G)

ISKENDERUN TEKNiK

GNIVERSITESI
MUHENDISLIK VE FEN BILIMLERI ENSTITUSU

Siikrii ilke SEZER

. LIMAN DEVLETI DENETIMLERINDE
YUKSEK CAN KURTARMA TECHIZATI
LISANS KAYNAKLI UYGUNSUZLUKLARA

TEZI YOL ACAN FAKTORLERIN ANALIZI

Siikrii llke SEZER

-
<<
Q
=
—
(+2]
<
4
<
T
=
Ig
(=]
-4
L
=
=}
=
<
=
[
[
(24
<<
-
-
=
4
L
Q

DENiZ ULASTIRMA MUHENDISLIGI
ANABILIM DALI

\

HAZIiRAN 2020

HAZIRAN 2020




LIMAN DEVLETI DENETIMLERINDE CAN KURTARMA TECHIZATI
KAYNAKLI UYGUNSUZLUKLARA YOL ACAN FAKTORLERIN
ANALIZI

Siikrii Ilke SEZER

YUKSEK LiSANS TEZI
DENIZ ULASTIRMA MUHENDISLiIGi ANABILIiM DALI

ISKENDERUN TEKNIK UNiVERSITESI
MUHENDISLIK VE FEN BiLIMLERI ENSTITUSU

HAZIRAN 2020



ETiK BEYAN

iskenderun Teknik Universitesi Miihendislik ve Fen Bilimleri Enstitiisi Tez Yazim
Kurallarina uygun olarak hazirladigim bu tez ¢aligmasinda;

Bl Tez iizerinde Yiiksekdgretim Kurulu tarafindan higbir degisiklik yapilamayacag: i¢in
tezin bilgisayar ekraninda goriintiilendiginde asil niisha ile aym olmasi sorumlulugunun
tarafima ait oldugunu,

Tez i¢inde sundugum verileri, bilgileri ve dokiimanlar1 akademik ve etik kurallar
cergevesinde elde ettiimi,

B Tim bilgi, belge, degerlendirme ve sonuglar1 bilimsel etik ve ahlak kurallarina uygun
olarak sundugumu,

M Tez calismasinda yararlandigim eserlerin tiimiine uygun atifta bulunarak kaynak
gOsterdigimi,

8 Kullanilan verilerde herhangi bir degisiklik yapmadigima,

& Bu tezde sundugum galismanin §zgiin oldugunu,

bildirir, aksi bir durumda aleyhime dogabilecek tiim hak kayiplarini kabullendigimi beyan

ederim.

7
imza
Siikra {lke SEZER
25/06/2020



LIMAN DEVLETI DENETIMLERINDE CAN KURTARMA TECHIZATI KAYNAKLI
UYGUNSUZLUKLARA YOL ACAN FAKTORLERIN ANALIZi
(Yiksek Lisans Tezi)

Siikrii ilke SEZER

ISKENDERUN TEKNIiK UNIVERSITESI
MUHENDISLIK VE FEN BILIMLERI ENSTITUSU
Haziran 2020

OZET

Deniz yolu tasimaciliginda, gemiler i¢inde bulunduklari deniz ortaminda tehlikeli durumlarla
kars1 karsiya kalabilmektedirler. Can kurtarma teghizatlari meydana gelen tehlikeli bir olay
sonucunda yolcu ve gemi adamlarin hayatta kalmalarini, denizden kurtarilmalarini saglayan
ekipmanlardir. Can kurtarma techizatlariyla ilgili ¢esitli standartlar vardir, gemilerin belirlenen
s0z konusu standartlara uygun olup olmadiginin kontrolii denetimlerle yapilmaktadir. Bu
denetimlerden bir tanesi olan liman devleti denetimlerinde, insan hayatinin kurtarilmasinda ciddi
oneme sahip olan can kurtarma techizatlariyla ilgili uygunsuzluk sayisiin fazla oldugu
goriilmektedir. Bu nedenle can kurtarma teghizati kategorisindeki uygunsuzluklarin azaltilmasi
onem arz etmektedir. Bu tez calismasinda, liman devleti denetimlerinde can kurtarma techizati
kategorisinde yer alan uygunsuzluklara yol agan faktorlerin arastirilmasi amaglanmustir.

Tez c¢aligmasmin ilk asamasinda, faktorleri tespit edebilmek ig¢in Delphi tekniginden
yararlanilmistir. Bu yontem sayesinde uzmanlarin goriisleri alinarak {i¢ tema altinda on yedi
faktor tespit edilmistir. ikinci asamada ¢ok kriterli karar verme tekniklerinden, bulamk
DEMATEL metodu kullanilmistir. Bu yontemle ise belirlenmis olan faktorlerin birbirleriyle
iliskileri ve agirliklar tespit edilmistir.

Analizler sonucunda elde edilen bulgulara gore, gemi adami kaynakli faktorler agirlik orani en
yiiksek tema olarak tespit edilmistir. Gemi adamlarinin emniyet kiltiiriiniin zayif olmasi ise
agirlig en ytliksek faktor olarak one ¢ikmistir. Sonug olarak, can kurtarma techizati kaynakli
uygunsuzluklara yol agan faktorlerin agriliklart belirlenmis ve etkilerinin azaltilmasi i¢in
onerilerde bulunulmustur.

Anahtar Kelimeler : Liman devleti denetimi, can kurtarma techizati, uygunsuzluk, delphi,
bulanik DEMATEL

Sayfa Adedi : 155
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ABSTRACT

In maritime transport, ships may encounter dangerous situations in their marine environment.
As a result of a dangerous incident, life saving appliances ensures that passengers and seafarers
survive and are rescued from the sea. There are several standards regarding life saving
appliances. Whether the ships comply with the specified standards are checked by inspections.
In port state controls, which is one of these inspections, it is seen that the number of deficiencies
related to life saving appliances, which is of great importance in saving human life, is high. For
this reason, it is important to reduce deficiencies in the category of life saving appliances. In this
thesis, it is aimed to investigate the factors that lead to deficiencies in the category of life saving
appliances in port state controls.

In the first stage of the thesis study, Delphi technique was used to determine the factors. Thanks
to this method, seventeen factors were identified under three themes by taking the opinions of
experts. In the second stage, fuzzy DEMATEL method, which is a multi-criteria decision making
technique, was used. With this method, the relationships and weights of the determined factors
were detected.

According to the analysis findings, the factors originating from seafarers were determined as the
theme with the highest weight ratio. The weakness of the safety culture of the seafarer has came
to the fore as the highest factor. As a result, weights of factors leading to deficiencies caused by
life saving appliances were determined and suggestions were made to reduce their effects.

Key Words . Port state control, life saving appliance, deficiency, delphi, fuzzy
DEMATEL
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1. GIRIS

Diinya ticaretinin tonaj olarak %80’inden fazlasi deniz yolu tasimaciligiyla yapilmaktadir.
Bu agidan deniz yolu tasimaciligi diinya iizerinde 6nemli bir yere sahiptir. Birlesmis
Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansinin 2019 yilinda yayinlamis oldugu rapora gore;
2018 yilinda deniz yoluyla tasinan yiik miktart 11 milyar tona eriserek tiim zamanlarin en
yiikksek seviyesine ulagsmistir. 2017 yilina gore, 2018 yilinda %2,7 oraninda biiyiime
saglanmistir. Bu biiylime 1970-2017 yillarinin ortalamast olan %3’lik tarihsel oranin ve
2017 yilina ait olan %4,1’lik oranin altinda kalmigtir. 2019 yilinin basinda diinya deniz
ticaret filosunu toplam tonaji 1,97 milyar ton olarak belirlenmistir. 2018 baslangicina gore

%2,6’lik bir artig gergeklesmistir [1].

Deniz yolu tasimaciligi yiizyillardir tilkeler arasi ticarette kullanilan bir tasimacilik olup
ekonomik gelismeleri arttirmada 6nemli rol oynamaktadir. Deniz tagimaciliginin kara ve
hava tagimaciligina kiyasla ¢ok diisiik maliyetleri vardir. Bu durum daha ¢ok tercih
edilmesinin baslica nedenidir [2]. Deniz yolu tasimaciligimin tilkeler arasindaki en yaygin
tasimacilik bi¢cimi olmasindan dolayr diinyadaki ekonomik biiyiimeye bagli olarak deniz

ticaretinde ve deniz trafik hacminde artigsa neden olmaktadir [3].

Deniz ticaret hacmindeki ve gemi sayisindaki artis denizcilik faaliyetlerinin karmasik ve
riskli bir sekilde ger¢eklesmesine neden olmaktadir. Bu durum, diinya denizcilik
endiistrisinde biiyiik kayiplara ve zararlara neden olan deniz kazalarinin meydana gelmesine
neden olmustur [4]. Denizcilik teknolojisindeki yenilik¢i egilimlere ve denizde emniyet
alanindaki gelismelere ragmen deniz kazalari giiniimiizde hala 6énemli bir yer tutmaktadir
[5]. Deniz kazalari; insanlarin yaralanmasina veya yasamini yitirmesine, ¢evre kirliligine,

geminin ve tagiman kargonun zarar gérmesine veya tamamen kaybina yol agmaktadir [2].

Bir sistemde kazalarin sikligi sistemin emniyet seviyesinin gostergesidir. Ayni durum
denizcilik alani i¢in de gegerlidir [6]. Deniz yolu tagimaciliginda emniyet sistemini kurmak
icin yasal cerceveyi olusturan uluslararasi organizasyonlar vardir. Bunlar; Birlesmis
Milletlerin (BM) alt organi olan Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO) ve Uluslararasi
Calisma Orgiitii (ILO)’diir. IMO; denizde emniyet, denizde giivenlik, deniz kirliligini
onleme ve gemi adamlariin egitimi konularini ele almaktadir. ILO; denizde calisma ve

yasama kosullar1 konularini incelemektedir [7, 8].



Ozellikle IMO, uluslararas1 deniz tasimaciligmin standartlarmi belirlemektedir. Denizde
emniyet, gilivenlik, kirliligin Onlenmesi, deniz ticaret ve ulagiminin siirdiiriilmesini
hedeflemektedir. IMO, bu hedefler dogrultusunda standartlarin belirlenmesi i¢in sézlesme,
kod, yonetmelik ve kurallar ¢ikarmaktadir. Bu standartlar, teknolojik gelismeler ve meydana
gelen kazalardan cikarilan dersler neticesinde olusmakta ve gelistirilmektedir [9]. So6z
konusu standartlara uymayan gemiler, standart alt1 gemi olarak kabul edilmektedir. Standart
alt1 gemi IMO tarafindan su sekilde tanimlanmistir: “Tekne, makine, ekipman veya isletme
emniyeti ile ilgili s6zlesmenin gerektirdigi standartlarin biiylik 6l¢iide altinda olan veya

miirettebati, gemi adami donatim emniyet belgesiyle uyumlu olmayan gemilerdir” [10].

Glinlimiizde insan, gemi, taginan yiik i¢in emniyetli ve ¢evre dostu bir deniz tagimacilig
yapilmak istenmektedir. Bunun i¢in Standart alt1 gemilerin sayis1 azaltilmalidir. Bu durum,
gemilerin denetimleriyle ger¢eklesmektedir [7]. Gemilere uygulanan biitiin denetimlerin
amaci gemilerin ¢evre performansini ve emniyet seviyelerini artirmaktir [11]. Bu ¢calismada

s0z konusu denetimlerden liman devleti denetimleri ele alinmistir.

Can kurtarma teghizatlar1 yasanan tehlikeli olaylardan sonra insanlarin hayatta kalmasini
saglayan en oOnemli ekipmanlar olup, liman devleti denetimlerinde ele alinan ana
kategorilerden biridir. Denetim sirasinda can kurtarma techizatlarinin belirlenen standartlara
uygunlugu kontrol edilir. Son zamanlarda bu kategorideki uygunsuzluk sayisinin fazla
oldugu gorilmektedir. Bu denetimlerde tespit edilen s6z konusu kategorideki
uygunsuzluklarin sayisinin azaltilmasi; yasanabilecek olast bir tehlike durumunda
kullanilacak techizatlardaki sorunlarin Oniine gegerek, kazazedelerin hayatta kalma

ihtimalini artiracaktir.

Calismadaki amag, liman devleti denetimlerinde can kurtarma techizatlar1 kaynakl
uygunsuzluklarin ortaya ¢ikmasina yol agan faktorleri tespit etmek, bu faktorlerin 6nem
derecesini belirlemektir. Bu dogrultuda Delphi ve bulanik DEMATEL yontemlerinden
yararlanilmigtir. Elde edilen bulgular kapsaminda can kurtarma techizati kaynakli
uygunsuzluklarin sayisinin azaltilmasi i¢in 6nleyici tedbirler sunulmustur. Ote yandan
literatiirde denetimlerdeki uygunsuzluklarla ilgili az sayida olan c¢alismalara katk:

saglayabilecegi diisiiniilmektedir.



Calismanin ikinci boliimiinde literatiirde yer alan ¢alismalar incelenirken tigiincii boliimde
gemilere uygulanan denetim sistemleri ve can kurtarma techizati uygunsuzluklari ile ilgili
bilgiler yer almistir. Dordiincii boliimde ¢alismada kullanilan yontemler hakkinda teorik
bilgilerden bahsedilmistir. Besinci boliimde, elde edilen bulgulara yer verilerek altinci

boliimde sonug ve Oneriler ortaya konmustur.



2. ONCEKI CALISMALAR

Bu boliimde; gemilere uygulanan denetimleri, denetimler sonucunda tespit edilen

uygunsuzluklar1 ve can kurtarma techizatlarini konu alan dnceki ¢alismalar ele alinmustir.

Keatinge (1963), meydana gelen yolcu gemisi kazasindan kurtulan kisilerle yapmis oldugu
anket ¢alismasi sonucunda biitiin yolcularin can yelegi giydigini fakat hayatini kaybeden
yolcularin 6liim nedenlerinin hipotermi oldugunu tespit etmistir. Yapilan bu ¢alismayla gemi
terk edildiginde insanlarin hipotermiye ugramamalar1 i¢in almasi gereken onlemlerden
bahsedilmistir ve kisisel can kurtarma ekipmanlarindan olan dalma giysisinin énemini ortaya

koymustur [12].

Knapp (2004), liman devleti denetimlerinde denetlenecek geminin se¢iminde rol oynayan
faktorlerin etkinliginin arttirllmas1 amaciyla bir ¢calisma gerceklestirmistir. Mayis 2000 -
May1s 2004 yillari arasinda gerceklestirilen liman devleti denetimlerinden faydalanmustir.
Cesitli analizler yaparak gemilerin emniyet kalitesini etkileyen faktorleri tespit etmistir. Elde
edilen sonuglardan uygunsuzluklarla ilgili kisimlari inceledigimizde, can kurtarma teghizati
kategorisini emniyet ve yangin ekipmanlari kategorisinde toplamis ve bu kategorideki
uygunsuzluklarin sayisindaki artisin genel kargo, kuru yiik, Ro-Ro ve yag tankerlerinin
tutulma olasiigini arttirdigini belirlemistir. Ote yandan can kurtarma teghizatlari, yangin
emniyeti, yapisal emniyet, yiikleme hatti, makine dairesi, seyir emniyeti ve ISM
(Uluslararast Emniyet Yonetimi) kod kategorileri ile ilgili uygunsuzluklarin yiiksek
frekansl oldugunu tespit etmistir. Ikili lojistik regresyon analizi sonucunda geminin tutulma
olasiliginin geminin yast, klasi, bayragi ile ilgili olmasinin yaninda uygunsuzlugun sayis1 ve

tirtiyle de iliskili oldugunu vurgulamisgtir [13].

Knapp ve Franses (2007), liman devleti denetimlerinin deniz olaylar1 tizerindeki etkisini
konu olarak ele almiglardir. Elde ettikleri denetim ve deniz olaylari verileriyle ¢esitli
analizler yaparak liman devleti denetimlerinin yani sira gemi tipinin, gemi yasinin, geminin
tonajinin, geminin klas kurulusunu degistirmesinin, geminin sahibinin degismesi
durumunun ve endiistri denetimlerinin deniz olaylarini etkiledigini tespit etmislerdir. Ayrica
liman devleti denetimlerinin ¢ok ciddi kazalarda etkisinin yiiksek oldugunu belirlemisler ve
her bir denetimin yaklasik %5 oraninda ¢ok ciddi kaza riskini azalttigin1 vurgulamislardir

[14].



Cariou ve digerleri (2008), liman devleti denetimlerinin etkisini konu alan ¢alismalarinda
1996-2001 yillar1 arasinda Isveg denizcilik ydneticilerinin yapmis oldugu denetimleri veri
olarak kullanmiglardir. En az iki kere denetime giren gemilerin uygunsuzluklarinda bir
azalma olup olmadigini incelemislerdir. Arastirma neticesinde dnceki ve sonraki denetimler
arasinda toplam uygunsuzluk sayisinda azalma gosteren gemilerin oranini %63 civarinda
tespit etmislerdir. Ayrica denetlenecek gemilerin tespit edilmesinde kullanilan hedef

faktorlerin belirlenmesine yardimer olacak betimsel analizlere yer vermislerdir [15].

Melo ve Cobos (2008), veri tabanini ve farkli yillik raporlar1 inceleyerek Paris
Memorandumu tarafindan yapilan denetim verilerini elde etmisler ve ¢alismalarinda siyah,
gri, beyaz listede bulunan genel kargo, dokme yiik, konteyner ve Ro-Ro gemilerini
incelemislerdir. Calismada ana ve yardimci makina uygunsuzluklarinin alt kategorilerini
belirterek bu alt kategoride yer alan uygunsuzluklari ele almislar ve s6z konusu
uygunsuzluklarin agiklamalarina yer vermislerdir. Incelenen gemilerde liman devleti
denetimi sonucunda tespit edilen ana ve yardimci makina ile ilgili uygunsuzluklar her bir
gemi igin gosterilmistir. Ayrica uygunsuzluklar ana kategorilere ayrildiginda ana ve

yardimc1 makina uygunsuzluklarinin besinci sirada oldugunu belirtmislerdir [16].

Knapp ve Franses (2010), emniyetli gemi tasimaciligi ig¢in gergeklestirilen denetimleri
inceleyerek bu denetim tiirlerinin bir gemi igin yillik masraflarini incelemiglerdir. Denetime
girmig gemiler ile denetime girmemis gemilerin sigorta taleplerinin birbirinden farkli
oldugunu denetime girmis gemilerin sigorta taleplerinin daha disiik oldugunu
vurgulamislardir. Ayrica calismada denetim sayisinin artmasiyla kaza olasiligr arasindaki
iliski de incelenmistir. Elde edilen sonuglara gore, tiim gemi tiirlerinde kaza olasilig1 ile
denetim sayis1 arasinda ters orantili bir iliski oldugu belirlenmistir. Tanker ve kuru yiik

gemilerinde bu iliskinin daha kuvvetli oldugunu belirtmislerdir [11].

Heij ve digerleri (2011), yapilan denetimlerin hem denizde emniyeti arttirdigini hem de
cevresel zararlari azalttigini belirtilerek liman devletleri tarafindan uygulanan denetim
stratejisinden farkli bir denetim stratejisi onerisinde bulunmuslardir. Giiniimiizde yapilan
liman devleti denetimlerinde her bolgesel is birligi kendi standartlarina uygun olarak
denetimleri gerceklestirdiginden hepsinin ayr1 ayri denetim yaptiklarini belirtmislerdir.
Yapilan denetimlerin olumlu bir etkisinin oldugu ancak bu denetimlerin arka arkaya

yapilmasi durumunda sonradan yapilan denetimlerin denizde emniyeti arttirma ve ¢evresel



zararlar1 azaltma etkinliginin ayn1 seviyede olmadigini ortaya koymuslardir. Yapilan bir
denetimin etkisinin yaklagik alti ay siirdiiglinii ifade etmisler ve onerilen denetim

stratejisinde de bu etkiyi g6z 6niinde bulundurmuslardir [17].

Burciu ve Grabski (2011), yapmis olduklart deneysel c¢alismalarinda can kurtarma
techizatlarindan olan can sallarini ele almiglardir. 6, 10 ve 20 kisilik can sallarin1 degisik
rliizgar ve yiikkleme kosullarinda incelemisler ve c¢alisma kosullarma bagli olarak can

sallarinin emniyetleriyle ilgili sonuglar1 ortaya koymuslardir [18].

Bateman (2012), Hint okyanusu bdlgesinde korsanlik ve deniz terérizmine karst liman
devleti denetimlerinin etkinliginden bahsetmistir. Hint okyanusu bolgesinin, gemilerin
giivenligine olan olumsuz etkileri ve yasanan bazi olaylar1 ortaya koymustur. Esas olarak
Hint okyanusu igerisinde yer alan Somali bolgesindeki korsan saldirilarini ele almigtir. 2010
ve 2011 wyillarinda kagirilan 54 geminin yakin zamandaki liman devleti denetimlerini
incelemistir. Denetim sonuglar1 géz 6niinde bulunduruldugunda gemilerden 23 tanesinin
kot durumda oldugu, 18 geminin ise orta seviyede oldugu tespit edilmistir. Sonug olarak
kurallarin gerekliliklerini yerine getiren geminin bakim ve tutumuna Onem veren
isletmecilerin, gemilerinin giivenlikleri ile ilgili olan konulara da 6nem verdigi sonucuna

ulagmistir [19].

Hansen ver digerleri (2012), Danimarka ticari deniz filosuna ait gemilerle ilgili veriler
toplayarak yapmis olduklari ¢alisma iki boliimden olusmaktadir. ilk boliimde istatistiki
bilgilere yer verilerek oliimlerin gergeklestigi deniz olaylarmin nedenleri ve 40 yillik
dénemde hayatim1 kaybeden gemi adami sayisindaki egilimleri incelemislerdir. ikinci
kisimda ise 1990-2009 yillar1 arasinda deniz olaylar1 nedeniyle gerceklesen gemi terk
konusunu ele almiglardir. Calisma sonucunda denizde emniyet seviyesinin yillar igerisinde
gelisme egilimi igerisinde oldugu sonucuna ulagmislardir. Bu egilimin sebeplerini ikiye
ayirmuglardir. Birincisi; deniz olaylarinin goriilme sikliginin azalmasina baglh olarak dliim
sayisinin azalmas1 olmustur. Ikincisi; gemilerde bulunan can Kkurtarma techizatlarinin
gelistirilmesi olarak gdsterilmistir. Ayrica can kurtarma ekipmanlarindan sisme can
sallarinin en 6nemli ekipman oldugunu ve caligmada gemiyi can saliyla terk eden herkesin
hayatta kaldig1 belirtmislerdir. Belirtilen yillar igerisinde can filikalarinin tek bir gemi
adaminin kurtarilmasina yardimei olmadigi belirtilmis ve bu sebeple daha 6nce ortaya atilan

can sallarmin filikalarin yerini alabilecegi tezi desteklenmistir. Biitiin bunlara ek olarak can



sallarinda hayatta kalmanin 6neminin azaldigin ¢ilinkii gelisen arama ve kurtarma servisi ve
EPIRB cihazi sayesinde kimsenin arttk 24 saatten fazla denizde bulunmadigim
belirtmislerdir. Gemiyi suya atlayarak terk etmenin riskli bir durum oldugunu 6zellikle

dalma giysisi yoklugunda riskin daha da arttigin1 vurgulamislardir [20].

Silos ve digerleri (2013), 2002-2008 yillar1 arasinda Cadiz korfezine yanagsan 507 gemiyi
kapsayan bir c¢alisma yapmislardir. Analizler neticesinde, IACS (Uluslararas1 Klas
Kuruluslar1 Birligi) tiyesi olan klas kuruluslarina bagli bulunan gemilerin ortalama tutulma
stiresinin TACS iiyesi olmayan gemilerin ortalama tutulma stiresinden daha az oldugunu
tespit etmislerdir. Sonug olarak standart alt1 gemilerin etkin bir sekilde tespitinin yapildigi
memorandumlara iiye olan iilkelerde gemi sahiplerinin genellikle IACS iiyesi olan klas
kuruluslarimi tercih ettiklerini belirtmislerdir. Bu durumu, gemi sahiplerinin gemilerine
yapilan denetim sayilarindaki artisa bagl olarak gemilerindeki uygunsuzluk sayisinin ve

tutulma sayisinin artacagi korkusuyla iliskilendirmislerdir [21].

Torralbo ve Castells (2014), yapmis olduklar1 ¢alismada Avrupa Birligi iiyesi tilkelerdeki
gezi teknelerinde bulunmasi gereken can kurtarma teghizatlarinin Karsilastirmasini
yapmiglardir. Minimum bulunmas1 gereken techizatlarin sayisinin tilkeden iilkeye degistigi
ve bu konuyla alakali ortak bir kural bulunmadigi, bu ekipmanlar i¢in yapilan denetimlerin

tiirlerinin ve sikliklarinin birbirinden farkli oldugu sonucuna ulasmiglardir [22].

Kegeg¢i ve Arslan (2014), ileride meydana gelebilecek deniz kazalarinin 6nlenmesi amaciyla
uygunsuzluklarin nedenlerinin incelenmesi gerektigi diisiincesinden hareketle 2012 yilina
ait 10 Tirk tanker sirketine uygulanan CDI (Kimyasal Dagitim Enstitiisii) ve SIRE (Gemi
Denetim Raporlama Programi) denetimlerinin sonuglarini incelemislerdir. Koprii iistii
kaynakli uygunsuzluklarin istatistiksel analizini yaparak kok nedenlerinden bahsetmislerdir.
Uygunsuzluklarin kok nedenleri igin sirketlerin HSEQ (Saglik, Emniyet, Cevre, Kalite)
yetkililerine danismislardir. SIRE denetimleri sonuglarina gore personel hatasi, sirket hatasi,
sistem hatasi, teknik hata, geminin dizayni ile ilgili hatalar ve 3. kisilere ait hatalar olarak
gruplandirilan uygunsuzluklarin kok sebeplerini; ihmalkarlik, yetersiz mesleki tecriibe,
kurallara uymada hata, yetersiz egitim, pratik yetersizligi, yetersiz ekipman kullanma bilgisi
olarak tespit etmislerdir. CDI denetlemelerinde en sik goriilen eksikliklerin kok sebeplerini
ise thmalkarlik, yetersiz mesleki bilgi, geminin dizaynina ait hata, ekipman kullanim bilgi

eksikligi, sirket prosediiriinde eksiklik olarak saptamislardir [23].



Zhang ve digerleri (2014), ¢calismalarinda liman devleti denetimlerinde tutulan gemilerin
raporlarini diizenlemisler ve temel tutulma uygunsuzluklarimi tespit etmislerdir. Veriler 2007
- 2012 wyillar1 arasinda Paris ve Tokyo Memorandumlar1 tarafindan gerceklestirilen
denetlemelerden elde edilmistir. Yapilan analiz sonucunda gemilerin tutulmasina neden olan
as1l faktorleri gemi yapisi ve ekipmanlar, can kurtarma techizatlari, yanginla miicadele ve

seyir emniyeti konulari olarak tespit etmislerdir [24].

Hannien ve Kujala (2014), calismalarinda liman devleti denetimleri bulgulariyla geminin
kaza ve olaylara karigma durumlarinin bagimliliklart aragtirmiglardir. Liman devleti
denetimleri sonucunda elde edilen veri setleri, Helsinki komisyonundan alinan kaza
raporlari, Finlandiya korfezi gemi trafik servisinden alinan olay ve ihlal bilgileriyle bayes
ag1 kurmuslardir. Bayes agi yardimiyla olusturulan model; liman devleti denetimleri
sonucunda ortaya ¢ikan uygunsuzlugun tiirlerini, denetimin tiiriinii, geminin yasini, geminin
tipini, geminin bayragini, geminin kazaya karisip karigmadigini gosteren parcalardan

olustugunu belirlemislerdir [6].

Piniella ve digerleri (2014), Paris, Tokyo ve Latin Amerika Memorandumlarinin
karsilagtirmasini yapmuslardir. ik olarak yasal uygulama standartlarina dayanan teorik bir
karsilastirma yaparak ii¢ memorandumu yapisal ve yasal uygulama standartlar1 bakimimdan
ele alip karsilastirmiglardir. Bu karsilastirma sonucunda Latin Amerika Memorandumunun
Paris ve Tokyo Memorandumlarina nazaran daha zayif oldugu tespitinde bulunmuslardir.
Calismanin ikinci asamasinda ii¢ memorandumda tutulan gemilerin yaglari, bayraklari, klas
kuruluslari, gemi tipi 6zelliklerini ele almiglardir. 2011 yilinin ilk alti ay1 boyunca iig
memorandumda tutulan gemilerden yola ¢ikilarak analizler yapmislardir. Ayrica 2011
yilinda tespit edilen uygunsuzluklar kategorilere gore ayilmigtir. Uygunsuzluklarin dagilimi
memorandumlara gore farkliliklar géstermektedir. Bunun nedeni de her memorandumdaki
denetgilerin farkli yaklagimlar i¢inde olmasina baglamislardir. Personel ¢alisma sartlari ile
ilgili uygunsuzluklar Paris memorandumunda daha fazla sayidayken diger iki
memorandumda bu say1 daha azdir. Can kurtarma teghizatlariyla ilgili uygunsuzluklar: Paris
Memorandumunda %9,55, Tokyo Memorandumunda %8,19, Latin Amerika

memorandumunda ise %11,53 olarak tespit etmislerdir [25].

Cariou ve Wolff (2015), 2000-2011 yillar1 arasinda Tokyo memorandumunda denetlemeye

tabi tutulan gemileri ele almiglardir. Denetlemeye giren gemileri tiirleri, yaslarina gore



ayirmiglar ve bunlar arasindaki iligkileri ortaya koymuslardir. Yapilan denetlemelerin
%30,3"linlin kuru yiik gemisine yapildigini ve denetime giren gemilerin yas ortalamasinin
13,9 oldugunu belirtmislerdir. Gemilerin karakteristik 6zellikleri olan bayrak, yas, tip, bagl
bulundugu klas kurulusu ve tonaj bilgileri kullanilarak bunlarin tutulma sayisina ve
uygunsuzluk sayiSina gére marjinal etkilerini incelemislerdir. Ayrica sekiz baslik halinde
uygunsuzluk kategorisi olusturarak can kurtarma techizatlar1 kategorisini emniyet ve yangin
ekipmanlar kategorisinin igerisine koymuslardir. Dokme yiik, kuru yiik ve sogutmali yiik
tagiyan gemilerde bu uygunsuzlugun daha fazla goriildiigii yapilan analiz sonucunda ortaya

cikmistir [26].

Randic ve digerleri (2015), 2011-2013 wyillar1 arasinda Paris Memorandumunun
denetimlerine giren gemilerin uygunsuzluklar1 hakkinda bir c¢alisma yapmislardir.
Calismada, gemilerin uygunsuzluk kategorilerini 18 gruba ayirarak bu kategorilerin gemi
yasiyla olan fonksiyonel bagimliliklarini tek tek gostermislerdir. Yapilan analiz sonucunda
acil durum sistemleri ile ilgili uygunsuzluklarin neredeyse lineer bir sekilde geminin yasiyla
beraber artigini ve fonksiyonel bagimliigin en fazla oldugu uygunsuzluk kategorisi
oldugunu tespit etmislerdir. Seyir emniyeti ve can kurtarma techizatlar1 ile ilgili
uygunsuzluklarmmsa fonksiyonel bagimlilik agisindan ikinci sirada geldigi yasla beraber hizli
bir sekilde artti§1 sonucuna ulagmiglardir. Ayn1 zamanda, liman Devleti kontrolii sirasinda
uygunsuzluklarin goriilme sikligini etkileyebilecek i¢ ve dis faktorlerin SWOT analizini
yapmuslardir. Bu analiz neticesinde eksikliklerin goriilme siklig1 {izerinde en biiyiik etkiye
sahip olan ti¢ faktdrii; personelin gemide egitimi, gemide yetersiz sayida egitimli denizci ve
gemi yasi olarak tespit etmislerdir. Ortaya ¢ikan sonuglara ve yapilan analizlere dayanarak,
personelin gemide daha iyi egitimi ve daha iyi bir gemi adami egitimi ile eksikliklerin

azaltilmasinin miimkiin oldugu sonucuna varmislardir [27].

Soner (2015), gemilerde yangin emniyetini artirmak i¢in yanginla ilgili uygunsuzluklarin
kok sebeplerini ¢ikarmak amaciyla bir ¢alisma yapmistir. Yanginla ilgili uygunsuzluklara
sebep olan nedenleri belirlemis ve ¢alisma sonucunda, yangina bagli uygunsuzluklarin kok

nedenlerini agikca ortaya koymustur [28].

Aydemir (2015), SIRE kapsaminda Tiirk gemilerinde tespit edilen uygunsuzluklari ve gemi
emniyetine etki eden konular1 belirlemek amaciyla ¢alisma gergeklestirmistir. 2006-2014

yillar1 arasinda SIRE denetimine tabi tutulmus gemilerin uygunsuzluk bilgilerini
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sirketlerden alinan verilerle tespit etmistir. Alinan veriler 1s18inda sirketlerin girdikleri
denetim sayilarini, uygunsuzluk sayilarini ve uygunsuzluk/denetim oranlarini elde etmistir.
Ayrica elde edilen uygunsuzluklarin SIRE kitapciginda yer alan boliimlere gore
dagilimlarini, her boliimdeki denetim/uygunsuzluk oranini ve boliimlere gore belirlenen
uygunsuzluklarin yillara gore dagilimlarin1 gostermistir. Calismanin sonucunda en ¢ok
uygunsuzluk/denetim oraninin en fazla oldugu sirket tespit ederek en ¢ok uygunsuzlugun
besinci bdliim olan emniyet yonetimi alaninda oldugunu belirlemistir. Ote yandan denetim
basina diisen uygunsuzluk sayisinin yillar i¢inde azalmakta oldugunu yapilan istatistiki

analizlerle tespit etmistir [29].

Isik (2015), can kurtarma techizatlarinin tiretimini, bakimimi ve servis hizmetlerini yapan
isletmelerde kalite bilincini artirmak ve farkindalik yaratmak i¢in ¢alisma yapmis ve elde
ettigi anket verileri yardimiyla EFQM (Avrupa Kalite Yonetimi Vakfi) miikemmellik modeli
uygulamasint degerlendirmistir. Calismanin sonunda EFQM milkemmellik modeli

uygulamasini kolaylastirmak adina 6nerilerde bulunmustur. [30].

Akyiiz ve digerleri (2016), ¢alismada Karadeniz Memorandumu kapsaminda yangin
emniyet sistemleri ile ilgili olarak gergeklestirilen yogunlastirilmis denetleme kampanyasini
ele almiglardir. Yogunlastirilmis kampanya siirecinde yangin emniyeti ile ilgili olan
uygunsuzluklarin alt kategorilerini belirlemigler ve on bir baglik altinda toplamislardir. Her
bir uygunsuzluk konusunun potansiyel basarisizlik nedenini, etkisini ve sonucunu
belirlemislerdir. Belirlenen potansiyel basarisizlik nedenlerinin yapilan analiz sonucunda
oncelikli risk sayilarmi tespit etmislerdir. Yanginla miicadeleye ge¢ kalinmasi, valfin
contasinin 6zelligini kaybetmesi sirasiyla en biiylik dncelikli risk puanina sahip potansiyel

basarisizlik nedenleri olmustur. [31].

Graziano ve digerleri (2017), arastirmada Paris Memorandumunun kendi igindeki
farkliliklarini ele almislardir. Paris memorandumunun en etkili ve giivenilir bolgesel is
birligi oldugu vurgusunu yaparak memorandumundaki farkliliklari; denetimei seviyesi, liye
iilke seviyesi ve iiye iilkeler arasindaki farkliliklar olmak iizere ii¢ bashk altinda
toplamislardir. Memorandumun ulastig1 olumlu basarilara ragmen tespit ettikleri farkliliklar

i¢in ¢esitli 6nerilerde bulunmuslardir [32].
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Bielic ve digerleri (2017), gemi denetimlerinin, gemi adamlarinin psikofiziksel
davraniglarina etkisini 6lgmeye ¢alismiglardir. Elde edilen sonuglara gére denetimlerin gemi
adamlarinin psikofiziksel davranislarini negatif yonde etkiledigini tespit etmislerdir. Ayrica
yapilan analizler sonucunda farkli denetleme rejimlerinin oldugunu ve bu rejimlerin
denetledikleri konularin %60'mdan fazlasmin birbiriyle ortiistiigiinii ortaya koymuslardir.
Mevcut sekilde yapilan denetlemelerin denizde emniyeti artirdigini belirterek denizde
emniyet seviyesini devam ettirecek belki de artiracak olan, gemilerin bir yilda girdigi
denetimlerden daha az sayida ve yillik olarak daha az siire harcanmasina sebep olacak
birlestirilmis bir denetleme rejimini ortaya koymuslardir. Boylelikle hem gemi personelinin
yasadig1 olumsuz psikofiziksel etkilerin azalacagini, hem de yillik denetleme sayisinin
azalacagin belirtmislerdir. Bunun yaninda denetlenen igeriklerin de daha fazla sayida

olacaginin altin1 ¢izmislerdir [33].

Gbric ve digerleri (2018), tankerlerde yapilan SIRE denetimlerinden bahsederek tankerlere
uygulanan diger denetimlerle karsilastirmasin1 yapmuslardir. Tankerlere uygulanan
denetimleri on ii¢ guruba ayirmislar ve yillik olarak her bir denetimin sayisin1 ve kontrol
edilen toplam madde sayilarini tespit etmislerdir. SIRE denetimlerinin kiralama iglemleri
icin zorunlu bir adim haline geldigi vurgulamiglar ve farkli kurumlar tarafindan yapilan
birbiriyle Ortlisen denetimlerin tankerler iizerindeki bazi potansiyel sonuglarim

tartigmiglardir [34].

Ventikos ve digerleri (2018), gemilerin tekne denetimleri igin modelleme yapmuslardir.
Geminin bag tarafin1 goz 6niinde bulundurarak on bes yil boyunca gemi teknesinde meydana
gelebilecek olaylarin korozyon, yorgunluk ve deformasyon oldugunu belirlemislerdir.
Gemiler i¢in alt1 adet on bes yillik denetim plani hazirlamislardir. Bu planlar1 denetim
sayisina gore azdan coga dogru siralamislar ve denetimlerin artirilmasinin sonuglar
(miilkiyet hasari, insan zayiati, gevresel etki) tizerinde azaltici etkiye sahip oldugunu tespit
etmiglerdir. Ancak bunun yaninda denetim maliyetlerinin arttigini vurgulanmiglardir.
Calismada risk odakli denetim sekli g6z 6niinde bulunduruldugu i¢in yapisal basarisizlikla
ilgili riskin en aza indirilmesi ile denetim maliyetleri arasinda denge kurulmak istenmistir.
Bu sebepten her bir denetim planinin sonuglari, yapilan denetimin riskleri ne kadar azalttig

ve denetim maliyetleri tek tek belirtilmistir [35].
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Arican (2018), CDI denetimlerini goz 6nlinde bulundurarak 2007-2018 yillar1 arasinda
gerceklestirilen 453 denetim raporunu incelemistir. Incelenen denetleme raporlar1 hazirlanan
anket icerisinde degerlendirilmistir. Yapilan degerlendirmeler sonucunda gemi yasinin,
gemi bayraginin, geminin calistifi bolgelerin, gemide calisan personelin milliyetinin,
sirketin gemi calisanlarna verdigi egitimin, gemi kaptani ve bagmiihendisinin denetleme
tecriibelerinin gemi denetimlerinde ortaya ¢ikan uygunsuzluklari etkiledigini tespit etmistir

[36].

Grbic ve Bielic (2018), denetleme yogunlugunun fazla olmasinin geminin emniyetini
olumsuz etkilediginden, gemilerde bulunan gemi adamlarmin is giicliniin gereksiz yere
tilketildiginden ve yapilan tiim denetimlerin ekonomik olarak bir maliyetinin oldugundan
bahsetmislerdir. Tim bu olumsuzluklarin ¢6ziimii birlestirilmis denetleme rejimini

onermislerdir [37].

Tsou (2018), 2000-2016 yillar1 arasinda Tokyo Memorandumu kapsaminda yapilan
denetlemeleri ele almis ve biiyiik veri analizi teknigini kullanarak degiskenler arasinda
korelasyon analizi yapmistir. Boylelikle hangi uygunsuzluklarin birbirleriyle iliskileri
oldugu veya hangi uygunsuzluklarin digerlerinin ortaya ¢ikacaginin habercisi oldugunun
kesfini saglamistir. Uygunsuzluklar Tokyo Memorandumunun kullandigi 17 ana kategoriye
ve 412 alt kategoriye ayirmistir. Yapilan analiz sonucunda yangin emniyeti ana kategorisinin
neredeyse biitiin kategorilerle iliskili oldugunu tespit etmislerdir. Can kurtarma techizatlar
kategorisinin de bunlardan biri oldugu goriilmiistiir. Ayrica uygunsuzluklar ve bazi 6nemli
ozellikler arasindaki birliktelik kurallarini ortaya ¢ikarmiglardir. Buna gore; 25 yasindan
bliyiik gemilerin uygunsuzluklarinin daha fazla oldugunu, tutulan gemilerin biyiik
cogunlugunun 8500 grostondan daha az oldugunu, genel kargo gemilerinin tutulan gemilerin
biiyiik bir kismini olusturdugunu belirlemistir. Ayrica, gemilerin tutulma zamanlarma gore
o y1l ki denetim odaginin tespit edilebildigini, tutulma yeri ile uygunsuzluklar arasinda iligki

oldugunu, bayrak devleti ile uygunsuzluk tiirleri arasinda iligski oldugunu tespit etmistir [38].

Pitman ve digerleri (2019), Ingiltere’de hizmet veren Kraliyet Ulusal Filika Enstitiisiinden
elde ettikleri veriler yardimiyla yapmis olduklart ¢alismalarinda, can yelegi giyenlerin
hayatta kalma oranlarmmin daha fazla oldugunu ve o6zellikle kurtarma siiresinin uzadigi

durumlarda can yeleklerinin 6neminin daha da arttigini vurgulamislardir [39].
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Chen ve digerleri (2019), 2008-2017 yillar1 arasinda Tokyo Memorandumunun yillik
raporlarini goz onilinde bulundurarak liman devleti denetimlerinde gemilerin tutulmasina
neden olan uygunsuzluk kategorilerini siralamislardir. Bu siralama islemi gri iliski analizi
kullanilarak yapilmistir. Caligmaya gore gemilerin tutulmasina sebep olan en 6nemli {i¢
uygunsuzluk konusunun ISM, acil durum sistemleri ve yangin emniyeti oldugunu tespit
etmislerdir. Bunlar1 sirasiyla su ve su gegirmezlik kondisyonu, kirliligi énleme ve can

kurtarma techizati konularinin takip ettigini belirtmislerdir [40].

Riantini ve digerleri (2019), SOLAS’a (Denizde Can Emniyeti S6zlesmesi) gore gemilerde
bulunmasi gereken can kurtarma teghizatlarinin sayisinin geminin grostonuna, personel ve
yolcu sayisina, tipine, sefer tiiriine ve tasidigr yiike gore degisiklik gosterdigini sOylemisler
ve bu konuda ortaya ¢ikabilecek yanlis yorumlamalar1 ortadan kaldirmak i¢in can kurtarma
techizatlarinin sayisini belirleyen bir android uygulama hazirlamislardir. Bu uygulamay1
denizcilik sektoriiniin farkli alanlarinda calisan 9 katilimcir iizerinde denemisler ve 5

tizerinden 4,35 memnuniyet puani almiglardir [41].

Lusic ve digerleri (2019), denize adam diismesi durumunda kisilerin yerinin tespit
edilmesinin 6nemini vurgulamislardir. Bu sebepten giiniimiizde SOLAS ve LSA Kod’a gore
standartlart belirlenen can yeleklerinin modern teknolojiyle donatilmasi gerektigini
belirtmislerdir. Calismada, modern elektronik konum belirleyiciler hakkinda bilgiler vererek
yolcu gemileri, yatlar, ticari gemiler ve kiiciik botlarda elektronik konum belirleyici 6zellige
sahip can yelekleri kullanilmasinin denize adam diismesi durumunda hayatta kalma oranini

artiracagindan bahsetmislerdir [42].

Chung ve digerleri (2019), apriori algoritmasi kullanarak, gemi tipleri, gemilerin klas
kuruluslart ve gemilerin bayraklar1 gibi 6zelliklerin liman devleti denetimlerinde ortaya
cikan uygunsuzluklarla olan birliktelik kurallarin1 analiz etmislerdir. Tespit edilen kurallar
yardimiyla, denetimi gergeklestiren uzmanin birkag uygunsuzluk tespit etmesiyle beraber,

iliskili diger uygunsuzluklari tespit etmesinin daha kolay olacagini belirtmislerdir [43].
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3. GEMILERE UYGULANAN DENETIMLER

Denetim kelimesi TDK’da (Tirk Dil Kurumu) “denctleme” anlamina gelmektedir.
Denetleme kelimesi ise “Bir gorevin yolunda yiiriitiliip yiiriitilmedigini anlamak igin
yapilan arastirma, denetim, baki, teftis, murakabe, kontrol” olarak agiklanmaktadir [44]. Ote
yandan Bozkurt; denetim ile ilgili olarak “bir kurumun faaliyetlerinin ve islemlerinin
onceden belirlenen amaglara ve kurallara uygun gergeklesip gerceklesmediginin
belirlenmesi i¢in incelenmesidir. Bu bir siire¢ olup denetim sonucunda bulgular elde edilir

ve raporlar yazilir” [45] seklinde agiklama yapmustir.

Denizcilik uluslararasi alanda yapilan ve ticari faaliyetler arasinda en tehlikeli tasimacilik
tiirlerinden biri olmasindan dolay:1 temel riskleri azaltmanin veya ortadan kaldirmanin en
onemli yollarindan biri uluslararasi kurallara ve standartlara uymaktan geger [46]. Gemilere
yapilan tim denetimlerin amaci, gemilerin g¢evre performansimi ve emniyet bilincini
artirmaktir. Denetimlerin sonucunda gemilerin belirlenen standartlara ve kurallara uygun
olup olmadigi kontrol edilmektedir [23]. Bu yiizden standart alt1 gemilerle basa ¢ikabilmek

amaciyla gemi denetim sistemleri olusturulmustur [36].

Denizde emniyeti ve insanlarin can giivenligini saglamak, deniz kirliligini 6nlemek i¢in IMO
tarafindan yasal ¢ercevenin gelistirilmesi amaciyla ¢esitli standartlar getirilmektedir. Boyle
bir gelisim karsisinda denizcilik endiistrisinin uluslararasi bir yapiya sahip olmasi ve lilkeden
tilkeye degisiklik gostermesi nedeniyle standartlarin uygulanmasi noktasinda zayif

kalinabilmektedir. Bu standartlarin kontrolii amaciyla denetimler yapilmaktadir [47].

Knapp ve Franses yapmis olduklari calismada gemilere uygulanan denetimleri liman devleti
denetimi, bayrak devleti denetimi, klas denetimi, ISM ve ISPS denetimleri, sigorta denetimi
ve endiistri denetimleri olmak iizere siniflandirmiglardir [11]. Bielic ve digerleri ise
yaptiklar1 ¢calismada gemilere uygulanan denetimleri liman devleti denetimi ve bayrak
devleti denetimi, klas denetimi, sigorta denetimi, endiistri denetimi olmak {izere dort temel
kategoriye ayirmiglardir. Sonrasinda bu kategorileri biraz daha genisleterek; liman devleti
denetimi, bayrak devleti denetimi, klas denetimi, ISM denetimi, ISPS denetimi, sigorta
denetimi, endiistri denetimi, i¢ denetim, yesil 6diil (greenaward) denetimi, MLC (Denizde
Calisma Sozlesmesi) denetimi, i¢ MLC denetimi, i¢ ISM denetimi, i¢ ISPS denetimi olmak
tizere 13 kategoriye ayirmiglardir [33].
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Literatiirdeki calismalardan yola ¢ikilarak gemilere uygulanan denetimleri; liman devleti
denetimleri, bayrak devleti denetimi, klas denetimleri, sigorta denetimi, endiistri denetimi,
ISM ve ISPS (Uluslararast Gemi ve Liman Tesisleri Glivenligi) denetimleri ve MLC

denetimleri olmak tizere smiflandirmak miimkiindiir.

Ulkemizde denetim, kontrol ve teftis kelimelerinin kullanilmasinda bir kavram kargasasi
vardir. Hangi kelimenin nasil kullanilacagi hakkinda net bir ayrim bulunmamaktadir [48].
Denizcilik alaninda yapilan calismalar incelendiginde, denetim kelimesinin Ingilizce
cevirilerinin farkl1 sekillerde yapildig1 goriilebilir. Ingilizcede inspection, control ve audit
kelimelerinin sirasiyla Tiirk¢ede karsiligi teftis, kontrol ve denetim olarak geg¢mektedir.
Bir¢ok ¢alismada hepsine birden denetim karsiligi kullanildigi i¢in bu ¢alismada da denetim

kelimesi kullanilmaktadir.

