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ONSOZ

Glintimiizde teknolojik gelismeler yasansada hala kazalar meydana gelmekte,
insanlar, ¢evre ve sahip olunan materyal devamli risk altinda kalmaktadir. Tiim
calismalara ragmen riski sifirlamak miimkiin olmamaktadir. Bununla birlikte riski
azaltma caligsmalarina agirlik verilmektedir. Gegmiste, genelde kazalar meydana
geldikten sonra alinacak tedbirler belirlenirdi. Bugiin ise emniyet yonetimi kavrami
gelisme gostererek, onceden riskler tanimlanmakta ve kontrol altina alma yaklagimi

uygulanmaktadir.

Bu projede, daha 6nce dokme (kati-sivi) yiik gemilerinde uygulanmis olan
Bicimsel Emniyet Degerlendirmesi (Formal Safety Assessment- FSA)’ni bir korfeze
uygulayarak, gemi trafiginden kaynaklanan tehlikelerin ve risklerin tanimlanmasinda
bir modelin gelistirilmesi amaclanmistir. Bu amag¢ dogrultusunda, bolgesel olarak

onemi her gecen giin artan Izmir Korfezi uygulama alan1 secilmistir.

Oncelikle bu projenin her asamasinda, dzellikle proje adinm belirlenmesinde
beni yonlendiren, degerli katkilarin1 benden esirgemeyen danigman hocam Dokuz
Eyliil Universitesi Deniz Isletmeciligi ve Yonetimi Yiiksekokulu Ogretim Uyesi Yrd.
Dog. Dr. Ender ASYALI’ya, ¢alismanin arastirma sathasinda ingilizce dokiimanlari
terclime etmemde bana zamanlarini ayirarak yardim eden gen¢ Tegmen arkadaglarim
Metin DEMIR ve Serkan KARSLI’a, ayrica korfezdeki seyir emniyetini tehlikeye
diisiirecek tehlikelerin belirlenmesinde, korfezi ¢ok sik kullanan savag gemisi
komutan1 ve seyir subay1 arkadaslarima gosterdikleri ilgiden dolay1 ¢ok ¢ok tesekkiir

ederim.

Gostermis olduklar1 destek ve inangla bu ¢alismanin tamamlanmasinda biiyiik
katkist olan annem Giilsen GUN ve babam Metin GUN’e ve her zaman yanimda
oldugunu hissettiren sevgili esim Hatice GUN’e ve son dakikada varligi ile enerji

veren oglum Mert Metin’e sonsuz tesekkiirler.

Taner GUN
2007, Izmir
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OZET

Tezsiz Yiiksek Lisans Projesi

Bicimsel Emniyet Degerlendirmesi: Izmir Limam Uygulamasi

Taner GUN

Dokuz Eyliil Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitiisii
Denizcilik isletmeleri ve Yonetimi Ana Bilim Dah

Denizcilikte Emniyet Giivenlik ve Cevre Yonetimi

Giiniimiizde 6nemi gittikce artan Izmir Limani, hergecen giin yogun bir
deniz trafigine tanik olmaktadir. izmir Kérfez girisinden limana kadar olan dar
su yolu son donemde artan trafige cevap veremez hale gelmistir. Bu durum
Korfez’deki kaza riskini arttirmaktadir. Boélge denizyolu tasimacihigindan
dogan pek cok yasamsal, ekolojik ve ekonomik riske maruz kalmaktadir. Bu

olumsuzluklar kaza analizlerinin yapilmasini 6ncelikli hale getirmektedir.

Bu baglamda; izmir Korfezi’nde gerekli olan seyir emniyetini saglamak
maksadiyla; Bicimsel Emniyet Degerlendirmesi yaklasimi uygulanarak alinacak

tedbirler ortaya konulmustur.
Sonug olarak, bu bolgesel sikisiklikta deniz ulasiminda giiven, emniyet ve
hizmette siirat saglayacak, entegre yapida elektronik seyir yardimci gurubunu

iceren cagdas bir liman yonetim iist yapisi gerektigi sonucuna varilmstir.

Anahtar Kelimeler: 1) Risk, 2) Risk Degerlendirmesi, 3) Emniyet, 4) Kaza,

5) Korfez, 6) Bicimsel Emniyet Degerlendirmesi

v



ABSTRACT

Non-Thesis Master Degree is Project

Formal Safety Assessment: Application in Gulf of izmir

Taner GUN

Dokuz Eylul University
Institute Of Social Sciences
Master of Science In
Maritime Security, Safety And Environmental Management

Nowadays, Izmir Gulf which has growing importance is being witness to
a heavy sea traffic. Narrow watergate from izmir Gulf entrance to harbour
doesn’t meet the need for the increasing traffic at the last periods. This situation
has enhanced the risk of accident. izmir Gulf is exposed to a wide range of risk
from vital to ecologic and economic that stem from maritime transportation

region. These negativenesses make the accident analysis essantial.

To obtain navigational safety in the izmir Gulf; precautions are revealed

by applying of Formal Safety Assessment (FSA).

Consequencely, it is consider that a modern harbour management is
essential to obtain safe, secure and quickness service of maritime transportation

that contain electronic navigational aids.

Key Words : 1) Risk, 2) Risk Assessment, 3) Safety, 4) Accident, 5) Gulf,

6) Formal Safety Assessment



KISALTMALAR

AIS
ALARP
API

AS
ASME
BSI
DCOT
DH
DNM
DNV
DPT
DTO
ETA
FMECA
FSA
FTA
GTH
HAZID
HAZOP
HSE

IACS
IEC
ILO

IMO
ISO
LMIS
LMOP
MAIB

: Automatic Identification System

: As Low As Reasonably Practicable

: American Petroleum Institute

: Australya standarti

: American Society of Mechanical Engineers

: British Standards Institute

: Denizde Catismay1 Onleme Tiiziigii

: Denizhaber (Internet Sitesi)

: Denizcilik Miistesarligi

: Det Norske Veritas

: Devlet Planlama Teskilati

: Deniz Ticaret Odasi

: Event Trees Analysis (Olay Agaci Analizi)

: Failure Modes, Effects and Criticality Analysis

: Formal Safety Assesment

: Fault Trees Analysis (Hata Agac1 Analizi)

: Gemi Trafik Hizmetleri

: Hazard Identification- Tehlike Tanimlama

: Hazard and Operability- Tehlike ve Calisabilirlik
: Health and Safety Executive (Ingiltere Is Saglig1 ve

Giivenligi Kurulu)

: International Association of Classification Societies
: International Electrotechnical Commission

: Internationa Labor Organisation- Uluslararas1 Calisma

Orgiitii

: International Maritime Organization

: International Organization for Standardization
: Lloyd's Maritime Information Services

: Lydney Marine Operations Plan

: Marine Accident Investigation Branch
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MO
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: Mimarlar Odasi

: Maritime Safety Authority of New Zealand
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: National Fire Protection Association

: National Aeronautics and Space Administration

: Office of the Gene Technology Regulator

: Occupational Safety and Health Administration

: Occupational Health & Safety Assesment Series- Is Saglig

ve Glivenligi Yonetim Sistemi

: Otomatik Tanimlama Sistemi
: Oxford University
: Quantitative Risk Analysis Software- Nicel Risk Analiz

Yazilim

: Pilotage Risk Management Methodology- Canadian

Transportation Agency (CTA)

: Resmi Gazete

: Safety and Improvement Reporting System

: Standards New Zealand

: Trafik Ayirim Diizeni

: Twenty Feet Equivalent Unit

: Tirk Standart

: Tiirkiye Istatistik Kurum

: United State Coast Guard

: Vessel Traffic Management And Information Systems
: Vessel Traffic Service

: Yap-Islet-Devret
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GIRIS

Akdeniz’de en biiyiik 10 liman arasinda bulunan Izmir Alsancak Limani, Ege
Bolgesi’nin bat1 kiyisinda bulunlanmakta olup, genis tarimsal ve endiistriyel
hinterlanda sahiptir. Izmir Limani’ndan bolge ihracatimin yiizde 90’1, Tiirkiye nin

toplam ihracatinin ise yaklasik tigte biri gergeklestirilmektedir.

Liman giiniimiizde Ege Bolgesi’nin gelisen sanayisine hizmet vermektedir.
Bolge sanayinin ihtiyag duydugu hammaddenin ithalatinin artmasi, ihra¢ edilen
sanayi iiriinlerinin gesitlenmesiyle izmir Limani iki yénlii dis ticaret igin dnemli bir

kap1 haline gelmistir.

Ne var ki bu énemli limanin bulundugu Koérfez, son déonemde artan trafige
cevap veremez hale gelmistir. Bu durum Korfez’deki kaza riskini arttirmaktadir.
Bolge denizyolu tagimaciligindan dogan pek cok yasamsal, cevresel ve ekonomik
riske maruz kalmaktadir. Bu olumsuzluklar kaza analizlerinin yapilmasini oncelikli

hale getirmektedir.

[zmir Korfezine askeri gemiler ve 1000 grostondan kiiciik gemiler hari¢ yilda
5500 — 6000 gemi giris ¢ikis yapmaktadir. Korfez i¢inde yiikleme bosaltma limani

olarak sadece Alsancak Limani bulunmaktadir.

Bununla birlikte limana diizenli seferler diizenleyenler kadar yiikleme ve
bosaltma yapmak i¢in ugrayan gemiler liman altyapis1 ve hizmetlerinin yetersizligi

nedeniyle agikta demirli halde uzun siire sira beklemek zorunda kalmaktadir.
Korfezde kazalarin en yogun olarak Yenikale Gegidi ile Pelikan Siglik
Samandirasinin bulundugu alanlarda meydana geldigi ve bu iki bolgede son 12 yilda

35 geminin karaya oturdugu tespit edilmistir. Kullanilan deniz alan1 dar gelmektedir.

[zmir liman smirlart ve liman tiiziigii 02/03/1935 tarihli 2/2081 sayili

Bakanlar Kurulu Karari ile Izmir Liman Nizamnamesi’nde belirtilmis olup gok eski

XV



kalmistir (Sekil 1). Giinimiiz kosullarina ve teknolojik gelismelere cevap

vermemektedir.

Pelikan Siglik Samandirasi’ndan liman i¢i demir yerine kadar pilot

mecburiyeti bulunmadigindan gemiler istedikleri sekilde seyir yapmaktadirlar.

[zmir kérfezinde Gemi Trafik Hizmetleri-GTH (Vessel Traffic Services-VTS)
sistemi bulunmamasi ve trafik ayirim hatlarinin heniiz belirlenmemesinden (suan
Kiy1 Emniyeti ve Gemi Kurtarma Isletmeleri Genel Miidiirliigii Seyir Yardimci Daire
Baskanlig1 tarafindan taslak plan calismalari tamamlanmistir) dolayr gemilerin

demirleme inisiyatifi gemi kaptanlarina birakilmaktadir.

Giiniimiizde ve gelecekte Izmir Liman1’nin énemi artacaktir. Ozellestirilmesi
tamamlandiginda Alsancak limanina talep daha da artacaktir. Tabii bunun

sonuncunda korfezdeki trafik yogunlasacaktir.

Bu kapsamda, bitirme projemde amacim; Izmir Korfezi’nin gelecekte
karsilagilacagi problemleri masaya yatirmak ve hazirlanacak senaryolara istinaden
bolgeyi bekleyen tehlikeleri tanimlamak ve bu tehlikeleri ortadan kaldirmak veya
kabul edilebilir seviyeye ¢ekmek i¢in yapilacaklar1 belirlemek i¢in 6rnek bir ¢alisma
sunmaktir. Bu maksatla; seyir emniyetine yonelik yapilacak risk degerlendirmesinde
Bi¢imsel Emniyet Degerlendirmesi (Formal Safety Assessment ) yaklagimi esas

alimmustir.

Hi¢bir zaman riski ortadan kaldirmak (sifirlamak) miimkiin olmamistir,
olmayacaktir da. Galler Universitesi Deniz Ekonomisi Profesérii Richard Goss, bu
konuda sOyle demektedir: “Miikemmel giivenlik, miikemmel insanda oldugu gibi
ancak cennette olanakli olabilir, diinya iizerinde buna ulasabilme sansina sahip
degiliz. Bu nedenle, kabul edilebilir diizeyde riski iceren giivenligi hedeflemek
durumundayiz.” Dolayisiyla riskin kendisinin yok edilmesinden degil; ancak kontrol

edilebilmesinden bahsedilebilinir (http:/www.turkishpilots.org.tr).
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Risk degerlendirmesinin en biiyilik avantaji, kaza olmadan 6nce yapilabilmesi
ve bu acgidan kazalar1 oOnleyici Ozelliginin bulunmasidir. Bu bakimdan, risk
degerlendirmelerinde, Kazaya Yakin Durumlar’in ( Near Misses ) kayit altina

alinmasi ve degerlendirilmesi de biiyiik 6nem tasir (http:/www.turkishpilots.org.tr).

Bir geminin neden oldugu kazanin patlama, yangin, deniz kirliligi gibi ¢ok
biiylik cevre felaketlerine yol agtigi goz Oniine alindiginda, deniz trafiginin
“emniyetinin saglanmasimin” yalnizca o gemilerin kendi miirettebati ve yiiki i¢in

onemli degildir.

Denizde seyretmekte olan bir geminin ¢ok genis bir “risk {istlenenler”
paydaslar1 (Stakeholders) yelpazesi vardir. Bunlar; Bayrak Devleti, Liman Devleti,
Sahil Devleti, Armatdr/Kiralayan, Isleten, Yiik Sahibi, Gemi Miirettebati, Yolcular,
Ugranilan limanlar, Klas Kuruluslari, diger gemiler ve bu gemilerin miirettebat1 ve
digerleri seklinde siralanabilir. Goriilmektedir ki geminin faaliyetlerinden etkilenme
potansiyeli olan genis bir kesim bulunmaktadir. Bununla birlikte, diinya iizerinde
deniz tagimaciliginin pay1 da diisiiniildiigiinde, riskleri en aza indirmek ancak “risk

yonetiminden” ge¢mektedir.

Denizde risk degerlendirmesi konusunun éneminden dolay standart bir islem
bicimi ve ydntemi gelistirilmesi konusu Uluslararast Denizcilik Orgiiti (IMO)
igcerisinde glindeme getirilmis ve bu konuda bir bigimsel yontem de gelistirilmistir:

“Formal Safety Assessment” (Bi¢cimsel Emniyet Degerlendirilmesi).

Big¢imsel Emniyet Degerlendirmesi ( FSA ), ilk olarak 1988 Yilinda Piper
Alpha adli agik deniz petrol platformunda meydana gelen patlama sonucunda 167

kisinin hayatin1 kaybetmesi lizerine IMO tarafindan bir 6nlem olarak diisiiniilmiistiir

(http:/www.imo.org/FSA, 2006).
FSA’i tanimlamak gerekirse; bir kazanin olmasindan 6nce gereken her tiirlii

onlemin alinmis oldugunu kontrol edebilme olanagini veren islemler dizisidir. Bu

islemler dizisinden kasit, denizcilik faaliyetinin olusturdugu risklerin degerlendirilip,
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maliyet ve fayda analizlerinin yapilarak bu riskleri en aza indirmek adina IMO’nun

sundugu segeneklerin sistematik ve rasyonel bicimde belirlenmesidir.

FSA’den once, daha ¢ok kazalardan sonra bir sonraki kazayi onlemeye
yonelik kural koyma anlayist vardi; FSA’den sonra ise, kazaya neden olacaklari
belirleyerek bir sonraki kazayr Onlemeyebilmek yada minimum zararla
karsilayabilmek anlayisi1 olusmustur. Kisaca risklerin degerlendirilmesi ve

yonetilmesi 6nem kazanmustir.

Tirkiye’de yeni yeni “emniyet” ve “glivenlik™ tabirleri birbirinden farkli
kullanilmaya baslanmistir. Bitirme projesi kapsaminda, izmir Kérfezi igin seyir
emniyetiyle ilgili Bicimsel Emniyet Degerlendirmesi yapilmistir. Bigimsel Emniyet

Degerlendirmesi hakkinda detayli agiklamalar ti¢lincii boliimde agiklanmuistir.

[zmir Liman Nizamnamesi’nde belirtilen liman smirlar1 ihtiyaglara cevap
vermedigi degerlendirilmektedir. Dolayisiyle, Izmir Limam girisi, ileri béliimlerde
yapilacak tehlike tanimlarinda 6nemli bir faktor olarak yer alacagindan, Giizelbahce
Desarj Boru Hatt1 Feneri (38° 23” 337’K-026° 56’ 30°’D) ile Gediz Agz1 Mendirek
Ucu Feneri (38° 25° 457°K-026° 56’ 40°’D) birlestiren hat olarak kabul edilmistir
(Sekil 2, Sekil 3).

Giizelbahge Desarj Boru Hatt1 Feneri (38° 23 33°°K-026° 56° 30°’D) ile
Gediz Agz1 Mendirek Ucu Feneri (38° 25° 45 °K-026° 56’ 40°°D) birlestiren hattin
dogusu diisiiniildiigiinde bile yaklasik 27,5 mil karelik bir deniz alanin ancak 13,5
mil karelik bir deniz yolu alaninin kullanilabilir seviyede oldugu goriilmektedir. Bu
kadar dar bir alanda emniyetli seyir yOnetim sistemi olusturulmasi Onem arz

etmektedir.

[zmir Korfez girisi olarak, Karaburun Biiyiikada Feneri ile Dikili Bademli
Feneri arasindaki 25 deniz mil’lik hat kabul edildiginde, Izmir Liman igine 41 mil’lik
dar bir su yolu bulunmaktadir. Eger korfez girisi olarak Karaburun Biiyiikada Feneri
ile Foga Aslan Burnu Feneri arasindaki yaklasik 11,5 mil’lik hat kabul edilirse, liman

icine 32 mil’lik su yolu kalmaktadir.
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Bu bolgesel sikisiklikta deniz ulagiminda giiven, emniyet ve hizmette siirat
saglayacak, entegre yapida elektronik seyir yardimei gurubunu iceren ¢agdas bir
liman yoOnetim iist yapist gerekmektedir. Bunu olusturabilmek i¢inde ¢ok iyi risk

degerlendirmesi yapilarak ihtiyaclar ortaya ¢ikarilmalidir.
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BIiRINCi BOLUM

iZMiR KORFEZI VE LIMAN GENEL OZELLIiKLERI

1.1. iZMIR LIMANI’NIN TARIHCESI

[zmir, jeopolitik konumu itibariyle Bat1 Anadolu ve Anadolu’nun yetistirdigi
ve Urettigi irlinlerin ihrag edildigi, Tiirkiye nin diinyaya agilan kapisi olma 6zelligine

sahip bir liman kentidir.

Diinya ticaretinde 6n plana ¢ikan ticaret yollarinin iizerinde yer alan bir
kavsak noktas1 olmast; diinya lizerinde ender rastlanilacak kadar korunakli bir korfez
ve dogal limanlara sahip olmasi, bu 6zelligini ¢aglar boyunca muhafaza etmesini

saglamistir.

Tarih igerisinde limanlari, ticaret hacminin gelismesine bagl olarak tasinmis
olan kent, ozellikle 17. yiizyilin basindan itibaren 19. yiizyila kadar, Avrupali

sanayici ve yatirimcilarin gézdesi olmustur (Cicek, 2006; 26).

Giiniimiizde Izmir olarak kullandigimiz isim, Smyrna kelimesinin doniismiis
bigimidir. Izmir (Smyrna) sehri M.O. VI. Yiizyilda Lelegler tarafindan, bugiinkii
Bayrakli semti Tepekule’de kurulmustur. M.0.800 yillarinda Lidya Krali Alyatter
tarafindan isgal edilen ve daha sonra Biiyiik Iskender tarafindan Kadifekale’de
yeniden insa olunan izmir, M.O. 27 yilindan M.S. 324 yilina kadar Romalilarin

idaresinde kalmustir.

M.S. 178 yilinda siddetli bir deprem, sehri harap etmis ve Agora’da yeniden

insa edilmistir.

Mogol Hiikiimdar1 Timur, 1402 Ankara Savasi’nin hemen ardindan ordulari
ile Izmir’e gelerek kentin kontroliinii saglamak amaciyla Cenevizlilerin

hakimiyetindeki Liman Kalesini ele gegirip yikmustir.



IX. ylizyilda Selguk Tiirkleri ve sirasiyla Bizanslilar, Aydinogulllar1 ve 1415
yilinda Osmanli Padisah1 Celebi Sultan Mehmet tarafindan ele gegirilen Izmir’in
ticaret merkezi olarak yiikselisinin ardinda, Dogu Akdeniz ticaretinde egemen olan
Fransa ve Venedik ile rekabete girisen Ingilizlerin Yakin Dogu’da yayilma
cabalarinin etkisi biiyiikk olmustur. 1610 ile 1630 yillar1 arasinda Ingilizler ve
Fransizlardan sonra Hollandalilar da Izmir’e gelerek, Bati Anadolu’daki ticareti
yeniden bicimlendirmeye baslamistir. Bdylece Izmir Dogu Akdeniz’in en dnemi

liman kentlerinden biri haline gelmistir.

1838 yilinda Osmanli Devleti ile Ingiltere arasinda imzalanan serbest ticaret
antlagmasiyla, iImparatorlukta yabancilara ticaret yapma hakkinin taninmasiyla, Sakiz
Adasi'nda ticaretle ugrasanlar Izmir’e gelip, yerlesmeye baslanustir. Bdylece Izmir,
Batili devletlerle olan ticari hacmine paralel olarak biiyiik bir gelisim ve donlisiim
icine girmistir. 1850’li yillardan itibaren hiz kazanan bu degisim, I. Diinya

Savasi’nin basladigi 1914 yilina kadar araliksiz devam etmistir.

1919 yilinda isgal edilen Izmir, 9 Eyliil 1922°da isgalden kurtarilarak

Tirkiye’nin biiylik ve modern liman sehirlerinden biri haline getirilmistir.

[zmir limani, 1875 tarihinde Sultan Aziz tarafindan insa ettirilmis ve isletme
imtiyazi Fransiz girketi M.R.Gifre’ye verilmistir. Pasaport-Konak arasi ile mendirek

insas1 mezkur sirket tarafindan 1877 tarihinde tamamlanmuistir.

1884 yilinda Sirket-i Hamidiye tarafindan Karsiyaka, Pasaport, Konak,

Goztepe’de ve daha birkag yerde vapur iskelesi insa edilerek isletmesi yapilmistir.

15 Mayis 1919 tarihinde Yunanlilar isletme imtiyazina tekrar Gifre sirketine

vermigler.

[zmirin 9 Eylil 1922 tarihinde diismandan kurtulusunu miiteakip
millilestirilen izmir Liman1 ve Korfez Isleri Inhisar1 T.A.S.; 01.08.1934 tarihinde

[zmir Liman Isletmeleri Umum Miidiirliigii’'ne devredilmistir. 01.06.1936 yilinda



[zmir Liman Isletmesi Miidiirliigii adimi alan isletme, 01.01.1938den itibaren
Denizbank’in bir subesi olarak faaliyetine devam etmis ve yeniden kurulan

Denizcilik Bankas1 T.A.O.’na baglanmistir (www.tcdd.gov.tr.).

Bu arada Demiryollarina bagl olarak isletilen Alsancak iskelesi yerine
Bayindirlik Bakanligi’nca tevsiat programi geregince insa edilen Alsancak beton
iskelesinin 13.03.1957 tarih ve 4 / 8783 sayili Bakanlar Kurulu karartyla TCDD’ye

devri saptanmis ve iskele 01.06.1959 tarihinden itibaren igletmeye agilmustir.

Bilahare 22.01.1960 tarihinde 4/12662 sayili Vekiller Heyeti karari ile
Denizcilik Bankas1 T.A.O.’na devri kararlastirilmis ve iskele 27.04.1960 tarihinde
Denizcilik Bankasi T.A.O. na devredilmistir.

1964 yilindan itibaren 440 sayili Kanun cergevesinde alinan Denizcilik

Bankas1 T.A.O.Iktisadi Devlet Tesekkiilii olarak faaliyetine devam etmistir.

Iktisadi Devlet Tesekkiilleri ve Kamu Iktisadi Kuruluslarinin yeniden
diizenlenmesi i¢in ¢ikarilan 17 Haziran 1982 tarih ve 2680 sayili Kanun’un verdigi
yetkiye dayanilarak hazirlanan 10 Ekim 1983 tarih 117 sayili Kanun Hiikmiindeki
Kararname ile Tiirkiye Denizcilik Kurumu adi ile 14 Kasim 1984 tarihine kadar
faaliyetini siirdiirmiis olan kurum, 14 Kasim 1984 tarihinde Resim Gazete’de
yaymlanan Kamu Iktisadi Tesekkiilii ana statiisii ile Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri
Genel Midiirliigli ad1 verilerek yeniden diizenlenmis olup, bu statii i¢inde faaliyetini
stirdiirmekte iken, Yiiksek Planlama Kurulu’nun 16 Aralik 1988 tarihli toplantisinda
alman 88/121 sayil karari ile izmir Liman Isletmesi; 1 Ocak 1989 tarihi itibari ile
TCDD isletmesi Genel Miidiirliigii'ne devredilmis olup, is hacmi ve liman trafigi
artarak, halen TCDD Genel Miidiirliigii Limanlar Dairesi Bagkanligi’na bagli olarak

hizmet vermektedir (www.tcdd.gov.tr.).



1.2. iZMIiR KORFEZi’NiN COGRAFi OZELLIKLERI

Bitirme projesi kapsaminda incelenen Izmir Limam sinirlari  02/03/1935
tarihli 2/2081 sayilh Bakanlar Kurulu Karari ile Izmir Liman Nizamnamesi’nde
belirtilmis olup sinirlar Glizelyali ile Sazburnu arasini birlestiren hattin dogusuna
diisen kisimdir. Yine bu nizamnameye gére Izmir Limani, Dis, Orta ve I¢ Liman

olarak ii¢ kisma ayrilmistir (EK 1).

a. D1s liman: Sazburnu ile Glizelyali arasini birlestiren hatla Karsiyaka

ve Salhane arasini birlestiren hat arasinda kalan sahadir.

b. Orta liman: Karsiyaka ve Salhane arasini birlestiren hatla
Mendiregin simal (kuzey) kosesiyle Karsiyaka sahilinde Naldoken mevkiine ¢ekilen

hattin arasinda kalan sahadir.

c. I¢ liman: Mendiregin simal kdsesiyle Karsiyaka sahilinde Naldoken

mevkiine ¢ikilan hattin sarkina (dogusuna) isabet eden sahadir.

TCDD-izmir liman1 38° 25’ 40” ile Kuzey Enlemi ve 27° 04’ 30” Dogu

Boylami’ndadir.

Giiniimiizde Izmir sehrinin biiyiimesi, niifusun artmas, teknolojinin gelismesi
ve en onemlisi izmir Limam kullamcilarmin farklilik gdstermesi Izmir Limani

sinirlarini yeniden belirlenmesine ihtiya¢ dogurdugu degerlendirilmektedir.

Bu calisma kapsaminda Izmir Limami girisi, ileri boliimlerde yapilacak
tehlike tanimlarinda 6nemli bir faktdr olarak yer alacagindan, Giizelbahg¢e Desarj
Boru Hatt1 Feneri (38° 23’ 33°’K-026° 56 30°’D) ile Gediz Agz1 Mendirek Ucu
Feneri (38° 25° 45°K-026° 56” 40°’D) birlestiren hat olarak kabul edilmistir (EK 2,
EK 3).



Giizelbahge Desarj Boru Hatti Feneri (38° 23 33°K-026° 56 30°’D) ile
Gediz Agz1 Mendirek Ucu Feneri (38° 25 45 °K-026° 56’ 40°’D) birlestiren hattin
dogusu diistiniildiigiinde yaklasik 27,5 mil karelik bir deniz alanin ancak 13,5 mil
karelik bir deniz yolu alaninin kullanilabilir seviyede oldugu goriilmektedir. Bu

kadar dar bir alanda emniyetli yonetim sistemi olusturulmasi 6nem arz etmektedir.

[zmir Limani, Izmir Kérfezi’nin Alsancak mevkiinde tamami beton kaziklar

lizerine oturtulmus, deniz ve hava sartlarina kars1 dogal olarak korunakli bir limandir.

Liman genis tarimsal ve endiistriyel hinterlanda sahiptir. Ege Bolgesinin
tarrm ve endiistri liman1 olan izmir, aym zamanda iilkenin ihracatinda hayati rol
oynamaktadir. Tiirkiye'nin en Onemli limanlarindan Alsancak Limani, Adnan
Menderes Havalimani’na 25 dakika, kentin yogun sanayilesme bolgelerinden
Bornova’ya 10, Torbali’ya 35, Atatiirk Organize Sitesi Bolgesi’ne 20, Manisa

Organize Sitesi Bolgesi’ne 35 dakika mesafededir (www.izmir.gov.tr.).

[zmir ilinin yeryiizii sekilleri, yakin jeolojik gegmisin bir sonucudur. Dogu
bat1 dogrultusunda uzanan siradaglar arasinda yer alan ¢okiintii ovalar1 ve akarsu

agizlarindaki birikinti ovalari, yeryiizii sekillerinin ana hatlarin1 meydana getirirler.

Yamanlar ve Manisa Daglari’nin meydana getirdigi yiiksekligin glineyinde
bir ¢oOkiintii alani vardir. Bu c¢okiintii ¢ukurunun bati kismi deniz tarafindan
kaplanmis ve Izmir Kérfezi meydana gelmistir. Kérfezin dogusunda, etraftaki
yamaglardan inen akarsularin getirdigi aliivyonlarin denizi doldurmasi ile olusmus
Bornova Ovasi, onun dogusunda Kemalpasa Ovasi bulunur. Bornova Ovasi ile
Kemalpasa Ovasi arasinda ytiksekligi 250 m. ye kadar ¢ikan Belkahve Gegidi yer

alir.

Izmir ili i¢inde Ege Bolgesi’nin énemli akarsularindan olan Gediz’in asag1
cigin ile Kiigiikkmenderes ve Bakircay akis gosterir. Digerleri sel karakterli kiiciik

akarsulardir.



Gediz eskiden, Karsiyaka’nin hemen batisinda denize dokiiliiyordu. Getirdigi
aliivyonlarla deltasmi1 devamli ilerletiyor, Izmir Korfezi’'ni kapatmaya dogru
gidiyordu. Pelikan Burnu, karsi kiyiya c¢ok yaklagmis, Korfez’in derinligi ¢ok
azalmist1. Ulkenin en islek liman1 olan Izmir Limani’nin karsilastig1 tehlikeyi yok
etmek icin 1886°da biraz kuzeyden akan bir derenin yatagindan da faydalanarak,
Menemen yakinlarinda baslayip batiya dogru giden ve Foca yakinlarinda son bulan
bir yatak acgilmistir. Boylece Gediz agik denize dokiilmeye baslamistir

(WwWw.izmir.gov.tr.).

Akdeniz iklim kusaginda kalan izmir'de yazlar sicak ve kurak, kislar1 1lik ve
yagish gecmektedir. Daglarin denize dik uzanmasi ve ovalarin Icbati Anadolu
esigine kadar sokulmasi, denizel etkilerin i¢ kesimlere kadar yayilmasina olanak

vermektedir.

[zmir'de y1llik ortalama sicaklik, 16°C (Bergama) ile 17°C (Bayindir) arasinda
degismektedir. Izmir'de olciilen ug degerler gdz &niine alindiginda, sicakligin
maksimum 45.1°C (Torbal1) ile minimum -13°C (Odemis) arasinda degistigi
anlasilmaktadir. 52 yillik ortalama sicaklik 17.60 C’dir. Yaz aylarinda ortalama
sicakliklar 270 C civarinda degisir. Ancak giindiizleri sicakliklar ¢ogu zaman 350
C’yi asar, hatta 400 C’nin iizerinde sicakliklar kaydedilebilir. 52 yillik en ytiksek
sicaklik 42.70 C olarak Agustos ayinda, en diigiik sicaklik — 8.20 C olarak Ocak

aymda kaydedilmistir (Izmir Ili Cevre Durum Raporu, 2004).

Izmir’de bagil nem orani sicakhigin yiiksek, bulutlulugun az oldugu yaz
aylarinda dugiiktiir. Buna karsilik nemli hava akimlarinin etkisine girildigi yilin
soguk doneminde artis goriilmektedir. Y1l iginde Mart ayindan itibaren azalmaya
baslayan degerler en diisiilk oranina Temmuz ayinda ulagmaktadir. Bu ayda aylik
ortalama bagil nem Bergama’da %52, izmir kent merkezinde %350°dir. Kis

mevsiminde ise aylik ortalama %70 civarindadir (Www.izmir.gov.tr.).

[zmir’de iklim elemanlar1 icinde en biiyiik degiskenligi yagis miktari

gostermektedir. Yillik ortalama yagis miktar1 700 mm. olmasina karsin, genel



atmosfer dolasiminda goriilen degismelere bagh olarak bazi yillarda yagis toplami
1000 mm’ye yaklasmakta, bazi yillarda ise 300 mm civarina diismektedir. Y1l i¢inde
yagis miktar1 ekim ayinin ikinci yarisindan itibaren artis gostermekte ve Mayis ayina
kadar devam etmektedir. Aylik ortalama yagis miktarin en yliksek oldugu aylar
Aralik, Ocak, Subat'tir. Ortalama yagis degerlerine gore, sadece Aralik ayinda diisen
yagislarin yillik toplama katkist % 20 civarindadir. Yaz aylarinda aylik yagis

miktarinin yillik toplam i¢indeki payi ise, % 2 diizeyine diismektedir.

Izmir ilinde en yiiksek riizgar hizlar1 ve yénleri incelendiginde, Giizelyali
istasyonunda, 41.2 m/sn ile giineydogu yoniine, Seferihisar'da 32.1 m/sn ile
giineydogu, Odemis'te 26.7 m/sn ile kuzeydogu, Bornova'da 25.0 m/sn ile kuzeydogu
ve Cigli istasyonunda 31.8 m/sn ile kuzeydogu yoniine ait oldugu goriiliir.
(www.izmir.gov.tr.). Genel olarak kis aylarindaki riizgar hizlari, yaz aylarma gore

daha diigtiktiir.

1.3. iZMIiR LIMANI’NDA DENiZ ALANINI KULLANAN KURUM VE
KURULUSLAR

Giizelbah¢ce Desarj Boru Hatti Feneri (38° 23” 33’K-026° 56’ 30°’D) ile
Gediz Agz1 Mendirek Ucu Feneri (38° 25° 45°°K-026° 56’ 40°°D) birlestiren hattin
dogusu distiniildiigiinde yaklasik 27,5 mil karelik bir deniz alaninin yaklasik 13,5

mil karelik bir deniz yolu alaninin kullanilabilir seviyede oldugu goriilmektedir.

