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MED NORDIC
FILOMUZA KATILDI

YMN Tanker biiyiimeye devam ediyor!

Gectigimiz ceyrekte Med Canary gemisini filosuna dahil eden YMN
Tanker, 3. ceyrekte de biiylimeye devam ediyor.

Efektif, emniyetli ve cevreci deniz tasimaciligini kendine gorev edinen
YMN Tanker, 9.140 DWT Med Nordic gemisinin biinyesine
katilmasiyla filosundaki gemi sayisin1 13'e ¢ikardi.
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GEMILERIMIZDEN GELEN
BAD/GOOD PRACTICE UYGULAMALARI
ILE ILGIiLIi ORNEKLER

MED PAKIiZE Personeli Tarafindan
Raporlanan Best Practice Uygulamasi:

BAD PRACTICE

Baca cikisinda "Baca Gazi
Uyaris1” bulunmamaktayda.

GOOD PRACTICE

“Baca gaz1 uyaris1” markalandi
ve yerlestirildi.

o/
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GEMILERIMIZDEN GELEN
BAD/GOOD PRACTICE UYGULAMALARI
iLE ILGIiLIi ORNEKLER

MED PAKIiZE Personeli Tarafindan
Raporlanan Best Practice Uygulamasi:

BAD PRACTICE

Gemide bulunan Freefall
kreyninde SWL
markalamasi
bulunmamaktaydi.

GOOD PRACTICE

Freefall kocasinin SWL
markalamas1 yapildi.
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GEMILERIMIZDEN GELEN

BAD/GOOD PRACTICE UYGULAMALARI
iLE ILGIiLIi ORNEKLER

MED PAKIiZE Personeli Tarafindan
Raporlanan Best Practice Uygulamasi:

— T e

BAD PRACTICE

Gemide yer alan wilden
pompalarinin topraklama
kablosu bulunmamaktayda.
Bu durum sebebiyle statik
elektrikten kaynakli kaza
olusabilirdi.

GOOD PRACTICE

Wilden pompalara topraklama
kablosu takildi. Dokuntu
toplama pompalari, elektrik
bosalmasini o6nlemek icin
geminin yapisina
baglanmalidir.
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GEMILERIMIiZDEN GELEN

BAD/GOOD PRACTICE UYGULAMALARI
iLE ILGIiLIi ORNEKLER

MED CANARY Personeli Tarafindan
Raporlanan Best Practice Uygulamasi:

BAD PRACTICE

Iskele ve sancak tarafta
bulunan ballast overboard
valfleri hem zor opere
ediliyor hem de sik sik deniz
suyuna magruz kalip
korozyona ugrama riski
tasiyordu.

O

GOOD PRACTICE

Ballast overboard valf rodlari
yukarida siralanan sebeplerden
oturu uzatildi.
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GEMILERIMIZDEN GELEN

BAD/GOOD PRACTICE UYGULAMALARI
iLE ILGIiLIi ORNEKLER

MED CANARY Personeli Tarafindan
Raporlanan Best Practice Uygulamasi:

BAD PRACTICE

Ozellikle tersane
periyodunda, kargo ve
butterworth menhol
kapaklarinin surekli acilip
kapanmasindan kaynakli
boyalar deforme oluyordu.

GOOD PRACTICE

Kargo ve butterworth
kapaklarinin kelebek ve
mentese altlarina boya
koruma amaciyla lastik conta
konulmustur.
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GEMILERIMIiZDEN GELEN

BAD/GOOD PRACTICE UYGULAMALARI
iLE IiLGILIi ORNEKLER

MED BALTIC Personeli Tarafindan
Raporlanan Best Practice Uygulamasi:

— S

- -
- .

GOOD
PRACTICE

Gemide basalt1 bolgesinde
kopru ustu veya baska bir
bolgeyle iletisim kurulacak
ara¢ bulunmamaktadir. Bu
konuyla alakali nasil bir
calisma yapilabilecegi
dusunulmustar ve o bolgede
olusabilecek bir
kaza,sakatlanma, kilitli
kalma veya herhangi
olumsuz durumda makine
dairesinde bulunan alarm
paneline “Emg Situation At
Forecastle” adinda bir alarm
eklenmistir. Buton

. gorunecek sekilde

| isaretlenmis ve konuyla
alakal1 bilgilendirme butun
gemi personeline
verilmistir.
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GEMILERIMIiZDEN GELEN

BAD/GOOD PRACTICE UYGULAMALARI
ILE iLGIiLIi ORNEKLER

MED ANTARCTIC Personeli Tarafindan
Raporlanan Best Practice Uygulamasi:

BAD PRACTICE

Man Over Board
samandirasinin yonu
geminin ki¢ tarafina dogru
bakmaktaydi. Can simidi ise
iskele—sancak
dogrultusundaydi. MOB can
simidini serbest
biraktigimizda, bordasal
dogrultuda hareket
edeceginden MOB
samandiras1 uzerinde
bulunan klipsi ters agcidan
dolay1 yerinden
cikaramayip samandiranin
dusmesine engel olacakti.

GOOD
PRACTICE

MOB samandirasinin yonu
MOB simidi ile ayn1 yonde
olacak sekilde montaj1
yapildi. Boylelikle MOB
simidi serbest birakildiginda
samandiradaki klipsi
rahatlikla yerinden cikarak
samandiranin denize
diusmesine imkan verildi.
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GEMILERIMIiZDEN GELEN

BAD/GOOD PRACTICE UYGULAMALARI
iLE ILGIiLIi ORNEKLER

MED ARCTIC Personeli Tarafindan
Raporlanan Best Practice Uygulamasi:

BAD PRACTICE

Inertleme yapilmais
tanklarin gaz ol¢cumu
yapilmak istenildiginde
disari solumu dahilinde
insan sagligina zararl
oksijen orani %5’in altinda
olan gaz salinimi oldugu
gorulmustiur. Buna ek
olarak kapali operasyon
oldugu i¢in disar1 gaz
salinimi1 olmamasi
gerekmektedir.

GOOD
PRACTICE

Disar1 gaz salinimini
engellemek icin jak girisli
P/V valfi ile uyumlu bir
sistem gelistirildi. Artik
tanktaki oksijen ve diger
gazlarin ol¢cumu atmosfere
salinim yapilmadan
tamamlanabilir.
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GEMILERIMIZDEN GELEN

BAD/GOOD PRACTICE UYGULAMALARI
iLE ILGIiLIi ORNEKLER

MED TUNCER Personeli Tarafindan
Raporlanan Best Practice Uygulamasi:

BAD PRACTICE

Acik guvertedeki tim yangin
ve kopuk dolaplarindaki
anahtarlar nem, tuz, serpinti
gibi deniz kosullarindan
etkilenmekteydi.

GOOD
PRACTICE

Anahtarlardaki korozyonun
onune gecmek icin,
temizlenip boyandiktan sonra
tum anahtarlar stre¢ film ile
kapatildi. Strec¢ film acil
durumlara engel degildir.
Cikartmaya cabalamadan
direkt kullanima musait
oldugu denenerek

gorulmustur. "
—
—

=
=

S
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MED CANARY Personeli Tarafindan Raporlanan Lessons

Learned:

OLAY:

Makine dairesinde BWTS
kontrol paneli yakininda
bulunan Nat. tank icerisine reis
ve pompaci tarafindan Sodyum
Meta Bisulfat eklenmekteydi.

Operasyona baslanmadan once
Chemical MSDS (Material
Safety Data Sheet) 1. zabit
tarafindan kontrol edilmisti.
Kontrol sirasinda MSDS’ de
kimyasal solisyon
hazirlanmasi1 sirasinda ve
ozellikle soliisyonun solunmasi
durumunda yapilmasi
gerekenlerle ilgili yeterli bilgi
bulunmadig1 goruldiu. Bu
sebeplerden dolayi, Sodyum
Meta Bisulfatin neden
olabilecegi tim kazalara karsi
gorevli tum personel gerekli
kimyasaldan koruyucu
ekipmanlari ve SCBA (Self
Contained Breathing
Apparatus)’ lar1 kullandai.

SAYFA 11

KOK NEDENLER:

e Durumsal
farkindaligin
eksikligi

* Yetersiz MSDS

e Yetersiz bilgi ve
deneyim

[
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ALINACAK DERSLER:

Gemide yapilacak herhangi bir
ise bagslamadan once,
yapilacak ise istinaden, tim
riskler, tehlikeler ve alinacak
onlemler gozden
gecirilmelidir. Personel
yapilacak is ile ilgili kisa bir
sekilde bilgilendirilmelidir.
Her zaman bir vardiya zabiti
yapilan isi takip etmeli ve
izlemelidir. Herhangi bir
tehlike yada risk goriulmesi
durumunda calisma hemen
durdurulmalidir.