3.1. Bayrak Devleti Denetimleri

Bayrak devleti, “bir deniz aracinin kullandigi bayragin ait oldugu devlet” olarak
tanimlanmaktadir [49]. Orta ¢ag boyunca uluslararasi ticaretin olmayisi ve gemilerin simirlt
ozelliklere sahip olmasindan dolayr gemilerin denetimine ihtiya¢ duyulmamaktaydi.
Gemilere yonelik diizenlemeler; giimriik hizmetleri, kargo tasimacilig1 ve milliyet konulari
iizerineydi. 19. yiizyillda gemilerin teknolojik 6zelliklerinin artmasi ve buna bagl olarak
emniyet konusundaki endiseler denizcilik alaninda uluslararasi diizenlemelerin yapilmasina
neden olmugstur. Giiniimiizde bayrak devletinin sorumluluklart 1982 yilinda yapilan
Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sozlesmesi (BMDHS) ile belirlenmistir [50]. Bu
sozlesmenin 94. Maddesi “Her devlet, kendi bayragini tasiyan gemiler tizerinde, idari, teknik
ve sosyal konulardaki yetki ve kontroliinii fiilen kullanacaktir” seklindedir [51]. Bayrak
devletinin amacit hem bayragini tagiyan deniz aracinin emniyetini hem de denizlerdeki
emniyeti saglamaktir. Gemilere uygulamis olduklari denetimlerle uluslararasi standartlara
uygunluklarini kontrol etmektedirler. Denetim neticesinde uygun olan gemilerin seferlerine
devam etmelerine izin verilmektedir. Eksiklik tespit edilen gemilerde ise eksiklilerin
giderilmesi gerekmektedir [49]. BMDHS’ye gore bayrak devletleri deniz asir1 emniyeti
saglamak i¢in geminin insasi, ekipmanlari ve denize elverisliligi konusunda sicile
kaydolmadan 6nce ve daha sonra uygun araliklarla denetlenmektedir [51]. Bayrak devletleri
kendilerine bagli bulunan gemilerin uluslararasi standartlara uygunlugunun saglanmasi i¢in

yapilan denetimlerde klas kuruluslarina yetki verebilmektedirler [52, 53]. Gemilerin bayrak
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devletleri, uluslararasi hukuk ve sozlesmeler uyarinca kabul edilen standartlara uygun
olmasini saglamakla yikiimliidiirler. Bayrak devletleri standart alt1 gemilerin tespit edilmesi
konusunda olusturulan emniyet aginin ilk sirasinda gelmektedir. Denizcilik camiasi uzun bir
stire boyunca gemilerin denetlenmesi konusunda bayrak devletlerine giivenmistir. Ancak,
kolay bayrak devletlerinin ortaya ¢ikmasiyla bu giiven ortadan kalkmistir [54]. Bunun
yaninda, kendi bayragini tagiyan gemilerin uluslararasi standartlara uygunlugunu taahhiit
eden bayrak devletlerinden bazilari uygulamada tecriibesizlik, uzman ve kaynak yetersizligi

gibi nedenlerden dolay1 gorevlerini tam olarak yerine getirememektedir [49].

Kolay bayrak; geminin tescili i¢in vatandaslik sarti aranmaksizin gemi sahibine finansal
acidan avantaj saglayan ve denizcilik sektoriinde rekabetci kalabilmeleri i¢in zorluklart
ortadan kaldiran tlkelerdir [50, 55]. Gemilerin, kolay bayrak iilkelerine kayitli olup
olmadigini belirlemek i¢in alt1 kriter vardir. Bunlar; tescil i¢in vatandaslik sart1 aranmamast,
gemi siciline giris ve ¢ikis islemlerinin kolay olmasi, az miktarda vergi alinmasi ya da
tamamen vergiden muaf olunmasi, iilkenin ulusal gelirinin diistik olup tonaj ticretinin ulusal
gelir lizerinde etki yaratmasi, yabanci gemi adamlarinin ¢aligmasina olanak saglamasi, ulusal

ve uluslararasi standartlart denetleyebilecek bir yapisinin bulunmamasidir [56].

IMO denizde emniyet, can giivenligini saglama ve deniz kirliligini 6nleme konulariyla ilgili
cok sayida mevzuat liretmistir. Artik yeni mevzuatlar1 iiretmek yerine mevcut olan
diizenlemelerin  uygulanmasin1  saglama diislincesindedir. Baz1 {ilkelerde IMO
sOzlesmelerinin uygulanmasi hiikiimetlerin oncelikli is listelerinde bile yer almamaktadir.
IMO bu zorluklar1 gidermek adina tecriibesi ve kaynaklari olmayan iilkelere teknik yardimda
bulunmaktadir. Bu sebepten otiirii IMO, {ilkelere kabul ettikleri s6zlesmeleri ve diger
mevzuatlart uygulamalarinda yardimci olmak i¢in Bayrak Devleti Uygulamasi Alt

Komitesini (FSI) kurmustur [55].

3.2. Klas Denetimleri

Klas kuruluslarinin amaci, siniflandirma ve yasal hizmetler sunarak deniz emniyeti ve
kirliligin 6nlenmesi konusunda denizcilik endiistrisine ve diizenleyici kurumlara yardimci
olmaktir. Klas kuruluslar1 belirlemis olduklari kurallarda, gemi tipine gore gemilerin tekne,
makine, genel donanim ve fiziki durumlartyla ilgili konular yer almaktadir. Bilimsel ve

teknik bilgiler 1s18inda hazirlanan bu kurallar devamli gézden gegirilerek giincellenir [57,



17

58]. Bir klas kurulusunun kurallarina gore insa edilmis bir gemi klas sertifikasi igin
bagvuruda bulunur. Klasa kabul edilen gemi sonrasinda periyodik olarak denetimlerden
geger [57]. Klas kuruluslar1 baslangicta sadece denizcilik alaninda hizmet vermek amaciyla
kurulmus olup giintimiizde sanayi ve hizmet sektorlerinin de ihtiyaglarini karsilamaktadirlar
[59]. Giiniimiizde gemilerin klaslanmasi zorunlu degildir. Ancak deniz sigortacilari, gemi
sahipleri, tersaneler, kredi kuruluslari, gemi kiracilar1 ve tasitanlar bu kuruluslarin
uygulamalarindan faydalanmaktadir. Bu sebepten Otilirii gemilerin klaslanmasi 6nemli bir
hal almistir. Bu durum bir gemiyi ticari alanda isletmeye sokmadan 6nce klas onay1 alma

zorunluluguna yoneltmektedir [58, 60].

IACS, klas kuruluslarinin 6zelliklerini su sekilde siralamistir.

1. Gemilerin tasarimi, ingasi ve sorveyi ile ilgili olarak kurallar1 yayinlar ve kendi
kaynaklariyla diizenli olarak bu kural ve diizenlemeleri uygulama, siirdiirme ve
giincelleme kapasitesine sahiptir.

2. Klaslanmig geminin hizmet hayati boyunca periyodik olarak ve insasi boyunca

kurallara uydugunu dogrular.

. Klaslanmis gemilerin sicilini yaynlar.

4. Gemi sahipleri, gemi insacilar veya ticari olarak gemilerin igletimi, donatilmasi, tamiri
veya liretimi ile ugrasanlar tarafindan kontrol edilemez ve ilgileri yoktur.

5. SOLAS bolim XI/1 kural 1’de tanimlandigi gibi bayrak devleti tarafindan
yetkilendirilmis ve IMO veri tabaninda Kiiresel Entegre Denizcilik Bilgi Sisteminde
listelenmis olmalidir [57].

w

Klas denetimleri geminin insasindan baglayarak isletildigi siire boyunca gerceklestirilir.
Yapilan denetimlerde geminin Kklas kurallarina uygunlugu elle gozle veya ekipman

yardimiyla kontrol edilir [60].

Klas kuruluslarinin gerceklestirdigi denetimleri gem insast sirasindaki denetlemeler ve
geminin igletilmesi sirasindaki denetlemeler olarak ikiye ayirmak miimkiindiir. Geminin
isletilmesi sirasindaki denetimler de yillik denetimler, ara denetimler, klas yenileme

denetimleri ve diger denetimler olarak ayrilabilir [60-62].

Geminin ingasi sirasindaki denetlemeler, geminin ingaatina baglamadan 6nce tiim planlarin,
kullanilacak olan malzeme ve donanimlarin incelenerek onaylanmasiyla baglar. Geminin

ingasinin baglamasindan bitisine kadar denetgiler tarafindan gergeklestirilir [60].
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Geminin isletilmesi sirasindaki denetimler periyodik olarak klas tarafindan belirtilen zaman
araliklarinda yapilir. Bu periyodik denetimlerin amaci klas i¢in uygun kosullarin devam
ettigini dogrulamaktir. Yillik denetimlerde geminin tekne, makine ve donanimlarinin genel
kontrolleri yapilir [61, 62]. Geminin klas kurallarina uygun olup olmadigini belirlemek igin
elle veya gozle kontroller yapilmaktadir. Zaman alan testler yapilmamaktadir [60]. Bunun
yerine pratik olan ve zaman almayan testlere yer verilmektedir [57]. Ara denetimler ikinci
veya U¢iinci yillik denetimlerde ya da ikinci ve {i¢iincii yillik denetimlerin ortasinda yapilir.
Yillik olarak gergeklestirilen denetimlerdeki kontrollere ek olarak geminin tipine ve yasina
gore balast tanklarinin, kargo ambarlarinin veya tanklarinin denetimleri yapilir. Bu
denetimler sonucunda da geminin klas kurallarina uygunlugu kontrol edilmis olur. Klas
yenileme denetimleri bes yillik araliklarla yapilan denetimlerdir. Bu denetimde geminin
tekne, makine, donanim ve sistemlerinin kontrolii, 6l¢timleri ve testleri yapilir[61, 62]. Klas
yenileme denetiminin amaci geminin kontrol edilen kisimlarinin ayrintili bir sekilde
denetlenerek klas kurallarina uygunlugunun dogrulanmasi ve geminin genel kondisyonunu,
biitlin diger planli denetlemelerinin de yapilarak bes yillik gegerlilik zamani siiresince,
koruyup koruyamayacagini belirlemektir [60]. Diger denetimler olarak dip denetimi,
pervane safti denetimi, kazan denetimi gibi tekne, makine, elektrik donanimlari, geminin

6zel donanimlart ile ilgili teknik 6zellikleri iceren denetimlerdir [61, 62].

3.3. Sigorta Denetimleri

Deniz sigortalari, yiiksek risk tasiyan bir ortam olan denizlerde meydana gelebilecek
kayiplara ve hasarlara kars1 gemi maliklerini, alicilart ve saticilart finansal agidan belirlenen
oOlgiide giivence altina alan sézlesmelerdir [63]. Modern toplumda herhangi bir mal, esya
veya varligin sigortalanmasi meydana gelebilecek hasar veya kayiplara karsi bir ihtiyag
haline gelmistir. Ozellikle gemiler ve tasimis olduklari hammadde, islenmis iiriinler,
endiistriyel ekipman vb. yiikler i¢in gerekli deniz sigortalarina sahip olunmasi konusunda
gemi maliklerinin yami1 sira kredi veren kuruluslarda kararlidirlar. Deniz sigortasi
kapsaminda olmayan bir gemi de gemi maliki, yiik sahibi, geminin insas1 i¢in gerekli
finansman1 saglayan bankalar gibi deniz ticaretine dahil olan tiim taraflar tasimacilik
sirasinda meydana gelen bir kaza sonrasinda olusan zararlarinin karsilanmasindan mahrum
kalir. Bu nedenle deniz sigortalari uluslararasi ticarette finansal giivenceyi saglayarak deniz
ticaretinin gergeklestirilmesine yardimci olmaktadir [64]. Deniz ticaretinde deniz sigorta

tiirlerinden en 6nemlileri tekne ve makine (hull and machinery) sigortasi, koruma ve tazmin
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sigortast (P&I) olarak gosterilmektedir [65]. Tekne ve makine sigortasi, gemiyi batma
karaya oturma, yangin ve patlama, catma, deprem, volkanik patlama ya da yildirim
carpmasi, kirletme tehlikesi gibi deniz tehlikeleri karsisinda geminin tekne ve donanimlari
ile ilgili makine ve techizatlarinda meydana gelebilecek olaylar karsisinda teminat altina alir.
Kisacasi gemilerin denizde karsilasacagi riskler karsisinda giivence saglar [66]. P&l,
geminin U¢iincii sahislara karst olusabilecek zararlarini karsilayan sigorta tiiriidiir. Yani
geminin sebep oldugu zarar1 P&I kuliibii karsilar [65]. P&I kuliip sigortasiyla birlikte su

durumlar teminat altina alinmaktadir.

Geminin gerceklestirdigi operasyonlar esnasinda herhangi diger bir gemi veya sabit/ylizer
deniz yapisi ile catigmalarindan dogabilecek, karsi gemiye veya sabit/yiizer deniz
yapisina verdigi hasarlar, yaratabilecegi ¢evre kirliligi, gemi batmis ise ve enkazinin
kaldirilmast s6z konusu ise enkaz kaldirma iglerinin masraflari, miirettebatin yaralanma,
6liim, 6len miirettebatin ailesine 6liim tazminati, kayip, kacma, sefer harici baska bir
limana siginma ve bunlardan sebep yurda iadesi ile ilgili masraflar, yiik hasarlari, deniz
kirliligi cezas1 ve kirlilikle ilgili Onleme/temizlik masraflari, mal ve miilk hasari,
ekonomik kayiplar ve bozulan gevrenin restorasyonu, cezalar ve giimriik cezalar1 gibi
durumlardir [67].

Ozet olarak P&I sigortas1 gemi maliklerinin {i¢iincii sahislara, tasidiklari yiiklere, gevreye ve
kendi personellerine karsi olan sorumluluklarini teminat altina alir [67]. Kuliip sigorta
denetimi P&I tarafindan belirlenen denetgi tarafindan gerceklestirilir [37]. Sigortaya dahil
olmak isteyen veya sigorta teminatini yenilemek isteyen geminin basvuru formunu
doldurarak gemi hakkinda genel bir bilgi vermesi istenmektedir. Ozellikle belirli bir yasin
tizerindeki gemileri kullip sigortasina dahil edebilmek icin sigorta gemileri denetlemek
istemektedir [68]. Geminin kuliip sigortasina dahil olabilmesi igin sigorta yapan kurulus
tarafindan onaylanmis bir klas kurulusuna {iye olmasi ve klas kurulusunun biitiin
gerekliliklerine uymasi istenir. Ayrica yapilan denetimde, gemi kag¢ yasinda olursa olsun
denetimden ge¢mesi istenir. Denetim sirasinda belirlenen uygunsuzluklarin ve tavsiyelerin
tamamlanmas1 gereklidir. Eger gemi bu kusurlarin diizeltilmemesi sebebiyle bir olaya
karisirsa kuliip herhangi bir 6deme yapmamaktadir. Gemi, kuliibii sigortalattigi herhangi bir
konuda sorumluluklara maruz birakirsa kuliip geminin faaliyetlerini degerlendirebilmek

amaciyla gemiye denetim igin gelebilir [69—71].
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3.4. Endiistri Denetimleri

Endiistri denetimleri zorunlu degildir. Ancak yiik sahipleri, gemi sahipleri veya gemiyi
kiralayacak olan kuruluslar tarafindan istenir. Bu denetimlerdeki amag, geminin belirli bir
kalite seviyesinde oldugunu gostermektir. Bu denetimler; petrol tankerleri, kimyasal
tankerler, gaz tasiyicilar ve dokme yiik gemileri gibi belirli gemi tiplerine uygulanir.
Endiistri denetimleri sayesinde gemi sahibi gemisinin belirli bir standartta oldugunu yiik
sahiplerine veya kiracilara géstermis olur[7, 34]. Gemiler endiistri denetimlerinde denetimi
yapan kurulusun istedigi gerekliliklere uymak ve denetleme neticesinde onay almak isterler.
Ciinkii ortada ticari bir durum s6z konusudur ve bu duruma gore geminin yiikii alip
almayacagi belirlenir [11]. Endiistri denetimini yapan ¢esitli rejimler vardir. Bu rejimlerin
yaptiklar1 denetimler; Petrol Sirketleri Uluslararasi Denizcilik Forumu’nun (OCIMF)
yaptigi Gemi Denetim Raporlama Programi (SIRE), Kimyasal Dagitim Enstitiisii (CDI)
denetimi, Dogru Gemi (Rightship) denetimi ve Yesil Odiil (Greenaward) denetimi olmak

tizere dort gruba ayrilabilir [7, 11].

3.4.1. Gemi denetim raporlama program (SIRE)

Petrol sirketleri uluslararasi formu (OCIMF), hem tankerlerin hem de tanker terminallerinin
emniyet ve ¢evresel agidan sorumluluklarini yerine getirdiklerini gormeyi amaglamaktadir
[72]. Bu sebepten SIRE, OCIMF iiyeleri tarafindan 1993 yilinda tankerler igin
olusturulmustur. SIRE denetimleri birgok defa revize edilmistir. Bu denetimlerde, gemilerin
emniyetli ve ¢evreye karsi sorumlu olarak ¢esitli diizenlemelere, kurallara, prosediirlere ve
standartlara uygun bir sekilde calistirildigi goriilmek istenmektedir. Belirlenen standartlari
saglamak i¢in yapilan denetimler, hazirlanmis olan soru kitapgigina gore ve bu alanda uzman
kisilerce yapilmaktadir. SIRE kitapgiginda yer alan denetim kategorileri 12 boliime ayrilir.
Bu boliimler; “genel bilgiler, sertifikasyon ve dokiimantasyon, personel yonetimi, seyir ve
haberlesme, emniyet yonetimi, Kirliligi 6nleme, deniz giivenligi, kargo ve balast sistemleri
(Petrol, Kimyasal, LPG, LNG), baglama, makine ve diimen sistemleri, genel goriiniis ve

kondisyon, buz operasyonlaridir” [73].



21

3.4.2. Kimyasal dagitim enstitiisii (CDI)

CDI 1994 yilinda kimyasal iiretim endiistri tarafindan kurulmustur. Kimya endiistrisi
tarafindan finanse edilen, kar amaci diisiinmeyen ve ticari olmayan bir kurulustur. Kendi
endiistrisinde yer alan kimyasal yiiklerin hem deniz tasimaciligi kisminda hem de
depolanmasi kisminda emniyet, giivenlik ve kaliteyi siirekli artirmak CDI’in amaglarinin
basinda gelmektedir. CDI denetimleri baslica 3 farkli boliime ayrilabilir. Bunlar CDI-Deniz
(CDI-M), CDI-Terminal (CDI-T) ve Uluslararasi Denizde Paketli Kargo Denetim
Diizenlemesi (IMPCAS). CDI-M, kimya endiistrisi i¢in dokme siv1 yiik tagiyan kimyasal ve
gaz tankerlerinde emniyet ve kalite performanslarini gelistirmek amaciyla olusturulmustur.
CDI-T, dokme s1v1 yiiklerin depolandigi terminallerdeki emniyet ve kalite performansini
gelistirmek amaciyla olusturulmustur. IMPCAS, konteynerlerde yapilan kimyasal
tasimaciligin emniyet ve kalite performanslarini gelistirmek ve kimya sirketlerine risk
degerlendirmesi saglamaktadir. Ana konteyner limanlarinda bulunan denetgiler yardimiyla
deniz dagitim tedarik zincirinde yer alan her bir lojistik servis saglayicilar1 hakkinda denetim
raporlar1 diizenlenir. Denetlenen kuruluslar; konteyner sirketleri, konteyner gemileri, tank
konteyner operatorleri, konteyner yiik istasyonlari, tasima forvardirlari, acente ve konteyner
terminalleridir [74]. Gemilerdeki denetimler ele alindigindan CDI-M biinyesinde kimyasal
tanker ve gaz tankerlerinin denetiminde gemi denetleme raporu (SIR) kitapgigi
kullanilmaktadir. SIR kitapgigina gore denetim sirasindaki bashklar sirasiyla;
“sertifikasyon, gemi adami donatimi vb., yonetin ve personel, koprii istii, baglama, kargo
operasyonlart, makine departmani, operasyon emniyeti, saglik, emniyet ve personel
korumasi, yanginla miicadele, can kurtarma, ¢evre koruma, giivenlik, tekne ve st giiverte,
yasam mahallidir” [75].

Tanker tagimaciliginda ¢cogunlukla uygulanan endiistri denetimleri SIRE ile birlikte CDI
denetimleridir [34].

3.4.3. Dogru Gemi (Rightship)

Dogru gemi (Rightship) denetimleri diger endiistri denetimlerinde de oldugu gibi geminin
uygulanan yonetim sisteminin ve genel durumunun degerlendirilmesini saglar [76]. Bu
denetimler, tanker ve dokme yiik gemileri igin yapilmaktadir. Ancak dncelikli olarak dokme

yiikk gemilerine uygulanmaktadir [11]. Tankerlere yapilan denetimler OCIMF tarafindan
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yayimnlanan kilavuzlara gore yapilmaktadir. Dokme ylik gemilerine yapilan denetimler
denetim, degerlendirme raporuna gore yapilmaktadir. Denetim degerlendirme raporu 10
boliimden olusmaktadir. Bu boliimler; “gemi 6zellikleri, dokiimantasyon, ISM sisteminin
etkinligi, emniyet, giivenlik ve ¢evre yonetimi, yapisal kondisyon, makine yonetimi, koprii
istli yonetimi, ambarlar, havalandirma, aydinlatma giivenligi, vinglerin kondisyonu,

denetleme 6zetidir” [76].

Dogru geminin denetim felsefesi, kurallara ve diizenlemelere siki sikiya uymaktan ziyade
her zaman en iyi uygulamalar1 gozden ge¢irmek olmustur. Bu denetim, mevcut yasal
denetimleri tekrarlamak niyetiyle yapilmamaktadir. Denetginin gorevi, geminin durumu
hakkinda genel bir izlenim saglamak ve tespit edilen eksikliklerde iyilestirme Onerilerinde

bulunmaktir [77].

3.4.4. Yesil Odiil (Greenaward)

Yesil 6dil (Greenaward), uluslararasi kar amaci giitmeyen ve bagimsiz bir kurulustur.
Denetimlerinde gemiler emniyet, kalite ve ¢evresel performanslart agisindan
degerlendirilirler. Bagarili olan gemiler sertifikalandirilir. Bu sertifikaya sahip olanlar
denizcilik endiistrisinde taninmanin yaninda operasyonel ve finansal agidan avantajli olurlar.
Sertifikaya sahip olabilmek i¢in 6ncelikli olarak geminin isletmesini yapan sirket denetlenir.
Ofis denetiminde sirketin yoOnetim sistemi, operasyonel politikalar1 ve prosediirleri
gozlemlenmektedir. Sirket denetiminden sonra gemi denetimi gergeklestirilir. Basarili
olunan denetim sonrasinda hem sirkete hem de gemiye 3 yil gegerliligi olan sertifika
verilmektedir. Denetimler tanker, dokme yiik, kuru yiilk ve konteyner tipi gemilere
yapilmaktadir. Gemilerde gergeklestirilen denetimlerdeki kontroller 3  bélimden
olusmaktadir. Birinci boliim ISM, MARPOL ve SOLAS ile iliskili yasal elementlerden
olusan temel gereklilikler, ikinci boliim belirlenen gereklilikler agirliklandirilarak istenen
diizeyde olup olmadiginin kontrol edildigi siralama gereklilikleri ve tiglincti boliim gorsel
kontrollerin yapildigi gorsel gerekliliklerden olusmaktadir. Temel gereklilikler boliimii;
yonetim elementleri ve IMO elementlerinden olusmaktadir. Siralama Gereklilikleri boliimii,
genel seyir ve koprii iistli operasyonlari, makine operasyonlari, kargo operasyonlari, kirliligi
onleme, bakim, personel, NEN-EN ISO 9001:2000’e gore gerekliliklerden olusmaktadir.
Gorsel gereklilikler boliimii; makine, diimen donanimi, balast / kargo sistemleri, yapisal,

emniyet ve kurtarmadan olusmaktadir [78].
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3.5. ISM ve ISPS denetimleri

ISM ve ISPS denetimleri SOLAS gerekliligi olarak yapilmaktadir. Bu denetimlerde,
geminin fiziksel yonlerine degil sistem yonetimi olan emniyet yonetimi ve giivenlik

yonetimi konularina yogunlasilmaktadir [11].

IMO deniz emniyetini ve deniz ¢evre koruma standartlarinin daha da gelistirilmesi
konusunda tam yetkili kurum oldugu i¢in yasanan her ciddi kaza sonrasinda yeni bir
diizenleme yapmustir. Herald of Free Enterprise kazasi sonrasinda IMO A.596(15) sayili
karar1 kabul etmistir. Bu karar, ilerleyen zamanda giiniimiizdeki gemi ve sirket yonetim
prosediiriinii olusturan ISM kod’un temelini olusturmaktadir [79]. 1998 yilinda yiiriirlige
giren ISM kodun gereklerine gemiler ve sirketler uymak zorundadir. Bu gereklere uyan
sirketlere Uygunluk Belgesi (DOC), ISM kodun gereklerine uyan gemilere de Emniyetli
Yonetim Belgesi (SMC) verilmektedir. Gemilerin uygunlugunun kontrolii yapilan denetim
neticesinde belirlenmekte olup bayrak devleti veya klas kurulusu tarafindan yapilmaktadir
[52]. SMC 5 y1l1 gegmeyecek sekilde diizenlenir. ikinci ve iigiincii yillar arasinda ara denetim
gergeklestirilir. 5 yil doldugunda ise yenileme denetimi yapilir [79]. Yapilan bu denetimin
yaninda bir de sirket personeli veya disaridan getirilen uzmanlar tarafindan i¢ ISM denetimi
yapilir. Bu sayede kendi emniyet yonetim sistemlerinin etkin bir sekilde calisip
calismadigimin kontrolii yapilmaktadir. Bu sayede sistemdeki aksakliklar ve zayif yonler
tespit edilir [37].

11 Eyliil 2001 tarihinde Amerika’da gerceklesen terér olaylarinin denizcilik alaninda da
yansimalart olmustur. Yasanan teror olaylart neticesinde IMO, giivenlik onlemlerini ve
prosediirlerini iceren ISPS kodu hazirlamaya baslamistir [80]. 2001 yilinda toplanan IMO
havadan gergeklesen bu saldirmin denizden de gelebilecegi tizerinde durmustur. Calismalar
neticesinde Temmuz 2004 yilindan itibaren uygulanmaya baslanan ISPS kod uluslararasi
sefer yapan tiim yolcu gemileri ile yliksek siiratli yolcu gemileri, 500 groston ve {istii tiim
yiik gemileri ile yiiksek stiratli tekneler, yiizer acik deniz sondaj platformlar1 ve uluslararasi
sefer yapan gemilere hizmet veren liman tesislerine uygulanmaktadir. ISPS kod, A ve B
kisimlarindan olugsmaktadir. A kisminda zorunlu gereklilikler, B kisminda SOLAS XI-2 ve
kisim A’daki hiikiimlerle ilgili rehber bilgiler bulunmaktadir. Bu kodun genel amaci,
denizde giivenlik tehditlerini ve bu tehditler igin Onlemleri tespit etmektir. Bunlari

uygulamak i¢in denizcilik endiistrisi, hiikiimetler, devlet kurumlari, yerel yonetimler
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aralarinda is birligi olusturmaktir. ISPS kodun kisim A gereklerine uygun olan gemiler
Uluslararas1 Gemi Giivenlik Sertifikasi (ISSC) verilmektedir. Bu sertifikanin verilebilmesi
icin bayrak devleti veya bayrak devleti tarafindan yetkilendirilmis klas kuruluslarinin
tarafindan denetlenmesi gerekir. Bu sertifikalarin bayrak devleti tarafindan belirlenen ve 5
yili gegmeyen araliklarla yenilenmesi gerekmektedir. Ikinci ve iigiincii yillar arasinda bir ara
denetim gergeklestirilir. Ayrica bayrak devleti tarafindan belirlenen herhangi bir ek denetim
de yapilabilir [81].

3.6. MLC Denetimleri

MLC, gemi adamlarinin yasama ve c¢alisma kosullarinin minimum standartlarini
belirlemektedir. MLC denetimleri yardimiyla MCL standartlarinin  yerine getirilip
getirilmedigi kontrol edilir. MLC denetimi bayrak devleti sorumlulugundadir. Fakat bazi
durumlarda denetleme yetkisini klas kuruluslarina devredebilir. Denetimi basariyla gegen
gemiler sertifikalandirilir. Sertifikanin gecerliligi en fazla 5 yil olup gecerliliginin devam

ettirebilmesi i¢in bir ara denetim yapilmaktadir [82].
3.7. Liman Devleti Denetimleri

Liman devleti denetiminde yabanci bayrakli gemiler ulusal limanlarda denetlenmektedir.
Liman devleti denetiminin temelleri 1978 yilinda 8 kuzey denizi iilkesinin Lahey’de
imzaladigi mutabakat anlagsmasina dayanmaktadir. Bu mutabakat anlagsmasinin amaci,
1976’da ILO tarafindan kabul edilen Ticaret Gemileri Anlagsmasi yani bilinen adiyla ILO
sozlesmesi No 147°nin uygulanmasini saglamakti. Yapilan mutabakat geregi liye devletlerin
limanlarina giren gemilerin yasam ve c¢alisma konular1 ac¢isindan denetlenmesi
amaglanmigti. Fakat Mart 1978 tarihinde meydana gelen Amoco Cadiz kazasi, Lahey
mutabakat anlagmasinin gelistirilmesi gerekliligini dogurmustur. Yasanan bu kaza sonrasi
bazi bayrak devletlerinin denetimlerini uygun sekilde yapmadiklari ortaya ¢ikmistir ve
mevcut emniyet aginin basarisiz oldugu goriilmiistiir. Bu yiizden mutabakat anlagmasina iiye
iilkelerin yapacaklar1 denetimin, ¢alisma ve yasam kosullarinin yani sira emniyet ve gevre
kirliligi konularim1 da igermesi gerektigi anlasilmistir. Tiim bu yasananlarin neticesinde,
1980°de IMO ve ILO temsilcileri ile on ii¢ Avrupa lilkesinin deniz emniyetinden sorumlu
kuruluslar1 bir araya gelerek standart alt1 gemilerin ortadan kaldirilmasinin en iyi yolunun,

liman devleti denetimleri olacagini sdylemislerdir. S6z konusu denetimlerin, uluslararasi
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denizcilik sdzlesmelerine dayandirilarak yapilacagi kabul edilmistir. 1982 yilinda ikinci kez
toplanan taraflar Lahey mutabakat anlagsmasinin yerini almis olan Paris mutabakat zaptini
kabul etmislerdir. Sonug olarak, Paris Memorandumu Temmuz 1982 itibariyle de yiiriirliige
girmistir [83]. Bolgesel isbirliklerinin sayisindaki artistan sonra IMO A.787(19) sayili
kararla liman devleti denetimi prosediirii hakkinda yonetmelik yayinlamistir [84]. Liman
devleti denetim prosediirii hakkindaki yonetmelik ilk olarak A.1052(27) sayili kararla
giincellenmis sonrasinda 6 Aralik 2017 tarihinde kabul edilen A.1119(30) sayili kararla
giiniimiizdeki halini almistir[10, 85].

Denizde emniyet standartlarinin gelistirilmesi ve deniz ¢evresinin korunmasi amaciyla IMO,
ILO ve BM uluslararas1 calismalar gerceklestirmektedirler. Bu ¢alismalar neticesinde
uluslararasi alanda gegerliligi olan gesitli s6zlesmeler ortaya ¢ikmaktadir [7, 86]. Gemilerin,
s6z konusu sozlesmelerle belirlenen standartlara uygunlugunun kontrolii, basta bayrak
devletleri olmak iizere gemi sahipleri, klas kuruluglari, sigorta kuruluglar1 gibi kurumlar
tarafindan saglamasi1 gerekiyordu. Ancak gemilerin emniyetinden sorumlu bu kurumlarin
meydana getirdikleri emniyet aginin basarisiz olmasi sonucunda, standart alt1 gemilerin
sayilarinda artiy meydana gelmistir. S6z konusu emniyet aginin saglamlastirilmasi ve
standart alt1 gemilerin ortadan kaldirilmasi amaciyla liman devleti denetimleri ortaya
cikmigtir [87]. Giiniimiizde standart alti gemilerin agik denizlerde ticari faaliyetlerde
bulunmasini engellemek amaciyla bayrak devletleri, klas kuruluslari, deniz sigortacilari,
endiistri kuruluslar1 ve liman devletlerinden olusan emniyet agi bulunmaktadir. Liman
devleti denetimleri, olusturulan emniyet aginda standart alt1 gemilerin tespit edilmesinde en
son kademede yer almaktadir [7, 83]. Liman devleti denetimlerinde yabanci bayrakli
gemilerin ulusal limanlara ziyareti sirasinda geminin emniyet ve gemi kaynakli ¢evre
kirliligine iliskin kural ve standartlara uygunlugu kontrol edilmektedir [83, 88]. Standart alt1
gemilerin tespit edilmesi sonucunda liman devletleri, kendi sularinda meydana gelebilecek
potansiyel gemi kazalarinin 6niine gegebilmektedir. Ayrica, liman devleti denetimlerinin

emniyet agina dahil olmasindan sonra denizde emniyet seviyesi arttig1 goriilmektedir [89].

Liman devleti, hak ve yiikiimliiliiklerini IMO ve ILO sdzlesmelerinden ve bdlgesel liman
devleti igbirlikleri altinda olusturulan ulusal mevzuattan almaktadir [90]. Liman devleti
denetimlerinin yapilabilmesi ic¢in liman devletinin ilgili mevzuati ¢ikarmasi gereklidir.
Cikarilan mevzuat sonrasinda liman devletinin taraf oldugu sézlesme hiikiimlerine uygun

olarak limanlarindaki yabanci gemilerin denetimlerini yapabilir [86]. Ayrica BMHDS nin
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219. Maddesinde liman devletlerine limanlarindaki standart alt1 gemilere karsi 6nlem alma

hakkini vermektedir [51].
3.7.1. Liman devleti denetimi bolgesel isbirlikleri

Paris Memorandumunun denizde emniyet ve gemi kaynakl kirliligin 6nlenmesi konularinda
onemli katkilarda bulunmasinin ardindan IMO, 6 Kasim 1991 tarihinde A.682 (17) sayili
karart dogrultusunda gemilerin denetlenmesi konusunda bolgesel is birlikleri kurulmasi
cagrisinda bulunmustur. Boylelikle, standart alt1 gemilerin tespit edilmesi hususunda 6nemli
gelismeler olacagi planlanmistir [91]. IMO’nun bu karardaki amaci; bolgesel is birligini
artirarak bir geminin ayni bolgede farkli ilkelerce yakin zaman iginde birden fazla
denetlenmesinin Oniine gegerek, standart alti gemilere daha fazla odaklanan koordineli ve
etkili bir denetim mekanizmasi kurmaktir. Giiniimiizde, dokuz bdolgesel is birligi
bulunmaktadir. Bolgesel rejimlere ek olarak, Birlesik Devletler Sahil Giivenligi onuncu
rejim olarak gérev yapmaktadir [92]. Ote yandan, mevcut rejimlerin her biri digerlerinin
yaptig1 denetimleri kabul etmemektedir [11]. Mevcut bolgesel is birlikleri Cizelge 3.1°de

gosterilmektedir.

Cizelge 3.1. Bolgesel is birlikleri ve imzalanma yillari

Bolgesel Isbirligi Imzalanma Yih
Paris Memorandumu 1982
Latin Amerika Memorandumu 1992
Tokyo Memorandumu 1993
Karayipler Memorandumu 1996
Akdeniz Memorandumu 1997
Hint Okyanusu Memorandumu 1999
Bat1 ve Orta Afrika Memorandumu 1999
Karadeniz Memorandumu 2000
Riyad Memorandumu 2004
Birlesik Devletler Sahil Giivenlik Liman Devleti Denetim Programi 1994

Uluslararas1 anlasma yerine mutabakat zaptinin tercih nedeni; uluslararasi anlagmalara gore
daha kisa prosediirlerinin olmas1 ve herhangi bir degisiklik yapilmasinin daha kolay olmasi

olarak belirtilmektedir [83].
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Paris Memorandumu

Paris Memorandumu, Avrupa kiy1 devletlerini ve Kuzey Atlantik bdlgelerini kapsamaktadir
[83]. Giiniimiizde 27 iiye iilkeye sahiptir. Bu iilkeler Almanya, Belgika, Birlesik Krallik,
Bulgaristan, Danimarka, Estonya, Finlandiya, Fransa, Giliney Kibris Rum kesimi,
Hirvatistan, Hollanda, irlanda, ispanya, Isveg, italya, izlanda, Kanada, Letonya, Litvanya,
Malta, Norveg, Polonya, Portekiz, Romanya, Rusya Federasyonu, Slovenya, Yunanistan’dir
[93]. Paris Memorandumun amaci liman devleti denetimlerinin uyumlastirilmas: ve
gelistirilmesi, giiglendirilmis is birligi ve bilgi aligverisi olarak belirtilmektedir. 21 Aralik
2019 tarihinde yiiriirliige konan ve kirk ikinci diizeltmeleri de igeren memorandumun yazili
metni dokuz bdliim ve on iki ekten olusmaktadir. Paris Memorandumunda her gemi i¢in
gemi risk profili olusturulmaktadir. Olusturulan profil neticesinde gemiler; yliksek riskli,
standart riskli ve diigiikk riskli gemiler olarak siniflandirilirlar. Gemilerin risk seviyeleri
belirlenirken, genel ve tarihi parametreler goz oniinde bulundurulur. Genel parametreler;
geminin tipi, geminin yasi, geminin bayrak devleti, geminin klas kurulusu ve geminin sirketi
bilgilerinden olusur. Tarihi parametreler ise bir geminin son 36 aydaki uygunsuzluk sayisi
ve son 36 aydaki tutulma sayisindan olusur. Belirtilen parametrelere verilen gesitli puanlar
neticesinde elde edilen toplam puan yardimiyla geminin risk kategorisi belirlenir. Gemilerin
bulundugu risk kategorisine gore, denetimlerin siklig1 ve yapilacak olan denetimin tiirii
belirlenir. Ayrica beklenmedik faktorler ve gecersiz kilan faktorlerin meydana gelmesi
gemilerin risk profillerine bakilmaksizin ilave denetimlerin yapilmasina yol agar [94]. Paris
Memorandumu, yilda 17000°den fazla denetim yaparak limanlarina gelen yabanci bayrakli
gemilerin uluslararasi giivenlik, emniyet, ¢evre, personelin ¢alisma ve yasama kosullarina

uygunlugunu kontrol etme hedefindedir [93].

Latin Amerika Memorandumu (Acuerdo de Vina del Mar)

Latin Amerika bolgesini kapsayan memorandum, 5 Kasim 1992 tarihinde kabul edilmistir.
Arjantin, Brezilya, Bolivya, Sili, Kolombiya, Kiiba, Ekvador, Guatemala, Honduras,
Meksika, Panama, Peru, Dominik Cumhuriyeti, Uruguay, Venezuela iiye iilkelerdir. Diger
tiim bolgesel isbirliklerinde oldugu gibi standart alti gemilerin tespit edilmesi amaciyla
kurulmustur [95]. 2015 yilinda yayinlanan ve yirmi birinci komite toplantisinda kabul edilen
son degisiklikleri de igeren memorandumun yazili metni dokuz bolim ve dort ekten

olugsmaktadir. Memorandum standart alt1 gemileri tespit etmek adina; limanlarina ugrayan
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yabanci bayrakli gemilerin %20’sini denetleme hedefindedir. Riskli gemileri belirlemek igin
herhangi bir kriteri bulunmamaktadir. Yolcu gemileri, dokme yiik gemileri, Ro-Ro gemileri,
kimyasal tankerler, gaz tankerleri, petrol tankerleri ve paket halde tehlikeli veya zararli yiik
tagiyan gemiler ve Onceki denetimlerden herhangi bir eksikligi bulunan gemilere 6zellikle
dikkat edilir. Bunlarin disindaki gemilere ayn1 donem igerisinde ikinci bir denetim
uygulanmaz. Limanlar arasinda haksiz rekabeti onlemek i¢in gemilerin bayraklarina

bakilmaksizin tiim gemilere benzer davranis sergilenir [96, 97].

Tokyo Memorandumu

Asya ve pasifik bolgelerini kapsayan memorandum 1 Aralik 1993 tarihinde Tokyo’da
imzalanmustir. 1 Nisan 1994 tarihinde de yiirtirliige girmistir [98]. Avustralya, Kanada, Sili,
Cin, Fiji, Hong Kong, Endonezya, Japonya, Giiney Kore, Malezya, Marshall Adalari, Yeni
Zelanda, Papua Yeni Gine, Peru, Filipinler, Rusya, Singapur, Tayland, Vanuatu, Vietnam
olmak {izere 20 iiyeye sahiptir [99]. Kasim 2018 tarihinde kabul edilen son degisiklikleri
iceren memorandumun yazili metni sekiz bliim ve iki ekten olusmaktadir [98]. Uye iilkeler,
denetimlerdeki bilgi aligverisini saglamak, ge¢mis denetim raporlar1 hakkinda bilgi almak
amaciyla merkezi Rusya’da bulunan Asya Pasifik Bilgisayarli Bilgi Sistemi (APCIS)
kurmuslardir [100]. Paris Memorandumunda oldugu gibi Tokyo Memorandumunda da
gemiler; yiiksek riskli gemiler, standart riskli gemiler ve diisiik riskli gemiler olarak
siniflandirilir. Gemilerin bulundugu risk kategorisine gore yapilacak olan denetimlerin
siklig1 belirlenir. Risk sinifi belirlenirken, Paris Memorandumuyla ayni Kriterler géz dniinde
bulundurularak puanlama yapilmaktadir. Ayrica gecersiz kilan faktorlerin meydana gelmesi

gemilerin risk profillerine bakilmaksizin ilave denetimlerin yapilmasina yol agar. [98].

Karayipler Memorandumu

9 Subat 1996 yilinda imzalanan mutabakat zaptina giiniimiizde iiye olan iilkeler; Antigua ve
Barbuda, Aruba, Bahamalar, Barbados, Belize, Kiiba, Bermuda, Cayman Adalari, Curacao,
Fransa, Grenada, Guyana, Jamaika, Hollanda, Saint Kitts ve Nevis, Saint Lucia, Surinam,
Trinidad ve Tobago’dur. Saint Vincent ve Grenadines ise kismi iiye durumundadir. Denizde
emniyet, glivenlik, denizde kirliligini 6nleme, gemide yasama ve c¢alisma kosullari, gemi
adamlariin sertifikasyonu ve nitelikleri konularinda gemileri denetleyerek uluslararasi

sozlesmelere ve standartlara uygunlugunu kontrol etme amacindadir. Bu sayede bolgede
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standart alt1 gemilerin ¢alismasinin dniine gecilmesi planlanmaktadir. Uye iilkelerin amaci,
limanlarina ugrayan gemilerin %15’ini denetime tabii tutmaktir. Bunun yaninda bdlgenin
dogas1 geregi alisila gelmisin disinda gemiler de bulunmaktadir. Bu gemiler i¢in Karayip
Kargo Gemisi Emniyeti Kodu ve Kiigiik Ticari Gemilerin Emniyet Kodu gelistirilmistir
[101]. 2018 yilinda kabul edilen sekizinci versiyonuna goére memorandumun yazili metni
dokuz boliim ve alti ekten olusmaktadir. Karayipler Memorandumuna iiye ilkeler diger
bolgesel memorandumlarda oldugu gibi aralarinda bilgi aligverisi ve is birligi yaparlar. Paris
ve Tokyo Memorandumlarindaki gemi risk profili hesaplarina gore daha basit bir hesaplama
metodu vardir. Risk profili olusturulurken geminin tipi, yasi, bayragi, bagh bulundugu
sirketin performans notu, 6nceki denetimlerdeki uygunsuzluk ve tutulma sayilart goz 6niinde
bulundurulur. Bu hesaplamalar neticesinde gemi puani bes veya daha fazlaysa yiiksek riskli
gemi olarak belirlenir. Yiiksek riskli gemilerin yaninda yolcu, Ro-Ro, dokme ve 500 groston
altindaki geleneksel yap1 gemilerine, gaz ve kimyasal tankerlerine, paketlenmis sekilde
zararli madde tasiyan gemilere, tutulma orani ortalamanin {izerinde olan bayrak devletine

bagl olan gemilere, yakin zamanda uygunsuzlugu tespit edilen gemilere de denetim i¢in

ozellikle dikkat edilmektedir [102].

Akdeniz Memorandumu

Ik olarak 1995 yilinda Avrupa-Akdeniz ortaklig1 konferansinda, Avrupa Komisyonu nun
IMO ve ILO tarafindan desteklenen denizde emniyetin artirilmast ve deniz kirliliginin
onlenmesi amaciyla yapilan is birligi projesini finanse edecegini bildirmesinin ardindan,
Giiney ve Dogu Akdeniz bolgelerindeki lilkeleri kapsayan bolgesel is birligi calismalari
baslamistir. Sonug olarak, 1997 yilinda Malta’da Akdeniz Memorandumu kabul edilmistir
[103]. Memoranduma iiye olan iilkeler; Tiirkiye, Cezayir, Giiney Kibris Rum Kesimi, Misir,
Israil, Urdiin, Liibnan, Malta, Tunus, Fas’dir. Akdeniz Memorandumu diger bélgesel is
birliklerine benzer bir sekilde on iki aylik periyot icerisinde limanlarina ugrayan yabanci
gemilerin %15’inin denetlenmesini hedeflemektedir. 2012 yilindaki degisiklikleri igeren
memorandumun yazili metni on bolim ve on bir ekten olusmaktadir. Akdeniz
Memorandumunda, hedef faktor hesaplamasi kullanilarak gemiler birinci, ikinci, Gi¢lincii ve
dordiincii Oncelikli gemiler olarak siniflandirilirlar. Bu siniflandirma yapilirken, Paris ve
Tokyo Memorandumlarinda oldugu gibi genel ve tarihi parametreler kullanilir. Temel olarak
benzer parametreler olsa da bazi farkliliklar yer almaktadir. Geminin sirketinin performansi

bir parametre olarak yer almazken son denetiminden itibaren gegen siire parametresi
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bulunmaktadir. Her bir parametrenin karsiliginda belirli bir puan alarak geminin hangi
siifta yer aldigi belirlenir. Ayrica, bazi faktorlerin meydana gelmesi durumda geminin

oncelik siifina bakilmaksizin denetim igin 6ncelikli hale gelmektedir [104].

Hint Okyanusu Memorandumu

1997 yilinda ilk olarak Hindistan’da yapilan toplantida bolge iilkeleri bir araya gelerek
denizde emniyet standartlarinin yaninda uluslararasi denizcilik s6zlesmelerinin
gerekliliklerinin  yerine getirilmesi hususunda bir degerlendirme yapmislardir. Bu
degerlendirme sonucunda Hint okyanusuna kiyis1 olan iilkeler arasinda bolgesel is birligi
yapilmasinin, standart alt1 gemileri ortadan kaldirmak igin ¢6ziim olacagi konusunda fikir
birligine varmiglardir. 1998 yilinda yapilan toplantida, Hint Okyanusu Memorandumunun
hazirliklart tamamlanmistir. 1 Nisan 1999 tarihinde de yiiriirliige girmistir [105]. Avustralya,
Banglades, Komorlar, Eritre, Reunion adasi, Hindistan, Iran, Kenya, Maldivler, Mauritius,
Madagaskar, Mozambik, Myanmar, Umman, Yemen, Seyseller, Giiney Afrika, Sri Lanka,
Sudan ve Tanzanya olmak iizere 20 iiye iilkesi bulunmaktadir. Etiyopya ise gozlemci iilke
statlisiindedir. Memoranduma iiye her bir iilke, limanlaria gelen ticari gemilerin %10 unu
denetlemeye caligmaktadir [106]. %10’luk deger diger memorandumlara kiyasla diisiik
seviyelerde kalmaktadir. Bunun sebebi bolgede ¢ok sayida Afrika iilkesinin olmasi ve bu
tilkelerdeki kaynaklarin sinirli olmasindan ileri gelmektedir [88]. Hint Okyanusu bolgesinde
denizde emniyet, deniz ¢evresinin korunmasi, gemilerdeki yasama ve ¢alisma standartlarinin
artirllmas: amaciyla bir araya gelen bolge iilkeleri uluslararas: sozlesmelerle belirlenen
gerekliliklerin kontrolii i¢in liman devletlerinin etkili faaliyetlerine ihtiya¢ duymuslardir.
Uluslararas1 standartlarin uygulanmasinda birincil sorumlulugun bayrak devletlerinde
oldugu bilinciyle standart alt1 gemilerin ortadan kaldirilmas: i¢in kabul edilen mutabakat
zaptinin 2019 yilinda yayinlanan son revize hali on bolim ve on ii¢ ekten olugmaktadir.
Gemiler, Paris ve Tokyo Memorandumlarindaki gibi ayn1 genel ve tarihi parametreler
kullanilarak; ytiksek riskli, standart riskli ve diistik riskli gemiler olarak siniflandirilirlar.
Parametrelerin puanlamasinda bazi farkliliklar bulunmaktadir. Bu smiflandirmaya gore
gemilerin denetim siklig1 belirlenmektedir. Ayrica, bazi durumlarin meydana gelmesi

gemileri dogrudan oncelikli hale getirebilmektedir [106].
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Bati ve Orta Afrika Memorandumu (Abuja)

1999 yilinin Ekim ayinda IMO’nun ¢abalar1 neticesinde Nijerya’da diizenlenen konferans
sonucunda bolge iilkeleri liman devleti denetimi konusunda ortak bir sistem kurmay1 ve bu
sistemi uygulamay1 kabul etmislerdir. Bununla beraber Bati1 ve Orta Afrika Memorandumu
kabul edilmistir [107]. Angola, Benin, Kamerun, Yesil Burun Adalari, Kongo, Fildisi
Sahilleri, Demokratik Kongo Cumbhuriyeti, Ekvator Ginesi, Gabon, Gambiya, Gana, Gine,
Gine Bissau, Liberya, Moritanya, Nambiya, Nijerya, Sao Tome ve Principe, Sierra Leone,
Senegal, Giiney Afrika ve Togo memoranduma iiye olan iilkelerdir [108]. Uye iilkeler liman
devleti denetimlerinin uyumlastirilmas: i¢in denetim raporlarinin depolandigi ve bilgi
aligverigini saglayan Bati ve Orta Afrika Memorandumu bilgi sistemine sahiptirler [109].
Memoranduma iiye olan iilkeler, limanlarina giris yapan gemilerin %15’ini denetime tabii
tutmak hedefindedirler. 2018 yil1 verilerini igeren yillik raporda yillik denetim orani %4,79
seviyelerinde kalmigtir [110]. Bu durum iiye tilkelerdeki denetim isini yapacak kaynaklarin
sinirlt olmasi ve altyapi eksikligine baglanmaktadir [88]. Son giincel hali olan ve 2012
yilindaki degisiklikleri iceren memorandumun yazili metni on bir boliim ve on {i¢ ekten
olugsmaktadir. Gemilerin risk profilleri Paris Memorandumundaki ayni parametre ve
puanlamayla tespit edilir. Bu sayede gemilerin denetim siklig1 ve yapilacak olan denetimin
tiirti belirlenir [108].

