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Oz

Tasimaya konu olan unsurun insan olmasi sebebiyle yolcu gemisi kazalarinin denizcilik sektériinde onemli
bir yeri vardir. CostaConcordia (2012) ve Sewol feribotu (2014) kazalart bunun en yakin érneklerindendir.
Son yillarda kaza ¢alismalarinda insan hatalarinin ve zayif noktalarinin tespit edilmesine odaklanilmigtir.
Ancak literatiirdeki tiim kaza analizi ¢alismalarinda, incelenen her kazada cografi konumun ve gevresel
sartlarin da énemli bir etken faktor oldugu belirtilmektedir. Buna karsin denizcilikte kazalarin cografi
analizinin yapildigi ¢calisma sayist oldukca kisithdir. Bu ¢alismada, 1991-2015 yillart arasinda meydana
gelmis 135 adet yolcu gemisi kazasinin raporlart incelenmistir. Calismada yolcu tasimaciligi sektériintin
durumu ve meydana gelen kazalarin sektére etkisi ortaya konmustur. Ayrica incelenen kazalar ArcMap 10.3
programi ile konumsal olarak analiz edilerek, yolcu gemisi kazalart icin riskli cografi bélgeler belirlenmistir.
Belirlenen riskli bélgeler, literatiirde farkl gemi tipleri iizerinde yapilmis konumsal analiz calismalari ile
karsilastirilarak, yolcu gemisi kazalari ve diger gemi kazalart arasinda konumsal agidan bir iliskinin olup
olmadigi incelenmistir.

Anahtar Kelimeler: Konumsal Analiz, Deniz Kazalari, Yolcu Gemisi Kazalari, CBS.
Evaluation of Passenger Vessel Accidents and Spatial Analysis

Abstract

Passenger vessel accidents have an important place in the maritime sector; because, the subject of passenger
transportation is human. Costa Concordia (2012) and Sewol ferry (2014) accidents are one of the recent
examples of this. In recent years, accident analysis studies have focused on the detection of human error and
weaknesses. However, all of the accident analysis studies in the literature stated that geographic location
and environmental conditions are important contributing factors in every examined accident. However, the
number of studies in which maritime accidents analyzed geographically is very limited amount in maritime
literature. In this study, 135 passenger vessel accident reports were investigated which occurred between the
years 1991-2015. In the study, the status of the passenger transportation sector and the effects of marine
accidents on the sector have been revealed. In addition, by analyzing the accidents spatially with ArcMap 10.3
program, risky geographical regions for passenger vessels have been determined. Determined risky regions
having been compared by using the spatial analysis studies performed on different types of vessels in the
literature It was investigated whether there is a spatial relationship between the passenger vessel accidents
and other type of vessel accidents.

Keywords: Spatial Analysis, Marine Accident, Passenger Vessel Accident, GIS.
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1. Giris

Deniz  tasimaciigi  ekonomik  bir
tasimacilik tirddiir ve diger tasimacilik
tlirlerine gore daha ekonomik olmasinin
yan1 sira, hacimli ve agir yiklerin tek
seferde emniyetli bir sekilde tasinabilmesi
yoniiyle de tasimacilikta tercih sebebidir.
2010-2015 yillar1 arasinda diinya geneli
ekonomik biliylime oranm1 ortalamasi
% 2-2,5 civarlarindadir [1]. Aymi yillar
arasinda deniz ticaretindeki biiylime
orani ise % 2,5-3,4'diir. Deniz tasimaciligl
kiiresel kriz donemleri haricinde, diinya
ekonomisine paralel olarak biyilime
gostermistir. Glinimiizde diinya ticaretinin
hacim olarak % 90’lik kismi deniz yoluyla
tasinmaktadir. 2015 yili Ocak ay1 itibariyle
denizlerde faaliyet gosteren 89.464 gemi
mevcuttur [2]. Yolcu gemileri bu gemilerin
% 8lik kismim1 olusturmaktadir [3].
Deniz ticaret filosundaki bu biiylime gemi
trafiginin yogunlasmasina yol a¢mistir.
Deniz trafigindeki bu yogunlasma deniz
kazalarint da beraberinde getirmistir.
Meydana gelen deniz kazalar1 deniz
ticaretini direkt olarak, diinya ticaretini de
dolayl olarak etkilemektedir. Avrupa Deniz
Emniyet Ajans1 (EMSA) istatistiklerine
gore; Avrupa sularinda 2011-2014 yillar
arasinda is kazalar1 haricinde 6.254
(catma/c¢atisma, karaya oturma, yangin vb.)
kaza meydana gelmistir Meydana gelen
kazalara toplam 10.439 gemi karismistir.
Bu gemilerin 4.620 (% 44) tanesi yiik
gemisi, 2.383 (% 23) tanesi ise yolcu
gemisidir. Ayn1 donemdeki kazalarda
393 kisi hayatim kaybetmistir. Hayatini
kaybeden Kkisilerin % 46’s1 yik gemisi
kazalari, % 23’ de yolcu gemisi kazalar
sonucu hayatini kaybetmistir [4]. Bu veriler,
deniz kazalarinin yikici sonuglarimi agik¢a
ortaya koymaktadir. Kazalar ve dogurdugu
sonuglar, basta Uluslararasi Denizcilik
Orgiitii (IMO) olmak iizere bircok denizcilik
kurulusunu ve arastirmaciy1 kaza analizine
ve kazalar1 dnlemeye yonelik calismalar
yapmaya yoneltmistir. Boylelikle, 20.yy’'in

ortalarindan itibaren deniz kazalari
odakli bircok calisma ortaya konmustur.
Bu calismalarin biyiik ¢ogunlugu; kuru
yik gemileri, konteyner gemileri ve
tanker gemileri iizerine yapilmistir Bu
calismalarda kazalari meydana getiren
nedenler ve bu nedenleri 6nlemeye yonelik
aktiviteler ortaya konmaya c¢alisiimistir
[5, 15]. Literatiirde, yiik gemileri ile ilgili
bircok kaza analizi ¢calismasi yer almasina
ragmen, yolcu gemileri ile ilgili yapilmis
kaza analizi ve emniyet degerlendirmesi
calismalari oldukea azdir [16, 19].

