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OZET

Bu ¢alismanin amaci uluslararasi liman isletmelerinde karsilasilan operasyonel riskler ve bu riskler
icin yaptimlan sigortalarin kapsaminin neler oldugudur. Uluslararas: liman isletmeleri bulunduklari
cografya ve iilke kosullari, gergeklestirdikleri operasyonlarin gesitliligi ve biiyiikliiklerine gore ¢esitli
risklere sahiptirler. Bu riskler karsisinda limanlar, gesitli sigorta poligeleri ve sigorta damgmanlik
hizmetleri ile kendilerini koruma altina alirlar, risklerini ve hasar siireglerini bu policeler sayesinde
kontrol ederek yonetebilirler. Ayrica limanlar bulunduklart bdolgelerdeki tedarikei, tageron ve

miisterilerin arasinda da sigorta kiiltiiriiniin yayilmasini saglamaktadiriar.

Limanlar sigortamin Onemini ve gereklili§ini anlayarak sigorta Kkiiltiirtinii kurumsal olarak
icsellestirdiklerinde risklerini bilen, bu riskler i¢in gerekli 6nlemleri alan ve kendisini giiven igerisinde
hisseden bir yapiya kavusmus olacaklardir. Bu sebeple uluslararasi liman isletmeleri dinya
literatiiriinde bulunan belirli sigorta Giriinlerini yaptirmah, ayni zamanda g¢evresinde is yaptigi diger

kurumlar: da sigorta yaptirmalari konusunda tesvik etmelidir.

Anahtar Kelimeler: Hasar, Reasiirans, Risk, Sigorta, Uluslararasi Liman Isletmeleri,
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ABSTRACT

The purpose of this study is to explain the risks faced at marine port authorities and the

coverage of the insurance for these risks. International marine port authorities have some risks

related to the location and conditions of the country and the variety and coverage of operations.
Marine ports protect themselves with various insurance policies and insurance consultancy
services, and can manage risks and damage processcs by means of these policies. Also marine
ports help disseminate insurance culture among suppliers, sub-contractors and clients of their

areca.

Marine ports will know the risks, take the necessary precautions and trust themselves
when they internalize the insurance culture by understanding the importance and necessity of

msurance. For this reason international marine ports should be insured and port authorities should

encourage the other parties to make insurance.

Keywords: Damage, Insurance, International Marine Ports, Reinsurance, Risk.
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GIRIS

Kiiresellesme ile birlikte deniz yolu tagimacilifi hem daha ucuz ve giivenli olmasi
hem de biiyiik hacimli yiiklerin tek seferde kitalararas: taginmasina imkan vermesi sebebiyle
diinyada en cok tercih edilen tasimacilik yontemi olmustur. Ayrica diinyanin biiyiik bir
kismiin denizlerle ¢evrili olmasi da, bu tasima yonteminin avantajlarindan bir tanesidir
(Saban 2009:2). Bu nedenle, diinyanin gelismis ve gelismekte olan {lkeleri deniz
tasimacilifina ve liman igletmeciligine yatinm yapmaktadirlar. Gelismig iilkeler daha az
zamanda daha fazla gemi operasyonu yapabilmek i¢in biyik yatirmlar
gerceklestirmektedirler. Ancak her ne kadar deniz ticaretinde gergeklesen ticaret artsa da,
artis oran hizinda giderck yavaslama gozlemlenmektedir (TURKLIM, 2017: 16). Deniz
ticareti 1970°li yillardan giiniimiize ortalama 3-4% oranlarinda gelisim gostermistir. 2008
yilindan bu yana gelisim oranlar1 diisiik rakamlarda seyretmektedir (TURKLIM, 2016: 18).
Limanlar, mal ve hizmetlerin bir tasimacilik modundan digerine aktarilmak amaciyla
gemiden gemiye ya da gemiden bagka bir tasima sistemine yiik aktariminin yapildig:
yerlerdir. Limanlar; karayolu, demiryolu ve denizyolu arasinda bir ara birim gorevi
iistlenerek kara tasimacilifl ile deniz tasimaciligi arasinda baglanti saglarlar (Ilkkarcan

2013:57).

Giinlimiizde dordincii nesil olarak adlandirilan limanlar, bilgi ve iletisim
sistemlerinin etkin kullammiyla kiiresel terminal aglan icerisinde igletilmekte, ¢evreye
duyarli ve liman-gehir iliskilerine 6nem veren sosyal liman orgiitleri olarak gelismekte,
gelismis ve ¢esitlendirilmis ¢oziim odakl lojistik hizmetler sunarak tedarik zinciri taraflar
ile igbirlikleri olusturmakta ve buna uygun olarak da liman y&netimleri, liman ve tedarik

zinciri biitiinlesmesinde kolaylastiricr bir iglev iistlenmektedir ( Demiriz, 2010: 53).

Limanlar, denizyolu tagimaciliginda énemli yeri olan ticarete konu mallarin iilkeye
giris ve ¢ikis yaptigi kapilardir. Deniz tasimacilifinda konteyner olarak adlandirilan tasima
kaplar1 deniz ticaretini difer tasima yontemlerine gore daha avantajli hale getirmistir
Konteyner i¢in TEU (twenty feet equivalent unit) birimi kullamlmaktadir ve gemilerin
kapasitesi bu birime gore ifade edilmektedir (House, 2005:234). Tiirkiye’de, diinyada

oldugu gibi uluslararasi yapilan ticaretin blyik bolimii deniz tasimaciligi ile




gerceklesmektedir. ithalat ve ihracatin yaklasik %80inin deniz yoluyla gerceklestirilmesi
ve tilkenin ii¢ bilyiik kitamn kesigim noktasmnda olmasi sebebiyle Tiirkiye’de liman
isletmeciligi Onemini her gecen giin arttirmaktadir
(http://www.ubak.gov.tt/BLSM_WIY S/DTGM/tr/Kitaplar/di2017.pdf). Tiirkiye, jeopolitik
konumu itibariyle denizcilik sektoriinde 6nemli bir avantaja sahiptir (Arabelen, 2012:76).
Bu sebeple Tiirkiye’de limanlar hak ettikleri ilgiyi gormeye baglamis, verimlilik ve kapasite
artirmmi konusunda her gegen giin daha iyi sonuglar alinmaya baslanmistir. Ancak yine de
diinya ortalamalarini yakalamak i¢in Tirkiye’deki limanlarin iilke ekonomisine paralel

olarak siirdiirtilebilir bir biiylime gostermesi gerekmektedir.

Liman faaliyetleri karmagik bir sistemdir. Oyle ki, yiikiin elleclenmesinde yer alan
aktorlerin yam sira pilotaj, romorkaj, navigasyon ve benzen hizmetlere katilan taraflar
bulunmakta olup, liman isletmeciliginin saglik kuruluslari, giimriik birimleri, tilkenin dis
ticaret politikasi ve maliye politikas: gibi ¢esitli unsurlardan olusan 6zel bir sistem olarak da
ele alinmasi, liman isletmelerinin etkinlik ve verimliliklerinin arttirilmasinda 6nemli rol

oynamaktadir (Yilmaz, vd., 2011:181)

Limanlardaki verimlilik ve kapasite artisi i¢in yapilan ¢alismalar aymi zamanda
limani isletenin risklerinin de artmasi anlamina gelmektedir. Giiniimiizde liman yatirimlari
pahali ve geri doniisii uzun siirdiigiinden limani isleten agisindan 6nemli riskler igermektedir.
Limani bir biitiin olarak degerlendirecek olursak etkinlik ve verimlilik, organizasyonel
yapidan liman altyapisina, ekipmandan yiik trafigine kadar ¢ok sayida parametre tarafindan
kontrol edilmektedir. Etkinlik ve verimlilik ¢alismalar: birgok sektérden daha karmasik ve
zordur. Limanlar sonug itibariyle hizmet Ureten bir yapiya sahiptirler. Bu sebeple
operasyonel ve cevresel riskler bir arada degerlendirildiginde liman igletmeleri aldiklari bu

riskleri yonetebilmek icin sigorta sektdriinden destek almaktadir.

Limanlardaki en 6nemli risk insan giivenligidir. Dev vinglerin, makinelerin ve
konteynerlerin arasinda insan giivenligi onemli bir risk teskil etmektedir. Limanlarin
ellecleme operasyonlarnt sirasinda istenilen hizda ve verimlilikte calisilabilmesi igin
oncelikle is giivenliginin saglanmas1 gerekir. Aksi durumda meydana gelecek is kazalari
limanlar igletenler icin ¢ok biiyitk maddi ve manevi kayiplara sebep olmaktadir (Unal ve

Alkan, 2015:26).




Liman isletmelerinde sigortaya konu olan ¢ok fazla operasyonel riskli faaliyet vardir.
Operasyonel olarak yapilan biitiin igler bagli basma sigortamin konusu igerisinde yer
almaktadir. Bir geminin liman sinirlarina yaklagmasindan, limanin kapisindan girip, geminin
operasyonu tamamlanip tekrar ¢ikana kadar gegen siire boyunca operasyonel riskler
icermektedir. Ayrica gemiden tahliye edilen ve gemiye yiiklenen her bir yiik de yine liman
acisindan bir risktir. Limanda tahliye edilen yiikler artik limani igletenin sorumlulugundadir.
Bu nedenle yiikiin tekrar limandan ¢ikarilmasina kadar gegen siirede yiike gelecek zarar ve
ziyanin riski de yine liman igletmesi lizerindedir. Ayrica limana gelen gemilerden ya da
liman igletmesinin olagan faaliyetlerinden kaynaklanan gevre kirlilikleri ve bu kirlilige bagh
olarak karsilasilacak cezalar ve temizlik faaliyetleri de yine liman igletmelerinin riskleri

arasindadair.

Limanlar bulunduklar: bélge itibariyle de gevresel risk tastyabilirler. Liman
isletmelerinin hinterlandinda halk ayaklanmalari, terdr, grev, lokavt, savas gibi ticareti ve

lojistigi dogrudan etkileyen faktorler limanlarin gevresel risk faktorleridir.

Uluslararasi yiik tasiyan gemi hatti igleticileri daha biiytik gemiler alarak tek seferde
daha fazla yiik tasimak istemektedirler. Yakin gelecekte otonom gemilerin denizlerde yol
alacai@m konusulmaktadir (Knight, 2017:18). Liman ileticileri de gemi hatt: isleticilerinin
teknolojik yatirimlarina kargihk verebilmek ig¢in daha biiylk gemileri ellegleyebilecek
vincler ve daha teknolojik bir alt yapi kurmak durumunda kalacaklardir. Bu yatirimlar da

beraberinde mevcut risklerin artmas1 anlamina gelecektir.

Sigorta literatiiriinde katastrofik olaylar olarak adlandirilan doga olaylari ve
felaketleri, limanlari etkileyen bir diger énemli dig etkendir. Basta deprem, sel, tsunami, yer
kaymasi, firtina olmak tizere bircok doga olayr limanlar1 dogrudan etkileyen cevresel risk
faktorleridir. Ayrica liman igletmeleri karbon saliimimn yapildigi énemli tesislerdir.
Limanlar enerji faturalarim ve Karbon ayak izlerini azaltmann yollarini aramaktadirlar

(Bravermen, 2016:13).

Arastirma Probleminin Tanim

Uluslararas1 konteyner limanlarinda operasyonel risklerin neler oldugu ve bu riskler

icin yaptirilan sigorta poligelerinin gerekliligi konusu incelenmistir.




Arastirmanin Amact

Uluslararasi konteyner limanlarinin operasyonel risklerini belirlemek ve belirlenen
riskler icin alinacak énlemler arasinda bulunan sigorta poligelerinin gerekliligini ortaya
koymak igin Tiirkiye’nin giineyinde bulunan Mersin Uluslararasi Liman [gletmeciligi A.S.
(MIP) 6rnegi iizerinden “beyin firtinas:” yontemi ile riskleri tammlayip bu riskleri can ve
mal kaybs, ¢evre ve liman zararlari cercevesinde analiz ederek gerekli olan 6nlemlerin

alinmasi ve yapilmasi gereken sigorta poligelerinin belirlenmesi amaglanmistir.

Arastirmanm Onemi

Her gegen giin biiyiiyen Tiirkiye’nin diinyaya acilan giiney kapist konumundaki
Mersin limamnin sahip oldugu operasyonel risklerin belirlenmesi, operasyonel risklerden
kaynaklanacak can ve mal kayiplarinin énlenmesine katki saglanmasi, kaza ve hasarlar ile
ilgili farkindalik yaratilarak biiyiik kayiplarin 6nlenmesine ya da en az zararla bu siireglerin

yonetilmesine katk: saglanmasi hedeflenmistir.

Arastirmanin Yontemi
Tiirkiye’nin giiney bolgesinin diinyaya agilan kapist konumundaki MIP’nin
operasyonel risklerini sayisal veriler tizerinden degerlendirmenin zorlugu ve kisitlar

nedeniyle beyin firtinast ydntemi tercih edilmistir.

Arastirmanin Kisitlar

Operasyonel risklere ait verilere ulagmanin zorlugu kisitlardan bir tanesidir. Mersin
limaninin  6zellestirme 6ncesi  operasyonel risklere ait kayitlar bulunmamaktadir.
Ozellestirme sonrast imtiyaz sahibi sirketlerin operasyonel risklere ait kayitlar olsa dahi
fictineii kisiler ile paylasmamalar nedeniyle Mersin limanindaki operasyonel risklerle ait

sayisal verilere ulagilamamigtir.

Riskler belirlenitken sadece ;operasyonel riskler géz oniinde bulundurulmustur.
Mersin limaninin aym zamanda askeri amaglarla da kullanilmasi, Kuzey Atlantik Anlagmasi
Orgiitii olan NATO (North Atlantic Treaty Organization) rihtimlarimin olmasi ve
ozellestirme ile dzel liman statiisiinde yer almasma bagli gizlilik sebebiyle terér, halk
ayaklanmasi, savag ve buna bagli riskler ile katastrofik riskler degerlendirme disi

birakilmistir.




Tanmmlar

Operasyonel Risk; limanlarda gergeklestirilen operasyonlardan kaynaklanan

risklerin genel adidir.

Sigorta; mala ya da kisiye gelecek muhtemel bir zararin karsilanacaginin dnceden

garantisidir.

Beyin firtinasi yontemi; bir grup insandan kisa siirede ¢ok sayida fikir elde etmek
amaciyla kullanilabilen etkili yéntemlerden biridir (Rawlinson, 1995:44). Yéntemin 6zelligi

cok sayida fikri bir grup insanla kisa siirede ortaya koymak ve analiz etmektir.

Reasiirans; Sigortacimin elindeki riski bagka bir sigorta sirketine yeniden sigorta

ettirmesi anlamina gelen sigorta terimidir.




BIiRINCI BOLUM
ULUSLARARASI KONTEYNER LIMANLARINDA OPERASYONLAR

1. ULUSLARARASI KONTEYNER LIMANLARINDA OPERASYONLAR

Uluslararasi limanlarda operasyonlari; gemi yanastirma, gemi, liman saha, CFS ve
kap1 operasyonlari olarak siniflandinilabilir. Gemi operasyonlar, tahliye ve yiikleme olarak
kendi ¢erisinde ikiye ayrilmaktadir. Saha operasyonlari ise ithalat, ihracat, reefer, bos saha,
standart olmayan konteyner ve tehlikeli yiik statiisiindeki konteyner saha operasyonlar

olarak simflandirilabilir.

1.1. Gemi Yanastirma Operasyonlar:

Uluslararas: liman isletmeleri, limana gelen ya da limandan ayrilan gemilerin giivenli
olarak seyrini saglamak amaciyla demirleme alanlarindan nhtimlara yanastirma ve ayrilma
hizmetleri ile her tiirlii gemi, donatani ve kargosunu kurtarma operasyon hizmetleri
vermektedir. Liman isletmeleri bu hizmeti kendisi vermiyor olsa bile, bu hizmetleri veren

firmalar ile yakin bir iliski igerisinde ¢alismak durumundadir.

500 GT (groston) ve daha biiyiik tanker ve her tiirlii tehlikeli madde tagiyan gemi ve
deniz araglari, 1000 GT ve daha bilyiik Tiirk Bayrakli gemi ve deniz araglari, 500 GT ve
daha biiyiik yabanci bayrakli gemi ve deniz araglan ile 1000 GT ve {izerindeki yabanci
bayrakl: ticari ve 6zel yatlar kilavuz kaptan almak zorundadir (www .kiyiemniyeti.gov.tr).
Bu nedenle liman isletmeleri rihtimlarina yanagacak olan gemilerin bu hizmetleri almalari

konusunda gerekli altyapiyi sagliyor olmalan gerekmektedir.

Liman igletmeleri liman gemi trafiginin 7/24 giivenli bir sekilde akigina saglamak
icin cok yiiksek frekans olarak adlandirilan VHF (very high frequency) radyo iletisimi ile
gemiler ile anlik iletisim kurmakta ve olasi bir acil miidahaleye kars1 her zaman yardimi

hazir sekilde hizmet vermektedir.

Gemilerin limana yanasabilmeleri igin rithtim derinliklerinin yanagacak gemiye
uygun olmasi, gemiyi ellegleyecek vinein gemi biiyiikliigii ve genisligine gore yeterli olmasi,
usturmacalarin ve iskele babalarmm gemi biiyiiklii§iine uygun standartlarda olmas:

gerekmektedir (Maclntyre, 2019:38)




1.2. Gemi Operasyonlari

Gemi operasyonlari, gemiden yiiklerin indirilmesi i¢in kullanilan gemi tahliye
operasyonu ve gemiye ihra¢ ya da transit kargolarin aktarilmast i¢in kullanilan gemi

yiikleme operasyonlarmdan olusur.

1.2.1. Gemi tahliye operasyonu

Gemi, liman isletmesi tarafindan belirlenen rihtima yanastinldiktan sonra gemiden
indirilecek yiiklerin operasyonu igin gerekli hazirliklar yapar. Geminin yasal kontrollerinin

yapilmasi, lashinglerin agilmast ile konteyner tahliye operasyonu i¢in gemi hazir hale gelir.

Liman isletmesi, gemi acentelerinin génderdigi gemi planlarini kendi kullandiklar
bilgisayar sistemine isler. Gemiden tahliye operasyonunu yapacak gemi ving operatorleri,
kontrol personeli ve konteyneri sahaya tasiyacak ¢ekici operatorleri hangi konteyneri nereye
birakacag bilgisini bu sistem sayesinde bilebilmektedir. Hangi ving ya da ¢ekicinin gemiye
tahsis edilecegi, konteynerlerin hangi sahaya birakilacag: bu sistem sayesinde karmagsaya ve
zaman kaybina sebep olmadan limanin diger birimleriyle uyumlu bir sekilde operasyonun

ilerlemesini saglamaktadir.

Tahliye edilen konteynerler gemi altinda gérevli liman personeli tarafindan kontrol
edilmektedir. Konteynerin numarast, tipi, tiiriintin dogrulugu, hasar kontrolii, dolu konteyner
miihrii, IMO (international maritine organization) etiket kontrolii, tasmali veya yiiksek yiik
kontrolii gibi kriterler dikkatli bir sekilde takip edilmeli ve tespit edilen uygunsuzluklar
tutanak altina alinmalidir. Tespit edilen uygunsuzluklar ayrica ileride sorun ¢ikarmamasi

adina gemi ile de paylasilmali ve kargilikli mutabakata varilmalidir.

1.2.2. Gemi yiikleme operasyonu

Gemiye yiiklenecek konteynerler, gemi operasyon dncesinde liman sahasi igerisinde
hazir bulunmalari gerekmektedir. Gemi planina gére konteynerler cekiciler yardimu ile

gemiye tagimarak yiikleme operasyonu gergeklestirilir.

Gemiye yiiklenecek konteynerler, liman kapisindan giris yapmis, daha énce baska
bir gemiden tahliye olmus transit yiik ya da yurtdigina gonderilecek bos konteynerlerdir.
Gemi acenteleri konteynerler gemiye yiklenmeden konteynerlere ait bilgileri liman
isletmesi ile paylasir. Konteynerlerin numaralari, tonajlari, tipi, tiirli, tahliye olacagi limani,

icerisindeki yiiklerin cinsi, IMO numaras1 bilgileri gonderilir. Bu bilgiler ile liman




isletmesinin gemi operasyon personeli hangi konteynerin hangi gemi ambarina
yiiklenecegini génderilen plan dahilinde gemi yiikleme operasyonunda ¢alisacak operatér ve

diger personelin gorecegi sisteme aktarir.

Gemi yilkleme operasyonunda geminin dengesinin bozulmadan dogru sekilde
yiikleme yapilmasi, seyir halinde gerceklesebilecek biiyiik kayiplarin &niine gecilmesi
acisindan biiyiik Snem arz etmektedir. Bu nedenle gemi acentesi tarafindan &zenle
hazirlanan gemi yiikleme planina liman isletmesi tarafindan dogru ve eksiksiz sekilde
uygulanmalidir. Tonaj siralamasimin yanlig yapilmas: ya da IMO’lu yiiklerin dogru

segregasyona gore yiiklenmemesi nedeniyle ¢ok bilyiik kayiplar ve zararlar olusabilir.

Yiikleme operasyonlarinda da tahliye operasyonunda oldugu gibi kontroller
yapilmaktadir. Yiiklenecek konteynerler gemi altinda gorevli liman personeli tarafindan
kontrol edilmektedir. Konteynerin numarasi, tipi, tlirtiniin dogrulugu, hasar kontrolii, dolu
konteyner miihrii, IMO etiket kontrolii, tagmali veya yiiksek yik kontrolii gibi kriterler

dikkatli bir sekilde takip edilmeli ve tespit edilen uygunsuzluklar tutanak altina alinmalidur.

1.3 Liman Saha Operasyonlar:

Konteynerler ve yiikler gemi tahliye sonrast ya da ihracat 6ncesi limana gelir gelmez
Jimandan cikmaz ya da gemiye yiilklenmez. Buna istisna olarak ithalat ve giimrik
uygulamalarinda kamyon iistii iglem olarak da adlandirilan supalan, nakliye aracindaki
mallarin giimriik deposuna, ardiyeye bosaltilmayarak arag tizerinde bekletilmesi ve ithalat
islemleri tamamlandiktan sonra liman digina ayni aragla ¢ikartilmasi islemi oldugundan bu
tiir yiiklemeler harig tutulabilir (Dolek, 2015:49). Konteynerler liman sahasinda 6zelliklerine
gore istiflenirler. Bu istifleme, giimritk ya da idari yonetimin is siire¢leri ve prosediirleri
geregi, gemi planlamast ile optimal uyumun saglanmast i¢in ya da konteyner kabul ve teslim
operasyonlarimin maliyet yaratmayacak sekilde yapilmasmna olanak saglamak amaciyla

gerceklestirilir.

