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OZET
Tezsiz Yiiksek Lisans Projesi
Gemi Insa ve Onarim Faaliyetlerinde Meydana Gelen Kazalarin Analizi
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Gemi insa sanayi sektorii, gelismis ve gelismekte olan iilkelerin
ekonomilerinde oldugu gibi, iilkemiz ekonomisi icin de yiiksek katma degere
sahip bir sanayi sektoriidiir. Gemi insa sanayi sektoriiniin gelisimi ve rekabet
edebilirliginin giiclenmesi icin; iiretimde maliyeti diisiirerek, kaliteyi ve pazar
paym arttirmak yapilmasi gereken faaliyetlerin basinda gelir. Ancak maliyeti

diisiiriirken is saghgi ve giivenliginden de ddiin verilmemelidir.

Gemi insa ve onarim faaliyetlerinde meydana gelen kazalar, hem
cahisanlarin hayatimm kaybetmesine veya fiziksel ve ruhsal olarak zarar
gormesine, hem de isverenlerin maddi kayip ve tazminatlarla kars1 karsiya

kalmasina neden olmaktadir.
Bu calisma, gemi insa ve onarim faaliyetlerinde meydana gelen

kazalarin nedenlerinin analizini ve bu kazalarin onlenmesine yonelik ¢6ziim

onerileri getirmeyi amaclamaktadir.

Anahtar Kelimeler: 1)Gemi Insa, 2)Kaza, 3)Tehlike, 4)Risk, 5)Analiz



ABSTRACT

Non-Thesis Master Degree
Analysis of the Shipbuilding and Ship Repair Accidents
Murat BAKACAK

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

Maritime Safety, Security and Enviromental Management Program

Shipbuilding industry is a sector that produces high added value for
Turkey’s economy, like the economies of the developed and developing
countries. The development of the shipbuilding industry and the strengthening
of its competitive power depend mainly on increasing the quality and market
share by means of decreasing the costs of production. However, while
decreasing the costs, it is crucial not to make concessions in terms of labour

health and safety.

The accidents occurring during the shipbuilding and repair activities
cause both the death or physical and mental damage of the workers and leave
the employees face to face with serious monetary loss and compensation.

This project aims at analyzing the causes of the accidents occurring
during the shipbuilding and repair activities and developing alternative

preventive solutions to these accidents.

Keywords: 1) Shipbuilding, 2) Accident, 3) Hazard, 4) Risk, 5) Analysis
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GIRIS

Gemi insa sektoriinde siirekli tam kapasite ile calisan bir tersane icin ilk
bakista kusursuz bir isletmenin varligindan bahsedilebilecegi diisiiniilebilir. Ancak
ilk bakisin temeline inildiginde 6nemli bir detayin daha kontrolii, tersane hakkindaki
kusursuzluk goriisiinii desteklemelidir. Tersanenin Is Saglig1 ve Giivenligi konusunda
yaptig1 yatirnmlar ve tersanenin bu konudaki sicili de finansal verileri destekler

konumda ise ideal bir tersaneden bahsedilebilir.

Burada anlatilmaya ¢alisilan temel konu tersanelerin Is Saghigi ve Giivenligi
konusunda gerekli dnlem ve yatirimlardan bilingli veya bilingsiz olarak kaginmalari
durumunda, personel, malzeme, itibar ve is potansiyeli kayiplari nedeniyle finansal
verilerinin ¢ok kisa zamanda olumsuza doniisebilecegidir. Bu olumsuzluklarin
yasanmamasi amaciyla alinmasi gereken Onlemler ve aksakliklarin tespitleri
yasamsal 6nem tagimaktadir. Is kazalari, tersanelere agir maddi kayiplar ve itibar

kayiplar1 gibi olumsuz sonuglar getirmektedir.

Arastirmanin Amaci;

Bu ¢aligmanin amaci, gemi inga ve onarim faaliyetlerinde meydana gelen
kazalarin ortaya ¢ikmasini engellemek ve kazalarin meydana gelmesi halinde,
sonuclarinin ve etkilerinin azaltilmasina yonelik yapilmasi gerekenleri agiklamaktir.

Proje Plani;

“Gemi Insa ve Onarim Faaliyetlerinde Meydana Gelen Kazalarin Analizi”
baslikli proje calismast 3 ana boliim ile sonug¢ ve Oneriler boliimii olmak {iizere
toplam 4 boliimden olusmaktadir.

Calismanin ilk boliimiinde, Gemi Insa ve Onarim Sanayinin yapisi,

Tiirkiye’de gemi insa sektOriinlin tarihsel gelisimi, bugiinkii durumu ve ABD,

Xvi



Avrupa, Uzakdogu iilkelerindeki sektorel durum incelenmistir.

Ikinci boliimde Is Kazalari, Gemi Insa ve Onarmm Faaliyetlerinde meydana
gelen kazalar, Is Saghigi ve Giivenligi Yonetim Sistemi, Risk Analiz Yontemleri ve

Emniyet Vaka Yaklasimi hakkinda bilgi verilmistir.

Uciincii  boliimde ise bu calismanin sonunda elde edilen bulgular
degerlendirilerek, Emniyet Vaka Yaklasiminin Gemi insa ve Onarim faaliyetleri igin

uygulamasi yapilmigtir.

Arastirma Yontemi;

Bu caligmada kesifsel veri toplama yontemi kullanilmistir. Calisma konusunu
inceleme asamasinda kaynak sikintisi ¢ekilmis, 6zellikle Tiirkiye’de bu konu ile ilgili

yeterli kaynak, arastirma ve analiz olmadig1 tespit edilmistir.

Is Saghg ve Giivenligi Yonetim Sisteminin iilkemizde heniiz yeni
uygulanmaya baslamasindan dolayi, sektorel anlamda ¢ok fazla bilgi olmamasi
calismay1 zorlastirmistir. Calisma Bakanligi ve Sosyal Sigortalar Kurumu (yeni
adiyla Sosyal Giivenlik Kurumu) verilerinden faydalanilmistir. Arastirmada elde
edilen bulgulardan hareketle mikro ve makro agilardan Oneriler getirilmeye

calisiimustir.
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BiRINCi BOLUM
GEMI INSA VE ONARIM SANAYI SEKTORU: DUNYA’DA VE
TURKIYE’DE GELiSMELER

1.1.  Gemi Insa ve Onarim Sanayi Sektoriiniin Ana Ozellikleri, Tanimlar

Gemi inga sanayi, esasta bir montaj endiistrisidir (Stoch, 1988;186). Diger bir
deyisle, celik sanayi, makine imalat sanayi, elektrik-elektronik sanayi, boya sanayi
ve lastik-plastik sanayi gibi pek c¢ok sanayi kolunun mamullerinin bilimsel ve
teknolojik temellere dayali olarak, belirli bir sistematik ve disiplin igerisinde,
tersanelerde bir araya getirilmesi ve birlestirilmesi sonucunda, gemi insa sanayinin

iiriinii olan "gemi" ortaya ¢ikmaktadir (Stoch, 1988;186).

Gemi inga ve onarim sanayi sektorii, Birlesmis Milletlerin yaymlamis oldugu

“Tiim Ekonomik Faaliyetlerin Istatistik Smiflamas1 (ISIC Rev 4) na gére asagidaki

gibi siniflanmaktadir (http://unstats.un.org) ;
e Bojliim c: Uretim,
e Divizyon 30: Ulasim araclarinin iiretimi,
e Grup 301: Gemi ve tekne insgasi,
e Smif 3011: Gemilerin ve ylizen yapilarin ingasi.
Uriin yapisina gore ise, Birlesmis Milletlerin yaymlamis oldugu “Faaliyetlere
Gore Uriinlerin Istatistik Simiflamasi (CPC Ver.1.1.) na goére asagidaki gibi

siiflanmaktadir (http://unstats.un.org);

e Boliim 4: Metal iiriinleri, makina ve ekipmanlari,
e Divizyon 49: Ulastirma ekipmanlari,
e Grup 493: Gemiler,

e Smif4931: Ticaret gemileri ve savag gemileri.

Gemiler; kullanim amacina, ¢calisma prensibine ve sevk sistemlerine, ingaatta
kullanilan malzemeye gore ¢esitli tip, tonaj ve teknolojik imkanlara sahip olarak insa
edilirler. Bu nedenle, gemilerin insa edildigi fabrikalar grubunu olusturan tersaneler

de, degisik imkan ve teknolojik kabiliyetlerde olabilmektedirler. Basit bir ticaret



gemisi ingaatini yapan, nispeten daha az teknik kabiliyete sahip bir tersaneden, ileri
teknoloji harikalar1 olarak nitelendirilebilecek siiper tankerleri ve savas gemilerinin
insaatin1 yapabilecek teknolojik kabiliyet ve imkanlara sahip tersanelere kadar,
oldukca genis bir spektrum gosteren gemi insa sanayi, bu haliyle her zaman i¢in
emek yogun bir endiistri dali ve tersanelerin teknik imkan ve kabiliyetlerine dayali

olarak da, sermaye yogun bir sanayi sektoriidiir (Salar, 2002; 36).

Emek yogun bir karaktere sahip gemi insa sanayi, iilkelerde her zaman bir
istihdam potansiyeli olarak goriilmiistiir. Gerek emek yogun karaktere sahip endiistri
dali olmasi1 ve gerekse diger sanayi kollarin1 bir lokomotif gibi siiriikleyerek,
gelismelerine dnemli boyutlarda katkida bulunmasi, gemi insa sanayinin énemli bir

istihdam potansiyeli olarak goriilmesine neden olmustur.

Kalkinma hamlelerinde oncelikle gemi insa sanayine Onem veren iilkeler,
baslangigta cok basit ve seri iiretimi nispeten kolay, sistematik bir is disiplinini
gerektiren ve ileri teknoloji uygulamalarina gerek gostermeyen sivi ve kuru dokme
yik gemilerinin insaatina baglamaktadirlar. Bu tip gemilerin insaatini
gerceklestirebilmek i¢in, ileri teknik kabiliyetler gerektirmeyen ve celik
kontriiksiyonu gerceklestirebilecek tersaneler kurmaktadirlar. Bu faaliyetlerden
kazanilan tecriibeler ve bilgi birikimine dayali olarak da giderek daha ileri seviyede
teknolojik kabiliyete sahip olacak tersaneleri kurup gelistirmeye ve mevcutlarini da
ileri teknolojik imkanlarla donatmaya yonelmekte ve bu amagcla biiyiik yatirimlara

girismektedirler.

Bir tersanenin lojistik imkan ve kabiliyetleri, gemi insa sanayinin
karakteristik yapisina yansiyacagindan, tersanelerde mevcut olabilecek lojistik
teknolojik imkan ve kabiliyetler acisindan, asagidaki agiklamalarin yapilmasi yararh

goriilmektedir.



Bir tersanede genel olarak asagidaki boliimler yer alir (Stoch, 1988;186—
187):

e insa edilecek geminin monte edilecegi ve denize indirilebilecegi bir kizak,
kuru havuz veya havuz,

e Insa edilen geminin denize indirilmesinden sonra donatilabilmesi i¢in gerekli
donatim rihtimlari,

e Celik levha ve profillerin kesilmesi ve sekil verilmesi, bir araya getirilip
birlestirilmesi i¢in ¢elik isleme ve montaj fabrikast,

e Yiizey hazirlama ve kaplama atdlyesi,

e Boru donatim atolyesi,

e Makina fabrikasi,

e Elektrik-elektronik atolyesi,

e Malzeme depolama ve istifleme sahalar1 ve ambarlari,

e Gemi dizayn ofisleri,

e Boya iiretim ve hazirlama tesisleri,

e Asetilen ve basingli hava iiretim tesisleri,

e Dokiim fabrikasi,

e Idari-ticari hizmet birimleri ve yardimc1 hizmet tesisleri,

e Spor tesisleri,

e Malzeme yonetim ve stok kontrol boliimii,

o Tedarikgilerle iliskiler kuran tedarik boliimii,

e Plan dizayn ve iiretim programi boliimii,

e Pazarlama faaliyetleri boliimii.

Dogrudan iretimi etkilemesi dolayisiyla, tersanelerde fabrikalarin ve
atOlyelerin organizasyonu ¢ok Onemlidir. Bu nedenle, bazi tersaneler belirli tip
gemilerin seri ingaati1 i¢in ihtisaslasmak tiizere, organize edilirler. Bu tiir tersaneler,
daha kisa insa siiresinde, .daha diisiik maliyetler ile gemi insa etme kabiliyetine

sahiptirler.



Yukarida agiklanan tesislerin donatimi i¢in, basit klasik imalat arac-gerec¢ ve
sistemlerinden, kompiiterize ve tam otomatik sistemlerin kullanilmasina kadar,
degisik seviyelerde teknik-teknolojik imkan ve kabiliyetlerin tersanelere
yerlestirilmesi miimkiin bulunmaktadir. Dolayisiyla, s6z konusu lojistik-teknolojik
imkan ve kabiliyetlerin bir tersanede bulundurulmasina gore, tersane igin yapilan
yatirimlar kiigiik meblaglardan 6nemli sermaye yatirnmlarina kadar genis bir

spektruma yayilir.

Diger taraftan, gemi insa sanayi genelde emek yogun bir endiistri dali olmasi
sebebiyle, iscilik licretlerinin diislik oldugu iilkelerde (fert basina gelir seviyesi 5000-
7000 ABD Dolar1) daha kolay gelisir (Nagatsuka,1989;56, Nehir,1990;6).
Uluslararasi piyasalarda daha ucuza gemi satabilmek ve rekabet sansini artirmak igin,
bahsedilen sartlarin bulundugu {ilkeler daha uygundur. Bu durumda, tipki gemi insa
sanayinin Avrupa lilkelerinden Uzak Dogu Asya ililkelerine go¢ etmesi 0rneginde
oldugu gibi, gemi insa sanayinin kalkinmasmin tamamlamis ve ekonomik refah
seviyesine ulagsmis iilkelerden, kolayca gelismekte olan iilkelere gé¢ etme niteligi ve
karakteri tagidig1 anlagilmaktadir. Ancak, gelismis gemi insa sanayi kapasitesine
sahip kalkinmis f{ilkeler, is¢ilik ticretlerinin yiliksek olmasindan dolayr gemi
yapiminda uluslararasi rekabeti kaybetmelerine ragmen, gemi insa sanayinin
istthdam potansiyeli tasimasi ve diger birgok sanayi mamullerini kullanarak diger
sanayi sektorlerini siiriklemesi, gelismelerini saglamasi dolayisiyla, lojistik acidan
kritik ve stratejik sektor olmasindan tersanelerin kapanmasin1 6nlemek i¢in énemli
boyutlarda devlet siibvansiyonlari uygulamaktadirlar (6r: LE HAVRE tersanesi
Fransa). Kalkinmig {ilkelerdeki tersaneler, ileri teknolojik ve Ozel tipte gemi
yapimina yonelerek, gemi insaatindan baska diger sanayi kollarinin ihtiyaci olan
makine, techizat ve celik konstriiksiyon islerinin yapimini lstlenerek, kapanmaya
kars1 direnmektedirler. Saglanan devlet desteginin diger bir sebebi de, savunma
bakimindan stratejik Ooneme sahip gemi inga sanayinin kapanmasini Onlemeye
calismaktir. Kisacast bu tlkeler, savunma ve dig ticaret i¢in hayati nemi bulunan
gemilerin tedarikinde ve deniz ticaret filolarinin yenilenmesinde, diger iilkelere baglh

kalmak istememektedirler (Salar, 2002; 39).



Biitiin bu bilgiler gostermektedir ki, gemi insa sanayi gelismekte olan
tilkelerin kalkinma yolunda bir arag¢ olarak kullanabilecekleri bir endiistri dalidir. Bir
ilkede serpilip gelisen gemi endiistrisi, o iilkede hayat standardinin yiikselmesiyle
birlikte devrini tamamladiktan sonra, uluslararasi pazarda daha kolay rekabet
imkanlarin1 yakalayabilecegi bir baska gelismekte olan {lilkeye taginacak ve bu
cevrim bu sekilde devam edecektir. Ciinkii diinya ticareti ¢ok biiyiik bir cogunlukla
(yaklasik %95 oraninda), deniz yolu ile yapilmaktadir. Bu ticareti gergeklestiren
gemiler, deniz suyu ve cevresinin dayanilmaz korozif ortaminda verimli olarak,
ancak kisa omiirlii bir hayata (Ortalama olarak, tankerler i¢in 10-15 yil, kuru yiik
gemileri i¢in 15-20 yil verimli ¢alisma omrii 6ngoriilmektedir) tabi bulunmaktadir

(Stopford,1986;46).

Sektoriin emek yogun sektdr olmasi nedeniyle, is hacmi arttik¢a kaza riskleri
de artmakta, bununla orantili olarak iilkemizde is kaza sayilarinda da artig
goriilmektedir. Is saghg ve giivenligine énem verilmeyen tersanelerde meslek

hastaliklarinin yayginlagsmasi da kaginilmaz bir sonugtur (Baykurt, 1995; 18).

2004 yihi itibariyla yillik 100 milyon DWT’ u asan diinya gemi insa pazar
paymin biiylik bir boliimiine Giiney Kore, Japonya ve Cin hakimdir. Yiiksek
teknolojiye sahip gemilerin iiretiminde ise Avrupa iilkeleri s6z sahibidir. Sekil 1 de
gemi inga sektoriiniin Pazar segmentlerinde {ilkelerin paylar1 verilmistir. Bu verilere
gore G.Kore ve Japonya diisiik ve orta teknolojiye sahip gemi segmentlerinde yer

almaktadir.

LIke

stk Yitksek

Litingy Kore

Japonva

Sekil 1: Gemi Insa Sektériiniin Pazar Segmentlerinde Ulkelerin Paylar

Kaynak: DPT 2006



Sekil 2 de 2004 yilinda baslica iilkelerin CGT (Kompanse Gross Ton)
bazinda aldig1 gemi siparisleri verilmistir. Buradan hareketle G.Kore ve Japonya’nin

diinya Pazar payinda toplam %70’lik bir dilime sahip oldugu goriilmektedir.
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Sekil 2: 2004 Yihnda Bashica Ulkelerin CGT (Kompanse Gros Ton) Bazinda
Aldig1 Gemi Siparisleri

Kaynak: DPT 2006

Tablo 1 de 2004 yilinda iilkelerin GRT/CGT (Gros Ton/Kompanse Gros Ton)

bazinda aldig1 ihrag¢ amagli toplam gemi siparisleri verilmektedir.



Tablo 1: 2004 Yilinda Ulk@lerin GRT/CGT (Gros Ton/Kompanse Gros Ton)
Bazinda Aldig1 Toplam ve Ihrag Amagli Gemi Siparisleri

Ulke Adet GRT CaT
Giiney Kore 258 14,856,017 8,447 432
laponya 435 [4 466 446 1953,652
Cin 1,115 5445515 4575913
Almanya bl 417,241 G0/ 520
Hollanda 114 262 750 449 710
Polonya L] 619,047 448 6E4
Hirvatistan 20 125,680 430,750
|spanya 41 EFLREL iT6 782
Chinese Taipe 14 687,500 173,370
|-'.'.1|}'51 I 300 (hEc AST TR
Jl'.'||'|\i.\e 62 151,560 295 749
Finlandiya 4 235,627 266,419
MNorveg i3 13,007 182,165
ABD |58 245 468 168,388
Fransa 9 64,001 {1,313
|~'.-;.~:1‘.;'.r1} a g fd Bog 03 Bos
Portekiz 15 36,400 Bd, 032

Kaynak: DPT 2006

Gemi siparisi veren ve gemi alimi yapan lilkeler arasinda ise Avrupa tilkeleri

ve A.B.D. basta gelmektedir (DPT 2006).

1.2.  Avrupa Ulkelerinde Gemi insa Faaliyetleri

2004 yilina kadar tam kapasite siparis alamayan Avrupa tersaneleri, son

yillarda siirekli artan navlunlar sayesinde tersanelerini siparislerle tamamen



doldurmustur. Hirvatistan tersaneleri mevcut miisterilerden gelmis olan ¢ogunlugu
Ozel nitelikli tankerlerin ve araba tasiyici gemilerin olusturdugu yeni gemi insa
siparislerini kontrata baglamistir. Italyan tersaneleri feribot, Ro-Pax ve kruvaziyer
gemisi ingasini iceren cesitli kontratlar baglamislardir. Polonya tersaneleri 2009
yilina kadar konteyner, Ro-Ro, LPG gemisi siparisleriyle doludur. Norveg tersaneleri
Ro-Ro, denizasir1 ikmal gemileri, denizdibi donanim doseme gemileri ve kagit
tagiyict gemiler siniflarinda oldukga yiiklii siparisler almislardir. Alman tersaneleri
2003 ve 2004 yillarinda mevcut siparis durumlarint daha da iyiye gotlirmiislerdir.
Almanya konteyner ve yolcu gemisi sipariglerinde ondedir. Hollanda tersaneleri
coklukla konteyner, genel kargo ve kimyasal tanker siparisleri almistir. Slovakya
tersaneleri genel kargo gemisi, Romanya tersaneleri ise tanker, kimyasal tanker ve

konteyner gemisi siparisleri almiglardir. (DPT, 2006; 54, DTO, 2006;51).

