmistir. Arastirmanin sonucunda, Istanbul Bogazi'nda risk algis1 ve istatistiksel
bilgilerin uyumlu hale getirilmesi gerektigi ve yerel deniz trafiginin emniyeti i¢in

merkezi bir otoriteye ihtiya¢ duyuldugu vurgulanmaktadir.

Erol (2017) tarafindan yapilan ¢alismada ise Istanbul Bogazi'ndaki kazalar
noro-bulanik ve genetik olarak optimize edilmis bulanik siniflandiricilar kullanilarak
analiz edilmektedir. Calismada, kétii hava kosullarinin istanbul Bogazi'ndaki kazalar
tizerinde etkili oldugu ve dogal kosullarin kazalar1 daha fazla etkiledigi sonucuna
vartlmigtir. Arastirma, cografi ve meteorolojik kosullara uygun hiz ve boyut
sinirlamalart belirlemenin kazalarin sayisini azaltmak i¢in bir 6nlem olabilecegini

Onermektedir.

Singapur Bogaz1 da diinyanin énemli su yollarindan biridir. Singapur Bogaz1

hakkinda yapilan ¢aligmalar tarihi sirasina gore siralanmastir.

Qu ve ark. (2011) tarafindan yapilan ¢alisma, Singapur Bogazi'ndaki gemi

catisma riskini degerlendirmektedir. Calismada, hiz dagilimi indeksi, hizlanma ve
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yavaglama derecesi ve bulanik gemi alani ¢akigmalarinin sayis1 olmak iizere li¢ gemi
catismasi risk indeksi kullanilmistir. Arastirma sonucunda, Singapur Bogazi'nda en
yuksek riskli bolgelerin 4W, 5W, 11E ve 12E bacaklar1 oldugu belirlenmistir. Cok
say1da geminin hiz sinirlarinin tizerinde seyrettigi ve bu durumun ¢atigma potansiyelini
artirdigt  goézlemlenmistir. Tim gemilerin ge¢is kurallarina uymasmin bogaz

giivenligini 6nemli 6l¢iide artiracagi sonucuna varilmastir.

Weng ve ark., (2012) tarafindan yapilan ¢alismada, Singapur Bogazi'ndaki
gemi catisma sikliginin tahminine odaklanilmaktadir. Lloyd'un Deniz Istihbarat
Birimi'nin Otomatik Tanimlama Sistemi (AIS) tarafindan saglanan gercek zamanl
gemi bilgileri kullanilmaktadir. Calisma, gemi ¢atisma frekansina dayanarak Singapur
Bogazi'ndaki riskli bolgeleri belirlemektedir. Konteyner gemileri en yiiksek ¢atisma
frekansina sahipken, tekerlekli ara¢ tasimaciliginda kullanilan gemiler (RORO) ve
yolcu gemileri en diisiik frekansta bulunmustur. Tankerler, pruva-pruva catigma
frekansinda one ¢ikmaktadir. Tankerlerin yiiksek catisma orami ve ciddi sonuglari
nedeniyle, Singapur Bogazi'ndaki tanker trafigi takip edilmeli ve yonetilmelidir.
Arastirma ayrica, en riskli gemi ge¢is alaninin belirli boylamlar arasinda oldugunu
(103° 48" D ve 104° 12’ D) ve pruva-pruva ¢atigsmalarin ¢cogunun belirli bir bolgede
(103° 50" D ve 104° 12’ D) meydana geldigini ortaya koymustur. Calismada ayrica,
trafik hatlarinda yillik olarak yilizde 1.75 gemi ¢atisma siklig1 bulunmustur. Batiya
dogru akan trafigin, doguya dogru akan trafikten daha riskli oldugu belirlenmistir.
Gece saatlerinde tahmini gemi ¢atisma sikliginin, giindiiz saatlerinden daha yiiksek

oldugu gozlemlenmistir.

Lu ve ark. (2018) tarafindan yapilan c¢alisma ise Singapur Bogazi'ndaki
engellerden kagmak i¢in asgari mesafenin belirlenmesine odaklanmaktadir.
Calismada, otomatik tanimlama sistemi (AIS) verileri ve manevra simiilasyon
deneyleri kullanilmistir. Arastirma, kritik en yakin yaklasma noktasi (CCPA)
parametresini belirlemeye yonelik bir parametre kalibrasyonu gerceklestirmektedir.
CCPA, gemilerin engellere giivenli bir sekilde yaklagsma mesafesini ifade eder.
Caligmada, AIS verileri ve gemi bilgileri kullanilarak farkli gemi siniflari icin CCPA
degerleri hesaplanmis ve gemi uzunlugunun CCPA degerleri iizerinde etkisi

incelenmistir. Calisma sonucunda, gemi uzunlugunun artmasiyla birlikte CCPA
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degerlerinin arttig1 tespit edilmistir. Bu c¢aligma, emniyetli seyir yollarinin

belirlenmesinde CCPA degerlerinin 6nemli bir faktor oldugunu gostermektedir.

Dover Bogazi diinyanin en kalabalik su yollarindan biridir. Trafik yougunlugu

gemiler i¢in kaza riskini artiran bir etkendir.

Squire (2003) tarafindan yapilan ¢alisma ise Dover Bogazi'ndaki gemi trafigi
ve kazalarini incelemektedir. Calismada, Dover Bogazi'ndaki trafik ayrim diizeninin
gemi kazalarmin risk faktorlerini degerlendirmek amaciyla incelenmistir. Ayrica,
bolgede kullanilan elektronik seyir sistemleri de gozden gegirilmistir. Calisma,
belirlenen tarihler arasinda trafik ayrim diizeninde meydana gelen ¢atma ve catigma
kazalarinin nedenleri iizerine odaklanmistir. Sonu¢ olarak, seyir emniyetinin
saglanmasi i¢cin Dover Bogazi'nda bir inceleme yapilmasi gerektigi sonucuna
varilmistir. Bu inceleme, deneyimli denizcilerin goriislerinden yararlanmay1 ve kaza
olusumunu &nleyici tedbirlerin belirlenerek olusturulan kilavuzun Ingiliz Sahil
Emniyet Ajansina (MCA-Maritime and Coastguard Agency) bir rapor olarak

sunulmasini igermelidir.
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4 MATERYAL ve YONTEM

4.1 Calismamin Kapsami

Caligmanin 6zgiin degeri, ¢alisma bolgesinde daha 6nce detayli bir kaza analizi
yapan hi¢bir caligmanin bulunmamasidir. Bu ¢alisma, mevcut literatiirdeki bu boslugu
doldurmay1 amaglamaktadir. Kaza analizi alaninda yeni bir perspektif sunarak, daha
once kesfedilmemis faktorleri ve etkilesimleri ortaya ¢ikarmayi hedeflemektedir. Bu
calismada, Siiveys Kanali diger Onemli denizyolu gecis noktalariyla
karsilastirilacaktir. Istanbul Bogazi, Canakkale Bogazi, Singapur Bogazi ve Dover
Bogazi gibi kanallar, diinya deniz ticaretinde 6nemli bir rol oynayan stratejik
konumlara sahiptir. Bu kanallar, farkli bolgeleri birbirine baglayarak uluslararas: deniz
tagimaciligini  kolaylastirmaktadir. Siiveys Kanali, bu o6nemli denizyolu gecis
noktalaryla karsilastirilarak dogal kosullar, gecis stireleri, pilotaj hizmetleri ve kanal
Ozellikleri gibi faktorler acisindan incelenecektir. Bu karsilastirma, deniz
tagimaciliginin kiiresel 6l¢ekteki akisini anlamamiza yardimer olacak degerli bir analiz
sunacaktir. Calisma kaza olaylarin1 daha ayrintili bir sekilde inceleyerek, kaza
analizine iliskin mevcut bilgileri genisletmeyi ve kaza Onleme stratejilerinin

gelistirilmesine katkida bulunmay1 amaglamaktadir.

Caligma, literatiirdeki eksikligi gidermek amaciyla kapsamli bir metodoloji
kullanmaktadir. Kaza analizi i¢in mevcut verileri toplamak, analiz etmek ve
yorumlamak i¢in 6zgiin bir yaklasim benimsenmektedir. Arastirmanin amaci, bu

calisma bolgesindeki bilgi eksikligini gidermek ve alaninda oncii olmaktir.

Calismanin sonuglari, kaza analizi konusunda mevcut bilgileri genisletmenin
yani sira, kaza onleme stratejilerini gelistirmek i¢in yeni bir temel saglamaktadir. Bu
calisma, kaza analizine yonelik aragtirmalarda yeni bir yol haritas1 sunarak, bilimsel
topluluga katkida bulunmaktadir. Ayrica, bu ¢alismanin sonuclari, ilgili sektorlerdeki
paydaslara, kaza 6nleme politikalarini ve uygulamalarin iyilestirmek i¢in kullanish

bilgiler sunmaktadir.

4.2 Calismada Kullamlan Materyaller ve Metotlar

Calismanin asamalar asagidaki gibidir;

1. Kaza Verilerinin Derlenmesi:
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Siiveys Kanali'ndaki deniz kazalariyla ilgili Kiiresel Entegre Denizcilik

Bilgi Sistemi (GISIS) kaza analiz raporlar1 ve kaynaklar tarand.

Bu kaynaklardan elde edilen veriler kullanilarak tiim deniz kazalarinin

ozellikleri bir liste haline getirildi.

Kazalarin az ciddi, ciddi ve ¢ok ciddi kaza siiflandirmas1 GISIS veri
tabanindan alinmistir ve bu smiflandirma Deniz Cevre Koruma
Komitesi'nin otuz yedinci oturumunda (MEPC) kabul edildigi
sekildedir.

Cok ciddi kazalar, gemilere yonelik olarak geminin tamamen kaybi,
can kaybi veya ciddi kirliligi iceren kazalardir. Ciddi kirlilik, etkilenen
kiyr devleti (devletleri) veya uygun bayrak devleti tarafindan
degerlendirilen kirlilik durumudur ve ¢evre tizerinde kotii etkiler yaratir

veya Onleyici 6nlem alinmazsa boyle bir etki yaratabilir.

Ciddi kazalar, ¢ok ciddi olarak nitelendirilmeyen ve yangin, patlama,
catisma, karaya oturma, ¢atma, kotii hava kosullari nedeniyle hasar, buz
nedeniyle hasar, govde catlamasi veya siipheli govde kusuru gibi
durumlar igerir. Ciddi kazalar makinenin islevsiz hale gelmesi, yasam
mahali hasari, govde altinda su alma gibi ciddi yapisal hasarlar
nedeniyle geminin seyir kabiliyetini yitirmesi, miktar1 ne olursa olsun
kirlilik, yedekleme veya kiy1 yardimi gerektiren ariza durumu gibi

durumlara yol agabilir.

Az ciddi kazalar, ¢ok ciddi ve ciddi kaza olarak nitelendirilmeyen gemi
kazalarini, tehlikeli olaylar1 ve ramak kala olaylarini igeren deniz

olaylaridir (IMO, 2008).

2. HFACS-PV Cerg¢evesinin Olusturulmasi:

Ugurlu ve ark. (2021) tarafindan gelistirilen HFACS-PV yontemi

kullanilarak bir analiz ¢er¢evesi olusturuldu.

Olusturulan c¢erceve, kazalarin insan faktorleri ve performans

varyasyonlarina dayali nedenlerini siniflandirdi.

3. Frekans Hesaplamalari:
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Olusturulan HFACS-PV ¢er¢evesinde belirtilen her bir kaza nedeni igin

kazalarda goriilme frekanslar1 hesaplandi.

Tim deniz kazalarinin incelenmesi sonucunda, her bir kaza nedeninin

frekans degeri belirlendi.

4. Risk Siralamasi:

Hesaplanan frekans degerleri yiizdelik olarak ifade edilerek HFACS-

PV ¢ergevesindeki ilgili boliimlerde listelendi.

Her bir kaza nedeninin, HFACS-PV c¢ercevesinde hangi kategoride
daha ytiiksek bir degere sahip oldugu analiz edildi.

Bu analiz sonucunda, kaza nedenlerinin risk siralamasi belirlendi.

5. Sonuglarin Degerlendirilmesi:

Elde edilen sonuglar, Siiveys Kanali'ndaki deniz kazalarinin ana

nedenlerinin belirlenmesini sagladi.

HFACS-PV c¢er¢evesindeki risk siralamasi, kazalarin Oncelikli

nedenlerini ve riskli alanlarin1 vurgulada.

Calismanin bulgulari, Siiveys Kanali'ndaki deniz kazalarinin 6nlenmesi
icin gereken Onlemlerin belirlenmesine ve seyir giivenliginin

artirilmasina yonelik onerilere temel olusturdu.

6. Siiveys Kanalinin Diger Kanal ve Bogazlarla Karsilastirilmasi:

Siiveys Kanali, diger énemli denizyolu gegis noktalar1 olan Istanbul
Bogazi, Canakkale Bogazi, Singapur Bogaz1 ve Dover Bogazi gibi

kanal ve bogazlarla karsilagtirildi.

Karsilastirmada, Siiveys Kanali ile diger kanal ve bogazlarin konumu,
dogal yapisi, akintilari, GTH, pilotaj, yerel trafik, trafik yogunlugu,
draft ve airdraft kisitlamalari, genislik ve kaza sayis1 gibi 6zellikleri

dikkate alindi.

