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OZET
Yiiksek Lisans Tezi
Kiy1 Alanlarinda Gemi Emniyet Yonetimi ve Deniz Kazalar1 Analizi

Taner KIZKAPAN

Dokuz Eyliil Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitiisii
Denizcilik Isletmeleri Yonetimi Anabilim Dah

Denizcilik Isletmeleri Yonetimi Programi

Giiniimiizde gelisen teknoloji ile beraber gemi boyutlar1 ve tonajlar
bilyiimiis, artan gemi trafigi sonucu kiyr alanlarinda ozellikle bogazlar gibi dar
sularda seyir zorlasmistir. Tiirkiye kiyilar1 ve ozellikle Tiirk Bogazlar Bolgesi
onemli ticaret ve enerji yollarindan biri olarak, gecen yillar boyunca deniz
kazalar riskinin diinyada iist seviyede yasandigi bolgelerden biri haline
gelmistir. Deniz kazalar1 riskinin olmasi1 yasamsal, ekonomik ve c¢evresel
risklerin de olmasi1 demektir. Bu nedenle, deniz kazalari riskini en aza indirmek
ve seyir emniyeti adina gerekli onlemlerin alinmasi icin meydana gelen deniz
kazalarimin analizleri ve bu analizlerin degerlendirilmesi bilyiik onem arz

etmektedir.

Bu calismada, kiyllarimizda uluslararasi sefer yapan gemilerin karistig:
kazalarin, kaza inceleme raporlar1 analiz edilerek, kazalara neden olan
faktorlerin belirlenmesi ve bu faktorler arasindaki iliskilerin degerlendirilmesi
amaclanmistir. Boylece, Tiirkiye denizcilik sektorii paydaslarina kiyilarnmizda
meydana gelen deniz kazalarim en aza indirmek adina gerekli onlemlerin
alinmas1 icin gelecekte yapilacak calismalara altyapt ve veri tabam

olusturulmasi diisiiniilmiistiir.

Anahtar Kelimeler: Seyir Emniyeti, Gemi Emniyet Yonetimi, Seyir

Yardimcilari, Deniz Kazasi, Deniz Kazas1 Analizi
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ABSTRACT
Master Programme Graduation Thesis

Ship Safety Management at Coastal Waters and Maritime Accident Analyses
Taner KIZKAPAN

Dokuz Eyliil University
Institute of Social Sciences
Department of Maritime Business Administration

Maritime Business Administration Program

Today, ships’ tonnages and sizes have been expanded as a result of
improvement of technology and thus, navigation is much harder now in
congested waters especially in narrow straits. As a result of Turkish coastal
waters and Turkish Straits are one of the most important waterways for
maritime trade and transportation of energy, these sailing areas have been one
of the traffic lines which has maximum risk of maritime accident at world for
passing years. Being of maritime accidents risk means being of vital risks,
economical risks and environmental risks. So, maritime accidents analyses and
evaluations of these analyses’ results are more important for minimizing the

maritime accident risks and taking necessary measures for safety of navigation.

In this study, it is aimed to determination of factors caused to maritime
accidents and evaluation of relations between these factors by analysing data on
maritime accident investigation reports belong to ships which are on
international voyages in our coastal waters. So, it is thought that this study will
guidance to stakeholders of Turkish maritime sector’s actions in future as an
infrastructure and database to take necessary measures for minimizing

maritime accidents in our coastal waters.

Key words: Safety of Navigation, Ship Safety Management, Navigational Aids,

Maritime Accident, Investigation of Maritime Accident
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GIRIS

Bu caligma ile Tiirkiye kiyilarinda meydana gelen uluslararas: sefer yapan
gemilerin karistig1 kazalarin kaza inceleme raporlar1 analiz edilerek, meydana gelen
kazalarin nedenlerinin ve meydana gelme sikliklarinin belirlenmesi ve kiyilarimizda
meydana gelen deniz kazalar1 sayisini en aza indirmek amaci ile mevcut 6nlemlerin
degerlendirilerek gelecekte alinmasi gereken alternatif Onlemlerin gelistirilmesi
amaclanmistir. Calisma kapsaminda, Tirkiye kiyr alanlarinda 2004-2008 yillari
arasinda meydana gelen uluslararasi sefer yapan gemilerin karistigi ve Deniz Kaza
Inceleme Komisyonu (DEKIK) tarafindan incelemesi yapilan deniz kazalari

orneklem grubu olarak se¢ilmistir.

Bu amag¢ dogrultusunda hazirlanan g¢alismanin birinci bdoliimiinde, kiy1
alanlarimizda gemi emniyet yonetimine yardime1r mevcut sistemler ile ilgili literatiir
incelemesi yapilmis ve bu sistemlerin deniz kazalar1 sayisin1 azaltmadaki etkinlikleri

yillar itibari ile degerlendirilmistir.

Calismanin ikinci boliimiinde, deniz kazasi kavrami ve deniz kazasi inceleme
uygulamalar1 hakkinda literatiir incelemesi yapilmis ve genel tanimlar verilmistir. Bu
kapsamda, deniz kazalarinin incelenmesinin nedeni ile ilgili degerlendirmeler
yapilarak, uluslararasi ve ulusal mevzuatta kaza inceleme yontemlerinden ve

uluslararasi ve ulusal kaza inceleme kurullarindan bahsedilmistir.

Calismanin tigiincii boliimiinde, literatiirde deniz kazalarmin nedenleri ve
kazalarda insan faktorii iizerinde durulmustur. Giliniimiz kaza inceleme
calismalarinin en Onemli gindem maddesi olan kazalarda insan faktoriinden
bahsedilerek, insan hatalarinin kaynaklandigi nedenler ve kazalarda insan hatasina

sebep olan faktorler degerlendirilmistir.



Calismanin dordiincii boliimii, uygulama boliimiidiir. Bu boliimde, SPSS 16.0
programi kullanilarak, deniz kaza inceleme raporlarindaki verilerin analizi
yapilmustir. Arastirmada, DEKIK tarafindan kaza inceleme sirasinda doldurulan
formlar ikinci el veri kaynagi olarak kullanilmistir. SPSS 16.0 programi ile eldeki
veriler dogrultusunda frekans dagilimi ve ki-kare analizleri gergeklestirilerek analiz
sonuglar1 degerlendirilmistir. Ulkemizde DEKIK tarafindan gergeklestirilen deniz
kaza inceleme c¢aligmalarinin yontemleri incelenerek, uluslararasi ve ulusal
mevzuatta belirtilen amaglar dogrultusunda kaza incelemelerinin etkinligi

degerlendirilmistir.



BIiRINCi BOLUM
KIYI ALANLARINDA GEMi EMNIYET YONETIMi

Giliniimiizde gemi insa sanayindeki teknolojik gelismeler sonucu gemi hizlari,
tonajlart ve sayisinin artmasina paralel olarak gemi trafik yogunlugunun artmasi,
beraberinde deniz kazalar riskini de arttirmistir. Gemilerin tonaj ve boylarindaki
artiglar sonucu dar kanallarda ve bogazlarda seyretmeleri zorlagmistir. Bu nedenle,
gecen yillar boyunca kiy1 alanlarinda gemi emniyet yonetimi denizcilik sektoriiniin
en 6nemli giindem maddelerinden biri haline gelmistir. Sahip oldugumuz 8000 km’yi
asan uzunluktaki kiy1 seridi ve Canakkale, istanbul gibi uluslararas1 éneme sahip iki
bogazimizin bulunmast “Kiy1 Alanlarinda Gemi Emniyet Yonetimi” konusunu

tilkemiz agisindan da oldukg¢a 6nemli kilmaktadir.

1.1 GEMI EMNIYET YONETIMI KAVRAMI

Insan veya esyanin ihtiyaclar1 gidermek amaciyla zaman ve mekan faydasi
saglayacak sekilde yer degistirmesini miimkiin kilan bir hizmet olan “ulastirma
sistemi”’nin, bir alt unsuru olan “deniz tasimacilig1” seyre elverisli tiim suyollarini,
limanlari, limanlarin diger tasimacilik modlar1 ile baglantilarin1 ve deniz tasitlarini
kapsamaktadir (Pekdemir, 1991). Deniz ulastirma sistemi, sistemi olusturan tiim
pargalar ile ayn1 anda bulundugunda bir anlam ifade etmekte ve ekonomik ve sosyal
fayda saglayabilmektedir. Draft kisitlamalar1 nedeniyle yeterli bir suyoluna sahip
olmayan bir limanin verimliligi disiiniilemeyecegi gibi, yeterli bir sekilde
samandiralanmamis, batiklarin ve sigliklarin markalanmamis oldugu bir bolgede

seyir emniyetinden de bahsetmek miimkiin degildir (Asyali, 2000:162).

Deniz kaza arastirma istatistikleri incelendiginde, kazalarin biiyiik bir
boliimiiniin kiy1 alanlarinda 6zellikle deniz trafiginin yogun oldugu kanallarda,
bogazlarda, demir sahalarinda v.s. meydana geldigi goriilecektir. Deniz kazalarinin
en ¢ok yasandigi bu alanlarda alinacak Onlemler, deniz kazalarinin sayisinin
azalmasimi ve dolayisiyla can, mal ve deniz ¢evresinin korunmasini saglayacaktir.

Deniz tagimaciliginin kiy1 alanlar1 dedigimiz bu alanlarda kesintisiz, emniyetli ve



cevreye uyumlu olarak siirdiiriilmesi istegi “suyollar1 yonetimi” ve bu alanlarda seyir
yapan gemiler i¢in “gemi emniyet yonetimi” kavramlarinin ortaya ¢ikmasina sebep

olmustur.

Yonetim, isletme veya orgiit amaglarina etkili ve verimli bir sekilde ulagsmak
lizere planlama, orgiitleme, yoneltme, koordinasyon ve denetim fonksiyonlarinin
yerine getirilmesidir. Tanimdan da anlasilacagr {izere, yonetim birtakim
faaliyetlerden olusan bir siirectir ve ortak amaca ulagsma yolunda isbirligidir.
Yonetimin taniminda da gegen yonetim fonksiyonlarini kisaca tanimlayacak olursak

(Mucuk, 2005:129-130);

[
]

Planlama, gelecege yonelik gelismelerin tahmin edilmesi, igletme

amagclarinin ve bu amaclara nasil ulasilacaginin belirlenmesidir.

2- Orgiitleme, orgiitsel yapmin olusturulmasi, islerin ve ¢alisanlarm
belirlenmesi, amaglara ulagmay1 saglayacak ortamin olusturulmasidir.

3- Yoneltme (yiiriitme), grup halinde oOrgiitii olusturan insanlar1 amaglara
ulagma yolunda isteklendirme; yonlendirme ve harekete gecirmedir.

4- Koordinasyon, calismay1 kolaylastirmak ve basariyr saglamak i¢in biitiin
faaliyetlerin ve calisanlarin uyumlastirilmasidir.

5- Denetim, amaglara ulasip ulasilmadigini veya ne dlgiide ulasildiginin

belirlenip diizeltici tedbirlerin alinmasidir.

Asyal1 (2000), suyollar1 yonetimini, deniz tasimacilifinin kesintisiz, verimli,
emniyetli ve cevreye uyumlu olarak akisinin saglanmasi i¢in limanlarin ve
suyollarinin; altyapi, sistem ve hizmetlerine yonelik yapilan planlama, Orgiitleme,
uygulama ve kontrol faaliyetlerinin biitiinii olarak tanimlamistir. Liman tarama,
markalama, samandiralama, seyir yardimcilarinin tesisi, gemilerin seyir emniyetine

yonelik yapilan altyapt ¢alismalari, hukuki diizenlemeler, gemi trafik hizmetleri

“suyollar1 yonetimi”nin faaliyet alanlarini olugturmaktadir (Asyali, 2000: 163).



Emniyet, bir sistemin yonetim, teknik ve operasyonunun can, mal ve ¢gevreye
verebilecegi zarardan ne 6l¢iide uzak oldugunu belirleyen bir algilama kalitesi olarak
tanimlanabilir. Emniyet, kesin, mutlak, kusursuz bir sey degildir ancak artan bir
deneyimin sonucu olarak belirli siirelerde devamli gelisebilen belirlenmis bir
niteliktir. Emniyet algilamasi, gilincel fiili kosullara ve bu kosullardaki karar,
yeterlilik ve tecriibeye baglhidir ve birgok faktorii kapsayan bir kavram olmasindan

dolay1, sistematik bir yontemle ele alinmalidir (Kuo, 2000:2).

Uluslararas1 Emniyet Yonetimi (ISM-International Safety Management)
Kodu’nun da temelini olusturan gemi emniyet yOnetiminin amaci ise, gemilerin
emniyetli bir sekilde isletilmesini saglamak ve can, mal kaybina ve cevre/deniz

kirliligine neden olan kazalar1 en aza indirmektir.

Tanimlardan da anlasilacag1 lizere, suyollar1 yonetimi ve gemi emniyet
yonetimi birbirlerini tamamlayan unsurlardir. Yani, suyollar1 yonetimi kapsaminda
gemilerin bu alanlarda emniyetli seyri i¢in gerekli planlama, 6rgiitleme, uygulama ve
kontrol faaliyetleri gerceklestirilecek; gemilerde ise, emniyetli seyir i¢in gereken
onlemler alinacak ve gemi emniyet yonetimi kapsaminda geminin emniyetli isletimi

saglanacaktir.

ISM Kodu ¢ercevesinde her sirket agagidaki fonksiyonel gereklilikleri iceren
bir emniyet yonetim sistemi kurmak, uygulamak ve devam ettirmek zorundadir

(Taylan, 1999:348);

- Emniyet ve ¢evre koruma politikast.

- lgili uluslararast1 ve bayrak devleti kanunlartyla uyumlu, gemilerin
emniyetli yonetimi ve ¢evre korunmasiyla ilgili prosediirler.

- Tanimlanmis yetki kademeleri, gemi ve kara personeli arasinda ve kendi
aralarinda bir iletisim akisi.

- Kaza ve uyumsuzluklar kurallarina gore raporlayan prosediirler.

- Acil durumlara hazirlik ve eylem prosediirleri.

- I¢ talimler ve isletme degerlendirmeleri.



Uluslararas1 sefer yapan 500 GRT ve iizeri yiikk gemileri ile biitiin yolcu
gemileri ISM Kod’un bu fonksiyonlarini yerine getirmek amaciyla emniyet yonetim
sistemi kurmak zorundadirlar. ISM Kod’un kara ayagi olan sirket, hem karada (ofiste)
hem de gemide sistemi uygulamak amaciyla planlama, Orgiitleme, koordinasyon,
yiriitme ve denetim fonksiyonlarmni yerine getirmeli ve sistemin devamliligini

saglamalidir.

Sonu¢ olarak, kiyr alanlarinda emniyetli gemi seyri i¢in, hem suyollar
yonetiminin hem de bu alanlarda seyir yapan gemilerin emniyetli yonetiminin etkin
ve verimli olarak yerine getirilmesi gerekir. Faaliyetler sonucunda hedeflere ne
Olciide ulasildigini arastirma cabasi olarak tanimlanan etkinligin, bir 6l¢iisti de deniz
kazalar istatistikleridir. Y Onetimin denetim fonksiyonu icerisinde
degerlendirebilecegimiz deniz kazalar1 analizleri, hem suyollar1 yonetiminde hem de
gemi emniyet yonetiminde, amaglara ulasip ulasilmadigini veya ne dlgiide

ulasildiginin belirlenip diizeltici tedbirlerin alinmasini saglayacaktir.

1.2  KIYI ALANLARI KAVRAMI

Kiy1 alanlar, kiyilara yakin karasular1 ve i¢ sulart iceren deniz sahasi olarak
bilinmektedir. Karasulart ve i¢ sularin tanimlar1 ise uluslararasi ve ulusal kurallarla
belirlenmistir. Birlesmis Milletler Deniz Hukuku So6zlesmesi Madde 3’de “Her
devlet karasularinin genisligini tespit etme hakkina sahiptir; bu genislik isbu
sOzlesmeye gore tespit edilen esas hatlardan itibaren 12 deniz milini ge¢emez.”
hikkmii yer almaktadir. Ayni sézlesmenin 8. Maddesinde ise ... karasular1 esas
hattinin berisinde kalan sular, devletin i¢ sularina dahildir.” hiikkmii yer almaktadir

(BM Enformasyon Merkezi UNIC, 2001:2-3).

Tiitiincii (1996), devletin iilkesini “yeryiiziiniin, o devletin egemenligine tabi
kilinmig olan belirlenmis bir kesimidir.” diye tanimlamis ve cografi bakimdan kara,
hava ve deniz iilkesi olarak ii¢ kisma ayrildigini belirtmistir. Milletleraras1 hukuk
uyarinca, devletin deniz {ilkesi farkli hukuki rejimleri igeren kisimlardan olusan bir

biitliindiir. Denizlerin bir kismi, devletin iilkesinin bir boliimiinii teskil eder, ve kural



olarak o devletin egemenligine tabidir (i¢ sular1 ve kara sular1); denizin diger bir
kismu ise, devletin iilkesinin bir boliimii degildir, kural olarak acik denizler rejimine
tabidir ama, o deniz kesimi ilizerinde kiy1 devletleri, 6zel bir rejimin lehlerine tesis
ettigi haklardan yararlanirlar (bitisik bolge, kita sahanligi, miinhasir ekonomik bolge
rejimleri) (Titlincli, 1996:34-35). Bu bolgelerden i¢ sularda, kiy1 devleti sinirsiz
egemendir. Karasularinda, kiy1 devleti, zararsiz gecis simirlamasina tabi olarak

egemendir. (Bu alan, Tiirkiye i¢cin Ege’de 6 mil, Karadeniz ve Akdeniz’de 12 mildir.)

Kiy1 alanlar1 diyebilecegimiz bu alanlarin disinda kalan deniz alani ise, hi¢bir
devletin yetki alanina girmeyen ve milletleraras1 toplumun ortak kullanimina agik
olan ve “acik deniz” olarak tabir edilen alandir. 1958 tarihli Cenevre Agik Deniz
Sozlesmesi’nin 1. maddesi acik denizleri “bir devletin karasularin1 veya ig¢sularini
olusturmayan biitiin deniz alanlar1” olarak tanimlamaktadir. A¢ik denizde bulunan
gemiler i¢in bayrak devleti yetkilidir. Buna gore bir gemi, bayragimi yani
uyruklugunu tasidig iilkenin yasalarina ve cezai ve hukuki yetkisine tabidir ve diger

devletlerin yasalar1 ve yetkileri disindadir (United Nations, 2005:2).

1.3  KIYI ALANLARINDA YETKI

Gegmisten giiniimiize yasanan deniz kazalarimin biiyiik bir boliimii, deniz
trafiginin yogun oldugu kanallar, bogazlar ve demir sahalar1 gibi kiy1 alanlarinda
meydana gelmistir. Bu nedenle deniz tasimaciliginda seyir emniyetinin saglanmasi
Ozellikle kiy1 alanlarinda alinacak Onlemlerle gerceklesecektir. Bu 6nlemlerin
alinmas1 hususundaki yetki i¢in, kiy1 devletlerine uluslararasi konvansiyonlarla

birtakim haklar verilmigtir.

Birlesmis Milletler Deniz Hukuku So6zlesmesinin 21. maddesinde, ‘“kiy1
devletinin zararsiz gecise iliskin kanun ve kurallar1” bagligi altinda, kiy1 devletinin
kendi karasularindan zararsiz gecise iligskin seyriisefer giivenligi ve deniz trafiginin
diizenlenmesi ve deniz seyriisefer yardimcilar1 ve sistemlerinin ve diger techizat veya
tesislerinin korunmasi hususunda kanun ve kurallar kabul edebilecegini belirtmistir

(BM Enformasyon Merkezi UNIC, 2001: 6).



1958 tarihli Karasular1 ve Bitisik Bolge Konvansiyonu’nun 17. maddesinde
kiy1 devletinin Konvansiyona ve milletleraras1 hukukun diger kurallarima uygun
olarak kabul ettigi kanun ve diizenlemelere ve 6zellikle seyriiseferle ilgili kanun ve
diizenlemelere yabanci gemilerin riayetini ongérmiistiir. Ancak, s6z konusu kanun ve
diizenlemelerin zararsiz gecis (gegis, kiyr devletinin barisina, diizenine veya
glivenligine zarar vermedik¢e zararsizdir.) hakkina engel olmamasi gerekir

(Tiitiincti, 1996:43).

14  KIYI ALANLARINDA EMNIYETLI GEMI SEYRI ICIN ALINAN
TEDBIRLER

Uluslararast ve wulusal hukukun verdigi haklarla devletler, kendi kiy1
alanlarinda deniz kazalarin1 en aza indirmek ve seyir emniyetini saglamak icin bir
takim Onlemler almaktadirlar. Deniz tasimacili§i tarihine bakildiginda, kiy1
alanlarinda emniyetli gemi seyri adina alinan 6nlemlerin baslangigtan beri var oldugu
goriilecektir. Selim (2008), cesitli sekillerde ve ismi konulmadan yapilan yardimlarin
denizlerdeki araclara karadaki insanlar tarafindan tarih boyunca verildigini, biiyiik
olasilikla bu hizmetin Onceleri karadan duman veya ses ile sinyal verilerek
baslatildigini belirtmistir. Daha sonra bu sistemler bayrak ve 1sik ile isaret vermek
seklinde gelistirilmistir ki bu tiir yardim yontemleri giiniimiize kadar da kullanila

gelmistir ve kullanilmaktadir (Selim, 2008:11).

19. yiizy1l sonlarinda diinyadaki seyir emniyeti ile ilgili yetkililer,
birbirlerinin arastirma ve gelismelerinden faydalanarak ve sistemleri mukayese
ederek seyir yardimcilarinin gelistirilmesi gerektigi diislincesi iizerinde mutabik
kalmislar ve diizenli olarak dort veya bes senede bir konferanslar yapmislardir.
Ancak 1950 senesinde teknik gelismeler, sabit bir sekreterligin bilgi akisini
saglamasint mecbur hale getirmis ve neticesinde 1956 senesinde 20 iilke tarafindan
sabit bir organizasyon kurulmasma karar verilmistir. Kurulan bu organizasyon
zamanla geliserek seyir emniyetiyle ilgilenen diger uluslararasi orgiitlerle, bilimsel
enstiti ve imalat¢ilarla da temas kurmustur. Bugiin ismi IALA (International

Association of Lighthouse Authorities/ Uluslararast Fener Otoriteleri Birligi) olan



kurulusun 72 adedi ulusal otorite olmak iizere toplam 200 adet iiyesi bulunmaktadir

(K1y1 Emniyeti Genel Miidiirligi, 2008:1).

Kar amaci giitmeyen teknik bir birlik olan ve yapisimi iilkelerdeki seyir
yardimcilar1 otoriteleri, seyir yardimcilari ireticileri, danismanlik hizmeti veren
kuruluglar ve diger ilgili birliklerin olusturdugu IALA’nin genel amaci, seyir
emniyetini arttirmak ve deniz ¢evresini korumak maksadiyla diinyada kullanilan tiim
seyir yardimcilarinin verimli ve uyumlu bir sekilde hizmet vermesi igin gerekli

teknik ve operasyonel altyapi ¢alismalarint yapmaktir (Cehreli, 2005:1).

IALA, biinyesinde bulundurdugu komitelerdeki ¢alismalarinin yaninda
diizenledigi calisma gruplari, seminerler, sempozyumlar ve konferanslarla da
tiyelerinin ve diinya denizciliginin ihtiyaglarina cevap vermeye ¢alismaktadir. IALA,
denizcilik ile ilgili bir ¢ok birlik gibi ayni statiide bir IMO {iyesidir. IMO, Komite ya
da Alt Komitelerinde goriisiilen bir cok konuyu zaman zaman ilgisi nedeniyle IALA’
ya gondermekte ve goriis/rapor istemektedir. IALA da yaptigi bazi caligmalar
onaylatmak/tavsiye ettirmek iizere IMO’nun ilgili Komitelerine gondermektedir

(Cehreli, 2005:1).

Giliniimiizde gelisen teknolojiyle birlikte seyir emniyetine yardimci deniz
yapilart da gelismistir. Deniz fenerleri ve 1sikli samandiralar gibi pasif, trafik
raporlama ve trafik ayrim diizenleri gibi aktif diyebilecegimiz seyir yardimecilarinin
yani sira gemi trafik hizmetleri (VTS) ve otomatik tanimlama sistemi (AIS) gibi
etkilesimli seyir yardimcilar1 da kiyr alanlarinda emniyetli gemi seyrinde yerlerini
almiglardir (Asyali, 2000:162-167). Teknolojik yenilikler ve diizenleyici onlemler,
denizde emniyeti saglama adma seyir yardimcilarinin gelismesinde yerlerini
almaktadirlar. Artik, geleneksel seyir yardimcilari, bilgisayar destekli seyir
sisteminin i¢inde yer almakta ve e-seyir (e-navigation) kritik emniyet bilgilerini

gemide ve sahilde en ¢abuk ve en giivenilir sekilde saglamaktadir.



IALA, e-seyri, denizde emniyet ve gilivenligi saglama ve deniz ¢evresini
korumak adina limanlar arasi seyir emniyetini artirmak i¢in, elektronik olarak
gemide ve sahilde denizcilik bilgilerini toplama, birlestirme, degistirme ve sunma
harmonizasyonu olarak tanimlamigtir. E-seyrin bilesenleri ise, pozisyon ve zaman
sistemleri, haberlesme ve tanimlama sistemleri, bilgi ve goriintiileme sistemleri ve
birbirleri arasindaki baglantilar olarak tanimlanmustir. Bilindigi iizere, modern deniz
tagimaciligr gemi ve sahil otoriteleri lizerine kurulmustur ve e-seyir, sahil ve gemi
arasinda karsilikli faydalanma imkanlarmi saglamaktadir. IALA’ya gore, e-seyrin
amaci gorsel seyir yardimcilarini ve ses haberlesmesi yapilarini azaltmak degildir. E-
seyrin amaci, farkli sistemlerden gelen bilgilerin kullanimi artirarak, gemi emniyet

yonetiminde karar verme yetenegini artirmaktir (IALA, 2007:5).

E-seyrin deniz kaza incelemelerine getirdigi imkanlar da asikardir. Gegmis
zamanlarda, catisma ve karaya oturma gibi kazalarin arastirilmasi agirlikli olarak
kaza inceleme uzmaninin tecriibesi oraninda giivenilirdi. Taniklarin ifadeleri eksik ve
kendilerine 6zgili yorumlardi. Catigma kazalarinda iki geminin ifadeleri birbirinin tam
zitt1 idi. Seyir haritalarinda sik sik kritik bilgilerin eksikligi hatta, bazen kazadan
sonra eklendigi anlasilan bilgiler s6zkonusuydu. Dolayisiyla, kaza inceleme uzmani
ne olmus olabilecegine dair kendi tecriibesine basvuruyordu. Kaza raporu da,
gercekler yerine, taniklarin kredibilitesi oraninda siradandi. Giinliimiizde ise, artik
GPS, VDR, AIS ve diger teknolojilerden elde edilen bilgiler ile gergeklestirilmeyen
bir deniz kaza incelemesi, tam bir inceleme sayilmamaktadir. IMO’nun tavsiye ettigi
gibi “Bir deniz kazasi ya da deniz olay1 incelemesi yapildiginda, eger donatilmigsa
VDR gibi, tiim kaydedilmis bilgilerin etkin kullanimi saglanmalidir.” Sonug olarak,
elektronik seyir ve Ozellikle bu elektronik seyir cihazlarindan otomatik olarak
yapilan kayitlar sayesinde deniz kaza incelemeleri daha derin ve daha hizh
yapilmaktadir. FElektronik seyirdeki gelecekteki yeni gelismelerin de, kaza
incelemelerinin kalitesini daha da artiracagi muhakkaktir (IALA, 2007:17).
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Ulkemiz kiyilarinda 6zellikle deniz kazalarinin en ¢ok yasandigi Istanbul ve
Canakkale Bogazlari’'nda da tarih boyunca meydana gelen deniz kaza sayisim
azaltmak i¢in trafik sisteminde bir¢ok degisme ve gelisme yasanmistir. Calismamizin
bu boliimiinde tarihsel olarak iilkemiz kiyilarinda 6zellikle Bogazlarimizda artan
deniz trafigi, yasanan deniz kazalarinin yillara gore sayilari, alinan 6nlemler ve seyir
yardimcilarindaki gelismeler birlikte ele alinarak analiz edilecek ve bu siirecte kiy1

alanlarimizda seyir emniyeti sisteminin gelismesi ve etkinligi degerlendirilecektir.

1.5 TURK BOGAZLARINDA TRAFIK SiSTEMINDEKi GELISMELER

Istanbul Liman Baskanlig1 Yerel Deniz Trafigi Rehberi’nde Tiirk Bogazlari;
Istanbul Bogazi, Canakkale Bogazi ve Marmara Denizi’nde gemilerin gegis alani ile
bu alanmi gevreleyen kiy1 seridi olarak tanimlanmustir (Istanbul Liman Baskanlig

Yerel Deniz Trafigi Rehberi, 2007:2).

Canakkale ve Istanbul Bogaz, yiizyillardir diinyanin en énemli suyollarindan
biri olmustur. Bogazlarimizdaki trafik ve tasman yiikiin tehlikesi, Bogazlar
cevresinde yerlesik bulunan insanlarin, sanayi tesislerinin can ve mal emniyetini ¢ok
ciddi bir sekilde etkilemektedir. Bogazlarin bolge {ilkeleri i¢in tasidigi onem ve
yillarca siliren soguk savas nedeni ile Tiirkiye uzun seneler Bogazlardaki trafigi
denetim altina alacak etkin kararlar1 gerek politik gerekse de ekonomik nedenlerle
alamamistir. Bu silire¢ zarfinda Bogazlarda bir ¢cok kaza olmus, ¢evre gilivenligi,
ekolojik sistem, can ve mal kaybi meydana gelmistir. Tim bu gelismeler,
Tiirkiye’nin etkin bir sekilde Bogaz emniyeti icin tavir gelistirmeye mecbur etmis,
gerek politik gerekse de ekonomik agidan Bogazlarda gerekli iyilestirme

caligmalarin1 baslatmistir (Bakirci ve Etyemez, 2005:726).
1.5.1 Tiirk Bogazlar Bélgesinin Ozellikleri
Diinyanin seyir emniyeti bakimindan en zor dar su yollarindan biri olan Tiirk

Bogazlar Bélgesi; 31 km. uzunlugundaki Istanbul Bogazi, 224 km uzunlugundaki

Marmara Denizi gec¢isi ve 70 km uzunlugundaki Canakkale Bogazi’ni kapsayan
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yaklagik 325 km. uzunlugunda bir suyoludur. Ayrica bu bolge, diinya iizerinde her

iki yakasi da tek devlete ait olan tek bogazlar bolgesidir (Sarioglu, 2007:70).

Tiirk Bogazlar Bolgesinin en énemli bdliimii olan istanbul Bogaz1 diinyanin
en kalabalik su yollarindan biri olup, Panama Kanali’nin 4 kati, Siiveys Kanali’nin
ise 3 kat1 daha fazla trafige sahne olmaktadir. 18 deniz mili (31 km) uzunlugunda ve
keskin doniislere sahip olan Istanbul Bogazi'nin en genis noktas: 3.500 metre
(Biiytikdere) ve en dar noktasi ise (Kandilli) 700 metre genisligindedir. Bogaz
bolgesindeki kayalik doniisler bogaz gegislerinde gemilerin 12 kez yon
degistirmesine neden olup, bu degisimlerden bir boliimii 80 derece gibi oldukca
keskin degerlere ulagmaktadir (Yenikdy). Osinografik olarak zaman zaman 6-8 knota
kadar ulasan bir akinti rejimi hakimdir. Gii¢lii gliney rilizgarlar1 mahalli olarak
“orkoz” olarak adlandirilan gii¢lii bir ters akintiya neden olmakta ve bu ters akinti

gemilerin manevra kabiliyetlerini olumsuz etkilemektedir (Cerit, 2003:1).

39 deniz mili (70 km) uzunlugunda olan Canakkale Bogazi’'nda ise, genislik
en genis noktada 5.800 metre ile en dar noktada 1.300 metre arasinda
degismektedir. Cografi ve osinografik dzellikler Istanbul Bogaz ile benzerlik tasiyan
Canakkale Bogazi’'nda yilizey akintilarinin hizi 6-7 knota kadar ulagmaktadir.
Bogazlari birbirine baglayan ve Bogazlar gecisinin bir halkasi olan Marmara Denizi
ise ortalama olarak 225 km uzunlugundadir. Tiirk Bogazlarindan gecis yapmakta
olan gemiler Tiirkiye’nin egemenligi altinda olan 325 km’lik suyolunu asmak
durumundadirlar. Bogazlar bolgesinde goriis sis, yagmur ve kar nedeniyle
engellenebilmektedir. Istanbul Bogazi’nda minimum dogal derinlik kuzeyde 19.6

metre, glineyde 27 metre, Canakkale’de ise ortalama 28 metredir (Cerit, 2003:1).

Tiirk Bogazlar1 Bolgesi seyir emniyeti ve deniz giivenligi agisindan 6zel
onemi haiz olmasinin yani sira, cografi, osinografik ve meteorolojik 6zellikleri ile de
emniyetli seyri kisitlayic1 unsurlar1 barindirmaktadir. Istanbul Bogazi’ndan yaklasik
27-28 adedi tehlikeli yiik tasiyan olmak tizere her gilin yaklagik 150 gemi gecis
yapmakta olup, yaklagik 2 milyon insanin tagindigi 2500 adet yerel deniz trafigi

hareketi ile Istanbul Bogaz1 diinyadaki en dar ve gemiler icin ¢ok riskli bir su
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yoludur. Benzer 6zelliklere sahip ve diinyadaki en dar ve kavisli suyollarindan biri
olan Canakkale Bogazi’ndan da yaklasik 25-26 adedi tehlikeli yiik tasiyan olmak
izere her giin yaklasik 130 gemi geg¢is yapmakta olup, Bogazin belirli bolgelerinde
yogunlasan yerel deniz trafigi Bogazdaki seyir emniyeti ve deniz giivenligini dnemli
olciide etkilemektedir (Istanbul Liman Baskanligi Yerel Deniz Trafigi Rehberi,
2007:3).

Istanbul Bogaz1 bélgesi 6zellikle ilkbahar ve sonbahar aylarinda yogun sis,
kis aylarinda ise yagmur, kar ve kuvvetli kuzey riizgarlarmin etkisindedir. Ozellikle
kis aylarinda bogazdaki akint1 hizinin 6-8 deniz miline ¢ikmasi ve yer yer kuvvetli
orkoz akintilar1 olusmasi Istanbul Bogazi’nda deniz trafiini olumsuz olarak
etkilemektedir. Yapilan arastirmalar sonucu, LPG (Sivilastirilmis Petrol Gazi)
tastyan bir tankerin Istanbul Bogazi’nda patlamasi halinde 11 siddetinde bir depreme
esdeger etki yaratacagi ve an az 50 km ¢apinda bir alanda etkili olacagi ifade
edilmektedir. 1999 yilinda meydana gelen Marmara depreminin 7.4 siddetinde
oldugu g6z oniine alindiginda bodyle bir patlamanin vehameti daha iyi anlagilmaktadir

(Istanbul Liman Baskanlig1 Yerel Deniz Trafigi Rehberi, 2007:4).

Istanbul Bogazinda meydana gelen kazalar incelendiginde cogunlukla
Karadeniz'den Marmara'ya gelen gemilerin kazaya ugradiklar1 goriiliir. Bu olaylarda
akintinin etkisi oldukc¢a fazladir. Giineye dogru inen gemilerin kuzeye ¢ikan
gemilerden daha siklikla kaza yapmalari akintinin etkisini ortaya koymaktadir.
Bogaz'da meydana gelmis deniz kazalarinin kayitlar1 incelendiginde, bir¢cok kazanin
sis, kar veya yagmur nedeniyle goriis uzakligmin yarim mil ve altina diistiigii
zamanlarda meydana geldigi goriilmektedir (Istanbul Liman Baskanlig1 Yerel Deniz

Trafigi Rehberi, 2007:13).
1.5.2 Tiirk Bogazlarinin Statiisii
Tiirk Bogazlarinin hukuki statiisti, iki yiiz yili askindir Tiirkiye ile diger

giicler arasindaki iliskilerin temel taslarindan biri olmustur. Modern anlamda bu

sorun, Rusya’nin 1774 yilinda Bogazlar1 kullanarak diger devletlerle ticaret yapma
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antlasmalarima dayanmaktadir. Montrd Soézlesmesi Oncesinde; 1774 yilindaki
Kiiclikkaynarca Antlasmasi’na kadar Bogaz gecis rejimi tek basina Osmanli
Imparatorlugunca belirleniyordu. 1774 - 1841 yillar1 arasinda Bogaz gecis rejimini
belirleyen acik ya da gizli bir kag¢ uluslararasi s6zlesme yapilmistir. Bu siirecte gegis
rejimin belirlenmesinde daha cok, sozlesmeye taraf yabanci iilkeler s6z sahibi
olmuglardir. 1841 yilinda I. Diinya Savasina kadar uygulanan Londra Bogazlar
Sozlesmesi imzalanmis ve bu siire, Bogazlar rejiminin tamamiyla uluslararasi nitelik
kazandig1 donem olarak kabul edilmistir. I. Diinya Savasi sonunda (Mart 1920)
Bogazlarin kontrolii i¢in “uluslararasi ayri bir bogazlar komisyonu” kurulmus ve
Bogaz rejiminin bu komisyonca belirlenip yiiritiildiigii donem, 1938’e¢ kadar

stirmiistiir (Sarioglu, 2007:70).

Montrd Soézlesmesi ile Tiirk Bogazlarinda yeni bir donem baslamistir. Tiirk
Bogazlari, diinyada ge¢is rejimi énemli bir uluslararasi s6zlesme ile (1936 Montr
Sozlesmesi) belirlenen tek bogazdir. Bu doneme; II. Diinya Savasi ile onemli
ekonomik, siyasal ve sosyal olaylar damgasin1 vurmustur. Ozellikle de donemin son
20 yilinda, SSCB dagilarak tek kutuplu bir diinya, ekonomi ve ticarette liberallesme,
bunlara bagli olarak da diinya ticaret hacminde ve deniz tasimaciliginda bas

dondiiriicii bliylimeler meydana gelmistir (Sarioglu, 2007:70).

20 Temmuz 1936’da imzalanan Montrd Bogazlar So6zlesmesinde Tiirk
Bogazlarinda egemenligin Tirkiye Cumhuriyeti’'nde oldugu kesin bir sekilde
belirtilmistir. Uluslararas1 kullanima acik olan bu suyolunda uygulanan gegcis rejimi
de Montrd Sozlesmesi “zararsiz gecis hakki” seklinde adlandirilmis ve
tanimlanmigstir. Bunun acik anlami zarara yol agmaksizin seyir serbestisidir. Zararsiz
gecisin Montrd Sozlesmesi ile belirlenen bazi unsurlar1 vardir. Bunlar (Bakirci ve
Etyemez, 2005:727);

* Zararsiz seyir yapma,

* Formalitelere uyma,

* Vergi, harg, resim 6deme yiikiimliiligi (Montré S6zlesmesi, m.2/1 ve 2/2)

* Bildirimleri yerine getirme ytikiimliiligii (Tiirk Bogazlar Tiiziigi, m.6; IMO

Resolution A.851(20))
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Bogazlarin sahibi olarak Tiirkiye Cumhuriyeti Devleti ile Tiirk Bogazlarinm
kullanarak gecis yapacak gemi tiizel kisiligi arasinda, bir sorumluluk mutabakati
cercevesinde, iki tarafin da birbirlerine karsi haklar1 ve yiikiimlilikleri s6z

konusudur.

Tirk Bogazlari, uluslararas1 ulasimda kullanilan bir bogaz olmakla birlikte,
Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Soézlesmesi hiikiimlerine tabi tutulmamustir.
Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Soézlesmesi’nin, uluslararast ulasima agik
bogazlarla ilgili III. Kisminda yer alan diizenlemede “Gegisin tamamen veya kismen,
uzun stireden beri yiiriirliikte bulunan ve ozellikle bu bogazlara iliskin olan
sozlesmelerle  diizenlendigi  bogazlarin  hukuki  rejimini”  etkilemeyecegi
ongoriilmektedir. (md. 35/fikra c). Buna gore, tabi olacagi gecis rejimi, 1936
Montreux Bogazlar Sozlesmesi ile belirlenen Tiirk Bogazlari’nin kendine 6zgii (sui
generis) statiisii, Birlesmis Milletler Deniz Hukuku S6zlesmesi ile dngoriilen transit

gecis rejiminin kapsami disinda kalmaktadir (Oral ve Aybay, 1999:10).

Tirk Bogazlar1 bakimindan bir diger 6nemli husus, uluslararasi ulagimda
kullanilan bogazlardan gecis rejimini diizenleyen kurallarin, bogazlarin tabi olacagi
uluslararas1 deniz hukuku diizenlemelerini ve devletin bogazlar {izerindeki
egemenligini etkilemeyecegine yonelik kuraldir. Birlegsmis Milletler Deniz Hukuku
Soézlesmesi’nin 34. maddesinde agikga yer verilen bu ilke, bu yondeki mevcut ve
yerlesik uluslararasi 6rf ve adet hukuku uygulamasinin metne yansiyan ifadesi olarak
kabul edilmektedir. Bu durumda, uluslararasi gecis rejimi bakimindan statiisii
Montro Bogazlar S6zlesmesi ile diizenlenen Tiirk Bogazlari’nin igsular, karasulari ya
da acik deniz rejimlerinden hangisine tabi olacagi konusu ile bogazlarin deniz dibi ve
toprak alt1 ile hava sahasinin hukuksal statiisii, ayrica degerlendirilmesi gereken bir
konu olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Istanbul Bogazi, Marmara Denizi ve Canakkale
Bogazi’nin boyutlart ve morfolojik 6zellikleri dikkate alindiginda, Tiirk Bogazlar
sisteminin her ii¢ boyutta da Tiirkiye’nin kara iilkesi lizerinde sahip oldugu yetkilere
ve kara iilkesinde gecerli olan statiiye benzer sekilde islem gorecek olan, i¢sular
rejimine tabi olmasi gerektigi sonucuna varilacaktir. Bunun dogal sonucu olarak

Tiirkiye’nin, Bogazlar Bolgesinde, Montrd Bogazlar Sozlesmesi ile dngoriilen gecis
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serbestisini kisitlamamak kosuluyla, her tiirlii tedbiri almasi miimkiindiir (Gtines,

2007:226).

1.5.3 Montro Sozlesmesi’nden Sonra Tiirk Bogazlarinda Trafik Sistemindeki

Gelismelerin Kisaca Analizi

Montrd Sozlesmesinden sonra, Tiirk Bogazlarinda yeni bir donem
baslamistir. Gemilerin ebatlar1 biiylimiis, her gecen yil Tiirk Bogazlari’'ndan gegen
gemilerin sayist ve yik miktarr artmistir. Tagimaya konu yiikler ¢esitlenmis, petrol
ve tiirevleri daha ¢ok deniz yoluyla taginmistir. Yine bu donemde Hazar Denizi ve
Orta Asya petrolleri, agirlikli olarak Tiirk Bogazlar1 yolu ile bati pazarlarina
taginmaya baglamigtir. Tiim bunlarsa Tiirk Bogazlari’nda yeni trafik, glivenlik ve
¢evre sorunlart meydana getirmistir. Deniz kazasi riski ylikselmis, biiyiik can ve mal
kayiplarina neden olan, deniz ve ¢evre kirliligi yaratan deniz kazalar1 yasanmistir

(Sarioglu, 2007:72).

Kiy1 Emniyeti Genel Midirligli verilerine gore; Montré Sozlesmesi’nin
imzalandig1 1936’da Bogazlardan yilda ortalama 4500 gemi gegerken aradan gegen
73 yilda bu say1 ortalama 55.000 gemiye yiikselmistir. Bu gemilerden yaklasik
10.000 tanesi basta petrol ve petrol tlirevleri olmak iizere her tiirlii patlayici, parlayic,
yanici, kimyasal, biyolojik, niikleer, kati, sivi, gaz gibi maddelerin yani sira 6zellikle
bliyiik felaketlere yol acabilecek LPG, LNG, yiiksek basing altinda sivilastirilmig
amonyak gazi ve benzeri ylikler de tasinmaktadir (Sarikaya, 2009).

Bogazlarin sabit ve seyre engel fiziki yapist ile olumsuz meteorolojik ve
osinografik sartlarda, daha ¢ok gemi ve daha biliyiikk gemi gecirilmesi baskisi,
gecmisten gilinlimiize Bogazlar sorunun temelini olusturmaktadir. Tiirkiye elbette, bu
gelisme ve degisimlerin olusturdugu sorunlari ¢dzmek i¢in zaman zaman yeni
diizenlemeler yapmustir. 1982 yilinda sancak seyri uygulamasina gecilmesi, istanbul
ve Canakkale Liman Tiiziiklerinde buna uygun degisiklikler yapilmasi ve benzer bazi

uygulamalar bunlardan birkagidir.
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Artan bogaz trafigi ve deniz kaza sayisi nedeniyle uluslararasi kurallara gore
zorunlu olmadig1 halde, Tiirkiye 1993 yilinda IMO kurallarina uygun olarak trafik
ayrim sistemini kurmustur. Bu durum, birka¢ yil bir¢cok uluslararasi denizcilik
otoritesi tarafindan MSC’de tartisilmis, ancak IMO ve Tiirkiye birtakim Bogaz gegis
prosediirlerini olusturmayi basarmistir. Esas koklii degisiklikse, 1 Temmuz 1994
yilinda yapilmistir. Bu tarihte, uzun siire calismalarina devam edilen Tiirk Bogazlari
Trafik Ayrim Diizeni Hakkindaki Tiziik yiirlirliige girmis, Deniz Trafik Kontrol

Sistemi kurulmustur.

Tiirk Bogazlar1 Trafik Ayrim Diizeni Hakkindaki Tiiziik’le baslayan seyir ile
ilgili uygulamalar IMO tavsiye kararlarina dayandirilmistir. Tiiziikte biiylik tonajl,
derin drafth ve manevra kabiliyeti kisitl gemiler ile sis ve akinti gibi seyri
giiclestiren meteorolojik ve osinografik etkenlerin tanimlar1 yapilmigtir. Bogaz gegisi
yapacak olan gemilere seyir plani verme zorunlulugu getirilmistir. Gemilerin Tiirk
Bogazlar1 gegisinde, Denizde Catismay:r Onleme Uluslararasi Sdzlesmesi’nin
(COLREG 72) 9. kural1 yerine 10. kurali uygulanmaya baslanmistir. Yani dar kanal
seyri kurali yerine, trafik ayrim diizeni i¢inde seyir kurali getirilmistir. Biiyiik ve
derin drafth gemiler, yedekli gecisler ve teknik eksiklikleri olan gemilerin bogazi
gecip gecemeyecekleri ya da hangi sartlarda gececekleri konularinda denizcilik
idaresi genis yetkilere sahip olmus, hatta bu yetkilere dayanarak ve tutarli teknik
gerekcelerle gecis yaptirmama hakki kazanmistir. Bunlarin yani sira eski tiiziik,
diinyada kabul goren bakis acisi, teknik ve teknolojik gereklilikler dogrultusunda
gdzden gecirilmis ve revize edilmistir (Sarioglu, 2007:72).

1994 Tiirk Bogazlar1 Trafik Ayrim Diizeni Hakkindaki Tiiziigiin yriirliige
girmesiyle deniz kazalarinda gozle gériiliir bir azalma olmustur. Ozellikle 1994 yili
kaza istatistiklerine gére, 1994 yilimn ilk 6 aynda Istanbul Bogazinda 10 kaza
olmusgken tiiziigiin yiirtirliige girmesiyle 1994 yilinin ikinci 6 ayinda sadece 2 kaza

meydana geldigi goriilmiistiir (Bakirct ve Etyemez, 2005:730).
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1998 Tarihli Tiirk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Tiiziigli, dort yildir
basariyla uygulanan ve kazalarin azalmasinda biiyiik rol oynayan “Bogazlar ve
Marmara Bolgesi Deniz Trafik Diizeni Hakkinda Tiiziik” uygulamadan elde edilen
tecriibeler, diizenlemede meydana gelen aksakliklar ve Tiirk Bogazlarin1 yogun
olarak kullanan {ilkelerin goriisleri de dikkate alinarak hazirlanmistir. Tiiziik 1994
yilindaki tiiziiglin ruhu sayilabilecek ana unsurlari korumakla beraber bazi yeni
tanimlar getirmistir. Bununla birlikte Tiirk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Tiiziigi
ad1 ile bir bliylik reform da yapmis ve ismiyle, kapsamu ile, yiirlitmenin ve dolayisi
ile Bogazlarin Tiirk egemenliginde oldugu vurgulanmistir. Bu diizenlemeyle birlikte
Tiirk Bogazlar i¢in hazirlanan ve IMO tarafindan kabul edilen Trafik Ayirim Diizeni
uygulamaya baslanmistir. Bu uygulamayla birlikte Tiirk Bogazlari’'ndaki kaza

sayilarinda ciddi bir diislis gézlemlenmistir (Bakirc1 ve Etyemez, 2005:730-731).

2000 yilma gelindiginde de VTS’ ye (Vessel Traffic System) gecilerek, bogaz
trafik hizmetlerinde bilgisayar destekli modern ve yiiksek teknoloji ile donatilmis
yeni bir sistemin devreye girmesi saglanmistir. VTS sistemi kullanilarak gemilere
sadece talimat ve uyari verilebilmektedir. Verilen bu talimat ve uyarilarin igerigi;
bilgi hizmeti, seyir yardimi hizmeti ve trafik diizenleme hizmetidir. VTS hakkinda

daha genis bilgi caligmamizin ilerleyen boliimlerinde Boliim 1.6.5°de verilecektir.

Bogazlarda VTS sisteminin kurulmasindan sonra, yasanan deniz kazalarinda
azalma oldugu bazi ¢caligmalarda tespit edilmistir. Ece (2005), yapmis oldugu doktora
calismasinda, VTS nin devreye girdigi 2004 yilinda Istanbul Bogazi'nda 16 kaza
meydana geldigini ve 2003 yilina gore kaza sayisinda % 30’luk bir diisiis oldugunu

belirtmis ve VTS’nin kazalar1 azalttig1 sonucuna varmistir (Ece, 2005:254).
1982 Tarihli Istanbul Liman Tiiziigii ve Canakkale Liman Y&netmeligi’nin

yiriirliige girmesiyle baslayan siirecte Bogazlar bolgesinde yasanan kaza sayilarina

bakacak olursak;
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Tablo 1- 1982 — 2004 Yillar1 Aras1 Bogazlarda Meydana Gelen Kaza Sayilari

Kaza Sayisi
Canakkale | Istanbul
Yillar Bogazi Bogaz
—
1983 14 1982- Istanbul Liman
1984 9 Tizigli ve Canakkale
Liman  YoOnetmeligi’nin
1985 19 yiirlirlige girmesi.
1986 16
1987 17
1988 16
1989 14
1990 - 43
1991 - 49
1992 - 39
1993 - 25
1994 - 12 1994- Tirk Bogazlar
Trafik Ayrim  Diizeni
1995 12 4 Hakkindaki  Tiiziik'in
1996 10 7 yliriirliige girmesi.
1997 5 11
1998 7 20 1998- Tirk Bogazlari
1999 7 9 Deniz  Trafik  Diizeni
Tiliztiglh niin yuriirliige
2000 8 9 girmesi.
2001 9 20
2002 9 13
2003 4 13 -
2004 2 26 30 Aralik 2003- VTS’in
operasyonel olarak

ylriirliige girmesi.

Kaynak: Bakirci ve Etyemez, 2005, s.728
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Kiyilarimizda yasanan deniz kaza sayilar1 hakkinda 2000’11 yillarin basina
kadar ¢ok detayl istatistiki caligmalar mevcut degildir. Bakirci ve Etyemez (2005),
1983-2004 yillar1 arasinda Bogazlarda meydana gelen deniz kaza sayilarim
Tablo-1"deki gibi dzetlemiglerdir. Tablo-1’deki sayisal verilere gore, 1990’11 yillarin
basinda 6zellikle Istanbul Bogazi’nda meydana gelen deniz kazalar1 sayisinda hizli
bir artig goriilmektedir. Bakirc1 ve Etyemez (2005) ¢alismalarinda, bunun nedenini o
tarihlerde yiiriirliikkte olan tiiziiklerde, Bogazlarda meydana gelebilecek risklerin
astlmasinda profesyonel ve dinamik bir yaklagimin bulunmamasina baglamislardir.
Bu tiiziiklerde ozellikle goriis mesafesi, akinti, gemilerin biiytikligl, riizgar gibi
seyriisefer giivenligi ile dogrudan ilintili konularda net hiikiim i¢cermemesi 6nemli
eksiklikler olarak goriilmiistiir. Bogazlar bolgesinde 1 Haziran 1982 ve 1 Haziran
1994 tarihleri arasinda bu tanimlamalarin eksikligi ile iliskili oldugu belirlenen ve 47
can kaybina sebep olan 218 biiyiik kaza yasanmistir. Bu kazalarin % 57 sini ¢arpma,
% 22 sini karaya oturma ve % 8 ini de kiyiya ¢arpma gibi seyriisefer hatalartyla ilgili

hususlar olusturmustur (Bakirci ve Etyemez, 2005:727).

1994 yilinda Tirk Bogazlar1 Trafik Ayrim Diizeni Hakkindaki Tiiziik’iin
yuriirliige girmesiyle kaza sayisinda 1997 yilina kadar azalan bir egilim
goriilmektedir. Bu azalma &zellikle Istanbul Bogazi icin daha belirgin olmakla
birlikte, 1997 yilindan itibaren Bogazlarda yasanan kaza sayilarinda artis goriilmeye
baglanmigtir. 1998 Tarihli Tiirk Bogazlari Deniz Trafik Diizeni Tiiziigii’niin
yuriirliige girmesinden sonra 1999 ve 2000 yilinda tekrar kaza sayilarinda azalma
yasanmugtir. Belirtilen tarihlerdeki kaza sayilarini daha iyi analiz edebilmek igin,
yillar itibari ile Bogazlardan gegen gemi sayilari ile birlikte durumu degerlendirmek
daha dogru olacaktir. Asagida Tablo-2’de yillar itibari ile Tiirk Bogazlarindan gegen

toplam gemi ve tanker sayilar1 gériilmektedir.
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Tablo 2- Tiirk Bogazlar1 Bolgesinden Gegis Yapan Toplam Gemi ve Tanker Sayisi

Bolgesi Istanbul Bogaz1 Canakkale Bogazi
Vil Toplam Gemi Toplam Tanker Oram Toplam Gemi Toplam Tanker Orant
Sayisi Sayisi Sayisi Sayis1
1995 46.954 4248 9 35.460 5658 16
1996 49.952 4248 9 35.487 5658 16
1997 50.942 4303 8 36.543 6043 17
1998 49.304 5142 10 38.777 6546 17
1999 47.906 5504 11 40.582 7266 18
2000 48.079 6093 13 41.561 7529 18
2001 42.637 6516 15 39.249 7064 18
2002 47.283 7427 16 42.669 7637 18
2003 46.939 8107 17 42.648 8114 19
2004 54.564 9399 17 48.421 9016 19
2005 54.794 10027 18 49.077 8813 18
2006 54.880 10153 19 48.915 9567 20
2007 56.606 10054 18 49913 9271 19
2008 54.396 9303 17 48.978 8758 18

Kaynak: Denizcilik Miistesarlig Istatistikleri, 2008
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Denizcilik Miistesarligi verilerine gore hazirlanan Tablo 2’de 1995-2008
yillar1 arasinda Tiirk Bogazlarindan gecen hem toplam gemi sayis1 hem de tehlikeli
yiik tasiyan gemi sayisi goriilmekte ve ayrica tehlikeli yiik tasiyan gemi sayisinin
toplam gemi sayisina orani yer almaktadir. 1995 yilinda Istanbul Bogazi’'ndan gegen
tehlikeli yiik tastyan gemi sayisinin toplam gemi sayisina orant % 9 iken, bu oran
2006’da % 19 ile zirve yapmis ve 2008’de % 17’lik bir oran ortaya ¢ikmustir.
2009’da diinyada meydana gelen kiiresel ekonomik kriz nedeniyle 2001 yilinda
oldugu gibi hem Bogazlardan gecen toplam gemi sayisinda hem de tehlikeli yiik
tagiyan gemi sayisinda diigiis olacagi beklenmektedir. Ancak, Tablo 2’ de de agikca
goriilecedi tizere, Bogazlarimizdan gecen gemi sayisi her yil artis gostermis, tistelik
tehlikeli yiik tasiyan gemi orani genel olarak her yil daha da artmistir. Petroliin boru
hatt1 ile taginmasindan her zaman daha ucuz olan tanker ile tasinmasi sayesinde Tiirk
Bogazlarinin her zaman daha ucuz bir boru hatti oldugu diisiiniilecek olursa,
Oniimiizdeki yillarda da bu artisin devam edecegi muhakkaktir. Ancak, elbette
Bogazlarimizin kapasitesi de sinirhidir. Bogazlarimizda trafik arttikca ya hiz artacak

ve dolayisiyla gecis kurallar1 ve hata sinirlar1 ihlal edilecek ya da bekleme artacaktir.

Tiirkiye kiyilarinda kazalarin en sik yasandigi Istanbul Bogazi birgok bilimsel
calismaya da konu olmustur. Ece (2005), yapmis oldugu doktora tezinde, Istanbul
Bogazi’nda meydana gelen deniz kazalarini donem donem analiz ederek asagidaki

sonuglara varmistir (Ece, 2005:179-180);

1982-2003 yillar1 arasinda en fazla kaza 1986 yilinda 43 adet (% 7,1), en az
kaza ise 1984 yilinda 14 adet (% 2,3) olmustur. Bogazlar Tiiziigii’nlin uygulanmaya
baslandigi 1994 yilindan beri kazalarda diigsiis olmasi s6z konusu Tiiziiglin

uygulanmasinin Istanbul Bogazi’ndaki kazalar1 azaltti1 goriilmektedir.
1982-1994 yillar1 arasinda Istanbul Bogazi’nda en fazla kaza 1986 yilinda 43

adet (% 12,6) ve 1990 yillarinda 42 adet (% 12,4), en az kaza ise 1984 yilinda 14
adet (% 4,1) olmustur.
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1994-2003 yillar1 arasinda en fazla kaza 1996 ve 1997 yillarinda 37 adet
(% 13,8), en az kaza ise 2000 yilinda 19 adet (% 7,1) olmustur. Bogazlar
Tiiziigii’nlin uygulanmaya baslandigt 1994 yilindan itibaren kazalarda azalis

olmustur.

En fazla kazaya yakin durum ise 2001 yilinda 22 adet (% 16,1), en az kazaya
yakin durum ise 1994 yilinda 5 adet (% 3,6) olmustur. Bogazlar Tiiziigii’niin
uygulanmaya baglandigi 1994 yilindan beri kazalarda azalis, kazaya yakin
durumlarda ise artis olmustur. Kazaya yakin durumlardaki artis Tiiziigiin
uygulanmaya baslanmasinin kazalar1 6nledigini gostermektedir. 2004 yilinda toplam
16 kaza olup bir dnceki yila gore kazalarda % 30 azalis olmustur. Bu da VTS’ nin

kazalar1 azalttigin1 gostermektedir.

Ece (2005) c¢alismasinda VTS’nin devreye girdigi 2004 yilinda ise
Bogazlarda en fazla kazalarin karaya oturma seklinde oldugunu ve bunun nedeni ise

Bogaz’in osinografik ve hidrografik kosullar olabilecegini belirtmistir.

1.6 KIYILARIMIZDA GEMIi EMNIYET YONETIMINE YARDIMCI
MEVCUT SISTEMLER VE HIiZMETLER

Seyir yardimcilari, adindan da anlasilacag: iizere, gemilerin emniyetli seyri
amaciyla gemilerde ve kiyilarda kurulmus sistemlerdir. Gemilerde kurulmus seyir
yardimcilar seyir fenerleri, radar, AIS, telsiz sistemleri gibi sistemler iken, kiyilarda
kiyr devleti tarafindan kurularak gemilerin kullanimina sunulan deniz fenerleri,

samandiralar, fener gemileri ve radyofar gibi seyir emniyetini saglayici tesislerdir.

Asyal1 (2000), deniz tasimaciliginin kesintisiz, verimli, giivenli ve ¢evreye
uyumlu olarak akisinin saglanmasi amaciyla limanlarin ve suyollarinin; altyaps,
sistem ve hizmetlerine yonelik yapilan planlama, orgiitleme, uygulama ve kontrol
faaliyetlerinin biitliniinii  “suyollar1 ydnetimi” olarak tanimlamis ve suyollari
yonetiminin amacina ulagsmasindaki en 6nemli araglar olan seyir yardimcilarini ii¢

grupta kategorize etmistir (Asyali, 2000:163):
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1- Pasif unsurlar: Klasik suyollar1 yonetimi araglar1 olarak da adlandirilan
pasif unsurlar, kiy1 alanlarinda gemilerin giivenli seyir yapmalarin1 saglamaya
yonelik tesis edilmis olan tiim fenerler, samandiralar gibi seyir yardimcilarini

kapsamaktadir.

2- AKktif unsurlar: Trafik ayrim diizenlemeleri (TAD) ve gemi raporlama

sistemleri aktif unsurlar1 olusturmaktadir.

3- Etkilesimli (interaktif) unsurlar: Gemi Trafik Hizmetleri (GTH/VTS) ve
Otomatik Tanimlama Sistemleri (OTS/AIS) ise etkilesimli unsurlar baslig1 altinda

degerlendirilmistir.

1.6.1 Deniz Fenerleri, Sis Isaretleri ve Isikl Samandiralar

Deniz fenerleri, sis isaretleri ve 1s1kli samandiralar gibi seyir yardimeilari,
gemilere acgik denizden karaya yaklasirken, sahil boyunca ve igsuyollarinda seyir
yaparken karanin yerini tespitte yardimci olmaktadir. Bu 06zellikleriyle seyir
yardimcilarinin deniz trafiginin diizgiin bir sekilde akisini saglamada ve meydana

gelebilecek muhtemel kazalar1 6nlemede oldukca biiyiik katkilart vardir.