Yolcu gemilerinin dizaym1  1990’lh
yillardan  glinimiize blylik degisim
gostermistir. Tasima verimliliginin

arttirllmasi, birim tasima maliyetlerinin
azaltilarak karin maksimize edilmesi icin
gemilerin yolcu kapasitesi 500’den 6.000’e
kadar ¢ikmistir [20]. Dolayisiyla bir yolcu
gemisinde kaza olayr meydana geldigi
zaman kazanin sonuglar1 ¢ok daha yikici
olabilmektedir. Bu durum yolcu gemilerinde
meydana gelen kazalarin biytk Kkitleleri
etkileyen olaylar olarak degerlendirilmesi
gerektiginin ve biitiin denizcilik sektdriini
ilgilendiren 6nemli bir mesele oldugunun
gostergesidir.

2. Cografi Bilgi Sistemleri (CBS)

CBS ozellikle karayollarinda trafik
emniyeti icin cok 6nemli ve kapsamli bir
yonetim aracidir. Karayollarinda meydana
gelen kazalarin analizinde birgok ¢alismada
kullanmilmistir [21, 24]. Tehlikeli bolgeler
ve sicak bolgelerin bir harita iizerinde
gorsellestirilmesini ve mekansal analizini
saglar [23]. Cografi bilgi sistemleri coklu
verileri ve farkli kriterleri kullanan
analizlerin sonuglarini incelemede ve
degerlendirmede en etkili yoldur [24]. Kaza
modellerini de iceren bircok calismada
bilimsel amag¢h olarak kullanilmistir.
CBS’nin denizcilik alaninda kullanimi da
cok eski bir ge¢cmise sahip degildir [25].
CBS deniz kazalarinin haritalandirilmasi
ve takibi i¢cin 6nemli bir aractir ve son
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zamanlarda deniz kazalarinin analizinde
popular olarak kullanilmaya baslanmistir
[25, 28]. CBS ile tek bir veri tabani igerisinde
genis miktarda veriyi sorgulamak ve analiz
etmek miumkiindiir [29]. CBS dijital harita
tizerinde ¢oklu kaza verilerinin dagilimini,
siniflandirilmasini ve yorumlamaya agik
hale gelmesini miimkiin kilar [25].

Gemi kazalarimin haritalandirilmasi
ylksek riskli ve riskli kaza alanlarinin
tespiti icin gereklidir. Deniz tasimaciliginda
ylksek riskli ve riskli kaza alanlarinin
tespiti kazalarin o6nlenmesi acisindan
biiyiik o6nem tasir. Clinkii muhtemel
kazalarinin riskli deniz kaza alanlarinda
gerceklesebilmesi ihtimali yiiksektir. Deniz
kazalarinin riskli deniz kaza alanlarinda
yogunlasmasi kazalar ve ortak sebepler
arasinda bir iliski oldugunu ortaya koyar
[25]. Ortalamaya kiyasla daha fazla sayida
kazaya sebep olan yerlerin tespiti ve analizi
[30] deniz Kkazalarinin o6nlenmesinde
onemli bir adimdir. Cografi bilgi sitemleri

oturma kazalarinin yogunlastigi riskli deniz
alanlarim1 analiz etmek ve yorumlamak
amaciyla kullanilmistir.

3. Metot

Calismada yolcu gemisi kategorisinde
yer alan gemilerde meydana gelen ¢atma/
catisma ve karaya oturma kazalari igin
kaza analizi ve degerlendirmesi yapilmistir.
Catma/catisma  ve  karaya  oturma
kazalarinin se¢ilmesindeki temel neden, bu
kaza tirlerinin konumsal kisitlamalardan
biiytik olciide etkilenmesidir. Diger kaza
tlrleri diisiiniildiigiinde (yangin, patlama,
denize adam diismesi, gemi ekipman hasari,
is kazasi vb.) bu kazalarin olusumunda
cografi konumun etkisi olduk¢a diistiktir.
Bu calismada Kiiresel Biitiinlesik Emniyet
Bilgi Sistemi (GISIS), Deniz Kaza Arastirma
Birimi (MAIB), EMSA basta olmak tiizere
toplam 35 adet kaza veri tabani taranmis
ve toplam 135 adet kaza raporundan
faydalanilmistir. Calismada incelenen deniz

bu nedenle deniz kazalarinin analizi i¢cin kaza sorusturma Kuruluslarinin listesi

biiyiik 6nem arz eder. Bu ¢calismada da CBS,  Tablo 1’de sunulmustur.

yolcu gemilerinde ¢catma/catisma ve karaya

Tablo 1. Calismada Incelenen Deniz Kaza Sorusturma Kuruluglarinin Listesi
Kurulusun Ad1 Kisaltmasi 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
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
International Transportation Safety Association ITSA ABD, gzﬁ:iz’a Isvec,

S
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Tablo 1. Calismada Incelenen Deniz Kaza Sorusturma Kuruluslarinin Listesi (Cont’)

Isle of Man Ship Registry IOMSR Birlesik Krallik
Japan Transport Safety Board JTSB Japonya
Kaza Arastirma ve inceleme Kurulu KAIK Tiirkiye
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 isve¢