Bu karsilastirma, Siiveys Kanali'nin diger kanal ve bogazlarla

benzerliklerini ve farkliliklarini anlamamiza yardimci oldu.
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Elde edilen sonuglar, Siiveys Kanali'min emniyet Onlemleri, gecis
stireleri ve siirdiiriilebilirlik gibi alanlarda diger kanal ve bogazlarla

nasil karsilastirildigini belirlememize olanak sagladi.

Bu analiz, deniz tagimacilifinin etkinligi, emniyeti ve yOnetimi
acisindan Onemli bir degerlendirme sagladi ve seyir emniyetinin

artirilmasina yonelik onerilere temel olusturdu.

Kaza Verilerinin Toplanmasi (GISIS Veritabanindan)

|

Kazalarin Harita Uzerinde Konumlandiriimasi

)

HFACS-PV Cercevesinin Olusturulmasi

|

HFACS-PV Frekans Hesaplamalarinin Yapilmasi

|

HFACS-PV Sonuclarina Gore Risk Siralamasi

|

Suveys Kanalinin Benzer Kanal ve Bogazlarla
Karsilastiriimasi

Gahsmanin Sonuglari ve Gelecek Calismalara
Oneriler

Sekil 4.1 Calismanin Asamalari
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4.2.1 insan Faktorii Analizi (HFACS)

Reason'in Isvigre peyniri modeline dayanan HFACS (Human Factors Analysis
and Classification System), insan faktorlerine bakis agisini dort seviye ile tanimlar. Bu
seviyeler kurumsal etkiler, emniyetsiz denetim, emniyetsiz eylemi hazirlayan 6n
kosullar ve emniyetsiz eylemleri temsil eder (Shappell ve ark., 2000; Wiegmann ve
ark., 2001). Isvicre peyniri modeline gore, Reason (1990) kazalara neden olan olaylar
dort seviyede siniflandirir ve bunlar gizli ve aktif kusurlar olarak iki baglik altinda
toplanir. Gizli kusurlar, ilk ti¢ seviyeyi (kurumsal etkiler, emniyetsiz denetim ve
emniyetsiz eylemi hazirlayan 6n kosullar) temsil ederken, aktif kusurlar (emniyetsiz
eylemler) son seviyede yer alir. Reason'a gore, kazaya neden olan agik hatalarin
arkasinda goriinmez gizli kusurlar bulunur ve bu kusurlar genellikle kaza meydana

gelene kadar fark edilmez (Reason, 1990).

Savunma, engel ve koruma kavramlari, sistem yaklasiminda 6nemli bir role
sahiptir. Yiiksek teknolojili sistemlerde birden fazla savunma katmani bulunur.
Bazilar1 tasarlanmistir (alarmlar, fiziksel engeller, otomatik kapanmalar vb.), bazilar
insanlara (cerrahlar, anestezistler, pilotlar, kontrol odas1 operatdrleri vb.) dayanir ve
bazilar1 ise prosediirlere ve idari kontrollere baglidir. Bu savunma katmanlarinin
amaci, yerel tehlikelerden kaynaklanan riskleri ve potansiyel kurbanlar1 engellemektir.
Bu savunma katmanlari genellikle etkili olsa da her zaman zay1f noktalar1 vardir. ideal
bir durumda, her savunma katmani saglam olacaktir. Ancak gercekte, bu katmanlar
Isvigre peyniri dilimleri gibi deliklidir. Fakat peynirin aksine, bu delikler siirekli olarak
acilip kapanir ve yer degistirir. Birden fazla deligin ayni1 anda hizalandig1 durumlarda,
tehlikeli durumlar magdurlarla etkilesime girerek zararli sonuglara yol agabilir (Sekil

4.2) (Reason, 1990).
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Riskler

P

Kaylplal

Sekil 4.2 isvigre Peyniri Modeli (Reason, 1990)
4.2.2 Insan Faktorii Analizi (HFACS) Alt Kategorileri Hakkinda Kisa Bilgiler
Calismada kullanilan HFACS, Reason'in Isvigre peyniri modeline dayanir ve
kazalarin goriiniir ve gizli nedenlerini ayn1 anda analiz etme ve degerlendirme imkéani
saglar. HFACS c¢ercevesinin ilk kategorisi orgiitsel faktorlerdir. Bu kategori, yasal
veya diizenleyici eksiklikler, idari veya liman otoritesi hatalari, kaynak yonetimi ve

diger alt kategorilerden olusur (Yildirim ve ark., 2019).

*Yasal ve diizenleyici bosluklar: Denizcilik endiistrisine ve ilgili makamlara
rehberlik eden mevcut kurallardaki veya kodlardaki eksiklikleri ifade eder. Ornegin,
Uluslararast Emniyet Yonetimi Kodu (ISM) ve Denizde Carpismayr Onleme Tiiziigii
gibi diizenlemeler bu kategoride yer alabilir (Yildirim ve ark., 2019).

eidare veya liman otoritesindeki hatalar: Mevcut kurallarin ve kodlarin yetkili
otoriteler tarafindan eksik veya ihmal edildigi durumlarn ifade eder. Bu hatalar,
kurallarin uygulanmasi sirasinda yapilan hatalar veya gorevlerin ihmali seklinde

ortaya ¢ikabilir (Yildirim ve ark., 2019).

Kaynak yonetimi: Gemide bulunan insan, malzeme ve teknik kaynaklarin
yonetilmesi ve kullanilmasidir. Yolculuk planlari, elektronik ekipman, haritalar,
yaymlar, i¢ ve dis iletisim ekipmanlari, liman kilavuz kaptani, kaptan, gozcii ve
diimenci kopriitistii kaynag1 6rnekleridir. Kaynak yonetimi iletisim, koordinasyon ve

ekip ¢alismasini igerir (Yildirim ve ark., 2019).
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*Diger alt kategoriler: Bu kategoride, kaza raporlarinda belirtilen ve yukaridaki
kategorilere girmeyen bazi dis faktdrler bulunur. Ornegin, yanlis montaj nedeniyle
tersanede meydana gelen bir kaza veya yakinlarda yeterli romorkoriin bulunmamasi

gibi durumlar bu alt kategoriye girer (Yildirim ve ark., 2019).

Denetleyici faktorler; iist yonetim tarafindan verilen yanlis kararlar ve
dogrudan yonetim uygulamalari, bireylerin veya yetkililerin pozisyonlarini ve
eylemlerini etkiler. Ancak, organizasyonel etkiler kategorisindeki hatalar genellikle
fark edilemez, ¢iinkii net bir ¢erceve bulunmamaktadir. Bu kategorideki gizli hatalar
genellikle varlik yonetimi, organizasyonel ¢cevre ve organizasyonel siireglerle ilgilidir.

Bu baglamda, asagidaki hatalar organizasyonel etkiler kategorisinde yer alir:

*Yetersiz yonetim: YOnetimin rolii, basar1 i¢in uygun asamalar saglamaktir. Bunun
icin rehberlik, egitim firsatlar, liderlik, motivasyon ve rol modelleme tiim ydnetim
kademesi tarafindan saglanmalidir. Ancak, bazen bu gereklilikler karsilanamayabilir

(Yildirim ve ark., 2019).

*Yetersiz is planlamasi: Planlama, rutin operasyonlarla ilgili degil, 6zellikle acil
durumlarla ilgilidir. Planlama, izleme siiresini, personel sayisini, personel ekipmanini
ve operasyon planlarmi igerir. Yetersiz is planlamasi, personelin goérevini kabul
edilemez bir riskle yerine getirmesine yol agabilir. Ornegin, ydnetim izniyle fazladan
nobet yazmak, kopriiiistiinde gozcii gorevlendirmemek veya ilgisiz gérevler vermek

gibi durumlar bu hataya 6rnek olarak verilebilir (Yildirim ve ark., 2019).

*Bilinen sorunlarin céziilememesi: Bu hata, kisi, ekipman, egitim veya yOdnetim
tarafindan bilinen diger durumlarla ilgili kabul edilemez durumlar ve diizeltici
onlemlerin alinmamasini igerir. Bu durumlarda diizeltici eylemler genellikle
yonetimin sorumlulugundadir, ancak bazen bu sorumluluk yerine getirilmeyebilir

(Yildirim ve ark., 2019).

*Yonetim ihlali: Bu hata, mevcut kurallarin, yonetmeliklerin, talimatlarin veya
standart isletim prosediirlerinin yonetim pozisyonlarindaki kisiler tarafindan kasith
olarak ihlal edilmesidir. Yonetim ihlalleri nadir goriilse de sonuglar tiim kurulusu
etkileyebilir. Calisanlarin yonetimin kural ve diizenlemeleri ihlal ettigine tanik olmasi,

kurallara uymanin 6ncelikli olmadig algisini yaratabilir (Yildirim ve ark., 2019).
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*Tasarim kusurlari: Kazalara neden olan gemi kopriiiistii ekibi veya gemi trafik
hizmetleri tarafindan kullanilan ekipman veya malzemelerin ergonomi, tasarimi veya
kullanilabilirligiyle ilgili problemleri ifade eder. Bu tiir kusurlar, ekipmanin gorevlerin
yerine getirilmesinde engel olusturacak sekilde tasarlanmis olmasindan kaynaklanir

(Yildirim ve ark., 2019).

Giivenli olmayan eylemleri tetikleyen 6n kosullar, zihinsel tiikkenme, standart
alti ekipman, iletisim ve yetkililerin performansini etkileyen ve giivenli olmayan
eylemlerin Oniinii acan bilgi veya dikkat eksikligi gibi faktorleri igerir. Giivenli
olmayan eylemlere iligskin 6n kosullar 3 baglik altinda 8 kategoriye ayrilmistir: gevresel

faktorler, bireyin veya operatoriin durumu ve kisisel faktorler.

*Cevresel faktorler: Fiziksel cevre, teknolojik ¢evre gibi cevresel faktorleri ifade
eder. Ornegin, titresim, sicaklik, hava durumu, goriis, kanal veya bank hidrodinamik
etkileri, akinti, riizgar ve deniz kosullar1 gibi etkenler bu kategoriye dahildir (Yildirim

ve ark., 2019).

*Teknolojik ortam: Kontrol listeleri, otomasyon, kopriilistii tasarimi, kopriitistii
cihazlarinin kullanilmamasi gibi teknolojik faktorleri ifade eder (Yildirim ve ark.,

2019).

*Performansi olumsuz etkileyen olumsuz zihinsel durum: Durumsal farkindalik
kaybi, zihinsel yorgunluk, dikkat eksikligi, ilgisizlik ve uygunsuz motivasyon gibi

durumlart igerir (Yildirim ve ark., 2019).

*Olumsuz fiziksel kosullar: Performansi olumsuz etkiledigi bilinen fizyolojik,

farmakolojik ve tibbi anormallikler gibi faktorleri ifade eder (Yildirim ve ark., 2019).

*Fiziksel veya zihinsel simrlamalar: Isin gerektirdigi bilgi, beceri, yetenek veya

zaman eksikligi gibi faktorleri igerir (Yildirim ve ark., 2019).

*Gemi ve GTH arasindaki iletisim: Gemiden gemiye ve gemiden GTH'ye iletisim
hatas1 olarak degerlendirilen kategoridir. Iki geminin temas kurdugu, niyetlerini ifade
ettigi ve lizerinde anlastig1 halde catisma yasandigi durumlar bu kategoriye girer.
Iletisim eksikligi, ¢atisma kazalarinda zayif iletisimin sonuglarindan biridir. Bu

nedenle, gemiler arasindaki iletisim biiyiik 6nem tasir (Yildirim ve ark., 2019).
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*Goreve hazir olma: Bireylerin goreve fiziksel veya zihinsel olarak hazir olmama
nedenlerini icerir. Ornegin, uyusturucu veya alkol kullanimi, dinlenme saatlerinde efor

ve ila¢ kullanim1 gibi durumlar bu kategoriye girer (Yildirim ve ark., 2019).

Agiklanacak son kategori, HFACS c¢ergevesi i¢inde incelenen giivenli olmayan
eylemlerdir. Emniyetli olmayan eylemler, dogrudan kazaya neden olan bireylerin veya
operatdrlerin (zabit, kaptan veya kilavuz kaptan) eylemlerini ifade eder. Emniyetli
olmayan eylemler, hatalar ve ihlaller olarak siniflandirilir. Hatalar, karar, beceri ve algi
eksiklikleri olarak siniflandirilirken, ihlaller ise rutin ve istisnai olmak iizere iki gruba

ayrilir (Yidirim ve ark., 2019).

eKarar hatalari: Amaca ulagsmak icin tasarlanmis veya devam eden davraniglarin
yanlis veya yetersiz bir sekilde planlanmasidir. Diiriist hata olarak kabul edilen karar
hatalari, li¢ alt kategoriye ayrilir: kurallar (prosediirler), bilgi (se¢cim) ve problem
¢ozme. Kurallara dayali karar hatalari, durumlarin farkinda olunmamasi veya yanlis
teshis sonucunda hatali islem/prosediir uygulandiginda ortaya cikar. Bilgiye dayali
karar hatalari, bir kisinin bir¢ok eylem plani arasindan yanlis bir plan sectiginde ortaya
cikar; bu, deneyimsizlik, zaman baskisi veya stres gibi etkenlerle giiclendirilebilir.
Problem ¢ozme karar1 hatalar1 ise bir kiginin problemi tam olarak anlamadiginda,
resmi prosediirler eksik oldugunda ve bunun yerine yeni bir ¢6ziim gerektiginde ortaya

cikar (Yildirim ve ark., 2019).

