ISTANBUL TEKNIK UNIiVERSITESI * FEN BIiLIMLERi ENSTITUSU

YUK GEMILERI iCiN BiCIMSEL GUVENLIK DEGERLENDIRMESI

YUKSEK LiSANS TEZi

Hakan TURAN

Gemi Insaat1 ve Gemi Makinalar1 Miihendisligi Anabilim Dah

Gemi Insaati ve Gemi Makinalar Miihendisligi Program

OCAK 2013






ISTANBUL TEKNIK UNIiVERSITESI * FEN BIiLIMLERi ENSTITUSU

YUK GEMILERI iCiN BiCIMSEL GUVENLIK DEGERLENDIRMESI

YUKSEK LiSANS TEZi

Hakan TURAN
508101027

Gemi Insaat1 ve Gemi Makinalari Miihendisligi Anabilim Dal

Gemi Insaati ve Gemi Makinalar Miihendisligi Program

Tez Damismani: Yrd. Dog. Dr. Sebnem Helvacioglu

OCAK 2013






ITU, Fen Bilimleri Enstitiisii’niin 508101027 numarali Yiiksek Lisans / Doktora
Ogrencisi Hakan TURAN, ilgili yonetmeliklerin belirledigi gerekli tiim sartlar:
yerine getirdikten sonra hazirladigt “YUK GEMILERI ICIN BiCiMSEL
GUVENLIK DEGERLENDIRMESI” baslikli tezini asagida imzalar1 olan jiiri
Oniinde basar1 ile sunmustur.

Tez Danismani : Yrd. Dog¢. Dr. Sebnem HELVACIOGLU .......ccccoovovveiennnn,
Istanbul Teknik Universitesi

Es Damisman : Do¢.Dr. Hakan AKYILDIZ s
Istanbul Teknik Universitesi

Jiiri Uyeleri : Prof. Dr. Osman Azmi OZSOYSAL  ...ccccooeveieeiieee,
[stanbul Teknik Universitesi

Y. Do¢. Dr. Ayhan MENTES .,
Istanbul Teknik Universitesi

Y. Do¢. Dr. Ugur Bugra CELEBI ...
Yildiz Teknik Universitesi

Teslim Tarihi : 17 Aralik 2012
Savunma Tarihi: 21 Ocak 2013






ONSOZ

Bu tezi hazirlamamda yardimci olan, her daim yanimda bulunan Saym Dog. Dr.
Hakan Akyildiz ve Yrd. Dog. Dr. Sebnem Helvacioglu’na, ayrica maddi manevi her
tirlii destegini esirgemeyen sevgili aileme en igten tesekkiirlerimi sunuyorum.

Aralik 2012 Hakan Turan
Deniz Teknolojisi Miihendisi



Vi



ICINDEKILER

Sayfa

ONSOZ ..ottt v
ICINDEKILER ..........oooviiiieeeeeece ettt vii
KISALTMALAR .ottt sttt nbe e snbeenbeennae e IX
CIZELGE LISTESI ......cooooiiiioeeeeeeeee et Xi
SEKIL LISTEST ......coviiiiiieieeeceeeeeeeee ettt Xiii
OZET ..ottt XV
SUMMARY ettt Xvii
| R ) 1 24 1T 1
2. RISK KAVRAMI VE TARITHCE ............coooiviiiiieeieeeeeevees e enes s 3
2.1 Bigimsel Giivenlik Degerlendirmesi YONtemi ........ccccvvvereenveiienieesieicsiennns 7
2.1.1 Bigimsel giivenlik degerlendirmesinin amaci ...........ccoovvevvvieeiininiieennns 8

2.1.2 Bigimsel giivenlik degerlendirmesinin uygulama asamalart................... 8

2.1.2.1 Tehlikelerin tanimlanmast..........ccccverrveeiiieeiiiee e 9

2.1.2.2 Risk degerlendirmesi..........ccecverieriniiiieiise e 10

2.1.2.3 Risk kontrol se¢enekIeri.........cccvveeiuieiiieiiieiieiiie e 11

2.1.2.4 Fayda-maliyet analizi ..........ccccooviiiiiiiiciii e, 11

2.1.2.5 Karar alma ONerileri ......cccoovviivieiiiie e 13

3. TURK BAYRAKLI GEMILERIN VE TURKIYE’'DE MEYDANA GELEN
KAZALARIN ISTATISTIKLERI ........cooovviiiiiniiiiinceeseeenn 15
3L KAZA VEIIEIT ..t 15

4. BICIMSEL GUVENLIK DEGERLENDIRMESININ YUK GEMILERINE
UYGULANMASI ettt 29
4.1 Tehlikenin Tanimlanmasl...........cceocveiiieiiieiieiieesee e se e see e 29
4.2 Risk DeZerlendirmMmesi..........cueiviiiiiieiiiiieiieiie s 33

4.3 Risk Kontrol SegenekIer .........ccvuieiiiieiiiieiiie i 34
4.4 Fayda-Maliyet ANALIZI ..o 36
4.5 Karar AImMa ONeTileri .......ccovovivivivivieieieieeeeeeeeeeeeeeeee ettt 42

4.6 Kaza Verilerinin Genel Degerlendirmesi..........ccocvevvieeiieniniiniencscsee 43

5. SONUC VE ONERILER ..........cccocsiiiiiiieeeeeeeeeeeee s en s 51
KAYNAKLAR ettt et n e e sbe e nbeesnee s 53
[0 7.7€) 50317 1 15700 55

vii



viii



KISALTMALAR

BGD : Bigimsel Gilivenlik Degerlendirmesi
DEKIK : Deniz Kazalar1 Inceleme Komisyonu

FSA : Formal Safety Assessment

IMO . International Maritime Organization

MCA : Maritime Costguard Agency

MSC : Marine & Safety Committee

MEPC : Marine Environment Protection Committee
NASA : National Aeronautics and Space Administration
QRAS - Quantitative Risk Analysis Software

RDN : Risk Degerlendirme Numaralari

RRN . Risk Ranking Number






CIZELGE LISTESI

Cizelge 2.1 :
Cizelge 3.1 :
Cizelge 3.2 :
Cizelge 3.3 :

Cizelge 3.4 :
Cizelge 3.5 :
Cizelge 3.6 :
Cizelge 3.7 :
Cizelge 3.8 :
Cizelge 3.9 :
Cizelge 3.10
Cizelge 4.1 :
Cizelge 4.2 :
Cizelge 4.3 :
Cizelge 4.4 :
Cizelge 4.5 :
Cizelge 4.6 :
Cizelge 4.7 :
Cizelge 4.8 :
Cizelge 4.9 :

Cizelge 4.10 :
Cizelge 4.11 :
Cizelge 4.12 :
Cizelge 4.13 :
Cizelge 4.14 :
Cizelge 4.15 :
Cizelge 4.16 :
Cizelge 4.17 :
Cizelge 4.18 :

Cizelge 4.19 :
Cizelge 4.20 :

Cizelge 4.21 :

Sayfa
Bigimsel giivenlik degerlendirmesinin gelistirilmesinde rol oynayan
kazalarin KronolojiK HStESH ........cceevviiieiiciicic e 5
2001-2011 yillar1 arasinda gemi tiplerine gore yasanan kazalarin
AGIIMT oo 16
2001-2011 yillar1 arasinda gemi gruplarina gore yasanan kazalarin
AGIIMT oo 17
2001-2011 yillar arasindaki biitiin gemilerin aylara gore kaza verileri
.............................................................................................................. 20
Kazalarin bolgelere gore dagilimi .........ccooveviiiiiiiiiiiiiiee, 22
Kazalarin yasandigi bolgelerin sayisal verileri .........ccccooverirvnnennnn, 23
Gemi tiplerine gore bolgesel dagilim istatistikleri ..........ccocvviviiiennne 23
Gemi tiplerine gore kaza tiplerinin dagilimi ...........ccccoovviiiiiiicnnns 24
Gemi tiplerine gore gruplandirilmis kaza tiplerinin dagilimai .............. 25
Yiik gemilerine gore kaza nedenlerinin dagilimi ...........cccooveiiinnnn 26
: Kaza nedenlerinin yiik gemilerine gore genel dagilimi ..................... 27
Risk matrisi olusturma SiSteMmMI ..........ccccveeriuiiiiiieiiiieeniee e 29
Kaza derecelerinin gruplandirtlmast .........c.cccooiviiviiiiiiiiniiiiieenn, 30
Potansiyel tehlike tanimlamalart ...........c.ccooeviiiiiiiiineneeee, 31
RDN ile ¢atisma/temas kaza tipinin incelenmesi ...........cccccceevvevinnee. 32
RDN ile karaya oturma kaza tipinin incelenmesi ............cc.ccocvevvnennen. 32
RDN ile alabora kaza tipinin incelenmesi .........cccccccevvevieiieciiic e, 32
RDN ile yangin kaza tipinin inCElENMESI .........ccccoveveieiiieninienen, 33
Catisma/temas kaza tipi i¢in olay Orglsti .........ccevvvvvviiiviiiiiiiniiiieen, 35
Karaya oturma kaza tipi i¢in olay Orgulstl .........ccovvvververirienienneeneennne 35

Alabora kaza tipi i¢in olay Orguisil .......cccovvevviriieiiiniiiie e 35
Yangin kaza tipi i¢in olay Orguisii ......ccovvevevriiviriiiiereeeee e 36

Fayda puanlama SIStEMI .......ccccvevieiiiiiiiiie e 37
Maliyet puanlama SISTEMI .........ccceveriiiriiiieee s 37
Catisma/temas i¢in fayda-maliyet degerlendirmesi ...........ccccocevennene 39
Karaya oturma i¢in fayda-maliyet degerlendirmesi .............c.ccoouee.e. 39
Alabora i¢in fayda-maliyet degerlendirmesi ..........ccocevvveiiiiviniennne 40
Yangin i¢in fayda-maliyet degerlendirmesi ..........ccccocvviveniiiineeninns 40
Yiik gemilerinin ¢atigma/temas i¢in 6nem dereceleri degerlendirmesi
............................................................................................................ 46
Yiik gemilerinin ¢atigma/temas i¢in kazanin yagandigi mevki
YUZACLETT ..o 47
Yiik gemilerinin karaya oturma i¢in 6nem dereceleri degerlendirmesi
............................................................................................................ 48
Yiik gemilerinin karaya oturma i¢in kazanin yasandigi mevki
VUZACIETT 1vviiiiiiii i 48

Xi



Cizelge 4.22 :
Cizelge 4.23 :
Cizelge 4.24 :
Cizelge 4.25 :

Yiik gemilerinin alabora i¢in 6nem dereceleri degerlendirmesi ........ 49
Yiik gemilerinin alabora i¢in kazanin yasandigi mevki yiizdeleri ....49
Yiik gemilerinin yangin i¢in 6nem dereceleri degerlendirmesi ........ 50

Yiik gemilerinin yangin i¢in kazanin yasandigr mevki yiizdeleri ..... 50

Xii



SEKIL LiSTESI

Sekil 2.1 :
Sekil 2.2 :
Sekil 2.3 :
Sekil 2.4 :
Sekil 3.1 :
Sekil 3.2 :
Sekil 3.3 :
Sekil 3.4 :
Sekil 3.5 :
Sekil 3.6 :

Sayfa
BGD’de tehlikenin tanimlanmasi ..........ccooceeviiiiiiiiiiicniccee e 9
Risk dagilim aSact ......cccvviiiiiiiiii i 10
BGD’de risk degerlendirmesine iligkin akis diyagrami ...........c.ccoceenee 12
BGD’nin sematik gOTUNUMIUL ......vvvveeieiiiieseee e 13
Gemi gruplarina gore yasanan kazalarin yiizde dagilimi ...........c.coceeee. 18
Gemi gruplarina gore yasanan kazalarin grafiksel dagilimi .................... 18
Kazalarin mevsimlere gore dagilimi ...........cocoviiiiiiiiiiiiiic 19
Gemi tiplerinin mevsimlere gore dagilimi ..........cccooveviiiiic e 21
Bolgesel dagilimin sematik gOStErimi .......ccoovvvvvvieiiiiiiiiieiiecccee 24
Kaza tipleri verilerinin histogram ile gosterimi ..........c.cccocvervniierennnne. 26

Xiii



Xiv



YUK GEMILERI iCiN BiCIMSEL GUVENLiIiK DEGERLENDiRMESI

OZET

Gilintimiizde pek ¢ok sektor giinden giine gelismekle birlikte, olusabilecek bir ¢ok
tehlikeyi de beraberinde getirmektedir. Bu tehlikelerin fark edilmesi ve 6nlenmesi
icin hem teknolojik agidan hem de ileriye yonelik planlamalarin yapilabilmesi
acisindan pek ¢ok yontem gelistirilmistir. Olusabilecek kazalarin Oniine gegilmesi
amaciyla risk analizi yontemi 6nerilmis ve gelistirilmistir.

Risk analizi, ilk olarak uzay-havacilik ve niikleer enerji sektoriinde kullanilmaya
baslanmistir. Bu alanlarda basari ile uygulanan sistemler zamanla gelisen teknoloji
ve olusan ihtiyagtan dolay1 artan deniz tasimaciligina paralel olarak denizcilik
sektoriine de sigramistir. Risk analizi sayesinde, gecmiste meydana gelen kazalar /
tehlikeler tanimlanip incelenerek, mevcut durumda ve ileride meydana gelebilecek
kazalar1 6ngdrmek, bununla ilgili detayli bir ¢alisma yapmak ve can ve mal kaybini
en aza indirmek miimkiin olmustur.

Son donemde denizcilik sektoriinde yaygin olarak kullanilan en 6nemli risk analiz
yontemlerinden biri de Bigimsel Giivenlik Degerlendirmesi’dir (BGD-Formal Safety
Assessment). Bu degerlendirme yontemi, mevcut tehlikelerin tanimlanmasi,
tanimlanan potansiyel tehlikelerin hangi sebeplerden dolay1 ortaya c¢iktiginin
belirlenmesi, olusabilecek bu tehlikeleri onlemek icin fayda-maliyet analizi
yapilmasi, hem ekonomik hem de teknolojik yonden ileride olusabilecek kazalar igin
hangi dnlemlerin alinmasi gerektigini belirleme prensibine dayanan bir yontemdir.

BGD yontemi bir ¢ok farkli gemi tiplerinde uygulanabilmektedir. Tiirk karasularinda
gerceklesen kazalara bakildiginda, yiik gemilerinde diger gemilere oranla daha fazla
kaza oldugu goriilmektedir. Ayrica uluslararasi karasularda seyir yapan Tirk
bayrakli yiik gemilerinin de yasadig1 kazalar dikkat ¢ekici bir orana sahiptir.

Bu c¢alismada, BGD yontemi kullanilarak Tiirk karasularinda ve uluslararasi
karasularda seyreden Tiirk bayrakli yiik gemilerinin yasadigi kazalarin meydana
gelme sikliklari ve kaza c¢esitleri incelenerek, ileride olusabilecek kazalarin
Onlenebilmesi ve / veya azaltilabilmesini saglayacak bir uygulama yapilmasi
amaglanmistir. Orneklem grubu olusturulurken, 2001-2011 yillar1 arasinda TC
Bagbakanlik Denizcilik Miistesarligi Deniz Ulastirma Genel Miidiirliigii'ne bagh
Deniz Kazalarini Inceleme Komisyonu (DEKIK) tarafindan saglanan kaza
raporlarindaki veriler kullanilmistir. 1935 adet gemi kazasi incelenmis, kaza yapan
gemi tipleri ve sayilarina gore smiflandirma yapilmistir. Kazalarin aylara, gemi
tiplerine gore dagilim grafikleri ¢izilmistir. Bu grafiklerden en ¢ok kazanin yiik
gemileri tarafindan yapildigi acikca goOriilmistir. Kazalar ¢esitlerine gore
siiflandirildiginda en ¢ok vaka catismada goriilmiis, onu alabora ve karaya oturma
izlemistir.

Incelenen kazalardan yola cikilarak, BGD ydnteminin birinci asamasi olan potansiyel
tehlikelerin tanimlamalar1 yapilmis, kaza sikliklart ve 6nem derecelerine gore risk
matrisi olusturulmus ve bu sayede hangi kaza g¢esidinin ne derecede etkili oldugu
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saptanmistir. Gegmisteki kaza raporlarindan faydalanilarak, ‘“Catisma-temas”,
“Karaya oturma”, “Alabora” ve “Yangim” kaza tipleri, yiik gemileri i¢in en 6nemli
kaza tipleri olarak belirlenmis ve risk analizi yapilirken bu kazalar iizerinden olay
orgiileri olusturulmustur. Kaza nedenleri ve mahalleri incelemelerine dayanilarak,
kaza olusmadan Once, kaza esnasinda ve kaza olustuktan sonra nelere dikkat edilmesi
gerektigi ortaya konmustur.

Yapilan bu incelemelerden sonra dort ana kaza tipi i¢in alinabilecek dnlemler ve bu
Onlemlerin fayda ve maliyet degerleri saptanmistir. Personel hatalari, techizat
yetersizligi ve prosediirlerin tam olarak uygulanamamasi kaza Onlemleri
belirlemedeki temel basliklar olarak ortaya konmus olup, alinacak onlemlerin
maliyetleri sagladiklar1 yarara gore degerlendirilmis ve karar verme asamasina
gecilmistir.

BGD’nin son adimi olan karar verme asamasinda, yiik gemileri i¢in fayda-maliyet
analizi yapilmis olan potansiyel tehlikelere alinabilecek oOnlemler genel olarak
degerlendirilmis ve gelecekte olusabilecek kazalar1 Onleme amaciyla Oneriler
sunulmustur.

Calismanin son kisminda, kaza verileri genel olarak degerlendirilmis ve geg¢misteki
kaza raporlarma gore yiik gemilerinin kaza sayilari, kazanin yasandigi mevsimler,
kaza tipleri ve kaza nedenlerinin sayisal verileri sunulmustur.

Caligsma kapsaminda, yasanan kazalardan yola ¢ikilarak yapilan analizler sonucunda,
bu kazalarin meydana gelme olasiliklar1 ve 6nem dereceleri arastirilmis, kazalardan
dolay1 olusan risklerin Tiirk deniz ticaret filosuna ve genel olarak gemilerin tasarim,
insa ve isletim siirecleri lizerindeki olas1 etkilerinin ne olabilecegi, ne sekilde ortadan
kaldirilabilecegi ve ne sekilde kontrol edilebilecegine iliskin degerlendirmeler
yapilmistir.
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FORMAL SAFETY ASSESSMENT OF CARGO SHIPS

SUMMARY

Today, many sectors arise day by day, but this development brings along its possible
hazards. In order to notice and to prevent these hazards both tecnologic and future
focused methods have been developed. Risk analysis is one of these methods to
prevent possible hazards.

Risk analysis first introduced in the aerospace and nuclear energy industries. After its
successful implementation in these areas, risk analysis method spreads to the
growing maritime industry, parallel to marine transport due to the need and
developing technology over time. With this method, accidents and hazards occurred
in the past were identified and analyzed. Also it is possible to predict the hazards in
the current situation and accidents that may occur in the future, and to make a
detailed study about it and be able to minimize the loss of life and property.

