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OZET
Risk Degerlendirmesi Temelli Yonetim Anlayisinin Denizcilikte Uygulanmasi
ve Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Risk Degerlendirmesi Yontemi ile Analizi
Burak ACAR

Dokuz Eyliil Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitusu
Denizcilik isletmeleri Yonetimi Anabilim Dali
Denizcilik isletmeleri Yoénetimi Programi

Tirkiye, cografi konumu itibariyla olduk¢ga onemli ticaret ve enerji
merkezlerinden birisi durumundadir. istanbul Bogazi’ndan yilda 50.000’den
fazla gemi ge¢mektedir. Bu gemilerin 5.000°den fazlasi tankerdir. Bu da giinde
ortalama 15 tanker gecisine karsilik gelmektedir (Yonsel ve Basar, 2004; 284).
Bakii-Cayhan petrol boru hattinin agilmasiyla birlikte oldukga 6nemli bir enerji
koridoru haline gelen Tiirkiye’nin giineyinde de tanker trafigi artmaya
baglamistir. Dogu Akdeniz ve Ege’de deniz ticaretinde, kruvaziyer
tagimacilikta ve yat turizminde, 6nemli bir merkez olmasindan dolayi, Turkiye
kiyllarinda seyreden gerek yuk gemileri gerekse yolcu gemileri ve yat
sayillarinda 6nemli artiglar yasanmaktadir. Bu durum Tirk karasularinda gemi
kazalarinin yasanma riskini de arttirmaktadir. Tirkiye’de ozellikle, 6nemli
yerlesim yerlerinin deniz kiyillarinda yer aliyor olmasi, meydana gelen gemi
kazalarinin buralarda yasamsal, ekolojik ve ekonomik risklerin de varhgini
beraberinde getirmektedir. Bu nedenden dolayl, kaza analizlerinin ve risk

degerlendirmelerinin yapilmasi 6nem kazanmaktadir.

Bu ¢alismanin, Tiirkiye karasularinda meydana gelen gemi kazalarindan
yola c¢ikarak gemilerin yasadiklari kazalarin risk diizeylerinin ve etkilerinin
belirlenmesi ve 6nlenebilmelerine iligskin stratejilerin gelistirilebilmesi amaci
ile kural yapicilarin, sigorta sirketlerinin, klas kuruluslarinin, denizcilik
mistesarliginin ve akademisyenlerin gelecekte yapacaklan ¢aligsmalar igin bir
hazirlik ve altyapi ile veri tabani olusturmasi disiiniilmistiir. Ayrica ¢calisma
kapsaminda, Tiirk deniz ticaret filosuna yonelik analizler de yapilmig, filodaki
gemilerin ne tip kazalar yasadiklari, bu kazalarin ne sonuglar dogurdugu,

hangi gemi tiplerinin ne oranda kazaya karistiklan tespit edilmis ve Tiirk



ticaret filosuna yonelik bu tir kazalarin gelecekte yasanmasinin

engellenebilmesi amaci ile stratejiler arastiriimistir.

Anahtar Kelimeler: Risk Degerlendirmesi, Yénetim, Gemi Kazasi, Tehlike Analizi,

Turk Deniz Ticaret Filosu



ABSTRACT

Application of Risk Assessment Based Management Approach in the Maritime
Industry and Analysis of Turkish Merchant Fleet with Risk Assessment
Methods

Burak ACAR

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

In terms of its geographical location, Turkey has been one of the highly
important trade energy centers. One of the reflections of this fact is that
annually over 50.000 ships sail through the Strait of Istanbul and of these
ships over 5.000 are tankers. This number corresponds to an average of 15
tankers a day (Yonsel and Basar, 2004; 284). Since the Baku-Ceyhan Oil Tube
was put into service, tanker traffic has started to increase more and more at
the Southern waters of Turkey, which has since then become an energy
corridor of considerable significance. Due to another obvious fact that Turkey
has been important center at the East Mediterranean as well as the Agean Sea
in cruise shipping and yacht tourism, certain important increases have been
enjoyed at the South coasts of Turkey in all cargo carriers, passenger ships,
and yachts. This increase, on the other hand, however, brings about another,
but undesirable increase in the risks of encountering more accidents at the
Turkish waters. Besides, the fact that a considerable rate of taking up
residence tends to appear mostly at the seasides in Turkey enlarges the
scope of vital ecological and economic risks. As a consequence, all such
frightening sources of potential dangers make accident analysis and risk

assessments inevitable.

This study is thought to form a preliminary research, a kind of basis
and infrastructure, and a database to be utilized in the future researches to be
carried out by policy makers, insurance companies, classification societies,
and any other relevant parties aiming to determine the risk values and the

effects of accidents likely to be encountered by ships, making use of the ship



accidents already encountered at the Turkish waters, and to develop certain
strategies to prevent such accidents. Besides, this study covers certain
analyses particularly concerning the Turkish Merchant Fleet, the types of
accidents encountered by the ships in this fleet, the effects of such accidents,
and what types of ships got involved in accidents to what event. Still another
important part of the study is certain thorough researches on proper
strategies with the main aim of minimizing or eliminating such accidents

which Turkish Merchant Fleet might encounter in the future.

Key Words: Risk Assessment, Management, Ships Accidents , Hazard Analysis,
Turkish Merchant Fleet

vi
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GiRIS

Bu c¢alisma ile Turk deniz ticaret filosunda yer alan gemilerin yasadiklar
kazalarin risk duzeylerini, etkilerini, nedenlerini ve meydana gelme sikliklarinin
belirlenmesi ve yasanan gemi kazalarinin azaltilabilmesi / dnlenebilmesi amaci ile
strateji alternatiflerinin gelistiriimesi amaglanmigtir. Calisma kapsaminda, Turk
karasularinda 1997-2005 yillari arasinda meydana gelen gemi kazalari, 6érneklem

grubu olarak segilmistir.

Bu amac¢ dogrultusunda hazirlanan ¢alismanin birinci béliminde risk
degerlendirme yontemleri ile ilgili literatir incelemesi yapilmis ve genel tanimlar
verilmistir. Bu kapsamda, risk kavrami, risk turleri ve risk temelli yonetim anlayislari
ile ilgili degerlendirmeler yapilmis ve calisma kapsaminda kullanilacak temel

kavramlar aciklamistir.

Calismanin ikinci boéliuminde, denizcilik sektérinde risk degerlendirme
yéntemlerinin kullanim alanlari anlatiimistir. Ozellikle Uluslar arasi Denizcilik Orgitii
(International Maritime Organization — IMO) nezdinde yuritilen Bigimsel Glvenlik
Degerlendirmesi (Formal Safety Assessment — FSA) uygulamalari ile risk temelli
ylratilen calismalara deginilerek 6zel uygulamalardan ve klas Kkuruluslarinin

uygulamalarindan bahsedilmigtir.

Calismanin tglncu boélima, risk degerlendirme ydntemleri hakkinda kapsamli
ve detayh acgiklamalarin yapildigi ve yontemlerin ayri ayri kullanim 6zelliklerine gore
tanimlandigi bir bolimduar. Bu boélumde, risk degerlendirme ydntemleri, kullanim

amag ve sekillerine gore,

¢ Nitel,
¢ Nicel,

e Hem nitel hem nicel

olmak lzere 3 sinifa ayrilarak incelenmis ve birbirleri ile kargilastirmalari yapiimistir.
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Calismanin dérdinct bélimd, uygulama bdlimudir. Bu bdlimde, doért farki
yontem kullanilarak, yasanan gemi kazalari ile ilgili tanimlayici analizler yapilmisg,
olusan kazalardan yola ¢ikilarak, yasanan kazalarla ilgili risk diizeyleri tespit edilmis;
bu kazalarin gelecekte yasanmalarini engellemek amaci ile stratejik ¢6zim onerileri
arastirilmis ve Tlrk deniz ticaret filosunda yer alan Tirk bayragi tasiyan gemilerin
diger Ulke bayraklarini tasiyan gemilerle karsilastirmali  analizleri ve
degerlendirmeleri yapilmistir. Analizler yapilirken, érneklem grubu olarak, Trkiye
karasularinda yasanan kazalar alinmis ve TC Basbakanlik Denizcilik Mistesarhgi
Deniz Ulastirma Genel Midirligi’'ne bagh Deniz Kazalarini inceleme Komisyonu
(DEKIK) formlarinda yer alan kaza raporlarinda yer alan veriler ikinci el veri

kaynaklari olarak kullaniimistir.

Doérdincu bolimde yapilan uygulama kapsaminda, gemilerin isletim édmdarleri
boyunca yasamasi olasi kazalar ve bunlara bagh riskler, gerek IMO’nun gerek klas
kuruluglarinin, gerek sigorta kuruluglarinin ve gerekse liman devletlerinin
kayitlarinda yer alan kaza raporlarinda belirtilen kaza, ariza, v.b. olaylara ve de

daha 6nce yapilan galismalara dayanarak tanimlanmistir.

Calisma kapsaminda, yasanan kazalardan yola g¢ikilarak, yapilan analizler
sonucunda, bu kazalarin meydana gelme olasiliklari ve 6nem dereceleri arastiriimis,
kazalardan dolayi olugan risklerin Turk deniz ticaret filosuna ve genel olarak
gemilerin tasarim, insa ve igletim slrecleri Gzerindeki olasi etkilerinin ne olabilecedi,
ne sekilde ortadan kaldirilabilecedi ve ne sekilde kontrol edilebilecegine iligkin

deg@erlendirmeler yapilmistir.
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BiRINCi BOLUM
RiSK DEGERLENDIRME UYGULAMALARI iLE ILGILI LITERATUR INCELEMESI VE
GENEL TANIMLAR

1.1. RISK KAVRAMI

“Risk” ile “yénetim” kavramlarini birbirinden ayri disinmek dogru degildir. Oyle
ki, her ydnetici, yonettigi strecin olasi risklerini bilmek ve bu risklere karsi dnlemlerini
onceden alarak kendini ve igletmesini givende tutmak ister. Benzer durum muihendislik
uygulamalarinda da gegerlidir. Mduhendis, tasarimini gerceklestirmeden &nce,
tasarladigi nesne ile ilgili riskleri dnceden bilerek, tasarim parametrelerini olustururken
bu riskleri g6z 6nune alarak en az hata ile GrinUnU tasarlamak ister. Mierzwicky,

muahendislik kavramini  “teknik risklerin yénetim uzmanhgi
(Mierzwicky, 2003; 4).

olarak tanimlamistir

Bu durumda risk kavrami ve riskin muhendislik uygulamalari ile y®netim

uzerindeki etkileri nelerdir?

Birgcok kavramda oldugu gibi riski tanimlamakta ve o6lcimlemekte de nitel ve
nicel yontemlerden yararlaniimaktadir. Nicel yonuyle, Mierzwicky, riski, slrece iligkin
¢iktilarin ortalamalardan sapmasi ya da beklenmedik sonuglar olarak tanimlamistir.
Risk konusunda bezer tanimlamalar, Modarres, Blanchard, ve Molak tarafindan da
yapilmistir (Modarres, 1993; 3-6), (Blanchard, 1998; 287), (Molak, 1997; 5). Molak, riski,
endUstriyel bir slre¢ icinde meydana gelen olumsuz etkilerin ortaya ¢ikma olasilgi
olarak tanimlamig ve bu olasiliklara karsi geligtirimesi gereken ydntemlerin
gerekliliginden bahsetmistir. Modarres, riski, bir tehlike sonucunda ortaya ¢ikan élum ve
yaralanmalarin olasiligi olarak tanimlamis ve bir tehlike durumu varsa ve bu tehlike
durumlarina kargi glvenlik énlemleri alinmamissa 6lim ya da yaralanma vakalarinin
go6rilme olasiliginin devam edecedini; bunun da risk olarak tanimlanacagini belirtmigtir.
Modarres, ayrica, risk ile sistemin guvenilirligi arasindaki etkilesimin de altini gizmistir.
Dolayisi ile guvenlik &6nlemleri artirildiginda olasi risklerden dolayl yasanacak
tehlikelerde de bir azalma yasanacaktir. Bu tanima gore bir geminin igletim émru ile

risklerden dolayi yagsanacak tehlikelerin olasi sonuglari g6z 6ntne alindiginda, givenlik



Onlemlerinin dnemi ortaya ¢ikmaktadir. Blanchard ise, riski, bir ya da birden fazla olaya
bagh olarak iglerin ters gitme olasiigl olarak tanimlamistir. Bu tanimlamada,
olumsuzluklarin meydana gelme olasiliklarinin hesaplanabilmesi ve sistem Uzerindeki

etkilerinin arastiriimasi 6nemlidir.

Kaplan ve Garrick, riski hem buinyesinde belirsizlik iceren hem de kayip ve zarar
olusturan bir kavram olarak tanimlamistir (Kaplan ve Garrick, 1981; 11-27). Bu nedenle,
risk, olumsuz sonuglarin elde edilme sikhdi ya da olasili§i ve de bu sonuglarin toplam
sureg icerisindeki etkisi olarak da ifade edilebilir. Daha nicel bir yaklasimla, Sage ve
White, riski, birim zamanda meydana gelen maliyet artigi olarak tanimlamis ve bunun
bir takim hatali olaylardan etkilenen bagimsiz olaylarin istatistiki olarak ortaya ¢ikma
olasihgl olarak degerlendirmistir (Sage ve White, 1980; 425-445). Yukaridaki
tanimlardan da gérilecegdi Uzere, riskle ilgili gok sayida gerek nicel ve gerekse nitel

tanimlamalar ve degerlendirmeler yapiimistir.

Risk ile ilgili yapilan bu tanimlamalarin disinda daha pek c¢ok tanimlama
yapllmistir ve bu tanimlamalar da c¢ogunlukla birbirine benzemektedir. Ancak
unutulmamasi gerekir ki, sistem ya da slre¢ ne kadar karmasik bir yapida ise, risklerin
meydana gelme olasiligi da o kadar fazla olacaktir. Bu anlayis nedeni ile son yillarda

‘risk muhendisligi” kavrami ortaya ¢ikmis ve teknik risklerden dolay! ortaya c¢ikan
olumsuzluklarin tanimlanmasi, kontrol edilmesi, degerlendiriimesi ve yonetiimesi énem

kazanmaya baglamigstir.
1.2. TEMEL KAVRAMLAR

Risk Degerlendirme Yodntemlerini aciklamadan 6nce, bu ydntemlerde siklikla
kullanilan kavramlarin tanimlanmasinda fayda vardir. Asagida, risk degerlendirme
yéntemlerinde kullanilan genel kavramlar kisaca tanimlanmaktadir:

Olay : Kaza yasanmasina neden olan veya olma potansiyeli olan durum.

Kaza : Olime, yaralanmaya, hastalija, hasara, zarara ya da diger kayiplara yol

acan istenmeyen olay.



Tehlike : Olime, yaralanmaya ya da hastalanmaya, malin hasar gérmesine,
isyeri cevresinin zarar gérmesine, gevre kirliligine ya da bunlarin birkagina

birden ayni anda neden olabilecek potansiyel zararl bir kaynak ya da durum.

Risk : Belirlenmig tehlikeli bir olayin olusma olasihidi ile sonuglarinin, etkilerinin

ve 6nem derecesinin kombinasyonu

Risk Degerlendirme : Riskin buyukligunu ve siddetini hesaplama ve riskin

tolere edilebilir olup olmadigina karar verme

Kabul Edilebilir Risk : isletmenin yasal zorunluluklar ve kendi yénetimsel

prosedurleri dikkate alindiginda, dayanabilecegdi dizeye indirilmis risk

Giivenlik : Kabul edilemez riskleri igermeme durumu

1.3. RiSK TURLERI

Risk kavrami hemen tim dillerde ayni anlamda kullanilsa da, farkli alanlarda
faaliyet gosteren isletmelerce, bu kavrama farkli anlamlar yiklenmektedir (Kloman,
1990; 201-205). Riskler kimi zaman bir felaket ya da bir kaza ile sonuglansa da kimi
zaman riskler, igletme i¢in basari anlamina da gelmektedir. Albert, riskleri iki alt gruba
ayirmistir (Albert, 2006; 4):

(i) Spekdlatif riskler

(i) Kaza (felaket) riskleri

Sekil 1.1°de bu iki risk grubu ile ilgili farklar gosterilmektedir. Spekulatif riskler ile,
isletmeler mevcut durumlarindan daha iyiye gidebilirler, maddi kazang saglayabilirler,
pazarda basari ve daha blylk pay elde edebilirler; ancak bunun tam tersini de
yasayarak tim maddi kayip, pazar kaybi, kicllme ve musteri kaybi siregleri de
yasayabilirler. Kumar ya da sans oyunlari oynamak, spekulatif risklere bir érnek olarak

verilebilir.



Kaza (felaket) riskleri ise, yalnizca olumsuz sonuglarin yagsanmasina neden
olmaktadir. Ornegin guivenlikle ilgili riskler kaza risklerine bir 6érnek olarak verilebilir.

Guvenlik eksikligi nedeni ile bir hirsizlik yagsanmasi durumunda sonug¢ daima kayiptir.

Spekiilatif Kaza / Felaket
Riskler Riskleri
Kazang
Durum
Kayip

Sekil 1.1: Spekilatif Riskler ve Kaza Riskleri Arasindaki Farklilik
(Kaynak: Albert, 2001; 4).

Albert, yapmis oldugu ¢alismada riskleri ayrica;

e Operasyonel Riskler,

e Stratejik Riskler ve

e Finansal Riskler

olarak 3 gruba daha ayirmistir (Albert, 2006; 4-13). Bu risk gruplarina goére kisa

tanimlamalar asagida sunulmaktadir:

Operasyonel Riskler:

En basit hali ile operasyonel riskler, isletmenin koymus oldudu hedeflere

ulasamama olasiliklarini icermektedir.



e Isletme faaliyetleri (insan kaynaklari, Uriin gelistirme, kapasite, etkinlik,
Urtin/servis hatalari, tedarik zincirindeki aksakliklar)

e Yonetimsel ve yetkisel unsurlar

¢ Bilisim teknolojileri

e Teknik ve Mekanik Nedenler (makine arizalari, Uretim ve montaj
asamalarindaki arizalar)

e Planlama

e Maliigler
e Yatirm
e Vergiler

operasyonel risklerin bilesenleri olarak tanimlanabilir.

Stratejik Riskler

Stratejik riskler, isletmenin hedeflerine ulasmak amaci ile géze aldigi risklerdir. Bu
amagcla alinan riskler sonugta basari getirebildigi gibi basarisizlik da getirebilir ve bu
Ozelligi ile stratejik riskler, spekulatif risk olarak degerlendirilebilirler.

e Markanin itibar

o Rekabet

e Musteri ihtiyaclari

o Demografik yapi ve sosyal ¢cevre
e Teknoloji

e Oz sermaye

o Politik ve yasal diizenlemeler

stratejik risklerin ortaya ¢ikmasina neden olan bilesenlerdir.



Finansal Riskler

Finansal riskler ise, adindan anlasilacagi gibi finans piyasasi ile etkilesim iginde

olan risklerdir.

e Doviz kurlarindaki dalgalanmalar
e Likidite
e Kredi, Faiz oranlari

e Enflasyon

gibi bilesenler finansal risklerin olusmasini etkiler. Finansal riskler, igletmeler igin,
stratejik risklerde oldugu gibi hem olumlu hem de olumsuz sonuglar dogurabilir. Daha

¢ok bankacilik sektoriinln, finansal risklerle ilgili ok sayida galismasi bulunmaktadir.

1.4. RISK YONETIMi

Son vyillarda, isletmelerde risk ydnetimi uygulamalarinda belirgin artiglar
yasanmaktadir. Kiguk boyutlu isletmelerden blylk boyutlu isletmelere kadar pek ¢ok
isletmede, risk yonetimi sayesinde goézle gorilir faydalar elde edilmis ve o6zellikle
beklenmeyen durumlar nedeni ile yasanan kayiplar azaltilarak sureglerde iyilesmeler ve

karhliklarda da artiglar saglanmistir.

Genel olarak risk yonetimi, risklerin degerlendiriimesi ile ilgili bir slreci ve
ardindan da bu degerlendirmelere bagl olarak, belirlenen / tanimlanan risklerin ortadan
kaldirimasi ya da azaltimasi amaci ile geligtirilen stratejileri kapsamaktadir. Risk
deg@erlendirmeleri asamasinda, riskler, gerek nicel olarak meydana gelme sikliklari ve
oranlarinin belirtildigi sekliyle gerekse nitel olarak olasi etkilerinin, 6nem derecelerinin
ve sonuglarinin yorumlandigi sekliyle degerlendiriimektedir. Risk Yonetimi, genel olarak
karmasik bir sistemin basitlestiriimis parcalara ayristirilarak adim adim uygulanan bir
dizi islem sonrasinda analiz edilmesi ile basarili sonuglar vermektedir. Bu slireg
icerisinde, hangi risk degerlendirme yonteminin kullanilacagina karar verilerek sistem

icin en ideal yontemin kullanilmasi ile basarili sonuglar elde edilmektedir. Yapilan



analizler ile sistemi olumsuz etkiyecek olan risklerin tanimlari yapilir, risk faktorleri
olusturulur. Bu faktérlerin derecelerine gore riskler siniflandirilir ve sistematik bir sekilde
bu risklerin ortadan kaldirilabilmesine iligkin stratejiler gelistirilir. Risk ydnetiminin
temelini olusturan risk degerlendirmesi ise, tehlikeli ya da istenmeyen sonug¢ doguracak
uygulamalarin ya da belirli durumlarda binyesinde risk barindiran iglemlerin analiz
edilmesi olarak tanimlanmaktadir. Risk degerlendirmesinin genel amaci saglik, givenlik
ve teknik konular agisindan risk derecelerini belirlemek, bu risklerin meydana gelme
olasiliklarini / sikliklarini tespit etmek ve olasi etkilerini arastirmaktir (Geoffrey H. v.d.,
1997). Risklerin degerlendiriimesine iliskin genis kapsamli bir metodoloji ve hangi

yontemin hangi asamada kullanilacagina dair kapsamli bilgiler B6lim 3’de anlatilacaktir.

Genel olarak literatirde, isletmelerin ve 06zellikle bankalarin finansal risk
yonetimleri ile ilgili ¢alismalar bulunmaktadir. Tez galismasi kapsaminda, geminin
isletim 6mrl boyunca maruz kalacagi tehlikeler géz Online alinarak operasyonel
risklerle ilgili degerlendirmeler vyapilacaktir; finansal ve stratejik risklerle ilgili
degerlendirmelere yer verilmeyecektir. Operasyonel anlamda gemilerin yasadidi ve

uygulama kapsaminda analiz edilecek riskler, ayrintili olarak agiklanacaktir.

1.5. RISK DEGERLENDIRMESININ GENEL YAPISI VE YONETIMSEL BOYUTU

Yukaridaki paragrafta da anlatildigi sekilde, son yillarda isletmelerdeki karar
alma sureglerinde risk degerlendirme yontemlerinin uygulama alani genislemis ve
kullaniimasi yayginlasmaya baglamistir. Karar alma slreglerinde, isletmenin ya da
faaliyetlerin genel verimliligi ile ilgili olarak risk degerlendirmeleri ve buna bagli élcimler

yapilmaktadir.

Risk dederlendirmeleri, bazi sektorlerde, duzenleyici bir stati de kazanmistir ve
kendine 6zgu isimlerle anilir olmustur. Ornegin niikleer enerji ve deniz tagimaciligi
sektorlerinde, Olasiiga Dayali Gulvenlik Degerlendirmesi (Probabilistic Safety
Assessment — PSA) ve Bigimsel Glvenlik Degerlendirmesi (Formal Safety Assessment
— FSA) kavramlan gelistiriimigtir. Farkli sektdrlere gore, verilerin degiskenlidine, risk

modellemelerine, karar alma sireclerine, ve sistemlerin yapisina goére farkl risk



degerlendirme ydntemleri kullaniimaktadir. Ayni  sektér iginde bile, sistemlerin
farklihgina gore, risk degerlendirme yontemlerinde farkliliklar yagsanabilmektedir.

Risk degerlendirmeleri yapilirken, hangi yontemlerin kullanilacagi, verilerin ne
sekilde elde edildigi, gluvenilir sonuglarin ne sekilde saglandigi, risk modellemesinin ne
sekilde yapildigi 6nem kazanmaktadir. Risk degerlendirmesinin ayristirma prensibine
dayali oldugu dusundlirse, pek c¢ok degisken ve model parametrelerindeki hatalar,
karar alma surecinde basarisizliga neden olabilecektir. Dolayisi ile karar alma
sureglerinde ve risk modellemesi yapilirken bilgi kaynaklarinin guvenilirligi  ve
degiskenlerin dogru saptanmasi dnemlidir.

Risk degerlendirmeleri yapilirken, sistemin vyapisi ve sistemi olusturan
dinamiklerin bitini hakkinda bilgi sahibi olmak o6nemlidir. Mierzwicki, hatalari
gOrebilmenin, basarinin temel unsuru oldugunu ve her hatanin mantiksal bir sebebinin
oldugunu, bu sebebi belirlemenin de riskleri dnleyecegini ifade etmisgtir.

Mierzwicki, risk mihendisliginin butlnlesik bir sire¢ oldugunu ve iki temel

bilesenden olustugunu sdylemistir (Mierzwicki, 2003; 4-5):

(i) Risk Degerlendirmesi (ya da Nicel Risk Analizi): Belirsizlikler
modellenerek degerlendirilir ve sistem Uzerindeki olasi etkileri sistematik bir

sekilde arastirilir.

(i) Risk Miihendisligi: Her bir karar alternatifi ile mevcut riskler iligkilendirilerek,
bu risklerin olasi etkilerinin azaltimasina ya da ortadan kaldiriimasina

yonelik maliyet analizleri yapilir.

Mierzwicki'ye goOre, genel olarak sure¢ igerisinde yasanmasi olasi kazalari ve
istenmeyen olaylari kontrol etmeye ve dnlemeye dayanan risk mihendisligi kavrami Gg¢

temel bilesene dayanmaktadir:

e Hataya sebep olan nedenlerin yok edilmesi ya da engellenmesi,

e Hatalarin 6nceden belirlenmesi ve kontrol edilmesi ve



o Hatalarin olumsuz etkilerinin ya da sonuglarinin yok edilmesi ya da

azaltilmasi

Temel olarak risk degerlendirmesinin bir analiz sistematigi oldugunu ve bir

sistem yaklasimi igerisinde ele alinmasi gerektigini belirten Zimmerman ve Bier, bu

sistem icerisinde asagidaki adimlarin takip edilmesi gerektigini aciklamistir

(Zimmerman ve Bier, 2006; 5):

1. Problemin tanimlanmasi

2. Analizin hedeflerinin ve amagclarinin belirlenmesi

3. Problemin genel ¢evresi hakkinda bilgi ve deneyim sahibi olunmasi

4. Analiz edilen sistem ile ilgili galismalar yapilmasi

5. Modellemeler yapilmasi

6. Modellerin ¢ozulmesi

7. Tanimlanan problemle ilgili olasi sonuglarin tanimlanmasi

8. Tanimlanan sonuglarla ilgili maliyet — fayda analizlerinin yapiimasi

9. Sonugclarin masgterilerle paylasiimasi

10. Uygulanan mevcut kararlarin olasi etkilerinin degerlendiriimesi

11. Segilen sonuglarin uygulanmasi

12. Analizin gézden gegirilmesi

13. Tekrarlar



Zimmerman ve Bier’e goére bir risk degerlendirmesinin basarisi;

e “Ters giden seyler ne olabilir?”;

e “Tersliklerin yaganma olasihgi ve sikligi ne olabilir?”;

o “Eger bir terslik yasanirsa, olasi etkileri ya da sonugclari ne olabilir?”

sorularina verilen cevaplarin basarilarina baghdir (Zimmerman ve Bier, 2006; 5).

Yasanacak bir tehlikenin olasi etkileri, can kaybi, yaralanma, ekonomik kayiplar,
v.b. sekilde olusabilir ve risk degerlendirmesinin basarisi, bu olumsuz etkilerin ne

oranda azaltilabildigine ya da ortadan kaldirilabildigine baglidir.

Denizcilik sektérinde de, 6zellikle geminin isletim émri boyunca, pek ¢ok tehlike
yasanmaktadir. Bir gemi, isletim dmrl boyunca, insan kaynakli hatalar, olumsuz hava
kosullari, yapisal hatalar, mekanik arizalar, v.b. pek c¢ok nedenden &tlrd kazalar
yasamakta, tehlikeler atlatmakta ve butliin bu yasananlar da, gerek insan sagligi, gerek

dogal ¢evre, gerek tasinan yUk ve gerekse sirketler agisindan risk teskil etmektedir.

Drop ve arkadaslari yapmis olduklari ¢galismada, geminin isletim émri boyunca
yasayacagi tehlikeler ve kazalarla ilgili Sekil 1.2’de sunulan akis semasini gelistirmis ve
risklerin 6nlenmesi ile elde edilecek faydalarin neler olabilecegini 6zetlemistir. Drop ve
arkadaslarina gore, bir kaza, mevcut nedenlerden olasi etkilere kadar uzanan ve 6
evreden olusan bir sireg olarak ele alinmaktadir ve bu surece etkiyen organizasyonel
faktorler ve durumsal faktorler ve bu faktérlerin hangi evrelerde etkidikleri yine akis
semasi uzerinde belirtiimektedir (Drop vd., 2001; 127-142).

Ayni akis semasi Uzerinde, belirtlen 6 evre igerisinde, risklerin ortadan

kaldiriimalari ya da yok edilmeleri ile suregte yasanacak iyilesmelerin ne olacaklari da
belirtiimektedir.
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1.6. KAZA OLUSUM TEORILERI

Kaza; ani olarak yasanan, istenmeyen ve planlanmamig, genellikle o6lum,
yaralanma veya maddi hasarla sonuglanan bir olay olarak tanimlanabilir. Gemi kazasi
ise, 6nceden bilinmeyen, istem digi bir olay sonrasi aniden meydana gelip kontrol altina
alinamayan ya da zorlukla alinabilen, gemide can ve mal kaybina neden olabilen,
geminin yapisal butinliglne zarar verebilen, geminin tamamen gérev disi kalmasina
ya da batmasina neden olabilen ya da bunlardan bir kaginin ayni anda
gerceklesmesine neden olabilen olaylardir.

Bir bakis acisi kazandirmasi agisindan kaza ile ilgili Ozkili¢ tarafindan belirtilen

temel teorilere asagida kisaca deginilmektedir (Ozkilig, 2005; 17-18):

(i) Tek Faktor Teorisi :

Bu teori, bir kazanin tek bir nedenin sonucu olarak ortaya ciktigini ileri siren
go6risten dogmaktadir. E§er bu tek neden taninabilir ve ortadan kaldirilabilir ise kaza
tekrar etmeyecektir.

(ii) Insan Faktoérleri Kurami :

Bu teori kazalari, eninde sonunda insan hatasindan kaynaklanan olaylar

zincirine baglamaktadir. Teori, insan hatasina yol agan Ug¢ 6nemli faktort icermektedir:

e asir yuk,
e uygun olmayan tepki ve

e yerinde olmayan faaliyetler

Gemi kazalarinin insan hatalarindan kaynaklanmasi bir ¢ok faktére dayanir.
Kuskusuz, kazaya neden olan gemi personelinin egitimsizligi, ise uygun olmayisi,
uyumsuzlugu, deneyim ve bilgi eksikligi, yorgunlugu, heyecanl veya Gzuntuli olusu,

dalginhg, dikkatsizligi, ilgisizligi, dizensizligi, meleke noksanligi ve hastaliklari vb.
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nedenler; ya da gemi personelinin her seye karsin kurallara uymamis olmasi da insan

faktorine bagli temel sebepler arasindadir.

Organizasyonel Faktorler
Gemi tipi
Geminin yasli
Kaptan, vardiya zabiti
Egitim

Duruma Baglh Faktorler
Su yolunun 6zellikleri
Trafik durumu
Trafik yogunlugu
Gorus

Bayrak, Klas Kurulusu
Yoénetim sekli
Geminin yasadigi kazalarin tarihgesi
Glvenli yonetim sistemi

Ruzgar
Akinti
Dalga

Gunin hangi saatinin oldugu

1. | 2. 3. 4. 5. 6.
I'> T T = T P _I'> _|>
! Evre || Evre | Evre | Evre | Evre ! Evre
' Temel ! Acil ' Olay ' Kaza ' Acil ! Ertelenen
i Nedenler ] nedenler ] l ] sonuglar ] Sonuglar
I
1 1 1 1 1 1
1 1 1 1 1 1
! - ! . I. ! . ! . ! -
v | Omegin: , Ornegin: Ornegin: 1 Oregin: v Omegin: 1 Omegin:
1 ! 1 1 1 |
E Yetersiz Bilgi E insan hatasi insan hatasi E Catisma E Yaralanma i Yaralanma
| ve Deneyim 1 Yorgunluk evk sistemi ! Karaya Oturma Can kaybi i Hasar
i | Ekipman i Alkol arizasi i AlaboraOlma | Gobvde hasari 1 Can kaybi
. Bakim 1 llag Pimen arizasi . Temas . Batma ' Geminin
! Tutumunda ! Uygun olmayan| Yapisal eleman ! Yangin ! ! kaybi
| Aksakliklar 1 prosedirler atasi | Patlama | |
! | Ekipman Makine arizasi ' : |
' | arizasl ' ' ' '
1 T T 1 1 1
1 1 1 1 1 1
1 1 1 1 1 1
Riskin Riskin Riskin Riskin Azaltiimasy/ Riskin Riskin
Azaltilmasi/ Azaltilmasi/ Azaltilmasi/ Onlenmesi Azaltilmasi/ Azaltilmasi/
Onlenmesi Onlenmesi Onlenmesi Onlenmesi Onlenmesi
4. olaylarin
1. temel 2. acil 3. tehlikeli yasanmasi 5. acil 6. ertelenen
nedenlerin nedenlerin durumlarin halinde kaza sonuglar sonuglar
olusma olusma yasanmasi yasanma olasiligi eksiltilir. eksiltilir.
sikhgi sikligi olasiligi azaltilir.
azaltilir. azaltilr. azaltilir.

Sekil 1.2: Gemilerde Yasanan Kazalara lliskin Akis Semasi

(Kaynak: Drop vd., 2001’den uyarlanmistir).
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(iii) Kaza / Olay Kurami :

Bu teori insan faktorleri teorisinin genisletiimis bir halidir. EkK olarak; ergonomik

yetersizlikleri, karar alma hatalari ve sistem hatalari gibi yeni elemanlari ortaya ¢ikarir.

(iv) Sistem Kuramu :

Bu teori bir kazanin olusabilecedi herhangi bir durumu, U¢ parcadan olusan bir

sistem olarak gortr:

e Insan,
e Makine ve

o Cevre

(v) Kombinasyon Kurami :

Bu teoriye gore, bir tek model tek basina buitin kazalari agiklamak konusunda
yetersizdir. Teoriye goére, kazalarin gercek nedeni iki ya da daha fazla modelin
kombinasyonu ile agiklanabilmektedir.

(vi) Cok Etken Teorisi:

Bu teoriye gore, bir kaza bir ¢ok etken ile birlikte degerlendirilerek analiz edilir.
Teoriye gore kazalar ¢ok etkenlidir ve kazalar, standart alti uygulamalar ve standart alti
sartlarin olusmasi nedeni ile yasanan bir hatalar zinciri sonucu meydana gelir.

(vii) Domino Etkisi :

Bu teoride olaylar bes domino tasinin arka arkaya siralanarak, birbirini

disurmesine benzetilerek aciklanmistir. Her kaza bes tane temel nedenin arka arkaya

dizilmesi sonucu meydana gelir, buna “Kaza Zinciri” de denmektedir (Sekil 1.3 ve 1.4).
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Sartlardan biri gerceklesmedikge bir sonraki gerceklesmez ve dizi tamamlanmadikca

kaza meydana gelmez.

cofer
.—.-:_.l:{ff

Sekil 1.3: Domino Etkisi
(Kaynak: Ozkilig, 2005; 18)

Domino teorisi, kazalarin olusumunu; “insan kaynaklarindaki bazi olumsuz
unsurlarin, givensiz durum ve hareketlerle birlikte meydana geldiginde, yaralanma ve

kayba sebep oldugu” seklinde agiklamaktadir.

—_— B '
THEAR " EREEL Fad GVESE 7 EATA P ARALANMA,
H
L] n AA L]
E z " L ] [ ] L ]
L] f . E . : .
. n . .
[ - . T
z L
1 e BB E
! o ¢ [ R . 0 "
. » |U - L . »
[ ] / L L ] . L / » .

Sekil 1.4: Kazalari Olusturan Ogelerin (Dominolarin) Agilimi
(Kaynak: Ozkilig, 2005; 18)
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1.7. LITERATURDE RiSK DEGERLENDIRME UYGULAMALARI iLE iLGILi YAPILAN
CALISMALAR

Risk degerlendirme yontemleri ile ilgili 6zellikle finans, sigorta ve bankacilik
sektérlerinde yogun calismalar yapildigi gdzlemlenmektedir. Ozellikle 1999 yilinda
yasanan Marmara depreminin ardindan deprem riski (zerine yapilan akademik

calismalarin sayisinda da bir artis yasanmistir (http://tez.yok.gov.tr).

Tuarkiye'de denizcilik sektérinde risk degerlendirmeleri ve gemi kazalari ile ilgili
cesiti akademik calisma, ylksek lisans ve doktora tezleri yapilmistir. Yapilan
calismalarin genelde biiyiik gogunlugu, gemi trafiginin yogun olarak yasandigi istanbul
Bdlgesi ve bogazlar tzerinedir. Tumbat, yapmis oldugu ylksek lisans tez ¢alismasinda,
boJazlardan gegen ham petrol tankerleri Uzerine bir risk degerlendirmesi yapmistir.
(Tumbat, 1999). Kum, yapmis oldugu ylksek lisans g¢alismasinda, petrol tankerleri
Uzerine bir risk degerlendirmesi yapmistir (Kum, 2005). Kuleyin, yapmis oldugu
calismada limanlar Uzerine bir risk degerlendirmesi yapmis ve Aliaga Limanr'nda gemi
kaynakli ¢cevresel riskleri incelemistir (Kuleyin, 2005). Alimoglu, yapmis oldugu yiksek
lisans tez calismasinda, Esenkdy balik¢i barinadi dalgakiraninda meydana gelebilecek
bir tsunaminin olasi risklerini degerlendirmistir (Alimoglu, 2003). Gdéren, yiiksek lisans
tezi calismasi kapsaminda, istanbul Bogazi'nda yasanan deniz kazalarini regresyon ve
simulasyon teknikleri ile arastirmigtir (Géren, 2002). Guin, ylksek lisans tezi ¢alismasi
kapsaminda, Bigimsel Emniyet Degerlendirmesi konusunu ele almis ve galismasinda
izmir Kérfezi 6lgeginde bir uygulamasina yer vermistir (Gun, 2007). Bak, yapmis oldugu
doktora tezi galismasi kapsaminda, denizcilik sektériinde risk analizini incelemis ve bu
¢alismalarini Uluslararasi Guvenlik Kodu (ISM) ile iligskilendirmigstir (Bak, 1999). Sungur,
yuksek lisans tezi ¢alismasinda Marmara denizindeki ve bogazlardaki gemi kazalarini
incelemis ve bu kazalarin gevreye etkilerini aragtirmigtir (Sungur, 2005). Oztiirk, ylksek
lisans tezi c¢alismasinda, bogazlardaki deniz kazalarinin tehlike degerlendirme
tekniklerini kullanarak analizlerini yapmistir (Oztlirk, 2001). Azman, yiiksek lisans tezi
calismasinda, denizlerde yasanan c¢atisma nedenlerinin Ornekleri ile analizlerini
incelemistir (Azman, 2001). Cémert, ylksek lisans tezi ¢alismasinda, deniz kazalarini

incelemis ve c¢atma analizleri yapmistir (Cémert, 2001). Bas, doktora calismasi
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kapsaminda, Turk bogazlarinin risk analizi (zerine c¢alismis ve guvenli seyir
modellemesi yapmistir (Bas, 1999). Poyraz da yine doktora galismasi kapsaminda,
gemi kazalari ile ilgilenmis ve gemi kazalarinin neden oldugu krizlerin kiyisal yonetim
stratejilerinin Turk bogazlarinda uygulanmasi tzerine galismistir (Poyraz, 1998). Sevilir
de yine bogazlardaki risk analizleri Uzerine yaptigi yiksek lisans tezi galismasinda,

istanbul Bogazr'ndaki deniz trafiginin yarattigi riskleri incelemistir (Sevilir, 1996).

Yukarida 6zetlenen g¢alismalarda gorilecegi Uzere, Turkiye’de denizcilik sektori
ile ilgili akademik dizeyde genelde ylksek lisans seviyesinde “risk” ve “gemi kazalarr”
Uzerine sinirll sayida calisma yapilmistir. Yapilan G¢ adet doktora calismasinin iki
tanesinde oldugu gibi, diger yiiksek lisans tezlerinin de biyiik ¢cogunlugunun, istanbul
Bogazrna yodnelik calismalar oldugu anlasiimistir. Diger galismalar da tanker gibi

tehlikeli yUk tasiyan belirli tip gemiler tizerine yogunlasmistir.

Yapilan bu galisma, Tlrkiye’de akademik diizeyde, o6rneklem grubu olarak
Tarkiye’nin tum karasularinin ele alindigi ve tim gemi tiplerinin incelendigi; ayrica Turk
bayrakli gemiler ile yabanci bayrakh gemilerin kargilastirmali analizlerinin yapilarak
Tark Deniz Ticaret Filosu'nda yer alan gemilerin yasadiklari kazalarin nedenlerinin
arastirildigi ve gemilerin isletim édmurleri boyunca yasamasi olasi risklerin siniflandirilip
derecelendirilerek bu risklerin 6nlenebilmesine yonelik stratejilerin arastirildigr ilk

doktora tezidir.

Denizcilik sektérinde gemi kazalarinin incelendigi ve risk degerlendirme
yontemlerinin kullanildig1 arastirmalar arasinda, The Journal of the Safety & Reliability
Society’de yayimlanan ve Turan vd digerleri tarafindan yapilan balikgi gemilerinde
yasanan can kayiplarinin risk degerlendirmesine iligkin calisma; Marine Technology
dergisinde yayimlanan ve Schauer vd tarafindan yapilan kiiglk balik¢i teknelerinin ag
operasyonlarinin risk degerlendirmelerine iliskin ¢calisma; Journal of Marine Systems’de
yayimlanan Guillen vd tarafindan yapilan denize yad akinti ve kagagi riskinin
incelendigi ¢galisma; Journal of Loss Prevention in the Process Industries’de Romer vd
tarafindan yapilan tehlikeli ylUklerin tasinmasi sirasinda tarinsel kaza verilerine
dayanilarak yapilan risk degerlendirmesine iliskin c¢alisma; Journal of Hazardous

Materials’de Slob tarafindan yapilan i¢ sulardaki risklerin belirlenmesine yonelik ¢calisma
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ve Wang vd tarafindan yapilan ve Uluslararasi Gemi Catisma ve Karaya Oturma
Konferansi’nda (International Conference on Collision and Grounding of Ships) sunulan
kaza aninda gemi performanslarinin degerlendiriimesine yoénelik arastirmalar yer
almaktadir (Turan vd, 2003; 19-38) (Schauer vd, 1995; 231-243) (Guillen vd, 2004; 221-
235) (Romer vd, 1993; 219-225) (Ge Wang vd, 2001) (Slob, 1998; 363-370).

Uluslararasi literatlirde de, genellikle belirli tip gemi Gzerine yogunlasan ve belirli
bir stirece (prosese) iliskin risk degerlendirme ydntemi uygulanan ¢alismalarin yapildigi
gOrulmektedir. Yapilan bu c¢alisma, ayni anda tim gemi tiplerinin birbiri ile
kargilastirmali  analizlerinin  yapilmasi ve tim gemilerin yasadigi risklerin
degerlendiriimesinden dolayl gemi tiplerine goére risklerin siniflandiriimasi nedeni ile

uluslararasi literatlre de katki saglayacaktir.

17



IKiNCi BOLUM
DENIZCILIK SEKTORUNDE RiSK DEGERLENDIRMESI| VE GUVENLIKLE ILGILI
YAKLASIMLAR VE UYGULAMALAR

Risk Degerlendirme Ydéntemleri, yillardir birgok endustride kullaniimaktadir.
Ozellikle niikleer alanda ve havacilik ve uzay sektdriinde popiilerlik kazanan risk
degerlendirme yontemleri diger sektorlerle birlikte son yillarda denizcilik sektériinde
de kullaniimaya baslanmistir. Denizcilik sektérinde, 6zellikle “Bigimsel Giivenlik
Degerlendirmesi (Formal Safety Assessment — FSA)’ olarak yayginlasan risk
temelli degerlendirme yontemi ve bu yontemin uygulanmasina ydnelik agiklamalar

bu bolimde anlatilacaktir.

Risk degerlendirmelerin amaci, diger sektorlerde oldugu gibi, denizcilik
sektoriinde de sistem fonksiyonlarinin operasyonel diizeyde risk teskil etmemesi igin
ne sekilde kontrol edilebilecegini ve ne gibi duzeltici faaliyetler geligtirilebilecegini

ortaya koymaktir.

Denizlerdeki kazalarin neden oldugu can ve mal kayiplari ve 6zellikle tanker
tasimaciliginda meydana gelen kazalar sonrasi yasanan buyluk boyutlu cevresel
kirlenmeler dikkate alindiginda, denizcilik sektériinde givenlikle ve risklerin ortadan

kaldiriimasiyla ilgili dizenlemelerin 6nemi daha iyi anlagilabilmektedir.

Dunyadaki en yaygin ve bir seferde en c¢ok miktarda mal ve yolcu
tasinmasina olanak saglayan deniz tasimaciliginda ortaya cikabilecek risklerin
tanimlanmasina ve bunlarin dnlenmesine yoénelik uygulanan risk degerlendirme
yontemleri ile ilgili olarak Uluslararasi Denizcilik Orgitii (International Maritime
Organization — IMO) tarafindan, denizcilik sektoriinde kullanilacak standart bir
yontem gelistirme ¢alismalari yapiimistir. 1998 yilinda yasanan Piper Alpha adli agik
deniz platformundaki patlamada 167 kisinin hayatlarini kaybetmesinin ardindan IMO
tarafindan bir dnlem tegkil etmesi amaci ile “Bigcimsel Guvenlik Degerlendirmesi —
FSA” denizcilik sektérine onerilmistir (IMO, http://www.imo.org). Bicimsel Guvenlik
Degerlendirmesi, daha sonraki slrecgte Ozellikle dokme yik gemilerinde genis ve

kapsaml bir uygulama alani bulmustur.
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Denizcilik sektériinde yapilan risk degerlendirmeleri, givenligin saglanmasi
ve kazalarin 6nlenmesine yoénelik 6nemli sonuglar saglamaktadir. Denizcilik
sektoriindeki  risk faktorleri  belirlenirken, o6lcim ve analiz asamalarinda
karsilasilabilecek belirsizlikler de géz 6nline alinmalidir. En basit anlami ile risk,
istenmeyen bir olayin meydana gelme olasiligi olarak tanimlandiginda, olasiliga
dayali yapilan tahminler de risklerin degerlendiriimeleri agsamasinda belirsizlikler
dogurabilir. Denizcilik sektoériindeki risk degerlendirme yéntemlerinde de, tehlikelerin
tanimlanmasi, risk degerlendirmesi, alternatif secenekleri de iceren risk yonetimi,

maliyet-fayda analizleri ve karar alma stliregleri uygulanmaktadir.

Denizcilik sektérlinde yapilan risk degerlendirmelerinde genellikle iki yontem

kullaniimaktadir:

(i) Hata Agaci Analizi

(i) Olay Agaci Analizi

Her iki risk degerlendirme yontemi de, denizcilik sektérinde operasyonel
risklerin tanimlanmasinda ve kazalarin olusma nedenlerini mekanizmalari ile

aciklamasinda mantiksal bir akis semasi saglamasi agisindan ¢ok kullanighdir.

2.1. ULUSLARARASI DENIZCILIK ORGUTU (INTERNATIONAL MARITIME
ORGANIZATION - IMOYNUN GUVENLIK VE RiSK DEGERLENDIRMESI ILE
ILGILI GELISTIRDIGI KURALLAR VE UYGULAMALAR

Uluslararasi Denizcilik Orgitii (IMO), Birlesmis Milletler igerisinde, deniz
cevresini korumak ve denizde can ve mal gulvenligini saglamak amaci ile
uluslararasi konvansiyonlar ve kodlar gelistiren bir kurulustur. IMO, uluslararasi
dizeyde kabul géren standartlarini ortak bir uzlasi zemininde ve yeterli sayida
katilimci devletin imza etmesi ile yUrGrlige giren bir bicimde uygulamaktadir.
IMO’nun konvansiyonlarina imza atan her Ulke, oncelikle bu diizenlemeleri kendi
ulusal yasalari ile bitiinlestirmek durumundadir. Ulkelerin ulusal yasalari ile
bltlnlesen bu regulasyonlarin uygulanmasina yonelik her Ulkenin ulusal denetgileri

tarafindan denetlemeler yapilir ve reglilasyonlarin uygulanmasi saglanir. IMO, ayni
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zamanda, ¢ogu gonulllilik esasina dayanan ve yasal yaptirirmi olmayan bir dizi

kodlar da yayimlamaktadir.

IMO tarafindan, 6zellikle dokme yuk gemilerinin glvenligi ile ilgili, son on
yildir yogun calismalar yuratulmektedir. IMO’nun hazirlamis oldugu kilavuzlara
uyumlu olarak italyan Loydu (RINA) tarafindan yiriitilen Uluslararasi Ortak Katilimli
Bicimsel Gulvenlik Degerlendirmesi Calismasi (International Colloborative Formal
Safety Assessment Study) kapsaminda, dokme yik gemilerinin butlinsel (gerek
teknik ve mekanik; gerekse goévdesel ve yapisal acgidan) risk degerlendirmeleri
yapilmakta ve bu risklerin giderilmesine iliskin calismalar yapilmaktadir (RINA,

http://www.rina.org.uk), (Kontovas, 2005).

IMO tarafindan gelistirilen tim regulasyonlarin oldugu gibi, risk, maliyet ve
faydalara iliskin degerlendirmelerle ilgili olarak gelistirilen regtilasyonlarin da amaci,
uluslararasi denizcilik sektérii agisindan yararli sonuglar dogurmasidir. ilk olarak
ingiltere tarafindan IMO’nun Denizcilik Giivenlik Komitesi (IMO Maritime Safety
Committee — MSC)ne sunulan raporda, “Bigimsel Glvenlik Degerlendirmesi
(Formal Safety Assessment — FSA)” konseptiyle ilgili, bilgiler sunulmustur.
Konseptin icerigi ise, risk degerlendirme yodntemleri, maliyet-fayda analizleri ve
IMO’nun karar alma sireclerine katki saglayacak onerilerden olusmaktadir ve gerek
glvenligin saglanmasi gerekse kirliligin 6nlenmesine yodnelik olarak risklerin
onlenmesine iligkin kurallarin gelistiriimesi surecine katki koymayi amaclamaktadir
(DNV, 2002). IMO, ingiltere érneginde oldugu gibi kendisine sunulan énerilerden

yola ¢ikarak, yeni kodlar ya da konvansiyonlar olusturmaktadir.
IMO’nun karar alma sureglerinde Bicimsel Glvenlik Degerlendirmesi (FSA)

yonteminden yararlanmasina iliskin akis diyagrami 6rnegi, Sekil 2.1’ de ve Sekil

2.2’de sunulmaktadir.
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Elde edilen

FSA IMO Tarafindan sonuglarin
Calismasinin Yapilan karar
Sonuglari Degerlendirme asamasinda
kullaniimasi

Fy

*TUim Uyelere agik
*Gonulla olarak yer
alinmakta

*Bagimsiz ve daha 6nce
herhangi bir FSA
galismasinda kullaniimamig
olmali

* Sonuglarin dogrulanmasi

* FSA yéntemi dogru uygulanmig mi?

* Senaryolar uygun bir seklide olusturulmus
mu?
* Yapilan kabuller uygun mu?

* Riskler dogru bir sekilde tanimlanmig m1?

* Calisma seffaf mi?

Sekil 2.1: FSA Calismalarinda Elde Edilen Sonuclarin IMO’'nun Karar Alma
Sireclerinde Kullaniimasina iliskin Gerceklestirilen ic Gézden Gegirme (Internal
Review) Sireci Akis Semasi

(Kaynak: Kontovas, 2005; 136).

Gerek guvenligin saglanmasi ve gerekse cgevresel Kirliligin dnlenmesine
iliskin IMO tarafindan o6ncesinde de bir takim cailsmalar ydritilmisse de bu
calismalarin bir cogu genellikle olusan kazalarin ardindan yapilan degerlendirmelere
ve incelemelere dayanmaktadir. Oysa Bicimsel Guvenlik Degerlendirmesi yontemi
ile daha proaktif bir yaklagimla, risklerin ortaya ¢ikmadan dnlenmesine ya da en

azindan etkilerinin azaltilmasina yénelik 6nlemler alinmasi saglanmaktadir.

Bicimsel Guvenlik Degerlendirmesi yonteminin amaci, uygulama sekli ve

temel 6zellikleri ile ilgili detayl bilgi asagidaki basliklar altinda sunulmaktadir.
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Gizden

Hanar ** Evet

Komiteye Karar gegirme
=1 sunulan FSA -— o Sonuglann
cahgmasi FSA keull arl rzs:
calismas)
kullarihir

COCZCw

Evet

Miidiir vie miidiir yardimcisi
atamir
Gizden gecirme ekibi
kurulur

v

Gerekli ise hilyi ahgiverigi®
Uzmanlarin P Komiteye rapor
> Degerlendirmeleri sunulmasi
* Sadece aciklayici olmakla sinirlandinimig sorular I

** [stisnai durumlar (drnegin; zaman kritik N
durumar) ¢ L bazl, Gerekli goriilirse digaridan
uzmanlarin dederlendirmeleri

Sekil 2.2: FSA Calismalarinda Elde Edilen Sonuglarin IMO’nun Karar Alma Siireclerinde Kullaniimasina iligkin Gergeklestirilen Gdzden
Gegirme Sireci Akis Semasi (Review Flowchart)
(Kaynak: Kontovas, 2005; 136).
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2.2. BICIMSEL GUVENLIK DEGERLENDIRMESI (FORMAL SAFETY
ASSESMENT - FSA)

Bicimsel risk degerlendirmesi, hata tanimlann yapmaya, risklerin
tanimlanmasi ve kontrol edilmesine ve proaktif bir yénetim stratejisi gelistiriimesine
yardimci olan bir uygulamadir (Dasgupta, 2003; 331-352). Bicimsel risk
degerlendirmesi ile, bir kazanin ya da istenmeyen bir olayin olusmasindan énce
gerekli olan her turlt 6énlemin alinmis olduguna ve bu dnlemlerin kontrol edilmesine
yonelik bir dizi iglemler yapilir. Bu islemlerden kasit, denizcilik faaliyetlerinin
olusturdugu risklerin degerlendirilip, maliyet ve fayda analizlerinin yapilarak bu
riskleri en aza indirmek adina IMO’nun sundugu seceneklerin sistematik ve rasyonel

bicimde belirlenmesidir.

Denizcilik sektériinde, Bicimsel Risk Degerlendirmesi ile ilgili g¢alismalar
yapilmasi ve standartlarin belirlenmesi ile ilgili ilk ¢alismalar, 1988 Yilinda Piper
Alpha adli agik deniz platformunun patlayip 167 kisinin hayatini kaybettigi faciadan
sonra IMO tarafindan bir 6nlem olmasi amaci ile gindeme getirilmistir. Bu konu ile
ilgili ilk 6neri, ingiltere tarafindan IMO’ya sunulmus ve IMO’da ingiltere’nin yaptigig
bu dnerinin ardindan, IMO, Denizcilik Glvenlik Komitesi (Maritime Safety Committee
— MSC)’nin 1993 yilindaki, 62. oturumunda konuyu gindeme getirmistir. Bundan iki
yil sonra, 1995 yilinda, yapilan 65. oturumda, MSC tarafindan, Bicimsel Risk
Degerlendirmesinin ylksek 6ncelikli gindem maddelerinden biri olmasi gerektigine
dair karar alinmigtir. 1997 yilinda, MSC’nin yaptigi 68. oturumunda ve Deniz Cevre
Koruma Komitesi (Marine Environment Protection Committee — MEPC)'nun 40.
oturumunda, IMO’nun kural koyma slrecinde Bigimsel Risk Degerlendirmesinin
uygulanmasina yonelik “gegici yonergelerin (interim guidelines)” hazirlanip

yayimlanmalari kararlastiriimistir (Kontovas, 2005), (DNV, 2002).

1997 yilindan itibaren deneme uygulamalari sonucunda kazanilan deneyimle
birlikte, 5 Nisan 2002 tarihinde, MSC’nin 74. ve MEPC’nin 47. oturumlarinda,
Bigcimsel Gulvenlik Degerlendirmesi ile ilgili IMO’nun kural koyma strecinde
kullaniimasi amaci ile yonergeler kabul edilmis ve yayimlanmistir (MSC Circ. 1023
ve MEPC Circ. 392, 5 Nisan 2002).
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Tablo 2.1: FSA'ya iliskin Kurallarin Gelistirilmesi Siirecini Etkileyen Baslica Deniz

Felaketleri
Tarih Geminin / Deniz Aracinin Adi Olayin Meydana Geldigi Yer
1967 Mart Torrey Canyon ingiltere’nin bati sahilleri
1978 Mart Amoco Diaz Fransa’nin kuzey sabhilleri
1980 Eylul Derbyshire Kuzey Pasifik
1987 Mart Herald of Free Enterprise Zeebrugge
1989 Mart Exxon Valdez Alaska’nin bati sahilleri
1990 Nisan Scandinavian Star Skagerak
1993 Ocak Braer The Shetland Isles
1994 Eylil Estonia Finlandiya
1995 Subat Sea Empress Milford Haven
1998 Ocak Flare Nova Scotia
1998 Piper Alpha Kuzey Denizi
1999 Aralik Erika Fransa’nin bati sahilleri

(Kaynak: Dasgupta, 2003)

Bicimsel guvenlik degerlendirmeleri ile ilgili uygulamalar, 1970’lerde ve

1980’lerde 6zellikle nikleer enerji, kimyasal tesis, agikdeniz petrol ¢cikarma ve ugak
ve havacilik sektérlerinde yapilmaya baslanmis olup, denizcilik sektorindeki
uygulamalarinin  temelini  glvenli gemi igletmeciliine dayali  dlslince
olusturmaktadir. Bu dusinceden yola cikilarak IMO tarafindan cesitli kurallar
geligtiriimistir. Bu kurallarin gelistiriimesi surecinde etkili olan 6nemli deniz felaketleri
Tablo 2.1’de gosteriimektedir. Gegmiste yasanan felaketlerden ders ¢ikarma,
felaketlerin olay nedenlerini arastirma, bunlarin tekrarlanmamasina iliskin gerekli
guvenlik dnlemlerini alma ve surecin devamliligini saglayacak kontroller yapmaya
dayanan Bicimsel Guvenlik Degerlendirmesi ile ilgili bes temel uygulama basamag

asagida detayl olarak anlatiimaktadir (Tablo2.1).
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2.3. BICIMSEL GUVENLIK DEGERLENDIRMESI YONTEMININ UYGULAMA
ASAMALARI

Bicimsel Guvenlik Degerlendirmesi, guvenlikle ilgili yeni kural ve
dizenlemelerin geligtiriimesinde ve varolan standartlarin gelistiriimesinde, insan
kaynakli ve teknik hatalarin tespit edilmesinde ve bunlarin gideriimesinde ve
maliyet-fayda analizlerinin yapilmasinda yardimci bir ara¢ olarak kullanilir ve

asagidaki bes temel adimin izlenmesi ile uygulanir

i) Tehlikelerin Tanimlanmasi

ii) Risk Degerlendirmesi

(

(

(iii) Risk Kontrol Etme Segenekleri
(iv) Maliyet-Fayda Degerlendirmesi
(

v) Karar Alma Onerileri

| I

1. Adim 2. Adim 3. Adim 4. Adim 5. Adim
TEHLIKE RiSK SECENEK iYET- KARAR

s GERI BILDIRIM # iZLENECEK ADIM

Sekil 2.3: Bicimsel Giivenlik Degerlendirmesi Uygulamasinda izlenecek Adimlar
(Kaynak: Dasgupta, 2003).

Bicimsel guvenlik degerlendirmesinde izlenen bes temel adim asagida

detayl bir sekilde agiklanmaktadir:
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2.3.1. Bicimsel Giivenlik Degerlendirmesinde Tehlikelerin Tanimlanmasi

Bicimsel  Guvenlik  Degerlendirmesinin  birinci  adimi tehlikelerin
belirlenmesidir. Bu adimda, kazalarin, arizalarin nedenleri tanimlanir ve kaza / ariza
kategorileri listeler halinde belirtilir. Kazalarin ve de arizalarin belirtiimesinde farkh
yontemler kullanilabilir. Ornegin, Hata Agaci Analizi, Olay Agaci Analizi, Hata Turleri
ve Etkileri Analizi, Hata ve isletilebilirlik Analizleri, kazalarin ve arizalarin
tanimlanmasinda ve belirtiimesinde kullanilan yéntemlerdir. Kazalarin ve arizalarin
bu adimda tanimlanip belirtiimesi, ikinci adim olan analiz slrecinin verilerini
olusturur. Sekil 2.4’de, tehlikelerin tanimlanmasina iliskin bir akis diyagrami
sunulmaktadir (Dasgupta, 2003: 331-352), (IMO, 2002; 8).

" Problemin tarnmincan
- i
~. gelen veriller)

. -

T

' Takim Gyelerinin ve }<

takim liderinin segimi 4
- Kolaylagtircinn
SR
Hazirlk Agamas l
ilesil bailcgi, e we
-

dokimanin saflanmasi

Toplantlann dizenlenmesi ‘

i

Fizk Dederlendirme Yantemlerinin Kullanilmas:
Olay Adaci, Hata Afaci, Hata Ceklistleri, v b))
Bevyin Firtinalar % apilmas

jﬂanlmlama gt ve et mi7 |

Agarmas

-\-"""--.____\_ -_d_______-—""
Sikhgin tahmini I Evet‘ Etki ve sonuglanmn tahmini |

Uygun Teknigin Secimi (Hata Lygun Teknidin Secimi (Tehlike
Tirleri ve Etkisi An., Hata Adac we Igletilebilirlic An., Clay Adac
An. vk ) An.,wh)

7

5 = #
Y Tehlikelerin !
- \ zinif. ve ',-”

‘derecelenmesi '/

Derecekendirme I A—
Azamas anUman-J

tasyon

4

/ 1. Adimin Sonu TRy

Sekil 2.4: Bicimsel Giivenlik Degerlendirmesi Uygulamasinin 1. Adimina iliskin Akis
Diyagrami
(Kaynak: Kontovas, 2005; 31)
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2.3.2. Bicimsel Giivenlik Degerlendirmesinde Risk Degerlendirmesi

Risk, daha 6nceki bdlimlerde de tanimlandigi gibi, istenmeyen bir olayin
etkisi ve sikliginin bir birlesimidir. Bigcimsel Glvenlik Degerlendirmesinin ikinci adimi
olan risk degerlendirmesi asamasinda, kazalara ya da arizalara iligkin risk teskil
eden veriler “risk dagihm agaci” olusturularak degerlendirilir. Kaza / ariza verilerine
ve uzmanlarin bilgi ve deneyimlerine bagl olarak birinci adimda kullanilan hata ve
olay agaclarindan yararlanilarak olusturulan risk dagihim agacinin bir érnegi Sekil
2.5'de sunulmaktadir (Dasgupta, 2003: 331-352), (IMO, 2002; 9).

Olay Agaci
. | Tehiikel ; Kazalar /
Gatigma Patlama ‘D@ Etkenler Yangin Su Ama Karaya Tehlikedi ‘ Yapisal Bl | | Makine Na:-'luna
Crurma | Maride Sarunlkar Arizas! bl Anizalar
zararlar
Kaza ve
arizalara
iligkin alt
kategoriler
-ff .t'\.\‘-
[ || Hata Adiaci
A Netleri | B Medeni
ve | /e
B ] T &
( E1 / i ‘ © Medeni [ Medeni Baglangig Olaylar

Sekil 2.5: Risk Dagilim Agaci
(Kaynak: IMO, 2002; 20)

Bicimsel  Guvenlik  Degerlendirmesinin  ikinci adimi  olan  risk
deg@erlendirmesinin temel amaci, risk dagihmlarinin belirlenmesi ve bu yolla da,
yuksek risk iceren noktalara odaklaniimasinin ve risk derecesini etkileyen etmenlerin
belirlenerek degerlendiriimesinin saglanmasidir. ikinci adim uygulamasinin akis

diyagrami Sekil 2.6’da verilmektedir.
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2.3.3. Bicimsel Giivenlik Degerlendirmesinde Risk Kontrol Etme Segenekleri

Bicimsel glvenlik dederlendirmesinde Uguncu adim olan risk kontrol etme
secenekleri asamasinda, risk kontrolleri ile ilgili uygun o6lgiimler yapilarak tespit
edilen risklerin kontrol altina alinmasi ve en aza indiriimesi ile ilgili yontemler

geligtirilir ve bu sure¢ (¢ asamadan olusur:

(i) risk dagilim agacinda belirlenen, en fazla olumsuz etkiye neden olan, en
sik tekrarlanan ve en duslk guvenilirlikte olan ve kontrol altina alinmasi en acil

risklere odaklaniimasi

(i) bhalihazirdaki o6lgiimlemelerin  yeterli olmadi§i durumlarda, vyeni
Olcimlemelerin ve etkin kontrol mekanizmalarinin gelistiriimesi. (Bu mekanizmalar,
neden olan etmenler >> hata >> kosullar >> kaza / ariza >> etkiler mantik

dizisine gore geligtiriimelidir.

(iii)  risk kontrol segeneklerinin gelistiriimesi

Bu U¢ adim sayesinde; "Riskleri en aza indirmek icin daha baska neler

yapilabilir?” sorusuna yanit(lar) aranir.

Uglincli adimin uygulanarak yeni risk kontrol segeneklerinin gelistirilmesi ile,
2. adimda yapilan degerlendirmenin etkinligi ve gecerliligi dederlendirilmis olur ve
4. adimda uygulanacak olan maliyet-fayda analizine gecilebilir (Dasgupta, 2003:
331-352), (IMO, 2002; 9-11).

2.3.4. Bicimsel Giivenlik Degerlendirmesinde Maliyet-Fayda Degerlendirmesi

Sureg Uzerinde temel etkiye sahip bir riskin en distk dlizeye indiriimesine ya
da tamamen ortadan kaldirimasina iliskin calismalar yapilirken, yapilan bu
galismalarin isletmeye olan maliyetleri ve dodan bu maliyetin riskin neden olacag
maddi kayiplar ile karsilastirlmasi 6nemlidir. Yapilan islemler, eger riskin
doguracagl maddi zararlardan daha maliyetli ise, bu durumda, daha az maliyetli

baska risk de@erlendirme secgeneklerinin uygulanmasi gindeme gelecektir. Bu
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nedenle, her bir risk kontrol etme seceneginin isletmeye getirecedi maliyet acisindan

degerlendiriimesi gerekmektedir.
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Sekil 2.6: Bigimsel Giivenlik Degerlendirmesi Uygulamasinin 2. Adimina iliskin Akis
Diyagrami
(Kaynak: Dasgupta, 2003)

Maliyet-fayda degerlendirmesi yapan bir analistin, yukarida O6zetlenen

nedenden dolayi, tim riskleri parasal birimlere dénistirmesi ve bu risklerin
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isletmeye neden olacagi maddi kayiplari ger¢cede yakin bir sekilde belirlemesi
gereklidir. Bu kapsamda, analist, bigcimsel risk degerledirmesinin dérdinci adimi
olan bu adimda, olasi riskler ve bu risklerin kontrollerine iligkin segenekler igin
maliyet ve faydalarla ilgili oranlar tespit eder ve bu oranlar i1s1ginda karar verici,
hangi risk kontrol etme secenedinin kullanilacagina karar verir (Dasgupta, 2003:
331-352), (IMO, 2002; 11-13).

2.3.5. Bigimsel Giivenlik Degerlendirmesinde Karar Alma Onerileri

Bu adimda, etkilerinin en aza indiriimesi ya da tamamen ortadan kaldirilmasi
acisindan risklerle ilgili yapilan derecelendirmeler, bilgiler, veriler ve risk kontrol
etme secenekleri ile ilgili karsilastirmalar ve de@erlendirmeler yapilarak nelerin

yapilmasi gerektigine iliskin 6nerilerde bulunulur.

Bu adimda, daha onceki 4 adimda gerceklestirilen faaliyetler hakkinda geri
bildirimlerde bulunularak bir kontrol ve gbézden gecirme mekanizmasi olugturulur.
Gerekli durumlarda, 6nceki adimlarda yapilan islemlerin tekrarlanmasi o6nerilir.
Ayrica, bu adimda, karar vericilere yardimci olmasi agisindan maliyet etkinligi ve
alternatif risk kontrol etme secenekleri ile ilgili dneriler de yapilir (Dasgupta, 2003:
331-352), (IMO, 2002; 13).

Sonug¢ olarak Bigimsel Guvenlik Degerlendirmesinin uygulanmasina iliskin
yukarida 6zetlenen 5 adimin uygulanmasina iliskin akis diyagrami, Sekil 2.7°'de

sunulmaktadir.

Bicimsel Guvenlik Degerledirmesinin basarili sonuglar vermesi i¢cin mutlaka
dinamik bir sire¢ igerisinde geri bildirimlere dayanan bir sekilde kontrollerin ve
g6zden gecirmelerin yapilmasi gereklidir. Bu sekilde risklerin ortadan kaldiriimasina
yonelik cabalarla ilgili slreklilik saglanabilir. Sekil 2.8'de Bigimsel Giuvelik
Degerlendirmeleri ile ilgili 6nerilen bir gézden gecirme modeli akis diyagrami yer

almaktadir.
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Sekil 2.7: Bicimsel Giivenlik Degerlendirmesinin Uygulanmasinda izlenen 5 Adima
iliskin Akis Diyagrami
(Kaynak: Dasgupta, 2003)

Bicimsel Guvenlik Degerlendirmesinin uygulanmasinda tehlikenin tanimlanmasi ve
bu tehlikelerin mekanizmalari ile etkilerine iligkin farkli senaryolarin geligtiriimesi
onemlidir. Bu senaryolarin olusturulmasindan sonra, tehlikelere iliskin meydana
gelme sikliklari belirlenerek bu tehlikelerin etkileri ve sonuglari analiz edilir. Ardindan
sikliklarin azaltiimasina iliskin ¢éztmler tartigilarak etkilerin hafifletiimesine yénelik
secenekler arastinlir. Alinacak dnlemlerin isletmenin mali blt¢cesine uygun olmasi
gereklidir. Dolayisi ile bu agsamada, alinacak 6nlemler ve uygulanacak stratejiler ile
ilgili maliyet-fayda analizleri 6nem tasimaktadir. Maliyet-fayda analizleri de
yapildiktan sonra elde edilen bulgular ve sonuglar bir rapor bigeminde sunularak

Bicimsel Glvenlik Degerlendirmesi tamamlanmis olur.
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Sekil 2.8: Bigimsel Glivenlik Degerlendirmeleri ile ilgili Gézden Gegirme Modeli Akis

Diyagrami

(Kaynak: Dasgupta, 2003)
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2.4. BICIMSEL GUVENLIK DEGERLENDIRMESININ  DENIZCILIK

SEKTORUNDEKi UYGULAMALARI

IMO tarafindan 1997 yilinda gecici yonergelerin yayimlanmasi ile birlikte,
¢esitli kuruluslar ve otoriteler tarafindan Bigimsel Guvenlik Degerlendirmesi ile ilgili
bir dizi calismalar yuratalmuUstir. Yiritilen calismalar ve kimler tarafindan

yurutlldaga Tabloda 2.2°de belirtiimektedir.

Tablo 2.2: Bicimsel Glvenlik Degerlendirmesi (FSA) ile ilgili yurGtilen uluslararasi

galismalar ve uygulamalar

IMO'ya Raporla Bidirilen FSA ve Risk Degerlendirme Caligsmalan

Calismanin Kapsami Kim Tarafindan Yiiritildiigii ve Referansi

ingiltere Dékme yik gemilerinde tehlikelerin tanimlanmasina ve
izlenmesine yonelik FSA calismasi raporu (MSC 74/INF .4),
(MSC 74/INF.5)

Japonya Doékme yik gemilerine yonelik FSA ¢alismasi gegici raporu
(MSC 72/INF.7)

Kore Dokme yik gemilerindeki 1 No'lu ambarlarin su almasina
yonelik FSA calismasi raporu (MSC 74/INF.14)

Kore Doékme yik gemilerinin ambar kapaklarinin su sizdirmazliginin
saglanmasina yonelik FSA calismasi raporu (MSC 74/INF.15)

Norveg Dokme ylk gemilerinin hayat kurtarma arag-gereglerine yonelik
FSA calismasi (MSC 73/INF.7), (MSC 74/5/5)

ingiltere Cift cidarli dékme ylk gemilerine iliskin FSA c¢alismalari raporu
(MSC 76/5/4), (MSC 76/INF.5)

Japonya Dokme yiik gemilerinin guvenligi ile ilgili FSA ¢alismasi raporu
(MSC 72/INF.8), (MSC 74/5/2), (MSC 74/INF.9, 10, 11, 12),
(MSC 75/5/2), (MSC 75/INF. 6)

Fransa Uluslararasi katilimli dokme yik gemilerine yénelik FSA
galismasi raporu (MSC 75/5/5), (MSC 75/INF.22)

ispanya Uluslararasi katimli d6kme yuk gemilerine yénelik FSA
galismasi raporu (MSC 76/5/1 ve 2)

Uluslararasi Klas Kuruluslari Doékme yik gemileri ile ilgili FSA uygulamalari raporu (MSC

Birligi (IACS) 76/INF.3)

ingiltere Su gegirmez perdelerle ilgili FSA ¢alismasi raporu (MSC 76/5/4)
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Tablo 2.2-: Bigimsel Guvenlik Degderlendirmesi (FSA) ile ilgili yaruttlen

uluslararasi ¢caligmalar ve uygulamalar. (Devam)

IMO'ya Raporla Bildirilen FSA ve Risk Degerlendirme Calismalari

Yunanistan Tek ve ¢ift cidarli dékme yuk gemilerine yénelik FSA ¢alismasi
raporu (MSC 78/INF. 6)

ingiltere Boyu 150 m'nin altinda olan dékme yik gemilerine iliskin FSA
uygulamalari raporu (MSC 77/5/2)

Japonya Karar alma siregleri icin FSA uygulamalarina iliskin rapor (MSC
76/5/12)

ingiltere Yiksek suratli katamaran tipi ferilerle ilgili yaritilen FSA
c¢alismalarinin raporu

ABD Buyuk boyutlu yolcu yolcu gemilerine yonelik FSA calismalari
raporu

italya Helikopter inis pistlerine yonelik FSA galismalari raporu

Uluslar arasi Klas Kuruluslan Birligi (IACS) Tarafindan Yiritillen Bazi Caligmalar ve
Kapsamlari

Dokme yiik gemilerinin bigimsel guvenik degerlendirmesi (http://www.iacs.org.uk/fsa/wp5/main.htm)

Dokme yik gemilerine iliskin FSA galisma paketi (bas pikteki su gegirmezligin saglanmasi ile ilgili)

Tek ve cift cidarl dokme yUk gemilerine iliskin FSA uygulamalari
(http://www.iacs.org.uk/fsa/wp5/doublehull.htm)

Klas Kuruluslarinca Yiiritillen Caligmalar

Hangi Klas Tarafindan Calismanin Kapsami
Yurataldigu

Norveg Loydu (DNV) Dokme Yk gemileri igin glvenlik dlgiimlerinin maliyet-fayda
analizi

Norveg Loydu (DNV) Hayat kurtarma arag-gereglerinin bicimsel giivenlik
degerlendirmesi

Norveg Loydu (DNV) Vardiya tutmaya iligkin risk analizleri

Fransa Loydu (BV), Norveg Bigimsel guivenlik degerlendirmesi ile ilgili birlesik bir ¢calisma

Loydu (DNV), Alman Loydu (GL)

Kore Loydu (KR) Doékme Yuk gemilerindeki 1 No'lu ambarin su almasi ile ilgili
FSA ydnteminin uygulanmasi konulu bir makale

ingiltere Loydu (LR) Dokme Yik gemilerinin ylikleme-bosaltma operasyonlarina
iliskin FSA uygulamasi

Cin Loydu (CCS), Hindistan Ortak FSA galigmalari

Loydu (IRS), Kore Loydu (KR) ve
Japon Loydu (NK)
italyan Loydu (RINA) D6kme ylk gemilerinin giivenligine yénelik FSA calismalari

(Kaynak: Dsgupta, 2003 ve IMO Library Services, 2006’dan yararlanilarak

olusturulmustur.)

Tablo 2.2'de o6zetlenen belli bash Bicimsel Guvenlik Degerlendirmesi
calismalalari ve uygulamalari, IMO tarafindan, kural ve regilasyonlarin gelistiriimesi
asamalarinda yol goésterici olmustur. Yine tabloda goéruldigua tzere, 6zellikle son 10

yildir dinye denizcilik sektériinde kullanilmaya baslanan Bigimsel Guvenlik
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Degerlendirmesi Yéntemi, daha ziyade “dokme yUk” gemilerine ydnelik olarak
kullaniimis olup, diger tip gemilerde uygulamalar ve galismalar neredeyse yok

denecek kadar azdir.

2.5. RiISK VE GUVENLIK ILE ILGILI KLAS KURULUSLARININ VE
ULUSLARARASI KLAS KURULUSLARI BIRLIGI’ NiN ROLU

Guvenlik ve gevrenin korunumu ile ilgili olarak Uluslararasi Klas Kuruluslari
Birligi (International Association of Classification Societies — IACS) tarafindan da bir
dizi galismalar yuritilmektedir. Hi¢c kuskusuz, klas kuruluslari givenlik zincirinde
oldukga 6nemli bir halkadirlar ve diger pek ¢ok kurum ve kurulustan farkli olarak bilgi
birikimlerine ve deneyimlerine baglh olarak, denizde can ve mal guvenligi ve

gevrenin korunmasi ile ilgili dizenlemeler yapip kurallar gelistirmektedirler.

2003 yilinda, IACS tarafindan bildirilen programda, Paris Memorandumu’nda
kara listede yer aldiklari belirtilen bayrak devletlerinin bu kara listeden ¢ikmalarina
yardimci olrak perfromanslarini artirmalari ile ilgili 6neriler yer almaktadir. Bununla
ilgili olarak ilk ¢alisma, Kibris Rum Kesimi HUkUmeti’'nce yurutilmis ve Bayrak
Devleti olarak ulusal performanslarini artirici bir dizi ¢galismalar gergeklestirilmistir.
(IACS Release 2003 and 2004).