*Beceri temelli hatalar (dikkat hatasi): Hafiza ve teknik eksikliklerden kaynaklanan
hatalardir. Bunlar, farkindaligin diisiik olmas1 veya hi¢ olmamasi nedeniyle meydana
gelir. Genellikle rutin uygulamalarda, diisiincesiz eylemlerde veya mekanik

davranislarda goriliirler (Yildirim ve ark., 2019).

*Algilama hatalari: Gorsel, isitsel, biligsel veya dikkatle ilgili sorunlar nedeniyle
yanlis algilamanin yol ac¢tig1 kazalardir. Genellikle, sinirli veya kotiilesen bir ortamda

duyusal girdiler azaldiginda ortaya ¢ikarlar (Yildirim ve ark., 2019).

eihlaller: Kurallarin ve diizenlemelerin kasitli olarak goz ard1 edildigi davranislardr.
Ticari bir geminin yanlis tarafta seyretmesi, bu tiir davraniglara bir 6rnektir. Nedensel
faktorler, yetkili makamlar tarafindan aligilagelmis veya genellikle hos goriilen rutin

ihlalleri ifade eder (Yildirim ve ark., 2019).

36



eIstisnai ihlaller: Nadirdir, ciinkii bunlar kétii niyetli eylemler degil, isi tamamlamak
amaciyla gerceklestirilen eylemlerdir. Bu tiir ihlaller miirettebatin karakterini

yansitmaz ve gemi yonetimi tarafindan tolere edilir (Yildirim ve ark., 2019).

4.2.2.1 HFACS Cercevesi

HFACS, insan hatalarinin analizini ve siniflandirmasini igeren kapsamli bir
cercevedir. Bu ¢erceve, bir organizasyondaki bir kaza sonucunda ortaya ¢ikan aktif ve
gizli basarisizliklart arastirmak i¢in dort seviyede yapilandirilmistir. Bu seviyeler
sunlardir: 1) Orgiitsel etkiler, 2) Emniyetli olmayan denetim, 3) Emniyetli olmayan

eylemler i¢in 6n kosullar ve 4) Emniyetli olmayan eylemler.

HFACS, Isvigre peyniri insan hatast modeline dayanmaktadir. Bu modelde,
cesitli seviyelerdeki hatalar ve basarisizliklar arasindaki iliskiler, Isvigre peyniri

dilimlerinin birbirine benzer sekilde gecisken oldugu diisiintilerek temsil edilir.

HFACS cergevesi, bir kazaya uygulanirken dncelikle kaza senaryosunun net
bir sekilde tanimlanmasi ve kazanin meydana geldigi tiim kosullarin belirlenmesi
gerekmektedir. Bu sayede analiz siireci daha etkili bir sekilde yiiriitiilebilir ve kaza

zinciri agikca anlasilabilir.

HFACS (Sekil 4.3), insan hatalarinin anlagilmasi, kazalarin dnlenmesi ve

emniyet iyilestirmelerinin yapilmasi i¢in bir arag olarak kullanilmaktadir.
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Sekil 4.3 Geleneksel HFACS Cercevesi (Yildirim ve ark., 2019)
4.2.3 Yolcu Gemilerine Uyarlanan insan Faktorii Analizi (HFACS-PV)

HFACS ta veriler, kazalar1 arastiran kurum ve kuruluslar tarafindan hazirlanan
resmi raporlardan elde edilir. HFACS ge¢misten giinlimiize bir¢ok yapisal degisiklige
ugramig ve kullanilmasi amaclanan ¢alisma alanina uyarlanmistir. Denizcilik
endiistrisi birgok uluslararasi anlagma, yonetmelik, kanun, ulusal kurallar ¢ercevesinde
faaliyet gostermektedir. Bu nedenle yapilan diger ¢alismalarda oldugu gibi orijinal

HFACS c¢ergevesinin bazi kisimlart deniz kazalarina uyum saglamak ig¢in
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degistirilmistir (Ugurlu ve ark., 2021). HFACS ana kategorilerine dis faktorler kisisel
faktor kategorisi, gemiler ve gemi trafik hizmetleri (GTH) arasindaki iletisim, kaynak

yonetimi ve goreve hazir olma alt kategorileri olarak ayrilmistir.

Ugurlu ve ark. (2021), yolcu gemilerinde meydana gelen 70 ¢atma ve gatisma
kazalarin1 analiz etmek icin klasik HFACS yontemini kullandi. Bu c¢aligmada
geleneksel HFACS cercevesinin yolcu gemisi kazalarini analiz etmede uygun
olmadigin1 fark ettiler. Bu nedenle, yolcu gemisi kazalarinda insan faktoriiniin
analizinde kullanilmak iizere degistirilmis bir Insan Faktorleri Analizi ve
Siniflandirma Sistemi (HFACS-PV-Human Factors Analysis and Classification
System-Passenger Vessel) yapisi onerdiler (Sekil 4.4). HFACS-PV yapis1 5 ana seviye
igerir: kurumsal etkiler, emniyetsiz denetim, emniyetsiz eylemi hazirlayan 6n kosullar,

emniyetsiz eylemler ve operasyonel kosullar.

Konvansiyonel HFACS'tan farkli olarak, yapidaki temel degisiklik cevresel
faktorlerin (operasyon kosullari) eklenmesidir. HFACS-PV yapisina gore, her deniz
kazast en az bir operasyonel durumu igerir. Operasyon kosullari, operatorlerin
kararlarin1 ve eylemlerini etkilemez (emniyetsiz eylemler). Aksine, emniyetsiz
hareketin kazaya donligmesinde tamamlayici bir rol oynar. Bu nedenle, modifiye
edilmis HFACS-PV yapisindaki ¢evresel faktorler, emniyetsiz eylemi hazirlayan 6n

kosullar altinda incelenmemistir.

Gemi kazalarmin incelenmesi ve kazayi etkileyen faktorlerin belirlenmesi
konusunda HFACS-PV yapist kullanilarak bir olaylar zinciri olusturulabilir. Insan
faktorleri (HF) bircok endiistride kazalarin ana nedenleri olarak bilinir. Yapilan
calismalar, niikleer kazalarda %90'dan fazla, kimyasal silire¢ kazalarinda %80'den
fazla, deniz kazalarinda %75-96 arasinda ve havacilik kazalarinda %70'ten fazla insan
faktorlerinin etkili oldugunu gostermektedir. HFACS, denizcilik, insaat, havacilik,
madencilik, niikleer ve kimyasal prosesler gibi ¢esitli endiistriyel sektorlerde yaygin

olarak kullanilmaktadir (Zarei ve ark., 2009).
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HFACS, insan hatalarini arastirmak ve kazalarin 6nlenmesine yardimci olmak
amaciyla gelistirilmis giivenilir ve gegerli bir modeldir. @ien (2001) tarafindan yapilan
bir ¢alisma, HFACS'!n insan hatalar1 modelindeki etkinligini ve gilivenilirligini
gostermistir.  HFACS modelleri, kazalarin 6nlenmesi ve insan faktorlerinin

arastirilmasi icin uygun bir arag¢ olarak kullanilmaktadir.
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Sekil 4.4 Bu Calismada Kullanilan HFACS-PV Cergevesi (Ugurlu ve ark., 2021)

4.2.3.1 Operasyonel Kosullar

Operasyonel kosullar, deniz kazasinin olusumunun son asamasini temsil eder.
Kazanin meydana gelmesi i¢in gerekli olan tiim gizli ve aktif olumsuzluklar bir araya

gelse bile operasyonel kosullarin olusmasi gerekmektedir. Ornegin, gemilerin karaya
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oturma olasilig1, s1g sulardan uzak durmalariyla dnlenebilir. Operasyonel kosullar, i¢

kosullar ve dis kosullar olmak iizere iki kategoriye ayrilir.

I¢ kosullar, geminin hareketini engelleyen yapisal kusurlar ve uygunsuzluklari
igerir. Bu kosullar kismen operatorler tarafindan kontrol edilebilir. Dis kosullar ise
insan katkis1 veya miidahalesinden bagimsiz olarak ortaya ¢ikan gemi dis1 faktorleri
igerir. Bu simiflandirma sayesinde, hava ve deniz kosullarinin yani sira yerel

kisitlamalarin deniz kazalar iizerindeki etkileri daha kolay bir sekilde yorumlanabilir.

4.2.3.2 Emniyetsiz Eylemler

Emniyetsiz eylemler, geleneksel HFACS yapisina benzer sekilde iki alt
kategoriye ayrilir: gemi miirettebatinin gemide yaptigi hatalar ve ihlaller. Hatalar,
kasitli olmayan eylemlerdir ve karara dayali hatalar, beceriye dayali hatalar ve

algilama hatalar olarak gruplandirilabilir.

Beceri kaynakli hatalar, bilgi ve deneyim eksikligi nedeniyle bilingsizce
yapilan hatalardir. Karar hatalar ise bir amaca ulasmak i¢in yapilan se¢imlerin ve
adimlarin sonucudur. Algilama hatalar1 ise gorsel, isitsel, biligsel veya dikkat
problemlerinden kaynaklanir ve genellikle duyusal girdilerin azaldigi kisith bir

ortamda meydana gelir.

Ihlaller ise kural ve diizenlemelerin kasith olarak goz ard1 edildigi davranislar:
ifade eder. Geleneksel HFACS yapisindan farkli olarak, ihlaller ii¢ alt kategoriye

ayrilmistir: kural ihlalleri, prosediir ihlalleri ve suistimaller.

Kural ihlalleri, IMO, bayrak devletleri veya yetkili makamlar tarafindan
yaymnlanan yasal diizenlemelerin kasitli olarak ihmal edilmesi veya
uygulanmamasidir. Prosediir ihlalleri ise yanasma ve demirleme gibi prosediirlerin
ihlal edilmesine ornek olarak verilebilir. Suistimaller ise yetkili kisiler tarafindan
kasitl1 olarak yapilan ihlallerdir ve emniyet uygulamalarina veya yasal diizenlemelere

aykir sekilde yetkinin keyfi olarak kullanilmasi anlamina gelir.

4.2.3.3 Emniyetsiz Eylemi Hazirlayan On Kosullar

Emniyetsiz eylemi hazirlayan 6n kosullar, kaza olusumunda 6nemli bir rol
oynadig1 vurgulanan bir seviyedir. Diger HFACS yapilarindan farkli olarak, deniz
kazalarina uyum saglamak i¢in bu seviye iki alt kategoriye ayrilmistir: standart dis1

ekip tiyeleri ve teknoloji ve arayliz arizalar1.
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Teknoloji ve arayiiz arizalari, karar hatalar1 ve algisal hatalarin olugsmasina
neden olan durumlari ifade eder. Ornegin, Elektronik Harita Gériintiilleme ve Bilgi
Sistemi (ECDIS) ile Kiiresel Konumlandirma Sistemi (GPS) arasinda bir
senkronizasyon arizast meydana geldiginde, geminin konumu ECDIS ekraninda
giivenli olarak goriintiilenebilir, ancak aslinda riskli s1g sularin yakininda olabilir. Bu
tiir bir durumda, ECDIS cihaziyla seyir yapan bir zabit, geminin giivenli sularda
oldugunu yanlislikla diistinebilir ve karaya oturma veya temas riskini fark etmeyebilir.

Bu da kaza olasiligini artirir.

Ayrica, gemi isletmeciligi bir ekip ¢aligmasi oldugundan, geleneksel yapidaki
"Operatorler" terimi HFACS-PV'de "Ekip Uyeleri" olarak adlandirilmaktadir. Bu,

deniz kazalarinda insan faktdrlerinin analizinde ekip ¢alismasinin 6nemini vurgular.

4.2.3.4 Emniyetsiz Denetim

Emniyetsiz denetim, {i¢ alt kategoride incelenen yetersiz denetimi, uygunsuz
olarak planlanmis operasyonlar1 ve problem ¢ézmede basarisizligi ifade eder. Bu
seviye altinda, test ve kontrollerdeki eksiklikler, planli bakim sisteminin gecikmelerle
isletilmesi, uygun olmayan planlanmis operasyonlar (6rnegin, seyahat planit ve
vardiyadaki gozcii sayis1 gibi) gibi uygunsuzluklar yer alir. Bu tiir durumlar emniyetsiz

denetim yapisi altinda degerlendirilir.

4.2.3.5 Kurumsal Etkiler
Kurumsal etkiler, diger HFACS yapilarinda oldugu gibi ii¢ alt kategoriye

ayrilir: kaynak yonetimi, organizasyon ortami ve organizasyon siireci.

Kaynak yonetimi alt kategorisi, firmalarin, gemi operatorlerinin ve limanlarin
personel ve ekipman kaynaklartyla ilgili uygunsuzluklari ve kaynak yonetim
stratejilerini igerir.

Organizasyon ortami alt kategorisi, denizcilerin performansini etkileyen
organizasyonel yapi, politikalar ve organizasyon kiiltiirii ile ilgili eksiklikleri ve

uygunsuzluklari igerir.