Formal Safety Assessment (FSA), one of the the most important methods in risk
analysis, is recently commonly used in maritime industry. This particular assessment
method is based on economical and technological principles and aims to indetify
hazards in current situations, to define which reasons caused potential hazards and to
perform cost-benefit analysis to determine accidents that may occur in the future.

Although FSA method can be applied to many different type of ships, cargo ships
have more accidents compared to other ships in Turkey. Furthermore, Turkish origin
cargo ships navigate in open seas have noticeably higher ratio of accidents.

In this study, the frequency and types of accidents were analyzed using the method of
FSA of cargo ships at coasts and open seas of Turkey, and the prevention and/ or
reduction of the future accidents were intended. Casualty reports from the General
Directorate of Turkey Prime Ministry Undersecretariat for Maritime Affairs between
the years of 2001-2011 have been used when the sample group was created.

When the cargo ships were being analyzed, 1935 naval accidents were evaluated and
categorized according to the types of ships and their respective numbers. A graph
was created according to the months and the type of ships. It can be inferred from the
mentioned graph, that the cargo ships were the kinds of vessels that were involved in
the highest number of accidents, and that the highest number of accidents were
collisions, followed by capsizings and groundings. Moreover, the data indicates that,
between years 2001 and 2011, these accidents resulted in a total 166 deaths, 133
injuries and 100 missing crew reports.

When the accidents locations were inspected, it was seen that Istanbul hosted the
highest amount of accidents. A major reason of this, beyond doubt, must be the
traffic in Bosphorus. The fact that Istanbul was followed by Canakkale supports the
claim that the crowdedness of canals has an effect on the observed incidents. In the
vicinity of Izmir, especially because of the increase in traffic due to tourism, the
frequency of accidents recorded is the highest during the summer months. Reports

XVii



and datas show that yachts hold the major role in the increase of number of accidents
in this area.

When the accidents are evaluated according to the vessel types, dry bulk carriers
hold the highest number of accidents. Of these accidents, the most frequent sort was
collisions with 286 cases. These collisions were followed by cases of contact and
capsizing incidents, in respective order. As for the yachts, the most frequent kind of
accidents was incidents of capsizing, followed by fires and incidents of grounding.

Based on the examined accidents, potential hazard identification, which is the first
phase of FSA, the method was created according to accident frequency and risk
matrix, letting the type of accidents that is the most frequent to be found. Collision-
contact, stranding and grounding, capsizing and fire identified as most significant
types of accidents for cargo ships. Also chain of events of these accidents was
established during the risk analysis. Based on examination of the causes and scenes
of the accidents, before and after accident consequences were presented.

After this examination, countermeasures, benefits of countermeasures and cost
estimations of the aforementioned were determined for the four major accident types.
Human error, equipment failure and procedures that has not been fully implemented
were pointed out as fundamental topics. Countermeasures were eleminated based on
their cost estimations and benefit estimations which followed by decision-making
process.

As the last and desicion-making phase of FSA, measures for potential cargo ship
hazards which their cost-benefit analyses were made, were evaluated. And
suggestions for the purpose of preventing accidents that may occur, were presented.

Reasons such as the malfunctioning of propulsion systems and sub-par performances
of navigation equipments seem to be the major reasons for incidents of collision and
contact. The periodical inspection and, when needed, renewal of the propulsion
systems prevents the accidents that might happen due to machinery failures. In
similar accord, this would prevent a great lot of the accidents that happen due to the
navigation failures and manuevering, most of which result from the obsolescence of
navigation equipments.

Among the precautions to prevent groundings/strandings are inspection trainings,
inspection of machinery are the most logical. To prevent future capsizings,
communication skills training programs for the crew seems crucial.

A general evaluation of the accidents related to fires onboard suggest that providing
related training programs for the crew, employing an avoidance of holding
flammables in dangerous areas , inspection of machinery and having fire
extinguishers readily available will reduce the number of possible future incidents. In
addition to the precautions above, communication skills of the crew also be fairly
beneficial for prevention of fires.

At the last section of the study, accident datas have been generally evaluated and
number of accidents, seasons when the accidents occured, types and cause of
accidents acording to accident reports, presented as quantitative datas.

Within this study, based on the accidents analysis, results of accidents, probability of
occurrence and significance were researched. Not only possible effects of the risks
due to accidents on Turkish maritime fleet and design, construction and operating
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procesess of ships were presented, also sugesstions on how to eliminate and control
these effects we made.

In the years to come, a more frequent and wider-scoped use, which includes the
application of the method not only to cargo ships, but to all sorts of vessels, of this
method of analysis will be beneficial to both the prospering naval sectors in Turkey
and the international maritime industries by minimizing the financial obstacles and,
more importantly, the amount of injuries to and deaths of crew that are results of
undesired situations.
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1. GIRIS

Bu caligma ile Tiirk karasularinda veya Tiirk deniz ticareti filosunda yer alan yiik
gemilerinin yasadiklar kazalarin risk diizeylerini, etkilerini, nedenlerini ve meydana
gelme sikliklarinin belirlenmesi ile Bicimsel Giivenlik Degerlendirmesi yontemi
(Formal Safety Assessment—-FSA) uygulanarak yasanan gemi kazalarinin
azaltilabilmesi/Onlenebilmesi ~ amaglanmistir.  Calisma  kapsaminda,  Tiirk
karasularinda 2001-2011 yillar1 arasinda meydana gelen gemi kazalari, 6rneklem

grubu olarak sec¢ilmisgtir.

Bu ama¢ dogrultusunda hazirlanan ¢alismanin birinci boliimiinde risk degerlendirme
yontemleri ile ilgili tarihgeye yer verilmis ve literatiir incelemesi yapilmis olup genel
tanimlar verilmistir. Ayrica, denizcilik sektoriinde risk degerlendirme yontemlerinin
kullanim alanlar1  anlatilmistir.  Ozellikle Uluslararast  Denizcilik  Orgiitii
(International Maritime Organization — IMO) nezdinde yiiriitilen FSA uygulamalari
ile risk temelli yiiriitiilen calismalara deginilerek 6zel uygulamalardan ve klas

kuruluslarinin uygulamalarindan bahsedilmistir.

Calismanin ikinci boliimiinde istatistiki degerlere yer verilmistir. Tiirk karasularinda
veya yurtdisinda seyreden Tiirk bayrakli gemilerin yasadigi kazalar ile ilgili
tanimlayict analizler yapilmis, olusan kazalardan yola c¢ikilarak, yasanan kazalarla
ilgili risk diizeyleri tespit edilmis; bu kazalarin gelecekte yasanmalarin1 engellemek
amaci ile stratejik ¢6ziim Onerileri aragtirilmis ve Tirk deniz ticaret filosunda yer
alan Tirk bayragi tasiyan gemilerin ve Tirk karasularinda yasanan kazalarin
minimize edilmesi igin gerekli verilere yer verilmistir. Analizler yapilirken,
ornekleme grubu olarak, Tiirkiye karasularinda yasanan kazalar alinmig ve TC
Bagbakanlik Denizcilik Miistesarligi Deniz Ulastirma Genel Miidiirliigii'ne bagh
Deniz Kazalarin1 Inceleme Komisyonu (DEKIK) tarafindan saglanan kaza

raporlarinda yer alan veriler veri kaynaklar1 olarak kullanilmistir.

Calismanin igiincii bolimiinde yapilan uygulama kapsaminda, yiik gemilerinin
isletim Omiirleri boyunca yasamasi olast kazalar ve bunlara baglh riskler, gerek

IMO’nun gerek klas kuruluslarinin, gerek sigorta kuruluslarimin ve gerekse liman



devletlerinin kayitlarinda yer alan kaza raporlarinda belirtilen kaza, ariza, v.b.
olaylara ve de daha dnce yapilan ¢alismalara dayanarak tanimlanmistir. Daha sonra
yiik gemilerine BGD yontemi uygulanarak, mevcut risklerin minimize edilmesi

yoniinde ¢ikarimlar yapilmistir.

Calisma kapsaminda, yiikk gemilerinin yasadigi kazalardan yola c¢ikilarak, yapilan
analizler sonucunda, bu kazalarin meydana gelme olasiliklar1 ve 6nem dereceleri
aragtirillmis, gecmiste meydana gelen kazalardan yola ¢ikilarak mevcut risklerin neler
olabilecegi sunulmus ve BGD yontemi uygulanarak, alinabilecek oOnlemler
belirlenmis ve bu Onlemlerin fayda-maliyet analizi yapilmis olup, incelenen kaza
tiplerinin ileride meydana gelme olasiligini azaltmak i¢in ¢esitli degerlendirmeler

yapilmigtir.



2. RISK KAVRAMI VE TARIHCE

Risk analizi denizcilik sektoriinde kullanilmadan 6nce havacilik ve enerji sektoriinde
belirgin bir rol oynamaktaydi. Ancak risk analizi yontemlerinin 6nemi biiyiik captaki
cesitli kazalarin meydana gelmesinden sonra anlasildi. Tarihteki biiyiik trajik
kazalarmn tekrar yasanmamasi i¢in deger kazanan risk analizi sayesinde risk
faktoriiniin minimum diizeye indirilmesi amaglandi ve giiniimiizde de bunun

gerceklestigini sdyleyebiliriz.

Yontemin kullanildigr sektorlerden biri olan enerji sektoriinde, 1970’lerin baglarinda
niikleer enerji santralleri i¢in bir takim risk degerlendirme yontemleri iizerinde
calisilmig olsa da, tam olarak diizenlenip uygulanmasi 1979°da meydana gelen Tree
Mile Island kazasindan sonra gergeklesmistir. Reaktor c¢ekirdeginde kismi erime
meydana gelmesi sonucu INES 5 seviyesinde tehlike arz eden bu trajik kaza,
bulundugu adanin 5 mil capinda yasayan insanlarin tahliye edilmesine sebep
olmustur (Saygm, 2011). Kazadan sonra risk analizleri giindeme gelmistir.

Gilintimiizde ise artik her bir niikleer santral i¢in risk analizi yapilmaktadir.

Ote yandan NASA (National Aeronautics and Space Administration) tarafindan
1960’larin basinda Apollo programi igin risk degerlendirme kriterlerinin temeli
atilmigtir.  1986°daki  Challenger kazasindan sonra NASA Niceliksel Risk
Degerlendirmesi (Quantitative Risk Analysis) tizerinde durmus ve 1987 yilinda iki
pilot bu yontem tizerinde galismasi igin gorevlendirilmistir. NASA ayrica Niceliksel
Risk Degerlendirme bilgisayar kodunu (Quantitative Risk Analysis Software-QRAS)
gelistiren ilk kurumdur (Kontovas, 2005).

Denizcilik sektoriinde de diger sektorlerdeki gibi trajik kazalardan sonra risk
degerlendirme yontemine agirlik verilmistir. 1980 — 2001 yillar1 arasinda 1377 ciddi
yaralanmanin yasandig1 ve 367 kisinin hayatin1 kaybettigi acik deniz sektdriinde, risk
degerlendirme yoOntemine gidilmesine neden olan en dnemli olay 6 Haziran 1988
tarihinde meydana gelen ve 167 kisinin hayatina sebep olan Piper Alpha kazasidir
(Kontovas, 2005). Kazanin sebepleri hatalarin st iste  gelmesinden

kaynaklandigindan dolay1 idari bakimdan yetersizlik tespit edilmistir. Ayrica



platformun yangma dayanikliliginin yetersiz olmasi trajik kazanin Oniine
gecilememesine sebep olmustur. Risk yonetimi agisindan degerlendirildiginde ise bu
kaza, “Birbirinden bagimsiz etkenlerin bir araya gelerek nasil bir felakete yol
acabileceginin” olasiliginin gelistirilmesi konusunu giindeme getirmistir. Basit
kazalarin {ist liste meydana gelmesinden dogan daha tehlikeli ve biiyiik bir kazanin

olabilecegi konusu irdelenmistir (Pate-Cornell, 1993).

Yiik gemileri i¢in ise bilimsel ve teknolojik ilerlemeler; dizayn, konstruksiyon gibi
alanlarda gelisme saglamistir. Diinya denizcilik ticareti gelistikge, giivenlik saglayan,
daha ucuz ve daha hizli tasima Oneren sistemler 6n plana ¢ikmistir. Bu sistemler
tiiredikge, daha fazla tonaj kapasiteli gemilere ihtiyag duyulmaya baglanmistir. Yiik
gemileri Dbiiyiidiikge operasyon maliyeti artmig, bununla birlikte maalesef

gemilerdeki giivenlik de azalmistir (Akyildiz ve dig, 2012).

Gegmis yillarda meydana gelen kazalar ¢ok biiyiik ¢capta olmasa da, kazalar “Yiikten
kaynaklanan yaralanma”, “Personel yaralanmasi”, “Catisma”, “Geminin yapisal
hatas1”, “Kirlilik” gibi ¢esitli nedenlerden meydana gelmistir. “Catigsma” ve “Karaya
oturma” yiikk gemileri, kaza tipi kategorisinde biiylik¢e bir yer kaplasa da, “Yangin”
sebebiyle de tehlikeli kazalar olmus ve ciddi derecede can ve mal kayb1 yasanmistir
(Henley, 1992). Kaza tipleri ele alindiginda ¢esitli durumlarda pek ¢ok kaza “Yiik”
nedeniyle olusmaktadir. Istatistikler, olusan kazalarm biiyiik dl¢iide insan hatasindan
kaynaklandigini gostermistir. Yik gemilerinin bir diger karakteristigi de balastli
yolculuk etmelerinin nadir olmasi ve limanda gece gegirmeleri oraninin az olmasidir
(Akyildiz ve dig, 2012).

Son 15 yilda, yiik gemilerinin emniyetine daha ¢ok odaklanilmistir. Bunun sebebi de
bu periyot icerisinde ¢ok ciddi kazalarin meydana gelmesidir (Cizelge 2.1). Bu
kazalar sonucunda IMO (International Maritime Organisation-Uluslararasi
Denizcilik 6rgiitii) Bigimsel Giivenlik Degerlendirmesi (BGD) adli risk yonetimini,
kazalarin oniline gegebilmek amaciyla uygulamaya baglamistir. BGD, mevcut ve
olusabilecek riskleri degerlendiren IMO’nun bu riskleri azaltmas1 ve / veya ortadan
kaldirmasi i¢in uygulayacagi sec¢eneklerin fayda / maliyet analizini yaparak karar
verme asamasinda yardimci olabilmesi amaciyla gelistirilen risk degerlendirme
yontemidir (Akyildiz ve dig, 2012). BGD ilk Birlesik Krallik tarafindan onerilmis
olup {ilkenin agikdeniz sektoriinde uyguladigi risk degerlendirme yontemi esas

alinmstir (MSA, 1993). IMO, BGD’ni ilk kez 1993 yilinda Birlesik Kralligin Kiy1



Emniyeti (MCA) tarafindan Onerilmesi tiizerine 62. MSC (Marine & Safety

Committee) oturumunda incelemistir.

1993 yilinda IMO’un 62. toplantisinda Birlesik Krallik’a ait MCA (Marine
Costguard Agency) 5 adimdan olusan ve Bigimsel Giivenlik Analizi (Formal Safety
Assessment) adi verilen bir yontemin kullanilmasini 6nermistir. Yontem daha once
bir gemiye veya bir duruma uygulanmadig: i¢in IMO tarafindan bir ¢alisma grubu
kurulmus ve ilerleyen yillarda yontem gelistirilerek pek ¢ok alanda kullanilmaya

baslanmustir.

1995 yilinda MSC, BGD’nin giindemlerinde dncelik taninacagini kararlastirmistir.
1997 yilinda MSC’nin 68. oturumu ve MEPC (Marine Environment Protection
Committee)’nin 40. oturumunda BGD’nin uygulanmasi i¢in gegici bir kilavuzun
olusturulmasina karar kilinmigtir (IMO, 1997). Deneme amagli uygulamalarin
verdigi tecriibe ile BGD kilavuzu MSC’nin 74., MEPC‘nin de 47. oturumunda
glincellenmistir. Yeni kilavuzlara “IMO kural yapma siirecinde kullanim igin
Bigimsel Giivenlik Degerlendirmesi kilavuzu” adi verilmistir (IMO, 2002b). 2007
yilinda MSC nin 83. oturumunda revize edilen bu kilavuzlar birlestirilmistir (IMO,
2007).

Cizelge 2.1: Bicimsel giivenlik degerlendirmesinin gelistirilmesinde rol oynayan
kazalarin kronolojik listesi (Dasgupta, 2003).

Tarih Gemi / Deniz Aract Adi  Bolge

1967 Mart  Torrey Canyon Ingiltere Bat1
1978 Mart Amoco Cadiz Fransa Kuzey
1980 Eyliil ~ Derbyshire Kuzey Pasifik
1987 Mart Herald of Free Zeebrugge

1988 Piper Alpha Kuzey Denizi
1989 Mart Exxon Valdez Alaska Bati Sahili
1990 Nisan  Scandinavian Star Skagerak

1993 Ocak  Braer The Shetland Isles
1994 Eylil ~ Estonia Finlandiya

1995 Subat ~ Sea Empress Milford Haven
1998 Ocak  Flare Nova Scoti

1999 Aralik  Erika Fransa Bat1 Sahili

BGD konusunda c¢esitli dallarda arastirmalar yapilmistir. Bu sayede, birden fazla

gemi tipinde uygulanmaya baslanmis ve bir ¢ok bagka dallarda da arastirma olanagi



yakalanmistir. Asagida, kronolojik olarak bazi arastirma ve c¢alismalara yer

verilmistir.

Wang (2000) bigimsel giivenlik degerlendirmesinde karar verme asamasi igin
ozellikle yiiksek seviyede belirsizligin s6z konusu oldugu durumlarda subjektif bir
giivenlik degerlendirmesi taslagi onerdi. Bu sunulan taslak i¢in hidrolik ¢ekmeli

vincin iletisim sistemi gésterim amaglt kullanildi.

Wang (2001) BGD’nin 5 adimini, denizcilik sektdriindeki konumunu ve ileriki
yillarda BGD igin olasi senaryolar1 anlatan bir makale yazdi. Ayrica bu makalede
BGD’nin denizcilik sektoriinde farkli kisimlarda kullanilabilecegine degilinirken,
BGD’nin de “Fayda — Maliyet Analizi” ve “Ornek Olay Inceleme” gibi konularda

daha fazla gelistirilmesi gerektigini vurgulandi.

Wang ve Foinikis (2001) BGD ve gemi endiistrisinde gelisimini anlatan bir makale
yazdi. Konteyner gemilerinin kaza istatistiklerini de iceren bu ¢aligmada, konteyner
gemisinin dizayn karakteristikleri ve Bigcimsel Giivenlik Degerlendirmesi yonteminin
uygulanmasi yer aldi. Ayrica, bu g¢alismada BGD metodolojisini kullanarak
denizcilik endiistrisindeki giivenlik seviyesini proaktif, risk tabanli bir rejimle

arttirilabilinecegini gdsterdi.

Lee ve dig. (2001) BGD metodolijisini IMO’nun dokme yiikk gemilerindeki su
gecirmez bolmelerine uygulanmasini ele aldi. Bu ¢aligma, Kore Loydu ve Seul
National Universitesiyle ortak gergeklesti. Arastirmanin sonucunda, 18 tehlike

tanimland1 ve 32 risk kontrol l¢iimii, risklerin azaltilmasi i¢in gelistirildi.