Yaklasik 27,5 mil karelik deniz alanini kullanan kurum ve kuruluglar asagida

belirtilmistir:

v' Korfezin her iki tarafinda bulunan Balik¢1 Barinaklari,
v" Yenikale mevkiinde Askeri Birlik,
v" Inciralti mevkiinde Levent Marina,

v Toplu deniz tasimaciligi (yolcu, arag ve yiik) hizmetlerini yerine



getiren ve Ugkuyular, Goztepe, Konak, Pasaport, Alsancak, Bayrakli, Karsiyaka ve
Bostanli olmak iizere, toplam 8 terminal isleten, izmir Deniz Isletmeciligi, Nakliye,

Turizm ve Ticaret A.S. (IZDENIZ A.S.).

v' Emirgakabey Limaninda konuslu Deniz Kuvvetlerine ait savas
gemileri,
Pasaport’da konuslu kilavuz vasitalari,
Kiy1 Emniyet ve Gemi Kurtarma Isletmeleri,
Alsancak Limani,
Alaybey’de konuslu Deniz Kuvvetlerine ait tersane,
Yelken Kliipleri,

Deniz polisi,

SR N N N N S

Biiyiiksehir Belediyesi deniz temizleme vasitalari,

[zmir Korfezi igerisinde bulunan askeri gemi miktarlar1 iilke menfaatleri

acisindan belirtilmemistir.

1.4. 1ZMIiR LIMANI’NA AIT iSTATISTIKSEL BiLGILER

a. T.C.D.D. izmir Liman Isletmesi Miidiirliigiine bagl Alsancak Limani’nda
TEU olarak elleglenen konteyner sayisi, ihrag¢ ve ithal yiikleri, limana gelen gemilere
ylklenen veya bosaltilan yiiklerin miktarlar1 ile limana gelen T.C. ve yabanci

bayrakli gemilerin sayilar1 2005 yili itibariyle asagida belirtilmistir (Tablo 1).

b. 2005 y1l1 igerisinde Izmir limani’ndaki gemilerin demirde bekleme siireleri

Tablo 2°de gosterilmistir.

Tablodaki veriler incelendiginde yil igerisinde limana gelen gemilerin
yaklasik % 14 - % 35 arasinda liman i¢inde 12 saatten fazla demirde beklemede
kaldig1 goriilmektedir. Liman i¢i deniz trafigi gdzoniine alindi§inda emniyetsiz seyir

riski s6z konusu olmaktadir.



[zmir Alsancak Limani’na ait 2005 yil istatistiki bilgileri Tablo 3’de

gosterilmistir.

c. 2001 — 2005 yillar1 arasinda Alsancak Limani’nda elleglenen konteyner
sayilar1 Tablo 4’de gosterilmistir. Veriler incelendiginde her yil bir artisin oldugu
goriilmektedir. Bu da Akdeniz bolgesinde faaliyet gosteren 10 dnemli limandan biri
olan Alsancak limanina olan talebin arttifin1 géstermektedir. Bu talebin, alt yap1 ve
ozellestirme ¢aligsmalariin tamamlanmasini miiteakip daha da artacagini, dolayistyla

korfez ve liman i¢i deniz trafiginin de yogunlasacagini gostermektedir.

d. Izmir Deniz Isletmeciligi, Nakliye, Turizm Ve Ticaret A. S. (IZDENIZ)
tarafindan Bostanli, Karsiyaka, Bayrakli, Alsancak, Pasaport, Konak, Goztepe ve
Ugkuyular olmak iizere, toplam 8 terminal arasinda yolcu tagimaciligi, ayrica
Bostanli-Ugkuyular arasinda ara¢ tasimacilign yapilarak, giinde yaklasik 600 sefer,
ayda yaklagik 28.000 deniz mili yol korfez icinde kat edilmektedir. 1972 — 2005
yillar1 arasinda korfez i¢inde tagian yolcu sayilar1 Tablo 5°de gosterilmistir. Bunun
yaninda 2004 yili icerisinde taginan ara¢ sayist 541.318 olup Yassicaada’a taginan

yolcu sayis1 45.040°t1r.

e. Korfez icerisinde yelken kliiplerinin faaliyetleri her gecen giin artmaktadir.
Ozellikle okullarm tatil dénemlerinde bu faaliyetler, korfezin biiyiik cogunluguna
dagilabilmektedir. Korfez iginde su sporlart i¢in heniiz belirlenmis bir diizenleme

mevcut degildir.

f. Ulkemiz limanlarindan feribot ve ro-ro gemileriyle, 2003 yili 2. Alt1 aylik
doneminde 220.695 adet, 2004 yilinda 578.997 adet ve 2005 yilinin ilk 10 aylik
doneminde de 417.198 adet arag¢ tasimasi gergeklestirilmistir.

g. Deniz yoluyla gelen yabancilarin istatistikleri Tablo 6’da gosterilmistir.
Tablodan da anlasilacag1 gibi turizm agisindan izmir Limani cazip hale gelmistir.
Uygulanan turizm politikalar1 sayesinde biiyiik yolcu gemileri (cruise) paket turlarina

[zmir limanimi da dahil etmislerdir. Bdylece yolcu gemileri trafigide artmaktadir.



Tablo 1: Izmir Limani’na Ait Istatistiki Bilgiler

LIMANA GELEN DOLU VE BOS KONTEYNER SAYISI

353740 TEU

LIMANDAN CIKAN DOLU VE BOS KONTEYNER SAYISI

403577 TEU

TOPLAM ELLECLENEN DOLU VE BOS KONTEYNER SAYISI

784.317 TEU

1 — THRAC YUKLERIN TOPLAMI

8219750 TON

2 — ITHAL YUKLERIN TOPLAMI

3591729 TON

GENEL TOPLAM 11.811.479 TON
LIMANA GELEN GEMILER
T.C BAYRAKLI 555 ADET
TONAJ 3.6 9 8.356 GRT
YABANCI BAYRAKLI 2.120 ADET
TONAJ . 27.810.126 GRT
TOPLAM GEMI 2.675 ADET
TOPLAM GRT ] 31.508.482 GRT
DOKME / SIVI
KARISIK DOKME IHRACAT 8.139.078 TON
KARISIK DOKME ITHALAT 3.317.685 TON
TOPLAM 11.456.763 TON
KARISIK DOKME IHRACAT 79.907 TON
KARISIK DOKME ITHALAT 255.704 TON
TOPLAM 335.611 TON
KABOTAJ
YUKLEME 765 TON
BOSALTMA 18.340 TON
TOPLAM 19.105 TON
YOLCU
GELEN YOLCU SAYISI 64.120 KiSi
GELEN YOLCU GEMISI SAYISI 51 ADET
Not : 555 +2.120 = 2.675 Geminin ; 1.556 adet’i konteyner gemisidir.

(Kaynak: Izmir DTO; 2006)
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Tablo 2: 2005 Yili Izmir Alsancak Limanindaki Gemilerin Demirde Bekleme Siireleri

SURELER | OCAK SUBAT MART NiSAN MAYIS | HAZIRAN | TEMMUZ | AGUSTOS | EYLUL EKIM KASIM ARALIK
Adet Oran | AdetOran | AdetOran | AdetOran | Adet Oran Adet Oran Adet Oran Adet Oran Adet Oran | AdetOran | Adet Oran | Adet Oran

O-3 saat 71 60 5047 56 45 74 54 95 66 83 61 8559 84 59 68 46 64 42 56 39 101 %68

3-6 saat 1513 99 16 13 10 8 14 10 129 96 22 16 16 11 12 8 2215 15 %10

6-9 saat 76 44 18 15 75 10 7 86 20 14 107 16 11 1510 14 10 5 %3

9-12 saat 87 88 12 10 86 96 75 139 107 1510 1510 1510 7 %5

12-24 saat 108 2018 119 19 14 96 1511 12 8 14 19 2517 24 16 28 19 5 %3

24 saatten 76 1514 108 18 13 75 118 64 21 75 2114 107 16 %11

fazla

Toplam 118 100 | 106 100 | 123100 | 136100 | 144 100 136 100 145 100 142 100 147 100 | 151100 | 145100 | 149100

Gemi

Adedi

12 saatten 17 14 3532 2117 3727 16 11 26 19 18 12 16 11 3222 45 30 38 26 21 %14

fazla

bekleme

Toplam 118 106 123 136 144 136 145 142 147 151 145 149

Gemi

Adedi

(Kaynak: Izmir DTO; 2006)
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Tablo 3: Izmir Alsancak limani 2005 yil1 istatistikleri

TC YABANCI TOPLAM K. DOK. KAR. DOKME SIVI KABOTAJ TOPLAM IHRAC ITHAL GENEL TIR TIR

AYLAR BAYRAK BAYRAK KON. DAHIL YUKLERIN | YUKLERIN
ASET GRT ASET GRT ASET GRT YUK BOS YUK BOS YUK | BOS TEU TOPLAMI | TOPLAMI | TOPLAM | ADEDI [ TONAJI

OCAK 38 259.652 146 | 1.831.976 | 184 | 2.091.628 | 556.119 248.789 4.448 20.940 0 0 56.962 560.567 269.729 830.296 14 182
SUBAT 43 326.861 139 | 1.760.780 | 182 | 2.087.641 | 665.595 264.157 2.503 24.645 0 0 57.197 668.098 288.802 956.900 11 90
MART 42 301.026 168 | 2.075.287 | 210 | 2.376.313 | 711.548 274.631 15.893 26.440 0 750 71.504 727.441 301.821 1.029.262 22 166
NiSAN 53 376.324 170 | 2.160.690 | 223 | 2.537.014 | 698.402 278.916 6.161 27.319 0 1.566 | 67.226 704.563 307.801 1.012.364 15 101
MAYIS 53 359.369 187 | 2.442.939 | 240 | 2.802.308 | 726.201 264.677 8.397 18.436 0 1.609 | 61.444 734.598 284.722 1.019.320 28 132
HAZIRAN 53 386.875 190 | 2.588.133 | 243 | 2.975.008 | 788.542 296.912 2.450 26.616 0 825 62.509 790.992 324.353 1.115.345 23 28
TEMMUZ 62 371.398 173 | 2.367.792 | 235 | 2.739.190 | 684.907 275.076 3.757 24.023 0 3.774 | 65914 688.664 302.873 991.537 34 182
AGUSTOS 46 315.622 174 | 2.523.236 | 220 | 2.838.858 | 626.243 301.827 2331 14.970 0 1.680 | 69.968 628.574 318.477 947.051 46 342
EYLUL 50 281.897 192 | 2.551.092 | 242 | 2.832.989 | 734.691 257.433 8.882 21.429 0 1.603 | 66.373 743.573 280.465 1.024.038 37 277
EKiM 40 276.898 | 212 | 2.941.077 | 252 | 3.217.975 | 765.927 288.283 21.125 11.289 0 1715 | 74.058 787.052 301.287 1.088.339 31 261
KASIM 40 233.550 191 | 2316672 | 231 | 2.550.222 | 576.673 315.104 2.219 28.266 0 2.683 | 63.741 578.892 346.053 924.945 20 151
ARALIK 35 208.884 178 | 2.250.452 | 213 | 2.459.336 | 604.230 251.880 1.741 11331 765 | 2.135 | 67421 606.736 265.346 872.082 19 220
TOPLAM 555 | 3.698.356 | 2.120 | 27.810.126 | 2.675 | 31.508.482 | 8.139.078 | 3.317.685 79.907 | 255704 | 765 | 18.340 | 784.317 8.219.750 3.591.729 11.811.479 300 2.132

(Kaynak:Izmir DTO; 2006)
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Tablo 4: 2001 — 2005 yillar1 arasinda Alsancak Limani’nda Elleglenen Konteyner

Sayilari

2001

LIMANA GELEN DOLU VE BOS KONTEYNER SAYISI

237.587 TEU

LIMANDAN CIKAN DOLU VE BOS KONTEYNER SAYISI

253.690 TEU

TOPLAM ELLECLENEN DOLU VE BOS KONTEYNER SAYISI

491.277 TEU

1 — THRAC YUKLERIN TOPLAMI

6.500.021 TON

2 —ITHAL YUKLERIN TOPLAMI

1.926.048 TON

GENEL TOPLAM

8.426.069 TON

2002

LIMANA GELEN DOLU VE BOS KONTEYNER SAYISI

275.410 TEU

LIMANDAN CIKAN DOLU VE BOS KONTEYNER SAYISI

297.821 TEU

TOPLAM ELLECLENEN DOLU VE BOS KONTEYNER SAYISI

573.231 TEU

1 - IHRAC YUKLERIN TOPLAMI

7.053.607 TON

2 —ITHAL YUKLERIN TOPLAMI

2.599.107 TON

GENEL TOPLAM

9.652.714 TON

2003
LIMANA GELEN DOLU VE BOS KONTEYNER SAYISI 347.539 TEU
LIMANDAN CIKAN DOLU VE BOS KONTEYNER SAYISI 353.256 TEU
TOPLAM ELLECLENEN DOLU VE BOS KONTEYNER SAYISI 700.795 TEU

THRAC YUKLERIN TOPLAMI

8.010.121 TON

ITHAL YUKLERIN TOPLAMI

3.099.478 TON

GENEL TOPLAM

11.109.599 TON

2004

LIMANA GELEN DOLU VE BOS KONTEYNER SAYISI

270.307 TEU

LIMANDAN CIKAN DOLU VE BOS KONTEYNER SAYISI

534.257 TEU

TOPLAM ELLECLENEN DOLU VE BOS KONTEYNER SAYISI

804.564 TEU

IHRAC YUKLERIN TOPLAMI

8.977.039 TON

ITHAL YUKLERIN TOPLAMI

3.523.226 TON

GENEL TOPLAM

12.500.265TON

2005

LIMANA GELEN DOLU VE BOS KONTEYNER SAYISI

353.740 TEU

LIMANDAN CIKAN DOLU VE BOS KONTEYNER SAYISI

403577 TEU

TOPLAM ELLECLENEN DOLU VE BOS KONTEYNER SAYISI

784.317 TEU

1 - IHRAC YUKLERIN TOPLAMI

8.219.750TON

2 —ITHAL YUKLERIN TOPLAMI

3.591.729 TON

GENEL TOPLAM

11.811.479TON

(Kaynak: izmir DTO; 2006)
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Tablo 5: 1972 — 2005 yillar1 arasinda korfez icinde taginan yolcu sayilari

TARIH YOLCU SAYISI
1972 9.593.783
1973 10.003.688
1974 9.392.279
1975 8.639.954
1976 9.762.409
1977 11.139.985
1978 12.122.271
1979 13.859.476
1980 10.624.122
1981 11.787.892
1082 10.802.226
1983 10.208.120
1984 9.137.215
1985 7.654.794
1986 7.408.701
1987 7.750.656
1988 9.157.000
1989 9.082.939
1990 8.997.340
1991 7.253.729
1992 6.197.390
1993 5.955.090
1994 5.822.527
1995 6.022.714
1996 5.281.074
1997 TDi 5.243.534
1997 OZEL SEK. 4.131.957
1998 TDI 4.819.684
1998 OZEL SEK. 5.883.785
1999 TDI 4.444.194
1999 OZEL SEK 5.395.772
2000 [ZDENiz 11.761.925
2000 OZEL SEK 2.511.537
2001 IZDENiz 15.314.310
2002 [ZDENizZ 15.461.910
2003 [ZDENiz 15.716.446
2004 [ZDENiz 15.068.242
2005 1ZDENIiz 14.589.746

(Kaynak: izmir DTO; 2006)



Tablo 6: Deniz Yoluyla Gelen Yabancilarin Bolgelere Gére Dagilimi

2002 2003 % Degisim

Kusadas1 200.137 275.336 37,6
Mugla 248.041 345.268 39,2
[stanbul 133.370 216.580 62,4
Izmir 53.378 55.027 3,1

Antalya 18.716 12.913 31,0
Diger 91.334 83.278 -8,8
Toplam 744.976 988.402 32,7

(Kaynak: Turizm Bakanligi, 2005)

1.5. ALSANCAK LIMANI’NA AiT GENEL BILGILER

Tiirkiye Istatistik Kurum (TUIK) verilerine gore 2004 yilinda dis ticaret
tagimalarinda ihracatin %80’1, ithalatin %91°1 ve toplamda ise %881 denizyolu ile

yapilmaktadir.

Bir limanin temel amaci, gemilerin yiikleme ve bosaltmasinda sahil kolayligi
olarak hizmet vermektir. Tipik bir liman; rihtimlar, kreynler, ambarlar, 6zel olarak
diizenlenmis alanlardan olusur ve i¢ bolgelerdeki diger ambarlara ulagim i¢in kara ve

demiryolu baglantilar1 vardir.

Limanlar gilinlimiizde sadece yiikleme/bosaltma yapilan yer olarak degil ayni

zamanda lojistik bir merkez olarak 6nem kazanmiglardir.

Limanin ilk hedefi yiik ve geminin etkin ve hizli akisin1 saglamaktir. Fakat

artik limanlardan beklenen sadece ulastirma kolayliklar1 veya yilikleme bosaltma

degildir.

Limanlar; giimrik ilgilileri, ylikleme bosaltma sirketleri, nakliyeciler,
tasiyicilar ile pilotluk ve yedekleme hizmetleri ile ilgili birimlerin bir araya geldigi

bir lojistik merkezdir.
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Bu baglamda; Ege Bolgesi’nin ellegleme kapasitesi ve yiik trafigi bakimindan
en biliyiikk liman1 Alsancak Limani’dir. Bati Avrupa ve Kuzey Afrika arasindaki
merkezi konumu ve giiclii hinterlandiyla sadece Ege Bdlgesinin tarimsal ve ticaret
merkezi olmayip, ayn1 zamanda Tiirk ihrag iriinleri i¢in de ¢ok Onemli bir rol

ustlenmektedir.

[zmir Liman1 bugiin 12 milyon tona yaklasan yiik hacmiyle ve 800.000 TEU
olan konteyner stoklama kapasitesiyle Tiirkiye’nin en biiyiik limanidir. Arkasindaki
demiryolu ve karayolu baglantilar1 ile Avrupa, Ortadogu ve Asya iilkeleri arasinda

Oonemli bir ticaret limani olma 6zelligine sahiptir.

Tiirkiye’nin dis ticaretinin % 90’dan fazlasinin deniz yoluyla saglandig:
diisiiniiliirse, 5-6 milyar ton kapasiteye sahip uluslararasi diinya ticaretinin % 90’dan
fazlas1 deniz tasimacilifiyla gerceklestirilmekte ve bunun % 25’1 Siiveys
Kanali’ndan Dogu Akdeniz’e gecen gemilerle yiiriitiilmektedir. Bu kapsamda Izmir
Limani, Akdeniz’deki en biiylik ilk 10 liman arasinda yer almaktadir. Akdeniz
limanlarnin en biiyiigii, Ispanya’nin Cebelitarik Bogazi’'na bakan Algeciras
Limanr’dir. Akdeniz’in biiyiik konteyner limanlar1 arasinda Ispanya’da Barselona,
Valencia, italya’da Cenova, Yunanistan’da Pire, Israil’de Hayfa, Fransa’da Marsilya
liman kentleri sayilabilir. Hollanda’da Rotterdam ve Amsterdam, Almanya’da
Hamburg, Belgika Antwerb Avrupa’daki diger {inlii liman kentleridir

(www.mimarlarodasi.org.tr.).

Ege bolgesinin turistik bolgelerine kolayca ulasabilecek konumda olmasi ve
Adnan Menderes havaalanina 25 km olan yakinligi da dikkate alindiginda limanin
yolcu hizmetleri i¢inde Onemli oldugu goriilmektedir. Boylece liman konteyner
hizmetleri yaninda alt yap1 ve arag-gere¢ olanaklariyla karisik esya, dokme kati ve

stv1 yiik, Ro-Ro ve yolcu hizmetlerini de vermektedir.
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TCDD-Izmir Limani, TCDD tarafindan isletilen 7 limandan birisidir. Bu 7
limana iliskin bilgiler ve Izmir Limani’nin bu limanlar arasindaki konumu asagidaki

tabloda 6zetlenmistir.

Tablo 7: TCDD Limanlarina iliskin Genel Bilgiler

GEMI KABUL . .
KAPASITEST ELLECLEME KAPASITESI
Dokme
RIHTIM DRAFT Kuru +
. UZUNLUGU ™M) ) Karisik Konteyner Kontevner
LIMANLAR (M) YUK | YOLCU $ (1000 Ton / Y
Esya Yl (TEU/Y1l)
(1000
Ton/Y1l)
Haydarpasa 2,765 -6, -12 2,651 - 2,834 3,082 354,000
Derince 1,132 45,-5 1,105 - 1,799 - 40,000
Samsun 1,756 -6, -12 1,130 - 2,189 - 40,000
Mersin 3,180 -6,-14,5 | 2,650 623 2,639 2,855 266,000
Iskenderun 1,427 -10, -12 6,40 - 3,224 - 20,000
Bandirma 2,788 -10, -12 1,037 3,240 2,636 - 40,000
izmir 3,400 -4,-12 2,389 1,246 1,469 4,082 443,000
TOPLAM 16,448 11,602 | 5,109 16,790 10,019 1,203,000

(kaynak DTO; 2000 ve TCDD; 2000)

1.5.1. Klavuzluk Hizmetleri

Limana giren ve ¢ikan gemiler i¢in kilavuz almak zorunludur. Pilotaj
ve Rémorkaj hizmetleri, 24 saat boyunca, Tiirkiye Denizcilik Isletmeciligi (TDI)
tarafindan verilmektedir. Ancak korfeze giren gemiler i¢in herhangi bir zorunluluk

yoktur.

1.5.2. Demirleme

Dis limandaki Goztepe Koyu, serbest demir yeridir. Gemiler, burada
izin almadan demirliyebilirler; ancak demirledikten sonra demirledikleri yeri hemen

Liman Bagkanligina bildirmek zorundadir. Orta ve i¢ limanlarda yer bulunmadigi

takdirde gemiler dis limanda demirliyerek sira beklemektedir.

17



02/03/1935 tarihli 2/2081 sayili Bakanlar Kurulu Karari ile Izmir
Liman Nizamnamesi’ne gore Dis limandaki serbest demir yeri miistesna olmak tizere
hi¢ bir gemi Liman Baskanligi’ndan miisaade ve talimat almadikc¢a limanin hi¢ bir
mevkiine demirliyemez. Onarim icin Tersane Oniine demirliyecek Izmir Liman
Idaresine ait vasitalar, her sefer i¢in Liman Baskanhigi’ndan miisaade almak

mecburiyetinde degillerdir.

Parlayici veya patlayict maddeler tagiyan gemiler, kendilerine ayrilan
hususi mevkilerden ayr1 hi¢ bir yere demirliyemez ve yanasamazlar (Izmir Liman

Nizamnamesi; 1935).

1.5.3. izmir Alsancak Limani’nda Mevcut iskeleler

Alsancak Limani Tiirkiye'nin is hacmi ve ihracat acgisindan en biiytlik
limanidir. Ege Bolgesi'nin konteynir ellegleyip depolayabilen tek limani olmasi
Onemini daha da arttirmaktadir. Limanda Kargo, Ro-Ro, dokme kat1 ve dokme sivi
konteynir gemilerine hizmet veren 3400 m. uzunlugunda 24 adet rihttim mevcuttur.
Limandaki 2959 metre rihttim uzunlugunun 1415 metresi konteynir moli rihtim
uzunlugudur. Liman sahasi 902.000 m? derinligi ise (-7m.)-(-13m) arasindadir.
Limanin konteynir stoklama kapasitesi, 266.000 TEU/y1l, yiik ellecleme kapasitesi
ise 5.551.000 ton/yildir (www.izmir.gov.tr.). Izmir Alsancak Limani’nin distten

goriiniimii EK 4°de, rihtim 6zellikleri ise Tablo 8’de gosterilmistir.
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Tablo 8: Izmir Liman1 Rihtim Ozellikleri

RIHTIM NO | UZUNLUK (Metre) | DERINLIK (Metre) | TURU
1 140 7 Yolcu
2 190 8.5
3 130 10 Kuru Dokme Yiik
4 120 10
5 150 10
6 75 10 Klfl‘u Dokme  Yiik+Genel
Yiik
7 130 10 Genel Yiik
8 120 9.5
9 122 9.5
10 126 6.8 Genel Yiik (Kiigiik Gemiler)
11 97 7.5
12 125 8
13 150 8.5 Genel Yiik
14 144 10 Konteyner
15 144 10
16 162 10
17 150 10
18 150 10
19 150 10
20 130 10.2 RO-RO+Genel Yiik
21 150 10.2
22 120 10
23 220 10 Dokme Yiik
24 205 10
TOPLAM 3,400
(Kaynak :TCDD - Izmir Liman Isletmesi; 2003)
» Toplam Rihtim Sayis1 24 adet
» Toplam Rihtim Uzunlugu 3,400 m
» En Kisa Rihtim Uzunlugu 75 m.
» En Uzun Rihtim Uzunlugu 220 m.
» Ortalama Rihtim Uzunlugu 141.6 m.
» Ortalama Rihtim Derinligi 9.4 m.
» En Sig Rihtimin Derinligi 6.8 m.
» En Derin Rihtimin Derinligi 10.2 m.
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1.5.4. izmir Alsancak Liman Yapisi ve Destek Binalar1

Alsancak Limani’nda 90 ton kapasiteli bir yilizer ving ile 1 adet
palamar botu bulunmaktadir. Terminaldeki konteyner ellecleme operasyonlari, 40
tonluk 5 adet gantry crane, 40 tonluk 19 adet lastik tekerlekli transtainer, 25-42
tonluk 20 adet dolu ve 8-10 tonluk 20 adet bos konteyner forklifti ile
gergeklestirilmektedir. Bunun yaninda 3-25 tonluk 7 adet rihtim vinci, 5-25 tonluk 12
adet mobil ving, 20 adet kisa mastli forklift bulunmaktadir. Ayrica, terminalde, reefer
konteynerler i¢in uygun reefer panolart da mevcuttur. Konteyner yikama tesisinin

kapasitesi giinliik 20 TEU dur (www.tcdd.gov.tr.).

3. sahis ellecleme ekipmanlari olarak 2 adet 100 tonluk MHC

mevcuttur.

Dokme yiik tesisi toplam 70.000 ton kapasiteli TMO'ya ait iki beton

siloya sahip olan limanda rihtimla baglantili bir konveyor sistemi de mevcuttur.

Alsancak Limani1 409,205 m? toplam alana sahip olup detayl1 veriler

Tablo 9 ve Tablo 10°da gdsterilmistir (www.tcdd.gov.tr.).

Tablo 9: izmir Limani1 Depolama Kapasitesi

Agik Saha (m?) 85,000

Konteyner Acik Saha (m?) 295,000

Toplam Agik Saha (m?) 380,000 (Beton Saha)
Kapali Saha (m?) 29,205

Toplam Saha (m?) 409,205

Kapali Ambarlama Sahas1 Hacmi (m?) 171,012

(Kaynak: TCDD; 2000)
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Tablo 10: Liman Hizmet Vasitalari

EKiPMAN CiNSi KAPASITESI (TON) ADEDI
ISKELE VINCI 3 2
5 3
10 1
15 1
TOPLAM ADET 7
— 2 L
CATI VINCI TOPLAM ADET 1
35-50 S
GENTRY KREYN TOPLAM ADET 5
5 2
o 10 2
MOBIY VINC 25 1
TOPLAM ADET 12
42 18
40 1
KONTEYNER FORKLIFT] f; é
2 16
TOPLAM ADET 38
2 14
35 1
. 5 4
FORKLIFT 10 4
3 11
TOPLAM ADET 34
20 34
CEKICI 20 1
TOPLAM ADET 35
TREYLER 30 S
TOPLAM ADET 26
TRANSTAINER TOPLAM ADET 19
0.771 2
LODER 1 !
TOPLAM ADET 3
- , 90 1
YUZER VING TOPLAM ADET 1
GENEL TOPLAM 181

(Kaynak: TCDD —izmir Liman isletmesi; 2003)



1.6. iZMIiR LIMAN TUZUGU

Hali hazirda Izmir Liman Tiiziigi olarak, 02 Mart 1935 tarihli 2/2081
numarali Bakanlar Kurulu Karann ile 14 Mart 1935 tarihli Resmi Gazete’de

yayinlanan Izmir Liman Nizamnamesi kullanilmaktadir.

1930’lu yillara gére Kordon Boyu ve Pasaport limanina gore hazirlanan

tiiziigiin giiniimiiz sartlarina gore siiratle yenilenmesi gerekmektedir.

1935 tarihli tiiziikte Izmir Limani, Dis, Orta ve I¢ Liman olarak iic kisma

ayrilmistir.

a. Dis liman: Sazburnu ile Giizelyal arasini birlestiren hatla Karsiyaka ve

Salhane arasini birlestiren hat arasinda kalan sahadir.

b. Orta liman: Karsiyaka ve Salhane arasini birlestiren hatla Mendiregin simal
kosesiyle Karsiyaka sahilinde Naldoken mevkiine cekilen hattin arasinda kalan

sahadir.

c. I¢ liman: Mendiregin simal kosesiyle Karsiyaka sahilinde Naldoken

mevkiine ¢ikilan hattin sarkina isabet eden sahadir. Mendirek i¢ limanda itibar edilir.

Gilinlimiizde bu sinirlar artan ihtiyaclara cevap vermemektedir.

Tiiziige gore Dis limandaki Goztepe Koyu, serbest demir yeridir. Ancak
kaptanlar, artan trafikten dolayr limanda bos bulduklar1 yerlere izin almadan

demirleyerek sira beklemektedirler.

Tiiztiglin 52.nci maddesi geregince mendirek i¢cinde ve Kordon, Alsancak,
Gazhane ve Tas iskeleleri i¢in kilavuz almak mecburidir. Ancak son 10 yillik kaza
istatistikleri incelendiginde kazalarin korfez girisinden itibaren meydana geldigi

ozellikle Pelikan Banki ve Yenikale gecidinde olustugu goriilmektedir.
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Bu kapsamda yapilacak yenilestirme c¢alismalarinda kilavuz alma
mecburiyetinin Korfez girisinden itibaren zorunluluk haline getirilmesi yararh

olacaktir.

Hazirlanacak yeni tiiziigiin, liman o&zellestirilmesinin kisa zamanda

tamamlanacagi da gozoniine alinarak hazirlanmasi faydali olacaktir.
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IKiNCi BOLUM

RIiSK TANIMI VE YONETIMi

2.1. RIiSK TANIMI VE RiSK TURLERIi

Baz1 sozciikleri net olarak tanimlamamiz ¢ok énemli.

“Farkl Insanlar Farkl Seyler Icin Aymi Tamimlar: Kullamirlar
Farkli Insanlar Aym Seyler Icin Farkl Tanimlar: Kullamirlar”

Risk degerlendirmesini dogru anlamak i¢in iki temel kavram iyi bilinmelidir:

Tehlike ve Risk.

“Risk” meydana gelebilecek zararl bir olayin sonuglar1 ve olugma olasiliginin
bileskesidir. “Risk” ¢ok Onemsiz bir olaydan (kagit kesigi), felaket diizeyinde bir

kazaya kadar ¢ok genis aralikta tanimlanir.

Risk, gelecekteki olasiliklar diisiintilerek etkin bigimde degerlendirilen
tehlikeleri anlatmaktadir (Giddens, 2000; Kiileyn, 2005; 81). Sozliikk anlami olarak
Risk; tehlikeyle karsilasma veya zarara ugrama olasiligidir (OU, 1991; Kiileyn,
2005; 81).

Riskin matematiksel gosterimi ise;

Risk = Olayin Olma Olasiig1 (O) X Olayin Etkisi veya Siddeti ()
R=0XS$S

Matematiksel formiilden de anlasilacagi gibi riskin iki bileseni
bulunmaktadir; bunlar tehlikenin olusma olasilig1 (frekans) ve siddet (etki) (Kuo,

1998; 61).
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Cogunlukla risk ve tehlike kavramlari ayni anlamda kullanilir. Oysa
tamamen birbirinden farklidir. Tehlike; belirli kosullar altinda zarara yol agabilecek
bir 6zellik veya durum (Kuo, 1998; 47), Risk ise; tanimlanan bir tehlikenin olma
ihtimali veya olasiligt ile bu olusumun etkilerinin biiyiikliiklerinin bir bileskesidir

(Kuo, 1998; 152).

Riski sifirlamak miimkiin degildir. Ancak kontrol altinda tutarak kabul

edilebilir seviyeye getirmek miimkiindiir.

Cesitli risk tiirleri bulunmaktadir. Sekil 5°de bunlar arasindaki iliski

gosterilmektedir.

Kahul Edilemez Yok Et

Naptanmamis
Kabul Edilemez Kontrol Et

Toplam Risk Kalan Risk

(Kaynak: Cadoglu, 2000; 11).

Sekil 1: Risk Tiirleri

Toplam risk, saptanmis ve saptanmamuis risklerin toplamidir.

Saptanmus risk, cesitli analiz teknikleri boyunca belirlenmis risktir. Riski
degerlendirme asamasindaki ilk is pratik olarak, saptanmis riski pastanin biiyiik
pargasi haline getirmektir. Analiz ¢abalarinin zaman ve maliyetleri, risk yonetim
programinin  kalitesi ve teknoloji seviyesi, risklerin daha biiyiikk oranda

saptanmasinda etkilidir.

25



Kabul edilebilir risk, ilk basta goriindiigii kadar basit degildir. Riskin kabul
edilmesi, risk degerlendirmesi ve risk yonetiminin bir fonksiyonudur. Bazi riskler
kabul edilmelidir. Ne kadarinin kabul edilip edilemeyecegi karar yetkili otoritenin
sahasinda yer alir. Risk kabul edilir, ¢linkii o riski doguran faaliyetin yaptig
tiretimden faydalanmak istenir. Ancak, biitiin faaliyetler icin ayn1 dl¢iide risk diizeyi
talep edilmez. Yani bazi riskler daha kabul edilebilir bulunurken, bazi riskler ayni

Olciide kabul edilebilir bulunmaz ( Cadoglu, 2000; 10).

Kabul edilemeyen risk, goz ardi edilemeyen risktir. Bu, ortadan kaldirilan
veya kontrol edilebilen saptanmis riskin bir alt kiimesidir. Burada risk azaltici

onlemlerin mutlaka devreye sokulmasi gerekir.