1.3.  Uzakdogu Ulkelerinde Gemi Insa Faaliyetleri

2005’in ilk yarisindaki toplam yeni gemi insa siparislerinde, 226,6 milyon
DWT’luk 4324 adet geminin %36,9’u Giiney Kore, %33,8’1 Japonya ve %16,6’s1
Cin tarafindan alinmistir. Cin’in 2015°e kadar piyasa lideri olmay1 hedefledigi ileri
stiriilmektedir. Bu amagla tersane kapasitelerinde onemli artiglara gitmektedirler.
Japonya tanker, kimyasal tanker, dokme ytiik, genel kargo, konteyner, Ro-Ro, araba
tagtyici, LPG, LNG gemileri siparisleri almaktadir. Giiney Kore tanker, kimyasal
tanker, dokme yiik, konteyner, araba tasiyici, LPG, LNG, yolcu gemisi kontratlarini
baglamislardir (DPT, 2006; 56).

2005 yilt Subat ayinda Giiney Kore tersaneleri, insa etmekte oldugu 10,000
TEU’luk 4 gemiden birincisini denize indirmistir. 85 milyon ABD Dolar1 civarindaki
fiyatlarla VLGC insa ettirme konusu giindeme girmeye baslamistir. Yilin sonunda
insa halindeki LPG tastyic1 tanker sayist iki katina ¢ikmistir. Samsung tersanesi,
gelecek vaad eden Kuzey Bati Rusya rotalarinda ve yogun buz istilasi altindaki
sularda bagimsiz harekata elverisli DAT (Double Action Tanker) tankerlerden

70,000 dwt’luk 3 adedinin insasina baglamistir (DTO, 2006; 54).



Kore ve Cin gemi insa endiistrilerinin aksine, Japon tersanelerinin iiretim
hacminin en biiyiik kisminm1 hala kuruyiik gemileri olusturmaktadir. 2004 mali
yilsonu olan Nisan 2005°teki istatistik veriler, inga halinde bulunan gemilerin
%63’linii  kuruyiik gemilerinin olusturdugunu gostermektedir. Japon tersaneleri,
biitlin DWT kategorilerinde standart kuruyiik gemisi teknik 6zelliklerini igeren 6zel
satis kataloglar1 hazirlamis bulunmaktadir. Japon gemi insa pazarinin bir diger
ozelligi de, ihracata yonelik payin azlig1 ve yerli siparigler lizerinde yogunlasilmis
olmasidir ki; bu yerli siparigler; dort Japon biiyiigii olarak anilan sirketlerle birlikte,
batili gemi isletmeciligi sirketlerine uzun vadeli gemi kiralama ile ugrasan kii¢iik

gemicilik sirketlerinden gelmektedir (DTO, 2006; 55).

Cin tersanelerinde 2005 yil1 sonu itibariyla inga halinde bulunan gemilerin
toplam, bir 6nceki yila oranla %22 bir artig anlamina gelen yaklasik 44 milyon dwt
‘a ylkselmis olup, bu rakam da diinya toplam yeni gemi insaatinin %19’una
esdegerdir. 2005 y1l1 siliresince Cin tersaneleri 17 milyon dwt’luk geminin teslimini
gerceklestirmis ve 12 milyon dwt’luk gemiyi insa siparisine baglamistir. Cin
tersaneleri giderek uluslararasi pazarda daha fazla taninmaktadir. Cin; toplam diinya
gemi insa kapasitesinin %25’ine ulasarak 2010 yilinda diinyanin iki numarali gemi
insa kapasitesine sahip ilkesi, 2015 yilinda ise diinya gemi insa kapasitesinin
%?35’ine ulasarak en biiyiik gemi insa kapasitesine sahip iilke olmaya caligmaktadir

(DTO 2006; 57).

1.4.  Amerika Birlesik Devletlerinde Gemi insa Faaliyetleri

Amerika Birlesik Devletlerinin kurulmasindan bu yana, gemiler ve gemi insa
sanayi bu tlilkenin kalkinmasinda énemli temel taslar1 olusturmus, tersaneler teknoloji
iissii vazifesi gormiistiir (Chiada ve Davies, 1990; 14).

Halen savas gemisi yaprmimda Amerikan Gemi Insa Sanayi diinyada en én
siralardadir. Amerikan gemi insa ve gemi onarim sektoriiniin lilke ekonomisine
katkis1 ortalama yillik 10 Milyar Dolar civarindadir. Bu gelirin yaklasik %85 lik
kismini, sektorde faaliyet gosteren firmalarin % 10°u elde etmektedir. Sektdrde

yaklagik 100.000 calisan istihdam edilmektedir. Sektor uluslar arasi pazarda, savas



gemilerinin ingast ve ticaret gemilerinin ingasi olarak iki ayr kategoride yer
almaktadir. ABD’ nin uluslar aras1 aldigi gemi siparisi sayisinin % 80’ ini savas
gemileri olusturmaktadir Diinya iizerindeki biitlin gelismis ve refah diizeyi yiiksek
tilkelerde oldugu gibi ABD’ de ticaret gemisi ihtiyacinin ¢ogunu Uzakdogu
tilkelerinden karsilamaktadir. ABD uluslar aras1 pazarda 2004 yilinda almis oldugu
158 adet gemi ve 168,000 GRT luk siparisle 14. sirada yer almaktadir.

1.5. Tiirkiye’de Gemi insa Sanayiinin ve Gemi Insaatinin Tarihsel Gelisimi

Degisik uygarliklara ev sahipligi yapmis Anadolu topraklarinda Gemi Insa

Endiistrisi, Selguklularla baslayip, Osmanlilar doneminde biiyiik gelismeler gosterdi.

Anadolu'daki ilk tersaneler Selcuklular tarafindan kurulan Sinop (1214) ve
Alanya (1227) tersaneleridir. Alanya tersanesinin kalintilari, bugiin tarihi bir deger
olarak yerindedir. Osmanlilar doneminde ilk 6nemli tersane Yildirnm Beyazit
tarafindan Gelibolu'da yaptirildi. Osmanli Devletinin yilikselme devrinde tersanelere
gereken Onem verilerek, tersanelerimize Siiveys, Sinop, Ruscuk tersaneleri eklendi.
1455'de Fatih Sultan Mehmet zamaninda kurulan Istanbul tersaneleri devrin
sartlarinda en biiyiikk ve modern gemileri yapabilecek kapasiteye eristi, inebahti
(1571)’ da yakilan gemilerimizin yerine 11 yilda 242 parcalik gemi hazirlanarak
donanmanin emrine verildi (DPT, 2006; 24).

Fatih Sultan Mehmet’in 6zellikle Istanbul'u fethetmek igin donanmaya 6nem
verdigi tarihsel bir gergektir. Fatih'ten sonra Yavuz Sultan Selim ve Kanuni Sultan
Siileyman tersanelerin ve gemilerin sayilarini arttirdi. Tuna'dan Siiveys Kanali'na
kadar biitiin bolgede deniz iisleri ve tersaneler kuruldu. Tiirk Donanmasinin yelkenli
ve kiirekli gemileri, devrin denizcilikte en gelismis iilkeleri olarak bilinen Venedik,
Ceneviz, Ispanya ve Portekiz donanmalar ile boy 6l¢iisiirlerdi. Barbaros Hayrettin
Pasa'nin 1538 yilinda Hagli donanmasia karsi kazandigi Preveze zaferi, Tiirk
donanmasiin biiyilikliglinii ortaya koymustur. Osmanlilarin, Barbaros Hayrettin
Paganin Kaptan-1 Derya adi ile baslayan deniz ustinliigii, 1587 yilina, Kilig Ali
Pasanin Sliimiine kadar siirdii (OZALP, 1997; 12).
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16. yiizyilin sonundan itibaren imparatorlukla birlikte tersanelerinde gelisimi
durdu. Bu devirlerde 1773’ de bugiinkii istanbul Teknik Universitesi ve Deniz Harp
Okulunun temeli kabul edilen Miihendishane-i Bahri Hiimayun kuruldu, boylece ilk
teknik ve modern egitime baglandi. 1939’ da ticari gemilerin gelecekteki dnemi
goriildii ve bunu karsilayabilmek i¢in Pendik’te 50.000 DWT gemi insa kapasiteli bir

tersane kurulmasina karar verildi.

1950-1963 dénemi kamu tersanelerinin gelismesi, Ozel Sektdr Tersanelerinde
ahsap teknelerden celik tekne imalatina gegme devresidir. 1960 yilinda 6.500
DWT’luk yiik gemisi imal edildi ve ilk Tiirk yapimi gemi Avrupa sularinda Bayrak
dolastird1. 1963 yilindan itibaren 5 yillik planli kalkinma devreleri baglamis olmasina
ragmen bu husustaki gerekli tedbirler, tesvikler ve kaynak temin edilememis
olmasindan dolayr Gemi Insa Sanayii kararli bir gelisme gosteremedi (DPT, 2006;

12).

1969 tarihinde Bakanlar Kurulu karar1 ile Tuzla Aydinli Koyu "Tersaneler
Bolgesi" olarak ilan edilerek alt yapt yatirimlarinin devletce yapilip tersane kuracak
miitesebbislere "devri" kararlastirildi. Bolgede kismi diizenleme ve alt yapi
calismalarindan sonra Hali¢ ve Istanbul Bogazi'nda kurulu olan tersaneler 1980'li
yillarin baslarindan itibaren Tuzla Bolgesine o giinlin sartlar1 geregi devir
yapilamadigindan irtifak hakki tesisi ile kendilerine tahsis edilen bu bdlgeye tasindi.
Sanayici kimligine sahip miitesebbislerimiz, bu tarihten itibaren kendi olanaklari ile

yatirimlarii gergeklestirdiler (http:/www.gisbir.com). Sekil 3 ‘de Tuzla 6zel sektor

tersaneler bolgesinin genel goriinlimii verilmektedir.
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Sekil 3. Tuzla Ozel Sektor Tersaneler Bolgesinin Genel Goriiniimii

Kaynak: http://www.googleearth.com

1971-1973 yillarinda 6zel sektor tersaneleri ilk olarak Almanya’dan gemi
siparigleri ald1 ve 3 adet (Ro-Ro) gemisi ihrag etti, boylece iilkemizde gemi ihracati
baslamis oldu. 1975 yilinda “Tiirk Deniz Ticaretini, Deniz Ticaret filosunu ve Gemi
Insa Sanayini Tesvik ve Gelistirme Politika Esaslar’” kararnamesi ¢ikarildi ve deniz
ticaret filosunun yurt icinde yapilacak gemiler ile gelistirilmesi esas alind1 ve kredi
imkanlar1 gelistirildi. 1974-1983 yillar1 Gemi Insa Sanayimiz i¢in altm yillar oldu.
Hali¢’te ve Bogaz’da baglayan yeni gemi insati 1980 yilinda Tuzla tersanelerinin
kurulmaya baglamasi ve hiikiimetin Denizcilik Bankasi vasitasiyla sektorii
kredilendirmesi neticesi yeni gemiler seri halinde insa edilerek Akdeniz’de Tiirk

deniz ticaret filosu s6z sahibi oldu (DPT, 2006; 13).
Gemi insa sanayii, ortalama 20 yillik siire¢ i¢inde gerek Tiirk bayrakli

gerekse ihrag amagli yabancit bayrakli gemilerin uluslararast klas kontrol

kuruluglarinin teknik kontroliinde her tip gemi insasi ile bakim ve onarimlarini
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gerceklestirdi. Bu calismalar sirasinda, diinya tersaneleri ile teknolojik rekabet
gliclerini devam ettirebilmek icin degisen teknoloji Tiirkiye’ye tasinmakta ve bu
dogrultuda  tersane  modernizasyon calismalar1 da  siirdiiriilmektedirler.

(http://www.gisbir.com)

1.6. Tirkiye’ de Tersanelerin Yapilanmasi

Tirkiye’de tersaneler, 6zel sektor tersaneleri, kamu tersaneleri ve askeri
tersaneler olarak {i¢ farkli yapilanma gostermektedir. Biiyiik ¢ogunlugu Tuzla Ozel
Sektor Bolgesi’nde yerlesmis bulunan 6zel sektor tersaneleri, kiiciik ve orta
biiylikliikteki gemileri inga etmek iizere yapilanmis olup; cagdas altyapi, metot,
teknik ve teknoloji kullanimi gelisimini siirdiirmektedir (SSM, 2006; 5). 2007 yili
Subat ayinda Tuzla 6zel sektdr tersaneler bolgesinde 59 adet tersane faaliyet
gostermektedir. Tuzla, Izmit Kérfez bolgesi ve Karadeniz’de toplam 61 adet
tersanenin faaliyete gecirilmesi caligsmalarina devam edilmektedir

(http://www.dunyagazetesi.com.tr).

Kamu tersaneleri Tiirkiye Gemi Sanayi A.S. biinyesinde bulunan iki
tersaneden olusmaktadir. Halic Tersanesi Istanbul icindeki tek bakim-tutum
tersanesidir. Camialti Tersanesi ise yolcu gemisi gibi katma degeri yiiksek gemi

tiplerinde uzmanlagmis tek Tiirk tersanesi olarak hizmet vermektedir (SSM, 2006; 5).

Askeri tersaneler, kurulus gayelerine uygun olarak Deniz Kuvvetleri
Komutanligr ve Sahil Giivenlik Komutanligi ihtiyaci olan askeri amaglh gemilerin
insaatin1 ve onarimin1 yapmakta, kapasite fazlasi ihtiyag ise, talep oldugu takdirde
Doner Sermaye Yasast kapsaminda kamu ve ozel sektdriin gemi inga/onarim

taleplerini karsilamakta kullanilmaktadir.

1.7. Tiirkiye’de Gemi Insa Sanayinin Ozellikleri

Biitiin diinya tiilkelerinde oldugu gibi Tiirkiye’de de tersanelerin gemi insa

faaliyetleri diinya arz-talep dengesine uygun olarak yiiriimektedir. Son yillarda diinya
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lizerinde yasanan tanker facialar1 ile yolcu gemilerinin olusturdugu kazalardan sonra
IMO (International Maritime Organization- Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii) yaptigi
calismalarla, denizde can ve mal emniyetinin ve ¢evrenin korunmasi amaglarina
dayalt MARPOL kurallar1 ve SOLAS konvansiyonu’na bir¢ok degisiklik getirmis ve
bayrak devletleri tarafindan uyulmasi zorunlu olan bu kurallarin kisa siirede hayata

gecirilmesini saglamistir.

Bu kurallar;

e Tankerlerin ¢ift cidarl olarak insa edilmesi gerekliligini getirmis,

e 15 yas istii gemilerin 2005 yilindan itibaren seferden men edilmesi
yolundaki caligmalar tamamlanarak, 1982 MARPOL sozlesmesi ile
insa edilmis olan tankerler ve yolcu gemilerinin bu kapsama alinmasi
saglanmis,

e 1995 yili MARPOL Sézlesmesi kapsaminda insa edilen tek cidarh
tankerler ile diger yilik ve yolcu gemileri i¢in 2015 yilindan sonra
sefere ¢itkmama zorunlulugunu getirmis,

e Hatta AB iilkeleri IMO’ya yapmis olduklari bagvuru ile bu tarihin
2010 yilina ¢ekilmesini talep etmislerdir.

S6z konusu kurallarin getirdigi zorunluluklar karsisinda bir¢ok yabanci
armator, navlun pazarini kaybetmemek i¢in siiratle yeni gemi insa siparisleri
vermeye baslamistir. Su anda diinyada bircok tersanenin 2008 yilina kadar dolu
oldugu bilinmektedir, bu durum Tiirkiye‘de de gemi insa sanayini etkilemektedir

(DTO, 2006; 111 ).

Tiirkiye’nin hizla gelisen gemi insa endiistrisi, kii¢iik kapasiteli iirlin tastyici
tankerler pazarmin ilgisini ¢cekmeye ve siparis tekliflerini almaya baslamistir.
Tiirkiye nin 6nde gelen tersaneleri gemi inga kalitesinin yiikseltilmesi konusunda ¢ok
ileri diizeylere geldigi gibi, biiyiik 6l¢iilere varan tersane yatirimlarini da baslatmustir.
Biiyiik olgekteki tersanelerin bir kismi da mevcut kapasitelerini 45,000 dwt’luk
gemilerin insasim miimkiin kilacak sekilde gelistirmeye baslamustir. Ulkemizin

diinya pazar payr oranini arttirmak amaci ile 2000 yilindan bu yana Denizcilik
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Miistesarlig1 ile Gemi Insa Sanayicileri Birligi (GISBIR); Karadeniz, Marmara, Ege
ve Akdeniz kiyilarinda yeni tersane yerleri arastirmalar1 yapmaktadir. Tiirk
tersanelerin ¢ogunlugu Marmara Bolgesine sikismiglar ve yer darligi nedeni ile
kapasite artirrmina gidememektedirler. Kore ve Cin gibi iilkeler yeni gemi insa pazar
paylarin1 arttirmak amaciyla kapasite artist calismalarini siirdiirmektedir (DTO,

2006; 112).

Tiirkiye’de 6zel sektor tersanelerinde 1995 yilindan 2005 yilina kadar
muhtelif tip ve tonajlarda toplam 1.750.763 DWT’luk 384 adet Tiirk ve yabanci
bayrakli gemi cesitli klas kuruluglarinin kontroliinde, uluslararasi standartlarda insa
edilmis ve bir cok geminin tamir ve bakimi ile petrol platformlar1 da dahil olmak
tizere tadilatlar1 yapilmistir. Tiirk tersanelerinin, kiigiik tonajli kimyasal tanker
insasinda Avrupa’da birinci, mega yat insasinda ise diinya siralamasinda doérdiincii
konumunda oldugu diinya denizcilik sektoriinde saygin dergi ve biiltenlerde yer
almaktadir (DTO, 2006; 112). Tablo 2 de Tiirkiye’nin 1995-2005 yillar1 arasindaki

gemi inga sektorii iretim bilgileri verilmektedir.

Tablo 2: 1995-2005 Yillar1 Arasinda Tiirkiye Gemi Insa Sektoriiniin Uretim Bilgileri

YERLI| YERLi |iHRAC | IHRAC | TOPLAM | TOPLAM
YILLAR| ADET| TONAJ | ADET | TONAJ | ADET | TONAJ
1985 11 | 25.850 [E 11.234 17 37.084
1996 g | g2.293 g | 35.398 18 101.689
1947 14 | 88450 | 11 76.887 25 165.337
1998 16 | 73950 | 10 | 59.600 26 133.550
1999 16 | 109.970 7 | 54.700 23 164 670
2000 11 | 53.400 6 | 35100 17 88.500
2001 25 |101.750| 14 | 45.380 39 147.130
2002 18 87.920 20 49,655 38 136.945
2003 25 |145.400( 19 [110.102 44 255.502
2004 27 |112.086| 32 | 77.688 59 189.754
2005 35 |156.429| 43 |[174.173 78 330.602

Kaynak: DTO 2006

Tablo 3 de Tiirkiye’de ki tersanelerde 2001 - 2005 yillar1 arasinda yapilan

gemi bakim ve onarim faaliyetlerinin bilgileri verilmektedir.
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Tablo 3: 2001 - 2005 Yillar1 Arasinda Bakim Onarim Faaliyetleri

2001 2,191,860 241 242 283
2002 2,181,446 40% 243 652
2003 7,254,154 386 205 891
2004 {007,446 834 233 1367
2005 HALEN CALISMA| DEVAM EDIYOR

Kaynak: DTO 2006

Gemi inga sektoriiniin Tiirkiye ekonomisi i¢inde olusturdugu katma deger
yadsinamayacak biiyiikliikktedir. Toplam gemi maliyetinin yaklasik %39’u is¢ilik
tizerinden ekonomiye sicak para olarak kazandirilmaktadir. Kullanilan kapasitenin
sadece %75’ini olusturan Kimyasal Tankerler ve Cok Maksatli Konteynir Gemileri
disinda geri kalan %25°lik kismin1 olusturan ¢esitli tipteki gemi insalar1 da benzer
oranlarda ekonomiye katkida bulunmaktadir. Orta biiyiikliikkte bir gemi insasinda
devlete kazandirillan katma deger orani ise ortalama % 24’diir. Sadece bu oran bile
diger sektorler ile kiyaslandiginda, gemi insa sanayinin iilke ekonomisindeki 6nemi
daha belirgin olarak ortaya ¢ikmaktadir (DTO, 2006; 114). Tablo 4 de 2001-2005

yillar1 arasinda Tiirkiye nin gemi insa sektoriiniin istihdam degerleri verilmektedir.