Kristiansen ve Soma (2001) uluslararast denizciligin emniyetinin gelistirilmesi
yoniinde caligmalar yapti. Mevcut  giivenlik diizenlemelerinin eksikliklerine
deginilen bu c¢aligmada, sistematik gilivenlik yonetimi ve BGD’nin adaptasyonu

Onerildi. Ayn1 zamanda acil durum tahliyesini vaka olarak sundular.

Roberts ve Marlow (2002) gesitli risk faktorlerinin dokme yiik gemilerindeki yapisal
hatalara olan etkisini arastirdi. Calisma sonucunda birbirinden bagimsiz dort adet risk

faktorii tespit edilerek dokme yiik gemilerinin giivenligi igin kullanildu.

Lois ve dig. (2004) BGD’nin yolcu gemilerine uygulanabilecegini i¢ceren galismalar
yaptt. Calismalarinda, BGD’nin yolcu gemilerine uygulanmasi ve gelisimine yer
verdi. Yolcu gemileri i¢in bir durum g¢alismasi yapildi ve BGD’nin uygulanisina yer

verildi.



Fang ve dig. (2005) gemi operasyonlarinda insan hatasini onlemek amaciyla
BGD’nin kullanimi i¢in c¢aligmalar yapti. Bu calismay1 yaparken navigasyon

simulasyonlarindan yararlandi.

Kontovas ve Psaraftis (2006) BGD yontemi {izerine bir doktora tezi yayinladi. Tezde
mevcut yontemin tarihi ve yontemin adimlar1 ayrintili bir sekilde incelenirken, BGD
yonteminde uygulanan adimlarin zayifliklarindan ve bu zayifliklarin gelistirilmesi

i¢in sunulan onerilerden bahsedildi.

Hu (2007) BGD baslig: altinda, 6zellikle gemi navigasyonundaki frekans ve dnem
derecesi kriterine yer verdigi, niceliksel risk degerlendirmesi ve modellenmesi
hakkinda ¢alisma yapti. Bulanik mantik ¢ercevesinde olusturdugu risk degerlendirme
modeli, kaza karakteristiklerini iceren bes faktorii temel almaktaydi. Bu modelin,
Ozellikle daha uzak mesafede geceklestirilecek operasyonlar ve insan hatasim

minimize etmek i¢cin gemi navigasyonu baglig1 altinda degerlendirilmesi 6nerildi.

Sonug olarak BGD, 1990’11 yillarin basindan giinlimiize pek ¢ok kez degistirilerek,
yeni arastirma kollarinda yapilan uygulamalar sonucunda giincellenerek ve halen
giincellenmeye devam ederek, denizcilik sektoriinde risk, kaza, can ve mal kaybi gibi
kriterlerin minimum diizeye inmesi i¢in gelistirilen énemli bir risk degerlendirme
yontemidir. Halen giincellemeler ve yeni arastirma dallarinda calismalar

yapilmaktadir.

2.1 Bicimsel Giivenlik Degerlendirmesi Yontemi

Bi¢imsel Giivenlik Degerlendirmesi (BGD) IMO tarafindan su sekilde agiklanmistir:
BGD, insan hayatini, ¢evreyi, saghigi ve denizcilikteki emniyeti saglamak amaciyla
risk analizi ve fayda / maliyet degerlendirmelerini de iginde bulundurarak gelistirilen

sistematik bir metodolojidir (IMO, 2002a).

Bir diger yontem olan Emniyet Yaklasimi (Safety Case Approach) ile belirgin
farkliliklar1 bulunmaktadir. Emniyet Yaklasimi sadece belirli tipteki gemiler igin
giivenlik 6nlemleri uygulamasi prensibine dayanirken, BGD belirli tehlikeler i¢in ve
genel gemiler i¢in uygulanmaktadir. Ancak felsefe olarak iki yontem de aym

felsefeyi benimsemektedirler (Wang, 2001).



BGD, yeni giivenlik yonetmeliklerinin gelistirilmesinde veya eski diizenlemelerin
analiz edilmesinde ve bu sayede cesitli teknik ve operasyonel konularda denge

saglamasinda yardimei olmaktadir (Dasgupta, 2003).

BGD’yi diger risk degerlendirme yontemlerinden ayiran en temel dzellik felsefesinde
yatmaktadir. Diger giivenlik / risk degerlendirme yontemlerinde kazadan sonra “Hata
nerede yapildi, nasil diizeltebiliriz?” vb. sorularina cevap aranirken, BGD’de kaza
olmadan 6nlemini almak amaciyla “Nerede hata meydana gelebilir, kaza olmamasi
icin hangi gilivenlik Onemlerinin almmas1 gereklidir?” vb. sorulara cevap aranir

(IACS, 2008).

2.1.1 Bicimsel giivenlik degerlendirmesinin amaci

Bi¢imsel Giivenlik Degerlendirmesinin denizcilik sektoriinde uygulanmasinin amaci,
gemi dizayni, denetim, operasyon ve navigasyon tiizerine denizcilik sektoriindeki
gilivenligin arttirilmast yoniinde genel bir analiz yapmaktir. BGD, mevcut 6l¢timlerin
ve diizenlemelerin gelistirilmesinde arag olarak kullanilarak veya hali hazirdaki gemi
dizaynina, miihendislik tekniklerine, gemi operasyon ve kontroliine, giivenlik
yonetiminin standartlarina ve diizenlemelerine yenilerinin eklenmesine katki
saglayarak denizcilik sektoriinde giivenligin ele alinmasi agisindan 6nemli bir konum
elde etmistir (Fang, 2005). BGD, IMO tarafindan karar verme asamasinda yardimci
olmak amaciyla gelistirilmisti. BGD sayesinde karar verme prosediirleri daha
rasyonel olmakla birlikte ileriye yonelik ve biitiinsel yaklasim saglamakta ve bunun
sonucunda politik olarak daha az yer kaplayan, gegici ¢6ziimlerin Oniine gecilen bir
karar verme sablonu olusturulmustur. BGD, risklerin yonetimi asamasinda alinacak
kararlarin gelistirilmesi igin tehlike riski, risk kontrol segenekleri, bu se¢eneklerin

maliyetleri ve faydalar1 konularinda giivenilir bilgi saglamaktadir (IACS, 2008).

2.1.2 Bicimsel giivenlik degerlendirmesinin uygulama asamalari

Bi¢imsel Giivenlik Degerlendirmesi, gilivenlikle ilgili yeni kural ve diizenlemelerin
gelistirilmesinde, mevcut standartlarin gelistirilmesinde, insani kaynakli ve teknik
hatalarin tespit edilmesinde ve bunlarin giderilmesinde, maliyet-fayda analizlerinin

yapilmasinda yardimc1 bir arag olarak kullanilir.



BGD, asagidaki bes temel adimin izlenmesi ile uygulanir (Acar, 2006):

1. Tehlikelerin Tanimlanmasi.

2. Risk Degerlendirmesi.

3. Risk - Kontrol Se¢enekleri.

4. Maliyet — Fayda Degerlendirmesi.

5. Karar Alma Onerileri.

2.1.2.1 Tehlikelerin tamimlanmasi

BGD’nin ilk adimi tehlikenin tanimlanmasidir. Bu adimin amact kazalarin
nedenlerinin risk seviyelerine gore listelenerek kaza kategorilerinin Onceliklerinin

belirlenmesine yardimei olmaktir (Sekil 2.1).

Problemin Tanimindan
gelen veriler

L 2

Takim {iyelerinin ve takim

liderlerinin se¢imi

Hazirlik Asamast | C—— > v

Kolaylagtiricinin se¢imi

A

¥
Ilgili bilgi, veri ve
dokiimanin saglanmasi
L 4 Hayir

Toplantilarin diizenlenmesi [«

v

Risk degerlendirme yontemlerinin kullanilmasi
(Olay Agaci, Hata Agaci, Hata Ceklistleri v.b.)
Bevin firtinast vanilmasi

v
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Evet l
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% v
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v v
Tehlikelerin sinf.
ve derec;lenmesi

Dékiimantasyon

Derecelendirme :>

Asamasi

Sekil 2.1: BGD’de tehlikenin tanimlanmasi1 (Dasgupta, 2003).



Tehlike tanimlanmasma uygulanan yaklasimlar yaratici ve analitik tekniklerin

kombinasyonunu kapsamaktadir. Ornegin, “Hata Agacit Analizi”, “Olay Agaci

Analizi”, “Hata Tiirleri ve Etkileri Analizi”, “Hata ve Isletilebilirlik Analizleri”,

kazalarin ve arizalarin tanimlanmasinda ve belirtilmesinde kullanilan yontemlerdir.

Bu sayede meydana gelen biitiin tehlikeler belirlenmis olmaktadir.

2.1.2.2 Risk degerlendirmesi

BGD’nin ikinci adimi olan risk degerlendirmesi asamasinda, kazalara ya da arizalara

iliskin risk teskil eden veriler risk dagilim agaci olusturularak degerlendirilir (Sekil

2.2).

— Olay agac1

& @

Sekil 2.2: Risk dagilim agac1 (Dasgupta, 2003).

D Nedeni

Catisma Dis Etkenler Yangin Su Alma Patlama > Kazalar
/ Arizalar
Karaya Tehlikeli Yapisal B. Makine Navluna
Oturma Madde Sorunlar Arizast bagli zararlar
. Kazalara ve arizalara iligkin alt

kategoriler

Veya ———> Baslangi¢ Olaylari

C Nedeni

Ayni zamanda uzman goOriisii de bu dagilim agacinin olusturulmasina katki

saglamaktadir. Bu sayede yiiksek risk igeren kisimlar ve risk seviyesini etkileyen

faktorler lizerine odaklanilir. Degisik tiirdeki riskler géz 6niine alinmaktadir.
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2.1.2.3 Risk kontrol se¢enekleri

BGD’de {igiincli adim olan risk kontrol segenekleri asamasinda, risk kontrolleri ile
ilgili uygun Ol¢iimler yapilarak tespit edilen risklerin kontrol altina alinmasi ve en

aza indirilmesi ile ilgili yontemler gelistirilir ve bu siire¢ {ic asamadan olusur:

(i) Risk dagilim agacinda belirlenen, en fazla olumsuz etkiye neden olan, en sik
tekrarlanan ve en diisiik giivenilirlikte olan ve kontrol altina alinmasi en acil risklere

odaklanilmasi

(if) Hali hazirdaki 6lgtimlemelerin yeterli olmadigi durumlarda, yeni 6lglimlemelerin
ve etkin kontrol mekanizmalarmin gelistirilmesi. (Bu mekanizmalar, neden olan
etmenler >> hata >> kosullar >> kaza / ariza >> etkiler mantik dizisine gore

gelistirilmelidir.
(iii) Risk kontrol se¢eneklerinin gelistirilmesi

Bu ii¢ adim sayesinde; “Riskleri en aza indirmek i¢in daha baska neler yapilabilir?”
sorusuna yanitlar aranir (Acar, 2006). Ugiincii adimin uygulanarak yeni risk kontrol
seceneklerinin gelistirilmesi ile 2. adimda yapilan degerlendirmenin etkinligi ve
gegerliligi degerlendirilmis olur ve 4. adimda uygulanacak olan maliyet-fayda

analizine gegilebilir (Dasgupta, 2003).

2.1.2.4 Fayda-maliyet analizi

Siire¢ lizerinde temel etkiye sahip bir riskin en diisiik diizeye indirilmesine ya da
tamamen ortadan kaldirilmasina iligkin ¢aligmalar yapilirken, yapilan bu ¢aligmalarin
isletmeye olan maliyetleri ve dogan bu maliyetin riskin neden olacagi maddi kayiplar
ile karsilastirilmasi 6nemlidir (Sekil 2.3). Yapilan islemler, eger riskin doguracagi
maddi zararlardan daha maliyetli ise bu durumda daha az maliyetli bagka risk
degerlendirme segeneklerinin uygulanmasi giindeme gelecektir. Bu nedenle her bir
risk kontrol etme segeneginin isletmeye getirecegi maliyet ag¢isindan

degerlendirilmesi gerekmektedir (Acar, 2006).

Temel riskler mantikli ve uygulanabilir bir ¢ercevede degerlendirilirken, risk kontrol
secenekleri gelistirilir ve fayda maliyet degerlendirmeleri gergeklestirilir. Bu
degerlendirmenin amaci1 risk kontrol secenekleri icin temel bir karar verme

mekanizmas1 saglamaktir.
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> ¥
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v
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Evet Hay1r

Giivenilir mi ?

i
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Kabul edilebilir mi ?
Evet Hayir

Karar alma siireci
icin raporlama

3. Adim i¢in
raporlama

\ 4
Sekil 2.3: Risk degerlendirmesine iliskin akis diagrami (Dasgupta, 2003).

Fayda maliyet degerlendirmesi, olusan riski azaltabilecek her kararin maliyet oranini
olusturmasi ve karar verecek olan kisiye sunmasi prensibini ele almistir. Dolayistyla
mevcut risk kontrol segeneklerini uygulamak, karar verecek sahis ya da kurumlarin

kendi durumlarina gore yargilamasi gerekmektedir (Acar, 2006).
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2.1.2.5 Karar alma onerileri

BGD’de besinci adim olan karar alma onerileri, takip eden dort adimin sonucunda

denetlenebilir ve takip edilebilir tarzda 6nerilerin sunulmasi esas alinmistir.

Bu oneriler, meydana gelebilecek biitiin tehlikelerin kademeleriyle altinda yatan
sebeplerin karsilagtirilmasi, daha sonra risk kontrol secenekleriyle alinacak
onlemlerin fayda-maliyet degerlendirmesi ve en az riske sahip ve en rahat sekilde

uygulanabilir olmasiyla olusturulmaktadir.

Sistemin, operasyonlarin
ve amaglarin tanimi

v

1. Adim Tehlike tanimlar1

v

Senaryo Olusumu

v v

Sikliklarin Etki ve sonuglarin
analiz edilmesi analiz edilmesi <

2. Adim \ 4

Risklerin 0zetlenmesi

3. Adim H
Sikliklarin
azaltilmasina

Riskler
kontrol
altinda m1?

Etkilerin
hafifletilmesine
iligkin segenekler

iliskin segenekler

Fayda-maliyet

4. Adim degerlendirmesi

5. Adim A4
Raporlama

Sekil 2.4: BGD’nin sematik goriiniimii (Dasgupta, 2003).

Bu karsilastirmalarin mevcut alandaki diizenlemelere uyumlu ve pratik agidan
uygulanabilir olmasi da olduk¢a 6nemlidir. Bu sayede daha efektif karsilagtirmalar
yapilabilir ve hem ekonomik, hem de uygulanabilir olarak en mantikli se¢eneklere

karar verilmesi saglanir.

Bicimsel Giivenlik Degerlendirmesinin basarili sonuglar vermesi i¢in mutlaka

dinamik bir siire¢ icerisinde geri bildirimlere dayanan bir sekilde kontrollerin ve
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gozden gecirmelerin yapilmasi gerekmektedir. Bu sayede risklerin ortadan

kaldirilmasina yonelik ¢abalarla ilgili siireklilik saglanmaktadir (Sekil 2.4).
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3. TURK BAYRAKLI GEMILERIN VE TURKIYE’DE MEYDANA GELEN
KAZALARIN ISTATISTIiKLERI

3.1 Kaza Verileri

Calismanin bu bdliimiinde, 2001-2011 yillar1 arasinda uluslararas1 sularda kaza

gecirmis olan Tiirk bayrakli gemiler ile Tiirk karasularinda meydana gelen biitiin

kazalarin istatistiklerine yer verilmistir. Kaza istatistikleri, BGD nin etkin bir sekilde

kullanilabilmesi i¢in Denizcilik Miistesarlig1 verilerine dayanarak olusturulmustur.

[statistiklerin analiz edilmesi ile;

gemi tipi ile yasanan kaza arasindaki iligki,

yasanan kazanin ne siklikla yasandig,

yasanan kazanin nedenlerinin ne oldugu,

yasanan kazalarin etkileri,

yagsanan kazalar sonucu oliimle, yaralanmayla ve kayipla sonuglanma
oranlari,

yiik gemilerinin yasanan kazalarin 6nem dereceleri ile arasindaki iligki,
yiik gemilerinin yasanan kazalarin nedenleri ile arasindaki iliski,

yiik gemilerinin yasanan kazalarin sonuglari ile arasindaki iliski,

gemi tiplerinin kazanin yasandigr mevsimler ile arasindaki iliski,

yiik gemilerinin kaza tipleri ile arasindaki iliski,

yiik gemilerinin kaza yaganan bolgeler ile arasindaki iliski,

yiik gemilerinin tagidig1 bayrak ile yasanan kaza sayilari arasindaki iliski,

ortaya konulmustur. Analizler sonucu elde edilen veriler kapsaminda, BGD adimlari

icerisinde yer alan tehlikenin tanimlanmasi yapilmis, olay agaci yontemi ile yasanan

kazalarin yasanma sikliklar1 degerlendirilmis ve risk matrisi olusturularak risk

diizeyleri tespit edilmistir.

Cizelge 3.1°e gore Tiirkiye karasularinda ve uluslararast karasulardaki Tiirk bayrakli

gemiler igerisinde 2001 — 2011 yillar1 arasinda en fazla kazay1 yapan gemi tipi kuru

yiik gemileridir. Bu gemi tipini yatlar ve balik¢1 tekneleri izlemektedir.
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Cizelge 3.1: 2001-2011 yillar1 arasinda gemi tiplerine gore yasanan kazalarin

dagilimi.
Tarih
Gemi Tipi Toplam
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
Kuru Yiik 68 35 58 58 50 55 48 120 115 109 75 791
Yat 19 14 19 18 23 10 9 22 33 30 26 223
Balik¢1 15 13 9 26 14 10 10 15 12 30 20 174
Tanker 7 13 12 13 17 6 9 21 9 16 9 132
Doékme Yiik - 1 - 4 10 9 17 12 10 14 6 83
Yolcu Gemisi 7 5 9 9 4 1 3 7 6 10 8 69
Yolcu motoru 3 4 3 1 5 8 6 10 2 3 2 47
Konteyner 1 2 1 2 5 11 5 3 3 7 3 43
Karisik Yiik Gemisi 2 3 2 9 10 7 7 - - - 1 41
General Kargo - - - - - 6 10 4 14 4 38
RO RO - - 3 4 3 3 4 10 2 4 4 37
Kimyasal Tanker 4 - - 2 1 3 2 5 4 6 5 32
Romorkor 2 1 1 6 2 4 3 4 2 1 2 28
Siirat Teknesi 3 1 3 4 6 1 1 3 1 3 - 26
Sandal 7 4 1 - 2 - 1 1 2 1 2 21
Feribot - 1 1 1 1 2 3 2 8 1 20
Sehir Hatlar1 - 1 2 7 - 2 - 1 - 4 17
Fiber - - - - - 3 2 1 2 3 11
Gezinti Teknesi - - - - - - 1 - 1 5 7
Aragtirma 1 - - 1 - 1 - - 2 1 1 7
Araba Ferisi 1 1 1 2 - - - 1 - 1 - 7
Deniz Otobiisti - - - 1 2 - 1 - - 2 - 6
Acenta Botu - - 1 - 1 3 - - - 1 6
Bot - - - - - - - 3 - 1 2 6
Frigorifik - 1 2 - - 1 - 1 - - - 5
Askeri Gemi - - - - - - - 1 2 - 1 4
Vapur - - - - - - 2 1 1 - - 4
Palamar - 1 - - - - - - 1 2 - 4
Sportif ve Eglence Amagli - - - - 1 - 1 - 1 3
OBO 1 - - - - - - - 1 - - 2
LPG - - - - - - - 1 1 - - 2
Atik Toplama - - - - - - - 1 - 1 - 2
Canli Hayvan Tastyan
Gemi ) ) ) ) ) ) 2 ) ) ) . 2
Tarak Gemisi - - - 1 - - - - - - 1 2
LNG - - - - - - - 1 - - - 1
Kilavuz Gemisi - - - - - 1 - - - - - 1
Gorev / Devriye - - - - - - - - - 1 - 1
Yiizer Havuz - - - 1 - - - - - - - 1
Arama Kurtarma 1 - - - - - - - - - - 1
Diger Araglar 4 3 3 5 4 2 1 2 2 - 2 28
Toplam 146 104 129 170 168 136 146 258 215 268 187 1935
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Son 11 yil igerisinde en fazla 2010 yilinda kaza yapildig1 goriiliirken, en az kazanin
yapildig1 yil ise 2002 yilidir. Ayrica son 5 yillik periyotta, ilk 6 yillik periyota gore
daha fazla kaza yasanmis olup, ozellikle 2008-2010 yillart arasinda bu deger
maksimumdadir. 2011 yilinda bu degerler nispeten diisse de, yine degerlendirilen ilk

6 yildaki kazalardan daha fazla kaza yasandig1 goziikmektedir.