Saptanmamus risk, henliz tespit edilememis risktir. Gergektir ve dnemlidir,

fakat bilinmeyen ve 6l¢iilemeyen bir risktir. Bazi riskler asla tespit edilemez.

Kalan risk, biitiin risk yonetim ¢abalarindan sonra arta kalan risktir. Risk gibi
oldugu diistiniilmektedir. Aslinda kalan risk, kabul edilebilir risk ile saptanmamis
riskin toplamidir. Kaza tetkikleri bazen, daha onceden belirlenmemis bazi riskleri

ortaya ¢ikarabilir ( Cadoglu, 2000; 10).

2.2. RiSK VE BELIRSIZLiK

Risk ile yakin iliski i¢cinde olan bir diger kavram da belirsizliktir. Risk, cogu
zaman istenmeyen bir olaymn olugma olasiligina dair istatistiksel verilere dayanarak
Olgiilebilen bir kavramdir. Belirsizlik ise, istatistiksel verilerin mevcut olmadigi

durumlarda kullanilan, 6l¢tilemeyen bir kavramdir (Cagiran, 1997; 5).

Risk, var olan belirsizlik miktarinin bir dl¢iisiidiir. Dolayistyla belirsizlik
miktarinin artmasi, riskin olusma olasiliginin artmasi anlamina gelir (Kiileyn, 2005;
82). Belirsizlik, tek basina ne negatif, ne de pozitiftir. Risk genellikle negatif sonuglu

olarak degerlendirilir ancak diger taraftan risk kavramini firsat kavramiyla
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0zdeslestirmek de miimkiindiir. Belirsizlikler, birer firsat haline doniistiiriildiigiinde,

siirecin ¢iktilarina olumlu yonde katki saglarlar (Kiileyn, 2005; 83).

2.3. RISK YONETIM SURECI

Deniz tasimaciligi, ¢oklukla alternatifsiz bir tasimacilik tiirli olarak karsimiza
ciktigindan, bir kaza durumunda patlama, yangin, deniz kirliligi gibi ¢cok biiyiik ¢evre
felaketlerine yol a¢tig1 g6z oniine alinacak olursa, yapilmasi gereken insanoglunun
ulastig1 biitiin cagdas sistem ve aygitlar1 kullanarak, ortaya ¢ikabilecek riskleri en aza

indirmektir. Bunun yolu da “risk yonetiminden” ge¢mektedir.

Risk yonetimi, belirsizlikleri ve belirsizligin yaratacagi olumsuz etkileri daha
kabul edilebilir bir diizeye indirmeyi amaglayan bir disiplin ve problemlerin

olusmadan Onlenmesini saglayan proaktif bir yaklasimdir.

Denizde seyretmekte olan bir geminin ¢ok genis bir “risk iistlenenler”
(paydaslar) (Stakeholders) yelpazesi vardir. Bunlar; Bayrak Devleti, Liman Devleti,
Sahil Devleti, Armatdr/Kiralayan, Isleten, Yiik Sahibi, Gemi Miirettebati, Yolcular,
ugranilan limanlar, Klas kuruluslari, diger gemiler ve bu gemilerin miirettebat1 ve

digerleri seklinde siralanabilir. (www.turkishpilots.org.tr.).

Risk yonetiminin en biiyiik avantaji, kaza olmadan 6nce yapilabilmesi ve bu
acidan kazalar1 onleyici 6zelliginin bulunmasidir. Bu kapsamda, risk yonetiminde,
Kazaya Yakin Durumlar’in (Near Misses) kayit altina alinmasi ve degerlendirilmesi

biiylik 6nem tagir (www.turkishpilots.org.tr.).

Risk yonetimi, performansi arttirirken riski tespit etmek, degerlendirmek ve
kontrol etmek i¢in gelistirilmis siirecin her diizeyinde tutarli, devamli ve temel bir
yontem saglar. Her seviyedeki bireyler bu siire¢ boyunca tehlikeleri belirler ve
kontrol ederler. Sekil 2°de Risk Yonetim Siireci’nin alti basamagi1 gosterilmektedir

(Cadoglu, 2000; 7).
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(Kaynak: Cadoglu, 2000; 7)

Sekil 2: Risk Yonetim Siireci

1. Tehlikeleri Saptama : Bir tehlike; ekipmanin kaybmna veya o6zelligine
gelebilecek zarar ile personelde 6liime, yaralanmaya veya gorevin aksamasina neden

olabilecek potansiyel veya gergek durum olarak tanimlanir (Cadoglu, 2000; 8).

2. Riski Degerlendirme : Risk, tehlikeye maruz kalmaktan (tehlikeye acik
olmaktan) kaynaklanan kaybin siddeti ve olasiligidir. Degerlendirme safthasi, belli bir
tehlikeyle alakali riskin derecesini saptamak i¢in niceliksel ve niteliksel 6l¢iim

degerlerini uygulamaktir (Kuo, 1998; 59).
3. Risk Kontrol Tedbirlerini Analiz Etme : Riski indirgeyen, azaltan veya

ortadan kaldiran araglar1 ve kesin stratejileri arastirir. Etkin kontrol tedbirleri riskin

tic kolundan birini indirger (olasilik, siddet veya maruz kalma) (Cadoglu, 2000; 8).
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4. Kontrol Kararlarim Alma : Uygun diizeydeki karar veren yoneticiler, tim

maliyetlerin ve faydalarin analizi ile alakali kontrolleri seger (Cadoglu, 2000; 8).

5. Almman Kararlar1 Uygulama : Kontrol stratejileri secildiginde, bir uygulama
stratejisinin de gelistirilmesine ve hem is giici hem de yonetimle uygulanmasina

ihtiyac vardir (Cadoglu, 2000; 8).

6. Gozetleme ve Gozden Gecirme : Risk yonetimi, sistemin gorevin veya
aktivitenin yasam dongiisii boyunca devam eden bir siirectir. Yoneticiler\Liderler her
seviyede kontrol etkinliklerini ortaya koymalidirlar. Zaten uygulanan kararlar
yerinde ve dogru ise, sistem kendi etkinligini kendisi belirleyecektir (Cadoglu,

2000;8).

2.4. RISK DEGERLENDIRMESIi

Risk degerlendirmesi risklerle baglantili tehlikelerin degerlendirildigi
asamadir. Eger bir tehlikenin yapilacak is lizerindeki etkisi biliniyorsa ve nasil
olusacagi da tahmin edilebiliniyorsa, artik bu tehlike olarak degil risk olarak

adlandirilabilinir.

Denizcilik sektoriinde risk degerlendirmesi, belirli bir deniz alaninda
tehlikelerin belirlenmesi; tehlikelerin belirlenmesinden sonra bu tehlikelerin hangi
siklikla ortaya ciktigimin incelenmesi; daha sonra da tehlikenin gerceklesmesi
durumunda sonuglarinin neler olacagi temeline dayanir. Bu ana konular ortaya
konulduktan sonra "risk" ortaya ¢ikmus olur. ikinci asama risklerin tanimlamasinin
yapilip kabul edilebilirlik diizeyinin belirlenmesidir. Buna risk degerlendirmesi (Risk
Assessment) denilmektedir. Risk degerlendirmesi isleminin safhalar1 Sekil 3’de

gosterilmigstir (www.turkishpilots.org.tr.).
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Qgili Deniz Szhasmi Belitle

l

Tehlikeleri Belitle
Tehlike sikhigm belile Sonuglarm ne olabilecefimi gér

\/’

Fizkleri Tanimla

Kzbul edil ebilir risk diizewini bul

¥
Gerskli alanl ards risk azzltc
dnlemler uygula

Sonucu degetlendw

(Kaynak: istikbal, 2004)

Sekil 3: Risk Degerlendirmesi Isleminin Safhalar1

Kaza olasilig, tehlike nedeni olarak tanimlanmig toplam olasilikla orantilidir.
Olasiliklar, eger mevcut ise tahminler yada gercek sayilar ile belirlenebilir. Yeni
sistem veya gorevlere sayisal bir kaza olasiligi tahmini yapmak, planlama siireci

baslangicinda miimkiin olmayabilir (Cadoglu, 2000; 28).

Tehlike siddetinin insan, donanim veya gorev iizerindeki potansiyel etkileri
acisindan saptanmasidir. Siddet kategorileri; personel hatalari, ¢evresel sartlar,
donanim yetersizlikleri veya prosediir, sistem ve alt sistem aksakliklarindan
dogabilecek beklenen en kotii kaza i¢in niteliksel bir Olgiit saglamak iizere

tanimlanmaktadir (Cadoglu, 2000; 30).
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2.4.1. Risk Degerlendirme Yontemleri

Genel olarak iki tiir risk degerlendirmesi yontemi vardir (Kuo, 1998; 59).

- Kantitatif (Niceliksel) yontem
- Kalitatif (Niteliksel) yontem

Niceliksel (Kantitatif) yonteminde, tehditin olma ihtimali, tehditin etkisi gibi
degerlere sayisal degerler verilir ve bu degerler matematiksel ve mantiksal metotlar
ile proses edilip risk degeri bulunur (Ozkilig, 2005; 67). Nicel teknikler, elde elverisli
veri bulundugunda, 6zellikle karmasik ve yiiksek riskli programlar i¢in uygundur

(OGTR, 2005; 25). Olgiim igin hata ve olay agaglar1 gibi teknikler kullanilir.

Niteliksel (Kalitatif) yontem, riski hesaplarken ve ifade ederken numerik
degerler yerine yliksek, ¢ok yiiksek, orta, kiiciik gibi tanimlayict degerler kullanir
(Ozkilig, 2005; 67). Bir limanin risk degerlendirmesinde, dikkatlice diisiiniilmiis
karsilastirmali bir yontem ig¢indeki risk uygulamasi, riskin tam degerini saptamaya
gerek duymadan yiiksek seviyede risk igeren faaliyetlerin tanimlanmasina izin
verecektir. Bu yaklagimla birlikte, risk kontroliiniin onceligini saptamada
kullanilacak verilere ulasilacagindan, bu yontem, limanlar i¢in daha yararli olacaktir

(MSANZ, 2004; 7).

Niteliksel ve Niceliksel yontemlerin giiglii ve zayif taraflar1 Tablo 11°de

gosterilmektedir.
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Tablo 11: Niteliksel (Kalitatif) ve Niceliksel (Kantitatif) Yontemlerin Giiclii ve

Zay1f Taraflari

Risk Degerlendirmesi Yontemleri

Niteliksel Yaklasim

Niceliksel Yaklasim

1. Esnek bir yontemdir. (Yetersiz veri ve
yetersiz teori bulundugunda, yiiksek
karmagiklik ve risk 6zelliklerinin sayisal
analizinin yapilamayacagi durumlarda,
yetersiz kaynak ve deneysel veri elde

1. Yiiksek objektiflik saglar.

alinmasi daha zordur.

etmede etik  smirlamalar  oldugu
durumlarda basvurulabilecek bir
= yontemdir.)
= 2. Farkli analitik tekniklerin 2. Degerlendirenlerden bagimsizdir.
>='; birlikte kullanilmasni saglar.
= 3. Degerlendirenlerin karar verme |3. Istatistiksel sorgulamaya uygundur.
‘5 surecinde etkin olmasina izin verir.
4. Olumsuz etkilerin  tespit 4. Karsilastirmalara izin verir.
edilmesindeki  deneyimsizlikler
acisindan yararlidir.
5. Degerlendirme asamasinda daha fazla (5. Bazi belirsizliklerin
sosyal paydastan (stakeholder) |arastirma kapsamina
yararlanilmasini saglar. alinmasini saglar.
1. Karmagaya daha agik bir yontemdir. 1. Sayilarin kullanilmasi asir
giiven yaratabilir.
2.Degerlendirmeler, degerlendirenlerin |2. Degerlendirmeyi yapanlar ve
goriis farkliliklarma gore degisiklik [sosyal paydaglar arasinda
Ny gosterebilir. yabancilagsmaya yol agabilir.
s TR —
= 3. Tarafl1 bakis agilarina agiktir. 3. Etkilerin ciddi ama kanitlarin
;" dolayli ya da yetersiz oldugu
= durumlarda, dogrulugu tartisilir.
>
ﬁ 4. Belirsizliklerin arastirma kapsamina [4. Basitlestirilmis varsayimlar

icermeyen karmasik durumlara
basvurulmasi durumunda
yetersizlikler dogabilir.

5. Eksik veya kalitesiz verilerle
kullanilmasi zordur.

(Kaynak: Kiileyn, 2005; 84)

32



2.4.2. Risk Analizi

Risk analizi, risk degerlendirmesinde matematiksel islemlerin ve
yorumlariin yapildigi ¢ekirdek kisimdir. Asagida belli basli risk analizleri
gosterilmistir (Ozkilig, 2005; 67):

* Risk Haritas1

« On Tehlike Analizi — (Preliminary Hazard Analysis — PHA)

« {5 Giivenlik Analizi — JSA (Job Safety Analysis)

* What if..? :

* Cek listesi Kullanilarak Birincil Risk Analizi -(Preliminary Risk
Analysis (PRA) Using Checklists)

* Birincil Risk Analizi -(Preliminary Risk Analysis (PRA)

* Risk Degerlendirme Karar Matris (Risk Assessment Decision

Matrix)
a) L Tipi Matris
b) Cok Degiskenli X Tipi Matris

» Tehlike ve Isletilebilme Calismasi (Hazard and Operability Studies
HAZOQOP)

« Tehlike Derecelendirme indeksi

* Hizl1 Derecelendirme Metodu (Rapid Ranking, Material Factor)

» Hata Agac1 Analizi — HAA (Fault Tree Analysis-FTA)

* Olas1 Hata Tiirleri ve Etki Analizi— HTEA/OHTEA
(Failure Mode and Effects Analysis- Failure Mode and Critically Effects Analysis-
FMEA/FMECA)

* Giivenlik Denetimi (Safety Audit)

* Olay Agact Analizi (Event Tree Analysis - ETA)

* Neden — Sonug Analizi (Cause-Consequence Analysis)

Risk analiz yontemlerinin kaynaklar1 Tablo 12’de gosterilmistir.
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Tablo 12: Risk Analiz Yontemlerinin Kaynaklari

Biiyiik Endiistriyel Kazalarin Onlenmesi
Council Directive 96/82/EC (SEVESO II)
1LO, (1990) Uygulama Kodu- Biiyiik
Endiistriyel Kazalarin Onlenmesi
[LO-OSH 2001 ISIG Yénetim Sistemleri

ISO 17776:2000(E) Petrol ve Dogalgaz
enddiistrilerinde Tehlikenin Taninmasi ve Risk
Degerlendirme

ISO 9000 —9001 (2000) Kalite Y 6netim
Sistemleri ISO 14000 Cevre Yonetimi

TS 18001 (OHSAS-18001) TS 18002
(OHSAS 18002) Is Sagligi ve Giivenligi

Y 6netim Sistemleri ve Uygulama Kilavuzu
TS EN 1050 Makinalarda Giivenlik-Risk
Degerlendirmesi

TS EN 292-1-2 Makinalarda Giivenlik

TS EN 1441 Tibb1 Cihazlar-Risk Analizi
TS IEC 60300 Giivenebilirlik Y6netimi

TS 13001(HACCP)

TS IEC 62198 Proje Risk Yonetimi

Institute Of Electrical And Electronic
Engineers
IEEE Standard 1074 - IEEE standard 1058

IAS/NZS 4360 (1999) Risk Management
AS/NZS 4804:2001, is Saglig1 ve Giivenligi
Y Onetim Sistemleri

Queensland Rail Standard STD/0007/WHS:
Giivenlik Risk Yo6netimi,"

U.S. DoD standard 2167A
1910 Occupational Safety and Health

Standards (OSHA)

21 CFR 807.90 29 CFR 1910.119

29 CFR 1910.146 29 CFR 1926.64
DODI 5000.36 NASA NHB 1700.1
ANSI/ISA S84.01-1996.
MIL-STD1629A (FMEA)

MILSTD- 882B SISTEM GUVENLIGI
MILSTD- 882C SISTEM GUVENLIGI

International Electrotechnical Commission
IEC/ISO standard 15504, SPICE model
(IEC) 61025: 1990, (FTA)

IEC 60812 (1985-07) (FMEA)

[EC 61025 (1990-10) (FTA)

IEC 61165 (1995-01) Markov teknigi

IEC 62308 Giivenilirlik analizi
IEC 61882 (2001-05) (HAZOP)

[EC 61508,

IEC 61882 (HAZOP)—Uygulama rehberi
(2001).

[EC 60300-3-9 (1995-12) Teknolojik

sistemlerin risk analizi

[EC 812 - FMEA

CEI/IEC International Standard (1998): IEC
61508 - Functional Safety of Electrical/
Electronic/ Programmable Sytems

British Standards Institute (1996) BS 8800
BS 5760 (1988) BS EN-954 BS EN-1037

Ziirih Tehlike Analizi (ZHA)
Risk tolerability, ALARP (HSE)

[ChemE, Institution of Chemical Engineers

Safety Weighted Hazard Index (SWeHI):
Petroleum and Petrochemical Industries
American Institute of Chemical Engineers
Dow's fire and explosion index

The Mond Fire, Explosion & Toxicity Index

INATO [1997] (STANAG) 4404, Document
AC/310- D/139.

(Kaynak: Andag, 2000)
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Bu metodlar1 birbirinden ayiran en énemli farklar, risk degerini bulmak i¢in

kullandiklar1 kendilerine has yontemlerdir. Analizlerin karsilastirilmasi Tablo 13a ve

b’de verilmistir.

Tablo 13a: Risk Analizleri Karsilastirma Tablosu

Kriterler | Olursa Ne On Tehlike is Cek Listesi Tehlike ve | Olas1 Hata
Olur? Analizi Giivenlik Isletilebilme | Tiirleri ve
Analizi Calismasi Etki
Analizi
Gerekli Cok az Orta Cok fazla | Orta Cok fazla Cok fazla
Dokiiman
Ihtiyaci
Takim Bir analist | Bir analistile | Takim Takim Takim Takim
Caligmasi | ile yapilabilir Calismast | Caligsmasi Calismasi Calismasi
yapilabilir
Takim Orta diizey | Orta diizey Cok fazla | Orta Diizey Cok fazla Cok fazla
Liderinin | deneyim deneyim deneyim Deneyim deneyim deneyim
Tecriibesi
Kalitatif/ | Kalitatif Kalitatif Kalitatif Kalitatif Kalitatif Kalitatif
Kantitatif
Ozel Bir | Basit Her sektore Her sektore | Her sektore Kimya Elektrik/
Bransga prosediirlii | uyar uyar uyar enddistrisi Makina
Yonelik | isler Hizmet
Uygulama | Risklerin Birincil risk Ozellikle Ceklistlerin Oldukga zor | Analiz
Basari belirlenmesi | degerlendirme | kisilerin uzman kigilere | Bir yontem- | 6ncesinde,
Orani asamasinda | yontemidir. gorev hazirlatilmasi | dir, yiiksek FTA
tek bagma | Risklerin tanimlari iyi | halinde basar1 | tecriibe ve yapilmasi
yeterli belirlenmesi yapilmigsa | orani degigir. | takim basari
degildir. asamasinda basari iiyelerinin oranini
Tim tek basina saglanabilir. yiiksek artirir.
liderinin yeterli performansini
tecriibesine | degildir. Tim gerektirir.
gore basart | liderinin
orant tecriibesine
degisir. gore basari
orani degisir.
(Kaynak: Ozkilig, 2005; 68)
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Tablo 13b: Risk Analizleri Karsilastirma Tablosu

Kriterler | Giivenlik Hata Agaci Olay Agaci L Tipi X Tipi Neden —
Denetimi Analizi Analizi Matris Matris Sonug¢
Analizi
Gerekli Cok az Cok fazla Cok fazla Cok az Cok fazla | Cok fazla
Dokiiman
Ihtiyaci
Takim Bir analist | Takim Takim Bir analist | Takim Takim
Caligmast | ile Caligmast Caligmast ile Caligmast | Calismasi
yapilabilir yapilabilir
Tim Orta diizey | Cok fazla Cok fazla Orta Diizey | Cok fazla | Cok fazla
Liderinin | deneyim deneyim deneyim Deneyim | deneyim deneyim
Tecriibesi
Kalitatif/ | Kalitatif Kalitatif/ Kalitatif/ Kalitatif Kalitatif Kalitatif/
Kantitatif Kantitatif Kantitatif Kantitatif
Ozel Bir Her sektore | Her sektore Her sektore Basit Her Her sektore
Bransa uyar uyar uyar prosediirlii | sektore Uyar,
Yonelik igler uyar ancak
ozellikle
kimya
sektoriinde
Uygulama | Risklerin | Yiiksek tecriibe | Yiiksek tecriibe | Basit Tim Yiiksek
Basar1 Belirlen- ve takim ve takim prosediirlii | sektorlerde | tecriibe
Orani mesi iiyelerinin iiyelerinin iglerde rahatlikla | ve takim
asamasinda | yiiksek yiiksek uygulana- |uygulanir, |iyelerinin
tek basina | performansint | performan-sin1 | bilir, tim tim lideri- | yiiksek
yeterli gerektirir. gerektirir. liderinin nin performan-
degildir. Risklerin Risklerin tecriibesine | tecriibesine | sin1
Tiim belirlenmesinde | Belirlenme- gore basar1 | gore basar1 | gerektirir.
sektorlerde | cok etkili bir sinde orant orant Risklerin
rahatlikla | yontemdir. ¢ok etkili bir degisir degisir. Belirlenme-
uygulanir, yontemdir. sinde ¢ok
tim lideri- etkili bir
nin tecri- yontemdir.
besine
gore bagari
orant
degisir.

(Kaynak: Ozkilig, 2005; 69)

a.

On Tehlike Analizi — (Preliminary Hazard Analysis - PHA)

On tehlike analizi, isletmenin son tasarim asamasinda yada daha detaylh
calismalara model olarak kullanilabilecek olan hizla hazirlanabilen kalitatif bir risk
degerlendirme metodolojisidir. Bu metodda olasi sakincali olaylar 6nce tanimlanir

daha sonra ayr1 ayri olarak ¢oziimlenir. Herbir sakincali olay veya tehlike, miimkiin
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olan diizelmeler ve Onleyici dlgiimler formiile edilir. Tanimlanan tehlikeler, siraya
konur ve dnlemler dncelik sirasina gore alinir. On tehlike analizi analistler tarafindan
erken tasarim agsamasinda uygulanir, ancak tek basma yeterli bir analiz metodu

degildir.

Hata Analizi " Gecmis Deneyim Analizi < Gegmig
Kazalar
Amac Analizi
Potansiyel
;Tgaj'lilai:l | Tehlikeli Durum
[T Tehlike Tanimlamasi
Empniyet Sistem
Tehlikeli Olay / Kaybl

: 4

Risk Dederlendimesi ve
Secimi

Risklen Azaltim

(Kaynak: Ozkilig, 2005; 104)

Sekil 4: On Tehlike Analizi Asamalari

b. Olursa Ne Olur? (What if..?)

Bu yontem, islemlerin herhangi bir agamasinda uygulanabilir ve daha az
tecriibeli risk analistleri tarafindan yiiriitiilebilir. Genel soru olan “Olursa Ne Olur?”
ile baglar ve sorulara verilen cevaplara dayanir. Aksakliklarin muhtemel sonuglari
belirlenir ve sorumlu kisiler tarafindan herbir durum ig¢in tavsiyeler tanimlanir.
Bilgiler Tablo 13’de gosterildigi gibi yazili formatta toplanir. Bu metod ¢esitli

disiplinlerdeki takim {iiyelerinin tecriibelerine dayanmasi ve bu takimdaki iiyelerin
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tecriibelerine gore sonuglarin ¢ok fazla etkilenmesi nedeniyle informal bir metoddur

(Kuo, 1998; 51).

Tablo 14: Olursa Ne Olur? Temelli Teknolojik Risk Analizi

“Olursa Ne Sonug Tavsiye Sorumlu El;lllenlz?n
Olur?” Personel
Zamani
I....... Olursa ne
olur?
2......0lursa ne
olur?
3......0lursa ne
olur?

(Kaynak: Ozkilig, 2005; 108)

c. Cek Listesi Kullanmilarak Birincil Risk Analizi -(Preliminary Risk
Analysis (PRA) Using Checklists):

PRA'min amaci, sistemin veya prosesin potansiyel tehlikeli parcalarini tespit
ederek deger bicmek ve tespit edilen herbir potansiyel tehlike i¢in az yada ¢ok kaza
ihtimallerini belirlemektir. Bu metodun amaci daha ¢ok muhtemel gergeklesebilecek
onemli problemlerin acele tespit edilmesidir. Ceklist kullanimindan verimli sonuglar
alabilmesi i¢in deneyimli uzmanlar tarafindan hazirlanmis olmasi1 gereklidir

(Ozkilig, 2005; 108).

c. Birincil Risk Analizi -(Preliminary Risk Analysis (PRA)):

Birincil Risk Analizi, bir faliyeti yerine getirirken gerceklesebilecek kazalar

analiz edebilmek i¢in kullanilan sistematik bir yontemdir.

Kazanin teshis edilebilmesi i¢in su sorunun cevabi aranir; “Bu aktiviteyi

yerine getirirken ne gibi potansiyel kazalar meydana gelebilir?”
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Katkida bulunan olaylar1 tanimlamak i¢in su soruya cevap aranir; “Bu

faaliyeti yaparken, bu kazanin olusmasina katkida bulunan en 6nemli olay nedir?”

Insan hatast,
Donanimin devre disi kalmasi yada hatasi,
Sistem hatasi,

Cevre hatasi,

YV V V VYV V

Yonetim ile ilgili zaaflar, vb.

Onleyici ve hafifletici korunmay1 tanimlamak i¢in de su soruya cevap aranir;
“Bu faaliyeti yaparken, hangi miihendislik veya yonetim kontroliiniin bu alanda

kullanilmasi kazanin frekansini ve siddetini azaltmada yardimci olur?”

»  Yonetimle ilgili prosediirler,
»  Planlar,
»  Egitim ve bilgilendirme,
»  Ekipmanlar, vb.
d. Risk Degerlendirme Karar Matrisi (Risk Assessment Decision

Matrix):

Risk matrisi, risklerin “olugma olasiligi/sonuca etkisi” veya “olusabilecegi
zaman arali@1/biiyiikligli” gibi bilgileri igeren bir dokiimandir (Kiileyn, 2005; 91).
En sik kullanilan yaklasimlardan biri olan risk degerlendirme matrisi ABD Askeri
standardi MIL_STD 882-D olarak da bilinen sistem giivenlik program gereksimini
karsilamak maksadiyla gelistirilmistir. Matris diyagramlar1 iki veya daha fazla

degisken arasindaki iliskiyi analiz etmekte kullanilan bir degerlendirme aracidir.

L Tipi Matris :

5 x 5 Matris diyagrami (L Tipi Matris) 6zellikle sebep-sonug iliskilerinin

degerlendirilmesinde kullanilir. Bu metod basit olmasi dolayisiyla tek basmna risk
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analizi yapmak zorunda olan analistler ic¢in idealdir, ancak degisik prosesler igeren

veya birbirinden ¢ok farkli akim semasina sahip islerin hepsi i¢in tek basina yeterli

degildir ve analistin birikimine gore metodun basar1 oran1 degisir.

Tablo 15: Bir Olayin Gergeklesme Thtimali

ORTAYA CIKMA OLASILIGI iCIN

THTIMAL DERECELENDIRME BASAMAKLARI
COK KUCUK Hemen hemen hig
KUCUK Cok az (yilda bir kez), sadece anormal durumlarda
ORTA Az (yilda birkag kez)
YUKSEK Siklikla (ayda bir)
COK YUKSEK | Cok siklikla (haftada bir, her giin), normal ¢alisma sartlarinda

(Kaynak: Ozkilig, 2005; 113)

Tablo 16: Bir Olayin Gergeklestigi Takdirde Siddeti

SONUC DERECELENDIRME
COK HAFIF Is saati kayb1 yok,
HAFIF Is giinii kayb1 yok, hafif hasar
ORTA Hafif hasar, onarim gerektirir
CiDDi Ciddi hasar, uzun siireli onarim
COK CIDDI Oliimlii kaza, batma

(Kaynak: Ozkilig, 2005; 113)

SIDDET
iHTIiPRA L 1 (Cok 2 (Hafif) 3 (Orta 4 (Ciddi) | 5 (Cok Ciddi)
Hafif) Derace)
(G oK HUGLIK) Anlamsiz DugUk DUk Dliguik Dliguik
1 2 3 < 5
2 (KigLik) Diliglik Diglik Diligilik Orta Orta
=2 <4
I (Orta Derece) Dliglik Dliglik
35 &
4 (Yiiksek) Dligiik Orta
2 =]
S (Cok YiUksek) Dlgok Orta
LY a0

(Kaynak: Andag, 2006)

Sekil 5: Risk Matrisi (L Tipi Matris)
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Yeni Zelanda’nin limanlar i¢in yapilmis olan olasilik 6lgegi 6rnek olarak

Tablo 17°de gdsterilmistir.

Tablo 17: Yeni Zelanda Limanlari i¢in Risk Matrisinin Olasilik Olgegi

KATEGORI TANIM ACIKLAMA
F1 Cok sik Olayin 1-52 haftada bir meydana gelmesi
F2 Sik Olaym 1-10 yilda bir meydana gelmesi
F3 Ara sira Olayin 10-100 yilda bir meydana gelmesi
F4 Nadir Olayi 100 yilda birden daha az meydana gelmesi
F5 Cok nadir Olayin 100 yilda birden daha az meydana gelmesi (6rn:
baska bir limanda gergeklesmis olabilir.)

(Kaynak:MSANZ, 2004; 9)

Risk matrisinde yer alan diger bileseni ertki Olgiitiidiir. Limanlardaki
denizcilik operasyonlar1 ile ilgili risk degerlendirmesinde kullanilacak olan etki

Olcilitli dort farkli agidan ele alinmaktadir. Bunlar (MSANZ, 2004; 10);

insan riski,
maddi risk,

¢evre riski,

YV V V VY

limanda “riski tistlenenler” (Stakeholders) riski.

Dordiincli maddede ifade edilen, limanin sosyal paydaslarini etkileyen
zararlar, bir olaydan dolayr gerceklesebilecek potansiyel ticari kayiplar
degerlendirilerek hesaplanir. Ornegin; limanin iginde karaya oturmus bir gemi,
limanin 6nemli bir siire tam veya kismi olarak kapanmasina yol agacagindan ticari

kayip meydana gelmesi olasiligini dogurabilir (MSANZ, 2004; 10).

Ornek olarak, Yeni Zelanda’min limanlart i¢in yapilmis olan risk matrisinin

etki 6l¢cegi Tablo 18’de gosterilmistir.
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Tablo 18: Yeni Zelanda Limanlari i¢in Risk Matrisinin Etki Olgegi

KATEGORI TANIM ACIKLAMA
Co Onemsiz zarar 0-10.0008$ tutarinda zarar
C1 Gegici kisa siireli zarar 10.000-100.000$ tutarinda zarar
C2 Onemli zarar 100.000- 1 milyon $ tutarinda zarar
C3 Genis alana yayilmis zarar | 1-10 milyon $ tutarinda zarar
C4 Felaket 10 milyon §$ ve iizerinde zarar

(Kaynak:MSANZ, 2004; 9)

Sekil 6’da limanlarda yapilacak olan risk degerlendirmelerinde kullanilmak

lizere hazirlanmig standart bir risk matrisi 6rnegi verilmektedir. Bu matrisle birlikte,

ilgili limanin karst karsiya oldugu riskler, olasilik ve etki kategorileri belirlenerek

derecelendirilir (MSANZ: 2004; 12).

E C4 5 0 7 8 10
o] cs 4 5 6 7 9
e :

C2 3 3 4 6 8
q
u
e | €1 1 2 £l 3 6
n
c §CO 0 0 0 0 0
Frequency F5 F4 F3 F2 F1

(Kaynak: MSANZ: 2004; 12)

Sekil 6: Liman Risk Degerlendirmesinde Kullanilan Risk matrisi
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Yukaridaki matriste gosterilen rakamlar asagida oldugu gibi tanimlanmaktadir.

0&1 : Thmal edilebilir risk (Onemsiz Risk)
2&3 Diistik risk

4&5 Orta dereceli risk (ALARP)

6 : Yiikselmekte olan risk

7T&8 : Onemli Risk

9&10: Yiiksek Risk

Matrisin ALARP (As Low As Reasonably Practicable- orta derecede kabul
edilebilirlik) olarak tanimlanan bdlgesine dahil olan riskler, maliyetin elverdigi
Olciide degerlendirmeye alinir. ALARP, niceliksel (sayisal) yaklasimli bir risk
degerlendirmesi i¢in, ¢ok yararli ve sayisal olarak ifade edilebilen bir kavramdir.

(Kuo, 1998; 85-86).

e. Tehlike ve Isletilebilme Cahsmasi (Hazard and Operability
Studies- HAZOP) :

Kimya endiistrisi tarafindan, bu sanayinin 6zel tehlike potansiyelleri dikkate
almarak gelistirilmistir. Sistemli bir beyin firtinas1 c¢alismasidir. Calismaya
katilanlara, belli bir yapida sorular sorulup, bu olaylarin olmasi veya olmamasi
halinde ne gibi sonuglarin ortaya ¢ikacagi sorulur. Daha sonra Onleyici koruyucu
onlemler tanimlanir ve onlemlerin alinmasindan sonra kalan riskin kabul edilebilir
olup olmadigina karar verilir. Kalan risk kabul edilemez bir diizeyde ise yapilacak

eylemler belirlenmeli (Ozkilig, 2005; 119).
f. Hata Agaci Analizi (Fault Tree Analysis-FTA) :
Hata agact analizi kavrami (FTA), 1962 yilinda Bell Telefon

Laboratuvarlarinda, kitalararasi balistik fiize hedefleme kontrol sisteminin giivenlik

degerlendirmesini ger¢eklestirmek maksadiyla dizayn edilmistir.
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Bu metod, tiimdengelimli mantiga dayanan bir tekniktir. FTA bir igsletmede
yapilan isler ile ilgili kritik hatalarin veya ana (major) hatalarin, sebeplerinin ve
potansiyel karsit Onlemlerinin sematik gosterimidir. FTA’da olusmasi istenmeyen
olayin kokiindeki sebebe kadar inilerek istenmeyen diger olasi hatalar ve onlarin
sebepleri ortaya cikarilir (Kuo, 1998; 68-70). Ornegin bir ampiiliin yanmamasimin

(istenmeyen olay) nedeni;

- anahtar arizasi,
- besleme arizasi,
- sigorta atiklig1,
- tel kopuklugu,

- amplil arizas1

veya bunlarin birlesimi olabilir. Dolayisiyla ampiiliin yanmamasi, belirtilen olaylarin

bir lojik VEYA kapisi ile birlestirilmesiyle modellenir.

