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ONSOZ

Gemi isletmeciligi, uluslararasi denetim altinda yiiriitiilen ve bu baglamda ¢ok sayida
kural gereksinimlerinin yaptirimlarina tabi olan teknik ve operasyonel siirecler
biitiiniidiir. Bahsi gecen kurallar tavsiye niteliginde veya zorunluluk kapsaminda
uygulanmanin yani sira denizcilik endiistrisindeki degisime paralel olarak
giincellenmektedir. Bu durum denizcilik organizasyonlarinin ydnetici kadrolarinin
Ozellikle yenilenen gereksinimlerin gemilere uygulanmasi esnasinda, sirket
prosediirlerinin giincellenmesi de dahil olmak {izere etkin bir planlama yapmalarini
gerekmektedir. Bu ¢aligsmalardan biri de, 2010 yilinda Uluslararas1 Emniyet Y6netim
Kodu degisikliklerine  gére mevcut diizeltici  faaliyet  prosediirlerinin
uygunsuzluklarin tekrarin1 engelleyemedigi i¢in ortaya atilan “Onleyici faaliyet”
kavramidir.

Onleyici faaliyetlerden beklenen sorunun nedenlerini dogru tespit edilmesi,
degerlendirilmesi ve yeniden olusumunu engelleyecek etkin ¢oziim getirilmesidir.
Ayrica, filo yonetimi agisindan diisliniildiigiinde, bir Onleyici faaliyet 6rnek teskil
eden bir sorunun sirketin diger gemilerinde yasanmamasi i¢in de faydali
olabilmektedir. Bu ¢alismada gemilerde siklikla karsilagilan sorunlara bir ¢éziim
onerisi getirebilecek model olusturulmas1 amaglanmistir. Onerilen yaklagimin, Gemi
Emniyet Yonetimi Sistemi ile uyumlu olmast saglanarak uygulanabilir olma
potansiyeli giiclendirilmistir. Yontem destegi ile tutarliligi arttirilan ¢alismanin
sektorsel katkilar saglamasi 6ngoriilmektedir.

Calisma siiresince destek olan danismanim Y. Dog¢. Dr. Metin Celik’e ve uygulama
boliimiine geribildirim katkilar saglayan meslektaglarima tesekkiirlerimi sunarim.

Aralik 2012 Gizem Cevik
(Uzakyol Vardiya Zabiti)
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GEMI EMNIYET YONETIMI SISTEMINDE ONLEYICi FAALIYET
PLANLAMA YAKLASIMI ONERISI

OZET

Deniz tasimaciligi endiistrisinde, gemilerde emniyet ve c¢evre yonetimi ile ilgili
hassasiyetler ve buna baglh olarak gemi isletmeciligi firmalarindan yonetim ve
operasyonel seviyedeki beklentiler artmaktadir. Bu noktada, Uluslararasi Emniyet
Yonetimi Kodu, gemilerin uluslararasi platformda ticari faaliyetlerini siirdiirebilmesi
icin yerine getirmek zorunda oldugu minimum giivenlik standartlarini ifade eden bir
rehber niteligindedir. Kod, Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii karar1 ile 1993 tarihinde
kabul edilmis, 1998 tarihinde yiiriirliiliige girmis ve en son 2010 yilinda yapilan
degisiklikler ile giincellenmistir. Genel prensip olarak Kod; emniyet ve ¢cevre koruma
politikalarmin etkin bicimde uygulanabilmesi amaciyla Emniyetli Yonetim Sistemi
adi1 altinda bir dokiimantasyon yapilandirilmasini ve takibini beklemektedir.

Bu kapsamda tasarlanan ve uygulanan en 6nemli prosediirlerden biri de denetimlerde
saptanan uygunsuzluklara yonelik diizeltici faaliyetlerin yiiriitiilmesidir. Bu noktada,
gemi isletmeciligi firmalarmin ilgili birimleri ya da yetkilendirilmis kisi
uygunsuzlugun sebeplerini arastirmakla sorumlu olup, uygunsuzlugun ¢6ziimii i¢in
arastirma ve analiz yapmak zorundadir. Buna ilave olarak, 01/Temmuz/2010
tarthinde yiiriirliige giren degislikler ile onleyici faaliyet kavrami vurgulanmis ve
gemi isletmeciligi firmalarmin diizeltici faaliyet gerektiren uygunsuzluklar ile
yeniden karsilasilmamasi icin Onleyici faaliyetler uygulamalart istenilmistir. Bu
degisiklik, yeni bir prosediir ve takip sistemi tasarlanmasini1 gerektirmektedir.

Bu calisma ile diizeltici faaliyetlerin planlama siirecine yonelik bir karar verme
yaklasimi gelistirilerek, Uluslararas1 Emniyet Yonetimi Kodu gerekleri ile uyumlu ve
sistematik  bir Onleyici faaliyet prosediirii gelistirilecektir. Dolayis1 ile
uygunsuzluklarin nedenselligi {izerine bir karar analizi ile Onleyici faaliyetler
belirlenecektir. Calisma sonunda ortaya konulacak olan model, Uluslararas1i Emniyet
Yonetimi Kodu giincel degisikliklerinden kaynaklan beklentiyi yerine getirmenin
yani1 sira, amacma uygun ve etkin bir sekilde uygulandigi takdirde gemi
isletmeciliginde yonetim ve operasyon kademeleri arasinda uygunsuzluklarin takip
ve ¢Oziimiinde bir kontrol arayiizii gorevi yapacaktir. Sonug¢ olarak, gemi
isletmeciligi firmalarinda uygulanabilme potansiyelinin yani sira deniz tasimacilig
endiistrisinde emniyet ve g¢evre yonetimi alanindaki arastirmalara katkilar
saglayacaktir.
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PREVENTIVE ACTION PLANNING APPROACH PROPOSAL IN SHIP
SAFETY MANAGEMENT SYSTEM

SUMMARY

Maritimeindustry is theone of themostimportantsectorfortheeconomies of
eachcountriesandalso, thissector is like a complementiveindustryfortheothersectors.
Thegoods, whichare in differentgeographies, can be transportedbycargovesselseasily,
afterthedevelopmentsabouttechnologythistransportationtype IS
gettingmoreeffectivethantheothers. Maritimealso is veryimportant in
thetourismsector, having a greatimportancefortheeconomies of countries, because of
usingcruiseships.

Consequently, maritimeindustrywhichhaveintegratedsystemshould be
provideexpectedvalues in relevantorganisations. In a differentway,thissector is
internationalbecause of it’sstructure,andalso it
shouldcomplywithinternationalstandarts. Concurrently,
developingworldeconomiesareassociatedwithtrade in
maritimeindustryandeffectedbythissector.

Afterthecrisis of 2008, in the sectorranging fromlarge amounts offreightvalueshas led
toship ownersand operatorsto spendon hard times. Productiondue tothe crisisreflected
in thenumber of vessels, ismorethanthe amount ofloadto be carried on. This iscaused
bythe formationcargo ownersto go tochangethe policiescreated, which isabout the
samedailycostshave resulted incallsfor vesselsfeatureswill make a difference. Despite
the crisis,smartinnovationson behalf of theoperatortoconnectcompanieshave had
toloadthe shiponthestandardsyou specifythe administrationsaimed toremove.

Loadthe owners ofvesselscontracted privateaudit  firmsperiodicallyandhas
agreementsor appliedin accordance withthe resultsanddecided tocontinuethe
agreements. These controls, the flag stateorclassification societyinspectionsaremore
detailed, a searchwas madebeyondthe generalapplicationof standardscan also be
seenfrom thecaptainand manager.

Great companycontrolsthe safetyconcept ofthe so-calledre-structuring of
enterpriseshas led to thereview andupdates ofexisting systems. Currently,many
applications, such as rulerin theterm of office ofOfficerswerehard to follow, the
education on board and at office was increased. Seniorityup tothe top
ofthehighsafetyawareness, especially the fullimplementation ofcares which is
neededto betaken care ofand the life on board.

In maritime transport industry, sensitivities about ship safety and environmental
management, and including of these, expectations of management and operational
level of ship management companies are still increasing. At this point, the
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International Safety Management Code that is a guide that expresses the minimum
safety standards that international ships have to fulfil in order to maintain
commercial activities in the international arena. The code was adopted in 1993 by the
decision of the International Maritime Organization, in 1998 the code entered into
force, and at last in 2010 updated with the latest changes. As a general principle the
Code, that is needed of configuration and tracking of documentation under the name
of Safety Management System in order to implement effective safety and
environmental protection policies.

In this context, one of the most important procedures is an execution of corrective
actions for improprieties that identified in audits. At this point, the relevant
departments of ship management companies or authorized person is responsible for
investigating the causes of non-compliance, and has to do research and analysis for
the solution of non-compliance. In addition, with modifications that entered into
force on 01/July/2010 highlighted the concept of preventive action and ship
management companies that require corrective action in order to avoid re-
conformities were asked to practice preventive actions. This change requires a new
procedure and follow-up system design.

An effective system allows to company, performance measurement, identification
andenforcement ofthe areas that requireimprovement. Ship managementwitha
documentedSafetyManagement Systemandthe experiences gainedin other industries,
a company has demonstrated that thefollowing benefits:

*Safetyawareness andsafety managementskills ofpersonnelrecovery
+ Continuousimprovementof safetyculturethat encourages
*Customer confidence

* The Company'sincrease inmorale

Over time, increased productivity and reduced costs and insurance premiums, which
according to market conditions, has some evidence that trade benefits. But that is
only possible with a good system to be established. The system established some
criteria to be applied and open to development must have. These criteria are the top
management commitment, adequate resources, ensuring the participation of the ship,
land personnel, realistic timelines, and listed as post-implementation analysis.

In this study, while developing a decision-making approach to a planning process of
corrective actions, a systematic and consistent with the requirements of the ISM code
procedure for preventive action will be developed. Therefore, preventive actions will
be determined with a decision analysis about casualty of non-conformities.

International Safety Management Code is the necessity of implementation of
corrective action applied on every ship. This application is available in the cause of
non-compliance, non-compliance occur, and how the form is to be solved. Yet, as a
result of preventive action to solve the present investigation, and the recurrence of
non-compliance of conditions that cause the occurrence of similar or different units
to prevent the emergence of non-compliance is a series of events that include a
process plan.

The main purpose is not to solve the incompatibility of the concept of preventive
action, to eliminate the causes of non-compliance to occur. This also happened yet to
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boot from a non-compliance procedure for preventive action means. The existence of
standards yet unseen or renewed only after the investigations that arise in case of an
incomplete perspective on the causal mapping method can offer us. In this study,
prevention of non-conformity occurs in the name of considered to be a more efficient
method, called "cognitive mapping™ method will apply.

As a result of the causality analysis and examined the reasons for non-compliance
conditions associated with node is defined as the reason will be explained. In the
absence of this node, non-compliance will not see again. Therefore, each agent
causes for non-compliance with the highest centrality value will be defined as a
problem to be solved. Found an error or omission, referred to the views of experts in
cognitive mapping method, and together with the reasons put forward by examining
the sub-causes in order to prevent the recurrence of non-compliance will be assigned
a preventive action. According to the nature of the cause, preventive actions may be
a single step or multiple steps. Therefore, the preventive action plan will be drafted.

When a problem occurred to the safety of the ship, it has several main reasons as
well as seen in comes down to a single key. In such a case, it can be considered as
another reason to seek solutions to substances, since the solution of the problem is a
waste of time or will not provide access to. In contrast with, given the living
conditions of the ship is an element that contains a high importance of time
management. Implementation of the right of fixation, as well as the proposed model
will help prevent the loss of time and wasted energy expenditure. In addition, the
activity will also increase efficiency. The model put forward at the end of the study,
will act as a control interface, relevant and effective if applied levels of the
management and operation of ship operations, follow-up and the solution of non-
conformities, as well as fulfilment of expectations due to changes in current ISM
Code. As a result, this study will contribute to the researches about safety and
environmental management in the field of maritime transport industry, as well as the
potential applicability of ship management companies.

The existing non-conformities, which are captured, must be useful in avoiding an
accident may occur. In consideration of this study, companies can find their own
nodes with analysis of the situation of non-compliance by ships and plan the process
to prevent all non-conformities. Classification societies, corrective and preventive
action to implement controls assignments based on a structure has been decided to
investigate how the process is introduced. EMSA (European Maritime Safety
Agency) can also do the follow-up of statistical information and assessments of
preventive actions, as well as ship accidents and non-conformities found by
classification societies also may include node information in the non-compliances
resolved by this method. The European Maritime Safety Agency will be qualified in
such a study sample of all maritime businesses.As a result, introduced as preventive
agents requirements can be considered as within the company planned training
headings. Official organizations can establish certification system issues or schools
providing education to include lesson plans, so safety awareness and personal skills
of officers may be increased. This study can occur preventive action plans or the
application process, examining issues such as the return of after-care to create. In
future studies, the improvements can be made by statistical data obtained from the
proposed method. In conclusion, the development for the sector is expected to
contribute about the academic literature in the field of ship safety and ship
management organizations.
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1. GIRIS

Tasimacilig1 bir ihtiyac¢ olarak doguran sebeplerden biri insanlarin bir yerden baska
bir yere gitme ihtiyaci veya istegi, bir diger yerde iiretilen malin farklilik arz etmesi
ve dogal kaynaklarin esit veya homojen olarak var olmamasidir. Bunun neticesinde
farkli bolgelerde yasayan, farkl kiiltlir ve dillere sahip insanlarin ellerindeki mallart
degis tokus yapmasimi gerekli kilmistir. Tiim bu faaliyetler uluslararasi ticareti
olusturmakta ve ticaretin gereksinimi olan tagimacilia zemin hazirlamaktadir. Bilgi
teknolojisinin gelismesiyle birlikte hemen hemen her is bilgisayarlar vasitasiyla
yapilabilmektedir. Nitekim para transfer edebilme, haberlesme vb. ¢6ziim
bulabilmektedir. Ancak; bir {irtiniin nakliyesi s6z konusu oldugunda mevcut bilgi ve
buluslar yeterli olmamakta, tasimacilik faktorii mutlaka devreye girmektedir.
Gilinlimiizde tasimaciligin yerine ikame edebilecek bir yontem bulunamamistir.
Kiiresellesen diinya ekonomisinde iilke sinirlarinin yerini artik {iretici ve tiiketici
almigtir. Bu nedenle ekonomi anlayisi, iiretmek kadar iirlinii pazara hizli ve gilivenli

bir sekilde ulastirma konsepti lizerine kurulur.

Bir malin fiyat1 ve kalitesi ne kadar onemliyse bu malin hasar almadan uzak
pazarlara sunulmasi yani nakliyesi de o kadar onemlidir. Malin olabildigince kisa
sirede, hasarsiz ve ekonomik bir sekilde {iiretim yapilan noktadan tiiketicinin
ulagabilecegi pazarlara tasiyabilmek rekabet giiciiniin 6nemli bir unsurudur. Bu
durum tagima mesafesinin arttig1 ve tagima imkanlariin opsiyonlar gosterdigi dis
ticarette daha da Onemli bir boyut kazanmistir. Son zamanlarda tasimaciliktan
beklenen zaman ve maliyet gibi yararlarin maksimum seviyeye ylikseltilmesi
cabalar1 kombine tasimaciligi giindeme getirmistir. Tagimacilik bigimlerinden en az
ikisinin bir arada kullanilmasi ile gerceklesen tasima tiirline kombine tasimacilik
denir. Karayolu tagimaciligi malin kapidan kapiya aktarmasiz teslimini sagladigi i¢in
tercith edilmektedir. Ancak, karayolu tasimaciliinda mesafe arttikca diger
tasimacilik tiirlerine gore ekonomik olmaktan wuzaklagmaktadir. Demiryolu
tasimaciligl uzun mesafelerde ekonomik ve giivenli bir tagima seklidir. Demiryolu

tasimaciligt ¢ok biiyiik altyapt yatirnmlari gerektirdiginden dolayi, demiryolu



isletmeciligi de genellikle tiim iilkelerde kamu kesimi tarafindan ytiriitiilmektedir.
Denizyolu tagimaciligi da demiryolu kadar biiyiik altyapi harcamasi gerektirmese de
sermaye yogun bir sektordiir. Denizyoluyla tagimacilik havayoluna gore 14 kat,
karayoluna gore 7, demiryoluna gore ise 3,5 kat daha ucuza ger¢eklesmektedir

(Akten, 1995).

Deniz tasimacilig1 insan veya pazarlanacak malin bir yerden baska bir yere denizyolu
araciligiyla ulastirildigr tasimacilik seklidir. Bu tasimacilikta insan ve esya, limanlar
ile terminaller arasinda, tarifeli veya tarifesiz olarak tasinir ve boylece hizmet iiretilir.
Deniz tagimaciligl, denize sahip iilkelerin deniz iizerindeki hakkina gore sekillenir.
Eger bir deniz bir iilkenin egemenligi altinda ise burada gerceklesecek tasimacilik
oncelikle bu iilkeye aittir. Ulkelerin egemenligi altinda bulunmayan denizlerde ki
bunlara ortak denizler de denilmekle birlikte tasimacilik ticaret ve/veya seyir
serbestligine gore sekillenir. Bu tiir sekillenmeyi belirlemedeki 6lgiit; deniz
tasimaciliginin uluslararas1 rekabete acgik tutulup tutulmayisidir. Bu sektorde
ekonomi sorunu, tastyani oldugu kadar, yolcuyu ve tasitani da ilgilendirir. Tagima
maliyetlerinin minimum seviyede tutulabilmesi, en azindan mevcut maliyet
diizeyinin korunmasi ve hizmetlerin esnekligi bu kisiler i¢in amagtir. Bu sayede
tagitan taraf pazarlarimin siirekliligini ve korunmasini saglamakla beraber yolcu

tagimalar da sosyal fayda tliretmis olur.
Deniz tagimaciligy;
e Bir defada ¢ok fazla yiik ulastirmasi,
e QGiivenilir olmasi,
e  Sinir asim1 olmamasi,
e Mal kaybinin minimum diizeyde olmasi,
e Diger kayiplarin hemen hemen hi¢ olmamasi,

e Hava yoluna gore 14, karayoluna gore 7, demiryoluna gore 3,5 kat daha ucuz

olmasi
nedenlerinden dolay1 diinyada en ¢ok tercih edilen ulasim seklidir.

Deniz yolunu kullanarak tek seferde maksimum yiik, giivenli ve ekonomik bir
sekilde tasiabilmektedir. Diger tiirlerinden farkli olarak tilkeler arasinda sinir agimi

sorunu yoktur. Amerika’dan alinan bir mal sinir agmadan dogrudan iilkemize gelir,



tilkemizden ihra¢ edilen mal sinir asmadan dogrudan Hollanda’ya gider (Akten,

1995).

Bu cerceveden bakildiginda one c¢ikan deniz tasimaciligi endiistrisi, ticari
faaliyetlerin basladig: ilk giinlerden bu yana her zaman denizcilik mal ve hizmetlerin
kitalar aras1 dolasiminda 6nemli rol oynamistir. Denizyolu ulasimi ve deniz tasima
araclarinin 6nemi, farkli kitalarda hiikkiim siiren toplumlarin dolayistyla kiiltiirlerinin
ve ekonomik giliciin dolasimi ile gilniimiizde daha da artmistir. Giinlimiizde
denizcilik sektorii; yiik ve yolcu tasimaciligl basta olmak iizere, gemi insa sanayi,
liman hizmetleri, deniz turizmi ile canli ve cansiz dogal kaynaklarin liretimi gibi
yonleriyle baslt basina bir endiistri alan1 oldugu kadar ayni1 zamanda bir ticaret ve

hizmet dalidir.

Ticari faaliyetlerin basladigi ilk giinlerden bu yana her zaman denizcilik mal ve
hizmetlerin kitalar arasi dolasiminda 6nemli rol oynamistir. Denizyolu ulasimi ve
deniz tasima araglarmin 6nemi, farkli kitalarda hiikiim siiren toplumlarin dolayisiyla

kiiltiirlerinin ve ekonomik giiclin dolagimui ile giiniimiizde daha da artmistir.

Deniz ticaretinin ifade ettigi ekonomik anlam hicbir iilke tarafindan gbz ardi
edilemeyecek kadar carpicidir. Denizcilik, bircok farkli sektoriin de bel kemigini
olusturmaktadir. Yiik gemileri sayesinde farkli cografyalardaki ham maddelerin veya
farkli teknolojiler ile islenmis maddelerin diinya ¢apinda dolagimi saglanirken, bugiin
ilerleme hizina sasilan teknoloji alanindaki yenilikler ise denizcilik yoluyla yeni
kullanicilar bulmaktadir. Ulkelerin gelir kaynaginda yok sayilamayacak derecedeki
pay1 olan turizm sektoriinde ise yolcu gemileri kullanimiyla denizcilik 6nem arz

etmektedir.

Dolayis1 ile biitiinlesik bir yapiya sahip denizcilik endiistrisinde beklenilen
standartlar1 yakalamak ilgili organizasyonlar i¢in 6nemli bir gerekliliktir. Bir bagka
degisle, yapisi itibari ile tamamen uluslararast olan bu sektor bir yandan ¢ok tarafl
isbirligini 6n goriirken diger yandan ise tiim diinyada belirlenen Olgiitlere uyum
saglanmasimni amaclamaktadir. Diinya ekonomisinin gelisimi ticari denizcilik

endiistrisinin gelisimiyle yakindan iligkilidir ve bundan etkilenmektedir.

Istatistiklere gdz atmak gerekir ise, UNCTAD’ a gore diinyada toplam denizyolu ile
tasian ytklerin ticareti 1970 yilina kiyasla %284 artarak 2005 yilinda 7,11 milyar
tona ulagmistir (UNCTAD, 2005). Toplam aktiviteyi ton/mil bazinda



degerlendirecek olursak, 1970 yilinda 10,654 milyar ton/mil olan ticaret 2005 yilinda
29,045 milyar ton/mil olarak saptanmistir (UNCTAD, 2005). Her yil tasinan
yolcularin ve navlunlarin toplam miktar1 ile karsilastirilirsa; denizcilik endiistrisi
giivenli bir endistri olarak diisiiniilebilir. Giincel degerlere gore, 2008 yilinin
sonlarina dogru kiiresel ekonomik kriz nedeniyle diinya ekonomisindeki biiyiimenin
yavagladigini gormekteyiz. 2007 yilindaki yiizde 4,5’lik biiyiime, 2008 yilina
baktigimizda yilizde 3,6’ya gerilemistir. Bu oran, uluslararasi deniz yoluyla taginan
8,17 milyar tonluk bir ticaret hacmini géstermektedir. Mevcut tahminler, bu gibi bazi
zor zamanlarinda deniz ticareti icin belirli bir bakis olamayacagi yoniindedir.
Ekonomik krizin yani sira bu sorunlar, denizde giivenlik ve kosul degisikligi
ihtiyaglar1 gibi gelismeler olarak derlenebilir.(Ormegin; Aden Korfezi’ndeki
haydutluk olaylar1.)

2009 yil1 basinda talep diismekte olmasina ragmen ticari gemi tonaji 1.19 milyar dwt
tona ulagmistir. Bir yilda gergeklesen yiizde 6.7lik bu biiyiimenin sebebi kriz 6ncesi
verilmis olan siparislerdir. Ancak yil i¢inde talebin diigmeye devam etmesi gemi
tedarikinin hala artiyor olmasi, bir¢ok siparisin iptali ile sonuglanmistir. 2009
yilindaki metal tcreti 2008 yili ile karsilagtirildiginda azaldigi goriilmektedir.
Tonajdaki artis ve diisen metal tcretleri, gemi fiyatlarin1 diisiirmiis ve ileride
piyasanin daha iyi olacagini uman donatanlar diisiik fiyatlardan gemi alimina devam

etmistir (UNCTAD, 2009).

2009 yilinda son yetmis yilin en koti kiiresel durgunlugu ve de kiiresel ticaret
hacminde en keskin ¢okiis yasandig gorilmiistiir. Ekonomik biliylime ve ticarette
ard1 ardina yasanan ¢okiisler, 2009 yilinda uluslararasi deniz ticareti hacminin yiizde
4,5 kiiclilmesine sebep olmustur. Hicbir alanda biiyiime gozlenmezken, kiigiik kuru
yiik ve konteynir ticareti en siddetli daralmayr yasamistir. Perakende sektoriindeki
zayif tiiketici giiveni ve sermaye yatirimlariin diisiik seviyesi ozellikle gelismis
ekonomilerde emlak ve konut sektorlerini yavaslatmistir. Ancak bunu tersine, demir
cevheri ve komiir ticaret hacmi, Cin’in biiylik tesvik paketi ile beraber krize karsi

giiclii durabilmistir.

2010 yilimin baslarina kadar, dengesiz ve kirilgan olmasina ragmen, hizli biiyliyen
ve gelismekte olan ekonomiler tarafindan ydnetilen bir kiiresel iyilesme yoldadir.

Toparlanmanin  siirdiiriilebilirligi, diger seylerin yan1 sira, en gelismis



ekonomilerdeki kirillgan kosullar ve erken tesvik paketlerinin riski nedeniyle kotii

yonde etkilenmektedir.

Denizcilik agisindan bakildiginda, belirsiz olan talep bakis acis1 resmin sadece bir
parcasidir. Sektordeki talep arz ve mevcut gemi kapasitesi uyusmazligi nedeniyle,
beklentiler kesinlik igermemektedir. Yeni olusumlar; iklim degisikliginin, ¢evresel
dayanikliligin ve enerji glivenligi gibi konular nedeniyle potansiyel denizcilik kriz ve
tedarik zinciri giivenligi gelismekte olan kiiresel diizenleyici c¢erceveden
etkilenmektedir. Varsayilan toparlama devam etmekte olup kiiresel sahnede herhangi
bir biiylik degisim gozlenmemektedir. Gemi sanayi ve deniz ticaret hacminin 2009
yilinda yasadig1 kayiplara ragmen 2010 yilinda ve devamindaki 2011 yilinda yeniden

eski haline gelecegi beklenmektedir.

2010 yilinin baslarinda, diinya ticaret hacmi 2009 yilina gére 84 milyon dwt’lik bir
artisla 1,276 milyon dwt’e ulagsmigtir. Bu biiylime, yaklagik 33 milyon dwt’lik
kapasitenin piyasadan geri g¢ekilmesine karsin, 117 milyon dwt’lik yeni teslimat
rekorundan kaynaklanmistir. Yeni insada kriz Oncesi siparis verilen gemiler
sebebiyle, 2008’den bu yana ylizde 42’lik bir biiyiime gozlenmistir. Fazla tonajin
ortaya c¢ikmasi, eski tonajlarda ylizde 300’in lizerinde ani bir degisim ortaya

cikarmugtir.

2010 yili baglarinda, konteynir yiiklerindeki iiretim faaliyeti ve kiiresel ticaretin
yeniden artmasi liner tasimacilikta toparlanma baslatmigtir. 2009 yilinda yiizde 9
gerileyen pazar, 2010 yilinda yiizde 5.1 ‘lik bir biliylime gostermis olup bu da
gorilecegi gibi yiizde 14.1 degisim saglamistir.

Navlun oranlari, kiiresel ekonomik krizin atlatildigina dair siiphelerden kaynakl
2010 yili ve sonrasinda belirsizdir. Tanker ve tek hat sefer sektoriinde, navlun
oranlar1 arzi1 emerek yerine bir talep artig1 gostermistir. Kuru yiikte ise ham madde
stoklarin arttirmak i¢in diisiik fiyatlandirma ve navlun oranlar1 avantajina sahip Cin

tarafindan yapilan ithalata bagl kalmistir.