Tiirkiye agisindan fenerlerin cografi dagilimlarina bakildiginda Hopa’dan
Iskenderun’a kadar iilkemiz kiyilarinin biiyiik l¢iide deniz fenerleri ile donatildig
goriilmiistiir (Dervisoglu ve Arisoy, 2007: 305). 25/05/2009 tarih ve 27238 sayili
Resmi Gazete’de yayimlanarak yirtirliige giren “Seyir Yardimcilari Yonetmeligi”
kapsaminda; Tiirkiye kiyilarinda kurulmus ve kurulacak giivenli seyre iligkin sistem
ve tesisleri, fenerleri, radyofarlari, deniz isaretlerini, sis diidiiklerini ve benzeri seyir
emniyeti ile ilgili her tiirlii cihaz ve tesisleri ana statiisii geregi kurmak ve tekel
seklinde isletmek, ¢alisir durumda tutmak i¢in bakim ve onarimlari ile kontrollerini
planli olarak yapmak fener idaresinin yani Kiyr Emniyeti Genel Miidiirligii’niin

yetki, gorev ve sorumlulugundadir.
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Kiy1 Emniyeti Genel Miidiirliigii (KEGM), 2008 yilinda yayimladigi sektorel

raporda, adlarmi belirtmedigi 27 iilkedeki seyir yardimcilar1 ile kiyilarimizda

bulunan seyir yardimcilarinin genel gorlinlimiinii asagidaki tablodaki gibi

Ozetlemistir.

Tablo 3- Seyir Yardimcilarinin Genel Gorliniimii

Seyir Yardimcilari Diinya Sektoriiniin KEGM’nin
Goriiniimii (27 Ulke) | Sektordeki Goriiniimii

Isikl1 Yiizer Seyir Yardimcilari 26.801 adet 48 adet
Isiksiz Yiizer seyir yardimcilari 81.039 adet 20 adet
Karada seyir yardimcilari 114.767 adet 426 adet
Racon cihazi 876 adet 22 adet
Sisdiidiik cihazi 7.637 adet 11 adet
AIS istasyonu (18 iilke) 348 adet 27 adet
AIS Transponder 42 adet 7 adet
Laser fener Yok Yok
Mavi 1sik fener 84 adet Yok
dGPS Istasyonu (20 iilke) 257 adet 2 adet
LORAN-C istasyonu (8 tilke) 41 adet Yok
VTS Istasyonu (17 Ulke) 178 adet 2 adet
Bolge Teknisyenlikler 11.778 adet 11 adet
Bireysel fener bakicilari 962 adet 61 adet
Uzaktan kumandali Seyir Yard. % 97 % 20

Kaynak: K1yt Emniyeti Genel Miidiirliigii, 2008, s.1-2

Ayni raporda kiyilarimizdaki seyir yardimcilarinin tiirii ve bolgelerimize gore

dagilimlar1 asagidaki tablodaki gibi gosterilmistir.
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Tablo 4- Bolgelerimize Gore Seyir Yardimcilarinin Dagilim Tablosu

FENERLER KARADENIZ | iST. BOGAZI | MARMARA DNZ. | CANAKKALE | EGE DENIZi AKDENIZ ADET
Elektrikli Devvar 7 2 4 2 4 19
Elekt.- Akiili Devvar 9 1 1 5 5 21
Elektrikli Sabit 6 5 4 4 19
Elektrik Akiilii Cakar 19 10 7 7 13 6 62
Elektrikli Cakar 1 6 2 9
Giines Enerjili Cakar 61 18 46 18 84 65 292
Glines Enerjili Devvar 1 1
Giines Enerjili Sabit 2 1 3
Toplam 103 38 63 28 106 88 426

DIGER SEYIR YRD. | KARADENIZ | iST. BOGAZI | MARMARA DNZ. | CANAKKALE | EGE DENIZi AKDENIZ ADET
Sis Diidiikleri 6 2 1 1 10
Glines Enerj. Isikli Smd. 4 10 10 3 14 7 48
Isaret Samandiralar 1 5 3 8 3 20
Racon 1 5 5 4 4 3 22
AIS - ATON 1 1 5 7
Sis Cani 1 1
Alamet 3 4 7
Toplam 14 23 24 8 29 17 115

GENEL 541
TOPLAM

Kaynak: Kiy1 Emniyeti Genel Miidiirligii, 2008, s.5
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Kiyilarimizdaki deniz fenerleri ve 1sikli samandiralarin yaklasik {icte biri
deniz trafiginin yogun oldugu Canakkale Bogazi — Marmara ve Istanbul Bogazi
kiyilarinda bulunmaktadir. Dervisoglu ve Arisoy (2007) calismalarinda, fenerlerin
kendisine ait 151k goriiniis mesafeleri dikkate alinarak yapilan analizler, olumsuz hava
kosullar1 ve bazi fenerlerin arizali olmas1 durumunda bazi kiy1 bolgelerimizde seyir
emniyeti agisindan risk olusabilecegini belirtmislerdir. Deniz fenerlerinin cografi
dagilimimin seyir emniyeti agisindan analizini yapmiglar ve fenerlerin deniz mili
cinsinden goriiniis mesafeleri goz Oniline alinarak, fenerlerde meydana gelebilecek
ariza durumlan diisiiniildiigiinde, Istanbul ve Canakkale Bogazlarinin yer aldig
Marmara Bolgesi’ndeki fenerlerin dagilimlarinin olduk¢a sik olmasindan dolayi seyir
emniyeti acisindan ¢ok olumsuz sonuglar dogurmayacagi ancak diger bolgelerimizde
Ozellikle burunlarda yer alan seyir yardimcilarinin ariza durumlarinda, deniz trafik
akisinin olumsuz yonde etkilenecegi sonucuna varmislardir (Dervisoglu ve Arisoy,

2007: 305-312).

Kiyilarimizdaki fenerlerin  ve 1s1kli  samandiralarin  performanslarinin
yeterliligi ve teknolojik yeniliklere adaptasyonu ayri bir ¢aligma konusu olarak ele
aliabilir. Tirkiye’nin de {iyesi oldugu IALA seminerlerinde, fenerlerin,
samandiralarin ve bunlarin giic kaynaklar ile ilgili teknolojik yenilikler devamli
takip edilerek, sektore tavsiyelerde bulunulmaktadir. Konuyla ilgili IALA’ nin yaptig1
son seminerlerde dikey riizgar jeneratorleri, hibrit teknolojisi, LED teknolojisi ve
elektrikli bataryalar glindeme gelmistir. Dikey riizgar jeneratorlerinin 10 yil gibi
uzun bir garanti siiresiyle, denizcilik uygulamalarinda kullanilabilecegi tavsiye
edilmistir. Enerji sistemlerinin, esnek enerji yonetimi ve enerji depolama sistemleri
ile hibrit teknolojisinden yararlanilabilecegi ve bdylece maksimum verim ve enerji
depolama imaknindan faydalanilabilecegi belirtilmistir. LED teknolojisindeki hizli
gelismelere paralel olarak, yeni ve gelistirilmis akkor lambalarin pazara girdigi ve
bunlarin denizde seyir yardimcisi 151k kaynaklarinda kullanilabileceginin dikkate
deger olmas1 olarak ele alinmasi gerektigi tavsiye edilmistir. Kursun asit ve nikel
kadmiyum bataryalar ana elektrik enerji depolama sistemleri olarak yerlerini
korumaya devam etmektedir ancak elektikli araba endiistrisi ile gelisen lityum demir

fosfat bataryalarinin yiiksek enerji depolayabilecegi beklenmekte ve lityum
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bataryalarinda yasanan termal kacak problemlerini engelleyecegi diisiiniilmektedir

(IALA, 2008:22-23).

1.6.2 Trafik Ayrim Diizenlemeleri (TAD)

Denizlerde seyir, mallarin bir deniz alanindan digerine tasindigi ticaret
rotalar1 ile baslamis ve deniz ticaretinin zamanla artmasi sonucu trafik yogunlugu,
yogun ve riskli deniz trafiginin bulundugu bolgelerde trafigin sanal refiijlerle
ayrilmas1 zorunlulugunu dogurmustur (Ozkan, 1998). Deniz trafiginin ozellikle
kanallar, bogazlar gibi dar su yollarinda ve liman yaklasimlarinda odaklanmasi ve
yogunlagsmasi, bu bolgeleri deniz trafigi acisindan riskli bolgeler haline getirmistir.
Bu nedenle 1972 tarihinde kabul edilen Uluslararast Denizde Catismayr Onleme
Tiiziigii (COLREG) Kural 10°da trafik ayrim diizenleri ile ilgili ilk diizenlemeler
yapilmistir. 1972 yilina kadar uyulmasi istege bagli olan bu trafik ayrim diizenleri
1977 yilinda yiriirliige giren COLREG Kural 10 ile zorunlu hale getirilmistir
(Asyal1, 2000: 164).

Yapilan iste§e bagl ve pasif trafik ayrim diizeni uygulamalarinin tam
anlamiyla seyir emniyetini saglayamadigi goriilmiis ve seyir bilgi servisleri
(navigation information service) uygulamaya konulmustur. Cevre acisindan kiy1
devletleri, kiyiya yakin trafik bolgesi (inshore traffic zones), tavsiye edilen rota
(recommended routes), dikkatli olunacak bolge (precautionary areas), sakinilmasi
gereken bolge (areas to be avoided) ve derin su rotasi (deep-water routes) gibi
diizenlemeler ile deniz trafigini bu bdlgelerin disinda tutacak diizenlemeler

yapmaktadirlar (DKK, 1982).

Daha sonra uygulamaya konulan raporlama sistemleri ile seyir emniyetinde
yeni bir yaklagim benimsenmis ve gemilerin emniyetli seyirleri ile ilgili olarak
sahildar devletler daha aktif bir rol almaya baslamislardir. TAD ile kiy1 devletinin
belirledigi glizergahlarda seyretmesi ve belli kurallara uymasi gereken gemiler,
raporlama sistemleri ile sahildar devletin belirledigi bolgelere girmeden 6nce bir “6n

bildirimde” bulunmaktadir (Asyali, 2000: 165).
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Ulkemizde Denizde Catismayr Onleme Tiiziigii, 29 Nisan 1978 tarih ve
16273 sayili Resmi Gazete ile yayimlanarak yiriirliige girmistir. 1 Temmuz 1994
yilinda tarihinde vyiiriirliige giren Tiirk Bogazlar Tiiziigii ile Istanbul Bogaz,
Marmara Denizi ve Canakkale Bogazi’nda Trafik Ayrim Diizenlemesi ve Rapor
Sistemi uygulamaya konulmustur. Elde edilen deneyim ve yapilan elestiriler 1s1ginda
06 Kasim 1998 tarihinde Tiirk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Tiiziigli uygulamaya
konulmustur. Tirk Bogazlarinda uygulamaya konulan bu tiiziik ile kisa zamanda

seyir emniyetinde 6nemli yol katedilmistir (Asyali, 2000:166).

1.6.3 Haberlesme Sistemleri

Denizde haberlesme, seyir, can, mal ve ¢evre emniyeti ile deniz giivenligi
acisindan 6nem arz eden acil durumlarin ilgili otoritelere aninda iletilebilmesi,
meydana gelen deniz kazalarina arama ve kurtarma birimlerinin hizla miidahale
edebilmesi, deniz kazalarinin Onlenebilmesi, seyir duyurularinin denizcilere
iletilebilmesi agisindan biiyilk 6nem arz etmektedir. Deniz kaza inceleme
istatistiklerine bakildiginda, deniz kazalarmin nedenleri arasinda gemilerdeki

haberlesme eksikligi 6nemli nedenler arasinda yer almaktadir.

Giliniimiizde inga edilen gemiler, haberlesme imkanlar1 bakimimdan modern
sistemlerle donatilmigtir. SOLAS Konvansiyonu kapsaminda uluslararasi ticaret
yapan gemilerde bulunmasi zorunlu olan bu haberlesme sistemleri yersel, goksel ve
uydu haberlesmesi teknikleri kullanilarak gemilere her tiirlii mesafede haberlesme

imkanlar1 saglamaktadir.

Gemilerdeki haberlesme sisteminin bir boliimii olan kiyilarda da, gemilerdeki
ile benzer sistemler kurulmustur. Kiyilarda kurulan haberlesme sistemleri sayesinde

gemilere s6zlii ve yazili olarak her tiirlii seyir emniyet bilgileri génderilebilmektedir.
Kiy1 alanlarinda gemi-sahil haberlesmesini direk ve sozlii saglayan sistem

VHF (cok yliksek frekans) telsiz sistemidir. VHF telsiz sistemi ile gemiler ortalama

25 deniz mili mesafesinde haberlesme yapabilmektedirler. Tiirkiye kiyilarinda 40

29



adet VHF istasyonu bulunmaktadir. Bu VHF sistemleri Sayisal Se¢meli ¢agr1 (DSC)
Ozelligine sahiptir ve Kiiresel Deniz Tehlike ve Emniyet Sistemine tamamen uygun
haldedir. Ayrica tiim kiyilarimizda gemilere yazili seyir uyarilar1 gonderen Navteks

sistemi de mevcuttur.

1.6.4 Gemi Trafik Yonetim ve Bilgi Sistemi (GTYBS-VTMIS)

Diinya iizerinde dolasan gemi sayisiin artmasi  Ozellikle liman
yaklagimlarinda, gegit, kanal, bogaz ve dar sularda deniz trafiginin yogunlagmasina
ve manevra alanlariin daralmasina, bu da siklagarak artan catisma ve karaya
oturmalara neden olmaktadir (Ece, 2005:205). Kiy1 devletleri her ne kadar TAD’lar,
rotalama ve raporlama sistemleri ile karasularinda seyir yapan gemileri bir dlgiide
kontrol altina alabilseler de, “alan izleme” fonksiyonunun yerine getirilememesi
sebebiyle, gemilerin COLREG’e ve yerel diizenlemelere uyup uymadiklarinin
izlenememesi, uymayan gemilerin ikaz edilememesi ve gemilerin seyir konusunda
ihtiya¢ duyabilecekleri hidrografik, meteorolojik ve deniz trafigi ile ilgili bilgilerin
tam anlami ile saglanamamasi, trafik yonetiminin ve organizasyonunun tek elde
toplanamamasi; teknolojinin sagladigi imkanlardan da yararlanilarak yeni bir
yaklasimin hayata gecirilmesini zorunlu kilmistir (Asyali 2000:167). Seyir sirasinda
meydana gelecek kazalardaki insan hata payinin diisiiriilmesi i¢in sorumlu olarak
gorev yapan zabit ve kaptanlara sahil destekli bilgi akigi saglanmasi gerekli hale
gelmistir. Bu nedenle deniz trafiginin yogun oldugu, dar kanal ve su yollarinda gemi
trafik bilgi sistemi dedigimiz sistemler kurulmustur (Dervisoglu ve Arisoy,

2007:305-311).

60’11 yillardan once, deniz kazalar1 sadece gemi ve yiik sahiplerini, sigorta
kuruluglarint ve gemi personeli gibi smirli bir grubu etkilerken, gemi insa
sektoriindeki teknolojik geligsmeler ile patlayici ve zehirli yiikleri tagimak i¢in biiyiik
gemilerin yapilmasi sonucu, gemi kazalar1 toplumlar1 ve daha biiyiik deniz alanlarini
etkilemeye baglamistir. Deniz tasimaciligimin bu ters etkisi, 6zellikle dar sular,
limanlar ve liman yaklasimlar1 gibi ¢ok sayida kullanicinin ¢esitli amaclar igin

kullandig1 sinirh su yapilarinda ciddi bir problem olmaya baglamistir. Geleneksel
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suyolu yonetim araclarinin yani sira, bu tiir su yapilarinda gemi trafigini goriintiileme,
kontrol ve yonetme amagh kiyi-tabanli seyir destek sistemleri son yirmi yildir yaygin

olarak kullanilmaya baglanmistir (Asyal1, 2002:42).

VTS, Ingilizce’de "Vessel Traffic Services" sozciiklerinin bas harfleri
alinarak olusturulmus bir tanimlamadir ve "Gemi Trafik Hizmetleri" olarak
Tiirkge’ye gevrilmistir. VTS’in diinyadaki ilk uygulamasi 1948 yilinda Ingiltere nin

Liverpool limaninda gerceklestirilmistir.

VTS, personel, prosediirler, ekipman ve belirli bir su alanindaki trafigi
yonetmek amaciyla olusturulan kurallardan meydana gelen bir biitiindiir. Bir VTS
sistemi, hizmet alani, trafik ayrim diizeni, gemi hareket raporlama, bir trafik merkezi
ve uygulama kabiliyeti fonksiyonlarimi igerir (Asyali, 2002:43). VTS’i diger suyollar1
yonetimi unsurlarindan ayiran en Onemli farklilik gemiler ve trafik kontrol

istasyonlar1 arasinda siirekli bir bilgi akisinin olmasidir.

VTS sistemi tam yetkili teskilat tarafindan kurulur, ¢cevreyi korumay1 ve gemi
trafiginin islerligi ile giivenligi arttirmay1 amaclar. Tam yetkili teskilat ise hiikiimet
tarafindan ¢evre giivenligi ve gemi trafiginin islerligi ile ¢cevrenin korunmasi dahil
olmak iizere emniyetten biitlinliyle veya kismen sorumlu kilinmis olan teskilattir

(Selim, 2008:11).

VTS sistemi teknik olarak, radar/radarlardan saglanan mevki bilgileri ile
gemilerle yapilan karsilikli haberlesmeye dayali koordinasyonundan elde edilen
hedef geminin mevki bilgisi ve kaplama sahasindaki belirli alanlarin kameralar
vasitasiyla televizyonla izlenmesi ile olusur. Veri transferi VHF/HF haberlesme

vasitalari ile yapilir (Ece, 2005:205).

Bogazlarimizda yogun ve karmasik trafik, deniz, akint1 ve iklim kosullari,
hassas ¢evre kosullari, mahalli tehlikeler gibi bir¢cok etken nedeniyle gemi trafik
hizmetlerinin kurulmasi kaginilmaz hale gelmis, artan tanker ve gemi trafigi, Montrd

Sozlesmesi ile (IMO) kural ve kararlart “Gemi Trafik Hizmetleri (VTS-Vessel
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Traffic Services)’nin teminini uluslararasi agidan da zorunlu kilmasi sonucu,
30 Aralik 2003 tarihinden itibaren Tiirk Bogazlari Gemi Trafik Yonetim ve Bilgi
Sistemi (TBGTH) operasyonel olarak hizmet vermeye baslamistir. Denizcilik
Miistesarlig1 idaresinde kurulan sistemin isletme, bakim-onarim ve idamesi Kiy1

Emniyeti Genel Miidiirliigii tarafindan yapilmaktadir.

TBGTH alanindaki deniz trafigi radar, AIS, kapali devre televizyon
kameralari, ENC, VHF cihazlar1 (RT, DSC, DF) kullanilarak izlenir. TBGTH ayrica,
katilimc1 gemileri ilgilendiren seyir yardimcilar1 bilgilerini, seyre etki edecek

tehlikeleri ve olas1 gemi hareketlerini degisik kaynaklardan elde eder.

TBGTH’ nin ana amaci seyir emniyetini arttirarak, deniz ¢evresinin ve insan
hayatinin korunmasidir. TBGTH’nin isletiminde, Bogazlardan gecis yapan gemi
sayisini azaltmak veya arttirmak amaglanmamustir. Amagclar ¢ergevesinde TBGTH,
lic ana hizmet saglamaktadir. Bunlar bilgi hizmeti, seyir yardimi1 hizmeti ve trafik
organizasyon hizmetidir. Bu hizmetlere ek olarak TBGTH, Tiirk AAKKM’ne de
arama ve kurtarma operasyonlarinda yardim saglamaktadir (Kiy1r Emniyeti Genel

Miidiirliigi, 2004).
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Sekil 1- TBGTH Kapsama Sahas1

Kaynak: Kiy1 Emniyeti Genel Miidiirliigii, 2008, s.11

VTS teknolojisi, kiy1 alanlarinda seyir emniyeti i¢in yerini aldiktan sonra,
sistemin deniz kazalarmi azaltmada etkinligi, baz1 bilimsel caligmalarin arastirma
konusu olmustur. Asyali (2002), VTS sistemlerinin temel amacinin, gemiler i¢in
trafik ve seyir riskleri lizerine gemilere bilgi saglama ve tavsiye olarak belirtmis, ve
bu sistemin belirsizligi azaltarak kopriiistiiniin durumsal farkindaligini artirmak igin
dizayn edildigini belirtmistir. VTS’in etkinliginin tahmini i¢in {i¢c adet potansiyel

alternatif teknigi vardir (Asyali, 2002:46);

I- Bir VTS sisteminin oldugu ya da olmadigi durumlarda kazalarin
istatistiksel analizi: Bu yontemle, VTS sistemine gegmeden 6nce ve sonraki kazalarin
etkileri analiz edilir. Ancak, bu yontem uzun donem istatistiksel kaza gozlemlerini
gerektirir. Ayn1 zamanda, giivenilir sonuclar elde etmek igin, istatistiklerin tam,

dogru ve iyi hazirlanmis olmasi gerekir.
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2- Bir VTS sisteminin simiilasyonu: Bu yontem, VTS merkezi simiilasyonu

ile beraber tam donanimli kopriitistii simiilatorlerinin kullanimini igerir.

3- Uzman gorislerin sentezi: Bu yontem VTS etkinlik tahminlerini
olusturmada en yaygin kullanilan metottur. Tecriibeli denizcilerin ve VTS

operatorlerinin fikirleri toplanir ve daha sonra analiz edilir.

Asyalt (2002), calismasinda dar sularda VTS etkinligini tahmin igin
3. yontemi (uzman gorlslerin sentezi) kullanmustir. Bu sistemlerin kullanicilari
olarak dogrudan tecriibeleri olan zabitlerin ve kaptanlarin algilamalar1 hakkindaki
bilgileri toplamak i¢in anket teknigi kullanmistir. Anket, Tiirkiye’ nin giineyindeki bir
terminale, Izmir ve Istanbul’daki kilavuz kaptan birliklerine ve denizcilik egitimi
veren enstitiilerine uygulanmistir. iki aylik zaman diliminde 150 anketten 61 tanesine
cevap almmistir. Calisma iki asamada gergeklestirilmis; birinci asamada, en ¢ok
rastlanan iki tiir deniz kazasi (¢atigma ve karaya oturma) i¢in, en ¢ok bilinen 10 adet
kaza nedeni secilmistir. Anket katilimcilarina, tecriibeleri ve algilamalari
dogrultusunda bu 10 adet kaza nedeni i¢in 1 ile 5 arasinda derecelendirme yapmalari
istenmistir. Ikinci asamada ise, bu deniz kazalarin1 6nlemede VTS’in roliinii 1 ile 3
arasinda derecelendirmeleri istenmistir. Bu degerler VTS Etki Seviyesi olarak
isimlendirilmistir. Daha sonra bu iki bilgi kaynag birlikte degerlendirilmis ve VTS
Etkinlik Faktoriiniin agirlikli ortalamasi, hem catisma hem de karaya oturma
kazalarinda her bir kaza nedeni i¢in bulunmustur. Analiz sonucunda herhangi bir
VTS sisteminin tahmini maksimum faydasi, ¢atisma i¢in % 51,7 ve karaya oturma

icin % 52,7 olarak bulunmustur (Asyali, 2002:46-47).

Asyali (2002) caligsmasimnin sonu¢ boliimiinde, VTS sistemlerinin yakin
zamanda seyir emniyetini artirmada daha aktif rol alacagim ve kopriilistii ve VTS
operatorleri arasindaki uyumlu ¢alismanin, bu sistemlerin etkinligini belirleyecegini
belirtmistir. Hem gemi personelinin hem de VTS operatorlerinin kalitesi VTS
operasyonlarinin etkinligini sinirlayacaktir. VTS sistemlerinin, gemideki mekanik ve
teknik arizalar, insan faktorleri, COLREG’e uymamak ve gemi personeli tizerindeki
ticari baski nedeniyle meydana gelen kazalarin sayisini azaltmada sinirl etkisi vardir.

VTS ile ilgili ¢caligmalara baktigimizda, VTS etkinliginin, suyollarinin tiirii, trafik
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durumu ve teknolojik seviyeler gibi bir¢cok faktore bagl oldugunu goriiriiz. Fakat
calismada bahsedilen kaza faktorleri acisindan, genel olarak toplam kaza azaltma

oraninin 0,50 ile 0,60 arasinda oldugu beklenmektedir (Asyali, 2002:49).

VTS kurulduktan sonra Bogazlar bolgesinde seyir emniyetinin arttig1 ve deniz
kazalariin sayisinin azaldigi tespit edilmistir. Tiirkiye kiyilarinda seyir emniyeti ve
deniz gilivenligini arttirmak, gemilere veya kiy1 tesislerine bilgi hizmeti sunmak,
deniz trafigini diizenlemek ve koordine etmek, gemilere seyir yardimi hizmeti
vermek ve olasi deniz kazalarinda etkin destek saglamak amaciyla, yogun deniz
trafiginin bulundugu izmit, izmir (Kuzey Ege), Iskenderun ve Mersin Bolgelerinde
de Gemi Trafik Hizmetleri (GTH) Merkezleri’nin kurulmasi c¢aligmalarina

baslanmistir (Denizcilik Miistesarligi Stratejik Plani, 2009:28).

1.6.5. Otomatik Tanmimlama Sistemi (Automatic Identification System — AIS)

Giliniimiizde gelisen teknolojiye paralel olarak deniz araclarinin hareket
kabiliyeti ¢ok biiyiikk ivme kazanmis, son derece hizli ve tehlikeli yiikler tasiyan
gemiler deniz ticaretinde yogun sekilde kullanilmaya baslanmistir. Bunun sonucu,
gemilerin bagka gemiler ve kiyida bu maksatla tesis edilmis merkezler tarafindan
takip edilmesi, deniz araglariyla diger gemi ve kiy1 birimleri arasinda gergek zamana
yakin bir bilgi akis1 saglanarak herhangi bir tehlikeli durumda kazalarin meydana
gelmeden Onlenebilmesi amaciyla ileri teknolojiye sahip sistemlerin gemilere tesis
edilmesi zorunlu hale gelmistir. Bu maksatla gemilerin 6zellikle seyir emniyeti
acisindan otomatik olarak takip edilmesine yonelik talepler dikkate alinarak
fonksiyonel ihtiyaci ve uygulama takvimi IMO (Uluslararasi Denizcilik Orgiitii) ve
teknik ozellikleri ITU (Uluslararast Haberlesme Orgiitii) tarafindan belirlenen AIS

(Otomatik Tanimlama Sistemi) gelistirilmistir.

Ingilizce “Automatic Identification System” kelimelerinin bas harflerinin
kisaltmasindan olusan AIS, Otomatik Tanimlama Sistemi olarak bilinmektedir.
Gemilerin VHF deniz bandinda ¢alisan bir transponder sistemi olan AIS, geminin adi,

cagr1 igareti, mevkii, o anki rotasi, eni, boyu, tipi, drafti, tehlikeli yiik varsa cinsi gibi
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verileri diger gemilere veya sahile otomatik olarak iletir. Bu veri aktarimi dakikada
ikibin kez tekrarlandig1 i¢in bilgiler her iki saniyede bir gilincellenir. Gemiden
gemiye ve karasal iletisim sistemlerine yiiksek giivenirlikte veri aktarilmasini
saglayan cihazlar, karada kurulan elektronik harita gostericisi sistemler (ECDIS)
tarafindan da gorlintiilenir. Sahil ve civardaki gemi trafigi tipki radardaki gibi

izlenebilir (Selim, 2008:12).

AIS ile ilgili olarak IMO ve ITU nezdinde son donemlerde bir¢ok uluslararasi
diizenleme ve c¢alismalar yapilmustir. Oncelikle 1997°den baslamak iizere AIS’in
frekans tahsisleri ve gemiler i¢in faaliyete gecis takvimi gibi hususlar kabul edilerek
yirlirliige girmistir. 11 Eyliil teror olaylarindan sonra AIS ile ilgili olarak A.B.D.
basta olmak iizere bazi iilkeler tarafindan IMO nezdinde yeni teklifler sunulmus ve
bu teklifler son MSC, NAV ve COMSAR toplantilarinda biiyiik 06l¢iide kabul
edilmistir. 12 Aralik 2002 tarihinde IMO’da yapilan Diplomatik Konferansta
1 Temmuz 2004 tarihinde uygulamaya giren Uluslararas1 Gemi ve Liman Faaliyetleri
Giivenlik Kodu geregi kabul edilerek gemilerin takibi ve izlenmesi i¢in en uygun
olan sistemin AIS oldugu ve gemilerin en ge¢ 2004 yili sonuna kadar bu sisteme
sahip olmasi gerektigi kararlagtirilmistir. Bu karar dogrultusunda daha 6nce IMO’da
kabul edilen ve 1 Temmuz 2002- 1 Temmuz 2008 tarihleri arasinda AIS’in gemilere
tesisi ile ilgili belirlenen takvim 2004 yili sonuna ¢ekilmis ve bu sistemi bulundurma
zorunlulugu bulunan sivil gemilerin bu tarihe kadar AIS techizat1 ile donatilmalari

kararlastirilmastir.

AIS cihaz ile, kiy1 istasyonlar1 ve gemiler birbirlerinin adini, ¢agri isaretini
IMO ve MMSI numaralar1 gibi statik bilgilerini, konum, zaman, rota, hiz gibi
dinamik bilgilerini ve kalkis limani, varis limani, yiik, draft bilgileri gibi seyir
bilgilerini gorebilirler. Statik bilgiler cihazin kurulumu sirasinda yetkili firma
tarafindan girilen ve sonradan degistirilemeyen bilgilerdir. Dinamik bilgiler ve seyir
bilgileri ise gemideki zabitler tarafindan girilen ve giincellenen bilgilerdir. AIS
cithazinin amacina uygun olarak kullanilabilmesi bakimindan bu bilgilerin dogrulugu

ve glincellenmesi oldukca 6nemli bir husustur.
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Mokhtari ve digerleri (2008), yaptiklar1 “Otomatik Tanimlama Sistemi (AIS):
Insan hatas1 yaklasimi” isimli ¢alismalarinda, AIS ve insan hatasini incelemisler,
zaylf performans ve hatali AIS bilgilerinin transmisyonunun, AIS ekipmaninin
kullaniminda ¢atismadan kaginmada hayati sorunlar meydana getirecegini belirterek,
Liverpool John Moores Universitesinde AIS bilgilerinin dogrulugu iizerine insan
hatas1 arastirmasinin sonuglarin1 incelemislerdir. Arastirma sonuglarina gore;
aragtirmada AIS bilgileri incelenen gemilerin % 6’s1 gemi tipi bilgisini AIS cihazina
girmemis (% 3’1 ‘vessel” olarak girmis), % 30’u ¢atismay1 dnlemede ¢ok 6nemli bir
bilgi olan seyir durumu bilgisini girmemis, % 47’si gemi boyu bilgisini, % 18’1 gemi
genigligini bilgisini, % 69,5’1 draft bilgisini, % 49’u da tahmini varis zaman
bilgilerini yanlis girmislerdir. AIS bilgilerini cihaza dogru girmek gibi ¢ok basit bir
konuda bunca hatanin yapilmasinin 6nemi tiizerinde duran arastirmacilar, radar
algilamasinin diisiik oldugu kritik durumlarda AIS bilgilerinin dogru olmasinin,
kopriiistiinde kritik karar vermede Onemli bir faktér olabilecegini belirtmislerdir

(Mokhtari ve digerleri, 2008:1-11)

AIS uygulamasiin en énemli ayaklarindan biri de, AIS kiy1 istasyonlaridir.
AIS kiy1 istasyonlar1 sayesinde kiyr alanlarindaki deniz trafigi takip ve kontrol
edilebilmektedir. Ozellikle {ic tarafi denizlerle cevrili olan ve bogazlari ve
karasularinda yogun bir deniz trafigine sahip olan iilkemiz i¢in bu ¢ok 6nemli bir

husustur.

Avrupa Birligi tarafindan hazirlanan 2002/59/EC sayili Direktif uyarinca
AB’ye liye olan tiim kiy1 devletlerin 2007 yili sonuna kadar kiyilarinda AIS’i tesis
etmeleri gerektigi bildirilmis ve bu direktif dogrultusunda kiyillarimizda seyir
emniyeti ve deniz giivenligini arttirmak amaciyla 25’1 kiyilarimizda ve 2 tanesi de
KKTC’de olmak iizere toplam 27 adet baz istasyonu ile Otomatik Tanimlama

Sistemi (OTS-AIS) kurulmustur.
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Sekil 2- Ulkemiz Kiyilarinda Kurulan AIS Kiy1 Istasyonlar:
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Kaynak: Denizcilik Miistesarligi Egitim Notlari, 2008

Tamami gercek zamanli olarak birbiri ve merkez ile haberlesebilen AIS kiy1
istasyonlar1, kendi kapsama alanindan toplanan AIS mesajlarini, ana merkeze
iletmekte ve bu sekilde tiim kiyilarimizdaki deniz trafigi en hassas sekilde izlenip

yonetilmektedir.

Denizcilik Miistesarligi Ana Arama Kurtarma Merkezi tarafindan takip edilen

AIS kiy1 istasyonlar sayesinde;

(a) Kaybolan kisi ve gemiler,

(b) Kazaya ugrayan kisi ve gemiler,

(¢) Deniz kirliligine sebep olan 6zel ve tiizel kisiler ile bunlara ait gemi,
tekne, yat ve diger deniz araglari, sahildeki kara tesisleri,

(d) Yasak balik¢ilik yapan kisi ve kisiler ile balik¢1 tekne/motorlart ve
ciftlikleri,

(e) Deniz trafigini tehlikeye sokan gemiler,

(f) Kanunsuz ge¢is yapan miilteci ve teroristler, bunlari tagiyan gemiler,

(g) Kacakeilik (silah, narkotik vb.) yapan kisi ve kisiler ile gemiler,

(h) Eksik personel ve belge ile seyir yapan gemiler

38



gibi konularda tlkemize etkili bir istihbarat, kontrol ve takip saglanmaktadir

(Denizcilik Miistesarligir Egitim Notlari, 2008).

1.6.6 Kilavuzluk ve Romorkaj Hizmetleri

Kilavuzluk ve romorkaj hizmetleri; denizlerde, bogazlarda gemilerin ulusal
mevzuat ve uluslararasi kurallarla tesis edilmis seyir kurallarina gore uygun sekilde
ve giivenlik icinde seyretmeleri saglanarak can, mal ve ¢evrenin korunmasi yine bu
kapsamda gemilerin limana giris ve ¢ikislarinda veya rihtim ve iskelelere yanagma ve
ayrilmalarinda, mendireklere baglanmalarinda, demirlemelerinde buralar1 terk
etmelerinde ve herhangi bir nedenle yer degistirmelerinde (sifting) verilen

hizmetlerdir (Ece, 2005:208-209).

Kilavuz kaptan (pilot), kendisi i¢in belirlenmis olan pilotaj bolgesinde (liman
giris-¢ikis veya dar su yollar1) yerel seyir ve operasyonel zorluklar bilgisini
tecriibesiyle birlestirerek, o bolgeden gegen gemilerin kaptanina yardimci olan kisidir.
Kilavuz kaptanlar, kendi pilotaj bdlgesindeki, gemi kaptanlarinin bilemeyebilecegi
tiim Ozel seyir kosullarii ve kurallar1 bilirler. Giiglii gel-git akintilari, siglik, yerel
trafik, tarama ¢aligmalar1 veya bunun gibi gemi seyrine etki edebilecek tiim yerel
faktorler kilavuz kaptanin bilgisindedir. Kilavuz kaptan pilotaj hizmeti esnasinda
liman otoriteleri, VTS, romorkor ve diger gemilerle etkin bir haberlesme saglar.
Kilavuz kaptanlar ayrica, seyir emniyetinin ¢evresel agidan riskli oldugu bolgelerde,
emniyetli seyri saglayan en Onemli elemanlardan biridir. Karada konuslanmis
VTS’in aksine, kilavuz kaptanlar operasyonun kalbinde yani gemide kopriitistiinde

gorevlerini ifa ederler (Istikbal, 2006:66-67).

Tiirkiye limanlarina girig-¢ikis yapacak Tiirk bayrakli 1000 GRT ve iizeri ve
yabanci bayraklt 500 GRT {izeri gemilerde pilotaj zorunludur. Tiirkiye’de 100 yili
askin siiredir kurumsal anlamda kilavuzluk hizmeti verilmektedir. Mevcut durumda
45 kilavuzluk teskilat1 ve 400 kadar kilavuz kaptan limanlarda ve Bogazlarda hizmet

vermektedir (Deniz Ticareti Dergisi, 2009:79).
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Bilindigi iizere, Tirk Bogazlarindan gecis kurallar1 1936 yilinda imzalanan
Montro Sézlesmesi ¢er¢evesinde belirlenmistir ve bu sdzlesmesinin ikinci maddesi
Bogazlarda pilotaj ve romorkaj hizmetini opsiyonel yani istege bagli birakmistir.
Bununla birlikte, 1994/1998 Tiirk Bogazlar1 Tiizigl biitiin gemilere Bogazlar gecisi
sirasinda pilot alinmasimi siddetle tavsiye etmistir. Daha sonra yaymlanan IMO

Resolution A.827(19) ile IMO; Tiirkiye’ nin bu kural ve tavsiyelerini desteklemistir.

Montrdé Sozlesmesi’nin ikinci maddesinde gegen pilotaj ve romorkajin istege
bagli olmasi, sadece Bogazlardan transit gecen gemiler i¢in gegerlidir. Bogazlar

bolgesinde limanlara yanasacak gemiler i¢in pilotaj ve roémorkaj zorunludur.

Yapilan birgok arastirmada deniz kazalarmin % 85’1 insan hatasindan
kaynaklandigi bilinmektedir. Buna bagl olarak, Bogaz ge¢islerinde kilavuz kaptan
alinmasinin Bogazlarda meydana gelen kaza sayisim1 diislirdiigii muhakkaktir.
Ancak yine de, istatistiklere bakildiginda, Tiirk Bogazlarindan gecis yapan gemilerin

sadece ortalama % 40’1 kilavuz kaptan almayi tercih etmektedir.

40



Tablo 5- Istanbul ve Canakkale Bogazlarindan Gegis Yapan Gemilerin Kilavuz Alma Durumlari

BOLGESI ISTANBUL BOGAZI CANAKKALE BOGAZI

yiLl | TOPLAM GECEN | KILAVUZ ALAN TOPLAM GECEN | KILAVUZ ALAN

GEMI SAYISI GEMI SAYISI % GEMI SAYISI GEMI SAYISI %
1995 46.954 17.772 38 35.460 8.294 23
1996 49.952 20.317 41 35.487 10.081 28
1997 50.942 19.753 39 36.543 11.047 30
1998 49.304 18.881 38 38.777 11.448 30
1999 47.906 18.424 38 40.582 10.002 25
2000 48.079 19.209 40 41.561 11.130 27
2001 42.637 17.767 42 39.249 10.704 27
2002 47.283 19.905 42 42.669 12.164 29
2003 46.939 21.175 45 42.648 13.020 31
2004 54.564 22.318 41 48.421 14.404 30
2005 54.794 24.494 45 49.077 15.661 32
2006 54.880 26.589 48 48.915 16.871 34
2007 56.606 26.685 47 49.913 16.885 34

Kaynak: Denizcilik Miistesarlig1 Istatistikleri,2008
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Tablo-5"de goriildiigii {izere, 1995-2007 yillar1 arasinda Istanbul Bogazi’'ndan
gecen gemilerin kilavuz alma orani ortalama % 42 civarinda iken, Canakkale
Bogazi’nda bu oran % 30 civarindadir. Ustelik, Tiirk Bogazlarindan gegen gemilerin
ortalama yaslarimin 24,5 oldugunu distinecek olursak, kilavuz kaptan alma
oranlarinin bu kadar diisiik olmasi, Bogazlarimizdaki riskin derecesini gozler oniine

sermektedir (Deniz Ticareti Dergisi, 2009:69).

1982-2003 yillar1 arasinda Istanbul Bogazi’nda meydana gelen deniz kaza
sayilarin1 kilavuz kaptan alip-almama durumuna goren analiz eden Ece (2005),
belirtilen yillar arasinda Istanbul Bogazi'nda 608 kaza gerceklestigini ve bu
kazalardan 564’tinde (% 92,8) gemide kilavuz kaptan bulunmadigini belirtmistir
(Ece, 2005:192).

Kiy1 alanlarinda emniyetli gemi yonetimi kapsaminda alinan tiim bu tedbirler,
can, mal ve ¢evrenin korunmasi adina deniz kazalarinin olmasi engellemek veya
asgariye indirmek adinadir. Ancak, deniz kazalarina neden olan faktorler arasinda,
kiy1r alanlarindaki seyir yardimcilarinin, VTS’in, kilavuz kaptanlarin v.s. pay1 yok

denecek kadar azdir.
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IKiNCi BOLUM

DENIiZ KAZALARININ INCELENMESI ve DENiZ KAZASI
INCELEME KURULLARI

Glinlimiizde diinya tasimaciginin % 80’1 deniz yolu ile yapilmakta ve deniz
tagimacilig1 uluslararasi ticaret ve kiiresellesmenin omurgasini olusturmaktadir. 2007
yilinda deniz yolu ile yapilan ticaret hacmi bir 6nceki yila gore % 4.8’lik bir artisla
8.02 milyar ton olurken, son ii¢ yilin ortalama biiylime orant % 3,1 olmustur. Diinya
ticaret filosu da 2007 yilinda % 7.2 oraninda biiyliyerek 2008 yilinin basinda 1.12
milyar DWT’a ulagsmistir. Denizcilik endiistrisi artan kapasiteyi karsilamak icin yeni
gemi siparisleri vermis ve yeni gemilerin diinya ticaret filosuna katilmasiyla, diinya

filosunun yasg ortalamasi 11.8 yila diigsmiistiir (UNCTAD Raporu, 2008:12).

Diinyada denizcilik alaninda bu gelismeler yasanirken, seyir emniyeti her
zaman denizcilik sektoriin en 6nemli konusu olmustur. Seyir emniyeti, tarihsel olarak
yasanan deniz kazalar1 sonucu kazanilan deneyimlerden; denizcilik ve gemi insa i¢in
kurallar ve uygulamalar, biiylik deniz kazalarindan 6grenilen tecriibelerle gelismistir.
Bu nedenle, deniz kazalarinin arastirilmasi ve kazalara neden olan faktorlerin

belirlenmesi sektoriin tiim paydaslari agisindan biiylik 6nem arz etmektedir.

2.1 DENIiZ KAZASI KAVRAMI

Oxford Ingilizce sézliigii “kaza” kavramini, tahmin ve beklentilerin disinda
meydana gelen seyler; bilinmeyen nedenden kaynaklanan, olagan olmayan olay veya
bilinen bir sebebin olagan olmayan etkisi olarak tanimlarken, Webster’s Third New
Uluslararas1 Sozliik ise kaza kavramini, dikkatsizlik, farkinda olamayis, ihmal veya
cesitli nedenlerin kombinasyonu nedeniyle dikkat ve irade dis1 meydana gelen olay
veya degisim sonrasi olusan talihsiz sonu¢ olarak tanimlamistir. Deniz kazasi ise
genellikle finanssal kayip, can ve/veya mal kaybi ile sonuglanan kaza i¢in kullanilan

bir terimdir (Akten, 2006:271-272).
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Kazalar, planlanmamis veya istenmeyen olaylar sonucu personel, ozellik,
iiretim veya degeri olan herhangi bir seyde zarar veya kayip meydana gelmesidir.

(Etman ve Halawa, 2007:117)

Denizcilik terminolojisinde kaza s6zciigli, geminin normal hareketini bozan
carpisma, bindirme, oturma, yangin ve mekanik ariza gibi olaylara denmektedir
(Otay ve Ozkan, 2005:3). IMO 1978 MARPOL Konvansiyonu'nda deniz kazasi, bir
ya da birden ¢ok geminin emniyetli seyir yapmasini saglayan ogeleri olumsuz
etkileyen kosullar altinda birbirlerine, baska ylizer nesneye ya da karadaki bir
nesneye carpmasi, karaya oturmasi, alabora olmasi, su almasi, batmasi, yanmasi ya
da benzeri olaylara ve sonug¢ olarak cana, mala, ¢evreye zarar verici olgular olarak

tamimlanirken, Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii Kaza Inceleme Kodu Madde 4.1°de;

1- Gemi operasyonu sonucu veya gemi operasyonu ile ilgili olarak, bir kisinin
oliimii veya ciddi yaralanmasi,

2- Gemi operasyonu sonucu veya gemi operasyonu ile ilgili olarak, bir kisinin
kaybolmasi,

3- Geminin kaybi, kayip sayilmasi veya terk edilmesi,

4- Gemide maddi hasar meydana gelmesi,

5- Geminin karaya oturmasi, ¢atigmaya ugramasi,

6- Gemi operasyonu sonucu veya gemi operasyonu ile ilgili olarak, maddi zarar
meydana gelmesi,

7-  Gemi operasyonu sonucu veya gemi operasyonu ile ilgili olarak, gemi veya
gemilerin hasar1 sonucu ¢evresel zarar meydana gelmesi olaylarindan en az

birinin gerceklesmesi deniz kazasi olarak tanimlanmustir.

Ulkemizde 31.12.2005 tarihinde yiiriirliige giren Deniz Kazalarinmn
Incelenmesine Iliskin Yonetmelik’te de benzer sekilde, gemide olan bir olaydan
kaynaklanan ve/veya bir gemi ile iliskili olarak; 6liim veya 6liim tehlikesi bulunan,
tam/kismi uzuv kaybi ile sonuglanan yaralanmalar; insan kaybi; geminin batmasi
veya terk edilmesi yahut kayip sayilmasi; gemide agir maddi hasar meydana gelmesi;

geminin c¢atismaya ugramasi, geminin karaya oturmasi; gemi veya gemilerden
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kaynakli ¢evresel zarar olusmasi gibi sonuglarin bir veya birden fazlasin1t meydana

getiren olay deniz kazasi olarak tanimlanmustir.

Deniz kazasit ile ilgili uluslararasi ve yerel mevzuatta yapilan bu
tanimlamalarin diginda bilimsel ¢alismalarda da mevzuattan yararlanilarak benzer

tanimlamalar yapilmstir.

Ancak, her deniz kazasinin ayni siddette olmamasi, bazisinin sonuglarinda
cok ciddi kayiplar veya agir ¢evre kirliligi olurken bazisinin sonucunda higbir ciddi
etkinin olmamasi, deniz kazasinin siddetine gore belirlenmesinde yeni tanimlamalar
yapilmasi gereksinimi meydana getirmistir. Bu nedenle uluslararasi ve yerel
mevzuatta deniz kazasi; ¢ok ciddi kaza, ciddi kaza ve deniz olay1 olarak ii¢ ayr

sekilde tamimlanmustir. Deniz Kazalarinin Incelenmesine iliskin Y6netmelik te;

Cok ciddi kaza (CCK): Geminin tamamen kaybi, 6liim veya siddetli

kirlilikle sonuglanmis kazayz,
Ciddi kaza (CK): Cok ciddi kaza niteliginde olmayan, ancak;

Yangin, patlama, ¢atigma, karaya oturma, dokunma, agir hava kosullarindan
dolayr meydana gelen hasar, buza carpma, teknede catlak ve tekne hasarindan
sliphelenilmesi; gemiyi denize elverissiz hale getiren yapisal hasar, hasarin geminin
su alti kesiminde meydana gelmesi, ana makinenin durmasi, yasam mahallinde
biiyiik hasar ve benzeri; miktarina ve niteligine bakilmaksizin kirlilik; yedi giinden
fazla is ve giicten mahrumiyet sonucunu doguran yaralanmalar; romorkor veya kiy1

yardimi gerektiren bir ariza gibi durumlarla sonuglanan kazayz,

Deniz olayi: Cok ciddi veya ciddi kaza niteliginde olmayip, gemi veya
herhangi bir kisi/kisileri tehlikeye sokan, gemiye, kiy1 ve agik deniz yapilarina veya

cevreye ciddi zararlarla sonuglanabilecek olaylar1 ifade etmektedir.
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2.2 DENiZ KAZASI TURLERI

Uluslararast Denizcilik Orgiitii Deniz Emniyeti Komitesi (MSC) “Tiirlerine
Gore Deniz Kazalarmin Tanimi Belgesi”, deniz kazasi tiirlerini asagidaki gibi

tanimlamustir (Aybay ve Oztaskin, 2001:40-45);

a) Catisma (Catma): Sualtindaki batiklara (gemi enkazlarina) carpma durumu
disinda; seyirde, demirli ya da bagli olduguna bakilmaksizin, bir geminin baska bir
gemiye carpmast ya da bagka bir gemi tarafindan kendisine c¢arpilmasi durumuna

denir.

b) Dokunma (Temas): Bir geminin, gemi sayilmayacak ya da deniz tabani
addedilmeyecek bir nesneye carpmasina, ya da boyle bir nesnenin gemiye

carpmasina dokunma denir.

¢) Yangin: Istyla ya da duman veya alevle bazen bunlardan ikisiyle/ligiiyle kendisini

belli eden yanma olayinin kontrol disinda gelismesidir.

d) Patlama: Hava basincinda kesintiye ya da kuvvetli dalgaya neden olacak sekilde

kontrolden ¢ikmis enerjiye patlama denir.

e) Tekne Biitiinliigliniin Yitirilmesi (Kaybi1): Tekne i¢indeki herhangi bir bolmenin
veya hacmin, dogrudan denize ya da diger bir bdlme veya hacme agilmasiyla
sonuglanan tekne hasarina veya igyapida hasara yol acan olaylarla ortaya cikan

durumlara denir.
f) Su-etme: Deniz suyunun veya balast suyunun, geminin tumba olmasi ya da
batmasi ile sonuglanabilecek sekilde denge kaybina yol agabilecegi bolmelere

girmesine su-etme denir.

g) Oturma (grounding): Bir geminin, deniz dibini olusturan yapi ya da nesneler

tizerine; hafifletme (lightening) yoluyla ya da bir baska teknenin yardimiyla veya
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sonraki gel-git in yiikselttigi suyun etkisiyle ylizebilecegi sekilde ¢ikmasina oturma

denir.

h) Tokuz Oturma: Bir geminin, deniz dibini olusturan yap1 ya da nesneler iizerinde
oturmadan daha tehlikeli sekilde, hafifletme ya da bagka teknenin yardimiyla kolayca

ylzdiiriilemeyecek sekilde ¢ikmasina denir.

1) Makine ile ilgili kazalar: Gemiyi manevradan veya hareket ettirmekten ya da
dengesini kontrolden alikoyan, ya da kosullar zorlandiginda alikoyabilecek olan

techizatta, donanimda ya da ilgili sistemde ariza meydana gelmesi olarak tanimlanir.

1) Yiukle ilgili kazalar: Yikiin kaymasi (shifting) nedeniyle gemi dengesinin
yitirilmesi ve yiikleme ya da bosaltmada kullanilan yontem yiiziinden tekne yapisinin

hasarlanmasi durumlarini igerir.

j) Tehlikeli madde kazalari: Bir maddenin insan sagligina zarar vermesi, ya da bir
insanin islevlerini normal sekilde yerine getirmesini engellemesi ya da gemiye zarar
vermesi gibi durumlar anlatir. Ornegin; yangin sonucunda ¢ikan bogucu gazdan

bogulma, kaza ile acilan oksijen tiipiinden kacan gazla zehirlenme vb...

k) Calisanlara yonelik kazalar: Teknedeki personel, yolcular, stevedorlar (mali
ylkleyen/bosaltan kisiler) gibi herhangi bir kimseye zarara sebep olan, diger kaza
tiirlerinden birinin sonucu olarak ortaya ¢ikmayan kazalardir. Ornegin; seyir
halindeyken teknenin hareketi, takilmalar, diismeler, elektrikle ¢arpilip 6liim ve
kapal1 yerlerde olan kazalar, gida zehirlenmesi olaylarinin vb. sebep oldugu zararlar

ifade eder.

Deniz kazalarinin tiirlerine gore siniflandirilmasi, istatistiksel c¢aligmalarda
diinyanin biitiin sularinda en ¢ok hangi tiir kazalarin yagandigini ortak olarak ifade
edilebilmesi acisindan Onemlidir. Bayrak devletleri, IMO ve c¢esitli kuruluslar
yaptiklar1 yillik degerlendirme ve istatistiklerle kaza tiirlerinin gergeklesme

oranlarin1 raporlamaktadirlar. Bu raporlara gore, diinyada tiim sularda en cok
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meydana gelen kaza tiirleri ¢atisma ve karaya oturmadir. Ornegin, EMSA 2007
raporuna gore, AB sularinda en ¢ok ¢atisma ve temas (% 40), karaya oturma (% 26),
batma (% 7) ve yangin ve patlama (% 12) kaza tiirleri meydana gelmistir

(EMSA, 2007:5)

2.3 DENIZ KAZALARININ iINCELENMESININ NEDENi

Denizde gemi personelinin veya geminin karistigi bir deniz kazasinda,
sigortacilar, P&I kuliipleri, 6lim varsa adli tip, kriminal inceleme yapmak isteyen
makamlar veya ceza verme amaciyla incelemek isteyen makamlar gibi kazanin
sebebinin ne oldugunu bulmak isteyen taraflar olacaktir. Bu incelemelerin hepsi
yasal amag giiderler ve buradaki hak iddias1 bir durumu savunmak veya baska birini
suclamaktir. Uluslararas: ve ulusal biitiin mevzuatlarda belirtilen deniz kazalarinin
incelenmesindeki amag ise, bunlardan tamamen farkli olarak birilerini savunmak ya
da su¢lamak degil, deniz kazalarini ve olaylarini inceleyerek benzerlerinin yeniden
meydana gelmesini dnlemek amaciyla sebeplerini tespit etmek ve denizde emniyeti
artirmaktir. Ancak, kazanin sebebinin ne oldugunu bulmak isteyen yukarida bahsi
gecen kuruluslar, deniz kaza inceleme raporunu kendi incelemelerinde kullanmak
amaciyla talep edebilirler. Burada dikkat edilmesi gereken nokta, kaza inceleme
raporunu talep eden taraflarin, kaza incelemesinin benzerlerinin yeniden meydana
gelmesini onlemek amaciyla kaza sebeplerini tespit etmek ve denizde emniyeti
artirmak amaciyla yapilmis oldugunu ve kazanin sorumlularini tespit etmek gibi bir

amacinin olmadigini bilmeleri gerektigidir.

Amacina uygun olarak gerceklestirilen bir deniz kaza incelemesinde 3 temel
soru vardir ve bu sorular deniz kaza incelemesinin neden yapildig1 anlatan en iyi

ifadelerdir.
1- Ne oldu?
2- Neden oldu?

3- Benzer bir durumun tekrar yagsanmamasi i¢in ne yapilabilir?
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Deniz kaza incelemesinin nedeni bu sorularin cevaplarina ulagmaktir. VTS,
VDR, AIS veya ECDIS gibi gemide ve sahilde kullanilan elektronik ekipmanlar
sayesinde, kaza arastirmacisi kaza sirasindaki gemi hareketleri, kontrol sistemleri ve
kopriitistii koordinasyonu gibi konularda bilgi toplayarak “ne oldu?” sorusunun
cevabina kolayca ulagabilir. Ama burada cevaplamasi daha 6nemli ve zor olan ise
“neden oldu?” sorusudur ve bir dnceki soruya gore bu soru daha derin ve daha genis

bir arastirma gerektirir (Denizcilik Miistesarligi, 2008).

Uluslararas1 konvansiyonlarin bu giine kadarki seyrine bakildiginda hemen
hemen tiim kurallarin hep 6nemli kazalarin arastirilmasindan sonra ve bu kazalardan
cikartilan dersler sayesinde yapildign goriilecektir. Ornegin SOLAS 1914, 1503
kisinin hayatin1 kaybettigi “Titanik” kazasindan sonra yapilmigtir. MARPOL 1973,
Mans Denizini 120.000 MT ham petrol ile kirleten “Torrey Canyon” kazasindan
sonra diizenlenmis, imzalanmasi gecikmis, ancak 1976 ve 1977°deki yine biiyiik
kirlilik yaratan “Amaco Cadiz” ve “Argo Merchant” kazalarindan sonra MARPOL
1978 protokolii imzalanmistir. “Herald of Free Enterprise”, “Estonia”, “Exxon
Valdez”, “Achille Lauro”, “Braer”, “Erika” ve en son olarak da “Prestige” hep
gecirdikleri kazalardan sonra yapilan arasgtirmalar sayesinde kurallarin ve
yontemlerin degismesi i¢in tetik rolii oynayan gemilerdir. ISM Kodu, Ro-Ro yolcu
gemilerine getirilen siki kurallar, c¢ift cidarli tankerler, AB Deniz Emniyeti
Kurulusunun (EMSA) etkinliginin artmast hep bu ve bunlara benzer kazalarin
ardindan gelistirilmistir. 1 Temmuz 2004’de tiim diinyada uygulamaya giren ISPS
Kodu dahi bir olayin, 2001 teror saldirilarinin tetiklemesi {izerine diizenlenmistir. Bu
nedenlerle deniz kazalarinin arastirilmasi denizcilikte ileri iilkelerde devamli 6ncelik

teskil etmektedir (Yalgin, 2003:1).

Deniz kazalarmin arastirilmasinin ana nedeni, kazalarin olus sikliklarinin ve
nedenlerinin tespit edilerek, bundan sonra meydana gelebilecek kazalarin
onlenmesine iliskin gerekli tedbirleri almak ve diizenlemeleri yapmaktir. Bu nedenle
deniz kazalarinin incelenmesinin 6nemi uluslararasi kanun, sozlesme, kod ve
tavsiyelerde vurgulanmustir. Ornegin, Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sézlesmesi

(UNCLOS) Madde 94’te “Her Bayrak Devleti, kendi sularinda meydana gelen her
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tiirlii deniz olayt ve kendi Bayragim tasiyan gemilerin, uluslararasi sularda sebebiyet
verdigi oliim, ciddi yaralanma veya deniz ¢evresi kirliligi olaylari igin kalifiye
personel gorevlendirip arastirma yapacaktir...” hitkkmii yer alirken 2.Madde ise bir
devletin, kendi hiikiimranlik sahasinda olusan ve can giivenligini ve/veya cevre
temizligini tehdit eden veya kendi kurtarma-yardim birimlerinin miidahalesini
gerektiren her kazanin nedenlerini bulmak amaci ile arastirma yapmak hakkina sahip
oldugunu bildirmektedir. Denizde Can Emniyeti Uluslararasi Konvansiyonu
(SOLAS) Bolim 1 Kural 21°de, her idarenin yiiriirliikteki kurallart iyilestirmede
yardimct olabilecek kendi bayragimi tasiyan gemilerin yol actigi her tiirlii olay1
incelemekle sorumlu oldugunu belirtmektedir. MARPOL, STCW, LL, SFV, ILO 134
ve ILO 152 konvansiyonlarinda da deniz kazalarinin incelenmesine yonelik maddeler
bulunmaktadir. Kazalar hakkindaki bu uluslararas1 kurallar ve diizenlemeler
kazalarin raporlanmasi ve kazalarin incelenmesi olmak iizere iki konu iizerine
yogunlagsmaktadir. Bu konvansiyonlarda ayni zamanda her idare IMO teskilatina
deniz kaza aragtirmalarinin bulgular1 ile ilgili tiim bilgileri vermeyi de taahhiit

etmektedir.

Ancak, yine de deniz kaza incelemeleri giinlimiizde amacina uygun bir
sekilde gerceklestirilmemektedir. Cok az bayrak devleti, kendi bayraklar1 altindaki
gemilerin kaza incelemelerini profesyonel ve objektif olarak gergeklestirmektedir.
Cogu bayrak devleti gerek imkansizliktan gerekse de isteksizlikten dolay1 deniz kaza
incelemesini gere8i gibi yapmamaktadir. Bazi iilkelerin detayli bir kaza incelemesi
icin teknik altyapisi ve yeterliligi yoktur. Bazilar1 ise, kendi sicillerinde onemli
sayida gemisi olan armatorlerin gemilerinin karistig1 deniz kazalarimi incelemede
isteksiz davranmaktadirlar. Sebep her ne olursa olsun sonu¢ aynidir. Ya deniz kaza
incelemesi yapilmamaktadir ya da yetersiz bir arastirma yapilmaktadir

(Gard AS, 2009).
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2.4 DENiZ KAZALARI iINCELEME KURULLARI

Deniz kazalarinin yukarida belirtilen amacina uygun bir sekilde incelenmesi
icin, yasal dayanaklar ¢ercevesinde denizcilik sektoriinde uluslararasi ve ulusal deniz
kaza inceleme kurullar1 kurulmustur. Calismamizin bu boliimiinde, oncelikle deniz
kaza incelemelerine dayanak olan uluslararasi ve ulusal mevzuattan, daha sonra ise
yaptiklar1 deniz kaza incelemeleri ile diinyada s6z sahibi olan uluslararasi ve ulusal
deniz kaza inceleme kurullarindan ¢alismanin amacit dogrultusunda kisaca

bahsedilecektir.

2.4.1 Deniz Kazasi inceleme Calismalarinin Uluslararasi Dayanaklar

Deniz kazalarini aragtirma zorunlulugu hemen hemen tiim ana IMO/ILO
Konvansiyonlarinda dile getirilmistir. Devletlerin deniz kazalarimi arastirma
ylkiimliiliigline referans olan ilgili konvansiyonlarin ilgili maddeleri asagida

verilmistir;

a) 1982 Tarihli Birlesmis Devletler Deniz Hukuku S6zlesmesi

Madde 94 - Bayrak devletinin gorevleri

“7- Her devlet, acik denizde kendi bayragini tastyan bir geminin karistigi ve baska
bir devletin vatandaglarimin hayatina mal olan veya agiwr sekilde yaralanmalarina
sebep olan veya baska bir devletin gemilerine veya tesislerine veyahut da deniz
cevresine onemli zarar veren, her deniz kazasi veya seyriisefer olayr hakkinda geregi
sekilde yetkilendirilmis kisi veya kisilerce veya onlar huzurunda yiiriitiilecek bir
sorusturma a¢ilmasina emredecektir. Bayrak devleti ve diger devlet bu ¢esit bir deniz
kazast veya seyriisefer olayt hakkinda, bu diger devletin her sorusturmasinin

’

yiirtittilmesi konusunda isbirliginde bulunacaklardir.’
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Madde 97 - Catma ve deniz seyriiseferine iligskin diger her tiirlii olayda cezai

yargi yetkisi

“1- Agik denizde, kaptanin veya gemi hizmetindeki diger herhangi bir kisinin ceza
veya disiplin sorumlulugunu intag ettiven bir ¢atma halinde veya deniz seyriiseferine
iligkin diger herhangi bir olayda, bu kisiler hakkinda ceza veya disiplin kovugturmasi,
ancak ya geminin bayragim tasidigi devletin veya bu kisilerin tabiiyetinde

bulunduklar: devletin adli veya idari makamlar: nezdinde ac¢ilabilir.

