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Edit6rden,

Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi Dergisi’nin 2012 yil1 2.sayis1 yakin
zamanda kaybettigimiz ¢ok degerli bilim adami ve denizci Prof. Dr. Uzakyol
Kaptan1 Necmettin AKTEN anisina ithafen hazirlanmistir. Ulkemizin denizcilik
ilgi ve ¢ikarlari dogrultusunda ¢ok biiyiilk emekler vermis, ulusal ve uluslararasi
alanda Tiirk denizciliginin gelistirilmesi yoniinde degerli ¢alismalarda bulunmus
olan Prof.Dr. Necmettin AKTEN, Tiirk denizciliginde gerek devletin cesitli
kademelerinde gerekse de denizcilik sektoriiniin cesitli alanlarinda gorev almis
bircok degerli denizciyi yetistirmis ve onlarin her alanda destekg¢isi olmustur.
Yasamini1 denizcilige ve denizcilik egitimine adamis bir bilim adami olan
Tirkiye’nin ilk “profesdr” iinvanli kaptani Prof. Dr. Necmettin AKTEN birgok
denizci ve kaptan akademisyenin de yetismesinde biiyiik katkilarda bulunarak,
Tiirk denizciliginin akademik alanda da gelisme saglamasinda biiylik gorevler
iistlenmigtir. Dergimizin bu sayisindaki g¢aligmalarin biiyiikk bir ¢ogunlugunun
yazarlarinin kaptan akademisyenlerden olusmasi ve yine dergimizdeki ¢aligmalarin
yazarlarimin biiylik bir kisminin Prof.Dr. Necmettin AKTEN hocamizin dgrencisi
olmasi merhum Prof. Dr. Necmettin AKTEN’in degerli anisina ithafen anlamli bir
eser hazirlanmasina imkan vermistir.

Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi Dergisi’nin 2012 yilinda basilan
2.sayisinda ¢ok degerli bilim insanlarinin katkilariyla hazirlanmis bes adet caligma
bulunmaktadir. Denizcilik Fakiiltesi Dergisi’nin bu sayisinda yer alan
calismalardan ilki Dr. Nur Jale ECE tarafindan hazirlanmistir. 1981-2010 yillar
arasinda Istanbul Bogazi’nda meydana gelen deniz kazalarinin analizini
gergeklestiren galismada, Istanbul Bogazi’nda seyir emniyeti ve ¢evre giivenligini
saglamak i¢in alinan tedbirlere yonelik Oneriler sunulmustur. Dog¢.Dr. Ender
ASYALI ve Taner KIZKAPAN tarafindan hazirlanan ikinci ¢aligma ise Tiirkiye
kiyilarinda 2004-2008 yillarinda uluslararasi sefer yapan gemilerin karigtigi deniz
kazalarimin analizini gergeklestirerek kazalara neden olan faktorlere yonelik
incelemeleri ve bu faktdrler arasindaki iliskilerin degerlendirilmesini sunmaktadir.
Dergimizin bu sayisinda yer alan ilk iki ¢alismanin konusuna paralel olarak deniz
emniyeti ve giivenliginde LRIT sistemine yonelik ayritili incelemelerde bulunan
bir diger calisma da Halil Ibrahim KESKIN ve Dog¢.Dr. Serdar KUM tarafindan
hazirlanmistir. Aras.Gor. Erkan CAKIR, Dog¢.Dr. Selcuk NAS ve Yrd.Dog.Dr.
Yusuf ZORBA tarafindan hazirlanan bir diger ¢alisma ise Tiirk gemi isletme
sirketlerinin Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi &grencilerinden
beklentilerini analiz ederek, mezunlarin sahip olmasi beklenen bilgi, beceri ve
yetkinliklerin ortaya cikarilmasi siirecini incelemektedir. Sayimizda yer alan son
calisma ise Ogr. Gor. Dr. Ilke Kosar DANISMAN tarafindan hazirlanmustir.
Tiirkiye’de liman ¢evre yonetimi ile ilgili diizenlemeleri igeren bu galigma,
limanlarda giderek Onemini arttiran ¢evre diizenlemeleri ile ilgili son durumu
ortaya koymaktadir.



Dergimizin yayin hayatina baslamasinda ve bugiinlere gelmesinde ¢ok biiyiik
emegi ve katkilar1 olan sayin Yrd.Dog¢.Dr.Ersel Zafer ORAL emekli olarak
editorliik gorevini bizlere devretmis bulunmaktadir. Kendisine dergimize saglamis
oldugu degerli katkilardan dolay1 sonsuz tesekkiirlerimizi sunariz. Dokuz Eyliil
Universitesi Denizcilik Fakiiltesi Dergisi’nin bu sayisina degerli galismalartyla
katkida bulunan bilim insanlar1 basta olmak {izere, derginin yayin hazirlama
kurulunun degerli tyelerine, dergi calisanlarima ve cok degerli goriisleri ile
dergimizdeki c¢alismalarin  bilimsel kalitesini arttiran say1 hakemlerimize
stikranlarimizi sunmayt bir bor¢ biliriz. Son olarak, dergimizin basiminda
gosterdikleri ozverili ve titiz ¢alismalarindan dolayr Dokuz Eyliil Universitesi
Matbaasi’na da tesekkiirlerimizi sunariz.

Yrd. Dog. Dr. Giil DENKTAS SAKAR

Edit6r
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ANALYSIS OF SHIP ACCIDENTS IN THE STRAIT OF iSTANBUL

Nur Jale ECE!

ABSTRACT

This paper attempts to analyze the accidents occured in The Strait of Istanbul
during the “right-side up” scheme period 1982-2010 by using the statistical methods as
like frequency distribution, Chi Square (x2) Analysis to purpose further required
measurements to ensure safety navigation and environment in the Strait of Istanbul. This
paper’s findings consist of the following: (i) collisions were the most common type of
accident in the Strait of Istanbul respectively groundings; (ii) the most of the accidents are
attributed to human error; (iii) the Strait of Istanbul faced the most ship accidents in the
First Zone (Haydarpasa-Eminénii and Ortakdy-Cengelkéy); (iv) the most number of
accidents occurred between the years 1982-1993 before the The Maritime Traffic
Regulations have been implemented; (v) the least number of accidents occurred after the
implementation of the Vessel Traffic Services (VTS) in 2004, (vi) there is a statistical
relationship between type of the accident and reason and zone of accident; type of ship and
type of accident; ship flag and and zone of accident.

Keywords: The Strait of Istanbul, ship accident, accident analysis.

ISTANBUL BOGAZI’NDA MEYDANA GELEN DENiZ KAZALARININ
ANALIZI

OZET

Bu makalede Istanbul Bogazi'nda seyir emniyeti ve cevre giivenligini saglamak
icin alinan tedbirlere ilaveten éneriler yapmak amaciyla Istanbul Bogazi'nda “Sag Serit
Diizeni’nin uygulanmaya bagsladigi 1982 yilindan 2010 yiuina kadar meydana gelen
kazalarin frekans dagilimi, Ki-Kare (y2) Iliski Testi gibi istatistiksel analizleri yapilmigtir.
Soz konusu analiz sonuglarindan elde edilen bulgulardan su sonuglar ¢ikarilmigtir: (i)
Istanbul Bogazi’'nda en fazla kaza tiirii catisma daha sonra karaya oturmadur; (i) En fazla
kaza insan hatasi nedeniyle meydana gelmistir; (iii) Istanbul Bogazi’nda en fazla kaza 1.
Bélgede (Haydarpasa-Eminonii and Ortakéy-Cengelkoy) meydana gelmistir, (iv) En fazla
kaza “Tiirk Bogazlari Tiiziigii "niin uygulanmaya baglanmasindan once 1982-1993 yillari
arasinda meydana gelmistiv, (v) En az kaza “Gemi Trafik Hizmetleri (VTS) nin 2004
yilinda uygulanmaya baslanmasindan sonra meydana gelmistir; (vi) Kaza tiirii ile kaza

' Dr., Prime Ministry of Republic of Turkey, Privatization Administration, Gazi University,
The Institute of Science&Technology, Ankara, jaleece2004@yahoo.com
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nedeni ve kaza bolgesi, gemi tiirii ile kaza tiirii ve gemi bayragi ile kaza bélgesi arasinda
istatistiksel olarak anlaml bir iliski vardir.

Anahtar Kelimeler: Istanbul Bogazi, gemi kazasi, kaza analizi.
1. INTRODUCTION

Shipping accident is a term generally used for any accident results in
human casulty, property damage, enviromental damage and oil pollution, financial
loss and traffic effectiveness (Akten, 2006: 269-304). The Strait of Istanbul which
links the Black Sea to the Sea of Marmara is one of the most congested and risky
waterway in the world to navigate. It also holds a strategic importance for States of
Black Sea.

The Strait of Istanbul is 31 km long, 1,6 km wide and maximum depth
being 110 m (Basar et al. 2006: 388-390). The Strait links the Black Sea to the Sea
of Marmara. Geographical conditions and navigational constraints of the Strait, i.e.
narrowness, deep, currents which varies between 0.5-4.8 knots and bad wheather
conditions constitute the main parameters contributing to marine accidents in the
Strait of Istanbul. Flow through the strait is one of the important events fort the
passage of the vessel. Flow of the upper part of the Strait opposite for the lower
part of the Strait (Yurtdren, 2004).

The growing number of ships carrying dangerous cargo has become a
serious threat to safety of navigation as well as human and environmental safety.
The Strait of Istanbul takes several sharp turns and the ships are bound alter course
at least 12 times at these bends. The current can reach 7-8 knots at this point. In the
Strait visibility is restricted for several meteorological factors such as heavy rain,
snow and fog and strong winds.The ships approaching from the opposite direction
can not be seen round these bends (Akten, 2003: 241). The Strait has a risk from
the point of view of maintaining a safety navigation expecially at night (Chapman
and Akten, 1998: 6-8; Akten, 2004: 345-356). Turkish Straits is also a biological
corridor serving for the penetration of Atlantic-Mediterranean fishes to the Black
Sea. The Strait is also a passage for dolphins that were included in the list of
protected wild life during the 8" conference of Convention on Migratory Species of
United Nations environment program (UNEP/CMS) held in Nairobi (UN) (CMS,
2005). The Strait of Istanbul also possess valuable historical and cultural
qualities.

There were a total of, nearly 54 000 direct passing nearly 9 500 of which
are tankers in a year, navigating the Strait. On a monthly basis an average 5 000
vessels, on a daily basis, an average of 150 vessels navigated the strait. Nearly 145
millon tons of dangerous cargo annualy and more than 2,1 million barrels of oil
every day passed through the Turkish Straits (Denizhaber, 2009). The traffic in
Strait of Istanbul of safe passage has exceeded the limits for safety passage;
moreover, the traffic in this area, especially the tanker traffic, is expected to

2
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increase in accordance with the developments in technology, increasing
significance of the Black Sea as an important direct passing corridor between east
and west for oil and natural gas transportation. The growing number of the ships
carrying dangerous cargo and the amount of the dangerous cargo has become a
serious threat to safety of navigation as well as human and environmental safety.
Accidents, which may occur, especially from tanker traffic, could create acute
situations for the area, including the suspension of the Strait of Istanbul traffic.

The objective of this paper is to analyze ship accidents occured in the Strait
of Istanbul during the “right-side up” scheme period 1982-2010 and provide
further required measurements and suggestions to ensure safety navigation and
environment in the Strait of Istanbul. The paper is organized as follows: The
second section consists of literature review, the third section is a review of
maritime traffic; the fourth section performs data collection and data analysis
based on Frequency Distribution and Chi Square Test and the final section offers a
number of conclusions and provides suggestions for the maritime sector, the
government to be taken precuations and academic researchers.

2. LITERATURE REVIEW

Kose et al. (2003) shows that ship traffic and the transport Caspian oil to
world markets through the Turkish Straits will cause further increase in traffic
density, and likewise, the waiting period, adding to the greater probability of costs.
Otay and Tan (1998) developed a stochastic model of tanker traffic to determine
the probability of vessels casualties resulting from the transit traffic through a
narrow waterway. The study shows the two most important vessel casualties are
grounding and collision. Otay and Ozkan (2003) developed mathematical model to
estimate the probability of casualties by using the geographical characteristics. The
model gives the collision risk is higher than grounding and stranding risk in the
Strait of Istanbul. Akten (2006: 269-304) finds that a total of 461 shipping
accidents occurred in the Strait of Istanbul during the1953-2002 period, the
majority being collisions. Debnath et al. (2011) developed a technique for
modelling collision risks in port waterways. According to the result of study risk
of collision could be higher due to the reduced flexibility in manoeuvring. Risk of
collision could rise due to the cross traffic interactions and the high number of
vessel movements. Risk of collision is found to be higher at night with 9 times
higher odds of a serious conflict than during the day. Montewka et al. (2012)
developed Minimum Distance to Collision (MDTC) model which allows the
probability of ship—ship collisions. The statistical analysis obtained MDTC values
shows that the collision criterion depends mostly on the manoeuvring pattern
applied in evasive action. Georlandt and Kujala (2011) presented collision
simulation model to establish the risks involved in certain accident scenarios such
as ship—ship collision modeling of ship collision probability. Analysis of historical
accident data suggests that grounding and ship—ship collisions are the most
frequent accidents in the Gulf of Finland in the period from January 1997 to June
2006. The main traffic routes are retained in the evaluation of the collision
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candidates, amounting to 65.7% of the vessel movements. According to simulation
model the most collision candidates is overtaking and respectively crossing and
head on.

Ulusgu et al. (2009) analyzed safety risks pertaining to transit vessel
maritime traffic in the Strait of Istanbul and developed simulation model to mimic
the operation with its geographical and weather dynamics and performed safety
risk analysis According to the result of the study local traffic density and pilotage
turned out to be two main factors affecting the risks at the Strait of Istanbul. When
the local traffic density in the Strait is decreased by 50% during daytime, it results
in an 83% decrease in the average risk. The model indicates that pilots are of
utmost importance for safe transit and lack of pilotage significantly increases the
risks in the Strait. The study recommends the availability and deployment of more
pilots to support the transit vessels expecially dangerous cargo vessels and
mandatory pilotage for vessels longer than 150 m. in their navigation through the
Strait.

Aydogdu et al. (2012) invested current marine traffic situation in the Strait
of Istanbul and used Marine Traffic Fast Time Simulation (MTFTS) studies to
examine the effectiveness of the proposed counter-measures. According to the
results of the MTFTS studies, Sector A2 (Harem-Sirkeci) was determined as being
the most dangerous because of high traffic volume and the number of high
encounter situations where unacceptable stress occurrence does not decrease during
off-peak times compared with the other sectors and the Total Research Area.
Although Sector Al (Kadikdy-Yenikapi) has the lowest traffic volume and
potential encounters, it has the second highest risk, due to its location at the
entrance and exit point of the Strait.

Ulusgu et al. (2009) looked at the scenario of the Strait of Istanbul and
developed a scheduling algorithm involving the relevant specific considerations.
Different scheduling policies are used for daytime and nighttime vessel traffic.
Tanker, LNG-LPG and carrying dangerous vessels (200-250 m. length and <15 m.
draft and 250-300 m length and >15 draft) enter the Strait every 75 and 90 minutes
from the north and south entrances, respectively within daytime traffic. Tanker,
LNG-LPG vessels and carrying dangerous cargo vessels (150-200 m. length and
<15 m. draft) are the most critical vessels in terms of their cargo type and length,
among all the vessels that can pass through the Strait at night-time. These vessels
may enter the Strait at 60-minute intervals.

Yazict and Otay (2009) developed a real time dynamic navigation support
model for navigating vessels in narrow channels. The model is tested on the Strait
of Istanbul using the Strait geometry, counter traffic and the surface currents as the
disturbances. According to the overall result of the study The TSS restrictions
increase the navigation difficulty and the grounding probability for Strait of
Istanbul; the closer the entrance point of the vessel to the channel centreline, the
safer and smoother is the navigation; Southbound travel is more dangerous in terms
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of navigational difficulty in the Strait of Istanbul; Left-side-up traffic is less
dangerous in terms of casualty risk compared to the currently enforced right-side-
up traffic only in the Strait of Istanbul. Kum et al. (2006) define the type of
accident into 6 categories. Collision (39.6%) and grounding (38.3%) are the highest
accidents in the Strait and sinking (2.8%) is the minimum. In the study the area of
the Istanbul Strait is divided into 4 areas according to the environmental traffic
condition, such as; local traffic situation, strong surface current, sharp turnings and
so on. The area between South Entrance and the line of Cengelkdy-Ortakoy is
defined as Area-A. In Area-A, the main accident is collision. There is 62% of
collisions occurred in this area. The Area-A has the highest accidents (41.8%)
among the other areas and the minimum accidents in Area-D (7.9%) which is
between Sariyer and North Entrance of the Strait.

Kum et al.(2007) clarify the mental workload (MWL) of VTS Operator; by
understanding their characteristics during carrying out their task, with a
physiological index. In the study Heart Rate Monitor (HRM) is utilized as
physiological index. The ships which took pilot increase their MWL. Ship’s size
and taking a pilot had also close relation. The ships over 150 mt. affected to
increase MWL. Also, tankers, gas carriers and the ships carry dangerous material
slightly affected to increase MWL. In generally, ship’s length and type had close
relations, but some cases when the ship’s length was less than 100 mt., mental
workloads were affected by ship’s type. The figures of VTS-Os’ heart rates clearly
show that there is a rapid decline of heart fluctuations when the beginning of
mental workload, and it instantaneously increases during the task execution then
slightly keeps the condition (depends on the performing time), and finally repeats
the rapid decline.

Akten (2006) describes the most of the accidents are attributed to human
error; quite a lot to bad weather conditions and some also to force majeure reasons.
Human errors may include, inter alia, a lack of adequate knowledge and
experience, technical inability, bad look-out, not paying proper attention to
procedures and rules, carelessness in commanding a ship, misinterpretations of
radar information, fatigue and lack of alertness, overworking, tiredness, insufficient
rest periods, etc. Tzannatos (2009) analyzed the significance of the human element
in accidents involving Greek-flagged ships, during 1993-2006, worldwide.
Tzannatos found that 57.1% of all accidents were attributed to the human element.
In terms of the association of accident types and causes, the ship’s master was
found to be responsible for almost all of the very frequently encountered
groundings (inc. collisions), whereas most mechanical failures and fires were
caused by engine officers, and cargo shifts and flooding by bridge officers.

Ince and Topuz (2004) described Ship Handling and Vessel Traffic Flow
simulation models and Hyrographic Prediction model and conducted the
simulation trials under different traffic and environment conditions and discussed
to show the role that the prediction and simulation programmes can play in
preventing marine casualities in different waterways. The casualties in Istanbul are
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expected to be reduced to levels below one fifth of the present level by the traffic
regulations which will be enforceable by a modern VIMIS and the traffic
regulations are expected to reduce the probability of encounters (i.e. risk of
collision) of vessels carrying hazardous cargo in critical areas from zero to 50%
according the result of simulation studies.

Baniela and Rios (2011) analyzed the relationship between the level of
compliance of the cargo carrying vessels with international standards and the
degree of severity of the incidents they are involved in. The empirical results
obtained in the work that there is a significant relationship between the safety
standards and the severity of shipping accidents. This association shows the
tendency of substandard vessels to suffer more serious accidents than others.

3. MARITIME TRAFFIC AND SHIP ACCIDENTS IN THE STRAIT OF
ISTANBUL

The current international status of the Turkish Straits was set by the
Montreux Convention of 1936. The Montreux Convention established freedom of
passage and navigation with certain formalities for merchant vessels of any flag
and with any kind of cargo, by day and by night (Akten, 2003: 241). According to
Article 2 of the Montreux Convention "Pilotage and towage remain optional”.

Measure to enhance navigation safety A “left-side up” navigation scheme
was applicable in the Strait within the period 1934-1982. From 1st May 1982
however, the Collisions Regulations 1972 became fully applicable, and hence a
“right-side up” scheme now applies in the Strait. Turkey introduced the Traffic
Separation Schemes (TSS), in full compliance with the Rule 10 of the Convention
on the International Regulations for Preventing Collisions at Sea (COLREG 72) to
ease and regulate traffic flow and prevent ship accidents in the Turkish Straits
Region to enhance safety of navigation. The maritime traffic regulations have been
implemented and the new schemes have been in use since 01 July 1994.
Implementation allows two-way traffic to ensure the “innocent passage” of any
vessel. Comparison of the accident rates based on annual shipping traffic through
per ten thousands for the periods of “right-side-up” (1982-1994) and TSS (1994-
on) clearly indicate that the yearly accident rate has sharply reduced (Ece et al.,
2007: 46-54). The Turkish Republic installed a Vessel Traffic Management and
Information System (VTMIS) to provide more efficient safety navigation and
environment. The system based on 7 radar stations is fully operational as from 31
December 2003 (Akten, 2003: 241).

In the year 1936 in which the Montreux Convention was signed and
brought into effect the number of vessels passed through the Strait was 4700 and
similar figure for the year 2010 was 50 871 which of 26 035 employed maritime
pilot (Undersecretariat for Maritime Affairs, 2010). There were a total of 9 274
tankers carrying nearly 145 million tons of dangerous cargos in a year
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(Undersecretariat for Maritime Affairs, 2010). Maritime traffic in the Strait of
Istanbul is given as follows:

Table 1. Maritime Traffic in the Strait of Istanbul

Total Ratio of Numl?er of Ratio of Ships
Total Ships . .
Years Traffic Tanker Tanker proceeding with procee;dmg with
Traffic | Traffic (%) a pilot a pilot (%)
1995 | 46954 | 4320 9 17 772 38
1996 | 49952 | 4248 9 20317 41
1997 | 50942 | 4303 8 19 753 39
1998 | 49304 | 5142 10 18 881 38
1999 | 47906 | 4452 9 18 424 38
2000 | 48079 | 6093 13 19 209 40
2001 | 42637 | 6516 15 17 767 41
2002 | 47283 | 7427 16 19 905 42
2003 | 46939 | 8107 17 21175 45
2004 | 54564 9016 16 22318 41
2005 | 54794 8813 16 24494 45
2006 | 54880 | 10153 19 26589 48
2007 | 56606 | 10054 18 26685 47
2008 | 54396 9303 17 27027 50
2009 | 51422 9299 18 24.977 49
2010 | 50871 9274 18 26035 51

Source: Undersecretariat for Maritime Affairs, 2010

The rate of maritime pilot employed 51% in 2010 and it decreased 1%
according to the previous year. An analysis concerning the accidents in the Strait of
Istanbul shows that the rate of not employing a maritime pilot was 92,8 % in
accidents and 7,2% for vessels that did employ a maritime pilot involved in
accidents in Strait of Istanbul between the years in 1982-2003 (Ece, 2007: 105).
Therefore taking on a pilot for the passage has proven successful to reduce the risk
of an accident in the Strait of Istanbul. The maritime traffic in the Strait of
Istanbul has exceeded the limits for safety navigation. Moreover, the ship traffic
passing from the Strait of Istanbul continues to increase (Ece, 2008: 150-180).

There are a lot of accidents occurred in the Strait of Istanbul till today.
Expecially tankers give very big environmental disaster. The important accidents
listed below:
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In December 1960 the tanker called Yugoslavia flagged tanker Zoranic-
World Harmony collied with Greek tanker World Harmony and 18 000 tons of
crude oil spilled. In March 1966 the Russian ships Lutsk-Kransky and Oktiabr
collied at the south entrance of Strait of Istanbul and 1 850 tons of crude oil spilled.
The most catastrophic of the accidents occurred in 1979 in the Marmara Sea at the
entrance of Strait of Istanbul when the M/V Evriali collied with M/T Independenta,
the latter fully laden with oil. The collision resulted one of the most serious oil spill
in the world as a total of 95 000 tons of crude oil spilled and burned in the Strait.
Forty three crew numbers lost their lives. Ammoniac loaded Panama flagged tanker
M/T Blue Star, collied with the Turkish Crude Oil Tanker M/T Gaziantep, which
was at the anchor, on 28 October 1988. Huge quantities of ammoniac cargo
polluted the environment. In March 1990 the tanker Jambur and Datongshan
collied and 2600 tons oil spilled. In 1994 M/T Nassia also collied with the M7V
Ship Broker resulting in a spill of 20 000 tons and twenty nine crew members lost
their lives. All the coastline were covered in thick oil and pitch.

