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ONSOZ

Giin gectikce yogunlasan deniz trafigi kazalar1 da beraberinde getirmistir. Ozellikle
gemide bulunan kisi saynsin ¢ok fazla olmasi sebebiyle yolcu gemilerinde meydana gelen
deniz kazalar1 ¢ok ciddi sonuglar dogurmaktadir. Deniz ticaretinde verimliligin arttirilmasi,
sektorde can ve mal emniyetinin saglanmasi i¢in deniz kaza analizi nemli bir gerekliliktir.
Bu calismada, c¢esitli kaza kuruluslar1 tarafindan yayinlanan deniz kaza raporlari
incelenerek yolcu gemilerindeki catma/catisma ve karaya oturma kazalarini meydana
getiren faktorlerin tespit edilmesi amaglanmistir. Bu faktorlerin; denizcilik sektOrinin
yapisina ve yolcu gemilerinin isleyisine uygun sekilde siniflandirilabilmesi i¢cin 6zellesmis
bir insan Faktorii Analizi ve Smiflandirma Sistemi (HFACS) modelinin gelistirilmesi i¢in
calisilmistir. Sonug olarak kazalari 6nlemeye yonelik tavsiyelerde bulunulmustur.

Tez calismam boyunca bilgi ve tecriibesi ile bana yol gosteren, hi¢cbir konuda maddi
ve manevi destegini esirgemeyen; liniversite hocam, tez danigmanim ve agabeyim Sayin
Dog. Dr. Ozkan UGURLU'ya ve kiymetli ailesine sonsuz tesekkiir ve saygilarimi sunarim.
Ayrica, yardim ve desteginden dolay1 arkadasim Saym Samet GURGEN’e tesekkiirii bir
borg bilirim.

Bu tez ¢alismasini, her zaman yanimda olan, maddi ve manevi destegini higbir
zaman esirgemeyen Babam Mehmet Gokhan YILDIZ, Annem Nuray YILDIZ ve en
degerli varligim kardesim Selguk YILDIZ ’a ithaf ediyorum.

Serdar YILDIZ
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Yiksek Lisans Tezi
OZET

YOLCU GEMISI KAZALARINDA INSAN FAKTORU ANALIZI
Serdar YILDIZ

Karadeniz Teknik Universitesi
Fen Bilimleri Enstitisu
Deniz Ulastirma Isletme Miihendisligi Anabilim Dali
Danisman: Dog. Dr. Ozkan UGURLU
2016, 116 Sayfa, 11 Ek Sayfa

Teknolojik gelismelere ve yapilan yasal diizenlemelere ragmen yolcu gemisi kazalar1
insan hatas1 kaynakli olarak meydana gelmeye devam etmektedir. Bu kazalar yikict
boyutta can ve mal kaybini beraberinde getirdigi icin kazaya etkiyen insan faktorii kaynakl
nedenlerinin tespit edilmesi ve dnlenmesi ¢ok 6nemlidir. Bu ¢alismada, 1991-2015 yillar1
arasinda yolcu gemilerinde meydana gelmis 70 c¢atma/catisma ve 51 karaya oturma
kazasina ait sorusturma raporu incelenmistir. Kazalarda insan faktorii kaynakli nedenlerin
tespit edilmesi igin son yillarda literatiirde sikhikla uygulanmis olan Insan Faktorii Analizi
ve Smiflandirma Sistemi (HFACS) metodu kullanilmistir. Yapilan calismada, yolcu
gemilerinde meydana gelen ¢atma/catisma ve karaya oturma kazalarinda insan faktoriiniin
analizinde kullanilmak {izere 6zellesmis bir HFACS-PV modeli gelistirilmistir. Incelenen
kazalarda cevresel faktorlerin, emniyetsiz eylemleri hazirlayan 6n kosullarin ve gemideki
takim {yeleri tarafindan yapilan emniyetsiz eylemlerin en Onemli kaza tetikleyicileri
oldugu tespit edilmis; kazalarimn Onlenmesinde personel se¢im ve gorevlendirme
kriterlerinin dnemine vurgu yapilmistir. Bunun yani sira sirket i¢i ve gemi i¢i egitim ve
denetimlerin emniyetsiz eylemlere zemin hazirlayan 06n kosullarin  olusmasini
engelleyebilecegi tespit edilmistir. Kazalarin 6nlenmesi igin 6ncelikle; personel egitimine,

sirkette ve gemide emniyet kiiltiiriiniin yerlestirilmesine odaklanilmasi tavsiye edilmistir.

Anahtar Kelimeler : Yolcu gemisi kazalari, deniz kazalarinda insan faktorii analizi, Insan
Faktorii Analizi ve Smiflandirma Sistemi, HFACS-PV
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Master Thesis
SUMMARY

HUMAN FACTOR ANALYSIS OF PASSENGER SHIP ACCIDENT

Serdar YILDIZ

Karadeniz Technical University
The Graduate School of Natural and Applied Sciences
Department of Maritime Transportation and Management Engineering
Supervisor: Assoc. Prof. Dr. Ozkan UGURLU
2016, 116 Pages, 11 Pages Appendix

Despite all technological developments and legal regulations, passenger ship
accidents still continue to occur, due to human error. These accidents; leads to devastating
material and moral losses. That's why; identification and prevention of human-induced
factors are very important. In this study; 70 contact/collision and 51 grounding type
passenger ship accident reports which occurred between 1991 and 2015 were examined. In
order to identify accident causes related human factor; Human Factors Analysis and
Classification System (HFACS) method was used which have been applied frequently in
the literature in recent years. As a result of the study, HFACS-PV model has been
developed in order to apply on cruise ship contact/collisions and grounding accident.
HFACS-PV model is suitable for identification of human factor related accident causes. As
a result of the accident analysis; environmental factors, preconditions for unsafe acts, and
unsafe acts performed by team members, were identified as the most important accident
triggers. The importance of crew selection and assignment criteria has been emphasized for
the prevention of accidents. Also, was stated that internal audits and onboard trainings may
prevent the formation of preconditions which lead to unsafe acts. Primarily, it was
recommended to focus on; crew education and establishment of safety culture on board

and at the company, in order to prevent accidents.

Key Words : Passenger ship accidents, human factors analysis in maritime accidents,
Human Factors Analysis and Classification System, HFACS-PV
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1. GENEL BiLGILER

1.1. Giris

[k olarak diger kitalara ve adalara ulasim amaciyla dogmus olan deniz tasimacilig,
ozellikle Amerika Kitasinin kesfi ve sanayi devriminden sonra ekonomik faaliyetler ve
yeni pazar arayislar neticesinde siirekli yayilim ve biiyliime egiliminde olmustur (Carter,
2006). Deniz tagimaciligi, diger tasimacilik tiirlerine gore daha ekonomik olmasmin yani
sira, hacimli ve agir yiiklerin tek seferde giivenli bir sekilde tagmnabilmesi yonleriyle
tagimacilikta tercih sebebidir. 2000-2015 yillar1 diinya geneli ekonomik biiyiime orani
ortalamast %2-2,5 civarlarindadir (Bank, 2015). 2010-2015 wyillar1 arasinda deniz
ticaretinde biiyiime orani ise %2,5-3,4’tiir. Deniz tasimaciligi kiiresel kriz donemleri
haricinde, diinya ekonomisine paralel olarak biiyiime gostermistir. Giinimiizde diinya
ticaretinin hacim olarak %90’lik kismi deniz yoluyla tasmmaktadir. 2015 yili ocak ay1
itibariyle denizlerde faaliyet gosteren 89464 gemi mevcuttur ve bu gemiler toplam 1,75
milyar dedveyt ton (DWT) tasima hacmine sahiptir (UNCTAD, 2015). Avrupa Deniz
Emniyeti Ajansi’nin (EMSA) 2014 yili sonu istatistiklerine gére gemi sayis1 bakimindan,
dinya filosunun %219’u genel kargo gemileri, %17,5’i tanker gemileri, %13’li dokme yik
gemileri, %8’i yolcu gemileri, %6°s1 konteynir gemileri ve geri kalan kismi da diger
gemilerden olusmaktadir (EQUASIS, 2015). Filodaki gemi sayisindaki artig deniz
trafiginin yogunlasmasina yol agmistir. Deniz trafigindeki bu yogunlagsma deniz kazalarini
da beraberinde getirmistir. Meydana gelen bu deniz kazalar1 deniz ticaretini direkt olarak,
diinya ticaretini de dolayl olarak etkilemektedir. EMSA istatistiklerine gore; Avrupa
sularinda 2011-2014 yillar1 arasinda is kazalar1 haricinde 6254 (¢atma/catisma, karaya
oturma, yangin vb.) kaza meydana gelmistir. Meydana gelen kazalara toplam 10439 gemi
karigmistir. Bu gemilerin 4620 (%44) tanesi yiik gemisi, 2383 (%23) tanesi ise yolcu
gemisidir. 2011-2014 yillar1 arasinda meydana gelen kazalarda 178 gemi tamamen zayi
olmustur, bu gemilerin %52’si balik¢1 gemisi, %181 yiik gemisi ve %10’u yolcu gemisidir.
Ayn1 donemdeki kazalarda 393 kisi hayatin1 kaybetmistir. Hayatin1 kaybeden kisilerin
%46°s1 yiik gemisi kazalarinda, %23l de yolcu gemisi kazalarinda hayatini kaybetmistir

(EMSA, 2015). Bu veriler, deniz kazalarmin yikici sonuglarini agik¢a ortaya koymaktadir.



