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2020 yil1 basinda Med Pakize’yi
filosuna katan YMN Tanker, Haziran
ay1 icerisinde de Med Serhat’in
katilimiyla filosunu genisletmeye
devam etmektedir.

Med Serhat, YMN Tanker filosuna
2019 ve 2020 yillarinda katilan kiz
kardesleri Med Emre ve Med Pakize
gibi 8400 DWT’lik kimyasal tankerdir.

YMN Tanker, miisterilerine ayni tonaj s

altinda degisen gemi uzunluklar ile
cok yonli secenekler sunmaktadir. Bu
da belirli boyut kisitlamalarina sahip
cok sayida terminale hizmet verebilme
olanag: saglamaktadir.

www.ymntankers.com.tr

8400 DWT KIMYASAL TANKER

MED SERHAT
FILOMUZA KATILDI

Sayfa 2
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8400 DWT KIMYASAL TANKER

MED SERHAT
FILOMUZA KATILDI

MED SERHAT PERSONELI

Kaptan

2. Kaptan

3. Kaptan

4. Kaptan

Bas Miihendis

2. Miihendis

3. Miihendis
Elektrik Zabiti
Giiverte Lostromosu
Pompaci Yardimcisi
Usta Gemici

Usta Gemici

Usta Gemici
Makine Lostromosu
Yagci

Asci

Kamarot

Giiverte Stajyeri

Abdullah Ekiz

Ugur Ergin

Cem Alkan

Oguz Dukkan

Nuri Keskin
Gokhan Dok
Yunuscan Konus
Huseyin Sahinkaya
Hikmet Aycan
Onur Nurhan
Cuma Demirezen
Muhammet Aydogan
Yasin Sentirk
Fevzi Cura

Ozcan Erkan

Murat Yesildag
Ahmet Tuna Guneri

Ferhat Tozkoparan

Sayfa 3
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BAD/GOOD PRACTICE UYGULAMALARI ILE ILGILI ORNEKLER
Med Emre

Gemi Saftinin Verniklenmesi

Gemi saftinin nem ve korozyon sebebiyle paslandig1 gortilmtisttir. Bunun 6ntine gecebilmek
icin saftin paslanan kisimlari ince zzimparayla zzimparalanmistir. Son olarak bu durumun
tekrar yasanmasini énlemek icin saft korozyona ve neme karsi uzun sure koruma saglayan

izolasyon vernigi ile kaplanmistir.

Sayfa 4 HSSEQ BULLETIN
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BAD/GOOD PRACTICE UYGULAMALARI ILE ILGILI ORNEKLER

D/G Yakit Filtresi Emniyeti Med Tuncer

Bad Practice

N/

’.

D/G LERIN YAKIT
FILTRELERI
PATLAYABILIR YA DA
DELINEBILIR BU
SEBEPLE YANGIN GIiBi
iSTENMEYEN
DURUMLAR
YASANABILIRDI

EK MUHAFAZA
YAPILARAK PATLAMA
VE DELINMELERE
KARSI ONLEM ALMIS
OLDUK

Sayfa 5 HSSEQ BULLETIN
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BAD/GOOD PRACTICE UYGULAMALARI iLE ILGILI ORNEKLER

D/G Giivenlik

Med Tuncer

Bad Practice

GEMi HAVAYA GiRDIGi
ZAMAN PERSONEL
MAKINE DAIRESINDE
DOLASIRKEN
DENGESINI
KAYBEDEBILIR
JENERATOR’UN
USTUNE DUSEREK
CiDDI
YARALANMALARA
NEDEN OLABILIRDI.

JENERATOR
YANLARINA PUNTEL
YAPILARAK
OLUSABILCEK
YARALANMA RiSKi
ORTADAN
KALDIRILMISTIR.

Sayfa 6
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BAD/GOOD PRACTICE UYGULAMALARI iLE ILGILI ORNEKLER

N2 Hava Kompresorii Med Tuncer

Bad Practice

N2 AIR COMP
CALISIRKEN SUCTION
TARAFI VAKUMDA
OLDUGUNDAN
KONTROLLER
ESNASINDA PERSONEL
TULUMUNU ANLIK
CEKEREK EMIS
HORTUMUNU
YAPISTIRABILIR VE N2
RATE’iNi BOZABILIRDi.

e CONTI-OIL - LSL - 2H

N2 COMP SUCTION
TARAFINA 50 MM
UZAKLIKTA SAC PLAKA
YAPILARAK EMISIN
KESILME iHTiMALI
ORTADAN
KALDIRILMISTIR.

Sayfa 7 HSSEQ BULLETIN
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BAD/GOOD PRACTICE UYGULAMALARI iLE ILGILI ORNEKLER

Covid-19 Uyar1 Panosu Med Pakize

Covid-19 (Korona) virtist tehdidi sebebiyle limanlarda gemimize giris ¢ikis yapan ziyaretcilerin
uymasi gereken 6nlemler ve tedbirleri géstermek icin asagida ki resimde gortilen sekilde uyari
levhas1 hazirlanmis ve gangway’de diger ikaz/uyar1 panolariyla birlikte asilmaya baslanmistir.
Gemiye gelecek olan ziyaretcilerin panoyu gérerek daha duyarl olmas: saglanmistir.

Bununla birlikte gangway oOntnde eldivensiz gelen ziyaretcgilere verilmek tUzere eldiven ve
eldiven kullanmay:1 reddeden ziyaretciler icin dezenfektan hazir edilmekte ve ziyaretcilerin

kullanimi saglanmaktadir.

[ATTENTION FOR |
__ COVID-19

Wl

Sayfa 8 HSSEQ BULLETIN
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BAD/GOOD PRACTICE UYGULAMALARI iLE ILGILI ORNEKLER

Can Simiti Halati Med Arctic

According to LSA Code Chapter II 2.1.1.8 “ Every lifebuoy shall be fittled with a grabline not
less than 9.5 mm in diameter and not less than 4 times the outside diameter of the body of
the buoy in length. The grabline shall be secured at four equidistant points around the
circumference of the buoy to form four equal loops.”

During the monthly inspection, we observed that life buoys were not appropriate according to
LSA CODE. Our life buoy’s grapline length were less than four times the outside diameter
and were not secured at four equidistant points around the circumference. When we pulled
the grapline from one side the other ones on the opposide side is coming trough but
according to LSA Code Chapter II 2.1.1.8 all graplines around buoy shall be stable and not
moving when pulled from other side. All lifebuoys are rearranged according to LSA Code
Chapter I1 2.1.1.8.

BAD PRACTICE

HSSEQ BULLETIN
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BAD/GOOD PRACTICE UYGULAMALARI iLE ILGILI ORNEKLER

Makine Dairesi Kreyni Med Tuncer

Bad Practice

MAKINE DAIRESI
ATOLYE MAHALINDE
KULLANILAN
ELEKTRIKLi KREYN
UZERINDE LiMIT
SWITCH VE STOPER
BULUNMAMAKTAYDI.
BU DURUM KREYNIN
YUKLU DURUMUNDA
ALABANDAYA
CARPMASINA VE
CiDDi HASARLARA
SEBEP OLABILIRDI.

ATOLYE MAHALINDE
BULUNAN KREYNE LiMiT
SWITCH BAGLANTISI
YAPILARAK BELIRLENEN
NOKTADA STOP ETMESi
SAGLANMISTIR. AYRICA
KREYN RAYI UZERINE
MEKANIK STOPER EKLE-
NEREK KAZALARA YOL
ACMA iHTIMALI ORTA-
DAN KALDIRILMISTIR,
LiMIT SWITCH iCiN
UYARI SABLONU
YAPILMISTIR.

Sayfa 10 HSSEQ BULLETIN
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BAD/GOOD PRACTICE UYGULAMALARI iLE ILGILI ORNEKLER

Steam Generator Remote Control Valve Med Tuncer

Bad Practice

% y
[ 3
‘\‘ o
. —a

STEAM JENERATORU
UZERINDE BULUNAN
SAFETY VALFLERIN
OLASI ACiL
DURUMLARDA
MUDAHALE
EDILEBILMESi ADINA
UZAKTAN KONTROL
SISTEMI
BULUNMAMAK-
TAYDI.

OLASI ACiL DU-
RUMLARDA SAFETY
VALFLERE UZAKTAN VE
EMNIYETLI SEKILDE
KUMANDA
EDILEBILMESi ADINA,
KAZAN DAIRESINE
GIiRILMEDEN
ATOLYEDEN KUMANDA
EDILEBILECEK SEKiLDE
UZAKTAN KONTROL
SISTEMI
KURULMUSTUR.

Sayfa 11 HSSEQ BULLETIN
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BAD/GOOD PRACTICE UYGULAMALARI ILE ILGILI ORNEKLER

Bas Kasara Tehlike Isareti Med Baltic

Tersane sUrecinde sancak bas kasaraya monte edilen halat tamburunun sancak kedi
koéprustinden yaklasik 1.5 metre ytkseklikte ve 30 cm iceride oldugu, koyu renginden dolayi
kazara yaralanmalara yol acabilecegi halde herhangi yumusak bir maddeyle kaplanmamais ve
gorunur bir markalamasinin olmadigr gézlemlenmistir. Olusabilecek kazalari ve yaralanmalari
onlemek amaciyla, kedi képriisi icinde kalan kisimlari stingerle kaplanmis ve dikkat cekmek
amaciyla sarn seritlerle markalanmistir.

BAD PRACTICE ®

GOOD PRACTICE ©

e Renginden dolay: dusik gérunurltige sahip, kaza ve yaralanmalara yol acabilecek sabit
parcalar yuksek gorinurlukte (zit renkler, 1siklandirma vs.) markalanmalidir.

e Yaralama potansiyeline sahip sert ylizeyler yumusak materyalle kaplanmalidir.

o Alcak giris ve tavanlarda emniyetli gecis icin dikkat cekici markalamalar kullanilmalidir.

Sayfa 12 HSSEQ BULLETIN
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BMP WEST AFRICA: KORSANLIGI CAYDIRMAK ICIN
YENI REHBER YAYINLANDI

Haziran 2018'de, BMP 5. Baski yayinlanmis ve bu yeni stiriim
BMP West Africa BMP4'n yerini almisti. BMP West Africa ise, Bati1 Afrika'daki
karmasik ve dinamik bir deniz giivenligi durumunun ortasinda,
Gine Korfezi de dahil olmak tizere Bat1 Afrika kiyilarinda
korsanligl caydirmak ve deniz giivenligini artirmak ic¢in en iyi
yonetim uygulamalar: sunmaktadir.

§ Yeni yayin, gemilerin seyrini planlamasina ve korsan saldirilarini
tespit etmesine, 6nlemesine, geciktirmesine ve raporlanmasina

¢ yardimci olarak korsanlik ve silahli soygun riskini azaltmay1
amaclamaktadir.

Yayin, diger yayinlarin yani sira, gemilerin artan tehdit

alanlarindaki operasyonlar i¢cin hazirlikli olmasini ve seyir
hazirliginin bir parcasi olarak kabul edilmesini saglayan bir “Vessel Hardening Plan ”
gerekliligini vurgulamaktadir.

Vardiya Tutmak ve Uygun Gozciiliik
Kaptan uyanikligr artirmaya yardimct olmak i¢cin asagidaki eylemleri uygulamalidir:

- Uygun gbdzctuliglin yapilmasi. Limanlarda da ytiksek bir konumdan cok y6nli bir gézctultuk
yapilmalidir. Ornegin, STS sirasinda, miirettebat tiyelerinin “disar” degil “iceri” bakma
egilimi vardir.

- Usturmaca ve SPM baglama noktalarina ek olarak dikkat edilmesi gerekmektedir.
- Uyaniklig1 en Ust seviyede tutmak icin vardiya stirelerinin kisa tutulmasi gerekmektedir.

- Képrutstiinde yeterli sayida ve tercihen parlama 6nleyici diirbtin bulundurulmasi
gerekmektedir.

- Dikkatli bir radar gézciltigti saglanmalidir. Ayrica, 6zellikle VHF ve GMDSS uyarilari
olmak lizere tim seyir uyarilar: takip edilmelidir.

- Daha fazla sayida murettebatin vardiya tuttuguizlenimini vermek icin geminin stratejik
noktalarina mankenler yerlestirilebilir.