2- Disiplin konusunda bir kaptan brévesi veya yeterlilik veya ehliyet belgesi vermis
olan devlet, belge sahibi, bu devletin vatandas: olmasa dahi, yasal yollara riayet
ederek, bu belgelerin geri alinilmasina karar verme hususunda miinhasir yetkili

olacaktir.

3- Bayrak devleti yetkilileri disinda hi¢ bir makam tarafindan sorusturma amaciyla
da olsa, gemiye el konulmast veya geminin seferden alikonulmasi

emredilmeyecektir.”

b) SOLAS 1974 Boliim C Deniz Kazalar1

Madde 21 - Deniz Kazalar

“(a) Her idare bu konvansiyonunun hiikiimleri geregince kendi gemilerinde meydana
gelen deniz kazalarimin aragtirilmast sorumlulugunu, eger boyle bir arastirma
mevcut kurallarda istenilebilecek degisiklikleri belirlemeye yardimci olacaksa

tistlenir.

(b) Konvansiyona taraf olan her hiikiimet, yaptigt arastirma sonuglarini IMO’ya
bildirmekle yiikiimliidiir. IMO nun bu arastirma sonug¢larina dayanan hi¢bir raporu
veya tavsiyesi ilgili gemilerin milliyetlerini veya kimliklerini aciga vurmak veya

gemileri veya kisileri sorumlu tutmak olmayacaktir.
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c¢) 1966 Tarihli Uluslararas1 Yiikleme Sinir1 (Load-Line) S6zlesmesi

Madde 23 - Deniz Kazalan

“(a) Her idare bu konvansiyonunun hiikiimleri geregince kendi gemilerinde meydana
gelen deniz kazalarimin arastirilmast sorumlulugunu, eger béyle bir arastirma
mevcut kurallarda istenilebilecek degisiklikleri belirlemeye yardimci olacaksa

tistlenir.

(b) Konvansiyona taraf olan her hiikiimet, yaptigi arastirma sonuglarini IMO ’ya
bildirmekle yiikiimliidiir. IMO ’nun bu arastirma sonuglarina dayanan hi¢bir raporu
veya tavsiyesi ilgili gemilerin milliyetlerini veya kimliklerini agiga vurmak veya

)

gemileri veya kigileri sorumlu tutmak olmayacaktir.’

d) MARPOL 73/78

Madde 12 - Deniz Kazalari

”(1) Her idare bu konvansiyonunun hiikiimleri geregince kendi gemilerinde meydana
gelen deniz kazalarmmin arastiriimast sorumlulugunu, eger boyle bir kaza deniz

cevresine biiyiik zarar vermis ise tistlenir.
(2) Konvansiyona taraf olan her iiye, eger yapilan arastirma sonuglari mevcut

kurallarda istenilebilecek degisiklikleri belirlemeye yardimci olacaksa arastirma

sonuglarint IMO ’ya bildirmekle yiikiimliidiir. ”
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e) Ticari Gemilerde Asgari Standartlar (1976) (ILO NO.147)

Madde 2

“Bu konvansiyona taraf olan her tiye--
(g) kendi idaresine kayitli olan gemilerde meydana gelen ciddi deniz kazalarini
ozellikle can kaybi ve yaralanma olanlari resmi olarak arastirmakla yiikiimliidiir ve

’

boyle bir arastirmanin sonug raporu aleni olmalidir.’

f) Is Kazalarinin Onlenmesine (Gemiadamlar1) iliskin S6zlesme (ILO 134)

Madde 2

“Yetkili makam her deniz iilkesinde, is kazalarimin uygun sekilde rapor
edilebilmesi, arastirilabilmesi ve bu kazalar hakkinda kapsamli istatistikler
tutulmasi ve incelenebilmesi igin gerekli tedbirleri alir. Tiim i kazalar: bildirilir
ve istatistikler 6liimciil kazalar veya geminin zarar gordiigii kazalarla sinirli kalmaz.
Istatistikler  is kazalarimn — sayisim,  niteligini, nedenlerini  ve  sonuclarim
kapsayacak ve kazanin geminin hangi béliimiinde, ornegin giiverte, makine dairesi
veya yemek yeme yeri- ve nerede meydana geldigini -ornegin denizde veya
limanda belirtir. Yetkili makam, éliimle veya ciddi yaralanma ile sonug¢lanan
is kazalart ile ulusal yasalar ve yonetmeliklerde belirtilen diger tiim kazalarin

nedenleri ve kosullar: hakkinda arastirma yapar.”
Madde 3
”Denizcilikteki istihdama 6zgii risklerden kaynaklanan kazalarin onlenmesi igin

saglam bir temel olusturmak amacuyla, bu tiir kazalarin genel seyri ve istatistiklerin

ortaya koydugu tehlikeler hakkinda arastirmalar yapilir.”
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g) Liman Islerinde Saglik ve Giivenlige Iliskin S6zlesme (ILO 152)

Madde 36
“Her tiye, ulusal mevzuat veya ulusal uygulayim ve kosullarla tutarli diger uygun

metotlar kullanarak ve is¢i ve isverenlerin ilgili orgiitlerine damstiktan sonra;

..........

meslekle ilgili ozel tehlikelere maruz kalmis isciler icin gerek goriilen ozel

sorusturmalarin kapsamini,
........ tayin edecektir.”

Madde 39
“Is kazalari ve hastaliklarimn énlenmesi calismalarina yardimer olmak iizere
bunlarin yetkili makamlara bildirilmesi ve gerekiyorsa sorusturulmasint saglamak
icin gerekli onlemler alinacaktir.”

2.4.2 Uluslararasi Deniz Kaza inceleme Kurullar

2.4.2.1 Uluslararas: Denizcilik Orgiitii IMO)

Birlesmis Milletler Teskilati’'na bagli bir uzmanlik kurulusu olan IMO

(Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii), seyir ve yolcu emniyetini saglamak ve deniz

kirliligini Onlemek amaciyla 1948'de Cenevre'de toplanan B.M. Denizcilik

Konferansi1 sonucunda IMCO adiyla kurulmus ve 1982' de de IMO adini almistir.

IMO 169 iiye devlet ve 3 adet haklar1 sinirl {iye devletten olusan bir kuruldur. Gemi

emniyet standartlar1 uluslararast seviyede IMO tarafindan gelistirilmekte ve

uygulamaya konulmaktadir. Daha sonra bu standartlar ulusal denizcilik Orgiitleri

tarafindan kendi iilkelerinde yiiriirliige konmakta ve uygulanmaktadir.
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IMO, fiiyelerin denizcilik uygulamalar1 hakkinda goriislerini tartigtiklar1 bir
forum ve yasa koyucu bir yapidir. IMO’nun kararlan ii¢ sekilde meydana gelir

(Kuehmayer; 2008:4);

- Konvansiyonlar,
- Kodlar ve

- Kararlar

Normalde kararlar {iye devletlere tavsiye niteliginde iken, konvansiyonlar
taraf olan iilkeler acisindan yasal zorunluluktur. Kodlar ise, bu ikisinin arasinda bir
yerdedir. IMO’nun deniz kazalarmi inceleme hakkindaki Deniz Kazalari inceleme
Kodu Kasim 1997°de A.849(20) No’lu karar baslig1 altinda tavsiye niteliginde kabul
edilmis ve kodun amaci olarak devletler arasinda deniz kaza ve olaylarina ortak bir
yaklagim ve igbirligini gelistirme olarak belirlenmistir. Daha sonra 2008 yilinda son
yapilan degisikliklerle, yeni kaza arastirma kodunun Boliim-1 ve Boliim-2 kisimlari
zorunlu hale gelmistir. 1 Ocak 2010 tarihinde yiiriirliige giren yeni kodun Bolim-3

kisminda ise rehber notlar ve aciklayici bilgiler bulunmaktadir.

IMO, teknik bir orgiittiir ve ¢alismalarinin pek ¢ogu bir takim komiteler ve alt
komiteler tarafindan yiiriitiiliir. Bunlardan en 6nemlisi Deniz Emniyeti Komitesi
(MSC)’dir. Deniz Emniyeti Komitesi’nin yiiriittiikkleri ¢alismalara uygun olarak
isimlendirilmis alt komiteleri vardir: Seyir Emniyeti (NAV), Telsiz Haberlesmesi ve
Arama-Kurtarma (COMSAR), Egitim ve Vardiya (STW); Yangindan Korunma (FP);
Bayrak Devleti Uygulamalar1 (FSI) v.s...

IMO’nun Bayrak Devleti Uygulamalar1 (FSI) alt komitesinin IMO
Sekreteryasindan aldig1 deniz kaza inceleme raporlarini analiz eden, kaza analizleri
lizerine bir yazisma ve c¢alisma grubu vardir. Yazisma ve g¢alisma gruplarinin
tavsiyeleri FSI alt komitesi tarafindan onaylandiktan sonra diger IMO kurullarina

iletilmektedir (http://www.imo.org).
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2.4.2.2 MAIFA - Deniz Kaza Arastirmacilar1 Asya Forumu

Asya bolgesindeki deniz kaza arastirmacilarinin ilk toplantist Ekim 1998°de
Tokyo’da yapilmistir. Asya bolgesinde yapilan deniz kaza aragtirmalari iizerine fikir
alig-verigi yapmak amaciyla gerceklestirilen ve resmi olmayan bu toplantiya ilk
etapta dort adet arastirma orgiitiiniin delegeleri katilmustir. lerleyen yillarda toplant:
resmi bir foruma doniligmils ve bdlgede bulunan diger arastirma Orgiitleri de

toplantilara katilmaya baslamistir (http://www.maifa.info).

Forumun amaci, Asya bolgesinde meydana gelen deniz kirliligini 6nlemek ve
deniz emniyetini saglamak icin, deniz kaza arastirmalari konusunda iiye
organizasyonlar arasinda isbirligi ve iletisimi saglamak olarak belirlenmistir. Asya
bolgesinde faaliyet gosteren her deniz kaza arastirma organizasyonunun foruma iye
olabilecegi belirtilmistir. Forum toplantilar1 yillik olarak yapilmakta ve yapilan son
toplantida bir sonraki toplantinin tarihi ve yeri belirlenmektedir. Toplantiya ev
sahipligi yapan iilke, toplantiyr yonetmektedir. Uye organizasyonlar tarafindan
yapilan onergeler fikir birligi ile karar verilmekte ve herhangi bir oylamaya gerek

duyulmamaktadir (http://www.maifa.info).

2.4.2.3 MAIFF — Deniz Kaza Arastirmacilar1 Uluslararasi Forumu

MAIFF, deniz emniyetini saglamak ve deniz kirliligini 6nlemek amaciyla,
deniz kaza aragtirmalarinda bilgi, tecriibe ve fikirleri paylagsmak i¢in olusturulmus
uluslararas1 bir organizasyondur. Organizasyonun amaci, deniz kaza arastirmacilari
arasindaki isbirligini ve iletisimi gliclendirerek deniz kaza arastirmalarini
desteklemek ve ilerletmek olarak belirlenmistir. Foruma iiyelik, ticari ya da
idarelerin disindaki 6zel amacl kisiler hari¢ olmak iizere, deniz kaza arastirmacisi

olarak atanan herkese ac¢iktir (Kuehmayer, 2008:6).
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MAIFF’in ilk toplantist Haziran 1992°de 17 iiye idarenin katilimiyla
Kanada’da yapilmustir. Yillik olarak yapilan toplantilarda bir sonraki yillik
toplantinin tarihi ve yeri belirlenmektedir. Yillik toplantilarin haricinde iiyelerin

istemesi durumunda toplantilar yapilabilir (http://www.maiff.net).

2.4.3 Ulusal Kaza inceleme Kurullar

Deniz kazalarini arastirma zorunlulugu daha 6ncede belirtildigi iizere hemen
hemen tiim ana IMO/ILO Konvansiyonlarinda dile getirilmistir. Bu nedenle bu
konvansiyonlara taraf olan {ilkeler kendi bayrag: altindaki gemilerde ve kendi kara
sularinda meydana gelen deniz kazalarini incelemek {izere kendi ulusal kurullarini

kurmuslardir.

Kaza incelemelerinde idari yapt konusunda diinyada birgok farkl
uygulamalar mevcuttur. AB Deniz Emniyeti Kurulusu EMSA tarafindan kaza
arastirmalart kurumunun denizcilik idaresi disinda veya idareden bagimsiz ayri bir
yapilanma ic¢inde olmasi istenmektedir. Bunun nedeni, kaza arastirma sonuglarinda
siklikla  iilkenin  denizcilik  idaresinin  de denetim ve  Dbelgelendirme
islerinde eksikliginin tespit edilmesi ve bu ayr1 yap1 sayesinde denetim ve
belgelendirme makamina elestiri ile denetleme yapilabilmesine olanak saglanmasidir

(Avrupa Birligi 2009/18/EC Sayil1 Direktifi, 2009:6).

Diinyada EMSA’nin tavsiye ettigi dogrultuda kaza incelemelerini
gergeklestiren bagimsiz kurullar mevcuttur. Ornegin, Kanada’daki Kanada Ulastirma
Emniyet Komisyonu (The Transportation Safety Board of Canada-TSB) diger kamu
kurum ve kuruluslarindan ayr1 daimi bir sivil kurulustur. Kaza arastirmalarini yapan
bu sivil kurulug yillik olarak parlamentoya rapor sunmaktadir. Deniz kaza
arastirmalarinda, tecriibeli kaptan, basmiihendis ve gemi insa miihendisi
gorevlendiren TSB, insan hatalar1 ve ergonomi uzmanlhigi gerektiren kaza

arastirmalaria destek amaciyla uzmanlar saglamaktadir.
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Japonya’da Deniz Kaza Arastirma Dairesi (The Marine Accident Inquiry
Agency-MAIA) sadece deniz kaza arastirmalarini gerceklestiren sivil, bagimsiz ve
daimi bir kurulustur. Bu kurulus ilgili Bakanliga baghdir ancak, fonksiyonel olarak

sadece kaza arastirmalarindan sorumludur (EMSA, 2004:15-26).

USA’da ise, kaza arastirmalarini gergeklestiren iki kurum vardir. Bunlar,
Birlesik Devletler Sahil Giivenlik (United States Coast Guard-USCG) ve Ulusal
Ulastirma Emniyet Dairesi (The National Transportation Safety Board-NTSB) dir.
USCQG, deniz kaza arastirma haricinde baska gorevleri de gerceklestiren askeri,
bagimsiz ve daimi bir kurumdur. NTSB ise Ulastirma Departmanindan bagimsiz,
sivil ve merkezi bir kurumdur. Biitiin deniz kazalarinda ilk 6énce USCG bir 6n
arastirma baslatmakta ve bu arastirmanin sonucuna gore, ya kendisi tam bir kaza
incelemesi yapacagina karar vermekte ya da NTSB ile mutabik olarak arastirmanin
NTSB tarafindan gerceklestirilmesine veya USCG arastirmasina NTSB’den
temsilciler katilmasina karar verilmektedir. Ayrica, NTSB bir USCG gemisinin veya
kamuya ait olmayan gemilerin karistig1 ciddi kazalarda kendi incelemesini yapar ve
duruma gore kamuya ait olan veya olmayan gemilerin karistigi onemli deniz
kazalarinda ya da deniz olaylarinda kendi arastirmasin yiirtitebilir (EMSA, 2004:15-
26).

Ulkemizde deniz kaza arastirmalarm yiiriiten kurulus Denizcilik
Miistesarligi’dir. Kaza arastirmalarindan sorumlu uzman kadro, kurulusun iginde
yetismis uzmanlardan kaza incelemelerinde destek almaktadir. Kaza aragtirmalarinda
profesyonel denizcilik kokenli uzmanlar gorevlendirilmekte ve analiz ise merkezdeki

ekip tarafindan yapilmaktadir.

Calismamizin bu boéliimiinde diinyada s6z sahibi olan bazi ulusal kaza

inceleme kurullarinin organizasyon yapisindan ve ¢alismalarindan bahsedilecektir.
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2.4.3.1 Japon Kaza Inceleme Ajansi

Japon Yiiksek Deniz Kazalar1 Inceleme Ajansi (MAIA-The High Marine
Accidents Inquiry Agency of Japan) iki organizasyondan meydana gelmektedir;
birincisi, aragtirmalar1 yoneten sube miudirliigii; digeri ise, Deniz Arastirma
Mahkemesi yoluyla kazalarin nedenlerini yargilayan ve yargi yoluyla sonuglari
aciklayan Arastirma Ajansi’dir. Misyonunu “deniz kazalarinin nedenlerini
belirlemek ve benzer kazalarin meydana gelmesini Onlemek™ olarak belirleyen

MALIA, gorevlerini Ulastirma Bakanligi’nin biinyesinde yerine getirmektedir.

Japonya’daki deniz kaza aragtirma sistemi 1896°da “Denizcilerin Disiplin
Cezalar1 Kanunu” adi altinda kurulmus ve 1947°de “Deniz Kazalar1 Arastirma
Kanunu” olarak degismistir. 100 yili agkin bir siliredir yiiriirliikkte olan bu sistemin

gorevi (Kuahmayer, 2008:14);

- kazalar1 Onleme stratejisi gelistirmek amact ile deniz kazalarinin
nedenlerini tanimlama ve anlama,

- deniz emniyeti ile ilgili daha fazla bilgi, beceri ve teknolojiler kazanma,

- diger uluslararasi organizasyonlar ve denizci iilkeler ile isbirligi yapma,

- yapilan aragtirmalarin sonuglarin1 ve onlemleri diger ulusal kurumlara

iletmek olarak belirlenmistir.

2.4.3.2 Norve¢ Kaza Inceleme Kurulu

DNV klas kurulusunun anavatani ve Avrupa’nin ikinci en ¢ok gemi sahibine
sahip iilkesi olan Norve¢’te, 2007 yilina kadar 1903 tarihine dayanan Denize
Elverislilik Kanunu yiiriirliikte idi. Bu Iskandinav iilkesini uluslararasi seviyeye ve
Avrupa Birligi normlarina uygun hale getirmek icin Norveg, Subat 2007°de Ulusal
Meclis’ten gegen ve sadece gemi klaslamay1 degil onemli kararlar1 da igeren Gemi
Emniyeti Kanunu’nu yiiriirlige sokmustur. Gemi Emniyet Kanunu, tamamen sinirsiz

sorumluluga yeni bir yaklasim g¢er¢evesinde, Avrupa Birligi’nin “hata” konsepti ve
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ISM Kodu temelinde denize elverislilik terimi yerine emniyet yonetimi iizerine

odaklanmistir (Kuahmayer, 2008:17).

Gemi Emniyet Kanunu cercevesinde faaliyetlerine 2008 yilinda baglayan
AIBN, karayollarinda, demiryollarinda ve deniz yollarinda meydana gelen ciddi
kazalar1 incelemekle zorunlu bagimsiz bir yapidir. Amaci, kazalarin nedenlerini
belirlemek ve eger miimkiinse emniyeti saglamak amaciyla birilerini su¢clamaksizin
emniyet tavsiyeleri yapmaktir. Emniyet tavsiyeleri insan, teknik veya sistematik
faktorler tizerine olabilir. Bu tavsiyeler, teftis kurulu, bakanlik veya idari kurulus gibi
ilgili otoritelere ve operatorlere sunulur. Emniyet tavsiyelerinin, Ulastirma ve
Haberlesme Bakanlig1 ve Ticaret ve Endiistri Bakanlig1 tarafindan takibi yapilir ve

calismalardan AIBN bilgilendirilir (http://www.aibn.no).

2.4.3.3 Ingiltere Kaza inceleme Kurullari

Denizcilik endiistrisinde, deniz kazalar ve kaza aragtirmalari iizerine en genis
kapsamli kiiresel bilgi tabanmna sahip kurulus Ingiliz Lloyd’s Register (LR)
kurulusudur. LR ve Informa plc. 1986 yilindan 2001 yilina kadar LMIS- Lloyd’s
Denizcilik Bilgi Servisi adi altinda ortak calistyorlardi. LR, 1 Ocak 2002 yilinda
LMIS’tan ayrilarak tamamen farkli bir pazara girmistir. LR ve LMIS’in gemi bilgi ve
diinya kaza istatistikleri her zaman potansiyel bir bilgi kaynagi olmustur. 1952
yilindan itibaren, biitiin deniz kazalari, analizlere imkan saglayacak sekilde kaza

tiplerine gore LR’ye rapor edilmistir (Kuahmayer, 2008:21).

Ingiltere Deniz Kaza Arastirma Subesi (MAIB - The Marine Accident
Investigation Branch), diinya lizerindeki tiim UK bayrakli gemilerde ve UK sularinda
meydana gelen deniz kazalarini arastirmaktadir. MAIB, Ulastirma Subesi’nin i¢inde
ayr1 bir boliimdiir. MAIB enspektdrlerinin yetkisi ve kazalart arastirma ve raporlama
sistemi 1995 tarihli Ticari Gemiler Kanunu’nda belirtilmistir. MAIB, rapor edilen
deniz kazalarii elektronik ortamda veri taban1 olarak muhataza etmektedir. Boylece,
istenilen bilgilere hemen ulasilabilmesinin yani sira, istenilen kaza analizleri de

hemen gerceklestirilebilmektedir (http://www.maib.gov.uk).
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Denizcilik ve Kiy1 Emniyeti Ajans1 (MCA-Maritime and Coastguard Agency)
ise, tiim Ingiltere’de hiikiimetin deniz emniyeti politikalari1 uygulamaktan

sorumludur. Ajansin, arastirdigi 6ncelikli konular;

- Kazalar1 6nleme,

- Gemi Emniyeti,

- Seyir Emniyeti,

- Deniz Cevresini Koruma,
- Balikcilik Emniyeti,

- Arama ve Kurtarma

MCA, kaza oOnleme caligmalarindan daha ¢ok kiyr emniyeti konulariyla
ilgilidir. Kaza arastirmalar1 ile ilgili tim sorumluluk MAIB’e aittir (Kuahmayer,

2008:24).

2.4.3.4 U.S.A Kaza inceleme Kurullar

U.S Sahil Giivenlik’in Deniz Kaza Inceleme Béliimii, ticari gemilerinin
karistig1r incelemesi zorunlu biitlin deniz kazalarinin arastirmasini yapmaktadir.
Yapilan aragtirma sonuglari, gelecekteki deniz kazalarini 6nleme adina emniyet

tavsiyeleri olusturmada kullanilmaktadir (http://www.uscg.mil).

U.S. Sahil Giivenlik ve Denizcilik Idaresi (MARAD), pratik, dzgiir ve
giivenli bir uluslararasi deniz bilgi emniyet sistemi kurmak ve uygulamak igin,
aralarinda bir anlagsma yapmuslardir. Sistem emniyetli olmayan olaylarin bilgilerini
alacak, analiz edecek ve yayinlayacaktir. Bu ger¢eklesmeyen kaza veya sorun
olaylar1, denizcilik emniyetinde, kazalar daha gerceklesmeden 6nlemek adina gerekli
bilgilerin saglanmasinda, kesfedilmemis bir bilgi kaynagidir. Boylece, kazalarin
meydana gelmesi i¢in beklemek yerine, kaza meydana gelmeden 6nce 6nlemek adina
gerekli bilgiler saglanacaktir. Sistemin temel amaci, kazalarin ger¢eklesme sikligini,
can kayiplarini, yaralanmalarn ve c¢evre kirligini azaltmak ve denizcilere daha

emniyetli ve etkin deniz ¢caligsma ortami saglamaktir (Kuahmayer, 2008:25).
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2.4.4 Avrupa Birligi’nde Deniz Kaza inceleme Cahsmalar

Avrupa’da deniz kaza inceleme arastirmalarinin durumu Avrupa Birligi’nin
istedigi seviyede olmadig1 degerlendirilmektedir. Sadece birkac¢ devletin deniz kaza
aragtirmalart konusunda kendi ulusal yasalar1 ve bagimsiz organizasyonlari
mevcuttur. Bu nedenle, iiye devletler, bagimsiz deniz kaza arastirmalari
gerceklestirmek ve arastirma sonuglarini raporlamak icin gerekli diizenlemeleri
zorunlu olarak saglamak zorundadirlar. Diger tasima modlarinin aksine denizcilik
sektorti, genellikle ekonomik sebepler nedeniyle, etkili kaza aragtirmalar i¢in gerekli
araclar saglamada asir1 derecede isteksiz davranmaktadirlar. Bu nedenle Avrupa
Birligi Komisyonu 2006 yilinda, EMSA’nin yardimiyla deniz tagimacilig1 sektoriinde
temel kaza arastirma prensiplerini igeren bir direktif yaymlamistir (Kuahmayer,

2008:26).

2.4.4.1 Avrupa Denizcilik Emniyet Ajans1 (EMSA)

Avrupa sularinda meydana gelen Erika ve Prestige kazalarinda, gemi emniyet
standartlarinin idareler tarafindan etkin bir sekilde yerine getirilememesinden dolayz,
Avrupa Komisyonu gemi emniyeti ve deniz ¢evresinin korunmasi konusunun,
Avrupa deniz tagimacilig1 politikasinin en 6nemli maddesi oldugunu vurgulamis ve

EMSA’nin kurulusunu onaylamistir (Kuahmayer, 2008:26).

EMSA’nin temel amaci, deniz emniyeti, gemilerden kaynaklanan kirlilik ve
gemilerde emniyet konularindaki AB kurallarinin gelistirilmesi ve uygulanmasinda
Avrupa Komisyonlarina ve iiye devletlere teknik ve bilimsel destek saglamaktir

(http://www.emsa.europa.eu).

Avrupa Birligi’ne tiye iilkelerin deniz kaza incelemelerinde heniiz belli bir
standardi saglayamamustir ve aragtirma yontemlerinde ¢ok onemli farkliliklar s6z
konusudur. Bazi iilkeler arastirmalarini sistematik olarak yaparken, bazi iilkeler ise
sistematik olmayan bir yOntemle yiizeysel olarak yapmaktadir. Hatta, bazi iiye

devletlerin kaza arastirmalarim1 yiiriitecek altyapisi dahi yoktur. Bu nedenle
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EMSA’nin en 6nemli giindem maddelerinden biri, tiim topluluk iiyelerince kaza

arastirmalarina ortak bir yaklasimin saglanmasidir (EMSA, 2007:2).

EMSA, Avrupa Komisyonu ve iiye devletlere, deniz kazalar1 ve olaylar
lizerine giivenilir, objektif ve karsilastirmali bir bilgi kaynagi saglamak amaciyla,
EMCIP (European Marine Casualty Information Platform) adi altinda bir bilgi
sistemi kurmus ve uygulamaya sokmustur. EMCIP, arastirma kurumlarindan
saglanan kaza bilgilerini iceren bir veri tabanidir. EMCIP verilerinin kullanilmasi
sayesinde, EMSA standart bir formatta Avrupa istatistiklerinin olusturulmasini

saglamaktadir (EMSA, 2007:2).

2.5 DENIZ KAZA INCELEMELERI MEVZUATI

2.5.1 Deniz Kazalar inceleme Kodu

Deniz kaza incelemelerinin uluslararasi temel mevzuati olan Deniz Kazalari
Inceleme Kodu Kasim 1997°de IMO tarafindan A.849(20) No’lu karar bashg altinda
tavsiye niteliginde kabul edilmis ve kodun amac1 olarak devletler arasinda deniz kaza

ve olaylarina ortak bir yaklasim ve isbirligini gelistirme olarak belirlenmistir.

IMO orgiitii daha 6nce de birtakim kararlarla karsilikli igbirligini destekleyen
calismalar yapmistir. Bunlarin ilki Kasim 1968’de kabul edilen “Deniz Kazalarinin
Resmi Sorusturmalarina Katilim” (Res.A.173(ES.IV)) baglig1 altindaki karardir.
Bunu Kasim 1975°te kabul edilen “Deniz Kaza Arastirmalarinin Yonetimi” (Res.
A.173(ES.IV)) baghig altindaki karar; Kasim 1979°da kabul edilen “Deniz Kazalar1
Arastirmalarinda  Bilgi  Degisimi” (Res.A.440(XI)) ve “Konvansiyonlarin
Uygulanmasinda ve Deniz Kazalarmin Arastirilmasinda Idarelerin Personel ve
Kaynak Ihtiyac1” (Res.442(XI)) basliklar1 altindaki kararlar ve 1989°da kabul edilen
“Deniz Kazalar1 Arastirmalarinda Isbirligi” (Res.A.637(16)) bashgi altindaki karar
izlemistir. Daha sonra tiim bu kararlar bir araya getirilip genisletilerek “Deniz

Kazalarmi ve Olaylarmi Inceleme Kodu” bashig: altinda kabul edilmistir.
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Ilk SOLAS Konvansiyonu kabul edildiginden beri, uluslararasi deniz
endiistrisinin yapisinda ve uluslararast kurallarda biiylik Olclide degisiklikler
olmustur. Bu degisikliklerle beraber artan devlet sayisi, kaza incelemelerinde degisik
siire¢ ve prosediir farkliliklarin1 da beraberinde getirmistir. Bu kod, bazi zorunlu
gereklilikleriyle, deniz kazalarini ve olaylarini aragtirma ile ilgili uluslararasi ve
ulusal kanunlardaki degisiklikleri g6z oniinde bulundurarak, bayrak devletinin, kiy1
devletinin, IMO’nun ve denizcilik endiistrisinin yararina objektif olarak deniz

emniyeti aragtirmalar1 imkanini saglamak i¢in diizenlenmistir.

Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO) Denizcilik Giivenlik Komitesi (MSC)
84. toplantis1 7-16 Mayis 2008 tarihinde Londra’da “Bir deniz olayinda veya deniz
kazasinda yapilacak emniyet sorusturmasi icin uluslararasi standartlar ve tavsiye
edilen eylemler “Casualty Investigation Code” (Kaza Arastirma Kodu)” ad:r altinda
toplanmistir. Toplantida, ilgili SOLAS Kisim XI-1’de degisiklik yapilarak, yeni
Kural VI eklenmistir. (Deniz Kazalarim ve Olaylarini Sorusturmak Icin Ek
Gereksinimler). Boylece yeni kaza arastirma kodunun Boliim-1 ve Boliim-2 kisimlari
zorunlu hale gelmistir. 1 Ocak 2010 tarihinde yiiriirliige giren Kod’un Bolim-3

kisminda ise rehber notlar ve agiklayici bilgiler bulunmaktadir.

Kaza inceleme Kodu’nun igeriginden kisaca bahsedecek olursak;

2.5.1.1 Kodun Amaci

Deniz Kaza Inceleme Kodu Bé6lim 1’de kodun amaci, deniz kazalari ve
olaylar iizerine yapilan deniz emniyet arastirmalarina devletlerin ortak bir yaklagim
gostermesini saglamak olarak belirtilmistir. Deniz emniyet arastirmalarinin amaci
sucluyu ya da sorumluyu aramak degil, deniz kazalarinin ve olaylarinin gelecekte
tekrar olmasini engellemektir. Bunun i¢in de, devletlerin ortak bir yontem ve
yaklagim uygulayarak kazalarin altinda yatan nedenleri agiga ¢ikarmak igin genis

capta bir arastirma yapmalar1 ve raporlarin1 IMO’ya sunmalar1 gerekmektedir.
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Yine Boliim 1’in amag¢ kisminda her bayrak devletinin kendi bayrag: altindaki
gemilerin karistigr kazalarda, eger yapilan kaza incelemesi mevcut kurallarin
degismesi yoniinde bir sonug ortaya cikaracaksa ya da biiyiik bir cevre kirliligine
neden olunmusgsa, kaza incelemesi yapmak zorunda oldugu belirtilmistir. Ayrica, kiy1
devletleri de kendi kiy1 alanlarinda meydana gelen deniz kazalarini arastirma hakkina

sahiptir.

2.5.1.2 Zorunlu Standartlar

“Zorunlu Standartlar” baslhig1 altindaki Deniz Kazalar1 inceleme Kodu Béliim
2’nin ilk kisminda her devletin, kendi iilkesinde deniz emniyet arastirmalarini
gerceklestiren otoritelerin  iletisim  bilgilerini  IMO’ya bildirmeleri  gerektigi

belirtilmistir.

Agik denizlerde veya 0zel ekonomik bilgede deniz kazasi meydana
geldiginde, kazaya karisan gemilerin bayrak devleti, diger ilgili devletleri miimkiin
oldugunca ¢abuk bir sekilde bilgilendirmelidir. Bir kiy1 devletinin bdlgesel denizinde
kaza meydana geldiginde, bayrak devleti ve kiy1 devleti birbirlerini ve diger ilgili
devletleri miimkiin oldugunca ¢abuk bir sekilde bilgilendirmelidir. Bilgilendirmenin
format1 ve igeriginin hangi bilgileri i¢germesi gerektigi yine kodun bu boliimiinde

aciklanmistir.

Deniz emniyet arastirmasi her ¢ok ciddi deniz kazasi i¢in gergeklestirilmelidir.
Cok ciddi deniz kazasina karisan geminin bayrak devleti, bu koda uygun olarak deniz

emniyet aragtirmasinin yapilmasindan ve tamamlanmasindan sorumludur.

Devletlerin kendi deniz emniyet arastirmalarini kendilerinin gerceklestirme
haklar1 sakli kalmak tizere, kazaya karigan gemilerin bayrak devletleri, kiy1 devletleri
ve ilgili diger devletler kendi aralarinda anlagarak kazayi kimin aragtiracagina karar
verebilirler. Eger bir anlasmaya varamazlarsa, kazayla ilgili her devlet, bu kod
dahilindeki yiikiimliilik ve haklar ve diger uluslararasi kurallar ¢ercevesinde kendi

arastirmasini gergeklestirebilir.
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Biitiin devletler, kendi yerel mevzuatlarini, deniz kaza arastirmacilarinin
gemiye ¢ikmasi, kaptan, gemi personeli ve diger ilgili kisileri sorgulamasi ve deniz
emniyet aragtirmasi kapsaminda gerekli delilleri toplamasi konusunda uygun hale

getirmelidir.

Deniz emniyet arastirmasi yapan devletler, arastirmacilariin tarafsiz ve
objektif olmasii saglamalidir. Deniz kaza arastirma raporu iizerinde, bu raporun
sonucundan etkilenecek kisi veya kurumlarin yonlendirmesi veya miidahalesi

olmamalidir.

Eger, bir gemi adaminin tanikligina bagvurulacaksa, tanigin ifadesi miimkiin
olan en kisa zamanda alinmalidir. Tanigin ifadesi alindiktan sonra tekrar gemisine en
kisa zamanda dontisii saglanmalidir. Gemi adamlarinin insan haklar1 her zaman

oncelikli olarak gozetilmelidir.

Istenildigi takdirde, deniz kaza arastirmasi yapan devlet taslak raporun bir
kopyasini1 degerlendirmesi i¢in ilgili diger devletlere gonderebilir. Kaza arastirmasi
yapan devlet, ilgili diger devletlere taslak raporu hakkindaki goriislerini bildirmeleri
icin 30 giin veya karsilikli anlasma olmasi halinde belirleyecekleri siire kadar zaman
verebilir. Kaza arastirmasi yapan devlet sonu¢ raporu hazirlarken, bu ilgili
devletlerin yorumlarin1 dikkate alir. Ancak belirtilen siire i¢inde diger devletlerin

goriislerini alamazsa, kendi sonug¢ raporunu hazirlar.

Kaza arastirmasi yapan devletler her ¢cok ciddi kaza i¢in yaptiklar1 deniz kaza
arastirmasi sonug raporlarini IMO’ya sunarlar. Cok ciddi olmayan deniz kazalar1 ve
deniz olaylarinin sonug¢ raporlar1 da e8er kazalarin gelecekte tekrar olmasini
onleyecek sonuglar iceriyorsa, IMO’ya sunulabilir. Hazirlanan sonu¢ raporlarina
kamunun ve denizcilik endiistrisinin ulagabilmesi de devletler tarafindan

saglanmalidir.
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2.5.1.3 Tavsiye Edilen Uygulamalar

“Tavsiye Edilen Uygulamalar” bashigi altindaki Deniz Kazalari inceleme
Kodu Boliim 3’in ilk kisminda idarelerin sorumluluklari belirtilmistir. Devletler,
deniz kaza arastirmasi yapan otoritelere, bu kodun kapsaminda gerekli deniz kaza
incelemelerinin yapilabilmesi i¢in yeterli malzeme, finansal kaynak ve yetismis

personel saglamalidir.

Bu boliimde ayrica aragtirmanin prensipleri belirtilmistir. Bir deniz emniyet
arastirmasi bagimsiz, sucluyu ya da sorumluyu aramaksizin sadece emniyet odakli,
ilgili devletler, kisiler veya kurumlarla koordineli ve kaza hakkinda yapilan diger
arastirmalar (kriminal incelemeler v.s.) gibi miimkiin oldugu kadar o&ncelikli

olmalidir.

Cok ciddi olmayan deniz kazalarinin ve deniz olaylarin incelenmesi, ilgili
devletler arasinda kaza incelemesi hakkinda uzlagma aranirken dikkat edilecek
faktorler, bir kaza arastirmasinin icerigi ve yorumu hakkinda taraflara bildirim,
arastirmanin koordinasyonu, delil toplanmasi, bilgilerin glivenilirligi, taniklarin ve
ilgili taraflarin korunmasi, taslak ve sonug¢ rapor ve bir kaza arastirma dosyasinin

yeniden agilmasi bu bdliimde bahsi gecen diger konulardir.

Kodun ek kismi deniz kazalarinda insan faktorii arastirmalarinda kullanmak
icin basamak basamak sistematik bir yaklasim sunmaktadir. Bu yaklagim insan
faktoriinii konu alan birtakim c¢aligmalarin (SHEL modeli, Reason modeli v.b.)

birlesimi ve uyarlamasidir.
2.5.2 Ulkemizdeki Deniz Kaza inceleme Calismalari ve Yasal Mevzuat
Tiirkiye’nin diinya deniz tasimaciligi sisteminin aktif bir {iyesi olmasi ve

Ozellikle sahip oldugu Bogazlarda, biiyiik hacimlerde ve tehlikeli kargo tasiyan

gemilerin kalabalik yerlesim merkezlerinin bulundugu kiyilara c¢ok yakin
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mesafelerden gecmesi sebebiyle Tiirkiye kiyilar1 6zellikle Bogazlarimiz her zaman

deniz kazasi gerceklesmesi riskini en iist derecede tasimaktadir.

Uluslararast Deniz Savunmalar1 Enstitlisi’niin  yaptig1 bir arastirma
sonucunda, orta boylu bir LPG tankerinin infilak etmesi sonucu li¢ kilometrekarelik
alanda yasam alami tehlikeye girerken, 20 kilometrekarelik bir alanda ise 8,5

siddetinde bir depremin olacagi agiklanmistir (Ece, 2009:1).

Normal hava ve deniz kosullarinda bile deniz kazalari agisindan riskli olan
Bogazlarimizda, risk diizeyi goriisiin kisithh oldugu durumlarda daha da artmaktadir.
Bogazlardan gecen tehlikeli yiik tagiyan gemiler bolgede yasayan insanlar i¢in biiyiik
risk tagimaktadir. Bu nedenle, meydana gelen deniz kazalarinin incelenerek, kaza
nedenlerinin belirlenmesi ve kazalarin ve sonuglarinin uluslararasi arenada gii¢lii bir
sekilde dile getirilerek konunun Oneminin anlatilmasi, Bogazlar oncelikli olmak

tizere kiy1 alanlarimizin hakettigi ehemmiyetin verilmesini saglayacaktir.

Ulkemizde kisa bir zaman oOncesine kadar IMO’nun istedigi amag¢ ve
dogrultuda deniz kazalar1 arastirmasi yapilmamistir. Bu durum, hem kazalarin
arastirilmamasi sonucu, kazanin ardindaki gergek nedenlerin bilinememesi ve gerekli
tedbirlerin alinamamas1 sonucu kendi gemilerimizi ve denizlerimizi olumsuz
etkiledigi gibi kendi kiyilarimizda kaza yapan yabanci bayrakli gemilerin otoriteleri
ile igbirligi kuramamamiza dolayisiyla lilkemizin uluslararasi alanda ve IMO’da
itibar kaybma yol agmistir. Bogazlarimizda meydana gelen bir¢ok onemli kaza
bilimsel olarak arastirnllmadigindan, Bogazlar konusunda denizcilik diinyasina
sesimizi duyuramamamiza ve Bogazlar rejiminde zorluklar yagamamiza yol agmustir.
Halbuki diinyada ses getiren ve biiyiik ¢evre kirliligi meydana getiren deniz kazasi
sonuclarini inceledigimizde, bu kazadan en ¢ok olumsuz etkilenen iilkenin kendini
uluslararas1 arenada iyi temsil etmesiyle birtakim kurallarin degismesini veya yeni
kurallarin  yiiriirliige girmesini sagladigim1  goriiriiz.  Ornegin, 1967 yilinda
Ingiltere’nin giiney kiyilarinda meydana gelen “Torrey Canyon” kazasi sonucunda
120.000 ton petrol denize dokiilmiis ve biiyiik cevre kirliligi meydana gelmistir. Bu
kazanin akabinde 1969 yilinda “Tankerlerden Kaynaklanan Petrol Kirliliginin
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Sorumlulugu ve Tazmini Uluslararas1i Sozlesmesi (CLC)” yiiriirliige girmistir. Bir
baska ornek ise 1989 yilinda Alaska’da meydana gelen “Exxon Valdez” kazasi ve
sonucunda meydana gelen 37.000 tonluk petrol kirliligidir. Bu kaza sonucunda da

1990 yilinda ABD Petrol Kirliligi Yasast (OPA 90) kabul edilmistir.

Goriildigi gibi, IMO’nun degisen kosullara ve meydana gelen deniz
kazalarina tepkisel hareketi yeni konvansiyonlara neden olmaktadir. IMO’nun kabul
ettigi bu yeni konvansiyonlara taraf olan ve imzalayan devletler, konvansiyonun
sartlarin1 yerine getirmek ve kendi i¢ hukukuna ge¢irmek zorundadir. Ciinkii IMO
Genel Kurul tarafindan kabul edilen kod ve kararlarin hiikiimetler {zerinde
baglayiciligr yoktur. igerikleri agisindan biiyiik dnem tasiyan kod ve kararlar iilkeler

tarafindan kendi i¢ hukuklarina gecirmek suretiyle uygulama alani kazanirlar.

IMO soézlesmelerinin  muhatabi  durumundaki makam olan Denizcilik
Miistesarlig1 yetkilileri, imzaladigimiz konvansiyonlar nedeni ile iistlendigimiz bu
aragtirma sorumlulugumuzun yerine getirilmesi ve sistemin kurulmasi i¢in 2002
yilinda gerekli diizenlemelere baslamis ve bu diizenlemeler kapsaminda her bolgeden
deniz kazalar1 arastirmasinda yer alabilecek uzmanlar belirlenmis, toplantilar
yapilmistir. Deniz kazalar1 arastirmasit i¢in gerekli mevzuat, idari yapi,
aragtirmacilarin egitimi, tahmini masraflar ve aragtirma yontemleri konularinda IMO
ve denizcilikte ileri iilkelerle temaslar kurulmustur. Deniz kazalarini inceleme
konusundaki yasal dayanak olan “Deniz Kazalarmm Incelenmesine Yonelik
Yonetmelik” konuyla ilgili uluslararasi sozlesmelere paralel olarak hazirlanmis ve
31.12.2005 tarihli ve 26040 sayili resmi gazetede yayimlanarak yiiriirliige girmistir.
Yonetmeligin amaci, deniz kazalarinin etkin bir sekilde incelenmesini saglamak,
kazalara neden olan faktorleri belirlemek, ayn tip kazalarin tekrar olmasin1 6nlemek
amactyla Oneriler hazirlamak, denizde can ve mal emniyetini arttirmak ve
uluslararas1 sozlesmeler kapsaminda yiikiimliiliiklerini yerine getirmek olarak
belirlenmistir. Yonetmeligin igerigi ve uygulanmasi konusu c¢alismamizin ilerleyen

boliimiinde ayrintili olarak ele alinacaktir.

70



2.6 BIiR DENiZ KAZASININ INCELEME SURECI

Deniz Kazas1 Arastirmacilar1  Uluslararast Formu (Marine Accident
Investigators International Forum — MAIIF) tarafindan yayimlanan Arastirmaci
Kilavuzu (Investigator Manual)’unda meydana gelen bir deniz kazasinin siddeti ve
sonuglarina gore, her biri i¢in farkli bir yaklasim gereken {i¢ temel arastirma seviyesi

oldugu belirtilmistir;

Cok ciddi kazalar, ¢ok ayrintili bir kaza arastirmasi gerektirir. Medya
koordinatorleri, teknik uzmanlar, laboratuar arastirma olanaklar1 ve bayrak devleti
tarafindan saglanmis diger tiim uzmanlarla desteklenmis bas aragtirmaci liderliginde
birka¢ uzmandan olusan bir kaza arastirma ekibi kurulmalidir. Sonug raporu, kazaya
karisan gemilerle ilgili iilkelerde olusturulan degerlendirme komisyonlarinin ve tiim

katilimcilarin katkilarini icermelidir.

Daha az ciddi deniz kazalari normal olarak daha diisiik seviyede bir inceleme
gerektirir. Genel olarak bir veya iki uzman kaza arastirmasi i¢in gorevlendirilir ve bu
uzmanlar taniklarla konusur, delil toplar ve bayrak devletinin destegiyle gerekli

calismalar1 yaparak, bayrak devletine sonug¢ raporunu hazirlar.

Kiigiik deniz kazalarinda ise, eger saha arastirmasi gerekiyorsa normal olarak
sadece bir uzman taniklarla irtibata geger, delilleri toplar, degerlendirir ve bayrak
devletinin incelemesi i¢in bir arastirma dosyas1 hazirlayarak istatistiksel analizler i¢in

temel detaylar1 saklar.

U.S.A.’da deniz kaza arastirmacilar1 egitim notlarinda, IMO ve USCG deniz
kaza incelemeleri sistem yaklagimlart asagidaki gibi 6zetlenmistir (Denizcilik

Miistesarligi, 2008);
IMO’nun kaza incelemelerinde sistematik yaklasimi;

1- Olay verilerini toplamak,

2- Olaylar sirasin1 belirlemek, yasananlari kronolojik siraya koymak,
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3- Emniyetsiz eylemleri veya kararlari ve emniyetsiz kosullar1 belirlemek.
(kazanin gerceklesmesine dncelikli olarak neden olan ve olayin altinda yatan
tehlikeli durumlari ve insan hatalarini belirlemek)

4- Hata veya ihlalin tipini tanimlamak. (insan hatasinin siniflandirmasini
yapmak)

5- Kazanin altinda yatan faktorleri belirlemek. (organizasyonun veya sistemin
tamaminda emniyetsiz durumlar1 incelemek)

6- Potansiyel emniyet sorunlarini ve bu sorunlari gidermek i¢in alinacak

emniyetli eylemleri belirlemek. (sonug ve tavsiyeler gelistirmek)

USCG’1n kaza incelemelerinde sistematik yaklagimi;

1- Bir zaman ¢izelgesi olusturma (olaylar1 kronolojik siraya koyma)

2- Kazanin nedenini ve insan hatasi analizi yapmak. (sistemin derin analizini
yapmak ve kazadaki insan faktorlerinin analizini yapmak)

3- Sonuglar1 ¢ikarmak.

4- Emniyet tavsiyelerini yayinlamak.

Deniz kaza inceleme raporlarinin sonucuna gore, her bayrak devleti aym tip
bir kazanin tekrar yasanmamasi icin kendi almasi gereken bir 6nlem veya mevzuat
degisikligi varsa gergeklestirmekle beraber ve ayni zamanda IMO calismalari igin,
IMO bildirim formunu doldurarak IMO’ya bildirim yapmak zorundadir. IMO’da
yeni ¢ikarilmasi veya degistirilmesi ya da gilincellestirilmesi diisiiniilen kurallar i¢in
bu bildirimler ¢ok dnemlidir. Basit bir insan hatasindan kaynaklanan deniz kazasinin
sonu¢ raporu, ayni tip bir deniz kazasinin tekrar yaganmamasi i¢in bize bir¢ok yeni
seyler Ogretebilirken, COLREG’in yanlis uygulanmasi sonucu ¢atigmadan
kaynaklanan deniz kazasinin sonug raporu bize yeni bir seyler gostermeyebilir. Farkl
bir ¢atisma ise, asir1 ¢aligma, yonetim prosediirleri, egitim, sertifikalandirma ve
kopriitistii dizayn1 gibi konular1 yeniden gozden gecirmeyi gerektirebilir. Sonug
olarak, her kaza kendi kapsaminda mutlaka degerlendirilerek bayrak devletlerince

IMO’ya raporlanmasi gerekmektedir.

72



Bu nedenden dolay1 deniz kazasi arastirmasi, birgok yetenege sahip iyi
yetistirilmis personel ile yerine getirilmesi gereken dnemli bir gorevdir. Deniz kaza
inceleme uzmanlarinin sahip olmasi gereken yetenekler en azindan merakli bir yap,
bu ¢esit bir ¢alismaya adanmiglik, sabirli ve dikkatli ve ¢aliskanlik olmalidir. Gemi
operasyonlari hakkinda iyi bir gegmise sahip olmalar gerekir. Teknik beceri, azim ve
mantik profesyonelliin temel araglaridir ve alcakgoniilliiliik, diiriistliik ve insani
degerler saygi onlara yol gosteren kurallar olmalidir. Her idarenin maalesef bu
degerlere sahip yeterli uzmani olmayabilir. Ama en azindan bir tane tecriibeli uzman
her kaza incelemesinde yer almali ve kaza incelemesi ve raporlama mutlaka yerine

getirilmelidir (Denizcilik Miistesarligi, 2008).

Bryant (2008)’ a gore, bir deniz kaza incelemesinin deniz endiistrisi igin
degerli sayilabilmesi igin, li¢ 6onemli kriter vardir. Birincisi, rapor biran &nce
tamamlanmalidir. Bir kaza gerceklestikten {i¢ y1l ya da daha uzun yillar sonra raporu
gormek hos bir durum degildir. Ikincisi, hazirlanan rapora ilgilenen herkes
ulasabilmelidir. Sadece belli makamlarca ulasilabilir olan en iyi raporun bile ¢ok
fazla degeri yoktur. Ugiinciisii, rapor kazanin ana nedenine odaklanmalidir.
Aragtirma siirecinin amaci, birilerini suglamak degil, gelecekteki kazalar1 6nlemektir

(Bryant, 2008:1).

2.6.1 Deniz Kazalarmn Incelenmesine Iliskin Yonetmelik’te Kaza

inceleme Yontemi

Deniz Kazalarmin Incelenmesine Iliskin Yonetmelik kapsaminda, Denizcilik
Miistesarligi, iilkemizin i¢ sulari, karasulari, miinhasir ekonomik bolgesi ile ulusal ve
uluslararas1 hukuk kurallar1 uyarinca egemenlik ve denetimi altinda bulunan deniz
alanlarinda Tiirk ve/veya yabanci bayrakli gemilerden veya bu alanlar haricindeki
tim deniz alanlarinda Tiirk bayrakli gemilerden kaynaklanan yahut bu gemilerde
meydana gelen deniz kazalarin1 incelemeye yetkilidir. Ancak bu yonetmelik, Tiirk
donanmasina bagli harp ve yardimci gemileri Sahil Giivenlik Komutanhgr ve
Emniyet Genel Miidiirliigii hizmetlerine tahsisli gemiler ile idari hizmetlere tahsisli

olup ticari amagla kullanilmayan devlet gemilerine ve iilkemizdeki tersane, ¢ekek
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yeri, marina ve liman gibi tesislerde; bakim, onarim veya geminin bu yerlerde
bulunmasini gerektiren diger sebepler nedeniyle, kara kdkenli olup da gemide calisan
is¢i veya diger personelin yaralanmasi veya Oliimii ile sonuglanan kazalarda

uygulanmaz.

Denizcilik Miistesarli§1 deniz kazalarini analiz etmek {izere merkezde Deniz
Kazalarin1 Inceleme Komisyonu (DEKIK) olusturur ve bu komisyon ¢alismalari
Deniz Ulastirmast  Genel Midiirligii tarafindan yiritilen, Genel Midiir
baskanliginda, bir baskan vekili ve DEKIK gbrevlisi personelden olusan, dogrudan
Miistesara bagl bir komisyondur. Y&netmelikte DEKIK’in gorevleri asagidaki gibi

belirlenmistir;

a) Ulkemiz i¢ sulari, karasulari, miinhasir ekonomik bélgesi ile egemenlik ve
denetimi altinda bulunan diger deniz alanlarinda; Tiirk veya yabanci bayrakli
gemilerin karigtigt ve Tiirk bayrakli gemilerin yabanci iilke sularinda veya
uluslararas1 sularda karistigi deniz kazalarmin bu Yonetmelik ¢ercevesinde

incelenmesini saglamak,

b) DEKIK gérevlilerinin verimli ¢alismalarini saglamak iizere gerekli her
tiirlit donanim ve gereklerin belirlenmesi ve bunlarin saglanmasina yonelik planlama

yapmak,

¢) Deniz kazalarmin incelenmesi ve raporlanmasi ile ilgili uluslararasi
prosediirleri takip etmek, IMO’ya bildirimi yapilacak deniz kazalar1 ile ilgili

dokiimanlar1 hazirlayarak iletmek,

d) DEKIK gérevlileri tarafindan hazirlanan sonu¢ raporu ve yazilari

degerlendirmek ve ilgili yerlere gondererek takip etmek,

e) Incelemeler sonucunda benzer kazalarin meydana gelmesini veya meydana

gelme riskini azaltic1 6nlemelere dair oneri ve goriisleri Idare ve ilgili yerlere sunmak,
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f) Deniz kazalar ile ilgili istatistikleri ve incelemesi yapilan kaza raporlarina
iliskin istatistikleri hazirlamak, komisyon ¢aligsmalaria ait yillik faaliyet raporunu

hazirlayarak yil sonunda Miistesara sunmak,
g) DEKIK gérevlilerinin ¢alismalarini denetlemek,

h) DEKIK gérevlilerinin konular ile ilgili yurt i¢inde ve yurt disinda egitim
almalarin1 saglamak icin caligmalar yapmak, seminer, kurs, panel ve benzeri egitici

etkinlik diizenlemek,

1) Uygun goriilecek konular i¢in yurt icinde ve yurt disinda arastirma ve

incelemelerde bulunmak, konferans ve seminerlere katilimi saglamak,

j) Deniz kazalarinin incelenmesi kapsaminda mevzuatla ilgili calismalar
yapmak, yapilacak ¢aligmalara katilmak, gorevleri ile ilgili gerekli mevzuat teklifleri

hazirlay1p sunmak,

k) Kazalarin Onlenmesi, ¢evre bilincinin gliclendirilmesi ve gerekli
duyarliginin saglanmasi amaciyla, kamuoyunu bilgilendirme ve egitim ¢aligmalarini

yapmak,

1) Yonetmelikte belirtilen esaslara gore kaza dosyasinin yeniden agilmasina

karar vermek,
m) Miistesar tarafindan verilen diger gorevleri yapmak.

DEKIK baskani, DEKIK’in bu yonetmeligin amaglar1 dogrultusunda verimli
ve etkin ¢alismasin1 ve DEKIK’in yukarida bahsedilen gérevleri yerine getirilmesi
saglar. DEKIK’te yer alacak DEKIK gorevlilerini belirlemek, bir deniz kazasimin
incelemeye tabi tutulup tutulmayacagma karar vermek, deniz kazalarinin
incelenmesinde gerekli techizat ile inceleme ekibinin goreve giderken, gorev
esnasinda ve sonrasindaki ihtiyaclarinin temin edilmesini saglamak DEKIK
baskaninin ydnetmelikte belirtilen énemli gérevlerinden bazilaridir. Ayrica DEKIK
baskani, denizde seyir, can, mal ve g¢evre emniyetinin artirtlmasi ve gelecekteki

benzer deniz kazalarinin Onlenmesi amaciyla; belirlenmis kurallar ¢ergevesinde,

75



kazalarin kosullarin1 ve nedenlerini belirlemeye ve her ¢esit deniz kazalarinin yurt
icinde veya yurt disinda incelenmesine yonelik olarak, yonetmelik geregi yiiriitmekle
ylikiimlii oldugu hizmet ve gorevleri, Miistesarligin gorevleri ve mevzuata uygun

olarak yiiriitmekten Miistesara karsi sorumludur.

DEKIK gorevlileri, Miistesarlikta gdrev yapan, denizcilikle ilgili lisans
diizeyinde egitim veren liniversitelerden mezun ve en az uzakyol birinci zabit ve
uizakyol ikinci mithendis ehliyetine sahip personel ile tecriibeli gemi inga miithendisi
personelden secilirler. DEKIK gorevlisinin gorevleri yonetmelikte asagidaki gibi

belirlenmistir;
a) Meydana gelen bir deniz kazasi ile ilgili olarak gorevlendirilmeleri halinde;

1) Gerekli techizati alarak, eger tespit edilmis ise sorumlu gorevli
koordinesinde hizla kaza mahalline gitmek, gerekli incelemeyi yapmak ve

ilgili formlar1 doldurmak,

2) Bilimsel ve teknik inceleme kapsaminda kaza ile ilgili bilgi, belge ve

dokiimanlar1 Yonetmelik amaci gergevesinde toplamak,

3) Inceleme sirasinda gerekli goriildiigiinde, her tiirlii kayit ve belgeleri
muhafaza altina almak, ilgili gordiigi kurum/kuruluslardan bilgi ve belge

almak i¢in talepte bulunmak,

4) Oncelikle geminin ilgili tiim belgelerini inceleyerek, gerekli
gordiiklerinin birer 6rnegini almak ve raporlarinda gemi veya gemilerin
ulusal ve uluslararasi kurallara uygunluklar1 hakkinda bilgi vermek,
gemide veya gemilerde kaza ile ilgili bilimsel ve teknik inceleme kapsami
icerisinde kullanilabilecek seyir bilgi kaydir (VDR) dahil her tiirlii belge

ve dokiimanin 6rnegini almak, gerektiginde onayli 6rneklerini istemek,

5) Deniz kazalarmin incelemesi neticesinde, benzer kazalarin tekerriir
etmesini Onlemek i¢in veya risklerin azaltilmasini saglamaya yonelik

olarak DEKIK e goriis ve dneriler sunmak,
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6) Kaza incelemesi esnasinda bilgi vermekten kacinan, gercege aykiri
bilgiler veren gercek ve tiizel kisiler hakkinda mahallin Cumhuriyet

Bagsavciligina su¢ duyurusunda bulunmak,

7) Kaza incelemesinde ¢oziimii 0zel ve teknik bilgiyi gerektiren

konularda DEKIK’den uzman kisi talep etmek,
8) Kaza incelemesi sonrasinda kaza raporu diizenleyip DEKIK e sunmak.
9) Kaza ile ilgili tiim kayit ve belgeleri DEKIK e iletmek.

10) Mevzuatin uygulanmasindan dogan sikinti veya eksikliklerin
giderilmesi ve diizeltilmesi, iglerin istenen seviyede yiiriitiilmesini
saglamak icin alinmasi1 gereken tertip ve tedbirler hakkinda goriislerini

rapor etmek.

11) Uygun goriilmesi durumunda, DEKIK tarafindan programlanan ve

yiiriitiilen hizmet i¢i egitim ¢alismalarina katilmak.

12) Bilgi ve belgelerin kaybolmasini 6nlemek amaciyla gerekli tedbirleri

almak.

b) DEKIK baskaninca verilen diger gorevleri yapmak.

DEKIK gérevlileri, bu Yonetmelikte belirtilen gorevlerini emir ve mevzuata

uygun olarak yiiriitmekten DEKIK baskanma karst sorumludurlar. DEKIK

gorevlileri gorevleri esnasinda asagidaki esaslara uyarlar;

a) Incelemelerini bagimsiz ve tarafsiz bigimde yaparlar,

b) Keyfi sebeplerle gemiyi hizmetinden alikoyamaz ve gereksiz gecikmelere

neden olmamaya 6zen gosterirler,

¢) Inceleme esnasinda objektif davranirlar, kisiler ve taraflar arasinda farkli

muamele yapamaz, kisilere zanl ve sanik muamelesi yapamazlar,
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d) Geminin yonetimine karisamaz ve isletimine iliskin emirler veremezler,
e) Evrak ve kayitlar {izerine ilave ve diizeltme yapamazlar,

f) Giivenilirlik ve gizlilik esaslar1 dogrultusunda, yapacaklari isleri ve
gorevleri dolayistyla edindikleri bilgi ve belgeleri Bagkanin bilgisi ve izni olmaksizin

aciklayamaz, higbir makam, idare ve kisilere gosteremez ve gonderemezler.

Cok ciddi ve ciddi kazalarin incelemesi, gerekli goriilmesi halinde en az iki
DEKIK gérevlisinden olusan bir ekip marifeti ile yapilir. Kaza incelenmesinin bir
ekip tarafindan yapilacagi durumlarda kaza inceleme ekibindeki DEKIK
gorevlilerinden biri DEKIK sorumlu gorevlisi olarak belirlenir ve ekip iiyelerini
koordine eder. DEKIK sorumlu gérevlisi olarak belirlenecek personel; uzakyol
kaptan1 yeterligine sahip veya deneyimli bir kaza inceleme uzmani yahut kazanin

niteligine gore bilgi birikimine sahip olmasi sartlarindan en az birine sahip olmalidir.