Kazalar ve dogurdugu sonuglar, basta Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO) olmak
iizere bir¢cok denizcilik kurulusunu ve arastirmaciy1 kaza analizine ve kazalar1 6nlemeye
yonelik ¢alismalar yapmaya yoneltmistir. Boylelikle, 20. yy’in ortalarindan itibaren deniz
kazalar1 odakli bircok calisma ortaya konmustur. Bu ¢alismalarin biiyiik cogunlugu; kuru
yiikk gemileri, konteynir gemileri ve tanker gemileri iizerine yapilmistir. Bu ¢alismalarda
kazalar1 meydana getiren nedenler ve bu nedenleri 6énlemeye yonelik aktiviteler ortaya
konmaya c¢alisilmistir (Arslan ve Er, 2008; Arslan ve Turan, 2009; Batalden ve Sydnes,
2014; Celik ve Cebi, 2009; Eliopoulou ve Papanikolaou, 2007; Lu ve Tsai, 2008; Macrae,
2009; Soner vd., 2015; Ugurlu vd., 2015; Wang ve Foinikis, 2001; Wang vd., 2005). Bu
caligmalarin ortaya koydugu en dnemli sonuclardan biri meydana gelen kazalarda insan
hatasinin payr ve Onemidir. Kazalarm ilk meydana geldigi tarihlerden beri yapilan
caligmalardan hareketle deniz ticaretinde emniyetin saglanmasi i¢in birgok ulusal ve
uluslararasi kural tesis edilmistir. Ancak; kurallarin tam olarak uygulamamasi, kontrol
altinda tutulamayan cevresel faktorlerin varligi, makine arizalar1 vb. daha siralanmayan
bircok sebep deniz kazalarmi sektoriin bir pargasi haline getirmistir. Bu nedenle
giiniimiizde deniz kazalar1 hala sektoriin en temel sorunlardan biridir.

Literatiirde, yiik gemileri ile ilgili bir¢ok kaza analizi ¢caligmasi yer almasina ragmen,
yolcu gemileri ile ilgili yapilmis kaza analizi ve emniyet degerlendirmesi ¢alismalari
oldukga azdir (Antao ve Soares, 2006; Dimitris ve Dracos, 2008; Kim vd., 2005; Lois vd.,
2004). Yolcu gemisi sektoriinde taginan yolcu sayist agisindan sektdrel bliylime orani
incelendiginde her yil yaklasik %7 ile 9 arasinda bir artigin oldugu gézlemlenmistir. Her
gecen giin bu saymin artmasi bu gemilerde meydana gelebilecek kaza olusum riskini de
yiikseltmektedir. Yolcu gemilerinin dizaynt 1990’lii yillardan giiniimiize biiyiik degisim
gostermistir. Tagima verimliliginin arttirilmasi, birim tasima maliyetlerinin azaltilarak
karin maksimize edilmesi i¢in gemilerin yolcu kapasitesi 500’den 6000’e kadar ¢ikmistir
(FCCA, 2014). Dolayisiyla bir yolcu gemisinde kaza olay1 meydana geldigi zaman kazanin
sonuglart ¢ok daha yikici olabilmektedir. Bu durum yolcu gemilerinde meydana gelen
kazalarin biiyiik kitleleri etkileyen olaylar olarak degerlendirilmesi gerektiginin ve biitiin
denizcilik sektoriinii ilgilendiren 6nemli bir mesele oldugunun gostergesidir.

Bu c¢aligmada, cesitli kaza kuruluslar1 tarafindan yaymlanan deniz kaza raporlar1
incelenerek yolcu gemilerindeki ¢atma/gatigma ve karaya oturma kazalarmi meydana
getiren faktorlerin tespit edilmesi amaglanmistir. Bu faktdrlerin; denizcilik sektdriiniin

yapisina ve yolcu gemilerinin isleyisine uygun sekilde smiflandirilabilmesi i¢in 6zellesmis



bir insan Faktorii Analizi ve Smiflandirma Sistemi (HFACS) modelinin gelistirilmesi icin
caligilmistir. Sonug olarak kazalari meydana getiren faktorler ve 6nem dereceleri ortaya

konmus, kazalar1 6nlemeye yonelik tavsiyelerde bulunulmustur.

1.2. Yolcu Tasimacihiginin Dogusu ve Gelisimi

IMO; denizciligin temel kaynaklarmdan biri olan Denizde Can Giivenligi
Uluslararast Sozlesmesi’nde (SOLAS) yolcu gemilerini “12'den fazla yolcu tasityan
gemiler” olarak tanimlanmistr (IMO, 1974). Bu tanima gore; kruvaziyer gemiler,
feribotlar, RoRo yolcu gemileri (Ropax), yiiksek hizli feribotlar (HSC) ve feribotlar yolcu
gemileri kapsamindaki gemilerdir.

Yolcu tagimaciligy; ilk olarak M.O. ilkel sahil botlartyla yakin mesafeli ulasim sekli
olarak Misir’da ortaya ¢ikmistir. 1492°yilindan sonra Amerika kitasmin kesfiyle birlikte
gittikce 6nem kazanmustir. Insanlar yeni kesfedilen kitaya goc etmek ve kitalar arasi
baglantiy1 saglamak amaciyla denizyolu ulagimina agirhik vermistir. 1800°li yillardan
sonra sanayi devrimi ve buharli makinenin icadiyla giinlimiizdeki yolcu tasimaciligi
sektorii ortaya ¢ikmustir. 1817 yilinda ilk trans-Atlantik yolcu tasimaciligi sirketi Black
Ball Line, New York Quaker Grubu tarafindan kurulmustur. ilk zamanlarda seferler
programi diizensizdi, gemi doldugunda sefere ¢ikiliyordu, dyle ki bazen gemi limanda yar1
dolu vaziyette 2-4 hafta bekleyebiliyordu. 1817 yili Ekim ayinda Black Ball Line bir karar
ald1 ve ilk diizenli yolcu tasimacilig1 hattin1 New York-Liverpool limanlar1 arasinda kurdu.
Buna gore gemi her aym 5’inde New York limanindan kalkiyor ve her ayin 1’inde de
Liverpool limanindan kalkiyordu. Yani gemi 3 hafta arayla bir sefer yapiyordu. Bu yuzden
ilk diizenli yolcu tasimacilig1 hatti Ingiltere-Amerika hattidir (Fox, 2003; URL1, 2016). 19.
yiizyilin sonlarina dogru 6zellikle Avrupa’dan Amerika’ya goclerin hizlanmasiyla Cunard,
White Star, Red Star, Atlantic Transport ve Norddeutscher Lloyd gibi bir¢ok sirket 1500-
2000 aras1 yolcu kapasiteli gemilerle tasima yapmaya baslamistir. Ayni zamanda bu
firmalar tarifeli yolcu tasgimaciliginin da onciisii olan firmalardir (Barla vd., 1998). Talep
yogunlugu ve isletmeler arasi rekabet; buhar makineleri ve ¢elik sanayindeki gelismelerin
gemi ingasmna adaptasyonunu hizlandirmistir. Bu sayede daha hizli ve daha yiiksek
kapasiteli trans-Atlantik yolcu gemileri yapilmaya baslanmistir. Bu gemilerle yolcunun
yani sira yiik ve posta da taginmistir. Daha sonra havayolu tagimaciliginin devreye girmesi

ve Amerika’nin gogleri sinirlandirmasi ile denizyolu yolcu tasimaciligindaki bu gelisim



sekteye ugramustir (Incekara ve Yilmaz, 2002). Pahali olmasina karsm hizi nedeniyle
havayolu ulagimi tercih sebebi olmustur.

19. Yiizy1l’da denizyolu ile yolcu tasimaciligi talep goriince 1890 yilinda, Albert
Blain tarafindan ilk kruvaziyer yolcu tasimaciligi gerceklestirilmistir, bu olay deniz
turizminin miladi olarak nitelendirilmektedir. Kruvaziyer turizm; yolcularm, temel amaci
sadece tagima yapmak degil, misafirleri agirlamak olan bir gemiye, belli bir iicret 6deyerek
binmek suretiyle yaptiklar1 seyahat olarak tanimlanmaktadir (Wild ve Dearing, 2000).
Ancak hem o yillarda yolcu gemileri ve yiik gemileri arasindaki ayrimim ¢ok belirgin
olmamasi, hem de tam bir uzmanlagsmanin saglanamamis olmasindan dolay1 kruvaziyer
turizmine talep az olmustur (Kadioglu ve Giiler, 1998). Daha sonra, birinci dinya
savasinin ardindan Amerika Birlesik Devletleri’ne (ABD) goglerin simirlandirilmasi ve
havayolu rekabetinin artmasi tarifeli transatlantik seferlere talep iyice azalmistir. Bunun
Uzerine alternatif olarak turizmi ve konforu 6n planda tutan, dinlenme ve tatili esas alan
kruvaziyer tagimaciliga agirlik verilmistir. 20. yiizyilin baslarinda Lusitania, Mauretania,
Titanic ve Queen Mary gibi gemilerle eskisi kadar yogun olmasa da kruvaziyer seyahatler
devam etmistir. 1930’larda Almanya, kruvaziyer yolcu tasimaciligma devlet destegi
saglamis ve “Eglen, giic kazan (Kraft durch Freude-Strength)” sloganiyla kruvaziyer
turizmini tesvik etmistir (Ucisik ve Kadioglu, 2001). Bu dénemde 6zellikle Almanya’da
kruvaziyer turizmi biiyiik gelisim gostermistir. Bu donemle birlikte kruvaziyer gemilerin
temel amact yolcu tasimaktan ziyade konfor ve turizm olmustur. Amag¢ yolculart iyi
agirlamak olunca, gemilerin dizayn karakteristikleri de biiylik Olciide degismistir.
Almanya’da ikinci Diinya Savasi’na kadar yiikseliste olan kruvaziyer turizmine olan talep,
Almanya’nin II. Diinya Savasi'ndan biiyiik bir yikimla ¢ikmasi iizerine azalmustir. II.
Diinya Savasi'nin ardindan, Yunanli armatorler Ege Denizi'nde kruvaziyer seferleri
baslatmiglardir. Kruvaziyer gemi isletmeciliginde, stratejilerini insanlarin gezme-gérme-
dinlenme istegine yonlendirmede ¢ok basarili olmuslardir. Semiramis adli gemiyle
gerceklestirilen ada seferleri biiyiik ilgi gormiistiir (Ugisik ve Kadioglu, 2001; Unsan vd.,
2008).