Karadeniz Memorandumu

Standart alt1 gemilerin tespit edilmesi amaciyla ortaya ¢ikan liman devleti denetimlerinde
Karadeniz’de bolgesel is birliginin yapilmast hususundaki ilk c¢aligmalar 1999 yilinda
gergeklestirilen toplantiyla baglamistir [83]. 2000 yilinda alt1 Karadeniz tilkesinin imzasiyla
yiriirliige giren bolgesel is birliginin tiye ilkeleri; Tirkiye, Bulgaristan, Giircistan,
Romanya, Rusya ve Ukrayna’dir. Uye iilkeler tarafindan kurulan Karadeniz Bilgi Sistemi
yardimiyla denetlenecek gemilerin segilmesi islemi yapilmakta ve iilkeler arasinda bilgi
aligverisi saglanmaktadir [111]. Mutabakat zaptina iiye olan tilkelerden, limanlarina giris
yapan gemilerin bir yil igerisinde %]15’inin denetlenmesi i¢in ¢aba sarf etmeleri
istenmektedir [83]. 2017 yilinda yaymlanan ve son giincellemeleri igeren memorandumun
yazili metni on bolim ve yedi ekten olugmaktadir. Paris ve Tokyo Memorandumlarinda
oldugu gibi gemi risk profilleri olusturulmaktadir. Olusturulan profil neticesinde gemiler;

yiiksek riskli, standart riskli ve diisiik riskli gemiler olarak siniflandirilirlar. Gemilerin risk
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profili hesaplanirken Paris ve Tokyo Memorandumlarinin kullandig1 parametreler kullanilir.
Gemi risk profiline gore gemilere uygulanan denetimlerin sikligi belirlenir [111]. Ayrica
Romanya ve Bulgaristan’in Paris mutabakat zaptina iiye olmasindan dolay1 s6z konusu
iilkeleri her iki rejimle de etkili bir calisma yapmasi1 beklenmekte olup Karadeniz bolgesi

icin olumlu yonde 6nemli sonuglar doguracag diistiniilmektedir [88].

Riyad Memorandumu

2004 yilinda kabul edilen Riyad mutabakat zaptinin 6 {iye iilkesi bulunmaktadir. Bu tilkeler;
Bahreyn, Kuveyt, Umman, Katar, Suudi Arabistan ve Birlesik Arap Emirlikleri’dir. IMO
himayesinde kurulan memorandum, gemi ve ekipmanlarinin uluslararast kurallara
uygunlugunu kontrol etmektedir [112]. Bolge tilkeleri limanlarini ziyarete gelen gemilerin
yillik olarak %10’unu denetleme hedefindedirler. Memorandumun yazili metni on
boliimden olusmaktadir. Gemi denetimlerinde Oncelik taninacak olan gemilerin tespit
edilmesi diger mutabakat zaptlarina gore daha basit bir sekilde olmaktadir. Gemiler herhangi
bir risk kategorisine sokulmazlar. Mutabakat zaptina gore, limana ilk kez veya 12 aydan
sonra gelen gemilere, tespit edilen eksikliklerin giderilmesi i¢in zaman verilen gemilere,
liman otoriteleri veya pilotlar tarafindan emniyetli seyir konusunda eksikligi bulunan
gemilere, sertifikalar1 standartlara uygun olarak diizenlenmemis olan gemilere, tehlikeli
veya Kirletici 6zellikte yiik tasidigi halde liman devletine bilgilendirme yapmayan gemilere,
emniyet onlemleri nedeniyle klas onaylar1 6nceki 6 ay icerisinde askiya alinan gemilere

oncelik verilmektedir [113].

Amerika Birlesik Devletleri Sahil Giivenligi liman devleti denetimi programi

Amerika Birlesik Devletleri bolgesel is birliklerinin herhangi birinde yer almamaktadir. 1
Mayis 1994 tarihinden itibaren Amerika Birlesik Devletleri Sahil Giivenligi biinyesinde
liman devleti denetimleri yapilmaktadir. Amerika Birlesik Devletleri, liman devleti kontrolii
icin herhangi bir mutabakat zaptina iiye olmadig: i¢in Sahil Giivenlik birimi tarafindan
denetimlerde uygulanan s6zlesmelerin kesin bir listesi bulunmamaktadir [114]. 1994
oncesinde ozellikle tanker ve yolcu gemilerinde seyir emniyeti ve kirliligi 6nleme konulari
tizerinde sinirlt olarak durulmaktaydi [115]. Giliniimiizde, denizlerde standart alt1 gemilerin
ortadan kaldirilmasi1 amaci dogrultusunda denizde emniyet, giivenlik ve deniz cevresi

konularinda standartlara uygun deniz tasimaciliginin yapilmasi i¢in liman devleti denetimi
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programi yiriitiilmektedir [116]. Gemilerin denetim igin Oncelikleri belirlenirken birinci
oncelikli, ikinci oncelikli ve dncelikli olmayan gemiler olmaz iizere risk seviyelerine gore
smiflandirilir. Belirlenen risk seviyesine gore hangi gemilerin denetlenecegi belirlenir. Risk
seviyeleri belirlenirken gemi isletmecisi, bayrak devleti, klas kurulusu, ge¢mis
denetimlerdeki performansi ve geminin 6zellikleri géz 6niinde bulundurulur [117]. Amerika
Birlesik Devletleri Sahil Giivenligi 21. ylizyilda kaliteli gemi tagimaciligi politikasini 1 Ocak
2001 tarihinde uygulamaya koymustur. Az sayida uygunsuzlugu tespit edilen veya herhangi
bir uygunsuzlugu bulunmayan gemiler kaliteli gemi olarak kabul edilerek
sertifikalandirilmaktadir. Bu sertifikaya sahip olan gemiler hem prestij kazanmis olur hem

de daha az liman devleti denetimine girerler [118].

Liman devleti denetimi i¢in olusturulan memorandumlar arasinda denetimlerin etkinligi ve
verimliligi farklhiliklar goéstermektedir. Bu farkliliklar, bolge {ilkelerinin bir¢ogunun
uluslararasi s6zlesmeleri imzalamamig olmasi, liman devleti denetimleri i¢in etkili politika
ve uygulamalar1 tatbik edememis olmalari, denetleme oranlarinin diisiik seviyelerde
kalmasina baglanmaktadir [25]. Paris, Tokyo Memorandumlar1 ve Amerika Birlesik
Devletleri liman devleti denetim programinin diger bolgesel is birliklerine gore daha etkili

ve verimli olduklar diistiniilmektedir [25, 119].

3.7.2. Liman devleti denetimlerinde gemilerin secimi

Diinya ticaretinin ¢ok biiyiik bir boliimii deniz tasimaciligi ile yapilmaktadir. Deniz
tagimacilig1 yapilirken kullanilan gemilerden kaynakli olarak cesitli riskler s6z konusudur.
Standart alti gemileri tespit ederek s6z konusu riskleri en aza indirmek igin yapilan
denetimlerden bir tanesi liman devleti denetimleridir. Liman devleti denetimlerinde her
limana yanasan geminin denetlenmesi miimkiin degildir. Deniz tasimaciliginda limanlara
giris yapan gemi sayilarinin olduk¢a fazla olmasi buna karsin liman devletlerinin belirli
sayida gorevli gonderebilecek olmasi, her gemiye yapilacak olan denetimin gemilerde
gecikmelere yol acacag diisiincesiyle, gliniimiizde biitiin liman devleti organizasyonlar1 ve
Amerika Birlesik Devletleri Sahil Giivenligi gesitli kistaslar goz Oniinde bulundurarak

denetlenecek olan gemileri belirlemektedirler [120].

Paris Memorandumuna iiye iilkeler, hem gemi sayisindaki artis1 ve hem de gemilerin yillik

olarak yapmis olduklar1 seferlerdeki artis1 goz oniinde bulundurmus ve bdlgelerine gelen
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gemilerin %25’inin denetlenmesinin ¢ok uygun olamayacagi kanisina varmigtir. Bunun
sonucunda gemi hedef faktorii yerine gemi risk profilleri getirilmistir [121]. Mayis 2009°da
yapilan toplantida yeni denetleme rejimi kabul edilmis ve 1 Ocak 2011 tarihi itibariyle
uygulanmaya baslanmistir. Yeni denetleme rejiminde amag, standartlara uyan Kkaliteli
tasimaciligr odiillendirerek daha az denetime tabi tutmakken diigiik standartli gemilere

denetim ve yaptirimlar1 yogunlastirmaktir [122].

10 adet bolgesel is birligi incelendiginde Latin Amerika ve Riyad Memorandumlari
disindaki diger bolgesel isbirlikleri Paris Memorandumunun uygulamaya koydugu yeni
denetleme rejimi sonucunda ortaya ¢ikan gemi risk profili hesabinin aynisini veya benzer
hesaplamalar: kullanarak limanlara gelen gemilerin risk profillerini belirlemektedirler. Risk
profili yiiksek olan gemilere daha sik denetim uygulanmaktadir. Ote yandan bazi
memorandumlar kendilerine gore belirledikleri bazi1 O6zelliklerdeki gemilere Oncelik

tanimaktadir.

Bunun yaninda, bolgesel is birlikleri yogunlastirilmis denetim kampanyalar1 yapmaktadir.
Yiiksek oranda uygunsuzluk tespit edilen alanlarda bu uygunsuzluk sayilarini azaltabilmek
adma veya yeni yiriirliige giren uygulamalarla ilgili konularda, yogunlagtirilmis denetim
kampanyalar1 gergeklestirilir. Yogunlastirilmis denetim kampanyalart yilin  belirli
donemlerinde yapilmakta olup baslanmadan o6nce her memorandum hangi konuda
yogunlastirilmis denetim yapacagi duyurmaktadir. Ornegin; Paris Memorandumu igin 2018
yili konusu MARPOL Ek 6 olarak belirlenmistir [123].

3.7.3. Liman devleti denetimlerinin yasal dayanagi olan uluslararasi sézlesmeler

Bu baslik altinda, liman devleti kontrollerinde g6z oOniinde bulundurulan uluslararasi
denizcilik s6zlesmeleri hakkinda genel bilgiler verilmektedir. Her memorandumun dikkate
aldig1 uluslararasi s6zlesmeler Cizelge 3.2°de gosterilmektedir [94, 97, 98, 102, 104, 106,
108, 111, 113].
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Cizelge 3.2. Bolgesel isbirliklerinin kabul ettikleri uluslararasi sézlesmeler

Bati ve
Latin Hint Orta
Paris Amerika Tokyo Karayipler Akdeniz Okyanusu Afrika Karadeniz Riyad

SOLAS v v v \ v v v v v
LL v v v v v v v v v
MARPOL v v v \ v v \ v v
STCW v v v v v v v v v
COLREG v v v \ v v \ v v
Tonnage v v v v v v \ 4 4
ILO No. 147 v v v v v v v v
MLC v v v \ v v v v

CLC v v v v v v v

AFS v v \ v v Y v
BUNKER v v v v

BWM v v v v v v

Denizde Can Emniyeti Uluslararas: Sozlesmesi 1974 (SOLAS 74)

Denizde Can Emniyeti Uluslararast So6zlesmesi, ticari gemilerin emniyetiyle ilgili
sozlesmelerin en dnemlisidir. Ilk olarak 1914 yilinda Titanic gemi kazasinin ardindan kabul
edilmistir. Sonrasinda sirasiyla 1929, 1948 ve 1960 yillarinda diger SOLAS s6zlesmeleri
kabul edilmistir. Son olarak 1974 yilinda kabul edilen s6zlesme giintimiizde de gegerliligini
korumaktadir. SOLAS s6zlesmesinin temel amaci gemilerin insasi, ekipmani ve igletilmesi
icin uygun emniyet standartlarini belirlemektir [124]. SOLAS’in en onemli 6zelligi
yapisinda zimni kabul yontemini bulundurmasidir. Bu sayede sozlesme hiikiimleri belirli bir
saylda llke itirazda bulunmadig siirece belirlenmis tarihte uluslararasi alanda yliriirliige
girebilmektedir. Bu sebepten SOLAS 74 sozlesmesi lizerinde giincellemeler daha kolay bir
sekilde yapilabilmektedir [125]. SOLAS 74 on dort boliimden olugmaktadir. Boliimler ve
basliklar;

I- Genel Hiikiimler

l1-1 Insa, i¢ Bolmeler ve Stabilite, Makineler ve Elektrikli Sistemler

[1-2 Yangindan Korunma, Yangin Algilama ve Yangin Sondiirme

I11- Can Kurtarma Techizatlar1 ve Diizenlemeleri

IV- Telsiz Haberlesmesi

V- Seyir Emniyeti

VI- Yiiklerin ve Yakitin Tagsinmasi

VII- Tehlikeli Yiik Tasinmasi
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VIII- Niikleer Gemiler

IX- Gemilerin Emniyetli Y6netimi

X- Yiiksek Siiratli Teknelerin Emniyet Onlemleri

XI-1 Deniz Emniyetini Arttiric1 Ozel Onlemler

XI1-2 Deniz Giivenligini Arttirict Ozel Onlemler

XI1I- Dékme Yiik Gemileri icin Ilave Emniyet Onlemleri

XI- Uygunluk Dogrulamasi

XIV- Kutup Sularinda Calisan Gemiler i¢cin Emniyet Onlemleri’dir [124].

Uluslararasi Yukleme Sinir1 Sozlesmesi (LL 66)

1966 yilinda kabul edilen Uluslararasi Yiikleme Sinir1 s6zlesmesi, denizde gemi adamlarinin
can giivenligi ve gemilerin korunmasi ihtiyact g6z onilinde bulundurularak uluslararasi
seferlerde gemilerin yiiklenebilecegi sinirlar1 diizenlemek amaciyla hazirlanmistir. Yiikleme
siirt sozlesmesi; savas gemileri, 24 metreden kisa yeni gemiler, 150 grostondan kiiciik
mevcut gemiler, ticaretle ugrasmayan eglence yatlar1 ve balik¢i gemileri disindaki tiim
gemiler i¢cin gegerlidir. Sézlesme ii¢ ekten olusmaktadir. Birinci ekte ylikleme sinirinin
belirlenmesi igin diizenlemeler yer almaktadir. ikinci ekte yiikleme smirlariyla ilgili
bolgeler, mevsimsel dénemler hakkinda bilgiler verilmektedir. Ugiincii boliimde ise
yiikleme sinir1 sertifikasi hakkinda bilgiler yer almaktadir [126]. Ayrica 1988 yilinda
sOzlesmeyi giincelleyen, SOLAS ve MARPOL ile uyumlu hale getirmeye c¢alisilan protokol
kabul edilmis ve Subat 2000°de yiirtirlige girmistir [127].

Denizlerin Gemiler Tarafindan Kirletilmesinin Onlenmesine ait Uluslararasi S6zlesme
(MARPOL 73/78)

MARPOL sozlesmesi, gemilerin denizi operasyonel veya kaza sonucunda kirletmelerini
onlemek amaciyla hazirlanmis olan uluslararasi denizcilik sozlesmesidir [128]. Sozlesme
gemilerden kaynakl kirliligi tiim yoniiyle ele almaktadir. Bunun digindaki deniz kirlilik
konularimi icermez. 150 groston iizeri tiim tankerleri, 400 groston iistii tiim gemileri
kapsayan sozlesme hidrofoil, hava yastikli tasit, denizalti, sabit ve yiizer platformlar1 da i¢ine
almaktadir. Savas gemileri, yardimecr savas gemileri ve ticari olmayan devlet gemileri

sozlesmenin kapsami digindadir [83].
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MARPOL 73/78 sozlesmesi ilk olarak 2 Kasim 1973 tarihide kabul edilmistir. Ancak
yiirlirliige girmeden 1976-1977 yillarinda tanker kazalar1 meydana gelmis ve ciddi kirlilik
ortaya ¢ikmistir. Bunun sonucunda 1978 protokolii olusturulmus ve 1973 tarihli asil
sOzlesmeyi de i¢ine alarak kabul edilmistir. 1983 yilinda yriirliige girmistir. 1997 yilinda
gemilerden kaynaklanan hava kirliligi iizerine yeni bir protokol hazirlanmistir ve s6zlesmeye

ek VI olarak eklenmistir. MARPOL ek VI 2005 yilinda yiiriirliige girmistir [128].

Sozlesme alt1 ekten olusmaktadir. Bunlar sirasiyla; petrol kirliligini 6nleme kurallari, dokme
halde tasinan zehirli siv1 yiiklerden kaynaklanan kirliligin kontrolii i¢in kurallar, denizde
paketli halde tasinan zararli maddelerden kaynaklanan kirliligin dnlenmesi, gemilerden
kaynaklanan pis su kirliliginin Onlenmesi, gemilerden kaynaklanan ¢6p kirliliginin

onlenmesi, gemilerden kaynaklanan hava kirliliginin 6nlenmesidir [128].

Gemi Adamlarmm Egitim, Belgelendirme ve Vardiyva Tutma Standartlann Hakkinda
Uluslararasi Sozlesme (STCW 1978)

Soézlesmenin amaci; denizde can ve mal emniyetinin saglanmasi ve deniz cevresinin
korunmasi hedefiyle gemi adamlarimin egitimi, belgelendirilmesi ve vardiya tutma esaslarini
ortak bir sozlesmeyle standart hale getirmek ve iilkelerin karsilamak zorunda olduklari
minimum gereklilikleri belirlemektir. 1978 yilinda kabul edilen s6zlesme 1984 yilinda
yiriirliige girmistir. Sozlesmede o zamandan beri belirli yillarda cesitli iyilestirmeler
yapilmistir. STCW sozlesmesi sekiz boliimden olugmaktadir. Bunlar sirasiyla; genel
hiikiimler, kaptan ve giiverte departmani, makine departmani, radyo haberlesmesi ve radyo
operatorleri, gemilerin belirli tipleri i¢in 6zel egitim gereklilikleri, acil durum is emniyeti
tibbi bakim ve hayatta kalma yiikiimliiliikleri, alternatif sertifikalama ve vardiyadir. 1995
yilinda yapilan giincellestirmeyle s6zlesmeye STCW kod eklenmistir. S6zlesmede yer alan
diizenlemeler STCW kodla desteklenmektedir. STCW kodda cesitli yillarda giincellemeler
yapilmistir. STCW kod da A ve B olmak {iizere iki bolime ayrilmistir. Kodun A boliimii
zorunlu olup B boliimi tavsiye niteligindedir. S6zlesme savas gemileri, yardimci savas
gemileri, ticari olmayan devlet gemileri, balik¢1 gemileri, ticari amagli olmayan gezi yatlari
ve ilkel yapidaki ahsap gemiler disinda gemilerde hizmet veren gemi adamlarina

uygulanmaktadir [129].



38

Uluslararasi Denizde Catismayi Onleme Tiiziigii (COLREG 72)

[k olarak SOLAS 1960 birlikte ayn1 zamanda uygulamaya giren ¢atigma kurallar1 yerine
1972 yilinda uluslararasi denizde ¢atismay1 onleme tiizligii kabul edilmis ve 1977 yilinda
yiriirliige girmistir. Tiiziikte bulunan kurallar acik denizlerde, agik denizlerle baglantili ve
acik deniz gemilerinin seyredebilecegi sularda bulunan biitiin gemilere uygulanmaktadir.
Sozlesme, alt1 boliim, kirk bir kural ve dort ekten olusmaktadir. Bolim A’da; s6zlesmenin
hangi gemilere uygulandigi, kurallardaki sorumluluk ve genel tanimlamalar hakkinda
bilgiler yer almaktadir. Boliim B; gemilerin manevra ve seyir kurallarini igermektedir.
Bolim C; gemilerin gosterdigi fenerler ve gilindiiz isaretleri hakkinda bilgilerin yer aldig1
kisimdir. Bolim D; gemilerin gosterdigi ses ve 1sik isaretleri hakkindaki kurallari
icermektedir. Bolim E; kurallardan muaf olabilecek istisnai gemiler hakkinda bilgiler
verilmektedir. Bolim F; sdzlesmeye taraf olanlarin zorunlu denetimleri hakkinda kurallarin

yer aldig1 boliimdiir. Ek kisimlarda teknik bilgiler yer almaktadir [130].

Gemilerin Tonajlarini Olcme Uluslararasi Sozlesmesi (Tonnage 69)

Uluslararas1 alanda gemi tonajlarini hesaplamak amaciyla tek bir tonaj dl¢iim sistemine
ihtiya¢ olustugu i¢in 1969 yilinda gemilerin tonajlarini 6l¢me uluslararasi sdzlesmesi kabul
edilmistir. Bu sozlesmeyle beraber gemilerin tonajlarinin belirlenmesiyle alakali
diizenlemeler ortaya ¢ikmaktadir. Yirmi iki madde ve iki ekten olusan sozlesmenin
maddelerinde s6zlesmeyle alakali genel bilgiler yer almaktadir. Birinci ekte; bu sdzlesmeyle
beraber ortaya ¢ikan tonaj ve net tonaj hakkinda tanimlar ve hesaplamalarla ilgili kurallar
bulunmaktadir. Ikinci ekte; uluslararasi tonaj sertifikasi hakkinda bilgileri icermektedir
[131]. Ayrica 2013 yilinda sdzlesmede giincelleme yapilmistir. Giincellemeyle birinci ekte
yer alan ikinci kuralin sonuna eklemeler yapilmis ve iiglincii ek olan sozlesmenin

hiikiimlerine uygunlugun dogrulanmasi hakkinda yeni bir kural eklenmistir [132]

Ticari Gemilerin Minimum Standartlar1 S6zlesmesi (ILO No. 147)

S6zlesme ILO’nun 13 Ekim 1976 tarihinde gerceklestirdigi 62. oturumda kabul edilmistir.
Gemi adamlarinin ¢alisma ve yasam kosullarina iliskin standartlar1 igermektedir. On iki
madde ve bir ekten olusan sézlesme ticari amagla tagimacilik yapan her tiirlii gemi igin

gecerlidir. Sozlesmenin ilk alti maddesi genel hiikiimler hakkinda bilgileri icermektedir.
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Geriye kalan maddeler de standartlarla ilgili konulan icermektedir. Ek kisimda ise gemi
adamlariyla ilgili so6zlesmelerin listesi yer almaktadir [133]. MLC, bahsedilen sozlesmeyi
icermektedir. Ancak bazi iilkeler bu s6zlesmeyi onaylayip MLC’yi onaylamadiklari i¢in bu

sozlesme uygulanmaya devam etmektedir [134].

Denizde Calisma Sozlesmesi (MLC 2006)

ILO tarafindan hazirlanan soézlesme; hem diger uluslararasi calisma sdzlesmelerinde
bulunan temel ilkeleri kapsayan hem de denizcilik calisma sézlesmelerini ve tavsiyelerini
tek bir sozlesme altinda toplamak amaciyla hazirlanan bir sézlesmedir. 23 Subat 2006
tarihinde kabul edilmistir. S6zlesmenin sekizinci maddesine gore diinya gemi tonajinin
%33’liniin ve en az 30 devletin sdzlesmeyi kabul etmesinden on iki ay sonra sézlesme
yiirlirliige girmistir. Bu sart, 20 Agustos 2012 tarihinde saglanmis ve sézlesme 20 Agustos
2013 tarihinde yiiriirliige girmistir. Sozlesme; gemi adamlarmin gemide caligmasi igin
minimum gereksinimler, ¢alisma kosullari, yasam alanlari, dinlenme imkanlari, yeme ve
icme imkanlari, saglik korumasi, tibbi bakim, sosyal giivence konularinda diizenlemelere
yer vermektedir. S6zlesme ii¢ bolimden olusmaktadir. Birinci boliim; 6nséz ve on alti
maddeyi igermektedir. ikinci bdliim; 5 temel baslk altinda tiiziik ve kodlarm yer aldig1
kisimdir. Bu boliimde yer alan kodlar A ve B olmak iizere ikiye ayrilmaktadir. A
boliimiindeki kodlar zorunlu standartlari, B boliimiindeki kodlar zorunlu olmayip tavsiye

niteliginde olan standartlar1 icermektedir. Son boliim; eklerin yer aldigi bolimdiir [135].

Petrol Kirliliginden Dogan Zararin Hukuki Sorumlulugu ile ilgili Uluslararasi Sozlesme

(CLC 69)

CLC 69 sozlesmesi, dokme halde petrol tagiyan gemilerin deniz kazalar1 sonucunda ortaya
c¢ikan kirlilik zararinin tazmin edilmesini saglamak i¢in 1969 yilinda kabul edilmis ve 1975
yilinda yiiriirliige girmistir. S6zlesmeye gore, hasarin sorumlulugu kazaya neden olan
geminin malikine yiiklenir. Gemi malikinin sorumlulugu kusursuz sorumluluktur ve bazi
durumlarda bu sorumlulugu sinirlandirabilmektedir. Petrol kirliligini meydana getiren olay
sozlesmeye taraf olan bir {ilkenin karasular1 dahil, sinirlari igerisinde meydana geldiginde
sozlesme hiikiimleri uygulanmaktadir. Dokme halde petrol tasiyan her tiirlii gemi s6zlesme
kapsamindadir. Balastli tankerlerin seferlerinde ve tankerler disindaki gemilerden meydana

gelen kirlilik zararlar1 kapsam disindadir. 2000 tondan fazla petrol tasiyan gemilerde de
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kirlilik zarart i¢in sigortanin bulunmasi gerekmektedir. Sozlesmede savas gemileri ve
devletler tarafindan ticari olmayan hizmetlerde kullanilan gemiler kapsam disinda

tutulmustur.

1992 yilinda CLC 92 protokolii ortaya ¢ikmistir. Bu protokol CLC 69’un yerini almistir. Bu
protokolle beraber sdzlesmenin kapsami genel olarak genisletilmistir. Gemi maliklerinin
sorumluluk sinirlar1 artirllmistir. Bu protokol, taraf devletin miinhasir ekonomik bdlgesinde
veya devletin buna benzer bir sekilde olusturdugu alani kapsayacak sekilde gelistirilmistir.
Dokme petrol yiikii tasimak igin insa edilmis veya sonradan uyarlanmis olan gemilerin hem
yiikkli hem de bosken meydan gelen petrol yiikiinden kaynakli kirlilik zararlarini
icermektedir. Bu protokol 1996 yilinda yiiriirlige girmistir. 1998 yilindan itibaren
protokoldeki zorunlu fesih maddesi nedeniyle 1992 protokoliine taraf olan devletler 1969
sOzlesmesine liye olmaktan cikar. Bunun yaninda 1969 sozlesmesine taraf olup 1992

protokoliine taraf olmayan iilkelerde bulunmaktadir [136].

Gemilerdeki Zararli Organik Tutunma Onleyici Sistemlerin Kontroliine iliskin Uluslararasi

Sozlesme (AFS 2001)

Geminin karinasina ¢esitli deniz canlilarinin tutunmasini engellemek i¢in zehirli boyalar
kullanilmaktadir. Zehirli boyalar kullanilmadig: taktirde gesitli canlilar geminin karinasina
tutunarak hem gemiyi yavaslatir hem de geminin yakit tiiketimini artirirlar. ilgili sézlesme
geregi gemilerde kullanilan zehirli boyalarda organoitlerin kullanilmasi yasaklanmaktadir.
2001 yilinda kabul edilen sozlesme 17 Eyliil 2008 tarihinde yiiriirlige girmistir. 1960’1
yillarda gelistirilen ve dnemli zehirli boyalardan olan organoit tributyltin ve tiirevleri olan
bazi zehirli boyalarin deniz yasamini olumsuz etkiledigi ve ¢evreye zarar verdigi gesitli
caligmalarla ortaya ¢ikmistir. Sozlesme hiikiimleri geregi, sézlesmeye taraf olan {ilkeler
kendi bayraklarini tagiyan gemilerde ve kendi bayragimi tasimadig: halde yetkisi altinda
faaliyet gosteren liman, tersane ve kiyidan uzak tiim terminallerine giren gemilerde zararh

zehirli boyalarin kullanilmasini yasaklamasi veya sinirlama getirmesi gerekmektedir [137].
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Gemi Yakitlarindan Kaynaklanan Petrol Kirliligi Zararinin Hukuki Sorumlulugu Hakkinda
Uluslararasi Sozlesme (BUNKER 2001)

Sozlesme, gemilerin yakit tanklarinda yakit olarak tasinan petroliin deniz ¢evresini
Kirletmesi sonucu ortaya ¢ikan zararin ilgili yerlere yeterli, hizli ve etkili bir tazminat
O0denmesini saglamak amaciyla 2001 yilinda kabul edilmistir ve 21 Kasim 2008 tarihinde
yiirlirliige girmistir. S6zlesmeye taraf olan iilkelerin karasularinda ve miinhasir ekonomik

bolgelerinde meydana gelen zararlar i¢in gegerlidir [138].

Gemi Balast Suyu ve Sedimanlarinin Kontrolii ve Yonetimi Hakkinda Uluslararas: Sozlesme

(BWM 2004)

Istilact sucul tiirler deniz ekosistemi icin ¢ok ciddi bir tehdit olusturmaktadir. Gemilerde
balast suyuyla beraber tasinan bu zararl tiirler yeni gevrelerde de yayilmaya baslarlar ve
deniz cevresini olumsuz yonde etkilerler. Her gecen giin deniz tasimaciliginin biiyiimesi,
istilact sucul tiirlerin daha da yayilmasina neden olmaktadir. S6z konusu sudaki zararli
organizmalarin bir bolgeden digerine yayilmasini 6nlemek i¢in 2004 yilinda gemi balast
suyu ve sedimanlariin kontrolii ve yonetimi hakkinda kural ve standartlar1 i¢ceren sdzlesme
kabul edilmistir. 8 Eyliil 2017 tarihinde yiiriirliige girmistir. S6zlesmeye gore uluslararasi
sefer yapan biitiin gemiler balast suyu yonetimi planina gore balast sularini ve sedimanlarini
yonetmek durumundadir. Ayrica tiim gemiler balast suyu kayit defteri ve balast suyu
yonetim sertifikast bulundurmalidir. Kisa siireli bir ¢6ziim olarak gemiler balast sularin

degistirmektedirler ancak biitiin gemiler balast suyu aritim cihazlarin1 gemilere kurmak

durumundadirlar [139].

3.7.4. Liman devleti denetimi uygunsuzluklar: ve gemilerin tutulmasi

Liman devleti denetimlerini gerceklestiren uzmanlar tarafindan, memorandumun kabul
ettigi yasal dayanaklarin gerekliligine uygun olmayan durumlar uygunsuzluk olarak kayit
altina alinir [99]. Liman devleti denetimlerinde tespit edilen uygunsuzluklarin kategorileri
bolgesel isbirlikleri arasinda bazi kiigiik farkliliklart igerse de Paris Memorandumu temel
alindiginda otuz bir kategoriye ayrilmaktadir. Bunlar; personel sertifikalari, dokiimanlar,
gemi sertifikalari, yapisal kondisyon, su ve hava sizdirmazlig, acil durum sistemleri, radyo

haberlesme, yiik operasyonlari, yangin emniyeti, alarmlar, yasama kosullari, calisma
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kosullari, MLC boliim 1, MLC boliim 2, MLC boéliim 3, MLC bolim 4, seyir emniyeti, can
kurtarma techizati, tehlikeli yiikler, makine ve yardimci makineler, zehirli boyalar, balast
suyu, MARPOL ek I, MARPOL ek II, MARPOL ek Ill, MARPOL ek IV, MARPOL ek V,
MARPOL ek VI, ISM, ISPS ve digerleridir [134].

Liman devleti denetimleri sonunda denetimi yapan uzman veya uzmanlar tarafindan denetim
raporu doldurulur. Eger denetim sirasinda herhangi bir uygunsuzluk tespit edilmisse, bu
durum rapordaki ilgili yerlere eklenir. Tespit edilen uygunsuzluklarin gemi tarafindan
diizeltilmesi beklenir. Bu uygunsuzluklarin bazilarinin hemen diizeltilmesi istenirken
bazilar i¢in belirli bir siire verilebilir. Siire verilen uygunsuzluklarin takibi yapilir [140].
Tespit edilen uygunsuzlukla geminin devam etmesinin gemi, gemi lizerindeki gemi adamlari
veya deniz cevresi i¢in emniyetsiz bir durum olusturacagi durumlarda gemiler tutuklanir.
Tutuklanmaya sebep olan uygunsuzluk ya da uygunsuzluklar diizeltilene kadar geminin
kalkisina izin verilmez [99, 134]. Ote yandan tespit edilen uygunsuzluklar ve tutulmalar
gemilerin risk seviyesini artirmaktadir [94]. Tespit edilen ciddi uygunsuzluk sonrasi tutulan
gemiler, uygunsuzluklarini giderdikten sonra bir denetime daha girer. Denetimi gegerse

geminin tutukluk durumu kaldirilir [83].

Cizelge 3.3. Paris Memorandumu denetim istatistikleri (2014-2018)

Paris Mou
Yil Denetim Sayis1 Tutulma Sayisi Tutulma % Uygunsuziuk Uygunsuzluk /
Sayisi Denetim Sayis1
2018 17952 566 3,15 40368 2,25
2017 17923 693 3,87 41125 2,29
2016 17845 687 3,85 42131 2,36
2015 17878 611 3,42 41820 2,34
2014 18447 623 3,38 46224 2,51

Paris mutabakat zaptinin 2018 yillik raporundan elde edilen verilere gore Cizelge 3.3
olusturulmustur. Bu bilgiler 15181inda, Paris Memorandumunda 2014-2018 yillar1 arasinda
gemilerin denetim sayilar1 arasinda belirgin bir farklilhik goriilmemektedir. Gemilerin
tutulma yiizdelerinde ilk zamanlarda kiigiik bir artis olsa da son zamanlarda bir azalma
meydana geldigi goriilmektedir. Gemilerin denetim bagina diisen uygunsuzluk sayilarinda
ise 2014 wyili itibariyle diizenli olarak diislis goriilmektedir. Bu durumda, Paris
Memorandumu bolgesine gelen gemilerin emniyet, deniz kirliligini onleme, personel
yasama ve calisma kosullar1 konularina dikkat ettikleri ve liman devleti denetimlerini

ciddiye aldiklar1 anlagilmaktadir.
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Cizelge 3.4. Tokyo Memorandumu denetim istatistikleri (2014-2018)

Tokyo Mou

Yil Denetim Sayis1 Tutulma Sayis1 Tutulma % Uygunsuzluk Uygunsuzluk !

Sayisi Denetim Sayisi
2018 31589 934 2,96 73441 2,32
2017 31315 941 3,00 76106 2,43
2016 31678 1090 3,44 81271 2,57
2015 31407 1153 3,67 83606 2,66
2014 30405 1203 3,96 86560 2,85

Tokyo Memorandumunun 2018, 2017 ve 2016 yilina ait yillik raporlarindaki veriler
yardimiyla Cizelge 3.4 hazirlanmistir. Bu gizelgeye gore, 2014-2018 yillar1 arasinda Tokyo
Memorandumunda gemilere uygulanan denetimlerin sayisi hemen hemen her yil birbirine
yakindir. Gemilerin tutulma orani 5 yillik siire boyunca azalma egilimindedir. Denetim
basina diisen uygunsuzluk sayist da aynmi sekilde her yil azalmigtir. Buna gore, Paris
Memorandumunda oldugu gibi Tokyo Memorandumunu bdlgesine gelen gemilerin emniyet,
deniz kirliligini 6nleme personel yasama ve calisma kosullarina her yil biraz daha dikkat

ettikleri ve denetimlere hazirlikli olduklar1 anlami ¢ikarilabilir.

3.8. Can Kurtarma Techizatlar1 Uygunsuzluklari

Gemiler her daim ¢esitli tehlikelerle karsi karsiya gelebilmektedir. Batma, ¢atigma, yangin
vb. tehlikeler sonucunda yolcularin ve gemi miirettebatinin hayatta kalmasini can kurtarma
techizatlar1 saglayacaktir. Meydana gelen bir deniz olayinda birinci 6ncelik gemide bulunan
insanlarin hayatlarinin kurtarilmasidir [141]. Herhangi bir kaza veya felaket sonrasinda
yolcu veya gemi miirettebat1 kurtarilmay1 beklerken zorlu kosullardan korunmak igin can
kurtarma teghizatlarindan faydalanmaktadirlar. Bazi teghizatlar, yolcu ve personeli tamamen
suyun diginda tutarak olay yerinden daha emniyetli bir yere gegmelerine olanak saglarken
bazilari, agir kosullara maruz kalan insanlarin denizde hayatta kalma siiresini uzatmaya
yoneliktir. Bu baglamda can kurtarma techizatlari, deniz olaylarinin ortaya ¢ikmasi
durumunda insanlarin yaralanma veya oliim riskini azalttig1 i¢in ¢ok ciddi 6neme sahiptir

[142].

Paris ve Tokyo Memorandumlarinda denetime giren gemilerde 2014-2018 yillar1 arasinda
tespit edilen can kurtarma techizatlariyla ilgili uygunsuzluklarin sayist ve biitiin
uygunsuzluklar arasindaki yiizdesini gosteren Cizelge 3.5 ve Cizelge 3.6 asagida yer

almaktadir.
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Cizelge 3.5. Paris Memorandumunda tespit edilen can kurtarma techizati kategorisinde yer
alan uygunsuzluklarin istatistikleri (2014-2018)

Paris Memorandumu
Yil CKT Kaynakli Uygunsuzluk Sayisi Say1 %
2018 3300 8,2
2017 3307 8,0
2016 3623 8,7
2015 3727 8,9
2014 3709 9,0

Cizelge 3.5 Paris Memorandumunun yillik raporlarindan elde edilen verilerle hazirlanmastir.
Bes yillik siire¢ boyunca can kurtarma techizati ile ilgili uygunsuzluk sayisinin azaldigi
goriilmektedir. Otuz bir uygunsuzluk kategorisi igerisindeki ylizde oraninin ise yiiksek

seviyelerde oldugu goriilmektedir.

Cizelge 3.6. Tokyo Memorandumunda tespit edilen can kurtarma techizati kategorisinde yer
alan uygunsuzluklarin istatistikleri (2014-2018)

Tokyo Memorandumu
Yil CKT Kaynakli Uygunsuzluk Sayisi Say1 %
2018 9363 12,5
2017 9787 12,6
2016 10981 13,2
2015 11213 13,2
2014 10515 11,5

Cizelge 3.6 Tokyo Memorandumunun yillik raporlarindaki verilerden elde edilmistir. Paris
Memorandumunda oldugu gibi can kurtarma teghizati kategorisinde yer alan
uygunsuzluklarin sayisinin azalma egiliminde oldugu goriilmektedir. Diger uygunsuzluk
kategorileri igerisindeki ylizde oraninda ¢ok az bir azalma olsa da hala yiiksek seviyelerde

oldugu goriilmektedir.

Can kurtarma techizati kaynakli uygunsuzluklarin Paris ve Tokyo Memorandumlariin
yillik raporlart incelendiginde, yangin emniyeti ve seyir emniyeti kategorilerinden sonra

liciincii sirada geldigi goriilmektedir.

Liman devleti denetimi raporlari, bolgesel isbirliklerinin veri tabanlar {izerinden
incelendiginde; ekipmanlarin ¢alismamasi, hasarli olmasi, ¢alismamasi, techizatlarin
kullanima hazir olmamasi, son kullanma tarihlerinin dolmus olmasi, kullanma talimatlarinin

eksik olmasi, bakimlarinin diizenli yapilmis olmamasi, gemi personelinin techizat veya
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prosediirlere agina olmamasi, sozlesmelerin gereklerine uygun olmamast gibi

uygunsuzluklar tespit edilmektedir.

Liman devleti denetimi sonucu can kurtarma techizatlariyla ilgili olarak tespit edilen

uygunsuzluklara bazi 6rnekler Resim 3.1 ve Resim 3.2°de gosterilmektedir.

Resim 3.1. Yanlis yapilmis hidrostatik kilit baglantisi [143].

Resim 3.1°de can salina takilan hidrostatik kilidin uygun bir sekilde baglantisinin
yapilmadigi goriilmektedir. Baglanti isleminin yanlis yapilmasi can salinin acil bir durumda

kullanima hazir olmamasina neden olmaktadir.

Resim 3.2. Koétii durumdaki can filikasi [144].

Resim 3.2’de can filikasinin teknesinin kotii durumda oldugu goériilmektedir. Bu durumdan

filikanin bakiminin yeterli diizeyde yapilmadigi anlasilmaktadir.
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Her uygunsuzluk kategorisi kendi icerisinde alt kategorilere ayrilmaktadir. Tespit edilen
uygunsuzluklar hangi alt kategori ile ilgiliyse ona gore uygunsuzluk kodu verilmektedir. Can
kurtarma teghizatlarindan kaynaklanan uygunsuzluklar da kendi igerisinde 36 alt kategoriye
ayrilmaktadir. Paris Memorandumu g6z 6niinde bulundurularak yazilan alt kategoriler diger
bolgesel is birlikleri i¢in de aynidir veya ¢ok az farkliliklar vardir. S6z konusu alt kategoriler;
yiizen techizat, el maytabi, can kurtarma aracinin binme diizenleri, kurtarma botu binme
diizenleri, iki yonlii iletisim i¢in acil durum ekipmani, ekipmanlarin testi ve onayi, hizl
kurtarma botu, helikopter inis kalkis bolgesi, dalis elbisesi, sisirilebilen can kurtarma sali,
kurtarma botu icin denize indirme donanimi, can kurtarma aracinin denize indirme
donanimu, filika envanteri, filika, can simidi, can yelegi, halat atma araci, bakim ve kontrol,
can kurtarma ekipmanlarinin bakimi, deniz tahliye sistemi, can kurtarma teghizatlarinin
iyilestirilmesi, kurtarma araglari, gemi egitimi, koruyucu tulum, can kurtarma techizatlarinin
kullanimi, can kurtarma ekipmanlarinin kullanima hazirliligi, kisisel ve grup canli kalma
ekipmanlari, radyo can kurtarma araglari, kurtarma botu envanteri, kurtarma botu, sert yapili
can sali, filikanin yerlestirilmesi, can salinin yerlestirilmesi, kurtarma botunun

yerlestirilmesi, 1s1 koruyucu tulum ve digerleridir [145].

3.8.1. Gemilerdeki can kurtarma techizatlar

Gemilerde bulunmasi gereken can kurtarma techizatlariyla ilgili standartlar ve diizenlemeler
SOLAS’1n ii¢lincti boliimii olan can kurtarma araglari ve donanimlar1 baghig: altinda yer
almakta olup. Ayni boliimiin 34. kuralinda LSA Kod’a atifta bulunarak tiim can kurtarma
techizatlar1 ve diizenlemelerin LSA Kod’un gerekliliklerine uygun olmasi gerektigi

belirtilmektedir [52].

Gemilerde bulunan can kurtarma techizatlarin SOLAS ve LSA Kod’a gore belirli
araliklarla kontrollerinin, testlerinin, bakim tutum islemlerinin yapilmasi gereklidir. Bu
islemler, gemideki gorevli personel veya soz konusu uygulamalar1 yapmaya yetkili olan

onayli servis saglayicilar tarafindan yapilmaktadir [52, 146].

LSA Kod’a gore can kurtarma techizatlar1 alti temel baslik altinda toplanmaktadir. Bu
basliklar Cizelge 3.7°de yer almaktadir [146].
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Cizelge 3.7. Can kurtarma techizatlari

1 Kisisel Can Kurtarma Techizatlar:
Can simitleri
Can yelekleri
Dalma giysileri
Koruyucu giysi
Is1 koruyucu tulum

2 Goriiniir isaretler
Parasiitlii isaret figekleri
El maytaplar1
Yiizer duman isaretleri

3 Can Kurtarma Vasitalari
Can sallar1
Can filikalar1
4  Kurtarma Botlar:
5 Can Kurtarma Vasitalarini Denize indirme ve Binme Donanimlari
Indirme ve binme donanimlari
Gemi terk sistemleri
6 Diger Can Kurtarma Techizatlar
Halat atma aletleri
Genel alarm ve yayin sistemleri

Kigisel can kurtarma techizatlari, zor durumda kalindiginda gemi personelinin veya
yolcularin sadece kendilerinin kullanabilecegi techizatlardir. Bunlar; can simitleri, can
yelekleri, dalma giysileri, koruyucu giysiler ve 1s1 koruyucu tulumdan olusmaktadir. Can
simitleri, herhangi bir durumda ve sebepte denize adam diistiigiinde insanlarin bogulmasini
onlemek i¢in kullanilmaktadir. Can yelegi de ayn1 sekilde insanlarin yiizmelerine yardimei
olmaktadir. Ayrica, insanlar can yelegi giymislerse bilingli veya bilingsiz durumlarda su
iizerinde kalabilirler. Dalma giysileri ve koruyucu giysilerinin bazi farkliliklar1 bulunsa da
ikisi de soguk suda viicut sicakliginin kaybini azaltmaya yonelik techizatlardir. Ist koruyucu
tulum, insan viicudundaki buharlagsmadan dogan 1s1 kaybini 6nlemeye yonelik teghizattir
[147].

Gorliniir isaretler, can kurtarma aracinin veya teknenin yerini belli etmek ve etraftaki diger
vasitalarin dikkatini ¢ekmek i¢in kullanilmaktadir. Bunlar; parasiitli isaret fisekleri, el

maytaplari ve yiizer duman isaretleridir [147].

Can kurtarma araclari, gemi personelinin ve yolcularin gemiyi terk etmesi gereken acil
durumlarda tahliye i¢in kullanilmaktadirlar. Can sallar1 ve filikalar can kurtarma vasitasi
olarak kullanilirlar. Kurtarma botlari, denizde tehlikede olan kisileri kurtarma gemisine

almak i¢in kullanilmaktadirlar. Can sallarin, filikalar1 ve kurtarma botlarin1 denize indirme
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ve binme donanimlar1 bulunmakta olup SOLAS geregi bu donanimlarinda belirli standartlari
vardir. Ayrica halat atma aletleri, genel alarm ve yayin sistemleri diger can kurtarma

techizatlar1 kategorisinde yer almaktadir [147].
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4. YONTEM

Bu boliimde can kurtarma techizati kaynakli uygunsuzluklarin ortaya ¢ikmasina yol agan
faktorleri tespitini yapabilmek i¢in kullanilan Delphi tekniginden ve elde edilen faktorlerin
agirliklandirilmas: ve aralarindaki iligkilerin tespitinin yapilabilmesi amaciyla kullanilan

bulanik DEMATEL metodu hakkinda bilgiler verilmektedir.

4.1. Delphi Teknigi

Delphi teknigi, uzmanlara bir dizi anket uygulanarak onlarin diisiincelerini almak ve
degerlendirmek i¢in kullanilan tekrarli ve geri bildirimlerin yapildigi bir veri toplama
metodudur [148]. Genellikle iki veya ii¢ tur anket uygulanan yontemde, uzmanlar arasinda
fikir birligi olusmasi amaglanmaktadir [149]. Delphi teknigi ilk olarak, Amerika’da askeri
alanda yapilacak olan arastirmalar icin gelistirilmistir [150]. ilerleyen zamanlarda cesitli
alanlarda ve farkli amaclarla yaygin olarak kullanilmaya baglanmistir [151]. Bu teknik,
alanlarinda uzman olan kisilerin gortsleriyle birlikte 6ngorii olusturma, fikir tiretme ve
cesitli konularda karar verme amaciyla yapilan aragtirmalarda tercih edilmektedir [152].
Delphi teknigi, katilimcilarin yiiz yiize gelmeden iletisim ortami saglayan bir yontemdir.
Gizlilik s6z konusu oldugu i¢in sosyal ve duygusal etkileri azaltir buda katilimcilarin konuya

daha rahat odaklanmalarini saglamaktadir [153].

4.1.1. Delphi tekniginin 6zellikleri

Delphi tekniginin dort temel 6zelligi vardir. Bunlar; gizlilik, ardisiklik, kontrollii geri

besleme ve grup cevaplarinin istatistiksel analizidir [154].

Gizlilik; Delphi tekniginin en 6nemli 6zelligidir. Arastirma boyunca ortaya ¢ikan fikirlerin
kime ait oldugu gizli tutulmaktadir. Bu sekilde arastirmaya katkida bulunan katilimcilar
fikirlerini daha rahat ifade etmektedirler [155]. Ardisiklik; teknigin bu 6zelligi sayesinde
katilimeilar diger katilimcilarin  fikirlerini  6grenip, kendi fikirlerini tekrar gdzden
gecirebilirler. Kontrollii geri besleme; katilimcilara ardisik olarak uygulanan anketler
sonucunda elde edilen istatistiksel analizlerin sonraki anketlerle beraber katilimcilara

bildirilmesidir. Bu sayede katilimcilar diger katilimecilarin diisiincelerini 6grenebilirler
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[154]. Grup cevaplarinin istatistiksel analizi; nicel bir analiz yapilarak ortaya ¢ikan sonucun

yorumlanmasidir [148].

Sackman yapmis oldugu ¢alismasinda, Delphi tekniginin karakteristik ozelliklerini su

sekilde belirtmistir;

¢ Genellikle hazirlanan anketler posta yoluyla, roportajla veya bilgisayar iizerinden
yapilan goriismelerle yonetilebilen yapilandirilmis ve formal anketlerdir.

¢ Anketlerde nitel veya nicel 6lgekler kullanilabilir.

¢ Anket; katilimcilarin, aragtirmacilarin veya ikisinin birden hazirladigi maddelerden
olusur.

e iki veya daha fazla tur uygulanur.

¢ Her tekrarda her madde i¢in istatistiksel bilgileri iceren geri bildirim yapilir.

¢ U¢ noktalarda cevap veren katilimcilardan verdikleri cevaplar i¢in agiklama istenebilir.

¢ Anketler bazi kurallar ve talimatlar esliginde uygulanmaktadir.