Tablo 4: 2001-2005 Yillar1 Arasinda Tiirkiye Gemi Insa Sektdriiniin Istihdam

Degerleri
YILLAR TAM KAPASITEYE KULLANILAN GENEL [ISTIHDAM
GURE KAPASITEYE GURE ORANI
2001 £5.000 5.750 %od3
2002 25000 13.545 Te5d
2003 25.000 14.150 pioll
2004 25.000 14,750 %99
2005 25.000 24200 Yed7

Kaynak: DTO 2006

Yillik 1.000.000 DWT yeni gemi inga, 14.000.000 DWT bakim — onarim

kapasitesine sahip bulunan ve halen kapasitelerini ortalama % 70 oraninda

16



kullanabilen Tirkiye tersaneleri, 2005 yil1 itibar1 ile diinya siralamasinda 15. sirada
ve ancak % 0,5 pazar payma sahiptir. Bu manzara Tirkiye’de yeni gemi insa
faaliyetlerinin olmas1 gerekenin ¢ok altinda oldugunu gostermektedir (DTO, 2006;
114). 17 Subat 2007 tarihinde Ulastirma Bakani Saym Binali YILDIRIM’in
Karadeniz Bolgesinde tersane agilisinda yaptigi konusmada Tiirkiye’nin, gemi insa
eden tllkeler arasinda 8. sirada oldugu, sektorde 28500 kisiye istihdam saglandig,
yillik 1 milyon 650 bin DWT’ luk iiretim hacmine ulasildigi, hedefin 2013 yilinda

diinyada ilk 4’e girmek oldugu aciklanmistir (www.dunyagazetesi.com.tr).
Tablo 5 de 2003 - 2004 yillarinda diinyada yeni gemi insa eden iilkelerin

pazar paylar1 verilmektedir.

Tablo 5: Yeni Gemi Insa Eden Ulkelerin Pazar Paylar

Yilzde/pay

Siralama 2003 Yizde/pay (%) 2004 (%)

1 Kore 38 Kore 37.2
2 Japonya 36 Japonya ;i
3 Gin 11 Cin 12
4 Almanya 3 Almanya 23
5 ltalya 2 Hirvatistan 1.9
6 Tayvan 2 Tayvan 1.8
7 Polonya 1,1 italya 15
8 Fransa 1.04 Polonya 1.5
g Ispanya | ispanya 0,8
10 ABD. 1 AB.D. 0.8
11 Danimarka 1 Danimarka 0.8
12 Hirvatistan 1 Finlandiya 0.7
13 Romanya 0.7 Hollanda 5
14 Finlandiya 0.6 Romanya 05
1h Hollanda 0.5 Tirkiye 0.5
16 Tarkiye 05 Fransa 0.2
17 Norveg 03 Brezilya 0.07
18 Isvigre 0.04 Norvec 0.01

Kaynak: DTO 2006

Tiirkiye’de 6zel sektdr gemi insa sanayinin kapasitesi asagidaki gibidir (DPT,
2006; 17):

e Tek parcada 80 bin DWT’a kadar yeni gemi insa kapasitesi,
¢ Yilda 450 bin Ton ¢elik isleme kapasitesi,

e 14.6 milyon DWT/y1l gemi tamir ve bakim-onarim kapasitesi,
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e 282.270 ton’a kadar kaldirma kapasitesine sahip ¢esitli biiytikliiklerde 15

adet yiizer havuz ile 1 adet kuru havuz.

Bati Avrupa’nin gemi insaci olarak bilinen pek cok iilkesi ozellikle artan
is¢ilik maliyetleri nedeniyle elektrik, elektronik gibi sanayilere yonelerek agir
sanayilerinden vazge¢meye baslamiglar ve bunun sonucu tersanelerini ya tamamen
kapatmiglar veya birlestirme yoluna gitmislerdir. Boylece gemi ihtiyaglarin1 Orta
Avrupa tlilkelerinden ve son birkac yildir artan bir taleple Uzak Dogu iilkelerinden

(Giiney Kore, Cin, Tayvan vb.) karsilamaktadir.

Tirkiye’nin hem alt yap1 seviyesi ve hem de cografi konumu bu taleplerin
pek cogunu karsilayacak durumdadir ve gitgide tercih nedeni olmaktadir. Nitekim
1998 Agustos ayindan itibaren Bati Avrupa lilkelerinin Tiirk Tersanelerine verdikleri
siparisler artarak devam etmektedir. Insa edilen gemilerin cogunlugu ileri teknoloji
gerektiren projelerdir. IMO 2 ve 3 tipi kimyasal tankerler, tanklar1 paslanmaz celik
malzemeden imal edilmis petrol ve {iriin tankerleri, modern konteyner gemileri ile

mega yatlar verilebilecek somut 6rneklerdir (DTO, 2006; 115).
Tiirk tersaneleri, gemi sipariginde ¢ok Onem verilen “zamaninda teslim”

olgusu icersinde bircok basarili ornekler vermektedirler. Halen diinya denizlerinde

bir¢ok gemi Tiirkiye 6zel sektdr tersanelerinin insa levhalariyla seyretmektedir.
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IKiNCi BOLUM
GEMI INSA VE ONARIM FAALIYETLERINDE MEYDANA GELEN
KAZALAR VE ANALiZ YONTEMLERI

2.1. Is Kazasimin Tanmim ve Diinyada ve Tiirkiye’de is Kazalan

2.1.1. Is Kazas1 Tanmm ve Is Kazalarimin Isveren ve Calisanlara Getirdigi

Maliyetler

Is kazasmin bircok tanimi bulunmaktadir. Diinya Saglik Teskilat1 (WHO) is
kazasin1 "Onceden planlanmamis, ¢ogu zaman yaralanmalara, makina ve techizatin
zarara ugramasina veya iuretimin bir siire durmasmma yol agan olay" olarak
tanimlamaktadir. Uluslararast Calisma Orgiitii (ILO) ise is kazasim "belirli bir zarar
veya yaralanmaya yol agan, dnceden planlanmamis beklenmedik bir olay" seklinde

tanimlamistir (ILO 2005).

Is kazasmi ¢alisanlarin isyerinde mesaiye hazirlanirken, calisirken veya is ve
13 yeri egitimi esnasinda ¢alisana zarar veren, malda hasar olusturan, iiretimde
yavaglamaya neden olan ve {irlin kaybina sebep olan istenmeyen olaylar olarak

tanimlayabiliriz.

Uluslararas1 Calisma Orgiitii (ILO) verilerine gore diinya sanayi iiretiminde
her yil ortalama 50 milyon is kazas1 olmakta; bu kazalar nedeniyle yaklasik 100.000
kisi 6lmekte, 1,5 milyon kisi de siirekli is goremezlik nedeniyle iiretim disinda
kalmaktadir. Geligsmis sanayi iilkelerinde her yil ¢alisan on kisiden biri is kazasi
gecirmekte ve bazi is kollarinda bu oran ticte bir seviyesine yiikselmektedir. Yani bu
is kollarinda c¢alisan her ii¢ kisiden biri is kazasiyla karsi karsiya kalmaktadir.
Ulkemizde ise durum daha kétii bir tablo ortaya ¢ikarmaktadir. Son on yilda ortalama
her yil 85 bin is kazas1 goriilmiis, bu kazalarda ortalama 1100 kisi 6lmiis, 3.000 kisi
kalic1 ve 88 bin kiside gegici is gormezlik nedeniyle liretim alanlar1 disinda kalmistir

(Tur ve Nalbantoglu, 2004; 308).
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Isyerinde bir is kazas1 veya meslek hastalig1 ile sonuglanan bir durum ortaya
ciktiginda, is kazasi veya meslek hastaligi gecirenlerin yaralanmasi, sakatlanmasi
sonucu tibbi miidahale gerekmekte ve bunun sonucunda is¢i veya isg¢iler Oliimle
sonuclanabilecek felaketlerle karsi karsiya kalmaktadir. Boyle bir durum karsisinda
is kazasi veya meslek hastaliklarinin mevcut yasalara gore incelenmesinde idari para
cezasl, maddi ve manevi tazminat davalarina varan sonuglara neden olabilmektedir.
Iscilerin zarar gérmesinin yaninda isletme igerisindeki makinalar ve iiretim sistemi
zarar  gorebilmekte; malzeme, techizat veya igyerinin tiimiiniin  kaybi

yasanabilmektedir.

Isyerlerinde is kazalar1 ile meslek hastaliklarmin getirdigi dogrudan
maliyetlerin yaninda dolayli maliyetlerde géz oniinde bulundurulsaydi, is saglig
giivenligi politikalar1 biiyiik bir titizlikle hazirlanir ve is saglhigi ve giivenligi ile ilgili

kurallar ¢ok daha ciddiye alinarak uygulanabilirdi.

Isyerindeki ydneticilerin tehlikeleri éngérememesi ve kontrol edebilecekleri
riskleri 6nceden tespit edememesi halinde, is kazalar1 sonucu meydana gelen zararin

bliytiikliigli tamamen rastlantilara kalmistir.

Is kazas1 sonucunda yaralanma ve hastaliktan dolay1 ortaya ¢ikan maliyetler
toplam maliyetin kiiciik bir parcasidir. Is kazasi sonucu meydana gelen toplam
maliyeti buzdag1 orneginde inceleyecek olursak asil 6nemli maliyetin buz daginin
lizerinde goriinen kisimda degil suyun altinda kalan kayalik kisimda oldugunu
goriiriiz (Sekil 4). Suyun yiiziinde kalan kismi yani goriinen kismu dogrudan (goriiniir
maliyet) maliyeti, suyun altinda kalan yani goériinmeyen ve buz dagmin 2/3 'nii
olusturan biiylik kismi1 dolayli (goriinmez maliyet) maliyetleri ifade etmektedir

(Ozkilig, 2005; 16).

Dolayli maliyetleri nelerin olusturdugunu ve nasil belirlenebilecegini kesin
olarak saptayabilmek olduk¢a zordur. Dolayli maliyetler, genellikle is kazasi
sonucunda hemen ve Onceden hesaplanamayan, uzun zaman igerisinde olusan

maliyetlerdir. Sekil 4 de is kazasinin maliyetleri buz dag1 6rnegi ile gosterilmistir.
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/ L GORUNUR MALIYETLER
Ty . Tibbi maliyetler

/ 1 ;3 . Sigortaya 6denen maliyetler

. Tazminat maliyetleri

GORUNMEYEN MALIYETLER
o s giinii ve is giicii kayb1
. Mahkeme masraflar
/ . Fazla mesai
K . Bina, makine, alet, teghizat,
tiretim veya triindeki hasarmn
maliyeti
. Isin durmasi nedeniyle
2 .‘, 3 ugranilan maliyet

. Is yerinde yapilan denetim,
arastirma ve yazigmalarin

k‘““"\

maliyeti
¥ . Verimin diismesinin maliyeti
( . Calisanlardaki moral

bozuklugunun getirdigi maliyet

. Kazali ig¢inin yerine alinan
gegici isciye verilen egitim
maliyeti

Sekil 4. Is Kazas1 Maliyetleri Buz Dag1 Ornegi
Kaynak: Ozkilig 2005

Buzdagi Ornegine gore goOriinlir ve goriinmez maliyetleri incelenmesi

gereklidir.

2.1.1.1.Dogrudan (Goriiniir) Maliyetler

Is kazasmin dogrudan (goriiniir) maliyetleri asagidaki gibidir (Baykurt,1995;26 ).

e [lk miidahale, ambulans ve tedavi masraflar
e Gegici veya siirekli is goremezlik ve 6liim 6demeleri
e Isciye veya yakinlarina 6denen maddi ve manevi tazminatlar

e Sigortaya 6denen tazminatlar
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2.1.1.2. Dolayh (Goriinmez) Maliyetler

Is kazasmnin dolayli (gériinmez) maliyetleri asagidaki gibidir (Baykurt,1995;26 ).

Isletmenin, makinalarin, iiretimin yada fabrikamin bir béliimiiniin yada
tamaminin kaybedilmesi

Iscinin iiretimde ¢alisamamasi nedeniyle is giicii ve maliyet kayb1

Adli masraflar (Mahkeme)

Ise yeni bir is¢inin alinmas1 gerekiyorsa veriminin diisiik olmasinin getirdigi
maliyet

Kazanin getirdigi fazla mesainin maliyeti

Kaza esnasinda, bu béliimde isin durmasi nedeniyle zaman ve maliyet kayb1
Uretim, makina veya tezgahin kismen yada tamamen zarar gérmesi nedeniyle
tamir yada yeni makina aliminin getirdigi maliyet

Uriiniin ya da ham maddelerin zarara ugramasi

Calisanlarin  moral bozuklugu nedeniyle dolayli yada dolaysiz is
yavaglatmalar1

Yeni is¢i alimi gerekiyorsa, is¢iye verilen egitim ve is¢inin isi 0grenmesi
esnasinda gecen siirenin getirdigi maliyet

Biirokratik islemlerle ilgili harcanan zaman ve maddi kayip

Siparigin zamaninda teslim edilememesi nedeniyle ugranilacak kayiplar

Ingiltere Is Saghigi ve Giivenligi Kurulusu, (HSE - Health and Safety

Executive) Onlenebilir is kazalari nedeniyle olusan kayiplarin maliyetini belirlemek

ve firmalarin karsilasacaklar1 kayiplarin nedenlerini kontrol edebilmelerini

amaglayan bir “Maliyet Metodolojisi” gelistirmistir. Bu amac1 gergeklestirmek i¢in

bu metodoloji “Is Kazas1” tamimin1 ¢ok genis kapsamli olarak ele almaktadir. Is

kazas1 sonucu yaralanma, sakatlanma, 6liim veya kisinin igini yaparken hastalanmasi,

binaya, tesise, ekipmanlara veya malzemelere yahut ¢evreye zarar vermesiyle ilgili

kayiplar veya is kaybu ile sonuglanan herhangi planlanmamis olaylarin tiimii is kazas1

olarak degerlendirilmistir (HSE, 2003; 22).
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HSE kaza maliyetlerinin ger¢ek maliyetlerini belirleyebilmek amaciyla ¢esitli
endiistri alanlarindaki firmalarda meydana gelmis is kazalar1 iizerinde ¢alismalara
baslamis ve bes ayr1 is kolundaki isletmelerde calisma yiiriitmiistiir. Yapilan
calismalarda {izerinde calisilan olaylarin tiimii, yukarida belirtilen kaza tanimina
uygun olarak kayiplar belirlenen esige gore kaydedilmistir. Daha sonra, her kazanin
maliyeti hesaplanmis ve kazalarin nedenlerine gore kazay1 dnleme 6nlemleri ile kaza

maliyeti arasinda baglant1 olup olmadig arastirilmistir (HSE, 2003; 23).

Bes ayri is kolunda yapilan bu aragtirma yaklasik 18 hafta i¢inde 3626 kaza
incelenerek tamamlanmig, bu arastirmaya katilan firmalarin hi¢ birinde arastirma
stiresince bliylik boyutlarda kaza meydana gelmemistir. Bunun yani sira is kaybin
arttiracak Ol¢iide sakatlanmalara, davalara ve 6zel tazminatlara maruz kalinmstir.
Calismalar sonucunda elde edilen kaza maliyetleri; bu igletmelerin toplam finanssal
kaybinin 87.507 Ingiliz Sterlin'i ve bu kazalarda {iretim durmasi nedeniyle olusan is
kaybinin 157.568 Sterlin oldugu, toplam kaybin 245.075 Sterlin'e ytikseldigi tespit
edilmistir (HSE, 2003; 26).

Bu 6lcekteki kayiplar, projenin tiim siiresi iizerine uyarlandiginda;

e Insaat yapan bir firmanim proje bedelinin % 8'ini,

e Mandira islerini yapan bir firmanin isletme maliyetinin %1.4'linii,

e Nakliyat isini yapan bir firmanin karmin % 37'sini,

e Petrol arama igini yapan bir firmanin potansiyel iiretiminin % 14. 1'ini,

e Saglik hizmeti veren bir hastanenin yillik igletme maliyetinin % 5'ini

olusturmaktadir.

HSE'nin bu arastirmasi, yukarida da belirtildigi gibi bes ayri is kolunda

faaliyet gosteren firmalarda yapilan etiitlerden elde edilen bulgular1 tanimlamaktadir.
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2.1.2. Diinyada Is Kazalar1 ve Meslek Hastahklar Istatistikleri

Ingiltere s Sagligi ve Giivenligi Kurulusu (HSE) 2006 verilerine gore,
2005/2006 yillarinda 2 milyon ¢alisan, caligmakta oldugu veya ge¢miste calistig
islerden dolay1 meslek hastaligina yakalanmig, bunlardan 523,000 ‘i son 12 ay i¢inde
bu hastaliklara yakalanmis, 1969 calisan hayatin1 kaybetmistir. Is kazalarinda 212
calisan hayatin1 kaybetmis (100,000 ¢alisanda 0.7), 146,076 calisan ¢esitli sekillerde
yaralanmistir (100,000 calisanda 562) (HSE 2006).

ABD’ de ise is kazalar1 sonucu 6liim orani1 100.000 calisanda 4, Uzakdogu
ilkelerinde 100,000 calisanda 0.5, Asya iilkelerinde 100.000 calisanda 8, Dogu
Avrupa Ulkelerinde 100,000 ¢alisanda 5, Orta ve Bat1 Avrupa iilkelerinde ise bu oran
100,000 ¢alisanda 1 seklindedir (ILO 2005).

2.1.3. Tiirkiye’de Is Kazalar1 ve Meslek Hastaliklari Istatistikleri

SSK (Sosyal Sigortalar Kurumu) istatistiklerine gore 2004 yilinda 83.830 is
kazasi, 384 meslek hastaligi vakast meydana gelmis, bunlarin 841’1 oOliimle
sonuclanmistir. 2004 yilinda is kazalar1 ve meslek hastaliklar1 sonucu  kaybedilen
is giinii  sayist ise, 1.983.410° dir. Bu rakamlarin yani1 sira SSK istatistiklerine
yansimayan is kazalar1 ve meslek hastaliklar1 sonucu kayiplar da ayrica dikkate

alinmalidir (SSK 2005).

Endiistrilesmis {ilkelerde is kazalari ve meslek hastaliklarinin toplam
maliyetinin, bu iilkelerin Gayr1 Safi Milli Hasilalarimin % 1’1 ila %3’{ oraninda
degistigi belirtilmektedir. Ulkemizde ise en iyimser yaklasimla, is kazalar1 ve meslek
hastaliklarinin toplam maliyetinin yilda 4 milyon YTL olacagi tahmin edilebilir. Bu
rakamlardan da anlagilacag: iizere, is kazalar1 ve meslek hastaliklar1 sonucu maddi
ve manevi kayiplar, iilke ekonomisi agisindan ¢ok O6nemli boyutlara ulagmaktadir
(SSK 2005).Sekil 5 de Tirkiye’de 1995-2004 yillar1 arasinda meydana gelen is

kazalarinin sayis1 verilmistir.

24



12000

g

LU N TTTT
"

2000 MUY aggy THM

0000
40000

oo

0
I 1w 1007 jLH 1oow 2onn ol nng 003 2004

Sekil 5. 1995-2004 Yillar1 Arasinda Meydana Gelen Is Kazalar1 Sayisi
Kaynak: SSK Istatistikleri 2005.

Sekil 6 da Tirkiye’de 1995-2004 yillar1 arasinda meydana gelen meslek

hastaliklarinin sayis1 verilmistir.
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Sekil 6. 1995-2004 Yillar1 Arasinda Meydana Gelen Meslek Hastaliklar: Sayisi
Kaynak: SSK Istatistikleri 2005
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Sekil 7 de Tirkiye’de 1995-2004 yillar1 arasinda meydana gelen meslek hastaliklar

sonucu oliimlerin sayis1 verilmistir.

1995 1996 1997 109 1952 oo ool wor o0 o4

Sekil 7. 1995-2004 Yillar1 Arasinda Meydana Gelen Meslek Hastaliklar1 Sonucu
Oliim Sayisi
Kaynak: SSK Istatistikleri 2005

Sekil 8 de Tiirkiye’de 2004 yilinda meydana gelen is kazalarinin kaza tiplerine gore

dagilim1 verilmistir.

Normal simirlar digindaki 1silara maruz

Viicuun zorlanmasindan ileri kalmak veya 1silara maruz kalmak veya

oelen incinmeler %2 7

Viicudun dogal bosluklarina t__ema}s etmek % 2.3
yabanci bir cisim kagmasi %3.2 \ / Oldiirme yaralama
Diger Nedenler %3.7 \ T Patlama sonucu

—_

Tasit Kazalar1 %3.8

—

Diismeler %11.8 |’

makinelarin sebep oldugu
kazalar %13.4

Bir veya birden fazla
cismin sikigtirmast,
ezmesi, batmasi,
kesmesi % 37.8

Diisen cisimlerin ¢arpip
devirmesi %15.6

Sekil 8. 2004 Yili Kaza Istatistiklerine Gore is Kazalariin Kaza Tiplerine Gore
Dagilim

Kaynak: SSK Istatistikleri 2005
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Sekil 9 da Tiirkiye’de 2004 yilinda meydana gelen is kazalarinin sektorlere gore
dagilimi verilmistir.