Organizasyon stireci alt kategorisi, operasyonel yonetimdeki eksiklikleri ve
uygunsuzluklar icerir. Bu ¢ergevede, emniyet degerlendirmeleri (¢alisma/dinlenme
saatleri, zaman baskisi, motivasyon, vardiya diizenlemesi) ve gdzden gegirmeler (risk

analizi, risk yonetimi vb.) gibi durumlar ele alinir.
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Cizelge 4.1 HFACS-PV Cergevesi

HFACS-PV KATEGORILERI

1. KURUMSAL ETKILER

o . Gemiye
i- Insan Kaynaklari Egitim ve Aginalik Sefer Bolgesine
a-Kaynak Personel Secimi
Y Onetimi Eksik Ekipman ve Tesis Donatimi
ii-Ekipman ve Tesis Uygunsuz Ekipman ve Tesis Donatimi1

Ergonomik Dizayn Kusurlari

Iletisim ve Koordinasyon

i- Kurumsal Yapi1 Emir-Komuta Zinciri
b-Organizasyon Yetki Dagilimi
Ortam1 . i Terfi

ii- Politikalar Uyusturuon ve Alkol

iii- Kurum Kiiltiirii

i- Operasyon Y Onetimi

. s P ir K kl
c-Organizasyon 1ii- Yasal Eksiklikler rosedir Kaynakls
Siireci Mevzuat Kaynakli

Risk Degerlendirmesi

iii- Gozden Gegirme Emniyet Degerlendirmesi

2. EMNIYETSIZ DENETIM

a- Yetersiz Denetim

b- Uygunsuz Olarak Planlanmig Operasyonlar

c- Problemi C6zmede Basarisizlik

3. EMNIYETSIZ EYLEMI HAZIRLAYAN ON KOSULLAR

i-Takim Uyelerinin i- Olumsuz Zihinsel Durum
Standart Alti Durumu ii- Olumsuz Fiziksel Durum
a-Standart Dis1 iii-Fiziksel ve Zihinsel Sinirlamalar
Ekip Uyeleri  ji-Takim Uyelerinin i- Goreve Hazir Olma
Standart Alt1 ii- Uygunsuz Yonetim Faaliyetleri
Uygulamalari iii- iletisim Koordinasyon Eksikligi
b-Teknoloji ve _i- Elektronik Seyir Yardimcilar1 Arizalan
Arayliz ii-Arayliz Arizalan
Arizalan iii-Diger Teknoloji Arizalan

4, EMNIYETSiIZ EYLEMLER

i- Beceri (K/U Seyir Ekipmanlari Isletim Hatas1)

a- Hatalar 1i- Karar

1ii- Algi

i- Yasal Diizenleme (Regiilasyon)
b-Ihlaller 1i- Prosediir

iii- Suistimaller

5. OPERASYONEL KOSULLAR

Goriisii Etkileyen Kosullar

i- Hava Kosullar

a-Dig Kosullar Gemi Hareketini Etkileyen Kosullar

11- Konumsal Kisitlamalar

i- Gemi Hareketini Engelleyen Uygunsuzluklar ve Aksakliklar

b-l¢ Kosullar ii- Gemi Yapisal Kusurlari

Kazalar ve agiklanan tiim faktorler incelenerek Cizelge 4.1 olusturulmustur.
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5. BULGULAR ve TARTISMA

5.1 Bulgular

5.1.1 Siiveys Kanalindaki Kazalar ve HFACS-PV Cercevesinin Olusturulmasi
Gilintimiize kadar Siiveys Kanali'nda 2023 yilinda meydana gelen 2 az ciddi

kaza ile birlikte toplamda 79 kaza tespit edilmistir. Incelenen 79 kaza arasindan sadece

10 tanesinin kaza analiz raporlarina ulasilabilmistir. Bu durum Siiveys Kanali'nda kaza

raporlama sisteminin oldukga diisiik oldugunu gostermistir. Yetmis dokuz kazadan 34

kazanin pozisyon bilgilerine ulagilmistir (Sekil 5.1). Sekil 5.1 Siiveys Kanalinda

meydana gelen kazalarin konumsal analiz bilgilerini sunmaktadir.

Siiveys Kanali'nda meydana gelen kazalarin raporlama sisteminin yetersizligi
kazalarin olusumunu anlamay1 zorlastirdigi goriilmektedir. Bu durum daha etkin bir
kaza raporlama sistemi olusturulmasi gerektigini gostermektedir. Stiveys Kanali'nin
emniyeti ve stirdiiriilebilirligi i¢in, kazalarin nedenleri ve risk faktorleri daha ayrintili
bir sekilde incelenmeli ve Onlemler alinmalidir. Kazalarin raporlanmasi ve analiz
edilmesi, gelecekteki kazalarin 6nlenmesi ve emniyetin artirilmasi agisindan 6nem

tasimaktadir.

Sekil 5.1'te goriilen haritadan, kazalarin kuzey ve giliney kanal girislerinde,
demir bolgelerinde, kanal boyunca (rassal dagilim) ve Siiveys Korfezi'nde
yogunlastig1 goriilmektedir. EMSA, MAIB, DMAIB, BSU, PMA gibi bolgede yer alan
kaza arasgtirma kuruluslarinin kaza raporlar1 incelenmistir. Kaza raporlarina GISIS

veri tabanindan ulagilmistir.

Analiz raporlarina ulagilabilen 10 kaza i¢in ayrintili arastirmalar yapilmis ve
kaza veri tablosu olusturulmustur (Cizelge 5.1; Cizelge 5.2). Kazalar siklikla kuzey ve
gliney kanal girisleri, demir bolgeleri, kanal i¢i ve Siiveys Korfezi'nde gerceklestigi
goriilmektedir. Ayrica, analiz raporlarina ulagilan 10 kaza detayli bir sekilde

incelenmistir. Buna bagli olarak bir kaza veri tablosu olusturulmustur.
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Sekil 5.1 Siiveys Kanali Kaza Haritasi

Cizelge 5.1 Siiveys Kanalinda Kaza Tiirline Gore Kaza Sayilar

Karaya  Catma Catisma Yangm ve Makine ve Ekipman Alabora
Oturma Patlama Arizast Olma

13 3 5 6 4 3
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Cizelge 5.2 Siiveys Kanalinda Meydana Gelen Kazalarin Tablosu

No Veri Gemi Ad1 Kaza Tarihi Saat Gemi Gemi Tipi Kaza Tiirii Boyut Pozisyon Oliim
Sayisi

1 GISIS/ M/V Honkong Express ve 10.12.2022  23:23 2 Konteyner/Tanker Catigma Ciddi 3123N,032235E 0
BSU M/T Sarah Glory

2 GISIS/ M/V Hanjin Green Earth 01.05.2015  02:02 1 Konteyner Yangin/Patlama Ciddi 3046.9N,32194E 0
IsleofMan

3 GISIS/ M/V Emma Maersk 01.02.2013  21:41 1 Konteyner Su Alma Ciddi 3127.8N,03220.1E O
DMAIB

4 GISIS/ M/T Skyron 11 01.03.1979  07:30 1 Tanker Yakit Sizintist - Cok Ciddi 32 35N, 03051 E 0
LIBERIA

5 GISIS/ M/V New Katerina 25.02.2016  11:14 1 Dokme Yiik Karaya Oturma Cok Ciddi 3043.9N, 03220.1E 0
PMA

6 GISIS/ M/V Eleftheria K 10.08.2011 17:22 2 Dokme Yiik Karaya Oturma Ciddi 29539N,032327E 0
PMA

7 GISIS/ M/T Front Symphony 16.04.2004  17:08 1 Tanker Karaya Oturma Ciddi KM 158 0
LIBERIA

8 GISIS/ M/V Norfolk Express 30.05.2008  05:12 1 Konteyner KarayaOturma Ciddi 28 05.8N, 033 19.6E 0
BSU

9 GISIS/ M.V. Molaventure ve 09.12.1981  02:09 2 Dokme Yiik/ Catigsma Cok Ciddi Kuzey Demir Sahast 1
LIBERIA M.S. Garnet Tanker

10  GISIS/ M/V Ever Given 23.03.2021  07:40 1 Konteyner Karaya Oturma Cok Ciddi 30 1.3 N, 323449 E 0
ALLIANZ
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Kazalarin analiz raporlart (Cizelge 5.2) ayrintili bir sekilde incelenmis ve
kazaya neden olan tiim faktorler belirlenmistir. Bu faktérler HFACS-PV yapisina
uygun olarak seviye seviye cerceveye eklenmistir. HFACS-PV c¢ergevesi, kurumsal
etkiler, emniyetsiz denetim, emniyetsiz eylemi hazirlayan 6n kosullar, emniyetsiz

eylemler ve operasyonel kosullar agamalarini icermektedir.

HFACS-PV c¢ercevesindeki her faktoriin kaza olusumundaki frekanslar
hesaplanmistir. Kaza olusumunda en biiylik rolii oynayan faktorler, frekans yogunlugu
en yiiksek olan faktorler olarak belirlenmis ve yiiksek riskli kaza nedenleri olarak
tanimlanmistir. Kaza analiz raporlarindaki her bir kaza i¢in faktorler siralanmis ve kag
kaza olayinda meydana geldigi hesaplanarak frekans degerleri elde edilmistir.
HFACS-PV'nin bes seviyesi, her biri kendi i¢cinde frekans yogunluklar1 hesaplanarak
analiz edilmistir. Ardindan, bu bes seviye arasinda, hangi seviyenin digerlerinden daha
yiiksek frekans degerine sahip oldugu belirlenerek biiyiikten kiigiige siralama yapilmis

ve kaza olusumunda en yiiksek frekansa sahip faktorler tespit edilmistir.
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Cizelge 5.3 HFACS-PV Cergevesi-Kurumsal Etkiler

Kaza Numarasi

f
1.Kurumsal Etkiler 12345678910
1-Egitim ve Asinahk-Gemiye
1-insan Kaynaklar: Gemi Tanimada Eksiklik 1 1
2-Egitim ve Asinalik-Sefer Bolgesine
1-Kaynak ROl :
Yonetimi Seyir Bolgesine Hakim Olamama (Kaptan) 1 1111 11 7
Seyir Bolgesine Hakim Olamama (Kopriiiistii 1 111 11 6
Personeli)
Seyir Bolgesine Hakim Olamama (Kilavuz 11 1 1 4
Kaptan)
3-Personel Secimi 1 1
1-Ekipman ve Donatim Eksikligi
. . Gemi Trafik Hizmetleri 1 1 2
2-Ekipman ve Tesis
Kilavuz Kaptan Hizmetleri 11 2
Kopriiiistii Harita ve Nesriyat Eksikligi 1 1
2-Uygunsuz Ekipman ve Donatim Se¢imi 11 2
(ECDIS)
3-Ergonomik Dizayn Kusurlar:
. 1-iletisim ve Koordinasyon 0
. 1-Organizasyonel
2-Organizasyon Yapt 2-Emir-Komuta Zinciri 0
Ortami
3-Yetki Dagilimi 0
2-Politikalar 1-Terfi-Promosyon 0
2-Uyusturucu ve Alkol 0
3-Organizasyon Gemi Personelinin Yetersiz Emniyet Kiiltiirii 0
Kiiltiirii
1-Operasyon Hatali Manevra Yonetimi 1 1 1 3
Yonetimi
3-Organizasyon 2-Yasal Eksiklikler 1-Prosediir Temelli 0
Siireci -
2-Mevzuat Temelli 0
1-Risk Degerlendirmesi 0
3-Gbzden Gegirme Kanal Gegisi Oncesi Risk Analizi 1 1 2
2-Emnivet DeSerlendirmesi
Seyir Emniyeti 1 11 11 5

Kurumsal etkiler (Cizelge 5.3) seviyesinde en yiiksek frekans degeri, kaynak
yonetimi boliimiinde tespit edilmistir. Kaynak yonetiminden sonra ikinci sirada
organizasyon siireci boliimii yer almaktadir. Tablodaki faktorlerin frekans degerlerine
gore siralanmasi durumunda, en yiiksek frekansa sahip faktor "seyir bolgesine hakim
olamama" olarak belirlenmistir. Ardindan, "seyir emniyeti" faktorii 6n plana
cikmaktadir. Diger dikkate deger faktorler arasinda "gemi trafik hizmetleri", "kilavuz

kaptan hizmetleri" ve "uygunsuz ekipman ve donatim se¢imi" yer almaktadir.
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Cizelge 5.4 HFACS-PV Cerg¢evesi-Emniyetsiz Denetim

Kaza Numarasi

2.Emniyetsiz Denetim 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 !
Test ve Kontrol-ECDIS ve Kagit Harita 1 1
1-Yetersiz Yetersiz Bakim ve Tutum-Pervane Donanimi 0
Denetim
I¢ Denetim Eksikligi-Sefer Plan 1 1
I¢ Denetim Eksikligi-K&priiiistii Personeli Vardiyaya 1 1 2
Elverigliligi
I¢ Denetim Eksikligi-Kilavuz Kaptan Manevra Komutlar1 1 1 1 1 4
Dis Denetim Eksikligi (Gelgit Hesabi) 1 1
Dis Denetim Eksikligi (PSC, Vetting, Bayrak Devleti Vb.) I 1 2
Sefer Planlani (Harita-Nesriyat.) 1 1
2-Uygunsuz
Olarak Gozcili Vardiyast 1 1 1 3
Planlanmis
Operasyonlar Demirden Kalkis Manevrast 1 1 2
Gozciilik Eksikligi (Kopriitistii Personeli) 1 1 1 3
Gozciilik Eksikligi (Kilavuz Kaptan) 1 1 1 1 1 5
Gelgit Hesab1 1 1
3-Problemi Haritada Goriinmeyen Si8lik (Giincel Olmayan Harita) 1 1 2
Cozmede m
Olaylara Hatali Miidahale 1 1 1 11 1 1 7
Basarisizhik
Kanalda Derinlik Markalarmim Hatali Olmasi (Giincel 1 1 2

Olmayan Harita)

Emniyetsiz denetim (Cizelge 5.4) seviyesi li¢ alt boliime ayrilir ve en yiiksek
frekans degeri uygunsuz olarak planlanmis operasyonlar boliimiinde tespit edilmistir.
Yetersiz denetim ve problemi ¢6zmede basarisizlik boliimleri ayni1 frekans degerlerine
sahiptir. En yliksek frekans degerine sahip faktorler sirasiyla olaylara hatali miidahale,

gozciiliik eksikligi ve i¢ denetim eksikligidir.
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Cizelge 5.5 HFACS-PV Cercevesi-Emniyetsiz Eylemin On Kosullar

Kaza Numarasi
3.Emniyetsiz Eylemin On Kosullar 2 34 56 78 910 ¢
1-Olumsuz Zihinsel Durum
Durumsal Farkindalik Eksikligi -Gemi I 1 I 1 1 1 1
Durumsal Farkindalik Eksikligi - 1 1 1 1
Kilavuz Kaptan ve GTH

Asir1 Gliven ve Rahathik-Kopriitisti 1 1

1-Takim Ekibi S
Uyelerinin Ozgiiven Eksikligi-Kaptan 1 11 1

Is)tl?:ll:lnﬁflt Al Ozgiiven Eksikligi-Vardiya Zabiti 1

Uykusuzluk, Stress, Dikkatsizlik 1 1 1

Kopriiiistii Elektronik Seyir 1 1
1-Standart Ekipmanlarina Asir1 Giiven-(ECDIS,
Dist Ekip Radar, GPS Vb.)