- Limanlarda; sik sik giivenlik kontrolleri yapilmali ve lumbaragz: girisleri stirekli kontrol
altinda tutulmaldir.

- Personelin yeterli bir sekilde dinlendiginden emin olunmalidir.

‘’Dogru gozciiliik yapilmasti,gemi korumasinin en etkili yontemidir. Siipheli bir
yaklastmin veya saldirinin erken teshis edilmesine yardimct olabilir, bu da
savunmalarin zamaninda yaptlmaswna olanak verir.”’

Sayfa 13 HSSEQ BULLETIN
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LESSONS LE ARNT Geminin yanlis seperasyonda

seyretmesi

OLAY:

Gemi 3 Mayis 2020 tarihinde, Fame (Annex II Cat. Y) yikt alarak Rostock’dan kalkmistir.
Gemi Rotterdam/Netherlands rotasi tizerinde Kuzey Friesland'da seyrine devam ediyordu.
22:00 - 22:30 LT saatleri arasinda, Hollanda Costguard sefer bilgilerinin onay: i¢cin gemiyle
temasa gecti. Sefer bilgilerini aldiktan sonra, geminin mevcut seyir rotasinin yanlis oldugu
bilgisini verdi. (Ship’s Routing Béluim II G'ye gore (Sayfa II / 1-4 kural b)). Gemi, Texel TSS
Bolgesine Girmeden Once Sahil Giivenlik’ten onay aldiktan sonra gitmesi gereken rotaya
déndu. Gemi 4 Mayis 2020 tarihinde Rotterdam'a geldi ve Dutch Marine Police Gemiye
ilgili belgeleri getirdi.

Geminin dogru seperasyona llerlemek
iizere déndigiu nokta,

)
g
5
Fd
L
&
)
&
&

A

KOK NEDENLER:

- Hatali navigasyon

- Prosedurleri takip etmemek
- Durumsal farkindalik eksikligi
- Yetersiz denetim

- Yetersiz is planlamasi

Sayfa 14 HSSEQ BULLETIN
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TANKER

LESSONS LEARNT Lottt it LB ANLE

seyretmesi

ALINACAK DERSLER:

¢ Seyir plani, képrutsti takiminin, geminin hedeflenen rota boyunca gtivenli bir sekilde
seyrini saglamak icin kullandig1 Képrutstii Kaynak Yonetimi'nin (BRM) kilit unsurlarindan
biridir. Seyir plani, geminin képrtiistil takimi tarafindan en uygun rotay: belirlemek,
rotadaki olasi sorunlar veya tehlikeleri tespit etmek icin gelistirilen ve kullanilan kapsaml
bir seyir rehberidir. Seyir plani hazirlanirken, btitiin gerekli maddeler dikkate alinmalidir:

* Hava durumu tahmini

* Gelgit

* Trafik Seperasyon Hatt1

* Tehlikeli sigliklar, resifler ve tavsiye rotalar gibi seyir faktoérleri

* Gemi kisitlamalari

* Tahmini kalkis ve varig zamani

* VHF kanallari

* Her kalkis ve varis limani icin kilavuzluk diizenlemeleri ve Almanac notlari
* Guncel harita bilgisi

¢ Gemi Kaptani seyir zabitinin hazirlamis oldugu seyir planini onaylamadan 6nce, dogru
ve eksiksiz olarak yapildigindan emin olmalidir.

+ Koprausti takimi seyir 6ncesinde, sefer planinda belirtilen potansiyel tehlikeleri
tartismali ve 6zellikle yasak ve kisitli alanlar hakkinda konusmalidir.

+ Koprausti Vardiya zabiti seyir esnasinda karsilasabilecegi tehlikeleri 6nleyebilmek
amaciyla seyir yardimcilarinin kullanilmasi: hususuna hakim olmalidir.

¢ Vardiya zabiti Ship’s Routeing kitabina hakim olmali ve planlama esnasinda gemi i¢in
kisith alanlari, Trafik Seperasyon Hattini, tavsiye rotalar1 6grenebilmek icin kitabi
kullanmalidir.

¢ Seyir zabitinin Sirket SMS Formu 4117 -4201°de bulunan kontrolleri etkin bir sekilde
gerceklestirmesi gerekir.

Sayfa 15 HSSEQ BULLETIN
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TANKER

LESSONS LEARNT BREE 3 TG TS e

Yangini

OLAY:

Serbest diismeli filika motorunun testi esnasinda akl secici switch tizerinden “No:1”
aktiden “No:2” akliye gecilmek istenirken “BOTH” kisminda kontaklarin yapisarak
kablolarin 1sinmas1 sonucu izolasyonlar tutusmustur.

KOK NEDENLER:
- Risk farkindalig: eksikligi

- Zayif kondisyon
- Ekipman arizasi

- Talimatlara uymamak

Sayfa 16 HSSEQ BULLETIN
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TANKER

LESSONS LEARNT BREE 3 TG TS e

Yangini

ALINACAK DERSLER:

+ Serbest diismeli filikada olusan herhangi bir ekipman arizasinda (akii vb),
ekipmanin baglanti1 ve parcalarini sokmeden 6nce baglanti siras1 not edilmelidir.
Boylece parcalarin tekrar takilmasi esnasinda herhangi bir yanlis baglant1
yapilmasinin oniine gecilmis olur.

¢ Serbest duismeli filika testi, iki yetkili mUirettebatin gézetimi altinda yapilmalidir. Yetkisiz
personelin, serbest dusmeli filika icerisine girmesine ve motoru tek basina calistirmasina
izin verilmemelidir.

+ Akl sarj kablosunun testten 6nce cikarilmis olmasi gerekir. Bu kablo takili halde iken
motor calistirilirsa, asir1 akim nedeniyle kablolar 1sinabilir ve kivilcim olusabilir.

¢ AkU secici anahtar1 No: 1, No: 2 ve Both olarak 3 konuma sahiptir. Bu konumlardan
biri, motoru calistirmadan 6nce iki konum arasinda birakmadan acikc¢a secilmelidir.

¢ Eger aku secici anahtarini bir konumdan digerine getiriken secici anahtar iki pozisyon
arasinda takili kalirsa, motor calistirilmamalidir.

¢ Arizali secici anahtar nedeniyle, sicakligin ve kivilcimin aniden artmasi yangina
sebebiyet verebilir.

¢ Test sirasinda ilave CO2 ttipa bulundurulmalidir.
+ Tim kablo baglantilar1t kontrol edilmeli ve sikiligindan emin olunmalidir.

¢ Test sirasinda kablolarin sicakliklarini kontrol etmek icin lazer termometre
kullanilmalidir. Ani bir sicaklik artisi tespit edilirse, test derhal sonlandirilimalidir.

Sayfa 17 HSSEQ BULLETIN



CEVRE

Istatistikler, tankerlerde ki operasyonel
sizintilarin denizcilik endtstrisinde
yasanan kirlilik olaylarina hakim olmaya
devam ettigini gdsteriyor. Bu sizintilarin
buyuk bir kisminin yetersiz operasyonel
disiplin, yetersiz bakim - tutum ve insan
hatasi nedeniyle olustugu goézlenmistir.

Erken uyart isaretlerini kaciriyor
musunuz?

Operasyonlarin giivenligi ve cevresel
performans sadece tamamen odaklanmais,
prosedtrleri ve endustrideki uygulamalar:
titizlikle ve 6zenle takip eden gemi ve kiy1
personelinin olusturdugu bir ekip
tarafindan saglanabilir.

Kuctk olaylarin ya da kayiplarin dikkate
alinmamasi, daha buytk olaylara veya
kazalara sebebiyet verebilir. Bu da cevreye
buytik zararlarin verilmesine neden olabilir.

Ornegin, VLCC, kimyasal tanker veya
ktictik nehir mavnalarinda uygun olmayan
manifold hortumlar: ve hortum baglantilari,
operasyonlar sirasinda petrol sizintisina
sebebiyet vermektedir. Bu nedenle kargo
operasyonlari 6ncesi ve kargo operasyonlari
sirasinda en az 2 personel tarafindan btitiin
hortumlarin ve hortum baglantilarinin
kontrol edilmesi bliytik 6nem arz
etmektedir.

Asagida, manifold sizintisina yol acan
bazi1 kok nedenler verilmistir:

1. Flansh kaplinler yerine kamlok kaplin
kullanima.

2. Devre stiplirme ve devrenin
basin¢landirilmasi operasyonlarinin uygun
olmayan devre baglantisi ile yapilmasi.

www.ymntankers.com.tr
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3. Tersane onarimina giren gemilerde yeni
takilan manifold valflerinin yetersiz kontrola.

4. Yukleme operasyonu yaparken, tank
degisimi sirasinda valflerin dogru sira ile acilip
kapatilmamasi.

5. Tahliye operasyonu sirasinda, tahliye
miktar1 artiritlirken manifold basing
gostergelerinin takip edilmemesi.

Operasyonel sizintilar1 6nleyebilmek icin,
operasyonlardan 6nce risk degerlendirmesinin
eksiksiz olarak yapilmasi gerekmektedir.
Operasyonlar sirasinda olusabilecek kazalarin
Online ge¢cmek icin personelin konu hakkinda
gerekli farkindaliginin saglanmasi énemlidir.

Operasyonlardan 6énce gerekli kontroller
yapilmali ve dogru hortum baglantisinin
kuruldugundan emin olunmalidir.

Devre ya da valflerin bakimi/onarimi sonrasi
tim kontroller gerektigi sekilde yapilmal ve
herhangi bir aksilik olmadigindan emin
olunmalidir.

IMT - Collective Learning for Incident Prevention

Sayfa 18
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DENIZCILIK SEKTORUNDE
MEYDANA GELEN

Malta'nin Bildirdigi Kaza:
Serbest Diismeli Canfilikasinin
yanlislikla serbest
birakilmasindan sonra 1. Zabit
agir yaralandi

Kaza

Gemi Belcika'nin Antwerp limanina dogru
okyanus seyrindeydi ve murettebat gemi terk
talimi yapiyordu. Serbest diismeli filikanin
serbest birakma kancasinin test edilmesi
sirasinda, 1. Zabit filika icerisindeyken filika
yanlislikla suya dustu.

Murettebat derhal kopritistiine olay: rapor
etti. Kaptan filikay:1 ve 1. Zabiti almak icin
Scharnow doénusu gerceklestirdi. 1. Zabit
agir yarali olmasina ragmen hem 1. Zabit
hem de filika basarili bir sekilde kurtarildi.

Muhtemel Sebepler

- Ana sebep filikanin serbest birakma
kancasinin bakimlarinin yetersiz
yapilmasiydi. Ayrica filikanin yanlishkla
serbest birakilmasinin énemli bir nedeni de
emniyet piminin bakim
konumundan
cikarilmasiydi.

- Guvenli calisma yuka
iki ton olan zincir blok ,
filikay1 yerinde
tutamamastir. Filika,
zincir blogunun
SWL'sinin iki kat1
agirhgindaydi ve tek
basina filikanin agirlig,
zincir blogunun kopma
mukavemetini

www.ymntankers.com.tr

asiwyordu. Zincirler bu tir kuvvetleri emmez

ve diismeyi Onleyici cihazlar olarak
kullanilmaya uygun degildirler.

Sonuc

- Her durumda, celikteki ytuksek sertlik
nedeniyle serbest diismeli filikanin zincir
bakimi basarisiz oldu;

- Emniyet pimi,serbest diistis kancasinin
serbest kalmasina izin vererek bakim
konumundan c¢ikarilds;

- Ek bir baglama 6nlemi olarak eklenen zincir
blogu, filikay1 tutmak icin yeterli degildi;

- Murettebat tiyeleri, kancanin serbest
birakilmasinin test edilmesi i¢cin dogru
prosedurtin tam olarak farkinda degildi;

- Manuelde ilgili konuya ayrintili olarak atifta
bulunulmamaistir. Bu durum 1. Zabitin
kancanin serbest birakilmasinin test
edilmesi i¢in dogru prosediiriin tam olarak
farkinda olmamasina yol acmistir. Diger
murettebat Giyelerinin tutumlar da ilgili
talimat ve prosedurlere asina olmadiklarini

gostermektedir.