Top‘tamve Pa:r Tie. %%
aha Himmetler %529 p
; d Meta].den Esya foal %

Gada Maddeleri %635
\ |\ /) 138

Makliyat %4 4. 8——_______3
Makme [m Ve Tamwaty
e \/Imat B8

Tas, Toprak, Kil Eim Dolonva Sanayd 6 8.1
vs, mali %4 6.6

Metal Mittea Esas End Maldl Avaclar Trmali 44
] 7.0

Sekil 9. 2004 Yili Kaza istatistiklerine Gore is Kazalarinin Sektorlere Gore
Dagilim

Kaynak: SSK Istatistikleri 2005

2.2  Gemi insa Faaliyetlerinde Meydana Gelen Kazalar

Ulkemizde gemi inga ve onarim faaliyetlerinde meydana gelen kazalarla ilgili
iilkemizde bugiine kadar hazirlanmis bir ¢alisma veya istatistik bulunmamaktadir. s
kolunda calisanlarin iiye oldugu 2 adet isci sendikasi, Lim-Ter Is ve Gemi-Dok Is
sendikalarinin iddialarina gore tersanelerde calisan is¢ilerin ancak %10’ unun kayith
olarak sigortali ve kadrolu ¢alistig1, 6zellikle gemi onarim faaliyetlerinde ¢alisanlarin
giintibirlik yevmiyeli olarak taseron firmalar tarafindan getirildigi ifade edilmektedir

(Lim-Ter Is 2006).
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4857 sayih Is Kanunu ve Is Sagligi ve Giivenligi Yonetmeligine gore
igverenin calisma esnasinda is gorenlere koruyucu kiyafet ve donamim (baret,
eldiven, koruyucu gozlikk, maske, tulum, yanmaz kiyafet ve ayakkabi, vb...)
saglamas1 zorunlu olmasina ragmen, bir ¢ok tersane iiretim maliyetlerini diislirme

adina bunlar1 temin etmemektedir.

Yasal olarak, iscilere 3 gilin ve daha az is géremez raporu verilen kazalarin
Sosyal Giivenlik Kurumuna bildirilmesi zorunlulugu olmamasi, is kazalar1 hakkinda
saglikl1 bilgi toplanmasina engel olmaktadir (Is Saglig1 ve Giivenligi Tiiziigii Md.9-
Isverenin sorumluluklari). Isverenler sadece 6liimlii kazalar1 ve biiyiik capli maddi

kayiplarin oldugu kazalar1 Calisma Bakanlig1 ve sigorta sirketlerine bildirmektedir.

Yaklasik 25.000 kisinin istihdam edildigi bu is kolunda Limter-Is
sendikasinin kayitlarina gore gemi insa ve onarim faaliyetlerinde 2006 yilinda 6 kisi,
2005 yilinda 7 kisi, 2001-2005 yillar1 arasinda 18 kisi olmak iizere, 5 yilda toplam 31
calisan is kazalarinda yasamin yitirdi (Limter-is, 2006).

Ingiltere is Saglhig ve Giivenligi kurulusu (HSE) nun kayitlarina gére 100.000
calisanin istthdam edildigi ayni is kolunda 1998-2002 yillar1 arisinda hi¢ can kaybi
olmazken, 2003 yilinda 2 kisi yasamin yitirdi (HSE, 2003; 14).

Sadece bu karsilagtirmanin sonucu bile iilkemizde gemi insa ve onarim
faaliyetlerinde meydana gelen kazalarin ne kadar trkiitiicli boyutlarda oldugunu goz

Oniine seriyor.

Kaza miktarlar1 hakkinda bir fikir olusmasimi saglamak amaciyla, Istanbul
Tuzla tersaneler bolgesinde konuslu Admarin Tersanesi ile birlikte 10 adet tersane ve
tagseron sirketin ortak kullandigi saglik biriminin Kasim 2006 ay1 is kazalarn
istatistiklerine bir goz atalim. Bu istatistik bilgileri Admarin Tersanesi yetkililerinden
kisisel iliskilerle temin edilmistir.Tablo 6 da Admarin ve taseron sirketlerin Kasim

2006 ay1 ortak saglik birimi istatistik bilgileri verilmistir.
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Tablo 6: Admarin ve Tageron Sirketlerin Kasim 2006 Ay1 Ortak Saglik Birimi Cizelgesi

Firmalar Calisan Is Gozde | Kesik | Gozii Kaynak | Eklem Agris1 | Yanik | Zehirlenme | Diger
Sayis1 Kazas1 | Yabanci Almasi
Cisim
ADMARIN 600 2 3 4
KC GEMI 410 4 13 10 11
TALAYKAN 63 4 8 2 4 1 11
UGUR 81 1 9 1 4 14
NETA 42 1 2
HAZAR 45 7 1 1
USTUNEL 24 1 4
MAZMAN 22 4 1
ERCAN 20
HAS-MAK 21
TOPLAM 1348 12 47 3 10 21 4 1 30

Kaynak; Admarin 2006
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Tablo 6°dan hareketle Tiirkiye’de 25.000 kisinin istthdam edildigi is kolunda
1 yila gore lineer bir oran hesabi yapilirsa, yilda yaklasik 500 is kazasi meydana

gelmekte ve 18.000 kez ¢alisanlar fiziksel olarak zarar géormektedir.

Yine HSE nin verilerine gore Ingiltere’de 100.000 ¢aliganin istihdam edildigi
is kolunda, 1 yilda 600 is kazas1 meydana gelmekte ve 2300 kez calisanlar fiziksel
zarar gormektedir (HSE 2005).

Calisma Bakanlig1 s Teftis Kurulu. Istanbul Tuzla tersaneler bolgesinde 53
tersane ve ig koluna dahil isyerinde 2006 yili i¢inde bir aragtirma yaparak, ¢alisma
raporu hazirlamistir. Ancak bu rapor heniliz tamamlanamadigindan kaynak olarak
faydalanma imkanina sahip olamadim. Calisma Bakanhg Is Teftis Kurulu Baskan
Yardimcisi Sayin Zafer YAVUZARSLAN bu ¢alisma raporunun ancak 2007 yilinin
Nisan ayinda yayimna hazir hale gelecegini ifade etmistir. Bu rapor yayinlandiktan
sonra gemi inga ve onarim faaliyetlerinde meydana gelen is kazalar1 hakkinda daha

ayrintili ve giivenilir bilgi sahibi olma imkanina kavusulacaktir (Yavuzarslan, 2006).

2.2.1 Iinsa Halindeki Gemi Uzerinde Meydana Gelen Kazalar

Insa edilmekte olan bir geminin, omurgasmin kizaga konmasmdan, denize
indirilmesine kadar gegen silirede en sik rastlanan kaza tiirleri; kaynak yapilirken
meydana gelen kazalar, iskele ve yap1 ¢okmesi ile iskeleden diisme ve malzeme

diisiirmeden dolay1 meydana gelen kazalardir.
2.2.1.1.Kaynak Islemlerinde Meydana Gelen Kazalar

Oksijen ve asetilen ile yapilan kesme kaynak islemlerinde, kesilen yiizey asir
sekilde 1sinmaktadir (1000 C’ 1n {lizerinde). Isinan bu yiizeylere viicudun cesitli

yerlerinin temas etmesi, viicutta yaniklarin olugsmasina neden olmaktadir. Elektrik

kaynaklarinda ise, kaynak yapilirken sigrayan ve curuf olarak tanimlanan sicak sag
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parcaciklarinin géze ve viicudun cesitli bolgelerine temas etmesi sonucunda cesitli
yaralanmalar meydana gelmektedir. Ambar, sarni¢ gibi cesitli kapali bolmelerde
yapilan kaynak islemlerinde, bolmenin havalandirilmamas1 veya yetersiz
havalandirilmast ise bogulma ve zehirlenmelere neden olmaktadir. Elektrik
kaynaklarinda, terlemeden dolay1 viicut iletken hale gelmekte ve kaynak sirasinda
yuksek elektrik akimi ile temas sonucunda elektrik carpmasina neden olmaktadir.
Oksijen ve asetilen kaynaklarinda kullanilan gaz hortumlarinin yirtik olmasi veya
gaz kacirmasi, gaz zehirlenmelerine veya patlama ve yangin ¢ikmasina neden
olmaktadir. Kaynak iglemi sirasinda gozii koruyucu kaynak cami kullanilmamasi ise
gozlerde gecici veya kalici gorme bozukluklarina neden olmaktadir. Sekil 10 da

kaynak islemlerindeki hatali uygulamalar gosterilmistir.

Sekil 10. Kaynak islemlerindeki Hatali Uygulamalar
Kaynak: HSE 2005

Bu kazalarin sonucunda; viicudun g¢esitli bolgelerinde olusan yaniklar ve
kesikler, uzuv kaybi, goze yabanci cisim batmasi, gecici veya kalict gorme

bozukluklari, agir yaralanmalar ve 6liimler meydana gelmektedir.
2.2.1.2.iskele veya Yapi Cokmesi Sonucu Meydana Gelen Kazalar

Geminin insasinda, omurga hattinin birlestirilmesi ve c¢esitli bolmelerle
giivertelerin birlestirilmesi islemi sirasinda inga alanina ¢esitli yap1 ve iskeleler

kurulmaktadir. Bu iskeleler kurulurken, tasiyacagi agirlik ve lizerinde yapilacak

islemler g6z oOniinde bulundurularak gerekli miihendislik hesaplar1 yapilmalidir.
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Gelisigiizel kurulan iskele ve yapilarda meydana gelen ¢okmeler, calisanlarin
yaralanmasina, hatta can kayiplarma neden olmaktadir. Iskelelerde kullanilan
malzemenin kalitesizligi, kuvvet ve destek elemanlarinin yetersizligi, kafes sistemi
yerine yapilan korunaksiz iskeleler gesitli kazalarin meydana gelmesine neden

olmaktadir. Sekil 11 de hatali kurulan ve dogru kurulan iskele 6rnekleri verilmistir.

o

e

Sekil 11. Hatalh Kurulan ve Dogru Kurulan iskele Ornekleri
Kaynak: HSE 2005

Coken yap1 ve iskelenin altinda kalinmasit sonucu, viicudun g¢esitli
bolgelerinde ezilmeler, iskelet yapisinda cesitli parcali kiriklar, i¢ kanamalar

meydana gelmesi ve 6liimler meydana gelmektedir.

2.2.1.3.iskele veya Yapr Uzerinden Diisme ve Malzeme Diisiirme Sonucu

Meydana Gelen Kazalar

Iskele ve yapilarin iizerinde, insa edilen gemiye kaynak, kesim, raspa, boya
gibi c¢esitli islemler yapilirken calisanlarin yiiksekten diismesi veya calistiklari
malzeme veya el aletlerini diisiirmesi sonucu ¢esitli kazalar meydana gelmektedir.

Diismelerin en biiyiilk nedeni, ¢alisanlarin bedenlerini iskeleye baglamaya yarayan
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emniyet kemerini takmamasidir. Diismelerde etkin olan diger nedenler ise,
calisanlarin uykusuzluk, siirekli 3 saatten fazla iskele {izerinde c¢alismaktan
kaynaklanan yorgunluk, gérme bozuklugu ve denge kaybi gibi olumsuzluklari
yasamasidir. Yiiksekten malzeme diisiiriilmesi sonucu meydana gelen kazalarin
nedenleri ise kullanilan malzemelerin uzatma halati, el incesi gibi yOntemlerle
calisilan zemine sabitlenmemesinden kaynaklanmaktadir. Diisen malzemeler en ¢ok,
diistiigii zeminde ¢alisanlara zarar vermektedir. Zarar gérmelerin en biiyiik nedeni ise

calisanlarin baret takmamasi ve koruyucu donanim kullanmamasidir.

Bu kazalarin sonucu; kafa travmalari, beyin sarsintisi, beyin kanamasi ve
viicudun ¢esitli yerlerinde olusan ezikler ve parcali kemik kiriklari, 6liimler meydana

gelmektedir.

2.2.2. Malzeme Tasima ve Nakil Sirasinda Meydana Gelen Kazalar

Geminin ingas1 sirasinda kullanilacak malzemelerin, atdlye, ambar, depolama
alan1 gibi yerlerden insa alanina nakli sirasinda ¢esitli kazalar meydana gelmektedir.
Insan viicudunun kaldirabileceginden daha agir malzemeler, kamyon, kreyn, forklift
gibi cesitli araglarla taginmaktadir. Bu araclarla tagima yapilirken rastlanan en

belirgin kaza sekilleri agagidaki gibidir:

e Tasiyicinin hareket ederken bir ¢alisana ¢arpmasi,

e Tagyic ile bir yap1 veya cisim arasinda sikigma,

e Tagiyici lizerinden yiik kaymasi veya diigmesi,

e Tasiyicinin bagka bir yap1 veya cisme carpmasi sonucu parga kopmast gibi

kazalardir.

Kreyn ile yiik kaldirma isleminde en ¢ok rastlanan kaza sekli ise; kreynin tel
sapaninin veya tasiyici elemanlarinin kopmasi sonucu diisen yiikiin altinda kalmadir.
Bir baska kreynlerle ilgili kaza sekli ise, kreynin devrilmesi sonucu meydana gelen

kazadir.
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Bu kazalarin sonucu; kafa travmalari beyin sarsintisi, beyin kanamasi,
viicudun ¢esitli yerlerinde olusan ezikler ve parcali kemik kiriklari, 6liimler meydana

gelmektedir.

2.2.3. Atolye ve Fabrika Ortaminda Imalat Sirasinda Meydana Gelen Kazalar

Insa edilen gemiye monte edilecek sistem ve cihazlarin atdlye ve fabrika
ortaminda imalat isleminde de cesitli kazalar meydana gelmektedir. Bu kazalar

asagidaki nedenlerden meydana gelmektedir:

e Makina ve iiretim tezgahlarinda islem yapilirken, sigrayabilecek kivilcim,
aga¢ ve metal pargaciklara i¢in makina {izerinde koruyucu kisimlar
bulunmamasi,

e Zimpara/taglama motorlarina seffaf sert plastikten koruyucu aparatlarin
monte edilmemesi, motorlarin zimpara/taglama kisimlarinin azaldiginda
degistirilmemesi,

e Uygun 6zellikte koruyucu gozliik, eldiven ve donanim kullanilmamasi,

e Calisilan zeminlerin nemli ve kaygan olmasi,

e LPG ve LNG kullanilan ¢alisma yerlerinde gaz kacaginin bulunmasi,
celik sag kesme ve sekillendirme islemlerinde koruyucu donanim
kullanilmamasi,

e s yerlerinde yanici, parlayici, patlayici maddelerin bulundurulmast,

e Makina tezgahlarinin zemine sabitlenmemesi,

o Elektrik motorlari ile ¢alisirken ¢arpilmaya kars1 yalitimin saglanmamasi,

e Arizali oldugu bilinen makina ve tezgahlarin kullanilmasi,

e FElektrik cihazlarinda c¢alisma yapilmayacagi zaman salterlerinin
kapatilmamasi,

e FElektrik dagitim panolari, sigorta panolari, elektrik motorlar

kontroldrlerinde ucu agik kablo bulunmasi, arz kagaginin giderilmemesi.
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Bu kazalar sonucunda; viicudun cesitli yerlerinde olusan ezikler ve parcali
kemik kiriklari, géze yabanci cisim kagmasi, yaniklar, zehirlenmeler, elektrik

carpmast nedeniyle fel¢ ve kalp krizi, 6liimler meydana gelmektedir.

2.3.  Gemi Onarim Faaliyetlerinde Meydana Gelen Kazalar

Gemi onarim faaliyetlerinde meydana gelen faaliyetlerinin ¢ogu, gemilerin
havuz ve kizak onarimlari ile tekne onarimlar1 sirasinda meydana gelmektedir.
Makina ve elektrik sistemi onariminda meydana gelen kazalar ise genellikle cihaz ve

sistemlerin sokiimii ve montaj1 sirasinda olugsmaktadir.

2.3.1. Havuz ve Kizak Onariminda Meydana Gelen Kazalar

Tekne onarimlar1 ve kaynak iglemleri sirasinda meydana gelen kazalar 6nceki

boliimlerde anlatilmistir.

Bunun yaninda basing altindaki boru devreleri ve valflerde yapilan onarimlar
sirasinda meydana gelen kazalar da 6nemli yer tutmaktadir. Boru devrelerinin
onarimi veya valf sokiimil sirasinda, yiiksek basingli stim, hava, yakit veya su ile

temas sonucu ¢esitli yaralanmalar meydana gelmektedir.

Sarni¢ ve ambarlarda yapilan onarimlar, raspa ve boya islemlerinde de ¢esitli
kazalar meydana gelmektedir. Boya islemindeki kimyasal maddelerin solunum
sistemindeki zararl etkileri, gas-free islemi yapilmayan sarniglardaki patlayici gazlar
baslica nedenlerdir. Sekil 12 de kapali bolmelerde temizlik ve boya islemi

gosterilmistir.

35



Sekil 12. Kapali Bélmelerde Temizlik ve Boya Islemi
Kaynak: HSE 2005

Bu kazalarin sonucunda viicudun ¢esitli yerlerinde olusan ezikler ve parcali
kemik kiriklari, géze yabanci cisim kagmasi, yaniklar, zehirlenme, elektrik ¢arpmasi

nedeniyle fel¢ ve kalp krizi, 6liimler meydana gelmektedir.

2.3.2. Makina ve Elektrik Sistemi Onariminda Meydana Gelen Kazalar

Geminin makina ve elektrik sistemlerinin onarimi sirasinda 6zellikle sokiim
ve montajda kazalar meydana gelmektedir. Elektrik motorlarinin ve sistemlerinin
sokliimii ve montajinda olusan elektrik yanginlart en yaygin kaza seklidir. Dizel
makinalarin onarimi sirasinda rastlanan en yangin kaza sekli ise akaryakit

yanginlaridir.
Bu kazalarin sonucunda infilak ve yangin nedeniyle olusan yaniklar ve

yaralar, elektrik ¢arpmasi nedeniyle olusan gegici ve kalici viicut ve beyin travmalari,

Oliimler meydana gelmektedir.
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2.4. 15 Saghg ve Giivenligi Yonetim Sistemi

Iscilerin is kazalarina ugramalarmi ve meslek hastaliklarina tutulmalarini
onlemek, saglikli ve giivenli ¢alisma ortamini olusturmak i¢in alinmasi gereken

Onlemler biitiiniline i saglig1 ve giivenligi olarak tanimlanabilir (TS-18002, 2004;2).
Uluslararas: ¢alisma orgiitii (ILO) ile Diinya Saglik Orgiitii'niin (WHO) isci
saghigir ve is giivenligi ortak komisyonunda ig¢i sagliginin esaslar1 asagidaki gibi

belirlenmistir (OHSAS 18002, 2000; 25):

1. Biitiin is kollarinda is¢inin fiziksel, ruhsal ve sosyo-ekonomik bakimdan

sagligini en st diizeye ¢ikarmak ve bunun devamini saglamak.

2. Calisma sartlar1 ve kullanilan zararli maddeler nedeni ile is¢i sagliginin

bozulmasini engellemek.
3. Her is¢iyi kendi fiziksel ve ruhsal yapisina uygun iste calistirmak.
4. Ozet olarak isin, is¢iye ve is¢inin ise uyumunu saglamaktir.
Belirlenen amaglara ulagsmak, dolayisiyla, is kazalarimi ve meslek

hastaliklarim &nlemek Is Saghigi ve Giivenliligi Yonetiminin sorumlulugundadir. Is

Saglig1 ve Giivenliligi yonetimine 3 temel gorev diismektedir. Bunlar:

l. Tehlikeleri tanimlamak.

2. Her tehlike i¢in riskin boyutunu tahmin etmek ve saptamak.

3. Riskin kabul edilebilir olup olmadigina karar vermek ve riski kontrol altina
almaktir.
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Calisma hayatini, iiretkenligi ve bunlara bagli olarak isletmelerin karliliklarini
etkileyen bu tip olaylara onlem almak i¢in, Oncelikle mevcut durumun analizi
yapilarak risklerin tespit edildigi, bu riskleri yok etmek icin yasal yonetmelik,
mevzuat ve kanunlarla iligskili programlarin olusturuldugu ve uygulandigi, biitiin
calismalarin belli bir sistem igerisinde olusturuldugu ve ilgilenenlere duyuruldugu,
bu yiiriitiilmekte olan ¢alismalarin izlenip denetlendigi bir takim yonetim sistemleri
uygulanmaktadir. Bu sistemlere “Is Saghg ve Giivenligi Yonetim Sistemleri”

denmektedir (TS-18002, 2004:6).