1.3.1. ithalat dolu konteyner sahalari

Gemilerden tahliye edilen dolu konteynerler miisterilerin taleplerine gére bu amag
icin ayrilmis sahalara istiflenmektedirler. Miisteriler konteynerler tahliye olduktan hemen
sonra kendi araclarma yiikleterck limandan gikardiklart gibi, giimrik ya da diger idari
islemler sebebiyle giimriiklii saha olan liman igerisinde de bekletmek zorunda

kalabilmektedir.




Liman isletmesi, liman igerisine konteynerleri almak i¢in gelen miisterilere ait
cekicileri trafik yogunlugu yaratmadan konteynerlerin liman digina ¢ikarilmasi igin gerekli
diizenlemeyi yapmasi gerekmektedir. Bu nedenle limana disaridan gelenlere ithalat dolu
saha yerlerini gosterecek isaretler ile yénlendirmeli, konteynerlerin yerlerini bilen deneyimli

kisilerin liman igerisinde ¢aligmasini saglayarak zaman ve para kaybini 6nlemelidir.

[thalat dolu konteynerleri miisterilere ve talep sirasina gore istiflenir ise liman
isletmesi acisindan minimum maliyet ile konteyner teslimatlari gergeklestirilir. Saha
planlamasi sirasinda miigterilerin taleplerine gore hangi konteynerin en {iste hangi
konteynerlerin daha alta gelecegi 6nceden planlanmasi liman ekipmanlarinin daha az

hareket, personel ve maliyetle operasyonlarin gergeklestirilmesini saglar.

1.3.2. ihracat dolu konteyner sahalan

Dolu sekilde liman kapilarindan giris yapan ya da liman igerisinde dolumu

gerceklestirilen konteynerler gemiye yiiklenmek {izere dolu sahalarda istife alinirlar.

Dolu konteyner sahalan liman isletmeleri tarafindan gemiye ve rihtimlara en yakin
olan sahalardan secilir. Bunun sebebi liman igletmesinin ving, ¢ekici ve personel olarak

minimum maliyet ile dolu konteynerlerin gemiye taginabilmesi igindir.

1.3.3. Reefer dolu konteyner sahalari

Ithalat ya da ihracat olarak gelen sogutuculu dolu konteynerler igin limanlarda 6zel

yapilmis platformlar bulunmaktadir.

Reefer konteyner igerisinde dondurulmus ya da belirli bir 1s1da iiretilmis ve bu 1sida
muhafaza edilmesi gereken yiiklerin tagindigi konteynerlerdir. Bu nedenle liman sahasinda
gemiye yiiklenmeyi ya da liman disina gikariimay: beklerken bu konteynerler elektrige

ihtiya¢ duyarlar.

Liman isletmeleri reefer sahalarda bekleyen konteynerlerin 1s1 derecelerini diizenli
olarak belirli araliklarla kontrol etmektedir. Ayrica mal sahibi ya da konteynerin sahibi gemi
acenteleri de bu konteynerlerin 1s1 derecelerini kontrol etmeleri gerekmektedir. Kontrol

hizmeti liman tarafindan verildigi gibi kargo sahibi tarafindan disaridan da talep edilebilir.




1.3.4. IMDG kodlu dolu konteyner sahalar:

IMDG (International Maritime Dangerous Goods) Kod 1960 yilinda gelistirilmig ve
1965 yilinda kabul edilmistir. Bugiine gelininceye kadar ¢ok farkli degisikliklerden gecen
IMDG Kod bugiin sadece konteyner tagimalarina yol gdsterici degil ayni zamanda liman
alanlarindaki yiik istiflerine, tehlikeli maddelere iliskin genel bir bilgi kaynagina ve basta
limanlar olmak tizere emniyet kriterlerinin belirtildigi bir rehbere doniismiis durumdadir

(Zorba ve Kisi, 2009:32-33).

Icerisinde patlayici, yanici, zehirli, radyoaktif ya da bulagici maddeler bulunan
konteynerler giivenlik nedeniyle limanlarda belirlenmis, diger alanlardan ayri bir yerde

istiflenirler.

Bu tiir yiiklerin oldugu konteynerler olabildigince iyl izole edilmis alanda ve
miimkiinse tek kath olarak istif edilmelidir. Limanlarda tehlikeli yiik konusunda deneyimli
personeller tarafindan ellegleme iglemleri yapilmali ve uluslararasi semalar ile belirtilen
uluslararasi denizcilik tehlikeli maddeler IMDG kodlarina gore simiflandirilip ayristirilarak
istiflenmelidir. Aksi halde birbiri ile etkilesime gegecek maddelerin yan yana konulmasi

durumunda telafisi olmayan biiyiik kayiplarin yasanmasina sebebiyet verebilir.

1.3.5. Standart olmayan dolu konteyner sahalari

Standart disi konteynerler, uzunluk, genislik ve yiikseklik olarak farkl sekillerde
olan ve kolaylikla istiflenemeyen konteynerlerdir. Ust iiste istiflenememesinden dolay:

liman icerisinde belirlenen sahalarda zeminde olacak sekilde istife alinirlar.

Flat konteyner, {istii agik konteyner, tagsmali konteynerler bu 6zellikteki konteynerler
arasmndadir. Liman icerisinde diizgiin sekilde istiflenememelerinden dolayi ¢ok yer
kaplarlar. Bu tir konteynerler ara¢ dorse tizerinde de bekletilmektedir. Bu sayede her
seferinde yeniden lashing yapilmasina gerek kalmayacafindan fazladan olusacak

maliyetlerin 6niine gecilmis olur.

1.3.6. Bos konteyner sahalar

[thalattan donen ve liman icerisinde i¢ bosaltim gordiikten sonra, thracat i¢in limana
getirilip i¢ dolum beklerken ya da CFS operasyonlarindan sonra igi bogalan konteynerler bog

konteyner sahalarina istiflenirler.
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Bos konteyner istiflemeleri konteynerlerin tip ve tiirlerine gére yapilir. Konteynerler
ayrica hangi hata ait ise o hatta ait konteynerler aymi saha ve bloklarda istiflenirler. ihracata
kullanilacak konteynerler liman igerisinde CFS ihra¢ sahalara yonlendirilirler, ithalat icin
kullanilan ve bos olarak istife alinan konteynerler de bir bagka yiik i¢in liman digina ¢ikarilir

ya da yurtdisina bos olarak ihrag¢ edilirler.

Bos konteynerler RTG (Rubber Tyred Gantry) denilen liman vingleri ya da bos
konteyner ellegleme makineleri ile elleglemeleri yapilir. Bu makineler yiiksek kat istifleme
zelligine sahip makinelerdir. Bog konteyner sahalar1 dolu konteyner sahalarindan daha fazla

yer kaplarlar. Bu nedenle limanlar, daha yiiksek bir sekilde istifleme yaparak alan

kazanmaya caligirlar.

1.4. CFS Operasyonlari

“Container Freight Station” olarak adlandirilan bu sahalarda konteyner i¢ dolum ve
ic bosaltim operasyonlari gergeklestirilmektedir. Ayrica konteyner giimriik islemleri
sebebiyle giimritkk memurlari tarafindan kontrol edilmek iizere istifte tespit ve kargonun
tamaminin ya da bir kismunin konteyner digina ¢ikarilarak yapilan tam tespit i¢in ellegleme

yapilir.

Konteyner i¢ dolum hizmetleri ihracata gidecek olan yiiklerin fabrikada ya da
ihracatc1 firma yerinde konteynere aktarilamamasi durumunda bu hizmetin liman igerisinde
verilmesi islemidir. Konteynerlerin taginmasi sorunu, is giicli ve ekipman bulamama sorunu,
limanlar ile yapilan anlagmalar ve limanin i¢ dolum hizmetini daha uygun tarifelerle
gerceklestirmesi sebepleriyle ihracatcilar liman ici ihracat sahalarinda limandan hizmet

almayi tercih etmektedirler.

Konteyner i¢ bosaltma hizmeti, dolu olarak gemiden tahliye edilen konteynerin i¢
bosaltim sahalarinda bosaltilarak miisteri ¢ekici ve dorselerine liman isletmesi tarafindan
yiiklenmesi hizmetidir. i¢ bosaltim i¢in giimriik ambar memuru ve CFS personclinden
gerekli belgeler alindiktan sonra kargo konteyner igerisinden uygun ekipmanlarla
cikartilarak kargo sahibinin araglarina aktarilir. [¢ bosaltim1 yapilan konteynerler igerisinde
lashingden kaynaklanan artik pargalar var ise temizlendikten sonra bos konteyner sahalarina

istiflenirler ya da ihracata kullamlmak {izere tekrar yiike verilirler.
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Giimriklii sahalarda transit, ihracat ya da ithalat yiikleri glimriik memurlari
tarafindan kontrol edilmek istendifinde muayene tespit sahalarinda liman igletmesi
tarafindan muayene ve tespit igin gerekli hizmetler kargo sahiplerine saglanmaktadir.
Giimriik memuru belgelerde beyan edilen iiriin adedi ve gesidini fiziki olarak kontrol eder,

gerekirse numune alir.

1.5. Kapi Operasyonlari

Liman isletmelerinde kapilar, ihracat, ithalat ve transit yliklerin limana giris ve ¢ikis
islemlerinin yapildii giimriiklii saha alanlarndaki kapilardir. Kapilarda liman isletmesi

kontrol memurlan ve giimriik muhafaza memurlar1 bulunur.

Kapilar, bos dolu konteyner giris-¢ikis, genel kargo yiikil giris-gikis ve eger serbest

bolge gecisi var ise serbest bélge liman gegis koridor kapilari olmak tlizere ayrilirlar.

Dolu konteynerlerin limana girislerinde belirli bir kontrol mekanizmas: igletilerek
acente ve araci firmalar tarafindan liman igletmesine bilgi akisi saglanir. Konteynere ait
bilgiler web ortaminda ortak kullamm alanlarindan liman isletmesiyle elektronik posta ya da
faks yolu ile paylagilir. Liman igletmesi konteyneri bu bilgilere gére liman igerisinde
ellecleme, istif ve diger islemlerini yapar. Dolu konteynerler limana girig dncesinde fiziki
olarak miihiir kontrolii ve konteyner numarasi kontrolii yapar. Konteynerin hasarsiz olarak
limana girdigi de liman isletmesi agisindan dnemlidir. Sonradan bir riicu talecbi gelmemesi
icin liman personelinin dikkatli bir sekilde konteyneri incelemesi gerekir. Gelismis biiyiik
limanlarda OCR (Optical Character Recognition) sistemleri bulunmaktadir. Konteynerin
hasarim, konteyner numarasini, miihiir ve numarasini kontrol edebilen ve giris ¢ikiglarda

gerekli bilgileri sistem tizerinden eglestirerek kontrol eden bir sistemdir.

Limana girecek bos konteynerler i¢in de aym sckilde gemi acentesi tarafindan
konteyner bilgileri sistem iizerinden liman isletmesine bilgileri verilerek limana girisi
saglanir. Bu konteynerler ya bos olarak yurtdis: edilmek i¢in ya da i¢ dolum yapilmak iizere
CFS sahalarnmna girmek igin liman kapilarindan giris yaparlar. Bos konteynerler limana
girerken bir kapisi agik olarak liman igerisine alinir. Liman personeli ve giimriik muhafaza

memuru konteyner iginin bos oldugundan kesin olarak emin olmak durumundadir.

Limana sadece konteyner girisi olmamaktadir. A¢ik yiik olarak tabir edilen proje

kargolar ya da genel kargo yiik girigleri de olmaktadir. Bu yiikler ya CFS sahalarinda ig
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dolum igin dorse ile ya da ag¢ik sekilde kamyon kasasinda getirilen yiiklerdir, ya da direk

gemiye yiiklenen dokme kati, sivi ya da proje kargo yukleridir.

Acik yiiklerin limandan ¢ikiglarinda ithalat ya da transit yik islemleri
tamamlandiktan sonra limandan ¢ikiglarina onay verilir. Esyayr limandan ¢ikaracak aracin
plakas, teslim alacak sofor, ordino kontrolleri ve SOLAS (Safety Of Life At Sea) kurallar1
geregi VGM (Verified Gross Mass) denilen dogrulanmis briit afirlik yiik tonaji belgeleri

saglandiktan sonra agik yiikiin ¢ikisina onay verilir.
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IKiNCi BOLUM
OPERASYONEL RISKLER

2. OPERASYONEL RiSKLER

Tasima ve ellegleme operasyonlar: sirasinda mal kaybi ve mal hasari, yanlig
operasyonlar liman igletmelerinin tigiincii sahislara kars: riskleridir. Liman isletmelerinin
sorumluluklari iilkelere gore farkli ulusal hukuk kurallarma gore farkli sekillerde
diizenlenmis olup, bu durum uluslararas: ticarette tek bir uygulamaya imkéin vermediginden
biiyiik sikintilara neden olabilmektedir. Birlesmis Milletler bu durumun uluslararasi ticarette
olumsuz etkilerini engellemek igin terminal igletmelerinin sorumluluklarn ile ilgili olarak
asgari standartlarin belirlenmesi ve kanun ve yonetmeliklerin uyumlastirilmasi amaciyla 2-
19 Nisan 1991 tarihleri arasinda Viyana’da bir toplanti gergeklestirilmistir. Toplantidan
“Uluslararasi Ticarette Tasima Terminali Isleticilerinin Sorumlulugu Hakkinda Birlesmis
Milletler Sozlesmesi” imzalanarak kabul edilmistir (Kubilay, 2012:40). Bu sézlesme
kapsaminda belirli bir tagima ile ilgili hizmetin ticret karsih@inda yapilmasi halinde
uygulama alami bulacaktir. Sozlesmenin kapsanmuna aldifi stire, yiikiin liman isletmesi

tarafindan telim alindif1 andan teslim almaya yetkili kisiye teslim edildigi ana kadardur.

Liman igletmesinin sorumlulugu, ¢alisanlar1 ve gemi acentelerini de kapsar ve liman
isletmesi, kendi ¢alisanlari, acenteler ve diger Gglincii sahislarin mal kayb1 ya da hasari
meydana gelmemesi i¢in makul tim onlemleri aldigini ispatlamadik¢a mal kayb: ya da

hasarindan sorumlu tutulmaktadir (Hepgiilerler, 2011:147).

2.1. Limana Giris-Cikas
Limanlarin operasyonel olarak riski denizden geminin liman giris kapisina gelmesi ve

karadan yiikiin ¢ekici iizerinde liman kapisindan gelisi ile baglar.

Gemilerin yanastirilmasi igin liman isletmecisi adina kilavuz kaptanlar gemi kaptanmim
yonlendirerek gemilerin sorunsuz sekilde belirtilen rihtima yanagmasini saglarlar. Liman
sahast icerisinde herhangi bir gemi kazasi liman i¢in olugabilecek en kotii senaryolardan bir
tanesidir. Liman sahas1 igerisinde yol olarak belirtilen ve gemilerin izledikleri rota, batan bir
gemi tarafindan tikamir ise bu durum limanin durmasi anlamina gelir. Batan bir geminin
limandan ¢ikarilmasi ise hem ¢ok maliyetli hem de ¢ok uzun zaman alan bir islemdir. Bu

nedenle gemilerin liman sahasi igerisindeki manevralari rémorkérler yardimi ve kilavuz
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kaptanlarin yonlendirmeleriyle sifir hata ve manevra ile belirtilen rhtima yanastirip tekrar

ayrilmasinin saglanmasi oldukga biiyiik 6nem arz etmektedir.

Liman igerisinde gemi trafigi olasi risklere karsi ¢ok yakindan takip edilmelidir.
Ozellikle firtinalt havalarda sikinti yasayan gemiler limanlar i¢in biiytik risk teskil eder. Bu
gemiler rémorkérler ile kontrol altina alinmali ve hem liman i¢in hem de gemi ve acentesi

igin giivenli bir bélgeye ¢ekilmesi gerekir.

Gemiler nhtima yanasirken rihtim vinglerinin rthtimdan belirli bir mesafede uzak
durmasi gerekir. Aksi halde gemi yanagma sirasinda rihtim vincine ¢arparak geri déniigii cok
zor bir hasara sebep olabilir. Rihtim vingleri ¢ok pahali makineler olup liman isletmeleri i¢in

en onemli ekipmanlardan biridir.

Gemiler yanastirilirken rihtimlara da zarar verebilmektedir. Rihtimlara ¢arpan gemiler
rihtimda biiyiik catlaklara sebep olabilir. Bu durumda nhtim kullanilmaz hale gelip
operasyonlarin durmasma yol agabilir. Rihtimin zarar gérmesi operasyonlarin aksamasina
ve liman isletmecisinin para ve zaman kaybetmesine sebep olur. Ayrica rihtim onarimlar
oldukea pahali ve zor ingaat iglemleridir. Islak insaat yapmak tistelik operasyonlarin devam

ettigi bir limanda santiye kurmak oldukga zor, riskli ve maliyetli islemlerdir.

Liman icerisine bir bagka giris yolu ise karadan girislerdir. Karadan girigler hem
karayolu hem de deniz yolunu kapsamaktadir. Konvansiyonel ve konteyner yiikleri demir

yolu ag1 sayesinde liman igerisine getirilebilmektedir.

Tiirkiye’de birgok liman igerisine TCDD (Turkiye Cumbhuriyet Devlet Demir Yollar)
biinyesinde tren hatt1 bulunmakta ve yiik tasimaciliginda faaliyet gostermektedir. Limanlarin
icerisine demir yolu ulagiminin olmasi1 ¢ok sayida yiikiin tek seferde ve daha diisiik
maliyetler ile limana taginmasinda énemli rol oynamaktadir. Ancak yiik tagima amagl demir
yollarinin eski olmasi ve yatirim yapilmamasi sebebiyle, demir yollar: yiik tasimaciliginda

yeterli ilgiyi gormemektedir.

Tiirkiye’de uluslararasi liman sahalari giimriiklii bolge olmalar sebebiyle Giimriik
bakanlig1 biinyesindeki giimriik muhafaza memurlart tarafindan denetlenmektedir. Liman
icerisine tiim girisler ve cikiglar giimrik muhafaza memurlan tarafindan kontrol
edilmektedir. Liman igleticisi limana yiikiin girisinden sonra sorumlulugu baslamaktadir. Bu

nedenle liman girislerinde hem demiryolu hem de karayolu ile gelen yiiklerin dogru, saglam
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ve miihiirliymiihiirsiiz olduklarina dikkat ederek giris ve ¢ikislarint  saglamalan
gerekmektedir. Aksi halde mal sahibi ya da vekilinin taleplerini kargilamak zorunda
kalabilir. Miihrii eksik olarak giris yapan bir thracat yiikii ya da miihiirsiiz tespit edilen bir
ithalat yiikii liman isleticisini kagak¢i duruma diigiirebilir. Bu nedenle limanda gorevli
kontrol memurlarinin miihiir konusunda olduk¢a dikkatli davranmasi liman isleticisi

acisindan onemlidir.

Limanlar, kacake¢ilik ve mithiir sorunlarina karst hem karadan hem de denizden liman
girislerinde kamera sistemlerini aktif olarak kullanmaktadirlar. Limana giren yiiklerin
saglam olup olmadiklari, miihiirlerinin olup olmadii bu gelismis kamera sistemleri

sayesinde kolaylikla tespit edilmektedir.

2.2. Gemi Operasyonlar:

Limanlar igin basari gostergesi gemiyi yanastrip tahliye ve yiikleme islemlerini
tamamlayip limandan aynlmasim sagladig: siirelerin ne kadar kisa oldugudur. Limanlarin
miisterileri gemi acenteleridir ve bu acenteler igin en bilylik maliyet zamandir. Bu nedenle
liman isletmeleri gemi operasyonlarinda dikkatli olduklar kadar hizli da olmak

zorundadirlar. Giintimiizdeki rekabet bunu gerektirmektedir.

Liman isletmecisi geminin operasyonun yapilacagi rihtima yanagsmasindan sonra
gemiyi kontrol amach bir ekip gonderir. Kontroliin amact gemide operasyondan 6nce
herhangi bir hasar ya da sorunlu bolge olup olmadiginin teyit edilmesidir. Hasarli ya da
sorunlu bolgeler tespit edilir ve gemi kaptanma bildirilerek karsilikli rapor altina almir.
Liman igletmecisinin personeli tarafindan operasyon aninda hasar verilen gemi donanimi
liman isletmecisi tarafindan tamir edilmektedir. Ancak yapilacak tamir gemi ¢ikisini
uzatacak ise tamir maliyetinden daha fazla zaman kaybina neden olabilir. Uzun siirecek

tamir islemleri gemi kalkisini engellemiyor ise daha sonra tamiri yapilabilir.

Gemilerdeki ambar kapaklari agildiktan sonra da yine liman igletmecisi personelleri
tarafindan gerekli kontroller yapilmaktadir. Gemi, konteyner gemisi ise ambar altinda
bulunan konteynerler ve kizaklarin durumu kontrol edilir. Konteyner gemilerinde en ¢ok
karsilasilan hasarlar kizak hasarlaridir. Konteynerler yerlestirme alanlarim belirleyen bu
kizaklar konteyner yerlestirmesi sirasinda agnarak en ¢ok hasarlanan kisimlar olmustur.

Gemi personelinin en ¢ok dikkat etmesi gereken yerler de bu ambar alt1 kizaklaridir.
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Ving operatdrlerinin gemilerde operasyon sirasinda goremedikleri kér noktalar
bulunmaktadir. Omegin ambar igerisinde en altta bulunan bir konteyner ving operatérii
tarafindan goriilemeyebilir. Bu gibi durumlarda gemi tizerinde ving operatorii ile birlikte
calisan ve ving operatdriinii bu kor noktalarda y6nlendiren serdiimenler bulunmaktadir.
Serdiimenler gerekli durumlarda ving operatérlerini yonlendirerek kazalarin olusmasini

engellemektedirler.

Konteyner gemilerinde tahliye, yiikleme yapan ving operatorlerinin tizerinde oldukg¢a
fazla yiikk ve sorumluluk vardir. Yapacaklari en ufak bir hata igerisinde ne oldugunu
bilmedigi bir yiike hasar vermekle sonuclanabilir. Konteyner iclerinde siradan bir yiik
yaninda ¢ok degerli bir yiik de olabilir. Bu durumda ortaya ¢ikacak maliyet oldukca fazla
olabilir. Icerisinde 5 milyon USD (United States Dollars) mal olan bir konteyner
hasarlandi1ginda bu durum liman igletmecisinin hem zaran hem de prestij kaybi olacaktir. Bu
nedenle gemi operatorleri genellikle isinde uzman deneyimli personellerden olugsmaktadir.
Rihtim vinci operatérleri diizenli olarak egitimlerden gegirilmeli ve ¢alisma saatleri dikkatli
ayarlanmalidir. Mesai siireleri standart olmali ve gerektigi kadar hizli caligmalilardir. Aksi

halde ¢ok tehlikeli ve bilyiik hasarlara yol acabilirler.