Another disaster that occurred on 21 February 2006 is a intense illustration
of this risk; a tanker 243 meters in length laden with 86 000 tonnes of fuel oil was
navigating through Strait of Istanbul at a speed of 12 nautical miles when the
rudder locked. The quick action of the pilot who by dropping anchor succeeded in
stopping the tanker within a mere 200 meters from the 18" Century Dolmabahge
Palace quay (Undersecretariat for Maritime Affairs, 2000: 190-192; Oral, 2006: 1-
29).

4. MATERIAL AND METHODS
4.1. Data Collection

The accident historical data included the years 1982 through to 2010 were
applied to the vessels and tankers serving world oil markets passing through Strait
of Istanbul. The accident data for Strait of Istanbul was acquired from the Prime
Ministry, Undersecretariat for Maritime Affairs (2009-2011); www.denizce.com,
2004;), Turkish Maritime Pilots Association (2000-2004); Turkish Maritime
Research Foundation (TUDAV, 2003), LLyod’s Maritime Information Service’s
traffic incident database and the articles (Kornhauster and Clark, 1995: 15-45) and
PhD thesis (Bas, 1999: 146) on this matter. The data included name, type and flag
of vessel; year, type, location and reason of accident.

Ship accident data base contains 785 records involving collisions, stranding,
grounding, fire and explosion, foundering, contact and others. The vessels included
all reported accidents involving commercial such as general cargo, dry bulk,
container, Ro-Ro, tanker, tugboat, passenger, recreational, fishing vessels and
others.
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4.2. Data Analysis

The statistical analysis was used to analyse the accidents occured in Strait of
Istanbul in the period of 1982-2010 by using SPSS Statistical Package Programme
SPSS 17.00. The nonparametric variables such as accident year, ship flag, the type,
reason and zone of accident were used in the analysis. The classification scale was
used to define the non parametric variables and to divide sub groups.

In order to describe the data used in this paper I used the descriptive
statistics such as frequency distribution and non parametric statistics such as Chi-
Square Test (y°). Frequency Distribution was used to show a summarized grouping
of the nonparametric data. The Chi-Square Test was used to determine the
relationships between the non parametric variables. The significance level was set
at 5%.

4.2.1. Frequency Distribution

The Strait of Istanbul faced 785 ship accidents of different types such as
collisions, groundings, strandings, fires/explosions and others (such as rudder
blockade, vessel’s list, or engine breakdown) during the 1982-2010 period. The
most number of accident occurred between the years 1982-1993 with the frequency
340 (43.3%) before the “right-side up scheme” period has been implemented.

Table 2. Frequency Distribution of Ship Accidents by Years

Years of occurrence | Frequency | Percentage | Percentage of Total
(%) Cumulative (%)

1982 - 1993 340 43.3 433

1994 - 2003 268 34.1 77.5

2004 - 2010 177 22.5 100.0

Total 785 100.0

There was no traffic density until 1982. However, between 1992-2010, as
the traffic density and tonnage of the ships increased so did the number of near
misses. The least number of accident occurred after the implementation of the
Vessel Traffic Services (VTS) with the frequency 177 (22.5%) in the years
between 2004 and 2010. The accidents have decreased significantly after
implementation of The Maritime Traffic Regulations, Traffic Separation Schemes
(TSS) and VTS. Measurements such as VTS and the ship’s obeying rules are taken
in order to diminish human error such as professional weariness and fatigue. ince
and Topuz (2004) also show VTMIS and the traffic regulations reduce the
probability of risk of collision of vessels according the result of simulation studies.
The accidents occured in the Strait of Istanbul decreased in the period 1982-2010
as shown the bar chart in Figure 1.
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Figure 1. Bar Chart by Accident Years

Table 3. Ship Accidents by Accident Types

Types of occurrence Frequency | Percentage | Percentage of Total

(%) Cumulative (%)
Unknown 18 2.3 2.3
Collision 342 43.6 45.9
Grounding/Stranding 160 20.4 66.2
Fire/Explosion 60 7.6 73.9
Stranding 44 5.6 79.5
Foundering/Capsizing 21 2.7 82.2
Contact 88 11.2 93.4
Breakdown 35 4.5 97.8
Others 17 2.2 100.0
Total 785 100.0

Based on the data over a twenty-eight years period from 1982 to 2010, a
total of 43.6% of the accidents were collisions, 20.4.0% were grounding/stranding,
7.6% fire/ explosion, 5.6% were stranding, 11.2% were contact, 2.7% were
foundering/capsizing and 4.5% were breakdown. The collison was the most
accident type occured in the Strait of Istanbul as shown in Table 3 and Figure 2.
Collisions are mostly caused by human error. Among accidents, collisions the most
occurred accident type, because the near-miss area can not be controlled and has
limited maneuver. The reason for grounding/stranding is oceanographic and
hydrographic conditions. Otay and Tan (1998) and Georlandt and Kujala (2011)
also show the two most important vessel casualties are grounding and collision.
Otay and Ozkan (2003), Akten (2006), Kum et al. (2006) and Debnath et al. (2011)
describe the risk of collision is higher than grounding and stranding risk in the
Strait of Istanbul.

10
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Fig. 2. Bar Chart by Accident Types

To analyze ship accidents by accident zones, the Strait of Istanbul is divided
four zones. The zones are as follows:

- First Zone: Haydarpasa-Eminonii and Ortakdy-Cengelkdy (included)

- Second Zone: Ortakdy-Cengelkdy and Yenikdy-Pasabahge (included)

- Third Zone: Yenikdy-Pagabahge and Rumeli Kavagi-Kavak Burnu
(included)

- Fourth: Rumeli Kavagi-Kavak Burnu and Anadolu Feneri-Rumeli Feneri
(included)

Table 4. Frequency Distribution of Ship Accidents by Zones

Accident occurence Percentage Percentage of
Z0nes Frequency (%) Totgl
Cumulative (%)
Strait of Istanbul

(Unknown) 96 12.2 12.2
First Zone 276 35.2 47.4
Second Zone 212 27.0 74.4
Third Zone 121 154 89.8
Fourth Zone 80 10.2 100.0

Total 785 100.0

The Strait of Istanbul faced the most ship accidents in the First Zone with
the ratio of 35.2%, and respectively in the Second Zone (27.0%). The least number
of accident occurred in the Fourth Zone (10.2%) between the years 1982-2010
during the “right-side up scheme” period. Basar et al. (2006) identified four high

11
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risk areas after analysing accident statistics for the Strait of Istanbul. These areas
are Anadolu Kavagi, Biiylikdere, Cengelkdy and Haydarpasa. In my study,
Cengelkdy and Haydarpasa are in the First Zone where the most accident occured.
Aydogdu et al. (2012) determine Sector A2 (Harem-Sirkeci) is the most dangerous
because of high traffic volume and the number of high encounter situations and
Sector Al (Kadikdy-Yenikap1) has the second highest risk, due to its location at the
entrance and exit point of the Strait. According to frequency distribution as shown
in Table 4 the second highest risk location is defined between Ortakdy-Cengelkdy
and Yenikdy-Pasabahge.

Table 5. Frequency Distribution of Ship Accidents by Reasons

Reasons of Frequency | Percentage | Total Cumulative
accident occurrence (%) (%)
Unknown 310 39.5 39.5
Human error 207 26.4 65.9
Local traffic density 22 2.8 68.7
Bad whether conditions 9% 122 20.9
and Current

Fire 16 2.0 82.9
Contact fishing nets 74 9.4 92.4
Breakdown 45 5.7 98.1
Others 15 1.9 100.0
Total 785 100.0

Table 5 shows that human error is the major cause of accidents with the
frequency of 207, respectively bad wheather conditions and current with the
frequency of 96, contact fishing nets with the frequency of 74 and local traffic
density with the frequency of 22. The least frequency of accident reason occurred
fire with the frequency of 16 between the years 1982-2010 during the “right-side
up scheme” period. Akten (2006) and Tzannatos (2009) also describe the most of
the accidents are attributed to human error.

Human error is generally accounted for 85 percent of accidents at sea.
Human error drives from such incidents that the person responsible from managing
the vessel technically misconceives the lighthouse, and misreads values of depth,
angle and distance, insufficiency of technical knowledge, mental disease, acting
exceptionally, fatigue, sleeplessness, professional fatigue, lack of education and so
on. The ship’s Master was found to be the main cause of groundings and collisions,
whereas engine and bridge officers have caused many technical failures,
fire/explosions and other types of accidents (Tzannatos, 2010: 125).

Ulusgu et al. (2009) show traffic density and pilotage turned out to be two
main factors affecting the risks at the Strait of Istanbul. Passage through Strait of
Istanbul becomes even more dangereous due to increasingly busy local traffic with
an average of 2000-2500 daily crossing by boats transporting citizens’ back and

12
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forth between the two coasts of the city. Pleasure boats used in the Strait, for tourist
and entertaintment purposes, further increase the amounth of local traffic especially
in summer seasons. Boat movements are also increased by the swarms of fishing
boats ( Istikbal, 2006: 73-76). Local traffic density causes further increase in traffic
density and accidents.

4.2.2. Chi Square Analysis

I used the cross-tabs to analyze the relationship between the non parametric
variables such as type, zone and reason of the accident and type of ship and ship
flag. T also used the the Chi square (x) analysis to test the null hypothesis (H,),
which states there is no significant difference between expected and observed
accident data between the years 1982-2010.

It was tested a hypothesis H, that fully specifies p',....., pk,
Hy: pi =p1(0), ;D2 =p2(0), ............. , Dk :pk(o),

The formula for the y* test statistic is:

k k
Y=y (giﬁpig)f =Y (Observed Count in Cell i- Expected Count in Cell i)
(1)
i=1 np? =1 Expected Count in Cell i

Chi Square Hypothesis for between type of the accident and reason of accident:
Hypotesis;

Hp: There is not a relationship between type of the accident and reason of accident
H;: There is a relationship between type of the accident and reason of accident

The Table 6 shows that the most of the collisions occured due to human error with
the ratio of 32.5%. Most of the groundings occured due to human error with the
ratio of 23.8%. Most of the domestic traffic density caused the collison with the
ratio of 2.6% in the Strait of Istanbul in the period of 1982-2010.

The Chi Square value is 365,855 and P=0 which is less than significance level at
0.05 as shown in Table 6. We can safely use the chi-square test when (a) the
samples are simple random samples; (b) all individual expected counts are 1 or
more than 1 and (c) no more than 20% of expected counts are less than 5.

13
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Table 6. Cross-Tab between Type of the Accident and Reason of Accident

Pearson Chi-Square ¥ = 365,855 P = 0,000, Likelihood Ratio =69,517, P= 0,000 a. 41 cells (56.9%)
have expected count less than 5. The minimum expected count is 0.32

According to the result of Pearson Chi-Square Tests, minimum expected
count is less than 1 (0.32) and 56.9% of expected counts are less than 5. Therefore,
the cells are pooled to reduced the number of expected frequencies that are less
than 5.

14
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Table 7. Chi-Square Tests between Type of the Accident and Reason of Accident

Asymp. Sig.
Value df (g—s iI()le d)g
Pearson Chi-Square 101,792 20 0.000
Likelihood Ratio 100,688 20 0.000
Linear-by-Linear 14,990 1 0.000
Association
N of Valid Cases 785

a. 6 cells (20.0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 1.05.

The samples are simple random samples; all individual expected counts are
more than 1 and 20% of expected counts are less than 5 as shown in Table 7.
Therefore, I use the Chi-Square Test. The Pearson Chi-Square test statistic is
101,792. The test result indicated that since the P-value (0.0000) is less than the
significance level (o =0.05), the null hypothesis (Hy) is rejected, alternative
hypothesis (H,) is accepted. Thus, I conclude that there is a statistical relationship
between type of the accident and reason of accident.

Table 8. Cross-Tabs between Type of the Accident and Zone of Accident

Accident
type/
Accident Strait of | First | Second | Third | Fourth Total
place Istanbul | Zone Zone Zone | Zone
Unknown Count 7 2 4 4 1 18

% within total | 38.9% 11.1% | 22.2% | 22.2% | 5.6% | 100.0%
Collision Count 29 160 75 36 42 342

% within total 8.5% 46.8% | 21.9% | 10.5% | 12.3% | 100.0%
Grounding | Count 15 29 50 58 8 160

% within total 9.4% 18.1% | 31.3% | 36.3% | 5.0% | 100.0%
Fire/ Count 10 26 12 6 6 60
Explosion

% within total | 16.7% | 43.3% | 20.0% | 10.0% | 10.0% | 100.0%
Stranding Count 3 6 30 4 1 44

% within total 6.8% 13.6% | 682% | 9.1% 2.3% | 100.0%
Foundering/ | Count 4 4 5 1 7 21
Capsizing % within total | 19.0% 19.0% | 23.8% | 4.8% | 33.3% | 100.0%
Contact Count 22 34 16 6 10 88

% within total | 25.0% | 38.6% | 18.2% | 6.8% | 11.4% | 100.0%
Breakdown | Count 4 11 13 4 3 35

% within total | 11.4% | 31.4% | 37.1% | 11.4% | 8.6% | 100.0%
Others Count 2 4 7 2 2 17

% within total | 11.8% | 23.5% | 41.2% | 11.8% | 11.8% | 100.0%
Total Count 96 276 212 121 80 785

% within total | 12.2% | 35.2% | 27.0% | 15.4% | 10.2% | 100.0%
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The most collision occured in the First Zone (%46.8) due to domestic
traffic density. The most grounding occured in Third Zone (36.3%) due to the
currents. the most fire/explosion occured in First Zone (43.3%). The most stranding
occured in the Second Zone (68.2%). The most foundering/capsizing occured in
the Fourth Zone (33.3%) due to velocity of current. The nost breakdown occured in
the Second Zone (37.1%). Kum et al. (2006) define 62% of collisions occurred in
the area which is located between South Entrance and the line of Cengelkdy-
Ortakdy.

Table 9. Chi-Square Tests between Type of the Accident and Zone of Accident

Value df | Asymp. Sig. (2-sided)
. 186,86
Pearson Chi-Square 6 32 0.000
Likelihood Ratio 1655’88 32 0.000
Linear-by-Linear 099 | 1 0.320
Association
N of Valid Cases 785

a. 14 cells (31.1%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 1.73.

According to the result of Pearson Chi-Square Tests shown in Table 9,
minimum expected count is greater than 1 but 31.1% of expected counts are less
than 5. Therefore, the accident types are pooled as collision, grounding, contact,
breakdown and others to reduced the number of expected frequencies that are less
than 5 (20%).

Table 10. Chi-Square Tests between Type of the Accident and Zone of Accident
(Re-Pooled)

Asymp. Sig.
Value df (;-s iI:ie d)g
Pearson Chi-Square 136,296 20 0.000
Likelihood Ratio 124,255 20 0.000
Linear-by-Linear 0,043 1 0.835
Association
N of Valid Cases 785

a. 6 cells (20.0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 1.83.

The minimum expected count is greater than 1 and 20.0% of expected
counts are less than 5. Therefore I use the Pearson Chi-Square Test to determine
whether there is a significant association between the two variables such as type of
the accident and zone of accident. The Pearson Chi-Square test statistic is 136,296.
The null hypothesis that there is not a relationship between type of the accident and
zone of accident. The alternative hypothesis that there is a relationship type of the
accident and zone of accident at the significance level at 5%. The test result
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indicated that since the P-value (0.0000) is less than the significance level (a
=0.05), the null hypothesis (Hy) is rejected, alternative hypothesis (H,) is accepted.
Thus, I conclude that there is a statistical relationship between type of the accident
and zone of accident.

Table 11. Cross-Tabs between Type of Ship and Type of Accident

T)'.pcsoll'sthS' Unknown | Collision | Grounding .FlI'C-'. Stranding FqundF{lng- Contact e Others | Total
Reason of accident Explosion Capsizing down
Count
Unknown % § M 15 j ; 4 pi] 3 0 07
' within | 82% | 3M% | 155% 5% 5% 41% Bl 3% | 0% | 1000%
{otal
B"“::f:mgh“ Lo | I ) 10 b 0 g 7 6 | 8 | 18
ﬁpﬁmhm wiin |00 | B[ 93| e [ |83 | 63 | S8 | T4 | 100
total
Count

Geoealianody | " 7 3 % 2 ) 5 5 I8 T %
bulkrefeertcontai

within | 20% B% | 268% 6% 6.1% 1.4% 12.6% | 20% | 100.0%

ner+Ro-Ro ol
Count
Tanker + Liguid % ) il % 4 b | 3 3 2 L]
bulk within | 2.3% 39.2% 31.6% 5.1% 7.6% 1.3% 6.3% I8 | 25% | 100.0%
total
Passenger Count
shipd:boat + % 0 87 14 16 1l | § 5 0 14
Seabus + within P 61.3% 9.9% 11.3% 7.7% T% 56% 3% 0% | 100.0%
ferryboat total
Count
Oters % 0 0 0 0 0 | 0 0 0 |
within P W W P e 100.0% W % M| 100.0%
total
Count
Totl % 18 M2 160 60 4 bl 8 kA) 17 783
within | 23% 43.6% 204% 76% 5.6% 1T 11.2% a0 | 22% | 1000%
total

The cargo ships (General cargo+dry bulk+refeer+container+Ro-Ro) were
involved in the cargo ships (General cargo+dry bulktrefeer+container+Ro-Ro)
were involved in the most accidents with the frequency of 358 and respectively the
passenger ships (passenger ship&boat+sea bus+ferryboat) with the frequency of
142, boats (Boat+yatch+tugboat+research ship+others with the frequency of 108
and tankers and liquid bulk ships with the frequency of 79 were involved an
accident. Cargo ships were involved in the most collision with the ratio of 38.5%
(138 shipwrecks) and tankers and liquid bulk ships were involved in the most
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collision with the ratio of 39.2% (31 shipwrecks) and passenger ships were also
involved in the most collision with the ratio of 61.3% (87 shipwrecks). Boat, yatch,
tugboat, research ship and etc. were involved in the most collision with the ratio of
48.1% (52 shipwrecks).

Table 12. Chi-Square Tests between Type of Ship and Type of Accident

Asymp. Sig.
Value Df (g—s iIzie d)g
Pearson Chi-Square 178,203 40 0.000
Likelihood Ratio 147,484 40 0.000
Linear-by-Lincar 11,154 1 0.001
Association
N of Valid Cases 785

a. 25 cells (46.3%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 0.02

According to the result of Pearson Chi-Square Tests shown in Table 12,
minimum expected count is less than 1 and 46.3% of expected counts are less than
5. Therefore, the type of ships are re-pooled as cargo ships (general cargo+dry
bulk+refeer+container+Ro-Ro), tankers (tanker+liquid bulk), passenger ships
(passenger+ship&boat+seabus+ferryboat)and others (boat+yatch+tugboat+tresearch
ship+others) and type of accidents are re-pooled as collision, grounding, contact,
breakdown and others (fire/explosion etc.) to reduced 20% of expected frequencies
that are less than 5.

Table 13. Chi-Square Tests Between Type of Ship and Type of Accident
(Re-Pooled)

Value df | Asymp. Sig. (2-sided)

Pearson Chi-Square 93,016 20 0.000
Likelihood Ratio 90,008 20 0.000
Linear-by-Linear 0.995 | 1 0318

Association
N of Valid Cases 785

a. 7 cells (23.3%) have expected count less than 5. The minimum expected count
is 1.81.

According to the result of Pearson Chi-Square Tests shown in Table 13,
minimum expected count is greather than 1 and 23.3% of expected counts are less
than 5. Therefore, the type of ships are re-pooled as cargo ships (general cargo+dry
bulk+refeer+container+Ro-Ro), tankers (tankertliquid bulk) and others
(boattyatch+tugboat+research  shipt+others) to reduced 20% of expected
frequencies that are less than 5.
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Table 14. Chi-Square Tests between Type of Ship and Type of Accident

(Re-Pooled)

Value

df

Asymp. Sig. (2-

sided)
Pearson Chi-Square 55,697 10 0.000
Likelihood Ratio 59,095 10 0.000
Linear-by-Lincar 0,281 I 0.596
Association
N of Valid Cases 688

a. 3 cells (16.7%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 1.15.

Table 15. Cross Tab of Type of Ship Flags and Zones of Accident

Types of ships/ Strait of L. II. 1. IV.
Zones of accident Istanbul | Zone Zone Zone Zone Total
Unknown Count 5 4 11 0 4 24
o,
t{:talOf 20.8% 16.7% | 45.8% 0% 16.7% | 100.0%
Turkish flag Count 52 178 92 48 31 401
o,
"?ota?f 13.0% | 44.4% | 229% | 12.0% | 7.7% | 100.0%
European flag Count 11 36 44 27 15 133
o,
% of 8.3% 27.1% | 33.1% | 20.3% | 11.3% | 100.0%
Total
Russian& Turkic Count 14 30 2% 1 ] 89
o,
Rep. flag ?’Otaff 15.7% | 33.7% | 29.2% | 12.4% | 9.0% | 100.0%
Asian&Africa flag | Count 9 17 25 23 15 89
o,
% of 10.1% 19.1% | 28.1% | 25.8% | 16.9% | 100.0%
Total
Cont. of Count 5 11 14 12 7 49
. . o
AmericatAntique | % Oof | 16500 | 99 400 | 28.6% | 24.5% | 14.3% | 100.0%
flag Total
Total Count 96 276 212 121 80 785
o,
% of 122% | 35.2% | 27.0% | 15.4% | 10.2% | 100.0%
Total

According to the result of Pearson Chi-Square Tests shown in Table 14,
minimum expected count is greather than 1 and 16.7% of expected counts are less
than 5. The Pearson Chi-Square test statistic is 55,697. The null hypothesis that
there is not a relationship between type of ship and type of accident. The
alternative hypothesis that there is a relationship type of ship and type of accident
at the significance level at 5%.

The test result indicated that since the P-value (0.0000) is less than the
significance level (o =0.05), the null hypothesis (Hy) is rejected, alternative
hypothesis (H,) is accepted. Thus, I conclude that there is a statistical relationship
between type of ship and type of accident.
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Between the the years 1982-2010 Turkish flag vessels were involved in the
most accidents with the frequency of 401, respectively European flag vessels with
the frequency of 133 and Asian&Africian flag vessels and Russian&Turkic
Republic flag vessels with the frequency of 89. Continent of America and Antique
flag vessels were involved in the least accidents with the frequency of 49.

Table 16. Chi-Square Tests between Ship Flag and Zone of Accident

Asymp. Sig.
Value df (g-s iI():le d)g
Pearson Chi-Square 62,357 20 0.000
Likelihood Ratio 65,068 20 0.000
Linear-by-Linear Association 20,566 1 0.000
N of Valid Cases 785

a. 4 cells (13.3%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 2.45.

The minimum expected count is greater than 1 (2,45) and 13,3% of
expected counts are less than 5. Therefore I use the Pearson Chi-Square Test to
determine whether there is a significant association between ship flag and and zone
of accident. The Pearson Chi-Square test statistic is 62,357. The test result
indicated that since the P-value (0.0000) is less than the significance level (a
=0.05), the null hypothesis (Hy) is rejected, alternative hypothesis (H,) is accepted.
Thus, I conclude that there is a statistical relationship between ship flag and and
zone of accident.

5. CONCLUSION

The growing number of the ships and the transport of Caspian oil to world
markets through the Strait of Istanbul will casue further increase in traffic density.
The ships expecially tankers carrying dangerous cargo have become a serious
threat to safety of navigation, human life, historical/cultural heritage and
environment in the Strait of Istanbul.

Accidents, which may occur, especially from tanker traffic, could create
hazard such as oil spill and cause the suspension of the Strait of Istanbul traffic.
the Strait of Istanbul faced 785 ship accidents during the “right-side up” scheme
period 1982-2010. This study will shed light on the studies concerning the
accidents occured in the Strait of Istanbul. The findings of the paper can be
summarized as:

First, the most number of accident occurred between the years 1982-1993
before the Maritime Traffic Regulations have been implemented. The least number
of accident occurred after the implementation of the Vessel Traffic Services (VTS)
in the years between 2004 and 2010. After the introduction of Vessel Traffic
Services (VTS) (2004- ), there has been a significance improvement in safety of
navigation and protection of marine environment.
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Second, the collison was the most accident type occured in the Bosphorus
and respectively grounding, fire/explosion, stranding, contact,
foundering/capsizing and breakdown. One of the most important innovations in the
1972 COLREGs was the recognition given to traffic separation schemes - Rule 10
gives guidance in determining safe speed, the risk of collision and the conduct of
vessels operating in or near traffic separation schemes. After the implementation of
The Maritime Traffic Regulations and introduction of Traffic Separation Schemes
(TSS) in 1994 and implementation of VTS in 31 December 2003 there has been a
significance decrease the number of accidents in the Strait.