Gemi tipleri gruplandirilarak her bir gruba iligkin kaza yasama sayilar1 ve genel
toplam igerisindeki yiizdeleri verilmistir (Cizelge 3.2). Buna gore, yiik gemileri
grubunu; kuru yiik, tanker, dokme yiik gemileri, karigik yiik gemileri, genel kargo
gemileri, kimyasal tankerler, RO-RO, OBO, LNG, LPG gemi tipleri olusturmustur.
yatlar ve balik¢1 gemileri kendi gruplarinda degerlendirilirken, yolcu gemileri grubu
feribot, yolcu gemileri, yolcu motorlari, deniz otobiisleri, sehir hatlar1 vapurlari,
araba ferileri ve vapurlari; hizmet gemileri grubu rémorkdr, arastirma gemileri,
frigorifik gemiler, palamar botlari, atik toplama gemileri, canli hayvan tasiyan
gemiler, tarak gemileri, kilavuz gemileri, gorev devriye ve arama / kurtarma
gemileri; kiigiik tekne ve bot grubu siirat tekneleri, sandallar, botlar, fiber tekneler,
gezi tekneleri, acente botlar1 ve sportif ve eglence tekneleri; diger grubu askeri
gemiler, yiizer havuzlar ve diger, basliklar1 altinda gruplandirilarak incelenmistir

(Sekil 3.2).

Cizelge 3.2: 2001-2011 yillar1 arasinda gemi gruplarina gore yasanan kazalarin

dagilim.
Gemi Tipi Kaza Yiizde
Yik 1202  62%
Yat 223 11%
Balike1 174 9%
Yolcu 170 9%
Kiiciik tekne ve Bot 80 6%
Hizmet 53 2%
Diger 33 1%
Toplam 1935 100%

Tiirkiye sahillerinde yasanan ve uluslararasi denizlerdeki Tiirk bayrakli gemilerin
yasadig1 yaklasik her {i¢ kazadan iki tanesine yiik gemileri karismistir (Cizelge 3.2 ve
Sekil 3.1). Yiik gemilerini %11°lik bir oranda yatlar ve %9’luk bir oranda da balikc¢i

gemileri takip etmektedir.
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Gemi Tiplerine Gore Kaza Yiizdeleri

6% 3% 2%

m Yk

mYat

m Balik¢1

mYolcu

| Kiiciik tekne ve Bot
= Hizmet

= Diger

Sekil 3.1: Gemi gruplarina gére yasanan kazalarmn yiizde dagilimi

Tiirk karasularinda yasanan kazalarin aylar itibar1 ile gemi tiplerine gore dagilimi
Cizelge 3.3’te verilmistir. En fazla kaza kasim ve ocak aylarinda yasanmistir. Mayis

ve haziran aylari ise kaza yasanma riskinin en az oldugu aylardr.

1400
B Yik
1200 -
m Yat
1000 -
® Balik¢1
800 -
m Yolcu
600 -
m Kiigiik tekne ve
400 - Bot
u Hizmet
200 -
= Diger
0 .
Gemi Tipi

Sekil 3.2: Gemi gruplarina gore yasanan kazalarin grafiksel dagilimi

Cizelge 3.3’te ve Sekil 3.4’te goriildiigii lizere kuru yiikk gemilerinin en fazla kaza
yaptig1 / maruz kaldigi ay kasim ay1 olmakla birlikte en az kazay1 temmuz ayinda
yapmistir. Dokme yiik ve konteyner gemileri i¢in de yine kis aylar1 kazanin en fazla

yasandig1 aylar olarak 6n plana ¢ikmaktadir. Yatlarda ise turistik gezilerden dolay1
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tam tersi olmaktadir. Yaz aylarinda, yani turizmin yogunlasti§i aylarda, bolgedeki
yat ve yolcu gemisi trafigi arttifindan dolay1 daha fazla kaza oldugu goriiliirken, kis

aylarinda bu oran diigsmektedir.

600
500
400 -
® {Ikbahar
300 - mYaz
m Sonbahar
200 - m Kis
100 -
0 .
Mevsim

Sekil 3.3: Kazalarin mevsimlere gore dagilimi.

Kazalarin yasandig1 aylar ile gemi tiplerinin karsilastirildigi matrisi basitlestirmek
amaci ile aralik, ocak, subat aylar1 kis; mart, nisan, mayis aylar1 ilkbahar; haziran,
temmuz, agustos aylari yaz ve eylil, ekim, kasim aylar1 da sonbahar olarak

gruplandirilmis olup bu matris Sekil 3.3’te sunulmustur.

Genel olarak cizelge 3.3’e baktigimiz zaman en fazla kaza yasanan aylarin kasim ve
ocak aylar1 olmasindaki en biiyiik etken yiik gemilerinin en fazla kazayi kasim ve

ocak ay1 igerisinde yasamis olmalarindan kaynaklanmaktadir.

Balik¢1 teknelerinin en fazla kaza yasadigi aylar mayis, eyliil ve ekim aylaridir.
Tankerler en fazla aralik ayinda kaza yapmisken, mayis ayinda bu oran minimumdur.
Hizmet gemileri i¢in sonbahar ve kis aylari en ¢ok kazanin yasandigi aylar olmasina
ragmen, hizmet gemileri igerisinde en fazla kaza yapan gemi tipi olan rdmorkorler
icin bu agustos ayimna tekabiil etmektedir. Yolcu gemileri, yaz aylarindaki turizm
canliligindan dolay1 temmuz ayinda en fazla kazay1 yapmigken, yolcu motorlari i¢in

agustos ay1 en yiiksek orana sahiptir.
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Cizelge 3.3: 2001-2011 yillar1 arasindaki biitiin gemilerin aylara gore kaza verileri.

Gemi Tipi Aylar Toplam
Ocak Subat Mart Nisan Mayis Haziran Temmuz Agustos Eylil EKim Kasim Aralik
Kuru Yiik 97 86 80 45 37 44 38 62 60 59 107 76 791
Yat 9 5 10 13 27 25 29 28 26 29 18 4 223
Balik¢1 15 9 16 15 18 14 12 12 18 18 12 15 174
Tanker 10 10 13 15 6 12 9 9 10 1 11 16 132
Dokme Yiik 7 12 3 11 2 5 7 6 7 3 6 14 83
Yolcu Gemisi 6 1 1 6 11 4 15 5 4 6 7 3 69
Yolcu motoru 2 3 1 2 2 4 4 10 6 7 5 1 47
Konteyner 2 4 3 5 2 4 - 5 2 4 8 4 43
Karigik Yik Gemisi 7 4 5 1 1 3 1 5 3 5 2 4 41
General Kargo 1 3 4 6 - 3 5 4 2 1 5 4 38
RO RO 4 1 5 2 1 3 1 3 4 4 5 4 37
Kimyasal Tanker 2 4 4 3 2 1 4 1 1 3 3 4 32
Romorkor 3 2 - - 2 - - 6 2 5 4 4 28
Siirat Teknesi 1 4 2 1 2 1 6 3 3 1 - 2 26
Sandal 4 2 2 1 2 1 - 1 2 1 2 3 21
Feribot 1 - 1 - 2 4 3 - 3 2 1 3 20
Sehir Hatlar1 3 1 - 1 2 1 1 3 - 2 2 1 17
Fiber - - 1 - 2 1 2 3 - - 1 1 11
Gezinti Teknesi - - - 1 1 1 2 - 2 - - - 7
Arastirma - - 2 1 1 1 - - 1 1 7
Avraba Ferisi - 1 1 - - - - 1 1 - 1 2 7
Deniz Otobiisii 1 - - 1 1 - - 1 1 1 - - 6
Acenta Botu 2 - - 1 - 1 - - 1 1 - 6
Bot - - - - 3 - - 2 - 1 - - 6
Frigorifik - 2 - - - - - - 1 1 - 1 5
Askeri Gemi - 1 - - - - - - 1 1 1 - 4
Vapur 1 - 3 - - - - - - - - - 4
Palamar - - - 1 1 - 1 - - - 1 - 4
Sportif ve Eglence Amaglt - - - - - - - 1 2 - - - 3
OBO 1 - - 1 - - - - - - - - 2
LPG 1 - 1 - - - - - - - - - 2
Atik Toplama - - - - 1 - - 1 - - - - 2
Canli Hayvan Tastyan Gemi - - - - - - - 1 - - 1 - 2
Tarak Gemisi - - - - - - - 1 1 - - - 2
LNG - - - - - - - - 1 - - - 1
Kilavuz Gemisi - 1 - - - - - - - - - - 1
Gorev / Devriye - - 1 - - - - - - - - - 1
Yiizer Havuz - - - - - - - - - 1 - - 1
Arama Kurtarma 1 - - - - - - - - - - - 1
Diger Araglar 2 1 - 4 3 1 5 3 2 2 5 - 28
Toplam 183 157 159 137 132 132 147 177 165 170 210 166 1935

Sekil 3.4’te goriildiigii gibi, ylik gemilerinin yasadigi kazalarin ne kadar fazla oldugu
goziikkmekte ve diger gemi tiplerinin mevsimlere gore yaptiklar1 kaza sayilarindaki
farkliliklar daha net goziikmektedir. Ozellikle kis aylarmdaki kaza orani ilkbahar
aylarina gore gozle goriiliir bir sekilde daha fazladir. Yatlarda oldugu gibi yolcu

gemilerinde de turizm mevsiminden dolay1 yaz aylarinda kaza ylizdesi artmaktadir.
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Hizmet gemileri i¢in konusmak gerekirse, genel olarak en fazla sonbahar aylarinda

kaza yapmaktadirlar.

450
B Yik
400
350 | Yat
300 = Balik¢1
250 - = Yolcu
200 -
m Kiigiik tekne ve
150 - Bot
Hizmet
100 -
50 - Diger
0 .

[lkbahar Yaz Sonbahar Kis

Sekil 3.4: Gemi tiplerinin mevsimlere gore dagilimi.

Bolgelere gore dagilima baktigimiz zaman, en fazla kazanin yasandigi bolge 972
adet kaza ile Istanbul olmaktadir (Cizelge 3.4). Istanbul’u bu konumuna getiren
unsurlarin basinda, 6zellikle Istanbul Bogaz’indan gecis yapan ticari gemilerin
sayisinin fazla olusu ve zaman igerisinde deniz yolu trafi§inin artma egilimi
gostermesidir. Bu bakimdan Istanbul’un en fazla kazalarin yasandigi bélge olmasi
beklenen bir sonuctur (Acar, 2006). Ozellikle kuru yiik gemileri 477 adet kazaya
karismis olup, dikkat ¢ekici bir farkla Istanbul’da en fazla kaza yapan gemi tipi

olmaktadir.

Istanbul’dan sonra en sik kazanin yasandigi bdlge Canakkale’dir. Yogun bogaz
trafigi nedeniyle yine yiik gemileri yasanan kaza sayisinda ilk sirayr almaktadir.
Ozellikle Canakkale Bogazi’n1 kullanan ticari gemilerin olusturdugu yogun trafigin
yarattif1 belli kazalarin yasandigi bir bolge konumunda olup bunun igerisinde
Bozcaada ve Gelibolu, kazalarin en sik yasandigi mevkiler olarak géze carpmaktadir

(Acar, 2006).

Cizelge 3.5’e gore %50’lik oranla Istanbul ilk sirada yer alirken, onu sirastyla %16
oraninda Canakkale, %14 oraninda da Izmir takip etmektedir. Uluslararasi

karasulardaki Tiirk Bayrakli gemiler %6 oraninda kaza yasamislardir.
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Cizelge 3.4: Kazalarin bolgelere gore dagilimi.

BOLGE

Gemi Tipi Antalya Canakkale Istanbul izmir Mersin Samsun Trabzon Uluslararas1 Toplam
Kuru Yiik 15 129 477 45 30 33 4 58 791
Yat 31 19 56 102 3 1 2 9 223
Balike1 14 21 62 33 13 12 14 5 174
Tanker 2 22 74 13 11 3 2 5 132
Dékme Yiik 1 19 44 5 2 - - 12 83
Yolcu Gemisi 8 8 42 10 - - - 1 69
Yolcu motoru 24 4 8 8 2 1 - - 47
Konteyner - 11 18 10 - 1 - 3 43
Karigik Yiik Gemisi 1 6 28 2 - 4 - - 41
General Kargo 2 12 16 1 - - - 7 38
RO RO - 8 18 3 3 1 2 2 37
Kimyasal Tanker - 4 21 1 1 - - 5 32
Romorkor - 5 15 5 - 1 - 2 28
Siirat Teknesi 1 2 11 8 - 2 - 2 26
Sandal 1 3 10 2 5 - - - 21
Feribot - 11 5 2 1 - 1 - 20
Sehir Hatlar1 = 4 11 2 - = - - 17
Fiber 1 2 5 3 - - - - 11
Gezinti Teknesi - - 3 2 2 - - - 7
Aragtirma - 1 3 - 2 1 - 7
Avraba Ferisi - 4 2 1 - - - - 7
Deniz Otobiisii - - 6 - - - - - 6
Acenta Botu 1 - 5 - - - - - 6
Bot 1 - 5 - - - - - 6
Frigorifik - 1 1 3 - - - - 5
Askeri Gemi - 1 2 - - 1 - - 4
Vapur - 3 1 - - - - - 4
Palamar - 2 2 - - - - - 4
Sportif ve Eglence Amaglh - 1 - 2 - - - - 3
OBO - - 2 - - - - - 2
LPG - 2 - - - - - - 2
Atik Toplama - 1 - - 1 - - - 2
Canli Hayvan Tagiyan Gemi - - 2 - - - - - 2
Tarak Gemisi - - 1 1 - - - - 2
LNG - - 1 - - - - - 1
Kilavuz Gemisi - - 1 - - - - - 1
Gorev / Devriye - - 1 - - - - - 1
Yiizer Havuz - - - 1 - - - - 1
Arama Kurtarma 1 - - - - - - - 1
Diger Araglar - 2 13 10 1 1 1 - 28
Toplam 104 308 972 275 75 63 27 111 1935
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Uluslararasi sularda yasanan kaza oranini sirastyla Antalya %5, Mersin %4, Samsun
%3 ve Trabzon %2 bolgeleri izlemektedir. Ayn1 zamanda bu veriler Sekil 3.5°te

grafiksel olarak yer almaktadir.

Cizelge 3.5: Kazalarin yasandig1 bolgelerin sayisal verileri.

Bolge Toplam Yiizde
Antalya 104 5%
Canakkale 308 16%
Istanbul 972 50%
[zmir 275 14%
Mersin 75 4%
Samsun 63 3%
Trabzon 27 2%
Uluslararasi 111 6%

Gemi tiplerine gore bolgesel dagilim istatistiklerine baktigimiz zaman yiik gemileri
en fazla Istanbul bolgesinde kaza yapmuslardir (Cizelge 3.6). Bunu Canakkale
bolgesi ve Uluslararas1 bolgeler izlemektedir. Ote yandan yatlar turizm agisindan

onemli bir yiik ceken izmir bdlgesinde en fazla kazay1 yasanuslardir.

Gemi tiplerine gore kaza tiplerini inceledigimiz zaman, kuru yiik gemilerinin en sik
yasadig1 kaza tipi 286 kaza ile catisma olmaktadir. Daha sonra 173 kaza ile karaya
oturma, 53 kaza ile temas ve 41 kaza ile de alabora/devrilme gelmektedir. Yatlarda
ise en fazla yasanan kaza tipi 42 kaza ile alabora/devrilme olmaktayken, yangin ve
karaya oturma kaza tipleri de sirasiyla en fazla yasanan ikinci ve {igiincii kaza tipleri

olmaktadir (Cizelge 3.7).

Cizelge 3.6: Gemi tiplerine gore bolgesel dagilim istatistikleri.

Gemi Tipi Antalya  Canakkale Istanbul Izmir Mersin  Samsun Trabzon Uluslararas1  Toplam
Yik 21 213 699 80 47 42 8 92 1202
Yat 31 19 56 102 3 1 2 9 223
Balik¢t 14 21 62 33 13 12 14 5 174
Yolcu 32 34 75 23 3 1 1 1 170
Kiigiik Tekne ve Bot 5 8 39 17 7 2 - 2 80
Hizmet 1 10 26 9 1 3 1 2 53
Diger - 3 15 11 1 2 1 - 33
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Bolge - Kaza Istatistigi
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m Antalya
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m {stanbul

4%

B {zmir

= Mersin
= Samsun
m Trabzon

m Uluslararasi

Sekil 3.5: Bolgesel dagilimin sematik gosterimi.

Balik¢1 tekneleri i¢in 60 kaza ile en fazla yasanan kaza tipi alabora/devrilme

olmaktadir. Bunu takiben 34 kaza ile catisma gelmektedir.

Cizelge 3.7: Gemi tiplerine gore kaza tiplerinin dagilimu.