Gemi acenteleri, hasarli olan konteynerlerin liman isleticisi tarafindan hasari
goriilmedi ise limanin bu hasardan sorumlu tutulmasim talep etmektedir. Bu konu
uluslararast literatiirde de oldukg¢a kafa karigtirmakta ve hasardan kimin sorumlu oldugu net
olarak tespit edilememektedir. Hasar en son hangi limanda goriildii ise o limanin sorumlu
tutuldugu bir durum ortaya ¢ikmaktadir. Ancak konteyner hasarlarinda hasarm yeni mi eski
mi oldugu kolaylikla pastan ve giirlimeden. tespit edilebilir. Burada asil sorun, konteyner
icerisindeki yiikte 1slanma olup olmadigidir. Yiikte bir 1slanma var ise bu suyun tuzlu su mu
yoksa tatli su mu oldugu tespit edilir. Tuzlu su ise konteynerin ambar iistli mii yoksa ambar
altt m1 oldugu arastirilir. Ambar iistii ise yiiklin hasarh tespit edildigi limanda olmadig

anlasilir ve liman isleticisi bu riskten kurtulmus olur.

Konteyner hasarlar1 maliyeti kiigiik gibi goriinse de aslinda liman isleticisine maliyeti
cok daha fazladir. 100 TL (Tiirk Lirast) tamir maliyeti olan bir bog konteyner i¢in liman
isleticisi aslinda gekici, bos ellegleme vinci, dorse, elektrik, is¢i maliyetleri gibi gériinmeyen
birgok harcama yapar. Bu maliyetler de eklediginde kiiciik bir hasar maliyeti on katina kadar
¢tkabilir. Bu sebeple liman isleticisi hasar vermedigi konteynerlerin tespitini zamaninda

yapmak zorundadir.
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Gemi operasyonlarinda konteynerin yanls gemiye yiiklenmesi ya da konteynerin
gemide belirlenen ambara ve konuma degil de bagka bir ambara ya da konuma yerlestirilmesi
liman isleticisi agisindan bagka bir risktir. Ozellikle konteynerin yanlis gemiye yiiklenerek
baska bir limana gitmesi liman igleticilerini zor durumda birakmaktadir. Bu tiir durumlarda
tek maliyet konteynerin tekrar dogru limana gonderme maliyeti olmayacaktir. Ayni zamanda
konteyneri gonderen ve alacak olan arasindaki s6zlesmeler de liman isleticisi agisindan risk
olusturmaktadir. Yiikii gonderen ve alacak olammn maddi kayiplart olustu ise bunu liman
isleticisine yansitabilir. Yanlig gemi ambarina yiiklenen konteynerlerde ise varg limaninda
fazladan ellecleme maliyetleri olusur. Gemi acenteleri bu fazladan olusan ellegleme

maliyetlerini belge ve fotograflarla ispatlayarak yiikleme limam isleticisinden talep edebilir.

Limanlarda sogutma 6zelligi olan reefer konteynerlerin ellegleme maliyetleri daha
yiiksektir. Ayrica bu konteynerlere gemilerde ve limanlarda fise takma hizmeti de verilir.
Liman isleticisi agisinda reefer konteynerler hizmetinin getirisi ¢ok olmasi yaninda riski de
fazladir. Reefer konteynerler normal bir konteynerin on kati kadar pahali ve tamirleri de bir
o kadar maliyetlidir. Ayrica fise takma fisten ¢ekme ve 151 gdzlemleme hizmetleri de liman
isleticisi tarafindan verilmekte olup bu hizmetler siasinda yapilacak hatalar da liman

isleticisinin riskini olusturmaktadir.

Liman isleticisinin rihtim vingleri altinda ¢alisan konteyner rihtim puantérleri ve
konteyner twistlocklarini sokiip takan personelleri bulunmaktadir. Rihtim puantérii
konteynerin tahliyesi ya da yiiklenmesi sirasinda gz ile operasyonu takip eden kigidir. Fiziki
olarak konteyner numarasimi, miihrii, etiket kontroliinii ve operasyonun hasarsiz

gerceklestigini takip eden 6nemli bir personeldir.

Liman isleticileri ayrica konteynerlerin hasarlt olup olmadiklari, miihiir kontrolii,
etiket kontrolii ve konteyner numara kontrolii igin rhtim ving ayaklarma kamera
yerlestirmektedirler. Bu sayede hasarl tahliye edilmis konteynerler tespit edilmis ve liman

isleticisi sorumluluktan kurtulmus olmaktadir.

Gemi tahliye-yiikleme operasyonlarinda en énemli operasyonlardan birisi de proje
kargolardir. Proje kargolar genellikle ¢ok pahali yiikler olmakla birlikte operasyonlar1 da
oldukca zordur. Proje kargolar ya flat konteynerler aracilifi ile ya da tek parga olarak
belirlenmis mapa yerlerinden sapanlama yontemiyle yiikleme-tahliye islemleri yapilir. Yiik

dengesi bu operasyonlarda oldukga énemlidir. Cok pahali yiiklerde liman isletmecisi yiikiin
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sahibi ya da vekilinden malin isaretlenen mapalardan elleclenece@i ve olusacak hasardan
sorumlu olmadifma dair teyit yazisi talep etmektedir. Ciinkii belirtilen mapa yerlerinden
elleclenen yiikiin dengesini kaybetmesi sonucu milyonlarca lira zarar ile karsilasilabilir.
Liman isletmecisi proje kargo operasyonu yapacak operatdr, serdiimen ve miihendislerine
gerekli egitimleri vermeli ve belirlenen kurallara kesintisiz uymalarini saglamalidir. Proje
kargolarda kullanilan sapanlar operasyonun giivenle gerceklesmesi igin bir baska 6nemli
ckipmandir. Tonlarca yikiin kaldirilmasinda kullanilan sapanlar sertifikali ve belirli
siirelerde bakimlan yapilan 6zellikli ¢elik halatlardir. Proje kargolarin bu sapanlar aracilig:
ile elleclenmesi sebebiyle sapanlarin diizenli olarak bakimlarimin yapilmasi ve teknik
personellerin sapanlar konusunda gerekli egitimleri almig uzman personellerden olusmasinin

saglanmasi gerekmektedir.

Konvansiyonel yiik, dskme, kat1 ve stvi yiiklerin gemilerden tahliyesi ve yiiklenmesi
operasyonlaridir ve bu operasyonlar sirasinda ¢ok cesitli ving aparatlan kullanilmaktadir.
Liman isletmecisinin ne kadar fazla operasyon g¢esidi var ise o kadar fazla risk de var

demektir.

Konvansiyonel dokme yiikler genellikle bakliyat, tahul, seker, piring gibi yiiklerden
olusmaktadir. Bu tiir yiiklerde en énemli sorun ambar kapaklanmin agilmasi ile birlikte
yiikiin hava sartlarindan etkilenmesi sorunudur. Hava sartlar1 operasyonu yapmaya engel ise
operasyon durur. Gemi ambar kapaginin agilmasi ve operasyonun baglamas: sonrasinda
yiikte olusacak 1slanma, dokiilme ve bunun gibi hasarlardan liman isletmecisi sorumlu
olmaktadir, Liman isleticisi dokme yiik operasyonlarinda hava kosullarini yakindan takip

etmeli ve operasyona baglama ve bitis kararlarin1 buna gére almalidur.

Déokme yiiklerde ayrica gemi ambar iglerine kii¢iik elle¢leme makineleri indirilerek
operasyonlar gergeklestirilmektedir. Bu makineler gemi ambarlarina zarar verebilmekte ve
ciddi maliyetlere yol acabilmektedirler. Gemi ambarlarinda en tehlikeli bélge yakit tankinin
bulundugu bélgeye verilen hasarlardir. Bu hasarlar oldukca pahali ve zahmetli hasarlardir.
Kaynak yapilmasima miisaade edilmeyen bir bslge olmasi sebebiyle gemilerin havuzlama
doénemlerinde kalic1 tamirlerinin yapilabildigi yerlerdir. Ayrica gemi klas onayi da gerektiren

bir hasardir.

Siv1 yiikler genellikle bitkisel yaglar ve kimyasal sivilardan olusur. Uluslararas:

liman isletmelerinde genellikle petrol ve tiirevi yiikleme tahliye iglemleri yapilmamaktadur.
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Sivi yiiklerde en biiyiik tehlike ¢evre ve deniz kirliligidir. Deniz ve ¢evre kirliligi hem
limandaki deniz ve canlilarin etkilenmesi hem de limandaki diger gemi ve ekipmanlarin
etkilenmesi sonucu operasyonlarin durmasina bile sebep olacak biiyiikliikte sorunlara yol
acabilmektedir. Ayrica deniz ve g¢evre kirliliklerinde bilyiik para cezalan kesilmekte ve

devlet otoritesi tarafindan yaptirimlar uygulanabilmektedir.

Deniz kirliliginde liman icerisindeki gemiler de kirlenir ve bu gemiler liman
isletmelerini sorumlu tutarak temizleme ve maddi kayip taleplerinde bulunabilirler. Deniz
kirliliginin temizlenmesi, kirliligin derecesine gore farkli birimler tarafindan yapilabilir. 1.
derece deniz kirlilikleri eger var ise liman igleticisinin kurdugu ekip tarafindan yapilabilir.
Liman isleticisi gerekli temizleme ekipmanlarina sahip ise temizligi tek bagma
gerceklestirebilir. 2. ve 3. seviye bir deniz kirliliginde daha profesyonel ve biiyiik ¢apta bir
ekibe gerek duyulabilir. Biiyiik ¢evre kirliliklerinde devlet otoritesinden de yardim alinarak
temizlik calismalart yapilir. Biiyiik bariyerler ile liman ¢ikigi kapatilir ve dkiilen maddenin
yayilmasi engellenerek kontrol altina alinir. Sonrasinda kirli suyu tankerlere aktaran pompa

yardimiyla toplanan kirli su atik tesislerine yonlendirilir.

Gemi kaynakli deniz kirliliginin onlenmesi igin, limanlar tarafindan yapilmas:
gereken diizenlemeler, soz konusu liman i¢in olusturulan bir Emniyet Y6netim Sistemi
(SMS— Safety Management System) ve buna bagli bir Cevresel Yonetim Sistemi (EMS—
Environmental Management System) kurulmasidir (Kuleyin ve Asyal1,2007:258). Liman
baskanlig: idaresinde limam kirleten gemilere bu sayede zamaninda yaptinm uygulanabilir

ve gerekli hasar tazminleri yapilabilir.

Kat1 dskme yiiklere 6rnek olarak madenler verilebilir. Demir, kdmiir, bakir, linyit,
mermer bunlara 6rnek olabilir. Kat1 yiiklerde en biiyilik tehlike insan saglig: ve gevreye
yayilan zararli tozdur. Kat: yiiklerin gemilerden tahliyelerinde mutlaka gemi ambarlarinda
gaz olctimii yapilmalidir. Is saghigi ve giivenligi birimleri bu tiir yiiklerin elle¢lenmesinde
calisan personellere zorunlu olarak egitim vermeli ve olast tehlikeler karsisinda gerekli
operasyon kiyafetleri ve ekipmanlar ¢aliganlara saglanmalidir. Personel yaralanmalar ve
kayiplar: liman igleticileri i¢in manevi, maddi zarar ve giivenli liman 6zelliginin kaybi
demektir. Limanlar madenlerden sonra en tehlikeli calisma alanlari  olarak
degerlendirilmektedir. Biyik makinelerin arasinda gerekli Onlemlerin alinmamasi can
kayiplarma yol agmaktadir. Bu sebeple is saglign ve giivenligi liman isleticilerinin en ¢ok

onem verdigi birimlerden biri konumuna gelmistir.
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Tehlikeli toz ¢ikaran maden yiiklerinde sulama yontemi hem riskin azalmasim

saglamakta hem de gevreye toz yayilmasin dnlemektedir.

Yiiklii kamyonlarin 6zel gemi ile taginmasi olarak adlandimlan Ro-Ro (Roll on Roll
of) operasyonlari uluslararasi limanlarda gergeklestirilen bir diger gemi operasyonudur.
Dorselerin Ro-Ro gemilerine yiiklenmesi ya da gemilerden tahliyesi sirasinda kazalar
meydana gelmektedir. Ro-Ro gemi operasyonlari, gemi igerisindeki alanin dar olmasi
sebebiyle operatorler igin ¢ok zor operasyonlardir. Gemi igerisinden dorselerin gikarilmasi
ya da istif edilmesi ¢ok dar olan gemi ambarlarinda tehlikeli manevralar yapmayi
gerektirmektedir. Bu nedenle dorseye ve icerisindeki yilike zarar vermeden bu operasyonu

gerceklestirmek gergek anlamda bir dikkat ve profesyonellik gerektirir.

Ro-Ro gemilerindeki hasarlar genellikle dorse iistlerinin ambar girislerine vurulmasi,
dorse ayaklarimin gemi rampalarinda kirilmasi, gemi igerisinde istif sirasinda alanin dar
olmas1 sebebiyle dorseyi bagka dorselere ve gekicilere ¢arpma seklinde olusmaktadir. Dorse
hasarlarinda dorse biiyiik zarar gérmiis ise dorse ve igerisindeki malin giimriikten disart
(;-1kmasma izin verilmemektedir. Bu sebeple liman isleticisi dorseyi liman igerisinde tamir
ettirmek durumundadir. Ozellikle ithal gelen yiiklerde yiik transit ise ya da dorse yabanci
plaka ise yiik bagka bir dorseye aktarilamamaktadir. Sogutma ozelligi bulunan dorse
hasarlar1 hem igerisindeki malin bozulma ihtimali hem de sofutma 6zelligi bulunan
dorselerin ¢ok pahali olmalari sebebiyle operasyonel risk bakimindan onemli bir yer

tutmaktadir.

Ro-Ro yiiklerinde bir diger risk, sifir ya da ikinci el tekerlekli teleskobik vinglerin, iy
makinelerinin gemilerden tahliyesi ya da gemilere yiiklenmesi sirasinda olusur. Bu
operasyonlar vinglerin ve ig makinelerinin ¢ok pahali olmalart sebebiyle hasarlanmalar

durumunda bilyiik maddi zararlara neden olabilmektedirler.

Limanlarda ayrica sifir ya da ikinci el araglar da elleglenmektedir. Ozellikle sifir
araclarin deger kayiplarini da gdz 6niinde bulundurur isek liman isleticisi tarafindan sifir
arac ellecleme operasyonlan bilyiik risk i¢ermektedir. Liiks sinifa giren araglarin tahliye ya
da istifleri riski arttiran bir baska unsurdur. Kigiik ¢izikler bile binlerce dolarlik maliyetlere
yol agabilmektedir. Bu nedenle bu tiir operasyonlar i¢in profesyonel ekipler kurulmali ve
gemi tahliyesinde araglarin ¢ok dikkatli bir sekilde incelenmeleri gerekmektedir. Gemi

tahliyesinde yakalanamayan ara¢ hasarlari liman icerisinde yapilmis olarak degerlendirilir.
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Bunu 6niine gecmek igin tahliye aninda var ise hasarlar tespit edilmeli ve kayit altina
alimmalidir. Kayit altina alinan hasar tutanaklar: gemi kaptamina da imzalatilarak arag

sahiplerine ibraz edilir.

Limanlarda canli hayvan yiikleme ve tahliye islemleri de yapilmaktadir. Canh
hayvan gemileri, hayvanlarin aylarca barindig yer olduklarindan g¢evrelerine oldukga kotii
koku yaymaktadirlar. Liman isleticisinin canli hayvan operasyonlarindaki en biiyiik riski
personel yaralanmalaridir. Canli hayvanlar dikkatli olunmadigi takdirde 6liimciil sekilde
yaralanmalara sebep olabilmektedirler. Ayrica canli hayvanlann limanda tahliye ya da

yiikleme sirasinda kagmalar da yine liman isleticisi agisindan operasyonel bir risktir.

Uluslararas1 liman igletmelerinde yiik tasimaciligi yaminda yolcu tasimaciligi da
yapilmaktadir. Yolcu gemilerinin rihtimlar1 genellikle ayndir. Liman isleticisi igin
yolcularn giivenligi nemli bir risktir. Yiik elle¢lemelerinin yapildigi limanlarda yolcularin
liman icerisinde belirli yollardan yoleu salonlarina gotiiriilmesi ve operasyonlardan

ctkilenmeyecek sekilde énlemlerin alinmas: gerekmektedir.

2.3. Liman Saha Operasyonlarn

Uluslararasi liman isletmelerinde sahalar, konteyner istif alanlari, var ise konteyner
ic dolum i¢ bosaltim alanlari, Ro-Ro arag istif alanlari, kritik sahalar, muayene sahalari,

reefer platformlar ve ambarlar olarak siniflandinlabilir.

2.3.1. Dolu konteyner sahalari

Dolu konteyner sahalari ithal gelen ya da ihrag olacak yiiklerin istiflendigi sahalardir,
Konteynerlerin dolu ve liman isleticisinin sorumlulugunda olmalar sebebiyle riskin yiiksek
oldugu sahalardir. Dolu konteyner sahalarinda ellecleme iglemi RTG adi verilen biiyiik
vinglerle gergeklestirilmektedir. Ving operatériiniin yapacag: bir hata dolu konteyner ya da
konteynerlere ciddi hasarlar verebilmektedir. Operatorlerin hata yapma ihtimallerini
azaltmak icin ving atagmanlarina sensorler yerlestirerek konteynerlerin carpma, devirme gibi

risklere karsi 6nlemler alinmaktadur.

Liman isletmeleri dolu konteynerleri sahalara istiflerken aym zamanda depolama
hizmeti de vermis olmaktadir. Bu hizmeti verirken bir ardiye sdzlesmesinin tarafi oldugu
kabuliinden harcketle, yiikiimliilikk ve sorumluluklar1 6098 sayili Tiirk Bor¢lar Kanunu’nun

(TBK) oncelikle ardiye sdzlesmeleri agisindan 6zel hilkiim niteliginde olan 571-575
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maddelerine gore; bu maddelerde dizenleme bulunmayan konularda ise genel hikiim
niteliginde olan, genel saklama sozlesmesine iliskin 561-570 maddelerine gore

belirlenmektedir (Konur, 2017:76).

Liman icerisinde limana ait ¢ekiciler yaninda disaridan gelen ¢ekici ve dorseleri de
oldukga fazladir. Dolu sahalarda siirekli konteyner istifleme ya da araca yiikleme
operasyonlar: gerceklestirilmektedir. Uclincii sahislara ait cekiciler ve dorseleri dolu
sahalarda zemin katlarda bulunan dolu konteynerlere ve igerisindeki mallara hasar

verebilmektedirler.

Verilen hasarlar liman personeli tarafindan tespit edilebilir ise zarari, hasan verene
yansitmak miimkiin olur. Ayrica limanlarda gelismis kameralar sayesinde hasarlanan
konteynerlerin nasil hasarlandig takip edilebilmektedir. Bu sayede hasar ligiincii sahislarin

vermesi durumunda maliyet yansitilabilir ve liman isleticisi bu risklerden kurtulabilir.
2.3.2. Bos konteyner sahalan

B(Ss konteyner sahalar1 acentelerin i¢ dolum ya da i¢ bosaltim igin limanda istifli
olarak beklettikleri konteynerleridir. Acenteler limanda bekleyen bu konteynerleri igin liman
isleticisine konteyner bagina belirli bir ticret ddemektedir. Liman isleticisi ise bu
konteynerlerin giivenligini saglamay taahhtit etmistir. Uluslararast ISPS (International Ship
and Port Facility Security Code) sdzlesmesi geregi liman igerisindeki tiim konteyner ve

mallarm giivenliginden miicbir sebepler haricinde liman isleticisi sorumludur.

Bos konteynerler genellikle yiiksek kat istifleme Ozelligine sahip ekipmanlar ile
elleclenmektedir. Bok konteyner istifleme sahalar1 dolu istif sahalarindan ve aktif operasyon
alanlarindan uzak yerlere, cogunlukla tek vanli ¢galigmaya uygun sekilde planlanirlar. Bos
konteyner sahalarimin kapasiteleri dolu konteynerlere oranla daha fazladir (Erdal, 2017:

133).
2.3.3. Kritik konteyner sahalar:

Kritik konteyner sahalarinda degeri yiiksek yiikler ve IMO etiketi bulunan 6zel
yiikler bulunmaktadir. IMO etiketli, birbiriyle etkilesime girerek tehlike yaratabilecek
kargolar kritik sahalarda IMO kodlarina gére istiflenirler.
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IMO etiketi tagtyan konteynerler uluslararas: giivenli konteyner sézlesmesine uygun
olarak uluslararasi kargo tasimacilifinda kullanmalidir. Konteynerin uygunlugunu gosterir
plaka takilmal1 ve alakasiz etiketler, levhalar ve isaretler konteyner tizerinden ¢ikartilmalidir

(IMO, 2006:191).

Liman igerisinde hirsizlik olaylari degerli ve kolay tagmabilen yiiklerin oldugu
konteynerlerde yasanabilmektedir. Konteyner miihiirleri gemide ya da istifteyken kirilip
icerilerindeki degerli mallar galinmaktadir. Bu nedenle liman isleticisinin gemi tahliyesinde
ve kritik sahalarda istif halindeyken bu tir konteynerlerin muhirlerine dikkat etmeleri
gerekmektedir. Igki, badem, sigara, tehlike igeren yiikler gibi dzellikli mallar bu nedenle bu

sahalarda istiflenirler.

Kritik sahalardaki igki ve sigara yiiklerinde mithiir kirilmak suretiyle eksik ¢ikan
mallar icin Giimritk Midiirligii ¢ok yiiksek oranlarda cezalar kesebilmektedir. Bu cezalarin
mubhatabs ise konteyneri ve igerisindeki mallar uluslararas: gemi ve liman tesisi giivenlik
kodu sézlesmesi (ISPS: International Ship and Port Facility Security Code) geregi
korumakla gérevli olan liman isleticisidir. Ayni zamanda liman giris ¢ikislarindan sorumlu

olan giimritk muhafaza da miiteselsil olarak sorumluluk tasimaktadir.

Limanlar bu risklerden kurtulmak icin kritik sahalara daha siki giivenlik dnlemleri

almali ve gelismis kameralar ile 24 saat gézlem yapmalidirlar.

2.3.4. Konteyner i¢ dolum-bogaltim sahalar:

Konteyner i¢ dolum bosaltim hizmeti, miisterilerin konteyner igerisindeki mallar
liman icerisinde bosaltip kendi araglarina aktarilmas: ya da yurtdigma gdnderecekleri
mallarin  konteyner igerisine istifini liman igerisinde yaptirilmasi amaciyla liman

isleticisinden talep ettigi hizmetlerdir.