Sodyum Meta Bisulfat tahrisg
edici ve agindiric1 bir
kimyasaldir. Bu tarz
kimyasallarin kullanilmasi
sirasinda, gerekli koruyucu
ekipman giyilmelidir. Sodyum
Meta Bisulfat su ile tepkimeye
girdiginde Sulfur Dioksit gazi1
olusturabilmekte ve bu gaz
solundugunda insan sagligina
zarar vermektedir. Bu
nedenle, gorevli personel
SCBA kullanmali, oksijen
resusitatoru kullanilmak tzere
hazir bulundurulmalidir. Nat.
Tank cevresi ve bulundugu
alan havalandirilmali ve bu
islem yapilirken odada SCBA
kullanmayan bir personel
bulunmamalidir.

OO0
=
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MED ATLANTIC Personeli Tarafindan Raporlanan Lesson
Learned:

OLAY:

Umm Qasr limaninda CSFSO
tahliyesi sonunda yapilan sweeping
islemi esnasinda, 1 numarali sancak Talimatlarin

kargo pompasi ariza vermis bunun dikkate alinmamasi

uzerine Emergency Cargo Pompasi Prosediir eksikligi
kullanilmak istenmistir. Fakat

Emergency Cargo pompasi, duzenli
araliklarla test edilmesine ve
calistigl gorulmesine ragmen, Bilgi eksikligi
ihtiya¢c duyuldugu bu anda dizgun
calismamis ve gemiyi tahliye
esnasinda atil birakmigtir. Konu ile
ilgili yapilan caligmalar, bakimlar,
gecmise donuk kayit incelemesi ve
testler tamamlandiginda, yapilan
testlerin prosediire uygun olmadig:
gorulmustir. Uretici manuellerinde
bulunan test proseduru uygulanmais,
pompanin gerekli degerleri verip
vermedigi tespit edilememistir.
Fakat pompa bu dusuk degerlerde
de olsa calisir vaziyette olup, gercek
operasyon esnasinda etkisiz
kalmistir. Yapilan bakim, onarim ve
tespitlerin sonucunda pompaya
prosedire uygun test uygulanmis ve
verimli calistig1 onaylanmaistir.

KOK NEDENLER:

Prosedurlerin
takip edilmemesi
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ALINACAK DERSLER:

Bu konuda alinacak dersler, ginumuze kadar sirkete de ulagsmis olan
test raporlarinin aslinda verimli ¢alisirligi dogrulamiyor olmasidir.
Bu baglamda asagidaki fotograflarda ve prosedurde yanlis
uygulamadan ders alinarak dogru uygulamaya gecisin yapilmasi
gerekliligi gosterilmistir.

~~> -1.8 Bar basing >~3-30-40 aras1 degisen
hidrolik basinci

> Yan.11t1c1'(;a11§111r11g1 .g('is'.[eren e SRS LT  Tp ee
varildeki suyu basabilmis

devrenin havasini alip su
pompa

gecisini saglayan fakat onunu
kapatan aparat (Kor Flenc).
Test proseduriune gore

ayarlanmistir.
4
-
== y—
-3 Yiksek hidrolik basing. =  —
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OLAY RAPORU

MED CANARY PERSONEL YARALANMA OLAY RAPORU

29 Eylil tarihinde saat 23:50 siralarinda ruzgarin artmasiyla beraber,
vardiya zabiti kaptan1 demir kondisyonu hakkinda bilgilendirmisti.
Ardindan kopru ustine gelen kaptan durumu inceledikten sonra bag
muhendise makinenin hazirlanmasi i¢cin haber verdi.

Makinenin hazirlanmasi esnasinda, makine kontrol odasinda yagci1 ve
bas muhendis bulunmaktaydi. Yagci makine parametrelerini kontrol
etmek amaciyla makine kontrol odasindan ayrilirken otomatik kapanan
yangin kapisinin hizli bir sekilde kapanmasiyla sag bas parmagini
kapiya sikistirdi. Hizli carpmadan kaynakli olarak yagcinin parmaginin
u¢ kisminda kopma ve kanama meydana geldi. Durumu hemen fark
eden bas mihendis yaraliya ilk yardim uyguladi ve ardindan kopru
ustune haber verdi. Suvari, dorduncu kaptan ve ikinci kaptani ilk
yardim timi olarak atadi. Ayni1 zamanda u¢uncu kaptan Cartagena MRCC
ve yerel acente ile iletisime gecerken suvari de DPA ile iletisime ge¢mis
ve yarali personel hakkinda bilgilendirme yapmaisti. Yapilan
bilgilendirmenin ardindan yarali personel ve yardimci olmak adina ek
bir personel MRCC'nin botuna verildi. Hastanede yapilan tedavinin
ardindan yarali personel ve yardimc1 personel gemiye geri dondiler.

Dogrudan Nedenler

e Kisisel Koruyucu Donanimlarin Kullanilmamasi

» Sirketin Kisisel Koruyucu Donanim posteri P-11'e gére, makine
dairesinde calisan personelin eldiven takmasi1 zorunlu oldugu halde
personelde eldiven bulunmamaktadir.

o Kot Hava Durumuna Maruz Kalinmasi1 ve Kap1 Ayarinin Dogru
Yapilmamasi

» Kapinin kapanma hiz1 yuksek ayarlanmis olmakla beraber kotu

hava sartlarina maruz kalindiginda kapanma hiz1 artmis ve yasanan
durumu meydana getirmistir.
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Temel Nedenler

e Durumsal Farkindalik Eksikligi

» Yangin kapilarinin ¢ok hizli kapandigi g6z 6niine alinirsa bunun
gemi personeli icin sorun yaratmasi ka¢cinilmazdir. Yangin kapilari
yanginin yayilmasini onlemek amaciyla dizayn edilmis olsalar bile, ana
ve suregelen amaclari insanlarin gecislerini saglamaktir. Bu sebeple
kapilarin kapanma sureleri calisanlarin gegmesine musaade edecek
surede olmali ve otomatik kapanan yangin kapilarinin kapanma
gerilimlerinin buna gore ayarlanmasi gerekmektedir.

Diizeltici ve Onleyici Eylemler

e Otomatik kapanan tim yangin kapilari bas muhendis tarafindan
kontrol edilmis ve gerekli olan durumlarda duzeltmeler yapilmisgtir.

e Tum personel dogru kisisel koruyucu ekipman kullanimi1 hakkinda
bilgilendirilmis ve asagidaki konularin tizerinde durulmustur;

—> Tum calisanlar kisisel yaralanmanin olusabilecegi géz 6ntine
alinarak (PPE Matrix P-11'e gore) gerekli kisisel koruyucu ekipmanlari
kullanmalidir.

— Personel gerekli kisisel koruyucu ekipmani kullanmali/giymelidir.

—> Yapilan isten yaralanma riski tasiyan herhangi diger personel de
ayni sekilde korunmalidir.

—> Kullanilan kisisel koruyu ekipman iyi kondisyonda ve calisir
durumda olmalidir.

o Istisnasiz, tim gemi personeli ve gemide calisan bireyler her daim
asagida siralanan kurallara uymalidir;

—> Limanda ve denizde bulunan tim zabitler kisisel koruyucu
ekipmanin kullanimi gerekmedikce sirket iiniformasini giymelidir.

—> Kisisel koruyucu ekipman giymesi veya kullanmasi gereken
herhangi bir personelin koruyucu ekipman hakkinda bilgi sahibi olmasi
ve kisitlamalarindan haberdar olmasi1 gerekmektedir.

—» Kisisel koruyucu ekipmanin donanimi yaralanmalara karsi
koruyucu son duvar olup bu ekipmanin kullanilmas1 adina gerekli her
turlu efor sarf edilmelidir. Kisisel koruyucu ekipman giymesi gerektigi
halde giymeyen personel sirket tarafindan disiplin cezasina tabi
tutulacaktir.

— Bahsi edilen olay, tekrarlanmasini 6nlemek ve personelin
farkindaligini arttirmak amaciyla tim filo gemileriyle paylasilmistir.
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OLAY RAPORU

MED ARCTIC PV VALFIN EMNIYETSIZ KULLANIMI

DOGRUDAN
NEDENLER:

* Arizali ekipman / Eksik
bakim tutum:
Yukleme sirasinda Tank
Venting sistemin basing
kisminin dogru ¢calismadigi
gozlemlenmistir. Olayin
oldugu limandan kalktiktan
sonra 6 sancak-iskele
tanklarin PV valfleri
sokulmus ve bakim tutumu
yapilmistir. Bakim tutum
sirasinda PV valfin basing
kisminin yUzeyi bir énceki
Cargo olan Veg. Oil gazlari
sebebiyle yapiskan ve
kontamine hale geldigi
goralmustur.

SAYFA 18

OLAY RAPORU

Kargo operasyonu i¢in limana yanasmadan once
tum kargo tanklarini inertleyen Med Arctic
gemisi, limana tanklarinda pozitif basing ve
%8’den az oksijen oraniyla girmisti. Kargo
operasyonu oncesi PV valf kontrolleri manuel
olarak yapilmis, alakal1 check listler doldurulmus,
Pressure ve Vacuum alarm set limitleri sirket
politikasina gore ayarlanmaigti.