¢ Arastirmacinin belirledigi geri bildirim tiiriine gére baz1 katilimcilardan alinan s6zlii
geri bildirimler diger turlarda yer alabilir.

¢ Calismaya katilanlarin verdikleri cevaplar ve degerlendirmeleri gizli tutulmaktadir.

e Fikir birligi saglandigina dair bulgu tespit edilinceye kadar ardisik turlar ve geri
bildirimler devam eder.

¢ Katilimcilar hi¢bir zaman kars1 karsiya gelmezler ve birbirlerinden uzak konumlarda
bulunabilirler [156].

4.1.2. Delphi tekniginde arastirma siireci

Delphi tekniginin belirli bir isleyis siireci vardir. Bu silirecin 7 asamada gergeklestigini
sOylemek miimkiindiir. Bunlar sirasiyla; arastirmanin konusunun belirlenmesi, katilimcilarin
belirlenmesi, arastirmaya katilan uzmanlarin goriislerinin alinmasi, alinan goriislerin analiz
edilmesi, analiz sonucunda ortak goriislerin ortaya ¢ikmasi veya goriislerin degistirilmesi,
ortak goriis olusturma cabasi sonucunda katilimcilarin goriislerinin alinmasi, ortaya ¢ikan

sonuglarin problemin ¢6ziimiinde kullanilmasidir [155, 157, 158].

Delphi tekniginin uygulanacagi arastirma konusu belirlendikten sonra sira konuyla ilgili
uzman kisilerin belirlenmesine gelir. Katilimcilarin se¢imi yapilan aragtirmanin basarisi i¢in
oldukca Onemlidir. Katilimcilar uzmanhk alanlari1 g6z Onilinde bulundurularak
belirlenmelidir. Arastirma konusunu bilen ve tecriibesi olan kisiler olmalidir. Arastirmacinin
ve arastirmanin durumuna gére Delphi tekniginin uygulama sekli degisebilir. Genellikle ti¢
asama halinde uygulanmaktadir. Ilk turda arastirmaya katilan uzmanlara arastirma

konusuyla ilgili acik u¢lu sorular yoneltilir. Alinan cevaplara gore ikinci tur i¢in maddeler
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halinde anket formu hazirlanir ve katilimcilara gonderilir. Katilimcilar ankette belirtilen
maddelere katilim diizeylerini, genellikle hazirlanan Likert tipi 61¢ek lizerinden belirtirler ve
her bir maddeyle ilgili varsa yorumlarini yazarak cevaplar1 aragtirmaciya geri gonderirler.
Ikinci tur sonunda elde edilen cevaplar istatistiksel isleme tabii tutulur. Uciincii tur anket
formundaki maddeler ikinci turdaki maddelerle aynidir. Tek fark ikinci tur sonunda elde
edilen istatistiki veriler iiciincii turda her bir maddenin yaninda belirtilir. Ugiincii tur sonunda
elde edilen veriler 1s1¢1nda maddeler lizerinde uzlas1 saglanip saglanmadigi ortaya ¢ikar.
Arastirmaci diledigi takdirde tur sayisini arttirabilir. Ayrica, arastirmaci literatiir taramast
yaparak ve uzmanlardan faydalanarak direkt ikinci turdan ¢alismaya baslayabilir [155, 158,
159].

4.1.3. Delphi ¢calismasinda uzmanlarin secimi ve sayisi

(Calismaya katilmasi planlanan kisilerin konuya katki saglayabilecek 6zelliklerde, alaninda
uzman olan kisilerden bilingli bir sekilde segilmesi, ¢alismanin 6zgilinliigli ve basarisi
acisindan biiylik 6nem tagimaktadir [160, 161]. Delphi teknigi kullanilarak yapilan
arastirmaya katilacak olan uzmanlarin sayisi ile ilgili olarak farkli goriisler bulunmaktadir.
Sahin; en az 7 kisi olmasi gerektigini ve ideal grup biiyiikliigiiniin 10-20 kisiden olustugunu
belirtmistir [155]. Linstone da yine en az 7 kisi olmas1 gerektigini sdylemis ancak 4 ile 3000
kisi arasinda katilimcinin da arastirmaya katilabilecegini belirtmistir [162]. Delbecq ve
arkadaslari; homojen bir grupta katilimci sayisinin 10-15 arasinda olmasimin yeterli
olacagimi belirtmislerdir [158]. Gordon; katilimer sayisinin genellikle 15-35 kisi arasinda
degistigini belirtmistir [163]. Arastirmaya katilan uzmanlarin sayilarindan ziyade nitelikleri
daha 6nemlidir [164]. Bu ag¢idan bakildiginda ¢alismaya katki saglayacak olan uzmanlar
deneyimli ve ¢alismaya ayrintili bir bakis agis1 saglayabilecek nitelikte olmalidir [155].

4.1.4. Delphi tekniginde analiz ve goriis birligi

Delphi teknigiyle yapilan aragtirmalarda anket sorularina verilen cevaplar iizerinde uzlagma
saglanmalidir. Uzlagsmanin olup olmadigint belirlemek i¢in uzlagsma Ol¢iitlerinin
belirlenmesi gerekir. Uzlasma 6l¢iitlerinin belirlenmesinde farkli fikirler bulunmakta olup
arastirmanin konusuna, arastirmaya katilan uzman sayisina ve arastirmanin siirecine gore
degisiklik gostermektedir [165]. Fikir birligi saglanabilmesi igin belirli bir uzlas1 diizeyi

belirlenmesi yaygin bir durum olarak gériilmektedir. Bu uzlasi diizeyinin, Delphi teknigi
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uygulanan caligmalar incelendiginde, %100 ve %55 arasinda degisiklik gosterdigi goriiliir.
Baz1 c¢aligmalarda da bu yiizde seviyesi belirtilmeden okuyucunun yorumuna
birakilmaktadir [164]. Delphi teknigiyle hem nicel hem de nitel verilerin analizleri
yapilmaktadir. Ilk turda genellikle nitel veriler analiz edilmektedir. Sonraki turlarda
arastirmaya katilan uzmanlardan alinan veriler 15181nda merkezi egilim (ortalama, medyan,
mod) ve dagilim seviyeleri (standart sapma, ¢eyrekler arasi genislik) hesaplanarak analiz
edilir [166]. Delphi tekniginin uygulandigi ¢alismalarda u¢ noktalarda verilen cevaplar
arastirmanin sonucunu olumsuz olarak etkileyebilmektedir. Bu yiizden medyan degerlerinin
ve katilimcilarin tercihlerinin dagilimlarinin gdsterilmesinde ¢eyrekler arasi genislik
degerlerinin kullanilmasi daha ¢ok tercih edilir [163]. Ceyrekler arasi genislik, standart
sapmaya gore katilimeci sayisinin az oldugu ve u¢ degerlerin arastirmanin sonucunu
etkileyebilecegi durumlarda kullanilmaktadir. Ceyrekler arasi genislik u¢ degerlerden fazla

etkilenmemektedir [167].

Bu calisma i¢in belirlenen uzlasma oOlgiitleri; uzlasi1 diizeyi, medyan ve g¢eyrekler arasi
genisliktir. Uzlas1 diizeyi; 5°1i Likert 6lgeginde 4 (bulunmali) ve 5 (kesinlikle bulunmali)
cevaplarii veren uzmanlarin yiizdesidir [168]. Medyan; verilen cevaplari biiyiikten kiiciige
dogru siralanmasiyla olusan bir seride tam ortada kalan degerdir. Ceyrekler arasi genislik
(CAQ); birinci ceyrek ile tiglincli ¢ceyrek arasindaki fark olarak tanimlanmaktadir. Buna
gore; birinci ¢eyrek; verilen cevaplarin %25’ini sol tarafina %75’ini sag tarafina alan
noktadir. Ugiincii ¢eyrek; verilen cevaplarm %75ini sol tarafina % 25’ini sag tarafina alan
noktadir. Bu iki nokta arasindaki farkin az olmasi uzlagmanin saglandigini gostermektedir

[155].

4.1.5. Delphi teknigi ile ilgili yapilmis ¢calismalar

Rowe ve Wright (1999), Delphi tekniginin etkinligini gozden gegirmek igin literatiirde yer
alan calismalar1 sistematik olarak incelemislerdir [154]. Benzer sekilde, Landeta (2006),
sosyal bilimler alaninda Delphi tekniginin gegerliligini gézden gecirmek amaciyla yapmis
oldugu caligmasinda literatiirii gozden gecirerek Delphi tekniginin hala 6ngorii ve karar
vermede destekleyici bir yontem oldugunu dogrulamistir [152]. Hasson ve digerleri (2000),
hemsirelik aragtirmalarinda kullanilan Delphi tekniginin analizini yapmuslardir ve bu

yontemin her gecen giin popiiler hale geldigini belirtmislerdir. Sonug olarak, Delphi
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teknigini dogru ve titiz bir sekilde uygulayarak hemsirelik alanindaki bilgiye katkida
bulunabileceginden bahsetmislerdir [166].

Powel (2003), saglik ve tip alaninda yapilmis olan bazi ¢alismalar1 inceleyerek Delphi
tekniginin temel kavram ve ilkelerini 6zetlemistir. Teknigin, belirsizlik ve kanit eksikligi
olan konularda fikir birligi saglamada yaygin olarak kullanilan esnek bir yontem oldugunu

ortaya koymustur [164].

Okoli ve Pawlowski (2004), Delphi ¢alismalarinda sistematik yaklasimi gostermek igin
Sahra alti1 Afrika iilkelerinde e-ticaretin yayilmasimi etkileyen faktorler konusunu
incelemislerdir. Caligmalarinda, Delphi teknigi i¢in uygun uzmanlarin se¢im siireci
hakkinda detayl1 bilgi vermislerdir ve gegerli bir ¢alisma yapabilmek igin Delphi siireciyle
ilgili uygulamalar1 ayrintili bir sekilde ele almiglardir [169].

Skulmoski ve digerleri (2007), onceki yillarda Delphi teknigiyle yapilan ¢aligmalar: ele
almiglardir. Bu ¢alismalarin, hangi konuya odaklandiklarini, ka¢ turda yapildigini, katilimcet
sayilarint  belirtmislerdir. Delphi tekniginin, yetersiz bilginin oldugu yerlerde
kullanilabilecegini ve sadece nicel degil nitel g¢aligmalarda da uygulanabilecegini

vurgulamiglardir [148].

Zaloom ve Subhedar (2008), denizcilik alaninda meydana gelen terér olaylari, dogal afetleri,
insan hatalar1 ve ekipman arizalar1 gibi risk olusturan olaylar1 tanimlamak ve olasiligini

degerlendirmek amaciyla Delphi teknigini kullanmislardir [170].

Nworie (2011), Delphi tekniginin egitim teknolojilerinde aragtirmacilara nasil fayda
saglayabilecegini incelemistir. TekniZin siireci, ¢esitli disiplinlerde nasil kullanildigi
tartisilmistir ve egitim teknolojisi alaninda faydali bir metodoloji olabilecegi vurgulamistir

[165].

Othman ve digerleri (2011), Malezya denizcilik endiistrisinin kiimelenme durumunu ve
etkileyen faktorleri belirlemek i¢in bir gii¢ gostergesi modeli hazirlamiglardir ve bu model

olusturulurken Delphi tekniginden de faydalanmiglardir [171].

Dinwoodie ve digerleri (2013), 2050 yilina kadar deniz petrol tasimaciligindaki degisimin
nasil olacagiyla ilgili tahmin yapmak i¢in Delphi teknigini kullanmislardir [172].
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Arof (2015), 2004 -2011 yillar1 arasinda deniz tasimaciligi arastirmalarinda analitik hiyerarsi
siireci ve Delphi tekniginin kullanildig1 ¢alismalar1 ele almistir. Incelenen calismalarin
konularina, katilimci sayilarina, katilimeilarin segimi igin belirlenen 6n kosullarina, hem
Delphi hem de analitik hiyerarsi siireci tekniklerine katilan uzmanlarin arasinda benzerlik

olup olmadigina bakarak analiz yapmustir [173].

Arof ve digerleri (2016), Giiney Dogu Asya alt bolgelerinde kisa deniz tagimaciliginin
potansiyel faydalarin1 ve oniindeki engelleri belirledikleri ¢alismalarinda Delphi teknigini

kullanmiglardir [174].

Wang ve Yeo (2016), Kore bayrakli gemilere yabanci personel se¢imi igin belirlemis
olduklar1 tilkeler arasinda siralama yapmislardir. Bu siralamay1 yaparken kullandiklart 15

degerlendirme faktoriinii Delphi tekniginden faydalanarak tespit etmislerdir [175].

Chen ve Pak (2017), Cin limanlar1 i¢in yesil liman degerlendirme indeksi olusturmuslardr.
Bu indeksi; sivi kirliligi, hava kirliligi, giiriiltii kontrolii, diisiik karbon diizenlemeleri ve
enerji tasarrufu, deniz biyolojisinin korunmasi, organizasyon ve yonetim olmak iizere alt1
temel baslik altinda hazirlamislardir. Alt basliklari olustururken Delphi teknigi kullanilmigtir
[176].

Arof ve Nair (2017), Delphi teknigini kullanarak Dogu Asya bdlgesinde bazi iilkeler
arasinda yapilan Ro-Ro tasimaciliginin temel basari faktorlerini tespit etmislerdir. Calisma

sonucunda sekiz kilit basar1 faktorii elde edilmistir [177].

Ceyhun (2018), Tiirk denizciliginde en sik kullanilan metaforlari tespit etmek i¢in Delphi
tekniginden faydalanmigtir [178]. Alkan, Aydogdu ve Yal¢in (2014), Tiirkiye’de gelistirilen
seyir uygulamalarinin halihazirdaki durumu ve potansiyeliyle ilgili bir degerlendirme

yapmak i¢in yine ayn1 yontemi kullanmislardir [179],

Arof ve Khadzi (2018), limanda g¢alisan personelin Uluslararast Gemi ve Liman Tesisi
Giivenligi kodunun gerekliliklerini etkili bir sekilde uygulanmasini saglamak i¢in 6nemli
belirleyici faktorleri tanimlamak ve koda karst olan uyum diizeylerini tespit etmek icin

Delphi tekniginden yararlanarak ¢alisma yapmuslardir [180].
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Zhang ve Lam (2019), biiylik veri analizinin denizcilik sektoriinde uygulanmasinda geg
kalindigin1 belirtmigler ve Delphi teknigini kullanarak s6z konusu biiyiik veri analizinin

benimsenmesindeki engelleri tespit etmislerdir [181].

4.2. DEMATEL Metodu

DEMATEL metodu 1972-1976 seneleri arasinda Cenevre Battelle Memorial Enstiti

tarafindan karmasik problemlerin ¢6zlimiinde kullanilmak tizere gelistirilmistir [182].

DEMATEL, karmasik faktorler arasindaki nedensellik iliskilerini igeren yapisal bir model
olusturmak ve analiz etmek amaciyla kullanilan kapsamli bir yontemdir [183]. Metot,
matrislerle veya diyagramlarla karmasik nedensel iliskilerin yapisini gorsellestirebilme
Ozelligine sahiptir [184]. Problemleri gorsel olarak planlamamizi ve ¢ozmemizi saglayan
grafik teorisine dayanmaktadir. Bu sekilde nedensel iligkilerin daha iyi anlasilmasi

saglanarak ilgili faktorlerin neden sonug gruplarina ayrilmasina olanak tanimaktadir [185].

DEMATEL metodu, bir dizi mevcut kriter arasindaki yap1 ve iliskileri analiz etmek igin
etkili bir yontemdir. DEMATEL metodunda, kriterlerin diger kriterler tizerindeki etkisinin
biiyiikliigii tespit edilerek oOnceliklendirme yapilabilmektedir. Diger kriterler iizerindeki
etkisi yiiksek olan kriterler etkileyen konumunda yer alip yiiksek oncelige sahip olurlar. Bu
kriterler etkileyen kriterlerdir. Diger kriterlerin tesiri altinda olan kriterler ise etkilenen
kriterlerdir [186].

Metot; AR-GE proje secimi, yeni bir {irliniin se¢imi, hava yolu emniyeti Ol¢limii, is
performanst yapilandirilmasi, kati atik  yonetimi, bilgi yOnetimi stratejilerinin
degerlendirilmesi ve se¢imi, kiiresel yoneticilerin yetkinliklerinin gelistirilmesi, e-6grenme
programlarinin degerlendirilmesi, otel hizmetleri kalitesi, emniyet ve glivenlik sistemleri
analizi, bolgesel kalkinma, stratejik planlama, konum sec¢imi gibi bir¢ok alanda

uygulanmistir [187].

DEMATEL metodunun uygulanmasi alti adimdan olusmaktadir. S6z konusu adimlarla ilgili

bilgiler asagida yer almaktadir.

Adim 1 direkt iliski matrisinin olusturulmasi ve ortalama matrisin bulunmasi: Bu adimda

calismaya katilan uzmanlardan belirlenen faktorler arasinda karsilastirma yapmalari istenir.
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Ciftler arasindaki karsilagtirmaya dayanarak iki faktor arasindaki etki derecesi tespit edilir.
Bir faktoriin diger faktori etkileme derecesini 6lgebilmek icin Cizelge 4.1°de gosterilen
Olcekten yararlanilir. Bu dlgekte tam saymin karsiligi olan etki derecesi gosterilmektedir.
Baz1 caligmalarda karsilastirma oOlgegi 0-4 arasinda olurken bazilarinda 0-3 arasindadir

[188-190]. Calismamizda 0-4 karsilastirma 6lgegi kullanilmustir.

Cizelge 4.1. DEMATEL metodu karsilastirma olgegi

Sayisal Deger Anlam
Etkisiz
Diisiik Etki
Orta Etki
Yiiksek Etki
Cok Yiiksek Etki

AWML O

Her bir katilime1 tarafindan yapilan ikili karsilastirmalar sonucunda, n adet faktoriin oldugu
bir calismada n x n boyutunda matris elde edilir. Biitiin katilimcilarin degerlendirmesi
sonucunda katilimci sayis1 kadar direkt iliski matrisi olusur ve biitiin matrislerin ortalamalari

alinarak direkt iliski matrisi A olusturulur [189, 190].

ayy alj i,
A=la, - a; - @, (4.2)
_anl anj ann_

Adim 2 normallestirilmis direkt iliski matrisi matrisinin belirlenmesi: Bu adimda esas

kosegen degerleri 0 olan direkt iliski matrisi normallestirilir. Normallestirme islemi

asagidaki esitlikler kullanilarak yapilir [189, 190].

D=s.A (4.2)

1

1
n 5 )

max; D o] max; g
=1 i=1

(4.3)

s=min

Es. 4.2 ve Es. 4.3’e gore her bir satir ve siitun toplanir. Bunlarin i¢inden en biiyiigii tespit

edilerek direkt iliski matrisine boliiniir.
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Adim 3 toplam iliski matrisinin olusturulmasi: Toplam iliski matrisi (F) normallestirilmis

direkt iliski matrisini ve birim matrisini (I) iceren Es. 4.4 yardimi ile hesaplanir. Fij degeri |
faktoriiniin j faktori tizerindeki etkisini gostermektedir. F matrisi ise her bir sistem faktorii

cifti arasindaki toplam iliskiyi yansitir [191].

F=D(I-D)" (4.4)

Adim 4 faktorlerin etki ve etkilenme derecelerinin belirlenmesi: Toplam iligki matrisinde

yer alan i’nci satirin toplam1 Dj ve i’nci siitunun toplami R; olarak ifade edilir. D, i faktori
tarafindan diger faktorlere yapilan dogrudan ve dolayl toplam etkiyi gostermektedir. Rj, i
faktoriine diger faktorlerden gelen etkilerin toplamini ifade etmektedir. Sonrasinda faktoriin
diger faktorlere yaptigi ve faktore yapilan etkilerin toplamini ifade eden Di+R;i ve i
faktoriiniin sisteme yaptigi net etkiyi gosteren Di-Ri degerleri hesaplanir [191]. Bu islem her
bir faktor i¢in uygulanir. Di+R;, i faktoriiniin diger faktorlerle olan iliskisini gosterir. Bu
deger ne kadar yiiksekse diger faktorlerle daha cok iliskilidir. Bu degeri diisiikk olan
faktorlerin diger faktorlerle iliskisi azdir [186]. Di-Ri degeri pozitif ise i faktorii etkileyen
eger negatif ise etkilenen faktordiir [191].

Adim 5 esik degerinin belirlenmesi ve etki yonlii divagramin olusturulmasi: F matrisinde

biitiin iligkilerin diyagramda gosterilmesi karisikliga yol agabilecegi i¢in bir esik deger
belirlenmesi gereklidir. Esik deger karar vericiler tarafindan veya uzmanlar tarafindan
ayarlanir. Bu sekilde esik degerin lizerinde degere sahip olan iligkiler diyagramda gosterilir
[190]. Etki yonli diyagram yatay ekseni D+R, diisey ekseni D-R olan koordinat diizleminde
gosterilmesiyle elde edilmektedir [192].

Adimm 6 faktér agirliklarinin hesaplanmasi: Faktorlerin agirliklart asagidaki esitliklerle

hesaplanmaktadir [193].

wi=y (D;+R;)2+(D;-R;)? (4.5)

W=ort (4.6)

! Z?:l Wi
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4.3. Bulanik Mantik, Bulanik Kiimeler ve Bulanik Sayilar

Giinliik hayatta insanlarin karsilastiklar1 konular tizerinde diisiincelerinin tam anlamiyla
netlesmemesinden dolay1 belirsizlikler ortaya ¢ikmaktadir. Gergeklesen bir olayin insan
tarafindan tam olarak kavranamamasindan &tiirii insan aklinda bu tarz belirsizlik durumlar
yaklagik olarak yorumlamaktadir. Bilgi kaynaklari, kesin ve belli bash bilgiler disinda sozel
bilgileri de igine almaktadir. S6z konusu sézel bilgilerin kesin olmasi beklenemez ve
konusma dilindeki bazi1 s6zciiklerdeki belirsizliklerden ortaya ¢ikmaktadir. Bu durum da
bulanik mantigin ortaya ¢ikmasina yol a¢gmustir [194]. Bulanik kiime teorisi yardimiyla

bulanik verilerin matematiksel modellemesi yapilabilmektedir [195].

Bulanik mantik, ilk olarak 1965 yilinda Zadeh’in Bulanik Kiimeler adiyla yayimlamis
oldugu makaleyle ortaya c¢ikmistir. Bu calismada 0 ve 1 ile ifade edilen klasik mantik
sisteminin insanlarin diisiincelerini izah etmekte yeterli olmadig belirtilmistir [196]. Klasik
mantik, kesin olmak yerine yaklasiklik ifade eden bir model saglayamamaktadir. Klasik
mantik sisteminin bir uzantis1 olan bulanik mantik, yaklasik olarak karar verme bigimidir.
Kesin olmayan ve belirsizlik anlatan mantiktir. Bulanik mantik, dogru veya yanlis, geng
veya yagh gibi iki degisken yerine biraz, ¢ok, az, orta gibi belirsizlik ifade eden kelimeler

kullanilarak 0 ve 1 arasinda bir deger almaktadir [197].

Bulanik mantigin genel 6zellikleri asagidaki sekilde 6zetlenebilir:

¢ Biitiin mantiksal modeller bulanik olarak belirtilebilir.

e Matematiksel modeli zorluklarla elde edilen sistemlere uygun olarak kullanilabilir.

e Sozel ifadeler arasinda belirlenen kurallar yardimiyla bulanik ¢ikarim islemi
gerceklestirilir.

o Icerdigi bilgi biiyiik, kiiciik, cok az gibi dilsel ifadeler halindedir.

e Kesin degerlere dayali sekilde diistinme kaldirilmistir. Yaklasik degerlere dayali
diistiinme sekli kullanilmaktadir.

e Her sey [0,1] araliginda bir deger ile ifade edilir [198].

Klasik kiimeler sadece {liye olma durumunu veya iiye olmama durumunu gostermektedir.
Yani bir eleman ya kiimeye aittir ya da ait degildir. Eleman kiimeye ait ise 1, ait degilse 0

ile gosterilir. Bulanik bir A kiimesi [0,1] kapali araliginda belirtilen bir fonksiyonla ifade
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edilmektedir. A kiimesinin elemani olan x’in liyelik derecesi pa(X) ile gosterilir. Bir x degeri
kiimenin kesinlikle elemaniysa pa(X)= 1, kesinlikle kiimenin elemani degilse pua(X)= 0
seklinde gosterilir. Bu degerlerden bagka 0 ve 1 arasinda herhangi baska bir deger alabilir
[199].

Bulanik kiimelerde islemlerin kolaylikla yapilmasini saglamak icin bulanik sayilar
kullanilmaktadir. Yapilan ¢aligmalar incelendiginde bu amagla genellikle tiggensel bulanik
sayilarin kullanildigi goriilmektedir [200]. Bu ¢alismada da karar vericilerin kullanmasi ve
hesaplamasinin yapilmasinin kolay olmasindan dolay1 tiggen bulanik sayilar kullanilmistir.
Ayrica iiggen sayilarin kullanilmasi, mevcut bilgilerin 6znel ve kesin olmadigi karar

problemlerini formiile etmek i¢in etkili bir yoldur [201].

Bir iiggen bulanik say1 3 eleman ile tanimlanmaktadir. A= (I, m, u) seklinde gosterilen
bulanik bir say1 i¢in, I miimkiin olan en kii¢iik degeri, u miimkiin olan en biiyiik degeri ve m
en olasi1 degeri gostermektedir. A bulanik sayisinin iiyelik fonksiyonu ve grafik fonksiyonu
asagidaki gibi ifade edilmektedir [201, 202].

r 0, x<]
;—-_11 , 1<x<m
pa()=9 (4.7)
T’ m=<x<u

\ 0, x>u

Ha(x) A

Sekil 4.1. Uggen bulanik sayinm iiyelik fonksiyonu
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Es. 4.7 ve Sekil 4.1’e gore m degiskeni liyelik derecesinin 1’e esit oldugu noktay1
gostermektedir ve tepe deger olarak yorumlanmaktadir. 1 ve u degiskenleri iiyelik

derecesinin 0 oldugu noktalar1 belirtmektedir.

Ucgensel bulanik sayilarda matematiksel islemler yapilabilmektedir. Ai;=(l;, my, ui) ve
Az=(l;, m, Up) iki {iggen bulanik sayiyr gdstermektedir. Bu iki iiggensel bulanik sayilarla

asagida gosterildigi gibi matematiksel islemler yapilabilir [201, 202].

Toplama islemi; A1 @ Az = (li+ I, M+ my, Us + Up) (4.8)
Cikarma islemi; A1 © Az = (|- Uz, My-my, Us - 1) (4.9)
Carpma islemi; A1 @ Az = (11X |, MyX My, U X Uz) (4.10)
Bolme islemi; A1 @ Az = (1i/ Uz, my/ my, s/ 1) (4.11)
Tersini alma islemi; A1t = ( 1/uy, 1/my, 1/ 11) (4.12)

4.4, Bulamk DEMATEL Metodu

DEMATEL metodu karmasik nedensel iligkilerin yapisini gdstermek amaciyla kullanilan bir
yontemdir. Bir sistemin ilgili kistaslarini karar vermeye yardimci olmak amaciyla etkileyen
ve etkilenen gruplara ayirabilir ve bu kistaslar agirliklandirilabilir. Bu amag dogrultusunda
bir¢ok alanda DEMATEL metodu uygulanmaktadir. Karar vermenin etkinligi biiyiik oranda
karar verici kisilerin analiz etme durumuna baglidir. Karar verici kisiler kriterlerle ilgili
etkilesimleri sayisal olarak ifade etmekte zorlanmaktadirlar. insan yasaminin bulanik dogasi
geregi bu durum daha da zorlagmaktadir. Bu sebepten bulanik ortamlardaki karmagik
sorunlarin neden-sonug iliskisini analiz etmek i¢in bulanik mantik teorisi ve DEMATEL
metodu bir araya getirilerek bulantk DEMATEL metodu kullanilmaya baslanmistir [203].
Bulanik DEMATEL metodunun uygulama adimlar: sirasiyla asagida anlatildig: gibidir.

Adim 1 Kriterlerin belirlenmesi ve bulanik sayi dl¢eginin tasarlanmasi: Karar problemi

belirlenip konuyla ilgili bilgilerin toparlanmast i¢in alaninda uzman olan Kkisiler
belirlendikten sonra degerlendirme islemi icin kullanilacak faktorlerin belirlenmesi

gereklidir. Sonrasinda bir faktoriin diger faktorii ne derecede etkiledigi tespitinin
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yapilabilmesi i¢cin normal DEMATEL metodunda kullanilan 6l¢egin yerine Li tarafindan
onerilen bulanik Slgek kullanilir [203]. Bulanik 6lgek yardimiyla dilsel degiskenlerin
karsilig1 olan sayisal degerler tespit edilir [204]. S6z konusu dilsel terimlerin ve bulanik

licgen say1 karsiliklar1 Cizelge 4.2°de gosterilmektedir.

Cizelge 4.2. Bulanik dilsel dlgek

Dilsel Terim Ucgen Bulamk Say1 Karsih
Cok Yiiksek Etki (VH) 0,75 1,00 1,00
Yiiksek Etki (H) 0,50 0,75 1,00
Az Etki (L) 0,25 0,50 0.75
Cok Az Etki (VL) 0,00 0.25 0,50
Etkisiz (No) 0,00 0,00 0,25

Sekil 4.2°de dilsel degiskenlere karsilik gelen liggen bulanik sayilara ait grafik goriilmektedir
[203].

u(x)
1 | No wL L H VH
0
0 025 05 075 1 X

Sekil 4.2. Dilsel terimlerin tiggen bulanik say1 karsiliklarinin grafiksel gosterimi

Adim 2 karar vericilerin degerlendirmelerinin elde edilmesi: Karar vericilerden, onceden

belirlenmis olan faktorleri C = {Cij|li = 1, 2, ..., n} dilsel terimleri kullanarak ikili olarak
karsilagtirmalari istenir. Karar verici grubun p uzmandan olustugu varsayilirsa tiggen bulanik
saytlardan olusan Z @, Z @, . Z ® seklinde ifade edilen p tane bulanik direkt iliski
matrisi elde edilir. Es. 4.13°de k. uzmanin dilsel terimleri kullanarak yapmis oldugu, n tane
faktoriin bulundugu degerlendirme sonucunda ortaya ¢ikan, iiggen bulanik sayilardan olusan

bulanik direkt iliski matrisi gosterilmektedir [203].
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= (k) = (k)
0 Z, Ly,
= (k) ()
~ z 0 Z
K
z¥ =" | k=12 ...p (4.13)
= k) 3 (K
_an Zn2 0 |

Adim 3 normallestirilmis bulanik direkt iliski matrisinin elde edilmesi: Faktorleri

karsilastirilabilir bir hale getirebilmek amaciyla bulanik direkt iligki matrisine
normallestirme formiilleri uygulanarak normallestirilmis bulanik dogrudan iliski matrisi
elde edilir. Es. 4.14, Es. 4.15 ve Es. 4.16 yardimiyla k. uzmanin normallestirilmis bulanik
dogrudan iliski matrisinin elde edilir [203].

n
0 _ (k)
r Egg(; u J

(4.14)
g K)  F(k) g (K)
X1 X1, o Xy
g (K)  F(k) g (K)
~ X X e X
Xt [ Xz 2| k=1,2,....p (4.15)
g K F(k) 3 (K)
X1 X2 0 X

Sk (k) (k) (k)
I I L
1 r(k) r(k) r(k) r(k)

(4.16)

Her bir karar verici uzman i¢in normallestirilmis bulanik direkt iliski matrisinden sonra Es.
4.17 yardimiyla tiim uzmanlarin verilerini bir araya getirerek normallestirilmis bulanik

direkt iliski matrisi X elde edilir [203].

@ () P
(x DX D..OX )
p

X = (4.17)

Bu matris, uzmanlarin her bir faktoriin diger faktorler tizerindeki etkisi hakkinda goriislerini

temsil etmektedir [203].
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11 12 1n

- %X %X - %

X="2 "2 "7 (4.18)
an XnZ Xnn

Adim 4 bulanik toplam iligki matrisinin elde edilmesi: Normallestirilmis bulanik direkt iliski

matrisi bulunduktan sonra Es. 4.19 yardimiyla bulanik toplam iligki matrisi elde edilir [203,
205, 206].

-1

ToX 4 X2+ X 4. =37 X =X(1-X) (4.19)
Uggen bulanik sayilardan olusan normallestirilmis bulanik direkt iliski matrisindeki bulanik
say1 olan 1, m ve U i¢in ayr1 ayr1 matrisler olusturulur. Bu matrisler birim matristen ¢ikarilir,
tersi alindiktan sonra matrisin ilk haliyle carpilir. 1, m ve u degerleri i¢in bu islemler
yapildiktan sonra elde edilen matrisler birlestirilerek Es. 4.20°de gosterilen iicgen bulanik

sayilardan olusan tek bir bulanik toplam iliski matrisi T elde edilir [203, 205, 206].

E“ EZ ... E"
-'I‘— _ t21 tzz T t2n

—fnl —fnz e -fnn
(4.20)

Adim 5 etkileyen ve etkilenen gruplarin tespit edilmesi: T matrisi elde edildikten sonra Es.

4.21 ve Es. 4.22°den yararlanarak T matrisin siitunlarmin toplami olan Isi ve satirlarinin

toplam1 olan F~€i degerleri hesaplanir. Her bir faktor igin |5i+F~€i ve I5i—F~Qi degerleri
bulunur[203, 205]. Di+R; her bir faktoriin diger faktorlere yaptigi ve faktore yapilan etkilerin
toplamini ifade eder ve Di-R; faktoriin sisteme yaptigi net etkiyi gosterir [191]. Di+R;, i
faktorlinlin diger faktorlerle olan iligkisini gosterir. Bu deger ne kadar yiiksekse diger
faktorlerle daha ¢ok iliskilidir. Diisiik olan faktorlerin diger faktorlerle iliskisi azdir [186].
Di-Ri degeri pozitif ise i faktorii etkileyen eger negatif ise etkilenen faktordiir [191].

D, =Zfij (i=1,2.3,....n) (4.21)
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R =28 (j=1.2.3,..1) (4.22)

Adim 6 durulastirma ve nedensellik diyagraminin elde edilmesi: I5i + FNQi ve I5i - Iii degerleri

iicgen bulanik sayilardan olusmaktadir. Ug sayidan olusan iicgen bulanik sayilari tek bir say1
haline getirmek i¢in Es. 4.23 kullanilarak durulastirma islemi yapilir [207]. Literatiirde
bir¢ok durulastirma metodu bulunmaktadir. Calismamizda, en iyi durulastirma performansi

(BNP) ad1 verilen durulagtirma metodu kullanilmistir.
BNP, =[(u; —1,)+(m, —=1,)]/3+1, (4.23)

Durulagtirma islemi yapildiktan sonra DP® +R>f ve DP —RP degerleri elde edilir. Bu

degerler kullanilarak koordinat diizleminde nedensellik diyagrami c¢izilir. BP d +F~2iDef

_ R:Def

degerleri yatay eksende yer alarak etkilesim seviyesini gosterirken |5,D o degerleri

dikey eksende yer alarak iliski seviyesini gosterir [205].

Adim 7 faktorlerin agirliklarinin hesaplanmasi: Faktorlerin Onem siralamasini belirlemek

icin agirliklarinin hesaplanmasi gereklidir. Bu ama¢ dogrultusunda Es 4.24 ve Es. 4.25
kullanilarak faktorlerin agirliklari hesaplanir [205, 206].

w, = [BP + R0 4 (B0 —RP ] (4.24)

WA

1
n
2w,
i=1

W. =

(4.25)

4.4.1. Bulanikk DEMATEL metodu ile ilgili yapilan ¢alismalar

Wu ve Lee (2007), kiiresel yoneticilerin yetkinligini gelistirmek amaciyla bulanik
DEMATEL metodunu kullanarak bir yontem 6nermislerdir ve bu yontemin uygulamasini

gostermek i¢in ampirik bir ¢alisma gerceklestirmislerdir [192].
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Tseng (2009), emlak¢1 hizmet kalitesi beklentisini degerlendirmek igin gri iliskisel analiz
yontemini ve bulanikk DEMATEL metodunu bir arada kullanmistir [208].

Chang ve digerleri (2011), tedarik¢i se¢iminde rol oynayan faktorlerin birbirleriyle olan
iliskilerini tespit etmek i¢in bulanik DEMATEL metodundan faydalanmiglardir. Elektronik

endiistrisi i¢in tedarik¢i seciminde en fazla etkiye sahip olan faktorler belirtilmistir [209].

Zhou ve Zhang (2011), bulanik DEMATEL metodu yardimiyla acil durum yonetiminin
performansini etkileyen 20 basar1 faktorii arasindaki neden sonug iliskisini gosteren

diyagrami elde etmislerdir [210].

Jassbi ve digerleri (2011), strateji haritasi olusturmak amaciyla kullanilan stratejik kriterler
arasindaki nedensel iligkileri ortaya ¢ikarmak amaciyla bulanikk DEMATEL metodundan
yararlanmiglardir [211]. Benzer sekilde Carvajal ve digerleri (2019), bir stratejinin etkin,
islevsel ve kolay bir sekilde yol haritasini olusturmak igin stratejik hedefler arasindaki

iliskiyi bulanik DEMATEL metoduyla tespit etmislerdir [212].

Biiyiikozan ve Cifci (2012), icerisinde bulanik DEMATEL metodunun da bulundugu ¢ok
kriterli karar verme tekniklerini bir arada kullanarak yesil tedarik¢iler i¢in bir degerlendirme

modeli 6nermislerdir [213].

Lin (2013), yesil tedarik zinciri yonetimi uygulamalarini degerlendirmek igin yaptig
calismasinda bulanik DEMATEL metodunu kullanmistir. Belirlenen sekiz kriter arasindaki

etkili faktorler belirlenmis ve nedensellik diyagrami gosterilmistir [214].

Tadic ve digerleri (2014), bulanikk DEMATEL, bulanik analitik ag siireci ve bulanik VIKOR
metotlarin1 bir arada kullanarak sehir lojistik konsept sec¢imi lizerine caligmalarini

gerceklestirmislerdir [215].

Akyiiz ve Celik (2015), ham petrol tankerlerinde gazdan arindirma islemi siiresince
potansiyel tehlikeleri analiz etmek icin bulankk DEMATEL metodunu kullanmiglardir.
Olusturulan nedensellik iliski diyagramiyla potansiyel tehlikeler arasindaki iliskiyi tespit
etmislerdir [216].
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Mentes ve digerleri (2015), Tiirkiye kiyilarinda ve acik denizlerinde yiik gemilerinin kaza
risk degerlendirmesini yaparken geometrik ortalama operatoriinii, bulantk DEMATEL

metodunu ve bigimsel emniyet degerlendirmesi tekniklerinden yararlanmislardir [217].

Vinodh ve digerleri (2016), ¢evik liretim sistemi i¢in konsept secimi iizerine yaptiklari
caligmalarinda kriterlerin i¢ ve dis bagimliliklarini bulanik DEMATEL metodunu kullanarak
tespit etmiglerdir. Kriterlerin agirliklar1 i¢in analitik ag siirecinden faydalanip TOPSIS
yontemiyle en iyi alternatifi tespit etmislerdir [218]. Karasan ve Kahraman (2019), ayni

yontemleri uygulayarak lojistik kOy yeri se¢imi igin en iyi alternatifi tespit etmislerdir [219].

Luthra ve digerleri (2016), giines enerjisi kullanimin1 hayata gegiren faktorlerin arasindaki

karsilikli iliskiyi incelemek i¢in bulanikk DEMATEL metodunu uygulamislardir [220].

Ozdemir (2016), limanlarda meydana gelen is kazalarina neden olan faktorleri inceledigi
caligsmasinda kazalara yol agan faktérlerin birbirleriyle olan iliskilerini ve 6nem derecelerini

tespit ederken bulantk DEMATEL metodunu kullanmistir [221].

Gigovic ve digerleri (2016), eko turizmin siirdiiriilebilir gelisimi i¢in bdlge uygunlugunun
belirlenmesi amaciyla ¢alisma gergeklestirmislerdir. Bu amag dogrultusunda, eko turizmin
gelisiminin degerlendirilebilmesi i¢in dort grup altinda on alt1 kriter belirlemiglerdir ve bu
kriterlerin agirliklarin1 tespit etmek i¢in bulanik DEMATEL metodunu kullanmislardir
[222].

Seker ve Zavadskas (2017), insaat sahalarinda is tehlikelerinin ortaya ¢ikmasina yol agan
faktorlerin neden sonug iliskisi icerisindeki analizini bulamik DEMATEL metoduyla
incelemislerdir [223].

Vankatesh ve digerleri (2017), ¢alismalarinda kiy1 deniz tasimaciliginin 6niindeki engellerin
analizini yapmay1 amaglamislardir. Oncelikle Delphi teknigi kullanilarak engeller tespit
edilmis bulanikk DEMATEL metoduyla kiy1 denizciliginin gelistirilmesine yonelik
engellerin siralamasini yapmisglar ve aralarindaki neden sonug iligkilerini belirtmiglerdir
[224].
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Mavi ve Standing (2018), insaat endiistrisinde siirdiiriilebilir proje yonetiminin basari
faktorlerinden hangilerinin neden hangilerinin sonug faktorii oldugunu belirlemek amaciyla

bulanik DEMATEL metodunu kullanmislardir [225].

Bashan ve Demirel (2018), gemi kazanlarindaki operasyonel arizalar1 bulanik DEMATEL

metoduyla analiz etmislerdir [226].

Zhou ve digerleri (2018), ¢alismalarinda siirdiiriilebilir geri doniisiim ortagi se¢imi iizerine
yaptiklar1 ¢alismada bulanik DEMATEL metoduyla kriterlerin 6znel agirliklarini, entropi
agirhik yontemiyle objektif agirliklarini tespit ederek VIKOR yontemiyle siralama
yapmuglardir [227].

Bashan ve Ust (2019), siiper kritik karbondioksit Brayton gii¢ dongiisiindeki hatalara ve
sorunlara yol acan 15 temel problemi bulanik DEMATEL metodu yardimiyla neden sonug

iliskisi icerisinde analiz etmislerdir [228].

Hatefi ve Tamosaitiene (2019), caligmalarinda insaat projelerinin performansini etkileyen
risklerin degerlendirmesini yapmak i¢in bulanik DEMATEL ve bulanik analitik ag
stirecinden yararlanmislardir. Bulanik DEMATEL araciligiyla risk faktorlerinin birbirleri
iizerindeki etkilerini tespit etmisler ve bulanik analitik ag siireci yardimiyla kriterlerin

agirliklarii belirlemislerdir [229].

Mahmoudi ve digerleri (2019), kalp yetmezligi hastalarinin 6z bakimlarini etkileyen
faktorleri literatiirii inceleyerek tespit etmislerdir. Belirlenen 10 faktor arasindaki iliski ve

onem derecesini bulantk DEMATEL metodunu kullanarak belirlemislerdir [230].

Chen ve digerleri (2019), Cin limanlarinda alternatif deniz giicii teknolojisinin
kullanilmasimin o6niindeki engelleri inceledikleri ¢alismada bulantk DEMATEL metodu
kullanilarak en kritik kisitlamalari tespit etmislerdir [231].
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5. ARASTIRMA BULGULARI

Bu boliimde arastirmanin iki farkli asamasinda elde edilen bulgulara yer verilmistir. Ilk
béliimde ii¢ turdan olusan Delphi tekniginin bulgular1 yer almaktadir. Ikinci béliimde

bulanik DEMATEL metodu kullanilarak elde edilen bulgular sunulmaktadir.

Arastirma probleminin
belirlenmesi

I. Delphi turunun

uygulanmasi

5

— I1. Delphi turunun

0

o uygulanmasi

o

£ .

& 111. Delphi turunun

< uygulanmast

Delphi turlar1 sonucu faktorlerin
belirlenmesi
Bulanik say1 6l¢eginin belirlenmesi

. Normallestirilmis bulanik direkt iligki

H matrisinin elde edilmesi

=

g Bulanik toplam Iliski matrisinin elde

v edilmesi

=

<

=

M Etkileyen etkilenen gruplarm belirlenmesi

<

| ¥

< - A

. Nedensellik diyagraminin elde edilmesi

¥

Faktorlerin agirliklarmin elde edilmesi

Sekil 5.1. Arastirmanin akis semast

Sekil 5.1°de arastirmada kullanilan yontemlerin islem basamaklarini gésteren akis semasi
yer almaktadir. Arastirmada bu islem basamaklari sirasiyla uygulanarak bulgular elde

edilmistir.
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5.1. Delphi Teknigi Bulgular:

Calismanin ilk asamasini olusturan Delphi teknigi, toplam 3 tur halinde uygulanmistir. Ilk
turda belirlenen uzmanlara agik uglu soru sorularak goriisleri alinmustir. Ik tur sonunda
belirlenen faktorler, 5°1i Likert 6l¢egi kullanilarak anket haline getirilmistir. Ikinci ve iigiincii
turda uzmanlardan bu faktorleri degerlendirmeleri istenmistir. Verilerin toplanma islemi e-

posta ve yiiz ylize goriisme yontemiyle yapilmstir.

Calismada, liman devleti denctimlerinde can kurtarma techizati Kategorisinde yer alan
uygunsuzluklara yol acan faktorler, bu alanda uzman olan katilimcilarin goriisleri alinarak
tespit edilmistir. Bu yiizden arastirmaya katilacak olan kisiler icin bazi oOlgiitler
belirlenmistir. Bu ama¢ dogrultusunda, katilimcilarin gemi denetimi ve can kurtarma
techizat1 konularinda yeterli tecriibe ve bilgi birikimine sahip olmas1 gerektigi géz oniinde
bulundurulmustur. Bu sartlar altinda katilimcilarin konunun gemi, sirket, denetim, akademik
ve can kurtarma techizatlar1 boyutlarini bilen uzmanlardan se¢ilmesine karar verilmistir. Bu
kriterler dogrultusunda belirlenen 20 kisilik uzman gruba e-posta, telefon ve yliz yiize
gortismeler yoluyla ulasilmis ve katilim ¢agrisinda bulunulmustur. 9 kisi ¢agriya olumsuz
yanit vermis ve 11 kisilik uzman grubu olusturulmustur. Bu kisilere ait bilgiler Cizelge

5.1°de gosterilmektedir.

Calismaya katilan 11 kisilik uzman grubun ilk bes uzmani akademik kurumlarda ¢alismakta
olup ilk dort uzman, gemilerde uzun bir siire ¢alismis ve arastirma konusunun gemi
boyutunu ve akademik boyutunu karsilayacag diislincesiyle secilmislerdir. Besinci uzman,
daha onceden denizcilik sirketlerinde g¢alismis olup arastirmanin sirket ve akademik
boyutuna katki saglayabilecegi diisiincesiyle tercih edilmistir. Altinci ve yedinci uzmanlar,
uzakyol kaptan yeterliliginde olup yeterli deniz tecriibesine sahip kisilerdir. Su anda
denizcilik sirketlerinde DPA ve kalite, egitim sorumlusu olarak goérev yapmaktadirlar.
Sekizinci uzman, uzakyol kaptan yeterliliginde olup diinyaca iinlii can kurtarma teghizati
markasinda bolgesel satis miidiirii olarak gorev yapmaktadir. Dokuzuncu ve onuncu
uzmanlar, uzakyol kaptan1 yeterliligine sahip olup hala bu gorevlerini devam
ettirmektedirler. On birinci uzman, Ulastirma ve Altyapi1 Bakanliginda gorevli denizcilik

uzmani olup gemilerin denetimlerini gergeklestirmektedir.
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Cizelge 5.1. Delphi ¢alismasina katilan uzmanlar

Uzman Unvan Cahstign Kurum
1 Uzakyol Kaptan1 Ogr. Gor. Akademik kurum
2 Uzakyol Kaptan1 Ogr. Gor. Akademik kurum
3 Uzakyol Kaptan1 Ogr. Gér. Akademik kurum
4 Uzakyol Birinci Zabiti Ar. Gor. Akademik kurum
5 Dr. Ogr. Uyesi Akademik kurum
6 Uzakyol Kaptani Ozel sektor
7 Uzakyol Kaptani Ozel sektor
8 Uzakyol Kaptani Ozel sektor
9 Uzakyol Kaptani Ozel sektor
10 Uzakyol Kaptani Ozel sektor
11 Denizcilik Uzmani Bakanlik

Ote yandan, Delphi teknigi icin belirlenen uzlas1 dlgiitleri Cizelge 5.2°de gosterilmektedir.
Ikinci ve iigiincii tur igin belirlenen uzlas: dlgiitleri ayn1 olup bu 6lciitleri saglayan faktdrler

iizerinde fikir birligi saglandigi kabul edilmistir.

Cizelge 5.2. Delphi teknigi uzlasi dlgiitleri

Medyan >4
Ceyrekler arasi genislik <L5
Frekans 4-5 > %70

5.1.1. Delphi teknigi birinci turu ve uzmanlarin goriisleri

Birinci tur Delphi anketi 17 Ekim 2019 — 24 Aralik 2019 tarihleri arasinda yapilmistir. Bu
turda ¢alismaya katilan uzmanlarin bilgi ve tecriibelerinden faydalanabilmek ve goriislerini
ogrenmek adina bir adet agik uglu soru soru sorulmustur. Calismaya katilacagini belirten 11
kisiye e-posta ve yiiz yiize goriigme yoluyla ulastirillan anketler Microsoft Word
programinda hazirlanmistir. Birinci Delphi turunda 11 uzmanda calismaya katilim

saglamistir.