Besleme Anahtar
| |

e

C@ Ampiil

, Tel
Sigorta

(Kaynak: Ozdemir, 2006; 14)

Sekil 7: Hata Agac1 Ornegi
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ampiil yanmiyor

anahtar arizal

besleme arizah

sigorta kopuk

tel kopuk

ampiil arzal

(Kaynak: Ozdemir,

2006; 14)

Sekil 8: Sekil 7°deki Sistemin Hata Agaci

[

O OO

()

()

(Kaynak: Ozkilig, 2005; 127)

Sekil 9: Hata Agaci Olusturma Asamalari
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Bir tepe olayin gerceklesmesi veya gerceklesmemesi i¢in alinmasi gereken
onlemler ayrintili bir sekilde analiz edilir. Olmamasi istenen tepe olay saptanip, bu

olaya neden olabilecek tiim faktorler analiz edilir.

g. Olas1 Hata Tiirleri ve Etkileri Analizi Metodolojisi - (Failure
Mode and Effects Analysis- FMEA):

Hata Tiirii ve Etki Analizi, iirlin, tasarim ve hizmet gibi incelemeye konu olan
siirecte potansiyel hata tiirlerinin belirlenmesi ve saptanabilirlik ve siddet
derecelerine gore bu hata tiirlerinin siniflandirilmasi i¢in kullanilmaktadir. Hata Tiirti
ve Etki Analizi olas1 hata tiirlerini ortaya ¢ikararak herbirinin yol agacagi sonuglari
(etkileri) ve bu sonuglarin ciddiyetini belirlemeyi amaglamaktadir. Bir sorun iyice
biliylimeden Onlenebilmesi i¢in uygulanabilecek teknik Hata Tiirii ve Etki Analizi’dir.
Bu teknikle ciddi hatalarin 6nceden tahminlenmesi ve onleyici faaliyetlere gidilmesi

miimkiindiir (Y1lmaz, 2000).

Hata Tirtii ve Etkileri Analizi (FMEA) disiplini, ABD ordusunda
gelistirilmistir. Hata Tiirii, Etkileri ve Riskinin Analizi Uzerine Prosediirler olarak
adlandirilan Askeri Prosediir MIL-P- 1629, 9 Kasim 1949 tarihinde baslatilmistir. Bu
metod, basarisizligin olabildigi yer ve alanlarin herbirini ¢oziimler ve kisisel
fikirleride dikkate alarak deger bicer ve sistemin pargalarinin herbirine uygulanabilir

(www.fmeca.com.).
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Fonksivonlann Belirlenmesi

!

L Hata Tirlarinin Belirlenmesi

}

Hata Tiwlerinin Etkilerinin Belirlenmesi

}

Siddetin Saptanmasi

}

Clazr Sonuglar Igin Prozadilrlerin Uy pulanmas:

}

|
|
[
[
|
|
|
[
: Olazt MNedenlerin Belitlenmeszi
[
[
|
|
|
[

| _.j Temel Nedenin
L | Belirlenmesi !
Siklimn Saptanmas
* e T
M —— —— Siddetin Hesaplanmasz | _ ) O=zel Niteliklerin ||
| Belirlenmesi !

* e e ]

Siire; Kontrollerinin Belirlenmesi

}

Saptanabilirlifin Belirlenmesi

Risk Oncelik Géstergesi (ROS)
ve Rizk Tahmini

}

L———— Bizk Azaltacak Onlamlzrin
Almmaz

(Kaynak: www.fmeca.com.)

Sekil 10: FMEA Prosesi

h. Olay Agaci Analizi (Event Tree Analysis - ETA)

Olay agaci analizi baslangicta niikleer endiistride daha ¢ok uygulama
gdérmiistiir, daha sonra diger sektorlerde de siklikla uygulanmaya baslanmistir. Olay
Agaci analizi, baslangicta secilmis olan olayin meydana gelmesinden sonra ortaya
cikabilecek sonuglarin akigini diyagram ile gosteren bir yontemdir (Kontovas, 2005;
68). Hata agaci1 analizinden farkli olarak bu metodoloji tlimevarimli mantig1 kullanir

(Ozkilig, 2005; 150).
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Diyagramin sol tarafi baslangic olay ile baglanir, sag taraf
fabrikadaki/isletmedeki hasar durumu ile baglanir en {ist ise sistemi tanimlar. Eger

sistem basarili ise yol yukari, basarisiz ise asagi dogru gider (Kontovas, 2005; 68).

Olay agaci1 analizinde kullanilan mantik, hata agaci analizinde kullanilan
mantigin tersinedir. Bu metod; siirekli calisan sistemlerde veya “standby” modunda

olan sistemlerde kullanilabilir.

koH (M3
Karar/ Hareket (] : Basan
i 1 r
Karar / Hareket (B) ! Hata
Karar / Hareket (&) i ‘ Basgan
' i ] Hata
' i : Basgarn
' | Operasyon/ i Ess e
1 | Sonug ' Hata
i Cperasyons 3 Basan
! Sonug
Hata
Basglatma 1
e Basan
' Hata
1 Cperasyons - b
v Somwg o TS : i 2 S
i £ o z : L
: : i r 1

(Kaynak: Ozkilig, 2005; 151)

Sekil 11: Olay Agaci Genel Durum

2.5. RISK TEHLIKELERININ SAPTANMASI

Tehlikelerin saptanmasi tiim Risk Yonetim siirecinin temelini olusturur.
Tabiiki  tehlikeler tespit edilemezse kontrolde edilemezler. Tehlikenin
tanimlanmasinda harcanacak ¢aba, Risk Yonetim siirecinin tamamina olumlu yonde

yanstyacaktir (Cadoglu, 2000; 21).
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Tehlikeler ve bunlara sebep olan faktorler, diizeltilecek aksakliklara, gorev
veya sistem ihtiyaclarinin tamimina gore saptanir. Is ydntemindeki asamanin veya

operasyonlarin her evresiyle alakali tehlikelerin listesi yapilir (Cadoglu, 2000; 22).

Tehlike listesinde belirtilmis her tiirlii tehlikeyle alakali sebeplerin bir listesi
yapilir. Bir tehlike, birka¢ sebebe bagli olabilir. Her durumda esas sebebi bulmaya
calisilir.

Ornek olarak, personel yaralanmas: diisiiniildiigiinde, tehlike halatin kopmasi
olabilir. Fakat, personel yaralanmasi ile birlikte tiim senaryo diisiiniildiiglinde halatin

kopmasi bir nedendir diyebiliriz.

Tablo 19: Bir Tehlike Tanimlamasi Ornegi

Tehlike Kategorisi Tehlike Nedenler Sonugclar
1.Bir¢ok halatin 1. Kiigiik
Personel Geminin kullanilmast yaralanmalar
yaralanmasi aborda/avara | 2. Islak veya kaygan | 2. Halat kopmast
esnasinda zemin nedeniyle ciddi
olusabilecek | 3. Gemi ile sahil Yaralanmalar
kazalar arasinda muhabere 3. Olas1 oltiimler
olamamast

(Kaynak: MSANZ, 2004; 18)

2.6. RISK KONTROL KARARINI VERME

Karar verici, muhtemel kontroller hakkinda bilgi edindikten sonra kontrol
tercihlerini seger. Bu ge¢ici bir karar degildir. Kararlar, tehlikelerin bilinciyle ve
gbrevin basarilmasinda ya da basarilmamasinda tehlike kontroliiniin ne kadar 6nemli
oldugu bilinerek verilir (maliyet / gelir analizi). Karar verici, riski kontrol etmek
i¢cin kaynaklar1 ayirmalidir. Riski azaltma gercevesinde, art1 verimin ufak bir yiizdesi
icin kontrol tedbirlerini uygulamaya devam etmek, bu noktadan sonra maliyeti fazla

yiiksek olmayan bir stirece girer (Cadoglu, 2000; 41).
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Unutulmamalidir ki amag, en diisiik risk seviyesi degil, isletmenin faydasina

olan en uygun risk seviyesidir.

2.7. RIiSK KARAR KONTROLLERININ UYGULANMASI

Risk kontrol karar1 verildiginde, belirli kontrolleri tamamlamak i¢in eldeki
mevcut kaynaklar kullanilabilir olmalidir. Kontrol tercihlerini uygulama sathasinin
bir boliimii de, personeli sonuglardan ve bir sonraki kararlardan haberdar etmektir.
Eger bir anlasmazlik var ise, yoneticiler (karar vericiler) mantikli bir agiklama

yapmak zorundadir.

Risk Kontrol etkinligini devam ettirebilmek i¢in, Risk Kontrolleri devamli
olmalidir. Bunun anlami bir defada daha ¢ok kazang i¢in, sorumlulugu muhafaza

ettirmektir.

2.8. GOZETLEME VE GOZDEN GECIiRME

Risk Yonetim Uygulamalarinin son asamasi, bir gérev boyunca uygulanan
Risk Kontrollerinin etkinliklerinin tespit edildigi asamadir. Bu asama ii¢ unsuru
icerir. Bunlardan birincisi, risk kontroliiniin etkinligini gdzlemek, ikincisi
beklenmedik degisikliklerden kaynaklanan gorevin tamamini veya bir kismini
etkileyen durumlarin yeniden degerlendirilebilmesi icin gerekli ihtiyaclar tespit
etmek, {igiinciisii ise ilerdeki benzer veya ayni faaliyetlerin bir parcasi olabilecek

nitelikte pozitif veya negatif olsun, dersler ¢ikartilmasidir.

Diizeltici ve koruyucu hareket tarzlarimin etkin olarak uygulanabilmesi ve
yeni tehlikelerin kesfedilebilmesi icin, geri besleme sistemi olusturulmalidir. Bir
riskin kabul edilmesine dair karar verildiginde, bu kararla ilgili unsurlar (fayda ve
maliyet karsilagtirmalar1) kaydedilmelidir. Bu islem, bir kaza yada negatif sonuglar
meydana geldiginde, hatalarin yapilmis olabilecegi yerleri veya prosediirleri ve
tekniklerdeki degismelerin sonuglanip sonuglanmadigini gérmek icin risk karari

stirecinin gézden gecirilmesine olanak saglar. Geri besleme diizenine (sistemi) sahip
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olmaksizin, yapilan tahminlerin kesin olup olmadiklarini, kii¢iik hatalar igerip
icermediklerini yada tiimiiyle yanlis olup olmadiklarini bilme kolayligina sahip

olunamaz (Cadoglu, 2000; 49).
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UCUNCU BOLUM

BiCIMSEL EMNiIiYET DEGERLENDIRMESI

3.1. BICIMSEL EMNIYET DEGERLENDIRMESI’NiN GELiSiMi VE
TANIMI

1988 Yilinda Kuzey Denizi’nde bulunan Piper Alpha adli agik deniz
platformunun patlamasi ve 167 kisinin hayatin1 kaybetmesi iizerine, Ingiletere Sahil
Giivenlik Tegkilati (UK’s Marine Coastguard Agency - MCA), emniyet ve deniz
kirliligini 6nlemek i¢in Bigimsel Emniyet Degerlendirmesi (FSA)’in IMO tarafindan
uygulanmasi gerektigini belirtmistir (Kuo, 1998; 149). 1993 yilinda Deniz Giivenligi
Komitesi (Marine and Safety Committee-MSC)’nin 62. toplantisinda FSA
konseptinin arastirilmasi giindeme getirilmistir. iki yil sonra, 1995 yilinda Deniz
Giivenligi Komitesi (MSC)’nin 65. toplantisinda FSA’nin 6nemi lizerinde durulmus

ve ¢alisma programina dahil edilmistir (Kontovas, 2005; 16).

Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii, Haziran 1997 tarihli Deniz Giivenligi
Komitesi’nin 68. Oturumunda ve Eyliil 1997 Tarihli Deniz Cevresini Koruma
Komitesi (Marine Environment Protection Committee-MEPC) 40. Oturumunda
IMO’nun kural gelistirme isleminde Bigimsel Emniyet Degerlendirmesi igleminin
uygulanmast  konusunda karar almis ve bununla ilgili ara anahatlar’
benimsemistir. 1997 Yilinda ara anahatlar olusturulmus ve IMO iiyesi iilkelerden bu
anahatlar1 uyguladiklarinda sonuglarint IMO’ya rapor etmeleri istenmistir. Sonunda

IMO kural yapici siireci destekleyen FSA uygulamalarini onaylamistir.

Bu konuda hazirlanan rehber dokiiman 5 Nisan 2002 tarihinde yaymlanmistir.

(MSC/Circ. 1023 ve MEPC Circ. 392 ) (Kontovas, 2005; 19).
FSA metodolojisi, IMO Biinyesi igerisinde, iiye bir devlet ya da danisman

kurulus tarafindan, giivenlik ile ilgili ve kirliligin 6nlenmesine amaglayan IMO kural

ve kararlarinda bir degisiklik Onerisinde bulunduklarinda bu Onerinin ne gibi
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sonuglar verebilecegine yonelik bilgi edinme amaciyla ya da bir Komite veya
gorevlendirilmis alt organlardan birinin deniz emniyetiyle ilgili 6rnegin belli bir
gemi tipinin veya belli bir tehlikenin incelenmesi esnasinda, Onceliklerin
belirlenebilmesi ve mevcut diizenlemelerin ilgili boliimlerinin saptanmasi amaciyla

kullanilmaktadir (www.turkishpilots.org.tr).

FSA, IMO’nun riskleri azaltmak amaciyla ortaya koydugu segeneklerin
fayda ve maliyetini, deniz emniyeti ve denizin korunmasi a¢isindan degerlendiren

rasyonel ve sistematik iglemler biitliniidiir.

Bagka bir deyisle tanimlamak gerekirse FSA, bir kazanin olmasindan once
gereken her tiirli onlemin alinmis oldugunu kontrol edebilme olanagini veren

islemler dizisidir.

Yukaridaki tanimdan da anlasilacag: gibi Bigimsel Emniyet Degerlendirmesi,
yonetmelik veya tiiziik gelistirmek amaciyla kullanilan bir ara¢ degil karar vermek ve
Oneri gelistirmek amaciyla kullanilan bir aragtir. FSA, proaktif bir yaklasimdir, yani

olani gelistirmek amaciyla degil olmadan Oneri tiretmek amaciyla kullanilir.

FSA, emniyetle ilgili yeni kural ve diizenlemelerin yapilmasinda veya varolan
standartlar ile daha gelistirilmis standartlar arasinda bir kiyaslama yapilmak
istendiginde, insan unsurunu da igeren ¢esitli teknik ve islevsel hususlar arasinda ya
da emniyet ve maliyet arasinda bir denge olusturmay1 amaglayan yardimci bir arag

olarak kullanilabilir.

Risk degerlendirme ¢alismalari ilk olarak 1970’11 yillarin baslarinda niikleer
giic endiistrisi’nde kullanilmaya baslanmistir. Daha sonra NASA (National
Aeronautics and Space Administration) tarafindan uzay calismalarinda da risk
degerlendirmeleri yapilmistir. 1987 yilinda NASA tarafindan Nicel Risk Analiz
Yazilim Programi’ni (Quantitative Risk Analysis Software- QRAS) gelistirmistir.
NASA c¢aligmalarii daha ziyade uzay gemisi ve personelinin kaybedilmesi riski

lizerine yogunlastirmistir (Kontovas, 2005; 14).
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1980 ve 2001 yillarinda acik deniz platformlarinda (offshore industry)
meydana gelen kazalarin artmasi sonucu (yangin, patlama, helikopter kazalar1 vb.)

yeni risk degerlendirme sahalar1 ortaya ¢ikmuistir.

Bu kazalarin sonucunda Emniyet Yaklasimlar (safety cases)’nda reformlar
yapilmistir. Bliylik gemilerin yaratmis oldugu cevre kirliligi nedeniyle gemi insa

sektorlinde de risk analizlerine baglanmistir.

3.2. TEMEL TANIMLAR

Tehlike (threat), Calisma c¢evresinin fiziki kusurlar1 ve insanlarin hatali
davraniglar1 gibi nedenlerle ¢alisana, igyerine ve c¢evreye zarar veya hasar verme

potansiyeli.

Zarar (hazard); fiziksel yaralanma, 6liim, hastalik, mal miilk ya da ekipman

hasar1 ve bunlardan kaynaklanan her tiirlii kayip olarak tanimlanir.

Risk; meydana gelebilecek zararli bir olayin sonuglart ve olusma olasiliginin
bileskesidir. “Risk” ¢ok Onemsiz bir olaydan (kagit kesigi), felaket diizeyinde bir

kazaya kadar ¢ok genis aralikta tanimlanir.

Australya standartt AS/NZS 4360:1999 (Risk Management to Managing
Occupational Health and Safety Risks)’a gore risk yonetimi, is sagligr ve gilivenlik
risklerinin idare edilebilirligidir. AS/NZS 4360’ye gore risk ise; tehlike yaratabilecek
etkiye sahip bir olaymm meydana gelme sansinin sonucglar ve olasilik agisindan

Olciilebilirligi olarak tanimlanmustir.
AS/NZS 4804:2001 (Occupational Health and Safety Management Systems-

General Guidelines on Principles, Systems and Supporting Techniques)’e gore risk

ise; herhangi bir olayin potansiyel zarar meydana getirme olasihig1 ve sonucudur. Iki
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tanim arasindaki fark ise AS/NZS 4360’de risk; olabilirligi ve olgiilebilirligi ile
AS/NZS 4804°de ise sonucun biiylikliigii ile anlam ifade eder.

Risk Yénetimi; insan hayatt ve ¢evre gilivenligi ile ilgili risklerin
degerlendirilmesi ve kontrol edilmesine yonelik olarak, politikalar, tecriibeler ve

kaynaklarin sistematik olarak uygulanmasidir.

Uluslararas1 Calisma Orgiitii (Internationa Labor Organisation-ILO) Y6netim
Kurulu’nun 244. toplantisinda alinan karar uyarinca hazirlanan raporda risk, “Belli
bir donemde veya kosullar altinda istenmeyen olayin ortaya ¢ikma olasiligl, ¢evre
kosullarma gore siklik ve olasilik olarak ifade edilirken™ risk yonetimi ise “Bir
organizasyon igerisinde is giivenligi onlemlerini iyilestirme ve siirdiirmeyi basaracak

tiim girisimler” olarak tammlanmaktadir (Ozkilig, 2005; 39).

Risk Degerlendirme; (Calisma ortami, sartlari ya da g¢evrede var olan
tehlikelerden kaynaklanan riskleri, sistematik bir yolla ortaya ¢ikarmak, yok etmek
veya kabul edilebilir seviyeye indirmek ig¢in, nitel ve nicel yontemler kullanilarak

yapilan ¢aligsmalardir.

Is Saghg ve Giivenligi Yonetim Sistemi (Occupational Health & Safety
Assesment Series-OHSAS 18001)’nde risk; belirlenmis tehlikeli bir olayin olusma
olasiligt ve sonuglarinin kombinasyonu olarak, risk degerlendirmesi ise riskin
biiytlikliigiinii hesaplama ve riskin tolere edilebilir olup olmadigina karar verme

islemi olarak tanimlanmustir.

Tiirk Standart1 (TS) 1050:1997 (Makinelerde Giivenlik—Risk Degerlendirmesi
Prensipleri)’na gore risk analizi; tehlikelerin, sistematik bir yolla gozden

gecirilmesine imkan veren bir dizi mantik adimidir.
Bicimsel Emniyet Degerlendirmesi; tanimlanmis tehlikeler, degerlendirilen

riskler ve bu riskleri yonetmek i¢in karar verilmis eylemlerin yontemleri olarak

tanimlanir.
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Nitel Teknikler; riski, yiiksek, orta veya kiiciik gibi tanimlayici terimlerle

tanimlamadir.

Nicel Teknikler; riski, sayisal hale getirmek ve bunu ekipmanin hata sayisi,

insan hatasi vb. sayisal tanimlara bagli olarak hesaplamaktir.

Kaza; oliime, saglik bozulmasina, yaralanmaya, hasara, zarara ya da diger

kayiplara yol agan istenmeyen olay.

Olay; bir kazaya yol agan veya bir kazaya neden olabilecek potansiyeli olan

durum (Ozkilig, 2005; 26).

Emniyet; zarar, ziyan riskinin olmadigi durum. Kabul edilmez zarar riskinden

uzak kalma ( ISO/IEC Kilavuz).

Tehlike Tanimlanmast; OHSAS 18002’ye gore; bir tehlikenin var oldugunun

taninmasi1 ve bunun karakteristiklerinin tanimlanmasidir.

3.3. KAZA OLUSUM TEORILERI

Kaza ani istenmeyen ve planlanmamis, genellikle 6liim, yaralanma veya
maddi hasarla sonuglanan bir olay olarak tanimlanabilir yada dnceden bilinmeyen
istem dist bir olgu sonrast aniden meydana gelip kontrol disina ¢ikan ve kisinin
bedensel biitiinliigiine zarar verebilecek yada maddi hasara neden olabilecek
nitelikteki olaylardir. Bir bakis acis1 kazanmak i¢in bazi teoriler asagida aciklanmistir

(Ozkilig, 2005; 10):
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a. Tek Faktor Teorisi :

Bu teori, bir kazanin tek bir nedenin sonucu olarak ortaya ¢iktigini ileri siiren
goriisten dogar. Eger bu tek neden taninabilir ve ortadan kaldirilabilir ise kaza tekrar

etmeyecektir.

b. Enerji Teorisi :

Bu teoriye gore kazalar daha ¢ok enerji transferi esnasinda meydana gelir. Bu
enerji bosalmasinin oran1 énemlidir, ¢linkli enerji bosalmasi ne kadar biiyiikse, hasar

potansiyeli de o kadar biiyiiktiir.

C. insan Faktorleri Kurami :

Bu teori kazalari, eninde sonunda insan hatasindan kaynaklanan olaylar
zincirine baglar. Teori, insan hatasina yol acan {i¢ 6nemli faktorii icerir: Asirt yik,
uygun olmayan tepki ve yerinde olmayan faaliyetler. Kazalarin insan hatalarindan
kaynaklanmas1 bir c¢ok faktore dayanir. Kuskusuz, kaza yapan personelin
egitimsizligi, ise uygun olmayisi, uyumsuzlugu, egitim ve bilgi eksikligi,
tecriibesizligi, yorgunlugu, heyecanli veya iiziintiilii olusu, dalginligi, dikkatsizligi,
ilgisizligi, diizensizligi, meleke noksanligi ve hastaliklar1 vb. nedenler; ya da
personelin her seye karsin kurallara uymamis olmasi da insan faktoriine bagli temel

sebepler arasindadir.

c. Kaza/Olay Kurama :

Bu teori insan faktorleri teorisinin genisletilmis bir halidir. Ek olarak;

ergonomik yetersizlikleri, hata yapma karar1 ve sistem hatalar1 gibi yeni elemanlar1

ortaya ¢ikarir.
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d. Sistem Kurama :

Teori bir kazanin olusabilecegi herhangi bir durumu, ii¢ parcadan olusan bir

sistem olarak goriir: Insan, makine ve gevre.

e. Kombinasyon Kuramu :

Bir tek teorinin tek basina biitiin hadiseleri agiklayamayacagini savunur.
Teoriye gore kazalarin gergek sebebi iki veya daha fazla modelin kombinasyonu ile

elde edilebilir.

f. Cok Etken Teorisi:

Kaza bir ¢ok etken ile birlikte degerlendirilerek analiz edilir. Bu teori ve
analiz yontemleri bir cok deneyimli saglik ve giivenlik uzmanlari tarafindan da kabul
edilip uygulanmaktadir. Kazalar ¢ok etkenlidir, standart alti uygulamalar, standart

alt1 sartlarin olugsmasi sonucu bir hatalar zinciri sonucu meydana gelir.

g. Domino Etkisi :

Bu teoride olaylar bes domino tasinin arka arkaya siralanarak, birbirini
diisiirmesine benzetilerek agiklanmistir. Herhangi bir kaza en az bes tane temel
nedenin arka arkaya dizilmesi sonucu meydana gelir, buna “Kaza Zinciri” de denir.
Sartlardan biri gergeklesmedikce bir sonraki gerceklesmez ve dizi tamamlanmadikga

kaza meydana gelmez.

ﬁﬁiﬁ

(Kaynak : (Ozkilig, 2005; 10)

Sekil 12: Domino Etkisi
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3.4. FSA METODOLOJISI

Bicimsel Emniyet Degerlendirmesi (FSA), bes basamaktan olusmakta olup
IMO tarafindan hazirlanan FSA rehber dokiimanina gore akis semasi1 Sekil 13°de

gosterilmistir.
1. Tehlikelerin, tanimlanmas,
2. Risklerin degerlendirilmesi,
3. Risk kontrol etme secenekleri,
4. Fayda-Maliyet analizi,
5. Karar vericilere oneriler.

Bi¢imsel Emniyet Degerlendirmesine baslamadan once, karar vericiler
konuyla ilgili zorluk ¢ikaracak problemlerin tanimlanmasini yapar. Problemi

tanimlarken amag, dikkatli analiz yapmak i¢in derinlemesine inceleme yapmaktir.

Karar Vericiler

i

FSA Metodelojisi

Tehlikerm | - Rigkim Karar Yencilere
Behmenmes Degetfendnimes Onenler

I [}
3. Basamak

Risk Kontrol
Seceneklen

1.Basamak . 2. Basamak -{ 5. Basamak

4.Cazamak
Maliyet.Fayda
Dededendmmes:

(Kaynak: MSC/Circ.1023)
Sekil 13: FSA Metodolojisinin Genel Akis Semasi
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Uluslar arasi klas kurulusu IACS (International Association of classification

Societies)’a gore FSA metodolojisi akis semasi ise Sekil 14’de gosterilmistir.

Hedef Belirlene, sistemve Qperasyonlar Haarlik Saffes

Sonue Raparu = Karar Vericilere Oneriler

(Kaynak: MSC 75, 2002)
Sekil 14: FSA Metodolojisi (IACS)
Birinci Basamak (Step 1); Tehlikenin Tanimlanmasi;
Tehlike tanimlama asamasi, risk yonetiminin en 6nemli adimidir ve diger
asamalardan farklidir. Sistem veya organizasyon igerisindeki potansiyel zarar veya

hasar yaratabilecek etkilerin objektif olarak analiz edilmesidir. Bu basamagin amaci

tehlikeleri listelemek, senaryolarla Dbirlestirmek ve risk seviyesine gore
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basamaklandirmaktir. Bu basamakta bilirkisilerin tecriibeleri ve gegmiste olmus
kazalardan elde edilen verilerle olusturulan veri bankalar1 sonuca ulagsmakta etkili bir

faktordiir (Kontovas, 2005; 21).

Ikinci Basamak (Step 2); Risk Degerlendirmesi;

Olasiliklar ve tanimlanmis en Onemli senaryolarin birlestirilmesiyle bir
onceki basamakta arastirilmaktadir. Ikinci basamakta bir kez daha olasilik
kelimesinin kullanimin1 vurgulama ihtiyact dogmaktadir. Eger konuyla alakali daha
once herhangi bir veri yoksa olas1 yaklasim goz oniline alinarak hesaplama yapilir.
Cogu zaman bu basamakta yliksek risk faktorleri lizerine odaklanilir. Sonugta elde
edilen verilerle “Hata Agaci” veya “Sonu¢ (Olay) Agacit” olusturulur (MSC
Circ.1023; 9).

Uciincii Basamak (Step 3); Riski Kontrol Etme Secenekleri;

Konu iizerine odaklanma bir kontrol ¢ergevesinde olmaktadir. Bunun yaninda
yapilacak deneyler veya Ol¢limler sonucunda, riski tamamen ortadan kaldirmak veya
olma olasiligin/sikligint  azaltmak amaciyla tanmimlamalar yapilir. Risk
degerlendirilmesi basamagi olan ikinci basamagin tekrar degerlendirilmesi ile daha

etkili bir sonug elde edilebilir (MSC Circ.1023; 10-11).
Dordiincii Basamak (Step 4); Maliyet-Fayda Analizi;
Bir onceki basamaktaki her risk kontrol seceneginin uygulamasi i¢in maliyet

ve fayda degerlendirmesi yapilir. Yapilan degerlendirme sonucunda karsilastirma

yapilarak felaketi Onlemek igin gereken maliyete goére smiflandirma yapilir

(Kontovas, 2005; 23; MSC Circ.1023; 11-12).
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Besinci Basamak (Step 5); Karar Vericilere Oneriler;

Bu basamak biitiin olas1 risk azaltma ve onlarin maliyetlerinin etkinligine
dayali risk azaltma seceneklerinin karsilagtirmalarin1 i¢ermelidir. Bu karsilastirma
sonucunda Karar Vericilere Kabul Edilebilir veya Ihmal Edilebilir sonuglar
sunulmalidir. Biitiin Bigimsel Emniyet Degerlendirmesi (FSA) hesaplanabilir ve

kabul edilebilir diizeyde olmalidir.

FSA, karar vermek icin degil karar iiretmek icindir. FSA’nin kendi
sinirlamalart mevcuttur. FSA denizcilik endiistrisinde yer alan biitiin giivenlik
problemlerini ¢ozecek veya biitiin risk faktorlerini ortadan kaldiracak ve kararlar
vermeye yarayan sihirli bir degnek degildir. Her durumda elde edilen ¢iktilar
girdilerle sinirli kalmig ve yapilan iglemler bununla paralel olmustur. Diger agidan
FSA, IMO i¢in karar tiretmede degerli ve gecerli bir ara¢ olmustur (Kontovas, 2005;
23).

Insan faaliyetlerinin oldugu her yerde riskin de oldugunu kabul etmek kaderci
bir yaklasim degil, sadece bir ger¢egin kabul edilmesidir. Emniyeti hedeflerken, her
zaman belli 6lclide bir riskin de var olacagi kabul edilmelidir. Bagka bir deyimle

emniyetli yaklasimda su ilkelere uymak gerekmektedir:

Satha 1 Neler yanlis gidebilir? Tehlikenin Tanimlanmasi

Safha 2 Ne kadar sik olabilir? Risk Analizi, Siklik, olma olasihgyetki
Ne kadar kotii olabilir?

Safha 3 Nasil gelistirilebilir? Risk Kontrol secenekleri

Satha 4 Ne kadar tutar? Maliyet degerlendirmesi

Ne kadar daha tutabilir?
Satha 5 Biitiin bunlart yapmaya Tavsiyeler

deger mi?
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3.4.1 ADIM-1 Tehlikenin Tanimlanmasi

Tehlike (Hazard) sozciigiiniin anlami; Merriam-Webster Dictionary’e gore,

bir olayin 6nceden tasarlanmadan, diisliniilmeden meydana gelmesi demektir.

IMO’nun MSC/CIRC 1023’ne gore; “Tehlike: Insan hayatina, saghigna,
malina veya cevreye karsi olasi tehditler” olarak tanimlanmaktadir.

Tehlike Tanimlanmasi (Hazard Identification-HAZID)’nin amaci tehlikeleri
listelemek, senaryolarla birlestirmek ve risk seviyesine gore basamaklandirmaktir.
Bu basamakta bilirkisilerin tecriibeleri ve gecmiste olmus kazalardan elde edilen

verilerle olusturulan veri bankalar1 sonuca ulasmakta etkili bir faktordiir (Kontovas,

2005; 32).

Tehlike Tanimlama (Hazard Identification-HAZID), sistematik olarak
tehlikelerin tanimlanmasini ve bu tehlikelerden meydana gelebilecek olay veya

zararlarin belirlenmesini kapsar.

Tehlikenin tanimlanmas1 her zaman giiglii ve etkili bir cezalandirma tecriibesi

sonucunda elde edilen bir faktor olmustur.

Tehlike ve Calisabilirlik (Hazard and Operability-HAZOP) metodu

denizcilik endiistrisinde kullanilan en etkili tehlike tanimlama (HAZID) yontemidir.

Tehlike ve Calisabilirlik (HAZOP), tehlikenin faaliyet/islemlere olan etkisini
inceleme olarak tanimlanabilir. Bu islem birbirinden bagimsiz gruplar ve bu gruplari
yoneten ve yonlendiren bir bagimsiz liderin yer aldig: tecriibeli bir ekip tarafindan

yapilir.
HAZOP’un giiclii taraflar1 (Kontovas, 2005; 33);
- Derinlemesine bir inceleme sonucu ortaya ¢ikmistir ve avantajlari ve

dezavantajlar1 iyi bilinmektedir,
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-Kullanici personelin tecriibelerinden yararlanilarak olusturulur,

-Sistematik ve ¢ok yonlii olup her tiirlii tehlikeyi igerir,

-Biitiin teknik ve insandan kaynaklanan hatalara kars1 etkilidir,

-Giivenlik kilavuzu olmasinin yani sira geligsmis ¢oziim yollarini
igerir,

-Calisma timi ortamdan sagladig1 disiplin ve organizasyon ile ¢esitli

coziimler ve fikirler ortaya ¢ikarir.

HAZOP’un zayif taraflar1 ise (Kontovas, 2005; 33);

-Bu galismanin basarisi takim liderinin ve takimin bilgi seviyesi ve
calisma diizeyine baghdir,

-Calisma esnasinda ortaya konan tehlike tanimlamalari, islemi
etkileyecek olanlar olup, diger tehlike tiirlerini icermez,

-Yapilacak c¢alismanin yararli ve etkin olmast i¢in aradaki
prosediirlerden kurtulmak ve ayrintidan kagmmmak gerekmektedir. Bu uygulamada
miimkiin olmamaktadir.

-Dokiimanlarin uzunlugu (tam bir kayit saglamak icin).

Herhangi bir suyolunun emniyetini iyilestirmek i¢in planlama yapabilmenin
ilk adimi 1ilgili alana ait verileri saglikli bir sekilde toplamaktir. Kaza kayit
raporlarindan kazalarin tarihi, siddeti (6len ve yaralanan sayisi), tipi (¢atisma,
arkadan (kigtan)), 6nden, bordodan, arag/arag, arag/sabit nesne catigmasi/carpigmast
v.b), aydinlatma, seyir yardimcilar ile ilgili problemler vb. gerekli diger bilgiler
toplanmalidir.  Tiirkiye’de gecmise donlik analiz  maksatli kaza verileri

bulunmamaktadir.
FSA c¢alismalart yapilirken de kaza istatistik bilgilerine ihtiya¢ vardir. Bu

bilgiler uluslar arasi ve iilkelerin kendi bilgi bankalarindan toplanmaktadir.