Sayfa 19

HSSEQ BULLETIN |



DENIZCILIK SEKTORUNDE
MEYDANA GELEN

- Ayrica serbest diismeli filikanin, serbest
birakma sisteminin testi ile alakali bir risk
degerlendirmesi yapilmamaistir.

Yapilan islemler

- Guivenlik sorusturmasi sirasinda sirket,
kazaya neden olan cesitli eksiklikler tespit
etmistir.

- Bu olayin tekrarlanmasini 6nlemek icin
Sirket, planli bakim sistemini glincelledi ve
zincirin bes yillik araliklarla degistirilmesini
de planli bakim sistemine dahil etti.

- Bu arada, cankurtaran simtle firlatma ve
isi durdurma’' yetkisinin siki bir sekilde
uygulanmasina dair sirket tarafindan ek bir
egitim planlanda.

- Son olarak, isletme sahibi onay icin ek
yetki seviyesi dahil etmek tizere

risk degerlendirme prosediriinti gézden
gecirmistir.

Cep Telefonu Nedeniyle Dikkatin
Dagilmasi

Kuctk tonajli bir kargo gemisi, yuk
operasyonu yapacagl limanin kiy1 sularinda
seyrediyordu, saat 02:00’da vardiyasini
teslim alan vardiya zabiti telefondan video
izlemeye basladi. Saat 02:30’dan 04:30’a
kadar gelgit akintisi nedeniyle gemi yavas
yavas planh rotasindan ¢ikmaya basladi.

Bu durum, geminin bir deniz feneri ile
isaretlenmis 1ss1z kayalik adalara dogru
sUruklenmesine neden oldu. Ancak vardiya
zabiti cep telefonuyla mesgul oldugu icin
geminin karaya oturacagini hentiz tespit
edebilmis degildi.
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VTS gorevlileri durumu fark ederek hemen
gemiyi uyard: ancak vardiya zabiti
kayaliklara oturmadan 6énce son bir
manevra yapmak icin yeterli zamani
bulamada.

Gemi karaya oturdu ve kaza sonucu agir
hasar gérdii. Kargosunun tahliye edilmesi ve
yeterli romorkértin saglanmasina muiteakip
oradan kurtulmasi icin birkac¢ glin boyunca
karaya oturdugu yerde kaldi.

Cikarilacak Dersler

1. Kazanin olusmasina neden olan etmen
oncelikle vardiya zabitinin képrtitistiinde cep
telefonu kullamasi1 sebebiyle rotadan sapmis
olmasidir. Bu durum ,cep telefonlarinin
denizde kullanimi i¢cin uygun politikalar ile
korunmasi gereken bir tehlike oldugunu
bizlere géstermektedir.
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2. Yorgunluk da kazanin olusmasi icin
potansiyel bir nedensel faktérdti. Vardiya
zabitinin gece vardiyasini yalniz tutmasi
yorgunlukla beraber uykusunun gelmesine
neden olmustur. Sikint1 ve yorgunlukla
mucadelede ytuksek diizeyde denetim
saglamak gereklidir ve bu durum koépratsti
seyir izleme alarmi (BNWAS) gibi giivenlik
onlemlerinin kullanimda olmasz ile
engellenebilir. Kazanin yasanmis oldugu
gemide BNWAS kapatilmist1 ve yaklagsmakta
olan tehlikelere kars1 vardiya zabitini

uyaracak baska bir alarm da mevcut degildi.

3. Kiy1 makamlari geminin tehlikeye
girdigine dair vardiya zabitine s6zlii uyarilar
yapti. Bu uyarilar, karaya oturmanin
engellenebilmesi ve gerekli énlemlerin
alinmasi icin yeterli bir zamanda yapilmaistir.
Koépruustu ekibinin kiy1 makamlar:
tarafindan gelen uyarilar: dikkate almasi ve

tam olarak neyin rapor edildigini ve hangi

eylemin gerceklestirilecegini belirlemesi
gerekirdi. Bu durumda vardiya zabitinin
iletilen uyarilarin énemini anlamadig ortaya
cikmaktadir.

4. Seyir plan1 harita veya ECDIS'de
amaclanan rota ile sinirli degildir. Kapsamli
bir seyir plani, ilerideki tim tehlikeleri
tanimlamali ve en glivenli rotay1
belirlemelidir. Tim navigasyon isaretlerinin,
1siklarin ve samandiralarin tanimlanmasini
icermelidir; bunlar, gecisin dogrulugunu
saglamak icin gézlemlendiginde ve diger
navigasyon verileriyle capraz kontrol
edildiginde pozitif olarak tanimlanmalidir.
Gemi karaya yaklasiyordu ve karaya
oturdugu kayalik alan, bir deniz feneri ile
isaretlenmisti ve geminin gorebilecegi sekilde
gerekli gorsel isaretler mevcuttu. Ancak
vardiya zabiti telefonla mesgul oldugu icin
gerekli uyarilar1 géremedi.
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HENIZ KAZALARININ OLUSMASINDA ANA ETKEX

YETERSIZ ILETISIM

Yetersiz iletisim, karaya oturmalardan,
catismalara, tim gemi kayiplarina ve hatta
daha da kottisti 6limlere kadar sebebiyet
veren cok sayida deniz kazasinda énemli bir
faktér olmustur. Bu durumu gercek
hayattan 3 kazayla 6rneklendirebiliriz.

Kaza 1: Kaptan ve Pilot arasindaki
koordinasyon eksikligi rihtim ile temasa
yol act1

329 metre uzunlugundaki yolcu gemisi
limana yanasirken, iskele bas omuzluktan
rthtima temas etti. Gemideki 6.023 kisiden
hicbiri yaralanmadi, ancak rihtima verilen
hasarin 3,5 milyon dolar oldugu ve gemiye
verilen hasarin 200.000 dolar oldugu tahmin
ediliyor.

Resmi sorusturma raporuna gore, kazanin
kilit nedeni olarak kaptan ve pilot arasindaki
iletisim ve koordinasyon eksikligi olarak
belirlendi. Bu durum, kétt yurttilen bir
yanasma manevrasi ile sonuclandi. Kaptan
ve Pilot arasinda asagidaki iletisimsel
zayifliklar oldugu gortldu:

1. Romorkér kullanilacag:
kararlastirilmasina ragmen, rémorkoérlerin
nasil kontrol edilecegi ve rémorkérlerin
hangi durumlarda nasil hareket edecegi
konusulmamisti.

2. Kaptan manevra sirasinda, Pilotun
romorkdrlerle ilgili yalniz 1 s6zli emrini
duymustu.

3. Pilotun rémorkorlere verdigi emirlere
karsilik olarak rémorkoér kaptanlarinin
cevaplarinin cogu Ispanyolca idi.

4. Kaptan, iletisim sirasinda s6zli emirler
yerine sadece jestleri de kullandigi oluyordu.

Cikarilan Dersler:

Kaptan ve Pilotun manevra hakkinda bircok
bilgiyi konusmasi gerekiyor: Pilot'un
niyetleri, rémorkdrlerin ve palamar botlarinin
olasi kullanim1 hakkinda bilgi alisverisinde
bulunmali ve kullanilacak calisma dili net
olarak belirlenmelidir. Kaptan, pilotun
verdigi herhangi bir emri ya da kendisini
kaygilandiracak herhangi bir davranis: pilot
ile konusmaktan cekinmemelidir. Kaptan
gerekli gérmesi halinde, Pilotu'un
degistirilmesini talep etme yetkisine sahiptir.
Ayrica, Pilotta, geminin gtivenli seyriseferi
icin bir tehlike olabilecegine inaniyorsa,
kilavuzluk etmeyi reddetme hakkina
sahiptir.
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DENIZ KAZALARININ OLUSMASINDA ANA ETKEN
YETERSIZ ILETISIM

Kaza 2: VHF’ in Uygun Kullanilmamasi
Nedeniyle Meydana Gelen Kaza

Bir LNG tankeri Birlesik Arap Emirlikleri'nin
Fujairah limanina giderken, kanalda bir
VLCC ile catisti.

Gemiler VHF telsizi tizerinden temas kurdu
ve karsilikli olarak uygun bir eylem plani
lzerinde anlastilar. LNG tankeri, VLCC
gemisinin demir sahasindan ayrilmasina
zaman taniyabilmek icin kendi etrafinda
sancak tarafindan bir tam dénis yapacagini
iletti. VLCC’de demirleme alanindan
ayrilmak icin rotasini iskeleye dogru
degistirecegini ifade etti.

Kisa bir stire sonra, iki gemi ilgili
eylemlerine basladi. Bu sirada, demirleme
alanindan ayrilmakta olan bagka bir
geminin VLCC'ye yakin mesafeden gectigi
gozlendi. VLCC bu gemiye yakin diismemek
icin rotasini LNG tankere dogru degistirdi;
bu hareket iki gemiyi kisa bir stire icerisinde
carpisma rotasina soktu. Sonug olarak, her
iki geminin su hattinin altinda kalan
govdeleri temas etti ve VLCC buytik hasar
gordu.

Guvenlik sorusturmasi, carpismanin ana
nedeninin, VHF telsizi tizerinden iki gemi
arasindaki yetersiz iletisim oldugu ve
boylece carpisma gerceklesene kadar
zamaninda ve etkili dtizeltici eylem
olasiliginin azaldig1 sonucuna vardi.

Cikarilan Dersler:

VHEF telsizi tizerinden yapilan yetersiz
iletisim, catisma riskini 6nemli 6lctide
artirmistir.

Iletisim, herhangi bir operasyonun genel
verimliligi icin hayati olmakla birlikte,
catismadan kacinmak icin VHF telsizin
kullanilmasi, gercekte énlem almak yerine
diger gemilerle iletisim kurmak icin ¢ok fazla
zaman harcanmasi1 durumunda tehlikeli
olabilir. Fark: 6l¢cmek ve icerdigi tehlikeleri
vurgulamak denizcinin deneyimindedir.

Bu arada, VHF iletisimindeki 6nemli
mesajlar yogun radyo trafigi nedeniyle
kesintiye ugrayabilir veya net bir sekilde
alinamayabilir.
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Kaza 3: Yetersiz Kopriiiistii Kaynak
Yonetimine Bagli Karaya Oturma

Bir konteyner gemisi, limana ulasmadan
o6nce kanaldaki son viraji dénerken, kanalin
ortasina cizilmis planlh rotadan sapti ve
karaya oturdu. Kimse yaralanmadi ve borda
boyasinin zarar géormesi disinda herhangi bir
hasar gortlmedi. Yapilan arastirma
sonucunda, koéprutsti kaynak yénetimi
standardinin, kilavuzluk altindaki gecisin
planlanmasi ve yurtitilmesi icin yetersiz
kaldig1 gortldt. Gemi limana donts
yaparken, pilot iskele tarafa art arda buytuk
diimen emirleri verdi. Diimen iskeleye dogru
gelmeye baslayinca, planlanan rotanin
iskelesine sapma artt1 ve bu da ECDIS
uzerindeki off-track alarminin
etkinlesmesine neden oldu. ECDIS gunligi,
off-track alarminin etkinlestirildigini ve
koéprutstu ekibinin bir Giyesinin bunu kabul
ettigini kaydetti. Ancak, alarm bilgisi
koprutsta ekibinin diger iyelerine
aktarilmamisti.

Cikarilan Dersler:

-Ko6pruusta ekibi ile pilot arasinda seyir
plani ve bu planin izlenmesi konusunda
mutlak bir anlasma ve ortak bir anlayis
olmalidir.

- Képrutsta ekibi, seferleri diizgtin bir
sekilde yonetmek icin pilotun da képriatsta
ekibine dahil edilmesini de icermek Uizere
kopratsti kaynak yonetimi kavramini aktif
olarak tanitmali ve kullanmalidir.

- Uygun bir Képrutisti Kaynak Yénetiminin
(BRM) temel prensibi, gemi navigasyonu ve
operasyonunun tek kisilik bir gosteri
olmamasidir.