Kargo operasyonunun baslamasinin ardindan
tanklar once 1.5 metreye kadar yuklendi.
Ardindan 6 sancak—iskele tanka yuklemeye
gecildiginde ise tanklardaki basincin git gide
artt1g1 goruldu ve tank radar sistemine alarm
geldi. Vardiya zabiti kargo tanklarindaki basinci
kontrol etmeye devam etti. Ikinci alarm
geldiginde ise vardiya zabiti, 1. zabite venting
sistemin basin¢ bolimunun dogru ¢alismadigini
haber verdi ve ayni1 zamanda PV valfin calisip
caligmadigini kontrol etmesi i¢cin pompaciya
haber verdi.

CCR’ a gelen 1. zabit hemen vardiya zabitine 3
sancak-iskele tanklarina yikleme yapmasini ve 6
sancak-iskele tanklarinin valfini % 50 kapatmasini
soyledi. Vardiya zabiti verilen gorevi yerine
getirirken, 1. zabit pompaciya PV valfin
kondisyonunu kontrol etmesini ve tanktaki
basinci dusurmek i¢cin valfi manuel olarak
kullanmasini soyledi. Bu sure zarfinda 2385
mmwg olan basin¢ ardindan 1600 mmwg civarina
dustu.

Sonrasinda gemi yukleme operasyonuna devam
etti ve tanklardaki basinci gozlemlemeyi
surdurdu. Birka¢ dakika sonra ilk ve ikinci alarm
tank radar sistemine tekrar geldi. PV valfin
dizgun ¢calismadigini goren 1. zabit pompaciya
PV valfi ufak bir tahta parcasiyla acik kalacak
sekilde sabitlemesini soyledi, bu sayede tanktaki
basincin artmasini engellemeyi hedefliyordu.
Tum bunlar olurken 1. zabit bu olay1 terminale
raporlamadi ve kargo rate’ i diusurmek bu sayede
tank icindeki basinc1 azaltmak yada bahsedilen
tanktaki kargo operasyonunu durdurmak gibi bir
istekte bulunmada.
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Temel Nedenler

o Sirket prosedurlerini takip etmeme

e Talimatlar1 takip etmeme

o Iletisim eksikligi : PV sistemin dizgiun ¢alismadig1 anlasildiginda
gemi bu durumu sirket ve terminale bildirmedi.

Sonuc

e PV Sisteminin dizgin ¢alismadigi anlasildigi anda gemi kargo
operasyonunu durdurmali ve terminali bilgilendirmelidir.

e Operasyona sadece PV Valfin gerekli tamirleri tamamlandiktan ve
operasyonel gereklilikleri yerine getirecek sekilde calistigindan emin
olmak ic¢in alakal: testler yapildiktan sonra devam edilmelidir.

e Gemi, terminal / kiraci talimatlarina siki bir sekilde uymalidir.

e Saglikli bir analiz yapilabilmesi adina gemi kaptanlari, bazi1 ulusal ve
yerel kurallara gore Venting Sistem hatalarini terminallere
bildirmekle yukumlu olduklarini bilmelilerdir.

e Gemi sirket prosedurlerine, terminal talimatlarina, ISGOTT Chapter
2.13 & 11.1 ve SOLAS gerekliliklerine tam anlamiyla uymalidir.
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INERT GAZ & NITROJEN
JENERATORU KULLANIMI

INERT GAS
CP-70

CONSTANT PRESSURE
TECHNOLOGY

Tankerlerin yanici
kargolar tagidigi goz
onunde
bulunduruldugunda,
yangin u¢geninin bir
kosesi yani

“yanici1 madde” hali
hazirda her zaman
ortamda bulunmus
oluyor. Yangin
ucgeninin bir diger
kosesi olan oksijen
ise tabiatta her
zaman var olan bir
molekil oldugu i¢cin
yanginin ¢ikmasini
neden olabilecek tek
madde olarak
“sicaklik” kaliyor.

SAYFA 20

INERT GAS e d
CP-70 "R iy §
b .— N -

CONSTANT PRESSURE
TECHNOLOGY

Bu sebeplerden dolayi, Inert Gaz sistemi

yangina neden tankerlerde emniyetli
olabilecek olan sicaklik operasyon saglamak

ve yanici madde amaciyla bulunan en
ortamda var olsa bile onemli sistemlerden
tanklardaki oksijen biridir. Kargo

orani dugsurilmeli bu  tanklarindaki oksijenin
sayede yangin dusurulmesi

ucgeninin operasyonuna “Inerting”
tamamlanmasi denmektedir. SOLAS
engellenmelidir. regulasyonlarina gore

‘$

4

kargo tanklari
icerisindeki oksijen
seviyesi %8’ den az olmal1
oL, ve oksijen seviyesini bu
% noktaya getirebilmek icin
"'i‘ ise %5’ den az oksijen

“+ bulunduran inert gaz
tanklara verilmelidir

Y

(tanklarin gas free olmasi
gereken durumlar harig).
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Sirket talimat1 / proseduru geregi
Annex I yuklerin hepsinde inert
kullanma zorunlulugu
bulunmaktadir. Her ne kadar bazi
terminaller / kiracilar Flash
Point’ i 60 derece altinda olan
yuklerde inert kullanimini istese
de sirket talimat1 geregi tim
Annex I yukler ve statik
akumulator kargolarda inertleme
yapilmasi gerekmektedir.

Annex II kargolarda da durum
ayni olup bazi gemilerimizde IGS
oldugundan, yukun ozelligini
bozdugundan dolay1 ve limanda
N2 sistemi olmadigindan kiraci
tarafindan hakli gerekcelerle
istenmeyebilir

SAYFA 21

Kirada bulunan gemilerimiz dahil
aksi yonde bir talimat gelmesi
durumunda (Orn: Flash Point 60
altinda fakat kiraci tanklarin
inertlenmesini istemedi, bu
durumda ofisten onay olmadan
kesinlikle devam edilmemesi)
ivedi olarak sirket ile iletisime
gecilmesi onem arz etmektedir.
Tum kayitlarin duzgun olarak
tutulmasi, her operasyon oncesi
N2-IGS sistemi oksijen sensorleri
kalibre edilip kayi1t altina
alinmasi1 gerekmektedir.

Oy
oA
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Asagida sirket prosediiriniin 1lgili bolimi mevcut olup ISGOTT ve Sirket
Gerekliliklerinin her durumda saglanmast gerekmektedir.

8.2.1 Baslangig:

Inert Gas hem geminin
Inert gaz jeneratoru (IG)
hem de Nitrojen
jeneratoru (N2)
tarafindan uretilen gaza
verilen isimdir. Her iki
gaz da ayn1 amaca hizmet
etmektedir : dusuk flash
point’li kargolarin /
gazlarin tutusmasini
patlamasini 6nlemek icin
tank atmosferindeki
oksijen oranini dusuk
tutmak.

Inert Gaz Sisteminin
amaci kargo tanklarinda
olusabilecek yangin veya
patlama risklerine karsi,
oksijen seviyesini
yanginin ¢ikmasina sebep
olmayacak oranlara
duasurmektir.

SAYFA 22

Sirket politikasi
sebebiyle kargo ve slop
tanklar1 inertli
kondisyonda
bulundurulmalidirlar.

Annex I kargolar
tasinirken ise IGS’in,
kargo flash point’ine
bakilmaksizin, istisnasiz
kullanilmasi
gerekmektedir.

Tanklara inspection
veya bakim-tutum gibi
operasyonel sebeplerle
girilmesi gereken
durumlarda ise IGS
kullanilmamali, gas-
freeing prosedurleri
yerine getirilmeli ve
kapali mahal giris
protokolleri
tamamlanmalidir.

IGS bulundurmayan
gemiler veya kargo
ozellikleri sebebiyle IG
kullanilmamas1 gereken
kargolarin tasinmasi
durumlarinda, Risk
Assesment hazirlanarak
gerekli onlemler
alinmali, MSDS
bulundurulmalidir.

IG sistemi daima uretici
manuellerine gore
kullanilmali ve bakim
tutumu yapilmalidir. IG
geminin birincil
emniyet sistemlerinden
biridir ve her kosul
altinda guvenli,
emniyetli ve yuksek
verimlilikte operasyon
yapabilmesi
gerekmektedir. Bu
kosullar
saglanmadiginda
geminin ivedilikle
sirkete haber vermesi
buyuk o6nem
tasimaktadir.