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

IMO; denizciligin temel kaynaklarindan
biri olan Denizde Can Emniyeti Uluslararasi
Sozlesmesi'nde (SOLAS) yolcu gemilerini
“12’den fazla yolcu tasiyan gemiler”
olarak tanimlamistir [31]. Bu tanima gore,
calismadaki yolcu gemisi statiisiindeki
gemiler; kurvaziyer gemiler, feribotlar,
RoRo yolcu gemileri (Ropax) ve yliksek
hizli feribotlar (HSC) dan olusmaktadir.
incelenen Kkaza raporlarinin yani sira,
uluslararasi  veri tabanlarindan elde
edilen yillik ve bes yillik genel kaza
istatistikleri incelenerek yolcu gemisi
kazalarinin yillara gore degisimi ortaya
konmustur. Ayrica yolcu gemisi kazalarinin
ekonomik boyutu ve Kkayiplarin sektore
etkileri degerlendirilmistir. Calismadaki
diger oOnemli asama da yolcu gemisi
kazalarinin konumsal analizidir. Konumsal
analiz meydana gelen kazalarin cografi

koordinatlarinin diinya haritas1 tizerinde
islenerek, kaza sayisinin fazla oldugu
riskli deniz alanlarinin belirlenmesini
kapsamaktadir. Konumsal analiz i¢in
ArcMap 10.3 programi kullanilmistir.  Bu
program yardimiyla yolcu gemilerinde
meydana gelen catma/catisma ve karaya
oturma kazalarimin siklikla yasandigi
yluksek riskli deniz alanlar1 tespit edilmistir.
Ayrica ¢alismada yolcu gemilerinde
meydana gelen kazlarin siklikla meydana
geldigi deniz alanlar1 literatiirde daha
once yapilmis calismalarla karsilastirilarak
kazalarin benzer yonleri ve farkli yanlari
ortaya konmaya ¢alisiimistir.

4. Yolcu Gemisi Kazalari

S6z konusu insan hayati oldugundan
yolcu gemisi kazalari, her doénemde
denizcilik sektoriinin  biitiin  taraflar
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(devletler, 6zel tasimacilik sirketleri, klas
kuruluslar1 vb.) i¢cin 6nemli bir giindem

maddesi olmustur. 1979-2013 yillan
arast yolcu gemisi kaza istatistikleri
incelendiginde; 131 yolcu gemisinin

karaya oturdugu, 106 yolcu gemisinin bir
baska gemiyle catistig1 ve toplam 55 yolcu
gemisinin battig1 goriilmektedir. 2005-
2013 yillar1 arasindaki 8 yillik periyotta
448 yolcu gemisi kazasi raporlanmistir, bu
kazalarin 101’i (% 23) yangin ve patlama
kazasi, 79'u (% 18) catma/catisma kazasi,
66’s1 (% 15) karaya oturma kazasi geriye
kalan kazalar da diger Kkategorilerde
meydana gelmistir [32, 33].

EMSA istatistiklerine gore 2011-2014
yillar1 arasinda deniz kazalarinda 393 kisi
hayatin1 kaybetmistir. Bu rakam EMSAya
bildirilen, genellikle Avrupa tilkelerine yakin
denizlerde meydana gelen, EMSA tarafindan
raporlanan kazalar1 icermektedir. Yillara
gore dagiim incelendiginde (Sekil 1);
2014’de 136 kisi hayatim kaybetmistir
ve bu rakam diger yillara kiyasla oldukca
yliksektir [4]. Bu durum alinan tim
onlemlere ragmen kazalar1 6nlemede yeteri
kadar basarili olunamadiginin gostergesidir.
Hayatim1 kaybeden 393 kisinin % 23’1
(91) yolcu gemisi kazalarinda hayatim
kaybetmistir [4].

Sekil 1'de belirtilen o6liim oranlari
sadece EMSA tarafindan raporlanan
kazalara aittir. Ancak bu rakamlar, belirtilen
yillar arasinda tiim diinyada meydana
gelen kazalar icermemektedir. Ornegin;
diger bir kaza inceleme kurulusu olan TSB
Kanada’'nin raporlarina gore, 2011-2014
yillar1 arasinda tiim gemi tiplerinde 1.161
kaza meydana gelmis, bu kazalarda 61 kisi
hayatin1 kaybetmistir [34]. Yolcu gemisi
kazalar1 ele alindiginda, bu g¢alismada
incelenen; 2013 yilinin Agustos ayinda
yolcu gemisi St. Thomas of Aquinas ile yiik
gemisi Sulpicio Express arasinda meydana
gelen catisma kazasi sonucunda 120 Kisi
hayatin1 kaybetmistir. 2012 yilinin Mart
ayinda yolcu gemisi Shariatpur 1 ile bir yiik
gemisi arasinda meydana gelen catisma
kazas1 sonucunda da 147 kisi hayatini
kaybetmistir [4].

Yolcu gemisi kazalarinda felaketin
boyutlarinin ne kadar biiyiik olabilecegini
1987 yili Aralik ayinda meydana gelmis
ancak Titanic kadar popiiler olmadig icin
fazla bilinmeyen, Dofia Paz yolcu gemisinin
tanker gemisi Vector ile catistigi kazaya
bakarakifade etmek miimkiindiir. Bukazada
4.347’i yolcu, 24’0 personel olmak lizere
yaklasik 4.400 kisi hayatini kaybetmistir.
Denizcilik tarihinin en biyiik felaketleri
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Sekil 1. 2011-2014 Yillart Arasinda EMSAya Raporlanan Kazalarda Hayatini Kaybeden Kisi Sayist [4]
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arasinda kabul edilen bu kaza yolcu gemisi
kazalarinin 6nemini ve hassasiyetini ortaya
koymaktadir [4].