Liman isleticisi konteyner i¢ dolum-bosaltim sirasinda elleglenen her bir yiik i¢in
operasyonel risk almaktadir. I¢ dolumda ya da bosaltimda yiik gesidine gére cesitli
ckipmanlar kullamlmaktadir. Big bag olarak adlandirilan ¢uvalli yiiklerde konveyor bantlar

kullanilmaktadir. Konteynere ya da mala en az zarar veren ekipmanlar konveyor bantlardir.

Paletli yiiklerde forklift ve ¢atal atagmant ile birlikte i¢ dolum-bosaltim islemleri

gergeklestirilir. Konteynere en ¢ok zarar veren forklift bigagidir. Operatorlerin konteyner
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iclerine girerken forklift bicagina dikkat etmeleri gerekir. Aksi halde hem yiikte hem de

konteynerde ciddi hasarlara sebep olabilitler.

Konteyner i¢ dolum-bosaltim sahalarinda 6zellikle ithal yiiklerde malim konteyner
icerisinden aldinp kendi aracina yiikleten mal sahipleri limandan ¢ikip gittikten sonra liman
isleticisine mal hasarina iliskin riicu taleplerinde bulunabilmektedir. Liman isleticisi bu ve
benzeri durumlardan korunabilmek i¢in i¢ bosaltim ya da i¢ dolum yaptig1 konteynerlerin
hasarsiz olarak teslim alindigim belirtir bir yazi almast liman isleticisini sonradan gelecek

riicu taleplerine karsi koruyucu bir kalkan olmaktadir.

Konteyner igerisine yiiklenecek kargolar farkli sekillerde ve agirlikta olabilirler. Bu
nedenle agir yiikler en alta, daha hafif yiikler istlere istiflenecek sekilde kargo ambalaj

iizerinde yiikleme talimatlarina uyarak i¢ dolum operasyonlar: gerceklestirilmelidir.

Konteynerlerin igerisine konulacak kargolar konteyner icerisinde dengeli sekilde
yerlestirilmelidir. Aksi takdirde konteyner tagimasi yapan makineler dengeyi saglayamamast
durumunda biiyiikk hasarlarin olusmasina sebebiyet verebilirler. Bu nedenle konteyner
icerisine yiiklemesi yapilacak yiiklerin dengeli sekilde konteynere aktarilmas:

gerekmektedir.

2.3.5. Konteyner muayene sahalari

Uluslararas: limanlarin giimriiklii sahalar olmalar1 sebebiyle giimrik miidiirliigi
belirledigi baz1 mallara giimriik denetimi yapmak ister. Bu talebi mal sahibine ya da mal
sahibinin temsilcisine iletir. Mal sahibi ya da temsileisi liman isleticisine tarife iicretini
ddeyip talepte bulunarak konteyner igerisindeki yiikiinlin muayene sahada glimrik
memurunun talep ettigi sekilde agilarak kontrole hazir hale getirmesini talep eder. Liman
isleticisi giimriik memurunun talebine gére konteyner igerisindeki yiikii istifte muayene ya
da tam tespit muayeneye gére hazir eder. Istifte muayenede konteynerin miihrii kirilarak
konteynerde oldugu belirtilen yiikiin gergekten de belgelerde belirtilen yiik mii oldugu tespit
edilir. Tam tespitte ise liman isleticisi konteyner igerisindeki mallar1 giimritk memurunun
talep ettigi l¢giide gerekirse hepsini ¢ikararak glimriik memurunun inceleyecegi sekilde hazir

eder.

Muayene sahalarda liman igleticisinin riski konteyner igerisindeki yiikiin ¢ikarilip

geri yiiklenmesi sirasinda mala zarar verilme olasihigi ile ortaya ¢ikar. Ozellikle tam tespit
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sirasinda konteyner igerisindeki mallarin bir kismi ya da tamamu ¢ikarilir ise tekrar yitkleme

sirasinda hasarlar meydana gelebilir.

Tam tespit sirasinda yaganan en biiyiik risklerden biri de yiikiin hava kosullarindan
etkilenme ihtimalidir. Ozellikle kis aylarinda kar ya da yagmurdan konteynerden ¢ikarilan
yiikler etkilenebilmektedir. Yagmurun yagma ihtimali oldugunda ve mal sahibi ya da
temsileisi yiikiinii muayene ettirmek igin talepte bulunur ise liman isleticisi sorumlulugun
mal sahibinde oldugunu ve hava muhalefetinden dolay1 olusacak zararda herhangi bir

sorumlulugu olmadiini belirtir bir yazi ile bu riskten kurtulur.
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UCUNCU BOLUM

ULUSLARARASI LIMAN ISLETMELERINDE OPERASYONEL RISKLERE
KARSI YAPTIRILAN SiGORTA CESITLERI

3. ULUSLARARASI LIMAN iSLETMELERINDE OPERASYONEL RiSKLERE
KARSI YAPTIRILAN SIGORTA CESITLERI

Diinyada ticaretin hizla biiyiimesi ile esyanin uluslararasi transferindeki artis,
beraberinde dagitim, depolama ve ellegleme islemlerinin profesyonel is yapis sekli ile
tamamlanmasini zorunlu kilmigtir. Dis ticarette ulusal boyuttaki bir ticari isleme gére daha
fazla hukuki zorlayicilik ortaya ¢ikmakta olup taraflarin yiikiimliiliklerinin de arttigi ve
farklilastig1 goriilmektedir. Kiiresellesme siirecinde smirlarin ortadan kalkmasi, uluslararas:
ticaret kosullarinda ¢ok sayida iilke ve yiiz binlerce mali igeren karmagik bir yapinin
olusmasini etkilemistir. Ulusal ya da uluslararasi ticari islemlerde risk olgusu ve bu yénde
alinacak tedbirler bu nokta ¢ok daha énemli olmustur. Siurlarin ortadan kalkti: ve ticaretin
hizli biiytime trendine girdigi bu siiregte karsilagilan riskler farklilagirken riske bagli ortaya
cikan zararlarin tazmini konusunda taraflarin yiikiimliltklerinin eksiksiz yerine getirilmesi
de ¢ok daha fazla 6nemli hale gelmistir. Uluslararas ticari faaliyetlerde kars1 karsiya kalman
riskler ve dogacak zararlarin giivence altina alinmas: gerekliligi sigorta konusunun 6n plana

¢ikmasinda etkili olmustur (Koban, 2010:111).

Limanlar i¢inde bulunduklari bélgede ekonomiyi gelistiren ve bulundugu bolgede
kalkinma yaratarak yeni is sahalarimin olusmasina imkan veren bir 6zellie sahiptir.
Limanlarin yarattig is imkénlarinin igerisinde sigorta sektorii de dnemli bir yer tutmaktadir.
Liman isleticisi, liman sigorta poligeleri yamnda liman igleticisi ile birlikte is yapacak
tageron ve tedarikgilerine de sorumluluk poligeleri yaptirma sarti getirebilmektedir. Bu da
Jimanlarda sigorta kiiltiiriniin yayilmasini ve ylizlerce firma ya da kisinin de sigorta
sektoriine dahil olmasm saglamaktadir. Liman igleticisi, liman igerisinde is yapacak tageron
ve tedarikeilerin sézlesmelerinde sigorta poligelerini zorunlu tutmasi, liman igleticisinin ve

miisterilerinin risklerini de azaltmis olacaktir.

Liman isletmeleri isleticisi olduklar1 limanlara donamm, altyap1 ve personel olarak
yatirimlar yapmaktadirlar. Bu yatirimlarin degeri yitksek oldugundan olusacak risklerin

tazmin bedelleri de biiyiik olacaktir. Liman isletmecilerinin bazilar1 bu biiyiik riski gz ardi
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ederek riskin biiyiik kismini sigorta altina almamakta ve kendi olusturdugu risk havuzunda
karsilik ayirma yontemi ve kiigiik sigorta poligeleri ile riskleri tazmin y&ntemini
kullanmaktadir. Ancak olusacak biiyiik bir kayipta bu yontem liman isletmelerini ¢ok zor
durumlarda birakabilmektedir. Ancak bircok liman isletmesi bu biiyiiklikteki riskleri
{izerine almay1 dogru bulmadigindan risklerini yonetebilecekleri sigorta sirketleri ile ortak

¢alismaktadirlar. (Cipil, 2013:100).

Limanlar gibi biiyilk yatirimlarin oldugu isletmelerde risk yonetimi sadece bir sigorta
sirketi tarafindan iistlenilebilecek riskler degildir. Bu nedenle diinyada ¢ok yaygin olan risk
y6netiminin sigorta sirketleri arasinda dagitildig1 reasiirans sigorta sirketleri bu biiyiik
risklerin yonetilmesini listlenmektedir. Reastirans, sigortacilarin sigortasi olarak adlandirilir.
Sigortacilarin sahip olduklarimi tehlikeye atmadan giintimiizde giderek daha fazla yiikselen
sigorta bedellerini ve teknolojiye baglt olarak ortaya gikan yeni riskleri kabul etmelerini

saglayan bir yontemdir (Kaya, 2014: 156).

Reasiirans sigortalar1 sayesinde sigortalarin iistlenecekleri sigorta bedelleri kendi 6z
kaynaklarindan daha yiiksek olabilmektedir. Bu, hasarlarin olumsuz etkilerinin reastirans
sirketleri arasinda paylastirilmasi ile miimkiindiir. Sigorta sirketler1 verdikleri reasiiransa

karsilik olarak aldiklan igler ile degeli bir portfoy saglayabilmektedirler. (Alanya, 1993:14)

Reastirans sigortalarinda riskler, iilkelere ve is alanlarina gore hasar senaryolar ve
sektor modellemeleri ile kategorize edilmeye ¢alisilmaktadir. Riskin bulundugu sektor ve
iilkeye gore sigorta sirketleri iistlenecekleri riskleri daha detayli olarak degerlendirme

olanaklar bulabilirler (Lloyd’s 2018: 50).

3.1. Liman isletmesi Kapsamh Paket Sigorta Poligeleri

Liman isletmelerinin risklerini reastirans sigortalar1 kapsaminda paket polige olarak
koruma altina alan bir sigortadir. Basta yangin olmak iizere liman siirlar icerisindeki 3.

Sahis mallarindan liman ekipmanlarina, binalardan ceza, kirlilik, yanhs kargo gonderimine

' kadar sigorta sozlesmesinde belirtilen limitler dahilinde teminat altina alan poligelerdir.

(Kirkbesogullar,2014:304).

Limanlarda olusabilecek en biiyiik risklerden bir tanesi yangindir. Biiyiik bir yangin
sonrasi limanin faaliyetleri durabilir ve gemiler, Uciincii sahis kargolari, ekipmanlar, binalar

ve en dnemlisi can kayiplan yasanabilir. I faaliyetinin durmast sonucu gemiler limana
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ugrayamayacagindan is durmasi sonucu finansal kayiplar da meydana gelir. Iste bu durumda
liman isletmeleri altindan kalkamayacagi biiyiikliikte risklerle kargi karsiya kalmaktadir.

(Tiikel, 2010:91).

Liman isletmesi kapsamli paket sigorta poligelerinin sagladig bir diger fayda ise
liman icerisinde batan bir geminin liman girisini kapatmas: sorunudur. Liman girisinde
catisma nedeniyle batmasi sonucu girisi tikayan bir gemi, liman isletmelerinin bagina
gelebilecek en biiyiik tehlikelerden biridir. Batan bir gemi enkazinin ¢ekilmesi ¢ok uzun
zaman alan pahali ve zahmetli bir siiregtir. Liman isletmesinin kusuru sebebiyle batan
geminin sebep olacagi is durmasi, enkaz kaldirma maliyeti, mallarin maliyeti, hukuki stireg
maliyetleri ve bu risk c¢ergevesinde daha birgok sorun bu police kapsaminda liman

isletmesinin risklerini teminat altina almaktadir.

Limanlarda olabilecek bir kotii senaryo da kirlilik durumudur. Petrol ve tiirevlerinin
elleglendidi bir limanda, liman igleticisinin hatasi sonucu olusabilecek bir deniz kirliligi
durumunda hem pahali temizlik faaliyetleri hem de otoriter gii¢ tarafindan uygulanacak agir
ceza yaptirimlart Onemli bir maliyet sorunu olusturmaktadir. Cevreye verilen zararin
giderilmesi igin beklenecek siire icerisinde limanda is durmasi olacagindan yine maddi

kayiplarn olugmas1 muhtemeldir.

Yanlis gemiye yiiklenen kargolar biiyilk maliyetlerin olusmasma sebep
olabilmektedir. Kargo sahibi firma sozlesme karsilig1 6nemli bir {iriinii géndermek istedigi
bagka bir limana zamamnda ulasmamasindan ve hatta mala gelebilecek zararlardan dolay:
yiiklii tazminat taleplerinde bulunabilmektedir. Bunun yaninda limanlara gelen ¢ok pahali
proje viikleri bulunmaktadir. Yeni bir yat, gok 6zel tiretilmis u¢ak ya da makine parcalari
gibi pahali proje tiriinlerinin elleglenmesi sirasinda olugacak hasarlar ciddi maliyetlere sebep
olabilmektedir. Limandaki isletme binalari, ambarlar, ambarlardaki mallar, atolyeler, yakit
depolari, tehlikeli atik depolari, Liman ERP (Enterprise Resource Planning) yazilim
altyapilari, sosyal tesisler gibi liman igerisindeki altyapi, bina ve depolarda meydana
gelebilecek biiyilk yanginlar, zarar ve ziyanlar 6nemli maddi ve manevi kayiplara sebep

olabilmektedir.

Limanlar koruyan dalgakiranlar ve gemilerin yanagtiklari rihtimlarda deprem, yer

kaymasi, volkanik hareketler, tsunami gibi yer hareketleri sebebiyle olugabilecek zararlar
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limanlar agisindan ¢ok biiyiikk sorunlar igermektedir. Operasyonlarm durmas: gemilerin

yanasamamasi ve buna bagli daha birgok sorunun ortaya ¢ikmasma sebep olabilmektedir.

Limanlarda gemilere yiiklerin tahliyesini ve yiiklenmesini saglayan ve maliyetleri on
milyonlarca dolari bulan biiyiik vingler bulunmaktadir. 18 bin TEU kapasiteli gemilere
yiikleme ve tahliye yapan bu vinglerin gemi lizerine ya da liman igerisine devrilmesi gibi bir

durumda ciddi maddi zararlara sebep olabilecek durumlarla karsilagilabilmektedir.

Liman isletmesi kapsamli sigorta poligesi yukarida bahsedilen kotii senaryolarda
olusacak milyonlarca dolarlik zararlarda riskleri kendi aralarinda paylasan sigorta sirketleri
sayesinde bu biiyiikliikteki riskleri teminat altina alabilmektedir. Reastirans policelerinde
Ingiltere’de bulunan bir reasiirans sirketi Fransa ya da Tirkiye’deki bir limanin riskinin
belirli bir kismun iistlenebilir. Diger riskler bagka kitalarda bagka tlkelerdeki reasiirans
sirketleri arasinda dagilmis durumdadir. Bu sayede hem limanlar biiyiik risklerini yonetebilir

hem de sigorta sirketleri kendilerini riske sokacak biiyiikliikte riskleri istlenmemis olurlar.

Reasiirans sigorta polige teminat limitleri yiksek olmasimn yaninda uygulanan
muafiyetler de yiiksektir. Poligelerin anlagma sartlarina goére yiiz binlerce dolar muafiyetler
bile uygulanabilmektedir. Bunun sebebi milyonlarca hatta milyarlarca dolar degerindeki
limanlarin teminat limitlerinin yiiksek olmasindan ve bir kétii senaryoda hasar tazminlerinin

de cok yiiksek olma beklentisinden kaynaklanmaktadir.

Limanlarin operasyonel gesitliligi arttik¢a risk kalemleri de ayn1 6l¢iide artmaktadir.
Liman isleticisinin sigorta primleri, limamin gelirleri ve sigortalatacaklari ekipman ve

binalarin degeri iizerinden belirlenir.

3.2. Askin Biitiin Riskler (Excess All) Sigorta Poligeleri

Reasiirans girketleri liman igletmelerinin biitiin risklerini teminat altina alacak olsalar
da yine bu bunu belirli limitler gercevesinde gergeklestirmektedirler. Yani gerceklesen
riskler. karsisinda sigorta policeleri belirlenen teminat limitleri kadar hasarlart tazmin
edebilmektedir. Tazminat limitini asan hasar maliyetleri liman isletmesi {izerinde
kalmaktadir. Ornegin 20 milyon dolar maddi zarara sebep olan yangm i¢in poligede verilen
teminat 15 milyon dolar ise kalan 5 milyon dolar liman isletmecisinin riskidir. Iste bu gibi
durumlarda askin biitiin riskler poligesi, mevcut polige limitinin saglayamadigi 5 milyon

dolarlik riski teminat altina alan sigorta poligesidir.
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Askin biitiin riskler poligesi yukarida bahsedilen risklerin mevcut poli¢e limitleri
kapsaminda karsilanmayan kisimlarini konu alir. Yillik konteyner elleglemesi yiiksek olan
liman isletmesi sahip oldugu milyonlarca dolarlik risklere karsi bu polige sayesinde kendisini

giivende hissedebilmektedir. Ayni-durum biiyiik hava limanlari i¢in de gecerlidir.

3.3. Terir, Is Durmasi ve Politik Bask Sigorta Poligeleri

Liman isletmeleri bulunduklari cografya, iilke ve siyasi olusumlardan dogrudan
etkilenen bir yapidir. Ticareti etkileyen her tiirli toplumsal, politik hareket liman
isletmelerini de dogrudan etkileyecektir. Liman isletmesinin bulundugu iilkenin savasa
girmesi, iilkede olusacak halk ayaklanmasi, terdr olaylari, isyan ve siyasal baskilar sonucu
olusan zarar, ziyan ve ticari kayiplar polige kapsaminda belirtilen limitler dahilinde teminat

altina alinmaktadr.

Sigorta sirketleri yukarida sayilan nedenlerden dolay:r bazi tlkelere sigorta teminatlan
vermemektedir, Hatta bu iilkeler ile ticaret yapan diger tilkelerdeki sigortali firmalarin
poligelerine yaptirim sartlari ekleyerek bu tilkeler ile yapilan ticari islemlerde olugacak hasar
tazminlerinin karsilanmayacag belirtilmektedir. Sigorta teminatlar verilmeyen {ilkelere,
Iran, Irak, Sudan, Kuzey Kore, Demokratik Kongo Cumbhuriyeti, Suriye, Kiiba, Belarus,
Zimbabve, Liberya, Fildisi Sahilleri gibi bilinen iilkeler 6mek olarak verilebilir
(http://worldpopulationrewiev.com). Bu listeler degisken olmakla birlikte sigorta
sirketlerinin bulundugu iilkelere ve bélgelere gore de degisiklik gostermektedir. Ornegin
Rusya icin yasakli olmayan bir iilke, Amerikan bir reasiirans sigorta sirketi i¢in yasakli iilke
statiisiinde olabilir (Smeets, 2018: 14-15). Tirkiye’ye de komsu iilkelerin bulunmasi
sebebiyle sigorta teminati verilmeyen iilkeler ve bu iilkelerin 6zel ve tiizel kisileri ile
yapilacak ticaret sirasinda olusabilecek kazalar, sigorta kapsaminda olsa dahi teminat disi
kalabilecektir. Bu nedenle hem liman isletmeleri hem de bu tilkelerle ticaret yapan sirketler
sigorta yaptirirken bu iilkeler ile yapilan is sozlesmelerinde sigorta teminat sartlarini gz

oniinde bulundurmak durumundadirlar (Lloyd’s Market Bulletin, 2014:3).

3.4. Makine Tekne Sigorta Policeleri (Marine Hull)

Makine tekne sigorta poligesi gemilerin donataninda meydana gelecek hasarlar
tazmin icin yaptirilan sigortalardir. Liman isletmeleri biiylik tonajli gemileri limana
yanastirmak i¢in romorkor adi verilen tekneleri kullanmaktadirlar. Ayni zamanda pilotaj

hizmeti icin de pilot bot kullamlir. Bir de palamar hizmeti veren palamar botlar vardir. Tiim
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bu teknelerin kaza riskine karsi tekneleri teminat altina alan sigorta makine tekne sigorta
poligesidir. Makine tekne sigorta poligesini arag sigortalarindaki kasko sigorta poligelerine
benzetilebilir. Operasyon sirasinda liman isleticisinin deniz araglarindan birinde hasar
meydana geldiginde bu polige kapsamindaki muafiyetler diginda kalan hasar tutarlar: liman

isleticisine ddenecekdtir.

3.5. Koruma Tazminat-Kuliip Sigortalar (P&I)

Liman isletmeleri donatam olduklar: tekneler i¢in kuliip sigortas1 yaptirmaktadirlar.
Kuliip sigortasi donatamn teknenin seferi sirasinda Ugiineii sahuslara karst sorumluluklarim
ve masraflarim iistlenen sorumluluk poligeleridir. Liman isletmelerinin kullandig:
romorkorler yonetmelik geregi zorunlu olarak koruma ve tazminat sigortasina sahip olmak

zorundadir (https://www.resmigazete.gov.tr/eskiler/2018/12/20181231M4-6.htm).

Daha énce Tirkiye’de bulunmayan kuliip sigortast devlet destegi ile 2014 yilinda
faaliyet ruhsati alan Tiirk P&I (Protection and Indemnity) Kuliibii polige tretmeye
baglamugtir. Daha 6nce Tirkiye’de olmayan kultip sigortast sebebiyle Ingiltere menseili
kuliip sigortalar1 aracilidi ile Ttrk bayrakli gemiler sigortalanmaktaydi (Atabag, 2014:527-
528).

Kuliip sigortalar araglarda bulunan trafik sigortasina benzemektedir. Karg: tarafin

malina ve canina verilecek zararlari sigorta limiti ¢er¢evesinde teminat altina almaktadir.

Koruma ve tazminat sigorta poligeleri 6zellikle genis ¢apli deniz kirliliklerinde ve
biiyiik ¢capli deniz kazalarinda 6nemli rol oynayan poligelerdir. Denize petrol sizintisi yapan
ve denizi kirleten bir gemi sadece temizlik i¢in milyonlarca lira harcamak zorunda kalabilir.
Ayrica ceza 6demeleri de yine bir o kadar yiiksek olacaktir. Sigorta ve tazminat poligeleri
ozellikle kirlilik ve ¢ok biiyiik kazalarda olusacak riskler igin yapilmas: gerekli ve zorunlu

bir policedir.