2-Olumsuz Fiziksel Durum

[\S] OS] e BN

Uyeleri

Hastalik
Fiziksel Yorgunluk

3-Fiziksel ve Zihinsel Smmirlamalar
Asir Is Yiki

Kopriiistii Personelinin Vardiya Harici 1
Mesguliyeti (Cep Telefonu, Email Vb.)
1-Goreve Hazir Olma

= O] o o o ©

Tlag veya Alkol Kullanimi

2-Uygunsuz Yonetim Faaliyetleri

2-Takim Liyakatsiz Kaynak Yonetimi 11 1

Uyelerinin Kaptanin Otorite Eksikligi 1 1 1
Standart Alt1

Uygulamalar:

Acil Durumlarin Y 6netimi 1 1 1

wn| W] | W] O O] O

Yonlendirme Hatasi- Kilavuz Kaptan 1 1 1 1 1
Veya Gemi Trafik Hizmetleri
3-Iletisim Koordinasyon Eksikligi

Gemi - Gemi 1
Gemi - GTH 1
Gemi - Kilavuz Kaptan I 1 1

Gemi I¢i 1

.. 1-Elektronik Kopristil Elektronik Seyir Cihazlar
2-Teknoloji - Seyir (Ecdis, Radar, AIS, GNSS Vb.)

‘: . 2-Arayiiz Cihaz Giincellemeler1-ECDIS
rayiiz
Arizalar1 3-Diger .

Sl o S = W~ —=] ©

Emniyetsiz eylemin 6n kosullar1 (Cizelge 5.5) seviyesi iki alt bdliime
ayrilmaktadir ve en yiiksek frekans degeri, standart disi1 ekip iiyeleri boliimiinde tespit
edilmistir. Bu boliim, takim {iyelerinin standart alti durumu ve takim {iiyelerinin
standart alt1 uygulamalar1 olmak iizere ikiye ayrilmaktadir. Takim iiyelerinin standart
altt durumu en yiiksek frekans degerini almistir. Siiveys Kanalinda meydana gelen
kaza raporlar1 incelendiginde Teknoloji ve arayliz arizalart boliimiiniin kaza

olusumunda herhangi bir etkisi goriilmemistir.
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Cizelge 5.6 HFACS-PV Cercevesi-Emniyetsiz Eylem

Kaza Numarasi
4.Emniyetsiz Eylem 12345678910f
Kopriistiindeki Elektronik Cihazlarin Hatali Kullanimi 1 11111

Hatal1 Yiikleme 1

1-Beceri Hatal1 Rota Takibi 1 111111
Hatalar:

Manevra Konsolunun Hatali Kullanmasi 1 1 111

Gemi Pervane Sisteminin Diizgiin Kullanilamamasi 1

Hatali Diimen Ayarlar

1-Hatalar Hatali Gel-Git Hesabi 1

Hatali Balast Operasyonu 1

2-Karar Hatali Demir Manevrasi 1 1
Hatalar

Manevra Yapmada Geg Kalinmasi 111111
Hatali Manevra 1 1 11

(SN BN BN BOSE B B BN B BV N BENE B B

Giivenli Olmayan Rota 1 1 1
Hatali Hiz Azaltma Hareketi 1

Hatali Kilavuz Kaptan Emirleri 1111

Yanlis Stabilite Hesabi 1

Kotii Hava ve Deniz Kosullarinda Kanala Girig 1

Catma-Catisma-Karaya Oturma Riskinin Geg¢ Fark Edilmesi 1 111111
:I;{-?tla ; " Ses Isareti Eksikligi 1 1

Gorsel Isaret Eksikligi 1 1

S1glig1 Farketmeme 1111 1

Catigma Tehlikesi Sorumlulugu (COLREG Kural 2) 1 1
1-Yasal Uygun Olmayan Gozciiliik (COLREG Kural 5) 1

Diizenleme —
(Regiilasyon) Emniyetsiz Hiz (COLREG Kural 6) 1 1

[=3 BN SN B BN NN RSN BN O B SN BN B B N

Trafik Ayrim Diizenine Uygun Olmayan Davranis (COLREG
Kural 10)

2-ihlaller Yetismede Gegis Ustiinliigii Hatas1 (COLREG Kural 13) 1
Catigma Tehlikesi Ses ve Isik Isareti Uyaris1 Eksikligi (COLREG 1 1
Kural 34)
Vardiya Devir Teslimi (STCW) 1

—_

(3]

Sirket Prosediirlerine Uymayan- Gemi Pozisyon Takibi 1 1 11

2-Prosediir Sirket Prosediiriine Uymayan - Doniis Noktas: Tanimlanmamasi

Sirket Prosediirlerine Aykir-Gemiyi Yakin Gegmek 1 1

Kaptanin Daimi Emirleri 1

Kullamlmayan Cihaz (Ecdis, AIS, Radar, BNWAS, Derinlikolger 1
Vb.)
VHEF Sesini Kisma 1 1

GTH Ve Kilavuz Kaptanin Yanlis Bilgi Vermesi 1111 1 5
GTH Uyarilarin1 Dikkate Almama 1 11 3

—l =l &)~

3-Suistimaller

Emniyetsiz eylem (Cizelge 5.6) seviyesi li¢ alt bolime ayrilmaktadir ve en
ylksek frekans degerini "hatalar" boliimii almaktadir. Hatalar beceri hatalari, karar
hatalar1 ve algi hatalar olmak iizere {ice ayrilmaktadir. Beceri hatalar1 ve karar hatalari
ayn1 ve en yliksek frekansa sahipken, algi hatalarinin frekans degeri diger ikisinden

daha diisiiktiir. Ayn1 sekilde "ihlaller" boliimii de {ige ayrilmaktadir. Yasal diizenleme
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ve suistimaller en yiiksek ve ayni frekanslara sahiptir. Prosediir boliimiiniin frekans

degeri daha diistiktiir.

Cizelge 5.7 HFACS-PV Cercevesi-Operasyonel Kosullar

Kaza Numarasi

5.0perasyonel Kosullar 1 2 3 4 5 6 7 8 910 P

1-Goriisii Etkileyen Kosullar

Kum Firtinast 1 1
1-Hava Kosullar:

1-D1s Kosullar Olumsuz Hava Kosullari 11

2-Gemi Hareketini Etkileyen

Kosullar
Akinti 1 1 1 3
Gel-Git 1 1
Cokme ve Azalan Omurga Alti 0
Derinligi
2-Konumsal Siglik 1 1 1 1 1 5
Kisitlamalar
Trafik Yogunlugu 1 1 2
Makime Arizasi 0
1-Gemi
2-i¢ Kosullar Hareketini Pervane Thruster Sistemi Arizasi 1 1
Engelleyen
Uygunsuzluklar ~ Ki¢ Pervane Arizast 0
ve Aksakhklar
Jenerator Gili¢ Kaybi (Gemi 1 1
Cokmesi)
Yangin 1 1
2-Gemi Yapisal ~ Geminin Tasarim Limitlerinin 1 1
Kusurlarn Asilmasi

Operasyonel kosullar (Cizelge 5.7) seviyesinde en yiiksek frekans degeri "dis
kosullar" boliimiine aittir. D1s kosullar, hava kosullar1 ve konumsal kisitlamalar olarak
ikiye ayrilmaktadir. Frekans degerleri incelendiginde, hava kosullar1 ve konumsal
kisitlamalar esit frekansa sahiptir. En yliksek frekans degerine sahip alt faktorler
sirastyla siglik, akinti ve trafik yogunlugudur. I¢ kosullar boliimii de gemi hareketini
engelleyen uygunsuzluklar ve aksakliklar ile gemi yapisal kusurlar1 olmak tizere ikiye
ayrilmaktadir. Gemi hareketini engelleyen uygunsuzluklar en yiiksek frekans

degerlerine sahiptir.

Bu ¢alismada incelenen kaza verilerine ait kaza nedenlerini gosteren HFACS-

PV yapis1 Cizelge 5.8’de sunulmustur.
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Cizelge 5.8 Bu Calismada Olusturulan HFACS-PV Cercevesi

HFACS-PV KATEGORILERI f %
1. Kurumsal Etkiler 36 16,4%
i 1 0,5%
i- Insan Kaynaklari Egitim ve Agmalik Sj;:rl}];eiilgesine 17 7,7%
A-Kaynak Y6netimi Personel Se¢imi 1 0,5%
Eksik Ekipman ve Tesis Donatim1 5 2,3%
li-Ekipman ve Tesis Uygunsuz Ekipman ve Tesis Donatimu 2 0,9%
Ergonomik Dizayn Kusurlar 0 0,0%
Kaynak Yonetimi Toplam 26 11,8%
Iletisim ve Koordinasyon 0 0,0%
i- Kurumsal Yapi Emir-Komuta Zinciri 0 0,0%
B- Organizasyon Yetki Dagilimi 0 0,0%
Ortanmm . . Terfi 0 0,0%
ii- Politikalar
Uyusturucu ve Alkol 0 0,0%
iii- Kurum Kiiltiiri 0 0,0%
Organizasyon Ortamu Toplam 0 0,0%
i- Operasyon Y 6netimi 3 1,4%
) . o Prosediir Kaynaklt 0 0,0%
gi_'lr(gcrigamzasyon ii- Yasal Eksiklikler Movzuat Kaynakl 5 %
jii- Gozden Gegirme Rlskaegerlendlrme.m ' 2 0,9%
Emniyet Degerlendirmesi 5 2,3%
Organizasyon Siireci Toplam 10 4,5%
2. Emniyetsiz Denetim 37 16,8%
A- Yetersiz Denetim 11 5,0%
B- Uygunsuz Olarak Planlanmis Operasyonlar 15 6,8%
C- Problemi C6zmede Basarisizlik 11 5,0%
3. Emniyetsiz Eylemi Hazirlayan On Kosullar 44 20,0%
Takim Uyelerinin I- Olumsuz Zihinsel Durum 22 10,0%
Standart Alt1 Ii- Olumsuz Fiziksel Durum 0 0,0%
A—.Star}fiart D?‘ Durumu lii-Fiziksel ve Zihinsel Siirlamalar 1 0,5%
Ekip Uyeleri Takim Uyelerinin I- Goreve Hazir Olma 0 0,0%
Standart Alti li- Uygunsuz Y6netim Faaliyetleri 15 6,8%
Uygulamalar lii- fletisim Koordinasyon Eksikligi 6 2,7%
A-Standart Dis1 Ekip Uyeleri 44 20,0%
B-Teknoloji ve Arayiiz i- Elektronik Seyir Yardimcilari Arizalan 0 0,0%
Arizalan ii-Arayiiz Arizalan 0 0,0%
iti-Diger Teknoloji Arizalan 0 0,0%
B-Teknoloji ve Arayiiz Anzalari 0 0,0%
4. Emniyetsiz Eylemler 86 39,1%
i- Beceri (K/U Seyir Ekipmanlari Isletim Hatast) 22 10,0%
A- Hatalar ii- Karar 22 10,0%
iii- Algt 16 7,3%
Hatalar Toplam 60 27,3%
) i- Yasal Diizenleme (Regiilasyon) 9 4,1%
B-lhlaller ii- Prosediir 8 3%
iii- Suistimaller 4.1%
ihlaller Toplam 26 11,8%
5. Operasyonel Kosullar 17 7,7%
D i- Hava Kosullar G('Srii.sl'j Etkile}./e.n Kgsullar 2 0,9%
- D1g Kosullar Gemi Hareketini Etkileyen Kogullar 4 1,8%
ii- Konumsal Kisitlamalar 3.2%
A- Dis Kosullar 13 5,9%
B¢ Kosullar i- Gemi Hareketini Engelleyen Uygunsuzluklar ve Aksakliklar 3 1,4%
ii- Gemi Yapisal Kusurlari 1 0,5%
B- I¢ Kosullar 4 1,8%
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Elde edilen HFACS-PV c¢ergevesi sonuglarina gore, kazalara neden olan
etkenler frekans yogunluguna gore analiz edilmistir. Asagida, kazalara neden olan en

onemli etkenler ve alt kategorileri ile frekans degerleri verilmistir:
1. Emniyetsiz eylemler: %39.1
e Beceri hatalari: %10.0
e Karar hatalari: %10.0
e Algi hatalari: %7.3
2. Emniyetsiz eylemi hazirlayan 6n kosullar: %20.0
e Olumsuz zihinsel durum: %10.0
e Uygunsuz yonetim faaliyetleri: %6.8
e lletisim koordinasyon eksikligi: %2.7
o Fiziksel ve zihinsel sinirlamalar: %0.5
3. Emniyetsiz denetim: %16.8
e Uygunsuz olarak planlanmis operasyonlar: %6.8
e Yetersiz denetim: %5.0
e Problemi ¢6zmede basarisizlik: %5.0
4. Kurumsal etkiler: %16.4
e Sefer bolgesine asina olmama: %7.7
e Eksik ekipman ve tesis donatimi: %2.3
o Emniyet degerlendirmesi: %2.3
e Operasyon yonetimi: %1.4
e Uygunsuz ekipman ve tesis donatimi: %0.9
e Risk degerlendirmesi: %0.9
e Gemiye asinalik ve personel se¢imi: %0.5
5. Operasyonel kosullar: %7.7
e Dis kosullardan konumsal kisitlamalar: %3.2
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o Dis kosullardan gemi hareketini etkileyen kosullar: %1.8

e I¢ kosullardan gemi hareketini engelleyen uygunsuzluklar ve

aksakliklar: %1.4
o Goriisii etkileyen kosullar: %0.9
o Ig kosullardan gemi yapisal kusurlart: %0.5