YMN TANKER




OLAY RAPORU

SEPERASYONU TAKiP ETMEME OLAY RAPORU

Malta bayrakli gemi Sikka limaninda tamamladig1 kargo operasyonu
sonrasi limandan gemide kilavuz kaptan ile beraber kalkmaisti.
Manevranin tamamlanmasinin ardindan saat 11:30 LT sularinda
yaklasik 22° 31.8' N 069° 46.82' E pozisyonunda kilavuz kaptan
gemiden ayrildi. Pilot Station bolgesiyle Fairway samandirasi
arasinda yaklasik 1 mil mesafe vardi. Gemiden ayrilmasinin hemen
ardindan kilavuz kaptan gemiyi VHF' den cagirarak Fairway
samandirasini iskelelerinde birakmalarini soyledi. Fakat etrafta
bulunan ve sancak tarafi bloke eden balik¢i tekneler ve kisith
manevra sahasi (2 gomina ) sebebiyle gemi rotasini sancaga alamada.
Bu sebeple rotasin1 korumaktan baska caresi kalmamaisti.

‘‘‘‘‘‘‘

22320N-069 465 E
PILOT DISEMBARK POINT

! VHF CONTACT POIN
I 22 326 N - 069 453(E,

Farmay Anchorage

o e

=
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Sonuc

VTS (Vessel Traffic Services) bitisik kiy1 alanlarinin, offshore
platformlarinin olusabilecek muhtemel trafik kaynakli kazalardan
korunmasini saglar ve denizde can guvenligine, saglikli seyre ve denizin
korunmasina yardimci olur. VTS bolgesinde seyir yaparken, koyulan
kurallara uymaya ve ilgili frekanstaki kanali1 dinlemeye buyuk 6zen
gostermelidir. Eger VTS otoritesi ile bir seyir plan1 yapildiysa ve
herhangi bir sebeple seyir planinin degistirilmesi gerekiyorsa mutlaka
VTS’ e rapor edilmelidir. VTS’ in 6nemi gemi trafigini nasil yonettigine
bakilarak da anlagilabilir. VTS ayn1 zamanda hem bir bolgede olabilecek
maksimum trafik akisini kontrolli ve emniyeti bir sekilde saglarken
hem de gemilerin emniyetini gozeterek denizde can guvenligine 6nem
gostermektedir. VTS’ in gorevi kotii hava kosullarinda, kisitl1 gorus
sartlarinda, tehlikeli durumlarda ve gemi sikisikligi1 durumlarinda daha
da hayati bir hal almaktadir.

Kok Nedenler

e Kurallar1 ve kaideleri takipte hata
e Pilot ve VTS ile yetersiz iletisim kurma
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Duzeltici / Onleyici Eylemler

Trafik ayirim duzenin kullanan bir tekne;

e Uygun trafik seridinde, o seridin genel trafik akimi yonunde
ilerleyecektir.

e Uygulanabildigi kadar trafik ayirim hatti1 veya ayirim bolgesinden
acik bulunacaktir.

e Normal olarak, seridin bitiminde trafik seridine girecek veya
cikacaktir. Fakat her iki taraftan girer veya cikarken genel trafik akim
yonune, uygulanabildigi kadar, kucuk bir ac1 ile girip ¢ikacaktir.

e Trafik ayirim dizeninde veya seridin bitiminde demir atmayacaktir.

e Bir tekne mumkun oldugu kadar, trafik seritlerinde karsidan karsiya
gecmekten kacinacaktir. Fakat boyle bir gecis zorunlulugunda oldugu
durumlarda, gecisi uygulayabilecegi kadar genel trafik akimi1 yonune
dik aciya en yakin ac1 ile yapacaktir.

e Hazirlanan seyir plani diginda manevralar yapilmasi durumunda
gemi VTS, Sahil Guvenlik, Port Control, vb. gibi otoriteleri
bilgilendirmeli ve acik bir sekilde ne sebeplerle seyir planina dahil
olmayan manevranin yapilacagini bildirmelidir. Gemi VTS’ i
bilgilendirmesinin ardindan ¢ok vakit kaybetmeden manevrasini
tamamlamali ve manevra tamamlandig: anda otoritelere tekrar
raporlama yapmalidir.
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OLAY RAPORU

MED ARCTIC PILOT CARMIHI HASAR OLAYI

Olay Med Arctic gemisi dalgali deniz kosullarinda pilot almaya
calisirken yasanmisti. Suvari, pilot botuna alan agcmak amaciyla
manevra yapmis fakat pilot botunu kullanan kaptanin yetersiz
manevra becerisinden kaynakli olarak bot pilot carmihina neredeyse
dik bir aciyla carpmisti. Olayin bu kadar ani gelismesi sebebiyle de
personelin bu durumdan ka¢inma ve ¢carmihi yukari cekme yada
kopriu ustine haber verme sansi olmamisti. Olayin sonunda pilot
gemiye cikmay1 basarabilmisti.

Sonuc

Kilavuz Kaptan transferi i¢cin kullanilan tim ekipmanlar, kilavuz
kaptanlarin guvenli bir gsekilde gemiye katilip gemiden inmelerini
saglamalidir. Bu ekipmanlar temiz tutulmali, duzgun bir sekilde
istiflenmeli ve duiizenli araliklarla kontrolleri saglanmalidir.
Ekipmanlar sadece personelin gemiye katilmasi1 ve inmesi i¢in
kullanilmalidir. Pilot transfer ekipmanlarinin hazirlanmasi ve
pilotun gemiye katilmas1 esnasinda, kopru usti ile iletisimi bulunan
ve pilotu givenli yoldan kopru ustune ¢ikarmak uzere gorevli bir
zabit bulunmalidir. Bu ekipmanlari hazirlayan ve herhangi bir
mekanik ekipman kullanan personel emniyetli prosedurlerden
haberdar olmal1 ve ekipmanlar kullanimindan once dogru kisisel
koruyucu donanimla birlikte test edilmelidir.
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Kok Nedenler

e Yetersizlik - Yetersiz Deneyim
e Yetersiz Gozetim/ Nezaret
e Yetersiz Talimat/Oryantasyon/Egitim

Diizeltici / Onleyici Eylemler

e Yeni pilot carmih1 gemiye siparis edilmis,
ulastirilmis ve kullanima alinmastir.

e Bu olay Guverte Enspektoru tarafindan
butin zabitan ve guverte personeliyle
konusulmus ve 6nemi uizerinde
durulmustur.

e Suvari butin guverte zabitlerine ve
personele, pilot alirken pilot botunun
emniyetsiz manevra yaptigl gorulmesi
durumunda ivedilikle kopru tstiune haber
vermesi gerektigini bildirmisgtir.

SAYFA 27
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OLAY RAPORU

MED TUNCER GEMI KREYNi OLAY RAPORU

Tersanede kumanya alan geminin kreyni rizgardan etkilenmis ve
sallanmaya baslamistir. Tersane ¢alisan1 da gemide bulunmakta olup
kreyn operatorune kumanda vermeye calismasina ragmen, kreyn
yasam mahalli disinda bulunan aydinlatmalara carpmais ve
aydinlatmay1 kirmistir.

Kok Nedenler

 Ekipman/Alet/Makine veya cihazin yanlis kullanimi1
e Agir hava kosullarina maruz kalma

Duizeltici / Onleyici Eylemler

Kirilmis olan aydinlatma yenisiyle degistirildi

Gorevli zabit tersane ¢calisanini uyardi ve operasyonu durdurdu
Tersane muhendisleri ve kreyn operatorleri konu hakkinda uyarildi
Olay tim filo gemileriyle paylasildi

z
J
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OLAY RAPORU

MED ADRIATIC HALAT KOPMA OLAYI

Reykjavik limaninda tahliye operasyonunu tamamlamis olan Med
Adriatic gemisi acente talimatlarini beklemekteydi. Bu sirada ruzgar
kuvvetinin 50-60 knota kadar ¢cikmasiyla birlikte 2 bas halat koptu.
Kopan halatlar limana verilirken Reykjavik Pilot'la iletisime gecildi
ve geminin halatlarinin kopmasiyla birlikte gucla ruzgarin etkisi
altina daha cok girmesinden otiru romorkor istendi. Kisa siire sonra
ulasan romorkor geminin sancak tarafindan gemiyi iterek stabil
tutmayi1 basardi.