Bunlardan bazilar asagidaki tabloda gosterilmistir.
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Tablo 20:

Veri Tabanlarinin Karsilastirilmasi

Veri Elde Veri Detay Insan Risk
Tabam Edilebilirligi | Tipi Seviyesi Faktorii | Analizine
1:Diisiik, Durumu | Faydasi
5:Yiiksek 1:Diisiik,
5:Yiiksek
DAMA Umumi Rapor 2 Yok 2
IMO Umumi Istatistik | 1 Yok 1
LR Verisi | Umumi Istatistik | 1 Yok 1
MAIB Umumi Rapor, | 2-5 Kismen | 3-5
Istatistik
MARS Umumi Rapor 2-5 Kismen | 3-5
MIIU Umumi Rapor 2-5 Kismen | 3-5
MINMOD | Umumi Degil | Rapor, |3 Limitli 3
Istatistik
SAFIR Ozel Istatistik | 5 Var 4
SYNERGI | Ozel [statistik | 5 Var 4

(Kaynak: Kontovas, 2005; 37)

Lloyd’s Maritime Information Services (LMIS) database

IMO's database-Marine Accident Reporting Scheme (MARS)
National databases are: Marine Accident Investigation Branch (MAIB) of UK,

Marine Incident Investigation Unit (MIIU)-Australia,

MINMOD - USA and DAMA- Scandinavia,
Company level databases: Safety and Improvement Reporting System (SAFIR) and

SYNERGI.

Denizcilik sektoriinde risk degerlendirmesinin matris yaklagimi iizerine

temellendirilmesi, risk seviyelerinin karsilastirilmasina kolaylik saglamaktadir. Risk

matrisleri, sofistik yaklagimlarin basite indirgemesinde biiyiik yarar saglar. Risk

matrisi detayli olarak ikinci boliimde anlatilmistir. Burada sadece IMO’nun 7X4 risk

matrisi incelenmistir.

Risk = Olayin Olma Olasiig1 (O) X Olayin Etkisi veya Siddeti ()

Risk = Probability x Consequence

Risk Indeksi = Siklik indeksi + Etki indeksi
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Tablo 21: Siklik (Frequency) Indeksi

SIKLIK INDEKSI
F1 Sikhik Tamim F (Yillik Gemi Oram)
7 Sik Ayda bir defa bir gemide meydana gelme 10
5 Olmasi 10 gemiden olusan bir filoda yilda bir defa 0.1
muhtemel | meydana gelme
3 Az 1000 gemiden olusan bir filoda yilda bir 0.001
defa meydana gelme
1 Cok Az 5000 gemiden olusan bir filoda 20 yilda bir 0.00001
defa meydana gelme
(Kaynak: MSC/Circ. 1023)
Tablo 22: Etki (Severity) indeksi
ETKI INDEKSI
S1 Etki Insan Giivenligine Etkileri Gemilere Olan | S (6liimle esdeger)
Etkiler
1 | Onemsiz | Goz ardi edilebilir kazalar Bolgesel Maddi 0.01
Hasar
2 Onemli | Ciddi kazalar Onemsiz Gemi 0.1
Kazalar
3 Ciddi, | Oliimle Sonuglanan Kaza Onemli Kazalar 1
Siddetli | veya Bir¢ok Ciddi Kaza
4 | Felaket, | Oliimle sonuglanan kazalar Toplam Kayip 10
Facia
(Kaynak: MSC/Circ. 1023)
Tablo 23: Risk Indeksi
Risk Indeksi (RI)
Etki (SI)
1 2 3 4
Onemsiz Onemli Ciddi, Siddetli | Felaket, Facia
FI Sikhk
7 Sik 8 9 10 11
6 7 8 9 10
5 Olmasi1 Muhtemel 6 7 8 9
4 5 6 7 8
3 Az 4 5 6 7
2 3 4 5 6
1 Cok Az 2 3 4 5

(Kaynak: MSC/Circ. 1023)
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Tablo 24: Risk Matrisi

FREQUENCY

Frequent _—

=4 RISK
Reasonably
probahle
Remote
Extremely LOW
remote RISK

Minor Significant Severe Catastrophic
CONSEQUENCE

(Kaynak: MSC/Circ. 1023)

3.4.2 ADIM-2 Risk Degerlendirmesi

Risk Degerlendirme, risk biiyiikliiglinliin tahmin edilmesi ve riskin tolere

edilip edilemeyecegi konusunda karar vermeye yonelik kapsamli prosesdir.

Mevcut kontroller gercevesi i¢inde, olasilik ve sonu¢ bakimindan yiiksek risk
sahalar1 belirlenir. Bir dizi sonu¢ goz Oniine alinabilir, bir risk seviyesi tahmini
tiretmek icin olasilik ve sonu¢ tahmini yapilir. Risk analizi yapmak i¢in bir ¢ok
metedoloji mevcuttur, bunlardan en uygun olani segilir. Risk analizi, nicel veya nitel

metedolojilerin kullanimi ile gergeklestirilir (Ozkilig, 2005; 19).

Ikinci basamagm amaci; risk dagilimimm tanimlamaktir. Bunun igin risk
derecesini etkileyen faktorleri tanimlamak ve degerlendirmek maksadiyla risk degeri
yiiksek alanlar {izerinde ¢aligma yapilir. Diger bir amacida; IMO’nun karar vericileri
icin kazalarin meydana gelme ve siklig1 arasinda baglanti kurmaktir. Risk
degerlendirmesi asamasinda, riskin kabul edilebirligine karar vermek igin, riskin

Onemi lizerinde kapsamli olarak karar verilir.
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Farkli kaza kategorileri ve bunlarin alt kategorileri arasindaki diagramsal
dagilimi gostermek i¢in Risk Dagilim Agaclar1 kullanilmaktadir. Kazalarin baslangic
nedenleri ve kazalarin gelisim stiregleri, FSA uygulamasinda genis 6l¢iide kullanilan
Hata Agaci Analizi (Fault Trees Analysis-FTA) ve Olay Agaci Analizi (Event
Trees Analysis-ETA) kullanilarak gosterilmektedir. Bunun yaninda gelistirilmis
diger tekniklerde kullanilabilir. Boliim 2’de risk analiz metodlar1 detayli olarak

incelenmistir.

Hata agaci (FTA) metodolojisi, olmas1 muhtemel tek veya kombine olaylarin
meydana gelme sebepleri arasindaki baglantiy1 gosteren mantiksal diyagramlardir.
Bu metod, tiimdengelimli mantiga dayanan bir tekniktir. Hata agaci, hatalarin gidis
yollarini, fiziksel ve insan kaynakli hata olaylarin1 sebep olacak yollar

tanimlamaktir.

FTA belirli bir hata olay1 iizerine odaklanan analizci bir tekniktir. Iki veya
daha fazla alt seviyedeki olay bir {ist seviyedeki olayin meydana gelmesine neden
oluyorsa bu mantiksal bir diyagramla aciklanir (logic .and. gate). Yine iki veya daha
fazla olaydan biri bir iist seviyedeki olaym olmasina neden oluyorsa bu da mantik

strastyla agiklanir (logic .or. gate) (MSC/Circ 1023).

Olay Agact (ETA) analizi, umulmadik olaylarin, hatalarin, kazalarin
etkilerinin analizinde kullanmilir. Kaza Oncesi ve kaza sonrasi durumlari

gosterdiginden sonug analizinde kullanilan baslica tekniktir.

Diyagramin sol tarafi baglangi¢ olay ile baglanir, sag taraf isletmedeki hasar
durumu ile baglanir en iist ise sistemi tamimlar. Eger sistem basarili ise yol yukari,
basarisiz ise asag1 dogru gider. Basar1 veya hata yolu, degisken biiyiikliikteki
sonuglara gotiiriir (MSC/Circ 1023). Olay agc1 analizinde kullanilan mantik, hata
agaci analizinde kullanilan mantigin tersinedir. Hata agaci analizinden farkli olarak

bu metodoloji tiimevarimli mantig kullanir.
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Risk degerlendirmesinde, olaylarin siklik Olgiileri iki yolla belirlenir.
Bunlardan birincisi, gegmiste vuku bulmus olaylarin istatistiki bilgilerinin (historical
databases) kullanimi, diger metod da siklik indeksinden yararlanmaktir. IMO’nun

genelde tercih ettigi ve kullandigi birinci yoldur.

343 ADIM-3 Risk Kontrol Etme Secenekleri

Degerlendirilen risklerle ilgili alinacak Onlemlerin tartisilmasidir. Riskler,
normalde bir yada birkag giivenlik 6l¢iimii ile azaltilabilirler. Risklerdeki azalma, ya
sonucu lizerinde, yada ger¢eklesme olasilig1 iizerinde olur. Kontrol 6&lgiimleri,
“Miihendislik Kontrolii” veya “Yonetimle ilgili Kontroller” vasitasiyla yapilabilir.
“Miihendislik kontrolleri” korunma yollari, bariyerler ve Liman Kontrol Sistemi gibi
donanimlara bagvurur. “Yénetimle ilgili Kontroller” ise giivenli ¢calisma prosediirleri,

giivenlik ve emniyet sistemleri gibi yazilarin yayimlanmasi yoluna bagvurur.

Tanimlanan her gerekli risk azaltma ve kontrol Onlemleri ile ilgili
degisiklikler uygulamaya konur, ancak kontrol onlemleri; oncelikle tehlikelerin
bertaraf edilmesi ve riskin ortadan kaldirilmasi prensibini yansitmalidir, risk ortadan
kaldirilamiyorsa azaltilma yoluna gidilir. Kontrol 6l¢iimleri uygulanirken uzun
zaman alabilir ¢iinkii degisim i¢in gelen diren¢ nedeniyle sik sik egitim, donanim
satin alinmasi veya donanimda degisiklige ihtiya¢ duyulabilir. Tablo 25’de 6rnek bir

kontrol 6nlemler hiyerarsisi gosterilmektedir.

Tablo 25: Kontrol Onlemlerinin Hiyerarsisi

SECIM SIRASI KONTROL ONLEMI
ILK SECIM Riskin ortadan kaldirilmasi. Bertaraf etmek
IKINCI SECIM Yerine koymak, daha diisiik risk. Degistirmek

UCUNCU SECIiM Yalitim ve izolasyon. Azaltmak
DORDUNCU SECIM | Yénetsel énlemler kurallar-politikalar. Kontrol etmek

BESINCI SECIM Kisisel koruma risk engellenemiyor. Kisisel koruyucular
(Kaynak: Tarhan; 2004)
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3.44 ADIM-4 Maliyet Fayda Analizi

Bu adimin amaci, bir dnceki basamaktaki her bir risk kontrol seceneginin
uygulamas1 i¢in maliyet ve fayda degerlendirmesinin yapilmasidir. Yapilan
degerlendirme sonucunda karsilastirma yapilarak felaketi Onlemek icin gereken

maliyete gore siniflandirma yapilir (Kontovas, 2005; 85).

Adim 4’de cevap aranan soru;

“Ne kadara mal olacak ve bu maliyet durumu ne 6lgiide iyilestirecek?”

Maliyet fayda hesab1 olabildigince genis kapsamli olmalidir. Genelde masraf,
sistemin 0mrili boyunca yapilan harcamalar1 ve baslangictaki masraflari icerir. Fayda

ise, risk kisminda azalma oldukga deger kazanir (Kontovas, 2005; 86)

Maliyet cogunlukla, parasal birimlerin asir1 kullanilmasina, fayda ise bir
geminin komple kaybolmasimnin onlenmesi ile cevresel ve ekonomik faktorlere

baghdir.

Isletmeler kazalarin gergek maliyetini belirleyemedigi veya bu bilince sahip

olmadiklar siirece kazalar1 azaltmak veya oniine gegmek miimkiin degildir.

Bu tiirlii bir analiz ile diizenleyici kararla ilgili toplam faydalar
hesaplanmakta, bu faydalar toplam maliyetlerle karsilastirilmakta, bdylece

diizenlemenin yapilmaya deger olup olmadigi ortaya ¢ikmaktadir.

Maliyet - Fayda tahmininden sonra, bu verilerinin risk azaltimi ile iliskili

olmas1 gerekmektedir.

3.4.5 ADIM-5 Karar Vericilere Oneriler

Son adimin amaci; biitiin olas1 risk azaltma ve onlarim maliyetlerinin

etkinligine dayali risk azaltma seceneklerinin karsilastirmalarini igermektir. Bu
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karsilastirma sonucunda Karar Vericilere Kabul Edilebilir veya Ihmal Edilebilir
sonuglar sunulur. Biitiin Bicimsel Emniyet Degerlendirmesi (FSA) hesaplanabilir ve

kabul edilebilir diizeyde olmalidir.
Risk kontrol etme secenekleri i¢in en 6nemli tavsiyeler;

- Maliyet etkisi nedir?

- Risk istenilen seviyeye diisiiriildii mii?

Ingiltere Is Sagh@ ve Giivenligi Kurulu (HSE) yillarca is saglig1 ve giivenligi
ile karlilik arasinda bir baglant1 oldugunu savunmustur. Isletmeler, kazalarin gercek
maliyetini belirleyemedigi ve bu bilince sahip olmadiklar: siirece kazalar1 azaltmak

veya kazalarin 6niine gegcmek miimkiin degildir.

Ingiltere Is Saghgi ve Giivenligi Kurulusu, (HSE - Health and Safety
Executive) onlenebilir is kazalar1 nedeniyle olusan kayiplarin maliyetini belirlemek
ve firmalarin karsilasacaklar1 kayiplarin nedenlerini  kontrol edebilmelerini
amaglayan bir “Maliyet Metodolojisi” gelistirmistir. Bu amaci ger¢eklestirmek i¢in
bu metodoloji “Is Kazas1” tanimimi ¢ok genis kapsamli olarak ele almaktadir. Is
Kazasi sonucu yaralanma, sakatlanma, Oliim veya kisinin isini yaparken
hastalanmasi, binaya, tesise, ekipmanlara veya malzemelere yahut ¢evreye zarar
vermesiyle 1ilgili kayiplar veya is kaybi ile sonuglanan herhangi planlanmamis

olaylarin tiimii is kazas1 olarak degerlendirilmistir (Ozkilig, 2005; 2).

Is saghg ve giivenligi yonetim sistemi ile ilgili diinyada uygulanan
standartlar, kanunlar ve dokiimantasyonlar1 hazirlayan organizasyonlardan bazilari

sunlardir:

» American Petroleum Institute (API)

* National Fire Protection Association (NFPA)

* American Society of Mechanical Engineers (ASME)

» Standards New Zealand (SNZ)

* British Standards Institute (BSI)

* Occupational Safety and Health Administration (OHSA)
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* Occupational Safety and Health Service
* NZ Chemical Industry Council
* Standards Australia

* International Organization for Standardization (ISO)

Ingiltere Is Saghg ve Giivenligi Kurulu (HSE), riskin ii¢ bolgede
diisiiniilmesi gerektigini belirtmektedir. Tehlikelerin olma olasilig1 sik ve etkisi
felaket olarak tanimlanan risklerin bulundugu bolge kabul edilemez (unacceptable)
olup bu bolgede degerlendirilen riskler, maliyetine bakilmaksizin risk azaltilmasi
islemi  gerceklestirilmelidir. Diger bir bolge, tehlikelerin olma olasilig
(frequency)’nin  ¢ok diisiik ve aym1 zamanda meydana getirdigi etki
(consequence)’nin son derece dnemsiz oldugu bolgedir. Bu bolgedeki riskler kabul
edilebilir (broadly acceptable) Olglilerde olup riskler i¢in herhangi bir “risk
azaltilmas1” (risk reduction) islemine gerek yoktur. Ugiincii bolge iki bolge arasinda
kalan ALARP (As Low As Reasonably Practicable- orta derecede kabul
edilebilirlik) olarak tanimlanan bolgedir. Bu bolgede riskler, maliyetin elverdigi
Olgiide degerlendirmeye alinir. ALARP, niceliksel (sayisal) yaklasimli bir risk
degerlendirmesi i¢in, ¢cok yararli ve sayisal olarak ifade edilebilen bir kavramdir.
Bununla birlikte, niteliksel yaklasimla bir risk degerlendirmesi i¢cin ALARP’1in

konumu daha soyuttur.

14

UNACCEPTABLE
R EGION

TOLERABLE
REGIOMN

ALARP
Region

BROAIL Y
ACCEPTABLE
REGIOM

Increasing individual risks and socictal concerns

MNeghaible Risk

(Kaynak: HSE, 2001)

Sekil 15: Tolerability of Risk Framework
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DORDUNCU BOLUM

BiCIMSEL EMNIYET DEGERLENDIRMESI iZMiR KORFEZi
UYGULAMASI

4.1. UYGULAMANIN AMACI

Diinya ticaretinde deniz tagimacilifinin pay1 disiiniildiigiinde, limanlarin
emniyetli yonetilmesi ¢cok 6nemli bir islevdir. Bir limanda emniyetli yonetim
sisteminin temel amaci, faaliyetlerini hizli, verimli ve ¢evreye zarar vermeden yerine

getirmektir.

Bir geminin neden oldugu kazanin patlama, yangin, deniz kirliligi gibi ¢ok
biiylik cevre felaketlerine yol agtigi goz Oniine alindiginda, deniz trafiginin
“giivenliginin saglanmasinin” yalnizca o gemilerin kendi miirettebat1 ve yiikii i¢in

degil, bulundugu deniz ¢evresindeki her sey i¢in 6nemlidir.

Bir limanin emniyetli yonetilebilmesi i¢in yOnetimin risk degerlendirmesi
yapmast gerekmektedir. Bununla birlikte bir risk degerlendirmesi, her liman i¢in
farkli uygulamalar1 beraberinde getirmektedir. Liman yapilarindaki farkliliklar

benzer tehlikelerin farkli riskler ortaya koymasina neden olmaktadir.

Gecmiste kaza veya kazalar sonucunda tehlikeler tanimlanir ve bu tehlikelere
gore tedbirler alinirdi. Artik giiniimiizde bu anlayis degismistir. Isletmeler, risk
degerlendirmesi yaparak, kaza olmadan once kazaya neden olabilecek tehlikeleri
cesitli metodlarla tanimlayarak tedbirler almakta veya kazanin etkisini minimum

seviyeye ¢ekmeye c¢alismaktadir.

Bu projede, hazirlanan senaryolara istinaden Izmir Korfezi’nin seyirsel
emniyet agisindan bugiin ve gelecekte karsilasilacag: tehlikeler tanimlanmis ve bu
tanimlanan tehlikeleri ortadan kaldirmak veya kabul edilebilir seviyeye ¢ekmek igin
yapilacaklar belirlenmeye -ileride yapilacak kapsamli ¢alismalara temel olusturacak

sekilde- calisilmistir. Bu maksatla; seyirsel emniyete yonelik yapilacak risk

73



degerlendirmesinde Bi¢imsel Emniyet Degerlendirmesi (Formal Safety Assessment)

yaklagimi esas alinmustir.

FSA uygulamasi ¢ok genis bir ekip ve bilgi donanima ihtiya¢ duyar. Bu
projede kisith imkanlarla ilk defa bir korfeze uygulanabilirligi arastirilmistir.

4.2. UYGULAMA YONTEMIi

Bi¢imsel Emniyet Degerlendirmesi yaklagiminin her asamasinda, gegmis
kaza verilerinden de yararlanilarak beyin firtinasi (brain storming) yontemi
kullanilmistir. Bu kapsamda Izmir Kérfezi’ni gorevleri nedeniyle ¢ok sik kullanan

savag gemisi komutan ve seyir subaylarinin deneyimlerinden yararlanilmigtir.

Beyin firtinas1 toplantisinda, Izmir Limam girisi, Giizelbah¢e Desarj Boru
Hatt1 Feneri (38° 23° 33°K-026° 56’ 30°’D) ile Gediz Agz1 Mendirek Ucu Feneri
(38°25° 45°K-026° 56’ 40°’D) birlestiren hat olarak kabul edilmistir (EK 2, EK 3).

[zmir Korfez girisi olarak, Karaburun Biiyiikada Feneri ile Dikili Bademli
Feneri arasindaki 25 deniz mil’lik hat kabul edildiginde, Izmir Liman igine kadar 41
mil’lik dar bir su yolu bulunmaktadir. Eger korfez girisi olarak Karaburun Biiylikada
Feneri ile Foca Aslan Burnu Feneri arasindaki yaklasik 11,5 mil’lik hat kabul

edilirse, liman i¢ine 32 mil’lik su yolu kalmaktadir.

Ayn1 zamanda Giizelbah¢e Desarj Boru Hatti Feneri ile Gediz Agzi
Mendirek Ucu Feneri birlestiren hattin dogusu diisiiniildiigiinde bile yaklasik 27,5
mil karelik bir deniz alanin ancak 13,5 mil karelik bir su yolu alaninin kullanilabilir

seviyede oldugu goriilmektedir.

Bu kadar dar bir alanda emniyetli seyir yonetim sistemi olusturulmasi énem

arz etmektedir.
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Tehlike tanimlanmasinda, Gilizelbahge Desarj Boru Hatti Feneri ile Gediz
Agz1 Mendirek Ucu Feneri birlestiren hat ile Bostanl vapur iskelesi ile Ugkuyular
vapur iskelesi hatt1 arasinda kalan bolge Dis Liman, olarak kabul edilmistir. Bostanl
vapur iskelesi ile Uckuyular vapur iskelesi hatti ile Alsancak vapur iskelesi ile
Karsiyaka vapur iskelesi arasinda kalan bolge Orta Liman, Alsancak vapur iskelesi
ile Karsiyaka vapur iskelesi hattindan Alsancak limanina kadar olan bélgede I¢

Liman olarak kabul edilmistir.

Tehlike  tanimlanmasi  ¢alismasinda,  seyirsel — maksathh  risklerin
tanimlanmasinda deniz kazalar1 i¢in gelistirilmis Bi¢imsel Emniyet Degerlendirmesi
(Formal Safety Assessment-FSA) kategorileri temel alinmistir. Bunlar (MSC, 2002;
16):

Catigma; iki geminin ¢arpismasi (collision),

Carpma; bir geminin rihtimla ¢arpigsmasi (contact),
Karaya oturma; bir geminin karaya oturmasi (grounding),
Tekne hasarlanmast; (loss of hull integrity),
Yangin/patlama; (fire/explosion),

Ekipman arizast; (equipment failure),

V V V V V V V

Personel yaralanmast; (personel injury).

Cok kisitli verileri olan 1997-2006 yillar1 arasinda Izmir Bolgesinde meydana
gelen deniz kazalar1 incelenmis, bunlarin icinden sadece karaya oturma/siiriiklenme,
catisma, ¢arpma, yangin/patlama, tekne hasarlanmasi ve personel yaralanmasi gibi

olugma siklig1 en ¢ok olan deniz kazalar1 alinarak, incelemeye tabi tutulmustur.
Bahse konu temel deniz kazalarinin Izmir Koérfezin’de olma olasiliklar1 ve

etkileri ortaya c¢ikarilarak alinmasi gereken Onlemler tartisiimig ve maliyet fayda

analizi yapilarak karar vericilere tavsiyeler ortaya ¢ikarilmigtir.
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43. FSA iZMiR KORFEZi UYGULAMASI

4.3.1. Tehlikelerin Tanimlanmasi

Istatistiki verilerin toplanmasim miiteakip, FSA’nin birinci adimi olan
tehlikelerin tanimlanmasina gegilir. Bu projede, Izmir Kérfezi’ni ¢ok sik kullanan
savas gemisi komutan ve seyir subaylarinin deneyimlerinden yararlanilarak, korfezin

seyirsel maksatli emniyeti i¢in fikir alig-verisi (HAZID meetings) yapilmistir.

Tehlikenin
tehlikeleri

Tanimlanmas1  (Hazard Identification-HAZID)’nin  amac1

listelemek, senaryolarla birlestirmek ve risk seviyesine gore
basamaklandirmaktir. Bu basamakta bilirkisilerin tecriibeleri ve ge¢miste olmus
kazalardan elde edilen verilerle olusturulan veri bankalar1 sonuca ulagmakta etkili bir

faktordiir (Kontovas, 2005; 32).

Proje uygulama alani olan Izmir bolgesinde 1997-2006 yillar1 arasinda
meydana gelen “deniz kazalar istatistikleri” Denizcilik Miistesarligi’ndan alinarak

tehlike tanimlamasinda kullanilmak iizere EK 5’de listelenmistir.

Bu asamada, MSC/Circ. 1023’e gore tehlikelerin siklik (frequency) (Tablo
21) ve etki (severity) (Tablo 22) degerleri belirtilerek, bir tehlike listesi, Tablo 26’da
ornegi verilen tabloda toplanir. Bu baglamda Izmir Kérfezi igin Tehlike Tanimlama

Listesi Tablo 27°da ¢ikartilmustir.

Tablo 26: Tehlike Tanimlama Tablosu Ornegi

Tehlike | Tehlike |Bolge|Gemi | Tehlikenin| Tehlike | Problemin | Siklik | Etki
Numarasi | Kategorisi Tipi Adi Detayr | Nedenleri |indeksi | indeksi
(FD) (SD)
1 Catigsma Dis | Hepsi | Liman Iki kuru |DCOT’e 3 3
Liman girisinde yiik uygunsuzluk
catigma gemisinin
catigmasi
(Kaynak:Yazar)
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Tablo 27: Izmir Kérfezi Tehlike Tanimlama Listesi

Tehlike Tehlike Bolge Gemi Tehlikenin Tehlike Problemin Sikhik Etki
Numarasi | Kategorisi Tipi Adr Detay Nedenleri Indeksi| Indeksi
(FI) (SD)
1 Karaya Dis Liman | Hepsi Yenikale kirmiz1 | Yenikale kirmizi -Hatali seyir 6 3
.. - -Kilavuz alinmamasi
Oturma fener mevkiinde |siglik samandirasini s . .
-Gemi Trafik Hizmetleri
karaya oturma | gecerek karaya ) .
oturma sisteminin bulunmamasi
-Bolgesel sikisiklik
-Meteorolojik sartlar
-Dar su yolu...
2 Karaya Dis Liman | Hepsi Pelikan banki Pelikan bankin -Hatal seyir 3 2
Oturma aciginda karaya |gecerek karaya -Klla\{uz al1nmqmas1 .
-Gemi Trafik Hizmetleri
oturma oturma . ..
sisteminin bulunmamasi
-Siiratli seyir
-Bolgesel sikisiklik...
3 Karaya Orta Liman | Hepsi Karsiyaka Liman girisi yapan —H?}tah SeyIr 5 2
.. ; . -Diimen arizasi
Oturma oOnlerinde karaya | geminin Karsiyaka .
. 1 -Makine arizasi
oturma Onlerinde karaya .
-Siiratli seyir
oturmasi
-Personel hatasi...
(Kaynak:Yazar)

77




Tablo 27: Izmir Kérfezi Tehlike Tanimlama Listesi (devam ediyor...)

Tehlike Tehlike Bolge Gemi Tehlikenin Tehlike Problemin Sikhik Etki
Numarasi | Kategorisi Tipi Adi Detayi Nedenleri Indeksi| Indeksi
(FI) (SD)
4 Karaya Karaburun |Hepsi [zmir kérfezi [zmir kérfezi girisi -Hatal seyir 3 1
. -Personel hatasi
Oturma aciklar girisinde karaya |karaburun s . .
-Gemi Trafik Hizmetleri
oturma aciklarinda karaya . .
sisteminin bulunmamast
oturma ..
-Meteorolojik sartlar...
5 Karaya Uzunada |K.yiik Uzunada Kaya | izmir limanina giris -Hatah Seyir— 3 2
I -Kilavuz hizmeti olmamasi
Oturma Kaya Burnu yapan gemilerin : . .
Konteyner -Gemi Trafik Hizmetleri
Burnu aciklarinda uzunada kaya br. . -
sisteminin bulunmamasi
karaya oturma | agiklarinda karaya .
oturmasi -Yanlis harita kullanimi
-Bolgesel sikisiklik...
6 Karaya I¢ Liman |Hepsi Limana Limana aborda —H?tah SeyIr 3 3
.o -Diimen arizas1
Oturma yaklasirken olurken i¢ liman .
k R . -Makine arizasi
araya oturma | bolgesinde karaya .
oturma -Siiratli seyir
-Gemi Trafik Hizmetleri
sisteminin bulunmamasi
-Liman ig¢i trafik ayirim
diizeninin bulunmamasi...
(Kaynak:Yazar)
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Tablo 27: Izmir Kérfezi Tehlike Tanimlama Listesi (devam ediyor...)

Tehlike Tehlike Bolge Gemi Tehlikenin Tehlike Problemin Sikhik Etki
Numarasi | Kategorisi Tipi Ad Detayi Nedenleri Indeksi| Indeksi
(FI) (SD
7 Catisma I¢ Liman |Hepsi Alsancak Alsancak limanina -H.atah. seyir 4 3
limaninda aborda/avara 'Pﬂo% hatasi : .
-Gemi Trafik Hizmetleri
manevra yapan | manevrasi yapan ) .
- - sisteminin bulunmamast
gemilerin gemilerin ¢atigmasi .
-Meteorolojik sartlar
catigmasi ) .
- Liman ig¢i trafik ayirim
diizeninin bulunmamasi...
8 Catisma Orta Hepsi Orta liman1 Ticari gemilerin -Hgtah ey 5 4
: .| - Liman i¢i trafik ayirim
Liman kullanan catigmasi veya sehir | |7,
. ; diizeninin bulunmamasi
tekne/gemilerin | hattlar1 vapuru ile . . ..
- Liman kontrol sisteminin
catigmasi catigmasi
bulunmamasi
-Yanlis harita kullanimi1
-Bolgesel sikisiklik...
9 Catisma Orta Sav?s. 1 Orta liman1 Liman girisi yapan 'BQOT € uyulmamas: 1 4
Liman gemist1ie kullanan savas |savas gemisi ile - oumen arlzast
Deniz gemisi ile yolcu vapuru -Sitratli seyir
tagimaciligt -Gemi Trafik Hizmetleri
yolcu vapuru | ¢atismasi ) -
yapan tekne sisteminin bulunmamasi
catigmasi : ..
-Liman ig¢i trafik ayirim
diizeninin bulunmamasi...
(Kaynak:Yazar)
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Tablo 27: Izmir Kérfezi Tehlike Tanimlama Listesi (devam ediyor...)

Tehlike Tehlike | Bolge Gemi Tehlikenin Tehlike Problemin Sikhik Etki
Numaras: | Kategorisi Tipi Adi Detay: Nedenleri Indeksi | Indeksi
(FI) (SD
10 Catigsma D1s Hepsi Yenikale mevkiinde | Yenikale fenerler -DCOT’e uyulmamas: 6 4
. o -Kilavuz alinmamasi
Liman catisma mevkiisinde dar i . .
o -Gemi Trafik Hizmetleri
su yolunda iki . L
geminin catigmast sisteminin bulunmamasi
-Meteorolojik sartlar
-Liman i¢i trafik ayirim
diizeninin bulunmamasi
-Dar su yolu...
11 Catisma Ic Romorkor |Romorkoriin liman | ROmorkoriin -Makine arizasi 3 3
Li o - . e -Personel hatasi
iman girisi yapan gemi ile |liman girisi yapan | _. . .
L -Stiratli seyir
catismasi gemiyi aborda Esitim eksiklisi
ederken catigmasy | 8! CKSIKIEL...
12 Catigsma Orta Hepsi Demirli gemiye Liman i¢inde -]é)ililnr;ﬁ?saer;izram 2 3
Li ¢ i ) -
tmatt catma demirli gemiye -Gemi Trafik Hizmetleri
catma . .
sisteminin bulunmamasi
-Liman i¢i demir
mevkiinin
belirlenmemesi...
(Kaynak:Yazar)
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Tablo 27: Izmir Kérfezi Tehlike Tanimlama Listesi (devam ediyor...)

Tehlike Tehlike | Bolge Gemi Tehlikenin Tehlike Problemin Sikhik Etki
Numaras: | Kategorisi Tipi Adi Detayi Nedenleri Indeksi | Indeksi
(FD) (SI)
13 Catisma | Pelikan | Hepsi [zmir liman [zmir liman 'EQIJOT N lllyulmamam 4 3
Bank yaklagma sularinda |yaklagma sularinda | Gl a\fu; a ;Err;{a'masil .
iki geminin birbiri | pelikan banki b fm‘. .ratl) | lzmetiert
ile ¢atismasi agiklarinda iki sisteminii buiunmamnasi
geminin birbiri ile | “ieteorolojik sartlar
atismasi - Liman ig¢i trafik ayirim
catly diizeninin bulunmamasi
-Bolgesel sikisiklik...
14 Carpma Ic Hepsi Gemilerin alsancak | Limanda mevcut 24 -%/Iakme la }rllztam 5 1
Liman limanina yaklagsma | rihtimdan birisine |~ S?rsct)lr'l ¢ hatasl
manevrasi esnasinda | manevra esnasinda | S0 a0 manevia .
iskeleye carpmast carpma -Gemi Trafik Hizmetleri
sisteminin bulunmamasi
- Dlimen arizasi...
15 Carpma Izmir |Hepsi Liman igerisinde Liman i¢inde -]é)ililnr;ﬁ?saer;izram 5 3
Li iskeleri d ilerin |~ . . .
man vapurskeleine | seyreden gemilerin | e Hizmettr
iskelerine carpmas sisteminin bulunmamasi
-Meteorolojik nedenler...
(Kaynak:Yazar)
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Tablo 27: Izmir Kérfezi Tehlike Tanimlama Listesi (devam ediyor...)

Tehlike Tehlike Bolge Gemi Tehlikenin Tehlike Problemin Sikhik Etki
Numaras: | Kategorisi Tipi Adi Detayi Nedenleri Indeksi | Indeksi
(FI) (SD
. . . . . . -Personel hatasi
16 Carpma Yenikale |Hepsi |Liman girisi yapan |Liman girisi yapan 5 3
mevkiisi gemilerin gemilerin _IéllaYu; a?irrll{gmash .
yesil/kirmizi sighk | yesil/kirmizi sighik | fml. .ratl) ) lzmetiert
samandirasina samandirasina sisteminin buluhmamast
carpmas carpmast -Meteorolojik sartlar
- Liman igi trafik ayirim
diizeninin bulunmamas1
-Bolgesel sikisiklik
-Yanlis harita kullanimi
17 Yangmn/ |I¢ Liman |Savas |Savas gemisinde I¢ limanda bulunan dTe%m ik nedenlerden 1 4
patlama gemisi | yangin patlama Savas gemisinde olayl yahgin veya
yangin patlama patlama meydana
gelmesi (sabotaj dahil)
18 Yangin [zmir Hepsi |Liman i¢inde Liman iginde gei(n ik nedenlerden 4 2
Limant bulunan gemilerde |bulunan gemilerde olayl yahgin veya
patlama meydana
yangin meydana yangin meydana Imesi
gelmesi gelmesi £eIMest...
(Kaynak:Yazar)
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Tablo 27: Izmir Kérfezi Tehlike Tanimlama Listesi (devam ediyor...)