Is saghpgt ve giivenligi yonetim sistemi ile ilgili diinyada uygulanan
standartlar, kanunlar ve belgeleri hazirlayan organizasyonlardan bazilar1 asagidaki

gibidir (Ozkilig, 2005; 26):

» American Petroleum Institute (API)

* National Fire Protection Association (NFPA)

* American Society of Mechanical Engineers (ASME)

+ Standards New Zealand (SNZ)

* British Standards Institute (BSI)

* Occupational Health and Safety Administration (OHSA)
* Occupational Health and Safety Service

* New Zeland Chemical Industry Council

* Standards Australia

* International Organization for Standardization (ISO)

Uygulanan bazi standartlar ise QS 9000, BS 8800(Guide To Occupational
Health and Safety Management Systems), ILO (International Labor Organisation) Is
Saglig1 ve Giivenligi Yonetim Sistemi Rehberi:2001, ISA 2000, NPR 5001, OSHA
AS/NSZ 4360, OSHA AS/NSZ 4804, OHSAS (Occupational Health and Safety
Assessment Series) 18001, OHSAS 18002 Uygulama Rehberi’dir (Ozkilig, 2005;
11).
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2.4.1. Is Saghg ve Giivenligi Yonetim Sistemi Genel Prensipleri

Is Sagligi ve Giivenligine az 6énem verilmesinden olusan riskler, sahislarmn
hastalanmasi, sakatlanmasi veya 6liim riskini, bununla beraber firmaya ve sahislara
karst mali mesuliyet risklerini, organizasyon veya isletmedeki ekipmanin, iiretimin
bir kisminin ya da tiimiinlin kaybedilmesi risklerini biitiiniiyle kapsar. Bu noktada
Oonemli olan, hastalik ve kazalar1 Onlemek icin, risk yoOnetimi siire¢lerinin bir

taniminin yapilmasidir.

Is Saglhgi ve Giivenligi Yonetiminin genel prensipleri asagidaki gibidir (TS
18002, 2004; 2);

e Organizasyonun yapisal faktorleri, yanlis bilgilendirme ve diger konular,

is¢ilerin saglik ve emniyet sonuglarina ve sirketin karliligina etki eder.

e Hastalik ve sakatlikla sonuglanan siirecler zaman icinde gelistirilir ve
miidahale imkanlar1 saglanabilir. Ancak miidahale i¢in en iyi zaman bu

stirecin baglangicidir.

e Hastalik ve sakatlikla sonuglanan olumsuz enerji ve diger stres cesitleri,
calisilan isteki ve toplumdaki kisi ve organizasyonlara biiyliik maliyetler

yaratir.
e Is Saghg ve Giivenligi Risklerinin kabul edilebilirligi hakkindaki deger
yargilar1 algilamaya dayanir. Degisik ¢ikar gruplarinin bu algilamalarim

mantikli kilmak i¢in iletisim ve danigsma iki 6nemli faktordiir.

e Is Saghigi ve Giivenligi risklerinin ydnetimi ve bunlar hakkinda karar

verilmesi, verilerin mantiksal analizine dayanir.
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2.4.2.

Is Saghgn ve Giivenligi risklerinin en etkin kontrolii, insanlari

degistirmektense, giivenli bir ¢aligma yeri saglamaktir.

Is Saglig1 ve Giivenligi Yonetimi; i¢inde bulunulan sartlarin ayarlanmasini,
risklerin tanimlanmasini, analizini, davranisini, izlenmesini ve bu siireg
boyunca iletisim ve danigmanligin temin edilmesini kapsar.

Is Saghg ve Giivenligi Yonetim Sisteminin Faydalar

Is Saghgi ve Giivenligi Risk Yonetimi hareketleri, bir organizasyona,

operasyonlari ile ilgili tehlikeleri iyi kavrama, i¢ ve dis durumlardaki degisikliklere

cok etkin cevap verebilme kabiliyeti saglar. Is Saglig1 ve Giivenligi Risk Y®onetimi;

bir organizasyona dogrudan faydalar saglamak i¢in yol gostericidir. (MMO, 1999:14)

Etkin bir Is Saghig1 ve Giivenligi Risk Yonetimi programimin muhtemel, kisa

vadeli faydalar1 asagidaki gibidir (Ozkilig 2005;23);

Hastalik ve sakatliklar1 azaltarak, calisanlarin ve toplumun iyilestirilmesini

saglar,

Kaynaklarin etkin kullanim ile katma deger ve para tasarrufu saglar,

Yonetimin hazir bilgi kalitesini iyilestirerek, karar verme kabiliyetini

gelistirir,

Is Saghig1 ve Giivenligi kanunlari ile uyumu saglar,

Firmanin imajin1 ve liniinii gelistirir.

40



Etkin bir Is Saglig1 ve Giivenligi Risk Y®6netimi programinin muhtemel, genis

anlaml1 ve uzun vadeli faydalar ise asagidaki gibidir (Ozkilig 2005;23);

2.4.3.

Onemli risklere maruz kalma ile ilgili artan anlayis ve bilgi sonucu etkin

stratejik planlama yapilmasi,

Arzu edilmeyen Is Sagligi ve Giivenligi sonuglarmin énceden goriilebilmesi

becerisi nedeniyle diisiik is¢i tazminatlari,

Pozitif Is Saglig1 ve Giivenligi sonuglar1 ve bunun tesisi i¢in iyi hazirlik,

Denetim siirecinin gelistirilmesi,

Is Sagligi ve Is Giivenligi programlarmin uygunlugu, verimliligi ve etkinligi

anlaminda 1yi sonuglar elde edilmesi,

Organizasyon i¢inde ve disindaki guruplar arasinda gelismis haberlesmedir.

Is Saghg ve Giivenligi Yonetim Sistemi Risklerinin Belirlenmesinde

Kullanilabilecek Risk Analizi ile lgili Tanimlar

Risk analizinin ne anlama geldigini anlayabilmemiz i¢in 6ncelikle risk analizi

ile ilgili kavramlar1 tanimlamamiz gerekir. Bu tanimlar asagida siralanmistir (TS

18002, 2004; 4).

Tehlike: Mal, can ve g¢evre icin potansiyel bir tehlike olusturan malzeme,

durum veya hareketin karakter yapisidir.

Risk: Ongoriilen bir 6zellikli tehlikenin gergeklesme olasiligi ve tehlikenin

sonuglarini kapsayan bir kavramdir.
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Risk degerlendirme: Tehlike potansiyeli bulunan maddelerle ilgili her tiirlii
bilimsel bilgilerin diizenlenmesi ve analiz edilmesine yoOnelik sistematik bir
yaklagimdir. Daha basit ifadesiyle, problem ¢6ziimii, tehlike degerlendirmesi,
tehlikeli maddeye maruz kalma etkilerinin analizi ve risk tanimlamasi gibi ana

kavramlardan olusan risk analizidir.

Risk Yonetimi: Insan hayati ve cevre giivenligi ile ilgili risklerin
degerlendirilmesi ve kontrol edilmesine yonelik olarak, politikalar, tecriibeler ve

kaynaklarin sistematik olarak uygulanmasidir.

Risk Kontrol Noktasi: Riski azaltmak {izere belirli hareketlerin diizenlendigi
iretim sisteminde bir nokta (6rnegin, bir bosaltma operasyonunda belirli bir adim)

veya daha genis kapsamli ifadesiyle, biitlin bir yonetim sisteminde bir noktadir.

Is Saghg ve Giivenligi Yonetiminin amaci; is kazalari ve meslek
hastaliklarini olusturan nedenler ve bunlar etkileyen faktorler ile ilgili miimkiin olan
en gecerli ve dogru bilgiyi toplayarak goriinmeyen tehlikelerin ortaya ¢ikmasini
engellemek icin etkili bir giivenlik ag1 kurmaktir. Iyi bir risk analizi, dogabilecek
kazalardan korunma ag¢isindan biiyiik deger tasir ve goriinmeyen tehlikelerin ortaya

cikarilmasini, etkili glivenlik dnlemlerinin alinmasini saglar (TS 18002, 2004; 5).

OHSAS 18001°de risk; belirlenmis tehlikeli bir olayin olusma olasilig1 ve
sonuclarinin birlesimi, risk degerlendirmesi ise riskin biiyiikliiglinii hesaplama ve
riskin tolere edilebilir olup olmadigina karar verme islemi olarak tanimlanmistir

(OHSAS 18001, 1999).

BS: 8800°e gore risk degerlendirmesi, riskin biiyiikliigiiniin tahmin edilmesini
ve riskin kabul edilebilir olup olmadiginin tanimlanmasini kapsayan siirectir (HSE

2003; 11).

Australya standarti AS/NZS 4360:1999 (Risk Management to Managing

Occupational Health and Safety Risks),’a gore risk yonetimi, is saglig1 ve gilivenlik

42



risklerinin idare edilebilirligidir. Risk ise; tehlike yaratabilecek etkiye sahip bir
olayin meydana gelme sansinin sonuglar ve olasilik acisindan o6lgiilebilirligi olarak

tanimlanmustir (Ozkilig 2005; 23).

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 olasilig1 ve sonucudur. Iki
tanmim arasindaki fark ise AS/NZS 4360°de risk; olabilirligi ve olgiilebilirligi ile
AS/NZS 4804°de ise sonucun biiyiikliigii ile anlam ifade eder (Ozkilig 2005; 23).

TS 1050:1997 (Makinelerde Giivenlik — Risk Degerlendirmesi Prensipleri)’
ye gore risk analizi; tehlikelerin, sistematik bir yolla gézden gegirilmesine imkan

veren bir dizi mantik adimidir (TS 1050, 1997; 8).

Faaliyete ge¢mis yada ge¢cmek iizere olan bir {iretim veya isletmede 6nemli
olan iiretimin/isletmenin, calisan iscilerin ve {iriiniin giivenligini saglamaktir. Is
saghigr ve giivenligi yonetim sistemi ¢ergevesinde yapilan risk analizleri iiretimin
giivenirligini boylelikle iiriiniin giivenirligini saglar. Uriin giivenirliligi ise firmaya
miisteri tatminini ve giivenirligini getirir. Bu giivenirligi saglamak amaciyla bir
isletmedeki tiim {iretim zincirinde ortaya cikabilecek olan hatalarin tiirlerini ve
bunlarin {iriin, is¢i ya da lretime etkilerini belirleyebilecek bir risk analizinin
yapilmast gerekmektedir. Bir risk ile karsi karsiya kalindiginda ilk 6nce yapilmasi
gereken sey o riski olusturacak kaynak olayr ve riskin etkilerini belirlemektir.
Boylece riski tanimak daha kolaylasir ve riske karsi ne gibi dnlemler alinacagi daha
rahat bir sekilde ortaya konulabilir. Ayrica, kotii belirlenmis risklerin daha bagka
risklerin dogmasina neden olacagini belirtmekte fayda vardir (Andag, 2002: 21).

2.4.4. Risk Analizinin Yararlari
Risk analizi ve yonetiminin hedefi, kurum igerisinde olabilecek tehlikelere

uygun cevap verebilecek, kasith ya da kasitsiz tehditlerin etkisini ve olma olasiligin

azaltacak hazirliklar1, uygulamalar1 ve kontrolleri teshis etmektir.
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Risk analizi ve yonetimi sisteminin bir ¢ok yararlar1 vardir. Bu yararlarin

basta gelenleri asagidaki gibi siralanabilir (Andag, 2002; 23).

1. Isyerinin yazili prosediir ve politikalarinin olusmasimi yada olgunlasmasini
saglar.
2. Isyeri ¢alisanlarinin is saghig1 ve giivenligi konularinda bilgi sahibi olmalarini

ve katilimini saglar.

3. Isyeri yonetiminin de is saghgi ve giivenligi konularinda bilgi sahibi

olmalarini ve bu konularda karar vermelerini saglar.

4. Risk analizi prosesinden alinan ilk sonugclar ile organizasyon yada isletmedeki

olasi tehlikeler ve alinacak tedbirler belirlenir.

5. Isletme, organizasyon yada kurumdaki risklerin biiyiikliigiiniin hesaplamasina

ve riskin tolere edilebilir olup olmadigina karar verilmesini saglar.
6. Isyerinde yanhs giivenlik tedbirleri alinmis olabilir, yada insanlarda yanlis
giivenlik bilinci olugsmus olabilir, tiim bu tedbirlerin ve giivenlik bilincinin gdzden

gecirilmesini saglar.

7. Isyerinde yasal yiikiimliilikler ve is saghgl ve giivenligi politikasi

cercevesinde kabul edilebilir diizeye indirilmis risk ile ¢aligilmasini saglar.

8. Isyerindeki gerekli diizeltici ve onleyici faaliyetlerin gerceklestirilmesini

saglayacak verilerin kaydedilmesini, sonuglarin izlenmesini ve dl¢giilmesini saglar.
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2.4.5. Risk Analizinin Problemleri

Risk analizi ve yoOnetimi ile birlikte gelen bir takim problemler ve ideal

olmayan durumlar vardir. Bunlar asagidaki gibidir (Andag, 2002; 24);

1. Risk analizi sonuglarinin objektif olmasi beklenirken daha c¢ok subjektif
olabilmektedir. Ozellikle kalitatif risk analizinde bu problem daha ¢ok goriilebilir.
Ciinkii, kalitatif risk analizinde risk, sayisal degerlerden ¢ok tanimlar ile ifade

edilmektedir.

2. Isyerine, isletmeye, prosese yada organizasyona en uygun risk analiz
yonteminin belirlenememesi yada kantitatif analiz yontemlerinin kullanilmasi
gereken bir igyerinde kalitatif analiz yonteminin tercih edilmesi sonucu risk analizini

kurum kendisi bile yapsa zaman ve para kaybina yol acabilecektir.

3. Tiim igyerlerine uyan bir risk analizi metodolojisi mevcut degildir. Ciinkii,
her isyerinin kendine 6zel farkl tehditleri vardir. Risk analizi ve yonetimi yapilacak
olan bir igyerinde, Oncelikle ne tip bir risk analizi ve yonetimi metodunun

uygulanmasi gerektigi belirlenmelidir.

4. Ise uygun olmayan metodolojilerin segilmesi ya da birkag¢ metodolojinin bir
arada kullanilmamas: nedeniyle risk analizinin sonug¢lanmasinin beklenmesi
esnasinda gegen siirede, giivenlik dnlemlerinin biran evvel uygulanmasi gereken
durumlarda gerekli 6nlemlerin alinmasinda gecikme olacaktir, ya da bu 6nlemler

allmamadan kaza meydana gelecektir.

5. Risk analizini yapacak is saglig1 ve gilivenligi teknik elemaninin tecriibesi risk
analizi sonucunu etkiler. Risk analizi ve ydnetimi prosesi, onceden belirlenmis kesin
adimlar1 olan prosesler degildir. Kantitatif ve kalitatif risk analizi yontemlerinin
catis1 altinda, bir ¢ok risk analizi metodolojisi mevcuttur. Bu metotlar, riski
yorumlama asamasinda birbirinden ayrilirlar. Bu nedenle de risk analistinin tecriibesi

ve birikimi riski yorumlama asamasinda biiylik 6nem kazanir.
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2.4.6. Risk Analizi Yontemleri

Iki temel risk analizi yontemi mevcuttur. Bunlar, kantitatif ve kalitatif

yontemlerdir. Kantitatif risk analizi, riski hesaplarken sayisal yontemlere basvurur.

Kantitatif risk analizinde tehdidin olma ihtimali, tehdidin etkisi gibi degerlere
sayisal degerler verilir ve bu degerler matematiksel ve mantiksal metotlar ile
birlestirilerek risk degeri bulunur. Risk = Tehdidin Olma Ihtimali * Tehdidin Etkisi

formiilii kantitatif risk analizinin temel formiiliidiir (Kuo, 1998;24).

Diger temel risk analizi yontemi ise kalitatif risk analizidir. Kalitatif risk
analizi riski hesaplarken ve ifade ederken rakamsal degerler yerine yiiksek, ¢ok

ylksek gibi tanimlayici degerler kullanir (Kuo, 1998;24).

Belli bagli risk analiz yontemlerinden bazilar1 sunlardir:

e On Tehlike Analizi - (Preliminary Hazard Analysis - PHA)

e s Giivenlik Analizi - (Job Safety Analysis-JSA)

e Olursa Ne Olur ? Analizi - (What if?)

e Birincil Risk Analizi - (Preliminary Risk Analysis PRA)

e Tehlike ve Isletilebilme Calismast Yontemi - (Hazard and Operability
Studies-HAZOP) :

e Hata Agaci Analizi - (Fault Tree Analysis-FTA)

e Olas1 Hata Tiirleri ve Etki Analizi - (Failure Mode and Effects Analysis -
FMEA)

e Emniyet Denetimi - (Safety Audit)

e Olay Agaci Analizi - (Event Tree Analysis - ETA)

e Neden - Sonu¢ Analizi - (Cause-Consequence Analysis)

Bu risk analiz yontemleri asagida incelenmektedir.
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2.4.6.1.0n Tehlike Analizi - (Preliminary Hazard Analysis - PHA)

On tehlike analizi, tesisin son tasarim asamasinda yada daha detayl
calismalara model olarak kullanilabilecek olan hizla hazirlanabilen kalitatif bir risk
degerlendirme metodolojisidir. Bu metod da olasi sakincali olaylar 6nce tanimlanir
daha sonra ayr1 ayr1 olarak ¢ozlimlenir. Her bir sakincali olay veya tehlike, miimkiin
olan diizelmeler ve 6nleyici 6l¢iimler formiile edilir. Bu metodolojiden ¢ikan sonug,
hangi tiir tehlikelerin siklikla ortaya ¢iktigini ve hangi analiz metodlarinin
uygulanmasimin  gerektigini  belirler. Tanimlanan tehlikeler, siklik/sonug
diyagraminin yardimi ile siraya konur ve &nlemler dncelik sirasma gore almir. On
tehlike analizi, analistler tarafindan erken tasarim asamasinda uygulanir, ancak tek
basina yeterli bir analiz metodu degildir, diger metodolojilere baslangic verisi olmasi

asamasinda yararhidir (Colin, 2002: 14).

2.4.6.2. Is Giivenlik Analizi - (Job Safety Analysis-JSA)

Is Giivenlik Analizi (JSA), kisi veya gruplar tarafindan gergeklestirilen is
gorevleri lizerinde yogunlasir. Bir isletme veya fabrikada isler ve gorevler iyi
tanimlanmigsa bu metodoloji uygundur. Analiz, bir is gorevinden kaynaklanan

tehlikelerin dogasini dogrudan inceler (SMS 2002:12).

2.4.6.3.0lursa Ne Olur ? Analizi - (What if?)

Bu metod, fabrika ziyaretleri ve prosediirlerin gézden gegirmesi esnasinda
yararlidir, hali hazirda var olan kaginilmaz potansiyel tehlikelerin tespit edilme
oranini yiikseltir. Bu metod islemlerin herhangi bir asamasinda uygulanabilir ve daha
az tecriibeli risk analistleri tarafindan yiiriitiilebilir. Genel soru olan “Olursa Ne
Olur?” ile baglar ve sorulara verilen cevaplara dayanir. Aksakliklarin muhtemel
sonuclar1 belirlenir ve sorumlu kisiler tarafindan her bir durum igin tavsiyeler
tanimlanir.  Risk degerlendirme raporunda, tehlikelerin tipini tarif etmek ve

tavsiyeleri degerlendirmek maksadiyla kullanilir. Bu metod ile yapilan risk
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degerlendirmesinde, risk analistinin dikkati yalnizca bir noktaya odaklanabilir ya da

analistin tecriibesi o noktadaki tehlikeyi gérmesine olanak vermez (Kuo, 1998; 51)

2.4.6.4.Birincil Risk Analizi - (Preliminary Risk Analysis PRA)

Birincil Risk Analizi, bir faaliyeti yerine getirirken gerceklesebilecek kazalar
analiz edebilmek i¢in kullanilan sistematik bir yontemdir. Her bir kaza i¢in analiz;
kazalar1 onlemek veya kaza nedenlerini 6nlemek i¢in ¢ok belirgin korunma yollari
tanimlar. Analiz, riski indirgemek i¢in tavsiyelerde bulundugu gibi kazalar ile ilgili
riski ayn1 zamanda tanmimlar. Analiz, kaza ile ilgili riske yonelik tehlikeyi azaltici

tavsiyelerde bulunur (Tan 2003: 43).

2.4.6.5.Tehlike ve Uygulanabilirlik Analizi - (Hazard and Operability -HAZOP)

Bu yontemde karmasik sistemleri incelemek i¢in tasarimei, emniyet denetgisi,
ve uygulama miihendisi gibi ¢esitli yeteneklere sahip kisilerden multi-disipliner bir

ekip olusturulur. Tiim sistem daha kolay incelenebilecek alt sistemlere ayrilir.

Temel strateji; s6z konusu alt sistemin gorevi, belirlenen amagtan_sapmalar,

bu sapmalarin nedenleri, bu sapmalardan dogan sonuclar gibi konulara cevap arar.