. . Gemi
Denize  Deniz . )
—_— Deniz Alabora/ veya Karaya Makine .. . Teknede Tibbi Yardm Yan -
Gemi Tii Gatsma Catma /‘-}daml Haydut Olayr Devrilme Ekipman Kayp Oturma Arizasi Siiriklenme Hasar Temas Tahliye Talebi Yatma Yangn Diger TOPLAM
Diigmesi Saldurist
Hasart

Kuru Yiik 286 31 2 2 27 41 5 3 173 17 9 1 53 23 38 9 B B 791
Yat 14 8 - - 16 42 5 1 33 1 27 1 2 2 7 4 39 11 223
Balikgt 34 4 3 - 12 60 - 2 8 1 15 2 1 8 - 5 19 174
Tanker 30 3 - - 9 6 - - 35 10 2 6 10 - 18 3 132
Dékme Yiik 27 6 - 1 2 - - - 12 3 1 6 6 10 - 3 6 83
Yolcu Gemisi 25 6 1 - 1 3 2 1 8 2 - 1 2 5 - 6 6 69
Yolcu motoru 9 2 - 2 1 - - 6 - 1 2 - - - 1 3 47
Konteyner 11 2 - - 4 - - 10 2 1 3 - 3 - 1 6 43
Diger Yiik Gemileri 6 3 - - 6 4 - - 6 - - 9 - - - 6 1 41
General Kargo 9 2 2 - 1 - - 1 4 4 3 2 4 2 - 1 3 38
RO RO 9 5 - - - 6 - 6 1 - 1 - 1 6 2 37
Kimyasal Tanker 12 1 - 1 1 1 - 2 2 - - 3 3 - 3 3 32
Romoérkor 7 1 - - 3 2 1 7 - 1 1 1 1 - - 3 28
Stirat Teknesi 6 - - - 2 8 - 6 3 - - - 1 - 26
Sandal 2 - - - 11 - 1 1 1 1 - - - - 4 21
Feribot 5 2 2 - 1 - - 2 - 1 - - - - 2 5 20
Sehir Hatlart 3 1 1 1 1 1 - 4 - - - - - 1 4 17
Fiber 1 - - - 7 - - - 3 - - - - - - 1
Gezinti Teknesi 2 - - - 1 - 1 - 2 - - - - - 1 7
Aragtirma 1 1 - - 2 - - - 1 - - 1 - - 1 7
Araba Ferisi 3 - - - - 1 - - - 1 - 1 1 7
Deniz Otobiisii 3 1 - - - 1 - - - - - - 1 6
Acenta Botu 1 - - - - 3 - - - - - 2 - - - - 6
Bot - - - - - - - 1 - - 2 - - 1 - 1 1 6
Frigorifik 1 - - - - - - - 1 - - - 3 5
Askeri Gemi 1 - - - - - - 1 - - - - - 2 - 4
Vapur - - - 1 - - 1 - - - - - - 1 1 4
Palamar 1 - - - - 1 - - - 1 - - - - 1 4
Sportif veE. A G. 1 - - - - - - 1 1 - - - - - 3
0BO - - - - - - - - 1 - - - - - - - 1 2
LPG - - - - - - - - - 2 - - - - - - - - 2
Atik Toplama - - - - - 1 - - - - - - - - - - - 1 2
Canl Hayvan T.G. - - - - - - - - - - - - 2 - - - - - 2
Tarak Gemisi - - - - - - - - 1 - - 1 2
LNG 1 - - - - - - - - - - - - 1
Kilavuz Gemisi 1 - - - - - - - - - - - - - - - - 1
Gorev / Devriye 1 - - - - - - - - - - - - 1
Yiizer Havuz - - - - 1 - - - - - - - - 1
Arama Kurtarma - - - - - 1 - - - - - - - - 1
Diger Araglar 4 - - - 6 8 1 - - N 1 B N 1 - - 5 2 28
Toplam 517 19 11 5 95 221 14 9 324 58 74 4 91 51 0 14 157 121 1935
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Tankerlerde karaya oturma en sik kaza tipi olurken, yolcu gemileri ve dokme yiik

gemilerinde catigma kaza tipi 6n plandadir.

RO-RO gemileri i¢in catisma kaza tipi en sik goriilen kaza tipi olmakla birlikte,
alabora/devrilme, karaya oturma ve yangin kaza tipleri ikinci en sik goriilen kaza
tipidir. Yolcu motorlarinda ise en sik yasanan kazalar yangin ve alabora/devrilme

sinifinda olmaktadir.

Ozetlemek gerekirse, cizelge 3.8°deki verilere gore catigma riskinin kuru yiik
gemileri i¢in, alabora ve devrilme ve yangin riskinin yatlar i¢in, yine alabora ve
devrilme riskinin balik¢1 gemileri icin, karaya oturma riskinin tankerler i¢in, ¢atigsma
riskinin de vyolcu gemileri ve dokme yik gemileri i¢in fazla oldugu

gbzlemlenmektedir.

Cizelge 3.8: Gemi tiplerine gore gruplandirilmis kaza tiplerinin dagilim,

Catigma/  Alabora/ Diger / Deniz Gemiveya Yangn Yardim Catma/ Siiriiklenme

Temas (1) Karaya Haydut Saldiris1/  Ekipman (5)  Talebi/ Tibbi Teknede 8)
Gemi Tipi Oturma/Yan Denize Adam Hasar1/ Tahliye/  Hasar (7)

Yatma (2) Diisme / Deniz Makina Kayip (6)
Olay1(3) Arizasi (4)

Yiik 466 317 115 46 77 113 55 13
Yat 16 79 27 16 39 10 9 27
Balikg1 36 68 34 1 5 11 4 15
Yolcu 51 38 32 4 22 9 12 2
Kiigiik Tekne ve Bot 19 33 8 2 2 2 0 14
Hizmet 15 14 8 2 5 4 3 2
Diger 5 10 8 1 7 1 0 1

Kaza tiplerini gruplandirdigimiz zaman 1. grubu c¢atisma/temas, 2. grubu
alabora/karaya oturmal/yan yatma, 3. grubu deniz haydut saldirisi/denize adam
diismesi/deniz olayi/diger, 4. grubu gemi veya ekipman hasari/makine arizasi, 5.
grubu yangin, 6. grubu yardim talebi/tibbi tahliye/kayip, 7. grubu catma/teknede
hasar ve 8. grubu siiriiklenme olusturmaktadir (Cizelge 3.8).

Yiik gemileri i¢in en fazla yasanan kaza tipi 1. grup olarak belirtilen ¢atigma/temas
ile 2. grup olarak belirtilen alabora/karaya oturma/yan yatma seklindeki kazalardir.
Ayni sekilde hizmet ve yolcu gemileri de 1. grup ve 2. grup kaza tipleri en sik
yasadiklar1 kaza tipleridir. Yatlar igin 2. grup 6n plandayken onu 5. grup olan yangin
takip etmektedir. Balik¢1 tekneleri i¢in yine 2. grup en fazla yasanan kaza tipi olarak

gozlemlenmektedir. Yolcu gemileri i¢in yine 1. grup ve 2. grup 6n plandayken,
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kiigiik tekne ve botlarda siiriiklenme ve alabora/karaya oturmal/yan yatma en sik
goriilen kaza tipidir (Sekil 3.6).

500

| Yik
450 -
400 - | Yat
350 -
300 - m Balike1
250 -

mYolcu
200 -
150 - m Kiigiik Tekne
100 - ve Bot
50 - I m Hizmet

0 - L Ll__‘l_l_ .
Diger

Sekil 3.6: Kaza tipleri verilerinin histogram ile gosterimi.

Kaza nedenlerine baktigimiz zaman, Denizcilik Miistesarlig istatistiklerine gore yiik
gemileri i¢in kaza nedenlerinin yaklasik %25’inin neden kaynaklandig:
bilinmemektedir. Bilinen nedenlerden ise en fazla kazaya sebep olan hava
mubhalefetidir. Diger kategorisinin igerisinde ise; halat siyirmasi, hatali yiikleme,
denize adam diismesi, demir alma, halat kopmasi, kalkis hatasi, ates yakma, gemi
kacirmasi, filika kopmasi, siirtme, kaza sonucu 6liim, 6liim olayi, gaz sikismasi gibi
sebepler bulunmaktadir. Bu tarz olaylar daha ¢ok insan hatasi kategorisine dahil
edilebilse de, istatistikler Denizcilik Mistesarligi tanimlar1 esas alinip ona gore

diizenlenmistir (Cizelge 3.9).

Cizelge 3.9: Yiik gemilerine gore kaza nedenlerinin dagilima.

Kaza Nedeni  Kuru Yiik Tanker Dokme Yiik Konteyner Diger Y. G. General Kargo RO RO Kimyasal T. OBO LPG LNG Toplam

Bilinmiyor 199 34 29 16 14 5 14 7 - 1 - 319
Hava muhalefeti 128 26 6 5 1 8 5 1 - - 1 181
Diger 92 21 9 6 6 8 7 7 1 - - 157
Hatali seyir 71 12 5 7 3 2 1 - 101
Manevra hatasi 70 5 6 3 5 - 1 3 93
Tibbi nedenler 56 12 10 2 1 5 1 5 - - - 92
Makine arizasi 40 10 6 3 1 5 1 2 1 1 - 70
Demir taramasi 43 3 6 - 2 1 3 4 - - - 62
Diimen arizasi 30 5 4 - 2 4 2 1 48
Personel hatast 34 4 1 1 1 - 1 42
Su alma 16 1 - 2 1 1 21
Yiik kaymasi 12 - - - 3 - 1 - - - 16
Toplam " 464 72 48 2 " 2% 25 18 24 2 2 1 1202
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Cizelge 3.10°da da goriildiigli lizere hava muhalefetini takiben hatali seyir en fazla
kaza nedeni olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Kuru yiik ve tankerler i¢in en fazla orana
sahip kaza nedeni olan hatali seyir; kimyasal tanker, OBO, LNG ve LPG tipi
gemilerde hi¢ goriilmemistir. Tibbi nedenlerden dolay1 yasanan kazalara en ¢ok
maruz kalan gemi tipleri kuru yiik gemilerinden sonra tanker ve dokme yiik

gemileridir.

Cizelge 3.10: Kaza nedenlerinin yiik gemilerine gore genel dagilimu.

Kaza nedeni Deger
Bilinmiyor 319
Hava muhalefeti 181
Diger 157
Hatali seyir 101
Manevra hatasi 93
T1bbi nedenler 92
Makina arizasi 70
Demir taramasi 62
Diimen arizasi 48
Personel hatasi 42
Su alma 21
Yiik kaymasi 16
Toplam 1202

Yiik kaymasi, su alma ve personel hatasi gibi kaza nedenleri yine en ¢ok kuru yiik
gemilerinde goriilmekle birlikte, diger gemi tiplerinde c¢ok nadir goriilmiistiir.
Cizelge 3.10°da da gosterildigi gibi en fazla kazaya neden olan olay hava muhalefeti
olmaktayken, bunu hatali seyir, manevra hatasi gibi yine insandan kaynaklanan
hatalar takip etmekle birlikte, en az kaza nedeni olarak kayitlara gecenler personel

hatalar1, su alma ve yiik kaymalar1 olmaktadir.

2001-2011 yillar1 arasinda meydana gelen 1935 kazada toplam 166 kisi hayatini
kaybetmis, 147 kisi kayip olarak kayitlara gegmis ve 100 kisi de yaralanmistir. Bu
calismanin amaglarindan biri de, hangi kaza nedenlerinden dolay1 bu kadar insanin

yaralanmasina, yagsamini yitirmesine veya kaybolmasina 1s1k tutabilmektir.
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4. BiCIMSEL GUVENLIK DEGERLENDIRMESININ YUK GEMIiLERINE
UYGULANMASI

4.1 Tehlikenin Tanimlanmasi

Yik gemilerinin kazalarina sebep olabilecek potansiyel tehlikeler alabora, ¢atisma,
catma, karaya oturma, makine arizasi, siiriiklenme, temas, tibbi tahliye, yan yatma,
yangin, patlamalar ve diger olarak tanimlanmistir. Bu tanimlanmalar yapilirken kaza
tipleri ve kaza nedenlerindeki istatistiki veriler géz oniinde bulundurulmustur
(Akyildiz ve dig, 2012).

Kaza verileri, olusturulan alt basliklarda kategorize edildikten sonra her bir alt baslik
icin uzmanlar tarafindan degerlendirilerek atanan risk seviyesi numaralarina gore
siiflandirilmistir. Risk derecelendirme numarasi (Risk Ranking Number-RRN) adi
verilen bu metot sayesinde risk matrisi olusturulmaktadir (Cizelge 4.1). Cizelge 4.1’
gore; S1=Onemsiz, S2=Onemli, S3=Ciddi, S4=Cok Ciddi, S5=Felaket; F1= Nadir,
F2=Seyrek, F3=Arada Sirada, F4=Siklikla, F5=Cok Sik olarak tanimlanmuistir.

Cizelge 4.1: Risk matrisi olusturma sistemi (IMO, 2007).

Frekans (F) / Sonug (S) F1 F2 F3 F4 F5

S1 1 2 3 4 5
S2 2 3 4 5 6
S3 3 4 5 6 7
S4 4 5 6 7 8
S5 ) 6 7 8 9

Cizelge 4.2°ye gore onem dereceleri siniflandirmalart su kosullar altinda yapilmustir.
Maddi hasarin az oldugu kazalar, ¢evre kirliligi ve can kaybinin / yaralanmanin
olmadig1 kazalar 6nemsiz grubuna; miirettebatin kurtarildigi, orta dereceli maddi
hasarin oldugu kazalar, yangin, hafif derecede cevre kirliliginin oldugu kazalar
Oonemli grubuna; miirettebat yaralanmasi, agir maddi hasarin ve orta derecede gevre
kirliliginin oldugu kazalar ciddi grubuna; geminin batmasi, miirettebatin 6lmesi, agir

cevre kirliliginin oldugu ve c¢ok sayida kaybin ve yaralanmanin bulundugu kazalar
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cok ciddi grubuna ve ¢ok sayida 6lim ya da birden fazla 6liim ve yaralanmanin

oldugu kazalar felaket grubuna dahil edilmistir.

Cizelge 4.2: Kaza derecelerinin gruplandiriimasi.

Sonug¢ Tablosu
" . Maddi hasarin az oldugu kazalar; ¢evre kirliligi, can kayb1 ve
Onemsiz <
yaralanmanin olmadig1 kazalar
Onemli Miirettebatin kurtarildigi, orta dereceli maddi hasarin oldugu
kazalar; yangin, hafif derecede ¢evre kirliliginin oldugu kazalar
Ciddi Miirettebat yaralanmasi, agir maddi hasarin ve orta derecede

cevre kirliliginin oldugu kazalar

Geminin batmasi, miirettebatin 6lmesi, agir ¢evre kirliliginin
Cok Ciddi  oldugu ve ¢ok sayida kaybin ve yaralanmanin bulundugu
kazalar

Cok sayida 6liim; 1 den fazla 6liim ve yaralanmanin oldugu

Felaket kazalar

Potansiyel kaza tanimlamalarina baktifimiz zaman (Cizelge 4.3), miirettebat
acisindan potansiyel kazaya sebep olabilecek durumlar; makineden dolay1 personel
yaralanmasi, denize adam diismesi, acil durum (tibbi nedenler), yolcu binis ve
inigleri esnasinda meydana gelebilecek yaralanmalar, gemiye yiikleme yapilirken
veya yiik bosaltilirken meydana gelebilecek kazalar ve seyir esnasindayken meydana

gelebilecek kazalar olarak tanimlanmustir.

Gemi agisindan smiflandirmak gerekirse; gemi mutfaginda yanginin ¢ikmasi,
giivertede yangm ¢ikmasi, navigasyon cihazlarinin yetersiz olmasi, makine
dairesinde yangin ¢ikmasi, bir baska gemiyle catisma olmasi ve geminin
yaralanmasindan dolayr su almasi ve/veya batmasi olasiliklar1 potansiyel kaza

tanimlamalar1 arasina girmektedir.

Cevresel yonden olusabilecek kaza nedenleri; egzoz emisyonu, giiriiltii, hava
muhalefeti, yakit sizintisi ve Sizintidan kaynaklanan c¢evre kirliligi olarak

gosterilebilir.

Kaza tipleri incelenip atanan risk derecelendirme numaralari, daha 6nce bu konu
hakkinda yapilan ¢aligmalar, makaleler, tezler ve uzman goriisleri dikkate alinarak

belirlenmistir.
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Cizelge 4.3: Potansiyel Tehlike Tanimlamalari.

Kaza Sonucu Tanim

Makineden dolay1 personel yaralanmasi
Denize adam diismessi
Acil Durum (Saglik)
Miirettebat ~ Yolcu inisi/binisi esnasinda yaralanma (Yolcu Gemileri igin)
Yolcular / miirettebat arasinda kavga ¢tkmast
Yiik indirme / bindirme sirasinda yaralanma

Seyir esnasinda ayak kaymasi, diigme gibi durumlar

Gemi mutfaginda yangin ¢ikmasit
Giivertede yangin / patlama

Insan hatasindan kaynaklanan gatisma ve karaya oturma

Navigasyon / mekanik hatadan kaynaklanan ¢atisma ve karaya

Gemi oturma

Makine dairesinde yangin ¢ikmast
Karsisindaki gemi yiiziinden ¢atisma olmast

Yaralanma yiiziinden geminin su almasi ve / veya batmasi

Egzoz emisyonu
Giirtilti
Cevresel )
Gemi kazasindan dolay1 yakit sizintisi olmasi

Yakit sizintis1 dolayisiyla kirliligin meydana gelmesi

Risk derecelendirme numaralandirmasi (RDN) ile kaza tipleri, kazanin yasandigi
yerlere gore degerlendirilmektedir. Buna gore, demirli smifin1  demirleme
mevkilerinde demirli halde bulunan gemilerin yasadiklar1 kazalar; yakin seyir sinifini
bogazlardan gecis esnasinda yasanan veya demirleme bolgelerine ve sahile ¢cok yakin
mevkilerde seyir halindeki yiik gemilerinin yasadiklar1 kazalar; uzak seyir sinifini
uluslararasi karasularda veya agik denizlerde seyreden gemilerin yasadiklar1 kazalar;
limana giris sinifim yiik gemilerinin demirleme mevkilerine girerken yasadigi
kazalar; limandan c¢ikis1 sinifin1 yiik gemilerinin demirleme mevkilerinden ¢ikarken
yasadig1 kazalar ve son olarak bakim sinifin1 yiik gemilerinin bakimi esnasinda

meydana gelen kazalar olusturmaktadir.

Cizelge 4.4’e gore yiik gemilerinin ¢atigma / temasa maruz kaldig1 ve en ciddi risk
oraninin bulundugu kaza nedeni olarak hatali seyir, kaza bolgesi olarak yakin
seyirdir. Ayrica yakin seyirdeyken manevra hatasindan kaynaklanan kazalarin da

siklikla oldugu gozlemlenmektedir.

Karaya oturma kaza tipine baktigimiz zaman, Ozellikle yakin seyir yapan yiik

gemilerinin siklikla kaza yaptig1 goriilmektedir (Cizelge 4.5).
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Cizelge 4.4: RDN ile “Catisma / Temas” kaza tipinin incelenmesi.

Kaza Nedeni Demirli zzl;:rrl gg;ilﬁ Lé}r?raiga L'rglal?l L;an Bakim
Insan / Personel Hatas1 F2S1=2 F3S1=3 F1S1=1 F1S1=1 F251=2 F1S1=1
Makine / Diimen Arizast  F2S1=2 F2S1=2 F1S1=1 F1S1=1 F1S1=1 F1S1=1
Hatali Seyir F351=3 F554=8 F3S3=5 F2S3=4 F1S1=1 F1S1=1
Manevra Hatasi F4S1=4 F552=6 F1S1=1 F351=3 F251=2 F1S1=1
Hava Muhalefeti F552=6 F252=3 F1S1=1 F1S1=1 F1S1=1 F1S2=2
Diger F552=6 F4S2=5 F3S3=5 F2S1=2 F1S1=1 F1S1=1

Karaya oturma i¢in, manevra hatast diger kaza nedenlerine oranla daha diistik kalsa

da, biitiin kaza nedenlerinde yakin seyirdeyken yapilan hatalar ¢cok ciddi oranda

kazaya sebebiyet vermektedir. Ote yandan uzak seyir yapan yiik gemileri i¢in hava

muhalefeti ciddi kazalarin meydana gelmesine sebep olmustur.