- Koprausta ekibi tiyeleri yeterli iletigim
yoluyla bilgi paylasimi yaparak durumsal
farkindalig1 artirabilir ve seyirle manevra
esnasinda herkesin ne oldugunu bilmesini
saglayabilir.
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GUVENLI SEYIR ICIN AIS BILGILERININ DOGRU OLARAK
GIRILMESI GEREKIR

Mississippi Nehri'nde son zamanlarda

meydana gelen bir catisma, gemi
operatorlerine, 6zellikle kanallarda, kopri
gecislerinde ve diger gorsel engellerin mevcut
oldugu alanlarda gtivenli seyir i¢in ve
potansiyel yaklasan gemi gecis durumlarinin
net bir resmini saglamak i¢in kullanilan
bircok 6nemli aractan biri olarak dogru AIS
veri girisi ve izlemesinin gerekli oldugunu
gOstermistir. Yasanan kazaya iliskin
sorusturma hentliz tamamlanmamis olsa da,
yanlis AIS verilerinin yarattig1 tehlikeler
hakkinda farkindalik saglamak ve benzer
kazalarin meydana gelmesini 6nlemek icin
gerekli tedbir ve 6nlemlerin alinmasi
gerektigi vurgulanmak istenmistir.

GUn dogmadan 6nce, iki romorkor ot
Missisippi nehrinden birbirlerine dogru Figure 1: A representation of an AIS

yaklagsmaktaydi. Her iki gemi de toplam broadcast for a towing vessel pushing a
yedek uzunlugunu AIS tzerinden 1.600° tow. and using Ship Type 31.
yayinlamamislardi. {1k geminin AIS

bilgilerinde yedek mesafesi 72 feet olarak Cikarilan Dersler:

gorunmekteydi. Ancak, geminin ve
yedekledigi iki barcin toplam yedek
uzunlugu 672 feetdi. Ikinci geminin AIS
bilgilerinde ise uzunlugu 200 feet olarak
gozikmesine ragmen toplam uzunlugu
1,600 feetdi. Birbirlerinin toplam uzunlugu
ve yedekleri hakkinda dogru bilgiye sahip
olmadiklar icin, gemiler kendilerini bekleyen
durum hakkinda tam bir farkindaliga sahip
degildiler. Gemiler dénuis yaptiklar: esnada
catistilar. Kaza nehrin asagisindan gelen
geminin alabora olup batmasi ve gemi

murettebatindan birkac kisinin 6lmesiyle Deniz tasimacilig1 sisteminde yer alan ¢ok
sonuclandi. cesitli ebat ve uzunluklarda bulunan

gemilerin yogunlugu g6z 6niine alindiginda,
dogru AIS girisi operatértin bilincli
navigasyon kararlari verebilmesi icin hayati
6nem tasimaktadir.

AIS, kritik gemi bilgilerini diger gemilere
yayinlayan degerli bir aractir. Bununla
birlikte, AIS'in diizgin calismasi, uygun
gemi tipi kodu ve gemi ile yedekledigi
geminin tam uzunlugunu girmek de dahil
olmak Ulizere geminin verilerinin dogru olarak
girilmesi guvenli bir seyir icin oldukca
6nemlidir. Bir geminin tam uzunlugunun
dogru gosterimi, 6zellikle gemilerin cok yakin
olana kadar birbirlerini gérmesini engelleyen
durumlarda buytk 6nem tasir.

USCG - Marine Safety Alert (04/2020)
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YENI KORONAVIRUS NEDIiR?

Yeni Koronavirtis solunum yolu
enfeksiyonu yapan bir virtistur.

YENI KORONAVIRUS NASIL BULASIR ?

Hasta kisilerin 6kstirme veya hapsirmayla
ortaya sactigi damlaciklarin ortamdaki
diger bireylerin agiz,burun ve gézlerine
temasiyla, damlaciklarin yapistig
yluzeylere dokunduktan sonra ellerin agiz,
burun veya gbze géttirtilmesiyle
bulasabilmektedir.

YENiIi KORONAVIRUS BELIRTILERI
NELERDIR ?

En cok karsilasilan belirtiler ates, 6kstirik
ve solunum sikintisidir. Siddetli vakalarda
zatirre, agir solunum yetmezligi, bobrek
yetmezligi ve 6lim gelisebilir. Yeni
Koronavirtistin kulucka stiresi 2 ila 14
glindur.

ATES SOLUNUM OKSURUK
SIKINTISI

KORUNMAK ICIN NELER YAPILMALIDIR ?

Akut solunum yolu enfeksiyonlarinin
bulasma riskini azaltmaya yOnelik 6neriler,
Yeni Koronaviriis enfeksiyonu icin de
gecerlidir.

- Okstirme veya hapsirma sirasinda agiz ve
burun tek kullanimlik mendille kapatilmali,
mendil yoksa dirsegin i¢ kismi
kullanilmalidir. Olabildigince kalabalik
ortamlardan uzak durulmalidir.
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- Olabildigince kalabalik ortamlardan uzak Evde izolasyon 6nerilen bir kisiyle ayni odada

durulmalidir. Tokalasma ve sarilmadan bulundugunuz anlarda maskenizi mutlaka
kacinilmalidir. takin.

- Kirli ellerle agiz, burun ve gozlere SIKCA SORULAN SORULAR
dokunulmamalidir .

TANISI NASIL KONULUR ?
KORUNMAK ICIN NELER

YAPILMALIDIR ? Yeni Koronaviriisi tespit

edebilmek icin
El hijyenine 6énem verilmelidir. Eller en az
20 saniye boyunca sabun ve suyla
yikanmali, sabun ve suyun olmadig:

gerekli olan molektler
testler tilkemizde
mevcuttur. Halk Sagligi
durumlarda alkol icerikli el antiseptigi Genel Mudurlaga
laboratuvarlarinda

calisilmaktadar.

kullanilmalidir.

Siniflar ve is yerleri basta olmak tizere
kapali alanlar sik sik havalandiriimalidar. ONLEMEK VEYA TEDAVI ETMEK ICIN BIR

i ?
Bagisiklik sistemini gliclendirmek icin ILAC VAR MIDIR -

dengeli ve saglikli beslenilmelidir. Gidalar Halen hastaliga 6zel bilinen bir tedavi yoktur.

tiiketilmeden 6nce iyice yikanmalidir. Hastanin genel
durumuna goére gerekli
destekleyici tedavi

uygulanmaktadir. ]
ANTIBIYOTIKLERLE |
TEDAVI EDILEBILIR L =

~ \ | 9O
MI? o

819 -
Antibiyotikler virtislerin o R
neden oldugu
BELIRTILERI VARSA NELER enfeksiyonlar: 6nlemek veya tedavi etmek

YAPILMALIDIR ? amaciyla kullanilmaz.

Son 14 gln igerisinde enfeksiyon goérilen ASISI VAR MIDIR ?

Glkelerin birinden geldiyseniz cerrahi Yeni Koronavirls icin gelistirilmis bir as1

maske takarak en yakin saglik kurulusuna hentiz bulunmamaktadir. Fakat a1

bagvurun. gelistirme calismalar: ve tedaviye yonelik

Eger 6ksurliyorsaniz, atesiniz varsa ve calismalar devam etmektedir.
nefes almakta zorlaniyorsaniz, cerrahi

5 KIMLER DAHA FAZLA ETKILENIR ?
maske takarak en yakin saglik kurulusuna

basvurun. Elde edilen veriler dogrultusunda, ileri
yastakiler ve kronik hastaligi olanlarda
enfeksiyonun agir seyretme riski ytuksektir.
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DEHIDRASYON

Sicaklik ve nem oraninin arttig yaz
aylarinda sivi ihtiyaci diger mevsimlere
gore daha yuksektir.

Vicut, hava sicakligina karsi 1sisini
dengede tutabilmek icin daha hizli nefes
alip verme, terleme ve idrar ile fazla 1sisin1
disariya atar.

Insan viicudunun yaklasik %65’ sudan
meydana gelir. Eriskin bir insan glinlik
ortalama 2.5 litre siv1 kaybeder. Sivi
kaybinin yani sira viicudun elektrolit
dengesini dlizenleyen sodyum, kalsiyum ve
potasyum gibi mineraller de disar1 atilir.
Normal sartlar altinda viicut, siv1 elektrolit
dengesini saglamak icin kaybettigi siv1 ve
elektrolitleri besin ve su tuketimi ile
karsilayabilir. Viicudun toplam sivi
miktarindaki azalmalar susuzluk hissi ile
kendini gbsterir. Sivi miktarindaki
azalmalar cogalirsa ciddi saglik problemleri
yasanabilir.

Dehidrasyon tanimi

Viicudun fonksiyonlarini yerine
getirebilmesi icin gereken sivi miktarinin
karsilanamamasi durumunda dehidrasyon
meydana gelir. Kabaca viicudun asir1 sivi
kaybetmesi ya da yeteri kadar sivi
alamamasi olarak tanimlanan
dehidrasyon, kaybedilen sivinin miktarina
gore hafif, orta ve siddetli olmak tizere 3
sekilde incelenir. Agir dehidrasyon insan
hayatini ciddi derecede tehdit eden 6nemli
bir saglik problemidir. Dehidrasyonun
derecesi hem viicut belirtilerine hem de

V.

idrar testi, bobrek fonksiyon testi ve kan
testlerine bakilarak degerlendirilir.
Cocuklar, bebekler, yaslhlar ve kronik
hastaliga sahip olanlar sivi kaybina daha
duyarhdir.

Dehidrasyon belirtileri

Gunliuk sivi gereksiniminin altinda sivi
tuketen kisilerin idrar akimi yavaslar ve idrar
yolu enfeksiyonlarina yakalanma riski ve
bobrek tasi olusma riski artar. Sivi
kaybindaki artis devam ettiginde diistik
tansiyon ve bas dénmesi gibi problemler
gelisir. Ileri derecede siv1 kayiplarinda nabiz
artisi, bobrek yetmezligi, kas kramplar: ve
bilin¢ kayb1 gézlenir. Tim bu semptomlar
boébregin yani sira karaciger, beyin ve kalp
gibi organlarda da bozukluklara yol acabilir.
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DEHIDRASYON

Hafif dehidrasyon belirtileri:

- Susuzluk hissi

- Kas kramplarn

- Bas agris1

- Ciltte kuruma ve sogukluk

- Idrara cikmada azalma ve koyu sar1
renkte idrar

- Kuru ve yapiskan agiz

Agtr dehidrasyon belirtileri:

- Idrar yapmada zorlanma ve cok koyu sari
veya kehribar rengi idrar

- Ciltte kuruma ve burusukluk

- Bilin¢ bulanikligi, bilin¢ kaybi ve sinirlilik
- Nabizda ve nefes alip vermede hizlanma

- Bas donmesi

- Gozlerde kisilma

- Etrafa ilgisizlik ve sok hali

- Tansiyon dusuklugu, 6zellikle ayaga
kalkinca tansiyonun dismesi

Dehidrasyon nedenleri

GUln icerisinde su i¢cmeyi unutmak gibi ya
da yurtyus, seyahat, kamp gibi faaliyetler
sirasinda saglikli icme suyuna ulasamama
gibi oldukca basit nedenlerden dolay:
kaybedilen viicut sivisinin yeri
doldurulamayabilir. Bu siv1 kayiplari
hemen yerine koyulabilir hafif dehidrasyon
nedenleridir. Bunlarin disinda siv1 kaybi
nedenleri:

- Enfeksiyon ya da glines carpmasi
nedeniyle olusan yluksek ates

- Asir1 egzersiz ya da yuksek sicaklik
nedeniyle asir1 terleme

- Diyabet gibi kronik hastaliklar nedeniyle
asir1 idrara cikma

- Bobreklerin su tutma 6zelligini
kaybetmesine neden olan hastaliklar

- Idrar sékturtici, tansiyon ve antihistamik
ilaclar

Dehidrasyon tedavisi

Dehidrasyon tedavisinde amac, kaybedilen
siv1 ve elektrolitlerin yerine konulmasidir.
Dehidrasyon derecesine ve nedenine gore
hastaligin tedavisi belirlenir. Genellikle hafif
ve orta derecedeki dehidrasyonda su
tiketiminin artirilmasi en uygun ¢6zimdr.
Asin egzersize bagli olarak gelisen sivi
kayiplarinda elektrolit iceren sivilar tercih
edilebilir. Agir dehidrasyon tablosunda ise
hastanin en yakin saglik kurulusuna
goturulmesi ve tedavinin doktor tarafindan
yapilmasi gerekir.
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KAZA ANALIZI

Kibris bandirali ytik gemisi ile Saint Kitts ve
Nevis bandirali yakit barci, Iskogya'da
Peterhead'in 4 deniz mili Gineydogusunda
catisti.