Tehlikelerin tespiti amaciyla tasarim amacglarindan sapmalar1 tanimlayan
kilavuz kelimeler kullanilir. Higbiri, daha fazla, daha az ve diger gibi. Diger kelimesi
normal operasyonlara ek olarak baska ne olabilir sorusunu ekip tarafindan gz dniine
alimmasini saglar. Boylece tehlike dogmasina neden olabilecek olasi fiziksel kosullar

belirlenir (Kuo, 1998; 51).

HAZOP’ un basaris1 3 faktore baglidir;

1-Sisteme dahil olan tiim taraflarin sistematik yaklasimi anlamis ve uygulamasi

gerekir.
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2-Ekip tiyeleri sadece konusunda uzman degil ayn1 zamanda emniyet konusunda
uygun bir tutuma da sahip olmalidir. Sadece olasi tehlikeleri belirlemek degil ayni

zamanda bu tehlikeleri 6ncelik sirasina gore siralamakta dnemlidir.

3-Tehlikeler sadece miihendislik konularinda degil yonetim, isletim, ticari ve politik

konularda da vardir.

2.4.6.6.Hata Agaci Analizi - (Fault Tree Analysis-FTA)

Hata agac1 metodolojisi, sistem hatalarim1 ve sistem bilesenlerinin
hatalarindaki 06zgiil sakincali olaylar arasindaki baglantiy1 gdsteren mantiksal
diyagramlardir. Bu metod, timdengelimli mantiga dayanan bir tekniktir. Sakincali
olay, daha onceden tanimlanmis olay ile hatalarin nedensel iligkileridir. FTA bir
isletmede yapilan igler ile ilgili kritik hatalarin veya ana hatalarin, sebeplerinin ve

potansiyel karsit onlemlerinin sematik gosterimidir (Clemens, 2002; 34).

2.4.6.7. Olas1 Hata Tiirleri ve Etki Analizi - (Failure Mode and Effects Analysis -
FMEA)

Orta diizeyde deneyimi olan bir risk degerlendirme timi tarafindan rahatlikla
uygulanabilir. FMEA metodu genellikle parcalarin ve ekipmanlarin analizine
odaklanir. Bu metod, basarisizligin olabildigi yer ve alanlarin her birini ¢oziimler ve
kisisel fikirleri de dikkate alarak deger biger ve sistemin parcalarinin her birine

uygulanabilir (Tomas, 2003: 17). Hata Tiirii ve Etki Analizi uygulamasi;

e Her hatanin nedenlerini ve etkenlerini belirler.

e Potansiyel hatalar1 tanimlar.

e Olasilik, siddet ve saptanabilirlige bagli olarak hatalarin onceligini ortaya
cikarir.

e Sorunlarin izlenmesini ve diizeltici faaliyetlerin yapilmasini saglar.
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Hata Tiirii ve Etki Analizi, iirlinlerin ve iiretimin gelistirilmesinde oncelikli
olarak hata riskinin ortadan kaldirilmasina odaklanan ve bu amagla yapilan

faaliyetleri belgelendiren bir tekniktir. Bu analiz 6nleyici faaliyetlerle ilgilenmektedir

2.4.6.8. Giivenlik Denetimi - (Safety Audit)

Sistem giivenlik analizi iki metodun kombinasyonudur: Fabrika ziyaretleri
yapilmasi ve kontrol listesi uygulanmasidir. Fabrika ziyaretleri ve gelismis kontrol
listeleri ile deneyimi fazla olmayan analistler tarafindan uygulanabilen ve her bir
prosese uygulanabilen resmi bir yaklagimdir. Tipik bir kontrol listesi, spesifik
alanlara dayanan tanimlamalar ile tehlike belirler. Giivenlik Denetimini Birincil Risk
Analizin (PRA)’den fark: tehlikeli alanlarin siniflandirilmasinin ve bu alanlardaki
tehlikelerin tanimlanmis olmasidir. Giivenlik denetiminin yapilabilmesi i¢in mutlaka
risk haritalariin ¢ikarilmig olmasi ve siniflandirmalarin yapilmis olmasi gereklidir.
Kontrol listeleri, Birincil Risk Analizin (PRA)’de oldugu gibi tecriibeli uzman kisiler
tarafindan hazirlanmas1 durumunda etkili olacaktir. Ancak giivenlik denetimini
yapmak Birincil Risk Analizi (PRA) yapmaktan daha kolaydir, ¢ilinkii tehlikeli
alanlar belirlenmis ve smiflandirilmistir ve o bolgeye 6zel kontrol listeleri
hazirlanmig, gilivenlik uzmaninin analiz yapmasi1 kolaylastirilmistir. Giivenlik
denetiminde talimatlar, i¢ yoOnergeler ve c¢alisma izinlerinin de hazirlanmasi
gerekmektedir. Kaza, olay arastirmasi ve raporlamasinin da mutlak suretle yapilmasi

gereklidir (IMO, 1994: 21).

2.4.6.9. Olay Agaci1 Analizi - (Event Tree Analysis - ETA)

Olay Agaci analizi, baslangigta se¢ilmis olan olayin meydana gelmesinden
sonra ortaya ¢ikabilecek sonuglarin akigini diyagram ile gdsteren bir yontemdir. Hata
agact analizinden farkli olarak bu metodoloji timevarim mantigir kullanir. Kaza
oncesi ve kaza sonrasi durumlart gosterdiginden sonug analizinde kullanilan baglica

tekniktir (Clemens, 2002; 76).
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2.4.6.10. Neden - Sonu¢ Analizi - (Cause-Consequence Analysis)

Neden - Sonug¢ analizi, Hata AZaci Analizi ile Olay Agaci Analizinin bir
harmanidir. Bu metodoloji, neden analizi ile sonug analizini birlestirir ve bu nedenle
de hem tiimdengelimli hem de tiimevarimli bir analiz yontemini kullanir. Neden -
Sonu¢ analizinin amaci, olaylar arasindaki zinciri tanimlarken istenilmeyen
sonuglarin nelerden meydana geldigini belirlemektir. Neden - Sonu¢ diyagramindaki
cesitli olaylarin olasilig1 ile, gesitli sonuglarin olasiliklart hesaplanabilir. Bdylece

sistemin risk diizeyi belirlenmis olur (SMS 2002: 21).

2.4.7. Risk Analiz Yontemlerinin Karsilastirilmasi

Risk analiz yontemlerini birbirinden ayiran en 6nemli fark, risk degerini
bulmak i¢in kullandiklar1 kendilerine has yontemlerdir. Bu yOntemlerin
benzerliklerini ve farkliliklarin1 gérebilmek icin bir tablo ile incelemek daha saglikli
olacaktir.Tablo 7 ve Tablo 8 de risk analiz yontemleri karsilastirilmistir.Bu
kargilagtirmalara gore kullanillacak risk analiz yOnteminin; yapilacak ise,
uygulayacak kisi veya kisilerin 6zelliklerine uygun olmasi gereklidir.Risk analizi

yonteminin se¢imindeki dogruluk, uygulamadaki basar1 oranini da arttiracaktir.
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Tablo 7: Risk Analiz Yontemlerini Karsilastirma Tablosu -1

liderinin
tecriibesine gore
basar1 orani

degisir.

orani degisir.

PHA JSA WHAT IF PRA HAZOP
Gerekli Orta Cok fazla Cok az Orta Cok fazla
Dokiiman
Ihtiyaci
Tim Bir analist ile Tim Bir analist ile Tim Tim ¢aligmasi
Cahsmas: yapilabilir calismasi yapilabilir caligsmasi
Tim Orta diizey Cok fazla Orta diizey Orta diizey Cok fazla
LideEinin. deneyim deneyim deneyim deneyim deneyim
Tecriibesi
Kalitatif/ Kalitatif Kalitatif Kalitatif Kalitatif Kalitatif
Kantitatif
Ozel Bir Her sektore uyar | Her sektore Basit Her sektore Yiiksek risk
352:155‘( uyar prosediirlii uyar grubundaki
isler sektorler
Uygulama | Birincil risk Ozellikle Risklerin Kontrol Oldukga zor
](3)?;:? degerlendirme kisilerin belirlenmesi listelerinin bir yontemdir.
yontemidir. gorev tanimi | agsamasinda tek | uzman Fazla tecriibe
Risklerin iyi basina yeterli kisilere ve takim
belirlenmesi yapilmigsa degildir. Tim hazirlatilmas | {iyelerinin
asamasinda tek basari liderinin 1 halinde yiiksek
basina yeterli saglanabilir. | tecriibesine basar1 oran1 | performansini
degildir. Tim gore basart degisir. gerektirir.

Kaynak: Yazar
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Tablo 8: Risk Analiz Yontemlerini Karsilastirma Tablosu -2

SAFETY ETA NEDEN
FTA FMEA
AUDIT SONUC
Gerekli Cok fazla Cok fazla Cok az Cok fazla Cok fazla
Dokiiman
Ihtiyaci
Tim Tim ¢alismasi Tim ¢aligmasi Bir analist Tim Tim
Cahismas: ile calismasi caligsmasi
yapilabilir
Tim Cok fazla deneyim Cok fazla Orta diizey Cok fazla Cok fazla
Liderinin deneyim deneyim deneyim deneyim
Tecriibesi Y Y y y
Kalitatif/ | Kalitatif/Kantitatif Kalitatif Kalitatif Kalitatif/ Kalitatif/
Kantitatif Kantitatif Kantitatif
Ozel Bir Her sektore uyar | Elektrik/Makine/ | Her sektore | Her sektére | Her sektore
Bransa Hizmet uyar uyar uyar
Yinelik 4 4 va,
ozellikle
kimya
sektori
Uygulama | Yiksek tecriibe ve | Analiz dncesinde | Risklerin Yiiksek Yiiksek
](3;?:;: takim  {yelerinin | FTA  yapilmasi | belirlenmesi | tecriibe ve | tecriibe ve
yiiksek basari oranini | agsamasinda | takim takim
performansini arttirir. tek  bagina | liyelerinin iiyelerinin
gerektirir. yeterli yiiksek yiiksek
Risklerin degildir. performanst | performansi
belirlenmesinde Tim n1 gerektirir. | n1 gerektirir.
¢ok etkili  bir sektorlerde Risklerin Risklerin
yontemdir. rahatlikla belirlenmesi | belirlenmesi
uygulanir, nde ¢ok | nde ¢ok
tim liderinin | etkili bir | etkili bir
tecrilbesine | yontemdir. yontemdir.
gore basart
orant
degisir.

Kaynak: Yazar
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2.5. Emniyet Vaka Yaklasimi (Safety Case Approach)

Emniyet Vaka Yaklasimi, bir sistemle ilgili sorulan sistematik sorulara
verilen cevaplara dayanir. Bu sorularla sistemin kars1 karsiya kalabilecegi tehlikeler
belirlenir. Riskler belirlenir ve azaltilir. Acil durum hazirlik planlari yapilir ve sonug
olarak Emniyet Yonetim Sistemi olusturulur. Proje ¢alismasinda “Gemi Insa ve

Onarim Kazalarinin Analizi” yapilirken Emniyet Vaka Yaklasimi esas aliacaktir.

Bir tesisin islemecisi tarafindan hazirlanan, 6nemli potansiyel tehlikelerin risk
seviyelerinin miimkiin oldugunca en alt seviyeye indirildigini ve tesisin calisma
yasami boyunca etkili bir sekilde yonetildigi ve kontrol edildigini gosteren bir
dokiimandir. Bu dokiimanlar genel olarak bir iist yonetime sunularak onaylanir ve
belgenin detay miktarina igletmeci ve yonetim tarafindan karar verilir. Genel olarak
kisa ve 6z olmasina dikkat edilir. Gerekli diger bilgiler ek raporlarda bulunur (Kuo

1998, 36).

1960’lardan bu yana Ingiltere’de kimya ve niikleer tesislerine, HSE (Health
and Safety Executive) ve NII (Nuclear Installation Inspectorate) gibi kurumlarca
emniyet vakasi cesitleri hazirlanmaktadir. 1984 yilinda Ingiltere’de endiistriyel
yaygin kaza tehlikeleri ile ilgili bir ¢alisma yapilmis ve onceleri “emniyet raporu”
olarak tanimlanan bu c¢alisma 1989 yilinda nihai seklini alarak “emniyet vakasi”

adini almustir (Kuo 1998, 36 ).

Emniyet vakasi; isletmecilere tesislerindeki olusum ve aktivitelerde
emniyetin  saglanmasinda, tanimlanan potansiyel tehlikelerin  olusumunun
engellenmesinde, maddi hasar ve can kayiplarinin oniine gecilmesinde bir rehber ve
yol gostericidir.

2.5.1. Tipik bir Emniyet Vakasmn icerigi

Onarim ve Gemi Insa faaliyetiyle ugrasan bir tersane icin tipik bir emniyet

vakasi agagidaki basliklar igerir (Kuo 1998, 36 ):
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Ozet

Emniyet vakasinin anahtar unsurlarini igeren bir dzettir.

Tesisin Tanitimi

Tesisin nasil tasarlandigi, sistemlerin tanimi, yerlesimi, tesisin acil durum

kapatma sistemlerini tanimlar.

Isletim Cevresi

Tesisin bulundugu konum, dalga, riizgar, dip durumu, ulasim, gevresel

kosullarini tanimlar.

Tehlike Tanim1 Ve Risk Degerlendirmesi

Potansiyel tehlikelerin tanimlanmasi ve risk seviyelerinin belirlenmesidir.

Emniyet Yonetim Sistemi

Emniyet politikalari, c¢esitli goérevlerin nasil emniyetle yerine getirilecegi.,

personel yeterliligi ve egitimi,belli islerin 6zel izin ile yapilmasini kapsar.

Tehlikeleri Onleme, Azaltma Ve Kontrol Etme

Tehlikeleri tanimladiktan, risk degerlendirmesini yaptiktan ve bir emniyet
yonetim sistemini kurduktan sonra tehlikelerin nasil Onlenecegi, azaltilacagi veya
ortadan kaldirilacag: ve kontrol edilecegini belirtilir. Ornegin: yangin ve gaz detektor

sistemleri.

55



Acil Durum Hazirh@

Petrol s1zintis1 ile nasil miicadele edilecegi, miidahale planlar1 vb.

Terk, Kacis Ve Kurtarma

Kagis bolgeleri, yollari, gegici korunma noktalari. Personelin kurtarilmasi.

Ekler

Onemli tehlikelerin detaylari, risk degerlendirme sonuglari gibi eklerdir.
2.5.2. Yaklasimin Temeli

Emniyet vaka yaklasimi; operasyonel deneyimin bulunmadigi sistemlerde
ortaya cikmistir. Bu yaklasim, sistemle ilgili sorulan sistematik sorulara verilen
cevaplara dayanir. Yaklasimin bes temel sorusu asagidaki gibi olacaktir (Kuo 1998,
37).

Soru 1: Sistemin hangi yonleri hatahdir?

Bu ilk temel sorudur, ¢iinkii hi¢bir sistem tam olarak tasarlandigi sekilde
kurulamaz veya isletilemez. Fakat nelerin yanls gidebilecegi Onceden

tanimlanabilirse, aksayan yonlere zamaninda miidahale etme sansini elde edilebilir.

Soru 2: Sistemin aksayan yonlerinin yanhs gitme olasihgr ve etkileri

nelerdir?

Oncelikle aksayan yon tanimlanir, dnemli olan bu aksayan ydnde meydana
gelebilecek degisimlerin ne kadar ciddi boyutta sonuglara yol agabileceginin 6nceden
fark edilmesidir. Eger olasilik ¢ok yiiksek ve etkisi kiigiikse aralarindaki iliski

siirhidir. Benzer bir durum olarak olasilik ¢ok yiiksek ve etkisi dnemsenmeyecek
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kadar kiigiikse aralarindaki iligki yine smirlhidir. Fakat olasilik ¢ok yiiksek olup ta

etkisi biiyiik dl¢iilerde meydana geliyorsa o zaman ¢ok dikkat edilmelidir.

Soru 3: Bu olasilik ve etkiler nasil azaltilabilir?

Tespit edilen hatalarda, olusma olasilig1 ve etkilerinin veya her ikisinin nasil

azaltilacag1 yoniinde ¢alisilmalidir.

Soru 4: Bir kaza olmasi durumunda neler yapilmahdir?

Bir sistem ne kadar iyi tasarlanip insa edilip isletilirse bile bazi seylerin ters
gitmesi her zaman miimkiindiir. Bu nedenle olumsuz sonuglara karsi hazirlikli

olunmasi ve acil durum planlarina sahip olunmasi gerekmektedir.

Soru 5: Emniyetin saglanabilmesi icin sistem nasil yonetilmelidir?

[k dort soru sistemin emniyeti hakkinda bize pek ¢ok bilgi verir ancak bu
bilgi tek bagina bir anlam ifade etmez. Belirli tehlike risklerine karsi tolere edilebilir

seviyede yonetim ve kontrol saglayan bir metodun uygulanmasi gerekir.

Bu sorulara cevap bulmak i¢in asagidaki gorevlerin yapilmasi gereklidir

(Kuo, 1998; 33).

e Cevap 1: Potansiyel tehlikeleri sistematik olarak tamimla. (tehlike
tanimlamasi)

e Cevap 2: Tanimlanan tehlikelerin risk seviyelerini degerlendir. (risk
degerlendirmesi)

e Cevap 3: Tanimlanan tehlikelerin risk seviyelerini diigiir. (risk azaltmasi)

e Cevap 4: Acil durumlara miidahale i¢in hazirlikli ol. (acil durum hazirlig)

e Cevap 5: Tehlikelerin risk seviyelerini yonetmek ve kontrol etmek icin bir

sistem olustur. (emniyet yonetim sistemi)
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Sekil 13 de Emniyet Vaka Yaklagiminin ana elemanlar1 gosterilmistir.

- Y
Olg )
/ Tehlike Tanimlamasi
y
Gozden 4
Gegir . Risk Degerlendirmesi [
Emniyet
l Yonetim Uygula 3
Sistemi
Politika et Risk Azaltilmasi <
Belirle 7y
y
Acil Durum Hazirlhigi
Organize Et "

Sekil 13. Emniyet Vaka Yaklasiminin Ana Elemanlar:
Kaynak: Kuo 1998

Sekil 13’de goriildiigii gibi Emniyet Yonetim Sistemi merkezde temel olusum

olmak iizere 5 bilesenden olusur. Bunlar:

e Politika olusturmak,

e Kaynaklari ve bilgi akigini orgiitlemek,

e Kararlastirilan politika ve hareketleri uygulamak,
e Gerekli standartlarin karsilandigini 6lgmek,

e Performansi gézden gecirmek ve gerekli diizeltmeleri yapmak seklindedir.

Kavramin diger 4 anahtar unsuru ise:

e Tehlike tanmimlamasi: yangin, patlama, zehirlenme, elektrik carpmasi, vb.
gibi tehlikelerin tanimlanmasi.

e Risk degerlendirmesi: risk seviyelerini tolere edilebilir tolere edilemez ve
thmal edilebilir oldugunu belirlemek.

e Risk azaltilmasi: tolere edilemez ve tolere edilebilir riskleri azaltmak.
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e Acil durum hazirhg:: tanimlanan tehlikelere karsi acil durum hazirligin

onceden yapmak.

2.5.3. Tehlike Tanimlamasi

Yangin, patlama, zehirlenme, elektrik carpmasi gibi maddi kayiplar ve fizikse
hasarlarla sonuglanan onemli kazalarin olmasina neden olabilecek tiim tehlikeler
tanimlanir. Bu tehlikeler tanimlanirken ¢esitli yontemler kullanilir. Bu yontemler
Bolim 2.4.6.° da anlatilmigtir. Emniyet Vaka Yaklasimmin uygulamasinda,

tehlikeler tanimlanirken HAZOP yontemini esas alacagiz.
2.5.3.1. Tehlike Tipleri
Tehlike tipleri asagidaki siniflandirmaya gore yapilmaktadir (Kuo 1998, 55).
Miihendislik tehlikeleri
Sistemin donanimu ile ilgili tehlikelerdir. Ornek: Elektrik ve mekanik arizalar,
valflarin agilmamasi, basincin yiliksek olmasi, kontrol gdstergelerinin hatal

gostermesi, 13 tezgahlarindaki arizalar gibi. Bu tip tehlikeler genel olarak hatali

tasarimin sonucudur.

Isletim tehlikeleri

Bir gostergenin yanlis okunmasi, arizali olan yerine c¢alisan bir makinenin

kapatilmasi gibi tehlikelerdir. Bu tip tehlikelerde insan unsuru 6nemli rol oynar.

Ticari tehlikeler
Harcamalarla ilgili kararlar ile baglantilidir. Ornek: Kaliteli ve pahali bir
ekipman yerine daha ucuz ama daha az giivenilir bir ekipmanin alinmas1 karar1 gibi.