2009 yilindaki zayif faaliyet sonuglari ile beraber gemilerin fazla kapasitesi, 2011
yilinda birlesmeler ve devralmalar yoluyla armatdrler tarafindan konsolidasyon
yaratabilecegi ongorilmiistiir. 2010 yilindaki duruma resmi kurumlar ve idareler
acisindan bakildiginda ise, 2009 ve 2010 yilinin ilk yarisi boyunca, Uluslararasi

Denizcilik Orgiitii’nde sera gazi emisyonlarmin kontrolii igin bir rejim kapsami ve



icerigine dair tartismalar devam etmistir. Ayrica, 2010’un Nisan ayinda 1996 HNS
Sozlesmesi Protokolii kabul edilmistir. Diinya Giimriik Orgiitii, Uluslararas:
Denizcilik Orgiitii ve Uluslararas1 Standardizasyon Orgiitii gibi cesitli orgiitlerin
catis1 altinda, ozellikle denizcilik ve tedarik zinciri giivenligi alaninda standart

belirleme faaliyetleri ve diger 6nlemlerin alinmasi devam etmistir (UNCTAD, 2010).

Diinya ekonomik durumu 2010 yilinda daha parlaktir. Ancak gelismis bolgelerdeki
bor¢ sorunlar1 ve mali anlamdaki kemer sikmalar1 igeren bir¢ok risk, iyilesme
durumunda olan ve istikrarli diinya ekonomisinin gelecegini etkilemekteydi. 2011
yilinda bu riskler meydana gelen dogal afetler ve politik huzursuzluklar nedeniyle
meydana ¢ikan ve yiikselen istikrarsiz enerjide ve emtia fiyatlariyla biiylimiistiir.
Tim bu olusumlar ve diinya ¢apindaki makroekonomik kosullar icinde nakliye
sektorli, diinya deniz ticaretindeki gelismelerinden daha genis bir ekonomi
performansi incelenmelidir. 2009 yilindaki anlagsmalardan sonra, uluslararasi nakliye
talebinde bir artis yasanmig 6zellikle kuru yiik ve konteynir ticaret dallarinda deniz
ticaretinde olumlu bir donlis kaydedilmistir. Fakat, deniz ticaretindeki aymi
belirsizlikler ve diinya ekonomisi soklarina karst karsiya oldugundan genel bakis

kirilgan olmaya devam etmektedir.

2011 Ocak ayinda, diinya ticaret filosu 2010 yilina nazaran 120 milyon dwt’lik bir
artigla hemen hemen 1.4 milyar dwt’lik bir hacme ulagmistir. 30 milyon dwt’lik geri
cekilmeye karsin, 150 milyon dwt’lik yeni teslimat ile bu durum olugmustur. 2005
yilindan bu yana, kuru yiikk dokme filosu neredeyse ikiye katlanmis, konteynir filosu
ise ii¢ kat artmistir. Yabanci bayrakli tonaj payr Ocak 2011°de yaklasik yiizde 68’e

ulagmustir.

Gemi arzindaki artis, ekonomik krizden once verilen sipariglerin sonucudur. Tonaj
kapasitesi arzi astigindan analistler, oniimiizdeki yillarda kuru yiik ve konteynir
sektorlerinde talebin yetismeyecegini Ongormektedirler. Her iki sektorde, rekor
blytikliikteki yeni insa gemiler i¢in armatdrlerin yiikk bulmakta zorlanacaklari

belirtilmistir.

BalticExhangeDry Endeksi (BDI) Mayis 2010°da yasadigi kirilmayr 2011 yilinin
ortalarina kadar siirdiirmiis olup, ticte iki oraninda bir azalma gozlenmistir.
Konteynir navlun iicretleri 2010 yilindaki armatorler tarafindan kaydedilen sinirlama

ve ihracat 6nlemleri sayesinde biiyilik artis yagsamis ve doniigiim siireci baslatmistir.



2011 ortasindaki degerin 2010 yili baslarinda degerin ili¢ kati oldugu, “New

ConTexIndex’te goriilmektedir.

Sektorde yasanan onemli yasal degisikliklere bakildiginda, Gemilerin Tutuklanmasi
Hakkinda Uluslararasi Sozlesme 14 Eylil 2011°de yiirtrliliige girmesine dair
konferans Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii tarafindan 1999 yilinda diizenlenmistir.
Ayrica Uluslararast Denizcilik Orgiitii, 2010 ve 2011 yilmin ilk yarisinda nakliyeden
kaynakl1 sera gazi yayilimlarinin kontrolii i¢in olusturulan rejim kapsami ve igerigi
ile ilgili ¢aligmalarina devam etmistir. Son olarak, ¢ok tarafli ve bolgesel olarak
ticareti kolaylagtirma amagli anlagmalar yapilmasina devam edilirken, bu ¢alismada
da yer verildigi gibi deniz giivenligi ve emniyeti konularinda bir¢ok diizenleyici

gelismeler kaydedilmistir (UNCTAD, 2011).

Sektorde yasanan 2008 krizinden sonra yiiksek miktarda degisen navlun degerleri
gemi sahiplerinin ve isletmecilerin zor giinler gegirmesine yol agmustir. Uretime
yanstyan kriz dolayisiyla gemi sayisi, taginmasi gereken yiik miktaria kiyasla fazla
gelmektedir. Bu olusum yiik sahiplerinin politikalarinda degisime gitmelerine sebep
olusturmus, giinliik maliyetleri yaklasik ayni olan gemiler i¢in fark yaratacak
ozellikler aramalari ile sonuglanmistir. Isletmeci firmalar yiik baglamak adina krize
ragmen akilli yenilikler getirmek zorunda kalmis, gemideki standartlari Idarelerin

belirlediklerinin de iizerine ¢ikarmay1 hedeflemislerdir.

Yik sahipleri anlagmali 6zel denetim firmalarina bahsi gecen gemileri periyodik
olarak denetlettirmisler ve c¢ikan sonuglar dogrultusunda anlagma yapmis veya
uygulanan anlagmalara devam karar1 almiglardir. Bu denetimlerin, bayrak devleti
veya klas kurulusu denetimlerinden daha detayli oldugu, genel uygulamadaki
standartlarin Gtesinde bir arama yapildig1 alinan kaptan ve yonetici yorumlarinda da

goriilmektedir.

Biiytik sirket denetimleri olarak adlandirilan bu yapilanma isletmelerin emniyet
kavramlarii yeniden gézden gecirmelerine ve mevcut sistemlerini giincellemelerine
yol agmustir. Hali hazirda bulunan zabitan gorev siireleri cetveli gibi bircok
uygulama siki takibe alinmig, gemi ici ve sirket egitimleri arttirilmistir. Ozellikle en
diisiikten en st kideme kadar emniyet bilincinin tam olmasina ve gemi yasaminin

gerektirdigi 6zenin uygulanmasina dikkat ¢ekilmistir.



1.1 Gemilerde Tehlikeli Olusumlar ve Kazalar

Istatistiklere bakildiginda, deniz tasimaciliginin her gecen giin énemini arttirdig

gorilecektir.

Ote yandan, deniz tasimacilifi potansiyelini sekteye ugratan olgulardan biri gemi
kazalar1 olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Tarihte yasanan bir¢gok gemi kazasi
incelendiginde bulunan nedenler o donem karar mekanizmalarinin giindem maddesi
olmus, bu kazalar sonrasinda bazen emniyet bilinci ve egitim prosediirleri ile ilgili
yenilikler olusturulurken bazen ise gemi insa sanayi yakindan ilgilendiren kurallar
ortaya ¢ikmigtir. Tiim bu yenilikler ve kurallar kazalarin yasanmamasi veya yasanan
kazalarin minimum hasar ile dahasi hayat kaybi ve g¢evre Kkirliligi olmadan
sonuglanmasi amacini tasimaktadir. Ornek olusturabilecek ve denizcilik tarihinde
doniim noktast olarak belirtilebilecek kazalara g6z atmak mevcut durumdan
yiriitiilen ¢alismalarin potansiyeli ve istikameti agisinda elzem oneme sahiptir. Bu
bakis agisi ileyetkili karar mekanizmalarinin basitce irdelenecek olan kaza ornekleri

ile ilgili olarak emniyet 6nlemleri hususundaki davranislar ortaya konulacaktir.

Ilk 6rnek olarak, HMS Captain arastirma gemisinde yasanan kaza irdelenmistir.
Fransa ve Ispanya'ya yakin Biscay Kérfezi'nde 17 Eyliil 1870 yilinda alabora olarak
batmistir. 500 kisilik miirettebatindan 18 kisi hayatta kalabilmistir. Kazayi
derinlemesine inceleyecek olursak 6 Eyliil giinii kaptan raporlarinda belirtildigi tizere
gemi giin boyunca 9,5 knot hizla giderken altilik bir riizgar kuvvetine maruz kalmis
ve kaptanin geminin performansini gormek istemesi {izerine henliz o
kopriiistiindeyken hiz1 11.5knota kadar zorlamistir. Ancak geminin bdyle bir havada
bu hiza aligkin olmamasi ile beraber giiverteye vuran dalgalar da dikkati biiyilik
oOlglide dagitmig ve dengeyi bozmustur. Gece oldugunda riizgarin siddetini arttirmasi
ile yelken sayisi1 diisiiriilmiis, derecesi arttirllmis ve gemi hiz kesmistir. Bu sirada
yapilan miidahaleler sonucu gemi bordasindan siddetli riizgara ve dalgaya maruz
kalmistir. Iki kere 18 derecelik bir agiyla sancak tarafa egilmenmis sonrasinda ise
alabora olarak batmistir. Kaza sonucunda kazada denge ve fribordun Onemi

anlasilmistir (Ece, 2008).

Bir diger kaza, Ingiltere’nin Southampton limanindan yola ¢ikan Titanik gemisinin
15 Nisan 1912 yilinda Newfoundland’da bir buzdagina carparak batmistir. Titanik

batis aninda iki parcaya ayrimistir. Gemini On kismu sularin  basincina



dayanamayarak parcalanmis ve saatte 30 mil hizla denizin dibine varirken gemini kig
kismi 50 feet derinlikte camura batmistir. Gemide bulunan 2223 yolcu ve
mirettebattan 1513’ hayatini kaybetmistir. Kayip sayisi 1572°dir. Gemideki
filikalarin kapasitesi 1178 kisilikti bu ylizden insan kaybi ¢ok olmustur. Geminin
batmasinda, geminin yapiminda kullanilan ¢ok sert ve dolayisiyla esnekligi ¢ok az
olan kaliteli ¢eligin payinin da oldugu diistiniilmiistiir. Gemi ii¢ saat gibi kisa bir siire

icinde Kuzey Atlantik’in buzlu sularina gomiilmiistiir.

ABD'de yayinlanan NationalEnquirer Dergisinin ortaya ¢ikardigi gizli raporda ve 19
Nisan 1912 tarihinde tamamlanarak Amerikan Senatosuna sunulan gizli Titanik
raporunda facia ile ilgili simdiye kadar bilinmeyen geminin gdzciilerine diirbiin
verilmedigi i¢in buz daglarinin zamaninda fark edilip rotay1 degistirmek gibi bir
imkaninin olmadigir ve gemide yolcularin yarisini bile kurtarmaya yetecek tahliye

sandalinin olmadig belirtilmistir (Ece, 2008).

Titanik faciasinin ardindan denizci ilkeler, Londra’da bir araya gelmis olup bu
faciadan Ogrenilen dersler dikkate alinarak 1914 yilinda Denizde Can Emniyeti
Uluslararas1 Sozlesmesi (SOLAS) glindeme alinmistir. SOLAS’1n Besincisi kismi
1974 yilinda kabul edildi ve halen yiiriirliiktedir. Filikalarin sayisi, tehlike alarmlari,
buz devriyeleri, buzlu bolgelerde seyir hizi, Mevki Belirleyiciler (EPIRB), Tahliye
Kaydiraklari, dalma giysileri, can filikalarinin tasarimi vb. gibi konular bu kaza ile

SOLAS’da giindeme gelmistir.

Ote yandan, New York City ve Havana arasinda seyir yapan liiks bir yolcu gemisi
olan MorroCastle’de yangin ¢ikmis ve gemi yanmigs ve 137 yolcu ve gemi
miirettebat1 hayatin1 kaybetmistir. S6z konusu kaza sonrasinda yangin emniyeti
kurallar1 gelistirilmistir. Gemi kaptaninin kalp krizi gecirip 6lmesi sonucu gemi
yonetimi ikinci kaptana gegmistir. Ancak ¢ikan kazada her ne kadar zabitler
yolcularla beraber uygun kagma yontemlerini uygulamaya caligsa da miirettebattin
bu konuda eksik oldugu ve yolcular1 dogru yonlendirmedigi goriilmiistiir. Yangin
kisa zaman iginde ana elektrik devresini yakarak yardim c¢agrisi gondermelerini
engellemistir. Zamaninda c¢agr1 yapilmamis olmasi da kurtarma botlarinin geg
gelmesi ve kaybin artmasina yol agmistir. Felaketin bu boyutta olmasinin bir bagka
sebebi de yolcularin yangindan ka¢gmak icin bulduklar1 carenin denize atlamak
olmasidir, ancak yolcularin can yeleklerini nasil kullanacaklarini bilmemesi

nedeniyle de atlama esnasinda bir¢ok yolcu hayatini kaybetmistir. Geminin insasi ile



ilgili sorun ise tiim kapilarinin ahsap olmasi, sensorlerin eksikligidir. Bugiin yangin
sondiiriicii malzemelerin kullanilmasi, otomatik yangin kapilari, yangin alarmlari ve
yangin  talimatlar1  MorroCastle kazasi  sonucunda alinan  Onlemlerdir

(UluslararasiEmniyet Yo6netim Kodu).

Bir bagka ornek ise, 1953 yili 3 Nisan1 4 Nisan'a baglayan gece, Dumlupinar
denizaltis1 Ege'de katildigi NATO tatbikatindan geri doniis yolunda, Canakkale
Bogazi'ndaki Nara Burnu’nu donerken Isveg bandirali yiik gemisi Naboland silebi ile
carpisarak batmistir. Dumlupinar, 81 denizcimizi kaybettigimiz. Tiirk denizalticilik
tarihinin en ac1 kazasidir. Dumlupinar; manevralar boyunca iki giin sualtinda kalmis
gemi personeli {istlin basar1 goOstermistir. Dumlupinar'in  parcalanan bas
bodoslamasindan hiicum eden dalgalar bas {istii dikilen koca denizaltiyr 81

denizciyle birlikte birkag¢ dakika i¢inde yutuvermistir.

Aldig1 yara sonucu batan ve manevra dairesinde yangin ¢ikan Dumlupimar'in kig
torpido boliimiindeki 22 denizci sag kalmayr basarmis, kurtarilmayi beklemistir.
Denizaltinin yerini belli eden ve kazazedelerle telefon irtibati saglamak iizere yiizeye
birakilan denizalti batti samandiras1 balik¢ilar tarafindan bulunmustur. Kazadan
yaklagik on saat sonra olay yerine gelen Kurtaran gemisi personeli asagidaki
arkadaslarin1 kurtarmak igin biiyiilk gayret gostermistir. Ancak daha c¢alismanin ilk
adiminda denizaltinin batti1 samandirast koparilmistir ve Dumlupinar'la irtibat
kesilmistir. Can kilavuz teli olmayan denizatliya ulasmak daha da imkansiz bir hal

almistir.

Kaza sonrasi Dumlupinar Denizaltisi, bogazin 84 metre derinlikteki zemine, 15
derece saga yatik bir ac¢iyla oturmustur. Denizaltinin ki¢ torpido bélmesinde mahsur
kalan 22 denizci, acil-imdat telefon samandirasini su tizerine firlatmistir. Bu
samandira sayesinde, batik denizalt1 ile su {izeri arasinda kablo ile telefon baglantisi
kurulmustur. Kurtarma ¢alismalarinin imkénsizlasmasindan sonra, siddetli bogaz
akintisindan dolay1 telefon kablosunun kopmasindan hemen once son kez haber
alinabilmistir. Mahsur kalan 22 kisi arasinda en riitbeli olan denizalt1 adina konusan
Deniz Astsubay Cavus Selami OZBEN’in son sozii “Vatan Sagolsun”dur. Eger
Dumlupinar'in  samandirast kopmasaydi dalgiglar telefon kablosuna tutunarak
asagiya inecek ve Kurtaran gemisindeki ¢an telini denizaltinin kurtarma kapagina

takabilecekti (Ece, 2008).
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Kayip oraninin yiiksek oldugu oOrneklerden biri de AndreaDoria gemisinde
yaganmistir. Doneminin 1,200 yolcu ve 500 miirettebat kapasitesi ile en biiylik ve en
hizl1 Italyan gemisi olarak anilan AndreaDoria radar kullanim hatasi sebebiyle
geminin su almasi ve sancak filikanin kullanilamamasi ve yeterli filika olmamasi
nedeniyle batmistir. AndreaDoria gemisi, 25 Temmuz 1956 aksami 1134 yolcu ve
572 miirettebat ile kisitlhi goriis sartlarinda New York’a seyrederken Stockholm
feribotu ile Atlantik okyanusunda, iki geminin birbirleri ile mutabakata varamamasi
nedeniyle catismiglardir. Kaza sonucu ANDREA DORIA gemisi sancak tarafina
yatmig, su almaya baslamis ve batmistir. Filikalarin yeterli sayida olmamasi can
kaybini arttirmistir. Ancak, haberlesmedeki gelismeler ve diger gemilerden yardima
gelinmesi neticesinde 46 yolcunun ¢atisma nedeniyle 6lmesine karsin 1 660 yolcu ve
miirettebat kurtarilmistir. Kaza sonrasi yapilan inceleme ve arastirmalar neticesinde
radar egitimlerinin gelistirilmesi ve kisitli goriis sartlarinda seyir konular1 hakkinda

yeni kurallar ¢gikmistir. SOLAS degisikligi giindeme gelmistir (Ece, 2008).

Southhampton’dan Kanarya Adalari’na seyir yapan Lakonia 22 Aralik 1963°de
kuafor salonunda ¢ikan yangin neticesinde 95 yolcu ve 33 miirettebat olmak iizere
toplam 128 insan hayatini kaybetmistir. Hayatin1 kaybedenlerin yalnizca 53’1 yangin
nedeniyle digerleri ise yasanan panik nedeniyle diisme ve yaralanmalardan,
bogulmadan hayatini1 kaybetmistir. Yangin alarmi sesinin bazi yolcular tarafindan hig
ya da ¢ok kisik duyulmasi ve gemiyi terk esnasinda panik yasanmasi nedeniyle kayip

artmustir. S6z konusu kaza neticesinde yangin emniyeti kurallar gelistirilmistir.

18 Mart 1967°de 120 000 ton ham petrol tasima kapasitesi ile doneminde diinyanin
en biiyiik siiper tankerlerinden bir tanesi olan TorreyCanyon, navigasyon kural
hatasi nedeniyle Sicilya Adalar1 ve Ingiltere’de Land’sEnd karaya oturmus ve gok
biiyiik bir deniz kirliligine yol agmistir. Gemiden 31 000 000 galon (120 000 ton)
petrol denize dokiilmiis petrol tabakasi Ingiltere ve Fransa arasinda denize yayilmus,
15000 deniz kusu zayi olmus ve kirliligin etkileri yillarca siirmiistiir. 1973 Denizlerin
Gemiler Tarafindan Kirletilmesinin Onlenmesine Ait Uluslararasi1 Konvansiyonu
(MARPOL) giindeme gelmis ve CLC 1969-Petrol Kirliligi Zararlar1 igin Sivil
Sorumluluk konusundaki Uluslararasi Antlagsma gibi yeni kurallar olusturulmustur
(Ece, 2008).

Istanbul Bogazi’'nda séz konusu kazalarin en biiyiiklerinden biri, 15.11.1979

tarihinde Haydarpasa Onlerinde Romen bandirall 88 285
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GRT’likIndependentatankerinin bir 5 298 GRT’likEvriali isimli bir Yunan tankeri ile
carpigsmasi sonuncunda 95 000 ton petrol denize dokiilmiistiir. Yangin sirasinda
havada biriken zararli partikiillerin birikimi insan saghigr icin tehlikeli olan
maksimum limiti dort kat1 kadar asmustir. Deniz ve ¢evre kirliligine neden olmus, 43
denizci hayatin1 kaybetmistir. Sigorta firmasi arastirmalar1 sonucu herhangi bir insa
eksikligi gormemistir. Bu olaymn bir sabotaj oldugu diisiincesi iizerinde halen

durulmaktadir ancak halen ispatlanmamustir.

Ingiliz Kanali’nda Dover ve Calais ile Dover ve Zeebrugge arasinda sefer yapan M/S
Herald of Free Enterprise Ro-Ro gemisi 6 Mart 1987°de sabahin erken saatlerinde
Zeebrugge’den kalkis yaptiktan sonra geminin bas vizoriin kalkistan Once
kapatilmamasi sebebiyle igeri giren su gemiyi batirmistir. Kazada 193 yolcu hayatini
kaybetmistir. Deniz suyu sicakliinin 3 °C olmasi kazada daha fazla insanin
Olmesine neden olmustur. Kazaya, vizor kapatmakla gorevli sahsin ihmalkarligi ve
uyuya kalmasi sebep olmustur. Kaza sonrasinda SOLAS incelemeleri hizlanmis ve
Uluslararas1 Emniyet Yo6netim Kod kapsaminda gemilerin gemide ve karada giivenli

isletilmesi kodu ytiriirliikk ¢alismalart baglamistir.

Filipin bayrakli MV Dona Paz yolcu gemisi 20 Aralik 1987 tarihinde MT Vector
gemisi ile ¢atigmasi sonucunda batmistir. Bu kaza 4375 kisinin Olmesiyle
sonuclanmis baris zamanindaki en Oliimciil yolcu gemisi felaketi olarak tarihe

gecmistir.

Kurtulanlardan biri havanin ve goriisiin 1yi oldugunu ancak denizin ¢irpintili
oldugunu belirtmistir. Cogu yolcusunun uyudugu sirada Dona Paz, 8800 barel yakit
tagtyan Vector tankeri ile ¢atigmistir. Carpigma sonrasi patlama ile gemide biiyiik bir
panik yasandigini belirten kurtulan yolcular, bir¢ok yolcunun bu panikle alevlerin
arasina suya atladigini ifade etmistir. Ayrica bir bagka yolcu da gemi personelinin
hi¢bir talimat vermediginin {izerinde durmustur. Dona Paz iki saat i¢inde, Vektor
tankeri ise dort saatte sulara gomiilmiistiir. Filipin denizcilik otoritelerinin kazayi
duymasi bir sekiz saat alirken, organize olmasi ve kurtarma operasyonunu
baslatmalar1 ise bir baska sekiz saat daha almistir. Toplamda 2’si tanker gemisi
miirettebatindan olmak tizere 26 kisi sag kurtarilabilmistir. Yolcu sayis1 1493 olarak
kayitlara gecen Dona Paz gemisinde aslinda 4000’e yakin yolcu barindirdig:
belirtilmistir. Son resmi kayitlara 1749 kisinin 61diigli ge¢gmesine ragmen 2008

yilinda World Almanac kayitlarinda 4341 6lii oldugu tahmin edildigi belirtilmistir.
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SulpicioLines kazadan ii¢ glin sonra yolcu gemisinin simdiki degerle 1 milyon dolara
sigortalt oldugunu duyurmustur, bu deger goz Oniine alindiginda yine bugilinkii
degerle her kurban i¢in yalnizca 472 dolar &denebilecegi anlamina gelmektedir.
Filipin Sahil Giivenlik’in arastirmalar1 sonucu yalnizca bir personelin kopriiiistiinde
vardiyada oldugu, diger zabitlerin ictigi ve televizyon izledigi, kaptanin ise Ozel
Betamax’inda sinema izledigi ortaya ¢ikmistir. Vektor gemisinin ise lisansli veya

yetkin bir kaptani olmadan sefer yaptig1 belirtilmistir.

ExxonValdez tankeri Alaska’da Valdez petrol terminalinden 23 Mart 1989’da
ayrilmis olup 53 milyon ABD galon ham petrol tasiyordu. Kaza sonrasi gemiden
10,8 milyon ABD galonu (40,9 milyon litre) ham petrol denize dokiilmiis olup 28
000 km? ham petrol denize yayilmistir. 24 Mart 1989 yilinda meydana gelen
“ExxonValdez” kazasinmn ardindan, 1992 yilinda Uluslararast Denizcilik Orgiitii
tarafindan kabul edilen degisiklikler ile 6 Temmuz 1996°da veya daha sonra insa
edilen yeni tankerlerin ¢ift cidar olmasi, mevcut tankerlerin ise, prensip olarak teslim
tarthinden sonraki 30 yildan daha ge¢ olmamak {izere hizmet dis1 birakilmasi karar

alinmistir (Ece, 2008).

1999 yilinda “Erika” ve 2002 yilinda “Prestige” felaketlerinin ardindan, sirastyla,
2001 degisiklikleri ile mevcut tek cidarli tankerlerin hizmet dis1 birakilmasi igin
Ongoriilen tarihin prensip olarak 2015 yilina, 2003 degisiklikleri ile de; bu tarihin

2010 yilina ¢ekilmesi kararlar1 alinmastir.

Orijinal adi MS Massalia olan Scandinavian Star adli gemide 1990 yilinda ¢ikan
yangin sonucu 158 kisi Olmiistiir. Kumar gemisinden yolcu gemisine cevrilen
geminin 1990 yilinda yeni personel ihtiyact dogmus ve bu personeli sadece 10 giin
egitim vermiglerdir. Ayrica dokiimanlar incelendiginde personelin Yyolcular
tarafindan kullanilan higbir dili bilmedikleri goriilmiistiir, bu da aciliyet gerektiren
durumda etkisini gdstermistir. 7 Nisan gece iki sularinda 3 nolu giiverte olan geminin
yolcu departmaninda iki farkli yerde yangin ¢ikmistir. Asil faciaya ilk yangindan 15
dakika sonra ¢ikan ikinci yangin sebep olmustur. Asbest barindiran gemi dekorasyon
icin melamin re¢ine laminant kullanilmasiyla daha da yanici hale gelmistir. Kaptan
yangini1 haber aldiginda hemen yangin kapilarinin kapatilmasini istemis ancak bu
kapilar sadece manuel olarak kapatilabilmektedir. Ardindan oksijenin yangim
besledigi diisiincesiyle havalandirma sisteminin kapatilmasini isteyen kaptan bu kez

de dumanin kamaralara girmesine ve yolcular1 etkilemesine neden olmustur. Gemi
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terk talimat1 verilmis ve kurtarma talebi gonderilmistir. Genel ses nedeniyle alarm
duyulmamistir ancak kaptan ve personel halen gemide yolcular varken ve yangin

devam ederken gemiyi terk etmistir. Sonug olarak 158 kisi hayatini kaybetmistir.

10 Nisan 1991 tarihinde saat 22.23’te MobyPrince Livorno limaninda yakit tankeri
olan AgipAbruzzo ile gatisti ve kaza sonucunda ¢ikan yanginda 140 kisi hayatini
kaybetmistir. Biitiin 6liimler yangindan kaynaklanmamustir, i¢eride toplant1 yapanlar
ise yogun toksikinhalasyondan etkilenerek bogulmustur. MobyPrince’tan gonderilen
kurtarma c¢agrisi ¢ok zayiftir ve Livorno radar zabitleri tarafindan algilanmamustir.
Kurtarma ekipleri sadece AgipAbruzzo iizerine egilmistir. Sonunda AgipAbruzzo
gemisinin yoneticileri ¢atistiklart geminin bir tanker barci oldugunu hatirlayarak
kurtaricilar1 oraya yonlendirmistir. Sadece bazi goniilliiler feribota yaklasmayi
basarmis ancak tek bir denizci kurtarilabilmistir. Bu denizci yasayan bir¢ok insanin
oldugunu soylemesine ragmen kimse yukari tirmanma girisiminde bulunmamustir.
Ertesi sabah sadece 6lii bedenler bulunmus, kurtarma operasyonu gercekten ¢ok kotii

idare edilmistir.