Kruvaziyer turizmde 1950'li yillarda baslayan gelisim, diinyada baslica iki
kruvaziyer bolgesini ortaya g¢ikartmistir, Akdeniz Bolgesi ve Karayipler Bolgesi. 1969
yilinda Karayipler’deki turlara 312.000, Akdeniz’deki turlara da yaklagik 300000 yolcunun
katildig1 tahmin edilmektedir (Incekara ve Yilmaz, 2002). Bu bilgilere gore 1969-1970
arasindaki bir yillik stirede kruvaziyer sektérii 600000 kisiye hizmet vermistir. Boylelikle



kruvaziyer yolcu tagimaciligi, deniz turizmi iginde yer alan baglica sektor haline gelmistir.
Ozellikle 1995 yilindan sonra yogunlasan ve modernize olan kruvaziyer gemi isletmeciligi,
geleneksel tiplerden uzaklagmis modern gemi tipleri ile her gegen giin gelisim gostermistir.
Kruvaziyer turizminde liman ziyaretleri sirasinda sehirdeki turistik yerleri gezmenin
haricinde, bolge kiiltlirlinii tanitmaya yonelik aktiviteler ve aligveris gibi birgok
organizasyon vardir. Kruvaziyer gemilerin ugradigi limanlar ve bu limanlarda, kruvaziyer
turistlere sunulan turistik hizmetler, ev sahibi tilkelerin agirlikla yatirim yaptiklar: alanlari
olusturmaktadir (Incekara ve Yilmaz, 2002). Zaman icinde bu sisteme uyan kiiciik gemi
modelleri yapilmig, bazi gemiler tadil edilerek kruvaziyer isletmecilige hazir hale
getirilmislerdir. Ayrica, 1950’lerin sonlarina dogru 3200 yatak kapasiteli kruvaziyer
gemilerin hizmete sokulmasi da sektorde hizmet verilen turist sayisinda artis saglamistir.
Kruvaziyer turist sayist 1955 yilinda ancak 20 bin iken, 1970 yilinda 600000’lere
yaklagsmustir. Yolcu sayisina bakildiginda 1980-2011 yillar1 arasinda her yil ortalama
%7,6’lik biiylime gosteren Kruvaziyer turizmi bu siire zarfinda 191 milyon kruvaziyer
yolcusuna hizmet vermistir (CLIA, 2011). Mevcut durumda kruvaziyer piyasasinin diinya
turizminden sadece %2’lik pay aldigmmi diisiiniirsek bu pazarin c¢ok daha fazla
biiyliyebilecegi on goriilmektedir. Sadece 2013 verilerine bakildiginda tahmin edilen
biiylime kendini gostermektedir. 2013 yilinda yaklasik 21,3 milyon, 2014 yilinda ise 21,7
milyon kruvaziyer yolcusuna hizmet verilmistir (Duffy ve Berra, 2013; FCCA, 2014). Son
yillarda artan bir ivme ile biiyliyen kruvaziyer turizmi istatistikleri bu sektoriin genc ve
dinamik bir sektor oldugunu gostermektedir.

Turkiye'de ise ilk kruvaziyer gemi isletmeciligi 6rnegi II. Diinya Savasi'ndan sonraki
yillarda “Ege” adli yolcu gemisiyle baslamistir. Daha sonra, ikinci el olarak, ABD'den
alinan Ankara, Tarsus, Adana, Istanbul, Ordu, Trabzon ve Giresun adli gemilerle devam
etmistir. Italya'da 1950 yilinda insa edilen Samsun ve Iskenderun gemileri de kruvaziyer
olarak Akdeniz'in ¢esitli limanlarinda pek ¢ok sefer yapmustir. Ancak bu gemiler yapisal
olarak yolcu gemisi olsalar dahi, dlgek ve faaliyet alan1 bakimmdan tam olarak kruvaziyer
degildir. Clinkii uluslararasi sefer yapan diger kruvaziyerlere gore dizayn standartlari hayli
diisiiktiir (Ucisik ve Kadioglu, 2001).



1.3. Yolcu Tasimacihginin Deniz Tasimacihg icindeki Pay1 ve Onemi

Yolcu tagimaciligmin deniz tasmmaciligindaki yerini ve dnemini anlayabilmek i¢in
filo istatistiklerine bakmanin yant sira ekonomik verilerin ve tagman yolcu sayisinin da goz
Oniline almmmas1 gerekmektedir. Ciinkii yolcu tasimaciligi, yiik tagimaciliinda oldugu gibi
sadece cansiz mallar taginmasi gibi degil, aksine yolcu tagimaciligi denizcilik sektdriine
yakin olan veya olmayan bir¢ok sektor ile i¢ icedir. Bu yiizden gelir etkilesimi de yiik
tasimaciligr sektoriinden daha karmasiktir. Yolcu tagimaciligi ve kruvaziyer sektoriiyle
yakin iligkili olan baz1 sektorleri su sekilde siralamak miimkiindir; bolgesel turizm sektori
(otel ve diger konaklama yerleri), alisveris sektorii, eglence sektorii, gida sektorii (lokanta
ve restoranlar) vb. Yolcu tasimaciliginda meydana gelen dalgalanmalar bu sektorleri de
etkilemektedir. Bu ylizden yolcu tagimaciligi sektoriiniin ekonomik etkilerini anlamak icin
genis yelpazede inceleme yapmak gerekir.

Ekonomik etki terimi; bir sektorlnin, tilke gelirleri, faiz oranlari, borsa faaliyetleri,
tilketici giiveni veya tiiketici egilimleri iizerindeki etkilerini ifade etmektedir. Yolcu
tasimaciligimin ekonomik etkilerini turizm gelirleri, liman gelirleri, gemi insa gelirleri,
gemi ikmal gelirleri, gemi acentelerine saglanan gelirler, tur acentelerinin gelirleri ve kamu
gelirleri olarak 7 baglik altinda incelemek miimkiindiir (DTGM, 2014).

Turizm gelirleri: Turizm {ilke ekonomisine dogrudan etki eden sektorlerden biridir.
Kruvaziyer turizmi de turizm sektord i¢inde pay sahibidir. Kruvaziyer yolcularin limanda
gerek gezi turlar1 gerekse aligveris i¢cin yapmis oldugu harcamalardan olusan bu kalemin,
gemiye binis/inig limanlar1 olarak ifade edilen ana limanlarda olmasi durumunda ¢ok daha
yiiksek oldugu bilinmektedir. Amerika Kruvaziyer Endiistrisi tarafindan hazirlanan raporda
ana limanlarda kruvaziyer yolcularin ¢ok daha fazla harcama yaptiklari ifade edilmektedir
(DTGM, 2014).

Liman gelirleri: Kruvaziyer gemi operatorlerinin limana giris ve ¢ikiglarda 6dedigi
pilotaj, rémorkaj, palamar, barmmma ve ayakbasti iicretleridir (DTGM, 2014).

Gemi inga gelirleri: Yolcu gemilerinin yapim, bakim ve onarmn masraflarini igerir.
Yolcu gemilerin bakim-onarim masraflar1 yiik gemilerine oranla ¢ok daha fazladwr. Her
tersane bu tir gemilere hizmet veremez. Yolcu gemilerinin gerek yapimi gerekse bakim
onarim icin kullandiklar1 tersaneler bu isi uzun yillardir yapan firmalardir. Italya-

Fincantieri ve T. Mariotti; Norveg-Aker (STX), Japonya-Mitsubishi, Fransa-Chantiers de



I’ Antlantique tersaneleri yolcu gemisi insast ve bakim onarmminda 6nemli rol oynayan
tersanelerdir (DTGM, 2014).

Gemi ikmal gelirleri: yolcu gemileri murettebat ile beraber 5000-6000 kisiye varan
niifuslar1 ile ¢ok biliylik bir kumanya tiiketicisi olmanin yani sira gemilerin en biiyiik
giderlerinden biri olan yag ve yakit icin de ¢ok biiyiik bir pazar teskil etmektedir (DTGM,
2014).

Gemi acentelerinin gelirleri: Bir tlkeye gelen kruvaziyer gemilerin kullanmaktan
tasarruf edemeyecegi hizmetlerden biri olan gemi acenteligi, kruvaziyer sektorinin
tilkelere dogrudan gelir saglayan alt sektorlerinden biridir (DTGM, 2014).

Tur acentelerinin gelirleri: Limanlara yurticinden veya yurtdisindan gelen yolculara
kruvaziyer turu satan kuruluslardir. Tur acenteciligi de kruvaziyer sektoriiniin dogrudan
etki ettigi alt sektorlerden biridir (DTGM, 2014).

Kamu gelirleri: Kamu kuruluslar1 tarafindan alinan fener, saglik sihhiye gibi harg ve
riisumlari igerir (DTGM, 2014).

Yolcu tagimaciligi ve kruvaziyer turizmi bir¢ok alan ile ekonomik iligki igerisinde
olan buyuk bir sektordir. Sadece gemiadami istihdami agisindan incelendiginde 2008
yilinda 155.020 kisiye dogrudan istihdam saglanmistir. 2009 yilinda bu rakam krizin
etkisiyle 137.494’e diismiis, ancak 2010 ve 2011 yillarinda iist {iste biiylime gostererek
145.835’1i rakamlara ulagmustir (BREA, 2014). Bu rakam, tim denizcilik sektori
gemiadami istihdam rakammin yaklasik %10’unu teskil etmektedir (BIMCO/ISF, 2010;
Ugurlu, 2015a).

Yolcu gemileri gemiadami istihdaminin yani sira, tagian yolcu sayisi agisindan da
biiyiilk 6nem arz etmektedir. Tasman yolcu sayisi; hem yolcu tasimaciligi sektoriiniin
biiyiikliigiinii anlamak, hem de bu ¢alismanin esas konusu olan yolcu gemilerinde meydana
gelen deniz kazalarinin ne kadar biiyiik bir risk olusturdugunu kavrayabilmek agisindan
oldukca 6nemlidir. Roro-yolcu gemileri (Ropax), yiiksek hizli yolcu gemileri (High Speed
Craft-HSC) ve feribotlar genellikle diizenli hatlarda calismaktadir tek seferde taginan yolcu
sayis1 Kruvaziyer gemilerden azdir, ancak turizm amaci giidiilmediginden, amag¢ ulagim
oldugundan sefer sayisi ¢oktur, bu ylizden yilda tasinan yolcu sayist oldukca fazladir.
Ancak bu tip gemilerde tasinan yolcu istatistiklerini tam olarak takip edebilmek zordur.
Bunun aksine kruvaziyer yolcu gemilerinde amag turizm oldugundan; ziyaret edilen
limanlar turistik limanlardir ve gemilerin (Harmony of the Seas) yolcu kapasitesi 6000°e

kadar ¢ikmaktadir. Yolculuk ayrintili sekilde planli oldugu icin bilet satislar1 takip edilerek



taginan yolcu sayisi rahatlikla tespit edilebilmektedir. Sekil 1’de 1990-2014 yillar1 arasinda

taginan yolcu sayilar1 belirtilmistir.
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Sekil 1. Yillara gore tasinan yolcu sayis1 (FCCA, 2014).