Kazalar sonucunda meydana gelen
yaralanma istatistikleri incelendiginde;
2011-2014 yillar1 arasinda 3.252 kisi
yaralanmistir. Bu Kkisilerin % 38’i (1.235)
yolcu gemisi kazalarinda yaralanmistir
(Sekil 2). Kaza sonucu yaralanma sayisinin
enyliksek oldugu gemi tipi yolcu gemileridir
[4]- Yolcu gemisi kazalari sonucu yaralanma
ve 6lim oraninin diger gemi tiplerine gore
daha fazla olmasinin sebeplerinden biri de,
diger gemi tiplerinde c¢alisan personelin
egitimli, tecriibeli ve dinamik olmasina

karsi; yolcu gemilerindeki yolcularin
yasl, engelli, cocuk ve acil durumlara
kars1  tecrlibesiz  Kkisileri  igerisinde
barindirabilmesidir.

Yolcu gemilerinde meydana gelen 6lim
ya da ciddi yaralanmalarla sonuglanan
kazalarin bir diger 6nemli boyutu da maddi
kayiplardir. Bu o6liim ve yaralanmalar
neticesinde; hayat sigortalar;, tedavi
masraflar1 ve tazminatlar i¢in ¢ok yiiksek
rakamlar 6denmektedir. 2012 yilinda
meydana gelen Costa Concordia kazasinin
2 milyar ABD dolarini asan kaza biitgesi bu
hipotezi dogrulamaktadir [35].

5. Yolcu Gemisi Kazalarinin Ekonomik
Boyutu ve Kayiplarin Sektore Etkisi

Her sektorde oldugu gibi, denizcilikte
de emniyet cok 6nemli ve vazgecilmez bir
kavramdir. Ozellikle yolcu gemilerinde,
yolcularin seyahatlerini yaparken giivende
hissetmeleri, bir sonraki seyahat planlarini
onemli derecede etkilemektedir. Meydana
gelen kazalar dogurdugu koétii sonuglar ile
sadece meydana geldigi gemiyi, personeli
ve yolcular1 degil, geminin sahibi olan
sirket basta olmak tizere, ayni sektordeki
diger firmalar1 da etkilemektedir. Costa
Concordia 2012 ornegiyle bu etkiyi
aciklayabilmek miimkindir. Bilindigi gibi
Costa Concordia gemisi, 13 Ocak 2012
tarihinde, yerel saatle 19:18'de italya'nin
Civitavecchia Limanindan kalkarak,
ftalya'nin Savona Limanina dogru sefere
cikmistir. Yerel saatile 21:45’de Giglio Adasi
yakinlarinda mercan kayaliklarina ¢arpmis
ve su almaya baslamis, 23:00 saatinde
ise Giglio Limaninin kuzeyinde bulunan
Punta Gabianara noktasi yakinlarinda yan
yatmistir. Sonug¢ olarak 32 kisi hayatim
kaybetmistir. Gemi mercan kayaliklariyla
ilk temasindan sonra yan yatana kadarki
gecen stlrede siriiklenmisti, bu siire
zarfinda oncelikle Giglio Adasi’nin agigina
dogru hareket etmis 22:10’da su almadan
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Sekil 2. 2011-2014 Yillar1 Arasinda EMSAya Raporlanan Kazalarda Yaralanan Kisi Sayist [4]
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dolay1 makinesi ¢okiince geri donmiis ve
adaya dogru siirtiklenip yan yatmistir.
Olaydan sonra yapilan kaza arastirmalari,
gemi kaptaninin adaya planlanandan ¢ok
daha fazla yaklastigini, adaya bu kadar
yakin olmasina ragmen emniyetli hiza
diismedigini ve kopriiistiinde gozciiliigiin

ve seyir emniyetinin ihlal edildigini
ortaya koymustur. Kaptanin mercan
kayaliklarina c¢arptiktan sonra adanin

acigina dogru rota degistirmesi en cok
tartisilan kararlari olmustur. Makinenin
calisir durumda oldugu bu kritik stirenin
daha iyi degerlendirilebilecegine vurgu
yapilmistir. Ayrica; kazadan sonra 50 dakika
siireyle GMDSS geregi olan “distress call”
tehlike cagris1 yapilmamistir. Bu yilizden
bircok kaza arastirmacisi, acil durumun
kaptan tarafindan iyi yonetilemedigini
savunmustur [36]. Bu olay sektorde
sok etkisi yaratmistir Olayin ardindan
gemi sahibi sirket borsada % 1,2 deger
kaybetmistir, ayrica 2012 yilinda hisseleri
% 6,3 diismiistiir. Bunun yani sira sirketin
2015 yili raporuna gore net gelirlerinde
de (2011-2012 yillar1 arasinda) % 20-
30 oraninda dismistiir (Tablo 2). Boyle
bir diistis diinya genelinde kurvaziyer
yolcularin yaklasik % 47’sini tasiyan biiytik
bir firmada olunca kurvaziyer piyasasini da
etkilemistir [37].

Tablodan ¢ikan diger bir sonug ise 2012
yilinda meydana gelen Costa Concordia
kazasinin etkisinin sadece 2012 yihi ve
2013 yih ile smirlh olmamasidir. 2011-
2015 yillar1 arasinda sirketin gemi sayisi
neredeyse sabittir (99-101 gemi), ancak

sirket, filosunda yaptig1 degisiklikler ile
filonun yillik yolcu tasima kapasitesini
196.000’den 216.000’e g¢ikartmistir [37].
Yolcu tasima kapasitesindeki bu artisa ve
kazadan sonra sirketin tiim c¢abalarina
ragmen, 2015 yili sonunda dahi sirketin
toplam gelirleri ve yillik net geliri 2011
yilindaki degerine ulasamamistir. Bu durum
yolcu gemisi kazalarinin neden oldugu
sektorel etkilerin kisa vadeli olmadiginin
ve toparlanma siirecinin uzun oldugunun
kanitidir. Bunun yani sira gemilerinde kaza
orani diisiik olan firmalar yolcularin tercih
sebebi olmaktadir. Buradan hareketle
yolcularin emniyet algisinin  sektoriin
gelecegi ile direkt baglantili oldugunu
soyleyebiliriz.