Estonia 28 Eyliil 1994°de Baltik Denizi’nde batmistir. S6z konusu kaza 852 kayip ile
20.ytizyilin sonlarinda meydana gelen en biiyiilk insan kaybinin oldugu deniz
kazasidir. Kazanin bas vizorlerin kilidinin arizalanmast nedeniyle oldugu
belirtilmistir. Kaza sonrasinda, Ro-Ro Yolcu Feribotlarinin denge kosullari, Hizli
Kurtarma Botlar1 gereksinimleri ve Denize Adam Diistii Botlar1 glindeme gelmistir.
1999 yilinda vardiya standartlari, 6zel egitim gereksinimleri, tiim yolcu gemilerinde
miirettebatin insan davraniglar: konusunda egitimi ve kriz yonetiminin ele alinmasi

ve degisiklikler glindeme gelmistir.

13.03.1994 giinii 100.000 ton petrol tasiyan Kibris Rum Kesimi bandirali Nassia
tankerinin bir kuru yiik gemisi ile Istanbul bogazinda catismasi sonucu biiyiik bir
yangin ¢ikmis ve 30 kisi dlmiistiir. Denize 20 000 ton petrol dokiilmiis olup Nassia
yara alarak infilak etmistir. Tanker giinlerce yanarak Istanbul’u tehdit etmis olup,

olusan ¢evre kirliliginin 6niine gegilememistir (Ece, 2008).

37.000 DWT Kkapasiteli Erika tankeri Italya’ya dogru seyir halinde iken, 12 Aralik
1999°da Fransa’nin Britanny kiyilarinda tekne kisminda 6nemli ¢atlaklarin olusmasi
nedeniyle Fransiz makamlarindan siginma talep etmistir. Geminin siginma talebini

Fransiz makamlar1 geri ¢evirmis ve gemi 31.000 MT FuelOil yiikii ile birlikte
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batarak Fransa’nin karsilastigi en Onemli kirlilik olaylarindan birisine sebep
olmustur. Geminin yol actig1 kirlilik nedeni ile 206 milyon Euro tutan 6872 dava
acilmistir. Uluslararasi Denizcilik Orgiitii, 1999 da ERIKA kazasindan sonra s1ginma

alanlar1 konusunu MSC giindemine almustir.

13 Kasim 2002 giinii Saat 14.15 siralarinda 77,127 ton ham petrol tasiyan 26
yasindaki Prestige tankeri Ispanya’nm Atlantik kiyis1 agiklarinda agir hava kosullar:
nedeniyle Finisterre Burnu’nun 27 Mil agiginda borda sagi catlamasi ile yakit
sizdirmaya baglamistir. Kismen az bir sizintis1 olan geminin kurtarilmasiin tek
caresinin siginma limani oldugunu kabul etmeyen Ispanyol otoriteleri, geminin
ekonomik bolgesi igine girmesini yasaklayinca tam 6 giin boyunca agir hava
kosullarinda Atlantik’te bekleyen tanker, 19 Kasim 2002 de Ispanyol kiyilarindan
133 mil agikta ortadan ikiye kirilmistir. Personel tahliye edilmistir. 77.000 Ton Fuel
ham petrol denize dokiilmiis olup yillarca ispanya ve Fransa kiyilarini kirletmeye
devam etmistir. Kazanin baslica nedeni geminin yasli olmasi disinda kétii hava
kosullar1 olmustur. S6z konusu kaza sonucunda tankerlerde ¢ift cidar uygulamasi
basglatilmigtir. Ayrica, PRESTIGE gemisinin batmasindan sonra da Uluslararasi
Denizcilik Orgiitii 23. meclis kararinda (Kasim/Aralik 2003) sigimma alanlar ile
ilgili iki karar kabul edilmis olup bunlar; A.949(23) Yardima ihtiya¢ Duyan Gemiler
I¢in Sigmma Alanlari Konusunda Rehber Bilgiler ve A.950(23) Deniz Yardim
Hizmetleri (MAS)’dir. Uluslararas1 DenizcilikOrgiitii'niin siginma alanlar1 ile ilgili
A.949 sayili karari, yardima ihtiya¢c duyan, ancak personel emniyetinin tehlikeye
diismedigi gemiler igin gegerlidir. Insan cani tehdit altinda oldugu zaman (geminin

batma durumu gibi) SAR konvansiyonu uygulanacaktir.

Tek cidarli bir yakit tankeri olan MV SeaEmpress, 1996 yilinin Subat ayinda
Galler’in giineydogu sahilleri civarinda g¢alisiyordur. Gel-git saatlerine uygun rota
cizmeyen tanker kanaldaki kayaya ¢arpmistir ve sancak tarafindan yakit sizmaya
baslamistir. Olusan petrol sizintis1 yakin sahillerin 6nemli bir kismini etkilemistir.
Pembrokeshire olaydan sonra bir yilin {izerinde zarar gormiistiir. Bolgedeki bir¢cok

kus 6lmiis, turistik plajlar petrol yiiziinden ¢ok c¢irkin ve siyah olmustur.

Ana hatlar1 ile gozden gecirilen kazalarin ortak Ozelligi olarak gemi sahibi ve
isletmeci sirketleri ayn1 zamanda sigorta firmalarin1 da ekonomik agidan ciddi bir
kayba ugratmalar1 gosterilebilir. Olaylarin ekonomik tutarin1 6lgmek ¢ok zordur.

Hele ki petrol sizintis1 gibi ¢evre zarar1t meydana gelmis kazalarda bu tutar sizan
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petroliin tiiriine, osinografik Ozelliklerine, konumuna, petroliin denizle etkilesme
stiresi gibi etkenlere dayalidir. Fakat sosyo-ekonomik faktorii tahmin edebilmek ¢ok
daha zordur. Yolcu gemileri kazalarinda genellikle gemideki kisi sayis1 ve bununla
beraber olusan zayiatin toplam degeri de bilinemez. D6kme yiik gemisi kazalarinda
toplam kayip gemi ve {lizerindeki yiikiin miktar1 ile 6l¢iiliir ve ¢ok az bir kismi
medyaya yansir. Kazalarin tutarlari1 maddesel tutarlar, insan hayati kayiplar1 ve
kirlilik tutar1 gibi kategorilere ayrilmistir. Politika yaraticilarinin 6nerilerinde her
zaman deniz kazalarinin sosyal agidan kabul edilebilir diizeyde olmasi dikkate
almmustir ki bu da olusabilecek kaza sonucunda ¢ikacak olan maliyetin bu kazay1

onlemek i¢in harcanacak tutara esit olabilecegidir.

Kazalar sonrasi yasal prosediir isleyisinin arttig1 goriilmektedir. Birlesik Devletler
icin ExxonWaldez kazasi OilPollutionAct of 1990’un kurulmasina neden olurken,
Fransa ve Ispanya kiyilarinda gerceklesen Kriko 1999 ve Prestige 2002 kazalar1 da
Avrupa Birligi denizcilik yasalarmin tam revize edilerek denizcilik endistrisine
sokulmasi ile sonuglanmistir. Boylece Avrupa Birligi 3. Denizcilik Emniyet Paketi
olugsmustur. Toplumsal agidan bakildiginda istenen durum, emniyetli ¢evresel deniz
tasimaciligl olusturmak, kazalart minimize etmek ve ekonomik masraflari

azaltmaktir.

1997 yilinda olusturulmus olan IMO Deniz Kazalari Inceleme Kodu
(Codeforthelnvestigation of Marine CasualtiesandIncidents, IMO Res. 849 (20):
Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii Kaza Inceleme Kodu, sadece tavsiye niteliginde
olmasina karsin diinyada olusan her kaza igin uygulamaya konmustur. Denizlerde
seyir, can ve mal emniyetinin artirilmasi ve benzer deniz kazalarinin dnlenmesi
amaciyla, 18 Haziran 2003 tarihinde ise {lilkemizde Denizcilik Miistesarligi
biinyesinde “Deniz Kazalarin1 Inceleme Komisyonu” (DEKIK) kurulmustur.
DEKIK, denizlerimizde meydana gelen veya bayragimizi tasiyan gemilerin karistigi,
deniz kazalarinin kosullarin1 ve nedenlerini belirlemeye yonelik temel esaslar

uyarinca deniz kazalarini incelemektedir.

Kisaca bahsedilen sektorde birgok yaptirimin baslangicini olusturan kazalar ile ilgili
yapilan bir arastirma sonucunda “Deniz, liman ve tersanelerde emniyet ve giivenligin
saglanmasi, insan hayatinin korunmasi birinci Oncelik olmalidir. Diinya deniz
ticaretinin, limanlarin ve tersanelerin etkin bigimde isleyisi emniyet ve giivenligin

saglanmasi ile miimkiindiir.Her ne kadar yapilan arastirmalarin sonucu kazalarda
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insan hatasinin paymin yiiksek oldugunu gosterse de gemide, liman ve tersane
isletmelerinde kalifiye insan giicii kullanilmamasi, personele gerekli egitimin
verilmemesi, modern teknolojinin ve gerekli techizatin kullanilmamasi1 kazalara
neden olmakta ve insan hatasi olarak degerlendirilmektedir. S6z konusu onlemler
yeterince alinmadan sadece insan hatasi olarak degerlendirmek ne derece dogrudur?
(Ece, 2008) sorular1 ortaya ¢ikmis ve ileri ¢alismalar i¢in yol gosterilmistir. Bu
caligmanin sonraki boliimlerinde emniyet kavraminin irdelenmesi ve mevcut algi ile
yasanan olumsuzluklara deginilerek Ece (2008) ¢alismasinda deginildigi gibi sadece
anlik insan hatasindan ibaret olamayacagini 6ngordiigii gibi kaza durumlarina yol

acabilecek uygunsuzluklarin i¢in genis bir nedensellik incelemesi yapilacaktir.

1.2 Denizcilikte Emniyet Kavramm

Deniz tagimaciliginda emniyetin bir¢ok yonii vardir; teknik, ekonomik ve orgiitsel.
Kazalarin yaralanmalara, o6liime ve kirlilige yol agmasi ve ticaret hacmi sebebiyle
deniz tasimaciligina daha fazla 6nem verilmesinin gerekliligi kolaylikla savunulur.
Istatistikler okundugunda bir kere gozlemlenen sey, gemi adamligmin diinyanin en
tehlikeli mesleklerinden biri oldugudur. Raporlara gore, oliimciil yaralanmalar ve
bogulmalar denizcilerde 11,5 ile 27,8 kat karada calisanlarin ortalama olim

oranindan daha fazladir (Bhattacharya, 2011).

SyamantakBhattacharya’nin 2011 yilindaki bir caligmasina gore, kayith kaza
raporlarina dayali 6liimciil olmayan yaralanmalarin, sahilde ¢alisan niifus oranina
yakin, gemide ¢aligmayla baglantili kaza orani bulunmustur. Baska bir ¢alisma da
ticari gemi personelinin tiim yaralanmalarinin 1,7 oraninda riskin sahildeki tesislerle
birlikte ¢alismayla baglantili oldugunu gostermektedir. 2001 yilinda gergeklestirilen
11 iilkeden 6461 denizcinin katildigi bir ankete dayanarak kargo gemileri ve
tankerlerdeki 39,5 milyon saatlik bir kaza olayr orani bildirilmistir. 2001 yilinda
yaralanmalar yoluyla kaybedilen zaman analizi i¢in Denizcilik Kuruma bildirilen,
Danimarka Uluslararas1 Nakliyesine kayitli gemilerde yaralanma orani milyon
caligma saati basina 14,2 olarak tahmin edilmistir. Anket ¢alismasi ve denizcilik
otoritelerine bildirilen yaralanmalar arasindaki fark, yetkililere 6nemli eksik beyanin
oldugunu isaretlemektedir. Oliimle sonuglanan kazalarin oranlarinm yiiksek
olmastyla, eksik beyanin karadan ¢ok gemide bir problem oldugu, fakat 6lim

olmayan yaralanmalarda beyanlarin benzer oranda olmadig1 goriilmektedir.

17



Son yillarda modern teknolojide emniyet meselesine olan ilgi gittikge
artmaktadir. Chernobyl, Challenger, Herald of Free Enterprise, King's Cross, Piper
Alpha, ClaphamJunction gibi 6énemli felaketlerin sistemin organizasyonu, yonetimi
ve kokenlerinin arastirilmasi konularina tetikleyici etkisi olmustur. Bu sebepten
dolayi, konunun odagi teknik ve insan hatasina dayali kaza 6nlemeden, hareketli bir
siirece dayali " emniyet yonetimine " kaymistir. Bu durum ayrica kazanin yakinsal
(proximal) sebeplerinden, merkezden uzaklasan sebeplere kaymasi olarak da
gorllebilir. Teknik arizalarin ve insan hatalarinin analizleri bu tiir kazalarin
onlenebilir olmadigini goz 6niline konulmustur. Ayrica emniyet bilimi bu tiir kazalar
Onlemeyi amaclamaktadir. Bu tiir kazalarin tahmin edilebilirligi ve Onlenmesi

acisindan bakis acisinin degismesi daha iyi bir yaklasim getirmektedir.

n n

Emniyet yonetimi " bilingli kararlar kabul edilmis emniyet kriterleri " vasitasiyla
kendisi olarak goriilebilir ve bdylece emniyet yonetimi " tahmin edilemeyen zarar
gorme risklerinden bagimsiz yonetim siireci elde etmek" olarak kabul edilebilir (Cox
ve Tait, 1991). Emniyet yOnetimi, emniyet yonetimi sistemi organizasyonlari
araciligiyla yiiriitiilen, kendi yontemlerini, ¢alismalarini, kaynaklarin1 ve kurallarini
iceren, calisma faaliyetleri ve metotlar1 lizerinde kontrol sistemi gibi davranir.
Emniyet yonetimi uygulamada nispeten olgun bir yaklasim sergilemekteve etkili
yonetim sistemi operasyonu ile saglik ve emniyet i¢in bir dizi kilavuzlar esliginde
verilmigtir (HSE,1991,1992). Bunlar genellikle kalite sistemi ve yOnetimi iizerinde
onceden var olan standartlarla baglantili olmustur (ISO 9001-9004, 1987). Bu

nedenle emniyet yoOnetimi, en azindan teoride, kaza Onleme konusunda yeterli

donanimli bir yol olarak goziikmektedir (Bhattacharya, 2011).

Bununla birlikte, son zamanlardaki kazalarin belirgin 6zelligi sistem emniyet
savunmasinin ¢okmesidir. Emniyet resmi politika ve prosediirlere gore yonetildigi
icin degil, emniyet kiiltiirli ve emniyet sartlar1 emniyet sistemi aktiviteleri ile
yiirtitiilmektedir. Calisma ortamini ¢esitli fiziksel bilesenler, organizasyon yapist ve
caliganlarin ¢aligma organizasyonlari olusturur. Bu bilesenler dogal olarak resmi ve
gayri resmi olarak bulunabilir ve organizasyon sartlarinin ortaya ¢ikardigi karmagsik
etkilesimdir. Emniyet kiiltlirii Cernobil kazasindan sonra 6ne ¢ikan ve gelisen, insan
hatalar1 ve prosediirlerin ihlali zayif emniyet kiiltiiri olarak gosterilebilir (Kennedy,

1998).
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Arastirmalarda ¢ogunlukla emniyet yonetimi, emniyet sartlar1 ve emniyet kiiltiirii
arasindaki ayrim yapilirken hata yapilmaktadir. Bu terimler sik¢a birbirinin yerine
kullanilmaktadir. Bu karmasik sistemdeki belirli emniyet yonetim hatalarin1 6nlemek
ve bunlar1 6ncesinde tahmin edebilmek i¢in bu terimlerin farkliliklarini iyi anlamak

gerekmektedir.

Emniyet yonetimi, politika, prosediir ve yonergelerin kagit-tabanli sistemler olarak
var olan Emniyet Yonetimi Sistemi formiillesmis ve belgelenmis olarak kabul
gormektedir. Fakat kagit tizerindeki Emniyet YoOnetimi Sistemi olusturma yolu
gercekte gerekli bir yol degildir; bu isin atdlyesinde ya da asil pratikteki
uygulamalarda dahi resmi sirket dokiimanlarinda belirtilmis dogrudan ve dolayl
olarak benimsenen politikalarin izinde olmayabilir. Bu, gesitli seviyelerdeki ¢aligma
giiclinlin altinda yatan alisilmis uygulamalari, davranislari, algilar ve is ¢evrelerinin
gostergesi olarak, emniyet sartlar1 ve emniyet kiiltiiriiniin i¢inden geldigi resimdir

(Li, 2001).

Ote yandan emniyet kosullari, calisma ortami olusturan sembolik (6rnegin caligma
alanm1 posterleri, onceliklerin durumu gibi) ve politik (6rnegin, miidiirlerin emniyet
taahhiidii, glivenlik biitcelerinin tahsisi sozii vermesi gibi) Orgiitlenme acilarimi
yansitmaktadir. Emniyet kosullari, altta yatan inanglarin somut belirtisi ve orgiitsel

emniyet kiiltiirlinde somutlagsan degerler olabilir de olmayabilir de, ancak bunlarla

alakalidir.

Bu bakis agisindan yola ¢ikarak emniyet kiiltiiriiniin kendisi gruplara verilen alginin
(6rnegin yiiriitillen bir karar ya da eylem oOncesinde gerceklestirilen bilgi isleme ve
degerlendirme gibi) ve duygularin (6rnegin insanlarin bir sey hakkinda mutlu ya da
lizgiin hissediyor olusu gibi) ve sonu¢ olarak karakterini yansitan bir kurulusun
triiniidiir. Genellikle belirli bir durum igin tepkisel bir yanit olabilen emniyet
yonetimi ve kosullarinin aksine, emniyet kiiltiiri kurulusun kalici ve kararh
ozelligidir. Bu yiizden, emniyet yonetimi ve kosullar1 kurulusun durumunu yansitan
olarak kabul edilebilir iken, emniyet kiiltiirii kurulusun 6zelligini yansitmaktadir. Bu

sebeple bu ¢l arasindaki iligki su sekilde 6zetlenebilir:

Emniyet kiiltlirii genel orglitsel kiiltliriin bir alt unsurudur. Bu bireysel ve grup
algilariin, diisiince siireclerinin, duygu ve davraniglarin birlesmesi ile desteklenmis

kurulus i¢inde bir seylerin diizgiin bir sekilde ilerlemesini saglayan soyut bir
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kavramdir. Emniyet kosullar1 ve emniyet yoOnetimi ayni seviyede olmasa da
soyutlamanin diisiik seviyelerinde seyretmektedir ve biitiin bu emniyet kiiltiiriiniin bir
gostergesi olarak kabul edilir. Bu nedenle, emniyet kosullari, emniyet kiiltiiriiniin
sembolik ve politik yonleri seklindeki daha somut bir ifadesidir. Bu faktorler,
emniyet yonetimi kaynak, politika, uygulama ve prosediirlerinin dagilimi ve

etkinligini karakterize edecek ve etkileyecektir (Kennedy, 1998).

Bu kavramlarin soyutlugu kabul edilmis olmasina ragmen karmasik olan aralarindaki

iliski Sekil 1.1°de ifade edilmistir (Kennedy, 1998).

vy 1

(3]

Hdaral: dsha sovut vwa somut

3 olmavanlar kavramlar

Sekil 1.1 : Emniyet kiiltiirii, kosullar1 ve yonetimi arasindaki iligki (1.Emniyet
yonetimi uygulamalari, 2.emniyet kosullari, 3.emniyet kiiltiirii, 4. kurumsal

kiiltiir) (Kennedy, 1998).

Bu kavramlar arasi iligkilerde agiklik olmasit ile arastirmalarda emniyet
yonetimindeki hatalarin kendini gosterisi olarak emniyet kiiltiiriindeki hatalarin
tizerinde durulmaktadir. Daha 6nce belirtilen kaza tiplerinin altinda yatan asil neden
emniyet kiiltiiriindeki hatalardir. Giivenlik kiiltiirii oldukc¢a soyut bir yapidir ve
genellikle nispeten maneviyatla alakalidir. Bu nedenle genel yaklasim; somut,
Olciilebilir ve gozlemlenebilir olarak emniyet yoOnetimi uygulamalar1 tizerinde
durulmas1 ve emniyet kiiltiirii problemleri ve eksiklikleri konusuna vasita olacak

seklindedir. Eger emniyet kiiltiirli problemleri varsa, bunlar kendini emniyet
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yonetimi problemi ve hatasi olarak er ya da ge¢ gosterecektir. Uluslararast Denizcilik
Orgiiti, gemi kazalarim onleyebilecek veya kaybin minimumda olmasini
saglayabilecek kisiler olan denizcilerin profesyonellesmesinin altinda yatan etkenin
emniyet kiiltiiri ve emniyet yonetimi oldugunu belirtmistir. Emniyet kosullarinin ise

daha az net ve somut olup, daha istikrarsiz ve gegici olduklari soylenebilir.

1.3 Gemilerde Emniyet Yonetimi

Calismanin bu kisminda, gerekli standartlarin uygulanmadig1 zamanlarda denizcilik
sektorlinlin ne gibi yaralar alabilecegi konusu lizerinde durulmustur. Denizcilik
sektorlinde biliylimeyi hedefleyen iilkemiz armatorlerinin ve gemi insa sektoriinde
calisan yoneticilerin deniz giivenligiyle alakali standartlara uyum saglamalari
gerekir. Gemi sahibi, tagimayr diisiindiigii biiylik miktarlardaki ytiikii herhangi bir
kayba ugratmadan, en emniyetli, en ucuz ve en kisa zaman diliminde bir yerden
baska bir yere tagimayi ve bu faaliyet sonucu kurulus veya kisisel olarak ekonomik
yarar saglamayr hedef alacaktir. Su halde, armatdriin istedigi gemi, tasimayi
ekonomik yonden yararli hale sokabilecek her tiirlii teknik ozellikleri tagimalidir.
Bunlara ilave olarak, gegerli ulusal ve uluslararasi tiim deniz ve emniyet kurallarina
uygun, kullanicilar ve tasman yilik-yolcu acisindan gerekli konforu yeterli diizeyde

barmdiran bir geminin {iretilmesi zorunludur.

Maliyetleri yiiksek olan gemilerin uzun omiirlii ve emniyetli ¢alisabilecek sekilde
olmast zorunludur. Ayrica, gemiler zaman zaman kendi degerinin ¢ok iizerinde
degerdeki yiikleri de tasimak durumundadir. Biitiin bunlarin {istiinde, gemilerde
personelin ve binleri agan yolcunun tasindig1 da unutulmamalidir. Tiim bu nedenler
ve Ornek alimmmasi gereken olaylar dogrultusunda, gemi sahibi ve isletmecilerinin
gemilerce ve sirketce uygulanan emniyet prosediirlerinin saglam oldugundan emin
olmalar1 ve bu prosediirlerdeki aciklar1 kapatmalar1 gerekmektedir. Bu amacla, olasi
siirecin degerlendirilmesi ve iyilestirilmesi konularinda her sirketin kendi biinyesinde

bir ¢caligma yapmasi gerekmektedir.

Celik’in 2011 yilindaki bir caligmasina gore; gemi isletmeciliginde odaklanilan bir
baska 6nemli nokta ise, uluslararas1 kural gereksinimleri ile yontemsel siire¢lerin

plan ve prosediirleri arasindaki uyumlulugun saglanmasidir. Bu uyumlulugun
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olusmas1 sadece kurumlarin olusturdugu kurallar1 uygulamak veya bu kurallar
bazinda sistem kurmakla yeterli olmayacaktir. Her isletmedeki yetkili kisilerin
vizyonu farklilik gostereceginden, kurallar siki bir sekilde belirlenmis olsa dahi

uygulama farkliliklar1 ortaya ¢ikacaktir.

Sirket vizyonu, sirket biinyesinde gemide ve karada calisanlarin egitimleri, farkli
gorev tanimlamalar1 gibi etkenler gemilerdeki durum ydnetimlerinde agikliklar
olusturacaktir. Bu nedenle, geminin emniyetli seyrinden birinci derecede sorumlu
olan isletmecilerin planlar1 uygulanabilirlik diizeyinde belirlemis, tartisma
dogurmayacak prosediirlere sahip olmasi gemilerdeki emniyet yonetimi igin sart
niteligindedir.

Buna gore, ¢aligmanin amaci gemi Emniyet Yonetimi Sistemi uygulamalarina agiklik
getirecek sekilde yasanan uygunsuzluklarin tekrarinin 6nlenmesini saglayacak bir
model olusturmak olarak belirlenmistir. Bu amaca ulagsmak i¢in, emniyet kavramini
irdelemek ve olast sonuglarinin getirdiklerinin farkina varmak gerekmektedir.
Calismanin bir sonraki boliimiinde denizcilik sektoriindeki emniyet kurallarini
belirleyici konumdaki kuruma iliskin bilgiler verilirken, gemilerde emniyet
kavramini yonetimsel planlamaya doniistiiren kurallar dizisi sorgulanacaktir. Ayrica,
olusturulan Emniyet Ydnetimi Sistemi 'nin gereksinimlerine yer verilecektir. Bolim
3 ise, gemilerdeki sorunlarin tanimlamalar1 ve oncelik durumlari incelenirken
Uluslararast Emniyet Yonetim Kodu kapsaminda degisen kurallar neticesinde
Emniyet Yonetimi Sistemi ’ne yansiyist ifade edilecektir. Gemilerde yasanan
emniyet kavramina iligkin sorunlara bir dnceki boliimde detaylandirilacak onleyici
faaliyetler i¢in bir planlama modeli gelistirilerek boliim 4’te ortaya konulacaktir. Bu
modelin uygulamas1 sik karsilagilan uygunsuzluklarin nedensellik incelemesi
neticesinde yapilacak ve diigiim noktalarinin bulunmasina miiteakip Onleyici
faaliyetler i¢in bir strateji belirlenecektir. Caligmanin sonu¢ boliimiinde ise, bu
calismanin nerelerde uygulanabilecegi, isletmelere nasil fayda saglayacagi
yorumlamalar1 yapilirken, gii¢lii yonleri ortaya konacaktir. Calismanin zayif

noktalar: elestirilerek, hassasiyetin azaltilabilmesi adina oneriler getirilecektir.
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2. DENIZCILIKTE EMNIYET KURALLARI

Biiyiik ¢ogunlugu sularla kapli olan diinyamizda iilkeler arasi ticaret ve turistik
faaliyetlerin dogurdugu can ve mal transferinde, deniz tagimacilifi oldukga biiylik
oneme sahiptir. Ulkeler arasindaki kargo transferinin yillik olarak yaklasik 3,7 milyar

tonu deniz yoluyla yapilmaktadir (Akten,1995).

Deniz tasimaciliginin gergeklestirildigi gemiler, hem can ve mal emniyeti agisindan
hem de ticari anlamda daha e¢konomik olmasi bakimindan, heniiz insa
asamasindayken 6zen gosterilmesi gereken vasitalardir. Diger taraftan gemilerin hizl
ve ekonomik tagima yapmalari, sadece tekne ve makinelerinin fiziksel ve teknolojik
Ozelliklerine bagli kalmamaktadir. Gemi isletmesi, gemi personeli hatta gemilerin

yiikleme ve tahliye yaptiklari limanlar dahi 6nemlidir.

Deniz tagimaciliginin  dogurdugu deniz ticareti, uluslararast olmas1 6zelligi
nedeniyle, tim diinya iilkelerini ilgilendiren ortak bir konudur. Bu nedenle, deniz
ticaretine yonelik faaliyetler gergeklestiren tiim iilkelerin bu konuya ayni derecede
ozen gostermesi gerekmektedir. Bu gereklilik, Uluslararast Denizcilik Orgiitii olan
Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii’niinkurulmasina neden olmustur. Bu orgiit catisi
altinda, deniz tasimaciligi sirasinda karsilasilan sorunlari gidermeye yonelik
calismalar yapilmis ve bu calismalar sonucunda ortaya Uluslararasi Denizcilik

Sozlesmeleri ¢ikmustir.