Dogrudan Nedenler

e Emniyete alinmama
e Agir hava sartlarina maruz kalma

Temel Nedenler

e Yetersizlik - Yetersiz deneyim

e Yetersizlik - Yetersiz durumsal farkindalik/risk algilama/risk
farkindalig:

o Yetersiz Liderlik - Yetersiz Is/Sture¢ planlama ve programlama

Duizeltici / Onleyici Eylemler

Reykjavik pilot ile iletisime gecildi ve romorkor ¢agirildi

Yeni halatlar gemiye teslim edildi

Her manevra oncesi kilavuz kaptan ve liman otoritelerinden hava
kosullar1 hakkinda bilgi alinacak

Ruzgar kuvveti alarmi1 her limanda CCR da bulunacak ve raporlar
belirli araliklarla kontrol edilecek
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SAGLIK : GIDA ZEHIRLENMESI

2000 yilindan 2020 yilina kadar Gida zehirlenmesi kisaca
dunya genelinde calisan ve personel toksinler veya farkli
istihdam eden gemilerin sayis1 3 kat organizmalar ile kontamine
artmistir. Bu surecte buyuayup olmus besinlerin taketilmesi
gelisen denizcilik sektoriunde ¢alisan sonucu insan vicudunun bu

personel sayisinin da artmasiyla toksinlere karsi reaksiyon
denizcilerin yakit1 diyebilecegimiz gostermesiyle olugan bir

gida urunlerinin kalitesinin ve hastaliktir. Yanlig 1sitma
hijyeninin de 6nemi artmaktadair. - ) ]
sogutma cemberi, hatal

Gemideki personelin dizenli ve .
5 . g, . . saklanan kumanyaliklar, temiz
saglikli beslenmesi dikkat edilmesi
olmayan yemek hazirlama

k bi ktayk
gereken ayr1 bir noktayken ayni ortami gibi bir cok durumdan

zamanda gidalarin hijyeni ve tazeligi . .
de gi1da zehirlenmesine yol seb(?pll geml.lerde gida o
acabileceginden hayati 6nem zehirlenmesi meydana gelebilir.

tasimaktadir. Uzun sureli seferler “Guidelines for Food Safety on
icin gemiye alinan kumanyalarin Merchant Ships and Fishing
dogru tasinmasi ve saklanmasi bu Vessels” a gore gida
noktada dikkat edilmesi gereken bir zehirlenmesine neden olan en
husus olmaktadr. buyuk sebeplerden bazilari
asagidaki gibidir ;
e Cig veya az pismis yiyecekler
e Pigirilen yemegi saglikl
olmayan kosullarda ve
sicakliklarda saklama
e Pastorize edilmemis stit ve sut
urunleri
e Temiz olmayan ortamda
yemek hazirlanmasi
e Nemli ortammda sogutulmadan
saklanan yiyecekler
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GEMILERDE GIDA ZEHIRLENMESINI ONLEME

Gida zehirlenmesini 6nlemenin en
iyi yolu yiyecekleri ve yemek
hazirlanan ortami temiz tutmaktir.
Bazi yiyecekler digerlerine nazaran
daha fazla gida zehirlenmesine
sebep olabilmektedir.

Bunlar;
Et Grunleri, yumurta, kabuklu deniz
hayvanlari, sit ve sut urunleridir.

Bu noktada gida zehirlenmelerini
onlemek amacli yapilmasi gerek
maddelerden bir kismi1 asagida
siralanmaistir.

PAKETLI GIDALAR

Kuru kumanyaliga koyulan
paketli gidalar sik araliklarla
boceklenme kurtlanma gibi
durumlara kars1 kontrol
edilmelidir. Kirik kavanozlar
veya patlak paketler boceklerin
veya sineklerin gelmesine
sebep olacagindan kuru
kumanyalikta
saklanmamalidir.

KUMANYA ALIMI

Kumanyalar gemiye getirildiginde
ilgili gemi personeli bir kontrol
listesi yardimi ile tim urtnlerin son
kullanma tarihlerini, paketlenme
kondisyonlarini (yirtik, delik, vs.) ve
dondurulmus gidalar i¢cin eriyip
erimediklerini kontrol etmelidir.
Tum gemilerde gereklilikleri
karsilayacak kuru kumanyalik ve
Meat & Fish Room
bulundurulmalidir. Kumanyaliklar,
son tuketim tarihi yakin olan
yiyecekler daha once
kullanilabilecek sekilde
istiflenmelidir.




MEAT&FISH ROOM
SICAKLIKLARI:

Meat & Fish Room duzenli bir
sekilde bakim tutumdan
gecirilmeli, kap1
izolasyonlarinin efektifligi,
termometrelerin dogru calisip
calismadig1 ve sogutucu faninin
bloke edilip soguk hava
sirkulasyonunu

engellemedigi konularinda
kontroller yapilmalidir.
Dondurulacak veya halihazirda
¢ozulmus olan gidalarin
kokular1 ve renklerine dikkat
edilmelidir.

CIG VE PISMIS YEMEKLERIN
SAKLANMASI:

Capraz kontaminasyon yani bir
yiyecekten baska bir yiyecege
bakteri gecmesini onlemek adina
cig ve pismis besinler ayr1
tutulmalidir. Cig yiyecekler i¢cin
kullanilan kesme tahtalari, bicaklar,
vb. her zaman i¢in ayr1 olmalidir.
Eger ¢ig ve pismis yiyecekleri
beraber saklamak durumunda
kalinmis ise ¢ig yiyecekler en alta
konulmalidir.

KISISEL HIJYEN

Ozellikle asc1 bas1 ve kamarot
tarafindan kisisel temizlige
onem verilmeli, tuvalet
kullanimi sonrasi, ¢ig
yemeklere dokunulmasinin
ardindan ve oncesinde eller bol
sabun ve su ile yikanmalidir.
Temiz kiyafetler ve onliuk
giymeye o0zen gosterilmelidir.
Kisacas1 tum gida isi ile ugrasan
personel yasal duzenlemeler,
koruyucu ekipmanlarin
kullanimi, kigisel hijyen

ve caligma alanlarinda hijyen
konularinda bilgi sahibi
olmalidirlar.

oY
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NE YAPILMALI ?

ILK YARDIM

Genel tanimlama olarak ilk yardim,
hayati tehlikesi bulunan kisiye,
saglik durumunun kotuye gitmesini
onlemek amacli yapilan ilagsiz tibbi
girisim anlamina gelmektedir.
Denizcilerin denizde acil bir durum
ile kars1 karsiya kalma olasiliklarina
karsin ilk yardim bilgileri buyuk
onem tasimaktadir.

Gida zehirlenmesi gibi durumlarda,
yaygin olmamakla birlikte zaman
zaman vucut zehirlenme sebebiyle
bitap dusmekte ve hastanin
rahatsizlig1 artmaktadir. Bu
durumun sonucunda bayilma, ates
yukselmesi ve benzeri bir ¢cok yan
etki ortaya cikabilir.

TIBBI TAVSIYE

Seyir halindeki gemilerde meydana
gelebilecek saglik sorunlarina
uzaktan tibbi yardim saglamak
amaciyla, ilkemizin de icerisinde
bulundugu dinyada belli sayida
ulkede 7/24 saat nobet esasina gore
gorev yapan doktor ve saglik
personelleri bulunmaktadir.
Ulkemizde bu hizmet Tele Saglik
Merkezi tarafindan bayrak ayirimi
yapilmadan ucretsiz olarak
saglanmaktadir. Tele Saglik'a 212
444 83 53 numarasindan veya
telesaglik@saglik.gov.tr mail
adresinden erigsim
saglanabilmektedir.

SAYFA 33 § T ! YMN TANKER



Her yil insanlar nedeniyle yaklasik
370 milyon ton atik meydana
gelmektedir. Bu atik orani1 Covid-19
suresince azalmis olsa bile uzmanlara
gore ilerleyen yillarda artarak devam
etmesi beklenmektedir. Guinumuzde

her y1l tahmini olarak 8.8 milyon
plastik denize atilmaktadir.

Uluslararasi denizcilik, denize ¢op
atmanin yasaklanmasi konusunda
oncu rol oynamistir. MARPOL
regulasyonlari deniz kirligini ve
gemilerden denize ¢op atilmasini
engellemek adina duzenlenmistir.
MARPOL Annex V ticari gemilerden
yatlara ve yuzen platformlara kadar
her turlu gemiyi kapsamaktadir. 1988
yilinda MARPOL, uluslararasi olarak
yururlige girmistir. Ginumuzde 150’
den fazla ulke MARPOL Annex V' e
imza atmistir.

GEVRE: COP YONETIMI

P

MARPOL Annex V'’ in gemilerde
uygulanmasinda kolaylik
yaratmak amaciyla baz1 ek
onlemler ve kurallar getirilmigtir.
Bunlar asagidaki gibidir ;

AFiS

12 metreden uzun her gemi
Annex’ e gore geminin
personelini veya yolcularini atik
olusumu ve bertarafi hakkinda
bilgilendirmekle yaukumludir.

COP YONETIM PLANI

100 gross ton ve daha buyuk
gemiler, 15 ve daha fazla personel
bulundurabilen gemiler, gemide
¢op yonetim plani bulundurmak
zorundadir.

ATIK KAYIT DEFTERI

400 gross ton ve uzeri her gemi,
15 ve daha fazla personel
bulundurabilen her gemi atik
kay1 defteri bulundurmak
yukumlilagundedir. Atik kayit
defteri son girilen kayit
tarihinden itibaren 2 yi1l boyunca
saklanmalidir.
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LIMAN ATIK KABUL
TESISLERI

Gemiler atiklarini sahil atik
tesislerine teslim etmekle
yukumladiur. MARPOL
gerekliliklerinin yerine
getirilebilmesi i¢in yeterli liman
atik kabul tesisleri bulunmasi ¢ok
onemli bir detaydir. Bu sebepten
dolay1 MARPOL Annex V, taraf
devletlerin gemilerde gecikme
yaratmayacak sekilde ve yeterli
sayida liman atik kabul tesisi
bulundurmalarini zorunlu
kilmaisgtir.