3.6. Siber Risk Sigorta Policeleri

Giintimiizde 6zellikle is hayatinda sirketlerin verileri ve islem kayitlan bilgisayar
yazilimlan iizerinden otomasyon sistemlerinde depolanmaktadir. Internette her ne kadar
devlet otoriteleri tarafindan kurallar konulup 6nlemler alinmaya ¢aligilsa da sanal ortamlar
olmasi sebebiyle, kétii niyetli kisiler i¢in firsatlar yaratmaktadir. Baglica siber saldirilar,

sirketlerin hesaplarina ve veri tabanlarina izinsiz girilerek islemleri kaydedilmesi, tahribata
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ugratilmasi ya da engellenmesi olarak siralanabilir. Bu risklerin azaltmak ve siber saldirilarin
oniine gegmek igin firmalar biligim teknolojisi yazilimlarina yatinimlar yapmaktadirlar. Her
ne kadar dnlemler alinsa da sistemsel aciklar olabilmekte ve siber saldir riskleri farkli

formatlarda tilkeleri, firmalar1 ve bireyleri tehdit etmektedir (Heidenreich, 2017:88).

Sigorta sirketleri, veri ydnetimi asgari standartlarinin yenilenmesi ve siber giivenligin
gelistirilmesi i¢in siber risk sigortalar: ile ilgili rehberlik yaparak sektorleri yonlendirmeyi
hedefleri arasina eklemislerdir. Degisen siber risklerin 6nemini anlatmak ve siber risk
senaryolar1 ilizerine galigmalar yapmak sigorta sirketlerinin Oncelikleri arasinda yer

almaktadir (Lloyd’s Annual Report, 2018).

Her sektorde oldugu gibi lojistik sektoriinde de siber saldirilar sirketlere oldukga
bliyiik zararlar vermektedir. 2017 yilinda Maersk sirketi gok bilylik bir siber saldiriya
ugramustir. Saldin sonucunda sirketin bilgi isletim sistemi kapanmigtir. Konteynerler
gemilere ve kamyonlara yiiklenememistir. Sirketin bu saldiridan dolay1 sadece operasyonel
kaybi 300 milyon dolari bulmugtur. Bunun yaminda bilgi teknolojileri altyapisinin
iyilestirilmesi ve gelir kaybimin azaltilmasi igin dehayrlca maliyetler olusmustur (Maersk
Risk Management, 2017: 3). Lojistik sekt6riintin biiyiik aktorlerinden birisi olan Maersk’e
yapilan bu saldir, diinya genelinde Maersk gemilerini agirlayan tiim liman igletmelerini de
olumsuz yonde etkilemistir. Ornegin Maersk gemisinden tahliye edilecek ve yiiklenecek
konteynerlere gore planlamalarim yapan limanlar, Maersk tarafindan saglanan
yiikleyecekleri ve tahliye edecekleri konteyner bilgilerine ulasamadiklarindan domino etkisi

gibi saha ve gemi planlamalarinda sorunlar yagamiglardir.

Sirketler siber saldinilara kars1 sigorta sirketlerinin tirettigi siber risk sigorta poligeleri
ile kendilerini koruma altina almaktadirlar. Bu polige ile sirketler veri koruma hasan, is
durmasindan kaynaklanan zararlar, siber fidye hasarlan, para cezalan, bilgi giivenligi ile
gizlilik sorumlulugu hasarlari ve veri ihlali zararlanm kapsayacak sekilde kendilerini

koruma altina almaktadirlar.

3.7. Lokal Sigorta Poligeleri

Liman isletmeleri reasiirans poligeleri yaminda ¢alisanlari, elektronik ekipmanlari,

stoklar1 ve araglari i¢in de lokal sigortalardan poligeler yaptirmaktadirlar.
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Limanlar is giicti agirhkli igletmeler olmalar1 sebebiyle insan faktori olduk¢a 6n
plandadir. Liman ig¢iligi riskli goriilen ig alanlarindan biri olup is saghif ve giivenligi
oldukcga 6nem arz etmektedir. Bu nedenle liman calisanlar1 saghk ve hayat sigortalari ile
giivence altina alinmaktadirlar. Grup ferdi kaza sigortalart da yine liman ¢alisanlarini

koruyan policeler arasindadir.

Isveren mali mesuliyet poligesi liman igletmelerini limanda olabilecek kaza ya da
oliimlere karsi agilacak davalar konusunda tazminat riskinden korumak amaciyla yaptirilir.
On vyil geriye doniik is¢i tazminat taleplerinde bu polige sayesinde tazminat riskleri teminat

altina alinir.

Isveren mali mesuliyet sigorta poligeleri son yillarda sirketler tarafindan en cok
yaptirilan ve sigorta sirketlerinin sigortalamakta en ¢ok gekindigi polige tiirleridir. Bu
sorumluluk poligelerinde zaman asimimin on yil olmasi ve artan 15 kaza ve §limleri

nedeniyle sigortacilar teminat verecekleri miisterilerini daha yakindan takip etmektedirler.

Liman sahalan tehlikeli sahalar olmalar1 sebebiyle liman isleticisinin igveren mali
mesuliyet poligesini mutlaka yaptirmas: gerekmektedir. Sadece kendisi i¢in degil liman
igerisinde is verdigi tageron ve tedarikgileri igin de ayni sorumluluk poligelerini talep etmesi

gerekmektedir.

Taseron ve tedarik¢ilerin aymi zamanda {igiinctl sahis mali mesuliyet poligelerini de
saglamalari liman isleticisinin riskini azaltmak bakimimda 6nemlidir. Liman igerisinde liman
verebilir. Bu durumda liman isleticisi kendi sigortasi yerine tedarik¢isini sigortasindan

hasarini tazmin edebilir.

Elektronik ekipman sigortasi limamin sahip oldugu ERP altyapisi ve bilgilerin
saklandig1 6zel elektronik cihazlarin tamamini koruma altina alan poligedir. Limanlar biiyiik
kameralar, 1giklandirmalar, el ve arag terminalleri ile bilgi arsivlerinin bulundugu ¢ok sayida
elektronik ekipman ile donatilmistir. Limandaki tiim konteyner hareketleri gemi planlama

bilgileri bu elektronik sistem ve cihazlar yardimiyla bilinmektedir.

Ticari risk abonman sigorta poligeleri limanlarin atblyelerinde ya da depolarinda
bulunan ekipman yedek parcalari, miihendislik ekipmanlart gibi stokunda bulundurmak

zorunda oldugu mallarin1 koruma altina alan sigorta poligesidir.
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DORDUNCU BOLUM

MERSIN ULUSLARARASI LIMANINDA OPERASYONEL RIiSK ANALIZI
UYGULAMASI

4. MERSIN ULUSLARARASI LIMANINDA OPERASYONEL RIiSK ANALIZI
UYGULAMASI

Uluslararasi konteyner limanlarinda yapilan operasyonlar teknolojik farkliliklar ile
alan sikintisi disinda gesitlilik acisindan birbirleriyle benzerlikler gostermektedir.
Limanlarin sorumlulugu denizden gelislerde gemiye kilavuz kaptanin ¢ikmast ile birlikte
baslar. Karadan girislerde ise kargonun demir ya da kara yolu ile limana girisi ile baglar.
Gemi tahliye ve yilkleme operasyonlari, liman saha operasyonlari, konteyner i¢ dolum ve
bosaltim operasyonlari limanlarin miisterilerine kars: gerceklestirdigi baslica hizmetler
arasindadir. Mersin limaninda gergeklestirilen operasyonlar da yukarida belirtilen
uluslararasi limanlardaki baslica operasyonlar olup uygulamaya konu risk degerlendirmeleri

bu operasyon gesitleri {izerinden degerlendirilecektir.

Limanlarda gergeklestirilen operasyonlarin ¢esitliligine paralel olarak operasyonel
riskler de cesitlenmektedir. Limandaki her bolgenin ayrn bir operasyonel riski vardir.
Bolgelere gore limandaki riskleri belirleyecek olur isek, liman giris ve ¢ikistaki operasyonel
riskler, gemi yanastirma, tahliye ve yiikleme operasyon riskleri, liman saha operasyonlari
riskleri, Konteyner i¢ dolum ve bosaltim saha riskleri ve konteyner muayene sahalarinda
kargo ve konteynere gelebilecek zararlarin olusturduklar: riskler olarak ifade edebiliriz.
Belirtilen bu operasyonel riskler Mersin limanindaki operasyonlar sonucu ortaya ¢ikan

operasyonel risklerin analiz edilmesinde ve degerlendirilmesinde kullanilacaktir.

Operasyonel risklerin gerceklesmesi durumunda ortaya c¢ikacak kayiplar ve
maliyetlerin azaltilmasi i¢in liman igletmeleri tarafindan alinabilecek sigorta teminatlart
bulunmaktadir. Limanlarin ihtiva¢ duyacaklari baslica sigorta poligeleri kapsamli terminal
paket poligesi altinda, iic;ﬁnbﬁ sahis mali sorumluluk sigortasi, isveren mali sorumluluk
sigortasi, is durmasi, ekipman ve tesis sigortasidir. Mersin limanimn sahip oldugu
operasyonel riskleri analiz edilmesi sonucunda ihtiyag duyulabilecck sigorta poligeleri,

kapsamlar ve limitleri hakkinda degerlendirme yapilabilecektir.
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Mersin limani operasyonel riskleri, liman icerisi alt1 b6liime ayrilarak belirlenmistir.
Her bir boliimdeki operasyonel riskler, olusturulan bdéliimlerden sorumlu uzman kisiler
tarafindan belirlenmistir. Riskler olasilik ve etki degerlerine gore siniflandinlarak
derecelendirilmeye tabi tutulmus ve elde edilen veriler iizerinden limandaki risklerin
azaltilmasi icin alinacak sigorta police kapsam ve limitleri ile ilgili olarak

degerlendirmelerde bulunulmustur.

Uygulama yéntemi belirlenirken uluslararasi yolcu gemilerinin yanastigi bir liman:
konu alan Akyiiz (2007) nin “Turistik Limanlarda Emniyet Risk Analizi: Bir Ege Limaninda

Uygulama” tez ¢alismasinda kullandig1 yontem &rnek alinmustir.

4.1. Arastirmanin Konusu

Uluslararasi konteyner limanlarinda operasyonel risklerin neler oldugu ve bu riskler

icin yaptirilan sigorta policelerinin gerekliligi konusu incelenmistir.

4.2. Arastirmanin Amaci

Uluslararas konteyner limanlarimin operasyonel risklerini belirlemek ve belirlenen
riskler i¢in alinacak onlemler arasinda bulunan sigorta poligelerinin gerekliligini ortaya
koymak igin Tiirkiye’nin giineyinde bulunan Mersin Uluslararas: Liman Isgletmeciligi A.S.
(MIP) &rnegi tizerinden “beyin firtinast” yontemi ile riskleri tanimlayip bu riskleri can ve
mal kaybi, cevre ve liman zararlan gergevesinde analiz ederek gerekli olan énlemlerin

alinmasi ve yapilmasi gereken sigorta poligelerinin belirlenmesi amag¢lanmigtir.

4.3. Arastirmanin Onemi

Her gegen giin biiyityen Tiirkiye’nin diinyaya acilan giiney kapisi konumundaki

Mersin limanimn sahip oldugu operasyonel risklerin belirlenmesi, operasyonel risklerden

kaynaklanacak can ve mal kayiplarinin 6nlenmesine katki saglanmasi, kaza ve hasarlar ile
ilgili farkindalik yaratilarak biiyiik kayiplarin 6nlenmesine ya da en az zararla bu siireglerin

yonetilmesine katki saglanmasi hedeflenmisgtir.

4.4. Arastirmanin Kisitlar

Operasyonel risklere ait verilere ulagsmanin zorlugu kisitlardan bir tanesidir. Mersin
limanmin 6zellegtirme ©Oncesi operasyonel risklere ait kayitlar bulunmamaktadir.

Ozellestirme sonrasi imtiyaz sahibi sirketlerin operasyonel risklere ait kayitlar olsa dahi
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liciincii kisiler ile paylasmamalari nedeniyle Mersin limanindaki operasyonel risklerle ait

sayisal verilere ulasilamamigtir.

Riskler belirlenirken sadece operasyonel riskler goz 6niinde bulundurulmustur,
Mersin limaninin aym zamanda askeri amaglarla da kullamilmasi, NATO rihtimlarnin
olmasi ve dzellestirme ile 6zel liman statiisiinde yer almasina bagh gizlilik sebebiyle teror,
halk ayaklanmasi, savas ve buna bagh riskler ile katastrofik riskler degerlendirme dis:

birakilmstir.

4.5. Arastirmanin Yontemi
Tiirkiye’nin giiney bolgesinin diinyaya agilan kapist konumundaki MIP’nin
operasyonel risklerini sayisal veriler tizerinden degerlendirmenin zorlugu ve 4.4.°de

belirtilen kisitlar nedeniyle beyin firtinasi yontemi tercih edilmistir.

Mersin liman ile ilgili aragtirmanin kisitlarinda belirtilen istatistiksel veri yetersizligi
nedeniyle niteliksel bir degerlendirme yontemi benimsenmistir. Bu nedenle beyin firtinas:

yonteminin analiz i¢in daha uygun olacag degerlendirilmistir.

Beyin firtinas1 ydntemi, bir grup insandan kisa siirede ¢ok sayida fikir elde etmek
amaciyla kullamlabilen etkili ydntemlerden biridir (Rawlinson, 1995:44). Yontemin 6zelligi

¢ok sayida fikri bir grup insanla kisa siirede ortaya koymak ve analiz etmektir.

Beyin Firtinasi yonteminde analiz edilecek konuda basari elde etmek igin dort

unsurun onemli oldugu belirtilmigtir. Bunlar;

> Serbest bir ortam; fikirleri 6zgiirce ve ilk akillarina geldikleri sekilde ifade edecek
olan segilmis bir grup insan igin serbest bir ortamin olmasi, yéntemin basarisinda
onemli bir unsurdur.

» Fikirlerin sayisi; beyin firtinasi yonteminde bir grup insan tarafindan en mantikli ve
akla yatan fikir tiretmekten ¢ok ilk ala gelen ve ¢ok sayida fikrin ortaya atilmasi
basarida daha fazla se¢enek ve degerlendirmenin ortaya ¢ikmasi agisindan nemlidir.

» Degerlendirmelerin sonraya birakilmast; bir grup insanla akla ilk gelen fikirler elde
edildikten sonra bu fikirlerin analiz siireci sonraya birakilmaktadir.

» Caprazlama-gelistirme; ilk akla gelen fikirlerin ortaya atilmas, yeni fikirleri ve bakis
acilarimi da beraberinde getirmektedir. Yeni fikirler ve bakis acisi, elde edilen

fikirlerin olgunlasmasi ve dogru analiz edilmelerini saglar (Rawlinson, 1995:47).

37




Beyin firtinasi yonteminin alt1 adet kademesi bulunmaktadir. Bunlar;

> Bir grup insan tarafindan sorunun belirlenmesi ve tartisilmasi,
Tartisma sonucu edinilen fikirler ile sorunun yeniden tanimlanmas:
Yeniden tanimlanan sorunun kag sekilde ¢6ziilebileceginin tartisiimasi
Elde edilen bulgularin degerlendirilmeye sunulmasi ve 1simnma turu

Beyin firtinasi

Y V V V¥V VY

En akla gelmeyecek diigiincelerin ifade edilmesi (Rawlinson, 1995:48).

4.6. Verilerin Toplanmasi ve Tehlikelerin Tanimlanmasi

Mersin Limaninda operasyonel risklerin belirlenmesi, ihtiyag duyulan sigorta
poligelerinin belirlenmesi ve sigorta poligelerindeki teminatlarin degisen ve yenilenen
risklere gére degerlendirilmesi amaciyla toplantilar yapilmaktadir. 2019 yilinda yapilacak
toplantiy1 firsat olarak degerlendirip toplantilarda beyin firtinasi yontemi ile ilgili
katilimeilara bilgilendirme yaparak toplanti igerigi ile aym hedef dogrultusunda verilerin
toplanmasi ve operasyonel risklerin tanimlamalar1 yapilmigtir. [lk toplant1, 30 Nisan 2019
tarihinde, sabah saat 9°da Mersin liman1 toplanti salonunda gergeklesmiétir. Katilimeilara
beyin firtinasi yonteminin amaci, operasyonel risk analizlerinin nasil yapilacag, olasilik ve

etki degerlerine gore nasil kategorize edilecegi konularinda bilgi verilmistir.

Beyin firtinasi yénteminde ¢alisma grubunda katilime1 sayisi en az 5 olmalidir. Fakat
bes, alt1 kisilik kiigiik gruplarda beyin firtinasi uygulandiginda grup iginde bulunan her birey
etki olarak tartigmaya katilmak istemeyebilir. Bu sebeple, yontemin daha etkili olabilmesi
icin kii¢iik gruplar yerine 12-15 kigiden olusan gruplar daha uygun olmaktadir. Etkili bir
planlama ve ydnetim ile beyin firtinasina katilanlarin sayis1 40’a kadar ¢ikanlabilir. Bu tiir
biiyiik gruplarda beyin firtinas1 ana grubu, alt ¢alisma gruplarina ayrilarak gruplarn fikir

{iretmesi saglanabilir. Konunun 6zelligine ve katihmecilarin sayisina bagli olmakla birlikte

* bir beyin firtinas1 uygulamasi on bes dakika ile li¢ saat arasinda degisebilir. Ancak uygulama

stiresi 6nceden planlansa bile uygulama bu siirenin digina tagabilir (Selvi; 1999: 204)

Toplantiya limandaki operasyon, is saghgi ve giivenligi, pilotaj ve romorkaj
hizmetleri miidiirliigii, finans, mithendislik ve alt yapr miidiirliikleri, giivenlik miidiirliigi,
bilgi iglem teknolojileri departmanlart basta olmak f{izere limami ¢ok iyi tamyan ve
operasyonel riskleri belirleyip degerlendirebilen, risklerin olugmasi durumunda kriz

yonetimi ¢alisma grubunda yer alan, maliyetlerin azaltilmasi ve hangi sigorta policelerinin
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gerekli oldugu konusunda raporlar hazirlayan ve bu raporlari liman ySnetimi ile paylagarak
alinacak kararlara yon veren 22 kisilik bir caligma grubu katilmigtir. Toplantiya yurtdigindan
liman risk degerlendirmesi yapmak iizere uluslararasi bir sigorta sirketinin Risk Kontrol
Miihendisligi Asya Direktoril de katilmistir. Calismaya katilan kisilerin gorev ve {invanlari

asagidaki gibidir,

e Risk Kontrol Miihendisligi Asya Direktorii

e Finans Miidiirii

e Kontrat ve Hasar Kidemli Uzmani

e Konteyner Terminal Operasyon Midiiri

e Yardimci Tesisler Miidiirii

e Yardime Tesisler Elektik Miihendisi

e Genel Kargo Operasyon Miidiirii

e Ekipman, Bakim ve Onarim Miidiirii

e Bakim ve Onarim Makine Miihendisi

e Yedek Pargalardan sorumlu Makine Miihendisi

e Altyapi, Ingaat Isleri Miidiirii

e Proje Miidiirii

e Denizcilik Hizmetleri Kidemli Uzmani

o Bilgi Islem Altyapi Hizmetleri Kidemli Uzmani

o Bilgi Islem Sahalardan Sorumlu Kidemli Uzman

e Gilivenlik Miidirii

e Giivenlik Miidir Yardimeist

e [sSagligi ve Giivenligi Operasyon Muduri

o [sSaplig) ve Giivenligi Operasyon Mildiir Yardimeist
“e  Acil Durum Yonetmeni Kidemli Uzmant

e [s Giivenligi Uzman

e Kapi, Vagon ve CFS Operasyonlart Miidiirii

Toplantiya katilan katihmeilara her toplantida yapilan risk degerlendirmelerinden
farkli olarak beyin firtinasi yontemi anlatilmig ve akillarma gelen ve en 6nemli gérdiikleri
ilk operasyonel riskleri sdylemeleri istenmistir. Katilimcilar, kendi alanlariyla ilgili

akillarina ilk gelen operasyonel riskleri siraladiklarinda 57 adet risk tanimlanuglardir.
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02.05.2019 ve 03.05.2019 tarihlerinde ¢aligma grubunun belirledigi riskler liman
operasyon alanlarinda yerinde tekrar gozlemlenmistir. Ortaya atilan fikirlerin
degerlendirmeleri her bir departman igin sonraya birakilmigtir. Her bir sorumlu departman
ile ayr1 ayr toplantilar yapilarak operasyonel riskler, bu riskler i¢in alinan énlemler ve
sigorta agisindan almmasi gereken ek teminatlar, limitler ve polige igerikleri gdzden

gecirilmistir.

03.05.2019 tarihinde 6gleden sonra yapilan kapanis toplantisinda belirlenen risklerin
icerisinden 10 adet d6rnek operasyonel risk belirlenmigtir. 10 adet risk segilme nedenti,
calisma grubu ile beyin firtinas1 ydntemi uygulamasi siiresinin sinirli olmasi, matriste biitiin
fikirlerin analiz sonuglarinin yer almasinin zor clmasi, her bdlgeden en az bir riskin olmasi
ve olasilik ve etki derecelerine gére gesitlilik olugturacak risklerden érnekler segilmesidir.
Secilen 10 adet operasyonel riski tammlayan departman yonetici ve sorumlularinin ve diger
katilimeilarin “4.7. Risk Analizi” béliimiinde belirtilen konular baz alinarak &nceden
belirtilen olasilik ve etki degerleri iizerinden riskleri derecelendirmeleri istenmistir. Yapilan
degerlendirme sonrasinda segilen 10 adet operasyonel risk tiim katilimeilar tarafindan en
olast ve en tehlikeli olarak 0 ile 10 arasinda puanlama ile riskler arasinda 6nem siralamasi

yapilmistir.

Son olarak katilimeilar kendi uzmanlik alanlarina gére segilen bu 10 adet risk igin

aciklamalar getirerek tablo 4.15.de belirtilen “Risk kontrol tablosu” nu olusturmuglardur.

4.7. Risk Analizi

Operasyonel risklerin tanimlanmasi ve verilerin toplanmasi sonrasinda elde edilen

veriler risk analizi bolimiinde;

> Insan Kaybi ve Yaralanma (1)
» Mal Kaybi(M)

» Cevresel Etki (C)

» Liman [s Kayb (L)

konular1 baz almarak olasilik ve etki degerleri agisindan tanimlanan tablolar aracilif ile

degerlendirmeye alinmigtir.