Her tiirlii deniz kazasi incelemeye tabi tutulabilir. Deniz kazasi ile ilgili
bilginin ulagmasini miiteakip DEKIK gorevlileri, kaza hakkinda bilimsel ve teknik
inceleme kapsami icerisinde bilgileri toplamak iizere inceleme baslatirlar. Kaza
sonucu can kaybi, geminin biitiin olarak kaybi, teknenin kirilmasi, siddetli kirlilik
meydana gelmesi gibi hallerde kaza incelemesi yapilmasit zorunludur. Yangin,
patlama, karaya oturma, carpma, geminin su almasi, yan yatmasi ve benzeri gibi
sonuclar doguran deniz kazalarinda ise kazanin incelemesine karar verilebilir.
Kazaya karisan yabanci bayrakli gemi varsa, bayrak devletinin talebi iizerine s6z

konusu bayrak devleti adina kaza incelemesi yapilabilir.
Kaza Inceleme Siireci;

Oncelikli olarak kazaya karisan gemiler basta olmak iizere, kaza ile ilgili
oldugu degerlendirilen yerlerde bilimsel ve teknik inceleme kapsami igerisinde

incelemeler yapilir. DEKIK gorevlisi gerekli goriirse;

a) Gemi sahibinin veya igleteninin bilgisine bagvurabilir,
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b) Kazayla ilgili olarak kendilerine yardimci olacagini diistindiikleri kisilerin

bilgilerine ve ifadelerine basvurabilir, tutanak altinda ifadelerini alabilir,

¢) Kazayla ilgili kayit ve dokiimanlar gibi bilgi ve belgelerin, inceleme
tamamlanincaya kadar muhafazasi ve gizliligini temin icin gerekli tedbirleri alabilir

veya aldirabilir.

Gemi kaptani / donatani / igleteni, gemileriyle ilgili kazalara yonelik olarak
kendileri tarafindan yapilan veya yaptirilan incelemelere iliskin bilgileri, DEKIK

tarafindan istendigi takdirde, vermekle yiikiimliidiirler.

Deniz kazalarinin incelenmesi sonucunda, incelemeyi yapan DEKIK sorumlu
gorevlisi/DEKIK gorevlilerince bir kaza raporu hazirlanir. Raporda asagidaki

hususlarin mutlaka bulunmasi gereklidir.

a) Kazanin sebepleri ile kaza sonucunda 6liim, yaralanma, ciddi zarar veya

kirlilik meydana gelip gelmedigini belirten 6zet bilgi,

b) Bayrak devleti, donatanlar, isletenler, sirket ve klas kurulusunun

belirtilmesi,

c) Kazaya karigan gemilerin boyutlar ile ilgili detaylar, gemideki makineler,
geminin miirettebat, ¢aligma usulleri, gemide calisma zamanlari ve diger ilgili

konularin belirtilmesi,
d) Kazanin kosullarinin da belirtildigi anlatim,

e) Mantiksal sonuclara ulasilmasina yonelik analiz ve yorumlar ile bulgular

ve kazanin olugsmasina katkida bulunan tiim faktorlerin belirtilmesi,

f) Geminin bir veya birka¢ boliimiinde kazaya neden olan metalik ve

mekanik unsurlar ile insan unsurunun yorum ve analizinin yapilmasi,

g) Benzer kazalarin 6nlenmesi igin tavsiyeler.
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Kaza raporunun formati asagida siralamasi belirtilen konularda diizenlenir.
a) Ozet: Kazaya neden olan unsurlara yer verilerek, kaza kisaca 6zetlenir.

b) Bilgi kaynaklari: Kazanin incelemesinde kaptan, kilavuz kaptan, liman
idaresi, liman isletmesi, diger idareler, gemiadamlar1 ve benzeri gibi hangi
kaynaklardan bilgi alindig1, fotograf veya benzeri ¢esitli bilgilerin nerelerden temin
edildigi, hangi ulusal veya uluslararast kural ve dokiimanlarin kullanildigr gibi

hususlara yer verilir.

c) Kaza hakkinda bulgular ve kazanin gelisimi: Gemi ve kaza bilgileri,
geminin ge¢misi ve Ozellikleri, kazanin meydana gelmesinde etken olan kosullar ve

kazanin 6nlenmesine yonelik alinan tedbirler ortaya konur.

d) Degerlendirme: Bu boliimde kazanin geligimi ile ilgili ortaya konmus

olan bulgular ¢ergevesinde analiz yapilir.

e) Sonuglar: Bu boliimde nihai olarak ulagilan sonug¢lar maddeler halinde
yazilir. Yapilmis olan ihlal, hata, emniyetli goriilmeyen fiiller siralanarak, durum

hakkinda varilan karara yer verilir.

f) Tavsiyeler: Benzer kazalarin meydana gelmesini 6nlemeye yonelik ilgili
taraflara tavsiyeler ve teklif edilebilecek mevzuat degisiklikleri ile ilgili dngoriilen

calisma ve benzeri hususlar yer alir.

g) Konu ile ilgili dokiimanlar: inceleme esnasinda kullanilan fotograf,

harita kroki ve benzeri eklenir.

Kaza mahallinde inceleme yapan DEKIK gérevlisi / gorevlileri, idarece
belirlenmis olan ve ¢alismamizin ekinde yer alan formlardan kazanin niteligine
uygun olanlar1 doldurarak DEKIK’e iletir. Inceleme yapilitken formlarda

belirtilmeyen bilgiler de toplanarak formlara eklenebilir.
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DEKIK tarafindan deniz kazalarina ve olaylarina iliskin olarak bilimsel ve
teknik inceleme kapsamui igerisinde yapilan incelemeler sonrasinda baska bir devlet
adina yapilan inceleme hari¢, uygun bir bicimde kaza inceleme sonu¢ raporu

diizenlenir. Sonug raporu DEKIK bagkani tarafindan;
a) Miistesarlik makamina,
b) Raporla ilgili kisilere veya kuruluslara,
c) Talep edilmesi halinde mahkemelere gonderilir.

d) Rapor sonucunda 6neri ve tavsiyelerin yonlendirildigi kisilere, ulusal ve

uluslararas1 kurum ve kuruluglara gonderilebilir.

DEKIK baskani kaza incelemesi tamamlanmis olsa bile kaza dosyasinimn
yeniden agilmasina ve s6z konusu incelemenin yeniden yapilmasina; kaza ile ilgili
yeni bilgi ve belgelerin ortaya ¢ikmasi durumunda, inceleme sonrasinda herhangi bir
nedenle yanlis karar verildigine yonelik siiphe duyulmasi hallerinde ve kazanin
yeniden incelenmesini gerektirecek baska hallerin ortaya ¢ikmasi durumunda karar

verebilir.

Alman kaza bilgisi ile ilgili olarak, kazaya karisan gemilerden biri veya
digerleri yabanci bayrakli ise bayrak devletine gerekli bildirimler yapilir. Kazaya
ugrayan veya karisan Tirk bayrakli gemi olmasi halinde, ilgili iilke makamlari ile
gerekli koordinasyon saglanir. Diger iilke/iilkelerin de inceleme yapmasi durumunda
koordine ile bir lider iilke segilir. Inceleme esnasinda diger ilgili iilkeden de inceleme

i¢cin uzman talep edilebilir.

81



UCUNCU BOLUM

DENiZ KAZALARININ NEDENLERI ve KAZALARDA INSAN FAKTORU

Denizcilik siiphesiz riskli bir aktivitedir ve gemi operasyonlarinin karmasik
olmasindan dolayr yillardir kagmilmaz bir sekilde deniz kazalari meydana
gelmektedir. Ancak, deniz tasimaciliinda meydana gelen kazalarda oliim sayisi
karada meydana gelen trafik kazalarina gére ¢ok azdir. Ornegin Avrupa Birligi
verilerine gore 1995°te deniz kazalarinda 180 kisi hayatin1 kaybetmisken, karayolu
trafik kazalarinda bu say1 45.000°dir. (EMSA 2007 Raporuna goére 2007’de AB
sularindaki deniz kazalarinda dlenlerin sayis1 80 kisidir. BM raporuna gore diinyada
yilda ortalama 1,2 milyon kisi trafik kazalarinda hayatin1 kaybetmektedir.) Ancak
meydana gelen deniz kazalarinin ¢ok ciddi deniz kirliligine sebep olabilmesi, yolcu
gemileri kazalarinda bir anda ¢ok kisinin hayatin1 kaybetmesi, bu tip deniz
kazalarinin biiyiikk yanki meydana getirmesine neden olmaktadir. Denizcilik
teknolojisinde son yillarda 6nemli gelismeler olmasina ragmen, meydana gelen deniz
kazalarinin sayisinda kayda deger bir azalma s6z konusu degildir. Bunun da siiphesiz
en 6nemli nedeni kazalarinin yaklasik % 80’ninin nedeninin insan hatas1 olmasidir

(Portela, 2005:4).

Deniz kazalarinin biiyiik bir g¢ogunlugunun insan faktdrii veya insan
hatasindan kaynaklandigi artik bilinen bir gercektir. Bayrak devleti uygulamalari
lizerine c¢alisan IMO alt komitesi 187 adet karaya oturma ve catisma kazasini
incelediginde, 150 adet kazanin yani kazalarin % 80 oranda insan hatasindan
kaynaklandigin1  tespit ederken, sadece birka¢ kazanin teknik hatadan
kaynaklandigini belirtmistir. Ancak, insan hatasi ekipman dizayni, gemi dizayn1 veya
bakim eksikligi gibi hatalardan kaynaklanan insan hatasi da olabilir. Gemi dizayninin
151k, giiriiltii seviyesi, yasam mahalli gibi bir¢ok yonii, insan performansi tizerinde
direk etkisi vardir. UK P&I kuliibline gore, insan hatasinin denizcilik endiistrisine bir
yillik maliyeti 541 milyon dolardir. 15 yillik periyotta 100.000 dolar iizerindeki 6091
biiyiik hak talebinin iiyelere maliyeti 2.6 milyar dolardir ve bunun % 62’si insan

hatasindan kaynaklanmaktadir. (Etman ve Halawa, 2007:118)
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Titanic gemisinin 1912 yilinda batmasi, uluslararasi denizcilik ¢evresinde ilk
defa deniz kazalarini azaltmak i¢in emniyet standartlarinin diizenlenmesini glindeme
getirmis ve bu ¢caba SOLAS Konvansiyonunun kabulii ve IMO’nun kurulmasi ile
sonug vermistir. Deniz emniyet standartlarinin kabul edildigi ilk tarihlerde, kazalarin
tekrar olmasini engellemeye yonelik tiim ¢abalar gemi dizayni ve ekipmani {izerine
olmustur. Ancak daha sonra yapilan bir¢cok ¢alisma deniz kazasinin ana nedeninin
insan hatast oldugu ger¢egini ortaya cikarmustir. 1980°li yillarda IMO deniz

kazalarinda insan faktoriiniin rolii lizerine dikkat vermeye baglamstir.

Deniz ulastirmasi teknoloji, ¢evre, kisi ve orgiitsel yap1 olarak dort bagimsiz
faktorden olusan kompleks bir sosyo-teknik sistemdir. Bu faktoérlerin her birinin
deniz kazalari iizerinde dogrudan ve dolayl olarak bir etkisi vardir. 1960’11 yillarda
kazalarda insan hatast % 30 oraninda olarak kabul edilirken, bu oran giderek
biiylimiis ve glinlimiizde % 70-90 oranlarina ulagmistir. 1836 yilinda, 19. yiizyilin ilk
yarisinda artan gemi kayiplar1 nedeniyle UK’da bir bu kayiplarin nedeni aragtirmak
icin bir komite kurulmustur. Komite yaptiklari arastirma sonucunda, kazalarin

nedenlerini asagidaki bagliklar altinda ac¢iklamislardir (Upham, 1978; Asyali, 2003:2);

- Zabitlerin ve tayfalarin yetersiz egitim standartlari,
- Gemilerin hatali yapilari,

- Ekipmanlarin yetersizligi

- Bitmemis, eksik bakim-onarimlar,

- Uygun olmayan ve asir1 ylikleme

Bu sonuglara baktigimizda, giiniimiize kadar deniz kazalarinin nedenlerinin
degismedigini goriiyoruz. Fakat burada en 6nemli nokta, insan hatasinin, zabitlerin
ve tayfalarin yetersiz egitim standartlar1 baslig1 altinda ilk sirada tanimlanmasidir.
20. yiizyilin ortalarina kadar insan-temelli hatalarin sadece egitim eksikligine
baglanmas1 normal bir durumdu. 20. yiizyilin baslarinda, “insanlar1 teknolojiye
adapte etmek” kazalardaki insan hatasin1 6nlemek adina oncelikli siraya yerlesmistir.
Bunun anlami egitim, talim ve tecriibbe demekti. Ancak, daha sonra, iyi yetistirilmis

ve tecriibeli operatorlerin de hata yapabildigi goriilmiistiir. Boylece, “bir¢cok kazanin
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nedeni insan hatasidir” yaklagimimin yerine, “insan hatasi, sistemin i¢inde en
anlasilmaz bulgudur” yaklasimi benimsenmistir. Meydana gelen deniz kazalarinin
nedenlerini bilmek, ayn1 kazanin bir daha yaganmamasi i¢in gerekli 6nlemleri almak
acisindan en onemli noktadir. Bdylece yapilacak olan deniz kaza arastirmalartyla
denizde mal ve can emniyeti artacak, kazalarin tekrari onlenecek, yeni emniyet
Onlemleri alinarak veya yeni kurallar olusturularak emniyet ve ¢evre koruma

konularinda daha yiiksek standartlara ulagilmasi saglanacaktir (Asyali, 2003:3).

3.1 DENIiIZ KAZALARININ NEDENLERININ SINIFLANDIRILMASI

Kazalar genellikle kompleks olaylardir. Bir kazaya bircok neden belki de
10 veya daha fazla neden de sebep olabilir. Detayli bir kaza analizi normal olarak
kaza nedenini ii¢ seviyede gosterecektir; temel neden, dolayli neden ve direk
(dogrudan) neden. En alt seviyede, bir kisi veya nesne bir miktar enerji veya zararl
bir maddeye maruz kaldiginda ve bunu emniyetli bir sekilde absorve edemediginde
kaza meydana gelir. Bu enerji veya zararli madde kazanin dogrudan (direk) nedenidir.
Dogrudan neden, genellikle bir veya birden fazla emniyetsiz hareket veya emniyetsiz
kosullar ya da ikisinin birlikte sonucudur. Emniyetsiz hareketler veya kosullar
dolayli sebepler veya belirtilerdir. Dolayli nedenler ise genellikle zayif yonetim
politikalar1 ve kararlarin veya kisisel ve g¢evresel faktorlerin sonucunda meydana
gelir. Bunlar ise kazanin temel nedenleridir. Kazalarin bu kompleksligine ragmen,
bircok kaza, bir veya birden fazla sebebinin ortadan kaldirilmasiyla 6nlenebilir. Kaza
arastirmalar1 sadece ne oldugunu degil kazanin nasil ve neden oldugunu da ortaya
cikarir. Bu arastirmalardan elde edilen bilgiler, belki benzer bir kazanin veya bir

felaketin meydana gelmesini dnleyebilir (U.S. Department of Labor, 1990:1).

Her bayrak devleti, kendi bayrag: altindaki gemilerin karistigi 6nemli kazalari
arastirmak zorundadir. Bu aragtirmalarin sonuglarinin hem degerlendirilebilmesi hem
de istatistiki ¢alismalarda kullanilabilmesi i¢in tiim idarelerce kaza raporlarinin ortak
bir formatta hazirlanmasi gerekmektedir. Boylece, 6zellikle istatistiki caligmalarda

kaza nedenlerinin siniflandirilmasinda arastirmacilar agisindan kolaylik olacaktir.
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Bir deniz kazas1 arastirmasinda bilinen ya da gizli bir¢ok etken kaza faktori
olarak belirlenebilir. Ancak bu etkenlerden en c¢ok karsilasilanlar ve ayni tiir bir
kazanin bir daha yasanmamasi i¢in Onlem alinabilecek etkenler, deniz kaza
arastirmalarinda Onemli etkenler olarak belirlenmistir. Bu kapsamda, IMO’nun
standart deniz inceleme raporuna gore hazirlanmis olan ve kendi idaremizin deniz
kaza inceleme raporlarinda da yer alan deniz kaza nedenleri asagidaki gibi

siiflandirilmstir;
1-Gemiyle ilgili dahili sebepler;

- Insan hatalari,
- Geminin yapisal arizalari,
- Makine/ekipmanlarin dizayn hatalar1 da dahil, arizalar

- Geminin yiiki
2-Harici sebepler;

- Bagka bir gemi veya gemiler,

- Cevre (Agir deniz, riizgar, akint1 v.b.)

- Seyir altyapisi,

- Suglu eylemler,

- Diger harici sebepler (Romorkér manevralari, kiyr ekipman/donanim arizalari

v.b)
3- Bilinmeyen Sebepler

- Ihlal,
- Yamlma,
- Unutma,

- Yanlis yapma
4- Gizli Faktorler

- Yasamsal (Fizyolojik, psikolojik, fiziksel faktorler)

- Donanimsal (Eksik ekipman, bakim onarim v.b.)
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- Yazilimsal (Sirket politikalar1, yetersiz uygulama prosediirleri v.b.)

- Cevresel (Giiriiltii, vibrasyon, sicaklik, yetersiz personel v.b.)

3.2 DENIZ KAZALARINDA iINSAN FAKTORU

Deniz kazalarinin en 6nemli nedeninin insan hatasi olmasi nedeniyle, deniz
kazalar1 konusunda yapilan bilimsel ¢alismalarin genellikle agirlikli konusu da insan
hatalar1 olmusg ve insan hatasinin neden kaynaklandigi ve insanlar1 hata yapmaya iten
nedenler bu g¢aligmalarin temel konusunu olusturmustur. Deniz kazalarinda insan
hatas1 tek basina ele alinmasi gereken bir arastirma konusudur. Bu nedenle,
calismamizda sadece konuyla ilgili literatiirdeki ¢alismalardan bahsedilerek konunun

onemine deginilecektir.

3.2.1 insan Hatas1

Gemiler, teknolojileri, insanlari, orgiitsel yapiy1r ve g¢evreyi igeren karigik
sosyo-teknik sistemlerdir. insan unsuru, bu sistemin en zayif halkasidir ki, zaten

deniz kazalarimin ¢ogu insan hatasindan kaynaklanmaktadir (Asyali, 2003:1).

Salvendy (1997) calismasinda insan faktoriinii, sistemlerin, organizasyonlarin,
araglarin dizayni ile iliskili olarak insanin yapabilirligi ve sinirlara iligkin bir
disiplin olarak tanimlamistir. Senders ve Moray (1991) ise, insan hatasini, farkl
seviyelerdeki algilama, dikkat, hafiza, diisiinme, problem ¢6zme, karar verme gibi
psikolojik stireclerden kaynaklanan davranislarin sonucu olarak, bir insanin i¢inde
bulundugu herhangi bir durumda, dogru oldugu varsayilan yol yerine baska bir yolu

tercih etmesi olarak tanimlamiglardir (Etman ve Halawa, 2007:115-116).

Deniz emniyetinde insan unsurunun ¢ok dnemli oldugu uzun zamandir dile
getirilmektedir. Gegmiste, gemi operasyonlarindaki insan hatasinin, genel olarak
gemideki zabitlerin ve tayfalarin sorumlulugunda oldugu diisiiniilmekteydi. Ancak
denizcilik sektoriiniin biiyiimesiyle, bu goriis cok basit hale gelmistir. Eger, bir gemi

operatorii, gemisini emniyetli ve etkin bir sekilde isletmek istiyorsa, geminin dizayni,
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bakimi, ekipmani, isletim prosediirlerini ve gemide calismayan personeli dahil
olmak iizere, tiim bu etkenleri insan unsurunun i¢inde degerlendirmelidir (Earty ve

Jones, 2009:1).

3.2.2 Kaza Arastirma Modelleri

Havacilikta, denizcilikte, telekomiinikasyonda v.s... artan yliksek
teknolojinin kompleksligi, yeni potansiyel kazalara onciiliik etmekte ve yeni emniyet
Oonlemlerinin alimmasima gereksinim duyulmaktadir. Geleneksel kaza modelleme
yaklagimlari, modern sosyo-teknik sistemlerde meydana gelen kazalar1 analiz
etmekte yetersiz kalmaktadir. Kaza modelleri, kazalarin nedenleri ve etkileri
arasindaki iliskileri gosteren kaza karakteristiklerinin kavramsallagtirilmasini saglar

(Qureshi, 2007:1).

Kaza modelleri, kazalarin nedenlerini anlamimiza yarayan metotlardir. Bir
kazanin analizi her zaman bir kaza modeli {lizerine dayandirilir. Gilinlimiiz kaza
modelleri insanlar, teknoloji ve organizasyonlar arasindaki karisik iliskileri goz
Oniine almalidir. Her kaza modeli, nedensellik prensibi iizerine kurulmustur.
Gozlenen her olay i¢in bir neden olmalidir ve kaza modelleri kabul edilebilir

nedenleri bulmada rehber vazifesini goriirler (Asyali, 2003:3).

Bilinen en eski kaza modeli 1940°da Henrich tarafindan gelistirilen Domino
teorisidir. Bu modele gore kaza, belirli bir zaman sirasina gore gelisen farkli olaylar
zinciridir. Bu teoriye gore bir kazaya etki eden bes faktor vardir; sosyal ¢evre (risk
almaya zorlayan kosullar), insan hatasi, emniyetli olmayan davranig veya durumlar
(zayif planlama, emniyetli olmayan ekipman, zararli ¢evre), kaza ve hasar. Bu bes
faktor, birincisinin diigmesi sonucu tamaminin yikilmasi ile sonuglanan domino
bigiminde diizenlenmistir. Istenmeyen veya beklenilen bir durum (kazanin ana
nedeni), ardisik olaylar dizisini baslatacak ve bir kazaya neden olacaktir. Bunun
anlami, kazalar tek bir sebebin sonucudur ve bu tek sebep tanimlanir ve ortadan
kaldirilirsa, ayn1 kosullarda kaza tekrar olmayacaktir. Ancak bilinen gercek sudur ki,

kazalarin her zaman birden fazla nedeni vardir (Qureshi, 2007:1-2). Daha sonra bu
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model 2 yil sonra Bird tarafindan giincellenmistir. Hem Bird hem de Henrich
modelleri kaza neden-sonuglarini birbirini izleyen olaylarin tek-boyutlu siralanisi

olarak agiklamislardir (Katsakori ve digerleri, 2009:1007).

Henrich’in Domino Modeli, Hata Modlar1 ve Etkileri Analizi (FMEA), Hata
Agact Analizi (FTA), Olay Agaci Analizi ve Sebep-sonu¢ Analizi gibi olay-tabanl
kaza modellerinin 6nciisiidiir. Bu modeller, nispeten basit sistemlerdeki insan hatasi
veya fiziksel bilesenlerin basarisizligi nedeniyle meydana gelen kazalar igin
uygundur. Ancak, 20. yiizyilin son yarisinda gelisen daha kompleks sistemlerde,

kaza nedenlerinin agiklanmasi i¢in yeterli degildirler (Qureshi, 2007:1).

Kazalarin nedenlerini daha iyi anlamanin gereksinimi nedeniyle, 1980’lerde
popiilarite kazanan etkilesimsel kaza modellemeleri gelismistir. Etkilesimsel
modeller, bir felaketin yayilmasi gibi, olaylarin kazalara Onciiliik ettigini

belirtmektedir. Bu modelin en 1iyi Ornegini Reason ortaya koymustur

(Qureshi, 2007:1).

3.2.3 Kazalarda insan Hatasim Tanimlamada SHEL Modeli,

Rasmussen Modeli ve Reason’in Kaza Olusum Modeli

Literatiirde insan hatasindan kaynaklanan kaza olusumu agiklanirken en ¢ok
Hawkins’in SHEL modeli ve Reason’in kaza olusum modeli olan “Isvigre Peyniri
Modeli” kullanilmistir. Bu modeller ayn1 zamanda IMO’nun Uluslararas1 Kaza

Inceleme Kodu’nda da yer almistir.

Uluslararas1 Kaza Inceleme Kodu’nda kaza inceleme uzmanina olayla ilgili
bilgi toplama esnasinda, personelin, isin, ekipmanin ve g¢evresel kosullarin goz
oniinde bulundurulmasi gerektigi belirtilmistir. Bunun icin de, olaya sistematik bir
yaklagim gosterilmesinin ¢ok yonlii bir analiz ve dogru bilgi toplamada faydali
olacagi belirtilmistir. Aksi halde, olayr meydana getiren bircok etkenin oldugu
karmagik sistemlerde, arastirma esnasinda kritik bilginin gézden kacirilabilecegi

belirtilmistir. Kaza incelemesi yapan arastirmaciya, SHEL modelinin dikkate
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alinmasiyla bu sorunlar1 6nleyebilecegi tavsiye edilmistir. Ciinkii SHEL modelinin,
Onemli biitiin calisma sistemleri elemanlarinin ve calisma sistemleri arasindaki i¢
iligkilerin goz onilinde bulundurulmasini ve insan performansini etkileyen biitiin

faktorlere odaklanilmasini sagladigi belirtilmistir.

SHEL modelinin dért bileseni vardir; insan (liveware-L), donanim (hardware-
H), yazilim (software-S) ve ¢evre (environment-E). Model, ismini bu bilesenlerin bas

harflerinden almistir (IMO, 1997:33-34).

Insan (Liveware) (Merkez bilesen): En degerli ve en esnek olan insan
unsuru sistemin merkezinde yer alir. Her insanin fiziksel, psikolojik, fizyolojik veya
psikososyal olarak bir kapasitesi ve limiti vardir. insanin sahip oldugu bu kapasite ve
limit, karar vermesini ve yaptig1 isi etkiler. Bu durum altindaki insan, diger dort
bilesenin her biriyle dogrudan etkilesim altindadir. Kisi ve her bir etkilesim veya

arayliz, insan performans arastirmasinin potansiyel alanlarini olusturur.

Insan (Liveware-Peripheral) (Cevresel): Cevresel insan, sistemdeki insan-
insan etkilesimlerini ifade eder. Ornegin; yonetim, denetim, personel etkilesimleri ve

haberlesme gibi faktorleri icerir.

Donanmim (Hardware): Donanim, bir tagimacilik sisteminin ekipman

boliimiinii ifade eder. Calisma yerlerinin, dinlenme yerlerinin v.b. dizaynini igerir.

Yazihm (Software): Yazilim, sistemin Orgiitsel politikalari, prosediirleri,
manuelleri, kontrol listeleri, haritalari, talimatlar1 ve bilgisayar programlar1 gibi

fiziksel olmayan boliimiinii ifade eder.
Cevre (Environment): Cevre, i¢c ve dis iklim, sicaklik, goriis netligi,

vibrasyon, giriiltii ve diger faktorler gibi insanlar ¢alisirken i¢inde bulunduklari

sartlar1 ifade eder.
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Sekil 3- SHEL Modeli

Kaynak: IMO Resolution A.849(20), 1997

SHEL modeli, genel olarak yukaridaki sekildeki gibi gosterilir, ancak sadece
dort bileseni degil, insan ve diger tliim bilesenler arasindaki iliskileri veya
etkilesimleri de igerir. Sekil-3, etkilesimlerin dogru veya yanlis eslesmesinin blogun
kendi karakteristigini belirledigini gostermeye ¢alismaktadir. Yanlis bir eslesme bir
insan hatasinin kaynagi olabilir ve bu yanlis eslesmenin tespit edilmesi sistemdeki

emniyet hatasinin tespit edilmesi anlamina gelir.

Kazalarin ¢ok nedenliligi Reason tarafindan 1980°li yillarin sonlarinda
gelistirilmistir. Reason’a gore, kaza neden-sonug siireci gizli ve aktif basarisizliklarin
bir etkilesimidir ve bu etkilesimi 6nlemek i¢in ileri goriiglii (proaktif) bir iist yonetim
gereklidir. Aktif basarisizliklar bir kazada hemen gozlemlenebilir sebeplerdir. Ancak,
gizli faktorler belki aktif basarisizliklardan da once sistemin i¢inde bulunabilir ve
bunlarmn 6rgiitiin i¢inde gizli olmasi nedeniyle tespiti zordur (Katsakori ve digerleri,

2009:1007).
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Kazalarda insan faktoriinii tanimlayan modellerden bir digeri de Reason’s
Isvigre Peyniri modelidir. Modelde goriilen aktif faktdrler, olaya sebep olan son
durumdur. Ornegin, yanls bir prosediiriin uygulanmasi gibi... Gizli faktérler ise,
hem kisisel hem de Orgiitsel boyutta olabilen, olayin altinda yatan diger sebeplerdir.
Ornegin; yetersiz kurallar, yetersiz prosediirler, yetersiz egitim, asir1 ¢alisma v.b.
gibi... Engeller ise, donanim (hardware), yazilim (software) ve insan (the liveware)
unsuru gibi degisik formlardan biri olabilir. Normal olarak, bir veya birden fazla
engelin olmasi kazalarin olmasimi Onleyecektir. Bazen sadece son engel kaza
olmasini dnleyecektir (near-miss). Ama bazen sistemdeki delikler bir dogru {izerinde
bir araya gelecek, emniyet bariyerlerini delip gececek ve kaza gergeklesecektir.

(Barnett, 2005:132)

Sekil-4 Reason’s Isvicre Peyniri Modeli
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Kaynak: Barnett, 2005, s.132
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Kazalarin nasil oldugunu anlamamizi saglayan bu modelin 6nemli bir katkisi,
hem gemideki insan hatalar1 gibi aktif basarisizliklari; hem de dizayn, yonetim
uygulamalar1 ve prosediirlerdeki gizli basarisizliklar1 gostermesidir. Modelin
anlatmaya calistig1 genel ifade, ¢ogu kazalarin birden fazla sebebinin olmasidir. Yani
herhangi bir kaza icin tek bir neden belirlemek neredeyse imkansizdir. (Barnett,

2005:132)

Barnett (2005), calismasinda, yapilan deniz kaza inceleme istatistiklerinde
gemide kurallara uymama ve bilgi-tabanli hatalarin dikkat eksikligi ile birlesmesi
sonucunun en etkin insan hatasi olarak ortaya ciktigin1 ancak bu ¢alismalarda
orgiitsel faktorlerin de kazalarda etkin oldugunun belirtilmesine karsin énemli bir

faktor olarak ortaya konmadigini belirtmistir. (Barnett, 2005:133)

Kaza aragtirmalarinin en ¢ok diisiindiiren yonlerinden biri, insanlarin
yaptiklar1 hata tiplerini ve insanlarin bu hatalar1 neden yaptiklarini tam olarak
tanimlamaktir. Bunu gerceklestirmek ic¢in, deniz kaza arastirmacilari, insanlarin
sorunlarint nasil ¢ozdiiklerini ve gorevlerini nasil yerine getirdiklerini tam olarak
anlama gereksinimini duyarlar. Rasmussen’in insan performansi iizerine yetenekler
(skills), kurallar (rules) ve bilgiden (knowledge) olusan (SRK) modeli (1987),
insanlarin sorunlarini nasil ¢ozdiiklerini ve gorevlerini nasil yerine getirdiklerini
tanimlayan en iyi modeldir. Dr. Rasmussen, insan performansinin {i¢ seviyesini
belirlemistir; yetenek-tabanli performans (SB), kural-tabanli performans (RB) ve

bilgi-tabanli performans (KB) (Denizcilik Miistesarligi, 2008).

Yetenek Tabanli Performans (SB): Insanlar genellikle icra ettikleri isleri
yetenekleri ile yaparlar. SB performansta, yapilan gérev otomatik ve ¢evre sartlar
normaldir ve insanlar gérevlerini yerine getirirken, isi nasil yaptiklarini diistinmezler.
Insan sadece yaptigi is sonucundaki istedigi duruma odaklanir, yaptigi is
gergeklesirken, insan igin gergeklesme siirecini bilingli olarak izlemeyi diisiinmez.
Bu aktiviteleri ilk defa yapmadigimiz siirece, bunlar1 nasil yaptigimizin bilincinde
degilizdir ya da nasil yaptigimiza odaklanmayiz. Insanlar bdyle durumlarda

aktivitenin ne kadar uzun siirecegini gozlemlemelidir. Eger gereginden uzun
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siirecekse, insan otomatik fonksiyondan ¢ikar. SB performans, kisinin dogru

zamanda yeterli dikkatini vermesini gerektirir (Denizcilik Miistesarligi, 2008).

Kural-Tabanli Performans (RB): Bir¢ok insan, her giin bircok isi
gerceklestirirken, sahip oldugu kurallar kiitiiphanesi kullandiginin farkinda degildir.
Bu kurallarin birgogunu kelimelere dokmek bile zordur. Insanlar bu kurallarin bir
kismimi egitimleri sirasinda alirlar ama ¢ogunu tecriibelerinden &grenirler. Insanlar
SB performansinin ¢aligmadigi ya da g¢alismayacagimi anladiklari zaman, iginde
bulunduklar1 durumu diisiinerek anlamaya caligirlar. Bir gosterge veya isaret ararlar.
Bu durum kural-tabanli performanstir. Bunun iki boliimii vardir; birincisi, algilama
kural1 (eger X isareti goriirsen, Y durumu var olur. ); ikincisi ise, eylem kural1 ( eger
Y durumu varsa, Z eylemi uygun olabilir) Dogru kurali se¢gmek ve sorunu ¢ézmek
icin, RB performansi durumundaki bir insan, dogru algilamay1 ve dogru kurallar

se¢meli ve kullanmalidir (Denizcilik Miistesarligi, 2008).

Bilgi Tabanli- Performans (KB): Insanlar kendilerine yardimeci olacak
kurallara sahip olmadigi zaman, gelecegi aktif olarak tahmin edebilmek igin, olaylar
arasindaki iligkileri anlayabilme durumunu kullanmaya c¢alisirlar. Bu durumda,
islemin tiirline gore yapabilecek en iyi seyi yapmaya calisirlar. Bu durumda,
miimkiin olabilen en yiiksek biling dikkati ve diisiincesi gerekir. Insanlar en iyi
performanslarin1 SB seviyesinde gerceklestirirken, RB seviyesinde de iyi is ¢ikarirlar.
Ancak, KB seviyesinde ¢ok i1yi degillerdir. Ancak isin ilging yani, acemiler de
uzmanlar da, yeni ve degisik sorunlar1 ¢ézmede ayni derecede basarisizdirlar

(Denizcilik Miistesarligi, 2008).

Rasmussen’in teorisi, insanlarin ¢ogunun zamanlarmi SB ile goérevlerini
yaparken harcadiklari, RB’ye daha az zaman harcadiklar1 ve KB performansina ¢ok
az zaman harcadiklarini ifade etmektedir. Rasmussen, bu teorisini bir piramide

benzetilebilecegini ifade etmistir.
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Rasmussen ile ortaya ¢ikan sosyo-teknik yaklasim, emniyet performansinin
i¢gsel (emniyet kiiltiirii) ve dissal (kurallar ve idari sorunlar) faktorlerden etkilendigini
belirtmistir. Bu modeller arasindan Rasmussen bir¢ok aktorii, kural koyuculari,
idarecileri ve sistem operatdrlerini iceren ¢ok seviyeli bir sosyo-teknik sistem ortaya
koymustur. Rasmussen’in sosyo-teknik sistemi sadece bireysel odaklanma degil,
kazanin gercek ana nedenlerine odaklanmay1 saglayarak, kaza nedenlerine aramada
kullanilabilir. Bununla birlikte, bu gelismis ¢ok yonlii sistem yaklasimi daha c¢ok
kompleks ve yiiksek teknolojili organizasyonlara uygundur (Katsakori ve digerleri,

2009:1008).

Sosyo-teknik yaklasima paralel olarak, 1990’li yillarda insan ve orgiitsel
hatalarin analizine iligskin yeni gelismeler olmustur. Bu konudaki iki 6ncii Reason ve
Hollnagel olmustur. Resaon yaptig1 son ¢aligmalarda organizasyonel kaza sebep-
sonu¢ modeli daha ayrintili olarak incelemis ve gizli faktorlerin izledigi yolu ve
etkilerini ili¢ seviyede ele almistir; organizasyon, calisma yeri ve kisi veya ekip...
Reason bu modelde, nedensel sirayi, organizasyonel faktorlerden, calisma yeri
kosullarina, bireysel veya ekipsel emniyetsiz davranislara, zayif defanslara ve kotii
sonuglara baglamistir. Hollangel ise 1990’l1 yillarda CREAM yontemine Onciilitk
etmistir. CREAM, kavramsal giivenilirlik ve hata analiz metodunu ifade eder.
(cognitive reliability and error analysis method) Hollnagel, sebepler ve sonuglar
arasinda bir ayrim yapmis ve hangi hata ve hangi kazalarin meydana geldigini tam

igerik olarak tanimlamustir (Katsakori ve digerleri, 2009:1008).

Katsakori ve digerleri (2009), yapmis olduklar1 ¢calisma da, kaza modelleri
arasinda bir siniflamay1 3 gruba ayirmuslardir; birincisi Hallnagel tarafindan da
kullanilan bir terim olarak “ardisik kaza modelleri” dir ki, burada domino teorisinde
oldugu gibi, kazalar olaylar sirasi olarak goriiliir. Ikincisi, Lehto ve Salvandly
tarafindan da kullanilan bir terim olan, “insan enformasyon uygulamali kaza
modelleri” dir ki, burada kaza, Rasmussen’in SRK modelinde ve Hallnagel’in
CREAM modelinde oldugu gibi, insan davranisi ve hareketleriyle tanimlanir.
Ugiinciisii, Hallnagel tarafindan da kullanilan bir terim olarak ‘“sistematik kaza

modelleri” dir ki, Resaon’in modelinde oldugu gibi, organizasyonel ve ydnetimsel
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faktorleri icerir ve tiim sistemin performansini tanimlar. Svenson (1999), bir kazanin
kullanilan kaza analiz modeline gore farkli yollarla agiklanabilecegini belirtmistir.
Bunun nedeni farkli modeller kazada farkli taraflara odaklanmakta ve kazanin tekrar
yasanmamasi i¢in farkli tavsiyelerde bulunulmaktadir. Katsakori ve digerleri (2009),
calismalarinin sonug¢ bdliimiinde, kaza nedenlerini bulmada farkli yollarla farkli
model yaklasimlar1 kullanildigin1 ve bu modellerle ilgili yontemler kaza hakkinda
eksik, par¢a pargca bilgi sagladigini belirtmislerdir. Bu nedenle, model-yontem
ciftlerinin bir kombinasyonun kullanilarak, kaza analizleri hakkinda daha giivenilir

bir platform saglanabilecegini ileri siirmiiglerdir (Katsakori ve digerleri, 2009:1008).

Bir kazanin tanimlanmasi, kazada ne oldugunun tanimlanmasidir ve bundan
dolayr kaza arastirmasi bu gergegi ortaya cikarmalidir. Bununla birlikte kaza
aragtirma yontemleri her zaman ayni 6zelliklerin veya bu gergegin yonleri iizerine
odaklanmazlar. Bir model, X faktoriiniin en 6nemli oldugunu diisiiniirken, bir model
Y faktoriinii vurgulayabilir. Bir kazanin objektif olarak dogru bir tanim1 yokken, biz
ancak tecriibelerimizle hangi faktorlerin 6nemli veya onemsiz oldugunu sonradan
Ogreniyoruz ve bazi modellerin altinda yatan niteliklerinden dolayi, digerlerinin
onemli gordiigii faktorleri, gozden kagirdigini goriiyoruz. Bu belki de modellerin
farkl1 kosullarda gelistirilmesinden kaynaklanmaktadir. Ornegin Domino Modeli,
1930’larda endiistriyel emniyet problemlerini karsilamak amaciyla gelistirilmistir.
Bu nedenle, bu model o zaman ki 6nemli olan faktorler tizerine odaklanirken, belki
bugiin 6nemli olan faktorleri gozden kacirmaktadir (Lundberg ve digerleri,

2009:1300).

3.2.4 Kazalarda insan Hatasina Sebep Olan Faktorler

Deniz kazalarina iliskin istatistik analizleri, deniz trafiginde modern
teknolojinin daha fazla kullanimina paralel olarak kazalarin azaldig1, ancak kazalarin
nedenleri arasinda “insan hatas1” oraninin arttifini gostermistir (Ece, 2008).
Kazalarda insan hatasi lizerine yapilan bilimsel ¢alismalar, SHEL modeli ve
Reason’s Isvigre Peyniri modelinden yola ¢ikarak, hataya neden olan ya da insani

hata yapmaya siiriikleyen faktorler iizerinde durmuslardir. Bu c¢aligmalarin ¢ogunda,
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insan1 hata yapmaya iten faktorler igsel faktorler ve digsal faktorler olmak iizere ikiye
ayrilmistir. Insan hatasindan kaynaklanan kazalarin altinda yatan temel nedenlerin
cok farkli olmasi nedeniyle, ortaya konan konuyla ilgili farkli bilimsel ¢aligmalarda

farkli nedenler iizerinde durulmustur.

Mokhtari ve digerleri (2003) yaptiklar1 “Otomatik Tanimlama Sistemi (AIS) :
Insan Hatas1 Yaklasimi” isimli caligmalarinda, insan hatalarinin bagh oldugu igsel
faktorleri; beceri, tecriibe ve uyum gibi operator karakteristikleri ile ilgili derken,
dissal faktorleri; ekipman dizayni ve kurulumu, karisiklik, ¢aligma sartlari, orgiitsel
faktorler ve operasyon prosediirleri olarak tanimlamislardir. Insan olarak operatdriin
yetenegi ve gorevin zorlugu arasindaki uygun bir dengenin muhtemel bir insan

hatasini azaltacagini belirtmislerdir (Mokhtari ve digerleri, 2003:1-11).

Bielic (2005), ¢calismasinda kazaya yol agan faktorlerden biri olan agir1 giiven
konusu iizerinde durmustur. Calismasinda gemicilik ve deniz seyrinin 20. ve 21.
yilizyilda teknolojik, ekonomik ve orgiitsel gelismelere bagl olarak bir¢ok zitlik,
celiski ile sikinti ¢ektigini belirten yazar, bu zitlik ve geliskilerin karsimiza deniz
kazalar1 olarak ¢iktigini belirtmistir. Yazara gore, modern gemi sistemleri teknolojik
olarak oldukca ilerlemistir ve olaganiistii giivenilirdir. Bununla birlikte, kaza
nedenleri hala ¢ok yaygin bilinen sebeplerdir. Bu gercegin altinda yatan neden,
modern gemi teknolojisi ve sistem giivenilirligi geminin emniyetinde nispeten kiigiik
bir yer tutmakta oldugu olabilir. Modern gemilerde, deniz kazalarinin % 75-96’sinin
insan hatasindan kaynaklanmasindan dolay1 tiim teknik ve teknolojik imkanlar tatmin
edici degildir. Dahasi bu kazalarin % 93’{inde birden fazla kisinin hatasi1 vardir. Bu
kazalardaki hatalar1 yonetim hatasi ya da operasyonel hata seklinde ikiye ayiracak

olursak, % 71’inin yonetim hatast oldugu goriilecektir (Bielic, 2005:1-10).

Calismasinin ilerleyen boliimlerinde asir1 giiven (complacency) iizerinde
duran yazar, gemi ve gemi i¢i iligkilerde yetersiz haberlesme ve zayif isbirliginin
asir1 giivenin temel nedenlerinden biri oldugunu belirtmis ve bunun da yetersiz karar
alma ve etkisiz aksiyon olarak sonuca yansidigini belirtmistir. Asil olarak bu

kelimenin ilk olarak hava endiistrisinde ugak kazalarinin nedenlerinden bahsederken
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kullanilan bir kelime oldugunu belirten yazar, ayn1 kelimenin denizcilik sektoriinde
motivasyon eksikligi, disiplin eksikligi, konsantrasyon eksikligi veya gemide
sorumlulugun bir baskasina ait oldugunu diisiinme olarak aciklanabilecegini
sOylemistir. Asirt giiven durumu kisinin davranislarinin gelisimini etkilemekte ve
kisinin sonunda var olan bilgi ve becerisini reddetmesi sonucu bilingsiz bir durum
ortaya ¢cikmaktadir. Bu davranis degisikligi de derece derece kisinin yaraticiligini

engelleyebilir (Bielic, 2005:1-10).

Grech, Horberry ve Smith (2002), yaptiklar1 “Denizcilik Operasyonlarinda
Insan Hatasi: Leximancer Yontemi ile Kaza Raporlarmim Analizi” isimli
calismalarinda denizcilerin durumsal farkindalik (situational awareness-SA) eksikligi
problemi {iizerinde durmuslardir. Calismada durumsal farkindalik, bir tehlikeyi
onceden tanimlayip, gerceklesmesini engellemek i¢in gerekli dnlemlerin alinmasi
stireci olarak tanimlanmistir. Arastirmasi yapilan bir¢ok deniz kazasinin genel olarak
bu sorundan kaynaklandigini belirten yazar, literatiire bakildiginda SA eksikligi ile
ilgili ¢ok az calisma oldugunu belirtmistir. Calisma kapsaminda yapilan
aragtirmasinin iki amaci vardir; birincisi, deniz kazalarinda SA eksikligi problemini
O0lcmek ve analiz etmek, ikincisi, kaza rapor analizlerinde Leximancer yonteminin
etkinligini ve dogrulugunu dl¢mektir. (Leximancer, raporlardaki bilgilerin kavramsal
analizini saglayan yeni bir yazilim sistemidir.) Bu kapsamda sekiz farkli tilkeden
1987-2001 yillar1 arasinda meydana gelen 177 farkli deniz kazasinin analizi
yapilmistir. Sonug olarak, insan hatalarinin % 71°nin SA problemi ile ilgili oldugu

tespit edilmistir.
Daha sonra Endsley tarafindan gelistirilen SA ¢ok diizeyli siniflamasi

modifiye edilip kullanilarak, arastirma sonunda bulunan % 71 oranindaki SA

probleminin 3 seviyede siniflandirilmasi yapilmaistir.
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Sekil-5 Endsley’in Modifiye Edilmis SA Hata Siiflandirmasi

Seviye 1: Dogru sekilde bilgi algilamada basarisizlik
- Elde edilemeyen bilgi
- Fark edilmesi veya ortaya ¢ikarilmasi gii¢ bilgi
- Bilgiyi izlemede veya gozlemlemede basarisizlik
- Bilginin yanlis algilanmasi

Seviye 2: Dogru sekilde bilgi toplama veya algilamada basarisizlik
- Zayif zihinsel model eksikligi
- Yanlis model kullanimi1
- Varsayilan farazi degerler {izerine asir1 giiven
- Hafiza kayb1

Seviye 3: Sistem durumunu veya gelecek aksiyonlar projelendirmede basarisizlik
- Gilindemdeki trendlerin agir1 projelendirilmesi

Kaynak: Grech, Horberry ve Smith, 2002, s. 2

Aragtirmacilar, yaptiklar1 arastirma kapsaminda; SA hatalarinin % 58,51
seviye 1, % 32,7’si seviye 2 ve % 8,8’1 seviye 3 oldugu goriilmiistiir. Calismasinin
sonu¢ boliimiinde, deniz kazalarindaki insan hatalarinin ¢ogu ‘SA kaybi’ bashigi
altinda tek bir kategori olarak ayrilabilecegini ve kaza analiz raporlarinin Leximancer
yontemi ile basarili bir sekilde incelenebilecegi belirtilmistir (Grech, Horberry ve

Smith, 2002:1-5).

IMO 1980’11 yillardan itibaren deniz kazalarinda insan faktorii iizerine
odaklanmis ve denizcilik endiistrisinde emniyet kiiltiiriinii (safety culture) uygulama
konseptini baslatmistir. IMO’nun emniyet kiiltiiriinii olugturmak i¢in kullandig1 en
onemli araclar ise; STCW 78/95 Konvansiyonu ve ISM Kodun kabulii olmustur.
Etman ve Halawa (2007), “Insan Hatasinin Tedavisi I¢in Emniyet Kiiltiirii” isimli
calismalarinda, bu kurallarin uygulanmasindan sonra gemi operasyonlarinda insan

performansinin iyilestirilmesi konusunda amaca ulasip ulasilmadigini sorgulanmaistir.
Calismalarinda, denizcilik endiistrisinde insan roliiniin ¢ok énemli oldugunu

ve gemi operasyonlarinin emniyetli ve verimli bir sekilde gerceklesmesi i¢in iyi

yetistirilmis ve motive edilmis personele ihtiya¢ duyuldugunu belirten arastirmacilar,
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aslinda kazalarin ¢ogu Onlenebilir, emniyetsiz hareketlerden ve dogru prosediirii
yerine getirmeme gibi nedenlerden kaynaklandigini belirtmislerdir. Bu nedenle gemi
adamlar1 gorevlerini giivenli ve verimli bir sekilde yapabilmeleri i¢in uygun
ozelliklerle donatilmalidir. Baska bir deyisle, gemi adamlarindan saglanacak isin

kalitesi, temel olarak onlara verilen 6zelliklerin kalitesine baglidir.

Bir gemi adamiin kisisel c¢iktisi, yedi gereksinime baghdir; yeterlilik,
davranis, motivasyon, mutlu ve saglikli yasam sitili, emniyetli ve giivenli ¢alisma
cevresi, kisisel degerler (etik, vicdan, kiiltiirel degerler v.b.) ve moral degerleri (dini
inanig, kisisel inan¢ v.b.) Bahsedilen bu gereksinimlerin ¢ogunun saglanmasi
denizcilik idarelerinin gorevidir ve bu da iyi bir denizcilik egitimi ve yetigtirme
sistemi, gemideki yasam kosullarinin ve ¢alisma c¢evresinin iyilestirilmesi, ¢alisma-
dinlenme saatlerine riayet edilmesinin saglanmasi ve hepsinden dnemlisi geminin
emniyet, ¢cevre koruma ve gemi adamlariin hakki ile ilgili uluslararasi ve yerel
mevzuata uymasinin saglanmasiyla gergeklesecektir (Etman ve Halawa, 2007:116-

117).

Deniz kazalarinin 6nemli nedenlerinden biri de, gemi adamlarinda emniyet
kiiltiiri anlayisinin yerlesmemis olmasidir. Emniyet kiiltiiri, gemi adamlarinin
sadece ekonomik oldugunu diistinerek islerini emniyetli ve kuralina uygun yapmalari
degil bunu bir yasam tarzi haline getirmeleri demektir. Bireysel olarak her gemi
adam1 emniyetin énemli olduguna inanmasi gerekir. Aksi halde, gii¢lii bir emniyet
kiiltiiri meydana getirmek miimkiin olmayacaktir. IMO, her iilkenin insan
kaynaklarmi gelistirmek i¢in imkanlar1 farkli olsa da, gemilerde emniyet kiiltiirii
konseptini ilerletmenin éneminin farkina varmistir. Bunun i¢in de, STCW ve ISM

Kod’u uygulamaya koymustur.

Etman ve Halawa (2007) c¢alismalarinda, ISM Kod ve STCW
Konvansiyonunun 2002 yilinda tamamen uygulamaya girdigini belirterek, simdi
sorulmasi gereken sorularin “ISM Kod ve STCW Konvansiyonu amaglandigi gibi,
gemi operasyonlarinda insan performansini gelistirmeyi basarmis midir?” ve

“denizcilik  endiistrisinde  emniyet kiiltiirti  koklesmis midir?”  oldugunu
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belirtmislerdir. Gemilerde az sayida calisan personelin 6zellikle ISM Kod’un
gerekleriyle is ylkii artmis olsa da, son on yilda daha az deniz kazas1 ger¢eklesmis ve

daha az oliim ve ¢evre kirliligi meydana gelmistir.

Ilk bakista, ISM Kodu sirketlere ek bir yiik getiren uygulama gibi
algilanmaktadir. Gergekte ISM kodu, sirketlerin igletilmeleriyle ilgili bir takim yeni
yontemler getirmemekte ancak mevcut olan yontem ve uygulamalarin
dokiimlenmesini zorunlu kilmaktadir. Bu sistem sayesinde can, mal ve cevre
giivenliginin saglanmasimin yaninda sirketin verimliliginin de artacagr gercegi
gozardi edilmemelidir. Sirkette c¢alisanlarin goérev ve yetki tanmimlar1 yazili hale
gelmekte ve olaylar karsisinda herkesin ne yapacagi acik olarak dokiimlendiginden
gereksiz zaman kayiplari onlenmis olmaktadir. ISM sertifikas1 alma ve onu devam
ettirmede basarili olmanin yolu, 6ncelikle sirket iist diizey yonetimi olmak {izere tiim
sirket calisanlarinin bu sistemin yarar ve gerekliligine inanarak ona sahip
¢ikmalarindan ge¢mektedir. ISM kapsamui i¢inde yazilanlarin kagit {izerinde kalmasi

halinde bu sistemin basarili olma sans1 yoktur (Taylan, 1999:355).

DNV klas kurulusu, 2006 yilinda 4000 gemi adami ile yaptigi anket
sonucunda; katilimcilarin % 50’si sik stk gemide emniyet prosediirlerini ihlal
ettiklerini kabul etmisler, en iist seviyedeki 25 denizcilik firmasi, en alt seviyedeki 25
firmayla karsilastirildiginda sadece % 15°lik bir kaza frekansina (kaza sikligi) sahip
oldugu ve gemi operatérii ortalamasi en 1iyi performanst gosterenlerle
karsilagtirildiginda, kaza frekansinda % 70’lik bir potansiyel azalmanin oldugu
sonucunu elde etmislerdir.  Ancak, STCW Konvansiyonu ve ISM Kodun
uygulandigr son ii¢ yilin aylik ortalama gemi kaybina bakildiginda, dncesine gore
toplam gemi kaybi sayisinda 6nemli degisme veya diisme goriilmemistir. Sonug
olarak, emniyet kiiltiirlinlin gemi adamlarinin yasam tarzi olabilmesi i¢in, “zorunda
olmak” yerine “istemek” anlayisinin yerlesmesi gerekmektedir (Etman ve Halawa,

2007:123).
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ABS (American Bureau of Shipping) 2003 yilinda, deniz kazalarinda insan
hatasinin roliini daha 1iyi anlayabilmek i¢in, deniz kaza arastirmalarinin
veritabanlarint gézden gecirmis ve sonuglarini incelemistir. Yapilan calisma
sonucunda; durumsal farkindalilk ve durum degerlendirmesi eksikliginden
kaynaklanan insan hatasinin kazalarin % 70’ini temsil ettigi, yorgunluk ve gorev
thmalinin durumsal farkindalik ile yakindan ilgili oldugu ve kazalarin % 80-85’i
insan hatasindan kaynaklanirken, bunlarin % 50’si direk insan hatasi olarak ve
% 30’u insan hatasina sebep olan faktorler olarak tespit edildigi belirtilmistir (Baker

ve McCafferty, 2003:1).

ABS klas kurulusu, yaptigi bu arastirma kapsaminda ATSB (Australian
Transportation Safety Bureau), TSB (Transportation Safety Board — Kanada) ve
MAIB (United Kingdom Marine Accident Investigation Board)’in yaptig1 kaza
inceleme raporlarint incelemis ve kazalara neden olan faktorleri asagidaki gibi
siniflandirarak, her bir kurulus i¢in bu kaza nedenlerinin ne kadar sik yasandigini

tespit etmistir.
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Tablo 6- ABS Raporuna Gore Kaza Nedenlerinin Siniflandirilmasi

Kaza Nedeni ATSB | TSB | MAIB
Gorev Thmali 16 13 7
Durum degerlendirmesi ve durumsal farkindalik eksikligi 15 29 16
Bilgi, tecriibe ve yetenek eksikligi kaynakl kazalar 13 13 3
Mekaniksel/ maddesel ariza 6 10 4
Risk toleransi 5 10 4
Kopriiiistii kaynak yonetimi 5 * *
Prosediirler 5 5 1
Vardiya degisimi 5 0 1
Gozciiliikte basarisizlik 5 5 7
Bilinmeyen neden 5 3 5
Haberlesme 4 * *
Hava 4 15 7
Seyirde dikkatli olma (K.U ihtiyati) 3 10 5
Rahatlik (Complacency) (kendine asir1 giiven) 3 14 5
Yorgunluk 3 7 4
Bakim/onarimda insan hatasi 3 12 1
Is yonetimi 3 14 2
Gorevlendirme 2 1 3
Emniyetli gemiadami donatimi 2 1 4
Seyir sirasinda bilinmeyen tehlike 1 4 0
Yetkiyi kotii kullanma 1 2 1
Kopriiiistii yonetimi/Haberlesme * 18 7
Dizayn hatasi * 6 0
Denetim hatasi * 5 0
Insan-makine arabirimi * 1 1
Toplam 109 198 88

* Kaza inceleme kurumu tarafindan tercih edilmeyen siniflandirma

Kaynak: Baker ve McCafferty, 2003, s.3

ABS aymi zamanda yukaridaki gibi kodladigi kaza nedenlerini nitelik

bakimindan asagidaki gibi gruplandirmstir;
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Tablo 7- ABS Raporuna Gore Kaza Nedenlerinin Gruplandirilmasi

ATSB | TSB | MAIB

Durumsal Durum degerlendirmesi ve 15 29 16
Farkindahik Grubu | durumsal farkindalik

Bilgi, tecriibe ve yetenek 13 13 3

kaynakli kazalar

Gorevlendirme 2 1 3

Toplam 30 43 22
Yonetim Grubu Yorgunluk 3 7 4

Haberlesme 4 18 7

Koprtiiistii kaynak 5

yoOnetimi

Prosediirler 5 5 1

Emniyetli gemiadami 2 1 4

donatimi

Is yonetimi 3 14 2

Vardiya degisimi 5 0 1

Insan-makine arabirimi * 1 1

Toplam 27 46 20
Risk Grubu Risk toleransi 5 10 4

Seyirde dikkatli olma (K.U 3 10 5

ihtiyati)

Rahatlik (Complacency) 3 14 5

(kendine asir1 giiven)

Yetkiyi kotii kullanma 1 2 1

Gorev Thmali 16 13 7

Gozciiliikte basarisizlik 5 5 7

Toplam 33 54 29
Bakim/onarimda Bakim/onarimda insan 3 12 1
Insan Hatas1 hatas1

Dizayn hatasi * 6 0

Denetim hatast * 5 0

Toplam 3 23 1
Insan Hatasindan | Seyir sirasinda bilinmeyen 1 4 0
Kaynaklanmayan | tehlike
Grup Mekaniksel/ maddesel 6 10 4

ariza

Hava 4 15 7

Bilinmeyen sebep 5 3 5

Toplam 16 32 16

* Kaza inceleme kurumu tarafindan tercih edilmeyen siniflandirma

Kaynak: Baker ve McCafferty, 2003, s.4
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ABS inceledigi bu kaza raporlar1 sonucunda asagidaki sonuglara ulagsmistir

(Baker ve McCafferty, 2003:13);

3.24

Yetersiz bilgi, yetenek ve becerilerin genelde gemiye yeni katilan tecriibesiz
zabitlerden kaynaklandigi tespit edilmistir. Gemi kaptanlarinda bu tarz

gozleme ¢ok nadir rastlanmustir.

Kopriitisti  kaynak yonetimi basarisizliklar1  genelde seyir planlarini
olusturmadaki basarisizliklardan kaynaklanmaktadir. Bunun nedeni de
planlarin rihtimdan rihtima degil, giris samandirasindan giris samandirasina

yapilmasidir.

Durum degerlendirmesi ve durumsal farkindalik eksikliginin hala insan
performansi basarisizliklarinda en onemli faktér oldugu tespit edilmistir.
Durumsal farkindalik basarisizliklart da genellikle gorev ihmalinden

kaynaklanmaktadir.

Gorev ihmali genellikle dar sularda gemide pilotlarin, kaptanlarin veya
zabitlerin ARPA, radar veya GPS’ten tek pozisyon bilgisine giivenmelerinden
kaynaklanmaktadir. Bunun da, bu personelin asir1 is yogunlugu ve yorgunluk

ile iligkili oldugu diisiiniilmektedir.

Gemiadamlariin Fazla Caliymasina Bagh Olarak Yorgunlugun

Kazalarda insan Hatasina EtKkisi

Denizcilik sektoriinde teknolojinin ilerlemesi ile otomasyonun gemilere

adapte edilmesiyle bayrak devletleri gemilerini daha az adamla donatmaya

baslamiglardir. Ozellikle armatorler agisindan bayrak segiminde gemisini daha az

gemi adamiyla donatabilecegi bayragi ¢ekmek Oonemli bir etken olmustur. Ancak,

gemilerde gereken minimum gemi adami donatimi sayisinin diismesiyle, gemide

calisan personel {lizerine daha ¢ok gorev diismeye baslamistir. Bu da personele agir

calisma, dikkatsizlik ve uykusuzluk gibi olumsuz etkenler seklinde yansimuistir.

Japonya’nin Uluslararast Denizcilik Orgiitii'niin Seyir Giivenligi Alt Komitesi
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(NAV)’ne sundugu bir raporda Japonya kiyilarinda yapilan, arastirma tarihi
kapsaminda meydana gelen 335 kazanin vardiya personelinin seyir esnasinda
uyumasindan kaynaklandigini belirtmistir. Vardiya personelinin uyumasinin karaya
oturmalarda % 61, catisma tiirii kazalarda % 26 oraninda kaza nedeni oldugu

belirlenmistir (Denizhaber.com, 2007).

Uluslararas1 kurallara gore, gemilerde seyir esnasinda 24 saat gozciilik
yapilmasi istenmekte ve ¢aligma saatleri asir1 ¢alismayr Onlemeye yonelik olarak
diizenlenmektedir. Kurallara gore, bir gemiadami gilinde 10 saatten daha az

dinlenemez. 24 saatlik periyot iginde;

- 10 saatlik periyot, bir tanesi 6 saatten daha az olmamak {lizere, iki parcaya
boliinebilir,
- Birbirini izleyen dinlenme saatleri arasindaki aralik 14 saatten fazla olamaz.

- 7 giinliik periyotta, toplam dinlenme saati, 70 saatten az olamaz.

IMO, asgari gemiadami donatim  sayisinin belirlenirken, gemilerin
maksimum c¢alisma kosullarimin  dikkate almmasimi  ve bu kosullarda
gemiadamlarinin ¢alisma-dinlenme saatlerine riayet edecek sekilde, gemilerin uygun
sayida gemiadamu ile donatilmalar1 gerektigini belirtmistir. IMO 1999 yilinda Asgari
Gemiadami Donatim Prensipleri ad1 altinda Res.A.890 (21) kabul etmistir. Buna gore,

Bir geminin emniyetli asgari gemiadami donatim seviyesi asagidaki ilgili

faktorler dikkate alinarak yapilmalidir (Lloyd, 2007:8);

- geminin Olgiileri ve tipi,

- ana makine birimlerinin sayisi, tipi ve giicii,

- geminin konsriiksiyonu ve ekipmanlari,

- kullanilan bakim yontemleri,

- tagiacak kargo,

- yapilacak seferlerin uzunlugu ve liman ugrama sikligi,

- geminin ticaret ve operasyon yapacagi sular,
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- gemide yapilacak egitim aktivitelerinin kapsami,

- calisma dinlenme saatleri gerekliliklerinin uygulanabilirligi.