IACS tarafindan yadrutilen guavenlikle ilgili galismalar yalnizca bayrak
devletlerinin performanslarini artirici konulari kapsamamaktadir; ayni zamada IACS
tarafindan Ozellikle dokme ylik gemileri ile ilgili yogun calismalar yuritlilmekte,

projeler geligtiriimekte ve kurallar gelistiriimektedir.

IMO’nun Denizcilik Guivenlik Komitesi’ne sunulan raporunda, IACS, boyu 150
m’nin Uzerinde olan dokme yik gemilerinin bas piklerindeki su gecirmezlik ile ilgili
yuruttigu calismalarin sonuclarini sunmustur (MSC 74/5/4). IACS, bu ¢alismasinda
8 yeni risk kontrol segenegi 6nermis ve 3 yeni risk kontrol uygulamasi ile ilgili

sonuglari aktarmistir.
Ayrica IACS tarafindan, Bigimsel Gulvenlik Degerlendirmesi ile iligli gesitli

egitim seminerleri de dizenlenmekte ve olusturulan galisma gruplarina yéntemin

uygulanisi anlatilmaktadir.
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UCUNCU BOLUM
RiSK DEGERLENDIRME YONTEMLERI

Bu bélimde, temel risk degerlendirme yontemleri tanitilacaktir. Risk
degerlendirme ydntemlerinin incelenmesinde ve siniflandiriimasinda, yaygin olarak

asagidaki dort kriter dikkate alinmaktadir:

(i) Amag

(i) Olaylar ve sonuglari (etkileri) arasinda ne sekilde iliski kuruldugu
(iii) Yasam c¢evriminde bulundugu yer

(iv) Sonuglarin sunulug bigimi

ilk kriter, kullanilan risk degerlendirme yonteminin temel amacini ortaya
koymaktadir. Bir sistemi etkileyen potansiyel olumsuzluklarin listelenmesini
saglayan ve temel amaci nitel bir analiz yapmak olan yontemler olabilecegi gibi,
kritik arizalarin ya da istenmeyen olaylarin yasanma sikhdini ve buna bagh
frekanslari tahmin etmeye dayanan nicel analiz yapmayl amaglayan yontemler de
bulunmaktadir (Tablo 3.1). Bu iki ydonteme ek olarak, her iki ydontemi de ayni anda

kullanmayi amaclayan risk degerlendirme yéntemleri bulunmaktadir.

Tablo 3.1: Risk Degerlendirme Ydntemlerinin Amaclari

Amacglar Olasi ¢ikti 6rnekleri

Nitel Analiz Bir sistemi ya da stireci etkileyen potansiyel

olumsuzlularin ya da tehlikelerin listelenmesi

Nicel Analiz Kritik arizalarin ya da istenmeyen olaylarin
meydana gelme sikhginin tahminine iligkin sayisal

veriler

Hem Nitel Hem Nicel Analiz Dallari, kdku ve yapraklarinin her birinde ayri bir

olasiligi tanimlayan bir agaca benzeyen bir grafik

gOsterim

(Kaynak: Mauri, 2000; 30)
ikinci kriter, risk degerlendirme ydnteminin olaylar ve bu olaylarin sonuglari

(etkileri) arasinda ne sekilde iliski kurduguna iligkindir. Dort temel yontemle bu iligkiyi
kurmak olasidir (Fenelon v.d., 1994; 21-32):
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(i) Tumdengelimli (deductive) bir ydntemle, bilinen sonucglardan yola
¢ikilarak bilinmeyen nedenler arastirilir.

(i) Kesfedici (exploratory) bir yontemle, bilinmeyen nedenlerle bilinmeyen
sonugclar arasinda iligki kurulur.

(iii) Tanimlayici (decriptive) bir yontemle, bilinen nedenlerle bilinen sonuglar
arasinda iliski kurulur.

(iv) Tdmevarimhi (inductive) bir ydontemle, bilinen nedenlerden yola ¢ikilarak

bilinmeyen sonuglar arastirilir.

ikinci kritere iliskin uygulanan dért temel yéntem Tablo 3.2’de sunulmaktadir.

Tablo 3.2: Olaylarin Nedenleri Ve Sonuglari Arasindaki iligkiyi Belirlemenin Dért
Temel Yontemi

Sonug
Bilinen Bilinmeyen
Bilinen Tanimlayici Yontem Tdmevarimli Yontem
Neden
Bilinmeyen Tumdengelimli Yéntem Kesfedici Yontem

(Kaynak: Mauri, 2000; 30)

Risk degerlendirme yontemlerinin siniflandiriimasindaki  Gguncu  kriter,
“yasam cevrimindeki yeri” ile ilgilidir. Tasarim ve Uretim sireglerinde geri bildirim
saglamak ve sistemi gbzden gecirmek amaci ile bir takim ydntemler
kullaniimaktadir. Tasarim surecinin baslarinda kullanilan yontemler, tim sistemin
kuramsal olarak analiz edilmesini saglarlar ve olasi hatalari tespit ederek sistemin
insa edilmesinden dnce, sistemin insasi ile ilgili yol gosterici tavsiyelerde bulunurlar.
Bu ybntemler, yasam cevriminin “erken safha’larinda kullanilir. Kimi yéntemler ise,
ingsa edilen sistemin Uzerinde yogunlasirlar. Bu asamada, sisteme iligkin alt
bilesenler tanimlanmistir ve amag, sistemin alt bilesenlerinin meydana getirebilecegi
olasi tehlikeleri ve hatalari belirleyebilmektir. Bu amagla uygulanan yoéntemler,
yasam cevriminin “orta safha’larinda kullanilir. Kimi yéntemler de tim slreg
tamamlandiginda kullanilirlar. Bu ydntemlerin amaci, strecin basinda belirlenen
gerekliliklerin ve teknik sartlarin stireg tamamlandiginda ne oranda karsilandiginin

belirlenmesidir. Bu yontemler de yasam ¢evriminin “ileri satha”larinda kullanilirlar ve
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sureci tasarlayanlar igin surekli bir geri bildirim olanag! saglarlar. Bu yontemlerle ilgili

Ozetleyici bilgi Tablo 3.3’de sunulmaktadir.

Tablo 3.3: Kullanilan Risk Degerlendirme Yontemlerinin  Sistemin Yasam

Cevrimindeki Yeri

Yasam Cevrimindeki Yeri Tanim
Erken safha Sistemin kuramsal analizi
Orta safha Sistemin mimari yapisinin analizi
ileri safha Sirecin basinda belirlenen hedeflere ulasilip
ulasiimadiginin degerlendirilmesi

(Kaynak: Mauri, 2000; 31)

Risk degerlendirme yontemlerinin siniflandiriimasinda kullanilan dérduncu ve
son yontem, “sonuglarin sunum gekli’ne dayanir. Kimi yontemlerde sonugclari grafik
¢ikti olarak (graphical forms) sunulurken, kimi yontemlerde ise sonugclar gizelgeler
seklinde (tabular forms) sunulmaktadir. Grafik bicemdeki (format) c¢iktilar, yapilan
degerlendirmeler igin daha sezgisel ve anlasiimasi daha kolay olan bir ¢ikti olanagi
saglamaktadirlar. Ayni zamanda, hatalar ile dizeltici faaliyetler arasindaki iligkinin
kurulmasi grafik bigemli ¢iktilar ile daha kolay olmaktadir. Bununla birlikte grafik
bicemin karmasik bir yapida olmasi, anlasiimasini zorlastirmaktadir. Cizelgeler
halinde sunulan c¢iktilar ise olduk¢a detayl bilgiler vermektedir ve bu bilgilerin
okunmalari oldukg¢a kolay olmaktadir. Ayni anda hem grafik bigemli hem de cizelge
bicemli olarak ¢iktilarini sunan yéntemler de bulunmaktadir. Bu kritere iligkin bilgiler

Tablo 3.4'de 6zetlenmektedir.

Tablo 3.4: Sonuglarin Sunulmasi

Sonuglarin Sunum $ekli Belirleyici Nitelikleri

Grafik Bigemli Sezgisel, anlasilir, sistemin hatalari ile diizeltici

faaliyetlerini belirtir

Cizelge Bicemli Okunmasi kolay olan olduk¢a fazla miktarda bilgi
icerir
Hem Grafik Hem Cizelge Bigemli Sezgisel ve okunmasi kolay

(Kaynak: Mauri, 2000; 31).
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3.1. TEHLIKE TANIMLAMASI (HAZARD IDENTIFICATION — HAZID)

Tehlike, insan sagligina, cevreye ya da sisteme / slirece zarar verme
olasiligi bulunan olay / olaylar olarak tanimlanabilir. Bu tehlike fiziksel bir faaliyet
kaynakli olabildigi gibi (6rnegin bir kreynden kreynin tagiyamayacagi agirhktaki bir
parcanin dismesi) kullanilan malzemeden / maddeden kaynaklanan (6rnegdin fuel
oil, her an yanma tehlikesi olan bir maddedir) bir olay da olabilir. Genel olarak tehlike
bir slire¢ icerisinde ariza ya da hata meydana getirebilecek fiziksel ve maddesel
olaylarin bir butlintdur. Tehlikenin 6nemi nedeni bilinsin ya da bilinmesin her zaman
arizaya ya da hataya neden olma potansiyeli tagimasidir. Yani her tehlike bir risktir.
Tehlike Tanimlamasi, adindan da anlasilacagi gibi, tehlikelerin tanimini yapmaya
yarayan bir yontem oldugundan dolayi, risk degerlendirme yontemlerinin ilk
basamagini olusturmaktadir. Tehlikelerin tanimini yapmanin iki temel ydntemi
bulunmaktadir (DNV, 2001; 16):

e Kullanilan risk degerlendirme yéntemlerinin belilenmesi icin tehlikelerin
listelenmesi. Bu iglem, kimi zaman “hata durumu sec¢imi (failure case
selection)” olarak da adlandiriimaktadir.

e Tehlikelerin olusma olasiliklarina iligkin nitel bir degerlendirme yapmak ve bu
tehlikelerden riskleri ayristirmak. Bu iglem, kimi zaman “tehlike

degerlendirmesi (hazard assessment)” olarak da adlandiriimaktadir.

Tehlike Tanimlamasi, genellikle nitel bir analiz olup, belirlenmis bir uzman
ekip tarafindan uygulanmaktadir. Belirlenen ekip, mevcut tehlikeler hakkinda
uzmanlik derecesinde bilgi sahibi olan kisiler tarafindan olusturulmaktadir. Hatalarin
cesitliligi nedeni ile hatalarin tanimlanmasina yonelik olarak da gelistirilen yontemler
cesitlilik gostermektedir. Kimi uygulamalarda standart hata tanimlama yontemleri
uygulanirken, sistemin yapisina bagh olarak kimi uygulamalarda, kullanilan
yontemin bir énemi bulunmamaktadir. Uygulanacak hata belileme ya da risk
degerlendirme yonteminin c¢esidi, 6nceden belirlenen uzman ekip tarafindan
belirlenmektedir. Degderlendirme yapilan sistem ya da sdre¢ igin bir ya da birden
fazla yontem uzman ekibin kararina gére uygulanabilir. Asagida siralananlar tim

Tehlike Tanimi Yontemleri icin gereklilik arz etmektedir:
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e Kullanilan yéntem yaratici olmali ve daha 6nce dikkate alinmayan tehlikeler
de diUsunulerek degerlendirmeler buna gére yapilmalidir.

e Yontem saglam yapili ve ¢ok yonlu bir degerlendirmeye olanak taniyacak
sekilde olmalidir.

e Onceden yasanan tehlikelerden / kazalardan dersler ¢ikariimalidir.

e Amag¢ net ve anlasilir bir sekilde ortaya konmalidir. Bu sayede hangi
tehlikelerin degerlendirmeye alinacagi ve hangi tehlikelerin degerlendirmeye

alinmayacag belirlenir.

Degerlendirme yapilacak sistemi / siireci belirle, tartis ve
icerik hakkinda uzlag TANIMLAMA
v HATA
Analiz edilecek temel degiskenleri belirle TANIMLAMA
> Olasi mi?
Akla yatkin mi?

HAYIR
\

/
e

BEYIN FIRTINASI
NEDENLER VE

SONUGLAR

KONTROLLER
Etkileri azaltici ya da yok edici ne gibi kontroller yapiimali,

ne gibi dlgimlemeler yapilmali, ne gibi duzeltici faaliyetler . .
uygulanmali? DEGERLENDIRME

Sekil 3.1:Tehlike Tanimlama Yéntemlerinin Uygulanmasina lliskin Sematik Bir
Gosterim
(Kaynak: Hurley, 2005; 17)
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e Sistem ya da slrecin isleyisine iligkin farkli disiplinlerden gelen ve pratik
deneyimi olan uzmanlardan segilen bir ekip olusturulmalidir.

o Ekibin lideri, yaratici fikirleri tesvik edici 6zellikte olmalidir.

o Ekip calismasi sirasinda beyin firtinalari yaratiimali ve sonug¢ ve Oneriler
listelenmelidir. Bu sayede, yontem, bireysel goérislerden ziyade grup

dinamiklerine gore isleyecektir.

Sirece dayali endustriler icin Tehlike Tanimlama yoéntemileri ile ilgili detayli
tanimlamalar, CCPS (1992) tarafindan yayimlanan kitapta yer almaktadir (DNV,
2001; 17). Sekil 3.1’de Tehlike Tanimlama yontemlerinin uygulanmasina iliskin

sematik bir gosterim yer almaktadir.

3.2. RiISK DEGERLENDIRME YONTEMLERI

Yukarida risk degerlendirme yontemleri ile ilgili dort temel kriter
tanimlanmisti. Bu bdlumde, yukarida tanimlanan doért temel kriterden ilkine, yani
amacina gore risk degerlendirme ydntemleri detayli bir sekilde agiklanacak ve diger
kriterlere gore degerlendirilecektir. Her bir ydntemin tarihsel gelisimleri ile ilgili bilgiler
verilecek, kullanim amaglari belirtilecek ve bu ydntemlerle ilgili 6érnek calismalar

sunulacaktir.

3.2.1. Nitel Risk Degerlendirme Yontemleri

3.2.1.1. Birincil Tehlike Analizi (Preliminary Hazard Analysis — PHA)

Birincil Tehlike Analizleri ile ilgili ilk uygulamalar, 1966 yilinda, Amerika
Birlesik Devletleri Savunma Bakanligrnin trlin gelistirme asamasinda gtvenlik ile
ilgili yaptirdigi calismalar sirasinda baslatiimistir [MIL-STD-882, 1969] [MIL-STD-
882d, 1999].

Birincil Tehlike Analizi Yontemi, gereksinimlerle ilgili yapilan analizlerin ileri
safhalarinda, tasarim sireglerinin de ilk safhalarinda kullaniimaktadir ve bu
Ozellikleri ile yagsam cevriminin ilk safhalarinda kullanilan bir yontemdir. Bu yontemin
amaci, guvenlikle ilgili kritik durumlari tespit etmek, tehlikelerle ilgili bir 6n
degerlendirme yapmak ve gerekli tehlike kontrollerini tanimlamaktir. Birincil tehlike
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analizi analistler tarafindan erken tasarim asamasinda uygulanir, ancak tek basina
yeterli bir analiz yéntemi degildir, diger yontemlere baslangi¢ verisi olmasi
asamasinda yararlidir. Ozellikle isyerinde/isletmede tehlikeli maddeler bulunmasi ya
da yuksek tehlike derecesi tasiyan slire¢ veya sistem bulundugu durumda birincil
tehlike analizi asamasinda “Siire¢c Endustrileri icin Givenlik Olciimleme Sisteminin
Uygulanmasi” gerektigine uygulanabilen bir yéntemdir (Ozkilig, 2005; 104). Bu
yontemin asamalari Sekil 3.2°de belirtiimektedir.

Cok bicimsel (formal) olmayan bu ybontem daha ziyade sistemin dizayn
suregleri ile ilgili beyin firtinalarina ve beyin firtinalarinda yer alan Kkigilerin
deneyimlerine dayanmaktadir. Tehlikeleri tanimlamak icin siklikla ¢eklistler kullanilir
ve sonuglar gizelge bigemli olarak sunulur. Tablo 3.5°’de Birincil Tehlike Analizi
Ydntemine iliskin bir 6rnek sunulmaktadir. Bu érnekte, bir geminin sevk sisteminde

hata meydana getirme olasiligi olan iki olay incelenmistir.

Hata Analizi * Gecmis Deneyim Analizi E: Gecmis
Kazalar
Amac Analizi
FPotansivel
E?ew;i“ - + = Tehlikeli Durnm
Tehlike Tanimlamasi

T \ Emniyet Sistemn

Tehlkeli Olay |~ Kaybi
Risk Degerlendinmesi ve
Secimi
Risklen Azaltim

Sekil 3.2: Birincil Tehlike Analizi Yonteminin Asamalari

(Kaynak: Ozkilig, 2005; 104)

Nitel bir ydontem olan Birincil Tehlike Analizi Yontemi, timevarimh 6zelligi
ile, olasi nedenlerin (tehlike) bilinmeyen sonuglari (kaza) arasindaki etkiyi

arastirmaktadir ve sadece gelisen sirecin erken safhalarinda kullaniimaktadir. Bu
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yéntemin ciktilari ise gizgesel bigemde sunulmaktadir.

Tablo 3.5: Birincil Tehlike Analizine Bir Ornek

Tehlike Etki Onem Derecesi Etkileyen Alt Tehlikenin
Sistemler Onlenmesi
(Kaza)
Dimen kitlenmesi Rota tutmama, Kritik Bakim tutum Eger gemide tek
baska bir gemi ile sorunlari, asiri dimen varsa ve
catisma, karaya yuk binmesi, gemi tehlikeli bir
oturma mekanik ariza su yolunda ise
tehlikeyi dnlemek
mumkin degil
Saft kirlimasi Rota tutmama, Kritik Yiksek devirde Mimkin
baska bir gemi ile calisma,
catisma, karaya yataklarda

oturma

asinma, mekanik

arizalar

(Kaynak: Yazar)

3.2.1.2. Fonksiyonel Tehlike Analizi (Functional Hazard Assessment-FHA)

Fonksiyonel Tehlike Analizi, bir dizaynin, fonksiyonel bir bakis agisi ile analiz

edilmesidir. Bu yontemin amaci, sistemin hangi fonksiyonunun tehlikelere yol

acabilecegdinin belirlenmesi ve bu tehlikelerin kritiklik derecelerinin tespit edilmesidir.

Fonksiyonel Tehlike Analizi Yéntemi, ilk olarak uzay ve havacilik endustrisinde,

donanim ve yazilim arasinda bir baglanti kurmak amaci ile gelistiriimistir. Bu yontem

ile anlamli sonuglar elde edebilmek igin bilgi birikimine ihtiya¢c duyulmaktadir.

Ciktilar, her bir fonksiyon icin, her bir hata olasiligi icin ve her bir evre icin etkilerin

tanimi, etkileri azaltici faaliyetler ve gergeklestirilen analizin tird hakkinda bilgi

vermek seklinde olmaktadir.
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Fonksiyonel Tehlike Analizi Yontemi, bir sistemi olusturan alt bilesenlerin
fonksiyonel hatalarinin etkilerini kesfetmeye ¢alisan, tahmine dayali bir ydntemdir ve

yontemin temel amaci, tehlike arz edecek fonksiyonel hatalari tanimlamaktir.

Fonksiyonel Tehlike Analizi Yonteminin kullaniminin yararlari agagidaki
sekilde 6zetlenmektedir

(Wilkinson P J ve Kelly T P; http://www-users.cs.york.ac.uk/~tpk/ieefha.pdf):

e Kolay anlasilir bir sunum bigemine sahiptir.

¢ Fonksiyonun amacini ve temel ozelliklerini tanimlar Kuramsal (hipotetik) hata
modlarini dikkate alir (6rnegin, fonksiyon kaybi, gerekli oldugu durumlarda
fonksiyonun kullanim digi olmasi gibi.).

e Etkileri tanimlar.

e Bu etkilerle etkilesim icerisinde bulunan diger risk faktorlerini tanimlar

(6rnegin, meydana gelmesi olasi tehlikenin bltgeye olan etkisi)

Fonksiyonel Tehlike Analizi Yonteminin sonuglari genellikle Tablo 3.6'da

belirtildigi sekilde sunulmaktadir.

Tablo 3.6: Standart Fonksiyonel Tehlike Analizi Kayit Bicemi

Fonksiyon Hata / Tehlike Evre Etkiler Siniflandirma Dogrulama
Tanimi
(Function) (Failure Condition) (Phase) (Effect) (Class) (Verification)

(Kaynak: P J Wilkinson1 P J, Kelly T P;
http://www-users.cs.york.ac.uk/~tpk/ieefha.pdf)

Genel olarak Fonksiyonel Tehlike Analizinin amaci, nitel bir analiz yapmaktir
ve tasarim surecinin erken safhalarinda sisteme zarar verebilecek fonksiyonlarin
belirlenebilmesi icin kullaniimaktadir; bu nedenle de tiimdengelimli bir yontemdir.

Yéntemin giktilari ise gizgesel bigemlidir.
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3.2.1.3.Tehlike ve isletilebilme (Hazard and Operability - HAZOP)

Tehlike ve igletilebilme Yonteminin temelleri ilkin 1963 yilinda Imperial
Chemical Industries (ICl) tarafindan gelistiriimis ve ilk olarak “kritik dederlendirme
(critical examination” olarak adlandirilmistir. 1977 yilinda yine ICI tarafindan “A
Guide to Hazard and Operability Studies” adi altinda yayimlanan ¢alisma ile bu
yonteme iliskin ilk rehber yaratiimistir. Ardindan, Kletz tarafindan, “Hazop and
Hazan - Identifying and Assessing Process Industry Hazards” adli eserle bu
yonteme iliskin ilk en kapsamli kitap yayinlanmistir ve bu kitap ayni zamanda
okullarda ders kitabi olarak da okutulmustur. Bu ydntem, bir ekipmanin taslak
tasariminin 6nerilmesinden sonra temel tasarimin bilesenlerinin ve bu iki tasarim
arasindaki akisin gosteriimesi asamasinda kullaniimak Uzere gelistiriimigtir.
Yontemin sonuglari, 6nerilen mimari yapinin kabul edilmesine, 6nemli guvenlik
unsurlarinin belirlenmesine ve tasarimla ilgili dizeltici faaliyetlerin dnerilmesine
yardimci olmaktadir (DNV, 2001; 22).

Tehlike ve isletilebilme Yénteminin uygulanmasina dair bir akis semasi Sekil

3.3’de gosterilmektedir.

Tehlike ve isletilebilme Yéntemi, takim ¢alismasina dayanan bir yéntem olup,
tehlikelerin 6ngoérimlemesini yapmayi amaclamaktadir ve daha ziyade surece dayali
endustrilerde ve de fabrikalarda kullanilan bir yéntemdir. Analiz slirecin ve sistemin
isleyisine hakim olan ¢ok disiplinli bir takim tarafindan gerceklestiriimelidir ve bir
takim lideri tarafindan yonetiimelidir. Bicem olarak tablolarin doldurulmasina
dayanan bu yontemde, bir takim anahtar kelimeler (guide words) (6rnegin; hig,
...den bagka, fazla, v.b. gibi) kullanilmaktadir. ~Kullanilan anahtar kelimeleri ve

anlamlarini igeren bir 6zet, Tablo 3.7°’de sunulmaktadir.

Tablo 3.7'de yer alan anahtar kelimeler, beklenen bir akistan kuramsal olarak
yasanan sapmalari tanimlamaktadir. Belirlenen anahtar kelimelere gore, ariza
nedenleri ve bunlarin etkileri listelenir. Beklenen akistan yasanan sapmalarin kabul
edilebilirlik dereceleri belirlenerek, bunlarin ileri asamalarda arizalar ya da
beklenmedik olaylar yasatmalarina dair oOlgimler yapilmakta ve olasi etkilerini

azaltici faaliyetler planlanmaktadir.
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Tablo 3.7:Tehlike ve Isletilebilme Yonteminde Kullanilan Anahtar Kelimelerden

Bazilari ve Anlamlari

PARCASI (PART OF)
.. KADAR IYI (AS WELL AS)

ANAHTAR KELIMELER
FAZLA (MORE)
AZ (LESS)

HIC (NONE)
TERS (REVERCE)

ANLAMI

Kantitatif Cogalma

Kantitatif Azalma

Mevcut Degil

Ongériilen Yéniin Aksine

Sistemin Bir Bolimua Olmasi Gerekenden Farkli

Ayni Derecede

... DAN BASKA (OTHER THAN) | Tamamen Farkh

(Kaynak: Ozkilig, 2005; sayfa: 120)

A 4

Segilen sirece iligkin
tasarim amacini

isletimsel
admiyada |&
slreci seg

..............

Segilen her
isletimsel adim ya da

belirle e Rl sreg igin iglemleri
tekrarla
\ 4 A
1
Surece iligkin bir :
degisken tanimla Her bir siireg
[ -----------------"----------+ degiskenine iligkin
islemleri tekrarla
A 4 A
Anlamli bir sapma '
olusturmak tzere .
anahtar kelimesini Her bir anahtar
sureg degiskenine [« kelimesi i¢in iglemleri
uygula tekrarla
A
A 4

Sapmaya iligkin olasi
nedenleri sirala

A 4

Sapmalar nedeni ile
meydana
gelebilecek 6nemli
olaylari belirle

Sekil 3.3:

bel

Diizeltici faaliyetleri

irle

Onlemle

A 4

Sapmalari 6nlemek
icin mevcut guvenlik
onlemlerini tanimla

rin kabul

edilebilirliklerini sina

Tehlike ve isletilebilme Yénteminin Uygulanmasina Yénelik Akis Semasi

(Kaynak: http://www.sms-ink.com/services_pha_hazop.html)
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Tablo 3.8'de kimyasal bir reaktordeki hidrokarbon akis beslemesi igin
uygulanan Tehlike ve Isletilebilme Yéntemi érnegi sunulmaktadir. ilk siitunda, analizi
yoénlendirecek, “hi¢” ve “daha fazla” olarak iki anahtar kelime belirtiimigtir. Yéntemi
uygulayan ekip bu anahtar kelimelerden yola ¢ikarak, ikinci situnda belirtilen akisin
beklenen davranisindan yasanacak sapmalari belirlemektedir. Uglincti sttunda ise
ekip, akista yasanan sapmalarin olasi etkilerini kaydetmektedir. Her bir sapmanin
sonuglari dordlincl sutunda belirtiimektedir. Besinci ve son sltunda ise ekip
ilgili

tarafindan, Oneriler

siralanmaktadir (Mauri, 200; 35-36).

hatalarin giderilmesine iliskin duzeltici faaliyetlerle

Tablo 3.8: Tehlike ve isletilebilme Yéntemi Sonuglarinin Ciktilari

Anahtar | Sapma Olasi Nedenler Sonug / Onem Diizeltici Faaliyet
Kelime
Rezervde yeterli o 1) Rezerv ve stok bélgesi
miktarda hidrokarbon | Reaktordn. calisanlar ile etkili bir
beslenmesi durur. iletisi
yok lletigim.
Heat Exchanger
icinde polimer
. i olusur.
HiC ?cl)gl:( akis
Transfer pompasi arizali | Yukaridaki ile ayni | 2) Settling tanklarda dusuk
(motor arizasi, motorun | etki seviyede alarm veren bir
tamamen devre d|§| sistem monte edilmesi
kalmasi, korozif etkiler,
v.b.)
3) Yuksek seviyede alarm
Settling tanklarin veren sistem monte
Daha Seviye kontrol valfi asiri dglma5| edilmesi )
fazla acilmamis ya da s 4) Fazla akigin miktarinin
akig yanliglikla baypas olmug kontrol edilmesi i
5) Seviye kontrol valfi
calismiyorken, kiliteme
islemleri ile ilgili
proseddrlerin gelistiriimesi
Pompa calisirken, .
DAHA ]I%zlhaa izolasyon valfi ya da P_‘_:‘l:“pi gzerlnde
; : liksek basin
FAZLA basing seviye kontrol valfi )cl)lusma& ¢ 6) Pompalar iizerine ters
kapall kalmig yonlii akis
mekanizmalarinin
yerlestiriimesi
Daha Transfer hattinda 7) Depolama sirasinda
fazla Yiiksek depolama ve settling yiksek sicaklik ikaz
sicakligl tanklarinda ylksek | sistemlerinin yerlestiriimesi
sicaklik basing olusmasi

(Kaynak: Mauri, G., 2000; 36)

47




Tehlike ve Isletilebilme Yénteminin amaci nitel bir analiz yapmak olup yasam
cevriminin orta safhalarinda kullaniimaktadir. Sirec¢ icerisinde beklenen / umulan
tehlikelerin analizine dayandigindan dolayi bu yéntem, kesfedici bir yontem olup

ciktilar da gizgesel bigemlidir.

Tehlike ve Igletilebiime Yénteminin glgli  yanlar asagidaki sekilde

Ozetlenebilir:

e Genis bir kullanim alani vardir

o Ozellikle isletimsel seviyede calisanlarin deneyimlerinden yararlanir.

o Sistematik, ¢ok yonli ve surece iliskin tehlike arz eden tim sapmalari
tanimlar.

o Gerek teknik gerekse insan kaynakl hatalar icin etkindir.

e Halihazirda uygulanan guvenlik uygulamalarindan vyararlanir ve sonraki

asamalar i¢in yeni 6nerilerde bulunur.

Tehlike ve Isletilebilme Yénteminin zayif yanlari ise su sekilde dzetlenebilir:

e YOntemin basgarisi, yontemi uygulayan ekip liderinin ve ekip Uyelerinin bilgi
ve deneyimine baglidir.

e Slrece dayall hatalara odaklandigindan dolayi, diger hata analizlerini
icermez.

e Proseddrlere iligskin tanimlamalar yapilmasi gerekir ve bunlarin detaylarini
olusturmak ¢cogu zaman zordur.

e Sonuglarin ciktilari uzun bir dokiimantasyon isidir ve zaman alicidir.

Tehlike ve isletilebilme Yéntemine iliskin bir bagka tablo bicemli sunum

ornegdi Tablo 3.9'da sunulmaktadir.
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Tablo 3.9: Tehlike ve isletimsellik Yontemine iliskin Bir Bagka Tablo Bigemli Sunum

Ornegi
Calismanin Baghg:: Sayfa No:
Cizim No: Rev. No: Tarih:
HAZOP Takimi: Toplanti Tarihi:
Degerlendirilen Boliim:
Tasarimin Amaci: Malzeme: Uygulama Yeri:
Kaynak: Faaliyet:
No | Anahtar | Eleman | Sapma Olasi Sonug | Tedbirler | Yorumlar Alinacak
Kelime | / Oge Nedenler / Onlemler
Onem

(Kaynak: Rausand, 2005; 21)

3.2.1.4. Tehlike Ceklistleri (Hazard Checklists)

Tehlike ceklistleri, guvenlikle ilgili unsurlari iceren bir dizi sorudan olusan
anket 6zelligindedirler ve bir sirecin igleyisi ile ilgili analizler yapiimasini saglarlar
(Mauri, 2000; 32), (Kontovas, 2005; 34).

Denizcilik sektérinde bu tarz ceklistlerin kullaniimasi son zamanlarda
yayginlasmaya baslamistir. Uluslararasi Giveli Yonetim Kodunun (International
Safety Management Code — ISM) temel prensibi givenligin temini oldugundan
dolayi, denizde can ve mal guvenligine iligkin olarak belirli risk ve tehlikelere iligkin
hazirlanan gesitli ¢eklistlerle giivenlik uygulamalarinin saglanip saglanmadigi kontrol

altina alinmigtir.
Klas kuruluglarn da, gemi insa faaliyetleri ile ilgili 6zellikle, sirece dayal

faaliyetlerde glvenlik ve cevrenin korunmasina iligkin yonetimsel c¢eklistler

gelistirmiglerdir.
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Tablo 3.10: Tersanelerdeki insa Siireclerine iliskin Temel Tehlikeleri iceren Ceklist

Ornegi
Yapisal Olaylar EVET | HAYIR | TEHLIKE TANIMI
Tasarima bagli yapisal hatalar

yasanmaktadir

Kreyn arizasi yasanmaktadir

Deprem yasanmaktadir

Olumsuz hava kosullari yasanmaktadir

Kreyn, kullanilan parcgalari kaldirma
kapasitesine sahiptir

Kreynle ilgili bakim-tutum prosedirlerine
uyulmaktadir.

Can Givenligine iligkin Ekipman | EVET | HAYIR | TEHLIKE TANIMI
Kullanimi

Baret takilmaktadir

Eldiven kullaniimaktadir

Koruyucu gozlik kullaniimaktadir

Kaydirmaz tabanli bot giyilmektedir

Glvenlik ile ilgili egitim ve seminerle
verilmektedir

Yangin EVET | HAYIR | TEHLIKE TANIMI

Elektrik kagagina bagli yangin yasanmigstir

Jenerator / tirbin kaynakh  yanginlar
yasanmigtir

Kaynak sirasinda ¢ikan kivilcimlar nedeni ile
yangin yasanmistir

Atdlyelerde yangin yasanmistir

(Kaynak: Yazar)

Tablo 3.10’da, tersanelerdeki inga slreclerine iliskin temel tehlikeleri iceren

basitlestirilmis bir geklist rnegi sunulmaktadir.

Sistemin orta safhalarinda kullanilan tehlike ¢eklisti yontemi, nitel bir analiz
olanagl saglamaktadir ve bilinen nedenlerden yola ¢ikip bilinen sonugclari
listelediginden dolayi tanimlayici bir 6zelliktedir. Ceklist yénteminin ciktilari ise

cizgesel bigemlidir.

Tehlike Ceklisti Yonteminin gugli yanlarini asagidaki sekilde siralamak

mumkundur:
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e Gegmiste yapilan risk  degerlendirme  yOntemlerinde  kazanilan
deneyimlerden yararlanir.

o Gegmiste yasanilan tehlikelerin yeniden yasanmasini engeller.

e Tek bir kisi tarafindan bile disik maliyetler ile gergeklestirilebilir.

e Bir isletmedeki veya sistemdeki tesisatin veya ekipmanin tam olup
olmadigini veya kusursuz isleyip islemedigini saptar,

o Kontrol edilecek hususlarin atlaniimasini engeller,

o Listelerindeki sorular igletmeye 6zel olarak hazirlandigr igin, risk

degerlendirmesi yapilan sistemin / stirecin eksiklikleri saptanir.

Yoéntemin zayif yanlari ise asagidaki sekilde siralanabilir:

¢ Beyin firtinasi ya da sezgisel duslincelerin gelistiriimesini cesaretlendirici bir
yapisi olmadigindan beklenmeyen tehlikelerin ortaya ¢ikma olasiliklarini

ongoremez.

3.2.1.5. Yapisal Olursa Ne Olur Ceklistleri (Structural What-if Checklist —
SWIFT)

Yapisal Olursa Ne Olur Ceklistleri Yontemi, daha ziyade, beyin firtinasina
dayali bir ydntem olup Tehlike ve Isletilebilme Yéntemi ile kiyaslandiginda biraz
daha az titiz ancak buna karsin daha zaman kazandiran bir alternatif olarak
goérinmektedir (DNV, 2001; 26), (Kontovas, 2005; 34-35) Tehlike ve Isletilebiime
Yonteminde oldugu gibi, Yapisal Olursa Ne Olur Yonteminde de slrece ve sisteme
hakim bir ekip tarafindan galismalar yurGitilmektedir.

Bu yéntemin Tehlike ve isletilebilme Yéntemi ile kiyaslandiginda sahip

oldugu farkhliklar asagida 6zetlenebilir:

¢ Bu yontemde, sisteme ya da surece iliskin alt bilesenlerdense, sistemin ya
da slrecin butind Gzerinde degerlendirmeler yapilir.

e Sistem tamamen beyin firtinasina ve yaratici disinceye tehlikeleri
tanimlayan ceklistlere dayanir. Oysa, Tehlike ve isletilebilme Yéntemi, bir

takim anahtar kelimelere dayanmaktadir.
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Beyin Firtinasi Olursa Ne Olur Genel Olursa Ne Olur Geklisti
1. Uygun olmayan balast Yéntemindeki ilk adim . Operasyonel hatalar ve
sistemi tasarimi temel operasyonlarin diger insan  kaynakl
2. Valf arizasi < tanimlanmasi ve olasi hatalar
3. Pompa arizasi tehlikelerle ilgili beyin . Olgiim ve kontrol hatalari
4. Devrelerde arizalanma firtinasinin yapilmasidir. . Ekipmanlarin gérev disi
5. Tanklarda asirn basing kalmalari / arizalanmalari
6. Uzaktan kontrol e  Bakim-tutum
sisteminde ariza o Sistemin  givenilirliginin
7. Valf kontrol sisteminde - kaybi
ariza Gergeklesmesi muhtemel Acil d |
5. Sickan R o e i
. . L]
9. Geyclerde arizalanma genel bir geklist etlfileri
10. Havalandirma hazirlanir.
sistemlerinde ariza
v.d.
Hazirlanan gizelgede
tehlikeler mantiksal bir
sekilde irdelenir.
v

Ref. Olursa Ne Olur Nedenler Etkiler Tedbirler Oneriler

1 Uygun olmayan Tersanelerde deneyim Pompa sisteminin Klas ve IMO
balast sistemi eksikligi, regllasyonlar kapasitesi ¢ok azdir. kurallari
tasarimi hakkinda yetersiz bilgi, Balast sistemi verimli | Kontrol

tasarim agsamasindaki calismiyordur. muhendisligi
beceriksizlik ve kontrol

eksikligi, finansal

kisitlamalar

2 Balast sistemi Pompalarin, valflerin, Yetersiz ya da eksik Tasarim Balast sistemi
tamamen boru devrelerinin balast kapasitesi Gereksizlik operasyon
bozulmasi bozulmasi, emme ve vardir. Bakim- sirasinda

¢ekme sistemlerinin Yan yatma ve onarim denetlenmeli ve
bozulmasi. stabilite kayiplari performansi test
giderilemez. edilmelidir.

3 Balast sistemi Yetersiz egitim, Potansiyel olarak Egitim Egitimler sirasinda
operasyonunun zamansal sikintilar, hava | hatal balast Prosedirler balast
dizgin tahminine iligkin yapilan operasyonu operasyonuna
planlanmamasi yanlig yorumlar gerceklestiriimesi iligkin olasi

olasidir. tehlikeler hakkinda
bilgi verilmelidir.

4 Balast sisteminin Balast planini takip Uygun olmayan trim, Egitim Balast prosedirleri
diizgiin etmedeki aksakliklar, meyil ve draft Prosedurler g6zlem / denetim ile
calismamasi aclk ve anlasilir olmayan | degerleri olusur. Planlama ilgili gereklilikleri

balast proseddrleri, Gozlem / icermelidir.
valflerin dliizgiin Denetim

calismamasi, yetersiz

egitim, zamansal

sikintilar

Sekil 3.4: Gemilerdeki Balast Operasyonlari ile ilgili Olarak Uygulanan Olursa Ne
Olur Ceklistleri Yontemine lliskin Bir Ornek
(Kaynak: DNV, 2001; 26)
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Degerlendirmelerin temelini olusturan tartisma oturumlari genellikle “Olursa
Ne Olur” ile baslasa da ilerleyen suregte “Nasil oldu?”, “Olasi mi?” v.b. seklinde
sorular Uretilerek sistemin genelini etkileyebilecek olasi tehlikelere iligkin
degerlendirmeler yapilir. Yanit ya da ¢6zim bulma asamasindan &énce, beyin
firtinasi  toplantilarinda tim sorularin  sorulmus olmasina dikkat etmek
gerekmektedir. Daha sonra, her bir “Olursa Ne Olur” ifadeleri uygun bir bicemde
kaydedilir. Bu yontemin uygulanmasina iliskin bir érnek, Sekil 3.4’de sunulmaktadir.
Sunulan bu 6rnekte, gemilerdeki bir balast operasyonu sirasinda meydana gelen
insan kaynakli hatalara ve temel mekanik arizalara iligkin bir degerlendirme

yapilimaktadir.

Sistemin orta safhalarinda kullanilan Yapisal Olursa Ne Olur Ceklistleri
Ydntemi, nitel bir analiz olanagdi saglamaktadir ve bilinen nedenlerden yola ¢ikip
bilinen sonuglar listelediginden dolayi tanimlayici bir 6zelliktedir. Bu ydntemin

ciktilari ise gizgesel bigemlidir.

3.2.1.6. Risk Matrisi (Risk Matrix)

Risk degerlendirme ydntemleri arasinda en sik kullanilan yéntemlerden biri
de, Risk Matrisi Yéntemidir. Bu yéntem, Amerika Birlesik Devletleri Askeri standardi
MIL_STD_882-D olarak da bilinen sistem guvenlik program gereksinimini
karsilamak amaci ile gelistirilmis bir yontem olup daha sonra pek ¢ok endustride
uygulanir hale gelmistir. Matris seklinde olusturulan tablolar yardimi ile iki veya daha
fazla degisken arasindaki iliski analiz edilebilir ve buna bagh degerlendirmeler yapilir
(Kontovas, 2005; 36), (DNV, 2001; 29).

Risk Matrisi, 0zellikle neden-sonug iligkilerinin degerlendiriimesi amaci ile
kullanilan matrislerdir. Kullanim kolayli§i ve basit yapisi agisindan ekip kurmak
zorunda olmaksizin tek bir analist tarafindan da uygulanabilen bir ydntem olmasinda
karsin, karmasik yapidaki sure¢ ya da sistemlerin analiz edilmesi asamasinda tek
analist yeterli olmayabilir. Bu yontem yardimi ile 6zellikle aciliyet gerektiren ve biran
evvel 6nlem alinmasi gerekli olan tehlikelerin belirlenebilir. Herhangi bir olayin
gerceklesme olasiligl ve bu olayin gergeklesmesi durumunda sonucunun / etkisinin

derecelendirilmesi ve dlgimu yapilir (Stoneburner v.d., 2002; 24-26).
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Risk skoru ihtimal ve zarar derecesinin ¢arpimindan elde edilerek tablodaki

yerine yazilir ve

Risk Skoru = Ihtimal x Zarar Derecesi

formUili ile risk skorlar belirlenir (Ozkilig, 2005; 113).

Sekil 3.5'deki matriste yer alan gésterimde, kirmizi renk ile tanimlanan
riskler, oncelikli olarak ortadan kaldiriimasi ve kaldirilmadi taktirde slirece / sisteme
zarar vermesi olasi olan risklerdir. Kirmizi renkten sari ve turkuaz renge dogru
gidildikge risklerin 6nem degeri ve etkilerinin / sonuglarinin olumsuzluk yaratma
olasiliklari azalmaktadir. Sekil F’de verilen érnekte 5*5’lik bir matris 6rnegi verilirken
literatirde, 4*4’lUk ve 3*3’lik matrisler de kullaniimaktadir (Ashcroft, v.d. ,2002; 19).

SiDDET
IHTIMAL 1iGok 2 (Hafif) 3({Orta | 4i(Ciddi) | 5 (Cok Ciddi)
Hafif} Derece)
1(Gok Kiglk) Anlamsiz Diiglk Diiglik Diiglik Diiglik
1 2 3 4 5
2 (Kiigiik) Diigiik Diigiik Diigiik Orta Orta
2 4 G 8 10
3 (0Orta Derece) DiigLik
3
4 (Yiiksek) DiigLik
4
5(Cok Yiksek) DiigLik

Sekil 3.5: 5 * 5'lik Risk Skor (Derecelendirme) Matrisi
(Kaynak: Ozkilig, 2005; 114)

Analistlere nitel bir degerlendirme olanagi sunan Risk Matrisi Yontemi, risk

faktorlerinin tanimlanmasi mantigina dayandigindan dolay! tanimlayici 6zelliktedir.

Risk Matrisi Yontemi, slre¢ igerisinde, surecin dederlendiriimesine yonelik analizler
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yapildigindan yasam c¢evriminin orta safhasinda kullanilir

ve sonuglarinin

yayimlanmasi bakimindan gizgesel bigemlidir.

Tablo 3.11:
Degerleri

SONUG

Katlanilamaz Riskler
(25)

Onemli Riskler
(15,16,20)

Orta Diizeydeki
Riskler
(8,9,10,12)

Katlanilabilir Riskler
(2,3,4,5,6)

Onemsiz Riskler

(1)

Risk Derecelendirme Matrisinin Sonuclarinin  Kabul

Edilebilirlik

EYLEM

Belirlenen risk kabul edilebilir bir seviyeye dusurulinceye kadar is baglatiimamali eger
devam eden bir faaliyet varsa derhal durdurulmalidir. Gergeklestirilen faaliyetlere ragmen
riski distirmek mimkiin olmuyorsa, faaliyet engellenmelidir.

Belirlenen risk azaltilincaya kadar is baslatiimamali eger devam eden bir faaliyet varsa
derhal durdurulmahdir. Risk isin devam etmesi ile ilgiliyse acil nlem alinmali ve bu
onlemler sonucunda faaliyetin devamina karar verilmelidir.

Belirlenen riskleri dislirmek icin faaliyetler baslatiimalidir. Risk azaltma énlemleri zaman
alabilir.

Belirlenen riskleri ortadan kaldirmak icin ilave kontrol sureglerine ihtiyag olmayabilir.
Ancak mevcut kontroller siirdurilmeli ve bu kontrollerin stirdirildigi denetlenmelidir.

Belirlenen riskleri ortadan kaldirmak icin kontrol siiregleri planlamaya ve
gerceklestirilecek faaliyetlerin kayitlarini saklamaya gerek olmayabilir.

(Kaynak: Ozkilig, 2005; 114)

Risk Matrisinden elde edilen degerler matris yontemi temeline dayanan risk

degerlendirme tablosuna kaydedilir ve Tablo 3.11'de belirtilen eylemlere gore en

blyUk degerden baslayarak riskler icin gerekli dnlemler alinir.

Risk Matrisinin kullanimina iliskin baska érnekler Sekil 3.6’da belirtilmistir.

OLASILIK

En Dilsiik En Yiiksek
WLl F_ Olasihk
F E o c B . A
Olanaksiz Olasiidn Az Beklenn'!eyen Olasi I?alj_lsa“lu' Gergeklegecek
1
Felaket .
YUKSEK
i} [}
H Kritik
E
M
1} i
E  Sirabig
R .
E
C
s W
= Thmal Lo
T Editebilir | Dilgiik
DilSiUK

Sekil 3.6: 4*6’lik Risk Matrisi
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3.2.2. Hem Nitel Hem Nicel Ozellik Tasiyan Risk Degerlendirme Yéntemleri

3.2.2.1. Hata Tiri ve Etkileri Analizi (Failure Modes and Effects Analysis -
FMEA)

Hata TurG ve Etkileri Analizi (FMEA) disiplinii, ABD ordusunda
geligtiriimistir. Hata Tiri, Etkileri ve Riskinin Analizi Uzerine Prosediirler olarak
adlandirilan Askeri Prosedir MIL-P-1629 ile birlikte, 9 Kasim 1949 tarihinde
baslatiimistir (Ozkilig, 2005; 137-138). Sistem ve donatim hatalarinin etkilerinin
belirlenmesi icin glvenilir bir degerlendirme teknigi olarak kullaniimistir. Daha sonra,
1960’larda hava tasitlari guivenligine dayanan uygulamalar, uzay arastirmalarinda
kullanimi, kimyasal tesisler igin kullanimi ve otomotiv sektériindeki kullanimi ile ve

populer hale gelmistir (Mauri, 2000; 38).

Bu yontemin yaygin hale gelmesinin temel nedeni uygulanmasinin kolay
olmasi ve kapsamli teorik bilgi gerektirmemesidir. Belirlenen bir ekip tarafindan
uygulanan bir yontem olup orta dizeyde deneyimi olan bir ekip Uyeleri tarafindan
rahathkla uygulanabilir. Hata Tarl ve Etkileri Analizi Yéntemi, genellikle pargalarin
ve ekipmanlarin analizine odaklanir. Bu ydntem, hatalarin ya da arizalarin
gerceklesme olasiligi olan her bir alani ayri ayri analiz eder ve kisisel fikirleri de

dikkate alarak deger bicer ve sistemi olusturan alt bilegenlerin timine uygulanabilir.
Hata Tuaru ve Etkileri Analizi uygulamasi;

e Her hatanin nedenlerini ve etkenlerini belirler.

o Potansiyel hatalari tanimlar.

e Olasllik, siddet ve saptanabilirlige bagli olarak hatalarin 6énceligini ortaya
cikarir.

e Sorunlarin izlenmesini ve dizeltici faaliyetlerin yapilmasini saglar.

Hata Tard ve Etkileri Analizi, Grlnlerin ve slreglerin gelistiriimesinde oncelikli
olarak hata riskinin ortadan kaldirimasina odaklanan ve bu amagla yapilan

faaliyetleri belgelendiren bir tekniktir. Bu analiz 6nleyici faaliyetlerle ilgilenmektedir.

Hata TarG ve Etkileri Analizi yéntemi asagida siralanan sekilde bir gesitlilige
sahiptir ve uygulama alanlari her tirlG Uretim ve hizmet seklini kapsamaktadir
(Ozkilig, 2005; 138-140):
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(i) Sisteme iligkin Hata Tiirii ve Etkileri Analizi

Sistem ve alt sistemleri analiz ederek, sistemin eksiklerinden dogan sistem
fonksiyonlari arasindaki potansiyel hata tirlerini belirlemeye odaklanir. Hedefi,

sistemin kalitesini, glvenirligini ve korunabilirligini artirmaktir.
Sisteme lligkin Hata Tirii ve Etkileri Analizinin yararlar su sekildedir:

- Sistemi etkileyen potansiyel sorunlarin yasanabilecegi alanlari daraltir.

- Sistem igerisinde uygulanacak proseddrler i¢in bir temel olusturulmasina
yardimci olur.

- Sistem igerisindeki fazlaliklarin tespit edilmesine yardim eder.

- Optimum sistem tasarim alternatiflerinin secgilmesinde yol gosterir.
(i) Tasarima iligkin Hata Tiirii ve Etkileri Analizi

Tasarim hatalarindan dogan hata tlrlerine yoOnelik olarak Gretime
baslamadan 6nce Urinlerin analiz edilmesinde kullanilir. Hedefi, tasarim kalitesini,

guvenirligini ve korunabilirligini artirmaktir.
Tasarima lliskin Hata Turi ve Etkileri Analizinin yararlari su sekildedir:

- Tasarim geligtirme faaliyetleriyle ilgili 6nceliklerin belirlenmesini saglar.

- Potansiyel hatalarin tasarim asamasinda iken belirlenmesini saglar.

- Potansiyel givenlik sorunlarinin belirlenerek ortadan kaldiriimasina yardim
eder ve degisiklik icin agiklamalarin kaydedilmesini saglar.

- Onemli ve kritik 6zelliklerin belirlenmesine yardimci olur.
(iii) Siirece (Prosese) iligkin Hata Tiirii ve Etkileri Analizi

Bu analiz Uretim veya montaj slrecindeki eksikliklerden dogabilecek hata
turlerini ortadan kaldirmak ve uretim ve montaj slrecini analiz etmek amacina
hizmet etmektedir. Sirece lliskin Hata Tur( ve Etkileri Analizinin yararlar su

sekildedir:

- Uretim veya montaj siirecinin analizine yardimci olur ve diizeltici
faaliyetlerin dnceliklerini belirler.

- Kritik 8neme sahip olaylarin ézelliklerini tespit eder ve kontrol planlarinin
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olusturulmasina yardimci olur.

- Slre¢ asamasinda ortaya ¢ikacak hatalari belirler ve dlzeltici faaliyetlerle

ilgili planlar olusturulmasina yardimci olur.

Rapor yayimla

7'y

Tehlike igeren

olaylari tanimla

1
]
EVET .
1
1
1

Operasyon turiind
ve kullanilacak
ekipmanlari

tanimla

HAYIR Tim

ekipmanlar ve

A

operasyonlar
incelendi mi?

Olasi arizalar /
aksakliklari

tanimla

EVET

Tasarima iligkin
glvenlik
unsurlarini belirle
(FMEA)

Tasarimin
guvenligi
yeterli mi

HAYIR l

Arizalar / aksakliklari

giderici yontemler gelistir

A 4
Bulgulari yayimla

Sirecle ilgi hata analiz
ekibinin uygun dizeltici
faaliyetleri belirlemesini

sagla.

Bu ekip su kisilerden

olusmaldir:

- Tehlike analistleri
- Yonetim tarafindan

atanmis kisiler

A

Sekil 3.7: Hata Tir( ve Etkileri Analizi Yénteminin Uygulanmasina iligkin Akis

Diyagrami

(Kaynak: http://www.sms-ink.com/docs/Typical_FMEAc.pdf)
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Sdrece iligkin kritik dneme sahip olaylarin analizine dayanan Hata Turu ve
Etkileri Analizi Yonteminin uygulanmasina iligkin akis diyagrami Sekil 3.7’de

belirtilmistir (http://www.sms-ink.com/docs/Typical_FMEAc.pdf).
(iv) Hizmete lliskin Hata Tiirii ve Etkileri Analizi

Hizmete lligkin Hata Tirii ve Etkileri Analizi Misteriye hizmet heniiz
ulagmadan analizlerin yapilmasini saglar. Bu analizin uygulanmasiyla; gelistirme
faaliyetleri arasinda &nceliklendirme yapilmasi ve degisiklik igcin aciklamalarin
kaydedilmesi saglanir. is akisinin, sistem ve siire¢ analizinin etkin bir sekilde
yapilmasinda, isteki hatalarin ve kritik Gneme sahip olan iglerin belilenmesinde ve

kontrol planlarinin olugturulmasinda yol géstermesi gibi avantajlar saglar.

Herhangi bir Hata TurU ve Etkileri Analizi ydnteminin uygulamasi asagida

dzetlenmis olan fonksiyonlarin gerceklestiriimesini saglar (Ozkilig, 2005):

I. Sire¢ ya da hizmette hatalarin olusturacagl en kuglik bir zararin bile
olusumunun engellenmesini saglamak ic¢in hata turlerini sistematik olarak gézden
gegirir.

Il. Sure¢ ya da hizmeti ya da bunlarin fonksiyonelligini etkileyebilecek her
turll hatayi ve bu hatanin etkilerini tanimlar.

lll. Tanimlanan bu hatalardan hangilerinin slre¢ ya da hizmet
operasyonlarinda daha kritik etkilerinin oldugunu belirler, bu ylizden meydana
gelebilecek en blyldk hasari ve hangi hata tirinin bu hasari Uretebilecegini
tanimlar.

IV. Montaj, montaj 6ncesinde, slrecte hatalarin olusum olasiligini ve bunun
nereden kaynaklanabilecegini (dizayn, operasyon, vb.) belirler.

V. Diger kaynaklardan elde ediimesi mimkin olmayan hata oranlarini ve
turlerini tanimlayarak gerekli muayene programlarinin kurulmasini saglar.

VI. Gulvenilirligin deneysel olarak test edilebilmesi icin gerekli muayene
programlarinin kurulmasini saglar.

VII. Bir Grtin i¢in degisikliklerin olabilecek etkilerini tanimlar.

VIII. Yuksek riskli bilesenlerin nasil guvenilir hale getirilebilecegini tanimlar.

IX. Montaj hatalarinin olabilecek kotl etkisinin nasil giderilebilecegini

tanimlar.
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Hata Turi ve Etki Analizi slrecinde takim su unsurlari belirlemeye
calismalidir (Ozkilig, 2005; 139):

e Analize konu olan kismin fonksiyonu,
e Sorun ¢ikarma potansiyeli,

e Sorunun eftkileri,

e Bu sorunun olasi nedenleri,

e Bu nedenlerin bulunabilirligi,

e Bu sorunlarin énlenebilmesi igin alinabilecek énlemler.

Hata Tiri ve Etki Analizi dokuz temel asamadan olusmaktadir (Ozkilig,
2005; 139-140):

1. Amaglarin belirlenmesi ve planlama yapilmasi.

2. Hata Tiru ve Etki Analizinin gergeklestirilebilmesi icin 6zel proseduirlerin,
temel kurallarin ve kriterlerin tanimlanmasi.

3. Fonksiyonlar, etkilesim alanlari, faaliyet asamalari, faaliyet tirleri ve ¢evre
kosullari g6z énlne alinarak sistemin analiz edilmesi.

4. Sureclerin, karsilikli baglantilarin ve bagimliliklarin gdsterilmesi igin hata
agaci semalarinin, goérev ve guvenilirik semalarinin olusturulmasi ve analiz
edilmesi.

5. Potansiyel hata tarlerinin tanimlanmasi.

6. Hata turlerinin ve etkilerinin degerlendirilmesi ve siniflandiriimasi.

7. Hatalar 6nleyecek ve kontrol edecek dnlemlerin tanimlanmasi.

8. Onerilen dnlemlerin etkilerinin degerlendirilmesi.

9. Sonuglarin belgelendiriimesi.

Hata Taru ve Etki Analizi kapsaminda, meydana gelecek zararlarin etkileri ve
sonuglart da degerlendiriimektedir. Bu amagla, gerceklesme olasiligi bulunan
olaylarin meydana getirebilecegi zararlarin igletme, sistem ya da slre¢ Uzerindeki
etkilerinin belirlenmesi gerekir (Ozkilig, 2005). Bu etkiler asagida tanimlanan sekilde
P, S, D ve ROS, harfleriyle gésterilen sembollerle ifade edilebilen bir bigimde sayisal

olarak belirlenebilir.

Buna gore asagidaki tanimlamalari yapmak gerekmektedir:
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Muhtemel Zarar Tiirii (Modu): Sistem igerisinde zarara neden olabilecek islemler
esnasinda meydana gelebilecek rastlantisal ve dogal olaylardir. isletmenin, sistemin
ya da sdrecin butinu igerisindeki pargalar ayri ayri ele alinir, zarara neden
olabilecek olasi olaylar tespit edilir. Tespit edilen bu olaylar zarar tirleri olarak
adlandirimaktadir (Ozkilig, 2005; 140).

P: Her bir zarar tlrinin olusma olasilik degeri;

S: Zararin ne kadar énemli oldugunun degeri, siddet, ciddiyet

D: Zarar meydana getirecek durumun kesfedilmesinin zorluk derecelendirmesi,
ROS: Risk dncelik sayis|

ROS degeri P, S ve D degerlerinin carpimiyla elde edilir:

ROS =P (olasilik) x S (siddet) x D (fark edilebilirlik)

Bu dlgllere goére analizler yapilir ve sonuglar risk tablosuna kaydedilir.
Sonucta kritik sayilar ortaya cikarilir ve kritik olaylarin meydana gelmeleri
dnlenmeye caligilir. ROS katsayisinin en bilyiik degerinden baslanarak énlemlerin
alinmasina baslanir, ¢linkii en bilylk zararlar ROS’nin en blylk degerlerine isabet

etmektedir.

Hata Turu ve Etki Analizi yardimiyla olasi zarar meydana getirecek durumlar
Onceden sezilerek 6nlemler gelistirilir ve bdylece olasi zararlarin artis olasiligi

giderilir.

Yukarida tanimlanan ifadelere iliskin Hata Turi ve Etki Analizinin
uygulanmasina kolaylik saglayacak ilgili tablolar asagida verilmektedir. Tablo
3.12’de zarar meydana getirme olasiligi olan durumlarin siddetlerinin ve etkilerinin

derecelendiriimesini saglayan bir gosterim yer almaktadir.
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Tablo 3.12: Zararin Siddeti (Ciddiyet)

Sistem FMEA Siddet Etki Simiflamasi
Etki Siddetin Etkisi Derece
Uyansiz Felakete yol acabilecek etkive sahip ve uyansiz gelen potansiyel 10
Gelen hata
Tehlike
Uyansiz Yiksek hasara ve toplu &limlere yol acabilecek etkive sahip ve ]
Gelen uyansiz gelen potansivel hata
Tehlike
ok Sistemin tamamen hasar gdmmesini sadlayvan vikici etkiye sahip a
Yiiksek agir yaralanmalara, 3. derece vanik, akut dlom vb. etkive sahip
hata tri
Yiiksek Ekipmanin tamamen hasar ganmesine sebeb olan ve dlime, 7
rehirlenme, 3. derece vamik, akut dlimcdl hastalik vh. etkive sahip
hata
Orta Sistemin perfammansini etkileven, uzuv ve argan kavh, adir i
yaralanma, kanservh. yol acan hata
Diiglik Kinlk, kahcr kiclk is gdremezlik, 2. derece yanik, beyin sarsinfisi 5
vh. etkive sahip hata
Cok Diglk | Incinme, kiclk kesik ve siynklar, ezilmeler vb. hafif yaralanmalar 4
ile kisa sirel rahatsizliklara neden clan hata
Kiiglk Sistemnin caligmasinda yavasglatan hata 3
ok Kiigiik | Sistemin calismasinda kargagaya yol acan hata 2
Yok Etki Yok 1

(Kaynak: Ozkilig, 2005; 141)

Tablo 3.13: Zararin Olugsma Olasihgi

Hata Olasii Hatamin Ihtimali Derece
ok Yiksek: Kaginilmaz Hata 1/2'den fazla 10
13 g
Yiksek: Tekrar Tekrar Hata 118 8
1120 T
Orta: Ara Sira Olan Hata 1/80 ]
1/400 5
1/2.000 4
Diiglik: Mispeten Az Olan Hata 1/15.000 3
1/150.000 2
Pek Az Olas) Olmayan Hata ;E;;L'IT__,_DD'DDD-':'E” 1

(Kaynak: Ozkilig, 2005; 141)
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Tablo 3.13’de zararli durumun olusma ihtimalleri g6z énunde bulundurularak
yapilan derecelendirmeye iliskin bir gdsterim yer almaktadir. Tablo 3.14°de ise,
zararlh durumun fark edilebilirlik durumuna goére yapilan derecelendirmeye iliskin bir
gOsterim yer almaktadir. Her iki tabloda da olasiliklarin en fazla olmasi durumu 10

ile gésterilmekte ve olasilik azaldikga derece sayisi 1’e dogru gerilemektedir.

Hata Turi ve Etki Analizi Yontemi ile gerceklestirilen bir calisma c¢ok
yararlidir ¢linki sistemin icindeki aksakliklarin neler oldugu ve sistemin calismasi
hakkinda bilgi saglar. Analist, sistematik yaklasimdan dolayl sistemin nasil

calistigini daha iyi anlama hususunda daha iyi bilgi sahibi olur (Ozkilic, 2005; 142).

Hata Turd ve Etki Analizi Yontemi hem nitel hem de nicel 6zellikte bir risk
degerlendirme yontemi olup bilinen nedenlerden yola ¢ikarak bilinmeyen etkilerin
tespit edilmesi esasina dayandigindan dolay! tiimevarimh yontemdir. Hata Tarl ve
Etki Analizi Yontemi sistemin ya da surecin tamamina iligkin detayli bir bilgi
gereksinimi icermesinden dolayr yasam c¢evriminin ileri safhalarinda kullanilir;

sonuglarin giktilari ise gizgesel bigemlidir.

Tablo 3.14: Fark Edilebilirlik

Farkedilebilirlik Farkedilehilirlik Olasihi Derece

Fark Edilemez Fatansivel hatanin nedeninin ve takip eden hatanin 10
kesfedebilidigi mimkin dedi

Lok Az Fatansivel hatanin nedeninin ve takip eden hatanin 9
kesfedebilinigi cok uzak

Az Fatansivel hatanin nedeninin ve takip eden hatanin a
kesfedebilidigi uzak

ok Dlglk Fatansivel hatanin nedeninin ve takip eden hatanin [
kesfedehilinigi disdk

Diiglik Fatansivel hatanin nedeninin ve takip eden hatanin i
kesfedebilidigi cok distk

Orta Faotansivel hatanin nedeninin ve takip eden hatanin 5
kesfedehilinigi orta

¥Yiksek Ortalama | Potansivel hatanin nedeninin ve takip eden hatanin 4
kesfedekilidigi ylksek artalama

Yiiksek Fatansivel hatanin nedeninin ve takip eden hatanin 3
kesfedehilifigi yiksek

Lok Yiksek Fatansivel hatanin nedeninin ve takip eden hatanin 2
kesfedebilifigi cok ylksek

Hemen hemen Fatansivel hatanin nedeninin ve takip eden hatanin 1

Kesin lesfedebilinigi hermen hemen kesin

(Kaynak: Ozkilig, 2005; 142)
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Hata Tard ve Etki Analizi Yonteminin gigli yanlari asagidaki sekilde

siralanabilir:

e Genis bir kulanim alani vardir ve anlasilmasi kolaydir.
¢ Sistematik ve ¢ok yonli bir analiz yéntemidir.

e Guvenlik sorunu ve tehlike yaratma olasihgi bulunan kritik noktalari tanimlar.

Hata TarG ve Etki Analizi Yonteminin zayif yonleri ise asagidaki sekilde

Ozetlenebilir:

e YOntemin basarisi, analizi yapan ekibin deneyimine dayanir.
e Insan kaynakli hatalarin ortaya ¢ikariimasi zordur.
e Hata durumlarina iliskin yapilan listeleme diger yéontemlerde oldugu gibi basit

bir bicemde degil; karmasik bir bicemdedir.

Tablo 3.15°de Olasi Hata Turleri ve Etkileri Analizi Risk Degerlendirme

Formu’na bir 6rnek verilmektedir.

Tablo 3.15: Olasi Hata Tdrleri ve Etkileri Analizi Risk Degerlendirme Formu

UHAY!

(Kaynak: Ozkilig, 2005; 142).
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3.2.2.2. Hata Agaci Analizi (Fault Tree Analysis — FTA)

Hata Agaci Analizi Yontemi, 1960’larin basinda, Bell Laboratuvarlari’nda,
Minuteman adli gudimli flize sisteminin glvenli bir sekilde firlatiimasi ile ilgili
yapilan degerlendirmeler sirasinda bir kavram (konsept) olarak tanitilmistir. ilerleyen
yillarda ise, Boeing Firmasi i¢in g¢alisan mihendisler tarafindan Hata Turl ve Etki
Analizi Yontemi ile ilgili yenilikler yapiimis ve yontem denenmistir. Yontemin asil
popller hale gelmesi, 1980’lerde ABD Nikleer Dizenleme Komisyonu (United
States Nuclear Regulatory Commission) resmi bir sekilde kullaniimasi ve yontemle

ilgili bir kilavuzun hazirlanmasi ile olmustur (Mauri, 2000; 40).

Hata Agaci Analizi Yonteminin temel amaci, tepe olay (top event) olarak
adlandirilan  istenmeyen olaylarin olusmasina neden olan olasiliklarin
kombinasyonunu belirlemektir. Bir tepe olayin gerceklesmesi veya gerceklesmemesi
icin alinmasi gereken dnlemler ayrintili bir sekilde analiz edilir. Hata Agaci Analizi
Yoéntemi ile gergeklesmemesi istenen tepe olay belirlenip bu olaya neden olabilecek

tim faktorler analiz edilir.

Tepe Olayi
D
QEJ
I |
Temel Olay Orta Duzey Olay
A E
Q VEYA
I
I |
Temel Olay Temel Olay
B C

Sekil 3.8: Hata Agaci Ornegi
(Kaynak: Mauri, 2000; 41)
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Sekil 3.8'de bir 6rnegi verilen Hata Adaci, birbirine bagh farkli olaylardan
olusmaktadir. Bu olaylar bir mantik sirasi ile birbirine bagli olarak iliskilendirilir. Hata
agacinda tanimlanan olaylar, ekipman arizalari, insan kaynakli hatalar, yazilim
hatalari, v.b. hatalar / arizalar gibi istenmeyen sonuclar dogurabilecek olaylar
olabilir. Sekil 3.8'de, tepe olay D ile tanimlanmaktadir. D tepe olayi A ile gésterilen
temel olay (basic event) ile E ile gosterilen orta diizey olayin (intermediate
event) gerceklesmesine bagl olusur. E olay! ise, yalnizca B ve C ile gosterilen

temel olaylar meydana geldiginde olusmaktadir.

Hata Agaci Yontemi ile yapilan risk degerlendirmelerinde kullanilan

semboller ve bunlari anlamlari asagida belirtiimektedir:

Tepe Olayi: Gergeklesme olasiligi 6nceden bilinen ve hata agacinda

gerceklesmesine bagli olarak meydana gelen olay.

tanimlanan alt bilesenlerin neden olacagi distndulen nihai olay ya da

Orta Dizey Olay: Hata agaci igerisinde yer alan, tepe olayin

gerceklesmesini saglayan ve kendisinden o6nceki olaylarin

“VE” KAPISI”: Ancak ve ancak kendinden &énceki tum girdilerin

saglanmasi ile ¢ikti Uretilebilecedini belirtir. Her bir girdi tek basina

cikti olusturacak sekilde gerekli ve yeterli olmalidir.

“VEYA” KAPISI”: Kendinden dnce herhangi bir girdinin saglanmasi

ile ¢ikti Uretilebilecegini belirtir. Herhangi bir girdi tek basina ¢ikti

olusturacak sekilde gerekli ve yeterli olmalidir.

TEMEL OLAY: Kendinden 6nce herhangi bir girdinin olusmasina

neden olmadan tek basina hata / ariza yaratabilen olaydir. Temel

olay, analize iligkinin ¢ézimlemenin son noktasini belirtmektedir.

Yaprak Olay (Leaf Event), Baslatan Olay ya da Esas Olay olarak da

adlandirilir.
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— 1.Anlaslabilic Zirve Olay) tezhiz et

- 3. Zirve olaya katkida bulunan olaylara
mantik kap =i ile badlanti kur

- 2. Birinci-zevive katkizi

bulunan olay: tezhiz et

[ +— b, Zirve olava katkiz)

bulunan ikinci-zevive olava

mantik kapz ile baglanti

kur
b o
T 4. ikinci-zevive katkizi
Eza= olay (“vaprak’, “bazlatan® veya e " bulunan olay! teshis st
temel) analtik cozimdn  limitini i"' & Foiraaicia
gisterir. i
YANLIS DOGRU

Sekil 3.9: Hata Agaci Olusturma Asamalari ve Dikkat Edilmesi Gereken

Unsurlar
(Kaynak: Ozkilig, 2005; 127)
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Sembollerin kullanimi ile ilgili asagida belirtilen durumlara 6zellikle dikkat
edilmesi gereklidir (Sekil 3.9):

¢ Anlasiimasinin kolay olmasi agisindan oldugunca sade bir gdsterim sekli

benimsenmelidir.

e iki kap, birbirini beslememelidir. iki kapi arasinda mutlaka bir olay olmalidir.

PATLAMA
I
1 No'lu Relief Valf 2 No'lu Relief Valf
Agilmiyor Agilmiyor

Operatdr 2 No'lu Operatdrin

Valfi Agmayi Dikkatsizligi
Bilmiyor

1 No'lu  Valf
Otomatik Olarak
Devreye Girmiyor

2 No'lu
Valfin
Gosterge

ikaz Isiklar

Arizali

Basing Otomatik
Monitori Kont. Sist.
Arizali Devreye GCok

Geg Giriyor

Sekil 3.10: Bir Tankerin Yakit Tahliye Operasyonu Sirasinda Patlama Olasliligina
iliskin Hata Agaci Analizi Yéntemi ile Yapilan Degerlendirme

(Kaynak: Yazar)
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Hata Agaci Analizi Yontemine iligkin bir uygulama 0Ornegi, Sekil 3.10’da
verilmektedir. Bu érnekte, Hata Agaci Analizi Yontemi ile bir tankerin yakit tahliye
operasyonu sirasinda patlama yasanmasi olasiligina iliskin bir degerlendirme

yapilmaktadir.

Hata Agaci Analizi Yéntemi, potansiyel olarak tehlike arz eden bir tepe
olayini meydana getiren alt bilesenleri grafik bicemli olarak tanimlayan bir sistem
olmasi agisindan nitel bir degerlendirme yéntemi olmasina ragmen, her bir olayin
eger gerceklesme olasihgl biliniyorsa asagidaki sekilde, sayisal olarak da tepe
olayinin gergceklesme olasiligini belirlemek olasidir. Bu amacla Sekil 3.11’de verilen
tablo yardimi ile sayisal olarak bir tepe olayinin gergeklesme olasiligini

hesaplamanin yolu belirtiimektedir.

|
| |
[
[ A | | A

Sekil 3.11: Basit bir Hata Agaci Analizi Yontemi

Sekil 3.11°deki o6rnekteki Tepe Olayrnin gerceklesme olasihgr T ile

gOsterilecek olursa bu olasilik,

T= X1UA1UA2

Seklinde hesaplanabilir (Cheng, http://www2.tku.edu.tw/~tkjse/3-1/3-1-3.pdf;

2-6). Burada, tepe olayinin gerceklesme olasiligi, formilde de gérilecegi Uzere

kendisini etkileyen X4, A; ve A, alt unsurlarinin bir birlesim kiimesidir. Burada;
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A1:X2f7X3

ve
A2 = X4 U X5

olarak tanimlanmaktadir.

Genel olarak Py;, herhangi bir x olayinin gerceklesme olasiligi olarak ifade

edilirse, bu durumda tepe olayinin gergceklesme olasilgi;

Pr=1—((1-Px1) (1 —Pa1) (1 - Pa2))

formdlU ile hesaplanabilir. Burada; Pxq, X; olayinin gergceklesme olasiligi, Pa1, Aq

olayinin gergeklesme olasiligi ve Pa, de, A, olayinin gergeklegsme olasiligidir ve

Pa1 = Px2 Pxs

ve

Pa2=1—((1 - Px4) (1 — Pxs))
seklinde hesaplanir.

Olasiliklar hesaplanirken dikkat edilmesi gereken olay “VE” ya da “VEYA”
kapilart  kullanilirken, alt bilesenlerin olasiliklarinin  ne gsekilde hesaplara
katilacagidir. “VE” kapisi kullanildigi durumda, sonraki ¢iktinin énceki girdilerin
tamamina bagl olarak ortaya ¢iktigi; “VEYA” kapisi kullanildigi durumda ise, sonraki

ciktinin dnceki girdilerin en az birine bagl olarak ortaya ¢iktigi unutulmamalhdir.

Her bir temel olayin ayri ayri olasiliklari hesaplandiktan sonra, tepe olayinin
gerceklesme olasihgr kolay bir sekilde hesaplanabilir. Olasilik hesaplamasi
yapilirken dikkat edilmesi gereken en dnemli nokta, daha 6nce higbir zaman
gerceklesmemis ya da c¢ok nadir bir sekilde gergeklesmis bir temel olayin
gerceklesme olasihidini gergekci bir sekilde tanimlayabilmektir. Bu olasiliklarin
gercekci olmamasi, zincirleme bir etkilesim sonunda, tepe olayinin gergeklesme

olasiliginin tespit edilmesi sirasinda da hata yapilmasina neden olacaktir.
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Hata Agaci Analizi Ydnteminin temel amaci nitel bir analiz ve nicel bir
degerlendirme yapmaktir. Nicel olarak degerlendirme yapmak, yukaridaki paragrafta
da aciklandigi gibi, her bir temel olayin gerceklesme olasiliklarinin belirlenmesinin
zor ve zaman zaman da olasi olmamasindan dolayi zordur; o nedenle Hata Agdaci

Analizi Yéntemi daha ziyade, nitel bir analiz araci olarak kullaniimaktadir.

Hata Agaci Analizi Yéntemi, tasarimin ya da slrecin herhangi bir
asamasinda uygulanabilir; dolayisi ile yasam ¢evriminin her safhasinda kullanilan
bir yontemdir. Yéntemin ciktilari grafik bicemlidir (agdaci andiran bir grafik) ancak
tepe olayinin sayisal olarak da hesaplanmasina olanak saglamasindan dolayi,
ciktilar tekst bigemli de olabilir ve ydnteme ait ciktilar bir liste seklinde de
yayimlanabilir. Bu o6zellikleri ile c¢iktilar, hem grafik bicemli hem de gizgesel

bicemlidir Yontem, tiimdengelimlidir.

Hata Adaci Analizi Yonteminin gucli yanlari asagidaki sekilde 6zetlenebilir:

e Genis bir kullanim alanina sahiptir.

e Karmasik yapidaki sistemlerin analiz edilmesini saglar.

e Teknik hatalarin ve insan kaynakl hatalarin tespit edilmesini ve analiz
edilmesini saglar.

e Sunum bigimi acik ve mantiksal bir dlizendedir.

Hata Agaci Analizi Yonteminin  zayif yanlan ise asagidaki sekilde

Ozetlenebilir:

e Diyagrama dayall bicemi ve kullanilan kapilar ve bunlara badli olarak dikkat
edilmesi gereken hususlar, analistler icin kolay olmamaktadir. Sistematigi
hatasiz kurabilmek igin kontroller gerektirir.

e Biylk ve karmasik sistemler igin yapilan analiz, zaman alicidir.

e TUm olaylari birbirinden bagimsiz olarak ele almak gerekir.

Ozellikle sayisal olarak olasilik hesabi yapilirken her bir temel olaya iligkin

gerceklesme olasiliklarinin dogru bir sekilde belirlenmesi zordur.
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3.2.2.3. Olay Agaci Analizi (Event Tree Analysis — ETA)

Olay Agaci Analizi Yontemi, ilk olarak nuikleer sanayinde uygulanmaya
baslanmis bir risk degerlendirme yontemidir. Yontem daha sonra, 6zellikle kimyasal
sektorinde, acik deniz petrol ve gaz Uretim sektériinde ve de tasimacilik sektérinde
yaygin bir kullanim alani bulmustur. Olay Agaci Analizi, baslangicta segcilmis olan
olayin meydana gelmesinden sonra ortaya cikabilecek sonuglarin / etkilerin akisini
diyagram ile gosteren bir yontemdir. Kaza oncesi ve kaza sonrasi durumlari
gosterdiginden sonug¢ analizinde kullanilan etkili bir yontemdir. Sekil 3.13'de
yontemin uygulanmasina iliskin bir gosterim yer almaktadir (Andrews, Dunnet, 1999;
1-2). Olay Agaci, genellikle “basarili / hatasiz” ya da “basarisiz / hatali” seklinde
olaylarin degerlendiriimesi ile dallanir. Bazi uygulamalarda ise, dallar “EVET” ya da
“HAYIR” seceneklerine gore olusturulur. Grafik gésterimin en sol kismi, bir baglangic
olay (tehlike arz eden olay) ile tanimlanir, sag tarafa dogru gelistiriien agdac
dallarinda, baslangi¢ olayinin yaratabilecedi olasi etkiler siralanir; en sol kisim ise
analizin sonugclaridir. Agacin dallari olusturulurken, basarisizlik durumunda asagi
yonll, basari durumunda da yukari yonli bir yol izlenir. Olay Adaci Analizindeki
mantik, Hata Agaci Analizindeki mantigin tam tersidir.

——— Bazan

———— Haia

Hata

——— Bazmn

Basglatici ———— Hafa
Ulay ——— Bas=a
————— Hata

——— Bazin

————— Ba=in

Haiz

2afa

Sekil 3.12: Olay Agaci Ornegi

Sekil 3.13'deki 6rnekte, bir gaz kagagi yasanmasi olasiliginin bagh olarak

yasanabilecek olaylar, olay agaci olusturularak listelenmistir. Ornekte yer alan “B”
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harfi, basarili uygulamayi, “H” harfi ise hatali uygulamayi ifade etmektedir. En
sagdaki kisimda yer alan sonuglar béliminde ise her bir olayin basaril ya da
basarisiz olmasi durumunda ortaya ¢ikacak sisteme iliskin sonuglar siralanmaktadir.
Bu sonuglar, basarili ya da hatali sonuglar olacaktir. Eger sisteme iliskin streg
boyunca hep basarili dallar (yollar) takip edilirse, sonugta basarili olunacaktir.