Third, the cargo ships (general cargo,dry bulk,refeer, container, Ro-Ro
were involved in the most accidents and respectively the passenger ships, boats
(boat, yatch, ugboat, research ship and others) and tankers and liquid bulk ships
were involved an accident.

All type of ships such as cargo ships, tankers, liquid bulk ships, passenger
ships and boats etc. were involved in the most collision. Cargo vessels and tankers
should be encouraged to engage maritime pilot in order to reduce accidents.

Fourth, the Strait of Istanbul faced the most ship accidents in the First
Zone (between Haydarpasa-Eminonii and Ortakdy-Cengelkdy) and respectively in
the Second Zone (between Ortakdy-Cengelkdy and Yenikdy-Pasabahge). The least
number of accident occurred in the Fourth Zone (Rumeli Kavagi-Kavak Burnu and
Anadolu Feneri-Rumeli Feneri). The second zone is the narrowest zone. Therefore,
necessary precautions such as navigational aids, escort tugs and pilotage services
should be taken in the First and the Second Zones where most of the accidents
occurred.

Fifth, the human error is the major cause of accidents and respectively
current and bad wheather conditions, contact fishing nets and local traffic density.
The vessels should be promoted to appoint maritime pilot in bad weather
conditions, high current speed and the passage of the vessels with high tonnage to
minimize human error.

Finally, The chi square ()°) test was used for the years 1982-2010 when the
right-side passage navigation system was adopted. The results of Chi Square
analysis there is a statistical relationship between the non parametric variables as
follows:

- type of the accident and reason of accident,
- type of the accident and zone of accident,

- type of ship and type of accident,

- ship flag and and zone of accident.
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Protection of the Strait of Istanbul from accidents expecially collisions and
oil spill and innocent passage is important for the people living in Istanbul, Black
Sea countries, Turkic Republics and the international oil transporters. Therefore,
further necessary precautions should be taken as soon as possible. Necessary
precautions should be initiated regarding the following issues: improvement of
navigation aids; more employed pilotage and towing services expecially for low
standard cargo ships and tankers that pass directly through Strait of Istanbul;
compulsory insurance for big ships; diversification of navigation equipments such
as advanced the Global Positioning System (GPS), ECDIS (Electronic Chart
Display and Information System; minimizing human errors; establishment of
alternative dangerous cargo routes such as pipelines; ensuring environmental
security; determination of accident black spots in the Strait of Istanbul and
establishment of full equipped fire boats to increase navigation and environment
safety in the Strait of Istanbul.
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SEFER YAPAN GEMILERIN KARISTIGI DENiZ KAZALARININ
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OZET

Denizyolu ile tasimacilik siiphesiz riskli bir aktivitedir ve gemi operasyonlarinin
karmagsik olmasindan dolayr yillardwr kagimilmaz bir sekilde deniz kazalart meydana
gelmektedir. Deniz kazalari riskinin olmasi yasamsal, ekonomik ve ¢evresel risklerin de
olmasi demektir. Bu nedenle, deniz kazalari riskinin en aza indirilmesi ve seyir emniyeti
adina gerekli onlemlerin alinmast igin meydana gelen deniz kazalarimin analizleri ve bu
analizlerin degerlendirilmesi biiyiik onem arz etmektedir. Bu ¢alismada, kiyilarimizda
uluslararasi sefer yapan gemilerin karistigi kazalarin, kaza inceleme raporlart analiz
edilerek, kazalara neden olan faktorlerin belirlenmesi ve bu faktérler arasindaki iligkilerin
degerlendirilmesi amaglanmigtir.

Anahtar Kelimeler: Seyir emniyeti, deniz kazasi, deniz kazast analizi

MARITIME ACCIDENT ANALYSIS AT TURKISH COASTAL WATERS
IN 2004-2008 INCLUDING SHIPS ON INTERNATIONAL VOYAGE

ABSTRACT

Shipping is undoubtedly a risky activity and maritime accidents at sea occur
inevitably for many years due to ship operations are complex. Being of maritime accidents
risk means being of vital risks, economical risks and environmental risks. So, maritime
accidents analyses and evaluations of these analyses’ results are more important for
minimizing the maritime accident risks and taking necessary measures for safety of
navigation. In this study, it is aimed to determination of factors caused to maritime
accidents and evaluation of relations between these factors by analysing data on maritime
accident investigation reports belong to ships which are on international voyages in our
coastal waters.
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1. GIRIS

Deniz kaza arasgtirma istatistikleri incelendiginde kazalarin biiyiik bir
boliimiiniin kiy1 alanlarinda 6zellikle deniz trafiginin yogun oldugu kanallarda,
bogazlarda, demir sahalarinda v.s. meydana geldigi goriilecektir. Deniz kazalarinin
en ¢ok yasandigr bu alanlarda alinacak 6nlemler, deniz kazalarimin sayisinin
azalmasini ve dolayisiyla can, mal ve deniz ¢evresinin korunmasini saglayacaktir.
Bu nedenle, deniz kazalarinin arastirilmasi ve kazalara neden olan faktdrlerin
belirlenmesi sektoriin tiim paydaslari agisindan biiyiik 6nem arz etmektedir.

2. DENiZ KAZALARININ iNCELENMESININ NEDENi
Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii Kaza Iinceleme Kodu Madde 4.1°de;

1- Gemi operasyonu sonucu veya gemi operasyonu ile ilgili olarak, bir
kisinin 6liimii veya ciddi yaralanmasi,

2- Gemi operasyonu sonucu veya gemi operasyonu ile ilgili olarak, bir
kisinin kaybolmasi,

3- Geminin kayb1, kay1p sayilmasi veya terk edilmesi,

4- Gemide maddi hasar meydana gelmesi,

5- Geminin karaya oturmasi, ¢atigmaya ugramast,

6- Gemi operasyonu sonucu veya gemi operasyonu ile ilgili olarak, maddi
zarar meydana gelmesi,

7- Gemi operasyonu sonucu veya gemi operasyonu ile ilgili olarak, gemi
veya gemilerin hasar1 sonucu cevresel zarar meydana gelmesi olaylarindan en az
birinin ger¢eklesmesi deniz kazasi olarak tanimlanmustir.

Ancak, her deniz kazasinin ayni siddette olmamasi, bazisinin sonuglarinda
cok ciddi kayiplar veya agir ¢evre kirliligi olurken bazisinin sonucunda higbir ciddi
etkinin olmamasi, deniz kazasinin siddetine gore belirlenmesinde yeni
tanimlamalar yapilmasi gereksinimi meydana getirmistir. Bu nedenle uluslararasi
ve yerel mevzuatta deniz kazasi; ¢ok ciddi kaza, ciddi kaza ve deniz olay1 olarak ii¢
ayr sekilde tanmimlanmistir. Deniz Kazalarinin incelenmesine iliskin Y&netmelikte;

Cok ciddi kaza (CCK): Geminin tamamen kaybi, 6lim veya siddetli
kirlilikle sonuglanmis kazayi,

Ciddi kaza (CK): Cok ciddi kaza niteliginde olmayan, ancak; yangin,
patlama, catisma, karaya oturma, dokunma, agir hava kosullarindan dolay1
meydana gelen hasar, buza c¢arpma, teknede c¢atlak ve tekne hasarindan
stiphelenilmesi; gemiyi denize elverigsiz hale getiren yapisal hasar, hasarin geminin
su alt1 kesiminde meydana gelmesi, ana makinenin durmasi, yasam mahallinde
biiyiik hasar ve benzeri; miktarina ve niteligine bakilmaksizin kirlilik; yedi glinden
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fazla is ve giicten mahrumiyet sonucunu doguran yaralanmalar; rémorkdr veya kiy1
yardimi gerektiren bir ariza gibi durumlarla sonuglanan kazayi,

Deniz olayi: Cok ciddi veya ciddi kaza niteliginde olmayip, gemi veya
herhangi bir kisi/kisileri tehlikeye sokan, gemiye, kiy1 ve acgik deniz yapilarina
veya cevreye ciddi zararlarla sonuglanabilecek olaylar ifade etmektedir.

Denizde gemi personelinin veya geminin karistigi bir deniz kazasinda,
sigortacilar, P&I kuliipleri, 6liim varsa adli tip, kriminal inceleme yapmak isteyen
makamlar veya ceza verme amaciyla incelemek isteyen makamlar gibi kazanin
sebebinin ne oldugunu bulmak isteyen taraflar olacaktir. Bu incelemelerin hepsi
yasal amag giiderler ve buradaki hak iddiasi bir durumu savunmak veya baska
birini su¢lamaktir. Uluslararasi ve ulusal biitiin mevzuatlarda belirtilen deniz
kazalarinin incelenmesindeki amag ise, bunlardan tamamen farkli olarak birilerini
savunmak ya da suglamak degil, deniz kazalarim1i ve olaylarni inceleyerek
benzerlerinin yeniden meydana gelmesini onlemek amaciyla sebeplerini tespit
etmek ve denizde emniyeti artirmaktir.

Deniz kazalarinin arastirilmasinin ana nedeni, kazalarin olus sikliklarinin
ve nedenlerinin tespit edilerek, bundan sonra meydana gelebilecek kazalarin
onlenmesine iligkin gerekli tedbirleri almak ve diizenlemeleri yapmaktir. Bu
nedenle deniz kazalarmin incelenmesinin énemi uluslararasi kanun, sdzlesme, kod
ve tavsiyelerde vurgulanmistir. Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sézlesmesi
(UNCLOS) Madde 94°te “Her Bayrak Devleti, kendi sularinda meydana gelen her
tirlii deniz olayi ve kendi Bayragimi tasiyan gemilerin, uluslararasi sularda
sebebiyet verdigi oliim, ciddi yaralanma veya deniz ¢evresi kirliligi olaylart icin
kalifiye personel géreviendirip arastirma yapacaktir...” hikmii yer alirken
2.Madde ise bir devletin, kendi hiikiimranlik sahasinda olusan ve can giivenligini
ve/veya cevre temizligini tehdit eden veya kendi kurtarma-yardim birimlerinin
miidahalesini gerektiren her kazanin nedenlerini bulmak amaci ile arastirma
yapmak hakkma sahip oldugunu bildirmektedir. Denizde Can Emniyeti
Uluslararas1 Konvansiyonu (SOLAS) Bolim 1 Kural 21°’de, her idarenin
yiirtirliikteki kurallari iyilestirmede yardimci olabilecek kendi bayragini tasiyan
gemilerin yol agtig1 her tiirlii olay1 incelemekle sorumlu oldugunu belirtmektedir.
MARPOL, STCW, LL, SFV, ILO 134 ve ILO 152 konvansiyonlarinda da deniz
kazalarinin incelenmesine yonelik maddeler bulunmaktadir. Kazalar hakkindaki bu
uluslararast kurallar ve diizenlemeler kazalarin raporlanmasi ve kazalarin
incelenmesi olmak iizere iki konu {izerine yogunlagmaktadir. Bu konvansiyonlarda
ayn1 zamanda her idare IMO teskilatina deniz kaza arastirmalarinin bulgular ile
ilgili tiim bilgileri vermeyi de taahhiit etmektedir.

3. DENiZ KAZALARININ NEDENLERI

Denizcilik siiphesiz riskli bir aktivitedir ve gemi operasyonlarinin karmasik
olmasindan dolay1r yillardir kaginilmaz bir sekilde deniz kazalari meydana
gelmektedir. Denizcilik teknolojisinde son yillarda 6nemli gelismeler olmasina
ragmen, meydana gelen deniz kazalarinin sayisinda kayda deger bir azalma soz
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konusu degildir. Bunun da siiphesiz en Onemli nedeni kazalarinin yaklagik
%80’ninin nedeninin insan hatasindan kaynaklanmasidir (Portela, 2005:4).

Deniz kazalarmin biiyliik bir ¢ogunlugunun insan faktdrii veya insan
hatasindan kaynaklandig1 artik bilinen bir gergektir. Bayrak devleti uygulamalari
iizerine calisan IMO alt komitesi 187 adet karaya oturma ve catisma kazasini
incelediginde, 150 adet kazanmn yani kazalarin % 80 oranda insan hatasindan
kaynaklandigin1 tespit ederken, sadece birka¢ kazanin teknik hatadan
kaynaklandigint belirtmistir. Ancak insan hatasi, ekipman dizayni, gemi dizayni
veya bakim eksikligi gibi nedenlerden de kaynaklanabilir. Gemi dizayninin 1sik,
giiriiltil seviyesi, yasam mabhalli gibi bir¢ok yoniiniin, insan performansi iizerinde
direk etkisi vardir. UK P&I kuliibiline gore, insan hatasinin denizcilik endiistrisine
bir yillik maliyeti 541 milyon dolardir. 15 yillik periyotta 100.000 dolar iizerindeki
6091 biiyiik hak talebinin ilyelere maliyeti 2.6 milyar dolardir ve bunun % 62’si
insan hatasindan kaynaklanmaktadir. (Etman ve Halawa, 2007:118)

Deniz ulastirmasi teknoloji, c¢evre, kisi ve oOrgiitsel yap1 olarak dort
bagimsiz faktérden olusan kompleks bir sosyo-teknik sistemdir. Bu faktorlerin her
birinin deniz kazalar1 {izerinde dogrudan ve dolayl olarak bir etkisi vardir. 1960’11
yillarda kazalarda insan hatasi1 % 30 oraninda olarak kabul edilirken, bu oran
giderek biiylimiis ve gilinlimiizde % 70-90 oranlarina ulagmistir. 1836 yilinda, 19.
ylizyilin ilk yarisinda artan gemi kayiplar1 nedeniyle UK’da bir bu kayiplarin
nedeni arastirmak i¢in bir komite kurulmustur. Komite yaptiklari arastirma
sonucunda, kazalarin nedenlerini asagidaki bagliklar altinda agiklamiglardir
(Asyali, 2003:2);

- Zabitlerin ve tayfalarin yetersiz egitim standartlari,
- Gemilerin hatal yapilari,

- Ekipmanlarin yetersizligi

- Bitmemis, eksik bakim-onarimlar,

- Uygun olmayan ve asir1 yiikleme

Bu sonuglara baktigimizda, giiniimiize kadar deniz kazalarinin nedenlerinin
genel olarak degismedigini goriiyoruz. Fakat burada en Onemli nokta, insan
hatasinin, zabitlerin ve tayfalarin yetersiz egitim standartlar1 bashigi altinda ilk
sirada tanimlanmasidir. 20. ylizyilin ortalarina kadar insan-temelli hatalarin sadece
egitim eksikligine baglanmasi normal bir durumdu. 20. yiizyilin baslarinda,
“insanlar1 teknolojiye adapte etmek” kazalardaki insan hatasim Onlemek adina
oncelikli siraya yerlesmistir. Bunun anlami egitim, talim ve tecriibbe demekti.
Ancak, daha sonra, iyi yetistirilmis ve tecriibeli operatorlerin de hata yapabildigi
gorlilmiistiir. Boylece, “bir¢ok kazanin nedeni insan hatasidir” yaklagiminin yerine,
“insan hatasi, sistemin i¢inde en anlasilmaz bulgudur” yaklagimi benimsenmistir
(Asyal1, 2003:3).

Meydana gelen deniz kazalarinin nedenlerini bilmek, ayni kazanin bir daha
yagsanmamasi i¢in gerekli onlemleri almak agisindan en 6nemli noktadir. Boylece
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yapilacak olan deniz kaza arastirmalariyla denizde mal ve can emniyeti artacak,
kazalarin tekrar1 Onlenecek, yeni emniyet onlemleri alinarak veya yeni kurallar
olusturularak emniyet ve g¢evre koruma konularinda daha yiiksek standartlara
ulasilmasi saglanacaktir.

4. ARASTIRMANIN AMACI VE ONEMI

Bu caligmada, Tiirkiye kiy1 alanlarinda meydana gelen deniz kazalarinin,
kaza inceleme raporlari lizerinden analizi yapilarak, kazalara neden olan faktorlerin
belirlenmesi ve kazalarin tekrar olmamasina yonelik Onerilerin ortaya konmasi
amaclanmigtir. Arastrma kapsaminda, kiyillarimizda kazaya karisan gemilerin
bayraklar1 ve bu gemileri isleten iilkelerin bayraklari, gemilerin tiirleri, tonajlari,
boylari, klas kuruluslari, personel sayilari gibi verilerle kazalara neden olan
faktorlerin belirlenerek, bu faktorler arasindaki iligkilerin degerlendirilmesi ve
hangi tiir kazalarin en c¢ok nerelerde meydana geldiginin tespit edilmesi
amaclanmistir. Kiyilarimizda meydana gelen ve arastirmasit yapilan deniz
kazalarinin en sik olarak meydana geldigi bolgelerin belirlenmesi, bu bolgelerde
alinmasi gerekli tedbirlerin belirlenmesinde faydali olacaktir.

Bu arastirma orneklem grubu olarak 2004-2008 yillar1 arasinda Tiirk
karasularinda meydana gelen deniz kazalarindan DEKIK (Deniz Kaza Inceleme
Komisyonu) arastirmasi gerceklestirilen kazalar1 ele almis ve DEKIK kaza
inceleme formundaki verilere gore kaza nedenlerini g¢esitli yonleriyle incelemistir.
DEKIK incelemesi ¢ok ciddi ve ciddi olan deniz kazalarinda yapilmakta ve deniz
olay1 dedigimiz 6nemsiz sayilabilecek kazalarda gerek duyulmamaktadir. DEKIK
icin gorevlendirilen deniz kaza inceleme uzmani ilgili yonetmelikte belirtilen
formlar1 kaza incelemesi sirasinda doldurmak zorundadir. Arastirma, konuyla ilgili
yapilan diger galismalardan farkli olarak, sadece DEKIK uzmanlari tarafindan
doldurulan bu formlardaki veriler iizerinden yapilan bir arastirmadir. DEKIK
tarafindan incelenmesi gerekli goriilmemis deniz kazalar1 g¢aligma kapsamina
alinmamigtir. Arastirma bu yoniiyle de diger ¢alismalardan farklidir. Ayrica, yine
diger calismalardan farkli olarak bu calismada sadece uluslararasi sefer yapan
gemilerin karigtigi deniz kazalari arastirma kapsamina alinmistir. Dolayisiyla,
DEKIK tarafindan kaza incelemesi yapilan balik¢1 tekneleri, yatlar, yolcu
motorlari, sehir hatlar1 vapurlart gibi gemi tiplerinin karistig1 kazalar aragtirma
kapsamina alinmamustir.

Arastirmada, Tiirk karasularinda meydana gelen deniz kazalarmin analizi
icin, Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi (miilga Denizcilik
Miistesarlig1) Deniz Kaza Inceleme Komisyonu (DEKIK) tarafindan Ankara’da ek
hizmet binasinda arsivde tutulan 2004-2008 yillarina ait DEKIK kaza raporlari
ikinci el veri kaynaklari olarak kullanilmistir.
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5. ARASTIRMANIN YONTEMIi

Aragtirma kapsamina dahil edilen deniz kazalarinda asagidaki kriterler
dikkate alinmigtir;

- 2004 ve 2008 yillar1 arasinda meydana gelen,

- DEKIK tarafindan deniz kaza incelemesine gerek duyulan,
- Uluslararasi sefer yapan gemilerin karigtigi,

kazalar inceleme kapsamina alinmustir.

Ulkemizde deniz kaza incelemeleri istatistikleri 1999 yilindan itibaren
diizenli olarak yapilmaya baslanmistir. Ancak, o tarihlerde yeterli deniz kaza
inceleme uzmanimin olmamasi nedeniyle, kaza arastirmalarina gereken Onem
verilememigtir. 2004 yilmin arastirmada kriter olarak almmasinin sebebi, miilga
Denizcilik Miistesarligi biinyesinde yapilan denizci kdkenli kadrolasma ile deniz
kaza inceleme uzmanlarinin sayisinin ve niteliginin artirilmasidir. Arastirma
kapsamina sadece uluslararasi sefer yapan gemilerin alinmasinin nedeni, bu
gemilere uygulanan kurallarin, egitim ve standartlarin farkli olmasidir. Uluslararasi
sozlesmelerle belirlenen bu standartlarin etkinligini gormek, eksikligini ya da
degismesi gereken kurallar1 belirlemek ve yeni standartlar belirlenmesi adina
projeler gelistirmek ancak bu kazalari incelemekle miimkiin olacaktir. Belirlenen
bu kriterler cercevesinde, 2004-2008 yillar1 arasinda meydana gelen 115 deniz
kazasinin deniz kaza inceleme raporlarina ulagilmis ve bu raporlardaki veriler
SPSS 16.0 bilgisayar programinda degerlendirilerek verilerin  analizi
gerceklestirilmistir.

6. ANALIZLERIN DEGERLENDIRILMESI

DEKIK kapsaminda 2004-2008 yillar1 arasinda incelemesi yapilan deniz
kazalarimin en ¢ok 60 kaza ile catisma tiriinde (% 52,2) gerceklestigi
gorlilmektedir. Bunu 33 kaza ile (% 28,7) karaya oturma kaza tiirli takip
etmektedir. Incelemesi yapilan kazalarm % 81°i catigma ve karaya oturma
kazalaridir. Uluslararasi kurum ve kuruluslarca yapilan kaza incelemelerinde de
benzer sonucglar dikkat ¢ekmektedir. EMSA 2007 raporuna gore; AB sularinda
(Kuzey Denizi ve Ingiliz Kanali’'m kapsayan Atlantik kiyilari, Balttk Denizi ve
Akdeniz ve Karadeniz’de AB kryilar1) en sik yasanan kaza tipi, ¢atisma (% 40) ve
daha sonra karaya oturmadir (% 26) (EMSA, 2007:5).
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Sekil 1. Kaza Tiirleri

2004-2008 yillari arasinda DEKIK uzmanlari tarafindan incelemesi yapilan
kazalar1 meydana geldikleri aylara gore degerlendirdigimizde, en fazla kazalarin
Subat ayinda (20 kaza), en az kazanin ise Mayis ve Temmuz aylarinda (3 kaza)
oldugu goriilmektedir. Genel olarak kazalarin en fazla kig aylarinda oldugu tespit
edilmistir. incelemesi yapilan 115 kazanin 56 tanesi (% 48) kis aylar1 olan Aralik,
Ocak, Subat ve Mart aylarinda gergeklesmistir. Bunun da en 6nemli sebeplerinden
birinin, bu aylardaki koti hava ve agir deniz  kosullari  oldugu
degerlendirilmektedir. EMSA 2007 raporuna goére, AB sularinda 2007 yilinda
meydana gelen deniz kazalarinin % 30’u Aralik, Ocak ve Subat aylarinda meydana
gelmistir (EMSA, 2007:7). Arastirma kapsamindaki deniz kazalar1 kaza saatlerine
gore degerlendirildiginde, en ¢ok kazalarin meydana geldigi saat 01:00-02:00
saatleri aras1 9 kaza (% 8,6) ve 20:00-21:00 saatleri aras1 9 kaza (% 8,6) oldugu
goriilmektedir. En az kaza yasanan saat aralig1 ise sadece 1 kaza (% 0,9) 13:00-
14:00 saatleri aras1 olmustur.

Arastirma kapsaminda incelenen deniz kazalarinda en ¢ok kazaya karisan
gemi tipinin genel kargo/kuruyiik gemilerinin (% 54,8) oldugu goriilmektedir.
UNCTAD 2008 raporuna gore, diinya ticaret gemisi filosunun DWT tonajina gore,
% 35’1 dokme yiik, % 9,41 genel kargo, % 36,5’1 petrol tankeri ve % 3,40 gaz
tastyicilar ve kimyasal tankerlerdir (UNCTAD, 2008: 33). Ancak, diinya ¢apinda
yapilan tiim deniz kaza istatistiklerinde en ¢ok kazaya karisan gemi tipinin genel
kargo gemileri oldugu tespit edilmistir. EMSA’nin yaptigi AB sularinda 2007
yilinda meydana gelen kaza istatistiklerinde de, kazalara en cok karisan gemi
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tipinin % 45’lik oran ile genel kargo gemileri oldugu goriilmiistir (EMSA,
2007:7).
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Sekil 2. Kazalara Karisan Gemi Tiirleri

Kazaya karigan gemilerin gros tonilatolart (GRT), gemi tiirii ile birlikte
degerlendirildiginde, kazalara en c¢ok karigan gemi tiirii olan genel kargo
gemilerinin 29 tanesinin (% 46) 2000-5000 GRT arasindaki gemiler oldugu
goriilmektedir. Genel olarak bakildiginda ise, kazalara karisan gemilerin 69 adedi
(% 60) 5000 GRT’un altindadir. EMSA’nin yaptigi AB sularinda 2007 yilinda
meydana gelen kaza istatistiklerinde bu oran % 45°dir (EMSA, 2007:5).