Bu sonuglar, Siiveys Kanali'ndaki kazalara etki eden faktorleri ve alt
kategorilerini gostermektedir. Bu bilgiler, kazalarin Onlenmesi ve emniyetin

artirilmasi i¢in alinacak dnlemlerin belirlenmesinde kullanilabilir.

Cizelge 5.9 diinya iizerindeki bazi kanal ve bogazlarin genel ozelliklerini
gostermektedir. Cizelge 5.9°de Siiveys Kanali Istanbul Bogazi, Canakkale Bogazi,
Singapur Bogazi ve Dover Bogazi ile konum, bogaz veya kanalin dogal yapisi, akinti,
GTH, pilotaj, yerel trafik, trafik yogunlugu, draft ve airdraft kisitlamalari, genislik ve
kaza sayis1 bakimindan karsilastirilmistir. Bu kanal ve bogazlar diinyanin 6nemli su
yollaridir. Istanbul Bogazi Karadeniz'i Marmara Denizi'ne, Canakkale Bogazi
Marmara Denizi'ni Ege Denizi'ne, Siiveys Kanali Akdeniz'i Kizildeniz'e, Singapur
Bogazi Malaka Bogazi'm1 Dogu Giiney Cin Denizi'ne, Dover Bogaz1 ise Mang

Denizi'ni Kuzey Denizi'ne baglar.
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Cizelge 5.9 Diinya Uzerindeki Kanal ve Bogazlarin Ozellikleri

Istanbul Bogazi

Canakkale Bogazi

Siiveys Kanali

Singapur Bogazi

Dover Bogazi

Konumu

Bogazin ve
Kanalin Dogal
Yapisi

AKinti

Gemi Trafik
Hizmetleri (GTH)

Pilotaj

Karadeniz’i Marmara Denizine
baglar

Uzunlugu 16.6 mil’dir. Dar
yapilidir. Keskin doniigler vardir.
Seperasyon hattinda batik bulunan
yerlerde 17 m’ye kadar sigliklar
bulunmaktadir.

Glglii yiizey ve dip akintilari,
mevsimsel akintilar ve belli
bolgelerde 6-7 knota ulasan
akmtilar bulunur.

GTH bulunur. GTH Tiirkeli,
Kandilli, Kadikdy, Marmara olmak
iizere 4 sektdrden olusur. Trafik
diizeni i¢in risklerin azaltilmasina
yardimcidir.

Tiirk Bogazlarinda Pilotaj hizmeti
olmakla birlikte bu hizmetin
zorunlu olmamasi ve kilavuz
kaptansiz gecen gemilerin
mevcudiyeti riskleri arttirmaktadir.

Marmara Denizini Ege
Denizine baglar

Uzunlugu 37.8 mil’dir.
Kiyilar dik ve derinlikleri
fazladir. Keskin Doniigler
vardir. Seperasyon hattinda
22.5 m en diisiik su
derinligidir.

Giiglii yiizey ve dip
akintilari, mevsimsel
akintilar ve belli bolgelerde
1.5-4 knota ulagan akintilar
bulunur.

GTH bulunur. GTH
Gelibolu, Nara, Kumkale
olmak iizere 3 sektorden
olusur. Trafik diizeni i¢in
risklerin azaltilmasina
yardimcidir.

Tiirk Bogazlarinda Pilotaj
hizmeti olmakla birlikte bu
hizmetin zorunlu olmamasi
ve kilavuz kaptansiz gegen
gemilerin mevcudiyeti
riskleri arttirmaktadir.

Akdeniz’i Kizildeniz’e
baglar

Uzunlugu 105 mil’dir.
Yapay bir kanaldir. Keskin
doniis yoktur. Genisligi
205-225 m’dir. Su derinligi
24 m’dir.

Kizildeniz ve Akdeniz
arasmdaki az olan yiikselti
farkindan dolay1 akinti
rejimi diigiiktiir. Akinti
¢esitli yon ve hizlarda 1-3
knota ulasabilir.

GTH bulunur fakat sektor
bulunmamaktadir. Kanal
boyunca ayni tek sektor
olarak hizmet verir. Trafik
diizeni i¢in risklerin
azaltilmasina yardimcidir.

Siiveys Kanalinda da pilotaj
hizmeti mevcut olup ve bu
hizmetin zorunlu olmast
Siiveys Kanalina 6nemli bir
avantaj saglamaktadir.

Malaka bogazini Dogu
Giiney Cin Denizine baglar

Uzunlugu 57 mil’dir. Hint
Okyanusu ile Pasifik
Okyanusu arasindaki en
kisa su yoludur. Keskin
doniigler bulunmaktadir.

Akint1 normal zamanlarda
0.3-0.5 knot arasidir. Gel-
git akintilart 1.6-6.2 knot
arasidir.

GTH bulunur. Sektor 7-9
Singapur Gemi Trafik
Hizmetleri merkezinin,
Sektor 1-5 ve Sektor 6,
sirastyla Klang ve Johor
GTH yetkisi altindadir.

Singapur ve Malaka
Bogazlarinda pilotaj
hizmeti zorunlu degildir.
Bu VLCC ve 15 m’den
biiyiik draftli gemiler igin
riskleri arttirmaktadir.

Mans Denizini Kuzey
Denizi'ne baglar

Kanalin dar yapis1 ve
meteorolojik ozellikleri
seyri oldukga riskli hale
getirmektedir. Ingiliz kanal
Trafik Ayrim Diizeni (TSS)
uzunlugu yaklasik 100 mil
uzunlugundadir.

Kuvvetli gelgit akintilar1
bulunur. Bu akintilarin
olusturdugu dalga boyu 5-6
m’yi akint1 hiz1 5 knot1
gOrur.

GTH bulunur fakat sektor
bulunmamaktadir. Kanal
boyunca ayni tek sektor
olarak hizmet verir.

Pilotaj zorunlu degil.




Cizelge 5.9 Diinya Uzerindeki Kanal ve Bogazlarin Ozellikleri (devami)

Yerel Trafik

Trafik Yogunlugu

Draft ve Airdraft
Kisitlamalari

Genislik

Kaza Sayis1

Bogazin tiim sektorlerinde olmakla
beraber ozellikle sektor
Kadikdy’de yerel trafik yogundur.

Malacca Bogazindan sonra
diinyanin en yogun trafigine
sahiptir (glinliik 137 gemi).
Yenikoy doniisiinde trafik tehlike
arz eder.

Tiirk bogazlart dogal bir bogaz
olmasindan dolay1 ve derinliklerin
miisait olmasindan dolay1 giiniimiiz
biiyiik gemilerinin dahi
gecebilecegi bir yapiya sahiptir.
Mevcut kopriilerin yapisi da
airdraft konusunda ciddi bir
kisitlama getirmemektedir

En dar yeri 698 m

Sektor Kumkale harig diger
iki sektdrde yerel trafik
bulunur. Ozellikle Sektor
Nara’da yerel trafik
yogundur.

Istanbul Bogazi kadar
olmasa da trafik ¢ok
yogundur (giinliik 115
gemi). Nara doniigiinde
trafik tehlike arz eder.
Genisliginin fazla olmasi
avantajdir.

Tiirk bogazlart dogal bir
bogaz olmasindan dolay1 ve
derinliklerin miisait
olmasindan dolay1
gliniimiiz bilyiik
gemilerinin dahi
gegebilecegi bir yapiya
sahiptir. Mevcut kopriilerin
yapist da airdraft
konusunda ciddi bir
kisitlama getirmemektedir

En dar yeri 797 m

2012-2020 aras1 390084 geciste 1700 kaza

Siiveys Kanalinda yerel
trafik yok denecek kadar az
olup kanal trafiginde
onemli bir engel teskil
etmemektedir.

Kanaldan giinde yaklasik
51 gemi gegcmektedir.
Gemiler arasinda 2 km
bulunur. Yogunluk demir
bolgelerinde olugmakta
olup kanalda bulunmaz.

Siiveys Kanali insan yapimi
bir bir kanal olmasindan
dolayr mevcut durumda
sadece 66 feet drafta sahip
gemilerin gegisi i¢in olanak
saglamaktadir. Kanal
iizerinde bulunan bir asma
koprii ve 2 elektrik kablosu
yapilari geregi 6nemli bir
engel teskil
etmemektedirler.

205-225m

Yaklagik 225000 gegiste 79
kaza

Singapur bogazinda balik¢1
tekneleri yogun olarak
bulunmaktadir ve bu durum
gecis yapan gemilere
tehlike unsurur.

Singapur ve Malacca
Bogazlar diinyanin en
yogun su yoludur.
Kanaldan giinliik 2000°den
fazla gemi gegcmektedir.

VLCCler ve 15 m’den
biiyiik draftli gemiler igin
kanaldan gegis kisitlamasi
bulunmaktadir. Ozellikle
Batu Berhanti yakininda
bulunan 21 metreden az
derinlik ve 1.2 mil genislik
risk teskil eder.

16 km, En dar yeri 1.2 km

2001-2011 aras1 Yaklasik 1
milyon geciste 235 ciddi
kaza 25057 olay

Ingiltere-Fransa arasi
feribotlar, 6zel tekneler
bulunmakta ve trafik igin
sorun teskil etmektedir.

Giinliik 1000°den fazla
gemi gecis yapmaktadir.

Ortalama derinlik 46 m’dir.
Airdraft kisitlamasi
bulunmamaktadir.

34 km

2011-2018 aras1 yaklagik
1000000 gegiste 2370 kaza

(Akten, 2004; Arslan ve ark., 2009; Aydogdu ve ark., 2012; Aydogdu, 2014; Basar ve ark., 2006; Basar, 2010; Elsherbiny ve ark., 2019; Erol ve ark., 2018; Griffiths, 1995; Hargreaves, 1973; Johnson, 1973;
Kose ve ark., 2003; Lu ve ark., 2018; MAIB, 2014; Mokhtar ve ark., 1987; Mostafa, 2004; MPA, 2006; Neill, 1990; Qu ve ark., 2011; Qu ve ark., 2012a, b; Rusinov ve ark., 2021; SCA Seyir Kurallari, 2021;
Shibasaki ve ark., 2017; Squire, 2003; Weng ve ark., 2012; Zhao ve ark., 2020)
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Siiveys Kanalinda meydana gelen kazalarda deneyimsiz gemi miirettebati
tehlike unsuru olusturmaktadir. Incelenen kazalarin biri yangin olayidir. Yanginla
miicadele operasyonunda gemi miirettebati acemice davranmis, yanginin ana
kaynaginin tespiti ve sondiiriilmesi gecikmis ve maddi zararin biiyiikliigli dnemli
Olclide artmistir. Bir diger kaza karaya oturma kazasidir. Kanal ¢ikisinda 2 kilavuz
kaptan gemiden ayrilmis ve Siiveys Kanal1 kurallar1 geregi yerlerine gelmesi gereken
kilavuz kaptanlar gemiye gelmemistir. Kilavuz kaptanlar kanal ¢ikisinin 6zelliklerini
ve gitmesi gereken rotayr gemi kaptanina anlatip gemiyi terk etmislerdir. Kilavuz
kaptanlar ayrildiktan bir siire sonra gemi siglig1 fark edemeyerek karaya oturmustur.
Yapilan analiz sonucunda olusturulan rapora gore gemi kaptaninin gemiyi tanimada
eksikligi tespit edilmistir. Ayrica gemi kaptaninin kanala izin verilen maksimum
drafttan daha yiiksek bir draftla girdigi tespit edilmistir. Bu durumlar deneyim
eksikliginden kaynaklanmaktadir.