2.1 Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii

Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii; Birlesmis Milletler Teskilati UN tarafindan, ilk
1948°de toplanan bir konferansta, tamamen denizcilikle ilgili konularda yapilacak
caligmalar ve uygulamalara yonelik olarak ortaya ¢ikarilmis uluslararasi bir organdir.
[k olarak “Hiikiimetler arasi Denizcilik Istisare Orgiiti (IMCO)” adm tasiyan
kurulus deniz filosuna sahip olan 21 iilke tarafindan kabul gorerek resmilesmistir. Bu
kurulus, ilk 1958 yilinda islerlik kazanarak faaliyetlerine baslamistir. 1977 yilinda
orgiit simdiki bildigimiz adimi yani “Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii” adimi almustir.

Genel merkezi, Londra/Ingiltere’dedir. Bu kurulusun yiiriitme orgam olan Genel
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Kurul 2 yilda bir toplanir ve adindan da anlagildig1 gibi tamamen denizcilikle ilgili

konularda faaliyet gostermektedir (Cevik, 2004).

Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii, uluslararasi denizciligin giivenligi i¢in gerekli teknik
ve hukuki Onlemleri belirlemek, bunlara iliskin uluslararasi kanun ve kurallar
diizenlemek ve bunlarin uygulanmasinda etkinlik kazanarak yaptirim uygulamak

amactyla calisan bir denizcilik orglitiidiir.

Denizcilik alaninda 6nemli yeri olan; can giivenligi, mal giivenligi, ¢evre temizligi ve
cevre gilivenligi, gemi isletmecilerinin, sahiplerinin ve yiik sahiplerinin ticari
giivenligi, deniz trafiginin ve gemilerin giivenligi gibi hemen her konuda cesitli
sozlesmeler yapilmistir. Bu sozlesmeler, hem taraf {ilkeler arasinda karsilikli akit
niteligi tasimaktadir hem de tiim deniz tasimacilig1 aktivitelerine belirli standartlar
kazandirmay1 amaglamaktadir. Tiim bunlarin amaglanmasindaki temel neden ise,
ulusal ve uluslararasi deniz tagimaciligini daha kolay ve giivenli hale getirme
istegidir.

Bu s6zlesmeler incelendiginde yedi temel konu dikkat ¢cekmektedir ki bunlar;

e Denizde can emniyetini saglamak,

e Denizyoluyla taginan mallarin giivenligini saglamak,

e Deniz tagimaciligr faaliyetlerinin neden olacagi deniz cevresinin kirliligini

Onlemek,
e Denizde ¢alisanlarin egitim standartlarini belirlemek ve diizenlemek,

e Deniz tasimaciligt ve denizcilik faaliyetlerindeki tiim c¢alisanlarin is

giivenligini saglamak,

e Deniz tagimaciliginin her alaninda uluslararasi standartlar yaratip deniz
tasimaciligim1 ve uluslararast dolagimi daha hizli ve kolay hale getirerek

faaliyetlerin verimini arttirmak ve

e Denizde meydana gelebilecek acil durumlara karsi tedbirli ve hazirlikh
olmay: saglayip ihtiya¢ duyulan her anda gerekli yardimin ulastirilmasini

saglamaktir (Cevik, 2004).

Sézlesmeler ve diger resmi anlasmalara ilave olarak Uluslararas1 Denizcilik Orgiiti,

genis bir sahaya yayilan konularla ilgili olarak yiizlerce tavsiye karar1 kabul etmistir.
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Bunlardan bazilari, resmi anlagsma belgelerinde, diizenlemeleri uygun goriilmeyen
onemli konulardaki kodlari, rehberleri ve pratik tatbikat icin tavsiyeleri
olusturmaktadir. Her ne kadar tavsiyeler hiikiimetleri baglamiyorsa da milli

yonetmeliklerin ve ylikiimliiliiklerin sekillendirilmesinde rehberlik eder.

Yillardir Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii siirekli degisen kosullari ve ihtiyaglari
karsilamak icin yenilenmektedir. Ilk giinlerinde uluslararasi sézlesmeler ve kodlari
tasarlamak {izerine yogunlasmisken, bugiin Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii sadece
halen benimsenmis olan sozlesmelerin, kodlarin ve diger belgelerin etkili olarak
yirlirliige girmesi ve uygulamalarini saglamak ile ilgilidir (Denizcilik Miistesarligi,
2000).

Uluslararas1  Denizcilik Orgiitii  tedbirlerinin  birgok alanda yararli oldugu
goriilmektedir. Ornegin; denizde petrol kirliligi 20 y1l dncesine gore bugiin daha az
tehlike  unsurudur ve  gemilerin  ¢atigma  miktar1  ise  Uluslararasi
DenizcilikOrgiitiiniin kabul etmis oldugu trafik ayrim sistemlerinin uygulanmasiyla

Onemli miktarda azalmistir.

Uluslararas1 Denizcilik Soézlesmelerinin ortaya c¢ikmasinda sadece Uluslararasi
Denizcilik Orgiitii ¢alismamus, diger belli bazi uluslararas1 orgiitler de katkida
bulunmuslardir. Fakat tiim bunlar Uluslararasi DenizcilikOrgiitii niindnciiliigiinde

gerceklesmistir.

2.2 Denizde Can Giivenligi Uluslararasi So6zlesmesi (SOLAS)

Uluslararas1 DenizcilikOrgiitii’niinen énemli islevlerinden biri olan Denizlerde Can
Giivenliginin Saglanmasi1 amaciyla yapilan en kapsamli ve temel ¢alisma “Denizde
Can Giivenligi Uluslararas1 Sézlesmesi (SOLAS)” dir (SOLAS, 2001). Ik olarak
1912 deki “Titanik™ faciasindan sonra, 1914 de Londra’da ilk versiyonu yayinlanan
daha sonra ikincisi 1929’da kabul edilip 1933’te yiiriirliige giren, ligiinciisii 1948 de
kabul edilip, 1952 de yiiriirliige giren, dordiinciisii 1960 da kabul edilip -ki bu
Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii’niin ruhunu olusturmaktadir- 1965 de yiiriirliige giren
ve su anki son versiyonu olan 1 Kasim 1974’te kabul edilip, 25 Mayis 1980°de
yiirlirliige giren bu konvansiyonun oOzellikle tanker kazalar1 ve deniz kirliliginin
onlenmesi konularinda yetersiz kalmasi nedeniyle 1978’de yapilan bir protokolle

bazi eklemeler yapilmistir. (Denizde Can ve Mal Koruma Hakkinda Kanun, 1946)
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1960 Sozlesmesi, deniz alanlarindaki seyir tedbirleri ve gemi giivenliginin
gelistirilmesini, makineler ve elektrik tesisleri; yangindan korunma, bulma ve
sondiirme, can kurtarma teghizati, radyotelgraf (telsiz, telgraf) ve radyo
telefonu(telsiz telefonu), seyir giivenligi, tahil tasimaciligi ve tehlikeli mal

tagimacilig ve niikleer gemiler, gibi alt boliimleri kapsamaktadir.

1960 SOLAS Soézlesmesi deniz giivenligi konulari ile ilgilenen bir uluslararasi
vasitadir ve bu sozlesme yeni gelismeler karsisinda bir ka¢ kez diizeltilmistir. S6z
edilen degisikliklerin yiiriirliige girmesi i¢in zorlayict sartlar sebebiyle, bu
degisikliklerin hi¢ biri gergekte uluslararasi boyutta baglayict hale gelmemistir.
(SOLAS, 2001). Bu durumlara bir ¢dziim bulmak ve ihtiya¢ duyulan gelismeleri
daha hizli bir sekilde ele almak icin 1974’de Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii bir
konferans toplamistir. Bu konferans, Denizde Can Giivenligi hakkinda yeni bir
Uluslararas1 So6zlesmenin kabulii i¢in diizenlenmistir. Yeni uygulamaya gére MSC
tarafindan kabul edilmis degisiklikler belli sayida Devletin itiraz1 olmadig: takdirde

onceden belirlenmis bir tarihte yiiriirliige girecektir.

Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii; gemilerin giivenli olarak ydnetimi ve kirliligin
onlenmesi ile ilgili olarak uluslararasi bir standart olusturmak amaciyla, Uluslararasi
Emniyet Yonetim Kodunu A.741(18) sayili karar olarak kabul etmis, 1994
Mayisinda SOLAS’a IX. Bolim olarak eklemistir. Denizcilik = Sirketlerinin
birbirinden farkli ozellikte olduklar1 ve gemilerin degisik tipte ve kosullarda
caligmalar1 da dikkate alinarak, kodda genel prensipler ve amaclar {izerinde
durulmustur (Tiirkiye Gemi Insa Sanayicileri Birligi, 2005). Uluslararas Emniyet
Yonetim Kodu ile ilgili verilen belgeler, SOLAS geregi gemilerin emniyeti ile ilgili

olarak istenen ve liman kontrollerinde gosterilmesi zorunlu bes temel belgesi vardir:
1. Yolcu gemisi giivenlik belgesi
2. Yik gemisi inga giivenlik belgesi
3. Yik gemisi techizat giivenlik belgesi
4. Yiik gemisi telsiz telgraf( 1999’dan sonra GMDSS) giivenlik belgesi,
5. Yiik gemisi telsiz telefon giivenlik belgesi

Uluslararas1 Emniyet Yonetim Kodu’nun yiirlirliige girmesiyle altinci belge olarak

isletici firma “Uygunluk Belgesi” ve buna bagl olarak firmanin her gemisi tek tek
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“Emniyetli Yonetim Sertifikas:” almak zorundadir. Bu her iki belge Uluslararasi
Emniyet YonetimKodu’'nun i¢erdigi ve birbirinden ayrilmaz iki belgedir. S6zlesmeye
iki protokolde ayrica ilave edilmistir: 1978 protokolii; inceleme ve denetleme
islemlerini degistirerek ve zorunlu yillik denetlemeyi 6ne siirerek, tankerlerin alt dis
tarafinin muayenesi (1984°den beri yiiriirliikte) ve 1988 protokolii ise denetlemeyi ve
sertifikalandirma sistemini diizenleme tekliflerini icermektedir. SOLAS-1974'in
1983 eklerinde yer alan IBC CODE Doékme halinde Tehlikeli Kimyasal Maddeler
tastyan Gemilere, IGC CODE Doékme Halinde Sivilastirilmis Gaz tagiyan gemilere
ve MODU CODE gemilerdeki giivenlik cihazlarina iligkin gerekleri ve deniz
kirliliginin 6nlenmesi ile ilgili kurallar1 agiklar. Tiirkiye SOLAS-1974'e 25.5.1980
tarithinde yiirtirliige giren 6.3.1980 giin 8/522 sayili Bakanlar Kurulu Karar ile taraf
olmustur. Ayrica SOLAS-1974'1Un 1981 ve 1983 degisiklikleri de onaylanarak
9.7.1986 tarihinde yiiriirliige girmistir (Bhattacharya, 2011).

Gemiler her giin gemi kaptani, isletme miidiirii, teknik miidiir, giiverte enspektorleri,
makine enspektorleri, personel miidiirleri ve diger sirket yetkililerince her an denetim
altinda tutulan ender tagitlardandir. Ayrica baglama limanma ait “Gemi Denetim
(Survey) Kurulu (GDK), geminin kayith oldugu “Klas” kurulusu, geminin kayitl
oldugu P&I Kuliibii”, geminin giris ¢ikis yaptigr “Liman Devleti Kontrolii (Port State
Control)” olmak tiizere 4 temel kurulus tarafindan da periyodik araliklarla diizenli

olarak denetlenip, yaptirimlar uygulanir.

Gemilerin bu kadar ¢ok denetimlere tabi tutulmasindaki en temel amag, birinci
oncelik olarak can emniyetini saglayici kosullar1 gergeklestirip stirekliligini
saglamak, ikinci Oncelikli olarak ise denizlerde dolagim faaliyetlerinin amacini

doguran ticari nitelikli mal emniyetini ve glivenligin siirekliligini saglamaktir.

Bu denetimler, Paris Memorandumu hiikiimleri uyarinca gerceklestirilir. Paris
Memorandumu hiikiimlerinin temelini olusturan en genis tabanl ve yaygin kurallar
toplulugu ise Denizde Can ve Mal Emniyeti (SOLAS) kurallaridir. Ister Liman
Devleti Kontrolii isterse Klas veya P&I sigorta denetimleri olsun, tiim yapilan
denetimlerin belirlendigi hususlarin hangi standartlarda olacagi, agirlikli olarak
SOLAS kurallarina gore belirlenmistir. 500 GRT’dan biiylik makine giicii ile sevk
edilebilen yiik ve yolcu tagima maksadiyla isletilen tiim ticaret ve yolcu gemileri
SOLAS kurallar1 ile belirlenen hiikiimleri yerine getirmekle yiikiimliidiir (Cevik,
2004).
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2.3 Uluslararas1 Emniyet Yonetimi Kodu

Ticari gemi isletmeciligi, ulusal ve uluslararasi otoriteler tarafindan gelistirilmis
kapsamli kural ve konvansiyonlarla yonetilen, uzmanlik gerektiren karmasik bir istir.
Bununla beraber, gemi isletmeciliginin teknik konularinin diizenlenmesi, emniyetli
ve kirlilik yaratmayan gemi isletmesi hedefine kismen erisilmesini saglar. Son
analizde, kaptan, gemi ve miirettebatinin emniyeti konusunda agik¢a sorumlu oldugu
halde, yonetim ve her geminin isletimi i¢in tam sorumluluk, gemi sahibine veya gemi

isletiminin sorumlulugunu gemi sahibinden devralan kisi veya organizasyona aittir.

Istatistik analizler, kazalarin yaklasik olarak %80’inin insan hatasindan meydana
geldigini gostermektedir. Altinda yatan sebep ise insan hareketleri veya eksikligi
olmaktadir ki bunlar1 emniyet kiiltiirii olarak tanimlayabiliriz. Ayrica Uluslararasi
Denizcilik Orgiitii, denizcilerin profesyonellesmesinin altinda yatan etkenin sirket ici

emniyet kiiltlirii ve yonetimi oldugunu belirtmistir (Havold, 2010).

Isletmecilerin gorevi, dogrudan veya dolayli olarak herhangi bir kaza veya kirlilik
olayma sebebiyet verebilecek insan hatalarini minimize edebilmektir. Kurumlarin
hedeflerinde sorumlu miirettebat1 iyi bir sekilde bilgilendirmek ve gemiyi o kisilerle
donatmak olmalidir. Giiniimiizde gemilerin kara ekibi ile irtibat1 teknoloji sayesinde
saniye farki ile saglanabilmektedir. Gemide yasanabilecek herhangi bir soruna
¢ozlim arama esnasinda kesinlikle igletmeci kurum bilgilendirilip, gerekli gortildiigi
takdirde karadaki enspektorlerden talimat beklenmektedir. Bu nedenle, sirket i¢inde
herhangi bir seviyede alinacak bir kararin gemi personelinin emniyetini dahasi ¢evre
kirliligini etkileyebilecek kararlar oldugunu unutmamak gerekmektedir (Sogiit ve

Tiirkay, 1997).

Gemilerin gilivenle isletilmesi ve kirliligin Onlenmesi igin Uluslararasi Emniyet
Yénetimi Kodu Uluslararas: Denizcilik Orgiitii tarafindan kabul edilmesi, bu hedefin
hiikiimetler tarafindan yansimasidir. Uluslararasi Emniyet Yonetim Kodu, emniyet
ve ¢evre kirliliginin 6nlenmesi ile ilgili olarak sirket yonetiminin organizasyonu ve
bir Emniyet Yonetimi Sistemi’nin yiriirliige konulmasi i¢in kurallar koyarak
gemilerin emniyetli yonetilmesi ve isletilmesi i¢in uluslararasi bir standart olusturur.
Zaman icinde gelisen yonetmelikler i¢in ilk asama emniyet yetersizliklerinin

tizerinde durulmasi olmustur. Gemide yasanan olaylarda sugu tanimlamak ve
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cogunlukla hadisenin son kisisine sugu yiiklemek olan bir cezalandirma kiiltiirii
yaratir. Ikinci asamada ise emniyet diizenlemesinin, endiistriye takip etmek iizere
verilen kural ve yoOnetmeliklerle onceden tarif edilmesini igerir. Gergek zarar
olusmadan bilinen tehlike noktalarina miidahale etmek i¢in tasarimlanan bu asama
birinci asamanin iizerine bir gelismedir. Bu ise dis kurallara uyum kiiltiiriine yol agar.
Ucgiincii ve en gelismis asama ise emniyetin kendi kendine diizenlenmesi kiiltiiriiniin
yaratilmasidir. I¢ yonetim ve organizasyon iizerinde durulurken, endiistri ve sirketleri
emniyet i¢in alinan tedbirleri disaridan kendilerine empoze edilmis olarak gérmek
yerine, her sirket ve o sirketteki bireyin sorumlu olmasimin gerekliligini

vurgulamaktadir.

Uluslararas1 Emniyet Yonetim Kodu kurallarmin Uluslararas: Denizcilik Orgiitii
tarafindan kabul edilmesi ve tiim {iye devletler tarafindan bu kurallarin zorunlu
uygulanmasit gemi isletmeciliginde kendi kendine diizenleme kiiltiiriiniin
olusturulmasi i¢in 6nemli bir adimdir. Ancak daha emniyetli denizler ve g¢evre

korumas1 adina ii¢ asamanin da birlikte olmas1 gerekmektedir (S6giit ve Tiirkay,

1997).

Uluslararast Emniyet Yonetim Kodu, 6ns6z disinda iki ana bdliimden olusurken bu
boliimler toplamda 16 alt madde icermektedir. ilk bdlim “Uygulama” adi altina
toplanilmis 12 farkli konu icermektedir. Genel olarak bahsedecek olursak; birinci
maddede “Genel” bakis yer almaktadir. Bunlar, kodun her iki kisminda adi gegen
bazi 6zel isimlendirmelerin tanimlari, kodun amaci, uygulanma alani1 ve fonksiyonel
gereksinimleridir. Fonksiyonel gereksinimleri agiklarken Emniyet Yonetimi
Sistemi’nin de gerekliliklerine deginmektedir. ikinci madde olan “Emniyet ve Cevre
Koruma Politikas1” sirketlerin amaglara uygun politika belirlemeleri ve bunu
yiiriitmeleri hususundadir. Ugiincii madde “Sirket Yetki ve Sorumluluklar” ile
isletmeci firmayr yiikiimliiliik altina sokarken, dordiinci madde “Yetkilendirilmis
Kisi” ise firmadaki asil yetkili gozlemciyi atamaktadir. Sirket i¢i yOnetimi
olustururken deniz hayatina uygulanabilmesinin ancak gemi personeli ile miimkiin
olabilecegi diisiincesiyle besinci madde olan “Kaptanin Yetki ve Sorumlulugu” ve
altinc1 madde “Kaynaklar ve Personel” ile de gemi hayatindaki emir komuta zincirini
bozmayacak sekilde hem sirketi hem de gemi kaptanin1 diger personeli
bilgilendirmek ve sirket tarafindan yaratilmis sistemi uygulamalarinda destek olmasi

icin alt maddeler igermektedir. Bu maddelerde personel yeterliligi ve egitimi gibi

29



emniyet acisindan ¢ok 6zel 6nemi olan unsurlara da deginilmistir. Bahsedilen zinciri
bozmamak ve gemideki var olan islerin diizen igerisinde ilerlemesini saglama
gorevini “Gemi Islemleri I¢in Planlarin Gelistirilmesi” ad1 altindaki yedinci madde
ile sirkete atamistir. Sekizinci maddede ise olas1 acil durumlarda yapilmasi
gerekenler ve personelin bu duruma hazirligint iceren prosediirlerin Emniyet
Yonetimi Sistemi igerisinde olmasi gerektigine dikkat ¢ekilmis ve bu madde “Acil
Duruma Hazirlik” olarak isimlendirilmistir. Olas1 kazalarin, tehlikeli olusumlarin,
Emniyet Yonetimi Sistemi ’ndeki uygunsuzluklarin, degisikliklerin ve iyilestirme
Onerilerinin  dile getirildigi boliim olan dokuzuncu boélim “Raporlar ve
Uygunsuzluklar, Kazalar ve Tehlikeli Olusumlarin Analizleri” ¢alismanin ana
konusu oldugundan daha genis olarak bir sonraki kisimda anlatilacaktir. Uluslararasi
Emniyet Yonetim Kodun birinci yani A boliimiiniin onuncu maddesi ise “Gemi ve
Techizatinin Bakim1” olarak belirlenmis ve bakim ve muayene kayitlarinin
tutulmasina ve sirkete gerekli raporlamanin devam igerecek sekilde yapilmasi
tizerinde durulmustur. “Belgeleme” boliimii olan on birde ise Emniyet Yo6netimi
Sistemi ile ilgili tim bilgilerin siireklilik arz edecek bigimde gemide tutulmasi
konusundadir. Son madde “Sirket Dogrulama, Go6zden Gegirme ve
Degerlendirilmesi”, sirket i¢ denetimlerinin gereksinimlerini belirtirken denetim
sonuclarinin da bildirilmesi ve geri doniisii olarak diizeltici faaliyetlerin

uygulanmasini igermektedir.

Ikinci bolim olan B kismi “Sertifikalandirma ve Dogrulama” 4 alt maddeden
olugmustur. “Sertifikalandirma ve Periyodik Dogrulama” adi altinda toparlanan on
liciincli maddede bayrak devleti tarafindan verilecek olan ‘Uygunluk Belgesi’
(DOC)’ ve ‘Emniyet Yonetimi Sertifikasi (SMC)’nin gereksinimi O0n plana
cikartlmistir. Ondiirdiincii maddede “Gegici Sertifikalandirma” ve gerektiren
durumlar anlatilirken, on besinci madde “Dogrulama” tiim bu prosediirlerin Idare
tarafindan taninmasi gerektigini belirtir. B Boliimiiniin son maddesi olan on altinct
madde “Sertifika Sekli”’dir ki bu madde sonrasinda ki eklerde DOC, Emniyet
Yonetimi Sistemi, Interim DOC ve InterimEmniyet Yonetimi Sistemi belgelerinin
ornek bicimleri verilmistir. Uluslararast Emniyet Y6netim Kodun ikinci ek kisminda
SOLAS’1in baglayict olan dokuzuncu madde igerigine, tliglincii ekinde Kodun
uygulama esaslarina ve son eki olan dordiincii ekte ise ticari isletmeleri baglayan

kurallar bulunmaktadir.
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2.4 Emniyet Yonetimi Sistemi

1993-Kasim Degisikligi ile Herald of Free Enterprise gemi kazasi etkisiyle,
Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii Uluslararast Emniyet Yonetim Kodu kural karari
olarak benimsemistir. A.741(18). Uluslararas1t Emniyet Yonetim Kodu biitiin gemi
tipleri i¢in iki farkl yiiriirliliige giris tarihi ile birlikte bir Emniyet Yo6netimi Sistemi
yayinlamistir (Knapp ve Franses, 2009).

Uluslararas1 Emniyet Yonetim Kodu 10. kisimda devletlerin yani sira gemi ve
donanim bakiminin ilizerinde durulmaktadir. "Sirket, donanim ve teknik sistemlerin
tehlikeli durumlara yol acabilecek ani operasyonel hatalarini1 tanimlamak i¢in kendi
Emniyet YoOnetimi  Sistemi  prosediirlerini  (Emniyet Yonetimi ~ Sistemi)
olusturmahidir.Emniyet  Yonetimi  Sistemi, donanim veya sistemler gibi

giivenilirligini tegvik etmeyi amaglayan 6zel 6nlemler saglamalidir."

Basgka bir deyisle, Emniyet Yonetimi Sistemi ’ninamaci; emniyetli, verimli ve
cevreye herhangi bir zarar vermeden basartya ulastigindan emin olunmasidir.
Emniyet durumunun en 6nemli faktorlerinden biri, operatorlerin yonetim sisteminin
emniyet hedeflerinin aslinda nasil elde edilecegine adapte olacagi hakkindaki

aciklamadir (Wang, 2001).

Resmi emniyet degerlendirmesi felsefesi, gegerli olan emniyet ve ¢evre koruma
yonetmeligini gdzden gegirmek, Uluslararasi Denizcilik Orgiitii tarafindan yeni
boliim teklifleri olusturmak, ydnetim tarafindan yeni boliim 6nerilerinin Uluslararasi
Denizcilik Orgiitii’ ya yapilmasi i¢in Uluslararast Denizcilik Orgiitii tarafindan

onaylanmaistir.

Bagka uygulamalar, muafiyetler verme veya tek yonetimin hiikiimleri altindaki belirli
gemiler icin esdeger ¢oziimlerin kabul edilmesini, belirli geminin emniyetinin
saglanmasinda ve donatanin kabulii zorunlu gereklerine uygun olarak faaliyet
gostermesinde ve bir yonetim araci olarak tanimlamay1 kolaylastirmay: ve donatanin
Uluslararast Emniyet Yonetim Kodu ile uyumlu Emniyet Yonetimi Sistemi’nin bir
parcas1 olarak riskleri kontrol etmeyi resmi emniyet degerlendirmesi kullanimini
icerebilir. Resmi emniyet degerlendirmelerinin uygulamalarimin  bir¢ok olasi

secenekleri hala Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii’ niin sorusturmas altindadir.

Olas1 uygulama segenekleri arasinda, s6zlesmelerdeki geleneksel kuralci sartlardan,

performans bazli kriterlere dogru sapmaya yol agildigindan beri, bireysel gemi
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yaklasimi deniz giivenligi iizerinde biiylik bir etkiye sahip olabilir ve denizde
giivenlik kurallarinin dogasini degistirebilir. Bu, gemi tipine 6zgi bilgiler ile
desteklenebilir. Ancak bu durum, diger idarelerce, ozellikle liman devleti olma
durumunda, emniyet degerlendirme siirecinde endise yaratabilir. Bu duruma ragmen

yararlar1 ¢ok onemlidir.

Emniyet Yonetimi Sistemi, bir sirketin, karada ve denizde emniyet ve gevre
korumasin1 etkileyen kosullarin, faaliyetlerin ve gorevlerin yasal ve sirket
gereksinimleri dogrultusunda planlanmasi, yiritiilmesi ve kontrol edilmesini
saglamak iizere emniyet yonetimi prosediirlerini gelistirmesi ve yliriirliige koymasini

gerektirir.

Emniyet YoOnetimi Sistemi insanlar tarafindan gelistirilir ve islerligi saglanir.
Sistemde yer alan farkli kisilerin yetki ve sorumluluklarimin ve kisiler arasindaki
iletisim yollarinin bu sistemin temelini olusturdugunun farkinda olmak onemlidir.
Kara ve denizde, emniyet ve cevre korunmasi ile ilgili gorevler ve faaliyetler
tanimlandiginda, gelistirildiginde ve yiirlirliige konuldugunda Emniyet YOnetimi

Sistemi ’nin omurgasini olustururlar.