2014 yilinda yolcu gemileriyle diinya genelinde 21,7 milyon yolcu seyahat etmistir
ve bu sayinm 2015 yili sonunda 23 milyona ulasacagi tahmin edilmektedir (CLIA, 2015).
Tagman yolcu sayisinin yillara gére dagilimi incelendiginde siirekli bir artig egilimi oldu
gozlemlenmektedir. Bu artista gemi dizayninda meydana gelen degisimlerin de roli
biiyiiktiir (Tablo 1). 2000’li yillardan itibaren gemi insa sektoriinde meydana gelen
gelismelerle birlikte 5000’den fazla yolcu tasiyan gemiler insa edilmistir (Bermello-Ajamil
& Partners, 2006; Piri, 2008). Sektordeki firma sayis1 ve gemi sayisindaki artis rekabeti
tetiklemis, artan rekabet seyahat {icretlerini diisiirmiistiir. Bu sayede 6zellikle son 5 yillik

periyotta kruvaziyer ve yolcu turizmine olan talep artmustur.

Tablo 1. Yillara gore kruvaziyer gemilerin gelisimi (Bermello-Ajamil & Partners, 2006).

Tam Yolcu P
Yil Boy(m) | Kapasitesi Karakteristigi
1960 155 500 D " | ) hati |
tandart 1s tip1 gemiler; temel amag tasima, 1s seyahati, gocler.

1970 215 650 HpLE ¢ ¥ 808

1980 045 1500 Is tipi gem_i modellerinde degisim ve biiylik gemilerle seyahat programi
denemeleri.

1990 275 2600 Biiyiik gemilerin sektore girisi limanlarin destinasyon haline gelmesi ve
su ¢ekimi diisiik daha biiyiik gemiler liretme gabasi.




Tablo 1’in devamu

Yiizer sehirler haline gelen devasa gemiler ve yolcu sayisinin

1997 294 3600 . : i
maksimize edilmesi.

2000 305 3000 Dis kabinde birqok aktiviten.ifl. yer aldigi daha biyiik gemiler ve
okyanus asir1 gidebilme esnekligi.

2006 305 4000 Fre_e@om ve Pinnacle sinifinda, 160,000-GT {izeri gemide gelir saglayici
aktiviteler.

2007 335- Diinyanin en biiyiik yolcu gemileri, gemi omurgasindaki yenilik¢i

sonrasi 420 >5000 dizayn ile daha fazla suyun iizerine ¢ikan yapi. Oteller, eglence alanlart

yiiksek konfor, bunun yaninda biiyiikliikten dolay: sinirli ugrak liman.

Personel de dahil olmak Gzere en az 30 (12 yolcu, 16-18 personel) kisi tasiyan en
kiigiik yolcu gemisinde olasi bir kaza durumunda 30 kisinin hayati tehlikede demektir.
Royal Caribbean Cruises firmasimna ait 2015 yilinda denize inen Oasis simifi dev yolcu
gemisi Harmony of the Seas 6000°den fazla yolcu, 2000’den fazla personel tasima
kapasitesine sahiptir. Bu biyuklukte bir gemide, tam yiiklii halde, olas1 kaza durumunda
hayati tehlikede olan insan sayis1 8000 civarlarinda olacaktir. Ayrica can kayiplarinin yani
sira ekonomik kayiplar ve bu biiyiiklilkte bir geminin olusturacagi ¢evre kirliligi de
olduk¢a biiyiik olacaktir. Bu yiizden deniz kazalarinin igerisinde yer alan yolcu gemisi

kazalarinin denizcilik sektoriine etkisi yadsinamayacak boyutlardadir.

1.4. Deniz Kazalan

Kaza; istem dis1 veya beklenmedik bir olay sonucu bir kimsenin, bir nesnenin veya
cevrenin maddi veya manevi zarara ugramasi olarak tanimlanabilir (Abbot ve Renwick,
1999; Etman ve Halawa, 2007; Grabowski vd., 2010; Harrald vd., 1998; Kristiansen,
2013). Kazalar denizde meydana geldiginde ise deniz kazasi adini alirlar. Deniz kazalari;
Oliim, yaralanma, gemi kaybi, gemi hasari, ekipman hasar1 ya da cevresel kayiplarla
sonuglanan istenmeyen olaylardir (IMO, 2008a).

Deniz kazalarinin adlandirilmasinda standardizasyonun saglanmasi amaciyla deniz
kazalarini, kazayr meydana getiren ana olaya gore; catma/catigma, karaya oturma,
yangim/patlama, batma/su alma, gemi ekipman hasari, is kazasi ve diger kazalar olarak
smiflandirmak miimkiindiir. Bu smiflandirma ile ilgili tanimlar asagida sunulmustur (IMO,
2008b).

Catigma, bir veya birden fazla gemi ile carpisma durumudur. Bir kazanin ¢atigma

kategorisinde yer almasi i¢in en az iki geminin ¢arpigmast ve gemilerin hareket halinde
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olmas1 gerekir. Bir geminin duran bir cisme ¢arpmasi bu kategoride yer almaz. Olayin
gemi-gemi arasinda meydana gelmis olmasi gerekir. Catma ise; bir geminin sabit bir
cisme, mendirege, rihtima veya bagl tekneye temas etmesidir (IMO, 2008Db).

Karaya oturma; geminin su ¢ekiminden daha az derinlikteki sig suda deniz zeminine
oturmasidir. Herhangi bir batik objeye oturma veya geminin kiytya vurup sahile oturmasi
da bu kategoriye girmektedir (IMO, 2008b).

Yangin; yanict madde, 1s1 kaynagi ve oksijenin bir arada bulunmasi sonucu ortaya
cikan bir kazadir. Gemi kazalar1 igerisinde bir kazanin yangm/patlama kategorisinde yer
almasi i¢in, gemide yangin ¢ikmasi veya patlama olmasi gerekir (IMO, 2008Db).

Batma/su alma; gemi teknesinin, kismen veya tamamen sizdirmazlik Ozelligini
yitirerek su almast durumudur. Bu kazalar sonucunda geminin batmasi, alabora olmasi ya
da teknenin bir ya da birden ¢ok bdliimiiniin sizdirmazlik 6zelligini yitirerek su almasi
durumu s6z konusu olabilir (IMO, 2008b).

Gemi ekipman hasari; ana makine, yardime1 makineler, diimen, bas iter veya diger
gemi ekipman-donanimlarinim, hasara ugramasi ya da arizalanmasi durumudur. Agir hava
kosullarindan dolay1 giiverte donanimlarinin hasara ya da kayba ugramasi bu kaza
kategorisinde yer alir (IMO, 2008b).

Is kazasi; gemiadamlar1 gemide calisirken meydana gelen ve gemiadamimi bedenen
zarara ugratan kazalardir. Is kazalar1 beklenmedik anlik olaylardir, bu kazalar is giicii kaybi
ya da dliim gibi agir sonuglar dogurabilir (IMO, 2008b).

Diger: Yukaridaki kaza kategorileri disinda kalan kazalardir. Intihar, denize adam
diismesi, kalp krizi, adam yaralama, cinayet vb. bu kategoride yer alan kazalara 6rnektir
(IMO, 2008b).

IMO kazalar1 dogurdugu sonuglara gore de siniflandirmigtir. Bu siniflandirmaya gore
kazalar; cok ciddi kazalar, ciddi kazalar, az ciddi kazalar ve deniz olay1 olmak {izere 4’e
ayrilir (IMO, 2000). Bu siniflandirma sayesinde, kazalar1 dogurmus oldugu sonuglara gore
yorumlamak miimkiin olmaktadir.

e Cok ciddi kazalar: gemi kaybi, can kayb1 ya da agwr cevre kirliligi ile
sonuglanan kazalardir. Burada belirtilen agir ¢evre kirliligi kavrami: IMO’nun
Deniz Cevresi Koruma Komitesi (Marine Environmental Protection
Committee-MEPC) 37/22, paragraf 5,8’de belirtilen; cevrede blylik boyutta
kirlilige neden olan ve Onleyici tedbirler almayr gerektiren kirlilikleri

kapsamaktadir (IMO, 2000).
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e (Ciddi kazalar: ¢ok ciddi kazalar disinda kalan, yangin, patlama, karaya oturma,
catma/catisma, kotli hava hasar1 ve tekne kirilmalart gibi geminin hareketine
engel teskil eden ve/veya cevre kirliligine yol acan durumlar1 kapsar. Ana
makinenin bloke olmasi, su alt1 hasari, yasam mahali hasari, Onemsiz
miktardaki kirlilik, sahil yardimi ya da romorkor kullanimi gerektiren hasarlar
bu gruba girmektedir (IMO, 2000).

e Az ciddi kazalar: Cok ciddi ve ciddi kazalar disinda kalan ve faydali bilgilerin
kaydedilmesini amaglayan kazalardir (IMO, 2000).

e Deniz olayi: Kazaya yakin durumlar ve tehlikeli durumlar1 kapsar. Kazaya
ramak kala durumu olarak da adlandirilir. Kaza olmamistir, ancak ramak
kalmistir. Bu durumlarda da raporlama yapilmasi1 gerekmektedir. Temel amag,

farkindalik yaratarak bu tiir olaylarin tekrarlanmasini dnlemektir (IMO, 2000).

1.4.1. Deniz Kazalarmin Denizcilik Endiistrisine Etkisi ve Onemi

Deniz kazalarinin gegmisi ¢ok eskilere dayanmaktadir (Dupuy, 1990). Ge¢misten
giiniimiize deniz kazalarmi 6nlemek icin alinan tiim onlemlere ve teknolojik gelisimlere
ragmen deniz kazalar1 hedeflendigi Olgiide engellenememistir (Celik ve Cebi, 2009;
Chauvin vd., 2013; Hetherington vd., 2006; O’Neil, 2003; Schroder-Hinrichs vd., 2012).
Deniz kazalarini 6nlemek basta IMO olmak iizere, bayrak devletleri, denizcilik sirketleri,
klas kuruluglar1 ve denizcilik sektoriiyle ilgili birgok kurum ve kurulusun baglica hedefleri
arasindadir.