Uzmanlara sorulan agik uglu soru, can kurtarma teghizati kaynakli uygunsuzluklarin ortaya
cikmasima yol agan faktorleri belirlemeye yoneliktir. Bu agidan ydneltilen soru; “Liman
devleti denetimlerinde can kurtarma teghizatlar1 basligi altinda ekipmanlarin ¢alismamasi,
hasarli olmasi, kullanim stirelerinin dolmus olmasi, personelin ekipmanlar hakkinda yeterli
bilgiye sahip olmamasi, ekipmanlarin kullanima hazir olmamast vb. gibi cesitli
uygunsuzluklar tespit edilmektedir. Can kurtarma teghizati kaynakli bu uygunsuzluklarin

ortaya ¢ikmasina yol agan faktorler neler olabilir?” seklindedir.
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Uzmanlarin verdigi cevaplar analiz edilerek ikinci turda yeniden uzmanlara sunulmak iizere
20 madde belirlenmistir. Belirlenen bu maddeler 3 tema altinda toplanmistir. 3 tema altinda

toplanan maddelerin dagilimi Cizelge 5.3’deki gibidir.

Cizelge 5.3. Birinci Delphi turu sonunda tespit edilen faktorlerin dagilimi

No Tema Madde Sayis1
1. Gemi adamlar1 kaynakli faktorler 8
2. Kurum kaynakl faktorler 5
3. Dis faktorler 7

Gemi adami kaynakli faktorler temasi altinda 8 madde yer almaktadir. Gemi iizerinde
bulunan gorevli personelin bazi prosediirleri uygulamamasi veya yanlis uygulamasini
kapsayan faktorleri igerir. Gemi adamlari kaynakli faktorler temasi altinda toplanan

maddeler Cizelge 5.4’de gosterilmektedir.

Cizelge 5.4. Birinci Delphi turu sonunda tespit edilen gemi adami kaynakli faktorler

o

Gemi adam kaynakh faktorler

Talimlerin ve gemi i¢i egitimlerin kurallara uygun olarak yapilmamasi
Gemi adamlarina gemiye katilis sonrasi aginalik egitimi verilmemesi
Gemi adamlarinin tecriibesizligi

ISM uygulamasinin yetersizligi

Can kurtarma teghizatlarinin amaglari diginda kullanilmast

Gemi adamlarinin emniyet kiiltiiriiniin zayif olmasi

Planli bakim tutumun gereklerine uyulmamasi

Geminin SOLAS egitim kitabinin gemiye uygun olmamasi

NGO WD RZ

Uzmanlarin, gemi adami kaynakli faktorleri kapsayan cevaplar1 bir araya getirilip
incelendiginde verdikleri cevaplar su sekilde Ozetlenebilir. Gemide yapilan talimlerin
gerektigi araliklarda veya hi¢ yapilmamasi, yapilan talimlerin standart prosediirlere uygun
olarak yapilmamasi ve benzer durumlarin gemi igi egitimlerde de yasandigi uzmanlar
tarafindan belirtilmistir. Gemiye katilan personele katildiktan sonra kisa siire icerisinde
verilmesi gereken egitimlerin ihmal edildigi veya diizgiin bir sekilde verilmedigi
aktarilmistir. Bazi uzmanlar, can kurtarma teghizatlarinin bakimini yanlis veya eksik
yapilmasi durumunu ilgili personelin tecriibesizligine baglamistir. Ayrica tecriibesiz zabit
veya gemi kaptaninin onay belgesi olmayan ekipmanlari gemiye kabul etmelerini gemi
adamlarinin tecriibesizligiyle iliskilendirmislerdir. ISM kapsaminda hazirlanmasi gereken
kontrol listelerinin gemi adamlarini zorlamas1 veya gemi adamlari tarafindan tam olarak
anlasilamamasindan dolay1 eksik, yanlis doldurulmasi veya hi¢ doldurulmamasi sonucunda

arastirilan konudaki uygunsuzluklara yol agabildigi belirtilmistir. Gemi adamlarinin can
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kurtarma teghizatlarini hizmet ettigi amaglar disinda bilingsizce kullanilmasmin bu tiir
uygunsuzluga yol agabildigi az sayida uzman tarafindan paylasilmistir. Bazi gemi
adamlarinin emniyet konusunu hafife aldigi, ciddiyetsiz tavirlar sergiledigi kisacasi emniyet
bilincini tam olarak oturtamamalarindan dolayr uygunsuzluklarin ortaya c¢ikabilecegi
aktarilmigtir. Gemilerdeki her tiirlii ekipmanin belirli araliklarla bakim ve tutumunun
yapilmast gerektigi hemen hemen her uzman tarafindan sdylenmistir. Can kurtarma
techizatlarini iceren bakimlarin siirelerine, uygulama gereklerine yeterince uyulmamasinin
bu tiir uygunsuzluklara yol agabilecegi belirtilmistir. Son olarak uzmanlar gemilerde
bulunan SOLAS egitim kitabinin gemide bulunan ekipmanlarla uyugsmamasinin hem bagh
basima bir uygunsuzluk oldugunu hem de gemi personelinin can kurtarma teghizatlarinin

yerleri ve 6zellikleri hakkinda yanlis bilgi edinebileceklerini belirtmislerdir.

Kurum kaynakli faktorler, geminin sahibi olan veya isletmesini yapan sirketin bazi
konularda yetersiz kalmasini, bazi prosediirleri géz ardi etmesini veya yanlis uygulamasini
kapsayan faktorleri igermektedir. Bu tema altinda 5 madde yer almakta olup Cizelge 5.5°de

gosterilmektedir.

Cizelge 5.5. Birinci Delphi turu sonunda tespit edilen kurum kaynakli faktorler

0  Kurum kaynakh faktorler
Gemi adamlarina gemi 6ncesi egitim verilmemesi
Donatanin servis taleplerini ertelemesi
Servis ihtiyacinin kagit iizerinde karsilanmasi
I¢ denetimin yetersiz yapilmasi
Sirketin gemiden yapilan malzeme talepleri karsilayamamasi

aorwdEIZ

Uzmanlarin, kurum kaynakli faktorleri iceren cevaplari bir araya getirilip su sekilde
Ozetlenebilir. Katilimcilarin bilyiik bir kismi, gemi adamlarina gemiye katilis Oncesi
egitimlerin eksik verilmesi veya hi¢ verilmemesi durumlarinin uygunsuzluk sayisini
olumsuz yonde etkiledigini belirtmislerdir. Gemi tarafindan bildirilen can kurtarma techizati
ile ilgili eksiklerin tam olarak karsilanamamasi, servis taleplerinin kurum tarafindan
ertelenmesi veya yapilmis gibi gostermesinin s6z konusu uygunsuzlugu dogrudan
etkiledigini vurgulamiglardir. Ayrica gemide yapilmakta olan i¢ denetimlerin dogru siklikla
ve Ozenli bir sekilde yapilmamasi, kagit lizerinde gerceklestirilmesinin uygunsuzluklarin

gozden kagmasina neden oldugunu sdylemislerdir.
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Dis faktorler, gemi adami ve kurum disinda kalan faktorleri icermekte olup ne gemi
adamlarmin ne de kurumda c¢alisanlarin dogrudan miidahale edemedigi faktorleri
icermektedir. Bu tema altinda 7 madde yer almaktadir. Bunlar Cizelge 5.6’da

gosterilmektedir.

Cizelge 5.6. Birinci Delphi turunda tespit edilen dis faktorler

o

Dis faktorler

Dis denetimlerin (klas denetimi, bayrak devleti denetimi vb.) yetersiz yapilmasi
Geminin seferlerinin kisa olmasi

Geminin liman siiresinin kisa olmasi

Egitim merkezlerinde gemi adamlarina yetersiz egitim verilmesi

Gemideki i yogunlugunun fazla olmasi

Ekipmanlarin kétii hava sartlarina maruz kalmasi

Ekipmanlarin periyodik bakim tutumunu yapan servislerin eksik ve yanlis is yapmalari

NogokrwdEZ

Uzmanlarin, dig faktorleri igeren cevaplart incelendikten sonra su sekilde 6zetlenebilir.
Gemilere uygulanan dis denetimlerin &zensiz ve yetersiz yapilmasi durumunun sonraki
limanlarda yapilan liman devleti denetimlerinde uygunsuzluklar1 artirdigini belirtmislerdir.
Sadece bir uzman gemi seferlerinin ve liman siirelerinin kisa olmasinin uygunsuzluk
iizerinde etkili oldugunu vurgulamistir. Sefer siirelerinin kisa olmasimin yogun olan is
yiikiinli daha da artirdigini bu sebepten otiirti ilgili personelin gorevini aksattigini anlatmistir.
Liman siirelerinin kisa olmasinin gemiye yapilacak olan malzeme takviyesini, servis
taleplerini olumsuz yonde etkiledigini bu durumunda uygunsuzlugun ortaya c¢ikmasina
zemin hazirladigini vurgulamistir. Gemi adamlarinin egitim merkezlerinde istenilen nitelikte
egitim almamalar1 sonucunda sahip olduklar yeterliliklerinin ve sertifikalarinin gereklerini
yerine getirmede eksik kaldiklarini belirtmislerdir. Gemi adamlarinin asir1 is yiikii altinda
oldugu neredeyse biitiin katilimcilar tarafindan belirtilmis olup bu durumun gemi
adamlarinin  goérevlerini aksatmasina yol actigimi sdylemislerdir. Can kurtarma
techizatlarinin deniz ortamindaki hava kosullarindan olumsuz etkilenmesinin ekipmanlarin
arizalanmasina, ¢alismamasina veya hasar gdérmesine neden olabilecegini belirtmislerdir.
Sirketlerin isletme maliyetlerini diislirebilmek adina uygunsuz aletlerle, yetkinligi olmayan
personellerle hizmet veren servis saglayicilara yonelebildigini ve bu durumun da can
kurtarma techizatlarinin bakim siirelerini doldurmadan &zelligini kaybetmesine yol

acabildigini vurgulamiglardir.
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5.1.2. Delphi teknigi ikinci turu

Ikinci tur Delphi anketi 27 Aralik 2019 — 15 Ocak 2020 tarihleri arasinda gergeklestirilmistir.
Bu tur 11 uzmana uygulanmis ve biitiin uzmanlar katilim saglayarak katilim orani %100
olarak belirlenmistir. Ikinci tur Delphi anketi, birinci tur Deplhi anketinde sorulan agik uglu
soruya verilen cevaplar analiz edilerek olusturulmustur. Bu analiz yapilirken uzmanlarin
verdikleri cevaplardan benzer ve ayn1 anlama gelenler ifadeler birlestirilerek sade bir hale
getirilmistir. Yapilan analiz sonucunda 3 tema altinda 20 madde belirlenmistir. Belirlenen
maddeler 5’li Likert tipi anket formuna doniistiiriilmiistiir. Olusturulan bu anket formunda
uzmanlara, belirlenen maddeleri 1’den 5’¢ dogru sirasiyla kesinlikle bulunmamali,
bulunmamali, kararsizim, bulunmali ve kesinlikle bulunmali segeneklerinden birisiyle
nitelemeleri istenmistir. Uzmanlardan alinan cevaplar SPSS programi kullanilarak analiz
edilmis ve calismada uzlagma 6l¢iitii olarak kullanilan frekans yilizdesi, medyan ve ¢eyrekler

aras1 genislik degerleri hesaplanmistir.

Cizelge 5.7. Gemi adam1 kaynakl faktorlerin ikinci tur Delphi bulgular

Gemi Adam Kaynakh Faktorler | % | Medyan | CAG
1. Talimlerin ve gemi i¢i egitimlerin kurallara uygun olarak yapilmamasi 100 5 0,0
2. Gemi adamlarina gemiye katilis sonrasi aginalik egitimi verilmemesi 100 5 1,0
3. Gemi adamlarinin tecriibesizligi 81,8 4 1,0
4. ISM uygulamasinin yetersizligi 72,7 5 2,0
5. Can kurtarma techizatlarinin amaglar1 disginda kullanilmasi 72,8 4 2,0
6. Gemi adamlariin emniyet kiiltiiriiniin zay1f olmasi 100 5 1,0
7. Planli bakim tutumun gereklerine uyulmamasi 100 5 1,0
8. Geminin SOLAS egitim kitabinin gemiye uygun olmamasi 63,7 4 2,0

Gemi adami kaynakli faktorler temasi altinda yer alan maddeler incelendiginde; uzmanlar 1,
2, 6 ve 7. maddelere bulunmali ve kesinlikle bulunmali yanitlarindan birini verdikleri
goriilmektedir. 3. madde bulunmali veya kesinlikle bulunmal1 yanit1 veren uzmanlarin orani
%81,8°dir. 1, 2, 3, 6 ve 7. maddeler lizerinde ikinci tur sonunda uzlasma saglanmistir (CAG=<
1,5, Medyan >4, Frekans 4-5 > %70). 4, 5 ve 8. maddeler uzlasma 6l¢iitlerinin altinda

kalmistir ve bu maddeler {izerinde fikir birligi saglanamamuistir.

Cizelge 5.8. Kurum kaynakl faktorlerin ikinci tur Delphi bulgulari

Kurum Kaynakh Faktorler % Medyan CAG
9. Gemi adamlarina gemi Oncesi egitim verilmemesi 81,8 5 1,0
10. Donatanin servis taleplerini ertelemesi 81,8 4 1,0
11. Servis ihtiyacinin kagit {izerinde karsilanmasi 72,8 4 2,0
12. i¢ denetimin yetersiz yapilmasi 100 5 0,0
13. Sirketin gemiden yapilan malzeme talepleri karsilayamamasi 72,8 4 2,0
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Cizelge 5.8 incelendiginde; uzmanlarin 12. madde lizerinde ciddi oranda fikir birligi
sagladig1 goriilmektedir. Bu madde disinda 9. ve 10. maddeler {izerinde de fikir birligine
varilldigr goriilmektedir. 11. ve 13. maddeler yiizde ve medyan Olgiitlerinin sinirlar
icerisinde yer alirken geyrekler arasi genislik Slgiitiiniin iizerinde yer aldiklar i¢in fikir

birligi saglanamamastir.

Cizelge 5.9. D1s faktorlerin ikinci tur Delphi bulgulari

Dis Faktorler % Medyan CAG
14. Dis denetimlerin (klas denetimi, bayrak devleti denetimi vb.) yetersiz 797 5 20
yapilmasi ' '
15. Geminin seferlerinin kisa olmasi 54,6 4 2,0
16. Geminin liman siiresinin kisa olmasi 455 3 2,0
17. Egitim merkezlerinde gemi adamlarina yetersiz egitim verilmesi 72,7 5 2,0
18. Gemideki is yogunlugunun fazla olmasi 72,8 4 2,0
19. Ekipmanlarin kotii hava sartlarina maruz kalmasi 54,6 4 4,0
20. Ekipmanlarin periyodik bakim tutumunu yapan servislerin eksik ve 727 4 10

yanlis i yapmalari

Cizelge 5.9 incelendiginde; sadece 20. madde tizerinde fikir birligi saglandigi goriilmektedir.

Bunun disindaki tiim maddeler iizerinde fikir birligi olmadig goriilmektedir.
5.1.3. Delphi teknigi iiciincii turu

Ugiincii tur Delphi anketi 17.01.2020 — 01.02.2020 tarihleri arasinda yapilmstir. Bu siireg
boyunca bazi uzmanlara hatirlatma mesaji gonderilmistir. Ilk turdan itibaren 11 kisi olan
uzman grubun 10’undan geri doniis alinmis olup katilim oran1 %90,9 olarak belirlenmistir.
Delphi tekniginin iigiincii turunda, uzmanlara ézel anket formu hazirlanmstir. Ikinci turda
uygulanan anket formunda yer alan maddeler ayn1 sekilde yer alirken 6nceki tura ek olarak
uzmanlarmn ikinci turda verdikleri cevaplarin analizi neticesinde elde edilen medyan,
ceyrekler arasi genislik, 4-5 frekans yiizdesi degerleri ve bir 6nceki turda kendi verdikleri
cevaplar yer almaktadir. Bu sayede her uzman kendi verdigi cevaplarla diger katilimcilarin
verdigi cevaplari karsilagtirma ve yeniden degerlendirme firsat1 yakalamistir. Fikir birligi
saglanamayan maddeler {izerinde fikir birligi saglamak, fikir birligi saglanan maddelerde de
uzlas1 oranini artirmak ve kararlilik durumunun ortaya ¢ikarilmasi amaciyla tigiincii Delphi

turu yapilmustir.

Gemi adami1 kaynakli faktorlerin tiglincii tur bulgulari ikinci tur bulgulariyla karsilagtiriimali

olarak Cizelge 5.10’da gosterilmektedir.
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Cizelge 5.10. Gemi adam1 kaynakli faktorlerin ikinci ve tiglincii tur Delphi bulgular

Madde ikinci Tur Uciincii Tur

Gemi Adami Kaynakh Faktorler % Medyan CAG % Medyan CAG
1. Talimlerin ve gemi i¢i egitimlerin 100 5 0,0 100 5 0.0
kurallara uygun olarak yapilmamasi

2. 'Geml afigmlgrlnq gemlye_katlhs sonrasi 100 5 1,0 100 5 0.0
aginalik egitimi verilmemesi

3. Gemi adamlarinin tecriibesizligi 81,8 4 1,0 90 4 1,0
4. ISM uygulamasinin yetersizligi 12,7 5 2,0 90 4,5 1,0
5. Can kurtarma techizatlarinin amaglart 72.8 4 2.0 100 4 1,0
disinda kullanilmasi

6. Gemi adamlarinin emniyet kiiltiiriiniin 100 5 1,0 100 5 1,0
zay1f olmasi

7. Planli bakim tutumun gereklerine 100 5 1,0 100 5 1,0
uyulmamasi

8. Geminin SOLAS egitim kitabinin gemiye 63.7 4 20 80 4 1,25

uygun olmamasi

Cizelge 5.10’a gore 8 maddenin hepsinde de katilimcilar arasinda fikir birligi saglanmistir.
Ikinci turda uzlas1 saglanamayan 4, 5, ve 8. maddelerde uzman grubun fikirlerini olumlu

yonde degistirdikleri goriilmektedir.

Kurum kaynakli faktorlerin ti¢lincii tur bulgulari ikinci tur bulgulariyla kargilagtirmali olarak

Cizelge 5.11°de gosterilmektedir.

Cizelge 5.11. Kurum kaynakli faktorlerin ikinci ve tiglincii tur Delphi bulgulari

Madde ikinci Tur Uciincii Tur
Kurum Kaynakh Faktorler % Medyan CAG % Medyan CAG
9. (_}eml ada_mlarlna gemi dncesi egitim 818 5 1,0 100 5 0,25
verilmemesi

10. Donatanin servis taleplerini ertelemesi 81,8 4 1,0 80 4 1,25
11. Servis ihtiyacinin kagit tizerinde 728 4 2.0 80 4 05
kargilanmast

12. i¢ denetimin yetersiz yapilmasi 100 5 0,0 100 5 0,25
13. Sirketin gemiden yapilan malzeme 72.8 4 20 80 45 1,25

talepleri karsilayamamasi

Cizelge 5.11°e gore kurum kaynakl faktdrlerin tiimiinde fikir birligine varilmistir. Ikinci tur
sonunda fikir birligine vardiklari maddeler {izerinde kararli olduklar goriilmiistiir. ikinci
turda fikir birligine varilamayan 11. ve 13. maddelerde uzmanlarin fikirlerinin olumlu yonde

degistirmeleri sonucunda fikir birligi saglanmstir.
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Dis faktorlerin ticlincii tur bulgularinin ikinci tur bulgulariyla karsilagtirmasi Cizelge 5.12°de

gosterilmektedir.

Cizelge 5.12. Dis faktorlerin ikinci ve {igiincii tur Delphi bulgulart

Madde ikinci Tur Uciincii Tur

Dis Faktorler % Medyan CAG % Medyan CAG
14. Dl.s dene_nrr.llerm (klas Flenetlml, bayrak 72.7 5 2.0 90 45 1,0
devleti denetimi vb.) yetersiz yapilmasi

15. Geminin seferlerinin kisa olmasi 54,6 4 2,0 50 3,5 2,0
16. Geminin liman siiresinin kisa olmasi 45,5 3 2,0 30 2,5 2,0
17. Egltlr{li merke;lerlnfie gemi adamlarina 727 5 20 80 5 1,25
yetersiz egitim verilmesi

18. Gemideki is yogunlugunun fazla olmasi 72,8 4 2,0 80 4 1,25
19. Ekipmanlarin kotii hava sartlarina maruz 54,6 4 4.0 60 4 25
kalmasi

20.Ekipmanlarin periyodik bakim tutumunu 727 4 1.0 90 4 0,25

yapan servislerin eksik ve yanlis is yapmalari

Cizelge 5.12’ye gore 7 maddenin 4’ii iizerinde fikir birligine varilmustir. Ikinci tur sonunda
fikir birligi saglanan 20. madde iizerinde uzlasma oraninin artti§1 goriilmektedir. Ayrica
ikinci tur sonunda fikir birligi saglanamayan 14, 17 ve 18. maddelerde uzmanlarin fikirlerini
olumlu yonde degistirdikleri tespit edilmistir. Fikir birligine varilamayan 15. ve 16.
maddelerde uzmanlarin fikirlerinin olumsuz yonde degistigi goriilmektedir. 19. madde icin
olumlu yonde hareketlilik olmasina ragmen uzlasma 6lgiitlerine uymadigindan fikir birligine

varilamadigi tespit edilmistir.

Uygulanan Delphi teknigi neticesinde, ortaya ¢ikan 20 maddenin 17’si tizerinde fikir birligi
saglanmistir. Fikir birligi saglanan maddelerin hepsi Cizelge 5.13’de gosterilmektedir.

Cizelge 5.13. Delphi turlar1 sonucunda fikir birligi saglanan faktorler

Gemi Kaynakh Faktorler

Talimlerin ve gemi igi egitimlerin kurallara uygun olarak yapilmamasi
Gemi adamlarina gemiye katilis sonrasi aginalik egitimi verilmemesi
Gemi adamlarinin tecriibesizligi

ISM uygulamasinin yetersizligi

Can kurtarma teghizatlarinin amaglar1 diginda kullanilmasi

Gemi adamlarinin emniyet kiiltiiriiniin zay1f olmasi

Planli bakim tutumun gereklerine uyulmamasi

. Geminin SOLAS egitim kitabinin gemiye uygun olmamasi

Kurum Kaynakh Faktorler

9. I¢ denetimin yetersiz yapilmasi

10.  Sirketin gemiden yapilan malzeme talepleri karsilayamamasi

11. Gemi adamlarina gemi 6ncesi egitim verilmemesi

12.  Donatanin servis taleplerini ertelemesi

13.  Servis ihtiyacinin kagit iizerinde kargilanmasi

NN E
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Cizelge 5.13. (Devam) Delphi turlar1 sonucunda fikir birligi saglanan faktorler

Dis Faktorler

14.  Dis denetimlerin (klas denetimi, bayrak devleti denetimi vb.) yetersiz yapilmasi

17.  Egitim merkezlerinde gemi adamlarina yetersiz egitim verilmesi

18.  Gemideki is yogunlugunun fazla olmasi

20.  Ekipmanlarin periyodik bakim tutumunu yapan servislerin eksik ve yanlis is yapmalari

5.2. Bulanik DEMATEL Metodu Bulgulari

Liman devleti denetimlerinde can kurtarma teghizati kaynakli uygunsuzluklarin sayisinin
azaltilmas1 amaciyla yapilan ¢alismamizda, bu tiir uygunsuzluklarin ortaya ¢ikmasina yol
acan faktorlerin arasindaki etkilesimin ve Onem siralamasinin belirlenmesi igin bulanik
DEMATEL metodundan faydalanilmistir. 5 karar verici, Delphi teknigi yardimiyla tespit
edilen faktorleri degerlendirmislerdir. Elde edilen veriler, Microsoft Ofice 2016 Exel

programi yardimiyla analiz edilmistir.

teknigiyle tizerinde fikir birligi saglanan 17 faktoriin hepsi oldugu gibi alinarak asagidaki

cizelgede gosterilen sekilde kodlanmustir.

Cizelge 5.14. Can kurtarma techizati kaynakli uygunsuzluklara yol agan faktorler

F1.  Talimlerin ve gemi i¢i egitimlerin kurallara uygun olarak yapilmamasi

F2.  Gemi adamlarina gemiye katilig sonrasi aginalik egitimi verilmemesi

F3.  Gemi adamlarinin tecriibesizligi

F4.  ISM uygulamasinin yetersizligi

F5.  Can kurtarma techizatlarinin amaglar1 disinda kullanilmasi

F6.  Gemi adamlarinin emniyet kiiltiiriiniin zayif olmasi

F7.  Planli bakim tutumun gereklerine uyulmamasi

F8.  Geminin SOLAS egitim kitabinin gemiye uygun olmamasi

F9. g denetimin yetersiz yapilmasi

F10. Sirketin gemiden yapilan malzeme talepleri karsilayamamasi

F11. Gemiadamlarina gemi dncesi egitim verilmemesi

F12. Donatanin servis taleplerini ertelemesi

F13. Servis ihtiyacinin kagit iizerinde kargilanmasi

F14. Das denetimlerin (klas denetimi, bayrak devleti denetimi vb.) yetersiz yapilmasi
F15. Egitim merkezlerinde gemi adamlarina yetersiz egitim verilmesi

F16. Gemideki is yogunlugunun fazla olmasi

F17. Ekipmanlarin periyodik bakim tutumunu yapan servislerin eksik ve yanlig is yapmalari

Karar vericilerin, belirlenmis olan faktorleri Cizelge 4.2°de yer alan dilsel ifadelerle

degerlendirmeleri istenmistir. Birinci karar vericinin yapmis oldugu dilsel degerlendirmeler
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Cizelge 5.15°de gosterilmekte olup diger karar vericilerin degerlendirmeleri ekler kisminda

yer almaktadir.

Cizelge 5.15. Birinci karar vericinin yapmis oldugu dilsel degerlendirme

KV1l| F1 F2 F3 F4 F5 F6 F7 F8 F9 | F10 | F11 | F12 | F13 | F14 | F15 | F16 | F17
F1 No L H L L VH | VL | VL | No | No | No | No | No | VL | No | VL | No
F2 L No H H L L H VL | No | No | No | VL | No | VL | No | VL | No
F3 H H No | VH | VH | VH | VH H No | No | No | VL | No | No | No | No L
F4 | VH | VH | VL | No | VL L VH | VL | VL | No | No | No | VL | No | No | VL | VL
F5 VL No | VL | VL No | VL No L No No No No No No No No No
F6 | VH | VH H VH H No | VH L No | No | VL | No | No | No | No | No | VL
F7 No VL 1 L VL L No No No No No No No No No No VL
F8 VL | VH | VL No | VH L H No No No No No No No No No VL
F9 H H No L H H H H No | VL | VL | VL | VL | No | No | VL | VL
F10 | VL | No | VL | VL L VL | VH | No | No | No | No | No | VL | No | No | VL | VL
F11 | VH | VH H H VL H VH | VL | VL | No | No | VL | VL | No | No | No | VL
F12 | VL No No No VL | VL L No No No No No No No No VL No
F13 | VL | No | VL | VL | No H VL | No | VL | VL | No L No | No | No | VL | No
F14 H L VL L L VL | No L L L L L L No | No | No L
F15 H H L L L VH H No No No No No No No No VL No
F16 | VH | VH | VL H No | No | VH L No | VL | No | VL | VL | No | No | No L
F17 | No No No No VL | VL | VL No No No No No VL No No No No

Bulanik direkt iliski matrisinin elde edilmesi: Karar vericiler faktorleri dilsel ifadelerle

degerlendirdikten sonra Cizelge 4.2°de yer alan dilsel terimlerin karsilig1 olan bulanik ticgen
sayilar kullanilarak her bir karar verici i¢in bulanik direkt iliski matrisi elde edilmistir. Ornek
olarak Cizelge 5.16°da birinci karar vericinin bulanik direkt iligki matrisi yer almaktadir.

Diger katilimeilarin bulanik direkt iligki matrisleri ekler kisminda bulunmaktadir.

Normallestirilmis bulanik direkt iliski matrisinin elde edilmesi: Her bir katilimct igin

normallestirilmis bulanik direkt iliski matrisi X* Es. 4.14, Es. 4.15 ve Es. 4.16 kullanilarak
elde edilmistir. Birinci karar vericiye ait normallestirilmis bulanik direkt iliski matrisi
Cizelge 5.17°de gosterilmektedir. Her bir katilimer igin X ¥ matrisi hesaplanarak Es. 4.17
yardimiyla ortalama X matrisi elde edilir. Elde edilen X matrisi Cizelge 5.18°de

gosterilmektedir.

Bulanik toplam iligki matrisinin elde edilmesi: Normallestirilmis bulanik iliski matrisi elde

edildikten sonra Es. 4.19 kullanilarak bulamk toplam iliski matrisi T elde edilir. Bu veriler

Cizelge 5.19°da gosterilmektedir.
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KV1

F1

F2

F3

F4
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m

u

m

m
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Cizelge 5.16. (Devam) Birinci karar vericinin bulanik direkt iliski matrisi
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KV1
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F1 F2 F3 F4 F5 F6 F7 F8 F9

[ m u [ m u I m u I m u I m u I m u | m u I m u | m u
F1 |0,00|0,00]|0,00|0,04]|0,06|0,07|0,04|0,06|0,07|0,03|0,04|0,06|0,02|0,04|0,06|0,05]|0,07|0,08|0,01|0,03|0,05|0,00|0,02|0,04|0,00|0,01|0,03
F2 10,03]0,05|0,07]0,00]0,00|0,00]|0,03|0,05|0,06|0,03|0,05|0,06|0,02|0,04|0,06|0,03|0,05|0,07|0,02|0,04|0,06|0,00|0,02|0,04|0,00|0,01|0,03
F3 |0,05|0,06|0,08|0,02|0,04|0,06|0,00|0,00]|0,00|0,03|0,05|0,07|0,04|0,06 | 0,07 |0,05|0,07 | 0,08 0,04 |0,06|0,07|0,02|0,03|0,05|0,01|0,02|0,04
F4 |0,05]|0,07|0,07|0,05|0,07|0,07|0,01{0,03|0,05|0,00|0,00|0,00|0,02|0,04|0,06|0,04|0,06|0,07|0,06|0,08|0,08|0,02|0,04|0,06|0,02|0,04|0,06
F5 |0,03|0,05|0,06|0,01|0,02|0,04|0,00|0,02]|0,04|0,01|0,03|0,05]|0,00|0,00|0,00]|0,03|0,05|0,06|0,01|0,03|0,04|0,01|0,03|0,05]|0,00|0,01]|0,03
F6 |0,05]|0,07|0,08]|0,05|0,07|0,08]|0,03|0,05]|0,07|0,05]|0,07|0,08]|0,04 0,06 |0,07|0,00|0,00|0,00|0,04|0,06|0,07 |0,03|0,04|0,06|0,02|0,03]|0,04
F7 |0,00|0,02|0,04|0,00|0,02|0,04|0,01|0,03|0,05|0,02|0,04|0,06|0,01|0,03|0,05|0,02|0,04 0,06 | 0,00 |0,00|0,00|0,00|0,01|0,03|0,01|0,02|0,04
F8 |0,01]0,03|0,05|0,02|0,04|0,06|0,01|0,03|0,05|0,02|0,03|0,05]|0,02|0,04|0,05|0,02|0,04|0,05]|0,02|0,04|0,06|0,00|0,00|0,00|0,02|0,03]|0,04
F9 |0,05|0,07|0,08|0,05|0,07|0,08]|0,02|0,03]|0,04|0,03]|0,05|0,06|0,05|0,06 |0,08|0,05]|0,06|0,08|0,04|0,06|0,08|0,04|0,06 |0,07|0,00 |0,00|0,00
F10 |0,010,03|0,05|0,00|0,01|0,03|0,00|0,02|0,04|0,02|0,04|0,06|0,02|0,03|0,05|0,01|0,03|0,04|0,05|0,07|0,08|0,00|0,01|0,03|0,01|0,02|0,04
F11 | 0,05 0,07 | 0,07 | 0,04 | 0,06 | 0,07 | 0,04 | 0,06 | 0,07 | 0,03 | 0,04 | 0,06 | 0,03 | 0,04 | 0,06 | 0,05 | 0,07 | 0,08 | 0,05 | 0,07 | 0,07 | 0,01 | 0,03 | 0,05 |0,01 | 0,02 | 0,04
F12 |0,000,02|0,03|0,00|0,01|0,03|0,000,01|0,03|0,02|0,03|0,04|0,00|0,02|0,04|0,01|0,02|0,04|0,03|0,05|0,06|0,01|0,02|0,04|0,01|0,02 0,03
F13 |0,01]0,02|0,04 | 0,00|0,01 |0,03|0,00 |0,02|0,04|0,02|0,04|0,06|0,01|0,02|0,04|0,03|0,05|0,07|0,03|0,04|0,06 |0,00|0,01|0,03|0,02|0,04|0,05
F14 |0,05]0,07 0,08 | 0,04]0,06 | 0,07 0,02 0,04 |0,06 | 0,04 0,06 |0,07|0,04|0,06|0,07]|0,03]0,05|0,06|0,04|0,05|0,06|0,03|0,05|0,06|0,03|0,05]|0,06
F15 | 0,04 | 0,06 | 0,07 | 0,04 | 0,06 | 0,07 | 0,04 | 0,06 | 0,06 | 0,03 | 0,05 | 0,07 | 0,04 | 0,06 | 0,07 | 0,05 | 0,07 | 0,08 | 0,03 | 0,05 | 0,07 | 0,01 | 0,03 | 0,05 | 0,00 | 0,01 | 0,03
F16 | 0,05 0,07 |0,07 | 0,05|0,07 | 0,07 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,02 | 0,04 | 0,06 | 0,01 | 0,03 | 0,05 | 0,01 | 0,02 | 0,04 | 0,04 | 0,06 | 0,07 | 0,01 |0,03 | 0,05|0,02 | 0,03 | 0,04
F17 |0,000,02|0,03|0,00|0,01|0,03|0,00|0,01|0,03|0,01|0,03|0,05|0,01|0,03|0,05|0,01|0,03|0,05]|0,02|0,04|0,06|0,00|0,01|0,03|0,00|0,01]0,03




Cizelge 5.18. (Devam) Normallestirilmis direkt iliski matrisi
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F10 F11 F12 F13 F14 F15 F16 F17

[ m u I m u I m u | m u [ m u I m u I m u | m u
F1 ]0,00 |0,00 0,02 |0,00 |0,00 0,02 |0,02 |0,03 |[0,04 |0,00 |0,01 |0,03 |0,02 |0,04 |[0,05 0,01 |0,01 |0,03 |0,01 |0,03 |[0,05 |0,00 |0,01 |0,03
F2 10,00 |0,00 0,02 |0,00 |0,00 0,02 |0,02 |0,04 |0,05 0,00 |0,00 0,02 |0,02 |0,04 |0,05 0,01 |0,01 |0,03 |0,02 |0,04 |0,06 |0,00 |0,02 |0,03
F3 |0,00 {0,001 (0,03 |0,00 |0,01 |0,03 |0,02 |0,04 [0,05 |0,00 |0,01 [0,03 |0,00 |0,01 [0,03 |0,01 |0,01 [0,03 |0,02 |0,04 |0,05 |0,02 |0,03 |0,05
F4 ]0,00 {0,001 [0,03 |0,01 |0,01 |0,03 |0,00 |0,01 |[0,03 |0,02 |0,04 |0,05 |0,00 |0,01 [0,03 0,00 0,01 |[0,03 |0,01 |0,03 |[0,05 |0,02 |0,04 |0,05
F5 |0,00 {0,001 (0,03 |0,00 |0,01 |0,03 |0,00 |0,00 0,02 |0,00 |0,01 [0,03 |0,00 |0,01 [0,03 |0,00 |0,01 [0,03 |0,01 |0,01 |0,03 |0,01 |0,02 |0,04
F6 |0,00 0,01 [0,03 |0,02 |0,04 |0,06 |0,00 |0,01 |[0,03 |0,01 |0,02 |0,04 |0,01 |0,01 [0,03 |0,02 |0,03 |0,05 |0,01 |0,02 |[0,04 |0,01 |0,03 |0,05
F7 0,01 |0,02 (0,04 |0,00 |0,01 |0,03 |0,01 |0,02 [0,04 |0,01 |0,02 [0,04 |0,00 |0,01 [0,03 |0,00 |0,01 [0,03 |0,01 |0,02 |0,04 |0,01 |0,03 |0,05
F8 |0,00 {0,001 (0,03 |0,01 |0,01 |0,03 |0,01 |0,01 |[0,03 |0,00 |0,01 [0,03 |0,00 |0,01 [0,03 |0,01 |0,01 [0,03 |0,00 |{0,00 |0,02 |0,01 |0,02 |0,04
F9 |0,02 0,04 |0,06 |0,02 |0,03 |0,05 |0,02 |0,03 0,05 |0,04 |0,05 |0,06 |0,00 |0,01 |[0,03 |0,00 |0,01 |[0,03 |0,01 |0,02 |[0,04 |0,02 |0,04 |0,06
F10 | 0,00 | 0,00 0,00 |0,00 |0,01 |0,03 |0,02 |0,03 |0,05 |0,02 |0,04 |0,06 |0,00 |0,01 [0,03 |0,01 |0,02 |[0,04 |0,00 |0,02 [0,04 |0,01 |0,03 |0,05
F11 |0,00 | 0,01 [0,03 |0,00 | 0,00 |0,00 |0,00 |0,01 |[0,03 |0,00 |0,01 |[0,03 |0,00 |0,01 [0,03 |0,01 |0,01 [0,03 |0,01 |0,02 |0,04 |0,01 |0,03 |0,05
F12 |0,01 |0,02 0,04 |0,00 |0,00 |0,02 |0,00 |0,00 0,00 |0,01 |0,02 |0,04 |0,01 |0,02 [0,04 |0,00 |0,00 0,02 |0,00 |{0,01 [0,03 |0,00 |0,01 |0,03
F13 |0,01 | 0,03 [0,05 |0,00 |0,01 |0,03 |0,03 |0,05 |0,07 |0,00 |0,00 0,00 |0,02 |0,02 [0,04 |0,00 |0,01 [0,03 |0,00 0,01 |0,03 |0,01 |0,02 |0,04
F14 10,03 | 0,05 |0,07 |0,03 | 0,05 |0,06 |0,03 |0,05 |0,07 |0,04 |0,06 |0,07 |0,00 |0,00 0,00 0,00 |0,01 |0,03 |0,00 |0,00 |0,02 |0,03 |0,05 |0,07
F15 | 0,00 | 0,00 [0,02 |0,01 |0,03 |0,05 |0,00 |0,00 |[0,02 |0,00 |0,00 |0,02 |0,00 |0,01 [0,03 |0,00 |0,00 0,00 |0,00 |0,02 [0,04 |0,00 |0,01 |0,03
F16 |0,01 | 0,02 [0,04 |0,01 |0,02 |0,03 |0,00 |0,02 |[0,04 |0,01 |0,02 |0,04 |0,00 |0,01 |[0,03 |0,00 |0,00 |0,02 |0,00 0,00 |[0,00 |0,02 |0,04 |0,06
F17 10,00 |0,01 [0,03 |0,00 | 0,00 |0,02 |0,00 |0,01 |0,03 |0,02 |0,04 |[0,06 |0,01 |0,01 [0,03 |0,00 |0,01 [0,03 |0,01 |0,01 |0,03 |0,00 |0,00 |0,00




Cizelge 5.19. Bulanik toplam iliski matrisi
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F1 F2 F3 F4 F5 F6 F7 F8 F9

I m u I m u I m u I m u I m u I m u | m u I m u | m u
F1 ]0,01]0,04|0,17|0,05|0,10|0,22|0,04|0,08 | 0,20 | 0,04 |0,08 | 0,22 | 0,03 | 0,08 | 0,22 | 0,06 | 0,11 | 0,24 | 0,02 |0,07 | 0,22 0,01 |0,04|0,16|0,01|0,03|0,14
F2 10,04|0,09|0,23|0,01|0,04|0,15|0,03|0,07|0,20|0,03|0,08|0,22|0,03|0,07|0,21|0,04|0,09|0,23|0,03|0,08|0,23|0,01|0,04|0,16|0,00|0,03|0,13
F3 ]0,06|0,11|0,25|0,03|0,08|0,22|0,01|0,03|0,15|0,04|0,09|0,24|0,05|0,10|0,24 0,06 |0,11|0,26 0,06 |0,11|0,26 |0,02 |0,06 | 0,18 |0,01 | 0,04 | 0,16
F4 10,06|0,11|0,25|0,06|0,11|0,24|0,02|0,07|0,20|0,01|0,05|0,18|0,03|0,08|0,23|0,05|0,11|0,26|0,07|0,12|0,26|0,03|0,07|0,19|0,02 |0,06 | 0,17
F5 ]0,03|0,07|0,20|0,01|0,04|0,16|0,01|0,04|0,15|0,02|0,06 |0,18 |0,00|0,02|0,13|0,03|0,07|0,20|0,02|0,05|0,19|0,01|0,04|0,15|0,00 | 0,02 | 0,11
F6 ]0,07|0,12|0,26|0,07|0,12|0,25|0,04|0,09|0,23|0,06|0,12|0,26|0,05|0,11|0,25|0,02|0,06 |0,20|0,06|0,12|0,27|0,03|0,07|0,20|0,02 | 0,05 |0,17
F7 10,01]0,05/0,18|0,01|0,05|0,17|0,01|0,05|0,17 |0,02|0,06 |0,19|0,01|0,05|0,18|0,03|0,07|0,21|0,01|0,03|0,15|0,00|0,03|0,14|0,01 |0,03 | 0,13
F8 ]0,02|0,06|0,20|0,03|0,07|0,19|0,02|0,06|0,17 | 0,03 |0,06 | 0,19 |0,03|0,06 | 0,19 |0,03|0,07 |0,20|0,03|0,07|0,21|0,00|0,02|0,11|0,02|0,04|0,14
F9 |0,06|0,12|0,28|0,06|0,12|0,26 |0,03|0,07|0,21|0,05|0,10|0,26 |0,06 |0,11|0,26 |0,06 |0,12|0,28|0,06 |0,12|0,29|0,04|0,09 |0,22|0,01 |0,03 | 0,13
F10 | 0,02|0,07|0,21|0,01|0,04|0,18 0,01 |0,05|0,17 | 0,03 | 0,07 | 0,22 | 0,03 | 0,06 | 0,20 | 0,01 | 0,06 | 0,21 | 0,05|0,10|0,24 | 0,00 |0,03|0,14|0,01|0,04 | 0,14
F11 | 0,06 |0,11|0,25|0,05|0,10|0,23|0,05|0,09 | 0,22 | 0,04 | 0,08 | 0,23 | 0,04 | 0,09 | 0,23 | 0,06 | 0,11 | 0,26 | 0,06 | 0,11 | 0,26 | 0,02 | 0,05|0,18|0,01 0,04 | 0,15
F12 10,01|0,04|0,16 |0,00|0,03|0,14|0,00|0,03|0,14|0,02|0,05|0,17|0,01|0,04|0,16 |0,01|0,04|0,17|0,04 |0,07|0,20|0,01|0,03|0,13|0,01 |0,03 | 0,12
F13 | 0,01]0,06 |0,20|0,01|0,04|0,17 | 0,01 |0,04|0,17 | 0,03 |0,07 | 0,21 | 0,02 | 0,05|0,19 | 0,03 | 0,08 | 0,22 | 0,03 0,08 |0,22 |0,01|0,03|0,15|0,02|0,05|0,15
F14 10,06 |0,13|0,29|0,06 |0,12|0,27 | 0,03 0,08 | 0,24 | 0,06 | 0,12 0,28 | 0,05|0,11|0,27 | 0,05|0,11|0,28|0,05|0,12|0,29|0,04 | 0,08 |0,22|0,03|0,08 | 0,20
F15 |0,05|0,11|0,25|0,05|0,10 | 0,23 |0,05|0,09 | 0,21 | 0,05 | 0,10 | 0,24 | 0,05 | 0,10 | 0,24 | 0,07 | 0,12 | 0,26 | 0,05 | 0,10 | 0,25| 0,02 | 0,05 | 0,18 | 0,01 | 0,03 | 0,15
F16 | 0,05|0,10|0,23|0,05|0,10|0,22|0,01|0,04|0,17 |0,03|0,07 |0,22|0,02|0,06 | 0,20 |0,02|0,06 |0,21|0,05|0,10|0,24|0,01|0,05|0,17|0,02 | 0,04 | 0,15
F17 10,01]0,04|0,17|0,01|0,04|0,16 |0,01|0,03|0,14|0,02|0,05|0,18|0,01|0,05|0,17|0,02|0,06 | 0,19 0,03 |0,07|0,20|0,01|0,03|0,13|0,01 |0,03 | 0,12




Cizelge 5.19. (Devam) Bulanik toplam iliski matrisi
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F10 F11 F12 F13 F14 F15 F16 F17

I m u | m u I m u | m u I m u | m u | m u I m u
F1 0,00 |0,02 |0,12 |0,00 |0,02 |0,12 |0,02 |0,05 |0,15 |0,00 |0,02 |0,13 |0,02 |0,05 [0,24 |0,01 |0,02 |0,22 |0,02 |0,05 |0,15 |0,00 |0,03 | 0,15
F2 0,00 |0,02 |0,12 |0,00 |0,02 0,12 |0,02 |0,05 |0,16 |0,00 |0,02 |0,13 |0,02 |0,05 (0,24 |0,01 |0,02 |0,12 |0,02 |0,05 |0,16 |0,01 0,04 | 0,16
F3 0,00 |0,03 |0,13 |0,01 |0,03 |0,13 |0,02 |0,06 |0,17 |0,01 |0,03 |0,15 |0,01 |0,03 {0,213 |0,01 |0,03 |0,213 |0,03 |0,06 |0,17 |0,02 0,06 |0,18
F4 0,01 |0,03 |0,13 |0,01 |0,03 |0,13 |0,01 |0,03 |0,15 |0,02 |0,06 |0,17 |0,01 |0,03 |0,23 |0,01 |0,02 |0,12 |0,01 |0,05 |0,16 |0,02 0,06 |0,19
F5 (0,00 |0,02 |0,11 |0,00 0,02 [0,10 |0,00 |0,02 |0,11 |0,00 |0,02 |0,12 |0,00 |0,02 {0,120 |0,00 |0,02 |0,20 |0,01 |0,03 |0,12 0,01 [0,03 | 0,14
F6 (0,00 0,02 |0,13 |0,03 |0,05 |0,16 |0,01 |0,04 |0,16 |0,02 |0,04 |0,16 |0,01 |0,03 |0,24 |0,02 |0,04 |0,15 |0,01 |0,04 |0,16 |0,01 [0,05 |0,19
F7 10,01 |0,03 |0,12 |0,00 [0,02 |0,11 0,01 |0,03 |0,23 |0,01 |0,03 |0,13 |0,00 |0,02 {0,211 |0,00 |0,01 |0,20 |0,01 |0,03 |0,13 |0,02 |0,05 |0,16
F8 (0,00 |0,02 |0,11 |0,01 |0,02 0,11 |0,01 |0,03 |0,13 |0,01 |0,02 |0,12 |0,00 |0,02 |0,21 |0,01 |0,02 |0,11 |0,00 |0,02 |0,12 |0,01 |0,04 |0,15
F9 0,03 |0,06 |0,17 |0,02 |0,05 0,16 |[0,02 |0,06 |0,18 |0,04 |0,08 |0,19 |0,01 |0,03 [0,24 |0,01 |0,03 |0,24 |0,01 |0,04 |0,17 |0,03 |0,07 |0,21
F10 |0,00 |0,01 |0,09 |0,00 [0,02 |0,11 |0,02 |0,05 |0,16 |0,03 |0,06 |0,16 |0,00 |0,02 (0,12 |0,01 |0,03 |0,12 |0,01 |0,03 |0,14 |0,01 0,05 |0,17
F11 |0,00 |0,02 |0,13 |0,00 [0,01 0,10 [0,00 |0,03 |0,24 |0,00 |0,03 |0,14 |0,00 |0,02 {0,122 | 0,01 |0,03 |0,22 |0,01 |0,04 |0,15 |0,01 [0,05 |0,18
F12 |0,01 |0,02 |0,11 |0,00 [0,01 0,09 |0,00 |0,01 |0,09 |0,01 |0,03 |0,12 |0,01 |0,02 {0,211 |0,00 |0,01 |0,09 |0,00 |0,02 |0,11 |0,01 0,03 |0,13
F13 |0,01 |0,04 |0,13 |0,00 |0,02 |0,11 |0,04 |0,07 |0,27 |0,00 |0,02 |0,10 |0,02 |0,03 [0,22 | 0,00 |0,02 |0,21 |0,01 |0,03 |0,13 |0,02 0,04 | 0,16
F14 |0,04 | 0,07 |0,19 |0,03 |0,07 |0,18 | 0,04 | 0,08 |0,21 |0,04 |0,08 |0,21 |0,00 |0,02 (0,22 |0,01 |0,03 |0,15 |0,01 |0,03 |0,16 |0,04 |0,09 |0,23
F15 |0,00 |0,02 |0,12 |0,02 |0,04 |0,14 |0,00 |0,02 |0,24 |0,00 |0,02 |0,14 |0,00 0,02 (0,22 | 0,00 |0,01 |0,09 |0,00 |0,04 |0,15 |0,01 0,04 |0,16
Fi16 |0,01 |0,03 |0,13 |0,01 |0,03 |0,12 0,01 |0,04 |0,15 |0,01 |0,04 |0,15 |0,00 0,02 (0,22 |0,00 |0,01 |0,21 |0,00 |0,02 |0,11 |0,03 0,06 |0,18
F17 |0,00 |0,02 |0,11 |0,00 |0,01 0,10 |0,01 |0,03 |0,12 |0,03 |0,05 |0,14 |0,01 |0,02 0,11 |0,00 |0,01 |0,20 |0,01 |0,02 |0,12 |0,00 0,01 |0,10
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Etkileyen ve etkilenen faktorlerin tespit edilmesi ve faktorlerin agirliklarinin belirlenmesi:

Bulanik toplam iliski matrisindeki siitunlarin toplami olan D; ve satirlarin toplami olan R;

degerleri Es. 4.21 ve Es. 4.22 yardimiyla hesaplanir. Her bir faktor icin |5i + F~Qi ve E)i - F~2i

degerleri tespit edilir. Hesaplanan bu degerler Cizelge 5.20°de gosterilmektedir.