Etkin bir sistem sirkete; performansinin olgiilmesi, iyilestirme gerektiren alanlarin
tanimlanmast ve yiirlirlige konulmasina imkan verir. Belgelenmis bir Emniyet
Yonetimi Sistemi ile gemi isletmeciligi ve diger endiistrilerde elde edilen tecriibeler,
bir sirketin asagidaki faydalari saglayabilecegini gostermistir (Emniyet Yonetimi
Sistemi Kodu Uygulama Esaslar1,1997).

e Personelin emniyet bilinci ve emniyet yonetimi yeteneklerinde iyilesme,
e Siirekli iyilesmeyi tesvik eden bir emniyet kiiltiiri,

e Miisteri giiveni

e Sirket moralinde ylikselme

Zaman igerisinde verimliligin artmasi ile azalan masraflar ve piyasa sartlarina gore
uygun olan sigorta primleri ticari faydalarin kazanildigina dair bazi kanitlardir.
Ancak tiim bunlar iyi bir sistemin kurulmus olmasi ile miimkiin olabilir. Kurulan
sistemin uygulanabilir ve gelisime acik olmasi i¢in bazi kriterlere sahip olmasi

gerekmektedir. Bu kriterler; iist yonetimin kararliligi, yeterli kaynaklarin saglanmasi,
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gemi ve kara personelinin katilimi, gercek¢i zaman cizelgeleri ve uygulama sonrasi

analizler olarak siralanabilir.

Sikca bahsedildigi gibi sirketin emniyet yonetimi hedefleri de uygulamada 6nem
kazanmaktadir. Genel olarak kurulacak sistemden beklenen hedefler; gemi
islemlerinde emniyetli is pratigini ve emniyetli calisma ortamini saglamak, tiim
tanimlanabilir risklere karsi tedbirler olusturmak ve kara ve deniz personelinin,
emniyet ve ¢evre korunmasi ile ilgili acil durumlar i¢in hazirliklar da dahil olmak
lizere emniyet yonetimi yeteneklerini siirekli olarak iyilestirmektir. Bu amaglar,
sirketlere Uluslararasi Emniyet Yonetim Koduna uygun Emniyet Yonetimi Sistemi
elemanlarinin gelistirilmesi i¢in bir rehber saglamaktadir. Bununla beraber, sistemin
bu hedeflere ulagsma yetenegi, Uluslararasi Emniyet Yonetim kodu gereksinimleri ile
uyumlu olup olmadigmin Gtesinde belirlenemeyecektir, bunlar gereksinimlerine
uygunluk ve uygunsuzluklarin saptanmasi i¢in kullanilacak ayrintili yorumlarin

teskil edilmesinde temel olusturulmalidir.
Emniyet Yonetimi Sistemi i¢in fonksiyonel gereksinimler ise;
e Bir emniyet ve ¢evre korunmasi politikasi,

e Uluslararas1 ve bayrak devleti yasalarina uygun olarak diizenlenmis talimat

ve prosediirler,
e Personel i¢i yetki ve iletisim yollar1 seviyeleri,

e Kazalarin ve bu kurallarin hiikiimleri ile uygunsuzluklarin rapor edilmesi i¢in

prosediirler,
e Acil durumlara hazirlik ve miidahale i¢in prosediirler ve
e g tetkikler ve yonetim degerlendirmeleri igin prosediirlerdir.

Her ne kadar Emniyet Yo6netimi Sistemi ’nin hedefleri ve gereksinimleri belirlenmis
olsa da sistemin olusturulmasinda sirketlere esneklik saglanmistir. Bu da sistemin
idari konumdaki yetkilendirilmis kisi ve uzmanlarinin inisiyatifinde oldugunu
gostermektedir.  SyamantakBhattacharya, 2011 yilinda yaymlanmis olan
“Theeffectiveness of the ISM Code: A qualitativeenquiry” isimli makalesinde iki
farkli sirketin emniyet kiiltiiriinii dolayisiyla sirket i¢i prosediirlerini ve islettikleri
gemilerde uygulanan Emniyet Yonetim Sistemlerini arastirmis ve bazi ¢ok carpici

sonuglar elde etmistir. Bhattacharya’ nin makalesinde yer alan arastirmaya gore,
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denizcilerin Emniyet Yonetimi Sistemi i algilama ve uygulamalart ile isletmede
gorevli kisilerin aynt Emniyet Yonetimi Sistemi ’deki prosediirleri belirleme ve

standardizasyon yapma sebepleri arasinda ugurum oldugu gézlenmistir.

Sirketlerin her ikisinde de yetkilendirilmis kisiler her ne kadar yonetim
semalarindaki yer ve sayilar1 farkli olsa da, Uluslararasi Emniyet YonetimKoda
dikkat ¢ekmis ve kendilerince uygulanan sistemlerinin dogrulugunu, gemideki
personel agisindan uygulanabilirligini ve denetimlerdeki olumlu izlenimlerinden
bahsetmistir. Ancak buna karsit olarak bu sirketlerin gemi personeli 6zellikle de
emniyetten sorumlu olan zabitine soruldugunda Emniyet Yonetimi Sistemi ’in
herhangi bir gemide ters giden bir olay oldugunda ¢oziime ulagtirmadigindan,
prosediirlerin yetersizliginden ve asil gemideki olaylarda onlara yardimci olanin bir

oncekilerin tuttugu raporlar oldugu belirtmislerdir. Bu tutarsizhigin gesitli sebepleri

vardir, ancak ileriki boliimlerde bunlara deginilecektir.

Cikarilacak sonug sudur ki, Emniyet Yonetimi Sistemi ’lerin belirlenmis kurallara ne
kadar uygun oldugunun yani sira amaglananlara ne derecede hizmet ettigi dnem
kazanmaktadir. Sirket yetkilileri/yetkilendirilmis kisi bir Emniyet Yonetimi Sistemi
hazirladiginda biinyesinde ¢alisan zabit ve personelin emniyet kiiltiiriine sahip olup
olmadiklarinin ve eger bir eksiklik, uygunsuzluk var ise bunun ¢éziimiinii emniyet

yonetimi ¢ercevesinde degerlendirilebilmesi diisiincesiyle onaylanmalidir.
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3. GEMi UYGUNSUZLUK ANALIiZi

Gemilerde her ne kadar emniyete dikkat ediliyor ve diizglin bir sekilde devamini saglamak
icin ¢aba sarf ediliyor olsa da bilingli bir sekilde uygulamaya konmadigi takdirde sorun
yasamak kac¢imilmazdir. Bu nedenle olusturulan raporlama sistemlerinden belki de en
Onemlileri yasanilan veya yasanilmasi On goriilen olaylarin sirkete bildirilmesidir.
Uluslararast Emniyet Yonetim Kodun 1s1ginda hazirlanacak bu prosediiriin olusturulmasinin
amaci, isletilen gemilerde olusabilecek eksiklik, uygunsuzluk, kaza ve tehlike yaratan
durumlarin 6nlenmesi veya en aza indirilmesi i¢in gerekli Onleyici eylemlerin yapilmasini
saglamaktir. Cogu sirket tarafindan hazirlanan Emniyet Y6netimi Sistemi ’lerde bir eksikligin
olusmasi durumunda yapilacak olanlar; eksikligin veya wuygunsuzlugun sebebinin
arastirilmasi, rapor diizenlenmesi, ilgili ve sorumlu kisilerin tutulan rapor géz 6niine alinarak
ortadan kaldirilmasi igin gerekli faaliyetleri planlamalar1 ve uygulamalaridir. Limanlarda
liman veya klas denetcilerinin bulduklari maddeler i¢in ise gemi kaptani derhal bu raporlari
olusturmali ve ayni prosediirii izlemelidir. Ancak bu genel yontemi algilayabilmek ve

uygulamaya ge¢irebilmek icin eksikligin her yoniiyle iyi tanimlanmis olmasi gereklidir.

3.1 Tamimlamalar

Uluslararast Emniyet Yonetim Kodunda agikca gegmemekle birlikte, Emniyet Yonetimi
Sistemi ile ilgili ¢alismalarda ortak bir dil kullanmak {izere asagida verilen bazi
tanimlamalarin anlamlarinin bilinmesi gerekmektedir.

Emniyet Yonetimi Sistemi (Safety Management System): Sirketin emniyet ve ¢cevre koruma
politikasim1  planli, etkin ve sistematik olarak uygulayabilmesi i¢in gerekli olan;
dokiimantasyon, organizasyon ve kaynaklarin tiimiidiir.

Emniyet Yonetimi Sistemi Denetimi (Safety Management SystemAudit): Sirketin Emniyet

Yonetimi  Sistemi ’nin  uygulamalarimin  ve sonuglarinin planlanan diizenlemelere
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uygunlugunun ve planlanan diizenlemelerin, hedeflere uyumlulugunun, bagimsiz ve

sistematik olarak incelenmesidir.

Objektif Kanit (ObjectiveEvidence): GoOzlem, Ol¢lim, test sonucu ortaya g¢ikan ve
dogrulanan; herhangi bir Emniyet Yo6netimi Sistemi veUluslararas1 Emniyet Yo6netim
Kod elemanlarinin varligi ve uygulandigi konusunda karar vermeyi saglayabilecek
bilgi veya kanittir.

Bulgu (Finding):Uluslararasi Emniyet Yonetim Kodunun gereklilikleri arasinda yer
almayan, ancak sirket tarafindan belirlenmis hedef ve gereklere uymayan durumun
tespitidir. (Belgelendirmeyi engellemeyen tespit)

Gozlem (Observation): Denetim sirasinda denetgi tarafindan kesin delillerle de
dogrulanan, Emniyet YoOnetimi Sistemi ’'ni referans alan ve diizeltilmediginde
uygunsuzluga doniisebilecek durumun tespitidir.

Uygunsuzluk (Non-conformity): Gergek delillerle kesinligi desteklenen, belirlenmis
gereklilikleri yerine getirmeme veya sapma durumudur.

Major uygunsuzluk (MajorNon-conformity): Insan, gevre, gemi ve kargo iizerinde
onemli bir tehdit olusturan ve derhal dnleyici/diizeltici faaliyet alinmasini1 gerektiren
durumdur. Uluslararasi Emniyet Yo6netim Kodun elemanlarinin herhangi birinin
planli, etkin ve sistematik uygulanmasindaki onemli eksiklik veya ayni uygunsuzluk

ve sapmanin yayginliginin tespitidir.

3.2 Emniyet Yonetimi Sistemi nde Uygunsuzluk Degerlendirmesi

Uluslararast Emniyet Yonetim Kodu 9. maddesi olarak gegen konu baslig iki alt maddede

aciklanmustir.

“9.1 Emniyet Yonetimi Sistemi, uygunsuzluklarin, kazalarin ve tehlikeli olusumlarin
sitkete rapor edilmesi ve emniyet ve c¢evre kirliliginin Onlenmesi amaciyla
arastirilmasi ve analiz edilmesini saglayacak prosediirler igermelidir.

9.2 Prosediirler, diizeltici faaliyetlerin yiiriirliilliige konulmasi igin olusturulmalidir.”

Sadece iki climle ile yer alan bu maddenin aslinda baglayicilig1 ve yiikledigi sorumluluklar

Uluslararast Emniyet Yonetim Kodu’nun biitliniinii de diistinecek olursak oldukca fazladir.
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Bu maddeler hem gemi personeline gemide ortaya c¢ikan uygunsuzluklarin, yasanan
tehlikeleri durumlarin ve kazalarin raporlanmasi, hem de sirkete bu raporlarin analiz
edilmesive tekrarim1 Onleyecek diizeltici faaliyetlerin alinmasimi saglayacak prosediir
olusturma ve bunlar1 uygulama sorumlulugunu verir.
Maddelerin baglayicilig1 nedeniyle, liman/klas/sigorta/major sirket denetgilerinin veya gemi
i¢c tetkikleri sirasinda bulunan uygunsuzluklar gemi kaptani tarafindan sirket Emniyet
Yonetimi Sistemi ’in yer alan prosediirce gerekli formu doldurur. Diizenlenecek formda
kesinlikle su bilgilere yer verilmelidir.

e Eksikligin tanimlanmasi ve takip numarasi

e Yer ve zamani

e Eksikligin sebebi

e Gerekli diizeltici eylem ve sonucu

e Sistemin gelistirilmesi i¢in gereken yenilemeler
Atanmus kisi gemiden gelen bu formu inceleyerek eksikligin hangisi olduguna karar verir.

e Major uygunsuzluk

e Uygunsuzluk

e Eksiklik

e Ariza veya kaza

e Tehlike yaratacak durum

e (Gozlem
Atanmus kisi eksiklikleri i¢in sorumlu miidiirlere ve kaptana eksikligi bildirir ve sebebinin
tekrar etmemesi icin gerekli 6nlemleri almalarini ister. Yine bu kisilerden eksikliklerle ilgili
diizeltici faaliyetin yapilmasini ister ve diizeltme isinden sonra eksiklik formunu kapatir. Eger
olusan eksiklik nedeniyle Emniyet Yonetimi Sistemi ’nde bir degisiklik gerekiyorsa, atanmis
kisi gerekli diizenlemeyi yaparak genel miidiire bilgi verir.
Ic denetimlerde denetim sonrasi bulgular herhangi olay neticesinde olmadigindan 3 ana
baglikta incelenir. Bunlar;

e Major uygunsuzluk

e Uygunsuzluk

e (Gozlem
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Major uygunsuzluk; geminin denize elverisliligini bozan, SOLAS, MARPOL ve STCW-95’¢
gore olmasi gereken sertifikalarin olmamasi ve emniyetli yonetim sistemi politikalarina ters
olan durumlardir. Eger gemide asagidaki tanimlara uygun biiyiik uygunsuzluklar bulunursa,
rapor diizenlenmeli uygunsuzluga konu eksiklik derhal giderilmeli veya tehlikeyi azaltacak
sekilde gegici tedbirler alinarak normal uygunsuzluk haline dondiiriilmelidir. Bu yapilmadan
gemi seyre kalkamaz. Major uygunsuzluk prosediirii uygulanmasi gereken bazi durumlar
asagida siralanmistir:

e Gemide olmasi zorunlu sertifikalardan birinin olmamasi veya zamaninin
geecmis olmasi.

e Gemide asgari emniyet belgesinde gerekli goriilen sayida ve yeterlilikte
personelin bulunmamasi.

e Kaza, oturma, yangin, ciddi yaralanma ve 6liim olaylarinin gerceklesmesi.

e Yapilmas: gereken klas veya liman devleti denetimlerinin miisaade edilen son
tarihlerine kadar yapilmamasi veya uzatma alinmamasi.

e Geminin seyrini direkt etkileyen ana makine, diimen, cayro, yangin pompasi
ve yardimer dizel makinelerdeki ciddi arizalar ile geminin tanklarinin su
almasi, can kurtarma donanimlarindaki ciddi eksiklik, seyir fenerlerinin
yanmamasi gibi.

e Tehlikeli yiik tasinmas1 durumunda gerekli tedbirlerin alinmamis olmasi.
Uygunsuzluk; emniyetli yOnetim sisteminde tanimlanan ve uygulama sirasinda yerine
getirilmeyen islemlerdir. Uygunsuzluk raporlarinin amaci sisteme gore yapilmasi gereklerin
yapilmamas1 durumunda sistemin nerede aksadiginin tespiti ve uygulamada yerine
getirilmeyen prosediirlerin  uygulamasini  saglamaktir. Gemide bulunan her eksiklik
uygunsuzluk degildir. Gemide bulunan eksiklikler eksiklik raporu veya bagka bir sekilde
sirkete bildirilecek, eger sirket makul siire ve limanda bu eksikligi yerine getirmiyorsa o
zaman uygunsuzluk raporu diizenlenecektir. Ciinkii bu durumun nedeni birilerinin gérevini
yerine getirmiyor olusudur. Eksiklik raporunun uygunsuzluk kistasinda agilmasini
gerektirecek durumlar ise asagida maddelenmistir:

e Dokiimantasyon sisteminde ve dosyalama sisteminde Uluslararast Emniyet Yonetim

Kodu ve Emniyet Yonetimi Sistemi ’ne olan uygunsuzluklar. Emniyet Yo6netimi
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Sistemi i¢inde tanimlanan ve istenilenlerin gemice yerine hi¢ getirilmemesi. (Eger
aksama var ise bunun i¢in gézlem raporu diizenlenmelidir.)

e (Calisan personelin veya yoneticilerin prosediirlere uygun davranmamalari veya
uygulamadaki farkli uygulamalari. Bu uygulamalar i¢ ve dis denetim sirasinda tespit
edilirse uygunsuzluk raporu diizenlenir. Ornegin; SOLAS 1n emrettigi ve manuellerde
tanimlanan acil durumlara hazirlik talimlerinin yapilmamasi durumu. (Gemilerde
emniyet malzemelerinin bazilarin siirelerinin dolmasi veya eksik olmast durumunda
eksiklik raporu diizenlenmelidir. Eger bu rapora ve gerekli limana gidilmis olmasina
ragmen bu eksiklik kapatilmadi ise durum uygunsuzluga doniisecektir.)

e Liman kontrolleri sirasinda liman denetgilerinin buldugu her eksiklik igin derhal bir
eksiklik raporu diizenlenir ve sirketteki atanmis kisi derhal diizeltici faaliyetlere
baslar. Ancak sirket eksikligin giderilmesi i¢in yeterli ¢aba sarf etmiyorsa, gemi
kaptani yine bu eksikligi uygunsuzluk durumuna doniistirmelidir. Ciinkii bu durumda
da sirket acisindan bir gérev ihmali vardir.

Bulunan biitiin uygunsuzluklar denetlenen birim amiri ya da temsilcisinin onay1 alinip

uygunsuzluk kaydina alinmalidir. Uygunsuzluk raporunda asagidaki bilgilere yer

verilmelidir:

e Uygunsuzlugun bulundugu yer

e Illgili Uluslararast Emniyet Yonetim Kodu numarasi

e Sira numarast

e Illgili oldugu prosediir numarast

e Denetim raporunun tarihi

e Uygunsuzlugun detayi, uygulamadaki eksiklik ya da karmasanin varlig

e Departman temsilcisinin veya amirinin onayi

e Diizeltici hareketlerin acik sekilde tanimlanmasi

e Diizeltici hareketler i¢in uygun goriilen zaman siiresi
Bu denetim raporunun bitirilip raporlanmasindan bas denet¢i sorumludur. Denetim biter
bitmez bu kisi denetim raporunu uygunsuzluk ve diizeltici hareket raporlari ile birlikte
atanmis kisiye sunmalidir. Uygunsuzlugun giderilmesi i¢in en fazla 3 ay siire taninmustir ki bu

stire zarfinda detayli diizeltici faaliyetler atanmis kisiye ve bas denetgiye raporlanmalidir.
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Eger bu siirede tanimlanan uygunsuzluk ortadan kaldirilmazsa ikinci bir siire taninabilir ancak
stire bitiminde raporun kapatilmasi sarttir.
Tim bunlar atanmis kisi tarafindan uygunsuzluklar ve bulundugu departmanlarla ilgili
istatistiki bir rapor diizenlenip list yonetime sunulmali ve degerlendirmeye alinmalidir.
Bulgu veya gozlem; sistemin uygulanmasinda bulunan ve gelecekte sorun olabilecek
aksakliklarin ve eksikliklerin tespiti durumunda diizenlenen bir rapordur. Aslinda sistemin
gerekleri yerine getirilmekte fakat detaylarda gerekli 6zenin gosterilmemesi sonucunda bazi
eksikliklerin bulunmasi durumunda ileride sorun olmamasi i¢in birimlerin uyarilmasi
amacityla bu rapor diizenlenmelidir. Bu duruma O6rnek olarak; bazi formlarin eksik
doldurulmasi, yapilan talimlerin jurnale islenmesine ragmen rapor tutulmamasi, planli bakim
sisteminin eksik uygulanmasi sayilabilir. Bu rapor da i¢ denetim amirinin diizenledigi rapora
ilave edilmelidir.
Uygunsuzluk rapor verme prosediirleri, uygunsuzlugun potansiyel ciddiyeti ile orantili olarak
yapilacak bir arastirma seviyesi gerektirmektedir. Tim bu diizenlenen raporlarin
kapatilmasinda aranan unsurlar ancak asagidaki dort maddenin de olusmasidir.

e Diizeltici Faaliyetler

o Sirket icerisinde tecriibenin paylasilmasi

e Mevcut Emniyet Yonetimi Sistemi prosediirleri ve talimatlarinda diizeltme

e Yeni Emniyet Yonetimi Sistemi prosediirlerinin gelistirilmesi
Yonetimin gozden gecirme faaliyetleri; kaptanin sistemi gozden gegirmesi, i¢ denetim
raporlari, uygunsuzluk, hasar-kaza konusunda yapilan inceleme ve arastirmalari, klas ve
devlet sertifika denetimleri sonucu gelen tavsiyeler, Emniyet Y6netimi Sistemi uygulamasina
iligkin genel gostergeler ve yeni kural ve regiilasyonlarmEmniyet Yonetimi Sistemi

tizerindeki etkileri konularini kapsamalidir.

3.3 Uluslararasi Emniyet Yonetim Kodu 2010 Yih Degisiklikleri

4 Aralik 2008 tarihinde kabul edilen MSC 85 Kural 273(85) yonetmeligine gore Uluslararasi
Emniyet Y6netim Kod’da baz1 degisiklikler yapilmistir. Bu degisiklik toplam 13 madde ve alt
maddeyi etkileyecek sekilde diizenlenmistir. 1 Ocak 2010 tarihinde kabul goéren bu

degisikliklerin yiiriirliige giris tarihi ise 1 Temmuz 2010 olarak belirlenmistir.
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Bahsedilen 13 degisikligin bazilar1 tamamen idari ¢atida yapilmis olup, digerleri ise basitce
bir elemanin amacini agiklayacak niteliktedir. Ancak bazi yeni denetlenebilen gereklilikler de
dahil olmustur. Bunlar genel bazda su sekilde 6zetlenebilir:

e (1.2.2) Biitiin risklerin degerlendirilmesi

e (9.2) Onleyici faaliyet kavraminin tanitilmasi

e (12.1) I¢ denetim araliklar

o (12.2) Sirketlere Emniyet Yonetimi Sistemi etkinligini gozden gecirme

sorumlulugunun verilmesi

Bu calismada odaklanilan asil konunun gemilerde olusmus uygunsuzluklara uygulanan
diizeltici faaliyetlerin planlama siiregleri olmasi sebebiyle, 2010 yilinda yiiriirliige girmis olan
bu degisikliklerden inceleme altina aldigimiz 9.2 alt maddesinde yapilmis olandir.
Uluslararas1 Emniyet YonetimKodu’nun 9.2 numarali maddesine gore “Sirket, tekrarini
engellemek amaciyla onlemler de dahil olmak {izere, diizeltici faaliyetin uygulanmasi i¢in
prosediir olusturmalidir.” Bu ciimledeki giincelleme goriilebilecegi gibi ‘tekrarini engellemek
amaciyla onlemler de dahil olmak iizere’ kismidir ki bu da sirketlere ve sirketteki atanmis
kisiye bazi arti sorumluluklar vermektedir. Bu degisikligin getirileri ise su sekilde
maddelendirilebilir (ABS, 2010):

e Onleyici faaliyetlerin daha 6nceden olmasi gerektigi ima edilmistir.

e Bu degisiklikte dnleyici faaliyet kavrami tanitilmistir.

e Sirket tarafindan alinan diizeltici faaliyetler simdi agik¢a tekrarini 6nlemek i¢in alinan

tedbirler igermelidir.

e Yeni bir denetleme gereksinimi getirilmistir.

3.4 Diizeltici ve Onleyici Faaliyet Kavramlarinin irdelenmesi

Belirlenen bir uygunsuzluk ic¢in Uluslararas1 Emniyet Yonetim Kodu uyarmmca bu
uygunsuzlugu ortadan kaldirmaya yonelik bir faaliyet plam1 olusturulmadir. Bu plan 6ncesi
mevcut ¢aligsanlarin bilgisinden veya alaninda uzman kisilerden yardim alinarak durumla ilgili
detayl1 bilgi sahibi olunmalidir. Bu nedenle, diizeltici faaliyeti baslatacak kisi, durumu tam

olarak yorumlayabilmeli, uygulamaya koyacagi diizeltici faaliyet Onerilerini miidiirii veya
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iistli olan kisiye onaylatmalidir. Diizeltici faaliyet, uygunsuzlugun yasandig1 yere ve zamana

gore siireclere ayrilabilmektedir.

Bu siireci diizeltici islemler ve faaliyetler olarak ikiye ayirabiliriz. Diizeltici islemler,
¢oziilebiliyorsa uygunsuzlugun nasil giderilecegine; diizeltici faaliyetler ise bu uygunsuzlugun

bir daha olusmamasina dair etkinliklerdir.

Uluslararast Emniyet Yonetim Kodu 2010 degisiklikleri ile beraber denizcilik sektoriine
yiikiimliiliik olarak giren Onleyici faaliyet tanimi; “Potansiyel bir uygunsuzlugun sebebinin
veya diger istenmeyen potansiyel durumlarin bertaraf edilmesi i¢in yapilan faaliyetlerdir”
seklinde yapilabilir. Onleyici faaliyetlerin uygulanmasmin amaci, mevcut uygunsuzlugun
baska alanlarda ya da birimlerde de yasanmamasi ve / veya potansiyel uygunsuzluklarin

olugsmasini 6nlemektir. (ISO 9001-9004, 1987)

Uygunsuzluklar olustuktan sonra da onleyici faaliyet prosediirii baglatilabilecegi gibi asil
hedeflenen herhangi bir uygunsuzluk olusmadan eksikliklerin belirlenebilmesidir. Hem
diizeltici hem de Onleyici faaliyet siiregleri asagidaki siireglerde yasanan veya yasanmasi

muhtemel uygunsuzluklardan dolay1 baslatilabilir:
e  Uriin analiz sonuglar

e Miisteri gemi beslemesi veya sikayetleri (Denizcilik isletmelerince miisteri

kirac1 veya tasitan olarak goriilebilir.)
o Kalite hedefleri
e Verianalizi
e ¢ tetkikler, 2. ve 3. Taraf tetkikleri
e Ulusal ve uluslararasi yasal zorunluluklar
e Ulusal ve uluslararasi standartlar
e Hijyen ya da gida giivenligi gibi konular
e Operasyon gergeklestirme/ yiiriitme ile ilgili konular

e Raporlama sonuclari (¢alisan ve gemi durumu ile ilgili raporlar vb. gibi)
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e Toplant1 kararlar1 (sirket ve gemide gergeklestirilen emniyet toplantilar1 vb.
e Kontrol noktalar1 ve kritik kontrol noktalari

e (Calisanlardan gelen Oneriler

e Dokiiman degisiklik ihtiyaglari

e Siirecler

e Tedarikgiler ile ilgili konular

Diizeltici ve Onleyici faaliyetler her seviyedeki calisan tarafindan diizeltici ve Onleyici
faaliyetler raporu ile agilabilir. Faaliyetler, uygunsuzluk veya olasi uygunsuzluk tespitinin
diizeltici ve Onleyici faaliyet formuna kaydedilmesi ile baslar. Konu ilgili birim amirleri ya da
iist yonetim (gemi emniyet zabiti, gemi kaptani, enspektor, sirket atanmis kisisi vb. gibi)
tarafindan incelenir ve diizeltici veya Onleyici faaliyet gerekip gerekmedigi kararlagtirilir.
Diizeltici veya Onleyici faaliyet baslatilacaksa uygunsuzlugun kaynagi da aragtirilarak
faaliyete ve faaliyeti yiirlitecek olan sorumlu ve faaliyetin gerceklestirilmesi gereken temrin

stiresine karar verilir. Temrin siiresi miimkiin oldugu kadar kisa olmalidir.

Temrin siiresi de dahil olmak iizere uygunsuzluk, uygunsuzluk kaynagi, maliyetler,
sorumlular gibi faaliyetle ilgili tiim bilgiler diizeltici ve 6nleyici faaliyet formuna yazilir ve
faaliyeti belirleyen, karar veren ve sorumlu tarafindan form imzalanarak siirece baslanir.
Kontroller yonetim temsilcisi (yetkilendirilmis kisi) tarafindan takip edilir, bu sekilde
uygunsuzlugun tekrar olugmasi etkin bir sekilde ortadan kaldirilmis ise faaliyet onaylanarak

siire¢ sona erdirilir.