6. CBS Uygulamalar

Bu calismada deniz kaza verilerinin
analizi i¢in ArcMap 10.3 programinda
noktasal  yogunluk analizi metodu
kullanilmistir. Noktasal yogunluk analizi
metodu, bir alan icerisindeki 6rneklerin
noktasal  dagilimm  belirlemek  ve
gozlemlemek amaciyla kullanilir. Bu metot
belirli bir hiicre ya da piksel igerisindeki
noktasalkazasayisinianalizetmeyimiimkiin
kilar. Bu metot deniz tasimaciliginda kaza
analizi kapsaminda 2013 yilinda Ugurlu
vd. tarafindan 585 adet deniz kazas1 [26],
2015 yilinda ise petrol tankeri statiisiindeki
gemilerde meydana gelen 379 adet kaza
iizerinde uygulanmistir [25]. Bu ¢alismada
da ayn1 metot uygulanarak tiim gemi
kazalari, petrol tanker kazalar1 ve yolcu
gemisi kazalar1 arasindaki benzerlikler

Tablo 2. Costa Concordia Gemisi Sahibi Sirketin 2011-2015 Yillari Arast Ekonomik Verileri [37]

2011 2012 2013 2014 2015
Gelirler milyon ABD dolar1 15.793 15.382 15.456 15.884 15.714
Net gelir milyon ABD dolar1 1.912 1.285 1.055 1.216 1.757
Tasinan yolcu sayisi (bin adet) 9.600 9.800 10.100 10.600 10.800
Filo yolcu kapasitesi (adet) 196.000 | 203.000 | 208.000 | 212.000 | 216.000
Gemi adedi 99 100 101 100 99
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ve farkliliklar ortaya konulmustur. Sekil
3’de yolcu gemisi kazalarmmin konumsal
verileri yer almaktadir. Sekil 4’te ise yolcu
gemilerinde meydana gelen ¢ok ciddi ve
ciddi kaza boyutundaki 91 adet kazanin
konumsal dagilimi yer almaktadir.
Calismada diinya haritast  10’ar
derecelik poligonlara boliinmis ve yolcu
gemisi kazalarinin yogun oldugu alanlari
belirlemek icin 4 seviye tanimlamasi
yapilmistir. Bu alanlar; ¢ok yiiksek riskli,
ytksek riskli, orta riskli ve az riskli deniz
alanlaridir. Denizalan1 tanimlamalar1 kaza

alanmnin biytkligine bagh olarak kaza
sayllariyla iliskilendirilmistir. Buna gore;
10 kaza ve lizerinde yogunluga sahip olan
poligonlar ¢ok ytiksek riskli (VHR), 6-9 kaza
arasinda kalan poligonlar yiiksek riskli
(HR), 3-5 kaza arasinda kalan poligonlar
orta riskli (MR) ve 1-3 kaza arasinda kalan
poligonlar diisiik riskli (LR) deniz alanlari
olarak kodlanmistir [25,26]. Calisma
kapsaminda incelenen yolcu gemisi kazalari
Sekil 5a, petrol tankeri kazalar1 Sekil 5b
[25] ve genel gemi kazalari Sekil 5¢c’de [26]
diinya haritasi iizerinde gosterilmistir.
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Sekil 5. Riskli Deniz Kaza Alanlari: a) Yolcu Gemisi Kazalari, b) Petrol Tankeri Kazalari [25], c) Genel
Gemi Kazalari [26]
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Yolcu gemileri i¢in; Kuzey Bati Avrupa
(1), Kuzey Avrupa (2) ve Baltik Denizi (18)
bolgeleri gemikazalarinin ¢ok sik gorildigi
¢ok yiiksek riskli deniz alanlaridir. Bunun
yan1  sira, Taiwan-Hongkong kiyilar
(10) ve Kuzey Bati Atlantik (Newyork-
Philadelphia) kiyillar1 (21) ise yolcu
gemisi kazalarinin sik gorildigi ytksek
riskli deniz alanlaridir (Sekil 5a). Yolcu
tasimaciligl sektorii degerlendirildiginde
bu deniz alanlarinin 6zellikle turizm
amaciyla kurvaziyer gemilerin ugrak
bolgeleri oldugu gorilmektedir. Birgok
kurvaziyer gemisi tarafindan sik sik
ziyaret edilen bu bolgelerin deniz trafigi

acisindan risk olusturan, seyir sirasinda
azami dikkat gostermek ve ekstra 6nlemler
almay1 gerektiren bdlgeler oldugunu
soyleyebilmek mimkiindiir. Sekil 5b’de
ve 5c’de gosterilen yiiksek riskli ve riskli
bolgeler gemi tipi ayirmaksizin incelenecek
olursa; Kuzey Bati Avrupa (1), Kuzey Avrupa
(2), Giiney Kore-Japonya kiyilar1 (Bati
yakasi) (11), Bati1 Avrupa (13) ve Meksika
Korfezinin Bati yakasimin (16) yiiksek riskli
ve riskli bdlgeler oldugu goriilmektedir.
Bolgelerin ¢alismanin kapsamina gore
detayl risk yogunlugu bilgileri Tablo 3’de
sunulmustur. Her {i¢ ¢alisma i¢cin de gemi
tipi ayirmaksizin ytksek riskli ve riskli