Cizelge 4.5: RDN ile “Karaya Oturma” kaza tipinin incelenmesi.

Kaza Nedeni Demirli gzlgif lSJ:;iI; LlGrri]rz:r;a Llrg?lg (;an Bakim
Insan / Personel Hatas1 F1S2=2  F2S5=6 F1S2=2 F1S1=1 F1S1=1 F1S1=1
Makine / Diimen Arizasi F1S2=2  F2S5=6  F1S3=3 F1S1=1 F1S1=1 F1S1=1
Hatali Seyir F1S1=1 F2S5=6  F1S1=1 F1S2=2 F1S1=1 F1S1=1
Manevra Hatasi F1S1=1 F2S3=4 F1S1=1 F1S1=1 F1S1=1 F1S1=1
Hava Muhalefeti F1S5=5  F2S5=6  F2S4=5 F1S1=1 F1S1=1 F1S1=1
Diger F2S3=4 F2S5=6  F2S4=5 F1S2=2 F1S2=2 F1S1=1

Cizelge 4.6’te gorildiigli lizere alabora kaza tipi i¢in, ciddi kazalarin meydana

geldigi en 6nemli kaza etkenleri hava muhalefeti nedeniyle limana giriste olmaktadir.

Daha sonra uzak seyirdeyken geminin su almasi sonucu yine ¢ok sayida ciddi kaza

meydana gelmis olup personel hatasindan kaynaklanan kazalarin da siklikta oldugu

gbzlemlenmistir.

Cizelge 4.6: RDN ile “Alabora” kaza tipinin incelenmesi.

Yakin

Uzak

Limana

Limandan

Kaza Nedeni Demirli Seyir Seyir Giris Cikis Bakim
Insan / Personel Hatas1 F3S4=6  F2S4=5 F1S5=5 F1S1=1 F1S1=1 F1S1=1
Makine / Diimen Arizasi F1S1=1 F1S1=1 F1S4=4 F1S1=1 F1S1=1 F1S1=1
Su Alma F1S4=4  F2S4=5 F3S4=6 F1S1=1 F1S1=1 F1S1=1
Manevra Hatasi F1S1=1 F1S1=1 F1S1=1 F1S1=1 F1S1=1 F1S1=1
Hava Mubhalefeti F3S2=4 F4S4=1  F2S4=5 F4S4=7 F1s1=1 F1s1=1
Diger F3S2=4 F3S4=6  F2S4=5 F1S1=1 F1s1=1 F1s1=1

Yangin kaza tipine baktigimizda, kaza nedeninin tam olarak tespit edilemedigi

durumlardan kaynaklanan ancak yakin seyir esnasindayken ortaya c¢ikan kazalarin
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siklikla oldugunu sdyleyebiliriz. Ote yandan yine yiik gemileri bakim esnasindayken
personel hatasindan ve diger nedenlerden dolayr ¢ok sayida kaza yasanmistir

(Cizelge 4.7).

Cizelge 4.7: RDN ile “Yangin” kaza tipinin incelenmesi.

Kaza Nedeni Demirli gzlg:f lSJeZ;ilj Lér?gga L”g?l?l (;an Bakim
Insan / Personel Hatas1 F2S3=4  F2S5=6 F1S2=2 F1S1=1 F1S1=1 F2S5=6
Makine / Diimen Arizasi F1S1=1 F3S1=3 F1S1=1 F1S1=1 F1S1=1 F1S1=1
Hatali Seyir F1S2=2  F1S1=1 F1S2=2 F1S1=1 F1S1=1 F1S2=2
Manevra Hatasi F1S1=1 F2S3=4 F1S1=1 F1S1=1 F1S1=1 F1S1=1
Hava Muhalefeti F1S1=1 F2S3=4 F1S1=1 F1S1=1 F1S1=1 F1S1=1
Diger F552=6  F5S3=7 F1S4=4 F1S1=1 F1S3=3 F5S3=7

Kaza kayitlar1 kullanilarak, kaza verilerinin saglikli incelenebilmesi agisindan alt
basliklar olusturulmustur. Yiikk gemileri i¢in kaza tipi alt bagliklart asagida
belirtilmistir (Akyildiz ve dig, 2012):

e Insan/Personel Hatasi

e Makine / Dliimen Arizasi
e Hatali Seyir

e Manevra Hatasi

e Hava Muhalefeti

e Diger

4.2 Risk Degerlendirmesi

Bu boliimde yiik gemileri i¢in biitiin kaza tipleri ile ilgili yapilan risk matrisi
calismasinda, RDN 4’ten biiyiik olanlar dikkate alinacaktir. RDN 4’ten kiigiik olan

kazalar kiigiik sinifina girdiginden, genel risk seviyesine etkisi ¢cok kiiclik olmaktadir.

Catisma ve temas kaza tipi igin 4’ten biiyiik RRN degerleri 6zellikle yakin seyirde
fazladir. Cizelge 4.4’e gore toplamda 9 adet 4’ten biiyiik RRN’ye sahip kaza durumu
vardir. Bunlar arasinda hatali seyir ve manevra hatasi kaza nedenleri 6n plana

¢ikmaktadir.

Karaya oturma kaza tipi i¢in 4’ten biiyiik RRN degerleri 6zellikle yakin seyir ve
demirli durumunda fazladir. Cizelge 4.5’e gore toplamda 10 adet 4’ten biiyiik
RDN’ye sahip kaza durumu vardir. Kaza nedenleri agisindan hava muhalefeti,

personel hatalar1 ve makine/diimen arizas1 6n plana ¢ikmaktadir.

33



Alabora kaza tipi i¢in 4’ten biiyilkk RDN degerleri 6zellikle yakin seyir de fazladir.
Cizelge 4.6’ya gore toplamda 11 adet 4’ten biiylikk RDN’ye sahip kaza durumu
vardir. Kaza nedeni olarak geminin su almasi ve personel hatast 6n plana

cikmaktadir.

Yangin kaza tipi i¢in 4’ten biiyik RDN degerleri 6zellikle demirli ve bakim
durumunda fazladir. Cizelge 4.7°ye gore toplamda 9 adet 4’ten biiyiik RDN’ye sahip
kaza durumu vardir. Kaza nedeni olarak personel hatasi yangindan kaynaklanan

kazalarin temelini olusturmaktadir.

4.3 Risk Kontrol Secenekleri

Cizelge 4.1’¢ gore, olusturulan risk matrisinde yiik gemilerine ait kaza tipleri igin
kaza yeri bakimindan en tehlikeli yer yakin seyir sinifi oldugu agik¢a goriilmektedir.

Kaza nedeni ne olursa olsun, yakin seyirde yapilan kazalar bir hayli fazladir.

Biitiin kaza tipleri i¢in Kaza Nedeni — Olay — Kaza — Kaza Sonucu olay oOrgiisii

kurulmus olup ¢izelgelerde gosterilmistir (Akyildiz ve dig, 2012).

Kaza nedeni olustuktan sonra olaym yasanmamasi igin Oncesinde yapilmasi

gerekenler:

e Personel hatasinin engellenmesi i¢in egitim verilmesi,
e Makine ve ekipmanlarin kontrol edilmesi,

e Yangin ekipmanlariin kontrol edilmesi.
Olaydan sonra kazanin olugsmamasi i¢in 6ncesinde yapilmasi gerekenler:

e lletisimin yeter derecede saglanmast,
e Makinelerin ve ekipmanlarin gdzlenmesi,

e Navigasyon cihazlarinin kontrolii.

Catisma ve temas kaza tipi icin Cizelge 4.8’e bakildiginda kaza sonucu olan maddi
hasarin 6n plana ciktig1 gozlemlenmektedir. Kaza nedeni insan hatas1 olmasa bile
personel kaybi s6z konusudur ancak bu olay orgilisiinde sadece insan hatasi kaza
nedeninde degerlendirilmistir. Diger kaza nedenlerinin sonuglarinda maddi hasar

biiylik cogunlugu olusturdugu i¢in kaza sonucu olarak verilmistir.
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Cizelge 4.8: Catisma / Temas kaza tipi i¢in olay Orgiisii.

Kaza Nedeni Olay Kaza Tipi Sonug
Insan / Personel e o Personel
Hatast Personel Yetersizligi / Dikkatsizligi Kaybt
Makine / Dimen Makinelerin Kontrol Edilmemesi
Arizasi
Hatali Seyir i i Catisma /

Y Nav1ggsy?p ekipmanlariin Temas Maddi
Manevra Hatast yetersizligi Hasar

Hava Muhalefeti
) Kontrol kayb1
Diger

Karaya oturma kaza tipi igin Cizelge 4.9’da goriildiigii tizere olay orgiisii su sekilde

yorumlanmaktadir: kaza nedeni insan/personel hatasi olaydan once olusuyorsa,

personel yetersizligi/dikkatsizligi eylemi neticesinde karaya oturma kazasi olusmakta

ve gemi su almaya baglamaktadir.

Cizelge 4.9: Karaya oturma kaza tipi i¢in olay orgiisii.

Kaza Nedeni Olay Kaza Tipi Sonug
Insan / Personel Personel Yetersizligi / Dikkatsizligi Su alma
Hatasi
Makine / Diimen Makinelerin Kontrol Edilmemesi Gemi Kaybi
Arizast
i Personel
Hatal . . Karaya
atal Seyir Navigasyon ekipmanlarinin Oturr}rqa Kayb1
Manevra Hatasi yetersizligi C?VFE. ..
Kirliligi
Hava Muhalefeti )
Kontrol kaybi Maddi Hasar

Diger

Alabora kaza tipi i¢in olay Orgiisiine baktifimiz zaman (Cizelge 4.10), personel

hatasindan meydana gelen kazada alabora olan gemi sayesinde personel kaybi

yasanmaktadir. Yine su alma, manevra hatasi, hava muhalefeti ve diger kaza

nedenlerinden kaynaklanan alabora kaza tipi sonucunda gemilerin su aldigi

gozlemlenmistir.

Cizelge 4.10: Alabora kaza tipi i¢in olay Orgiisii.

Kaza Nedeni Olay Kaza Tipi Sonug
Insan / Personel e as NPT Personel
Hatast Personel Yetersizligi / Dikkatsizligi Kaybi
Makine / Diimen Makinelerin Kontrol Edilmemesi Maddi
Arizasi Hasar
Su Alma Navigasyon ekipmanlarinin Alabora
Manevra Hatasi yetersizligi

Su Alma

Hava Muhalefeti
) Kontrol kayb1
Diger
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Ayni sekilde makinelerin kontrol edilmemesi olarak tanimlanan olay, geminin karaya
oturmasina neden olarak mevcut geminin kaybina sebep olmaktadir. Hava muhalefeti
ve diger etkenlerden dolay1 kontrol kaybi eylemi (olay1) gerceklesmekte ve bunun

neticesinde gemi karaya oturmakta ve sonucu maddi hasar olmaktadir.

Yangin kaza tipine baktigimizda, genel olarak kaza nedenleri ne olursa olsun en ¢ok

karsimiza ¢ikan sonug personel kaybi ve maddi hasar olmaktadir (Cizelge 4.11).

Cizelge 4.11: Yangin kaza tipi i¢in olay orgisii.

Kaza Nedeni Olay Kaza Tipi  Sonug
Insan / Personel T T Personel
Hatast Personel Yetersizligi / Dikkatsizligi Kaybi
Makine / Dimen Makinelerin Kontrol Edilmemesi

Ar1zasi

Hatali Seyir Navigasyon ekipmanlarinin Yangin Maddi
Manevra Hatas1 yetersizligi Hasar

Hava Muhalefeti
) Kontrol kayb1
Diger

Kaza olduktan sonra, sonug¢larin minimum diizeyde kaybin olmasi i¢in yapilmasi

gerekenler:

¢ Yangin sondiirme egitiminin alinmasi,
e lletisim becerilerinin gelistirilmesi,
e Diger gemi ve araglara kaza olduguna dair bilgi verilmesi,

¢ Yangin ekipmanlarinin tehlikeli bolgelerde bulunmasi

4.4 Fayda/ Maliyet Analizi

BGD yonteminin kullanilmasi durumunda olusacak maliyetler ve elde edilen
tanimlarin degerlendirilmesi yontemin verimliligini géstermesi agisindan onemlidir.
Genel skorun en yiiksek oldugu degerler, daha sonra olusabilecek kazalarin

Onlenebilmesi i¢in dncelikle yapilmasi gerekenler oldugunu gostermektedir.

Almacak onlemlerin faydalar1 ve maliyetleri degerlendirilmeden Once, olusan

kayiplarin maddi anlamda degeri asagida belirtilmistir (Kontovas, 2005):

e Ortalama bir ylik gemisinin batmasinin maliyeti — 43.900.000 $
e Olusabilecek yakit sizintisinin maliyeti — 10.000 $ (dokiilen her bir varil igin)
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Cizelge 4.14 ve diger fayda-maliyet degerlendirmelerinde vurgulanmak istenen olgu,
fayda degeri yiiksek olan ve ayni zamanda maliyet degeri diisiik olan Gnlemlerin
genel skoru en yiiksektir. Bu hususa dncelikli dikkat edilmesi gerekir. Ornek vermek
gerekirse personelin hata yapmamasi i¢in egitimden gegmesi, fayda agisindan biiyiik
bir artiya sahip olup maliyeti son derece diisiik bir 6neridir. Bundan dolay1 genel
sonu¢ digerlerine nazaran daha yliksektir. Cizelge 4.12°e¢ gore Fayda degerinin
puanlama sistemi, 5=Cok faydali, 1=Cok az faydali olacak sekilde
degerlendirilmistir (Lois, 2004).

Cizelge 4.12: Fayda puanlama sistemi.

Fayda Derecesi

1 Cokdistik  Diisiiriilen riskin ¢ok az fayda saglamasi

2 Disiik Diistiriilen riskin az fayda saglamasi

3 Orta Disiiriilen riskin orta derecede fayda saglamasi
4 Yiiksek Diisiiriilen riskin yiiksek fayda saglamasi

5

Cok yiiksek  Disiiriilen riskin ¢ok yiiksek fayda saglamasi

Cizelge 4.13’e gore maliyet degerinin puanlama sistemi de, 5=Cok yliksek maliyet,
1=En diisiik maliyet yelpazesinde degerlendirilmistir. Yukarida da belirtildigi tizere
fayda degeri 5, maliyet degeri 1 olan alinacak dnlem en verimli dnlem olmaktadir

(Lois, 2004).

Cizelge 4.13: Maliyet puanlama sistemi.

Maliyet Derecesi

1 Cokdisik  Aliacak 6nlemin ¢ok diisiik maliyetli olmasi
2 Diisiik Alinacak onlemin diisiik maliyetli olmasi

3 Orta Almacak 6nlemin orta maliyetli olmas1

4 Yiksek Almacak 6nlemin yiiksek maliyetli olmas1

5

Cok yiiksek  Alinacak onlemin ¢ok yiiksek maliyetli olmasi

Fayda-maliyet degerlendirmesinde de yine daha onceki makaleler, tezler ve uzman

goriisleri dikkate alinarak mevcut tablolar olusturulmustur.

Fayda-maliyet oranmi degerlendirdigimiz zaman en yiikksek skoru alan bu
kategorilerin ortak 6zelligi diger onlemlere gére daha ucuz maliyet ile daha fazla
fayda saglamasidir. Fayda-maliyet degerlendirmesi yapilirken, alinacak 6nlemlerle
ilgili kategoriler ve alt kategorileri {i¢ ana baslikta toplanmis olup, bunlar sirasiyla

personel, ekipman ve prosediirdiir.
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Personel Egitimi, miirettebat kaynakli hatalar1 6nlemenin 6nemli adimlarindan biri
personelin gemide yapilmasi gereken seyler hakkinda yeterli bilgiye sahip olmasi
durumudur. Eksik kalinan konularin tespit edilip o konu hakkinda egitim verilmesi
gerekmektedir. Yangin sondiirme egitimi, miirettebatin yangin séndiirme konusunda
yeterli bilgiye sahip olmasi gerekmektedir. Navigasyon, navigasyon hatalarindan
kaynaklanan hatalar1 Onleyebilmek i¢in gelismis teknolojiye sahip cihazlarin
kullanilmast gerekmektedir. Ayrica miirettebatin bu ekipmani kullanabilmesini

saglamak icin egitim ve denetime tabi tutulmasi gerekmektedir.

Sevk sistemi geminin seyir yapabilmesi i¢in dizayn edilen en 6nemli sistemlerden
biridir. Pervane kaynakli kazalarin Onlenebilmesi ic¢in denetime tabi tutulmasi
gerekmektedir. Bu yontem ayni zamanda sevk sistemini diizenli gézlenebilmesine

olanak saglar.

Ana makine ve diger makinelerin kontrolii, makinelerin diizgiin ¢alistigZindan emin
olmak i¢in diizenli olarak gozlenmesi i¢in yapilmasi gerekmektedir. Ayn1 zamanda
makineleri kullanmakla ytikiimlii miirettebatin bu konuda yeterli bilgiye sahip olmasi

gerekmektedir.

Ana makine ve diger makinelerin kullanim 6ncesi denetlenmesi, makinelerin diizgiin
calistigindan emin olunabilmesi i¢in gerekmektedir. Yanginlarin sondiiriilebilmesi

icin ileri teknoloji ekipmanin kullanilmas1 gerekmektedir.

Catisma/temas, karaya oturma, alabora ve yangin kaza tipleri i¢in daha Once
bahsedilen alinmasi gereken 6nlemler dogrultusunda fayda-maliyet degerlendirilmesi

yapilmistir.

Catisma/temas kaza tipi i¢gin; navigasyon cihazlarinin yeterli diizeyde olmasi, sevk
sisteminin diizgiin ¢aligmasi gibi sebepler 6n plana ¢ikmaktadir (Cizelge 4.14). Bu
dogrultuda, sevk sistemlerinin diizenli olarak kontrol edilmesi ve gerekirse ekipman
yenilenmesine gidilmesi, olusacak diimen arizasindan dolay1 meydana gelen kazalari

engellemektedir.

Ayn1 sekilde navigasyon ekipmanlarinin yetersizliginden dolayr kaynaklanan hatali
seyir ve manevralar yiiziinden meydana gelebilecek kazalarin biiyiik olgiide Oniine
gecilmis olacaktir. Bahsedilen Onlemler maliyetli olsa da, biiyiik ol¢iide riski

azaltacagi i¢in tavsiye edilmektedir.
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Cizelge 4.14: Catisma / Temas i¢in fayda-maliyet degerlendirmesi.

Almacak Onemler

Genel
Skor

Fayda Maliyet
Degeri Degeri

Egitim Verilmesi
Tletisim Becerisi

Personel o o
Yangin sondlirme Egitimi

fletisim Yeterliligi Egitimi

4 2 2

Navigation
Ekipman  Yangin Sondiirme

Sevk Sistemi

Yangin Sondiirme Bilgisi
Ekipmanlar1 kontrol Etme

Makineleri Gozlemleme

Prosediir  Yanic1 Yerleri Temiz Tutma

Makine Yanginini
Sondiirebilme

Diger Araglar1 / Gemileri
Uyarma

W w A N W A][D N W
N RN NN W NN W
[ N N L e

=
3

w
N
=
o

Karaya oturma kaza tipine baktigimiz zaman alinacak onlemler igerisinde, personel

egitimi verilmesi, navigasyon ekipmaninin yenilenmesi, ekipmanlarin kontrolii ve

makinelerin gézlenmesi en mantikli 6nlemler oldugu goziikmektedir (Cizelge 4.15).