Cizelge 5.20. Faktorlerin f)i, F~{i , I5i + Iii ve ISi - I?Qi degerleri

R b, +R, b, &,

¥
I m u I m u | m u I m u
F1 035 (089 [287 |064 |[143 |3,75 |099 |231 |663 |-341 |-054 |2,23
F2 031 |086 [287 |056 |[1,28 |346 |087 [213 |6,34 |-315 |-042 |231
F3 044 |105 |317 0,36 |1,02 |[3,14 |081 [2,07 |631 |-2,70 |0,03 [2,80
F4 044 |107 |316 |056 |1,32 |3,68 |1,00 |239 |6,85 |-3,24 |-0,25 |2,60
F5 0,18 |059 [236 |052 |[1,24 |355 |0,70 |1,83 |592 |-3,37 |-0,66 |1,85
F6 054 (1,18 |331 |065 |146 |[386 |1,19 |264 |7,17 |-3,33 |-0,28 |2,66
F7 0,17 |063 [250 |0,70 |13 [398 |087 [2,16 |648 |-3,81 |-0,90 |1,80
F8 024 |0,71 |258 |027 |081 |281 |051 |152 |539 |-256 |-0,10 |2,31
F9 059 |[1,30 |[356 |0,23 |0,66 |248 |082 |19 |6,04 |-1,89 |0,64 |3,33
F10 |0,26 |0,79 |2,77 |03 |046 |[2,14 (038 |125 |492 |-189 |0,33 |2,65
F11 1|043 |103 |308 |05 |045 |2,11 |058 |148 |519 |-168 |057 |2,93
F12 0,15 |052 |222 (023 |068 |252 038 |120 |4,74 |-2,37 |-0,16 |1,99
F13 |0,25 |0,77 |2,71 |0,24 |067 |246 |049 |144 |517 |-221 |00 |2/47
F14 |063 |141 |3,78 |03 |045 |[2,09 |0,76 |186 |587 |-145 |0,95 |3,66
Fi5 1[043 102 |307 |011 ]0,38 |197 |054 |140 |504 |-154 |064 [296
Fi6 (032 |088 |288 |07 |061 |242 |050 |148 |530 |-2,09 |0,27 |2,71
F17 0,16 |057 [234 |0,25 |080 |2,82 |041 [138 |516 |-2,66 |-0,23 |2,10

Elde edilmis olan f)i+|ii ve f)i —F~{i degerleri bulanik sayilardan olugmaktadir. Her bir
faktore ait bu degerlerin durulagtirma islemi Es. 4.23 kullanilarak yapilir. Bu islem
sonrasinda her bir faktoriin agirliklar1 Es. 4.24 ve Es. 4.25 kullanilarak elde edilir.
Durulastirma islemi yapildiktan sonra elde edilen IS,D of +I5P8f ve I5Pef —I?QiD ? degerleri ve

faktorlere ait agirliklar Cizelge 5.21°de gosterilmektedir.



Cizelge 5.21. Durulastirma ve agirliklandirma sonuglari
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BiDef n I'fé:)ef BPef B I'i:)ef w W
F1 3,311 -0,573 3,360 0,070
F2 3,115 -0,420 3,143 0,066
F3 3,061 0,044 3,062 0,064
F4 3,414 -0,295 3,427 0,072
F5 2,816 -0,726 2,908 0,061
F6 3,668 -0,315 3,681 0,077
F7 3,168 -0,970 3,313 0,069
F8 2,472 -0,118 2,475 0,052
F9 2,938 0,692 3,018 0,063
F10 2,184 0,362 2,214 0,046
F11 2,416 0,609 2,491 0,052
F12 2,105 -0,179 2,112 0,044
F13 2,365 0,120 2,368 0,050
F14 2,829 1,052 3,019 0,063
F15 2,326 0,687 2,425 0,051
F16 2,427 0,294 2,445 0,051
F17 2,314 -0,265 2,329 0,049

Cizelge 5.21°de gosterilen faktorlerin |5,D o IiP T Ve E),D o FNQ,D § degerleri yardimiyla Sekil 5.2

olusturulmustur.

1,50

1,00

0,50

0,00 f t t

-0,50

-1,00

-

Sekil 5.2. Faktorlerin neden sonug diyagrami

Etkilenen

Faktorler

Sekil 5.2’ye gore; can kurtarma techizati kaynakli uygunsuzluklara yol agan faktorlerden F3,
F9,F10, F11,F13, F14, F15 ve F16 faktorleri diger faktorleri etkileyen faktorler olup en ¢cok
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etkileyen faktor F14 (Dis denetimlerin yetersiz yapilmasi) olarak tespit edilmistir. F1, F2,
F4, F5, F6, F7, F8, F12 ve F17 faktorleri diger faktorlerden etkilenen faktorler olup en ¢ok

etkilenen faktér F7 (Planli bakim tutumun gereklerine uyulmamasi) olarak tespit edilmistir.

Cizelge 5.21 yardimiyla her bir faktoriin agirlik dagilimlarini gésteren grafik sekil 5.3’de

yer almaktadir.

F1. L (070

F2. I 0,066

F3. I (064

F4. I 0,072

F5. L (061

Fé. I, 0,077
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Sekil 5.3. Faktorlerin agirlik dagilimlarini gosteren grafik

Sekil 5.3 deki grafik incelendiginde F6 (Gemi adamlarinin emniyet kiiltiiriiniin zayif olmast)
faktoriiniin can kurtarma techizati kaynakli uygunsuzluklarin ortaya ¢ikmasina yol agan en
onemli faktor oldugu tespit edilmistir. F6’y1 sirasiyla F4 (ISM uygulamasinin yetersizligi)
ve F1 (Talimlerin ve gemi i¢i egitimlerin kurallara uygun olarak yapilmamasi) faktorleri

izlemektedir.

17 faktoriin agirlik degerleri yardimiyla 3 temanin agirliklari tespit edilmistir. Faktorlerin ve

temalarin agirliklarinin dagilimi Cizelge 5.22°de gosterilmektedir.



Cizelge 5.22. Faktorlerin ve temalarin agirlik dagilimi

Gemi Adam Kaynaklh Faktorler 0,531
F1. | Talimlerin ve gemi i¢i egitimlerin kurallara uygun olarak yapilmamasi 0,070
F2. | Gemi adamlarina gemiye katilis sonrasi asinalik egitimi verilmemesi 0,066
F3. | Gemi adamlarimin tecriibesizligi 0,064
F4. | ISM uygulamasinin yetersizligi 0,072
F5. | Can kurtarma techizatlarinin amaglar1 disinda kullanilmasi 0,061
F6. | Gemi adamlarinin emniyet kiiltiirliniin zayif olmasi 0,077
F7. | Planli bakim tutumun gereklerine uyulmamasi 0,069
F8. | Geminin SOLAS egitim kitabinin gemiye uygun olmamasi 0,052

Kurum Kaynakh Faktorler 0,255
F9. |I¢ denetimin yetersiz yapilmasi 0,063
F10. | Sirketin gemiden yapilan malzeme talepleri kargilayamamasi 0,046
F11. | Gemi adamlarina gemi dncesi egitim verilmemesi 0,052
F12. | Donatanin servis taleplerini ertelemesi 0,044
F13. | Servis ihtiyacinin kagit tizerinde karsilanmasi 0,050

Dis Faktorler 0,214
F14. | Dis denetimlerin (klas denetimi, bayrak devleti denetimi vb.) yetersiz yapilmasi 0,063
F15. | Egitim merkezlerinde gemi adamlarina yetersiz egitim verilmesi 0,051
F16. | Gemideki is yogunlugunun fazla olmast 0,051
F17. | Ekipmanlarin periyodik bakim tutumunu yapan servislerin eksik ve yanlis is yapmalar1 | 0,049

Cizelge 5.22’ye gore hazirlanan Sekil 5.4’de temalarin agirliklarinin dagilimlart grafik

yardimiyla gosterilmektedir.

Dis Faktorler
21%

Gemi Adamu

2 Gemi Adam1 Kaynakli Faktorler Kaynakl

» Kurum Kaynakli Faktorler Faktorler
® Dis Faktorler 53%
Kurum Kaynakl
Faktorler
26%

Sekil 5.4. Temalarin agirlik dagilimlar
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ekil 5.4°e gore gemi adami kaynakli faktorlerin agirlik dagilimi %53, kurum kaynakli
S gore g y g g , y

faktorlerin %26 ve diger faktorlerin %21°1ik dilim icerisinde yer aldig1 goriilmektedir.
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6. SONUC VE ONERILER

Giiniimiizde, gemilerin emniyetli bir sekilde isletilebilmesi i¢in ¢esitli standartlar vardir. Bu
standartlar, denizde herhangi bir tehlike durumunda kullanilan can kurtarma teghizatlari igin
de getirilmistir. Suda yasamak i¢in yaratilmamis olan insanlar, denizde her an tehlikeyle
kars1 karsiya kalabilirler. Bu sekilde diisiiniildiiglinde can kurtarma techizatlarinin belirlenen
standartlara uygun ve her daim kullanima hazir tutulmasi1 gerekmektedir. Bu konunun insan
hayati a¢isindan Onemli olmasi ve son zamanlarda liman devleti denetimlerinde can
kurtarma techizat1 kategorisinde yer alan uygunsuzluk sayisinin fazla olmasindan dolayi bu

tiir uygunsuzluklara yol agan faktorlerin analizi dnem gostermektedir.

Yapilan literatiir incelemesinde, gerek uygunsuzluk konusunda gerekse can kurtarma
techizatlar1 konusunda sinirli sayida calisma bulundugu tespit edilmistir. Goriilen boslugu
gidermek adina; bu tez ¢alismasinda, insan yasami i¢in kritik 6neme sahip olan can kurtarma
techizatlar1 ile ilgili uygunsuzluklar analiz edilmistir. Bu analizin, can kurtarma
techizatlariyla ilgili uygunsuzluklarin sayisinin azaltilmasina yardimci olabilecegi 6n
goriilmektedir. Bu kategorideki uygunsuzluk sayis1 azaltilarak techizatlarin kullanilmalar
gerektigi tehlikeli durumlarda, ortaya ¢ikabilecek muhtemel sorunlarin azaltilabilecegi
diistintilmektedir. Ayrica bu kategorideki uygunsuzluklarin azaltilmasi, bolgesel is birlikleri
icerisinde gemilerin risk seviyelerinin diismesine yol agarak daha az denetime girmelerini
saglayabilir. Ote yandan gemilerin can kurtarma teghizati kategorisi kaynakl
uygunsuzluklardan dolay1 tutulmasi durumunu da azaltarak, olast zaman kayiplarinin ve

ekonomik kayiplarin minimuma indirilmesine yardimeci olabilir.

Calisma kapsaminda, can kurtarma techizatlariyla ilgili uygunsuzluklarin analizini
yapabilmek iizere; Delphi teknigi ve bulanik DEMATEL metodu biitiinlesik bir sekilde
uygulanmustir. Ik asamada, Delphi teknigi kullanilarak liman devleti denetimlerinde can
kurtarma techizati kategorisinde yer alan uygunsuzluklarin ortaya ¢ikmasina yol agan
faktorler tespit edilmistir. ikinci asamada, faktdrler arasindaki nedensel iliskiyi ortaya
cikaran ve faktorlerin 6nem derecelerini ortaya koyan DEMATEL metodu tercih edilmistir.
Insanlarin diisiince ve yargilarinin belirsiz olmasi, kantitatif olarak degerlendirilememesi
nedeniyle, gercek diinya ile uyumlu hale getirebilmek i¢in bulanik kiime teorisi ve
DEMATEL metodu bir arada kullanilmustir.
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Calismadan elde edilen bulgular neticesinde, liman devleti denetimlerinde can kurtarma
techizati kaynakli uygunsuzluklara yol agan on yedi faktor, li¢ tema altinda toplanmigtir. Bu
tic temanin agirlik dagilimlari incelendiginde, gemi adami1 temasi altinda yer alan faktorlerin
agirhiklarinin, kurum ve dis faktorler temalarinda yer alan faktorlerin agirliklarina kiyasla
daha fazla oldugu goriilmiistiir. Kurum kaynakli faktorlerin ve dis faktorlerin agirliklar:
birbirine yakin olup kurum kaynakli faktdrlerin 6nem derecesinin biraz daha fazla oldugu

tespit edilmistir.

Belirlenen on yedi faktor arasindan gemi adamlarinin emniyet kiiltiiriiniin zayif olmasi (F6),
ISM uygulamasinin yetersizligi (F4), talimlerin ve gemi i¢i egitimlerin kurallara uygun
olarak yapilmamasi (F3), planli bakim tutumun gereklerine uyulmamasi (F7) ve gemi
adamlarina gemiye katilis sonras1 asinalik egitimi verilmemesi (F2) faktorleri agirliklarina
gore sirastyla ilk besi olusturmaktadir. ilk bes sirada bulunan tiim faktdrlerin gemi adami
kaynakli oldugu goriilmiistiir. Bu bilgiler 1s1ginda gemi adami temasinda yer alan faktorlerin
agirliklarinin oldukga fazla oldugu bir kez daha goriilmiistiir. Bu faktorlerin agirliklarinin
azaltilmasiyla, can kurtarma techizati kategorisindeki uygunsuzluk sayisinin ciddi oranda
azaltilabilecegi dusiiniilmektedir. Bu amag¢ dogrultusunda gemi adamlarina, belirlenen
standartlarda ve dogru kisilerce etkili egitimler verilerek, bu tema altindaki faktorlerin

agirliklarini azaltmak miimkiin olabilir.

Kurum temasi altinda yer alan faktorlerin agirliklarinin azaltilabilmesi, sirketlerin
gemilerden gelen talep ve Onerileri goz 6niinde bulundurmasi ve kural koyucular tarafindan
belirlenen standartlarin uygun sekilde yerine getirilmesiyle saglanabilir. Dig faktorler
temasinda bulunan faktorlerin agirliklarinin azaltilabilmesi, ulusal ve uluslararasi yeni

diizenlemeler yapilmasiyla miimkiin olabilir.

Etkilenen grupta yer alan faktorlerin ¢6ziimiinde, etkileyen grupta yer alan faktorlerin tesiri
biiyilk olmaktadir. Buradan yola ¢ikarak en ¢ok etkileyen ilk {i¢ faktoriin sirasiyla; dis
denetimlerin (klas denetimi, bayrak devleti denetimi vb.) yetersiz yapilmasi (F14), i¢
denetimlerin yetersiz yapilmas: (F9) ve egitim merkezlerinde gemi adamlarina yetersiz
egitim verilmesi (F15) oldugu tespit edilmistir. Ayrica talimlerin ve gemi i¢i egitimlerin
kurallara uygun olarak yapilmamasi (F3) disindaki diger tim gemi adami kaynakli
faktorlerin etkilenen faktorler oldugu belirlenmistir. Ozellikle etkileyen faktérleri dnleyici

ve diizeltici faaliyetlerin uygulanmasi, etkilenen faktorlerin etkinliginin de azalmasini
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saglayabilir. Yani etkileyen faktorlerin etkinliginin azaltilmasi, gemi adami kaynakli

faktorlerin etkinligini de azaltilabilir.

Sonug olarak, can kurtarma techizati kaynakli uygunsuzluklara yol agan faktorlerin analizi
konusunun literatiir taramasinda goriilmemesi ¢alismamizin 6zgiinliigiinii gostermektedir.
Bu bakimdan c¢alismamiz; gemi adamlari, denizcilik sirketleri ve ilgili alandaki
arastirmacilara yol gosterici bir 6n galisma olabilir. Calismanin en biiyiik kisitt1, uzmanlarin
kisisel yargilarindan arastirma verisi elde edilmis olmasidir. Ayrica DEMATEL formunun

¢ok uzun olmasi, katilimci sayisinin artmasina engel olmustur.

Sonraki ¢alismalarda, ayni faktorler diger ¢ok kriterli karar verme teknikleri kullanilarak
kiyaslanabilir. Farkli tiir kategorilerde yer alan uygunsuzluklar, benzer yontemlerle ele

alinarak degerlendirilebilir.
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EKLER

EK-1. Birinci tur Delphi soru formu

LIMAN DEVLETI DENETIMLERINDE CAN KURTARMA TACHIZATI
KAYNAKLI UYGUNSUZLUKLARA YOL ACAN FAKTORLERIN
BELIRLENMESINE ILISKIN GORUSLER: BIRINCi TUR SORU FORMU

Gemilere uygulanan liman devleti denetimleri sonucunda ortaya g¢ikan Can Kurtarma
Techizatlar ile ilgili uygunsuzluklara yol acan faktorler konusunda goriislerinizi 6grenmek
istiyoruz. Bu amagla faktorlerin tespiti i¢in Delphi metodu kullanilacaktir. Delphi
metodunda arka arkaya yapilan anketlerle alaninda uzman olan kisilerin ortak bir noktada
uzlagsmalarin1 amag¢lanmaktadir. Asagidaki Delphi sorusuna cevap vererek miimkiin oldugu
kadar ¢ok neden belirleyip listeleyiniz. Sizin ve diger ¢alismaya katilan kisilerin aktardigi
goriigler bir araya getirilerek ikinci asama Delphi anketi olusturulacaktir. Calismaya olan

katkinizdan dolay1 tesekkiir ederiz.

Delphi Sorusu

1-) Liman devleti denetimlerinde can kurtarma teghizatlar1 baglig: altinda ekipmanlarin
caligmamasi, hasarli olmasi, kullanim siirelerinin dolmus olmasi, personelin ekipmanlar
hakkinda yeterli bilgiye sahip olmamasi, ekipmanlarin kullanima hazir olmamas1 vb. gibi
cesitli uygunsuzluklar tespit edilmektedir. Can Kkurtarma techizati kaynakli bu

uygunsuzluklarin ortaya ¢ikmasina yol agan faktorler neler olabilir?
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EK-2. Ikinci tur Delphi anket formu
IKiNCi TUR DELPHi ANKET FORMU

Sayin katilimet,

“Liman Devleti Denetimlerinde Can Kurtarma Tecghizati Kaynakli Uygunsuzluklara Yol
Acan Faktorlerin Analizi” konulu yiiksek lisans tez ¢alismasi kapsaminda yapilan 1. Delphi

turuna vermis oldugunuz katkilardan dolay1 tesekkiir ederim.

Birinci turda calismaya katilan kigilerden gelen geri bildirimler ve literatlir taramasi
sonucunda Il. Delphi turunun anket formu olusturulmustur. II. Delphi turunda
katilimcilardan istenen liman devleti denetimlerinde can kurtarma techizati kaynakli

uygunsuzluklara yol agan faktorleri 5’11 likert tipi 6lgek iizerinde degerlendirmeleridir.
Anket formunda;

“1” Ilgili uygunsuzlugun sebepleri arasinda kesinlikle bulunmamal

«2” llgili uygunsuzlugun sebepleri arasinda bulunmamah

“3” Kararsizim

“4” {lgili uygunsuzlugun sebepleri arasinda bulunmah

“5” lgili uygunsuzlugun sebepleri arasinda kesinlikle bulunmali anlamina gelmektedir.

Okudugunuz her bir uygunsuzluk sebebi i¢in 1-5 arasindaki siklardan sadece birini
isaretleyiniz. Olgek iizerinde tercih ettiginiz secenegi “X” ile isaretleme yaparak se¢meniz

gerekmektedir.

Ayrica eklemek istediginiz bir sebep veya herhangi bir goriisiiniiz olursa ilgili bolimiin

altindaki alana ekleyebilirsiniz.

Saglayacaginiz katkilar ¢alisma acisindan 6nemli bir yere sahiptir. Gostermis oldugunuz

ilgi ve alaka icin tekrardan tesekkiir ederim.

Saygilarimla.

Ars. Gor. Siikrii ilke SEZER
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Gemi Adamlarn Kaynakh Faktorler

1. Talimlerin ve gemi i¢i egitimlerin kurallara uygun olarak
yapilmamasi

2. Gemi adamlarina gemiye katilis sonrasi aginalik egitimi
verilmemesi

3. Gemi adamlarinin tecriibesizligi

4. ISM uygulamasinin yetersizligi

5. Can kurtarma teghizatlarinin amaglar1 diginda kullanilmasi

6. Gemi adamlarinin emniyet kiiltiiriiniin zay1f olmasi

7. Planli bakim tutumun gereklerine uyulmamasi

8. Geminin SOLAS egitim kitabinin gemiye uygun olmamasi

Varsa yorumunuz:

Kurum Kaynakh Faktorler

9. Gemi adamlarina gemi 6ncesi egitim verilmemesi

10. Donatanin servis taleplerini ertelemesi

11. Servis ihtiyacinin kagit tizerinde karsilanmasi

12. i¢ denetimin yetersiz yapilmasi

13. Sirketin gemiden yapilan malzeme talepleri karsilayamamasi

Varsa yorumunuz:

Dis Faktorler

14. Dis denetimlerin (klas denetimi, bayrak devleti denetimi vb.)
yetersiz yapilmasi

15. Geminin seferlerinin kisa olmasi

16. Geminin liman stiresinin kisa olmasi

17. Egitim merkezlerinde gemi adamlarina yetersiz egitim
verilmesi

18. Gemideki is yogunlugunun fazla olmasi

19. Ekipmanlarin kotii hava sartlarina maruz kalmasi

20. Ekipmanlarin periyodik bakim tutumunu yapan servislerin
eksik ve yanlis is yapmalar1

Varsa yorumunuz:
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EK-3. Ugiincii tur Delphi anket formu

UCUNCU TUR DELPHI ANKET FORMU

Sayin katilimet,

“Liman Devleti Denetimlerinde Can Kurtarma Techizati Kaynakli Uygunsuzluklara Yol
Acan Faktorlerin Analizi” konulu yiiksek lisans tez ¢aligmasi kapsaminda yapilan II. Delphi
turunda 20 adet maddeye verilen cevaplar degerlendirilmistir. Her bir madde i¢in Medyan,
Frekans Dagilimi1 ve Ceyrekler Arasi Genislik degerleri hesaplanmistir. Bu arastirmada
liman devleti denetimlerinde can kurtarma techizati kaynakli uygunsuzluklarin sebeplerine
dair gorts birligi saglanabilmesi i¢in; Medyan degeri > 4, Frekans 4-5 > %70, Ceyrekler

Arasi Genislik < 1,5 kriterlerinin saglanmasi1 gerekmektedir.

Medyan: Olgiilerin yarisini sagina yarism soluna alan noktadir. Bu ¢alismada degerin 5’¢

yaklagmas1 olumlu yonde uzlasmayi isaret eder.

Frekans 4-5: 4 ve 5’1 isaretleyen katilimcilarin yiizdesini ifade eder.

Ceyrekler Aras1 Genislik: Birinci ¢eyrek, yanitlarin %25'ini soluna, %75'ini de sagina,
iiclincii ceyrek, yanitlarin %25'ini sagina, %75'ini de soluna alan noktadir. Bu iki nokta
arasindaki fark ise ¢eyrekler arasi genislik olarak ifade edilir. Genellikle birinci ¢eyrek ile
ticlincii ¢eyrek arasi, uzlasma saglanan alan olarak kabul edilmektedir. Birinci ve {igiincii
ceyrek arasinda ¢ikan farkin az olmasi goriis birligini, farkin fazla olmasi ise goriis birligi

olmadigini ifade eder.

Bu turda sizden, II. Delphi turu sonucunda elde edilen parametreleri ve kendi cevabinizi goz
oniinde bulundurarak tekrar bir deger vermeniz beklenmektedir. Diger katilimcilarin vermis

oldugu cevap egilimlerine gore cevabinizi degistirme zorunlulugunuz yoktur.

Katiliminiz i¢in tesekkiir ederim.

Saygilarimla.

Ars. Gor. Siikrii ilke SEZER



115

Gemi Adamlarn Kaynakh Faktorler 5
1. Talimlerin ve gemi i¢i egitimlerin kurallara uygun olarak
yapilmamasi

Medyan: 5,0 Ceyrekler Arasi Genislik: 0,0 Frekans 4-5: %
100 Sizin Cevabiniz:

2. Gemi adamlarina gemiye katilis sonrasi asinalik egitimi
verilmemesi

Medyan: 5,0 Ceyrekler Arasi1 Genislik: 1,0 Frekans 4-5: %
100 Sizin Cevabiniz:

3. Gemi adamlarinin tecriibesizligi

Medyan: 4,0 Ceyrekler Arasi1 Genislik: 1,0 Frekans 4-5: %
81,8 Sizin Cevabiniz:

4. ISM uygulamasinin yetersizligi

Medyan: 5,0 Ceyrekler Aras1 Genislik: 2.0 Frekans 4-5: %
12,7 Sizin Cevabiniz:

5. Can kurtarma techizatlarinin amaglari1 disinda kullanilmasi
Medyan: 4,0 Ceyrekler Arasi Genislik: 2,0 Frekans 4-5: %
72,8 Sizin Cevabimiz:

6. Gemi adamlarinin emniyet kiiltiiriiniin zay1f olmasi

Medyan: 5,0 Ceyrekler Arasi1 Genislik: 1,0 Frekans 4-5: %
100 Sizin Cevabimz:

7. Planli bakim tutumun gereklerine uyulmamasi

Medyan: 5,0 Ceyrekler Arasi Genislik: 1,0 Frekans 4-5: %
100 Sizin Cevabiniz:

8. Geminin SOLAS egitim kitabinin gemiye uygun olmamasi
Medyan: 4,0 Ceyrekler Aras:1 Genislik: 2,0 Frekans 4-5: %
63,7 Sizin Cevabiniz:

Kurum Kaynakh Faktorler 5)
9. Gemi adamlarina gemi dncesi egitim verilmemesi

Medyan: 5,0 Ceyrekler Arasi1 Genislik: 1,0 Frekans 4-5: %
81,8 Sizin Cevabiniz:

10. Donatanin servis taleplerini ertelemesi

Medyan: 4,0 Ceyrekler Arasi Genislik: 1,0 Frekans 4-5: %
81,8 Sizin Cevabiniz:

11. Servis ihtiyacinin kagit izerinde karsilanmasi

Medyan: 4,0 Ceyrekler Arasi Genislik: 2,0 Frekans 4-5: %
72,8 Sizin Cevabimz:

12. I¢ denetimin yetersiz yapilmasi

Medyan: 5,0 Ceyrekler Arasi Genislik: 0,0 Frekans 4-5: %

100 Sizin Cevabiniz:

13. Sirketin gemiden yapilan malzeme talepleri karsilayamamasi

Medyan: 4,0 Ceyrekler Arasi1 Genislik: 2,0 Frekans 4-5:
72,8 Sizin Cevabimiz:

%
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Dis Faktorler 112|314]|5

14. Di1s denetimlerin (klas denetimi, bayrak devleti denetimi vb.)
yetersiz yapilmasi

Medyan: 5,0 Ceyrekler Arasi1 Genislik: 2,0 Frekans 4-5: %
12,7 Sizin Cevabmiz:

15. Geminin seferlerinin kisa olmasi
Medyan: 4,0 Ceyrekler Aras1 Genislik: 2,0 Frekans 4-5: %
54,6 Sizin Cevabiniz:

16. Geminin liman stiresinin kisa olmasi
Medyan: 3,0 Ceyrekler Arasi1 Genislik: 2,0 Frekans 4-5: %
455 Sizin Cevabiniz:

17. Egitim merkezlerinde gemiadamlarina yetersiz egitim
verilmesi

Medyan: 5,0 Ceyrekler Aras1 Genislik: 2,0 Frekans 4-5: %
12,7 Sizin Cevabiniz:

18. Gemideki is yogunlugunun fazla olmasi
Medyan: 4,0 Ceyrekler Arasi Genislik: 2,0 Frekans 4-5: %
72,8 Sizin Cevabmiz:

19. Ekipmanlarin kétii hava sartlarina maruz kalmasi
Medyan: 4,0 Ceyrekler Arasi Genislik: 4,0 Frekans 4-5: %
54,6 Sizin Cevabiniz:

20. Ekipmanlarin periyodik bakim tutumunu yapan servislerin
eksik ve yanlis is yapmalari

Medyan: 4,0 Ceyrekler Arasi1 Genislik: 1,0 Frekans 4-5: %
12,7 Sizin Cevabiniz:
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EK-4. DEMATEL anket formu

Gemilere uygulanan liman devleti denetimleri sonucunda ortaya ¢ikan Can Kurtarma Teghizatlar ile ilgili uygunsuzluklara yol acan
faktorler uzman goriisleri alinarak tespit edilmistir. Bu faktorler arasindaki iliskiyi belirlemek ve énem derecelerine gore siralamak
amactyla DEMATEL metodu kullanilacaktir. Bu amag¢ dogrultusunda anket formu hazirlanmistir. Anket formunda;

0 Etkisiz

1 Cok Az Etki

2 Az Etki

3 Yiiksek Etki

4 Cok Yiksek Etki anlamima gelmektedir.

Ornegin; A faktoriiniin B faktorii {izerindeki etkisinin Cok Yiiksek oldugunu diisiiniiyorsaniz 4'ii isaretlemeniz gerekmektedir veya A
faktoriintin B faktoriini diisiik oranda etkiledigini diisiiniiyorsaniz 1'i isaretlemeniz gerekmektedir.

Verilen bu bilgiler dogrultusunda saglayacaginiz katkilar ¢calisma acisindan énemli bir yere sahiptir. Calismaya olan katkinizdan dolay:
tesekkiir ederim.

Saygilarimla.
Ars. Gor. Siikrii ilke SEZER

Boéliim 1 Talimlerin ve gemi i¢i egitimlerin kurallara uygun olarak yapilmamasi faktoriiniin diger faktorlere etki derecesi

1. "Talimlerin ve gemi ici egitimlerin kurallara uygun olarak yapilmamas1" faktoriiniin, "Gemi adamlarina gemiye katilis sonrasi aginalik

egitimi verilmemesi" faktorii tizerindeki etki derecesi nedir?

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

2. "Talimlerin ve gemi i¢i egitimlerin kurallara uygun olarak yapilmamasi" faktoriiniin, "Gemi adamlarmn tecriibesizligi" faktorii

tizerindeki etki derecesi nedir?

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

3. "Talimlerin ve gemi i¢i egitimlerin kurallara uygun olarak yapilmamas1" faktoriiniin, "Gemideki ISM uygulamasinin yetersizligi"

faktoriine olan etki derecesi nedir?

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

4. "Talimlerin ve gemi i¢i egitimlerin kurallara uygun olarak yapilmamasi" faktoriiniin, "Can kurtarma teghizatlarinin amaglar1 disinda

kullanilmas1" faktériine olan etki derecesi nedir?

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

5. "Talimlerin ve gemi i¢i egitimlerin kurallara uygun olarak yapilmamasi" faktoriiniin, "Gemi adamlarmm emniyet kiiltiriiniin zayif

olmas1" faktdriine olan etki derecesi nedir?

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

6. "Talimlerin ve gemi i¢i egitimlerin kurallara uygun olarak yapilmamasi" faktoriiniin, "Gemideki planli bakim tutumun gereklerine

uyulmamasi" faktoriine olan etki derecesi nedir?

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

7. "Talimlerin ve gemi i¢i egitimlerin kurallara uygun olarak yapilmamasi" faktoriiniin, "Geminin SOLAS egitim kitabinin gemiye uygun

olmamasi" faktoriine olan etki derecesi nedir?

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

8. "Talimlerin ve gemi i¢i egitimlerin kurallara uygun olarak yapilmamasi" faktoriiniin, "Gemi adamlarma gemi Oncesi egitim

verilmemesi" faktoriine olan etki derecesi nedir?

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

9. "Talimlerin ve gemi i¢i egitimlerin kurallara uygun olarak yapilmamas1" faktoriiniin, "Donatanin servis taleplerini ertelemesi" faktoriine

olan etki derecesi nedir?

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

10. "Talimlerin ve gemi i¢i egitimlerin kurallara uygun olarak yapilmamas1" faktoriiniin, "Servis ihtiyacinin kagit iizerinde karsilanmasi”

faktoriine olan etki derecesi nedir?

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4
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11. "Talimlerin ve gemi i¢i egitimlerin kurallara uygun olarak yapilmamasi" faktoriiniin, "Sirketin i¢ denetimleri yetersiz yapmasi"

faktoriine olan etki derecesi nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

12. "Talimlerin ve gemi ici
karsilayamamas1" faktoriine

olan etki derecesi nedir?

egitimlerin kurallara uygun olarak yapilmamasi" faktoriintin, "Sirketin gemiden yapilan malzeme tale

plerini

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki

0

1

2 3 4

13. "Talimlerin ve gemi i¢i egitimlerin kurallara uygun olarak yapilmamas:" faktoriiniin, "Dis denetimlerin (klas denetimi, bayrak devleti

etersiz

Imas1"

denetimi vb.) yetersiz yapilmasi" faktoriine olan etki derecesi nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4
14. "Talimlerin ve gemi i¢i egitimlerin kurallara uygun olarak yapilmamasi" faktoriiniin, "Egitim merkezlerinde gemi adamlarina Y.
egitim verilmesi" faktoriine olan etki derecesi nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4
15. "Talimlerin ve gemi i¢i egitimlerin kurallara uygun olarak yapilmamas1" faktoriiniin, "Gemideki is yogunlugunun fazla o
faktoriine olan etki derecesi nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

16."T

alimlerin ve gemi i¢i egitimlerin kurallara uygun

olarak yapilmamas1" faktoriiniin, "Ekipmanlarm periyodik bakim tutumunu

yapan

servislerin eksik ve yanlis is yapmalari" faktoriine olan etki derecesi nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

BOLUM 2 Gemi adamlarina gemiye katilis sonrasi asinalik egitimi verilmemesi faktoriiniin diger faktorlere etki derecesi

1. "Gemi adamlarma gemiye katilig sonrasi aginalik egitimi verilmemesi" faktoriiniin, "Talimlerin ve gemi i¢i egitimlerin kurallara uygun
olarak yapilmamasi" faktoriine olan etki derecesi nedir?

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki

0

1

2 3 4

2. "Gemi adamlarma gemiye katilig sonrasi aginalik egitimi verilmemesi" faktoriiniin, "Gemi adamlarinin tecriibesizligi" faktoriine olan

etki derecesi nedir?

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4
3. "Gemi adamlarma gemiye katilis sonrasi asinalik egitimi verilmemesi" faktoriiniin, "Gemideki ISM uygulamasmmn yetersizligi"
faktoriine olan etki derecesi nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

4. "Gemi adamlarina gemiye katilig sonrasi asinalik egitimi verilmemesi" faktoriintin, "Can kurtarma teghizatlarinin amaglart disinda
kullamlmas1" faktdriine olan etki derecesi nedir?

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki

0

1

2 3 4

5."Gemi adamlarina gemiye
faktoriine olan etki derecesi

katilis sonrasi aginalik egit
nedir?

imi verilmemesi" faktoriiniin, "Gemi adamlarmm emniyet kiiltiiriiniin zayif o

Imas1"

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki

0

1

2 3 4

6. "Gemi adamlarina gemiye katilig sonrasi asinalik
uyulmamasi" faktoriine olan etki derecesi nedir?

egitimi verilmemesi" faktoriiniin, "Gemideki

planli bakim tutumun gereklerine

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki

0

1

2 3 4

7. "Gemi adamlarina gemiye katilis sonrasi asinalik egitimi verilmemesi" faktoriiniin, "Geminin SOLAS egitim kitabinin gemiye

olmamasi1" faktoriine olan et

ki derecesi nedir?

uygun

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki

0

1

2 3 4

8. "Gemi adamlarina gemiye katilis sonrasi asinalik egi

timi verilmemesi" faktoriiniin, "Gemi adamlar

na gemi 6ncesi egitim verilmemesi"

faktoriine olan etki derecesi nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4
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9. "Gemi adamlarina gemiye katilis sonrasi asinalik egitimi verilmemesi" faktoriiniin, "Donatanin servis taleplerini ertelemesi" faktoriine

olan etki derecesi nedir?

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

10. "Gemi adamlarina gemiye katilis sonrasi aginalik egitimi verilmemesi

" faktoriniin, "Servis ihtiyacinm kagit tizerinde karsilanmas1"

faktoriine olan etki derecesi nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

11. "Gemi adamlarima gemiye katilis sonrasi aginalik eg;

olan etki derecesi nedir?

itimi verilmemesi" faktoriiniin, "Sirketin i¢ den

etimleri yetersiz yapmasi" faktoriine

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

12. "Gemi adamlarma gemi

karsilayamamas1" faktoriine

ye katilis sonrasi aginalik
olan etki derecesi nedir?

egitimi verilmemesi" faktoriiniin, "Sirketin gemiden yapilan malzeme taleplerini

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

13. "Gemi adamlarina gemiye katilig sonrasi aginalik egitimi verilmemesi'

' faktoriiniin, "D1s denetimlerin (klas denetimi, bayrak devleti

denetimi vb.) yetersiz yapilmasi" faktdriine olan etki derecesi nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

14. "Gemi adamlarma gemiye katilis sonrasi asinalik egitimi verilmemesi'

egitim verilmesi" faktoriine

olan etki derecesi nedir?

' faktoriiniin, "Egitim merkezlerinde gemi adamlarina y

etersiz

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

15. "Gemi adamlarima gemiye katilis sonrasi asinali

k egitimi verilmemesi" faktortiniin, "Gemideki is yogunlugunun fazla o

Imas1"

faktoriine olan etki derecesi nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

16. "Gemi adamlarma gemiye katilis sonrasi asinalik egitimi verilmemesi" faktoriintin, "Ekipmanlarin periyodik bakim tutumunu

servislerin eksik ve yanlis is

yapmalari" faktoriine olan

etki derecesi nedir?

yapan

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

BOLUM 3 Gemi adamlarinin tecriibesizligi faktoriiniin diger faktorlere etki derecesi

1. "Gemi adamlarinin tecriibesizli

etki derecesi nedir?

S

gl

faktoriiniin, "Talimlerin ve gemi i¢i egitimlerin kurallara uygun olarak yapilmamasi1" faktoriine olan

nedir?

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4
2. "Gemi adamlarmin tecriibesizligi" faktoriiniin, "Gemi adamlarina gemiye katilis sonrasi aginalik egitimi verilmemesi" faktoriine olan
etki derecesi nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4
3. "Gemi adamlarinin tecriibesizligi" faktoriiniin, "Gemideki ISM uygulamasinin yetersizligi" faktoriine olan etki derecesi nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4
4. "Gemi adamlarinin tecriibesizligi" faktoriiniin, "Can kurtarma techizatlarmm amaglari disinda kullanilmasi1” faktoriine olan etki derecesi
nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4
5. "Gemi adamlarinin tecriibesizligi" faktoriiniin, "Gemi adamlarinin emniyet kiiltiiriiniin zayif olmasi" faktoriine olan etki derecesi
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4
6. "Gemi adamlarmin tecriibesizligi" faktortiniin, "Gemideki planli bakim tutumun gereklerine uyulmamasi" faktériine olan etki derecesi
nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4
7. "Gemi adamlarmin tecriibesizligi" faktoriiniin, "Geminin SOLAS egitim kitabinin gemiye uygun olmamasi" faktoriine olan etki derecesi

nedir?
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Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4
8. "Gemi adamlarinin tecriibesizligi" faktoriiniin, "Gemi adamlarina gemi 6ncesi egitim verilmemesi" faktoriine olan etki derecesi nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4
9. "Gemi adamlarmin tecriibesizligi" faktoriiniin, "Donatanin servis taleplerini ertelemesi" faktoriine olan etki derecesi nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4
10. "Gemi adamlarinin tecriibesizligi" faktoriiniin, "Servis ihtiyacinin kagit iizerinde kargilanmasi" faktoriine olan etki derecesi nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4
11. "Gemi adamlarinin tecriibesizligi" faktoriiniin, "Sirketin i¢ denetimleri yetersiz yapmasi" faktoriine olan etki derecesi nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

12. "Gemi adamlarinin tecriibesizligi

derecesi nedir?

faktoriintin, "Sirketin gemiden yapilan malzeme taleplerini karsilayamamasi” faktoriine olan etki

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

13. "Gemi adamlarinin tecriibesizligi" faktoriiniin, "Dis denetimlerin (klas denetimi, bayrak devleti denetimi vb) yetersiz yapilmas1”

faktoriine olan etki derecesi nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

14. "Gemi adamlarinin tecriibesizligi

derecesi nedir?

o

faktoriintin, "Eg

itim merkezlerinde gemi adamlarina yetersiz e

gitim verilmesi" faktoriine olan etki

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4
15. "Gemi adamlarinin tecriibesizligi" faktoriiniin, "Gemideki is yogunlugunun fazla olmasi" faktoriine olan etki derecesi nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

16. "Gemi adamlarinin tec

riibesizligi" faktoriiniin,

yapmalar1" faktoriine olan etki derecesi nedir?

Ekipmanlarin periyodik bakim tutumunu ya

pan servislerin eksik ve yanlis is

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

BOLUM 4 Gemideki ISM uygulamasinin yetersizligi faktoriiniin diger faktorler iizerindeki etki derecesi

1. "Gemideki ISM uygulamasinin yetersizligi" faktoriiniin, "Talimlerin ve gemi i¢i egitimlerin kurallara uygun olarak yapilmamasi"

faktoriine olan etki derecesi nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4
2. "Gemideki ISM uygulamasinin yetersizligi" faktoriiniin, "Gemi adamlarina gemiye katilis sonrasi asinalik egitimi verilmemesi"
faktoriine olan etki derecesi nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4
3. "Gemideki ISM uygulamasinin yetersizligi" faktoriiniin, "Gemi adamlarinin tecriibesizligi" faktoriine olan etki derecesi nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

4. "Gemideki ISM uygulamasinin yetersizligi

etki derecesi nedir?

faktoriiniin, "Can kurtarma techizatlarinin amaglart diginda kullanilmast" faktoriine olan

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

5. "Gemideki ISM uygulamasimin yetersizligi" faktoriiniin, "Gemi adamlarmm emniyet kiiltiiriiniin zayif olmasi" faktoriine olan etki

derecesi nedir?

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

6. "Gemideki ISM uygulamasinin yetersizligi

derecesi nedir?

faktoriiniin, "Gemideki plan

I1 bakim tutumun gerekleri

ne uyulmamas1" faktoriine olan etki

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4




7. "Gemideki ISM uygulam:
etki derecesi nedir?

asinin yetersizligi
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faktoriintin, "Geminin SOLAS egitim kitabinin gemiye uygun olmamasit" faktoriine olan

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

8. "Gemideki ISM uygulam
etki derecesi nedir?

asinin yetersizligi" faktoriiniin, "Sirketin i¢ de

netimleri yetersiz yapmasti yetersiz yapilmast" faktoriine olan

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

9. "Gemideki ISM uygulamasinin yetersizligi" faktoriiniin, "Sirketin gem

olan etki derecesi nedir?

Sin

iden yapilan malzeme taleplerini karsilayamamasi" faktoriine

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

10. "Gemideki ISM uygulai
derecesi nedir?

masinin yetersizligi" faktoriiniin, "Gemi adamlarina gemi 6ncesi egitim verilmemesi" faktoriine olan etki

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4
11. "Gemideki ISM uygulamasinin yetersizligi" faktoriiniin, "Donatanin servis taleplerini ertelemesi" faktoriine olan etki derecesi nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4
12. "Gemideki ISM uygulamasinin yetersizligi" faktoriiniin, "Servis ihtiyacinin kagit tizerinde kargilanmasi" faktériine olan etki derecesi
nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

13. "Gemideki ISM uygulamasinin yetersizligi" faktoriiniin, "Dis denetimlerin (klas denetimi, bayrak devleti denetimi vb.) yetersiz

yapilmasi" faktoriine olan et
nedir?

ki derecesi

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

14. "Gemideki ISM uygulamasimin yetersizligi

olan etki derecesi nedir?

faktoriintin, "Egitim merkezlerinde gemi adamlarina yetersiz egitim verilmesi" faktériine

nedir?

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4
15. "Gemideki ISM uygulamasimin yetersizligi" faktoriiniin, "Gemideki is yogunlugunun fazla olmas:" faktoriine olan etki derecesi
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

16. "Gemideki ISM uygulamasinin yetersizligi" faktoriiniin, "Ekipmanlarin periyodik bakim tutumunu yapan servislerin eksik ve yanlis is
yapmalar1" faktoriine olan etki derecesi nedir?

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

BOLUM 5 Can kurtarma techizatlarimin amaglar1 disinda kullamlmasi faktorlerinin diger faktorlere etki derecesi

1. "Can kurtarma techizatlarinin amaglar1 diginda kullanilmasi" faktoriintin, "Talimlerin ve gemi i¢i egitimlerin kurallara uygun olarak
yapilmamasi" faktoriine olan etki derecesi nedir?

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

2. "Can kurtarma techizatlarmmn amaglart disinda kullanilmast" faktoriiniin, "Gemi adamlarima gemiye katilis sonrasi aginalik egitimi
verilmemesi" faktoriine olan etki derecesi nedir?

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4
3. "Can kurtarma techizatlarinin amaglari diginda kullanilmasi" faktoriiniin, "Gemi adamlarinin tecriibesizligi" faktoriine olan etki derecesi
nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

4. "Can kurtarma teghizatlarmin amaglari diginda kullanilmast" faktoriiniin, "Gemideki ISM uygulamasinin yetersizligi

etki derecesi nedir?

faktoriine olan

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4
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5. "Can kurtarma techizatlarmm amaglari disinda kullanilmasi" faktoriiniin, "Gemi adamlarinin emniyet kiltiiriinin zayif olmasi"
faktoriine olan etki derecesi nedir?

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

6. "Can kurtarma techizatlarinin amaglar1 disinda kullanilmasi" faktoriini
faktoriine olan etki derecesi nedir?

n, "Gemideki planl bakim tutumun gereklerine uyulmamasi"

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

7. "Can kurtarma techizatlarmm amaglart diginda kulla

faktoriine olan etki derecesi nedir?

nilmas1" faktoriiniin

, "Geminin SOLAS egitim

kitabinin gemiye uygun olmamas1"

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

8. "Can kurtarma techizatlarinin amaglar1 disinda kullanilmasi" faktoriiniin,

derecesi nedir?

, "Sirketin i¢ denetimleri yetersiz yapmas1" faktoriine olan etki

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

9. "Can kurtarma techizatlarmm amaglant disinda kullanilmasi” faktoriintin, "Sirketin gemi

karsilayamamas1" faktoriine

olan etki derecesi nedir?

den yapilan malzeme taleplerini

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4
10. "Can kurtarma techizatlarinin amaglari disinda kullanilmasi" faktoriiniin, "Gemi adamlarina gemi Oncesi egitim verilmemesi"
faktoriine olan etki derecesi nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

11. "Can kurtarma techizatlarmm amaglart disinda kull

derecesi nedir?

anilmasi" faktoriiniin, "Donatanin servis taleplerini ertelemesi" faktoriine olan etki

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

12. "Can kurtarma techizatlarmm amaglari disinda kullanilmasi" faktoriiniin, "Servis ihtiyacinin kagit {izerinde karsilanmasi" faktoriine

olan etki derecesi nedir?

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

13. "Can kurtarma teghizatlarmin amaglari disinda kullanilmas1" faktoriiniin, "Dis denetimlerin (klas denetimi, bayrak devleti denetimi
vb.) yetersiz yapilmas1" faktoriine olan etki derecesi nedir?

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

14. "Can kurtarma techizatlarmm amaglari disinda kullanilmasi" faktoriiniin, "Egitim merkezlerinde gemi adamlarma yetersiz egitim
verilmesi" faktoriine olan etki derecesi nedir?

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

15. "Can kurtarma techizatlarinin amaglar1 disinda kullanilmasi" faktoriiniin, "Gemideki is yogunlugunun fazla olmasi" faktoriine olan

etki derecesi nedir?

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

16. "Can kurtarma teghizatlarinin amaglart diginda kullanilmasi” faktoriiniin, "Ekipmanlarm periyodik bakim tutumunu yapan servislerin
eksik ve yanlis is yapmalar1" faktoriine olan etki derecesi nedir?

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

BOLUM 6 Gemi adamlarinin emniyet kiiltiiriiniin zayif olmasi faktoriiniin diger faktorlere olan etki derecesi

1. "Gemi adamlarmin emniyet kiiltiiriniin zayif olmasi" faktériiniin, "Talimlerin ve gemi igi egitimlerin kurallara uygun olarak
yapilmamas1" faktoriine olan etki derecesi nedir?

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

2. "Gemi adamlarinin emniyet kiiltiiriiniin zay1f olmas1"

faktoriiniin, "Gemi adamlarina gemiye katilis s

onrasi aginalik egitimi verilmemesi"”

faktoriine olan etki derecesi nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

3. "Gemi adamlarinin emniyet kiiltiiriiniin zayif olmas1" faktoriintin, "Gemi adamlarinin tecriibesizli

won

g1

faktoriine olan etki derecesi nedir?
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Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

4. "Gemi adamlarmmn emni
derecesi nedir?

yet kiiltiiriiniin zayif olmasi" faktoriiniin, "Gemideki ISM uygulamasinin yetersizligi" faktoriine olan etKi

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

5. "Gemi adamlarinin emniyet kiiltiiriiniin zayif olmasi" faktoriiniin,

"

Can kurtarma teghizatlarinin amaglart diginda kullani

Imas1"

faktoriine olan etki derecesi nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

6. "Gemi adamlarinin emniyet kiiltiiriiniin zayif olmas1" faktoriiniin, "Gemideki planli bakim tutumun

olan etki derecesi nedir?

gereklerine uyulmamasi" faktoriine

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

7. "Gemi adamlarinin emn

iyet kiiltiiriniin zayif olmasi" faktoriniin, "Geminin SOLAS egitim kitabinin gemiye uygun olmamasi"

faktoriine olan etki derecesi nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

8. "Gemi adamlarmm emniy
nedir?

et kiiltliriiniin zay1f olmas1" faktortniin, "Sirket

in i¢ denetimleri yetersiz yapmasi" faktoriine olan etki derecesi

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

9. "Gemi adamlarmin emniyet kiiltiiriiniin zayif olmas1" faktoriniin, "Sirketin gemiden yapilan ma

Izeme taleplerini karsilayamamas1"

faktoriine olan etki derecesi nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

10. "Gemi adamlarinin emniyet kiiltiiriiniin zay1f olmas1" faktoriiniin, "Gemi adamlarma gemi 6ncesi

etki derecesi nedir?

egitim verilmemesi" faktoriine olan

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

11. "Gemi adamlarmin emni
nedir?

yet kiiltiiriiniin zay1f olmas1" faktoriiniin, "Donatanin servis taleplerini ertelemesi" faktoriine olan etki derecesi

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

12. "Gemi adamlarinin emniyet kiiltiiriiniin zayif olmas1" faktoriiniin, "Servis ihtiyacinin kagit tizerinde karsilanmasi" faktoriine olan etki

derecesi nedir?