SOLAS’a gore, uluslararas: sefer yapan 500 GRT dan biiyiik yiik gemileri ve
tiim yolcu gemileri Asgari Gemiadami Donatim Sertifikas1 bulundurmak zorundadir.
500 GRT’dan kiiclik gemiler ise, bu sertifikayr bulundurmaksizin iki zabit ve iki
tayfa ile okyanus gegebilmektedir. Halbuki, 500 GRT’luk 70 m boyunda bir gemi
saatte 15 mil hizla seyredebilir ve bu gemiler de biiyiikk gemilerle ¢arpisabilir ve
batabilir. Ancak, yetersiz personel donatimindan dolay1, mevcut kurallara gore bu tiir
gemilerde seyir vardiyast ve gozciilik sartlarmi yerine getirmek miimkiin
olmamaktadir. Ayni sekilde, bu gemilerin bir¢cogu yogun trafigin oldugu kiy1
alanlarinda kopriitistii vardiyasinda iki zabit ve iki tayfa ile seyir yapmaktadirlar.
Buradan ¢ikan agik sonu¢ sudur ki; mevcut kurallara gore, 6 saat calisma, 6 saat
dinlenme seklinde olusturulan iki kisilik vardiya sistemi, gozciiliik zorunlulugunu
yerine getiremez. Yemek aralari, yangin gdzciiliigii, emniyet talimleri gibi bircok
gerekli gorevleri yerine getirmek icin gerekli zamanlar da dikkate alinmalidir. Buna
ilaveten, zabitlerin ISM Kod ¢ergevesinde yerine getirmeleri gereken ilave gorevleri
vardir. Bu da goOstermektedir ki, giiniimiiz emniyetli gemi adami donatimi
gereklilikleri, vardiya tutma ve asir1 calisma kurallarinin ikisine birden hitap

edememektedir (Lloyd, 2007:2).

IMO Model Course 3.11°de (Marine Casualty and Incident Investigation) US
Sahil Giivenlik uzmanlarinca kesfedilmis “Yorgunluk Indeks Faktorii”den
bahsedilmektedir. Kaza inceleme analizlerinden alinan bilgilere dayanilarak yapilan
ve bir matematiksel formiile dayandirilan bu yaklagim, bize kazalarda yorgunluk
faktoriiniin ne kadar etikili oldugunu géstermektedir. Bu formiiliin uygulanmasi ile
bulunan deger “Yorgunluk Indeks Gostergesi — Fatigue Index Score” olarak
bilinmektedir. Bu hesaplamanin amaci, kaza arastirmasi yapan uzmanlara kazayla
ilgisi olan kisilerde gdzlenen yorgunluk belirtilerinin degerlendirilmesinde genel bir
ara¢ saglamaktir. Bu formiil, ana nedenin yorgunluk olarak tanimlandig1 kazalarda

test edilmis ve % 80 oraninda giivenilir oldugu tespit edilmistir.
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Yorgunluk Indeks Gostergesinin (FIS) basitlestirilmis bir versiyonu asagidaki
gibidir (IMO,2000:166-176):

FIS=(WHx 6.1)— (SHx 21.4)+Sx 21.4

Burada:
WH  =Kazadan 6nceki son 24 saatteki ¢alisma saatleri
SH = Kazadan 6nceki son 24 saatteki uyuma saatleri
S = Kazadan once gorev basinda bireysel olarak yasanan yorgunluk
belirtilerinin say1s1
Belirtiler:

. Unutkanlik
o Motivasyon azlig1
. Gozleri acik tutmakta zorlanma

o Dikkat daginiklig1

o Kas agrilar
. Oturma veya uzanma arzusu
. Ekipmanlar1 ¢calistirmada zorlanma

Ornegin, bir kisi son 24 saatte 8 saat ¢alismis ve 6 saat uyumus olsun ve

yukarida verilen 7 belirtiden birinin gozlendigi rapor edilmis olsun:
FIS=(8x6.1)-(6x4.5)+1x21.4=43.2
Eger bulunan FIS degeri 50°den biiyiikse, % 80 ihtimalle yorgunluk kaza

nedenlerinden biridir. Eger sonu¢ 50’den kiigiik ise, % 80 ihtimalle yorgunluk

kazanin nedenlerinden biri degildir.
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Formiil kullanisli olmasina ragmen, bazi faktdrler gdzardr edilmistir. Ornegin,
uyku kalitesi ve 1s1 ve sofuk gibi cevresel faktorler gibi bazi 6nemli faktorler

degerlendirmeye alinmamistir (IMO,2000:166-176).

Cardiff Universitesi meslek ve saglik psikolojisi merkezi, gemi adamlarmin
asir1 calismasi hakkinda bir arastirma programi gergeklestirmistir. Ucte ikisi UK

gemilerinde c¢alisan, 1856 gemi adami arastirma kapsamina alinmigtir

(Lloyd, 2007:7).

Kiiciik gemilerde ¢alisan gemadamlari, bu gemilerin negatif faktorlerini

asagidaki gibi belirtmislerdir;

- ¢ok sik limana ugrama,

- limanlarda kisa siire kalma,

- stirekli degisen ytik,

- bir¢ok durumda sadece iki kisi ile seyir yapma,

- devaml pilotaja girme.

Rapordan ¢ikan 6nemli bulgular ise;

- katilmcilarin biiylik bir orani seyir esnasinda bir nesne veya gemilerle
catisma olay1 yasamistir.

- katilimcilarin yariya yakini, ¢atisma dikkatsizligini azaltmak i¢in, yorgunluk
(asir1 galisma) nin anahtar faktor oldugunu diisiinmektedir.

- 4 vardiyacidan biri 0Ozellikle uzun seyirlerde, seyir vardiyasinda
uyuyakaldigini belirtmistir.

- Vardiyacilarin hemen hemen hepsi, vardiya sirasinda birden fazla isle

ugrasmak gereksiniminde kalmislardir.

Raporda sonug olarak, daha etkili bir vardiya tutmanin saglanmasi i¢in, genel

goriis asgari gemiadami donatim sayisinin artirilmasi olmustur.
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MAIB 2004 arastirmasi, seyir vardiyacilarinin sayisinin ¢atisma ve karaya
oturma kazalarinda 6nemli bir faktér oldugunu belirtmis ve 500 GRT’dan biiyiik
gemilerde en az bir kaptan ve iki vardiya zabitinin bulundurulmasini tavsiye etmistir.
Bu sisteme gore, vardiya sistemi zabitler lizerine temellendirilmistir ve kaptan ise
acil durumlarda her zaman kopriisiistiinde olacak sekilde teyakkuzda olmalidir.
Boylece, ornegin sis ve kisith goriis gibi ozellikle tedbir ve emniyetin arttigi

durumlarda kaptan vardiyayi c¢iftleyebilecektir (Lloyd, 2007:7).

109



DORDUNCU BOLUM

TURKIYE KIYI ALANLARINDA 2004-2008 YILLARI ARASINDA
MEYDANA GELEN DENiZ KAZALARININ ANALIZi

4.1 ARASTIRMA SURECI ve VERILERIN KODLANMASI

4.1.1 Arastirmanin Amaci

Kiyilarimizda meydana gelen deniz kazalarinin arastirilmasi ve arastirma
sonuclarinin analiz edilmesi, ayni tip kazalarin tekrar meydana gelmesini 6nlemeye
yonelik stratejilerin gelistirilmesi agisindan 6nemlidir. Bu ¢alismada, Tiirkiye kiy
alanlarinda meydana gelen deniz kazalarinin, kaza inceleme raporlari tizerinden
analizi yapilarak, kazalara neden olan faktorlerin belirlenmesi ve kazalarin tekrar

olmamasina yonelik stratejilerin ortaya konmasi amaglanmustir.

Arastirma kapsaminda, kiyilarimizda kazaya karigan gemilerin bayraklari ve
bu gemileri isleten iilkelerin bayraklari, gemilerin tiirleri, tonajlari, boylari, klas
kuruluglari, personel sayilar1 gibi verilerle kazalara neden olan faktorlerin
belirlenerek, bu faktorler arasindaki iliskilerin degerlendirilmesi ve hangi tiir
kazalarin en ¢ok nerelerde meydana geldiginin tespit edilmesi amacglanmistir.
Kiyilarimizda meydana gelen ve arastirmasi yapilan deniz kazalarinin en sik olarak
meydana geldigi bolgelerin belirlenmesi, bu bolgelerde alinmasi gerekli tedbirlerin

belirlenmesinde yararli olacaktir.

Ayrica, arastirma kapsaminda kiyilarimizda kazalara karisan gemilerin, kaza
tarthinden 6nce son 6 ay i¢indeki liman devleti kontrolleri incelenerek, denetimlerde
tespit edilen eksikliklerin kaza nedeni ile iligkisi olup olmadiginin belirlenmesi

amaglanmistir.
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4.1.2 Arastirmanm Onemi

Tiirkiye’de deniz kazalarinin analizine yonelik sinirli sayida c¢alisma
yapilmustir. Bu konuda yapilan bilimsel ¢alismalar, yiiksek lisans ve doktora tezleri
genelde Bogazlara ozellikle Istanbul Bogazi’na ydnelik calismalardir. Suveren
(1993), yiiksek lisans tez calismasinda 1988-1992 yillar1 arasindaki istanbul Bogaz1
ile Canakkale Bogazi’ndaki deniz kazalar1 ve etkilerini incelemistir. Coémert (2001),
yaptig1 yiiksek lisans tez caligmasinda deniz kazalar1 ve ¢atma analizini incelemistir.
Goren (2002), yiiksek lisans tez ¢aligmasinda Istanbul Bogazi’nda meydana gelen
deniz kazalarinin lojistik regresyon ve simiilasyon yoluyla analizini yapmistir. Ece
(2005), yaptig1 doktora tez ¢alismasinda Istanbul Bogazi'ndaki deniz kazalarmin
seyir ve c¢evre gilivenligi acisindan analizi ve zararsiz gegis kosullarinda
degerlendirilmesi konusunu ele almistir. Sanal (2007), yaptig1 yiiksek lisans tez
calismasinda karasularimizda meydana gelen deniz kazalarim1 makine arizasi
acisindan ele almistir. Acar (2007), yaptigi doktora tez ¢alismasinda risk
degerlendirmesi temelli yonetim anlayisinin denizcilikte uygulanmasi ve Tiirk deniz
ticaret filosunun risk degerlendirmesi yontemi ile analizi konusunu incelemistir. Acar
(2007), yaptig1 bu tez ¢alismasinda diger arastirmalardan farkli olarak aragtirma

kapsaminda 1997-2005 yillar1 arasinda Tiirkiye’nin tiim karasularini ele almistir.

Bu arastirma Orneklem grubu olarak 2004-2008 yillar1 arasinda Tiirk
karasularinda meydana gelen deniz kazalarindan DEKIK arastirmas: gerceklestirilen
kazalar1 ele almis ve DEKIK formundaki bilgilere gdére kaza nedenlerini gesitli
yonleriyle incelemistir. DEKIK incelemesi ¢ok ciddi ve ciddi olan kazalarda
yapilmakta ve deniz olayr dedigimiz Onemsiz sayilabilecek kazalarda gerek
duyulmamaktadir. DEKIK igin gorevlendirilen deniz kaza inceleme uzmam ilgili
yonetmelikte belirtilen formlar1 kaza incelemesi sirasinda doldurmak zorundadir.
Arastirma, konuyla ilgili yapilan diger calismalardan farkli olarak, sadece DEKIK
uzmanlar1 tarafindan doldurulan bu formlardaki veriler iizerinden yapilan bir
aragtirmadir. DEKIK tarafindan incelenmesi gerekli goriilmemis deniz kazalari
calisma kapsamina alinmamistir. Arastirma bu yoniiyle de diger calismalardan

farklidir. Ayrica, yine diger caligmalardan farkli olarak bu calismada sadece
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uluslararas1 sefer yapan gemilerin karistigi deniz kazalar1 arastirma kapsamina
almmistir. Yani, DEKIK tarafindan kaza incelemesi yapilan balik¢1 tekneleri, yatlar,
yolcu motorlari, sehir hatlar1 vapurlar1 gibi gemi tiplerinin karistig1 kazalar aragtirma

kapsamina alinmamustir.

Arastirmada ayrica konuyla ilgili daha 6nce yapilan arastirmalardan farkli
olarak, deniz kazalarina sebep olan etkenler arasindaki iligkiler farkli yonleriyle ele
alinmugtir. Ornegin, kazaya karisan gemilerdeki personel sayisi, gemi bayraklari ve
gemileri igleten iilkelerin liman devleti kontrollerine gore risk derecesi, kazaya
karisan gemilerin klas kuruluslar, kazaya karisan gemilerin tam boylari, kaza
sirasinda kopriiiistiinde ve makine dairesinde bulunan miirettebat, kazaya karisan
gemilerin kazadan Onceki son 6 aylik donemdeki liman devleti denetimi

performanslar1 gibi veriler bu ¢aligmada ilk defa incelenmistir.

4.1.3 Arastirmada Kullanilan Veri Kaynaklar

Arastirmada, Tiirk karasularinda meydana gelen deniz kazalarinin analizi igin,
T.C Basbakanlik Denizcilik Miistesarlig1 Deniz Kaza inceleme Komisyonu (DEKIK)
tarafindan Ankara’da merkez binada arsivde tutulan 2004-2008 yillarma ait DEKIK

kaza raporlari ikinci el veri kaynaklari olarak kullanilmigtir.

4.1.4 Arastirmamn Kisitlari

Aragtirmanin temel veri kaynagi olan DEKIK kaza inceleme formlarindaki
veri eksikligi, istatistiksel kavramlarin yorumlanmasini olumsuz yonde etkilemistir.
Genel olarak formlardaki gemi 6zellikleri ile ilgili boliimler kaza inceleme uzmanlari
tarafindan kaza incelemesi sirasinda tam olarak doldurulmasina karsin, kazaya sebep
olan faktdrler ile ilgili verilerin istenilen sekilde doldurulmamasi, bu tip verilerin
degerlendirilmesi ve yorumlanmasinda engel teskil etmistir. Ayrica ¢alisma

kapsaminda bu formlardaki verilerin giivenilirligi test edilmemistir.
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Arastirma kapsaminda 2004-2008 yillar1 arasinda DEKIK uzmanlar
tarafindan arastirmasi yapilan tiim deniz kazalarinin raporlar1 incelenmek istenmis ve
bu amagla Denizcilik Miistesarligi’nin konuyla ilgili arsivi ayrintili bir sekilde
taranmustir. Arsive heniiz konmayan ve komisyon tarafindan inceleme asamasinda
olan kaza dosyalarina da ulasilarak, bu kazalar arastirma kapsamina alinmustir.
Ancak, arastirma siirecinde DEKIK tarafindan o6zellikle son yillara ait kaza
istatistiklerinin heniiz olusturulmamasindan dolay1, arastirma kriterlerine uygun tiim

kaza raporlarina ulasilip ulagiimadig bilinmemektedir.

4.1.5. Arastirmanin Yontemi

Bu arasgtirmada i¢in seg¢ilen deniz kazalarinda asagidaki kriterler dikkate

alimmustir;

- 2004 ve 2008 yillar1 arasinda meydana gelen,
- DEKIK tarafindan deniz kaza incelemesine gerek duyulan,
- Uluslararas1 sefer yapan gemilerin karistigi,

kazalar inceleme kapsamina alinmistir.

Ulkemizde deniz kaza incelemeleri istatistikleri 1999 yilindan itibaren
diizenli olarak yapilmaya baslanmistir. Ancak, o tarihlerde yeterli deniz kaza
inceleme uzmaninin olmamasi nedeniyle, kaza arastirmalarina gereken Onem
verilememistir. 2004 yilinin aragtirmada kriter olarak alinmasinin sebebi, Miistesarlik
biinyesinde yapilan denizci kokenli kadrolagma ile deniz kaza inceleme uzmanlarinin

sayisinin ve niteliginin artirtlmasidir.

Arastirma kapsamina sadece uluslararasi sefer yapan gemilerin alinmasinin
nedeni, bu gemilere uygulanan kurallarin, egitim ve standartlarin farkli olmasidir.
Uluslararasi sozlesmelerle belirlenen bu standartlarin etkinligini gérmek, eksikligini
ya da degismesi gereken kurallar belirlemek ve yeni standartlar belirlenmesi adina

projeler gelistirmek ancak bu kazalar1 incelemekle miimkiin olacaktir.
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Belirlenen bu kriterler cercevesinde, 2004-2008 yillar1 arasinda meydana
gelen 115 deniz kazasinin deniz kaza inceleme raporlarma ulasilmis ve bu
raporlardaki veriler SPSS 16.0 bilgisayar programinda degerlendirilerek verilerin

analizi gerceklestirilmistir.

SPSS, adim1 “Statistical Package for Social Sciencies” (Sosyal Bilimler i¢in
Istatistik Paketi) ifadesinin ilk harflerinden alan bir istatistiksel analiz programidir.
Bu program igletme, ekonomi, sosyoloji, psikoloji ve pazarlama gibi bir ¢ok alanda

cesitli amaclar i¢in yaygin olarak kullanilmaktadir (Altunisik ve digerleri, 2007:294).

SPSS 16.0 programi ile analizlerin gerceklestirilebilmesi i¢in, kaza

raporlarindaki verilerin nasil kodlandig1 asagidaki boliimde acgiklanmustir.

4.1.6 Verilerin Kodlanmasi

Tiirk karasularinda 2004 — 2008 yillar1 arasinda meydana gelen deniz
kazalarinin SPSS 16.0 programui ile analizi i¢in, DEKIK uzmam tarafindan kaza
inceleme sirasinda doldurulan bir 6rnegi Ek-1’de sunulan deniz kaza inceleme
formlari veri taban1 olarak kullamlmigtir. DEKIK kaza inceleme formlarinda yer alan
verileri iglemeyi kolaylagtirmak ve verilerin amaca uygun bi¢imde ifade edilmesi igin,

degiskenlerin numaralama bi¢giminde kodlamasi yapilmistir.

4.1.6.1 Gemi Bayragina Gore Kodlama

Gemilerin tabiiyetlerini kanitlama usullerinden biri tasidiklar1 bayraktir.
Gemiler bayragini ¢ekme iznine sahip olduklari devletin tabiiyetine sahip olurlar.
1958 tarihli Agik Denizler Konvansiyonu, 1982 tarihli Birlesmis Milletler
Konvansiyonu ve 1986 tarihli Gemilerin Tesciline Dair Kosullara Iliskin Birlesmis
Milletler Konvansiyonu’nda bayrak devleti ve geminin milliyeti kavramlart es
anlamli olarak kullanilmistir. Devletler, gemilerin iilkelerinde tescil edilmesi ve

bayraklarini ¢ekme hakkinin sartlarini tespit etme hakkina haizdirler. Bayrak devleti,
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tabiiyetindeki gemilere iliskin teknik nitelikleri ve idari sartlar tespit etme yetkisine

haizdirler (Tiitlincii, 1996:36).

Bayrak devleti, bayragini ¢eken gemilerin uluslararas1 ve kendi kurallarina
uygun donatilmasi ve can, mal ve ¢evre emniyeti bakimindan seyir emniyetinin
saglanmasindan birinci derecede sorumlu otoritedir. Bu nedenle, yapilan tim
arastirma ve istatistiklerinde bayrak devleti analizi her zaman 6nemli bir faktor

olarak yer almistir.

Gemi bayraklarina gore kodlamada gozlem sayis1 yiiksek olmasina ragmen,
gemi bayragi deniz kazalarinda 6nemli bir faktor oldugu diisliniildiigiinden dolayz,
her iilkeye ayr1 bir kodlama yapilmis, ancak sadece arastirma kapsamina giren gemi

bayraklarinin kodlamas1 yapilmistir.
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Tablo 8- Gemi Bayraklarina Gore Verilerin Kodlanmasi

KOD | ULKE BAYRAGI
1 Tiirkiye

2 St.Vincent & Grenadines
3 Rusya

4 Malta

5 Panama

6 Ukrayna

7 Ingiltere

8 Dpr. Of Korea

9 North Korea

10 Belize

11 Kambogya

12 Yunanistan

13 Suriye

14 Liberya

15 Giircistan

16 Hollanda Antilleri
17 St.Kitts And Nevis
18 Marshall Islands
19 Cin

20 Liibnan

21 Comoros

22 Antigua-Barbuda
23 Dominica

24 Italya

25 Cayman Islands
26 Barbados

27 Giiney Kibris

4.1.6.2 Gemi Bayragi Risk Derecesine Gore Kodlama

IMO biinyesinde faaliyet gdsteren ve mevcut durumda diinyanin belli bash
tim okyanus ve denizlerini kapsayan 9 farkli bolgede 9 antlasmadan (MoU-
Memorandum of Understanding) olusan liman devleti kontrolleri, hedefleme sistemi

kapsaminda bayrak devletlerini risk derecelerine gore gruplara ayirmaktadirlar. Risk
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derecesi yiiksek olan bayrak devletinin gemisi ugradigi limanlarin iiye oldugu MoU
bolgesinde daha sik araliklarla ayrintili bir sekilde denetlenirken, risk derecesi diisiik
olan bayrak devletinin gemisi daha az araliklarla daha yiizeysel bir denetime tabi
olmaktadir. (Liman devleti kontrolleri ile ilgili ayrmtili bilgi Bolim 4.4.1°de

verilmistir.)

Arastirma kapsaminda, liman devleti denetimlerini diinyada ilk olarak
baglatan ve yaptig1 denetimler denizcilik piyasasinda diger MoU bdélgelerine gore
daha itibarli sayilan Paris MoU’nun bayrak risk degerlendirmesi olgek olarak

alinmustir.

Paris MoU tarafindan iiye iilke limanlarinda ii¢ yil igerisinde denetlenen ve
tutulan toplam gemi sayisi temel alinarak iilkelerin durumlarinin belirlendigi Kara-
Gri-Beyaz listeler olusturulmaktadir. Toplam denetim sayisina gore tutulma oranlari
cok yiiksek olan iilkeler “kara liste”de, daha az olan iilkeler “gri liste”de ve en az
olan iilkeler “beyaz liste”’de yer almaktadir. Ulkeler liman devleti denetimlerini
yaparken kara listede yer alan iilke gemilerini riskli gordiiklerinden daha fazla
gemiyi, daha titizlikle denetime tabi tutmaktadirlar. Ulkemiz, 2006 yilinda kara
listeden gri listeye ve 2009 yilinda ise gri listeden beyaz listeye ge¢mistir (Denizcilik
Miistesarlig1 Stratejik Plani, 2009:47). Ancak, yapilan arastirma siirecinde iilkemizin

gri listede olmasindan dolay1, istatistiklerde gri liste iilkesi olarak degerlendirilmistir.

Arastirma kapsaminda Paris Mou tarafindan yayimlanan 2007 yil1 raporundaki

kara-gri-beyaz listelere gore bayrak devleti risk derecesi kodlamasi yapilmustir.

4.1.6.3 Gemileri isleten Ulkelere Gore Kodlama

Denizlerde can ve mal emniyetinin saglanabilmesi her seyden once gemilerde
bu konuyla ilgili kontrollerin etkin bir sekilde gergeklestirilebilmesi ile miimkiindiir.
IMO kurallar1 geregince de bu sorumluluk bayrak devletine aittir. Ancak deniz
ticaret sektoriinde meydana gelen hizli gelismeler 6zellikle 1947 yilindan sonra bir

geminin bir tilkenin siciline kayitli olmasi, siciline kayith oldugu iilkenin bayragini
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tagimasi ve bayragini tasidigi tilke ile uyrukluk baginin bulunmasi gibi kavramlarda
meydana gelen degisikliklere paralel olarak, bazi iilkelerin gemilerde bulunmasi
gerekenden daha az sayida ve kalifiye olmayan personeli calistirmalari, ilk kayit
ticretleri ile yillik ticretleri diisiik tutmalar1 ve gemilerin sigorta {icretlerine indirim
yapmak suretiyle toplam isletme maliyetlerini azaltmalar1 sonucu “Elverigli Bayrak
ve Ikinci Sicil” olarak tanimlanan yeni bir uygulamanin ortaya ¢ikmasina sebebiyet
vermistir. Bir donatinin (armator) gemisine kendi uyruklugu dolayisi ile ¢ekecegi
bayrak yerine, tiirlii kolayliklar gosteren bir baska devletin bayragini ¢ekmesi
“Elverigli Bayrak” veya “Kolay Bayrak” olarak ifade edilmektedir (Yesilbag,
1999:319).

Bugiin diinyada bircok denizcilik firmast bu uygulamanin avantajindan
faydalanmak icin, gemilerine kendi iilkesinin bayragi yerine kolay bayrak dedigimiz

ilke bayraklarindan birini tercih etmektedir.

Ocak 2008 itibariyle, Tiirkiye’nin 17. sirada oldugu en biiyilik 35 gemi sahibi
tilke, diinya filosunun % 95.35’ini kontrol etmektedirler. Yunanistan bu iilkelerin
basin1 ¢ekerken, Japonya, Almanya, Cin ve Norveg, Yunanistan’it takip eden
tilkelerdir. 1 Ocak 2008 itibariyle Diinya DWT tonajinin % 16,81’ine sahip olan
Yunanistan’in sahip oldugu 3115 adet gemiden sadece 736 gemi Yunanistan bayragi
tagimakta iken 2379 adedi baska bir iilkenin bayragini tagimaktadir. Bagka bir {ilke
bayragi tasiyan bu Yunan gemilerinin toplam Yunan DWT tonajindaki pay1 ise
% 68,06’d1r. Diinyanin en biiylik 17. filosuna sahip olan Tiirkiye’nin 1 Ocak 2008
tarihi itibari ile sahip oldugu 1026 geminin 495°1 Tiirk bayrakli iken 531 adedi bagka
tilke bayragi tagimaktadir (UNCTAD, 2008:38).
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Tablo 9- 1 Ocak 2008 Tarihi Itibari ile Ulkelerin Sahip Oldugu 1000 GRT ve

Uzeri Gemiler

Gemi Sayisi DWT Tonaj

Milli Yabanci | Toplam | Milli Yabanci Toplam Diinya

Sira | Bayrak Bayrak | Bayrak Bayrak Bayrak Tonajma
Oram

1 Yunanistan | 736 2379 3115 55.766.365 | 118.804.106 | 174.570.471 | 16,81
2 Japonya 714 2801 3515 11.620.381 | 150.126.721 | 161.747.102 | 15,58
3 Almanya 404 2804 3208 14.588.066 | 79.634.721 | 94.222.787 | 9,07
4 Cin 1900 1403 3303 34.351.019 | 50.530.684 | 84.881.703 | 8,18
5 Norveg 792 1035 1827 14.182.841 | 32.689.255 | 46.872.096 | 4,51
17 Tiirkiye 495 531 1026 6.431.016 | 6.728.712 13.159.728 | 1,27

Kaynak: UNCTAD Review of Maritime Transport, 2008, s.39

Denizcilik Miistesarligt Deniz Ticareti Genel Miidiirliigii’'niin istatistiklerine
gore 2009 yili Ocak ayi itibariyle Tirk bayrakli 1246 adet gemi bulunurken (yas
ortalamasi 24,2), isletmecisi Tiirk olan 210 gemi (yas ortalamasi 12,2) Malta bayrakli,
131 gemi (yas ortalamasi 26,1) Panama bayrakli ve 117 gemi (yas ortalamasi 20,1)
Rusya bayraklidir. Isletmecisi Tiirk olan yabanci bayrakli gemi sayis1 toplamda ise

863 adettir (Denizcilik Miistesarligi, 2009:63).

Sonug¢ olarak bir geminin bayrak performansini degerlendirirken sadece
geminin bayragini tagidigi devlet acisindan olaya bakmak eksik olacaktir. Yukaridaki
tabloda da goriildiigii tizere bir lilkenin sahip oldugu gemilerin biiyiik bir kismi1 baska
iilke bayrag: tagiyabilmektedir. Bu nedenle arasgtirma kapsaminda gemi isleticisinin
hangi iilkeye ait oldugu ve bu iilkenin Paris MoU kapsaminda hangi risk seviyesinde
oldugu verileri de degerlendirmeye almmustir. Arastirmada sadece DEKIK kaza

inceleme formlarinda adi gecen gemileri isleten iilkelerin kodlamasi yapilmistir.
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4.1.6.4 Gemi Tiirlerine Gore Kodlama

Arastirma kapsaminda kazaya karigan gemi tiirleri asagidaki gibi kodlanmstir.

Tablo 10- Gemi Tirlerine Gore Gemilerin Kodlanmast

KOD | GEMi TURU
Genel kargo/Kuruytik

Dokme yiik

Petrol tankeri

Kimyasal tanker

Kimyasal/Petrol tankeri

Yolcu

Ro-Ro
Yolcu/Ro-Ro
Konteyner

O[] Il N[N H|W|IN|—

Kuruyiik/Konteyner

—_ | —
— O

Romorkor
Feribot
Ro-ro kargo

—_
\S]

—_
(98]

_
S

Diger

4.1.6.5 Gemi Klas Kuruluslarina Gore Kodlama

Klas kuruluslari, gemilerin dizayni, insast ve denetimi ile ilgili teknik
standartlar1 belirleyen ve uygulayan organizasyonlardir (IACS, 2006:3). Gemileri
IMO’nun istedigi standartlara getirmek ve bu standardi korumak bayrak devletlerinin
gorevidir. Ancak bayrak devletleri bu gorevi yetkilendirdigi klas kuruluslarina
devredebilirler. Klas kuruluslar1 gemilerin yeni insa asamasinda ve sonrasinda
denetimlerini diizenleyen ve gemilerin tekne ve makine dizaynina tavsiyelerde

bulunan organize kuruluslardir.
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Klas kuruluslarin rolleri SOLAS 1988 Protokol ve Uluslararas1 Yiikleme
Sinir1 Konvansiyonu’nda tanimlanmistir. SOLAS Boliim 1 Kural 6 “Kurallar geregi
uygulanmast zorunlulugu bulunan yaptirimlar ve muafiyetlerin tespitine iliskin
denetimler ve sorveyler, Idarenin yetkilendirdigi gorevliler tarafindan yaptirilacaktir.
Bununla beraber, Idare denetim ve sérvey yetkisini bu amacla tayin edilmis
sorveyorlere ya da Idare tarafindan vyetkilendirilmis kuruluslara devredebilir.”
diyerek bu konuya deginmektedir. SOLAS CII Reg. 3-1 ise, gemilerin yapisal,
mekaniksel ve elektrik gereksinimlerinin dizayni, insast ve bakiminin idare

tarafindan taninan bir klas kurulusu tarafindan yapilabilecegini belirtmektedir.

IMO Res.A.739(18) yetkilendirilmis kuruluglarin sahip olmasi gereken
minimum standartlar1 belirtmektedir. Temel olarak bu standartlar, klas kuruluslarinin
teknik yeterliliklerini ve etik prensipleri (bagimsizlik, tarafsizlik, uzmanlik,

giivenilirlik, ve gizlilik) sagladigini ispatlamasi gerektigidir.

1930 Yiikleme Sinir1 Konvansiyonu tavsiyesi sonucu IACS-Uluslararas: Klas
Kuruluslart Birligi’nin temelleri atilmistir. Bu konvansiyon, gemilere birtakim
standartlarin uygulanmasinda birliktelik saglanmasi i¢in klaslar arasinda igbirligi
olmasini tavsiye etmistir. Konvansiyon sonrasinda RINA’nin ev sahipliginde
1939°da ABS, BV, DNV, GL, LR, ve NK’nin katilimiyla ilk klas kuruluslari
toplantis1 yapilmistir. Bu toplanti sonucunda, konvansiyon tavsiyesinde goriis
birligine varilmustir. ikinci biiyiik klas toplantis1 1955°de yapilmis ve 11 Eyliil 1968
tarihinde IACS, 7 klas kurulusu ile kurulmustur.

IACS kurulduktan sonra, teknik bilgilerin ve tecriibelerin birlesmesi agisindan
denizcilik ¢evresinde hemen kabul gérmiis ve 1969°da IMO’da gozlemci statiisiinde
danismanlik verilmistir. Bu statli IMO’da herhangi bir bayraga veya idareye ait

olmayan, kural koyabilen ve uygulayabilen tek statiidiir (IACS, 2006:4).
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TACS’1n ana amaci;

- Denizde emniyet ve deniz g¢evresinin kirliliginin 6énlenmesinin standartlarini

saglamak,

- Uluslararas1 ve ulusal denizcilik Orgiitleri arasinda iletisim ve isbirligi

saglamaktir.

IACS’1n bugiin 10 tiyesi vardir. Bunlar; ABS, LR, DNV, GL, BV, NK, RINA,
KR, CCS ve RMRS’dir. IRS ise haklar1 sinirli iiyedir (IACS, 2006:21).

Tablo11- IACS Klas Kuruluslarinin Klasladiklar1 Gemi Sayilar1 ve Yiizdeleri

Gemi Sayisi Filosunun DWT Tonaj
Klasladig: Olarak Diinya | DWT Ton. Olarak Diinya
Klas Kurulusu Gemi Sayisi Yiizdesi (Milyon) Yiizdesi
Nippon Kaiji Kyokai- 6.086 15,8 229.740 22,5
NKK (Japonya)
Lloyd’s Register of 5.501 14,3 184.790 18,1
Shipping-LR (UK)
American Bureau of 5.648 14,7 176.430 17,3
Shipping-ABS (USA)
Det Norske Veritas- 4.055 10,5 164.780 16,2
DNV (Norveg)
Bureau Veritas-BV 4.940 12,8 74.690 7,3
(Fransa)
Germanischer Lloyd- 4.899 12,7 86.510 8,5
GL (Almanya)
China Classification 1.906 49 38.370 3,8
Society-CCS (Cin)
Korean Register of 1.623 472 39.039 3,8
Shipping-KR (Kore)
Russian Maritime 2.573 6,7 13.510 1,3
Register-RS (Rusya)
Registro Italiano 1314 3,4 12.660 1,2
Navale-RINA (italya)

Kaynak: EMSA, 2009, 5.6
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Diinya lizerinde bugiin 50°den fazla klas kurulusu vardir. IMO’ya iiye 171

iilke vardir ve 100’iin iizerinde iilke yetkilerini klas kuruluslarina devretmistir.

IACS’a iiye olan klas kuruluslart diinya ticari gemi tonajinin

94’tnt

klaslamiglardir (IACS, 2006:3). Klas kuruluslar1 sahip olduklar1 farkli sorvey

standartlarina gore geminin kondisyonunu belgelendirmektedirler. Dolayisiyla, bir

geminin performansinda tabi oldugu klas kurulusunun etkisi de 6nemlidir. Arastirma

kapsaminda bu unsur dikkate alinarak kazaya karisan gemilerin klas kuruluslar1 ile

ilgili verileri agagidaki gibi kodlanmustir.

Tablo 12- Klas Kuruluslarina Gére Verilerin Kodlanmasi

KOD | KLAS KURULUSU
0 Klassiz
1| TL-TURK LOYDU
2 | BV- BUREAU VERITAS
3 | DNV
4 | RINA
5 |LR
6 | ABS
7 | GL
8 |NK
9 | RMRS
10 | IRS
11 | CRS
12 CS
13 | KR
14 | PRS-POLSKI REGISTER
15 | SRU
16 | PHOENIX REG.OF SHIPPING
17 | INSB
183 | BULGARIAN REG.OF SHIPPING
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4.1.6.6 Gemi Tonajina Gore Kodlama

SOLAS Konvansiyonu uluslararasi sefer yapan 500 GRT ve {izeri (Bolim 4-
300 GRT ve iizeri) ticari gemilere uygulanmaktadir. Ancak, 500 GRT altinda bir
tonaja sahip olup da uluslararasi sefer yapan gemiler de mevcuttur. Bu nedenle
arastirma kapsaminda, gemi tonajina gore kodlama yaparken bu tiir gemilerin
kazalara karigma derecesinin degerlendirilmesi bakimindan 500 GRT’ a kadar olan
gemilere tek bir kod verilmistir. Gemi tonajmma gore kodlama Denizcilik

Miistesarlig1’nin istatistiki verilerde kullandigi siniflandirmaya gore yapilmistir.

Tablo 13- Gemi Tonaj1 Verilerine Goére Kodlama

KOD | GEMI TONAJI (GRT)
1 0-499

2 500-1999

3 2000-4999

4 5000-9999

5 10000-19999

6 20000 ve iizeri

4.1.6.7 Gemi Boyuna Gore Kodlama

Gemi boyu uzun olan biiyiik tonajdaki gemilerin manevrasi1 daha zordur.
Ornegin, 250-300 m boyunda ve 50 m genisliginde bir gemide, demir atilacak
bolgeye veya pilot alinacak bolgeye gelmeden 5-6 mil once yol kesmek gerekir.
Demir atilan bolgede en az 6 gominalik bir cemberde gemi olmamasi gerekir. Ancak,
Istanbul gibi bolgelerde verilen alan 2-3 gominadir. Bu tip gemiler ¢cok yavas yol alir
ve yavaglarlar. Tam alabanda donmek yarim saat siirer. Bu nedenle bu tiir gemilerin

ozellikle bogaz ve korfezlerde kaza riski kii¢lik boylu gemilere nispeten daha fazladir.

Gemi boyu ile kaza olma olasilig1 arasinda bir iliski olup olmadiginin
degerlendirilebilmesi agisindan gemi boylar1 da aragtirma kapsamina alinmis olup,
kodlamas1 agsagidaki gibi yapilmistir. Yapilan literatiir taramasinda daha Onceki

arastirmalarda gemi boyunun arastirma kapsamina alinmadig1 ve gemi boyu ile kaza
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riski arasindaki bir iligki olup olmadiginin degerlendirilmedigi goriilmiistiir. Bu
konuda o6rnek alinabilecek bir kodlama olmadigindan dolayi, gemi boyu kodlamasi
yapilirken SOLAS ve COLREG Konvansiyonu’nda gemilerin boylarina gore tabi

olduklar1 kurallarda gegen gemi boylari esas alinarak kodlama yapilmaistir.

Tablo 14- Gemi Boyu Verilerine Gére Kodlama

KOD | GEMI BOYU (TAM BOY-m)

1 85 m’den kiiciik gemiler
2 85-100

3 100-150

4 150-200

5 200-300

6

300 m ve iizeri gemiler

4.1.6.8 Gemi Yasina Gore Kodlama

Literatiirde yapilan aragtirmalarda deniz kazalarina karisan gemilerin yasina
bakildiginda, genel olarak yaslh olarak nitelendirilen gemilerin kazalara daha c¢ok
karigtigr goriilecektir. Diinya filosunun yaridan fazlast 10 yasindan biiytiktiir.
UNCTAD Raporuna gore 2007 yilinda diinya ticari gemi yas ortalamasi 12 yas iken
1 Ocak 2008 tarihi itibari ile % 0,2’lik bir diistisle 11,8 yas olmustur. Asagidaki
tabloda 1 Ocak 2008 tarihi itibari ile diinya filosunun DWT tonaj olarak yas

yiizdeleri gosterilmektedir.

Tablo 15- Diinya Filosunun DWT Olarak Yas Yiizdeleri

Gemi tipi 0-4 yas | 5-9 yas 10-14 15-19 20 ve Ortalama
yas yas lizeri
Biitiin gemiler 25,8 21,3 15,8 11,7 25,2 11,8
Tankerler 28,8 27,6 14,1 16,2 13,2 10,1
Dokme yiik 23,4 18,3 18,4 9,6 30,3 12,7
Genel kargo 12,0 10,8 12,2 9,2 55,9 17,1
Konteyner 37,3 22.9 19,4 8,0 12,4 9,0
Digerleri 37,3 22,9 19,4 8,0 12,4 14,7

Kaynak: UNCTAD Review of Maritime Transport, 2008, s.37
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Tablo 15’de diinyada en ¢ok kazalara karisan gemi tipi olan genel kargo

gemilerinin yas ortalamasinin 17,1 oldugu goriilmektedir.

Tiirk deniz ticaret filosunun genel yas ortalamasi ise 2008 yilinda 22,1 yas
olarak tespit edilmistir (Denizcilik Miistesarligi, 2009: 54). Arastirma kapsaminda,
kazaya karisan gemilerin insa tarihleri asagidaki gibi kodlanmistir. Gemilerin insa
tarihi olarak, omurgasinin kizaga konuldugu tarih alinmistir. Ciinkii, uluslararasi
konvansiyonlarda gemilerin tabi olduklart kurallar omurga tarihlerine gore

belirlenmektedir.

Tablo 16- Gemilerin Insa Tarihleri Verilerine Gére Kodlama

KOD | GEMI INSA YILI
2005 yili ve lizeri
2000-2005
1995-2000
1990-1995
1985-1990
1980-1985
1975-1980
1970-1975
1965-1970
1960-1965

1960 6ncesi

)

—[=]Oo |0 |Q[N|[n|~ |||~

—

4.1.6.9 Personel Sayisina Gore Kodlama

Arastirma kapsaminda kazaya karisan gemilerin, olay anindaki personel

sayilar1 da dikkate alinmis ve kodlamasi agsagidaki gibi yapilmistir.

Tablo 17- Personel Sayis1 Verilerine Gore Kodlama

KOD | PERSONEL SAYISI
1 0-9

2 10-14

3 15-19

4 20 ve lzeri
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4.1.6.10 Kaza Tiiriine Gore Kodlama

Kiyilarimizda meydana gelen deniz kazalarinm tiirleri, DEKIK kaza inceleme
formunda “kaza tipi” ve “kaza sonrasi olay tipi” boliimlerinde simiflandirildig gibi
kodlanmigtir. “Kaza tipi” ve “kaza sonrasi olay tipi” bolimlerinin ayri1 olmasinin
nedeni; bir olaym bir kaza tiirii ile baglayip, daha sonra baska bir kaza tipine
doniisebilmesidir. Ornegin, makine arizasi ile baslayan bir kaza tipi karaya oturma ya

da ¢atisma ile sonuglanabilir.

Tablo 18- Kaza Tiru Verilerinin Kodlanmasi

KOD | KAZA TURU

1 CATISMA

2 KARAYA OTURMA

3 TEMAS

4 YANGIN VEYA PATLAMA
5 MAKINE ARIZASI

6 BATMA/YAN YATMA

7 DIGER

4.1.6.11 Kaza Yerine Gore Kodlama

Kiyilarimizda meydana gelen deniz kazalarinin yeri agsagidaki gibi 3 sekilde
kodlanmstir. Oncelikle kazanin meydana geldigi yer; en sik kazalarin yasandig1 yere
gbre kodlanmus, ikinci olarak kazanin meydana geldigi yer; denizde seyir alanlari
(liman, demir sahasi, a¢ik deniz v.b.) olarak kodlanmis ve son olarak da kazalarin
Denizcilik Miistesarligi’na bagl 7 Bolge Miidiirliigli’'niin yetki alanlarina gore kaza

bolgelerini gormek i¢in ayri bir kodlama yapilmistir.
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Tablo 19- Kaza Yeri Verilerinin Kodlanmasi

KOD KAZA YERI KAZA BOLGESI YETKI BOLGESI
1 Istanbul Bogaz1 Gegisi Bogaz gegisi Istanbul Bolge Miidiirliigii
2 Istanbul demir sahasi Demir sahasi Izmir Bolge Miidiirliigii
3 Canakkale Bogazi gecisi | Liman i¢i Canakkale Bolge Miidiirliigii
4 Canakkale demir sahas1 | Kiy1 alanlari Mersin Bolge Miidiirligii
5 Marmara Denizi Agik deniz Antalya Bolge Miidiirliigii
6 Karadeniz Samsun Bolge Midiirliigii
7 Ege Denizi Trabzon Bolge Miidiirliigii
8 | Akdeniz

4.1.6.12 Kaza Nedenine Gore Kodlama

Kaza nedenine gore kodlama Ece (2005) nin doktora ¢aligsmasindaki kodlama

ornek alinarak asagidaki gibi yapilmistir (Ece, 2005:74).

Tablo 20- Kaza Nedeni Verilerinin Kodlanmasi

KOD | KAZA NEDENI

0 Bilinmiyor

1 Insan hatasi

2 Kotii hava kosullari

3 Yogun trafik

4 Akinti

5 Yangin

6 Cografi ve topografik kosullar
7 Ariza

8 Sabotaj

9 Diger
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4.1.6.13 Kaza Tarihine Gore Kodlama

Kiyilarimizda meydana gelen kazalarin tarihleri yil, ay ve saat olarak ayr1 ayri
kodlanmistir. Y1l bazinda kodlama, arastirma kapsamina giren yillar olan 2004, 2005,
2006, 2007 ve 2008 olarak yapilmis, ay ve saat bazinda kodlama da her bir ay ve saat

i¢in ayri1 ayr1 yapilmustir.

4.1.6.14 Olay Aminda Kopriiiistii ve Makine Dairesinde Bulunan

Personele Gore Kodlama

Meydana gelen deniz kazasi esnasinda gemide kilavuz kaptan olup olmadigy,
ozellikle kaptan ve basmiihendisin gorev yerlerinde olup olmadigi gibi faktorlerin
degerlendirilmesi i¢in olay aninda kopriiiistii ve makine dairesinde bulunan

miirettebata iliskin kodlama asagidaki gibi yapilmistir.

Tablo 21- Olay Aninda Personel Yerleri Verilerinin Kodlanmasi

KOD | KOPRUUSTU PERSONELI MAKINE PERSONELI

0 Kimse yok. Kimse yok.

1 Kaptan Basmiihendis

2 Vardiya zabiti Vardiya miihendisi

3 Kaptan ve vardiya zabiti Basmiihendis ve vardiya zabiti

4 Kaptan, vardiya zabiti ve tayfa Bagmiihendis, vardiya zabiti ve tayfa
5 Vardiya zabiti ve tayfa Bagmiihendis ve tayfa

6 Kaptan ve tayfa Vardiya miihendisi ve tayfa

7 Tayfa Tayfa

4.1.6.15 Kaza Sonras1 Gemi Hasar Durumu — Kaza Sonu¢lar1 Kodlamasi
Kazadan sonra kazaya karisan gemilerin hasar durumu ve yola elverisli olup

olmadiklari, kaza sonucu can kaybi, yarali ve cevre kirliligi séz konusu olup

olmadig1 hususlarinin analizi i¢in agagidaki kodlama yapilmistir.
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Tablo 22- Kaza Sonras1 Gemi Hasar Durumu — Kaza Sonugclar1 Verilerinin

Kodlanmasi

Kod | Hasarin Niteligi Kaza Sonrasi | Can Yaralh | Cevre Kirliligi
Elverislilik Kaybi
0 Hasar yok. Hayir Hayir | Hayir Hayir
Geminin tamamen Evet Evet Evet. Kiiciik capta
kaybi
2 Yapisal toplam kayip Biiyiik capta
3 Kismi kayip

4.1.6.16 Kaza Aminda Hava-Deniz-Akint1 ve Goriis Durumuna

Gore Kodlama

Kazalara en ¢ok etki eden faktdrlerden biri olan hava, deniz, akinti ve goriis

durumu c¢alisma kapsaminda asagidaki gibi kodlanmustir.

Tablo 23- Kaza Aninda Hava-Deniz-Akint1 ve Goriis Durumu Verilerinin

Kodlanmasi

Kod | Goriis Durumu Hava Durumu Deniz Durumu | Akinti
Durumu

0 Goriis agik Hava acik Akint1 yok.
1 Sis ve kisith gorlis | Yagmur 0-3 Bofor Akint1 var.
2 Kar 3-5 Bofor
3 5-7 Bofor
4 7 ve lizeri Bofor

4.1.6.17 Resmi Tanik Formunun Kodlanmasi

Arastirma kapsaminda Ek-2’de bir 6rnegi sunulan Resmi Tamik Formu,
kazaya tanik olan kisilerin olaya etkisi olabilecek birtakim o6zelliklerini ve olay
hakkindaki diisiincelerini iceren ve DEKIK kaza incelemesi sirasinda doldurulmasi
gereken bir formdur. 2004-2008 yillar1 arasinda DEKIK incelemesi yapilan
kazalarda doldurulan 109 adet Resmi Tanik Formuna ulagilmis ve bu kazalara

karisan gemilerin personelinin gorevi, yasi, sicil lilkesi, toplam deniz tecriibesi, olay
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glinli ¢alisma saatleri ve icki-sigara aligkanliklarinin kodlamasi yapilarak, bu veriler

tizerinden analiz yapilabilmesine imkan taninmustir.

4.1.6.18 Gemilerin Liman Devleti Kontrolii (PSC) Durumlarinin

Kodlanmasi

Liman Devleti Kontrolii (PSC) ile deniz kazalar1 arasindaki iligki, IMO’nun
alt komiteleri tarafindan da incelenen 6nemli bir konudur. Arastirma kapsaminda bu
iliskiyi degerlendirmek icin, 2004-2008 yillar1 arasinda DEKIK tarafindan
incelemesi yapilan kazalara karisan gemilerin, kaza tarihinden son 6 ay Once
ParisMou kapsaminda denetim goriip gormedikleri ve tutulma (detention) olup
olmadig1r arastirilmak istenmistir. Kaza tarihinden son 6 ay Oncesine kadar
denetimlerin referans alinmasinin nedeni, yapilan PSC denetiminin etik olarak
gecerlilik siiresinin 6 ay olmasidir. Ayrica, yapilan denetim sonucu tutulma yasayan
gemilerin tutulma nedenleri de arastirma kapsaminda ele alinarak, yasanan kaza ile

tutulma nedeni arasinda bir iligki olup olmadig1 analiz edilmek istenmistir.

Tablo 24- Gemilerin Liman Devleti Kontrolii (PSC) Durumlarinin

Kodlanmasi
KOD PSC DURUMU
0 Kazadan 6nce son 6 ay i¢inde PSC denetimi gormemis.
1 Kazadan once son 1 ay i¢inde denetim gormiis.
2 Kazadan 6nce son 2 ay i¢inde denetim gormiis.
3 Kazadan 6nce son 3 ay i¢inde denetim gormiis.
4 Kazadan 6nce son 4 ay i¢inde denetim gormiis.
5 Kazadan 6nce son 5 ay i¢inde denetim gormiis.
6 Kazadan 6nce son 6 ay i¢inde denetim goérmiis.
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4.2 TURKIYE KIYI ALANLARINDA 2004-2008 YILLARI
ARASINDA MEYDANA GELEN DENiZ KAZALARININ ANALIiZi

4.2.1 Istatistiksel Analiz Teknikleri

Arastirma kapsaminda istatistiksel analiz caligmasinda, mevcut verilerin
durumuna gore frekans dagilimi ve ki-kare iliski analizi teknikleri kullanilmastir.
Tiirkiye kiyilarinda 2004-2008 yillar1 arasinda meydana gelen ve DEKIK tarafindan
kaza incelemesi yapilan deniz kazalarinin kaza aylari, kaza saatleri, kaza yerleri,
kaza tiirleri, kaza nedenleri, gemi tiirleri, gemi tonajlar1, gemi bayraklar1 gibi DEKIK
kaza inceleme formunda yer alan degiskenler kullanilmistir. S6z konusu degiskenleri
tanimlamak icin degiskenlerin diizeylerine (alt gruplarina) goére ayrilmasi: amaciyla

kodlama yapilmis olup siniflandirma 6l¢egi kullanilmistir.

4.2.1.1 Frekans Dagilim

Frekans dagilimi; bir ya da daha ¢ok degiskene ait degerlerin ya da puanlarin
dagilimina ait 6zelliklerini betimlemek amaciyla verileri say1 ve yiizde olarak verir
(Bliytikoztiirk, 2007:21). Calisma kapsaminda, istatistiksel analiz boliimiiniin ilk
kisminda, ¢esitli basliklar altinda verilerin yinelenme sayisini gostermek amaciyla
SPSS 16.0 programi kullanilarak frekans dagilim tablolar1 olusturulmustur. Ayrica,
iki ya da daha cok degiskene iliskin frekans dagilimini veren c¢apraz tablolar da

kullanilarak, degiskenler arasinda iliski olup olmadigi konusunda fikir edinilmistir.
4.2.1.2 Ki-Kare Testi
Ki-kare testi sosyal bilimler alanindaki arastirmacilar tarafindan uyumluluk

seviyesi testi, iliskilerin var olup olmadiginin testi ve iki degiskenin birbirinden

bagimsiz olup olmadiklarinin testi gibi ¢ok ¢esitli amaglar i¢in kullanilmaktadir.
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Iki degiskenin birbirinden bagimsiz olmasi, aralarinda bir iliskinin olmamasi
anlamina gelmektedir. Ki-kare testi degiskenlerin bagimsizligin1 6lgmede yaygin
olarak kullanilmaktadir. Ancak, iki degisken arasindaki iligkinin siddeti konusunda

oldukca sinirl bilgi vermektedir.

Ki-kare testinde, Null hipotezi Ho olarak “degiskenler arasinda iliski yoktur”
varsayimi  yapilmaktadir. Ki-kare degeri, oOrnek boyutundan son derece
etkilenmektedir. Ornek boyutu biiyiidiik¢e ki-kare testinin anlaml1 ¢ikma olasilig1 da
artmaktadir. Bu nedenle, ki-kare testinin basarili sonuglar verebilmesi igin belirli
sartlarin saglanmasi gerekmektedir. Ki-kare testinin saglikli sonuglar verecek sekilde
uygulanabilmesi i¢in, lizerinde analiz yapilan degiskenlere iliskin olusturulan ¢apraz
tabloda yer alan hiicrelerin her birindeki frekans sayisinin en az bes olmasi
onerilmektedir. Bu sartlarin saglanamamasi durumunda ise, tabloda yer alan
kategorilerden bazilar1 uygun olmasi durumunda birlestirilerek, gerekli sartin

saglanmasi calisilir (Altunisik ve digerleri, 2007:194-198).

Ki-kare (X2) testinde test edilen hipotezler ve test modeli asagidaki gibidir;

Ho: ki degisken arasinda istatistiksel olarak iliski yoktur.

Hi: iki degisken arasinda istatistiksel olarak iliski vardir.

Ki-kare dagilimi bir 6rneklem dagilimdir ve serbestlik derecelerine gore
yogunluk fonksiyonu degisiklik gosterir. Bu fonksiyonlarin farkli serbestlik
derecelerine gore sayisal integral degerleri hesaplanarak anlamlilik seviyesi a = 0,05
icin kritik degerleri hesaplanarak (x2) tablolar1 olusturulmustur. Hesaplanan ki-kare
degeri ile teorik ki-kare dagilimmin kritik degerleri karsilastirarak farklarin

onemliligi test edilir. Degerlendirme asagidaki gibi yapilir (Ece, 2005:56);
Veriler istatistiksel testlerle analiz edildikten sonra, P degeri elde edilir.

P degeri, sifir hipotezi dogru oldugunda aragtirma sonuglarinin sansa bagli olarak

elde edilmesi ihtimalidir.
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Eger Anlamlilik Diizeyi (Asymptotic Significance) = P < 0,05 ise Ho hipotezi

red, H1 hipotezi kabul edilir ve degiskenler arasinda iliski vardir sonucuna varilir.

Eger Anlamilik Diizeyi (Asymptotic Significance) = P > 0,05 Ho hipotezi

kabul, H1 hipotezi red edilir ve degiskenler arasinda iliski yoktur sonucuna varilir.

4.2.2 Analizlerin Degerlendirilmesi

4.2.2.1 Kaza Analizlerinin Kaza Tiirlerine Gore Degerlendirilmesi

DEKIK kapsaminda 2004-2008 yillar1 arasinda incelemesi yapilan deniz
kazalarinin en ¢ok 60 kaza ile ¢atigma tiiriinde (% 52,2) gergeklestigi goriilmektedir.
Bunu 33 kaza ile (% 28,7) karaya oturma kaza tiirii takip etmektedir. Incelemesi
yapilan kazalarin % 81’1 catigma ve karaya oturma kazalandir. Uluslararas1 kurum ve
kuruluslarca yapilan kaza incelemelerinde de benzer sonuglar dikkat ¢ekmektedir.
EMSA 2007 raporuna gore; AB sularinda (Kuzey Denizi ve Ingiliz Kanali'm
kapsayan Atlantik kiyilari, Baltik Denizi ve Akdeniz ve Karadeniz’de AB kiyilar1) en
sik yasanan kaza tipi, catisma (% 40) ve daha sonra karaya oturmadir (% 26) (EMSA,
2007:5).

Catisma tiirlindeki deniz kaza sayilarmin diger kaza tiirlerine gore fazla
olmasimin nedenlerinden biri, bir ¢catisma olaymda en az iki geminin bulunmasidir.
Deniz kaza incelemelerinde ¢atismada bulunan her gemi i¢in ayr1 form

dolduruldugunda, bir ¢catisma kazasinda en az iki inceleme ve form elde edilmektedir.

Yapilan arastirma kapsaminda, toplam 60 adet catigsma tiirii deniz kazasinin
20 tanesinde ¢atisma kazasina dahil olan her iki gemi i¢in ayr1 form dolduruldugu
tespit edilmistir. Bunun anlami, meydana gelen catigma tiirii kaza sayis1 40 adettir

ancak bu ¢atisma kazalarina karigsan gemiler i¢in doldurulan form sayis1 60 adettir.
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Tablo 25- Yasanan Kazalarin Kaza Tiirlerine Gore Dagilimi

. KAZA KUMULATIF
KAZA TURU . .
SAYISI | YUZDE YUZDE

CATISMA 60 52,2 52,2
KARAYA OTURMA 33 28,7 80,9
TEMAS 13 11,3 92,2
YANGIN VEYA

4 3,5 95,7
PATLAMA
MAKINE ARIZASI 2 1,7 97,4
BATMA/YAN YATMA 2 1,7 99,1
DIiGER 1 0,9 100,0
TOPLAM 115 100,0

Sekil 6- Yasanan Kazalarin Kaza Tiirlerine Gore Oransal Dagilimlari
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Bir deniz kazasi, bir kaza tiirii ile baslayip baska bir kaza tiirii ile de bitebilir.
Ornegin, ¢atisma ile baslayan bir deniz kazas1 karaya oturma ile sonuglanabilir. Kaza
tiirlerini bu acidan degerlendirdigimizde, meydana gelen bir kaza sonrasi olay tipinde
en ¢ok yasanan kaza tiirlerinde ¢atisma tiiriinliin azaldig1 ve diger kaza tiirlerinin
arttigr goriilmektedir. En ¢ok yasanan kaza sonrasi olay tipi 28 kaza (% 24.3) ile

karaya oturmadir.

Tablo 26- Olay Sonras1t Meydana Gelen Kazalarin Tiirlerine Gore

Gergeklesme Sayilart ve Oranlari

KAZA SONRASI OLAY | KAZA KUMULATIF
TiPi SAYISI | YUZDE YUZDE

CATISMA 26 22,6 22,6
OTURMA 28 24,3 47,0
TEMAS 25 21,7 68,7
YANGIN VEYA

2 1,7 70,4
PATLAMA
GEMIi VEYA
EKiPMANININ

18 15,7 86,1
HASARLANMASI/
BOZULMASI
BATMA/YAN YATMA 4 3,5 89,6
TEKNEDE HASAR/SU
GECIRMEZ 10 8,7 98,3
BOLMELERDE HASAR
DIiGER 2 1,7 100,0
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4.2.2.2 Kaza Analizlerinin Yillara Gore Degerlendirilmesi

2004-2008 yillar1 arasinda DEKIK uzmanlari tarafindan incelemesi yapilan
kazalar en fazla 29 kaza (% 25,2) ile 2006 yilinda, en az kaza ise 17 kaza (% 14,8)

2004 yilinda gergeklesmistir.

Tablo 27- Yillara Gére Meydana Gelen Kaza Sayilari

YILLAR Incelemesi Yapilan Yiizde Orani Kiimiilatif Yiizde
Kaza Sayisi
2004 17 14,8 14,8
2005 27 23,5 38,3
2006 29 25,2 63,5
2007 21 18,3 81,7
2008 21 18,3 100
Toplam 115 100

4.2.2.3 Kaza Analizlerinin Aylara Gore Degerlendirmesi

2004-2008 yillar1 arasinda DEKIK uzmanlar tarafindan incelemesi yapilan

kazalar1 meydana geldikleri aylara gore degerlendirdigimizde, en fazla kazalarin

Subat ayinda (20 kaza), en az kazanin ise Mayis ve Temmuz aylarinda (3 kaza)

oldugu goriilmektedir. Genel olarak kazalarin en fazla kis aylarinda oldugu tespit

edilmistir. Incelemesi yapilan 115 kazanin 56 tanesi (% 48) kis aylar1 olan Aralik,

Ocak, Subat ve Mart aylarinda ger¢eklesmistir. Bunun da en 6nemli sebeplerinden

biri, bu aylardaki kotii hava ve agir deniz kosullaridir. EMSA 2007 raporuna gore,

AB sularinda 2007 yilinda meydana gelen deniz kazalarinin % 30’u Aralik, Ocak ve
Subat aylarinda meydana gelmistir (EMSA,2007:7).
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Tablo 28- Kazalarin Aylara Gore Gergeklesme Sayilar1 ve Oranlari

AVLAR KAZA {(AZA . KI"JM"I"JLATiF
SAYISI |YUZDESi| YUZDE
OCAK 12 10,4 10,4
SUBAT 20 17,4 27,8
MART 15 13,0 40,9
NiSAN 14 12,2 53,0
MAYIS 3 2,6 55,7
HAZIRAN 7 6,1 61,7
TEMMUZ 3 2,6 64,3
AGUSTOS 7 6,1 70,4
EYLUL 12 10,4 80,9
EKIiM 7 6,1 87,0
KASIM 6 52 92,2
ARALIK 9 7.8 100,0
Toplam 115 100,0

4.2.2.4 Kaza Analizlerinin Kaza Saatlerine Degerlendirilmesi

Arastirma  kapsamindaki  deniz = kazalar1  kaza  saatlerine  gore
degerlendirildiginde, en c¢ok kazalarin meydana geldigi saat 01:00-02:00 saatleri
arast 9 kaza (% 8,6) ve 20:00-21:00 saatleri arast 9 kaza (% 8,6) oldugu
goriilmektedir. En az kaza yasanan saat aralig1 ise sadece 1 kaza (% 0,9) 13:00-14:00

saatleri arasi olmustur.
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Sekil 7- Meydana Gelen Kazalarin Kaza Saatlerine Gore Dagilimi
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Kazalari, gemide tutulan seyir vardiyalarina gore degerlendirdigimizde en ¢ok

gece vardiyalarinda kaza yasandigi goriilmektedir. Meydana gelen kazalarin 44

tanesi (% 38,3) gece vardiyasi saatleri olarak degerlendirilen 20.00-04.00 saatleri

arasinda gerceklesmistir.
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Tablo 29- Kazalarin Vardiya Saatlerine Gére Dagilimi

VARDiYA | KAZA GECERLI |KUMULATIF
SAATLERI | SAYISI | YUZDE | YUZDE YUZDE
00.00-04.00 23 20,0 21,9 21,9
04.00-08.00 16 13,9 15,2 37,1
08.00-12.00 14 12,2 133 50,5
12.00-16.00 11 9,6 10,5 61,0
16.00-20.00 20 17,4 19,0 80,0
20.00-00.00 21 18,3 20,0 100,0
TOPLAM 105 91,3 100,0
EKSIK VERI 10 8,7

Kaza saatlerini kaza tiirleri ile birlikte degerlendirdigimizde 01:00-02:00
saatleri arasinda meydana gelen 9 kazanin 6 tanesi ve 20:00-21:00 saatleri arasinda

meydana gelen 9 kazanin 8 tanesi ¢atisma seklinde olmustur.