Avrupa’nm 6nde gelen kaza arastirma kurumu EMSA’nin 2015 yilinda yaymladigi
deniz kaza ve olay raporlarma gore 2011-2014 yillar1 arasinda is kazalar1 da dahil olmak
tizere toplam 9180 kaza ve kazaya yakin durum rapor edilmistir. Bu kazalarin 6254 tanesi
is kazasi1 disindaki kaza tiirlerinde (¢atma/catigma, karaya oturma, yangmn vb.) meydana
gelmistir. Bunlarin %59°u az ciddi kaza, %19°u ciddi kaza, %3’ii ¢cok ciddi kaza, geri kalan
%19’u ise kazaya yakin olaylar1 igermektedir. Meydana gelen kazalar gemi tipi agisindan
incelendiginde 6254 kazanin, %44’ yiik gemilerinde, %230 yolcu gemilerinde meydana
gelmistir (EMSA, 2015) (Sekil 2). Her ne kadar en yiiksek pay yiik gemilerinin dahi olsa,
oransal biiyiikliik gosteriyor ki, meydana gelen deniz kazalarinda yolcu gemisi kazalarmin
da 6nemli pay1 vardir. Bunun yani sira yolcu gemisi kazalarinda ekonomik kayiplar ve can

kayiplar1 da oldukga yiiksek olabilmektedir.
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Sekil 2. 2011-2014 yillar1 arasinda EMSA’ya raporlanan kazalarin, gemi
tipine gore dagilimi (EMSA, 2015).

Kanada Tagmma Giivenligi Kurulu (Transport Safety Board of Canada-TSB)
istatistiklerine gore ise 2005-2014 yillar1 arasinda 3548 kaza raporlanmustir. Bu kazalarin
oransal olarak en yogun oldugu gemi tipi balik¢it gemileridir (1396 kaza, %39). Yolcu
gemilerinde ise belirtilen yillarda toplam 384 kaza (%11) meydana gelmistir (Sekil 3)
(TSB, 2015).
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Sekil 3. 2005-2014 yillar1 arasinda TSB Kanada’ya raporlanan kazalarin gemi tipine gore
dagilimi1 (TSB, 2015).
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Kazalarmm gemi tipine gore dagilimi incelendiginde (Sekil 3), balik¢t gemisi
kazalarinda ge¢misten giiniimiize dnemli bir azalma oldugu goriiliirken, yolcu gemisi ve
yik gemisi kazalarinda bu oranin balik¢r gemilerine oranla daha diisiik oldugu
gbézlemlenmistir. Bunun temel nedeni Kanada’nin 2000’li yillardan sonra balik¢t
gemilerinin emniyetini saglamaya yonelik birgok yeni ulusal diizenleme getirmis olmasidir
(Yildiz, 2016). Bu durum goz oniinde bulundurularak, yolcu gemisi kazalarinin daha titiz
incelenmesi gerekir. Bu kazalardan elde edilecek derslerle ulusal ve uluslararasi diizeyde
onlemler almirsa yolcu gemisi kazalar1 daha aza indirgenebilir.

Kazalarin denizcilik sektdriine etkisi olduk¢a dnemlidir. Maddi ve manevi kiilfetin
yani sira; denizcilik sektoriindeki birgok kural ve yasal duzenleme biylk kazalar ve
felaketler sonucunda ortaya ¢ikmistir. Ornegin; 1912°de meydana gelmis olan Titanic gemi
kazas1 deniz kazalar1 konusunda en bilindik 6rneklerdendir ve denizciligin kilometre
taglarindan biri olan SOLAS sdzlesmesi bu kazadan sonra ¢ikmistir. Ya da 2012’yilinda
Italya’da meydana gelmis olan Costa Concordia gemi kazasinin ardindan IMO, Sefer Veri
Kaydedicisi (Voyage Data Recorder-VDR) ve minimum emniyetli adam donatma gerekleri
ile ilgili diizenlemeler yapmustir. Denizcilikte kural ve kaidelerin kazalar sonucu olarak,
tecriibelerden ¢iktigi goriisiinii destekleyen daha bir¢ok 6rnek mevcuttur (Tablo 2) (Butt
vd., 2013; Charlebois, 2012).

Tablo 2. Kazalar ve miiteakip yillarda ¢ikan yasal diizenlemelere 6rnekler

Yil Kaza Yapilan diizenleme

1980 | MV. Derbyshire - Can kaybi

1987 Herald of Free Enterprise - Can

kayb1

1989 | Exxon Valdez — Petrol sizintisi

1990 SOLAS Bolim VI International Grain Code

1992 MARPOL Ek 1 Cift Cidar Dlzenlemesi

1994 | MS Estonia - Can kaybi
STCW 95

1997 MARPOL Protokoli

1998 ISM Kod 1

1999 | Erika - Petrol s1zintis1 SOLAS Boliim XlI Bulk Code Diizenlemesi
ISM Kod Il

2002 | Prestige - Petrol s1zintis1 PAL Protokoli

FUND Protokoli
2003 EMSA’nin kurulmasi
Erika | (EV)
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Tablo 2’nin devam

SOLAS Bolim VI

2004 Revize DOkme Kodu
Erika 1l (EU)
2006 | Star Princess - Can kayb1
2009 3rd Maritime Safety Package (Erika I11)
STCW 95 (2010 Manilla Duzenlemeleri)
2010 HNS Protokoli

International Maritime Solid Bulk Kodu

2012 | Costa Concordia - Can kayb1

Deniz kazarlinin ekonomik etkileri incelendiginde kazalarin etkisinin gemi tipine,
sefer bolgesine, gemi boyuna, kaza tiirine ve kazanm biiyiikligiine bagli olarak
degiskenlik gdsterdigi anlasilmaktadir (Ceyhun, 2014; Ugurlu vd., 2015; Ugurlu vd.,
2015c; Ugurlu vd., 2015d; Wang vd., 2005). Buna karsin g¢evre kirliligi ile sonuglanan
kazalar incelendiginde, hi¢ can kaybi yasanmamasma ragmen, geminin kaybi ve
ekosisteme verilen zararin toplamda milyar ABD dolarlar1 bulabildigi goriilmektedir.
Ornegin; 1989 yili Mart ayinda meydana gelmis olan Exxon Valdez tanker kazasmmn yol
act1ig1 cevre kirliliginin temizlenmesinde 2,1 milyar Euro’dan fazla harcama yapilmistir
(Harrald vd., 1990). 1999 yili Aralik aymmda meydana gelmis olan Erika tanker kazasinda
ise temizleme islemleri i¢cin 840 milyon Euro harcanmistir. Ayni sekilde 2002 yili Kasim
aymmda meydana gelmis olan Prestige tanker kazasinda 1 milyar Euro’ ya yakin harcama
yapilmstir (Vazquez vd., 2003). Orneklerden de anlasildigi gibi, diinyanin cesitli
yerlerinde yapilmig bir¢ok ¢alisma ile deniz kazalarinin yol actigi ekonomik kayiplarin
onemli boyutlarda oldugu kanitlanmistir (Akten, 2006; Ceyhun, 2014; Ellis vd., 2012;
Ugurlu vd., 2015b; Vazquez vd., 2003).

Caligmanin odak noktasi olan yolcu gemisi kazalarinda ise sonuglar maddi ve manevi
her iki sekilde yiik gemilerinden ¢ok daha agirdir. Ciinkii ayn1 biiyiikliikteki iki kaza yolcu
gemisinde meydana geldiginde ¢ok biiyiik can kayiplar1 ile sonuglanmaktadir. Buna ek
olarak kazada yolcu gemisinin hasar durumuna gére cevre kirliligi de s6z konusu
olabilmektedir. Ornegin; 2012 yili Ocak aymda meydana gelen Costa Concordia gemi
kazasinda 32 kisi hayatin1 kaybetmis, gemi zayi olmustur, gemi sahibi sirketten yapilan
aciklamaya gore kazanin sirkete toplam maliyeti 2 milyar ABD dolar civarlarinda olmustur
(Sheahan, 2016). Bu kazada buylk bir gevre felaketi yaganmamustir. Ayrica gemi karaya
olduk¢a yakin bolgede kaza yaptigi i¢in kurtarma operasyonu etkin sekilde yapilabilmistir.
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Eger biiyiik bir yakit sizintis1 yagansaydi veya hayatini kaybeden kisi sayist daha fazla
olsaydi felaketin boyutlar1 ¢cok daha biiyiik olurdu.

1.4.2.Yolcu Gemisi Kazalan

S6z konusu insan hayati oldugundan yolcu gemisi kazalari, her donemde denizcilik
sektoriiniin biitlin taraflar1 (devletler, 6zel tasimacilik sirketleri, klas kuruluslar1 vb.) icin
onemli bir glindem maddesi olmustur. 1979-2013 yillar1 arast yolcu gemisi kaza
istatistikleri incelendiginde; 131 yolcu gemisinin karaya oturdugu, 106 yolcu gemisinin bir
baska gemiyle catistigr ve toplam 55 yolcu gemisinin battigi goriilmektedir. 2005-2013
yillar1 arasindaki 8 yillik periyotta 448 yolcu gemisi kazasi raporlanmistir, bu kazalarin
101’1 (%23) yangin ve patlama kazasi, 79’u (%18) catma/gatisma kazasi, 66’s1 (%15)
karaya oturma kazasi geriye kalan kazalar da diger kategorilerde meydana gelmistir
(Lipcon ve Winkleman, 2016; Minus, 2016).