Benzer durumda, takip edilen yollar hatal yollar olursa, sonugta hatal bir ¢ikti elde

edilecektir.
Baglanmg Gaz lzolasyon lzolasyon  Blowdown
Olay:: Kontroki VatfiA'nm, Valfi Enn  Valflermin
Gaz Kagad Kapanmasi Kapanmasi  Agiimasi  Sonuglar

|

|

=
=
&=~ &, ;

Sekil 3.13: Bir Gaz Kacagi Olayina iliskin Olay Agaci Analizi Yéntemi Uygulanarak
Yapilan Risk Degerlendirmesi Ornegi
(Kaynak: Andrews, Dunnet, 1999; 2)

Hata Agaci Analizi Yontemi’nde oldugu gibi, Olay Agaci Analizi Yontemi’nde
de, sayisal bir dederlendirme yapmak olasidir. Baslangig¢ olayini takiben yasanmasi
olasi olan olaylar bir mantik sirasi igerisinde ayri ayri tanimlandiktan sonra, her bir
olayin gergceklesme olasiliklari “0-1” arasinda bir deger alacak sekilde belirlenir. “0”
degeri, olayin gerceklesme ihtimalinin olmadigini, “1” degeri ise olayin %100
olasilikla gerceklesecegini belitmektedir. Sekil 3.14’'de ABD Sahil Giuvenlik
Kurulugsu'nun (USCG) resmi internet sitesinde yayimlanan risk degerlendirme
yontemleri ile ilgili kilavuzlarda bir yolcu gemisinin batmasi nedeni ile denizde
insanlarin ylzmesi olayina iligskin yapilan bir olay agaci analizi 6rnedi yer almaktadir
(USCG,http://www.uscg.mil). Bu 6rnekte, kaza sonrasi denizde insanlarin ylizmeleri
olayini takiben yasanmasi olasi muhtemel olaylar siralanarak, her bir olayin

gerceklesme olasiliklari 0-1 arasinda degerler verilerek tanimlanmistir. Buna gore
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olusturulan olay agacinin dallarinin takip edilmesi sonucunda, basarii ha da

basarisiz olarak sonuglanacak bir kurtarma operasyonu analiz edilmistir (Sekil 3.14).

Sayisal bir degerlendirme yapmak Uzere uygulanan bir Olay Agaci Analizi

Ydéntemine iliskin bir bagska 6rnek de Sekil 3.15'de sunulmaktadir. Bu 6rnekte, bir

acik deniz petrol platformunun demir tutmamasi sonucunda yasanabilmesi olasiligi

bulunan olaylar

‘EVET” / “HAYIR”

mantigina goére ve sayisal

olasiliklari

tanimlanarak analiz edilmistir ve sonugta, her bir sonucun olasiligi belirlenmistir

(DNV, 2001; 44).

Diger bir Diger
Kaza yolcu . herhangi
sonrasi gemisinin Diger bir insanlarin Hipotermiye
denizd Suyun Havanin 20 dk’da herhangi bir  geminin diger maruz
C e e uyu aval ola geminin 20 60 dk’da ge aru SONUG
insanlarin ik aydinlik ay dk’da olay gemilerce kalmadan
yiizmesi olmasi olmasi ura:rrl::m yerine y::'iilXe kurtariimasi  kurtarilmasi  Bagar Basarisizlik
ulagmasi ulagmasi
A, B C D E F G 010 0.0
MG (e 0.0054
B (L 0.0006
. naen 0.0486
0.3¢8.1) Lo 0.0054
01O 09161 0.0054
e Lo 00008
0.4 (A1) 0.9 S Ui [0k
{L0feE 0.05292
0.205.3
07ECN (0.2 L2,
07 (0] 0.168
0.25 0.3 1G4 007
05T {D.2) S —
QO |0.88 0.0891
0.5 0.2 — Uy
0.6 i 0.09
0.7
075(C1) (D3 o
07 i 0315
0.25 0.2 — o
L 0105

Sekil 3.14: Bir Yolcu Gemisinin Batmasindan Sonra Yasanmasi Muhtemel Olaylarin

Olay Agaci Analizi Yontemi ile Analiz Edilmesi ve Olasiliklarin Sayisal Olarak

Degerlendiriimesi

(Kaynak: USCG, http://www.uscg.mil)
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Olay Agaci Analizi Yonteminin glicli yanlari asagidaki sekilde 6zetlenebilir:

* Genis bir kullanim alani vardir.
* Pek ¢ok tehlikeyi analiz etmek igin kullanilabilir.
» Sonuglar acik ve mantiksal bir sekilde sunulmaktadir.

* Basit ve anlasiimasi kolay bir yontemdir.

Flotel Platforma Demir Uzerinde Tedarik Aract  Tedarik Araci  Ciktlar Olasilik
Yerlegimi  Rizgar Gelisi?  Flotel Mewvcut? Catismay
Manevrasi? Onler?
evet
Onlenmis 0.0030
01
evet .
e Onlenmis 00032
0.18 0.2
evet
0.2 nayir 0.0130
Platforma hayir e
yakin 08 Catigma
09
0.5 hayir Catisma 0.0648
0.8
hayir 0.4100
Cukly 082 Iskalanmig
Demir
Hat N
aast evet Onlenmis 0.0150
05
evet
evet - _ 0.0015
0.06 0.5 Onlenmig
evet
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Sekil 3.15: Bir Ac¢ik Deniz Petrol Platformunun Demir Tutmamasi Sonucunda
Yasanabilmesi Olasiligi Bulunan Olaylarin Olay Agaci Analizi Yontemi ile Analiz
Edilmesi

(Kaynak: DNV, 2002; 44)

Olay Agaci Analizi Yoénteminin zayif yoénleri ise asagidaki sekilde
Ozetlenebilir:

» Tek bir baslangi¢ olayini ele aldigi i¢in birden fazla baslangi¢ olayi analiz

edilmek istendiginde, timda icin ayri ayri analizler yapmak gerekecektir.
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» Sayisal olarak yapilan analiz, baslangi¢c olayini takiben gergeklesmesi
beklenen olaylarin olugsma olasiliklarinin  dogru ve gergek¢i bir sekilde

belirlenmelerine bagli olarak basariya ulasir.

Olay Agdaci Analizi Yontemi, Hata Agaci Analizi Yontemi gibi, analistlere hem
nitel hem de nicel degerlendirmeler yapma olanagi sunmaktadir. Yasam g¢evriminin
her safhasinda kullanilabilen bu yéntem, baslangi¢ olayindan yol cikip yasanan
olasi olaylar ile ilgili bir analiz yapma olanagi sundugundan dolayi, tiimevarimhdir.
Yoéntemin ciktilari genel olarak grafik bigemli sunulsa da, kimi zaman yapilan
degerlendirmelere iliskin bulgular listeler halinde de sunulabilir; bu nedenle yontemin

ciktilari gizgesel bigemli de olabilir.

3.2.2.4. Papyon Analizi (Bow Tie Analysis)

Papyon analizi, risk degerlendirmelerinde farkli bir yaklagim olarak,
Olgimleme yapmanin olanaksiz ya da gereksiz oldugu durumlarda kullaniimak
Uzere gelistirilen bir ydontemdir ve &zellikle Hollanda’daki uygulamalari ile populerlik
kazanmistir (EU Safety Case Conference, 1999). Ydntemin temel yaklagimi oldukga
basittir ve neden ve sonuglara iligkin analizleri tek bir diyagram Uzerinde birlegtirir
(tercinen A3 bigcemli kagida sidacak buyuklikte olmahdir). Diyagramin sol kisminda
tehlikeler bir hata agaci olusturacak sekilde, sag kisminda da olasi etkiler bir olay
agaci olusturacak sekilde tanimlanir. Orta kisimda ise, tehlikeye bagl olarak

yasanacak temel hata / ariza bir daire igerisinde tanimlanir.

— @ Sonvelar_|

b ‘ll
— Proaktif I | Reaktif

Kontroller Kontroller

—
— '- 1

Hata Agact Olay Agact

Sekil 3.16: Papyon Analizi Yénteminin Uygulanmasina Yénelik Bir Ornek Gosterim
(Kaynak: Mc Connel ve Davies, 2006; 9)
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Diyagramin olusturulus sekli bir papyonu andirdigindan, ydntem Papyon
Analizi olarak adlandiriimaktadir (DNV, 2001; 35). Papyon Analizi’ne iligkin iki temel
ornek, Sekil 3.16 ve Sekil 3.17'de sunulmaktadir:

Sekil 3.16’da drnegi verilen diyagrami kullanmanin, baslangi¢ olayina iligkin
genis kapsamli bir tanimlama yapilmasina ve temel hatanin olusmasina yol agan
nedenleri, temel hatanin etkilerini ve yapilan kontrollere iligkin iligkileri ayrintili bir

sekilde aciklamasina olanak saglamasi agisindan dnemli avantajlari bulunmaktadir.

Yaralanma yok

Tasanm Hatasi Kontrol
altnda
. Asin iz Hafif yaralanma
::;;:OI Adir yaralanma
Hatah Takma B .
.7 Araba hareket halinde im I
Rontiel Yaralanma yok
altinda
Soniik ya da
agmn gigkin Diigiik iz
Hafif yaralanma
EAILAR Kontrol Lk
LASTIK Kkavbi -
igine bir cisim Adir yar
kagnus 4.
Yaralanma yok
Yakmn
i Hafif I
Uretim hatasi Araba yaralanma
duruyor H

?

Yaralanma yok
Uzak

Sekil 3.17: Bir Arabanin Lastiginin Patlamasina lliskin Olarak Yapilan Papyon
Analizi Ornegi
(Kaynak: Mc Connel ve Davies, 2006; 10)

Sekil 3.17°de sunulan érnekte, bir arabanin lastiginin patlamasina iligkin
Papyon Analizi Yontemi ile bir degerlendirme yapilmaktadir. Diyagramin sol
tarafinda, lastigin patlamasina neden olan etmenler bir Hata Agaci ile
degerlendirilirken, lastik patlamasinin neden olabilecegdi yaralanma ve o6lum gibi

sonuglar ise bir Olay Agaci ile analiz edilmektedir.
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TEMEL
HATA

mx=x—rIrm-

Tehdit

ArrOczZzow | o amr—x-m

)

Bariyerler Diizeltici
Faaliyetler

Sekil 3.18: Papyon Analizi Yénteminin Uygulanmasina iliskin Bir Ornek
(Kaynak: Philley, 2005; 1)

Diyagramlar olusturulurken basit ve sade bir sekilde olusturulmasina ézellikle
dikkat edilmelidir. Yéneticiler, bu diyagramlara baktiklarinda, temel hatanin nasil ve
ne sekilde olustugunu ve bu hatanin énlenmesi icin ne gibi dnlemlerin alinmasi
gerektigini mekanizmalari ile kolay bir sekilde anlamalidirlar. Philley’in énerdigi ve
Sekil 3.18'de gosterilen diyagram, bunun igin iyi bir 6rnektir. Bu diyagramda, temel
hataya neden olmasi beklenen tehlikeler tanimlandiktan sonra, hataya neden olacak
tehditler belirlenir ve mantik dizisi olusturacak sekilde hata agaci yontemi
kullanilarak temel hatanin olus nedenleri arastirilir. Daha sonra, bu hatadan yola
cikilarak, hatanin olasi etkileri olay agaci yontemi ile analiz edilir ve bu asamada,
her bir ayri sonug/etki igin hatanin giderilmesine iliskin duzeltici faaliyetler listeler
halinde tanimlanir. Olugturulan dizeltici faaliyet listeleri anlagiimasinin kolayliginin
saglanmasi icin farkli renklerde hazirlanabilir. Bu 6zelliginin yaninda, Papyon Analizi
Yéntemi, basit yapida bir biceme sahip olmasi ve duzeltici faaliyetlere iligkin
olusturulan listelerin yéneticiler agisindan kolay anlasilir nitelikte olmasi bakimindan

oldukga yararl bir ydntemdir.

Hata Agaci Analizi ile Olay Agaci Analizinin ortak bir uygulamasi olarak
nitelendirilebilecek olan Papyon Analizi Yontemi ile temel hatanin olusumuna iligkin
nitel bir tanimlama yapilmasina yardimci olsa da, Hata AJaci ve Olay Agaci
Analizlerinde vyapildigi gibi sayisal degerlendirmelerle olasilik hesaplarinin
yapllmasina da olanak saglayan yapisi ile nicel bir analiz yontemi olarak da

kullanilabilmektedir. Bu yontem, sonuglarinin ¢iktilarinin belirtiimesi agisindan hem
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grafik hem de gizgesel bigemlidir. Papyon Analizi Yontemi hem hataya yol acan
tehlike nedenlerinden yola ¢ikip hatayi ortaya ¢ikardigi hem de hatadan yola ¢ikarak
olasi etkileri ve sonuglari acikladigindan dolayr hem tiimevarimhi hem de
timdengelimli bir ybntem olup yasam c¢evriminin her safhasinda

kullanilabilmektedir.

3.2.2.5. Neden Sonug¢ Analizi (Cause Consequence Analysis)

Neden Sonug¢ Analizi Yontemi, de diger pek ¢ok yontemde oldugu gibi, ilkin
nikleer enerji sektdriinde ndkleer enerji santrallerinin risk analizinde kullaniimak
Uzere Danimarka RISO laboratuarlarinda gelistiriimistir ve zaman igerisinde diger
endistrilerde de sistemlerin / sureglerin givenlik dizeyinin belirlenmesi igin
uygulamalar yapilir hale gelmistir (Ozkilig, 2005; 152-153).

Neden Sonuc Analizi, Hata Adaci Analizi ile Olay Agaci Analizinin, Papyon
Analizinde oldugu gibi bir arada kullanildidi bir ydntemdir. Bu yontem, neden analizi
ile sonu¢ analizini birlestirir ve bu nedenle de hem tiimdengelimli hem de
tiimevarimli bir 6zellik tasir. Yagsam ¢evriminin her safhasinda kullanilan bu yéntem
sonuglarin sunumu agisinda hem gizgesel hem de grafik bigemlidir ve ayni anda

hem nitel hem de nicel analiz yapma olanagi saglar.

Neden Sonu¢ analizinin amaci, olaylar arasindaki zinciri tanimlarken
istenilmeyen sonugclarin nelerden meydana geldigini belirlemektir. Neden Sonug¢
diyagramindaki c¢esitli olaylarin olasihgr ile, c¢esitli sonuglarin olasiliklar
hesaplanabilir. Béylece sistemin risk dizeyi belirlenmis olur. Tipik bir Neden Sonug¢

analizi diyagrami Sekil 3.19'da gdsterilmistir (Ozkilig, 2005):

Burada, baslangi¢ olayina iliskin olasllik;

Po = (Po.P1) + Po(1-P1)(1-P2) +Po(1-P1)P>

ile tanimlanmaktadir.
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sonuc Sonuc Sonuc
Tanimlanmas Tanimlanmasi Tanimlanmasi

Po Py Po(1 =P4)(1-P2) Pu(1 =F4)P:
— P
Evet Hayir

Clay

f

—] Po(1=P1)

Evet | Hawr Hata Adaci
P Analizi
1 Olay
(l) (L) Olay Baglangic
Hata Agaci
Analizi

Hata Adaci
Analizi

Sekil 3.19: Tipik Bir Neden Sonu¢ Temelli Risk Degerlendirmesi Akis Diyagrami

(Kaynak: Ozkilig, 2005; 154)

Neden Sonug¢ Analizlerinde kullanilan temel sekiller ve aciklamalari Sekil
3.20’de belirtilmisgtir.

3.2.3. Nicel Risk Degerlendirme Yontemleri

Nicel Risk Degerlendirme Ydntemleri, risk dederlendirme yoéntemleri
icerisinde uygulama acisindan en zor olan yéntemler olmasinda ragmen, sayisal
olarak genel durumu ortaya koymasi agisindan oldukg¢a édnemlidirler. Bu yéntemlerin
kullaniimasi ile, sisteme ya da slrece iligkin hatalarin ya da arizalarin meydana
gelme sikliklar (frekanslari) ve etkileri sayisal olarak ortaya konur ve karar alma

sureglerinde oldukga kolaylik saglarlar. Genel olarak nicel risk degerlendirme
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yontemleri “timevarimh” ya da “timdengelimli” olarak siniflandirihrlar (DNV, 2001;
37), (Hayes, 1998; 1), (Shah, 2004; 1).

OLAYLAR ANLAMI
| Esas olay (Yaprak, baglatan olay), Bu sembol bidncil dummdakd
O problem ign kullaniir. Daha ikeri bir gelisimi gerektimeyen, isleme
I gerek duyulmayan temel bir alavdir.
DAIRE
Sadece sembol Atindalkd tim girdi claylann gerceklesmes| durumunda
Q yukarida yer alan clayin ertaya cikmasi gerceklasir.
VE KAPISI
Sembol alndaki bir veya birden fazla girdi olaydan en az herhangi
A birinin gergeklegmasi dunimunda yukanda yer alan elayin ortaya
glkmasi gercekesir,
VEYA KAPISI

C> Hata seviyesini belirten son olay veya kosul

SONUG TANIMLAYICI

H | E Eder kogullar uygusa cikh “EVET” 'dir, @der kogullar uygun dedise
OLAY Gl *HAYIR™ "dir. Dallandirma operatorune kusur ve bagan
: ifadelerinden her ikisi de vazilabilir.
DALLANDIRMA
OPERATORU Po 4+ Py =1

Sekil 3.20: Neden Sonug Analizlerinde Kullanilan Temel Sekiller ve Agiklamalari
(Kaynak: Ozkilig, 2005; 153)

Tdmdengelimli nicel risk degerlendirmeleri, tarihsel verilere ve olasiliklarin
sikligina (frekansina) dayandigi icin yapilimasi daha kolay degerlendirmelerdir
(frekansa dayali olasilik yorumlari). Verileri ve olasiliklari bilinen bir sirece iligkin
nicel degerlendirmelerin kolay olmasinin yaninda, yeni bir teknoloji kullanimi
orneginde oldugu gibi, tarihsel sureg icerisinde herhangi bir veri kaydi bulunmayan
suregler icin yapilacak nicel risk degerlendirmeleri ise oldukga zordur. Bu durumda
da analist, timevarimh yontemler kullanmak durumunda kalacaktir (6znel olasilik
yorumlarr). Yukaridaki kisimlarda belirtildigi sekilde ilk olarak nukleer glc

istasyonlarinda risk degerlendirmeleri yapilirken, bu zorluk yasanmistir.
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Nicel risk degerlendirmelerine iligkin literatlirde farkli isimlerle anilan fazla

saylda yontem olmasina ragmen bu ydntemlerin tamamina yakini;

1. Bir tehlikenin olumsuz sonugclarina neden olan etmenler nelerdir?
2. Bu ne kadar siklikla olmaktadir?

3. Olusmasi halinde beklenen sonuglari nelerdir?

sorularina yanit bulmayi amaglamaktadir.

Modarres ile Kaplan ve Garrick, riskin nicel tanimi ile ilgili calismalar
ylaratmasler ve bu calismalarinda nicel risk analizlerinin amacini olusturan yukarida
belirtilen Gg¢ temel soruya karsilik asagidaki ¢ temel cevabin bulunmasi ile risklerin
degerlendirilmesinin yapilacadinin agiklamalarini yapmislardir (Modarres, 1993; 3-
6), (Kaplan ve Garrick, 1981; 11-17).

1. Birinci sorunun cevaplanmasi igin baslangi¢ olaylarinin listelenmesi — Ei. (ya
da ciktilari meydana getiren girdilerin belirlenmesi)

2. ikinci soruyu cevaplamak igin siirece iliskin gergeklesecek olasiliklarin tahmini
—-Pi

3. Uglincli soruyu cevaplayabilmek icin siirece iligkin sonuglarin / etkilerin

tahmini — Ci.

3.2.3.1. Risk Faktorlerinin Belirlenmesi ve Risk Tahmini (Determination of Risk

Factors and Risk Estimation)

Cogdu nicel risk dederlendirme yénteminde, olayin gergeklesme olasihgi — Ei,
birim zamanda meydana gelme sikligi ya da olasiligi olarak tanimlanir. Sonugclarla
ilgili bilesen olan Ci, Ei'nin etkisinin él¢gusudur. Ci, Pazar kaybi, yaralanma, 6lim,
zaman kaybi, is kaybi gibi ifadelerle tanimlanabilir. Ei, Pi ve Ci tanimlandiktan sonra
risk iceren ve hataya/arizaya neden olabilecek degiskenlere iliskin hesaplamalar
yapilir. Risk tahmin sonuglarini yorumlamanin iki yolu vardir: Beklenen toplam risk
degerlerini — Ri belirlemek ve risk profillerini olusturmak. Bu iki ydntem de nicel risk

analizlerinde sikilikla kullaniimaktadir (Mierzwcki, 2003; 7):

Ri =2 Pi*Ci

82



Yukaridaki formil ile hesaplanan beklenen risk degerinde, riskin toplam
etkisi, olaylar ile bu olaylarin gergeklesme olasiliklarinin ¢arpimi olarak
hesaplanmaktadir ve nitel risk degerlendirme ydntemlerinin temel hesaplama
formGludir. Asagidaki 6rnekte belirtildigi Gzere, bir surece iliskin istenmeyen bir
olayin / tehlikenin gerceklesme sikhgdi yilda 0.01 olarak ve bu olayin gerceklesmesi
halinde slirece verecegi toplam zararin da 100.000 YTL olarak tanimlanmasi

durumunda, bu riskin stire¢ tzerindeki yillik toplam etkisi;

Beklenen Toplam Zarar = 0.01 / yil * 100.000 YTL = 1.000 YTL / yil

olacaktir.

Beklenen toplam risk degeri hesabina iliskin sonuglar Tablo 3.16’da

belirtildigi sekilde sunulmaktadir:

Tablo 3.16: Risk Degerlerinin Sunumu

i . Gerceklesme Etkiler Risk Faktorii
Istenmeyen Olay Olasilin (Risk Etkisi)
Ei Pi Ci Ri = Pi * Ci

(Kaynak: Mierzwicki, 2003; 8)

Risk faktorlerinin belirlenmesi adim adim igleyen bir slrectir ve riske dayali
Ozelliklerin belirlenmesi agisindan ekonomik ve etkili bir yéntemdir. Bu yéntemi
kullanarak, analistler, riskleri tanimlar, bu risklerin agirliklarini hesaplar sonugta
toplam bir risk degeri bulurlar. Bulunan bu toplam risk degeri, yodnetim
kademesindekiler tarafindan, kaynaklarin ve tasarim silireclerinin gézden gecirilmesi

amaci ile kullanilr.

Sumners, v.d. (2003) asagidaki sekilde birkag adimdan olusan bir yontem
dnermektedir: ilk adim, siirece, sisteme ya da isletmenin ugras alanina bagl olarak
risk érnek uzayinin olusturulmasidir. Risk érnek uzayini olusturulmasi ile silrece,
departmanlara, faaliyetlere, v.b. iliskin makro duzeyde bir gézlem yapma olanagi

saglanmig olacaktir. Risk érnek uzayini olustururken, yapilan isi ile ya da sureg ile
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ilgili derinlemesine bilgi sahibi olmak, érnek uzayin hatasiz olusturulmasi agisindan
onemlidir (Sumners v.d., 2003; 11-13).

ikinci adim ise, risk érnek uzayini daha mikro diizeyde siniflara ayirmak ve
risk faktorlerini belirlemektir. Daha sonra, belirlenen her bir risk faktort icin agirliklar
tespit edilir. Agirhklar genellikle yizde (%) cinsinden tanimlanir. Tanimlanan risk
faktorlerine ve tespit edilen agirliklara iliskin olusturulan bir tablo 6rnegi, Tablo

3.17'de sunulmustur.

Tablo 3.17: Risk Faktorlerinin ve Agirliklarinin Gosterimi

Agirhk Risk Faktori
% 20 Teknolojideki degisim
% 20 Sistemin karmasikhgi
% 25 Kaynaklarin yeterliligi
%25 Personelin yeterliligi
% 10 Gelecekteki belirsizlik
% 100

(Kaynak: Shah, 2004; 10-11)

Adirliklar tespit edildikten sonra, her bir risk faktorl, 1-5 arasinda degdisen

degerler verilerek asagdida drnegi verilen sekilde puanlandirilir (Tablo 3.18).

Tablo 3.18: Risk Faktorlerinin Degerlendiriimesi

Puan Tanim
1 Uygun
2 Uygun ancak gelistirmeye ihtiyag var
3 Belirsiz
4 Riskli
5 Cok riskli

(Kaynak: Shah, 2004; sayfa: 11)

Yukaridaki sekilde puanlandirma yapildiktan sonra, her bir agirhk atanan

puan degeri ile garpilir. Ornegin, siirecin karmasikligi ile ilgili olarak bir departmanin

84



agirhgr % 20 ve puani da 4 olsun. Bu durumda, o departmanin risk degeri 4 * 0.20 =
0.8 olacaktir. Daha sonra her bir birim icin ayri ayri bu risk degerleri toplanarak o
birime iliskin beklenen toplam risk degeri tespit edilir. Yonetim asamasinda, risk
degeri en ylksek olandan en disik olana dogru planlamalar yapilir ve dizeltici

faaliyetler ve stratejiler geligtirilir.

Modarres’in sonuglarin yorumlanmasi igin gelistirdigi bir diger yontem de
“risk profillerinin olusturulmasidir’. Bu yéntemde, grafik Gzerinde olasiliklara karsilik
gelen sonuglar/etkiler yerlestirilir (Sekil 3.21) (Mierzwicki, 2003;).

Gerceklesme Clasthije (P

RISK DEGERi (R}=C * P

istenmeyen Caym Etkisinin Siddeti (Cf

Sekil 3.21: Risk Profillerinin Grafik Gosterimi
(Kaynak: Mierzwicki, 2003; 9)

Sekil 3.21'de verilen 6rnek gosterimde, her bir istenmeyen olay ve bu
olaylarin meydana gelme olasiliklarina gore hesaplanan risk degeri, bir koordinat
ekseni Uzerinde isaretlenerek sunulur. Anlasiilmasi ve surece iliskin genel durumun
degerlendiriimesine iliskin kolaylik saglayan bu grafik gosterime iliskin bir 6rnek
Sekil 3.22’de sunulmaktadir.
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Sekil 3.22: Risk Profillerinin Grafik Gosterimine iliskin Bir Ornek:

(a) bir kaza sikliginin olasilik dagihmi; (b) tamamlayici kimulatif dagihim fonksiyonu;
(c) olasi tamamlayici kimdalatif dagihm fonksiyonlari kimesi

(Kaynak: Mierzwicki, 2003; 10)

3.2.3.2. Risk ve Olasiliga iliskin Temel Matematiksel Hesaplamalar

Nicel risk degerlendirmelerinin temel amaci, istenmeyen olaylarin meydana
gelme olasiliklarini ve bunlarin sikliklarini (frekanslarini) bulmak olarak yukarida
tanimlanmisti. Bu amaca yoénelik olarak anlasiimasi ve kullanmasi oldukga kolay
olan bir takim matematiksel hesaplama teknikleri kullaniimaktadir. Bu bélimin
konusu, daha ¢ok matematiksel istatistik bilminin ugras alanina girmesinden dolay!,
olasilik hesaplamalari ile ilgili detaylara giriimeyecek ve genel hatlari ile kisa bilgiler
verilerek risk degerlendirme asamalarinda ne sekilde bu tekniklerden yararlanildigi

belirtilecektir.
Bir S kiimesi igerisindeki bir E olayinin olasiligi;
Pr(E) = m(E) / num(S)
olarak hesaplanir.
Burada, m(E), E olayinin S kiimesi igerisinde gergeklesme sayisi olarak ve

num(S) ise, S kimesi icerisindeki toplam olay sayisi olarak tanimlanmaktadir
(Mierzwicki, 2003; 10).

86



Sisteme ya da surece iligkin riskler; “Klasik”, “Siklikli” ya da “Oznel” olasilk
yorumlamalarindan biri kullanilarak nicel olarak degerlendirilir (Mierzwicki, 2003;
10).

(i) Olasiliklarin Klasik Yorumu:

Olasiliklarin klasik olarak yorumlanmasi, belirli bir 6rnek uzay icerisinde (N)
her biri igin esit gerceklesme sansi olan olaylarin (n) gergceklesme olasiliginin
bulunmasina dayanir. Yani, eger bir olay E, mimkin olan ve ortaya ¢ikma sansi esit
olan butun olasiliklardan (N) sadece (n) kadar durumda ortaya cikiyor ise, o olayin

gerceklesme olasiligi;
Pr(E)=n/N
olarak hesaplanir (Mierzwicki, 2003; 10).

Ornegin 52 karttan olusan bir deste (N = 52) icerisinde 13 tane kupa bulunur
(n = 13) ve segcilen kartin kupa olmasi olasiligi 13 / 52 = 0.25'tir.

(i) Frekansa Dayali Olasilik Yorumu:

Frekansa dayali olasilik yorumlari, adindan da anlasilacagi gibi tekrarlanan
toplam denemeler icerisinde (N) bir olayin meydana gelme sikliginin (n)

bulunmasina dayanir ve

Pr(E)= Lim i
N—e N

formuld ile hesaplanir (Mierzwicki, 2003; 10). Daha ziyade ampirik gbzleme dayali
olan bu yéntemde, gegmise dayali verilerden yararlanilir. Ornegin her 100 tretimden
1 tanesinde hata meydana geldigi gozlenmisse, o Uretime bagh olarak hata

olasiliginin frekansi 0.01 olarak tespit edilmektedir.

(iii)  Oznel Olasilik Yorumu:

Oznel (subjektif) olasilik yorumlari, bireylerin duygu ve dusiincelerine gore
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yapilan olasilik yorumlaridir. Bu yontem, esit gergeklesme olasiligina sahip olaylara
ya da belirli sirelerde tekrarlanan olay sayilarina dayanmamaktadir. Ornegin bir
yonetici, gecmis deneyimlerine dayanarak, isletmesinin gelecek yilki yatirimlarinin
basarili olma olasiliginin olumlu oldugunu belirtebilir. Bu durumda 6znel (subjektif)
bir olasilik tahmini yapilmis olur. Oznel olasilik yorumlari Bayesian Yaklagsim ile de
iliskilendirilen bir yontemdir. Bayes Yontemi'ne iliskin bilgiler asagidaki baslikta
anlatilmaktadir.

Bu G¢ yoruma iliskin asagidaki saptamalar yapilabilir:

e Sirece, sisteme ya da yapilan ise iligkin sartlarin slrekli dediskenlik
goOsterdigi ortamda, gelecege yonelik risk degerlendirmelerinin gecmisteki
g6zlemlere dayandiriimasi anlamsiz sonuglar verebilir.

e Sirece, sisteme ya da yapilan ise iliskin risklerin genel olarak
degerlendiriimesi amaci ile, eldeki mevcut her tlr verinin yani sira analistlerin
ve yoneticilerin kisisel deneyimlerini, bilgilerini ve dislncelerini de

kullanmalari gereklidir.

Risk teskil eden olasiliklarin en saglikh yorumu, klasik yontemin, frekansa

dayali yontemin ve 6znel ydntemin uygun bir birlesiminin kullaniimasi ile yapilabilir.

3.2.3.3. Bayes Karar Verme Yontemi

Bayes Karar Verme Ydéntemi, matematiksel istatistik bilminin ugras alanina
girmesinde dolayi, bu baslik altinda, yontemin matematiksel detaylarina ¢ok fazla

giriimeyecek ve ana hatlariyla genel bir anlatim yapilacaktir.

Bu yodntem, belirsizlik tagiyan herhangi bir durumun modelini olugturmak, bu
durumla ilgili evrensel dogrulari ve gergekgi gézlemleri kullanarak sonuglar Gretmek
amaciyla kullanilir ve karar vericinin belirsizlik unsuru altinda 6znel olasiliklari
kullandigi nitel bir analiz yéntemidir (Bullard, 2001; 2-10). Bu kurami ilk olarak ortaya
atan kisi 1702-1761 vyillari arasinda yasamis bir ingiliz din adami ve matematikgi
olan Thomas Bayes'dir. Bayes, ge¢misteki olasilik tahminlerine dayanarak yeni
olgularin tahminini yapmis ve bu gérUsleri 6liminden sonra 1763 yilinda “Essay
Towards Solving a Problem in The Doctrine of Chances” isimli kitabiyla

yayimlanmistir.
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Bu ydntemde, karar verici olasi durumlarin ortaya ¢ikmasina iligskin bir takim
on bilgilere sahiptir. Bu bilgiler cogunlukla bir olasilik dagihmina dénasturulur ve bu
dagilima baslangi¢ olasilik dagilimi denir. Genellikle bu olasiliklar 6znel yapidadir

ve karar vericinin tecribe veya sezgilerine dayanir.

Karar verici, karar vermede Bayes Karar Verme Yontemi'ni kullanirken,
kendisinin sahip oldugu mevcut bilgileri, sonradan yapilan arastirma sonucunda elde
edilecek ek bilgilerle bagdastirmasi gerekir. Bdylece, belirsizlik ortamindaki

problemler igin en uygun ¢dzim belirlenebilecektir (Yulugkural v.d., 2004; 2).

Olasilik kuraminda en énemli kavramlardan biri “kosullu olasiliktir”.

P (X=x] Y=y)=r

kosullu olasiliginin ifadesi sdyledir: “Y=y” nin dogru olmasi durumunda “X=x" olma

“ 0

olasihgr “r’dir. X ve Y’nin alabilecegi degerlerin kombinasyonlari igin kosullu
olasiliklar belirleyen tabloya kosullu olasilik dagilimi denir ve p(X|Y) seklinde ifade
edilir. Kosullu olasilik “carpim kuralini” belirlemede 6nemlidir. Carpim kurali iki

olayin birden olusma olasiligini tanimlar ve p(AnB) ile ifade edilir. Bu durumda

P(AnB)=p(A|B) * p(B)= p(BIA) * p(A)

olur ve bu esitligin yeniden dizenlenmesi ile “Bayes Kurami” elde edilir (Bullard,
2001; 2-10), (Mierzwcki, 2003; 11), (Hollenbeak, 2004; 20-43).

P(AB) =P(B) *P(B/ A) I P(A)

Burada:

A: Belirsizlik Tagiyan Onerme

B: Kanit

P(A|B) : A’nin B kanitindan sonraki olasiligi (POSTERIOR)

P(A) : A'nin B kanitindan 6nceki olasihigi (PRIOR)

P(BJA) : B kanitinin A olayinin gergeklesmesi igin olusma olasiligi (LIKELIHOOD)

1/ P(B): Normalizasyon etmenidir ve hesaba katilmayabilir.
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Nicel ve nitel risk degerlendirme ydntemlerinin birbirleri ile karsilagtirmali

olarak guglu ve zayif yanlari Tablo 3.19’da sunulmustur (Kuleyin, 2005; 84).

Tablo 3.19: Nicel ve Nitel Risk Degerlendirme Ydntemlerinin Guglu ve Zayif Yanlari

Risk Degerlendirme Yoéntemleri

Nitel Yontemler

Nicel Yontemler

Esnek  yontemlerdir.  (Yetersiz  veri

bulundugu, yiksek karmasa diizeyinin var
oldugu ve risk ©zelliklerinin sayisal
analizlerinin yapilamayacadi durumlarda
ve yetersiz kaynak ve deneysel veri elde
sinirlamalar

etmede etik oldugu

Objektiflik diizeyleri yiksektir.

alinmasi daha zordur.

durumlarda basvurulabilecek
% yontemlerdir.)
Q Farkl analitik tekniklerin birlikte | Degerlendirenlerden bagimsizdirlar.
T:r kullanilabilmelerini saglarlar.
© Degerlendirenlerin, karar verme siirecinde | Istatistiki sorgulamaya uygundur.
etkin olmalarini saglarlar.
Olumsuz etkilerin tespit edilmesindeki | Karsilastirmalara izin verirler.
deneyimsizlikler agisindan yararlidir.
Degerlendirme asamasinda daha fazla | Bazi belirsizliklerin  arastirma kapsamina
sosyal paydastan yararlaniimasini | alinmasini saglarlar.
sagdlarlar.
Karmasaya daha acik yontemlerdir. Sayilarin kullaniimasi, asiri gliven yaratabilir.
Degerlendirmeler, degerlendirme | Degerlendirmeyi yapanlar ve sosyal paydaslar
yapanlarin  géris farkliliklarina gdére | arasinda yabancilasmaya yol agabilirler.
degisiklik gosterebilir.
Y Tarafli bakis agilarina agik yontemlerdir. Etkilerin ciddi ancak kanitlarin dolayli ya da
s yetersiz  oldugu durumlarda, dogruluklari
u>_: tartiilir.
>
N Belirsizliklerin arastirma kapsamina | Basitlestirilmis varsayimlar icermeyen karmasik

durumlara basvurulmasi durumunda

yetersizlikler dogabilir.

Eksik ya da kalitesiz verilerle kullaniimalari

zordur.

(Kaynak: Kuleyin, 2005; 84)
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Tablo 3.19 ‘da gorilecegi Uzere, esnek yontemler olmasi, farkli analitik
tekniklerin birlikte kullanilabilmelerini saglamasi ve degerlendirenlerin, karar verme
surecinde etkin olmalarini  saglamasi bakimindan nitel ydntemler risk
degerlendirmelerinde analistlere kolayliklar saglamaktadir. Degerlendirenlerden
bagimsiz olmalari nedeni ile objektiflik dizeylerinin ylksek olmasi ve istatistiki
sorgulamaya uygun yapisi ile nicel yontemler de risk degerlendirmelerinde yaygin

olarak kullaniimaktadir.
Bu bdlimde, risk degerlendirme yoéntemleri hakkinda sunulan detayl

tanimlayici bilgiler dogrultusunda, ydntemlerin birbirleri ile yapilan karsilastirmalari

tablo halinde 6zetlenerek sunulmustur (Tablo 3.20).
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Tablo 3.20: Risk Degerlendirme Yéntemlerinin Birbirleri ile Karsilagtirmali Gdsterimi

Yaipisal Olursa

Birincil Tehlike Fonksiyonel Tehlike ve Tehlike He Olur Hata Tiirii ve Hata Agac Heden - Sonug
Kriterler Analizi Tehlike Analizi igletilehilme Ceklistleri Ceklistleri Risk Matrisi Etkileri Analizi Analizi Olay Afaci Analizi| Papyon Analizi Analizi
Gerekli
Dikiiman ihﬁyal:l Orta diizey Orta diizey ok fazla Orta diizey Gok Az Cok Az Cok fazla ok fazla ok fazla ok fazla Cok fazla
Takim Cahgmasi
[/ Bireysel Bireyzel Bireysel Takim galizmasi | Takim galizmasi Bireyzel Bireyzel Takim galizmasi | Takim galizmasi Takim galizmasi Takim Ealismasi Takim galizmasi
Analizi
Uygulayanin ok fazla Orta diizey Orta diizey Orta diizey
Deneyim Dilzeyi | Ora dizey deneyim | Orta diizey deneyim deneyim deneyim deneyim deneayim Cokfazla deneyim |Cokfazla deneyim | Cokfazla deneyim | Cokfazla deneyim | Cok fazla deneyim
Analiz Amaci Hitel Hitel Hitel Hitel Hitel Hitel Hitel § Nicel Hitel / Hicel Hitel § Nicel Hitel § Nicel Hitel / Hicel
Heden-Sonug Timevanml ¢ Timevanmh /
i|i§ki Ozelligi Timewvanml Timdengelimli Kestedic Tammlawic Tanimlayiz Tanimlayie Timewvanml Timdengelimli Timewvanml Timdengelimli Timdengelimli
Yagam
Cevrimindeki
Yeri Eren zatha Eten zafha Orta satha Orta satha Orta satha Onta zatha ileri zatha Herzatha Her zatha Her zatha Her zatha
Sonuglarn Grafik / Gizgesel Grafik / Cizgesel Grafik / Gizgesel Grafik F Cizgesel
Sunum Sekli Cizgesel bicem Cizgesel bigem Cizgesel bigem | Cizgesel bigem | Cizgesel bigem Cizgesel bigem Cizgesel bigem bigem bigem bigem bigem
Hersektire uygulanir [Her sektdre oygularnr|  Kimyazal ve Her sektire Baszit prosediirld | Basit prosedirli Elebtrik, M akine, Her sektdre Her sektire Her sektire Her sektdre
ancak dzellikle anerji sekdni wygulanir iglerin oldugu her iglarin oldudu her [itertim we fantaj uygulanir wygulanir wygulanir uygulanir
iretime ve montaja sektire uwgulanir | sektdre wygulanr | we Hizmet Skdrler
dayall sektdrlerds
Hangi daha bagzanl
Sektor(ler)de zonuglar verir
Uygulamir
Uygulama Ba;an Birinail risk Birinil risk Oldukga zor bir | Ceklistlerin Risklerin Bazit prosediirl i Analiz éncesinde, |Yiksek tecribe ve |¥iiksek tecribe we Bazit vapida bir Yiiksek tecribe we
Oram dederlendirme dejerlendirme wintamdir, uzman kizilere belirlenmesi izlerde Hata Adaci Analizi |takim dyelerinin [takim Gyelerinin bigeme zahip talam dyelerinin

ywintemidir. Risklerin
belirlenmesi
asamazinda tek
bagina veterli degildir.
“rintemi uygulayamn
tecribesine gére
bagan arani deﬁigir.

yantemidir. Rizklerin
belirlenmesi
asamazinda tek
bagina yeterli
degildir. Yéntemi
wygulayanin
tecribesine gare

yiik=ek tecribe ve
takim idyelerinin
ke
perfarmansini
gerektirir.

(Kaynak: Ozkilig, 2005'ten gelistirilmistir; 68)

hazirlatilmas
halinde basan
arani degigir.

asamazinda tek
basina yeteri
degildir. Takim
liderinin
tecribesine gare
bagan arani
degigir.

wygulanabilir.
Takim liderinin
tecribesine gdre
bagan arani
degigir

yapilmas basan
oranini arinr.

yiik=ak
perfarmansini
gerektirir. Rizklarin
belilenmesinde
ok edkili bir
ywintemdir.

yiik=sek performansin
gerekdirir. Rizklerin
belifenmesinde gok
atkili birydntemdir.

olmaszi ve diizeltici
faaliyetlere iligkin
olugturulan listelerin
yaneticiler
agisindan kolay
anlagilir nitelikte
olmasi bakimindan

yiik=ak
performansini
geraktirir. Risklerin
belilenmesinde
gok atkili bir
yintemdir.
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DORDUNCU BOLUM

TURKIYE KARASULARINDA GEMILERIN YASADIGI KAZALARIN ANALIiz
EDILMESI, RiSK DEGERLENDIRMELERI VE TEHLIKELERIN ONLENMESINE
YONELIK STRATEJILERIN ARASTIRILMASI

Tehlike ve risk kavramlari, kazalarin dnlenebilmesine iliskin uygulanan
modern ydnetim anlayisinin temellerini teskil etmektedir. Ozellikle gemi kazalarinin
Onlenebilmesi amaci ile bu kavramlarin olusumu ve tanimlanmasi tzerinde ortak bir

anlayis gelistiriimesi konusunda buyUk bir ihtiya¢ bulunmaktadir.

Risk, is sUreclerinin yetersizliklerine ya da sorunlu ilerlemelerine bagl olarak,
personel, sistemler ile dis etkenlerden etkilenerek ortaya cikan kazalar ve bunlara
badli kayiplardir. Risk degerlendirmesinin temel amaci ise kazalarin énlenmesine
yonelik ¢6zim arayislaridir. Sistematik bir analiz, risklerin anlasilmasini saglayarak,
tehlikelerin azaltiimasina destek olur. Bu nedenle risk degerlendirmesi; tehlikelerin
belirlenmesi, bu tehlikelerin verecegdi zarar olasiligi géz énune alinarak risk analizi
yapilmasi ve alinacak onlemlerin belirlenmesi ve uygulanmasi asamalarinda bir

isletme icin 6nem tasimaktadir.

4. 1. ARASTIRMANIN AMACI

Deniz igletmeciliginde, deniz ulastirmasinin temel unsuru olan gemilere bagh
riskler édnemli etkiler yapmaktadir. Catisma, karaya oturma, su alma, iskeleye
¢carpma, temas, denize adam dismesi, makine arizasi gibi riskler gemilerin igletim
omdrleri boyunca kazalar yasamasina neden olmaktadir. Bu c¢alismada, gemilerin
isletim émurleri boyunca yasama olasiliklari bulunan riskler tanimlanarak bu risklerin
sistematik bir sekilde analizleri yapiimis ve Turk Deniz Ticaret Filosu'nda yer alan
gemilerin risk dUzeylerinin belirlenerek bu risklerin énlenebilmesine ydnelik

stratejilerin ortaya konmasi amacglanmistir.

Arastirma kapsaminda vyapilan analizler ile Tirk karasularinda gemi
kazalarinin yasandigi oncelikli bélgeler ve mevkilerin, en ¢ok kazaya karisan gemi

tiplerinin, en sik kaza yasanan mevsimlerin, en fazla kaza yasanmasina neden olan
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faktorlerin, kazalar sonucunda yasanan en dnemli sonuglarin ve dnem derecelerinin

tespiti gerceklestiriimistir. Gemi kazalarinin en sik olarak yasandigi 6ncelikli

bdlgelerin ve mevkilerin belilenmesi, bu bdlgelerde ve mevkilerde Onlemlerin

alinmasinda yararl olacaktir ve gerek gemi gerek can ve yik kayiplarini da

Onleyecektir.

Arastirma kapsaminda, ayrica, orneklem grubu olarak segilen Tirk

karasularinda meydana gelen gemi kazalarinin analiz edilmesi ile,

en sik kazaya karisan gemi tipinin

en sik yasanan kaza tipinin

kaza yasanmasina neden olan en 6énemli nedenlerin

gemi tipi ile yasanan kaza arasindaki iligkinin,

yasanan kazanin ne siklikla yasandiginin,

yasanan kazanin nedenlerinin ne oldugunun,

yasanan kazalarin etkilerinin neler oldugunun,

gemi tiplerine goére 6limle, yaralanmayla ve kayipla sonuglanan kazalarin
oranlarinin,

cevre Kirliligine neden olan kazalarin gemi tiplerine gére oranlarinin,

yasanan kaza sonucunda can kaybi olup olmadigi; eger can kaybi varsa
bunun oraninin,

yasanan kaza sonucunda geminin tamamen kaybedilip kaybedilmediginin;
eger gemi tamamen kaybediliyorsa bunun oraninin,

yasanan kaza etkisine gore belirlenen 6nem derecelerinin,

gemi tipi ile yasanan kazalarin 6nem dereceleri arasindaki iligkinin,

gemi tipi ile can kaybina, yaralanmaya, kaybolmaya neden olan kaza
yasanmasi arasindaki iligkinin,

gemi tipi ile yasanan kaza nedenleri arasindaki iligkinin,

gemi tipi ile yasanan kazalarin sonuglari arasindaki iligkinin,

gemi tipi ile kaza yasanan bélgeler arasindaki iligkinin,

gemi tipi ile kazanin yasandigi mevsimler arasindaki iligkinin,

gemi tipi ile yagsanan kazalarin tipi arasindaki iligkinin,

geminin tasidigi bayrak ile yasanan kaza sayilari arasindaki iligkinin,

ortaya konmasi amaclanmistir.
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4. 2. ARASTIRMANIN ONEMI

Tarkiye’de denizcilik sektdrt ile ilgili akademik sinirli sayida c¢alisma
yapilmigtir. Yapilan bilimsel ¢alismalarin ve hazirlanan yiksek lisans ve doktora
tezlerinin biiyiik gogunlugu, istanbul Bogazr'na yénelik ¢alismalardan ve tanker gibi
tehlikeli yik tasiyan belirli tip gemiler Uzerine yogunlasilan ¢alismalardan
olusmaktadir. Uluslararasi literatirde de, genellikle belirli tip gemi uUzerine
yogunlagan ve belirli bir surece iliskin risk degerlendirme yontemi uygulanan
c¢alismalarin yapildigi goérilmektedir. Yapilan bu c¢alisma, ayni anda tim gemi
tiplerinin birbiri ile karsilagtirmali analizlerinin yapilmasi ve tum gemilerin yasadigi
risklerin degerlendiriimesinden dolaylr gemi tiplerine gore risklerin siniflandiriimasi

nedeni ile uluslararasi literatlire de katki saglayacaktir.

Bu arastirma, Turkiye’de akademik dlzeyde, orneklem grubu olarak
Tarkiye’nin tim karasularinin ele alindigi ve tim gemi tiplerinin incelendigi; ayrica
Tark bayrakli gemiler ile yabanci bayrakli gemilerin karsilastirmali analizlerinin
yapilarak Tuark Deniz Ticaret Filosu'nda yer alan gemilerin yasadiklari kazalarin
nedenlerinin arastirildiyi ve gemilerin igletim omdurleri boyunca yasamasi olasi
risklerin siniflandirilip derecelendirilerek bu risklerin  6nlenebilmesine yonelik

stratejilerin arastirildigi ilk calisma olma 6zelligindedir.

4.3. ARASTIRMANIN MODELI VE KULLANILAN VERi KAYNAKLARI

Arastirma kapsaminda, Turk Deniz Ticaret Filosu’'nda yer alan gemilerin risk
dlzeylerinin belirlenerek bu risklerin dnlenebilmesine ydnelik stratejilerin ortaya
konmasi amacina ulasabilmek igin, TC Bagbakanlik Denizcilik Mistesarligi, Deniz
Ulastirma Genel Mudirliigi'ne bagll olan Gemi kazalarini inceleme Komisyonu
(DEKIK) tarafindan tutulmakta olan 1997-2005 yillari arasina iliskin kaza rapor
verileri ikinci el veri kaynaklari olarak kullaniimistir. Bu veriler yapilan nicel

deg@erlendirmelerin ve analizlerin temel veri kaynagini olusturmaktadir.
Arastirmanin, 6zellikle gemi kazalarindan dolayi yasanan yasanma olasiligi

bulunan risklerin Onlenebilmesine ydnelik stratejilerin ortaya konmasi amacina

ulasabilmek icin gegmis tecrlbelerden ve konunun uzmanlarinin birikim ve
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fikirlerinden yararlaniimigtir. Arastirma kapsaminda, uzmanlarin fikir ve dnerilerinden
yararlanma konusunda uygulanabilecek en uygun ydntemin Delfi Yontemi oldugu

degerlendirilmistir.

Arastirma kapsaminda hedeflenen amaca ulasabilmek amaci ile dort farkl

uygulama yapilmistir.

Birinci uygulamada, gemilerin isletim omdrleri sirasinda yasamasi olasi
tehlikeler tanimlanarak bu tehlikelere iliskin “Birincil Kaza Analizi Yontemi” ile bu
tehlikelere iliskin genel degerlendirmeler yapilmistir. Bu genel degerlendirmelerin
ardindan, tehlikelerin olusma nedenlerine iliskin mekanizmalar, “Hata Agaci Analizi

Yontemi” ile agiklanmistir.

ikinci uygulamada, Tirkiye karasularinda meydana gelen gemi kazalarinin
yogdun bir sekilde istatistiki analizleri yapilmis ve mevcut durum ortaya konmustur.
Yapilan analizler sonucu elde edilen bulgular, “Olay Agaci Yontemi” ile
degerlendirilmis ve Turkiye karasularinda yasanan gemi kazalarinin “Risk Duzeyleri”

ortaya konmustur.

Uglincii uygulamada, gemi tipleri ile, kazalarin yasandi§i mevsimler,
bolgeler, 6nem dereceleri, kaza tipleri ve kaza nedenleri arasinda anlamli iligkilerin
olup olmadigi arastinimistir. Degiskenler arasindaki iligkilerin anlamli olup
olmadigina dair hipotez testleri, Ki Kare Bagimsizlik Testi ile yapilmis ve sonugclar
SPSS programi kullanilarak elde edilmistir.

Dérdinci uygulamada ise, “Delfi Teknigi” kullanilarak, istatistiki analiz
bulgulari, uzman goruslerine sunularak degerlendiriimis ve yine uzman goérusleri

dogrultusunda, gemi kazalarinin dnlenebilmesine yonelik stratejiler arastiriimistir.

Ozetle, arastirma surecinde, Risk Degerlendirme Yodntemlerinin temeli olarak
kabul edilen “Birincil Kaza Analizi” yéntemi kullanilarak Turkiye karasularinda
meydana gelen gemi kazalarina neden olan risklerin tanimi yapilmakta, kazalara
neden olan riskler, mekanizmalari ile birlikte detayl olarak tanimlanmakta, bu riskler
sonucunda Turkiye karasularinda kazalarin meydana gelme sikliklari, etkileri ve

onem dereceleri ortaya konmakta ve uzman gorusleri dogrultusunda, Turkiye

96



karasularina gemi kazalarindan dolayi yasanan riskleri en aza indirebilmek amacli

stratejiler arastiriimaktadir (Sekil 4.1).
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Tablo 4.1: Arastirma Kapsaminda Uygulanan Yoéntemler ve Kullanilan Veri

Kaynaklari

YONTEM VERI KAYNAGI
Birincil Uzman gorusl, yuz yize mulakat, 1 adet klas kurulusu yonetim kurulu baskani, 1 adet
Kaza klas kurulusu genel midur(, 1 adet klas kurulusu yoneticisi, 2 adet uzak yol kaptani
Analizi

Hata Agaci | Karadeniz Teknik Universitesi 6gretim Uyeleri tarafindan TUBITAKIn Journal of
Analizi Engineering and Environmental Science dergisinde yer alan “Risk Assessment of
Fishing Vessels” adli makaledeki gemi kazalarina iligkin hata agaci tablolari

Dokuz Eyliil Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Denizcilik igletmelerj ve Yonetimi
Anabilim Dal’'nda yapilan “Bigimsel Emniyet Degerlendirmesi: Izmir Korfezi
Uygulamasi” konulu Yiksek Lisans Tezi'nde yer alan gemi kazalarina iligkin hata agaci

tablolari.
istatistiki TC Bagbakanlik Denizcilik Mustesarligi, Deniz Ulastirma Genel Mudurligd'ne bagli olan
Analizler Gemi kazalarini Inceleme Komisyonu (DEKIK) tarafindan tutulmakta olan ve Tirkiye
Karasularinda 1997-2005 yillar1 arasinda yasanan kazalara iligkin 2. el veriler
Ki Kare TC Bagbakanlik Denizcilik Mustesarligi, Deniz Ulastirma Genel Mudurlugu'ne bagli olan
Bagimlilik Gemi kazalarini Inceleme Komisyonu (DEKIK) tarafindan tutulmakta olan ve Turkiye
Testi Karasularinda 1997-2005 yillari arasinda yasanan kazalara iligskin 2. el veriler
Delfi 11 adet akademisyen;
Yontemi 7 adet tersane yoneticisi

3 adet klas kurulusu temsilcisi

7 adet armator

1 adet liman isletmecisi

10 adet birokrat

5 adet kilavuz kaptan

4 adet oda ve sivil toplum kurulusu yoneticisi

Arastirma kapsaminda yapilan uygulamalarin yéntemleri ve kullanilan veri
kaynaklari Tablo 4.1’de sunulmaktadir. Calisma kapsaminda yuritilen arastirmanin

kavramsal modeli ise Sekil 4.2'de verilmistir.

ikinci el veri kaynaklarinin elde edilmesinde 6zellikle “verilerin uygunlugu” ve
“verilerin dogrulugu” konusunda bir takim sakincalar s6z konusu olabilmektedir
(Nakip, 2003). Bu arastirma kapsaminda &zellikle ikinci el veri kaynaklarinin
toplanmasi surecinde Denizcilik Mustesarligi’'nin hazirlamig oldugu veri tabani
kullanilmis ve bu anlamda verilerin dogrulugu ve uygunlugu saglanmaya
calisiimistir. Daha c¢ok Kkalitatif amach analizlerde kullanilan birinci el veri
kaynaklarinin da 6zellikle konunun wuzmanlari arasindan segilmesi “igerik
gecerliligini“ saglama acgisindan arastirmaya 6énemli katkilarda bulunmaktadir (Tablo
4.1).
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Gemi Kazalarina iligkin

Olasi Tehlikelerin
Tanimlanmasi

\(

\_

Olasi Tehlikelerin ve
Tehlikelerin
Yasanmasina Neden
Olan Alt Sistemlerin
Olusma Nedenlerinin
Tanimlanmasi

_/
x

Tiirkiye Karasularinda
Meydana Gelen Gemi
Kazalarinin
Tanimlanmasi

v

Alternatif Stratejilerin
Olusturulmasi ve Test

> Dogrulama Edilmesi

A

J

Gemi Tipleri ile
Secilmis Degiskenler
Arasinda lligkilerin
Tanumlanmasi

Sekil 4.2: Arastirmanin Kavramsal Modeli

Kaza Onlemeye Yonelik
Stratejilerin
Belirlenmesi
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Sekil 4.2’de sunulan arastirmanin kavramsal modelinde de géruldugu gibi,
gemi kazalarina iliskin olasi tehlikelerin ve bu tehlikelerin yasanmasina neden olan
alt sistemlerin olusma nedenlerinin tanimlanmasi ile birlikte, gemi tipleri ile segilmis
degigkenler arasindaki iliskiler ve Turkiye karasularinda meydana gelen gemi
kazalari tanimlanmisg, alternatif stratejiler olusturulmus ve test edilmis ardindan da,

gemi kazalarini 6nlemeye yonelik stratejilerin belirlenmistir.

Bu c¢alisma, kesifsel arastirma ve kismen de tanimlayici arastirma tasarimi
olarak planlanmistir. Calisma kapsaminda, kesifsel siregte, niteliksel yontemler
kullaniimis (Delfi teknigi, yiz yize goérisme v.b.) tanimlayici siregte de niceliksel
yontem olarak c¢ok degiskenli hipotez testlerinden ve de Hata ve Olay Agaci

Analizleri’'nden ve sayisal veri analizlerinden faydalaniimistir.

Birinci boélimde genel anlamlari ile ele alinan kavramlar, calisma

kapsaminda gemi 6zelinde asagidaki gibi tanimlanmistir.

Kaza : Geminin igletim émri boyunca yasama olasiigi bulunan, can kaybina,
yaralanmaya, gemide hasara, zarara ya da geminin tamamen kaybolmasina, g¢evre

kirliligine ya da diger kayiplara yol agan istenmeyen olay.

Tehlike : Can kaybina, yaralanmaya, geminin hasarlanmasina, geminin tamamen
kaybina, cevre Kkirliligine, saglkli calisabilme ortaminin bozulmasina ya da
bunlardan birkacinin ya da tamaminin bir arada bulunmasina neden olabilecek

potansiyel zararl kaynak veya durum.

Risk : Bir tehlikeli durumun meydana gelme olasiligi ve énem derecesi ile olasi

sonugclarinin / etkilerinin bileskesi.

Guvenlik : Can kaybi, yaralanma, zarar, ziyan, gemi hasari, geminin tamamen

kaybi ya da ¢evre Kirliligi riskinin olmadigi durum.

Risk Degerlendirmesi: Risk blyukliginin tahmin edilmesi ve riskin tolere edilip

edilemeyecegi konusunda karar vermeye yonelik kapsamli sire¢ (proses).
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4.4. ARASTIRMANIN KISITLARI

istatistiksel kavramlarin yorumlanmasinda veri eksikligi nedeni ile sorunlar
yasanmaktadir. Verilerin bulunabilirligi ve bilginin kalitesi belirsizlik derecesine etki
etmektedir. Hata Agaci Analizi’'nin, diger yontemlerden farkl olarak, pratik uygulama
asamasinda tanimlanan varsayim ve Kkabullere bagh olarak cesitli kisitlari

bulunmaktadir.

Calisma kapsaminda kullanilan Hata Agaci Analizi, Olay Agaci Analizi ve
Papyon Analizinin karmasik sistemler Uzerinde ilk defa uygulanmasi oldukca
maliyetli ve zaman alicidir. Calisma kapsaminda kullanilan ve Denizcilik
Mustesarli§i tarafindan tutulan tarihsel kaza raporlarinda yer alan kayitlardan elde
edilen veriler, ikinci el veri niteligindedir. Calisma kapsaminda bu verilerin
guvenilirligi test edilmemistir. Ayrica, Turk karasularinin tamami 6rneklem grubu
olarak segcildiginden dolayi, érnegin istanbul ve Canakkale bogazlarinda belirli tip
gemilerde oldugu gibi detayl veriler Turkiye'nin diger bdlgelerinde ve her gemi tipi
icin detayli olarak tutulmamaktadir. Bu nedenle, ikinci el veriler kullanilarak yapilan
analizler ve degerlendirmeler tarihsel sireg¢ igerisindeki mevcut durumu genel olarak
ortaya koymaktadir. Degerlendirmelerde, 6rnedin, Turk karasularinda en fazla
kazaya karisan gemi tipinin genel olarak kuru yik gemileri oldugu tespit edilirken,
kuru yuk gemilerinin belirli bir stiregte ve belirli bir bélgede yaptid1 kazalarin sefer
sikhklarina ve seyreden gemi sayisina orani gibi bulgular elde edilememistir. Genel
olarak belirli bélgelerde belirli tip gemilere iligkin kayitlar mevcut iken dérnegin belirli
tonajin altinda kuglk tekne ve yatlara iligkin, sefer sikligi, seyreden gemi sayisi gibi
veriler net olarak bulunmadigindan dolay! “kaza sayisi / sefer sikligi” ya da “kaza
sayisi / seyreden toplam gemi sayisi” gibi oranlara calisma kapsaminda yer

veriimemistir.

Gerek Turkiye’de ve gerekse uluslararasi yuritilen risk degerlendirmelerine
yonelik bilimsel ¢calismalarda, belirli tip gemiler ve hatta belirli tip gemilerin belir tip
tehlikeleri Uzerine ve belirli bdlgelerde uygulamalar yapilmasi da c¢alisma
kapsaminda karsilastirmall olarak bir analiz yapilamamasi agisindan bir kisitlama

getirmektedir.
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Genel olarak Hata Adaci Analizi, Olay Agaci Analizi ve Papyon Analizi'nde
kurulan matematiksel modeller, analiste nihai sonucu vermez ancak sistematik
olarak rasyonel karar alinabilmesi icin turetilmis bilgi olusturur. Bu nedenle ¢alisma
kapsaminda analizlerde kullanilan ikinci el veriler, karar verme slrecinde turetilmis
bilgi olusturmaktadir. Analizler sonucunda elde edilen bulgularin test edilebilmesi
icin sonuglar, Delfi teknigi ile konunun uzmanlarina sorulmus ve uzman gorislerine
dayanan uzlasilar dogrultusunda analiz sonuclari degerlendirilmistir. Delfi teknigi
uygulamasinda, Turkiye'de denizcilik ve denizcilikte risk dederlendirmeleri ya da

kaza analizleri konularinda ¢ok sayida uzman olmamasi da ¢alismanin bir kisitidir.

4.5. ARASTIRMANIN METODOLOJiSI

Arastirma kapsaminda hedeflenen amaca ulasabilmek amaci ile yapilan doért

farkli uygulama asagidaki gibidir.

4.51. Gemilerin igletim Omiirleri Boyunca Yasamasi Olasi Tehlikelerin
Tanimlanmasi ve Bu Tehlikelerin Olugma Nedenleri ve Etkileri ile ilgili

Mekanizmalarin Ortaya Konmasina Yénelik Uygulama

Gemilerin igletim émurleri boyunca yasama olasiligi bulunan tehlikeleri ve bu
tehlikeler sonucunda ne gibi risklerle karsi karsiya kalabilecegini ortaya

koyabilmenin birinci adimi, bu tehlikeleri agiklayici bir sekilde tanimlayabilmektir.

Bu uygulama kapsaminda, gemilerin igletim omdurleri boyunca yasamasi
olasi tehlikeler tanimlanarak bu tehlikelere iliskin “Birincil Kaza Analizi Yontemi” ile
degerlendirmeler yapilmistir. Bu degerlendirmeler kapsaminda, tehlikelerin
yasanmasi durumunda dogacak olasi sonuglar, énem dereceleri, tehlikelerin
yasanmasina neden olan mekanizmalar ve bu tehlikelerin ne sekilde

Onlenebilecegine dair dncul degerlendirmeler yapilimistir.

Birincil Kaza Analizi ile kaza tanimlarina iligkin yapilan genel
degerlendirmelerin ardindan, gemilerin igletim omurleri boyunca yasama olasiligi
bulunan tehlikeler ile bu tehlikelerin yasanmasina neden olan mekanizmalar daha

detayli bir sekilde “Hata Agaci Yéntemi” ile ortaya konulmustur.
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4.51.1. Birincil Kaza Analizi ile Gemilerde Yasanan Tehlikelerin

Degerlendirilmesi

3. BAlum ’de tanimlandigi Uzere, Birincil Kaza Analizi’'nin amaci, guvenlikle
ilgili kritik durumlarin tespit edilmesi, tehlikelerle ilgili tanimlamalarin yapilarak
bunlara iliskin 6n degerlendirmelerin yapilmasi ve gerekli kaza kontrollerinin

tanimlanmasidir.

IMO’nun FSI Alt Komisyonu tarafindan yayimlanan sirkilerlerde verilerin
toplandigi ve TC Basbakanlhk Denizcilik Mdustesarligi Deniz Ulastirma Genel
Mudirligi'ne baghh Gemi kazalarini inceleme Komisyonu (DEKIK) formlarinda yer
alan kazalara iligkin tanimlanan ana basgliklardan yola c¢ikarak gemilerin isletim
omurleri boyunca yasamalari olasi tehlikeler asagidaki sekilde belirtiimistir ve érnek
gésterimi Sekil 4.3'de sunulmustur (DEKIK Formlarinin bir érnegi EK 1'de

verilmigtir).

Gemilerin igletim dmdurleri boyunca yagamalari olasi tehlikeler:

e Karaya oturma

e Catisma

e Temas

e Devrilme / Alabora olma / Batma
e Makine arizasi

e Ekipman / Donanim arizasi

e Yangin

e Suruklenme

e Iskeleye garpma

e Denize adam dismesi

Gerek IMO’nun FSI Alt Komisyonu tarafindan yayimlanan sirkilerlerde ve
gerekse DEKIK tarafindan tutulan istatistiki kaza raporlarinda ve kayitlarda,
gemilerde yasanan kazalar, yukarida belirtilen ana basgliklar altinda toplanmaktadir.
Tez cgalismasi kapsaminda da, gemilerin isletim émurleri boyunca karsilagsmalari

olasi tehlikeler yukarida tanimlanan ana basliklar altinda ele alinip siniflandirilarak
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degerlendirilmistir. Sigorta sirketleri ve klas kuruluglari da, yukarida tanimlanan

basliklar altinda gemi kazalarini siniflandirmaktadirlar.

Yukarida belirtilen tehlikelere iliskin ilk olarak “Birincil Kaza Analizi” ile bu
tehlikelerin olasi etkileri / sonuclarinin ne olacadi ve bu tehlikelerin ne sekilde

onlenebileceklerine iligkin genel degerlendirmeler yapilmistir (Tablo 4.2).

Devrilme,
alabora olma,
hatma

Makine
anzasi

Karaya
oturma
Ekipman
ve
donanim
iskeleye arzasi
garpma

Denize
adam
diigmesi

Sekil 4.3: Gemilerin isletim Omiirleri Boyunca Yasamalari Olasi Tehlikeler
(Kaynak: Yazar)
(Fotograf: http://xo.typepad.com/blog/2004/10/img_alt_srchttp.html)

104



Geminin igletim émri boyunca karsilagsma olasiligi bulunan tehlikeler ve bu
tehlikelerin neden olabilecegi sonuglar yarattiklari ciddiyet (6nem) derecelerine gore
siralanmistir (Tablo 4.2). Tablo 4.2'de, dnem derecesi olarak tanimlanan sutunda,
yasanma olasiigl bulunan tehlikeler, “6nemsiz tehlike”, “Gnemli tehlike”, “ciddi
tehlike” ve “gok ciddi tehlike” olarak dort temel gruba ayrilmistir. Tehlikelere iligskin bu
onem dereceleri, gerek IMO’'nun FSI Alt Komisyonu tarafindan yayimlanan kaza
raporlarindaki veriler gdéz oéniinde bulundurularak ve gerekse DEKIK tarafindan
kayitlari tutulan kaza raporlarinda belirtilen kazalar g6z 6ninde bulundurularak
belirtiimistir. IMO’nun FSI Alt Komisyonu tarafindan yayimlanan raporlarda, toplanan
istatistiki veriler, “cok ciddi kaza” ve “ciddi kaza” olarak iki grupta toplanmis ve 500
GRT’nin lGzerindeki gemiler dikkate alinmis olup ve 6énem derecesi daha disuk olan
kazalar ve 500 GRT'nin altindaki gemilere iliskin kaza verileri, bu istatistik
kapsaminda yayimlanmamistir. DEKIK tarafindan yayimlanan kaza raporlarinda ise,
Turkiye karasularinda meydana gelen ve GRT ayrimi yapiimaksizin kiguk
sandaldan buylk yuk gemilerine kadar uzanan her tirli kazaya iligkin istatistiki

veriler yayimlanmigtir.

Tablo 4.2: Gemilerin isletim Omdirleri Boyunca Kargilagsmalari Olasiigi Bulunan

Tehlikelere iliskin Birincil Kaza Analizi

Tehlike Etki / Sonug Onem Tehlikeyi Tehlikenin Ne Sekilde Onlenecegi
Derecesi Etkileyen Alt
Sistemler
Cevre Kirliligi,
Su alip devriime. . - .
(geminin tamamen Cok Diger gemilerin Vardiya esaslarina uyma
kaybi) ciddi kusuru
kaza Tehlikeli sularda, pilot hizmeti alma
Navigasyon Yikleme kurallarina uyma / Hatali ve asiri
Karaya hatasi ylklemeden kaginma
Oturma Etg'é\?:;’ﬁaglr'“g" Ciddi Olumsuz hava ve ) . e
Dip Saci Hasarr, kaza deniz kosullari Kanal ve Liman bdlgelerinin dizenli
Yapisal Elemen ve .
Ekipman Hasari, Makine Arizasi kontroli/taranmasi
Yaralanma .
Diimen Arizas! Personel Egitim Standartlarini Yiikseltmek / Is Ustl

egitimi (on the job training)

Orta dereced
hasar, Personel Hatasi

Yedekte cekilme Onemli
kaza Harita
dlizeltmelerinin

ve
Kuglk hasar, . i . ..
Kendi olanaklar! i Onemsiz glincellemelerinin

kurtulma kaza yapiimamasi

(Kaynak: Yazar; Odabasi, Eser, Bakirci, 2006 - Zorba, Paker, 2007)
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Tablo 4.2: Gemilerin isletim Omirleri Boyunca Kargilasmalari Olasihgi Bulunan

Tehlikelere iligskin Birincil Kaza Analizi (Devam)

kiiglik hasar
(kisa slrede
onarilabilen)

Tehlike Etki / Sonug Onem Tehlikeyi Tehlikenin Ne Sekilde Onlenecegi
Derecesi Etkileyen
Alt
Sistemler
Su alip batma,
Etkili Cevre Cok ciddi
Kirliligi, » k
Can Kaybi, aza
Adam .
Kaybolmasi Diger
gemilerin Vardiya esaslarina uyma
kusuru
Tehlikeli sularda pilot hizmeti alma
Govde ve o Naxlgasyon i lil kurall
ekipman Ciddi atasi darece belirlenen kurallara uyma
hasari, » kaza
Yapisal Akinti Makine, diimen ve sevk sistemlerine iligkin bakim tutum
Catisma elemanlarda planlarina uyma
hasar, Olumsuz hava
Cevre kirliligi, . . . . .
ve deniz Elektronik Seyir Cihazlarinin yaygin ve dogru kullanimi
Yaralanma
kosullari
Gemide, Haberlesme sistemlerinin dogru ve zamaninda
ekipmanlarda Mekanik ariza kullaniimasi
ya da yapisal
elemanlarda Personel Yogun trafik, kisith gériis, dar kanal seyri gibi, yiiksek
orta ﬁ:srz‘:ede p Onemii Hatasi risk taglyan seyirlerde iyi gdzciilik (proper lookout )
kaza
onarmasi . .
z(aman alan Kural ihlalleri
ama kendi
olanaklari ile
onarilabilen),
Yedekte
cekilme
Gemide, .
ekipmanlarda Onemsiz
ya da yapisal » kaza
elemanlarda v
kiiglik hasar
(kisa slrede
onarilabilen)
Su alip batma,
E‘:‘('i';lﬁgi"e Cok ciddi Diger
Can Kay'bl, - kaza gemilerin
Adam » kusuru
Kaybolmasi
Akinti Rémorkaj ve pilotaj hizmetleri
; Olumsuz hava Pervane, diimen, bas itici pervane, sevk sistemi ve
i Govde ve ve deniz makine ile ilgili bakim-tutum planlarina uyma
Iskeleye ekipman o Yy
Garpma hasari, p Ciddi kosullari
Yapisal kaza
elemanlarda Mekanik Ariza
hasar,
Cevre kirliligi, Personel
Yaralanma hatasina bagli
dikkatsizlik
Gemide, .
ekipmanlarda Geminin
ya da yapisal p Onemli donanim
elemanlarda kaza eksikligi
orta derecede
hasar " .
(onarmasi Rgmorkaj,
zaman alan pilotaj ve
ama kendi palamar
olanaklari ile hizmetlerindeki
onarilabilen) hatalar /
aksakliklar
Gemide, N .
ekipmanlarda Onemsiz
ya da yapisal » kaza
elemanlarda v

(Kaynak: Yazar; Odabasi, Eser, Bakirci, 2006 - Zorba, Paker, 2007)
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Tablo 4.2: Gemilerin isletim Omirleri Boyunca Kargilasmalari Olasihgi Bulunan

Tehlikelere iligskin Birincil Kaza Analizi (Devam)

hasara neden olan
demir taramasi ya
da slriiklenme

Tehlike Etki / Sonug Onem Tehlikeyi Tehlikenin Ne Sekilde Onlenecegi
Derecesi Etkileyen Alt
Sistemler
Dugen adamin Gerekli drillerin ve talimlerin yapilmasi
. kaybolmasi, Cok
Disen adamin can ciddi Geminin di . .
kaybi eminin dizayninin uygun ve giivenli galisma
kaza olana@ini saglayacak sekilde yapilmasi
Dikkatsizlik
Sert hava seyirlerinde, acil durum kurallarina
Diigen adamin agir Ciddi Olumsuz hava ve | eksiksiz uyulmasi. (giiverteye gikis yasaklari, can
Denize ﬁrjgrﬁﬁgf kaza deniz kosullari halati kullanimi v.b.)
Dédam . Traka Uzeri iglerde, seytan ¢garmihi kullanarak draft
usmesi Diigen adamin . okurken, pilot carmihi ile gemiye adam alirken
hafif yarali olarak Onemli veya disariya adam verirken, tim emniyet
kurtariimasi kaza kurallarina uyulmasi ve mutlaka refakat
g6zetiminde galigiimasi
Diisen adamin -- .
hicbir sey olmada#- Onemsiz
kurtariimasi kaza
Taramanin ya da
Siienmei Tekni ve
alinamamasindan mekanik arizalar | Donanim, ekipman ve giverte st yardimcilari ile
dolay1 geminin ilgili bakim tutum planlarina uyulmasi
kaybina neden Olumsuz hava ve
olacak gatisma; Cok deniz kosullari Gemi Uzerinde yeterli ebat ve uzunlukta demir ve
i:;;gi%‘::;‘:é ciddi zincir bulundurulmasi
Vs, ’ kaza Yetersiz demir ve
Can kaybi, zincir Kopri Gstl demir vardiyalarinin kuralina uygun ve
Adam kaybolmasi eksiksiz tutulmasinin saglanmasi
Donanim ve
ekipman eksikligi
/ hatasi Dogru derinlige, zemine, bdlgeye demirleme
Taramanin ya da
s#;ﬁﬁgrg?ﬁ:: Personel hatasi Uygun miktarda kaloma verme
alinamamasi L
Demir nedeni ile gemide Ciddi
agir hasar kaza
Taramasi / meydana gelmesi,
Siiriiklenme Yaralanma
Kontrol altina
alinamayan ancak
orta diizeyde bir
hasara neden olan Onemli
demir taramasi ya kaza
da striiklenme,
Yedekte ¢cekiime
Kontrol altina
alinan ve hasar N
neden olmayan ya Onemsiz
da kiiglk bir kaza

(Kaynak: Yazar; Odabasi, Eser, Bakirci, 2006 - Zorba, Paker, 2007)
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Tablo 4.2: Gemilerin isletim Omirleri Boyunca Kargilasmalari Olasihgi Bulunan

Tehlikelere iligskin Birincil Kaza Analizi (Devam)

meydana gelmesi ve
bu arizanin da gemi
personeli tarafindan
kisa silirede
giderilebilmesi

Asiri zorlanma
Gelisen teknolojinin

takip edilememesi

Tehlike Etki / Sonug Onem Tehlikeyi Tehlikenin Ne Sekilde
Derecesi Etkileyen Alt Onlenecegi
Sistemler
Su sizdirmazhigina iliskin énlemlerin
alinmis olmasi
( :n:'ﬁllgpts;t:r:en Diger gemilerin kusuru
9 Iklayb|) o QOk_ Menhol kapaklarinin ve heglerin dugiin
Can kaybr; 'E'dd' Su alma kapatiimasi
Adam kaybolmasi aza
Stabilite hatasi Yikin uygun yerlestiriimesi ve gerekli
) kontrollerin yapilmasi
G°‘¢’e hasla”v Olumsuz hava ve )

Devrilme / o Ciddi deniz kosullari imalat sirasinda kaynak islerinin diizgiin
Alabora Olma / hasar, . . yapilmasi vevgerekll kontorllerin
Su Alip Batma Dip saci hasari, Iy Kaza Navigasyon hatasi saglanmasi

Yaralanma
Donanim ve ekipman Yk zabitinin iyi egitiimesi
. eksikligi
dfr:g;'g: g;:ar Yiik ve denge hesaplarinin liman
meydana gelmesi . ) Yuk kaymasi / hatali baskanliklar veya yerel yonetimler
ve kendi Onemli ylkleme tarafindan yetkilendirilmis kurumlarca
olanaklari ile » kaza denetlenmesi
kurtulmasi, Su sizdirmaz kapaklar
Yedekte gekilme Kayma riski olan ylk tagimalarinda
Kaynak ya da sac uygun baglama (lashing) yapilmasi ve
atmasi yapilan lashingin denetlenmesi
Gemide kigiik . . .
hasar . Geminin Load Lines Conventionda
meydana gelmesi Onemsiz belirtilen kurallara uygunlugunun siki
ve kisa stirede kaza takibi/denetlenmesi
kendi olanaklari ile
kurtulmasi
_ _ ISM kapsaminda gelistirilen dizenli
Makinelerin tamamen Tasarim montaj hatas! o
gorev disi kalmasi ve Cok ciddi bakim-tutum proseddrlerinin dogru ve
eminin gorev digi
g ka"?,as, s kaza Metal yorgunlugu zamaninda yapilmasi,
Planii bakim-tutum Gerekli yedek parga temini
Makinelerin tamamen Geligen teknolojinin takibi
gorev disi kalmasr Ciddi eksikligi
ancak karadan ulagan kaza
yardimla tamir o
edilebilmesi Yaglama suyunda
. eksilme
Makine Makinenin ciddi bir
Arizasi sekilde arizalanmasi Kirlenme, tortu, v.b.
ancak arizanin gemi Anemli
personeli tarafindan
giderilebilmesi, kaza parca karigmasi
Yedekte gekilme i .
Diger bilesenlerde
Geminin gorev digi hata
kalmasina neden Onemsiz
olmayacak bir ariza kaza Yedek parca eksikligi

(Kaynak: Yazar; Odabasi, Eser, Bakirci, 2006 - Zorba, Paker, 2007)
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Tablo 4.2: Gemilerin isletim Omirleri Boyunca Kargilasmalari Olasihgi Bulunan

Tehlikelere lliskin Birincil Kaza Analizi (Devam)

Ekipman ve donanim
arizasi nendi ile deniz

personeli tarafindan
sondurilebilen
yangin

Kuglk ve gemi

personeli tarafindan
kisa slirede
sondurilebilen
yangin

Onemsiz kaza

dikkatsizlikler
Egitim ve
deneyim eksikligi
Yiklerin
ozelliklerine gore
yeterince tedbir

alinamamasi

b olan el sovre Gemi
o g, Cok ciddi kaza
Yasanan anzéya bagli personelinin ISM kapsaminda
olarak geminin gérev geligtirilen diizenli
disi kalmasi hatasi bakim-tutum
proseddrlerinin dogru
c Kiriiisi Yedek parga ve zamaninda
evre Kirliligi,
Navigasyonel ksikligi yapiimast,
Sistemlerde ve eksikligi )
haberlesme Gerekli yedek parga
sistemlerinde aksama Ciddi kaza Sirket kaynakh temini
olmasi nedeni ile
geminin gorev disi hatalar
kalmasi (karadan
muidahale ile arizanin
giderilmesi) Planli bakim-
Ekipman / Donanim i tutum eksikiligi
Onemli bir ariza Onemli kaza
Arizasi yasanmasi ancak gemi
personeli tarafindan
giderilmesi,
Yedekte cekilme
Onemsiz ve gemi
personeli tarafindan
_kisa siirede Onemsiz kaza
giderilebilen bir ariza
Can kaybi Ozellikle tehlikeli yiik
Yapisal elemanlarin,
gbvdenin ya da tasiyan tankerlerdeki
ekipmanlarin asiri
hasarindan dolay! o Patlama operasyonlar
geminin tamamen Cok ciddi kaza da dikkat
kaybi, Etkili gevre Isletimsel sirasinda dikkat ve
kirlligi bzen gosterilmesi
(Operasyonel)
Yaralanma, Hata Stirekli yangin
Yapisal elemanlarin, tehlikesi farkindalik
gbvdenin ya da Catisma / Temas diizeyinin yiksek
ekAiplmanIarm, tutulmasi
geminin tamamen Clddl kaZa SIZIntI
kaybolmasina neden .
olmayacak sekilde Isil islem (kaynak,
hasarl, Tersanede kesme v.b.) sirasinda
Yasam mahallerinde gerekli 6nlemlerin
hasar, Kaynak alinmasi
Cevre kirliligi
Yangin Sigramasi
Biyiik ancak Elektrik tesisatinin
geminin tamamen . Makin kurallara uygun
kaybolmasina neden Onemli kaza Uretimi ve montaiji
olmayan ve gemi dairesindeki

Kizigma 6zelligi olan
yuklerin
taginmasinda surekli
termometre takibi ve
dogru havalandirma
yapilmasi

Sabit ve taginabilir
sonduricilerin
bakimli/calisir

durumda tutulmasi,

risk iceren iglerde
taginabilir
sondirlculerin is
mahaline taginmasi

(Kaynak: Yazar; Odabasi, Eser, Bakirci, 2006 - Zorba, Paker, 2007)
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Tablo 4.2: Gemilerin isletim Omirleri Boyunca Kargilasmalari Olasihgi Bulunan

Tehlikelere lliskin Birincil Kaza Analizi (Devam)

Yapisal Eleman hatasi
ve su gegirmez
boélmelerden su

sizintisi

Su alip batma ya da
devrilmeden dolayi
geminin tamamen

kaybi,

Can kaybi,
Etkili gevre kirliligi,
Adam kaybolmasi

Cok ciddi kaza

Yaralanma,
Ekipman ve donanimin
zarar gérmesi,

Yapisal elemanlarde
hasar

Ciddi kaza

Gemi, yapisal eleman
ya da ekipmanlarda
onemli hasar meydana
gelmesi ancak bu

hasarin gemi personeli
tarafindan
giderilebilmesi

Gemi, yapisal eleman
ya da ekipmanlarda
kiiglik derecede hasar
meydana gelmesi ve

Onemli kaza

Dalga kuvveti ya
da olumsu hava
kosullari nedeni
ile asir yliklenme
Mukavemette
eksilme
Tasarim ve imalat
asamasindaki

hatalar

Tasarim agsamasinda,
yapisal elemanlar
boyutlandirilirken Klas
kurallarina uygun
davraniimasi,
imalat agamasinda,
kaynak ve montaj
sirasinda kontroller

yapilmasi,

Klas denetimlerinin

bu hasarin gemi artmasi

personeli tarafindan
kisa slirede
giderilebilmesi

Onemsiz kaza

(Kaynak: Yazar; Odabasi, Eser, Bakirci, 2006 - Zorba, Paker, 2007)

Kazalarin 6nem dereceleri tespit edilirken, geminin cinsinin, tasidigi yukin, o
an bos ya da dolu olmasinin, limanda, yerlesim yerlerinin yakininda ya da acik
etkileyecegini  belirtmek
gerekmektedir (Eser; 2006, Odabasi; 2006, Bakirci; 2006). Ornegin, bos bir

tankerde yangin ¢ikmasi durumunda 6énem derecesi “6nemli” ise, dolu bir tankerde

denizde olmasinin da kazanin Onem derecesini

yangin ¢ikma riski “gok ciddi” olacaktir; ya da benzer bir sekilde okyanusta
siriiklenmekte olan bir dékme yiik gemisi ile istanbul Bogazinda siiriiklenmekte
olan ayni tonajda bir dokme yUk gemisinin énem dereceleri de birbirinden farkl
olacaktir. Benzer bir degerlendirme ile, olumsuz hava kosullarinin yasandigi ve
icinde vyolcularin bulundugu bir yolcu gemisinin yedekte cekilmesinin yasadigi
tehlikenin énem derecesi ile i¢i bos olan ve sakin bir havada yedekte ¢ekilen bir yik
gemisinin yasadigi tehlikenin dnem derecesi de birbirinden farkli olacaktir. Arastirma
kapsaminda yapilan degerlendirmelerde bu konulara dikkat edilmektedir. Tablo
4.2’de yapilan tehlikelerin 6nem dereceleri ile ilgili yorumlar, genel olarak
degerlendirme kriterlerinin neye dayanilarak yapildigini gdstermekte olup,
yukaridaki paragrafta da 6zetlendigi tzere, gemi tiplerine, gemilerin bos ya da dolu
oluglarina, o anki hava durumlarina ve kazanin yasandigi bélgenin 6zelliklerine gbre
farklilik gosterebilmektedir. Tablo 4.2'de ayrica, Birincil Kaza Analizi'nin bir geregi

olarak, yasanan tehlikeleri etkileyen alt sistemler ve bu tehlikeleri olugsmadan
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Onlemeye yonelik tedbirlerin neler olabilecekleri de tanimlanmigtir. Tehlikeleri
etkileyen alt sistemler, olusma mekanizmalari ile birlikte detayli olarak “Hata Adaci

Yontemi” ile birlikte belirtilecektir.