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

13. "Gemi adamlarinin emniyet kiiltiiriiniin zayif olmas1" faktoriiniin, "Dis denetimlerin (klas denetimi, bayrak devleti denetimi vb.)

yetersiz yapilmasi" faktoriin

e olan etki derecesi nedir?

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

14. "Gemi adamlarinin emniyet kiiltiiriiniin zayif olma

s1" faktoriiniin, "Egi

tim merkezlerinde gemi adamlarina yetersiz egitim veri

Imesi"

faktoriine olan etki derecesi nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

15. "Gemi adamlarinin emniyet kiiltiiriiniin zay1f olmas1" faktoriiniin,

derecesi nedir?

"

Gemideki is yogunlugunun fazla olmasi" faktdriine olan etki

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

16. "Gemi adamlarinin emn

iyet kiiltiirliniin zay1f olmas1" faktoriiniin, "Ek

ve yanlig is yapmalart" faktoriine olan etki derecesi nedir?

ipmanlarin periyodik bakim tutumunu yapan servislerin eksik

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

BOLUM 7 Gemideki planli bakim tutumun gereklerine uyulmamasi faktoriiniin diger faktérlere olan etkisi

1. "Gemideki planli bakim tutumun gereklerine uyulmamasi" faktoriintin, "Talimlerin ve gemi i¢i egitimlerin kurallara uygun olarak
yapilmamasi" faktoriine olan etki derecesi nedir?



Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

2. "Gemideki planli bakim

124

tutumun gereklerine uyulmamasi" faktoriiniin, "Gemi adamlarina gemiye katilis sonrasi aginalik egitimi
verilmemesi" faktdriine olan etki derecesi nedir?

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4
3. "Gemideki planli bakim tutumun gereklerine uyulmamasi" faktoriiniin, "Gemi adamlarinin tecriibesizligi" faktoriine olan etki derecesi
nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

4. "Gemideki planlt bakim tutumun gereklerine uyulmamas1" faktoriiniin, "

derecesi nedir?

Gemideki ISM uygulamasinin yetersizligi" faktoriine olan etki

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

5. "Gemideki planli bakim tutumun gereklerine uyulmamasi" faktoriiniin, "Can kurtarma techizatlarinin amaglar disinda kullanilmasi"
faktoriine olan etki derecesi nedir?

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

6. "Gemideki planl bakim tutumun gereklerine uyulmamasi" faktoriiniin, "Gemi adamlarinin emniyet kiiltiiriiniin zayif olmas1" faktoriine

olan etki derecesi nedir?

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

7. "Gemideki planli bakim tutumun gereklerine uyulmamas1" faktoriiniin, "Geminin SOLAS egitim kitabinin gemiye uygun olmamasi"
faktoriine olan etki derecesi nedir?

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

8. "Gemideki planli bakim tutumun gereklerine uyulmamasi" faktoriiniin, "Sirketin i¢ denetimleri yetersiz yapmasi" faktoriine olan etki

derecesi nedir?

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

9. "Gemideki planl bakim tutumun gereklerine uyulmamasi" faktoriintin, "Sirketin gemiden yapilan malzeme taleplerini karsilayamamasi”
faktoriine olan etki derecesi nedir?

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

10. "Gemideki planl bakim tutumun gereklerine uyulmamasi" faktoriiniin, "Gemi adamlarina gemi dncesi egitim verilmemesi" faktoriine

olan etki derecesi nedir?

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

11. "Gemideki planli bakim tutumun gereklerine uyulmamasi" faktoriiniin, "Donatanin servis taleplerini ertelemesi" faktoriine olan etki

derecesi nedir?

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

12. "Gemideki planl bakim tutumun gereklerine uyulmamasi" faktoriiniin, "Servis ihtiyacinin kagit iizerinde karsilanmasi" faktoriine olan

etki derecesi nedir?

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

13. "Gemideki planli bakim tutumun gereklerine uyulmamasi" faktériiniin, "Dis denetimlerin (klas denetimi, bayrak devleti denetimi vb.)

yetersiz yapilmas1" faktoriine olan etki derecesi nedir?

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

14. "Gemideki planli bakim tutumun gereklerine uyulmamasi" faktoriiniin, "Egitim merkezlerinde gemi adamlarina yetersiz egitim
verilmesi" faktoriine olan etki derecesi nedir?

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

15. "Gemideki planl bakim
derecesi nedir?

tutumun gereklerine uyulmamasi" faktoriiniin,

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

"Gemideki is yogunlugunun fazla olmas1" faktoriine olan etki
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16. "Gemideki planl bakim tutumun gereklerine uyulmamasi" faktoriiniin, "Ekipmanlarin periyodik bakim tutumunu yapan servislerin
eksik ve yanlis is yapmalar1" faktoriine olan etki derecesi nedir?

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

BOLUM 8 Geminin SOLAS egitim kitabinin gemiye uygun olmamasi faktoriiniin diger faktorlere olan etkisi

1. "Geminin SOLAS egitim kitabinin gemiye uygun olmamasi" faktoriiniin, "Talimlerin ve gemi i¢i egitimlerin kurallara uygun olarak
yapilmamasi" faktoriine olan etki derecesi nedir?

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

2. "Geminin SOLAS egitim kitabmin gemiye uygun olmamas1" faktoriiniin, "Gemi adamlarma gemiye katilis sonrasi asinalik egitimi

verilmemesi" faktoriine olan

etki derecesi nedir?

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4
3. "Geminin SOLAS egitim kitabinin gemiye uygun olmamasi" faktoriiniin, "Gemi adamlarinin tecriibesizligi" faktoriine olan etki derecesi
nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

4. "Geminin SOLAS egitim kitabinin gemiye uygun olmamasi" faktoriniin, "Gemideki ISM uygulamasinin yetersizligi

etki derecesi nedir?

o

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

faktoriine olan

5. "Geminin SOLAS egitim kitabinin gemiye uygun olmamasi" faktoriiniin, "Can kurtarma techizatlarinin amaglari disinda kullanilmasi"
faktoriine olan etki derecesi nedir?

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

6. "Geminin SOLAS egitim kitabinin gemiye uygun olmamasi" faktoriiniin, "Gemi adamlarmm emniyet kiiltiiriniin zayif olmas1"
faktoriine olan etki derecesi nedir?

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4
7. "Geminin SOLAS egitim kitabinin gemiye uygun olmamasi" faktoriiniin, "Gemideki planl bakim tutumun gereklerine uyulmamasi"
faktoriine olan etki derecesi nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

8. "Geminin SOLAS egitim kitabinin gemiye uygun olmamasi" faktoriiniin, "Sirketin i¢ denetimleri yetersiz yapmasi" faktoriine olan etki

derecesi nedir?

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

9. "Geminin SOLAS egitim kitabinin gemiye uygun olmamasi" faktoriiniin, "Sirketin gemiden yapilan malzeme taleplerini

karsilayamamasi" faktoriine

olan etki derecesi nedir?

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

10. "Geminin SOLAS egitim kitabmimn gemiye uygun olmamasi" fakto:

riiniin, "Gemi adamlarina

gemi Oncesi egitim verilmemesi"

faktoriine olan etki derecesi nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

11. "Geminin SOLAS egitim kitabinin gemiye uygun olmamasi" faktoriini

derecesi nedir?

n, "Donatanin servis taleplerini ertelemesi" faktoriine olan etki

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

12. "Geminin SOLAS egitim kitabinin gemiye uygun

olan etki derecesi nedir?

olmamasi1" faktoriin

iin, "Servis ihtiyacinin kagit tizerinde kargilanmasi" fak

toriine

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

13. "Geminin SOLAS egitim kitabinin gemiye uygun

vb.) yetersiz yapilmasi" fakt

oriine olan etki derecesi nedir?

olmamasi1" faktoriiniin, "D1s denetimlerin (kla

s denetimi, bayrak devleti de

netimi

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4
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14. "Geminin SOLAS egitim kitabinin gemiye uygun olmamasi" faktoriintin, "Egitim merkezlerinde gemi adamlarina yetersiz egitim

verilmesi" faktoriine olan etki derecesi nedir?

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0 1 2 3

4

15. "Geminin SOLAS egitim kitabinin gemiye uygun olmamasi" faktoriiniin, "Gemideki is yogunlugunun fazla olmasi" faktoriine olan

etki derecesi nedir?

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0 1 2 3

4

16. "Geminin SOLAS egitim kitabinin gemiye uygun olmamasi" faktdriiniin, "Ekipmanlarin periyodik bakim tutumunu yapan servislerin

eksik ve yanlis is yapmalar1" faktoriine olan etki derecesi nedir?

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0 1 2 3

4

BOLUM 9 Sirketin i¢ denetimleri yetersiz yapmasi faktoriiniin diger faktorlere olan etkisi

1. "Sirketin i¢ denetimleri yetersiz yapmast" faktoriiniin, "Talimlerin ve gemi i¢i egitimlerin kurallara uygun olarak yapilmamasi”

faktoriine olan etki derecesi nedir?

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0 1 2 3

4

2. "Sirketin i¢ denetimleri yetersiz yapmasi" faktoriiniin, "Gemi adamlarma gemiye katilis sonrasi asinalik egitimi verilmemesi" faktoriine

olan etki derecesi nedir?

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4
3. "Sirketin i¢ denetimleri yetersiz yapmasi" faktoriiniin, "Gemi adamlarinin tecriibesizligi" faktoriine olan etki derecesi nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

4. "Sirketin i¢ denetimleri yetersiz yapmas1" faktoriiniin, "Gemideki ISM uygulamasimin yetersizligi"

faktoriine olan etki derecesi nedir?

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0 1 2 3

4

5. "Sirketin i¢ denetimleri yetersiz yapmasi" faktoriiniin, "Can kurtarma techizatlarinin amaglari disinda kullanilmasi" faktoriine olan etki

derecesi nedir?

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4
6. "Sirketin i¢ denetimleri yetersiz yapmasi" faktoriiniin, "Gemi adamlarinin emniyet kiiltiiriiniin zay1f olmasi1" faktoriine olan etki derecesi
nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

7. "Sirketin i¢ denetimleri yetersiz yapmasi" faktoriiniin, "Gemideki planli bakim tutumun gereklerine uyulmamasi" faktoriine olan etki

derecesi nedir?

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0 1 2 3

4

8. "Sirketin i¢ denetimleri yetersiz yapmasi" faktoriiniin, "Geminin SOLAS egitim kitabinin gemiye uygun olmamasi" faktoriine olan etki

derecesi nedir?

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0 1 2 3

4

9. "Sirketin i¢ denetimleri yetersiz yapmasi" faktoriiniin, "Sirketin gemiden yapilan malzeme taleplerini karsilayamamasi" faktoriine olan

etki derecesi nedir?

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4
10. "Sirketin i¢ denetimleri yetersiz yapmast" faktoriiniin, "Gemi adamlarina gemi dncesi egitim verilmemesi" faktoriine olan etki derecesi
nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

11. "Sirketin i¢ denetimleri yetersiz yapmas1" faktériiniin, "Donatanin servis taleplerini ertelemesi" fa

ktoriine olan etki derecesi nedir?

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4
12. "Sirketin i¢ denetimleri yetersiz yapmasi" faktoriiniin, "Servis ihtiyacinin kagit tizerinde karsilanmas1" faktoriine olan etki derecesi
nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4
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13. "Sirketin i¢ denetimleri yetersiz yapmasi" faktoriiniin, "Dis denetimlerin (klas denetimi, bayrak devleti denetimi vb.) yetersiz

yapilmasi" faktoriine olan etki derecesi nedir?

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0 1 2 3

4

14. "Sirketin i¢ denetimleri yetersiz yapmast" faktoriiniin, "Egitim merkezlerinde gemi adamlarina yetersiz egitim verilmesi" faktoriine

olan etki derecesi nedir?

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4
15. "Sirketin i¢ denetimleri yetersiz yapmas1" faktoriiniin, "Gemideki is yogunlugunun fazla olmasi" faktoriine olan etki derecesi nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

16. "Sirketin i¢ denetimleri yetersiz yapmas1" faktoriiniin, "Ekipmanlarin periyodik bakim tutumunu
yapmalar1" faktoriine olan etki derecesi nedir?

yapan servislerin eksik ve yanlis is

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0 1 2 3

4

BOLUM 10 Sirketin gemiden yapilan malzeme talepleri karsilayamamasi faktoriiniin diger faktorlere olan etkisi

1. "Sirketin gemiden yapilan malzeme taleplerini kargilayamamas1" faktoriiniin, "Talimlerin ve gemi i¢i egitimlerin kurallara uygun olarak

yapilmamasi" faktoriine olan etki derecesi nedir?

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0 1 2 3

4

2. "Sirketin gemiden yapilan malzeme taleplerini karsilayamamasi" faktoriiniin, "Gemi adamlarina ge
verilmemesi" faktdriine olan etki derecesi nedir?

miye katilis sonrasi aginalik egitimi

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0 1 2 3

4

3. "Sirketin gemiden yapilan malzeme taleplerini karsilayamamas1" faktoriiniin, "Gemi adamlarinin
derecesi nedir?

tecriibesizligi" faktoriine olan etki

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0 1 2 3

4

4. "Sirketin gemiden yapilan malzeme taleplerini karsilayamamas1" faktoriiniin, "Gemideki ISM uy.
olan etki derecesi nedir?

gulamasinin yetersizligi" faktoriine

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0 1 2 3

4

5. "Sirketin gemiden yapilan malzeme taleplerini karsilayamamasi" faktoriiniin, "Can kurtarm.
kullanilmasi1" faktoriine olan etki derecesi nedir?

a teghizatlarinin amaglar1 disinda

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0 1 2 3

4

6. "Sirketin gemiden yapilan malzeme taleplerini karsilayamamas1" faktoriintin, "Gemi adamlarimin emniyet kiiltiiriiniin zayif olmasi"

faktoriine olan etki derecesi nedir?

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0 1 2 3

4

7. "Sirketin gemiden yapilan malzeme taleplerini karsilayamamasi" faktoriiniin, "Gemideki planl bakim tutumun gereklerine uyulmamasi"

faktoriine olan etki derecesi nedir?

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0 1 2 3

4

8. "Sirketin gemiden yapilan malzeme taleplerini karsilayamamas1" faktoriiniin, "Geminin SOLAS egitim kitabinin gemiye uygun

olmamasi1" faktoriine olan etki derecesi nedir?

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0 1 2 3

4

9. "Sirketin gemiden yapilan malzeme taleplerini karsilayamamas1" faktoriiniin, "Sirketin i¢ denetimleri yetersiz yapmasi" faktoriine olan

etki derecesi nedir?

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0 1 2 3

4

10. "Sirketin gemiden yapilan malzeme taleplerini karsilayamamasi”" faktoriiniin, "Gemi adamlarin:
faktoriine olan etki derecesi nedir?

a gemi Oncesi egitim verilmemesi"

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0 1 2 3

4
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11. "Sirketin gemiden yapilan malzeme taleplerini karsilayamamasi1" faktoriiniin, "Donatanin servis taleplerini ertelemesi" faktoriine olan

etki derecesi nedir?

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0 1 2 3

4

12. "Sirketin gemiden yapilan malzeme taleplerini karsilayamamasi" faktoriiniin, "Servis ihtiyacinin kagit tizerinde karsilanmasi"

faktoriine olan etki derecesi nedir?

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0 1 2 3

4

13. "Sirketin gemiden yapilan malzeme taleplerini karsilayamamas1" faktoriiniin, "D1s denetimlerin (k1
vb.) yetersiz yapilmasi" faktoriine olan etki derecesi nedir?

as denetimi, bayrak devleti denetimi

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0 1 2 3

4

14. "Sirketin gemiden yapilan malzeme taleplerini karsilayamamas1" faktoriiniin, "Egitim merkezlerinde gemi adamlarina yetersiz

verilmesi" faktoriine olan etki derecesi nedir?

egitim

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0 1 2 3

4

15. "Sirketin gemiden yapilan malzeme taleplerini karsilayamamasi" faktoriiniin, "Gemideki ig yogunlugunun fazla olmasi" faktoriine olan

etki derecesi nedir?

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0 1 2 3

4

16. "Sirketin gemiden yapilan malzeme taleplerini karsilayamamasi" faktoriiniin, "Ekipmanlarin
servislerin eksik ve yanlig is yapmalari" faktoriine olan etki derecesi nedir?

periyodik bakim tutumunu

yapan

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0 1 2 3

4

BOLUM 11 Gemi adamlarina gemi 6ncesi egitim verilmemesi faktoriiniin diger faktorlere olan

etkisi

1. "Gemi adamlarina gemi oncesi egitim verilmemesi" faktoriiniin, "Talimlerin ve gemi i¢i egitimlerin kurallara uygun olarak

yapilmamasi" faktoriine olan etki derecesi nedir?

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0 1 2 3

4

2. "Gemi adamlarina gemi 6ncesi egitim verilmemesi" faktoriiniin, "Gemi adamlarina gemiye katilig sonrasi aginalik egitimi verilmemesi"

faktoriine olan etki derecesi nedir?

nedir?

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4
3. "Gemi adamlarina gemi 6ncesi egitim verilmemesi" faktoriiniin, "Gemi adamlarinin tecriibesizligi" faktoriine olan etki derecesi
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

4. "Gemi adamlarina gemi oncesi egitim verilmemesi" faktoriiniin, "Gemideki ISM uygulamasinin yetersizligi" faktoriine olan etki

derecesi nedir?

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0 1 2 3

4

5. "Gemi adamlarma gemi oncesi egitim verilmemesi" faktoriiniin, "Can kurtarma teghizatlarinin amaglari disinda kullanilmasi" faktoriine

olan etki derecesi nedir?

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0 1 2 3

4

6. "Gemi adamlarina gemi oncesi egitim verilmemesi" faktoriiniin, "Gemi adamlarmin emniyet kiiltiriiniin zayif olmasi" faktoriine olan

etki derecesi nedir?

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0 1 2 3

4

7. "Gemi adamlarina gemi 6ncesi egitim verilmemesi" faktoriiniin, "Gemideki planli bakim tutumun
olan etki derecesi nedir?

gereklerine uyulmamasi" faktoriine

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0 1 2 3

4

8. "Gemi adamlaria gemi dncesi egitim verilmemesi" faktoriiniin, "Geminin SOLAS egitim kitabinin
olan etki derecesi nedir?

gemiye uygun olmamasi" faktoriine

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0 1 2 3

4

9. "Gemi adamlarina gemi 6ncesi egitim verilmemesi" faktoriiniin, "Sirketin i¢ denetimleri yetersiz yapmasi1" faktoriine olan etki derecesi

nedir?
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Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki

0

1

2 3 4

10. "Gemi adamlarina gemi 6ncesi egitim verilmemesi" faktoriiniin, "Sirketin gemiden yapilan malzeme taleplerini karsilayamamasi"

faktoriine olan etki derecesi nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

11. "Gemi adamlarma gemi
nedir?

Oncesi egitim verilmemesi

"

' faktOriiniin, "Donatanin servis taleplerini ertelemesi" faktoriine olan etki derecesi

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki

0

1

2 3 4

12. "Gemi adamlarma gemi
derecesi nedir?

Oncesi egitim verilmemesi" faktoriiniin, "Serv

is ihtiyacinin kagit tizerinde karsilanmasi" faktoriine olan etki

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki

0

1

2 3 4

13. "Gemi adamlarina gemi oncesi egitim verilmemesi"

yapilmasi" faktoriine olan et

ki derecesi nedir?

faktoriintin, "Dig denetimlerin (klas denetimi, bayrak devleti denetimi vb.) yetersiz

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki

0

1

2 3 4

14. "Gemi adamlarina gemi

oncesi egitim verilmemes

i" faktoriiniin, "Egitim merkezlerinde gemi adamlarina yetersiz egitim verilmesi"

faktoriine olan etki derecesi nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4
15. "Gemi adamlarina gemi oncesi egitim verilmemesi" faktoriiniin, "Gemideki is yogunlugunun fazla olmasi" faktoriine olan etki derecesi
nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

16. "Gemi adamlarna gemi
yanlis

oncesi egitim verilmemesi

is yapmalar1" faktoriine olan etki derecesi nedir?

" faktoriiniin, "Ekipmanlarin periyodik bakim tutumunu yapan servislerin eksik ve

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki

0

1

2 3 4

BOLUM 12 Donatanin servis taleplerini ertelemesi faktoriiniin diger faktorlere olan etkisi

1. "Donatanin servis taleplerini ertelemesi" faktortiniin, "Talimlerin ve gemi i¢i egitimlerin kurallara uygun olarak yapilmamasi" faktoriine

olan etki derecesi nedir?

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki

0

1

2 3 4

2. "Donatanin servis taleplerini ertelemesi" faktoriiniin, "Gemi adamlarina gemiye katilis sonrasi aginalik egitimi verilmemesi" faktoriine

olan etki derecesi nedir?

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4
3. "Donatanin servis taleplerini ertelemesi" faktoriiniin, "Gemi adamlarmin tecriibesizligi" faktoriine olan etki derecesi nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4
4. "Donatanin servis taleplerini ertelemesi" faktoriiniin, "Gemideki ISM uygulamasimnin yetersizligi" faktoriine olan etki derecesi nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

5. "Donatanin servis taleplerini ertelemesi" faktoriiniin, "Can kurtarma techizatlarinin amaglari disinda kullanilmasi" faktoriine olan etki

derecesi nedir?

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4
6. "Donatanin servis taleplerini ertelemesi" faktoriiniin, "Gemi adamlariin emniyet kiiltiiriiniin zayif olmas1" faktoriine olan etki derecesi
nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

7. "Donatanin servis taleples
derecesi nedir?

rini ertelemesi" faktoriiniin, "Gemideki planl

bakim tutumun gereklerine uyulmamasi" faktoriine olan etki

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki

0

1

2 3 4
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8. "Donatanin servis taleplerini ertelemesi" faktoriiniin, "Geminin SOLAS egitim kitabinin gemiye uygun olmamasi" faktoriine olan etki

derecesi nedir?

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4
9. "Donatanin servis taleplerini ertelemesi" faktdriiniin, "Sirketin i¢ denetimleri yetersiz yapmasi" faktoriine olan etki derecesi nedi
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

10. "Donatanin servis taleplerini ertelemesi" faktoriiniin, "Sirketin gemiden yapilan malzeme taleplerini karsilayamamasi" faktoriine olan

etki derecesi nedir?

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4
11. "Donatanin servis taleplerini ertelemesi" faktoriiniin, "Gemi adamlarina gemi 6ncesi egitim verilmemesi" faktoriine olan etki derecesi
nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4
12. "Donatanin servis taleplerini ertelemesi" faktoriiniin, "Servis ihtiyacinin kagit tizerinde karsilanmasi" faktoriine olan etki derecesi
nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

13. "Donatanin servis taleplerini ertelemesi" faktoriiniin, "Dis denetimlerin (klas denetimi, bayrak devl

eti denetimi vb.) yetersiz yap1

Imas1"

faktoriine olan etki derecesi nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

14. "Donatanin servis taleplerini ertelemesi" faktoriiniin, "Egitim merkezler

etki derecesi nedir?

inde gemi adamlarina yetersiz egitim verilmesi" faktoriine olan

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 8 4
15. "Donatanin servis taleplerini ertelemesi" faktoriiniin, "Gemideki is yogunlugunun fazla olmas1" faktoriine olan etki derecesi nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

16. "Donatanin servis talepl

yapmalar1" faktoriine olan etki derecesi nedir?

erini ertelemesi" faktoriinii

n, "Ekipmanlarin p

eriyodik bakim tutumunu

yapan servislerin eksik ve yanls is

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

BOLUM 13 Servis ihtiyacimin kit iizerinde karsilanmasi faktoriiniin diger faktorlere olan etkisi

1. "Servis ihtiyacinin kagit tizerinde karsilanmas1" faktoriniin, "Talimlerin ve gemi i¢i egitimlerin kurallara uygun olarak yapilmamasi"

faktoriine olan etki derecesi nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

2. "Servis ihtiyacinin kagit iizerinde karsilanmasi" faktoriiniin, "Gemi adamlarina gemiye katilis sonrasi asinalik egitimi verilmemesi"

faktoriine olan etki derecesi nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4
3. "Servis ihtiyacinin kagit iizerinde kargilanmas1" faktoriiniin, "Gemi adamlarinin tecriibesizligi" faktoriine olan etki derecesi nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4
4. "Servis ihtiyacinin kagit lizerinde karsilanmas1" faktoriiniin, "Gemideki ISM uygulamasinin yetersizligi" faktoriine olan etki derecesi
nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

5."Servis ihtiyacinin kagit tizerinde karsilanmas1" faktoriiniin, "Can kurtarma techizatlariin amaglari disinda kullanilmasi" faktoriine olan

etki derecesi nedir?

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

6. "Servis ihtiyacinin kagit tizerinde karsilanmasi" faktoriiniin, "Gemi adamlarinin emniyet kiiltiiriiniin zayif olmas1" faktorine olan etki

derecesi nedir?

Etkisiz

Cok Az Etki

Az EtKi

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4
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7. "Servis ihtiyacinin kagit tizerinde karsilanmasi" faktoriiniin, "Gemideki planl bakim tutumun gereklerine uyulmamasi" faktoriine olan

etki derecesi nedir?

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

8. "Servis ihtiyacinin kagit
olan etki derecesi nedir?

tizerinde karsilanmasi1" faktortiniin, "Geminin

SOLAS egitim kitabmm gemiye uygun olmamasit" faktoriine

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

9. "Servis ihtiyacinm kagit
nedir?

iizerinde karsilanmas1" faktoriiniin, "Sirketin

i¢c denetimleri yetersiz yapmas1" faktoriine olan etki derecesi

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4
10. "Servis ihtiyacnin kagit {izerinde karsilanmasi" faktoriiniin, "Sirketin gemiden yapilan malzeme taleplerini karsilayamamasi"
faktoriine olan etki derecesi nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

11. "Servis ihtiyacinn kagit
derecesi nedir?

tizerinde karsilanmas1" faktoriiniin, "Gemi adamlarina gemi oncesi egiti

m verilmemesi" faktoriine olan etki

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4
12. "Servis ihtiyacinin kagit tizerinde karsilanmasi" faktoriiniin, "Donatanin servis taleplerini ertelemesi" faktoriine olan etki derecesi
nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

13. "Servis ihtiyacinin kagit tizerinde karsilanmas1" faktoriiniin, "Dis denetimlerin (klas denetimi, bayrak devleti denetimi vb.) yetersiz

yapilmasi" faktoriine olan et

ki derecesi nedir?

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

14. "Servis ihtiyacinin kagit tizerinde karsilanmasi"

faktoriiniin, "Egitim merkezlerinde gemi adamlarina yetersiz egitim verilmesi"

faktoriine olan etki derecesi nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4
15. "Servis ihtiyacinin kagit tizerinde kargilanmasi" faktoriiniin, "Gemideki is yogunlugunun fazla olmasi" faktoriine olan etki derecesi
nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

16. "Servis ihtiyacinin kagit izerinde kargilanmasi" faktoriintin, "Ekipmanlarin periyodik bakim tutumunu yapan servislerin eksik ve yanlis

is yapmalar1" faktoriine olan

etki derecesi nedir?

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

BOLUM 14 Dis denetimlerin (klas denetimi, bayrak devleti denetimi vb.) yetersiz yapilmasi faktoriiniin diger faktorlere olan

etkisi

1. "D1s denetimlerin (klas denetimi, bayrak devleti denetimi vb.) yetersiz yapilmasi" faktoriiniin, "Talimlerin ve gemi i¢i egitimlerin

kurallara uygun olarak yapilmamasi" faktoriine olan etki derecesi nedir?

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

2. "Dis denetimlerin (klas denetimi, bayrak devleti denetimi vb.) yetersiz yapilmasi" faktoriiniin, "Gemi adamlarina gemiye katilis sonrasi

asinalik egitimi verilmemesi" faktoriine olan etki derecesi nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

3. "D1s denetimlerin (klas denetimi, bayrak devleti denetimi vb.) yetersiz yapilmast" faktoriiniin,
faktoriine olan etki derecesi nedir?

"Gemi adamlarinin tecriibesizligi"

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

4. "Dis denetimlerin (klas

yetersizligi

denetimi, bayrak devleti

faktoriine olan etki derecesi nedir?

denetimi vb.) yetersiz yapilmast" faktoriini

n, "Gemideki ISM uygulamasinin

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4
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5. "D1s denetimlerin (klas denetimi, bayrak devleti denetimi vb.) yetersiz yapilmas1" faktoriiniin, "Can kurtarma teghizatlarinin amaglari
disinda kullanilmasi" faktoriine olan etki derecesi nedir?

Etkisiz Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0 1

2

3

4

6. "D1s denetimlerin (klas denetimi, bayrak devleti denetimi vb.) yetersiz yapilmasi" faktoriiniin, "Gemi adamlarinin emniyet kiiltiiriiniin

zayif olmas1" faktoriine olan etki derecesi nedir?

Etkisiz Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0 1

2

3

4

7. "Dis denetimlerin (klas

gereklerine uyulmamasi" faktoriine olan etki derecesi nedir?

denetimi, bayrak devleti denetimi vb.) yetersiz yapilmasi1" faktoriiniin, "Gemideki planlh bakim tui

tumun

Etkisiz Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0 1

2

3

4

8. "D1s denetimlerin (klas denetimi, bayrak devleti d

enetimi vb.) yetersi

gemiye uygun olmamasi" faktoriine olan etki derecesi nedir?

z yapilmast" faktoriiniin,

"Geminin SOLAS egitim kitabinn

Etkisiz Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0 1

2

3

4

9. "Dis denetimlerin (klas denetimi, bayrak devleti denetimi vb.) yetersiz ya;

faktoriine olan etki derecesi nedir?

pilmasi" faktoriiniin, "Sirketin i¢ denetimleri yetersiz yapmasi"

Etkisiz Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0 1

2

3

4

10. "D1s denetimlerin (klas

denetimi, bayrak devleti denetimi vb.) yetersi

taleplerini karsilayamamasi1" faktoriine olan etki derecesi nedir?

z yapilmas1" faktoriiniin, '

'Sirketin gemiden yapilan malzeme

Etkisiz Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0 1

2

3

4

11. "Dis denetimlerin (klas denetimi, bayrak devleti denetimi vb.) yetersiz

verilmemesi" faktoriine olan etki derecesi nedir?

yapilmas1" faktoriiniin, "Gemi adamlarina gemi 6ncesi

egitim

Etkisiz Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0 1

2

3

4

12. "D1s denetimlerin (klas denetimi, bayrak devleti denetimi vb.) yetersiz yapilmasi" faktoriiniin, "Donatanin servis taleplerini ertelemesi"

faktoriine olan etki derecesi nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

13. "Dis denetimlerin (klas denetimi, bayrak devleti denetimi vb.) yetersiz yapilmasi" faktoriiniin, "Servis ihtiyacinin kagit tizerinde

karsilanmasi" faktoriine olan etki derecesi nedir?

Etkisiz Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0 1

2

3

4

14. "Dis denetimlerin (klas denetimi, bayrak devleti denetimi vb.) yetersiz yapilmasi" faktoriiniin, "Egitim merkezlerinde gemi adamlarina
yetersiz egitim verilmesi" faktdriine olan etki derecesi nedir?

Etkisiz Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0 1

2

3

4

15. "Dis denetimlerin (klas denetimi, bayrak devleti denetimi vb.) yetersiz yapilmast" faktoriintin, "Gemideki is yogunlugunun fazla

olmas1" faktoriine olan etki derecesi nedir?

Etkisiz Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0 1

2

3

4

16. "Dis denetimlerin (klas denetimi, bayrak devleti denetimi vb.) yetersiz yapilmasi" faktoriniin, "Ekipmanlarin periyodik bakim
tutumunu yapan servislerin eksik ve yanlis is yapmalar1" faktoriine olan etki derecesi nedir?

Etkisiz Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0 1

2

3

4

BOLUM 15 Egitim merkezlerinde gemi adamlarina yetersiz egitim verilmesi faktoriiniin diger faktorlere olan etkisi
1. "Egitim merkezlerinde gemi adamlarina yetersiz egitim verilmesi" faktoriintin, "Talimlerin ve gemi i¢i egitimlerin kurallara uygun

olarak yapilmamasi" faktoriine olan etki derecesi nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

2. "Egitim merkezlerinde gemi adamlarina yetersiz egitim verilmesi" faktoriiniin, "Gemi adamlarina gemiye katilis sonrasi asinalik egitimi

verilmemesi" faktoriine olan etki derecesi nedir?

Etkisiz Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0 1

2

3

4

3. "Egitim merkezlerinde gemi adamlarina yetersiz egitim verilmesi" faktoriiniin, "Gemi adamlarinin tecriibesizligi

derecesi nedir?

faktoriine olan etki
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Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

4. "Egitim merkezlerinde gemi adamlarina yetersiz egitim verilmesi" faktoriiniin, "Gemideki ISM uygulamasinin yetersizligi

olan etki derecesi nedir?

o

faktoriine

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

5. "Egitim merkezlerinde gemi adamlarma yetersiz
kullanilmas1" faktoriine olan etki derecesi nedir?

egitim verilmesi"

faktoriiniin, "Can kurtarma teghizatlarinin amaglari disinda

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

6. "Egitim merkezlerinde gemi adamlarina yetersiz eg

itim verilmesi" faktoriiniin, "Gemi adamlarinin emniyet kiiltiiriiniin zayif olmas1"

faktoriine olan etki derecesi nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

7. "Egitim merkezlerinde

gemi adamlarina yetersiz egitim verilmesi"
uyulmamasi1" faktoriine olan etki derecesi nedir?

faktoriiniin, "Gemideki

planli bakim tutumun gereklerine

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

8. "Egitim merkezlerinde gemi adamlarina yetersiz egitim verilmesi" fa

olmamasi1" faktoriine olan etki derecesi nedir?

ktoriintin, "Geminin SOLAS egitim kitabinin gemiye

uygun

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

9. "Egitim merkezlerinde gemi adamlarina yetersiz egitim verilmesi" faktoriiniin, "Sirketin i¢ denetimleri yetersiz yapmas1" faktoriine olan

etki derecesi nedir?

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

10. "Egitim merkezlerinde gemi adamlarina yetersiz egitim verilmesi" faktoriiniin, "Sirketin gemiden yapilan malzeme taleplerini

karsilayamamas1" faktoriine olan etki derecesi nedir?

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

11. "Egitim merkezlerinde gemi adamlarina yetersiz egitim verilmesi" faktoriiniin, "Gemi adamlaria gemi 6ncesi egitim verilmemesi"

faktoriine olan etki derecesi nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

12. "Egitim merkezlerinde gemi adamlarina yetersiz egitim verilmesi" faktoriiniin, "Donatanin servis taleplerini ertelemesi" faktoriine olan

etki derecesi nedir?

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

13. "Egitim merkezlerinde gemi adamlarina yetersiz egitim verilmesi" faktoriiniin, "Servis ihtiyacinin kagit tizerinde karsilanmasi"

faktoriine olan etki derecesi nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

14. "Egitim merkezlerinde gemi adamlarina yetersiz egitim verilmesi" faktoriiniin, "Dis denetimlerin (klas denetimi, bayrak devleti
denetimi vb.) yetersiz yapilmasi1" faktoriine olan etki derecesi nedir?

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

15. "Egitim merkezlerinde gemi adamlarina yetersiz egitim verilmesi" faktoriiniin, "Gemideki is yogunlugunun fazla olmas1" faktdriine

olan etki derecesi nedir?

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

16. "Egitim merkezlerinde gemi adamlarina yetersiz egitim verilmesi" faktoriiniin, "Ekipmanlarin periyodik bakim tutumunu yapan
servislerin eksik ve yanlis ig yapmalar1" faktoriine olan etki derecesi nedir?

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

BOLUM 16 Gemideki is yogunlugunun fazla olmasi faktoriiniin diger faktorlere etkisi

1. "Gemideki is yogunlugunun fazla olmasi1" faktoriiniin, "Talimlerin ve gemi i¢i egitimlerin kurallara uygun olarak yapilmamasi"

faktoriine olan etki derecesi nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4
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2. "Gemideki ig yogunlugunun fazla olmasi" faktoriiniin, "Gemi adamlarina gemiye katilig sonrasi asinalik egitimi verilmemesi" faktoriine

olan etki derecesi nedir?

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

3. "Gemideki is yogunlugun

un fazla olmas1" faktoriinii

n, "Gemi adamlarinm tecriibesizligi" faktoriine olan etki derecesi nedir?

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4
4. "Gemideki ig yogunlugunun fazla olmas1" faktdriiniin, "Gemideki ISM uygulamasimin yetersizligi" faktoriine olan etki derecesi nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

5. "Gemideki is yogunlugun
derecesi nedir?

un fazla olmasi" faktoriiniin, "Can kurtarma teghizatlarinin amaglari digin

da kullanilmasi" faktoriine olan etki

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4
6. "Gemideki is yogunlugunun fazla olmasi" faktoriiniin, "Gemi adamlarinin emniyet kiiltiiriiniin zayif olmasi" faktoriine olan etki derecesi
nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

7. "Gemideki is yogunlugunun fazla olmas1" faktoriiniin, "Gemideki planli bakim tutumun gereklerine uyulmamas1" faktoriine olan etki

derecesi nedir?

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

8. "Gemideki ig yogunlugunun fazla olmas1" faktoriiniin, "Geminin SOLAS egitim kitabinin gemiye uygun olmamasi1" faktoriine olan etki

derecesi nedir?

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 8 4
9. "Gemideki i yogunlugunun fazla olmas1" faktoriiniin, "Sirketin i¢ denetimleri yetersiz yapmasi" faktoriine olan etki derecesi nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

10. "Gemideki is yogunlugunun fazla olmas1" faktoriinii

etki derecesi nedir?

n, "Sirketin gemiden yapilan malzeme taleplerini karsilayamamas1" faktériine olan

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4
11. "Gemideki is yogunlugunun fazla olmas1" faktoriiniin, "Gemi adamlarina gemi 6ncesi egitim verilmemesi" faktoriine olan etki derecesi
nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4
12. "Gemideki is yogunlugunun fazla olmasit" faktoriiniin, "Donatanin servis taleplerini ertelemesi" faktoriine olan etki derecesi nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4
13. "Gemideki is yogunlugunun fazla olmasi" faktoriiniin, "Servis ihtiyacinin kagit tizerinde kargilanmasi" faktoriine olan etki derecesi
nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

14. "Gemideki is yogunlugunun fazla olmasi" faktoriintin, "Dig denetimlerin (klas denetimi, bayrak devleti denetimi vb.) yetersiz

yapilmasi1" faktoriine olan et

ki derecesi nedir?

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

15. "Gemideki is yogunlugunun fazla olmas1" faktoriiniin, "Egitim merkezlerinde gemi adamlarina yetersiz egitim verilmesi" faktoriine

olan etki derecesi nedir?

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

16. "Gemideki is yogunlugunun fazla olmas1" faktoriiniin, "Ekipmanlarin periyodik bakim tutumunu

yapmalar1" faktoriine olan etki derecesi nedir?

yapan servislerin eksik ve yanlis is

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4
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BOLUM 17 Ekipmanlarin periyodik bakim tutumunu yapan servislerin eksik ve yanlis is yapmalari faktoriiniin diger faktorlere

olan etkisi

1. "Ekipmanlarimn periyodik bakim tutumunu yapan servislerin eksik ve yanlis is yapmalart" faktoriintin, "Talimlerin ve gemi i¢i egitimlerin
kurallara uygun olarak yapilmamasi" faktoriine olan etki derecesi nedir?

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

2. "Ekipmanlarin periyodik bakim tutumunu yapan servislerin eksik ve yanlis is yapmalart" faktoriinii

sonrasi aginalik egitimi verilmemesi" faktoriine olan etki derecesi nedir?

n, "Gemi adamlarina gemiye

katilis

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4
3. "Ekipmanlarin periyodik bakim tutumunu yapan servislerin eksik ve yanlis is yapmalar1" faktoriiniin, "Gemi adamlarinin tecriibesizligi"
faktoriine olan etki derecesi nedir?
Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4

4. "Ekipmanlarin periyodik

yetersizligi" faktoriine olan etki derecesi nedir?

bakim tutumunu yapan servislerin eksik ve ya:

nlis is yapmalar" faktoriiniin, "Gemideki ISM uygulamasinin

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

5. "Ekipmanlarin periyodik

amaglar1 disinda kullanilmasi" faktoriine olan etki derecesi nedir?

bakim tutumunu yapan servislerin eksik ve yanlis is yapmalan" faktoriiniin, "Can kurtarma teghizatlarmim

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

6. "Ekipmanlarin periyodik

kiiltiiriniin zay1f olmas1" faktoriine olan etki derecesi nedir?

bakim tutumunu yapan servislerin eksik ve yanlis is yapmalan" faktoriiniin, "Gemi adamlarinin emniyet

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

7. "Ekipmanlarin periyodik bakim tutumunu yapan servislerin eksik ve yanlis is yapmalar" faktoriini

gereklerine uyulmamasi" faktoriine olan etki derecesi nedir?

n, "Gemideki planli bakim tutumun

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

8. "Ekipmanlarin periyodik bakim tutumunu yapan servislerin eksik ve yanl

gemiye uygun olmamasi" fal

ktoriine olan etki derecesi nedir?

1§ ig yapmalar1" faktoriiniin, "Geminin SOLAS egitim kitabinin

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

9. "Ekipmanlarin periyodik bakim tutumunu yapan servislerin eksik ve yanlis is yapmalar1" faktorin

yapmast" faktdriine olan etk

i derecesi nedir?

iin, "Sirketin i¢ denetimleri yetersiz

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

10. "Ekipmanlarin periyodik bakim tutumunu yapan

malzeme taleplerini karsilayamamasi" faktoriine olan etki derecesi nedir?

servislerin eksik ve yanlis is yapmalar1" faktoriiniin, "Sirketin gemiden yapilan

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

11. "Ekipmanlarin periyodik bakim tutumunu yapan servislerin eksik ve yanlis is yapmalar1" faktoriiniin, "Gemi adamlarina gemi
ne olan etki derecesi nedir?

egitim verilmemesi" faktorti

oncesi

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

12. "Ekipmanlarm periyodik bakim tutumunu yapan s

ertelemesi" faktoriine olan etki derecesi nedir?

ervislerin eksik ve yanlis is yapmalari" faktoriiniin, "Donatanin servis taleplerini

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

13. "Ekipmanlarin periyodik

bakim tutumunu yapan servislerin eksik ve yanlis is yapmalar1" faktoriiniin, "Servis ihtiyacinin kagit iizerinde
karsilanmas1" faktoriine olan etki derecesi nedir?

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4

14. "Ekipmanlarin periyodik bakim tutumunu yapan servislerin eksik ve yanlis is yapmalar1" faktoriiniin, "Dis denetimlerin (klas denetimi,

bayrak devleti denetimi vb.)

yetersiz yapilmasi" faktoriine olan etki derecesi nedir?

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki

Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3

4
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15. "Ekipmanlarin periyodik bakim tutumunu yapan servislerin eksik ve yanlis is yapmalar1" faktoriintin, "Egitim merkezlerinde gemi
adamlarina yetersiz egitim verilmesi" faktoriine olan etki derecesi nedir?