EMSA istatistiklerine gore 2011-2014 yillar1 arasinda deniz kazalarinda 393 kisi
hayatim1 kaybetmistir. Bu rakam EMSA’ya bildirilen, genellikle Avrupa iilkelerine yakin
denizlerde meydana gelen, EMSA tarafindan raporlanan kazalar1 igermektedir. Yillara gore
dagilim incelendiginde (Sekil 4); 2014°de 136 kisi hayatin1 kaybetmistir ve bu rakam diger
yillara kiyasla oldukga yiiksektir (EMSA, 2015). Bu durum alinan tiim 6nlemlere ragmen
kazalar1 onlemede yeteri kadar basarili olunamadiginin gostergesidir. Hayatin1 kaybeden

393 kiginin %231 (91) yolcu gemisi kazalarinda hayatini kaybetmistir (EMSA, 2015).
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Sekil 4. 2011-2014 yillar1 arasinda EMSA’ya raporlanan kazalarda hayatini
kaybeden kisi sayis1 (EMSA, 2015).
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Sekil 4’de belirtilen 6lim oranlar1 sadece EMSA tarafindan raporlanan kazalara
aittir. Ancak bu rakamlar, belirtilen yillar arasinda tiim diinyada meydana gelen kazalar1
icermemektedir. Ornegin diger bir kaza inceleme kurulusu olan TSB Kanada’nin
raporlarma gore, 2011-2014 yillar1 arasinda tiim gemi tiplerinde 1161 kaza meydana
gelmis, bu kazalarda 61 kisi hayatmi kaybetmistir (TSB, 2015). Yolcu gemisi kazalari ele
alindiginda, bu ¢alismada incelenen; 2013 yilinin Agustos aymda yolcu gemisi St. Thomas
of Aquinas ile yiikk gemisi Sulpicio Express arasinda meydana gelen catisma kazasi
sonucunda yaklasik 120 kisi hayatin1 kaybetmistir. 2012 yilmin Mart ayimnda yolcu gemisi
Shariatpur 1 ile bir yiik gemisi arasinda meydana gelen ¢atisma kazasi sonucunda yaklagik
147 kisi hayatin1 kaybetmistir (EMSA, 2015).

Yolcu gemisi kazalarinda felaketin boyutlarmin ne kadar biiyiik olabilecegini 1987
yili Aralik ayinda meydana gelmis ancak Titanic kadar popiiler olmadigi icin fazla
bilinmeyen, Dofia Paz yolcu gemisinin tanker gemisi Vector ile catistig1 kazaya bakarak
ifade etmek miimkiindiir. Bu kazada 4341’1 yolcu, 24’li personel olmak iizere yaklasik
4400 kisi hayatin1 kaybetmistir. Denizcilik tarihinin en biiyiik felaketleri arasinda kabul
edilen bu kaza yolcu gemisi kazalarmin 6nemini ve hassasiyetini ortaya koymaktadir
(EMSA, 2015).

Kazalar sonucunda meydana gelen yaralanma istatistikleri incelendiginde; 2011-
2014 wyillar1 arasinda 3252 kisi yaralanmistir. Bu kisilerin %38’1 (1235) yolcu gemisi
kazalarinda yaralanmigtir (Sekil 5). Kaza sonucu yaralanma sayisinin en yiiksek oldugu

gemi tipi yolcu gemileridir (EMSA, 2015).

1400
z 1235 B Yaralanan kisi sayisi (adet)
© 1200
Z 1000 943
>
& 800
€ 600 521 520
c
€ 400
o
©
>
O T T T T 1
. Yolcu  Yik Gemileri  Balikg Servis Diger
GemiTipi  Gemileri Gemileri Gemileri

Sekil 5. 2011-2014 yillar1 arasinda EMSA’ya raporlanan kazalarda yaralanan kisi
sayist (EMSA, 2015).
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Yolcu gemilerinde meydana gelen 6lim ya da ciddi yaralanmalarla sonuglanan
kazalarin bir diger onemli boyutu da maddi kayiplardir. Bu 6lim ve yaralanmalar
neticesinde; hayat sigortalari, tedavi masraflar1 ve tazminatlar i¢in ¢ok yiiksek rakamlar
0denmektedir. 2012 yilinda meydana gelen Costa Concordia kazasinin 2 milyar ABD

dolar1 agan kaza biit¢esi bu hipotezi dogrulamaktadir (Sheahan, 2016).

1.4.3.Yolcu Gemisi Kazalarinin Ekonomik Boyutu ve Kayiplarin Sektore Etkisi

Her sektorde oldugu gibi, denizcilikte de emniyet ¢ok Onemli ve vazgecilmez bir
kavramdrr. Ozellikle kruvaziyer turizminde ve yolcu tagimaciiginda, yolcularin
seyahatlerini yaparken giivende hissetmeleri, bir sonraki seyahat planlarint Snemli
derecede etkilemektedir. Meydana gelen kazalar dogurdugu kotii sonuglar ile sadece
meydana geldigi gemiyi, personeli ve yolcular1 degil, geminin sahibi olan sirket basta
olmak {tizere, ayn1 sektordeki diger firmalar1 da etkilemektedir. Costa Concordia 2012,
ornegiyle bu etkiyi aciklayabilmek miimkiindiir. Bilindigi gibi Carnival Corporation and
Plc Sirketine ait Costa Concordia gemisi, 13 Ocak 2012 tarihinde, yerel saatle 19:18’de
Italya’min Civitavecchia Limanindan kalkarak, italya’nmn Savona Limanina dogru sefere
cikmistir. Yerel saat ile 21:45°de Giglio Adas1 yakinlarinda mercan kayaliklarmna ¢arpmis
ve su almaya baslamig, 23:00 saatinde ise Giglio Limanmin kuzeyinde bulunan Punta
Gabianara noktast yakinlarinda yan yatmustir. Sonug olarak 32 kisi hayatini kaybetmistir.
Gemi mercan kayaliklariyla ilk temasindan sonra yan yatana kadarki gegen siirede
stiriiklenmistir, bu siire zarfinda oncelikle Giglio Adasi’nin agigma dogru hareket etmis
22:10°da su almadan dolay1 makinesi ¢okiince geri donmiis ve adaya dogru stiriiklenip yan
yatmistir. Olaydan sonra yapilan kaza arastirmalari, gemi kaptaninin adaya planlanandan
cok daha fazla yaklastigini, adaya bu kadar yakin olmasma ragmen emniyetli hiza
diismedigini ve kopriiistiinde gozciiliiglin ve seyir emniyetinin ihlal edildigini ortaya
koymustur. Kaptanin mercan kayaliklarmma carptiktan sonra adanin agigina dogru rota
degistirmesi en ¢ok tartisilan kararlari olmustur. Makinenin ¢alisir durumda oldugu bu
kritik siirenin daha iyi degerlendirilebilecegine vurgu yapilmistir. Ayrica; kazadan sonra 50
dakika siireyle “Mayday” yardim c¢agrisi yapimamistir. Bu ylizden bir¢cok kaza
arastirmacisi, acil durumun kaptan tarafindan iyi yonetilemedigini savunmustur (Schroder-

Hinrichs vd., 2012). Bu olay sektdrde sok etkisi yaratmistir. Olaym ardindan Carnival
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kruvaziyer sirketi New York borsasinda %1,2 deger kaybetmistir, ayrica 2012 yilinda
hisseleri %6,3 diigmiistiir. Bunun yan1 sira Carnival Sirketinin 2015 yili raporuna gore
sirketin net geliri de (2011-2012 yillar1 arasinda) %20-30 oraninda diismiistiir (Tablo 3).
Boyle bir diisiis Carnival Corporation & Plc gibi tiim diinya genelinde taginan kruvaziyer
yolcularmin yaklasik %47’sini tagiyan biiylik bir firmada olunca kruvaziyer piyasasini da
etkilemistir (Plc, 2016).

Tablo 3. Carnival Corporation & Plc’nin 2011-2015 yillart aras1 ekonomik verileri

(Plc, 2016)
2011 2012 2013 2014 2015
Gelirler milyon ABD dolar1 | 15793 | 15382 | 15456 | 15884 | 15714
Net gelir milyon ABD dolar1| 1912 1285 1055 1216 1757
gjesglan yolou Sy (bin 9600 | 9800 | 10100 | 10600 | 10800
Filo yolcu kapasitesi 196000 | 203000 | 208000 | 212000 | 216000
Gemi adedi 99 100 101 100 99

Tablodan ¢ikan diger bir sonug¢ ise 2012 yilinda meydana gelen Costa Concordia
kazasinin etkisinin sadece 2012 yili ve 2013 yili ile sinirli olmamasidir. 2011-2015 yillar1
arasinda sirketin gemi sayis1 neredeyse sabittir (99-101 gemi), ancak sirket, filosunda
yaptig1 degisiklikler ile filonun yillik yolcu tasima kapasitesini 196000°den 216000°e
cikartmustir (Plc, 2016). Yolcu tasima kapasitesindeki bu artisa ve kazadan sonra sirketin
tiim ¢abalarina ragmen, 2015 yili1 sonunda dahi sirketin toplam gelirleri ve yillik net geliri
2011 yilindaki degerine ulasamamistir. Bu durum yolcu gemisi kazalarinin neden oldugu
sektorel etkilerin kisa vadeli olmadigmin ve toparlanma siirecinin uzun oldugunun
kanitidir. Bunun yani sira gemilerinde kaza orani diisiik olan firmalar yolcularin tercih
sebebi olmaktadir. Buradan hareketle yolcularin emniyet algisinin sektdriin gelecegi ile

direkt baglantili oldugunu sdyleyebiliriz.
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1.5. Kaza Arastirmasi

1.5.1. Kaza Arastirmasimin Tarihcesi ve Yasal Altyapisi

Kaza arastirmasi; kazayi tetikleyen faktorlerin ve kok nedenlerin tespit edilmesi,
onem derecesinin saptanmasi, degisim analizleri yapilarak Onleyici ve duzenleyici
tedbirlerin belirlenmesi amaciyla yapilmaktadir. Yapilan kaza arastirmalarinin en biiytik
yarar1 almacak dnlemlerle gelecekte meydana gelebilecek kazalarin engellenerek, maddi ve
manevi kayiplarin azaltilmasidir.