4.5.1.2. Hata Agaci Analizi ile Gemilerde Yasanan Tehlikelerin Meydana

Gelmelerini Etkileyen Siireclerin Degerlendirilmesi

Genel olarak gemilerin isletim dmdurleri siresince yasamasi olasi tehlikelerin,
IMO’nun FSI Alt Komisyonu tarafindan yayimlanan kaza raporlarini igeren
sirkiilerlerde ve DEKIK formlarinda yer alan kaza nedenleri esas alinarak
olusturulan cesitleri, etkileri, 6nem dereceleri ve alt sistemleri yukaridaki baslikta bir
on degerlendirmeye tabi tutulmustur. Bu baslik altinda, belirtilen tehlikelerin olusma

nedenleri, mekanizmalari ile birlikte Hata Agaci Analizi Yontemi ile agiklanmistir.

Bir olayin gerceklesmesine ya da gerceklesmemesine neden olan olaylarin
mekanizmalari ile aciklanmasina ve de gerek nitel ve gerekse de nicel
degerlendirme yapilabilmesine olanak saglamasi nedeni ile Hata Agaci Analizi
yontemi kullaniimistir. Hata Agaci Analizi yonteminde, gerceklesmemesi istenen
tepe olayl, bu olaya neden olabilecek tim mekanizmalari ile birlikte
degerlendirilebildiginden dolayi, gemi kazalarinin agiklanmasinda da kullanisl

olmaktadir.

S6z konusu Hata Agaci Analizi'nin yer aldigi calisma, Sekil 4.4 — Sekil 4.15
arasinda sunulmaktadir. Olusturulan hata agacinin dallarinin sayisinin fazla olmasi
ve tim dallarin tek bir sayfaya sigmamasi nedeni ile, hata adaci parcali olarak
sunulmustur. Sekil 4.4’de, geminin risk yasamasina neden olan tim tehlikeler
belirtiimistir. Sekil 4.5 — Sekil 4.15 arasinda ise, her bir tehlikeye iliskin olusma

nedenleri detayli olarak belirtilmistir.

Sekil 4.5’de, Devriime / Alabora olma / Batma tehlikesinin yasanmasina
iliskin mekanizmalar tanimlanmistir. Buna goére, devriime / alabora olma / batma
tehlikesinin yasanmasina neden olan etkenler, diger gemilerin kusuru / ¢atisma,
olumsuz hava ve deniz kogullari, stabilite hatasi ve navigasyon hatasina bagli olarak

tanimlanmigtir.
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GEMININ iSLETIM OMRU BOYUNCA YASAMA OLASILIGI BULUNAN TEHLIKELER

veya
Devrilme / Karaya Yangin Catigsma Makine Ekipman / Yapisal iskeleye Denize Demir
Alabora Olma / Oturma Arizasi Donanim Hata Carpma Adam Taramasi /
Batma Anizasi Diismesi Siiriiklenme

A A A AA

A AA AN

Sekil 4.4: Gemilerde Yasanan Kazalarin Hata Agaci Yontemi ile Analizi
(Kaynak: Gun, 2007; 95-97 ve Kdse vd, 1998; 423-425'den derlenmistir)
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A Dewril re J Alabora Olra f Batroa

D=

=]

Cifer
G emilerin
Kusum /

Gatizma

Olumsuz
hava we
deniz
kazullan

Hata=1 g

Olumsuz
Hawa ve
[Lentz
Kogullan

| weuE -
Hata=1
SuAlma
etersiz
Fompalama
e
Sl
| Faralel Azalma
Gijve rheye Batma
Su Gimesi Prerdele e e
Biélmele e
Kadar Su
Gimesi L v
weEE
I 1

“rapisal Eleman
Hata=i

|
Su Gegmez
Kapilann Aglmas

“reterince
weyE S aglanmarmig
Sizdimazlik

Sekil 4.5: Devrilme / Alabora Olma / Batma Riskinin Hata Agaci Yéntemi ile Analizi
(Kaynak: Gun, 2007; 95-97 ve Kdse vd, 1998; 423-425'den derlenmistir)

Sekil 4.6’da asiri meyil ve asir trim olmasi durumunda geminin tehlike

yasamasina neden olan mekanizmalar tanimlanmistir.

Buna goére, asiri meyil tehlikesini tetikleyen alt sistemler, yik kaymasi,
olumsuz hava ve deniz kosullari yikin limbo edilmesi, balast alma operasyonundaki
hatalar, balast basma operasyonundaki hatalar ve hatali ylkleme olarak

tanimlanmigtir.
Asirt trim tehlikesinin yasanmasina neden olan alt sistemler ise, yuk

kaymasi, olumsuz hava ve deniz kosullari, yukin limbo edilmesi, balast alma ve

basma operasyonlarindaki hatalar ile hatali yikleme olarak tanimlanmistir.
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a K: Agin Meyil

Ykdn Balast Balast
Limha Alma Bazsma
Edlilmesi

L: Asni Irim.

Tk wiikiin Balast Balast
Kaymasz Lirmikac Almas Bazma
Edlilmesi

Sekil 4.6: Asiri Meyil ve Asiri Trim Riskinin Hata Agaci Yéntemi ile Analizi
(Kaynak: Gun, 2007; 95-97 ve Kdse vd, 1998; 423-425'den derlenmistir)

ik
Kaymas

Clumsuz
Hara
Kogullan

Hatah
Y lkleme

Qlumsuz
Hava

Kaozuliarn

Sekil 4.7°de karaya oturma tehlikesi yasayan bir geminin, bu tehlike ile karsi

karsiya kalmasina neden olabilecek alt sistemler tanimlanmistir.

Buna goére, bir gemi, diger gemilerin kusuru nedeni ile, navigasyon yani
kaptan hatasina bagli nedenlerle, olumsuz hava ve deniz kosullari nedeni ile, akinti
nedeni ile, mekanik ariza nedeni ile ya da stabilite kaynakli nedenler ile karaya

oturma tehlikesi yagsamaktadir.

Navigasyon hatasi yalnizca insan kaynakli olmayabilir;, ayni zamanda
ekipman nedenli sorunlar da gemilerin navigasyon hatasi nedeni ile tehlike

yasamasina neden olabilir.
Mekanik arizalar ise genellikle makine kaynakli hatalar olup, zaman zaman

dimen kitlenmesi ve sevk sistemlerinde meydana gelebilecek sorunlar nedeni ile de

yasanmaktadir.
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B: Karaya Otuma

Mekanik [ ve ]

Az

Difjer
Gemilerin
Husury

Hava ve
Deniz

Kogullan
ﬁ o
@
hakine Diimen

‘ Clumsuz

Clumsuz
Hava ve
Deniz
Kogullan

Arizas) Arizas)
Inzan Ekippman .
Hataz! Hatazi = b Ritzgar
I Dalga
Aglr Aglr
ik Paralel Meyil Trm
Kaymaz f Batma

Yilkleme
Hatasi

Sekil 4.7: Karaya Oturma Riskinin Hata Agaci Yontemi ile Analizi
(Kaynak: Gun, 2007; 95-97 ve Kdse vd, 1998; 423-425'den derlenmisgtir)

Sekil 4.8’de yangin nedeni ile tehlike yasayan bir gemide yangini tetikleyen

alt sistemler tanimlanmistir.

Buna gore, bir gemide yangina neden olan alt sistemler, herhangi bir yag ya
da yakit sizintisi yasanmasi, patlama meydana gelmesi, ekipman ya da insan
kaynakli olarak yasanan igletimsel (operasyonel) hatalar, kaynak yapilirken kivilcim
sigramasi, elektrik kontagina bagl nedenler ve 6zellikle tanker gibi tehlikeli ve yanici
/ patlayici yuk tasiyan gemilerde, ¢atisma / temas sonrasi yasanacak nedenler

olarak tanimlanmistir.
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C: Yangin

Hata Haynak
Patlama yapilirken Ele:ktrik Gatigma,
krlcim kortad Temas
SIGHAmas!
Ekipman Inzan
Hatazi Hataz

Sekil 4.8: Yangin Riskinin Hata Adaci Yontemi ile Analizi
(Kaynak: Gun, 2007; 95-97 ve Kdse vd, 1998; 423-425'den derlenmistir)

Catisma nedeniyle bir geminin tehlike yasamasini tetikleyen alt sistemler,
Sekil 4.9°da tanimlanmistir. Bir geminin ¢atisma yasamasina neden olan etkenler,

diger gemilerin kusuru, navigasyon hatalari, akinti, olumsuz hava ve deniz kosullari
ile mekanik arizalar olarak agiklanmigtir.

D: Catizma

|
hekanik
Ariza

Dider
Gemilerin
Kusuru

Olumsuz
Hava ve
Deniz
Kaogullar

in=an Ekipman |
Hatasz Hataz
hakine Dimen
Apizas Arizas
E ]

Sekil 4.9: Catisma Riskinin Hata Agaci Yontemi ile Analizi
(Kaynak: Gun, 2007; 95-97 ve Kdse vd, 1998; 423-425'den derlenmistir)
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E: Makine Arzasi

veya

Kaltesiz Tazanm ! W aflama Metal Bilegenizrdes
yakt Montsj “adl/ Suyu Yorguniugu Kirlerme, Hata
kullanimi Hatag Ekzikligi Pizlik,
Taoru, v b.
Dik katzizlik #
Batim Tutum Azin Taszarm
Ekik liyi ‘Uklenme Hatasl

(ir=an Hatasn

M: Dimen Arizasi

veya

Dik kat=izlik f
Bakim Tutum
Ekziklifyi
(insan Hatss)

Tasarim § Kirilma [

lonts)
Hatas

Kiltlenme

Sekil 4.10: Makine Arizasi ve Dimen Arizasi Riskinin Hata Agaci Ydéntemi ile
Analizi
(Kaynak: Gun, 2007; 95-97 ve Kdse vd, 1998; 423-425'den derlenmisgtir).

Sekil 4.10’da gemilerde yasanan makine arizasi ve dimen arizasinin olusma
mekanizmalari agiklanmistir. Buna gore, kalitesiz yakit kullanimi, tasarim / montaj
hatasi, yaglama yagi / suyu eksikligi, metal yorgunlugu, kirlenme, tortu, pislik, ve
bilesenlerde hata meydana gelmesinden dolayr makine arizalari yasanirken,
tasarim/ montaj hatasi, dikkatsizlik, bakim tutum eksikligi ve kirilma ya da kilittenme

nedenleri ile dimen arizalari ve bunlara daglh tehlikeler yasanmaktadir.
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)_’ i F: Ekipman Anzast
veya

J |

Gemi Personelinin Sirket Kaynakh Hatalar

Hatazi ‘Yedek Parga
veya veya

Gemi
Uzetinde
Gerekli Yedek
Parganin
Bulunmamas!

Hatall
iglem

“fedek Parga
Teminindeki
Gecikmeler

Prozedirlerin
Eksik
Uygulanmas ya
da Hig
Uygulanma mas

Ekzik
Tanimlanmig ya
da Hig
tammlanmamig
Prosedrier

etersiz Flanlama
Denetim Ekzik ligi

Sekil 4.11: Ekipman Arizasi Riskinin Hata Agaci Yontemi ile Analizi
(Kaynak: Gun, 2007; 95-97 ve Kdse vd, 1998; 423-425'den derlenmisgtir)

Sekil 4.11’de, ekipman arizasina bagli olarak gemilerde tehlike yasanmasina

neden olan alt sistemler tanimlanmistir.

Buna gore, ekipman arizalarina neden olan etmenler, gemi personelinden
kaynaklanan nedenler, yedek parca kaynakl nedenler ve sirket kaynakli nedenler

olarak agiklanmistir.

Gemi personelinin hata yapmasina yol agan nedenlerin basinda sirket
tarafindan belirlenen proseddrlerin eksik uygulanmasi ya da hi¢ uygulanmamasi
gelirken, yedek parga kaynakli hata yasanmasinin nedenlerinin basinda da gemi
Uzerinde sefer sirasinda gerekli ve yeterli yedek parganin bulundurulmamasi ve
herhangi bir ariza durumunda gemiye yedek parga teminindeki gecikmeler

gelmektedir.

Sirket kaynakli hatalara ise, genellikle, eksik ya da hig tanimlanmamis

proseddurler, yetersiz denetimler ve planlama eksiklikleri neden olmaktadir.
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G: Yapisal Elermnan Hatasi

(en)

Agiv ik Mukavemette Ekzilme Tazarm ve Imalit
Azamazindaki Hatalar

veya | ueyﬁ
v
@ Kaynak anlig

A3 Dalga Hataz Malzeme
Kuwveti Kullanmi

Klas Tersane

Clumsuz Kaynakh

Hava

Kuruligu
Harynakh
Hata

Hata

Koguliar

Karozyon

Kirilma § Deformasyon Tazarm
Catlama Metal Hatazi
Yorganiugu
veya

Bakim !

Tutum
Ekziklidyi

Sekil 4.12: Yapisal Eleman Hatasi Riskinin Hata Agaci Yontemi ile Analizi
(Kaynak: Gun, 2007; 95-97 ve Kdse vd, 1998; 423-425'den derlenmisgtir).

Sekil 4.12’de, yapisal eleman hatalari nedeni ile gemilerin tehlike
yasamasinin mekanizmalari tanimlanmistir. Gemilerin yapisal eleman hatasi
kaynakli tehlike yasamalarinin baslica nedenler, asiri yikleme, yapisal eleman ve
gOvdeyi olusturan bilesenlerde mukavemet eksilmesi ile tasarim ve imalat

asamalarindaki hatalardir.

Mukavemet eksikligine yol acan nedenler ise, korozyon, kiriima / ¢atlama,

deformasyon ve metal yorgunlugu ile tasarim hatasi olarak agiklanmistir.
Tasarim ve imalat asamalarinda hata yasanmasina neden olan etmenler ise,

kaynak hatalari, yanlis malzeme kullanimi, klas kurulusu kaynakli hatalar ve tersane

kaynakli hatalar olarak acgiklanmistir.
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H: iskeleye | Ritama Garpma

veya

|
i Mekanik
Diger Hatasi Qlumsuz Ariza
Gemilerin Hava ve
Husur Deniz
Kogullar
veya
veya
1
Insan Ekipman
Hatazi Hataz
akine Dimen
Arizas Arizas)
E T

Sekil 4.13: iskeleye Carpma Riskinin Hata Agaci Yéntemi ile Analizi
(Kaynak: Gun, 2007; 95-97 ve Kdse vd, 1998; 423-425'den derlenmisgtir).

Sekil 4.13’de gemilerin iskeleye / rihtima garpma riskinin alt sistemleri
tanimlanmistir. Buna gore, bir gemi, diger gemilerin kusuru nedeni ile, navigasyon

hatasi nedeni ile, akinti nedeni ile, olumsuz hava ve deniz kosullari ile ya da

mekanik ariza nedeni ile iskeleye / rihtima ¢arpma riski ile karsi kargiya

kalabilmektedir.
i j I: Denize Adam Dilgmesi
veya
|

catigma

Giverte Olumsuz Deverilme
zetinde Manevra Hava ve
hatal Deniz
operasyon / o kogullan
Dikkat=izlik A

Sekil 4.14: Denize Adam Dismesi Riskinin Hata Agaci Yontemi ile Analiz
(Kaynak: Gun, 2007; 95-97 ve Kdse vd, 1998; 423-425'den derlenmistir).
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Sekil 4.14’de, gemilerin denize adam dismesi nedeni ile tehlike yasamasinin
mekanizmalari agiklanmistir. Buna goére, bir gemide, glverte Uzerinde hatali
operasyon ya da dikkatsizlik, manevra, ¢atisma, olumsuz hava ve deniz kosullari ile

devrilme nedenleri ile denize adam dismesi riski bulunmaktadir.

J: Demir Taramasi /! Siriklenme

()

Kaptan
Cperazone bt

Olumsuz
Hawa ve
Ceniz

Faguillar

akt
hitmesi

Sekil 4.15: Demir Taramasi / Suruklenme Riskinin Hata Agaci Yontemi ile Analizi
(Kaynak: Gun, 2007; 95-97 ve Kdse vd, 1998; 423-425'den derlenmigtir)

Sekil 4.15°de, gemilerin demir taramasi / surtklenme riskine bagh tehlike
yasamasina neden olan alt sistemler tanimlanmistir. Buna gére, isletimsel hatalar,
kaptan hatasi, olumsuz hava ve deniz kosullari ile yakit bitmesi gibi nedenlerden

dolay1 gemiler demir taramasi / striklenme riski ile karsi karsiya kalmaktadirlar.
4.5.2. Turkiye Karasularinda Yagsanan Gemi Kazalarinin Analizi

Bu uygulama kapsaminda, Turkiye karasularinda 1997-2005 yillari arasinda
yasanan gemi kazalari incelenmis ve analiz edilmistir. Yapilan analizlerde, TC
Basbakanlik Denizcilik Mistesarligi, Deniz Ulastirma Genel Mudirligi’'ne bagh olan
Gemi kazalarini inceleme Komisyonu (DEKIK) tarafindan tutulmakta olan 1997-

2005 yillar arasina ait ve Turkiye Karasularinda yasanan kazalara iliskin veriler,

121



uygulama kapsaminda istatistiki analizlerin yapilmasi amaci ile ikinci el veri

kaynaklari olarak kullanilmigtir..

Verilerin analiz edilmesi ile;

e gemitipi ile yasanan kaza arasindaki iligki,

e yasanan kazanin ne siklikla yasandigi,

e yasanan kazanin nedenlerinin ne oldugu,

e yasanan kazalarin etkileri,

e gemi tiplerine gore olumle, yaralanmayla ve kayipla sonuglanan kazalarin
oranlari,

e cevre kirliligine neden olan kazalarin gemi tiplerine gore oranlari,

e yasanan kaza sonucunda can kaybi olup olmadigi; eger can kaybi varsa
bunun orani,

e yasanan kaza sonucunda geminin tamamen kaybedilip kaybedilmedigi; eger
gemi tamamen kaybediliyorsa bunun orani,

e yasanan kaza etkisine gore belirlenen 6nem dereceleri,

e gemi tipi ile yasanan kazalarin 6nem dereceleri arasindaki iliski,

e gemi tipi ile can kaybina, yaralanmaya, kaybolmaya neden olan kaza
yasanmasi arasindaki iliski,

e gemitipi ile yasanan kaza nedenleri arasindaki iliski,

e gemi tipi ile yasanan kazalarin sonuglari arasindaki iligki,

e gemitipi ile kaza yasanan bdlgeler arasindaki iliski,

e gemi tipi ile kazanin yasandigi mevsimler arasindaki iligki,

e gemi tipi ile yasanan kazalarin tipi arasindaki iligki,

e geminin tasidigi bayrak ile yagsanan kaza sayilari arasindaki iligki,

e Vv.bh.
ortaya konulmustur.
Analizler sonucu elde edilen bulgular dogrultusunda, “Olay Agaci Yéntemi”

ile yasanan kazalarin yasanma sikliklari degerlendiriimis ve “Risk Dulzeyleri” tespit

edilmigtir.
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Tablo 4.3: 1997 — 2005 Yillari Arasinda Gemi Tiplerine Gore Yasanan Kazalarin

Dagilimi
Tarih
Siralama Gemi Tipi 1997 1998 1999 | 2000 2001 2002 2003 | 2004 | 2005 | Toplam

1 kuru yiik 44 30 22 21 65 35 57 55 50 379
2 Yat 45 47 25 30 21 13 19 18 24 242
3 Balikgi 18 33 13 20 14 11 9 21 14 153
4 Tanker 17 17 11 5 11 13 12 17 19 122
5 genel kargo 12 25 15 21 2 3 1 6 12 97
6 Yolcu 12 13 3 7 4 7 11 8 4 69
7 Sandal 12 12 7 3 6 4 5 3 5 57
8 konteyner 2 3 6 5 1 2 2 6 28
9 sehir hatlar 1 2 4 2 2 2 6 19
10 Dékme yiik 1 4 1 1 3 7 17
11 rémorkér 1 4 2 1 1 6 2 17
12 yolcu motoru 2 4 2 1 5 3 17
13 roro 2 1 1 1 3 3 4 15
14 servis gemisi 1 2 3 2 3 1 12
15 Bot 3 2 1 2 3 11
16 Gezinti teknesi 1 1 2 2 3 2 11
17 Koster 2 4 1 2 1 1 11
18 deniz otoblisii 4 2 1 1 1 9
19 Feribot 2 1 1 1 1 1 9
20 nehir gemisi 4 1 1 1 9
21 arabali vapur 3 1 1 2 7
22 sirat teknesi 3 1 1 5
23 araba ferisi 1 1 1 1 4
24 soguk hava gemi 1 2 1 4
25 tarak gemisi 2 2 4
26 arastirma gemis 1 1 1 3
27 GGC 1 1 2
28 LPG 1 1 2
29 Obo 1 1 2
30 Transit 2 2
31 agir yuk gemisi 1 1
32 askeri gemi 1 1
33 deniz ambulansi 1 1
34 hurda gemi 1 1
35 hiicumbot 1 1
36 kimyasal tanker 1 1
37 klepeli gemi 1 1
38 konveyor 1 1
39 lamba motoru 1 1
40 palamar botu 1 1
41 sisme bot 1 1
42 tarama gemisi 1 1
43 TTA 1 1
44 yangin séndiren 1 1
45 Diger 0
46 bilinmiyor 7 2 3 1 1 2 2 18

TOPLAM 192 210 130 132 139 100 130 | 166 172 1371

(Kaynak: TC Bagsbakanlik Denizcilik Mistesarligi, 1997-2005 verileri)
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Turkiye karasularinda, 1997-2005 yillari arasinda en fazla kazay! kuru yik
gemileri yasamistir (Tablo 4.3). Kuru yik gemisini yatlar ve balik¢l tekneleri
izlemektedir. Ozellikle Ege ve Akdeniz sahillerinde en sik kazaya maruz kalan deniz
araglari icerisinde yatlarin bulunmasi, bu bdlgelerde, 6zellikle yaz aylarinda yasanan
yogun yat turizmi ile baglantiidir. Bu kazalarin olustugu gemi tipleri siralamasinda
Uglincu sirayi ise balikgi gemileri almaktadir. Zaten calistiklari ortam ve ¢evreden
dolayi bilindigi gibi balikgi gemileri, diinya genelinde de kazalarin en fazla yasandigi

gemi tipleri siralamalarinda her zaman baslarda yer almaktadir.

Gemi tipleri gruplandirilarak her bir gruba iliskin kaza yasama sayilari ve
genel toplam igerisindeki yuzdeleri verilmistir (Tablo 4.4). Buna goére, kuru yuk,
tanker, dokme yuk, koster, genel kargo, Ro-Ro, LPG, LNG, kimyasal, agir yuk
gemisi, OBO ve tanker gibi gemiler, YUK GEMISI grubunu; yatlar, YAT grubunu;
kiiciik tekneler, gezinti tekneleri, sirat tekneleri, sisme botlar ve sandallar, KUGUK
TEKNE VE BOT grubunu; balikgi gemileri ve balikgi sandallari, BALIKCI grubunu;
yolcu gemisi, yolcu motoru, sehir hatlari vapurlari, deniz otobusleri, araba ferileri ve
feribot gibi gemiler YOLCU GEMISi grubunu; tarama gemisi, palamar botu,
rémorkoér, yangin sénddren, lamba motoru, v.b. hizmet sinifi gemiler, HiZMET
GEMISIi grubunu; askeri gemiler, hiicumbotlar, hurda gemiler ve gemi tipi kaza rapor
kayitlarinda belirtiimemis olan gemiler de DIGER GEMILER grubunu olusturmustur.

Tablo 4.4: Gruplandiriimis Gemi Tiplerine Gére Kaza Yasanma Yizdeleri

Gemi tipi Toplam Yizde
yik 686 50,0
yat 242 17,7
balikgi 153 11,2
yolcu 134 9,8
kiiguk
tekne ve
bot 85 6,2
hizmet
gemisi 50 3,6
diger 21 1,5

TOPLAM 1371 100,0

(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik MUstesarligi, 1997-2005 verileri)
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Gemi Tipi — Yasanan Kaza Sayisi

Yasanan

Kaza Sayisi

yuk yat balkgi yolcu kiicik tekne ve  hiznet genisi diger
bot

Gemi Tipi

Sekil 4.16: Gemi Tiplerine Gore Yasanan Kaza Sayilarinin Dagilimi
(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik MUstesarligi, 1997-2005 verileri)

Tarkiye sahillerinde yasanan yaklasik her iki kazadan bir tanesine ylk
gemileri karismistir (Tablo 4.4 ve $Sekil 4.16). Yiuk gemilerini % 17’lik bir oranda

yatlar ve % 11’lik bir oranda da balik¢i gemileri takip etmektedir.

Tlrk karasularinda yasanan kazalarin aylar itibari ile gemi tiplerine goére
dagihmi Tablo 4.5'de verilmistir. En fazla kaza Agustos ve Ekim aylarinda
yasanmistir. Subat ve Haziran aylar ise kaza yasanma riskinin en az oldugu

aylardir.

Kazalarin yasandigi aylar ile gemi tiplerinin Kkarsilasgtirildigi matrisi
basitlestirmek amaci ile Aralik, Ocak, Subat Aylarinin KIS; Mart, Nisan, Mayis
Aylarinin, iLK BAHAR; Haziran, Temmuz, Agustos Aylarinin, YAZ ve Eylil, Ekim,
Kasim Aylarinin da SON BAHAR olarak gruplandiriimis olup bu matris Tablo 4.6’de

sunulmustur.
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Tablo 4.5: Kazalarin Yasandigi Aylar ile Gemi Tiplerinin Kargilastiriimasi

Kazalarin Yasandigi Aylar

Gemi Tipi | ocak | subat | mart | nisan | mayis | haziran | temmuz | agustos | eyliil | ekim | kasim | aralik | Toplam
kuru yik 51 50 26 33 30 23 24 20 30 26 41 25 379
yat 19 6 8 14 27 24 27 35 27 32 17 6 242
balikgi 14 13 11 11 14 10 13 8 17 17 8 17 153
tanker 15 13 7 16 5 5 7 10 9 11 6 18 122
genel

kargo 10 1 11 10 6 7 5 8 5 8 10 16 97
yolcu 8 5 3 1 7 6 8 13 6 4 2 6 69
sandal 5 5 3 2 1 4 10 8 6 7 3 3 57
konteyner 3 1 3 3 3 4 1 2 3 2 3 28
sehir

hatlari 3 1 2 2 4 2 2 1 1 1 19
dékme

yuk 2 1 4 3 3 1 3 17
romorkor 2 1 1 1 3 2 3 1 3 17
yolcu

motoru 6 2 3 1 2 3 17
ro ro 2 2 3 2 1 3 2 15
servis

gemisi 2 1 1 2 1 2 2 1 12
bot 1 2 1 2 2 1 1 1 11
gezinti

teknesi 1 2 1 1 3 1 2 1
koster 2 1 1 3 1 1 2 1
deniz

otobiisi 1 1 2 1 1 1 1 1 9
feribot 2 2 2 2 1 9
nehir

gemisi 1 5 1 1 1 9
arabali

vapur 1 1 1 1 1 1 1 7
surat

teknesi 2 1 1 1 5
araba

ferisi 1 1 1 1 4
soguk

hava gemi 1 1 1 1 4
tarak

gemisi 2 2 4
arastirma

gemisi 2 1 3
GGC 1 1 2
LPG 1 1 2
obo 1 1 2
transit 2 2
TTA 1 1
askeri

gemi 1 1
agir yuk

gemisi 1 1
deniz

ambulansi 1 1
hurda

gemi 1 1
hiicumbot 1 1
kimyasal

tanker 1 1
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Tablo 4.5: Kazalarin Yasandigi Aylar ile Gemi Tiplerinin Karsilastiriimasi (Devam)

Kazalarin Yagsandigi Aylar
Gemi Tipi | ocak | subat | mart | nisan | mayis | haziran | temmuz | agustos | eyliil | ekim | kasim | aralik | Toplam
klepeli
gemi 1 1
konveyor 1 1
lamba
motoru 1 1
palamar
botu 1 1
tarama
gemisi 1 1
yangin
sOnduren 1 1
sisme bot 1 1
bilinmiyor 6 1 4 3 2 2 18
TOPLAM | 160 | 106 | 84 | 111 106 95 119 127 121 | 126 | 101 115 1371

(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik Mistesarhigi, 1997-2005 verileri)

Tablo 4.6’daki verilere gbre, yik gemilerinin genel olarak en fazla kazay kis
aylarinda yasadiklari anlasilmaktadir. Yatlar ise, en fazla kazayl yaz aylarinda
yasamaktadirlar. Genellikle yaz aylarina denk gelen tatillerde yatlarin daha sik
olarak kullanilacaklari dusundlirse, yatlarin en fazla kazayr yaz aylarinda
yasamalari beklenen bir sonugtur. Benzer sekilde, yolcu gemileri ile kliglk tekneler
de en fazla kazayl yaz aylarinda yasamaktadirlar. Balikgi gemileri ise en fazla

kazay! kis aylarinda yasamaktadirlar.

Tablo 4.6: Gruplandiriimis Gemi Tiplerinin Kaza Yagsama Oranlarinin Mevsimlere

Gore Dagihmi

Gemi Tipi Kazalarin Yagandigi Mevsimler
1 2 3 4
iLK SON
KIS BAHAR YAZ BAHAR | Toplam

yuk 230 168 126 162 686
yat 31 49 86 76 242
balikgi 44 36 31 42 153
yolcu 36 24 49 25 134
kiicUk tekne
ve bot 18 11 32 24 85
hizmet
gemisi 12 6 15 17 50
diger 10 7 2 2 21

TOPLAM 381 301 341 348 1371

(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik Mistesarligi, 1997-2005 verileri)
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Sekil 4.17: Yasanan Kazalarin Gemi Tipine ve Mevsimlere Goére Dagilimi
(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik Mistesarhigi, 1997-2005 verileri)

YUk gemileri tim mevsimlerde en fazla sayida kazayi yasamistir (Sekil 4.17).
Yatlar gbéz online alindiginda ise yatcilik faaliyetlerinin yogun oldugu yaz aylarinda
yasanan kazalarda artis gézlenmis, kis aylarinda ise yatlarin yasadiklari kazalarda
4. siraya gerilemistir. Balikgi gemileri de 6zellikle son bahar ve kis aylarinda daha
sikilikla kaza yasamakta ve yazin bu oran dismektedir. Yolcu gemileri ile klguk
tekne ve botlarin da yaz aylarinda daha fazla sayida kaza yasadi§i; buna karsilik

ilkbahar aylarinda bu oranin olduk¢a dustigu gézlenmektedir.

Her bir gemi tipi igin yasanan kaza tipleri belirtiimis olup, her bir gemi tipine

gOre yasanan kaza tiplerinin incelenmesi sunulmaktadir (Tablo 4.7).

Tablo 4.7°deki verilere goére, kuru ylik gemilerde catisma ve karaya oturma
riskinin, yatlarda yangin riskinin, balikgl gemilerinde su alma riskinin, tankerlerde
karaya oturma riskinin ve yolcu gemilerinde de ¢atisma riskinin en sik gorulen riskler

oldugu anlasiimaktadir.
Sehir hatlari vapurlarinda da gatisma riskinin en sik rastlanan risk oldugu

gOralirken, bu gemilerde denize adam disme riski de en sik rastlanan ikinci risk

olarak tespit edilmistir.
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Tablo 4.7: Gemi Tiplerine Goére Kaza Tiplerinin Dagilimi

Gemi Tipi

Kaza Tipi

denize
adam
diigsmesi

devrilme

diger

diimen
arizasi

iskeleye
I nhtima
carpma

karaya
oturma

kayaliklara
bindirme

makine
arizasi

su
alma

siiriiklenme

temas

yan
yatma

yangin

catisma

Toplam

kuru yik

4

26

1

23

108

12

29

7

22

30

109

yat

11

15

33

12

45

31

3

55

21

242

balikgl

13

3

5

5

43

28

1

7

26

153

tanker

34

10

29

31

122

genel
kargo

6

28

97

yolcu

29

69

sandal

57

konteyner

w |w |w |w

28

sehir
hatlari

-

dékme
yik

17

rémorkdr

17

yolcu
motoru

17

ro ro

15

servis
gemisi

bot

gezinti
teknesi

koster

deniz
otoblsu

feribot

nehir
gemisi

arabali
vapur

surat
teknesi

araba
ferisi

soguk
hava gemi

tarak
gemisi

arastirma
gemis

GGC

LPG

obo

transit

TTA

askeri
gemi

agir yuk
gemisi

deniz
ambulansi

hurda
gemi

hiicumbot

kimyasal
tanker

klepeli
gemi

konveyor

lamba
motoru

palamar
botu

tarama
gemisi

yangin
sondiren

sisme bot

bilinmiyor

18

TOPLAM

12

29

37

87

67

256

49

173

107

M

166

329

1371

(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik MUstesarligi, 1997-2005 verileri)
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Kaza tipleri ile gemi tiplerinin karsilastirmasinin sunuldugu Tablo 4.7’deki
matrisi basitlestirmek amaci ile igin gemilerin ve kaza tiplerinin gruplandirilarak
sunuldugu Tablo 4.8'de 1. Kaza Grubu, diger (denize adam dismesi, diger,
bilinmiyor); 2. Kaza Grubu, devrilme-yan yatma-karaya oturma-kayaliklara bindirme;
3. Kaza Grubu, makine arizasi-mekanik ariza; 4. Kaza Grubu, iskeleye / rihtima
carpma; 5. Kaza Grubu, gatisma-temas; 6. Kaza Grubu, su alma; 7. Kaza Grubu,

suriklenme ve 8. Kaza Grubu da yangin kazalarini igermektedir.

Tablo 4.8: Gruplandiriimis Gemi Tipleri ile Gruplandiriimis Kaza Tiplerinin* Dagilhmi

Kaza Tipi
1 2 3 4 5 6 7 8
devrilme-yan
yatma-karaya | makine
oturma- arizasi- | iskeleye
Gemi kayaliklara mekanik | / nhtima su
Tipi diger bindirme ariza carpma | catisma-temas | alma | siiriiklenme | yangin | Toplam
yuk 48 208 26 33 228 48 21 74 686
yat 13 47 12 15 24 45 31 55 242
balikgi 23 17 5 3 27 43 28 7 153
yolcu 16 16 5 13 58 8 3 15 134
kiguk
tekne ve
bot 14 11 2 0 15 21 18 4 85
hizmet
gemisi 9 9 0 2 9 7 5 9 50
diger 5 1 1 1 9 1 1 2 21
TOPLAM | 128 309 51 67 370 173 107 166 1371

* 1. Grup: diger (denize adam dismesi, dider, bilinmiyor); 2. Grup: devrilme-yan yatma-
karaya oturma-kayaliklara bindirme; 3. Grup: makine arizasi-mekanik ariza; 4. Grup:
iskeleye / rihtima garpma; 5. Grup: ¢atisma-temas; 6. Grup: su alma; 7. Grup: suriklenme ve
8. Grup: yangin

(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik Mistesarligi, 1997-2005 verileri)

YUk gemilerinde en sik yasanan kaza tipi, 2. Grup olarak tanimlanan
devriime-yan yatma-karaya oturma-kayaliklara bindirme seklindeki kazalar ile 5.
Grup kazalar olarak tanimlanan ¢atisma ve temas sekildeki kazalardir (Tablo 4.8) ve
(Sekil 4.18). Benzer sekilde yolcu gemilerinde de en sik olarak 5. Grup kaza tipi olan
catisma ve temas tipi kazalar meydana gelmektedir. Balikgi gemilerinde ise, geminin
icerisine sularin girmesiyle meydana gelen kaza tipleri daha sik bir sekilde
gorulmektedir. Yatlarda ise 8. Grup kaza tipi olarak verilen yangin 6n plana
¢lkmaktadir. Kiguk tekne ve botlarda ise su alma ve surlklenme tipi kazalarin daha

siklikla yasandigi goértlmektedir.
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Sekil 4.18: Gruplandiriimis Gemi Tipleri ile Gruplandiriimis Kaza Tiplerinin iligkisi
(Kaynak: TC Bagsbakanlik Denizcilik Mistesarligi, 1997-2005 verileri)

Her bir gemi tipi icin kazanin yasandigi boélgelerdeki sayisal degerler, Tablo
4.9da verilmektedir. Tabloda yer alan bdlgeler, TC Basbakanlk Denizcilik
Mustesarligrnin bdlge mudurlikleri olarak teskilatlandigi cografi bélgeleri igine
alacak sekilde degerlendirme yapilmistir. DEKIK tarafindan 1997-2005 vyillari
arasinda tutulan kayitlarda, Tirk ve KKTC bayrakli gemilerin uluslararasi sularda
yasadiklari kazalar da yer almaktadir. Yapilan degerlendirmelerde, genel toplam
icerisinde %1.8’lik bir paya sahip olan bu gemi kazalari da dahil edilmigtir.
Calismanin, Turk deniz ticaret filosunda yer alan gemilerle ilgili degerlendirmeler

kisminda bu veriler dikkate alinacaktir.

Tablo 4.9'da yer alan verilere gore, kuru yuk gemileri en fazla kazaya
istanbul bolgesinde karismakta iken, yatlarin en fazla kaza yasadiklar bélge izmir
olmustur. Balikgi gemileri ise en fazla kazay! izmir ve istanbul bolgelerinde
yasamiglardir. Tankerlerin en fazla kaza yasadiklari bolge istanbul iken, sehir hatlari

vapurlarinin yasadiklari kazalarin tamami da istanbul bélgesinde meydana gelmistir.

Gezinti tekneleri ile sandallarin en fazla kaza yasadiklari bdlge izmir Bolgesi

olarak tespit edilmistir.
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Tablo 4.9: Gemi Tiplerine Gére Yaganan Kazalarin Bolgelere* Gore Dagilimi

Kazanin Yagandigi Bélge

Gemi Tipi Antalya | Mersin | Samsun | Trabzon | Canakkale | istanbul | izmir | Uluslararasi** | Toplam
kuru yik 7 12 24 7 81 211 28 9 379
yat 41 4 1 1 19 35 139 2 242
balikgi 10 18 13 15 24 35 37 1 153
tanker 1 6 3 2 20 77 13 122
genel kargo 2 4 5 1 24 50 8 3 97
yolcu 5 1 1 7 44 11 69
sandal 9 3 2 2 7 13 21 57
konteyner 1 1 12 10 4 28
sehir hatlari 19 19
dékme yik 2 12 2 1 17
rémorkor 1 2 4 5 4 1 17
yolcu motoru 9 6 2 17
ro ro 2 1 2 1 8 1 15
servis gemisi 1 2 4 5 12
bot 2 3 6 1
gezinti teknesi 2 7 2 1
koster 1 1 1 5 1 2 1
deniz otobisu 1 8 9
feribot 1 1 5 1 1 9
nehir gemisi 2 7 9
arabali vapur 4 3 7
surat teknesi 4 1 5
araba ferisi 2 1 1 4
soguk hava gemi 1 3 4
tarak gemisi 1 1 2 4
arastirma gemis 1 2 3
GGC 2 2
LPG 2 2
obo 1 1 2
transit 2 2
TTA 1 1
askeri gemi 1 1
agir yik gemisi 1
deniz ambulansi 1 1
hurda gemi 1 1
hiicumbot 1 1
kimyasal tanker 1 1
klepeli gemi 1 1
konveyér 1 1
lamba motoru 1 1
palamar botu 1 1
tarama gemisi 1 1
yangin séndiiren 1 1
sisme bot 1 1
bilinmiyor 5 4 8 1 18

TOPLAM 92 60 54 33 224 586 298 24 1371

*

Bolgeler, TC Bagbakanlik Denizcilik Mustesarligr’nin boélge mudarlukleri olarak
teskilatlandigi cograft bdlgeler olarak degerlendirmeye alinmistir.

** Denizcilik Mustesarligi tarafindan tutulan kaza istatistiki kayitlarinda, Turkiye ve KKTC
bayrakli gemilerin uluslararasi sularda yasadiklari kazalara iliskin veriler de bulunmaktadir.
Yapilan degerlendirmelere genel toplam igerisinde %1.8’lik bir paya sahip olan bu gemi
kazalari de dahil edilmistir.

(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik Mistesarhigi, 1997-2005 verileri)
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Tablo 4.10: Gruplandiriimigs Gemi Tipleri ile Kazalarin Yasandigi Bodlgeler
Arasindaki iligki

Gemi Kazanin Yasandigi Bolge
Tipi Antalya | Mersin | Samsun Trabzon | Canakkale | istanbul | izmir | Uluslararasi | Toplam

yuk 10 27 35 13 143 386 57 15 686
yolcu 14 3 0 2 18 82 14 1 134
yat 41 4 1 1 19 35 139 2 242
kiguk
tekne ve
bot 11 3 2 2 7 19 38 3 85
hizmet
gemisi 1 4 3 0 9 20 12 1 50
diger 5 1 0 0 4 9 1 1 21
balikgi 10 18 13 15 24 35 37 1 153
TOPLAM 92 60 54 33 224 586 298 24 1371

Yiizde 6,7 4,4 3,9 2,4 16,3 42,7 21,7 1,8 100,0

(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik Mistesarligi, 1997-2005 verileri)

Genelde Tirkiye Karasularinda en ¢ok kazanin yasandigi yer istanbul
Bolgesi'dir (Tablo 4.10 ve Sekil 4.19). istanbul’'u bu konumuna getiren unsurlarin
basinda, 6zellikle istanbul Bogaz'indan gegcis yapan ticari gemilerin sayisinin fazla
olusu ve zaman icerisinde deniz yolu trafiginin artma egilimi gdstermesidir. Bu
bakimdan istanbul’un en fazla kazalarin yasandigi bélge olmasi beklenen bir

sonugtur.

o Antalya

E Mersin

O Samsun

O Trabzon

m Canakkale
@ Istanbul

| izmir

427 0 Uluslararasi

Sekil 4.19: Yasanan Kazalarin Bolgelere Gore Dagilimi
(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik Mistesarligi, 1997-2005 verileri)

133




Yasanan kazalarin sikli§i bakimindan istanbul’dan sonra en yogun olan
bolge, yaklasik olarak her 5 kazadan 1 tanesinin yasandigi izmir'dir. izmir Bélgesi,
Ozellikle sinirlari igerisinde yer alan Bodrum, Kusadasi ve Marmaris gibi tatil
yoérelerinin turizm aktivitelerinden dolayi yogun bir sekilde kiiglk tekne, yat ve yolcu
gemisi ile balikgi gemisi trafiginin yasandigi bir bolgedir. Bundan dolayi bu bdlgedeki
kazalarin ¢cogu da bu tlr deniz araglarinda yasanmaktadir. Canakkale Bolgesi'nde
ise Ozellikle Canakkale Bogazr'ni kullanan ticart gemilerin olusturdugu yogun trafigin
yarattigi belli kazalarin yasandigi bir bélge konumunda olup bunun igerisinde
Bozcaada ve Gelibolu, kazalarin en sik yasandigi mevkiler olarak go6ze
carpmaktadir. Yasanan kazalarin mevkilere gére dagilimlari Tablo 4.12de

sunulmaktadir.

Turk karasularinda en fazla kaza yasayan gemiler yaklasik % 58’lik oranla
Tark bayrakh gemiler olup, bu gemileri Rusya, Kambogya, Malta ve Panama
bayrakli gemiler izlemektedir (Tablo 4.11). Kambogya, Malta ve Panama ve ayni
tablonun ilk 20 sirasinda yer alan Honduras, St. Vincent ve Kuzey Kore
bayraklarinin kolay bayrak sinifinda oldugu g6z &nlne alinacak olursa, Tuark
karasularinda kolay bayrak tasiyan gemilerin yasadidi ve yasattigi kazalarin énemi

de acik bir sekilde ortaya ¢ikmaktadir.

Turk karasulari igerisinde kaza yasanma riskinin en fazla oldugu yer Ahirkapi
mevkii olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Tablo 4.12). 1997-2005 tarihleri arasinda Turk
karasularinda meydana gelen her 100 kazanin yaklasik 6’s1 Ahirkapi mevkiinde
meydana gelmistir. Ahirkapi mevkiini sirasi ile Kusadasi, Tuzla Tersaneler Bolgesi,
Bozcaada ve Istanbul Bogaz gecisi izlemektedir. Kusadas’'nda kaza yasanma
oranlarinin yuksek olmasinin sebeplerinden nedenlerinin basinda, bdlgenin ¢ok
sayida yolcu gemisi ve yat trafigi yasamasi gelmektedir. Diger taraftan Tuzla
Tersaneler Bolgesi'nde yasanan kazalarin fazla olmasi ise, genellikle tersanelerde
ve iskelelerde bakim-onarimi yapilan gemilerde yasanan dikkatsizlik ve is glvenlik
Onlemlerinin alinmamasi gibi nedenlere baglidir. Yasanan kazalarin nedenlerinin

irdelendigi tablolarda, durum daha net bir sekilde ortaya konulacaktir.
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Tablo 4.11: Gemi Bayragina Goére Kaza Yasanma Oranlari

Kaza yasayan gemilerin genel toplam
Kaza Yasayan Gemi Bayrag Kaza Yasayan Gemi Sayisi icindeki orani (%)
1 | Tiirkiye 798 58,2
2 | Rusya 47 3,4
3 | Kambogya 43 3,1
4 | Malta 41 3,0
5 | Panama 35 2,6
“6 | Ukrayna 30 2,2
7 | ingiltere 25 1,8
8 | Yunanistan 22 1,6
9 | St. Vincent 21 1,6
10 | Kuzey Kore 19 1,4
11 | Almanya 16 1,2
12 | Liberya 16 1,2
13 | Honduras 13 0,9
14 | Romanya 13 0,9
15 | Suriye 12 0,9
16 | Giiney Kibris 11 0,8
17 | italya 11 0,8
18 | Bulgaristan 10 0,7
19 | Giircistan 10 0,7
20 | Belize 9 0,7
21 | Libnan 9 0,7
22 | ABD 8 0,6
23 | Bolivya 8 0,6
24 | KKTC 8 0,6
25 | Bahama 7 0,5
26 | Hollanda 7 0,5
27 | Antigua 6 0,4
28 | Misir 6 0,4
29 | Komoros 5 0,4
30 | Malezya 4 0,3
31 | Marshall Adalari 4 0,3
32 | Sao Taome 4 0,3
33 | Danimarka 3 0,2
34 | Fransa 3 0,2
35 | Israil 3 0,2
36 | Arnavutluk 2 0,1
37 | Azerbaycan 2 0,1
38 | Cezayir 2 0,1
39 | Hindistan 2 0,1
40 | Kanada 2 0,1
41 | Norveg 2 0,1
42 | Tonga 2 0,1
43 | Avusturya 1 0,1
44 | Barbados 1 0,1
45 | Belgika 1 0,1
46 | Cayman Adalari 1 0,1
47 | Cin 1 0,1
48 | Ekvator Gine 1 0,1
49 | Filipinler 1 0,1
50 | Finlandiya 1 0,1
51 | Hirvatistan 1 0,1
52 | Hong Kong 1 0,1
53 | isveg 1 0,1
54 | Isvigre 1 0,1
55 | Litvanya 1 0,1
56 | Mogolistan 1 0,1
57 | Moldovya 1 0,1
58 | Nepal 1 0,1
59 | Singapur 1 0,1
60 | Tango 1 0,1
61 | Bilinmiyor 52 3,7
TOPLAM 1371 100,0

(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik Mistesarligi, 1997-2005 verileri)
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Tablo 4.12: Kaza Yasanan Mevkiler ve Genel Toplam igindeki Orani

Kazanin Kaza yasayan | Kaza yasayan gemilerin genel
Siralama | yasandigi mevki gemi sayisli toplam igindeki orani (%)
1 Ahirkapi 80 58
2 Kusadasi 28 2
Tuzla Tersaneler
3 Bolgesi 26 1,9
4 Bozcaada 24 1,8
5 Istanbul Bogazi 24 1,8
6 Kemer 23 1,7
7 Gelibolu 22 1,6
8 Tuzla 21 1,5
9 Yenikéy 21 1,5
10 Haydarpasa 20 1,5
11 Cesme 19 1,4
12 Tiirkeli 19 1,4
13 Gécek 17 1,2
14 Bodrum 16 1,2
15 Kumkale 16 1,2
16 Ambarli 15 1,1
17 Sinop 15 1,1
18 Tasucu 14 1
19 Umuryeri 14 1
20 Yenikale 14 1
Digerleri* 923 70,4
TOPLAM 1371 100

* Tum kaza mevkilerini iceren detayl tablo EK 2’de sunulmustur.
(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik MUstesarligi, 1997-2005 verileri)

1997-2005 yillar arasinda Turk karasularinda 70 tane kayipla sonuglanan

kaza yasanmis ve bunlarin sonucunda da toplam 155 kisi kaybolmus ve yapilan

aramalara ragmen bulunamamistir (Tablo 4.13). Olimle sonuglanan kaza sayisi ise

90 olup yasanan bu kazalar nedeni ile 223 kisi hayatini kaybetmistir. Yaralanma ile

sonuglanan kaza sayisi da 42 olup yasanan bu kazalar sonucu yaralanan Kisi sayisi

87°dir.
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Tablo 4.13: Kayip, Oliim ve Yaralanma ile Sonuglanan Kaza Sayilari ve Oranlari

Oliimle, Yaralanmayla ya da
Kayipla Sonuglanmis olan kaza | Genel toplam igindeki orani
sayisi-Yaganan kaza sayisi (%)
Kayipla Sonuglanan Kaza Sayisi 70_155 5,1
Oliimle Sonuglanan Kaza Sayisi 90 223 6,6
Yaralanmayla Sonuglanan Kaza Sayisi 42_87 3,1
Yaganan Toplam Kaza Sayisi 1371

(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik Mistesarhigi, 1997-2005 verileri)

Yasanan kazalarin dnem dereceleri ile yaganan kaza sayilarinin dagilhimlari
sunulmaktadir (Tablo 4.14 ve S$ekil 4.20). Rakamlar incelendiginde, yasanan
kazalarin siklikla 6nemli olarak nitelendirilebilecek sonucglar dogurduklari

anlasiimaktadir.

Tablo 4.14: Yasanan Kazalarin Onem Dereceleri ile Yaganan Kaza Sayilarinin

Dagilimlar

Yasanan kazalarin 6nem derecesi* Yasanan kaza sayisi | Yasanan kazalarin genel toplamdaki orani (%)
cok ciddi 312 22,8
ciddi 209 15,2
énemli 526 38,4
6nemsiz 246 17,9
bilinmiyor** 78 57

TOPLAM 1371 100,0

* Onem derecelerine iliskin siniflandirma asag@idaki kriterlere gdére yazar tarafindan
yapilmigtir.

Cok ciddi kaza: 6limle ya da kayipla sonuglanan kazalar, ciddi ve etkili gevre kirlenmesine
neden olan kazalar, geminin ya da deniz tagitinin tamamen batmasi ile sonug¢lanan kazalar,
yerlesim yerlerine yakin yerlerde yUkli durumdaki tanker, v.b. gemilerin yanmasi ya da
infilak etmesi ile sonuglanan kazalar.

Ciddi kaza: yaralanma ile sonuglanan kaza, énemli maddi zarara neden olan ve geminin
kendi olanaklar ile kurtulamadidi kazalar, buylk boyutta olmayan c¢evre Kkirliligi ile
sonuglanan kazalar

Onemli kaza: geminin orta derecede maddi hasarina neden olan, yaralanma, &lim ve
kayipla sonuglanmayan genellikle yedekte ¢ekilme ya da ylizdiirme yolu ile disaridan yapilan
kurtarma yardimi ile geminin kurtarildigi kazalar, murettebatin kurtarildigi kazalar.

Onemsiz kaza: geminin gérev disi kalmasina engel teskil etmeyen, kisa siirede ve kendi
olanaklari ile kurtulabildigi ve blylk bir maddi hasara neden olmayan kazalar.

Yapilan degerlendirmelere, tehlikeli yik tasiyan bir geminin kaza yasadigi anda dolu ya da
bos olmasi, yerlesim bdlgelerinin ya da trafigin yogun oldugu su yollarinin yakininda ya da
aciginda olmasi maddi hasarla sonuglanan kaza yasayan geminin yolcu ya da yuk tasiyan
bir gemi olmasi gibi ¢esitli etmenler de yapilan siniflandirmada énem derecesini etkilemistir.
** Bu kisim, mistesarlik verilerinde yasanan kazaya iligkin agiklayici bir bilginin yer almadigi
kaza kayitlari icin tanimlanmigtir.

(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik Mistesarhigi, 1997-2005 verileri)
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Sekil 4.20: Yasanan Kazalarin Onem Derecelerinin Oransal Dagilimi

(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik Mistesarligi, 1997-2005 verileri)

Turk karasularinda yasanan kazalarin sonucunda en sik olarak geminin ya
da kaza yasayan deniz aracinin tamamen kaybedildigi yani battigi gértilmektedir
(Tablo 4.15 ve Sekil 4.21). Yasanan kaza sonrasi kurtarma islemleri de 2. sirada yer
almakla beraber, énemli oranda da gemilerin ya da deniz araglarinin yasadiklari

kazanin ardindan kendi olanaklari ile kurtulabildikleri goériimektedir.

Tablo 4.15: Yasanan Kazanin Sonugclari ve Oransal Dagilimlari

Kaza sonucu Yasanan olay sayisi Yaganan olaylarin genel toplamdaki orani (%)

geminin tamamen kaybi 227 16,6
kurtarma 178 13,0
kendi olanaklariyla kurtulma 118 8,6
guvenli bir yere demirletme 96 7,0
yedekte cekilme 95 6,9
orta hasar 92 6,7
buyuk hasar 69 5,0
kiiglk hasar 53 3,9
murettebatin kurtariimasi 46 3,4
carptigi geminin batmasi 11 0,8
KEGKI tarafindan kurtariima 6 0,4
cevre Kirliligi 5 0,4
carptig| gemide hasar 3 0,2
carptigi gemide can kaybi 2 0,1
carptidi insanin dlmesi 1 0,1
carptigi mendirekte hasar 1 0,1
bilinmiyor 368 26,8

TOPLAM 1371 100,0

(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik Mistesarligi, 1997-2005 verileri)
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Sekil 4.21: Yasanan Kazalarin Sonugclarinin Oransal Dagilimlari

(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik Mistesarligi, 1997-2005 verileri)

Tablo 4.15 ve Sekil 4.21°deki verilere gore, yasanan kazalarda geminin
batmasinin en fazla oranda yasanan sonug¢ oldugu anlagiimaktadir. Meydana gelen
her 100 kazadan yaklagsik 17 tanesinde kaza yasayan geminin battig
anlasiimaktadir. Her 100 gemiden 13 tanesi kaza sonrasi disaridan yapilan
kurtarma mudahalesi ile kurtulmakta iken, her 100 gemiden yaklasik 9 tanesi de

kaza sonrasinda kendi olanaklari ile kurtulabilmektedir.

Yapilan analizlerde, kaza sonrasinda glvenli bir yere demirletilen ve yedekte

cekilen gemilerin de orani yaklasik % 7 olarak tespit edilmistir.

Tark karasularinda 1997-2005 vyillari arasina iliskin yapilan analizlerde,
olumsuz hava kosullarinin kaza yasanmasinda en oOnemli etken oldugu
gériilmektedir (Tablo 4.16). ikinci sirada ise kaptan hatasi olarak da

degerlendirebilinecek navigasyon hatalari yer almaktadir.
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Tablo 4.16: Yasanan Kazalarin Nedenleri ve Oransal Dagilimlari

Yasanan olaylarin genel toplamdaki
Siralama Yasanan kazanin nedeni Yasanan olay sayisi orani (%)
1 olumsuz hava kosullari 260 19
2 navigasyon hatasi 197 14,4
3 makine arizasi 129 9,4
4 dikkatsizlik / ihmal 78 57
5 dimen arizasi 46 3,4
yapisal eleman ve su
6 gecirmez bélme hatasi 37 2,7
7 elektrik kontagi 27 2
8 demir taramasi 25 1,8
9 asiri yuk 14 1
10 yuk kaymasi 14 1
11 halat kopmasi 11 0,8
12 gOvde hatasi 10 0,7
13 teknik ariza 10 0,7
14 yakit bitmesi 8 0,6
15 asiri sighk 5 0,4
16 akinti 4 0,3
17 patlama 4 0,3
18 yangin 4 0,3
19 gaz sikismasi 3 0,2
20 intihar 3 0,2
Digerleri* 482 35,8
TOPLAM 1371 100

* Tum kaza mevkilerini iceren detayl tablo EK 3’de sunulmustur.

(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik MUstesarligi, 1997-2005 verileri)

Kazalarin yasanma nedenleri gruplandirilarak Tablo 4.17'de sunulmaktadir.
Bu gruplandirma, asagidaki kaza yalanmasina neden olan unsurlar géz o6nlne

alinarak yapilmistir:

Teknik ve Mekanik Ariza: GPS arizasi, Elektrik arizasi, elektrik kontagi, elektrik
kacagi, otopilot arizasi, dumen arizasi, tornistan arizasi, gas free, gaz kagagi, gaz
sikismasi, pervane kopmasi, stim kagagi, benzin bidonunun alev almasi, benzinin

harlamasi, kisa devre, kablolarin 1sinmasi;

Makine ve Jenerator Arizasi: makine arizasl, jenerator arizasi, sanziman arizasi,
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Olumsuz Hava ve Deniz Kosullar: gel-git, akinti, olumsuz hava kosullari, asiri

dalga, asiri siglik, siglik;

Dikkatsizlik / ihmal: bakimsizlik, demir atmama, demirleme hatasi, halatin geg
verilmesi, halata takilma, kalitesiz yakit, kilavuz almama, manevra hatasi,
navigasyon hatasi, pilotaj hatasi, yakit ikmali, yakit bitmesi, yiksek surat, kaynak,

kaynak sirasinda, kaynak sigramasi, asiri yuk, karasulari ihlali;

Yapisal Eleman Kaynakl Hatlar: dip saci hatasi, gévde hatasi, yapisal eleman ve

su gecgirmez bdlme hatasi, sac atmasi, su alma, yakit tankinin delinmesi;

Diger: adam kacirma, asiri alkol, baska gemiye temas, bunalim sonucu, demir
taramasi, halat dolanmasi, halat kopmasi, intihar, kaptanin kalp krizi gegirmesi,
silahla ates aciimasi, yUk kaymasi, c¢oplerden, yangin, patlama, yakit tankinda
patlama, kazan dairesinde patlama, yik yanmasi, kdmir tutusmasi ve bilinmeyen

nedenler.

Tablo 4.17: Gruplandiriimis Olarak Kaza Nedenlerinin Gosterimi ve Ylzdeleri

Yasanan
Kazalarin
Nedenleri Toplami Yizdesi

Diger 491 35,8

Dikkatsizlik /
ihmal 319 23,3

Olumsuz
Hava ve
Deniz

Kosullari 272 19,8

Makine ve
Jenerator 131 9,6

Teknik ve
Mekanik 103 7,5

Yapisal
Eleman
Kaynakli
Hatalar 55 4,0

TOPLAM 1371 100,0

(Kaynak: TC Bagsbakanlik Denizcilik Mistesarligi, 1997-2005 verileri)
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Sekil 4.22: Gruplandiriimis Kaza Nedenlerinin Oransal Dagilimlari

(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik MUstesarligi, 1997-2005 verileri)

Tark karasularinda yasanan her 4 kazanin yaklasik 1 tanesi dikkatsizlik ve
ihmal kaynakli olmaktadir (Tablo 4.17 ve Sekil 4.22). Olumsuz hava ve deniz
kosullari ise yaklasik her 5 kazadan 1 tanesinin meydana gelmesine neden
olmaktadir. Geminin ya da deniz aracinin tasarim ve insa asamasinda kontrol altina
alinabilecek olan teknik ve mekanik nedenler ile yapisal kaynakli nedenlerin etkisi,
kaza olabilme riski icerisinde yaklasik %12’lik bir etkiye sahiptir. Bir bagka tanimla,
Tirk karasularinda meydana gelen her 8 kazanin 1 tanesi tasarim ve insa sirasinda

dizeltilebilecek degiskenlerin olusturdugu nedenlerden dolayi yasanmaktadir.

Turk Karasular’'ndaki gemilerde en sik yasanan kazanin g¢atisma oldugu
anlasiimaktadir (Tablo 4.18 ve Sekil 4.23). Bu oranin yiksek ¢ikmasinin bir nedeni
de ¢atisma olayina en az iki geminin karisma durumudur. Dolayisi ile bir catismadan
bahsedilecek olursa, burada en az iki tane geminin gatistigini hatirlamak gerekir.

Catismadan sonra ikinci kaza tirl ise karaya oturma seklinde ortaya ¢ikmaktadir.
ilk iki sirayl paylasan her iki kaza da tim kazalarin yaklasik Ugte birini

olusturmaktadir ve daha c¢ok dikkatsizlik ve ihmal nedeni ile yasanmaktadir. Bu

sonucu, Tablo 4.17°de verilen degerler de acgik bir sekilde desteklemektedir.
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Tablo 4.18: Yasanan Kazalarin Tiplerinin Dagilimlari ve Oranlari

Yasanan kazalarin | Yasanan kazalarin genel
Siralama Yasanan kazanin tipi sayisi toplamdaki orani (%)
1 Catisma 329 24,0
2 karaya oturma 256 18,7
3 su alma 173 12,6
4 Yangin 166 121
5 Suriiklenme 107 7,8
6 iskeleye / rihtima ¢arpma 67 4,9
7 makine arizasi 49 3,6
8 Temas 41 3,0
9 Devrilme 37 2,7
10 denize adam dismesi 29 21
11 yan yatma 11 0,8
12 kayaliklara bindirme 5 0,4
13 dimen arizasi 2 0,1
14 Diger 87 6,3
15 Bilinmiyor 12 0,9
TOPLAM 1371 100,0

(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik MUstesarligi, 1997-2005 verileri)

Tablo 4.18 ve Sekil 4.23'deki veriler, yasanan yaklasik her 4 kazanin 1

tanesinin dikkatsizlik ve ihmal nedeni ile meydana geldigini ortaya koymaktadir.

Tehlike Tiplerinin Yaganma Orani

25,0+

20,0+

15,0+

Yaganma Orani

10,0+

5,0

0,0

§g ¢ 3 & @ .8 3 § & & &
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E i ¢ 4
Tehlike Tipi a

Sekil 4.23: Kaza Tiplerinin Yagsanma Oranlari

(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik MUstesarligi, 1997-2005 verileri)

143



Yasanan kaza tiplerinde Ug¢lncl sirayi alan su alma ise, daha ¢ok geminin

yapisal eleman hatalari ve mekanik sistemlerinde yasanan aksakliklarla ilgili bir

kazadir. Bu tip kazalarin yasanmasi, geminin gerek dizayn, gerek insaat ve gerekse

isletim 6mru boyunca yasayacagd! denetim ve bakim-onarim agsamalarinda tespit

edilip giderilebilecek niteliktedir.

Tablo 4.19: Kaza Yagsayan Gemilerin GRT lerinin Dagilimi ve Oranlari

Kaza yasayan gemilerin GRT

Yasanan kaza sayisi

Yasanan kazalarin genel
toplamdaki orani (%)

0-500 431 31,4
500-2000 235 171
2000-5000 186 13,6
5000-10000 85 6,2
10000-20000 51 3,7
>20000 66 4,8
Bilinmiyor 317 23,1
TOPLAM 1371 100,0

(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik MUstesarligi, 1997-2005 verileri)

Turk Karasular’nda sik olarak yasanan kazalarin genellikle 500 GRT’'den

klicik gemi ve deniz araglarinda yasandigi anlasiimaktadir (Tablo 4.19 ve Sekil

4.24). Yasanan her 3 kazadan yaklasik olarak 1 tanesi bu tip gemi ve deniz

aracglarinda gozlenmektedir. Gemilerin GRT’si yikseldikge yasanan kaza oranlarinin

da azaldidi ortaya ¢ikmaktadir.

13,6

o 0-500

@ 500-2000

O 2000-5000

O 5000-10000
= 10000-20000
@ >20000

@ bilinmiyor

Sekil 4.24: Kaza Yagsayan Gemilerin GRT Dagilimlar

(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik MUstesarligi, 1997-2005 verileri)
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Tablo 4.20: Gemi Tiplerine Gore Yasanan Kazalarin Onem Derecelerinin

Karsilastiriimasi

Gemi tipi

Yaganan Kazanin Onem Derecesi

bilinmiyor

cok ciddi

ciddi

onemli

onemsiz

Toplam
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379
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w
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surat teknesi
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GGC
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transit

TTA

askeri gemi

agir yik gemisi

deniz ambulansi

hurda gemi

hiicumbot

kimyasal tanker

klepeli gemi

konveyor

lamba motoru

palamar botu

tarama gemisi

yangin séndiren

sisme bot

bilinmiyor
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TOPLAM

78

312

209

526

246

1371

(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik Mistesarhigi, 1997-2005 verileri)
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Her bir gemi tipinin yasadigi kazanin 6nem derecesi Tablo 4.20’de
belirtilmistir. Her bir gemi grubuna iliskin yasanan kazalarin 6nem dereceleri matris

seklinde Tablo 4.21’de verilmigtir.

Tablo 4.21: Gruplandinimis Gemi Tiplerine Gére Yasanan Kazalarin Onem

Derecelerinin Dagilimi

8 Yaganan Kazanin Onem Derecesi
1 2 3 4 5

Gemi tipi bilinmiyor cok ciddi ciddi onemli onemsiz Toplam
yik 48 77 98 294 169 686
yat 8 63 44 98 29 242
balikg! 7 82 17 38 9 153
yolcu 9 27 27 48 23 134
kiguk tekne ve
bot 0 48 14 18 5 85
hizmet gemisi 6 13 4 21 6 50
diger 0 2 5 9 5 21

TOPLAM 78 312 209 526 246 1371

(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik Mistesarligi, 1997-2005 verileri)

Kazalarin en sik olarak yasandigi gemi tipi ise yuk gemileri olup bu
gemilerde daha fazla oranda énemli ve dnemsiz olarak siniflandirilan kazalar
yasanmaktadir (Tablo 4.21 ve Sekil 4.25). Bu durumda, yuk gemilerinin genellikle,
kendi olanaklari ile kurtulabildikleri ya da yedekte ¢ekilme ve kurtarma operasyonu
ile ylzdurilebildikleri gibi yani geminin tamamen kaybina neden olmayan kazalar
yasadiklari goérllmektedir. Buna karsilik 6zellikle balikgi gemilerinde yasanan
kazalarin ¢ok ciddi kazalar oldugu gézlenmektedir. Bu durumda, balik¢i gemilerinde
yasanan kazalarin buylk bir kismi, geminin tamamen kaybina ya da o6limle
sonuglana kazalara neden olan sonuglar dogurmaktadir. Benzer sekilde, yatlar ile
klglk tekne ve botlarda meydana gelen kazalarin de deniz aracinin tamamen kaybi
ile sonuglanacak zararlar dogurdugu ve dlimlere neden oldugu gbézlenmektedir. Bu
veriler dogrultusunda, balik¢i gemileri, yatlar ve kiigik tekne ve bot sinifindaki deniz
araclarindaki kazalarin aracin tamamen kaybina ve Oliumle sonug¢lanan kazalara

neden oldugu goériimektedir.
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Sekil 4.25: Gruplandiriimis Gemi Tiplerine Gére Gruplandiriimis Kazalarin Onem

Derecelerinin Dagilimi

(Kaynak: TC Bagsbakanlik Denizcilik Mistesarligi, 1997-2005 verileri)

Yasanan kazalarin bolgelere gore dagilimlari Tablo 4.22'de yer almaktadir.
Kaza yasanma sayilarinin en fazla oldugu istanbul ve izmir bdlgeleri, bu agidan en
riskli bélgeler olarak dikkat cekmektedirler. Trabzon ve Samsun bdlgelerinin ise bu
acidan en diisik riske sahip bolgeler oldugu anlasiimaktadir. izmir ve istanbul’'un en
riskli bolgeler olarak karsimiza ¢ikmasinin baslica sebepleri, 6zellikle Bogazlar
yolunu kullanan yik gemilerinin neden oldugu yogun trafik, Ege Denizi’'ndeki yogun
yolcu gemisi ve yat gemisi trafigi ile balikgi gemilerinin avlanma glizergahlarinin bu

bolgelerde yer almasidir.

istanbul bélgesinde kaza yasanma orani olarak gatisma riskinin en yiiksek
degerde oldugu anlasiimaktadir. Karaya oturma ve yangin riskleri de en fazla
istanbul bélgesinde yasanirken devriime ile iskeleye / rihtima ¢arpma risklerinin en

fazla izmir bélgesinde yasandigi anlagiimaktadir.

Denize adam dusmesi agisindan ise en riskli bolge yasanan kazalarin en

yuksek oranda oldugu Canakkale bdélgesidir.

147



Tablo 4.22: Yagsanan Kazalarin Bolgelere Gore Dagilimi

Kazanin Yagandigi Bélgeler
Yasanan . .

Kazanin Tipi | Antalya | Mersin | Samsun | Trabzon | Canakkale | Istanbul | Izmir | Uluslararasi | Toplam
catisma 3 6 4 2 44 235 31 4 329
karaya oturma 7 12 9 5 81 95 45 2 256
su alma 37 15 14 3 15 36 51 2 173
yangin 14 3 3 4 13 75 51 3 166
sUriklenme 2 5 8 3 21 16 49 3 107
diger 10 9 5 4 9 29 18 3 87
iskeleye /
rihtima carpma 4 3 4 1 14 20 21 67
makine arizasi 2 2 2 1 12 15 12 3 49
temas 2 39 M
devrilme 9 1 1 5 3 8 10 37
denize adam
diusmesi 1 4 3 3 9 7 1 1 29
yan yatma 1 1 6 2 1 11
kayaliklara
bindirme 1 3 1 5
dimen arizasi 2 2
bilinmiyor 2 1 1 3 4 1 12

TOPLAM 92 60 54 33 224 586 298 24 1371

(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik Mistesarligi, 1997-2005 verileri)

Yasanan kazalarin énem derecelerinin bdlgelere goére dagilimlari Tablo

4.23'de verilmektedir. Tiim dnem derecelerine gore, istanbul kaza yasanma riski en

fazla olan bolge olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Cok ciddi kazalarin yasandigi

bélgeler siralamasinda izmir de, en az istanbul kadar riskli bir bolge olarak dikkat

¢ekmektedir.

Tablo 4.23: Yasanan Kazanin Onem Derecesinin Bélgelere Gére Dagilimi

Kazanin Yasandig Yaganan Kazanin Onem Derecesi
Bolge bilinmiyor cok ciddi ciddi onemli onemsiz Toplam

istanbul 41 83 89 246 127 586
izmir 8 80 47 118 45 298
Canakkale 23 35 21 93 52 224
Antalya 3 44 25 17 3 92
Mersin 3 25 8 18 6 60
Samsun 20 4 21 9 54
Trabzon 17 6 8 2 33
Uluslararasi 8 9 5 2 24

TOPLAM 78 312 209 526 246 1371

(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik MUstesarligi, 1997-2005 verileri)
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Kazalarin yasandigi bolgeler ile yasanan kazalarin énem derecelerinin

arasindaki iligki histogram egrileri ile Sekil 4.26’da sunulmaktadir.

Gruplandiriimis gemi tiplerine gore gruplandiriimis kaza nedenleri arasindaki

dagilim Tablo 4.24’de ortaya konmustur. Tabloda her bir gemi tipinin yasadigi

kazalarin nedenleri sayisal olarak ortaya konmustur. Yolcu ve yik gemilerinde en

sik olarak gorilen kaza nedeni dikkatsizlik ve ihmal iken, yatlarda ve balikgl

gemilerinde ise, olumsuz hava ve deniz kosullari nedeni ile kaza yasama riskinin en

yuksek oldugu anlasiimaktadir.