3.5 Uygunsuzluk Degerlendirmesinde Yeni Yaklasim

Gemilerdeki mevcut emniyet durumunun anhk dikkatsizlik hatalar1 ile bozulabilecegi
bilinirken, 1 saghgi ve giivenligi uygulamalarimi gelistirmek {izere emniyetli yonetim
sistemine ilave prosediirler entegre etmeye yonelik bir yaklasim gelistirilmesi zorunluluk

haline gelmistir (Celik, 2010).

Bir uygunsuzluk sonrasi Uluslararas1 Emniyet Yonetim Kodu ve ISO 9001 uyarinca (Bu

yonden denetlenen isletmeler igin gecerlidir.) sirket yetkilisi bir diizeltici ve onleyici faaliyet
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bildirmek durumundadir. ISO 9001 hiikiimlerince her firma kendi Diizeltici ve Onleyici
Faaliyet Prosediirii'ne ve bu prosediire gore hazirlanmis Diizeltici ve Onleyici Faaliyet
Formuna sisteminde yer vermek durumundadir. Ancak Uluslararas1 Emniyet Yonetim Kodu
gerekliliklerine gore Onleyici Faaliyet kavrami 2010 yili degisikleri sonrasinda ortaya
cikmistir. Bu sebeple denizcilik sektoriinde hiikkiim siiren isletmelerin bu kavram ile ilgili

eksikleri olabilecegi dngoriillmektedir.

Diizeltici Faaliyet uygulamasi her gemide Uluslararasi Emniyet Yonetim Kodu gerekliligi
olarak uygulanmaktadir. Bu uygulama mevcut uygunsuzlugun nedenini, olusma seklini ve
uygunsuzlugun nasil ¢dziimlenebilecegi yoniindedir. Oysaki Onleyici Faaliyet mevcut
uygunsuzlugun sebep olan durumlarin irdelenmesi sonucu ¢Oziim olusturabilecek ve
tekrarinin yagsanmasini ya da farkli birimlerde benzer uygunsuzlugun ortaya c¢ikisini

onleyecek bir siire¢ plani igeren etkinlikler dizisidir.

Uluslararast Emniyet Yonetim Kodu 2010 yili degisikliklerince denizcilikte uygunsuzluklar
karsisinda yeni bir bakis acist gelistirilmis, daha once baska sektorlerde deneyimlenmis
Onleyici faaliyet yiikiimliligii getirilmistir. Bu ¢alismada ise bu ylikiimliiliigiin gereklilikleri,
uygulama sathasinda nerelerdetetikleyici rol oynayacaginin belirlenmesi amaglanmistir. Buna
yonelik bir c¢aligmada, emniyetli yoOnetim sisteminin kalite prensipleri dogrultusunda
gelistirilmesi ile birlikte uygulamadaki etkinliginin artirilabilece§i goriisiiniin alt1 ¢izilmistir
(Celik, 2009). Onleyici faaliyet kavrammin da Emniyet Yonetimi Sistemi’ni gelistirici bir

adim olmasindan yola ¢ikarak uygulama yolu ile etkinligin artirilabilecegi 6ngoriilmiistiir.

“Gemi isletmeciliginde odaklanilan bir bagka O©nemli nokta ise, uluslararasi kural
gereksinimleri ile yontemsel siireclerin plan ve prosediirleri arasindaki uyumlulugun
saglanmasidir” (Celik,2011) goriisiine miiteakip olarak, bir kuralin ancak dogru bir uygulama
yontemi ile hayata gecirilebilecegi kavrami kargimiza ¢ikmaktadir. Diger sektorlere yonelik
uygunsuzluk incelemelerinde 6zellikle diizeltici faaliyet atamalari g¢alismalarinda neden
haritalariin kullamildig1 goriilmiistiir (PerformanceReviewlnstitute, 2010). Fakat oOnleyici
faaliyet belirlemelerinde durum daha genis bir cergeveden incelenmelidir, ¢linkii mevcut
uygunsuzlugun nedenleri acik¢a goriilebilecegi gibi gizil nedenlerin de bulunmasi
uygunsuzlugu onleyebilmek acisindan 6nem kazanmaktadir. Ayrica unutulmamalidir ki,

onleyici faaliyet kavramimin asil amaci bir uygunsuzlugu c¢ozmek degil, uygunsuzlugun
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olusma nedenlerini ortadan kaldirmaktir. Bu da heniiz yasanmamis bir uygunsuzluk i¢in de
Onleyici faaliyet prosediiriiniin baslatilabilecegi anlamina gelmektedir. Mevcudiyeti heniiz
goriilmemis sadece yapilan incelemeler ya da yenilenen standartlar sonrasi ortaya cikan
durumlar i¢in nedensel haritalama yontemi bizlere eksik bir bakis a¢isi sunabilir. Bu
calismada uygunsuzlugun heniiz olugsmadan Onlenebilmesi adina daha etkin bir yontem

oldugu diisiiniilen “Bilissel Haritalama” yontemine bagvurulacaktir.
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4. ONLEYICi FAALIYET PLANLAMA MODELI

4.1 Motivasyon

Gemide tespit edilen bir uygunsuzluk ardindan yasanan siirecte bu uygunsuzluk icin
sirket Emniyet YoOnetimi Sistemi’ndeki rapor doldurulmaktadir. Uygunsuzluk
nitelendirilmesi adina olusturulan bu raporda gemi kaptan1 gemideki en yetkili ve
bilgili kisi oldugu diisiiniilerek bu uygunsuzlugun olusum nedenlerini agiklar. Kendi
deneyimleri dogrultusunda c¢oziime yonelik nasil bir yol izleyecegini diizeltici
faaliyet olarak rapora ekler ve bu raporu sirketteki atanmis kisiye yonlendirir.
Atanmus kisi kaptanin agiklamis oldugu durumu inceler, kaptanin 6nerisini de gézden
gecirerek asil diizeltici faaliyetleri uygulanmasi i¢in bu rapora aktarir ve gemiye

ulagsmasini saglar.

Tezin 3. kisminda bahsedilen degisiklere gore gemide yasanan uygunsuzluklar
sonrasit bu rapor sistemine ek olarak “Onleyici faaliyet” kavrami getirilmistir.
Onleyici faaliyet icin, bir gemi kaptaninin ya da sirket yetkilisinin deneyimi bazen
yeterli goriilmeyebilir veya diizeltici faaliyet belirlerken oldugu gibi uygunsuzlugun
nedenine sadece gemi kaptaninin fikri ile ulagsmanin 6nleyici faaliyetler icin yeterli

olmayacag diisiiniilebilir.

Gemilerde diizeltici faaliyet uygulamalarinda dahi sorunlar yasanir ve bu durum
tekrar uygunsuzluklara yol acarken, Onleyici faaliyet olusumunda goriinen ilk
sebebin dogrulugu daha da yaniltici olabilmektedir. Art1 olarak dogrulugu olan
sebepler i¢cin bile Onleyici faaliyet atamalarinin yapilmast hassas bir konudur. Bu
faaliyetlerin sadece mevcut sorunu ¢ézmek igin degil, bu ve bunun gibi sorunlarin
tekrar yaganmamasi i¢in oldugu unutulmamalidir. Ayrica bir filo olarak
diistintildiiginde onleyici faaliyetlerin Emniyet YOnetimi Sistemi’ne yansimasi ile

tiim filonun ayn1 uygunsuzlukla yeniden karsilasmayacagi 6ngoriilebilmektedir.
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4.2 Bilissel Haritalama Yontemi Temel Prensipleri

Insanoglu, veriler arasindaki iliskileri ve bu iliskilerin potansiyel farklarini
algilamakta gorsel sunumlar ile ortaya konuldugunda daha etkindir
(Georgantzas,1990). Bilissel haritalama insanlarin kendi ¢evreleri hakkindaki
gozlemlerinden ve calismalarindan olusturulan bir tekniktir. Bu veriler igerik ve
onlar arasindaki iliskiyi zihni harita formunda grafiklestirilerek sunulur (Sheetz,

1994).

Biligsel haritalama teknigi, kisilerin nasil diisiindiikleri ve deneyimlerini nasil
algiladiklar1 anlamaya g¢alisarak olusturulmus bir disiplin olan biligsel psikolojiye
dayanir. Bu yiizden haritalar neyin bilindigine ve neye inanildigina referans olan bir
sema olusturmaktadir. Haritalarin haritay1 olusturan kisi olarak 6znel bakis acisi ile
degerlendirilmesi genel tanimlamalara gore daha iyi ifade edileceginin bilinmesi

onemlidir (Fiol, 1992; Pidd, 1996).

Bilissel haritalar bilis adina model olarak alinmamalidir ancak problem ¢ézme ve
yansitici diisiince i¢in daha iyi bir ara¢ diisiiniilemez. Bu haritalamalarda bazi bilgiler
On plana cikar ve digerleri basarisiz olur. Bunun sebebi bu bilgilerin daha 6nem
tasimasindan ve amaca yonelik hareketler i¢cin daha uygun olmasindan

kaynaklanmaktadir (Eden, 1992).

Biligsel haritalama, bunlarin disinda stratejik konularda ya da problemler hakkinda
1yl bir temsil veya verileri modelleme teknigidir. Biligsel haritalama yontemi karar
stireglerinde dogal bir dil kullanimi sayesinde temsillemede yardimci olmayr ve
problemlere kars1 olusturulan tutum nedeniyle analiz ve sozel hesaplar1 yakalamak

icin kullanilmaktadir (Cropper, 1993).

Bilissel harita 0zgilin bilislerin grafiksel temsillerin birgcok formu olarak
tanimlanabilir. Nedensel haritalar 6zellikle veriler arasi neden-sonu¢ yonli
iligkilerinden ve verilerden meydana gelen aglardan olusan formlardir. Bir nedensel
biligsel harita ile fikirler neden tabanli olarak iliskilendirilerek modellenebilmektedir

(Smith, 1992).

Bir ara¢ olarak biligsel haritalar yonetimsel yargilarin gelisimi ve sinanmasi adina
yeni yonler belirlemektedir. Zihni haritanin grafiksel temsili karmasiklik hissinin
hiikiim siirdiigii durumlarda yoneticilere yardime1r olmaktadir. Grafiksel temsilleme,

karmagik fikirleri basitlestirebilmekte ve boliimden boliime veya bireyden bireye
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aktarilan bu fikirleri doniisiimiinii kolaylastirabilmektedir. En O6nemli yonii ise
grafiksel temsilleme, 6zellikli konusmacilarin ayrimda kalan fikirlerini tartigmaya ve

degisime daha uygun hale getirmektedir (Fiol, 1992).

Bir biligssel harita olusturmaktaki hedef; bireylerin deneyimlerine dayanan
detaylandirilmis 6rnekleme ve spesifik durumlar ile ilgili sayisiz detay: filtreleyerek,
fikirsel diinyaya bakislarin1 da kapsayacak sekilde bireylerin gerceklige olan biling
ylizdesini tanimlamaktir. Bireysel inanglardan kaynakli verilerle bir harita

olusturmak veya mevcut bilis modelini sunmak amaglanmamaktadir (Smith, 1992).

Bir konunun bireysel ya da grup algisina gore temsillendirilmesi nedeniyle bazi basit
veya siklikla karsilagilan durumlarda farkli bireyler tarafindan benzer biligsel
haritalar ortaya konulabilmektedir. Fakat biligsel haritalama yonteminde dogru olan
tek bir modelden s6z edilemez. Problemlere gore olusturulan modeller her kullanici
birey tarafindan  saglanan  verilerin  yorumlamasina  gore  farkliliklar

gosterebilmektedir (Ackermann, 1991-1993).

Sistem Dinamigi modellemelerinde kullanilan grafik olusturma ydntemi olarak
objektif gercegin bilimsel modeli olarak biligsel harita yontemi uygun degildir ancak
objektif bakis acis1 dogru veya yanlis kesin yargisinin olmayacagi diisiiniildiiglinde
bu harita yontemi diinyaca kabul edilmis bir temsilleme olusturmaktadir. Harita
olusumu sirasinda modelleme yapan kisinin inanis1 6nem kazanir, baska birine gore
degiskenlik gosterebilecek olmasina karsin yapilan modellemenin 6zgiin ve temiz
olmasi temsillemenin agik ve ger¢cege uygun olmasi i¢in 6nem kazanmaktadir (Eden,

1983).

4.3 Biligsel Haritalama Yontemi Uygulama Alanlar:

Insanoglu igin gogunlukla yazi ve rakamlardansa gorselleri algilamak daha kolaydir.
Nedensel iliskiler tizerine kurulan kullanima sunulmus haritalar ayn1 zamanda etkin
karar mekanizmas1 olusturmaktadir. Biligsel haritalar bir yonetici i¢in potansiyeli
gérmek acisindan 6nemlidir, ¢iinkii bu haritalama yontemi sayesinde firmanin giincel
stratejik pozisyonu algilanabilir veya farkli rotalarin belirlenmesi ile firma

pozisyonunun gelistirilmesi saglanabilmektedir (Ackermann ve Eden, 1994).

Biligsel Haritalama kullanicilara problemlerin belirli bir diizeye oturtulmasinda da

yardimc1 olmaktadir. Verilere dayali etkenler belirlenirken iliskili kimselerin fikirleri
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ile degerlendirilebilmektedir. Bir yandan geri doniislerden olusan gruplar
olusturulurken diger yandan sorulara cevap atamalar1 otomatik olarak
gerceklesebilmektedir. Tiim bu sistem kuruldugunda mevcut sorun her yoniiyle
tanimlanmis ve algilanmis bunun 6tesinde iligkili kisilerin 6nerileri 15181inda sorunun
¢oziimii bulunabilmektedir. Biligsel Harita yapiminda iki temel talepten

bahsedilebilmektedir. Bunlar (Eden, 1992);

e Bu haritalarin 6znel temsillendirmeden olustugu ve yine arastirmacilarin

Oznel bilgisinden ileri gelmis arastirmaya sahip oldugu

e Bu haritalarin yonetimsel bulgularin igerigi dogrultusunda karar verme,

problem ¢oziimii ve igerik derecelendirme i¢in arag olabilecegi
Sonug olarak, biligsel haritalamanin amaci sunlar1 saglamaktir (Eden, 1990):
e En iyi ¢oziime ulasacak miizakereyi olusturan aractir.

e Bir defada bir¢ok kisinin goriislerini ve digerleri hakkindaki fikirlerini

o6grenme yoludur.

e (Coklu ve karmasik beklenti igeren durumlarda bir olusum saglayan

yontemdir.
e Durum ¢oziimlemeleri i¢in Onerilecek davraniglar: gelistiren bir yontemdir.
e Amaclar sistemi hakkinda goriis birligi sunan bir yontemdir.
e Tartismanin dogal roliinii ihlal etmeyen bir yontemdir.

e Grup genel diislincesine ve siirlandirilmis vizyona meydan vermeyen etkin

bir yoldur.

e Hem durum igerigi hem de yonetim igerisindeki c¢esitli kisileri tanima

ithtiyacina hizmet edecek sekilde tasarlanmis bir semadir.
e (arantici etkin karar verme i¢in tasarlanmis bir ¢evredir.
4.4 Model Onerisi

Caligmanin bu boliimiinde, uygunsuzluklarin analizi {lizerine kurulan yaklagimin
temel prensipleri ve ana hatlar1 ile hangi adimlardan teskil edildigi agiklanacaktir.

Onerilen yaklasim ile uygunsuzluklarim ¢ok boyutlu olarak incelenmesi ve goriinen
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sebeplerin yam1 sira gizil nedenselliklerin de g6z Oniinde bulundurulmasi
hedeflenmektedir. Ayrica, uygunsuzluk nedenleri arasindaki iliskilerin de analize
dahil edilmesi ile ortaya konulacak olan Onleyici faaliyetlerin tutarliligi ve etkinligi
artacaktir. Bahsedilen prensipler dogrultusunda tasarlanan onleyici faaliyet planlama

modeli Sekil 4.1°de sunulmustur.

Adim #1
Uygunsuzluk vakalanmin periyodik olarak tespiti

i ‘ \ :
: Adim #2 '
: Uygunsuzluk nedenlerinin belirlenmesi :
< \. v |
2 1 :
'S :
- ( N 1
1 E Adim #3 i
V& _ A . |
: E Uygunsuzluk nedenleri arasindaki iliski matrisinin kurulmasi :
g « :
i WA i
1 o ¥ '
| N :
« & Adim #4 !
i Merkeziyet degerlerinin hasaplanmasi :
! J ;

L

Adim #5
Onleyici faaliyet planlamalannin yapilmasi

Sekil 4.1 : Onleyici faaliyet planlama modeli
Buna gore, her bir adimda izlenecek yaklasim asagidaki gibi 6zetlenmistir:

Adim #1 Uygunsuzluk vakalarimin periyodik olarak tespiti: Gemilerde yasanan ve
gerek liman devletleri gerekse firma denetimlerinde goriilen uygunsuzluklar, bazi
hallerde birden fazla kez yasanabilmektedir. Ayni gemide olmasa dahi isletme
firmasmin diger gemilerinde ayni uygunsuzluklar ile karsilasildigi sik¢a yasanan
durumlardandir. Bu ¢alismada incelemeye alinan uygunsuzluklarin gemi tipi ayirt
etmeden incelenebilmesi i¢in genel Uluslararast Emniyet Yonetim Kodu kapsaminda
karsilasilmis olaylardan olusacaktir. Boylelikle, yapilacak inceleme tek bir tip gemi

ile smirl kalmayacak her gemide yasanabilecek sikintilar olacaktir.
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Adim #2 Uygunsuzluk nedenlerinin belirlenmesi: Incelemeye alman uygunsuzluklar
Biligsel haritalama ydntemine uygun sekilde nedensellik incelemesine tabi
tutulacaktir. Bu sekilde uygunsuzlugun sadece goriinen nedenlerinin degil gizli
nedenlerinin de tanimlanmasi amaglanmaktadir. Her uygunsuzluk ig¢in yapilan
nedensellik incelemesi sonunda bulunan hata ya da eksiklikler uygunsuzluk maddesi
ve kendi neden siras1 ile ifade edilecektir. Nedensellik incelemesinde Biligsel
Haritalama yonteminin zayif noktasi olarak goriilebilecek bireysel bakis agisin
azaltabilmek adina, konu ile ilgili uzmanligi bulunan kisilerden bu uygunsuzluklarin
neden tespiti i¢in yorum alinacak, olusum siireci irdelenecektir. Olas1 vakalar

degerlendirilerek nedenlere son hali verilecektir.

Adim #3 Uygunsuzluk nedenleri arasindaki iliski matrisinin kurulmasi: Incelenen
uygunsuzluklar ayn1 gemi ve isletmede yasanabileceginden otiirii bulunan nedenler
uygunsuzluk maddesi ayirt etmeden matris olusturulacaktir. Bu yontemle bir
uygunsuzlugun nedeni olan durumun bagka bir uygunsuzlugu tetikleyip
tetiklemeyecegi de goriilebilecektir. Bu asamada da bir 6nceki danisilan uzmanlardan
yorum almacak, yasadiklar1 uygunsuzluklara istinaden iligkilendirmede bulunmalar
beklenecektir. Tiim matris nedenleri de belirlemede goriis sahibi olan uzmanlarin

ortak fikri ile doldurulacaktir.

Adim #4 Merkeziyet degerlerinin hesaplanmasi: Nedensellik incelemesi sonrasi
iliskilendirmeden ge¢en uygunsuzluk nedenlerinin ayn1 derecede etkin rol oynamasi
diisiiniilmemektedir. Bu nedenle biligsel haritalama yontemine uygun olarak
merkeziyet degerleri matris uyarinca belirlenecek ve bu degerlere gore uygulama
oncelikleri de saptanacaktir. Merkeziyet degerinin yiiksek olmasi yaganan
uygunsuzlugun olugmasinda ve bagka uygunsuzluklari da tetikleyici anlamda rol
oynadigim1 gosterecektir. Bu yol ile, uygunsuzluklarin diigiim noktasini bulmak
amaci ile nedenlerin merkeziyet degerleri kendi uygunsuzlugu igerisinde incelenecek

ve en yiiksek deger diiglim noktasi olarak kabul edilecektir.

Adim #5 Onleyici faaliyet planlamalarimn yapilmasi:  Yapilan nedensellik
incelemesi ve nedenlerin iligkilendirilmesi sonucunda incelenen uygunsuzluk
durumlarinin diiglim noktas1 olarak tanimlanan nedeni ortaya konacaktir. Bu diigiim
noktasinin yoklugu durumunda uygunsuzlugun tekrar etmeyecegi
ongoriilebilmektedir. Bu nedenle, her uygunsuzluk i¢in merkeziyet degeri en yliksek

olan neden maddesi ¢oziimlenmesi gereken sorun olarak tanimlanacaktir. Bulunan
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hata veya eksiklik, biligsel haritalama yontemi uygulamasinda goriislerine bagvurulan
uzmanlarla birlikte incelenerek alt nedenleri ortaya konulacak ve bu alt nedenlere
gore uygunsuzlugun tekrarinin yasanmamasi i¢in bir Onleyici faaliyet atamasi
yapilacaktir. Onleyici faaliyetler nedenin niteligine gore tek bir adim ya da bircok

adimdan olabilecektir. Dolayistyla, dnleyici faaliyet plani olusturulacaktir.

4.5 Modelin Uygulama Gereksinimleri

Biligsel yaklasiminin genellikle yonetimsel davraniglarin beyin firtinasina dair
belirlenmesine karsin, bir teorik tabani ve arastirmanin gelisim boyutu da vardir

(Luthans, 1992).

Strateji; ¢ogunlukla organizasyon liderinin vizyonu ile tanimlanmaktadir. Biligsel
haritalama, yer yer liderin ve diger 6nemli kisilerin zihnindeki vizyonu kesfetmek
icin isabetlidir. Ayrica ic¢sel ve digsal dayanaklari ile beraber liderler arasi vizyon
farklarini ortaya ¢ikarmak i¢in de iyi bir aragtir. Haritalama, zaman i¢indeki strateji
farki siireclerini ve kapsami Ozgiinlestirmekte, ek olarak ileriye doniik stratejik

olaylar1 6nceden bildirerek yardimci olmaktadir (Birnbaum ve Weiss, 1990).

Haritalama, stratejik karar verme durumlarindaki farkli 6zge¢mislere sahip liderlik
grubunun etkilesimini gérmek i¢in de kullanilabilmektedir. Bu bireysel olarak
yiizdelerle farkliliklar1 agik¢a ortaya koymakta ve grupsal olarak da goriis siirecini
grafiklestirmektedir. Haritalama sonucunda, grubun lideri dahil olmak iizere tiim
bireylerin girdi ve ¢iktilarinin organizasyon igerisinde siire¢ dogrultusunda stratejik

fikirlerinin yiizdeliklerinin bilinmesi ilging olmaktadir (Birnbaum ve Weiss, 1990).

Kismen o6zellestirilerek haritalamast yapilacak sorunlarin bazi nitelikleri vardir

(Eden, 1991):

e Eger problem nitelikli goriisler tarafindan baskin olarak tanimlandig1 bir durumda
ise, 0 zaman haritalama miitkemmel bir baslangi¢ noktasi olusturmaktadir. Bazen
nitelikli problemin daha rakamsal tanimlamasina ihtiya¢ duyulmaktadir. Problem
semasint  olusturma siirecinde sik stk durumun kritik  boliimlerinden

gecilmektedir.

e Problem iizerindeki farkli ve 6nemli goriislerin sayisinin fazla olmasi, haritalama
icin bu goriiglerin beraber caligmasi1 daha zengin ve vizyonu genis olarak

probleme yaklasim agisindan iyi bir yontemdir.
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e Eger problem stratejisinin dogasinda ise, ve bu yiizden gelecegin bireysel bakis
acilarinin goz Oniine aliniyorsa, o zaman haritalama umulan gelecegi gelisim, test

etme ve yonetme gibi avantajlar sunmaktadir.

e Eger mevcut durum, bagimsiz olarak farkli ¢alisma boliimleri ile ilgili projelerin
miktarini tanimlandirmay1 gerektiriyorsa, haritalama bunlar1 tanimlandirmak igin

etkin bir yol saglamaktadir.

Yukarida bahsedilen Biligsel Haritalama Yontemi Uygulamasi i¢in gerekli nitelikler
tez kapsaminda olan gemilerde sik¢a yasanan uygunsuzluklar agisindan etkin bir
model olusturacak ve sonucundaki analiz ulagsmak istedigimiz Onleyici faaliyetler

icin verimli bir yol gdsterici olacaktir.

Uygunsuzluklarin kaynagi olarak bir gemide bir¢ok neden bulunabilmekte dahasi bu
nedenler arasi iligkiler ¢oktan baglamali sekilde oldugu diisiiniilmektedir. Gemiler
sadece lizerinde calisan kisiler tarafindan degil, isletmeci firmanin deneyimli
personeli tarafindan da yiiriitilmektedir. Ayrica bir geminin emniyetli seyiri dolayl
yoldan tedarik firmalarindan, egitim yerlerinden, denetim kuruluslarindan, bagh
bulundugu devletin standartlarindan ve isletim prensiplerden vb. gibi bircok
birimden etkilenmektedir. Biligsel haritalama yontemi 4.4 ‘te de bahsedildigi iizere
model olarak gemilerin bu ¢oklu bagini ¢oziimlemek ve yasanan uygunsuzluklarin

gercek nedenlerine ulagsmak agisindan dogru bir yontemdir.

Eger bir gemideki yasanan problem diizeltme uygulamalarina ragmen tekrarlaniyorsa
veya bu gemideki sorun filonun diger gemilerinde de goriildiiyse, bu uygunsuzluk
tek bir otoritenin vizyonu ile gergek sebeplerine ulasamayacak bir konumda
olabilmektedir. Bu durumda gemide bu soruna sahit olmus kisilerin bakis agisindan
dahas1 farkli vizyonlara ve konumlara sahip kisiler tarafindan da degerlendirilmesi
gerekmektedir. Bilissel Haritalama Yontemi sorunun bu yaklagimina da uygun bir
zemin sunmaktadir. Kurulacak iliski matrisinde nedenler birden ¢ok kisinin goriisti
alinarak ¢ikarildiginda yontemin zayif noktas: olan bireysel goriis acis1 da ortadan

kalmis olacaktir.
Gemi emniyeti ile ilgili yasanmis bir problemin nedeni birden ¢ok olabilecegi gibi
ana nedenlere indirgedigimizde tek bir Onemli nedenle de karsilasilabilmektedir.

Boyle bir durumda diger neden olarak sayilabilecek maddelere ¢6ziim aramak,

sorunun ¢oziimiine ulagmayr saglamamasi bir yana zaman kaybi da yaratacaktir.
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Oysaki gemi yasam kosullar diigiiniildiigiinde zaman yonetimi yiiksek 6nem igeren

bir unsurdur.