Tehlike Tehlike Bolge Gemi Tehlikenin Tehlike Problemin Sikhik Etki
Numarasi Kategorisi Tipi Adi Detay: Nedenleri Indeksi | Indeksi
(FI) (ShH
19 Tekne Ic K.yiik Yik kaymas%, Liman girisi -Personel h?‘tas1 3 3
. konteynerlerin . -Meteorolojik sartlar
Hasarlanmasi | Liman S . | yapan gemilerde :
Konteyner |yer degistirmesi v - Hatali seyir
. Yik kaymasi, R
veya denize konteynerlerin -Bolgesel sikisiklik
diismesi . .. .
yer degistirmesi
veya denize
diismesi
20 Personel Ig: Hepsi Limana Limana -Halat kop mfl S1 4 3
. -Havanin yagish olmasi
Yaralanmas1 | Liman yaklasirken yaklasirken . 2
. . -Denize diisme
gemiye ¢ikacak |gemiye ¢ikacak
-Konteyner kaymasi
kilavuzun veya |kilavuzun veya } L
. N N N -Pilot merdiveninin
romorkor romorkor
. . kopmasi veya kaygan
personelinin personelinin
olmasi
yaralanmasi yaralanmasi
-Yorgun personel
(Kaynak:Yazar)
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Tehlike Tanimlama Listesindeki siklik (frequency) ve etki (severity) indeks
degerleri ile Tablo 23’den Risk Indeksi hesaplanarak, Izmir Liman1 i¢in Risk Oncelik
Siras1 ortaya ¢ikarilir (Tablo 28).

Risk indeksi ve risk oncelik seviyesi hesaplanirken tanimlanmis tehlikelerin

bolgede yaratmis oldugu sosyal, ekonomik ve ¢evre etkileride dikkate alinmistir.

Tablo 23°de belirtilen Risk Indeksi puanlari ve anlamlar1 hatirlanirsa:

> 1&2 Ihmal edilebilir risk

> 3&4 Diisiik risk

» 5&6 Orta dereceli risk (ALARP)
> 7 Yiikselmekte olan risk

> 8&9 Onemli risk

> 10&11 Yiiksek (felaket) risk

MSC/Circ.1023’e gore Izmir Limani igin risk 6ncelik seviyelerini igeren Risk

Matrisi Tablo 29°de gosterilmistir.

Tablo 29: Izmir Liman1 Risk Matrisi

SIKLIK
COK YUKSEK
SIK e . YUKSEK RiSK | RIiSK
DUSUK RiSK ORTA RISK
2 1
OLMASI DUSUK RiSK | ORTA RiSK YUKSEK RiSK | YUKSEK RiSK
MUHTEMEL |10 6 4-5-7-9 3
DUSUK RiSK | ORTA RiSK ORTA RiSK ORTA RiSK
AZ 20 11-15-16 12-13-14 8
e . DUSUK RiSK | ORTA RiSK
DUSUK RiSK | DUSUK RiSK
COK AZ 17 18-19
ONEMSIZ ONEMLI CIDDi FELAKET
(Kaynak:Yazar) ETKI




Tablo 28: Tehlike Tanimina Gére Risk Oncelik Seviyeleri

Risk Tehlike Tehlike Bolge Tehlikenin Problemlerin Nedenleri | Sikhk Etki Risk
Oncelik | Numaras1 | Kategorisi Detay: Indeksi | Indeksi | Indeksi
Sirasi (FI) (1) (RI)
1 10 Catisma Yenikale | Yenikale fenerler -DCOT’e uyulmamas: 6 4 10

.. . |mevkiisinde dar su _KﬂaYuZ ahnmgmam :
mevkiisi yolunda iki -Gemi Trafik Hizmetleri
geminin catigmas sisteminin bulunmamasi
-Meteorolojik sartlar
-Liman i¢i trafik ayirim
diizeninin bulunmamasi
-Bolgesel sikigiklik
-VHF kanalinin
dinlenmemesi
-Manevralarin yanlig
yorumlanmasi
-Trafik yogunlugu
2 1 Karaya Dis Yenikale kirmizi -Hatals seyir 6 3 9
Oturma Liman |sighk -Kilavuz alinmamasi
samandirasmi —Qeml.T.raﬁk Hizmetleri
gecerek karaya sisteminin bulunmamasi
oturma -Bolgesel sikigiklik

-Meteorolojik sartlar
-Personel hatasi
-Emniyetsiz siirat

(Kaynak: Yazar)




Tablo 28: Tehlike Tanimina Gére Risk Oncelik Seviyeleri (devam ediyor...)

Risk Tehlike Tehlike Bolge Tehlikenin Problemlerin Nedenleri Sikhik Etki Risk
Oncelik | Numarasi | Kategorisi Detay: Indeksi | Indeksi | Indeksi
Sirasi (FI) (SI) (RI)
3 8 Catisma Orta Ticari gemilerin —Hgtah SEYIT 5 4 9
Liman | birbiri ile - Liman i¢i trafik ayirim

catigmasi veya dﬁzen}nln bulun.mamam.
schir hattlars -‘Geml‘T‘raﬁk Hizmetleri
vapurlari ile sisteminin l?ulunmamas1
catismalar -Yanlis harita kullanimi
-Bolgesel sikigiklik
-Personel hatasi
-Radar1 yanlis yorumlama
-Stres ve yorgunluk
) . . -Personel hatasi
e [ el Lo G s |52
yesil/kirmizi siglik -'Germ.T.raﬁk Hizmetleri
samandirasina sisteminin bplunmamam
carpmasi -Meteorolojik sartlar
- Liman i¢i trafik ayirim
diizeninin bulunmamasi
-Bolgesel sikigiklik
-Yanlis harita kullanimi1
(Kaynak:Yazar)
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Tablo 28: Tehlike Tanimina Gére Risk Oncelik Seviyeleri (devam ediyor...)

Risk Tehlike | Tehlike | Bolge Tehlikenin Problemlerin Nedenleri | Siklik Etki Risk
Oncelik | Numarasi | Kategorisi Detay: fndeksi | indeksi | indeksi
Sirasi
(FI) (SI) (RI)
5 15 Carpma [zmir Liman i¢inde -gu mgn artzast 5 3 8
Liman1 |seyreden gemilerin | - uratli seyir. .
olcu vapur -Gemi Trafik Hizmetleri
?Skelerine sisteminin bulunmamasi
carpmasi -Meteorolojik nedenler
6 3 Karaya Orta Liman girisi yapan 'g'ftah seyir 5 , ;
Oturma Liman geminin Karsiyaka -Murlzl'en arizast
Snlerinde karaya | .o e arlzast
oturmasi -Stiratli seyir
-Personel hatast...
7 13 Catisma Pelikan | Izmir liman1 -DCOT’e uyulmamasi 4 3 ;
Bank yaklagma -Kilavuz alinmamasi
sularinda pelikan -Gemi Trafik Hizmetleri
banki aciklarinda sisteminin bulunmamasi
iki geminin birbiri |“Meteorolojik sartlar
ile catismast -Liman i¢i trafik ayirim
diizeninin bulunmamasi
-Bolgesel sikisiklik...
(Kaynak:Yazar)
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Tablo 28: Tehlike Tanimia Gére Risk Oncelik Seviyeleri (devam ediyor...)

Risk Tehlike Tehlike Bolge Tehlikenin Problemlerin Nedenleri Sikhik Etki Risk
Oncelik | Numaras1 | Kategorisi Det Indeksi | Indeksi | Indeksi
Sirasi et
(FI) (SI) (RD)
8 7 Catisma ic Alsancak limanina -Hatal seyir 4 3 7
Liman |aborda/avara -Pilotaj hatasi
- Gemi Trafik Hizmetleri
manevrasi yapan . .
gemilerin ¢atigmasi sisteminin bulunmamasi
-Meteorolojik sartlar
- Liman igi trafik ayirim
diizeninin bulunmamasi
9 20 Personel Ic Limana yaklasirken -Halat kOpmil S1 4 3 7
. . -Havanin yagish olmasi
Yaralanmas: |Liman |gemiye ¢gikacak .
-Denize diisme
kilavuzun veya
N N .. |-Konteyner kaymasi
romorkor personelinin | . A
-Pilot merdiveninin kopmasi
yaralanmasi
veya kaygan olmasi
-Yorgun personel
10 14 Carpma ic Limanda meveut 24 | akine anzas: 5 1 6
. I -Personel hatasi
Liman |rihtimdan birisine .o
manevra esnasinda -Suratl‘1 mancevra .
- Gemi Trafik Hizmetleri
garpma . .
sisteminin bulunmamasi
- Diimen arizasi
(Kaynak:Yazar)
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Tablo 28: Tehlike Tanimina Gére Risk Oncelik Seviyeleri (devam ediyor...)

_Risk Tehlike Tehlike Bolge Tehlikenin Problemlerin Sikhik Etki Risk
Oncelik | Numaras1 | Kategorisi Detay: Nedenleri Indeksi | Indeksi | Indeksi
Sirasi (FI) (1) (RI)
11 18 Yangin [zmir Liman i¢inde bulunan Teknik nedenlerden 4 2 6
Li . dolay1 yangin veya
imant | gemilerde yangin
. patlama meydana
meydana gelmesi :
gelmesi
12 11 Catisma Ic Liman | Rémorkdriin liman -Makine arizasi 3 3 6
girisi yapan gemiyi -P?rsor}el hatast
aborda ederken -Siiratli seyir
catismast
13 6 Karaya I¢ Liman |Limana aborda olurken —H?tah SeyIr 3 3 6
— o . -Dilimen arizas1
Oturma i¢c liman bolgesinde .
K -Makine arizasi
araya oturma .1 .
-Siiratli seyir
-Gemi Trafik Hizmetleri
sisteminin bulunmamast
-Liman ig¢i trafik ayirim
diizeninin olmamasi...
(Kaynak:Yazar)
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Tablo 28: Tehlike Tanimina Gére Risk Oncelik Seviyeleri (devam ediyor...)

_Risk Tehlike Tehlike Bolge Tehlikenin Problemlerin Nedenleri Sikhik Etki Risk
Oncelik | Numarasi | Kategorisi Det indeksi | indeksi | Indeksi
Sirasi etayt
(FI) (ShH (RI)
14 19 Tekne I¢ Liman |Liman girisi yapan -Personel h?tas1 3 3 6
. . -Meteorolojik sartlar
Hasarlanmasi gemilerde Yiik :
kaymas1 -Hﬁttall seyir
konteynerlerin yer -Bolgesel sikigiklik
degistirmesi veya
denize diismesi
15 2 Karaya Dis Pelikan bankini -Hatal seyir 3 2 5
Oturma Liman gegerek karaya -Kilavuz alinmamas
-Gemi Trafik Hizmetleri
oturma ) .
sisteminin bulunmamast
-Stiratli seyir
-Bolgesel sikigiklik...
16 5 Karaya Uzunada |izmir limanina giris -Hatals seywr— 3 2 5
. -Kilavuz hizmeti olmamasi
Oturma Kaya yapan gemilerin : . .
-Gemi Trafik Hizmetleri
burnu uzunada kaya br. ) .
sisteminin bulunmamast
aciklarinda karaya .
oturmasi -Yanlis harita kullanimi
-Bolgesel sikigiklik...
(Kaynak:Yazar)
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Tablo 28: Tehlike Tanimina Gére Risk Oncelik Seviyeleri (devam ediyor...)

_Risk Tehlike Tehlike Bolge Tehlikenin Problemlerin Sikhik Etki Risk
Oncelik | Numarasi | Kategorisi Detay: Nedenleri Indeksi | indeksi | Indeksi
Sirasi (FT) (ST) (RT)
17 12 Catisma Orta Liman i¢inde demirli _D,l,l met artzast 2 3 5
Liman |gemiye ¢catma -Sura‘Fll seyir ,
-Gemi Trafik Hizmetleri
sisteminin bulunmamasi
-Liman i¢i demir
mevkiinin
belirlenmemesi...
18 9 Catisma Orta Liman girisi yapan _DE;OT ¢ uyulmamas 1 4 5
. JL -Diimen ar1zas1
Liman savas gemisi ile yolcu T
vapuru ¢atismast -Siratli seyir
-Gemi Trafik Hizmetleri
sisteminin bulunmamasi
-Liman i¢i trafik ayirim
diizeninin
bulunmamasi...
19 17 Yangin / I¢ Liman |i¢ limanda bulunan Teknik nedenlerden 1 4 5
y dolay1 yangin veya
patlama Savas gemisinde
anemn patlama patlama meydana
yangmnp gelmesi (sabotaj dahil)
(Kaynak:Yazar)
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Tablo 28: Tehlike Tanimina Gére Risk Oncelik Seviyeleri (devam ediyor...)

_Risk Tehlike Tehlike Bolge Tehlikenin Problemlerin Sikhik Etki Risk
Oncelik | Numarasi | Kategorisi Detay: Nedenleri Indeksi | indeksi | Indeksi
Sirasi (FT) (ST) (RT)
20 4 Karaya Karaburun |izmir korfezi girisi -Hatal seyir 3 1 4

-Personel hatasi
Oturma aciklari karaburun agiklarinda s . .
K -Gemi Trafik Hizmetleri
araya oturma . .
sisteminin bulunmamasi
-Meteorolojik sartlar...
(Kaynak:Yazar)
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4.3.2. Risk Degerlendirmesi

Risk Degerlendirme, risk biiyiikliigiiniin tahmin edilmesi ve riskin tolere

edilip edilemeyecegi konusunda karar vermeye yonelik kapsamli prosesdir.

Farkli kaza kategorileri ve bunlarin alt kategorileri arasindaki diagramsal
dagilimi gbstermek i¢in Risk Dagilim Agaglart kullanilmaktadir. Kazalarin basglangic
nedenleri ve kazalarin gelisim siirecleri, FSA uygulamasinda genis dl¢iide kullanilan
Hata Agac1 Analizi (Fault Trees Analysis-FTA) veya Olay Agac1 Analizi (Event
Trees Analysis-ETA) kullanilarak gosterilmektedir. Bunun yaninda gelistirilmis
diger tekniklerde kullanilmaktadir. Bolim 2’de risk analiz metodlar1 detayli olarak

incelenmistir.

Bu projede, FSA’nin ikinci adiminda; bir 6nceki adimda tespit edilen tehlike

kategorilerinde Hata Agac1 Analizi uygulanmstir.

Hata Agacit (FTA), tiimdengelimli mantiga dayanan bir tekniktir. Ikinci
boliimde detayli aciklandig1 gibi, Hata Agaci Analizi, belirli bir hata ya da kaza
tizerinde odaklanarak bunun nedenini belirlemek iizere sistem gelistirmeyi
amaglamaktadir. Yontem geriye dogru diistinme teknigi olarak da adlandirilmaktadir.
Bu nitelendirmenin sebebi yoOntemin uygulama ¢aligmalarina kazadan veya
Onlenmesi gereken istenmeyen olaydan baslamasi ve olaymn sebeplerini
arastirmasidir. Sonucta ortaya ¢ikan model, bir mantik semas: veya akis diyagrami
bicimindedir. Hata agaci olusturulduktan sonra, tepedeki olaya sebep olabilecek

hatalarin ¢esitli kombinasyonlar1 incelenir (Yiiksel, Dagdeviren, 2006; 792).
Denizde seyir giivenligini etkileyen c¢ok cesitli faktorler vardir. Bugiine kadar

meydana gelmis olan deniz kazalar1 incelendiginde, kazalarin biiylik dlgiide ayni

faktorlerden kaynaklandigi goriilmektedir. Bunlar;

93



Insan hatalari: Gemiye kumanda eden kisilerin bilgisizlik, dikkatsizlik,
yeteneksizlik gibi sebeplerle yaptig1 hatalar oldugu gibi, gemi disindaki seyirle ilgili

hizmet personelinin hatalar1 da olabilir.

Teknik arizalar: Makine arizasi, seyir cihazlar arizasi veya diimen arizasi
gibi  gemideki kaynaklanan arizalar olabilecegi gibi, g¢evredeki seyir

yardimcilarindaki arizalar da olabilir.

Dogal kosullar: Firtina, sis, kuvvetli akinti, ¢evresel faktorler, bolgesel

sikisiklik, dar su yolu gibi etkenlerdir.
Bu kapsamda; izmir Koérfezi'nde en ¢ok karsilasilan kaza tiirlerinden, risk

oncelik seviyelerine gore ¢atisma (Sekil 16), karaya oturma (Sekil 17) ve ¢carpma

(Sekil 18)’nin Hata Agac1 Analizleri irdelenmistir.
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CATISMA

YONETIM

HATASI

LiMAN TRAFIiK
AYRIM UZENININ
BULUNMAMASI

BOLGESEL
SIKISIKLIK

DOGAL
KOSULLAR

DERINLIKLER

AKINTI
RUZGAR

GORUS
SARTLARI

\

DCOT’E
UYULMAMASI

MUHABERE
KURULAMAMASI

INSAN

HATASI

YANLIS
MUHAKEME

KILAVUZ
HATASI

GTH SISTEMi
EKSIiK

PILOTAJ
HATASI

TEKNIiK
ARIZALAR

SEYIR SIiSTEMi
ARIZASI

DUMEN
ARIZASI

OR (VEYA)

]

(Kaynak: Yazar)

Sekil 16: Catigma I¢in Hata Agaci Analizi
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KARAYA OTURMA

ORGANIZASYON/
YONETIM HATALARI

KILAVUZ
ZORUNLULUGUNUN
OLMAMASI

LiMAN TRAFIiK AYRIM
DUZENININ
BULUNMAMASI

GEMI TRAFIK HIZMETi
SISTEMININ OLMAMASI

DOGAL
KOSULLAR

BOLGESEL
SIKISIKLIK

METEOROLOJIK
SARTLAR

DERINLIK
KISITLAMASI

.

TEKNIK
ARIZALAR

SEYIR SiISTEMLERI
ARIZASI

DUMEN
ARIZASI

MAKINE
ARIZASI

FENERLERIN
YANMAMASI

|
SEYIRSEL

HATA

SAMANDIRA
KAYMASI

YANLIS
HARITA

YOGUN DENIiZ
TRAFIGi

HATALI
SEYIR

INSAN
HATASI

PERSONEL
YORGUNLUGU

YANLIS
MUHAKEME

PILOTAJ
HATASI

OR (VEYA)

]

Sekil 17: Karaya Oturma I¢in Hata Agaci Analizi
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SEYIRSEL
HATALAR

CARPMA

DOGAL
KOSULLAR

SURATLI
SEYIR

DAR SU
YOLU

YOGUN DENiZ
TRAFIGi

DERNLIKLER

AKINTI

TEKNIiK
ARIZALAR

ORGANIZASYON/
YONETIM HATALARI

GORUS
ZAYIFLIGI

SEYIiR SISTEMLERINDE
ARIZA

KILAVUZ
ZORUNLULUGUNUN
OLMAMASI

LiMAN TRAFIiK AYRIM
DUZENININ
BULUNMAMASI

INSAN
HATASI

GTH SISTEMININ
OLMAMASI

YORGUNLUK

YANLIS MUHAKAME

PILOTAJ
HATASI

OR (VEYA)

R

PERSONEL HATASI

Sekil 18: Carpma I¢in Hata Agaci Analizi

(Kaynak: Yazar)
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[zmir Bolgesinde son on yilda meydana gelen kazalar incelendiginde,

kazalarin ¢ogunlukla karaya oturma seklinde meydana geldigi goriilmektedir

(Sekil 19). Karaya oturma’nin mevkiileri ve nedenleri arastirildiginda; cogunlukla

Pelikan Banki ile Yenikale fenerler mevkiisinde meydana geldigi tespit edilmistir.

Dar su yolu olmasi ve deniz trafiginin devamli olarak artmasina bagl olarak, kilavuz

alma zorunlulugunun, trafik ayirim diizeninin ve bogazlarda oldugu gibi Gemi Trafik

Hizmetleri (GTH) sistemi’nin bulunmamasi 6nemli nedenler arasinda goriilmektedir.

Bu da Bayrak Devleti, Liman Devleti, Sahil Devleti, Armatdr/Kiralayan, Isleten, Yiik

Sahibi, Gemi Miirettebati, Yolcular, Klas Kuruluslari, diger gemiler ve bu gemilerin

miirettebat1 gibi “risk iistlenenler” (Stakeholders) (paydaslar) igin Izmir Korfezi

artan trafik nedeniyle yiiksek risk tasiyan bir bolge oldugunu ortaya koymaktadir.

12
10
8
6
4 HEF
2 HE
. L0
1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006
OKaraya Oturma| 5 2 10 1 2 4 3 2 1 2
B Garpma 1 0 0 0 0 0 0 1 1 1
OCatisma 5 0 0 0 1 0 2 0 2 0
OYangin 1 2 2 1 0 3 2 1 4 0
B Batma 2 0 4 0 1 0 4 2 2 1
(Kaynak:Yazar)

Sekil 19: 1997-2006 izmir Bolgesi Deniz Kazalar1 Degerlendirmesi
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4.3.3. Risk Kontrol Etme Secenekleri

Bu basamakta, belirlenen risklere karsi alinacak kontrol Onlemleri
tartisilmaktadir. Kontrol 6nlemleri; dncelikle tehlikelerin bertaraf edilmesi ve riskin
ortadan kaldirilmasi prensibini yansitmalidir, risk ortadan kaldirilamiyorsa azaltilma
yoluna gidilmelidir. Riskin ortaya ¢ikma ihtimalinin Onlenmesi, azaltilmasi veya

hasarin potansiyel siddet derecesinin azaltilmasi amaglanir.

Tehlikeyi ortadan kaldirmak ig¢in izlenecek kontrol onlemlerinin hiyerarsisi

sOyledir:

Bertaraf Etmek

Degistirmek

Kontrol ve Izolasyon (Azaltmak)
Miihendislik Kontrolii

Yonetimle ilgili Kontroller

YV V. V V V V

Kisisel Korunma

“Miihendislik kontrolleri” korunma yollar, bariyerler ve Gemi Trafik
Hizmetleri Sistemi gibi donamimlara basvurur. “Yénetimle Ilgili Kontroller” ise
giivenli ¢aligma prosediirlerinin, giivenlik ve emniyet sistemleri ile ilgili kanunlarin

ve yonetmeliklerin yayimlanmasi yoluna bagvurur.

Izmir Kérfezi'ne yonelik tanimlanan tehlikelere gére Risk Kontrol Listesi
olusturulmustur (Tablo 30). Ancak olusturulan risk kontol listesi, dinamik bir liste
olup devamli yenilenmesi ve gelistirilmesi gerekmektedir. Siirekli degisen ve artan
ihtiyaglar, teknolojik gelismeler ve degisen c¢evre kosullart yeni riskleri de
beraberinde getirmektedir. Bu yilizden sabit bir kontrol listesi olusturmak miimkiin

degildir.
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Ayrica, yapilacak bir risk azaltimi ile ayn1 anda bir veya daha fazla riski
kontrol altina almak miimkiindiir. Ornegin; Gemi Trafik Hizmetleri sisteminin
olusturulmas1 durumunda muhabere kirliligi, yanlis muhakeme, seyirsel hatalar ve
yanlis harita kullanimi1 gibi nedenlerin olusturacagi kazalarin, sonuglart (etkileri)
azaltilabilir yada kaldirabilir. Maliyet fayda analizinde bu hususun da dikkate

alinmasi1 gerekmektedir.

Risk Kontrol Listesi incelendiginde, oOzellikle kazalarin yogun oldugu
mevkiilerde risklerin azaltilmasi yoniinde alinmasi gereken Onlemleri su sekilde

Ozetlemek muimkindiir:

» Kaza riski en fazla olan Karaburun Biiyiilkada Feneri ile Dikili Bademli
Feneri arasindaki 25 deniz mil’lik hattan Izmir Liman i¢ine kadar olan 41 mil’lik dar

su yolunda seyir halindeki gemilerin dikkatli izlenmesinin,

* Kaza riski fazla olan bolgelerde 6zellikle gemi doniis yaptiktan sonra ikinci

rotanin seyir yardimeilart ve isaretlerle bildirilmesinin,

* Kaza nedenlerinin en basinda hatali seyir ve makine arizasindan
kaynaklandigindan korfezi kullanan tiim gemilerin P&I sigorta kapsaminda gercek
sigorta poligelerine sahip olarak seyir yapmalar1 saglayacak diizenleme/kontrollerin

yapilmasinin,

* Kilavuz kaptan alma zorunlulugu bulunmayan korfez girisinde kilavuz

kaptan aliminin tesvik edilmesi ve artirilmasinin,
* Korfezde bulunan limanlara gelen gemilere uluslar arast kurallarin
gerektirdigi Bayrak ve Liman Devleti Kontrolii (Port State Control) denetimlerinin

daha etkin yapilmasinin,

* Sehir i¢i ulasiminin giivenli yapilabilmesi maksadiyla; yerel trafik yonetim

ve kontrol sistemi kurularak, liman i¢inde seyir yapan gemi/vasitalarin belirlenecek
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separasyonlarda seyir yaptirilmasi saglanmasi ve bdylece Alsancak Limani’na
giris/¢ikis yapacak ticari/yolcu gemilerinin deniz trafigine ¢apariz vermeksizin seyir
giivenliginin,

* Gece ve goriisiin kotli oldugu zamanlarda, Korfez girisinden itibaren sehir
1siklar1 deniz fenerlerini bogmaktadir. Buda personelin hata yapmasina neden olan
onemli bir faktordiir. Bu nedenle 151kl seyir yardimcilarinin sayilariin ve goriilme
mesafelerinin artirilmasinin,

* Kiy1 ve deniz giivenligi alaninda c¢alisan personelin, uluslararasi asgari
egitim standartlarinin belirlendigi s6zlesmelere uygun egitim alip almadiklarinin

denetlenmesinin,

* Seyir giivenligi icin muhabere cihazlarinin yenilenerek teknoloji ile

biitiinlesmesinin,

+ Izmir Liman Tiiziigiiniin giincellestirilmesinin,

* Gemi Trafik Hizmetleri sisteminin kurularak isletilmesinin,

» Seyir sirasinda meydana gelebilecek kazalardaki insan hata payinin
disiiriilmesi i¢in ilgili gemi personeline bilgi akis1 saglayacak Gemi Trafik
Hizmetleri sisteminin kurularak isletilmesinin,

* Dar su yolu alanlarinin taranak genisletilmesinin,

» Korfez i¢i Deniz Trafik Ayirim Diizeni’nin yapilmasinin,

» Korfez girisinde ve Liman iginde uygun mevkilerde Otomatik Tanimlama

Sistemi (OTS - Automatic Identification System- AIS) nin donatilmasinin

saglanmasi1 gerekmektedir.
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Tablo 30: Izmir Liman Risk Kontrol Listesi

. Kontrol Edilecek Tehlikeler
Risk
.. Konu Aciklama
Kontrolii gloj10f11]12]13|14|15)16]17]18]19]20
1 Gemi Trafik Hizmetleri | Karaburun’dan Alsancak limanina kadar * * * OO ol ol B *
(VTS) sistemi deniz trafigini kontrol edecek (bogazlarda
oldugu gibi) bir sistem monte edilmesi
2 Deniz trafik ayirim diizeni | Korfez girisinden limana kadar deniz trafik * * *
ayirim diizeni ve rotalamanin yapilmasi
3 Dar su yolu genisletilmesi | Yenikale ve Alsancak arasinda derinlik ve *
genisletme caligmasinin yapilmasi
4 Cilazmak  samandirasina | Cilazmak samandirasina yakin gegen rota *
yakin gecen rota bacaginin | bacaginin, Pelikan bankina dogru olan
kaydirilmasi sighig emniyete alacak sekilde
kaydirilmasi
5 Yenikale gecidi | Yenikale samandiralarmin  mevkilerinin *
samandirasi yeniden diizenlenmesi
6 Liman i¢i  demirleme | Liman i¢ine demirleme yapacak gemilere o R
mevkileri demirleme mevkilerin bildirilmesi,
inisiyatifinin kaptanlara birakilmamasi
7 Liman i¢i su sporlari| Goztepe ve Karsiyaka bolgelerindeki su *
faaliyet alanlar sporlari alanlarinin belirlenmesi
8 [zmir Liman Tiiziigii Mevcut olan Izmir Liman Tiiziigii 1935 *E * * * *
tarihli olup yenilenmesi
9 Hatali harita kullanimi Bolgede meydana gelen seyir ve o *
osinografik  degisikliklerin ~ zamaninda
haritalara  islenerek yeni  baskilarin
yapilmasi
(Kaynak:Yazar)
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Tablo 30: Izmir Liman1 Risk Kontrol Listesi (devam ediyor...)

) Kontrol Edilecek Tehlikeler
Risk
.. Konu Aciklama
Kontrolii gloj10f11]12]13|14|15)16]17|18]19]20
10 Kilavuz kaptan kullanim | Pelikan bankindan demir yerine kadar o o *
mecburiyeti kilavuz alma mecburiyetinin getirilmesi
11 Denizde Catismay1 Onleme | Kérfez girisinden limana kadar su yolunu * 1 *
Tiizigli’ne uyulmamast kullanan teknelerin kurallara uymasinin
saglanmasi
12 Gemi isletim sirketlerinin | Sirketlerin emniyetli yonetim sistemindeki * **L* *
emniyetli yonetim sistemi | duyarsizlig1 yiiziinden karada ve denizde
uygulamalarindaki calisan personeldeki yorgunluk,
duyarsizlig uykusuzlugun ortadan kaldirilmasi
13 Seyirsel hatalar Bolgede bulanan arizali seyir * *
yardimcilarina anmda miidahale
edilmesinin (fenerlerin yanmamasi gibi)
saglanmasi
14 Ani meteorolojik sartlarin | Bolgede yasanan meteorolojik sartlarin
degismesi devamli gézlenmesinin saglanmasi
15 Cekici vasitalarin imkan ve | Bolgede gorev yapan ¢ekici vasitalarinin * o
kabiliyetleri imkan ve kabiliyetleri artan trafige cevap
verecek sekilde yenilenmesi
16 Kilavuz sayis1 Gorev  yapan kilavuzlarin  sayisinin *E
emniyetli yonetim sistemine uygun hale
getirilmesi
17 Kodlar, standartlar  ve|Kodlar, standartlar ve rehber x| * *
rehber dokumanlar dokumanlarin kuralina gére uygulanmasi
18 Acil Miidahale Plam Mevcut olan Acil Miidahale Plani’a uygun * * *
arada sirada tatbikat yapilmasi
(Kaynak:Yazar)
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Tablo 30: izmir Limani Risk Kontrol Listesi (devam ediyor...)

. Kontrol Edilecek Tehlikeler
Risk
.. Konu Aciklama
Kontrolii gloj10f11|12]13|14|15)16]17|18]19]20
19 Tecriibeli personel yerine | Maliyetlerde tasarruf saglamak igin o e G o
tecriibesiz personel alimi tecriibesiz ve deneyimsiz personel aliminin
durdurulmasi
22 Kilavuz kaptanlarin bilgi | Kilavuz kaptanlarin  bilgi seviyelerinin o * *
seviyeleri Olciilmesi ve eksik olanlara egitim
verilmesi
23 Muhabere sistemlerinde | Liman1  kullananlar arasinda iletisimi *|* * 1 *
ariza ve kullanilan dilde | saglayacak muhabere sistemlerin faal
uyusmazlik olmasti ve anlasihr  ortak  dilin
kullanilmasinin saglanmasi
25 Muhabere kirliligi Mubhabere devrelerinde gereksiz o e G o *
muhaberenin énlenmesi
26 Hatali muhakeme Kaptanlarin beklenmedik olaylar * * *1*1* | * *
kargisinda yanlis kararlar vermesinin
nedenlerinin arastirilmast
27 Limana giris yapan gemiler | Limana giris yapan gemilere liman iginde o G o
ile yerel yonetimler | hareketleri hakkinda yeterli bilgilerin
arasinda koordinasyon | zamaninda  verilmesi  (Ornegin  demir
eksikligi yerinin gosterilmesi gibi...)
(Kaynak:Yazar)
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4.3.4. Maliyet Fayda Analizi

Bu adim’da cevap aranan soru “Ne kadara mal olacak ve bu maliyet durumu

ne Ol¢iide iyilestirecek?”

Genelde masraf, sistemin omrii boyunca yapilan harcamalar1 ve baslangigtaki
masraflari igerir. Fayda ise, risk kisminda azalma oldukg¢a deger kazanir (Kontovas,

2005; 86).

Maliyet cogunlukla, parasal birimlerin asir1 kullanilmasina, fayda ise bir
geminin komple kaybolmasinin 6nlenmesi ile cevresel ve ekonomik faktorlere

baglidir.

Fayda-maliyet analizi diizenlemelerin olumlu ve olumsuz etkilerinin analiz
edilmesinin en yaygin yontemidir. Bu tiirlii bir analiz ile diizenleyici kararla ilgili
toplam faydalar hesaplanmakta, bu faydalar toplam maliyetlerle karsilastiriimakta,

boylece diizenlemenin yapilmaya deger olup olmadigi ortaya ¢ikmaktadir.

Bir limanin cografi kurulus yeri, 6nemli tasima rotalarindan ve uluslar arasi
baglantilardan alacagi pay ac¢isindan Onemi biiyliktlir. Ancak yukaridaki soruyu
cevaplandirirken rekabet ortaminda, bu 6zelligin tek basina yeterli olmayacag bir

gercgektir.

Teknolojik gelismeler limanlar arast rekabetin yapisin1  degistirmistir.
Rekabetin yogunlagmasi limanlarin pazarlama cabalarini etkilemistir. Rekabetle
birlikte hizli ve giivenilir, seyir emniyetine ve yiiksek hizmet kalitesine sahip
limanlar “rekabet {istii” olabilmektedir (Dedeoglu, 1998;138). Ozellikle alt yapmin

entegrasyonu rekabeti etkileyen dnemli bir faktordiir.
Limanin temel yapisi temel olarak alt ve iist yap1 kavramlar1 altinda

toplanmaktadir. Limanin drafti, agik denizden ulagiminin giivenli ve emniyetli olmasi

liman havzasinin biiyiikliigii, rthtim sayis1 vb. geminin hizmet almak icin bekledigi

105



siireyi etkileyen faktorler alt yapi faktorleridir. Ust yapi ise verilen hizmetin niteligi

ve niceligi agisindan belirleyici bir faktordiir (Dedeoglu, 1998;139).