Olasilik 6lciitii olarak operasyonel risklerin gergeklesme siireleri tizerinden risklerin

meydana gelme olasiliklar agagidaki sekilde verilen siire dlgiitleri ile degerlendirilmistir.
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» F1: Cok Sik (1 ay igerisinde)

» F2: Sik (1 Ay ile 6 ay araliginda)

> F3: Arasira (6 ayile 1 yil aralifinda)
» F4: Nadir (1 yil ile 5 y1l araliginda)
» F5 Cok Nadir (5 yil ve lizeri)

Liman is kayiplari ve gevre etkisi maddi zararlar1 agsagidaki 6l¢iitler ile degerlendirilmigtir;

> L0-C0-MO: Onemsiz (0-1.000 USD arasi)

» L1-C1-M1: Kiigiik Derecede (1.000 USD-10.000 USD arasi)

» L2-C2-M2: Orta Derecede (10.000 USD-100.000 USD aras1)

» 1.3-C3-M3: Ciddi Derecede (100.000 USD-5.000.000 USD arasr)
» 14-C4-M4: Cok Ciddi Derecede (5.000.000 USD ve lizeri)

Insan kayb1 ve yaralanma riski agagidaki sekilde derecelendirilmistir;

[0: Yok
I1: Kiigiik derecede (tek basit yaralanma)

12: Hafif derecede (birgok orta ve/veya tek daha biiylik yaralanma) |
[3: Ciddi derecede (birgok daha bilyiik yaralanma veya tek 6liimlii) !

Y ¥V ¥V ¥V V¥V

[4: Cok ciddi derecede (birden fazla 6liim)

Calisma grubu tarafindan 57 adet operasyonel risk tespit edilmigtir. Limanlarda verilen

hizmetler bdlgelere ayrlarak operasyonel riskler asagidaki gibi kategorize edilmistir.

4.7.1. 1. Bilge: mendirek ici deniz operasyonlari
Gemilerin liman mendirek girisinden, rihtima yanastirilmalar stiresince olusabilecek

operasyonel riskler on bir adet olarak belirlenmistir. |

» Mendirek icerisinde liman girig yolunda yiik gemilerinin bagka bir gemi ile ¢catigmasi

ve batmasi (1) : ;

» IMO’lu bir yiikiin gemi iizerinde yangina sebep olmasi sonucu gemide yangmn

¢ikmasi (2) \
» Mendirek igerisinde geminin karaya oturmasi (3) |
» Rihtima yanastirilan bir yiik gemisinin rihtimda demirlemis baska bir yiik gemisine

carpmasi (4)
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Y V V

Yiik gemisinin diimen sorunu nedeniyle mendirege ¢arpmasi ve batmasi (5)

Yiik gemilerinin rihtima yanagmalari sirasinda rihtima ¢arpmalari (6)

Yiik gemilerinin rihtima yanagirken rihtim vincine ¢arpmasi (7)

Yiik gemilerinin mendirek agzindan limana giris yaparken balik¢1 barinaklarindan
kalkan yolcu ya da balikei tekneleri ile gatismasi (8)

Yiik gemilerini yanagtiran rémorkorlerin gemiye fazla yaslanmalar ya da gemi ile
catigsmalari (9)

Yiik gemisinde ¢alisan personel(ler)in mendirek i¢i manevrada denize diismesi (10)
Yiik gemisinden rémorkore verilen yedek halatlarinin kopmasi sonucu olusan maddi

hasar ve personel yaralanmasi ya da 6lmesi (11)

4.7.2. 2. Bolge: gemi yiikleme-bosaltma operasyonlar

Gemilerin rihtimlara yanastirilmalar: sonras1 gerceklestirilen yiikleme ve bosaltma

operasyonlarn sirasinda olugabilecek operasyonel riskler on bes adet olarak belirlenmistir.

>

Rihtim vincinin vingten ya da yiikten kaynaklanan sorun sebebiyle gemi lizerine
devrilmesi (12)

Rihtim vincinde yangmm g¢ikmasi sonucu yanginin gemiye ve gemideki yiiklere
sigramasi (13)

Konteynerlerin tahliye ya da yiikleme operasyonu sirasinda denize ya da gemi
tizerinde diismesi sonucu yaralanma, 6liim ya da mal hasar (14)

Liman icerisindeki elektik trafolarinda ve jeneratorlerde meydana gelecek
arizalardan dolay: elektrikli rihtim vinglerinin ¢aligmamast sonucu operasyonun
durmasi (15)

Gemi adami ya da liman isletmesi personelinin gemi ambar icerisinde diismesi
sonucu yaralanmast ya da 6lmesi (16)

Konteyner yitkleme bosaltma operasyonu sirasinda gemi kizagina, ambar kapagina
ya da korkuluk demirlerine hasar verilmesi (17)

Proje kargo, dolu konteyner ya da genel kargo jfiikleme bosaltma operasyonlari
sirasinda kargoya hasar verilmesi (18)

Rihtim operasyonlarinda serdiimen, ving alti puantdrii ve twistlockgularin kargodan
ya da gemiden diigen kargo pargasi, twistlock kilidi ve benzeri cisimlerden dolay

yaralanmalari ya da 6lmeleri (19)
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Rihtim vinci halatinin kopmasi sonucu, yiikte ve gemide hasar ile yaralanma ve 6lme
riskinin olmas: (20)
Gemi vincinin rihtim vincine ¢arpmasi sonucu olusan hasarlar (21)
Rihtima bagh gemi halatinin kopmast sonucu liman personelinde ve gemi
adamlarinda yaralanma ve 8lme riski (22)
Hasarls, kondisyonu bozuk ve miihiirsiiz konteynerlerin ya da hasarl proje ve genel
kargo yiiklerinin gemiden tahliyesi sirasinda kontrol edilmemesi sonucu
sorumlulugun liman isletmesinde kalmasi (23)
Siv1 yiik tahliyesinde ya da yiiklemesinde hortumlarda olusacak yirtilma, kopma ya
da vanalarin a¢ik unutulmasi sonucu rihtima ve denize sivi kargonun (bitkisel yag,
base-oil vb) dokiilerek gevre kirliligine sebep olmasi (24)
Ro-Ro gemilerinde tahliye ya da yiikleme sirasinda operatdriin dorseyi gemi tavanina
carpmasi sonucu olusan maddi kazalar (25)
Dékme kati yiik tahliyelerinde ving kavramalarinin tahliye sirasinda ¢ekicilere hasar
vermesi (26)

4.7.3. 3. Bolge: rihtim ve liman i¢ tasima operasyonlari

Liman igerisinde ve rihtimlarda yapilan konteyner ve kargo i¢ tasima

operasyonlarinda ortaya ¢ikabilecek riskler yedi adet olarak belirlenmistir.

>

Rihtim vinglerinin yiikleri gemi den alip gekicilere aktarmasi sirasinda ¢ekici ve yiike
hasar vermesi ve ¢ekici operatoriiniin yaralanmasina ya da 6liimiine sebep olmasi
27)

Proje kargonun dogru yerden mapalanmamast sonucu dengesinin bozulmasi ve
rthtima devrilmesi (28)

Ro-Ro araclann gemiden tahliyesi sonrasinda araglarin birbirine ya da cekicilere
carpmasi sonucu araglarda hasar meydana gelmesi, araglar kullanan operatdrlerin
yaralanmasi ;fa da 6lmesi (29)

Liman igerisindeki yollarda yogun trafik sonucu piyasa ¢ekicilerinin diger piyasa
cekicileri ile ya da liman is makineleri ile garpigmasi sonucu olusan trafik kazalarinda
5liim ve yaralanma ile kargo hasarlarinin olugmasi (30)

Kondisyonu ya da lashingi bozuk ylklerin ¢ekici iizerinden liman igerisinde

devrilmesi (31)
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kargo

Liman icerisinde kati, sivi dokme yiiklerin liman igerisinde yollara dékiilmesi sonucu
olusan ¢evre kirliligi (32)
Liman i¢i tasima yapan cekicilerin istifte bulunan konteynere ¢arpmasit sonucu

konteynerde ve kargolarda hasar meydana gelmesi (33)

4.7.4. 4. Bolge: acik ve kapal alan operasyonlar:

Liman icerisindeki agik ve kapali sahalarda is makineleri ile elleglenen konteyner ve

operasyonlar1 sirasmda olugabilecek operasyonel riskler on dort adet olarak

belirlenmistir.

>

Vf

RTG, dolu-bos konteyner ellegleme makineleri tarafindan gekicilere yapilan
yiikleme indirme operasyonu sirasinda konteynere ve yiike hasar verilmesi, ¢ekici
operatdriiniin yaralanmas: ya da 6lmesine sebep olunmast (34)

Dolu ve bos konteynerlerin RTG spreaderi ¢arpmasi sonucu istifin devrilmesi ile
konteyner ve igerisindeki kargolarin hasar gérmesi (35)

Konteyner twistlock kilitlerinin takili kalmas: sonucu konteynerle birlikte ¢ekici ve
dorsenin de kalkmasi ve sonrasinda konteynerden kurtulan dorse ve ¢ekicinin yere
diismesiyle g¢ekici igerisindeki calisanin yaralanmasi ya da 6lmesi, c¢ekicide ve
dorsede hasar meydana gelmesi (36)

CFS Sahalarinda konteyner i¢ dolum ve i¢ bosaltim operasyonlari sirasinda
konteynere ve yiike hasar verilmesi (37)

Istif aralarina dinlenmek ya da konteyner aramak igin izinsiz giren kigilerin
operasyon sirasinda yaralanmasi ya da 6lmesi (38)

Muayene sahalarinda tam tespitlerde elleglenen yiiklere hasar verilmesi (39)

Kapali ambar igerisinde etkilesim igerisinde olabilecek yanici maddeler sebebiyle
yangin ¢ikmasi sonucu ambarin ve igerisindeki yiiklerin yanmasi, ambar
personel(ler)inin yaralanmasi ya da 6lmesi (40)

Flexi tank icerisindeki sivi yiiklerde sizintt sonucu istif sahalarinda olusan ¢evre
kirliligi (41)

IMDG kodlu yiiklerin istiflendigi sahalarda kargolardan ya da kazalardan kaynakl
olusan yangin ve patlamalar (42)

Reefer sahalarda elekirik kesintisi ya da operasyonel hata sonucu reefer yiiklerinin

bozulmasi (43)
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» Ro-Ro sahalarda cekici, dorse, sifir ve ikinci el araglara is makinesi ya da piyasa
araglarinin ¢arpmasi sonucu maddi hasar ve yaralanma olmasi (44)

» Dolu konteyner sahalarmda kiymetli mallarin konteyner mihiirleri kirilarak
calinmasi (45)

» Cekicilerin RTG konteyner ellegleme vincinin yiirliylis yolunda durmalar sebebiyle
vingte ve ¢ekicilerde olusan maddi hasarlar (46)

» CFS sahalarinda konteyner i¢ dolum ya da i¢ bosaltma i¢in kullanilan forklift ve
benzeri kiiciik is makinelerinin operasyon sirasinda liman igletmesi personeli,
giimriik¢ii, mal sahibi ya da temsilcisi adina sahada bulunan kisilere ¢arpmasi sonucu

olusan yaralanma ve 6liimle sonuglanan kazalar (47)

4.7.5. 5. Bolge: kapilar ve demir yolu

Limana giris ve ¢ikis yapilan kapilarin ve demir yolu ile limana giris ve ¢ikig yapan
konteyner ve kargo operasyonlari sirasinda olusabilecek operasyonel riskler dort adet olarak

belirlenmistir.

> Liman kapilarinda yasanan yogunluktan dolayi ¢ekici ve dorselerin, birbirleriyle
carpismast, kapr girislerindeki mobo ve bariyerlere ¢arpmalan sonucu olusan kaza
ve hasarlar (48)

» Liman kapilarindan kondisyonu bozuk, hasarli ya da yanlis beyan ile giris yapan
konteynerlerin tespit edilememesi sonucu sorumlulugun liman isletmesinde kalmasi
(49)

» Demir yolu tizerinden dikkatsiz bir sekilde gegen ¢ekicilerin liman ¢ikis ya da giris
kapilarinda tren ile ¢arpigmasi sonucu olusan 6liimlii, yaralanmali ve maddi hasarli
kazalar (50)

» Kapilardaki yogunluk nedeniyle liman giris ve ¢ikislarmimn durmasi sonucu liman i¢i

operasyonlarin aksamési ve sehir trafiginin etkilenmesi (51)

4.7.6. 6. Bolge: operasyonel hatalar

Liman icerisindeki operasyonlar sirasinda yapilan hatalar, eksiklikler ve

dikkatsizlikler yanhs ya da eksik operasyon yapilmasina neden olabilmektedir. Bu

durumlardan kaynakli olarak liman isletmeleri olusabilecek maliyetlerden sorumlu

tutulabilmektedir. Altinci bdlge riskleri alti adet olarak belirlenmistir.
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Gemilere yanhs konteyner ya da kargonun yiiklenmesi sonucu dogru konteynerin
limanda kalmasi, yanhs yiiklenen konteynerin bagla bir limana gitmesi sonucu olusan
maliyetler (52)

Konteynerlerin gemi igerisine yanlis pozisyonda yiiklenmesi sebebiyle tahliye
limanlarinda ek maliyetlerin olugsmasi (53)

Hatali yapilan yiiklemelerden dolayi olusan giimriik cezalari (54)

Liman icerisinde yiiklerin bir kismmin ya da tamaminin ¢alimmasi sonu olugan
maliyetler ve cezalar (55)

Liman icerisine kontrolsiiz olarak yiik, ara¢ ve insan giris ¢ikist (56)

Bilgi islem sistemlerinde meydana gelen aksamalar sonucu operasyonun durmasi ya

da yavaslamasi ile olusan maliyetler (57)

Mersin Limanindaki operasyonel risklerden 10 tanesi ¢alisma grubu tarafindan analiz

edilmek iizere secilmistir. Segilen risklerden etki ve olasilik degerlerinin 6l¢iildiigii tablo

vasitast ile 4 konu baz alinarak tablo 4.1, 4.2, 4.3 ve 4.4’te olasilik ve etki degerlerine gére

operasyonel riskler degerlendirilmistir.

Ornek olarak 1. bolgedeki 1 numarali operasyonel risk, 4 konu 6zelinde ele alinarak

degerlendirilmistir. Secilen diger 9 operasyonel riskin 4 konu iizerinden degerlendirme

tablolarina EKLER boliimiinde Ek-1 olarak yer verilmistir.

Tablo 4.1. Olasihik ve etki degerleri ile birlikte olusturulan insan kaybi (I) operasyonel

risk tablosu

OPERASYONLL RISK BILGILERI OPERASYONEL RISKIN DEGERLENDIRILMESI
EN OLASI OPERASYONEL RISK EN KOTT OPERASYONEL RISK
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Birinci bélgedeki 1 numarali operasyonel risk insan kaybi ve yaralanmalar

acisindan ¢alisma grubu tarafindan Tablo 4.1.’da degerlendirilmistir.

Calisma grubundaki her bir kisi kendi demeyim ve yetkinlik alanina gore
degerlendirmede bulunmustur. Yapilan degerlendirmeler sonucu mendirek igerisinde iki
geminin ¢atigmasinin ¢ok ciddi derecede birden fazla yaralanma ve 6liime neden olabilecegi
olasiligi oldugu seklinde degerlendirilmistir. Riskin gergeklesme siklifi ise yapilan

degerlendirmeler ve deneyimlemelere istinaden 1-5 yil aralif1 baz alinmigtir.

Operasyonel riskin en kétii senaryoya gore degerlendirilmesinde ise yine birden fazla
6lim ve yaralanma ile sonuglanacafi ve sorunlu bir limanda ¢atigmalarin 6 ay ile 1 yil

araliginda olacagi degerlendirmesinde bulunmuslardir.

Tablo 4.2. Olasihik ve etki degerleri ile birlikte olusturulan mal kaybi (M) operasyonel

risk tablosu

OPERASYONEL RiSK BILGILERI "~ OPERASYONEL RiSKIN DEGERLENDIRILMESI

EN OLASI OPERASYONEL RiSK EN KOTU OPERASYONEL RISK

En Olas: Etki (Zarar) En Olasi Olasihik En Kéti Etki (Zarar) En Kotih Olasihik

Operasyonel Riskin Adu
Operasyonel Riskin Detayi

Operasyonel Risk Numarasi
Risk Bilgesi
Operasyonel Riskin Nedenleri

M1: Kiigiik Derecede (1,000 USD -10,000 USD arasi)
M3: Ciddi Derecede (100,000 USD-5.000,000 USD arasi)
M4: Cok Ciddi Dercede (5.000.000 USD ve iizeri)

MI: Kiigiik Derecede (1.000 USD -10.000 USD arasi)
M2: Orta Derecede (10.000 USD-100.000 USD arasi)
M3: Ciddi Derecede (100.000 USD-5.000,000 USD arast)

F3: Ara sira (6 ay ile 1 yul arahifinda)
F4: Nadir (1 yil ile 5 yil arahginda)

F5 Cok Nadir (5 yil ve iizeri)
M0: Onemsiz (0-1.000 USD aras)

F2: Sik (1 Ay ile 6 ay arahifinda)

M2: Orta Derecede (10.000 USD-100.000 USD aras:)
F1: Cok Sik (1 ay igerisinde)

M4: Cok Ciddi Dercede (5.000,000 USD ve iizeri)
3t Ara siva (6 ay ile 1 yil arahginda)

T4: Nadir (1 yil ile 5 yal aralifinda)

M0: Onemsiz (0-1.000 USD arast)
F5 Cok Nadir (5 vl ve iizeri)

F2: Sik (1 Ay ile 6 ay arah@inda)

F1: Cok Sik (1 ay igerisinde)

1 1 Catigma

Mendirek icerisinde
Timan giris yolunda
yik gemilerinin
bagka bir gemi ile
catigmasi ve batmast

Mendirck igerisinde

gemilerdeki teknik
anzalar ya da

dikkatsizlik sonucu
olusan ¢atisma

M4

Birinci bolgedeki 1 numarali operasyonel

riskin meydana gelmesi durumunda ortaya

cikabilecek li¢iincti sahis mal kayiplarinin tahmini olarak 5 milyon USD ve iizerinde olma

olasiliinin yiiksek oldugu degerlendirilmistir.

En kétii senaryoda ise bu durumun daha sik bir sekilde gerceklesmesi limanlar icin

hem prestij kayb1 hem de zararin ¢ok yiiksek olmasi anlamina gelecektir.
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Tablo 4.3. Olasilik ve etki degerleri ile birlikte olusturulan ¢evre etkisi (C) operasyonel

risk tablosu

OPERASYONEL RiSK BiLGILERI OPERASYONEL RISKIN DECERLENDIRILMESL
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Mendirek
icerisinde liman | Mendirek igerisinde
aris yolunda yiik | gemilerdeki teknik
1 1 Catigma semilerinin baska arizalar ya da Cc3 ¥3 C4 ok
‘ bir gemi ile dikkatsizlik sonucu
‘ ¢atigmasi ve olugan gatisma
batmast

Omekteki 1 numarali operasyonel riskin ger¢eklesmesi durumunda ortaya crkacak
cevre kirliligi ve buna bagli operasyonel aksakliklar ile yaptinm ve ceza uygulamalar
limanlar igin ciddi maliyetler olusturacaktir. Bu zararlarin yaklasik olarak 100.000 USD ile

5 milyon USD olmasi olasihigmin yiksek oldugu c¢alisma grubu tarafindan

degerlendirilmistir.

Tablo 4.4. Olasilik ve etki degerleri ile birlikte olugturulan is kaybi (IL) operasyonel risk
tablosu

r
| _ ,
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Is kaybi, limanlarin basarisim ve uluslararast alanda diger limanlar ile en gok
karsilastirma yapildiklar1 konulardan biridir. 1 numarali operasyonel risk 6rneginde de
gemilerin mendirek igerisinde ¢atigmasimin limanda ¢ok ciddi is kaybina neden olacag: ve
bu kaybm 100.000 USD ile 5 milyon USD araliinda bir maddi zarara neden olabilecegi,
hatta en kotii senaryoda bu kaybin 5 milyon USD’nin {izerinde de ger¢eklesebilecegi

degerlendirilmistir.

1 numarali érnekte oldugu gibi se¢ilen diger 9 operasyonel risk de belirlenen 4 konu
iizerinden ¢alisma grubu tarafindan degerlendirilerek EKLER boliimiiniin Ek-1 kismindaki

tablolarda belirtilmistir.

Calisma grubundan operasyonel risklerin 0 ile 10 puan araliginda her bir departmanin
kendi onceligine gore risk derecelendirmesi yapmasi talep edilmistir. 0 thmal edilebilir risk
derecesi ile en diisiik degeri temsil ederken 10 puan yiiksek risk degeri ile en yiiksek riski

temsil etmektedir.
Thmal edilebilir risk

2-3 Diisiik risk

4-5 Orta dereceli risk

6 Yukselmekte olan risk
7-8 Onemli risk

9-10 Yiiksek risk

VvV V. V ¥V VY

Olasilik ve etki degerlerine gore olusturulan listelerden ¢ikan sonuglar, risk
derecelendirme degerlerinin yer aldigi agagidaki risk matrislerine yerlestirilmistir. Risk
matrisinde baslangi¢ noktasi yani sol alt kisimlarda yer alan operasyonel risklerin etkisi ve
olasilign diisiik olarak degerlendirilebilir. Sol iist késeden sag alt kiseye dogru siralanan
operasyonel riskler ise kabul edilebilir riskler olarak degerlendirilebilir. Bu alanlar disinda
kalan sag iist kisimlarda bulunan riskler kabul edilemez ve bir an 6nce 6nlem alinmasi

gereken riskler olarak degerlendirebiliriz.

Ornek olarak secilen 10 adet operasyonel riskin degerlendirme ve derececlendirme
sonuglari, insan kaybi ve yaralanma, mal kaybi, ¢evre etkisi ve liman kaybi konularinin her

biri igin ayn ayr risk matrisi olusturularak matriste denk geldikleri alanlara yerlestirilmistir.
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OLASILIK
Sekil 4.1. Mersin limani insan kayb: ve yaralanma risk matrisi

Risk matrisinde insan kaybi ve yaralanma konusunda degerlendirme ve

derecelendirme yapilan operasyonel riskler sekil 4.1°de belirtilmistir.

Matriste en olasi insan kaybi ve yaralanma riskinin oldugu operasyonel riskler
derecelendirme degetlerinin alt kisimlarina yazilmustir. En kotii etkili operasyonel riski
gosteren operasyonel risk numarasi ise risk derecelendirme de@erlerinin st kismina

yazilmigtir.

6 ve iizerindeki derecelendirme degerlerinin alt ve (st kisimlarina yazilan
operasyonel riskler, en olasi ve en kétii sonuglara neden olabilecek insan kaybi ve yaralanma

konusuna girmektedir.

50




ETKI

M4

M3

50

52

36

27

M2

50

36 ¢ 52

25

46

24 | 27

M1

25

MO

46

0

F5

F4

1

Sekil 4.2. Mersin limani mal kaybi risk matrisi

operasyonel riskler gekil 4.2°de belirtilmistir.