Yuk gemisi kazay1 az hasarla atlatirken yakit
barci gévdesindeki yarilma sebebiyle su
almaya basladi ve yakit sizdirrarak deniz
kirliligine sebep oldu.

Kazanin meydana geldigi sirada her iki
gemideki vardiyaci da gdzctilik yapmiyordu
ve bu sebeple catisma riskinden bihaberdi.
Rutin ve stiregelen seyir glizergahi;
dikkatsizlik, yetersiz gézetim, yuk
gemisindeki seyir vardiyasindan sorumlu
1.Zabit'in yakit barcini goérsel olarak, radar
ya da Otomatik Tanimlama Sistemi (ALS) ile
tespit edebilme imkanlarini
degerlendirememesine sebep oldu. Yakit
barcinda ise her daim képritstiinde bir
gorevli bulunmuyordu. Bar¢ Kaptani diger
geminin varligindan haberdardi ancak
durumu tam anlamiyla degerlendiremedi ve
kendisinden daha buytk olan geminin
kendisinden neta gececegini farz etti.

Daha énceki Deniz Kazalarini inceleme
Raporlarinda oldugu gibi bu kazada da ana
faktor koprutstiinde yalniz vardiya
tutulmasiydi. Bu rapor, risk tanimlamasinda
ve yonetiminde yalniz vardiya tutma
konusuna vurgu yapmaktadir.

Ayrica, bu inceleme yakit barcinin
operasyonel ve isletim konusudaki btytuk
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givenlik eksikliklerini ortaya
cikarmaktadir. MUrettebat kiictik bir
tankerin operasyonel olarak
yuriutilmesinde gerekli yeterlilige sahip
degildi ve etkin bir emniyet yonetimi

sistemleri yoktu.

Guvenli olmayan durum, yakit barci
isleticisi firmanin sektdrde tecriibesiz
olusu ve ticari kazanc kaygisinin denizde
guvenlik ilkelerinin énline gecmis
olmasindan kaynaklanmaktaydi. Bayrak
Devleti'nin ilk kayit islermlerinin etkili bir
bicimde gerceklestirmemesi ve yakit
barcinin Liman Devleti Kontrolleri Rejimi
altinda denetlenmemis olusu,
operasyonel kaynakli risklerin Bayrak ve

Kiy1 Devletleri tarafinca

belirlenememesine sebep olmustur.

Yuk gemisinin isletici firmanin, emniyet
ve yOnetim sistemlerini gézden gecirmek
ve kopratisti vardiya tutma
standartlarini gelistirmek adina ciddi
adimlar attig1 gorilmutsttr. Yakit barci
isleticisi firma, bu olay sonrasi deniz
yoluyla yaptig1 yakit tasimaciligini gecici
stireyle durdurmus, her iki firmaya da
seyir ve vardiya tutma standartlarini
iyilestirmeleri, Bayrak Devleti (Saint Kitts
ve Nevis)'ne de bayrag: altina alacaklar:
gemilerin ilk kayit islemlerinde,
potansiyel risk degerlendirmelerini
iyilestirmeleri yontinde giivenlik énerileri

sunulmustur.
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KAZA ANALIZI

Kazaya Neden Olan Etkenler:

1) Catisma, gemilerin her ikisinde de etkin
gozculiuk yapilmadigl icin meydana geldi.

2) Yuk gemisi 1.zabiti, yakit barcini fark
etmeye yonelik bir cok firsati
degerlendiremedi. Halinden memnun bir
sekilde vardiyasini sturdurdi.

3) Yuk gemisinde vardiya tutma
standartlarindaki yetersizlik sistematik bir
hal almisti. Bunun genel sebebi geminin
stirekli ayni1 rota glizergahinda calisiyor
olmasi ve kaptanin eksik yonlendirme ve
rehberlik becerilerinden kaynaklaniyordu.

4) Yakit barci kaptani, diger geminin
varligindan haberdar olmasina ragmen etkin
bir sekilde bulunulan durumu
degerlendirememis ve daha bliyik olan diger
geminin kendi gemisinden neta gececegini
varsaymisti.

S) Koprutstiinde yalniz vardiya tutma eylemi
her iki gemi icin de aligilagelmis bir olaydi.
Bu durumun dogurabilecegi riskler g6z ardi
edildi.

6) Yakit barci muirettebatinin hayatlar: ciddi
sekilde tehlikeye girmisti. Kaptanin su dolan
koprutstinden kacmasi, gtiverte

www.ymntankers.com.tr

personelinin klipesteye tutunmayi
basararak denize dismekten kurtulmasi
muhtemelen her birinin hayatlarini
kurtarmistu.

7) Eger Gist giiverteki su sizdirmaz
kaportalar kapali olsayd: yakit barcinin
kopratstl, yasam mahali ve makine
dairesine su dolmayacakti.

8) Yakit barcinin murettebati, ktictik bir
tankerin operasyonel olarak yurtutilmesinde
gerekli yeterlilige sahip degildi ve etkin bir
emniyet yonetim sistemleri yoktu.
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23 NISAN ULUSAL EGEMENLIK VE
COCUK BAYRAMIMIZ KUTLU OLSUN !

¢ Butun cihan bilmelidir ki artik

23 Nisan
Ulusal Egemenlik ve Cocuk Bayramimizin
100. yilini coskuyla kutluyoruz!

bu devletin ve bu milletin
basinda hicbir kuvvet yoktur,

hicbir makam yoktur. Yalniz bir

Celebrating the 100™ anniversary of kuvvet vardir. O da milli
April 23, National Sovereignty and Children's Day!

egemenliktir. Yalniz bir makam
vardir. O da milletin kalbi,
vicdani ve mevcudiyetidir.

Egemenlik kayitsiz sartsiz
milletindir.

Ozgurlugtin de, esitligin de
adaletin de dayanag: ulusal
egemenliktir.

Ulusal egemenlik, ulusun
namusudur, onurudur,
serefidir.

Ulusal egemenlik 6yle bir 1siktir
ki, onun karsisinda zincirler
erir, tac ve tahtlar batar yok
olur.

Turk milletinin gelecegi, buglinkti cocuklarinin dogru gértisti ve yorulmak bilmeyen calisma
azmi ile buiyltik ve parlak olacaktir.

Eger; buglin diinyanin doért bir tarafindaki milyonlarca insan dil, din, irk ayrimi
gozetmeksizin insani degerlerle birbirlerine sarilabiliyorlar, birbirleriyle kaynasabiliyorlarsa,
bunda, yillardir diinya cocuklarinin kaynasma merkezi olan Ulkemizdeki Cocuk Bayrami'nin
payin g6z ardi etmek miimkin degildir. ©

Mustafa Kemal ATATURK
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YORGUNLUK YONETIMI

Yorgunluk (fatigue), genel poptilasyonda sik
rastlanan bir semptomdur. Yorgunluk, tipik
olarak gecici ve duruma bagh niteliktedir.
Fakat bu nitelikte degilse ve baska bir tibbi
veya psikiyatrik bozuklukla aciklanamiyorsa
Kronik Yorgunluk Sendromu (Chronic
Fatigue Syndrome) distunulmelidir.

Japonya’nin Uluslararasi Denizcilik
Orglitii'niin Seyir Guivenligi Alt

Komitesi (NAV)’ne sundugu bir raporda
Japonya kiyilarinda yapilan, arastirma
tarihi kapsaminda meydana gelen 335
kazanin vardiya personelinin seyir
esnasinda uyumasindan kaynaklandigini
belirtmistir. Vardiya personelinin
uyumasinin karaya oturmalarda % 61,
catisma turQ kazalarda % 26 oraninda kaza
nedeni oldugu belirlenmistir.

STCW Soézlesmesi'ne gore; vardiya tutmakla
gorevli zabit veya vardiyada yer alan kiuctk
rutbeli zabitler ve goérevleri emniyet, kirliligin
onlenmesi ve givenligi iceren tiim kisiler icin
calisma-dinlenme saatleri kurallar1 gecerlidir
ve asagidaki zorunluluklar: icermektedir:

¢ 24 saatlik stirede asgari kesintisiz
dinlenme: 6 saat

¢ 24 saatlik stirede asgari toplam dinlenme:
10 saat

¢ Her 7 glinliik stirede asgari dinlenme
saatleri: 77 saat

Buna ek olarak, herhangi bir 24 saatlik
sUirede asgari 10 saatlik dinlenme suiresi 2
parcadan fazlaya bolinemez. Bunlardan
birinin uzunlugu en az 6 saat olacaktir ve iki
dinlenme stresinin arasi 14 saati
asmayacaktir.

STCW, taraflarin yani bayrak devletlerinin izin
vermesi gereken belli istisnalarin
uygulanmasina da olanak tanimistir. Buna
gore,7 ginltk stiredeki asgari dinlenme stresi
70 saate indirilebilir, bu durum arka arkaya iki
haftadan fazla yapilamaz. Istisna stiresinin iki
kati kadar stire kullanilana kadar tekrar
edilemez. Asgari 10 saatlik dinlenme streleri
saglandig: stirece, 24 saatlik stuire icindeki
dinlenme streleri tice boltinebilir.

IMO, asgari gemi adami donatim sayisi
belirlenirken, gemilerin maksimum calisma
kosullarinin dikkate alinmasini ve bu
kosullarda gemi adamlarinin calisma-dinlenme
saatlerine riayet edecek sekilde, gemilerin
uygun sayida gemi adami ile donatilmalari
gerektigini belirtmistir.
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YORGUNLUK YONETIMI

IMO Model Course 3.11°de (Marine Casualty
and Incident Investigation) US Sahil
Guvenlik uzmanlarinca kesfedilmis
“Yorgunluk Indeks Faktérii”den
bahsedilmektedir. Kaza inceleme
analizlerinden alinan bilgilere dayanilarak
yapilan ve bir matematiksel formtile
dayandirilan bu yaklasim, bize kazalarda
yorgunluk faktériintiin ne kadar etkili
oldugunu gostermektedir. Bu formtiluin
uygulanmasi ile bulunan deger “Yorgunluk
Indeks Gostergesi — Fatigue Index Score”
olarak bilinmektedir.

Kronik Yorgunluk Belirtiler:

* Unutkanlik

* Motivasyon azlig1

e Gozleri acik tutmakta zorlanma

* Dikkat daginikligi

» Kas agrilar

* Oturma veya uzanma arzusu

* Ekipmanlari calistirmada zorlanma

Cardiff Universitesi meslek ve saghk
psikolojisi merkezi, gemi adamlarinin asiri
calismas1 hakkinda bir arastirma program1
gerceklestirmistir. Ucte ikisi UK gemilerinde
calisan, 1856 gemi adami arastirma
kapsamina alinmistir. Ktictik tonajli
gemilerde calisan gemi adamlari, bu
gemilerin negatif faktorlerini asagidaki gibi
belirtmislerdir;

- ¢cok sik limana ugrama,

- limanlarda kisa stlire kalma,

- surekli degisen yuk,

- bircok durumda sadece iki kisi ile seyir
yapma,

- devaml pilotaja girme.

Rapordan c¢ikan 6énemli bulgular ise;

- katilimcilarin btiytik bir orani seyir
esnasinda bir nesne veya gemilerle catisma
olay1 yasamaistir.

- katilimcilarin yariya yakini, catisma
dikkatsizligini azaltmak icin, yorgunluk (asir1
calisma) nin anahtar faktér oldugunu
dustnmektedir.

- 4 vardiyacidan biri 6zellikle uzun seyirlerde,
seyir vardiyasinda uyuyakaldigini
belirtmistir.

- Vardiyacilarin hemen hemen hepsi, vardiya
sirasinda birden fazla isle ugrasmak
gereksiniminde kalmislardir.
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DEMIR VARDIYASINDA GUVERTE ZABITININ
SORUMLULUKLARI

Gemi operasyonlari, 6zellikle acil durumlarda
ve doganin merhametine ihtiya¢ duyularak
gerceklestirildiginde karmasik bir faaliyettir.
Bu nedenle optimum performans ancak
mevcut is glclinltn verimli bir sekilde
kullanilmasiyla elde edilebilir.