2004-2008 yillar1 arasinda DEKIK tarafindan incelemesi yapilan ve
aragtirma kapsaminda ele alinan 115 deniz kazasinin 46 adedinin (% 40) temel
nedeni, insan hatasi olarak belirlenmistir. Kazalara neden olan diger temel
etkenlerin ise, kotii hava kosullar1 (% 33), ariza (% 13,9) ve yogun trafik (% 8,7)
oldugu goriilmektedir. En ¢ok yasanan kaza tiirli olan ¢atigsma kazalarinin (60 kaza)
% 43’1 insan hatasindan ve % 38’1 kotii hava kosullarindan kaynaklanmigtir. Diger
en ¢ok yasanan kaza tiirii olan karaya oturma kazalarinin (33 kaza) ise, % 39’u
insan hatasindan ve % 30°u kotii hava kosullarindan kaynaklanmastir.
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Kazaya karigan gemilerin tam boylari esas almarak yapilan
degerlendirmede, kazalara karisan gemilerin en ¢ok % 39,1 orani ile (45 gemi)
100-149 m arasinda boya sahip olan gemiler oldugu tespit edilmistir. Tam boyu 84
m’ye kadar olan gemilerin kazalardaki orani ise % 26,1 olmustur. 200 m’den uzun
olan gemiler % 6,1 oranla en az kazaya karigsan gemilerdir.

Kazalara karisan gemilerin en ¢ok % 22,6 oran (26 gemi) ile 1980-1984
yillar1 arasinda insa edilen (25-29 yas aras1) gemiler ve % 20 oran (23 gemi) ile
1975-1979 wyillar1 arasinda insa edilen (30-34 yas arasi) gemiler oldugu
goriilmektedir. 2000 y1l1 ve {izeri inga edilen gemilerin kazalara karigma orani ise,
% 7,8 oldugu (9 gemi) goriilmektedir. 20 yas ve lizeri gemilerin kazalara karigma
oraninin % 82,6 oldugu tespit edilmistir.

Tiirkiye kiyilarinda kazalara karisan gemilerin en ¢ok Tiirkiye (% 27) ve
Panama (% 13) bayrakli oldugu goriilmektedir. Ancak, kiyillarimizda kazaya
karisan 115 geminin 77 adedi (% 67)’si kolay bayraga (elverisli bayrak) sahip olan
gemilerdir. Kaza analizlerini, kazalara karigan gemileri isleten iilkelere gore
degerlendirdigimizde, Tiirkiye’nin 45 gemi (% 39) ile ilk swrada yer aldig
goriilmektedir. Gemi bayrag: listesinde 2 gemisi olan Yunanistan ise, isleten iilke
listesinde 12 gemi (% 10) ile ikinci sirada yer almaktadir.

Kaza analizlerinin kaza yerlerine gére degerlendirilmesinde, Istanbul
Bogazi, Canakkale Bogazi ve Marmara Denizi’nden meydana gelen Bogazlar
Bolgesi’'nde kazalarin % 81’1 meydana gelmistir. Kazalarin % 46’s1 demir
sahalarinda meydana gelirken, en ¢ok kaza meydana gelen bolgenin (% 34)
[stanbul demir sahasidir.

Arastirma kapsaminda ele alinan kazalarin 9 tanesi (% 7,8) ¢ok ciddi kaza,
106 tanesi (% 92,2) ise ciddi kaza olarak degerlendirilmistir. Kazalarin % 32’si
hasarsiz kaza, % 68’1 ise hasarli kaza olarak kaydedilmistir. Yasanan kazalar
sonrasinda, gemilerin % 37’si denize elverisliliklerini kaybetmisler yani emniyetli
seyir yapamaz hale gelmislerdir. Arastirma kapsaminda ele alinan toplam 115
kazanin 111’inde kaza sonucu 6liim meydana gelmemis, 2 kazada 1 kisi, 1 kazada
3 kisi ve 1 kazada 19 kisi toplam 23 kisi hayatin1 kaybetmistir. Yaralanan kisi
sayist ise 5’dir. Kazalar sonras1t meydana gelen cevre kirliligi acisindan kazalar
degerlendirildiginde, sadece 3 kazada kiigiik capta kirlilik kaydedilmistir.

Catigma tiirii kazalarin 51 tanesi (% 85) goriis ve hava agikken meydana
gelmigtir. Bu kazalarin 37 tanesinde (% 61) deniz durumu 0-3 Bofor ve 22
tanesinde (% 37) 5-7 Bofor kaydedilmistir. Karaya oturma tiirii kazalarm 30 (% 91)
tanesinde goriis ve hava acik kaydedilirken, bu kazalarin 22 tanesinde (% 67) deniz
durumu 0-3 Bofor ve 8 tanesinde (% 24) 5-7 Bofor oldugu tespit edilmistir. Genel
olarak bakildiginda ise; 102 adet (% 89) kazanin goriis ve hava acikken meydana
geldigi goriilmektedir. 76 kaza (% 66) deniz durumu 0-3 Bofor iken ve 34 kaza (%
30) deniz durumu 5-7 Bofor iken meydana gelmistir.
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7. Ki-KARE ANALIiZLERI

Ki-kare testi sosyal bilimler alanindaki arastirmacilar tarafindan uyumluluk
seviyesi testi, iligkilerin var olup olmadiginin testi ve iki degiskenin birbirinden
bagimsiz olup olmadiklarinin testi gibi cok gesitli amaglar i¢in kullanilmaktadir. Tki
degiskenin birbirinden bagimsiz olmasi, aralarinda bir iliskinin olmamasi anlamina
gelmektedir. Ki-kare testi degiskenlerin bagimsizligini 6l¢gmede yaygin olarak
kullanilmaktadir. Ancak, iki degisken arasindaki iliskinin siddeti konusunda
oldukca smirli bilgi vermektedir. Ki-kare testinde, Null hipotezi H, olarak
“degiskenler arasinda iliski yoktur” varsayimi yapilmaktadir. Ki-kare degeri, drnek
boyutundan son derece etkilenmektedir. Ornek boyutu biiyiidiikge ki-kare testinin
anlamli ¢ikma olasilig1 da artmaktadir. Bu nedenle ki-kare testinin basarili sonuglar
verebilmesi i¢in belirli sartlarin saglanmasi1 gerekmektedir. Ki-kare testinin saglikli
sonuglar verecek sekilde uygulanabilmesi igin, {izerinde analiz yapilan
degiskenlere iligskin olusturulan ¢apraz tabloda yer alan hiicrelerin her birindeki
frekans sayisinin en az bes olmasi onerilmektedir. Bu sartlarin saglanamamasi
durumunda ise, tabloda yer alan kategorilerden bazilar1 uygun olmasi durumunda
birlestirilerek, gerekli sartin saglanmasi ¢alisilir (Altunisik vd., 2007:194-198).

Ki-kare (y2) testinde test edilen hipotezler ve test modeli asagidaki gibidir;

Hy: ki degisken arasinda istatistiksel olarak iligki yoktur.

H;: iki degisken arasinda istatistiksel olarak iligki vardir.

Ki-kare dagilimi bir 6érneklem dagilimdir ve serbestlik derecelerine gore
yogunluk fonksiyonu degisiklik gosterir. Bu fonksiyonlarin farkli serbestlik
derecelerine gore sayisal integral degerleri hesaplanarak anlamlilik seviyesi o =
0,05 igin kritik degerleri hesaplanarak (y2) tablolar1 olusturulmustur. Hesaplanan
ki-kare degeri ile teorik ki-kare dagiliminin kritik degerleri karsilastirarak farklarin
onemliligi test edilir. Degerlendirme asagidaki gibi yapilir (Ece, 2005 :56):

Veriler istatistiksel testlerle analiz edildikten sonra, P degeri elde edilir. P
degeri, sifir hipotezi dogru oldugunda arastirma sonuglarinin sansa bagli olarak
elde edilmesi ihtimalidir. Eger Anlamlilik Diizeyi (Asymptotic Significance) = P <
0,05 ise Hy hipotezi red, H; hipotezi kabul edilir ve degiskenler arasinda iligki
vardir sonucuna varilir. Eger Anlamlilik Diizeyi (Asymptotic Significance) = P >
0,05 Hy hipotezi kabul, H; hipotezi red edilir ve degiskenler arasinda iligki yoktur
sonucuna varilir.

Aragtirma kapsaminda kaza inceleme raporlarindan elde edilen degiskenler
arasinda yapilan ki-kare analizleri sonucunda;

- Personel sayisi ile kaza nedenleri arasinda istatistiksel olarak iligki
olmadigi,

- Kaza aylari ile kaza nedenleri arasinda istatistiksel olarak iligki oldugu,

- Gemi bayrag risk derecesi ile kaza nedenleri arasinda istatistiksel olarak
iliski olmadig,
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- Isleten iilke bayrag: risk derecesi ile kaza nedenleri arasinda istatistiksel
olarak iligki olmadigi,

- Geminin yiiklii veya bos olmasi ile kaza nedenleri arasinda istatistiksel
olarak iliski olmadig,

- Gemi klasi ile kaza nedenleri arasinda istatistiksel olarak iligski olmadig,

- Gemi klast ile kaza tiirleri arasinda istatistiksel olarak olmadigi,

- Gemi klasi ile olayin sebebi arasinda istatistiksel olarak iliski olmadigi,

- Gemi boyu ile kaza tiirli arasinda istatistiksel olarak iliski olmadig;,

- Gemi boyu ile kaza nedeni arasinda istatistiksel olarak iligki oldugu,

- Personel sayist ve bayrak risk derecesi arasinda istatistiksel olarak iligki
oldugu,

- Personel sayisi ile kaza tiirii arasinda istatistiksel olarak iliski olmadigi,

- Personel sayisi ile olaym sebebi arasinda istatistiksel olarak iligki
olmadig,

- Personel sayist ile personel hatasi arasinda istatistiksel olarak iligki
olmadig tespit edilmistir.

Arastirma kapsaminda incelenen kaza inceleme raporlarinda, en ¢ok kaza
nedeni olarak belirlenen faktorler insan hatasi, kotli hava kosullar1 ve diger basligi
altinda simiflandirilmis ve kaza aninda gemide bulunan personel sayisi degiskeni ile
ki-kare iliski analizine tabi tutulmustur. Analiz sonucunda, personel sayisi ile kaza
nedenleri arasinda istatistiksel olarak iliski olmadigi goriilmiistiir. Burada dikkat
edilmesi gereken husus, en ¢ok kaza nedeni olarak bilinen insan hatasi faktoriiniin,
gemide kaza esnasinda bulunan personel sayist ile iliskili olup olmadigidir.
Gemideki personel sayisinin azaltilmasinin kaza nedenleri iizerindeki etkisi
glinlimiizde tartigilan bir konudur. Ancak, mevcut verilerle yapilan analiz
sonucunda iki degisken arasinda iligki olmadigi sonucuna varilmustir.

Arastirma kapsaminda incelenen kaza inceleme raporlarinda, en ¢ok
yasanan kaza tiirleri ¢catigma, karaya oturma ve diger baslig1 altinda siiflandirilmig
ve kaza aninda gemide bulunan personel sayis1 degiskeni ile ki-kare iliski analizine
tabi tutulmustur. Analiz sonucunda, personel sayisi ile kaza tiirli arasinda
istatistiksel ~olarak iliski olmadigr karar1 verilmistir. Yani, gemilerin
bulundurduklar1 personel sayisina gore yasayabilecekleri kaza tiirleri riski arasinda
bir iliski olmadig1 sonucuna varilmistir.

Kaza inceleme raporlarinda, yasanan kazalarin sebepleri gemiyle ilgili
dahili sebepler ya da harici sebepler olarak smiflandirilmis ve kaza aninda gemide
bulunan personel sayisi degiskeni ile ki-kare iliski analizine tabi tutulmustur.
Analiz sonucunda, personel sayisi ile olaymn sebebi arasinda istatistiksel olarak
iligki olmadig1 karar1 verilmistir. Buradan ¢ikan sonug, gemide bulunan personel
sayisiin az olmasi ile gemiyle ilgili dahili sebeplerden ¢ikan kazalarin sayisinda
artis olacag1r ya da tam tersi olarak, gemide bulunan personel sayisi arttik¢a
gemiyle ilgili dahili sebeplerden ¢ikan kaza sayilarinda azalma olacagi
diislincesinin mevcut verilerle yapilan analiz sonucunda dogru olmadigidir.
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Aragtirma kapsaminda, kazalarin nedenlerinde personel hatasinin etken
olup olmadigina gore simiflandirma yapilmis ve kaza aninda gemide bulunan
personel sayisi degiskeni ile ki-kare iliski analizine tabi tutulmustur. Analiz
sonucunda, personel sayisi ile personel hatasi arasinda istatistiksel olarak iliski
yoktur karar1 verilmistir. Yani, az sayida personel bulunduran gemilerde insan
hatasindan kaynaklanan kaza gerceklesme riskinin daha yiiksek olacagi diisiincesi
mevcut verilerle yapilan analiz sonucu dogru degildir.

Kazalara karisan gemilerin bayrak risk dereceleri ile kaza esnasinda
gemide bulunan personel sayist birlikte degerlendirildiginde, 20 kisiden fazla
personele sahip gemilerin en ¢ok beyaz liste bayragindaki gemiler oldugu, 10’dan
az sayida personele en fazla gri liste bayragindaki gemiler oldugu tespit edilmistir.
Genel olarak, kara liste ve gri listedeki bayrak devletlerinin gemilerinde daha az
sayida personel bulundurduklari tespit edilmistir. iki degisken arasinda ki-kare
analizi yapildiginda, personel sayis1 ve bayrak risk derecesi arasinda istatistiksel
olarak iligki oldugu sonucuna varilmigtir. Ancak mevcut verilerle gerekli analizler
yapilamadigindan bu iligkinin yonii ve siddeti hakkinda bir yorum yapilamamustir.

En ¢ok kaza nedeni olarak belirlenen faktorler insan hatasi, kotii hava
kosullar1 ve diger baslhigi altinda siniflandirilmig ve kazalarin meydana geldigi
aylarin mevsimlere gore yeniden kodlanmis haliyle ki-kare analizine tabi
tutulmustur. Yapilan analiz sonucunda, kaza aylan ile kaza nedenleri arasinda
istatistiksel olarak iliski oldugu karar1 verilmistir. Kazalar en ¢ok kis aylarinda
yasanirken, kis aylarinda meydana gelen kazalarin temel nedeni kotii hava kosullar
oldugu tespit edilmistir. Insan hatasindan kaynaklanan kazalar ilkbahar, sonbahar
ve kis aylarinda benzer bir dagilim gdsterirken, yaz aylarinda daha az etken oldugu
tespit edilmistir.

Insan hatasi, kotii hava kosullari ve diger bashigi altinda yeniden
smiflandirilan kaza nedenleri ile gemi bayrag: risk derecesi ki-kare analizine tabi
tutulmustur. Analiz sonucunda, gemi bayragi risk derecesi ile kaza nedenleri
arasinda istatistiksel olarak iligki olmadig1 sonucuna varilmistir. Yani, belli bayrak
risk derecesine sahip gemilerin benzer nedenlerden dolay1 kazaya karigtiklari
sonucu, mevcut verilerin analizi 1s1¢inda dogru degildir. Ayni analiz isleten iilke
risk derecesi acisindan da gerceklestirilmis ve isleten iilke risk derecesi ile kaza
nedenleri arasinda istatistiksel olarak iliski yoktur sonucuna varilmistir.

Geminin yiiklii veya bos olmasi ile kaza nedenleri arasinda istatistiksel
olarak iligki olup olmadig1 ki-kare analizi ile test edilmistir. Analiz sonucunda iki
degisken arasinda istatistiksel olarak iligki olmadigi sonucuna varilmigtir. Ancak
gemi ylikli iken insan hatasindan kaynaklanan deniz kazalarinin daha fazla oldugu
tespit edilmistir.

Arastirma kapsaminda kazalara karisan gemileri klaslayan klas kuruluslar
ile kaza nedenleri, kaza tiirleri ve olayin sebebi arasinda iliski olup olmadiginin
analizi i¢in ayn1 ayrn ki-kare testleri uygulanmistir. Analiz sonuglarinda, klas

38



Tiirkive Kivilarinda 2004-2008 Yillarinda... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

kuruluslar ile kaza nedenleri, klas kuruluslar ile kaza tiirleri ve klas kuruluslar ile
olayin sebebi arasinda istatistiksel olarak iligki olmadig1 sonucuna varilmustir.

Kazalarda gemi boyunun etkin bir faktdr olup olmadiginin analizi igin,
gemi boyu ile kaza tiirii ve kaza nedeni arasinda ayr1 ayri1 ki-kare analizi
yapilmistir. Yapilan analizler sonucunda, gemi boyu ile kaza tiirii arasinda
istatistiksel olarak iligki olmadigr ancak gemi boyu ile kaza nedeni arasinda
istatistiksel olarak iliski oldugu sonucuna varilmistir. Bu analizlere bagli olarak,
belli boydaki gemilerin aymn tiirdeki kazalara karisma riskinin yiiksek ya da diisiik
oldugunu soylemek dogru olmayacaktir. Ancak, gemi boyunun arttikga insan
hatasindan kaynaklanan deniz kazalarinin sayisimin arttig1 ve gemi boyu arttikca
geminin kotii hava kosullarindan daha az etkilendigi sonuglari tespit edilmistir.

Tablo 1. Ki-kare Analizleri

Hipotezler (Hy) - (Hy) P degeri Sonug¢

(Hp) Personel sayis1 ve kaza nedeni

arasinda anlamli bir iligki yoktur. P=0,108>0=0,05 (H,) Kabul edildi.
(H;) Personel sayis1 ve kaza nedeni

arasinda anlamli bir iliski vardir. (H;) Reddedildi
(Hp) Personel sayis1 ve kaza tiirleri

arasinda anlamli bir iliski yoktur. P=0,391>0=0,05 | (Hy) Kabul edildi.
(H;) Personel sayis1 ve kaza tiirleri

arasinda anlamli bir iliski vardir. (H;) Reddedildi
(Hyp) Kaza aylar1 ve kaza nedeni arasinda

anlamli bir iliski yoktur. P=0,000 <a=0,05 (Hy) Reddedildi.
(H,) Kaza aylar1 ve kaza nedeni arasinda

anlamh bir iligki vardir. (H,) Kabul edildi

(Hy) Paris Mou’ya gore gemi bayrak risk
derecesi ile kaza nedenleri arasinda | P=0,214>a=0,05 (H,) Kabul edildi.
anlaml bir iliski yoktur.

(H,) Paris Mou’ya gore gemi bayrak risk
derecesi ile kaza nedenleri arasinda (H,) Reddedildi
anlamh bir iligki vardir.
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Tablo 1. Ki-kare Analizleri (Devam)

Hipotezler (Hy) - (Hy)

P degeri

Sonug¢

(Hp) Paris Mou’ya goére gemiyi isleten
sirketin bayrak risk derecesi ile kaza
nedenleri arasinda anlamli bir iligki
yoktur.

(H,;) Paris Mou’ya goére gemiyi isleten
sirketin bayrak risk derecesi ile kaza
nedenleri arasinda anlamli bir iliski
vardir.

P=0,621>a=0,05

(H,) Kabul edildi.

(H;) Reddedildi

(Hp) Geminin bos/yiiklii/balast durumu
ile kaza nedenleri arasinda anlamli bir
iligki yoktur.
(H;) Geminin bos/yiiklii/balast durumu
ile kaza nedenleri arasinda anlamli bir
iligki vardir.

P=0,169>a=0,05

(Hy) Kabul edildi.

(H,) Reddedildi

(Hp) Geminin baglhh bulundugu klas
kurulusu ile kaza nedenleri arasinda
anlaml bir iliski yoktur.
(H;) Geminin baglhh bulundugu klas
kurulusu ile kaza nedenleri arasinda
anlamli bir iligki vardir.

P=0,584>a=0,05

(Hy) Kabul edildi.

(H,) Reddedildi

(Hp) Geminin baglhh bulundugu klas
kurulusu ile kaza tiirleri arasinda anlaml
bir iligki yoktur.
(H;) Geminin baglhh bulundugu klas
kurulusu ile kaza tiirleri arasinda anlaml
bir iliski vardir.

P=0,689>a=0,05

(Hy) Kabul edildi.

(H,) Reddedildi

(Hp) Geminin tam boyu ile kaza tiirleri
arasinda anlamli bir iliski yoktur.
(H;) Geminin tam boyu ile kaza tiirleri
arasinda anlamli bir iligki vardir.

P=0,302>a=0,05

(H,) Kabul edildi.

(H,) Reddedildi

kaza
iligki

(Hy) Geminin tam boyu ile
nedenleri arasinda anlamli  bir
yoktur.

(H;) Geminin
nedenleri
vardir.

kaza
iligki

tam boyu ile
arasinda anlamli bir

P=0,02 <a=0,05

(Ho) Reddedildi.

(H,) Kabul edildi.

(Hp) Paris Mou’ya goére gemiyi isleten
sirketin bayrak risk derecesi ile personel
say1s1 arasinda anlaml bir iligki yoktur.
(H,;) Paris Mou’ya goére gemiyi isleten
sirketin bayrak risk derecesi ile personel
say1s1 arasinda anlaml bir iligki vardir.

P=0,002 <a=0,05

(Ho) Reddedildi.

(H,) Kabul edildi.
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8. SONUC VE DEGERLENDIRME

Bu c¢alismada, kiyilarimizda meydana gelen uluslararasi sefer yapan
gemilerin karistig1 deniz kazalari, deniz kaza inceleme uzmanlan tarafindan kaza
inceleme esnasinda doldurulan raporlardaki veriler iizerinden analiz edilmistir. Bu
kapsamda oOrneklem grubu olarak 2004-2008 yillar1 arasinda kiyilarimizda
meydana gelen deniz kazalar secilmis ve verilerin analizinde frekans dagilimi ve
ki-kare iliski analizi teknikleri kullanilmistir. Yapilan analizler sonucunda
asagidaki bulgular tespit edilmistir:

2004-2008 yillar1 arasinda kiyilarimizda uluslararasi sefer yapan gemilerin
en cok hangi bolgelerde kazalara karistiklar: analiz edildiginde; Istanbul Bogazi,
Canakkale Bogazi ve Marmara Denizi’nden olusan Bogazlar Bolgesi’nde kazalarin
% 81’inin meydana geldigi goriilmistir. Kazalarin % 46’s1 demir sahalarinda
meydana gelirken, en ¢ok kaza meydana gelen bolgenin (% 34) Istanbul demir
sahast oldugu goriilmiistiir. Meydana gelen deniz kazalarina neden olan faktorler
arasinda, kiy1 alanlarindaki seyir yardimcilarinin, VTS’in, kilavuz kaptanlarin v.s.
paymin yok denecek kadar az oldugu ve kazalarin temel nedeninin bu bdlgede
deniz trafiginin ¢cok yogun olmasi nedeniyle 6zellikle olumsuz hava kosullarina
bagl olarak insan hatasindan kaynaklandigi tespit edilmistir. Bu nedenle, 6zellikle
Istanbul demir sahas1 gibi deniz trafiginin gok yogun oldugu bélgelerde demirleme
manevrasinin kilavuz kaptan ile yapilmasinin meydana gelen deniz kazalarinin
sayisini azaltacagi degerlendirilmektedir.