Tablo 3. Deniz Kaza Alanlarinin Gemi Tipine ve Risk Kategorisine Gére Dagilimi

Poligon Deniz Kaza Alan Yolcu Gemisi | Petrol Tankeri | Gemi Kazalari
Numarasi (1991-2015) (1998-2010) (2007-2011)
1 Kuzey Bat1 Avrupa VHR VHR VHR
2 Kuzey Avrupa VHR VHR VHR
3 Bati Avrupa LR HR HR
4 Karadeniz LR VHR MR
5 Dogu Akdeniz LR VHR MR
6 Arap yarim Adasi - VHR MR
7 Arap Denizi -- HR MR
8 Malezya-Endonezya kiyilar: LR HR LR
9 Singapur kiyilar: -- VHR MR
10 Taiwan-Honkong kiyilar1 HR VHR HR
11 Giiney Kore-Japonya kiyilar1 (Bat1 yakasi) MR VHR VHR
12 3(;uailililzfs}:)l(ore-]aponya kiyilar1 (Dogu LR HR VHR
13 Giiney Bat1 Afrika - HR LR
14 Karayip Denizi -- HR LR
15 Meksika Korfezi (Dogu yakasi) -- HR LR
16 Meksika Korfezi (Bat1 yakasi) LR HR HR
17 Botni Kérfezi (Isvec-Finlandiya) MR -- LR
18 Baltik Denizi VHR -- HR
19 Balear Denizi MR LR MR
20 Pasifik Kiyilar1 (Vancouver-Victorya) MR LR LR
21 gﬁ,zl?é f]?,t}i i/i;lantik (Newyork- HR MR MR
22 Yeni Zelanda MR LR LR
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ortak deniz alanlari; Kuzey Bati Avrupa (1)
ve Kuzey Avrupa (2)'dir. Bu bdlgeler her
gemi tipinin sik ugradigi deniz alanlarindan
olan Bristol kanaly, ingiliz Kanali, Baltik
Denizi, Biscay Korfezi ve Kuzey Denizini
icerir.

Kuzey Bati Avrupa’da Ingiliz Kanali,

Bristol Kanali, Isle of Man, Belfast
cevresindeki deniz alanlar1 ve Kuzey
Avrupa’da ise  Oresund, Kopenhag,

Skagerrak, Kattegat cevresindeki deniz
alanlar1 yolcu gemisi kazlarinin siklikla
yasandigl  deniz  alanlaridir  Kuzey
Bati Avrupa ve Kuzey Avrupa’da kaza
olusumlarinin benzer o6zellikler tasidigi
gorilmiistir. Bu bolgelerde kazalarin
olusumunda kisith manevra alani, koti
hava sartlari, gelgit, kuvvetli akinti ve
riizgar, yagmur, sis ve yogun trafigin etken
faktorler oldugu gorilmiistiir.

Kuzey Bati  Atlantik  (Newyork-
Philadelphia) ve Baltik Denizi'nde ise
yolcu gemisi kazalar1 daha ¢ok limanlarda
ve kanal gecisleri esnasinda meydana
gelmistir. Calismanin ilging sonuclarindan
biri de, bu bolgelerde riizgar, sis ve buzullar
kaynakli smirhh sayida kaza (1 adet)
oldugunun goriilmesidir.

Taiwan-Honkong Kiyilarinda ise
kazalar dar suyollarinda  meydana
yogunlasmaktadir. Bu kazalarda sis,
kuvvetli riizgar, agir deniz kosullar1 ve
kuvvetli akint1 etken faktorlerdir.

Bu c¢alismada diger c¢alismalardan
(incelenen iki calisma) farkl olarak; Baltik
Denizinin yolcu gemileri i¢in ¢ok yiiksek
riskli bir denizalan1 olmasina ragmen
petrol tankerleri i¢in risksiz bir alan oldugu
gorilmiistir. Bunun yam sira ilgi cekici
diger sonug ise, Kuzey Bati Atlantik kiyilari
petrol tankeri ve gemi kazalari icin orta
riskli bir denizalani olmasina ragmen, yolcu
gemileri icin yiiksek riskli bir denizalani
oldugu sonucudur. Yolcu gemileri spesifik
gemilerdir. Diger gemilerden farkli olarak
gemi personelinin, o6zellikle de geminin
sevk ve idaresinde 6nemli kararlar verecek

olan gemi kaptanlarinin sefer bolgesine ve
gemiye asinalig1 bliytik 6nem arz etmektedir.
incelenen 135 yolcu gemisi kazasinin 11
tanesinin bolgeye asinalik eksikligi sonucu
meydana geldigi goriilmiistiir. Bu nedenle,
yolcu gemilerinde gorev alacak olan gemi
kaptanlarinin bolgede uzun siire deneyimi
olan kisilerden secilmesi gerekmektedir.
Ozellikle de yolcu gemisi kazalarinin
cok yiiksek riskli ve yiiksek riskli olarak
yasandig1 deniz alanlarinda g¢alisacak olan
gemilere kaptan atamasi yapilirken bu
hususun goz ardi edilmesi kabul edilemez.
Cinkii mevcut riskin goéz ardi edilmesi
gemide bulunan binlerce insanin hayatini
tehlikeye atacaktir.