Etkisiz

Cok Az Etki

Az Etki

Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki

0

1

2

3 4

16. "Ekipmanlarin periyodik bakim tutumunu yapan servislerin eksik ve

fazla olmasi" faktoriine olan

etki derecesi nedir?

yanlis is yapmalar1" faktoriiniin, "Gemideki is yogunlugunun

Etkisiz Cok Az Etki Az Etki Yiiksek Etki Cok Yiiksek Etki
0 1 2 3 4
EK-5. Karar vericilerin yapmis oldugu dilsel degerlendirmeler
Cizelge 1.1. ikinci karar vericinin dilsel degerlendirmesi
KV2 | F1 F2 F3 F4 F5 F6 F7 F8 F9 | F10 | F11 | F12 | F13 | F14 | F15 | F16 | F17
F1 No H VH L H No No No No No No VL No No No
F2 L No L VL H L No No No No VL No VL No L
F3 VH No H VH | VH | VH No No VL No VL No No No
F4 L L H No VL | VH | VH No VL No No No VL No No VL | VL
F5 No No VL No | VH H No No No No No No No No No VL
F6 | VH | VH VH | VH No | VH | VL No No H L No No L No L
F7 VL VL L No No VL | VL No No No No No No
F8 L L L No L No VL No No No No No No No No
F9 VH | VH No VL | VH | VH VL No L No No | VH No VL No H
F10 L VL L L No VL H No No No No L H No L
F11 | VH L VH No | VH | VH | VH No No No No No No No No L
F12 | No No No No No No | VL | No No No No No H VL | No No No
F13 L No L No L No VL | VL No No No No No No
F14 | VH | VH VH L H VL L L L L VH No VL No H
F15 | VH | VH | VH | VH | VH H VL No No No No No No VL | VL
F16 | VH | VH No L H VL H No VL | VL VL | VL No No No H
F17 L L No VL | VL | VL L No No No No No VL No No No No
Cizelge 1.2. Ugiincii karar vericinin dilsel degerlendirmesi
KV3| F1 F2 F3 F4 F5 F6 F7 F8 F9 | F10 | F11 | F12 | F13 | F14 | F15 | F16 | F17
F1 No H H H VL H VL | VL | VL | VL | VL H VL H VL H VL
F2 H No VL H VL H VL | VL | VL | VL | VL H VL H VL H VL
F3 H VL No VL L H L VL H VL | VL H VL | VL L VL | VL
F4 H H VL No H VH H H VL | VL | VL H VL | VL H H
F5 H VL | VL H No H VL | VL | VL L VL | VL | VL | VL | VL H VL
F6 H H H H H No H H VL H VL VL H VL | VL
F7 VL | VL | VL H VL H No VL L L VL L VL | VL H VL
F8 VL | VL | VL H VL | VL | VL No VL | VL | VL | VL | VL | VL | VL | VL
F9 H H H H H H H H No | VH H H VH | VL | VL | VL H
F10 H VL | VL H H VL H VL No VL H H VL | VL | VL | VL
F11 H H H H H VH H H VL No VL | VL | VL L VL | VL
F12 | VL | VL | VL L VL | VL H VL | VL L VL No L L VL | VL | VL
F13 | VL | VL | VL L VL H L VL VL | VH No VL | VL H
F14 H H L H H H H H L H H H No VL | VL
F15 H H VH H H VH H H VL | VL L VL | VL | VL No VL
F16 H H VL H H VL H H H VL | VL | VL | VL | VL | VL No
F17 | VL | VL | VL H VL L VL | VL | VL | VL | VL L VH L VL L No
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Kv4| FL | F2 | F3 | F4 | F5 | F6 | F7 | F8 | F9 | F10 | F11 | F12 | F13 | F14 | F15 | F16 | F17
FL [ No |VH|VL| L | H|VH|H |VL|No|[No|No|VL|VL]|VL]|No|VL]|VL
F2 | VH | No | L [VL| H | H|H/|VL|VL|[No|No|VL]|No|VL|No|VL]|VL
F3| H| L |[No|[HJ|HJ[HIJ|H]|LJ|VL|[No|VL[VL|No|No|RNo| L |No
F4 | VH|VH | VL[ No | H | H |VH|VH| L [VL|No|[No|VL]|No|No|VL]VL
F5 L VL | VL | VL | No | VL | VL | VL | No | No | No | No | No | No No No No
F6 | VH | VH | VL | H | VH [ No | VH| H | VL [ No | No | No | No | No | No | VL | VL
F7 | VL | VL | VL [ VL | VL | L | No | VL | No|[No|No |VL|VL]|No|No|No]|VL
F8 | VL | VL | L [ VL | VL |[VL|VL | No| No|No|No|[No | No | No|No|No]|VL
F9 [VH|VH|VL|[VH| H | H|H|H]|N | L |VL[VL|] L |No|No|No]|VL
FIO| L | VL | VL | H [VH|VL|VH|[VL|VL|No|No|VL]|VL|No|No]|No]|VL
F11 L L VL | VL H L VL | No | No | No | No | No | No No No | VL
Fl2 | L | VL | VL H [ VH | VL | No | VL | No | No [ VL | No | No | No | VL
FI3| L | VL | VL H [VH|VL|VL|VL|No| H [No|No|No | No|VL
Fi4 |VH | VH| L | VH|[VH| H | VH H|H | L[| H|L|N|No|[No| L
FI5 | L VL | H [ H |VH L [ VL | No | VL[ No | No | No | No|VL]|VL
F16 VL | VL | VL | VL VL | No | No | No | No | No | No | No | No | VL
Fiz VL [ No |[vL |VvL | L | L | H[VL|VL|[No|No|VL| L |No| No]|No]| No

Cizelge 1.4. Besinci karar vericinin dilsel degerlendirmesi
Kvs| F1L | F2 | F3 | F4 | F5 | F6 | F7 | F8 | F9 | F10 | F11 | F12 | F13 | F14 | F15 | F16 | F17
FL No |VH|VH|[ H | L [VH|VL| L | L [No|No|[VH|No|VH|H | H|No
F2 | H | No |VH|[VH|VL|VH| L | L |[No|[No|No|[VH|No|VH|H | H |No
F3|VH| L [No| L | H|VH L [ L L VH| L | L|LJ|VH|H
F4 | VH | VH No | H |VH|VH| H | VH L VH| L | L[ L |VWH
F5 [VH| H | L [ H N [VH| L |HJ|VL[VL| L [N | L | L[ LJ[VL|H
F6 | VH | VH | VH | VH No [VL| H [VH|VL|VH|[No|VH| H [VH|H]| L
F7|VvL| L | H|H L [No|VL|H /[ L |VL|L VL|VL| H | H
F8 | H H | VH VH| H [ No | VH|VL | H L | H|[No| H
F9 | VH | VH | VH [VH | VH | VH|VH|VH|No | H |VH|VH|VH L | H |VH
FI0 | VL [ No [ VL | H [ No | H | H [No | H [ No |VL| H [VH H [ v | L
FIL|VH|VH|[VH|VH| L |[VH|VH| H | H No [ No | VL | VL | L
F12 | No | No | VL | VH | VL | No | VH VH No [ No | No [ L | No
F13 | No | No [ No | VH [ L | VL | H [ L [ VH|[VL|VL| H |No|VH]|VL
Fi4 |VH |VH | H | VH |[VH | VH | VH|[VH|VH|VH|VH|VH|VH|[No | L |[No|VH
FI5 | VH [VH [VH | L [VH|VH| H [ L | L [ No| H |No|No|VL|No]|No| No
F16 | VH | VH | VL | VL [ No | H | H | VL | VH No | L | H [VL|No| No| H
Fiz No |vL | L | H|[H|H|V[L|LJ|L [N |VL|VH|[ L |[VL|[L |No




EK-6. Karar vericilerin bulanik direkt iliski matrisleri

Cizelge 1.5. ikinci karar vericinin bulanik direkt iliski matrisi

138

KVv2

F1

F2

F3

F4

F5

F6

F7

F8

F9

m

m

m

m

F1

0,00

0,00

0,00

0,50

0,75

1,00

0,75

1,00

1,00

0,25

0,50

0,75

0,50

0,75

1,00

0,50

0,75

1,00

0,25

0,50

0,75

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

F2

0,25

0,50

0,75

0,00

0,00

0,00

0,25

0,50

0,75

0,00

0,25

0,50

0,50

0,75

1,00

0,25

0,50

0,75

0,25

0,50

0,75

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

F3

0,75

1,00

1,00

0,25

0,50

0,75

0,00

0,00

0,00

0,50

0,75

1,00

0,75

1,00

1,00

0,75

1,00

1,00

0,75

1,00

1,00

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

F4

0,25

0,50

0,75

0,25

0,50

0,75

0,50

0,75

1,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,25

0,50

0,75

1,00

1,00

0,75

1,00

1,00

0,00

0,00

0,25

0,00

0,25

0,50

F5

0,50

0,75

1,00

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

0,00

0,25

0,50

0,00

0,00

0,00

0,75

1,00

1,00

0,50

0,75

1,00

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

F6

0,75

1,00

1,00

0,75

1,00

1,00

0,50

0,75

1,00

0,75

1,00

1,00

0,75

1,00

1,00

0,00

0,00

0,00

0,75

1,00

1,00

0,00

0,25

0,50

0,00

0,00

0,25

F7

0,25

0,50

0,75

0,00

0,25

0,50

0,25

0,50

0,75

0,00

0,25

0,50

0,25

0,50

0,75

0,25

0,50

0,75

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,25

0,00

0,25

0,50

F8

0,25

0,50

0,75

0,25

0,50

0,75

0,25

0,50

0,75

0,25

0,50

0,75

0,00

0,00

0,25

0,25

0,50

0,75

0,25

0,50

0,75

0,00

0,00

0,00

0,00

0,25

0,50

F9

0,75

1,00

1,00

0,75

1,00

1,00

0,00

0,00

0,25

0,00

0,25

0,50

0,75

1,00

1,00

0,75

1,00

1,00

0,50

0,75

1,00

0,00

0,25

0,50

0,00

0,00

0,00

F10

0,25

0,50

0,75

0,00

0,25

0,50

0,25

0,50

0,75

0,25

0,50

0,75

0,00

0,00

0,25

0,00

0,25

0,50

0,50

0,75

1,00

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

F11

0,75

1,00

1,00

0,25

0,50

0,75

0,75

1,00

1,00

0,00

0,00

0,25

0,75

1,00

1,00

0,75

1,00

1,00

0,75

1,00

1,00

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

F12

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

0,00

0,25

0,50

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

F13

0,25

0,50

0,75

0,00

0,00

0,25

0,25

0,50

0,75

0,25

0,50

0,75

0,00

0,00

0,25

0,25

0,50

0,75

0,25

0,50

0,75

0,00

0,00

0,25

0,00

0,25

0,50

F14

0,75

1,00

1,00

0,75

1,00

1,00

0,25

0,50

0,75

0,75

1,00

1,00

0,25

0,50

0,75

0,25

0,50

0,75

0,50

0,75

1,00

0,00

0,25

0,50

0,25

0,50

0,75

F15

0,75

1,00

1,00

0,75

1,00

1,00

0,75

1,00

1,00

0,75

1,00

1,00

0,75

1,00

1,00

0,50

0,75

1,00

0,50

0,75

1,00

0,00

0,25

0,50

0,00

0,00

0,25

F16

0,75

1,00

1,00

0,75

1,00

1,00

0,00

0,00

0,25

0,25

0,50

0,75

0,50

0,75

1,00

0,00

0,25

0,50

0,50

0,75

1,00

0,00

0,00

0,25

0,00

0,25

0,50

F17

0,25

0,50

0,75

0,25

0,50

0,75

0,00

0,00

0,25

0,00

0,25

0,50

0,00

0,25

0,50

0,00

0,25

0,50

0,25

0,50

0,75

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25
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KVv2

F10

F11

F12

F13

F14

F15

F16

F17

m

m

m

m

F1

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

0,00

0,25

0,50

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

F2

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

0,00

0,25

0,50

0,00

0,00

0,25

0,00

0,25

0,50

0,00

0,00

0,25

0,25

0,50

0,75

0,25

0,50

0,75

F3

0,00

0,25

0,50

0,00

0,00

0,25

0,00

0,25

0,50

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

0,50

0,75

1,00

0,25

0,50

0,75

F4

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

0,00

0,25

0,50

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

0,00

0,25

0,50

0,00

0,25

0,50

F5

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

0,00

0,25

0,50

F6

0,00

0,00

0,25

0,50

0,75

1,00

0,25

0,50

0,75

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

0,25

0,50

0,75

0,00

0,00

0,25

0,25

0,50

0,75

F7

0,00

0,25

0,50

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

0,50

0,75

1,00

F8

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

F9

0,25

0,50

0,75

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

0,75

1,00

1,00

0,00

0,00

0,25

0,00

0,25

0,50

0,00

0,00

0,25

0,50

0,75

1,00

F10

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,25

0,25

0,50

0,75

0,50

0,75

1,00

0,00

0,00

0,25

0,25

0,50

0,75

0,25

0,50

0,75

0,50

0,75

1,00

F11

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

0,25

0,50

0,75

0,25

0,50

0,75

F12

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,00

0,50

0,75

1,00

0,00

0,25

0,50

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

F13

0,00

0,25

0,50

0,00

0,00

0,25

0,25

0,50

0,75

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

F14

0,25

0,50

0,75

0,25

0,50

0,75

0,25

0,50

0,75

0,75

1,00

1,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,25

0,50

0,00

0,00

0,25

0,50

0,75

1,00

F15

0,00

0,00

0,25

0,25

0,50

0,75

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,00

0,00

0,25

0,50

0,00

0,25

0,50

F16

0,00

0,25

0,50

0,50

0,75

1,00

0,00

0,25

0,50

0,00

0,25

0,50

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,00

0,50

0,75

1,00

F17

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

0,00

0,25

0,50

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,00
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KV3

F1

F2

F3

F4

F5

F6

F7

F8

F9

m

m

m

m

F1

0,00

0,00

0,00

0,50

0,75

1,00

0,50

0,75

1,00

0,50

0,75

1,00

0,00

0,25

0,50

0,50

0,75

1,00

0,00

0,25

0,50

0,00

0,25

0,50

0,00

0,25

0,50

F2

0,50

0,75

1,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,25

0,50

0,50

0,75

1,00

0,00

0,25

0,50

0,50

0,75

1,00

0,00

0,25

0,50

0,00

0,25

0,50

0,00

0,25

0,50

F3

0,50

0,75

1,00

0,00

0,25

0,50

0,00

0,00

0,00

0,00

0,25

0,50

0,25

0,50

0,75

0,50

0,75

1,00

0,25

0,50

0,75

0,00

0,25

0,50

0,50

0,75

1,00

F4

0,50

0,75

1,00

0,50

0,75

1,00

0,00

0,25

0,50

0,00

0,00

0,00

0,50

0,75

1,00

0,50

0,75

1,00

0,75

1,00

1,00

0,50

0,75

1,00

0,50

0,75

1,00

F5

0,50

0,75

1,00

0,00

0,25

0,50

0,00

0,25

0,50

0,50

0,75

1,00

0,00

0,00

0,00

0,50

0,75

1,00

0,00

0,25

0,50

0,00

0,25

0,50

0,00

0,25

0,50

F6

0,50

0,75

1,00

0,50

0,75

1,00

0,50

0,75

1,00

0,50

0,75

1,00

0,50

0,75

1,00

0,00

0,00

0,00

0,50

0,75

1,00

0,50

0,75

1,00

0,50

0,75

1,00

F7

0,00

0,25

0,50

0,00

0,25

0,50

0,00

0,25

0,50

0,50

0,75

1,00

0,00

0,25

0,50

0,50

0,75

1,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,25

0,50

0,25

0,50

0,75

F8

0,00

0,25

0,50

0,00

0,25

0,50

0,00

0,25

0,50

0,50

0,75

1,00

0,00

0,25

0,50

0,00

0,25

0,50

0,00

0,25

0,50

0,00

0,00

0,00

0,50

0,75

1,00

F9

0,50

0,75

1,00

0,50

0,75

1,00

0,50

0,75

1,00

0,50

0,75

1,00

0,50

0,75

1,00

0,50

0,75

1,00

0,50

0,75

1,00

0,50

0,75

1,00

0,00

0,00

0,00

F10

0,50

0,75

1,00

0,00

0,25

0,50

0,00

0,25

0,50

0,50

0,75

1,00

0,50

0,75

1,00

0,00

0,25

0,50

0,50

0,75

1,00

0,00

0,25

0,50

0,25

0,50

0,75

F11

0,50

0,75

1,00

0,50

0,75

1,00

0,50

0,75

1,00

0,50

0,75

1,00

0,50

0,75

1,00

0,75

1,00

1,00

0,50

0,75

1,00

0,50

0,75

1,00

0,25

0,50

0,75

F12

0,00

0,25

0,50

0,00

0,25

0,50

0,00

0,25

0,50

0,25

0,50

0,75

0,00

0,25

0,50

0,00

0,25

0,50

0,50

0,75

1,00

0,00

0,25

0,50

0,00

0,25

0,50

F13

0,00

0,25

0,50

0,00

0,25

0,50

0,00

0,25

0,50

0,25

0,50

0,75

0,00

0,25

0,50

0,50

0,75

1,00

0,25

0,50

0,75

0,00

0,25

0,50

0,50

0,75

1,00

F14

0,50

0,75

1,00

0,50

0,75

1,00

0,25

0,50

0,75

0,50

0,75

1,00

0,50

0,75

1,00

0,50

0,75

1,00

0,50

0,75

1,00

0,50

0,75

1,00

0,25

0,50

0,75

F15

0,50

0,75

1,00

0,50

0,75

1,00

0,75

1,00

1,00

0,50

0,75

1,00

0,50

0,75

1,00

0,75

1,00

1,00

0,50

0,75

1,00

0,50

0,75

1,00

0,00

0,25

0,50

F16

0,50

0,75

1,00

0,50

0,75

1,00

0,00

0,25

0,50

0,50

0,75

1,00

0,50

0,75

1,00

0,00

0,25

0,50

0,50

0,75

1,00

0,50

0,75

1,00

0,50

0,75

1,00

F17

0,00

0,25

0,50

0,00

0,25

0,50

0,00

0,25

0,50

0,50

0,75

1,00

0,00

0,25

0,50

0,25

0,50

0,75

0,00

0,25

0,50

0,00

0,25

0,50

0,00

0,25

0,50
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KV3 F10 F11 F12 F13 F14 F15 F16 F17
[ m u I m u I m u | m u I m u | m u | m u [ m u

F1 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,50 | 0,75 | 1,00 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,50 | 0,75 | 1,00 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,50 | 0,75 | 1,00 | 0,00 | 0,25 | 0,50
F2 0,00 0,25|0,50]0,00]0,25]050]|050)0,75|1,00)0,00]0,25|0,50]0,50]|0,75|1,00|0,00]|0,25|0,50]0,50]0,75]|1,00|0,00]0,25]0,50
F3 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,50 | 0,75 | 1,00 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,25 | 0,50 | 0,75 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,00 | 0,25 | 0,50
F4 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,50 | 0,75 | 1,00 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,50 | 0,75 | 1,00 | 0,50 | 0,75 | 1,00
F5 0,25| 0,50 | 0,75 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,50 | 0,75 | 1,00 | 0,00 | 0,25 | 0,50
F6 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,50 | 0,75 | 1,00 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,25 | 0,50 | 0,75 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,50 | 0,75 | 1,00 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,00 | 0,25 | 0,50
F7 0,25| 0,50 | 0,75 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,25 | 0,50 | 0,75 | 0,25 | 0,50 | 0,75 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,50 | 0,75 | 1,00 | 0,00 | 0,25 | 0,50
F8 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,00 | 0,25 | 0,50
F9 0,75| 1,00 | 1,00 | 0,50 | 0,75 | 1,00 | 0,50 | 0,75 | 1,00 | 0,75 | 1,00 | 1,00 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,50 | 0,75 | 1,00
F10 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,50 | 0,75 | 1,00 | 0,50 | 0,75 | 1,00 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,00 | 0,25 | 0,50
F11 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,25 | 0,50 | 0,75 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,00 | 0,25 | 0,50
F12 | 0,25 0,50 | 0,75 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,75 | 0,25 | 0,50 | 0,75 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,00 | 0,25 | 0,50
F13 | 0,50 | 0,75 | 1,00 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,75 | 1,00 | 1,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,50 | 0,75 | 1,00 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,50 | 0,75 | 1,00
F14 |0,50|0,75|1,00|050|0,75|1,00|0,50]0,75|1,00]0,50]|0,75]| 1,00 0,00]0,00]|0,00]|0,00]|0,25|0,50]|0,00|0,25|0,50|0,50]|0,75| 1,00
F15 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,25 | 0,50 | 0,75 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,25 | 0,50 | 0,75
F16 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,75
F17 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,25 | 0,50 | 0,75 | 0,75 | 1,00 | 1,00 | 0,25 | 0,50 | 0,75 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,25 | 0,50 | 0,75 | 0,00 | 0,00 | 0,00
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1,00

F13

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

0,00

0,00

0,25

0,75

1,00

1,00

0,25

0,50

0,75

0,00

0,25

0,50

0,50

0,75

1,00

0,25

0,50

0,75

0,75

1,00

1,00

F14

0,75

1,00

1,00

0,75

1,00

1,00

0,50

0,75

1,00

0,75

1,00

1,00

0,75

1,00

1,00

0,75

1,00

1,00

0,75

1,00

1,00

0,75

1,00

1,00

0,75

1,00

1,00

F15

0,75

1,00

1,00

0,75

1,00

1,00

0,75

1,00

1,00

0,25

0,50

0,75

0,75

1,00

1,00

0,75

1,00

1,00

0,50

0,75

1,00

0,25

0,50

0,75

0,25

0,50

0,75

F16

0,75

1,00

1,00

0,75

1,00

1,00

0,00

0,25

0,50

0,00

0,25

0,50

0,00

0,00

0,25

0,50

0,75

1,00

0,50

0,75

1,00

0,00

0,25

0,50

0,75

1,00

1,00

F17

0,00

0,00

0,25

0,00

0,25

0,50

0,25

0,50

0,75

0,50

0,75

1,00

0,50

0,75

1,00

0,50

0,75

1,00

0,75

1,00

1,00

0,25

0,50

0,75

0,25

0,50

0,75
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KV/5 F10 F11 F12 F13 F14 F15 F16 F17
[ m u I m u [ m u | m u I m u | m u I m u [ m u

F1 0,00 | 0,00 | 0,25 | 0,00 | 0,00 | 0,25 | 0,75 | 1,00 | 1,00 | 0,00 | 0,00 | 0,25 | 0,75 | 1,00 | 1,00 | 0,50 | 0,75 | 1,00 | 0,50 | 0,75 | 1,00 | 0,00 | 0,00 | 0,25
F2 0,00 | 0,00 | 0,25 | 0,00 | 0,00 | 0,25 0,75 | 1,00 | 1,00 | 0,00 | 0,00 | 0,25 | 0,75 | 1,00 | 1,00 | 0,50 | 0,75 | 1,00 | 0,50 | 0,75 | 1,00 | 0,00 | 0,00 | 0,25
F3 0,25]0,50|0,75| 0,25 | 0,50 | 0,75| 0,75 | 1,00 | 1,00 | 0,25 | 0,50 | 0,75 | 0,25 | 0,50 | 0,75 | 0,25 | 0,50 | 0,75 | 0,75 | 1,00 | 1,00 | 0,50 | 0,75 | 1,00
F4 0,25]0,50 | 0,750,550 |0,75| 1,00| 025|050 |0,75|0,75 | 1,00 | 1,00 | 0,25 | 0,50 | 0,75 | 0,25 | 0,50 | 0,75 | 0,25 | 0,50 | 0,75 | 0,75 | 1,00 | 1,00
F5 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,25 | 0,50 | 0,75 | 0,00 | 0,00 | 0,25 | 0,25 | 0,50 | 0,75 | 0,25 | 0,50 | 0,75 | 0,25 | 0,50 | 0,75 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,50 | 0,75 | 1,00
F6 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,75 | 1,00 | 1,00 | 0,00 | 0,00 | 0,25 | 0,75 | 1,00 | 1,00 | 0,50 | 0,75 | 1,00 | 0,75 | 1,00 | 1,00 | 0,50 | 0,75 | 1,00 | 0,25 | 0,50 | 0,75
F7 0,251 0,50 | 0,75 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,25 | 0,50 | 0,75 | 0,25 | 0,50 | 0,75 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,50 | 0,75 | 1,00 | 0,50 | 0,75 | 1,00
F8 0,00 0,25 | 0,50 | 0,50 |0,75| 1,00 | 0,50 | 0,75 | 1,00 | 0,25 | 0,50 | 0,75 | 0,25 | 0,50 | 0,75 | 0,50 | 0,75 | 1,00 | 0,00 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,75 | 1,00
F9 0,50]0,75|1,00|0,75| 1,00 | 1,00 | 0,75 | 1,00 | 1,00 | 0,75 | 1,00 | 1,00 | 0,25 | 0,50 | 0,75 | 0,25 | 0,50 | 0,75 | 0,50 | 0,75 | 1,00 | 0,75 | 1,00 | 1,00
F10 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,50 | 0,75 | 1,00 | 0,75 | 1,00 | 1,00 | 0,25 | 0,50 | 0,75 | 0,50 | 0,75 | 1,00 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,25 | 0,50 | 0,75
F11 | 0,25 0,50 | 0,75 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,25 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,25 | 0,50 | 0,75 | 0,25 | 0,50 | 0,75 | 0,25 | 0,50 | 0,75
F12 | 0,25| 0,50 | 0,75 | 0,00 | 0,00 | 0,25 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,25 | 0,25 | 0,50 | 0,75 | 0,00 | 0,00 | 0,25 | 0,25 | 0,50 | 0,75 | 0,25 | 0,50 | 0,75
F13 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,50 | 0,75 | 1,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,75 | 1,00 | 1,00 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,25 | 0,50 | 0,75 | 0,50 | 0,75 | 1,00
F14 |0,75]1,00|1,00]0,75|1,00|100|0,75|1,00])1,00]|0,75| 1,00 1,00 |0,00]0,00]|0,00]|0,25|0,50]0,75|0,00]|0,00/|0,25]0,75]1,00]1,00
F15 | 0,00 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,75 | 1,00 | 0,00 | 0,00 | 0,25 | 0,00 | 0,00 | 0,25 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,25 | 0,00 | 0,00 | 0,25
F16 | 0,50 | 0,75 | 1,00 | 0,00 | 0,00 | 0,25 | 0,25 | 0,50 | 0,75 | 0,50 | 0,75 | 1,00 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,00 | 0,00 | 0,25 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,50 | 0,75 | 1,00
F17 |0,25|0,50 | 0,75 | 0,00 | 0,00 | 0,25 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,75 | 1,00 | 1,00 | 0,25 | 0,50 | 0,75 | 0,00 | 0,25 | 0,50 | 0,25 | 0,50 | 0,75 | 0,00 | 0,00 | 0,00
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KVv2

F1

F2

F3

F4

F5

F6

F7

F8

F9

m

m

m

m

m

F1

0,00

0,00

0,00

0,04

0,06

0,08

0,06

0,08

0,08

0,02

0,04

0,06

0,04

0,06

0,08

0,04

0,06

0,08

0,02

0,04

0,06

0,00

0,00

0,02

0,00

0,00

0,02

F2

0,02

0,04

0,06

0,00

0,00

0,00

0,02

0,04

0,06

0,00

0,02

0,04

0,04

0,06

0,08

0,02

0,04

0,06

0,02

0,04

0,06

0,00

0,00

0,02

0,00

0,00

0,02

F3

0,06

0,08

0,08

0,02

0,04

0,06

0,00

0,00

0,00

0,04

0,06

0,08

0,06

0,08

0,08

0,06

0,08

0,08

0,06

0,08

0,08

0,00

0,00

0,02

0,00

0,00

0,02

F4

0,02

0,04

0,06

0,02

0,04

0,06

0,04

0,06

0,08

0,00

0,00

0,00

0,00

0,02

0,04

0,06

0,08

0,08

0,06

0,08

0,08

0,00

0,00

0,02

0,00

0,02

0,04

F5

0,04

0,06

0,08

0,00

0,00

0,02

0,00

0,00

0,02

0,00

0,02

0,04

0,00

0,00

0,00

0,06

0,08

0,08

0,04

0,06

0,08

0,00

0,00

0,02

0,00

0,00

0,02

F6

0,06

0,08

0,08

0,06

0,08

0,08

0,04

0,06

0,08

0,06

0,08

0,08

0,06

0,08

0,08

0,00

0,00

0,00

0,06

0,08

0,08

0,00

0,02

0,04

0,00

0,00

0,02

F7

0,02

0,04

0,06

0,00

0,02

0,04

0,02

0,04

0,06

0,00

0,02

0,04

0,02

0,04

0,06

0,02

0,04

0,06

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,02

0,00

0,02

0,04

F8

0,02

0,04

0,06

0,02

0,04

0,06

0,02

0,04

0,06

0,02

0,04

0,06

0,00

0,00

0,02

0,02

0,04

0,06

0,02

0,04

0,06

0,00

0,00

0,00

0,00

0,02

0,04

F9

0,06

0,08

0,08

0,06

0,08

0,08

0,00

0,00

0,02

0,00

0,02

0,04

0,06

0,08

0,08

0,06

0,08

0,08

0,04

0,06

0,08

0,00

0,02

0,04

0,00

0,00

0,00

F10

0,02

0,04

0,06

0,00

0,02

0,04

0,02

0,04

0,06

0,02

0,04

0,06

0,00

0,00

0,02

0,00

0,02

0,04

0,04

0,06

0,08

0,00

0,00

0,02

0,00

0,00

0,02

F11

0,06

0,08

0,08

0,02

0,04

0,06

0,06

0,08

0,08

0,00

0,00

0,02

0,06

0,08

0,08

0,06

0,08

0,08

0,06

0,08

0,08

0,00

0,00

0,02

0,00

0,00

0,02

F12

0,00

0,00

0,02

0,00

0,00

0,02

0,00

0,00

0,02

0,00

0,00

0,02

0,00

0,00

0,02

0,00

0,00

0,02

0,00

0,02

0,04

0,00

0,00

0,02

0,00

0,00

0,02

F13

0,02

0,04

0,06

0,00

0,00

0,02

0,02

0,04

0,06

0,02

0,04

0,06

0,00

0,00

0,02

0,02

0,04

0,06

0,02

0,04

0,06

0,00

0,00

0,02

0,00

0,02

0,04

F14

0,06

0,08

0,08

0,06

0,08

0,08

0,02

0,04

0,06

0,06

0,08

0,08

0,02

0,04

0,06

0,02

0,04

0,06

0,04

0,06

0,08

0,00

0,02

0,04

0,02

0,04

0,06

F15

0,06

0,08

0,08

0,06

0,08

0,08

0,06

0,08

0,08

0,06

0,08

0,08

0,06

0,08

0,08

0,04

0,06

0,08

0,04

0,06

0,08

0,00

0,02

0,04

0,00

0,00

0,02

F16

0,06

0,08

0,08

0,06

0,08

0,08

0,00

0,00

0,02

0,02

0,04

0,06

0,04

0,06

0,08

0,00

0,02

0,04

0,04

0,06

0,08

0,00

0,00

0,02

0,00

0,02

0,04

F17

0,02

0,04

0,06

0,02

0,04

0,06

0,00

0,00

0,02

0,00

0,02

0,04

0,00

0,02

0,04

0,00

0,02

0,04

0,02

0,04

0,06

0,00

0,00

0,02

0,00

0,00

0,02
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KV/2 F10 F11 F12 F13 F14 F15 F16 F17
[ m u I m u I m u | m u I m u | m u | m u [ m u

F1 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,02 | 0,04 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02
F2 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,02 | 0,04 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,02 | 0,04 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,02 | 0,04 | 0,06 | 0,02 | 0,04 | 0,06
F3 0,00 | 0,02 | 0,04 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,02 | 0,04 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,04 | 0,06 | 0,08 | 0,02 | 0,04 | 0,06
F4 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,02 | 0,04 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,02 | 0,04 | 0,00 | 0,02 | 0,04
F5 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,02 | 0,04
F6 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,04 | 0,06 | 0,08 | 0,02 | 0,04 | 0,06 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,02 | 0,04 | 0,06 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,02 | 0,04 | 0,06
F7 0,00 | 0,02 | 0,04 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,04 | 0,06 | 0,08
F8 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02
F9 0,02 | 0,04 | 0,06 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,06 | 0,08 | 0,08 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,02 | 0,04 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,04 | 0,06 | 0,08
F10 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,02 | 0,04 | 0,06 | 0,04 | 0,06 | 0,08 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,02 | 0,04 | 0,06 | 0,02 | 0,04 | 0,06 | 0,04 | 0,06 | 0,08
F11 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,02 | 0,04 | 0,06 | 0,02 | 0,04 | 0,06
F12 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,04 | 0,06 | 0,08 | 0,00 | 0,02 | 0,04 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02
F13 | 0,00 | 0,02 | 0,04 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,02 | 0,04 | 0,06 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02
F14 | 0,02 | 0,04 | 0,06 | 0,02 | 0,04 | 0,06 | 0,02 | 0,04 | 0,06 | 0,06 | 0,08 | 0,08 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,04 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,04 | 0,06 | 0,08
F15 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,02 | 0,04 | 0,06 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,04 | 0,00 | 0,02 | 0,04
F16 | 0,00 | 0,02 | 0,04 | 0,04 | 0,06 | 0,08 | 0,00 | 0,02 | 0,04 | 0,00 | 0,02 | 0,04 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,04 | 0,06 | 0,08
F17 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,02 | 0,04 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,00
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KV3

F1

F2

F3

F4

F5

F6

F7

F8

F9

m

m

m

m

m

F1

0,00

0,00

0,00

0,03

0,05

0,07

0,03

0,05

0,07

0,03

0,05

0,07

0,00

0,02

0,03

0,03

0,05

0,07

0,00

0,02

0,03

0,00

0,02

0,03

0,00

0,02

0,03

F2

0,03

0,05

0,07

0,00

0,00

0,00

0,00

0,02

0,03

0,03

0,05

0,07

0,00

0,02

0,03

0,03

0,05

0,07

0,00

0,02

0,03

0,00

0,02

0,03

0,00

0,02

0,03

F3

0,03

0,05

0,07

0,00

0,02

0,03

0,00

0,00

0,00

0,00

0,02

0,03

0,02

0,03

0,05

0,03

0,05

0,07

0,02

0,03

0,05

0,00

0,02

0,03

0,03

0,05

0,07

F4

0,03

0,05

0,07

0,03

0,05

0,07

0,00

0,02

0,03

0,00

0,00

0,00

0,03

0,05

0,07

0,03

0,05

0,07

0,05

0,07

0,07

0,03

0,05

0,07

0,03

0,05

0,07

F5

0,03

0,05

0,07

0,00

0,02

0,03

0,00

0,02

0,03

0,03

0,05

0,07

0,00

0,00

0,00

0,03

0,05

0,07

0,00

0,02

0,03

0,00

0,02

0,03

0,00

0,02

0,03

F6

0,03

0,05

0,07

0,03

0,05

0,07

0,03

0,05

0,07

0,03

0,05

0,07

0,03

0,05

0,07

0,00

0,00

0,00

0,03

0,05

0,07

0,03

0,05

0,07

0,03

0,05

0,07

F7

0,00

0,02

0,03

0,00

0,02

0,03

0,00

0,02

0,03

0,03

0,05

0,07

0,00

0,02

0,03

0,03

0,05

0,07

0,00

0,00

0,00

0,00

0,02

0,03

0,02

0,03

0,05

F8

0,00

0,02

0,03

0,00

0,02

0,03

0,00

0,02

0,03

0,03

0,05

0,07

0,00

0,02

0,03

0,00

0,02

0,03

0,00

0,02

0,03

0,00

0,00

0,00

0,03

0,05

0,07

F9

0,03

0,05

0,07

0,03

0,05

0,07

0,03

0,05

0,07

0,03

0,05

0,07

0,03

0,05

0,07

0,03

0,05

0,07

0,03

0,05

0,07

0,03

0,05

0,07

0,00

0,00

0,00

F10

0,03

0,05

0,07

0,00

0,02

0,03

0,00

0,02

0,03

0,03

0,05

0,07

0,03

0,05

0,07

0,00

0,02

0,03

0,03

0,05

0,07

0,00

0,02

0,03

0,02

0,03

0,05

F11

0,03

0,05

0,07

0,03

0,05

0,07

0,03

0,05

0,07

0,03

0,05

0,07

0,03

0,05

0,07

0,05

0,07

0,07

0,03

0,05

0,07

0,03

0,05

0,07

0,02

0,03

0,05

F12

0,00

0,02

0,03

0,00

0,02

0,03

0,00

0,02

0,03

0,02

0,03

0,05

0,00

0,02

0,03

0,00

0,02

0,03

0,03

0,05

0,07

0,00

0,02

0,03

0,00

0,02

0,03

F13

0,00

0,02

0,03

0,00

0,02

0,03

0,00

0,02

0,03

0,02

0,03

0,05

0,00

0,02

0,03

0,03

0,05

0,07

0,02

0,03

0,05

0,00

0,02

0,03

0,03

0,05

0,07

F14

0,03

0,05

0,07

0,03

0,05

0,07

0,02

0,03

0,05

0,03

0,05

0,07

0,03

0,05

0,07

0,03

0,05

0,07

0,03

0,05

0,07

0,03

0,05

0,07

0,02

0,03

0,05

F15

0,03

0,05

0,07

0,03

0,05

0,07

0,05

0,07

0,07

0,03

0,05

0,07

0,03

0,05

0,07

0,05

0,07

0,07

0,03

0,05

0,07

0,03

0,05

0,07

0,00

0,02

0,03

F16

0,03

0,05

0,07

0,03

0,05

0,07

0,00

0,02

0,03

0,03

0,05

0,07

0,03

0,05

0,07

0,00

0,02

0,03

0,03

0,05

0,07

0,03

0,05

0,07

0,03

0,05

0,07

F17

0,00

0,02

0,03

0,00

0,02

0,03

0,00

0,02

0,03

0,03

0,05

0,07

0,00

0,02

0,03

0,02

0,03

0,05

0,00

0,02

0,03

0,00

0,02

0,03

0,00

0,02

0,03
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KV3 F10 F11 F12 F13 F14 F15 F16 F17
[ m u I m u I m u | m u I m u | m u | m u [ m u

F1 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,03 | 0,05 | 0,07 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,03 | 0,05 | 0,07 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,03 | 0,05 | 0,07 | 0,00 | 0,02 | 0,03
F2 0,00 | 0,02 | 0,03 ]| 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,03 0,05 0,07 0,00]0,02]|0,03]|0,03]|0,05]|0,07]|0,00]0,02|0,03]0,03]0,05]|0,07]|0,00]0,02]0,03
F3 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,03 | 0,05 | 0,07 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,02 | 0,03 | 0,05 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,00 | 0,02 | 0,03
F4 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,03 | 0,05 | 0,07 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,03 | 0,05 | 0,07 | 0,03 | 0,05 | 0,07
F5 0,02 | 0,03 | 0,05 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,03 | 0,05 | 0,07 | 0,00 | 0,02 | 0,03
F6 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,03 | 0,05 | 0,07 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,02 | 0,03 | 0,05 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,03 | 0,05 | 0,07 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,00 | 0,02 | 0,03
F7 0,02 | 0,03 | 0,05 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,02 | 0,03 | 0,05 | 0,02 | 0,03 | 0,05 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,03 | 0,05 | 0,07 | 0,00 | 0,02 | 0,03
F8 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,00 | 0,02 | 0,03
F9 0,05 | 0,07 | 0,07 | 0,03 | 0,05 | 0,07 | 0,03 | 0,05 | 0,07 | 0,05 | 0,07 | 0,07 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,03 | 0,05 | 0,07
F10 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,03 | 0,05 | 0,07 | 0,03 | 0,05 | 0,07 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,00 | 0,02 | 0,03
F11 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,02 | 0,03 | 0,05 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,00 | 0,02 | 0,03
F12 | 0,02 | 0,03 | 0,05 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,05 | 0,02 | 0,03 | 0,05 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,00 | 0,02 | 0,03
F13 | 0,03 | 0,05 | 0,07 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,05 | 0,07 | 0,07 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,03 | 0,05 | 0,07 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,03 | 0,05 | 0,07
F14 |0,03|0,05| 0,07 | 0,03 |0,05]| 0,07 |0,03]0,05]0,07]|0,03|0,05]0,07|0,00]0,00]|0,00]0,00]|0,02]0,03]0,00]|0,02]0,03]|0,03]|0,05]|0,07
F15 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,02 | 0,03 | 0,05 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,02 | 0,03 | 0,05
F16 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,05
F17 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,02 | 0,03 | 0,05 | 0,05 | 0,07 | 0,07 | 0,02 | 0,03 | 0,05 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,02 | 0,03 | 0,05 | 0,00 | 0,00 | 0,00
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KVv4

F1

F2

F3

F4

F5

F6

F7

F8

F9

m

m

m

m

m

F1

0,00

0,00

0,00

0,06

0,07

0,07

0,00

0,02

0,04

0,02

0,04

0,06

0,04

0,06

0,07

0,06

0,07

0,07

0,04

0,06

0,07

0,00

0,02

0,04

0,00

0,00

0,02

F2

0,06

0,07

0,07

0,00

0,00

0,00

0,02

0,04

0,06

0,00

0,02

0,04

0,04

0,06

0,07

0,04

0,06

0,07

0,04

0,06

0,07

0,00

0,02

0,04

0,00

0,02

0,04

F3

0,04

0,06

0,07

0,02

0,04

0,06

0,00

0,00

0,00

0,04

0,06

0,07

0,04

0,06

0,07

0,04

0,06

0,07

0,04

0,06

0,07

0,02

0,04

0,06

0,00

0,02

0,04

F4

0,06

0,07

0,07

0,06

0,07

0,07

0,00

0,02

0,04

0,00

0,00

0,00

0,04

0,06

0,07

0,04

0,06

0,07

0,06

0,07

0,07

0,06

0,07

0,07

0,02

0,04

0,06

F5

0,02

0,04

0,06

0,00

0,02

0,04

0,00

0,02

0,04

0,00

0,02

0,04

0,00

0,00

0,00

0,00

0,02

0,04

0,00

0,02

0,04

0,00

0,02

0,04

0,00

0,00

0,02

F6

0,06

0,07

0,07

0,06

0,07

0,07

0,00

0,02

0,04

0,04

0,06

0,07

0,06

0,07

0,07

0,00

0,00

0,00

0,06

0,07

0,07

0,04

0,06

0,07

0,00

0,02

0,04

F7

0,00

0,02

0,04

0,00

0,02

0,04

0,00

0,02

0,04

0,00

0,02

0,04

0,00

0,02

0,04

0,02

0,04

0,06

0,00

0,00

0,00

0,00

0,02

0,04

0,00

0,00

0,02

F8

0,00

0,02

0,04

0,00

0,02

0,04

0,02

0,04

0,06

0,00

0,02

0,04

0,00

0,02

0,04

0,00

0,02

0,04

0,00

0,02

0,04

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,02

F9

0,06

0,07

0,07

0,06

0,07

0,07

0,00

0,02

0,04

0,06

0,07

0,07

0,04

0,06

0,07

0,04

0,06

0,07

0,04

0,06

0,07

0,06

0,07

0,07

0,00

0,00

0,00

F10

0,02

0,04

0,06

0,00

0,02

0,04

0,00

0,02

0,04

0,04

0,06

0,07

0,06

0,07

0,07

0,00

0,02

0,04

0,06

0,07

0,07

0,00

0,02

0,04

0,00

0,02

0,04

F11

0,02

0,04

0,06

0,02

0,04

0,06

0,00

0,02

0,04

0,00

0,02

0,04

0,02

0,04

0,06

0,04

0,06

0,07

0,02

0,04

0,06

0,00

0,02

0,04

0,00

0,00

0,02

F12

0,02

0,04

0,06

0,00

0,02

0,04

0,00

0,02

0,04

0,02

0,04

0,06

0,02

0,04

0,06

0,04

0,06

0,07

0,06

0,07

0,07

0,00

0,02

0,04

0,00

0,00

0,02

F13

0,02

0,04

0,06

0,00

0,02

0,04

0,00

0,02

0,04

0,02

0,04

0,06

0,04

0,06

0,07

0,04

0,06

0,07

0,06

0,07

0,07

0,00

0,02

0,04

0,00

0,02

0,04

F14

0,06

0,07

0,07

0,06

0,07

0,07

0,02

0,04

0,06

0,06

0,07

0,07

0,06

0,07

0,07

0,04

0,06

0,07

0,06

0,07

0,07

0,04

0,06

0,07

0,04

0,06

0,07

F15

0,02

0,04

0,06

0,02

0,04

0,06

0,00

0,02

0,04

0,04

0,06

0,07

0,04

0,06

0,07

0,06

0,07

0,07

0,02

0,04

0,06

0,02

0,04

0,06

0,00

0,02

0,04

F16

0,02

0,04

0,06

0,02

0,04

0,06

0,00

0,02

0,04

0,00

0,02

0,04

0,00

0,02

0,04

0,00

0,02

0,04

0,02

0,04

0,06

0,00

0,02

0,04

0,00

0,00

0,02

F17

0,00

0,02

0,04

0,00

0,00

0,02

0,00

0,02

0,04

0,00

0,02

0,04

0,02

0,04

0,06

0,02

0,04

0,06

0,04

0,06

0,07

0,00

0,02

0,04

0,00

0,02

0,04
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K\V4 F10 F11 F12 F13 F14 F15 F16 F17
[ m u I m u I m u | m u I m u | m u | m u [ m u

F1 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,02 | 0,04 | 0,00 | 0,02 | 0,04 | 0,00 | 0,02 | 0,04 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,02 | 0,04 | 0,00 | 0,02 | 0,04
F2 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,02 | 0,04 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,02 | 0,04 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,02 | 0,04 | 0,00 | 0,02 | 0,04
F3 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,02 | 0,04 | 0,00 | 0,02 | 0,04 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,02 | 0,04 | 0,06 | 0,00 | 0,00 | 0,02
F4 0,00 | 0,02 | 0,04 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,02 | 0,04 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,02 | 0,04 | 0,00 | 0,02 | 0,04
F5 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02
F6 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,02 | 0,04 | 0,00 | 0,02 | 0,04
F7 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,02 | 0,04 | 0,00 | 0,02 | 0,04 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,02 | 0,04
F8 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,02 | 0,04
F9 0,02 | 0,04 | 0,06 | 0,00 | 0,02 | 0,04 | 0,00 | 0,02 | 0,04 | 0,02 | 0,04 | 0,06 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,02 | 0,04
F10 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,02 | 0,04 | 0,00 | 0,02 | 0,04 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,02 | 0,04
F11 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,02 | 0,04
F12 | 0,00 | 0,02 | 0,04 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,04 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,02 | 0,04
F13 | 0,00 | 0,02 | 0,04 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,04 | 0,06 | 0,07 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,02 | 0,04
F14 | 0,04 | 0,06 | 0,07 | 0,02 | 0,04 | 0,06 | 0,04 | 0,06 | 0,07 | 0,02 | 0,04 | 0,06 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,02 | 0,04 | 0,06
F15 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,02 | 0,04 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,04 | 0,00 | 0,02 | 0,04
F16 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,04
F17 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,02 | 0,04 | 0,02 | 0,04 | 0,06 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,00
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KV5

F1

F2

F3

F4

F5

F6

F7

F8

F9

m

m

m

m

m

F1

0,00

0,00

0,00

0,05

0,06

0,06

0,05

0,06

0,06

0,03

0,05

0,06

0,02

0,03

0,05

0,05

0,06

0,06

0,00

0,02

0,03

0,02

0,03

0,05

0,02

0,03

0,05

F2

0,03

0,05

0,06

0,00

0,00

0,00

0,05

0,06

0,06

0,05

0,06

0,06

0,00

0,02

0,03

0,05

0,06

0,06

0,02

0,03

0,05

0,02

0,03

0,05

0,00

0,00

0,02

F3

0,05

0,06

0,06

0,02

0,03

0,05

0,00

0,00

0,00

0,02

0,03

0,05

0,03

0,05

0,06

0,05

0,06

0,06

0,03

0,05

0,06

0,02

0,03

0,05

0,02

0,03

0,05

F4

0,05

0,06

0,06

0,05

0,06

0,06

0,03

0,05

0,06

0,00

0,00

0,00

0,03

0,05

0,06

0,05

0,06

0,06

0,05

0,06

0,06

0,03

0,05

0,06

0,05

0,06

0,06

F5

0,05

0,06

0,06

0,03

0,05

0,06

0,02

0,03

0,05

0,03

0,05

0,06

0,00

0,00

0,00

0,05

0,06

0,06

0,02

0,03

0,05

0,03

0,05

0,06

0,00

0,02

0,03

F6

0,05

0,06

0,06

0,05

0,06

0,06

0,05

0,06

0,06

0,05

0,06

0,06

0,02

0,03

0,05

0,00

0,00

0,00

0,00

0,02

0,03

0,03

0,05

0,06

0,05

0,06

0,06

F7

0,00

0,02

0,03

0,02

0,03

0,05

0,03

0,05

0,06

0,03

0,05

0,06

0,02

0,03

0,05

0,02

0,03

0,05

0,00

0,00

0,00

0,00

0,02

0,03

0,03

0,05

0,06

F8

0,03

0,05

0,06

0,03

0,05

0,06

0,03

0,05

0,06

0,05

0,06

0,06

0,03

0,05

0,06

0,05

0,06

0,06

0,03

0,05

0,06

0,00

0,00

0,00

0,05

0,06

0,06

F9

0,05

0,06

0,06

0,05

0,06

0,06

0,05

0,06

0,06

0,05

0,06

0,06

0,05

0,06

0,06

0,05

0,06

0,06

0,05

0,06

0,06

0,05

0,06

0,06

0,00

0,00

0,00

F10

0,00

0,02

0,03

0,00

0,00

0,02

0,00

0,02

0,03

0,03

0,05

0,06

0,00

0,00

0,02

0,03

0,05

0,06

0,03

0,05

0,06

0,00

0,00

0,02

0,03

0,05

0,06

F11

0,05

0,06

0,06

0,05

0,06

0,06

0,05

0,06

0,06

0,05

0,06

0,06

0,02

0,03

0,05

0,05

0,06

0,06

0,05

0,06

0,06

0,03

0,05

0,06

0,03

0,05

0,06

F12

0,00

0,00

0,02

0,00

0,00

0,02

0,00

0,02

0,03

0,05

0,06

0,06

0,00

0,02

0,03

0,00

0,00

0,02

0,05

0,06

0,06

0,03

0,05

0,06

0,05

0,06

0,06

F13

0,00

0,00

0,02

0,00

0,00

0,02

0,00

0,00

0,02

0,05

0,06

0,06

0,02

0,03

0,05

0,00

0,02

0,03

0,03

0,05

0,06

0,02

0,03

0,05

0,05

0,06

0,06

F14

0,05

0,06

0,06

0,05

0,06

0,06

0,03

0,05

0,06

0,05

0,06

0,06

0,05

0,06

0,06

0,05

0,06

0,06

0,05

0,06

0,06

0,05

0,06

0,06

0,05

0,06

0,06

F15

0,05

0,06

0,06

0,05

0,06

0,06

0,05

0,06

0,06

0,02

0,03

0,05

0,05

0,06

0,06

0,05

0,06

0,06

0,03

0,05

0,06

0,02

0,03

0,05

0,02

0,03

0,05

F16

0,05

0,06

0,06

0,05

0,06

0,06

0,00

0,02

0,03

0,00

0,02

0,03

0,00

0,00

0,02

0,03

0,05

0,06

0,03

0,05

0,06

0,00

0,02

0,03

0,05

0,06

0,06

F17

0,00

0,00

0,02

0,00

0,02

0,03

0,02

0,03

0,05

0,03

0,05

0,06

0,03

0,05

0,06

0,03

0,05

0,06

0,05

0,06

0,06

0,02

0,03

0,05

0,02

0,03

0,05




Cizelge 1.12. (Devam) Besinci karar vericinin normallestirilmis bulanik direkt iliski matrisi
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KV/5 F10 F11 F12 F13 F14 F15 F16 F17
[ m u I m u I m u | m u I m u | m u | m u [ m u

F1 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,05 | 0,06 | 0,06 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,05 | 0,06 | 0,06 | 0,03 | 0,05 | 0,06 | 0,03 | 0,05 | 0,06 | 0,00 | 0,00 | 0,02
F2 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,05 | 0,06 | 0,06 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,05 | 0,06 | 0,06 | 0,03 | 0,05 | 0,06 | 0,03 | 0,05 | 0,06 | 0,00 | 0,00 | 0,02
F3 0,02 | 0,03 | 0,05 | 0,02 | 0,03 | 0,05 | 0,05 | 0,06 | 0,06 | 0,02 | 0,03 | 0,05 | 0,02 | 0,03 | 0,05 | 0,02 | 0,03 | 0,05 | 0,05 | 0,06 | 0,06 | 0,03 | 0,05 | 0,06
F4 0,02 | 0,03 | 0,05 | 0,03 | 0,05 | 0,06 | 0,02 | 0,03 | 0,05 | 0,05 | 0,06 | 0,06 | 0,02 | 0,03 | 0,05 | 0,02 | 0,03 | 0,05 | 0,02 | 0,03 | 0,05 | 0,05 | 0,06 | 0,06
F5 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,02 | 0,03 | 0,05 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,02 | 0,03 | 0,05 | 0,02 | 0,03 | 0,05 | 0,02 | 0,03 | 0,05 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,03 | 0,05 | 0,06
F6 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,05 | 0,06 | 0,06 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,05 | 0,06 | 0,06 | 0,03 | 0,05 | 0,06 | 0,05 | 0,06 | 0,06 | 0,03 | 0,05 | 0,06 | 0,02 | 0,03 | 0,05
F7 0,02 | 0,03 | 0,05 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,02 | 0,03 | 0,05 | 0,02 | 0,03 | 0,05 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,03 | 0,05 | 0,06 | 0,03 | 0,05 | 0,06
F8 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,03 | 0,05 | 0,06 | 0,03 | 0,05 | 0,06 | 0,02 | 0,03 0,05 0,02 | 0,03|0,05|0,03|0,05|0,06]|0,00|0,00]|0,02|0,03|0,05]| 0,06
F9 0,03 | 0,05 | 0,06 | 0,05 | 0,06 | 0,06 | 0,05 | 0,06 | 0,06 | 0,05 | 0,06 | 0,06 | 0,02 | 0,03 | 0,05 | 0,02 | 0,03 | 0,05 | 0,03 | 0,05 | 0,06 | 0,05 | 0,06 | 0,06
F10 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,03 | 0,05 | 0,06 | 0,05 | 0,06 | 0,06 | 0,02 | 0,03 | 0,05 | 0,03 | 0,05 | 0,06 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,02 | 0,03 | 0,05
F11 | 0,02 | 0,03 | 0,05 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,02 | 0,03 | 0,05 | 0,02 | 0,03 | 0,05 | 0,02 | 0,03 | 0,05
F12 | 0,02 | 0,03 | 0,05 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,02 | 0,03 | 0,05 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,02 | 0,03 | 0,05 | 0,02 | 0,03 | 0,05
F13 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,03 | 0,05 | 0,06 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,05 | 0,06 | 0,06 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,02 | 0,03 | 0,05 | 0,03 | 0,05 | 0,06
F14 | 0,05 | 0,06 | 0,06 | 0,05 | 0,06 | 0,06 | 0,05 | 0,06 | 0,06 | 0,05 | 0,06 | 0,06 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,05 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,05 | 0,06 | 0,06
F15 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,05 | 0,06 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,02
F16 | 0,03 | 0,05 | 0,06 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,02 | 0,03 | 0,05 | 0,03 | 0,05 | 0,06 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,03 | 0,05 | 0,06
F17 | 0,02 | 0,03 | 0,05 | 0,00 | 0,00 | 0,02 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,05 | 0,06 | 0,06 | 0,02 | 0,03 | 0,05 | 0,00 | 0,02 | 0,03 | 0,02 | 0,03 | 0,05 | 0,00 | 0,00 | 0,00
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