Siglik ve akint1 Siiveys Kanali kazalarinda 6nemli kaza nedenleridir. Siiveys Kanali
giiney girisinde var olan akint1 gemiler i¢in tehlike olusturmaktadir. Ornegin incelenen
kazalarin biri kanalin giiney ¢ikisinda akint1 nedeniyle gemi pruvasinin aniden iskele
tarafa donmesi sonucu karaya oturma kazasidir. Ayrica incelenen bir¢ok kaza siglig1
fark edememe nedeniyle karaya oturma kazasidir. incelenen kaza analiz raporlarinin
birine gore Siiveys Kanali’nin 6zellikle gliney ¢ikisindan sonra giiney demir sahasi
cevresinde trafik ayrim diizeninden disar1 ¢ikilmasi 6nerilmemektedir. Bu bdlgedeki
sigliklar haritaya islenmemis olabilir. Ya da giincel olmayan harita kullanan gemiler
bu bolgedeki sigligin farkinda olmayabilir. Ever Given gemisi de kanala girisinden bir

stire sonra akinti, riizgar ve kum firtinasi nedeniyle karaya oturmustur.

Fiziksel ve zihinsel sinirlamalarin kaza olusumunda etkisi oldugu goriilmektedir.
Incelenen kazalarin bir tanesinde 2.kaptan ailevi nedenlerden dolay1 vardiyas: boyunca
kopriiistii bilgisayar1 iizerinden esiyle konusmus ve gozciliik gorevini yerine
getirmemistir. Kopriilisti vardiyasinda 2.kaptan hari¢ ekstra bir gozcii de
bulunmamaktadir. GTH uyarillarina ragmen uyarilar1 duymamis ve Siiveys

Korfezi’nde karaya oturmustur.

Diinya iizerindeki kanal ve bogazlarin 6zelliklerini karsilastiran Cizelge 5.8 incelenen

kanal ve bogazlar hakkinda bizlere 6nemli bilgiler sunmaktadir. Karsilastirmasi
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yapilan kanal ve bogazlardan sadece Siiveys Kanali’nda pilotaj hizmeti zorunlu
tutulmaktadir. Buradan boélgeye hakim kilavuz kaptanlarin varliginin kaza riskini
onemli diizeyde azaltabilecegi ortaya ¢ikmaktadir. Yerel trafik Istanbul, Canakkale,
Singapur ve Dover Bogazi’nda 6nemli Olcilide risk teskil etmesine ragmen Siiveys
Kanali’nda yok denecek kadar azdir. Bu durum Siiveys Kanali’nin yapay bir kanal
olmasindan kaynaklaniyor olabilir. Siiveys Kanal1 kanal genisligi bakimindan Istanbul
Bogazindan sonra ikinci siradadir. Siiveys Kanali ve Istanbul Bogazi’nda karaya
oturma kazalariin yiiksek frekansa sahip olmasinda genisligin az olmas1 6nemli bir

etkendir.

5.2 Tartisma

Siiveys Kanali'ndaki deniz kazalar1 incelendiginde, kazalarin ana nedenlerinin
belirlenmesi ve seyir emniyetinin artirilmasi i¢in 6nemli sonuclar ortaya ¢ikmaktadir.
Bu kazalarin 6nemli bir boliimii, gemilerin izin verilen maksimum hiz sinirmi
agmalarindan kaynaklanmaktadir. Emniyetsiz hiz, ¢atma-catisma ve karaya oturma
potansiyelini artiran Onemli bir faktordiir. Ayrica, kazalarin bir kismi, kilavuz
kaptanlarin hatalarindan kaynaklanmaktadir (Cizelge 5.5). Kilavuz kaptanlar,
gemilerin emniyetli bir sekilde seyretmelerini ve riskli manevralarin dogru bir sekilde
yapilmasini saglamak icin kritik bir rol tistlenmektedir. Bu nedenle, kilavuz kaptanlara
saglanan egitimlerin ve beceri seviyelerinin yliksek olmasi biiylik onem tagimaktadir.
Miirettebatin operasyonel becerileri ve gemi personelinin rolleri, kazalarin

bliytikliigiinii etkilemektedir.

Stiveys Kanali1 genel olarak iyi bir emniyet siciline sahiptir ve denizcilik
olaylar1 nadiren meydana gelir. 2010 ile 2023'iin ortasina kadar kanalda toplam 79 olay
rapor edilmistir. Bu olaylarin iicte birinden fazlasi konteyner gemileriyle iliskilidir.
Yaklasik olarak 225000 gegiste 79 kaza gergeklesmistir, bu da 2848 geciste 1 kaza
oranina denk gelir (%0.0351). Bu kazalarin ¢ogu az ciddi kazalardir. Qu ve ark., (2012)
Singapur Bogazi kazalar1 {izerine yaptig1 calismada 2001-2011 yillar1 arasinda
Singapur Bogazi ve ¢evresinde 25057 olay meydana geldigini tespit etmistir. Singapur
Bogazindan yilda ortalama 100000 gemi gegmektedir. Bu da 10 yilda 1 milyon gemiye
denk gelmektedir. Yildiz ve ark., (2022) Istanbul ve Dover Bogazi kazalar iizerine
yaptig1 ¢alismada 2011-2018 yillar1 arasinda Dover Bogazi ve ¢evresinde 2370 kaza
meydana geldigini tespit etmistir. Dover Bogazindan yilda ortalama 100000-150000
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aras1 gemi ge¢cmektedir. Bu da 8 yilda yaklagik 800000-1000000 aras1 gemiye denk
gelmektedir. Erol ve ark., (2018) Istanbul Bogazi1 kazalar iizerine yaptig1 ¢alismada
2001-2015 yillar arasinda Istanbul Bogazi ve cevresinde 880 kaza meydana geldigini
tespit etmistir. Istanbul Bogazindan yilda ortalama 50000 gemi gegmektedir. Bu da 15
yilda ortalama 750000 gemiye denk gelmektedir.

Karaya oturma olaylarn Siiveys Kanali'ndaki gemi kazalarinin en yaygin
tiirtidiir. Son 13 yilda 27 kez karaya oturma olay1 yasanmistir ve bu olaylar tiim kaza
olaylarinin {igte birini olusturur. Son on yilda Siiveys Kanali'ndaki gemi kazalarinin
yarist ¢atma, catigma ve karaya oturma olaylarindan kaynaklanmaktadir. Yildiz ve
ark., (2022) yaptig1 ¢alismada Istanbul ve Dover Bogazi’nda da Siiveys Kanali’nda
oldugu gibi catma, catisma ve karaya oturma kazalarimin yogunlukta oldugunu
saptamistir. Qu ve ark., (2012) yaptig1 calismada Singapur Bogazi’da meydana gelen
kazalarin %50’den fazlasinin catisma kazasi oldugunu saptamistir. Allianz Global
Corporate & Specialty (AGCS) tarafindan yapilan bir arastirmaya gore, Siiveys
Kanali'nin tikanmasi her bir giiniinde kiiresel yillik ticaret biiylimesini %0.2-0.4
oraninda azaltabilir ve 6-10 milyar dolarlik maliyetle sonuglanabilir. Bu durum, diinya

ticaretinde onemli etkilere neden olabilir.

Qu ve ark., (2011) Singapur Bogazi’ndaki gemi ¢atigma risklerini nicel olarak
degerlendirdigi ¢alismasinda gemilerin yaklasik %25'inin hiz sinirin1 asan bir hizla
seyrettigini ve bunun da daha yiiksek gemi catisma potansiyelleriyle sonug¢landigimi
ortaya koymustur. Analiz, tiim gemilerin gegis yonergelerini izlemesi durumunda
emniyet seviyesinin énemli Ol¢iide artacagini gostermektedir. Singapur Bogazinda
oldugu gibi Siiveys Kanal1 ve bolgesinde de bu durum ciddi sorun teskil etmektedir
(Cizelge 5.5). Yapilan analiz sonuclari detayli bir sekilde incelendiginde 10 kazadan 3
tanesine neden olan sebeplerin emniyetsiz hiz kaynakli oldugu goriilmiistiir. Bunun
nedeni iki gemide kilavuz kaptan ve bir gemide GTH ile iletisim bozuklugundan dolay1
kaptan tarafindan Siiveys Kanali i¢in izin verilen maksimum hiz smir1 limitine

uyamamaktan kaynaklanmaktadir.

Hsu (2015) yaptig1 calismada miirettebatlar ve kilavuz kaptanlar arasindaki
zayif iletisimin, liman yakinindaki deniz kazalarinin onemli bir nedeni oldugunu

ortaya koymustur. Ayrica, denizcilerin dil ve kiiltiirel ¢esitliliginin deniz giivenligini
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etkileyebilecegini belirtmistir (Hsu, 2015). Siiveys Kanali ve ¢evresinde meydana
gelen kazalarin analiz raporlar1 incelendiginde 10 kazadan 2 tanesinin iletisim
bozuklugu nedeniyle gerceklestigi goriilmektedir (Cizelge 5.4). Birinci gemide GTH
ve gemi arasinda, diger gemide iki gemi arasinda iletisim bozuklu kaynakli kaza
meydana gelmistir. Bu tiir kazalarin sebeplerini anlamak ve deniz emniyetini artirmak

i¢in etkin iletisim becerilerinin gelistirilmesi oldukc¢a 6nemlidir.

Incelenen kazalardan birinde, kilavuz kaptanin kanal seyri boyunca, kaza anina
kadar kopriitistiinde bulunan kaptan koltugundan kalkmadigi, siirekli rahat bir tavir
sergileyerek, deneyimli oldugunu belirttigi belirlenmistir. Bu durum, dikkatsizlik,
Ozgiivenin asir1 abartilmasi ve gereken dnlemlerin alinmamasi gibi ciddi problemleri
ortaya ¢ikarmaktadir. Buna ek olarak, kilavuz kaptanin GTH radyo yayinlarini dikkate
almamis oldugu tespit edilmistir. Bu durum, GTH ve diger gemilerle etkilesimde

olmanin énemini vurgulamaktadir.

Li ve ark., (2021) tarafindan yapilan ¢alismada, gemi catismalarinda insan
hatalarinin dis etkenler iizerindeki etkisi incelenmistir. Caligmanin sonuglarina gore,
miirettebatin operasyonel becerileri seyir giivenligini saglamak icin kritik 6neme
sahiptir. Ozellikle tehlikeli yiik tasiyan gemilerde miirettebatin dikkatli olmasi ve
operasyon hatalarin1 6nlemek i¢in operasyonel becerilerini gelistirmesi gerekmektedir
(L1 ve digerleri, 2021). Siiveys Kanal1 ve ¢evresindeki kazalarda gemi personelinin
rolii hayati 6nem tasir. Yangin durumunda miirettebatin hizli tepkisi ve yangin
sondiirme becerileri, kazalarin biiytikligiinii etkileyebilir (Cizelge 5.5). Manevra
kurallarina uymayan personel ise ¢atismalara yol agabilir (Cizelge 5.4). Bu nedenle,
gemi personelinin egitimi ve yetkinlikleri gozden gecirilmeli, siirekli gelistirilmeli ve
titizlikle secilmelidir. Bu Onlemler, kazalarin azaltilmasina ve seyir emniyetinin

artirtlmasina yardimci olacaktir.

Yildiz ve ark., (2021; 2022a, b) yaptig1 ¢alismada Istanbul, Singapur ve Dover
Bogazi’nda yogunlukta olan ¢atma, catigma ve karaya oturma kazalarin1 konumsal
olarak incelemis ve kazalarin c¢ogunlukla bogaz giris c¢ikislarinda ve demir
bolgelerinde yogunlastigint saptamiglardir. Siiveys Kanali kaza haritasin1 gdsteren
Sekil 5.1°e gore konumsal bilgilerine ulasilan 34 kazanin kanal giris ¢ikislarinda ve

demir bolgelerinde yogunlastig1 goriilmektedir. Bu kazalardan 2 tanesi az ciddi, 28
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tanesi ciddi 4 tanesi ¢ok ciddi kazalardir. Incelenen kanal ve bogazlarda catma, catisma
ve karaya oturma kazalarimin yiiksek frekansa sahip olmasi trafik yogunlugundan
kaynaklanmaktadir. Ozellikle demir bélgelerinde trafik yogunlugu demirden kalkan
ya da demire giden gemilerin kaza riskini artirmaktadir. Gemiler kanal ya da bogaz
giris ¢ikislarinda konvoy nedeniyle olusan yogunluk nedeniyle kaza riskini

artirmaktadir.
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6. SONUC ve ONERILER

Gelecekte teknolojinin ilerlemesiyle birlikte gemilerin daha az insan giiciiyle
idare edilebilecegi ve otomasyonun daha yaygin hale gelecegi 6ngoriilmektedir. Ancak
giiniimiizde gemiler hala insan giiciine ihtiyag duymaktadir. Insan dogas1 geregi hata
yapabilen bir varliktir. Bu durum, insan hatalarinin kagiilmaz olmasima ve gemi

kazalarinin 6nemli bir sebebi haline gelmesine neden olmaktadir.