7. Sonug ve Oneriler

Bu calismada incelenen gemi kazalari
yolcu gemileri ile simirhdir Calismada
sadece 15 yilda yolcu gemilerinde meydana
gelen catma, ¢atisma ve karaya oturma
kazalar1 incelenmistir. Calismadaki kaza
verileri raporlanmis Kkazalar ile kisithidir.
Giin gectikce yogunlasan deniz trafigi
kazalar1 da beraberinde getirmistir. Deniz
ticaretinde verimliligin arttirilmasi,
sektorde can ve mal emniyetinin saglanmasi
icin deniz kaza analizi o6nemli bir
gerekliliktir. Yolcu gemisi kazalari ise cogu
zaman 6liim ya da yaralanmay1 beraberinde
getirdigi icin ayr1 bir Oneme sahiptir.
Bu calismada, c¢esitli kaza kuruluslari
tarafindan yayinlanan deniz kaza raporlari
incelenerek yolcu gemilerindeki c¢atma/
catisma ve karaya oturma kazalarinin
analizi ve degerlendirmesi amaglanmistir.
Son on yillik periyotta deniz ticaret
hacminde o6zelliklede yolcu gemisi sayisi
ve hacminde biiytik artislar olmustur.
Gemilerde olusacak olan kaza riskinin
tamamen ortadan kaldirilabilmesi
mimkiin degildir ancak bdlgede uzun
siire  calismis, deneyimli  personel
gorevlendirilerek bu riskleri kontrol altinda
tutabilmek miimkiindiir. Calisma bulgulari
incelendiginde yolcu gemilerinde sefer
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bolgesinin diger gemi tiplerinde oldugu gibi
kazalar1 yakindan etkiledigi goriilmektedir.
Sefer bolgesinin uygun sartlarda bir kaza
etkenine doniismesinin Oniine gecilirse
kazalarin daha aza indirilebilmesi
mimkiin  olacaktir Bunu saglamaya
yonelik olarak; Kopriiiistii takim {yeleri
gemiye gonderilmeden 6nce mutlaka sirket
tarafindan gemiye ve sefer bolgesine asina
olmaya yonelik oryantasyon egimine tabi
tutulmalidir. Sefer bolgesine asina olmayan
kaptan ya da ikinci kaptan atamalarinda
koruyucu sefer uygulamasi (iki kaptan veya
iki ikinci kaptan birlikte) yaptirilmalidir.
Ozellikle de cok yiiksek ve yiiksek riskli
deniz alanlarinda ¢alisacak olan gemilerde
kaptan atamasi yapilirken bu hususun
goz ardi edilmesi diisiiniilemez. EMSA
raporlarina gore 2011-2014 yillari arasinda
toplam 393 Kkisi yolcu gemisi kazalarinda
hayatin1 kaybetmistir. Gemilerde meydana
gelen yaralanmalar acisindan  yolcu
gemilerinin %38 ile en ytiksek orana sahip
gemi oldugu diger 6nemli bir sonugctur.
Yolcu gemisi kazalarinda can kaybinin
yan1 sira maddi kayiplarda o6nemli bir
konudur. Yolcu gemileri ytiksek maliyet
gerektiren gemiler olmasindan o6tiird
kazalar sonucunda c¢ok ciddi maddi
kayiplar s6z konusu olabilmektedir. Ayrica
bir kaza sonrasi yolculara ya da yakinlarina
O0denen tazminatlar da oldukca yiiksektir.
Maddi kayiplar sadece tazminatlar ve gemi
hasari ile de sinirli degildir. Meydana gelen
kazalar yolcularin gelecek planlarini da
etkilediginden kazanin meydana geldigi
sirket icin ve kurvaziyer endiistrisi icin
5-6 yilik bir donemde etkili olabildigi
gortilmistir. 5-6 yillik siire ile tasinan
yolcu sayisindaki yillik artisin durmasi,
yavaslamasi veya sadece %1-2 gerilemesi
dahi 36 milyar dolarlik pazarda sektor
gelirlerini derinden etkileyebilmektedir. Bu
calisma sonrasinda konteyner gemilerinde
ve balik¢1 teknelerinde meydana gelen
giincel kaza verilerinin konumsal analizi
yapilarak kazalarin benzer ve farkl

yonlerinin ortaya konmasi gemi kazalarinin
nedenlerinin anlasilmas1 ve Onlenmesi
acisindan 6nemli bir adim olacaktir.

Kaynakca

[1] The World Bank. (2015). GDP growth
(annual %). Erisim Tarihi: 29 Subat
2016, http://data.worldbank.org/
indicator/NY.GDPMKTP.KD.ZG.

[2] UNCTAD. (2015). Review of Maritime
Transport 2015, New York and
Geneva:UN.

[3] Equasis. (2015). The world merchant
fleetin 2014. Saint Malo:EMSA.

[4] EMSA. (2015). Annual Overview of
Marine Casualties and Incidents 2015.
Lisbon:EMSA.

[5] Arslan, O. ve Er, I. D. (2008). SWOT
Analysis for Safer Carriage of
Bulk Liquid Chemicals in Tankers.

Journal of Hazardous Materials,
2008:154(1):901-913.
[6] Arslan, O. ve Turan, O. (2009).

Analytical Investigation of Marine
Casualties at the Strait of Istanbul with
SWOT-AHP Method. Maritime Policy
& Management, 2009:36(2):131-145.

[7] Batalden, B. M. ve Sydnes, A. K. (2014).
Maritime Safety and the ISM Code: A
Study of Investigated Casualties and
Incidents. WMU Journal of Maritime
Affairs, 2014:13(1):3-5.

[8] Celik, M. ve Cebi, S. (2009). Analytical
HFACS for Investigating Human Errors
in Shipping Accidents. Accident
Analysis & Prevention, 2009:41(1):66-
75.

[9] Eliopoulou, E. ve Papanikolaou, A.
(2007). Casualty Analysis of Large
Tankers. Journal of Marine Science
and Technology, 2007:12(4):240-250.

[10] Lu,C.S.ve Tsai, C.L.(2008). The Effects
of Safety Climate on Vessel Accidents
in the Container Shipping Context.
Accident Analysis & Prevention,
2008:40(2):594-601.