Vardiya tutmanin asil yoénu, insan hatasi
olasiligini en aza indirgemek ve bdylece
gemiye veya yuke zarar verme riskini
azaltmaktir. Siklikla, demirleme zamani
gevseme zamani olarak kabul edilir. Bununla
birlikte, geminin faaliyet gosterdigi bolgeye
bagli olarak, demirleme ekstra uyanik olma
zamani olabilir.

Ornegin korsanlik bélgesinde emirlemis olan

bir gemide bulunan denizciler, demir
vardiyasinda ki gbzculiiglin ne kadar 6nemli  gereksinimlerini yansitir, bu nedenle herhangi
oldugunu ya da trafigin ¢cok yogun oldugu ve bir anormalligi 6nlemek veya belirli bir

ktictik hatalarin tam 6lcekli felaketlere yol performans derecesini korumak icin emirlerin
acabilecegi durumlar: kanal ve bogazlarda takip edilmesi zorunludur. Acgikcasi, Kaptan
demirleme operasyonu yapan denizciler cok  “Stphelendiginde beni ara” derken Vardiya
iyi bilirler. Zabitinin gerektiginde ve yeterli zamanda

) ) ) kendisini cagiracagindan emin olmak ister.
Demir vardiyast tutma prosedtirlerinden

birka¢t asagidaki gibidir: 3. Kendi geminizin ve civardaki diger gemilerin

. L _ . pozisyonunu kontrol edin:
1. Geminin salma dairesinin dogru bir

sekilde hesaplayin: Demirlemeden sonra, demirin taradigini
o . . . ) farkedebilmek ve aninda mtidehale etmek icin
Salma dairesi gelgit seviyelerindeki ve hava . o . . o
) B o kendi geminizi ve civardaki diger gemileri
kosullarindaki farkliliklara gére degisebilir.
Ancak, geminin dolasabilecegi daire

hakkinda genel bir fikre sahip olmak

yakindan izleyin. Demir taramasi, gelgit
seviyelerindeki degisiklikler, hava

kosullarindaki degisiklikler veya cok fazla

onemlidir. yalpa nedeniyle olusabilir. Buradaki tehlike

2. Kaptan’in daimi emirlerini takip edin: oncelikle kendi geminizin stiriklenmemesini

- ) _ .. . saglamak ve ayrica geminize dogru suruklenen
].3u‘er?'1.1r e K.aptanln‘gem{ ve cagdas isguct diger gemilerin olup olmadigini iki kez kontrol
ile ilgili gecmis deneyimlerine dayanan etmektir
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GEMI DEMIRDEYKEN GUVERTE ZABITININ
SORUMLULUKLARI

4. Geminin mevkisini stirekli kontrol edin:

Mevki atma sikligi genellikle Kaptan'in Daimi
Emirlerinde belirtilir. Geminin mevkisini
belirlemek icin Gorsel, Radar ve GPS mevki
atma yontemlerini kullanin, ki bu c¢ok acik
bir sekilde geminin demir tarayip taramadigi-
n1 belirlemeye yardimeci olur.

S. Uygun gorsel isaretlerin gdsterilmesi:

Uygun gorsel isaretlerin gdsterilmesi, diger
gemilerin demirde oldugunuzu bilmelerini
saglar, bu nedenle geminize cok yakin
demirlememeleri gerektigini ve demir tarama-
s1 meydana geldiginde onlara bir yakinlik
gOstergesi verilmesini saglar.

6. VHF kanallarini stirekli dinleyin:

Gemiye gelecek pilot veya boélgedeki gemiler
hakkinda bilgi almak istiyorsaniz, VHF
kanallarini kesintisiz dinlemek oldukca
onemlidir. Sahil otoriteleri VHF tizerinden
genellikle geminin givenligiyle
buittinlesebilecek son derece faydali bilgiler

\

verir. Batiklar, gemi bilgileri, Pilot ETA's1
vb. operasyonel prosedurleri optimize eden
verilerdir.

7. Yakindaki Gemileri Gerektiginde Uyar:

Baska bir gemi kendi geminize yaklasiyor
gibi gériintiyorsa, dikkatlerini aldis cakarak
veya VHF'den seslenerek cekebilirsiniz.
Durumun ciddiyetiyle ilgili olarak
dikkatlerini cekmek ve olabilecek tehlikeleri
O6nlemek icin mevcut olan her tirlti araci
kullanin.

Demirde beklemek kolay bir is gibi
gortinebilir, cinkli neredeyse hic bir
hareket yoktur. Bununla birlikte, geminin
durdurulmasi, onu cesitli tehlikelere karsi
savunmasiz hale getirir. Bu nedenle,
Vardiya Zabiti her zaman uyanik olmalidir.

Korsanliga egilimli alanlarda uyanikligin
6nemi cok daha fazladir. Geminin hareket
etmemesi, gemiyi saldirilara ve hirsizliga

acik hale getirir.
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TASLAMA MAKINESININ
EMNIYETLI KULLANIMI

|

Taslama islemi, metal parcaciklarin diskten
yani sira calisilan metal ylizeyden atilmasini

saglar. Ayrica, taslama disklerinin
parcalanmasi olaylar1 nadir degildir.

Taslama ve kesme aletlerinin operatorleri,
her daim diskin parcalanabilecegini
varsaymali ve kirik parcalarin kendilerine
zarar vermesini 6nlemek icin 6nlem
almalidir. Daima diskleri destekleyen ve
emniyetli olan parcalar kullanilmalidir.

Biliyor muydunuz:

- Taslama makineleri, herhangi bir isyeri
ortaminda en tehlikeli araclardan biridir;

- Cogu yaralanmalar, operatdoriin goztine
kacan metal parcaciklarindan
kaynaklanmaktadir;

- Ancak, en ciddi yaralanmalar, diskin
cikip operatdre siddetle carpmasi sonucu
meydana gelen yaralanmalardir;

- Diskler parcalarina ayrilabilir veya
patlayabilir, béylece dagilan parcalar
operatdre isabet edebilir ve ciddi sekilde
yaralanmalar meydana gelebilir.

Cikarilacak Dersler:

- Taslama makinesi ile calismaya
baslamadan 6énce murettebata egitim verin
ve gerekli prosedurleri hatirlatin;

- Kesim icin kullanilan diskler taslama
makinesi ile kullanilmamalidir ve taslama
diskleri de kesim isleri icin
kullanilmamalidir;

- Belirli bir hiz devri icin tasarlanan
diskler, farkli hizlarda calisan makinelerde
kullanilmamalidir;

- Diskler, yalnizca tasarlandiklar 6zel
malzeme ve amaclar icin ve imalatcinin
tavsiyelerine gore kullanilmalidir;

- Ingiliz Asindiricilar Federasyonu, standart
EN12413: 2007 + Al'e uygun zimpara
disklerini kullanmaniz: tavsiye eder. Bu
disklerin tiretim tarihinden itibaren en
fazla tc¢ yil icinde kullanimdan kaldirilmasi
Onerilir.
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Asya'da gemilere karsi toplam
ahli soygun olay: 1 bildirildi

I

E A E )

¢ ReCAAP ISC, Singapur Bogazi'nda
yasanan olaylarin devam etmesi
konusunda da endise duyuyor.

¢ Mayis 2020'de bildirilen 3 olayla birlikte,
2020 yilinin Ocak ayindan bu yana
Singapur Bogazi'nda, Trafik Ayirma
Dtizeni'nin dogu sinirinda 12 olay, Trafik
Ayirma Duizeni'nin bati sinirinda 1 olay,
Trafik Ayirma Dulizeni’nin disinda 1 olay ve
“Precautionary” alanda 1 olay olmak Uizere
toplamda 15 olay rapor edildi..

Olay Sayis1

¢ Mayis 2020'de gemilere kars: 11
korsanlik ve silahli soygun olayi bildirildi ve
hepsi gercek olaylardi. TGim olaylar
dogrulandi ve ReCAAP ISC'ye bildirildi.

20

ReCAAP Bilgi Paylasim Merkezi, Asya'daki B

gemilere kars1 korsanlik ve silahli soygun © l'l s ?‘1’.1/ T -
durumu hakkindaki Mayis 2020 raporunu 5\{\ N,/---‘—'ﬁ Y/ s
yayinladi. 5 ¥
Genel Bakis: oo o AT o o Ao o
¢ Mayls 2020'de Asya'da gemilere kar§1 - Graph1-Numberofincidents(May::::-Mayzozo)
toplam 11 korsanlik ve silahli soygun olay1 BTowl N Actual [ Atempted

bildirildi.

¢ Grafik 1, Mayis 2019'dan Mayis 2020'ye

¢ 1 tanesi korsanlik ve 10 tanesi silahh S
kadar her ay bildirilen olay sayisini

SO n olay1 olarak bildirildi.
et Y gostermektedir.

¢ Sulu-Celebes Denizlerinde ve Dogu
Sabah'in disindaki sularda muirettebat
kacirildigina dair bir rapor yok. ¢ Mayis 2020'de bildirilen 11 olaydan,
demirde bulunan gemilerde 6 olay, limanda

Olaylar Sirasinda Gemilerin Durumu

¢ Bununla birlikte, Sulu-Celebes
Denizlerinde ve Dogu Sabah'in disindaki
sularda fidye icin murettebatin kacirilmasi
ciddi bir endise kaynagi olmaya devam
ediyor.

bulunan gemilerde 2 olay yasanirken, seyir
halinde olan gemilerde ise 3 olay meydana
gelmistir.
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Olaylarin Onem Diizeyi

¢ Mayis 2020'de bildirilen 11 gercek olaydan
biri CAT 2, dérdti CAT 3 olayi ve altis1 CAT 4
olayidir.

¢ Mayis 2020'de CAT 1 olay: bildirilmedi.
¢ CAT 2 olayz;

* Singapurda seyir halinde olan bir kuru
yuk gemisinde meydana geldi.

* Olay sirasinda bicakli bes kisi gemiye girdi
ve vardiyasinda olan gemiciyi kafasindan
yaralayip telefonunu aldilar. Gemici kacarak
Kaptan’ uyardi. Saldirganlar 2 set solunum
cihazini calarak gemiden ayrildi.

YMN
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milere karsi toplam
olay1 bildirildi

¢ Dort CAT 3 olayindan;

* 3 tanesi Endonezya’nin Anyer, Merak ve
Tanjung demir bolgelerinde demirde
bulunan tanker gemilerinde meydana
gelirken 1 tanesi de Guiney Cin Denizi'nde
meydana gelmistir. Ancak doért olayda da
herhangi bir yaralanma meydana
gelmemistir.

¢ Alt1 CAT 4 olayindan;

* 2 tanesi Singapur’da seyir halinde olan
gemilerde, 2 tanesi Endonezya’nin Muara
Berau ve Vietnam’in Campha demir
bolgesinde demirli halde olan gemilerde ve
2 tanesi de Endonezya’nin Belawan Limani
ile Banglades’in Chittagong Limaninda olan
gemilerde meydana gelmistir.

15
L
10
]
]
& [
g 5 5 5
q q i 4
3 3 3 3 33 3
132 12232 2 2
1 1 11 1 1 1 1 1 11 11 11 1 1
0
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2M9 2020
May
Chart 1 - Significance level of incidents (May of 2007-2020)
|car1  |Jcatz  |cat3 | cats
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ReCAAP: Mayis 2020'de Asya'da gemilere karsi toplam
11 korsanlik ve silahli soygun olayx bildirildi

Olaylarin Meydana Geldigi Yerler Ocak - May1s 2020

¢ Ocak-Mayis 2020 boyunca
Asya’da toplam 49 korsanlik
ve silahli soygun olay1
bildirildi. 49 olayin 2 tanesi
korsanlik 47 tanesi ise
silahli soygun olarak
kayitlara gecmistir.

¢ Ocak-Mayis 2019 (25 olay)
ile karsilastirildiginda,
bildirilen olay sayisinin 2020
yilinin ayni periyodunda
neredeyse 2 katina ciktigi
gordlmustuir.