Asagida verilen tabloda, yasanan kaza tiirleri ve kazanin gergeklestigi saat

araliklar1 ayrintili olarak goriilmektedir.
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Tablo 30- Kaza Saatlerinin Kaza Tiirleri ile Birlikte Degerlendirilmesi

KAZA TURU
SAAT KARAYA YANGIN VEYA | MAKINE | BATMA/YAN
CATISMA| OTURMA | TEMAS | PATLAMA | ARIZASI YATMA DiGER | TOPLAM
00-01 2 1 1 0 0 0 0 4
01-02 6 2 1 0 0 0 0 9
02-03 0 2 2 1 0 0 0 5
03-04 2 3 0 0 0 0 0 5
04-05 2 1 0 0 0 0 0 3
05-06 2 1 0 1 0 0 0 4
06-07 3 3 1 0 0 0 0 7
07-08 2 0 0 0 0 0 0 2
08-09 2 0 1 0 0 0 0 3
09-10 2 2 0 0 0 0 0 4
10-11 3 0 1 0 0 0 0 4
11-12 1 1 1 0 0 0 0 3
12-13 0 1 0 0 1 1 0 3
13-14 0 1 0 0 0 0 0 1
14-15 3 0 0 0 0 0 0 3
15-16 1 1 0 2 0 0 0 4
16-17 2 2 1 0 0 0 0 5
17-18 1 0 1 0 0 1 0 3
18-19 3 2 0 0 1 0 0 6
19-20 4 1 1 0 0 0 0 6
20-21 8 0 0 0 0 0 1 9
21-22 3 1 1 0 0 0 0 5
22-23 1 2 0 0 0 0 0 3
23-00 3 1 0 0 0 0 0 4
Toplam 56 28 12 4 2 2 1 105
Eksik veri 10
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Sekil 8- Kaza Saatlerinin Kaza Tiirleri ile Birlikte Degerlendirilmesi
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4.2.2.5 Kaza Analizlerinin Gemi Tiirlerine Gore Degerlendirilmesi

Arastirma kapsaminda incelenen deniz kazalarinda en ¢ok kazaya karisan
gemi tipinin genel kargo/kuruyiik gemilerinin (% 54,8) oldugu goriilmektedir.
UNCTAD 2008 raporuna gore, diinya ticaret gemisi filosunun DWT tonajina gore,
% 35’1 dokme yiik, % 9,4’1 genel kargo, % 36,5’1 petrol tankeri ve % 3,4’1 gaz
tastyicilar ve kimyasal tankerlerdir (UNCTAD, 2008:33). Ancak, diinya capinda
yapilan tiim deniz kaza istatistiklerinde en ¢ok kazaya karigan gemi tipinin genel
kargo gemileri oldugu tespit edilmistir. Ornegin, EMSA nin yaptigi AB sularinda
2007 yilinda meydana gelen kaza istatistiklerinde de, kazalara en ¢ok karisan gemi

tipinin % 45°lik oran ile genel kargo gemileridir (EMSA, 2007:7).
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Sekil 9- Kazalarin Gemi Tiirlerine Gore Dagilimi
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4.2.2.6 Gemi Tiirlerinin Gemi Tonajlar1 ile Birlikte Degerlendirilmesi

Kazaya karisan gemilerin gros tonilatolart (GRT), gemi tiirii ile birlikte
degerlendirildiginde, kazalara en ¢ok karisan gemi tiirli olan genel kargo gemilerinin
29 tanesinin (% 46) 2000-5000 GRT arasindaki gemiler oldugu goriilmektedir. Genel
olarak bakildiginda ise, kazalara karigan gemilerin 69 adedi (% 60) 5000 GRT un
altindadir. EMSA’nin yaptigt AB sularinda 2007 yilinda meydana gelen kaza
istatistiklerinde bu oran % 45°dir (EMSA, 2007:5).
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Tablo 31- Gemi Tiirlerinin Gemi Tonajlar1 (GRT) ile Birlikte

Degerlendirilmesi
Gemi(gilgﬁT/)Tonai 500- | 2000- | 5000- | 10000- | 20000 ve
0-499 [ 1999 4999 9999 19999 iizeri TOPLAM
Genel kargo/Kuruytik| 4 18 29 9 3 0 63
Dokme yiik 0 0 0 2 3 8 13
Petrol tankeri 1 2 0 0 0 1 4
Kimyasal tanker 0 0 5 1 1 2 9
Kimyasal/Petrol T. 0 0 2 0 0 0 2
Yolcu 0 2 0 0 0 1 3
Ro-Ro 0 0 0 1 0 0 1
Yolcu/Ro-Ro 0 0 1 0 0 0 1
Konteyner 0 0 1 1 5 2 9
Kuruyiik/Konteyner 0 0 0 2 1 0 3
Romorkor 1 0 1 0 0 0 2
Feribot 1 1 0 0 0 0 2
Ro-ro kargo 0 0 0 1 1 1 3
Toplam 7 23 39 17 14 15 115

4.2.2.7 Kaza Saatlerinin Gemi Tiiri ile Birlikte Analizi

Kaza saatlerini gemi tiirii ile birlikte degerlendirdigimizde, en ¢ok kazaya

karisan gemi tipi olan genel kargo gemilerinin en sik 01.00-02.00 (8 gemi) ve 20.00-

21.00 saatleri arasinda (7 gemi) kazaya karistiklar: gortilmektedir. Genel olarak gece

saatlerinde kaza sayilarinin arttig1 ve giindiiz saatlerinde ise azaldig1 tespit edilmistir.
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Sekil 10- Gemi Tiirlerinin Kaza Saatlerine Gore Dagilimi
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4.2.2.8 Kaza Tiirlerinin Kaza Aylarn ile Birlikte Analizi

Kaza tiirlerini kaza aylan ile birlikte degerlendirdigimizde, en ¢ok yasanan

kaza tipi olan catigsma ve karaya oturma kazalarimin kis aylarinda yogunlukla olmak

tizere genelde her ay yasandigi goriilmektedir. Karaya oturma kaza tiirliniin

genellikle kis aylarinda siklikla meydana geldigi goriilmektedir.
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Sekil 11- Kaza Tiirlerinin Kazalarin Meydana Geldigi Aylara Gore Dagilimi
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4.2.2.9 Kaza Analizlerinin Kaza Nedenlerine Gore Degerlendirilmesi
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2004-2008 yillar1 arasinda DEKIK tarafindan incelemesi yapilan ve arastirma
kapsaminda ele alinan 115 deniz kazasinin 46 adedinin (% 40) temel nedeni, insan
hatasi olarak belirlenmistir. Kazalara neden olan diger temel etkenlerin ise, kotii hava

kosullar1 (% 33), ariza (% 13,9) ve yogun trafik (% 8,7) oldugu goriilmektedir.
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Tablo 32- Yasanan Deniz Kazalarinin Temel Nedenleri

. KAZA KUMULATIF
KAZA NEDENLERI .. ..
SAYISI YUZDE YUZDE

Bilinmiyor 3 2,6 2,6
Insan hatast 46 40,0 42.6
Ko6tii hava kosullar 38 33,0 75,7
Yogun trafik 10 8,7 84,3
Akint1 1 0,9 85,2
Cografi ve to fik

grafi ve fopogratl 1 0,9 86,1
kosullar
Ariza 16 13,9 100,0
Toplam 115 100,0

4.2.2.10 Kaza Tiirlerinin Kaza Nedenleri ile Birlikte Degerlendirilmesi

En ¢ok yasanan kaza tiirli olan ¢atigma kazalarinin (60 kaza) % 43’1 insan

hatasindan ve % 38’1 kotii hava kosullarindan kaynaklanmistir. Diger en ¢ok yasanan

kaza tiirii olan karaya oturma kazalarinin (33 kaza) ise, % 39’u insan hatasindan ve

% 30’u kotii hava kosullarindan kaynaklanmistir.
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Tablo 33- Kaza Nedenlerinin Kaza Tiirii ile Birlikte Degerlendirilmesi

KAZA NEDENI
L. Kotii Cografi ve
KAZA TURU Insan hava | Yogun topografik
Bilinmiyor | hatasi | kosullar: | trafik | Akint1| kosullar | Ariza |Toplam
CATISMA 0 26 23 8 0 0 3 60
KARAYA OTURMA 2 13 10 1 1 1 5 33
TEMAS 1 4 4 1 0 0 3 13
YANGIN VEYA
0 2 0 0 0 0 2 4
PATLAMA
MAKINE ARIZASI 0 0 0 0 0 0 2 2
BATMA/YAN
0 1 1 0 0 0 0 2
YATMA
DIGER 0 0 0 0 0 0 1 1
Toplam 3 46 38 10 1 1 16 115

4.2.2.11 Kaza Analizlerinin Gemi Boyuna Gore Degerlendirilmesi

Kazaya karisan gemilerin tam boylar1 esas alinarak yapilan degerlendirmede,

kazalara karisan gemilerin en ¢ok % 39,1 orani ile (45 gemi) 100-149 m arasinda

boya sahip olan gemiler oldugu tespit edilmistir. Tam boyu 84 m’ye kadar olan

gemilerin kazalardaki orani ise % 26,1 olmustur. 200 m’den uzun olan gemiler % 6,1

oranla en az kazaya karigan gemilerdir.
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Sekil 12- Kazalarin Gemi Boylarina (Tam Boy) Gore Dagilimi
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4.2.2.12 Kaza Tiirlerinin Gemi Tonaji ile Birlikte Degerlendirilmesi

Meydana gelen kazalarin tiirlerini, gemi tonajlarn ile  birlikte
degerlendirdigimizde, toplam 60 adet olan ¢atisma kazasinin 22 tanesini (% 37)
2000-4999 GRT arasindaki gemiler, 12 tanesini (% 20) 10.000-19.999 GRT
arasindaki gemiler ve 10 tanesini (% 17) 500-1999 GRT arasindaki gemiler
gerceklestirmiglerdir. Karaya oturan 33 geminin 9 tanesi (% 27) 500-1999 GRT
arasindaki gemiler ve 8 tanesi (% 24) 2000-4999 GRT arasindaki gemiler
gergeklestirmislerdir. Catigsma yasayan 12 gemi (% 20) ve karaya oturan 13 gemi
(% 39) 10.000 GRT ve iizeri tonaja sahiptir.
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Tablo 34- Kaza Tiirlerinin Gemi Tonajlar1 (GRT) ile Birlikte

Degerlendirilmesi
. GEMI TONAJI (GRT)
KAZA TURU
500- | 2000- [ 5000- | 10000- | 20000 ve
0-499 | 1999 | 4999 | 9999 | 19999 iizeri Toplam

CATISMA 4 10 22 12 7 5 60
KARAYA OTURMA 2 9 8 1 6 7 33
TEMAS 0 2 5 2 1 3 13
YANGIN VEYA

0 0 3 1 0 0 4
PATLAMA
MAKINE ARIZASI 1 0 1 0 0 0 2
BATMA/YAN YATMA 0 1 0 1 0 0 2
DIGER 0 1 0 0 0 0 1
TOPLAM 7 23 39 17 14 15 115

4.2.2.13 Kaza Tiirlerinin Gemi Boyu ile Birlikte Degerlendirilmesi

Kaza tiirleri ve gemi boyu verilerini birlikte veren Tablo 35 incelendiginde

gbze carpan en 6nemli noktanin, toplam 60 adet catisma kazasinin 28 tanesini (% 47)

100-149 m arasinda tam boya sahip gemiler gerceklestirmis oldugudur. Tam boyu 84

m’ye kadar olan gemiler, ¢atisma kazalarinin % 23’iinii ve karaya oturma kazalarinin

% 30’unu gerceklestirmislerdir. 200 m’den fazla tam boya sahip gemiler, toplam 7

adet kazaya karigirken, bunlarin 5 tanesini karaya oturma ve birer tanesi ¢atisma ve

temas seklinde gerceklesmistir.
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Tablo 35- Kaza Tiirlerinin Gemi Boyu ile Birlikte Degerlendirilmesi

R Tam Boy (m)
KAZA TURU
0-84 85-99 100-149 | 150-199 | 200-299 | Toplam

CATISMA 14 6 28 11 1 60
KARAYA OTURMA 10 5 8 5 5 33
TEMAS 2 2 5 3 1 13
YANGIN VEYA

1 0 3 0 0 4
PATLAMA
MAKINE ARIZASI 1 1 0 0 0 2
BATMA/YAN YATMA 1 0 1 0 0 2
DIGER 1 0 0 0 0 1
TOPLAM 30 14 45 19 7 115

4.2.2.14 Kaza Analizlerinin Gemi Bayragina Gore Degerlendirilmesi

Tablo 36 incelendiginde, Tiirkiye kiyilarinda kazalara karisan gemilerin en
cok Tiirkiye (% 27) ve Panama (% 13) bayrakli oldugu goriilmektedir. Ancak,
kiyilarimizda kazaya karisan 115 geminin 77 adedi (% 67)’si kolay bayraga (elverisli
bayrak) sahip olan gemilerdir. (Bu iilkeler Tablo-36’da kirmiz1 renkte yer almaktadir.)
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Tablo 36- Kazalarin Gemi Bayraklarina Gére Dagilimi

GEMI BAYRAGI | KAZA SAYISI | YUZDESI (%)
Tiirkiye 31 27
Panama 13 11,3
Rusya 7 6,1
Malta 7 6,1
Liberya 7 6,1
Kambogya 6 5,2
St.Vincent 5 4,3
Giircistan 5 4,3
Comoros 4 3,5
Antigua&Barbuda 4 3,5
Ukrayna 3 2,6
St.Kitts&Nevis 3 2,6
Marshall Adalar 3 2,6
Kuzey Kore 2 1,7
Yunanistan 2 1,7
Suriye 2 1,7
Ingiltere 1 0,9
G.Kore 1 0.9
Belize 1 0,9
Cin 1 0,9
Liibnan 1 0,9
Dominica 1 0,9
Italya 1 0,9
Cayman Adalari 1 0,9
Barbados 1 0,9
Hollanda Antilleri 1 0.9
G.Kibris 1 0,9
Toplam 115 100

4.2.2.15 Kaza Analizlerinin Gemileri Isleten Ulkelere Gore

Degerlendirilmesi

Kaza analizlerini, kazalara karisan gemileri igleten {ilkelere gore
degerlendirdigimizde, Tiirkiye’nin 45 gemi (% 39) ile ilk sirada yer aldig
goriilmektedir. Gemi bayrag listesinde 2 gemisi olan Yunanistan ise, isleten lilke
listesinde 12 gemi (% 10) ile ikinci sirada yer almaktadir. Tablo-37’de kirmiz1 renkte
belirtilen iilkeler gemi bayrag: listesinde yer almayip, sadece isleten iilke listesinde

yer alan iilkelerdir. Burada dikkati ¢eken diger bir husus ise, Tablo 36’da ilk siralarda
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yer alan kolay bayrak iilkelerinin Tablo 37°de son siralarda yer almasidir. Ornegin,

Tablo 36’da ikinci sirada olan Panama’nin Tablo 37°de yer almadig1 goriilmektedir.

Tablo 37- Kazalarm Gemileri Isleten Ulkelere Gore Dagilimi

ISLETEN ULKE | KAZA SAYISI | YOZDESI (%)
BAYRAGI

Tiirkiye 45 39,1
Yunanistan 12 10,4
Rusya 7 6,1
Suriye 7 6,1
Ukrayna 7 6,1
Almanya 7 5,2
Ingiltere 4 3,5
ispanya 3 2,6
Isvicre 2 1,7
Cin 2 1,7
Italya 2 1,7
Liberya 2 1,7
Belize 2 1,7
Litvanya 2 1,7
Gliney Kore 1 0,9
Bir.Arap Emir. 1 0,9
Hollanda Antilleri 1 0,9
Liibnan 1 0,9
Malta 1 0,9
Danimarka 1 0,9
Bulgaristan 1 0,9
Hindistan 1 0.9
Romanya 1 0,9
Marshall Adalar 1 0.9
Bilinmeyen 1 0,9
Toplam 115 100
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4.2.2.16 Kaza Analizlerinin Kazalarin Meydana Geldigi Yerlere

Gore Degerlendirilmesi

Kaza analizlerinin kaza yerlerine gore degerlendirilmesinde, ¢esitli faktorler

gbz oniinde bulundurularak, kaza yerleri farkli agilardan ele almmistir. Oncelikle,

Tirkiye’nin en yogun deniz trafigine sahip oldugu Bogazlar Bolgesinde kazalarin

meydana gelme oranini gorebilmek i¢in Tablo-36’daki gibi bir siniflama yapilmistir.

Tablo-38’de goriildiigii gibi, Istanbul Bogazi, Canakkale Bogazi ve Marmara

Denizi’'nden meydana gelen Bogazlar Bolgesi’nde kazalarin % 81’i meydana

gelmistir. Tablo-38’e gore yapilan kaza yeri simiflandirmasinda dikkat ¢ceken diger

bir husus, en ¢ok kaza meydana gelen bdlgenin (% 34) Istanbul demir sahasi

olmasidir.

Tablo 38- Kaza Yerlerinin Trafik Yogunluguna Gore Degerlendirilmesi

KAZA YERI KAZA ) GE?ERLi KI"JM"I"JLATiF
SAYISI | YUZDE YUZDE YUZDE

Istanbul Bogaz Gegisi 12 10,4 10,7 10,7
Istanbul Demir Sahasi 39 33,9 34,8 45,5
Canakkale Bogaz Gegisi 8 7,0 7,1 52,7
Canakkale Demir Sahasi 2 1,7 1,8 54,5
Marmara Denizi 30 26,1 26,8 81,2
Karadeniz 2 1,7 1,8 83,0
Ege Denizi 13 11,3 11,6 94,6
Akdeniz 6 52 5,4 100,0
Toplam 112 97,4 100,0
Bilinmiyor. 3 2,6

Tablo-39’da yapilan kaza yeri simiflandirmasinda ise, seyir alanlarina gore

degerlendirme yapilmistir. Bu simiflandirmaya gore, kazalarin % 46’s1 demir

sahalarinda meydana gelmistir.
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Tablo 39- Kaza Yerlerinin Seyir Alanlarina Gére Degerlendirilmesi

KAZA GECERLI |KUMULATIF
SAYISI | YUZDE YUZDE YUZDE
Bogaz gegisi 20 17,4 17,9 17,9
Demir sahasi 53 46,1 47,3 65,2
Liman igi 20 17,4 17,9 83,0
Kiy1 alanlar 19 16,5 17,0 100,0
Toplam 112 97,4 100,0
Bilinmiyor. 3 2,6

Tablo-40’da ise, kaza yerleri Denizcilik Miistesarligi Bolge Miidiirliikleri
yetki alanlarina gore degerlendirilmistir. Bu simiflandirmaya gore, kazalarin % 71°1
Istanbul Bélge Miidiirliigii yetki alanlarinda meydana gelmistir. Bunun da en énemli
sebebi, kazalarm en ¢ok meydana geldigi Istanbul Bogaz1 Bélgesi’nin istanbul Bolge

Miidiirliigii yetki alaninda olmasidir.

Tablo 40- Kaza Yerlerinin Denizcilik Miistesarlig1 Bolge Miidiirliikleri

Yetki Alanlarina Gore Degerlendirilmesi

KAZA GECERLI |KUMULATIF

SAYISI | YUZDE | YUZDE YUZDE
Istanbul Bélge Miidiirliigii 82 71,3 71,9 71,9
Izmir Bolge Miidiirliigii 12 10,4 10,5 82,5
Canakkale Bolge Miidiirliigii 13 11,3 11,4 93,9
Mersin Bolge Miidiirliigi 5 43 4.4 98,2
Antalya Bolge Midiirliigii 1 0,9 0,9 99,1
Samsun Bolge Miidiirliigii 1 0,9 0,9 100,0
Toplam 114 99,1 100,0
Bilinmiyor. 1 0,9
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Asagida, kaza raporlarinda verilen kaza yerleri mevkilerinin GoogleEarth
programina girilmesiyle elde edilen ve kiyillarimizda meydana gelen kazalarin harita
lizerinde yerlerini gosteren sekiller yer almaktadir. Kaza pozisyonlart programa
girilirken, formlardaki veriler 15181nda bazi kazalarin koordinat olarak tam pozisyonu
girilmis, bazi kazalarin ise formda koordinat yerine mevkisi verildiginden programa
mevkii olarak girilmistir. Ornegin, kaza inceleme formunda kaza pozisyonu verisinde
kaza yeri olarak “Ahirkapt demir mevkii” olarak verilen ve koordinatlar1 tam olarak
verilmeyen bir kaza yeri, harita {lizerinde Ahirkapi demir yerinde uygun bir

pozisyonda girilmistir.

Haritada kolay anlasilmasi bakimindan, farkli kaza tiirleri icin farkh

semboller kullanilmistir. Kullanilan bu semboller ve anlamlart;

- Karaya oturma: Demir igareti,

- Catisma: Kirmiz1 daire i¢inde “C” harfi isareti,

- Temas: Sag yonlii ok isareti,

- Batma: Asagi1 yonlii ok isareti,

- Makine arizasi: Kirmizi daire i¢inde “M” harfi isareti,

- Diimen Arizast: Kirmizi1 daire i¢inde “D” harfi isareti ve

- Yangin: Kirmiz1 alev isareti seklindedir.

156



Sekil 13- Kazalarin Tiirkiye Kiyilarinda Tiirlerine Gore Mevkileri




Sekil 14- Kazalarin Istanbul Bogazi1 ve Cevresinde Tiirlerine Gore Mevkileri
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Sekil 15- Kazalarin Canakkale Bogazi ve Cevresinde Tiirlerine Gore Mevkileri
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Sekil 16- Kazalarin Marmara Denizi Bolgesinde Tiirlerine Gore Mevkileri
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Sekil 17- Kazalarin Ege Denizi Bolgesinde Tiirlerine Gore Mevkileri
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Sekil 18- Kazalarin Akdeniz Bolgesinde Tiirlerine Gore Mevkileri




4.2.2.17 Kaza Analizlerinin Kaza Derecelerine Gore Degerlendirilmesi

Arastirma kapsaminda ele alinan kazalarin 9 tanesi (% 7,8) ¢ok ciddi kaza,
106 tanesi (% 92,2) ise ciddi kaza olarak degerlendirilmistir. Kazalarin % 32’si
hasarsiz kaza, % 68’1 ise hasarli kaza olarak kaydedilmistir. Yasanan kazalar
sonrasinda, gemilerin % 37’si denize elverisliliklerini kaybetmisler yani emniyetli

seyir yapamaz hale gelmislerdir.

Arastirma kapsaminda ele alinan toplam 115 kazanin 111’inde kaza sonucu
0liim meydana gelmemis, 2 kazada 1 kisi, 1 kazada 3 kisi ve 1 kazada 19 kisi toplam

23 kisi hayatin1 kaybetmistir. Yaralanan kisi sayis1 ise 5°dir.

Kazalar sonrasi meydana gelen c¢evre Kkirliligi agisindan kazalar

degerlendirildiginde, sadece 3 kazada kii¢iik ¢apta kirlilik kaydedilmistir.

4.2.2.18 Kaza Analizlerinin Olay Esnasinda Gemide Bulunan Personele

Gore Degerlendirilmesi

Arastirma kapsaminda incelemesi yapilan kazalarda, olay esnasinda 12

gemide (% 10,4) kilavuz kaptan oldugu kaydedilmistir.

Tablo-41 olay esnasinda kopriilistinde bulunan personeli, Tablo-40 ise
makine dairesinde bulunan personeli gostermektedir. Tablo-41’e gore, 55 kazada
(% 48) kopriilistinde olay aninda kaptan, vardiya zabiti ve tayfanin beraber
bulundugu goriilmektedir. Genele bakildiginda ise, 79 kazada (% 69) kaptanin olay
aninda kopriiistiinde oldugu goriilmektedir. Ancak bu durumun genel olarak olay
aninda kaptanin vardiya tutmasindan degil, olaydan hemen once ya da olay aninda

kopriitistiinde bulunmasindan kaynaklandig: diisiiniilmektedir.
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Tablo 41- Kaza Analizlerinin Kaza Esnasinda Kopriiiistiinde Bulunan

Personele Gore Degerlendirilmesi

KAZA GECERLI |KUMULATIF
SAYISI | YUZDE | YUZDE YUZDE
Kimse yok. 4 3,5 3,9 3,9
Kaptan 6 5,2 5,9 9,8
Vardiya zabiti 5 43 4,9 14,7
Kaptan ve vardiya zabiti 8 7,0 7,8 22,5
Kaptan, vardiya zabiti ve
tayfa (serdiimen, gozcii 55 47,8 53,9 76,5
v.S.)
Vardiya zabiti ve tayfa 14 12,2 13,7 90,2
Kaptan ve tayfa 10 8,7 9,8 100,0
Toplam 102 88,7 100,0
Bilinmiyor. 13 11,3

Tablo 42’ye gore, kazalarin % 31’inde makine dairesinde basmiihendis,
vardiya miihendisi ve tayfa birlikte bulunmaktadir. Genele bakildiginda ise, 60

kazada (% 52) bagmiihendisin makine dairesinde bulundugu kayit edilmistir.
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Tablo 42- Kaza Analizlerinin Kaza Esnasinda Makine Dairesinde Bulunan

Personele Gore Degerlendirilmesi

KAZA GECERLI |KUMULATIF
SAYISI | YUZDE YUZDE YUZDE
Kimse yok. 4 3,5 4.0 4,0
Basmiihendis 12 10,4 12,1 16,2
Vardiya miihendisi 7 6,1 7,1 23,2
Basmiihendis ve vardiya
6 5,2 6,1 29,3

miuhendisi

Basmiihendis, vardiya
miihendisi ve tayfa (yagci, 36 31,3 36,4 65,7

mak lost. v.s.)

Basmiihendis ve tayfa 6 5,2 6,1 71,7
Vardiya miihendisi ve tayfa 17 14,8 17,2 88,9
Tayfa 11 9,6 11,1 100,0
Toplam 99 86,1 100,0

Bilinmiyor. 16 13,9

4.2.2.19 Kaza Tiirlerinin Kaza Esnasindaki Hava-Deniz-AKkintt Durumu

ile Birlikte Degerlendirilmesi

Tablo-43’de kazalarin meydana geldigi andaki kaydedilen goriis, hava ve
deniz durumu goriilmektedir. Catigma tiirii kazalarin 51 tanesi (% 85) goriis ve hava
acikken meydana gelmistir. Bu kazalarin 37 tanesinde (% 61) deniz durumu 0-3
Bofor ve 22 tanesinde (% 37) 5-7 Bofor kaydedilmistir. Karaya oturma tiirii kazalarin
30 (% 91) tanesinde goriis ve hava agik kaydedilirken, bu kazalarin 22 tanesinde
(% 67) deniz durumu 0-3 Bofor ve 8 tanesinde (% 24) 5-7 Bofor oldugu tespit

edilmistir.
Genel olarak bakildiginda ise; 102 adet (% 89) kazanin goriis ve hava agikken

meydana geldigi goriilmektedir. 76 kaza (% 66) deniz durumu 0-3 Bofor iken ve 34

kaza (% 30) deniz durumu 5-7 Bofor iken meydana gelmistir.
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Tablo 43- Kaza Tirlerinin Kaza Esnasindaki Hava-Deniz-Akinti Durumu ile

Birlikte Degerlendirilmesi

KAZA TURU GORUS HAVA DURUMU DENIZ DURUMU
GORUS | SISVE | HAVA | YAGMUR | KAR [ 03 | 3-5 [ 57 | 7
ACIK KISITLI ACIK UZERI
GORUS

CATISMA 51 8 51 5 2 37 0 | 22 0

KARAYA 30 2 30 0 2 22 0 8 2

OTURMA

TEMAS 13 0 12 1 0 9 1 3 0

YANGIN/

PATLAMA 4 0 4 0 0 4 0 0 0

MAKINE

ARIZASI 2 0 2 0 0 2 0 0 0

BATMA/YAN

YATMA 1 1 2 0 0 1 0 1 0

DiGER 1 0 1 0 0 1 0 0 0

TOPLAM 102 11 102 6 4 76 1 34 2

4.2.2.20 Kaza Analizlerinin Gemi Bayrag ve Isleten Ulke Risk

Derecesine Gore Degerlendirilmesi

Paris Mou, her yil bir rapor yayinlayarak, iilkeleri son {i¢ yi1ldaki liman devleti
kontrolleri denetimleri performanslarina goére kara liste, gri liste ve beyaz liste
siiflarina ayirmaktadir. Kara listedeki tilkeler en riskli bayraklar igerirken, gri liste
daha az riskli ve beyaz liste ise en az riskli bayraklar1 icermektedir. Tablo-44
incelendiginde, kazalara karisan gemi bayraklarinin siniflandirilmis risk derecelerine
gore, kara liste llkelerinin en ¢ok kazalara karistigi goriilmekle beraber, genelde
kazalara karigsma oranmin birbirine yakin oldugu goriilmektedir. Gemileri isleten
tilkelere gore yapilan degerlendirmede ise, kara liste bayraklarinin azaldigi ve gri
liste ve beyaz liste bayraklarinin arttig1 goriilmektedir. Isleten iilkelerin risk derecesi
bakimindan, kazalara en ¢ok karisan gemilerin gri listedeki iilkelerin gemileri oldugu

goriilmektedir.
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Tablo 44- Gemi Bayrag1 ve Gemileri isleten Ulkelerin ParisMou Risk

Derecesine Gore Dagilimi

Risk Derecesi Gemi Bayrag: isleten Ulke
Sayisi Yiizdesi Sayisi Yiizdesi

Beyaz Liste

Bayrag 39 33,9 45 39,1

Gri Liste

Bayragi 35 30,4 51 443
Kara Liste

Bayragi 41 35,7 18 15,7
Bilinmiyor 0 0 1 0.9

Toplam 115 100,0 115 100

4.2.2.21 Kaza Analizlerinin Gemi Klas Kuruluslarima Gore

Degerlendirilmesi

Tablo-45 incelendiginde, kazalara karigsan gemileri en ¢ok klaslayan klas
kuruluglar1 sirastyla, RMRS (% 13,9), TL (% 13) ve BV (% 10,4) oldugu
goriilmektedir. Ana amaglarindan biri, denizde emniyet ve deniz ¢evresinin
kirliliginin 6nlenmesinin standartlari1  saglamak olan IACS’a iiye olan klas
kuruluglarinin kazalara karisma oraninin % 63 olmasi1 dikkat ¢ekicidir. Ancak
burada unutulmamasi gereken diger bir husus IACS’in diinya tonajinin % 94’iinii

klaslamis olmasidir (IACS, 2006:3).
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Tablo 45- Kazalara Karigsan Gemilerin Klas Kuruluslarina Gére Dagilimi1

KLAS SAYISI YUZDESI GEgERLi KI"JM_.["ILATiF

KURULUSU YUZDE YUZDE
Klassiz 4 3,5 3,5 3,5
TL 15 13,0 13,3 16,8
BV* 12 10,4 10,6 27,4
DNV* 7 6,1 6,2 33,6
RINA* 5 43 4.4 38,1
LR* 7 6,1 6,2 442
ABS* 10 8,7 8,8 53,1
GL* 10 8,7 8.8 61,9
NK* 3 2,6 27 64,6
RMRS* 16 13,9 14,2 78,8
IRS 6 5,2 5,3 84,1
KR* 3 2,6 2,7 86,7
PRS-POLSKI
REGISTER 3 2,6 2,7 89,4
SRU 4 3.5 3.5 92,9
PHOENIX
REG.OF 1 0,9 0,9 93,8
SHIPPING
INSB 4 35 3.5 97.3
BULGARIAN
REG.OF 3 2,6 2,7 100,0
SHIPPING
TOPLAM 113 98,3 100,0
BILINMIYOR 2 1,7
TOPLAM 115 100

* TACS’a iiye klas kuruluslari

4.2.2.22 Kaza Analizlerinin Gemilerin Yaslarina Gore Degerlendirilmesi

Sekil-19 incelendiginde, kazalara karisan gemilerin en ¢ok % 22,6 oran
(26 gemi) ile 1980-1984 yillar1 arasinda insa edilen (25-29 yas arasi) gemiler ve
% 20 oran (23 gemi) ile 1975-1979 yillar1 arasinda insa edilen (30-34 yas arasi)
gemiler oldugu goriilmektedir. 2000 yili ve iizeri inga edilen gemilerin kazalara
karisma orani ise, % 7,8 oldugu (9 gemi) goriilmektedir. 20 yas ve lizeri gemilerin

kazalara karigma oraninin % 82,6 oldugu goriilmektedir.
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Sekil 19- Kazalara Karisan Gemilerin Yaslarina Gore Dagilimi
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4.2.2.23 Kaza Analizlerinin Geminin Yiiklii veya Bos Olmasina

Gore Degerlendirilmesi

Meydana gelen kazalarin 43 tanesinde (% 37) geminin yliksiiz/balastli oldugu
kaydedilirken, 69 tanesinde (% 60) geminin yiiklii oldugu kaydedilmigstir. 3 kazada
ise, geminin yiik durumu formlara kaydedilmemistir. Tablo-46’da ise, kaza tiirlerinin
geminin ylkli veya bos olmasina gore dagilimlarini gostermektedir. Tablo-46
incelendiginde, catigsma tiirli kazalarda geminin yiiklii veya bos olmasi yaklasik bir
dagilim gosterirken, karaya oturma kazalarinda ise % 75 oraninda gemilerin yiikli

oldugu goriilmektedir.
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Tablo 46- Kaza Tiirlerinin Gemi Yiiklii/Bos Durumuna Goére Dagilimi

. Gemi bog/balast| Gemi
KAZA TURU
durumu yiiklii Toplam

CATISMA 26 32 58
KARAYA OTURMA 8 24 32
TEMAS 6 7 13
YANGIN VEYA

2 2 4
PATLAMA
MAKINE ARIZASI 1 1 2
BATMA/YAN YATMA 0 2 2
DIGER 0 1 1
Toplam 43 69 112

4.2.2.24 Kaza Analizlerinin Kaza Aninda Gemide Bulunan

Personel Sayisina Gore Degerlendirilmesi

Meydana gelen kazalar, kaza aninda gemide bulunan personel sayisina gore
degerlendirildiginde, 17 gemide 0-9 kisi (% 14,8), 28 gemide 10-14 kisi (% 24,3), 28
gemide 15-19 kisi (% 24,3) ve 34 gemide 20 ve tizeri kisi (% 29,6) bulundugu tespit

edilmistir. 8 kazada ise, personel sayisina dair kayit tutulmamstir.

Asagidaki Tablo-47°de personel sayisinin kaza nedenlerine gore dagilimi

goriilmektedir. Tablo-47 incelendiginde, insan hatasindan kaynaklanan kazalarin 17

tanesinde (% 39,5) 20 ve lizeri personel bulundugu goriilmektedir.
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Tablo 47- Kaza Nedenlerinin Personel Sayisina Gore Dagilimi

Personel sayisi
Kaza Nedeni
0-9 10-14 15-19 | 20 veiizeri | Toplam

Bilinmiyor 0 1 0 2 3
Insan hatasi 9 7 10 17 43
Kotii hava kosullar 4 10 13 6 33
Yogun trafik 0 3 4 3 10
Akt 0 1 0 0 1
Cografi ve t fik

grafi ve topografi 0 0 0 . :
kosullar
Ariza 4 6 1 5 16
Toplam 17 28 28 34 107

4.2.2.25 Kaza Analizlerinin Kazanin Temel Nedenine Gore

Degerlendirilmesi

DEKIK kaza inceleme formlarinda olayin sebebi bashig altinda, kaza
nedenleri 3 baslik altinda toplanmustir. Bu basliklar dahilinde, meydana gelen
kazalarin analizi yapildiginda, kazalarin nedenlerinin % 44,3’ (51 kaza) gemiyle
ilgili dahili sebepler, % 58’1 (58 kaza) harici sebepler ve % 0,9’u (1 kaza) bilinmeyen

sebepler olarak belirlenmistir. 5 kazanin temel nedeni icin ise kayit tutulmamistir.

Asagidaki Tablo-48 olayin temel nedeninin kaza tiirlerine gore dagilimini
gostermektedir. Tablo incelendiginde, meydana gelen 60 c¢atisma kazasinin 20’sinin
(% 33) nedeni gemiyle ilgili dahili sebepler ve 37’sinin (% 62) nedeni harici sebepler
oldugu tespit edilmistir. Karaya oturma seklinde meydana gelen 33 kazanin ise,
% 54’Uniin gemiyle ilgili dahili sebeplerden kaynaklandigi ve % 35’inin harici
sebeplerden kaynaklandig: tespit edilmistir.
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Tablo 48- Olayin Temel Nedeninin Kaza Tiirlerine Gore Dagilimi1

Gemiyle flgili | Harici | Bilinmeyen
Kaza Tiirii
Bilinmiyor | Dahili Sebepler | Sebepler| Sebepler Toplam

CATISMA 2 20 37 1 60
KARAYA OTURMA 2 18 13 0 33
TEMAS 1 5 7 0 13
YANGIN VEYA

0 4 0 0 4
PATLAMA
MAKINE ARIZASI 0 2 0 0 2
BATMA/YAN

0 1 1 0 2
YATMA
DIGER 0 1 0 0 1
Toplam 5 51 58 1 115

4.2.2.26 Gemiyle Ilgili Olarak Dahili Sebeplerin Analizi

Kaza inceleme raporlarinda, “olayin baslica sebebi” baslig1 altinda “gemiyle
ilgili olarak dahili sebepler” alt basliginda verilen kaza nedenleri incelendiginde;
toplam 68 kazada gemiyle ilgili dahili sebeplerin kazada etken oldugu belirtilmis ve
bu sebeplerin % 79’unun personelden kaynaklanan insani hatalar ve % 16’sinin

makine/ekipman arizalarindan kaynaklandig1 tespit edilmistir.

Personelden kaynaklanan hatalarin % 66’sinin hata, % 14’lniin ihlal ve
% 20’sinin hem hata hem de ihlal seklinde gerceklestigi tespit edilmistir. Kazalarin 5
tanesinde kilavuz kaptanin hatali oldugu belirtilmis ve bu 5 kazanin ikisinde kilavuz

kaptanin hata, tigiinde ihlal yaptig1 tespit edilmistir.

Gemiyle ilgili olarak dahili sebepler bashigi altinda 15 kazanin nedeninin
makine arizasi ile ilgili sebeplerden kaynaklandigi, bu kazalarin 2 tanesi ana makine
arizasi, 1 tanesi yardimci makine arizasi, 9 tanesi diimen arizasi ve 2 tanesinin

elektrik tesisat1 arizasi oldugu belirtilmistir.
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Gemi yiikiinlin kazaya sebep olup olmadigi baslig: altinda, toplam 5 kazanin
nedeninin gemi yiikiinden kaynaklandigi, bunlarin bir tanesinin gemi yiikiiniin uygun
olmayan istifinden ve bir tanesinin de gemi yiikiiniin kendi kendine tutusmasindan

kaynaklandig1 belirtilmistir.

4.2.2.27 Harici Sebeplerin Analizi

Kaza inceleme raporlarinda, “olayin baslica sebebi” basligi altinda ‘“harici
sebepler” alt bagliginda verilen kaza nedenleri incelendiginde; 68 kazada harici
sebeplerin kazada etken oldugu belirtilmis ve harici sebeplerin % 34’iinlin olayin
sebebinin bagka bir gemi veya gemiler oldugu ve % 62’sinin ¢evre kaynakli oldugu

tespit edilmistir.

Kazalara sebep olan gevresel etkenlerin % 42’sinin agir deniz ve riizgar
kaynakli oldugu, % 10’un kisith goriis, % 12’sinin akint1 ve med cezir, % 16’sinin

rlizgar ve akint1 kaynakli oldugu tespit edilmistir.

4.2.2.28 Bilinmeyen Sebeplerin Analizi

Kaza inceleme raporlarinda, “olayin baglica sebebi” bashg altinda
“bilinmeyen sebepler” alt basliginda verilen kaza nedenleri incelendiginde; 52
kazada (% 45) bilinmeyen sebeplerin etken oldugu belirtilmis ve bilinmeyen
sebeplerin % 69’unun “yanlis yapma” ve bu yanlislarin % 43’iiniin yanhs hiikiim

verme olarak degerlendirildigi tespit edilmistir.

4.2.2.29 Kazalardaki Gizli Faktorlerin Analizi

Deniz kaza inceleme formlarinda, meydana gelen kazalarin 20 tanesinde gizli

faktorlerin etken oldugu belirtilmigtir. Bunlarin 10 tanesinin yasamsal ve ikiser

tanesinin de donanimsal, yazilimsal ve ¢evresel oldugu belirtilmistir.
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Yasamsal alt baghig1 altinda, iki kazada fizyolojik faktorlerin etken oldugu ve
bunlarin yogunluk ve stres oldugu belirtilmistir. 15 kazada psikolojik faktorlerin
etken oldugu, bunlarin dorder tanesinin personel yetenek standardi ve tanitim-egitim
eksikligi oldugu belirtilirken, 3 tanesinin de asir1 c¢aligma kaynakli oldugu
belirtilmistir.

Donanimsal faktorler baghigi altinda, 6 kazada bakim-onarim eksikliginin
kazada etken oldugu belirtilmistir. Yazilimsal faktorler bagligi altinda, 4 kazada
yetersiz uygulama prosediirlerinin etken oldugu ve 3 kazada idare ve denetleme
eksikliginin etken oldugu belirtilmistir. Cevresel faktorler bashigi altinda ise, 5

kazada gemi hareketi/iklim etkilerinin etken oldugu belirtilmistir.

4.3 MEYDANA GELEN KAZALARA ILISKIN RESMI TANIK
FORMLARININ ANALIZi

Deniz kaza inceleme esnasinda, kaza inceleme uzman tarafindan gerekli
goriildiigi takdirde, kazaya tanik olan kisilerin birtakim 06zelliklerini ve olay
hakkindaki diistinceleri igeren “Resmi Tanik Formu” doldurulmaktadir. Ek-2’de
ornegi sunulan bu formdaki bilgiler, deniz kaza inceleme uzmanina kaza nedenlerini

tespit etmede fayda saglamaktadir.

Arastirma kapsaminda, 2004-2008 yillari arasinda meydana gelen ve DEKIK
incelemesi yapilan kazalarda doldurulan 109 adet Resmi Tanik Formuna ulasilmis ve
bu kazalara karisan gemilerin personelinin gorevi, yasi, sicil lilkesi, toplam deniz
tecriibesi, olay giinlii caligma saatleri ve igki-sigara aligkanliklarinin kodlamasi

yapilarak, bu veriler {izerinden analiz yapilabilmesine imkan taninmustir.
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4.3.1 Taniklarin Gemideki Gorevlerine Gore Degerlendirilmesi

Resmi tanik formunda en ¢ok ifadesine bagvurulan gemi adaminin kaptan
(% 42) oldugu goriilmektedir. Burada dikkat ¢ceken bir diger husus, resmi tanik
formlarinda genellikle giiverte sinifi gemi adamlarinin ifadesine basvurulmasidir.
Giiverte boliimiinde, 77’s1 zabitan sinifindan olmak iizere 91 gemi adaminin (% 83)
ifadesi alinirken, makine boliimiinde ise, 15’1 zabitan sinifindan olmak iizere toplam
18 kisinin (% 17) ifadesine bagvurulmustur. Bunun nedeninin, makine arizasindan
kaynaklanan gemi kazalarmin ¢ok az olmasi ve diger kaza tiirlerinde olayda
gozlemci olarak giiverte sinifi gemi adamlarinin ifadelerinin tercih edilmesi oldugu

diistiniilmektedir.

Tablo 49- Resmi Taniklarin Gemideki Gorevlerine Gore Dagilimi

Sayis1 Yiizdesi

KAPTAN 46 42,2
BASMUHENDIS 13 11,9
GVT.VARDIYA ZBT. 31 28,4
MAK.VARDIYA ZBT. 2 1,8

GVT.TAYFA 14 12,8
MAK.TAYFA 3 2,8

Toplam 109 100,0

4.3.2 Taniklarin Yaslarina Gore Degerlendirilmesi

Resmi tanik formlarinda, gemi adamlarmin 6zellikle zabitan smifinin
yaslarinin degerlendirilmesi, kazalarda tecriibe ve deneyim faktdriiniin etkin olup
olmadig1 konusunda bize yorum yapma sans1 saglayacaktir. Asagidaki Tablo-50’de
gemi adamlarinin gorevlerine gore yas dagilimi gosterilmektedir. Tablo-50
incelendiginde ifadesine bagvurulan 46 kaptanin (3 tanesinin yasi belirtilmemis) 23
tanesinin (% 50) yas1 50 ve istiidiir. Kaptanlarin yas dagilimi 6zellikle 45 yastan
sonra benzer bir egilim gostermektedir. Denek sayisinin az olmasi nedeniyle, bu

dagilim bize tecriibeli kaptanlarin daha az kazaya karistigi ya da karismadig

175



konusunda bilgi vermemekle beraber 45-55 yas araligindaki kaptanlarin dagilimdaki

oraninin % 28 oldugu gozlemlenmistir.

Tablo 50- Taniklarin Gérevlerinin Yaslarina Gére Dagilimi

YAS
GOREV 0-20 |20-25|25-30| 30-35 |35-40 |40-45|45-50 [50-55|55-60 | 60 ve iizeri | Toplam
KAPTAN 0| o 0 4 5 4 7 1 10] 5 8 43
BASMUHENDIS | 0 | o0 1 0 2 3 2 0 4 1 13
G.VARDIYA Z. 0 30| 11 3 2 4 2 3 0 2 30
MK.VARDIYAZ.| 0 | © 1 0 0 0 0 0 0 1 2
GVT.TAYFA 1 4 0 1 2 1 1 3 1 0 14
MAK.TAYFA 0 1 1 1 0 0 0 0 0 0 3
Toplam 1 8 | 14 9 1| 12121 16| 10 12 105

4.3.3 Taniklarn Sicil Limanlarina Gore Degerlendirilmesi

Taniklar, bagli olduklar1 sicil limanma gore degerlendirildiklerinde en ¢ok

Tiirk gemi adamlarinin ifadesinin alindigi (% 39,8) goriilmektedir.

Ifadesi alinan

toplam 46 gemi kaptaninin 17’sinin Tiirk, 13 tanesinin Ukrayna ve 5 tanesinin Yunan

vatandasi oldugu tespit edilmistir.
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Tablo 51- Taniklarin Sicil Limanlarina Gére Dagilimi

ULKESI SAYISI |YUZDESI
Tiirkiye 43 39,4
Kuzey Kore 3 2,8
Ukrayna 26 23,9
Ingiltere 2 1,8
Polonya 2 1,8
Galler 1 0,9
Rusya 6 5,5
Hindistan 1 0,9
Yunanistan 9 8,3
Letonya 2 1,8
Bulgaristan 3 2,8
Suriye 4 3,7
Panama 3 2,8
Giircistan 1 0,9
Azerbaycan 2 1,8
Toplam 108 99,1
Eksik veri 1 0,9

4.3.4 Taniklarin Deniz Tecriibelerine Gore Degerlendirilmesi

Resmi tanik formunda ifadesi alinan gemi adamlarinin 49 tanesinin (% 45) 20
yil ve lizeri, 7 gemi adaminin (% 6,4) 0-1 y1l ve 9 gemi adaminin (% 8,2) 2 y1l deniz
tecriibesine sahip olduklar1 belirtilmistir. Taniklarin gemideki gorevleri ve deniz
tecriibeleri birlikte degerlendirildiginde ise, 29 kaptanin (% 63) 20 ve iizeri yilda
deniz tecriibesine sahip oldugu ve ifadesi alinan kaptanlarin deniz tecriibelerinin en

az 8 yi1l oldugu tespit edilmistir.
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4.3.5 Taniklarin Olay Giinii Calisma Siirelerinin Degerlendirilmesi

STCW Bolim A-VIII/I’de gemide vardiya zabiti olarak gorevlendirilen
personelin ya da vardiya tutacak olan tayfanin 24 saatlik periyotta en az 10 saat
dinlendirilmesi gerektigi belirtilmektedir. Dinlenme saatleri, en az 6 saat olmak
suretiyle iki periyot olabilir. Acil durumlarda dinlenme saatlerinin disina ¢ikilabilir.
Dinlenme saatleri 6 saatten daha az olmayan periyotlara boliinebilir ancak boyle bir
durum 2 giinli gegemez ve her 7 giinliik periyotta toplam dinlenme saati 70 saatten az
olamaz. Bu kurala uygun olarak, gemiler her gemi adami i¢in ¢aligma-dinlenme
saatleri c¢izelgesi tutmak zorundadir. Bu ¢izelgelerin uygun sekilde tutulup
tutulmadig1 bayrak devleti ve liman devleti denetimlerinde otoriteler tarafindan

kontrol edilir.

Calisma-dinlenme saatleri ¢izelgesi, asir1 calismanin kazaya etken olup
olmadiginin tespiti i¢in, kaza inceleme uzmanlar1 tarafindan kaza arastirmasi

sirasinda incelenmektedir.

Arastirma kapsaminda incelenen resmi tanik formlarinda, sadece bir kazada
asirt calismanin etken oldugu belirtilmistir. Ancak, kazaya karisan 8 gemide ¢aligsma-

dinlenme saatleri ¢izelgesinin tutulmadigi belirtilmistir.

4.3.6 Taniklarin Sigara-Alkol Ahskanlhklarinin Degerlendirilmesi

Kim ve digerleri (2005) yapmis olduklar1 ¢alismada, alkoliin fiziksel ve
mantiksal olarak gemi operatoriinii 6nemli derecede etkiledigini belirlemislerdir.
Ozellikle, alkoliin viicutta kalp ritmi gibi birgok biyosinyal iizerinde dogrudan etkisi
oldugunu sdylemislerdir. Alkoliin gemi adamina en 6nemli etkisinin ise, yorgunluk
oldugunu belirtmislerdir. Alkoliin ve kafeinin gemi operasyonlarindaki etkisini
belirlemek i¢in yapilan bir aragtirmada, 12 goniillii gemiadamimin 4 durumu test
edilmistir; alkollii durumlari, kafeinli durumlari, alkol ve kafeinli durumlar1 ve
alkolsiiz durumlari... Daha sonra % 40 oraninda alkollii 75 ml viski ve sekersiz 250

mg kahve test i¢in kullanilmistir. Gemi adamlarinin bu durumlarda, benzer harfleri
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ayirt etme, haritadaki benzer isaretleri ayirt etme ve seyir esnasinda meydana
gelebilecek tehlikeli bolge ve su derinlikleri gibi durumlarn degerlendirme
yetenekleri test edilmistir. Sonu¢ olarak, gemi adamlarinin alkolsiiz durumdaki
performanslarinin diiger i durumdan daha iyi oldugu sonucuna varilmistir (Kim ve

digerleri, 2005:1-5).

Arastirma kapsaminda, resmi tanik formlarinda ifadesine bagvurulan gemi
adamlariin sigara ve icki aliskanliklar1 degerlendirilmistir. Ifadesine basvurulan
kaptanlarin 22 tanesinin (% 48) sigara aliskanlig1 olmadigi, 23 tanesinin (% 52) ise
sigara aligkanligi oldugu tespit edilmistir. Genele bakildiginda ise, ifadesine
basvurulan 52 (% 48) adamu sigara aliskanligi oldugunu, 55 gemi adami (% 52) ise

olmadigini belirtmislerdir.

Alkol aligkanliklar1 bakimindan durum degerlendirildiginde, ifadesine
basvurulan kaptanlarin 39 tanesi (% 85) alkol kullanmadigini, 6 tanesi ise
kullandiklarini1 beyan etmislerdir. Genele bakildiginda ise, ifadesine bagvurulan 83
gemi adam1 (% 75) alkol kullanmadiklarini, 24 gemi adami ise kullandigin1 beyan

etmislerdir.

44 KAZALARA KARISAN GEMILERIN PARISMOU KAPSAMINDA
KAZA TARIHINDEN SON 6 AY ONCEKIi LIMAN DEVLETI
DENETIMLERI (PSC) DURUMLARI

4.4.1 Liman Devleti Denetimi (PSC)
Liman devleti denetimi, bir iilkenin limanlarina gelen yabanci bayrakli
gemilerin durumunun ve ekipmaninin uluslararasi s6zlesmelerde belirtilen Slgiitlere

(kriterlere), gemi personelinin ve isletiminin ise uluslararasi hukuka uygunlugunun

denetlenmesidir (Yavuz, 2003:13).
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Bir deniz aracinin uluslararasi sozlesmelerde Dbelirlenen Olgiitlere
uygunlugunun saglanmasinin asil sorumlusu bayrak devletidir. Ancak, bayrak
devletlerinin bu gorevi ¢esitli nedenlerle (teknik alt yap1 eksikligi ve kolay bayrak
uygulamalar1 v.b.) tam olarak yerine getirememeleri nedeniyle, IMO tarafindan ek
bir giivenlik ag1 olarak liman devleti kontrolii sistemi olusturulmustur. Bu uygulama
diinyada ilk 6nce 1982’de Avrupa’da Paris Memorandumu ile baslamistir. Liman
devleti kontrolii birka¢ senelik ilk uygulamadan sonra ParisMoU bélgesinde goriilen
iyilesme tizerine diinyanin cesitli bolgelerinde benzer sistemler kurulmaya
baslanmistir. Bugiin diinyanin belli bash tim okyanus ve denizlerini kapsayan 9
antlasma (MoU) mevcuttur. Tiim antlasmalarda ana koordinatorliikk gorevi Birlesmis

Milletler Denizcilik Teskilat1 (IMO) tarafindan tistlenilmistir.

e Paris MOU

e Latin Amerika MOU (Vina Del Mar)

e Asya Pasifik MOU (Tokyo MOU)

e Karayip MOU

¢ Hint Okyanusu MOU

e Bat1 ve Orta Afrika MOU (Abidjan MOU)
e Karadeniz MOU

e Akdeniz MOU

e iran Korfezi ve Hazar Denizi MOU

e USCQG (Birlesik Devletler Sahil Giivenlik)

Yukarida ismi gegen her antlasma (Mou) bolgesi, kendi bolgelerine gelen
gemileri belirledikleri hedef faktorlere (target factor) gore periyodik olarak
denetlemektedirler. Hedef faktorler, geminin bayragi, yasi, tiirii, daha Onceki
denetimlerde gostermis oldugu performans gibi 6zelliklere bagl olup, geminin risk
derecesini gostermektedir. Risk derecesi daha yiiksek olan gemiler, hedef gemiler

olarak secilmekte ve gittikleri limanlarda daha sik denetime tabi olmaktadirlar.
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Liman Devleti Denetimi’nde gemiler, bulunduklar1 liman otoritesinin taraf
olduklar1 uluslararast sozlesmeler kapsaminda denetlenmekte ve seyre elverisli
olmayan gemilerin seyrine miisaade edilmemekte ve limanda alikonulmaktadir.
“Tutulma” olarak tabir edilen alikonma olayi, geminin bayragina, memorandum

merkezine ve IMO’ya bildirilmektedir.

Knapp ve Franses (2006), PSC MOU bolgelerinde yapilan denetimlerin
birbirini tanimamasi nedeniyle, bir geminin yakin zamanda sik stk PSC denetimine
tabi oldugunu belirtmiglerdir. Bu konuda yaptiklar1 ¢alismada 2000-2003 yillar
arasinda 26,020 gemiye yapilan 183.189 PSC denetimini incelemisler ve bir geminin
dort yilda yaklasik 7 PSC denetimine tabi oldugunu ve bunun da yilda 1,7 denetime
tekabiil ettigini belirtmislerdir. Yaptiklar1 arastirmanin sonucuna gore, belirtilen
tarihler arasinda gemilerin tabi olduklart denetimlerin ve tutulmalarin ytizdeleri

asagidaki gibi tespit edilmistir (Knapp ve Franses, 2006:13-14):

- 1 kez denetlenen gemilerin ytizdesi: %15

- 2-5 kez denetlenen gemilerin yilizdesi: %28

- 6-10 kez denetlenen gemilerin yiizdesi: % 33
- 11-15 kez denetlenen gemilerin yiizdesi: %18
- 16-20 kez denetlenen gemilerin yiizdesi: % 5

- 20°den fazla denetlenen gemilerin yiizdesi: % 1

- 1 kez tutulan gemilerin yiizdesi : % 66
- 2 kez tutulan gemilerin yiizdesi : % 21
- 3 kez tutulan gemilerin yiizdesi : % 7

- 4 ve fazla sayida tutulan gemilerin ylizdesi : % 6
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4.4.2 Hedef Faktoriin (Target Factor) Belirlenmesi

Mou boélgelerinde liman devleti denetimi uygulamalar1 kapsaminda gemilere,
denetim icin hedef faktoriine dayali olarak bir dncelik puani verilmekte, bu sekilde
denetlemelerin en kotii gemilere odaklanmast ve etkin kaynak kullanimi

saglanmaktadir.

Hedef faktor uygulmasini en iyi gerceklestiren Paris Liman Devleti Denetimi,
denizlerdeki standart alti gemilerin elenmesi i¢in gelismis bir hedefleme sistemini
2000 yilinda yiirtirliige sokmustur. Bu sistemle 6zellikle ¢ok riskli bayraklara ait olan
ve ¢ok fazla tutulmaya maruz kalmis gemileri kapsayan yiiksek dncelikli gemilerin
daha fazla denetime tabi tutulmasi ve hatta cok kotii drneklerin Paris MOU web
sitesinde yayinlanmasi saglanmistir. Diger taraftan iyi bir liman devleti denetimi
mazisine sahip olan ve sorumluluklarini yerine getiren bayraklara kayitli gemiler

daha az denetime tabi tutulmuslardir.

Paris Liman Devleti Denetimi Anlasmasina tabi olan idareler, SIRENAC
(Paris MOU kapsaminda olusturulan liman devleti denetimi veritabani) bilgi
sisteminde gosterilen hedef faktoriinlin isaret ettigi siralamayi gozoniine almak

durumundadirlar. Hedef faktoriinii belirleyen kriterler sunlardir (Yavuz, 2003:62):

1- Paris MOU’ya taraf bir {ilkenin limanina 12 ay veya daha fazla bir siire i¢in
gelmemis olan gemiler (Idare bu konuda yeterli bilgi bulamazsa, SIRENAC
sistemine giivenecek ve SIRENAC’in kurulmasindan itibaren SIRENAC’a
kayitli olmayan gemileri denetleyecektir),

2- Son 6 ayda herhangi bir Paris MOU {iyesi lilke tarafindan denetlenmemis
gemiler,

3- Uluslararasi kurallara uygunluguna ve klaslanmis olmasina dair belgeleri
Idare tarafindan taninmayan kuruluslarca saglanmis gemiler,

4- MOU’nun yillik raporunda yayinlanan kara-listedeki bayraklara ait
gemiler,

5- Idare tarafindan limam terketmesi:

- Limandan kalkis dncesi eksikliklerinin giderilmesine,
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- Eksikliklerinin bir sonraki limanda giderilmesine,

- Eksikliklerinin 14 giin igerisinde giderilmesine,

- Gemiyle ilgili tedbirlerin alinip biitiin eksikliklerinin tamemen giderilmesine
bagli olan gemiler,

6- Eksikliklerinin sayisina gore bir dnceki denetimde eksiklikleri kaydedilen
gemiler,

7- Bir onceki limanda tutulan gemiler,

8- Paris MOU tarafindan uygulanan uluslararasi s6zlesmelere taraf olmayan
bayraklara ait gemiler,

9- Klasla ilgili eksiklikleri ortalamanin iizerinde olan gemiler,

10- Genisletilmis denetlemeye tabi olan kategoriye ait gemiler,

11- 13 yasindan biiyiik diger gemiler.

Ancak mevcut bu hedefleme sistemi ile yapilan liman devleti denetimleri
sonucunda, bayragi yiiksek risk derecesine sahip olan iilkelerin standartlar1 yiiksek
olan gemilerinin, standartlar1 diisiik olan gemiler gibi sik sik denetlendigi tespit
edilmistir. Ayn1 sekilde, bayrak risk derecesi diisiik olan iilkelerin standart alti
gemilerinin daha az denetime tabi oldugu tespit edilmistir. Bu nedenle, glincellenmis

bir hedefleme sisteminin geregi duyulmustur.

Avrupa Birligi, deniz emniyetinin gelistirilmesi kapsaminda Topluluk
tarafindan alinacak énlemlere iliskin Uciincii Deniz Emniyeti Paketini, 11 Mart 2009
tarthinde kabul etmistir. S6z konusu paketin nihai hedefi; deniz kazalarinin
Onlenmesi ve muhtemel kazalara iligkin dogru miidahale ve iyi yOnetim
saglanmasidir. Paket tarafindan ongoriilen yasal diizenlemelerin amaci ise denizcilik
emniyet ve giivenlik standartlarini karsilayan isletmelerin menfaatinin saglanmasi ve
standartlarin altinda faaliyet gdsteren isletmeler iizerindeki baskinin arttirilmast yolu

ile sektorel rekabetin tesvik edilmesidir (CPS, 2010).