Kaza arastirmalarinin kokenleri daha eskiye dayansa da bilinen ve kayitlara ge¢mis
ilk kaza raporu; 1912°de Ingiltere, Brooklands’de meydana gelen Flanders F3 tipi tek
kanatli ugak kazasi i¢in yaymlanmistir. Kazada 2 kisi (pilot ve bir yolcu) yasamini yitirmis
ve bu olay diinya ¢apmnda kaza arastrrmasinin baslangici olmustur. Meydana gelen kaza
icin yapilan arastirmalar sonucunda kazanin ana nedeni pilot hatast olarak belirlenmistir
(Ash, 1995; Fage vd., 1965; Laurie, 2012). Bu durum kaza arastirmasinin dogdugu andan
itibaren insan hatasinin kazalarla ¢ok yakindan iliskili oldugunun kanitidir. Ardindan
1915°de Havacilik Kazalar1 Arastirma Birimi (UKAAIB) kurulmustur. Bu birim igerisinde
kaza inceleme komisyonlar1 olusturularak havacilik kazalar1 sistematik olarak incelenmeye
baglanmigtir. Bu tarih resmi kaza raporlarinin da baslangicini teskil eder (Manning ve
Charteris, 1912).

Her ne kadar literatliirde kaza arastirmasmnin ¢ikis noktast havacilik kazalarma
dayansa da, ayni tarihlerde denizcilik sektoriinde de bir¢ok kaza meydana gelmistir. Daha
once de belirtildigi gibi, deniz kazalarinin kdkeni de oldukca eskilere dayanmaktadir.
Ancak ilk zamanlar, teknolojik ekipmanlarin yetersizligi ve iletisim cihazlarmin eksikligi
gibi nedenlerle, Ozellikle geminin tamamen battig1 kazalarda kazanin tam olarak
incelemesi yapilamamistir. Bu yiizden 6zellesmis bir deniz kazalar1 inceleme biriminin
kurulmas1 zaman almistir. 20. ylizyilin baslarindan itibaren meydana gelen deniz
felaketlerine bakildiginda; kazalar hakkinda detayli bilgi olmamasma karsin, hayatmi
kaybeden yolcu sayismin bilinmesi, kazanin olus seklinin kisaca anlatilmasi, aslinda bu
tarihlerden beri kaza arastirmasinin belli bir dl¢iide yapildigini ortaya koymaktadir. Ancak
resmi bir komisyon tarafindan yiiriitiiliip raporlanan kaza arastirmalarina bakilacak olursa;
1912 yili Nisan aymda meydana gelen ve denizciligin doniim noktas1 olarak nitelendirilen

kazalardan biri olan Titanic gemi kazas1 bu konuda ilk 6rneklerdendir.
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Titanic gemi kazasinin hemen ardindan 2 biiyiik kaza arastirmasi baglatilmigtir.
Bunlardan ilki 20 Nisan 1912 tarihinde Birlesik Devletler Senatosu tarafindan
yiirlitiilmiistiir. Senato tarafindan bir kaza inceleme komisyonu olusturulmus ve bu
komisyon 18 giin boyunca 86 tanik dinlemis ve sonunda 1167 sayfalik genisletilmis bir
inceleme raporu yayinlamustir (Smith vd., 1912). Bunun yani sira Ingiliz Batik Komiserligi
(British Wreck Commissioner’s) de 2 Mayis - 3 Haziran 1912 tarihleri arasinda, 36 giinliik
bir kaza incelemesi yapmustir. Kaza incelemesinin ardindan 30 Haziran 1912 tarihinde 959
sayfalik bir kaza raporu yaymlamistir (Bigham vd., 1912). 1912 yilinda bu raporlarin
devlet eliyle kurulmus komisyonlar tarafindan yaymlanmis olmasi, bu tarihlerde denizcilik
sektoriinde kaza arastrmasinin resmen var oldugunun kaniti niteligindedir. Denizcilik
sektoriinde bu sekilde baslayan kaza arastrmalar1 giiniimiizde denizcilik sektdriinde yer
alan neredeyse biitiin iilkeler tarafindan yapilmaktadir. 1985 yili ve sonrasinda denizcilikte
kaza arastrmalarina agirlik verilmistir. Bir¢ok {ilke ulusal deniz kazasi arastirma
birimlerini kurmus ve kaza arastirmasi konusunda yasal zemini hazirlamistir. Ornegin;
1967 yilinda Ulusal Tagima Giivenligi Kurulu (National Transportation Safety Board-
NTSB) kurulmustur. 1985 yilinda Almanya’da Deniz Kazast Sorusturma Yasalari
cikartilmis ve Federal Gazetede yaymnlandiktan sonra, 1986 yilinda yiiriirliige girmistir.
Aym sekilde 1989 yilinda Herald of Free Enterprise gemi kazasinmn ardindan Ingiltere’de
Birlesik Krallik Ulastirma Departmanina (United Kingdom Department for Transport)
bagl olarak, Deniz Kazalar1 Arastirma Birimi (Marine Accident Investigation Branch-
MAIB) kurulmustur (BSU, 2016; MAIB, 2012; NTSB, 2016). Boylelikle bir¢cok Ulke
ulusal boyutta kaza arastirmalarina yonelmistir ve yapilan kaza aragtirmalar1 sonucunda;
iilkeler, deniz ticaretinde kazalar1 6nlemeye veya en aza indirgemeye yonelik bir¢ok yasal
diizenleme yapmistir. Ayrica, meydana gelen deniz kazalari, deniz ticaretinin idaresi olarak
kabul edilen IMO’nun birgok konvansiyonu ve diizenlemesi i¢in de kaynak teskil etmistir.
Ornegin; SOLAS sozlesmesi Titanic gemi kazasinin ardindan hazirlanmis ve ilk olarak
1914 yilinda kabul edilmistir (IMO, 2016). IMO; SOLAS, MARPOL vb. sozlesmelerinde
kazalarin incelenmesi ve Onlenmesine yonelik arastirma yapmak konusunda, Bayrak
Devletlerini sorumlu tutmustur. SOLAS Bolim I, Kisim C, Kural 21°de: iiye iilkelerin
kendi bayrag: altindaki gemilerde meydana gelen kazalar1 arastirmasi ve kazalar ile ilgili
olarak IMO’yu bilgilendirmesi gerektigi belirtilmektedir. Benzer sekilde; Birlesmis
Milletler Deniz Hukuku Sé6zlesmesi’nin (United Nations Convention on the Law of the

Sea-UNCLOS) 94. Maddesinde, Bayrak Devletinin gorevleri baslhgi altinda ayni konu
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vurgulanmistir (UN, 1982). Bu durum, IMO’nun; denizde can emniyetini ve cevre
emniyetini saglama konularma énem verdiginin kanitidir.

Denizde Catismalar1 Onleme Uluslararas1 Kurallar1 (COLREG) IMO’nun kazalar1
onlemek i¢in yaymladigi 6nemli diizenlemelerden biridir. 1972 yilinda kabul edilmis ve
1977 yilinda yiiriirlige girmistir. Deniz trafiginin diizenlenmesi, ¢atisma kazalarinin
onlenmesi ve denizde seyir emniyetinin saglanmasi amacini tagir. COLREG; 5 ana bdliim
ve 4 ara boliim olmak iizere toplam 38 kural ve 4 ekten olugsmaktadir.

Kaza incelemesi konusunda IMO uluslararasi standardizasyonu saglamak amaciyla
ilk adim1 1997 yilinda atmis ve Res. A.849(20); Deniz Kazalarin1 ve Olaylarmi Arastirma
Kodu’nu yaymlamigtir (IMO, 1997). 25 Kasim 1999 yilinda da bu kodda yapilmasi
gereken iyilestirmeleri iceren ve kazalarda insan faktOriiniin arastirilmasi igin rehber
niteliginde olan Res. A.884(21); Deniz Kazalarin1 ve Olaylarinin Arastrma Kodu’nda
degisiklikleri kabul etmistir (IMO, 1999).

2000 yilinda; IMO’nun Deniz Emniyeti Komitesi (Maritime Safety Committee-
MSC) 72. Oturumunda, Deniz Cevresi Koruma Komitesi (Marine Environment Protection
Committee-MEPC) 44 ve 45. Oturumlarinda kaza raporlama prosediirleri ile ilgili olarak
MSC 953. Sirkiileri ve MEPC 372. Sirkiileri yaymlamistr (MSC-MEPC, 2008). Bu
sirkiilerde IMO’ya gore raporlanmasi zorunlu olan kaza tiirleri belirtilmistir. Kazalar 6nem
derecesine gore; ¢ok ciddi kaza, ciddi kaza, daha az ciddi kaza ve deniz olaylar1 olarak
ayrilmis ve bu tilirlerin tanimlamalart  yapilmistr. Meydana gelen kazalarin
raporlanmasinda izlenecek prosediirler, standart raporlama formati ve raporlamanin
yapilmas1 gereken yasal siire gibi kazalarin raporlanmasi ile ilgili gereken bilgilere yer
verilmistir (MSC-MEPC, 2000).

