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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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hazirlanmugtir.
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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
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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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