2004-2008 yillar1 arasinda kiyillarimizda en ¢ok kazaya karigan gemi
tipinin genel kargo/kuruyiik (% 54.,8) oldugu ve kazalara karisan gemilerin 69
adedinin (% 60) 5000 GRT’un altinda oldugu tespit edilmistir.  Yani, nispeten
kiiciik gemi olarak tabir edilebilecek olan bu tip gemilerin kazalara karigma
ihtimalinin daha yiiksek oldugu tespit edilmistir. Bu durumun temel nedeninin bu
tip gemilerin agik denizlerden ziyade kiy1 alanlarinda yakin limanlar arasinda seyir
yapmalarindan kaynaklandigi degerlendirilmektedir. Cardiff Universitesi Meslek
ve Saglik Psikolojisi Merkezi'nin kiigiik gemilerde calisan gemi adamlari iizerine
yaptig1 bir calismada, bu tip gemilerin negatif faktorlerinin ¢ok sik limana ugrama,
limanlarda kisa siire kalma, siirekli degisen yiik, bircok durumda sadece iki kisi ile
seyir yapma ve devamli pilotaja girme oldugu belirtilmistir (Lloyd, 2007:7). Bunun
gibi faktorler bu tip gemilerde calisan gemi adamlarini olumsuz etkilemekte ve
ozellikle gemi adamlarinin asir1 ¢aligmasina ve yorgunluguna bagl olarak insan
hatasindan ~ kaynaklanan  deniz  kazast1  gerceklesme  riskinin  arttig
degerlendirilmektedir. Bu nedenle gerek bayrak devleti denetimlerinde gerekse de
liman devleti denetimlerinde denetim uzmanlar1i bu tir gemilerde STCW
Konvansiyonu geregi gemi adamlarinin c¢aligma-dinlenme saatleri ile ilgili
kurallara uyumunu o6zellikle denetlemeli ve gemi adamlarinin asir1 ¢aligmasina
miisaade edilmemelidir.

2004-2008 yillar1 arasinda DEKIK tarafindan incelemesi yapilan ve
arastirma kapsaminda ele alinan 115 deniz kazasinin 46 adedinin (% 40) temel
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nedeni, insan hatasi olarak belirlenmistir. Ancak, analizi yapilan DEKIK kaza
inceleme formlarmin kazanin sebeplerini inceleyen boliimlerinin amacina uygun
sekilde doldurulmamasi nedeniyle kazalarda %40 insan hatasi oraninin gergek
oran1 tam olarak yansitmadigi ve bu oranin daha yiiksek olabilecegi
degerlendirilmektedir. Giinlimiiz deniz kaza aragtirmalar1 ¢aligmalarinin giindem
maddesi olan ve bir¢ok bilimsel ¢alismanin konusunu olusturan kazalardaki ihlal,
yanilma, yanlis yapma gibi bilinmeyen sebepler ile stres, asiri ¢alisma, egitim
yetersizligi gibi gizli faktorlerin kaza inceleme uzmanlar1 tarafindan kaza
incelemelerinde yeterli derecede degerlendirilmedigi tespit edilmistir. Bu nedenle
aragtirma  kapsaminda  bu  bdliimlerle ilgili  istenilen  analizler
gerceklestirilememistir.

Arastirma kapsaminda elde edilen 6nemli bulgulardan biri de 20 yas ve
iizeri gemilerin kazalara karisma oraninin % 82,6 oldugunun tespit edilmesidir.
Sektorde yash olarak tabir edilen gemilerin deniz kazasina karigma riskinin daha
yiksek oldugu sonucuna varilmigtir. Bunun da temel nedeninin bu tip gemilerde
sosyal yasam kosullarinin yeni gemilere gore daha diisiik olmasi ve uykuyu
etkileyen titresim ve giiriiltiiniin daha fazla olmasinin yani sira bakim-onarim
acisindan c¢alisma kosullarmin da yeni gemilere gore daha agir olmasindan
kaynaklandig1 degerlendirilmektedir.

Tiirkiye kiyilarinda kazalara karisan gemilerin en ¢ok Tiirkiye (% 27) ve
Panama (% 13) bayrakli oldugu goriilmiistiir. Ancak, kryilarimizda kazaya karisan
115 geminin 77 adedi (% 67)’si kolay bayraga (elverigli bayrak) sahip olan
gemilerdir. Bu durum bize kolay bayraga sahip olan gemilerin deniz kazalarma
karisma riskinin daha fazla oldugunu géstermektedir.

Giliniimiizde en ¢ok tartisilan konulardan biri olan gemilerin uygun sayida
gemi adami ile donatilmasi bu arastirma kapsaminda degerlendirilen konulardan
biri olmustur. Bilindigi tzere denizcilik sektoriinde teknolojinin ilerlemesi
otomasyonun gemilere adapte edilmesiyle bayrak devletleri gemilerini daha az
adamla donatmaya baglamislardir. Ozellikle armatérler agisindan bayrak seciminde
gemisini daha az gemi adamiyla donatabilecegi bayragi cekmek 6nemli bir etken
olmustur. Ancak, gemilerde gereken minimum gemi adami sayisinin diigmesiyle,
gemide ¢alisan personel {izerine daha ¢ok gorev diismeye baglamistir. Bu durumun
personele asir1 ¢caligma, dikkatsizlik ve uykusuzluk gibi olumsuz etkenler seklinde
yansidig1 ve meydana gelen deniz kazalarinda bu faktorlerin 6nemli etken oldugu
degerlendirilmektedir. Arastirma kapsaminda eldeki veriler ile kaza esnasinda
gemide bulunan personel sayisi ile kaza nedenleri ve kaza tiirleri arasinda
istatistiksel olarak bir iliski olup olmadigi analiz edilmek istenmistir. Yapilan ki-
kare analizleri sonucunda, personel sayisi ile kaza nedenleri arasinda istatistiksel
olarak iliski olmadig1 goriilmiistiir. Burada dikkat edilmesi gereken husus, en ¢ok
kaza nedeni olarak bilinen insan hatasi faktoriiniin, gemide kaza esnasinda bulunan
personel sayisi ile iligkili olup olmadigidir. Ancak, mevcut verilerle yapilan analiz
sonucunda iki degisken arasinda iliski olmadigi sonucuna varilmistir. Gemide
bulunan personel sayisi arttikga gemiyle ilgili dahili sebeplerden c¢ikan kaza
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sayilarinda azalma olacag1 ve az sayida personel bulunduran gemilerde insan
hatasindan kaynaklanan kaza gerceklesme riskinin daha yiiksek olacagi
hipotezlerinin mevcut verilerle yapilan analiz sonucu dogru olmadigi tespit
edilmisgtir.

Yapilan ki-kare analizleri sonucunda, kaza aylar1 ile kaza nedenleri
arasinda istatistiksel olarak iliski oldugu sonucuna varilmistir. Kazalar en ¢ok kig
aylarinda yasanirken, kis aylarinda meydana gelen kazalarin temel nedeni kotii
hava kosullar1 oldugu tespit edilmistir. Insan hatasindan kaynaklanan kazalar
ilkbahar, sonbahar ve kis aylarinda benzer bir dagilim gosterirken, yaz aylarinda
daha az etken oldugu tespit edilmistir.

Paris Mou, her yil bir rapor yayinlayarak, ilkeleri son ii¢ yildaki liman
devleti kontrolleri denetimleri performanslarina goére kara liste, gri liste ve beyaz
liste siiflarina ayirmaktadir. Kara listedeki {ilkeler en riskli bayraklari igerirken,
gri liste daha az riskli ve beyaz liste ise en az riskli bayraklar1 icermektedir.
Arastirma kapsaminda kazalara karigan gemi bayraklarmin smiflandirilmig risk
derecelerine gore degerlendirildiginde, kara listede bulunan bayraklarin en ¢ok
kazalara karistig1 goriilmekle beraber, genelde kazalara karisma oraninin birbirine
yakin oldugu tespit edilmistir. Gemileri igleten ilkelere gore yapilan
degerlendirmede ise, kara liste bayraklarinin azaldig1 ve gri liste ve beyaz liste
bayraklarmin arttigi goriilmiistiir. Isleten iilkelerin risk derecesi bakimindan,
kazalara en ¢ok karisan gemilerin gri listedeki {iilkelerin gemileri oldugu tespit
edilmistir. Paris Mou’ya gore bayrak risk dereceleri ile kaza nedenleri arasinda
yapilan ki-kare analizi sonucunda, belli bayrak risk derecesine sahip gemilerin
benzer nedenlerden dolay1 kazaya karistiklar: hipotezinin, mevcut verilerin analizi
15181nda dogru olmadigi sonucuna varilmistir. Ayni analiz igleten iilke risk derecesi
acisindan da gergeklestirilmis ve ayni sonuca varilmistir. Yani, isleten iilke risk
derecesi ile kaza nedenleri arasinda istatistiksel olarak iligki yoktur sonucuna
varilmigtir.

AB Deniz Giivenligi Kurulusu EMSA tarafindan kaza arastirmalari
kurumunun denizcilik idaresi disinda veya idareden bagimsiz ayri bir yapilanma
icinde olmasi istenmektedir. Bunun nedeni, kaza arastirma sonuclarinda siklikla
iilkenin denizcilik idaresinin de denetim ve belgelendirme islerinde eksikliginin
tespit edilmesi ve bu ayr1 yapi sayesinde denetim ve belgelendirme makamina
elestiri ile denetleme yapilabilmesine olanak saglanmasidir. Avrupa Birligi
2009/18/EC Sayili Direktifi Madde 8.1°e gore; iiye devletlerin, emniyet
arastirmalarinin tarafsiz arastirma kurumlar tarafindan ve deniz kazalar1 ve
olaylar1 ile ilgili konularda yeterli kalifiyeli aragtirmacilar tarafindan
gerceklestirilmesi saglanmalidir. Emniyet aragtirmasinin tarafsiz bir sekilde yerine
getirilmesi i¢in, aragtirici kurulun kendi Orgiitii icinde, gorev verilen kisilerle
uyusmazlik olabilecek her tiirlii karar verici taraf ve yasal yapilardan bagimsiz
olmasi gerektigi belirtilmistir. Ulkemizde de deniz kaza incelemeleri ¢alismalarinin
Ulagtirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi (miilga Denizcilik Miistesarligi)
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biinyesinin disinda ger¢eklestirilmesi, kaza incelemelerinin amacina uygun sekilde
yapilmas1 bakimindan daha gergekei olacagi degerlendirilmektedir.

Bu calisma, ormeklem grubu olarak kiyilarimizda 2004-2008 yillarinda
meydana gelen kazalarindan uluslararas: sefer yapan gemilerin karistig1 ve DEKIK
tarafindan incelemesi yapilan kazalarin segildigi ilk caligmadir. Benzer
caligmalarin ilerleyen zamanlarda da yapilmasi, gerek yapilan deniz kaza
incelemelerinin etkinliginin degerlendirilmesi gerekse de kiyilarimizda seyir
emniyetini saglayarak deniz kazalar1 sayisinin en aza indirilmesi bakimindan
gerekli onlemlerin alinmasina katki saglayacagi degerlendirilmektedir.
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DENiZ EMNIYET VE GUVENLIGINDE LRIT SiSTEMi

H. ibrahim KESKIN!
Serdar KUM?

OZET

Uluslararasi ticaretin ¢ok biiyiik bir boliimii denizyolu ile gerceklestirilmektedir. Bu
yiizden gemilerin ne zamanda nerede oldugunun bilinmesi ¢ok énem arz eder. Bu sebepten
gemilerin izlenmesi ve takip edilmesi i¢in farkli sistemler zaman icerisinde
kullamilmaktadir. Ancak, bu sistemler kiiresel anlamda izleme ve takip imkdni sunamamus
ya da ozel sirketlerin kullanimu ile sinwrli kalmistir.

Uzak Mesafeden Gemileri Tamimlanma ve Takip Sistemi (LRIT) ozellikle son
yillarda artan terér faaliyetleri yiiziinden olusan giivenlik tehditlerine karst bir dnlem
olarak gelistirilmis, gemilerin kiiresel anlamda tamimlanmasi, izlenmesi ve takip
edilebilmesine olanak saglayan olduk¢a giivenilir bir sistemdir. Diger takip sistemlerinin
aksine LRIT sistemi, dncelikle iilkelerin giivenlik giicleri ve arama kurtarma birimlerinin
kullanimi igin tasarlanmistir. Ancak, uluslararasi kurallar dahilinde baska kuruluslar ya da
ozel sirketlerin kullanimina agilmasinin oniinde hi¢ bir engel bulunmamaktadir.

Anahtar kelimeler: Deniz emniyet ve giivenligi, uzak mesafeden takip, otomatik
tanmimlama.

LRIT IN MARITIME SAFETY AND SECURITY

ABSTRACT

Maritime transportation is being used for a huge part of the international trade.
That’s why it has always been important to know where the ships are at any given time.
There have been various tracking systems for a long time but these systems were either
restricted to commercial companies or provided limited range of tracking area.

The Long Range Identification and Tracking of Ships (LRIT) system which provides
global identification and tracking of ships has been implemented as part of the response to
the growing threat from terrorism world-wide. Unlike the other tracking systems, the LRIT
system was initially designed for the use of security forces or search and rescue centres of
countries but there is no restriction for other institutions or commercial companies to

' Teknik Uzman, Uluslararast Mobil Uydu Orgiitii-International Mobile Satellite

Organization (IMSO), halil keskin@imso.org.
? Dog. Dr., istanbul Teknik Universitesi, Denizcilik Fakiiltesi, Deniz Ulastirma ve Isletme
Miihendisligi, kumse@itu.edu.tr.
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become the user of the system as long as the international requirements for data sharing
are met.

Keywords: Maritime safety and security, long range tracking, automatic
identification.

1. GIRIS

Uluslararast ~ Denizcilik ~ Orgiiti'ne ~ (IMO-International ~ Maritime
Organization) iiye iilkeler tarafindan olusturulan Deniz Emniyet Komitesi'nin
(MSC-Maritime Safety Committee) 81. toplantisinda (10-19 Mayis 2006), diinya
genelinde artan teror tehdidine kars1 alinan 6nlemler kapsaminda, gemilerin uzak
mesafelerden tanmimlanmasi ve takip edilmesine yonelik bir sistemin kurulmasi
karar1 alimmigtir (IMO 2006: MSC.202(81)). IMO biinyesinde kurulmasi planlanan
bu sistem ic¢in gerekli olan teknolojiler belirlenmis, yasal zemin tartigilmis ve
gemilerden gelecek olan bilgilerin nasil paylasilacagi konusunda goriismeler
yapilmistir. 2006 yilinda ilk adimlar1 atilan bu sistem; LRIT (Long Range
Identification and Tracking of Ships) - Uzak Mesafeden Gemileri Tanimlanma ve
Takip Sistemi olarak isimlendirilmistir.

LRIT sisteminin temel bilesenleri Sekil 1’de gosterildigi iizere; gemi
tizerindeki bir terminal (genellikle Inmarsat C), uydu iletisim hizmeti veren yer
istasyonu (CSP-Communication Service Provider), yer istasyonu ile veri merkezi
arasinda koprii gorevi goren uygulama hizmet saglayicisi (ASP-Application
Service Provider), gemilerden gelen bilgilerin depolandig1 veri merkezi (DC-Data
Center), veri merkezleri arasindaki iletisimi saglayan uluslararasi veri degisim
merkezi (IDE-International Data Exchange) ve verilerin nasil dagitilmasi
gerektigini  belirleyen veri dagitim plan1t (DDP-Data Distribution Plan)
saglayicisidir (IMO 2008a: MSC.263(84)).

Bu calismada, LRIT sistemi calisma prensiplerinin okuyucuya miimkiin
oldugunca yalm bir dille anlatilmasi ve sistemin deniz emniyet ve giivenligine olan
etkileri hakkinda bilgi verilmesi amacglanmistir. Calisma hazirlanirken klasik
aragtirma teknik ve yontemlerinden faydalanilmamistir. Amaca uygun olarak en
fazla kaynak incelemesi yapilmis, fakat elde edilen kaynaklarda LRIT sisteminin
caligma esaslarinin yiizeysel anlatildigi anlagilmistir.

48



Deniz Emnivet ve Giivenliginde... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Uluslararasi LRIT sistemi

: = Arama
Bayrak_ leanl Kiyi _ Kiittarina
Devleti Devleti Devleti i
Merkezi
[ $

Uluslararasi Veri
Dagitim Merkezi

Sekil 1. LRIT Diyagram (Kaynak: Yazarlar)

Ayrica, yine kaynak incelemesi sirasinda LRIT sisteminin ¢aligma esaslari,
kullanim alanlar1 ve deniz emniyeti ve glivenligine olan etkilerini konu alan Tiirk¢e
kaynaklarin eksikligi fark edilmistir. Bu c¢alisma ile denizcilik yazinina konuyla
ilgili Tiirkce kaynak kazandirilmasi hedeflenmistir. Ayrica, arastirma yontemine
iliskin olarak; sorumlu yazarin' IMSO'da LRIT projesi ile ilgili olarak aktif gorev
yapmasi nedeniyle, yazarin i deneyimi ve tecriibesi ile katildigi resmi toplanti
tutanaklarina dayandirilan veriler ve degerlendirmeler dogrudan calismaya dahil
edilmistir.

2. LRIT SiSTEMININ YAPISI
2.1.LRIT Sisteminin Yasal Dayanagi

Sisteminin yasal dayanagi SOLAS (Safety of Life at Sea — Uluslararasi
Deniz Giivenligi) Sozlesmesi Bolim V (Seyir Emniyeti) Kural 19-1 altinda
belirlenmistir (IMO 1974). Ayrica, IMO LRIT sisteminin teknik detaylarimi ve
hangi standartlarin kullanilmasi gerektigini belirten bir dizi dokiiman yayilamustir.
Bu dokiimanlarin baslicalar1 gsunlardir:

1) IMO Onerge MSC.263(84): LRIT Giincel Performans Standartlari
ve Fonksiyonel Gereklilikler (IMO 2008a)

! H. ibrahim Keskin, 2008 yilinda T.C. Basbakanlik Denizcilik Miistesarlig1 (yeni adiyla
T.C. Ulastirma, Ulastirma ve Denizcilik Bakanligi) tarafindan IMSO'da LRIT projesine
katk: saglamak iizere gegici olarak gorevlendirilmis ve ardindan IMSO' nun daimi personeli
olarak 2010 yilindan bu yana uluslararasi LRIT sisteminin denetimlerini
gergeklestirmektedir.
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2) IMO Sirkiiler MSC.1/Circ. 1259, Revizyon 5: Teknik Dokiiman
Kisim 1 (IMO 2012)

3) IMO Sirkiiler MSC.1/Circ. 1294, Revizyon 3: Teknik Dokiiman
Kisim 2 (IMO 2012)

4) IMO Sirkiiler MSC.1/Circ.1298: LRIT Uygulama Rehberi (IMO
2008b)

LRIT sisteminin kurulumu ve uygulanmasi ile ilgili dokiimanlarin tamami
http://www.imo.org sitesinden incelenebilmektedir. Gemilerdeki terminallerin
performans testleri, veri merkezlerinin kurulmasi, uygulama ve iletisim
saglayicilarinin se¢imi ile ilgili diizenlemeler iilkelere (idarelere) birakilmistir.

LRIT ile ilgili yapilan SOLAS diizenlemeleri, asagida listelenen gemi
tiplerinden uluslararasi sefer yapanlarin sisteme dahil olmasini gerektirmektedir
(IMO 2006: MSC.202(81)).

1) Yiksek hizli yolcu tekneleri dahil tiim yolcu gemileri,
2) 300 GRT iizeri tiim yiik gemileri ve
3) Mobil sondaj platformlar

Tablo 1. LRIT Sistemine Uyum Siireci

GMDSS Calisma
insa Tarihi Alam LRIT Sistemine uyum icin
3 (SOLAS Boliim en son tarih
IV’e gire)
31 Aralik 2008 ve Tiimii insa Tarihi

sonrasi

Al ve A2 veya |31 Aralik 2008’den sonraki ilk
31 Aralik 2008’den Al, A2 ve A3 Telsiz Emniyet Sérveyi'

once 1 Temmuz 2009’dan sonraki ilk
Telsiz Emniyet Sorveyi’

Al, A2, A3 ve A4

'"Yalnizca Al deniz sahasinda ¢alisan ve AIS bulunduran gemiler LRIT sistemine
dahil olmak zorunda degildir.

> Bu gemiler Al, A2 ve A3 alanlarinda ¢alistiklari siirece LRIT sistemine uyum
icin gerekli sartlari, 31 Aralik 2008’den sonraki ilk Telsiz Emniyet Sorveyinden
once yerine getirmek zorundadirlar. (IMO 2006: MSC.202(81) Ek 2)

2.2.LRIT Sisteminin Bilesenleri

Gemilerdeki terminaller LRIT sisteminde pozisyon, kimlik ve zaman
damgast bilgilerini veri merkezlerine ileten en 6nemli bilesendir. LRIT sisteminde
gemi ile veri merkezi arasinda nasil bir iletisim yontemi kullanilacagi her ne kadar
belirlenmemis olsa da su anda bir¢ok gemi Inmarsat C terminallerini kullanarak
pozisyon bilgilerini, veri merkezlerine gondermektedir. Her ne kadar iletisim
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yontemi Idarelere birakilmis olsa da; gemideki terminaller icin bir takim
gereksinimler zorunlu kilinmistir. Bu gereksinimlerden en 6énemlileri terminallerin
uzaktan programlanabilir olmasi ve gemi personelinin miidahalesi olmadan
otomatik olarak pozisyon bilgisini veri merkezine génderebiliyor olmasidir. Gemi
iistii iletisim terminali ayni zamanda;

1) LRIT bilgisini alti (6) saatin disginda araliklarla gdndermeye
elverisli olmali,

2) anlik LRIT bilgisi taleplerine cevap verebilmeli,

3) harici bir kiiresel seyir uydu alicis1 (6regin; GPS) ile iletisim
kurabilmeli ya da kendi biinyesinde bu 6zelligi tagimalidir.

4) SOLAS Bolim V/19-1°de tanimlandig1 iizere, kurala tabi
gemilerin en az agagidaki bilgileri otomatik olarak kara
istasyonuna gondermesi gerekmektedir (IMO 1974: SOLAS).
(a) gemi kimlik numarasi (b) pozisyon bilgisi (c) tarih ve saat.

LRIT sisteminde yer alan diger bir bilesen “Iletisim Hizmet Saglayicisi-CSP
(Communication Service Provider)”dir. CSP, gemi ile karadaki “Uygulama Hizmet
Saglayicisi-ASP (Application Service Provider)” arasinda giivenli bir baglanti
kurulmasin1 saglar. Burada bahsedilen baglanti genelde uydular araciligi ile
gergeklestirilmektedir. Ancak, LRIT sisteminde gemi ile ASP arasinda kurulan
baglant1 uydu {izerinden gerceklesmek zorunda degildir. Kurallarin gerektirdigi
bilgilerin zamaninda ve geminin calistig1 biitiin bolgelerde veri merkezlerine
iletilmesi kosulu ile herhangi bir baglant1 yontemi kullanilabilir.

Uygulama Hizmet Saglayici-ASP'lar CSP ile veri merkezi arasinda kopri
gorevini iistlenmekte, CSP’den gelen bilgileri talep edilen bigimde veri merkezine
iletmektedirler. Yine veri merkezinden gelen talepleri (terminallerin
programlanmasi, anlik pozisyon istegi gibi) CSP araciligi ile gemideki terminallere
iletmek ASP’nin gorevidir. ASP'ler ayrica gemideki iletisim terminallerinin test
edilmesi ve yapilandirilmasi hizmetlerini de vermektedirler. Hem yeni terminaller
hem de mevcut terminallerin iletisim testlerinin yapilmasi ve terminallerin anlik
pozisyon taleplerine cevap verip-vermediginin testi ASP’lerin verdigi hizmetler
arasindadir. Gemideki terminallerin herhangi bir nedenle otomatik olarak rapor
gondermedigi ya da diizensiz rapor gonderdigi durumlarda ASP gerekli
miidaheleyi yapmakta ve terminalin istenildigi gibi rapor goéndermesini
saglamaktadir.

Sistemdeki bir bagka bilesen de LRIT “Veri Merkezleri-DC”dir. Veri
merkezlerinin ana gdrevi; gemiden ya da diger veri merkezlerinden gelen LRIT
bilgilerini toplamak, saklamak ve talep halinde yetkilendirilmis birimlere
iletmektir. Veri merkezleri diger veri merkezlerine “Uluslararasi Veri Degisim
Merkezi-IDE (International Data Exchange)” araciligi ile baglidir ve diger veri
merkezlerinden  gelen  talepleri  kurallar  dahilinde  otomatik  olarak
cevaplandirmaktadir. Veri merkezleri hizmet verdikleri ililkenin gemilerinden gelen
pozisyonlar1 en az bir yil siireyle ve yillik denetim gerceklesene kadar saklamak
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zorundadirlar. Veri merkezleri tek bir lilkeye hizmet vermeleri halinde Ulusal,
birden fazla iilkeye hizmet vermeleri halinde Kooperatif ve belli bir bolgedeki
iilkelere  hizmet vermeleri halinde Bolgesel veri merkezi seklinde
adlandirilmaktadir.