Risk matrisinde mal kaybi1 konusunda degerlendirme ve derecelendirme yapilan

Mal kaybi ile ilgili risk matrisi incelendiginde, 6rnek olarak secilen 10 adet

operasyonel risklerin hepsinde mal kaybinin maddi bir zarara yol ag¢tifn ve en az 3 risk

derecesine denk gelen maddi zararlara neden oldugu anlagilmaktadir.
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Sekil 4.3. Mersin limani ¢evre etkisi risk matrisi

Risk matrisinde cevre etkisi konusunda degerlendirme ve derecelendirme yapilan

operasyonel riskler sckil 4.3’te belirtilmigtir.

Cevre etkisi, 21. yiizyilda uluslararas: limanlar igin dnemli bir konu haline gelmistir. Cevre
bilincinin diinya genelinde artmast ile birlikte giiriltii kirliliginden denizde olusan ve eko
sisteme zarar veren her tiirlii ¢cevre etkisi olay, liman isletmelerini ve bu limanlar1 kullanan
gemileri daha ¢ok ilgilendirmeye baglanugtir. Uluslararast limanlarin bulundugu- ilkeler,
cevre kirliliklerinde ok bilyiik yaptirimlar ve cazalar uygulayabilmektedirler. Siki denetim
kurallan koyularak siirekli ve etkili bir denetim baskist ile liman isletmelerinin sebep

olabilecegi cevre kirlilikleri onlenmeye ¢alisilmaktadir.
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Sekil 4.4. Mersin limam ig kayb: risk matrisi

Risk matrisinde is kayb1 konusunda degerlendirme ve derecelendirme yapilan

operasyonel riskler gekil 4.4’te belirtilmistir.

Liman kaybi konusu, diger 3 konudan kaynakli tiim risklerden direk olarak
etkilenmektedir. Ornegin gemi gelis yolunda olugacak bir ¢atisma sonucu liman girisinin

kapanmas, liman igleyisinin durmasina ve ¢ok biiylik is ve zaman kaybina sebep olacaktir.

Risk matrislerine yerlestirilen 10 adet operasyonel risk, konularina gore en yiiksek
olasi risk derecesi ve en kotii etki derecesine gore tablo 4.57ten tablo 4.14°e kadar tablo

scklinde siralanmustir.

Tablolarda, operasyonel riskin detay1, nedenleri, en olasi durumun ve en kétii etkinin
actklanmasima yer verilmigtir. Matriste en yiiksek deger hangi konulara denk geliyor ise o
konular iizerinden en yiiksek derecelendirme puani baz alinmigtir. Insan kaybi puani baska
bir konudaki risk puan ile esit riskli derece puani statiisiinde oldugunda, ¢alisma grubu

tarafindan insan kaybimin dikkate alinmasi konusunda gogunluk olusturulmustur.
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Table 4.5. Risk dncelik sirast 1 olan Mersin liman: operasyonel risk tablosu
OPERASYONEI RISKLERIN ONEM SIRALAMASI RISK ANALIZI
z - z z @ RISK PUANLARI
E = £ g B
- = - @ = = ]
£ |3 £ A 4 = 4
1218 2 g g Z %
= | = Sk R
5 = =5 E = 2" £ g En Olasi Durum FiKned.
E | B | = o s .2 2 £ ; : Durum
=l 5 | = g ] =2 = = {(Liman ve Insan c
o] E | 2 Z s &= =} a Kaybi) (Liman ve
i z - b g 2 & = Insan Kaybr)
g 5 l < =
S o 5 z
Catigma sonucu | Gemilerin catigmas
Mendirek igerismde | Mendirek igerismde gemilerin sonucu gemilerden
liman giris yolunda | gemilerdeki teknik | donanimida kiigik | bivinin ya da ikisinin
1 | 1 Catigma yiik gemilermin arizalar ya da caplt hasarlar batmast ve bazi 6 7
bagka bir gemidle | dikkatsizlk sonucu | olugmasi ve bazi | gemi adamlarmin
catismast ve batmasi | olusan gatisma gemi adamlarmm | yaralanmasi ya da
yaralanmast Ghmesi

Liman mendiregi igerisinde yiik gemilerinin baska bir gemi ile gatigmasi sonucu

batmasi, ¢alisma grubu tarafindan en riskli durum olarak degerlendirilmistir. Kazanin,

gemilerdeki teknik ariza ya da kaptan hatasindan kaynakli olabilecegi belirtilmigtir. Catigma

sonucunda birden ¢ok yaralanma ve 6liimiin gergeklesebilecegi; limana gemi girislerinin

durabilecegi belirtilmistir.

Tablo 4.6. Risk oncelik sirasi 2 olan Mersin limani operasyonel risk tablosu

OPERASYONEL RISKLERIN ONEM STRALAMASK RISK ANALIZI
z - =, z @ RISK PUANLARI
£ = g £ E
5 | 8 < 2 = = =
s | 5 = A = = =
& |2 |3 =2 = F. & o
e | o2 | B = = il < - b K
= é = L = 2= E £ En Olasi Durum e
b5 M E = 5.8 £ £ - : Durum
=] T | g B =3 S = (Liman ve [nsan '
O = 2 = = & 7 =1 a x (Liman ve
=z | 2| A & = 5 = = Kaylbi) ; )
= % = o 2 2 =2 Insan Kaybr)
= E 2 & 5] = Bl
= o @ o R4
= < = = =
2 @ =] =
Rihtim vineinin
Rihtim vinemin kaldwdifi a?asrlesmdt‘n fazda Vn\cu? gemi uzerine
v R R o yitk kaldrmasi ya | devrilmesi sonucu
Rihtim vinemin vinglen ya viikiin agirhg ving . . .
i L 2 da teknik bir ariza | gemide ve vingte
: da yiikten kaynaklanan | kapasitesinden yiiksekse ya 2 %
2 12 2 Devrilme " 2 i % 3 nedeniyle gemi | yangin gikinasi ve 6 7
sorun sebebiyle gemi | da vingteki teknik sorunlarn| . g : g
S : 7 ” . iizerine devrilinesi Olim ve
iizerine devrilnesi schep oldugu dengesizlik i
. . sonucu vingte ve yaralanmalara
nedeniyle olugan risk :
gemide hasarlar sebep olmast
meydana gelmest

Rihtim vinglerinin gemilerin izerine devrilmesi limanda olabilecek ikinci en riskli

olay olarak degerlendirilmigtir. Vingteki teknik bir ariza ya da yiikten kaynaklanan bir sorun
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nedeniyle, vincin devrilmesi riskinin ortaya c¢ikabilecegi belirtilmigtir. Kazanin olmasi
durumunda birden fazla yaralanma ve 6lim ile limanda ekipman ve zaman kaybinin olacag:

ifade edilmistir.

Tablo 4.7. Risk oncelik siras1 3 olan Mersin limani operasyonel risk tablosu

OPERASYONEL RiSKLERIN ONEM SIRALAMASI RiSK ANALIizI
Z B = z Z RISK PUANLARI
E L=l a £ =
b a -* @ = = £
£ 5 o = = = =
= = & = = = =
155 2 2 £3 2 < K
= p = = = 1
< E 2 ) = =& S E En Otast Durum o
< = @ et s = £ = i . Durum
= = A = 2 =3 = 3 (Liman ve Insan X
© g3 = § 8z a ) Ry} (Liman ve
= E g a £ 2 Z ! Tnsan Kaybs)
- = H o S g
£ o ) e c
@] = 5]
Ving operatini
- v . o konteyneri vi
Rihtim vinglerinin ytikleri Ving operatérii T a):;f;::c
eemiden alip gekicilere . | konteyneri ¢ekiciye L
- .| Rihtim vinci operatoriiniin Sl sekilde vurmasi
aktarmasi srasmda ¢ekici | . B . aktarken gekici
o : dikkatsizligi ya da vinglen sonucu konteyner
3 27| 3 Catgma | ve yiike hasar vermesi ve - kupasma garpmasi Ee 6 7
s ey kaynaklanan teknik anzadan ve gekicide agir
cekici operatdriinin & sonucu konteynerde .
kaynaklanan olay iy hasar olusmas ve
yaralanmasma ya da be cekicide hasar o —
S . | gekici operatdriiniin
oliimine sebep olmas1 meydana gelmest
ayralanmasi ya da
olmesi

Rihtim vinglerinin gemilerde tahliye ya da ylikleme operasyonu sirasinda gekicilere,

dorselere ve yiiklere zarar vermesi, ¢ekici siirliciilerinin, ving altlarinda bekleyen rihtim

puantérlerinin ve diger gorevlilerin yaralanma ya da dliimlerine sebep olmalari iigiincii en

riskli operasyon olarak belirlenmistir.

Tablo 4.8. Risk oncelik sirasi 4 olan Mersin limam operasyonel risk tablosu

OPERASYONEL RISKLERIN ONEM SIRALAMASL RISK ANALIZI
z B 2 z z RISK PUANLARI
a = k] 2 =
: z 5 : £
CRECRE: Z £ g = =
= | % | 2 = = Tz 2 = = En Kitii
= 3 g =5 = 2E 1= = En Olasi Durum
o e % e ] £ & : Durum (Mal
Fe @ - = ] Z .2 = = {(Malve Insan i
Le) [ & s, s = 7 [=} =} % ve Insan
B S | & g 2 = o e Kaybi) .
b o = 2 -9 & = Kaybi)}
= & g £ o) = =
5] 5 g (] -
= =
e e ] =
|
‘ RTG operatrinin | (ekici igerisinde
konteyneri stirficinin de
Konteyner twistlock Cckici stirfctlerinin kaldirmas ile bulunmasu
kilitlerinin takih kalmast | twistlock kilitlerini agmay: birtikte dorse ve durumunda ere
: 4 36 4 |Takih Kalma|sonucu konteynerle birlikte unutmasy, bakmmlarm ¢ekicinin yerden diigen dorse ve 5 5
! cekici ve dorsenin de yapilmamasi ve operatér kalkip sonra yere gekict hasart
: kalkmas: dikkatsizhi ditgmesi sonucu | yaminda siiriiciinin
| maddi hasar afr yaralanmasi ya
olugmast da dlmesi

Konteynerlerin ¢ekici dorselerinden kaymasini dnleyen twistlock sisteminin takili

kalmas! sonucu RTG olarak adlandinlan saha vinglerinin konteyner ile birlikte ¢ekici ve
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dorseyi

de

kaldirmasi

ile olusan

kaza dordinci en

riskli

operasyon olarak

degerlendirilmistir. Kaza sonucu cekici igerisinde bulunan sof6riin agir yaralanma ve 6lme

riski ile ¢ekici, dorse ve konteynerin igerisindeki yiikle birlikte hasarlanmasi, muhtemel

kayiplar olarak degerlendirilmistir.

Tablo 4.9. Risk oncelik siras1 5 olan Mersin limani operasyonel risk tablosu

OPERASYONEL RISKLERIN ONEM SIRALAMASI RISK ANALIZI
) S Z z RIiSK PUANLARI
= = 3
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Cekici ve dorsesinin
" — tren ile carpismast
Demir yolu izerinden e flclfl iivolu
dikkatsiz bir sekilde gegen | Siiriiciilerin demiryolundan | Qekici ve dorsesinin e d da
cekicilerin man gikis ya | gecerken dikkatsiz olmalary, | tren ile garpismasi gli:kici sﬁrﬁcﬁ{ sintin
3 30| 5 Carpma | da girig kapilarmda tren ile |trafik kurallarma uymamalar]  sonucu maddi ar ﬁﬂlaﬂ]n;lsl i 5 &
garpismast sonucu olusan | ve liman igi yogun trafik hasarh kaza “y( . oy
s ) . | da Blmesi, gekici ve
olimlii, yaralanmal ve nedeniyle meydana gelmesi —; B
. dorsesinde agir
maddi hasarh kazalar i
hasarlar meydana
gelmesi

Liman igerisindeki hemzemin gegitlerden dikkatsiz olarak gecen ya da bekleyen
cekicilerin sebep oldugu kazalar besinci en riskli kaza olarak degerlendirilmistir. Kaza
sonucu ¢ekici siirliclisiiniin agir yaralanma ve 6lme riski bulunmaktadir. Ayrica trenin

raydan ¢ikmasi sonucu makinistin yaralanma ya da 6lme riski ile ¢ekici, tren, konteyner ve

yiikte hasarlar meydana gelmesi muhtemel riskler olarak degerlendirilmigtir.

Tablo 4.10. Risk éncelik siras1 6 olan Mersin limani operasyonel risk tablosu

OPERASYONEL RISKLERIN ONEM SIRALAMASI RISK ANALIZI
g B = z z RISK PUANLARIL
E = =, E =1
= = B ) = = =
g | B = a =2 =) =
= | = |5 o £ E £ = s
i 3 30 = & e = & 5 En Kétii
= 2 g = = 2 E g =) En Olast Durum
= = 22 E B ] = = (Cevre ctkisi ve Denm Qe
') E z 5, 5 g7 a a etkisi ve Mal
e E ) 2 = = = Mal Kayb) o
5 B e g &, = = kaybr )
= E 'O% E =] =] <z
& S s 5
o Gemiden, B E
S yiik tahlivesinde ya da hortumdan ya da R
yitklemesinde hortumlarda Siv1 yiik tahliyesinde swvinm aktanldig B —
olusacak yirilma, kopma | geminin yiiksek barda siviyt tankerden destin: tibtiin i
va da vanalarin agik basmasy, tanker softriiniin kaynaklanan li;ua.na wiren :
[} 24 2 Dékiilme | unutulnas: senucu nibtima tanker vanasm agik sorunlar nedeniyle "emilcrlﬁu 7 7
ve denize siv1 kargonun unutmasi va da yirtik bir miktar sivi ki.ﬂ:nmt";i balk
(bitkisel yag, base-oil vb) hortum ile operasyon yiikiin rthtima ve Sliim |t‘l"l v:r
dokiilerck gevre kirliligine vapilmas: nedeniyle denize dokiihnesi selebilecek yiiksek
sebep olmas sonucu olugan e LiIER
Jarlilik
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Denize ya da rihtima sivi yiiklerin dokiilmesi sonucunda olusacak cevre kirliligi

altinct 6nemli risk olarak degerlendirilmistir. Cevre kirliligi olusmasi sonucunda deniz

canlilarinin 8liimii, gemilerin ve rihtimlarin kirlenmesi ve yliksek tutarlarda cezalarin

gelmesi muhtemel riskler olarak degerlendirilmistir.

Tablo 4.11. Risk dncelik siras1 7 olan Mersin limani operasyonel risk tablosu

OPERASYONEL RiISKLERIN ONEM SIRALAMASI RISK ANALIZi
z . = z z RISK PUANLARI
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= 5 =] ~ = i g E En Olasi Durum kaiRoty
e = 2 = - g @ £ = : Durum
E = o Z S =3 = = (Liman Kayn . ”
ols |2 = S E & A 2 Mal Kayby | (iman Kaybt
2 4 £ z g Z b= B Mal kayb )
@ | £ £ = B g
3 =] ] o =
=) = = =
Cekicilerin RTG Cekici siirtictilerinin Ving yiiriiyiis
konteyner elegleme dikkatsizligi ve kurallara Ving yiriyts yolundaki ¢ekici ve
. i i c ) vincinin yiriyiiy yolunda uymamasi sebebiyle yolundaki gekici ve | dorsenin agr hasar 4
AP fyrmalart sebebiyle vingte | isaretlenmis ving ynriyiis dorsenin hasar ghrmesi sonucu B
ve ¢ekicilerde olugan yoluna ¢ekicileri parka gormesi operasyonun bir
maddi hasarar ctmesi stre durmasi

yiiriiyiis yolundan gegmeleri sirasinda olusacak kazalar risk dncelik sirasinda yedinci risk

Cekicilerin RTG adi verilen saha vinglerinin yfiriiylis yoluna park etmeleri ya da

olarak belirlenmistir.

Tablo 4.12. Risk 6ncelik siras1 8 olan Mersin limani operasyonel risk tablosu

OPERASYONEL RISKLERIN ONEM SIRALAMASI RISK ANALIizi
@ . = z z RISK PUANLARI
z | B L 3 = E} 5
& = - =} = = =
S| 2|z = = 2 o 3
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) e | e i - B - i Mal Kaybi) :
= = & o & 2 =1 Mal kaybi )
~ & o ] ) = =y E
g = 8 © =
= © = = =
< © = =1
RoRo gemilerinde tahliye ya
. . da yikleme sirasmnda s
RoRao gemilerinde tahliye )u.. Em.t' Sirasiies Qperatériin Daorse ve yitkiin
X operatdrlerin dorselerin ; i L
va da yiikleme sirasinda yilesellikay stk dikkatsizligi sonucu | yaninda geminin de
8 25 2 Carpma operatfriin dorseyi gemi | - Ve e dorseyi ve hasarlanmast ve 3 6
yapmamalart sebebiyle i i &
{avaning ¢arpmasl sonucu A 3 igerisindeki yiikii operasyonun
. dorseleri gemi tavanma
olusan maddi kazalar hasarlamasi aksamasi
carpmasi sonueu olugan
maddi kazalar
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Ro-Ro operasyonlarinda limana ait ¢ekiciler ile gemilere yiiklenen ya da gemilerden
indirilen dorseler, hatali operasyon sonucu gemi tavanina ya da tabanina operator tarafindan
carpilmasi sonucu hasarlar meydana gelmektedir. Liman operatorlerinin dikkatsizligi
sonucu gemide, dorselerde, gekicide va da yiiklerde meydana gelebilecek hasarlar sekizinci

oncelikli risk olarak degerlendirilmistir.

Tablo 4.13. Risk dncelik siras1 9 olan Mersin limani operasyonel risk tablosu

OPERASYONEL RISKLERIN ONEM SIRALAMASI RISK ANALIZI
] - = @ g RISK PUANLARI
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Gemilere vanhs konteyner
2HE ) ; . .| Yanhg gonderilen
ya da kargonun Liman personelinin | . .
. . _ o " | birkag konteynerin
yiiklenmesi sonucu dogru Operasyon personclinin hasmdan kaynakh
- N g P bulinamamasi ve
Yanlig konteynerin limanda | dikkatsizligi ve hatasi sonucu| konteynerin yanhs . .
9 52 6 5 . 4 i .| ueun sire gegmesi 4 5
Operasyon | kalmasy, yanls yiiklenen yanhs konteyner yada | gbnderilmesi ve geri i
konteynerin basla bir kargonun ginderilmesi getirilmesi sonucu s
. o : | olusacak maliyetler
filkeye gitmesi sonucu olusan maliyetler
. ve davalar
olugan maliyetler

Gemilere konteyner ya da kargonun yanlis yiiklenmesi sonucu gitmemesi gereken

yere yiiklenen kargolarin olugturacag riskler, oncelik sirasina gore dokuzuncu sirada

degerlendirilmistir.

Tablo 4.14. Risk tneelik siras1 10 olan Mersin limani operasyonel risk tablosu

OPERASYONEL RISKLERIN ONEM SIRALAMASI RISK ANALIZI
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Gemilere konteyner yiikleme operasyonu sirasinda gemi ambar kapaklarina, gemi
kizaklarma ve korkuluk demirlerine hasar verilmesi riski onuncu 6ncelikli risk olarak
degerlendirilmistir. Gemi talebine gére tamir ya liman tarafindan operasyon devam ederken

tamir ettirilmektedir ya da geminin bir sonraki seferine tamir i¢in planlama yapilmaktadir.

4.8. Kontrol Listelerinin Olusturulmas:

Katilimeilar tarafindan can, mal, ¢evre ve liman agisindan analiz edilen operasyonel
riskler i¢in risk kontrol listesi olusturulmustur. Tablo 4.15.’de risk kontrol listesinde yer

almaktadir.
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Tablo 4.15. Risk kontrol tablosu

ve liman operasyon sorumlusuna haber verilerek kayit altina
almmalidir.

Risk Kontrol Tablosu
Risk Kontrolit Konu Agiklama K
203)415]6(7|8]9]10
Demirleme alant ve mendirek igerisinde trafigi dizenlemek icin
| Mendirek ici gemi trafigi tsikh samandiralarin kullantimass, gemi mendirek igerisinde trafik
denetiminin artiriimas!
) Romarkiir ile yangna mildahale ve |Romorkirlerle yangna miidahale tatbikatlarmmn diizenl olarak .
g kutana vaplmasi ve takibinin saglanmast
Atatiirk parkindan gikan gezi Yiik gemileri ile baligt ve gezi teknelerinin catismasimi Gnlemek igin
3 tekneleri ve balkes barmagindan  |seyir emniyetini giivene alacak uluslararast kurallarn ve
okan baliker tekneleri uygulamalarm taraflarca uyuldugunun kontroliiniin saglanmast
4 Acl midahele kit estinkr A“cil ml:jdahz.ﬂe ekibinin liman baskanhginin katihmyla 6 ayda bir X xl % xd %l %
diizenli tatbikat yapmast
—— sexpletbot Limanda gemi yanagtirma, kllz.ivuzluk hizmetleri, pilota] .v.e Palamar
, bot kaptanlarmin fazla mesai ile caligtmimamalan, gerekli dinlenme
5 kaptanlarmm vardiya ve galisma o : » g X
kol ve izin siirelerinin saglanmas liman trafigi ve gemi gelis ayrilis
e hizmetlerinin giivenligi agisindan Gnem arz etmektedir
Rihtim ving operatétlerinin geligen ving ve gemi donanumlarina
Rilitim ving eperatdrlerinin istinaden giincel bilglerle donatilmalart gerekmekiedir. Ayrica
6 i s iy , X X X X X
egitimleri ve caisma kogullart rihtum ving operatéirleri agic olan ¢alisma kogullan nedeniyle fazla
mesai il calistimamalidir,
Linan is makineleind Titm iman iy makinelerinde yangm sondiirme ekipmaninin olmast
; kinglerin .
7 man R LAmET YR gerekmektedir. Bu ekipmanlarin kullanima hazrr ve bakimlannin X X XX X
stndiirme ekipmanlarmm omast |5 ;
diizenli olarak yapimas: gerekir.
Rihtimlarda givenlk seritleri, nhimda, ving altlarnda gabsan
8 Rihtmlarda giivenkk seritleri olmast iscilerin calisma alanlarmin befirlenmesinde, vingten ya da gemiden| | X] X X X
diisecek pargalardan korunma alanfarmm belirlenmesi gereklidir.
R Limanda ana enerji kaynag olan trafolar ve jeneratcrler, elektrik
Liman igerisindek trafolarm ve L i : F -
9 O — kesintisi ve yangmn iitimaline kargi ditzenli bakimlarinin yapiimasy, X
eneratorier B8 yangm ihtimaline karg: gerekli nlemlerin alinmas: gerekmektedir.
Stvt yiik tahliyelerinde tanker siriicilerinin tanker vanalarm
10 Sivi yiik tahliyesi ve aktarmast — |kontrol etmeleri iin uyan levhalars konulmah, szlii olarak da her X
opeasyon dncesi uyaniar vapimahdr.
Duseve oddcller gamidmindirdineden ya ch geriye
Tt Gooes chrse e gl yilklenmeden once. hmzu? .operatoru taraﬁndan dorse yu]\:sekhg; w
11 . ayaklart kontrol edilmedifir. Uygunsuz bir duromda gemi personeli XX (X | X
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Konteyner Tahlivesi

Tahlive edilen konteynerlerin rihtima almmas: srasmnda gekicilerin
bulunacag yerler igaretlenmel, aydmlatma ve kamera sistemi
kurulmal ve ving altl liman personeli sorunsuz tahlyenin
gerceklegmesi igin operasyonu takip ederek uygunsuz durumlarda
miidahale etmelidir.