Yatirim ve kredi gibi konularda yonetimin kararlartyla dogrudan iligkilidir.
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Politik tehlikeler

Organizasyonlarin; politik partiler, hiikiimet, yabanc1 tilkelerin ¢ikar gruplar
ile iligkilerindeki hareket tarzi ile baglantilidir. En tehlikeli ancak anlagilmasi en zor

olan tehlikelerdir.
Zaman tehlikesi

Projeler kararlagtirilan zamanda bitirilmelidir. Aksi durumda planlanan

zaman kacirilir ve miisteri ile sorunlar yasanir.

Sekil 14 de tehlike tiplerinin listelenmesi gosterilmektedir. Sistemdeki tiim

tehlikeler belirlenerek siniflandirilir.

SISTEMDEKI TEHLIKELER

TEHLi&STESi

1
el

LE= L -
35 13 o -
457 14 et 24 -
5 - 15 - 25 =
6 = 16 = 32 =
T e 17 e 27 =
& = 1% - I =
o - 15 - > -
1} - N e W -

Sekil 14: Tehlike Tiplerinin Listelenmesi
Kaynak: Kuo, 1998

2.5.3.2. Tehlike Tanimlamasinin Sonug¢lari

Tehlike tanimlamasi yapildiktan sonra bu iglemin sonuglar1 bize tehlikenin
boyutlar1 hakkinda fikir verir. Tespit edilen tehlikeler siniflandirilir. Bu
siniflandirma: 1-Popiiler, yaygin. 2- Az popiiler, az yaygin. 3- Olagan disi, nadir.
seklinde olmalidir (Kuo 1998, 57).
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2.5.4. Risk Degerlendirmesi

“Risk degerlendirmesi” tanimim1 yapmadan oOnce, “Risk” kavramini
tanimlamak gerekir. Risk kavrami gesitli sekillerde tanimlanabilir. Bunlardan bir
kagi:

e “Zarar” (hazard) kelimesi ile es anlamli olarak,
e Istenmeyen durum veya basarisizliklarin sonuglari,
e Tanimlanan tehlikeler

e Bir aktivitedeki basarisizlik olasiligi

seklindedir.

Genel olarak risk tanimlamasi; potansiyel bir tehlikenin ger¢eklesme olasiligi
(probability of occurence (P)) ve sonuclarinin (consequence (C)) bilesimi
seklinde yapilabilir. Risk hesaplanmasini ise matematiksel olarak “Risk = sonug¢ x
olasihk” (R = C x P) olarak formiile edilebilir. Risk degerlendirmesinde cesitli
kalitatif ve kantitatif teknikler veya istatistiki yontemler mevcuttur, bu yontemler ve
hesaplama sekilleri sonraki boliimlerde 6rnek kaza analizlerinde detayli olarak
anlatilacaktir. Risk degerlendirmesi sonucunda tehlikeler: 1-tolere edilemez, 2-tolere

edilebilir, 3-ithmal edilebilir seklinde gruplandirilir (Reason, 1997: 54).
Sekil 15 de Risk Degerlendirmesi islemi gosterilmistir. Sistemdeki tespit

edilen ve listelenen tehlikelerin risk seviyeleri tolere edilemez, tolere edilebilir, goz

ardi edilebilir seklinde siiflandirilir.
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TEHLIKE LISTESI

45

TEHLIKELERIN RiSK SEVIYELERI

]
| TOLERE EDILEMEZ
e . * % e | TOLEREEDILEBILIR
4 3 [ ]
[ ] - -
L )
- R P
® ®s ® & | GOZARDIEDILEBILIR

Sekil 15. Risk Degerlendirilmesi
Kaynak: Kuo, 1998

2.5.5. Risk Azaltilmasi

Risk azaltilmas1 yontemi, risk degerlendirilmesinde gruplara ayrilan risklerin
cesitli yontemlerle azaltilmasi prensibine dayanir. Bu yontemler; Yonetim metodu
(Management Methods), Miihendislik Metodu (Engineering Methods), Operasyonel
Metod (Operational Methods) ve ALARP Miimkiin olan Uygulanabilirlik (As low as
Reasonably Practicable) metodudur. Biitiin metodlarda ii¢ temel yaklagim mevcuttur.

Bu yaklasimlar asagidaki gibidir (Kuo, 1998; 82):

1- Sonuglarin (C) siddetinin azaltilmasi; bunun yapilabilmesi projenin yasam

saykilinin baglarinda miimkiindiir.
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2-Olasiliklarin (P) azaltilmasi; bunun yapilabilmesi projenin yasam saykilinin

her doneminde mimkiindiir.

3- Hem sonuglarin siddetinin (C) hem de olasiligin (P) azaltilmasi; bunun
yapilabilmesi projenin, yasam saykili boyunca ¢ok biiylik bir esneklige sahip

olmasina baglidir.

Asagidaki metotlar kullanilarak, tolere edilemez seviyedeki tehlikeler tolere
edilebilir seviyeye, tolere edilebilir seviyedeki tehlikelerin bir kismi da g6z ardi

edilebilir seviyeye diisiiriilebilir.

Yonetim Metodu ( Management Method )

Problemlerin insan faktorii ile iliskilendirilmesi prensibine dayanir. Problem
¢ozlimiinde liderin rolii Onemlidir. Organizasyon i¢inde emniyet kiiltlirliniin
yerlestirilmesi gerekir. Bunun yapilmasi belki uzun bir zaman alacaktir, ancak

mutlaka yapilmalidir.

Miihendislik Metodu (Engineering Method)

Yapt tasariminin  emniyet faktOriini g6z Oniinde  bulundurarak
gerceklestirilmesi ilkesine dayanir. Yap1 tasarim ve insa edilirken ek emniyet arag ve
gereglerine ve sistemlerine ihtiya¢ duyulur.

Operasyonel Metod (Operational Method)

Uygulamada emniyet faktoriiniin 6n plana ¢ikarilmasi ilkesine dayanir.

ALARP Metodu (As low as Reasonably Practicable)

Bu metod her ii¢ metodun (Yonetim, Miihendislik, Uygulama) birlesimidir.

Bu yontemde risklerin azaltilmasi, zaman ve maliyete gore harcanan c¢aba ile
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baglantilidir. Amag, miimkiin olan en kisa zaman araliginda ve en diisiik maliyette

risklerin azaltilmasidir. Sekil 16 da Risk azaltilmasi islemi gosterilmistir.

TEHLIKELERIN RiSK SEVIYELERI

TOLERE EDILEMEZ

TOLERE EDILEBILIR

GOZARDI EDILEBILIR

Sekil 16: Risk Azaltilmasi
Kaynak: Kuo, 1998

2.5.5.1.Risk Azaltma isleminin Sonugclar:

Emniyet Vaka Yaklagiminin elemanlarindan birisi olan risk azaltilmasi bize
gosteriyor ki, sistemin igindeki tiim tolere edilemez tehlikeler belirlenip azaltilarak
tolere edilebilir tehlike haline getirilebilir. Hatta ALARP yontemiyle tolere edilebilir

bolgedeki tehlikelerin de bir kismu belirli bir ¢aba harcanarak azaltilabilir.
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2.5.6. Acil Durum Hazirh@

Bu boliim Emniyet Vaka Yaklagiminin dérdiincii anahtar unsurudur. Diger ii¢
anahtar unsuru ne kadar dikkatli uygulanirsa uygulansin, insan faktdriinden dolay1
her zaman kazalarin meydana gelme olasiligi mevcuttur. Acil durum hazirligindaki
amag, bir kaza meydana geldiginde 6liim, yaralanma, is giicli kaybi, maddi kayip ve
cevre kirliligi gibi istenmeyen durumlar1 azaltmak veya tamamen Oniine gecmektir.
Kazalarin etkilerini azaltmak icin gerekirse yiiksek risk boliimiinde bulunan
personelin bir kismi daha disiik risk seviyesindeki boliimlere aktarilabilir. Acil
durum hazirhi§inin altt anahtar eylemi vardir. Bunlar asagidaki gibidir (Kuo 1998,

92):

e Olasi kazalar aragtirmak.

e [Kaza aninda ne yapilacagina karar vermek.

e Kaza nedenlerini kapsayan koruyucu 6nlemler almak.

e Tehlike alanlarindan kacarak wulasilabilecek toplanma noktalari

belirlemek.
e Personeli kaza yerinden tahliye etmek.

e Tahliye edilen personeli kurtarmak.

2.5.7. Emniyet Yonetim Sistemi

Emniyet Vaka Yaklagiminin besinci bileseni olan Emniyet YoOnetim
Sisteminin amac1 organizasyonun emniyetli, verimli ve ¢evreyi koruyan bir sekilde
caligmasini saglamaktir. Sistemin 5 temel uygulama hedefi mevcuttur. Bunlar

asagidaki gibidir (ISM, 1994: 18):

e Emniyet politikalarini iretmek ve ¢alisanlara hedef olarak benimsetmek.

e Organizasyonun isleyisine ve aktivitelerine emniyet sistemini
yerlestirmek.

¢ Emniyet Yonetim Sisteminin diger dort unsurunun icrasini saglamak.

e (Calisanlarin, dolayisiyla organizasyonun performansini dlgmek.
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Performans oOl¢limii sonucunda tespit edilen aksakliklarin diizeltilmesi

(13

yoniinde dersler ¢ikarmak, gerekirse kargilastirma (benchmark)”
yontemini kullanarak organizasyonun performansini diger

organizasyonlarla karsilagtirmak.
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UCUNCU BOLUM
GEMI INSA VE ONARIM FAALIYETLERINDE MEYDANA GELEN
KAZALARIN ANALIZi UYGULAMASI

3.1. Emniyet Vaka Yaklasiminin Gemi Insa Faaliyetlerindeki Uygulamasi ve

Ornek Kaza Analizi

Iskele ve yap1 kurulmas1 gemi insaatin1 destekleyen bir fonksiyondur. Iskele
is¢ilerin kendi rahat ¢alisma yiiksekliklerinin iizerindeki seviyelerdeki c¢esitli isler
icin (bolmelerin boyanmasi veya kaynak yapilmasi gibi) kullandiklar1 ytikseltilmis
gecit ve platformlar icin kullanilan bir terimdir. Iskele geminin tekne kisminin hem

icinde hem de disinda gereklidir.

3.1.1. Ornek Kazamn Tanimi

Istanbul, Tuzla tersaneler bolgesinde konuslu ..... tersanesinde, ......
tarihinde , ...... gemisinin ingast sirasinda, geminin bordasi etrafina kurulu iskelenin
¢Okmesi sonucunda, iskele iizerinde elektrik kaynagi yapan 3 is¢i 7 metre
yiikseklikten zemine diismiistiir. Bir is¢i zemine kafa distlii diismiis ve baret
kullanmamas1 nedeniyle beyin kanamasi gecirerek hayatini kaybetmistir. Diger iki

is¢inin bel ve omuz bolgeleri ile bacaklarinda gesitli parcali kiriklar olugmustur.

Kaza mahkemeye intikal etmis ve Calisma Bakanligi’nin gorevlendirdigi is
miifettisleri tarafindan kaza incelemesi yapilmstir. Inceleme sonucunda, iskelenin
kurulmas1 sirasinda dayaniksiz malzeme kullanilmasi ve baglanti elemanlarinin
yeterince sabitlenmemis olmasi nedeniyle kazanin meydana geldigi tespit edilmistir.
Iskelenin kurulumu sirasinda isverenin {izerine diisen sorumluluklari yerine
getirmemesi ve emniyet kurallarina uyulmamasi nedeniyle isveren ana kusurlu
bulunmus, is¢ilerin kendi tercihleri ile koruyucu kiyafet ve donanim kullanmamalari

nedeniyle is¢iler tali kusurlu bulunmustur.
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Mahkeme kusur oraninda isverenin isgilere ve mirasgilarina tazminat
O0demesine karar vermistir (Kazanin gerceklestigi isletme, tarih ve isimler yasal

sorumluluk olusturacagindan dolay1 kullanilmamastir).

3.1.2. Faaliyet Alam

Bu &rnek harici iskele ile ilgilidir. Faaliyetin Istanbul’da mevcut bir tersanede
gerceklestigi ve isin 6nemli bir zaman diliminde yagmur, siddetli riizgar ve agir hava
kosullarina maruz kalinmaktadir. Tersanenin emniyet kayitlari iyi durumda degildir
ve yonetim iskele ile ilgili yiiksek kalite gdzetmemistir. Iskelenin kurulmasinda

sorumluluk inga alanindan sorumlu gemi insa mithendisine verilmistir.

3.1.3. Tehlike Tanimlamasi

Beyin firtmasi yoluyla ve HAZOP (Tehlike ve Isletilebilme) teknigini
kullanarak asagidaki tehlikeler tespit edildi;

e Tehlike 1 Yapisal parca anzasi: iskele yapisindaki yapisal bir parca

(eskimeden dolay1 ) bozulabilir.

e Tehlike 2 Asir1 hareket: Siddetli riizgar, yapmin esnekligi veya basit bir

kullanim hatas1 platformun hareketine sebep olabilir.

e Tehlike 3 Kaygan yiizey: Yagmur yagdiginda gecitleri olusturan tahtalar

1slanir ve bunun sonucunda kaygan bir ylizey halini alir.,
e Tehlike 4 Baglanti anzasi: Iskele; diigiim, kdsebent ve benzeri montaj
parcalariyla birbirine baglanmis boliimlerden yapilmigtir. Arizanin sebebi

kalitesiz tesisat, asir1 kullanim ve paslanma olabilir.

e Tehlike 5 Diisen parcalar: Kiiciik malzeme veya materyal parcalari(kaynak

elektrotlari, kaynak cami, vb.) iskelenin iist katlarindan asagiya diisebilir.
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e Tehlike 6 Bir aracin carpmasi: Tersane ¢evresinde ¢alisan tagima araglari
veya kaldirma araclar1 iskeleye ¢arparak, yapisal parcalarin yerinden
oynamasina sebep olabilir.
3.1.4. Risk Degerlendirmesi

Daha 6nce meydana gelmis benzer kazalar, ¢alisan is¢ilerin insa bolgesindeki
adam-saat calisma istatistikleri, malzeme test sonuclari, tersane i¢inde hareket eden
tastma ve kaldirma araglarimin hareketleriyle ilgili bilgilerden yola g¢ikarak,
tanimlanan altt adet tehlike icin risk degerlendirmesi yapilabilir. Risk
degerlendirmesi sonucuna gore;

e Tehlike 1 Yapisal parga arizas1 — Tolere edilebilir.

e Tehlike 2 Asir1 hareket — Tolere edilebilir.

e Tehlike 3 Kaygan yiizey — Tolere edilemez.

e Tehlike 4 Baglanti arizas1 — Tolere edilebilir.

e Tehlike 5 Diisen parcalar - Tolere edilemez.

e Tehlike 6 Bir aracin ¢arpmasi — Goz ardi edilebilir.

Seklinde belirlenmistir.
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3.1.5. Risk Azaltilmasi

Tolere edilemeyecek iki adet tehlike mevcuttur ve bunlar tolere edilebilir

seviyeye indirilebilir.

Tehlike 3 Kaygan yiizey riskinin tolere edilemez seviyeden tolere edilebilir

seviyeye indirilmesi i¢ li¢ metot uygulanabilir;

Yénetim metodu: Iskelede ¢alismak igin tanimlayici sartlarin belirlenmesi ve

emniyet uyarilarinin yapilmasi.

Miihendislik metodu: Gegit veya platformlarda siirtiinme katsayist yiiksek

malzeme kullanilmasi.

Operasyon metodu: Iskeledeki tiim ¢aliganlarin belirli bir prosediirii takibinin

saglanmasi ve kayganlig1 az olan ayakkabilarin giyilmesinin saglanmasi.

Tehlike 5 Diisen parcalar riskinin tolere edilemez seviyeden tolere edilebilir

seviyeye indirilmesi i¢ ii¢ metot uygulanabilir;

Yonetim metodu: Platformlarin ve gegitlerin {izerinde bulunacak malzemenin

miktar1 konusunda sinirlamalarin getirilmesi.

Miihendislik metodu: Iskeleden diisen parcalari ( ve elbette diisen bir insan1)

yakalamak i¢in ag kullanilmasi.

Operasyon metodu: Biitiin biiylik parcalarin sabitlenmesini gerektiren bir

yontemin uygulanmasi.

Tespit edilen tehlikelerin ii¢ tanesi tolere edilebilir bolgededir ve ALARP

metodu ile risk seviyeleri azaltilabilir;

70



Tehlike 1 Yapisal parca arizasi riskinin tolere edilebilir seviyeden, goz ardi

edilebilir seviyeye indirilmesi i¢in;

Kritik bolgelere ekstra parcalarin yerlestirilmesi.

Yapisal arizalarin diizenli olarak tespit edilmesi (6rnegin her ii¢ ayda bir).

Tehlike 2 Asir1 hareket riskinin tolere edilebilir seviyeden, goéz ardi

edilebilir seviyeye indirilmesi i¢in;

Iskeleye ekstra parcalar katilmasi, iskele ile 6zel sabit parcalar arasinda daha

fazla baglant1 yapilmasi.

Tehlike 4 Baglanti arizas1 riskinin tolere edilebilir seviyeden, goz ardi

edilebilir seviyeye indirilmesi i¢in;

Cok yiiksek kalitede baglant1 pargalar1 kullanilmasi.

Baglantilarin diizenli olarak muayene edilmesi.

Islemleri yapilabilir.
3.1.6. Acil Durum Hazirh@

Tehlikelerden dogacak acil durumlarla bas edebilmek igin, yonetim bir
politika tasarlamali ve c¢esitli faaliyetleri koordine edecek bir karar merkezine
sorumluluklar1 dagitmalidir. Tehlike 3 Kaygan yiizey tehlikesini 6rnek alirsak, acil

durum hazirligina esas teskil edecek asagidaki faaliyetler yapilmalidir.

Sorusturma : Yonetim tarafindan bir kaza haberi alindiginda, sorusturma

yapilarak, kazanin nedenleri, yaralanan olup olmadigi gibi hususlar incelenmelidir.
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Karar : Sorusturma sonucu elde edilen bilgiler 1s1ginda bundan sonraki

adimda neler yapilacagina karar verilmelidir.

Onleme : Kazanmn etkileri azaltilmali, yapilan isle olan iliskisi

durdurulmalidir.

Kagis : Diger calisanlarin zarar gérmesini engellemek icin, kaza bolgesinden

kacis yollar1 aragtirilmalidir.

Tahliye : Yaralanan ¢alisanlarin kaza bolgesinden hizli bir sekilde tahliyesi

saglanmalidir.

Kurtarma : Yaralanan c¢alisanlarin bir an 6nce en yakin hastaneye veya

saglik kurulusuna ulastirilmasi saglanmalidir.

3.1.7. Emniyet Yonetim Sisteminin Olusturulmasi

Gemi insa faaliyetleri i¢in olusturulacak emniyet yOnetim sisteminin bes

bileseni asagidaki sekilde olacaktir;

Strateji: YoOnetim, personelin performansina rehberlik edecek ve gemi

insaatinda emniyetli ¢alisma hedeflerini iceren bir strateji belirlemelidir.

Organizasyon: Personele emniyet konularindaki sorumluluklarinin
dagitilmasi, emniyet sorumlulugunda her c¢alisanin kendi payini anlamasinin
saglanmasi, etkili bir haberlesme mekanizmasinin planlanmasi, emniyet egitimleri
icin yeterli kaynak tahsisi, endiistriyel standartlara dikkat edilmesi, emniyeti takip

edecek sistemin kurulmasi saglanmalidir.

Uygulama: iskele ile ilgili tehlikelerin belirlenmesi, riskin miimkiin

oldugunca degerlendirilmesi ve azaltilmasi, acil durum planin kontrolii yapilmalidir
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(tehlikelerin tanimlanmasi, risk degerlendirmesi, riskin azaltilmasi ve acil durum

hazirlig1 uygun sekilde gergeklestirildi).

Ol¢me: Performans standartlarini lgmek igin kriter planlamasi, iskeledeki
isler gibi yiiksek risk seviyesindeki gorevlerin gosterilmesi, olaylarin ve kazalarin

raporlanmasi i¢in bir sistem kurulmasi islemleri gergeklestirilmelidir.

Gozden Gecirme: Emniyet yonetim sistemindeki faaliyetlerin biitlin yonleri
dikkatle gdzden gegirilmesi, bagimsiz denetimin icrasi, eksikliklerin giderilmesi i¢in
gerekli 6nlemlerin alinmasi, diger tersanelerle karsilastirma i¢in sablon gelistirilmesi,
var olan durumda iskeleyle ilgili uygun davranislarin belirlenerek icra edilmesi

saglanmalidir.

3.2. Emniyet Vaka Yaklasiminin Gemi Onarim Faaliyetlerindeki Uygulamasi

ve Ornek Kaza Analizi

Tersanelere gelen gemilerde yapilan, raspa, boya, kaynak, torna, tesviye, dizel
motorlar1 onarimi, elektrik ve elektronik sistemlerin onarimi gibi faaliyetlerin tiimii

gemi onarim faaliyetlerini olusturmaktadir.