Tiirkiye’nin ithal ve ihrag yiiklerinin her yil artmasi ve 6zellikle konteyner
tasimaciliginda olusan yogun talep sonucunda izmir Limani’nin artan talebi
karsilama yoniinde sikintilar1 giderek artmaktadir. Alsancak Limani’ndaki sikisiklik
sonucu yogun yiik trafigi donemlerinde gemilerin demirde bekleme siirelerindeki
artiglar (Tablo 2) nedeniyle denizcilik firmalart Eyliil 2004 tarihinde Avrupa
limanlar1 ile Izmir arasinda karsilikli yapilan konteyner tagima iicretlerinde %25’e
varan sikisiklik zammi uygulamaya baglamiglardir. Bu 06zellikle ihracatcilar

acisindan oldukga biiyiik sikintilara sebep olmustur.

Dokuz Eyliil Universitesi, Denizcilik Isletmeleri Yonetimi Anabilim Dali’nda
Soner Esmer tarafindan yapilan “Ege ve Marmara Boélgesi Limanlar1 Arz Talep
Projeksiyonu” konulu yiiksek lisans tezinde; Ege Bolgesi’nin 2010 ile 2020 yillari
arasinda sahip olacag: yiik trafigi diisiik, ortalama ve yliksek olmak iizere tahmini

olarak tespit edilmistir.

Tablo 31: Ege Bolgesi 2010-2020 Yillar1 Arasindaki Yiik Trafigi Tahmini

Ege Bolgesi Ege Bolgesi
Yillar
Konteyner Tahmini (TEU) Yiik Tahmini (TEU)
Diistik Ortalama Yiiksek Diistik Ortalama Yiiksek
2010 807.914 936.985 | 1.075.664 | 43.526.951 | 47.347.989 | 51.471.917
2015 | 1.159.903 | 1.415.103 | 1.693.004 | 53.971.564 | 61.544.102 | 69.790.289
2020 | 1.663.027 | 2.091.229 | 2.564.630 | 68.900.786 | 81.606.832 | 95.654.109

(Kaynak: Esmer, 2003; 108)

Bu c¢ergevede; Tirkiye i¢in onemli bir gelir kapisi olan Dogu Akdeniz ve

Karadeniz transit yiik trafiginin icinde yer alan Izmir Kérfezi i¢in yapilacak Maliyet -

Fayda analizinde, “gelecek” dikkate alinmalidir.
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[zmir Korfezi, barindirdig1 limanlarin karsilastigi yogun ulusal ve uluslar
arasi deniz trafigi nedeniyle can, mal ve ¢evre giivenligi bakimindan biiyiik risklerle

kars1 karstya bulunmaktadir.

Artan deniz trafigi ile riskli bir yapiya sahip olan Izmir Korfezi
Karaburun’dan liman i¢ine kadar yaklasik 55 deniz mili su yoluna sahiptir. Genisligi
10 mil olan Fener ada ile Biiyiik ada arasindan gectikten sonra su yolu daralmaya
baslamaktadir. Bu daralma 3,5 — 4 mil’den 1 mil’e kadar diismektedir. Bolgesel

sikisiklik, liman i¢ine kadar emniyetli seyri engelleyen faktorlerden bir tanesidir.

Izmir korfezinin trafigi her gegen giin artmaktadir. 2005 yili itibariyle 555
adet Tiirk bayrakli, 2.120 adet yabanci bayrakli olmak {izere toplam 2.675 gemi
alsancak limanina giris yapmistir. Aynm1 zamanda 51 adet yolcu gemisi tarafindan
64.120 turist izmir’e tasmmustir (Bu gemilerin ayn1 sekilde ¢ikis yaptigida gozardi
edilmemelidir). Bununla birlikte korfez i¢i taginan yolcu sayisi 14.589.746’dir (DTO,
2006).

Tiim bu verilere ragmen bolgede halen varolan seyriisefer imkanlari;

- Deniz fenerleri
- Isikl1 samandiralar
- Kilavuzluk hizmeti (liman iginde)

- Denizcilik yaynlari, hava durumu ikazlarindan

ibaret olup, mevcut sistem genelde ses haberlesmesine dayanmaktadir. Sistem
manuel ve verimsiz olup, gemilere tavsiyelerde bulunma ve seyir kurallari
uygulama imkanindan yoksundur. Diger bir ifadeyle, hali hazirda bu boélgede, s6z
konusu kritik gemi trafigini kontrol edebilecek ve yonetebilecek yeterli bir imkan
yoktur. Bu bakimdan bolgeye, Uluslararas1 Denizcilik Orgiiti (IMO) kural ve

kararlar1 ¢ercevesinde, gelisen teknoloji iirlinlerinden istifade ile gemi seyir
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gilivenligini saglayacak, gemi trafik verimini artiracak ve ¢evreyi koruyacak bir gegis

sisteminin acilen tesisine ve hizmete verilmesine ihtiyag¢ vardir.

Gemi trafik hizmetlerini gerekli diizeyde saglayabilecek modern bir Gemi
Trafik Hizmetleri Sistemi (GTH) tesisini gerektiren faktdrler sunlardir (Asyals,
2001;65):

- Yiiksek trafik yogunlugu,

- Artan gemi boylari,

- Karmasik trafik yapisi,

- Gli¢ hava,deniz, akint1 ve iklim sartlari,

- Cevresel hassasiyet,

- Mahalli tehlikeler,

- Gemi trafigini etkileyen diger denizcilik faaliyetleri,

- Artig gosteren deniz kazalari,

- Dar su gegitleri ve liman konfigiirasyonu unsurlarin bulunusu,

- Bolgedeki liman ve terminallerdeki gelismelerden kaynaklanan

halihazir veya gelecekte dngdriilen trafik diizeni degisiklikleridir.

[zmir Korfezi yukarida belirtilen hususlarin yaklasik %95°ni igermesi
nedeniyle, modern bir Gemi Trafik Hizmetleri Sistemi tesisinin en zorunlu oldugu
bolgelerden biridir. Bu olumsuz etkenlerden dolayr izmir bélgesinde meydana
gelebilecek ciddi kazalar seyir giivenligini ve ¢evreyi tehdit edecek, can ve mal

kaybina ve ¢evre kirliligine neden olacaktir.

Bu kapsamda, bogazlarda oldugu gibi, korfezi kapsayacak sekilde uygun bir
mevkiiye bilgilerin toplandig1 bir adet Trafik Kontrol Merkezi ve Karaburun, Foca
Aslan Burnu, Giizelbahge ve Bostanli mevkilerine de birer adet olmak iizere toplam
dort adet (3 adet de olabilir) radar kuleleri olarak adlandirilan Trafik Gozetleme

Istasyonu kurulmasi, korfez igindeki seyir emniyetini artiracaktir.
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Boyle bir sistemin kurulmasi neticesinde, yukarida tespit edilen risklerin bir

cogu kontrol altina alinacagi degerlendirilmektedir. Bunlardan bazilari;

o Korfezde giivenli ve diizenli bir gemi trafiginin,

e Gemi seyir emniyetini, gemi kaptaninin sorumlulugunu esas alarak,
kontrol altina alinmasinin,

e Gemilere acil durumlarda gerekli ikaz ve tavsiyelerde bulunulmasinin,

e Sorumluluk sahasindaki gemi trafiginin “Trafik goriintiisiinii” tesis ve
idame etmek ve bu bilgileri talep eden gemilere aktarmak, bu amagla kullanilacak
seyir bilgilerinin hassasiyetle 6l¢iilmesi ve kayitlarinin tutulmasinin,

e Gemi trafigi ile ilgili tiim ses, veri, ve goriintiilerin kaydinin yapilmasi,
gerektiginde ozellikle kaza analizlerinde bu goriintiilerden yararlanilmasinin,

e Korfez ve liman iginde gemi trafigi ile ilgili olarak ulusal ve uluslar
arast mevzuatin getirdigi kural ve usullerin uygulanmasinin saglanmasi, ¢arpma,
karaya oturma ve catisma gibi deniz kazalarinin ve bundan dogacak risklerin
asgariye indirilmesinin,

e Kaza vukuunda kazadan dogabilecek olaylara etkin bir sekilde ve
siiratle miidahale edilmesi, can ve mal giivenligi, deniz kirlenmesi ve diger ekonomik
kayiplarinin asgariye indirilmesi ve deniz trafigin en kisa zamanda giivenle
islerliliginin kazandirilmasinin,

e Girig-¢ikis yapan gemilerle ilgili ulusal kuruluslarin ihtiyaci olan kayit
ve bilgilerin bu kuruluslara aktarilmasinin,

e Korfez ve liman gemi trafigi ile bunu etkileyebilecek bilgileri, isteyen
gemi, kurulus ve limanlara aktarilmasinin,

¢ Kaza riskini asgariye indirmek icin, gemi kaptanlarinin seyir ile ilgili
kararlarina yardimci olabilecek gerekli bilgileri zamaninda temin edilmesinin,

e Gemi ile sahil istasyonlart arasindaki sesli muhaberenin asgaride
tutulmasinin veya miimkiinse tamamen ortadan kaldirilmasinin,

e Korfez ve liman igindeki gemi trafiginin her tiirlii cevre sartinda, gece

ve giindiiz devamli olarak yliksek bir hassasiyet ile izlemesinin ve desteklenmesinin,

miimkiin olabilecegi degerlendirilmektedir.
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Teknik altyapi, techizat ve donanim, isletim standartlart GTH’in ilk kurulus
maliyeti belirleyen unsurlarin basinda gelmektedir. Diinya genelinde tesis edilmis
olan GTH’lerin maliyetleri incelendiginde, ¢ok farkli rakamlar elde edilmektedir.

Ornegin;

A.B.D. Sahil Giivenlik Tegkilatt USCG’in 17 liman1 kapsayan VTS 2000
projesi toplam maliyeti 260-310 milyon A.B.D. dolar olarak hesaplanmistir. Her bir
liman i¢in maliyet 15-21 milyon dolar olacaktir (Asyali, 2001; 73).

Diinyanin en gelismis suyollar1 yonetimi sistemine sahip Roterdam limaninda
tesis edilmis olan VTMIS nin maliyeti ise 180 milyon A.B.D. dolardir (Asyali, 2001;
74).

Ayrica, Canakkale ve Istanbul Bogazlarina kurulan Gemi Trafik Kontrol ve
Izleme Merkezleri 2000 yilinda yaklasik 23 milyon dolara ihale edilmis ve 2003

yilinda tamamlanarak ¢alismalara baglamistir.

Yrd.Dog.Dr. Ender ASYALI’'nin 2001 yilinda “Suyollar1 Yonetiminde VTS
Giivenlik Onlemleri ve Politikalar1” konulu doktora tezinde yapmis oldugu arastirma
sonucunda VTS’lerin kazalar1 6nlemedeki roliinii belirleyen “VTS Etki Seviyesi’nin

%350-%352 oldugunu tespit etmistir.

Kanada Sahil Giivenlik Tegkilat1 tarafindan yapilan arastirmalarda
VTS lerin etki seviyesi %55-%65 olarak tespit edilmistir. Ayni sekilde A.B.D. Sahil
Giivenlik Teskilati tarafindan 1973 yilinda yapilan arastirma neticesinde VTS etki
seviyesi %60-%65 oraninda oldugu tespit edilmistir (Asyali, 2001;165).

Sonug olarak; Denizcilik Miistesarlig1 tarafindan 2005 yilinda 1.000.000 YTL
odenek konularak Izmit, Izmir, Iskenderun—-Mersin Korfezi/Limanlar1 ile
Aliaga/Nemrut Bolgesi Gemi Trafik Hizmetleri Sistemi projesinin etiid proje
calismalarmin bir an 6nce neticelendirilmesi gerekmektedir. Ya da oncelik izmir

Korfezine verilmek {lizere yapilacak/monte edilecek sistemlerin daha az sayida
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olacagi diisiiniiliirse gilinlimiiz sartlarina uygun bir bedelle ihale edilebilecegi

degerlendirilmektedir.

Deniz ticaretinin zamanla artmasi ve bunun dogurdugu trafik yogunlugu,
yogun ve riskli deniz trafiginin bulundugu bolgelerde trafigin sanal refiijlerle

ayrilmasi zorunlulugunu dogurmustur (Asyali, 2001; 34).

IMO tarafindan 4-20 Ekim 1972 tarihinde diizenlenen bir konferans ile
Denizde Catismayr Onlemek I¢in Uluslar Arasi Kurallar Hakkinda Sozlesme
(Convention on the International Regulations for Preventing Collisions at Sea-
COLREG-) kabul edilmistir. COLREG, Kural 10 ile “trafik ayrim diizenleri” ile ilk
diizenlemeler yapilmistir. 1977 yilinda bu kural zorunlu hale getirilmistir. Yillar
icinde Trafik Ayrim Diizenleri (TAD)’ nin trafigin yogun oldugu bolgelerde ¢atisma
riskini biiytlik 6l¢lide azalttig1 tespit edilmistir (Asyali, 2001; 35)

Gemi rotalarin1 planlanmasinin amact; yaklagim alanlarinda, bolgelerinde
veya kisith seyir alanit nedeniyle hareket serbestliginin azaldigi bolgelerde, seyri
engelleyici kisitlamalarin bulunmasi halinde ve kisitli derinlik veya elverigsiz hava

sartlarinda seyir emniyetini saglamaktir.

Bu kapsam Izmir Korfezi’ne de tesis edilecek uygun bir TAD, kaza riskini
azaltacaktir. Bununla birlikte IMO’nun belirledigi formatta Gemi Raporlama
Sistemi’nin isletilmesi bolgesel sikisiklikta deniz trafiginin rahatlatilmasinda fayda

saglayacaktir.

Korfezin cografi yapisindan dolayr c¢ok sik karaya oturmalar meydana
gelmektedir. Ozellikle Karaburun Biiyiikada Feneri ile Foga Aslan Burnu Feneri
arasindaki hatt1 gectikten sonra s1g alanlar baslamaktadir. Giinlimiizde ii¢lincli kusak
gemiler olan panamax - post panamax gemiler korfeze girememektedir. Ulke

ekonomisi i¢in biiyiik kayiptir.
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Korfezde, 11 km. uzunlugunda, 250 m. enindeki bir koridor i¢in 10,5 m. olan
dip derinliginin 14 m.ye ¢ikartilmasi konusundaki mevcut projenin hayata
gecirilmesi biiyiik 6nem arz etmektedir. Proje icerisinde yaklasim kanali taramasi da

yer almaktadir (www.izto.org.tr.).

Ayrica limandaki sikisiklik sorununa ¢oziim getirecek olan “Liman Tarama
ve Tevsii Projesi”dir. Bu proje ile TMO silolar1 6niinde yarim kalmis rihtim —13 m.
su derinliginde ve 450 m. uzatilarak 800 m. uzunlugunda rihtim olusturulacaktir.
Mendirek uzatilip rihtim ucuyla birlestirilip rihtim ve mendirek icinde kalan saha
doldurulup, mevcut dolgu alaniyla birlikte betonlandiginda 500 bin m2’lik konteyner
sahas1 kazanilacaktir (Denizyolu Ulasimi Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu, 2006; 31).

Bu kapsamda Dokuz Eyliil Universitesi, Denizcilik Isletmeleri Y®6netimi
Anabilim Dali’nda Onur Ozbosnalioglu tarafindan 2005 yilinda yapilan “Ege Bolgesi
Liman Projelerinin Fayda- Maliyet Analizi ve Degerlendirilmesi” konulu projesinde
Alsancak Limani’nda yapilacak bir taramanin maliyetinin yaklagik olarak 30 milyon

A.B.D. dolar olacag tespit edilmistir.

Yaklasim kanali taramasindan cikarilacak ¢amur malzemenin korfez disina
aktarilmas1 veya liman dolgusunda kullanilmasi proje maliyetini arttirmaktadir.
Ancak Yap-Islet-Devret (YID) modeli ile Alsancak Limanmin genisletilmesi ve
korfez dip taramasi yapilmasi, kamuya ek bir maliyet iistlemesi so6z konusu

olmayacaktir.

STCW 78/95 sbzlesmesi, denizciler igin Ingilizce dilinin gerekliligini
belirtmistir. Bir liman bdlgesinde birden fazla dilin kullanilmasi bazi olumsuz
yonleride beraberinde getirmektedir. Ornegin, ortak bir dil konusulmadiginda yada
bu dili bilmeyen kaptan o bolgedeki diger gemilerin konusmalarini da
anlamayacaktir. Bu konuda dikkat edilecek husus Ingilizce’nin seviyesi kadar
denizcilik terminolojisininde kullanilmasidir. Bir ¢ok hata karsilikli anlasilamaktan

kaynaklanmaktadir.
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2000 yilinda Det Norske Veritas (DNV) tarafindan hazirlanan SAFECO 11
(SAFETY OF SHIPPING IN COASTAL WATERS: Demonstration of risk
assessment techniques For communication and information exchange) raporunda bir
personelin yaklasik ii¢ aylik muhabere egitiminin 3000-4000 A.B.D dolarina mal
oldugu belirtilmektedir. Bu tip egitimlerin Dokuz Eyliil Universitesi’nden

yararlanarak alinmasi durumunda maliyetler daha da asag1 diisecektir.

Bir gemi adammin yetersizliginden kaynaklanan kusurun bedelini, diinya
denizleri ve insanlar 6demektedir. Bu nedenle gemi adamlar1 egitimi uluslar arasi
boyutta ele alinarak c¢esitli uluslar aras1 sozlesmelerle belirlenmis egitim
standartlarinda verilmesi ve yeterliliklerinin degerlendirilmesi gerekmektedir.

Egitimin faydasi, maliyettinden daha fazla olmaktadir.

Otomatik Tanimlama Sistemi (OTS), VHF deniz bandinda ¢alisan bir
transponder sistemidir. Bu sistem geminin adi, ¢agri isareti, mevkisi, o anki rotas,
eni-boyu, tipi, drafti tehlikeli yiik varsa cinsi gibi verileri diger gemilere veya sahile
otomatik olarak iletmektedir. Bu cihazlarin yurt dis1 fiyatlar1 ortalama 4000 A.B.D
dolar1 ve tizeridir. Ancak i¢ piyasada 2000-2500 A.B.D. dolara imal edilebilecegi

degerlendirilmektedir.

Bu kapsamda Basbakanlik Denizcilik Miistesarligi tarafindan da limanlarda
kullanilmak iizere ag¢ik ihale usulii 27 adet Otomatik Tanimlama Sistemi (OTS) ve
diger tinitlerin tedarigi i¢in agilan ihalenin sonuclandirilmasi, sistemin korfeze

kazandirilmasi seyir emniyetinin saglanmasinda pek ¢ok yiikii hafifletecektir.

[zmir Liman Tiiziigiiniin giincel hale getirilmesi calismalar1 bir an &nce

tamamlanmalidir.
Gerek Izmir korfezi ve gerckse Ege Bolgesi sahillerinde bulunan Seyir

Yardimcilarmin (fener, samandira ve benzeri) iyilestirilmesi ve ilave edilmesi

gerekmektedir.
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Tim bu verileri degerlendirdigimizde korfezde seyreden deniz vasitalarinin
seyirsel emniyetini saglamak maksadiyla, yapilacak iyilestirmelerin Deniz
Kuvvetleri ve Sahil Giivenlik Komutanliginin yiiriittiigii alt yap: projeleri ile birlikte

diistiniilerek realize edilmesi maliyetlerin diisiiriilmesinde fayda saglayacaktir.

4.3.5. Karar Vericilere Oneriler

Bi¢imsel Emniyet Degerlendirmesi’nin son asamasinda karar vericilere risk

azaltma ve onlarin maliyetlerinin etkinligine dayali sonuglar sunulur.

Isletmeler, kazalarin gercek maliyetini belirleyemedigi ve bu bilince sahip

olmadiklari siirece kazalar1 azaltmak veya kazalarin 6niline gegmek miimkiin degildir.

Daha once belirtildigi gibi tehlikelerin olma olasiligi sik ve etkisi felaket
olarak tanimlanan risklerin bulundugu bolge tolere edilemez (unacceptable) olup bu
bolgede degerlendirilen riskler, maliyetine bakilmaksizin risk azaltilmasi islemi
gerceklestirilmelidir. Diger bir bolge, tehlikelerin olma olasilig1 (frequency)’nin ¢cok
diisik ve aym1 zamanda meydana getirdigi etki (consequence)’nin son derece
onemsiz oldugu bolgedir. Bu bolgedeki riskler tolere edilebilir (broadly acceptable)
Olciilerde olup riskler icin herhangi bir “risk azaltilmasi” (risk reduction) islemine
gerek yoktur. Ugiincii bolge iki bolge arasinda kalan ALARP (As Low As
Reasonably Practicable- orta derecede kabul edilebilirlik) olarak tanimlanan bolgedir
(Sekil 15). Bu bolgede riskler, maliyetin elverdigi ol¢iide degerlendirmeye alinir
(Kiileyn, 2005; 85).

FSA uygulamasinin son adiminda karar vericiler 6zellikle liman ve korfez ile
ilgili tim sorumlululardan olusturulacak bir liman yonetiminin bir araya gelerek bir
onceki basamaklarda ortaya cikartilan risk azaltim seceneklerini degerlendirmeleri ve
daha sonrada uygulama onceliklerini belirleyerek, olusabilecek tehlikelere karsi

tedbirleri yiiriirliige koymalidirlar.
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Bu baglamda; 19 Ekim 2006 Giin ve 26324 Sayili Resmi Gazetede
Yaymmlanan 16 Ekim 2006 Giin ve 2006/11105 Sayili 2007 Yili Programinin
Uygulanmasi, Koordinasyonu ve Izlenmesine Dair Bakanlar Kurulu Karar1 Eki’nde
(http://ekutup.dpt.gov.tr/program/2007.pdf) de belirtildigi gibi; altinct 6ncelik
sirasinda  bulunan  “Liman  Otoritesi ~ Kurulmasi”  projesinin  siiratle

sonuglandirilmasina ihtiya¢ duyulmaktadir.
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SONUC VE ONERILER

Deniz tasimaciligi, diinya ticaret hacmindeki gelismelere paralel olarak inis
cikis yasanan bir sektordiir. Giiniimiizde, diinyada yiiklerin yaklasgik % 85°lik,
petroliin yaklasik % 98’lik, Avrupa Birligi’nin dis ticaretinin %9011k, i¢ ticaretinin
%40’lik ve Tiirkiye’nin ithalat ve ihracat tasimalarinin yaklasik %87.4’liikk bolimi

deniz yolu ile taginir hale gelmistir.

5-6 milyar ton kapasiteye sahip uluslararasi diinya ticaretinin % 25’1 Siiveys
Kanali’ndan Dogu Akdeniz’e gecen gemilerle yiiriitiilmektedir. Bu kapsamda diinya
deniz ticaret hatlarinin merkezi konumunda bulunan Izmir Limani, Akdeniz’deki en
biiyiik ilk 10 liman arasinda yer almaktadir. Ancak Tiirkiye, limanlarin teknolojik
gelismelere uyum saglamadaki zorluklari, altyapi eksikligi ve limanla entegrasyonu
saglayacak demiryolu baglantilarinin yetersizligi nedeniyle, transit tagimaciliktan

yeterli pay alamamaktadir.

Tiirkiye’de kamu sektoriinde konteyner ellegclemesi TCDD’ye bagh
limanlarda yapilmaktadir. TCDD’ye bagh limanlardaki TEU bazinda elleglemenin
yaklasik % 49,0’u Izmir limaninda yapilmaktadir. Izmir limaninda 2005 yilinda
toplam elleclenen dolu ve bos konteyner sayist 784.317 TEU olmustur.

Yakin zamanda 6zellestirilecek olan Izmir limani, 2005 yilinm ilk 11 ayinda

72 milyon 800 bin YTL ile diger Tiirk limanlari i¢erisinde en ¢ok kar eden limandir.

Denizcilik Mistesarligi verilerine gore; 2005 yili boyunca Aliaga’daki
iskelelere toplam 3 bin 854 gemi gelmistir. Yogun gemi trafigi paralelinde, yiikleme-

bosaltma miktarinda her y1l artig goriilmektedir.
Tiirkiye’de 80°li yillardan sonra gelismeye baslayan deniz turizmi, sagladigi

sosyal ve ekonomik katkinin yani sira tanitim faaliyetlerine katkis1 ve sagladigi doviz

girdisi ile genel turizm sektorii igerisinde 6nemli yer tutmaktadir.
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Son yillarda diinya turizmine paralel olarak insanlarin daha modern gemilerle
seyahat yapma istekleri deniz sektoriinde 20 milyar dolar pazar biiyiikliigiine sahip
yeni bir endiistrinin, yani kruvaziyer isletmeciliginin dogmasina yol agmistir. Bu
kapsamda, 2003 yilinda Izmir’e sadece 8 kruvaziyer gelirken, bu say1 2004 ve 2005
yillarinda toplam 58 kruvaziyer ile 135 bin turiste ¢ikmustir.

Tiirkiye, kruvaziyer turizm acisindan son derece Onemli bir bolgede, yani
Akdeniz Canaginda yer almaktadir. Izmir kenti de bulundugu cografya nedeniyle
Ege’deki tarihi ve turistik yerlere ¢ok yakin olmasindan dolayi, Alsancak limani

onemli Olgtlide turist trafigine sahiptir.

Izmir limaninda 70 yat kapasiteli 6zel bir yat liman1 ve yelken kuliipleri
bulunmaktadir. Liman i¢inde her gegen giin ulusal ve uluslar arasi deniz spor
miisabakalar1 diizenlenmektedir. Bu kiiciik deniz vasitalar1 6zellikle yaz mevsiminde

deniz trafigini arttirmaktadir.

Bununla birlikte; Izmir Deniz Isletmeciligi, Nakliye, Turizm Ve Ticaret A. S.
(IZDENIZ) tarafindan, giinde yaklasik 600 sefer, ayda yaklasik 28.000 deniz mili yol
korfez i¢inde kat edilmektedir. 2004 yili icerisinde tasinan arag¢ sayist 541.318 olup
Yassicaada’a tasman yolcu sayist 45.040’tir. 2005 yili igerisinde i¢ hatlarda
14.589.746 yolcu taginmistir.

Ayrica Izmir kérfezinde Deniz Kuvvetleri baglisi birliklerin bulunmasi
nedeniyle Tiitk ve yabanci savas gemileri liman i¢inde uygun mevkilere

demirleyerek veya pasaport limanina kigtankara olarak liman ziyareti yapmaktadir.

Korfezde bulunan balik¢i barinaklarindaki tekneler avlanma yasag bittiginde
denize agilmakta ve oOzellikle korfez girisinde yogun trafige neden olmaktadirlar.
Gece avlanan teknelerin 1s1klari ile sahil 1s1klart arasinda kalan seyir yardimcilari zor
secilmekte ve tehlikeli ortam yaratmaktadir. Yenikale gec¢idinde avlanan kiigiik
balik¢ilar da tekneleri ile limana giris yapan gemilere manevra alanini

kisitlamaktadir.
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A.B.D.’ne yapilan 11 Eyliil saldirilar1 yeni giivenlik ihtiyaclarin1 ortaya
cikarmistir. Diinya iilkeleri her alanda terorist saldirilara karst yeni Onlemler
uygulamaya baglamislardir. Denizcilik sektdriide bundan etkilenmistir. Gemilere
saldirilar daha oOnceleri korsanlik seviyesinde iken gilinlimiizde nedenleri ¢ok
degismistir. Denizdeki gemilerin liman otoriteleri tarafindan takip edilmesi ihtiyaci

dogmustur.

[zmir Kérfezi’nin cografi yapisi insan tacirleri iginde firsat olusturmakta ve

sirekli bu zafiyetten yararlanarak bir ¢ok insan1 6liime atmaktadirlar.

Tiim bu verilerin 1518inda, Izmir kérfezinde deniz trafiginin yogunlugu
bolgesel sikisikligina ragmen her gegen giin arttigi goriilmektedir. Bu durum
kullanilan deniz alaninda emniyet ve gilivenligin saglanmasi i¢in Seyir Emniyeti

Yonetimi kavramina ihtiya¢ oldugunu ortaya ¢ikarmaktadir.

Seyir emniyeti yonetimi, limanlarin sartlarina uygun olarak yapilan bir risk
degerlendirmesi ile elde edilebilir. Risk degerlendirmesi, varolan problemlerin
tanimlanmasina, risklerin dnceden tahmin edilmesine yardim ederek diizenleyici
faaliyetler i¢in bilimsel bir altyap: saglamaktadir. Bu kapsamda, yerel yonetimlerin
ve liman isletenlerin incelemesi gerektigi konularin baginda limani kullanan deniz

vasitalarinin seyirsel emniyeti gelmektedir.

Bir ¢ok risk degerlendirme metodu vardir. Hepsinde ortak amacg; dncelikle en
kritik riskleri kontrol altina alabilmek icin biiyiikliiklerini belirlemek ve maliyet

fayda analizi yaparak risk azaltim se¢eneklerini uygulamaktir.
Yukaridaki agiklamalar dogrultusunda bu projede; Izmir Kérfezi’nin seyir

emniyetini saglamak amaciyla, Bigimsel Emniyet Degerlendirmesi (Formal Safety

Assessment-FSA) yaklagimi uygulanmistir.

118



Bicimsel Emniyet Degerlendirmesi, IMO tarafindan hazirlanan FSA rehber
dokiimanina gére bes adimda yapilmustir. Birinci adimda, Izmir kérfezindeki seyir
emniyetini diisiiren tehlikeler tanimlanmustir. ikinci adimda, tanimlanan tehlikelerin,
gecmisteki kaza verilerine gore olma sikliklar1 ve meydana getirdikleri etkileri
belirlenerek risk degerlendirmesi yapilmistir. Ugiincii adimda, kazalar1 dnleyebilmek
icin belirlenen risk onceliklerine gore risk kontrol secenekleri ortaya cikarilmustir.
Doérdiincii adimda ise, kazalarin 6nlenmesi i¢in alinacak tedbirlerin maliyet fayda
karsilagtirilmast  yapilarak, son adim olan besinci adimda karar vericilere

uygulanacak onlemler hakkinda bilimsel veriler sunulmustur.

Risk yonetimi siireklilik arz eden bir dongiidiir. Bu yiizden her bir yeni
tehlike tanimlanmasinda ayni islemler tekrar yapilmalidir. Ayrica alinan tedbirlerin

sonuglar1 geri beslenerek maliyet-fayda oraninin dengesi saglanmalidir.

[zmir Kérfezi igin yapilan Bicimsel Emniyet Degerlendirmesi sonunda;
korfezde karsilagilan tehlike kategorileri belirlenmis ve daha sonra bu tehlikelerin
risk onceliklerine gore risk indeksi hesaplanarak risk matriksi ¢ikarilmistir. Ornegin;
risk indeks puani 10 seviyesinde olan tehlike birinci dnceligi almistir. Buna gore
“cok yiiksek risk” smifina girmistir. Bu kapsamda, derhal, maliyetine bakilmaksizin
s06z konusu tehlikenin ortadan kaldirilmasi veya en azindan etkilerinin azaltilmasi

i¢in risk kontrol secenekleri belirlenmistir.

Kiy1 Emniyeti ve Gemi Kurtarma Isletmeleri Genel Miidiirliigii’niin 1997-
2006 yillar1 arasinda, izmir bolgesinde meydana gelmis kaza istatistikleri
incelendiginde, bolgede en sik meydana gelen kaza kategorileri Catisma, Karaya

oturma, Carpma, Yangin, Batma olarak tespit edilmistir.

FSA kapsaminda kazalar incelendiginde, kazaya neden olarak asagidaki ana

basliklar karsimiza ¢ikmustir:
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Cografi kosullar; dar su yollari, su derinligi, bolgesel sikisiklik,

Organizasyon/yonetimsel hatalar; Gemi Trafik Hizmetleri Sistemi’nin
mevcut olmamasi, Trafik Ayirim Diizeni (TAD) nin yapilmamasi, Pelikan bankindan
liman i¢ine kadar kilavuz kaptan alma zorunlulugunun olmamasi, mevcut liman
tliziigiiniin eski olmasi, Denizde Catismayr Onleme Tiiziigii’'niin liman iginde
uygulatilamamasi, kilavuz kaptanlarin egitimlerinin yeterli olmamasi, mevcut
romorkorlerin imkan ve kabiliyetlerinin yeni nesil gemilere cevap verecek nitelikte
olmamasi, romorkdr personelinin egitimsiz olmasi, deniz emniyetinin saglanmasi
icin gerekli yonetmeliklerin hazirlanmamasi, Liman Devleti Kontrolu kapsaminda
yapilan denetimlere gereken Onem verilmemesi, personel aliminda deneyim ve
tecrlibe aranmamasi, limani kullanan tiim kurum ve kuruluslar arasinda koordinasyon
eksikligi, kamu ile 6zel sektoriin deniz teknolojilerine iliskin AR-GE ¢alismalarina

agirlik vermemesi,

Geminin rotasindan kaynaklanan hatalar; deniz trafiginin yogunlugu, yer
degistiren fener ve samandiralar, hatali haritalarin kullanilmasi, balik¢ilikla ugrasan

tekneler,

Gemi kosullari; gemilerin tekne yapilari, makine, diimen ve seyir

sistemlerinin efektif ¢alisabilirligi ve ylikiin istif durumu,

Meteorolojik sartlar; rizgar, akinti, sicaklik, yagis, goriis,

Personel hatasi; Gemi kaptani veya seyirden sorumlu olan personelin bilgi
seviyesi ve manevralarda muhakeme yetenekleri ile ruhsal ve fiziksel durumlari,
limana giren gemilerle temas saglayan personelin muhabere hususlarindaki bilgi

eksikligi ve yetersiz olmasi,
Egitim eksikliginden kaynaklanan hatalar; Ulastirma Bakanhigr Kiyi

Emniyeti ve Gemi Kurtarma Isletmeleri Genel Miidiirliigii tarafindan verilen; Yiizme

Egitimi, Is Giivenligi Uzmanlhg, Yangin ve Vukuat, Seyir Yardimcilari
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Faaliyetlerin Idamesi ve Ariza Halinde daha Cabuk Miidahale, Temel Elektrik
Egitimi, Deniz Trafik Operatorii Temel Egitimi, NBC(Niikleer,Biyolojik,Kimyasal)
Egitimi, Zaman Yonetimi ve buna benzer hizmet i¢i egitimlerin bolgesel olarak
yetersiz kalmasi ve ayni1 zamanda ingilizce muhabere usullerini i¢eren kurslarin ve

personel fiziki testlerinde egitim programlarinda bulunmamasi vb.