Gruplandiriimis gemi tipleri ile gruplandiriimis kaza nedenlerinin histogram

dagilimlari seklinde gosterimleri ise Sekil 4.27°de yer almaktadir.
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(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik Mistesarligi, 1997-2005 verileri)
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Tablo 4.24: Gruplandirilmis Gemi Tiplerine Gore Gruplandiriimis Kaza Nedenlerinin

Dagilimlar
Yasanan Kazanin Nedeni
1 2 3 4 5 6
Teknik ve Makine ve Olumsuz Hava

Gemi Mekanik Jenerator ve Deniz Dikkatsizlik | Yapisal Eleman

Tipi Ariza Arizasi Kosullar / Ihmal Kaynakli Hatalar | Diger | Toplam
yuk 55 45 121 198 20 247 686
yat 24 45 48 26 13 86 242
balikgl 6 21 41 26 7 52 153
yolcu 10 5 22 35 4 58 134
klguk
tekne ve
bot 5 9 18 18 6 29 85
hizmet
gemisi 3 5 12 12 5 13 50
diger 0 1 10 4 0 6 21
TOPLAM 103 131 272 319 55 491 1371

(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik Mistesarligi, 1997-2005 verileri)

Tablo 4.24 ve Sekil 4.27°deki verilere gére, makine jeneratdr arizasina bagli
kazalar genellikle, yik gemileri ile yatlarda yasanmakta iken, teknik ve mekanik
ariza kaynakli kazalar ise en sik olarak yuk gemilerinde yasanmaktadir. Kiglk tekne
ve botlarda en sik karsilasilan kaza nedeni olumsuz hava ve deniz kosullarina bagli

nedenler ile dikkatsizlik ve ihmal kaynakl nedenler olarak ortaya ¢ikmaktadir.
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Sekil 4.27: Gruplandirimis Gemi Tiplerine Goére Gruplandiriimis Kazalarin
Nedenlerinin iligkisi
(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik MUstesarligi, 1997-2005 verileri)
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Tablo 4.25: Olimle Sonuglanan Kazalardaki Olii Sayilarinin Gemi Tiplerine Gére

Dagilimlar
Kazalar Sonucunda Gegeklesen Oliim Sayilan Togllgm
Gemi Tipi 1 2 3 4 5 |6 7 8 | 10 | 13 | 17 | 29 | Sayisi | Yiizde
balikgi 22 3 1 1 1 1 62 27,8
sandal 7 2 1 1 1 35 15,7
yolcu 2 1 1 33 14,8
kuru yiik 6 1 1 1 1 29 13,0
siirat teknesi 1 1 14 6,3
tanker 5 3 11 4,9
yat 1 2 1 9 4,0
konteyner 1 2 7 3,1
genel kargo 1 1 5 2,2
koster 1 3 1,3
yolcu motoru 3 3 1,3
sehir hatlari 3 3 1,3
bot 2 2 0,9
deniz otobiisii 2 2 0,9
servis gemisi 2 2 0,9
dékme yiik 1 1 0,4
klepeli gemi 1 1 0,4
r_¢:)'m__ork6r 1 1 0,4
OLUMLE SONUCLANAN
TOPLAM TEHLIKE
SAYISI 61 1| 4 3 2 |1 1 3 1 1 1 1 223 100,0

(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik MUstesarligi, 1997-2005 verileri)

Olimle sonuclanan kazalarda yasanan can kaybi sayilarinin gemi tiplerine
gore dagilimlari Tablo 4.25 ve Sekil 4.28'de sunulmaktadir. Tablo 4.25 ve Sekil

4.28’dan da gorulecedi gibi, 6limle sonuglanan kaza yasama riski en yuksek olan

gemi tipi % 27’lik bir oranla balik¢i gemileridir. Sandallar ise, % 15 gibi yuksek bir

oranla Olimle sonuglanan kaza yasanma riski en yuksek ikinci deniz araci

durumundadir. Yolcu gemileri ve kuru yik gemileri de tg¢lncu ve dérdincl sirayi

paylasirken, sirat teknelerindeki % 6’lik oran dikkate alindiginda, sirat teknesi ve

sandal gibi gunlik gezinti maksath kullanilan teknelerdeki % 20’nin Gzerinde bir

orana sahip olan can kaybi

¢cikarmaktadir.

riski olduk¢a dikkat c¢ekici bir durumu ortaya
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Sekil 4.28: Oliimle Sonuglanan Kazalardaki Oli Sayilarinin Gemi Tiplerine Gére

Dagilimlar

(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik MUstesarligi, 1997-2005 verileri)

Yaralanma ile sonuglanan kazalarda yasanan yaralanma sayilarinin gemi

tiplerine gore dagilimlari Tablo 4.26 ve $ekil 4.29'da sunulmaktadir. Tablo 4.26 ve

Sekil 4.29'dan da géruldigu gibi, yaralanma ile sonuglanan kaza yasama riski en

fazla olan gemi tipi balik¢i tekneleridir. Bu tekneler, 6limle sonuglanan kaza yasama

riski siralamasinda oldugu gibi % 24’lik bir degerle en fazla orana sahiptir. Diger

taraftan her 5 yaralanma olayindan 2 tanesinin, yolcu gemileri ile tankerlerde

meydana geldigi gorilmektedir ve yaralanma riski agisindan bu gemiler balikgi

gemilerinin hemen ardindan siralanmaktadirlar.
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Tablo 4.26: Yaralanma ile Sonuglanan Kazalardaki Yarali Sayilarinin Gemi Tiplerine

Gore Dagilimlari

Kazalar Sonucunda Gegeklesen Yaralanma Sayilari T::::IT'
Gemi Tipi 1 2 3 4 5 6 8 15 Sayisi | Yiizde
balikgi 6 1 1 1 1 21 24,1
yolcu 4 1 19 21,8
tanker 7 2 1 19 21,8
yat 4 1 1 9 10,3
sandal 3 1 8 9,2
kuru yiik 2 1 1 7 8,0
bot 1 2 2,3
slirat teknesi 1 1 1,1
konteyner 1 1 1,1
YARALANMAYLA
SONUCLANAN TOPLAM
TEHLIKE SAYISI 28 6 3 1 1 1 1 1 87 100,0

(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik MUstesarligi, 1997-2005 verileri)

Yaralanma ile sonuglanan kazalarda yaganan yaralanma sayilarinin gemi

tiplerine gore dagihmlari pasta dilimleri seklinde oransal olarak Sekil 4.29'da

sunulmustur.
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Sekil 4.29: Yaralanma ile Sonuglanan Kazalardaki Yarali Sayilarinin Gemi Tiplerine

Gore Dagilimlar

(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik Mistesarhigi, 1997-2005 verileri)
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Tablo 4.27: Kaybolma ile Sonuglanan Kazalardaki Kaybolan insan Sayilarinin Gemi

Tiplerine Goére Dagilimlari

Kazalar Sonucunda Gegeklesen Kaybolma Sayilari TI‘():)I(?;“
Gemi Tipi 1 2 3 4 6 15 19 | Sayisi Yiizde
balikgi 17 5 1 2 1 57 36,8
kuru yiik 5 1 3 1 1 40 25,8
sandal 7 3 1 2 29 18,7
bot 1 2 5 3,2
yat 1 2 5 3,2
genel kargo 1 3 1,9
ro ro 1 1 3 1,9
tanker 1 3 1,9
feribot 2 2 1,3
yolcu 1 2 1,3
arabali vapur 1 1 0,6
agir yiik gemisi 1 1 0,6
koster 1 1 0,6
sehir hatlari 1 1 0,6
sigsme bot 1 1 0,6
bilinmiyor 1 1 0,6
KAYIPLA SONUCLANAN
TOPLAM TEHLIKE
SAYISI M 16 2 6 3 1 1 155 100,0

(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik MUstesarligi, 1997-2005 verileri)

Kaybolma ile sonucglanan kazalarda yasanan kayip denizci sayilarinin gemi
tiplerine goére dagilimlari ise Tablo 4.27 ve Sekil 4.30’da verilmektedir. Kaybolma ile
sonucglanan kaza yasama riski en fazla olan gemi tipine bakildiginda, élimle ve
yaralanma ile sonuclanan kaza yagsama riski siralamasinda oldugu gibi % 36’lik bir
oranla yine balikgi gemileri olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Her 3 kaybolma
vakasindan yaklasik 1 tanesi balik¢i gemilerinde gorilmektedir ki bu oran gergekten
¢ok buydktir. Kuru yik gemileri, her 4 kaybolma vakasindan yaklasik 1 tanesinin
yasandigi gemi tipi olarak karsimiza cikarken sandallar ve botlarin ise kaybolma
olaylarinin yuksek oranda yasandigi diger deniz araclari igerisinde bulunmalari

oldukga dikkat ¢ekicidir.

Gerek olum, gerek yaralanma ve gerekse de kaybolma vakalari agisindan

yapilan degerlendirmelerin yer aldi§i yukaridaki tablolar gostermektedir ki, can

154




glvenligi agisindan en riskli gemi tipleri balikgi gemileridir. Bu gemilerin 6lim,

yaralanma ve kayip vakalari agisindan oldukga ylksek bir risk grubunda yer

almasinin nedenleri arastirilarak ortaya konulmalidir. Benzer sekilde kiiglk tekne ve

gezinti teknelerinde de 6lim, yaralanma ve kaybolma oranlarinin yliksek degerlerde

olmalari olduk¢a dikkat ¢ekmektedir. Bu tip deniz araglarindaki riskin ylksek

olmasinin nedenleri

gelistiriimelidir.
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Sekil 4.30: Kaybolma ile Sonuglanan Kazalardaki Kaybolan insan Sayilarinin Gemi

Tiplerine Goére Dagilimlari

(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik Mistesarhigi, 1997-2005 verileri)

Yasanan kaza tiplerinin yasanan kaza nedenlerine goére dagilimi Tablo

4.28'de, gosterilmektedir.

Her bir kaza tipinin yasanmasina neden olan her kaza

nedeninin detayli olarak belirtildigi tablodaki matris yapiy! basitlestirmesi bakimindan

Tablo 4.29'da, kaza nedenleri

sunulmaktadir.

ve kaza tipleri

gruplandiriimis  bir

bicimde
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Tablo 4.28: Yasanan Kaza Tiplerinin Yasanan Kaza Nedenlerine Gére Dagilimi

Yasanan kazanin tipi

Yasanan denize iskeleye
kazanin adam diimen | / nhtima | karaya | kayaliklara | makine | su yan
nedeni bilinmiyor | diigmesi | devrilme | diger | anizasi | carpma | oturma | bindirme | arizasi | alma | siiriiklenme | temas | yatma | yangin | catigma | Toplam
olumsuz
hava
1 | kosullari 1 2 26 32 20 54 3 6 55 20 5 4 32 260
navigasyon
2 | hatasi 5 14 61 1 1 1 13 101 197
makine
3 | anzasi 9 6 25 1 11 60 1 14 2 129
dikkatsizlik /
4 |ihmal 1 10 1 3 10 1 6 12 34 78
diimen
5 |arnzasi 1 7 4 20 1 1 7 5 46
yapisal
eleman ve
Su gegirmez
6 | bélme hatasi 1 2 4 30 37
elektrik
7 | kontagi 1 26 27
demir
8 |taramasi 1 4 3 11 1 5 25
9 | asir yuk 1 1 1 11 14
10 | yuk kaymasi 1 1 8 4 14
halat
11 | kopmasi 3 1 1 6 11
12 | gbvde hatasi 10 10
13 | teknik ariza 1 4 1 3 1 10
14 | yakit bitmesi 1 7 8
15 | asirt siglik 5 5
Digerleri* 10 26 8 17 0 15 70 0 38 40 8 10 1 114 143 500
TOPLAM 12 29 37 87 2 67 256 5 49 173 107 41 11 166 329 1371

* Tim kaza mevkilerini iceren detayl tablo EK 4’de sunulmustur.

(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik Mistesarligi, 1997-2005 verileri)
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Tablo 4.29: Gruplandiriimis Kaza Tiplerinin Gruplandirilmig Kaza Nedenlerine Gére

Dagilimi
Yasanan kazanin tipi
1 2 3 4 5 6 7 8
Devrilme-
yan yatma-
karaya Makine
Yasanan oturma- | Arizasi - iskeleye
kazanin kayaliklara | Mekanik | / rthtima | Su
nedeni | Diger | bindirme Ariza | carpma | alma | Siiriiklenme | Gatisma / Temas | Yangin | Toplam
Diger 55 79 32 11 43 10 168 93 491
Dikkatsizlik
/ ihmal 17 78 3 21 19 8 154 19 319
Olumsuz
Hava ve
Deniz
Kosullari 35 96 6 21 55 20 39 0 272
Makine ve
Jenerator 8 26 0 6 11 61 3 16 131
Teknik ve
Mekanik 11 24 6 8 2 8 6 38 103
Yapisal
Eleman
Kaynakli
Hatalar 2 6 4 0 43 0 0 0 55
TOPLAM | 128 309 51 67 173 107 370 166 1371

(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik Mistesarligi, 1997-2005 verileri)

Gruplandiriimis kaza tipleri ile gruplandiriimis kaza nedenleri arasindaki iligki

histogram egrileri Sekil 4.31’de g0Osterilmektedir.

Tablo 4.29 ve Sekil 4.31°deki verilere gore, dikkatsizlik ve ihmal, ¢catisma ve

temas tipindeki kazalarin en 6énemli nedeni olarak gorilmektedir. Benzer sekilde,

devrilme, kayaliklara bindirme, yan yatma ve karaya oturma tipindeki kazalarin en

blyUk nedeninin de olumsuz hava ve deniz kosullari oldugu anlagiimaktadir.

Suruklenmenin en buylk nedeninin ise makine ve jeneratér arizasina bagli

nedenlerden ortaya ciktigi anlasilirken, yangina neden olan en énemli etkenin ise

teknik ve mekanik arizalar oldugu anlasiimaktadir.

Su almanin en 6nemli nedeni de yapisal eleman kaynakli hatalar olarak

tespit edilmistir.
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Sekil 4.31: Gruplandiriimigs Kaza Tiplerine Goére Gruplandiriimis Kazalarin
Nedenlerinin iligkisi
(Kaynak: TC Bagsbakanlik Denizcilik Mistesarligi, 1997-2005 verileri)

Yasanan kazanin énem derecelerinin yasanan kazalarin nedenlerine gore
dagihmi Tablo 4.30°da ayrintili bir sekilde verilmektedir. Kazalarin énem dereceleri
ile kazalarin nedenlerinin daha basitlestiriimis bir matris seklinde sunulabilmesi igin

Tablo 4.31’de kaza nedenleri gruplandiriimis olarak sunulmaktadir.

Tablo 4.30°daki verilere gore, olumsuz hava kosullarinin daha siklikla dnemili
ve ¢ok ciddi kazalara neden oldugu anlasiimaktadir. Navigasyon ve makine arizasi
kaynakli nedenlerin de énemli sonuglar dogurdugunun anlasildigi tablodaki verilere
gbre, yapisal eleman ve su gecirmez bdélme hasari ile asir ylklemeden

kaynaklanan nedenlerle en fazla oranda ¢ok ciddi kazalar yasandigi anlasiimaktadir.

Tablo 4.30’daki verilerden, ayrica, gévde hatasi ve ylk kaymasinin da

gemilerin ¢ok ciddi kazalar yasama riskini artirdigi anlasiimaktadir.
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Tablo 4.30: Yasanan Kazanin Onem Derecelerinin Yaganan Kazalarin Nedenlerine

Gore Dagihmi

Yasanan Yaganan Kazanin Onem Derecesi
kazanin
nedeni bilinmiyor cok ciddi ciddi onemli onemsiz Toplam
olumsuz
hava
1 kosullari 7 74 62 77 40 260
navigasyon
2 hatasi 19 12 20 89 57 197
makine
3 arizasi 12 13 17 73 14 129
dikkatsizlik /
4 ihmal 1 11 14 36 16 78
diimen
5 arizasi 4 1 3 27 11 46
yapisal
eleman ve
su gegirmez
bélme
6 hatasi 1 27 5 4 37
elektrik
7 kontagi 9 6 9 3 27
demir
8 taramasi 11 14 25
9 asir yuk 10 1 3 14
10 yuk kaymasi 9 3 2 14
halat
11 kopmasi 2 6 3 11
gOvde
12 hatasi 9 1 10
13 teknik ariza 1 5 4 10
14 yakit bitmesi 8 8
15 asiri sighk 3 2 5
digerleri * 34 135 76 173 82 500
TOPLAM 78 312 209 526 246 1371

* Tum kaza mevkilerini iceren detayl tablo EK 5’de sunulmustur.
(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik MUstesarligi, 1997-2005 verileri)
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Tablo 4.31: Yasanan Kazanin Onem Derecelerinin  Gruplandirimis Kaza
Nedenlerine Goére Dagilimi

Yaganan Kazanin Onem Derecesi
1 2 3 4 5

Yaganan kazanin nedeni | bilinmiyor | cok ciddi | ciddi | dnemli | 6nemsiz | Toplam
Diger 35 133 64 168 91 491
Dikkatsizlik / ihmal 20 36 40 144 79 319
Olumsuz Hava ve Deniz
Kosullar 7 75 63 84 43 272
Makine ve Jenerator
Arizasi 11 13 19 73 15 131
Teknik ve Mekanik Ariza 4 16 16 49 18 103
Yapisal Eleman Kaynakli
Hatalar 1 39 7 8 0 55

TOPLAM 78 312 209 526 246 1371

(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik Mistesarligi, 1997-2005 verileri)

Gruplandiriimis kaza nedenleri ile yasanan kazalarin 6nem dereceleri

arasindaki iligki, histogram egrileri biciminde Sekil 4.32'de gosterilmektedir.

Genellikle ¢ok ciddi kazalarin olumsuz hava ve deniz kosullari ve dikkatsizlik
nedeni ile yasandigl anlasiimakla birlikte, yapisal eleman kaynakli hatalarin da
neredeyse tamaminin ¢ok ciddi kazalarin yasanmasina neden oldugu gorulmektedir.
Dolayisi ile yapisal eleman kaynakli kaza yagsayan geminin c¢ok ciddi bir kaza
yasama riskinin yiksek oldugu ortaya ¢ikmaktadir.

Teknik ve mekanik sorunlar nedeni ile kaza yasayan bir geminin ¢ok ciddi
veya ciddi bir kaza ile kargi karsiya kalmayacadi, bu durumda geminin kendi
olanaklar ile ya da kurtarma / yedekte cekilme sureti ile kisa slrede gdérevine
devam edebilecegdi de anlasiimaktadir.

Makine ve jeneratér arizasina bagli nedenlerden dolayi gemilerin genellikle

onemli kazalar yasayacagi anlasilirken, bu tip sorunlarin da geminin kendi olanaklari

ile ya da disaridan yapilacak kurtarma faaliyetleri ile giderilebilecegi gériilmektedir.
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Sekil 4.32: Gruplandirimis Kaza Nedenlerine Gore Kazalarin Onem Derecelerinin
iliskisi
(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik MUstesarligi, 1997-2005 verileri)

Turkiye karasularinda yasanan gemi kazalarina iliskin kazanin tipi ile
sonucun 6nem derecesi arasindaki iliski hem sayisal hem de oransal olarak Tablo

4.32’de sunulmaktadir.

Tablo 4.32'deki verilere gore, Tlrkiye karasularinda en fazla yasanan kaza,
yaklasik % 27’lik bir oran ile catisma ve temas tipi kazalardir. Bu kaza tipini, yaklasik
% 23’luk bir oranla, devriime-yan yatma-karaya oturma-kayaliklara bindirme tipi
kazalar takip etmektedir. Su alma ve yangin tipindeki kazalarin da siralamada

Uglincl ve doérdincl sirayi aldiklari anlasiimaktadir.
Yasanan kazalar incelendiginde en nadir gorulen kaza tipinin ise yaklagik %

4’lik bir oranla makine arizasi ve mekanik ariza tipi kazalar oldugu ortaya

cikmaktadir.
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Tablo 4.32: Yasanan Gemi Kaza Tiplerinin Dogurdugu Sonuglarin Onem

Derecelerine Gore Oransal Dagilimlar

Onem Derecesi
Kaza Tipi Toplam
bilinmiyor ciddi cok ciddi onemli onemsiz
Yiizde Yiizde Yiizde Yiizde Yiizde Yiizde
adet (%) adet (%) adet (%) adet (%) adet (%) adet (%)
diger 6 0,44 22 1,60 48 3,50 39 2,84 13 0,95 | 128 9,34
Devrilme-yan
yatma-karaya
oturma- 17 1,24 45 3,28 28 2,04 | 126 | 9,19 93 6,78 | 309 | 22,54
kayaliklara
bindirme
iskeleye / rihtima
4 0,29 13 0,95 4 0,29 25 1,82 21 1,53 67 4,89
carpma
Makine Arizasi -
Mekanik Ariza 1 0,07 8 0,58 1 0,07 39 2,84 2 0,15 51 3,72
su alma 3 0,22 11 0,80 | 142 | 10,36 | 16 1,17 1 0,07 | 173 | 12,62
siiriiklenme 5 0,36 16 1,17 6 0,44 66 4,81 14 1,02 | 107 7,80
yangin 5 0,36 39 2,84 48 3,50 62 4,52 12 0,88 | 166 | 12,11
Gatisma/ Temas | 37 2,70 55 4,01 35 2,556 | 153 | 11,16 | 90 6,56 | 370 | 26,99
TOPLAM 78 5,69 | 209 | 15,24 | 312 | 22,76 | 526 | 38,37 | 246 | 17,94 | 1371 | 100,00

(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik Mistesarhigi, 1997-2005 verileri)
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4.5.2.1. Tirkiye Karasularinda Yagsanan Gemi kazalarinin Olay Agaci Yontemi

ile Analizi

Yasanan kaza tipi ile yasanan kazalarin sonuglarinin 6nem derecesine gore

oransal dagilimlarini gbsteren olay agaci analizleri Sekil 4.33-40 arasinda yer

almaktadir.
% 1,24
Bilinmeyen sonug
% 3,28
% 22,54 ————————— Cok ciddi sonug
% 2,04
Devrilme-yan Gemi
yatma-karaya veya kazasi Ciddi sonug
oturma-kayaliklara
bindirme % 9,19
Onemli sonug
% 6,78

Onemsiz sonug

Sekil 4.33: Devrilme-Yan Yatma-Karaya Oturma ve Kayaliklara Bindirme Tipinde
Meydana Gelen Gemi Kazalarinin Dogurdugu Sonuglarin Olay Agaci Analizi
(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik MUstesarligi, 1997-2005 verileri)

“‘Devrilme-yan yatma-karaya oturma-kayaliklara bindirme” tipinde meydana
gelen kazalar ve bu kazalar nedeniyle yasanan sonuclarin énem derecesine goére
dagihmlari olay agaci olugturacak sekilde verilmigtir. (Sekil 4.33). Tuarkiye
karasularinda yasanan tiim kazalarin % 22,54’0 devrilme-yan yatma-karaya oturma-
kayaliklara bindirme tipinde goériimekte iken bu kazalar, goérilen tum kazalar
icerisinde % 3,28 oraninda c¢ok ciddi sonug; % 2, 04 oraninda ciddi sonug; % 9,19
oraninda énemli sonu¢ ve % 6,78 oraninda da 6nemsiz sonu¢ dogurmustur. Bu
durum, devrilme-yan yatma-karaya oturma-kayaliklara bindirme tipinde
meydana gelen kazalarin é6nemli ve 6nemsiz sonuglar dogurma riskinin ciddi ve

¢ok ciddi sonuglar dogurma riskine gére daha fazla oldugu seklinde yorumlanabilir.
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% 0,29

Bilinmeyen sonug

% 0,29

% 4,89 ———————— Cok ciddi sonug

% 0,95

iskeleye / rihtima Gemi
carpma veya kazasi Ciddi sonug
% 1,82

Onemli sonug

% 1,53

Onemsiz sonug

Sekil 4.34: iskeleye / Rihtima Carpma Tipinde Meydana Gelen Gemi Kazalarinin
Dogurdugu Sonuglarin Olay Agaci Analizi
(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik Mistesarligi, 1997-2005 verileri)

“Iskeleye / rihtima ¢arpma” tipinde meydana gelen kazalar ve bu kazalar
nedeniyle yasanan sonuglarin 6nem derecesine goére dagiimlari olay agaci

olusturacak sekilde veriimektedir (Sekil 4.34).

Turkiye karasularinda yasanan tim kazalarin % 4,89'u iskeleye / rihtima
carpma tipinde goérilmekte iken bu kazalar, gérilen tim kazalar igerisinde % 0,29
oraninda ¢ok ciddi sonug; % 0,95 oraninda ciddi sonug; % 1,82 oraninda énemli
sonu¢ ve % 1,53 oraninda da 6nemsiz sonu¢ dogurmustur. Bu durum, iskeleye /
rihtima carpma tipinde meydana gelen kazalarin énemli ve énemsiz sonuglar
dogurma riskinin ciddi ve ¢ok ciddi sonuglar dogurma riskinden daha fazla oldugu

seklinde yorumlanabilir.
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% 0,07

Bilinmeyen sonug

% 0,07

% 3,72 ——— Cok ciddi sonug

% 0,58

Makine Arizasi - Gemi
Mekanik Ariza veya kazasi Ciddi sonug
% 2,84

Onemli sonug

% 0,15

Onemsiz sonug

Sekil 4.35: Makine Arizasi / Mekanik Ariza Tipinde Meydana Gelen Gemi
Kazalarinin Dogurdugu Sonugclarin Olay Agaci Analizi
(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik Mistesarligi, 1997-2005 verileri)

“Makine arizasi / mekanik ariza” tipinde meydana gelen kazalar ve bu
kazalar nedeniyle yasanan sonuglarin dnem derecesine gore dagihmlari olay agaci

olusturacak sekilde veriimektedir (Sekil 4.35).

Turkiye karasularinda yasanan tum kazalarin % 3,72’si makine arizasi /
mekanik ariza tipinde gorulmekte iken bu kazalar, gorulen tim kazalar icerisinde %
0,07 oraninda c¢ok ciddi sonug; % 0,58 oraninda ciddi sonug; % 2,84 oraninda
onemli sonu¢ ve % 0,15 oraninda da énemsiz sonu¢ dogurmustur. Bu durum,
makine arizasi / mekanik ariza tipinde meydana gelen kazalarin 6nemli sonuclar
dogurma riskinin diger tim sonuglarin dogma riskinden daha fazla oldugu seklinde

yorumlanabilir.

Sekil 4.35, makine arizasi / mekanik ariza gibi nedenlerle gemilerin uzun
sureli gbrev disi kalmalari, yaralanma ve o6lumle sonucglanan etki yasanmasina
neden olmalari ya da geminin tamamen batmasi gibi ¢ok ciddi sonuglari yasama

risklerinin sifira yakin oldugunu ortaya koymaktadir.
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% 0,22

Bilinmeyen sonug

% 10,36

% 12,62 ——— Cok ciddi sonug

% 0,80

su alma Gemi
veya kazasi Ciddi sonug
% 1,17

Onemli sonug

% 0,07

Onemsiz sonug

Sekil 4.36: Su Alma Tipinde Meydana Gelen Gemi Kazalarinin Dogurdugu
Sonuglarin Olay Adaci Analizi
(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik MUstesarligi, 1997-2005 verileri)

“Su alma” tipinde meydana gelen kazalar ve bu kazalar nedeniyle yasanan
sonuglarin 6énem derecesine goére dagilimlari olay agaci olusturacak sekilde
verilmektedir (Sekil 4.36).

Turkiye karasularinda yasanan tum kazalarin % 12,62’si su alma tipinde
gorulmekte iken bu kazalar, gérilen tim kazalar icerisinde % 10,36 oraninda ¢ok
ciddi sonug; % 0,80 oraninda ciddi sonug; % 1,17 oraninda 6énemli sonug ve % 0,07
oraninda da 6nemsiz sonu¢ dogurmustur. Bu durum, su alma tipinde meydana
gelen kazalarin ¢ok ciddi sonuglar dogurma riskinin oldukca fazla oldugu seklinde

yorumlanabilir.

Sekil 4.36, su alma sorunu yasayan gemilerin tamamen batma, goérev disi
kalma, etkili cevre kirliliklerine neden olma ve 6lim, yaralanma ya da kaybolma
vakalari yasanmasi gibi oldukg¢a ciddi sonuglarla karsi karsiya kalma riskinin

bulundugunu ortaya koymaktadir.
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% 0,36

Bilinmeyen sonug

% 0,44

% 7,80 ———————— Cok ciddi sonug

% 1,17

siiriiklenme Gemi
veya kazasi Ciddi sonug
% 4,81

Onemli sonug

% 1,02

Onemsiz sonug

Sekil 4.37: Siriklenme Tipinde Meydana Gelen Gemi Kazalarinin Dogurdugu
Sonuglarin Olay Adaci Analizi
(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik MUstesarligi, 1997-2005 verileri)

“Suruklenme” tipinde meydana gelen kazalar ve bu kazalar nedeniyle
yasanan sonuglarin énem derecesine goére dagilimlari olay agaci olusturacak
sekilde verilmektedir (Sekil 4.37).

Tlrkiye karasularinda yasanan tim kazalarin % 7,80’i slriklenme tipinde
goriulmekte iken bu kazalar, goérilen tim kazalar igerisinde % 0,44 oraninda ¢ok
ciddi sonug; % 1,17 oraninda ciddi sonug; % 4,81 oraninda énemli sonug ve % 1,02
oraninda da énemsiz sonu¢ dogurmustur. Bu durum, siiriiklenme tipinde meydana
gelen kazalarin 6nemli sonuglar dogurma riskinin fazla oldugu seklinde

yorumlanabilir.

Sekil 4.37, suriklenme kazasi yasayan gemilerin, batma, uzun sireli gorev
disi kalma, can kaybi, yaralanma ya da kayip vakalari yasanmasi gibi ciddi ve ¢ok
ciddi sonuglar yasamayacagini, kurtarma, yedekte cekilme gibi faaliyetlerle kisa

surede gorevlerine yeniden devam edebileceklerini ortaya koymaktadir.

167



% 0,36

Bilinmeyen sonug

% 3,50

% 12,11 ——— Cok ciddi sonug

% 2,84

yangin Gemi
veya kazasi Ciddi sonug
% 4,52

Onemli sonug

% 0,88

Onemsiz sonug

Sekil 4.38: Yangin Tipinde Meydana Gelen Gemi Kazalarinin Dogurdugu
Sonugclarin Olay Adaci Analizi
(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik MUstesarligi, 1997-2005 verileri)

“Yangin” tipinde meydana gelen kazalar ve bu kazalar nedeniyle yasanan
sonuglarin 6nem derecesine goére dagilimlari olay agaci olusturacak sekilde
verilmektedir (Sekil 4.38).

Tdrkiye karasularinda yasanan tum kazalarin % 12,11’'i yangin tipinde
gorulmekte iken bu kazalar, goérulen tim kazalar icerisinde % 3,50 oraninda ¢ok
ciddi sonug; % 2, 84 oraninda ciddi sonug; % 4,52 oraninda 6énemli sonug ve % 0,88
oraninda da 6nemsiz sonu¢ dogurmustur. Bu durum, yangin tipinde meydana gelen
kazalarin énemli sonuglar ve ¢ok ciddi sonucglar dojurma riskinin fazla oldugu

seklinde yorumlanabilir.
“‘Catisma / temas” tipinde meydana gelen kazalar ve bu kazalar nedeniyle

yasanan sonuglarin énem derecesine goére dagilimlari olay agaci olusturacak
sekilde verilmektedir (Sekil 4.39).
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% 2,70

Bilinmeyen sonug

% 2,55

% 26,99 ———————— Cok ciddi sonug

% 4,01

Catisma / Temas Gemi
veya kazasi Ciddi sonug
% 11,06

Onemli sonug

% 6,56
Onemsiz sonug

Sekil 4.39: Catisma / Temas Tipinde Meydana Gelen Gemi Kazalarinin Dogurdugu
Sonugclarin Olay Agaci Analizi
(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik Mistesarhigi, 1997-2005 verileri)

Sekil 4.39°daki verilere gbre, Turkiye karasularinda yasanan tim kazalarin %
26,99'u catisma / temas tipinde gorilmekte iken bu kazalar, gérilen tim kazalar
icerisinde % 2,55 oraninda ¢ok ciddi sonug; % 4,01 oraninda ciddi sonug; % 11,06
oraninda 6nemli sonu¢ ve % 6,56 oraninda da 6nemsiz sonu¢ dogurmustur.
Bdylece, g¢atisma / temas tipinde meydana gelen kazalarin énemli sonuglar

dogurma riskinin fazla oldugu seklinde bir sonu¢ ortaya ¢cikmaktadir.

Diger sekillerde meydana gelen kazalar ve bu kazalar nedeniyle yaganan
sonuglarin énem derecesine goére dagilimlari olay agaci olusturacak sekilde
verilmektedir (Sekil 4.40). Turkiye karasularinda yasanan tim kazalarin % 22,54’Gne
iliskin mustesarlik verilerinde detayl bilgi yer almazken bu oranin ytksekligi, yapilan
deg@erlendirmelerin hassasiyeti agisindan bir dezavantaj yaratmaktadir. Bundan
sonraki suregte, Mustesarlik tarafindan toplanan verilerde meydana gelen gemi
kazasinin tipleri hakkinda daha detayli tanimlamalarin yapilmasi, calismalar

kapsaminda yapilacak analiz ve degerlendirmelerin de hassasiyetini artiracaktir.
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% 0,44

Bilinmeyen sonug

% 3,50

% 22,54 ———————— Cok ciddi sonug

% 1,60

Diger Gemi
(bilinmeyen ve veya kazasi Ciddi sonug
belirtilmeyen
kazalar da dahil) % 2,84

Onemli sonug

% 0,95

Onemsiz sonug

Sekil 4.40: Tipi Bilinmeyen / Belirtiimeyen ya da Diger Gemi Kazalarinin Dogurdugu
Sonuglarin Olay Agaci Analizi
(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik Mistesarhigi, 1997-2005 verileri)

Turkiye karasularinda 1997-2005 yillari arasinda yasanan gemi kazalarinin
tipleri ve sonuglari ile ilgili yasanma sikliklarini belirten ylzdesel oranlar, bir Papyon
Analizi seklinde sunulmaktadir (Sekil 4.41). Seklin sol kismini kazalarin tipleri ve
gerceklesme yuzdeleri olustururken; sag kismini ise 6nem derecelerine goére

gerceklesen sonuglar ve gergeklesme sikliklari olusturmaktadir.

Sekil 4.41°deki verilere gore, gemilerin kaza yasamalarinda ¢atisma / temas
riskinin yaklasik % 30; devrilme / yan yatma / kayaliklara bindirme / karaya oturma
riskinin yaklasik % 23; su alma riskinin yaklasik % 13; yangin riskinin yaklasik % 12;
suriklenme riskinin yaklasik % 8; iskeleye / rihtima ¢arpma riskinin yaklasik % 5 ve
makine arizasi / mekanik ariza riskinin de yaklasik % 4 oldugu anlasiimaktadir. Bu
kazalar sonucunda da, yaklasik % 23 oraninda ¢ok ciddi sonuglar; yaklasik % 15
oraninda ciddi sonuglar; yaklasik % 38 oraninda 6énemli sonuglar ve yaklasik % 18

oraninda da énemsiz sonuglar yasanmaktadir.
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% 22,54 % 5,69

Bilinmeyen sonug

Devrilme-yan

yatma-karaya F—

oturma-kayaliklara
bindirme

% 4,89

iskeleye / rthtima [ % 22,76
carpma

Cok ciddi sonug

% 3,72

Makine arizasi / i
mekanik ariza

% 15,24
% 12,62 Gemi
veya kazasi Ciddi sonug
Su alma
% 7,80
Siiriiklenme — % 38,37
Onemli sonug
% 12,11
Yangin —
% 17,94
Onemsiz sonug
% 26,99

Catisma/ Temas [

% 9,34

Diger !

Sekil 4.41: Gemilerin Yasadiklari Kazalara Neden Olan Kaza Tipleri ile Bu Kazalarin
Sonuglari Arasindaki Oransal Dagilimlari Gésteren Papyon Analizi
(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik MUstesarligi, 1997-2005 verileri)
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Tablo 4.33: Kaza Yasanmasina Sebep Olan Kaza Nedenlerinin Dogurdugu

Sonuglarin Onem Derecelerine Gére Oransal Dagilimlar

Yaganan Kazanin Onem Derecesi
1 2 3 4 5
bilinmiyor cok ciddi ciddi onemli onemsiz Toplam

Yasanan Yiizde Yiizde Yiizde Yiizde Yiizde Yiizde
kazanin nedeni |adet| (%) |adet| (%) |adet| (%) |adet| (%) |adet| (%) adet (%)
Diger 35 2,55 [ 133 | 9,70 64 4,67 | 168 | 1225 | 91 6,64 | 491 | 3581
Dikkatsizlik /
lhmal 20 1,46 36 2,63 40 292 | 144 | 10,50 | 79 576 | 319 | 23,27
Olumsuz Hava
ve Deniz
Kosullan 7 0,51 75 5,47 63 4,60 84 6,13 43 3,14 | 272 | 19,84
Makine ve
Jenerator
Arizasi 11 0,80 13 0,95 19 1,39 73 5,32 15 1,09 | 131 9,56
Teknik ve
Mekanik Ariza 4 0,29 16 1,17 16 1,17 49 3,57 18 1,31 103 7,51
Yapisal Eleman
Kaynakli
Hatalar 1 0,07 39 2,84 7 0,51 8 0,58 0 0,00 55 4,01

TOPLAM 78 569 | 312 | 22,76 | 209 | 15,24 | 526 | 38,37 | 246 | 17,94 | 1371 | 100,00

(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik MUstesarligi, 1997-2005 verileri)

Turkiye karasularinda yasanan gemi kazalarina iliskin kazanin nedeni ile
sonucun Onem derecesi arasindaki iliski hem sayisal hem de oransal olarak
sunulmaktadir. Buna goére, Turkiye karasularinda en fazla kaza, yaklasik % 23’lik
bir oran ile dikkatsizlik ve ihmal nedeni ile yasanmistir. Olumsuz hava ve deniz
kosullari ise yaklasik % 20 gibi ylksek bir oranla ikinci blylk orana sahip kaza

yasanma nedeni olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Tablo 4.33).

Yasanan kazalarin nedenleri ile yasanan kazalarin sonuglarinin énem
derecesine gore oransal dagilimlari gosteren olay agdaci analizleri Sekil 4.42-47

arasinda yer almaktadir.

Bilinmeyen / belirtimeyen ya da diger nedenlerden dolay! yasanan kazalar
ve bu kazalar nedeniyle yaganan sonuglarin 6nem derecesine gore dagihmlari olay
agdaci olusturacak sekilde verilmektedir (Sekil 4.42). Turkiye karasularinda yasanan
tum kazalarin yaklasik olarak % 35’inin nedenlerine iliskin mustesarlik verilerinde
detayll bilgi

yer almazken bu oranin yuksekligi, yapilan degerlendirmelerin

hassasiyeti acisindan bir dezavantaj yaratmaktadir. Bundan sonraki surecte,
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mustesarlik tarafindan toplanan verilerde meydana gelen gemi kazalarinin nedenleri
ile ilgili daha detayl tanimlamalarin yapilmasi, ¢alismalar kapsaminda yapilacak

analiz ve degerlendirmelerin de hassasiyetini artiracaktir.

% 2,55

Bilinmeyen sonug

% 9,70

% 35,81 I Cok ciddi sonug

% 4,67

Diger Gemi
(bilinmeyen / veya kazasi Ciddi sonug
belirtilmeyen
% 12,25

nedenler de dahil)

Onemli sonug

% 6,64

Onemsiz sonug

Sekil 4.42: Nedeni Bilinmeyen / Belirtimeyen ya da Diger Gemi Kazalarinin
Dogurdugu Sonuglarin Olay Agaci Analizi
(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik Mistesarhigi, 1997-2005 verileri)

“Dikkatsizlik ve ihmal” nedeni ile yasanan kazalar ve bu kazalar nedeniyle
yasanan sonuglarin dnem derecesine gére dagihimlari olay agaci olusturacak
sekilde verilmektedir (Sekil 4.43).

Tarkiye karasularinda yasanan tiUm kazalarin yaklasik olarak % 23’0 gerek
kaptanin ve gerekse gemi personeli ile sirket yonetiminin dikkatsizligi ve ihmali
nedeni ile yasanmaktadir. Yaklasik her 4 kazanin 1’'ine denk gelen bu oranin
oldukga ylUksek olmasi dikkat ¢ekicidir. Sekil 4.43, dikkatsizlik ve ihmal nedeni ile en

blylk oranda énemli sonu¢ yasanma riskinin bulundugunu ortaya koymaktadir.
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% 1,46

Bilinmeyen sonug

% 2,63

% 23,27 ——— Cok ciddi sonug

% 2,92

Dikkatsizlik / ihmal Gemi
veya kazasi Ciddi sonug
% 10,50

Onemli sonug

% 5,76
Onemsiz sonug

Sekil 4.43: Dikkatsizlik / ihmal Nedeni ile Yasanan Gemi Kazalarinin Dogurdugu
Sonuglarin Olay Agaci Analizi
(Kaynak: TC Bagsbakanlik Denizcilik Mistesarligi, 1997-2005 verileri)

“Olumsuz hava ve deniz kosullari” nedeni ile yasanan kazalar ve bu kazalar
nedeniyle yasanan sonuglarin 6nem derecesine gore dagilimlari olay agaci
olusturacak sekilde verilmektedir (Sekil 4.44). Tirkiye karasularinda yasanan tim
kazalarin yaklasik olarak % 20’si hava ve deniz kosullarinda yasanan olumsuzluklar

nedeni ile yasanmaktadir.

Sekil 4.44, olumsuz hava ve deniz kosullari nedeni ile en buyik oranda
onemli sonu¢ ve ¢ok ciddi sonu¢ yasanma risklerinin bulundugunu ortaya

koymaktadir.

Hava ve deniz kosullarindan etkilenen deniz araglari ile ilgili olarak, o deniz
aracinin tasarim ve imalat asamalarinda, calisacagi boélgedeki hava ve deniz
kosullari dikkate alinarak yapilacak tasarim ve imalat, bu nedenden dolay1 gemilerin

kaza yasama risklerini azaltacaktir.
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% 0,51

Bilinmeyen sonug

% 5,47

% 19,84 ——— Cok ciddi sonug

% 4,60

Olumsuz hava ve Gemi
deniz kosullan veya kazasi Ciddi sonu¢
% 6,13

Onemli sonug

% 3,14
Onemsiz sonug

Sekil 4.44: Olumsuz Hava ve Deniz Kosullari Nedeni ile Yasanan Gemi Kazalarinin
Dogurdugu Sonuglarin Olay Agaci Analizi
(Kaynak: TC Bagsbakanlik Denizcilik Mistesarligi, 1997-2005 verileri)

“‘Makine ve jenerator arizasi” nedeni ile yasanan kazalar ve bu kazalar
nedeniyle yasanan sonuglarin 6nem derecesine gore dagilimlari olay agaci

olusturacak sekilde veriimektedir (Sekil 4.45).

Turkiye karasularinda yasanan tum kazalarin yaklasik olarak % 10’u makine

ve jeneratdr arizasi nedeni ile yasanmaktadir.

Sekil 4.45, makine ve jenerator arizasi nedeni ile en buylk oranda dnemli

sonug yasanma riskinin bulundugunu ortaya koymaktadir.
Makine ve jeneratdr arizasinin geminin tamamen kaybina, can kaybi,

yaralanma ya da kaybolma vakalari gibi oldukg¢a ciddi sonuglar doguracak etkiler

yaratma riskinin disik oldugu da yine sekildeki verilerden anlasiimaktadir.
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% 0,80

Bilinmeyen sonug

% 0,95

% 9,56 ——— Cok ciddi sonug

% 1,39

Makine ve jenerator Gemi
arizasi veya kazasi Ciddi sonug
% 5,32

Onemli sonug

% 1,09
Onemsiz sonug

Sekil 4.45: Makine ve Jeneratér Arizasi Nedeni ile Yasanan Gemi Kazalarinin
Dogurdugu Sonuglarin Olay Agaci Analizi
(Kaynak: TC Bagsbakanlik Denizcilik Mistesarligi, 1997-2005 verileri)

“Teknik ve mekanik ariza” nedeni ile yasanan kazalar ve bu kazalar
nedeniyle yasanan sonucglarin 6nem derecesine goére dagiimlari olay agaci

olusturacak sekilde Sekil 4.46'da verilmektedir.

Turkiye karasularinda yasanan tum kazalarin yaklasik olarak % 7,5'i teknik

ve mekanik arizalar nedeni ile yasanmaktadir.

Sekil 4.46, teknik ve mekanik ariza nedeni ile yasanan kazalarin % 1,17
oraninda ¢ok ciddi sonug; yine % 1, 17 oraninda ciddi sonu; % 3, 57 oraninda
onemli sonug ve % 1,31 oraninda da dnemsi sonu¢ yasanmasina neden oldugunu

ortaya koymaktadir.
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% 0,29

Bilinmeyen sonug

% 1,17

% 7,51 ———————— Cok ciddi sonug

% 1,17

Teknik ve mekanik Gemi
ariza veya kazasi Ciddi sonug
% 3,57

Onemli sonug

% 1,31

Onemsiz sonug

Sekil 4.46: Teknik ve Mekanik Ariza Nedeni ile Yasanan Gemi Kazalarinin
Dogurdugu Sonuglarin Olay Agaci Analizi
(Kaynak: TC Bagsbakanlik Denizcilik Mistesarligi, 1997-2005 verileri)

“Yapisal eleman kaynakli hatalar” nedeni ile yasanan kazalar ve bu kazalar
nedeniyle yasanan sonuglarin 6nem derecesine gore dagilimlari olay agaci

olusturacak sekilde veriimektedir (Sekil 4.47).

Turkiye karasularinda yasanan tum kazalarin yaklasik olarak % 4’uG yapisal

elemanlar ve su gegirmez bdlmelerdeki hatalar nedeni ile yasanmaktadir.

Sekil 4.47, yapisal eleman kaynakli hatalar nedeni ile bir geminin kaza
yasamasi durumunda, geminin tamamen batmasina kadar varacak ¢ok ciddi kazalar
yasama riskinin fazla oldugunu ortaya koymaktadir. Yapisal eleman kaynakli hatalar
nedeni ile geminin kaza yasama riski, geminin tasarim ve inga asamalarinda

alinacak tedbirlerle azaltilabilinecektir.
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% 0,07

Bilinmeyen sonug

% 2,84

% 4,01 ———————— Cok ciddi sonug

% 0,51

Yapisal eleman Gemi
kaynakli hatalar veya kazasi Ciddi sonug
% 0,58

Onemli sonug

%0
Onemsiz sonug

Sekil 4.47: Yapisal Eleman Kaynakli Hatalar Nedeni ile Yasanan Gemi Kazalarinin
Dogurdugu Sonuglarin Olay Agaci Analizi
(Kaynak: TC Bagsbakanlik Denizcilik Mistesarligi, 1997-2005 verileri)

Turkiye karasularinda 1997-2005 yillari arasinda yasanan gemi kazalarinin
nedenleri ve sonuglari ile ilgili yasanma sikliklarini belirten ylizdesel oranlar, bir

Papyon Analizi seklinde sunulmaktadir (Sekil 4.48).

Seklin sol kismini kazalarin nedenleri ve gerceklesme ylzdeleri olustururken;
sad kismini ise dnem derecelerine gobre gerceklesen sonuglar ve gerceklesme

sikliklari olugturmaktadir.

Sekil 4.48'de gorulecegdi Uzere, Turkiye karasularinda meydana gelen gemi
kazalarinin buyidk c¢ogunlugu, dikkatsizlik ve ihmal nedeni ile yasanmaktayken
yapisal eleman kaynakli hatalar nedeni ile kaza yasanmasi riskinin ise en disuk

seviyede oldugu anlasiimaktadir.
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% 35,81 % 5,69

Bilinmeyen sonug
Diger

% 23,27

Dikkatsizlik / ihmal % 22,76

Cok ciddi sonug

% 19,84

Olumsuz havave |
deniz kosullari

% 15,24

% 9,56 Gemi
veya kazasi Ciddi sonug

Makine ve jenerator
arizasi —

% 7,51

Teknik ve mekanik % 38,37
ariza

Onemli sonug

% 4,01

Yapisal eleman
kaynakl hatalar —

% 17,94

Onemsiz sonug

Sekil 4.48: Gemilerin Yasadiklari Kazalara Neden Olan Kaza Nedenleri ile Bu
Kazalarin Sonuglari Arasindaki Oransal Dagilimlari Gosteren Papyon Analizi
(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik Mistesarligi, 1997-2005 verileri)
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4.5.2.2. Tirkiye Karasularinda Meydana Gelen Gemi Kazalarinin Risk

Derecelerinin Belirlenmesi

Bolim 3’'de risk matirisinin olusturulmasi detayl bir sekilde aciklanmigtir.
Buna gore, risk matirisi hazirlanirken risk skorlari da olayin meydana gelme
olasiligina ve 6nem derecesine bagli olarak tespit edilmektedir. Risk skoru ihtimal ve
zarar derecesinin ¢arpimindan elde edilerek tablodaki yerine yazilir ve

Risk Skoru = Ihtimal x Zarar Derecesi
formulu ile risk skorlari belirlenir.

Buna gore, Sekil 4.48den yararlanilarak gruplandiriimis kaza nedenlerinin
meydana gelme oranlarina bagh olarak hazirlanan ihtimal tablosu asagidaki gibi

olusturulabilir:

Tablo 4.34: Kaza Nedenlerinin Olusma Sikligina Goére Olusturulan ihtimaller

Tablosu
Kategori ihtimal Aciklama
Dikkatsizlik ve ihmal Cok Yuksek Olayin % 20’den fazla
meydana gelmesi
Olumsuz hava ve deniz Yuksek Olayin %15-20 oraninda
kosullari meydana gelmesi
Makine ve jeneratdr arizasi Orta Derece Olayin % 9-15 arasinda
meydana gelmesi
Teknik ve mekanik ariza Kaguk Olayin % 5-9 oraninda
meydana gelmesi
Yapisal eleman kaynakl Cok Kuguk Olayin % 0-5 oraninda
hatalar meydana gelmesi

(Kaynak: Yazar)

Tablo 4.34’de ¢ok yuksek ihtimalden ¢ok kuglk ihtimale kadar 5-1 arasinda
bir derecelendirme yapildiginda, Dikkatsizlik ve ihmal kaynakh kazalarin en fazla
onemli sonuglar dogurdugu, Olumsuz hava ve deniz kosullari kaynakli kazalarin en
hazla 6nemli sonuclar dogurdugu, Makine ve jeneratdr arizasi kaynakli kazalarin en
fazla 6nemli sonuclar dodurdugu, Teknik ve mekanik ariza kaynakli kazalarin en
fazla 6nemli sonuglar dogurdugu ve Yapisal eleman kaynakli kazalarin da en fazla

¢ok ciddi sonuglar dogurdugu anlasiimaktadir (Sekil 4.41-46 arasi). Kazalarin 6nem

180




derecelerine gore derecelendirmeleri, ¢ok ciddi sonu¢ = 4, ciddi sonug = 3, énemli
sonug = 2 ve 6nemsiz sonug = 1 olarak olusturuldugu taktirde her bir gruplandiriimis
kaza nedenlerinin risk skorlarini, ihtimal ve zarar derecelerine bagli olarak gdsteren

tablo asagidaki sekilde olusturulabilir:

Tablo 4.35: Kaza Nedenlerinin, Meydana Gelme ihtimali ve Zarar Derecesine Bagl
Risk Skorlari

Kategori ihtimal Zarar Derecesi Risk Skoru
Dikkatsizlik ve ihmal 5 2 10
Olumsuz hava ve 4 2 8

deniz kosullari

Makine ve jenerator 3 2 6
arizasl
Teknik ve mekanik 2 2 4
ariza
Yapisal eleman 1 4 4

kaynakli hatalar

(Kaynak: Yazar)

En siklikla yasanan kazalar, dikkatsizlik ve ihmal kaynakli olarak karsimiza
cilkmakta olmasina ragmen zarar derecesi, dusuk kazalar olmaktadir. Yapisal
eleman kaynakli kazalar ise en az siklikla yasanan kazalar olmasina ragmen, buyuk
cogunlukla zarar derecesi en yuksek sonuglar dogurmasi bakimindan risk skoru

olarak azimsanmayacak bir etkiye sahiptirler (Tablo 4.35) .

Yasanan kazalarin tipleri, 6énem derecelerine gére acgiklamali olarak
belirtiimistir. Buna gore, devrilme-yan yatma-karaya oturma-kayaliklara bindirme
riskleri yasandiginda en fazla énemli sonuclar dogmakta, iskeleye / rihtima ¢arpma
riskleri yasandiginda en fazla énemli sonucglar dogmakta, makine arizasi-mekanik
ariza riskleri yasandiginda en fazla énemli sonuglar dogmakta, su alma riskleri
yasandiginda en fazla c¢ok ciddi sonuglar dogmakta, slriklenme riskleri
yasandiginda en fazla énemli sonuglar dogmakta, yangin riskleri yasandigindan en
fazla dnemli sonuclar dogmakta ve gatisma / temas riskleri yasandiginda ise de en

fazla 6nemli sonuclar dogmaktadir (Sekil 4.33-40 arasi).
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Sekil 4.41'den yararlanilarak kaza tiplerinin dogurdugu sonuglara goére

hazirlanan ihtimaller tablosu asagidaki gibidir:

Tablo 4.36: Kaza Tiplerinin Olusma Sikligina Gére Olusturulan ihtimaller Tablosu

Kategori ihtimal Agiklama
e (Catisma/temas Cok Yiksek (5) Olayin % 25'den fazla
meydana gelmesi
e Devrilme-yan yatma- Yuksek (4) Olayin %15-25 oraninda
karaya oturma- meydana gelmesi
kayaliklara bindirme
e Yangin Orta Derece (3) Olayin % 9-15 arasinda
e Sualma meydana gelmesi
e Sdiriklenme Kigik (2) Olayin % 5-9 oraninda
meydana gelmesi
e Makine arizasi / Cok Kuguk (1) Olayin % 0-5 oraninda
mekanik ariza meydana gelmesi
e iskeleye / rihtima
gcarpma

(Kaynak: Yazar)

Kaza tiplerine baglh olarak yasanan sonuglarin énem derecelerine goére
derecelendirmeleri, ¢ok ciddi sonu¢ = 4, ciddi sonu¢ = 3, énemli sonu¢ = 2 ve
onemsiz sonug¢ = 1 olarak olusturuldugu taktirde her bir kaza tipinin risk skorlarini,
intimal ve zarar derecelerine badli olarak gosteren tablo asagidaki sekilde

olusturulabilir:

Tablo 4.37: Kaza Tiplerinin, Meydana Gelme ihtimali ve Zarar Derecesine Bagl
Risk Skorlari

Kategori ihtimal Zarar Derecesi Risk Skoru
Catisma / temas 5 2 10
Devrilme-yan yatma-karaya 4 5 8

oturma-kayaliklara bindirme
Yangin 3 5 6
Su alma 3 4 12
Suriklenme 2

Makine arizasi / mekanik ariza 1 2 2
iskeleye / rihtima carpma 1 2 2

(Kaynak: Yazar)
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Catisma / temas tipindeki kazalarin Turkiye Karasularinda en siklikla
yasanan kazalar oldugu anlasiimaktadir. Bunun yaninda ¢atisma / temas seklinde
yasanan kazalarin etkilerinin disik oldugu ve 6nemli sonuglar dogurdugu
goriilmektedir. Buna bagh olarak risk skoru 10 olarak hesaplanmaktadir. Ote
yandan, su alma riskinin nadiren ortaya c¢iktigi ancak su almaya bagh kaza
yasanmasi durumunda ise bunun etkilerinin ¢ok ciddi oldugu; buna bagl olarak da
risk skorunun 12 olarak hesaplandigi ve bu degerin, en sik yasanan ¢atisma / temas
tipindeki kazalara oranla daha yuksek bir skor degeri oldugu anlasiimaktadir (Tablo
4.37).

4.5.2.3. Tiirk Deniz Ticaret Filosunda Yer Alan Gemilerin Yasadiklari Kazalarin

Yabanci Bayrakli Gemilerle Karsilagtirmali Analizi

Calisma kapsaminda ele alinan Tirkiye karasularinda yasanan kazalardan
olusan 6érneklem grubunda, Tirk Bayrakh gemilerin yaklasik olarak % 60 oraninda
kaza yasadigi yukaridaki bélimlerde ortaya konmustur. Bu bdlimde, Turk ticaret
filosunda yer alan gemilerle ilgili gene bilgiler verilmis ve Turk bayrakli gemilerin

yasadigi kazalarin, diger bayrakli gemilerle karsilastirmali analizleri yapilmigtir.

Ulusal sicile kayitli yani Tark Bayragi tagiyan toplam 849.944 DWT’lik Turk
deniz ticaret filosunda en fazla sayiya sahip olan gemi tipi, 409 adetle (yaklasik %
30) kuru yuk gemileridir (Tablo 4.38). Kuru yuk gemilerini, balik¢i gemileri (% 11) ,

petrol tankerleri (% 9) ve dékme yik gemileri (% 8) takip etmektedir.

Toplamda, 7.6 Milyon DWT olan Turk deniz ticaret filosunun DWT bazindaki
cogunlugunu sirasiyla ; % 53,17 ’sini dokme yuk gemileri, % 17,02’sini kuru yuk

gemileri ve % 16,06’sin1 petrol tankerleri olugturmaktadir.

Diger tip gemilerin DWT yuzdesi ise, % 13,21'dir (DTO, 2006). Turk deniz
ticaret filosunda yer alan gemilerin yas ortalamalarinin dagilimlari ise Tablo 4.39'da
verilmistir. Turk deniz ticaret filosunda sayica en fazla oranda yer alan kur yuk
gemilerinin 30’a yaklasan degeri ile en buylk yas ortalamasina sahip gemi

tiplerinden biri oldugu anlasiimaktadir (Tablo 4.39).
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Tablo 4.38: Turk Deniz Ticaret Filosunda Yer Alan Gemilerin Dagilhmlari

Adet DWT GRT

Gemi Tipi Ulusal Sicil | Uluslar arasi Sicil | Toplam | Yiizde (%) | Ulusal Sicil | Uluslar arasi Sicil | Toplam | Yiizde (%) | Ulusal Sicil | Uluslar arasi Sicil | Toplam | Yiizde (%)
Kuru yiik 137 272 409 29,66 176.318 1.117.446 1.293.784 17,02 108.797 694.903 803.700 15,37
Dokme yiik 14 99 113 8,19 371.171 3.668.180 4.039.351 53,13 221.355 2.126.894 2.348.249 44,91
OBO 0 1 1 0,07 0 77.673 77.673 1,02 0 43.487 43.487 0,83
Konteyner 9 22 31 2,25 145.428 208.162 353.590 4,65 117.956 166.728 284.684 5,44
Kuru yiik-Konteyner 4 4 0,29 0 28.939 28.939 0,38 0 19.501 19.501 0,37
Konteyner-Ro-ro 0 0,15 0 13.280 13.280 0,18 0 8.786 8.786 0,17
Petrol tankeri 63 56 119 8,63 70.067 1.151.139 1.221.206 16,06 41.002 609.959 650.961 12,45
Urlin Tankeri 2 5 7 0,51 893 13.674 14.567 0,19 487 8.825 9.312 0,18
Kimyevi Madde Tankeri 4 43 47 3,41 12.327 197.981 210.608 2,77 8.177 129.478 137.655 2,63
Bitkisel/Hayvansal Yag Tankeri 0 0,22 0 5.600 5.600 0,07 0 3.424 3.424 0,07
LPG Tankeri 0 5 0,36 0 20.956 20.956 0,28 0 19.779 19.799 0,38
Asfalt Tankeri 0 2 0,15 0 3.138 3.138 0,04 0 2.357 2.357 0,05
Su gemisi 12 3 15 1,09 5.699 1.605 7.304 0,1 3.477 803 4.205 0,08
Ro-ro gemisi 0 21 21 1,52 0 176.299 176.299 2,32 0 383.258 382.258 7,33
Ro-ro ferry-yolcu 3 9 12 0,87 1.339 13.700 15.039 0,2 1.386 48.754 50.140 0,96
Feribot 14 18 32 2,32 2.321 9.138 11.459 0,15 5.056 53.090 58.146 1,11
Tren Ferisi 7 0 7 0,51 7.291 0 7.291 0,1 11.266 0 11.266 0,22
Tren ferry-ro-ro 0 1 1 0,07 0 6.266 6.266 0,08 0 15.195 15.195 0,29
Yolcu/yolcu yiik 36 6 42 3,05 11.317 525 11.842 0,16 52.307 5.769 58.076 1,11
Balikgi gemileri 159 1 160 11,6 4.715 0 4.715 0,06 42.275 633 42.908 0,82
Bilimsel arasgtirma gemileri 4 0 4 0,29 353 0 353 0 1.554 0 1.554 0,03
Sehir hatlari vapurlari 18 29 47 3,41 3.179 4.882 8.061 0,11 9.884 14.872 24.756 0,47
Deniz otobdisleri 0 22 22 1,6 0 736 736 0,01 0 8.876 8.876 0,17
Sehir hatlari arabali 11 13 24 1,74 12.241 12.031 34.452 0,32 11.890 17.428 29.318 0,56
Yolcu motorlari 61 0 61 4,42 0 0 0 0 14.537 0 14.537 0,28
Rémorkor 70 31 101 7,32 3.270 631 3.901 0,05 25.110 8.558 33.668 0,64
Hizmet gemileri 71 6 77 5,58 21.535 564 22.099 0,29 32.334 1.343 33.677 0,64
Mavna/Sat 0 2 2 0,15 0 19.774 19.774 0,26 0 19.608 19.608 0,38
Yiizer ving 1 4 0,29 0 287 287 0 99.545 594 100.139 1,92
Diger 4 0 4 0,29 0 0 0 0 7.272 0 7.272 0,14
TOPLAM 702 677 1.379 100 849.994 6.753.346 7.603.290 100 815.637 4.412.902 5.225.539 100

(Kaynak: DTO, 2006)
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Tablo 4.39: Tirk Deniz Ticaret Filnsiinda Yer Alan Gemilerin Yaslarina Gore

Dagilimlar
Gemi Tipi Adet | Yas Ortalamasi
Kuru yik 409 28
Dékme yik 113 20
OBO 1 25
Konteyner 31 9
Kuru ylk-Konteyner 4 11
Konteyner-Ro-ro 2 19
Petrol tankeri 119 25
Uriin Tankeri 7 8
Kimyevi Madde Tankeri 47 15
Bitkisel/Hayvansal Yag Tankeri 3 21
LPG Tankeri 5 20
Asfalt Tankeri 2 45
Su gemisi 15 24
Ro-ro gemisi 21 17
Ro-ro ferry-yolcu 12 21
Feribot 32 15
Tren Ferisi 7 34
Tren ferry-ro-ro 1 27
Yolcu/yolcu yik 42 23
Balik¢i gemileri 160 10
Bilimsel arastirma gemileri 4 42
Sehir hatlari vapurlari 47 28
Deniz otobdsleri 22 13
Sehir hatlari arabali 24 25
Yolcu motorlari 61 5
Rémorkor 101 23
Hizmet gemileri 77 22
Mavna/Sat 2 7
Yuzer ving 4 4
Diger 4 28
TOPLAM 1.379 21,13

(Kaynak: DTO, 2006)

Ozellikle Uriin tankeri ve konteyner gibi yeni nesil gemilerin yas
ortalamalarinin  diasikliga dikkat c¢ekmektedir. Genel ortalama g6z Onlne
alindiginda, yaklasik 21 olarak ortaya ¢ikan deger, Turk deniz ticaret filosunun yasl

bir filo oldugunu gostermektedir (Tablo 4.39).
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Tablo 4.40: Ulke Bayragina Gére Yasanan Kazalarin Tiplerinin Dagilimlari

Kaza Tipi
devrilme-yan
yatma-karaya
oturma-
denize adam kayaliklara makine arizasi- iskeleye /
Diger diigsmesi bindirme mekanik ariza | rthtima garpma | gatisma-temas su alma siiriikklenme yangin
Kaza Kaza Kaza Kaza Kaza Kaza Kaza Kaza Kaza

. Kaza | Yiizdesi | Kaza | Yiizdesi | Kaza | Yiizdesi | Kaza | Yiizdesi | Kaza | Yiizdesi | Kaza | Yiizdesi | Kaza | Yiizdesi | Kaza | Yiizdesi | Kaza | Yiizdesi

Ulkeler | Sayisi (%) Sayisi (%) Sayisi (%) Sayisi (%) Sayisi (%) Sayisi (%) Sayisi (%) Sayisi (%) Sayisi (%) TOPLAM
1 Tiirkiye 52 6,5 25 3,1 152 19,0 26 3,3 38 4,8 186 23,3 128 16,0 83 10,4 108 13,5 | 798
2 Rusya 4 8,5 1 2,1 10 21,3 3 6,4 0,0 23 48,9 2 4,3 2 4,3 2 4,3 47
3 | Kambogya 0 0,0 0,0 10 23,3 3 7,0 2 4,7 21 48,8 4 9,3 1 2,3 2 4,7 43
4 Malta 3 7,3 0,0 10 244 3 7,3 3 7,3 15 36,6 0,0 3 7,3 4 9,8 41
5 | Panama 2 5,7 0,0 9 25,7 1 2,9 2 57 12 34,3 2 5,7 2 57 5 143 |35
6 | Ukrayna 1 3,4 0,0 9 31,0 2 6,9 1 3,4 13 44,8 1 3,4 0,0 2 6,9 29
7 ingiltere 1 4,0 0,0 3 12,0 1 4,0 3 12,0 6 24,0 4 16,0 0,0 7 28,0 |25
8 [ Yunanistan 1 4,5 0,0 6 27,3 0 0,0 3 13,6 8 36,4 1 4,5 0,0 3 13,6 |22
9 | St. Vincent 4 20,0 0,0 7 35,0 0 0,0 0,0 4 20,0 1 5,0 0,0 4 20,0 |20

Kuzey
10 Kore 2 10,5 0,0 11 57,9 0 0,0 0,0 4 21,1 1 53 0,0 1 53 19
11| Almanya 1 6,3 0,0 3 18,8 0 0,0 1 6,3 3 18,8 4 25,0 1 6,3 3 18,8 16
12| Liberya 2 12,5 0,0 4 25,0 0 0,0 3 18,8 4 25,0 0,0 0,0 3 18,8 16
13 | Honduras 1 7,7 0,0 9 69,2 0 0,0 0,0 2 15,4 0,0 0,0 1 7,7 13
14 | Romanya 1 7,7 0,0 3 23,1 1 7,7 0,0 4 30,8 2 15,4 2 15,4 0,0 13
15 Suriye 2 16,7 1 8,3 6 50,0 0 0,0 1 8,3 2 16,7 0,0 0,0 0,0 12

Digerleri 22 9,9 2 0,9 57 25,7 11 5,0 10 4,5 63 28,4 23 10,4 13 59 21 9,5 222

TOPLAM 99 7,2 29 21 309 22,5 51 3,7 67 4,9 370 27,0 173 12,6 107 7,8 166 12,1 1371

(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik MUstesarhigi, 1997-2005 verileri)
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Tark bayrakli gemilerin en fazla oranda gatisma/temas tipinde kaza yasadiklari
anlagiimaktadir (Tablo 4.40).

Devrilme ve yan yatma ile su alma tipinde yasanan kazalar da Turk bayrakh
gemilerde en sik yasanan diger kaza tipleri durumundadir. Yangin tipinde kaza
yasayan Turk Bayrakli gemilerin oraninin da oldukga ylksek olarak ortaya ciktigi
analizde, mekanik ariza ve makine arizasina bagl kazalarin, diger bayrakli gemilere
oranla daha duslk oldugu anlasiimaktadir. Tirk bayrakh gemilerin yasadigi kazalarin

tipleri ve bu kazalarin yasanma oranlari asagidaki gibidir:

e Catisma/temas : % 23,3
e Devrilme / yan yatma / kayaliklara bindirme: % 19,0
e Yangin :% 13,5
e Sualma 1% 16,0
e Suruklenme 1% 10,4
e Iskeleye / rihtima carpma :% 4,8
e Makine arizasi / mekanik ariza 1% 3,3
e Denize adam dismesi 1% 3,1
e Diger nedenler : % 6,5

Tark karasularinda en fazla sayida kaza yasayan yabanci gemi bayragi Rus
bayradidir. Rus bayrakl gemiler, en sik oranda catisma / temas tipinde kaza

yasamaktadirlar.

Kambogya bayrakli gemilerin de en fazla oranda ¢atigsma / temas tipinde kazaya

karigtiklari anlagiimaktadir.

Honduras, Suriye, St. Vincent, Kuzey Kore ve Liberya bayrakli gemilerin, en sik
oranda devrilme / yan yatma / karaya oturma / kayaliklara bindirme tipindeki kazalara
karistigi Tir karasularinda, ingiltere bayrakli gemilerin de en sik olarak yangin tipinde

kaza yasadiklari anlasiimistir.
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Tablo 4.41: Ulke Bayraklarina Gére Kaza Yasayan Gemi Tiplerinin Dagihimlari

Gemi Tipi
Kiigiik Tekne ve
Yiik Gemisi Yat Balikgi Yolcu Bot Hizmet Gemisi Diger
Kaza Kaza Kaza Kaza Kaza Kaza Kaza

. Kaza | Yiizdesi | Kaza | Yizdesi Kaza Yizdesi | Kaza | Yizdesi | Kaza | Yizdesi | Kaza | Yizdesi Kaza Yizdesi

Ulkeler | Sayisi (%) Sayisi (%) Sayisi (%) Sayisi (%) Sayisi (%) Sayisi (%) Sayisi (%) TOPLAM
1 Tiirkiye 254 31,8 172 21,6 144 18,0 121 15,2 64 8,0 34 4,3 9 1,1 798
2 Rusya 40 85,1 1 2,1 0,0 3 6,4 0 0,0 1 2,1 2 4,3 47
3 Kambogya 43 100,0 0,0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 43
4 Malta 41 100,0 0,0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 41
5 Panama 29 82,9 1 2,9 0,0 2 57 1 29 1 2,9 1 29 35
6 Ukrayna 26 86,7 0,0 0,0 2 6,7 0 0,0 1 3,3 1 3,3 30
7 ingiltere 2 8,0 19 76,0 0,0 1 4,0 1 4,0 1 4,0 1 4,0 25
8 Yunanistan 19 86,4 2 9,1 0,0 1 4,5 0 0,0 0 0,0 0 0,0 22
9 St. Vincent 19 90,5 1 4,8 0,0 0 0,0 0 0,0 1 4,8 0 0,0 21

Kuzey
10 Kore 19 100,0 0,0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 19
11 Almanya 1 6,3 13 81,3 0,0 0 0,0 2 12,5 0 0,0 0 0,0 16
12 Liberya 14 87,5 0,0 0,0 1 6,3 0 0,0 0 0,0 1 6,3 16
13 Romanya 8 61,5 2 15,4 0,0 1 7,7 0 0,0 1 7,7 1 7,7 13
14 Honduras 12 92,3 0,0 0,0 0 0,0 0 0,0 1 7,7 0 0,0 13
15 Suriye 12 100,0 0,0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 12

Diger* 146 66,4 31 14,1 9 4.1 2 0,9 17 7,7 10 4,5 5 2,3 220

TOPLAM 686 50,0 242 17,7 153 11,2 134 9,8 85 6,2 50 3,6 21 1,5 1371

* Ulke bayraklarina gére kaza yasayan gemi tiplerinin detayl dagilimi, EK 6’da sunulmustur.
(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik MUstesarhigi, 1997-2005 verileri)
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Ulke bayraklarina gére kaza yasayan gemi tiplerinin dagilimlarinin verildigi
Tablo 4.41'de, kaza yasayan Turk bayrakli gemiler icerisindeki en blylk orani yuk
gemilerinde oldugu anlasiimaktadir. Buna karsilik, en dislk orana sahip olan gemi tipi

de hizmet gemisidir.

Tark bayrakl gemiler icerisinde gemi tipleri ile bu gemilerin kaza yasama

oranlari asagidaki gibidir:

o YUk gemileri 1% 31,8
e Yatlar : % 21,6
e Balik¢i gemileri : % 18,0
e Yolcu gemileri : % 15,2
e Kilclk tekne ve botlar : % 8,0
e Hizmet gemileri 1% 4,3
o Digerleri :% 1,1

Turk karasularinda en fazla kazaya karisan Rus bayrakl gemilerin % 85’,i yuk

gemileri olup % 6,4’U ise yolcu gemileridir.

Kambocgya, Malta, Kuzey Kore ve Suriye bayrakli gemiler arasinda Turk

karasularinda kaza yasayan gemilerin tamaminin yik gemileri oldugu anlagiimaktadir.
Turk karasularinda meydana gelen kazalarda, Aimanya ve ingiltere bayrakli
gemiler arasinda en fazla sayida kazaya karisan gemi tipinin yatlar oldugu tespit

edilmistir.

Turkiye karasularinda hicbir yabanci bayrakli balikgi gemisinin  kazaya

karismadiginin tespit edilmesi de ilging bir bulgudur.

Kulguk tekne ve botlarda da kazaya karisan yabanci bayrakli gemi orani oldukga

dusuktir.

189



Tablo 4.42: Ulke Bayraklarina Gére Kaza Yasanan Bolgelerin Dagilimlari

istanbul izmir Canakkale Antalya Mersin Samsun Trabzon Uluslararasi
Kaza Kaza Kaza Kaza Kaza Kaza Kaza Kaza

. Kaza | Yiizdesi | Kaza | Yiizdesi | Kaza | Yiizdesi | Kaza | Yiizdesi | Kaza | Yiizdesi | Kaza | Yiizdesi | Kaza | Yizdesi | Kaza | Yuzdesi

ULKE Sayisi (%) Sayisi (%) Sayisi (%) Sayisi (%) Sayisi (%) Sayisi (%) Sayisi (%) Sayisi (%) TOPLAM
1 Tiirkiye 291 36,5 200 25,1 124 15,5 63 7,9 34 4,3 33 4,1 31 3,9 22 2,8 798
2 Rusya 36 76,6 1 2,1 8 17,0 0,0 0,0 2 4,3 0,0 0,0 47
3 Kambogya 34 79,1 1 23 5 11,6 0,0 1 23 2 4,7 0,0 0,0 43
4 Malta 26 63,4 2 4,9 11 26,8 0,0 1 24 1 2,4 0,0 0,0 41
5 Panama 20 57,1 8 22,9 6 171 0,0 0,0 1 2,9 0,0 0,0 35
6 Ukrayna 16 55,2 2 6,9 9 31,0 0,0 0,0 2 6,9 0,0 0,0 29
7 ingiltere 3 12,0 15 60,0 0,0 6 24,0 1 4,0 0,0 0,0 0,0 25
8 Yunanistan 9 40,9 5 22,7 7 31,8 0,0 1 4,5 0,0 0,0 0,0 22
9 St. Vincent 10 50,0 4 20,0 4 20,0 0,0 1 5,0 1 5,0 0,0 0,0 20
10 | Kuzey Kore 12 63,2 2 10,5 1 5,3 1 53 1 53 2 10,5 0,0 0,0 19
11 Almanya 0,0 8 50,0 3 18,8 4 25,0 1 6,3 0,0 0,0 0,0 16
12 Liberya 7 43,8 2 12,5 5 313 1 6,3 0,0 0,0 1 6,3 0,0 16
13 Honduras 7 53,8 3 23,1 2 15,4 0,0 1 7,7 0,0 0,0 0,0 13
14 Romanya 5 38,5 1 7,7 6 46,2 1 7,7 0,0 0,0 0,0 0,0 13
15 Suriye 7 58,3 1 8,3 2 16,7 0,0 1 8,3 1 8,3 0,0 0,0 12

Diger 103 46,4 43 19,4 31 14,0 16 7,2 17 7,7 9 4,1 1 0,5 2 0,9 222

TOPLAM 586 42,7 298 21,7 224 16,3 92 6,7 60 44 54 3,9 33 24 24 1,8 1371

(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik MUstesarhigi, 1997-2005 verileri)
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Tirk bayrakli gemilerin Tirk karasulari igerisinde, en sik olarak istanbul

Bdlgesi'nde kaza yasadiklari ortaya ¢ikmistir (Tablo 4.42).

Bogaz trafigi ve boélgede seyreden gemi sayisinin olduk¢a fazla olmasindan

dolayi, bu bdlgenin en fazla oranda kaza yasanan boélge olmasi beklenen bir durumdur.

Tark bayrakh gemiler icerisinde kazalarin yasandidi bolgeler ile bu gemilerin

kaza yasama oranlari asagidaki gibidir:

e istanbul bélgesi : % 36,5
e izmir bolgesi 1 % 25,1
o Canakkale bolgesi 1% 15,5
e Antalya bolgesi % 7,9
e Mersin bolgesi 1% 4,3
e Samsun boélgesi 1% 4,1
e Trabzon bélgesi 1% 3,9
e Uluslararasi sular 1% 2,8

istanbul Bélgesi'nde kaza yasayan hemen her iilke bayrakl gemi tiplerinin yiik
gemisi olmasi da bdlgenin deniz ticareti dolayisi ile yogun trafik yasamasindan
kaynaklanmaktadir. izmir Bélgesi'nde gemileri en fazla oranda kaza yasayan llke
bayragi ingiltere olarak tespit edilmistir. izmirde meydana gelen kazalarin gogunlugunu
yatlar yagamaktadir. ingiltere bayrakli gemilerin izmir Bélgesi'nde fazla sayida kaza
yasamakta olmasinin nedeni bu bayradi tasiyan yatlarin karistigi kazalarin fazla

olmasidir.