Annex V her turlu yiyecek atiga,
domestik ve operasyonel atik, tim
plastikler, kiiller gibi atiklar1
kapsamaktadir.

OPERASYON MALIYETI

Filomuzdaki gemilerde yilin 3.
ceyreginde her gemi basina
ortalama olarak 25,12 metre kup
atik dusmektedir. Toplam
uretilen atik ise 326,6 metre
kuptur.

Atik toplama tesisleri genel
olarak Annex V atiklari metre
kup basina fiyatlandirmaktadir.
Farkli firmalardan ve tuilkelerden
alinan fiyatlara gore ortalama bir
metre kup atig1 liman atik
toplama tesisine vermek icin
6denen ucret yaklasik 50-70 $
aras1 olup bu deger dunyanin
farkli yerlerinde buyuk
degisiklikler gostermektedir.

YMN TANKER



ATIKLARI SIKISTIRMA

Bu maliyetler goz 6nune
alindiginda 1 metre kup basina
6denen 50-70 $, 3. ceyrekte toplam
uretilen atik miktari ile
carpildiginda 16.000 $ ile 22.000 $
arasinda bir maliyet ortaya
cikmaktadir. Hem operasyonu daha
efektif kilmak hem de maliyeti
dusurmek acisindan ¢oplerin
olabildigince sikigtirilmasi ve
kucultulmesi buyuk onem
tasimaktadir. Bazi liman atik
tesislerinin 3 metre kupten fazla
atik kabul etmedigi de hesaba
katilmali ve atiklarin

sikistirilmasi sayesinde ayni
zamanda daha fazla ¢copin gemiden
atik tesisine verilebilecegi
anlamina geldigi de
unutulmamalidir.

PLASTIK SISELER

Plastik siseler havasi alinip sikistirilarak veya buyuk siseler kesilip
icerisine bagka plastik copler atilarak kucultulebilir.
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KAVANOZLAR

Kavanozlarin icerisine ayni tip atiklar konularak ¢coplerin kapladig: yer
azaltilabilir.

METAL iCECEK KUTULARI VE KONSERVELER

Metal icecek kutular: sikistirilarak ve konserveler (yumusak materyalden
yapilmis ise) sikistirilarak atilmalidir.

KARTON KUTULAR

Karton kutular kucuk parcalara ayrilip uist tiiste konularak baglanabilir.
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SERBEST DUSMELI CAN FiLIKASI:
CAM BAKIM VE TUTUMU

SOLAS regulasyon I1I/20’ ye gore tum can kurtarma ekipmanlari acil
durumda kullanilmaya uygun ve calisir sekilde hazir olmalidir. Serbest
Dusmeli Can Filikalarinda bulunan camlar IMO / SOLAS onaylh
olmalidir.

Haftalik, aylik ve yillik yapilan testlerin disinda sturekli olarak bakim ve
tutumu yapilmasi gereken maddeler bulunmaktadir. Bu bakim tutumlar
esnasinda arizali oldugu goriulen parcalan not alinmali ve bakim i¢in
uretici ile irtibata gecilmelidir.

IMO’ nun 2019 yilinda yayimladig1 “Revised Guidelines For Developing
Operation And Maintenance Manuals For Lifeboat Systems” e gore
serbest dugsmeli can filikas1 camlar1 aylik olarak herhangi bir cizik /
kirik icin kontrol edilmeli ve camlar her iki taraftan da temizlenmelidir.

Inspect for any crack on glass. X

Window Visual Clean both sides of glass.

Serbest Dusmeli Can Filikalari geminin ki¢ tarafinda bulundugundan
dumen ve makine kaynakli titresimlerden etkilenmekte ve bu sebeple
vidalar1 gevseyebilmekte, camlarda catlaklar meydana gelebilmektedir.
Bu sebeple filika camlarinin dizenli kontroli buyuk onem arz
etmektedir.
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BREATHING APPARATUS

Gemilerde yangin ile mucadele ekipmanlarindan en onemlilerinden biri
de BA’dir. (Breathing Apparatus). Gemide yapilan talimlerde bu
ekipmanlarin giyilmesi gercek bir yangin durumunda personelin daha
hizli, tetikte ve pratik davranmasini saglayacaktir. Tum LSA & FFE
ekipmanlarinda oldugu gibi BA Tuplerinin de her turla acil duruma
hazir olabilmesi i¢in duzenli olarak kontrolu, bakim ve tutumu
yapilmalidir. Baz1 demand valfler nefes alindiginda otomatik olarak
devreye girerken bazilar1 da manuel’dir. Bu yuzden geminizde bulunan
ekipmani tanimaniz zaman kayiplarini onleyecektir.

Si1zdirmazhk Testi:

Maskenin hava giris valfi kapaliyken, askilarindan tutmayarak sadece
vakum etkisi ile yizunuze oturtmaya calistiginizda maske yuzunuzde
duruyorsa "hava sizdirmaz" oldugu soylenebilir. Uzun sakallar veya acik
birakilan uzun saclar maskenin hava sizdirmazligini etkisiz hale
getireceginden bu durumlara dikkat edilmeli saclar yuze gelmeyecek
sekilde toplanmali uzun sakallar ise s1zdirmazlig1 etkilemeyecek
uzunlukta kesilmelidir.

Alarm Testi:

Tupten gelen pozitif basing acikken maske hava giris valfi acilarak
solunuma baslanir. Sonrasinda tup valfi yavasca kapatilir ve maskeye
gelen basing¢ dusurulur. Basincin azalmasi ile birlikte duyulabilir bir
alarm calmaya baslamalidir. Alarm calarken gostergedeki basincin en az
50 bar olmasi1 gerekmektedir.
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BREATHING APPARATUS

Basin¢ Testi:

Bakim tutum esnasinda BA setlerinin basing testi yapilmasi
gerekmektedir. Bu teste gore hava silindir valfi acilir ve basing
maksimum seviyeye getirilir ardindan silindir valf kapatilir. Bu asamada
hava kacagi olup olmadigi1 dinlenir ve basincin dakikada 10 bardan daha
fazla dusup dusmedigine bakilir. Basing gostergesine gore dakikada 10
bardan fazla bir azalma meydana geliyorsa kacak var demektir.

Hava basinci kontroli i¢in ise tup valfi ac¢ilir ve basing gostergesinden
tupun dolulugu kontrol edilir. Tupler tam yada en az %90 doluluga sahip
olmalidir. Ornek olarak tiip basinc1 200 bar ise 180 bardan az ve 300 bar
ise 270 bardan az hava olmamalidir.

Breathing

apparatus

104182

Maskelerin bakim tutumu sirasinda, BA maskesinin kopcalari, ayarl
baglanti kemerleri kontrol edilmeli ve siki haldeyse gevsek hale
getirilmelidir, burada kopcalarin bogs konuma alinmasinin amaci acil
durumda maske takilmasi gerek oldugunda maskeyi takacak personelin
tek seferde ve ivedi olarak maskeyi giyebilmesidir. Ayni1 zamanda
kopcalarda olusabilecek hasar / kopma/yirtik gibi durumlarin kontrol
edilmesi gerekmektedir.

Maskelerde kontrol edilmesi gereken bir bagka nokta ise maske caminin
gorusu kisitlamayacak sekilde toz ve kir bulundurmamasidir. Bu sebeple
camlar temizlenmeli fakat temizlenirken kimyasal, tiner, methanol vb.
bir madde kesinlikle kullanilmamalidir. Bunun yani sira maskeler
gemiye ilk teslim edildiginde camlarin ¢izilmemesi amaciyla uretici
firma tarafindan konulan cam jelatininin maskeden mutlaka ¢ikarilmasi
gerekmektedir. Bu jelatin ¢ikarilmadig: taktirde bir siire sonra, maske
kullanimi sebepli jelatin eskimekte ve parcalanarak dokulmekte bu
durumda maske takildiginda gorusu neredeyse sifira indirmekte, bu
asamadan sonra ne kadar temizlenirse temizlensin buzlu goruntu geri
gelmekte ve sonug¢ olarak maskeyi islevsiz kilmaktadir.
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~ SEWAGE SLUDGE ARTIK
DENiZE BASILAMAYACAK

Londra Protokoli uyarinca,
"Reverse List" (Londra
Protokolu Ek-1) olarak
adlandirilan denize
bosaltilmasi1 kabul edilebilir
atiklar disinda tim denize
basma igslemleri
yasaklanmigstir.