Diger kanal ve bogazlarla karsilastirildiginda Siiveys Kanali’nda ciddi ve ¢ok
ciddi kaza riski oldukca diisiiktiir. Diisiik kaza olasiligi, kazalarin hi¢ yasanmadigi
anlamina gelmemektedir ve stirekli olarak risk azaltma ¢alismalarinin siirdiiriilmesi
gerekmektedir. Siiveys Kanali'nin stratejik énemi ve yogun gemi trafii dikkate
alindiginda, emniyet Onlemlerinin ve analiz siireclerinin daha da giiclendirilmesi

gerekmektedir.
10 kazanin nedenleri incelendiginde;
1.kaza iletisim bozuklugu nedeniyle ¢atisma kazasidir.
2.kaza tehlikeli yiikiin yanlis yliklenmesi sonucu olusan yangin kazasidir.

3.kaza yetkili firmanin pervane bakimimi diizglin yapmamasindan kaynaklanan

pervane yapraklarindan 2 tanesinin diismesi sonucu su alma kazasidir.

4 kaza GTH’m yanlis yonlendirmesi sonucu geminin al¢ak su vakti kanala girmesi

nedeniyle geminin dibe dokunup hasar almas1 sonucu yakit sizintis1 kazasidir.
5.kaza kilavuz kaptanin yanlis yonlendirmesi sonucu karaya oturma kazasidir.

6.kaza kilavuz kaptanlarin Siiveys Kanal kurallarima uymamasi ve GTH’in yaz
ylukleme draftindan biiylik drafta sahip geminin kanaldan ge¢mesine izin vermesi

sonucu karaya oturma kazasidir.

7.kaza kilavuz kaptanin kanal boyunca kendine asir1 gilivenen tavir sergilemesi ve

kanal hiz limitlerini asmas1 sonucu karaya oturma kazasidir.

8.kaza psikolojik sorunlar nedeniyle gozciiliikk gorevinin yerine getirilmemesi sonucu

karaya oturma kazasidir.
9.kaza GTH’1n yanlis bilgilendirmesi ve iletisim bozuklugu sonucu ¢atisma kazasidir.

10.kaza hava sartlar1 nedeniyle karaya oturma kazasidir.
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Gemiye katilacak her personele verilen IMO tarafindan hazirlanan emniyet ve
acil durumlarla alakali egitimler etkin ve verimli bir sekilde planlanmalidir. Sirket
tarafindan gemiye katilmadan oOnce gerekli egitim ve sertifika giincellemeleri
saglanmali, ayrica gemiye katildiktan sonra yetkili personel tarafindan gemiyi
tanimaya ve acil durumlara miidahale etmeye yonelik gerekli egitimler verilmelidir.
Giliniimiizde gemilerde meydana gelen acil durumlara miidahale konusunda bir¢ok
gemi personelinin egitimsiz ve bilgisiz oldugu goriilmektedir. Bu durum, acil bir
durumda durumsal farkindali§i olmayan gemi personelinin olaylara miidahalede
hatalar yapmasina ve bunun sonucunda geri doniisii olmayan maddi, manevi ve
cevresel etkilere yol agmaktadir. Ornegin incelenen kaza analiz raporlarina gore
Stiveys Kanali’nda ikinci kaptanin gozciiliik hatas1 ve kaptanin gemiyi tanimamasi

nedeniyle 2 adet karaya oturma kazasi ger¢eklesmistir.

Gemiye katilacak her personelin, katilimdan once sirket tarafindan fiziksel ve
zihinsel testlere tabi tutulmasi gerekmektedir. Bu uygulama, herhangi bir olumsuz
durumun 6niine gegcmek amaciyla yapilmaktadir. Bir personelin fiziksel bir rahatsizligi
oldugunda, gorevlerini dogru sekilde yerine getirememesi sonucu ciddi kazalar
meydana gelebilir. Kopriiiistii personelinin psikolojik sorunlarindan dolay1 gozciilitk
gorevini yerine getirememesi ve tehlikelerin farkinda olmamasi birgok gemi kazasina
sebep olmusturr. Ornegin, incelenen kazalardan birinde ikinci kaptan ailevi sorunlar
nedeniyle psikolojik sikinti yagamasi ve kopriilistiinde vardiya boyunca bilgisayar
basinda esiyle konusmasi sonucunda karaya oturma kazasina neden olmustur. Bu tiir
durumlarin Oniine gecebilmek i¢cin en 6nemli oOnleyici faktor, sirketlerin gemiye
alacaklar1 personel konusunda secici davranmalaridir. Gemi kaptanlari, Kopriiiistii
Seyir Gozcii Alarm Sistemi (BNWAS) aktif oldugunda, kopriiistii personelinin
gozciiliik gorevini diizgiin bir sekilde yapacagimma inanmaktadir. Ancak bazen
kopriiistiinde sorumlu zabit alarmin ¢almamasi igin BNWAS diigmesini manipiile
ederek sistemin siirekli resetlenmesini saglamaktadir. Gelisen teknolojiyle birlikte
gemide bulundurulmasi gereken minimum personel sayisi azalmistir. Bu nedenle gemi
kaptanlar1 tarafindan kopriitistii yardimcr gozcti vardiyasinin  gereksiz oldugu
distintilmektedir. Ek bir uyarict gozciiniin kopriiiistiinde bulunmasi, kaza riskini

onemli Olgiide azaltabilir.
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Kazalarin 6nlenmesi konusunda HFACS-PV cergevesi kullanilarak yapilan
analizde, kopriiilistiinde elektronik cihazlarin hatali kullanimi, hatali rota takibi,
manevra yapmada gecikme, hatali kilavuz kaptan emirleri, GTH ve kilavuz kaptanin
yanlig bilgi vermesi, ¢atigma riskinin ge¢ fark edilmesi ve siglig1 fark etmeme gibi

faktorlerin en yiiksek frekans degerlerine sahip oldugu goriilmektedir.

Ozellikle Siiveys Kanali'nda, kilavuz kaptanlar ve kanal ge¢isini saglayan
miirettebatin talepleri ve davranislar1 nedeniyle olusabilecek emniyetsiz eylemler ve
riskler dikkat ¢ekmektedir. Siiveys Kanali kilavuz kaptanlari, gemiye ¢iktiklarinda
bazi kisisel taleplerde bulunabilmektedir ve bu taleplerine uyulmadig: takdirde gemiyi
tehlikeye sokabilecek davranislarda bulunabilmektedirler. Bu durum, kilavuz kaptan
hatalarinin yiiksek frekans degerine sahip olmasini agiklamaktadir. SCA’nin bu

konuda gerekli yaptirimlar1 yapmasi gerekmektedir.

Ayn1 sekilde, Siiveys Kanali'nda emniyetsiz eylemlerin 6n kosullarinda da
kilavuz kaptan veya gemi trafik hizmetleri tarafindan yonlendirme hatalarinin 6nemli
bir etkisi oldugu goriilmektedir. Bu nedenle, Siiveys Kanali'ndaki yetkililere daha

detayli kilavuzluk egitimleri verilmesi gerektigi vurgulanmaktadir.

Bu ¢alismada, Siiveys Kanali'ndaki seyir emniyeti ve risk degerlendirmesine
odaklanarak HFACS-PV yontemini kullanilmigtir. Tespit edilen kaza nedenleri, gemi
personelinin beceri eksiklikleri, dikkatsizlik, iletisim hatalari, navigasyon planlama
hatalar1 gibi ¢esitli insan faktorleriyle iligkilendirilmistir. Ayrica, teknik arizalar,
cevresel faktorler ve yonetim siireclerindeki eksiklikler gibi diger faktdrler de goz
oniinde bulundurulmustur. Bu caligmanin sonuglari, Siiveys Kanali'ndaki seyir
emniyetini ve risk yonetimini gelistirmek i¢in 6nemli bir rehberlik saglamaktadir.
Tespit edilen kaza nedenlerinin ayrintili bir sekilde siralanmasi, 6nleme stratejilerinin
gelistirilmesine ve uygun egitim programlarinin olusturulmasina yardimeci olabilir.
Ancak, bu ¢alismanin sinirlamalar1 da gz 6niinde bulundurulmalidir. HFACS-PV
yontemi, insan faktorlerini analiz etmek i¢in bir gerceve saglasa da diger analiz
yontemleri ve veri kaynaklariyla birlikte kullanilarak daha kapsamli bir analiz
yapilabilir. Bu ¢alismanin sonuclarinin genellemesi i¢in daha genis bir veri setine ve

daha fazla arastirmaya gerek vardir.
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Ileride yapilacak calismalara neri olarak asagidakiler sdylenebilir;

Stiveys Kanali'ndaki kazalarin insan faktérii daha detayli bir sekilde
arastirilmalidir. Pilotaj ve trafik hizmetlerinin etkinligi, egitim diizeyi ve yonlendirme
stirecleri incelenerek iyilestirmeler yapilmalidir. Bu alanda daha kapsamli ve detayli
calismalarin yapilmasi gerekmektedir. Kilavuz kaptanlarin profesyonel egitimlerinin
yani sira, etkin iletisim becerileri, dikkat ve denetim yetenekleri gibi faktorlerin
dikkate almmasi Onemlidir. Bununla birlikte, yeterli egitim ve denetim
mekanizmalarinin kurulmasi da 6nemlidir. Kilavuz kaptanlarin performanslarinin
degerlendirilmesi ve denetlenmesi, hatalarin tespit edilmesi ve diizeltilmesi i¢in
onemli bir rol oynamaktadir. Bu siireg, pilotaj hizmetlerinin kalitesini artirarak giivenli

seyir operasyonlarinin saglanmasina katki saglayabilir.

Siiveys Kanali'na giris yapacak gemiler i¢cin Panama Kanali’nda oldugu gibi
kanal Oncesi bir gemi denetleme sistemi kurulmasi onerilebilir. Stiveys Kanali'ndaki
gemi trafigi ve risk faktorleri g6z Oniine alindiginda, gemi denetleme sisteminin
kullanim1 ve gelistirilmesi 6nemli bir adim olabilir. Bu sistem sayesinde kanala giris
yapacak gemilerin kanala girisinden dnce detayli denetlemeden gecirilip geminin
kanaldan gegmeye uygun olup olmadigi, makine ve ekipmanlarinin gereken sekilde
calisip calismadigi denetlenebilir. Denetleme sistemi gemi seyrindeki insan hatalarmi

en aza indirerek kazalarin 6nlenmesine yardimci olabilir.

Egitim ve farkindalik artirma onlemleri, gemi personelinin seyir emniyeti ve
risk yonetimi konularinda bilingli ve yetkin olmalarini saglamak igin gereklidir. Ise
alim siirecinde secici davranilmali ve gerekli egitimler onceden saglanmalidir.
Farkindalik artirma onlemleri, insan faktoriinden kaynaklanan hatalar1 6nlemek i¢in
gemi personelinin riskleri taniyabilme ve uygun Onlemleri alabilme yeteneklerini
giiclendirmeyi amaglar. Personel, gerekli saglik kontrollerinden gegirilmeli ve ¢alisma

ortami giivenli hale getirilmelidir.

Stiveys Kanali'ndaki seyir emniyetini artirmak i¢in risk analizi siirecinin
gelistirilmesi biiyiik 6nem teskil etmektedir. Kaza analiz ve raporlama sistemlerine
daha itinal1 yaklasmak ve gelismesini saglamak oldukca 6nemlidir. Siirekli olarak risk
analizi siirecinin gelistirilmesi, kaza analiz ve raporlama sistemlerinin iyilestirilmesi

gerekmektedir. Bolgede meydana gelen kazalar i¢in kaza analiz raporlarinin
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yaymlanmasinda ciddi sorun bulunmaktadir. Meydana gelen ¢ogu kazanin analiz
raporlarina ulasilamamaktadir. Misir Hiikiimeti Deniz Emniyeti Kurumu Siiveys
Kanal1 ve ¢evresinde meydana gelen kazalarda kaza analizi ve raporlama sistemlerini

gelistirmeli ve her kaza i¢in analiz raporlarin1 yayinlamalidir.

Siiveys Kanali Otoritesi kanal emniyetini saglamak i¢in yonetim diizeyinde
tyilestirmeler yapmalidir. Prosediir ihlalleri minimuma indirilmelidir. Kanal
calisanlar1 gereken seviyede silirekli olarak denetlenmelidir. Bu sayede olusacak

hatalarin 6niine geg¢ilebilir, insan hatasi minimum seviyeye diisiirtilebilir.

Bu 6neriler, Siiveys Kanali'ndaki seyir emniyetini artirmak ve kaza olusumunu
minimuma indirmek i¢in genel bir rehberlik saglamaktadir. Ancak, daha detayl bir
inceleme ve arastirma yapilmasi, bu Onerilerin daha spesifik ve uygulanabilir hale
getirilmesine yardimci olacaktir. Ayrica, belirli bir bdlge veya seyir rotasi igin
ozellestirilmis ¢oziimler gelistirme amaciyla yerel yetkililer, gemi isletmecileri ve
gemi personeli ile is birligi yapilmasi da 6nemlidir. Bu, yerel kosullar, yonetmelikler
ve operasyonel gereksinimler dikkate alinarak daha etkili 6nlemler olusturmay1
saglayacaktir. Daha detayli bir inceleme ve aragtirma silireci, bu Onerilerin
uygulanabilirligini, etkinligini ve potansiyel zorluklar1 degerlendirecektir. Bu sayede,
Stiveys Kanali'ndaki seyir emniyetini artirmak ve kaza olusumunu minimuma

indirmek i¢in daha kesin ve odaklanmis ¢oziimler gelistirilebilir.
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