¢ Ocak-Mayis 2020'de
meydana gelen olaylarin

Mg 1 = Lieitess ol iscidants in Miy D050

& om: &oms & o sayisit cogunlukla Banglades,

© Fom Lo © Surgloy ) Vegs Aguar © Dopinis Hindistan, Endonezya,

& May 20 su.,.m yriea Ty e Barge Filipinler, Vietnam ve

o350 hrs 2330 hrs 2345 s 15 20 . - )

1850 hrs Singapur Bogazi’nda

MTM ST1 Precision Dcean Loader EME &
© MTMPendng g STIPn L - © IMS Sanguita artmistir.

Cnesmical tanker 17 May 20 Chiemical tanier Tug boat & suppiy vessel

16 May 20 01310 hars 17 May 20 ] 20
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Graph 2 - Number of incidents (January-May of 2007-2020)
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ReCAAP: Mayis 2020'de Asya'da gemilere kars1 toplam
11

korsanlik ve silahli soygun olay: bildirildi

Ocak-Mayis 2007’den Ocak-Mayis 2020’ye Kadar Yasanan Olaylarin Onem Diizeyi

2 2 2
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20
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2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

January-May

Chart 2 - Significance level of incidents (January-May of 2007-2020)

| caT1 | caTz
¢ Ocak-Mayis 2020'de bildirilen 48 folaydan 1
tanesi CAT 1 olayi, 1 tanesi CAT 2 olayi, 11
tanesi CAT 3 olay1 ve 35 tanesi de CAT 4 olay1
olarak kayitlara gecmistir.

¢ Yukandaki grafik, 2007-2020 Ocak-Mayis
aylarinda bildirilen olaylarin 6nem duzeyini
gostermektedir.

¢ CAT 1 olayi, Malezya, Lahad Datu'da 17 Ocak
2020'de bir trol gemisinden sekiz muirettebatin
kacirilmasiydi. 18 Ocak 2020'de Malezya
makamlar Sabah Lahad Datu yakinlarindaki
sekiz murettebattan tictint kurtardi. Kalan 5
murettebat hala esaret altinda tutuluyor.

¢ Son 5 yil boyunca Ocak-Mayis periyodu
icerisinde rapor edilen CAT 2 olaylarinin sayisi
bir ile ti¢ arasinda oldukca tutarl olarak
seyretmektedir.

| caTs

| caTa

¢ Ancak, Ocak-Mayis 2020 boyunca CAT
3 ve CAT 4 olaylarinin sayis1 2019 yilinin
ayni donemine gore artmaistir.

Ocak-Mayi1s 2020 Periyodunda
Singapur’da Meydana Gelen Olaylar

Mayis 2020'de bildirilen 3 olayla birlikte,
2020 yilinin Ocak ayindan bu yana
Singapur Bogazi'nda, Trafik Ayirma
Dtizeni'nin dogu sinirinda 12 olay, Trafik
Ayirma Duizeni'nin bati sinirinda 1 olay,
Trafik Ayirma Dtlizeni’nin disinda 1 olay ve
“Precautionary” alanda 1 olay olmak tizere
toplamda 15 olay rapor edildi.

Sayfa 41

HSSEQ BULLETIN



YMN

www.ymntankers.com. tr i

ReCAAP: ;Lay s 2020'de Asya'da gemilere kars: toplam
11 sanlik ve si H@hh soygun olay1 1 bildirildi

Map 2 - Location of incidents in the Singapore Strait (January-May 2020)

W CAT2

Oneriler

¢ Singapur Bogazi'nda meydana gelen olaylarin
devam etmesi nedeniyle, ReCAAP ISC kiy1
devletlerini kendi devriyelerini ve
uygulamalarini gliclendirmeye cagiriyor.

¢ Singapur Bogazi'ni gecerken, gemi Kaptani ve
murettebatinin proaktif olarak asagidaki
Onlemleri almasini tavsiye ediyor:

* Supheli ktictiik teknelerin yapmak istedigi
faaliyetleri anlamak icin uyanikligi en tist
diizeye cikarin ve barclar icin 6zellikle gtinduiz,
buytk gemiler icin de 6zellikle gece
vardiyalarinda gézcultigti artirin.

* Periyodik glincellemeler saglayarak sirket ile
iletisimi stirdtirin ve ginlik iletisim kontrolleri
olusturun.

& CAT3

» CAT4

* Tim olaylari, stipheli etkinlikleri ve
stpheli kiictik teknelerin varligini en
yakin Kiy1 Devleti ve Bayrak Devleti'ne
bildirin.

* Geminizin yakininda stpheli tekneler,
gemi veya mavna gordiginuizde veya bu
gibi deniz araclarinda stpheli kisiler
gorduigtintizde derhal sesli alarm verin.

* En son durumdan (www.recaap.org)
haberdar olun ve yetkililer tarafindan
bildirilen 6nerileri ve navigasyon
yayinlarini takip edin.

Referans: ReCAAP ISC website.
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Makinelerde Meydana

Start Valfler

1. Start valfler bedenleri
yumusak demirden
sipindillar yiksek
gerilimli celikten imal
edilirler. Sipindillarin sit
kontak kisimlar:

stellite ile kaplanmaistir.

2. Valfler yay geri
doéntslt olup kontrol
havas1 30 bar olarak
hava distribtitoriinden

§1 O SHESSDIULITW | MYHTO0Z 3

gelir ve valfin acilmasini
saglar diger bir boru devresinden gelen 30
barlik hava valf icine girerek bir taraftan yayin
basincina karsi bir kuvvet uygulayarak valfin
daha uygun acikliga gelmesini saglar diger
taraftan da piston kafasina akarak start
islemini baslatir.

3. Hava distribtitériinden gelen hava
distribtitér Gizerinden vent olunca valf yay1
valfin kapanmasina engel olur. Start islemi
sonlandirildiginda ana start hava devre basinci
start hava manifoldu tizerinden vent olur.

4. Start valflerde genellikle 2 ttirlti arizaya
rastlanir:

- Valf siti ve sipindili arasinda kontak
yluzeylerinde meydana gelen yaralanma (yabanci
madde sebebi ile)

- Valf pistonu ile silindiri arasina giren pislikler
nedeni ile valfin agir acilmasi1 kapanmamasi
veya sikismasi. Yukaridaki sebepler nedeni ile
her start isleminden sonra start hava devresi
elle muayene edilerek devrenin 1sinip 1sinmadigi
tespit edilmelidir, eger devre 1siniyorsa start
valfinden kompresyon kacagi olusmaktadair.

Belli zaman araliklar ile start devresindeki el
kumandali valfi kapatin ve makine kontrolden
makineye start verin. Start valfine pilot havasi
akmayacagi icin valf agcmayacak ancak valf
bedenine ana start devresi havasi basincl
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Gelen Bazi Arizalar

olarak gelecektir. Bu durumda buitin start
valfleri tek tek kontrol edilerek
bedenlerinden kaver disina veya silindir
icine hava akis1 olup olmadigi kontrol
edilebilir. Silindir icinde olan kacak,
indikat6ér vanasindan kontrol edilebilir.
Test bitince makine stop pozisyonuna
alinip start devresindeki el kumandali valf
yavasca acilmalidir.

5. Manevra esnasinda start valf acilir
fakat tam olarak kapanmadig: tespit
edilirse;

- Yakit pompasi askiya alinmalidir.
- Yakit pompa rack kolu sifira alinmalidir.

Start Hava Devrelerinde Infilak Veya
Yangin

Yapilan istatistiklere gére 1960 ile 2000
senesi arasinda sonu 6limle biten bircok
hadise yasanmistir. Hadiseler daha ziyade
start islemi esnasinda start devresinde
veya start risiverinde biriken yag
artiklarinin ytiksek sicaklikta
buharlasarak yanmasindan
kaynaklanmistir. Bu da, hadiselerin
oldugu gemilerde start sisteminin kafi
derecede kontrol edilmedigi ve bakim
zafiyeti oldugunu gostermektedir. Start
devresinde meydana gelen patlama/yanma
asagida yazili sebeplerden
kaynaklanmaktadar;

a) Start valf sitinin tam olarak oturmamasi
neticesinde makine piston kafasinda
meydana gelen yakit yanmas1 sonucu
meydana gelen 1200 derece sicakliktaki
gazin valfin aralik sitinden gecerek branc
pipe denilen hava manifolduna baglanan
boru icinde ytiksek sicaklik meydana
getirmesi ve devrenin cok asir1 1sinmasi
(red heat). Bu durumda makine stop
edilerek tekrar start edildiginde start hava
manifoldundan gelen hava icinde yag
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Makinelerde Meydana Gelen Bazi Arizalar

buharn kafi konsantrasyonda ise (yani hava/yag
karisimi uygun zenginlikte ise) patlama
kacinilmazdir.

b) Piston kafasinda enjektér esemesi nedeni ile
kompresyon stroku esnasinda meydana gelen
yakit buhari basinci start hava basincindan
fazla oldugu i¢in silindirin TDC geldigi esnada
start valfin acilmasi ile atesleme zincirleme
olarak start manifolduna kadar yurtr.

Krank Keys Patlamalar:

Lloyd tarafindan yapilan istatistik
degerlendirmeye gére 4 zamanli makinelerde
yasanan krank keys infilak: iki zamanl
makinelere nazaran 7 misli fazla olmustur.

1. Krank keysteki yag buhari molektllerinin
buyukligt sebebi ile hava/yag karisimin
yanmasi icin yakit/hava karisimina nazaran
daha ytksek sicakliga ihtiya¢ vardir. Ancak
mekanik stUrtiinmeler nedeni ile krank keyste
yuksek sicaklik meydana gelebilir. Krank keyste
sicaklik 200 dereceye yaklastiginda yag buhari
konsantrasyonu artmaya baslar ancak yag
buharn krank keys icinde daha soguk kisimlara
giderek karisimin sogumasi ve buharin beyaz
buhar haline déntisimu gerceklesir.

2. Yag buhar icindeki yag damlalar1 6l¢tisti cok
ktcuktur (takriben S to 10 mikron capindadir).
Yag buhan konsantrasyonu 50mg/1 (takriben
%13 yag buhar1 %87 hava) ulasirsa alt patlama
limiti meydana gelir ve bu buhar sicak bir metal
satha temas ederse patlama yasanabilir.
Yapilan testler sicakligi 850 derece yakinlara
yukselmesi patlama olayinin yasanmasina
sebep olmaktadir.

3. Krank keyste patlama 2 fazda gelisir:

- Primary Patlama
- Secondery Patlama

Krank keysteki patlama keys bedeninde
bulunan emniyet kapaklarinin acilmasini saglar
(rilif valflerin acilmasi) ancak bu hadise dairede

bulunan personelin agir yaralanmalarina
sebep olur. Bu glin ana makinelerin krank
keys voltimleri S00m3 Ustiinde
olmaktadir. Bu durumda meydana gelen
infilakin buyukligi ve uzunlugu bu
volume gore de degisir.

4. Krank keys icinde patlama olunca alev
onunde bir basin¢ dalgasi ile keys
tabanina dogru yayilir ancak o anda
makine icinde calisan parcalarin
turbtlans: ile buhar konsantrasyonu daha
da artar ve sicaklikla ytkselir. Tarbtilansla
yukselen basing, keys rilif valflerinin
acilmasina sebep olarak infilakin makine
dairesine bosalmasina sebep olur. Bu
primary explosion denilen hadisedir.

Birinci patlamanin sonunda krank keysten
bosalan basing ile krank keys icinde
atmosfer basinci altinda bir basincin
meydana gelmesine sebep olur bu noktada
dairedeki hava krank keys icine hticum
eder ve ikinci bir patlamanin sebebini
yaratir buda secondary explosion olarak
adlandirilir. ikinci patlama cok daha
yuksek ve siddetli gelisir ve krank keys
kapaklarinin agilmasina sebep olarak
makine dairesinde yangini baslatir. ikinci
patlama hadisesinin siddeti krank keys
rilif valflerinin hepsinin tam olarak
acilmamasina ve ilk patlama sonunda
hasarlanarak tekrar calismamasina baglh
olarak artar. Bu nedenle krank keys rilif
valfleri bakimli temiz ve periyodik testleri
yapilmis olmalidir.

Explosion Pressure/Time \ ariation
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5. Birinci patlamada rilif valfler btiytik
miktarda yag buharinin makine dairesine
cikmasina sebep olurlar ancak rilif valflerin
yapisindaki yangin perdeleri (flame screen) bu
cikis miktarini perdelese de ¢ikan buhar
makine egzoz devrelerindeki ve turbosarjerdeki
sicaklik nedeni ile yangin ¢ikmasina sebep olur
buda personele de ciddi hasarlarin olusmasina
sebep olacaktir.