“Veri Dagitim Plani-DDP” ise, LRIT sisteminin diizgiin ¢aligabilmesi i¢in
gerekli olan temel bilgileri saklayan ve siirekli giincellenen bir veritabanindan
olusan bir bilesendir. Veri dagitim plan1 asagidaki bilgileri icermektedir (Pacha vd.,
2009).

1) LRIT sistemindeki biitiin bilesenlerin tanimlayici numaralar1 ve
bu bilesenlerden sorumlu olan kisilerin iletisim bilgileri,

2) Sistemdeki lye fulkelerin igsu, karasal ve 1000 deniz mili
alanlarin tanimlayan cografi sekillerin koordinatlari,

3) Ulkelere ait liman ve diger tesislere ait koordinat bilgileri,

4) Ulkelerin LRIT bilgisini paylasmak istemedikleri iilkelere ait
bilgiler.

3. LRIT SISTEMININ iSLEYIiSi
3.1. LRIT Verilerine Erisim

SOLAS Bolim V/19-1.8’de belirtildigi gibi taraf devletler LRIT bilgisine
giivenlik ya da bagka amagla kullanmak {izere ve talep etmeleri halinde dort sekilde
erisebilmektedir:

1) Bayrak devleti olarak: Taraf devletler kendi bayraklarini tasiyan
gemileri konum ya da mesafe sinir1 olmadan istedikleri zaman
takip edebilmektedir.

2) Liman devleti olarak: Taraf devletler kendi limanlarina ugrayacak
olan biitlin gemileri mesafe sinir1 olmaksizin takip edebilmektedir.

3) Kiy1 devleti olarak: Taraf devletler kiyilarindan itibaren 1000
deniz mili ve daha az mesafeden gecen gemileri takip
edebilmektedir.

4) Arama kurtarma merkezi olarak: Arama kurtarma merkezleri bagl
olduklar iilkelerin veri merkezleri {izerinden istedikleri gemileri
ticretsiz olarak takip edebilmektedir, yalmz talep edilen LRIT
bilgisi arama kurtarma amaci ile kullanilmak zorundadir.

IMO MSC 88’de alinan karar ile NATO ve benzeri giivenlik giiglerinin de

LRIT bilgilerinden yararlanmasina imkén tanmmistir (IMO 2010: MSC 88).
Ancak, LRIT bilgilerini paylasip/paylasmamak iilkelerin tercihine birakilmaistir.
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3.2.LRIT Sisteminin Kullanim Sekilleri

LRIT, denizde emniyetten daha ¢ok denizde giivenligin saglanmasi ve deniz
alanlarimin kontrol altinda tutulmasi amaci ile kurulmustur. Diger bir amaci ise
arama ve kurtarma faaliyetlerinde tehlikedeki gemilere daha hizli ulasilabilmesi ve
civardaki gemilerin kurtarma faaliyetlerine daha kolay dahil edilebilmesidir.

LRIT bilgileri uydu iizerinden veri merkezlerine iletildiginden gemi
personelinin kullanimina ag¢ik degildir. Bu nedenle Otomatik Tanimlama Sistemi-
AIS (Automatic Identification System) gibi denizde seyir emniyetine dogrudan
yardimc1 olamamaktadir. AIS sayesinde gemi personeli ¢evredeki gemilerin
tanimlayict bilgilerini ilgili ekranlarda gorebilirler ve gemilerle iletisim kurarken
bu bilgileri de kullanabilirler. Boylece AIS seyir emniyetine de dnemli 6lgiide katki
saglar. Ancak, LRIT oncelikle bu amag i¢in tasarlanmadigindan seyir emniyetine
gemi personelinin dogrudan kullanabilecegi sekilde katki saglamamaktadir.

LRIT sistemindeki terminallerin gemi personelinin herhangi bir miidahalesi
gerekmeden calismasi ve gerektiginde uzaktan, yeniden programlanabilmesi, LRIT
sistemini AIS ve benzeri gemi takip ve tanimlama sistemlerine goére ¢ok daha
giivenilir hale getirmektedir. AIS raporlari gemiden karaya sifrelenmeden
gonderildiginden hem uygun alictya sahip olan herkes tarafindan
goriintiilenebilmekte, hem de heniiz kara istasyonlarina ulasmadan degistirilme ya
da engellenme risklerine aciklardir. Bu nedenle de giivenlik amagli kullaniminda
riskler bulunmaktadir. Diger taraftan LRIT sisteminde gemi terminali, ilgili
uydular ile giivenli bir iletisim kanali {izerinden haberlesmektedir ve harici
miidahalelere neredeyse tamamen kapalidir. Bu nedenle giivenlik giicleri tarafindan
giivenilir bir bilgi kaynagi olarak kabul edilmektedir.

LRIT sistemi, uydu iizerinden c¢alisigindan neredeyse biitlin deniz
alanlarinda gemilerin takip edilmesine olanak vermektedir. LRIT sistemi hem
bayrak devletlerine kendi gemilerini siirekli ve mesafe kisitlamasi olmadan hem de
liman devletlerine limanlarini ziyaret edecek olan gemilere yine mesafe kisitlamasi
olmaksizin takip edebilme imkan1 saglamaktadir.

Deniz alanlarin siirekli kontrol altinda tutmak isteyen iilkeler (USA, Kanada
ve AB iiyesi iilkeler basta olmak {izere) LRIT sistemini aktif bir bigimde
kullanmaktadirlar. Bu amagla kendi gemilerini mesafe smirt olmadan takip
edebildikleri gibi, limanlarina ugrayan ya da kiyilarindan ugraksiz gecen yabanci
bayrakli gemileri takip edebilmektedirler. LRIT sisteminde gemilerden
gerektiginde her 15 dakikada bir pozisyon bilgisi almak miimkiindiir. Her {ilke
kendi gemilerine ait pozisyon bilgilerini siirekli olarak (aksi belirtilmedik¢e 6
saatte bir) almaktadir. Ancak iilkeler isterlerse belli bir cografi alana giren ya da bu
alandan ¢ikan  gemileri i¢in de farkli bir raporlama  periyodu
belirleyebilmektedirler. Yabanci bayrakli gemiler ise kiyr seridinden 1000 deniz
miline kadar olan alan dahilinde seyretmeleri kosulu ile takip edilebilmektedir.
Eger yabanci bayrakli gemi, bu gemiyi takip eden iilkenin limanina ugrayacak ise
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1000 deniz mil'lik mesafe sinir1 ortadan kalkmaktadir. Kiyidan 1000 deniz mili
alanindaki tiim gemiler yerine, iilke icin kritik olabilecek belirli alanlar tanimlayip,
sadece bu alanlara giren gemileri takip etmek daha yaygimn bir kullanim seklidir.
Ulkeler ihtiyag olmasi halinde 6 saatlik standart raporlarin disinda anlik pozisyon
bilgisi talebinde de bulunabilmektedirler. Bu tiir talepler en ge¢ 30 dakika i¢inde
cevaplanmaktadir (IMO 2008a: MSC.263(84)).

LRIT sistemi, giivenlik ya da cevre kirliligi ile miicadele gibi amaglarla
kullaniminin yaninda Arama ve Kurtarma faaliyetlerinde de yogun bir sekilde
kullanilmaktadir. Arama ve Kurtarma faaliyetleri kapsaminda alinan ya da
gonderilen pozisyon bilgileri tamamen ficretsizdir. LRIT, Arama ve Kurtarma
Merkezleri i¢in ¢ok biiyiik kolayliklar saglamaktadir. Tehlikedeki gemiye yardim
edebilecek yakindaki gemilerin tespiti LRIT sistemi ile oldukga basittir. Arama ve
Kurtarma Merkezleri gerekli olmasi1 halinde yarigapt 1000 deniz miline kadar
genisleyebilen dairesel bir alandaki biitiin gemilerin bilgilerini sorgulama imkanina
sahiptir. Bu imkan, tehlikedeki gemilere hizla yardim etmeyi miimkiin kilmaktadir.
Tablo 2°de, LRIT sisteminin hem genel giivenlik amagli hem de Arama ve
Kurtarma faaliyetleri i¢in 2010 yilmin ikinci yarist ile 2011 yilmin ilk yarist
arasindaki kullanim miktarlar1 gériilmektedir (IMSO 2012: COMSAR 16/13/3).

Tablo 2. LRIT Sisteminin Genel ve Arama ve Kurtarma Amagh Kullamim
Istatistikleri (2010-2011)

Temmuz — Arahk 2010 Ocak — Haziran 2011

[letilen Gonderen | Alan | iletilen Gonderen Alan DC

Mesaj DC DC | Mesaj DC
Standard 60 DC 22 DC
LRIT 29 SOIITH 0 05 Uike) | (34 Ulke)

. 3,533,598 55 DC
Pozisyon pe 41.92% 9.09% WV 24.13%
Raporu AN 41.92% | AN 9.09% 13%
Anlik 29 DC 10 DC
LRIT 11 127,301 (40 Ulke) (24 Ulke)
Pozisyon 6.169 17DC DC
o, 0, o,

Raporu A 2,063.55% AN70.58% WV 9.09%
SAR 46 | 47002 | 27PC | 49MrcC
Pozisyon 52,839 54DC | MR (88 Ulke)
Raporu CC| ¥934% | AN5.55% A 6.52%

Kaynak: IMSO tarafindan COMSAR 16’ya sunulan 16/13/3 numarali
dokiiman.

Aralik 2010’dan itibaren LRIT sistemi NATO ve EU NAV FORCE gibi
askeri birimlerin kullanimina da acilmistir (IMO 2010: MSC 88/26, 6. Boliim). Bu
kararin alinmasinda Aden Korfezi ve etrafindaki korsanlik faaliyetleri etkili
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olmustur. Ad1 gegen giivenlik giicleri, tehlikeli olarak belirlenen bdlgelere giren
biitiin gemileri iicretsiz olarak takip etme imkanina sahiptir. Uye iilkeler istemezler
ise giivenlik giicleri ile gemi bilgilerini paylasmama imkanina sahiptir, ancak
genelde biitiin tilkeler giivenlik giicleri ile ortak hareket etmektedir. Ocak 2011°den
itibaren alt1 ay icerisinde yaklasik 1.3 milyon pozisyon bilgisi giivenlik giiclerine
aktarilmistir. Ikinci alti ay igerisinde ise bu rakam 1.5 milyonu bulmustur. Bu
zaman diliminde yaklasik 5.600 gemiye ait bilgiler glivenlik gii¢lerine iletilmistir.

LRIT sistemi, giivenilir ve kesintisiz bir bi¢imde gemilerin kiiresel olarak
takip edilebilmesine olanak saglamaktadir. LRIT sistemi tamamen otomatik olarak
calisacak sekilde dizayn edilmistir. “X” iilkesindeki Arama ve Kurtarma Merkezi,
kendisine ulasmis olan tehlikedeki bir geminin bulundugu bolgeye yakin olan
gemileri belirlemek igin diger iilkelerle irtibat kurmak zorunda degildir. LRIT
sistemine bagli veri merkezleri Arama ve Kurtarma merkezlerinin talebini otomatik
olarak islemekte ve cevap vermektedir. Benzer sekilde gemisi tehlikeli bir
boélgeden gegen iilke, bu gemiye ait bilgileri giivenlik giiglerine iletmek icin 6zel
bir islem yapmak zorunda degildir. Veri merkezi tehlikeli bélgeye giren gemilerin
bilgisini otomatik olarak giivenlik gii¢lerine aktarmaktadir.

4. DEGERLENDIRME VE ONERILER
LRIT sistemini digerlerinden ayiran en énemli 6zellikleri,

1) Gemi personelinin kullamimina agik olmamas1 (LRIT bilgileri
uydu tizerinden veri merkezlerine direk iletilir),

2) Kullanicidan bagimsiz oldugundan daha giivenilirdir,

3) Harici miidahalelere kapali bir sistemdir,

4) Kapsama alani tiim en genis takip sistemidir,

5) Bayrak ve/veya liman devletlerine mesafe kisitlamasi olmadan
gemileri takip imkani saglar,

6) Arama Kurtarma faaliyetlerinin daha aktif yiriitiilmesinde
etkilidir (verilerin otomatik olarak iletilmesinden dolay1).

7) Ozellikler arama kurtarmada diger iilkenin onaymin beklenmesi
gibi nedenlerden kaynakli zaman kayiplari ve hedefe uygun
biirokrasi ortadan kalkmustir.

Giivenilir ve kesintisiz olarak gemilerin kiiresel takip edilebilmesine olanak
saglayan LRIT sistemi, heniiz iki yildir aktiftir. Bu zaman diliminde bir¢ok acgidan
kullanimi test edilmis ve verileri kullanilmistir. LRIT sistemi, gemilerin uzak
mesafeden takibine ek olarak arama ve kurtarma faaliyetlerinde de siklikla
kullanilmaktadir. Ayrica, gemi kaynakli hava emisyonunun Olg¢iilmesi ile ilgili
calismalarda veri kaynagi olarak LRIT sisteminin gdsterilmesi LRIT sisteminin
farklr alanlarda kullanimina 6rnek verilebilir (Miola ve Ciuffo, 2011).
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LRIT sisteminin olast kullanim alanlarina bir diger 6rnek olarak yasa disi,
kayitsiz ve diizensiz olarak yapilan balik¢ilik faaliyetlerine karsi miicadelede uydu
destekli takip sistemlerinin kullanimi da gosterilebilir (Detsis vd., 2012).

Tiirkiye'de dahil bircok iilke, kurallar geregi veri merkezini kurmus, kendi
gemilerini takip etmek ve diger iilkeler ile bilgi paylasimi i¢in gerekli olan alt
yapiy1 hazirlamistir. Ancak, mevcut diger sistemler (Gemi Trafik Hizmetleri-VTS,
Arama Kurtarma Koordinasyon Merkezleri, Liman Yo6netim Bilgi Sistemleri vb.)
ile entegrasyonu yeteri diizeyde saglayamamislardir. LRIT wverileri genelde veri
merkezinin sundugu bir web sayfasi lizerinden takip edilebilmektedir ki, bu
tamamen statik bir kullanim seklidir.

Oysa ki; LRIT sisteminden gelen veriler VTS ve diger takip sistemleri ile
entegre edilebilir; aym ekranda farkli bir katmanda gortntiilenebilir, geminin
bulundugu alana gore ya da bir limandan olan mesafesine gore bir takim islemler
dizisi otomatik olarak tetiklenebilir. Ornegin; Aden Kérfezi yakinlarindan gegen
gemiler i¢in iilkelerin Arama ve Kurtarma Koordinasyon Merkezlerinde alarm
olusturulabilir ya da limana yaklasan bir gemi i¢in limanlara bildirim yapilabilir.
Bu ve benzeri ornekleri c¢ogaltmak miimkiindiir, ancak, hepsinde vurgulanan
ihtiyag benzer olacaktir. LRIT den daha ¢ok faydalanabilmek igin sistemin bahsi
gecen diger sistemler ile tam olarak entegre edilmesi ve gemilerin konumlarina
gore bir takim islemleri otomatik olarak gergeklestirebilen bir altyapi gelistirilmesi
gerekmektedir.

5. SONUC

LRIT sistemi, gemilerin mesafe sinir1 olmaksizin siirekli olarak takip
edilebilmesine imkan saglayan giivenilir bir sistemdir. Kisa sayilabilecek bir siire
once operasyonel/isletimsel hale gelmesine ragmen LRIT sistemi, arama kurtarma
faliyetleri ve deniz giivenligi basta olmak iizere bircok alanda kullanilmaya
baslanmustir.

Otomatik olarak ¢alisacak sekilde tasarlanmis olusu ve baska sistemlerle ¢ok
kolay entegre edilebilir olmasi LRIT sisteminin sadece giivenlik amaglh degil,
cevre kirliligi ya da kacake¢ilikla miicadele gibi farkli alanlarda da kullanimina
imkan saglamaktadir. Yakin gelecekte yeni kullanim sekillerini gormek sasirtict
olmayacaktir.
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ABSTRACT

Bologna process is a European reform process which aims to create European
Higher Education Area by 2010. In this period, the education institutions are expected to
develop programs considering determined knowledge, skill and abilities for the graduates.
The aim of this study is to determine the knowledge, skills and abilities required for the
graduates which will be graduated from Dokuz Eyliil University Maritime Faculty through
Bologna principles. Within this framework, 20 ship management companies, called as
external stakeholders, were asked to give feedbacks for the graduates who have worked in
their companies. Also these companies were asked about the expectation and suggestions
for the knowledge, skills and abilities of the students. Besides they were asked regarding
the advice they could give for the Faculty. In this research, structured interview questions
have been used. In consideration of the obtained data, it is aimed to determine studies and
programs required within Bologna process period by revealing negative and positive
aspects, overcoming the deficiencies and improving the abilities.

Keywords: Bologna process, stakeholder analysis, graduates of MET.

TURK GEMI iSLETME SIRKETLERININ DOKUZ EYLUL
UNIVERSITESI DENIZCILIiK FAKULTESI OGRENCILERINDEN
BEKLENTILERININ ANALIiZi

OZET
Bologna siireci, 2010 yilina kadar Avrupa Yiiksekogretim Alani yaratmayi
hedefleyen bir Avrupa reform siirecidir. Bu siire¢ icinde egitim kurumlarindan beklenen
paydaslart (isveren, 6grenci, mezun, akademisyen) ile birlikte; ulusal ve sektirel yeterlilik
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dogrultusunda, kurum misyonuna ve akreditasyon élgiitlerine uygun, kalite giivence
sistemiyle denetlenebilen yeterliliklere dayanan, bilgi, beceri ve yetkinliklere sahip
programlar gelistirmeleridir.

Bu ¢alisma, Bologna ilkeleri dogrultusunda Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik
Fakiiltesi mezunlarinmin sahip olmast beklenen bilgi, beceri ve yetkinliklerinin ortaya
ctkarilmasi siirecini kapsamaktadir. Bu kapsamda ¢alismamiza katilan 20 gemi isletmesine
bu gemi isletmelerinde ¢alisan mezunlarimiz, staj yapan ogrencilerimiz hakkinda bilgi,
beceri, yetenek ve drf-adet konularinda ogrencilerimizi puanlamalart istenmis, ayrica
okulumuza ne gibi tavsiyelerde bulanabilecekleri hakkinda sorular yéneltilmistir. Elde
edilen veriler 1s1ginda mezunlarimizin ve aktif olarak egitim géren ogrencilerimizin eksik
yonleri ve artilarini ortaya ¢ikararak, okulumuzun bu eksiklikleri gidermek ve arti yonlerin
daha gelistirilmesini saglamak amaciyla Bologna siireci kapsaminda okulumuzun ne gibi
calismalar ve programlar gelistirebilecegini ortaya ¢itkarmak amacglanmigtir.

Anahtar Kelimeler: Bologna siireci, paydas analizi, DEF mezunlar

1. INTRODUCTION

The Bologna process commenced in 1999 with the signing of 29 European
Ministers of Higher Education on the Bologna Declaration. The main aim of the
process is to create a European Higher Education Area (EHEA) based on
international cooperation and standardization in Higher Education (EACEA, 2009).
The Bologna process is a far-reaching reform that aims at creating by 2010 a
European higher education area, expected to foster the mobility of citizens, the
employability of graduates, and the overall development of the Continent. Among
the central features of the Bologna reform is a re-definition of the curricula, a
student-centered learning, the definition of learning-outcomes, the development of
competencies, and the implementation of a two-tier system, where a 3-year shorter
first cycle (Bachelor), is followed by a one year and a half or 2-year second cycle
(Master) (European Ministers of Education, 1999).

The Bologna Declaration acknowledges that “a Europe of Knowledge is
now widely recognized as an irreplaceable factor for social and human growth and
as an indispensable component to consolidate and enrich the European citizenship,
capable of giving its citizens the necessary competencies to the challenges of the
new millennium, together with an awareness of shared values and belonging to a
common social and cultural space (Bologna Declaration, 1999). The Bologna
Declaration’s intention to promote the employability of graduates on the European
labor market has been widely endorsed at national level because it has been seen as
underpinning national plans aimed at enhancing employability (Haug, The Public
Responsibility of Higher Education; 2-3).

With labor markets increasingly relying on higher skill levels and
transversal competences, higher education should equip students with the advanced
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knowledge, skills and competences they need throughout their professional lives.
Employability empowers the individual to fully seize the opportunities in changing
labor markets (Bologna 6th Ministerial Conference, 2009). In order to breathe life
into the concept of employability universities strive to design innovative curricula,
teaching methods and training programs, which include broader employment-
related skills along with more discipline-specific knowledge and competence (4th
Forum European Higher Education Area, 2008).

Many of European Countries have challenged adapting the national
qualifications framework for higher education to the overarching European
Frameworks by 2005. They designed the framework to meet the needs of
employers and higher education institutions, as well as other organizations,
stakeholders and individuals (EACEA, 2009).

During implementation of Bologna reforms, some of the task must be
fulfilled by the higher education institutions. The expectations and needs of
stakeholders from HE institutions have to be determined. At this process Dokuz
Eylil University Maritime Faculty focused on stakeholders’ needs and
expectations to improve quality of MET (Maritime Education Training) in the
Faculty. In 2004, Faculty determined the students as an internal stakeholder to
develop learning environment (Nas, 2004). Also in 2004 Faculty determined the
maritime industry as an external stakeholder to develop learning outcomes (Nas et
al. 2004). In 2012, graduates, formerly called as internal stakeholders - currently
called as external stakeholders, were participated to monitor MET quality in Dokuz
Eyliil University, Maritime Faculty (Nas and K&seoglu, 2012). In this research ship
management companies were determined as an external stakeholder to gather their
feedbacks for employed graduates and expectations from new graduates.

2. METHODOLOGY
2.1. The Aim of the Study

The aim of these research questions asked in the interviews is to gather
feedback about our students and graduates worked or have been working in these

ship management companies and explore the expectations and recommendations of
these ship management companies to improve the quality of MET.
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2.2. Data Collection Method

Structured interview form was used as the data collection method. Structured
interview form comprise of three research questions. The detailed research
questions are:

1. What is your opinion about our students who have completed their
internship in your company?

2. What is your opinion about our graduates who have worked in your
company?

3. What do you recommend to our Maritime Faculty to improve the education
quality and meet the needs of the industry?

2.3. Sample Size

In December 2011, 20 ship management companies were invited to attend
the 16. Winter Career Days of Dokuz Eyliil University Maritime Faculty where all
interviews were held. These 20 ship management companies were interviewed to
gather the data as mentioned before in this article. These ship management
companies have 273 ships totally comprising of tanker ships, chemical ships, bulk
carriers and container ships.

Turkish merchant shipping fleet comprises of 1156 ships when taken in
consideration ships which have 1000 GRT and over capacity. Abeyasekera
(2000:11) indicates that where the sample size is adequate and the sample has been
appropriately chosen to represent the target population of interest, the application
of statistical methods will provide greater validity to research conclusions. Thus
different ship management companies were chosen delicately to represent the
Turkish shipping industry properly. This study represents 23% percent of Turkish
merchant shipping fleet.

The participants to this study were one general manager and 18 human
resources managers worked mostly as a/an master, officer or engineer in ships.
Most of the participants had human resources education through courses or had
bachelor degree in human resources field.

In Table 1, fleet of ship management companies were shown. 20 ship
management companies have totally 125 tanker ships, 108 bulk carriers and 53
container ships and also deadweight capacities of fleet of ship management
companies were shown except Icdas and Kaptanoglu.
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2.4, Profiles of Ship Management Companies

Table 1. Fleet of Ship Management Companies

Tanker Bulk Container Deadweight
Genel 29 16 3.393.159
Yasa 11 17 2.374.485
Icdas 8
Kaptanoglu 11
Armona 9 45.807
Akar 3 4 1 81.550
Deniz Nak. 4 257.172
Transal 9 81.166
Atlantik 8 396.636
Nemtasg 5 252.959
Akmar 8 433.144
Mardasg 7 331.179
Chemfleet 23 186.507
Kiran 24 862.791
Arkas 33 569.767
Turkon 19 133.978
Besiktas 14 4 1.159.000
Ince 8 524.797
IDC 4 210.007
Densa 7 338.600
TOTAL 125 108 53
Table 2. Seafarers of Ship Management Companies
Active Stand-By
Genel 855 400
Yasa 340 250
Icdag 120 40
Kaptanoglu 160 40
Armona 117 15
Akar 190 7
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Table 2. Seafarers of Ship Management Companies (Cont.)