3.2.1. Ornek Kazanin Tanim

Istanbul, Tuzla tersaneler bolgesinde konuslu ..... tersanesinde, ......
tarihinde , ...... gemisinin havuz onariminda giiverte derin postadaki kaynaklarin
elektrikli testere bigagi ile temizlenmesi sirasinda, kesme bigaginin dalarak sikigmasi
ile meydana gelen savrulma sonucu, testere bigagi is¢i ......... nin sag el bilek
kismina isabet ederek yaralanmasina neden olmustur. Iscinin sag el 6n kolunda yatay
yonde 5 cm., dikey yonde 3 cm. boyutlarinda kesik ve parcali kirtk meydana

gelmistir.

Kaza mahkemeye intikal etmis ve Calisma Bakanligi’nin gorevlendirdigi is

miifettisleri tarafindan kaza incelemesi yapilmistir. Inceleme sonucunda, hatali is
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yontemi uygulamasindan dolay1 is¢i ana kusurlu bulunmus, is emniyet uzmaninin
yeterli i$ emniyetini saglamamasindan dolay1 isveren tali kusurlu bulunmustur
(Kazanin gergeklestigi isletme, tarih ve isimler yasal sorumluluk olusturacagindan

dolay1 kullanilmamastir).

3.2.2. Faaliyet Alam

Bu 6rnek gemi onarim faaliyetleri ile ilgilidir. Faaliyet, Istanbul’da mevcut
bir tersanede gergeklesmektedir ve tersanenin ¢alisma sartlari iyi olup, ¢alisanlarin
mesai saatleri disinda fazladan calistirilma gibi bir uygulamasi yoktur. Tersanenin
emniyet kayitlar1 iyi durumda degildir ve yonetim onarimlarla ilgili orta seviyede
kalite gozetmektedir. Onarim faaliyetlerinde sorumluluk isletme miidiirliigiine

verilmigtir.

3.2.3. Tehlike Tanimlamasi

Beyin firtinas1 yoluyla ve HAZOP (Tehlike ve Isletilebilme) teknigini
kullanarak asagidaki tehlikeler tespit edildi;

e Tehlike 1 Yapisal parca arizasi: Kullanilan elektrikli testere bicagindaki bir
parca

(eskime ve yipranmadan dolay1) bozulabilir.

e Tehlike 2 Hatah is yontemi: Testere bigaginin kullaniminda hatali is

yontemi uygulanmasindan dolay1 hasar ve yaralanmaya neden olabilir.

e Tehlike 3 Yagh ve kaygan yiizey: Kesim yapilirken calisilan ylizeyin yagh
ve kaygan olmasindan dolay1 bigak kayabilir.

e Tehlike 4 Nemli yiizey: Calisilan yiizeyin nemli olmasindan dolay: elektrikle

temas durumunda carpilma gergeklesebilir.
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3.24.

Tehlike 5 Patlama ve yangin: Calisilan bolmenin yeterli gas-free ve

havalandirmasi ile temizligi yapilmadigi taktirde, kesim esnasinda olusan

kivilcimlarin etkisiyle patlama ve yangin ¢ikabilir.

Risk Degerlendirmesi

Daha oOnce meydana gelmis benzer kazalar, c¢alisan is¢ilerin onarim

bolgesindeki adam-saat caligma istatistikleri, malzeme test sonuglari, is yontemleri

ile 1ilgili bilgilerden yola ¢ikarak,

degerlendirmesi yapilabilir. Risk degerlendirmesi sonucuna gore;

3.2.5.

Tehlike 1 Cihaz parca arizas1 — Tolere edilebilir.
Tehlike 2 Hatal1 is yontemi — Tolere edilemez.
Tehlike 3 Yagh ve kaygan ylizey — Tolere edilebilir.
Tehlike 4 Nemli yiizey — Tolere edilebilir.

Tehlike 5 Patlama ve yangin — Tolere edilemez.

Seklinde belirlenmistir.

Risk Azaltilmasi

tanimlanan bes adet tehlike

icin risk

Tolere edilemeyecek iki adet tehlike mevcuttur ve bunlar tolere edilebilir

seviyeye indirilebilir.

Tehlike 2 Hatah is yontemi riskinin tolere edilemez seviyeden tolere

edilebilir seviyeye indirilmesi i¢in iki metot uygulanabilir;

belirlenmesi ve emniyet uyarilarinin yapilmasi.

Yonetim metodu: Testere bicagr ile g¢alisma i¢in tanimlayict sartlarin

Operasyon metodu: Kesim igleminde ¢alisanlarin belirli bir yontemi takibinin

saglanmas.
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Tehlike 5 Patlama ve yangin riskinin tolere edilemez seviyeden tolere

edilebilir seviyeye indirilmesi i¢ ii¢ metot uygulanabilir;
Yonetim metodu: Kapali bolmelerin  patlayict ve yanict gazlardan
arindirilmasi ile ilgili tanmimlayici1 sartlarin belirlenmesi ve emniyet uyarilarinin

yapilmasi.

Miihendislik metodu: Gas-free ve temizlik islem icin yiiksek kalitede

kimyasal maddelerin kullanilmasi.

Operasyon metodu: Kapali bir bolmede kaynak/kesme islemine baslamadan

once yanici/patlayict gaz 6lglimlerinin yaptirilmasi.

Tespit edilen tehlikelerin {i¢ tanesi tolere edilebilir bolgededir ve ALARP

metodu ile risk seviyeleri azaltilabilir;

Tehlike 1 Cihaz parca arizasi riskinin tolere edilebilir seviyeden, goz ardi

edilebilir seviyeye indirilmesi i¢in;

Cihaz parcalarinin diizenli olarak degistirilmesi.

Kullanilan cihazlarin kontrol ve bakimlarinin yapilmasi.

Tehlike 3 Yagh ve kaygan yiizey riskinin tolere edilebilir seviyeden, goz

ard1 edilebilir seviyeye indirilmesi i¢in;

Kesime baglamadan 6nce islem yapilacak ylizeyin temizlenmesi.

Tehlike 4 Nemli yiizey riskinin tolere edilebilir seviyeden, goz ardi edilebilir

seviyeye indirilmesi i¢in;
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Kesime baglamadan 6nce islem yapilacak yiizeyin kurutulmas.

Islemleri yapilabilir.
3.2.6. Acil Durum Hazirhg:

Tehlikelerden dogacak acil durumlarla bas edebilmek icin, yonetim bir
politika tasarlamali ve cesitli faaliyetleri koordine edecek bir karar merkezine
sorumluluklart dagitmalidir. Tehlike 2 Hatali ig yontemi tehlikesini 6rnek alirsak,

acil durum hazirligina esas tegkil edecek asagidaki faaliyetler yapilmalidir.

Sorusturma : Yonetim tarafindan bir kaza haberi alindiginda, sorusturma

yapilarak, kazanin nedenleri, yaralanan olup olmadigi gibi hususlar incelenmelidir.

Karar : Sorusturma sonucu elde edilen bilgiler 1518inda bundan sonraki

adimda neler yapilacagina karar verilmelidir.

Onleme : Kazanin etkileri azaltilmali, yapilan isle olan iliskisi

durdurulmalidir.

Kagis : Diger calisanlarin zarar gormesini engellemek icin, kaza bolgesinden

kagis yollar arastirilmalidir.

Tahliye : Yaralanan c¢alisan veya calisanlarin kaza bolgesinden hizli bir

sekilde tahliyesi saglanmalidir.

Kurtarma : Yaralanan c¢alisanlarin bir an 6nce en yakin hastaneye veya

saglik kurulusuna ulastirilmasit saglanmalidir.
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3.2.7. Emniyet Yonetim Sisteminin Olusturulmasi

Gemi onarim faaliyetleri i¢in olusturulacak emniyet yonetim sisteminin bes

bileseni asagidaki sekilde olacaktir;

Strateji: YOnetim, personelin performansina rehberlik edecek ve gemi

onariminda emniyetli calisma hedeflerini iceren bir strateji belirlemelidir.

Organizasyon: Personele emniyet konularindaki sorumluluklarinin
dagitilmasi, emniyet sorumlulugunda her calisanin kendi paymni anlamasinin
saglanmasi, etkili bir haberlesme mekanizmasinin planlanmasi, emniyet egitimleri
icin yeterli kaynak tahsisi, endiistriyel standartlara dikkat edilmesi, emniyeti takip

edecek sistemin kurulmasi saglanmalidir.

Uygulama: Onarimlarla ilgili tehlikelerin belirlenmesi, riskin miimkiin
oldugunca degerlendirilmesi ve azaltilmasi, acil durum planin kontrolii yapilmalidir
(tehlikelerin tanimlanmasi, risk degerlendirmesi, riskin azaltilmasi ve acil durum

hazirlig1 uygun sekilde gergeklestirildi).

Olcme: Performans standartlarmi  6lgmek igin  kriter planlamast,
kaynak/kesme isleri gibi yiiksek risk seviyesindeki gorevlerin gosterilmesi, olaylarin

ve kazalarin raporlanmasi i¢in bir sistem kurulmasi islemleri gerceklestirilmelidir.

Gozden Gecirme: Emniyet yonetim sistemindeki faaliyetlerin biitlin yonleri
dikkatle gbzden gegirilmesi, bagimsiz denetimin icrasi, eksikliklerin giderilmesi i¢in
gerekli 6nlemlerin alinmasi, diger tersanelerle karsilastirma i¢in sablon gelistirilmesi,
var olan durumda iskeleyle ilgili uygun davranislarin belirlenerek icra edilmesi

saglanmalidir.
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SONUC VE ONERILER

Ulkemizde gemi insa ve onarmm faaliyetlerinden elde edilen gelirin, iilke
ekonomisine olan katma degeri goz Oniine alindiginda, bu sektoriin Tiirkiye’ye
sagladigi faydayla uyumlu olarak sektoriin gelisimine yeterli Onem verildigi
sOylenemez. Bugiin gemi insa eden iilkeler arasinda diinya siralamasinda 8. sirada
bulunan ve Pazar paymin % 1’ ine sahip olan Tiirkiye, 2013 yilina kadar diinya
siralamasinda ilk 4’ e girmeyi ve Pazar payini ise en az % 5 seviyesine ¢ikarmay1
hedeflemektedir. Bu hedefe ulasabilmek i¢in; tiretim miktarini ve kalitesini arttirmak,
sektoriin yerlesim alanin1 genisletmek, yurti¢i ve yurtdisinda pazarlama, reklam ve
promosyon tekniklerini kullanmak yapilmasi gerekenlerin ilk basinda sayilabilecek

faaliyetlerdir.

Ancak biitiin bu faaliyetlerin yaninda, c¢alisanlarin sagligi ve is emniyeti
konular1 iiretim kalitesini ve maliyetini dogrudan etkilemektedir. Buzdag1 6rneginde
goriildiigii bigimde, is kazalarinin uzun vadeli sonuclar1 tersanelerin maliyetlerini
biiylik o6l¢lide arttirmaktadir. Tiirkiye’de gemi insa ve onarim faaliyetlerinde
meydana gelen kazalar, tiim sektorlerde meydana gelen kazalar arasinda % 20’ lik bir
paya sahiptir. Gemi insa ve onarim sektdriinde calisanlar, kaza ve olaylar nedeniyle
her yil ortalama 18.000 kez cesitli sekillerde fiziksel olarak zarar gormektedir. Bu
kaza ve olaylar, ¢aliganlarin maddi ve manevi olarak kayba ugramasina, isgiicii ve
isgiinii kaybinin artmasina, lretim miktarinin ve kalitesinin azalmasina, iiretim

maliyetlerinin artmasina neden olmaktadir.

Calisma sartlart bakimindan agir sanayi ile i¢ ige olan gemi inga ve onarim
sektorii, icinde cesitli branslar1 barmdirmaktadir. Ornegin; ving (agir yiikler)
operatorliigii, elektrik¢ilik (yiliksek voltaj ve yiiksek akimla ¢alismak), havuzlama
is¢iligi, kaynakeilik (elektrik ark kaynagi), kesim isciligi (metal aletlerle CNS ve
optik), gemi onariminda talasli metal is¢iligi (torna, tesviye, freze), ahsap is¢iligi,
motorculuk, boya isciligi gibi branslar bunlardan bazilaridir. Bu branglarda is
kazalarin1 ve meslek hastaliklarin1 6nlemek, calisanlarin saglikli ve emniyetli bir

ortamda ¢aligmalarina olanak saglamak gereklidir.
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Gemi insa ve onarim sanayisinde is kazalarinin meydana gelmesine neden
olan, iki temel neden vardir. Bunlar; ¢alisma ortamindaki tehlikeli durumlar ve

tehlikeli davraniglardir.

Tehlikeli Durumlar

e Koruyucu kiyafet ve donanim kullanmamak (uygun olmayan koruyucu
donanimlar dahil),

e Alet ve techizatlarin arizali olmasi,

e Uretimde kullanilan makina ve sistemlerin emniyetsiz yapilmis olmalari,

e Aydinlatma sorunlari,

e Hatali veya yetersiz havalandirma.

Tehlikeli Davramslar

¢ Emniyetsiz ve gereksiz hizli hareket etmek,

e Hatali yiikleme, tasima, istif ve donanim,

e Tehlikeli yerlerde ¢alisma,

e Uziintii, saskinlik, dalginlik, uykusuzluk, sakalasma,
e s yontemlerine uymamak,

e Agsir gliven ve cesaret,

e Emniyet kurallarini ciddiye almamak.

Tiirkiye bir yandan kendi bulgu ve deneyimlerini, diger yandan ILO’nun
koydugu kurallar1 esas alarak bu sorunlara ¢oziim aramaktadir. Alinan 6nlemler
tilkemizde oldugu gibi, kagit lizerinde ve gostermelik degil, isin 6ziine doniik, kalici
ve sonug alict olmalidir. Gelismis diinya iilkelerinde hakim olan diisiince ve davranis
sekli, dnce insan, daha sonra iiretim iken, gelismekte olan {ilkelerde 6nce iiretim

sonra insan anlayis1 mevcuttur.
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Tiirkiye’de gemi insa sanayiinde is kazalarindan ve meslek hastaliklarindan
korunmak sadece uzmanlari ilgilendiren bir konu degildir. Oncelikle isverenler,
yaralanmadan ve hastaliklara maruz kalmadan calismay1 6grenmeli, c¢alisanlara bu
gibi tehlikelerden nasil korunacaklarinin gereklerini gostermelidir. Is yerlerinde is
emniyetinin saglanmasinda en Onemli konu, calisanlarin bu konuda bilgi sahibi

olmalari i¢in ¢aba gostermesidir.

Gemi inga ve onarim faaliyetlerinde sik¢a goriilen kazalara bakacak olursak,
bunlarin bir ¢ogunda kisisel hatalar 6n plana ¢ikmaktadir. Sunu kabul etmeliyiz ki,
yeterli egitim alamamis olan ¢alisanlar ve 6zellikle geng, acemi is¢ilerin hata yapma
orani daha yiiksektir. Once calisanlar dikkat edecek, daha sonra ilgilileri uyaracak,
eger gerekli koruyucu 6nlem alinmazsa ise baslanmayacak ve is yerlerinde sorumlu
olduklar1 amirlerini mutlaka haberdar edecektir. Koruyucu onlemlerin alinmasi

tartisilmaksizin gereklidir.

Tiirkiye’de kavram olarak hala yanlis algilanan bir baska konu ise Is
Emniyeti’dir. Cikarilmis olan biitiin kanun, standart, tliziik ve yonetmeliklerde; is
emniyetini anlatan tim tanimlar “Is Giivenligi® olarak yapilmaktadir. Caligma
Bakanlig1 biinyesinde olusturulan yapida bile ilgili birime “Is Saglig1 ve Giivenligi
Dairesi” adi verilmistir. Oysa Ingiltere’de olusturulan birime “HSE” (Health and
Safety Executive) Is Sagligi ve Emniyeti Kurumu adi verilmistir. Buna benzer
ornekleri gelismis tilkelerin tamaminda gérmekteyiz. Emniyet (safety) ve giivenlik
(security) birbirinden tamamen farkli konulardir. Emniyet, organizasyonun kendi
icinden kaynaklanan sorunlarla ilgili hususlar1 tanimlarken, giivenlik ise

organizasyona disaridan yapilan etkiler ve tehlikelerle ilgilenmektedir.

Sonug olarak, gemi inga ve onarim faaliyetlerinde meydana gelen kazalar

azaltmaya ve Onlemeye yonelik alinmasi gereken tedbirleri su sekilde siralayabiliriz.

e Oncelikle sektdrdeki tiim isveren ve ¢alisanlar emniyet kavramina ve emniyet

kurallarinin getirdigi faydalara inanmalidir.
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Kazalar azaltmak ve Onlemek igin, sistemdeki tiim tehlikeler belirlenmeli,

tehlikelerin risk degerlendirmesi ve risk azaltilmasi yapilmalidir.

Olasi kazalara kars1 mutlaka acil durum hazirlik planlar1 olusturulmalidir.

Tersanenin ¢alisma ortamindaki potansiyel tehlikelerin belirlenmesinde,
risklerin degerlendirilmesi ve azaltilmasinda gergek¢i davranilmali ve

hazirlanan acil durum planlar1 uygulanabilir olmalidir.

Emniyet yonetim sistemi olusturulurken her tersane kendi ¢alisma sartlarini

ve kapasitelerini goz 6niinde bulundurmalidir.

Emniyet yonetim sistemini olustururken, gelismis iilkelerdeki diizenlemeler
ve teknolojik gelismeler incelenmeli, benzerlik gdosteren tersaneler ile

karsilagtirmalar yapilmalidir.

Is emniyet kontrol mekanizmasi olusturulmali, tersanelerde ihtiya¢ duyulan
miktardan az olmayacak kadar is emniyetcileri ve iy emniyet uzmanlari

gorevlendirilmelidir.

Isverenler, is saglig1 ve emniyeti uygulamalari igin yeterli miktarda biitce

olusturmalidir.

Is emniyeti konusunda olusturulan yasal diizenlemeler her ne kadar yeterli
goriilse de, bunlarin uygulanabilirligi 6nemlidir. Uygulamada yetersiz kalan

yasal diizenlemeler, is kazalarin1 6nlemeye yetmeyecektir.

Is saghig1 ve emniyeti konularinda ¢alisanlara cesitli egitimler verilmeli, daha
once meydana gelmis kazalar ve bunlarin etkileri konularinda g¢alisanlar

bilin¢lendirilmelidir.
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e Koruyucu kiyafet ve donanim kullanimina 6nem verilmeli, ¢alisanlarin “igi
zorlagtirtyor” gerekgesiyle, koruyucu donanim kullanmaktan kaginmalarinin

Oniine gecilmelidir.

e “Once emniyet, Once insan” sloganinin bir caligma felsefesi olarak

yerlesmesi saglanmalidir.

e Emniyet kurallarina uymamakta israrct davranan calisanlarin gerekiyorsa,

isten uzaklastirilmasit saglanmalidir.

Kisitlar ve Sonraki Calismalar:

Bu calisma hazirlanirken yasanan en biiyiik sikinti, Tiirkiye’de gemi insa ve
onarim faaliyetlerinde meydana gelen kazalarla ilgili yeterli kaynak, arastirma,
inceleme ve istatistik bilgilerinin bulunmamasi olmustur. Tersaneler, sahip olduklar1
verileri, yasamis olduklar1 deneyimleri; rekabet kosullarinda olumsuz etki yaratacagi

ve kotii reklam olacagi gerekgesiyle paylagsmak istememektedir.

Tersanelerde meydana gelen is kazalar1 konusunda, bundan sonra
hazirlanacak olan ¢alismalarin daha detayli ve aydinlatici olmasi igin, ilgili devlet
kurumlarmin gerekli arastirmalar1 ve diizenlemeleri yapmasi sektoriin saglikli

gelismesi ve biiyiimesi acisindan faydali olacaktir.

Meslek hastaliklarinin ¢ogu zaman icinde kendini gdstermeye baslayan ve
emeklilik siirecinde ortaya ¢ikan hastaliklardir. Yillarca agir is¢ilik yapan bir kisinin
emeklilikten itibaren ciddi saglik sorunlariyla ugrasmasmna goéz yummak ve aci
cekerek Olmesine seyirci kalmak insafsizliktan baska bir sey degildir. Meslek
hastaliklarinin  olugmasint 6nlemede en biiyiikk sorumluluga isverenler sahip
olmaldir. Isverenler sagliga uygun calisma ortamlarini olusturmak icin gaba
gostermelidir. Bir bagka sorumluk ise Sosyal Giivenlik Kurumuna aittir. Sosyal
Giivenlik Kurumu, meslek hastaligindan dolay1 tedavi olmak zorunda olan

calisanlara ve emeklilere destegini siirekli saglamalidir.
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