300



Ugurlu & Yildiz / JEMS, 2016; 4(4): 289-302

[11]

[12]

[13]

[14]

[15]

[16]

[17]

[18]

[19]

Macrae, C. (2009). Human Factors
at Sea: Common Patterns of Error in
Groundings and Collisions. Maritime
Policy & Management, 2009:36(1):21-
38.

Ugurlu, 0. Kése, E., Yildirim, U. ve
Yiksekyildiz, E. (2015). Marine
Accident Analysis for Collision
and Grounding in Oil Tanker Using
FTA Method. Maritime Policy &
Management, 2015:42(2):163-185.
Ugurly, 0., Erol, S. ve Basar, E., (2016).
The Analysis of Life Safety and
Economic Loss in Marine Accidents
Occurring in the Turkish Straits.
Maritime Policy & Management,
ahead-of-print, 2016:43(3):356-370.
Ugurluy, 0., Yildirnm, U. ve Basar,
E. (2015). Analysis of Grounding
Accidents Caused by Human Error.
Journal of Marine Science and
Technology, 2015:23(5):748-760.
Wang, ], Pillay, A, Kwon, Y., Wall,
A. ve Loughran, C. (2005). An
Analysis of Fishing Vessel Accidents.
Accident Analysis & Prevention,
2005:37(6):1019-1024.

Antao, P. ve Soares, C. G. (2006). Fault-
tree Models of Accident Scenarios of
Ropax Vessels. International Journal
of Automation and Computing,
2006:3(2):107-116.

Dimitris, K. ve Dracos, V. (2008).
Risk Evaluation for Ropax Vessels,
Proceedings of the Institution of
Mechanical Engineers. Journal
of Engineering for the Maritime
Environment, 2008:222(1):13-26.
Kim, S. W,, Wang, J., Wall, A. ve Kwon,
Y. S. (2005). Formal Fire Safety
Assessment of Passenger Ships. Safety
and Reliability, 2005:26(1):52-55.
Lois, P, Wang, ]., Wall, A. ve Ruxton, T.
(2004). Formal Safety Assessment of
Cruise Ships, Tourism Management,
2004:25(1):93-109.

[20]

[21]

[22]

[23]

[24]

[25]

[26]

[27]

[28]

FCCA. (2014). Cruise Industry
Overview 2014. Florida:Caribbean
Cruise Association.

Erdogan, S. Yilmaz, I, Baybura, T.
and Gullu, M. (2008). Geographical
information systems aided traffic
accident analysis system case study:
city of Afyonkarahisar. Accid Anal
Prev, 2008:40(1):174-181.

Erdogan, S. (2009). Explorative
spatial analysis of traffic accident
statistics and road mortality among
the provinces of Turkey. ] Safety Res,
2009:40(5):341-351.

Gundogdu, I.B. (2010). Applying linear
analysis methods to GIS-supported
procedures for preventing traffic
accidents: Case study of Konya. Safety
Science, 2010:48(6):763-769.
Gundogdu, [B. (2011). A new
approach for GIS-supported mapping

of traffic accidents. Transport,
2011:164(2):87-96.
Ugurlu O, Nisanci R, Kése E,

Yildirim U, ve Yiiksekyildiz E.
(2015). Investigation of oil tanker
accidents by using GIS. International
Journal Of Maritime Engineering,
2015:157(2):113-124.

Ugurly, 0., Yildirim, U., ve Yuksekyildiz,
E.2013. Marine accident analysis with
GIS. Journal of Shipping and Ocean
Engineering, 2013:3(1-2):21-29.
Kujala, P, Hénninen, M. Arola, T.
ve Ylitalo, J. (2009). Analysis of the
marine traffic safety in the Gulf of
Finland. Reliability Engineering &

System  Safety, 2009:94(8):1349-
1357.
Dobbins, ]. P, ve Abkowitz, M.

(2010). Use of advanced information
technologies for marine accident data
analysis visualization and quality
control. Journal of Transportation
Safety & Security, 2010:2(1):1-13.

301



© UCTEA The Chamber of Marine Engineers

Journal of ETA Maritime Science

[29] Sigua, R.G. ve Aguilar, G.D. (2003).
Maritime Incident Analysis Using GIS.
Journal of the Eastern Asia Society for
Transportation Studies, 2003:5:778-
793.

[30] Aerts , K., Lathuya, C., Steenberghen,
T. ve Thomas, 1. (2006). Spatial
clustering of traffic accidents using
distances along the network. 19th
ICTCT Workshop, Minsk.

[31] IMO, 1974. International Convention
for the Safety of Life at Sea (SOLAS),
United Kingdom: IMO.

[32] Lipcon, M. ve Winkleman, P. A.
(2016). Major Cruise Ship Accidents.
Erisim Tarihi:19 Mart 2016, http://
www.lipcon.com/blog/a-maritime-
lawyer-infographic/Major Cruise Ship
Accidents.

[33] Minus, C. (2016). Cruise Ship
Accidents. Erisim Tarihi: 19 Mart
2016, http://www.cruiseminus.com/
Cruise Ship Accidents.

[34] TSB. (2015). Statistical Summary of
Marine Occurrences 2014. Canada.
ISSN 1701-6517.

[35] Sheahan, M. (2016). Costa Concordia
Capsizing Costs over $2 Billion for
Owners. Erisim Tarihi: 18 Mart
2016, http://www.reuters.com/
article/italy-concordia-costs-
idUSL6NOPHOE020140706.

[36] Schroder-Hinrichs, J. U., Hollnagel, E.
ve Baldauf, M., (2012). From Titanic
to Costa Concordia—A Century of
Lessons Not Learned, WMU Journal
of Maritime Affairs, 2012:11(2): 151-
167.

[37] PIc, C. C. (2016). Carnival Corporation
& Plc 2015 Annual Report. United
States.

302