Active Stand-By
Deniz Nak. 110 10
Transal 200 50
Atlantik 160 60
Nemtas 104 35
Akmar 200 60
Mardasg 175 60
Chemfleet 400 300
Kiran 500 200
Arkas 800 260
Turkon 242 80
Besiktas 320 100
Ince 125 50
IDC 84 45
Densa 154 50
TOTAL 5356 2642

Table 2 shows the number of seafarers of 20 ship management companies.
Seafarers were divided in two groups; active seafarers and stand-by seafarers in the
Table 2. 20 ship management companies have totally 5336 active and 2642 stand-
by seafarers.

2.5. Data Analysis and Findings

Data gathered from first and second research questions were analyzed by
means of SPSS 16.0 program and ship management companies were asked to rank
our students and graduates from 0 to 10 in terms of field knowledge, skill, ability,
attitude and custom of the sea. Expectations and recommendations as an answer to
third research question were analyzed by means of qualitative analysis method.
Answers given to the third question were put in order as to importance of
participations thought: 1 point (less important), 2 points (important) and 3 points
(most important) and multiplied with frequency given the same answer by the ship
management companies to calculate the intensity of the answer.
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Table 3. Scores of Graduates

No Variables Mean St. Dev.
1 Knowledge 8,95 0,510
2 Ability 8,95 0,510
3 Skill 8,90 0,641
4 Attitude 8,90 0,641
5 Custom 8,95 0,510

Table 4. Scores of Cadets

No Variables Mean St. Dev.
1 Knowledge 8,70 0,571
2 Ability 8,75 0,550
3 Skill 8,80 0,616
4 Attitude 8,65 0,875
5 Custom 8,90 0,718

An examination of Table 3 reveals that, graduates have 8.95 mean in terms
of knowledge, ability and custom and 8.90 mean in terms of skill and attitude.
Scores for cadets as shown in Table 4, in terms of custom is 8.90 mean, skill is
8.80 mean, ability is 8.75 mean, knowledge is 8.70 mean and attitude is 8.65 mean.
The results show that mean of variables both for graduates and cadets is fairly
satisfactory. Mean scores of graduates is higher than mean scores of cadets, but
there is no significant difference between these two groups.

Human resources managers of 20 ship management companies were asked
> What do you recommend to Maritime Faculty to improve education quality and
meet the needs of industry? °* and obtained answers are as shown in Table 3.

Closer and firmer collaboration between maritime industry and maritime
education institutions should be provided was stated by 80% percent of ship
management companies. 80% percent of ship management companies, especially
tanker ship management companies emphasized on inspections as they suffer from
these inspections most. And related to the inspections such as SOLAS, MARPOL,
TMSA, VIQ and ISGOT are essential and should be internalized by the students.
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Table 5. Expectations and Recommendations of Ship Management Companies

No Clauses Freq. Intensity
1 | More collaboration with the maritime
industry 16 44
2 | Knowledge of all kind of inspections types
related to maritime industry 16 36
3 | Commitment to maritime profession 14 36
4 | Understanding the importance of maritime
profession 13 34
5 | More language practices 13 32
6 | The importance of social life in the ship 13 31
7 | Lessons about Communication, Management
and Leadership 11 30
8 | The importance of commitment and continuity
to the ship management companies 11 25
9 | More practices in the training period on
board the ship 10 24
10 | The importance of international conventions
(SOLAS, MARPOL etc.) 9 21
11 | An office internship should be arranged for
Students 7 14
12 | The requirements and importance of the
watchkeeping 6 14
13 | The importance of organizational memory 6 13
14 | More education about technical issues to the
officers 5 13
15 | Students should complete their internship
thoroughly 5 11
16 | Vision of the students should be enhanced 5 10
17 | More management lessons 4 8
18 | Accommodation of the students in the school 3 7
19 | Sharing experiences of graduates with the
students 2 4
20 | Encouraging  students to  work  with
multinational crew 2 3
21 | Pedagogic education should be given 1 2

65% of interviewees stated that the importance of maritime profession
should be taught to the students and more language practices should be done. More
than half of the interviewees stated that the social life in the ship is worsening
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gradually. This is accepted as the main problem that’s why officers, masters and
engineers don’t want to work long period. Hence, the working environment should
be enriched and the importance of the social life in the ship should be understood.

Communication, leadership and management issues are admitted inevitable
and crucial qualifications for students. Half of the interviewees admitted that
loyalty and commitment is required features in the process of recruiting. It is clear
that both graduates and ship management companies would have benefits when the
graduates commit to their work and company.

3. CONCLUSION

This study showed that collaboration between maritime education
institutions and maritime industry is needed to be improved to prepare students to
their professional life. The aim of the study was to gather feedback for our
graduates and students from ship management companies as mentioned before. The
results of survey revealed that scores of graduates and students are fairly
satisfactory. Also, expectations and recommendations of maritime industry
revealed with this study would be guide in the process of curriculum reconstruction
for Bologna process. There is clear need for all of us to gain better understanding
of education process and to realize that maritime industry’s needs and expectations
are changing from day to day. Therefore, further studies should be carried out to
explore what industry expects from maritime education institutions. The data were
gathered at a single point in time from maritime ship management companies. It is
clear that there would be obvious merit in extending this study to a wider set of
ship management companies.
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TURKIYE’DE LIMAN CEVRE YONETIMI iLE iLGILi
DUZENLEMELER

ilke Kosar DANISMAN'
OZET

Limanlar denizyolu tasimaciliginin en onemli altyapr elemanlarindan biridir.
Tiirkiye'de limanlarin sayisi ve kullanim yogunlugu da her gecen giin artmaktadir. Bununla
birlikte, limanlarin insasi ve isletilmesi siireclerinde karsilasilan cevresel sorunlarda da
yiikselis olmaktadir. Denizyolu tasimaciligi, her ne kadar ¢evresel etkileri en az olan
tasimactligr saglasa da, potansiyel c¢evresel etkilerin daha da azaltilmasi ve liman
cevresinin stirekli iyilestirilmesi, ¢evresel kaygilarin yan sira limanlarin siirdiiriilebilirligi
agisindan 6nem tagimaktadir.

Calisma kapsaminda, limanlarda, ¢evre kirliligine neden olan faaliyet gruplar: ve
Tiirkiye'de limanlarin ¢evresel etkilerinin kontroliine yonelik uygulanan ulusal ve
uluslararas1 yasal diizenlemeler incelenmistir. Kuskusuz ¢evre yénetiminin etkililigi
agisindan en onemli unsurlarm basinda yasal diizenlemeler gelmektedir. Ancak yasal
zorunluluk tegkil etmese de limanlarda uygulanan gevre yonetim sistemleri, ISO 14001
standardi ve EMAS (Eco-Management and Audit Scheme- Eko-ydnetim ve Denetim Plani)
gibi ¢evre yonetim modelleri ¢alisma kapsaminda ele alinmistir.

Anahtar Kelimeler: Liman ¢evre yonetimi, ISO 14001, EMAS (Eco-Management
and Audit Scheme- Eko-yonetim ve Denetim Plani)

PORT ENVIRONMENTAL MANAGEMENT REGULATIONS IN TURKEY

ABSTRACT

Ports are one of the most important infrastructure elements in maritime
transportation. The number and intensity of the utilization of the ports are increasing day
by day. In parallel to this, faced in environmental issues during the construction of new
ports and operating of the ports increase as well. Maritime transportation, although
provides carrying with the very least environmental impacts of the transportation, the

1Ogretim Gorevlisi Dr., Mersin Universitesi, Denizcilik Meslek Yiiksekokulu,
ilke.kosar@gmail.com
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further reduction of potential environmental impacts and the enhancement of port
environment are critically important due to the sustainability of the ports, in addition to the
environmental concerns.

In the context of the study; port activities causing the environmental pollution,
national and international legal regulations that aim the control of the environmental
impacts of the ports in Turkey are examined. Without doubt, legal regulations play a key
role in terms of the effectiveness of environmental management. Even the environmental
managament systems applied in the ports do not account for legal necessities,
environmental management systems and models such as ISO 14001 standard and EMAS
are also investigated within this study.

Keywords: Port environmental management, ISO 14001, EMAS (Eco-Management
and Audit Scheme)

1. GIRIS

Denizyolu tagimaciliginin en oOnemli altyapisini olusturan limanlar,
hammadde, {iriin ve insanlarin taginmasinda O6nemli rol oynamaktadir (Karatas
Cetin ve Arabelen, 2012). Tiirkiye’de ihracatin ve ithalatin %80’i olmak {iizere
diinya ticaretinin %90’1 denizyoluyla gergeklestirilmektedir (Deniz Ticaret Odasi,
2011). Tiirkiye’deki liman sayist son 5 yila bakildiginda artis gostermistir.
Tiirkiye’nin 8300 km’yi asan kiyilarinda 175 uluslar arasi tagimacilik yapilan liman
bulunmaktadir (Ernst&Young, 2011).

Tiirk limanlari, isletme yoniiyle, kamu limanlari, yerel yonetim limanlari,
0zel sektdr limanlari, sektdr bazli limanlar olmak iizere dort grupta toplanmaktadir
(Oral vd., 2007). Isletme tiirlerine gore Tiirk limanlarmin dagilimi Sekil 1.°de
gosterilmektedir.
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Sekil 1. Tiirk Limanlarinin Isleten Kurumlara gére Dagilimi
Kaynak: Deniz Ticaret Odasi, 2011.

Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, yedi bolge midirliigi ve
bolge midirliklerine bagli liman bagkanliklarinca, denizcilik sektoriinii
yonetmektedir. Bagli olduklar1 bdlge miidiirligiine gore limanlarin dagilimi Tablo
1’de gosterilmektedir.

Tablo 1. Tiirk Limanlarinin Bagli Bulunduklar1 Bélge Midiirliiklerine
gore Dagilimi

Bolge Miidiirliikleri Liman Sayis1
Antalya 7
Canakkale 24
Istanbul 79
[zmir 22
Mersin 18
Samsun 16
Trabzon 9

Kaynak: Deniz Ticaret Odasi, 2011.
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Tiirkiye’nin limanlarinda elleglenen yiik miktarmin yillara gére degisimi
Sekil 2’de gosterilmektedir.

400000000 T T T T T T
Yikeme |:| Bosaltma |:| Transit D Toplam
350000000 | —
300000000 | E
250000000 | _
200000000 F E
150000000 |
100000000 |
50000000 = o
o L]
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Sekil 2. Tiirk Limanlarindaki Elleglemenin Yillara gére Degisimi
Kaynak: Deniz Ticareti Genel Midiirligii, 2012

Yillara gore limanda elleglenen toplam yilik miktarlar1 artis gosterdigi Sekil
1’de de goriilmektedir. Global 6lgekte etkili olan 2009 yilinda yasanan ekonomik
kriz nedeniyle, toplam elleclemede azalma olsa da 2010 yilindan itibaren yiikselis
trendine girmistir. Denizyolu tagimaciligindaki bu yiikselis limanlarin kullanim
yogunlugunu da artirmakta ve bununla birlikte yeni liman yatirimlari gereksinimini
de beraberinde getirmektedir.

Denizyolu tasimaciligi, biiylik miktarlardaki yiikiin tasinmasiyla daha az
yakit tliketimi, emisyon ve kaza olmasi gibi yonleriyle kara ve demiryolu
tagimacilifina gore gevresel etkilerin en aza indigi tagimacilik yontemidir (Great
Lakes Maritime Research Institute, 2012). Kullanim yogunlugunun artisiyla
birlikte, ozellikle son yillarda denizcilik sektoriiniin gevresel etkilerine iliskin
kamuoyu ilgisi de artmaktadir. Limanlarin ¢evre yonetimi, ¢evresel etkilerin
azaltilmas1 amacii giitmesi kadar siirdiiriilebilirligi agisindan da biiyiik 6nem
tagimaktadir (Antoniou ve Stamatiou, 2012). Limanlar, konumlari itibariyle hem
karasal hem de kiy1 ve deniz alanlarinda, liman islemlerinden kaynaklanan karasal,
gemilerden kaynaklanan denizel kaynakl kirleticilerle yiiz yiize gelmektedir.
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2. LIMANLARDAKI FAALIYETLERIN CEVRESEL ETKILERI

Limanlarin projelendirilip insa slirecinden isletilmesine kadar deniz dibinin
taranmasi, ingaat siirecince kullanilan arazi, dolgu yapimi gibi konumlandirildig:
bolgede bir¢ok cevresel etkisi olugsmaktadir (Verbeeck ve Hens, 2004). Limanlar
kiy1 bolgesinde, hem karada hem de denizde faaliyetlerin oldugu ¢ok cesitli
cevresel etkilesimlerin olustugu alanlardir. Deniz ve kara kdkenli faaliyetlerin bir
arada oldugu limanlarda, gemi kaynakli ve liman kaynakli olmak {izere iki dnemli
kirletici kaynagi mevcuttur (Antoniou ve Stamatiou, 2012). Limanlardaki ¢evre
yoOnetimi siireci gemi ve liman kaynakli kirlilik g6z 6niinde bulundurularak iki
asamali degerlendirilebilir. Sekil 3’de de gosterildigi gibi limanlarin yapim ve
isletme siirecinde farkli gevresel etkileri ve kirlilik kaynaklart mevcuttur.

Limanlar, kara, demiryolu ve denizyolu tasimacilifinin entegre bir sekilde
calistign cok farkli cevresel etkilesimlerin oldugu bir aga sahiptir. Limanlarin
kuruldugu bolgelerde buna bagli olarak olusabilecek ¢evresel unsurlar, su kalitesi,
kry1 hidrolojisi, deniz dibi kirliligi, deniz ve kiy1 ekolojisi, hava kalitesi, giiriiltii ve
gorsel kalite, atik yonetimi, sosyo-kiiltiirel etkiler seklinde gruplanabilir
(UNESCAP, 2012).

Limanisletmelerinin
cevresel etkilegimleri

4 N

Limanin insa stirecindeki Limaninisletme siirecindeki
cevreseletkileri [ cevreseletkileri

Limankara
operasyonlarindan
kaynaklanan kirlilik

Gemilerden kaynaklanan
kirlilik

Sekil 3. Liman Isletmelerinin Cevresel Etkilesimleri
Kaynak: Verbeeck ve Hens, 2004 ve ilgili yonetmeliklerden yararlanarak
olusturulmustur.
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Insan faaliyetlerinin tiimiinde oldugu gibi islevi geregi ekolojik olarak
hassas olan kiy1 bolgelerinde yer alan limanlarin ¢evresel etkilerinin
indirgenmesinde temel dayanak yasal diizenlemeler ve yaptirimlaridir.
Limanlardaki c¢evresel konular ¢ogunlukla, ulusal mevzuatla idare edilmektedir.
Ancak, gemilerden kaynaklanan kirliligin 6nlenmesinde, uluslar arasi1 kabul
gOrmiis yasal diizenlemeler mevcuttur.

2.1. Limanlarin insa Siirecindeki Cevresel Etkilerle ilgili Diizenlemeler

Tiirkiye’deki kiy1 yapilari, 3621 sayili Kiyr Kanunu, 3194 sayili Imar
Kanunu ve 2872 sayili Cevre Kanunu’na dayanilarak yapilmaktaydi. Ancak 1993
yilinda Cevresel Etki Degerlendirme (CED) Yonetmeligi’nin kabul edilmesiyle
birlikte kiy1 yapilari igin CED hazirlanmasina baglanmigtir (Ulastirma Bakanligi,
2009: 41-42). CED Yonetmeligi gerceklestirilecek faaliyetin, isletme Oncesi,
isletme siras1 ve isletme sonrasi donemde izlenmesi ve denetlenmesi konularini
kapsamaktadir. Limanlarin yer se¢imi ve yapim siireclerindeki gevresel etkilerinin
belirlenip 6nlem alinmasindaki en 6nemli ara¢ ¢evresel etki degerlendirmesi (CED)
raporudur.

Limanlarin projelendirilmesinde gerceklestirilen CED ¢aligmasi, asagida ifade
edilen cevre iizerindeki etkili faktorlerin analiz edilmesini kapsamaktadir (CED
Y onetmeligi, 2008);

Limanlarin konuslandirilacagi arazinin yapisi

Insaat esnasinda ve isletme siirecinde kullanilacak arazinin miktari
Limanin su, hava, toprakta neden olacagi kirlilik miktar

Girtilti, 151k, 181 ve titresim

Belirlenen cevresel etkilerin bertarafi veya etkinin minimuma indirilmesi i¢in
alinmas1 gereken onlemler de kapsamlica CED raporunda yer almalidir. Ayrica,
limanin yapilacagt cografyada, limanin etki alaninda yasayan halkin CED
hazirlanmasi siirecine goriislerinin yansitilmasi ve halkin katiliminin saglanmasi
gerekmektedir.

CED Yonetmeligi'nin Ek 1’inde CED olumlu raporu alinmast zorunlu
faaliyetler listelenmistir. Ek 2’de ise se¢me-eleme kistaslarmin uygulanacagi
projeler ifade edilmis olup bu faaliyetler i¢in proje tanitim dosyasi hazirlanmasi
gerekmektedir. CED Yonetmeligi’'ne gore CED raporu hazirlanmasi gereken
limancilik faaliyetleri:

* 1350 DWT ve tizeri agirliktaki deniz araglarinin gecisine izin veren kita igi
suyollarinin yapimi ve kita i¢i su trafigi i¢in yapilacak limanlar.
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* 1350 DWT ve iizeri agirliktaki deniz araglarinin yanasabilecegi ticari amagl
liman, iskele ve rihtimlar.

* Yiik ve yolcu gemilerinin yapim, bakim, sokiim ve onarimi amagli tersaneler ile
24 m tlizerinde yat imalat1 yapan tesisler,

* Yat Limanlari, seklinde Ek-1’de yer almakta olup bu faaliyetlerin yasama
gecirilmesi i¢gin CED Raporu hazirlanmasit gerekmektedir (CED Yonetmeligi,
2008). CED Yonetmeligi Ek 1’de yer almayan, limanlar, iskeleler, rihtimlar,
balik¢1 barinaklari, romorkor bariaklari ve denizden 10.000 m2 ve lizerinde alan
kazanilmas1 Ongoriilen projeler icin Proje Tamitim Dosyasi hazirlanmasi
gerekmektedir.

2.2. Liman Operasyonlarindan Kaynaklanan Kirliligin Onlenmesine Yonelik
Yasal Diizenlemeler

Limanlarda, kimyasal maddeler, organik zehirli materyaller, petrol tiirevi
bilesikler ve kuru yiiklerin sizma, sagilma ve dokiilmesi miimkiin olabilmektedir.
Bu esnada dokiilen veya sizan yiiklerin yagmur suyuyla denize ulagmasi su kalitesi
ve deniz dibinde kirlilik olusmasina neden olmaktadir. Cevre {izerinde olumsuz
etki olusturabilecek liman kara faaliyetleri agagidaki siralanabilir:

e Yiiklerin (kuru-sivi dokme yiik, genel kargo, kimyasal) depolama ve
ellecleme islemleri

Liman kargo ekipmanlar1

Yakit ikmal islemleri

Tehlikeli ve tehlikeli olmayan atiklar

Bina ve liman alanindaki bakim islemleri

Hava kirliligi

Giiriilti, 151k, koku ve ¢opler

Limanlarda isletme siiresince olusacak kirliligin 6nlenmesi gogunlukla ulusal
yasal diizenlemelerle yapilmaktadir. Liman isletmeleriyle iliskili ¢cevre konularini
iceren ulusal kanunlar ve ilgili kanunlarin uygulama yonetmelikleri asagida
maddeler halinde gosterilmektedir (UBAK, 2012a).

Kanunlar:

3621 sayili Kiy1 Kanunu
618 sayili Limanlar Kanunu
3194 sayili Imar Kanunu
2872 sayil1 Cevre Kanunu
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5312 sayili Deniz Cevresinin Petrol ve Diger Zararli Maddelerle
Kirlenmesinde Acil Durumlarda Miidahale ve Zararlarin Tazmini
Esaslarina Dair Kanun

5393 Belediye Kanunu

5216 Biiyliksehir Belediye Kanunu

2960 Bogazici Kanunu

Yonetmelikler:

Cevresel Etki Degerlendirmesi Yonetmeligi (17.07.2008 tarih, 26939 sayili
Resmi Gazete)

Su Kirliligi Kontrolii Yonetmeligi (31.12.2004 tarih, 25687 sayili Resmi
Gazete)

Tehlikeli Atiklarin Kontrolii Yonetmeligi (14.03.2005 tarih, 25755 sayili
Resmi Gazete)

Gemilerden Atik Alinmasi ve Atiklarin Kontrolii Yonetmeligi (26.12.2004
tarih, 25682 sayili Resmi Gazete)

Tehlikeli Maddelerin Su ve Cevresinde Neden Oldugu Kirliligin Kontrolii
Yonetmeligi (26.11.2005 tarih, 26005 sayili Resmi Gazete)

Radyoaktif Maddenin Giivenli Taginmasi1 Yonetmeligi (08.07.2005 tarih,
25869 sayili Resmi Gazete)

Bazi Akaryakit Tiirlerindeki Kiikiirt Oraninin Azaltilmasina Iliskin
Y onetmelik (06.10.2009 tarih, 27368 sayili Resmi Gazete)

Atik Yaglarin Kontrolii Yonetmeligi ( 30.07.2008 tarih, sayili 26952
Resmi Gazete)

Cevre Denetimi Yonetmeligi (21.11.2008 tarih, 27061 sayili Resmi
Gazete)

Cevresel Giriiltiiniin  Degerlendirilmesi ve Yonetimi Yonetmeligi
(04.06.2010 tarih, sayil1 Resmi Gazete Sayisi: 27601);

Gemi Sokiim Yonetmeligi (Resmi Gazete Tarihi: 08.03.2004 tarih, 25396
sayili Resmi Gazete)

Kat1 Atiklarin Kontrolii Yonetmeligi (14.03.1991 tarih, 20814 sayili Resmi
Gazete)

Liman Ydnetmelikleri

Limanlarda olusan cevre kirliligi ile ilgili yerel yonetimler, Sahil Giivenlik
Komutanligi, liman baskanliklari yaptirim karari verme konusunda sorumlu ve
yetkilidir (Mersin Deniz Ticaret Odasi, 2012).
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2.3. Gemilerden Kaynaklanan Kirliligin Onlenmesine Yonelik Yasal
Diizenlemeler

Denizcilik sektorii dogasi geregi uluslar iistii bir nitelik tasimakta ve ulusal
mevzuatin yaninda uluslar arasi1 bir takim diizenlemelerle yo6netilmektedir.
Tiirkiye’nin de 1958 yilindan bu yana iiyesi oldugu Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii
(IMO)’nun  denizel ¢evre kirliliginin Onlenmesi amaciyla olusturdugu
diizenlemelere de iilke olarak taraf olunmustur. Bu diizenlemelerden 1973 yilinda
cikarilan ve 1978 yilinda revize edilen, Denizlerin Gemiler Tarafindan
Kirletilmesinin Onlenmesine Dair Uluslararas1 Sézlesme (MARPOL 73/78), deniz
kirliligiyle ilgili uluslar arasi bir sdzlesmedir. MARPOL 73/78’in kirliligin
Oonlenmesi ile ilgili kurallar1 alt1 farkli baglik olmak {izere ekler halinde
aciklanmaktadir. MARPOL 73/78’in ekleri ve yiiriirlik tarihleri Tablo 2’de
gosterilmektedir. MARPOL 73/78 Sozlesmesi’ne taraf olan iilkelerin Ek I ve II’ye
taraf olmalari zorunlu olup diger ekler i¢in herhangi bir zorunluluk
bulunmamaktadir. MARPOL 73/78, gemi ve liman kaynakli kirleticileri ¢ok genis
Olcilide kabul gérmiis sekilde siniflandirmigtir. Tiirkiye, MARPOL 73/78 Ek 1, II ve
V’e 1990 yilinda taraf olmustur (UBAK, 2012b). Tiirkiye’nin taraf oldugu cevre ile
ilgili diger IMO sozlesmeleri Tablo 3.’de gosterilmektedir. MARPOL 73/78,
gemilerden kaynaklanan kirliligin bertarafi konusunda diinya genelinde en ¢ok
kabul gormiis sozlesmedir. Limanlardaki operasyonlardan kaynakli kirliligin
bertarafina iligkin diizenlemeler ise wulusal ve yerel yasal diizenlemelerle
yliriitiilmektedir.