Denize bosaltilmas1 kabul
edilebilir yukler listesinde
artik;

Izin verilen tarama sonucu
elde edilmis materyaller
balik atiklar:

inert, inorganik jeolojik
materyaller

belirli dokme urunler
dogal yollardan edinilmis
organik materyaller

ve karbon dioksit (CO2)
depolama islemlerinde
kaynakli olusan CO2
akislari bulunuyor.

IMO onculiginde denizlerde kirliligi
kontrol altina almay1 ve 6nlemeyi hedef
alan Londra So6zlesmesi ve Londra
Protokoli'ne iligkin 3-7 Ekim 2022
tarihleri arasinda IMO genel merkezinde
yapilan toplantilar sonucunda Sewage
Sludge'in denizlere bosaltilabilecek atiklar
listesinden ¢ikarilmasina karar verildi.

Yapilan degisikliklerin tim so6zlesme
taraflari i¢cin, kabulinun bildirilmesi
uzerine derhal veya daha sonra ise, kabul
tarihinden 100 gun sonra yururluge
girecek.

Sewage sludge, hem Londra So6zlesmesi hem de Londra Protokolu
kapsaminda denize bosaltilabilen atiklar listesinde bulunmaktadir.
Londra Sozlesmesi ve Londra Protokol taraflar1 daha once Sewage
Sludge'in denize bosaltilmasina iliskin mevcut uygulamalarin dunya
capinda arastirilmasi ile gorevlendirilmistir. Toplantida, uygulamanin
son yillarda diinya capinda 6nemli duzeyde azaldigi, bircok bolgesel
sozlesmede ve yerel mevzuatta Sewage Sludge'in denizlere basilmasinin
zaten yasaklandigi ve kullanimi i¢in alternatif uygulamalarin bulundugu

sonucuna Var11m1§t1r.

Sozlesmeyi imzalayan taraf ulkeler, Sewage Sludge'in denize
bosaltilmasina izin verilen atiklar listesinden ¢ikarilmasi1 i¢cin yeterli
kanit ve gerekce oldugu konusunda anlagsmaya varmistir.
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LONDRA
SOZLESMESININ
50. YILI

2022 yil1 itibariyle IMO,
Londra sozlesmesinin 50.
yilin1 kutluyor. 1972 yilinda
Stockholm'de Birlesmis
Milletlerin gerceklestirdigi
cevre konferansi ile
yururlige giren sozlesme,
deniz ve cevre kirligine karsi
atilan ilk adimlardan biri
olma ozelligini kazanmaistir.

Londra Sozlesmesi, denizin
kirlenmesine yol acan her turlu
materyali kontrol altina almayi ve
bu materyaller araciligiyla denizin
kirletilmesini onlemeyi hedef aliyor.
Atiklarin denize basilmasi

durumunda cevreye verebilecegi B o : B
zarara gore "Gri" ve "Kara" listelere o= = : : 3&: g
ekleniyor. "Kara" listeye dahil ‘ s A
atiklarin denize basilmasi kesinlikle o~ 7 14 SO N
yasakken "Gri" listede bulunan e : l
atiklar sadece belli sartlar . Vi 9
karsilandiginda ilgili devlet &Y

otoritelerinden izinler alinarak siki
kontroller altinda
gerceklestirilebiliyor.
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YILIN UGUNCU CEYREGINDE YMN TANKER GEMILERININ
KULLANIM/URETIM iSTATISTIKLERI

Garbage

|'/

Garbage Generated Total 3rd quarter: 326,56 chm
Med Arctic: 18,55 cbm
Med Baltic: 29,84 cbm
Med Atlantic: 51 chm
Med Pacific: 41,76 chm
Med Adriatic: 24,2 chm
Med Antarctic: 19,3 cbm
Med Tuncer: 19,97 chm
Med Pakize: 21,97 chm
Med Emre: 18,1 cbm
Med Serhat: 19,44 chm
Med Blue Jay: 23,61 cbm
Med Nordic: 20,47 chm

\Had Canary: 18,35 chm

Battery

Battery Consumption Total 3rd gquarter: 578 pes
Med Arctic: 17 pes
Med Baltic: 30 pcs
Med Atlantic: 92 pes
Med Pacific: 106 pes
Med Adriatic: 36 pes
Med Antarctic: 30 pcs
Med Tuncer: 16 pes
Med Pakize: 37 pes
Med Emre: 50 pes
Med Serhat: 42 pcs
Med Blue Jay : 73 pcs
Med Nordic: 29 pcs

| Med Canary: 20 pcs
.

Paint Consumption

Y

P

Paint Consumption Total 3rd quarter: 2537 ltrs
Med Arctic: 350 ltrs
Med Baltic: 272 ltrs
Med Atlantic: 760 Itrs
Med Pacific: 190 ltrs
Med Adriatic: 20 ltrs
Med Antarctic: 110 ltrs
Med Tuncer: 120 lirs
Med Pakize: 90 ltrs
Med Emre: 45 ltrs

Med Serhat: 120 ltrs
Med Blue Jay : 60 ltrs
Med Nordic : 150 ltrs

Med Canary: 250 lérs

L
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Garbage Consumption Analysis for Fleet
Vessels
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Paint Consumption Analysis for Fleet
Vessels
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YILIN UGUNCU CEYREGINDE YMN TANKER GEMILERININ
KULLANIM/URETIM iSTATISTIKLERI

Paper Consumption

Paper Consumption Total 3rd quarter: 98600 pcs
Med Arctic: 7900 pes
Med Baltic: 6800 pcs
Med Atlantic: 3700 pes
Med Pacific: 9500 pes
Med Adriatic: 9500 pes
Med Antarctic: 6200 pes
Med Tuncer: 4500 pes
Med Pakize: 10500 pes
Med Emre: 7000 pes
Med Serhat: 11000 pcs
Med Blue Jay: 13000 pcs
Med Nordic: 6500 pes

Med Canary: 2500 pes

Fluorescent

Fluorescent Consumption Total 3rd quarter: 350 pes
Med Aretic: 10 pes 120

Med Baltic: 23 pes

g

Med Atlantic: 81 pes

2

Med Pacific: 119 pes

&

Med Adriatie: 15 pes

~
a

Med Antarctic: 45 pes
Med Tuncer: 15 pes ’
Med Pakize: O pes oF
Med Emre: O pes
Med Serhat: 0 pes
Med Blue Jay : 5 pes

Med Nordic : 37 pes

Med Canary: 0 pcs

o 7
Printer Cartridge

4 N

!
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Printer Cartridge Consumption Total 3rd quarter: 140 pes
Med Arctic: 13 pes
Med Baltic: 11 pes
Med Atlantic: 11 pes
Med Pacific: 13 pes
Med Adriatic: 7 pes
Med Antarctic: 8 pes
Med Tuncer: 10 pes
Med Pakize: 12 pes
Med Emre: 16 pes
Med Serhat: 8 pes
Med Blue Jay : 8 pes
Med Nordic: 8 pes

Med Canary: 15 pes ]
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&

Paper Consumption Analysis for Fleet

Vessels
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Fluorescent Consumption Analysis for
Fleet Vessels
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RECAAP 3. CEYREK RAPORU

Ocak-Eylul aylar1 arasinda 2022'de Asya'da gemilere yonelik toplam 62
silahl1 soygun olayi1 bildirildi. Bu donemde herhangi bir korsanlik olay1
rapor edilmedi. Yasanan olaylardan 59’u fiili ve 3’u tesebbis edilen
soygunlardi.

169

21
18 19
1212 1271 g 4

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
January-September
Graph 1 - Number of incidents (January-September of 2007-2022)
@ Total Actual @ Attempted

2022 yil1 Ocak-Eylil aylarinda asagida belirtilen konularda tehditlerde
artig yasandai:

1. Singapur Bogazinda Artis

2022 yil1 Ocak-Eylil aylarinda Singapur Bogazinda 41 olay bildirildi. Bu
rakam Asya’da bildirilen olaylarin %66’s1n1 olusturuyor. Ocak-Eylul
2021 doneminde, bildirilen olaylara kiyasla Ocak-Eylil 2022 araliginda
14 adet daha fazla olay bildirildigi gorulmustur.

2. Sulu-Celebes Sularinda Fidye icin Miirettebat Kacirma Tehlikesi
2022 yi1l1 Ocak-Eyluil aylarinda Sulu-Celebes sularinda murettebat
kacirma olay1 yasanmasa da, bolgede faaliyet gosteren Abu Sayyaf Group

(ASG) sebebiyle Sulu ve Tawi-Tawi bolgelerinde fidye i¢cin kac¢irilma
tehditi devam etmektedir.
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2022 yilinin Ocak-Eylil aylar:

arasinda 62 olay rapor edildi,
olaylardan 16’s1 (%26) gemiler
demirde veya limandayken

yasandi. Yandaki grafik gemiler I'ndonesia

limanda veya demirde yasanan

olaylari1 ve lokasyonlarini
gostermektedir.