Cizelge 4.15: Karaya oturma i¢in fayda / maliyet degerlendirmesi.

Almacak Onemler ]g?gejfi '\lgzgzreit %T(r;erl
Egitim Verilmesi 4 2 2
Persortel fletisim Becerisi 4 4 1
Yangin sondiirme Egitimi 2 2 1
fletisim Yeterliligi Egitimi 3 3 1
Navigation 5 3 1.6
Ekipman Yangin Sondiirme 2 2 1
Sevk Sistemi 5 4 1.3
Yangin Sondiirme Bilgisi 2 2 1
Ekipmanlar1 kontrol Etme 4 2 2
Makineleri Gozlemleme 4 2 2
Prosediir  Yanic1 Yerleri Temiz Tutma 3 3 1
Makine anglmm 3 3 1
Sondiirebilme
B;i?n éraglarl / Gemileri 2 1 2

Alabora icin fayda-maliyet degerlendirmesine baktigimiz zaman Cizelge 4.16°da da

goriilecegi lizere miirettebata iletisim yeterliligi egitimi verilmesi ileride olusabilecek

kazalar1 onlemede 6n planda olmaktadir.
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Cizelge 4.16: Alabora icin fayda / maliyet degerlendirmesi.

= Fayda Maliyet Genel
Alinacak Onemler Degeri Degeri Skor
Egitim Verilmesi 5 2 2.5
Tletisim Becerisi 3 2 15
Personel o
Yangin sondiirme Egitimi 2 2 1
fletisim Yeterliligi Egitimi 4 2 2
Navigation 2 2 1
Ekipman Yangm Séndiirme 2 2 1
Sevk Sistemi 2 2 1
Yangin Sondiirme Bilgisi 2 2 1
Ekipmanlar1 kontrol Etme 4 2 2
Makineleri Gézlemleme 3 2 15
Prosediir  Yanici Yerleri Temiz Tutma 3 2 15
Makine Yanginini
Sondiirebilme 3 3 !
Diger Araglar1 / Gemileri
2 1 2
Uyarma

Ayrica navigasyon ekipmanlarinin yetersizligi de biiyiik dl¢lide problem olmaktadir.
Cihazlan yenilemek pahali olsa da ileride olusabilecek alabora kazalarini 6nleme

amaciyla biiyiik fayda saglamaktadir.

Cizelge 4.17: Yangin icin fayda-maliyet degerlendirmesi.

- Fayda Maliyet Genel
Alinacak Onemler Degeri Degeri Skor
Egitim Verilmesi 5 2 2.5
fletisim Becerisi 4 2 2
Personel o
Yangin sondiirme Egitimi 5 3 1.6
fletisim Yeterliligi Egitimi 4 2 2
Navigation 2 2 1
Ekipman Yangin Sondiirme 5 3 1.6
Sevk Sistemi 2 2 1
Yangin Sondiirme Bilgisi 4 2 2
Ekipmanlar1 kontrol Etme 4 2 2
Makineleri Gozlemleme 3 1 3
Prosediir  Yanici1 Yerleri Temiz Tutma 4 2 2
Makine Yanginini
Sondiirebilme 4 3 13
Diger Araglari / Gemileri
2 1 2
Uyarma

Yangin icin fayda-maliyet degerlendirmesi hakkinda degerlendirme yapmak
gerekirse, Cizelge 4.17°de goriildiigii iizere personele yangin sondiirme egitimi
verilmesi, yanici yerlerde tehlikeli maddeleri bulundurmamaya 6zen gosterilmesi,

makineleri siirekli kontrol etme ve gozlemleme, tehlikeli bolgelerde yangin
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sondiiriiciilerin bulundurulmasi, ileride olusabilecek yangin kaynakli kazalarin biiyiik
Olciide Oniine geg¢mektedir. Yangin kaza tipinin Oniine gecilebilmesi i¢in ayrica
personele gerekli egitimin verilmesi ve iletisimin yeter derecede saglanmasi da

dikkat edilmesi gereken diger hususlar arasindadir.

4.5 Karar Alma Onerileri

Yik gemilerinde ¢ok giiglii giivenlik Onlemleri bulunmasina ragmen yine de -
ozellikle personel ile alakali- baz1 yaptirimlarm uygulanmasi gerekmektedir. Ornek
olarak, yangin bilgisi egitimi, dogru iletisim kurma bilgisi egitimi gibi personeli olas1
kazalar1 Onleyici veya kaza olmussa en az maddi hasarla ve can kaybiyla

sonuclanacak sekilde davranabilmesi amaglanmaktadir.
Personel hatalarini;

e Karar vermedeki hatalar, (hiz, akinti, dalga gibi faktorleri yanlis yorumlamak)
o Iletisim eksikligi,

e Miirettebatin dikkatsizligi

e Olunmasi gereken pozisyonda olunmamasi,

e Navigasyon cihazlarini hatali kullanmak,

alt basliklarinda toplayabiliriz. Acil durum siirecinde, personel gerekli davranislari
gostermezse, sonuglart dogru orantili olarak 6nemsiz olarak nitelendirilebilecek
kazadan, felaket derecesine kadar artabilir. Bu bakimdan personelin, kazalardaki rolii

cok biiyiik 6nem tasimaktadir.

Baz1 yiik gemilerinde farkli uyruktan gemi personeli ¢alisabilmektedir. Bu durumun
kaza yasanmasindaki etkisi de iletisim eksikliginden kaynaklanmasidir. Eger
miirettebat kendi arasinda iletisim kurmakta problem yasiyorsa, kaza riski dogru
orantili olarak artmaktadir. Bu bakimdan personelin iletisim yoniindeki eksikligini
gidermesi ve eger kaza meydana gelmisse birlikte hareket edebilmesi gerekmektedir.
Aymi sekilde gemi personelinin gemi hakkinda veya kullandig1 techizat hakkinda
yeterli bilgiye sahip olmamasi, kaza riskini onemli Olgiide arttirmaktadir. Bu
bakimdan personelin mevcut gemideki sorumlu oldugu ekipmana teknik yonden

hakim olmas1 gerekmektedir.

Biitiin kaza tipleri ile ilgili bir diger husus da, navigasyon ekipmanlarinin

kullanilamamas: ya da giincellenmemis, son teknoloji iriinii olmayan navigasyon
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cihazlarmin kullanilmasindan kaynakli kazalarin olugsmasi yorumu yapilabilir.
Manevra hatalar1 ve hatali seyir bashgi altinda, 6zellikle yakin seyirde ¢ok fazla
kazanin oldugu goriilmektedir. Temel olarak bu iki kaza nedeni yine insan kaynakli
olarak degerlendirilebilme durumu olsa da, manevra hatalarinda ve hatali seyirlerde,
yeterli  diizeyde teghizatin  kullanilmamasindan  kaynakli  kazalar da
goriilebilmektedir.  Personel egitimi  haricinde, ilgili cihazlarin  gerekli
giincellemelerinin yapilmasi gerekmektedir. Maliyet agisindan Onemli bir yer
kaplayan bu ¢6ziim mevcut kazalar goz Oniine alindiginda uygulanmasi son derece

mantikli gérinmektedir.

Yangin kaza tipi hususunda o6zellikle yangin sondiiriiciiler ve personelin yangin
sondiirme ile ilgili egitimi 6n plana ¢ikmaktadir. Yangin ¢ikma ihtimali ytliksek
yerlerde yanict maddelerin bulundurulmasi, makinelerin kontrol edilmemesi,
personelin yeterli diizeyde yangin sondiirme bilgisinin olmamasi gibi etkenler
normalde daha az hasarla atlatilabilecek kazalarin 6nem boyutunu arttirmaktadir. Bu
bakimdan gerekli egitimi alan gemi personeli yangina zamaninda miidahale ederek
hasar boyutunun 6nlenmesinde biiyiik rol oynamasi amaglanmaktadir. Ayn1 zamanda
gemilerde tehlikeli bolgelere kurulacak yangin sondiirme sistemleri ve yine personel
tarafindan kullanilabilecek yangin sondiirme cihazlar1 sayesinde olasi kazalarin

biiylik 6l¢iide engellenmesi amaglanmaktadir.

Son olarak, stress monitoring cihazlar1 yakin ve uzak seyir kosullarinda yiik
gemilerinin giivenligi acisindan ¢ok faydali bir ekipman olmaktadir. Ozellikle biiyiik
yiik gemileri daha yiiksek derecede mukavemetlere maruz kalmaktadir. Bunun tespit
edilmesi acgisindan “Real Time Stress Monitoring Systems” cihazlar tercih edilebilir
bir secenek olmaktadir. Ayni zamanda, catisma detektorleri kullanilarak ve koprii
tstii tekrardan dizayn edilerek catisma / temas kaza tipi risk olasiligini diistirmek

miimkiindiir (Akyildiz ve dig, 2012).

4.6 Kaza Verilerinin Genel Degerlendirilmesi

Tiirkiye karasularinda ve uluslararasi karasulardaki Tiirk bayrakli gemiler igerisinde
2001 — 2011 yillart arasinda en fazla kazay1 yapan gemi tipi 791 kaza ile kuru yiik
gemileridir. Bunlar1 sirasiyla 223 kaza ile yatlar ve de 174 kaza ile balik¢1 tipi

gemiler izlemektedir.
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2001-2011 yillar1 arasinda en fazla kaza yasanan yil 268 kaza ile 2010 yilina aittir.
Daha sonra 258 kaza ile 2008 ve 215 kaza ile 2009 yillar1 gelmektedir. Bu bulgular
dogrultusunda son dort senedir kaza oranlarinda ciddi miktarda artis goriildiigii
sOylenebilir. En az kaza ise 2002 yilinda yasanmistir ve toplamda 104 adet kaza

olmustur.

Kuru yiik gemilerindeki kaza artis1 da yine son dort senede bir hayli fazladir. En
fazla kaza yaptig1 y1l 120 kaza ile 2008 yilidir. 2008 y1li temel alindiginda, kendisine
en yakin oranda kaza yapan yatlardan yaklagik 6 kat daha fazla kaza yapmistir. En az
kaza yaptig1 y1l ise 35 kaza ile 2002 yilina aittir.

Yiik gemilerini gruplandirdigimizda son 11 senede meydana gelen biitiin kazalarin
yaklasik %62’sini olusturdugunu gérmekteyiz. Bunu %11 kaza oraniyla yatlar ve %9

kaza oraniyla balik¢1 ve yolcu gemileri izlemektedir.

Kazalarin yapildigi aylara gore degerlendirmek gerekirse, en fazla kazanin yasandigi
ay 210 kaza ile kasim ayidir. Yine kis aylarinda meydana gelen kazalar diger

mevsimlere gore daha fazladir.

Kuru yiik gemileri i¢in en fazla kazanin yasandigi ay yine 107 kaza ile kasim ay1
olmaktadir. Yani kasim aylarinda meydana gelen kazalarin yaklasik %50’sinde kuru
yiik gemileri bulunmaktadir. Ote yandan en diisiik kaza yasadiklar1 ay 37 kaza ile
mayis ayidir. Yine temmuz ayinda 38 kaza ile ilkbahar ve yaz aylarinda daha az kaza

yaptiklari sdylenebilir.

Yiik gemileri grubu i¢in incelemek gerekirse, kis mevsiminde yasadiklar1 kaza sayisi
382°dir. Bunu 327 ile sonbahar mevsimi izlemektedir. Ozellikle hava muhalefeti

yiizlinden kaza oranlarinin bu sonucu etkiledigini sdyleyebiliriz.

Bolgelere gore kazalar incelendiginde en fazla kaza 972 adet ile istanbul bélgesinde
meydana gelmistir. Bunu Canakkale bolgesi 308 adet kaza ve Izmir bolgesi 275 kaza

sayisl ile takip etmektedir.

Yiik gemileri 699 kaza ile en fazla Istanbul bolgesinde kaza yasamislardir. Daha
sonra 213 kaza orani ile Canakkale gelmektedir. Istanbul ve Canakkale’de bu denli
yluksek oranlarda kazanin meydana gelmesinin sebebi bogaz trafiginden
kaynaklanmaktadir. izmir bélgesinde daha ¢ok turistik amagl gezilerden ve yaz
aylarinda yolcu ve yat trafiginin artmasindan dolay1 kaza oranlan yiiksektir. Bu

bakimdan yatlar ve yolcu gemileri yiik gemilerine oranla daha fazla kaza
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yapmuslardir. Ornek vermek gerekirse yiik gemileri Izmir bdlgesinde toplamda 80
kaza yasamisken, yatlarda bu deger 102’dir. Ayrica uluslararasi karasularda meydana
gelen kazalar ylik gemileri acisindan {iglincli en fazla kazanin meydana geldigi

bolgedir.

Kaza tiplerini inceledigimiz zaman, genel olarak en fazla kaza tipi toplamda 517
kaza ile “catisma” kaza tipidir. Genel kazanin %26,72’sini olusturan bu kaza tipinin
bu denli yiikksek olmasinin sebeplerinden biri de en az iki geminin kazaya
karismasidir. Catisma kaza tipini 324 kaza ve %16,74’liikk oranla karaya oturma ve
221 kaza sayist ve %11,42°lik oranla alabora/devrilme ve 157 kaza sayisi ve

%38,11’lik oranla yangin takip etmektedir.

Kuru yiik gemileri 285 adet ¢atisma kazasi, 173 karaya oturma, 41 alabora/devrilme
ve 38 yangin kaza tipi yasamistir. Yatlarda ise alabora kaza tipi 42 adet ile en fazla

kaza tipi olmaktayken bunu 39 kaza tipi ile yangin izlemektedir.

Yik gemileri grubu agisindan inceledigimizde ise, 466 adet kaza ¢atisma/temas kaza
tipi ylizinden meydana gelmistir. Bunu 317 kaza tipi grubu ile alabora/karaya
oturma/yan yatma kaza tipi izlemektedir. Denize adam diismesi/deniz haydut
saldiris1 deniz olayi/diger grubu yangin grubundan sayica fazla olsa da ayri ayri

incelendiginde biitiin kaza tipleri yangindan daha az olmaktadir.

Kaza nedenlerine baktigimizda, Denizcilik Miistesarligi raporlart goz Oniine
alindigindan dolay1 kazalarin bircogunun nedeni bilinmemektedir. Ancak tespit
edilen kazalar arasinda kuru yiik gemileri icin en fazla hava muhalefeti (128), daha
sonra da hatali seyir (71) ve manevra hatasi (70) kaza yasama nedenleri arasinda
goriilmektedir. Biitiin yiik gemileri i¢in baktigimizda ise bu oranlar sirastyla 181, 101

ve 93’tur.

2001-2011 yillar1 arasinda meydana gelen 1935 kazada toplam 166 kisi hayatini
kaybetmis, 147 kisi kayip olarak kayitlara gecmis ve 100 kisi de yaralanmistir.

Tiirkiye karasularinda ve uluslararast karasulardaki Tiirk bayrakli yiik gemileri
icerisinde meydana gelen kazalarin nedenlerinden biri olan hava muhalefeti, yiik
gemilerinin yasadig: biitiin kazalarin %15,06’sim1 olusturmaktayken, ¢atisma/temas,
alabora/devrilme, karaya oturma ve yangin kaza tipleri icerisinde biitiin kazalara
oranla %9,40 6nemsiz sonug, %3,66 6nemli sonug, %1,00 ¢ok ciddi sonug ve %0,17

felaket sonucu dogurmustur. Hava ve deniz kosullarindan etkilenen deniz araclari ile
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ilgili olarak, o deniz aracinin tasarim ve imalat asamalarinda, calisacagi bolgedeki
hava ve deniz kosullar1 dikkate alinarak yapilacak tasarim ve imalat, bu nedenden

dolay1 gemilerin kaza yasama risklerini azaltacaktir (Acar, 2006).

Tiirkiye karasularinda ve uluslararasi karasulardaki Tirk bayrakli ylik gemileri
icerisinde yasanan kazalarin nedenlerinden bir digeri olan manevra hatasi, yik
gemilerinin yasadigi biitiin kazalarin %7,74’{inii olusturmaktayken, ¢atisma/temas,
alabora/devrilme, karaya oturma ve yangin kaza tipleri icerisinde biitiin kazalara
oranla %6,66 6nemsiz sonug, %1,66 onemli sonug, %0,17 ciddi sonug, %1,00 ¢ok

ciddi sonug ve %0,17 felaket sonucu dogurmustur.

Tirkiye karasularinda ve uluslararasi karasulardaki Tiirk bayrakli yilik gemileri
icerisinde yasanan kazalarin nedenlerinden bir digeri olan hatali seyir, yiik
gemilerinin yasadig1 biitiin kazalarin %8,40’1mn1 olusturmaktayken, c¢atisma/temas,
alabora/devrilme, karaya oturma ve yangin kaza tipleri igerisinde biitiin kazalara
oranla %7,90 6nemsiz sonug, %2,66 6nemli sonug, %0,17 ciddi sonug, %0,50 ¢ok
ciddi sonu¢ ve %0,17 felaket sonucu dogurmustur. Buna gore navigasyon
ekipmanlariin yenilenmesi 6nemsiz ¢apta olusabilecek kazalarin da 6niine gegcmekle
birlikte, nadir olarak goziiken felaket derecesindeki kazalarin da oramini iyice

azaltacaktir.

Tiirkiye karasularinda ve uluslararasi karasulardaki Tiirk bayrakli yiik gemileri
icerisinde yasanan kazalarin nedenlerinden bir digeri olan personel hatasi, yiik
gemilerinin yasadigi biitiin kazalarin %3,49’unu olusturmaktayken, catigma/temas,
alabora/devrilme, karaya oturma ve yangin kaza tipleri igerisinde biitiin kazalara
oranla %4,49 6nemsiz sonug, %1,83 Oonemli sonug, %0,58 ciddi sonug, %1,16 ¢ok
ciddi sonug ve %0,08 felaket sonucu dogurmustur. Buna gore gerekli egitimi alan
gemi personeli ileride olusabilecek kazalar1 azaltmakla birlikte, mevcut kazalarin
bliylimesini onlemek amaciyla daha donanimli olacaktir. Boylelikle kaza meydana
gelse bile miidahalede erken davranilmasi kazanin boyutlarinin = artmasinm

engelleyecektir.

Tirkiye karasularinda ve uluslararas1 karasulardaki Tiirk bayrakli yiik gemileri
icerisinde yasanan kazalarin nedenlerinden bir digeri olan makine/diimen arizasi, yiik
gemilerinin yasadig1 biitiin kazalarin %9,82’sini olusturmaktayken, catigma/temas,
alabora/devrilme, karaya oturma ve yangin kaza tipleri igerisinde biitiin kazalara

oranla %3,24 6nemsiz sonug, %1,91 6nemli sonug, %0,17 ciddi sonug, %0,08 ¢ok
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ciddi sonug ve %0,00 felaket sonucu dogurmustur. Makine arizasi, diimen arizasi
gibi nedenlerle gemilerin uzun siireli gorev dis1 kalmalari, yaralanma ve oOliimle
sonuglanan etki yasanmasina neden olmalar1 ya da geminin tamamen batmasi gibi

cok ciddi sonuclar1 yasama risklerinin sifira yakin oldugu ortaya konmustur.