Uygulamasi 6nerilen model dogru tespitin yani sira zaman kaybini ve bosa enerji
harcanmasini Onleyecektir. Ayrica, faaliyetin etkinligi de artacaktir. Bu durumun
dogrulugunun anlasilmasi igin bir sonraki bolimde gemilerde sik yasanan

uygunsuzluklarin belirtilen model ile ¢oziimlemesi yapilacaktir.
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5. UYGULAMA

5.1 Kapsam

Bu boliimde, biligsel haritalama yontemi kullanilarak onerilen 6nleyici faaliyet
modelinin uygulamasi gerceklestirilecektir. Bu sayede, onerilen sistematigin etkin
sonuglar verip vermedigi netlesecektir. Uygulama kapsami olarak, IACS tiyesi bir
klas kurulusunun kontrolii altindaki gemilerde Emniyet Yonetimi Sistemi ile ilgili en
cok rastlanan uygunsuzluk Orneklerinin analizi yapilacaktir. Klas kurulusunun
yayimladig: ilgili rapor (DNV, 2012) irdelendiginde, uygunsuzluklarin asagidaki
basliklar altinda toplandig1 goriilmiistiir.

e Yangin emniyet 6nlemleri (%19)

e Uluslararasi Emniyet Yonetim Kodu ile ilgili eksiklikler (%15)
e Can kurtarma araglart (%13)

e Ana ve yardimci makine (%13)

e Stabilite ve insa ile ilgili ekipmanlar (%9)

e Seyir emniyeti (%8)

e Deniz kirliligi (%7)

e Gemi sertifika ve dokiimanlar1 (%6)

e Yiikleme markalar1 (%5)

e Denizde canli kalabilme ile ilgili yonetimsel eksiklikler (%5)

Yukarida belirtilen basliklar karsilasilan problemlerin sikligi ile orantili olarak
siralanmigtir. Bu tezde yangin emniyet onlemleri arkasindan ikici sirada oldugu
goriilen Uluslararasi Emniyet Yonetim Kodu ile ilgili eksiklikler incelenmektedir.
%15’lik bir orana sahip olan bu ana baslik, gemilerde goriilen diger eksikleri de
baglayan Emniyet Yonetimi Sistemi eksiklerini de igermektedir. Tezin Onceki

boliimlerinde de bahsedildigi iizere sirket kendi i¢inde ve gemi igin bir sistem
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olusturmali, bu sistem izlendiginde gemide herhangi bir sorun yasanmayacagi

Ongorilir olmalidir. Ancak her sistemde olabilecegi gibi Emniyet Yonetimi Sistemi

de giincellemelere ve degisikliklere agiktir. Getirilen her yeni karar veya yasanan

sorunlar neticesinde bu sisteme geri doniis yapilmalidir. Uluslararasi Emniyet

Yonetim Kodu ile ilgili goriilen eksiklikler nedensellik diizeninde incelendiginde, 13

alt madde ile siniflandirilmaktadir.

Emniyet ve ¢evre politikast

Sirket sorumlulugu ve otoritesi
Yetkilendirilmis kisi

Kaptan sorumlulugu ve otoritesi

Kaynak ve personel

Gemi operasyon planlama gelisimi

Acil durumlara hazirlikli olma
Uygunsuzluklar, kazalar ve zararli olusum raporlari
Gemi ve ekipman bakim-tutumu
Dosyalama

Sirket tetkikleri, goriis ve degerlendirmesi
Sertifikalandirma, tetkik ve kontroller

Diger Uluslararast Emniyet Yonetim Kodu ile ilgili maddeler

Gemide bulunan eksikliklerin bu maddeler kapsaminda yorumlanarak diizeltici

faaliyetlerin olusturulmasi ve takibi, hem sirket hem de gemi kaptaninin

sorumlugundadir. Tezin 3. bdliimiinde bahsedilen 2010 yili degisiklikleri sonrasinda

Onleyici faaliyet olusturulmasi giindeme gelmistir. Ancak bir eksikligi diizeltmenin

otesinde onleyebilmek, o eksikligin nedeninin detaylandirilarak incelenmesinden ve

sadece ¢Oziim degil, yeni bir uygulama planive ilave prosediirlerolusturulmasi ile

gerceklesebilecektir (DNV, 2012; Mejialr, 2005).

58



5.2 Uygunsuzluklarin Nedenselliginin Incelenmesi

5.1 baghkli bolimde anlatilan kapsamda, Emniyet Yonetimi Sistemi
uygulamalarinda karsilagilan 6nemli derecedeki uygunsuzluklardan asagida

sunulanlar 6rneklem olarak belirlenmistir.

Uygunsuzluk # 1: Seyir oncesi giivenlik araglarinin operasyonu ve bakiminin dogru

sekilde yapildigindan emin olunmasi gerekmektedir.

Uygunsuzluk # 2: Miirettebat filika serbest birakma sistemini tamirini yanlis
uygulamistir. Filika bakimlar i¢in etkin bir diizeltici faaliyet olusturulmasi

gerekmektedir.

Uygunsuzluk # 3: Gemi kaptani deniz ¢evresi igin risk igeren ve eksik olan seyir

plani ile goriiniir sekilde geminin emniyetli operasyonunu yiiriitememektedir.

Uygunsuzluk # 4:ECDIS’inlimitlendirilmesi ve kullanimi hakkinda tam bir anlayis

olusturmamaktadir.
Uygunsuzluk # 5: Gemi planlanan sefere ait seyir haritalarin1 bulundurmamaktadir.

Uygunsuzluk # 6: Gemi, acil durumlarda yapmasi zorunlu yayinlarin MF/HF DSC

testlerini gegmis aylarda uygun olmasina ragmen yapmamistir.

Onleyici faaliyet modelini uygulanabilmesi igin, oOncelikle uygunsuzluklarin

nedenlerinin belirlenmesi gerekmektedir.

Uygunsuzluk # 1 i¢in Kaptanin seyir dncesi kontrol listeleri veya sirketten sirkete
degisen ayrilis Oncesi kontrol listelerindeki maddelerin yapilmamis olmasi veya
listelerde gegen maddelerin eksik olmasindan dolay1 boyle bir uygunsuzluk yazilmis
olabilir. Araclar operasyonel olarak calismiyordur, klas kurumu da bunu fark
etmistir. Fakat jurnale diisiilen kayitlarda her seyin sorunsuz calistigi yazilmis
olabilir. Bu acik klas tarafindan fark edilip araglarin bakiminin dogru sekilde
yapilmasi istenmistir. Bir diger ibareye gore araclarin operasyonunun gosterilmesi
istenmistir. Zabitte jurnale yazdig1 maddelerde ki araclarin operasyonel olarak nasil
olacagi hakkinda pek bir fikri olmadigini beyan etmigse veya bunu gosterememisse
bu madde yazilmis olabilir. Buna gore, Cizelge5.1’de uygunsuzluk #1 i¢in

nedensellik incelemesi yapilmistir.
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Cizelge 5.1 : Uygunsuzluk # 1 i¢in Nedensellik Incelemesi

Uygunsuzluk # 1: Seyir 6ncesi emniyet araglarinin operasyonu ve bakiminin dogru

sekilde yapildigindan emin olunmasi gerekmektedir.

Nedensellik incelemesi

Uy ng

Ui n,

U n3

Ui ng

Ui nsg

Ui ng

Ui ny

Ui ng

U1 Ng

U, Ny -

. Seyre hazirlik kontrolleri esnasindaki emniyet bilinci eksikligi

. Sorumlu zabit tarafindan saglanmas1 gereken otoritenin olmayisi
. Seyir oncesi hazirlik listelerinin eksikligi

: Seyre dair bilgilendirmede yetersiz personel-zabit iletisimi

Gemi makine-giiverte boliimii personelinin ortak calisma alanlarindaki

iletisim yetersizligi

. Gorevli personelin seyir emniyeti agisindan bilgisiz olusu
. Gorevli personelin seyir emniyeti saglanmasindaki sorumsuz davranisi
: Planli bakimin uygulanmasi ve denetimi sirasindaki dikkatsizlik

: Operasyon sonrasi gorevli personeldeki genel yorgunluk veya bikkinlik

Giiverte ekibi arasindaki gorev dagiliminin kesin bigimde belirlenmemesi

Uygunsuzluk #2 diisiiniilecek oldugunda, filika bakimlar1 yanlis yapilmis ve klas

denetimi sirasinda bu yanhis fark edilmemis olabilir. Ayni sekilde bu yanhs fark

edilmis ancak sonrasinda uygulanan gemi kaptam tarafindan belirlenmis ve yetkili

kisi tarafindan onaylanmis diizeltici faaliyetler uygulama sonrasi miirettebatin bakim

bilincinde degisiklik yaratmadi ise etkin goriilmemis olabilir. Bu uygunsuzluk

yapilan nedensellik incelemesi Cizelge 5.2°de sunulmustur:
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Cizelge 5.2 : Uygunsuzluk # 2 i¢in Nedensellik Incelemesi

Uygunsuzluk # 2: Miirettebat filika serbest birakma sistemini tamirini yanlis
uygulamigtir. Filika bakimlar1 igin etkin bir diizeltici faaliyet olusturulmasi

gerekmektedir.

Nedensellik incelemesi

U Emniyetli yonetim sistemi gereksinimlerinin denetimden sorumlu kisinin
2Ny ) o
yetersiz siire¢ takibi

U, n; : Olusan olaylar sonrast sistemde giincelleme yapilmamasi

U, n3 : Kontroliinden sorumlu zabitin bilgi yetersizligi

U, ng : Sirket yetkilisinin otorite boslugu

Uy ns : Yetersiz personel- zabit iletigsimi

U, neg : Sirket bilinyesinde eksikligi takip bilincinin olmayisi

U, n; : Bakim-onarim ydnetimi konusunda prosediir ve uygulama eksikligi

U, ng : Eksikleri diizeltmekle gorevli kaptan ve sirket yetkilisinin yetersiz bilgisi

Uz ng : Yetersiz talimlerden dolay1 personelin filika konusundaki deneyimsizligi

Uygunsuzluk #3 bircok sirket sisteminde goriilen sefer planlari kisith olup bu
uygunsuzlugun nedeni de sistemde belirlenmemis planlamadan kaynaklanabilir.
Benzer  sekilde  sadece  uygunsuzlugun  sebebi  olarak  prosediirler
goriilemeyeceginden, bunu uygulamakla ylikiimlii kisilerin de takindigi tutum 6nem
kazanmaktadir. Bu maddedeki gibi biiyiik bir uygunsuzluk durumu sadece gemi ya
da sirket yetkilisi olarak neden gosterilemez. Bu kapsamda uygunsuzlugun

nedenselligi incelendiginde Cizelge 5.3 karsimiza ¢ikmaktadir:
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Cizelge 5.3 : Uygunsuzluk # 3 i¢in Nedensellik Incelemesi .

Uygunsuzluk # 3: Gemi kaptani deniz g¢evresi igin risk iceren ve eksik olan seyir

plani ile gorliniir sekilde geminin emniyetli operasyonunu yiiriitememektedir.

Nedensellik incelemesi

Us ng

Us ny

Uz n3

Us ny

Usns

Us ne

Uz ny

Us ng

Us ng

. Sefer plani hazirlamakla yilikiimlii zabitin bilgi eksikligi

Sefer planmi kontrolii zorunlu kimselerin (Giiverte Zabitleri ve

- Bagmiihendis) sorumsuzlugu

: Gemi lideri olan kaptanin sefere dair sorumsuzlugu

: Kaptanin otorite boslugu

: Operasyonel risk degerlendirme prosediirii eksikligi

. Sistemde belirlenmis sefer plan1 detaylarinin eksikligi

Sirkette sistemi giincel tutmakla gorevli kisinin seyir bakimindan bilgisiz

- olusu

Cevre kirliligi prosediirii olmasina ragmen calisanlara bilincin

aktarilamamasi

Gemi kaptanin, sirketteki gorevli enspektor ile gerekli bilgi aligverisini

yapmamast

Uygunsuzluk #4 i¢in durum diger maddelerin olusumundan daha teknik bir 6zellik

tasimaktadir. Boyle bir maddenin nedeni sadece sistemdeki eksiklik olarak da

goriilemez. Bu madde denetimcinin ECDIS’1 kullanan zabitlere sordugu sorulara

aldig1 yetersiz cevaplardan da kaynaklanmis olabilir. Buna gore Cizelge 5.4’te bu

uygunsuzlugun nedensellik incelemesi yapilmistir:
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Cizelge 5.4 : Uygunsuzluk # 4 i¢in Nedensellik Incelemesi .

Uygunsuzluk # 4: ECDIS’inlimitlendirilmesi ve kullanimi hakkinda tam bir anlay1s

olusturmamaktadir.

Nedensellik incelemesi

Us Ny

U4 Ny

U4 N3

Us Ny

U4 Ns

U4 ng

U4 Ny

U4 ng

U4 Ng

Sirket Emniyet Yonetimi Sistemi’ni giincel tutmakla ylikiimli ¢alisanin

- yenilikleri takipteki sorumsuzlugu

. Sirket yetkilisi olan Yetkilendirilmis Kisi’nin kontrol eksikligi

. Yeni teknolojilerin adaptasyonu konusunda egitim destegi eksikligi
: Gemide gorevli zabitlerin ECDIS hakkindaki yetersiz bilgisi

Sirket yetkililerinin ECDIS vb. gibi yeni sistemlerin adaptasyonu

konusunda tecriibe eksikligi

Asirt yorgunluk veya is yogunlugu sebebiyle limitlerin kontrol altina

alinmasinin atlanmasi

Kullanilan ECDIS markasina dair vardiya zabitlerine yeterli tanitimin

- yapilmamasi

Kopriitistimanuelinde ECDIS kullanimu ile ilgili sirket prosediiriiniin yazili

olmamasi

: Gemi kaptaninin sirkete ECDIS kullanimi yetersizliklerini bildirmemesi

Uygunsuzluk #5 bircok ayni hatta calismayan gemide goriilebilmektedir. Sefer

yerleri belli olmayan gemiler icin sirketler gemilere Onceden tiim haritalar

gondermezler. Bu da yeni bir bolgeye sefer ciktiginda bdyle bir eksikligin

yasanmasina sebep olabilir. Fakat bu sadece sirket sorumlulugunda olan bir durum

degildir. Sefer bolgesi ile ilgili gerekliliklerin sirkete iletilmemis olabilecegi de goz

Oniline alinmalidir. Bu uygunsuzluga neden olabilecek olaylar degerlendirildiginde

karsimiza ¢ikan tablo ise Cizelge 5.5’te sunulmustur:
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Cizelge 5.5 : Uygunsuzluk # 5 i¢in Nedensellik Incelemesi .

Uygunsuzluk # 5: Gemi planlanan sefere ait seyir haritalarin1 bulundurmamaktadir.

Nedensellik incelemesi

Us Ny

Us Ny

Us n3

Us Ny

Us ng

Us ng

Us ny

Us ng

Us Nng

Usnyg :

U5 Ny -

Sirkette gemiyi giincel bilgilerle desteklemekle yiikiimli calisanin (
" enspektor vb. gibi) seferle ilgili yetersiz takibi

. Sirket ici sefere iliskin emniyet bilincinin olmayis1 veya eksikligi

. Sirket i¢i ¢alisanlarin tedarik firmalari tizerindeki otorite boslugu

: Gemi kaptanin hazir olunmayan sefere onay vermesi

. Sefer planindan sorumlu zabitin eksik bilgilendirmesi

. Sefer oncesi kontrol listelerinin gorevli zabit tarafindan dikkatsizce yapilist
. Sirket- gemi arasi sefere iligkin iletisim eksikligi

. Sefer talimatinin operasyon bitiminde gemiye ge¢ilmesi

: Gemi kaptanin sefere iliskin detaylar1 eksik kontrolii

Sirket kopriiiistimanuelinde acil durumlarda harita tedariki ile ilgili bilgi

bulunmamasi

Sirketin gemiyi sefere iliskin ayrintilar hususunda ge¢ veya eksik

bilgilendirmesi

Uygulama kapsaminda incelemeye alinan son madde olan Uygunsuzluk #6 i¢in,

geminin gecen aylarda seyir yaptig1 bolge jurnalden bakilmis ve GMDSS jurnalinden

gecen ay seyrettigi bolgenin uygunlugu itibariyle gerekli testlerin yapilmadigi fark

edilmis olabilir. Bu maddenin olusumu i¢in asil eksiklik gemide olabilecegi gibi,

sirketin aciliyet gerektiren durumlardaki prosediirii ve konuya iliskin bakis acis1 da

Oonem tagimaktadir. Uygunsuzlugun olusumunun tek sorumlusu gorevli haberlesme
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zabiti olarak goriilemez, ¢linkii gemi emniyetinin bir ekip tarafindan ancak siki
kontrol ile saglanabilecegi unutulmamalidir. Bu madde icin ise nedensellik

incelemesi Cizelge 5.6’dasunulmustur.

Cizelge 5.6 : Uygunsuzluk # 6 icin Nedensellik incelemesi .

Uygunsuzluk #6: Gemi, acil durumlarda yapmasi zorunlu
yayinlarin MF/HF DSC testlerini  gegmis aylarda uygun olmasina ragmen

yapmamistir.

Nedensellik incelemesi

Us N1 : Acil durumlara yonelik yetersiz emniyet bilinci

Us n; : Haberlesmeden sorumlu zabitin bilgi ve uygulama eksikligi

Us N3 : Gemi kaptaninin takipsizligi

Us Ny : Gemi kaptaninin haberlesmeden sorumlu zabit tizerindeki otorite boslugu

U Sirket emniyetli yOnetim  sistemi  prosediirlerinde  haberlesme
eNs
maddelerindeki yetersizligi

Us ng : Gorevli zabitin baska isleri dolayisiyla testleri siirekli olarak ertelemesi
Us n7 : Sirketin haberlesmeye dair acil durum testlerinin yapilisin takip etmemesi

Us ng : Gemide hiyerarsik uyari sisteminin olmayis1 veya diizgiin ¢alismamasi

5.3 Tliski Matrisinin Kurulmasi

Biligsel Haritalama, kavramlar ve bu kavramlar arasindaki baglantilarin bir
bilesimidir. Baglantilar, kavramlar arasindaki iligkiyi ifade eder (Pedrycz, 2010).
Biligsel haritalarin her biri birey tarafindan ger¢ek deger olarak belirlenmis c¢evre
hakkinda depolanmis bir &nermeler dizisidir (Ozdagoglu, 2010). Bu mantikla,
biligsel harita hazirlanirken iligki iceren her 6nerme icin ikili bir iliski matrisi

(diigiim) olusturulmaktadir.

65



Biligsel Haritalar, diiglimlerle ifade edilen kavramsal degiskenler ile diigiimler
arasinda nedensel bir iligski oldugunu gosteren baglantilardan olusan ¢izgelerdir. Bu
baglantilar pozitif veya negatif isaret alabilirler. Pozitif isaret (+) nedensel artisi,
negatif isaret (-) nedensel azalis1 gdstermektedir (Celik, 2012). Ornegin; a
diigiimiinden b diigiimiine bir nedensel artis, a diiglimiindeki bir artisin b diiglimiinde
de artisa neden olacagi veya a diigiimiindeki bir azalisin b diiglimiinde de azalisa
neden olacagi anlamina gelmektedir. a diiglimii ile b digiimii arasindaki iliskinin
negatif isaretli olmasi ise a diiglimiindeki artisin b diiglimiinde azalisa, a
diigimiindeki azalisin ise b digimiinde artisa neden olmast demektir
(Marchant,1999). Diigiimler arasinda nedensel bir iliski yoksa sifir (0) ile gosterilir
(Chaib-Draa ve Desharnais,1998).

Calismanin 5.2 bolimiinde 6 farkli uygunsuzluk i¢in yapilmis nedensellik
incelemesine dayanarak, yukaridaki ornekte de belirtilen iligkilendirme kurallari
neticesinde EK A.da sunulmus olan matris ortaya ¢ikmistir. Bu matrisin

yorumlanmasi ise bir sonraki boliim olan 5.4’te verilecektir.

5.4 Merkeziyet Degerlerinin Tespit Edilmesi

Bu ¢alismada uygulama boliimiinde incelemeye alinmis 6 uygunsuzluk maddesi i¢in
olusturulan nedensellik incelemesi neticesinde, merkeziyet degerlerinin belirlenmesi
amaciyla sebeplerin kendi aralarindaki iligki sorgulanmistir. Sonucunda ise EK A.’da
sunulmus olan tablo meydana ¢ikmistir. Eger bir neden diger bir nedeni artirict
yonde tetikliyor ise (+) ile betimlenmis, aralarinda herhangi bir iligki bulunmuyorsa
notr (0) olarak tabloda gosterilmistir. Biligsel harita tablolarinda sik sik rastladigimiz
(-) degerden bu uygulamada karsilasmamizin sebebi ise, yasanan uygunsuzluklarin
nedeni olabilecek olaylar ve kosullar olumsuz igeriklidir. Bundan yola ¢ikarak, iki
olumsuzlugun birbirini olumlu ydnde etkilemesi yani olumsuzlugu azaltmasi

beklenememektedir.

EK A.’da birbiri ile sebep iliskisi taranan 56 madde bulunmaktadir. Bu maddeler bir
onceki boliimde tanimlanmigtir. Cogu neden tek yonlii iliskiye sahipken, baz1 neden
ikililerinde her iki nedenin birbirini artis yoniinde etkiledigi goriilmektedir. Ornegin;
“Seyre hazirlik kontrolleri esnasindaki emniyet bilinci eksikligi” (U1 nl), “Sistemde
belirlenmis sefer plani detaylarinin eksikligi” (U3 n6) nedenini artig (+) yoniinde,

“Seyre dair bilgilendirmede yetersiz personel-zabit iletisimi” (Ul n4) ve “Gemi
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kaptaninin takipsizligi” (U6 n3) ise birbirini artis yoniinde etkilemektedir.
Tablodaki diger iliskiler de bu sekilde tanimlanmaktadir.

EK A.’da verilen iligski matrisi tablosuna gore; her (+) nedenin merkeziyet degerini
giiclendirmektedir. Mevcut 56 nedenin bu tabloya goére merkeziyet degerleri

asagidaki Cizelge 5.7’de sunulmustur:

Cizelge 5.7 : Nedenlerin Merkeziyet Degerleri

Nedenler Merkeziyet Nedenler Merkeziyet

Degeri Degeri
Ui 36 Us Ny 25
Ui ny 12 Us Ny 41
Ui N3 25 U4 N3 23
Ui ng 24 Us Ny 16
Ui ng 18 Us ns 28
Ui ng 21 U4 Ng 20
Ui ny 28 U4 Ny 32
U; ng 28 Us ng 17
U; ng 17 Us ng 31
Ui Ny 22 Us ng 26
Uo ng 31 Us Ny 44
U, ny 15 Us N3 4
U, n3 13 Us Ny 24
Us ny 36 Us ns 13
U, ng 19 Us ng 16
U, ng 30 Us n; 23
U, ny 28 Us ng 13
U, ng 26 Us Ng 30
U ng 20 Us Ny 8
U3 Ny 20 U5 N1 14
Us ny 25 Us Ny 29
Us ns 23 Us Ny 11
Us ng 35 Us N3 46
Us ns 27 Ug N4 14
Us ng 26 Us Ns 15
Us ny 19 Us Ng 8
Us ng 20 Us N7 14
Us Ng 28 U Ng 35
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Cizelge 5.8 : Uygulama Onceliklerine Gére Neden Siralamasi.

Uygulama Nedenler Merkeziyet Uygulama Nedenler Merkeziyet

Oncelikleri Degeri Oncelikleri Degeri
1 Us N3 46 24 Us N3 23
2 Us Ny 44 24 Us ny 23
3 Us Ny 41 25 Ui Ny 22
4 Ui ng 36 26 U1 Ng 21
4 U, ny 36 26 U, ng 20
5 Us Ny 35 26 Us ng 20
5} Us Ng 35 26 Us ng 20
6 Us N7 32 26 Uz Ng 20
7 U, ng 31 27 U, ns 19
7 U4 Ng 31 27 Us Ny 19
8 U, ng 30 28 Ui ns 18
8 Us Ng 30 29 Ui ng 17
9 Us Ny 29 29 U4 Ng 17
9 Ui ny 28 30 Us Ny 16
9 U; ng 28 30 Us ng 16
9 U, ny 28 31 U, n, 15
9 Us ng 28 31 Us Ns 15
9 Us ns 28 32 Us Nyp 14
19 Us ns 27 32 Us Ny 14
20 U, ng 26 32 Us N7 14
20 Us ng 26 33 U, n3 13
20 Us Ny 26 33 Us ns 13
21 Uy n3 25 33 Us ng 13
21 Us Ny 25 34 Ui ny 12
21 Us Ny 25 35 Us N2 11
22 U ng 24 36 Us Ny 8
22 Us ny 24 36 Us Ne 8
23 Us n3 23 37 Us N3 4

Yukaridaki ¢izelgede uygulama alaninda sectigimiz 6 uygunsuzluk icin yapilan
nedensellik incelemesi sonucunda ulastigimiz gizli ve acik nedenlerin birbirine
etkilerini biligsel haritalama yOntemiyle ortaya konmasi sonrasinda ulasilan
merkeziyet degerleri uygulama Onceliklerine sadik kalinarak verilmistir. Merkeziyet
degerlerini ve uygulama Onceliklerini siraladigimiz uygunsuzluk nedenlerini,

uygunsuzluklarin kendi icerisinde inceleyecek olursak;

Sekil 5.1°de Uygunsuzluk # 1 (Seyir oncesi giivenlik araglarinin operasyonu ve
bakimiin dogru sekilde yapildigindan emin olunmasi gerekmektedir.) i¢in bulunan

nedenler merkeziyet degerlerince bir grafik iizerinde betimlenmistir:
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UinS Uin3

Uin8 Uind

Uln?

Uiné

Sekil 5.1 : Uygunsuzluk # 1 Nedenlerinin Merkeziyet Deger Grafigi

Uygunsuzluk # 2 (Mirettebat filika serbest birakma sistemini tamirini yanlig

uygulamistir. Filika bakimlar1 icin etkin bir diizeltici faaliyet olusturulmasi

gerekmektedir.) nedenlerinin grafiksel dagilimi Sekil 5.2°de sunulmustur:

U2nl
40

U2nS 30 U2n2

U2n8

G
N
=

w

U2nd

U2né U2ns

Sekil 5.2 : Uygunsuzluk # 2 Nedenlerinin Merkeziyet Deger Grafigi

Sekil 5.3’te Uygunsuzluk  # 3 (Gemi kaptani deniz g¢evresi i¢in risk iceren ve

eksik olan seyir plani ile goriiniir sekilde geminin emniyetli operasyonunu

yiirlitememektedir.)’lin olusum nedenlerinin dagilimi ortaya konulmustur:
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U3nl
35
U3n9 30 U3n2
25
U3n8 U3n3
u3n7 U3nd
U3né U3ns

Sekil 5.3 : Uygunsuzluk # 3 Nedenlerinin Merkeziyet Deger Grafigi

Uygunsuzluk # 4 (ECDIS’inlimitlendirilmesi ve kullanimi hakkinda tam bir anlay1s
olusturmamaktadir.)’iin nedensellik taramasinda ulasilan sebeplerin merkeziyet

degerlerine gore dagilimi Sekil 5.4’te sunulmustur:

Udni
50
Udng 40 Ué4n2
30
Ué4ns Ué4n3
Uan7 Ué4nd
U4dné Ué4ns

Sekil 5.4 : Uygunsuzluk # 4 Nedenlerinin Merkeziyet Deger Grafigi

Sekil 5.5’te Uygunsuzluk  # 5 (Gemi planlanan sefere ait seyir haritalarini

bulundurmamaktadir.) i¢cin nedensellik incelemesinde bulunan sebeplerin grafiksel

dagilimi verilmistir:
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Usnll

Usnl10

usnS

USn8

usSn7

USnl

USnbé

UsSn2

usSn3

uUsnd

Sekil 5.5 : Uygunsuzluk # 5 Nedenlerinin Merkeziyet Deger Grafigi

Sekil 5.6’da Uygunsuzluk # 6 (Gemi, acil durumlarda yapmasi zorunlu yayinlarin
MF/HF DSC testlerini ge¢mis aylarda uygun olmasina ragmen yapmamistir.) igin

merkeziyet degerlerine gore grafik olusturulmustur:

Uuébnil
50
U6n8 40 Uén2
30
uéen7 0 uén3
Uéné uend
uéns

Sekil 5.6 : Uygunsuzluk # 6 Nedenlerinin Merkeziyet Deger Grafigi

5.5 . Onleyici Faaliyetlerin Belirlenmesi

ISO 9001 uyarinca her sektérde mevcut ve potansiyel uygunsuzlarin sebeplerini
gidermek ve tekrarini Onlemek icin karsilagilan uygunsuzlarin etkilerine uygun

olarak tedbir alinmasin1 saglamak amaciyla “Diizeltici ve Onleyici Faaliyet
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Prosediirii” olusturulmasi gerekliliginden 6nceki boliimlerde bahsedilmistir. Ayni
cizgide Uluslararasi Emniyet Yonetim Kodu 2010 degisiklikleri ile beraber gemiler
ve isletmeci firmalar i¢in Uluslararast Denizcilik Orgiitii tarafindan bu gereklilik
olusmustur. Bu ¢alismada DNV raporlarinin Uluslararasi Emniyet Yo6netim Kodu
uyarinca belirlenmis emniyetli yoOnetim sistemlerinde yasanan uygunsuzluklar
nedensellik incelemesine sokulmusg ve Boliim 5.4°te uygunsuzlarin belirmis nedenleri
arasinda Biligsel Haritalama yontemi ile iliski matrisi olusturulmustur. Ortaya ¢ikan
tabloda (Cizelge 5.8) merkeziyet degerleri saptanmis nedenlerin oncelik siralamasi

verilmigtir.