Rus bayrakh gemilerin yaklasik % 77’si ile Kambogya bayrakli gemilerin de
yaklagik % 80’i istanbul bolgesinde kazaya karisirken; ingiltere ve Almanya bayrakli
gemilerin de buylk bir bdlimu izmir bélgesinde kazaya karismistir. izmir bélgesinin yat
trafigi yogunluguna sahne olmasindan dolayi ve Almanya ve ingiltere bayrakli gemiler
arasinda en fazla oranda kazaya karisan gemi tipinin yatlar olmasindan dolayi bu

durum beklenen bir bulgudur.
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Tablo 4.43: Ulke Bayraklarina Gére Yaganan Kaza Nedenlerinin Dagilhimlari

Kaza Nedeni
Dikkatsizlik / Olumsuz Hava ve Makine ve Jenerator Yapisal Eleman Kaynakli bilinmiyor /
| lhmal Deniz Kosullan Arizasi Teknik ve Mekanik Ariza Hatalar diger
Kaza Kaza Kaza Kaza Kaza Kaza

. Kaza | Yiizdesi Yiizdesi Yiizdesi Yiizdesi Yiizdesi | Kaza | Yiizdesi

ULKE Sayisi (%) Kaza Sayisi (%) Kaza Sayisi (%) Kaza Sayisi (%) Kaza Sayisi (%) Sayisi (%) TOPLAM
1 Tiirkiye 152 19,0 158 19,8 94 11,8 61 7,6 41 5,1 292 36,6 798
2 Rusya 15 31,9 7 14,9 2 4,3 2 4,3 2 4,3 19 40,4 47
3 | Kambogya 15 34,9 11 25,6 0 0,0 2 4,7 0 0,0 15 34,9 43
4 Malta 13 31,7 4 9,8 5 12,2 4 9,8 0 0,0 15 36,6 41
5 | Panama 11 314 4 11,4 3 8,6 2 57 1 2,9 14 40,0 35
6 | Ukrayna 14 48,3 2 6,9 0 0,0 1 34 0 0,0 12 41,4 29
7 ingiltere 7 28,0 5 20,0 5 20,0 0 0,0 0 0,0 8 32,0 25
8 [ Yunanistan 5 22,7 9 40,9 0 0,0 0 0,0 1 4,5 7 31,8 22
9 [ St. Vincent 6 30,0 4 20,0 1 5,0 3 15,0 1 5,0 5 25,0 20

Kuzey
10 Kore 3 15,8 3 15,8 0 0,0 1 53 0 0,0 12 63,2 19
11| Almanya 4 25,0 5 31,3 0 0,0 1 6,3 1 6,3 5 31,3 16
12| Liberya 9 56,3 5 31,3 0 0,0 0 0,0 0 0,0 2 12,5 16
13 | Honduras 7 53,8 2 15,4 0 0,0 0 0,0 0 0,0 4 30,8 13
14 | Romanya 0 0,0 2 15,4 3 23,1 0 0,0 1 7,7 7 53,8 13
15 Suriye 4 33,3 1 8,3 1 8,3 2 16,7 0 0,0 4 33,3 12

Diger 54 24,3 50 22,5 17 7,7 24 10,8 7 3,2 70 31,56 222

TOPLAM 319 23,3 272 19,8 131 9,6 103 7,5 55 4,0 491 35,8 1371

(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik MUstesarligi, 1997-2005 verileri)
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Tablo 4.43'de Ulke bayraklarina gbére yasanan kazalarin nedenleri analiz
edilmistir. Buna gore, bilinen nedenler icerisinde, Turk bayrakli gemilerin en sik olarak
olumsuz hava deniz kosullari ile dikkatsizlik ve ihmale bagl nedenlerden kaza
yasadiklari anlagiimaktadir. Analiz sonuglarina goére, Turk karasularinda en fazla
oranda dikkatsizlik ve ihmal nedeni ile gemileri kaza yasayan Ulke bayraklari Liberya,

Honduras ve Ukrayna olarak dikkat gekmektedir.

Turk bayrakli gemiler icerisinde yasanan kazalarin tipleri ile gemilerin kaza

yasama oranlari asagidaki gibidir:

¢ Olumsuz hava ve deniz kosullari 1% 19,8
e Dikkatsizlik / ihmal :% 19,0
e Makine ve jenerator arizasi :% 11,8
e Yapisal eleman kaynakl hatalar :% 5,1

e Bilinmeyen ve diger nedenler : % 36,6

Ukrayna bayrakl gemilerin yaklasik yarisinin Turk karasularina dikkatsizlik ve
ihmal nedeni ile kazaya karistigl tespit edilen analizde, Yunanistan bayrakli gemilerin
de yaklasik % 40'inin olumsuz hava kosullarina bagh nedenlerden dolayl kaza

yasadidi anlasiimistir.

Analiz sonuglari incelendiginde, yapisal eleman kaynakli nedenlerden dolayi
Tark karasularinda en fazla oranda kaza yasayan gemilerin Turk bayrakli gemiler
oldugu anlaslilirken; yabanci bayrakli gemilerin yapisal eleman kaynakli nedenlerden

dolayi oldukga az sayida kazaya karistigi tespit edilmistir.

Liberya ve Honduras bayrakli gemilerin de yarisindan gogunun dikkatsizlik ve

ihmal nedenler ile TUrk karasularinda kaza yagamalari ilgi gekicidir.
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Tablo 4.44: Ulke Bayraklarina Gére Yasanan Kazalarin Onem Derecelerinin Dagilimlari

Onem Derecesi

cok ciddi ciddi onemli onemsiz bilinmiyor
Kaza

. Kaza Yiizdesi Kaza Kaza Kaza Kaza Kaza Kaza Kaza Kaza

ULKE Sayisi (%) Sayisi Yiizdesi (%) Sayisi Yiizdesi (%) Sayisi Yiizdesi (%) Sayisi Yiizdesi (%) | TOPLAM
1 Tiirkiye 238 29,8 130 16,3 283 35,5 110 13,8 37 4,6 798
2 Rusya 2 43 3 6,4 22 46,8 17 36,2 3 6,4 47
3 Kambogya 4 9,3 6 14,0 20 46,5 12 27,9 1 2,3 43
4 Malta 1 24 5 12,2 24 58,5 7 17,1 4 9,8 41
5 Panama 4 11,4 3 8,6 15 42,9 7 20,0 6 17,1 35
6 Ukrayna 1 34 1 3,4 14 48,3 7 24,1 6 20,7 29
7 ingiltere 5 20,0 9 36,0 8 32,0 3 12,0 0,0 25
8 Yunanistan 2 9,1 7 31,8 7 31,8 6 27,3 0,0 22
9 St. Vincent 2 10,0 1 5,0 7 35,0 8 40,0 2 10,0 20
10 Kuzey Kore 2 10,5 2 10,5 5 26,3 7 36,8 3 15,8 19
11 Almanya 5 31,3 1 6,3 10 62,5 0,0 0,0 16
12 Liberya 1 6,3 2 12,5 8 50,0 4 25,0 1 6,3 16
13 Honduras 0,0 2 15,4 7 53,8 4 30,8 0,0 13
14 Romanya 2 15,4 1 7,7 7 53,8 3 23,1 0,0 13
15 Suriye 1 8,3 2 16,7 3 25,0 4 33,3 2 16,7 12

Diger 42 18,9 34 15,3 86 38,7 47 21,2 13 5,9 222

TOPLAM 312 22,8 209 15,2 526 38,4 246 17,9 78 5,7 1371
(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik MUstesarligi, 1997-2005 verileri)
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o Turk bayrakli gemilerin yasadigi kazalarin daha sik olarak énemli ve gok

ciddi sonuclar dogurdugu anlagiimaktadir (Tablo 4.44).

Cok ciddi sonuglar olarak gemilerin tamamen kaybi ile ya da 6limle sonuglanan
kazalarin yasandigi dasunulirse, Turk bayrakli gemilerin ¢ok ciddi sonuglar doguran

kaza yasama oraninin yaklasik % 30 olmasi oldukga dusundurtcudur.

Turk karasularinda 6nem derecesi en disuk kaza yasayan gemiler, St. Vincent

bayrakli gemiler olarak dikkat cekmektedir.

Tark bayrakh gemiler icerisinde yasanan kazalarin dnem dereceleri ile gemilerin

kaza yasama oranlari asagidaki gibidir:

o Cok ciddi sonu¢ doguran kazalar 1% 29,8
e Ciddi sonug doguran kazalar : % 16,3
e Onemli sonug doguran kazalar : % 35,5
e Onemsi sonug doguran kazalar 1% 13,8
e Bilinmeyen ve diger sonuglar doguran kazalar :% 4,6

Tablo 4.44’deki veriler incelendiginde, yabanci bayrakh gemilerin Tark
karasularinda cok ciddi ve ciddi olarak nitelendirilebilecek ¢ok fazla sayida ve oranda
kazaya karismadiklari tespit edilirken yabanci bayrakli gemilerin daha yogun olarak

onemli olarak nitelendirilebilecek kazalara karigtiklari anlagiimigtir.

Almanya bayrakli gemilerin % 31'i cok ciddi sonuglar doguran kazalara
karigirken ingiltere bayrakli gemilerin % 36’si ile Yunanistan bayrakli gemilerin de

% 371’i 6bnemli sonuglar doguran kazalara karismistir.

Tark karasularinda oransal olarak, en az hasar ya da istenmeyen sonuglar
doguran kazalara karigsan gemi bayragi St. Vincent'dir. Tlrk karasularinda kaza yapan
St.Vincent bayrakli gemilerin % 40’1 6nemsiz olarak nitelendirilebilecek sonuclar

doguran kazalara karismistir.
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Tablo 4.45: Ulke Bayraklarina Gore Kaza Yagayan Gemilerin GRT lerinin Dagilimlari

L GRT
Ulke 0-500 500-2000 2000-5000 5000-10000 10000-20000 >20000 bilinmiyor Toplam
Kaza Kaza Kaza Kaza Kaza Kaza Kaza
Kaza Yizdesi Kaza Yizdesi Kaza Yiizdesi Kaza Yiizdesi Kaza Yizdesi Kaza Yiizdesi Kaza Yiizdesi
Sayisi (%) Sayisi (%) Sayisi (%) Sayisi (%) Sayisi (%) Sayisi (%) Sayisi (%)
1 | Tiirkiye 346 43,4 130 16,3 29 3,6 29 3,6 14 1,8 7 0,9 243 30,5 798
2 Rusya 1 2,1 9 19,1 30 63,8 2 4,3 0,0 1 2,1 4 8,5 47
3 | Kambocgya 1 2,3 19 44,2 14 32,6 6 14,0 3 7,0 0,0 0,0 43
4 Malta 0,0 4 9,8 15 36,6 7 17,1 6 14,6 9 22,0 0,0 41
5 | Panama 4 11,4 7 20,0 9 25,7 3 8,6 3 8,6 9 25,7 0,0 35
6 | Ukrayna 4 13,8 5 17,2 16 55,2 2 6,9 0,0 1 3,4 1 34 29
7 ingilter 16 64,0 0,0 0,0 0,0 0,0 2 8,0 7 28,0 25
8 | Yunanist 5 22,7 2 9,1 3 13,6 0,0 4 18,2 6 27,3 2 9,1 22
9 | St Vinc 3 15,0 4 20,0 5 25,0 4 20,0 1 5,0 2 10,0 1 5,0 20
10 | Kuzey Ko 0,0 10 52,6 6 31,6 3 15,8 0,0 0,0 0,0 19
11| Liberya 0,0 0,0 0,0 0,0 4 25,0 11 68,8 1 6,3 16
12| Almanya 8 50,0 0,0 0,0 0,0 0,0 1 6,3 7 43,8 16
13 | Romanya 0,0 1 7,7 3 23,1 1 7,7 4 30,8 1 7,7 3 23,1 13
14 | Honduras 3 23,1 5 38,5 5 38,5 0,0 0,0 0,0 0,0 13
15| Suriye 0,0 6 50,0 5 41,7 1 8,3 0,0 0,0 0,0 12
Diger 40 18,0 33 14,9 46 20,7 27 12,2 12 5,4 16 7,2 48 21,6 222
TOPLAM 431 31,4 235 171 186 13,6 85 6,2 51 3,7 66 4,8 317 23,1 1371

(Kaynak: TC Bagbakanlik Denizcilik Mistesarligi, 1997-2005 verileri)
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En fazla sayida kaza yasayan Turk bayrakli gemi ve deniz araclari, 500
GRT’den kiclk tonajli gemilerdir (Tablo 4.45). Kaza yasayan Turk bayrakh
gemilerin yaklasik % 43'Gn0 500 GRT’nin altindaki kiglk boyutlu gemiler
olusturmustur. Buna karsilik, Tlrk karasularinda kaza yasayan Rus bayrakli
gemilerin yaklasik % 64’0 2000-5000 GRT araliginda; Romanya bayrakli gemilerin
yaklagsik % 30’'u 10000-20000 GRT araliginda ve Liberya Bayrakli gemilerin de
yaklasik % 70’i 20000 GRT’nin Uzerindeki buyuklige sahip gemilerdir.

Tuark bayrakli gemiler icerisinde kazaya karisan gemilerin GRT'leri ile

gemilerin kaza yasama oranlari asagidaki gibidir:

e 0-500 1 % 43,4
e 500 -2000 1% 16,3
e 2000 - 5000 :% 3,6
e 5000 - 10000 : % 3,6
e 10000 - 20000 :% 1,8
e >20000 :% 0,9
e Bilinmiyor 1% 30,5

Tablo 4.41°de yer alan analiz sonuglari incelendiginde, Turk bayrakli gemiler
arasinda en sik kazaya karisan gemi tiplerinin yik gemileri oldugu ortaya cikmistir.
Ek 6’da yer alan Tabloda detaylari verilen gemi tiplerinde ise, Turk bayrakli yik
gemileri icerisinde en sik kaza yasayan gemi tipinin kuru yik gemileri oldugu ortaya
cikmistir. YUk gemilerinden sonra en sik kaza yapan Turk bayrakli gemi tiplerinin
yatlar ve balik¢i gemileri oldugu anlasiimaktadir. Yolcu tasiyan Turk bayrakli gemi
tiplerinin oraninin da oldukga yiksek olmasi distndiricidir. Dinya genelinde kaza
yasayan gemilerin dadilimina bakildiginda da, yik gemileri ile balikgi gemilerinin en
fazla oranda kaza yasayan gemiler olduklari ortaya ¢ikmaktadir (Sekil 4.48) (IMO,
2003).

Turkiye karasularinda olusan 6rneklem grubunda yapilan analizlerde elde
edilen bulgularda da, yuk gemileri ile balikgi gemilerinin en sik kaza yasayan ticari
gemi tiplerinin basinda yer aldigi ortaya ¢ikmistir ve bu durum da, diinya genelindeki

durumu dogrular niteliktedir.
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Sekil 4.49: Dinya Genelinde Kayipla Sonuglanan Kaza Yasayan Gemi Tiplerinin
Oransal Dagilimlari 1995-2000
(Kaynak: IMO, 2003).

4.5.3. Gemi Tipleri ile Kazalarin Yasandigi Mevsimler, Bolgeler, Onem
Dereceleri, Kaza Tipleri ve Kaza Nedenleri Arasindaki iliskilerin Bagimlihk

Diizeylerini Belirlemek Amach Ki Kare Testi Uygulamasi ve Hipotez Testleri

Bu uygulamada, gemi tipleri ile, kazalarin yasandigi mevsimler, bélgeler,
onem dereceleri, kaza tipleri ve kaza nedenleri arasinda anlamli iligkilerin olup
olmadigi arastirlmistir. Degiskenler arasindaki iligkilerin anlamli olup olmadidina
dair hipotez testleri, Ki Kare Yontemi ile yapilmis ve sonuglar SPSS programi

kullanilarak elde edilmistir.
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4.5.3.1. Ki Kare Testi

Ki Kare Testi, parametrik olmayan testleri igerisinde en yaygin kullanimi olan
testlerden bir tanesidir. R*c (R: sira sayisi; C: situn sayisi) biciminde tablolastiriimis
(siniflandiriimig) verilerin analiz edilmesinde yararlanilan bir yéntemdir (Ozdamar,
1999).

Eger veriler, 2*2 ya da R*C (R>2; C>2) bi¢ciminde c¢apraz tablo bi¢iminde
verilmis iseler bu tur verilere uygulanan Ki Kare Testi'ne, Ki Kare Bagimsizlik Testi

adi verilir.

Ki Kare Bagimsizlik Testi, R*C bigimindeki ¢apraz tablolarda gézlenen (G;j)

frekanslarinin, (T;) frekanslarindan olan farklarinin énemliligini test etmeyi amaglar.
Bagimsizlik testinde test edilen hipotezler asagidaki gibi kurulmaktadir:
Ho: bagimsizlik vardir
Hi: bagimsizlik yoktur
Test modeli,
=236y - Ty /Ty
bicimindedir.
Modelde, serbestlik derecesi;
sd =(R-1) *(C-1)
biciminde hesaplanir.
¥? test istatistiginin 6nemliligi asagidaki kosullara gére yapiimaktadir:

V< Pussise P>a Hyreddedilemez, “bagimsiziik vardir”
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1 =>Fusaise P<a H,reddedilir, “bagimsiziik yoktur”

Burada, P ile gdsterilen deger Pyaue; o ile gosterilen deger de hata/yaniima

payidir. Hy hipotezinin kabul edilebilmesi i¢in en biylk o dederi, 0.05 (% 5)
olmahdir.

Yani;
P > 0.05 ise Hy kabul edilir.

Analizler icin kullanilan SPSS ciktilarinda sd serbestlik derecesi olarak
kullaniimaktadir.

4.5.3.2. Hipotezlerin Ki Kare Bagimsizlik Testi ile Test Edilmesi

Gemi Tipleri ile Mevsimler Arasindaki iligkinin Ki Kare Bagimsizlik Testi

Tablo 4.6’da verilen gruplandiriimig gemi tiplerinin kaza yasama oranlarinin

mevsimlere gore dagilimina gore gruplandiriimis gemi tipleri ile kazanin yasanma
mevsimleri arasindaki iliski, Ki

Kare Bagimsizlik Testi Yontemi ile SPSS
Programinda test edilmistir.

Bu bagimsizlik testinde temel hipotezler asagidaki sekilde belirlenmistir:
Hy: Gemi tipi ile kazalarin yagsandigi mevsim arasinda bir iligki yoktur

Hq: Gemi tipi ile kazalarin yasandigi mevsim arasinda bir iligki vardir

SPSS ciktisindan elde edilen Ki Kare Testi sonuglarina goére, test sonucu,

7$=5,024; sd = 1 ve P=0,025 < 0,05
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oldugundan dolayi; gemi tipleri ile kazalarin yasandigi mevsimler arasinda anlaml
bir iliski bulunmaktadir (H, reddedilmigtir).

e Gemi Tipleri ile Kaza Tipleri Arasindaki iligkinin Ki Kare Bagimsizlik
Testi

Tablo 4.8'de verilen gruplandiriimis gemi tipleri ile gruplandiriimis kaza
tiplerinin dagilmina gore gemi tipleri kaza tipleri arasindaki iliski, Ki Kare
Bagimsizlik Testi Yontemi ile SPSS Programinda test edilmistir.

Bu bagimsizlik testinde temel hipotezler asagidaki sekilde belirlenmistir:

Ho: Gemi tipi ile kaza tipi arasinda bir iligki yoktur
Hq: Gemi tipi ile kaza tipi arasinda bir iligki vardir
SPSS ciktisindan elde edilen Ki Kare Testi sonuglarina goére, test sonucu,

7 =5,886; sd = 1 ve P=0,015 < 0,05

oldugundan dolayi; gemi tipleri ile kaza tipleri arasinda anlamli bir iligki

bulunmaktadir (H, reddedilmistir).

e Gemi Tipleri ile Yasanan Kazalarin Onem Dereceleri Arasindaki iliskinin

Ki Kare Bagimsizlik Testi

Tablo 4.21°de verilen gruplandiriimis gemi tipleri ile yasanan kazalarin énem
dereceleri dagilimina gére gemi tipleri ile kazalarin 6nem dereceleri arasindaki iligki,

Ki Kare Bagimsizlik Testi Yontemi ile SPSS Programinda test edilmistir.

Bu bagimsizlik testinde temel hipotezler asagidaki sekilde belirlenmistir:

Hy: Gemi tipi ile yagsanan kazanin 6nem derecesi arasinda bir iligki yoktur

Hy: Gemi tipi ile yagsanan kazanin 6nem derecesi arasinda bir iligki vardir
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SPSS ciktisindan elde edilen Ki Kare Testi sonuglarina gére, test sonucu,

2°=44,997; sd = 1 ve P=0,0001 < 0,05

oldugundan dolayi; gemi tipleri ile yasanan kazalarin énem dereceleri arasinda

anlamli bir iliski bulunmaktadir (Ho reddedilmistir).

e Kazalarin Yasandigi Bélge ile Yasanan Kazalarin Onem Dereceleri

Arasindaki iligkinin Ki Kare Bagimsizlik Testi

Tablo 4.23'de verilen kazalarin yasandigi bolge ile yasanan kazalarin 6nem
dereceleri dagilimina goére bolgeler ile kazalarin 6nem dereceleri arasindaki iligki, Ki

Kare Bagimsizlik Testi Yontemi ile SPSS Programinda test edilmistir.

Bu bagimsizlik testinde temel hipotezler asagdidaki sekilde belirlenmistir:

Ho: Bolgeler ile yagsanan kazanin 6nem derecesi arasinda bir iligki yoktur

Hi: Bolgeler ile yagsanan kazanin 6nem derecesi arasinda bir iligki vardir

SPSS ciktisindan elde edilen Ki Kare Testi sonuglarina goére, test sonucu,

7°=31,374 sd =1 ve P=0,0001 < 0,05

oldugundan dolayi; bdlgeler ile yasanan kazalarin 6nem dereceleri arasinda anlaml

bir iliski bulunmaktadir (Ho reddedilmistir).

e Gemi Tipleri ile Yagsanan Kazalarin Nedenleri Arasindaki iligkinin Ki

Kare Bagimsizlik Testi

Tablo 4.24’de verilen gruplandiriimis gemi tipleri ile yasanan kazalarin
nedenleri dagilimina gére gemi tipleri ile kazalarin nedenleri arasindaki iligki, Ki Kare

Bagimsizlik Testi Yontemi ile SPSS Programinda test edilmistir.

Bu bagimsizlik testinde temel hipotezler asagidaki sekilde belirlenmigtir:
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Ho: Gemi tipleri ile yasanan kazanin nedenleri arasinda bir iligki yoktur

Hq: Gemi tipleri ile yasanan kazanin nedenleri arasinda bir iligki vardir

SPSS ciktisindan elde edilen Ki Kare Testi sonuglarina goére, test sonucu,

7$=0,024 sd=1ve P=0,878 > 0,05

oldugundan dolayi; gemi tipleri ile yasanan kazalarin nedenleri arasinda anlamli bir

iliski bulunmamaktadir (Ho reddedilememistir).

o Kaza Tipleri ile Yasanan Kazalarin Nedenleri Arasindaki iligkinin Ki

Kare Bagimsizlik Testi

Tablo 4.29'da verilen gruplandiriimis kaza tipleri ile gruplandiriimis kaza
nedenleri dagilimina gére kazalarin tipleri ile kazalarin nedenleri arasindaki iligki, Ki
Kare Bagimsizlik Testi Yoéntemi ile SPSS Programinda test edilmistir. Bu

bagimsizlik testinde temel hipotezler asagidaki sekilde belirlenmistir:

Ho: Kazalarin tipleri ile kazanin nedenleri arasinda bir iligki yoktur

H4: Kazalarin tipleri ile kazanin nedenleri arasinda bir iligki vardir

SPSS ciktisindan elde edilen Ki Kare Testi sonuglarina goére, test sonucu,

7°=14,185 sd = 1 ve P=0,0001 < 0,05

oldugundan dolayi; yasanan kazalarin tipleri ile nedenleri arasinda anlamli bir iligki

bulunmaktadir (H, reddedilmistir).

e Kazalarin Onem Dereceleri ile Kazalarin Nedenleri Arasindaki iligkinin

Ki Kare Bagimsizlik Testi

Tablo 4.31’de verilen yasanan kazalarin 6nem dereceleri ile gruplandiriimig
kaza nedenleri dagilimina gore kazalarin énem dereceleri ile kazalarin nedenleri
arasindaki iligski, Ki Kare Bagimsizlik Testi Yontemi ile SPSS Programinda test

edilmigtir.
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Bu bagimsizlik testinde temel hipotezler asagidaki sekilde belirlenmigtir:
Ho: Kazalarin nedenleri ile 6nem dereceleri arasinda bir iligski yoktur
H4: Kazalarin nedenleri ile 6nem dereceleri arasinda bir iliski vardir
SPSS ciktisindan elde edilen Ki Kare Testi sonuglarina goére, test sonucu,
72=2,950 sd = 1 ve P=0,086 > 0,05

oldugundan dolayi; kazalarin nedenleri ile 6nem dereceleri arasinda anlaml bir iligki

bulunmamaktadir (H, reddedilememistir).

e Kazaya Karisan Gemi Bayragi ile Yasanan Kazalarin Onem Dereceleri

Arasindaki iligkinin Ki Kare Bagimsizlik Testi

Tablo 4.44°de verilen kaza yasayan Ulke bayraklari yasanan kazalarin 6nem
dereceleri arasindaki iliski, Ki Kare Bagimsizlik Testi Yontemi ile SPSS
Programinda test edilmistir.

Bu bagimsizlik testinde temel hipotezler asagdidaki sekilde belirlenmistir:

Ho: Kaza yasayan geminin bayragi ile yasanan kazalarin énem dereceleri

arasinda bir iligki yoktur

Hi: Kaza yasayan geminin bayragi ile yasanan kazalarin 6nem dereceleri

arasinda bir iligki vardir

SPSS ciktisindan elde edilen Ki Kare Testi sonuglarina goére, test sonucu,

7$=14,185 sd = 1 ve P=0,0001 < 0,05

oldugundan dolayi; kaza yasayan gemilerin bayraklari ile yasanan kazalarin dnem

dereceleri arasinda anlamli bir iliski bulunmaktadir (H, reddedilmigtir).
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o Kazaya Karigsan Gemi Bayragi ile Yasanan Kazalarin Mevsimleri

Arasindaki iliskinin Ki Kare Bagimsizlik Testi

Kaza yasayan Ulke bayraklari ile yasanan kazalarin mevsimleri arasindaki

iliski, Ki Kare Bagimsizlik Testi Yéntemi ile SPSS Programinda test edilmistir.

Bu bagimsizlik testinde temel hipotezler asagidaki sekilde belirlenmigtir:

Ho: Kaza yasayan geminin bayragi ile yagsanan kazalarin mevsimleri arasinda

bir iligki yoktur

H.: Kaza yasayan geminin bayrag ile yagsanan kazalarin mevsimleri arasinda

bir iligki vardir

SPSS ciktisindan elde edilen Ki Kare Testi sonuglarina goére, test sonucu,

72 =14,185 sd = 1 ve P=0,0001 < 0,05

oldugundan dolayi; kaza yasayan gemilerin bayraklar ile yasanan kazalarin

mevsimleri arasinda anlaml bir iliski bulunmaktadir (Ho reddedilmistir).

o Kazaya Karisan Gemi Bayragi ile Yasanan Kazalarin Tipleri Arasindaki

iligkinin Ki Kare Bagimsizlik Testi

Tablo 4.40’da verilen kaza yasayan Ulke bayraklari ile yasanan kazalarin
tipleri arasindaki iliski, Ki Kare Bagimsizlik Testi Yontemi ile SPSS Programinda test
edilmistir.

Bu bagimsizlik testinde temel hipotezler asagidaki sekilde belirlenmistir:

Ho: Kaza yasayan geminin bayragi ile yasanan kazalarin tipleri arasinda bir

iligki yoktur

H.: Kaza yasayan geminin bayrag: ile yasanan kazalarin tipleri arasinda bir

iligki vardir
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SPSS ciktisindan elde edilen Ki Kare Testi sonuglarina gére, test sonucu,

7°=14,185 sd = 1 ve P=0,065 > 0,05

oldugundan dolayi; kaza yasayan gemilerin bayraklar ile yasanan kazalarin

mevsimleri arasinda anlaml bir iliski bulunmamaktadir (Ho reddedilememistir).

Ki Kare Bagimsizlik Testi Yontemi ile SPSS Programinda test edilen

hipotezlerin sonuclari asagidaki gibidir (Tablo 4.46):

Tablo 4.46: Hipotez Testi Sonuclari

. ) Reddedilme /
Hipotez 4 sd P
Reddedilememe
Ho: Gemi tipi ile kazalarin yagsandigi mevsim
0,524 1 0,0025 Reddedilmistir
arasinda bir iligki yoktur
Ho: Gemi tipi ile kaza tipi arasinda bir iligki yoktur 5,886 1 0,015 Reddedilmistir
Ho: Gemi tipi ile yasanan kazanin 6nem derecesi
44,997 1 0,0001 Reddedilmistir
arasinda bir iligki yoktur
Ho: Bolgeler ile yasanan kazanin 6nem derecesi
31,374 1 0,0001 Reddedilmistir
arasinda bir iligki yoktur
Ho: Gemi tipleri ile yasanan kazanin nedenleri
0,024 1 0,878 | Reddedilememistir
arasinda bir iligki yoktur
Ho: Kazalarin tipleri ile kazanin nedenleri arasinda
14,185 1 0,0001 Reddedilmistir
bir iligki yoktur
Ho: Kazalarin nedenleri ile 6nem dereceleri
2,950 1 0,086 | Reddedilememistir
arasinda bir iligki yoktur
Ho: Kaza yasayan geminin bayragi ile yasanan
° y sayang yrag yas 14,185 1 0,0001 Reddedilmistir
kazalarin 6nem dereceleri arasinda bir iligki yoktur
Ho: Kaza yasayan geminin bayragi ile yagsanan
° yasayan ge yragitle yas 14,185 | 1 | 0,0001 | Reddedilmistir
kazalarin mevsimleri arasinda bir iliski yoktur
Ho: Kaza yasayan geminin bayragi ile yasanan ) o
14,185 1 0,065 | Reddedilememistir

kazalarin tipleri arasinda bir iligki yoktur
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4.5.4. Sayisal Analiz Bulgularinin “Delfi Teknigi” ile Degerlendirilmesi

Bu uygulamada, “Delfi Teknigi” kullanilarak, istatistiki analiz bulgulari, uzman
gOrislerine sunularak degerlendirilmis ve yine uzman gérisleri dogrultusunda, gemi
kazalarina neden olan mekanizmalar ve gemi kazalarinin 6nlenebilmesine yonelik

stratejiler arastinimistir.

Bu uygulamanin amaci, konularinda uzman olan kigilerin goérusleri
dogrultusunda analizler sonucu elde edilen bulgularin degerlendiriimesi ve gemi
kazalarinin  dnlenebilmesi i¢cin ¢dzim stratejilerinin  gelistiriimesine  katki
saglanmasidir. Sadece gelecede yonelik tahminleme yapmakta degil ayni zamanda
Uretilen strateji segenekleri arasinda karar vermede de kullanilan bir ydntem olmasi
nedeni ile Delfi Teknidi, uzman goérislerinin toplanmasi ve degerlendiriimesi

asamasinda tercih edilmigtir.

4.5.4.1. Delfi Teknigi

Delfi Teknigi; Antik Yunan déneminde ‘Delfi’ sehrinde bilginlerin toplanarak,
gelecekle ilgili disincelerinin alinmasi ile ilgili yapilan ¢alismalardan ismini alan bir
teknik olup 1950'li yillarda ABD'de RAND sirketinde ¢alisan Olaf Helmer ve Norman
Dalkey adindaki iki aragtirmaci tarafindan gelistiriimistir. ilk Delfi uygulamalari,
teknoloji alaninda gelecede yoénelik tahminlerde bulunma ve olasi icatlar ile yeni
teknolojilerin sosyal ve ekonomik etkilerinin tahmin edilmesinde kullaniimistir
(Kogak, 2006; 50), (Gohdes ve Crews, 2004), (http://www.iit.edu/~it/delphi.html).

Delfi teknigi; bir konunun, o konuyla ilgili uzman kisilerden secilmis kisilere
sunularak, farkli gorislerden faydalanmayi, o konuyla ilgili gelecege ydnelik
tahminlerde bulunmay! ve/veya uzman Kisiler arasinda uzlasmaylr amaglayan bir
calisma teknigidir. Gohdes ve Crews (2004) ise, Delfi teknigini bir sorun ya da
problemin ¢6zim stratejilerinin arastiriimasinda bir uzman grubunun goéruslerinden
yola ¢ikarak guvenilir sonuclar elde edilmesi teknigi olarak tanimlamistir (Giingéren,
2006; 178), (Gohdes ve Crews, 2004).

Murry ve Hammons (1995)'e gore herhangi bir Delfi caligmasinda en 6nemli

nokta anket sorularinin sorulacagr uzmanlarin ¢ahgilacak konu hakkinda yetkin
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olmasidir (Murry ve Hammons, 1995;431). Uzmanlarin se¢imi konusunda Rowe vd.
(1991) asagidaki esaslari dngérmektedirler (Rowe, v.d., 1991; 235-251);

e Ulasiimasi kolay,
¢ Konusunda lne sahip ve arastirmacilar tarafindan taninan,
¢ Arastirma konusuna yakinlik élgttlerinden asgarisini karsilayan,

o Kisisel uzmanlik alanlarina goére belirlenen.

Delfi teknigi genel olarak U¢ temel 6zellige sahiptir (Sahin, 2004):
1) Katihmda gizlilik,
2) Grup tepkisinin istatistiksel analizi,

3) KontrollU geri besleme.

Katilimda gizlilik 6zelligi bu teknigin basarisinin temel nedenlerinden biridir.
Arastirma suresince One surllen dusuncelerin kime ait oldugu gizli tutulur.
Bireylerden ¢ok fikirlerin 6éne g¢ikmasi bu sekilde saglanir. Goruglere, éne slren
kisilerin kimlikleri nedeniyle kosulsuz onay verme ya da 6n yargili olma gibi durumlar
ortadan kalkar. Ug¢ fikirleri daha rahat ifade edebilme kolayligindan dolayi
yaraticihiga zemin hazirlar. Higbir c¢ekince olmadan degisik ve vyeni fikirlerin

herkesten gelmesi glivence altina alinir (Sahin, 2004).

Delfi Teknigi genel olarak 4 asamadan olusan bir sirectir. ilk Delfi asamasinda,
arastirilmak istenen konu ile ilgili olarak uzmanlarin disince ve fikirleri toplanir ve
derlenir. ikinci Delfi asamasinda ise, segilen uzman grubun derlenen fikir ve gorusler
ilgili uzlagsma duzeyleri belirlenir. Eger ikinci asamada tespit edilen ve uzmanlara
yoneltilen ifadeler ile ilgili blytk oranda bir uzlasma mevcut degilse Uglincl turda
yeniden ifadeler Uzerindeki uzlasma dizeyleri arastirilir. Bu asamada da uzlasma
saglanmzsa, son bir dédinct asama uygulamasi yapilir ve uzlagsma saglanan nihai
ifadeler belirlenir (Gohdes ve Crews, 2004), (Linstone & Turoff, 1975).

Veriler toplandiktan sonra grup Uyelerinin gorlgleri bir araya getirilerek analiz

edilir. istatistiksel analize olanak taniyan veriler istatistiksel olarak analiz edilir. Grup
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tyelerinin problem durumuna iligkin goruslerinin gerekgeleri de igerik analizi yoluyla
analiz edilir (Sahin, 2004).

Bu analiz sonuglari ve kime ait oldugu belirtimeyen gorisler, katiimcilara
kendi gorusleriyle birlikte sunulur. Katilimcilardan kendi goraglerini, belirtilen
gorusler gergevesinde yeniden degerlendirilip bir yargiya varmalari istenir. Vardiklari
yargiya iliskin tekrar gerekge istenir. Bu islem, gorislerde hareketlilik oldugu strece
devam eder. Gorlsler degismeme asamasina geldiginde istatistiksel olarak (birinci
ceyrek ve Ucglincu ceyrek arasindaki geniglik, standart sapmalar vb.) goéruslerin
birbirine yakin olan maddeler Gzerinde goris birligi olustugu, uzak olan maddeler

Uzerinde ise gorus birligi olusmadidi sdylenebilir (Sahin, 2004).

Fowles (1978), bir Delfi uygulamasinda asagidaki maddelere dikkat
edilmesinin faydali olacagini belirtmistir (http://www.iit.edu/~it/delphi.html), (Fowles,
1978):

1. Belirlenen bir konu ile ilgili Delfi calismasinda yer alacak uzmanlarin
belirlenmesi.
Belirlenen uzmanlarin, konularinda deneyimli ve birikimli kisilerden segilmesi.

1. Tur Delfi soru formunun hazirlanmasi.

4. Hazirlanan anketin, belirsiz ifadeler icermediginin ve anlasilir oldugunun
kontrol edilmesi.

5. 1. Tur Delfi sorularinin uzmanlara génderilmesi.

6. 1. Tur Delfi uygulamasina gelen yanitlarin analiz edilmesi.

7. 2. Tur Delfi sorularinin hazirlanmasi

8. 2. Tur Delfi soru formunun uzmanlara génderilmesi

9. 2. Tur Delfi uygulamasina gelen yanitlarin analiz edilmesi (uzlasi duzeyleri

yetersiz ise 3. ve 4. tur Delfi uygulamalarinin da yapilmasi)

10. Arastirma bulgularinin bir rapor formatinda hazirlanip sunulmasi

Delfi teknigi ile ilgili olarak yukarida 6zetlenen bilgiler dahilinde galismaya

katilacak olan uzmanlar;

¢ Denizcilik, deniz kazalari, kaza analizleri, gemi insaati, gemi igletmeciligi ve

yonetimi, denizde can ve mal guivenligi gibi konular ve bu konularla ilgili alt sistemler

209



hakkinda akademik c¢alismalari olan ya da bu konularda yapilan ulusal veya
uluslararasi toplanti vb. organizasyonlara akademisyen, burokrat, uzman ya da

armator olarak katilmis ve katkilarda bulunmus,

+ Bu konular teknik ve igletme boyutlari ile degerlendirebilecek,

¢ Konusunda Une sahip ve arastirmaci tarafindan taninan,

kisiler arasindan secilmigtir.

Delfi calismasina katilacak olan uzman miktari konusunda literatlrde farkli
sayllarda katihmcinin yeterli olacagini belirten yaklasimlar bulunmaktadir.
Uygulanmis diger ¢alismalar incelendiginde, katilimci uzman sayisinin, tanimlanan
problemin karmasasina bagl olarak ve genellikle 10 ile 100 arasinda dedgistigi
gorulmektedir. Calismaya katilacak uzman miktari konusunda; Kocgak (2006) ve
Dlbecq vd.(1975) homojen bir grup saglamak i¢in 10-15 katimcinin yeterli oldugunu
belirmektedir. Ancak diger yandan, yine Dlbecq vd.(1975) tarafindan tecriibelerinden
hareketle birgok iyi fikrin Uretilebilmesi icin katimci grubunun sayisinin iyi segilmis
30 kisinin Gzerinde olmasi gerektigi bildiriimistir. (Kogak, 2006; 63), (Dlbecq vd.,
1975; 89), (http://www.iit.edu/~it/delphi.html). Fowles (1978), katilimci sayisinin
7'den az olmamasinin gerektigini belirtmis, Day ve Aaker (1990) ile Mitchell ve

McGoldrick (1994), 10°dan az ve 40’tan fazla sayida olmayacak sekilde katilimcinin
yer almasinin uygun olacagini belirtmistir. (Fowles, 1978), (Day and Aaker, 1990),
(Mitchell and McGoldrick, 1994).

Katilimcilar arasinda “uzlasma’nin belirlenmesi, Delfi stirecinin onemli
asamalarindan biri olarak degerlendirimektedir. Ozellikle ¢oéziime ydnelik
stratejilerin olusturulmasi konusunda katilimcilarin uzlagsmasi yararlanilabilir bir dlgu
olusturmaktadir (Gingoéren, 2006; 179). Literatirde katihimcilar arasinda fikir birligi
dizeyini belirlemek amaci ile c¢esitli yontemler. Bu uygulama kapsaminda
katihmcilar arasindaki uzlasma duzeyi, 5'li Likert dlcegi kullanilarak arastiriimistir.
Likert olcegi bir Delfi calismasinda sayisal goérinimi belirlemek icin en c¢ok
kullanilan  o6lcek olmasi nedeniyle tercih edilmistir (Kocak, 2006; 67),
(http://www.seanet.com/~daveg/chapter3.htm), (Dlbecq vd., 1975).
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4.5.4.2. Birinci Tur Delfi Uygulamasi

Birinci tur Delfi uygulamasinda arastirma konusu kapsaminda, &nceki
uygulamalarda tespit edilen gemi kazalarinin nedenlerinin degerlendiriimesi ve bu
kazalarin Onlenebilmesine yodnelik ¢dzum stratejilerinin belirlenmesi ve bunlarin
ikinci tur Delfi uygulamalarinda katilimcilar arasinda uzlagsma diizeylerini 6lgebilecek

hale getirilmesi amaclanmistir.

Kogak (2006), soru formlarinin cevaplandirilarak geri doénds yapilma
oranlarinin dusuk olmasi nedeni ile kdtl bir séhrete sahip oldugunu belirtmekte ve
yuksek bir geri donls orani elde etmek igin, soru formlarinin dncelikle elektronik
posta yoluyla génderilmesini daha sonra da telefon ile katihmci adayinin aranarak
soru formunun mimkiin olan en kisa sure igerisinde iade edilmesinin hatirlatiimasini
tavsiye etmektedir. Delfi turlarinin arasindaki zaman kisaldikga Delfi ¢calismasinin
kalitesi de artmaktadir. (Kogak, 2006; 66); (Zolingen ve Klaassen, 2003;334),

(Mitchell, 1991). Birinci tur Delfi uygulamasinda da bu yontem kullaniimistir.

Uygulama kapsaminda, Denizcilik, deniz kazalari, kaza analizleri, gemi
ingaati, gemi isletmeciligi ve yonetimi, denizde can ve mal guvenligi gibi konular ve
bu konularla ilgili alt sistemler hakkinda yetkin uzman miktarinin sinirli olmasi
nedeni ile , Delfi calismasinin birinci turuna, 25-30 uzmanin katilmasinin yeterli
olacag! degerlendirilmigtir. Tlrkiye genelinde konusunda uzmanlar arasindan
40 kisi belirlenmigtir. Belirlenen uzmanlardan 27’si arastirmanin birinci turuna
katilmayi kabul etmistir. Delfi calismasinin birinci turuna katilan uzmanlarin profilleri
Tablo 4.47°de verilmistir. Secilen uzmanlarin, Turk deniz ticaret filosunda yer alan

gemilerle ve genel olarak meydana gelen gemi kazalariyla ilgili gértsleri alinmistir.

Belirlenen uzmanlara oncelikle yiiz ylize gorisme, telefon ve e-posta ile
ulasilarak kendilerine calismanin amaci, yontemi ve kapsami hakkinda kisa bilgi
verilmis ve calismaya katilmalari talep edilmistir. Bu asamada 27 uzman calismaya
katilmay1 kabul etmistir. Daha sonra c¢alismaya katimayi kabul eden uzman
grubuna 1. tur soru formlari faks ve e-posta ile 21-25 Mayis 2007 tarihleri arasinda
gOnderilmigtir. S6z konusu soru formu Ek 7’de sunulmustur. Birinci tur soru
formlarinin  uzmanlara yollanmasinin ardindan, telefon ve e-posta yolu ile

hatirlatmalar yapilmis ve 27 uzmandan e-posta ve faks yolu ile cevaplar alinmistir.
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Tablo 4.47: Delfi Birinci Turuna Katilan Uzmanlarin Profil Dagilimi

UZMAN GRUBU Kisi ACIKLAMA ORAN
SAYISI %
Akademisyen 6 1 uzman, gemi kazalari ile ilgili arastirma ve yayinlari olan profesér, uzak
yol kaptani 22

2 uzman, gemi isletmeciligi, gemi kaza ve manevra similasyonlari
konusunda arastirmalari ve yayinlari olan dogent, gemi insa miihendisi

1 uzman, kazalar ve fuzzy logic konularinda galismalari ve yayinlari olan
yardimci dogent, gemi insa mihendisi

1 uzman, bodazlarda meydana gelen kazalarla ilgili calisma ve yayinlari
olan arastirma gorevlisi (doktora 6grenimini Japonya’da surdirmekte),
kaptan

1 uzman, gemi yonetimi konusunda arastirmalari olan ve ders vermekte
olan 6gretim gdrevlisi, uzak yol kaptani.

Tersane Yoneticisi 3 1 uzman, tersane genel miduri
2 uzman, tersane bas mihendisi, gemi insa muhendisi "
Klas Kurulusu 1 1 uzman, klas kurulu yénetim kurulu bagkani
Temsilcisi 3
Armator 3 1 uzman, filo midurd, kaptan
1 uzman, genel madur "
1 uzman, genel midur yardimcisi, kaptan
Liman Isletmesi 1 1 uzman, igletme mudura 3
Burokrat 8 1 uzman, Denizcilik MUstesarligi bolge gemi sérvey kurulu baskani
1 uzman, Denizcilik Mustesarlig1 bélge liman baskani 29
5 uzman, Denizcilik Mistesarligi gem sérvey kurulu uzmani
Kilavuz Kaptan 4 1 uzman, Qe§me Limani kilavuz kaptani
1 uzman, Izmir Limani kilavuz kaptani 15
1 uzman, Pektim kilavuz kaptani
1 uzman, TDI Istanbul kilavuz kaptani
TMMOB Gemi 1 1 uzman, yénetim kurulu Gyesi, gemi inga mihendisi
Miihendisleri 3
Odasi
TOPLAM 27 UZMAN 100

4.5.4.3. ikinci Tur Delfi Uygulamasi

ikinci Delfi turunda, ilk turda toplanan uzman cevaplarindan yola cikilarak,
arastirma vyapillan gemi kazalari ile ilgili nedenler ve gemi kazalarinin
Onlenebilmesine yodnelik ¢6zim stratejileri 5’li Likert dlgegdi kullanilarak uzman

katilimcilarin oylamasina sunulmustur.

2. tur soru formlar 1. tur uygulamasi igin belirlenen uzman grubunun
tamamina, 1. turda cevap vermeyenler de dahil olmak lzere gdnderilmigtir. 2. tur
soru formlari, katihmin zenginlestiriimesi ve farkli disiplinlerdeki uzmanlarin fikir
birligi dlzeylerinin test edilebilmesi nedeni ile 1 turda secilen uzmanlarin disinda

farkli uzmanlara daha gonderilerek, katilim sayisinin artirilmasi amaglanmistir.
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Tablo 4.48: Delfi Birinci Turuna Katilan Uzmanlarin Profil Dagilimi

UZMAN
GRUBU

Kisi
SAYISI

ACIKLAMA

ORAN

Akademisyen

1"

1 uzman, gemi kazalari ile ilgili arastirma ve yayinlari olan profesér, uzak yol
kaptani

1 uzman, risk degerlendirme yontemleri ile ilgi galismalari bulunan profesér, gemi
insa mihendisi

1 uzman, gemi inga sektdrtinde kalite ve verimliligi artirici ydntemler tzerine
galismalari ve yayinlari bulunan profesér, gemi insa mihendisi.

1 uzman, gemi isletmeciligi, gemi kaza ve manevra similasyonlari konusunda
arastirmalari ve yayinlari olan dogent, gemi inga mihendisi

1 uzman, kazalar ve fuzzy logic konularinda galismalari ve yayinlari olan yardimci
dogent, gemi inga muhendisi

2 uzman, yardimci dogent, uzakyol kaptani

1 uzman, bogazlarda meydana gelen kazalarla ilgili galisma ve yayinlari olan
arastirma gorevlisi (doktora 6grenimini Japonya’da surdirmekte), kaptan

1 uzman, gemi kazalariyla ilgili calisma ve yayinlari olan doktor

2 uzman, gemi yonetimi konusunda arastirmalari olan ve ders vermekte olan
Ogretim gorevlisi, uzak yol kaptani

23

Tersane
Yoneticisi

1 uzman, tersane genel muduri

1 uzman, tersane proje muhendisi, gemi inga muhendisi

1 uzman, tersane donatim mudur

1 uzman tersane proje muduru, gemi inga yiksek muhendisi
2 uzman, gemi ingsa mihendisi

1 ticaret mudurl, gemi inga muhendisi

15

Klas
Kurulusu
Temsilcisi

1 uzman, klas kurulu Karadeniz bdlge miduru
1 uzman, plan, kontrol ve arastirma bdlimi baskani, gemi insa miihendisi
1 uzman, plan, kontrol ve arastirma muhendisi

Armator

1 uzman, armator firma enspektori

1 uzman, satin alma mudurd, uzak yol kaptani

2 uzman, teknik mudur

1 uzman, insan kaynaklari miduri, uzak yol kaptani
1 uzman, isletme midird, uzak yol kaptani

1 uzman, genel midur yardimcisi, uzak yol kaptani

15

Liman
Isletmesi

1 uzman, igletme mudurd, uzak yol kaptani

Burokrat

10

1 uzman, Denizcilik Mustesarlig1 bélge miduru

1 uzman, Denizcilik MUstesarligi bdlge gemi sérvey kurulu baskani

1 uzman, Denizcilik Mustesarligi bolge liman baskani

1 uzman, Denizcilik Mustesarlidi liman devleti kontrol uzmani

1 uzman, Denizcilik Mistesarligi bolge liman devleti kontrol koordinatori
5 uzman, Denizcilik Mustesarlidi gemi sérvey kurulu uzmani

21

Kilavuz
Kaptan

1 uzman, BOTAS bas kilavuz kaptani

1 uzman, Cesme Limani kilavuz kaptani

1 uzman, Tuzla bélgesi kilavuz kaptani ve pilotaj muduru

1 uzman, TDI istanbul kilavuz kaptani

1 uzman Avrupa genelinde kurtarma galigsmalarina katilmis olan Kiyr Emniyeti ve
Gemi Kurtarma Isletmeleri Genel Miidiirliigi'nde calisan ve Istanbul Bogazi’'nda
kurtarma faaliyetleri yuruten kaptan

10

Oda ve sivil
toplum
kuruluslari

1 uzman, TMMOB Gemi Makine Miihendisleri Odasi (GEMIMO) y6netim kurulu
uyesi, uzak yol kaptani

1 uzman, balik¢i kooperatifi bagkani

1 uzman, TMMOB Gemi Mihendisleri Odasi (GMO) yonetim kurulu Uyesi
yonetim kurulu Gyesi, gemi inga muhendisi

1 uzman, TMMOB Gemi Makine Muhendisleri OdasiI (GEMIMO) uyesi, gemi
makineleri isletme miihendisi

TOPLAM

48 UZMAN

100
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2. tur soru formlari, gemi mihendisleri, kaptan, kilavuz kaptan, burokrat, klas
kurulusu temsilcisi, armatdr, gemi soérvey kurulu uzmani, liman devleti kontrol
uzmanli, liman baskani, gemi isletmecisi, akademisyen, armator firma Ust dizey
yoneticileri, balik¢ilar dernegi, marina isletmecileri, oda ve dernek ydneticilerinden

olusan 65 kisilik bir drneklem grubuna génderilmigtir.

1. turda oldugu gibi, 2.turda da soru formlari génderilmeden 6nce de, tim
uzmanlara yuz ylze goérisme, telefon ve e-posta yolu ile ulasilarak ikinci tur
hakkinda bilgi verilmis, ve kendilerinin bu tur soru formlarini yanitlamalar rica

edilmigtir.

Daha sonra, ikinci tur soru formlari, uzmanlara, e-posta ve faks yoluyla 28
Mayis — 1 Haziran 2007 tarihleri arasinda gonderilmistir. Toplam 48 tane geri
donisin oldugu 2. turda, calismaya katilan uzmanlarin profili Tablo 4.48de

verilmistir.

Uzmanlarin, 5’li likert 6lgegi kullanilarak hazirlanan ikinci tur soru formunda
yer alan ifadeleri Tamamen Katiliyorum (5) ile Kesinlikle Katilmiyorum (1) araliginda

degisen sekillerde yanitlamalari istenmistir.

Uzmanlarin yaptigi geri dénusler neticesinde, ikinci tur soru formlarinda yer
alan ifadelere verilen cevaplarin analizleri ve uzmanlarin fikir birligi duzeyleri
Tablo 4.49'da verilmistir.

Uzmanlarin vermis oldugu cevaplarin ortalamalari, 6nce 5 I(izerinden
puanlanmis daha sonra bulunan degerin yuzde (%) karsiligi hesaplanmis ve verilen
cevaplarin standart sapmalari da hesaplanarak Tablo 4.49 olusturulmustur.
Uzlagma yuzdelerine gore, % 80’in Uzerideki de@erler, uzlagsma (fikir birligi) olarak

kabul edilmigtir.

ikinci tur soru formu, Ek 8'de sunulmustur.
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Tablo 4.49: 2. Delfi ikinci Tur Sorularina Verilen Cevaplarin Analizi

P P Uzlagma Uzlagsma Standart
S.NO GEMI KAZALARININ YASANMA NEDENLERI Puani Yiizdesi (% S
(15) tizdesi (%) apma
Kuru yUk gemilerinin en fazla oranda kaza yasayan gemi tipi 81.7
1. olmasinin nedenlerinden biri, teknoloji bakimindan ¢ogunlukla alt 4.1 ’ 1,12
. ) UZLASMA
seviyede gemiler olmalaridir.
Kuru ylUk gemilerinin en fazla oranda kaza yasayan gemi tipi 80.4
2. olmasinin nedenlerinden biri, personel kalitesinin diger gemilere 4,0 ’ 0,97
S UZLASMA
oranla daha dusuk olmasidir.
Kuru yuk gemilerinin en fazla oranda kaza yasayan gemi tipi
3. olmasinin nedenlerinden biri, kuru yik gemilerinin kural ve 3,4 67,8 1,11
konvansiyonlara uygun olarak igletiimemeleridir.
Kuru yiik gemilerinin en fazla oranda kaza yasayan gemi tipi
4, olmasinin nedenlerinden biri, bayrak devleti kontrollerinin yeterli 3,1 61,3 1,28
olmamasidir.
Kuru yUk gemilerinin en fazla oranda kaza yasayan gemi tipi 84.3
5. olmasinin nedenlerinden biri, bu tip gemilerin genellikle 4,2 ’ 0,73
A ; UZLASMA
bakimsiz, yasl ve donanim eksikligi bulunan gemiler olmalaridir.
Kuru yuk gemilerinin en fazla oranda kaza yasayan gemi tipi
6 olmasinin nedenlerinden biri, bu tip gemilerin dusiik tonajli 41 82,2 098
' olmalarindan dolayi, daha alt duzey ehliyet sahibi personel ’ UZLASMA ’
tarafindan kumanda ediliyor olmasidir.
Kuru ylUk gemilerinin en fazla oranda kaza yasayan gemi tipi
olmasinin nedenlerinden biri, bu gemilerin yapimi sirasinda
7. - . - 2,8 57,0 1,02
dénemin mevcut klas ve emniyet kurallarina tam olarak
uyulmamig olmasidir.
Kuru yiik gemilerinin en fazla oranda kaza yasayan gemi tipi
8. olmasinin nedenlerinden biri, kuru yiik gemi trafiginin daha fazla 3,7 73,0 1,21
olmasidir.
Kuru yiik gemilerinin en fazla oranda kaza yasayan gemi tipi
9 olmasinin nedenlerinden biri, navlun piyasasindaki gelirlerinin 42 83,9 095
* | azlid1 nedeniyle isletme maliyetlerini dusiirmek adina kalitesiz ve ’ UZLASMA ’
ucuz personel galistiriimasidir.
Kuru yiik gemilerinin en fazla oranda kaza yasayan gemi tipi
10. olmqs[pln nedgnlerlnden plrl, kurg .yuk gemilerinin ta§|nacak 26 513 0.87
yukun net bilinememesi nedeni ile esnek olarak dizayn
edilmeleridir.
Kuru yiik gemilerinin en fazla oranda kaza yasayan gemi tipi
olmasinin nedenlerinden biri, yik yaniciligi, yik merkezinin
1. N g Lo T T oy . 3,2 63,9 1,00
yuksekligi ve yukin kayma 6zellidi gibi faktorlerin diger gemi
tiplerine gére daha belirsiz olmasidir.
12. Kuru yuk gemilerinin en fazla grgnda ka;a yasayan gemi tipi 23 465 078
olmasinin nedeni, seyir Isaretleri eksikligidir.

13 Ozellikle belirli bolgelerdeki trafik yogunlugu, ¢catigma / temas 45 90,0 0.66
’ tipindeki kazalarin olusmasinda énemli bir nedendir. ’ UZLASMA ’
14 Kural ihlalleri, gatigma / temas tipindeki kazalarin olusmasinda 45 90,9 0.66
’ 6nemli bir nedendir. ’ UZLASMA ’
15 Personel hatasina bagl dikkatsizlik, catigma / temas tipindeki 46 92,2 055
’ kazalarin olusmasinda énemli bir nedendir. ’ UZLASMA ’
16 Teknik ve mekanik arizalar, gatigma / temas tipindeki kazalarin 42 83,0 0.90
’ olugsmasinda énemli bir nedendir. ’ UZLASMA ’
17. Olumsuz hava sartlari, gat'|.§ma I tgmas tlplqdekl kazalarin 38 75.2 116

olugsmasinda énemli bir nedendir.
Personel hatasina bagl dikkatsizlik, karaya oturma / 93.0
18. | kayaliklara bindirme tipindeki kazalarin olusmasinda énemli bir 4,7 UZLA’$MA 0,62

nedendir.
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Tablo 4.49: 2. Delfi ikinci Tur Sorularina Verilen Cevaplarin Analizi (Devam)

; : Uzlagma Uzlagma Standart
S.NO GEMI KAZALARININ YASANMA NEDENLERI Puani Yiizdesi (°
(I5) tizdesi (%) Sapma
19 Teknik ve mekanik arizalar, karaya oturma / kayaliklara 43 87,0 0.82
’ bindirme tipindeki kazalarin olusmasinda dnemli bir nedendir. ’ UZLASMA ’
Harita dlzeltmelerinin / glincellemelerinin yapilmamasi, karaya 80.4

20. | oturma / kayaliklara bindirme tipindeki kazalarin olusmasinda 4,0 ’ 0,90

o S . UZLASMA

o6nemli bir nedendir.

21 Olumsuz hava ve deniz kosullari, karaya oturma / kayaliklara 42 83,9 0.72
’ bindirme tipindeki kazalarin olugsmasinda énemli bir nedendir. ’ UZLASMA ’
29 Donanim ve ekipman ekSIlfth, su _alma t|p|n_dek| kazalarin 36 722 0.98

olusmasinda énemli bir nedendir.
Su sizdiran ambar kapaklari, agik kalan menhol, kapi ve 90.9
23. | kaportalar, kaynak veya sac atmasi, su alma tipindeki kazalarin 4,5 ’ 0,66
.. S h UZLASMA
olugsmasinda énemli bir nedendir.

2 Gemilerin yasli olmalari nedeniyle metal yorgunluklari, su alma 45 90,0 075
’ tipindeki kazalarin olugsmasinda énemli bir nedendir. ’ UZLASMA ’
25 Yanlis ylikleme nedeniyle yuk kaymasi, su alma tipindeki 43 85,2 0.82
) kazalarin olusmasinda énemli bir nedendir. ’ UZLASMA ’
26 Geminin yash olmasi, su alma tipindeki kazalarin olusmasinda 42 83,9 0.81
’ 6nemli bir nedendir. ’ UZLASMA ’
27 Yik kaymasi / hatah ylkleme, su alma tipindeki kazalarin 43 86,1 0.80
’ olugmasinda 6nemli bir nedendir. ’ UZLASMA ’
28 Olumsuz hava ve deniz kosullari, su alma tipindeki kazalarin 4.2 83,9 0.65
’ olusmasinda énemli bir nedendir. ’ UZLASMA ’

Yuklerin 6zelliklerine gére yeterli tedbir alinmamasi (yetersiz 87.9
29. havalandirma, yik islatilmasi), yangin tipindeki kazalarin 4.4 " 0,59
. . ) UZLASMA
olugmasinda énemli bir nedendir.
30 Makine dairesindeki dikkatsizlikler, yangin tipindeki kazalarin 46 91,7 0.55
’ olugsmasinda énemli bir nedendir. ’ UZLASMA ’
Yetersiz donatim, yakit borularindan olan kagaklarin makina ve
31 egzost borulari ile temasi, elektrik arizalar (yetersiz kablo 46 92,6 055
’ kesiti,asirt akim geken makinalar) v.b., yangin tipindeki ’ UZLASMA ’
kazalarin olusmasinda 6nemli bir nedendir.
32 Egitim ve deneyim eksikligi, yangin tipindeki kazalarin 45 90,4 0.50
’ olugsmasinda énemli bir nedendir. ’ UZLASMA ’
Gemilerin eski ve yash olmalari (6zellikle makinelerinin yasli
33. olmasi), yangin tipindeki kazalarin olusmasinda énemli bir 3,8 75,2 1,18
nedendir.

34 Teknik ve mekanik arizalar, siiriiklenme tipindeki kazalarin 46 91,3 0.51
’ olugsmasinda énemli bir nedendir. ’ UZLASMA ’
35 Olumsuz hava ve deniz kosullari, siiriiklenme tipindeki 45 89,1 0.75
’ kazalarin olusmasinda énemli bir nedendir. ’ UZLASMA ’
36. Gemi .fo.rmu ve dizaynindan kaynaklar_l_an hgta!ar, suruklenme 3.0 60.4 1,06

tipindeki kazalarin olusmasinda énemli bir nedendir.
37. Geminin yasinin ylksek olmalsu su‘ru‘klenme ti.pindeki kazalarin 31 617 1,01
olugsmasinda énemli bir nedendir.
38. YedgK parca temini ve bakim / tutum_ eksiklligi, suruklgnme 3.9 77.8 0,98
tipindeki kazalarin olusmasinda énemli bir nedendir.

39 Yetersiz demir ve zincir ile personel hatasi, siiriiklenme 44 87,4 0.70
’ tipindeki kazalarin olusmasinda 6nemli bir nedendir. ’ UZLASMA ’
40 Olumsuz hava ve deniz kosullari, iskeleye / rihtima ¢arpma 44 87,4 0.82
’ tipindeki kazalarin olusmasinda 6nemli bir nedendir. ’ UZLASMA ’
M Personel hatasina bagl dikkatsizlik, iskeleye / rihtima garpma 45 90,5 0.54
’ tipindeki kazalarin olusmasinda énemli bir nedendir. ’ UZLASMA ’
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Tablo 4.49: 2. Delfi ikinci Tur Sorularina Verilen Cevaplarin Analizi (Devam)

. . Uzlagma | Uzlagsma Standart
S.NO GEMI KAZALARININ YASANMA NEDENLERI Puani Yiizdesi S
o apma
(/5) (%)

42 Romorkaj, pilotaj ve palamar hizmetlerindeki hatalar, iskeleye / rihtima 45 89,6 076
’ carpma tipindeki kazalarin olusmasinda énemli bir nedendir. ’ UZLASMA ’
43. Geminin donanim eksikligi, , |ske|gye / r_|hF|ma garpma tipindeki kazalarin 3.9 78.3 0.81

olugmasinda énemli bir nedendir.

44 Teknik ve mekanik arizalar, iskeleye / rihtima ¢arpma tipindeki kazalarin 43 86,4 0.64
’ olugsmasinda énemli bir nedendir. ’ UZLASMA ’
45 Personel hatasina baglh dikkatsizlik, makine arizalari ve teknik arizalarin 43 85,7 0.85
’ olugmasinda 6nemli bir nedendir. ’ UZLASMA ’
46 Planh bakim/tutum eksikligi, makine arizalari ve teknik arizalarin 46 92,6 050
’ olusmasinda 6énemli bir nedendir. ’ UZLASMA ’
a7 Mevcut filonun yas ortalamasinin yiiksek olusu, makine arizalari ve 43 86,1 0.86
’ teknik arizalarin olusmasinda énemli bir nedendir. ’ UZLASMA ’
48 Kugik arizalarin armator tarafindan ertelenmesi, makine arizalar ve 45 90,5 063
’ teknik arizalarin olusmasinda énemli bir nedendir. ’ UZLASMA ’
49 Yedek parga eksikligi, makine arizalan ve teknik arizalarin olusmasinda 44 87,8 077
’ onemli bir nedendir. ’ UZLASMA ’
50 Vasifsiz/e@itimsiz/deneyimsiz personel, makine arizalari ve teknik 46 91,3 0.70
’ arizalarin olugsmasinda énemli bir nedendir. ’ UZLASMA ’
51 Asir zorlama, makine arizalan ve teknik arizalarin olugsmasinda énemli 41 81,3 0.79
’ bir nedendir. ’ UZLASMA ’

Gelisen teknolojinin takip edilememesi ya da kullaniimamasi, makine
52. . N N ; 3,5 70,0 0,97
anizalar ve teknik arizalarin olusmasinda énemli bir nedendir.
. . . . Uzlagma | Uzlagsma Standart
S.NO GEMI KAZALARININ ONLENMESINE ILISKIN STRATEJILER Puani Yiizdesi
o Sapma
(/5) (%)
Gemiler tasarim ve isletim asamalarinda kural ve konvansiyonlara 93.9
1. | uygunludu acgisindan yasal kurumlar ve yetkilendirilmis kurumlar tarafindan 4,7 y 0,53
; . ) . > - UZLASMA
denetlenmesi, kazalarin 6nlenmesinde 6nemli bir faktordur.
Kaza inceleme veri bazi diizenlenerek ve 6grenilen dersler (lessons learnt) 978
2. veri bazi olusturularak olusan kazalardan dersler ¢ikariimasi, kazalarin 4,9 y 0,37
e ; " o . UZLASMA
onlenmesinde 6nemli bir faktordir.
3 Deniz adamlarinin periyodik simulasyon, tatbikat ve testler ile 45 89,6 0.66
: degerlendiriimesi, kazalarin dnlenmesinde énemli bir faktérdir. ’ UZLASMA ’
4 Gemi bakim-onarim degerlendirmelerinin yapilmasi, kazalarin 44 87,8 077
: onlenmesinde énemli bir faktordur. ’ UZLASMA ’
Gemi tasarimi agamasinda ilgililerin olusabilecek kazalar ile ilgili hata
5 agaci (fault tree), hata-sonug analizi (fmea) gibi analizleri gergeklestirerek 49 84,8 078
* | riskli elemanlarin tespiti ve bu sistemler tGzerinde yogunlasiimasi, kazalarin ’ UZLASMA ’

onlenmesinde énemli bir faktordir.
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Tablo 4.49: 2. Delfi ikinci Tur Sorularina Verilen Cevaplarin Analizi (Devam)

. . o . Uzlagsma | Uzlagsma Standart
S.NO GEMI KAZALARININ ONLENMESINE ILISKIN STRATEJILER Puani Yiizdesi
(15) (%) Sapma
Tasarim ve ingsa agsamasinda, geminin boyutlarina uygun giigte makine,
6 yeterli sayida yardimci makinalar (yedekleri ile birlikte) ve uygun diimen 43 87,0 073
: donanimlari g6z 6niine alinarak yapilan tasarimlar, kazalarin ’ UZLASMA ’
Onlenmesinde énemli bir faktdrdir.
7 Denizcilik Mistesarligrnin egitim kalitesinin yiksek tutulmasini saglamasi, 45 89,6 076
' kazalarin 6nlenmesinde 6nemli bir faktordir. ’ UZLASMA ’
Limanlar ve bodazlarda istihdam edilen pilot sayisinin arttirmasi ve ayrica 88.3
8. gemilere tehlike aninda acil miidahale sistemlerinin yirurlige sokulmasi, 4.4 p 0,71
= . M N P UZLASMA
kazalarin 6nlenmesinde 6nemli bir faktérdir.
IACS lyesi class kuruluslarinin disindaki class kuruluslarinin denetimlerini 80.4
9. daha ciddi ve etkin yapmalari, kazalarin énlenmesinde 6nemli bir 4,0 p 0,97
PR UZLASMA
faktorddr.
10 Armatorlerin sorumluluklari hususlarinda daha hassas olmalari, kazalarin 46 91,7 059
’ onlenmesinde 6nemli bir faktordir. ’ UZLASMA ’
Ayrica ISM kodunun ilerleyen teknoloji ve olumlu olumsuz gelisen her tarli 826
1. olay dogrultusunda gelistiriimesi, kazalarin dnlenmesinde énemli bir 4.1 p 0,81
i UZLASMA
faktorddr.
Yapilan Liman Devleti Kontrollerinde, gemilerin her turli cihaz ve 88.3
12. techizatinin en verimli sekilde c¢alisir oldugunun énemle kontrol edilmesi, 4.4 p 0,61
= ; - L P UZLASMA
kazalarin 6nlenmesinde 6nemli bir faktordur.
Gemi sahiplerinin gemilerini donattiklari gemi personelinin daha kaliteli 93.0
13. seviyede egitim almalarini ve sertifikalandiriimalarini saglamalart, 4,7 y 0,54
. > . o g UZLASMA
kazalarin 6nlenmesinde énemli bir faktérdur.
Trafik yogunlugunun fazla oldugu bélgelerin miimkiin oldugunca
14 tenhalastiriimasi, alternatif seyir glizergahlarinin veya alternatif demir 44 88,7 0.61
’ yerlerinin uygulamaya konulmasi, kazalarin 6nlenmesinde énemli bir ’ UZLASMA ’
faktordir.

15 VTS vasitasiyla gegis yapan gemilerin her manevralarinda kontrol 44 87,4 067
’ edilmeleri, kazalarin 6nlenmesinde énemli bir faktordur. ’ UZLASMA ’
16 Filodaki gemilerin yas ortalamalarinin diigrilmesi, kazalarin 43 85,7 067
’ Onlenmesinde énemli bir faktordir. ’ UZLASMA ’
17 Riskli bolgelerde trafik ayrim diizeninin olusturulmasi, kazalarin 45 90,9 051
’ Onlenmesinde énemli bir faktordir. ’ UZLASMA ’
18 Gemi personelinin kazalarin olusumu ve 6nlenmesi hakkinda 46 91,7 0.51
’ bilgilendiriimesi, kazalarin 6nlenmesinde énemli bir faktérdir. ’ UZLASMA ’
19 Liman kontrollerinin tim limanlarda uygulanmasi, kazalarin dnlenmesinde 41 82,2 0.93
’ onemli bir faktordir. ’ UZLASMA ’
20 Liman ve armatoriin ortaklasa galismasi ile 6nlemler paketi hazirlanip 40 80,9 0.71
’ uygulamaya konulmasi, kazalarin 6nlenmesinde 6nemli bir faktordur. ’ UZLASMA ’

Kazalarin engellenmesi konusunda universitelerin hem arastirma hem de
21 egitim konularinda daha aktif olmasini saglamak bdylece meslek ici ve 45 89,6 066
’ meslek sonrasi egitime 6nem vermek, kazalarin énlenmesinde énemli bir ’ UZLASMA ’
faktordir.
Turk Hava Yollari gibi ulusal sirketlerle (kaza riskini en aza indirmis ve 835
22. bunun surekliligini saglamis) BENCHMARKING yapmak, kazalarin 4,2 y 0,74
" ] - S L UZLASMA
onlenmesinde 6nemli bir faktordir.
CLASS kuruluglarinin kurallarini ve projeleri, sérveyyorlerin, tam olarak 85.2
23. uygulamalari ve tersanede kontrol surelerini arttirmalari, kazalarin 4,3 y 0,84
.. ) . S R UZLASMA
Onlenmesinde 6nemli bir faktordir.
24 Liman ve klas sorveylerinin daha bilingli ve sik yapilmasi, kazalarin 42 83,0 0.79
’ onlenmesinde 6nemli bir faktordr. ’ UZLASMA ’
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Tablo 4.49: 2. Delfi ikinci Tur Sorularina Verilen Cevaplarin Analizi (Devam)

. . . . Uzlagsma | Uzlasma Standart
S.NO GEMI KAZALARININ ONLENMESINE ILISKIN STRATEJILER Puani Yiizdesi
o Sapma
(19) (%)
Bogaz gegislerinde her gemi igin pilot mecburiyeti konmasi ve rdmorkor 85.2
25. alma mecburiyetinin daha ufak gemilere de uygulanmasi, kazalarin 4,3 p 0,84
" ) by S 2o UZLASMA
onlenmesinde 6nemli bir faktordir.

26 Mustesarlik ve liman bagkanligi ¢alisanlarinin daha ehliyetli kisilerden 41 82,6 0.89
' segilmesi, kazalarin énlenmesinde dnemli bir faktordar. ! UZLASMA ’
27 Ulke genelinde VTS'lerin yaygin hale getirilmesi, kazalarin énlenmesinde 45 89,1 0.69
’ onemli bir faktordir. ’ UZLASMA ’

Kuglk gemilerin ana trafik hatlarinin disinda rota takip etmelerinin
28. . ) . ot A 3,8 76,1 1,02
yayginlastiriimasi, kazalarin 6nlenmesinde 6nemli bir faktorddr.
29 Armatorlerin igletmeci olarak, geminin gerekli bakim ve onarimlarini 45 89,1 058
’ periyodik olarak yapmasi, kazalarin énlenmesinde énemli bir faktordur. ’ UZLASMA ’
Kiyilarimizdaki fenerler ve samandiralama sistemlerinin kesintisiz
< . : . : 87,4
30. calismasini saglayacak dnlemlerin alinmasi, kazalarin dnlenmesinde 4,4 0,63
" . o UZLASMA
onemli bir faktordir.
Armatorlerin, Denizcilik Mustesarliginin ve Klas kuruluslarinin birlikte yer 88.3
31. | aldidi komisyonlar kurularak, kaza analizleri yapiimasi ve ortak calismalar 4,4 y 0,68
. A . : . g D UZLASMA
ile tedbirlerin alinmasi, kazalarin 6nlenmesinde énemli bir faktérdir.

32 Sektor ile idarenin birlikte ve koordinasyon iginde ¢alismasi, kazalarin 4.4 88,7 077
’ Onlenmesinde énemli bir faktordur. ’ UZLASMA ’
33 Gemide galisan personelin motivasyonunun ve g¢alisma konforunun 45 90,5 070
’ saglanmasi, kazalarin dnlenmesinde 6nemli bir faktérdur. ’ UZLASMA ’

4.5.4.4. Gemi Kazalarinin Yaganma Nedenleri

Delfi uygulamasinin 2. tur soru formunun ilk béliminde yer alan ifadelerin ilk

12 tanesi Turk deniz ticaret filosunda en fazla sayida yer alan kuru yuk gemileri ile

ilgili ifadelerdir. Yapilan istatistiki analizlerde de, en fazla sayida kaza yasayan gemi

tiplerinin kuru yUk gemileri oldugu ortaya c¢ikmistir. Tablo 4.49'daki veriler

incelendiginde, uzman gorUslerinin Uzerinde en ¢ok uzlasi sagladigi ifadeler

asagidaki sekilde siralanmistir:

Kuru ylik gemilerinin en fazla oranda kaza yasayan gemi tipi olmasinin

nedenlerinden biri, navlun piyasasindaki gelirlerinin azli§i nedeniyle isletme

maliyetlerini dlisUrmek adina kalitesiz ve ucuz personel calistiriimasidir

(% 83,9; standart sapma: 0,95).
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e Kuru yiuk gemilerinin en fazla oranda kaza yasayan gemi tipi olmasinin
nedenlerinden biri, bu tip gemilerin genellikle bakimsiz, yasli ve donanim

eksikligi bulunan gemiler olmalaridir (% 84,3; standart sapma: 0,73).

e Kuru yuk gemilerinin en fazla oranda kaza yasayan gemi tipi olmasinin
nedenlerinden biri, teknoloji bakimindan ¢ogunlukla alt seviyede gemiler

olmalaridir (% 81,7; standart sapma: 1,12).

Uzman gorisleri dogrultusunda, kuru yik gemileri, yas ortalamasi fazla ve
bakimsiz, teknolojik bakimdan alt seviyede donanima sahip ve ucuz ve kalitesiz
personel calistirilan gemi tipleri olmalari nedeni ile kaza yasama sayilarinin fazla

oldugu tespit edilmistir.

Delfi uygulamasinin 2. tur soru formunun ilk bélimunde yer alan 12-52
arasindaki ifadeler, her bir kaza tipinin yasanma nedenleri ile ilgili ifadelerdir.
Tablo 4.49’daki veriler incelendiginde, uzmanlarin, yasanan kaza tiplerinin nedenleri

Uzerinde en ¢ok uzlasl sagladidi ifadeler asagidaki sekilde siralanmistir:

e Personel hatasina bagl dikkatsizlik, ¢catigma / temas tipindeki kazalarin
olusmasinda 6nemli bir nedendir (% 92,2; standart sapma: 0,55).

e Kural ihlalleri, gatigsma / temas tipindeki kazalarin olusmasinda 6énemli bir
nedendir (% 90,9; standart sapma: 0,66).

e Ozellikle belirli bolgelerdeki trafik yogunlugu, catisma / temas tipindeki
kazalarin olugsmasinda 6énemli bir nedendir (% 90,0; standart sapma: 0,66).

e Personel hatasina bagh dikkatsizlik, karaya oturma / kayaliklara bindirme
tipindeki kazalarin olusmasinda &énemli bir nedendir (% 93,0; standart
sapma: 0,62 ).

e Teknik ve mekanik arizalar, karaya oturma / kayaliklara bindirme tipindeki
kazalarin olugsmasinda énemli bir nedendir (% 87,0; standart sapma: 0,82).

e Su sizdiran ambar kapaklari, agik kalan menhol, kapi ve kaportalar, kaynak
veya sac atmasi, su alma tipindeki kazalarin olusmasinda &énemli bir
nedendir (% 90,9; standart sapma: 0,66).

e Gemilerin yasl olmalari nedeniyle metal yorgunluklari, su alma tipindeki

kazalarin olugsmasinda 6énemli bir nedendir (% 90,0; standart sapma: 0,75).
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e Yetersiz donatim, yakit borularindan olan kacaklarin makina ve egzost
borulari ile temasi, elektrik arizalari (yetersiz kablo kesiti,asiri akim ¢eken
makinalar) v.b., yangin tipindeki kazalarin olugsmasinda énemli bir nedendir
(% 92,6; standart sapma: 0,55).

e Makine dairesindeki dikkatsizlikler, yangin tipindeki kazalarin olusmasinda
onemli bir nedendir (% 91,7; standart sapma: 0,55).

e Egitim ve deneyim eksikligi, yangin tipindeki kazalarin olusmasinda énemli
bir nedendir (% 90,4; standart sapma: 0,50).

e Teknik ve mekanik arizalar, siiriiklenme tipindeki kazalarin olusmasinda
onemli bir nedendir (% 91,3; standart sapma: 0,51).

e Olumsuz hava ve deniz kosullari, suriklenme tipindeki kazalarin
olusmasinda énemli bir nedendir (% 89,1; standart sapma: 0,75).

e Yetersiz demir ve zincir ile personel hatasi, siriiklenme tipindeki kazalarin
olusmasinda 6nemli bir nedendir (% 87,4; standart sapma: 0,70).

o Personel hatasina bagl dikkatsizlik, iskeleye / nhtima c¢arpma tipindeki
kazalarin olugsmasinda 6énemli bir nedendir (% 90,5; standart sapma: 0,54).

¢ RoOmorkaj, pilotaj ve palamar hizmetlerindeki hatalar, iskeleye / rihtima
carpma tipindeki kazalarin olusmasinda 6nemli bir nedendir (% 89,6;
standart sapma: 0,76).

e Teknik ve mekanik arizalar, iskeleye / rihtima ¢arpma tipindeki kazalarin
olusmasinda 6nemli bir nedendir (% 86,4; standart sapma: 0,64).

e Planli bakim/tutum eksikligi, makine arizalari ve teknik arizalarin
olusmasinda énemli bir nedendir (% 92,6; standart sapma: 0,50).

e Kiclk arizalarin armator tarafindan ertelenmesi, makine arizalan ve teknik
arizalarin olusmasinda énemli bir nedendir (% 90,5; standart sapma: 0,63).

o Vasifsiz/egitimsiz/deneyimsiz personel, makine arizalann ve teknik

arizalarin olusmasinda 6nemli bir nedendir (% 91,3; standart sapma: 0,70).