Tablo 2. MARPOL 73/78 S6zlesmesi’nin Ekleri ve Yiiriirliik Tarihleri

EK Konu Yiiriirliik
tarihleri
I Petrol ve petrol tiirevli kat1 ve siv1 atiklar 1983
11 Zehirli stvi maddeler 1987
III Ambalajli taginan zararlt maddeler 1992
IV | Pissular 2003
v Katr atiklar 1988
VI | Hava kirliligi 2005

Kaynak: Palabiyik, 2002.
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Tablo 3. Tiirkiye’nin Taraf Oldugu Cevre ile Ilgili Diger IMO Sozlesmeleri ve
Uluslararasi Sozlesmeler

Sozlesme Adi Aciklama

CLC 92 Petrol kirliligi zararlarindan dogan hukuki sorumluluk

IOPC-FUND 92 Petrol kirliligi zararlari i¢in uluslar arasi tazminat fonu
kurulmasina dair s6zlesme

LDC-1972 Atiklar tarafindan denizlerin kirletilmesinin
Oonlenmesine iliskin s6zlesme

OPRC-990 Petrol kirliligine karst hazirlikli olma, miicadele ve
isbirligine dair s6zlesme

OILPOL-1954 Denizlerin petrol ile kirlenmesi oOnlemeye iliskin
sozlesme

Barselona

Sozlesmesi Akdeniz’in kirlilige kars1 korunmasi sdzlesmesi

Biikres S6zlesmesi Karadeniz’in kirlilige kars1 korunmasi sézlesmesi

Kaynak: Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligt, 2012

Gemilerin limanda kaldig siirelerde, kullandiklar yakattaki kiikiirt orani ile
ilgili diizenlemeler mevcuttur. Tablo 5’de bahsedilen bazi akaryakit tiirlerindeki
kiikiirt oraninin azaltilmasina iligkin yonetmelikte, gemilerin limanlara yanastig1 ve
limanda kaldig: siirece kullandig1 yakitin kiikiirt iceriginin kiitlece %0,1’den fazla
olamayacag1 belirtilmektedir. Bununla birlikte, Tiirkiye limanlarmma yanasacak
gemiler, yakit tiiriiniin degistigini tuttuklar1 yakit jurnallerinde kayit altina almakla
yikiimliidiir ve bu kayitlar1 limanlarda ibraz etmeleri gerekmektedir.

Limanlar, gemilerin kati atiklar1 icin MARPOL 73/78 EK I kapsamindaki
petrol ve petrol tiirevi kat1 ve sivi atiklarin (sintine suyu, kirli balast, slag, slop, yag
vb.), MARPOL 73/78 EK-II kapsaminda bulunan zehirli sivi madde atiklari,
MARPOL 73/78 EK-IV kapsaminda bulunan pis sulart ve MARPOL 73/78 EK-V
kapsaminda bulunan ¢opleri almak i¢in atik alma tesislerini kurmakla yiikiimliidiir.
Bakanliktan, konuya iligkin lisans belgesini alan liman igletmeleri, sorumluluk
dahilinde, bu tesislerin igletmesini 3. sahislara devredebilmektedir (Cevre ve
Orman Bakanligi, 2004).
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3. CEVRE YONETIMIi VE CEVRE YONETIM SISTEMLERI

Cevre, canlilarin yasamlar1 boyunca iligkilerini siirdiirdiikleri ve karsilikli
olarak etkilesim icinde bulunduklari biyolojik, fiziksel, sosyal, ekonomik ve
kiltiirel ortam olarak tanimlanmaktadir (Cevre Kanunu, 1983). Yine Cevre
Kanunu’ndaki tanimiyla g¢evre kirliligi, ¢evrede meydana gelen ve canlilarin
sagligini, cevresel degerleri ve ekolojik dengeyi bozabilecek her tiirlii olumsuz etki
olarak ifade edilmektedir (Cevre Kanunu, 1983). Cevre kirliligi, cevrenin fiziksel,
kimyasal ve biyolojik 0Ozellikleri tizerindeki olumsuz etkiler gz Oniinde
bulundurularak gruplandirilabilir. Bununla birlikte, ¢evrenin &geleri ilizerindeki
etkiler ele alinarak hava, su, toprak, giriilti ve 151k kirliligi vs. seklinde
siniflandirilabilir.

Deniz ortamina, biyolojik kaynaklar ve insan sagligi igin tehlike yaratan,
denizden canli ve cansiz kaynaklardan ekonomik olarak yararlanmay1 kisitlayan ve
su kalitesinin bozulmasi sonucu denizin turizm ve dinlence, insanoglu tarafindan
dogrudan ya da dolayl sekilde madde veya enerji birakilmasiyla da deniz kirliligi
olusmaktadir (Satir, 2007).

Kaynaklarm stirdiiriilebilir ve etkin kullanimini saglanmasi amaciyla,
belirli amaglar ve hedefler dogrultusunda, insan kaynaginin bir araya gelmesi
ydnetim olarak tanimlanmaktadir. Insan faaliyetlerinin, ¢evre iizerindeki etkilerinin
saptanmas1 ve en aza indirgenmesi de ¢evre yonetiminin gerceklestirilmesiyle
miimkiindiir. Sektorler, kendi c¢evresel etkilerini ve c¢evresel Onceliklerini
belirlemeleri, etkin bir ¢evre yonetiminin temel unsurudur. Cevre yonetimi, Cevre
Kanunu’nda da ifade edilen kirlilige neden olan unsurlarin 6nlenmesi ve ¢evresel
iyilestirmenin planlanmasi olarak tanimlanabilir. Cevre yonetimi, teknik, sosyal ve
ekonomik yonleri olan bir siirectir.

Cevre yonetimi, onleyici ve iyilestirici yonetim yaklagimlar1 olarak iki
farkli grupta degerlendirilebilir. Onleyici cevre yonetimi eylemleri, kanunlar
cercevesinde sektorler igin gevresel etki degerlendirmesinin  yapilmasini
ongormektedir. Kuskusuz c¢evre yonetiminin etkinligi a¢isindan en Onemli
unsurlarin baginda yasal diizenlemeler gelmektedir. Bununla birlikte, sektdrlerin
tiim irlin ve hizmetlerinin son kullaniciya kadar ulastig1 siirecin ¢evre iizerindeki
baskilarinin azaltilmas1 yoniinde farkindalik diinya genelinde artmaktadir. Rio
deklarasyonu “kirleten oder” ilkesi, ekonomik faaliyetlerin potansiyel cevre
etkilerinin o6nlenmesi ve kirliligin kontrolii maliyetlerinin sirketler tarafindan
O0denmesinin garanti altina alinmasini karara baglamaktadir (Cicin-Sain ve Knecht,
1998: 54).
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Cevre yonetim sistemi, enerji ve g¢evresel hedeflerin ve onceliklerin rutin
faaliyetler icerisine dahil edilmesini 6ngoren sistematik bir yaklagimdir (Rendell ve
Mcginty, 2004: 4). Pek c¢ok kurulus, cevre performanslarimi degerlendirmek
amaciyla cevreyle ilgili faaliyetlerini gézden gecirmekte veya denetletmektedir.
Ancak, bu “gozden gecirme” ve “tetkik” islemleri, tek baslarina, bir kurulusun
cevre performansinin, yasal ve cevre politikasi sartlarim bugilin ve gelecekte
karsilamak icin yeterli olmamaktadir. Bu islemlerin etkin olabilmesi i¢in, kurulugla
biitiinlestirilmis ve uygun yapilandirilmis bir yonetim sistemi iginde yiiriitilmesi
gerekmektedir (Tirk Standartlar1 Enstitiisii, 2012). Farkli sektorlerden birgok
kurulusun, iriin ve hizmetlerinin ¢evresel etkilerinin kontrolii ve etkin bir ¢evre
performansina ulagma cabalari, kuruluslarin ¢evre korumaya iliskin koymasi ve
yatinm yapmasini tesvik eden, yasal diizenlemeler ve ekonomi politikalartyla
birlikte giderek artmaktadir (TSE, 2012). Cevre yonetim sistemi i¢in uygulanan
birden ¢ok model bulunmaktadir (Rendell ve Mcginty, 2004: 5). Bu modellerden
en yaygin olani ISO 14001 uluslar aras1 standardidir. ISO 14001 gibi kabul gérmiis
ve Avrupa’da uygulanan bir diger ¢evre yonetim sistemi EMAS (Eco-Management
and Audit Scheme- Eko-yonetim ve Denetim Plan1) modelidir.

3.1 ISO 14001 Cevre Yonetim Sistemi Standardi

Uluslararas1 Standart Organizasyonu (ISO), ulusal standart organlarinin
diinya genelindeki federasyonu olup ISO 14001 Standardim ilk kez 1996 yilinda
ilan etmis ve 2004 yilinda revize etmistir. [ISO 14001, limanlarda uzun dénemli ve
biitlinciil ¢evre politikasi, plan ve uygulamalarin iiretilmesini saglayan bir ¢erceve
niteligi tasimaktadir. ISO 14001 standardi, ISO 9000 standard: gibi PUKO (Planla-
Uygula-Kontrol Et-Onlem Al) dongiisii temellidir (Tablo 4).

ISO 14001 standardi ile limanlarda;

e Faaliyetlerin ¢evresel etkilerinin neler oldugunun belirlenmesi ve kontrolii,

e (Cevre performansinin siirekli olarak gelistirilmesi,

e (Cevreyle ilgili ama¢ ve hedeflerin konmasi ve bunlarin uygulanmasini
saglayan sistematik bir yaklagim olanagidir.

ISO 14001 standardi, limanlar i¢in ¢evre yOnetim sistemini gerektirmektedir.
Limanlarin ISO 14001 belgesine sahip olmasi, atik yonetimi maliyetlerinin
diistiriilmesi, enerji ve madde tiiketiminde tasarruf saglanmasi ve dagitim
maliyetlerinin azaltilmasi gibi konularda liman yonetimine fayda saglamaktadir.
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Tablo 4. ISO 14001 Cevre Yonetim Sistemi’nin Ilkeleri

e Liman faaliyetlerinin cevresel boyutlarinin

Planla belirlenmesi

e (Cevresel amag ve hedeflerinin belirlenmesi

e Ama¢ ve  hedefler  dogrultusunda  liman

Uygula faaliyetlerinden  kaynaklanan ¢evresel etkilerin
azaltilmasina yonelik ¢calismalarin gerceklestirilmesi

e Cevresel amac ve hedeflerin gergeklestirilmesine

Kontrol Et yonelik yiriitiillen faaliyetlerin denetlenmesi, 6lgme ve

degerlendirmesinin yapilmasi

) e Yonetimin gézden gegirilmesi
Onlem Al e Cevre yonetim sisteminin siirekli iyilestirilmesi icin
caligmalar yapmak.

Tiirkiye’de birgok farkli sektor, yasalarla belirlenmis ¢evresel onlemleri
almay1 kolaylastirmasi adina ISO 14001 c¢evre yonetim sistemini kullanmaktadir.
Limancilik sektoriinde de, ¢evresel etkilesimlerin kontroliinde ISO 14001 c¢evre
yonetim sistemleri kullanilmaktadir. Gemport, Marport, PortAkdeniz, Evyapport,
Borusan ve Kusadasi limanlar1 ISO 14001 ¢evre yonetim sistemini kullanan liman
isletmeleri arasinda yer almaktadir. Bu limanlar disinda Mersin Liman1 ISO 14001
kalite belgesi almak i¢in ¢aligmalarini stirdirmektedir.

ISO 14001 gevre yonetim sistemi belgesine sahip bazi liman igletmeleriyle,
cevresel etki ve c¢evre yoOnetim sistemi kurma siireci lizerine goriisme
gergeklestirilmistir. Bu gdriismeler sonucunda elde edilen bilgiler ISO 14001 ¢evre
yoOnetim sisteminin kurulmasi ve isletilmesi siirecleri olarak degerlendirilmistir.
Baslangi¢ asamasinda, ¢evre yoOnetiminin katilimci yapist nedeniyle tiim
caliganlarin konuya iliskin bilgilendirilmesi ve farkindalik yaratilmasi agsamasinin
cevre yoOnetim sisteminin isletilmesine nazaran daha fazla giigliiklerle
karsilagildigint ifade edilmektedir. ISO 14001 ¢evre yonetim sisteminin
uygulanmasi konuya iliskin yasal diizenlemelerdeki yiikiimliiliiklerin tam olarak
yerine getirilmesini gerektirmektedir. Bu durum, liman isletmelerinin yasalarin
gereklerini yerine getirip getirmedigini izleme, denetleme ve Onlem almayi
saglamaktadir. ISO 14001 ¢evre yonetiminin uygulanmasi sonrasinda limanin
iistyap1 ve saha operasyonlarinda atik sularmn aritilmasi ile ilgili limanlarda atik su
aritma tesisleri yatirimlart yapilmaktadir.

Gorligme yapilan limanlardan Marport, Tirkiye’de ilk entegre yonetim
sistemi ¢aligmalarinin yiiriitildiigi liman o6zelligi tasimaktadir. Bu kapsamda,
Marport, ISO 9001 kalite yonetim belgesi, ISO 14001 c¢evre yOnetim sistemi
belgesi ve OHSAS 18001 is sagligi ve giivenligi yonetimi belgesini almustir.
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Caligsmanin konusu olan ISO 14001 ¢evre yonetim sistemi ile ilgili gerceklestirilen
hedeflerden yukarida bahsedilenlere ek olarak oOne cikanlar arasinda, enerji
kullaniminda verimin artirtlmasi ve buna bagli olarak karbon saliniminda azalma
saglanmasi, limanda gerceklestirilecek yeni faaliyetler i¢in ¢evre dostu olanlarin
secilmesi gelmektedir. Bununla birlikte, ISO 14001 standardi, sadece liman
igletmesindeki faaliyetler degil ayn1 zamanda limanin ¢alistig1 diger kuruluslarin da
gevre ve cevre yonetim sisteminin gereklerinin farkinda olmasi ve faaliyetlerini
standarda uygun olarak yiiriitmesini gerektirmektedir (Ozalp, 2012).

3.2 EMAS

ISO 14001 (2004) standardinin yani sira Avrupa Birligi, Eko-yonetim ve
Denetim Plan1 (Eco-Management and Audit Scheme-EMAS)’'m1 2001 yilinda
uygulamaya koymustur. 2009 yilinda revize edilen yeni EMAS direktifi 2011
yilindan itibaren yiirlirlige girmistir (European Commission, 2012). EMAS,
sirketler ve diger organizasyonlar icin ¢evresel performanslarini, degerlendirmek,
raporlamak ve gelistirmekte kullanilan bir yonetim aracidir. Temelde ISO 14001
(2004) gibi EMAS da Planla-Uygula-Kontrol Et-Onlem Al yaklagimiyla
yiiriitilmektedir. EMAS’in uygulama adimlar1 Tablo 5’de gosterilmektedir.
Avrupa Komisyonu, ISO 14001 (2004) ¢evre ydnetim sistemini EMAS i¢in bir
basamak teskil edecegini ifade etmektedir (European Commission, 2012).
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Tablo 5. EMAS’in Uygulama Adimlari

Uygulama Adimlar:

Cevrenin gozden gecirilmesi
Cevre Politikas1

Cevre Programi

Cevre Yonetim Sistemi
Cevrenin Denetlenmesi
Cevre Beyani

EMAS logosunun kullanimi1

Kaynak: European Commision, 2012.

EMAS, Avrupa Birligi iilkelerinin yan1 sira diger iilkelerin de dahil olabilecegi ve
tiim sektorleri kapsayan bir ¢evre yonetim sistemi modelidir. EMAS’in temel
ogeleri Sekil 4’te gosterilmektedir.

Cevresel hedeflerin uygulanmasi ve
Performans degerlendirilmesi
Bagimsiz denetgiler tarafindan
Giivenilirlik e
uygulamalarin tetkikinin saglanmasi
Cevre performansina iligkin kamu
Seffafhk o . ..
bilgilendirmesinin yapilmasi

Sekil 4. EMAS’m Temel Ogeleri
Kaynak: European Commission, 2012.

EMAS, Ispanya’daki Valencia ve A Pabro do Caraminal limanlarinda
sirasiyla 2008 ve 2007 yillarinda uygulanmaya baglamistir. EMAS uygulamasina
gecis sonrasinda yapilan genel degerlendirme sonucunda limanlardaki faaliyetlerin
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diizenlenmesinde, yasal diizenlemelere uygun isleyis agisindan faydali oldugu ifade
edilmektedir. Ayrica, geri doniisiim, enerji ve suyun izlenebilmesiyle cevresel
performanslarinin artmasinin yaninda, liman isletme maliyetlerinde azalma
sagladigi ifade edilmistir (European Commission, 2012).

SONUC

Denizyolu tagimaciligmin en 6nemli bilesenlerinden biri olan limanlar,
sektorlin gelismesiyle birlikte, kara ve denizin kesistigi 6zel konumuyla ¢ok ¢esitli
¢evre sorunlartyla karsi karsiya kalmaktadir. Her ne kadar kara ve demiryolu
tagimaciligina gore daha az gevresel etkisi olsa bile, bulunduklari konum ve isletme
yogunluguyla, cevresel konulara duyarlilik artmaktadir. Tiirkiye’de limanlarin
kullanim yogunlugunun ve sayismmin yildan yila yiikselmekte oldugu
goriilmektedir. Limanlarin yarattig1 ¢evresel etkiler, kullanim yogunluguyla birlikte
daha da artmaktadir. Cevresel etkilerin en aza indirgenmesine yonelik yasal
diizenlemelerle birlikte, Tiirkiye’de kiy1 yapilarinin planlama asamasindan itibaren
caligmalar yapilmaktadir.

Dogas1 geregi uluslararast bir faaliyet olan denizcilik, sadece ulusal
yasalarla degil uluslar arasi sozlesme ve diizenlemelerle idare edilmektedir.
Tiirkiye de IMO {iyesi olarak, IMO tarafindan yiiriitiilen bir¢cok s6zlesmeye taraf
olmus ve bir kismi i¢in de ¢aligmalar yiiriitmektedir. Tiirkiye, bulundugu
cografyanin avantajiyla Karadeniz ve Akdeniz havzalarini korumak i¢in her iki
denize kiyis1 olan iilkelerin taraf oldugu s6zlesmelerle de iilke kiyilarini ¢evreleyen
denizlerin ¢evre korumasina taraf olmustur. Tiirkiye, bu kapsamda her y1l énemli
bir kamu yatirimi yapan iilke haline gelmistir.

Tiirkiye’de bir¢ok limanin ISO 14001 ¢evre yonetim sistemi belgesi aldig1
veya almak icin ¢aligmalar baslattigi goriilmektedir. Tiirkiye’deki 6zel limanlarin,
cevre yonetimiyle ilgili geldikleri nokta cevresel konulara gereken Onemin
verildigini gdstermektedir. Bununla birlikte, Avrupa Birligi’nin ¢evre yonetim
aract EMAS icin 6nemli bir adim niteligi tasiyan ISO 14001 ¢evre yonetim
standardi, denizcilik sektdriinin AB uyum siirecinde, AB liman standartlarin
yakalamada biiyiikk 6nem tasimaktadir. Cevre yonetim sistemlerinin limanlarin
stirdiiriilebilir kullanim1 ve kiiresel dlgekte diger limanlarla rekabet edebilir diizeye
tagimak icin 6nemli araglardan biri oldugu yadsinamaz.

Cevre yonetim sisteminin kurulmasi ve igletilmesi kisa donemde liman
isletmesine finansal bir yiik getiriyor gibi goriinse de uzun dénemde ¢evre yonetim
sistemini oturtmus limanlarda isletme giderlerinde diisiis saglamaktadir.
Limanlarin, ¢evre ve kirliligin kontrolii gibi konularda yasal ylki{imliilikleri yerine
getirmemeleri  halinde uygulanan  cezalarin  miktarlart g6z  Oniinde
bulunduruldugunda, cevre yonetim sistemlerinin yasal ylikiimliiliklerin yerine
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getirilmesine zorlamasi ve isletmenin 6zdenetimini saglamasi, cezai yaptirimlarin
uygulanmasini onleyecektir. Limanlarin ¢evre yoOnetim sistemi uygulamasi igin
yapilan yatirimlar, liman isletmelerinde olasi daha biiyiilk maliyetlerin Oniine
gececektir.
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YAZARLARA DUYURU

Yazarlara Duyuru
Dokuz Eyliil Universitesi, Denizcilik Dergisi’'ne gonderilecek yazilar asagida
belirtilen kurallara uygun olarak hazirlanmalidir.

* Yazilar Tiirkge ve Ingilizce dillerinde yazilmus olabilir. Ancak tiim ¢alismalarda
Tiirkce ve Ingilizce basliklar ile birlikte Ozet / Abstract bulunmalidir. Baslik ve
Ozet boliimii 1 sayfaya sigmalidir.

» Ozet / Abstract’m sonunda en fazla ii¢ adet Tiirkce ve Ingilizce Anahtar Kelime
(keyword) yazilmalidir.

* Dergiye gonderilen c¢alismalar daha Once yaynlanmamis Ozgiin calismalar
olmalidir.Tez ¢aligmalarindan, projelerden veya daha 6nce bilimsel toplantilarda
sunulan tebliglerden hazirlanan yazilar dip notta belirtilmelidir.

* Yazilar A4 kagidina tek tarafli olarak basilmali ve {ist:4 sol:4 alt:4 sag:3,5 cm
bosluk birakilmalidir.

* Yazinin bashig: tiim harfleri biiyiik olmak tizere Times New Roman yazi tipinde,
koyu, 12 punto, ortalanmig olarak yazilmali ve iki satir1 agmamalidir.

* Basligin altinda yazar(lar)in, Adi Soyad: bulunmalidir. Birden fazla yazarin
bulunmas1 durumunda yazarlar {ist bilgi ile numaralandirilmalidir. Ornek : ilk yazar
adi (1) ve _inci yazar adi (2) vb.

* Yazar(lar)in kimliklerini belli edecek bilgiler (bagl bulunduklar1 kurum,
elektronik posta adresleri) alt bilgi alaninda bulunmalidir.

* Yazilarin ana bashigmi olusturan ciimlenin tiimii “BUYUK HARFLERLE ve
KOYU (BOLD)” yazilmalidir. Ikinci alt basliklar ise “ilk Harfleri Biiyiik ve
Koyu (Bold)” yazilmalidir. Ana ve alt basliklar Times New Roman yazi tipinde,

12 punto ile yazilmis olmalidir.

* Yazilarin metin kismi Times New Roman yazi tipinde, 11 punto ile tek aralik ile
yazilmalidir.

* Yazilarin toplam uzunlugu 5 sayfadan az 50 sayfadan fazla olmamalidir.
Caligmaya sayfa numarasi verilmemelidir.

» Metin igerisinde yer alan tiim sekiller, tablolar metin genisligini asmamali,
sekiller belirgin, tablolar okunakli olmalidir.

+ Tablolar ve sekiller numaralandirilmalidir. Tablo ve sekil basliklarm “Ilk
Harfleri Biiylik” yazilmalidir. Tablo basliklar1 tablolarin iistiine, sekil basliklari
sekillerin altina yazilmalidir.



* Kaynaklara yapilan atiflar dipnotlar ile degil, metin i¢inde yazar(lar)in soyadi,
kaynagin yil, sayfa numaralar1 seklinde yapilmalidir. Ornek : .... sonucu elde
edilmistir (Sacaklioglu, 2008 : 18-22).

» Kaynakga alfabetik olarak yazilmali, numaralama yapilmamali ve asagidaki
orneklere uygun olmalidir. Kitaplar GAYTHWAITE, J.W. (2004). Design of
Marine Facilities fot the Berthing, Mooring, and Repair of Vessels, ASCE Press.
Dergideki Makaleler GEORG_AD S, C. (1984). Modelling Boat Wake Loading
on Long Floating Structures, Journal of Computers and Structures, Vol.18, No.4,
Pergamon Press, London, pp. 575-581.

* Calismalar basili olarak dort adet ve ayrica dijital ortamda (CD / disket)
gonderilmelidir.

* Calismalar icin telif bedeli 6denmeyecek olup, yazarlar calismalarini dergimize
gondermek ile calismalarina ait telif hakkini dergiye devrettiklerini kabul etmis
sayilirlar.
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