Kazalar azaltmanin en iyi yolu onlar1 olusturan unsurlar1 ortadan kaldirmak

veya kontrol altina almaktir.

AB Komisyonu 21 Mart 2000 tarihinde aldig1 kararlarla Avrupa Birligi iiyesi
ilkelerin hiikiimetlerine, Avrupa Parlamentosuna ve Avrupa Birligi endiistri
kuruluslarina kazalarin ve deniz kirliliginin 6nlenmesine yonelik olarak daha ileri
diizeyde onlemler almalari ¢agrisinda bulunmustur. Avrupa Birligi iilkeleri deniz
kazalarmin yarattigi biiyiik tehlike karsisinda, giivenligi gittikge tehdit etmeye
baslayan “maliyet avantajlar1” karsisinda, agik ve net bir sekilde “glivenlik” ten yana

tavir koymuslardir ve kararli bir tutum igerisindedirler.

Bicimsel Emniyet Degerlendirmesi kapsaminda korfez i¢in yapilan maliyet
fayda analizi sonucunda karar vericilere sunulan giivenli ve emniyetli seyir ve kaza

onleme tedbirlerinden asagidakilerin hayata gecirilmesi 6nem arz etmektedir. Bunlar;

Denizcilik Miistesarligl tarafindan 2005 yilinda 1.000.000 YTL &6denek
konularak Izmit, Izmir, Iskenderun-Mersin Korfezi/Limanlar1 ile Aliaga/Nemrut
Bolgesi Gemi Trafik Hizmetleri (GTH) sistemi projesinin etiid proje ¢alismalarinin
bir an Once neticelendirilmesi hatta projenin Gemi Trafik Yonetimi ve Bilgi
Hizmetleri (Vessel Traffic Management And Information Systems-VTMIS) ni de
kapsayacak sekilde genisletilmesi,

Bagbakanlik Denizcilik Miistesarligi tarafindan limanlarda kullanilmak {izere

Otomatik Tanimlama Sistemi (OTS) ve diger iinitlerin tedarigi i¢in agilan ihalenin

sonuclandirilmasi,
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Korfez icinde sanal refiijler planlanarak Trafik Ayrim Diizenlemesi ile gemi

rotalama sisteminin tesis edilmesi,

Korfezde, 11 km. uzunlugunda, 250 m. enindeki bir koridor i¢in 10,5 m. olan
dip derinliginin 14 m.ye ¢ikartilmasi konusundaki projenin hayata gegirilmesi ve
bunun kamuya ek bir maliyet iistlemeden Yap-Islet-Devret (YID) modeli ile

yapilmasi,

23’ncti IMO genel kurulunda Kilavuzlugun deniz giivenliginin teminine ve
denizde cevrenin korunmasina olan onemli katkilarini da dikkate alinarak A960
kararlar1 kabul edilmistir. Kararda yetkili kilavuzluk teskilatlarinin tanimi yapilmakta
ve hizmete iliskin kendilerine bircok sorumluluk verilmektedir. IMO’nun A.960
kararlarinda ayrica Kilavuz Kaptanlar ile ilgili olarak egitim ve belgelendirme ya da
ruhsat verme standartlan tarif edilmekte, bununla ilgili miifredat belirlenmekte, insan
kaynaklarinin ve teknik araclarin yeterince onceden planlanmasi gerektiginden,
etkin bir kilavuzluk hizmetinin gergeklestirilebilmesi i¢in geminin limana gelis ve
limana tahmini varis ve kalkis saatine varincaya dek erken bir asamada bilgi
vermesini igerecek sekilde ayrintilartyla Kilavuz Kaptan Talep etme yontemlerini
belirlemektedir. Can mal ve ulusal kiyisal deniz gilivenligi politikalarinda kuvvetli
baglar1 ve ¢ok yakin ilgisi olan kilavuzluk hizmetleri genel anlamda insanligin
gelecegini etkileyebilecek hizmetlerdir. Kazanilmis 6nemli bir yagamsal degere sahip
Kilavuzluk konusundaki deneyim, nice yasamlar kurtarabilecek, doganin ve ¢evrenin
tahribatini, denizlerin kirlenmesini engelleyebilecek tiim yasamin varligt ve

stirekliligine bile olumlu katkilarda bulunabilecektir.

Bu kapsamda; korfez girisinden itibaren Kilavuz alma zorunlulugun

getirilmesi ve tecriibeli denizcilerden kilavuzlarin secilmesi ve egitilmesi,

Korfez ve limanda g¢alisan personelin standart muhabere usulleri ve yabanci

dil konusunda egitilmesi yada idame egitimleri planlanmasi,
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K1yt Emniyeti ve Gemi Kurtarma Isletmeleri Genel Miidiirliigii tarafindan
verilen hizmet i¢i kurslarin bolgesel olarak planlanmasi ve ihtiya¢ duyulan ilave

egitimlerin Dokuz Eyliil Universitesi’nde tedarik edilmesi,

Limani kullanan tim kurum ve kuruluglar arasindaki koordinasyon eksikligini

giderecek bir liman yonetimin (otoritesi) tesis edilmesi,

Korfez ve liman iginde kullanilmak {izere giliniimiiz ihtiyaglarina cevap

verecek yeni nesil romorkorlerin tedarik edilmesi,

[zmir Liman Tiiziigiiniin giincel hale getirilmesi calismalarmin

tamamlanmasi,

Gerek Izmir korfezi ve gerekse Ege Bolgesi sahillerinde bulunan Seyir

Yardimcilarinin (fener, samandira ve benzeri) iyilestirilmesi ve ilaveler edilmesi,

Korfez iginde acil miidahale egitimleri planlanarak kurumlar arasindaki

koordinasyonun saglanmasi,

Alsancak Limant’n yiikiinii hafifletmek ve {i¢iincii kusak gemilerin yaratacagi
seyir tehlikelerini azaltmak ve Tiirkiye ekonomisine katki saglamak maksadiyla;

Kuzey Ege Limani projesinin realize edilmesi,

Ayrica denizcilik sektorlinii ayakta tutabilmek igin siirekli teknolojik
yenilikleri takip etmek ve s6z konusu teknolojik yenilikleri ¢cevreci bir sorumlulukla,

giivenli olarak hayata ge¢irmek gerekmektedir.

Avrupa Komisyonu’nun, Avrupa Birligi’'nde ekonomik, giivenlik, cevre ve
yasam kalitesini arttiracak deniz ulastirmasi sistemlerinin gelistirilmesine iliskin
deniz giivenligi ile ilgili gelecekteki arastirmalara ¢erceve programlar1 kapsaminda

toplam 370 milyon Euro katki saglayacagi beklenmektedir.
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Denizcilik sektoriinde Tiirkiye uluslararasi: platformda yerini alabilmesi i¢in
AR-GE c¢alismalarina 6nem vermeli ve kendi teknolojisini yaratmasi gerekmektedir.
AR-GE caligmalarina ayrilan paym AB ve diger gelismis iilkeler diizeye ¢ikarilmasi
ve kamu ile 06zel sektoriin deniz teknolojilerine iliskin AR-GE ¢alismalarina

tiniversitelerdeki alt yapidan faydalanarak daha fazla agirlik vermesi gerekmektedir.

Bu proje ile herkes tarafindan bilinen ve baglatilan fakat Onemi
anlagilmadigindan yavas gelisen projelerin gerekgeleri bilimsel metod (Bigimsel

Emniyet Degerlendirmesi) uygulayarak masaya yatirilmistir.

Bitirme projesi kapsaminda yapilan Izmir Kérfezi'ne FSA uygulamasi kisith
sartlarda gerceklestirilmistir. Bunlardan en Onemlisi yeterli ve detayli sayisal
verilerin olmayisidir. Denizcilik Miistesarligi’ndan alinan deniz kazalar istatistikleri
1997 yilindan itibaren bilgisayar ortamina girilmis ancak analizlerde kullanilacak

nitelikte veriler igermemektedir. Bilgi bankasi olusturulmalidir.

Ayrica caligmada, tehlike tanimlama ve risk indeksi hesaplama toplantisi
kisith miktarda personel katilimi ile gergeklestirilmistir. Genis kapsamli yapilacak
bir analizde korfezi kullanan tiim kurum ve kuruluslardan temsilcilerin, yerli ve
yabanci kaptanlar ile ilgili personelin, kilavuz ve sehir hatlar1 vapur kaptanlarimnin,
yelken kuliip temsilcilerinin ve hatta korfezden yararlanan balik¢ilardan da katilimin
saglanacag1 bagka bir deyisle sosyal paydaslarinin katilimiyla bir beyin firtinasi
toplantis1 icra edilmesinin ve bunun diizenli araliklarla tekrarlanmasi daha faydali

olacaktir.

FSA uygulamasinda elde edilen etki ve olasilik degerleri, arastirmaya
yardimci olan seyirsel emniyet konusunda uzman personelin ortaya koydugu 6znel
degerlendirmelerdir. Yapilan ongoriiler, tecriibeleri dogrultusunda ortaya ¢ikmustir.
Dolayisiyla s6z konusu degerlendirmelerin, goriis ve tecriibe farkliliklarina gore

degisiklik gostermesi miinkiindiir.
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Riski sifirlamak miinkiin degildir, ancak alinacak tedbirlerle riski azaltmak
veya kabul edilebilir seviyeye ¢cekmek miimkiindiir. Bunu yapabilmek iginde bilimsel

metodlarin uygulanmasi 6nem arz etmektedir.

Deniz seyir emniyetinin daha da arttirilmasi ig¢in “risk degerlendirme

yontemleri en iyi nasil kullanilabilir?” sorusuna cevap aranmalidir.
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EK 1: Izmir Liman Nizamnamesi’ne Gére Izmir Liman1 Uydu Gériintiisii

Eyeraltl 49286/t

(Kaynak: Google Earth; 2006)
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EK 2: Projede Kabul Edilen izmir Liman Sinirlarmin Uydu Gériintiisii
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EK 3: Projede Kabul Edilen izmir Liman Sinirlarmin Uydu Gériintiisii
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EK 4: {zmir Alsancak Limani Ustten Genel Goriintiisii

© 2006 DigitalGlobe
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(Kaynak: Google Earth; 2006)

Container

eneral Cargo

/// Storage Yard £
Reefer
Ro-Ro
'\ Foachiies Facilties

Hélzclrdoﬂ..s

Cargo
Oily Water g

W = o _ ¥
S\ ZMIR /ﬁ

(Kaynak: http://www.cerrahogullari.com.tr.)
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EK 5: 1997-2006 Yillar1 Arasinda Izmir Bolgesinde Meydana Gelen Deniz Kazalar

1997

BOLGESI :IZMiIR

DENIZ KAZALARI

GEMININ OLAYIN SONUC DUSUNCELER
ADI TiPI GRT |BAYRAGI |YERI TARIHI SAAT |TURU NEDENI OLU |YARALI | KAYIP
KAS-GOKOVA | Yiik T.C. TCDD Alsancak 25.01.1997 21.45 | Carpma Tornistan - - - Gemiler kendi

limani1 5 nolu rthtimi 2 tutmamasi aralarinda anlasmistir.

MARTI Balik¢1 - T.C. Canderli korfezi 29.01.1997 21.00 |Kayalara Dalgalar - - - Tekne batmis mahsur

teknesi carparak kalan 2 kisi

batma kurtarilmistir.
SUHEYLA Ticari yat |98 T.C. Yat liman1 13.02.1997 6.45 Catisma Pilotaj hatas1 |- - -
SERHAN baliket 16 T.C. Yat limani 13.02.1997 6.45 Catisma Pilotaj hatas1 |- - -
SUNA-3 yiik 865 KKTC Yenikale Kirmiz1 26.02.1997 23.00 [Karaya - - - -
fener oturma
DADAYLILAR |Kuruyik |[597 T.C. Yenikale 14.05.1997 2.30 karaya Makine - - -
oturma arizasi

MARILLA Balikci 3028 |T.C. Foca 05.06.1997 19.55 | Siiriikklenme | Makine - - -

Teknesi arizasi
SELENAY Yat 82 T.C. Serce koyu 08.06.1997 17.00 | Catigma Hatali seyir | - - -
SG-14 Bot - T.C. Bozukkale agiklart 08.06.1997 06.00 | Catisma Hatali Seyir | - - -
KAISER Tekne 17 Bozukkale Agiklar 08.06.1997 06.00 | Catisma Hatali Seyir | - - -
VILHELM-2
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EK 5: 1997-2006 Yillar1 Arasinda Izmir Bolgesinde Meydana Gelen Deniz Kazalar1 (devam ediyor...)

1997

BOLGESI :iZMiR

DENIZ KAZALARI
GEMININ OLAYIN SONUC DUSUNCELER
ADI TiPi GRT |BAYRAGI |YERI TARIHI SAAT TURU NEDENI OLU | YARALI | KAYIP
ONUR-1 Ozel Yat - T.C. Karaburun 25.07.1997 17.00 Karaya oturma | Tekne sikigmasi | - - -
ULVIEN-A Konteyner |6819 |T.C. Yenikale 31.07.1997 23.00 Karaya oturma | Makine arizasi - - -
Kirmizi feneri
BiROL Yat - T.C. Karaburun 10.09.1997 15.30 Yangin Elektrik kontagi | - -
AXIS-1 Yik 1148 | Honduras [ Yenikale 03.11.1997 04.00 Karaya oturma | Hatal1 seyir - - -
KAPTAN SEFER | yiik 1128 | T.C. Nemrut Korfezi | 25.11.1997 - Yiik kaymast Makine arizasi - - - Batmustir.
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EK 5: 1997-2006 Yillar1 Arasinda izmir Bolgesinde Meydana Gelen Deniz Kazalar1 (devam ediyor...)

1998

BOLGESI :IZMiIR

DENIZ KAZALARI
GEMININ OLAYIN SONUC DUSUNCELER
ADI TiPI GRT BAYRAGI |YERI TARIHI SAAT |TURU NEDENI OLU | YARALI | KAYIP
KAAN BELIZE | Yiik 5512 Izmir Kérfezi Yenikale |28.01.1998 |05.00 |Karaya oturma |Diimen arizas1 |- - -
Fenerleri mevkii
BALDEN Tekne - T.C. Foca Feneri adas1 1 mil | 30.01.1998 Stirtiklenme - - - - Teknede bulunanlar sag
giineyi olarak kurtarilmistir.
G.N.AF. Kuru 9605- T.C. Aliaga Liman 02.04.1998 | 12.30 | Yangin - - - - Yangin sondiiriilmiistiir
CEBESOY yiik 5583 gemi hasar gdrmiistiir.
MERVE Balik¢1 |- T.C. Karaburun Cicekadasi 07.07.1998 |22.00 | Siginma Firtina - - - Olayda mal kayb1
sandall bulunmamaktadir.
AEOLOS Yat 3.6 Almanya | Karaburun Limani 24.08.1998 | 12.30 |Karaya oturma | Demir taramasi |- - - Yat kurtarimistir.
MERT Amatdr |- T.C. Siren Kayaliklar 13.09.1998 | 15.30 | Siirtiklenme Firtina - - - Tekne kurtarilmastir.
Denizci Foga Liman Sahasi
Teknesi
Sag Sal Sa¢ Sal [20.70m |- Foca Gerenkdy Gediz 04.10.1998 | 12.30 |1lkel Salla Siiriiklenme 5 - 1 Sag Sal Makinasis
Makinasis (Nehir Nehri Nehirden
Tipi) karstya gegmek
KAMA Yat - T.C. Karaburun Aciklari 21.10.1998 | 21.15 | Siiriiklenme Diimen Arzasi |- - - Yat Kurtarilmistir.
IREM Yat - T.C. Candarli Korfezi Tavsan |20.12.1998 [ 16.15 | Yangin - - - - Yatin iki miirettebat1
ada batisi kurtarilmig ve yat
batmustir.
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EK 5: 1997-2006 Yillar1 Arasinda Izmir Bélgesinde Meydana Gelen Deniz Kazalar1 (devam ediyor...)

1999
BOLGESI :IZMiR
DENIiZ KAZALARI
GEMININ OLAYIN SONUC DUSUNCELER
ADI TiPi GRT | BAYRAGI YERI TARIHI SAAT TURU NEDENI | OLU | YARALI | KAYIP
DENIZ Yat - T.C. [zmir Hekim Adas1 03.01.1999 | 17.15 |Siiriiklenme Makine - - - | Ariza giderilmis yat
Giineyi Ak¢a Adasiile Arizasi seyre hazirdir.
Kortas Adasi arasi
DUYGU Hizmet - T.C. Candarli Korfezi Ilica 24.01.1999 | 18.45 |Batma Su Almasi - - - Can kay1b1 yok bot
Botu Burnu tamamen batmistir.
YASEMIN Balikg1 - T.C. Uzunada ve mentes 04.02.1999 | 20.30 |Batma Makina - - - Tekne tamamen
Teknesi Arasi. Arzasi batmis olup 5 kisi
kurtarilmistir.
Transit Olay yerine SG. ile
LEONID Karisik 2060 | UKRAYNA | Pelikan Fenerinin A¢ig1 13.04.1999 | 23.30 [Karaya Aturma | Seyir Hatasi - - - Kiy1 Emniyeti G.K.I.
LUGOVOY Yik Romor-korleri ile
kurtarma ¢aligmalart
baglamistir.
YENIAY Balikei 74 T.C. Foca Limani 06.07.1999 | 10.00 |Yangin Kaynak - - - Yangin nedeniyle
Teknesi teknede hasar
meydana gelmisgtir.
COSTOR-1 Koster 2598 Romanya | Yenikale Samardirasi 14.07.1999 [ 03.35 |Karaya oturma |Bilinmiyor - - - Gemi kendi
imkanlariyla
kurtulmustur.

141




EK 5: 1997-2006 Yillar1 Arasinda Izmir Bolgesinde Meydana Gelen Deniz Kazalar1 (devam ediyor...)

1999

BOLGESIi :iZMiR

DENIZ KAZALARI
GEMININ OLAYIN SONUC DUSUNCELER
ADI TiPi GRT | BAYRAGI YERI TARIHI SAAT TURU NEDENI | OLU | YARALI | KAYIP
NERVA Yat T.C. 15.08.1999 | 13.30 | Yangin Elektirik - - - S6z konusu yat suya
12 Foga liman1 Tersane kagag1 indirilince elektirik
koyu kagagindan yangin
¢ikmis sondiiriilmiis
yar1 batik durumda.
SETE Yag Panama 26.10.1999 | 22.30 |Karaya Oturmu | Diimen - - - S6z konusu tanker
Tankeri | 499 Karsiyaka onleri Orta Kilitlenmesi kendi imkanlariyla
Limani kurtulmaya
calismaktadir.
QUALITY SPIRIT | Yag Malta 28.08.1999 | 10.30 |Karaya oturma | Diimen - - - Can ve mal koyib1
Tankeri | 1397 [zmir Yenikale gegidi Kilitlenmesi yok .Gemi kendi
sigligt imkanlartyla
kurtulmaya
calismaktadir.
LEELOO Hizmet T.C. 04.09.1999 | 07.00 [Batma Yangin - - - S6z konusu gemi

Gemisi 16.23

K6tii Burun agiklari

yanarak batmisg, can
kaybi1 yoktur.
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EK 5: 1997-2006 Yillar1 Arasinda Izmir Bolgesinde Meydana Gelen Deniz Kazalar1 (devam ediyor...)

1999

BOLGESI :iZMiR

DENIiZ

KAZALARI

GEMININ

OLAYIN

SONUC

DUSUNCELER

AHSEN Yik
Gemisi 713

T.C.

Yeni kale Gegidi.

08.11.1999 | 19.30

Karaya Oturma

S6z konusu gemi
balik¢1 teknesinden
kagarken karaya
oturmustur. Kendi
imkanlariyla
kurtulmaya
calismaktadir.

LUCKY PIONEER | Yiik

Gemisi 11076

Panama

Yeni Kale gegidi.

01.12.1999 | 06.00

Karaya Oturma

Hatal1 Seyir

S6z konusu gemi
kendi imkanlariyla
16.457de
kurtulmustur.
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EK 5: 1997-2006 Yillar1 Arasinda Izmir Bolgesinde Meydana Gelen Deniz Kazalar1 (devam ediyor...)

2000

BOLGESIi :iZMiR

DENIZ KAZALARI
GEMININ OLAYIN SONUC DUSUNCELER
ADI TiPi GRT | BAYRAGI YERI TARIHI SAAT TURU NEDENI | OLU | YARALI | KAYIP
FORTUNA REACH |Kuru Yiik |[1937| St Vincent |Goztepe koyu mevkii 25.10.2000 | 21.30 | Yangin Bilinmiyor - - - Yangin tamamen
sondiiriilmistiir.
VESTER TILL Konteyner |5847 Antigua Uzun ada kaya burnu 26.11.2000 | 05.25 |Karaya Oturma - - - - Gemi kendi imkanlar
ile kurtulmay1 basa-
ramamig ve ¢alis-
malar sonucu kurta-
rilarak demirlletilmis-
tir.
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EK 5: 1997-2006 Yillar1 Arasinda Izmir Bolgesinde Meydana Gelen Deniz Kazalar1 (devam ediyor...)

2001

BOLGESIi :iZMiR

DENIZ KAZALARI
GEMININ OLAYIN SONUC DUSUNCELER
ADI TiPi GRT BAYRAGI YERI TARIHI SAAT TURU NEDENI | OLU | YARALI | KAYIP
HANNE-METTE Kuru 768 Danimarka | Yenikale feneri 17.03.2001 | 04.30 |Karaya oturma |Jenerator - - - Gemi kendi imkanlari
Yiik Aciklari arizasi ile kurtuldu

VOLGOBALT Tanker 2516 Malta Petrol ofisi iskelesi 15.04.2001 | 17.00 |Carpma Hava Hasar tespiti i¢in

MORDOGAN Tanker 903 Tiirk muhalefeti izmir bolge
miid.uzman talep
edilmistir

MEHMET Kuru yiikk | 1000 Tirk Focga 11.01.2001 | 05.00 | Yasa dis1 gog - - - - Adli sorusturma

HASLAMAN baslatilmigtir.

CARIBBEAN K.Yik 16382 Yunan [zmir yenikale feneri 15.06.2001 | 05.45 |Karaya oturma | Sighk - - - Gemi kurtarilmig

CARRIER olup demir yerine
cekilmis

MUZAFFER K. Yiik 929 Tiirk Midilli adas1 agiklari 03.07.2001 | 03.15 |Batma Sac atmasi - - - Gemi batmis olup,

SENKAYA 9kisilik personel
Kur.

DIGINITY K. Yiik 1558 Panama Nemrut limant 24.11.2001 19.35 | Siiriklenme Hava - - - Gemi karaya oturmus

muhalefeti olup, kurtarma

caligsmalari
baglatilmigtir.
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EK 5: 1997-2006 Yillar1 Arasinda Izmir Bolgesinde Meydana Gelen Deniz Kazalar1 (devam ediyor...)

2001

BOLGESIi :iZMiR

DENIiZ

KAZALARI

GEMININ OLAYIN SONUC DUSUNCELER
ELI/COMOROS Hurda 16472 Comoros Aliaga Limani1 24.11.2001 | 22.00 |Halat kopmas1 |Hava - Hava muhalefeti
gemi muhalefeti gectikten sonra gemi
romorkorler esliginde
gemi sokiim yerine
cekilecektir.
POYRAZ Balike1 - Tiirk Nemrut Limani 18.12.2001 | 21.00 [ Siiriklenme Hava - Tekne personeli ile
Muhalefeti birlikte kurtarilmistir.
OMUR Balikg1 - Tiirk Nemrut Limani 18.12.2001 | 16.00 |Mahsur kalma |Hava - Tekne ve personeli
Mubhalefeti Azarbeycan Bayrakli
Uzeyir Hajbeyov
gemisi tarafindan
kurtarilmastir.
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EK 5: 1997-2006 Yillar1 Arasinda Izmir Bolgesinde Meydana Gelen Deniz Kazalar1 (devam ediyor...)

2002
BOLGESI :IZMiR
DENIZ KAZALARI
GEMININ OLAYIN SONUC DUSUNCELER
ADI TiPi GRT BAYRAGI YERI TARIHI SAAT TURU NEDENI | OLU | YARALI | KAYIP
REGINA Yat - Finlandiya Cilazmak Feneri 08.05.2002 | 20.30 |- Karaya - - - Adi Gegen Yat
Civan Oturma Pasaport Limanina
baglanmustir.
BARISCI-5 Yat - Tiirk Yat Limant 13.05.2002 14.45 | Elektrik Yangin - - - S6z Konusu Tekne
Kontag1 Limana ¢ekilmistir.
Teknede biiyiik hasar
olugmustur.
RUHAT Kuru yiikk | 1198 | Kambogya Yenikale mevkii 10.06.2002 07.00 |Karaya oturma |- - - - Gemi kendi imkanlari
ile kurtarilmstir.
LISA STAR Yik 708 Tango Yeni kale kirmizi 03.08.2002 02.00 |Karayaoturma |Rota hatasi - - - Gemi kendi imkanlar
gemisi feneri ile kurtuldu.
SALACAK Araba 901 Tiirk Bostanl 27.08.2002 20.00 |Yangm - - - - Yangin
ferisi sondiiriilmiistiir.
VARGINA Sogutucu 3636 | Bahama Aliaga Sokiim yeri 03.10.2002 1430 | Yangm Kesim - - - Yangin
esnasinda Sondiiriilmiistiir
TARIT GUNER K.Yik 489 Tiirk Uzunada 19.10.2002 07.00 |Karaya oturma | Personel - - - Kendi imkanlariyla
hatasi kurtuldu
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EK 5: 1997-2006 Yillar1 Arasinda Izmir Bolgesinde Meydana Gelen Deniz Kazalar1 (devam ediyor...)

2003

BOLGESIi :iZMiR

DENIZ KAZALARI
GEMININ OLAYIN SONUC DUSUNCELER
ADI TiPi GRT BAYRAGI YERI TARIHI SAAT TURU NEDENI | OLU | YARALI | KAYIP

SKY K.Yik 1042 Suriye Izmir kérfezi 02.02.2003 |21.00 [Karaya oturma |Bilinmiyor - - - [zmir konak remir
yerine
demirletilmistir.

YAKIT 11 Tanker 843 Tirk Petrol ofisi iskelesi 05.02.2003 | 14.00 | Catisma Hava - - - Gemiler kontrol

EKISKOPI Tanker 17.777 Yunan Muhalefeti altina alinmistir.

SILVER STAR-1 Tanker 16.30 Panama Aliaga 18.02.2003 [05.30 [Karayaoturma |Hava - - - Detayli bilgi isterdi.

Muhalefeti

ESIN Sandal 1.6 Tiirk Aliaga 24.02.2003 |00.30 |[Makine Arizast |- - - - Yedeklenerek Aliaga
Balik¢1 Barinagina
getirilmistir.

SKY K.Yik 1042 Suriye [zmir korfezi 02.02.2003 |21.00 [Karaya oturma |Bilinmiyor - - - [zmir konak remir
yerine
demirletilmistir.

POLAR-XI FIRIGO 3094 Beliza Ali aga sokiim yeri 13.05.2003 [16.45 |Yangmn Kesim aninda | - - - Yangin tamamen

RIFIK sondiiriilmiistiir.

----- Hizmet - I¢ liman 02.07.2003 |00.30 |Batma Bogulma 1 - - Sahis dlmiistiir

botu Tark

TOKER Balike1 1.65 Tirk Pasa limani 23.07.2003 |06.30 |Batma Yiik kaymasi |- - - Tekne batmigtir

Tekne
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EK 5: 1997-2006 Yillar1 Arasinda Izmir Bolgesinde Meydana Gelen Deniz Kazalar1 (devam ediyor...)

2003

BOLGESI :iZMiR

DENIZ KAZALARI

GEMININ OLAYIN SONUC DUSUNCELER
KAPTAN HiLMI K.Yik 1482 Tiirk Nemrut korfezi 28.07.2003 |19.30 |Catisma Insan hatas1 - Her iki teknede
BORIS K.Yik 259210 Ukrayna kurtarilmigtir
ZHADANNOVSKI
PELMEL Frigorifik 419 Honduras | Ali aga 19.09.2003 [15.45 |Yangmn Kopiiklerin - Yangin saat 18.de

gemi ates almasi sodiiriilmiistiir
AL MINUFYAH K.Yik 6081 Misir Nemrut koyu 26.09.2003 [00.30 |Demir diigmesi | Yiikleme - Geminin delinen yeri

sebebiyle delik | yapilirken kapatilmigtir.

CESITLI - - Tiirk Foca 09.10.2003 |04.00 |Batma Firtina - Tekneler batt.
TEKNELER
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2004

BOLGESIi :iZMiR

DENIiZ KAZALARI
GEMININ OLAYIN SONUC DUSUNCELER
ADI TiPi GRT | BAYRAGI YERI TARIHI SAAT TURU NEDENI | OLU | YARALI | KAYIP
WIiZARD Romorkor 347 Bolivya Aliaga 20.01.2004 | 10.30 |Karaya Oturma | Test Seyri - - - -
esnasinda
NENA M K. Yiik 25503 Panama Nemtas 07.02.2004 | 06.00 |Yangin Komiir - - - -
Iskelesi Tutusmasi
Isimsiz Tekne --- Candarli 18.09.2004 | 03.45 | Batma Siiriklenme | 2 2 - 1
PILOT VAHIT Roémorkdr 290 Tiirk Izmir Limani 13.10.2004 | 11.00 |Carpma Yag 5 - - -
IGNECI borusunun
patlamasi
FRANCESCO R Yiizer - Italya Foca 24.10.2004 | 14.00 |Batma Su Alma - - - -
Havuz
- Sisme - - - 17.11.2004 | 17.30 | Alabora Elverissiz - - - 2
Lastik bot Hava Sartlart
BUYUK Yat 387 Tiirk Aliaga 26.11.2004 | 09.30 | Oturma Topuga 5 - - -
BARBOROSSA oturma
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2005

BOLGESIi :iZMiR

DENIZ KAZALARI
GEMININ OLAYIN SONUC DUSUNCELER
ADI TiPi GRT BAYRAGI YERI TARIHI SAAT TURU NEDENI | OLU | YARALI | KAYIP
ERTUG-1 B.teknesi --- Tiirkiye Candarli korfezi 07.04.2005 | 10.30 |Batma Balik kafes - - Balik¢1 teknesi
Carpma 3 tamamen batmistir
ANNA K.yiik 4312 Gircistan | Alsancak limani 12.04.2005 | 16.30 | Catisma Manevra - - Gemide maddi hasar
hatas1 - meydana gelmistir
NOSTALIJI Ahsap - Tiirkiye | Izmir Karaburun 10.06.2005 --- | Siiriiklenme Makine - - | Siiriiklenen bottaki
yat arizasi 3 sahislar kurtarilmigtir
MERT-N K .Yik 1763 Tiirk Tuzla Desan Tersanesi | 27.06.2005 | 16.30 | Patlama Krivileim - - Liman Bsk. idari
4 sorusturma
baglatilmigyir
M.DEMIREL Dokme 3887 Tiirk Iz. Alsancak liman1 31.07.2005 | 10.00 |c¢arpma Tornistan - - Gemide ve rihtimda
Yiik tutmamasi - hasar olusmustur
SEETEUFEL Yat 13 Alman Marina 23.08.2005 | 18.00 |Yangin Elektrik - - Yangin sondiiriilmiis
kontag1 - olup yat karaya
cekilmistir.
KEPCAK Tekne - Alman Bozburun 08.09.2005 | 14.50 [Catisma Bilinmiyor - - Kazazede 7 kisi
EISVOGEL Tekne 9.8 Alman 7 karaya ¢ikartilmlisgtir.
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EK 5: 1997-2006 Yillar1 Arasinda Izmir Bolgesinde Meydana Gelen Deniz Kazalar1 (devam ediyor...)

2005

BOLGESI :iZMiR

DENIZ KAZALARI
GEMININ OLAYIN SONUC DUSUNCELER
LADY MO Yat 45.75 USA Cokertme mevki 10.09.2005 | 15.30 | Yangin Bilinmiyor - Yangin
sondirilmistiir.
EREN Sandal 2.63 Tiirk Ali aga 28102005 | 02.10 | Batma Hatali seyir - Idari tahkikat devam
KALKANLAR-2 Tanker 175 Tiirk etmektedir.
SAN CRISTOBAL |Koyteyne | 15859 [Liberya Yeni kale feneri 25.11.2005 | 15.00 |Karayaoturma |Hava - Meydana gelen
r muhalefeti kazada herhangi can
kayb1 olmamustir.
FULL AHEAD K.yiik 1643 [ K. kore Izmir liman1 02.12.2005 | 15.15 |Yiik kaymast Bilinmiyor - Gemideki yiik
tamamen
bosaltilmistir.
RM EVERAIM Dokmeci 30661 | Marshall Izmir ¢andarli 10.12.2005 | 21.30 | Yangin Bilinmiyor - Gemideki yakit
islands transfer edilmistir.

152




2006

BOLGESIi :iZMiR

DENIiZ KAZALARI
GEMININ OLAYIN SONUC DUSUNCELER
ADI TiPI GRT BAYRAGI YERI TARIHI SAAT TURU NEDENI | OLU | YARALI | KAYIP
BESIRE Konteyner 12310 Marshall | izmir Korfezi 25.02.2006 | 16.30 [Karaya Oturma | Bilinmiyor - - - Uzmar uzmznlar
KALKAVAN Adalari denizcilige ait
alsancak romorkorii
tarafindan
kurtarilmistir.
YESILKOY Romorkdr - Tiirk Alsancak limani 14.02.2006 | 11.30 |Batma Manevra 1 4 - Idari tahkikat devam
sirasinda ediyor.
SKANDERBORG |RoRo 16385 Cayman Alsancak 26.03.2006 | 10.00 |Carpma Yanasma - - - Gelismeler hakkinda
adalar1 esnasinda bilgi vericegi
sOylenmistir.
ESRA Kuru Yik 15698 Panama Yenikale feneri onleri | 28.04.2006 | 04.30 | Karaya oturma | Diimen - - - Gemi serbest demir
arizasi yerine
demirletilmistir.

(Not: 2006 yil1 Tablosu 08/ 06 / 2006 tarihi itibari ile giincellestirilmistir )
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