Krank Keys infilakinda Etken Olan Faktorler

1. 2 stroklu makinelerde piston rod seallerdeki
arizalar, kroshead ayaklarindaki ytlizeyleri
arizalar1 kroshed yatak arizalar1 krank pin
yatagl arizasi ana yatak arizalari.

2. 4 zamanl makinelerde, kemsaft yatak
arizasi, ana yatak arizasi, krank pin yatak
arizasi sekman kacaklari gacin pin yatak
arizasl.

Bu olaylara mani olmak maksadh ile;

a) Rutin olarak yag buhar tespit cihazlarinin
hassasiyet testleri ile bakimlar: yapilmalidir.
Genel olarak alarm limiti 50mg/1 nin %1,5 - 2,0
arasinda olmalidir. Daihatsu yag detektorlerin-
de alarm limiti 1,99 mg/l. Gravinier sistemlerde
0,3 -1,3 mg/1 olmaktadir. Bu cihazlar ayarlan-
mis alarm limitlerini gecen bir deger algilarlarsa
30sn icinde makineyi stop ettirmelidirler.

**Skavenc yanginlarina sebep olan olusumlar
kontrol altina alinmaz ise dolayl olarak karter
patlamalarina da sebebiyet verirler bu nedenle
asagidaki 6nleyici tedbirlerde alinmalidir.

b) Sicak noktalarin meydana gelmesine mani
olunmali ve makine dairesinde rutin olarak
krank keys kapalari ve sakavenc¢ mahalli
kapaklar: en basit olarak elle kontrol
edilmelidir.

Iyi monte edilmis bir yatakta ariza ancak
yatagl yaglamak icin kullanilan yagin
bozulmasi ile meydana gelebilir. Yag icinde
bulunan pislik ve maddeler ile yagda
korozif bir etki yapacak maddelerin
olusmasi yatak metalinde hasarlar
olusmasina ve yatak icinde yag
geometrisinin bozulmasina sebep
olacaktir. Bu nedenle;

* Yaglama yaginin dogru sekilde prufiye
edilmesi,

. Uygun aralarla yagin gemide ve
laboratuvarda analiz edilmesi

- Yag devresinde kullanilan filtrelerin
uygun mikron kalinliginda olmas1 ve oto
filtrelerin uygun calismasi gereklidir.

Srast yataklarinda strtiinme stiratinin
0zel olmasi1 nedeni ile bu yataklarin yag ile
beslenmesi farkli olmalidir. Bu kisimda
bulunan ve srast sekmentlerinin
yaglanmasini gozleyen, yagin sicakliklarini
ve basing¢larini her an tespit eden ve alcak
yag basinci, yluksek sicaklik degerlerini
alarm ile bildiren cihazlar daima faal
olmalidir.

Bir onarim sonunda veya 24 saati asan
zaman icinde makine stop durumunda
kalmis ise makine start ettikten 15-30
dakika sonra karter kapaklar1 ve / veya
uygun noktalarda elle veya sicaklik 6lcer
portatif cihazlarla sicaklik kontrolleri
yapilmalidir.

Bilhassa onarimlar sonrasi karter icinden
gelen sesler, sicaklik ytikselmesi, yag
basincindaki dalgalanma tespit edildiginde
makine derhal stop edilerek kontroller
yapilmalidir.

Sayfa 45

HSSEQ BULLETIN



YMN

www.ymntankers.com. tr [t

-

Makinelerde Meydana Gelen Bazi Arizalar

Krank Keyste Yag Buhari Alarmi1 Meydana
Gelirse

Krank keys kapaklar: yakininda, krank keys
emniyet valfleri yakininda ve makinenin her 2
tarafindaki gezinti yerlerinde ve koridorlarda
bulunmayin, derhal makine yanindan uzaklasin
hatta asagida yazili alarmlar1 aldiginiz ana ma-
kine yanindan uzaklasin. Bu alarmlar;

- Yag buharn

- Yuksek yag sicakligi

- Piston sogutma yag1 akis1 yok

- Skavenge yangin alarmi

Yag Buhart Alarmi Alindiginda

1. Ana makine otomatik olarak alcak silirate
inmez ise sUrati derhal azaltiniz (agir yol) stirat
kademesine aliniz. Ve képraustd ile temas ku-
rarak stop etmek icin miisaade isteyiniz

2. Stop musaadesi verilince
- Makineyi stop ediniz
- Makineye yakit beslemesini kesiniz

3. Makine dairesi fanlarini stop edin.
4. Makine dairesini terk ediniz.
5. Makine dairesi kapilarini kapatiniz.

6. Yanginla muicadele aparatlarini hazirlayarak
yangina mudahale hazirliklarini yapiniz. Makine
stop ettikten 20-30 dakika gecmeden makine
dairesine girerek krank keys kapaklarini
acmayiniz. Karter kapaklarini acarken cok
dikkatli davraniniz 6lcim hassasiyeti teyit
edilmis bir sicaklik 6lciim cihaz ile kapak
sicakliklarini dikkatlice kontrol ediniz ve
patlama riskinin tamamen ortadan kalktigindan
emin olunuz.

7. Makine yag pompasini stop ediniz ve
makinenin bir tarafindaki btittin kapaklar:
aciniz. Start havas: valflerini kapatin ve
makineyi tornacarka baglayiniz.

8. Sicak boélgeyi bulunuz bu husus makine
yataklarini, srast yataklarini, piston rodlari,
titresim damperini, moment kompensatori

kontrol ederek ve elle yoklayarak tespit
edilebilir. Ayrica disar firlamis veya
doktilmus yatak metali, renk degistirmis
metal ylizeyler, kararmis boyali ylizeyler
hadisenin oldugu mevkii gésterebilir. Kuru
karterdeki yagdan numune alinarak metal
varligi kontrold de yapilmalidir.

9. Hadisenin yatak arizasindan meydana
geldigini tespit ettiyseniz bundan sonra
ayn1 hadisenin tekrar etmemesi icin kokli
ve detayli bir onarim yapilmalidir. Ve
onarim yapildig kisimdaki btittin komsu
yapilarda kontrol edilmelidir yapilan
onarim sonrasi yag pompasi start edilerek
yag beslemesinin uygun oldugu yag basin-
cinin uygun oldugu kontrol edilmelidir.

10. Yag pompasi calistirilir ve makine
tornacark ile dondurdlir ve buittin
yataklardaki yag akisi, srast yatagindaki
ve zincir donanimindaki yag nozullarindan
cikan yag miktar1 kontrol edilmelidir.
Piston ve piston rodda olabilecek bir yag
kacag1 da kontrol edilmelidir.

11. Makine start edilir ve 15-30 dakika
sonra stop edilerek onarin yapilan yer
kontrol edilir. Makine tekrar start edilir ve
yavas yavas surat arttirilir ve tam yola
cikildiktan 1 saat sonra tekrar stop edilir
ve elle sicaklik kontrolti yapilir yag buhari
konsantrasyonu kontrol edilir. Metal
yuzeylerde sicaklik kontrolii elle veya
kalibre edilmis lazerlitermometreler ile
kontrol edilmelidir.

12. Eger sicak nokta dedigimiz asin
1sinmis (hot spot) yer yukarida madde 10
da tarif edildigi sekilde arandig: halde
tespit edilememis ise: btitlin makine
komple kontrol edilerek sebep mutlaka
bulunarak giderilmelidir. Karterde tehlikeli
Yag buhari, yaglama yagina etki eden jet
seklinde bir gaz/hava kombinasyonu ile de
meydana gelebilir.
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"Gengler, Cesaretimizi gliclendiren ve stirdliiren sizlersiniz. Siz, almakta oldugunuz
terbiye ve kultur ile, insanlik degerinin, vatan sevgisinin en degerli 6rnegi
olacaksiniz. Ey ytkselen yeni nesil, gelecek sizindir. Cumhuriyeti biz kurduk; onu
yukseltecek ve stirdlirecek sizsiniz... benim naciz viicudum elbet bir glin toprak
olacaktir, ancak Turkiye Cumhuriyeti ilelebet payidar kalacaktir."

"Ben Samsun’u ve Samsun Halkini gérdigiim zaman, memlekete ve millete ait
butin distince ve kararlarimin yerine getirilebilecegine dair bir defa daha kuvvetle
inanmistim. Samsun’lularin hal ve durumlarinda gérdigiim goézlerinden okudugum
vatanseverlik ve fedakarlik ; imit ve tasavvurlarimi olumlu bir inanca gétlirmeye
yetmisti..."

"Milletin bagrindan temiz bir nesil yetisiyor. Bu eseri (Ttrkiye Cumhuriyetini) ona
birakacagim ve géziim arkamda kalmayacak."

Mustafa Kemal ATATURK
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NEARMISS RAPORLAMALARI

Nearmiss Raporlamasi icin Tesekkiir Notu

2020 y1h ikinci ¢eyregi icin olusmamis kaza,
guivenli olmayan hareket ve gtivenli olmayan
durum raporlamasi hususunda gerekli 6zeni
gosteren tiim gemi kaptanlarimiz ve
personelimize tesekklr ederiz.

2020 yul ikinci ceyregi icin en fazla
raporlamayt yapan personelimizin listesi
asagidaki gibidir:

Mehmet Ktuctuk 6
Mert Sari 6
Gunay Stleymanoglu §)
Ahmet Can Okutan 5
Berna Gizem Aksut 5
Medet Turgut 4

Goéreve gore yapulan en fazla raporlama
sayist da asagidaki gibidir:

Olusmamis kaza, gtivenli olmayan hareket
ve durumlara baktigimizda, herhangi bir
acil yaralanma veya hasar olmamasina
ragmen, bu gibi olaylar gemi calisanlarinin
guvenligi icin potansiyel tehdit ve
tehlikeleri temsil eder. Hem gtivenli
olmayan kosullar hem de gtivenli olmayan
davranislar kazalara ve yaralanmalara
neden olabilir. Bu nedenle potansiyel
tehlike olusturan olaylarin meydana gelir
gelmez raporlanmasi gerekir.

Olusmamis kazalarin, giivenli olmayan
durum ve hareketlerin rapor edilmesi,
gelecekte meydana gelebilecek olan
kazalarin ve yaralanmalarin énlenmesine
yardimci olacaktir.

2020 yil ikinci ceyregi icin en fazla raporlama
yapilan gemilerimizin listesi asagidaki gibidir:

Third Officer 14

Deck Cadet 14 Med Arctic 15

Second Officer 11 Med Baltic 14

Able Seaman 10 Med Emre 12

Second Engineer 7 Med Pakize 11
Pumpman S Med Atlantic 11

Master 4 Med Adriatic 11

Chief Officer 4 Med Tuncer 11
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HSSEQ Excellence:

The company is committed to achieving excellence
in Health, Safety, Security, Environmental, Energy
and Quality standards (HSSEQ excellence) which it
defines as constantly meeting or exceeding the
goals identified in the Safety Management System
(SMS), Regulatory demands and Customer
requirements.

Achievement of HSSEQ excellence is through:

¢ Establishing company policies which

prioritise HSSEQ

e Setting high level goals for Health, Safety,
Security Environment and Quality (HSSEQ)

e Implementing, maintaining and communicating
our Policy and objectives to all our employees and
other interested parties.

¢ Ensuring compliance with mandatory rules and
regulations and taking into account all applicable
Codes, resolutions and standards recommended by
the IMO, relevant Flag Administrations,
Classification Societies and Maritime industry
organizations.

e Implementing procedures based on industry best
practices.

e Monitoring of performance by reviews and audits
using KPIs and associated objectives.

e Full commitment to a process of continuous
improvement.

e Ensuring full preparedness for emergency
situations.

Company Profile

YMN Tanker Marine Management Inc. was
founded in 2012 to provide technical and
commercial management of 6 marine line Oil/
Chemical tankers. The fleet was expanded with
an additional vessels. There are 11
Chemical/Oil tankers under management at
the moment. 2 newbuilding projects are under
construction and will be joined YMN Tanker's
fleet.

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 customers’ 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 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.

YMN

TANKER