Ugiincii Deniz Emniyeti Paketi’nin temel unsurlardan biri ise liman devleti
tarafindan gemiler lizerinde gerceklestirilen denetimlerin, deniz emniyetini arttirmak

adina yeniden diizenlenmesidir. Liman devleti denetimlerine iliskin prosediirler,
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Avrupa Birligi’nin 28 Mayis 2009 tarihli Resmi Gazetesi’nde yayinlanan “Liman
Devleti Kontrolii Hakkinda 23 Nisan 2009 tarihli ve 2009/16/AT sayili Avrupa
Parlamentosu ve Konsey Yonergesi” ile yeniden diizenlenmistir. S6z konusu
diizenleme kapsaminda ise Liman Devleti Kontroliine iliskin Paris Mutabakat
Zapt'na (Paris MoU) taraf devletler nezdinde uygulanmak {izere gemilerin
denetlenmesine iliskin global bir diizen olusturan “Yeni Denetim Rejimi — NIR (New
Inspection Regime)” gelistirilmistir. Liman Devleti denetiminde dnemli degisiklikler
getiren soz konusu yeni denetleme sistemi 1 Ocak 2011 tarihinde ytrtirliige

girecektir (CPS, 2010).

Paris MoU biinyesinde karara baglanan Yeni Denetleme Rejimi (NIR) eski
denetleme sistemi kapsamindaki bazi diizenlemeleri korumakla birlikte, yeni rejim
belirli degisiklikler icermektedir. NIR, Avrupa Birligi tiye devletlerinde halihazirda
% 25 olan liman devleti kontrolii bireysel kota uygulamasin1t % 100 seviyesine
cikarmay1 ongdrmektedir. NIR kapsaminda gelen diger bir yenilik, Paris MoU
bolgesinde demirleme yerlerine ugrayan gemilerin de limana giris yapmaksizin

denetlenebilecegidir.

Yeni Denetim Rejimi’nde 6ne ¢ikan bir diger degisiklik ise gemilerin, liman
devletleri tarafindan hedef faktoriine (target factor) gore degil, Gemi Risk Profili
(Ship Risk Profile) uyarinca denetim ve degerlendirilmeye tutulacak olmasidir.
Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii - IMO (International Maritime Organization)
nezdinde gerceklesen son gelismeler dogrultusunda hazirlanan s6z konusu Risk
Odakl1 Yeni Denetim Rejiminde, yiiksek risk tasiyan, standartlarin altindaki gemiler
daha sik denetime tabi olurken, standartlar1 saglayan gemiler daha seyrek denetime

tabi olmaktadir. Buna gore (CPS, 2010);

1. Yiksek Riskli Gemiler - HRS (high risk ships) 6 aylik donem
periyodunda denetime tabi olacaktir. Yiiksek risk unsuru tasiyan
gemiler, daha kapsamli ve ayrintili bir denetleme olan “genisletilmis

denetim” (extended inspection) ile degerlendirilecektir. Her
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genisletilmis  denetimde ise mevcut risk unsurlart  yeniden
denetlenecektir.

2. Standart Riskli Gemiler - SRS (standard risk ships) 10 ila 12 aylik
donem araliginda denetime tabi olacaktir.

3. Disiik Riskli Gemiler - LRS (low risk ships) (LRS) ise 24 ila 36 aylik

donem araliginda denetime tabi olacaktir.

Yiiksek riskli, standart riskli veya diisiik riskli olmak tizere Gemi Risk
Profilinin belirlenmesi i¢in gerceklestirilecek degerlendirmede; geminin cinsine
iliskin parametreler (geminin tipi, yasi, bayragi ve onaylanmis kurulusu, ISM sirket
performansi vb.) ile geminin ge¢misine iliskin parametreler (denetim ge¢misi, belli
bir zaman diliminde gemide tespit edilmis eksiklikler ve geminin alikonulma sayis1

vb.) kullanilmaktadir.

Gemilerin siniflandirilmasinda kullanilan gemi bayrag iilkesi ve onaylanmis
kurulus derecelendirmelerinin yani sira gemilerin ait oldugu Uluslararast Emniyet
Yonetimi  (International Safety Management) ISM sirket performansi da yeni
degerlendirme unsuru olarak NIR kapsamima alimmistir. Bahse konu yeni

degerlendirme unsuru ile sirketler (CPS, 2010);

1. Ortalama tistli (above average)
Ortalama (average)

Diisiik ortalamali (low average)

N

Cok diistik ortalamal1 (very low average) olarak degerlendirilmektedir.

Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO)’ de bu konuda altyapiy1 hazirlamak
amaciyla ISM (Uluslararas1t Emniyet Yonetimi) Kod’a tabi olan her sirkete bir sirket
taninma kodu (company identification number) verilmesini kararlagtirmistir.
01.01.2009 tarihinde yiiriirliige giren bu uygulama ile sirket taninma kodu gemilerin
ilgili sertifikalarinda yer almis ve bundan sonra gemilerin risk faktoriine sirket
performansi da dahil edilmistir. Bdylece gemi donatanlarinin veya isletenlerin sahip

olduklar1 gemileri hangi bayrakta olursa olsun, gemilerinin denetimlerde gostermis
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oldugu performans, sirket taninma kodu ile MoU veri tabanlarina girilecek ve bir

sonraki denetimlerde hedef faktor belirlemede sirket performansi etkili olacaktir.

Liman devleti denetimi (PSC) uygulamalar1 ve gemilere avantajlar1 ve
dezavantajlart konusunda yapilmis caligmalar mevcuttur. Arastirma kapsaminda

sadece PSC ve deniz kazalar1 arasindaki iligkiye deginilecektir.

4.4.3 Liman Devleti Denetimi (PSC) ve Deniz Kazalar Iliskisi

Liman Devleti Kontrolii (PSC) ile deniz kazalar1 arasindaki iliski, IMO’nun
alt komiteleri tarafindan da incelenen bir konudur. IMO’nun Bayrak Devleti
Uygulamalar1 Alt Komitesi’nin Fransa koordinatorliigiinde 2008 yilinda yaptig1 bir
toplantida, kaza verileri ile liman devleti kontrolii verilerinin birlestirilmesinin
fizibilitesi ele alimmustir. Toplantida boyle bir birlestirmenin avantajlar1  ve

dezavantajlar1 ve metodolojisi goriisiilmiistiir.

IMOQ’ya iiye bazi devletler son yillarda kaza ve PSC bilgilerinin birlestirilerek
birlikte degerlendirilmesinin, geminin aktivitelerini ve ge¢misini gosteren resmi
tamamlayacagini belirtmislerdir. PSC verilerine dayanilarak yapilan bayrak devleti
performans degerlendirmesi ve kaza istatistikleri arasinda bazi korelasyonlar
olabilecegi diistinlilmiistiir. Ancak, bir¢ok lilkede kaza inceleme ¢alismalarinin IMO
standartlarina gore yapilmamakta ve uygun bir veri tabani olusturulmamaktadir.
Ayrica, PSC denetimleri her iilke bazinda ayni imkanlarla standart bir sekilde
yapilamamaktadir. Bu nedenle, standart olmayan kaza verileri ve standart olmayan

PSC verileri kullanarak bir korelasyon yapmak miimkiin olmayacaktir.

Liman Devleti Denetimi ve deniz kazalar1 iliskisi hakkinda birka¢ calisma
yapilmis ancak, kaza analizleri ve PSC arasindaki korelasyon tam olarak ortaya
cikarilamamustir. Knapp (2008) “Deniz Emniyetinin Ekonometrileri” isimli tezinde,
kullanilan mevcut veri sistemiyle, tutulma oranlar1 ve kaza riski arasinda korelasyon
olmadigmi belirtmistir. Isvec ise, PSC verileri ile kaza verilerini karsilastiran bir

sistem gelistirmeye ¢alismaktadir (IMO, 2008:2).
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Knapp (2007), yapmis oldugu c¢alismasinda, PSC denetimleri ile deniz
kazalar1 arsindaki iligkiyi arastirmak amaciyla, 1999-2004 yillar1 arasinda 183.819
adet PSC denetimini ve 11.701 adet kazay1 incelemis ve asagidaki bulgular1 elde
etmistir (Knapp, 2007:1-4):

- Bazi1 gemi tiirlerine karsi duyulan giiven eksikligi, denetimlerin de belli gemi
tipleri iizerine yogunlagmasina neden olmustur. Tankerler, bayrak devleti,
liman devleti denetimi ve klas denetimleri dahil olmak iizere yilda ortalama
11 kez, dokme yiik gemileri yilda ortalama 6 kez denetlenirken, diger gemiler

yilda ortalama 5 kez denetlenmektedir.

- PSC denetimlerinin ¢ok ciddi kazalar i¢in kaza olma olasilig1 iizerine etkisi
ol¢iilebilir. Ancak bu ciddi kazalar ve deniz olaylar1 i¢in gecerli degildir. Bir
geminin tiim risk profiline bagl olarak, bir PSC denetimi denetim basina % 5

oraninda ¢ok ciddi kaza olma ihtimalini potansiyel olarak azaltabilir.

- Gemi yas1, ¢ok ciddi kazalar i¢in 6nemli bir gostergedir ve gemi yasi arttikca
kaza ihtimali artmaktadir. 35 yillik bir siiregte, bir geminin ¢ok ciddi kaza
gecirme ihtimali % 12 artmaktadir ki, bu da yilda % 0,35 gibi bir orana

tekabiil etmektedir.

- Standart-alt1 gemilerin hedefleme faktorlerine, kaza ihtimali {izerinde negatif
veya pozitif etkisi olabilecek, gemiyi isleten sirketin (DOC Company)
degismesi, klasin degismesi veya klasin ¢ekilmesi gibi gemi tarihi lizerine

bazi bilgiler eklenmelidir.

- Arastirmadan ¢ikan sasirtict sonug, tutulmanin kaza gegirme olasiligi
tizerinde 6nemli bir etkisinin bulunmamasidir. Diger énemli bir sonug ise,
denetimler arasindaki zaman araliginin ¢ok ciddi kazalarda Onemli

olmadigidir.
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- Tutulma olaylarinda, tutulma maddelerinin genellikle sertifikalar, gemi ve
yuk operasyonlari, ISM Kod, ve emniyet ve yangin ekipmanlar1 {izerine
oldugu ve makine ekipmanlar1 iizerine daha az oldugu goriilmiistiir. Kaza
ihtimali modelleri, PSC’nin bazi alanlara daha fazla yogunlasmasiyla, kaza
ihtimallerinin azalabilecegini gostermektedir. Ornegin, ISM Kod, gemi ve
ylk operasyonlar1 ve makine ekipmanlari iizerine yapilan titiz denetimler ve
bulunan eksikliklerin giderilmesi kaza olma ihtimallerinin azalmasina

yardimci olacaktir.

Sonu¢ olarak, PSC wverileri ile kaza inceleme verilerinin birlikte
degerlendirilebilmesi ve aralarinda korelasyon kurulabilmesi icin, standart

olusturulmus veri tabanlarina gereksinim vardir.

Liman Devleti Kontrolii ve kaza olma riski arasindaki temel iligki, “kaza
gerceklesmeden Once kazaya karisan gemiler yakin zamanda PSC denetimi gérmiis
midiir?” ve “PSC denetimi sonrasi geminin seyrine miisaade edilmeseydi, kaza
gergeklesir miydi?” sorulart altinda yatmaktadir. Bu konuda yapilacak caligsmalar,
PSC denetimlerinin, kazalarin sonuglarini nasil sinirlandirdigini ya da etkiledigini de

ortaya ¢ikaracaktir.

Tirkiye kiyilar1 acisindan konuyu ele aldigimizda, kazalarin en ¢ok
gerceklestigi yer olan Bogazlar Bolgesi’nde, can, mal, ¢evre ve seyir emniyeti
acisindan gecis oncesinde gemilere mutlaka Tiirkiye tarafindan PSC uygulanilmasi
gerektigi tartigilan bir konudur. Ancak, PSC’nin tanimindan da agikg¢a anlasilacagi
lizere, bir geminin kendi bayragindan farkl: bir iilkede liman devleti kontroliine tabi
olabilmesi i¢in, kendi istegiyle o iilkenin limanina giris yapmasi gerekmektedir. Bu
nedenle, mevcut durumda Bogazlarimizdan transit gegis yapan gemilere bdyle bir

uygulama getirmek sdzkonusu degildir.
Tirkiye’nin mevcut denizcilik politikalarindaki hedeflerinden biri olan Paris

Liman Devleti Kontrolii Mutabakat Zapti’na liye olma hedefi gerceklestiginde, bu
durum yeniden degerlendirilebilecektir. Ciinkii, Paris MoU’nun 1 Ocak 2011
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tarihinde yiiriiliige girecek olan yeni denetim rejimine (NIR) gore, MoU bdlgesinde
limana giris amaci olmaksizin demirleme yerlerine ugrayan gemiler de liman devleti

kontrolii kapsaminda denetlenebilecektir.

4.4.4 Kazalara Karisan Gemilerin Son 6 Ay Icindeki ParisMou

Kapsaminda PSC Durumlarimin Degerlendirilmesi

Arastirma kapsaminda, kazalara karigan gemilerin son 6 ay ic¢indeki liman
devleti kontrol raporlarina http://www.parismou.org internet adresinden ulasilarak,

denetim raporlar1 incelenmistir.

Asagidaki Tablo-52’de kazalara karigsan gemilerin, kaza tarihinden son 6 ay
onceki PSC denetimi goriip gormedikleri yer almaktadir. Tablo-52’ye gore, kazalara
karigsan gemilerin % 62,6’s1 kazadan son 6 ay dnce ParisMou kapsaminda denetim

gérmemistir.

Tablo 52- Kazalara Karigan Gemilerin ParisMou Kapsaminda Kaza

Tarihinden Son 6 ay Onceki PSC Denetim Durumlar1

DENETIM DURUMU Sayisi Yiizdesi
Son 6 ay i¢inde denetim

o . 72 62,6
gérmemis.
Kazadan 6nce son bir ay
. i 14 12,2
i¢inde denetim gormiis.
Kazadan 6nce son iki ay . 6.1
i¢inde denetim gormiis. ’
Kazadan 6nce son ii¢ ay 5 43
i¢inde denetim gormiis. ’
Kazadan 6nce son dort ay 4 15
i¢inde denetim gormiis. ’
Kazadan 6nce son bes ay 9 _
icinde denetim gormiis. ’
Kazadan 6nce son alt1 ay 4 15
icinde denetim gormiis. ’
Toplam 115 100,0
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Asagidaki Tablo-53’de ise, kazalara karigsan gemilerin kaza tarihinden son
6 ay oOnce ParisMou kapsaminda gegirdikleri PSC denetimlerinin igerigi
goriilmektedir. Tablo incelendiginde, toplam 42 adet (% 36,5) geminin PSC
denetimine tabi oldugu ve bu gemilerin 21 tanesinin baslangi¢ sorveyi ve diger 21
tanesinin de detayli denetime gecirdikleri goriilmektedir. (ParisMou, hedef faktor
uygulamalarina gore, risk derecesi diisiilk olan gemiler baglangic sdérveyine tabi

olmakta, risk derecesi yiiksek olanlar ise detayli denetim gecirmektedirler.)

Tablo 53- Kazaya Karisan Gemilerin PSC Denetimlerinin Igerigi

Denetim Tiirii Sayisi Yiizdesi

Denetim gérmemis. 73 63,5
Basl S6 i (Initial

as anglg orveyi (Initia )1 18.3
Inspection)
Detayli Denetim (More

. . 21 18,3

Detailed Inspection)
Toplam 115 100,0

Yapilan toplam 42 denetimden sadece 5 tanesinde tutulma meydana gelmistir.
Tutuklanan bu gemilerin ikiser tanesi Comoros ve Liberya bayrakli ve bir tanesi
St.Kitts&Nevis bayraklidir. Bu gemileri isleten tilkelerin 2 tanesi Tirkiye, birer

tanesi ise Rusya, Yunanistan ve Litvanya’dir.

Tutuklanan gemilerin Tiirkiye kiyilarindaki kaza yerleri, Istanbul demir
sahast (3 gemi), Marmara Denizi ve Akdeniz’dir. Deniz kaza incelemelerinde bu
gemilerin kaza nedenlerinin, ikisinin insan hatasindan ve ii¢liniin kotii hava kosullar
kaynaklandig1 belirtilmistir. Tutuklanan gemilerin kaza sebebine bakildiginda, bir

tanesinde gemiyle ilgili dahili sebepler, 4 tanesinde ise harici sebepler kaydedilmistir.
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Tutulma ile sonuglanan bu gemilerin, birer tanesi kaza tarihinden son 1 ay, 5
ay ve 6 ay oOnce denetim gormiisken, iki tanesi kaza tarihinden son iki ay Once
denetim gormiistiir. PSC raporlarinda bu gemilerin tutulmalarini gerektiren sebepler
ise, can kurtarma ekipmanlari ile ilgili eksiklikler, yanginla miicadele ekipmanlari ile
ilgili eksiklikler, ISM ile ilgili eksiklikler ve ana ve yardimci makinelerle ilgili

eksiklikler olarak tespit edilmistir.

4.5  KI-KARE ANALIZLERI

4.5.1 Personel Sayisi ile Kaza Nedeni ikili Iliski Analizi
Hipotez :

Ho: Personel sayis1 ve kaza nedeni arasinda anlamli bir iligki yoktur.

Hi: Personel sayis1 ve kaza nedeni arasinda anlamli bir iligki vardir.

Tablo 54- Personel Sayis1 ve Kaza Nedeni Ikili Capraz Tablosu

PERSONEL SAYISI
Kaza Nedeni 0-9 10-14 15-19 |20 veiizeri| Toplam
Bilinmiyor 0 1 0 2 3
Insan hatasi 9 7 10 17 43
Kotii hava kosullar 4 10 13 6 33
Yogun trafik 0 3 4 3 10
Akinti 0 1 0 0 1
Cografi ve topografik
kosillar e 0 0 0 ! !
Arnza 4 6 1 5 16
Toplam 17 28 28 34 107
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Tablo 55- Personel Sayis1 ve Kaza Nedeni Ikili Ki-kare Analizi

Ki-Kare Testi

Asymp. Sig.
Value df (2-sided)

Pearson Chi-Square 21,757° 18 0,243
Likelihood Ratio 25,296 18 0,117
Linear-by-Linear

o 1,135 1 0,287
Association
N of Valid Cases 107

expected count is ,16.

a. 19 cells (67,9%) have expected count less than 5. The minimum

Bu analizde beklenen degeri 5’ten kiiciik olan gdzenek sayisinin toplam

gbzenek sayisinin % 20’sini astigt (% 67,9 oldugu) goriildiiglinden, anlamlilik testine

iligkin sonuglarin yorumlanmasi dogru degildir. Bu nedenle, yeniden kodlama

komutu (recode into same variables) kullanilarak, kaza nedenleri insan hatasi, kotii

hava kosullar1 ve diger olarak tanimlanmistir. Buna gore ki-kare testi yeniden

yapilmis ve Tablo 56 ve Tablo 57°deki analiz sonuglarina ulasilmistir.

Tablo 56- Personel Sayisi ve Kaza Nedeni (Yeniden Kodlanmis)

Ikili Capraz Tablosu
Kaza nedeni
Personel Kotii hava
Sayisi Insan hatas kosullan Diger Toplam
0-9 9 4 4 17
10-14 7 10 11 28
15-19 10 13 5 28
20 ve lizeri 17 6 11 34
Toplam 43 33 31 107
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Tablo 57- Personel Sayis1 ve Kaza Nedeni (Yeniden Kodlanmis)
Ikili Ki-kare Analizi

Ki-Kare Testi
Asymp. Sig.
Value df (2-sided)
Pearson Chi-Square 10,414% 6 0,108
Likelihood Ratio 10,715 6 0,098
Linear-by-Linear
Association . : 0:949
N of Valid Cases 107
a. 1 cells (8,3%) have expected count less than 5. The minimum
expected count is 4,93.

v= 1041 P=0,10
Karar :

P = 0,108 > a = 0,05 oldugu i¢in Ho hipotezi kabul, Hi red edilir. Yani personel
sayis1 ile kaza nedenleri arasinda istatistiksel olarak iliski yoktur sonucuna

ulasilmstir.

4.5.2 Kaza Aylan ile Kaza Nedeni ikili Iliski Analizi
Hipotez :

Ho: Kaza aylar1 ve kaza nedeni arasinda anlamli bir iligki yoktur.

Hi: Kaza aylar1 ve kaza nedeni arasinda anlamli bir iliski vardir.
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Tablo 58- Kaza Aylar1 ve Kaza Nedeni Ikili Ki-Kare Analizi

Ki-Kare testi
Asymp. Sig.
Value df (2-sided)

Pearson Chi-Square 96,718 66 0,008
Likelihood Ratio 92,109 66 0,019
Linear-by-Linear

- 0,345 1 0,557
Association
N of Valid Cases 115
a. 80 cells (95,2%) have expected count less than 5. The minimum
expected count is ,03.

Bu analizde de beklenen degeri 5’ten kiigiik olan gdzenek sayisinin toplam
gbzenek sayisinin % 20’sini astig1 (% 95,2 oldugu) goriildiiglinden, anlamlilik testine
ilisgkin sonuglarin yorumlanmasi dogru degildir. Bu nedenle, yeniden kodlama
komutu (recode into same variables) kullanilarak, kaza nedenleri insan hatasi, kotii
hava kosullart ve diger olarak tanimlanirken; kaza aylar1 da mevsimsel aylara gore
yeniden kodlanmistir. Aralik, Ocak, Subat aylar1 i¢in 13 kodu, Mart, Nisan, May1s
aylari i¢in 14 kodu, Haziran, Temmuz, Agustos aylar1 i¢in 15 kodu ve Eyliil, Ekim,
Kasim aylar1 i¢in 16 kodu kullanilmistir. Buna gore ki-kare testi yeniden yapilmis ve

Tablo 59 ve Tablo 60’daki analiz sonuglarina ulagilmigtir.

Tablo 59- Kaza Aylar1 (Yeniden Kodlanmis) ve Kaza Nedeni (Yeniden
Kodlanms) Ikili Capraz Tablosu

Yeniden Kodlanmis Kaza Aylarn
Yeniden Kodlanmis
Kaza Nedenleri 13,00 14,00 15,00 16,00 Toplam
Insan hatas1 14 15 6 11 46
Ko6ti hava kosullar 21 7 0 10 38
Diger 6 10 11 4 31
Toplam 41 32 17 25 115




Tablo 60- Kaza Aylar1 (Yeniden Kodlanmis) ve Kaza Nedeni (Yeniden
Kodlanmus) Ikili Ki-kare Analizi

Ki-kare Testi
Asymp. Sig.
Value df (2-sided)
Pearson Chi-Square 24,843 6 0,000
Likelihood Ratio 28,094 6 0,000
Linear-by-Linear
Association 0,840 ! 0,359
N of Valid Cases 115
a. 1 cells (8,3%) have expected count less than 5. The minimum
expected count is 4,58.

= 24,84 P=0,00

Karar :

P =0,000 < a = 0,05 oldugu i¢in Ho hipotezi red, Hi hipotezi kabul edilir. Yani kaza
aylari1 ile kaza nedenleri arasinda istatistiksel olarak iliski vardir sonucuna

ulasilmistir.

4.5.3 Kaza Nedeni ve Gemi Bayrag: Risk Derecesi Ikili Iliski Analizi

Hipotez :
Ho: Gemi bayragi risk derecesi ve kaza nedeni arasinda anlamli bir iligki yoktur.

Hi: Gemi bayragi risk derecesi ve kaza nedeni arasinda anlamli bir iligki vardir.
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Tablo 61- Gemi Bayrag Risk Derecesi ve Kaza Nedeni ikili Ki-kare Analizi

Ki-kare Testi

Asymp. Sig.
Value df (2-sided)

Pearson Chi-Square 16,665° 12 0,163
Likelihood Ratio 16,871 12 0,155
Linear-by-Linear

_ 0,101 1 0,751
Association
N of Valid Cases 115

expected count is ,30.

a. 13 cells (61,9%) have expected count less than 5. The minimum

Tablo 61°’de goriildiigii iizere, beklenen degeri 5’ten kiigiik olan gdzenek

sayisinin toplam gézenek sayisinin % 20’sini astigt (% 61,9 oldugu) goriildiigiinden,

anlamlilik testine iligkin sonuglarin yorumlanmasi dogru degildir. Bu nedenle,

yeniden kodlama komutu (recode into same variables) kullanilarak, kaza nedenleri

insan hatasi, kotii hava kosullari, ariza ve diger olarak tanimlanmistir. Buna gore ki-

kare testi yeniden yapilmis ve Tablo 62 ve Tablo 63°deki analiz sonuglarina

ulasilmistir.

Tablo 62- Gemi Bayragi Risk Derecesi ve Kaza Nedeni (Yeniden

Kodlanmus) Ikili Capraz Tablosu

Kaza nedeni

Kotii hava
Insan hatasi kosullan Arnza Diger Toplam
Beyaz liste bayragi 16 13 6 39
Gri liste bayragi 18 9 6 2 35
Kara liste bayragi 12 16 4 9 41
Toplam 46 38 16 15 115
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Tablo 63- Gemi Bayragi Risk Derecesi ve Kaza Nedeni (Yeniden
Kodlanmus) Ikili Ki-kare Analizi

Ki-Kare Testi
Asymp. Sig.

Value df (2-sided)
Pearson Chi-Square 8,348 6 0,214
Likelihood Ratio 8,415 6 0,209
Linear-by-Linear
Association 24 : 0319
N of Valid Cases 115
a. 2 cells (16,7%) have expected count less than 5. The minimum
expected count is 4,57.

v = 834 P=0,21

Karar :

P=0,214> o= 0,05 oldugu icin Ho hipotezi kabul, H1 hipotezi red edilir. Yani gemi
bayrag: risk derecesi ile kaza nedenleri arasinda istatistiksel olarak iliski yoktur

sonucuna ulagilmigtir.

4.5.4 Kaza Nedeni ve isleten Ulke Risk Derecesi ikili Iliski Analizi

Hipotez :
Ho: Isleten iilke risk derecesi ve kaza nedeni arasinda anlamli bir iliski yoktur.

Hi: Isleten iilke risk derecesi ve kaza nedeni arasinda anlaml bir iliski vardir.

Kaza nedeni ve isleten iilke risk derecesi ikili ki-kare analizinin anlamliligin
gibi, yeniden kodlama komutu (recode into same variables) kullanilarak, kaza
nedenleri insan hatasi, kotii hava kosullari, ariza ve diger olarak tanimlanmistir. Buna
gore ki-kare testi yeniden yapilmis ve Tablo 64 ve Tablo 65’deki analiz sonuglarina

ulasilmstir.
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Tablo 64- Isleten Ulke Risk Derecesi ve Kaza Nedeni (Yeniden Kodlanmis)

Ikili Capraz Tablosu
. Kaza Nedeni

) Isleten

Ulke Risk Kotii hava

Derecesi  |jnsan hatasi|  kosullan Ariza Diger | Toplam
Beyaz liste 21 12 6 45
Gri liste 21 18 7 5 51
Kara liste 4 7 3 4 18
Toplam 46 37 16 15 114

Tablo 65- Isleten Ulke Risk Derecesi ve Kaza Nedeni (Yeniden Kodlanmis)
Ikili Ki-kare Analizi

Ki-Kare Testi
Asymp. Sig.

Value df (2-sided)
Pearson Chi-Square 4,409° 6 0,621
Likelihood Ratio 4,532 6 0,605
Linear-by-Linear
Association 0,864 ! 0,353
N of Valid Cases 114
a. 2 cells (16,7%) have expected count less than 5. The minimum
expected count is 2,37.

w= 44 P=0621

Karar :

P = 0,621 > a = 0,05 oldugu icin Ho hipotezi kabul, Hi1 hipotezi red edilir. Yani
isleten tilke bayragi risk derecesi ile kaza nedenleri arasinda istatistiksel olarak iliski

yoktur sonucuna ulasilmistir.
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4.5.5 Kaza Nedeni ve Geminin Yiiklii/Bos Olmas: ikili Iliski Analizi

Hipotez :
Ho: Geminin yiiklii/bos olmasi ve kaza nedeni arasinda anlamli bir iliski yoktur.

Hi: Geminin yiiklii/bos olmasi ve kaza nedeni arasinda anlamli bir iliski vardir.

Kaza nedeni ve geminin yiiklii/bos olmast ikili ki-kare analizinin
anlamliligin1 arttirmak i¢in, yeniden kodlama komutu (recode into same variables)
kullanilarak, kaza nedenleri insan hatasi, kotii hava kosullari, ariza ve diger olarak
tanimlanmistir. Buna gore ki-kare testi yeniden yapilmis ve Tablo 66 ve Tablo

67’deki analiz sonuglarina ulasilmstir.

Tablo 66- Geminin Yiiklii/Bos Olmas1 ve Kaza Nedeni (Yeniden Kodlanmis)

Ikili Capraz Tablosu
Kaza nedeni
Geminin yiiklii/bos Kotii hava
Durumu Insan hatasi Kosullari Ariza Diger | Toplam
Gemi bos/balast durumu 14 19 6 4 43
Gemi yiiklii 31 17 10 11 69
Toplam 45 36 16 15 112

Tablo 67- Geminin Y{iklii/Bos Olmas1 ve Kaza Nedeni (Yeniden Kodlanmis)
Ikili Ki-kare Analizi

Ki-Kare Testi

Asymp. Sig.
Value df (2-sided)

Pearson Chi-Square 5,036% 3 0,169
Likelihood Ratio 5,012 3 0,171
Linear-by-Linear

o 0,396 1 0,529
Association
N of Valid Cases 112

a. 0 cells (,0%) have expected count less than 5. The minimum

expected count is 5,76.

= 503 P=0,169
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Karar :

P =0,169 > a = 0,05 oldugu i¢in Ho hipotezi kabul, Hi hipotezi red edilir. Yani
geminin yiiklii veya bos olmasi ile kaza nedenleri arasinda istatistiksel olarak iliski

yoktur sonucuna ulasilmistir.

4.5.6 Gemi Klasi ile Kaza Nedeni Ikili Iliski Analizi

Hipotez :
Ho: Gemi klas1 ve kaza nedeni arasinda anlamli bir iligki yoktur.

Hi: Gemi klasi ve kaza nedeni arasinda anlamli bir iligki vardir.

Tablo 68- Gemi Klasi ve Kaza Nedeni ikili Ki-kare Analizi

Ki-Kare Testi

Asymp. Sig.
Value df (2-sided)

Pearson Chi-Square 92,487° 96 0,583
Likelihood Ratio 83,283 96 0,819
Linear-by-Linear

_ 0,577 1 0,448
Association
N of Valid Cases 113

a. 116 cells (97,5%) have expected count less than 5. The minimum

expected count is ,01.

Bu analizde beklenen degeri 5°ten kiiclik olan gdzenek sayisinin toplam
gozenek sayisinin % 20’sini astig1 (% 97,5 oldugu) goriildiigiinden, anlamlilik testine
iliskin sonuclarin yorumlanmasi dogru degildir. Bu nedenle, yeniden kodlama
komutu (recode into same variables) kullanilarak, kaza nedenleri insan hatasi, kotii
hava kosullar1 ve diger olarak tanimlanirken; gemi klaslar1 da, TL, IACS ve diger
olarak yeniden kodlanmistir. IACS baslig1 altinda, IACS’a {iye olan klas kuruluslari
birlikte degerlendirilmistir. Buna gore ki-kare testi yeniden yapilmis ve Tablo 69 ve

Tablo 70°deki analiz sonuglarina ulagilmistir.
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Tablo 69- Klas Kuruluslar1 (Yeniden Kodlanmis) ve Kaza Nedeni (Yeniden
Kodlanmus) Ikili Capraz Tablosu

Kaza Nedeni
Klas .
Kuruluslar: | Insan Kotii hava
hatas1 kosullar Diger Toplam
Diger 10 9 3 22
TL 6 4 5 15
IACS 30 23 23 76
Toplam 46 36 31 113

Tablo 70- Gemi Klas1 (Yeniden Kodlanmis)ve Kaza Nedeni (Yeniden
Kodlanmus) Ikili Ki-kare Analizi

Ki-Kare Testi
Asymp. Sig.

Value df (2-sided)
Pearson Chi-Square 2,844 4 0,584
Likelihood Ratio 3,132 4 0,536
Linear-by-Linear
Association L74l : 0187
N of Valid Cases 113
a. 2 cells (22,2%) have expected count less than 5. The minimum
expected count is 4,12.

= 2,84 P=0,584

Karar :

P =0,584> a = 0,05 oldugu i¢in Ho hipotezi kabul, Hi hipotezi red edilir. Yani gemi
klast ile kaza nedenleri arasinda istatistiksel olarak iligki yoktur sonucuna

ulasilmustir.
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4.5.7 Gemi Klasi ile Kaza Tiirii ikili iliski Analizi

Hipotez :

Ho: Gemi klas1 ve kaza tiirli arasinda anlamli bir iligki yoktur.

Hi: Gemi klasi ve kaza tiirli arasinda anlamli bir iliski vardir.

Gemi klas1 ve kaza tiirii ikili ki-kare analizinin anlamliligin1 arttirmak igin,

yeniden kodlama komutu (recode into same variables) kullanilarak, kaza tiirleri insan

catisma, karaya oturma ve diger olarak tanimlanirken, gemi klaslar1 da TL, IACS ve

diger seklinde yeniden kodlanmistir. Buna gore ki-kare testi yeniden yapilmis ve

Tablo 71 ve Tablo 72’deki analiz sonuglarina ulasiimistir.

Tablo 71- Klas Kuruluslar1 (Yeniden Kodlanmig) ve Kaza Tiirti (Yeniden

Kodlanmus) Ikili Capraz Tablosu

Kaza tiirii
KARAYA
CATISMA| OTURMA | DIGER | Toplam
Diger 12 6 4 22
TL 6 4 5 15
IACS 40 23 13 76
Toplam 58 33 22 113
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Tablo 72- Gemi Klas1 (Yeniden Kodlanmis) ve Kaza Tiirti (Yeniden
Kodlanmus) Ikili Ki-kare Analizi

Ki-Kare Testi
Asymp. Sig.

Value df (2-sided)
Pearson Chi-Square 2,253 4 0,689
Likelihood Ratio 2,031 4 0,730
Linear-by-Linear
Association 0.177 ! 0.674
N of Valid Cases 113
a. 3 cells (33,3%) have expected count less than 5. The minimum
expected count is 2,92.

w= 225 P=0,689

Karar :

P =0,689 > o= 0,05 oldugu i¢in Ho hipotezi kabul, Hi hipotezi red edilir. Yani gemi

klas1 ile kaza tiirleri arasinda istatistiksel olarak iligki yoktur sonucuna ulasilmistir.

4.5.8 Gemi Klasi ile Olayn Sebebi ikili Tliski Analizi

Hipotez :
Ho: Gemi klas1 ve olayin sebebi arasinda anlamli bir iligki yoktur.

Hi: Gemi klas1 ve olayin sebebi arasinda anlamli bir iliski vardir.

Gemi klas1 ve olayin ikili ki-kare analizinin anlamliligmni arttirmak igin,
yeniden kodlama komutu (recode into same variables) kullanilarak, gemi klaslari
yukarida yapilan diger ki-kare analizlerinde oldugu gibi, TL, IACS ve diger seklinde
yeniden kodlanmistir. Olayin sebebi verilerinin frekans dagiliminda, bilinmiyor
(5 adet) ve bilinmeyen sebepler (1 adet) anlamlilig1 etkilemeyecek sekilde diger

seceneklere (gemiyle ilgili dahili sebepler ve harici sebepler) esit olarak (iiger adet)
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dagitilmistir. Buna gore ki-kare testi yeniden yapilmis ve Tablo 73 ve Tablo 74’deki

analiz sonuglarina ulasilmistir.

Tablo 73- Klas Kuruluslar1 (Yeniden Kodlanmig) ve Olayin Sebebi (Yeniden
Kodlanmus) Ikili Capraz Tablosu

Olayin Sebebi

Gemiyle ilgili Harici
Dahili Sebepler | Sebepler | Toplam
Diger 7 18 25
TL 9 6 15
IACS 38 35 73
Toplam 54 59 113

Tablo 74- Gemi Klas1 (Yeniden Kodlanmis)ve Olayin Sebebi (Yeniden
Kodlanmus) Ikili Ki-kare Analizi

Ki-Kare Testi
Asymp. Sig.
Value df (2-sided)
Pearson Chi-Square 5,353 2 0,069
Likelihood Ratio 5,516 2 0,063
Linear-by-Linear
Association 3327 1 0,068
N of Valid Cases 113
a. 0 cells (,0%) have expected count less than 5. The minimum
expected count is 7,17.

= 535 P=0,069

Karar :

P =0,069 > a= 0,05 oldugu i¢in Ho hipotezi kabul, Hi hipotezi red edilir. Yani gemi

klast ile olayin sebebi arasinda istatistiksel olarak iliski yoktur sonucuna ulagilmistir.
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4.5.9 Gemi Boyu ve Kaza Tiirii Ikili iliski Analizi

Hipotez :

Ho: Gemi boyu ve kaza tiirli arasinda anlamli bir iliski yoktur.

Hi: Gemi boyu ve kaza tiirli arasinda anlaml bir iliski vardir.

Anlamlilik testine iligskin sonuglarin yorumlanmasini uygun hale getirmek

icin, yeniden kodlama komutu (recode into same variables) kullanilarak, kaza tiirleri

catisma, karaya oturma ve diger olarak tanimlanmigtir. 84 m tam boyun altindaki

gemi sayist, 84-99 m tam boy arasindaki gemiler ile birlikte degerlendirilmistir. Buna

gore ki-kare testi yeniden yapilmis ve Tablo 75 ve Tablo 76’daki analiz sonuglarina

ulagilmistir.

Tablo 75- Gemi Boyu (Yeniden Kodlanmis) ve Kaza Tiirii (Yeniden

Kodlanmus) Ikili Capraz Tablosu

Kazatiirii

Gemi

Boyu Karaya
(Tamboy)(m)| Catigma | Oturma | Diger | Toplam
0-99 20 15 9 44
100-149 28 8 9 45
200-299 12 10 4 26
Toplam 60 33 22 115

205



Tablo 76- Gemi Boyu (Yeniden Kodlanmis) ve Kaza Tiirii (Yeniden
Kodlanmus) Ikili Ki-kare Analizi

Ki-Kare Testi

Asymp. Sig.
Value df (2-sided)

Pearson Chi-Square 4,861% 4 0,302
Likelihood Ratio 5,034 4 0,284
Linear-by-Linear

o 0,231 1 0,631
Association
N of Valid Cases 115

a. 1 cells (11,1%) have expected count less than 5. The minimum

expected count is 4,97.

r= 486 P=0,302

Karar :

P=0,302> o= 0,05 oldugu i¢in Ho hipotezi kabul, Hi hipotezi red edilir. Yani gemi

boyu ile kaza tiirii arasinda istatistiksel olarak iliski yoktur sonucuna ulagilmistir.

4.5.10 Gemi Boyu ve Kaza Nedeni ikili iliski Analizi

Hipotez :
Ho: Gemi boyu ve kaza nedeni arasinda anlamli bir iliski yoktur.

Hi: Gemi boyu ve kaza nedeni arasinda anlamli bir iligki vardir.

Anlamlilik testine iligskin sonuglarin yorumlanmasini uygun hale getirmek
icin, yeniden kodlama komutu (recode into same variables) kullanilarak, kaza
nedenleri insan hatasi, kotii hava kosullar1 ve diger olarak tanimlanmigtir. 84 m tam
boyun altindaki gemi sayisi, 84-99 m tam boy arasindaki gemiler ile birlikte
degerlendirilmistir. Buna gore ki-kare testi yeniden yapilmis ve Tablo 77 ve Tablo

78’deki analiz sonuclarina ulagilmistir.
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Tablo 77- Gemi Boyu (Yeniden Kodlanmis) ve Kaza Nedeni (Yeniden

Kodlanmus) Ikili Capraz Tablosu

Kaza nedeni
GemiTam | jpean Kaétii hava
Boyu (m) hatasi Kosullari Diger | Toplam
0-99 13 15 16 44
100-149 16 19 10 45
200-299 17 4 5 26
Toplam 46 38 31 115

Tablo 78- Gemi Boyu (Yeniden Kodlanmis) ve Kaza Nedeni (Yeniden

Kodlanmus) Ikili Ki-kare Analizi

Ki-Kare Testi

Asymp. Sig.
Value df (2-sided)

Pearson Chi-Square 11,623 4 0,020
Likelihood Ratio 11,537 4 0,021
Linear-by-Linear

. 3,309 1 0,069
Association
N of Valid Cases 115

expected count is 7,01.

a. 0 cells (,0%) have expected count less than 5. The minimum

= 11,62 P=0,020

Karar :

P =0,02 < a = 0,05 oldugu icin Hi hipotezi kabul, Ho hipotezi red edilir. Yani gemi

boyu ile kaza nedeni arasinda istatistiksel olarak iligki vardir sonucuna ulagilmstir.
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4.5.11 Personel Sayisi ve Bayrak Risk Derecesi Ikili Iliski Analizi
Hipotez :

Ho: Personel sayis1 ve bayrak risk derecesi arasinda anlamli bir iligki yoktur.

Hi: Personel sayis1 ve bayrak risk derecesi arasinda anlamli bir iligki vardir.

Tablo 79- Personel Sayis1 ve Bayrak Risk Derecesi Ikili Capraz Tablosu

Bayrak risk derecesi
Personel
Sayisi Beyaz liste Gri liste Kara liste
bayrag bayragi bayragi Toplam
0-9 1 10 6 17
10-14 14 5 9 28
15-19 5 12 11 28
20 ve lizeri 16 5 13 34
Toplam 36 32 39 107

Tablo 80- Personel Sayisi ve Bayrak Risk Derecesi ikili Ki-kare Analizi

Ki-Kare Testi
Asymp. Sig.
Value df (2-sided)

Pearson Chi-Square 20,563 6 0,002
Likelihood Ratio 22,161 6 0,001
Linear-by-Linear

o 0,600 1 0,438
Association
N of Valid Cases 107
a. 0 cells (,0%) have expected count less than 5. The minimum
expected count is 5,08.

v = 20,56 P=0,002
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Karar :

P = 0,002 < a = 0,05 oldugu i¢in Hi hipotezi kabul, Ho hipotezi red edilir. Yani

personel sayisi ve bayrak risk derecesi arasinda istatistiksel olarak iliski vardir

sonucuna ulasilmustir.

4.5.12 Personel Sayisi ve Kaza Tiirii ikili Iliski Analizi

Hipotez :

Ho: Personel sayisi ve kaza tiirii arasinda anlamli bir iliski yoktur.

Hi: Personel sayis1 ve kaza tiirli arasinda anlamli bir iligki vardir.

Anlamlilik testine iliskin sonuglarin yorumlanmasin1 uygun hale getirmek

icin, yeniden kodlama komutu (recode into same variables) kullanilarak, kaza tiirleri,

catisma, karaya oturma ve diger olarak tanimlanmistir. Buna gore ki-kare testi

yeniden yapilmis ve Tablo 81 ve Tablo 82’deki analiz sonuglarina ulagilmistir.

Tablo 81- Personel Sayis1 ve Kaza Tiirii Ikili Capraz Tablosu

Personel Kazatiirii
Sayis1
Catisma | Karaya Oturma | Diger | Toplam
0-9 7 6 4 17
10-14 11 11 6 28
15-19 19 4 5 28
20 ve tlizeri 17 11 6 34
Toplam 54 32 21 107
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Tablo 82- Personel Sayis1 ve Kaza Tiirii Ikili Ki-kare Analizi

Chi-Square Tests
Asymp. Sig.
Value df (2-sided)
Pearson Chi-Square 6,296" 6 0,391
Likelihood Ratio 6,670 6 0,352
Linear-by-Linear
L 0,464 1 0,496
Association
N of Valid Cases 107
a. 1 cells (8,3%) have expected count less than 5. The minimum
expected count is 3,34.

e = 629 P=0,391

Karar :

P =0,391 > o = 0,05 oldugu i¢in Ho hipotezi kabul, Hi hipotezi red edilir. Yani
personel sayist 1ile kaza tiirii arasinda istatistiksel olarak iliski yoktur sonucuna

ulasilmstir.

4.5.13 Personel Sayisi ve Olayin Sebebi ikili iliski Analizi

Hipotez :
Ho: Personel sayis1 ve olayin sebebi arasinda anlamli bir iligki yoktur.

Hi: Personel sayist ve olayin sebebi arasinda anlamli bir iligki vardir.

Anlamlilik testine iliskin sonuglarin yorumlanmasini uygun hale getirmek
icin, olayin sebebi verilerinin frekans dagiliminda, bilinmiyor (5 adet) ve bilinmeyen
sebepler (1 adet) anlamlilig: etkilemeyecek sekilde diger seceneklere (gemiyle ilgili
dahili sebepler ve harici sebepler) esit olarak (liger adet) dagitilmistir. Buna gore ki-
kare testi yeniden yapilmis ve Tablo 83 ve Tablo 84’deki analiz sonuglarina

ulasilmustir.
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Tablo 83- Personel Sayis1 ve Olayin Sebebi Ikili Capraz Tablosu

Personel Olayin Sebebi
Sayisi Gemiyle Ilgili Harici
Dabhili Sebepler | Sebepler Toplam
0-9 9 8 17
10-14 13 15 28
15-19 9 19 28
20 ve lizeri 22 12 34
Toplam 53 54 107

Tablo 84- Personel Sayisi ve Olayim Sebebi Ikili Ki-kare Analizi

Ki-Kare Testi
Asymp. Sig.
Value df (2-sided)
Pearson Chi-Square 6,706 3 0,082
Likelihood Ratio 6,829 3 0,078
Linear-by-Linear
Association 0,766 ! 0381
N of Valid Cases 107
a. 0 cells (,0%) have expected count less than 5. The minimum
expected count is 8,42.

w= 670 P=0,082

Karar :

P =0,082 > a = 0,05 oldugu i¢in Ho hipotezi kabul, Hi hipotezi red edilir. Yani

personel sayisi ile olaymn sebebi arasinda istatistiksel olarak iliski yoktur sonucuna

ulasilmustir.
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4.5.14 Personel Sayisi ve Personel Hatas Ikili iliski Analizi

Hipotez :

Ho: Personel sayisi ve personel hatasi arasinda anlamli bir iliski yoktur.

Hi: Personel sayis1 ve personel hatasi arasinda anlamli bir iliski vardir.

Anlamlilik testine iligskin sonuglarin yorumlanmasini uygun hale getirmek

icin, personel hatasi olan kazalarda ihlal, hata ve ihlal-hata segenekleri ihlal ve hata

basligi altinda tek secenekte birlestirilmistir. Buna gore ki-kare testi yeniden yapilmis

ve Tablo 85 ve Tablo 86’daki analiz sonuglarina ulasilmstir.

Tablo 85- Personel Sayis1 ve Personel Hatasi ikili Capraz Tablosu

Personel Personel Hatasi
Sayisi -
Hata yok. | Ihlal ve Hata| Toplam
0-9 4 13 17
10-14 16 12 28
15-19 12 16 28
20 ve lizeri 13 21 34
Toplam 45 62 107

Tablo 86- Personel Sayis1 ve Personel Hatasi Ikili Ki-kare Analizi

Ki-Kare testi

Asymp. Sig.
Value df (2-sided)

Pearson Chi-Square 52212 3 0,156
Likelihood Ratio 5,351 3 0,148
Linear-by-Linear

. 0,020 1 0,888
Association
N of Valid Cases 107

expected count is 7,

15.

a. 0 cells (,0%) have expected count less than 5. The minimum

2=

522 P=

0,156

212



Karar :

P =0,156 > a = 0,05 oldugu i¢in Ho hipotezi kabul, Hi hipotezi red edilir. Yani
personel sayisi ile personel hatasi arasinda istatistiksel olarak iligki yoktur sonucuna

ulasilmstir.
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SONUC ve DEGERLENDIRME

Gemi inga sanayindeki teknolojik gelismeler sonucu gemilerin tonaj ve
boylar1 artmis, bu nedenle trafik yogunluguna da bagli olarak 6zellikle dar kanallar
ve bogazlar gibi kiyr alanlarinda gemilerin emniyetli seyri zorlagsmistir. Gelisen
giiniimiiz diinyasinin en 6nemli {iretim girdisi olan enerjinin tasinmasinda deniz
yolunun tercih edilmesi ve petrol ve petrol iiriinleri ve kimyasal yiikler gibi tehlikeli
yuklerin gemilerle tasinmasi esnasinda meydana gelebilecek deniz kazasi riskleri
nedeniyle, seyir emniyeti denizcilik sektoriiniin en 6nemli sorunlarindan ve giindem

maddelerinden biri haline gelmistir.

Yapilan tiim deniz kaza analizi istatistiklerine bakildiginda, deniz kazalarinin
cok biiyiik bir kisminin kiy1 alanlarinda ozellikle gemi trafiginin yogun oldugu
bogazlarda, liman giriglerinde ve liman yaklasimlar gibi dar sularda meydana geldigi
goriilecektir. Bu nedenle, deniz kazalarini onlemeye yonelik alinan onlemler
genellikle kiyr alanlarinda seyir emniyeti iizerine odaklanmistir. Bu alanlarda,
gemilerin seyrine yardimci olmasi ve deniz kazalarinin 6nlenmesi amaciyla seyir
yardimcilar sistemleri kurulmus, deniz fenerleri, samandiralar, trafik ayrim diizenleri,
trafik raporlama sistemleri ve son olarak VTS ve AIS sistemleri kullanilmaya

baslanmustir.

Ulkemiz kiyilarinda 6zellikle deniz kazalarinin en ¢ok yasandigi istanbul ve
Canakkale Bogazlari’nda da tarih boyunca meydana gelen deniz kaza sayisini
azaltmak icin trafik sisteminde bircok degisme ve gelisme yasanmistir. Yakin
tarihimize baktigimizda, 1982 yilinda sancak seyri uygulamasina gecilmesi, Istanbul
ve Canakkale Liman Tiiziiklerinde buna uygun degisiklikler yapilmas1 ve benzer bazi
uygulamalar bunlardan birkacgidir. Esas kokli degisiklikse, 1 Temmuz 1994 yilinda
yapilmistir. Bu tarihte, uzun siire ¢calismalarina devam edilen Tiirk Bogazlar1 Trafik
Ayrim Diizeni Hakkindaki Tiiziik yriirliige girmis, Deniz Trafik Kontrol Sistemi
kurulmustur. Yapilan arastirmalara gore, 1994 Tiirk Bogazlar1 Trafik Ayrim Diizeni
Hakkindaki Tiiziigiin yirirliige girmesiyle deniz kazalarinda gozle goriiliir bir
azalma olmustur. Ozellikle 1994 yili kaza istatistiklerine gore, 1994 yilmm ilk 6

aymda Istanbul Bogazinda 10 kaza olmusken tiiziigiin yiiriirliige girmesiyle 1994

214



yilinin ikinci 6 ayinda sadece 2 kaza meydana geldigi goriilmiistiir. 2000 yilina
gelindiginde de VTS’ye (Vessel Traffic System) gecilerek, bogaz trafik
hizmetlerinde bilgisayar destekli modern ve yiiksek teknoloji ile donatilmis yeni bir
sistemin devreye girmesi saglanmistir. VTS’in  Bogazlarimizdaki etkinligini
degerlendiren bilimsel ¢alismalar sonucunda, VTS’in devreye girdigi 2004 yilinda
toplam 16 kaza oldugu ve bir 6nceki yila gore kazalarda % 30 azalis oldugu tespit

edilmistir.

Tiirkiye agisindan fenerlerin cografi dagilimlarima bakildiginda Hopa’dan
Iskenderun’a kadar iilkemiz kiyilarinin biiyiik dl¢iide deniz fenerleri ile donatildig
goriilmiistiir. Kiyi1larimizdaki deniz fenerleri ve 1s1ikli samandiralarin yaklasik {icte
biri deniz trafiginin yogun oldugu Canakkale Bogazi — Marmara ve Istanbul Bogaz
kiyilarinda bulunmaktadir. Fenerlerimiz hakkinda yapilan baz1 ¢aligmalarin
sonucunda, fenerlerin kendisine ait 151k goriinlis mesafeleri dikkate alinarak yapilan
analizler, olumsuz hava kosullar1 ve bazi fenerlerin arizali olmasi1 durumunda, bazi
kiy1 bolgelerimizde seyir emniyeti agisindan risk olusabilecegi belirtilmistir. Deniz
fenerlerinin cografi dagiliminin seyir emniyeti agisindan analizini yapildiginda ve
fenerlerin deniz mili cinsinden goriinlis mesafeleri géz Oniine alinarak fenerlerde
meydana gelebilecek ariza durumlari diisiiniildiigiinde, Istanbul ve Canakkale
Bogazlarinin yer aldigi Marmara Bolgesi’ndeki fenerlerin dagilimlariin oldukga sik
olmasindan dolay1 seyir emniyeti agisindan ¢ok olumsuz sonuglar dogurmayacagi
ancak diger bolgelerimizde 6zellikle burunlarda yer alan seyir yardimcilarinin ariza
durumlarinda, deniz trafik akisinin olumsuz yonde etkilenecegi sonucuna varilmistir.
Kiyilarimizdaki fenerlerin ve 11kl samandiralarin performanslarinin yeterliligi ve

teknolojik yeniliklere adaptasyonu ayr1 bir ¢alisma konusu olarak ele alinabilir.

Kiy1 alanlarinda emniyetli gemi yonetimi kapsaminda yapilan seyir
yardimcilari, can, mal ve c¢evrenin korunmasi admna deniz kazalarinin olmasi
engellemek veya asgariye indirmek amacini tasimaktadir. Ancak, deniz kazalarina
neden olan faktorler arasinda, kiy1 alanlarindaki seyir yardimcilarinin, VTS’in,
kilavuz kaptanlarin v.s. payt yok denecek kadar azdir. 1960’11 yillarda kazalarda

insan hatas1 % 30 oraninda olarak kabul edilirken, bu oran giderek biiylimiis ve

215



giiniimiizde % 70-90 oranlarina ulasmistir. Bu nedenle, IMO 1980’li yillardan
itibaren deniz kazalarinda insan faktorii iizerine odaklanmis ve denizcilik

endiistrisinde emniyet kiiltiiriinii (safety culture) uygulama ¢alismalarini baglatmstir.

Meydana gelen deniz kazalarinin nedenlerini bilmek, ayni kazanin bir daha
yasanmamasi i¢in gerekli onlemleri almak agisindan en 6nemli noktadir. Bu nedenle,
IMO’ya iiye her bayrak devleti, kendi bayragi altindaki gemilerin karigtigi dnemli

kazalar1 arastirmak zorundadir.

Ulkemiz acisindan deniz kaza incelemeleri ve kazalarin nedenlerinin
arastirilmast caligmalarint degerlendirdigimizde, kisa bir zaman Oncesine kadar
IMO’nun istedigi ama¢ ve dogrultuda deniz kazalar1 arastirmalarinin yapilmadigi
goriilmiistiir. Ancak son yillarda, IMO so6zlesmelerinin muhatabi1 durumundaki
makam olan Denizcilik Miistesarligr yetkilileri, bu arastirma sorumlulugumuzun
yerine getirilmesi ve gerekli sistemin kurulmasi i¢in 2002 yilinda diizenlemelere
baslamistir. Deniz kazalar1 aragtirmasi i¢in gerekli mevzuat, idari yapi,
arastirmacilarin egitimi, tahmini masraflar ve aragtirma yontemleri konularinda IMO
ve denizcilikte ileri iilkelerle temaslar kurulmustur. Deniz kazalarini inceleme
konusundaki yasal dayanak olan “Deniz Kazalarinin Incelenmesine Y®onelik
Yonetmelik” konuyla ilgili uluslararas1 sézlesmelere paralel olarak hazirlanmis ve
31.12.2005 tarihli ve 26040 sayili Resmi Gazete’de yayimlanarak yiirtirliige girmistir.
Yonetmeligin amaci, deniz kazalarinin etkin bir sekilde incelenmesini saglamak,
kazalara neden olan faktorleri belirlemek, ayni tip kazalarin tekrar olmasini 6nlemek
amaciyla Oneriler hazirlamak, denizde can ve mal emniyetini arttirmak ve
uluslararas1 sozlesmeler kapsaminda yiikiimliilikleri yerine getirmek olarak

belirlenmistir.

Bu ¢alismada, tilkemizin son yillarda bu konuda yaptig1 calismalar dikkate
almarak, orneklem grubu olarak 2004-2008 yillar1 arasinda kiyilarimizda meydana
gelen deniz kazalari sec¢ilmis ve deniz kaza inceleme uzmanlar tarafindan incelemesi
yapilan uluslararasi sefer yapan gemilerin karistig1 deniz kazalar raporlar {izerinden

analiz edilmistir. Verilerin analizinde frekans dagilimi ve ki-kare iligki analizi

216



teknikleri kullanilmistir. Yapilan analizler sonucunda asagidaki bulgular tespit

edilmistir:

- DEKIK kapsaminda 2004-2008 yillar1 arasinda incelemesi yapilan deniz
kazalar1 en ¢ok ¢atisma ve karaya oturma tiiriinde ger¢eklesmistir. incelemesi
yapilan 115 kazanin 60 tanesi (% 52,2) catisma, 33 tanesi (% 28,7) karaya
oturma seklinde gergeklesmistir. Bu sonug, daha Once yapilan benzer

calismalar1 ve istatistikleri desteklemektedir.

- Bir deniz kazasi, bir kaza tiirii ile baslayip baska bir kaza tiirii ile de bitebilir.
Kaza tiirlerini bu agidan degerlendirdigimizde, en ¢ok yasanan kaza sonrasi

olay tipi 28 kaza (% 24,3) ile karaya oturma oldugu tespit edilmistir.

- 2004-2008 yillar1 arasinda DEKIK uzmanlari tarafindan incelemesi yapilan
kazalar en fazla 29 kaza (% 25,2) ile 2006 yilinda, en az kaza ise 17 kaza
(% 14,8) 2004 yilinda gergeklesmistir.

- Kazalart meydana geldikleri aylara gore degerlendirdigimizde en fazla kaza
Subat ayinda (20 kaza), en az kaza ise Mayis ve Temmuz aylarinda (3’er kaza)
gerceklesmistir. Genel olarak kazalarin en fazla kis aylarinda oldugu tespit
edilmistir. Incelemesi yapilan 115 kazanin 56 tanesi (% 48) kis aylar1 olan
Aralik, Ocak, Subat ve Mart aylarinda gerceklesmistir. Bunun da en 6nemli
sebeplerinden biri, bu aylardaki kotii hava ve agir deniz kosullar1 oldugu

distiniilmektedir.

- Meydana gelen kazalar, kaza saatlerine gore degerlendirildiginde, en ¢ok
kazalarin meydana geldigi saat 01:00-02:00 aras1 (9 kaza) ile 20:00-21:00
saatleri aras1 (9 kaza) oldugu tespit edilmistir. En az kaza yasanan saat aralig1
13:00-14:00 aras1 (1 kaza) olmustur. Kazalari, gemide tutulan seyir
vardiyalarina gore degerlendirdigimizde en ¢ok gece vardiyalarinda kaza
yasandig1 gorlilmistiir. Meydana gelen kazalarin 44 tanesi (% 38,3) 20.00-

04.00 saatleri arasinda gerceklesmistir.
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Aragtirma kapsaminda incelenen deniz kazalarinda en c¢ok kazaya karisan
gemi tipinin genel kargo/kuruyiik gemilerinin (% 54.8) oldugu tespit
edilmistir. Kuruyiik gemilerinden sonra en ¢ok kazaya karisan gemi tiiriiniin

ise dokme yiik gemileri (% 11,3) oldugu goriilmiistiir.

Kazalara en ¢ok karigsan gemi tiirli olan genel kargo gemilerinin 29 tanesinin
(% 46) 2000-5000 GRT arasindaki gemiler oldugu tespit edilmistir. Genel
olarak bakildiginda ise, kazalara karisan gemilerin 69 adedinin (% 60) 5000
GRT’un altinda oldugu tespit edilmistir.

Kaza saatleri gemi tiirii ile birlikte degerlendirildiginde, en c¢ok kazaya
karigan gemi tipi olan genel kargo gemilerinin en sik 01.00-02.00 (8 gemi) ve
20.00-21.00 saatleri arasinda (7 gemi) kazaya karistiklar tespit edilmistir.
Genelde ise gece saatlerinde kaza sayilarmin arttifi ve giindiiz saatlerinde

azaldig1 goriilmiistir.

Arastirma kapsaminda ele alinan 115 deniz kazasinin 46 adedinin (% 40)
temel nedeni, insan hatas1 olarak belirlenmistir. Kazalara neden olan diger
temel etkenlerin ise, kotli hava kosullar1 (% 33), ariza (% 13,9) ve yogun

trafik (% 8,7) oldugu goriilmistiir.

En c¢ok yasanan kaza tiiri olan ¢atisma kazalarmin (60 kaza) % 43’1 insan
hatasindan ve % 38’1 kétii hava kosullarindan kaynaklanmustir. Ikinci en ¢ok
yasanan kaza tiirii olan karaya oturma kazalarinin (33 kaza) ise, % 39’u insan

hatasindan ve % 30’u kétii hava kosullarindan kaynaklanmustir.

Kazalara karisan gemilerin en ¢ok % 39,1 orani ile (45 gemi) 100-149m
arasinda boya sahip olan gemiler oldugu tespit edilmistir. Tam boyu 84 m’ye
kadar olan gemilerin kazalardaki oran1 ise % 26,1 olmustur. 200 m’den uzun
olan gemiler % 6,1 oranla en az kazaya karisan gemiler oldugu tespit
edilmistir. Bu gemilerin ¢ogunlukla karaya oturma seklinde kazalara karistigi

goriilmiistiir.
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Meydana gelen kazalarin tlirlerini, gemi tonajlari ile birlikte
degerlendirdigimizde, toplam 60 adet olan c¢atisma kazasinin 22 tanesini
(% 37) 2000-4999 GRT arasindaki gemiler, 12 tanesini (% 20) 10.000-19.999
GRT arasindaki gemiler ve 10 tanesini (% 17) 500-1999 GRT arasindaki
gemiler gergeklestirmislerdir. Karaya oturan 33 geminin 9 tanesi (% 27) 500-
1999 GRT arasindaki gemiler ve 8 tanesi (% 24) 2000-4999 GRT arasindaki
gemiler gergeklestirmislerdir. Catisma yasayan 12 gemi (% 20) ve karaya
oturan 13 gemi (% 39) 10.000 GRT ve lizeri tonaja sahip oldugu goriilmiistiir.