Liman i¢i trafifin diizenlenmesi

Liman igerisine gok sayida gekici, dorse ve olomobil girisi
olmaktadir. Can ve mal kaybina scbep olmamasi igin liman i1
trafik isaretlerinin diizenlenmesi, park yerlerinin belirflenmesi ve
kurallara uyulmamasi durumunda gerekli ceza ve yaptinmlarin
uygulanmas gerekmektedir.

Lashingt bozuk yikler

Gemiden tahliye edilen ya da gemiye yiiklenmek tizere kapilardan
gecerek limana gelen yiiklerin lashinglerinin ve mapalama
islemlerinin dogru olup olmadii yetkili iman personeli tarafindan
kontrol edilmelidir. Aksi halde kargonun elleglenmesi sirasinda
devrilmesi sonucu olusacak zarardan liman sorumludur,

Konteyner istif sahalarinin etrafinin
isarctlenmest

(Ozellikle dolu konteyner sahalannda alt katlardaki konteynerlere
cekici ve dorselerin ya da is makinelerinin gecerken hasar
vermemeleri igin seritler ile isaretlemeler yapilmal ve uyarn
levhalan konulmaldir.

16

Twistlock kilidi takih kalmast

{stif sahalarma bos va da dolu konteyner getiren pivasa arag
soférlerinin dorse twistlock kilitleri agik bir sekilde ving alima
gelmeleri saglanmalidir. Bunun igin gerekli uyan levhalan asiimaly,
liman giriginde gerekli bilglendirme yapilmahdir.

CFS Sahalarinda konteyner igi
dolum-bosaltum operasyonlar

Konteyner ig dolum-bosaltin operasyonlarinda yitkiin gesidine ve
agirhigma gare kullamlacak is makineleri deneyimli operatorler
tarafindan belirlenmelidir. Konteyner iglering yetkisi bulunmayan
kisilerin girmesine miisaade edilmemeli is giivenlig ekipmansiz.
sahaya girige izin verilmemelidir.

Ig dolum ve tam tespitlerde kontrol

f¢ dolum yapilan ya da tam tespit muayene yapilan konteynerlerde
liman personell mutlaka yiikiin hasarsz ve eksiksiz olduguna ve
mithiir takildigma dair gimritk memuru ve mal
sahibinden/temsilcisinden tutanaga imza almalidir.

Konteyner istifleme sahalarmda
dinlenme yasaf

Konteyner istilleme sahalarmda Kkonteyner almak igin bekleyen
solorlerin konteyner istif aralarinda ya da konteyner diplerinde
dinlenmeleri ve uyumalari bityiik tehlikelere yol agmaktachr.
Soforlerin dinlenme tesiskerine yonlendirilmeleri gerckmektedir ve
sahalarda beklemelerinin éniine gegilmelidir.

Kapah ambarlarda tehlikeli madde
istifi

Kapali ambar iglerinde istiflenccek tehlikeli maddclerin birbirleri ile
ctkilesime girmelerini engelleyecek sekilde Ozelliklerine gore
istillenmelidir. Kapah ambar iglerinde yangma kargt alnmas:
gereken tiim dnlemlern almmasi gerekir.

Ving yiiriiyiis yoluna park sorunu

Bog ve dolu sahalardan konteyner almak igin gelen gekicilerin ving
yarlyis yoluna park etmeleri nedeniyle maddi hasarh kazalar
meydana gelmektedir. Siiriiciileri igaretlenmis ving yiiriiyts
voluna ya da yakinina park ctmemeleri isaret ve kurallara uymalan
yaniinde uyarimalan gerekmektedir. Uymayan striiciilere gereli
yaptirimlar uygulanmalidir,

2

Liman i¢i hemzemit gegitleri

Liman igerisindeki hemzemin gegitlerde gekici siiriiciilerinin tren
gegis dnceligi kuralma uymalari igin gerekli igaret ve uyar:
levhalannin konulmasi gerekir. Limana girig swrasinda siiriiciilere
liman ici trafik ve hemzemin gegitleri hakknda brogiirler ile
kurallar hatirlatimahdir.

Yanhs kargo gondenlmest

Liman saha personeli, ving alt puantorler ve ving operatdrleri
giinderilecek konteyner ya da kargoyu hem ellerindeki otomasyon
sisteminden hem de goz fle kontrol etmek durumundadir. Liman
calisanlarmin dikkat eksikligine neden olmayacak sckilde normal
mesai siirelerinden fazla gahgtinlmamast ve girevleriin tam olarak
ne oldugu konusunda yeterli saatlerde cgitime (abi tutulmas
gerekar.

TOPLAM

Katilimeilar, liman igerisinde kazalarin onlenmesi, ¢aliganlarin daha dikkatli

olmalary, limandaki tehlikeli bolgelerde alinabilecek ©onlemleri, risklerin azaltilmasi

amaciyla kontrol tablosunda siralamislardir.
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BESINCI BOLUM
SONUC ve DEGERLENDIRME
SONUC ve DEGERLENDIRME

Uluslararast liman isletmeleri bulunduklar: tilkelerin diinyaya agilan kapilan
durumundadir. Bulunduklar1 bélgelerin  ekonomilerini  dogrudan etkilemektedirler.
Ulkelerin birbirleri ile yaptiklan ticari sozlesmeler, aldiklart ekonomik kararlar,
uyguladiklar tarifeler ve kotalar ticarete yon veren etkenlerdir (Vural, 1998: 318).
Limanlarin aldiklar: kararlar da ekonomik agidan kendilerine bagh bulunan sehrin lojistik
agint ve uluslararas1 piyasa ile biitiinlesmis olan sirketleri etkilemektedir. Bu nedenle
limanlar sahip olduklari riskleri sadece kendileri i¢in degil, i¢inde bulunduklart bslge ve

uluslararast firmalar icin de teminat altina almak durumundadirlar.

Tiirkiye’de sigorta sektdrii yeni ve gelismeye agik bir sektdr konumundadir. Tiirkiye
ekonomisindeki gelismeler ve diinya ekonomisi ile entegrasyon politikalari ¢ercevesinde son
yillarda sigortacilik alaninda onemli gelismeler kaydedilmistir (Akbay, 2014:78). Lojistik
sektoriinde hareketliligin ve riskin yiiksek olmasi, bu iki sektoriin birbirine paralel olarak
gelismesi, Tiirkive’de gittikge 6nem kazanan lojistifin sigorta sektoriinii de beraberinde
gelistirip olgunlastiracagi bir ortam yaratmaktadir. Lojistik sekt6riiniin ana aktérleri arasinda
uluslararas: liman isletmeleri de bulunmaktadir. Uluslararasi liman igletmelerinin alacag:
kararlar ve uygulamalar kendilerine bagli sektorleri de yakindan etkileyecektir. Bu nedenle
uluslararast limanlarin operasyonel risklerinin zararlarini en aza indirmek ve mevcut riskleri

paylasmak icin sigorta sektdril ile yakindan ve i¢ ice caligmast gerekmektedir.

Denizcilik sektériinde gemi hatlarinin daha biiylik gemiler insa etmeleri, yik
tasimaciligimin biiyiik kisminin deniz yolu tagimaciligina kaymasi liman igletmelerinin daha
fazla yatirim yapmalarina ve operasyonel risklerinin artmasina neden olmaktadir. Dordiincii
boliimde deginilen operasyonel riskler diinyadaki bir¢ok uluslararasi liman isletmelerinin
yasadigr sorunlardir. Teknolojik 6énlemler ve deneyimlerle bazi sorunlarin istesinden
gelseler de olasi biiyiik kazalarda ve is durmalarinda biiyiik kayiplara ugramaktadirlar. Bu
nedenle liman igletmeleri reasiirans sigortalart ile bu bilytik risklerini sigorta sirketleri ile

paylasmaktadirlar.
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Diinyanin 6nde gelen sigorta sirketleri, P&I kuliipleri ve kurumlarin hazirladiklar
yillik raporlara bakildiginda, artan islem hacimleri, elleglenen yiiklerdeki artig ve limanlara
yapilan yatirimlar, liman igletmecilerinin risklerini de ayni oranda arttirdifindan bu
sektordeki prim artiglari ve sigortalanan degerlerin artiglart agik¢a gdzlemlenebilmektedir.
Sigorta sektoriinde diinyada énemli bir yere sahip olan Lloyd’s, hazirladigr “One Hundred
Ports 2018” raporunda en biiyiik yiiz limanin yaptig1 ellegleme rakamlarinin 2017 yilinda
bir onceki yila gore 6% biiytidiigiini belirtmektedir (Nightingale, 2018:1). Lloyd’s,
denizcilik sektoriindeki islem hacmindeki 6%’lik artis, sigorta sektoriinde bir sonraki yil
3.9%’lik bir prim artisini beraberinde getirmistir (Lloyd’s Annual Report: 2018: 31). Bu
prim artiginda sadece limanlarmn biiyiimesinin degil aym: zamanda y1l i¢erisinde olusan hasar
tdemelerinin de payi biiyiiktiir. Lloyd’s denizcilik sektoriinde kazanilmis primlerin 80%’sini
hasar tazmini olarak sigortalilarina 6demistir. 2018 yilinda bu oran 73%’ye gerilemistir

(Lloyd’s Annual Report, 2018: 60).

TT Club sigorta sirketi, 2014-2018 yillar1 arasinda sigortalilarnin agtigr hasar
dosyalari ile yaptig1 tazminat 6demeleri analizlerinden yola ¢ikarak liman isletmelerindeki
en ¢ok gerceklesen on riski belirlemigtir. Bu on risk toplam yaptiklar1 hasar 6demelerinin
78%’sini olusturmaktadir (http://www.maritimesky.com/news/2019/08/15/tt-talk-review-

of-top-10-risks-for-container-terminals/). Bu on risk asagidaki gibidir;

Rihtim vingleriyle ilgili hasarlar

Yagmur ve sel hasarlan (katastrofik hasar)

Liman istif vinglerinden kaynaklanan hasarlar
Kargo kaldirma ekipmanlarmin verdigi hasarlar
Terminal i¢i transferlerde olusan hasarlar

Liman igerisindeki gemilerin sebep oldugu hasarlar
RTG vinglerinin sebep oldugu hasarlar

Limanlarda ¢ikan yangm

Limanlarda hirsizlik

Y V.V VYV VWV V V V ¥V V

K&t ellecleme sonucu kargoya verilen hasarlar.

TT Club sigorta sirketinin 2014-2018 yillar1 arasindaki istatistik ¢aligmalart sonucu
elde ettigi on adet riskin dokuz tanesi operasyonel risklerdir. Dordiincii b6liimde beyin
firtinas1 yontemi ile belirlenen elli yedi adet operasyonel riskin igerisinde bu dokuz adet

operasyonel risk de yer almaktadirlar.
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Tablo 4.16’da operasyonel risklerin nem sirasi ve matriste belirlenen risk derecelendirme

degerleri birlikte verilmistir.

Tablo 4.16. Mersin limani risk dncelik tablosu

En Olas: Tehlike Ein Koitii Tehlike

Risk 0 Tehlike No isk Tanml: - -
isk Onem Sirasi Risk Tanmlama — VI o — - Vel 3 e —

Mendirek igerisinde liman giris yolunda yitk

e ; s 6
gemilerinin bagka bir gemi ile catigmasi ve batmasi . 6 o L 2 : 7

Rihtim vincinin vingten ya da yilkten kaynaklanan
sonum sehebiyle gemi iverine devilhnesi

Rihtim vinglerinin yitkleri gemiden alp cekicilere
aktarmas: sirasinda gekici ve yike hasar vermesi ve
gekici operatiriinin yaralanmasina ya da olimine
sebep olmasi

Konteyner twistlock Kilitlerinin takih kalmast sonucu
kenteynerle birlikte gekici ve dorsenin de kalkmas)

Demir yolu Gzerinden dikkatsiz bir sekilde gecen
cekicilerin liman gikig ya da girls kapilarmda tren ile
carpigmas sonucu olugan dlimii, yaralanmali ve
maddi hasarh kazalar

N
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Swi viik tahliyesinde ya da yiklemesinde hortumlarda
olugacak yirtilma, kopma ya da vanalann agik
6 24 unutulmast sonucu rihtima ve denize sivi kargonun 0 6 7 [ 3 7 7 7
(bitkisel yag, basc-oil vb) dikilerck gevre Kirlilizine
sebep olmasy

Cekicilerin RTG konteyner elegleme vincinin yiriiyfi
7 46 yolunda durmalart sebebiyle vincle ve gekicilerde 0 3 2 3 1 6 3 4
olugan maddi hasarar

RoRo gemilerinde tahliye ya da yikleme sirasinda
8 25 operatorin dorseyi gemi favanma carpmast sonucu 0 3 0 3 2 6 3 6
olusan maddi kazalar

Gemilere yanhs konteyner ya da kargonun yiiklenmesi
sonucu dogru konteynerin limanda kalmasy, yanlig
ylklenen konteynerin bagta bir tilkeye gitmesi sonucu
olusan maliyctler

Konteyner yitkleme bogaltma operasyonu sirasinda
10 17 gemi kizagna, ambar kapagina ya da korkuluk 0 3 3 3 3 4 4 4
denrarne hasar vardhoesi

On adet secilen limandaki 6rnek operasyonel risklerde de goriildiigii tizere can kayb
ve mal kayb: olasiliginm yiiksek oldugu durumlar can sikic1 ve ciddi maliyetler doguran
olaylan tetiklemektedir. Can kaybt ve yaralanmanin yiiksek oldugu riskler en énde yer

almaktadir.

Elde edilen risk analiz sonuglarina gore operasyonel riskler Tablo 4.16.’da
listelenmistir. Limandaki her bélgeden secilen operasyonel riskler kendi aralarinda 6nem
derecesine gére siralanmistir ve tanimlanan risk cesitlerine gére liman tarafindan

alinabilecek sigorta teminatlart ve teminat limitleri ile -ilgili karar verme siirecinde

kullanilabilecektir.
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Ornek olarak her bolgeden segilen on adet operasyonel risklere yapilan analiz
sonucunda biitiin riskler mali sorumluluk ig¢erdiginden liman isletmecisinin t¢iincii sahis
mali sorumluluk sigorta police teminatina sahip olmasi dnerilmektedir. Ornegin Birinci
dnem derecesindeki operasyonel risk igerisinde liman isletmesi riski, liman mendirek
girisinin kapanmasi sonucu gemi giris ve ¢ikisinin durmasi, dolayist ile limanin durmasidir.
Ayrica gemi yanastirmasinda romorkér ya da kilavuz kaptan hatasi var ise Gglincti gahis
mallarma gelecek zararlar da limanin sorumlulugu altinda olacaktir. Bu durumda liman
figiincii sahis sorumluluklarini kapsayan bir polige yaptirmak durumundadir. Eldeki bu
bulgular 1s15inda limanin sahip olmast gereken ti¢iincti sahis mali mesuliyet poligesi olay
basina 5 milyon USD’nin iizerinde bir tazminat saglamak durumundadir. Liman giriginin
kapanmasi limanin durmasi anlamina geleceginden, limanin is durmasi teminatini kapsayan
bir sigorta poligesine sahip olmasi yerinde olacaktir. [s durmasi teminatini kapsayan sigorta
police limiti, liman giriginin ka¢ gilinde operasyona agilabilecegi hesaplanip limanm

ortalama giinliik kaybina gore hesaplanarak belirlenmesi gerekmektedir.

Birinci 6nem derecesinden beginci dnem derecesine kadar olan operasyonel risklerde
6lim ve yaralanma risklerinin 6n planda oldugu bulgusu 6ne ¢ikmaktadir. Uglincti sahis
yaralanma ve liimlerinde limanin cezai ve mali sorumluluklar: ortaya ¢ikacaktir. Bir 6nceki
paragrafta belirtilen iigiincti sahis mali mesuliyet poligesi ortaya ¢ikabilecek tazminat
taleplerini, karsilayacagindan bu poli¢enin yaptirilmasi yaralanma ve 6liim riskleri i¢in de
gecerli olacaktir. Limanmin kendi personelinin bu operasyonel risklerden kaynakl
yaralanmasi ya da 6lmesi durumunda tigiincii sahis mali mesuliyet poligesi teminati gegerli
olmayacaktir. Liman isletmesi, calisan personel ve sosyal giivenlik kurumu tarafindan
acilacak tazminat davalarina kargi igveren mali mesuliyet sigorta poligesi teminatina sahip

olmasi gerekmektedir.

Ikinci, figiincii, dérdiincii ve yedinci sirada 6nem derecesine sahip operasyonel
risklerde liman ekipmanlarinin hasarlanma riski oldugu goriilmektedir. Liman isletmecisinin
sahip oldugu ekipmanlar pahali ve 5zel makineler olduklarindan hasarlanma risklerine karst
sigorta teminati altina alinmalar1 6nerilmektedir. Rihtim vingleri ve RTG saha vingleri igin
makine kirilmasi poligesi olasi biiyiik kazalar sonucu hasarlanacak liman ana ekipmanlarini

teminat altina alacaktir.

Liman isletmeleri Mersin limammda oldugu gibi risklerini daha objektif belirlemek

ve dogru limitlerle risklerini sigorta kapsamina dahil etmek i¢in liman genelinde risk
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degerlendirme toplantilart yapmalari onerilmektedir. Diinyada ana aktarma limam olarak
gorev veren uluslararasi limanlar, belirtilen sigorta policelerine sahiptir. Gemilerini
getirecek acenteler ve kargo sahipleri de sigorta konusunda bilingli hareket etmektedirler ve
liman isletmelerinden sahip olduklari teminat kapsam ve limitlerini talep etmektedirler.
Kiiciik ya da bilyiik fark etmeksizin artan risklerden dolay: tiim limanlarin asgari sigorta
poligelerine sahip olmasi ve yukarida belirtilen operasyonel riskleri teminat altina almalari

tavsiye edilmektedir.

Sigorta sirketleri diinyamin birgok yerinde sigortalayacaklari limanlara deneyimli
risk miihendisleri atamaktadir. Genellikle iki yilda bir risk miihendisleri liman
isletmelerindeki islem hacimleri, kapasiteler, yatirimlar, cografi konum, gelirler, yangin
onleme sistemleri, altyap: sistemleri, ERP altyapist gibi birgok kalem {izerinden limanlart
risk degerlendirmesine tabi tutarlar. Yapilan detayll degerlendirme sonucu liman
isletmesinin nicelik ve nitelik bakimindan risk degerleri somut olarak ortaya ¢ikarilir.
Boylece alinmasi gereken onlemler ve sigortanm istlenecegi risk miktar1 ile liman

isletmesinin 6deyecedi prim tutarlar objektif bir sekilde ortaya ¢ikarilmisg olur.

Liman isletmeleri sigorta sirketleri ile risk ortakligi yaparak risklerini objektif bir
sekilde belirleme ve 6nceden dnlem alma, kendini giivende hissetme ve yapacagi yatirimlar

giiven igerisinde yapma avantajina sahip olmaktadir.
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ULUSLARS ANA BILIM DALI BASKANLIGINA

Tarih: 05/11/2019

Tez Baslifi: ULUSLARARASI LIMANLARDA OPERASYONEL RISKLER ve BU RISKLER ICIN
YAPTIRILAN SIGORTA POLICELERININ TURKIYE’DEKIULUSLARARASI LIMAN ISLETMELERI
OZELINDE INCELENMESI

Yukarida baghi@ gosterilen tez ¢caligmamin;

a) Giris,

b) Ana bolimler ve

¢} Sonug kisimlarindan olusan toplam 88 sayfalik kismana iliskin 26/09/2019 tarihinde enstitii tarafindan Turnitin
adli intihal tespit programindan agagida belirtilen filtrelemeler uygulanarak alinmis olan orijinallik raporuna gore,
tezimin benzerlik oram % 6 “dir.

Uygulanan filtrelemeler:

I-  Kaynakea harig

2-  Alintilar harig

3- Benzer kelime sayis1 10 adet
yapildiginda en fazla %10,

1- Kaynakea harig

2-  Alintilar dahil

3- Benzer kelime sayisi 10 adet
yapildiginda en fazla %30'v gegmemelidir.

Tez ¢alismamin herhangi bir intihal igermedigini; aksinin tespit edilecegi muhtemel durumda dogabilecek her
tirhi hukuki sorumiulugu kabul ettigimi ve yukanida vermis oldugum bilgilerin dogru oldugunu beyan ederim,

Yukarida belirtilen baglikta danigmanimla birlikte tamamlamig oldugum tezimin fikir/aragtirma sorusu, yontem,
bulgular ve tartisma kisimlari ézgiin olup kismen veya tamamen diger calismalardan alinan kisimiar oldugu
durumlarda kaynak belirtilmesine dikkat edilmigtir. Tezimin, tez yazim kurallarina uygun olarak ve intihal
olmaksizin hazirladigimi taahhiit eder; intihal olmasi durumunda tez calismamin bagarisiz sayilacagim ve
mezuniyetimin iptalini kabul ederim.

Geregini saygilarimla arz ederim.

Ogrencinin Adi Soyadi : Cagdas BILGIN

Imzast Tarih: 05/11/2019

Yukarida kigisel ve tez bilgileri verilen 6grencimin belirtilen baslikta birlikte tamamlamig oldugumuz tez
caligmasi Turnitin intihal yazilim programinda kontrol edilmig ve etik bir ihlale rastlanmamustir. intihal yazilim
programinin rapor ¢iktist ektedir. Ayrica tezin fikir/aragtirma sorusu, yontem, bulgular ve tartigma kisimlar 6zgiin
olup kismen veya tamamen diger ¢alismalardan alinan kistmlar oldugu durumlarda kaynak belirtilmesine dikkat
edilmistir.

Geregini saygilarimla arz ederim.

5

Danigmanin vani-Adi-Soyadi

— . Tarih: 05 /1112019

Tmzas

Ek: Intihal yazilim programinin rapor giktis (.. ‘[ ..... sayfa)
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Uluslararasi Limanlarda Operasyonel Riskler ve Bu Riskler icin
Yaptirilan Sigorta Poligelerinin Turkiye’deki Uluslararasi Liman
Isletmeleri Ozelinde incelenmesi
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