Uzmanlarin, yasanan gemi kazalarinin nedenlerine iliskin blylk oranda fikir
birligine vardigi ifadelerin basinda, hemen her kaza tipi icin, dikkatsizlik ve ihmalin
en 6neli etken oldugu anlasiimaktadir. Ozellikle makine arizasi ve teknik arizalarin
olusmasinda, planh bakim/tutum eksikligi Uzerinde uzlagi saglanmasi, ISM
uygulamalarinda daha efektif uygulamalar yapiimasini glindeme getirebilir. Yine
makine arizasi ve teknik arizalar konusunda, vasifsiz / deneyimsiz / egitimsiz

personel kullaniminin olduk¢a dnemli bir etken olmasi konusunda saglanan yuksek

221



orandaki fikir birligi, bu alanda egitim veren ve makine zabiti yetistiren okullarin
Tarkiye’de sayisinin az olmasinin bir sonucu olarak ortaya ¢ikmaktadir. Tirk deniz
ticaret filosundaki gemilerin yas ortalamasini yuksek olmasina bagli olarak su alma
tipinde kazalarin yasandigi da uzmanlarin Gzerinde uzlasi sagladiklari bir ifade
olmustur. Ozellikle geminin yasina bagll olarak kaynak, sac atmasi ve metal
yorgunlugu gibi nedenlerden o6tirl, su alma tipinde kazalarin yasandigi
anlasiimaktadir. Kural ihlallerine baglh etkenlerin de catisa ve temas tipindeki
kazalarin énemli nedenlerinden biri oldugu anlasiimaktadir. Gerek gemiyi sevk ve
idare eden kaptanlarin kurallara yeterince uymamalari ve gerekse kontrol yapan
kurum ve kuruluglarin daha etkin kontroller gergeklestirmemeleri ¢atisma ve temas

tipindeki kazalarin 6nemli bir nedeni olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

4.5.4.5. Gemi Kazalarinin Onlenebilmesine Yonelik Coziim Stratejileri

Delfi uygulamasinin 2. tur soru formunun ikinci bolimdnde yer alan ifadeler,
yasanan gemi kazalarinin 6nlenebilmesine yonelik stratejilerin gelistiriimesi ile ilgili
ifadelerdir. Tablo 4.49’daki veriler incelendiginde, uzmanlarin, yasanan kazalarin
Onlenebilmesine yonelik ifadeler Gzerinde en ¢ok uzlasi sadladigi ifadeler asagidaki

sekilde siralanmistir:

e Kaza inceleme veri bazi dizenlenerek ve 6grenilen dersler (lessons learnt)
veri bazi olusturularak olusan kazalardan dersler cikariilmasi, kazalarin
onlenmesinde 6nemli bir faktérdir (% 97,8; standart sapma: 0,37).

e Gemiler tasarim ve igletim asamalarinda kural ve konvansiyonlara uygunlugu
acisindan yasal kurumlar ve yetkilendiriimis kurumlar tarafindan
denetlenmesi, kazalarin 6nlenmesinde 6nemli bir faktordir (% 93,9; standart
sapma: 0,53).

e Armatorlerin sorumluluklari hususlarinda daha hassas olmalari, kazalarin
onlenmesinde 6nemli bir faktérdir (% 91,7; standart sapma: 0,59).

e Gemi sahiplerinin gemilerini donattiklari gemi personelinin daha kaliteli
seviyede egitim almalarini ve sertifikalandiriimalarini saglamalari, kazalarin
onlenmesinde 6énemli bir faktérdir (% 93,0; standart sapma: 0,54).

e Riskli bdlgelerde trafik ayrim dlzeninin  olusturulmasi, kazalarin

onlenmesinde 6nemli bir faktérdir (% 90,9; standart sapma: 0,51).
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e Gemi personelinin  kazalarin olusumu ve o6nlenmesi hakkinda
bilgilendiriimesi, kazalarin 6nlenmesinde o6nemli bir faktérdir (% 91,7;
standart sapma: 0,51).

e Gemide calisan personelin motivasyonunun ve c¢alisma konforunun
saglanmasi, kazalarin dnlenmesinde énemli bir faktérdir (% 90,5; standart
sapma: 0,70).

o Denizcilik Mlstesarligr'nin egitim kalitesinin yuksek tutulmasini saglamasi,
kazalarin 6nlenmesinde énemli bir faktordir (% 89,6; standart sapma: 0,76).

e Deniz adamlarinin periyodik simulasyon, tatbikat ve testler ile
degerlendirilmesi, kazalarin 6nlenmesinde 6nemli bir faktérdir (% 89,6;
standart sapma: 0,66).

e Kazalarin engellenmesi konusunda universitelerin hem arastirma hem de
editim konularinda daha aktif olmasini saglamak bdylece meslek ici ve
meslek sonrasi egitime 6nem vermek, kazalarin énlenmesinde énemli bir
faktordur (% 89,6; standart sapma: 0,66).

e Armatérlerin isletmeci olarak, geminin gerekli bakim ve onarimlarini
periyodik olarak yapmasi, kazalarin énlenmesinde 6nemli bir faktérdar (%
89,1; standart sapma: 0,58).

e Sektor ile idarenin birlikte ve koordinasyon iginde calismasi, kazalarin

onlenmesinde 6nemli bir faktérdir (% 88,7; standart sapma: 0,77).

Yukaridaki ifadeler géz o6ndne alindiginda, hemen her uzmanin, kaza
inceleme veri bazinin duzenlenmesinin ve oOgrenilen dersler veri bazinin
olusturulmasi ile olusan kazalardan dersler ¢ikarilmasinin kazalarin dénlenmesi
konusunda etkili oldugu Uuzerinde yuzde yuze yakin fikir birligi sagladig

anlasiimaktadir.

Gemilerin tasarim ve igletim asamalarinda kural ve konvansiyonlara
uygunlugu acisindan yasal kurumlarin ve yetkilendirilmis kurumlarin yaptiklari
denetimlerin daha yogunlastiriimasi ve etkin hale getiriimesinin kazalarin
onlenebilmesi konusunda olduk¢a énemli, oldugu anlasiimaktadir. Bu ifade lzerinde

de, uzmanlar oldukga yliksek bir oranda fikir birligine varmigladir.

Gemi  personelinin  kazalarin  olusumu ve Onlenmesi hakkinda

bilgilendiriimesinin ve gemi sahiplerinin gemilerini donattiklari gemi personelinin
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daha kaliteli seviyede egitim almalarini ve sertifikalandiriimalarini saglamalarinin
gemilerin kaza yasama risklerini azaltacagdi Uzerinde uzlasan uzmanlarin gorusine
dayanarak, gemi adamlarinin egitimlerinin ve bu egitimleri veren egitim kurumlarinin
ve bu egitim kurumlarini denetleyen mekanizmalarin daha etkin sekilde ¢alismalari

gerektigi ortaya ¢ikmaktadir.
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SONUGLAR VE ONERILER

Risk, yetersiz ya da sorunlu calisan is sureglerinin nedeniyle personel,
sistemler ile dis etkenlerden etkilenerek ortaya ¢ikan kazalar ve bunlara bagli olarak
yasanan kayiplar batinddar. Risk degerlendirmesinin temel amaci ise kazalarin
Onlenmesine yonelik ¢ozum arayislaridir. Sistematik bir analiz yardimi ile risklerin
anlasiilmasi saglanarak tehlikeler azaltilabilir. Bu nedenle risk degerlendirmesi;
tehlikelerin belirlenmesi, bu tehlikelerin verecegdi zarar olasiligi g6z onune alinarak
risk analizi yapilmasi ve alinacak o&nlemlerin belirlenmesi ve uygulanmasi

asamalarinda bir igletme igin dnem tasimaktadir.

Deniz isletmeciliginde ise deniz ulastirmasinin temel unsuru olan gemilere
bagli riskler dnemli etkiler yapmaktadir. Catisma, karaya oturma, su alma, iskeleye
carpma, temas, denize adam dismesi, makine arizasi gibi riskler gemilerin igletim
Omdrleri boyunca kazalar yasamasina neden olmaktadir. Gemilerin isletim dmdrleri
boyunca yasamasi olasi risklerin dogru bir sekilde tanimlanmasi, bu risklerin olusma
sikliklarinin belirlenmesi ve risklerin etkilerinin tespit edilmesi ile, bu risklerin
Onlenebilmesine yonelik stratejilerin gelistirimesi de kolaylasacaktir. Bu ¢calismada,
gemilerin isletim émdarleri boyunca yasama olasiliklari bulunan riskler tanimlanarak
bu risklerin sistematik bir sekilde analizleri yapiimis ve Turk Deniz Ticaret Filosu’nda
yer alan gemilerin risk duzeyleri belirlenerek bu risklerin 6nlenebilmesine ydnelik

stratejiler ortaya konmustur.

Tez kapsaminda, 6rneklem grubu olarak secilen Turkiye karasularinda 1997-
2005 yillari arasinda yasanan gemi kazalarinin analizlerinin sonucunda asagidaki

bulgular elde edilmigtir:

e Turkiye karasularinda, 1997-2005 yillari arasinda en fazla kazayi kuru yuk
gemileri yasamistir. Kuru yik gemisini yatlar ve balikgi tekneleri izlemektedir.
Ozellikle Ege ve Akdeniz sahillerinde en sik kaza yasayan deniz araclari
arasinda yatlarin bulunmasi, bu bdlgelerde, 6zellikle yaz aylarinda yasanan
yogun vyat turizmi ile iligkilidir. En fazla kaza yasanan gemi tipleri
siralamasinda UglnclU sirayl balikgi gemileri almaktadir. Balikgi gemileri,
ayni zamanda dlinya genelinde de kazalarin en fazla yasandigi gemi tipleri

siralamalarinda baslarda yer alan gemi tipleridir.
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Tuarkiye karasularinda, en fazla kaza Agustos ve Ekim aylarinda yasanmistir.

Subat ve Haziran aylari ise kaza yasanma riskinin en az oldugu aylardir.

Tarkiye karasularinda, yidk gemilerinin en siklikla yasadigi kaza tipi,
devriime-yan yatma-karaya oturma-kayaliklara bindirme seklindeki kazalar
ile catisma ve temas sekildeki kazalardir. Yolcu gemilerinde de en sik olarak
gatisma ve temas tipi kazalar yasanmaktadir. Balik¢i gemilerinde su almaya
iliskin kaza tipleri daha siklikla gorilmektedir. Yatlarda ise, su alma seklinde
kazalar en siklikla yasanmaktayken klguk tekne ve botlarda ise su alma ve

suruklenme tipi kazalar daha siklikta yasanmaktadir.

Turkiye karasularinda en fazla kazanin yagsandigi bélge istanbul Bélgesi'dir.
Ozellikle bogaz gegisi yapan ticari gemilerin sayisinin fazla olusu nedeni ile,
istanbul’'un en fazla kazalarin yasandidi bélge olmasi beklenen bir sonugtur.
istanbul’'u takip eden bélge ise yaklasik olarak her 5 kazadan 1 tanesinin
yasandigi Izmirdir. izmir Bélgesi, ozellikle sinirlari icerisinde yer alan
Bodrum, Kusadasi ve Marmaris gibi tatil yorelerinin yogun kiguk tekne, yat
ve yolcu gemisi ile balik¢i gemisi trafiginin yasandigi bir bdlgedir. Bu
bolgedeki kazalarin ¢ogu da bu tlr deniz araglarinda yasanmaktadir.
Canakkale Bolgesi de 6zellikle Canakkale Bogazr'ni kullanan ticari gemilerin
yogun trafiginin yasandigdi bir bolge olup Bozcaada ve Gelibolu kazalarin en

sik yasandigi mevkiler olarak géze ¢carpmaktadir.

Turkiye karasulari icerisinde kaza yasanma riskinin en fazla oldugu mevki
Ahirkapi mevkiidir. 1997-2005 tarihleri arasinda Turk karasularinda meydana
gelen her 100 kazanin yaklasik 6’sI Ahirkapi mevkiinde meydana gelmistir.
Ahirkapi mevkiini sirasi ile Kusadasi, Tuzla Tersaneler Bolgesi, Bozcaada ve
istanbul Bogaz gegcisi izlemektedir. Kusadasr'nda kaza yasanma oranlarinin
yuksek olmasinin sebeplerinden en 6nemlisi, bolgenin yolcu gemisi ve yat
trafigi yogunlugunun fazla olmasidir. Diger taraftan Tuzla Tersaneler
Bolgesi'nde yasanan kazalarin fazla olmasi, genellikle tersanelerde ve
iskelelerde bakim-onarimi yapilan gemilerde yasanan dikkatsizlik ve is

guvenlik énlemlerinin alinmamasi gibi nedenlere baglhdir.
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Turkiye karasularinda en fazla kaza yasayan gemiler yaklasik % 58’lik oranla
Tark bayrakl gemiler olup, bu gemileri Rusya, Kambogya, Malta ve Panama

bayrakli gemiler izlemektedir.

1997-2005 yillari arasinda Turkiye karasularinda 70 tane kayipla sonuglanan
kaza yasanmis ve bunlarin sonucunda da toplam 155 kisi kaybolmus ve
yapilan aramalara ragmen bulunamamistir. Olimle sonuclanan kaza sayisi
ise 90 olup yasanan bu kazalar nedeni ile 223 kisi hayatini kaybetmistir.
Yaralanma ile sonuglanan kaza sayisi da 42 olup yasanan bu kazalar

sonucu yaralanan Kisi sayisi 87°dir.

Tarkiye karasularinda yasanan kazalarin sonucunda en sik olarak geminin
ya da kaza yasayan deniz aracinin tamamen kaybedildigi yani battig
anlasiilmistir.  Yasanan kaza sonrasi kurtarma islemleri ile geminin
kurtarildiklar 2. sirada yer almakla beraber, 6nemli oranda da gemilerin ya
da deniz araglarinin yasadiklari kazanin ardindan kendi olanaklari ile

kurtulabildikleri anlagiimistir.

Turkiye karasularinda yasanan her 4 kazanin yaklasik 1 tanesi dikkatsizlik ve
ihmal kaynakl olmaktadir. Olumsuz hava ve deniz kosullari ise yaklasik her
5 kazadan 1 tanesinin yasanmasina neden olmaktadir. Geminin ya da deniz
aracinin tasarim ve insa sureglerinde kontrol altina alinabilecek olan teknik
ve mekanik nedenler ile yapisal kaynakli nedenler ise, gemilerin ve deniz
araglarinin kaza yasamalarinda yaklasik olarak % 12’lik bir etkiye sahiptirler.
Bir baska deyigsle Turk karasularinda meydana gelen her 8 kazanin 1 tanesi
tasarim ve insa slreclerinde dulzeltilebilecek degiskenler nedeni ile

yasanmaktadir.

Tark karasularinda, en sik olarak yasanan kaza tipinin c¢atisma oldugu
anlasiimistir. Bu oranin yiksek ¢ikmasinin bir etkeni de ¢atisma olayina en
az iki geminin karisma durumudur. Dolayisi ile bir catismadan bahsedilecek
olursa, burada en az iki tane geminin c¢atistigini hatirlamak gerekir.
Catismadan sonra en fazla karsilasilan kaza tiri ise karaya oturma seklinde
ortaya ¢ikmistir. ilk iki sirayi paylasan her iki kaza da tiim kazalarin yaklasik

Ucte birini olusturmaktadir ve daha ¢ok dikkatsizlik ve ihmal nedeni ile
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yasanmaktadir. Bu ifadeyi destekleyen bir sonu¢ kaza nedenlerinin
dagilimlarinda ortaya g¢ikmaktadir. Bu verilerde de yasanan yaklasik her 4
kazanin 1 tanesinin dikkatsizlik ve ihmal nedeni ile yasandigi sonucu
cikmaktadir. Yasanan kaza tiplerinde Ugulincl sirayl alan su alma ise, daha
¢ok geminin yapisal eleman hatalari ve mekanik sistemlerinde yasanan
aksakliklarla ilgili bir kazadir. Bu tip kazalarin yasanmasi, geminin gerek
dizayn, gerek insaat ve gerekse igletim émri boyunca yasayacagi denetim

ve bakim-onarim asamalarinda tespit edilip giderilebilecek niteliktedir.

Turk karasularinda en siklikla yasana kazalarin 500 GRT’den kiigik gemi ve
deniz araglarinda yasandigi anlasiimistir. Yasanan her 3 kazadan yaklasik
olarak 1 tanesi bu tip gemi ve deniz araglarinda gdzlenmistir. Gemilerin

GRT’si ylkseldikge yasanan kaza oranlarinin da azaldigi ortaya ¢ikmistir.

En fazla kaza yasayan gemi tipi olan ylk gemilerinin daha fazla oranda
onemli ve 6nemsiz olarak siniflandirilan kazalar yasamis oldugu tespit
edilmistir. Bu durumda, yUk gemilerinin daha ziyade, kendi olanaklari ile
kurtulabildikleri ya da yedekte cekiime ve kurtarma operasyonu ile
yUzdurulebildikleri gibi yani geminin tamamen kaybina neden olmayan
kazalar yasadiklari anlasiimigtir. Buna karsilik 6zellikle balikgi gemilerinde
yasanan kazalarin ¢ok ciddi kazalar oldugu tespit edilmistir. Bu durumda,
balik¢l gemilerinde yasanan kazalarin ¢gogu, geminin tamamen kaybina ya
da 6limle sonlanan kazalara neden olan sonuglar dogurmaktadir. Benzer
sekilde, yatlar ile kii¢ik tekne ve botlarda meydana gelen kazalarin da deniz
aracinin tamamen kaybi ile sonuglanacak zararlar dogurdugu ve o6lumlere
neden oldugu tespit edilmistir. Bu veriler dogrultusunda, balik¢i gemileri,
yatlar ve kuguk tekne ve bot sinifindaki deniz aracglarindaki kazalarin, aracin
tamamen kaybina ve O&lumle sonuglanan kazalara neden oldugu

anlasilimistir.

Yat, balik¢gi gemisi ve kiglk tekne ile gezinti teknesi gibi blylk tonajl
gemilere oranla daha kuglk deniz araglarinin kaza yasama risklerinin
oldukca yiksek oldugu anlasiimistir. Bu tip deniz araclarinin boyut ayrimi

yapilmaksizin, insa asamalarinda, klas kontrolli olmasa dahi, yasal bir organ
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kontrolinde ve belli kurallar saglayacak sekilde insa edilmesi, kaza risklerini

azaltabilir.

Kaza yasanma sayilarinin en fazla oldugu Istanbul ve izmir bélgeleri, bu
acidan en riskli bolgeler olarak dikkat ¢ekmistir. Trabzon ve Samsun
bolgeleri ise bu agidan en disuk riske sahip boélgeler olarak tespit edilmistir.
izmir ve istanbulun en riskli bdlgeler olarak tespit ediimesinin baslica
sebepleri, 6zellikle Bogazlar yolunu kullanan yik gemilerinin neden oldugu
yogun ftrafik, Ege Denizi'ndeki yogun yolcu gemisi ve yat trafigi ile balikgi

gemilerinin avlanma glzergahlarinin bu bdlgelerde yer almasidir.

Yasanan kazalarin dnem derecelerinin bolgelere dagilimlarina goére, tim
dnem dereceleri dikkate alindiginda, istanbul, kaza yasanma riski en fazla
olan bélge olarak tespit edilmistir. Cok ciddi kazalarin yasandigi bolgeler
siralamasinda izmir de, en az istanbul kadar riskli bir bélge olarak dikkat

cekmistir.

Yolcu ve yiuk gemilerinde en sik olarak goériilen kaza nedeni dikkatsizlik ve
ihmal iken, yatlarda ve balikgi gemilerinde ise, olumsuz hava ve deniz

kosullari nedeni ile kaza yasama riskinin en yiksek oldugu anlasiimistir.

Olimle sonuglanan kaza yasama riski en fazla olan gemi tipi % 27’lik bir
oranla balikgi gemileri olarak tespit edilmistir. Sandallar ise, % 15 gibi yliksek
bir oranla dlimle sonuglanan kaza yasanma riski en yuksek ikinci deniz araci
durumundadir. Yolcu gemileri ve kuru yik gemileri de tglincl ve doérdincu
siray! paylasirken, surat teknelerindeki % 6’lik oran dikkate alindiginda, surat
teknesi ve sandal gibi gunlik gezinti maksath kullanilan teknelerdeki
% 20’nin Gzerinde bir orana sahip olan can kaybi riski, oldukc¢a dikkat cekici

bir sonu¢ dogurmustur.

Yaralanma ile sonuglanan kaza yasama riski en fazla olan gemi tipi, élimle
sonuglanan kaza yasama riski siralamasinda oldugu gibi % 24’luk bir oranla
yine balikgi gemileri olarak tespit edilmistir. Her 5 yaralanma olayindan 2
tanesi ise, yolcu gemileri ile tankerlerde gorulmektedir ve yaralanma riski

agisindan bu gemiler balikgi gemilerinin hemen ardindan siralanmaktadirlar.
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Kaybolma ile sonuglanan kaza yasama riski en fazla olan gemi tipi, élimle
ve yaralanma ile sonug¢lanan kaza yasama riski siralamasinda oldugu gibi %
36’lik bir oranla yine balik¢i gemileri olarak tespit edilmistir. Her 3 kaybolma
vakasindan yaklasik 1 tanesi balik¢i gemilerinde goérilmektedir ki bu oran
cok buayuktiur. Kuru yik gemileri, her 4 kaybolma vakasindan yaklasik 1
tanesinin yasandigi gemi tipi olarak karsimiza gikarken sandallar ve botlar
ise kaybolma vakalarinin yiksek oranda yasandigi diger deniz araglari

konumundadirlar.

Gerek oOlum, gerek yaralanma ve gerekse kaybolma vakalari agisindan
yapilan degerlendirmelerin yer aldigi yukaridaki tablolar géstermistir ki, can
glvenligi acisindan en riskli gemi tipleri balik¢i gemileridir. Bu gemilerin
Olim, yaralanma ve kayip vakalari acgisindan olduk¢a ylksek bir risk
grubunda yer almasinin nedenleri ileride yapilacak ¢alismalarda arastirilarak
ortaya konmalidir. Benzer sekilde kiguk tekne ve gezinti teknelerinde de
olim, yaralanma ve kaybolma oranlarindaki yikseklik dikkat cekmistir. Bu tip
deniz araclarindaki riskin yiksek olmasinin nedenleri ayrica arastiriimall ve

giderilmesine yonelik gdzumler gelistiriimelidir.

Genellikle cok ciddi kazalarin olumsuzluk ve dikkatsizlik nedeni ile yasandigi
anlasiimistir. Yapisal eleman kaynakli hatalarin da neredeyse tamaminin
¢ok ciddi kazalarin yasanmasina neden oldugu anlasiimigtir. Dolayisi ile
yapisal eleman kaynakli kaza yasayan geminin ¢ok ciddi bir kaza yasama
riski oldukgca yUksektir. Buna karsilik teknik ve mekanik sorunlar nedeni ile
kaza yasayan bir geminin ¢ok ciddi ve ciddi sonu¢ doguran bir kaza ile karsi
karsiya kalmayacagi, bu durumda geminin kendi olanaklari ile ya da
kurtarma / yedekte c¢ekilme sureti ile kisa sirede gorevine devam

edebilecegi de gérulmektedir.

Turkiye karasularinda yasanan tim kazalarin % 22,54’ devrilme-yan yatma-
karaya oturma-kayaliklara bindirme tipinde goériimekte iken bu kazalar,
gorilen tim kazalar icerisinde % 3,28 oraninda ¢ok ciddi sonug; % 2, 04
oraninda ciddi sonug; % 9,19 oraninda 6nemli sonug ve % 6,78 oraninda da
onemsiz sonu¢ dogurmustur. Bu durum, devrilme-yan yatma-karaya

oturma-kayaliklara bindirme tipinde meydana gelen kazalarin énemli ve
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6nemsiz sonuglar dogurma riskinin ciddi ve ¢ok ciddi sonuglar dogurma

riskine gbre daha fazla oldugu seklinde yorumlanabilir.

Tarkiye karasularinda yasanan tim kazalarin % 4,89'u iskeleye / rihtima
carpma tipinde gorulmekte iken bu kazalar, gérulen tum kazalar igerisinde %
0,29 oraninda c¢ok ciddi sonug; % 0,95 oraninda ciddi sonug; % 1,82
oraninda énemli sonug ve % 1,53 oraninda da 6énemsiz sonu¢ dogurmustur.
Bu durum, iskeleye / rihtima ¢arpma tipinde meydana gelen kazalarin
o6nemli ve 6nemsiz sonuglar dogurma riskinin ciddi ve ¢ok ciddi sonuglar

dogurma riskinden daha fazla oldugu seklinde yorumlanabilir.

Turkiye karasularinda yasanan tim kazalarin % 3,72’si makine arizasi /
mekanik ariza tipinde goértilmekte iken bu kazalar, goérilen tim kazalar
icerisinde % 0,07 oraninda c¢ok ciddi sonug; % 0,58 oraninda ciddi sonug; %
2,84 oraninda onemli sonu¢ ve % 0,15 oraninda da &énemsiz sonug
dogurmustur. Bu durum, makine arizasi / mekanik ariza tipinde meydana
gelen kazalarin énemli sonuglar dodurma riskinin diger tim sonuglarin
dogma riskinden daha fazla oldugu seklinde yorumlanabilir. Makine arizasi /
mekanik ariza gibi nedenlerle gemilerin uzun sureli gérev disi kalmalari,
yaralanma ve Olimle sonuglanan etki yasanmasina neden olmalari ya da
geminin tamamen batmasi gibi ¢ok ciddi sonuclari yasama risklerinin sifira

yakin oldugu ortaya konmustur.

Turkiye karasularinda yasanan tum kazalarin % 12,62’si su alma tipinde
gorulmekte iken bu kazalar, gorilen tim kazalar igerisinde % 10,36 oraninda
cok ciddi sonug; % 0,80 oraninda ciddi sonug; % 1,17 oraninda énemli sonug
ve % 0,07 oraninda da 6énemsiz sonu¢ dogurmustur. Bu durum, su alma
tipinde meydana gelen kazalarin ¢ok ciddi sonuglar dogurma riskinin
oldukga fazla oldugu seklinde yorumlanabilir. Su alma sorunu yasayan
gemilerin tamamen batma, gorev disi kalma, etkili cevre kirliliklerine neden
olma ve 6lum, yaralanma ya da kaybolma vakalari yasanmasi gibi oldukc¢a

ciddi sonuglarla karsi karsiya kalma riskinin bulundugu ortaya konmustur.

Tarkiye karasularinda yasanan tim kazalarin % 7,80’i striklenme tipinde

gorulmekte iken bu kazalar, gorilen tim kazalar icerisinde % 0,44 oraninda
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¢ok ciddi sonug; % 1,17 oraninda ciddi sonug; % 4,81 oraninda énemli sonug
ve % 1,02 oraninda da énemsiz sonu¢ dogurmustur. Bu durum, siiriiklenme
tipinde meydana gelen kazalarin énemli sonuglar dogurma riskinin fazla

oldugu seklinde yorumlanabilir.

Siridklenme kazasi yasayan gemilerin, batma, uzun sireli gérev disi kalma,
can kaybl, yaralanma ya da kayip vakalari yasanmasi gibi ciddi ve ¢ok ciddi
sonuglar yasamayacagini, kurtarma, yedekte ¢ekilme gibi faaliyetlerle kisa

surede gorevlerine yeniden devam edebilecekleri ortaya konmustur.

Turkiye karasularinda yasanan tum kazalarin % 12,11’i yangin tipinde
gOrilmekte iken bu kazalar, gorilen tim kazalar igerisinde % 3,50 oraninda
¢ok ciddi sonug; % 2, 84 oraninda ciddi sonug; % 4,52 oraninda énemli
sonu¢ ve % 0,88 oraninda da 6nemsiz sonu¢ dodurmustur. Bu durum,
yangin tipinde meydana gelen kazalarin énemli sonuglar ve ¢ok ciddi

sonuglar dogurma riskinin fazla oldugu seklinde yorumlanabilir.

Tarkiye karasularinda yasanan tim kazalarin % 26,99'u catisma / temas
tipinde gorulmekte iken bu kazalar, gorulen tum kazalar icerisinde % 2,55
oraninda ¢ok ciddi sonug; % 4,01 oraninda ciddi sonug; % 11,06 oraninda
onemli sonu¢ ve % 6,56 oraninda da 6nemsiz sonu¢ dogurmustur. Bu
durum, ¢atisma / temas tipinde meydana gelen kazalarin 6nemli sonuglar

dogurma riskinin fazla oldugu seklinde yorumlanabilir.

Turkiye karasularinda yasanan tim kazalarin yaklasik olarak % 23’0 gerek
kaptanin ve gerekse gemi personeli ile sirket yonetiminin dikkatsizligi ve
ihmali nedeni ile yagsanmaktadir. Yaklasik her 4 kazanin 1’ine denk gelen bu
oranin olduk¢a yuksek olmasi dikkat ¢ekicidir. Dikkatsizlik ve ihmal nedeni ile
en buylk oranda o6nemli sonu¢ yasanma riskinin bulundugu ortaya

konmustur.

Turkiye karasularinda yasanan tim kazalarin yaklasik olarak % 20’si hava
ve deniz kosullarinda yasanan olumsuzluklar nedeni ile yasanmaktadir.
Olumsuz hava ve deniz kosullari nedeni ile en blylk oranda énemli sonug

ve ¢ok ciddi sonug¢ yasanma risklerinin bulundugu ortaya konmustur. Hava
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ve deniz kosullarindan etkilenen deniz araglan ile ilgili olarak, o deniz
aracinin tasarim ve imalat asamalarinda, calisacagi boélgedeki hava ve deniz
kosullari dikkate alinarak yapilacak tasarim ve imalat, bu nedenden dolayi

gemilerin kaza yasama risklerini azaltacaktir.

Turkiye karasularinda yasanan tim kazalarin yaklasik olarak % 10’'u makine
ve jeneratdr arizasi nedeni ile yasanmaktadir. Makine ve jenerator arizasi
nedeni ile en buylk oranda énemli sonug¢ yasanma riskinin bulundugu ortaya

konmustur.

Makine ve jeneratdr arizasinin geminin tamamen kaybina, can kaybi,
yaralanma ya da kaybolma vakalari gibi oldukga ciddi sonuglar doduracak
etkiler yaratma riskinin disuk oldugu da yine sekildeki verilerden

anlasiimaktadir.

Turkiye karasularinda yasanan tim kazalarin yaklasik olarak % 7,5’i teknik

ve mekanik arizalar nedeni ile yasanmaktadir.

Turkiye karasularinda yasanan tim kazalarin yaklasik olarak % 4’G yapisal
elemanlar ve su gecgirmez boélmelerdeki hatalar nedeni ile yasanmaktadir.
Yapisal eleman kaynakli hatalar nedeni ile bir geminin kaza yasamasi
durumunda, geminin tamamen batmasina kadar varacak ¢ok ciddi kazalar
yasama riskinin fazla oldugu ortaya konmustur. Yapisal eleman kaynakl
hatalar nedeni ile geminin kaza yasama riski, geminin tasarim ve insa

asamalarinda alinacak tedbirlerle azaltilabilinecektir.

Tarkiye karasularinda meydana gelen gemi kazalarinin blylk ¢ogunlugu,
dikkatsizlik ve ihmal nedeni ile yasanmaktayken yapisal eleman kaynakli
hatalar nedeni ile kaza yasanmasi riskinin ise en disuk seviyede oldugu

anlasiimistir.

Kaza yasanma sayilarinin en fazla oldugu Istanbul ve izmir bélgeleri, bu
acidan en riskli bolgeler olarak dikkat cekmektedir. Trabzon ve Samsun
bolgelerinin ise bu agidan en dislik riske sahip bolgeler oldugu

anlagilmaktadir. izmir ve istanbul bélgelerinde kontrollerin ve denetimlerin
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artirlmasi, yasanan kazalarin azaltilabilmesinde ya da &nlenebilmesinde

etkili olabilecektir.

Yatlar g6z 6ntne alindiginda ise, yatgilik faaliyetlerinin yogun oldugu yaz
aylarinda yasanan kazalarda artis goézlenmis, kis aylarinda ise yatlarin
yasadiklari kazalarda gerileme tespit edilmistir. Balikgi gemileri de 6zellikle
son bahar ve kis aylarinda daha siklikla kaza yasamakta ve yaz aylarinda bu

oran dismektedir.

Yolcu gemileri ile kiiglik tekne ve botlarin da yaz aylarinda daha fazla sayida
kaza yasadigi; buna karsilik ilkbahar aylarinda bu oranin oldukg¢a dustugu
g6zlenmektedir. Yatlar, yolcu gemileri ve kugluk teknelerde &zelikle yaz
aylarinda yapilacak olan denetimlerin ve kontrollerin siklastiriimasi ile bu tip
gemilerin yaz aylarinda kaza yasama riskleri azaltilabilir. Benzer sekilde, bu
tip gemilerin tasarim ve insa asamalarinda ve de 6zellikle kiiglk teknelerin
tasarim ve insa asamalarinda klas zorunlulugu getirilmesi, bu teknelerin de

kaza yasama risklerini azaltabilir.

Dikkatsizlik ve ihmal kaynakli kazalarin en fazla dnemli sonuglar dogurdugu,
olumsuz hava ve deniz kosullari kaynakli kazalarin en fazla énemli sonuglar
dogurdugu, Makine ve jeneratdr arizasi kaynakli kazalarin en fazla énemili
sonuglar dogurdugu, Teknik ve mekanik ariza kaynakli kazalarin en fazla
onemli sonuglar dogurdugu ve Yapisal eleman kaynakl kazalarin da en fazla
¢ok ciddi sonuglar dogurdugu anlasiimistir. Kazalarin énem derecelerine
goére derecelendiriimeleri, ¢ok ciddi sonu¢ = 4, ciddi sonug¢ = 3, onemli
sonu¢g = 2 ve 6nemsiz sonu¢ = 1 olarak olusturuldugu taktirde her bir
gruplandirilmis kaza nedeninin risk skorlarini, ihtimal ve zarar derecelerine

bagdli olarak gdésteren asagidaki tablo olusturulmustur (Tablo S.1):
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Tablo S.1: Kaza nedenlerinin, meydana gelme ihtimali ve zarar derecesine bagli

risk skorlari
Kategori ihtimal Zarar Derecesi Risk Skoru
Dikkatsizlik ve ihmal 5 2 10
Olumsuz hava ve
4 2 8
deniz kosullari
Makine ve jeneratdr
3 2 6
arizasl
Teknik ve mekanik
2 2 4
ariza
Yapisal eleman
1 4 4
kaynakli hatalar

En siklikla yasanan kazalarin, dikkatsizlik ve ihmal kaynakl olarak tespit
edilmis olmasina ragmen, bu kazalar, zarar derecesi disUk kazalardir.
Yapisal eleman kaynakli kazalar ise, en az siklikla yasanan kazalar
olmasina ragmen, buylk c¢ogunlukla zarar derecesi en yuksek sonuglar

dogurmasi bakimindan risk skoru olarak azimsanmayacak bir etkiye sahiptir.

Catisma / temas tipindeki kazalarin Turkiye Karasularinda en siklikla
yasanan kazalar oldugu anlasiimistir. Bunun yaninda catisma / temas
seklinde yasanan kazalarin etkilerinin disik oldugu ve énemli sonuglar
dogurdugu goérdlmustir. Buna bagli olarak risk skoru 10 olarak
hesaplanmaktadir. Ote yandan, su alma riskinin nadiren ortaya cikti§i ancak
su almaya bagdli kaza yasanmasi durumunda ise bunun etkilerinin ¢ok ciddi
oldugu; buna bagh olarak da risk skorunun 12 olarak hesaplandidi ve bu
degerin, en sik yasanan catisma / temas tipindeki kazalara oranla daha

yuksek bir skor degeri oldugu anlasiimistir (Tablo S.2).

Makine ve jeneratdr arizasina baglh kazalar genellikle, yuk gemileri ile
yatlarda yasanmakta iken, teknik ve mekanik ariza kaynakl kazalar ise en
sik olarak yuk gemilerinde yasanmaktadir. Kiiglk tekne ve botlarda en sik
karsilagilan kaza nedeni olumsuz hava ve deniz kosullarina bagli nedenler

ile dikkatsizlik ve ihmal kaynakli nedenler olarak ortaya gikmaktadir. Ozellikle
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kiclk teknelerin tasarim ve insa asamalarinda, klas denetiminden ve
kontrolinden gecirilme zorunlulugunun getiriimesi ile bu tip teknelerin
calisacaklari sularin ézelliklerine gére tasarlanmalari, bu tip teknelerin kaza

yasama risklerini azaltacaktir.

Tablo S.2: Kaza tiplerinin, meydana gelme ihtimali ve zarar derecesine bagl risk

skorlari
Kategori ihtimal Zarar Derecesi Risk Skoru
Catisma / temas 5 2 10

Devrilme-yan yatma-
karaya oturma- 4 2 8

kayaliklara bindirme

Yangin

3 2 6
Su alma 3 4 12
Surtklenme
Makine arizasi /
mekanik ariza 1 2 2
iskeleye / rihtima
1 2 2

carpma

¢ Dikkatsizlik ve ihmal, catisma ve temas tipindeki kazalarin en énemli nedeni
olarak gorulmektedir. Benzer sekilde, devrilme, kayaliklara bindirme, yan
yatma ve karaya oturma tipindeki kazalarin en biyUk nedeninin de olumsuz
hava ve deniz kosullari oldugu anlasiimaktadir. Suriklenmenin en buylk
nedeninin ise makine ve jenerator arizasina bagli nedenlerden ortaya giktigi
anlasilirken, yangina neden olan en 6énemli etkenin ise teknik ve mekanik
arizalar oldugu anlagiimaktadir. Su almanin en dnemli nedeni de yapisal
eleman kaynakli hatalar olarak tespit edilmistir. Yapisal eleman kaynakh
hatalar, tasarim asamasinda meydana gelen hatalara ya da tersanelerdeki
yapim asamasinda meydana gelen hatalara bagl olabildigi gibi, geminin
bakim / onarim eksikligi, metal yorgunlugu gibi, isletim 6mriu boyunca
meydana gelen hatalara bagh olarak da yasanabilmektedir. Ozellikle tasarim
ve insa asamalarinda gemilere uygulanacak denetim ve kontrollerin

artirlmasi ile bu nedenden dolayl gemilerin kaza riski ile karsi karsiya
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kalmalari azaltilabilir. Yapilan analizlerde, yapisal eleman kaynakl
nedenlerden dolayr Turk karasularinda en fazla oranda kaza yasayan
gemilerin Turk bayrakh gemiler oldugu anlasilirken; yabanci bayrakli
gemilerin yapisal eleman kaynakh nedenlerden dolay! olduk¢a az sayida
kazaya karistigl tespit edilmistir. Bu durum, Turk bayrakli gemilerin yas
ortalamalarinin fazlahg, uygulanan denetim ve kontrollerin

yetersizligi / eksikligi ile agiklanabilir.

Tirk karasularinda meydana gelen kazalarda, Aimanya ve ingiltere bayrakli
gemiler arasinda en fazla sayida kazaya karisan gemi tipinin yatlar oldugu
tespit edilmistir. Turkiye karasularinda higbir yabanci bayrakli balikgi
gemisinin kazaya karismadiginin tespit edilmesi de ilging bir bulgudur. Kiguk
tekne ve botlarda da kazaya karisan yabanci bayrakli gemi orani oldukca
duguktur. Rus bayrakl gemilerin yaklasik % 77’si ile Kambogya bayrakli
gemilerin de yaklasik % 80'i istanbul bélgesinde kazaya karisirken; ingiltere
ve Almanya bayrakli gemilerin de bliylk bir bélimi izmir bélgesinde kazaya
karigmigtir. izmir bolgesinin yat trafigi yogunluguna sahne olmasindan dolayi
ve Almanya ve ingiltere bayrakli gemiler arasinda en fazla oranda kazaya
karisan gemi tipinin yatlar olmasindan dolayr bu durum beklenen bir

bulgudur.

Ulusal sicile kayith yani Turk Bayragi tasiyan toplam 849.944 DWT’lik Tlrk
deniz ticaret filosunda en fazla sayiya sahip olan gemi tipi, 409 adetle
(yaklagik % 30) kuru yuk gemileridir. Kuru yuk gemilerini, balikgi gemileri (%
11) , petrol tankerleri (% 9) ve dékme yuk gemileri (% 8) takip etmektedir.
Turk deniz ticaret filosundaki Tlrk bayragi tasiyan ve en fazla tonaja sahip
gemi tipleri de sirasiyla, % 43,6’k payla dokme ylik gemileri, % 20,7’lik
payla kuru yuk gemileri ve % 17,1’lik payla petrol tankerleri olugturmaktadir.

Diger tip gemiler ise, ulusal sicilin % 18,6’s1 oranindadir.

Tark bayrakli gemilerin en fazla oranda c¢atisma / temas tipinde kaza
yasadiklari anlagiimistir. Devrilme ve yan yatma ile su alma tipinde yaganan
kazalar da Turk bayrakli gemilerde en sik yasanan diger kaza tipleri
durumundadir. Yangin tipinde kaza yagsayan Turk Bayrakli gemilerin oraninin

da oldukga ylksek olarak ortaya ¢iktigi analizlerde, mekanik ariza ve makine
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arizasina bagl kazalarin, diger bayrakh gemilere oranla daha disik oldugu

anlasiimistir.

Turk bayrakli gemiler arasinda en sik kazaya karisan gemi tiplerinin yuk
gemileri oldugu ortaya ¢cikmustir. Tlrk bayrakl ylik gemileri igerisinde en sik
kaza yasayan gemi tipinin kuru yik gemileri oldugu ortaya c¢ikmistir. YUk
gemilerinden sonra en sik kaza yapan Turk bayrakli gemi tiplerinin yatlar ve
balikgi gemileri oldugu anlasiimaktadir. Yolcu tasiyan Tirk bayrakli gemi

tiplerinin oraninin da oldukg¢a yuksek olmasi disundaruacuddr.

Tirk bayrakh gemilerin Tirk karasular icerisinde, en sik olarak istanbul
bolgesinde kaza yasadiklari ortaya c¢ikmistir. Bogaz trafigi ve bodlgede
seyreden gemi sayisinin olduk¢a fazla olmasindan dolayi, bu bdlgenin en
fazla oranda kaza yasanan bdlge olmasi beklenen bir durumdur. istanbul
bdlgesinde kaza yasayan hemen her ulke bayrakli gemi tiplerinin yik gemisi
olmasi da bdlgenin deniz ticareti dolayisi ile yogun trafik yagsamasindan
kaynaklanmaktadir. izmir bélgesinde gemileri en fazla oranda kaza yasayan
ilke bayragi Ingiltere olarak tespit edilmistir. izmirde meydana gelen
kazalarin cogunlugunu yatlar yasamaktadir. ingiltere bayrakli gemilerin izmir
bdlgesinde fazla sayida kaza yasamakta olmasinin nedeni bu bayragi

tasiyan yatlarin karistigi kazalarin fazla olmasidir.

Tark bayrakli gemilerin en sik olarak olumsuz hava deniz kosullar ile
dikkatsizlik ve ihmale bagli nedenlerden kaza yasadiklari anlasiimistir. Analiz
sonugclarina gore, Turk karasularinda en fazla oranda dikkatsizlik ve ihmal
nedeni ile gemileri kaza yasayan Ulke bayraklari Liberya, Honduras ve

Ukrayna olarak dikkat cekmektedir.

Tark bayrakh gemilerin yasadigi kazalarin daha sik olarak énemli ve c¢ok
ciddi sonuglar dogurdugu anlasiimistir. Cok ciddi sonuglar olarak gemilerin
tamamen kaybi ile ya da o6limle sonuglanan kazalarin yasandigi
disundlirse, Tark bayrakli gemilerin ¢ok ciddi sonuglar doduran kaza
yasama oraninin yaklasik % 30 olmasi olduk¢a disundiricudur. Tark
karasularinda énem derecesi en duslk kaza yasayan gemiler, St. Vincent

bayrakli gemiler olarak dikkat cekmektedir.
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Ki Kare Bagimsizlik Testi Yontemi ile SPSS Programinda test edilen

hipotezlerin sonuclari asagidaki gibidir (Tablo S.3):

Tablo S.3: Hipotez Testi sonuglari

. ) Reddedilme /
Hipotez X sd P .

Reddedilememe

Ho: Gemi tipi ile kazalarin yasandigi mevsim I

arasinda bir iligki yoktur 0,524 1 0,0025 Reddedilmistir

Ho: Gemi tipi ile kaza tipi arasinda bir iligki yoktur 5,886 1 0,015 Reddedilmistir

Ho: Gemi ti_pi'i_le yasanan kazanin 6nem derecesi 44,997 1 0,0001 Reddedilmistir

arasinda bir iligki yoktur

Ho: Bolgelgr _|I_e yasanan kazanin 6nem derecesi 31,374 1 0,0001 Reddedilmistir

arasinda bir iligki yoktur

H_o: _K'az'alarln tipleri ile kazanin nedenleri arasinda 14,185 1 0,0001 Reddedilmistir

bir iligki yoktur

Ho: Kaza yasayan geminin bayragi ile yasanan 14185 1 0.0001 Reddedilmistir

kazalarin 6nem dereceleri arasinda bir iligki yoktur ’ ’

Ho: Kaza yasayan geminin bayragi ile yagsanan 14185 1 0.0001 Reddedilmistir

kazalarin mevsimleri arasinda bir iligski yoktur ’ ’

Ho: Gemi tipleri ile yasanan kazanin nedenleri 0.024 1 0878 | Reddedilememistir

arasinda bir iliski yoktur ' ’ s

Ho: Kazalarin nedenleri ile 6nem dereceleri . -

arasinda bir iligki yoktur 2,950 1 0,086 | Reddedilememigtir

Ho: Kaza yasayan geminin bayragi ile yagsanan 14185 1 0,065 | Reddedilememistir

kazalarin tipleri arasinda bir iligski yoktur

Tablo S.3’'de gorllecegi Uzere, gemi tipleri ile kazalarin yasandigi mevsimler

arasinda anlamh bir iliski olmadigina dair hipotez reddedilmistir. Bu durumda, belirli

tip gemilerin belirli aylarda kazaya karistiklari anlasiimaktadir.

Tablo S.3’e gore, gemi tipleri ile yasanan kaza tipleri arasinda anlamli bir

iliskinin oldugu anlasiimaktadir. Benzer sekilde, gemilerin bayraklari ile kazalarin

yasandigl mevsimler arasinda da anlamli bir iliski bulunmaktadir.

Gemi tipleri ile yasanan kazalarin dnem dereceleri arasinda da anlamli bir

iliski oldugu anlasiimaktadir. Buna gore belirli tip gemiler &nem derecesi agisindan

genel olarak belirli tip kazalara karigmaktadirlar. Ornegin yik gemileri genellikle

kurtarma faaliyetleri ve kendi olanaklari ile kurtarilma gibi énem derecesi disuk
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kazalara karisirken, yatlar ve balikgi gemilerinin karistig1 kazalar, batma, yaralanma,

olim, v.b. gibi olaylarin yasandigi 6nem derecesi ylksek kazalardir.

Yaganan kazalar ile kazalarin yagandidi bolgeler arasinda oldukg¢a anlamli
bir iliski bulunmaktadir. istanbul bélgesi gibi oldukga dnemli bir su yoluna sahip ve
onemli miktarda gemi trafik yogunlugunun yasandidi bir bélgede meydana gelen
kazalar beklenenin tersine, énem derecesi disuk kazalar olarak tespit edilirken,
nispeten daha az yodu ve gemi trafiginin seyrek olarak yasandigi Mersin, Antalya ve

Trabzon bdlgelerinde meydana gelen kazalarin 6nem dereceleri daha ylksektir.

Yasanan gemi kazalarinin tipleri ile bu kazalarin yasanma nedenleri arasinda
da anlamli bir iligki bulunmaktadir. Buna gore, belirli tip kazalara 6zellikle belirli
nedenlerin yol actigi anlasiimaktadir. Ornegin catisma / temas tipindeki gemi
kazalarinin agirhk nedeni dikkatsizlik ve ihmal iken, su alma ve devrilme / alabora
olma gibi kazalara agirlikli olarak olumsuz hava ve deniz kogullarinin neden oldugu

anlasiimaktadir.

Yasanan kazalarin 6nem dereceleri ile kazaya karisan gemilerin bayraklari
arasinda da anlamlin bir iligki oldugu saptanmistir. Turk bayrakli gemiler genellikle
oldukga ciddi sonuglar doguran kazalara karigirken, yabanci bayrakh gemilerin
karigtiklar kazalarin ¢gogunlukla buylk kayip ve olumsuzluklara neden olmayan
sonugclar dogurduklari gézlenmistir. Tlrk bayrakh gemiler ¢ok ciddi sonuglar doguran
kazalara karisirken, yabanci bayrakli gemilerin nispeten daha disik etkide sonuglar

doguran kazalara karismasi ileri galismalarda arastiriimalidir.

Gemi tipleri ile yasanan kazalarin nedenleri arasinda anlamli bir iligki tespit

edilememistir.

Yasanan kazalarin nedenleri ile bu kazalarin 6nem dereceleri arasinda da
anlamli bir iligki tespit edilememistir. Benzer sekilde, yasanan kazalarin tiplerinin de
geminin bayrag ile iliskili olmadigi ortaya konmustur. Degiskenler arasinda tespit

edilen anlamli iligkilerin dizeyleri ileri calismalarda arastirilabilir.

Gemi kazalarina neden olan mekanizmalarin ve gemi kazalarinin

Onlenebilmesine yonelik stratejilerin “Delfi Teknigi” kullanilarak uzman goéruglerine
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sunulmasi ile uygulanan soru formlarinin yapilan geri déntsler dogrultusunda elde

edilen sonuglari ve degerlendirmeler asagidaki sekildedir:

Tablo S.4: Siralanmisg fikir birligi dizeyleri

. . Uzlagsma | Uzlasma Standart UZLASMA
S.NO GEMI KAZALARININ YASANMA NEDENLERI Puani Yiizdesi Sapma VAR /
(15) (%) P YOK
Personel hatasina bagl dikkatsizlik, karaya oturma /
1 kayaliklara bindirme tipindeki kazalarin olugsmasinda 4,7 93 0,62 VAR
o6nemli bir nedendir.
Yetersiz donatim, yakit borularindan olan kagaklarin makine
2 | Ve ggzost borulari ile temas_l, elektrik arizalan (y(_etfersz I_(ablo 46 92,6 0,55 VAR
kesiti,asiri akim geken makineler) v.b., yangin tipindeki
kazalarin olusmasinda énemli bir nedendir.
3 Planh bakim/tutum ek3|k.I.|g|, m.akllne arlza]arl ve teknik 46 92,6 05 VAR
arizalarin olugsmasinda 6nemli bir nedendir.
4 Egrsongl hatasina bagl dlkkat5|z__l|k, ggtl§ma / temas 46 92,2 0,55 VAR
tipindeki kazalarin olusmasinda énemli bir nedendir.
5 Makine dairesindeki dik_I_(atsizI'ikI.er, yangin tipindeki 46 91,7 0,55 VAR
kazalarin olusmasinda énemli bir nedendir.
6 Teknik ve mel_(_anik _arl_zalar, sur_uklenme tipindeki kazalarin 46 91,3 051 VAR
olusmasinda 6nemli bir nedendir.
7 Vasnfs|z/eg|t|mS|z/deney|mS|z p?rson(._l,l, _maklne a_rlzalarl ve 46 91,3 07 VAR
teknik arizalarin olusmasinda énemli bir nedendir.
8 Kural |h|a||er|,"gat|§r_nef | temas _tlplndekl kazalarin 45 90,9 0,66 VAR
olusmasinda dnemli bir nedendir.
Su sizdiran ambar kapaklari, agik kalan menhol, kapi ve
9 kaportalar, kaynak veya sac atmasi, su alma tipindeki 4,5 90,9 0,66 VAR
kazalarin olugsmasinda 6énemli bir nedendir.
Personel hatasina bagh dikkatsizlik, iskeleye / rihtima
10 | carpma tipindeki kazalarin olugsmasinda énemli bir 4,5 90,5 0,54 VAR
nedendir.
Kiguk arizalarin armatér tarafindan ertelenmesi, makine
11 | anzalarn ve teknik arizalarin olugsmasinda énemli bir 4.5 90,5 0,63 VAR
nedendir.
12 Egitim ve den?yim gksjkliQi, yangin tipindeki kazalarin 45 90,4 05 VAR
olugsmasinda énemli bir nedendir.
13 Ozelliklg pelirli pélgelerdeki trafik yogun_l_ugu, gatllsma/ . 45 90 0,66 VAR
temas tipindeki kazalarin olusmasinda énemli bir nedendir.
14 Gemilgri_n ya§_I| olmalari nedeniyle met_gl yorgunluklarl, su 45 20 075 VAR
alma tipindeki kazalarin olusmasinda énemli bir nedendir.
Roémorkaij, pilotaj ve palamar hizmetlerindeki hatalar,
15 |iskeleye / rihtima ¢arpma tipindeki kazalarin olusmasinda 4,5 89,6 0,76 VAR
onemli bir nedendir.
16 Olumsuz hava ve deniz"kogul!arll, sﬁrﬂklgnme tipindeki 45 89,1 0,75 VAR
kazalarin olusmasinda énemli bir nedendir.
Yuklerin 6zelliklerine gore yeterli tedbir alinmamasi (yetersiz
17 | havalandirma, yuk islatiimasi), yangin tipindeki kazalarin 4,4 87,9 0,59 VAR
olusmasinda dnemli bir nedendir.
18 Yedek parcga eksikligi, makine arizalari ve teknik arizalarin 44 87,8 077 VAR

olugsmasinda énemli bir nedendir.
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Tablo S.4: Siralanmis fikir birligi dlizeyleri (devam)

S.NO

GEMIi KAZALARININ YASANMA NEDENLERI

Uzlagsma
Puani
(15)

Uzlagsma
Yizdesi
(%)

Standart
Sapma

UZLASMA

19

Yetersiz demir ve zincir ile personel hatasi, siiriiklenme
tipindeki kazalarin olusmasinda énemli bir nedendir.

4.4

87,4

0,7

VAR

20

Olumsuz hava ve deniz kosullari, iskeleye / rihtima
carpma tipindeki kazalarin olugmasinda énemli bir
nedendir.

44

87,4

0,82

VAR

21

Teknik ve mekanik arizalar, karaya oturma / kayaliklara
bindirme tipindeki kazalarin olugsmasinda 6nemli bir
nedendir.

4,3

87

0,82

VAR

22

Teknik ve mekanik arizalar, iskeleye / rihtima garpma
tipindeki kazalarin olusmasinda énemli bir nedendir.

4,3

86,4

0,64

VAR

23

Ylk kaymasi / hatali yiikleme, su alma tipindeki kazalarin
olugsmasinda énemli bir nedendir.

4,3

86,1

0,8

VAR

24

Mevcut filonun yas ortalamasinin yiksek olusu, makine
anizalari ve teknik arizalarin olusmasinda énemli bir
nedendir.

43

86,1

0,86

VAR

25

Personel hatasina baglh dikkatsizlik, makine arizalari ve
teknik arizalarin olusmasinda énemli bir nedendir.

43

85,7

0,85

VAR

26

Yanls ylUkleme nedeniyle yik kaymasi, su alma tipindeki
kazalarin olusmasinda énemli bir nedendir.

43

85,2

0,82

VAR

27

Kuru yuk gemilerinin en fazla oranda kaza yasayan gemi tipi
olmasinin nedenlerinden biri, bu tip gemilerin genellikle
bakimsiz, yasl ve donanim eksikligi bulunan gemiler
olmalaridir.

4,2

84,3

0,73

VAR

28

Kuru yuk gemilerinin en fazla oranda kaza yasayan gemi tipi
olmasinin nedenlerinden biri, navlun piyasasindaki
gelirlerinin azlig1 nedeniyle isletme maliyetlerini distirmek
adina kalitesiz ve ucuz personel ¢alistiriimasidir.

4,2

83,9

0,95

VAR

29

Olumsuz hava ve deniz kosullari, karaya oturma /
kayaliklara bindirme tipindeki kazalarin olusmasinda
o6nemli bir nedendir.

4,2

83,9

0,72

VAR

30

Geminin yagli olmasi, su alma tipindeki kazalarin
olugsmasinda énemli bir nedendir.

4,2

83,9

0,81

VAR

31

Olumsuz hava ve deniz kosullari, su alma tipindeki
kazalarin olugsmasinda 6énemli bir nedendir.

4,2

83,9

0,65

VAR

32

Teknik ve mekanik arizalar, gatigma / temas tipindeki
kazalarin olusmasinda énemli bir nedendir.

4,2

83

0,9

VAR

33

Kuru yuk gemilerinin en fazla oranda kaza yasayan gemi tipi
olmasinin nedenlerinden biri, bu tip gemilerin dislk tonajli
olmalarindan dolayi, daha alt diizey ehliyet sahibi personel
tarafindan kumanda ediliyor olmasidir.

4,1

82,2

0,98

VAR

34

Kuru yuk gemilerinin en fazla oranda kaza yasayan gemi tipi
olmasinin nedenlerinden biri, teknoloji bakimindan
¢ogunlukla alt seviyede gemiler olmalaridir.

4,1

81,7

VAR

35

Asiri zorlama, makine arizalari ve teknik arizalarin
olusmasinda 6nemli bir nedendir.

4,1

81,3

0,79

VAR

36

Kuru yik gemilerinin en fazla oranda kaza yasayan gemi tipi
olmasinin nedenlerinden biri, personel kalitesinin diger
gemilere oranla daha dugik olmasidir.

80,4

0,97

VAR

37

Harita dlizeltmelerinin / glincellemelerinin yapilmamasi,
karaya oturma / kayaliklara bindirme tipindeki kazalarin
olugsmasinda énemli bir nedendir.

80,4

0,9

VAR
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Tablo S.4: Siralanmisg fikir birligi duzeyleri (devam)

S.NO

GEMi KAZALARININ YASANMA NEDENLERI

Uzlasma
Puani
(15)

Uzlagsma
Yizdesi
(%)

Standart
Sapma

UZLASMA

38

Geminin donanim eksikligi, , iskeleye / rihtima carpma
tipindeki kazalarin olugsmasinda énemli bir nedendir.

3,9

78,3

0,81

YOK

39

Yedek parca temini ve bakim / tutum eksikligi, stiriiklenme
tipindeki kazalarin olugsmasinda 6nemli bir nedendir.

3,9

77,8

0,98

YOK

40

Olumsuz hava sartlari, gatigma / temas tipindeki kazalarin
olugsmasinda énemli bir nedendir.

3,8

75,2

YOK

41

Gemilerin eski ve yasli olmalari (6zellikle makinelerinin yasli
olmasi), yangin tipindeki kazalarin olusmasinda 6nemli bir
nedendir.

3,8

75,2

YOK

42

Kuru yuk gemilerinin en fazla oranda kaza yasayan gemi tipi
olmasinin nedenlerinden biri, kuru yik gemi trafiginin daha
fazla olmasidir.

3,7

73

1,21

YOK

43

Donanim ve ekipman eksikligi, su alma tipindeki kazalarin
olugmasinda énemli bir nedendir.

3,6

72,2

0,98

YOK

44

Gelisen teknolojinin takip edilememesi ya da
kullanilmamasi, makine arizalari ve teknik arizalarin
olugsmasinda énemli bir nedendir.

3,5

70

0,97

YOK

45

Kuru yik gemilerinin en fazla oranda kaza yasayan gemi tipi
olmasinin nedenlerinden biri, kuru yik gemilerinin kural ve
konvansiyonlara uygun olarak igletilmemeleridir.

3.4

67,8

YOK

46

Kuru yuk gemilerinin en fazla oranda kaza yasayan gemi tipi
olmasinin nedenlerinden biri, yik yaniciligi, yik merkezinin
yuksekligi ve yukin kayma 6zellidi gibi faktorlerin diger gemi
tiplerine gore daha belirsiz olmasidir.

3,2

63,9

YOK

47

Geminin yasinin yiksek olmasi, siriiklenme tipindeki
kazalarin olusmasinda énemli bir nedendir.

3,1

61,7

1,01

YOK

48

Kuru yuk gemilerinin en fazla oranda kaza yasayan gemi tipi
olmasinin nedenlerinden biri, bayrak devleti kontrollerinin
yeterli olmamasidir.

3,1

61,3

1,28

YOK

49

Gemi formu ve dizaynindan kaynaklanan hatalar,
siiriiklenme tipindeki kazalarin olusmasinda énemli bir
nedendir.

60,4

1,06

YOK

50

Kuru yuk gemilerinin en fazla oranda kaza yasayan gemi tipi
olmasinin nedenlerinden biri, bu gemilerin yapimi sirasinda
dénemin mevcut klas ve emniyet kurallarina tam olarak
uyulmamig olmasidir.

2,8

57

1,02

YOK

51

Kuru yuk gemilerinin en fazla oranda kaza yasayan gemi tipi
olmasinin nedenlerinden biri, kuru yik gemilerinin tasinacak
yukuln net bilinememesi nedeni ile esnek olarak dizayn
edilmeleridir.

2,6

51,3

0,87

YOK

52

Kuru yik gemilerinin en fazla oranda kaza yagayan gemi tipi
olmasinin nedeni, seyir Isaretleri eksikligidir.

2,3

46,5

0,78

YOK
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Tablo S.4: Siralanmisg fikir birligi duzeyleri (devam)

S.NO

GEMIi KAZALARININ ONLENMESINE ILISKIN
STRATEJILER

Uzlasma
Puani
(15)

Uzlagma
Yiizdesi
(%)

Standart
Sapma

UZLASMA
VAR/YOK

Kaza inceleme veri bazi dizenlenerek ve 6grenilen dersler
(lessons learnt) veri bazi olusturularak olusan kazalardan
dersler gikarilmasi, kazalarin Onlenmesinde 6nemli bir
faktordar.

4,9

97,8

0,37

VAR

Gemiler tasarim ve isletim asamalarinda kural ve
konvansiyonlara uygunlugu acisindan yasal kurumlar ve
yetkilendiriimis kurumlar tarafindan denetlenmesi, kazalarin
onlenmesinde 6nemli bir faktérdar.

4,7

93,9

0,53

VAR

Gemi sahiplerinin gemilerini donattiklari gemi personelinin
daha kaliteli seviyede egitim almalarini ve
sertifikalandiriimalarini saglamalari, kazalarin énlenmesinde
6nemli bir faktordir.

4,7

93

0,54

VAR

Armatodrlerin - sorumluluklari  hususlarinda daha hassas
olmalari, kazalarin 6nlenmesinde énemli bir faktérdir.

4,6

91,7

0,59

VAR

Gemi personelinin kazalarin olusumu ve énlenmesi hakkinda
bilgilendiriimesi, kazalarin 6nlenmesinde énemli bir faktérdir.

4,6

91,7

0,51

VAR

Riskli bolgelerde trafik ayrim dizeninin olusturulmasi,
kazalarin 6nlenmesinde 6nemli bir faktorddr.

4,5

90,9

0,51

VAR

Gemide calisan personelin motivasyonunun ve g¢alisma
konforunun saglanmasi, kazalarin dnlenmesinde 6nemli bir
faktordur.

4,5

90,5

0,7

VAR

Deniz adamlarinin periyodik similasyon, tatbikat ve testler ile
degerlendiriimesi, kazalarin 6nlenmesinde 6nemli  bir
faktorddr.

4,5

89,6

0,66

VAR

Denizcilik  Mustesarligrnin  egitim  kalitesinin  yliksek
tutulmasini saglamasi, kazalarin 6nlenmesinde &nemli bir
faktorddr.

4,5

89,6

0,76

VAR

10.

Kazalarin engellenmesi konusunda Universitelerin  hem
arastirma hem de egitim konularinda daha aktif olmasini
saglamak boylece meslek i¢i ve meslek sonrasi egitime 6nem
vermek, kazalarin 6nlenmesinde 6nemli bir faktorddr.

4,5

89,6

0,66

VAR

1.

Ulke genelinde VTS'lerin yaygin hale getirilmesi, kazalarin
6nlenmesinde 6nemli bir faktérdur.

4,5

89,1

0,69

VAR

12.

Armatorlerin isletmeci olarak, geminin gerekli bakim ve
onarimlarini periyodik olarak  yapmasi, kazalarin
O6nlenmesinde 6nemli bir faktérdur.

4,5

89,1

0,58

VAR

13.

Trafik yogunlugunun fazla oldugu bdlgelerin  mimkin
oldugunca tenhalastiriimasi, alternatif seyir glizergahlarinin
veya alternatif demir yerlerinin uygulamaya konulmasi,
kazalarin 6nlenmesinde 6énemli bir faktérdur.

4,4

88,7

0,61

VAR

14.

Sektor ile idarenin birlikte ve koordinasyon iginde galismasi,
kazalarin 6nlenmesinde 6nemli bir faktordur.

4,4

88,7

0,77

VAR

15.

Limanlar ve bogazlarda istihdam edilen pilot sayisinin
artirmasi ve ayrica gemilere tehlike aninda acil mudahale
sistemlerinin yururlige sokulmasi, kazalarin 6nlenmesinde
6nemli bir faktordir.

44

88,3

0,71

VAR

16.

Yapilan Liman Devleti Kontrollerinde, gemilerin her tlrli cihaz
ve techizatinin en verimli sekilde calisir oldugunun 6nemle
kontrol edilmesi, kazalarin énlenmesinde 6nemli bir faktérdar.

44

88,3

0,61

VAR
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Tablo S.4: Siralanmis fikir birligi dlizeyleri (devam)

GEMi KAZALARININ ONLENMESINE iLiSKIN

S.NO STRATEJILER

Uzlagma
Puani
(15)

Uzlagma
Yizdesi
(%)

Standart
Sapma

UZLASMA

Armatorlerin, Denizcilik Mistesarliginin ve Klas kuruluglarinin
birlikte yer aldigi komisyonlar kurularak, kaza analizleri
yapilmasi ve ortak calismalar ile tedbirlerin alinmasi,
kazalarin 6nlenmesinde énemli bir faktordir.

17.

44

88,3

0,68

VAR

Gemi bakim-onarim degerlendirmelerinin yapilmasi, kazalarin

18. onlenmesinde dnemli bir faktordir.

44

87,8

0,77

VAR

VTS vasitasiyla gegis yapan gemilerin her manevralarinda
19. | kontrol edilmeleri, kazalarin 6nlenmesinde &6nemli bir
faktorddr.

44

87,4

0,67

VAR

Kiyllarimizdaki fenerler ve samandiralama sistemlerinin
20. |kesintisiz calismasini saglayacak ©nlemlerin alinmasi,
kazalarin 6nlenmesinde 6nemli bir faktordir.

44

87,4

0,63

VAR

Tasarim ve inga asamasinda, geminin boyutlarina uygun
glicte makine, yeterli sayida yardimci makineler (yedekleri ile
21. | birlikte) ve uygun dimen donanimlari géz oniine alinarak
yapillan tasarimlar, kazalarin 6nlenmesinde ©&nemli bir
faktordir.

4,3

87

0,73

VAR

Filodaki gemilerin yas ortalamalarinin dustrilmesi, kazalarin

22. onlenmesinde 6nemli bir faktorddir.

4,3

85,7

0,67

VAR

CLASS kuruluglarinin kurallarini ve projeleri, sorveydrlerin,
23. |tam olarak uygulamalari ve tersanede kontrol surelerini
arttirmalari, kazalarin énlenmesinde 6énemli bir faktordir.

4,3

85,2

0,84

VAR

Bogaz gegislerinde her gemi igin pilot mecburiyeti konmasi ve
24. |romorkdr alma mecburiyetinin daha ufak gemilere de
uygulanmasi, kazalarin énlenmesinde 6nemli bir faktérdur.

4,3

85,2

0,84

VAR

Gemi tasarimi asamasinda ilgililerin olusabilecek kazalar ile
ilgili hata agaci (fault tree), hata-sonu¢ analizi (fmea) gibi
25. | analizleri gerceklestirerek riskli elemanlarin tespiti ve bu
sistemler Uzerinde yogunlasilimasi, kazalarin 6nlenmesinde
Onemli bir faktordir.

4,2

84,8

0,78

VAR

Tiurk Hava Yollari gibi ulusal sirketlerle (kaza riskini en aza
26. |indirmis ve bunun surekliligini saglamig) BENCHMARKING
yapmak, kazalarin énlenmesinde dnemli bir faktordur.

4,2

83,5

0,74

VAR

Liman ve klas sorveylerinin daha bilingli ve sik yapilmasi,

27. kazalarin 6nlenmesinde dnemli bir faktordar.

4,2

83

0,79

VAR

Ayrica ISM kodunun ilerleyen teknoloji ve olumlu olumsuz
28. | gelisen her tiurli olay dogrultusunda gelistiriimesi, kazalarin
Onlenmesinde dnemli bir faktordar.

4,1

82,6

0,81

VAR

Mistesarlik ve liman baskanhgi calisanlarinin daha ehliyetli
29. | kisilerden segilmesi, kazalarin 6nlenmesinde 6nemli bir
faktordar.

4,1

82,6

0,89

VAR

Liman kontrollerinin tim limanlarda uygulanmasi, kazalarin

30. onlenmesinde dnemli bir faktérdar.

4,1

82,2

0,93

VAR

Liman ve armatériin ortaklasa calismasi ile 6nlemler paketi
31. | hazirlanip uygulamaya konulmasi, kazalarin énlenmesinde
onemli bir faktordir.

80,9

0,71

VAR

IACS Uyesi class kuruluslarinin disindaki class kuruluslarinin
32. | denetimlerini daha ciddi ve etkin yapmalari, kazalarin
onlenmesinde 6nemli bir faktorddr.

80,4

0,97

VAR

Kiguk gemilerin ana trafik hatlarinin disinda rota takip
33. | etmelerinin yayginlastiriimasi, kazalarin énlenmesinde 6nemli
bir faktérdur.

3,8

76,1

1,02

YOK
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Uzmanlar, 5’li likert 6lgedi kullanilarak hazirlanan ikinci tur soru formunda yer
alan ifadeleri Tamamen Katiliyorum (5) ile Kesinlikle Katilmiyorum (1) araliginda
degisen sekillerde yanitlamiglardir. Uzmanlarin yaptigi geri dénusler neticesinde,
ikinci tur soru formlarinda yer alan ifadelere verilen cevaplarin analizleri ve
uzmanlarin fikir birligi dizeyleri Tablo S.4’de verilmigtir. Uzmanlarin vermis oldugu
cevaplarin ortalamalari, 6nce 5 lizerinden puanlanmis daha sonra bulunan degerin
yuzde (%) karsihdi hesaplanmis ve verilen cevaplarin standart sapmalari da
hesaplanarak Tablo S.4 olusturulmustur. Uzlasma yuzdelerine goére, % 80’in

Uzerideki degerler, uzlagma (fikir birligi) olarak kabul edilmistir.

Gemi Kazalarinin Olugsma Nedenleri

Tablo S.4’deki veriler incelendiginde, uzman gorislerinin tzerinde en ¢ok

uzlasi sagladigi ifadeler asagidaki sekilde siralanmistir:

e Personel hatasina bagh dikkatsizlik, karaya oturma / kayaliklara bindirme
tipindeki kazalarin olusmasinda &énemli bir nedendir (% 93,0; standart
sapma: 0,62 ).

e Planli bakim/tutum eksikligi, makine arizalari ve teknik arizalarin
olusmasinda énemli bir nedendir (% 92,6; standart sapma: 0,50).

e Yetersiz donatim, yakit borularindan olan kacaklarin makine ve egzost
borulari ile temasi, elektrik arizalar (yetersiz kablo kesiti,asiri akim c¢eken
makineler) v.b., yangin tipindeki kazalarin olusmasinda énemli bir nedendir
(% 92,6; standart sapma: 0,55).

o Personel hatasina bagh dikkatsizlik, catisma / temas tipindeki kazalarin
olusmasinda énemli bir nedendir (% 92,2; standart sapma: 0,55).

e Makine dairesindeki dikkatsizlikler, yangin tipindeki kazalarin olugsmasinda
onemli bir nedendir (% 91,7; standart sapma: 0,55).

e Teknik ve mekanik arizalar, siiriiklenme tipindeki kazalarin olusmasinda
onemli bir nedendir (% 91,3; standart sapma: 0,51).

e Vasifsiz/editimsiz/deneyimsiz personel, makine arizalann ve teknik
arizalarin olusmasinda énemli bir nedendir (% 91,3; standart sapma: 0,70).

e Su sizdiran ambar kapaklari, agik kalan menhol, kapi ve kaportalar, kaynak
veya sac atmasi, su alma tipindeki kazalarin olugsmasinda onemli bir
nedendir (% 90,9; standart sapma: 0,66).
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Kural ihlalleri, ¢gatigma / temas tipindeki kazalarin olusmasinda énemli bir
nedendir (% 90,9; standart sapma: 0,66).

Personel hatasina bagl dikkatsizlik, iskeleye / rihtima carpma tipindeki
kazalarin olusmasinda 6énemli bir nedendir (% 90,5; standart sapma: 0,54).
Klguk arizalarin armator tarafindan ertelenmesi, makine arizalarn ve teknik
arizalarin olusmasinda 6nemli bir nedendir (% 90,5; standart sapma: 0,63).
Egitim ve deneyim eksikligi, yangin tipindeki kazalarin olusmasinda 6nemli
bir nedendir (% 90,4; standart sapma: 0,50).

Ozellikle belirli bolgelerdeki trafik yogunlugu, catisma / temas tipindeki
kazalarin olusmasinda 6nemli bir nedendir (% 90,0; standart sapma: 0,66).
Gemilerin yash olmalari nedeniyle metal yorgunluklari, su alma tipindeki
kazalarin olugsmasinda énemli bir nedendir (% 90,0; standart sapma: 0,75).
Rémorkaj, pilotaj ve palamar hizmetlerindeki hatalar, iskeleye / rihtima
carpma tipindeki kazalarin olusmasinda 6nemli bir nedendir (% 89,6;
standart sapma: 0,76).

Olumsuz hava ve deniz kosullar, siliriklenme tipindeki kazalarin
olusmasinda énemli bir nedendir (% 89,1; standart sapma: 0,75).

Yetersiz demir ve zincir ile personel hatasi, siiriiklenme tipindeki kazalarin
olusmasinda 6nemli bir nedendir (% 87,4; standart sapma: 0,70).

Teknik ve mekanik arizalar, karaya oturma / kayaliklara bindirme tipindeki
kazalarin olusmasinda dnemli bir nedendir (% 87,0; standart sapma: 0,82).
Kuru yik gemilerinin en fazla oranda kaza yasayan gemi tipleri olmasinin
nedenlerinden biri, bu tip gemilerin genellikle bakimsiz, yasli ve donanim
eksikligi bulunan gemiler olmalarndir (% 84,3; standart sapma: 0,73).

Teknik ve mekanik arizalar, iskeleye / rnhtima ¢arpma tipindeki kazalarin
olusmasinda 6nemli bir nedendir (% 86,4; standart sapma: OKuru yuk
gemilerinin en fazla oranda kaza yasayan gemi tipi olmasinin nedenlerinden
biri, navlun piyasasindaki gelirlerinin azligi nedeniyle isletme maliyetlerini
distrmek adina kalitesiz ve ucuz personel ¢alistiriimasidir (% 83,9; standart
sapma: 0,95).

Kuru yik gemilerinin en fazla oranda kaza yasayan gemi tipleri olmasinin
nedenlerinden biri, teknoloji bakimindan c¢ogdunlukla alt seviyede gemiler

olmalaridir (% 81,7; standart sapma: 1,12).
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Uzman gorisleri dogrultusunda, kuru yik gemileri, yas ortalamasi fazla ve
bakimsiz, teknolojik bakimdan alt seviyede donanima sahip ve ucuz ve kalitesiz
personel c¢alistirilan gemi tipleri olmalari nedeni ile kaza yasama sayilarinin fazla
oldugu tespit edilmigtir. Uzmanlarin, yasanan gemi kazalarinin nedenlerine iligkin
blyUk oranda fikir birligine vardigi ifadelerin basinda, hemen her kaza tipi igin,
dikkatsizlik ve ihmalin en énemli etken oldugu anlagilimistir. Ozellikle makine arizasi
ve teknik arizalarin olusmasinda, planli bakim/tutum eksikligi Uzerinde uzlasi
saglanmasi, ISM uygulamalarinda daha efektif uygulamalar yapilmasini glindeme
getirebilir. Yine makine arizasi ve teknik arizalar konusunda, vasifsiz / deneyimsiz /
egitimsiz personel kullaniminin olduk¢ga 6nemli bir etken olmasi konusunda
saglanan yuksek orandaki fikir birligi, bu alanda egitim veren ve makine zabiti
yetistiren okullarin Tarkiye’de sayisinin az olmasinin bir sonucu olarak ortaya
cikmistir. Turk deniz ticaret filosundaki gemilerin yas ortalamasinin yliksek olmasina
bagl olarak su alma tipinde kazalarin yasandi§i da uzmanlarin Uzerinde uzlasi
sagladiklari bir ifade olmustur. Ozellikle geminin yasina bagl olarak kaynak, sac
atmasi ve metal yorgunlugu gibi nedenlerden 6tlrd, su alma tipinde kazalarin
yasandigl anlasiimigtir. Ayrica su alma tipindeki kazalarin yasanmasina neden
olarak, yapisal eleman ve su gecirmez bdlme kaynakli etmenlerin de dnemli rol
oynadigi tespit edilmistir. Kural ihlallerine baglh etkenlerin de c¢atisa ve temas
tipindeki kazalarin 6nemli nedenlerinden biri oldugu anlagiimistir. Gerek gemiyi sevk
ve idare eden kaptanlarin kurallara yeterince uymamalari ve gerekse kontrol yapan
kurum ve kuruluglarin daha etkin kontroller gergceklestirmemeleri ¢atisma ve temas

tipindeki kazalarin 6nemli bir nedenidir.