EK A.’da da goriilecegi lizere bir uygunsuzlugun nedeni baska bir uygunsuzlugunun
nedenini artict1 yonde etkileyebilmektedir. Bu mantikla olusturulan matristeki
sonuclara gore, bu calismada incelemeye alinmis uygunsuzlarin tekrar etmemesi
amactyla her uygunsuzlugun diger uygunsuzluklar1 da etkiledigi goriinen en etkin
nedenleri icin Onleyici faaliyet Onerisi getirilecektir. Buna goére oOne ¢ikan

uygunsuzluk nedenleri sunlardir:

e Uygunsuzluk #1 i¢in; U1 n1 :Seyre hazirlik kontrolleri esnasindaki emniyet
bilinci eksikligi (Merkeziyet degeri:36)

e Uygunsuzluk #2 i¢in; U2 n4 : Sirket yetkilisinin otorite boslugu (Merkeziyet
degeri:36)

e Uygunsuzluk #3 i¢in; U3 n4: Kaptanin otorite boslugu (Merkeziyet
degeri:35)

o Uygunsuzluk #4 i¢in; U4 n2: Sirket yetkilisi olan Yetkilendirilmis Kisi’nin

kontrol eksikligi (Merkeziyet degeri:41)

e Uygunsuzluk #5 i¢in; U5 n2 : Sirket igi sefere iligkin emniyet bilincinin

olmayis1 veya eksikligi (Merkeziyet degeri:44)
e Uygunsuzluk #6 i¢in; U6 N3 : Gemi kaptaninin takipsizligi (Merkeziyet
degeri:46)

Merkeziyet degeri en yiiksek olan nedenlerin ana yapisi incelenecek oldugunda, bu
nedenlerin uygunsuzlugun c¢ikis nedeni olabileceginin yani sira uygunsuzluk
olusumlarinin diger nedenlerinin olusumunda rol oynadiklar1 goriilmektedir. Yapilan

matris degerlendirilmesinde uygunsuzluklarin diigiim noktas1 olan nedenlerin
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merkeziyet degerleri, benzer sekilde tiim uygunsuzluklarin nedenleri arasinda da
yiiksektir. Bu da calismanin sonucunda ortaya konulacak Onleyici faaliyet
yorumlamalarinin her uygunsuzluk durumu i¢in uygulanabilir ve gelistirici olacagi

diisiincesi yaratmaktadir.

Caligmada Boliim 4.4°te de bahsedildigi tizere, her uygunsuzluk i¢in dii§iim noktasi
olarak kabul edilen merkeziyet degerleri en yiiksek nedenler i¢in Onleyici faaliyet
onerileri getirilecektir. Bu onerilerin olusturulmasi siirecinde de nedensellik inceleme
ve iliskilendirme matrisi siire¢lerinde oldugu gibi konu ile ilgili uzmanlarin goriisleri
degerlendirmeye alinacaktir. Dolayisiyla uygunsuzluk diigim noktast olan
nedenlerin de alt nedenleri irdelenebilecek ve mevcut uygunsuzlugun tekrarinin

yasanmamasi i¢in kuvvetli bir plan ortaya konmasi beklenmektedir.

Oncelikle, temel prensip olarak oOnleyici faaliyetler nedenselliklerin tekrarini
engelleyecek sekilde net olarak tasarlanmistir. Bu sekilde, odaklanilan uygunsuzluga
dogrudan ¢oziim getirmesi beklenmektedir. Ote yandan, dne ¢ikan bir neden ayni
zamanda farkli bir uygunsuzlugun nedenlerini etkileme potansiyeline sahip oldugu
icin, dolayli olarak tiim uygunsuzluklarin Onlenmesinde kayda deger katkilar
saglayacaktir. Her uygunsuzlugun diigiim noktasi olarak tanimlanabilecek nedenlerin
tekrar ortaya ¢ikmamasini hedefleyen onleyici faaliyet onerileri asagida uygunsuzluk

neden sirasi ile sunulmustur:

Buna gore, uygunsuzluk nedenlerinden Ulnl (Seyre hazirlik kontrolleri esnasindaki
emniyet bilinci eksikligi) igin gelistirilen Onleyici faaliyetin kapsami asagidaki gibi

belirlenmistir:

Gemi sefer Oncesi hazirlig1 sirketin Emniyet Yonetimi Sistemi 'nde detaylandirilmis
bi¢cimde bulunmasi gerekmektedir. Her gemi kaptani ve gorevli zabit bu prosediirden
haberdar olmal1 ve gemi kalkis1 dncesi birebir uygulamaya koymalidir. Tam bir ekip
calismasi ile seyre dair hazirliklar yapmali ve boliim amiri kisiler (2.kaptan ve
basmiihendis) gemi kaptanina seyir emniyetinin saglandigina dair rapor vermelidir.
Gemilerde kopriiiistiiniin seyre hazirlanmasi ayr1 bir 6nem arz etmektedir, bunun igin
de sirket Emniyet Yonetimi Sistemi 'nde gerekli maddelerin ve kontrol listelerinin
gemideki her zabitin algilayabilecegi sekilde standartlastirilmasi ve kullanict dostu
olmasma o6zen gosterilmelidir. Bu sekilde hazirlanmis kontrol listeleri, kontrol

esnasindaki dikkatsizlik veya algilama hatalarin1 onleyecektir. Bilindigi {izere her
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zabit Kopriitistii Ekip YoOnetimi (Bridge Team Management) olarak adlandirilan
egitimden ge¢cmis ve sertifikalandirilmis olmak zorundadir. Ancak her sirket emniyet
prosediirlerinde degisiklikler igerebileceginden, konu il ilgili egitimin sirket
blinyesinde de verilmesi hem zabitlerin eksikliklerini kapayacak hem de ekip
calismasint gii¢lendirecektir. Sirketin kendi iginde emniyet kiiltiiriinii gelistirici

uygulamalara yer vermesi gemilerdeki emniyet bilinci artirict etki saglayacaktir.

Ote yandan, uygunsuzluk nedenlerinden U2n4 (Sirket yetkilisinin otorite boslugu)

icin gelistirilen Onleyici faaliyetin kapsami asagidaki gibi belirlenmistir:

Bir denizcilik isletmesini deniz ve kara olarak ayirmak yanlis bir diisiincedir. Gemi
ekibi ve sirket i¢i ¢alisanlar bir biitiin olarak goriilmedigi siirece tam bir biitiinliikten
bahsedilemez. Olas1 durumlarda geminin sirket yetkilisinin tavsiyesinin digina
citkmamast i¢in o geminin operasyonundan sorumlu enspektoriin ya da iist
birimlerinin deneyimli bir kaptaninin saygisin1 kazanmis olmasi gerekmektedir. Bu
nedenle Oncelikli olarak bir sirket yetkilisi gemi ile irtibati her zaman yazili bir
bicimde saglamali, calisanlar iizerindeki bir gézlemci konumunu her zaman korumali
ve anlik hissiyatlar1 ile profesyonelligini bozmamalidir. Gemide calisan kisilerin
psikolojileri ve yasadigi sorunlari anlayabilecek gerektiginde ¢oziim sunabilecek
derecede deniz tecriibesine sahip olmalidir. Operasyondan sorumlu bir yetkilinin
muhatab1 her zaman kendi alaninda lider olmus bir kisi olacagindan, bu kisinin de
liderlik vasfi tagimas1 gerekli iletisimde yarar saglayacaktir. Operasyonunda sorumlu
gemileri belirli periyotlarda ziyareti ve kontrolii, izinde olan personele egitim
desteginde bulunmasi yetkilinin otoritesini artiracaktir. Ancak en Onemlisi, bu
kisilerin calisma ortamlarinin da gemide calisanlar gibi belirli standartlarda olmasi
gerekmektedir. Tek bir enspektoriin ilgilenebilecegi gemiler sinirlandirilmali, bu

gemiler ile ilgili uzmanliklar artirilmalidir.

One ¢ikan bir baska neden olan U3n4 (Kaptanm otorite boslugu) igin sunulan

onleyici faaliyet oneri ise su sekildedir:

Gemi kaptaninin otorite bosluguna yol agabilecek nedenler arasinda 6ne ¢ikanlar;
sirket desteginin olmayis1 ve yetenek diigiikliigiidiir. Gemi kaptaninin yetenekleri;
liderlik, ekip calismasi gibi gelistirici egitimlerle desteklenebilir. Ancak bu egitime
kaptanlar1 ya da kidem 6ncesi zabitleri yonlendirmek, sirket egitim departmanlarinin

elindedir. Yeteneklerinden emin olunan kaptana, gemi bakim-tutumu ve personel
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konusunda sirketin tam destek vermesi, yapacagi uyarilarin tavsiye seklinde olmasi
gemi kaptanmin 6zgiiveni ve diger zabitler lizerindeki etkisi i¢in faydali olacaktir.
Benzer sekilde gemi kaptani da beraber ¢alistig1 personeline belirli araliklarla egitim
verebilir, onlarin haklarin1 savunabilir ve hem teknik hem de teknik olmayan
geridontislerine 6zen gosterebilir. Bu davranis bicimi ile gemi i¢indeki yeri sadece

kanunlarla degil, is ahlaki ile de saglamlasacaktir.

U4dn2 (Sirket yetkilisi olan Yetkilendirilmis Kisi’nin kontrol eksikligi) olarak
tanimlanan uygunsuzluk nedeni merkeziyet degeri yiiksek olan nedenler arasinda

olup, bu neden i¢in olugturulan onleyici faaliyet asagidaki sekildedir:

Sirket Yetkilendirilmis Kisi gérevlendirme kriterlerinin ve gérev tanimlarinin gézden
gecirilerek yenilenmesi gerekmektedir. Bu degisiklikler dogrultusunda 1ilgili
pozisyona yonelik ilave uzmanlik egitimi destegi saglanacaktir. Ayrica,
Yetkilendirilmis Kisi pozisyonunun belirli periyotlarda performansinin izlenmesine
yonelik bir emniyet gelisimi takip sistemi tasarlanabilir. Gelistirilen takip sisteminde
alt birimlerden alinan geribildirimler destekleyici unsur olarak eklenebilir. Genel
miidiir ve benzeri bir {ist denetim birime sunulacak bu rapor sayesinde
Yetkilendirilmis Kisi’nin kontrol etkinligi ve siirekli gelisime katki performansi
izlenilebilecektir. Ayni1 zamanda birimler arasi koordinasyonu da artiracak bu
Onleyici faaliyet Onerisi ile Yetkilendirilmis Kisi’nin kontrol eksikliginden

kaynaklanan pek ¢ok uygunsuzlugun 6niine gecilecektir.

Diigiim noktalarindan olan nedenlerden bir digeri ise, U5Sn2 (Sirket i¢i sefere iligkin
emniyet bilincinin olmayis1 veya eksikligi) olup, Onleyici faaliyet Onerisi olarak

sunulan goriisler asagidadir:

Emniyet bilinci eksikliginin en bagsta sirket i¢inde giderilebilmesi sonrasinda da
kazanilan bilincin gemilere uygulanabilmesi gerekmektedir. Sirkette ¢alisan, daha
once gemide calismis kisilerin disilincelerini sirket icinde paylasmasi seferler
sirasinda yasanmis uygunsuzluklarin veya herhangi bir zarar olusturabilecek
durumlarin yorumlanabilmesi i¢in biiyilk derecede onem tasimaktadir. Paylasilan
bilgiler dogrultusunda, sirket emniyet kiltiiriinin  uygulanabilir ~ diizeyde
gelistirilmesi, olusan sorunlar karsisinda ticari ylikiimliiliiklerini minimum seviyede
diisiinerek asil olan can ve mal korunmasini saglayabilmek adina dnlemlerin alinmasi

gerekmektedir. Uygulama halinde halen sorun yasanabilecegi gibi bu sorunlar
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karsisinda da sirket icinde ve gemi amirleri tarafindan kapsamli bir risk
degerlendirmesi  yapilmalidir. Degerlendirme asamasinda, tecriibeli broker
firmalarindan veya deneyimli kisilerden damismanlik destegi alabilir veya
operasyondan sorumlu ¢alisanlarin  deniz  tecriibelerinden  faydalanilabilir.
Olusabilecek durum sonuglarinin ciddiyetinin algilanmas1 ¢alisanlarin emniyet
konusundaki dikkatini ve takip disiplinini artiracagindan, gercek olaylara ve
sonuglarma iliskin sirket yetkililerinin ve gemi amirlerinin detayli egitimlere tabi

tutulmasi bahsedilen siirecin uygulanmasinda da 6nem arz edecektir.

Son 6ne ¢ikan uygunsuzluk nedeni olan U6n3(Gemi kaptaninin takipsizligi icin

asagidaki onleyici faaliyet plan1 uygun gorilmiistiir:

Gemi kaptanin takipsizliginin olusum nedenlerinin basinda lider yetkinliginin
olmamasi gelmektedir. Ciinkii lider kimligi ekibi ile ilgili ve bu ¢evrede olusacak her
durumdan dogal bir bicimde haberdar olmayi gerektirmektedir. Sirket gemi
kaptanina lider vasfinin gerekliliklerini, ayni1 sekilde gorev yapacagi gemideki
mevcut uygulamalar1 ve sirketin prosediir ve kontrol listelerine dair bilgilendirmeyi
gbéreve atanmadan yapmasi; kaptanin gemiye ilk katildigindaki adaptasyon siirecini
kisaltacagindan ekibini ve gemiyi daha hizli tanimasini saglayacaktir. Takipsizligin
bir baska sebebi ise bikkinlik, goreve karsi isteksizlik olabilmektedir. Gemi
kaptaninin psikolojik uyumlugunun devami igin; sirketin kontrat siirelerine sadik
kalmasi, aksi bir durum olustugunda ise gerekli bilgilendirmeyi dncesinden yapmasi
gerekmektedir. Son olarak bu prensiplere uygun olarak ilerleyecek kontrat siiresince
sirket yetkilisinin gemiye diizenli ziyaret ve denetimlerini yapmasi ve gemiye dair

gelisimleri sirket igindeki toplantilarda paylagsmasi gerekmektedir.
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6. SONUC VE ONERILER

Bu calisma, gemilerde yasanan uygunsuzluklara karsi bir Onlem alinmasi
ihtiyacindan dogmustur. Calismada bahsedildigi {izere; diinyada can ve mal kaybiyla
sonuglanan bir¢ok gemi kazasi gergeklesmistir. Ancak bazi gemi kazalar1 sadece
kendi icinde hasarla sonuglanmayip, yiiksek miktarda cevre kirliligine de yol
acmustir. Denizcilik sektoriinde yasanan her talihsiz olay bir ders niteliginde olup, bu
kazalar sonrasi denetleyici kurumlar kurulmus, kisilerin haklarini teminat altina alma
ihtiyac1 dogmus veya sayisiz yeni yiikiimliiliik getirilmistir. Ik béliimde genis bir
anlatim ile sunulan bu kazalar, sektérde emniyet kavraminin dogmasini saglamis ve

her yeni olay bu kavramin gelismesinde rol oynamaistir.

Denizcilikte emniyet kavraminin Oneminin anlagilmasi ile beraber Uluslararasi
Denizcilik Orgiitii tarafindan yapilan ¢alismalar sonrasinda, Uluslararasi Emniyet
Yonetim Kodu olusturulmus ve tim denizcilik isletmelerinin bu yiikiimliiliklere
uymasi beklenmistir. Ancak, emniyet kavrami yukarida da bahsedildigi gibi her yeni
olayla genisleyen, farkli yonleri fark edilen bir yapiya sahiptir. ilk olusum sirasinda
ongoriilemeyen bir¢ok durum yasanan kazalar veya sorunlar neticesinde bu Kod’da
yer almistir. Calismada inceledigimiz “uygunsuzluk” durumu, hem maddi hem
manevi kayiplarla sonuglanmis olaylar1 onleyici bir tanimlama olarak da
diisiiniilebilir. Cilinkii bir durumun uygunsuzluk olarak betimlenebilmesi igin,
“Gergek delillerle kesinligi desteklenen, belirlenmis gereklilikleri yerine getirmeme
veya sapma durumudur.” veya “Insan, ¢evre, gemi ve kargo iizerinde dnemli bir
tehdit olusturan ve derhal onleyici/diizeltici faaliyet alinmasini gerektiren durumdur.
Uluslararast Emniyet Yonetim Kodun elemanlarinin herhangi birinin planl, etkin ve
sistematik uygulanmasindaki onemli eksiklik veya ayni uygunsuzluk ve sapmanin
yayginhiginin tespitidir.” tanimlarinin mevcut sartlarmi tasimalidir. Ozelden genele
dogru gidecek olursak; bir duruma uygunsuzluk diyebilmek i¢in emniyet kaygisi
tasimak gerekmekte olup, bu emniyet kaygisinin da ancak bir emniyet kiiltiiriine
sahip olunursa tasiabileceginden; bu kavramin can ve mal kaybimmi 6nlemek i¢in

ortaya konuldugu iddia edilebilmektedir.
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Denizcilik dig1 sektorlerden de tanityacagimiz gibi ISO 9001-9004 gereklilikleri ile
isletmeler belirli bir emniyet kiiltiiriine sahip olmak ve bu Kkiiltiir prensibince
prosediir gelistirmek durumundaydilar. Ancak bu konu bir zorunluluk degil, ISO
belgesi almak veya yenilemek icin bir gereklilikti. Bir¢ok denizcilik sirketi ISO
kriterlerine uyumu sirket politikalarinda bulundurmadigindan, bu isletmelere
denizcilik ile ilgili uluslararast bir organizasyon olan Uluslararasi Denizcilik
Orgiitii’niin hazirladig1 kurallar ile beraber zorunluluk getirilmis oldu. SOLAS ile
denizde can ve mal emniyeti saglanirken, SOLAS’in bir boliimii olarak sunulan
Uluslararast Emniyet Yonetim Kodu ile emniyetin yonetimsel bir siire¢ oldugu
vurgulanmig ve bu siirecin gereklilikleri ortaya konmustur. Bu calismada, tim bu
yukiimliiliikler artirilirken degisimlerin isletmeler lizerindeki etkisi ve uyum siiregleri
ile ilgili olarak da konuya yorum getirilmistir. Uluslararasi Emniyet Yonetim
Kodu’nda calismada anlatildig1 {izere en son 2010 yilinda baz1 degisiklikler yapilmis
olup, bu degisikliklerden biri de 9. Madde olarak sunulan Emniyet Y6netimi Sistemi
icerigi ile ilgilidir. Yapilan degisiklik, bu ana basligin “9.2 Prosediirler, diizeltici
faaliyetlerin yiriirliiliige konulmasi i¢in olusturulmalidir.” seklindeki alt maddesinde
diizeltici faaliyet boliimiine “Onleyici” kelimesinin eklenmesi ile sinirlidir. Fakat bu
tek kelimelik degisiklik, isletme firmalarinin mevcut ¢ogu prosediir ve kontrol

listelerindeki yenilemelere yol agacaktir.

Onleyici faaliyet kavrami; “Potansiyel bir uygunsuzlugun sebebinin veya diger
istenmeyen potansiyel durumlarin bertaraf edilmesi i¢in yapilan faaliyetlerdir.”
seklince kisaca tanimlanabilir. Daha detayli inceleyecek olursak; bu kavram,
sirketlere olusabilecek sorunu/hatayi/eksikligi ongdriip veya mevcut bir durumdan
c¢ikarilan dersle diger birimlerde de yasanmasini engelleyebilmek i¢in yapilan bir dizi
faaliyettir. 2010 y1l1 degisiklikleri sonrasi, bilinen diizeltici faaliyet kavramina gore
isletmelerin ve gemi kaptaninin sorumlulugu bir kat daha artmistir. Artik mevcut
sorunu ¢ozmek disinda, ayni birimde ve diger birimlerde benzer durumun tekrar
ortaya ¢ikmamasini saglamak, bu nedenle de uygunsuzlugun goriiniir ve gizil

nedenlerini net bir bicimde belirlemek zorunlulugu dogmustur.

Uygunsuzluklar ayni birimlerde ortaya ¢ikmasa dahi, bir uygunsuzlugun nedenlerinin
diger bir uygunsuzlugun nedenleri ile birbirini tetikleyebilecegi ongoriilmiistiir. Bu
sebeple nedensellik incelemesi sonrasi uygulanabilecek en uygun yontem olarak

“Biligsel Haritalama” analiz yontemine karar verilmistir. Yontem, yap1 olarak ¢oklu

78



tetiklemelerin irdelenmesine acik olmakla beraber kesin yargilardan uzaktadir.
Yo6ntem sonucu olusturulan matriste de goriilebilecegi iizere, bir uygunsuzluk tek bir
neden yiiziinden olugsmamistir veya o uygunsuzlugun ortaya ¢ikis nedeni diger
uygunsuzlugun  nedenlerini  kendi  icindeki  nedenlerden @ daha  ¢ok
tetikleyebilmektedir. Bu da karar vericinin yaptigt tek bir se¢imin belirleyici

olmamasi anlamina gelmektedir.

Analiz yontemi olarak kullanilan biligsel haritalamanin bu ¢alismada olumsuz
gorlinebilecek bir yani ise karar verici kiginin nedenleri 6znel degerlendirmeye tabi
tutabilecek olmasidir. Ancak yontemin bu zayif yoniiniin etkisini azaltabilmek adina,
calisma boyunca destek ekip olarak bilgi ve goriislerinden yararlanilan alaninda
uzman denizci kimselerin yorumlari ile ilerlenmis ve karar vericinin 6znel yaklagimi
engellenmeye calisilmistir. Buna ragmen yontem uygulamasindaki 6znel bakis
acisinin olumlu bir yan1 da mevcuttur. Denizciligin dogasindaki dolayisiyla gemi ve
isletme firmalarindaki hiyerarsik ¢alisma yapisina bakilacak olursa, bilinen
uygunsuzluk durumlarinin nedensellik incelemeleri, bazi durumlarda bolim
amirlerinin de goriigleri alinarak, gemi kaptani ve yetkilendirilmis kisi tarafindan

gerceklestirilecektir.

Bu caligmada yontemin uygulanmasinda Ornek olusturmasi icin liman devleti
kontrollerinde denetgilerin karsilastigi 6 adet Uluslararasi Emniyet Yo6netim Kodu ile
ilgili uygunsuzluk incelemeye alinmistir. Yapilan analiz sonucunda bu 6
uygunsuzluga sebep tiim maddelerin birbirini tetikleyici 6zelligi irdelenmistir (EK
A.). Her uygunsuzlugun, diger uygunsuzluk nedenlerine etkisi de dahil olmak iizere
diigiim noktasi1 olarak kabul edilen merkeziyet degerleri en yiiksek olan nedenleri baz

alinarak, bu nedenler i¢in 6nleyici faaliyet 6nerileri yapilmigtir.

Uygunsuzluklara getirilen Onleyici faaliyet Onerilerindeki ortak noktalarin su

gereklilikler oldugu goriilmiistiir:
e Kural ve prosediirlerin takip edilmesi
e Thlallerden kaginilmasi
e Zihinsel modellerin paylasilarak gelistirilmesi
e Ekip calismas1 hakkinda destek alinmasi

e Sistemde kullanilan kelimelerin standartlastiriimasi

79



e Hem egitim hem de  operasyon  degerlendirmelerinin

standartlastirilmasi
e Insan hatalarini yonetilebilmesi
e Emniyetsiz davraniglarin karsisinda durulmasi
e Emniyet kiiltiiriiniin ¢alisanlarca gelistirilmesi

Yukarida belirtilen bu gereklilikler sadece bu 6 uygunsuzlugun degil aslinda bir
isletme biinyesinde olusabilecek her uygunsuzluk icin ¢6ziim niteligindedir.
Anlagilan odur ki; bir hatanin ya da problemin nedensellik incelemesi yapildiginda,
kok nedenin ne oldugu ilk basta goriilebilecek olsa dahi, 6nem derecesini anlamak
ancak boyle bir calisma ile miimkiin olmaktadir. Ciinkii diger sektorlerde pek
yasanmayan bir ayrim durumu, denizcilikte “Kara” ve “Deniz” olarak siklikla
olusturulmaktadir. Oysaki en biiyiik hata bu iki birimi birbirinden ayr1 tutmak, farkli

degerlendirmelere sokmak ve farkl: disiplinler ¢izmesini beklemektir.

Uygulamaya dair sonuglarda da gorebilecegimiz gibi, denet¢i merkezler tarafindan
daha Ozenli bir istatistik tutulmasi sarttir. Mevcut yakalanan uygunsuzluklar
olusabilecek bir kazayi onleyebilecek nitelikte olabilmektedir. Sirketler bu ¢aligma
1s18inda gemilerinde yasanan uygunsuzluk durumlarinin analizlerini yaparak kendi
diigiim noktalarin1  bulabilir ve tiim uygunsuzluklart Onleyecek siirecler
planlayabilirler. Klas kuruluslar1 diizeltici ve Onleyici faaliyet atamalar
kontrollerinde uygulamaya sokulan siirecin nasil bir yapiya istinaden karar
verildigini arastirabilir ve bu ¢alismada oldugu gibi bir analiz bekleyebilir. EMSA
(EuropeanMaritimeSafetyAgency) olarak bilinen Avrupa Denizcilik Emniyet Ajanst,
istatistiki bilgisini ve degerlendirmelerini yaptig1 gemi kazalar1 ve liman kontrolleri
uygunsuzluklarinin yani sira dnleyici faaliyet takibini de yapabilir ve bu yontemle
diiglim noktas1 bulunan uygunsuzluklarin ¢éziimlenme bilgilerine de yer verebilir.
Avrupa Denizcilik Emniyet Ajansi’nin yapacagi boyle bir ¢aligma tiim denizcilik

isletmelerine 6rnek nitelikte olacaktir.

Son olarak oOnleyici faaliyet gereklilikleri olarak ortaya konulan maddeler sirket
icinde planlanacak egitimlerin ana basliklar1 olarak kabul edilebilir. Benzer sekilde
bu egitim gerekliliginin sorumlulugu sadece sirketlerden beklenemeyeceginden,
resmi organizasyonlarin konularla ilgili sertifikalandirma sistemi olusturmas: ya da

egitim veren okullarin ders planlarina dahil etmeleri, zabitlerdeki emniyet bilincini
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ve kisisel yetenekleri arttirabilir. Bu c¢alisma, belirlenen dnleyici faaliyetlerin siireg
planlamalar1 ya da uygulama sonrast geri doniisleri gibi konularin incelenmesinde
basamak olusturabilir. Ileri ¢alismalarda Onerilen yontemle elde edilen verilerin
istatistiki boyutuna yonelik gelistirmeler yapilabilir. Sonu¢ olarak, bu g¢alismanin
gemi emniyet yoOnetimi alaninda akademik literatire ve gemi isletmeciligi
organizasyonlarinin  gelisimi  agisindan sektdre yonelik katkilar saglamasi

beklenmektedir.
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