Tirkiye karasularinda ve uluslararas1 karasulardaki Tiirk bayrakli yilik gemileri
icerisinde yasanan en fazla kaza tipi ¢atigma/temas olup, yiik gemilerinin yasadigi
toplam kazanin %38,77’sini olusturmaktadir. Bu kazalar ylik gemilerinin yasadigi
biitlin kazalar igerisinde %30,2 Oonemsiz sonug, %6,24 6nemli sonug, %0,58 ciddi
sonug, %1,41 ¢ok ciddi sonu¢ ve %0,33 felaket sonucu dogurmustur. Buna gore
catigma-temas sonucu meydana gelen kazalarin, yiilk gemilerinin yasadigi biitiin
kazalara oranla yaklasik 3’te 1’1 6nemsiz sonug teskil etmektedir. Bu durum, ¢atisma
temas tipinde meydana gelen kazalarin 6nemli ve 6nemsiz sonuglar dogurma riskinin
ciddi, ¢ok ciddi ve felaket sonuglar dogurma riskinden daha fazla oldugu seklinde

yorumlanabilir (Cizelge 4.18).

Cizelge 4.18: Yiik gemilerinin ¢catigsma / temas i¢in 6nem dereceleri

degerlendirmesi.
CATISMA TEMAS

Toplam Kaza 466 Genel 1202
Onemsiz 77.90% Onemsiz 30.20%
Onemli 16.09% Onemli 6.24%
Ciddi 1.50% Ciddi 0.58%
Cok Ciddi 3.65% Cok Ciddi 1.41%
Felaket 0.86% Felaket 0.33%
Toplam 100.00% Toplam 38.77%

Sadece yiik gemilerinin yasadig1 catisma-temas kaza tipi (466) temel alinarak olusan
kazalarin sonuclarinda ise, %77,90 6nemsiz sonug, %16,09 6nemli sonug, %1,50
ciddi sonug, %3,65 ¢ok ciddi sonug ve %0,86 oraninda felaket sonucu dogurmustur

(Cizelge 4.18).

Catisma / temas kaza tipi mevki bakimindan incelenirse, yiik gemilerinin yasadigi
biitiin kazalarin %15,14°t demirli vaziyetteyken, %14,23°li yakin seyir esnasinda,
%3,33’1i uzak seyir esnasinda, %3,83’1 limana giris esnasinda, %2,16’s1 limandan
c¢ikis esnasinda, %0,08’1 de bakim esnasinda meydana gelmistir. Buna gore, en fazla
kaza ylik gemileri demirlemisken ve ¢ogunlugu bogaz geg¢isi olmak iizere yakin seyir

yaparken meydana gelmistir. Ozellikle hava muhalefeti nedeniyle demir tarayip
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catisan veya temas eden gemiler, demirleme olarak belirtilen kaza mevkiindeki

oranin yiiksek olmasinin baslica nedenidir (Cizelge 4.19).
Sadece yiik gemilerinin yasadigi ¢atigma-temas kaza tipi incelendiginde ise, 466
kazanin %39,06’s1 demirli vaziyetteyken, %36,70°1 yakin seyir esnasinda, %8,58’1

uzak seyir esnasinda, %9,57’si limana giris esnasinda, %5,58’1 limandan c¢ikis

esnasinda, %0,21°i de bakim esnasinda meydana gelmistir (Cizelge 4.19).

Cizelge 4.19: Yiik gemilerinin ¢atigsma / temas i¢in kazanin yasandigi mevki

ylizdeleri.
CATISMA / TEMAS

Toplam Kaza 466 Genel 1202
Demirli 39.06% Demirli 15.14%
Yakin Seyir 36.70% Yakin Seyir 14.23%
Uzak Seyir 8.58% Uzak Seyir 3.33%
Limana Girig 9.87% Limana Giris 3.83%
Limandan Cikis 5.58% Limandan Cikis 2.16%
Bakim 0.21% Bakim 0.08%
Toplam 100.00%  Toplam 38.77%

Tiirkiye karasularinda ve uluslararasi karasulardaki Tiirk bayrakli yiik gemileri
icerisinde yasanan karaya oturma kaza tipi ylik gemilerinin yasadigi toplam kazanin
%20,72’sini olusturmaktadir. Bu kazalar ylik gemilerinin yasadigi biitiin kazalar
igerisinde %12,90 6nemsiz sonug, %7,49 6nemli sonug, %0,17 ciddi sonug¢ ve %0,17
cok ciddi sonu¢ dogurmustur. Bu durum, karaya oturma tipinde meydana gelen
kazalarin 6nemli ve 6nemsiz sonuglar dogurma riskinin ciddi, ¢ok ciddi ve felaket
sonuclar dogurma riskinden daha fazla oldugu seklinde yorumlanabilir. Ozellikle
kilavuz gemisi almadan yapilan liman girislerinde ve yakin seyirlerde karaya

oturmanin daha fazla yasandig sdylenebilir (Cizelge 4.20).

Sadece yiik gemilerinin yasadigi karaya oturma kaza tipi temel alinarak olusan
kazalarin sonuclarinda ise, %62,25 onemsiz sonug, %36,14 6nemli sonug, %0,80

ciddi sonug ve %0,80 ¢ok ciddi sonu¢ dogurmustur (Cizelge 4.20).

Karaya oturma kaza tipi mevki bakimindan incelenirse, yiik gemilerinin yasadigi
biitiin kazalarin %2,16’s1 demirli vaziyetteyken, %13,89’u yakin seyir esnasinda,
%3,74’1 uzak seyir esnasinda, %0,58’1 limana giris esnasinda, %0,33’li limandan
c¢ikis esnasinda meydana gelmistir. Buna gore, en fazla kaza ytik gemileri yakin seyir

yaparken meydana gelmistir (Cizelge 4.21).
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Cizelge 4.20: Yiik gemilerinin karaya oturma i¢in 6nem dereceleri

degerlendirmesi.
KARAYA OTURMA

Toplam Kaza 249 Genel 1202
Onemsiz 62.25% Onemsiz 12.90%
Onemli 36.14% Onemli 7.49%
Ciddi 0.80% Ciddi 0.17%
Cok Ciddi 0.80% Cok Ciddi 0.17%
Felaket 0.00% Felaket 0.00%
Toplam 100.00% Toplam 20.72%

Sadece yilik gemilerinin karaya oturma kaza tipi incelendiginde ise, 249 kazanin
%10,44°1 demirli vaziyetteyken, %67,07’s1 yakin seyir esnasinda, %18,07’si uzak
seyir esnasinda, %2,81°1 limana giris esnasinda ve %1,61°1 limandan ¢ikis esnasinda

meydana gelmistir (Cizelge 4.21).

Cizelge 4.21: Yiik gemilerinin karaya oturma i¢in kazanin yasandigi mevki

ylizdeleri.
KARAYA OTURMA

Toplam Kaza 249 Genel 1202
Demirli 10.44% Demirli 2.16%
Yakin Seyir 67.07% Yakin Seyir 13.89%
Uzak Seyir 18.07% Uzak Seyir 3.74%
Limana Giris 2.81% Limana Giris 0.58%
Limandan Cikis 1.61% Limandan Cikis 0.33%
Bakim 0.00% Bakim 0.00%
Toplam 100.00%  Toplam 20.72%

Tiirkiye karasularinda ve uluslararasi karasulardaki Tiirk bayrakli yiik gemileri
icerisinde yasanan alabora kaza tipi yiik gemilerinin yasadig1 toplam kazanin (1202)
% 4,91’ini olusturmaktadir. Bu kazalar yiik gemilerinin yasadigi biitiin kazalar
igerisinde (1202) %0,67 6nemsiz sonug, %0,75 6nemli sonug, %0,17 ciddi sonug,
%3,00 ¢ok ciddi sonug ve %0,33 felaket sonucu dogurmustur. Bu durum, alaboradan
kaynaklanan kazalarin 6nemli ve ¢ok ciddi sonuglar dogurma riskinin 6nemsiz, ciddi
ve felaket sonuglar dogurma riskinden daha fazla oldugu seklinde yorumlanabilir
(Cizelge 4.22).

Sadece yiik gemilerinin yasadigi alabora kaza tipi temel alinarak olusan kazalarin
sonuclarinda ise, %13,56 6nemsiz sonug, %15,25 onemli sonug, %3,39 ciddi sonug,

%61,02 ¢ok ciddi sonug ve %6,78 felaket sonucu dogurmustur (Cizelge 4.22).
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Cizelge 4.22: Yiik gemilerinin alabora i¢in 6nem dereceleri degerlendirmesi.

ALABORA

Toplam Kaza 59 Genel 1202

Onemsiz 13.56% Onemsiz 0.67%
Onemli 15.25% Onemli 0.75%
Ciddi 3.39% Ciddi 0.17%
Cok Ciddi 61.02% Cok Ciddi 3.00%
Felaket 6.78% Felaket 0.33%
Toplam 100.00% Toplam 4.91%

Sadece yiik gemilerinin alabora kaza tipi incelendiginde ise, 59 kazanin %33,90°1
demirli vaziyetteyken, %?25,42’si yakin seyir esnasinda, %20,34’li uzak seyir ve

limana giris esnasinda meydana gelmistir (Cizelge 4.23).

Cizelge 4.23: Yiik gemilerinin alabora i¢in kazanin yagsandigi mevki

ylizdeleri.
ALABORA

Toplam Kaza 59 Genel 1202

Demirli 33.90% Demirli 1.66%
Yakin Seyir 25.42% Yakin Seyir 1.25%
Uzak Seyir 20.34% Uzak Seyir 1.00%
Limana Girig 20.34% Limana Girig 1.00%
Limandan Cikis 0.00% Limandan Cikis 0.00%
Bakim 0.00% Bakim 0.00%
Toplam 100.00% Toplam 4.91%

Alabora kaza tipi mevki bakimindan incelenirse, yiikk gemilerinin yasadig: biitiin
kazalarin %1,66’s1 demirli vaziyetteyken, %1,25’1 yakin seyir esnasinda, %1,00’1
uzak seyir esnasinda ve %1,00°1 limana giris esnasinda meydana gelmistir. Buna
gore, en fazla alabora kaza tipi yiik gemilerinin demirli vaziyetteyken meydana

gelmistir (Cizelge 4.23).

Tiirkiye karasularinda ve uluslararasi karasulardaki Tiirk bayrakli yiik gemileri
icerisinde yaganan yangin kaza tipi ylik gemilerinin yasadig1 toplam kazanin (1202)
% 6,41’in1 olusturmaktadir. Bu kazalar yiik gemilerinin yasadigi biitiin kazalar
igerisinde (1202) %3,49 6nemsiz sonug, %1,66 6nemli sonug, %0,50 ciddi sonug,
%0,67 ¢ok ciddi sonug ve %0,08 felaket sonucu dogurmustur. Bu durum, yangindan
dolay1 meydana gelen kazalarin 6nemli ve ¢ok ciddi sonuglar dogurma riskinin
Oonemsiz, ciddi ve felaket sonuglar dogurma riskinden daha fazla oldugu seklinde

yorumlanabilir (Cizelge 4.24).
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Sadece yiik gemilerinin yasadigi yangin kaza tipi temel alinarak olusan kazalarin
sonuclarinda ise, %54,55 6nemsiz sonug, %25,97 énemli sonug, %7,79 ciddi sonug,

%10,39 ¢ok ciddi sonug ve %1,30 felaket sonucu dogurmustur (Cizelge 4.24).

Cizelge 4.24: Yiik gemilerinin yangin i¢in 6nem dereceleri degerlendirmesi.

YANGIN

Toplam Kaza 77 Genel 1202

Onemsiz 54.55% Onemsiz 3.49%
Onemli 25.97% Onemli 1.66%
Ciddi 7.79% Ciddi 0.50%
Cok Ciddi 10.39% Cok Ciddi 0.67%
Felaket 1.30% Felaket 0.08%
Toplam 100.00% Toplam 6.41%

Yangin kaza tipi mevki bakimindan incelenirse, yiik gemilerinin yasadigi biitiin
kazalarin %1,91°1 demirli vaziyetteyken, %2,25’1 yakin seyir esnasinda, %0,25°1
uzak seyir esnasinda, %0,08’1 limandan ¢ikis esnasinda ve %1,91°1 bakim esnasinda
meydana gelmistir. Buna gore, en fazla alabora kaza tipi yiik gemileri yakin
seyirdeyken meydana gelmistir. Hava muhalefeti, gemilerin alabora olmasindaki en

onemli etken olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Cizelge 4.25).

Cizelge 4.25: Yiik gemilerinin yangin i¢in kazanin yasandigi mevki

ylizdeleri.
YANGIN

Toplam Kaza 77 Genel 1202

Demirli 29.87% Demirli 1.91%
Yakin Seyir 35.06% Yakin Seyir 2.25%
Uzak Seyir 3.90% Uzak Seyir 0.25%
Limana Girig 0.00% Limana Girig 0.00%
Limandan Cikis 1.30% Limandan Cikis 0.08%
Bakim 29.87% Bakim 1.91%
Toplam 100.00% Toplam 6.41%

Sadece ylik gemilerinin yangin kaza tipi incelendiginde ise, 77 kazanin %29,87’si
demirli vaziyetteyken ve bakim esnasinda, %35,06’s1 yakin seyir esnasinda, %3,90’1
uzak seyir esnasinda, %1,30’u limandan ¢ikis esnasinda meydana gelmistir (Cizelge

4.25).
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5. SONUCLAR VE ONERILER

Gliniimiizde bir¢ok farkli alanda risk analizi yontemi gelistirilmistir. Bu yontemler
onceleri niikleer enerji ve uzay sektorlerinde uygulanmaya baslasa da, zamanla
denizcilik sektorii de dahil olmak iizere bir¢ok alana yayilmistir. Risk analizi
yapilmasinin amaci, meydana gelebilecek kazalari dnceden gorerek onleyebilmek
icin, gecmis tecriibelerden de yararlanarak analiz yapmak ve yapim ve isletim

sirecini buna dayanarak olusturmaktir.

Gegtigimiz yillarda c¢esitli miihendislik dallar1 i¢in farkli risk analiz yontemi
gelistirilip kullanilsa da, denizcilik sektorii agisindan en fazla kullanilan risk analizi
yontemi Bigimsel Giivenlik Degerlendirmesi’dir (Formal Safety Assessment — FSA).
1990’larin basinda Birlesik Krallik Kiyr Emniyeti (MCA - Maritime Costguard
Agency) tarafindan taslak olarak gelistirilen, daha sonra IMO tarafindan ¢alisma
grubu kurularak uygulanmaya baslayan bu yontem kullanildikg¢a daha etkin bir analiz
oldugu ortaya ¢ikmis ve denizcilik sektorii agisindan daha fazla tercih edilen bir

yontem olmustur.

Bu c¢alismada risk analizi yontemlerinden biri olan Bigimsel Giivenlik
Degerlendirmesi yonteminin (BGD), Tiirk karasularinda ve uluslararasi sularda
seyreden Tiirk bayrakli yiik gemileri i¢in kazalarina uygulanmasi sunulmustur.
BGD’nin yiik gemilerine uygulanmasinin en 6nemli sebebi en fazla kaza yasayan
gemi tipi olmasidir. Yontem hakkinda kisaca bilgi verildikten sonra, kazalarin
analizi, yontemin uygulanmasi, uygulama sonucunda fayda / maliyet degerlendirmesi

yapilarak, yontemin sonuglart verilmistir.

Denizcilik Miistesarligi’nin 2001-2011 yillar1 arasinda yapilan kazalar hakkinda
olusturdugu raporlar temel alinarak kazalar incelenmis ve elde edilen bulgular

dogrultusunda degerlendirmeler yapilmistir.

Fayda-maliyet degerlendirmesine gore, bu ¢alismada incelenen biitiin kaza tipleri
icin alinmasi gereken Onlemlerin baginda personelin egitimine Snem verilmesi
gelmektedir. Yangin sondiirme ve dogru iletisim egitimleri verilmezse kaza aninda

miidahalede gecikmeler yasanabilir ve bu felaket ile sonuglanabilir. Yangima dogru
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miidahale edilmesi, kaza oldugunu diger gemilerle ve sahil giivenlikle iletisim
kurarak bilgilendirmesi, olast kazalarin onlenmesi amaciyla da; makinelerin ve
ekipmanlarin sik sik kontrol edilmesi, gerekli bakimlarinin yapilmasi, tehlikeli
yerlerin temiz tutulmasina, yanict maddelerin olmamasina 6nem gosterilmesi gibi
temel Onlemlerin mutlaka alinmasi gerekmektedir. Aksi takdirde kaza sikligi

artmakta olup, can ve mal kayb1 da dogru orantili olarak artmaktadir.

Degerlendirmeye gore ikinci en O6nemli madde ise navigasyon cihazlarindaki
yetersizlik veya giincellenmemesinden kaynaklanan problemlerden dolay1 olusan
kazalardir. Yakin seyirde yapilan manevra hatalar1 ve hatali seyirler en sik
nedenlerden birini olusturmakla birlikte, ¢oziim olarak, maliyeti yiliksek olsa dahi
navigasyon sistemlerini yenilemek ve personele yeni navigasyon sistemlerini

tanitmak, ileride olusabilecek kazalar1 biiyiik 6lgiide azaltacagi onerilmektedir.

Fayda-maliyet analizinin son degerlendirmesi olan prosediir boliimiinde, personelin
olasi kazalarin olusmasina engel olmak amaciyla ana makinelerin ve diger makine ve
techizlerin sik sik gozlemlemesi, olusabilecek yangin ihtimaline karsi tehlikeli
bolgelerdeki yanici maddeleri temizlemesi ve bulundurmamasi gerekmektedir.
Ayrica kaza oldugu vakit ¢evrelerdeki gemileri uyarmak da hem yardima gelmeleri
icin hem de s6z konusu bolgede dikkatli olmalart ve olas1 bagka bir kazaya engel

olmalar1 i¢in biiyiik bir 6nem teskil etmektedir.

Bu tez calismasinda, Denizcilik Miistesarligt verilerine dayanarak iilkemiz
karasularinda ve uluslararasi karasularda bulunan Tirk bayrakli yiikk gemilerinin
2001 — 2011 wyillann arasinda yasadigi kazalar incelenmis, ilgili bulgular
dogrultusunda diinyada denizcilik sektoriinde kabul goren onemli bir risk analiz
yontemi olan Bigimsel Gilivenlik Degerlendirmesi uygulanmis ve sonuglar
sunulmustur. Oniimiizdeki yillarda bu analiz ydénteminin daha sik ve sadece yiik
gemileri degil, biitin gemi tiplerine yapilmast ve elde edilen bulgularin
degerlendirilmesi ve analizi, hem {tilkemizdeki halen gelismekte olan denizcilik
sektoriine, hem uluslararas1 denizcilik sektoriinde olusabilecek kazalar neticesinde
maddi hasarlarinin en aza indirilmesine ve en 6nemlisi yaralanma, kayip ve oliimle

sonuclanabilecek istenmeyen olaylarin yaganmamasina olanak saglayacaktir.
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