Yasanan diger 46 ( %74) olay
ise gemiler seyirdeyken
oldu. Yandaki grafik gemiler
seyir halindeyken yasanan

olaylari ve lokasyonlarini
gostermektedir.
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Bangladesh
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Malaysia

Philippines
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Chart 3 - Incidents on board ships at anchor/berth
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(January-September 2022)
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Chart 4 - Incidents on board ships while underway

(January-September 2022)

January-September

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
Act | Att | Act | Att | Act | Att | Act | Att | Act | At  Act | At Act | Att | Act | Att | Act At | Act At
North Asia
China 3 1 3
Sub-total 3 1 3
South Asia
Bangladesh ] 11 10 1 1 7 9 2 3 1
Bay of Bengal 2
India 3 9 1 6 12 1 2 1 3 8 4 1
Sub-total 9 22 | 1 16 13 1 8 1 3 3 1 4 2
Southeast Asia
Indian Ocean 1
Indonesia 58 4 36 |5 16 1 20 20 2 20 & 14 18 9
Malaysia ] 3 1 3 1 1 1 5 7 2 1
Pacific Ocean
Philippines 5 3 5 1 3 14 3 1 2 13 10
South China Sea 6 29 | 1 110 1 2 1 4 2 1 1 3
SOMS 5 23 | 3 | 88 8 |1 1 2 1 6 2 15 22 26 1
Sulu-Celebes Seas 7 3 4 1 1 2 1
Thailand 1
Vietnam 5 1 1 19 6 1 2 2 3 2
Sub-total 85 142 11 40 2 45 8 39

Overall total n

5 95 11
o

Table 2 - Location of incidents (January-September of 2013-2022)

11 43 | 5 62 2 48 3 54 1
e e s s s e
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2022 OCAK-EYLUL AYLARI ARASI YASANAN
OLAYLARIN LOKASYONLARI

Location of Incidents
The location of incidents reported during January-September 2022 is shown in Map 1.
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Map 1 - Location of incidents (January-September 2022)
CATZ © CAT3 © CAT4 A Attempted
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2022 yil1 iigiincu ¢eyrek i¢cin olusmamis kaza , givenli olmayan
hareket ve durumlarin olusmasinin analizi agsagidaki gibidir.

SUBSTANDARD ACTS

Improper Lifting

Making Safety Devices Inoperable

Improper Position for Task

Operating at Improper Speed

Substandard Act by External Party (Mot under own control)
Inadequate Servicing of Equipment [/ Machinery in O peration
Removing Safety Devices

Using Defective Toeol f Equipmnet / Machinery / Device
Falling to Use Personal Protective Equipment Properly
Improper Operation of Tool [ Equipment / Machinery / Device
Improper Placement

Failure to Inform / Warn

Other

Failure to Secure

Failure 1o Follow Procedure / Instruction

o
=
[=]
]
[=]
]
[=]

40

Inproper performance/behavior is tolerated/rewarded
Inadequate discipline

fatigue due to lack of rest

Improper cost reduction incentive
Improper attempt to save time/effort
Low mechanical aptitude

Lack of incentive

Fatigue due to task load or duration
Extreme judge ment/decision demands
Inadequate coaching

Mental illness

Inadeguate orientation/induction
Inadequate Practise

Vision Deficiency

Misunderstood I nstruction [ Information

SUBSTANDARD CONDITIONS

Inadeguate Ventilation

Exposure to Low Temperature
Congestion/Restricted Space for Action
Cargo

Exposure to Chemicals

Exposure to Adwerse Weather Condition
Inadequate Port and Berthing Facilities
Inadequate/Improper Personel Protective Equipment
Electric Current Hazard

Exposure to High Temperature

Incorrect Material

Inadeguate Centidicn of Floor [ Surface
Defective Tool / Equipment

Incorrect { Inadequate Tool / Equipment
Inadequate Guard [ Barrier

Inadequate Warning System

Poor Housekeeping / Order
5

[=]

de Experience
Lack of Situational Awareness [ Risk perception [/ Risk Awareness

Unclear/conflicting assignment of function/role

Inadequate identification of failure mode

Inadequate assesment of operational readiness

Inadequate product/service planning

Inadequate monitoring of construction/fabrication/assembly
Inadequate management information

Inadequate inspection,/repair/maintenance

Inadequate information documents insupervision/coaching
Inadequate planning of use

Inadequate salvage/waste disposal

Inadequate performance feedback

Unclear information

Inadequate availability of tool/equipment/machinery/device
Inadequate instruction/orientation/training

Inadequate consideration of human factors/ergonomics

Inadequate training of standards

Improper Handling of Material

Inadequate risk identification/ evaluation in development of standard

Inadequate Hazard Identification / Risk Evaluation In Design

Inadequate Leadership Development

Inadequate Work / Process Planning / Programming

Other
PERSONAL FACTORS 0 10 20 30 40
0 10 20 30 40 50 60 70 80
JOB SYSTEM FACTORS

I

I

I

I
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NEARMISS RAPORLAMALARI iGiN
TESEKKUR NOTU

2022 yil1 iguncu ceyregi icin en fazla raporlamay1 yapan personelimizin listesi

asagidaki gibidir:

Kenan
Mutlu N[[(ei%:;ii .
5 ADET 5 ADET

Goreve gore yapilan en fazla
raporlama sayis1 da asagidaki

gibidir:
3. Zabit 28 Adet
2. Zabit 15 Adet
1. Zabit 14 Adet
3. MUhendis 12 Adet

-

=

L

-y -

Cevd S. Yag
Se)‘vl;rl Ozkin.
5 ADET 4 ADET

2022 yil1 i¢uncu ceyregi icin
en fazla raporlama yapilan
gemilerimizin listesi yandaki
gibidir:

GEMI ADI TOPLAM
RAPOR

Med Blue Jay 12 Adet
Med Tuncer 12 Adet
Med Canary 11 Adet
Med Atlantic 11 Adet
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BEST PRACTICE & LESSON LEARNED
RAPORLAMALARI iGiN TESEKKUR NOTU

2022 Yihi ikinci ¢eyregi icin Best Practise ve Lesson
Learned raporlamasi hususunda gerekli 6zeni
gosteren tum gemi kaptanlarimiz ve personelimize
tesekkur ederiz.

2022 Yil1 i¢incu ceyregi icin en fazla raporlamay1
yapan personelimizin listesi asagidaki gibidir:

TOPLAM
RAPOR

Uras Esen 2 Adet

Ugur Ergin 1 Adet

Melih Akyildiz 1 Adet

Goreve gore yapilan en
fazla raporlama sayis1 da
asagidaki gibidir:

Baris Yildirrm 1 Adet

Mustafa Altuntas 1 Adet

1 Adet .
Cem Alkan COREV ‘1;2ZI(.;:M
Merve Mutlu 1 Adet

Ozan Altay 1 Adet GUverte Stajyeri 3 Adet
2022 yil1 i¢uncu ceyregi 1. Zabit 2 Adet
icin en fazla raporlama
yapilan gemilerimizin 3 Zabit 2 Adet

listesi asagidaki gibidir:

TOPLAM
RAPOR

Med Pakize 3 Adet 7 2 ﬂ
Med Canary 2 Adet
Med Baltic 1 Adet
Med Arctic 1 Adet
Med Tuncer 1 Adet

Med Antarctic 1 Adet
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YMN TANKER MARINE

MANAGEMENT SA

il i\

Altunizade Mah. Kisikl1 Caddesi No 4
Sarkuysan-Ak Is Merkezi S Blok
(1. Blok) i¢ kap1 No:5 Uskudar,

ISTANBUL - TURKIYE

R Telefon: 0 (216) 562 13 20

=

E-posta: info@ymntankers.com.tr
Web: ymntankers.com.tr

Company Profile:

YMN Tanker Marine Management Inc. (YMN
Tanker Deniz Isletmeciligi A.S.) was founded
in 2012 to provide technical and commercial
management of 6 marine line Oil/Chemical
tankers. The fleet was expanded with an
additional 7 vessels. There are 13
Chemical/Oil tankers under management at
the moment.

The Company is focused on technical and
crew Management and Chartering of vessels
in the Specialty/Chemical tanker segment.
The Company plans to strategically expand
the fleet by continuing to offer quality ship
management services to third party owners.
Our primary objective is to manage and
operate the fleet in a safe, responsible
manner thereby maximizing returns to our
stakeholders as freight rates fluctuate
through the shipping cycle. The Company
will continually develop as a provider of
safe, efficient and reliable transportation
which meets or exceeds customer
expectations by delivering safe and reliable
performance.

Our Mission:

To provide technical and
commercial ship management
services that meet and exceed
safety, environmental, and
customer requirements. We
conduct our operation in a
manner to ensure that Quality,
Health, Safety, Security and
Environmental considerations
remain a top priority for the
Company's management and
employees.

Our Vision:

To be recognized as among the
best international ship operators
and managers in the chemical
tanker industry, with a
reputation for outstanding
performance, reliability, and
safety standards.
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