IMO’nun kazalara odaklanmasinm, bayrak devletlerini kaza arastirmasi ve
raporlamadan sorumlu tutmasinin ardindan bir¢ok kaza aragtirmasi birimi kurulmustur ve
bu birimler kaza raporlar1 yaymlamaya baglamistir. Ancak, ilk zamanlarda farkl tilkelerin
kaza inceleme kuruluslari tarafindan yaymlanan raporlar incelendiginde, raporun yazilig
bicimi ve icerdigi bilgiler bakimindan standardizasyon bulunmamaktaydi. Her ne kadar
raporlanmas1 gereken zorunlu veriler biitliin raporlarda bulunuyor olsa da, verilerin
sunumu, olayin degerlendirilmesi, sonuglar ve Oneriler boliimlerinde belirgin farkliliklar
vardi. Raporlarin kolay anlasilabilmesi ve uluslararasi anlamda faydalanilabilmesi i¢in
standart hale getirilmesi gerekmekteydi. Bunun i¢in IMO’nun Deniz Emniyeti Komitesi
2008 yilinda Res. MSC.255(84) Kaza Inceleme Kodunu kabul etmistir. Bu kod gemi
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kaybi, olim ve ciddi deniz kirliligi ile sonuglanan ¢ok ciddi kazalarin mutlaka
sorusturulmasi gerektigini belirtmektedir. Ayrica diger deniz kazalarmin ve olaylarinin da
bayrak devletlerince arastirilmasini tavsiye etmektedir. Boylece elde edilen bilgiler
gelecekteki kazalarin Onlenmesinde kullanilabilecektir. Kodda kaza arastirmasi ve
raporlamasinin nasil yapilmasi gerektigi 3 Kisim ve 26 Bolimde detayli olarak
aciklanmistir (IMO, 2008a). Kaza inceleme Kodunun ardindan; kaza raporlarina her
iilkenin veri tabanindan ayri ayri ulagsmak zor oldugundan IMO, Kiiresel Biitiinlesik
Denizcilik Bilgi Sistemini (Global Integrated Shipping Information System-GISIS)
kurmustur. Bu sistem internet tabanli olarak ¢alismaktadir ve 20 adet modiil icermektedir.
Bu modiillerden bir tanesi de Deniz Kazalar1 ve Olaylar1 modiiliidiir. Bu modiil MSC-
MEPC. 3-Sirkiiler 3’te tanimlandig1 sekliyle, IMO’ya iiye iilkelerin inceleyip raporladigi
kaza wverilerini igermektedir. GISIS veri tabanindaki kaza raporlari, kazadan c¢ikan
sonuglarin kamu yararmna kullanilabilmesi i¢in sisteme iiye olan kisi ve kurumlar
tarafindan erisilebilirdir. GISIS’in Deniz Kazalar1 ve Olaylar1 modiilii; IMO tarafindan
kurulmus, biiyiik olciide acik erisimli, uluslararasi bir deniz kazasi veri tabanidir.
Giliniimiizde uzman ekipler ve komisyonlar tarafindan kaza arastwrmasi ve
sorusturmasi yapan 30’dan fazla kaza inceleme kurumu vardir (Tablo 4). Bu kurumlar
kendi bayrak devleti smirlarinda meydana gelen kazalari incelemektedir. Incelemeler
sistematik sekilde ve IMO prosediirlerine uygun olarak, uzman kisiler tarafindan
yapilmaktadir. Kaza raporlarinda kazadan alinan dersler ve gelecek kazalar1 6nlemek i¢in
oneriler kism1 bulunmaktadir. Raporun bu bdliimleri de kazanin olay 6rgiisii ve sonuglari
kadar onem tasimaktadir. Kaza arastirmasi mantiginin temel prensibi olan; gelecekte
meydana gelebilecek kazalarin Onlenmesi hedefi ancak bu boliimlerin ilgili otoriteler

tarafindan dikkate alinmasiyla miimkiin olacaktur.

Tablo 4. Deniz kaza sorusturmasi yapan kuruluslarimn listesi

Kurulusun Adi Kisaltmas1 | Merkez Ulke(ler)
Accident Investigation Board Norway AIBN Norveg

American Bureau of Shipping ABS ABD

Australian Transport Safety Bureau ATSB Avustralya
Bahamas Maritime Authority BMA Bahamalar
Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation BSU Almanya

Bureau d'enquétessur les événements de mer BEAMER Fransa
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Tablo 4’{(in devam

Confidential Hazardous Incident Reporting Programme CHIRP Birlesik Krallik

Countryman & McDaniel C&M ABD

Danish Maritime Accident Investigation Board DMAIB Danimarka

Department of Marine Services and Merchant Shipping ADOMS Antik ve Barbuda

Dutch Safety Board DSB Hollanda

European Maritime Safety Agency EMSA Portekiz

Global Integrated Shipping Information System GISIS Birlesik Krallik
ABD, Kanada, Isveg,

International Transportation Safety Association ITSA Hollanda

Isle of Man Ship Registry IOMSR Birlesik Krallik

Japan Transport Safety Board JTSB Japonya

Kaza Arastirma ve Inceleme Kurulu KAIK Turkiye

Marine Accident Investigation Branch MAIB Birlesik Krallik

Marine Accident Investigation Committee Cyprus MAIC Kibris

Marine Accident Investigators’ International Forum MAIF Birlesik Krallik

Marine Casualty Investigation Board MCIB Irlanda

Marine Department-Hong Kong MARDEP Cin

Maritime Safety Administration of People’s Republic of China MSA Cin

National Transportation Safety Committee NTSC Endonezya

Marine Accident Investigation Department DIAM Panama

Philippine Coast Guard PCG Filipinler

Safety Investigation Authority SIA Finlandiya

Swedish Accident Investigation Board SHK Isveg

Swedish Transport Agency STA Isveg

The Nautical Institute MARS Birlesik Krallik

Transport Accident and Incident Investigation Bureau TAIIB Letonya

Transport Accident Investigation Commission TAIC Yeni Zelanda

Transportation Safety Board of Canada TSB Kanada

United States Coast Guard (Homeport) USCG ABD

United States National Transportation Safety Board NTSB ABD

Tablo 4’de belirtilen kaza kuruluslari biitiin kuruluslar1 kapsamamaktadir. Bunlara ek
olarak yerel dilde rapor yaymlayan bir¢ok kaza kurulusu da vardir. Ancak, uluslararasi
standartlarda rapor yaymlayan ve yerel dilde yazilmis raporlarmi da Ingilizce diline
cevirerek kamu yararina sunan baslica kuruluglar tabloda belirtilmistir. Bu ¢alisma icin

gereken yolcu gemisi kaza raporlar1 bu veri tabanlarindan elde edilmistir.
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1.5.2.Kaza Sorusturmasi Yapan Kuruluslar

Kaza analizi ¢aligmalarinda, kaza nedenlerinin ve kazalar1 tetikleyen faktorlerin
belirlenmesi ve degerlendirilmesinde taranan veri tabanlar1 olduk¢a 6nemlidir (Antao ve
Soares, 2006; Chauvin vd., 2013; Itoh vd., 2004). Veri tabani se¢imi, ulagilan kaza raporu
sayisini dogrudan etkiler. Bu nedenle kaza analizi ve degerlendirmesi yapmak i¢in tek veri
taban1 kullanmak yeterli olmayabilir. Bu yiizden kaza raporlarindan hareketle yapilmig
bilimsel ¢caligmalarda taranan veri tabani ve incelenen kaza raporu sayis1 dnemlidir.

Bu calismada incelenen kaza raporlar1 i¢in taranan veri tabanlar1 hakkinda genel
bilgiler asagida sunulmustur.

Norve¢ Kaza Sorusturma Kurulu (AIBN); 1989 yilinda havacilik kazalarini
arastirmak {iizere Sivil Havacilik Kaza Sorusturma Kurulu adiyla Norveg’te kurulmustur.
2002 yilma kadar sadece havacilikta meydana gelen kazalar1 incelemistir. 2002 yilinda
demiryolu kazalarin1 da inceleme kapsamina almistir, bununla birlikte ismi; Sivil Havacilik
ve Demiryollar1 i¢in Kaza Sorusturma Kurulu olarak degismistir. 2005 yilinda karayolunda
meydana gelen kazalar1 da incelemeye baglamig ve bu tarihte kurulun adi1 Norve¢ Kaza
Sorusturma Kurulu olarak degistirilmistir. 2008 yilinda kapsamimni daha da genisleterek
denizcilik kazalarini da kapsam alanina almistir. Veri tabaninda 2016 yili itibariyle kara,
hava, deniz ve demiryolu toplam 318 yaymlanmis kaza raporu bulunmaktadir. Bu
raporlarin 47 tanesi deniz kazalar1 i¢in diizenlenmis raporlardir. Bu rakamlar 2016 yili
itibariyle siiren sorusturmalar1 kapsamamaktadir (AIBN, 2016).

Amerikan Denizcilik Birosu (ABS); 1862 yilinda New York’ta denizcilikte emniyeti
arttirmaya yonelik standartlar gelistirmek amaciyla kurulmus bir gemi klas kurulusudur.
2000’11 yillardan itibaren 6zellikle kendi klasinda bulunan gemilerde meydana gelen kaza
istatistikleri ile yakindan ilgilenmistir (ABS, 2015). 2005 yili haziran ayinda Deniz
Kazalarinin Sorusturulmasi Uzerine Rehber Notlar1 yaymlamistir. Bu yaymimda IMO’nun
tavsiyelerine gore etkin kaza sorusturmasimin yapilmasi i¢in izlenmesi gereken adimlar
detayl sekilde ortaya konmustur. Ayrica kaza aragtirmasinda kullanilabilecek olan ve ABS
tarafindan gelistirilen Deniz Kok Neden Analizi Teknigini (MaRCAT) agiklamistir.
Raporun nasil hazirlanacagi, raporun igermesi gereken basliklar, bu basliklarm altindaki
icerigin nasil hazirlanmasi gerektigi belirtilmistir (ABS, 2005).

Avustralya Tasima Giivenligi Biirosu (ATSB); 2003 yilindabAvustralya’da

kurulmustur. Denizyolu, demiryolu ve havayolu tagimaciliginda meydana gelen kazalar1 60
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kisilik emniyet arastirmacisi ile inceleyip raporlamaktadir. Ulusal bir kaza inceleme
kurulusu olmasina ragmen ATSB’nin kaza veri tabani oldukca genistir. 1954-2016 yillar1
arasinda denizyolu, demiryolu ve havayolu tagimaciliginda toplam 6951 kaza incelenmis
ve raporlanmistir. Bu kazalarin 6469 tanesi havacilik, 324 tanesi deniz kazas1 ve 158 tanesi
demiryolu kazasidir. Bu rakamlar 2016 yili itibariyle devam eden sorusturmalari
kapsamamaktadir. Kaza raporlar1 haricinde biiro tarafindan yillik emniyet degerlendirme
raporu, istatistiksel veriler ve emniyet biiltenleri yayinlanmaktadir. Kaza raporlar1 ve diger
emniyet yayinlari licretsiz olarak kamu erisimine agiktir (ATSB, 2014).

Bahamalar Denizcilik Kurumu (BMA); 1995 yilinda kurulmustur. Temel amact
gemilerin bayraga kayitlanmasi, bayrak altindaki gemilerin denetlenmesi, deniz ticaretinde
emniyetin saglanmas1 ve gelistirilmesidir. Emniyeti saglayabilmek, i¢cin meydana gelen
gemi kazalarinin sorusturmasmi yaparak raporlarmi yaymlanmaktadir. Bahamalar
Denizcilik Kurumunun kaza veri tabaninda 1990-2016 yillar1 arasinda meydana gelmis ve
kaza incel