Gemi Kazalarinin Onlenebilmesine Yénelik Goziim Stratejileri

Delfi uygulamasinin 2. tur soru formunun ikinci bélimuinde yer alan ifadeler,
yasanan gemi kazalarinin énlenebilmesine yonelik stratejilerin gelistiriimesi ile ilgili
ifadelerdir. Tablo S.4’deki veriler incelendiginde, uzmanlarin, yasanan kazalarin
onlenebilmesine yonelik ifadeler Gzerinde en ¢ok uzlasi sadladigi ifadeler asagidaki

sekilde siralanmistir:
e Kaza inceleme veri tabani dizenlenerek ve 6grenilen dersler (lessons learnt)

veri tabani olusturularak olusan kazalardan dersler c¢ikarilmasi, kazalarin

onlenmesinde 6nemli bir faktérdir (% 97,8; standart sapma: 0,37).
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e Gemiler tasarim ve igletim asamalarinda kural ve konvansiyonlara uygunlugu
acgisindan yasal kurumlar ve yetkilendiriimis kurumlar tarafindan
denetlenmesi, kazalarin 6nlenmesinde 6énemli bir faktérdir (% 93,9; standart
sapma: 0,53).

e Gemi sahiplerinin gemilerini donattiklari gemi personelinin daha kaliteli
seviyede egitim almalarini ve sertifikalandiriimalarini saglamalari, kazalarin
onlenmesinde 6nemli bir faktordir (% 93,0; standart sapma: 0,54).

e Gemi personelinin  kazalarin olusumu ve Onlenmesi hakkinda
bilgilendiriimesi, kazalarin onlenmesinde o6nemli bir faktordir (% 91,7;
standart sapma: 0,51).

e Armatorlerin, sorumluluklari hususunda daha hassas olmalari, kazalarin
onlenmesinde 6nemli bir faktérdir (% 91,7; standart sapma: 0,59).

e Riskli bdlgelerde trafik ayrim dlzeninin  olusturulmasi, kazalarin
onlenmesinde 6nemli bir faktérdir (% 90,9; standart sapma: 0,51).

e Gemide c¢alisan personelin motivasyonunun ve c¢alisma konforunun
saglanmasi, kazalarin dnlenmesinde énemli bir faktérdir (% 90,5; standart
sapma: 0,70).

e Deniz adamlarinin periyodik simulasyon, tatbikat ve testler ile
degerlendiriimesi, kazalarin 6nlenmesinde 6nemli bir faktordir (% 89,6;
standart sapma: 0,66).

e Kazalarin engellenmesi konusunda Universitelerin hem arastirma hem de
editim konularinda daha aktif olmasini saglamak bdylece meslek ici ve
meslek sonrasi egitime 6nem vermek, kazalarin énlenmesinde 6nemli bir
faktérdur (% 89,6; standart sapma: 0,66).

e Denizcilik Mustesarligr'nin egitim kalitesinin yiksek tutulmasini saglamasi,
kazalarin énlenmesinde édnemli bir faktordir (% 89,6; standart sapma: 0,76).

e Armatorlerin, igletmeci olarak, geminin gerekli bakim ve onarimlarini
periyodik olarak yapmasi, kazalarin 6nlenmesinde 6nemli bir faktérdlr
(% 89,1; standart sapma: 0,58).

e Sektor ile idarenin birlikte ve koordinasyon iginde calismasi, kazalarin

onlenmesinde 6nemli bir faktordir (% 88,7; standart sapma: 0,77).
Yukaridaki ifadeler géz oOnune alindiginda, hemen her uzmanin, kaza

inceleme veri tabaninin dizenlenmesinin ve 06grenilen dersler veri tabaninin

olusturulmasi ile olusan kazalardan dersler ¢ikarilmasinin kazalarin &énlenmesi
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konusunda etkili oldugu Uzerinde yuzde ylze yakin fikir birligi saglandidi

anlasiimistir.

Gemilerin tasarim ve isletim asamalarinda kural ve konvansiyonlara
uygunlugu acisindan yasal kurumlarin ve yetkilendirilmis kurumlarin yaptiklari
denetimlerin daha yogunlastirimasi ve etkin hale getiriimesinin kazalarin
onlenebilmesi konusunda olduk¢a 6nemli, oldugu anlasiimistir. Bu ifade Uzerinde
de, uzmanlar oldukga ylksek bir oranda fikir birligine varmislardir. Yetkilendirilmis
kuruluslarin, gemilere ne siklikla sorveye cikacaklari ve her sorveyin kapsami,
uluslararasi konvansiyonlar ile belirlenmistir. Bu sorveyler, yaklasik olarak yilda bir
kez yapilamaktadir. Gerek klas kurallari ve gerekse de uluslararasi konvansiyonlarin
en basta isaret ettigi husus, gemi donataninin geminin bakim ve tutumunu
profesyonelce yapmasi geregidir. Bunun denetimi de Liman, veya Bayrak devletleri
kontrolleri ile yapilabilir. Bu asamada, Liman ve Bayrak devleti kontrollerinin,

kazalarin 6nlenebilmesine yonelik dnemi artmaktadir.

Gemi  personelinin, kazalarin olusumu ve Onlenmesi hakkinda
bilgilendiriimesinin ve gemi sahiplerinin de gemilerini donattiklari gemi personelinin
daha kaliteli seviyede egitim almalarini ve sertifikalandiriimalarini saglamalarinin
gemilerin kaza yasama risklerini azaltacagdi Uzerinde uzlasan uzmanlarin gorusine
dayanarak, gemi adamlarinin egitimlerinin ve bu egitimleri veren egitim kurumlarinin
ve bu egitim kurumlarini denetleyen mekanizmalarin daha etkin sekilde ¢alismalari

gerektigi ortaya ¢gikmistir.

Ayrica dar su yollarinda kilavuzluk hizmetlerinden yararlanma tesvik edilmeli
ve bu hizmetlerin kalitesini artirici her turlt tedbir desteklenmeli ve kilavuz hizmetleri
icin kullanilan araglarin yeterli ve teknolojik gelismelere uygun olmasi saglanmali ve
kilavuzluk hizmetlerinin ¢gagdas diuzeye yukseltilebilmesi icin gerekli dizenlemeler
yapilmalidir. Mevcut seyir yardimcilarina (fenerler vb.) yonelik iyilestirici calismalara
devam edilmeli, eksiklikleri giderilmeli, seyir yardimcilarinin sayisi, goérinme
mesafeleri ve gugleri arttirlmali ve Uzaktan (Remote) Kontrol Sistemi’nin ikmali

saglanmalidir.

Meydana gelen deniz kazasindan sonra kaza yerinde uzmanlarca yeterli

sorusturma yapilmali, teknik kaza raporunun hazirlanmasi ve bu raporun analiz
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edilerek  sonuglarinin  iyi  degerlendiriimesi  gerekmektedir. Deniz  kaza

arastirmalarinin ve denetiminin ciddi bir sekilde yapilmasi gerekmektedir.

Denizcilik Mdustesarligi  blnyesinde Bogaz'daki gegislerden sorumlu
kuruluslar ile koordineli olarak IMO’nun da onerdigi Uzere; “Bicimsel Gulvenlik

Degerlendirmesi (FSA)” yapiimalidir.

Deniz kazalari ve oOzellikle tanker kazalari neticesinde deniz ve kiyilarda
meydana gelebilecek yanginlara miidahale ve g¢evreye olabilecek zararlarin en aza
indirgenmesi amaciyla Deniz itfaiye Teskilati kurulmalidir. Olasi bir deniz kazasinin
etkilerini en aza indirmek igin yeterli malzeme, techizat ve deneyimli personel

bulunduran Acil Miidahale Istasyonlari kurulmalidir.

Gemilerin tasarim ve projelendiriimeleri asamasinda, mihendisler ve ilgililer
tarafindan, olusabilecek kazalar ile ilgili hata agaci (fault tree), hata-sonu¢ analizi
(FMEA) gibi analizlerin gerceklestiriimesi ile riskli elemanlarin tespiti ve bu sistemler
Uzerinde yogunlasilmasi sayesinde gemilerin tasarim ve insa asamalarinda
meydana gelen hatalar nedeni ile isletim édmdarleri boyunca kaza yasama riskleri

azaltilabilir.

Tez kapsaminda, Turkiye karasularinda yasanan gemi kazalari ile ilgili elde
edilen tim veriler, TC Basbakanlik Denizcilik Mistesarligi Deniz Ulastirma Genel
Midirligirne bagli Gemi Kazalarini inceleme Komisyonu (DEKIK) tarafindan
tutulan raporlardan elde edilmistir ve tim bu veriler ikinci el verilerdir. Bu noktada,
Denizcilik Miustesarhgi tarafindan tutulan kaza raporlarinin énemi ve islevi daha iyi
ortaya clkmakta ve sadece o anki durumu belirleyen bir rapor olmaktan ziyade,
gelecek icin Onleyici faaliyetlerin gergeklestiriimesine 1sik tutabilecek bir kaynak
olmaktadir. Tez kapsaminda incelenen 1997-2005 yillari arasinda yasanan gemi
kazalari ile ilgili verilerde, 6zellikle yasanan kazalarin nedenleri ve sonuglarina iligskin
detayli aciklamalarin raporlarda belirtiimemis oldugu dikkat cekmistir. Bu sebeple bu
raporlarin belli bir sistem icersinde duzenlenmeleri, kayitlarinin tutulmasi ve
gerektiginde bu bilgilere ulasilabilmesi 6nem tasimaktadir. Kaza raporlarinin belirli
bir bicemde ve standartta tutulmasi sayesinde analizlerin daha saglkh bir sekilde

yapilabilmesi mimkuan olacaktir.
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Tez kapsaminda, her bir gemi tipinin Tulrk karasularinda yasadiklari kazalar
analiz edilmistir. Yapilan analizlerde, her bir bélgedeki gemi trafigine; o bdlgeden
gecis yapan her bir gemi tipine ve gemi sayilarina iliskin yillara dayah saglikh veri
bulunmadigindan yillara gore her bir gemi tipi icin kaza sayisi / gecis yapan gemi
sayisi oranlari olusturulmamistir. Ozellikle istanbul Bogazi icin verilere ulasmak
mumkin olmusken, diger bdlgeler icin 6zellikle belirli tip ylik gemilerinin disinda
yeterli veriye ulagilamamustir. ilerleyen siiregte, her bir gemi tipine iliskin her bolgede
yillara dayali detayh veriler tutuldugu ve her bir gemi tipi icin o bodlgeden gegcis
sayisl, trafik yogunluklari tespit edildigi taktirde, yapilacak ileri arastirmalarda, kaza
sayisi / gemi trafigi yogunlugu oranlari hesaplanabilecek ve her bir gemi tipi igin
potansiyel risk ylzdeleri daha saglkh olusturulabilecektir. Turkiye karasularinda
yasanan tum kazalarin tiplerinin % 22,54’Une iliskin mustesarlik verilerinde detayli
bilgi yer almazken bu oranin yuksekligi, yapillan degerlendirmelerin hassasiyeti
acisindan bir dezavantaj yaratmaktadir. Bundan sonraki sUrecte, mustesarlik
tarafindan toplanan verilerde meydana gelen gemi kazasinin tipleri hakkinda daha
detayll tanimlamalarin yapilmasi, c¢alismalar kapsaminda yapilacak analiz ve

degerlendirmelerin de hassasiyetini artiracaktir.

Bu tez galismasi, gemi kazalarinin, érneklem grubu olarak istanbul Bogazi,
belirli bir liman ya da cografi bolge diginda, Turkiye denizlerinin tamaminin ele
alindigi ve yasanan gemi kazalarinin tim gemi tiplerine gére analitik ve sistematik
bir sekilde incelendigi ilk ¢alismadir. Benzer calismalarin énimizdeki yillarda da
yapillmasi ve elde edilen bulgularin uluslararasi o&lgekte toplanan verilerle
karsilastirmali olarak analiz edilmesi, gerek Ulkemiz denizciliginde ve gerekse
uluslararasi denizcilik sektériinde gemi ve mal hasarlarinin en aza indiriimesi,
yaralanma ve 6limle sonuglanan istenmeyen olaylarin yasanmasina ve risklerin

azaltilmasina katki sagdlayacaktir.
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EK-1: DEKIK FORMU

TURKIYE CUMHURIYETI
BASBAKANLIK
DENIZCILIK MUSTESARLIGI

Deniz Ulastirmasi Genel Mudurlugu

Deniz Kazalari inceleme Kurulu (DEKIK)

TURKISH REPUBLIC

PRIME MINISTRY

MARITIME UNDERSECRETARIAT

Marine Transport General Directory

Marine Accidents Investigation Board (MAIB)
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DENiZ KAZALARI INCELEME FORMU

Gemide Temas kurulan Personel:

Kaza Inceleme Uzmani:Adi Soyadi ve Ulasim bilgileri:
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doldurulacaktir.

Béliim 1-Gemi Bilgileri (Tim Olaylarda Gegerlidir)

Gemi Adi Gemi Tipi

IMO Numarasi Deadweight Tonaj

Bayrak Devleti Gross Tonaj

Baglama Limani Net Tonaj

Cagri isareti Tam Boy

Tescil Numarasi Kaimeler Arasi Boy

Klass Kurulusu Genislik:

MMSI No: Yaz draft

ingaa Edildigi Tersane Air draft

insaa Firmasi Moulded draft:

Kontrat/Omurgaya Ana Makine Markasi ve

Konma/Teslimat Tarihi Tipi

Tekne Yapisi: A/M Numarasi-devir
sayisl

Tekne Numarasi:

Controllable pitch
prop./fixed prop.

Tekne Materyali:

Giic BHP/KW

Onceki Isimleri:

Bow thruster

Onceki Bayrag:

Personel Sayisi

Majér Déndsim Yolcu sayisi
tarihi(varsa)
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F/O Kapasitesi-Miktari -
Olay Ani Miktari-glinlik
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Armator Adi - Adresi
Telefon / Fax e-mail




isletici Kurulus Adi - Adresi
Telefon / Fax e-mail

Kira Tipi - Kiraci Ad1i -
Adresi
Telefon / Fax e-mail

Boliim 2- Sefer Detaylan (Tim Olaylarda Gegerlidir)

Seferin Baslangi¢ Limani Tarihi

Seferin Bitecegi Liman Olay Aninda Gidilen
Liman

Son Liman Kalkis Tarihi

Olaydan Once Bas Kig Mevcut Bas Kig Draftlar

Draftlar varsa Meyil varsa Meyil

Yuk/Ballast Detaylari
(Tanimi — Agirhgr)
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Olabilecek
Anormal/Siradisi Olaylar

Bolim 3-Olay Aninda Hava ve Deniz Durumu (Tim Olaylarda Gegerlidir)

Ruzgarin Yénu ve kuvveti:
(meteoroloji)

(kaptan ifadesi)

Denizin Kuvveti ve swell
(meteoroloji)

(kaptan ifadesi)

Dalga Yuksekligi Gelgit durumu

Atmosfer durumu Gorls

Rizgar Yonu Rizgar Sirati

Akintilar: Sicaklik:Hava: Deniz:

Béliim 4-Olay Bilgileri(Tiim Olaylarda Gegerlidir)

OLAY TARIHiI(giin,ay,yil)

YERI,LOCATION (cografi tanim)
MEVKIi (ENLEM BOYLAM),(LAT,LONG)

KAZA ZAMANI local onboard

Dimen Oto/El

KAZA TIiPI

KAZA SONRASI OLAYLARIN TiPi

[ 1.Catisma/Collision [ 3.Temas/Contact

0 1.Catisma/Collision [ 3.Temas/Contact

a.Catisan diger gemi Adi - IMO
-MMSI Numarasi:

[14.Yangin veya
patlamal/fire or

a.Catisan diger gemi Adi - IMO
-MMSI Numarasi:

[14.Yangin veya
patlama/fire or

explosion explosion
[J 5.machinery [1 5.machinery
damage damage

0 [] 6.damages to 0 [1 6.damages to ship

2.0turma/stranding/grounding | ship or equipment

2.0turmal/stranding/grounding | or equipment

[17.capsizing/ listing [ 8.missing:

assumed lost

[17.capsizing/ listing (1 8.missing:

assumed lost

[19.Teknede hasar/su gesirmez bélmelerde hasar
vs./hull failure/ failure of watertight doors/ports, etc.

[19.Teknede hasar/su gesirmez bélmelerde hasar
vs./hull failure/ failure of watertight doors/ports, etc.

7110.Digerleri (tanimlayiniz)/Other (specify)

1 10.Digerleri (tanimlayiniz)/Other (specify)

GEMIDE HASAR

DIGER GEMIi / OBJELERDE HASAR

(1 Geminin tamamen kaybi
[1'Yapisal toplam Kayip
0 Kismi kayip

Hasari Kisaca Tanimlayiniz

Hasari Kisaca Tanimlayiniz
Diger Objelerde:
Diger Gemilerde:




71 Gemi yola elverigli (Ship remains fit to proceed)
11 Gemi yola elverisli degil (Ship rendered unfit to
proceed)

INSANLARIN SON DURUMU

Can Kaybi Sayisi ve sebebi

Ciddi Yararlanmalarin Sayisi ve sebebi

Olu veya kayip personel sayisi

Kazada ciddi sekilde yaralanan personel sayisi

Olu veya kayip yolcu sayis|

Kazada ciddi sekilde yaralanan yolcu sayisi

Olu veya kayip diger kimselerin sayisi

Kazada ciddi sekilde yaralanan diger kimselerin
sayisi

Bélim 5-Dékiimanlar ( Dokimanlarin kopyalari alinip Gemi Kaptani tarafindan tarih atilip imzalanacaktir.)

Gemi tastiknamesi

gece emirleri jurnali

LL Kpt. Daimi talimatlari

SC C/E daimi talimatlar

SE sirket talimatlari

SR ISM manual

IOPP pusula hatasi jurnali/kayitlari
Tonaj radar jurnali

Klas sertifikasi planh bakim tutum cetvelleri
glverte jurnali ariza raporlari

Personel listesi

tamir istek raporlari

zabitan yeterlikleri ve STCW belgeleri

slop chest kayitlar

personel liman clizdanlari

alinan icki faturalari

port log personele dagitilan icki listesi
cargo log yolcu listesi

mk. hareket jurnali GMDSS jurnali

makine jurnali sefer plani

data logger haritalar

course recorder

harita diizeltmeleri kayitlari

echo sounder

ilgili cihazlarin Uretici el kitaplari

yag kayit jurnali

iskandil jurnali

cargo plan

diger belgeler :

geminin tank plani

hava raporlari

Bélum 7-Cevresel sonuglar (Consequences to the environment) :

7.3.1 Yakit olan yaglar (Oil in bunkers)

7.3.2 Yiik olan yaglar (Oil cargo)

5.3.1.1 Yagin tipi Dokulen miktar
(Type of oil) (Quantity spilled)

5.3.2.1 Yagin tipi Dokulen miktar
(Type of oil) (Quantity spilled)

Agir yakit (Heavy fuel)

Ham petrol (Crude oil)

Motorin (Diesel)

Rafine edilmis  petrol
artind (refined oil
products)

Yaglama yagi (Lube oils)

Diger (others)

Diger (other)

7.3.3 DoOkme-sivi kimyasal maddeler |7.3.4 Paketlenmis durumdaki tehlikeli maddeler (Dangerous
(Chemicals in bulk) Goods in packaged form)




(Appendixl to Annex Il of MARPOL| Sinif (IMGD Isim UN numarasi Gemiden disen
73/78) Code) (Names) | (UN numbers) | miktar (Quantity lost
(Class) overboard)
Kategori Doékulen miktar
(Category) (Quantity in tons
spilled)

OO0l >

6. Kaza Detaylari (Tim Olaylarda gecerlidir.)

Cihazlarin Performansi arizalar

Képriaustinde bulunan Mirettebat

Makine Dairesinde bulunan
Miurettebat

Kpt. ve B.muh. Bulunduklari Yerler

Yapilan Haberlesmeler




Olaydan 6nce ve sonra Olanlar ile Olay Detaylart:




*Bolim 8 ile 10 arasinda kazanin sebepleri incelenmistir. Kazaya etkiyen sebepleri ifade etmek igin ilgili

kutulari isaretleyiniz.

Bolum 8-Olayin baslica sebepleri (Primary causes of the initial event)

8.1 Gemiyle ilgili olarak dahili sebepler (Internal causes)

0 8.1.1 Personelden kaynaklanan insani hatalar
(Human violations or errors by the crew):

1.1 ihlal (violation)

0.2 Hata (error)

[J 8.1.2 Kilavuz kaptandan kaynaklanan insani hatalar
(Human violations or errors by the pilot):

(1.1 ihlal (violation)

[J .2 Hata (error)

0 8.1.3 Geminin yapisal arizalari (Structural failures
of the ship)

[ 8.1.4 Makine/Ekipmanlarin, dizayn hatalari da dahil, arizalari
(Technical failure of machinery/equipment including design errors)

.1 Ana makine arizasi (Failure of main engine)

.2 Yardimci makine arizasi (Failure of essential auxiliary machinery)

.3 Dimen arizasi (Failure of steering gear)

.4 Kapak ve Kilit arizalari (Failure of closing arrangements or seals)
.5 Seyir cihazlar arizalyetersizligi (Failure or inadequacy of navigational equipment)

.7 Elektrik tesisat arizasi (Failure of electrical installation)
.8 Haberlesme cihazlari arizasi/yetersizligi (Failure or inadequacy of communication equipment)
.9 Can kurtarma araglari arizasi/yetersizligi (Failure or inadequacy of lifesaving appliances)

.10 Gemi dizayn hatalar (Ship design errors)

0
0
0
0
a
(1.6 Sintine pompa arizasi (Failure of bilge pumping)
g
g
g
0
[1.11 Diger (other)

[18.1.5 Geminin yukl (The ship's cargo)

1.1 YUk transferi (Cargo shifting)

7 .2 Yangin veya patlama (Fire or explosion in
cargo)

1.3 Uygun olmayan yuk istifi (Improper stowage of
cargo)

[0 .4 Kendi kendine olan tutusma (Spontaneous
combustion)

[1.5 YUkun erimesi/sivilasmasi (Cargo liquefaction)
.6 Diger (other)

8.2 Harici sebepler (External causes)

[18.2.1 Bagka bir gemi veya gemiler (Another ship or ships)

118.2.2 Cevre (The environment)

.1 Agir deniz (Heavy sea)

.2 Ruzgar (Wind)

.3 Akinti veya med-cezir (Currents or tides)
.4 Buzlanma (Icing)

.5 Buzul durumlar (Ice conditions)

.6 Kisith gorus (Restricted visibility)

I O B

0 8.2.3 Seyir
infrastructure)
0.1 Seyir yardimcilarinin arizalar (Failures in
aids to navigation)

[J. 2 Hatal harita veya denizcilik yayinlari
(Inaccurate charts or nautical publications)

7. 3 ligili harita ve yayinlarin eksikligi (Charts
or nautical publications unavailable for the
sea)

[1.4 Gemi Trafik Servisi (VTS)

altyapisi  (Navigational

118.2.4 Suglu eylemler (Criminal acts)

11 8.2.5 Diger harici sebepler (Other "external”
causes)
1.1 Rédmorkér manevralar (Tug boat operations)
0 .2 Kyt ekipman/donanim arizalari/hatali
kullanimlari

(Failure or incorrect operation of shore
equipment or installation)
1.3 1. ve 2. maddeler disindakiler (Other than .1
and .2)




9.3 Bilinmeyen sebepler (Unknown causes)
9 Ihlal ve hata tipleri (Violations and error type)

1 9.1 ihlal — kural ve plana karsi (Violation - rule or

plan)

119.1.1 Rutin — kisa yolu segme,vb (Routine - cutting

corners,etc.)

11 9.1.2 Gerekli — yetersiz alet/ekipmana bagli olarak
(Necessary - due to inadequate tools or

equipment)

0 9.1.3 Farkhlastirma- alisilmis bir dizeni degisiklik

amaciyla ihlal etme davranisi

("For kicks" (thrill seeking, to alleviate boredom,

macho behaviour)

19.1.4 Istisnai — yardim konularinda risk alma,vb.

(Exceptional - taking risks to help people in

distress,eftc.)

11 9.2 Yanilma — kasitsiz eylem (Slip -unintentional
action)

11 9.2.1 Ekipman kullanimlarindaki yanlis kumanda
(Incorrect operation of controls or equipment)

0 9.2.2 Sag taraf/sol taraf , terslik (Left/Right,
reversal)

0 9.2.3 Dalginhiga bagl hatali bildirim (Failure to
report due to distraction)

[19.2.4 Diger (other)

9.3 Unutma (Lapse)

11 9.3.1 Unutma sonucu eksik bildirim (Forgetting to
report information)

11 9.3.2 Vardiyadaki zabit uyarilirken hata yapiimasi
(Failure to advise Officer on the Watch)

119.3.3 Diger (other)

9.4 Yanhs (Mistake)
119.4.1 Yanhs hukim verme (Error in judgement)

[19.4.2 Uygunsuz rota segimi (/nappropriate choice of
route)

7 9.4.3 Edinilen bilgi ve uyaryi
(Deciding not to pass on information)

uygulamama

1 9.4.4 Hatalh tepki verme (Failure to respond
appropriately)

[19.4.5 Diger (other)

10 Gizli faktorler (Underlying factors)
10.1 Yasamsal (Liveware)

11 10.1.1 Fizyolojik (Physiological)

1.1 Yogunluk (Fatigue)

(1.2 Stres (Stress)

1.3 Alkol/yasadisi ilaglar (Alcohol/illegal drug)
1.4 Tibbi ilaglar (Prescription medicine)

[110.1.3 Fiziksel (Physical)

7.1 Duyma problemi (Hearing problem)

1.2 Gérme problemi (Visual problem)

1.3 Yaralanma ve hastalik (Injuries and illness)

01 .4 Tibbi yetersizlik (Less than adequate medical
fitness)

10.1.2 Psikolojik (Psychological)

0.1 Asiri calisma (Excessive workload)
1.2 iletisim (Communication)

0 .3 Personel yetenek standardi
personal competence)

0 .4 Tanitim veya egitim eksikligi (Lack of familiarity
or training)

0.5 Panik ve korku (Panic and fear)

0.6 Sikinti (Boredom)

1.7 Akli ve duygusal kanisiklik (Mental and emotional
disorders)

(Standards of

[110.1.4 Diger (others)

10.2 Donanimsal (Hardware)

10.3 Yazilimsal (Software)

110.2.1 Eksik ekipman (Equipment not available)
1110.2.2 Kullanima uygunluk (Ergonomics)

7 10.2.3 Ergonomi harici dizayn hatalarn (Design
failures other than ergonomics)

[110.2.4 Bakim ve onarim (Maintenance and repair)

1110.2.5 Diger (other)

[110.3.1 Sirket politikalari ve daimi emirleri (Company
policy and standing orders)

[110.3.2 Yetersiz uygulama prosedurleri/talimatlari
(Less than adequate operating procedures and
instruction)

'] 10.3.3 idare ve denetleme (Management and
supervision)

[110.3.4 Diger (other)




10.4 Cevresel (Environment)

[110.4.1 Gemi hareketi/iklim etkileri (Ship [110.4.4 Sicaklik/nem (Temperature/Humidity)
movement/Weather effects) [1 10.4.5 Yetersiz personel (Less than adequate
[110.4.2 Gurilth (Noise) manning)

1110.3 Vibrasyon (Vibration) [110.4.6 Diger (other)

Form prensipleri:

a) insan Etkeni seyir glivenligini ve deniz gevresi korunmasini etkileyen kompleks ¢ok boyutlu bir faktérdiir.
Gemi Personeli, isletmeci kurulus, idare, Klass kuruluglari, tersaneler ve diger ilgili taraflari da igeren genis
bir agihmi temsil eder.

b) Deniz Kazalarindan sonra etkili bir dizeltici hareket, kaza olusum sebepleri i¢inde insan etkeninin saglikl
ve dogru bir bicimde anlasiimasi ile yapilabilir. Bu kazalarin sebep faktorleri ve olaylar zinciri agisindan
incelenmesi ve sistematik analiziyle saglanir.

c) 8-10 arasinda kalan bélim Uzman tarafindan kaza ile ilgili elde edilen bilgiler 1siginda doldurulacaktir.
Daha sonra DEKIK tarafindan yapilacak detayl analizde diizeltmeler yapilabilecektir.




EK-2: Kaza yaganan mevkiler ve genel toplam igindeki orani

Kaza yasayan gemilerin
Kaza yasayan genel toplam igindeki
Siralama Kazanin yasandigi mevki gemi sayisi orani (%)
1 Ahirkapi 80 5,8
2 Kusadasi 28 2,0
3 Tuzla Tersaneler Bélgesi 26 1,9
4 Bozcaada 24 1,8
5 Istanbul Bogazi 24 1,8
6 Kemer 23 1,7
7 Gelibolu 22 1,6
8 Tuzla 21 1,5
9 Yenikéy 21 1,5
10 Haydarpasa 20 1,5
11 Cesme 19 1,4
12 Tiirkeli 19 1,4
13 Gocek 17 1,2
14 Bodrum 16 1,2
15 Kumkale 16 1,2
16 Ambarli 15 1,1
17 Sinop 15 1,1
18 Tasucu 14 1,0
19 Umuryeri 14 1,0
20 Yenikale 14 1,0
Aliaga 11 0,8
Mersin Limani 11 0,8
Sarayburnu 11 0,8
Bandirma 10 0,7
Kurugesme 10 0,7
Marmaris 10 0,7
Mersin 10 0,7
Sile 10 0,7
Besiktas 9 0,7
Gemlik 9 0,7
Karaburun 9 0,7
Karakoy 9 0,7
Kilyos 9 0,7
Setur Marina 9 0,7
Uskiidar 9 0,7
Yesilkdy 9 0,7
Canakkale 8 0,6
Datca 8 0,6
Foca 8 0,6
Nara Burnu 8 0,6
Yarimca 8 0,6
Yeni Kara Parki 8 0,6
Arnavutkdy 7 0,5
Karadeniz Eregli 7 0,5
Karadeniz Ereglisi 7 0,5
Unye 7 0,5
Zeytinburnu 7 0,5
Alanya 6 0,4
Ayvalik 6 0,4
Bebek 6 0,4
Bostanci 6 0,4
Candarli 6 0,4
Edremit 6 0,4
Fethiye 6 0,4




EK-2: Kaza yasanan mevkiler ve genel toplam igindeki orani (Devam)

Kaza yasayan

Kaza yasayan gemilerin
genel toplam igindeki

Kazanin yasandigi mevki gemi sayisi orani (%)
Giresun 6 0,4
Kadikoy 6 0,4
Kartal 6 0,4
Kiz Kulesi 6 0,4
Amasra 5 0,4
Antalya 5 0,4
Bozburun 5 0,4
Bozukkale 5 0,4
Dalaman 5 0,4
Halig 5 0,4
Kavak 5 0,4
Kepez 5 0,4
Kilitbahir 5 0,4
Kiregburnu 5 0,4
Kumkale Feneri 5 0,4
Kumkapi 5 0,4
Manavgat 5 0,4
Rize 5 0,4
Rodos 5 0,4
Rumeli Feneri 5 0,4
Akinti Burnu 4 0,3
Alsancak Limani 4 0,3
Antalya Rihtimi 4 0,3
Beykoz 4 0,3
Canakkale Bogazi 4 0,3
Eskihisar 4 0,3
Finike 4 0,3
Gllik 4 0,3
istanbul Bogazi Kuzey Gir 4 0,3
Kandilli 4 0,3
Maltepe 4 0,3
Nara 4 0,3
Nemrut Korfezi 4 0,3
Ortakdy 4 0,3
Petrol Ofisi Iskelesi 4 0,3
Samsun 4 0,3
Silivri 4 0,3
Trabzon 4 0,3
Adrasan Koyu 3 0,2
Arsuz Sahili 3 0,2
Asagi Koyu 3 0,2
Besikdluzu 3 0,2
Bulancak 3 0,2
Cankaya Burnu 3 0,2
Cannakale Bogazi Ege Giri 3 0,2
Domuz Adasi 3 0,2
Erdek 3 0,2
Fatsa 3 0,2
Gokgeada 3 0,2
Harem 3 0,2
Heybeli Ada 3 0,2
iskenderun 3 0,2
izmir Kérfezi 3 0,2
Kalamis 3 0,2
Kalkan 3 0,2




EK-2: Kaza yasanan mevkiler ve genel toplam igindeki orani (Devam)

Kaza yasayan

Kaza yasayan gemilerin
genel toplam igindeki

Kazanin yasandigi mevki gemi sayisi orani (%)
Kanlica 3 0,2
Kara Biga 3 0,2
Karabiga 3 0,2
Karatas 3 0,2
Kas 3 0,2
Kétu Burun 3 0,2
Marmara Adasi 3 0,2
Marmara Ereglisi 3 0,2
Midilli 3 0,2
Mudanya 3 0,2
Nemrut Limani 3 0,2
Ordu 3 0,2
Pasa Limani 3 0,2
Peksimet Adasi 3 0,2
Tekirdag 3 0,2
Yenikapi 3 0,2
Yilancik Adasi 3 0,2
Adalar 2 0,1
Akcgay 2 0,1
Akyarlar 2 0,1
Alemdar Iskelesi 2 0,1
Altinoluk 2 0,1
Anit Limani 2 0,1
Antalya Limani 2 0,1
Atakdy Marina 2 0,1
Avcllar 2 0,1
Bafra 2 0,1
Bartin 2 0,1
Derince 2 0,1
Doganbey 2 0,1
Emirgan 2 0,1
Esek Adasi 2 0,1
Fenerbahge 2 0,1
Gilindogan 2 0,1
Hereke 2 0,1
Hopa 2 0,1
Hoskdy 2 0,1
icdas iskelesi 2 0,1
igneada 2 0,1
inebolu 2 0,1
istanbul Bogazi Giiney Cik 2 0,1
istanbul Limani 2 0,1
izmir Limani 2 0,1
izmit 2 0,1
Kabatas 2 0,1
Karada 2 0,1
Karanfil 2 0,1
Karatepe Limani 2 0,1
Karpas 2 0,1
Kefken 2 0,1
Kizkulesi 2 0,1
Knidos 2 0,1
Kos Adasi 2 0,1
Kumburgaz 2 0,1
Marmara Denizi 2 0,1




EK-2: Kaza yasanan mevkiler ve genel toplam igindeki orani (Devam)

Kaza yasayan

Kaza yasayan gemilerin
genel toplam igindeki

Kazanin yasandigi mevki gemi sayisi orani (%)
Moda 2 0,1
Musa Banki 2 0,1
Murefte 2 0,1
Nartas Iskelesi 2 0,1
Pazar 2 0,1
Pendik 2 0,1
Poliport Iskelesi 2 0,1
Rumeli Hisari 2 0,1
Sakarya 2 0,1
Sakiz Adasi 2 0,1
Samatya 2 0,1
Sari Siglar 2 0,1
Side 2 0,1
Sirkeci 2 0,1
Sisam 2 0,1
Sarkdy 2 0,1
Tarabya 2 0,1
Tatlisu Korfezi 2 0,1
Tavsan Adasi 2 0,1
Tavsancll 2 0,1
Uzunada 2 0,1
Vanikdy 2 0,1
Yalikdy 2 0,1
Yat Limani 2 0,1
Yesilova Korfezi 2 0,1
Yunanistan-Vatitka Koyu 2 0,1
3 Adalar 1 0,1
Abana 1 0,1
Adrasan 1 0,1
Agdere 1 0,1
Akar Bogazi 1 0,1
Akbas Iskelesi 1 0,1
Akgakoca 1 0,1
Akgansa Cimento Iskelesi 1 0,1
Aksaz 1 0,1
Alagam 1 0,1
Alagati 1 0,1
Andos Adasi 1 0,1
Arhavi 1 0,1
Armaport islelesi 1 0,1
Armutlu 1 0,1
Astipalaia Adasi 1 0,1
Atabol Burnu 1 0,1
Avsa Adasi 1 0,1
Ayancik 1 0,1
Ayancik iskelesi 1 0,1
Ayanikola Adasi 1 0,1
Aydinl Koyu 1 0,1
Ayisigi Koyu 1 0,1
Ayvacik 1 0,1
Azmak Burnu 1 0,1
Balat 1 0,1
Balyoz Burnu 1 0,1
Basadalar 1 0,1
Baykonak Akmaz 1 0,1




EK-2: Kaza yasanan mevkiler ve genel toplam igindeki orani (Devam)

Kaza yasayan

Kaza yasayan gemilerin
genel toplam igindeki

Kazanin yasandigi mevki gemi sayisi orani (%)
Bayrak Adasi 1 0,1
Beylerbeyi 1 0,1
Bites 1 0,1
Biz Cay Korfezi 1 0,1
Borusan Iskelesi 1 0,1
Bostanli 1 0,1
Bozburun Agiklari 1 0,1
Boztepe Burnu 1 0,1
Bulgaristan-Varna 1 0,1
Burgaz Ada 1 0,1
Burma Bogazi 1 0,1
Buyik Ada 1 0,1
Buyikgcekmece 1 0,1
Buyiikdere 1 0,1
Cezayir 1 0,1
Corfu Adasi 1 0,1
Camli Bogaz 1 0,1
Canakkale Bogazi Girisi 1 0,1
Canakkale iskelesi 1 0,1
Canakkale Limani 1 0,1
Candarli Kérfezi 1 0,1
Cardak Banki 1 0,1
Cardak Burnu 1 0,1
Carsamba 1 0,1
Cengelkdy 1 0,1
Cesmealti 1 0,1
Ciftlik Limani 1 0,1
Cilazmak Burnu 1 0,1
Cilazmak Feneri 1 0,1
Cinarcik 1 0,1
Ciplakadasi 1 0,1
Cubuklu 1 0,1
Dalyan Burnu 1 0,1
Denizkent Cayagzi 1 0,1
Dereagzi 1 0,1
Didim 1 0,1
Dikili 1 0,1
Dilek Bogazi 1 0,1
Dilek Kayaliklari 1 0,1
Dilek Yarimadasi 1 0,1
Disibilmez Burnu 1 0,1
Divan Burnu 1 0,1
Doganarslan 1 0,1
Doganarslan Feneri 1 0,1
Doganbey Koérfezi 1 0,1
Diizburun 1 0,1
Eceabat 1 0,1
Ege Celik iskelesi 1 0,1
Egri Limani 1 0,1
Enez 1 0,1
Enez Aciklari 1 0,1
Erdemir Limani 1 0,1
Eregli 1 0,1
Esek adasi 1 0,1
Etkinlik Adasi 1 0,1




EK-2: Kaza yasanan mevkiler ve genel toplam igindeki orani (Devam)

Kaza yasayan

Kaza yasayan gemilerin
genel toplam igindeki

Kazanin yasandigi mevki gemi sayisi orani (%)
F. Koruturk Yat Limani 1 0,1
Faroz 1 0,1
Finike Korfezi 1 0,1
Garipge 1 0,1
Gazipasa Limani 1 0,1
Gerze 1 0,1
Ginea Bissau 1 0,1
Girne 1 0,1
Goglik Burnu 1 0,1
Gokova 1 0,1
Gokova Korfezi 1 0,1
Gorele 1 0,1
Goztepe 1 0,1
Glllik Korfezi 1 0,1
Gimaldir 1 0,1
GUmislik 1 0,1
Glrcistan 1 0,1
Gircistan Siniri 1 0,1
Gire 1 0,1
Gireci 1 0,1
Giirmanli Kayalari 1 0,1
Guzelyali 1 0,1
Habas iskelesi 1 0,1
Hali¢ Tersanesi 1 0,1
Hayirsiz Ada 1 0,1
Hekim Adasi 1 0,1
Hindistan 1 0,1
igne Ada 1 0,1
ilhanlar 1 0,1
llica 1 0,1
iitur Marina 1 0,1
inceburun 1 0,1
iskenderun Hurma Bogazi 1 0,1
istanbul Burnu 1 0,1
istanbul Liman Sahasi 1 0,1
istankdy 1 0,1
izmit Kocaeli 1 0,1
izmit Kérfezi 1 0,1
K Marina 1 0,1
Kabatepe 1 0,1
Kadirga Koyu 1 0,1
Kalamig Marina 1 0,1
Kanlidere 1 0,1
Kapidag 1 0,1
Kapri 1 0,1
Karabik Burnu 1 0,1
Karacabey Bogazi 1 0,1
Karacakoy 1 0,1
Karakavak Feneri 1 0,1
Karanfil Burnu 1 0,1
Karanfil Feneri 1 0,1
Karanlik Limani 1 0,1
Karasu 1 0,1
Karatepe 1 0,1
Kavakl Burnu 1 0,1




EK-2: Kaza yasanan mevkiler ve genel toplam igindeki orani (Devam)

Kaza yasayan gemilerin
Kaza yasayan genel toplam igindeki
Kazanin yasandigi mevki gemi sayisi orani (%)
Kefken Limani 1 0,1
Kepez Feneri 1 0,1
Kerenpe Burnu 1 0,1
Kibris 1 0,1
Kilyos 1 0,1
Kinali Ada 1 0,1
Kirig Tatil Kbyl 1 0,1
Kirmizi Fener 1 0,1
Kmi-prasoudhe Adalari 1 0,1
Kdstence 1 0,1
Kum Kale 1 0,1
Kurtoglu 1 0,1
Kurtoglu Burnu 1 0,1
Kusadasi iskelesi 1 0,1
Kutlukent 1 0,1
Kugik Cekmece 1 0,1
Lapseki 1 0,1
Lara 1 0,1
Levent Marina 1 0,1
Marmaris Limani 1 0,1
Maydanoz Koyu 1 0,1
Mehmetcik Feneri 1 0,1
Mersin Aciklari 1 0,1
Midilli Adasi 1 0,1
Nar Adasi 1 0,1
Nato Samandirasi 1 0,1
Nemtas 1 0,1
Nemtas Iskelesi 1 0,1
Ortafener Adasi 1 0,1
Okiiz Ada 1 0,1
Pamucak Sabhili 1 0,1
Panayir Adasi 1 0,1
Pasabahce 1 0,1
Pasabahge Koyu 1 0,1
Pelikan Feneri 1 0,1
Persembe 1 0,1
Persembe Pazari 1 0,1
Pide Adasi 1 0,1
Pirasiz 1 0,1
Rumeli Karaburun Mendireg 1 0,1
Saglik Feneri 1 0,1
Sakiz 1 0,1
Samos 1 0,1
Samos Koérfezi 1 0,1
Samsun Iskelesi 1 0,1
Saraylar 1 0,1
Sardunya Adasi 1 0,1
Sari seki 1 0,1
Sarisaglar 1 0,1
Sariyer 1 0,1
Sedat Adasi 1 0,1
Serce Koyu 1 0,1
Serge Limani 1 0,1
Sivrice 1 0,1
Spor Baseni 1 0,1




EK-2: Kaza yasanan mevkiler ve genel toplam igindeki orani (Devam)

Kaza yasayan

Kaza yasayan gemilerin
genel toplam igindeki

Kazanin yasandigi mevki gemi sayisi orani (%)
Suluca 1 0,1
Sitliice 1 0,1
Tasucu Dana Adasi 1 0,1
TCDD Demir Sahasi 1 0,1
Tekne Burnu 1 0,1
Tilos Adasi 1 0,1
Topagag 1 0,1
Topgular 1 0,1
Tuzla Agiklari 1 0,1
Tuzla Mendiregi 1 0,1
Ugurbey Cakari 1 0,1
Umur Banki 1 0,1
Umurbanklar 1 0,1
Umurbey 1 0,1
Umurbey Cakari 1 0,1
Uzun Ada 1 0,1
Uzunburun 1 0,1
Van 1 0,1
Yalikavak 1 0,1
Yalova 1 0,1
Yassiada 1 0,1
Yazi Demircelik Iskelesi 1 0,1
Yedi Burunlar 1 0,1
Yesil Irmak Adzi 1 0,1
Yesil Ovacik Korfezi 1 0,1
Yigitler Koyl 1 0,1
Yumurtalik 1 0,1
Yunanistan-Kerkira Adasi 1 0,1
Yunanistan Agiklari 1 0,1
Zincirbozan 1 0,1
Zonguldak 1 0,1
Bilinmiyor 12 0,9

TOPLAM 1371 100,0




EK-3: Yasanan kazalarin nedenleri ve oransal dagilimlari

Yasanan olay Yasanan olaylarin genel
Siralama Yaganan kazanin nedeni sayisi toplamdaki orani (%)
1 olumsuz hava kosullari 260 19,0
2 navigasyon hatasi 197 14,4
3 makine arizasi 129 9,4
4 dikkatsizlik / ihmal 78 5,7
5 diimen arizasi 46 3,4
yapisal eleman ve su gegirmez
6 bolme hatasi 37 2,7
7 elektrik kontagi 27 2,0
8 demir taramasi 25 1,8
9 asir yiik 14 1,0
10 ylik kaymasi 14 1,0
11 halat kopmasi 11 0,8
12 govde hatasi 10 0,7
13 teknik ariza 10 0,7
14 yakit bitmesi 8 0,6
15 asiri siglik 5 0,4
16 akinti 4 0,3
17 patlama 4 0,3
18 yangin 4 0,3
19 gaz sikismasi 3 0,2
20 intihar 3 0,2
kaynak sigramasi 3 0,2
manevra hatasi 3 0,2
su alma 3 0,2
teknik hata 3 0,2
dip saci hatasi 2 0,1
jeneratér arizasi 2 0,1
kaynak sirasinda 2 0,1
kilavuz almama 2 0,1
sac atmasi 2 0,1
tornistan hatasi 2 0,1
yiksek sirat 2 0,1
adam kacirma 1 0,1
asiri alkol 1 0,1
asiri dalga 1 0,1
bakimsizlik 1 0,1
bagka gemiye temas 1 0,1
benzin bidonunun alev almasi 1 0,1
benzin harlamasi 1 0,1
bunalim sonucu 1 0,1
¢coplerden 1 0,1
demir atmama 1 0,1
demirleme hatasi 1 0,1
elektrik arizasi 1 0,1
elektrik kagagi 1 0,1
gas free 1 0,1
gaz kagagi 1 0,1
gel-git 1 0,1
GPS arizasi 1 0,1
halat dolanmasi 1 0,1
halata takilma 1 0,1
halatin ge¢ verilmesi 1 0,1
kablolarin isinmasi 1 0,1
kalitesiz yakit 1 0,1
kaptanin kalp krizi gegirmesi 1 0,1




EK-3: Yasanan kazalarin nedenleri ve oransal dagilimlari (Devam)

Yasanan olay Yasanan olaylarin genel
Yasanan kazanin nedeni sayisi toplamdaki orani (%)
karasulari ihlali 1 0,1
kaynak 1 0,1
kazan dairesinde patlama 1 0,1
kisa devre 1 0,1
kOmr tutusmasi 1 0,1
otopilot arizasi 1 0,1
pervane kopmasi 1 0,1
pilotaj hatasi 1 0,1
sighk 1 0,1
silahla ates agilmasi 1 0,1
stim kacagi 1 0,1
sanziman arizasli 1 0,1
yakit ikmali 1 0,1
yakit tankinda patlama 1 0,1
yakit tankinin delinmesi 1 0,1
yUk yanmasi 1 0,1
bilinmiyor 417 30,4
TOPLAM 1371 100,0




EK-4: Yaganan kaza tiplerinin yaganan kaza nedenlerine gére dagilimi

Yasanan
kazanin Y kazanin tipi
nedeni j ]
denize iskeleye
adam diimen | /nhtima | karaya | kayaliklara | makine | su yan
bilinmiyor | diismesi | devrilme | dier | arizasi | carpma | oturma | bindirme | anzasi | alma | siiriiklenme | temas | yatma | yangin Toplam

olumsuz
hava
kosullari 1 2 26 32 20 54 3 6 55 20 5 4 32 260
navigasyon
hatasi 5 14 61 1 1 1 13 101 197
makine
arizasl 9 6 25 1 11 60 1 14 2 129
dikkatsizlik
/ihmal 1 10 1 3 10 1 6 12 34 78
dimen
arizasl 1 7 4 20 1 1 7 5 46
yapisal
eleman ve
su
gegirmez
bélme
hatasi 1 2 4 30 37
elektrik
kontagi 1 26 27
demir
taramasi 1 4 3 11 1 5 25
asir yik 1 1 1 11 14
ylk
kaymasi 1 1 8 4 14
halat
kopmasi 3 1 1 6 11
gévde
hatasi 10 10
teknik
ariza 1 4 1 3 1 10
yakit
bitmesi 1 7 8
asir sighk 5 5
akint 1 1 2 4
patlama 1 3 4
yangin 1 3 4
gaz
sikismasi 3 3
intihar 3 3
kaynak
sigramasl 3 3
manevra
hatas| 1 2 3
su alma 3 3
teknik hata 1 2 3
dip saci
hatasi 2 2
jenerator
arizasi 2 2
kaynak
sirasinda 2 2
kilavuz
almama 2 2
sac atmasi 1 1 2
tornistan
hatasi 2 2
ylksek
strat 2 2
GPS
arizasi 1 1
adam
kagirma 1 1
asiri alkol 1 1
asiri dalga 1 1
bakimsizlik 1 1
baska
gemiye
temas 1 1
benzin
bidonunun
alev almasi 1 1
benzin
harlamasi 1 1
bunalim
sonucu 1 1
demir
atmama 1 1
demirleme
hatasi 1 1
elektrik
arizasi 1 1
elektrik

|_kacag 1 1
gas free 1 1
gaz kagag! 1 1
gel-git 1 1
halat
dolanmasi 1 1




EK-4: Yagsanan kaza tiplerinin yaganan kaza nedenlerine gére dagilimi

Yi kazanin tipi

Yaganan denize iskeleye
kazanin adam diimen | /nhtima | karaya | kayaliklara | makine | su yan
nedeni bilinmiyor | diigmesi | devrilme | diger | arizasi | carpma | oturma | bindirme arizasi_| alma | siiriiklenme | temas | yatma | yangin Toplam
halata
takilma 1 1
halatin geg
verilmesi 1 1
kablolarin

Isinmas| 1 1
kalitesiz
yakit 1 1
kaptanin
kalp krizi
gegirmesi 1 1
karasulari
ihlali 1 1
kaynak 1 1
kazan
dairesinde
patlama 1 1
komar
tutugsmasi 1 1
kisa devre 1 1
otopilot
arizasl 1 1
pervane
kopmasi 1 1
pilotaj
hatas| 1 1
silahla ates
acllmasi 1 1
stim kacagi 1 1
sighk 1 1
yakit ikmali 1 1
yakit
tankinda
patlama 1 1
yakit
tankinin
delinmesi 1 1
ylk
yanmasi 1 1
coplerden 1 1
sanziman
arizasi 1 1
bilinmiyor 10 20 6 12 9 61 32 31 5 10 1 85 135 417

TOPLAM 12 29 37 87 2 67 256 5 49 173 107 M 1 166 329 1371




EK-5: Yagsanan kazanin énem derecelerinin yasanan kazalarin nedenlerine gore dagihmi

Yaganan Kazanin Onem Derecesi
Yasanan kazanin nedeni bilinmiyor cok ciddi ciddi onemli onemsiz Toplam

olumsuz hava kosullari 7 74 62 77 40 260

navigasyon hatasi 19 12 20 89 57 197

makine arizasi 12 13 17 73 14 129

dikkatsizlik / ihmal 1 11 14 36 16 78

dimen arizasi 4 1 3 27 11 46

yapisal eleman ve su
gecirmez bélme hatasi 1 27 5 4
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elektrik kontagi 9 6 9 3

N
a

demir taramasi 11 14

-
H

asiri yuk 10 1 3
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yik kaymasi

N
(o]
w
-
-

halat kopmasi

-
o

gbévde hatasi 9 1

N
-
o

teknik ariza 1

o

yakit bitmesi

asiri sighk

akinti 1

patlama
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yangin

gaz sikigmasi
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intihar

kaynak sigramasi 1

manevra hatasi

su alma
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teknik hata 2

dip saci hatasi 2

jeneratoér arizasi 2

kaynak sirasinda 1 1

kilavuz almama 2

sac atmasi 1 1

tornistan hatasi 1 1

yiiksek siirat 1 1

GPS arizasi 1

adam kagirma 1

asiri alkol

asiri dalga

bakimsizlik
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baska gemiye temas

benzin bidonunun alev
almasi 1

benzin harlamasi 1

bunalim sonucu 1

demir atmama 1

demirleme hatasi 1

elektrik arizasi 1

elektrik kagagi 1

gas free 1

gaz kagagi 1

gel-git 1

halat dolanmasi 1

halata takilma 1

halatin geg verilmesi 1

kablolarin isinmasi 1

e N I N I N B I N I N = N = N N I N N N PN PN

kalitesiz yakit 1




EK-5: Yagsanan kazanin énem derecelerinin yasanan kazalarin nedenlerine gore dagihmi

Yasanan kazanin nedeni

Yaganan Kazanin Onem Derecesi

bilinmiyor

cok ciddi

ciddi

onemli

onemsiz

Toplam

kaptanin kalp krizi
gecirmesi

1

karasulari ihlali

kaynak

kazan dairesinde patlama

kémdar tutusmasi

kisa devre

otopilot arizasi

pervane kopmasi

pilotaj hatasi

silahla ates aciimasi

stim kacagi

siglik

yakit ikmali

yakit tankinda patlama

yakit tankinin delinmesi

yik yanmasi

¢cOplerden

sSanziman arizasi

N N N Y Y Y N E YN E N RN RS

bilinmiyor

34

109

57

143

74

417

TOPLAM

78

312

209

526

246

1371




EK-6: Ulke bayraklarina gére kaza yagayan gemi tiplerinin dagilimi

Gemi Tipi
agir

. kuru tan genel yolcu sehir | servis araba | arabali | aragtirma | askeri yiik deniz deniz dokme
Ulke yiik ker | yat | balik¢i | kargo | sandal | yolcu | motoru | hatlan | gemisi | GGC | LPG | TTA | ferisi | vapur gemisi gemi_ | gemisi | bot | ambulansi | otobiisii yik
Tiirkiye 130 66 172 | 144 30 46 58 17 19 11 1 4 7 2 1 5 1 8 4
Rusya 21 4 1 9 3 1

Kambocgya 35 6 1
Malta 20 10 9 1
Panama 12 5 1 2 2 1 1 1
Ukrayna 16 1 4 2

ingiltere 1 1 19 1 1 1

Yunanistan 7 7 2 1 1 2
St. Vincent 13 1 3 1
Kuzey Kore 16 1 1
Almanya 1 13

Liberya 5 6 1 1 2
Honduras 10 2

Romanya 6 2 1

Suriye 11 1
Giney Kibris 5 2 1 1
italya 4 1

Bulgaristan 2 1 2 1 1

Gurcistan 9 1

Belize 6 1

Libnan 6 2

ABD 8

Bolivya 5 1 1

KKTC 1 1

Bahama 3 2

Hollanda 3 1

Antigua 2 1 1

Misir 4 2

Komoros 2 2

Malezya 4

Danimarka 1 2

Fransa 1 2




EK-6: Ulke bayraklarina gére kaza yagayan gemi tiplerinin dagilimi (Devam)

Ulke

Gemi Tipi

kuru
yik

tanker

yat

balikgi

genel
kargo

sandal

yolcu

yolcu
motoru

sehir
hatlan

servis
gemisi

GGC

LPG

TTA

araba
ferisi

arabali
vapur

aragtirma
gemisi

askeri
gemi

agir yiik
gemisi

bot

deniz
ambulansi

deniz
otobiisii

dokme
yik

Marshall Adalari

2

Israil

Arnavutluk

Azerbaycan

Cezayir

Hindistan

Kanada

Norveg

Sao Tome

Tonga

Avusturya

Barbados

Belgika

Cayman Adalari

Ekvator Gine

Filipinler

Finlandiya

Hong Kong

Hirvatistan

Litvanya

Marshal

Moldovya

Mogolistan

Nepal

Sad Tome

Sao Taome

Singapur

St. Vicent

Tango

Ukrayba

Cin

Isveg

Isvigre

Diger

10

TOPLAM

379

122

242

153

97

57

69

17

19

12

17




EK-6: Ulke bayraklarina gére kaza yagayan gemi tiplerinin dagilimi (Devam)

Gemi Tipi
soguk
gezinti Kimya Klepe lamba | nehir Pala hava siirat tarak Tara yangin
N Feri | teknes | hurda Hiicum sal li Kontey Konve Kos mo gem mar ro Roémo ge tek ge ma Tran sondii sisme Bilin TOP
Ulke bot i gemi bot tanker gemi ner yor ter toru isi obo botu ro rkor misi nesi misi__| gemisi sit ren bot miyor LAM
Tiirkiye 8 7 1 1 1 6 8 1 1 1 8 12 5 2 1 1 1 7 798
Rusya 4 2 2 47
Kambogya 1 43
Malta 1 41
Panama 1 4 4 1 35
Ukrayna 1 3 1 1 29
Ingiltere 1 25
Yunanistan 2 22
St. Vincent 1 1 20
Kuzey Kore 1 19
Almanya 2 16
Liberya 1 16
Honduras 1 13
Romanya 1 1 1 1 13
Suriye 12
Gilney Kibris 2 11
Italya 1 11
Bulgaristan 3 10
Gircistan 10
Belize 2 9
Libnan 1 9
ABD 8
Bolivya 1 8
KKTC 1 2 1 8
Bahama 1 1 7
Hollanda 2 1 7
Antigua 2 6
Misir 6
Komoros 1 5
Malezya 4
Danimarka 3
Fransa 3
Marshall
Adalar 3




EK-6: Ulke bayraklarina gore kaza yasayan gemi tiplerinin dagilimi (Devam)

Ulke

Gemi Tipi

Feri
bot

gezinti
teknes
i

hurda
gemi

Hiicum
bot

Kimya
sal
tanker

Klepe
li
gemi

Kontey
ner

Konve
yor

Kos
ter

lamba
mo
toru

nehir
gem
isi obo

Pala
mar
botu

ro
ro

R6mo
rkor

soguk
hava
ge
misi

siirat
tek
nesi

tarak
ge
misi

Tara

gemisi

Tran
sit

yangin
sondii
ren

sisme
bot

Bilin
miyor

TOP
LAM

israil

Arnavutluk

Azerbaycan

Cezayir

Hindistan

Kanada

Norveg

Sao Tome

Tonga

NN N IN NN NN

Avusturya

Barbados

Belcika

Cayman
Adalari

Ekvator Gine

Filipinler

Finlandiya

Hong Kong

Hirvatistan

Litvanya

Marshal

Moldovya

Mogolistan

N

Nepal

Sad Tome

Sao Taome

Singapur

St. Vicent

Tango

Ukrayba

Cin

Isveg

Isvigre

ala|la|la|la|a|a|a ||~

Diger

TOPLAM

11

28

11

15

17

1371




EK-7: DELFi 1. TUR SORU FORMU VE ONYAZISI

Dokuz Eylil Universitesi Deniz isletmeciligi ve Yonetimi Ana Bilim Dali biinyesinde y(ritilen
bu arastirmada, Turkiye Karasular’'nda yasanan deniz kazalarinin risk degerlendirme
yontemleri kullanilarak detayl analizleri yapiimistir. Calisma kapsaminda, gemilerin igletim
Omirleri boyunca yasamasi olasi tehlikeler tanimlanmis, bu tehlikelere iliskin genel
degerlendirmeler yapilmis ve bu genel dederlendirmelerin ardindan, bu tehlikelerin olusma
nedenlerine iliskin mekanizmalar aciklanmisg, bu tehlikelerin olasi sonuglari / etkilerine iliskin
degerlendirmeler yapilmistir. Yapilan de@erlendirmelerde, her bir tehlikenin doguracagi
sonuglar, veri analizleri ile elde edilen bulgulardan yola ¢ikilarak ayri ayri rakamsal olarak
ortaya konulmus ve sonugta, o tehlikenin meydana gelmesi durumunda, hangi sonucun ne

siklikla yasandi§i rakamsal bir sekilde belirtiimistir.

Arastirma kapsaminda, Delphi Teknigi kullanilarak, analizleri yapilan veriler ile ilgili uzman
gorusleri de degerlendirilecektir. Delphi Teknigi ile yapilan bu arastirma toplam (¢
asamadan olusacaktir. Asagida arastirmanin ilk asamasini olusturan dort adet soru yer
almaktadir. Bu sorulara kisisel diisinceleriniz dogrultusunda cevap vermeniz beklenmektedir.
Konunun uzmanlarindan bu sorulara yonelik gelecek cevaplar arastirmacilar tarafindan
uygun formatta derlenerek ikinci etapta ayni uzmanlara tekrar sunulacak ve derlenen
goruslere katilma diizeylerini belirlemeleri istenecektir. Ikinci turda gelen cevaplarla
netlestirilen problem sahalari ve stratejiler son haline getirilerek nihai onay igin uzmanlara

tekrar gonderilecek ve bu Uglncl etap ile arastirma sonlanacaktir.

Alinan cevaplar bilimsel amaclar disinda kesinlikle kullaniimayacak ve uzman kimlikleri

acgliklanmayacaktir.

Konunun 6nemli uzmanlarindan biri olarak gorisleriniz, arastirma sonugclarinin gecerliligi

acisindan blyik énem arz etmektedir. Cok degerli katkilariniz igin tesekkur ederiz.

Burak Acar Ersel Zafer ORAL
Yrd. Dog. Dr.

Arastirmaya Katilan Uzmanin

Adi-Soyadi
Gorevi / Unvani
Tel

Faks

E posta

Adres



Sorular

1- Arastirmamiz kapsaminda 2. elden veriler Uzerinde gergeklestirdigimiz istatistiksel
¢alismalar sonucunda, Turkiye karasulari iginde tim gemi tipleri iginde kuru yUk
gemilerinin kazaya karisma orani en ylUksek ¢ikmistir. Sizce kuru yik gemilerinin en
yuksek oranda kaza riski tasimasinin nedenleri neler olabilir?

2- Turkiye karasularinda yasanan kaza tipleri sirasi ile Catisma/Temas (%27), Karaya
oturma/Kayaliklara Bindirme/Yan Yatma (%22), Su alama (%12), Yangin (%12),
Suriklenme (%8), iskeleye rihtima garpma (%5), Makine arizasi/Mekanik ariza (%4)
olarak tespit edilmistir. Sizce bu kazalara yol agan en énemli Gi¢ neden ne olabilir?

Kaza Tipi Nedenleri

A. | Catisma/Temas

Karaya

B. | oturma/Kayaliklara

Bindirme/Yan Yatma

C. | SuAlma

D. | Yangin

E. | Siriklenme

F iskeleye /  rihtima
" | garpma

H Makine arizasi/Mekanik
" | ariza

PINROIN =W IN = WIN = WIN = WIN =W N =




(iif)

(iv)

(v)

3- Kaza riskleri ve risklerin 6nlenmesi boyutunda geminin tasarim, insa ve isletme
asamalarinda donatan (armatoér), yasal kurumlar (denizcilik mustesarligi, liman
baskanligr vb.) ve yetkilendiriimis (klas, sorvey vb.) kurumlarin Gstlenmesi gereken

roller nelerdir?

4- Turkiye karasularinda meydana gelen deniz kazalarini engellemek amaci
Onereceginiz en 6nemli 5 ¢béziim ne olabilir? Latfen belirtir misiniz?

ile



EK-8: DELFi 2. TUR SORU FORMU VE ON YAZISI

Dokuz Eyliil Universitesi Deniz isletmeciligi ve Yénetimi Ana Bilim Dali biinyesinde yiiriitiilen
bu calismada, Tirkiye Karasular’'nda yasanan deniz kazalarinin risk degerlendirme
yontemleri kullanilarak detayli analizleri yapilmistir. Calisma kapsaminda, Turkiye
karasularinda meydana gelen gemi kazalarin nedenlerinin tespit edilmesi ve bu kazalarin

Onlenebilmesine iliskin ¢6zim stratejilerinin gelistiriimesi amacglanmistir.

Bu amagcla Delphi teknigi ile iki turdan olusacak bir uygulama calismasi yapilmistir. Bu
uygulama kapsaminda birinci tur Delphi soru formlari ile, gemi kazalarinin nedenleri ve bu
kazalarin dnlenebilmesine iligkin stratejiler belirlenmis ve bu dogrultuda, ikinci tur soru

formlari hazirlanmistir.

Delphi teknigi kullanilarak yapilan uygulama arastirmanin ikinci asamasini turunu olusturan
soru formu asagida yer almaktadir. Formlarda yer alan gorislere katilma dizeyinizi kisisel

duslnceleriniz dogrultusunda “Tamamen Katiliyorum” ile “Kesinlikle Katilmiyorum’

arasinda isaretlemeniz beklenmektedir.

Konunun énemli uzmanlarindan biri olarak gérigleriniz, arastirma sonuglarinin gecerliligi

acisindan biyUk bir 6nem tasimaktadir.

Alinan cevaplar bilimsel amaglar disinda kesinlikle kullanilmayacak ve arastirmaya kayilan

uzmanlarin kimlikleri kesinlikle agiklanmayacaktir.

Cok degerli katkilariniz igin tesekklr ederiz.

Burak Acar Ersel Zafer ORAL
Yrd. Dog. Dr.
Arastirmaya Katilan Uzmanin

Adi-Soyadi
Gorevi / Unvani
Tel

Faks

E posta

Adres
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1. Kuru ylUk gemilerinin en fazla oranda kaza yasayan gemi tipi olmasinin
nedenlerinden biri, teknoloji bakimindan cogunlukla alt seviyede gemiler
olmalaridir.
2. Kuru ylUk gemilerinin en fazla oranda kaza yasayan gemi tipi olmasinin
nedenlerinden biri, personel kalitesinin diger gemilere oranla daha disik
olmasidir.
3. Kuru yik gemilerinin en fazla oranda kaza yasayan gemi tipi olmasinin
nedenlerinden biri, kuru yiuk gemilerinin kural ve konvansiyonlara uygun
olarak igletiimemeleridir.
4. Kuru yik gemilerinin en fazla oranda kaza yasayan gemi tipi olmasinin
nedenlerinden biri, bayrak devleti kontrollerinin yeterli olmamasidir.
5. Kuru ylUk gemilerinin en fazla oranda kaza yasayan gemi tipi olmasinin
nedenlerinden biri, bu tip gemilerin genellikle bakimsiz, yash ve donanim
eksikligi bulunan gemiler olmalaridir.
6. Kuru ylUk gemilerinin en fazla oranda kaza yasayan gemi tipi olmasinin
nedenlerinden biri, bu tip gemilerin disik tonajli olmalarindan dolayi, daha alt
dlizey ehliyet sahibi personel tarafindan kumanda ediliyor olmasidir.
7. Kuru yik gemilerinin en fazla oranda kaza yasayan gemi tipi olmasinin
nedenlerinden biri, bu gemilerin yapimi sirasinda dénemin mevcut klas ve
emniyet kurallarina tam olarak uyulmamis olmasidir.
8. Kuru yik gemilerinin en fazla oranda kaza yasayan gemi tipi olmasinin
nedenlerinden biri, kuru yik gemi trafiginin daha fazla olmasidir.
9. Kuru ylUk gemilerinin en fazla oranda kaza yasayan gemi tipi olmasinin
nedenlerinden biri, navlun piyasasindaki gelirlerinin azligi nedeniyle isletme
maliyetlerini distirmek adina kalitesiz ve ucuz personel caligtiriimasidir.
10. | Kuru yik gemilerinin en fazla oranda kaza yasayan gemi tipi olmasinin
nedenlerinden biri, kuru yik gemilerinin tasinacak yikin net bilinememesi
nedeni ile esnek olarak dizayn edilmeleridir.
11. | Kuru yik gemilerinin en fazla oranda kaza yasayan gemi tipi olmasinin
nedenlerinden biri, yik yanicilii, yik merkezinin ylksekligi ve yikin kayma
ozelligi gibi faktorlerin diger gemi tiplerine goére daha belirsiz olmasidir.
12. | Kuru yik gemilerinin en fazla oranda kaza yasayan gemi tipi olmasinin
nedeni, seyir Isaretleri eksikligidir.
13. | Ozellikle belirli bélgelerdeki trafik yogunlugu, catigma / temas tipindeki
kazalarin olusmasinda énemli bir nedendir.
14. | Kural ihlalleri, gatigma / temas tipindeki kazalarin olusmasinda 6nemli bir
nedendir.
15. | Personel hatasina bagll dikkatsizlik, catigma / temas tipindeki kazalarin
olusmasinda 6nemli bir nedendir.
16. | Teknik ve mekanik arizalar, catisma / temas tipindeki kazalarin olusmasinda
6nemli bir nedendir.
17. | Olumsuz hava sartlari, ¢atisma / temas tipindeki kazalarin olusmasinda

onemli bir nedendir.
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18. | Personel hatasina bagh dikkatsizlik, karaya oturma / kayaliklara bindirme
tipindeki kazalarin olusmasinda énemli bir nedendir.
19. | Teknik ve mekanik arizalar, karaya oturma / kayaliklara bindirme tipindeki
kazalarin olusmasinda énemli bir nedendir.
20. | Harita dlzeltmelerinin / guncellemelerinin yapilmamasi, karaya oturma /
kayaliklara bindirme tipindeki kazalarin olusmasinda énemli bir nedendir.
21. | Olumsuz hava ve deniz kosullar, karaya oturma / kayaliklara bindirme
tipindeki kazalarin olugsmasinda énemli bir nedendir.
22. | Donanim ve ekipman eksikligi, su alma tipindeki kazalarin olugsmasinda
6nemli bir nedendir.
23. | Su sizdiran ambar kapaklari, agik kalan menhol, kapi ve kaportalar, kaynak
veya sac atmasi, su alma tipindeki kazalarin olusmasinda onemli bir
nedendir.
24. | Gemilerin yash olmalari nedeniyle metal yorgunluklari, su alma tipindeki
kazalarin olusmasinda énemli bir nedendir.
25. | Yanlis yikleme nedeniyle ylk kaymasi, su alma tipindeki kazalarin
olusmasinda dnemli bir nedendir.
26. | Geminin yash olmasi, su alma tipindeki kazalarin olusmasinda 6nemli bir
nedendir.
27. | YUk kaymasi / hatali yukleme, su alma tipindeki kazalarin olusmasinda
6nemli bir nedendir.
28. | Olumsuz hava ve deniz kosullari, su alma tipindeki kazalarin olusmasinda
6nemli bir nedendir.
29. | Yiklerin Ozelliklerine gore yeterli tedbir alinmamasi (yetersiz havalandirma,
yuk islatiimast), yangin tipindeki kazalarin olusmasinda énemli bir nedendir.
30. | Makine dairesindeki dikkatsizlikler, yangin tipindeki kazalarin olusmasinda
6nemli bir nedendir.
31. | Yetersiz donatim, yakit borularindan olan kagaklarin makina ve egzost
borular ile temasi, elektrik arizalan (yetersiz kablo kesiti,asirn akim c¢eken
makinalar) v.b., yangin tipindeki kazalarin olusmasinda énemli bir nedendir.
32. | Egitim ve deneyim eksiklidi, yangin tipindeki kazalarin olusmasinda énemli bir
nedendir.
33. | Gemilerin eski ve yasli olmalari (6zellikle makinelerinin yash olmasi), yangin
tipindeki kazalarin olusmasinda énemli bir nedendir.
34. | Teknik ve mekanik arizalar, siiriiklenme tipindeki kazalarin olugmasinda
6nemli bir nedendir.
35. | Olumsuz hava ve deniz kosullar, siirliklenme tipindeki kazalarin
olugmasinda énemli bir nedendir.
36. | Gemi formu ve dizaynindan kaynaklanan hatalar, siiriiklenme tipindeki

kazalarin olusmasinda énemli bir nedendir.
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37. | Geminin yasinin yuksek olmasi, siiriiklenme tipindeki kazalarin olusmasinda
onemli bir nedendir.
38. | Yedek parga temini ve bakim / tutum eksikligi, siiriiklenme tipindeki kazalarin
olugsmasinda énemli bir nedendir.
39. | Yetersiz demir ve zincir ile personel hatasi, siiriiklenme tipindeki kazalarin
olugsmasinda énemli bir nedendir.
40. | Olumsuz hava ve deniz kosullari, iskeleye / rihtima carpma tipindeki
kazalarin olusmasinda énemli bir nedendir.
41. | Personel hatasina bagli dikkatsizlik, iskeleye / rihtima c¢arpma tipindeki
kazalarin olusmasinda énemli bir nedendir.
42. | Rémorkaj, pilotaj ve palamar hizmetlerindeki hatalar, iskeleye / rihtima
c¢arpma tipindeki kazalarin olusmasinda 6énemli bir nedendir.
43. | Geminin donanim eksikligi, , iskeleye / nhtima g¢arpma tipindeki kazalarin
olusmasinda 6nemli bir nedendir.
44. | Teknik ve mekanik arizalar, iskeleye / rihtima ¢arpma tipindeki kazalarin
olugmasinda énemli bir nedendir.
45. | Personel hatasina bagh dikkatsizlik, makine arizalari ve teknik arizalarin
olugsmasinda énemli bir nedendir.
46. | Planh bakim/tutum eksikligi, makine anzalari ve teknik arnizalarin
olugsmasinda énemli bir nedendir.
47. | Mevcut filonun yas ortalamasinin yiiksek olusu, makine arizalan ve teknik
arizalarin olusmasinda énemli bir nedendir.
48. | Kuguk arizalarin armatér tarafindan ertelenmesi, makine arizalari ve teknik
arizalarin olugsmasinda 6nemli bir nedendir.
49. | Yedek parca eksikligi, makine arizalari ve teknik arizalarin olusmasinda
onemli bir nedendir.
50. | Vasifsiz/egitimsiz/deneyimsiz personel, makine arizalari ve teknik arizalarin
olugsmasinda énemli bir nedendir.
51. | Asiri zorlama, makine arizalar ve teknik anizalarin olugsmasinda 6nemli bir
nedendir.
52. | Gelisen teknolojinin takip edilememesi ya da kullanimamasi, makine

arizalari ve teknik arizalarin olusmasinda énemli bir nedendir.




S.NO

GEMi KAZALARININ ONLENMESINE iLiSKIN STRATEJILER

TAMAMEN
KATILIYORUM

KATILIYORUM

KARARSIZIM

KATILMIYORUM

KESINLIKLE

KATILMIYORUM

Gemiler tasarim ve isletim asamalarinda kural ve konvansiyonlara
uygunlugu agisindan vyasal kurumlar ve yetkilendirilmis kurumlar
tarafindan denetlenmesi, kazalarin énlenmesinde 6nemli bir faktordur.

Kaza inceleme veri bazi dizenlenerek ve 6grenilen dersler (lessons
learnt) veri bazi olusturularak olusan kazalardan dersler cikarilmasi,
kazalarin énlenmesinde 6nemli bir faktérddr.

Deniz adamlarinin periyodik similasyon, tatbikat ve testler ile
degerlendirilmesi, kazalarin 6nlenmesinde 6nemli bir faktordir.

Gemi  bakim-onarim  degerlendirmelerinin  yapilmasi,  kazalarin
6nlenmesinde énemli bir faktordir.

Gemi tasarimi asamasinda ilgililerin olusabilecek kazalar ile ilgili hata
agaci (fault tree), hata-sonug analizi (fmea) gibi analizleri gergeklestirerek
riskli elemanlarin tespiti ve bu sistemler (zerinde yogunlasiimasi,
kazalarin 6nlenmesinde 6nemli bir faktordir.

Tasarim ve inga asamasinda, geminin boyutlarina uygun gigte makine,
yeterli sayida yardimci makinalar (yedekleri ile birlikte) ve uygun dimen
donanimlari géz ©6nune alinarak vyapilan tasarimlar, kazalarin
onlenmesinde 6nemli bir faktordar.

Denizcilik Mustesarligrrnin  egitim  kalitesinin  yuksek tutulmasini
saglamasi, kazalarin 6nlenmesinde énemli bir faktérdur.

Limanlar ve bogazlarda istihdam edilen pilot sayisinin arttirmasi ve
ayrica gemilere tehlike aninda acil midahale sistemlerinin yururlige
sokulmasi, kazalarin 6nlenmesinde 6nemli bir faktérdar.

IACS Uyesi class kuruluslarinin  digindaki class kuruluglarinin
denetimlerini daha ciddi ve etkin yapmalari, kazalarin énlenmesinde
onemli bir faktordir.

10.

Armatorlerin sorumluluklari hususlarinda daha hassas olmalari, kazalarin
onlenmesinde énemli bir faktérddr.

1.

Ayrica ISM kodunun ilerleyen teknoloji ve olumlu olumsuz gelisen her
tirll olay dogrultusunda gelistiriimesi, kazalarin 6nlenmesinde énemli bir
faktordur.

12.

Yapilan Liman Devleti Kontrollerinde, gemilerin her tirli cihaz ve
techizatinin en verimli sekilde calisir oldugunun énemle kontrol edilmesi,
kazalarin énlenmesinde 6nemli bir faktérddr.

13.

Gemi sahiplerinin gemilerini donattiklari gemi personelinin daha kaliteli
seviyede egitim almalarini ve sertifikalandiriimalarini  saglamalari,
kazalarin 6nlenmesinde 6nemli bir faktordur.

14.

Trafik yogunlugunun fazla oldugu bolgelerin mumkin oldudunca
tenhalastiriimasi, alternatif seyir glizergahlarinin veya alternatif demir
yerlerinin uygulamaya konulmasi, kazalarin 6nlenmesinde &nemli bir
faktordir.

15.

VTS vasitasiyla gecis yapan gemilerin her manevralarinda kontrol
edilmeleri, kazalarin 6nlenmesinde dnemli bir faktordir.
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16. Filodaki gemilerin yas ortalamalarinin  duisurdlmesi, kazalarin
onlenmesinde 6dnemli bir faktordar.
17. Riskli bolgelerde trafik ayrim diizeninin olusturulmasi, kazalarin
onlenmesinde énemli bir faktérdr.
Gemi personelinin  kazalarin olusumu ve Onlenmesi hakkinda
18. bilgilendirilmesi, kazalarin 6nlenmesinde énemli bir faktérdir.
19. Liman  kontrollerinin  tim limanlarda uygulanmasi, kazalarin
onlenmesinde 6nemli bir faktordir.
20. Liman ve armatdrin ortaklasa c¢alismasi ile 6nlemler paketi hazirlanip
uygulamaya konulmasi, kazalarin dnlenmesinde énemli bir faktérdir.
21. Kazalarin engellenmesi konusunda Universitelerin hem arastirma hem de
egitim konularinda daha aktif olmasini saglamak bdylece meslek ici ve
meslek sonrasi egitime 6nem vermek, kazalarin 6nlenmesinde énemli bir
faktordir.
22. Turk Hava Yollar gibi ulusal sirketlerle (kaza riskini en aza indirmis ve
bunun surekliligini saglamis) BENCHMARKING yapmak, kazalarin
onlenmesinde énemli bir faktérdur.
CLASS kuruluglarinin kurallarini ve projeleri, sérveyydrlerin, tam olarak
23. uygulamalari ve tersanede kontrol sirelerini arttirmalari, kazalarin
onlenmesinde énemli bir faktérdir.
24. Liman ve klas sorveylerinin daha bilingli ve sik yapilmasi, kazalarin
onlenmesinde 6nemli bir faktérdar.
25. Bogaz gegcislerinde her gemi igin pilot mecburiyeti konmasi ve rémorkér
alma mecburiyetinin daha ufak gemilere de uygulanmasi, kazalarin
onlenmesinde 6nemli bir faktérdur.
26. Mustesarlik ve liman baskanligi ¢alisanlarinin daha ehliyetli kisilerden
secilmesi, kazalarin 6nlenmesinde 6nemli bir faktordur.
27. Ulke genelinde VTS'lerin yaygin hale getiriimesi, kazalarin énlenmesinde
oénemli bir faktordlr.
28. Kugik gemilerin ana trafik hatlarinin diginda rota takip etmelerinin
yayginlastiriimasi, kazalarin 6nlenmesinde énemli bir faktérdur.
29. Armatorlerin isletmeci olarak, geminin gerekli bakim ve onarimlarini
periyodik olarak yapmasi, kazalarin énlenmesinde 6nemli bir faktordr.
30. Kiyllarimizdaki fenerler ve samandiralama sistemlerinin kesintisiz
calismasini saglayacak onlemlerin alinmasi, kazalarin Onlenmesinde
onemli bir faktordar.
31. Armatorlerin, Denizcilik Mustesarliginin ve Klas kuruluslarinin birlikte yer
aldigi  komisyonlar kurularak, kaza analizleri yapilmasi ve ortak
calismalar ile tedbirlerin alinmasi, kazalarin 6nlenmesinde 6nemli bir
faktordur.
32. Sektor ile idarenin birlikte ve koordinasyon icinde calismasi, kazalarin
onlenmesinde énemli bir faktérdur.
33. Gemide galisan personelin motivasyonunun ve c¢alisma konforunun

saglanmasi, kazalarin 6nlenmesinde 6nemli bir faktérdur.