Kaza tiirleri ve gemi boyu verileri birlikte incelendiginde, toplam 60 adet
catisma kazasinin 28 tanesini (% 47) 100-149 m arasinda tam boya sahip
gemilerin gerceklestirmis oldugu tespit edilmistir. Tam boyu 84 m’ye kadar
olan gemiler, catigma kazalarinin % 23’linii ve karaya oturma kazalarinin
% 30’unu gergeklestirmislerdir. 200 m’den fazla tam boya sahip gemiler,
toplam 7 adet kazaya karisirken, bunlarin 5 tanesini karaya oturma ve birer

tanesi catisma ve temas seklinde gerceklesmistir.

Tiirkiye kiyilarinda kazalara karigan gemilerin en c¢ok Tiirkiye (% 27) ve
Panama (% 13) bayrakli oldugu tespit edilmistir. Kiyillarimizda kazaya
karigan 115 geminin 77 adedi (% 67)’si kolay bayraga (elverisli bayrak) sahip

olan gemiler oldugu goriilmiistiir.

Kazalara karigsan gemileri isleten iilkelere gore degerlendirdigimizde,
Tiirkiye’nin 45 gemi (% 39) ile ilk sirada yer aldig1 ve Yunanistan’in ise 12
gemi (% 10) ile ikinci sirada yer aldigi tespit edilmistir. Burada tespiti yapilan
onemli bir sonug ise, bayrak iilkelerine gore yapilan analizde ilk siralarda yer
alan kolay bayrak {ilkelerinin, isleten iilke analizinde alt siralarda yer almis

olmalaridir.
Arastirma kapsaminda incelemesi yapilan kazalarin % 81°i Istanbul Bogazi,

Canakkale Bogazi ve Marmara Denizi’nden meydana gelen Bogazlar

Bolgesi’'nde meydana gelmistir. En ¢ok kaza meydana gelen bdlgenin (% 34)
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Istanbul demir sahasi oldugu tespit edilmistir. Bu durumun en Onemli
nedenlerinden birinin, Istanbul demir sahalarindaki trafik yogunlugundan ve
demirleme manevralarinin kilavuz kaptansiz yapilmasindan kaynaklandigi

distiniilmektedir.

Genel olarak degerlendirildiginde, incelemesi yapilan kazalarin % 46°s1
demir sahalarinda meydana gelmistir. Bogaz ge¢isi esnasinda meydana gelen

kazalarin orani ise, % 17,4 olarak tespit edilmistir.

Incelemesi yapilan kazalarin 9 tanesi (% 7,8) cok ciddi kaza, 106 tanesi
(% 92,2) ise ciddi kaza olarak degerlendirilmistir. Kazalarin % 32’si hasarsiz
kaza, % 68’1 ise hasarli kaza olarak kaydedilmistir. Yasanan kazalar
sonrasinda, gemilerin % 37’si denize elverisliliklerini kaybetmisler yani

emniyetli seyir yapamaz hale gelmislerdir.

Meydana gelen 115 kazanin 111’inde kaza sonucu 6liim meydana gelmemis,
2 kazada 1 kisi, 1 kazada 3 kisi ve 1 kazada 19 kisi toplam 23 kisi hayatini

kaybetmistir. Yaralanan kisi sayis1 ise 5°dir.

Kazalar sonrast meydana gelen c¢evre Kkirliligi agisindan kazalar

degerlendirildiginde, sadece 3 kazada kiigiik capta kirlilik kaydedilmistir.

Arastirma kapsaminda incelemesi yapilan kazalarda, olay esnasinda 12

gemide (% 10,4) kilavuz kaptan oldugu kaydedilmistir.

55 kazada (% 48) kopriilistiinde olay aninda kaptan, vardiya zabiti ve
tayfanin beraber bulundugu tespit edilmistir. Genele bakildiginda ise, 79
kazada (% 69) kaptanin olay aninda kopriilistiinde oldugu belirtilmistir.
Ancak bu durumun genel olarak olay aninda kaptanin vardiya tutmasindan
degil, olaydan hemen 6nce ya da olay aninda kopriilistiinde bulunmasindan

kaynaklandig1 diisiiniilmektedir.
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Meydana gelen kazalarin % 31’inde makine dairesinde bagmiihendis, vardiya
miithendisi ve tayfa birlikte bulundugu tespit edilmistir. Genele bakildiginda
ise, 60 kazada (% 52) basmiihendisin makine dairesinde bulundugu kayit

edilmistir.

Catisma tiirii kazalarin 51 tanesi (% 85) goriis ve hava agikken meydana
gelmistir. Bu kazalarin 37 tanesinde (% 61) deniz durumu 0-3 Bofor ve 22
tanesinde (% 37) 5-7 Bofor kaydedilmistir. Karaya oturma tiirii kazalarin 30
(% 91) tanesinde goriis ve hava acgik kaydedilirken, bu kazalarin 22 (% 67)
tanesinde deniz durumu 0-3 Bofor ve 8 tanesinde (% 24) 5-7 Bofor oldugu
tespit edilmistir. Genel olarak bakildiginda ise; 102 adet (% 89) kazanin
goriis ve hava acgikken meydana geldigi goriilmiistiir. 76 kaza (% 66) deniz
durumu 0-3 Bofor iken ve 34 kaza (% 30) deniz durumu 5-7 Bofor iken

meydana gelmistir.

Kazalara karisan gemi bayraklarmin ParisMou kapsaminda siniflandirilmis
risk derecelerine gore, kara liste llkelerinin en ¢ok kazalara karigtigi
goriilmekle beraber, genelde kazalara karisma oraninin birbirine yakin oldugu
goriilmektedir. Gemileri isleten iilkelere gore yapilan degerlendirmede ise,
kara liste bayraklarinin azaldig1 ve gri liste ve beyaz liste bayraklarinin arttigt
goriilmektedir. Isleten iilkelerin risk derecesi bakimindan, kazalara en ok

karisan gemilerin gri listedeki tilkelerin gemileri oldugu goriilmektedir.

Kazalara karisan gemileri en ¢ok klaslayan klas kuruluslar1 sirasiyla, RMRS

(% 13,9), TL (% 13) ve BV (% 10,4) oldugu tespit edilmistir.

Literatiirde yapilan arastirmalarda deniz kazalarina karigan gemilerin yasina
bakildiginda, genel olarak yash olarak nitelendirilen gemilerin kazalara daha
cok karistigr goriilecektir. Diinya filosunun yaridan fazlast 10 yasindan
bliyiiktiir. UNCTAD Raporuna goére 2007 yilinda diinya ticari gemi yas
ortalamasi 12 yas iken 1 ocak 2008 tarihi itibari ile % 0,2’lik bir diisiisle 11,8

yas olmustur. Denizcilik Miistesarligr 2009 verilerine gore, Tiirk deniz ticaret
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filosunun genel yas ortalamasi ise 2008 yilinda 22,1 yas olarak tespit
edilmistir. Arastirma kapsaminda incelemesi yapilan kazalarda, 20 yas ve
lizeri gemilerin kazalara karigma oraninin % 82,6 oldugu tespit edilmistir.
2000 yil1 ve iizeri insa edilen gemilerin kazalara karigsma oram ise, % 7,8

oldugu goriilmiistiir.

Meydana gelen kazalarin 43 tanesinde (% 37) geminin yiiksiiz/bos oldugu
kaydedilirken, 69 tanesinde (% 60) geminin yiiklii oldugu kaydedilmistir.
Catigsma tiirii kazalarda geminin yiiklii veya bos olmasi yaklasik bir dagilim
gosterirken, karaya oturma kazalarinda ise % 75 oraninda gemilerin yiikli

oldugu tespit edilmistir.

Meydana gelen kazalar, kaza aninda gemide bulunan personel sayisina gore
degerlendirildiginde, 17 gemide 0-9 kisi (% 14,8), 28 gemide 10-14 kisi
(% 24,3), 28 gemide 15-19 kisi (% 24,3) ve 34 gemide 20 ve {lizeri kisi
(% 29,6) bulundugu tespit edilmistir. insan hatasindan kaynaklanan kazalarm

17 tanesinde (% 39,5) 20 ve iizeri personel bulundugu goriilmiistir.

Kazalarin nedenleri, % 44,3’4 (51 kaza) gemiyle ilgili dahili sebepler,
% 58’1 (58 kaza) harici sebepler ve % 0,9’u (1 kaza) bilinmeyen sebepler
olarak belirlenmistir. Meydana gelen 60 ¢atisma kazasinin 20’sinin (% 33)
nedeni gemiyle ilgili dahili sebepler ve 37’sinin (% 62) nedeni harici sebepler
oldugu tespit edilmistir. Karaya oturma seklinde meydana gelen 33 kazanin
ise, % 54’iiniin gemiyle ilgili dahili sebeplerden kaynaklandig1 ve % 35’inin

harici sebeplerden kaynaklandigi tespit edilmistir.

Toplam 68 kazada gemiyle ilgili dahili sebeplerin kazada etken oldugu
belirtilmis ve bu sebeplerin % 79’unun personelden kaynaklanan insani
hatalar ve % 16’sinin makine/ekipman arizalarindan kaynaklandigi tespit

edilmistir.

222



Personelden kaynaklanan hatalarin % 66’sinin hata, % 14’iinlin ihlal ve
% 20’sinin hem hata hem de ihlal seklinde gergeklestigi tespit edilmistir.
Kazalarin 5 tanesinde kilavuz kaptanin hatali oldugu belirtilmis ve bu 5

kazanin ikisinde kilavuz kaptanin hata, tiglinde ihlal yaptig1 tespit edilmistir.

Meydana gelen 15 kazanin nedeninin makine arizasi ile ilgili sebeplerden
kaynaklandigi, bu kazalarin 2 tanesi ana makine arizasi, 1 tanesi yardimci
makine arizasi, 9 tanesi diimen arizasi ve 2 tanesinin elektrik tesisati arizasi

oldugu belirtilmistir.

Meydana gelen 5 kazanin nedeninin gemi yiikiinden kaynaklandigi, bunlarin
bir tanesinin gemi yiikiiniin uygun olmayan istifinden ve bir tanesinin de

gemi yiikiiniin kendi kendine tutugsmasindan kaynaklandigi belirtilmistir.

Meydana gelen 68 kazada harici sebeplerin kazada etken oldugu belirtilmis
ve harici sebeplerin % 34’{iniin olayin sebebinin baska bir gemi veya gemiler
oldugu ve % 62’sinin ¢evre kaynakli oldugu tespit edilmistir. Kazalara sebep
olan cevresel etkenlerin % 42’sinin agir deniz ve riizgar kaynakli oldugu,
% 10’un kisith goriis, % 12’sinin akinti ve med cezir, % 16’sinin riizgar ve

akint1 kaynakli oldugu tespit edilmistir.

Meydana gelen 52 kazada (% 45) bilinmeyen sebeplerin etken oldugu
belirtilmis ve bilinmeyen sebeplerin % 69’unun “yanlis yapma” ve bu
yanlislarin % 43’iiniin yanhs hiikiim verme olarak degerlendirildigi tespit

edilmistir.

Meydana gelen kazalarin 20 tanesinde gizli faktorlerin etken oldugu
belirtilmistir. Bunlarin 10 tanesinin yasamsal ve ikiger tanesinin de
donanimsal, yazilimsal ve ¢evresel oldugu belirtilmistir. Yagamsal alt basligi
altinda, iki kazada fizyolojik faktorlerin etken oldugu ve bunlarin yogunluk
ve stres oldugu belirtilmistir. 15 kazada psikolojik faktorlerin etken oldugu,

bunlarin dorder tanesinin personel yetenek standardi ve tanitim-egitim
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eksikligi oldugu belirtilirken, 3 tanesinin de asir1 ¢alisma kaynakli oldugu
belirtilmistir. Donanimsal faktorler baghigi altinda, 6 kazada bakim-onarim
eksikliginin kazada etken oldugu belirtilmistir. Yazilimsal faktorler bashigi
altinda, 4 kazada yetersiz uygulama prosediirlerinin etken oldugu ve 3 kazada
idare ve denetleme eksikliginin etken oldugu belirtilmistir. Cevresel faktorler
bashigr altinda ise, 5 kazada gemi hareketi/iklim etkilerinin etken oldugu

belirtilmistir.

Arastirma kapsaminda, deniz kaza inceleme uzmani tarafindan inceleme
esnasinda doldurulan 109 adet resmi tanik formu da incelenmistir. Resmi
tanik formunda en ¢ok ifadesine bagvurulan gemi adaminin kaptan oldugu
(% 42) tespit edilmistir. Burada dikkat ¢eken bir diger husus, resmi tanik
formlarinda  genellikle giliverte smifi  gemi adamlarinin  ifadesine
bagvurulmasidir. Giiverte boliimiinde, 77°si zabitan sinifindan olmak iizere 91
gemi adaminin (% 83) ifadesi alinirken, makine boliimiinde ise, 15’1 zabitan
siifindan olmak tizere toplam 18 kisinin (% 17) ifadesine basgvurulmustur.
Bunun nedeninin, makine arizasindan kaynaklanan gemi kazalarinin diger
kaza tiirlerine gére az olmas1 ve makine arizasi haricindeki kaza tiirlerinde,
olaya tanik olan giiverte siifi gemi adamlarinin ifadelerinin tercih edilmesi

oldugu diisiiniilmektedir.

Resmi tanik formlarinda ifadesine basvurulan 46 kaptanin (3 tanesinin yasi
belirtilmemis) 23 tanesinin (% 50) yast 50 ve lstii oldugu tespit edilmistir.
Kaptanlarin yas dagilimi ozellikle 45 yastan sonra benzer bir egilim
gostermistir. Denek sayisinin az olmasi nedeniyle, bu dagilim bize tecriibeli
kaptanlarin daha az kazaya karistigi ya da karismadigr konusunda bilgi
vermemekle beraber 45-55 yas araligindaki kaptanlarin dagilimdaki oraninin

% 28 oldugu gozlemlenmistir.
Resmi tanik formunda ifadesi alinan gemi adamlarinin 49 tanesinin (% 45) 20

yil ve tizeri, 7 gemi adaminin (% 6,4) 0-1 y1l ve 9 gemi adaminin(% 8,2) 2 y1l

deniz tecriibesine sahip olduklar1 belirtilmistir. Taniklarin gemideki gorevleri
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ve deniz tecriibeleri birlikte degerlendirildiginde ise, 29 kaptanin (% 63) 20
ve lizeri yilda deniz tecriibesine sahip oldugu ve ifadesi alinan kaptanlarin

deniz tecriibelerinin en az 8§ yil oldugu tespit edilmistir.

Arastirma kapsaminda incelenen resmi tanik formlarinda, sadece bir kazada
asir1 ¢alismanin etken oldugu belirtilmistir. Ancak, kazaya karisan 8 gemide

calisma-dinlenme saatleri ¢izelgesinin tutulmadigi belirtilmistir.

Bu ¢alismada, konuyla ilgili olarak yapilan diger ¢aligmalardan farkli olarak,
kiyillarimizda kazalara karisan gemilerin son 6 ay icindeki Paris Mou
kapsaminda  yapilan liman  devleti  kontrollerinde  gosterdikleri
performanslarin analiz edilmesidir. Yapilan bir aragtirma, PSC denetimlerinin
cok ciddi kazalar i¢in kaza olma olasilig1 lizerine etkisinin Olgiilebilecegini
belirtmistir. Ancak bu ciddi kazalar ve deniz olaylar1 i¢in gecerli degildir. Bir
geminin tiim risk profiline bagli olarak, bir PSC denetimi denetim basina % 5
oraninda ¢ok ciddi kaza olma ihtimalini potansiyel olarak azaltabilir. Ayn1
arastirmaya gore; gemi yasi, ¢cok ciddi kazalar i¢in 6nemli bir gostergedir ve
gemi yas arttikga kaza ihtimali artmaktadir. 35 yillik bir siirecte, bir geminin
cok ciddi kaza ge¢irme ihtimali % 12 artmaktadir ki, bu da yilda % 0,35 gibi
bir orana tekabiil etmektedir (Knapp, 2007:1-4).

Liman Devleti Kontrolii ve kaza olma riski arasindaki temel iliski, “kaza
gerceklesmeden Once kazaya karisan gemiler yakin zamanda PSC denetimi
gormiis midiir?” ve “PSC denetimi sonrasi geminin seyrine miisaade
edilmeseydi, kaza gergeklesir miydi?” sorulari altinda yatmaktadir. Bu
konuda yapilacak ¢alismalar, PSC denetimlerinin, kazalarin sonuglarini nasil
siirlandirdigini ya da etkiledigini de ortaya ¢ikaracaktir. Ancak, PSC verileri
ile kaza inceleme verilerinin birlikte degerlendirilebilmesi ve aralarinda
korelasyon kurulabilmesi i¢in, standart olusturulmus veri tabanlarina

gereksinim vardir.
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Arastirma kapsaminda incelemesi kazalara karigsan gemilerin % 62,6’s1
kazadan son 6 ay once ParisMou kapsaminda denetim gérmemistir. Liman
devleti denetimi yapilan toplam 42 denetimden sadece 5 tanesinde tutulma
meydana gelmistir. Tutuklanan bu gemilerin ikiser tanesi Comoros ve
Liberya bayrakli ve bir tanesi St.Kitts&Nevis bayraklidir. Bu gemileri isleten

tilkelerin 2 tanesi Tirkiye, birer tanesi ise Rusya, Yunanistan ve Litvanya’dir.

Tutuklanan gemilerin Tiirkiye kiyilarindaki kaza yerleri, Istanbul demir
sahas1 (3 gemi), Marmara Denizi ve Akdeniz’dir. Deniz kaza incelemelerinde
bu gemilerin kaza nedenlerinin, ikisinin insan hatasindan ve {g¢iiniin kotii
hava kosullar1 kaynaklandigi belirtilmistir. Tutuklanan gemilerin kaza
sebebine bakildiginda, bir tanesinde gemiyle ilgili dahili sebepler, 4 tanesinde
ise harici sebepler kaydedilmistir. Bu gemilerin, birer tanesi kaza tarihinden
son 1 ay, 5 ay ve 6 ay dnce denetim gormiisken, iki tanesi kaza tarihinden son
iki ay once denetim gormiistiir. PSC raporlarinda bu gemilerin tutulmalarini
gerektiren sebepler ise, can kurtarma ekipmanlar ile ilgili eksiklikler,
yanginla miicadele ekipmanlari ile ilgili eksiklikler, ISM ile ilgili eksiklikler

ve ana ve yardimci1 makinelerle ilgili eksiklikler olarak tespit edilmistir.

Arastirma kapsaminda, kiyilarimizda kazalara karigsan gemilerin sadece Paris
Mou denetimlerine gore liman devleti denetimleri analizi yapilmistir.
Ulkemizin iiyesi oldugu Akdeniz Mou ve Karadeniz Mou cergevesinde de
kiyillarimizda kazalara karisan gemilerin  liman devleti denetimi
performanslarinin incelenmesi ve 6zellikle iilkemizde yapilan liman devleti
kontrollerinin kazalar1 6nlemede veya azaltmada etkilerinin aragtirilmasi ayr1

bir arastirma konusu olarak ele alinabilir.

Paris Mou kapsaminda kiyilarimizda kazalara karisan gemilerin liman devleti
kontroliiniin analizinde, Paris Mou tarafindan kullanilan ve gemilerin risk
derecesini belirleyen mevcut hedefleme faktorii dikkate alinmistir. Ancak,

01.01.2011 tarihinde yiiriirliige girecek olan Yeni Denetim Rejimi (NIR) ile
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yapilan kiyillarimizda kazalara karigsan gemilerin PSC denetimlerinin

sonuglar1 dikkate alinarak benzer ¢alismalarin yapilmasi faydali olacaktir.

Calismada birtakim degiskenler arasinda iliski olup olmadigini tespit etmek
amaciyla ki-kare testleri yapilmistir. Bazi degiskenlerin frekans dagilimi ki-kare testi
icin gerekli sartlar1 saglamadigindan, tablolarda yer alan kategoriler uygun bir
sekilde birlestirilerek ki-kare analizi gergeklestirilmistir. Yapilan ki-kare analizleri

sonucunda asagidaki sonuclara ulasilmistir:

- Arastirma kapsaminda incelenen kaza inceleme raporlarinda, en ¢ok kaza
nedeni olarak belirlenen faktorler insan hatasi, kotli hava kosullar1 ve diger
baslig1 altinda siniflandirilmis ve kaza aninda gemide bulunan personel sayisi
degiskeni ile ki-kare iligski analizine tabi tutulmustur. Analiz sonucunda,
personel sayisi ile kaza nedenleri arasinda istatistiksel olarak iligski olmadigi
goriilmiistiir. Burada dikkat edilmesi gereken husus, en ¢ok kaza nedeni
olarak bilinen insan hatas1 faktoriiniin, gemide kaza esnasinda bulunan
personel sayisi ile iligkili olup olmadigidir. Gemideki personel sayisinin
azaltilmasinin kaza nedenleri lizerindeki etkisi giiniimiizde tartisilan bir
konudur. Ancak, mevcut verilerle yapilan analiz sonucunda iki degisken

arasinda iligki olmadig1 sonucuna varilmigtir.

- Arastirma kapsaminda incelenen kaza inceleme raporlarinda, en ¢ok yasanan
kaza tiirleri catigma, karaya oturma ve diger baslig1 altinda siniflandirilmis ve
kaza aninda gemide bulunan personel sayist degiskeni ile ki-kare iligki
analizine tabi tutulmustur. Analiz sonucunda, personel sayisi ile kaza tiirii
arasinda istatistiksel olarak iliski olmadig1 karar1 verilmistir. Yani, gemilerin
bulundurduklar1 personel sayisina gore yasayabilecekleri kaza tiirleri riski

arasinda bir iliski olmadig1 sonucuna varilmistir.
- Kaza inceleme raporlarinda, yasanan kazalarin sebepleri gemiyle ilgili dahili

sebepler ya da harici sebepler olarak siiflandirilmis ve kaza aninda gemide

bulunan personel sayisi degiskeni ile ki-kare iliski analizine tabi tutulmustur.
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Analiz sonucunda, personel sayisi ile olayin sebebi arasinda istatistiksel
olarak iliski olmadigr karar1 verilmistir. Buradan ¢ikan sonug, gemide
bulunan personel sayisinin az olmasi ile gemiyle ilgili dahili sebeplerden
c¢ikan kazalarin sayisinda artis olacagi ya da tam tersi olarak, gemide bulunan
personel sayisi arttikca gemiyle ilgili dahili sebeplerden ¢ikan kaza
sayilarinda azalma olacag1 diislincesinin mevcut verilerle yapilan analiz

sonucunda dogru olmadigidir.

Arastirma kapsaminda, kazalarin nedenlerinde personel hatasinin olup etken
olup olmadigina gore siniflandirma yapilmis ve kaza aninda gemide bulunan
personel sayist degiskeni ile ki-kare iligki analizine tabi tutulmustur. Analiz
sonucunda, personel sayist ile personel hatasi arasinda istatistiksel olarak
iligki yoktur karar1 verilmistir. Yani, az sayida personel bulunduran gemilerde
insan hatasindan kaynaklanan kaza gerceklesme riskinin daha yiiksek olacagi

diisiincesi mevcut verilerle yapilan analiz sonucu dogru degildir.

Kazalara karigsan gemilerin bayrak risk dereceleri ile kaza esnasinda gemide
bulunan personel sayisi birlikte degerlendirildiginde, 20 kisiden fazla
personele sahip gemilerin en ¢ok beyaz liste bayragindaki gemiler oldugu,
10’dan az sayida personele en fazla gri liste bayragindaki gemiler oldugu
tespit edilmistir. Genel olarak, kara liste ve gri listedeki bayrak devletlerinin
gemilerinde daha az sayida personel bulundurduklar tespit edilmistir. iki
degisken arasinda ki-kare analizi yapildiginda, personel sayis1 ve bayrak risk
derecesi arasinda istatistiksel olarak iligski oldugu sonucuna varilmistir. Ancak
mevcut verilerle gerekli analizler yapilamadigindan bu iliskinin yonii ve

siddeti hakkinda bir yorum yapilamamustir.

En cok kaza nedeni olarak belirlenen faktorler insan hatasi, kotii hava
kosullar1 ve diger baslig altinda siniflandirilmis ve kazalarin meydana geldigi
aylarin mevsimlere gore yeniden kodlanmis haliyle ki-kare analizine tabi
tutulmustur.  Yapilan analiz sonucunda, kaza aylar1 ile kaza nedenleri

arasinda istatistiksel olarak iligki oldugu karar1 verilmistir. Kazalar en ¢ok kis
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aylarinda yasanirken, kis aylarinda meydana gelen kazalarin temel nedeni
kotii hava kosullar1 oldugu tespit edilmistir. Insan hatasindan kaynaklanan
kazalar ilkbahar, sonbahar ve kis aylarinda benzer bir dagilim gosterirken,

yaz aylarinda daha az etken oldugu tespit edilmistir.

Insan hatasi, koti hava kosullari ve diger bashigi altinda yeniden
siiflandirilan kaza nedenleri ile gemi bayragi risk derecesi ki-kare analizine
tabi tutulmustur. Analiz sonucunda, gemi bayrag: risk derecesi ile kaza
nedenleri arasinda istatistiksel olarak iliski olmadigi sonucuna varilmstir.
Yani, belli bayrak risk derecesine sahip gemilerin benzer nedenlerden dolay1
kazaya karistiklar1 sonucu, mevcut verilerin analizi 151¢inda dogru degildir.
Ayni analiz igleten iilke risk derecesi acisindan da gerceklestirilmis ve ayni
sonuca varitlmistir. Yani, isleten tilke risk derecesi ile kaza nedenleri arasinda

istatistiksel olarak iligki yoktur sonucuna varilmistir.

Geminin yiiklii veya bos olmasi ile kaza nedenleri arasinda istatistiksel
olarak iligki olup olmadig1 ki-kare analizi ile test edilmistir. Analiz sonucunda
iki degisken arasinda istatistiksel olarak iliski olmadigi sonucuna varilmstir.
Ancak gemi yiiklii iken insan hatasindan kaynaklanan deniz kazalarinin daha

fazla oldugu tespit edilmistir.

Aragtirma kapsaminda kazalara karigan gemileri klaslayan klas kuruluslar ile,
kaza nedenleri, kaza tiirleri ve olayin sebebi arasinda iligski olup olmadiginin
analizi i¢in ayr1 ayri ki-kare testleri uygulanmigtir. Analiz sonuglarinda, klas
kuruluglar1 ile kaza nedenleri, kaza tiirleri ve olayin sebebi arasinda

istatistiksel olarak iligki olmadig1 sonucuna varilmstir.

Kazalarda gemi boyunun etkin bir faktdr olup olmadiginin analizi i¢in, gemi
boyu ile kaza tiirii ve kaza nedeni arasinda ayr1 ayr ki-kare analizi yapilmstir.
Yapilan analizler sonucunda, gemi boyu ile kaza tiirii arasinda istatistiksel
olarak iliski olmadig1 ancak gemi boyu ile kaza nedeni arasinda istatistiksel

olarak iliski oldugu sonucuna varilmigtir. Bu analizlere bagli olarak, belli
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boydaki gemilerin ayni tlirdeki kazalara karigma riskinin ytliksek ya da diisiik
oldugunu sdylemek dogru olmayacaktir. Ancak, gemi boyunun arttik¢a insan
hatasindan kaynaklanan deniz kazalarinin sayisinin arttigt ve gemi boyu
arttikca geminin kotii hava kosullarindan daha az etkilendigi sonuglari tespit

edilmistir.

Arastirma sonucunda kiyilarimizda en ¢ok yasanan kaza tiirlerinin gatigma
(% 52) ve karaya oturma (% 29) tiiriinde kazalar oldugu tespit edilmistir. Eger biitiin
gemiler 1972 tarihli Uluslararasi Denizde Catismay1 Onleme Kurallarina (COLREG)
riayet etmis olsaydi, teorik olarak c¢atisma kazalart meydana gelmeyecegi
diisiiniilebilir. Bu kurallarin ¢esitli nedenlerle ihlal edilmesi ¢atismay1 denizde en sik
rastlanan kaza tiirii haline getirmistir. Bu arastirma kapsaminda da incelemesi yapilan
115 kazadan 60 tanesi (% 52,2) catigma seklinde gerceklesmistir. Bu kazalarin 26
tanesi insan hatas1 (% 43.3), 23 tanesi kotii hava kosullart (% 38,3), 8 tanesi yogun
trafik ve 3 tanesi makine arizasi nedeniyle gerceklesmistir. Catisma kazalarinin
gerceklestigi saatlerde, 51 kazada goriis acik, 8 kazada ise kisitl goriis ve sis oldugu
belirtilmistir. Catigma kazalarina karisan gemilerin 34 tanesi genel kargo/kuru yiik
gemileri (% 56,6) oldugu ve 36 geminin 5000 GRT un altinda (% 60) oldugu tespit

edilmistir.

Catisma kazalarimin 27 tanesinde catisma esnasinda kopriilistiinde kaptan,
vardiya zabiti ve tayfa (serdiimen, gozcii, v.s.), 8 tanesinde kaptan ve vardiya zabiti
ve 8 tanesinde de vardiya zabiti ve tayfa oldugu tespit edilmistir. Toplam 42 kazada
(% 70) kaptanin kopriiiistiinde oldugu tespit edilmistir. Bu kazalarin 15 tanesi 20.00-
00.00 vardiyasinda gergeklesirken, 00.00-04.00 ve 16.00-20.00 vardiyalarinda ise
10’ar kaza gerceklesmistir. Bilindigi lizere genel olarak gemilerde 20.00-00.00,
00.00-04.00 ve 04.00-08.00 vardiyalarinda kopriilistiinde gozcii bulunduruldugu
bilinmektedir. Bu {i¢ vardiyada meydana gelen ¢atisma seklindeki kaza sayis1 34’tiir.

(% 56,6)
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Catisma kazalarinin 40 tanesi demir sahasinda (% 66,7) meydana gelmistir.
Bunlarin 32 tanesi de Istanbul Bogazi’'nin demir sahasinda meydana gelmistir.
Istanbul Bogazi’ndaki deniz trafiginin yogunlugu, Bogazdaki hava ve deniz kosullar1
ile demirleme manevrasinin kilavuz kaptansiz yapilmasi, bu alandaki ¢atisma

sayisinin yiiksek olmasindaki en énemli nedenler oldugu diisiiniilmektedir.

Arastirma kapsaminda analizi yapilan kazalardan % 28,7 si (33 adet) oturma
seklinde meydana gelmistir. Oturma olaylart genel olarak gilinlin her saatinde
gergeklesmis ve belli bir saat araliginda belirgin sayida oturma olay:
gozlemlenmemistir. Oturma seklinde gergeklesen kazalarin nedenleri incelediginde,
13 kazanin insan hatasindan (% 39,4), 10 kazanin kétii hava kosullarindan (% 30,3)

ve 5 kazanin makine arizasindan (% 15,2) kaynaklandig1 goriilmiistiir.

En ¢ok oturma kazasi 8 kaza ile 00.00-04.00 vardiyasinda gergeklesmistir.
04.00-08.00 ve 16.00-20.00 vardiyalarinda ise beser adet oturma kazasi meydana
gelmigtir. Meydana gelen 33 adet karaya oturma deniz kazasinin 17’sinde, kaza
esnasinda kopriilistiinde kaptan, vardiya zabiti ve tayfanin (serdiimen, gdzci, vs.)

bulundugu belirtilmistir.

Karaya oturan gemilerin 18 tanesi kuruyiik/genel kargo (%54,5), 8 tanesi
dokme yiik, 4 tanesi konteynir, 2 tanesi kimyasal tanker ve 1 tanesi yolcu gemisidir.
Bu gemilerin 19 tanesi (% 57,5) 5000 GRT’un altinda bir tonaja sahiptir. 5000
GRT’un altindaki tonaja sahip olan ve yakin deniz ticaretinde ¢alisan gemiler
genellikle 2 tane vardiya zabiti ile donatilmaktadir ve insan hatalarimin temel
etkenlerinden birinin bu neden oldugu diistiniilmektedir. Bu tiir gemiler yakin sefer
calistiklar1 i¢in bliyiik tonajli gemilere gore daha sik limana ugramaktadirlar. Bu
nedenle sik sik vardiyasi boliinen personel vardiya saatlerine uyum saglamakta
zorlanmakta ve uyku sikintis1 ¢ekmektedir. Limanlarda ise kargo operasyonlari,
denetimler ve manevralar gemi personelini kaginilmaz bir sekilde etkileyen diger
faktorlerdir. Bu sekilde gerceklesen yogun bir ¢calisma temposu ve uyku diizensizligi
insan hatasin tetikleyen en Onemli faktorlerdir. Ayrica, kiigiik tonajli gemilerde

sosyal yasam kosullarinin biiyiik tonajli gemilere gore daha diisiik olmasi, uykuyu
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etkileyen titresim ve giirliltiiniin ve agir denizlerden etkilenmenin biiyiik tonajli

gemilere gore daha fazla olmasi diger faktorlerdir.

Karaya oturma kazalarinin 13 tanesinin (% 39,4) kaza nedeni insan hatasi
olarak belirlenmistir. Kotli hava kosullarindan kaynaklanan oturma kazasinin sayisi
ise 10°dur. Meydana gelen 33 adet oturma kazasinin 16 tanesinde kaza inceleme
uzmani tarafindan personelin hatali oldugu, 6 tanesinde ise hem ihlal hem de hata
oldugu belirtilmistir. Karaya oturma kazalarinin meydana geldigi saatlerde 30
kazanin agik goriiste meydana geldigi, sadece 2 kazanin kisith gorlis ve siste
meydana geldigi tespit edilmistir. Bu kazalarin 7 tanesi bogaz ge¢isinde, 8 tanesi
demir sahasinda, 5 tanesi liman i¢inde ve 12 tanesi kiyisal seyir alanlarinda meydana
gelmistir. Oturma kazalarmin 15 tanesi Istanbul Bolge Miidiirliigii, 9 tanesi izmir
Bolge Miudiirliigii ve 6 tanesi Canakkale Bolge Miidiirliigii’niin yetki alanlarinda

meydana gelmistir.

Ulkemizde deniz kaza arastirmalarmi yiiriiten kurulus Denizcilik
Miistesarligi’dir. Kaza arastirmalarinda profesyonel denizcilik kdkenli uzmanlar
gorevlendirilmekte ve analiz ise merkezdeki ekip tarafindan yapilmaktadir. AB
Deniz Giivenligi Kurulusu EMSA tarafindan kaza arastirmalar1 kurumunun
denizcilik idaresi disinda veya idareden bagimsiz ayr1 bir yapilanma i¢inde olmasi
istenmektedir. Bunun nedeni, kaza arastirma sonuglarinda siklikla iilkenin denizcilik
idaresinin de denetim ve belgelendirme islerinde eksikliginin tespit edilmesi ve bu
ayr1 yap1 sayesinde denetim ve belgelendirme makamina elestiri ile denetleme
yapilabilmesine olanak saglanmasidir. Avrupa Birligi 2009/18/EC Sayili Direktifi
Madde 8.1’e gore; iiye devletlerin, emniyet arastirmalarinin tarafsiz arastirma
kurumlar1 tarafindan ve deniz kazalar1 ve olaylar ile ilgili konularda yeterli kalifiyeli
arastirmacilar tarafindan gergeklestirilmesi saglanmalidir. Emniyet arastirmasinin
tarafsiz bir sekilde yerine getirilmesi i¢in, arastirict kurulun kendi Orgiitii icinde,
gorev verilen kisilerle uyusmazlik olabilecek her tiirlii karar verici taraf ve yasal
yapilardan bagimsiz olmasi gerektigi belirtilmistir. Ulkemizde de deniz kaza

incelemeleri  g¢alismalarinin ~ Denizcilik ~ Miistesarligi  bilinyesinin  disinda
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gerceklestirilmesi, kaza incelemelerinin  amacimna uygun sekilde yapilmasi

bakimindan daha gergekei olacagi degerlendirilmektedir.

Arastirma kapsaminda tespit edilen en Onemli sonuglardan biri, analizi
yapilan DEKIK kaza inceleme formlarinin, 6zellikle Ek-1de bir 6rnegi verilen Form
I’in kazanin sebeplerini inceleyen sekizinci, dokuzuncu ve onuncu boliimlerinin
amacina uygun sekilde doldurulmadigidir. Bu boliimlerde yer alan ve gilinlimiiz deniz
kaza aragtirmalar1 ¢alismalarinin giindem maddesi olan ve birgok bilimsel ¢aligmanin
konusunu olusturan kazalardaki ihlal, yanilma, yanlis yapma gibi bilinmeyen
sebepler ile stres, asir1 ¢aligma, egitim yetersizligi gibi gizli faktorlerin kaza inceleme
uzmanlar1 tarafindan yeterli derecede degerlendirilmedigi tespit edilmistir. Bu
nedenle arastirma kapsaminda bu boliimlerle ilgili istenilen analizler
gerceklestirilememistir. Daha Once yapilan benzer ¢alismalarin sonuglarinda da,
Ozellikle yasanan kazalarin nedenleri ve sonuglarina iligkin detayli agiklamalarin
raporlarda belirtilmemis olduguna dikkat cekilmistir. Bu nedenle, bu sorunun
¢dziimiine 6nem verilmesinin gerektigi diisiiniilmektedir. DEKIK kaza inceleme
uzmanlar ile yapilan egitim toplantilarinda, daha once doldurulan kaza inceleme
formlar1 DEKIK komisyon iiyeleri ve deniz kaza inceleme uzmanlar ile birlikte
analiz edilerek, eksiklikler tespit edilmeli ve istatistikler agisindan her verinin 6nemli
oldugu hususu dikkate alinmalidir. DEKIK uzmanlarina bu konuda gerekli egitim
verilmezse, uzmanlarin kazalara bakis agisi kendi goriisleri dogrultusunda sinirh
olacaktir. Dolayisiyla, bu dogrultuda hazirlanan kaza raporlarinin sonuglar1 da
uzmanlarm kendi bakis agilartyla smirl kalacaktir. Ilerleyen yillarda her agidan
uygun doldurulmus formlarla yapilacak olan benzer bir ¢aligmanin, yeni tespitlerin

yapilmasinda ve yeni fikirlerin gelistirilmesinde faydali olacag: diisiiniilmektedir.

Deniz kaza inceleme uzmanlarina, hem kaza inceleme sirasinda yardimci
olmasi, hem de uzmanin konu hakkinda bilgilerini giincellemesi ve tazelemesi
acisindan idarece “deniz kaza inceleme el kitab1” diizenlenmesinin faydali olacagi
diisiiniilmektedir. Deniz kaza inceleme yontemleri, kaza inceleme modelleri, delil

toplama, taniklarin ifadelerinin alinmalari, formlarin uygun sekilde doldurulmasi gibi

233



bilgilerin yer alacagi bu el kitabinin, deniz kaza uzmanmin gereksinin duydugu

anlarda elinin altinda bulunmasinin uzmana fayda saglayacagi diisiiniilmektedir.

Denizcilik Miistesarligi’'nin  mevcut yapisinda DEKIK kaza inceleme
uzmanlari, Gemi Sorvey Kurulu (GSK) uzmanlart i¢inden belirlenmistir. Bu
uzmanlar, normal sartlarda Gemi Sorvey Kurulu uzmani olarak gorevlerini ifa
etmekte, kendi yetki bolgelerinde bir deniz kazasi meydana geldiginde,
gorevlendirildikleri takdirde meydana gelen kazanin incelemesini
gerceklestirmektedirler. Kiyilarimizda meydana gelen deniz kazalarinin daha etkin
ve verimli bir sekilde arastirilmasinin gergeklestirilmesi i¢in, mevcut yapi ile ayr1 bir
kadroda deniz kaza inceleme uzmanlarinin istihdam edilmesinin faydali olacagi ve
bu kadronun da, kiyilarimizda deniz kazalarinin en ¢ok meydana geldigi bolgede
yetkili olan Istanbul B6lge Miidiirliigii biinyesinde ¢aligmalarin yiiriitmesinin faydali

olacagi degerlendirilmektedir.

DEKIK kaza arastirmalarinda kullamlan Form 1’in kaza nedenlerini tespit
etmede faydali olabilecek bazi verileri sorgulamadifi tespit edilmistir. Ornegin,
gemideki vardiya zabiti sayisimi tespit edebilmek acisindan, geminin Minumum
Gemi Adami Donatim Sertifikasina (Minumum Safe Manning) gdére bulundurmasi
gereken asgari zabit sayis1 verileri sorgulanmalidir. Boylece, zabit sayisinda indirime
giden bayrak devletlerinin gemilerinde meydana gelen deniz kazalarinda bu faktoriin
etkisi analiz edilebilecektir. Literatiirde vardiya zabiti sayisinin Minumum Safe
Manning Sertifikasinda iki olarak belirlendigi gemilerde kazalarin daha sik yasandigi
tespit edilmistir. Temmuz 2004 tarihli MAIB arastirmasinda, oturmayla sonuglanan
ve insan hatasindan kaynaklanan 9 kazadan sekizinde gemide iki adet vardiya zabiti
bulundugu tespit edilmistir. Bu 6énemli ve mutlaka degerlendirilmesi gereken bir
tespittir. Bu c¢alismada ele aliman kaza inceleme formlarinda bdyle bir bilginin
olmamasi nedeniyle gemide bulunan vardiya zabiti sayis1 ve kaza nedeni arasindaki

iligski degerlendirilememistir.
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Ek-2’de bir 6rnegi verilen Resmi Tanik Formu, kazaya karisan her geminin
kaptan1 i¢in mutlaka doldurulmalidir. Mevcut verilerle yapilan analizlerde, her on
kazanin yedisinde kaptanin kopriilistinde oldugu tespit edilmistir. Kaptanin
kopriitistinde bulunmasi, kaza aninda gemi kontroliiniin kaptanda olmas: demektir.
Bu nedenle, kazalarda etkin bir faktdr olan gemi kaptanlarinin resmi tanik formunda
sorgulanan verileri ve kaptanin olay hakkindaki diislincelerinin kazanin analizi

acisindan 6nemli oldugu diisiiniilmektedir.

Ayrica, iilkemizde DEKIK tarafindan gergeklestirilen deniz kaza inceleme
caligmalarinin uluslararas1 sefer yapan gemiler ve yapmayan gemiler olarak ayri
degerlendirilmesinin ve arsivlemenin bu sekilde yapilmasinin yapilacak bilimsel
calismalar ve istatistikler acisindan faydali olacagi ve kolaylik saglayacagi

distiniilmektedir.

Bu tez caligsmasi, 6rneklem grubu olarak kiyilarimizda 2004-2008 yillarinda
meydana gelen kazalarindan uluslararasi sefer yapan gemilerin karistign ve DEKIK
tarafindan incelemesi yapilan kazalarin secildigi ilk ¢alismadir. Benzer ¢alismalarin
ilerleyen zamanlarda da yapilmasi, gerek yapilan deniz kaza incelemelerinin
etkinliginin degerlendirilmesi gerekse de kiyilarimizda seyir emniyetini saglayarak
deniz kazalar1 sayisinin en aza indirilmesi bakimindan gerekli 6nlemlerin alinmasina

katki saglayacaktir.
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EK-1 DENiZ KAZALARI iNCELEME FORMU

TURKIYE CUMHURIYETI

BASBAKANLIK

DENIZCILIK MUSTESARLIGI
Deniz Ulagtirmasi Genel Mudurliga
Deniz Kazalari Inceleme Kurulu (DEKIK)

TURKISH REPUBLIC

PRIME MINISTRY

MARITIME UNDERSECRETARIAT
Marine Transport General Directory

Marine Accidents Investigation Board (MAIB)

FORM 1 DENIiZ KAZALARI INCELEME FORMU

Gemide Temas kurulan Personel:

Kaza Inceleme Uzmani:Adi

bilgileri:

Soyadi

ve Ulasim

CCK(Cok Ciddi Kaza) ve CK(Ciddi Kaza) niteligi tagiyan olaylarda formun tamami doldurulacaktir. Diger

olaylarda ilk 7 boliim doldurulacaktir.

Boliim 1-Gemi Bilgileri (Tiim Olaylarda Gegerlidir)

Gemi Adi Gemi Tipi

IMO Numarasi Deadweight Tonaj

Bayrak Devleti Gross Tonaj

Baglama Limani Net Tonaj

Cagr isareti Tam Boy

Tescil Numarasi Kaimeler Arasi Boy

Klass Kurulusu Genislik:

MMSI No: Yaz draft

insaa Edildigi Tersane Air draft

insaa Firmasi Moulded draft:

Kontrat/Omurgaya Ana Makine Markasi

Konma/Teslimat Tarihi ve Tipi

Tekne Yapisi: A/M Numarasi-devir
sayisl

Tekne Numarasi:

Controllable pitch
prop./fixed prop.

Tekne Materyali:

Gug BHP/kW

Onceki Isimleri:

Bow thruster

Onceki Bayrag:

Personel Sayisi

Major Donigim Yolcu sayisi
tarihi(varsa)
Yapisal Toplam Kayip Digerleri

tarihi (varsa)

F/O Kapasitesi-Miktari -
Olay Ani Miktari-guinliik
tiketim Liman /Seyir

Toplam Kayip Tarihi
(varsa)

L/O Kapasitesi-Miktari -
Olay Ani Miktari-guinliik
tiketim

D/O Kapasitesi-
Miktari -Olay Ani
Miktari-Gunluk
tiketim Liman /Seyir

Ballast Suyu Kapasitesi-
Miktari - Olay Ani Miktari
Pompalama Hizi:

FW Kapasitesi-Miktari
-Olay Ani Miktari-
GuUnluk tiketim Liman
/Seyir
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LSA(Filika/Can Sali
/Kurtarma Botu)

GMDSS Cihazlar Bilgisi:
(Kaza Aninda
Calisanlarin Alti
Cizilecek)

MF/HF:
DSC TERMINAL:
VHF:

VHF DSC:
NAVTEX:
EPIRB:

Radar 1

Radar 2

Gyro ve Otopilot:

GPS:

Pilot/lar gemideyse
Isimleri

Armator Adi - Adresi
Telefon / Fax e-mail

isletici Kurulus Adi -
Adresi
Telefon / Fax e-mail

Kira Tipi - Kiraci Adi -
Adresi
Telefon / Fax e-mail

Bolum 2- Sefer Detaylari (Tiim Olaylarda Ge

erlidir)

Seferin Baslangig
Limani

Tarihi

Seferin Bitecegi Liman

Olay Aninda Gidilen
Liman

Son Liman

Kalkis Tarihi

Olaydan Once Bas Kig
Draftlar varsa Meyil

Mevcut Bas Kig
Draftlar varsa Meyil

Yuk/Ballast Detaylari
(Tanimi — Agirhgr)

Ballastin alindigi yer

Olay Sirasinda seferin Maksadi:(balikgilik-uluslararasi tic. vs)

Sefer Sirasinda Olusan
ve Olayla Baglantisi
Olabilecek
Anormal/Siradisi Olaylar

Bolim 3-Olay Aninda Hava ve Deniz Durumu (Tim Olaylarda Gegerlidir)

Rizgarin Yénu ve

(kaptan ifadesi)

kuvveti: (meteoroloji)
Denizin Kuvveti ve (kaptan ifadesi)
swell (meteoroloji)

Dalga Yuksekligi

Gelgit durumu

Atmosfer durumu Gorls
Rizgar Yonu Rizgar Sirati
Akintilar: Sicaklik:Hava: Deniz:
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Béliim 4-Olay Bilgileri(Tiim Olaylarda Gegerlidir,

OLAY TARIHi(giin,ay,yl)

YERI,LOCATION (cografi tanim)
MEVKIi (ENLEM BOYLAM),(LAT,LONG)

KAZA ZAMANI local Diimen Oto/El
onboard
KAZA TIPI KAZA SONRASI OLAYLARIN TiPI

O
3.Temas/Contact

0 1.Catisma/Collision

U
3.Temas/Contact

[0 1.Catisma/Collision

a.Catisan diger gemi Adi -
IMO -MMSI Numarasi:

[J4.Yangin veya
patlamal/fire or

a.Catigan diger gemi Adi -
IMO -MMSI Numarasi:

[J4.Yangin veya
patlama/fire or

explosion explosion
[ 5.machinery [J 5.machinery
damage damage
0 [6.damagesto |L [J 6.damages to
2.0Oturmal/stranding/grounding | ship or 2.0Oturma/stranding/grounding | ship or
equipment equipment
[ 7.capsizing/ listing [ 8.missing: [ 7.capsizing/ listing 0 8.missing:

assumed lost

assumed lost

[ 9.Teknede hasar/su gesirmez bélmelerde
hasar vs./hull failure/ failure of watertight
doors/ports, etc.

[0 9.Teknede hasar/su gesirmez bélmelerde
hasar vs./hull failure/ failure of watertight
doors/ports, etc.

0 10.Digerleri (tanimlayiniz)/Other (specify)

[ 10.Digerleri (tanimlayiniz)/Other (specify)

GEMIDE HASAR

DIGER GEMI / OBJELERDE HASAR

(1 Geminin tamamen kaybi
[ Yapisal toplam Kayip
[ Kismi kayip

Hasari Kisaca Tanimlayiniz

71 Gemi yola elverigli (Ship remains fit to
proceed)

11 Gemi yola elverisli degil (Ship rendered unfit to
proceed)

Hasari Kisaca Tanimlayiniz
Diger Objelerde:
Diger Gemilerde:

INSANLARIN SON DURUMU

Can Kaybi Sayisi ve sebebi

Ciddi Yararlanmalarin Sayisi ve sebebi

Olii veya kayip personel sayisi

Kazada ciddi sekilde yaralanan personel sayisi

Oll veya kayip yolcu sayisi

Kazada ciddi sekilde yaralanan yolcu sayisi

Olii veya kayip diger kimselerin sayis|

Kazada ciddi sekilde yaralanan diger kimselerin
sayisl

Boliim 5-Dokiimanlar ( Dokiimanlarin kopyalari alinip Gemi Kaptani tarafindan tarih atilip

imzalanacaktir.)

Gemi tastiknamesi gece emirleri jurnali

LL Kpt. Daimi talimatlari

SC C/E daimi talimatlar

SE sirket talimatlari

SR ISM manual

IOPP pusula hatasi jurnali/kayitlari
Tonaj radar jurnali
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Klas sertifikasi

planh bakim tutum cetvelleri

glverte jurnali

ariza raporlari

Personel listesi

tamir istek raporlari

zabitan yeterlikleri ve STCW belgeleri

slop chest kayitlari

personel liman clzdanlari

alinan icki faturalari

port log personele dagitilan icki listesi
cargo log yolcu listesi

mk. hareket jurnali GMDSS jurnali

makine jurnali sefer plani

data logger haritalar

course recorder

harita dizeltmeleri kayitlar

echo sounder

ilgili cihazlarin Uretici el kitaplari

yag kayit jurnali

iskandil jurnali

cargo plan

diger belgeler :

geminin tank plani

hava raporlari

Boéliim 7-Cevresel sonuglar (Consequences

to the environment) :

7.3.1 Yakit olan yaglar (Oil in bunkers)

7.3.2 Yiik olan yaglar (Oil cargo)

5.3.1.1 Yagin tipi Dokulen miktar
(Type of oil) (Quantity spilled)

5.3.2.1 Yagin tipi Dokulen miktar
(Type of oil) (Quantity spilled)

Agir yakit (Heavy
fuel)

Ham petrol (Crude
oil)

Motorin (Diesel)

Rafine edilmis petrol
arint  (refined  oil

products)
Yaglama yagdi (Lube Diger (others)
oils)
Diger (other)

7.3.3 Dékme-sivi kimyasal
maddeler (Chemicals in bulk)

7.3.4 Paketlenmis durumdaki tehlikeli maddeler
(Dangerous Goods in packaged form)

(Appendixl to Annex Il of Sinif isim UN Gemiden diisen
MARPOL 73/78) (IMGD (Names) numarasi | miktar (Quantity
Code) (UN lost overboard)
(Class) numbers)
Kategori Doékulen miktar
(Category) (Quantity in
tons spilled)
A
B
C
D
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6. Kaza Detaylari (Tim Olaylarda gecerlidir.)

Cihazlarin Performansi arizalar

Koprudstinde bulunan
Murettebat

Makine Dairesinde bulunan
Mdurettebat

Kpt. ve B.muh. Bulunduklari
Yerler

Yapilan Haberlesmeler

Olaydan 6nce ve sonra Olanlar ile Olay Detaylari:

*Bolim 8 ile 10 arasinda kazanin sebepleri incelenmistir. Kazaya etkiyen sebepleri
ifade etmek icin ilgili kutular isaretleyiniz.
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Boliim 8-Olayin baslica sebepleri (Primary causes of the initial event)

8.1 Gemiyle ilgili olarak dahili sebepler (Internal causes)

1 8.1.1 Personelden kaynaklanan insani
hatalar (Human violations or errors by the
crew):

1.1 ihlal (violation)

1.2 Hata (error)

[18.1.2 Kilavuz kaptandan kaynaklanan insani
hatalar (Human violations or errors by the

pilot):
1.1 ihlal (violation)
[1.2 Hata (error)

11 8.1.3 Geminin yapisal arizalan (Structural

failures of the ship)

[18.1.4 Makine/Ekipmanlarin, dizayn hatalari da dahil, arizalar
(Technical failure of machinery/equipment including design errors)

.3 DUmen arizasi (Failure of steering gear)

I A

equipment)

.1 Ana makine arizasi (Failure of main engine)
.2 Yardimci makine arizasi (Failure of essential auxiliary machinery)

.4 Kapak ve kilit arizalari (Failure of closing arrangements or seals)

.5 Seyir cihazlari arizalyetersizligi (Failure or inadequacy of navigational equipment)
.6 Sintine pompa arizasi (Failure of bilge pumping)

.7 Elektrik tesisat arizasi (Failure of electrical installation)

.8 Haberlesme cihazlar arizasi/yetersizligi (Failure or inadequacy of communication

1.9 Can kurtarma araglari arizasi/yetersizligi (Failure or inadequacy of lifesaving appliances)
[1.10 Gemi dizayn hatalari (Ship design errors)

[1.11 Diger (other)

[18.1.5 Geminin yuku (The ship's cargo)

0.1 YUk transferi (Cargo shifting)

0.2 Yangin veya patlama (Fire or explosion
in cargo)

0 .3 Uygun olmayan yuik istifi (Improper

stowage of cargo)

[0 .4 Kendi kendine olan tutusma
(Spontaneous combustion)

0 .5 Yikin erimesi/sivilagsmasi (Cargo
liquefaction)

1.6 Diger (other)

8.2 Harici sebepler (External causes)

[ 8.2.1 Bagka bir gemi veya gemiler (Another ship or ships)

[18.2.2 Cevre (The environment)

0.1 Agir deniz (Heavy sea)

1.2 Riizgar (Wind)

11 .3 Akinti veya med-cezir (Currents or
tides)

1.4 Buzlanma (Icing)

1.5 Buzul durumlari (Ice conditions)

1.6 Kisith gorus (Restricted visibility)

[0 8.2.3 Seyir altyapisi (Navigational
infrastructure)

0 .1 Seyir yardimcilarinin arizalari
(Failures in aids to navigation)

0. 2 Hatal harita veya denizcilik
yayinlari (Inaccurate charts or nautical
publications)

7. 3 ligili harita ve yayinlarin eksikligi
(Charts or nautical publications
unavailable for the sea)

0.4 Gemi Trafik Servisi (VTS)

[18.2.4 Suglu eylemler (Criminal acts)

0 8.2.5 Diger harici sebepler (Other
"external” causes)
0 .1 Romorkdér manevralari (Tug boat

operations)
1.2 Kiyl ekipman/donanim arizalari/hatali
kullanimlari

(Failure or incorrect operation of shore
equipment or installation)
1.3 1. ve 2. maddeler disindakiler (Other
than .1 and .2)
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9.3 Bilinmeyen sebepler (Unknown causes)

9 ihlal ve hata tipleri (Violations and error type)

19.1 [hlal — kural ve plana kars! (Violation -
rule or plan)
19.1.1 Rutin — kisa yolu segme,vb (Routine -
cutting corners,etc.)
1 9.1.2 Gerekli — yetersiz alet/ekipmana
bagl olarak

(Necessary - due to inadequate tools or
equipment)
[ 9.1.3 Farkhlastirma- alisilmis bir duizeni
degisiklik amaciyla ihlal etme davranisi
("For kicks" (thrill seeking, to alleviate
boredom, macho behaviour)
] 9.1.4 Istisnai — yardim konularinda risk
alma,vb.
(Exceptional - taking risks to help people in
distress,eftc.)

[0 9.2 Yanilma - kasitsiz eylem (Slip -
unintentional action)

[0 9.2.1 Ekipman kullanimlarindaki yanlis
kumanda (/Incorrect operation of controls or
equipment)

[19.2.2 Sag taraf/sol taraf , terslik (Left/Right,
reversal)

[19.2.3 Dalginliga bagh hatali bildirim (Failure
fo report due to distraction)

[19.2.4 Diger (other)

9.3 Unutma (Lapse)

0 9.3.1 Unutma sonucu eksik bildirim
(Forgetting to report information)

1 9.3.2 Vardiyadaki zabit uyarilirken hata
yapilmasi (Failure to advise Officer on the
Watch)

119.3.3 Diger (other)

[0 9.4 Yanhs (Mistake)

0 9.4.1 Yanhs hikim verme (Error in
Jjudgement)

[0 9.4.2 Uygunsuz rota segimi (Inappropriate
choice of route)

[0 9.4.3 Edinilen bilgi ve uyariyl uygulamama
(Deciding not to pass on information)

[19.4.4 Hatali tepki verme (Failure to respond
appropriately)

[19.4.5 Diger (other)

10 Gizli faktorler (Underlying factors)
10.1 Yasamsal (Liveware)

11 10.1.1 Fizyolojik (Physiological)
1.1 Yogunluk (Fatigue)

(1.2 Stres (Stress)

1 .3 Alkol/yasadisi
drug)

(1.4 Tibbi ilaglar (Prescription medicine)

ilaglar (Alcohol/illegal

[110.1.3 Fiziksel (Physical)

1.1 Duyma problemi (Hearing problem)

1.2 Gérme problemi (Visual problem)

1 .3 Yaralanma ve hastalik (Injuries and
illness)

(1 .4 Tibbi yetersizlik (Less than adequate
medical fitness)

10.1.2 Psikolojik (Psychological)

0.1 Asiri calisma (Excessive workload)

1] .2 iletisim (Communication)

0 .3 Personel yetenek standardi (Standards
of personal competence)

0 .4 Tanitim veya egitim eksikligi (Lack of
familiarity or training)

0.5 Panik ve korku (Panic and fear)

0.6 Sikinti (Boredom)

0 .7 Akli ve duygusal karisikhk (Mental and
emotional disorders)

[110.1.4 Diger (others)
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10.2 Donanimsal (Hardware)

10.3 Yazilimsal (Software)

1 10.2.1 Eksik ekipman (Equipment not
available)

1110.2.2 Kullanima uygunluk (Ergonomics)

11 10.2.3 Ergonomi harici dizayn hatalar
(Design failures other than ergonomics)

[110.2.4 Bakim ve onarim (Maintenance and
repair)

[110.2.5 Diger (other)

[0 10.3.1 Sirket politikalari ve daimi emirleri
(Company policy and standing orders)

0 10.3.2 Yetersiz uygulama
prosedurleri/talimatlari
(Less than adequate operating

procedures and instruction)

] 10.3.3 idare ve denetleme (Management
and supervision)

[0 10.3.4 Diger (other)

10.4 Cevresel (Environment)

[110.4.1 Gemi hareketi/iklim etkileri (Ship
movement/Weather effects)

[10.4.2 Girdlta (Noise)

11 10.3 Vibrasyon (Vibration)

[110.4.4 Sicaklik/nem (Temperature/Humidity)

[0 10.4.5 Yetersiz personel than

adequate manning)

(Less

[0 10.4.6 Diger (other)

Form prensipleri:

a) insan Etkeni seyir giivenligini ve deniz gevresi korunmasini etkileyen kompleks gok
boyutlu bir faktérdiir. Gemi Personeli, isletmeci kurulus, idare, Klass kuruluslari, tersaneler
ve diger ilgili taraflari da iceren genis bir agihmi temsil eder.

b) Deniz Kazalarindan sonra etkili bir diizeltici hareket, kaza olusum sebepleri icinde insan
etkeninin saglikh ve dogru bir bigcimde anlasiimasi ile yapilabilir. Bu kazalarin sebep faktorleri
ve olaylar zinciri agisindan incelenmesi ve sistematik analiziyle saglanir.

c) 8-10 arasinda kalan bélim Uzman tarafindan kaza ile ilgili elde edilen bilgiler isiginda
doldurulacaktir. Daha sonra DEKIK tarafindan yapilacak detayli analizde diizeltmeler

yapllabilecektir.
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EK-2 DENiZ KAZASI RESMi TANIK FORMU

Adi Soyadi Gorevi
Yasi Yeterligi
Sicil limani Verilig tarihi

Gemiye katilig tarihi

Olayin oldugu giin
calisma sulresi

Diger yeterlik belgeleri

Olaydan 6nceki 3 giin
istirahat suresi

Toplam deniz tecriibesi

Gemideki uykuyu
etkileyen faktorler

Benzer gemilerde
tecriibesi

Sigara aliskanhgi,
miktari

Diger gemi tiplerinde
tecrubesi

icki aliskanhgi, miktari

Mevcut yeterlikteki
tecrubesi

Olaydan 6nceki 24
saat aldigi icki miktar

Diger yeterliklerdeki
tecriibesi

flag kullaniyor mu,
adlari

Kaza éncesi gelisen, kazanin olusumu ve Kaza sonrasi olaylari gelisim sirasi ile anlatiniz.

Kaza boyunca veya dncesindeki durumla ilgili gézleminiz. (Goriinim ses koku gibi...)

Kaza olusumunda sizin goreviniz neydi gidisata etkiniz oldu mu?

Kazay! hangi durumlarin etkiledigi anlatiniz (hava,glniin saati, ekipmanlardaki herhangi bir bozukluk

yada aksaklik)

Kazanin meydana gelmesindeki etken neydi?

Kaza nasil 6nlenebilirdi?

Kazaya muhtemelen tanik olan diger kisileri yaziniz?

Bunlara ek olarak yorum veya gorusleriniz nelerdir?
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